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1. WPROWADZENIE

1.1. Ogólna charakterystyka województwa

Województwo świętokrzyskie, położone w południowo-wschodniej części Polski, sąsiaduje z 6-cioma województwami, z których cztery posiadają na swoim obszarze największe aglomeracje krajowe — warszawską, katowicką, krakowską i łódzką. Odległość od centrów tych aglomeracji do stolicy województwa — Kielc waha się w granicach 120–180 km.

Powierzchnia regionu świętokrzyskiego (jednego z najmniejszych w kraju) — 
11 691 km2 stanowi 3,7 % obszaru kraju (15 miejsce przed woj. opolskim). Zamieszkuje go  1 295,9 tys. osób (13 miejsce przed lubelskim, opolskim i podlaskim). Gęstość zaludnienia jest nieco niższa od przeciętnej w kraju — na 1 km2 przypada 111 osób, a średnio w kraju 122 osoby.

Największy odsetek powierzchni województwa — 53,8% stanowią użytki rolne 
(w kraju 54%), natomiast 27,5% przypada na lasy (kraj — 29,1%). Grunty zabudowane 
i zurbanizowane zajmują 6,3% powierzchni tj. o 0,3% mniej  niż średnia krajowa.

Województwo świętokrzyskie należy do najmniej zurbanizowanych. Sieć osadniczą
w regionie stanowi 30 miast oraz 72 gminy z 2 831 miejscowościami wiejskimi. Sieć miejska jest względnie równomiernie rozmieszczona na całym obszarze, natomiast charakteryzuje się mniejszą od krajowej gęstością. Przeciętnie, jedno miasto w regionie przypada na 389,7 km2 pow. ogólnej, podczas gdy w Polsce – na ok. 357 km2. Większą od przeciętnej gęstością charakteryzuje się natomiast sieć miejscowości wiejskich — na jedną miejscowość wiejską przypada 4,1 km2 tej powierzchni (w kraju 5,5 km2). Ludność zamieszkała w miastach województwa stanowi jedynie 45,9% (15 miejsce), podczas gdy w kraju wskaźnik urbanizacji wynosi 61,8%. W miastach małych, liczących poniżej 10 tys. Mieszkańców, mieszka 6,3% ludności regionu, 10–50 tys. — 9,2%, 50–100 tys. — 13,9%, powyżej 200 tys. (Kielce) — 16,3%.

Województwo podzielone jest administracyjnie na 13 powiatów ziemskich i jeden grodzki oraz 102 gminy, w tym 5 miejskich, 25 miejsko-wiejskie i 72 wiejskie.

Największym miastem, zaliczanym w systemie osadniczym kraju do krajowych ośrodków równoważenia rozwoju, są Kielce (211,8 tys. mieszkańców). Ośrodkami 
o największym potencjale ludnościowym, posiadającymi funkcje regionalne są: Ostrowiec Św. (75,3 tys.), Starachowice (54,5 tys.), Skarżysko-Kam. (50,3 tys.), Sandomierz (25,5 tys.). Dla zrównoważonego rozwoju całego regionu niezbędny jest wzrost ekonomiczny, społeczny 
i przestrzenny pozostałych miast, stanowiących siedziby powiatów (Busko Zdrój, Jędrzejów, Kazimierza Wielka, Końskie, Opatów, Pińczów, Staszów, Włoszczowa).


Do podstawowych bogactw naturalnych województwa należą kopaliny mineralne. Ogółem na terenie województwa udokumentowanych jest ok. 350 złóż kopalin o łącznych zasobach ponad 8,8 mld ton. Eksploatacją objętych jest ok. 80 złóż, a wielkość rocznego wydobycia wszystkich kopalin przekracza 21 mln ton. Podstawowe znaczenie w przemyśle wydobywczym mają skały węglanowe (wapienie, dolomity, margle). Są one eksploatowane 
w 27 złożach na potrzeby przemysłu wapienniczego, cementowego oraz na kruszywa budowlane i drogowe a także dla przemysłu hutniczego, spożywczego i chemicznego. Eksploatacja pozostałych kopalin, mniejsza pod względem wielkości wydobycia, ma również duże znaczenie dla gospodarki województwa i kraju. Dotyczy to: gipsów, siarki oraz ogniotrwałych piaskowców kwarcytowych (z obszaru województwa pochodzi prawie całe krajowe wydobycie tych surowców). 


Województwo świętokrzyskie objęte jest w ok. 62% prawnymi formami ochrony przyrody (Polska — ok. 33%), co plasuje je na trzecim miejscu w kraju. System obszarów chronionych w województwie obejmuje:

· Świętokrzyski Park Narodowy, zajmujący 0,7% powierzchni geograficznej regionu (bez otuliny),

· 9 parków krajobrazowych, obejmujących 11% powierzchni (bez otulin, rezerwatów 
i innych form ochrony przyrody),

· 10 obszarów krajobrazu chronionego (50,3%),

oraz mniejsze powierzchniowo obiekty: 67 rezerwatów przyrody (0,2% pow. geograficznej woj.), 682 pomniki przyrody.


Pod względem zasobów środowiska przyrodniczego województwo świętokrzyskie należy do jednych z najbardziej atrakcyjnych w kraju. Do najważniejszych atutów regionu należą:

· unikalne walory przyrodnicze, kulturowe, krajobrazowe i dydaktyczno-naukowe;

· dobry stan środowiska przyrodniczego;

· cenne źródła wód mineralnych, stanowiące podstawę rozwoju lecznictwa sanatoryjnego 
w Busku Zdroju i Solcu Zdroju;

· obszary wiejskie o zachowanym tradycyjnym krajobrazie kulturowym, sprzyjającym rozwojowi agroturystyki;

· dobra dostępność komunikacyjna regionu dla potencjalnych turystów z największych aglomeracji krajowych.
1.2. Stosunki ludnościowe

Liczba mieszkańców województwa (wg. danych z „Rocznika statystycznego woj. świętokrzyskiego 2003r.”, stan na 31.XII.2002 r.) wynosiła 1 295,9 tys. osób (3,4% mieszkańców Polski — 13 miejscu w kraju), z czego w miastach mieszkało 45,9% ludności (w Polsce — 61,8%). Około 1/6 ludności to mieszkańcy Kielc (211, 8 tys. osób). Średnia gęstość zaludnienia wynosiła 111 osób/km2 (Polska — ok. 122 osoby). Najbardziej zaludniona (oprócz Kielc) jest północna część województwa. Są to w kolejności powiaty: skarżyski, ostrowiecki, starachowicki. Najsłabiej zaludnione są powiaty opatowski 
i włoszczowski.

Analiza wskaźników demograficznych wskazuje na szereg niekorzystnych tendencji rozwojowych. Okres ostatnich lat charakteryzuje się spadkiem przyrostu naturalnego (przewaga zgonów nad urodzeniami), starzeniem się ludności i malejącą liczbą zawieranych małżeństw. Trendy te są skutkiem trudności ekonomicznych społeczeństwa, trudności z uzyskaniem pracy szczególnie przez młode pokolenie oraz zachowań, zmierzających do opóźniania decyzji o zawarciu małżeństwa i posiadania potomstwa.

W okresie od grudnia 1995 r. do grudnia 2002 r roku liczba ludności zamieszkałej na obszarze województwa zmniejszyła się o 35,6 tys. (od 31.XII.1999 do 31.XII.2002 — o 26,9 tys.). Do niekorzystnych zjawisk zalicza się również rosnący ubytek ludności regionu na skutek migracji. Dotyczy to również stolicy województwa — Kielc. 

Maleje liczba osób w wieku przedprodukcyjnym (z 24,9% w roku 1999 do 22,7% 
w 2002 roku). Wzrasta natomiast liczba ludności w wieku produkcyjnym (z 58,9% w 1999 do 60,6% ludności w 2002 roku). Trendy demograficzne w woj. świętokrzyskim odpowiadają trendom krajowym.

1.3. Zatrudnienie i dochody ludności

W 2002 r. w województwie świętokrzyskim pracowało 350,6 tys. osób (3,6% pracujących w kraju). Najwięcej osób pracuje w rolnictwie (ok. 40%) oraz w przemyśle i budownictwie (22,3%). Niewystarczający jest udział pracujących w usługach rynkowych (16,4%) i nierynkowych (20,4%). Wskaźniki te, w kraju wynoszą odpowiednio: 26,1%, 22,2%. 

Rolnictwo jest wyłącznym źródłem utrzymania dla ok. 39% ludności województwa. Najwięcej osób zatrudnionych poza rolnictwem notuje się w powiatach: kieleckim grodzkim, ostrowieckim, kieleckim ziemski, skarżyskim, starachowickim i koneckim.
Według danych z w/w rocznika, 16,7% ludności w wieku produkcyjnym, stanowią bezrobotni zarejestrowani w UP (w Polsce — 13,5%). Powiatami o największej liczbie pracujących (bez zakładów osób fizycznych zatrudniających do 5 osób) są: Kielce — 67067 osób, pow. ostrowiecki – 16842 osób, pow. kielecki — 14141 osób, pow. starachowicki — 13780 os. oraz pow. skarżyski — 13673 os.

Stopa bezrobocia rejestrowanego w województwie (stan na 31.XII.2002 r.) wynosi 18,5 % (Polska — 18,0%) i sytuuje świętokrzyskie na 7 miejscu w kraju. W okresie 2001 –2002 bezrobocie nieznacznie wzrosło w województwie, natomiast znacząco zwiększyło się 
w kraju (stopa bezrobocia w dniu 31.XII.2001 r. w woj. świętokrzyskim wynosiła 18,4%, 
w Polsce — 17,5%).

Najwyższe bezrobocie występuje w powiatach: skarżyskim (28,3%), ostrowieckim (26,8%), koneckim (25,6%), starachowickim (24,8) oraz kieleckim (21,7) najniższe natomiast w: kazimierskim (9,5%) i buskim (9,6%).

Przeciętne wynagrodzenie brutto jest niskie i kształtuje się na poziomie 1 978 zł (Polska — 2240 zł). Miesięczny przeciętny dochód do dyspozycji na 1 osobę 
w gospodarstwach domowych (2002 r.) w województwie świętokrzyskim wyniósł 578,34 zł.
i był znacznie niższy od średniej krajowej.

1.4. Transport


Podstawową sieć powiązań komunikacyjnych, którymi odbywają się przewozy pasażerskie, stanowią drogi: krajowe (752 km), wojewódzkie (1065 km) oraz wybrane spośród ogólnej długości 5 633 km, odcinki dróg powiatowych. Sieć tą uzupełnia 3 752 km dróg gminnych. Wskaźnik gęstości dróg o twardej nawierzchni wynosi w województwie 
95,7 km/100 km2, co stawia je na trzecim miejscu w kraju (79,4).
Najważniejszy ciąg komunikacyjny stanowi droga krajowa nr 7 (będąca jednocześnie drogą międzynarodową E-77, Gdańsk — Warszawa — Kraków — Chyżne), która zaliczana jest aktualnie do projektowanych dróg ekspresowych. Bardzo ważne dla regionu są także drogi krajowe: nr 9 (Radom — Rzeszów — Barwinek), nr 74 (Piotrków Tryb. — Kielce — Opatów), nr 78 (gr. państw. — Gliwice — Siewierz — Jędrzejów — Chmielnik) i nr 73 (Kielce — Tarnów — Krosno), które stanowią jednocześnie liczące się w skali kraju powiązania międzyregionalne (świadectwem tego może być fakt, przewidywanej w okresie perspektywicznym, modernizacji drogi nr 74 na parametry drogi ekspresowej).
Pozostałe, nie wymienione drogi krajowe, służą powiązaniu ww. dróg międzyregionalnych i usprawnieniu przepraw mostowych na Wiśle. 

Sieć dróg krajowych zapewnia dobre powiązania ze wszystkimi sąsiednimi ośrodkami wojewódzkimi. Szybki rozwój motoryzacji, a co za tym idzie - wzmożony ruch, powoduje stopniowe wyczerpywanie się przepustowości tych dróg, począwszy od odcinków w pobliżu większych ośrodków miejskich.

Przez teren województwa przebiega 10 odcinków linii kolejowych o całkowitej długości 724,9 km, z czego 270 km — to linie znaczenia państwowego a 454,9 km — to linie pozostałe. Podstawowy układ komunikacji szynowej stanowią: linie kolejowe, dwutorowe, zelektryfikowane, znaczenia państwowego:

· nr 8 Warszawa — Radom — Kielce — Kraków,

· nr 61 Kielce — Fosowskie na odc. Kielce – Czarnca,

oraz z pozostałych linii:

· nr 26 Skarżysko Kam. — Sandomierz,

· nr 73 (Kielce) Sitówka Nowiny — Włoszczowice i nr 70 Włoszczowice — Staszów — Chmielów k. Tarnobrzega (jednotorowa).


Linia kolejowa E-65 Gdynia — Iława — Warszawa — CMK — Katowice — Zebrzydowice, prowadząca pociągi międzynarodowe, przebiega na zachodnim obrzeżu województwa. Linia ta, ze względu na brak zlokalizowanych w świętokrzyskim stacji i przystanków, posiada dla tego województwa znikome znaczenie gospodarcze. 

Pozostałe linie kolejowe jednotorowe: Włoszczowice — Busko Zdrój (zelektryfikowana) i Skarżysko Kam. — Tomaszów — Łódź mają jedynie znaczenie lokalne. 

Funkcjonuje tu także wybudowana w latach 80-tych linia kolejowa szerokotorowa Hrubieszów — Huta “Katowice” (LHS), która przeznaczona jest obecnie do przewozów towarowych, tranzytowych (na terenie województwa, w Sędziszowie, LHS posiada stację wymiany podwozi wagonów).

Najważniejsze znaczenie dla gospodarki województwa posiadają węzły kolejowe 
w Kielcach i Skarżysku Kam., wymieniona wyżej stacja w Sędziszowie oraz stacje obsługujące przemysł wydobywczy i związane z nim przetwórstwo: Rykoszyn, Sitkówka-Nowiny, Małogoszcz i Ożarów.

Województwo świętokrzyskie posiada dobre powiązania autobusowe z sąsiednimi 
i odleglejszymi ośrodkami wojewódzkimi (Gdańsk, Wrocław, Zielona Góra) oraz z ośrodkami wypoczynkowymi na południu Polski.
2. CEL OPRACOWANIA I ZAŁOŻENIA ANALIZY

2.1. Cel opracowania

Głównym celem omawianego opracowania było uzyskanie danych, z zakresu istniejącego stanu zaspokojenia potrzeb na rynku przewozów pasażerskich, które są niezbędne do wydawania pozwoleń na uruchomienie nowych linii komunikacyjnych lub wprowadzania zmian na liniach istniejących.

Do opracowania przedmiotowej „Analizy...” zobowiązuje zapis Ustawy z dnia 23 lipca 2003 roku o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektórych, innych ustaw, zawarty w artykule 22a ustęp 3, który posiada następujące brzmienie: „Podjęcie decyzji w sprawie wydania nowego lub zmiany istniejącego zezwolenia na linie komunikacyjne o długości do 100 km, w szczególności w zakresie zwiększenia pojemności pojazdów, częstotliwości ich kursowania, zmiany godzin odjazdów z poszczególnych przystanków powinno być poprzedzone analizą sytuacji rynkowej w zakresie regularnego przewozu osób.” 

Analizę przeprowadza organ właściwy do spraw zezwoleń, co najmniej raz w roku poprzez własne jednostki lub inne wyspecjalizowane podmioty.

Analiza ta, z uwagi na zakres wymaganych prac, brak bieżącego monitorowania wywiązywania się przewoźników posiadających zezwolenia z realizacji przewozów i stosowanych taryf, może być tylko opracowaniem o charakterze ogólnym, wyznaczającym zakres analiz szczegółowych dla poszczególnych linii komunikacyjnych. 

Celem uzupełniającym jest wykazanie:

· w jakim stopniu projektowane linie regularne zagrażać będą już istniejącym liniom, obsługiwanym przez więcej niż jednego przewoźnika lub przez jedną grupę przewoźników;

· w jakim stopniu wydane zezwolenie ujemnie wpłynie na rentowność porównywalnych usług kolejowych na liniach bezpośrednio związanych z trasą usług drogowych.

2.2. Założenia opracowania 

Analizę opracowano w aspekcie pozyskania następujących danych i informacji:

· uzyskania maksimum wiedzy o przewozach pasażerskich w warunkach ograniczonych środków na jej wykonanie oraz ograniczonego czasu obligowanego potrzebą 
jej ukończenia przed 15 grudnia 2003 roku,

· uzyskania wizerunku przestrzennego rozłożenia wielkości potoków pasażerskich 
(część graficzna),

· określenia obszarów będących poza zasięgiem oddziaływania istniejących linii komunikacyjnych transportu drogowego i kolejowego,

· określenia obszarów wzajemnego oddziaływania transportu drogowego i kolejowego,

· określenia węzłów komunikacyjnych o znaczeniu ponadlokalnym tj. miejscowości (głównie gminnych), w których istnieją sprzyjające warunki do lokalizowania nowych miejsc pracy.

Analizą objęto kursy na liniach komunikacyjnych, odbywające się w dni powszednie, 
z wyłączeniem kursów autobusów pośpiesznych i przyśpieszonych, które mają niewielki udział w obsłudze codziennych relacji ruchu. Ponadto, linie te z reguły przekraczają długość 100 km i wydanie zezwolenia na ich uruchomienie nie wymaga przeprowadzenia analizy. Kursy funkcjonujące jedynie w dni świąteczne, wolne od pracy (soboty) oraz inne (np. targowe), nie obsługują podstawowych relacji ruchu i jako takie powinny być tematem odrębnych analiz. Natężenie ruchu w dni wolne od pracy jest znacznie mniejsze i nie stwarza trudności technicznych przy jego obsłudze. W celu lepszego rozpoznania problemów występujących w przewozach pasażerskich, wydzielono z ogólnej liczby połączeń kursy, odbywające się w godzinach szczytu porannego (500 – 900), i popołudniowego (1300 – 1600), które wpływają na jakość komunikacji. Dotyczy to głównie połączeń w godzinach rannych, decydujących 
o punktualnym i sprawnym dotarciu do pracy i szkół.

3. IDENTYFIKACJA OBSZARÓW TRANSPORTOCHŁONNYCH

3.1. Obszary o charakterze transportotwórczym.

Obszarami generującymi największe przewozy pasażerskie są ośrodki usługowe, pełniące główną rolę w regionalnym systemie osadnictwa, które kumulują skupiska „atrakcyjnych celów podróży”. Do „celów...” tych należą obecnie: dynamiczne rynki zatrudnienia, jednostki administracji państwowej i samorządowej różnych szczebli, banki oraz instytucje obsługi biznesu, centra handlu, kultury, rozrywki a także wyróżniające się szkoły i wyższe uczelnie. 

Zapoczątkowana w ostatnich latach, dość gruntowna reorientacja kierunków przewozów pasażerskich, wywołana została ograniczeniem dojazdów pracowniczych do dużych zakładów przemysłowych, które zredukowały poziom zatrudnienia, zmniejszając radykalnie dojazdy do pracy z bardziej odległych terenów. Reorientację tą, przyśpieszył gwałtowny rozwój sektora usług komercyjnych o wyższym standardzie, które stymulują przewozy z obszarów peryferyjnych do centrów miast i współcześnie ukształtowanych terenów usługowych, jak również powstanie nowych osiedli mieszkaniowych, położonych niekiedy w znacznym oddaleniu od miejsc pracy.

Kumulacja celów podróży w większych centrach usługowo – administracyjnych, przy rosnącym korzystaniu z indywidualnych środków transportu, głównie samochodów osobowych, spowodowała nadmierną koncentrację ruchu na małych powierzchniowo obszarach, pozbawionych na ogół odpowiedniej liczby miejsc parkingowych. Wzbudziła również potrzebę usprawnienia dotychczasowych systemów komunikacji publicznej.

Obszarem, na którym występuje największa koncentracja przewozów pasażerskich są Kielce — krajowy ośrodek równoważenia rozwoju i potencjalny ośrodek metropolitarny. Ośrodek ten, skupia najszerszy w województwie zakres usług publicznych 
i komercyjnych poziomu regionalnego i krajowego. Miasto koncentruje również placówki szczebla powiatowego i lokalnego o wysokim standardzie wyposażenia. Ponieważ większość obiektów „transportotwórczych” mieści się w centrum Kielc i na terenach obrzeżnych, nie w pełni przystosowanych do obsługi zwiększonego ruchu samochodowego, już aktualnie występują duże trudności z zapewnieniem miejsc postojowych, szczególnie w strefie centralnej. Ponadto, dotychczasowe inicjatywy zwiększenia powierzchni parkingowej (np. budowa parkingów wielopoziomowych, wprowadzenie tej funkcji na sąsiednie tereny niezabudowane), napotykają na trudności lokalizacyjne i finansowe. Z tego względu utrzymanie sprawnej komunikacji masowej przy stale narastającym ruchu samochodowym jest jednym z najważniejszych zadań władz samorządowych i powinno leżeć w interesie wszystkich decydentów, mających wpływ na rozwój komunikacji drogowej.

Jak wykazała analiza regionalnych przewozów pasażerskich, warunkiem koniecznym do zapewnienia odpowiednich standardów tej komunikacji jest rozbudowa układu drogowego, umożliwiającego szybkie dotarcie do centrum Kielc z: 7 kierunków regionalnych, 
3 powiatowych i 2 lokalnych jak również urzeczywistnienie inicjatywy przewoźników prywatnych, dotyczącej utworzenia Centrum Komunikacyjnego w rejonie istniejących dworców PKP i PKS.

Obszarem o zwiększonych potrzebach przewozów pasażerskich jest także zurbanizowany pas przebiegający od Kielc do Skarżyska Kamiennej oraz z Końskich do Ostrowca Św. i Ożarowa. Na terenach tych zlokalizowanych jest 12 największych miast, posiadających łącznie 446,8 tys. mieszkańców, co stanowi 75,3 % ogółu ludności miejskiej województwa. Ośrodki te, posiadają zwarte tereny mieszkaniowe, skoncentrowane wzdłuż istniejących dróg, co powoduje kumulację potrzeb transportowych w wąskim pasie (4 – 6 km) o łącznej długości ok. 160 km. Wewnątrz tego obszaru funkcjonuje 5 ukształtowanych węzłów komunikacyjnych znaczenia powiatowego, zaś dalsze 5 posiada znaczenie ponadgminne. Rangę powiatową posiadają węzły: kielecki, konecki, skarżyski, starachowicki, ostrowiecki, natomiast ponadgminną węzły: stąporkowski, bliżyński, suchedniowski, kunowski, ćmielowski, ożarowski.

Biorąc pod uwagę fakt, że omawiany obszar jest otoczony lasami, a gospodarka rolna ze względu na niską bonitację gleb i rozdrobnioną strukturę agrarną jest mało opłacalna, miejscowa ludność tradycyjnie korzysta z zatrudnienia poza rolnictwem i dojeżdża do pracy często na znaczne odległości. Dojazdy te, były realizowane w przeszłości głównie transportem kolejowym. Obecnie dominują przewozy pasażerskie wykonywane transportem drogowym.

W pozostałych rejonach województwa (poza węzłami komunikacyjnymi znaczenia powiatowego) nie występują obszary, wywołujące potrzebę liczących się przemieszczeń ludności, co nie sprzyja rozwojowi komunikacji pasażerskiej z uwagi na małe potoki ruchu. 

Do większych węzłów komunikacyjnych zaliczyć można największe miasta powiatowe: Sandomierz i Busko Zdrój a do mniejszych — pozostałe 6 węzłów powiatowych: jędrzejowski, kazimierski, opatowski, pińczowski, staszowski włoszczowski oraz niektóre gminne: Stopnica, Chmielnik, Bodzentyn. Cele podróży zlokalizowane poza wymienionymi węzłami komunikacyjnymi są nieliczne i dotyczą przeważnie przemysłu  wydobywczego oraz przetwórczego. Ilość tych celów a także skala dojazdów, będą ulegały ograniczeniu ze względu na konieczność poprawy efektywności pracy, co wiąże się z mechanizacją produkcji oraz dalszym spadkiem zatrudnienia.

Lokalizację podmiotów gospodarczych zatrudniających powyżej 49 osób jak również powyżej 249 osób, określono na załączonych mapkach powiatów, na których wskazano również lokalizację szkół ponadgimnazjalnych i większych domów pomocy społecznej. Wykaz podmiotów z podaniem ich nazwy i adresu umieszczono w załączniku do map nr 2 powiatów.

3.2. Potencjały rozwojowe wynikające z planu zagospodarowania przestrzennego województwa.

W „Planie zagospodarowania przestrzennego województwa świętokrzyskiego” wyodrębniono osiem obszarów funkcjonalnych, które cechują się znacznym zróżnicowaniem uwarunkowań i potencjałów rozwoju. Obszary te, posiadają odmienne priorytety polityki przestrzennej jak również polityki transportowej.

Główną jednostką tej struktury, wyróżniającą się zdecydowanie wyższym poziomem urbanizacji oraz koncentracją funkcji przemysłowych, administracyjnych, usługowych 
i mieszkalnictwa jest kształtująca się Aglomeracja Staropolska, która skupia ok. 50% ludności województwa oraz największe ośrodki miejskie regionu, skoncentrowane w północnej i centralnej jej części. Aglomeracja Staropolska ma szansę stać się (co ma już miejsce wokół Kielc) „motorem” transformacji gospodarczej województwa, bowiem drogą eksportu bodźców rozwojowych, zwłaszcza kapitału, innowacyjności oraz powiązań instytucjonalno-gospodarczych jest w stanie generować rozwój sąsiadujących obszarów.

W ramach Aglomeracji Staropolskiej można obecnie wyróżnić dwa obszary funkcjonalne o zróżnicowanej skali problemów społeczno – gospodarczych i odmiennych predyspozycjach rozwoju. Są to: obszar miasta Kielce wraz z otaczającym go, potencjalnym obszarem metropolitarnym — „A” oraz północny obszar zurbanizowany — „B”, obejmujący pozostałe miasta Aglomeracji. Pierwszy z wymienionych obszarów, charakteryzuje się najwyższą, w ramach województwa, dynamiką rozwoju oraz zróżnicowaniem procesów ekonomicznych 
i urbanizacyjnych. Stanowi miejsce koncentracji potencjału przemysłowego jak również centrum innowacji technologicznej, szkolnictwa wyższego i usług wyspecjalizowanych. Ma tu również miejsce kształtowanie się nowych pasm i ośrodków aktywności gospodarczej, usytuowanych przede wszystkim na obrzeżu Kielc oraz przy wylotach dróg międzynarodowych 
i krajowych. Kielce ze względu na swoje zwornikowe położenie pomiędzy największymi polskimi metropoliami: Warszawą, Krakowem, Katowicami i Łodzią, pełnią też funkcję krajowego węzła komunikacyjnego i są predysponowane do rozwoju logistyki transportowej i turystycznej. Rozwijane będą tu również funkcje prestiżowe i metropolitarne. Głównym kierunkiem polityki przestrzennej na tym obszarze będzie uzyskanie statusu Eurocity, co wiąże się między innymi z usprawnieniem drożności komunikacyjnej oraz usprawnianiem ruchu pasażerskiego.

Obszar zurbanizowany — „B”, obejmuje pozostałe miasta Aglomeracji, z których większość objęta jest silną recesją strukturalną, związaną z upadkiem dużych zakładów przemysłowych. Głównym potencjałem rozwoju jest tu niewykorzystana infrastruktura przemysłowa (zwłaszcza tereny przemysłowo – magazynowe położone w specjalnych strefach ekonomicznych) jak również duże zasoby wykwalifikowanej kadry pracowniczej. Na obszarze tym konieczna jest realizacja szeregu działań aktywizujących funkcje gospodarcze, które winny być prowadzone przy aktywnym pozyskaniu wsparcia zewnętrznego, w tym z funduszy strukturalnych UE.

Jednym z warunków wykorzystania miejscowych potencjałów rozwoju powinno być opracowanie koncepcji programowo – przestrzennej całego obszaru Aglomeracji Staropolskiej, uwzględniającej konieczność usprawnienia wewnętrznych i zewnętrznych powiązań transportowych. 

Kolejną jednostką struktury funkcjonalnej województwa jest obszar wydobycia 
i przetwórstwa surowców skalnych „C”. Wiodącą funkcją tego obszaru jest przemysł wydobywczo-przetwórczy, rozwijający się w oparciu o bogate zasoby surowców węglanowych. Część terenów omawianej jednostki, cechuje się podwyższoną dynamiką rozwoju społeczno-gospodarczego oraz zaawansowaniem procesów restrukturyzacji i przekształceń własnościowych. Wiodącym kierunkiem działań przestrzennych będzie tu zrównoważona gospodarka zasobami surowcowymi, mająca na względzie ochronę walorów przyrodniczo – krajobrazowych. Konieczne jest też dostosowanie sieci dróg obsługujących tereny przemysłowe do występującego i prognozowanego obciążenia ruchem ciężarowym.

Zdecydowanie odmienną strukturę zagospodarowania posiada obszar 
o najkorzystniejszych warunkach przyrodniczych do intensyfikacji rolnictwa. Za najważniejsze elementy zagospodarowania, stabilizujące rozwój bazy ekonomicznej na tym obszarze, uznaje się: bogate zasoby gleb o najwyższej przydatności rolniczej klas bonitacyjnych I–III, utrwalone kierunki specjalizacji rolnictwa, gęstą sieć średnich i małych ośrodków osadniczych, skupiających przetwórstwo rolno-spożywcze, związane z lokalną baza surowcową oraz infrastrukturę ekonomiczną i społeczną, dostosowaną do potrzeb wsi i rolnictwa. Priorytet w zagospodarowaniu przestrzennym tego obszaru posiadają działania związane z rozwojem rolnictwa ekologicznego, modernizacją i rozbudową przetwórstwa rolno-spożywczego oraz kształtowaniem infrastruktury rynku rolnego. Wymaga to między innymi modernizacji i rozbudowy sieci dróg gospodarczych przystosowanych do obsługi produkcji rolnej i przewozu surowców rolniczych.

Kolejną jednostką podziału przestrzennego województwa oddzielającą tereny zurbanizowane od typowo rolniczych jest obszar restrukturyzacji bazy gospodarczej, wspomagającej intensyfikację funkcji rolniczej. Jednostka ta, położona jest na terenach 
o przewadze średnich warunków przyrodniczo-glebowych i charakteryzuje się zróżnicowaną lesistością. Priorytetem w zagospodarowaniu przestrzennym tego obszaru będzie restrukturyzacja rolnictwa, rozbudowa jego otoczenia jak również kształtowanie sieci dróg i wyposażenia w infrastrukturę techniczną realizowaną w aspekcie rozwoju wielofunkcyjnego — stosownie do lokalnych uwarunkowań.


Do obszaru predysponowanego do rozwoju wielofunkcyjnego w oparciu 
o funkcje nierolnicze zaliczane są natomiast pozostałe tereny wiejskie o najsłabszych warunkach glebowych. Cechą tego obszaru jest mało efektywne rolnictwo, duża lesistość oraz wysoki udział użytków zielonych. Czynnikami rozwoju mogą być tu duże walory przyrodniczo-krajobrazowe i kulturowe, które stwarzają możliwości aktywizacji różnych form turystyki oraz gospodarka rolno-środowiskowa wspomagana z funduszy strukturalnych UE. Przewiduje się również lokalizację nieuciążliwej przedsiębiorczości usługowo-przemysłowej. Wymaga to podniesienia atrakcyjności inwestycyjnej tych obszarów w tym — zwiększenia dostępności komunikacyjnej i turystycznej.

Kolejnym, wyróżniającym się obszarem strukturalnym jest Dolina Wisły Unikalne walory przyrodniczo-krajobrazowe, w tym wysokiej jakości gleby oraz bogate zasoby dziedzictwa kulturowego miast nadwiślańskich, predysponują ten obszar do aktywizacji rolnictwa ekologicznego oraz uzupełniająco — turystyki. Funkcję wspomagającą stanowić winien nieuciążliwy przemysł, rozwijający się w większych ośrodkach osadniczych. Główną osią komunikacyjną tego obszaru będzie przebiegający wzdłuż Wisły ciąg dróg (nr 79 i 777), który pełnić winien rolę regionalnej „park way”. Jego zagospodarowanie wiąże się 
z eksponowaniem i udostępnieniem atrakcyjnych turystycznie zasobów dziedzictwa kulturowego, zapobieganiem dalszej zabudowie, modernizacją systemu przeciwpowodziowego oraz usprawnieniem ruchu komunikacyjnego, zwłaszcza przez Wisłę (mosty, przeprawy promowe, obwodnice ośrodków osadniczych).

Funkcja uzdrowiskowa wsparta turystyką, zwłaszcza zdrowotną, będzie natomiast dominowała na obszarze uzdrowiskowym zespołu Busko Zdrój — Solec Zdrój. Intensyfikacja tych funkcji dokonywać się winna w oparciu o lokalne, bogate zasoby wód mineralnych, rozwiniętą bazę sanatoryjno-wypoczynkową a także cenne walory turystyczno-kulturowe, które należałoby w odpowiedni sposób udostępnić i wypromować (wyznaczenie tras dojazdowych i parkingów, ścieżek rowerowych, szlaku wodnego na Nidzie itp.) 

Ostatnią jednostką wyodrębniającą się w strukturze funkcjonalno-przestrzennej województwa jest staszowski obszar aktywności przemysłowo-osadniczej, który ukształtował się w oparciu o rozwinięty dawniej przemysł siarkowy i obejmuje tereny położone w gminach: Tuczępy, Staszów, Połaniec i Osiek. Cechą tego obszaru jest podwyższona aktywność gospodarcza, związana z istniejącymi i rozwijanymi funkcjami przemysłowymi oraz zasobami kwalifikowanych kadr pracowniczych, które przyciągnął przemysł siarkowy. Główną funkcją obszaru będzie różnorodna przedsiębiorczość pozarolnicza, której towarzyszyć winna zrównoważona ekologicznie urbanizacja oraz intensywna działalność rekultywacyjna terenów posiarkowych. Ważnym działaniem będą też zalesienia, zwłaszcza terenów zdegradowanych. Do zadań priorytetowych zalicza się tu: usprawnienie systemu komunikacji, w tym budowę przeprawy mostowej przez Wisłę w Połańcu oraz wykorzystanie dla rozwoju obszaru linii LHS. Przewidywać należy również zwiększone przewozy odpadów komunalnych z południowych terenów województwa na projektowane składowisko rejonowe w Dobrowie (gm. Tuczępy).
4. POTRZEBY KOMUNIKACYJNE ZIDENTYFIKOWANYCH OBSZARÓW ORAZ PODSTAWOWE KIERUNKI KOMUNIKACYJNE
4.1. Podział obszaru województwa na rejony komunikacyjne.

Ukształtowany w latach ubiegłych, model komunikacji pasażerskiej, oparty był na przedsiębiorstwach Państwowej Komunikacji Samochodowej, których bazy lokalizowane były w miastach powiatowych. Po likwidacji powiatów w 1972 roku, miasta te, stały się siedzibami rejonów administracji państwowej a po kolejnej reformie ustrojowej, powróciły do poprzedniej funkcji siedzib władz samorządowych szczebla powiatowego. Niezależnie od zmieniających się podziałów administracyjnych, w miastach tych, zlokalizowane były liczne instytucje 
o zasięgu ponadlokalnym, których zasięg oddziaływania pokrywał się mniej więcej 
z aktualnymi granicami powiatów. Instytucje te, oraz większe zakłady pracy, zlokalizowane 
w miastach powiatowych, stworzyły potrzebę skomunikowania ich z obszarem oddziaływania.

W miastach powiatowych ukształtowały się węzły komunikacyjne, połączone ze sobą drogową komunikacją samochodową oraz, w nielicznych przypadkach, komunikacją kolejową. Ze względu na to, jak i na inne powody organizacyjne (m. innymi wydawanie zezwoleń na przewozy przez Starostów), przyjęto, na potrzeby opracowania, podział województwa na rejony komunikacyjne, pokrywające się z obszarami powiatów.

Szczególnym obszarem, jest teren powiatów kieleckiego grodzkiego i kieleckiego ziemskiego, tworzący, największy w województwie i jeden z największych w kraju, rejon komunikacyjny.

Pozostałe powiaty, stanowiące rejony komunikacyjne, są zróżnicowane pod względem powierzchni i wyposażenia w usługi, głównie zlokalizowane w mieście stanowiącym siedzibę Starostwa.

Do miast o większym zasięgu oddziaływania zaliczyć można:

· Ostrowiec Św., odziaływujący na część powiatu opatowskiego i lipskiego (woj. mazowieckie),

· Skarżysko Kam., obsługujące znaczną część gminy Bodzentyn i pow. szydłowieckiego (woj. mazowieckie),

· Busko Zdrój, obsługujące część powiatów: kieleckiego, staszowskiego, pińczowskiego i kazimierskiego,

· Jędrzejów, oddziaływujący częściowo na powiat włoszczowski,

· Staszów, obejmujący zakresem obsługi część powiatu buskiego i kieleckiego.

Na obszarze rejonów komunikacyjnych, obok ukształtowanych węzłów powiatowych, tworzą się węzły gminne, związane z ośrodkami gminnymi. Spośród 89 ośrodków do największych węzłów można zaliczyć:

· Stopnicę, Wiślicę, w powiecie buskim, 

· Małogoszcz, w powiecie jędrzejowskim,

· Skalbmierz, w powiecie kazimierskim,

· Bodzentyn, Chęciny, Chmielnik, Daleszyce, Morawicę, Miedzianą Górę, Piekoszów, Nową Słupię, Łagów, w powiecie kieleckim,

· Stąporków, Radoszyce, Rudę Maleniecką, w powiecie koneckim,

· Ożarów, Iwaniska, w powiecie opatowskim,

· Bliżyn, Suchedniów, w powiecie skarżyskim, 

· Kije, Działoszyce, w powiecie pińczowskim,

· Koprzywnicę, Dwikozy, Łoniów, w powiecie sandomierskim,

· Ćmielów, Waśniów, Kunów, w powiecie ostrowieckim,

· Bogorię, Połaniec, Łoniów, w powiecie staszowskim,

· Krasocin, w powiecie włoszczowskim.

Niektóre węzły gminne jak: Miedziana Góra, Piekoszów, Stąporków, Morawica, Bliżyn, Suchedniów, Chmielnik, Chęciny, Dwikozy, wielkością par połączeń i ilością kierunków w węźle, przewyższają niektóre węzły powiatowe (kazimierski, włoszczowski, staszowski, jędrzejowski).

4.2. Obszary oddziaływania powiatowych węzłów komunikacyjnych. 

Obszar oddziaływania poszczególnych węzłów komunikacyjnych pokrywa się, jak zostało to ustalone w punkcie 4.1, z granicami powiatów, z pewnymi odstępstwami podyktowanymi nakładaniem się zasięgów oddziaływania ośrodków powiatowych na niektóre obszary gmin.

Takimi gminami są:

· Bodzentyn (pow. kielecki), obsługiwany częściowo przez węzeł starachowicki i skarżyski,

· Chmielnik (pow. kielecki), leżący częściowo w strefie wpływu węzła buskiego,

· Raków (pow. kielecki) i Tuczępy (pow. buski), dobrze powiązane z węzłem staszowskim,

· Sadowie, Wojciechowice, Ożarów, Tarłów (pow. opatowski), położone w strefie wpływu węzła ostrowieckiego,

· Małogoszcz (pow. jędrzejowski), powiązany z węzłem kieleckim,

· Szydłów, Oleśnica (pow. staszowski) połączone z węzłem buskim,
· Michałów (pow. pińczowski), posiadający powiązania 3-ma liniami z węzłem jędrzejowskim,
· Działoszyce (pow. pińczowski), leżące w strefie wpływu węzła kazimierskiego 
4.3. Obszary nie obsłużone komunikacją pasażerską. 

Za obszary nie obsłużone komunikacją, uznano miejscowości lub ich części, położone poza strefą dwukilometrowego dojścia do przystanku. Są to obszary o stosunkowo niewielkiej powierzchni, z wyjątkiem obszarów obejmujących sołectwa:

· Krzczonowice, Trębanów, Goździelin, Drzenkowice, Romanów, Brzostowa, Wola Grójecka (ok. 1350 osób) w powiecie ostrowieckim;

· Mzurowa, Bizoręda, Karsznice, Żerniki, Szczepanów, Brzegi, Chojny, (ok. 1260 osób) w powiecie jędrzejowskim;

· Zagórze, Zaskale, Podłazie (ok. 860 osób) w powiecie skarżyskim;

· Giełzów, Skrzyszów, Borowiec, (ok. 700 osób) w powiecie koneckim;

· Osiny, Ujny, Gumienice, Pierzchnianki, Podlesie, (ok. 630 osób) w powiecie kieleckim;

· Strażnik, Piasek Mały, Zagajów, Chinków, Gadawa, Baranów, Rzegocin (ok. 610 osób) w powiecie buskim.

Na mapach nr 2 poszczególnych powiatów określono obszary nie obsłużone wraz z ilością osób zamieszkujących te tereny.

Łączna liczba osób, zamieszkujących obszary nieobsłużone w poszczególnych powiatach wynosi:

buski................. 800

jędrzejowski.....2978

kazimierski........565

kielecki............3425

konecki............2570

opatowski..........167

ostrowiecki......2360

pińczowski........550

sandomierski....407

skarżyski.........1390

starachowicki....230

staszowski........860

włoszczowski....992

Ogólna ilość osób, pozostających poza strefą oddziaływania komunikacji pasażerskiej na terenie województwa świętokrzyskiego, kształtuje się w wysokości 17324 osób, co stanowi niewielki odsetek (ok. 1,3%) populacji.
Obsłużenie tych terenów komunikacją pasażerską, poza większymi obszarami, jest mało prawdopodobne i nieopłacalne ze względu na to, iż cechują się one przeważnie niską gęstością zaludnienia oraz słabym stanem dróg. Ponieważ obszary te, położone są peryferyjnie, ich obsługa odbywać się będzie liniami lokalnymi i w niewielkim zakresie gminnymi.
5. OKREŚLENIE ISTNIEJĄCYCH I PERSPEKTYWICZNYCH POTOKÓW

PODRÓŻNYCH W TRANSPORCIE DROGOWYM I KOLEJOWYM

5.1. Ogólne tendencje w przewozach pasażerskich. 

Na przestrzeni ostatnich lat, rozwój gospodarczy Polski i województwa, opierał się na gospodarce rynkowej, co spowodowało daleko idące zmiany w zachowaniach komunikacyjnych społeczeństwa.


Czynnikami, wpływającymi na zmiany zachowań komunikacyjnych, były w szczególności:

· wzrost motoryzacji indywidualnej, przejawiający się gwałtownym zwiększeniem się liczby samochodów osobowych, zwłaszcza na obszarach wiejskich,

· likwidacja dużych państwowych zakładów pracy, zatrudniających w przeważającej części chłopo-robotników, dojeżdżających do pracy w miastach z okolicznych terenów wiejskich,

· wzrost bezrobocia, spowodowany zwalnianiem pracowników w przedsiębiorstwach podlegających modernizacji,

· zubożenie znacznej części społeczeństwa, na skutek dużego, sięgającego na niektórych terenach 25 %, bezrobocia. 

Model przewozów pasażerskich, opartych jedynie o centralnie sterowane przedsiębiorstwa Państwowej Komunikacji Samochodowej i Polskie Koleje Państwowe, utworzony 
i rozwijający się dynamicznie po II Wojnie Światowej, szczególnie w latach sześćdziesiątych 
i siedemdziesiątych ubiegłego wieku, podlegał stopniowej zmianie (zwłaszcza w wyniku kryzysu gospodarczego, który nastąpił w latach osiemdziesiątych). Zachodząca transformacja polityczna i gospodarcza, doprowadziła w pierwszym etapie do pewnego usamodzielnienia się istniejących przedsiębiorstw PKS a następnie do bardziej gruntownych przekształceń.

Na rynku przewozów, pojawiła się konkurencja w postaci przewoźników prywatnych, posiadających najczęściej jedynie mało pojemne mikrobusy, którzy w pierwszym okresie działalności zaczęli rywalizować o klientów na istniejących, dochodowych liniach komunikacyjnych. Realizowali to poprzez obniżkę cen biletów i dostosowanie rozkładów jazdy do kursów autobusów PKS–u. Rywalizacja ta, w pierwszych latach, postrzegana była przez dotychczasowego monopolistę, jako nieuczciwa. Przewoźnicy prywatni, dublowali linie na głównych kierunkach przewozowych, wykonując usługi jedynie w godzinach szczytów komunikacyjnych, w dni powszednie. Mniej dochodowe, chociaż uzasadnione społecznie, przewozy poza godzinami największego ruchu oraz w dni wolne od pracy na liniach lokalnych, wykonywane wielko pojemnymi autobusami, przynosiły straty osłabiając ekonomicznie PKS. 

Sytuację tą potęgował fakt, że przy malejących potokach ruchu autobusy o mniejszej ilości miejsc i mikrobusy były lepiej przystosowane do występujących potrzeb na liniach lokalnych. Większe przedsiębiorstwa transportowe, chcąc się utrzymać na tych liniach, stanęły wobec alternatywy restrukturyzacji posiadanego taboru lub skupienia przewozów na trasach o dużych potokach ruchu, względnie liniach dalekobieżnych.

Dane statystyczne na temat przewozów, w skali województwa, są skromne. Na podstawie analizy dokonanej w oparciu o dane z lat 1999 – 2002, można zauważyć, iż przewozy cechuje tendencja spadkowa. Kształtują się one następująco:

1999 – 47038 tys. osób

2000 – 45065 tys. osób

2001 – 40968 tys. osób

2002 – 36399 tys. osób.

Średnia odległość przewozu 1 pasażera na przestrzeni powyższych lat jest stabilna 
i wynosi 24,7 – 26,3 km .

5.2. Rozmieszczenie źródeł i celów podróży. 

Największymi, codziennymi relacjami ruchu pasażerskiego, są podróże odbywane pomiędzy miejscami zamieszkania oraz miejscami pracy i nauki. Dojazdy do pracy, zwłaszcza w usługach, coraz częściej odbywają się samochodami osobowymi, co powoduje spadek przewozów komunikacją pasażerską. Względnie stabilną grupą podróżnych jest tylko młodzież w wieku 16 – 20 lat, uczęszczająca do szkół ponadgimnazjalnych zlokalizowanych, poza nielicznymi wyjątkami, w węzłach komunikacyjnych. Do grup, coraz częściej korzystających z komunikacji pasażerskiej, zaliczana jest jeszcze mniej zamożna młodzież, studiująca na uczelniach wyższych i ich filiach. Również ludność w wieku poprodukcyjnym, gorzej wyposażona we własne środki lokomocji, stanowi dość stabilną grupę pasażerów, lecz mniej regularnie korzystającą z przewozów.

Wyżej wymienione grupy pasażerów przemieszczają się z obszarów wiejskich, otaczających ośrodki usługowe, do centrów miast lub większych wsi, gdzie skupione są cele podróży. 

Część tych celów położona jest poza centrami usługowymi. Są to: zlokalizowane 
w pobliżu złóż zakłady wydobywcze i związane z nimi przedsiębiorstwa przetwórcze, obiekty służby zdrowia i opieki (szpitale, domy opieki społecznej) i nieliczne szkoły ponadgimnazjalne. Wykaz tych obiektów został umieszczony w załączniku a ich lokalizacja zilustrowana na mapach nr 2 poszczególnych powiatów. 

5.3. Hipotetyczne potoki podróżnych. 

Jednoznaczne określenie istniejących i spodziewanych potoków ruchu pasażerskiego bez dokonania szczegółowych badań ankietowych jest obecnie niemożliwe. Na potrzeby niniejszego opracowania przyjęto zasadę, że obecne potoki ruchu, oszacowane na podstawie ilości kursów na poszczególnych odcinkach linii komunikacyjnych, są (za wyjątkiem obszarów silnie przekształcanych) potokami maksymalnymi. Rosnąca liczba samochodów osobowych (> 250 sam. os. / 1000 m.), wzrost zamożności społeczeństwa a także powstawanie nowych miejsc pracy, które nie będą wymagały większego przemieszczania się komunikacją pasażerską (np. praca i nauka poprzez Internet), spowoduje dalszy spadek przewozów 
i zwiększenie wymogów, co do jego standardów. 

Potoki pasażerów obliczono na poszczególnych odcinkach przemnażając:

· ilość kursów autobusów w godzinach szczytu porannego i popołudniowego przez 40 (średnia pojemność autobusów) i wskaźnik 0,5 (napełnienie autobusu),

· ilość kursów autobusów w pozostałych godzinach przez 40 (średnia pojemność autobusów) i wskaźnik 0,25 (napełnienie autobusu),

· ilość kursów M-busów w godzinach szczytu porannego i popołudniowego przez 20 (średnia pojemność) i wskaźnik 0,5 (napełnienie),

· ilość kursów M-busów w pozostałych godzinach przez 20 (średnia pojemność) 
i wskaźnik 0,25 (napełnienie).

Wyniki obliczeń, na poszczególnych odcinkach linii komunikacyjnych, w rejonach komunikacyjnych, przedstawiono w tabelach zamieszczonych w rozdziale 7 (ostatnia kolumna).

Wskazują one, że największe potoki ruchu występują na odcinkach wlotowych do: Kielc (1265 – 6845 pasażerów), Ostrowca Świętokrzyskiego (830 – 3395), Skarżyska Kamiennej (1300 – 2960), Końskich (415 – 2535), Buska Zdroju (470 – 2490).

Dłuższe odcinki linii komunikacyjnych, o potokach przekraczających 2000 pasażerów na dobę, występują pomiędzy miejscowościami:

· Wolą Jachową (3060) a Kielcami (6845),

· Mniowem (2030), Ćmińskiem (2440) i Kielcami (6145),

· Chęcinami (2570) a Kielcami (3725),

· Micigozdem (2430), Piekoszowem (3755) i Kielcami (3985),

· Kajetanowem (2730) a Kielcami (2730) oraz Łączną (2105) a Skarżyskiem-Kam. (2760).

5.4. Maksymalne potencjalne potoki podróżnych.

Maksymalne potoki ruchu w krótkim odcinku czasowym, notowane są w godzinach porannego szczytu przewozowego, występującego w zależności od charakteru obszaru od godziny 500 do 600, (dojazdy do pracy w zakładach na 3 zmiany), pomiędzy 700 a 800 (dojazdy do szkół i urzędów), do godziny 900 (praca w handlu).

Potoki, występujące w godzinach szczytu popołudniowego są mniejsze, ponieważ powroty z pracy i pozostałych relacji rozciągnięte są poza godzinę 1600.

Na obszarach rolniczych, gdzie nie występują duże potoki dojazdów do pracy, 
w zakładach produkcyjnych o pracy wielozmianowej, często przewozy kończą się po godz. 1600. O standardach komunikacji publicznej decydują obok jakości środków przewozowych 
i wyposażenia dworców i przystanków, niezawodność i odpowiednia ilość kursów 
w godzinach szczytu porannego. W godzinach tych, zwłaszcza na odcinkach linii komunikacyjnych, na wlotach do większych miast, powinny kursować pojazdy o dużej pojemności, umożliwiające sprawne wsiadanie i wysiadanie. Warunki te, spełniają autobusy wielko pojemne, niskopodłogowe. Znaczna część kursujących aktualnie M-busów, nie spełnia tych warunków a zatrzymując się praktycznie w dowolnych miejscach, powoduje w godzinach szczytu komunikacyjnego duże zagrożenie dla ruchu. Przy obecnych potokach (zwłaszcza w Kielcach), mierzonych ilością kursów na godzinę, trudno jest zapanować nad prawidłową organizacją transportu pasażerskiego. Warunkiem niezbędnym do poprawy obecnej sytuacji jest, zatem, oprócz stosowania w pewnych przypadkach ograniczeń, lepsze wyposażenie przystanków lub zmiana ich lokalizacji. Racjonalne rozwiązania można będzie zaproponować po wykonaniu odpowiednich badań, na odcinkach o największym ruchu. Problem ten, należy również rozwiązywać zmieniając część przebiegów linii w obrębie miast (trasy alternatywne) i ograniczając bezpośrednio na wlotach częstotliwość zatrzymywania się na przystankach (odcinki przelotowe). 

 6. ISTNIEJĄCY POTENCJAŁ PRZEWOZOWY NA POSZCZEGÓLNYCH KIERUNKACH PRZEWOZOWYCH

6.1. Przewoźnicy obsługujący linie komunikacyjne.

Przewoźnikami o długoletnich tradycjach są Przedsiębiorstwa, wywodzące się z byłego monopolisty — Państwowej Komunikacji Samochodowej. Obsługują one liniami zwykłymi obszar całego województwa i część województwa mazowieckiego — powiaty szydłowiecki, lipski oraz częściowo — radomski. Powiat sandomierski, leży w strefie wpływu PKS –Tarnobrzeg. (województwo podkarpackie) Aktualnie ich kondycja jest różna i w najbliższych latach muszą ulec dalszej restrukturyzacji, aby sprostać rosnącym wymogom gospodarki rynkowej przy malejącej podaży. 

Drugą grupą przewoźników działających głównie na obszarach największych miast (nie objętych analizą) i na terenach bezpośrednio z nimi związanych, są Miejskie Przedsiębiorstwa Komunikacji. Obsługę prowadzą wielko pojemnymi autobusami na stosunkowo krótkich liniach, gdzie występują największe potoki pasażerów. Przewoźnicy ci są jednak mało konkurencyjni, ponieważ nie mają ustawowo zagwarantowanego zwrotu za bilety ulgowe i muszą negocjować z sąsiednimi gminami dopłaty do pasażerów, mających uprawnienia do ulg.

Trzecią, najliczniejszą grupą przewoźników, są prywatni przedsiębiorcy zrzeszeni 
w Świętokrzyskim Zrzeszeniu Transportu Prywatnego (140, w tym119 w węźle kieleckim) oraz niezrzeszeni posiadający firmy przewozowe na terenie województwa świętokrzyskiego lub poza jego granicami. Dotyczy to głównie przewozów na połączeniach z woj. małopolskim.

Przewoźnicy wywodzący się z PKS – u to:

· PKS w Busku Zdroju – S.A., posiadający Placówki Terenowe w Pińczowie 
i Kazimierzy Wielkiej – działający na obszarze trzech powiatów.

· PKS w Jędrzejowie – S.A., posiadający Placówkę Terenową we Włoszczowie.

· PKS w Kielcach – S.A., operujący wybranymi liniami na obszarze całego województwa.

· PKS w Końskich – S.A.

· PKS w Ostrowcu Św. – S.A., działający również w pow. lipskim.

· „PKS – Iwopol” Sp. z o.o. w Skarżysku – Kam.

· PKS Starachowice - S.A.

· PKS Staszów – Sp. z.o.o.

W poniższej tabeli zestawiono potencjały przewozowe tych przedsiębiorstw oraz 
dane szacunkowe o warunkach ich funkcjonowania.

Lp.
Przewoźnik
Ilość autobusów do obsługi przewozów 
Średnia Ilość miejsc w autobusach
Średnie zapełnienie w godz. szczytu przew.(%)
Minimalne napełnienie zapewniające rentowność (%)
Cennik

1
PKS-SA Busko Zdrój
122
40 - 42
50
20
<3 km -1,90 zł, 16-20 km - 4,00 zł

2
PKS Jędrzejów
118
42
50 - 55
20
<3 km -1,20 zł, 16 - 20 km - 2,60 zł, 36-50 km -4,20 zł

3
PKS Kielce
87
40 - 42
50 - 55
25
<3 km -1,50 zł, 16 - 20 km - 2,50 zł, 61-70 km -5,00 zł

4
PKS Starachowice
65
41 - 42
50
30
- 

5
PKS Staszów
90
40 - 42
50
20 - 30
- 

6
PKS Ostrowiec Św.
93
41
60 - 85
30
<3 km -1,90 zł, 16 - 20 km - 4,00 zł

7
PKS Końskie
50
40 -42
45
30
<3 km -1,00 zł, 16 - 21 km - 2,30 zł, 36-50 km -4,20

8
PKS Skarżysko - Kam.
35
43
50
20
<3 km -1,45 zł, 16 - 20 km - 3,05 zł

Aktualnie w Skarżysku-Kam. i Starachowicach przedsiębiorstwa (PKS) są sprywatyzowane, a w pozostałych miastach, są w trakcie różnych etapów prywatyzacji. Struktura taboru będącego w eksploatacji jest „tradycyjna”, gdyż mniejszych pojazdów, przystosowanych do obsługi linii lokalnych, jest znikoma ilość. Planowane zakupy (o ile dane pochodzące z przedsiębiorstw są wiarygodne), również nie przewidują zmiany struktury taboru. Ceny oferowane przez poszczególnych przewoźników są dostosowane do cen konkurencji. Są one, jak twierdzą zainteresowani, cenami minimalnymi i przy obecnych potokach ruchu nie zawsze zapewniają rentowność. Przy zastosowaniu pewnych ograniczeń na najbardziej obleganych przez przewoźników liniach (nie pogarszając standardów podróżowania) można poprawić ich rentowność. Dokonanie tego zabiegu jedynie metodami administracyjnymi nie jest możliwe i bez porozumienia się samych zainteresowanych jest mało realne do przeprowadzenia. 

Przewoźnikami obsługującymi obszary wokół większych miast są następujące przedsiębiorstwa:

· Miejski Zakład Komunikacji w Kielcach,

· Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne Sp. zoo gminy Ostrowiec Św.,

· Miejska Komunikacja Samochodowa w Skarżysku-Kam. – Sp. z o.o.,

· Miejski Zakład Komunikacyjny Sp. zoo w Starachowicach.

Ich udział w obsłudze linii podmiejskich w stosunku do przewozów w obrębie miast jest niewielki, a opłacalność przewozów mniejsza, ponieważ nie mogą oni korzystać z refundacji kosztów poniesionych przy przewozach osób uprawnionych do ustawowych ulg. 

Posiadany tabor przy stosunkowo niewielkich częstotliwościach kursowania na liniach podmiejskich zabezpiecza istniejące potrzeby.

Przy obecnej, możliwej do zdobycia, bazie danych o pojazdach przewoźników prywatnych trudno jest precyzyjnie ocenić ich faktyczne potencjały. Jedyną dostępną bazę danych o taborze uzyskano od Świętokrzyskiego Zrzeszenia Przewoźników Prywatnych 
w Kielcach funkcjonującego od 5-ciu lat. 

Baza ta zawiera zestawienie przewoźników zrzeszonych w ilości: 119 prowadzących przewozy w węźle kieleckim, 21 działających poza Kielcami — dysponujących łącznie 252 pojazdami różnych marek i pojemności. Dominują pojazdy marki Mercedes (56,0%) i Iveco (10,3 %) o liczbie miejsc siedzących 9 - 30 (średnia — 20,2), będące w wieku od 2 do 30 lat (średnia — ok. 10 lat). Przeważają przewoźnicy dysponujący pojedynczym pojazdem (83 – 59,3 %), i 2 do 5 M-busami (39,3 %). Pięciu przedsiębiorców dysponuje 6 do 9 (3,6 %) pojazdów a dwóch — 10 (1,4 %).

Pojazdy mają wyróżnik w postaci logo Zrzeszenia i numeru bocznego. Pozwala to 
w łatwy sposób rozpoznać tę grupę przewoźników, co sprawia że wzrasta stopień zaufania do nich oraz umożliwia składanie ewentualnych reklamacji i skarg na ich działalność jak również wniosków co do funkcjonujących rozkładów jazdy. Zrzeszenie wydzierżawia od prywatnego właściciela ogrodzoną działkę przy ul. Mielczarskiego 121, gdzie urządzono plac odjazdowy. Istnieje tam również mała wiata, na której wywieszony jest zbiorczy rozkład jazdy.

Z inicjatywy Zrzeszenia powstaje (w trakcie budowy) mini dworzec (na działce ok. 1000 m) przy ulicy Żelaznej w Kielcach (naprzeciw dworca PKS). Zrzeszenie zakłada, że 
w najbliższym czasie dojdzie do porozumienia z Dyrekcją PKS-u w sprawie wykorzystania dworca, który aktualnie ma duże rezerwy oceniane na 50%. PKS — właściciel dworca stawia niewygórowane warunki: wnoszenia opłat od kursu oraz punktualnego i niezawodnego korzystania z wyznaczonych stanowisk w celu uniknięcia skarg składanych na jego ręce przez pasażerów. 

Baza danych o innych przewoźnikach jest niepełna i trudno określić ich dokładną ilość oraz stan pojazdów będących w ich dyspozycji.

6.2. Ilość połączeń na odcinkach linii komunikacyjnych.

Analiza pojedynczych linii komunikacyjnych przebiegających trasami, na których pokrywa się wiele linii wybiegających z węzła komunikacyjnego nie zobrazuje problemów technicznych i ruchowych, które występują na wylotach do większych węzłów. Dlatego, linie przebiegające jedną trasą podzielono na odcinki międzywęzłowe, które w zależności od odległości od węzła regionalnego lub powiatowego składają się z pojedynczych linii (obszary wiejskie na końcu przebiegu), do nawet kilkunastu (na wlocie do węzła).

Ponieważ większość linii kończy bieg w obrębie jednego rejonu komunikacyjnego, (powiatu) ilość połączeń zobrazowano na mapach rejonów wielkością skali dostosowanej do formatu A-3. Powiaty o najmniejszej powierzchni (kazimierski, ostrowiecki, skarżyski, starachowicki), przedstawiono w skali 1:100000, większe zaś (buski, pińczowski, sandomierski, staszowski, włoszczowski), w skali 1:150000 a pozostałe cztery — w skali 1:200000.

Najmniejsza ilość połączeń występuje na liniach łączących poszczególne miejscowości wiejskie o stosunkowo małym zaludnieniu z węzłami gminnymi oraz na odcinkach bocznych linii. Należy stwierdzić, że na odcinkach o liczbie połączeń nie przekraczających 4 pary standard obsługi jest niewystarczający i nie zawsze godziny kursowania pojazdów są dostosowane do bieżących potrzeb. Zwiększenie ilości kursów z uwagi na małe potoki ruchu jest jednak ze względów ekonomicznych nieopłacalne. Jedynym z możliwych rozwiązań jest obsługa tych odcinków (linii) autobusami o małej pojemności i o niższych kosztach eksploatacyjnych.

Większa liczba połączeń występuje na odcinkach łączących węzły gminne z węzłami powiatowymi, gdzie zlokalizowane są bazy transportowe przedsiębiorstw komunikacyjnych. Ilość połączeń mieszcząca się pomiędzy 5 a 20 pozwala na lepsze dostosowanie godzin kursów do potrzeb i minimalizuje straty czasu w podróżach. Nie stwarza również problemów ruchowych i nie komplikuje koordynacji rozkładów. Ewentualne dalsze zwiększanie ilości kursów na istniejących liniach czy wprowadzanie nowych linii nie wymaga przeprowadzania dodatkowych analiz. Powiększanie oferty przewozowej odbywać się będzie na koszt przewoźnika i to on zadecyduje czy jest to opłacalne.

Największa liczba połączeń występuje w pobliżu wlotów do węzłów, zwłaszcza tych, które obsługują obszar większy od jednego powiatu lub o małej ilości kierunków, gdzie liczba połączeń przekracza 50 na dobę lub 6 - 8 połączeń na godzinę. Powoduje to (przy nierównomiernym rozmieszczeniu w czasie poszczególnych kursów) problemy ruchowe. Na obszarach tych powstają konflikty interesów różnych przewoźników, co wywołuje „niezdrową” konkurencję, wzajemne oskarżanie się, stosowanie cen dumpingowych, co wpływa negatywnie na ten rynek. 

6.3. Obszary o maksymalnych, potencjalnych potokach podróżnych.

Maksymalne potoki podróżnych występują w pobliżu celów podróży, które są zlokalizowane w Kielcach (ośrodku — krajowym) oraz w miastach powiatowych i wybranych ośrodkach gminnych, mających znaczenie ponadlokalne. Potoki te przekładają się na liczby par pojazdów obsługujących linie komunikacyjne. Szczególnie duże potoki pasażerów występują na terenie części powiatu kieleckiego, położonego na obszarze Aglomeracji Staropolskiej, stanowiącego wraz z Kielcami potencjalny obszar metropolitarny miasta. Obszar ten będzie w najbliższych latach mocno się przeobrażał wzmacniając swój potencjał gospodarczy, co pociągnie za sobą potrzebę przemieszczania się. Aktualnie w węźle kieleckim skupia się 1809 par połączeń liniami zwykłymi, obsługujących relacje regionalne, powiatowe i lokalne. Węzeł ten wielokrotnie przewyższa pozostałe węzły powiatowe i większe gminne. Ilość par połączeń na dobę na terenach bezpośrednio przyległych do Kielc waha się od 100 do 330 a na obrzeżach obszaru z reguły przekracza 50 par połączeń. Najbardziej obciążone linie komunikacyjne wychodzące z Kielc tworzą duże węzły rozprowadzające ruch w: Miedzianej Górze (667 par poł.), Piekoszowie (485), Morawicy (393), Chęcinach (294), Daleszycach (206).

Pozostała część Aglomeracji Staropolskiej rozciągająca się od Końskich do Ożarowa i połączona z Kielcami pasem terenu zurbanizowanego stanowi następny zwarty obszar, gdzie występują duże potoki pasażerów. W rejonie Skarżyska-Kam. i Końskich, ilość połączeń przekracza 100 par, a na pozostałym obszarze przekracza 50 par na dobę. Największymi węzłami komunikacyjnymi są: Ostrowiec Św. (464 par poł.), Skarżysko Kam. (460), Końskie (444), Stąporków (409), Suchedniów (317), Bliżyn (308), Starachowice (244).

Pozostałe skupiska większych potoków ruchu wiążą się z ośrodkami powiatowymi. Wielkość ruchu zależy od rangi ośrodka i obszaru jaki on obsługuje. Do ośrodków generujących większy ruch należą: Busko Zdrój (346) i Sandomierz (370), Opatów (268) Staszów (258), Pińczów (250). Pozostałe ośrodki powiatowe i większe gminne (pokazane na mapach nr 1 i 2), stanowią węzły o wielkości 100 – 240 par połączeń na dobę. Odcinki linii komunikacyjnych, gdzie Ilość połączeń przekracza 50 par, znajdują się w pobliżu ww. węzłów komunikacyjnych oraz pomiędzy Stopnicą, Buskiem i Chmielnikiem, Buskiem a Pińczowem, Zawichostem a Sandomierzem.

Węzły powiatowe w Skarżysku – Kam. i Sandomierzu posiadają większy potencjał od podanego powyżej ponieważ obsługują jeszcze tereny położone poza granicami województwa — nie objętymi analizą.

7. OKREŚLENIE STANU POKRYCIA ZAPOTRZEBOWANIA NA PRZEWOZY ISTNIEJĄCYM POTENCJAŁEM  PRZEWOZOWYM

7.1. Odcinki linii komunikacyjnych o nadmiarze potencjału przewozowego.

Z danych zestawionych w tabelach w rozdziale 9 wynika, że odcinki o nadmiarze potencjału przewozowego występują głównie na wlotach do większych węzłów komunikacyjnych — zwłaszcza kieleckiego. Przyczynia się do tego większa atrakcyjność linii obsługujących duże potoki pasażerskie. Ostra konkurencja pomiędzy przewoźnikami (ostatnio głównie prywatnymi) spowodowała, że na odcinkach wlotowych do węzłów częstotliwość kursów dochodzi nawet do 25 na godz. szczytu porannego. Na ogólną liczbę 1480 odcinków, 113 jest obciążonych ruchem przekraczającym występujące potrzeby, co stanowi 7,8%. Odcinki te, położone są głównie na obszarach zurbanizowanych w powiatach: kieleckim 23,4%, skarżyskim 21,4%, koneckim 10,2% i ostrowieckim 8,02%.

Odcinki o nadmiarze potencjału przewozowego oznaczono na mapach nr 2 powiatów kolorem czerwonym. Należą do nich (w nawiasach podano ilość połączeń na godzinę szczytu porannego):

1. Łagów (4,5) — Wola Jachowa (11,5) — Kielce (24,8)

2. Mniów (9,0) Ćmińsk (10,0) — Kielce (24,5)

3. Łopuszno (5,5) — Piekoszów (18,3) — Kielce (19,3)

4. Piotrkowice (4,5) — Morawica (14,6) — Kielce (15,0)

5. Tokarnia (6,5) — Chęciny (10,8) — Kielce (14,3)

6. Skarżysko-Kam. (9,5) — Łączna (6,3) — Kielce (11,5)

7. Daleszyce (5,5) — Borków (7,5) — Kielce — (9,5)

8. Końskie (9,5) — Stąporków (11,0) — Skarżysko-Kam.(10,5)

9. Małogoszcz (4,8) — Chęciny (6,3)

10. Bugaj (7,8) — Miedziana Góra (7,8)

11. Nowa Huta (6,5) — Bieliny (6,8) — Wola Jachowa (6,3)

12. Samsonów (4,5) — Miedziana Góra (5,5)

13. Dębska Wola (5,3) — Morawica (5,3)

14. Stopnica (4,8) — Busko Z. (8,3)

15. Młyny (5,5) — Busko Z. (7,8)

16. Sielpia (7,8) — Końskie (8,3)

17. Modliszewice (7,5) — Końskie (7,5)

18. Krasna (5,5) - Stąporków (5,8)

19. Szwarszowice (6,3) - Ostrowiec Św. (8,5)

20. Wólka Wojnowska (6,8) - Ćmielów (7,0) — Ostrowiec Św. (7,5)

21. Zawichost (5,3) — Sandomierz (11,5)

22.  Rzepin (7,8) — Starachowice (7,8)

23. Zakrzów (4,5) — Skrzypiów (8,3) — Pińczów (8,3)

24. Zimnowoda (6,0) - Staszów (6,8)

25. Skorków (4,5) — Leśnica (4,5)

26. Wesoła (4,5) — Piekoszów (6,0), ( linia lokalna)

Faktyczna wielkość natężenia ruchu jest większa, ponieważ część pojazdów kursujących na odcinkach linii w pobliżu Kielc nie zatrzymuje się na przystankach.

Ponieważ część pojazdów zatrzymuje się na przystankach wspólnych z komunikacja miejską, obciążenie ich ruchem jest bardzo duże i przy występujących zatorach ruchu w większych miastach nie funkcjonuje koordynacja rozkładów jazdy. W sytuacji występujących potrzeb przewozowych część tych przystanków powinna być przebudowana (wydłużone zatoki autobusowe), a w przypadkach koniecznych zmieniona ich lokalizacja.


Część linii komunikacyjnych (o większej liczbie kursów) powinna być skierowana na trasy alternatywne, co pozwoli uniknąć problemów na bardziej obciążonych ruchem przystankach i może się przyczynić do poprawy obsługi pasażerów dzięki przybliżeniu celów podróży. 

Decydenci wydający pozwolenia na korzystanie z przystanków powinni dokonać głębszej analizy ich rozmieszczenia w celu zapewnienia bezpieczeństwa ruchu pojazdów 
i pasażerów. Wskazanym byłoby wytypowanie obszarów, na których zlokalizowano by przystanki różnych przewoźników. Obszary te znajdują się na ogół w ścisłych centrach miast (Kielce, Starachowice, Skarżysko Kam.) przy lub na terenach kolejowych. Ponieważ potoki pasażerów w komunikacji pasażerskiej mają tendencje malejące, należałoby wykorzystać potencjalne możliwości obecnych dworców i ich okolic do utworzenia centrów logistycznych, pozwalających między innymi na zmianę środka lokomocji. W skład centrum logistycznego powinny wchodzić:

· przystanki początkowe dużych przewoźników (PKS, MPK, zrzeszonych przewoźników prywatnych),

· przystanki przewoźników niezrzeszonych,

· przystanki Taxi,

· dworce PKP (o ile takie istnieją),

· parkingi samochodów osobowych,

· punkty informacyjne dysponujące wiedzą o bieżących rozkładach jazdy różnych przewoźników — docelowo umożliwiające rezerwację miejsc poprzez telefon lub Internet.

Dalszy, spodziewany spadek potoków pasażerskich (patrz rozdz. 3.1) spowoduje 
w pierwszym etapie jeszcze ostrzejszą konkurencję o klienta, co niewątpliwie wpłynie na poprawę warunków podróżowania. Pogarszająca się rentowność niektórych linii, spowoduje  natomiast zawieszanie części kursów lub trwałe wycofywanie się z nich.

Wydawanie zatem pozwoleń na nowe linie będzie zjawiskiem coraz rzadszym, wypieranym przez pozwolenia na korekty na istniejących liniach. 


W przypadkach wydawania pozwoleń dla przewoźników już działających na wymienionych liniach na wstępie należy wykonać analizę uzupełniającą, umożliwiającą szczegółowe zapoznanie się z aktualnie istniejącą sytuacją.

Analiza ta polegałaby na wykonaniu następujących czynności:

· sprawdzeniu czy wnioskodawca jest w stanie świadczyć oferowaną usługę korzystając z pojazdów, będących w jego bezpośredniej dyspozycji,

· sprawdzeniu czy wnioskodawca spełnia ustawowe warunki zapisane w dotychczasowym pozwoleniu ( Art. 22a ust. 1pkt. 2c, 2d),

· dokonaniu wyrywkowych pomiarów ruchu polegających na skontrolowaniu przestrzegania przez przewoźników rozkładów jazdy, napełnienia pojazdów, zachowań przewoźników i ich pasażerów, 

· sprawdzeniu możliwości dokonania korekt tras linii dla zmniejszenia obciążenia przystanków obecnych linii.

W przypadku wydawania zezwolenia na nową linię pokrywającą się trasą 
z dotychczasowymi odcinkami o nadmiarze potencjału, należy wyżej wymienioną analizę wzbogacić o ocenę wpływu nowej linii na już istniejące, obsługiwane przez wielu przewoźników. Ocena ta powinna wykazać w jakim stopniu projektowana linia zagraża dobrze funkcjonującym liniom regularnym.

Dla nowych linii uruchamianych wzdłuż istniejących tras kolejowych świadczących usługi przewozowe, należy ocenić wpływ linii drogowej na pogorszenie rentowności porównywalnej usługi kolejowej (cena usługi, ilość połączeń, zbieżność rozkładów jazdy).
7.2. Odcinki linii komunikacyjnych o zachowanej równowadze pomiędzy potrzebami

       a istniejącym potencjałem.

Odcinków tych, zarówno na liniach regionalnych, powiatowych jak i lokalnych jest zdecydowana większość (986 tj. ok. 67% ogółu). Ponieważ brak jest możliwości prostej i szybkiej oceny rzeczywistego zapotrzebowania na przewozy przyjęto, że o równowadze pomiędzy potrzebami, a faktycznym zapotrzebowaniem decyduje rynek i będzie on tu podstawowym regulatorem.
Ponieważ częstotliwość kursów zapewnia minimalny poziom obsługi i nie sprawia problemów, ingerencja w postaci odmowy wydania nowych pozwoleń jest niecelowa. Wzrost ruchu na tych odcinkach, do granic omówionych w punkcie 7.1, przy uwzględnieniu klasy dróg, po których przebiegają linie, nie stwarza większych problemów ruchowych i nie pogarsza bezpieczeństwa pasażerów .

7.3. Odcinki linii komunikacyjnych o niedoborze potencjału przewozowego.


Niedobór potencjału przewozowego występuje głównie na odcinkach linii położonych na obszarach rolniczych i wynika z małej gęstości zaludnienia tych obszarów, małej mobilności społeczności lokalnych oraz ubożenia społeczeństwa. Na ok. 397 (26,8% ogółu odc.) odcinkach na liniach lokalnych (gminnych) obsługiwanych przede wszystkim przez PKS-y ilość połączeń wynosi 1 - 4 a niejednokrotnie istnieje jedynie pojedyncze połączenie w jednym kierunku (trasa okrężna). Odcinki te występują głównie na obszarach poza terenami zurbanizowanymi w powiatach:

włoszczowskim — 38,6 % ogółu odcinków,

jędrzejowskim   — 34,8 %,

pińczowskim     — 34,7 %,

staszowskim     — 33,3 %,

buskim              — 32,8 %.

Ponieważ potoki potencjalnych pasażerów są minimalne trudno będzie, bez wsparcia władz samorządowych, utrzymać nawet obecne skromne połączenia. Na liniach tych 
z reguły występują podróże związane z przejazdami młodzieży szkolnej i osób w podeszłym wieku nie posiadających własnych środków lokomocji. Przewozy te mają charakter socjalny 
i dla równoważenia szans rozwoju społeczności lokalnej powinny być wspierane przez samorządy gminne i powiatowe. Ponieważ pozwolenia na tych liniach wydają Starostowie lub sporadycznie Wójtowie, szczegółowo problem ten powinien być ujęty w analizach właściwych samorządów.

8. OKREŚLENIE WARUNKÓW KONKURENCYJNOŚCI TRANSPORTU DROGOWEGO I KOLEJOWEGO

8.1. Kryteria konkurencyjności.

Transport kolejowy od czasu zaistnienia na ziemi świętokrzyskiej (II połowa XIX wieku), spełniał bardzo ważną rolę w rozwoju gospodarczym regionu. Zapewniając przewóz materiałów energetycznych, surowców i możliwość ekspediowania dóbr przetworzonych, zmienił dotychczasową gospodarkę opartą na lokalnych zasobach. Jednym z najistotniejszych czynników rozwojowych, była możliwość przemieszczania się ludności rolniczej do pracy w przemyśle, co spowodowało powstanie gospodarstw dwuzawodowych, nie zainteresowanych unowocześnianiem rolniczego warsztatu pracy.

Kolej, z uwagi na istniejącą infrastrukturę, mogła jednak obsłużyć stosunkowo niewielki pas terenów, zlokalizowanych w zasięgu stacji i przystanków. W XIX i w I połowie XX wieku, kolej w masowych przewozach była w zasadzie monopolistą. Zasięg obsługi przystanków, przy braku konkurencji, sięgał 5 – 6 km. Z początku przystanki dostępne były pieszo, później przy pomocy rowerów. W okresie powstawania masowej komunikacji drogowej (lata 30 XX w.), opartej na małych, karosowanych na podwoziach samochodów osobowych i małych ciężarowych autobusach, skończył się okres dominacji transportu szynowego. Początkowo, organizatorem przewozów drogowych była PKP, która mogła poszerzyć w ten sposób zasięg oddziaływania.

W latach 60-tych (po likwidacji zniszczeń spowodowanych II Wojną Światową) obok dotychczasowego monopolisty (PKP), zaczęła tworzyć się Państwowa Komunikacja Samochodowa, która podjęła konkurencję z dotychczasowym przewoźnikiem. Transport prywatny ograniczał się jedynie do komunikacji taksówkowej w miastach i przewozów „autostopem”, głównie na trasach wylotowych z miast. Sytuacja ta kształtując się latami, wytworzyła u przewoźników państwowych patologiczne zachowania pozbawiając ich szansy na szybkie przekształcenia, niezbędne w okresie wolnego rynku przewozów. Do zachowań tych należało przede wszystkim — utrzymywanie dużych przerostów zatrudnienia (zwłaszcza administracji), dotychczasowej struktury taboru oraz nie inwestowanie w infrastrukturę. Nie przewidziano, że przy wzroście wskaźników motoryzacji, porównywalnych z krajami dobrze rozwiniętymi, rola transportu publicznego będzie ulegać ograniczeniu tylko do pewnych segmentów, które mogą być nadal konkurencyjne w stosunku do przewoźników prywatnych zorganizowanych  i niezrzeszonych. 

Do segmentów tych należeć będzie:

· transport na duże odległości, przy utrzymaniu wysokiej prędkości komunikacyjnej (lotnictwo, kolej , autokary w ruchu ekspresowym i pośpiesznym po drogach ruchu szybkiego),

· transport w obrębie rejonów komunikacyjnych (powiatów), głównie młodzieży 
w wieku 16 - 20 lat i ludzi w podeszłym wieku, realizowany przez przedsiębiorstwa autobusowe i M - busowe,

· transport w obrębie większych miast, gdzie wystąpią ograniczenia dla ruchu samochodów osobowych, i w ich bezpośrednim zapleczu, zorganizowany przez władze samorządowe i świadczony przez taksówkarzy.

W świetle powyższych kryteriów transport szynowy, przy braku dużych potoków ruchu i w obecnej strukturze, nie ma większych szans w obsłudze przewozów regionalnych, ani tym bardziej, ruchu na mniejsze odległości.

Innym czynnikiem, obok mniejszego zasięgu oddziaływania i niższej częstotliwości kursowania pociągów, jest cena usługi i bezpieczeństwo pasażerów.

Ocenę warunków konkurencyjności wykonano przy zastosowaniu następujących kryteriów:

· analizie poddano przewozy w pasie czterokilometrowym — równoległym do linii kolejowych,

· przyjęto jako maksymalnie dojście do przystanku PKP 2 km, co odpowiada dojściu w czasie 20 - 30 minutowym (prędkość piechura — 4 – 6 km/h),

· podobne kryterium przyjęto dla dojść do przystanków autobusowych, przy czym dla uproszczenia analizy (brak inwentaryzacji przystanków) przyjęto  pas terenu o szerokości 1,9 km ,

· przy obliczeniach liczby ludności będącej w zasięgu oddziaływania PKP, pominięto ludność w węzłach komunikacyjnych — powiatowych, wychodząc  z założenia, że dojazdy do pracy i szkół z tych ośrodków stanowią znikomy procent.

8.2. Ocena obszarów, na których występuje konkurencyjność transportu kolejowego 
i drogowego

Analizą objęto 6 istniejących odcinków linii kolejowych, na których utrzymała się komunikacja pasażerska. Są to następujące odcinki międzywęzłowe:

· Opoczno — Końskie —Skarżysko Kam., leżący w ciągu linii Łódź — Dębica,

· Skarżysko Kam. — Ostrowiec — Sandomierz, w ciągu linii jw.,

· Radom — Skarżysko Kam. — Kielce,

· Kielce — Jędrzejów — Kraków (oba odcinki w ciągu linii kol. Warszawa — Kraków),

· Kielce — Włoszczowa — Częstochowa,

· (Kielce) Sitkówka-Nowiny — Włoszczowice — Busko Zdrój (linia lokalna)

Wszystkie odcinki (z wyjątkiem pierwszego) są zelektryfikowane i dwutorowe, zaś odcinek Włoszczowice —Busko Z. — jednotorowy.

W latach poprzednich funkcjonował jeszcze transport pasażerski na odcinkach linii Włoszczowice — Chmielnik — Staszów — Połaniec, (Kraków) Kozłów — Koniecpol (Częstochowa), na liniach wąskotorowych i sporadycznie na linii szerokotorowej. Ilość i częstotliwość przystanków, małe zaludnienie tych obszarów oraz brak większych miast, spowodowały jednak nieopłacalność utrzymywania obsługi ruchu pasażerskiego. Jedynie odcinek Kozłów — Starzyny — Psary, jest wykorzystywany w ruchu pociągów Inter City Warszawa — Kraków. 

Najbardziej predysponowanymi do konkurowania o pasażerów są fragmenty odcinków:

· na odc. Opoczno — Skarżysko Kam., fragment od granicy z woj. łódzkim do Końskich, gdzie występuje brak komunikacji samochodowej, i na odcinku od Sołtykowa do Skarżyska-Kam (duża ilość przystanków i duża gęstość zaludnienia),

· na odc. Skarżysko Kam. — Sandomierz, w rejonie przystanków Garbów Stary, Grzybowa Góra,

· na odc. Radom — Kielce, w rejonie przystanków Suchedniów Północny, Łączna, Kostomłoty,

· na odc. Kielce — Kraków na odc. Wolica — Jędrzejów — Krzcięcice (przy dojazdach do Kielc, Jędrzejowa, Sędziszowa),

· na odc. Kielce — Częstochowa, w rejonie przystanków Piekoszów, Wierna Rzeka (dojazdy do Kielc) i Ludyni, Żelisławic (dojazdy do Włoszczowy, przy niekorzystnym położeniu stacji w stosunku do centrum miasta),

· na odc. Sitkówka-Nowiny — Busko Z. istnieje pełne zaspokojenie przewozami drogowymi i przy minimalnej częstotliwości kursowania pociągów trudno będzie utrzymać linię w przewozach regionalnych. 

W poniższych tabelach przedstawiono zasięg oddziaływania poszczególnych stacji 
i przystanków (miejscowości) wraz z podaniem potencjalnej liczby osób mogących korzystać z trakcji kolejowej. Łączna liczba ludności, będącej w teoretycznym zasięgu kolei wynosi 123587 osób, co stanowi 16 % populacji województwa (z wyłączeniem miast — węzłów powiatowych).
Linia Łódź — Skarżysko Kam.
Lp.
Stacja, przystanek
Nazwa miejscowości
Liczba osób 






1
Petrykozy
1.Petrykozy, 2. Giełzów
933

2
Ruda Białaczowska
1.Ruda Białaczowska, 2.Skronina, 3.Sędów
1801

3
Kornica
1.Kornica, 2. Proćwin, 3.Barycz, 4.Dyszów
1098

4
Końskie
1.Końskie, 2. Rogów, 3. Koczwara, 4.Pomyków, 5.Dyszów, 6.Górny Młyn
2095

5
Wąsosz Konecka
1.Wąsosz Konecka, 2.Janów
557

6
Czarnecka Góra
1.Czarniecka Góra, 2. Czarna, 3.Grzybów
1089

7
Stąporków
1.Stąporków, 2 Wąglów, 
6516

8
 Wola Plebańska
1. Wólka Plebańska, 2.Niekłań M., 3 Nadziejów, 4.Wągłów
1566

9
 Sołtyków
1.Sobótka, 2.Mroczków, 3.Płaczków
1657

10
 Gilów
1.Gilów, 2.Drożdżów, 
554

11
 Bliżyn
1. Bliżyn, 2.Wojtyniów, 3.Gostków, 4.Ubyszów
2620

12
Brzask
1.Bugaj, 2.Wołów, 3.Zagórze Brz.
547

13
Skarżysko Milica
1.Skarżysko- Kam.
0

14
Skarżysko- Kam.
1.Skarżysko- Kam.
0



Łącznie
21033

Linia Skarżysko Kam. — Sandomierz
Lp.
Stacja, przystanek
Nazwa miejscowości
Liczba osób 






1
Skarżysko-Kam.
1. Skarżysko -Kam
0

2
Skarżysko-Kościelne
1. Skarżysko -Kam, 2.Skarzysko Kość.
1667

3
Grzybowa Góra
1.Grzybowa Góra, 2.Michałów
604

4
Marcinków
1.Marcinków
671

5
Wąchock
1.Wąchock, 2.Wielka Wieś
3079

6
Starachowice
1.Starachowice
0

7
Starachowice Wschodnie
1.Starachowice.
0

8
Starachowice Michałów
1.Starachowice, 2.Dziurów, 3.Kuczów 
1288

9
Styków Iłżecki
1.Styków Iłżecki, 2.Adamów, 3.Ruda, 4.Kuczów, 5.Dziurów
2614

10
Brody Iłżeckie
1.Brody Iłżeckie, 2.Krynki, 3.Młynek
2784

11
Staw Kunowski
1.Staw Kunowski, 3.Rudnik, 3.Nietulisko D.
798

12
Kunów
1.Kunów, 2.Kolonia Piaski, 3.Kolonia Inwal.4.Janik
3918

13
Boksycka
1.Boksycka, 2.Rudka, 3.Chmielów, 4. Ostrowiec Św,.5.Wymysłów
2304

14
Ostrowiec Świętokrzyski
1.Ostrowiec Św., 2.Szewna
207

15
Bodzechów 
1.Bodzechów, 2.Gożdzielin, 3.Denkówek, 4.Ostrowiec Św.,
3386

16
Brzóstowa Opatowska
1.Brzostowa Op., Piaski Brzost., 2.Wola Grójecka 3.Ćmielów
933

17
Ćmielów
1.Ćmielów, 2. Wólka Wojnowska, 3.Jastków
1351

18
Drygulec
1.Drygulec, 2. Wojnowice, 3.Wólka Wojnowska 4.Ługi
1238

19
Jasice
1.Jasice, 2. Bidziny
893

20
Jakubowice
1.Jakubowice, 2.Janowice, 3.Sobótka
793

21
Stary Garbów
1.Stary Garbów, 2.Kichary Stare, 3.Romanówka, 4.Góry Wysokie
681

22
Dwikozy
1.Dwikozy, 2. Słupcza, 3.Góry Wysokie, 4.Bożydar, 5.Mściów, 6.Rzeczyca M.
3626

23
Metan
1.Nowy Kamień, 2.Gierlachów. 3. Kamień Łukawski, 4.Mściów
1764

24
Sandomierz
1.Sandomierz, 2. Trześń (woj.. Podkarpackie)
765



Łącznie
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Linia Radom — Kielce
Lp.
Stacja, przystanek
Nazwa miejscowości
Liczba osób 






1
Lipowe Pole
1.Lipowe Pole, 2. Skarżysko Kośc., 3. Świerczek
1543

2
Skarżysko Kam.
1.Skarżysko- Kam.
0

3
Skarżysko Zach.
1.Skarżysko- Kam.
0

4
Suchedniów Płn. 
1.Suchedniów, 
1842

5
Suchedniów
1.Suchedniów, 
3684

6
Berezów
1.Suchedniów, 2.Ostojów, 3.Krzyżka, 4. Michniów
2833

7
Łączna
1.Łączna, 2.Czerwona Górka, 3.Podzagnańszcze, 4.Kamionki
2018

8
Zagnańsk
1.Zagnańsk, 2.Chrusty, 3.Jaworze, 4. Bartków, 5.Kaniów 
3819

9
Tumlin
1.Tumlin,
771

10
Kostomłoty
1.Kostomłoty I, 2.Kielce
1207

11
Kielce Piaski
1.Kielce
0

12
Kielce 
1.Kielce
0



Łącznie
17717

Linia Kielce — Kraków
Lp.
Stacja, przystanek
Nazwa miejscowości
Liczba osób 






1
Kielce 
1.Kielce
0

2
Kielce - Białogon
1.Kielce
0

3
Słowik - Przystanek
1.Kielce, 2.Zagrody
3819

4
Sitkówka-Nowiny
1.Kielce, 2.Zagrody, 3.Sitkówka-Nowiny, 4.Kowala, 5.Bolechowice,
4669

5
Radkowice
1.Radkowice,2. Lipowica, 3.Brzeziny, 4.Wola Murowana, 5.Podwole, 6.Bolechowice.
1278

6
Wolica
1.Wolica, 2.Siedlce, 3.Tokarnia.
2752

7
 Sobków
1.Sokołów Górny, 2.Sokołów Dolny.
748

8
Miąsowa
1.Miąsowa, 2.Osowa, 3.Mzurowa, 4.Szczepanów, 5.Mnichów
1772

9
Jędrzejów
1.Jędrzejów, 2. Sudół, 3.Skroniów, 4 Wilanów, 5. Łączyn
688

10
Potok
1.Brynica, 2.Warzyn Drugi, 3.Zagórze, 4.Potok Wielki
703

11
Krzcięcice
1.Krzcięcice, 2.Boleścice, 3.Mierzyn, 4.Aleksandrów, 5.Wojciechowice
597

12
Sędziszów
1.Sędziszów, 2.Piła, 3.Sosnowiec, 4.Tarnawa.
6031

13
Klimontów
1.Klimontów, 2.Jeżów, 3. Klimontówek, 4.Podsadek, 5.Gniewięcin
783



Łącznie
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Linia Kielce — Częstochowa
Lp.
Stacja, przystanek
Nazwa miejscowości
Liczba osób 






1
Kielce 
1.Kielce
0

2
Kielce Herbskie
1.Kielce.
0

3
Kielce Czarnów
1.Kielce.
0

4
Górki Szczukowskie
1.Górki Szczukowskie, 2.Szczukowice, 3.Brynica, 4.Kielce
1310

5
Piekoszów
1.Piekoszów, 2.Łaziska, 3. Jaworznia, 4.Rykoszyn, 5.Wincentów.
3315

6
Rykoszyn
1.Rykoszyn, 2.Skałka, 3.Lesica, 4.Zajączków, 5.Łosinek
965

7
Wierna Rzeka
1.Lesica, 2.Ruda Zajączkowska, 3.Wesoła, 4.Zajączków, 5.Gnieżdziska. 
1275

8
Małogoszcz
1.Zakrucze 2.Wrzosówka, 3.Leśnica, 4.Gnieżdziska, 
378

9
Bukowa
1.Bukowa Os., 2. Skorków, 3.Występy, 4.Ciesle
2742

10
Ludynia
1.Czosków, 2.Dąbrówka, 3.Występy, 4.Gruszczyn
1175

11
Ludynia Dwór
1.Ludynia, 2.Ostrów.
504

12
Włoszczowa
1.Włoszczowa, 2.Wola Wiśniowa, 3.Nieznanowice.
356

13
Czarnca
1.Czarnca, 2.Kuzki, 3. Włoszczowa.
334

14
Żelisławice
1.Żelisławice, 2.Żelisławiczki, 3.Marchocice.
843



Łącznie
13196

Linia Sitkówka-Nowiny - Busko Zdrój
Lp.
Stacja, przystanek
Nazwa miejscowości
Liczba osób 






1
Sitkówka-Nowiny
1.Kielce, 2.Zgórsko -Zagrody, 3.Sitkówka-Nowiny, 4.Kowala, 5.Bolechowice,
3282

2
Brzeziny
1.Brzeziny, 2. Podwole, 3.Kowala.
1532

3
Nida
1.Nida, 2.Brzeziny, 3. Morawica, 4.Zbrza.
1205

4
Dębska Wola
1.Dębska Wola, 2.Kawczyn, 3.Chałupki, 4.Drochów Dolny, 5.Obice
1379

5
Włoszczowice
1.Włoszczowice, 2.Lipa, 3.Wierzbica, 4.Karsy
731

6
Kije
1.Kije, 2. Lipnik, 3.Kokot. 
717

7
Stawiany Pińcz.
1.Stawiany Pińcz., 2.Czechów, 3.Janów, 4.Gartatowice
859

8
Szarbków
1.Szarbków, 2.Uników, 3.Chruścice, 4.Galów.
934

9
Grochowiska
1.Grochowiska, 2.Kameduły, 3.Las Winiarski, 4.Galów
385

10
Busko Zdrój
1.Busko Zdrój, 2.Siesławice, 3.Wełecz.
1412



Łącznie
12436


Zgodnie z danymi, przesłanymi do Urzędu Marszałkowskiego przez PKP Przewozy Regionalne Spółka z o.o., w miesiącu listopadzie, średnioroczne potoki podróżnych w obu kierunkach w pociągach osobowych na poszczególnych odcinkach wynosiły:

Opoczno — Skarżysko Kam. ...... 1500 osób

Skarżysko Kam. — Ożarów  ....... 1800 osób

Ożarów — Sandomierz ................1220 osób

Skarżysko-Kam. — Kielce ........... 4450 osób

Kielce — Sitkówka-Nowiny .......... 3440 osób

Sitkówka-Nowiny — Sędziszów ... 3040 osób

Kielce — Czarnca ........................ 2400 osób

Sitkówka-Nowiny — Busko Z. ........ 200 osób.

Orientacyjne obciążenia jednego składu pociągu, kształtowało się od 70 osób na odc. Sitkówka-Nowiny — Busko i Ożarów — Sandomierz do 240 osób na odc. Skarżysko Kam. — Kielce.


Ukształtowana sieć połączeń drogowych w pasie oddziaływania kolei zobrazowana na 6 mapach w skali 1:100 000 wraz ze strefami oddziaływania, wskazuje na fakt prawie 100% pokrycia się obu rodzajów komunikacji. Obszary wyłącznej działalności kolei znajdują się na obszarach 5-ciu gmin i 7sołectw (w nawiasach — liczba mieszkańców):

· Giełzów(130), Ruda Białaczowska (520) w gm. Gowarczów,

· Zaskale (300) w gm. Łączna,

· Zagórze (110), w gm. Nagłowice,

· Potok (150), Brynica (150) w gm. Jędrzejów,

· Żelisławice (70) w gm. Secemin. 

Łączna liczba mieszkańców na ww. obszarach wynosi 1450 osób, co stanowi ok. 0,1% ludności województwa i 0,7% ludności objętej zasięgiem obsługi przewozami kolejowymi.


W przeważającej części linie komunikacyjne komunikacji drogowej mają przewagę nad komunikacja kolejową, oferując zdecydowanie większą częstotliwość kursów oraz posiadając więcej przystanków i korzystniejsze do nich dojście. Koronnym argumentem jest jeszcze cena usługi 1,5 — 2,0 krotnie niższa, co też przemawia za przewozami drogowymi. Nie bez znaczenia jest również fakt, że przewozy kolejowe są na ogół deficytowe i wymagają dużych środków na ich wsparcie, a drogowe, nawet deficytowe, nie obciążają budżetu państwa (od 2004 r. —samorządu wojewódzkiego). W tej sytuacji ograniczenie ilości kursów pociągów, na niektórych najbardziej deficytowych kierunkach w świetle przeprowadzonej analizy jest zasadne również z punktu widzenia społecznego. 

9. ZESTAWIENIE ZBIORCZE ODCINKÓW LINII KOMUNIKACYJNYCH, POTRZEB PRZEWOZOWYCH I RODZAJE TRANSPORTU


Zestawienie zbiorcze odcinków linii komunikacyjnych składa się z elementów tabelarycznych (13 tabel o łącznej objętości 66 nieponumerowanych stron) i rysunkowych, wzajemnie się uzupełniających. Tabele opracowano przy pomocy programu „Excel” z pakietu „Office” Microsoftu a część graficzną przy pomocy programu „Corel”. Zestawienie zbiorcze przedstawiono w układzie rejonów komunikacyjnych, odpowiadających obszarowi powiatów w kolejności alfabetycznej, a dla analizy konkurencyjności komunikacji kolejowej i drogowej - w układzie 6-ciu odcinków linii kolejowych.

Elementy zestawienia są ułożone następująco:

· Tabela zawierająca dane statystyczne opisujące ruch na poszczególnych ponumerowanych odcinkach linii komunikacyjnych, składa się z następujących kolumn:

· liczby porządkowej określającej ilość odcinków w tabeli,

· czterocyfrowy numer odcinka,

· rodzaj połączenia (R — regionalne, P — powiatowe, G — gminne),

· nazwę odcinka z podaniem miejscowości początkowej i końcowej,

· ilość kursów z podziałem na godziny szczytu porannego, popołudniowego, pozostałe i ogółem w ciągu doby,

· średnią ilość połączeń na godzinę szczytu porannego,

· ilość potencjalnych miejsc siedzących w pojazdach, obsługujących dany odcinek,  

· ilość par połączeń ogółem,

· ilość par połączeń liniami mikrobusowymi,

· hipotetyczną ilość przewożonych osób na dobę.

· Mapa nr 1 zawierająca natężenie ruchu na poszczególnych odcinkach (ilość połączeń na dobę, ogółem i m-busowych),

· Mapa nr 2 zawierająca podkład mapowy w skali wyjściowej 1:100 000 (mapa administracyjna z podziałem na gminy i sołectwa), odcinki linii komunikacyjnych z podziałem na rangę połączenia i obciążenie ruchem (nadmiernym, zrównoważonym i poniżej założonych standardów), węzły komunikacyjne różnej rangi oraz lokalizację zakładów produkcyjnych zatrudniających >49 pracowników, większych obiektów służby zdrowia i opieki socjalnej, szkół ponadgimazjalnych będących poza bezpośrednim zasięgiem węzłów komunikacyjnych.

Do map nr 2 załączono wykaz obiektów położonych poza bezpośrednim zasięgiem węzłów komunikacyjnych.
Analizę graficzną obszaru konkurencji pomiędzy przewozami drogowymi i kolejowymi przedstawiono na 6-ciu mapach, w skali 1:100 000, odpowiadających odcinkom linii kolejowych.

Analizę przeprowadzono w pasie 4-ro kilometrowym (po 2 km po obu stronach linii), na który naniesiono:

· stacje i przystanki kolejowe,

· nazwy stacji i przystanków,

· izochronę półgodzinnego dojścia do stacji i przystanków,

· linie komunikacji drogowej z podziałem na rejony komunikacyjne (powiaty),

· izochronę półgodzinnego dojścia do przystanków komunikacji drogowej,

· obszary nieobsłużone przez żaden rodzaj komunikacji,

· obszary obsłużone jedynie przez PKP, z podaniem liczby osób zamieszkałych na tym obszarze,

· liczbę osób będących w strefie półgodzinnej izochrony (z wyłączeniem mieszkańców miast powiatowych).

Bezpośrednie połączenia Kielc z ośrodkami powiatowymi przedstawiono  w poniższych tabelach, w układzie podobnym do przyjętego w tablicach „powiatowych”.

W tabelach tych uwzględniono jedynie połączenia liniami zwykłymi co powoduje że wykazana ich ilość na niektórych kierunkach jest ograniczona. Dla przykładu Sandomierz posiada 2 połączenia autobusami zwykłymi i aż 15 pośpiesznymi lub ekspresowymi. 

Ilość połączeń pokazano  na mapie w skali 1: 250000  „Linie komunikacyjne znaczenia regionalnego i powiatowego wraz z węzłami „(w układzie wojewódzkim). Dla lepszego zobrazowania częstotliwości połączeń pomiędzy Kielcami i ośrodkami powiatowymi obok powiązań liniami zwykłymi zestawiono połączenia liniami pośpiesznymi i ekspresowymi. 

Ilość połączeń Kielc z poszczególnymi ośrodkami kształtuje się następująco:

Busko Zdr.         - 13

Jędrzejów          - 15

Końskie              -  9

Opatów              -  5

Ostrowiec Św.    -  4

Sandomierz       - 15

Skarżysko-Kam.- 15

Włoszczowa      -   2 

Połączenie Kielc ze Skarżyskiem –  Kam.
odc. Kielce - Suchedniów 

Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób



500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
"PKS - Iwopol"Sp. z o.o. w Skarżysku - Kam.
3
4
7
14
0,8
540
14
0
400



3
3
7
13
0,8





2
PKS w Kielcach - S.A.
0
1
0
1
0,0
40
1
0
40



1
0
0
1
0,3





3
PKS Starachowice - S.A.
1
3
8
12
0,3
500
13
0
360



4
3
6
13
1,0





4
Usługi Transportowe                           Cezary Wdowiak
0
2
4
6
0,0
120
6
6
80



1
1
4
6
0,3





5
Władysław Sokołowski
1
2
1
4
0,3
80
4
4
65



1
1
2
4
0,3





6
Usł. Transp., Przewóz osób "Ellmex" Elzbieta Wijas
7
5
18
30
1,8
640
32
32
455



9
6
19
34
2,3





7
Przewóz osób "Mini Bus"                     Jurij Buławin
3
3
12
18
0,8
360
18
18
255



6
3
9
18
1,5





8
Auto - Transport                                 Adam Galija
1
1
4
6
0,3
130
7
7
95



2
2
3
7
0,5





9
Waldemar Niemczyk
2
0
2
4
0,5
80
4
4
65



2
1
1
4
0,5





 
odc. Kielce - Suchedniów 
18
21
56
95
4,5
2490
98
71
1815



29
20
51
100
7,3





Połączenie Kielc ze Skarżyskiem -Kam.










odc. Suchedniów – Skarżysko - Kam.








Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
"PKS - Iwopol" Sp. z o.o.                         w Skarżysku - Kam.
3
3
7
13
0,8
520
13
0
380



3
3
7
13
0,8





2
Usługi Transportowe                          Cezary Wdowiak
0
2
4
6
0,0
120
6
6
80



1
1
4
6
0,3





3
Władysław Sokołowski
1
2
1
4
0,3
80
4
4
65



1
1
2
4
0,3





4
Usł. Transp., Przewóz osób "Ellmex" Elzbieta Wijas
7
5
18
30
1,8
640
32
32
455



9
6
19
34
2,3





5
Przewóz osób "Mini Bus"                     Jurij Buławin
3
3
12
18
0,8
360
18
18
255



6
3
9
18
1,5





6
odc. Suchedniów – Skarzysko - Kam.
14
15
42
71
3,5
1720
73
60
1235



20
14
41
75
5,0





Połączenie Kielc ze Starachowicami 










odc. Suchedniów - Starachowice









Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS Starachowice - S.A.
1
3
8
12
0,3
500
13
0
360



4
3
6
13
1,0





 
odc. Suchedniów - Starachowice
1
3
8
12
0,3
500
13
 0
360



4
3
6
13
1,0





Połączenie Kielc z Ostrowcem Św., Opatowem i Sandomierzem





Odc. Kielce- Wola Jachowa










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
. Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Ostrowcu Sw. - S.A.
4
9
16
29
1,0
1200
30
0
850



8
4
19
31
2,0





2
PKS w Kielcach - S.A.
5
8
9
22
1,3
840
21
0
650



7
3
10
20
1,8





3
PKS Starachowice - S.A.
1
1
0
2
0,3
60
2
0
60



1
0
0
1
0,3





4
PKS Staszów - Sp. z o.o.
0
0
2
2
0,0
80
2
0
50



1
0
1
2
0,3





5
MPK -  Kielce
3
1
6
10
0,8
400
10
0
290



3
2
5
10
0,8





6
Mariusz Szklanowski
2
0
8
10
0,5
260
13
13
165



4
1
11
16
1,0





7
Hubert Brożyna
2
1
3
6
0,5
130
7
7
100



3
1
3
7
0,8





8
Maciej Kuchorew
1
1
1
3
0,3
70
4
4
55



2
0
2
4
0,5





9
Bogusław Jasiński
4
2
5
11
1,0
230
12
12
180



4
3
5
12
1,0





10
Zbigniew Wojtyna
1
3
1
5
0,3
100
5
5
80



0
2
3
5
0,0





11
Jan Krakowiak
2
2
1
5
0,5
100
5
5
80



1
1
3
5
0,3





12
Przewóz Osób                                     Janusz Niedziela
2
1
3
6
0,5
120
6
6
95



2
2
2
6
0,5





13
Kamil Stupecki
1
0
4
5
0,3
110
6
6
70



1
1
4
6
0,3





14
PTHU "Gajm"                                     Marek Sierociuk
2
1
2
5
0,5
100
5
5
80



2
1
2
5
0,5





 
odc. Kielce- Wola Jachowa
30
30
61
121
7,5
3800
126
61
2805



39
21
70
130
9,8





Połączenie Kielc z Ostrowcem Św.











odc.  Wola Jachowa - Nowa Słupia








Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Ostrowcu Sw. - S.A.
3
7
14
24
0,8
980
25
0
690



7
3
15
25
1,8





2
PKS w Kielcach - S.A.
1
3
4
8
0,3
320
8
0
240



3
1
4
8
0,8





3
PKS Starachowice - S.A.
1
1
0
2
0,3
60
2
0
60



1
0
0
1
0,3





4
Mariusz Szklanowski
2
0
6
8
0,5
200
10
10
130



3
1
8
12
0,8





 
odc.  Wola Jachowa - Nowa Słupia
7
11
24
42
1,8
1560
44
10
1120



14
5
27
46
3,5





Połączenie Kielc z Ostrowcem Sw.











odc. Nowa Słupia - Ostrowiec Św.









Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Ostrowcu Sw. - S.A.
3
7
14
24
0,8
980
25
0
690



7
3
15
25
1,8





2
PKS w Kielcach - S.A.
1
3
4
8
0,3
320
8
0
240



3
1
4
8
0,8





3
Mariusz Szklanowski
2
3
8
13
0,5
250
13
13
175



4
1
7
12
1,0





 
odc. Nowa Słupia - Ostrowiec Św.
6
13
26
45
1,5
1550
45
13
1105



14
5
26
45
3,5





Połączenie Kielc z Opatowem











odc.  Wola Jachowa - Łagów










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Ostrowcu Sw. - S.A.
1
2
2
5
0,3
220
6
0
160



1
1
4
6
0,3





2
PKS w Kielcach - S.A.
4
4
3
11
1,0
440
11
0
360



4
2
5
11
1,0





3
PKS Staszów - Sp. z o.o.
0
0
2
2
0,0
80
2
0
50



1
0
1
2
0,3





4
Mariusz Szklanowski
0
0
2
2
0,0
60
3
3
35



1
0
3
4
0,3





5
Maciej Kuchorew
1
1
2
4
0,3
80
4
4
60



2
0
2
4
0,5





6
Bogusław Jasiński
4
2
5
11
1,0
230
12
12
180



4
3
5
12
1,0





7
Zbigniew Wojtyna
1
3
1
5
0,3
100
5
5
80



0
2
3
5
0,0





8
Usługi Transportowe                                   Wojciech Potocki
0
0
3
3
0,0
60
3
3
40



1
1
1
3
0,3





 
odc.  Wola Jachowa - Łagów
11
12
20
43
2,8
1270
45
27
965



14
9
24
47
3,5





Połączenie Kielc z Opatowem











odc. Łagów - Opatów 










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
. Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Ostrowcu Sw. - S.A.
0
1
1
2
0,0
100
3
0
60



0
0
3
3
0,0





2
PKS w Kielcach - S.A.
1
0
1
2
0,3
80
2
0
60



0
1
1
2
0,0





3
Mariusz Szklanowski
2
1
2
5
0,5
110
6
6
85



2
1
3
6
0,5





4
Maciej Kuchorew
1
1
2
4
0,3
80
4
4
60



2
0
2
4
0,5





 
odc. Łagów - Opatów 
4
3
6
13
1,0
370
14
10
265



4
2
9
15
1,0

















Połączenie Kielc z Sandomierzem











odc. Opatów - Sandomierz










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
. Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Kielcach - S.A.
1
0
1
2
0,3
80
2
0
60



0
1
1
2
0,0





 
odc. Opatów - Sandomierz
1
0
1
2
0,3
80
2
0
60



0
1
1
2
0,0





Połączenie Kielc ze Staszowem











odc. Kielce- Raków










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
. Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Kielcach - S.A.
1
1
2
4
0,3
160
4
0
110



1
0
3
4
0,3





2
PKS Staszów - Sp. z o.o.
0
0
2
2
0,0
80
2
0
60



2
0
0
2
0,5





3
Grzegorz Głuch
2
2
4
8
0,5
160
8
8
110



1
1
6
8
0,3





4
Krajowy Przewóz Osób                             Paweł Prędota
0
1
2
3
0,0
70
4
4
50



0
2
2
4
0,0





 
odc. Kielce- Raków
3
4
10
17
0,8
470
18
12
330



4
3
11
18
1,0





Połączenie Kielc ze Staszowem











odc.  Raków - Staszów










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
. Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Kielcach - S.A.
2
0
1
3
0,5
120
3
0
90



1
0
2
3
0,3





2
PKS Staszów - Sp. z o.o.
0
0
3
3
0,0
120
3
0
80



2
0
1
3
0,5





3
Grzegorz Głuch
2
2
4
8
0,5
160
8
8
110



1
1
6
8
0,3





 
odc.  Raków - Staszów
4
2
8
14
1,0
400
14
8
280



4
1
9
14
1,0





Połączenie Kielc z Buskiem Zdrój, Pińczowem, Staszowem i Kazimierzą W.



odc. Kielce- Morawica










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
. Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Kielcach - S.A.
5
4
4
13
1,3
540
14
0
400



1
3
10
14
0,3





2
PKS w Busku Zdroju - S.A.
5
6
20
31
1,3
1260
32
0
900



10
6
16
32
2,5





3
PKS Staszów - Sp. z o.o.
3
4
1
8
0,8
340
9
0
300



3
3
3
9
0,8





4
MPK - Kielce
4
1
4
9
1,0
380
10
0
300



3
3
4
10
0,8





5
Przewóz Osób                                  Edward Ćwiek
4
2
6
30
1,0
600
30
30
185



4
2
7
30
1,0





4
Usługi przewoz. "Ślichowiak"             Zbigniew Rabajczyk
0
0
4
4
0,0
100
5
5
65



2
1
3
6
0,5





5
Przewóz Osób                                   Wiesław Kurtek
2
2
5
9
0,5
200
10
10
150



3
3
5
11
0,8





6
Przewóz Osób                                     Krzysztof Wójcik
1
1
3
5
0,3
100
5
5
70



1
1
3
5
0,3





7
Henryk Sitarski
2
1
4
7
0,5
140
7
7
100



1
2
4
7
0,3





8
BEMAGAZCAR"                                             Piotr Piłat
5
4
4
13
1,3
270
14
14
230



4
6
4
14
1,0





9
Przewóz Osób                                                 Marek Dudek
1
0
3
4
0,3
100
5
5
65



2
0
4
6
0,5





10
Anna Chmiel
3
3
12
18
0,8
350
18
18
250



5
4
8
17
1,3





11
Jacek Kurczyna
2
3
3
8
0,5
180
9
9
145



3
3
4
10
0,8





12
"MAT-BUS"                                                    Michał Warzecha
2
2
7
11
0,5
250
13
13
170



3
2
9
14
0,8





 
odc. Kielce- Morawica
39
33
80
170
9,8
4810
178
115
3330



45
39
84
185
11,3





Połączenie Kielc z Buskiem Zdrój











odc.  Morawica - Chmielnik










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Kielcach - S.A.
3
1
2
6
0,8
240
6
0
190



1
2
3
6
0,3





2
PKS w Busku Zdroju - S.A.
3
5
11
19
0,8
760
19
0
560



5
5
9
19
1,3





3
PKS Staszów - Sp. z o.o.
3
4
1
8
0,8
340
9
0
300



3
3
3
9
0,8





4
Przewóz Osób                                        Edward Ćwiek
3
2
4
9
0,8
180
9
9
140



3
2
4
9
0,8





5
Usługi Przewoz. "Ślichowiak"               

Zbigniew Rabajczyk
0
0
4
4
0,0
100
5
5
65



2
1
3
6
0,5





6
Przewóz Osób                                                             Krzysztof Wójcik
1
1
3
5
0,3
100
5
5
70



1
1
3
5
0,3





7
Anna Chmiel
2
2
4
8
0,5
160
8
8
115



1
2
5
8
0,3





 
odc. Morawica - Chmielnik
15
15
29
59
3,8
1880
61
27
1440



16
16
30
62
4,0





Połączenie Kielc ze Staszowem











odc. Chmielnik - Staszów










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Kielcach - S.A.
1
0
2
3
0,3
120
3
0
70



0
0
3
3
0,0





2
PKS Staszów - Sp. z o.o.
3
4
1
8
0,8
340
9
0
300



3
3
3
9
0,8





3
Anna Chmiel
2
2
4
8
0,5
160
8
8
115



1
2
5
8
0,3





 
odc. Chmielnik - Staszów
6
6
7
19
1,5
620
20
8
485



4
5
11
20
1,0





Połączenie Kielc z Buskiem Zdrój











odc.  Chmielnik - Busko Z.










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Kielcach - S.A.
3
0
1
4
0,8
160
4
0
140



1
2
1
4
0,3





2
PKS w Busku Zdroju - S.A.
3
3
14
20
0,8
800
20
0
570



5
6
9
20
1,3





3
Przewóz Osób                                         Edward Ćwiek
3
2
4
9
0,8
180
9
9
140



3
2
4
9
0,8





4
Usługi przewoz. "Ślichowiak"               Zbigniew Rabajczyk
1
1
4
6
0,3
100
5
5
70



2
0
2
4
0,5





 
odc.  Chmielnik - Busko Z.
10
6
23
39
2,5
1240
38
14
920



11
10
16
37
2,8





Połączenie Kielc z Kazimierza W.











odc.  Busko Z. - Kazimierza W.










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Busku Zdroju - S.A.
0
2
2
4
0,0
180
5
0
120



0
1
4
5
0,0





 
odc.  Busko Z. - Kazimierza W.
0
2
2
4
0,0
180
5
0
120



0
1
4
5
0,0





Połączenie Kielc z Pińczowem











odc. Morawica - Pińczów










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Kielcach - S.A.
2
3
2
7
0,5
300
8
0
210



0
1
7
8
0,0





2
PKS w Busku Zdroju - S.A.
2
1
9
12
0,5
500
13
0
340



5
1
7
13
1,3





3
Tadeusz Ćwiek
2
0
3
5
0,5
90
5
5
65



0
2
2
4
0,0





4
Jacek Kurczyna
2
2
5
9
0,5
180
9
9
135



2
3
4
9
0,5





5
"MAT-BUS"                                                           Michał Warzecha
2
2
9
13
0,5
270
14
14
190



4
3
7
14
1,0





6
odc. Morawica - Pińczów
10
8
28
46
2,5
1340
47
27
940



11
10
27
48
2,8





Połączenie Kielc z Kazimierzą Wlk.











odc. Pińczów -Kazimierza W.










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
. Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Busku Zdroju - S.A.
1
0
3
4
0,3
160
4
0
120



2
1
1
4
0,5





2
PKS w Kielcach - S.A.
1
1
1
3
0,3
120
3
0
90



0
1
2
3
0,0





 
odc. Pińczów -Kazimierza W.
2
1
4
7
0,5
280
7
0
210



2
2
3
7
0,5





Połączenie Kielc z Jędrzejowem











odc. Kielce- Brzegi










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem







1
PKS w Kielcach - S.A.
1
2
2
5
0,3
180
5
0
120



0
0
4
4
0,0





2
PKS w Jędrzejowie - S.A.
2
4
5
11
0,5
500
13
0
390



5
3
6
14
1,3





3
PKS Myszków - S.A.
0
1
0
1
0,0
40
1
0
40



1
0
0
1
0,3





4
ZUMiT                                                  Mirosław Dudek
2
3
5
10
0,5
200
10
10
145



2
2
6
10
0,5





5
Usługi Transportowe                           Ryszard Kowalski
2
1
3
6
0,5
120
6
6
85



1
1
4
6
0,3





6
Przewóz Osób                                          Marek Kwapień
0
1
4
5
0,0
100
5
5
70



1
2
2
5
0,3





7
Usługi Transportowe                               Artur Kot
2
2
1
5
0,5
100
5
5
85



2
1
2
5
0,5





8
Usługi Transportowe                           Zbigniew Kaliński
1
1
3
5
0,3
100
5
5
70



1
1
3
5
0,3





9
Arkadiusz Barański
4
1
9
14
1,0
310
16
16
225



6
3
8
17
1,5





10
Przewóz Osób-                           Usł.Transp.Grzegorz Górski          
1
1
5
7
0,3
120
6
6
80



1
1
3
5
0,3





11
Odc. Kielce - Brzegi
15
17
37
69
3,8
1770
71
53
1310



20
14
38
72
5,0





Połączenie Kielc z Jędrzejowem











odc. Brzegi - Jędrzejów










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Jędrzejowie - S.A.
2
4
5
11
0,5
500
13
0
390



5
3
6
14
1,3





2
PKS Myszków - S.A.
0
1
0
1
0,0
40
1
0
40



1
0
0
1
0,3





3
ZUMiT                                                      Mirosław Dudek
2
3
5
10
0,5
200
10
10
145



2
2
6
10
0,5





4
Usługi Transportowe                          Ryszard Kowalski
2
1
3
6
0,5
120
6
6
85



1
1
4
6
0,3





5
Przewóz Osób                                                          Marek Kwapień
0
1
4
5
0,0
100
5
5
70



1
2
2
5
0,3





6
Usługi Transportowe                                   Artur Kot
2
2
1
5
0,5
100
5
5
85



2
1
2
5
0,5





7
Usługi Transportowe                            Zbigniew Kaliński
1
1
3
5
0,3
100
5
5
70



1
1
3
5
0,3





 
odc. Brzegi - Jędrzejów
9
13
21
43
2,3
1160
45
31
885



13
10
23
46
3,3





Połączenie Kielc z Włoszczową











odc. Kielce - Łopuszno










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
. Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Kielcach - S.A.
2
1
7
10
0,5
380
10
0
260



3
1
5
9
0,8





2
PKS w Jędrzejowie - S.A.
1
1
3
5
0,3
200
5
0
140



1
1
3
5
0,3





3
PKS w Końskich - S.A.
0
0
2
2
0,0
80
2
0
60



1
1
0
2
0,3





4
Lidia Kotwica
6
4
9
19
1,5
370
19
19
290



6
5
7
18
1,5





5
Marek Miśta
2
5
12
19
0,5
380
19
19
280



7
4
8
19
1,8





 
odc. Kielce - Łopuszno
11
11
33
55
2,8
1410
54
38
1030



18
12
23
53
4,5






Połączenie Kielc z Włoszczową 
odc.  Łopuszno - Włoszczowa










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Kielcach - S.A.
1
0
0
1
0,3
40
1
0
30



0
0
1
1
0,0





2
PKS w Jędrzejowie - S.A.
1
1
3
5
0,3
200
5
0
140



1
1
3
5
0,3





3
odc. Łopuszno - Włoszczowa
2
1
3
6
0,5
240
6
0
170



1
1
4
6
0,3

















Połączenie Kielc z Końskimi











odc. Kielce- Mniów










Lp
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
. Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Kielcach - S.A.
1
2
2
5
0,3
200
5
0
140



1
0
4
5
0,3





2
PKS w Końskich - S.A.
1
3
6
10
0,3
480
12
0
370



5
4
5
14
1,3





3
Sylwester Lisiewicz
6
5
14
25
1,5
570
29
29
410



8
6
18
32
2,0





4
Transport osobowo towarowy             Aneta Salata
2
5
6
13
0,5
270
14
14
215



4
5
5
14
1,0





5
Transport Osobowy                                   Andrzej Kukcbart 
4
5
11
20
1,0
370
19
19
265



3
4
10
17
0,8





6
Przewóz Osób                                     Wiesław Lisowski
2
2
2
6
0,5
130
7
7
105



3
1
3
7
0,8





7
PAWX TRANS                                               Jerzy Pawelec
2
0
3
5
0,5
130
7
7
100



3
2
3
8
0,8





8
Tadeusz Zawadzki                                 Henryk Majchrak
1
1
1
3
0,3
70
4
4
60



2
1
1
4
0,5





9
odc. Kielce - Mniów
19
23
45
87
4,8
2220
94
77
1665



29
23
49
101
7,3





Połączenie Kielc z Końskimi











odc. Mniów - Końskie










Lp.
Przewoźnik
Ilość połączeń w godz.
Ilość  połączeń / h szczytu porannego
Ilość potencjalnych miejsc
Ilość par połączeń / dobę
Ilość par M-busów / dobę
Hipotetyczna ilość przewożonych osób




500-900
1300-1600
pozostałe
Ogółem






1
PKS w Kielcach - S.A.
0
1
1
2
0,0
80
2
0
50



0
0
2
2
0,0





2
PKS w Końskich - S.A.
1
4
6
11
0,3
480
12
0
370



4
4
5
13
1,0





3
Sylwester Lisiewicz   
3
2
5
10
0,8
260
13
13
185



3
3
10
16
0,8





4
Transport osobowo towarowy            Aneta Salata
1
3
5
9
0,3
190
10
10
145



3
3
4
10
0,8





5
Transport Osobowy                                        Andrzej Kukcbart 
2
2
5
9
0,5
180
9
9
130



2
2
5
9
0,5





 
odc. Mniów - Końskie
7
12
22
41
1,8
1190
46
32
880



12
12
26
50
3,0





10.PODSUMOWANIE

Przeprowadzona analiza dowiodła, że zaspokojenie potrzeb przewozowych mieszkańców województwa jest w przeważającej części zapewnione. Obszarami bardzo dobrze obsłużonymi są obszary traktowane w „Strategii....” i ”Planie zagospodarowania przestrzennego województwa świętokrzyskiego” jako rozwojowe : obszary „A” , „B” i ”C”.

Linie przebiegające na tych obszarach powinny podlegać kontroli organów wydających zezwolenia, ponieważ występują tu odcinki komunikacyjne o nadmiernym potencjale przewozowym, co powoduje komplikacje przy skoordynowaniu dla nich rozkładów jazdy i zapewnieniu zaplecza logistycznego. 

Na pozostałych obszarach o mniejszych potencjałach rozwojowych, najważniejszym zadaniem jest zapewnienie dobrej dostępności do ośrodków usługowych powiatowych i gminnych, w których będzie się koncentrować potencjał rozwojowy w postaci: miejsc pracy, usług wyższego rzędu, w tym szkolnictwa ponadgimnazjalnego, pomaturalnego i ochrony zdrowia — tj. podstawowych celów podróży komunikacją pasażerską. Linie lokalne na tych obszarach powinny uzyskać wsparcie samorządów lokalnych dla wyrównywania szans rozwojowych. 

Wyniki analizy można sprowadzić do następujących wniosków:

1. Precyzyjne określenie szczegółowych, aktualnych potrzeb przewozowych, bez kosztownych i długotrwałych badań ankietowych było niemożliwe w tak krótkim okresie realizacji niniejszego opracowania.

2. Wyniki analizy potwierdzają przyjęte założenie, że w dobie gospodarki rynkowej, gdzie popyt na przewozy równoważony jest ich podażą, większość linii komunikacyjnych dostosowana jest do aktualnych potrzeb.

3. Nadmiar potencjału przewozowego występuje na odcinkach linii komunikacyjnych w pobliżu węzła regionalnego (Kielce) i niektórych węzłów powiatowych .

· założono że >6,0 połączeń na godzinę szczytu porannego, tj. kurs co 10 min. 
(w węźle kieleckim >8,0) powoduje utrudnienia w jego obsłudze i dlatego na tych odcinkach powinno się ograniczyć ilość nowych kursów, dążąc do zwiększenia jakości obsługi (np. większe pojazdy zamiast M-busów o pojemności 10 - 15 miejsc),

· dla odcinków linii położonych w pewnym oddaleniu od wlotów do ww. węzłów komunikacyjnych przyjęto, natomiast kryterium >4,0 połączeń/h szczytu porannego.

4.  Odcinki linii o zachowanej równowadze mieszczą się w przedziale od 5 połączeń na dobę do >6,0 poł./h szczytu porannego (odpowiednio >4,0).

5. Odcinki linii o niedoborze potencjału przewozowego to takie, gdzie występuje < 5 połączeń na dobę (przyjętych jako standard minimalny).

6. Dla linii o nadmiarze potencjału przed wydaniem odmowy należałoby wykonać analizę szczegółową, uaktualniając dane o linii i sprawdzając czy wszystkie te połączenia funkcjonują (wykonując wyrywkowy pomiar ruchu, określenie napełnienia pojazdów itp.).

7. Dla linii zrównoważonych można nie stosować ograniczeń pod warunkiem, że proponowane nowe kursy, nie spowodują przekroczenia ilości połączeń powyżej przyjętego kryterium, jednocześnie poprawiając standardy obsługi pasażerów, zwłaszcza w godzinach szczytu porannego.

8. Dla linii o niedoborze potencjału nie należy stosować żadnych ograniczeń.

9. Na obszarach nie obsłużonych, o liczbie ludności przekraczającej 100 osób można rozpatrywać uruchomienie nowej lub modyfikacji istniejących linii pod warunkiem, że pozwoli na to rodzaj i kategoria drogi, a wiek i mobilność potencjalnych pasażerów zapewni minimum rentowności (wniosek ten powinien być adresowany do organów wydających pozwolenia na liniach lokalnych i niektórych powiatowych).

10. W największych węzłach komunikacji pasażerskiej (Kielce, Ostrowiec Św., Skarżysko-Kam., Starachowice) należy tworzyć centra logistyczne na bazie istniejących urządzeń obsługi ruchu, poszerzając je o realizację dużych parkingów i części informatycznej, wspólnej dla wszystkich przewoźników.

11. W miastach gdzie funkcjonuje komunikacja miejska należałoby przeanalizować prawidłowość usytuowania przystanków (na trasach wylotowych), z których korzysta również komunikacja pozamiejska, dla zapewnienia ich większej przepustowości i bezpieczeństwa ruchu pojazdów i podróżnych — wniosek należy skierować do władz samorządowych.  

12. Wykorzystując doświadczenia zdobyte przy sporządzaniu niniejszej analizy oraz bazę danych o przewozach różnych szczebli, proponujemy przyszłą, coroczną analizę nakazaną ustawowo, ograniczyć do aktualizacji linii (odcinków) o nadmiernym potencjale przewozowym, dla których pozwolenie wydaje Marszałek Województwa.

13. W celu monitorowania trendów komunikacji pasażerskiej należałoby przeanalizować potrzebę stworzenia i prowadzenia bazy danych o przewozach w systemie GIS.
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Opracowanie: Świętokrzyskie Biuro Rozwoju Regionalnego


