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UCHWALA NR X1/132/2015
RADY MIEJSKIEJ W KOSZALINIE

z dnia 25 czerwca 2015 r.

w sprawie przyjecia Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego na lata
2015-2025 dla Miasta Koszalina i gmin osciennych, ktére zawarty z Gming Miasto Koszalin
porozumienia w zakresie organizacji transportu publicznego.

Na podstawie art. 18 ust. 2 pkt 15 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzgdzie gminnym (Dz. U. z
2013 r. poz. 594, poz. 645, poz. 1318; z2014r. poz. 379, poz. 1072) oraz art. 9 ust. 1 pkt 1i 3,
ust. 3oraz art. 13 ust. 3 ustawy zdnia 16 grudnia 2010r. o publicznym transporcie zbiorowym
(Dz.U.z 2011r. Nr 5, poz. 13, Nr 228 poz. 1368; z2014r. poz. 423, poz. 915) Rada Miejska
w Koszalinie uchwala, co nastepuje:

§ 1. Przyjmuje sie Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego na lata
2015-2025 dla Miasta Koszalina igmin osciennych, ktére zawarly z Gming Miasto Koszalin
porozumienia w zakresie organizacji transportu publicznego, stanowigcy zatgcznik do niniejszej
uchwaty.

§ 2. Wykonanie uchwaty powierza sie Prezydentowi Miasta Koszalina.

§ 3. Uchwata wchodzi w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogtoszenia w Dzienniku Urzedowym
Wojewddztwa Zachodniopomorskiego.

Przewodniczgca Rady
Miejskiej

Krystyna Koscinska
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Zalgcznik do Uchwaty Nr XI1/132/2015
Rady Miejskiej w Koszalinie z dnia 25.06.2015 r.

PLAN
ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU
PUBLICZNEGO TRANSPORTU
ZBIOROWEGO
NA LATA 2015 — 2025

DLA MIASTA KOSZALINA I GMIN OSCIENNYCH
KTORE ZAWARLY Z GMINA MIASTO KOSZALIN
POROZUMIENIA W ZAKRESIE ORGANIZACII
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Koszalin, 2015 r.
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1. Cele planu zrownowazonego rozwoju transportu publicznego

Gtownym celem planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
(planu transportowego), jest zaplanowanie na lata 2015-2025 ustug przewozowych w prze-
wozach o charakterze uzytecznosci publicznej, realizowanych na obszarze miasta Koszalina
i gmin, ktére zawarty z miastem Koszalinem porozumienia komunalne w sprawie organizacji
transportu publicznego. Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
zostat przygotowany zgodnie ze strategig zrownowazonego rozwoju transportu, ktorej fun-
damentem jest uznanie istotnego znaczenia mobilnosci dla rozwoju spoteczno-
gospodarczego i dazenie do ograniczenia negatywnych nastepstw rozwoju motoryzacji indy-
widualnej.

W ramach przyjetej w niniejszym planie strategii zrdwnowazonego rozwoju, podsta-
wowe znaczenie ma dazenie do zapewnienia racjonalnego zakresu ustug Swiadczonych przez
transport zbiorowy na obszarze miasta Koszalina i gmin osciennych. Racjonalnos¢ te deter-
minuje:

» dostosowanie ilosci i jakosci ustug Swiadczonych przez transport zbiorowy do preferencii
i oczekiwan pasazerdw, w tym w zakresie dostepnosci dla osob niepetnosprawnych;

» zapewnienie wysokiej jakosci ustug transportu zbiorowego, tworzacych realng alternaty-
we dla podrdzy wiasnym samochodem osobowym;

= koordynacja planu rozwoju transportu lokalnego z planami rozwoju transportu w regionie
i w kraju oraz z miejscowymi planami rozwoju przestrzennego;

* redukcja negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko;

= efektywno$¢ ekonomiczno-finansowa okreSlonych rozwigzan w zakresie ksztattowania
oferty przewozowej i infrastruktury transportowe;j.

Przyjeta w niniejszym planie strategia zrownowazonego rozwoju transportu zbiorowego
jest zgodna z dokumentami strategicznymi Unii Europejskiej, Polski, wojewddztwa zachod-
niopomorskiego oraz miasta Koszalina i gmin, ktére podpisaty z miastem Koszalin porozu-
mienia komunalne w sprawie organizacji transportu publicznego.

Cele szczegotowe planu — zgodnie z ustawg z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym — obejmuja:
= zaplanowanie sieci komunikacyjnej, na ktorej beda realizowane przewozy o charakterze

uzytecznosci publicznej;
= zidentyfikowanie potrzeb przewozowych;
= okreslenie zasad finansowania ustug przewozowych;

= okreslenie preferencji dotyczgcych wyboru rodzaju srodkéw transportu;
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= ustalenie zasad organizacji rynku przewozow;
= okreslenie standardéw ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci
publicznej;

» organizacje systemu informacji dla pasazeréw.

1.1. Wizja transportu publicznego

Wizjg transportu publicznego na obszarze miasta Koszalina oraz gmin, ktdre podpisaty
z miastem Koszalin porozumienia komunalne w sprawie organizacji transportu publicznego,
jest funkcjonowanie oraz rozwdj nowoczesnego i proekologicznego transportu zbiorowego,
spetniajgcego oczekiwania pasazeréw — w sposob tworzacy z tego transportu realng alterna-

tywe dla podrézy realizowanych wtasnym samochodem osobowym.

1.2. Metodologia tworzenia planu transportowego

Przyjeta struktura planu transportowego jest zgodna z art. 12. ust. 1. ustawy
z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym oraz z Rozporzgdzeniem Mini-
stra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegdétowego zakresu planu zréwno-
wazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego opracowuje gmina
liczaca co najmniej 50 000 mieszkancow — w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komuni-
kacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich, a takze gmina, ktdrej powierzono zadanie
organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy porozumienia miedzy gminami, kto-
rych obszar liczy tgcznie co najmniej 80 000 mieszkancow — w zakresie linii komunikacyjnej
albo sieci komunikacyjnej na danym obszarze'.

Miasto Koszalin zawarto z gminami: Bedzino, Manowo, Mielno i Swieszyno porozumie-
nia komunalne w sprawie powierzenia miastu Koszalin realizacji zadan w zakresie zadania
publicznego transportu osobowego Srodkami komunikacji miejskiej na terenie gmin zawiera-
jacych porozumienie. Porozumienia te zostaty przyjete uchwatami rad przez poszczegdine
gminy. Podpisujgc porozumienia, gminy oscienne zobowigzaty sie do odpowiedniego pono-
szenia kosztow zwigzanych z realizacjg tego zadania.

Zakres planu obejmuje terytorialnie obszar miasta Koszalina oraz gmin: Bedzino, Ma-
nowo, Mielno i éwieszyno, natomiast przedmiotowo:
= metodologie tworzenia planu publicznego transportu zbiorowego;

= uwarunkowania rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego;

! Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, art. 9.
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* obszar, na ktérym jest planowane wykonywanie przewozéw w transporcie publicznym —
wraz z docelowym schematem funkcjonalnym publicznego transportu zbiorowego;

= ocene i prognozy potrzeb przewozowych — z uwzglednieniem lokalizacji obiektéw uzy-
tecznosci publicznej, gestosci zaludnienia oraz zapewnienia dostepu do transportu zbio-
rowego osobom niepetnosprawnym oraz osobom o ograniczonej zdolnosci ruchowej;

= preferencje dotyczace wyboru rodzaju Srodkéw transportu;

= planowang oferte przewozowgq oraz pozadany standard ustug przewozowych, uwzglednia-
jacy poziom jakosciowy i wymagania ochrony $rodowiska naturalnego oraz dostepnosc
podréznych do infrastruktury przystankowej;

» zasady organizacji rynku przewozow;

= organizacje systemu informacji dla pasazera;

= Zrodta i formy finansowania ustug przewozowych;

= planowane kierunki rozwoju transportu publicznego oraz zasady planowania oferty prze-
wozowej, w tym planowang oferte przewozowg publicznego transportu zbiorowego -
wraz z uzasadnieniem proponowanych rozwigzan.

W przygotowaniu planu uwzgledniono:

* Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdzier-
nika 2007 r., dotyczgce ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego;

= Zielong Ksiege ,W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie”, przedstawiong przez
komisje WspdInot Europejskich, KOM(2007)551;

= Rezolucje Parlamentu Europejskiego z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie planu dziatania
na rzecz mobilnosci w miescie (2008/2217(INI));

= Rezolucje Parlamentu Europejskiego z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie planu dziatania
na rzecz inteligentnych systemoéw transportowych (2008/2216 (INI));

= Ustawe z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. 2011 nr 5
poz. 13 z pézn. zm.);

» Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegétowego
zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. 2011
nr 117 poz. 684);

oraz:

= ,Koncepcje przestrzennego zagospodarowania kraju”;

»Plan zrbwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego — miedzywojewddzkie i miedzy-

narodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym”;
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= dokumenty strategiczne, takie jak:
»Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa zachodniopomorskiego” (stan
na 31.01.2015r.);
- ,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego”;
— ,Strategia Rozwoju Wojewddztwa Zachodniopomorskiego”, aktualizacja czerwiec
2010 r.;
- ,Strategia rozwoju sektora transportu Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku
20207;
— ,Strategia Rolnictwa i Rozwoju Obszaréw Wiejskich Wojewodztwa Zachodniopomor-
skiego w latach 2002-2015" Aktualizacja 2010;
— ,Program Ochrony Srodowiska Wojewddztwa Zachodniopomorskiego na lata 2012-
2015 z uwzglednieniem perspektywy na lata 2016-2019 r.”;
— ,Program Ochrony Powietrza dla stref wojewddztwa zachodniopomorskiego, tj. aglo-
meracji szczecinskiej, miasta Koszalin oraz strefy zachodniopomorskiej”;
— ,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Kosza-
lina ze zmianami” (stan na 31.01.2015 r.);
- ,Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego Miasta Koszalina na lata 2006-
20137
— ,Strategia rozwoju Koszalina” (stan na 31.01.2015 r.);
— ,Program Ochrony Srodowiska Miasta Koszalina na lata 2012-2015 z uwzglednieniem
perspektywy na lata 2016-2019;
— ,Program Ochrony Srodowiska przed Hatasem dla Miasta Koszalina”;
- ,Studium rozwoju ruchu rowerowego w Koszalinie”;
— ,Raport o stanie srodowiska w wojewddztwie zachodniopomorskim w 2012 r.”;
» studia uwarunkowan i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego miasta Koszalina
oraz gmin, z ktérymi miasto Koszalin podpisato porozumienia;
* miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego miasta Koszalina oraz gmin, z kté-
rymi miasto podpisato porozumienia;
= sytuacje spoteczno-gospodarczg na obszarze objetym planem;
= wplyw transportu na srodowisko na obszarze objetym planem;
= wymogi zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, w szczegdlnosci
potrzeby osdb niepetnosprawnych i 0séb o ograniczonej zdolnosci ruchowej;
= potrzeby wynikajgce z kierunku polityki pafstwa — w zakresie linii komunikacyjnych
w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich;
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= rentownos¢ poszczegdinych linii komunikacyjnych;

= dane eksploatacyjne i ekonomiczne dotyczace sieci komunikacji miejskiej w Koszalinie
i gminach, z ktdrymi miasto Koszalin podpisato porozumienia;

* dane statystyczne Gtéwnego Urzedu Statystycznego i Wojewddzkiego Urzedu Staty-
stycznego w Szczecinie, charakteryzujgce sytuacje demograficzng, gospodarczg i spo-
teczng Koszalina i gmin objetych opracowaniem;

* dane z urzedéw miast i gmin, urzedéw pracy, osrodkdw pomocy spotecznej i innych in-
stytudji;

= publikacje Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej;

= publikacje gospodarcze (branzowe);

= ksigzki i podreczniki poswiecone tematyce publicznego transportu zbiorowego i polityce
transportowej;

= strony internetowe.

W planie przywotano niektdére z wymienionych dokumentéw zrédtowych, wskazujac

na zgodnos¢ planu transportowego z ich wytycznymi.

1.3. Definicje i okreslenia

Uzywane w opracowaniu wyrazenia zostaty zdefiniowane w ustawie o publicznym

transporcie zbiorowym (oraz uzupetnione w oparciu o inne akty prawne) i oznaczaja:

= plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego — zwany
w opracowaniu ,planem" — dokument, o ktérym mowa w rozdziale 2 (art. 9-14) ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym oraz w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury
W sprawie szczegbtowego zakresu planu rozwoju publicznego transportu zbiorowego;

= publiczny transport zbiorowy — powszechnie dostepny regularny przewdz oséb wy-
konywany w okre$lonych odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach
komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej;

= zintegrowany system taryfowo-biletowy — rozwigzanie polegajgce na funkcjonowa-
niu wspolnej taryfy i biletu, uprawniajgcego do korzystania z réznych Srodkéw transportu
na obszarze wilasciwosci organizatora publicznego transportu zbiorowego;

» komunikacja miejska — gminne przewozy pasazerskie wykonywane w granicach admi-
nistracyjnych miasta albo: miasta i gminy, miast, albo miast i gmin sasiadujacych, jezeli
zostato zawarte porozumienie lub zostat utworzony zwigzek miedzygminny w celu wspol-

nej realizacji publicznego transportu zbiorowego;
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* organizator publicznego transportu zbiorowego — wiasciwa jednostka samorzadu
terytorialnego albo minister wiasciwy do spraw transportu, zapewniajgcy funkcjonowanie
publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze;

= operator publicznego transportu zbiorowego — samorzadowy zaktad budzetowy
oraz przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie
przewozu 0sob, ktory zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe
o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na linii komunikacyj-
nej okreslonej w umowie;

= podmiot wewnetrzny — odrebna prawnie jednostka, powotana do $wiadczenia zadan
wiasnych jednostki samorzadu lokalnego, podlegajgca kontroli wtasciwego organu lokal-
nego, a w przypadku grupy organdw przynajmniej jednego wiasciwego organu lokalnego,
analogicznej do kontroli, jakg sprawujg one nad wtasnymi stuzbami;

= przewoznik — przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
w zakresie przewozu 0sOb na podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu, a w trans-
porcie kolejowym — na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego dostepu (do wykony-
wania regularnego przewozu osob w transporcie kolejowym).

Ponadto, w dokumencie uzyto nastepujgcego skrétowego okreslenia Miejskiego Zakta-
du Komunikacji Spdtka z ograniczong odpowiedzialnoscig z siedzibg w Koszalinie przy

ul. Gnieznienskiej 9, a mianowicie: ,,MZK Sp. z 0.0.”

1.4. Konsultacje spoteczne

Niniejszy plan transportowy, jako akt prawa miejscowego, poddany zostat konsulta-
cjom spotecznym?. Ich celem byto poinformowanie spotecznosci miasta i gmin oéciennych,
z ktérymi zawarto porozumienia miedzygminne w zakresie organizacji transportu publiczne-
go, o planowanych dziataniach przewidzianych do realizacji w ramach planu transportowego,
prezentacja planowanych rozwigzan inwestycyjnych i organizacyjnych w zakresie rozwoju
publicznego transportu zbiorowego oraz stworzenie im mozliwosci zgtoszenia ewentualnych
uwag i wskazania rozwigzan preferowanych.

Przeprowadzenie konsultacji zaplanowano zgodnie z zasadami okre$lonymi w art. 10

ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

2 Podstawg do przeprowadzenia konsultacji spotecznych sa:

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

Ustawa o samorzadzie gminnym z dnia 8 marca 1990 r.;

Ustawa o samorzgdzie powiatowym z dnia 5 czerwca 1998 r.;

Ustawa o samorzadzie wojewodztwa z dnia 5 czerwca 1998 r.;

Ustawa o dziatalnosci pozytku publicznego i o wolontariacie z dnia 24 kwietnia 2003 r.
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W dniu 14 kwietnia 2015 r. gminy objete planem otrzymaty projekt planu transporto-
wego do uzgodnienia. Wszystkie gminy uzgodnity pozytywnie przestany projekt planu trans-
portowego.

Informacja o przygotowanym projekcie planu transportowego dla miasta Koszalina
i gmin osciennych, ktére zawarly z gming miasto Koszalin porozumienia w zakresie organiza-
cji transportu publicznego, zostata opublikowana wraz z petnym tekstem dokumentu w dniu
11 maja 2015 r. w Biuletynie Informacji Publicznej Miasta Koszalina oraz na stronie interne-
towej Miasta Koszalina — pod adresem: obywatelski.koszalin.pl.

Zawiadomienie o zamieszczeniu projektu planu transportowego na powyzszych stro-
nach internetowych oraz o rozpoczeciu konsultacji spotecznych ukazato sie w dniu 12 maja
2015 r. w lokalnej prasie — Glosie Koszalinskim. Ogtoszenie wywieszone zostato rowniez na
tablicy ogtoszen Urzedu Miejskiego w Koszalinie.

Konsultacje spoteczne trwaty od 12 maja do 3 czerwca 2015 r. Tekst planu wytozony
zostat w tych dniach do publicznego wgladu w formie papierowej w Urzedzie Miejskim w
Koszalinie, przy ul. Mickiewicza 26, w pokoju nr 36.

Aby ufatwi¢ przesytanie uwag, Urzad Miejski w Koszalinie opracowat specjalny formu-
larz opinii i uwag mieszkancow, ktdry mozna byto skfadac osobiscie w siedzibie tej jednostki,
przesta¢ na jej adres pocztg lub skierowac drogg elektroniczng na specjalnie przygotowany
adres: plantransportowy@um.man.koszalin.pl.

Czes$¢ uwag uwzgledniono, odpowiednio korygujac tres¢ planu transportowego. Raport

z konsultacji spotecznych stanowi Zatgcznik nr 1 do planu transportowego.
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2. Determinanty rozwoju sieci publicznego transportu

zbiorowego

2.1. Strategia mobilnosci w Unii Europejskiej i w Polsce

W Unii Europejskiej ponad 60% populacji mieszka na obszarach miejskich. Obszary te
generujg niemal 85% produktu krajowego brutto Unii Europejskiej — miasta sg sitg napedo-
wg europejskiej gospodarki, przyciggajg inwestycje i tworzg miejsca pracy oraz majg zasad-
nicze znaczenie dla prawidtowego funkcjonowania gospodarki. W catej Europie wzmozony
ruch na ulicach w centrach miast powoduje state zatory drogowe, majgce niepozadane skut-
ki, m.in.: strata czasu i zanieczyszczenie powietrza. W wyniku tego zjawiska europejska go-
spodarka traci kazdego roku prawie 100 mid EUR lub 1% PKB Unii Europejskiej. Z roku
na rok, zanieczyszczenie powietrza i hatas, stajg sie coraz bardziej ucigzliwe. Ruch w mia-
stach odpowiada za 40% emisji CO, i 70% emisji pozostatych zanieczyszczerh powodowanych
przez transport drogowy?.

Mobilno$¢ w miescie uznaje sie za wazny czynnik sprzyjajagcy wzrostowi i spadkowi bez-
robocia, 0 ogromnym wplywie na zréwnowazony rozwdj Unii Europejskiej. Podejmuje sie
dziatania majgce na celu uatrakcyjnienie alternatywnych w stosunku do prywatnego samo-
chodu osobowego sposobdw poruszania sie, takich jak: podréze pieszo, jazda na rowerze,
podrdze transportem zbiorowym, przy zachowaniu mozliwosci optymalizacji podrézy dla
mieszkancow — poprzez efektywne powigzanie réznych srodkéw transportu.

Transport publiczny powinien by¢ fatwo dostepny dla wszystkich, bez wzgledu na ich
sprawnosc fizyczng, wiek, sprawowang opieke (dzieci, osoby w podesztym wieku) i inne ce-
chy. Zasada réwnego dostepu jest fundamentem dla tworzenia w Unii Europejskiej nowych
funkcji publicznych.

W Unii Europejskiej uwaza sie, ze podstawowe problemy ekologiczne w miastach zwig-
zane sg z przewagq stosowania produktdw z ropy naftowej jako paliwa, co powoduje wzmo-
zong emisje CO,, zanieczyszczenie powietrza i nadmierny hatas. Transport jest jednym
z trudniejszych sektorow, jesli chodzi o kontrole emisji CO,. Pomimo postepu technicznego,
wzrost natezenia ruchu i technika jazdy w miescie (ciggte ruszanie i zatrzymywanie sie) sta-
nowig coraz wieksze zrédto emisji CO, i tlenkdw azotu. Dzieki rozwigzaniom prawnym UE,
okreslajgcym coraz nizsze limity emisji szkodliwych substancji dla nowych pojazdéw, na prze-

strzeni ostatnich 15 lat (tj. od momentu przyjecia pierwszej nhormy EURQO), zdotano w sumie

3 Zielona Ksiega W sprawie nowej kultury mobilnosci w miescie, Komisja Wspdlnot Europejskich,
KOM(2007)551, s. 3.
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ograniczy¢ emisje tlenku azotu i czastek statych o 30-40%. Nastgpito to pomimo wzrostu
natezenia ruchu®. W Unii Europejskiej stale popierane sa wszelkie formy rozwoju transportu
elektrycznego, szczegodlnie torowego, niepowodujgcego emisji zanieczyszczen w granicach
miasta.

W transporcie zbiorowym popierane jest wykorzystywanie systeméw ITS®, czyli szero-
kiego zbioru réznorodnych technologii (telekomunikacyjnych, informatycznych, automatycz-
nych i pomiarowych) oraz technik zarzadzania stosowanych w transporcie w celu ochrony
zycia uczestnikow ruchu, zwiekszenia efektywnosci systemu transportowego oraz ochrony
zasobow Srodowiska naturalnego. Zapewniajg one lepsze zarzadzanie flotg pojazddéw i do-
datkowe ustugi dla pasazeréw. Zastosowanie ITS pozwala na wzrost przepustowosci ciggow
drogowych
0 20-30%, a ma to niezwykle istotne znaczenie, poniewaz zazwyczaj mozliwosci rozbudowy
drog na obszarach miejskich sg bardzo ograniczone. Aktywne zarzadzanie infrastrukturg
transportu miejskiego moze mie¢ réwniez pozytywny wptyw na bezpieczenstwo i Srodowisko
naturalne. ITS mdgiby znalez¢é zastosowanie przede wszystkim w zarzadzaniu sprawnymi
powigzaniami pomiedzy poszczegdlnymi sieciami komunikacyjnymi, tgczacymi strefy miejskie
z podmiejskimi.

Aktualnie opracowywane zatozenia pespektywy finansowej Unii Europejskiej dla hory-
zontu finansowego 2014-2020 r., m.in. w ramach Strategii Europa 2020 (Strategia na rzecz
inteligentnego i zrdwnowazonego rozwoju sprzyjajgcego wigczeniu spotecznemu), zaktadajg
promowanie technologii ICT (teleinformatyki), zaawansowanych rozwigzan materiatowych,
bio- i nanotechnologii oraz zaawansowanych systeméw produkgji i przetwarzania, bezpiecz-
nego, czystego i ekologicznego procesu wytwarzania energii, a dla transportu zbiorowego —
inteligentnych, ekologicznych i zintegrowanych systeméw transportowych.

Implementacjg polityki Unii Europejskiej i OECD do warunkdw krajowych, uwzglednia-
jacg problem mobilnosci w aglomeracjach, sg przyjete przez Rade Ministrow w dniu 16 lipca
2013 r., zatozenia Krajowej Polityki Miejskiej. Jest to dokument opracowywany z uwzglednie-
niem Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiej-
skie oraz Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, a takze Strategii Europa
2020 oraz Przegladu Krajowej Polityki Miejskiej Polska 2011 OECD®.

Jednym z podstawowych problemdw funkcjonowania miast i aglomeracji, jest niewy-
dolna infrastruktura transportowa, przyczyniajgca sie do wydtuzenia czasu przejazdu oraz

* Zielona Ksiega W sprawie nowej kultury mobilnosci..., s. 9.
> Telematyka Transportu, http://www.it.pw.edu.pl, dostep: 30.09.2014 .
® OECD Urban Policy Reviews: Poland 2011.
12
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zwiekszajgca liczbe wypadkdéw. Obecny standard przewozu osdb znacznie odbiega od stan-
dardu wystepujgcego w Europie Zachodniej, przez co zwieksza sie zattoczenie miast i wzra-
sta emisja CO,. W zwigzku z tym, duzym wyzwaniem jest zapewnienie efektywnego systemu
transportu publicznego na obszarach miast. Bez efektywnych systeméw transportu zbioro-
wego — iich integracji — coraz mniej optacalny stanie sie dojazd z miejscowosci podmiej-
skich, co w konsekwencji wptynie na konkurencyjno$¢ miast. Podobnie trudne bedzie spet-
nienie wymogdw jakosci powietrza i zmniejszenia energochtonnosci transportu.

Krajowa Polityka Miejska bedzie celowym dziataniem panstwa na rzecz zréwnowazone-
go rozwoju miast i ich obszardw funkcjonalnych. Jej celem strategicznym jest wzmocnienie
zdolno$ci miast i obszaréw zurbanizowanych do kreowania wzrostu gospodarczego i tworze-
nia miejsc pracy oraz poprawa zycia mieszkancow, a w tym:
= poprawa konkurencyjnosci;

* rewitalizacja obszaréw zdegradowanych;

= przeciwdziatanie negatywnym zjawiskom niekontrolowanej suburbanizacji (segregacja
przestrzenna, problem z dostepem do ustug, zapewnienie komunikacji) oraz pogarszania
sie jakosci zycia.

W ramach tego celu realizowane beda dziatania zwigzane z adaptacjg i tworzeniem
efektywnej struktury przestrzennej miast, dostosowanej do potrzeb jej uzytkownikéw. Poza-
dana struktura przestrzenna tgczy wzrost gospodarczy z potrzebg ochrony Srodowiska.

Jednym z szeSciu gtéwnych watkdw tematycznych ujetych w Krajowej Polityce Miejskiej
jest transport, w tym transport publiczny, z takimi zagadnieniami, jak:

* integracja systemow transportowych;
= wezty przesiadkowe;

» integracja biletowa;

= systemy informacji pasazerskiej;

= tabor;

= ITS;

= polityka parkingowa;

= drogi rowerowe.

Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju do 2030 r. definiuje trzy cele odno-
szgce sie do dziatalnosci transportowe;j:

1. Podwyzszenie konkurencyjnosci gtownych osrodkéw miejskich Polski w przestrzeni euro-
pejskiej — poprzez ich integracje funkcjonalng, przy zachowaniu sprzyjajacej spdjnosci
policentrycznej struktury systemu osadniczego. W tym zakresie niniejszy plan transpor-
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towy przewiduje wzrost konkurencyjno$ci miasta — poprzez poprawianie dostepnosci
transportowej i rozwoj funkcji metropolitalnych, w tym integracje obszarowa.

2. Poprawe spojnosci wewnetrznej kraju — poprzez promowanie integracji funkcjonalnej,
tworzenie warunkéw dla rozprzestrzeniania sie czynnikdw rozwoju oraz wykorzystanie
potencjatu wewnetrznego wszystkich terytoridw. Plan nawigzuje do tego celu Koncepcji —
poprzez okreslenie dziatan prowadzacych do integracji regionalnej, aktywizacji terenéw
wiejskich i specjalizacji poszczegdlnych obszaréw.

3. Poprawe dostepnosci terytorialnej kraju w réznych skalach przestrzennych — poprzez
rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej. Plan odnosi sie w tym za-
kresie do powigzan transportowych Koszalina z innymi oSrodkami miejskimi.

W krajowej Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.)’, jed-
nym z celéw jest zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkafncéw prze-
mieszczania 0sdb wewnatrz miasta oraz ufatwienie przemieszczania sie do i z obszaréw ze-
wnetrznych. W ramach tej strategii podejmowane bedg m.in. dziatania zmierzajgce do:
= promowania rozwigzan z zakresu integracji podsystemow transportowych;

* integracji réznych gatezi transportu, poprzez wdrazanie systeméw intermodalnych (wezty
przesiadkowe, systemy ,parkuj i jedz”, itp.), wspolnych rozktadéw jazdy, jednolitych sys-
temoéw taryfowych i biletu waznego na wszystkie $rodki transportu u wszystkich prze-
woznikéw — w skali regiondw;

= zwiekszenia mozliwosci przewozoéw Srodkami transportu szynowego na obszarach aglo-
meracji;

*= promowania innowacyjnych rozwigzan technicznych, np. poprzez rozwijanie systemow
ITS, zapewniajgcych priorytet w ruchu drogowym Srodkom transportu publicznego;

* promogji transportu najmniej zanieczyszczajgcego $rodowisko i efektywnego energetycz-
nie (naped elektryczny, gazowy, hybrydowy, ogniwa paliwowe, itp.).

Podjete dziatania bedg zmierzaty do zmniejszania kongestii transportowej, w szczegdl-
nosSci w obszarach miejskich, poprzez:
= zwiekszanie udziatu transportu zbiorowego w przewozie 0sdb;
= zintegrowanie transportu w miastach (fgcznie z dojazdami podmiejskimi);
= optymalizacje i integracje przewozdw miejskich oraz regionalnych systeméw transportu

0s0b;

= promocje ruchu pieszego i rowerowego;

» wydzielanie w miastach stref o niskiej emisji spalin.

7 Strategia przyjeta Uchwatg Rady Ministréw w dniu 22 stycznia 2013 r.
14
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2.2. Strategie rozwoju systemu komunikacyjnego

w wojewodztwie zachodniopomorskim

Miasto Koszalin jest drugim po Szczecinie o$rodkiem regionalnym w wojewddztwie za-
chodniopomorskim. Koszalin wraz z okolicznymi gminami nalezy do Euroregionu Pomerania.

W ,Strategii Rozwoju Wojewddztwa Zachodniopomorskiego” Koszalin okreslono jako
wiodace centrum ekonomiczne oraz kulturowe i jeden z dwdch (obok Szczecina) osrodkéw
aglomeracyjnych.

Wizje rozwoju wojewddztwa zachodniopomorskiego zdefiniowano nastepujgco: ,stwo-
rzenie warunkéw do stabilnego i zréwnowazonego rozwoju wojewddztwa zachodniopomor-
skiego opartego na konkurencyjnej gospodarce i przedsiebiorczosci mieszkancéw oraz ak-
tywnosci spotecznej przy optymalnym wykorzystaniu istniejgcych zasobdw”.

Osiggniecie pozadanego stanu planuje sie poprzez realizacje wyznaczonych szesciu ce-
6w strategicznych oraz zdefiniowanych na ich podstawie celéow kierunkowych. Cele strate-
giczne okre$lono nastepujgco:

1. Wazrost innowacyjnosci i efektywnosci gospodarowania.

Wzmocnienie atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu.

Zwiekszenie przestrzeni konkurencyjnej regionu.

Zachowanie i ochrona wartosci przyrodniczych, racjonalna gospodarka zasobami.

Budowanie otwartej i konkurencyjnej spotecznosci.

o v kLN

Wzrost tozsamosci i spdjnosci spotecznej regionu.

W ramach pierwszego z celdéw strategicznych zdefiniowano m.in. cel kierunkowy 1.2. —
wzrost konkurencyjnosci wojewoddztwa w krajowym i zagranicznym ruchu turystycznym.
Wszechstronne i zrownowazone wykorzystanie zasobow wojewddztwa bedzie realizowa-
ne w szczegolnosci poprzez zwiekszanie konkurencyjnosci oferty turystycznej. Nastep-
stwem zwiekszenia konkurencyjnosci bedzie poprawa kondycji ekonomicznej catego wo-
jewddztwa.

W ramach trzeciego z celéw strategicznych zdefiniowano pie¢ celéw kierunkowych,
a wsrdd nich m.in.:
= 3.2. Rozwdj aglomeracji miejskiej Koszalina.
= 3.3. Rozwdj ponadregionalnych, multimodalnych sieci transportowych.
= 3.6. Poprawa dostepnosci do obszardw turystycznych i uzdrowiskowych.

W strategii stwierdzono, ze konkurencyjnoSC przestrzenna zalezy przede wszystkim
od tempa i charakteru lokalnych proceséw miastotworczych, a wszechstronny rozwdj woje-
wddztwa zachodniopomorskiego wymaga budowy silnych osrodkdw miejskich i wydolnego

uktadu transportowego. Kluczowym elementem tego procesu bedzie zwiekszanie potencjatu
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aglomeracji miejskiej Koszalina o znaczeniu ponadregionalnym. Wymaga to rozbudowy infra-
struktury ponadregionalnych, multimodalnych sieci transportowych na obszarze catego wo-
jewddztwa. W strategii okreslono takze, ze wykorzystanie waloréw Srodowiskowych regionu
bedzie mozliwe dzieki zwiekszeniu dostepnosci miejscowosci turystycznych i rekreacyjnych
oraz cennych zasobdw przyrodniczych.

W ramach celu kierunkowego 3.2. przewidziano dziatania zwigzane z rozwojem prze-
strzennym aglomeracji koszalinskiej — ukierunkowanym na wykorzystanie bliskosci morza
i budowg infrastruktury turystycznej — oraz modernizacjg i rozbudowg ukfadu komunikacyj-
nego oraz sieci powigzan, w tym szczegdlnie drog krajowych nr 6i 11.

W ramach celu kierunkowego 3.3. przewidziano dziatania ukierunkowane na poprawe
skomunikowania Koszalina ze Szczecinem oraz z resztg kraju, w tym modernizacje drog kra-
jowych, z budowg obwodnicy Koszalina. Ponadto, przewidziano dziatania w kierunku rozwoju
transportu intermodalnego i sieci weztowych potgczen regionalnych. Jako dziatanie w ramach
tego celu kierunkowego okreslono takze zagospodarowanie lotnisk powojskowych — poprzez
integracje infrastruktury lotniczej z siecig drogowg i kolejowg, modernizacje infrastruktury
kolejowej, modernizacje i rozbudowe transportu wodnego oraz floty $rédlgdowe;j.

W ramach celu kierunkowego 3.6. przewidziano realizacje inwestycji drogowych oraz
modernizacje istniejgcej infrastruktury drogowej istotnej dla usprawnienia komunikacji z ob-
szarami i miejscowosciami turystycznymi i uzdrowiskowymi, a takze rozwijanie potgczen kole-
jowych, w tym kolei waskotorowej, poprawiajgcych dostep do obszaréw o walorach tury-
stycznych i uzdrowiskowych.

W ramach szdstego z celéw strategicznych zdefiniowano szes¢ celéw kierunkowych,
a wsrdd nich m.in. cel nr 6.6. — przeciwdziatanie ubdstwu i marginalizacji spotecznej.

Powszechno$¢ dostepu do opieki zdrowotnej, edukacji, dobr kultury, itp. przejawia
sie w przeciwdziataniu wszelkim przejawom wykluczen i marginalizacji w jakimkolwiek ich
aspekcie, w tym takze dostepnosci komunikacyjnej.

W ,Strategii rozwoju sektora transportu Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku
2020” jako priorytet dla Koszalina okreslono budowe obwodnicy, ktora przejmie wzrastajacy
ruch tranzytowy przechodzacy obecnie przez centrum miasta. W strategii okreslono stan in-
frastruktury kolejowej Koszalina jako niezadowalajacy, o matej przepustowosci, ograniczonej
stanem torowisk. W zakresie kolejowych przewozéw pasazerskich do gtownych relacji zali-
czono potfaczenia: Koszalin — Kotobrzeg (jako catoroczne) i Koszalin — Mielno (w sezonie let-
nim). W strategii przyznano duze znaczenie ruchowi lokalnemu w tréjkacie: Biatogard — Ko-
szalin — Kotobrzeg oraz w sezonie letnim — ruchowi na trasach z gtebi kraju do Koszalina

i Kotobrzegu.
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W ,Strategii Rolnictwa i Rozwoju Obszaréw Wiejskich Wojewddztwa Zachodniopomor-
skiego w latach 2002-2015" — aktualizacja 2010 — gmine Mielno okreslono jako gmine o bar-
dzo dobrym potencjale do rozwoju, a pozostate gminy objete planem — jako osrodki o poten-
cjale dobrym. W strategii zdefiniowano trzy cele strategiczne, a w ramach nich — cele opera-
cyjne i kierunki dziatania. W ramach celu strategicznego ,Modernizacja infrastruktury spo-
tecznej i technicznej na obszarach wiejskich” wyznaczono jako kierunki dziatan: rozbudowe
infrastruktury turystycznej i rekreacyjnej — dla zwiekszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej oraz
poprawe wahadtowej mobilnosci mieszkancdw — dla skrécenia dojazdu mieszkancow

do miast.

2.3. Projekty zwigzane z rozwojem transportu zbiorowego w Koszalinie

Uchwatg Rady Miejskiej w Koszalinie nr X/77/2007 z dnia 26 kwietnia 2007 r. przyjety
zostat ,Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego Miasta Koszalina na lata 2007-
2013".

Plan opracowany zostat w dwoch wariantach: wariant I — przy zatozeniu braku realiza-
cji krajowych inwestycji drogowych w obwodnice miasta w ciggu drogi ekspresowej S-6 oraz
drogi krajowej nr 11 oraz wariant II — zaktadajgcy wybudowanie obwodnicy.

Determinantami niniejszego planu sg przewidziane, a niezrealizowane dotychczas
przedsiewziecia w zakresie transportu zbiorowego, wyszczegdlnione w ww. planie, ktdre za-

prezentowano w tabeli 1.

Tab. 1. Projekty przewidziane do realizacji w ramach ,Zintegrowanego Planu
Rozwoju Transportu Publicznego Miasta Koszalina na lata 2006-2013"
— stan realizacji na 31 stycznia 2015 r.

Wysokos¢
. . , Status
Opis zadania wydatkow realizacii
[tys. zH )
Zalecenia ogélne
Podnies¢ cene postoju za 1 godzine w strefie ptatnego parko- Optata za godz.:
wania do wysokosci ceny jednorazowego biletu, co powinno - zal-1,20z
zacheci¢ mieszkancéw do korzystania z komunikacji zbiorowej za2-2,60z

W strefie I centralnej — w aspekcie obstugi komunikacyjnej
wprowadzi¢ dominacje komunikacji miejskiej nad indywidualng,
szczegolnie na dwoch ulicach srednicowych Zwyciestwa i Mtyn-
ska — 1 Maja oraz na ulicy Srédmiejskiej

Nie wprowadzono
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Wysokos¢
Opis zadania wydatkow
[tys. zH

Status
realizacji

W strefie II — w aspekcie obstugi komunikacyjnej wprowadzi¢
dominacje komunikacji miejskiej na duzej obwodnicy oraz na
wszystkich ulicach wychodzacych promienisto z ulicy Srédmiej-
skiej

Nie wprowadzono

Zdegradowany stan dworcoéw PKP i PKS oraz terenéw kolejo-
wych wokédt dworcow wymusza konieczno$¢ ich rewitalizacji,

W realizacii
w tym budowy wielofunkcyjnego wezta przesiadkowego obstu- realizacll

) Lo S i L — przeprowadzono
gujacego rowniez komunikacje zbiorowa autobusowg i minibu- - Konkurs

sowg — miejskg i podmiejska. W rozwigzaniu funkcjonalno-
przestrzennym konieczne jest zintegrowanie dworcéw oraz
uwzglednienie potrzeb parkingowych samochoddw i rowerdw

architektoniczny

Cele szczegdtowe w zakresie planowania przestrzennego rozwo-
ju miasta (planowanie miejscowe) w punkcie:

Realizowane
i) Rezerwowanie w planach miejscowych paséw terenu na trasy ) w pra!<tyce
komunikacyjne, dworce i petle komunikacji miejskiej oraz W miare
na parkingi przesiadkowe w systemie ,parkuj i idZz”. Zahamowa- potrzeb

nie procesu zabudowy rezerw komunikacyjnych.

Cele szczegdétowe w zakresie transportu zbiorowego:

b) Integracja przestrzenna i funkcjonalna systemu (wezty prze-
siadkowe, rozszerzenie oferty biletowej, przy zatozeniu zwiek-
szenia funkcjonujacych linii)

Nie zrealizowano

¢) Integracja przestrzenna i funkcjonalna miejskiego podsyste-
mu transportu zbiorowego z innymi podsystemami (np. parkingi
przesiadkowe dla rowerédw oraz mozliwo$¢ przewozenia rowe-
row Srodkami transportu zbiorowego)

Nie zrealizowano

d) Reaktywowanie w porozumieniu z wtadzami miejscowosci
potozonych na trasie linii oraz wtadz wojewddztwa, ruchu kole-

. . . . , Zrealizowano
jowego w kierunku Mielna jako podstawowego Srodka transpor-

tu zbiorowego w komunikacji z tg miejscowoscia. Reaktywacja ) W sezonie

powinna zosta¢ poprzedzona szczegotowymi analizami ekono- turystycznym

miczno-finansowymi.

f) Racjonalizacja marszrut (uktadu linii) i rozkkadéw jazdy Przeprowadzono
' - dwukrotnie:

w dostosowaniu do aktualnych i potencjalnych potrzeb W 20092012 1.
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Wysokos¢

, Status
Opis zadania wydatkow realizacii
[tys. zH )
g) Powstrzymanie procesu dekapitalizacji taboru i zajezdni,
kontynuacja wymiany taboru autobusowego, na pojazdy nisko- - Zrealizowano
podfogowe
h) Utrzymanie autobusu jako podstawowego $rodka przewozo- | W codziennym
wego w korytarzach o duzych potokach pasazerskich dziataniu
i) Dostosowywanie systemu transportu zbiorowego do wymo-
), . yWanie sy .u ' p r 1 Zbioroweg W - Dostosowano
gow niepetnosprawnych uzytkownikow
j) Zmniejszenie zagrozenia bezpieczenstwa osobistego pasaze- i W toku
réw (monitorowanie pojazdéw, dworcéw, przystankow)
Cele szczegdtowe w zakresie polityki ekonomiczno-finansowej
i fiskalnej:
-| Nie zrealizowano
€) Zmiana proporcji naktadéw finansowych na drogi oraz
na transport zbiorowy, na korzys¢ tego ostatniego
f) Wsparcie finansowe zadan transportu zbiorowego (infrastruk- . ,
-| Nie zrealizowano
tura, przewozy)
Cele szczegdtowe w zakresie ochrony $rodowiska i jakosci zycia
mieszkancow:
a) Utrzymanie w realizowanych podrdzach, przynajmniej -| Nie zrealizowano
na obecnym poziomie, udziatu komunikacji zbiorowej oraz ru-
chu niezmotoryzowanego (pieszego i rowerowego)
b) W dalszej perspektywie promowanie zakupu pojazdow czys-
tych ekologicznie (silniki elektryczne, hybrydowe, napedzane -| Nie zrealizowano
gazem naturalnym, paliwa bezsiarkowe)
Utrzymywanie wysokiego poziomu informacji na stronie interne-
y. y.w' I Wysordego pozi u I . rmad ronie inter 6 Zrealizowano
towej Miejskiego Zakladu Komunikacji Sp. z o.0.
Rozwazenie mozliwosci wprowadzenia systemu informacji dy- b.d Zrealizowano

namicznej na przystankach oraz wewnatrz autobusow

(8 przystankow)

Zadania przewidziane do realizacji w

wariancie I

Zakup 3 amfibii badzZ statkdéw ptaskodennych do obstugi pota-
czenia Koszalin — Mielno przez jezioro Jamno

6 000

Zakupiono 1 statek

ptaskodenny

Zakup 2 nowych autobusow rocznie

12 624

Zrealizowano
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Wysokos¢

, Stat

Opis zadania wydatkow rea:ilz:z'i

[tys. zH )

L i . , Wykonywane

Modernizacja i wymiana wiat oraz stupkow przystankowych 112 L.

na biezgco

. . . . , Przeprojektowano
Uproszczenie uktadu linii przez zwiekszenie jego czytelnosci - uktad linii

Objecie systemem ptatnego parkowania catego obszaru I strefy
miasta

Zrealizowano

Zadania przewidziane do realizacji w wariancie II

Budowa zintegrowanego przystanku komunikacji autobusowej

. . i 2500 | Nie zrealizowano
w rejonie dworca kolejowego i autobusowego
Usprawnienie funkcjonowania systemu komunikacji autobuso- Objeto systemem
wej przez podniesienie czestotliwosci kursowania pojazdéw - | komunikacji nowe
oraz objecie systemem nowych obszaréw miasta obszary miasta
Budowa nowych wiat przystankowych oraz wymiana starych 168 Wykonywane
wiat i stupkow przystankowych na biezgco

Zakup 6 amfibii lub 3 statkéw ptaskodennych do obstugi pota-

Zakupiono 1 statek

12 000
czenia Koszalin — Mielno przez jezioro Jamno pfaskodenny
Wymiana taboru
Zakup 3 nowych autobusow rocznie 18 936 nastepuje
sukcesywnie
) - I L, . Przeprojektowano
Racjonalizacji uktadu linii i czestotliwosci kursowania - -
uktad linii

Objecie systemem ptatnego parkowania catego obszaru I strefy
miasta

Zrealizowano

Zrodto: Zintegrowany Planu Rozwoju Transportu Publicznego Miasta Koszalina na lata 2006-2013.

W dokumencie okre$lono system monitorowania osiggniecia planu, obejmujgcy w za-

kresie ukfadu transportu zbiorowego:

* badanie czestotliwosci, regularnosci kursowania pojazddw i ich napetnienia — poprzez

wykonywanie odpowiednich pomiaréw

= zbieranie opinii o komforcie podrézowania przez sondaze opinii publicznej, jak réwniez

wnikliwg ocene zgtaszanych postulatow.
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Uznano, ze bardzo waznym jest, aby monitoring prowadzony byt przez jednostke urze-
du miejskiego, ktéra odpowiedzialna jest za organizacje i zarzadzanie transportem zbioro-
wym lub przez niezalezng firme pracujgcg na zamdwienie urzedu.

W planie okreslono, ze w odniesieniu do systemu transportu zbiorowego, z punktu wi-
dzenia uzytkownika, najwazniejszymi cechami systemu w zakresie jego sprawnego funkcjo-
nowania sg: ukitad linii i przystankéw, czestotliwos¢, punktualno$é oraz regularnos¢ kurséow —
dostosowane do aktualnych potrzeb. Obok parametréw charakteryzujgcych stan funkcjono-
wania transportu publicznego od strony techniczno-organizacyjnej, bardzo waznym aspektem
jest rzetelna informacja dla pasazeréw.

Analiza efektywnosci, przeprowadzona w planie w zakresie transportu publicznego, wy-
kazata, ze oba warianty realizacji zadan przyniosa wymierne korzysci zarédwno MZK
Sp. z 0.0., jak i uzytkownikom transportu publicznego oraz, ze obydwa warianty sg ekono-
micznie uzasadnione.

W niniejszym planie ujete zostaty nowe zadania dotyczace rozwoju koszalifskiego
transportu zbiorowego na kolejny okres planistyczny, ktore zastepujg zamierzenia rozwojowe

wykazane w poprzednim opracowaniu.

2.4. Zagospodarowanie przestrzenne

Zagospodarowanie przestrzenne jest podstawowg determinantg ksztattowania sie po-
trzeb przewozowych. Lokalizacja funkcji gospodarczych, spotecznych, naukowych oraz miejsc
zamieszkania, kultury i rekreacji, decyduje o liczbie i kierunkach przewozdéw wystepujgcych
w transporcie pasazerskim. Oddziatywanie zagospodarowania przestrzennego na zachowania

transportowe przedstawiono w tabeli 2.

Tab. 2. Wplyw zagospodarowania przestrzennego na zachowania transportowe
mieszkancow, ustalony na podstawie badan (projekt Transland)

Obserwowany

Czynnik e e e

Rezultaty

Wysoka gestos¢ zaludnienia w potgczeniu z miesza-
nym zagospodarowaniem terenu prowadzi do krét-
szych podrozy; wptyw ten jednak jest znacznie stab-
szy, jezeli doliczy sie roznice kosztow podrdzy

Odlegtos¢ podrozy

Gestosc¢ zaludnienia |  Czesto$¢ podrézy | Nieznaczny wptyw lub brak wptywu

Gestosc¢ zaludnienia powigzana jest wprost proporcjo-

Wybor nalnie z wykorzystaniem transportu zbiorowego
$rodka transportu | i ujemnie skorelowana z wykorzystaniem samochodu
osobowego
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Obserwowany

Czynnik T e Rezultaty
Réwnowaga miedzy liczbg mieszkancéw a liczba
iy miejsc pracy prowadzi do skrocenia czasu podrézy;
Odlegtosc . YN N S
odrés wystepuje zaleznos¢ miedzy istnieniem dzielnic jedno-
Gestoéé P y funkcyjnych (centra zatrudnienia, sypialnie) a dtuz-

zatrudnienia

szymi podrézami

Czesto$¢ podrozy

Nie stwierdzono wptywu

Wybor
$rodka transportu

WyZsza gestos¢ zatrudnienia zwigzana jest zwykle
z wiekszym wykorzystaniem transportu zbiorowego

Dtugos¢ podrozy

Dzielnice ,tradycyjne” charakteryzujg sie krotszymi
podrdzami niz dzielnice podmiejskie, zorientowane
na wykorzystanie samochodu osobowego

Gestosc Czestos¢ podrozy | Nie stwierdzono wptywu
zagospodarowania »Tradycyjne” dzielnice charakteryzujg sie wyzszym
przestrzennego . . -
WybGr udziatem transportu zbiorowego, rowerowego i pie
, Y szego; czynniki urbanistyczne majg jednak mniejsze
srodka transportu . . .
znaczenie niz cechy spoteczno-ekonomiczne danej
populaciji
Dhugodé podrézy Odlegtosc do naJwaznleJ.sze.go miejsca pr?,cy ]estl\./vaz—
nym czynnikiem determinujgcym odlegtos¢ podrozy
Lokalizacja Czestos¢ podrozy | Nie stwierdzono wptywu

Wybor
$rodka transportu

Silny wptyw na wykorzystanie transportu zbiorowego
ma odlegtos¢ dojscia do i z przystankéw

Wielko$¢ miasta

Dtugos¢ podrézy

Srednie odlegtoéci podrézy sa najnizsze na duzych
terenach miejskich i najwyzsze w osadach wiejskich

Czestos¢ podrozy

Nie stwierdzono wptywu

Wybor
$rodka transportu

Korzystanie z transportu zbiorowego jest najwyzsze
na duzych terenach miejskich i najnizsze w osadach
wiejskich

Zrédto: Transport a zagospodarowanie przestrzenne. European Commission 2003, s. 16-19, www.eu-
portal.net, dostep: 31.10.2013 r.

Niezaleznie od specyfiki poszczegdlnych obszaréw zurbanizowanych, mozna wskazac
na pewne prawidtowosci we wzajemnym oddziatywaniu zagospodarowania przestrzennego
oraz funkcjonowania i rozwoju transportu miejskiego:
= wysoka gestoS¢ zamieszkania wplywa nieznacznie na zmniejszenie $redniej odlegtosci

podrozy, jezeli nie wigze sie ze wzrostem kosztow podrdzy, podczas gdy wysoka gestosc
miejsc zatrudnienia jest dodatnio skorelowana ze $rednig odlegtoscig podrézy;
= atrakcyjne miejsca (zatrudnienia, nauki, wypoczynku i ustug socjalnych) w lokalnym oto-

czeniu wptywajq na ograniczenia liczby podrozy jego mieszkancéw;
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» odlegto$¢ podréozy mozna okresli¢ jako skorelowang z wielkoscig miasta;

= polityka zagospodarowania terenu w niewielkim stopniu wptywa na czestos¢ podrozy;

» udziat transportu zbiorowego w realizacji podrézy miejskich zalezy od gestosci zaludnie-
nia, zatrudnienia i wielko$ci obszaru zurbanizowanego;

* mieszanie funkgji, jako sposdb zagospodarowania obszaréw lokalnych, skraca odlegtosc¢
podrézy — ma wiec pozytywny wplyw na wzrost znaczenia podrdzy pieszych i rowero-
wych.

Miasto Koszalin w planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa zachodnio-
pomorskiego okreSlono jako wazny krajowy osrodek gospodarczy, o znaczeniu ponadregio-
nalnym, potozony w strefie funkcjonalnej nadmorskiej.

Koszalin potozony jest na skrzyzowaniu dwdch waznych potgczen o znaczeniu krajo-
wym i miedzynarodowym: (Hamburg/Berlin) — Szczecin — Koszalin — Gdansk — (Kaliningrad)
oraz Kotobrzeg — Koszalin — Poznan. Plan zagospodarowania wskazuje na potrzebe uwzgled-
nienia korytarza transportowego Via Hanseatica (ciggi drog — krajowej nr 6 i ekspresowej
S-6) w rozwoju regionalnym i planowaniu przestrzennym.

W strukturze funkcjonalno-przestrzennej wojewddztwa Koszalin wraz z Kotobrzegiem
i Biatogardem stanowig zespot miast przeznaczony do integracji potencjatéw rozwojowych,
okreslony jako koszalinsko-kotobrzeski obszar funkcjonalny. W skfad tego obszaru funkcjo-
nalnego wchodzg gminy objete planem. Plan zagospodarowania zaleca zintegrowane plano-
wanie w obszarach funkcjonalnych z uwzglednieniem transportu publicznego.

Rejon pasa nadmorskiego, w tym gmin Mielno (jedno z gtéwnych centr turystycznych
w wojewddztwie) i Bedzino, okreslono w planie jako obszar intensywnego zagospodarowania
turystycznego. Za teren predysponowany do rozwoju ruchu turystycznego uznano takze pas
doliny rzeki Radwi, obejmujacy potudniowe fragmenty gmin Manowo i Swieszyno oraz jezioro
Jamno - dla rozwoju turystyki wodnej.

Na rysunku 1 zaprezentowano podziat administracyjny wojewddztwa zachodniopomor-
skiego.
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Podgziatl administracyjny wojewddztwa zachodniopomorskiego

granice powiatow
granice gmin

. SZCZECIN siedziba Urzedu Wojewbdzkiego
@ Walcz siedziba Urzedu Powiatowego

WIO$ Szczecin ® Chociwel siedziba Urzedu Gminy (Miasta i Gminy)

Rys. 1. Podziat administracyjny wojewoddztwa zachodniopomorskiego
Zrodto: www.wios.szczecin.pl, dostep: 30.09.2014 r.

Miasto Koszalin podpisato wieloletnie porozumienia w sprawie organizacji publicznego
transportu zbiorowego w formule komunikacji miejskiej z czterema gminami graniczacymi
z miastem i nalezacymi do powiatu koszalinskiego. Sg to gminy: Bedzino, Manowo, Mielno
i Swieszyno.

Ponizej opisano zagospodarowanie przestrzenne poszczegdlnych jednostek administra-
cyjnych objetych planem.
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Koszalin

Koszalin jest miastem na prawach powiatu, potozonym na pétnocy Polski, na obszarze
wojewodztwa zachodniopomorskiego, na Pobrzezu Zachodniopomorskim, w makroregionie
Pobrzeza Koszalinskiego. Wg podziatu na mezoregiony, miasto lezy na pograniczu Wybrzeza
Stowinskiego, Rowniny Biatogardzkiej (najwieksza cze$¢ miasta) i Rowniny Stupskiej.

Miasto jest potozone nad rzekg Dzierzecinkg, przeptywajaca przez Koszalin w kierunku
potnocnym — do ujscia w jeziorze Jamno. Odlegtos¢ Koszalina od stolicy kraju wynosi
424 km, od stolicy wojewddztwa (Szczecina) — 148 km, od Gdanska — 176 km, a od Poznania
245 km. Centrum Koszalina potozone jest w odlegtosci 11 km od linii wybrzeza Battyku,
a jednoczesnie najbardziej wysuniety na pétnoc kraniec miasta, nad jeziorem Jamno, odda-
lony jest od linii brzegowej morza tylko o ok. 2 km.

Wg stanu na dzien 31 grudnia 2013 r., miasto Koszalin zajmowato powierzchnie
98,34 km? Pod wzgledem powierzchni wérdd miast, Koszalin zajmowat 29. miejsce w kraju.

Najwiekszg cze$¢ powierzchni miasta stanowity lasy — 37%, tereny uzytkowane rolniczo
— 27% oraz tereny zabudowane i zurbanizowane — 22%.

Liczba ludnosci Koszalina (osoby zameldowane stale i czasowo), wg stanu na dzien
31 grudnia 2013 r., wynosita 109 170 osdb, a gesto$¢ zaludnienia — 1 110 oséb na km?.
W skali kraju Koszalin zajmowat 37. miejsce pod wzgledem liczby ludnosci.

Centralna cze$¢ miasta to przewaznie lekko falista réwnina, o wyraznym nachyleniu
w strone potnocng. Tereny przy jeziorze Jamno sg ptaskie i czeSciowo podmokte. Z obszaru
obwatowanego, lezacego przy jeziorze, wody przy wysokich stanach sg do niego przepom-
powywane. W przypadku niskich stanéw wod w jeziorze mozliwy jest przeptyw grawitacyjny
poprzez przepusty w watach. W strefie przybrzeznej zlokalizowanych jest pie¢ polderdw,
z ktérych dwa znajdujg sie w granicach miasta. Sg to: Jamno 30 ha i tabusz (czes¢) 620 ha.

Wschodnia cze$¢ Koszalina to wat wzniesien morenowych Géry Chetmskiej — z duzymi
deniwelacjami terenu, dochodzacymi do 136 m n.p.m. — porosniety w catosci lasem. Na po-
tudniowo-wschodnim skraju miasta znajduje sie zespot jezior Lubiatowo, w rozlegtym zator-
fionym obnizeniu.

Miasto Koszalin jest podzielone na 17 osiedli — jednostek pomocniczych gminy, ktorych

charakterystyke przedstawiono ponizej.

Nr 1: Osiedle Bukowe
Potozone w centralno-wschodniej cze$ci miasta, w czesSci obejmuje zwartg zabudowe
miejska, a w czesci las Géry Chetmskiej — na poétnoc od drogi krajowej nr 6. Zabudowa
mieszkaniowa znajduje sie w zachodniej czesci osiedla i stanowi osiedle domkéw jednoro-

dzinnych.
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Nr 2: Osiedle Jamno-Labusz

Potozone w pdtnocnej czesci Koszalina i graniczy z jeziorem Jamno. Jest to teren daw-
nych wsi tabusz i Jamno, przytgczonych do miasta Koszalina z dniem 1 stycznia 2010 r. Ob-
szar zabudowy Jamna zblizony jest charakterem do wsi owalnicy i ulega obecnie rozszerzeniu
o okoliczne tereny, poprzez nowe rejony zabudowy jednorodzinnej. Cze$¢ tabusz, potozona
na potnocnym krancu osiedla, ma charakter wsi okolnej z luzng zabudowg. Wiekszos¢ terenu
osiedla to uzytki rolne i fgkowe. W dolinie rzeki Dzierzecinki zlokalizowane s3g obiekty oczysz-
czalni $ciekow. Na potudniowym skraju osiedla, wzdtuz granicy z os. Unii Europejskiej, pla-
nowany jest przebieg drogi ekspresowej S-6, z weztem na skrzyzowaniu z ul. Wiadystawa 1V.

Nr 3: Osiedle Jedliny

Potozone na potudnie od osiedla Bukowe, takze obejmuje w znacznej swej czesci
wzgodrza Gory Chetmskiej porosniete lasem. Na obszarze tego osiedla znajduje sie najwyzsze
wzniesienie wzgdrz — Gora Krzyzanka — z wiezg widokowa, stacjg telewizyjng, parkiem lino-
wym i stadionem sportowym. Znajduje sie tu takze historyczne centrum religijne — Sanktua-
rium Maryjne. W pétnocno-wschodniej czesci lasu zlokalizowany jest rezerwat Bielica. Obszar
zabudowy osiedla to jego zachodnia cze$¢, siegajgca wewnetrznej obwodnicy miasta. Znaj-
dujg sie tutaj przede wszystkim obiekty sportowe (z halg, dwoma stadionami i skatepar-
kiem), budynki administracyjne, teren niedzielnej gietdy towarowo-samochodowej oraz
obiekty Politechniki Koszalinskiej i innych szkdt. Na niewielkim obszarze zlokalizowane sg
enklawy ogrodkéw dziatkowych. U podndza Gory Chetmskiej w fazie realizacji znajduje sie
kompleks aquaparku. Cze$¢ potudniowa osiedla to mieszana zabudowa mieszkaniowa jedno-

rodzinna i wielorodzinna.

Nr 4: Osiedle Tadeusza Kotarbinskiego
Zlokalizowane na pétnocny wschdd od $rédmiescia, o zréznicowanym zagospodarowa-
niu. W jego potnocnej czesci znajdujg sie tereny zielone fak i ogrédkdw dziatkowych wraz
z niewielkim ciekiem wodnym, konczacym sie zespotem przyrodniczo-krajobrazowym ,Wa-
wozy Grabowe” ze zrodtami cieku. Potudniowa cze$¢ osiedla to rejon zwartej wielorodzinnej

zabudowy mieszkaniowej z duzym centrum handlowym — Galeria Emka.

Nr 5: Osiedle Lechitow
Potozone na potudniowy zachdd od centrum miasta, na potudnie od wewnetrznej ob-
wodnicy miasta. CzeS¢ zachodnig osiedla (na zachdd od toréw kolejowych do Biatogardu)
stanowig tereny niezabudowane upraw rolnych i nieuzytkéw. Cze$¢ potudniowa osiedla to
obszar ogrodkéw i gtdwnego cmentarza komunalnego. Pozostaty obszar osiedla to rejon
przewazajacej zabudowy sktadowo-przemystowej, z dwoma enklawami zabudowy mieszka-
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niowej wielorodzinnej i niewielkimi obszarami ogrodkéw dziatkowych. Przez rejon ten prze-
biega trasa kolejki waskotorowej do Manowa o walorach turystycznych, czynnej w weekendy
w okresie letnim. Na potudniowo-wschodnim krancu osiedla znajduje sie tor kartingowy.

Nr 6: Osiedle Lubiatowo
Osiedle potozone na potudniowym wschodzie miasta, na potudnie od drogi wojewddz-
kiej nr 206. Tylko w zachodniej czesci osiedla zlokalizowany jest rejon rozproszonej zabudo-
wy typu siedliskowego, pozostaly obszar osiedla nie jest intensywnie zurbanizowany.
Wschodni rejon wzgdrz porosniety jest lasem, a potudniowa cze$¢ — w dolinie rzeki Dzierze-
cinki — to faki i zarosla poprzecinane rowami melioracyjnymi. Osiedle graniczy z jeziorem

Lubiatowo Pétnocne, stanowigcym rezerwat przyrody.

Nr 7: Osiedle Morskie
Potozone na potnocny zachdd od Srédmiescia, graniczace od wschodu z rzekg Dzierze-
cinka. Granice zachodnig osiedla stanowi droga krajowa nr 11 w kierunku Kotobrzegu. Czes¢
potnocna to teren porosniety lasem i obszary upraw rolnych i fgkowych. Cze$¢ potudniowa to
zabudowa mieszkaniowa jedno- i wielorodzinna. Przez potnocny skraj osiedla — w poblizu linii
lasu — planowany jest przebieg drogi ekspresowej S-6, z weztem na skrzyzowaniu z drogg

krajowg nr 11.

Nr 8: Osiedle Na Skarpie
Osiedle zajmuje niewielki obszar pomiedzy linig kolejowg w kierunku Stupska i we-
wnetrzng obwodnicg miasta. Osiedle o intensywnej zabudowie wielorodzinnej i czeSciowo

jednorodzinnej. Znajduja sie tu takze obiekty Politechniki Koszalinskie;j.

Nr 9: Osiedle Nowobramskie

Osiedle Nowobramskie, ktore poprzednio nosito nazwe Przedmiescia Ksieznej Anny,
zajmuje zachodnig cze$¢ miasta. Osiedle stanowi gtdwny obszar zabudowy przemystowej
w Koszalinie. Zabudowa sktadowo-przemystowa to caty centralny obszar osiedla — na zachdd
od wewnetrznej obwodnicy miasta. Cze$¢ potnocna osiedla porosnieta jest lasem, a fragment
potudniowy obejmuje zasiegiem niewielki obszar zabudowy $rédmiejskiej, juz wewnatrz ob-
wodnicy Srédmiejskiej. Centralny obszar przemystowy, z niewielkimi enklawami ogrodkéw
dziatkowych i zabudowy mieszkaniowej, jest intensywnie zagospodarowany. Stanowi zwarty
rejon intensywnie zabudowany obiektami produkcyjno-sktadowymi. W czesci zachodniej
osiedla znajdujg sie wydzielone tereny Stupskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej Podstrefa
Koszalin o tgcznej powierzchni 114,2 ha, ktdrej zasieg przedstawiono na rysunku 2.
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Rys. 2. Tereny Podstrefy Koszalin Stupskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej
Zrédto: www.sse.slupsk.pl, dostep: 30.09.2014 r.

Przez potnocny skraj osiedla w poblizu linii lasu planowany jest przebieg drogi ekspre-
sowej S-6. Na obszarze osiedla, w jego wschodniej czesci, znajduje sie stacja kolejowa
z budynkiem dworcowym, placem z dworcem regionalnej komunikacji podmiejskiej (minibu-
sy) i duzym parkingiem. Fragment zabudowy $rodmiejskiej, ktory obejmuje osiedle, to zabu-
dowa wielorodzinna z licznymi centrami handlowymi i obiektami browaru.

Nr 10: Osiedle Raduszka

Osiedle zlokalizowane w potudniowej czesci miasta, obejmuje swoim zasiegiem tereny
dawnej wsi Raduszka o zabudowie siedliskowej i jednorodzinnej. Poza nieduzymi obszarami
zabudowy w rejonie bytej wsi, teren osiedla to uprawy rolne i fgkowe, z niewielkimi enkla-
wami zabudowy jednorodzinnej. W pdtnocnej czesci osiedla zlokalizowane sg obiekty semina-

rium duchownego.
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Nr 11: Osiedle Rokosowo

Osiedle obejmuje wschodnig cze$¢ miasta, na poétnoc od osiedla Lubiatowo i drogi wo-
jewddzkiej nr 206. Wschodnia cze$¢ osiedla to porosniete lasem tereny wzgdrz Gory Chetm-
skiej. Na potudniowym podndzu wzgdrz znajdujg sie obiekty szpitala wojewoddzkiego i szpita-
la psychiatrycznego oraz obszar intensywnej zabudowy jednorodzinnej. Na potudnie od drogi
wojewodzkiej nr 206 znajdujg sie tereny zabudowy jednorodzinnej z enklawami zieleni oraz
duza jednostka wojskowa. Dolina rzeki Dzierzecinki to obszar tgk z niewielkimi fragmentami
zabudowy typu jednorodzinnego oraz obszar zajmowany przez duze centrum handlowe —

Atrium Koszalin.

Nr 12: Osiedle Jana i Jedrzeja Sniadeckich
Niewielkie osiedle zlokalizowane na pétnoc od Srédmiescia, o zrédznicowanym zagospo-
darowaniu. Potudniowa czes$¢ osiedla to tereny zielone z obiektami Politechniki Koszalinskiej,
halg widowiskowo-sportowg oraz obiektami handlowymi. Cze$¢ pdtnocna osiedla to inten-

sywna zabudowa wielorodzinna.

Nr 13: Osiedle Srodmiescie
Osiedle obejmuje centralng i potudniowg czeS¢ centrum miasta. Znajdujg sie w nim
wszystkie najwazniejsze urzedy i instytucje oraz wiele szkét i lokali handlowych. Przez cen-
trum osiedla réwnoleznikowo przebiega ul. Zwyciestwa — gtéwna ulica centrum Koszalina.
Przez osiedle przeptywa z potudnia na pdtnoc rzeka Dzierzecinka, wokét ktérej urzadzono
Park Ksigzgt Pomorskich. W dolinie rzeki zlokalizowany jest takze stadion sportowy. Zabudo-
wa dzielnicy ma charakter mieszkaniowo-ustugowy. W potudniowej jej czesci znajduje sie

zajezdnia Miejskiego Zaktadu Komunikacji Sp. z 0.0. w Koszalinie.

Nr 14: Osiedle Tysigclecia
Obejmuje obszar centrum na pétnoc od osiedla Srédmiescie. Potudniowa czeéé osiedla
to tereny zielone Parku Tadeusza KosSciuszki, gdzie znajduje sie takze obiekt biblioteki miej-
skiej i hala sportowa. Cze$¢ centralna to zabudowa wielkomiejska wielorodzinna z obiektami
zaktadu karnego, szkot i szpitala. W dolinie rzeki dominujg tereny zielone, a poétnocna czesé

osiedla, graniczaca z torami kolejowymi, ma charakter przemystowy.

Nr 15: Osiedle Unii Europejskiej
Zlokalizowane jest na pétnoc od centrum i toréow kolejowych. W potudniowej czesci
osiedla znajdujg sie zaktady przemystowe. WiekszoS¢ obszaru osiedla to tereny zielone
z ogrodkami dziatkowymi. W czesci centralnej zlokalizowane sg osiedla domkéw jednorodzin-
nych. Na pdtnocnym skraju osiedla, przy granicy z osiedlem Jamno-tabusz, planowany jest

przebieg drogi ekspresowej S-6 z weztem na skrzyzowaniu z ul. Wiadystawa 1V.
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Nr 16: Osiedle Melchiora Wankowicza
Potozone na pétnoc od centrum miasta, graniczace z wewnetrzng obwodnicg miejska.

Jest to obszar intensywnej zabudowy wielorodzinnej z obiektami handlowymi i oSwiatowymi.

Nr 17: Osiedle Wspolny Dom
Osiedle potozone jest na wschod od centrum miasta i graniczy z osiedlem Srédmiescie.
Dominuje w nim zabudowa mieszana wielorodzinna i jednorodzinna, z licznymi obiektami
ustugowymi. W dolinie rzeki Dzierzecinki na obszarze terenéw zielonych znajdujg sie obiekty
Politechniki Koszalinskiej, a w czesSci pétnocnej — Centralny Osrodek Szkolenia Strazy Gra-
nicznej, Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa oraz Europejskie Centrum Edukacyjne. W pot-
nocnej czesci osiedla znajduja sie takze obiekty szpitalne.

W Koszalinie wystepujg bardzo wysokie dysproporcje w gestosci zaludnienia miasta.
Najintensywniej zaludnione osiedla zlokalizowane sg w obrebie centrum i dzielnic przylegtych
do Srédmiescia oraz w zachodniej czesci osiedli obejmujgcych wzgdrza Gory Chetmskiej.
Najmniej zaludnione sg duze powierzchniowo osiedla Jamno-tabusz i Lubiatowo.
Obszary przemystowe skoncentrowane sg na zachdd od linii kolejowych — normalno-
i waskotorowej, zajmujac zachodnig cze$¢ miasta. Urzedy i instytucje zlokalizowane sg nato-
miast w wiekszosci w obszarze Srddmiescia. Taki uktad determinuje preferowany sposéb ob-
stugi komunikacyjnej — poprzez dtugie linie Srednicowe, obejmujgce Srddmiescie i wiekszos¢
celéw oraz zrodet ruchu poza Srédmiesciem.
Miasto Koszalin w 2010 r. zwiekszyto swojg powierzchnie — z 83,3 km? w 2009 r.
do 98,3 km? obecnie — poprzez wiaczenie obszaréw wsi Jamno i kabusz z gminy Bedzino.
Poszerzenie obszaru miasta spowodowato dostep Koszalina do brzegéw jeziora Jamno.
Koszalin jest miastem zagospodarowanym w ukfadzie koncentrycznym, z wyraznie wy-
odrebnionym centrum. Wg planu zagospodarowania miasta, w jego obszarze funkcjonalno-
przestrzennym wyrdzni¢ mozna:
= obszar centrum ($rddmiescia) otoczony obwodnicg Srddmiejska, o koncentracji funkgji
ustugowych ogdlnomiejskich i regionalnych z funkcjami mieszkaniowymi;

= dzielnice przemystowg w zachodniej czesci miasta, oddzielong od $rédmiescia linig kole-
jowg, o dominacji funkcji przemystowej, magazynowej i ustug produkcyjnych;

= dzielnice mieszkaniowe potozone w poétnocnej i wschodniej czesci Koszalina, z osiedlami
wielo- i jednorodzinnymi oraz zwigzanymi z nimi ustugami;

= czeS¢ potozong na potudnie od $rodmiescia, charakteryzujacy sie przemieszaniem funkcji
mieszkalnictwa jedno- i wielorodzinnego oraz funkcji sktadowo-magazynowej, produkcyj-

nej i terendw infrastruktury;
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= obrzeza (obszary dawnych wsi), stanowigce tereny rozwojowe budownictwa jednorodzin-

nego;

= przylgczone od dnia 1.01.2010 r. tereny wsi Jamno i tabusz o skromnej infrastrukturze

turystycznej, stanowigce potencjalne tereny rekreacji i turystyki oraz budownictwa

mieszkaniowego w zabudowie jednorodzinnej.

Liczbe ludnosci poszczegdinych osiedli Koszalina, wg stanu na dzien 3 lipca 2014 r.,

obejmujacg osoby zameldowane na state, przedstawiono w tabeli 3.

Tab. 3. Liczba ludnosci koszalinskich osiedli — osoby zameldowane na state

— stan na 3 lipca 2014 r.

Nr . Liczba Powierzchnia Gqst?éé_
osiedla Nazwa osiedla mieszkancow [ha] zaltfdmemza
[osO6b/km~]
1 Bukowe 4 593 295,5 1554
2 Jamno-tabusz 1216 1 500,6 81
3 Jedliny 3243 688,7 471
4 Kotarbinskiego 5723 187,9 3045
5 Lechitow 9034 455,0 1986
6 Lubiatowo 1051 1174,6 89
7 Morskie 5950 688,2 865
8 Na Skarpie 7 624 63,5 12 014
9 Nowobramskie 7 650 1059,7 722
10 Raduszka 2 358 779,1 303
11 Rokosowo 7 398 21334 347
12 Sniadeckich 7 870 72,2 10 906
13 Srédmiescie 7 696 121,0 6 361
14 Tysigclecia 6 020 95,7 6 291
15 Unii Europejskiej 1792 282,2 635
16 Wankowicza 8 318 54,3 15 316
17 Wspdiny Dom 15 352 178,7 8 591
Razem 102 888 9 830,2 1047
Zrédto: dane Urzedu Miejskiego w Koszalinie.
Podziat Koszalina na osiedla zilustrowano na rysunku 3.
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Rys. 3. Podzial Koszalina na osiedla

Zrodto: Studium uwarunkowari i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta Koszalina
ze zmianami. Tom I — Uwarunkowania, s. 24.

Potozona we wschodniej czeSci miasta Géra Chetmska z lasem komunalnym to obszar

o funkgcji rekreacyjne;j.
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Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego podzielito mia-
sto na szes¢ stref — jednostek strukturalnych, w tym uktad komunikacyjny jako odrebna jed-
nostka:

1) Jednostka C — CENTRUM - obszar srodmiescia ograniczony pierscieniem wewnetrznej
obwodnicy, o zwartej zabudowie wielorodzinnej i ustugowej ogdélnomiejskiej i ponadlo-
kalnej; strefa o charakterze miastotwdrczym zawiera obszar historycznego miasta loka-
cyjnego.

2) Jednostka S — POLUDNIE — obejmujgca potudniowg cze$¢ miasta ograniczong linig
kolejowa i ul. Gnieznienska — w poblizu centrum obszary zabudowy mieszkaniowej
i przemystowej, w czesci Srodkowej i potudniowej tereny niezabudowane i osiedle zabu-
dowy jednorodzinnej.

3) Jednostka W — ZACHOD — obejmujaca zachodnig cze$¢ miasta ograniczong linig kole-
jowa i ul. Morskg — obszary przeznaczone pod dziatalno$¢ przemystowg, produkcyjng,
sktadowgq i ustugowa, z niewielkg zabudowg mieszkaniowa.

4) Jednostka N — POLNOC — obejmujaca pétnocng cze$é miasta ograniczong ul. Morska
i ul. Gdanskg — o dominujacej funkcji mieszkaniowej w obszarze pomiedzy drogg ekspre-
sowg a $Srodmiesciem i terenami otwartymi, leSnymi i fgkowymi z zabudowg jednorodzin-
ng w rejonie bytych wsi i rekreacyjng nad jeziorem na pdétnoc od planowanej drogi eks-
presowej.

5) Jednostka E — WSCHOD — obejmujaca wschodnig czeé¢é miasta ograniczong ul. Gdan-
ska i ul. Gnieznienskg — o dominujacej funkcji mieszkaniowej w obszarze pomiedzy Gorg
Chetmska a $srodmiesciem oraz rekreacyjnej na obszarze Gory Chetmskiej i okolic jeziora
Lubiatowo. W rejonie bliskim centrum w jednostce tej koncentrujg sie dodatkowo funkcje
ogolnomiejskie i ponadpodstawowe.

Studium wyznacza takze nowe dopuszczalne obszary przeznaczone pod zabudowe
mieszkaniowg i inwestycyjng oraz przeznaczone na centra handlowe.

W studium zatozono utrzymanie pozycji miasta jako centrum turystycznego rangi kra-
jowej — poprzez rozwdj infrastruktury obstugi turystyki. Zatozono takze rozwdj powigzan
miasta z morzem — poprzez wdrozenie osi rozwojowej w kierunku jeziora Jamno.

W wyniku realizacji zatozen przyjetych w studium ukfad przestrzenny zabudowy miasta
ulegnie przeksztatceniu z koncentrycznego w koncentryczno-potudnikowy.

Teren Sredniowiecznego miasta lokacyjnego w Koszalinie, wraz z otaczajgcymi je mu-
rami i fragmentem otuliny, objety jest w zakresie historycznej kompozycji przestrzennej ob-
szaru, zabudowy historycznej, itp., ochrong konserwatorska.

Granice jednostek strukturalnych przedstawiono na rysunku 4.
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LEGENDA:
Z GRANICA ADMINISTRACYJNA MIASTA

¥/77/77| TERENY PRZYLACZONE DO MIASTA OD 01.01.2010r

{ GRANICE ADMINISTRACYJNE OSIEDLI

GRANICE JEDNOSTEK STRUKTURALNYCH

F—C—] SRODMIESCIE
[W | zacHop

[ N |rornoc

| E |wscHoD
'8 | poruonie

Rys. 4. Podziatl na jednostki strukturalne miasta Koszalina

Zrédto: ,Studium uwarunkowari i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta

Koszalina. Tom II Kierunki Rozwoju’; s. 11.

Strategia Rozwoju Koszalina okresSla wizje miasta nastepujaco: ,Koszalin w 2020 r. to
znaczacy osrodek rozwoju w obszarze basenu Morza Battyckiego, miasto dobrze zorganizo-
wane komunikacyjnie, z przyjazng przestrzenig miejska, rozwinietg turystyka oraz nowocze-
sng gospodarkg opartg na wspdtpracy regionalnej, krajowej i miedzynarodowej”.

W strategii okreSlono cztery cele strategiczne, a celem strategicznym nr 1 jest ,Koszalin
sprawny komunikacyjnie”.

W ramach celéw strategicznym okreslono cele operacyjne. Dla celu strategicznego nr 1
sq to:
= cel 1.1. — rozbudowa i modernizacja uktadu komunikacyjnego miasta;
= cel 1.2. — modernizacja systemem zarzadzania i sterowania ruchem drogowym;
= cel 1.3. — podnoszenie atrakcyjnosci oferty transportu publicznego;
= cel 1.4. — wprowadzenie rozwigzan systemowych i infrastrukturalnych w komunikacji pie-

szej i rowerowej;
= cel. 1.5. — wspieranie i inicjowanie dziatan na rzecz poprawy zewnetrznej dostepnosci
miasta;
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= cel 1.6. — wspieranie sprawnego rozwoju oraz funkcjonowania spoteczenstwa informacyj-
nego.

Strategia uznaje transport publiczny za sposdb przemieszczania sie alternatywny wobec
samochodu osobowego i przyczynia sie do ograniczenia obcigzen uktadu ruchu ulicznego
miasta. Atrakcyjnos¢ transportu publicznego powinna by¢ zatem stale podnoszona. Realiza-
Cja celu operacyjnego 1.3. powinna nastepowaC poprzez rozktady jazdy dostosowane
do potrzeb mieszkancéw, dogodny dostep do przystankdw autobusowych i zakup nowocze-
snych autobuséw — z dopasowaniem ich wielkosci do obcigzenia poszczegdlnych linii autobu-
sowych. Realizacja tego celu operacyjnego — poprzez ograniczenie liczby pojazddéw porusza-
jacych sie po drogach — korzystnie wptynie na zwiekszenie ptynnosci ruchu i ograniczenie
emisji zanieczyszczen do atmosfery. Za wazne dziatania dla podniesienia atrakcyjnosci oferty
ustug transportu strategia uznaje funkcjonowanie w sezonie letnim alternatywnych potaczen
ze strefg nadmorskg — szynobusem do Mielna oraz statkiem ,Koszatek” — przez jezioro Ja-
mno. Wg strategii, realizacja powyzszych rozwigzan bedzie miata wptyw na dalsze dostoso-
wywanie infrastruktury miejskiego transportu publicznego do potrzeb mieszkancéw Koszalina

i dla turystow.

Gmina Bedzino

Wg stanu na dzien 31 grudnia 2013 r., obszar gminy Bedzino zajmowat powierzchnie
166,2 km?, z czego 80% stanowity uzytki rolne. Gmina charakteryzuje sie niewielkim zalesie-
niem, lasy stanowig tylko 12% jej powierzchni. Gmina Bedzino przynalezy do powiatu kosza-
linskiego (do konca 1998 r. wchodzita w skfad wojewddztwa koszalinskiego). Obszar gminy
w wiekszosci potozony jest na terenie mezoregionu Wybrzeza Stowinskiego. Potudniowa
cze$¢ gminy nalezy do Réwniny Biatogardzkiej. Gmina tym fragmentem przylega do Morza
Battyckiego. Wschodnia cze$¢ gminy przylega do jeziora Jamno. Uksztattowanie terenu gmi-
ny jest ptaskie, z licznymi drobnymi ciekami wodnymi. Przez teren gminy przeptywajg dwa
wieksze cieki — Strzezenica i Czerwona. Gmina podzielona jest na 24 sotectwa.

Miejscowosciami najsilniej zainwestowanymi sg: Mscice (ok. 1,4 tys. mieszkancéw),
Tymien (ok. 1 tys. mieszkancéw), Dobrzyca, Bedzino i Dobre. Miejscowos¢ Bedzino stanowi
centrum gminy i petni funkcje osrodka obstugi lokalnej, a pozostate miejscowosci funkcjonu-
jg jako osrodki z koncentracjg funkcji mieszkaniowych i rolnictwa. Tereny gminy sg atrakcyj-
ne dla rozwoju zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej — z uwagi na dobre warunki do wy-
poczynku i rekreacji oraz bliskg odlegtos¢ od Koszalina. Gtéwnymi funkcjami realizowanymi
przez gmine Bedzino sa: mieszkaniowa, rolnicza, drobnych ustug oraz turystyczna.
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Przez teren gminy przebiega centralnie réwnoleznikowo droga krajowa nr 11, w relacji:
Bytom — Kluczbork — Poznan — Koszalin — Kotobrzeg, przechodzaca przez miejscowosci Be-
dzino i Mscice. W miejscowosci Mscice od drogi tej oddziela sie droga wojewddzka nr 165 —
w kierunku do Mielna. Przez obszar gminy przebiega¢ bedzie takze trasa drogi ekspresowej
S-6, niemal réwnolegle do obecnego przebiegu drogi krajowej nr 11, z dwoma weztami przy
miejscowosciach Dobre i Borkowice.

Niemal réwnolegle do drogi krajowej, rownoleznikowo przez obszar gminy, przebiega
jednotorowa zelektryfikowana linia kolejowa nr 402 Koszalin — Kotobrzeg, z przystankami
w Mscicach, Bedzinie, Stowienkowie, Mitogoszczy i Tymieniu. W Mscicach od linii kolejowej
nr 402 oddziela sie boczna linia kolejowa nr 427 do Mielna, obecnie uzytkowana tylko
w okresie wakacyjnym.

Na terenie gminy Bedzino wystepujg korzystne warunki do rozwoju matej turystyki i re-

kreacji dla mieszkancow Koszalina.

Gmina Manowo

Wg stanu na dzien 31 grudnia 2013 r., obszar gminy Manowo zajmowat powierzchnie
188,3 km?, z czego 65% stanowity lasy, a 23% — uzytki rolne. Gmina Manowo przynalezy
do powiatu koszalinskiego (do konca 1998 r. wchodzita w sktad wojewddztwa koszalifiskie-
go). Potozona jest na terenie dwdch mezoregiondw Réwniny Biatogardzkiej w czesci zachod-
niej i Wysoczyzny Polanowskiej w czesci wschodniej. Gmina podzielona jest na 9 sotectw.

Wysokie zalesienie powoduje, ze strefa zurbanizowana gminy jest ograniczona i obej-
muje gtownie pdtnocny jej obszar. Uksztattowanie terenu gminy jest bardzo urozmaicone,
z pochyleniem terenu w strone poétnocng. Przez potudniowg czeS¢ obszaru gminy przeptywa
rzeka Radew, tworzaca rynnowe jezioro Rosnowskie. Kompleks jezior Lubiatowo, objetych
ochrong, znajduje sie takze przy granicy z miastem Koszalinem. Pas mniejszych jezior posrod
laséw rozcigga sie przez cata wschodnig cze$¢ gminy.

Najwieksze jednostki osadnicze w gminie to Manowo (0,9 tys. mieszkancow) — petnigca
funkcje osrodka obstugi lokalnej oraz Rosnowo (2,3 tys. mieszkancéw), Bonin (1,3 tys.
mieszkancow), Wyszewo, Kretomino i Wyszebdrz — wystepujace jako osrodki wiejskie z kon-
centracjg funkcji mieszkaniowych. Miejscowosci Bonin i Rosnowo majg charakter osiedlowy,
podobny charakter zabudowy wystepuje w Manowie. W Rosnowie dominuje zabudowa wielo-
rodzinna (byte zaplecze mieszkaniowe wojskowego lotniska), jest tu tez kompleks ogrédkow
dziatkowych i wiele osrodkéw wypoczynkowych, zlokalizowanych nad jeziorem Rosnowskim.
Pozostate miejscowosci majg zabudowe typu siedliskowego lub osiedli po PGR-owskich. W
Boninie znajdujg sie pozostatosci zespotu patacowo-folwarcznego z parkiem.
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Jako kierunki urbanizacji i tereny potencjalnego rozwoju wskazane sg obecne rejony
zabudowy mieszkaniowej wsi. W poétnocnej czesci gminy, na obszarze upraw rolnych, do-
puszcza sie lokalizacje ferm wiatrowych o mocy do 50 MW.

Przez teren gminy przebiega z pétnocnego zachodu na potudniowy wschoéd droga kra-
jowa nr 11 — przez miejscowosci Bonin, Manowo, Kliszno i Mostowo. Przez miejscowo$¢ Ro-
snowo przebiega droga wojewddzka nr 168 relacji Niedalino — Zegrze Pomorskie — Mostowo
— Drzewiany. Do Manowa, przez Bonin, dociera trasa uzytkowanej w sezonie turystycznym
koszalinskiej kolejki waskotorowej.

Obecny przebieg planowanej drogi ekspresowej S-11 w zasadzie omija teren gminy
Manowo (w gminie zaplanowano jedynie krétki odcinek w poblizu wsi Krepa).

Na terenie gminy Manowo wystepujg korzystne warunki do rozwoju matej turystyki
i rekreacji dla mieszkancow Koszalina, wyznaczone w pétnocnej czesci obszaru gminy, z ob-
szarem dla zabudowy letniskowej w miejscowosci Wyszewo. Teren gminy cechujg walory

przyrodnicze i krajobrazowe, predysponujac jg do dalszego rozwoju funkcji turystyki.

Gmina Mielno

Wg stanu na dzien 31 grudnia 2013 r., obszar gminy Mielno zajmowat powierzchnie
62,1 km?, z czego 38% zajmowato jezioro Jamno, 37% stanowity uzytki rolne, a 10% — lasy.
Gmina Mielno przynalezy do powiatu koszalinskiego (do konca 1998 r. wchodzita w skiad
wojewodztwa koszalifskiego). Gmina podzielona jest na 8 sotectw. Potozona jest na terenie
mezoregionu Wybrzeze Stowinskie, a czeSciowo na Réwninie Biatogardzkiej. Uksztattowanie
terenu gminy jest ptaskie, obszar gminy stanowi waski okoto 3-kilometrowy pas wzdtuz wy-
brzeza Morza Battyckiego. Morze Battyckie stanowi pdtnocng granice gminy — o dtugosci
25 km, a jej potudniowg granice we wschodniej czesci stanowi brzeg jeziora Jamno (ktdére
w catosci znajduje sie w granicach gminy).

Najwieksze jednostki osadnicze w gminie to Mielno (2,3 tys. mieszkancéw) — petnigce
funkcje osrodka obstugi lokalnej — oraz miejscowosci turystyczne: Uniescie, Gaski, Chtopy,
Mielenko i Sarbinowo. Miejscowosci te majg zabudowe typu letniskowego. Mielno i Uniescie
potozone sg na piaszczystej mierzei oddzielajgcej jezioro od morza. Cata gmina ma charakter
wybitnie turystyczny, a miejscowosci Mielno, Uniescie i Sarbinowo wskazane sg jako lokalne
osrodki obstugi ruchu turystycznego, w tym catorocznego. We wszystkich miejscowosciach
nadmorskich zlokalizowane sg kapieliska. Miejscowos¢ Mielno stanowi centrum lokalnej ob-
stugi gminy i centralny osrodek obstugi ruchu turystycznego. Wraz z pobliskimi Mielenkiem
i Uniesciem, Mielno stanowi zwarty pas nadmorskiej zabudowy mieszkaniowo-turystycznej.

Obszary wykorzystywane rolniczo to tereny na potudnie od letniskowej zabudowy nadmor-
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skiej. Miejscowos¢ Uniescie posiada potgczenie statkiem z osiedlem Jamno-tabusz w Koszali-
nie.

W miejscowosci Gaski znajduje sie zabytkowy patac i latarnia morska. W miejscowo-
$ciach Chiopy i Uniescie znajdujg sie przystanie rybackie, ktére majg by¢ w najblizszych la-
tach zmodernizowane.

Do Mielna dociera droga wojewddzka nr 165, bedgca potgczeniem tej miejscowosci
z drogg krajowa nr 11 w Mscicach.

W Mscicach od linii kolejowej nr 402 oddziela sie boczna linia kolejowa do Mielna,
na ktorej w sezonie wakacyjnym kursujg szynobusy.

Na terenie gminy Mielno wystepujg korzystne warunki do rozwoju matej turystyki i re-
kreacji dla mieszkancdw Koszalina. Teren gminy cechujg walory przyrodnicze i krajobrazowe,

predysponujac jg do dalszego rozwoju funkcji turystyki.

Gmina Swieszyno
Wg stanu na dzierh 31 grudnia 2013 r., obszar gminy Swieszyno zajmowat powierzchnie

132,6 km?, z czego 53% stanowity uzytki rolne, a 36% — lasy. Gmina Swieszyno przynalezy
do powiatu koszalinskiego (do konca 1998 r. wchodzita w sktad wojewddztwa koszalifskie-
go). Obszar gminy nalezy do mezoregiondw: Réwniny Biatogardzkiej i — w mniejszej, potu-
dniowej czeSci — Pojezierza Drawskiego. Uksztattowanie terenu gminy jest réznorodne,
z licznymi pofatdowaniami i dolinami, z obnizaniem sie rzednych w kierunku pdtnocnym.
Przez gmine przeptywa rzeka Radew, tworzaca jezioro Hajka, z elektrownig wodng
w Niedalinie. Gmina podzielona jest na 10 sofectw.

Najwieksze jednostki osadnicze w gminie to Swieszyno — petnigce funkcje oérodka ob-
stugi lokalnej oraz miejscowosci: Strzekecin, Niedalino, Zegrze Pomorskie, Konikowo, Duno-
wo i Nieklonice. Miejscowosci zlokalizowane w bezposrednim sasiedztwie Koszalina majg
zarezerwowang przestrzen na potencjalny rozwdj miasta Koszalina — Konikowo z przeznacze-
niem na funkcje mieszkalne i Niektonice — z przeznaczeniem na funkcje przemystowo-
sktadowe. W miejscowosciach Mierzym i Strzekecin znajdujg sie zespoty patacowo-parkowe.

Gmina Swieszyno ma charakter rolniczo-przemystowy, z dominujacg funkcjg rolnictwa.
Czes$¢ poétnocna gminy jest zapleczem dla miasta Koszalina.

Na terenie gminy zlokalizowane jest w jej potudniowej czesci lagdowisko Koszalin — Ze-
grze Pomorskie, niegdys$ lotnisko wojskowe, a dzis uzywane przez Aeroklub Koszalinski
do celéw cywilnych.

Przez teren gminy przebiegajg: droga wojewddzka nr 167, droga krajowa nr 6 oraz
droga wojewddzka nr 168, w relacji Niedalino — Zegrze Pomorskie — Mostowo — Drzewiany.
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Przez teren gminy Swieszyno planowany jest przebieg drogi ekspresowej S-11 —

od wezta z drogg ekspresowg S-6 na wschdd od Koszalina, potudnikowo przez catg dtugosc¢

gminy, z weztem na skrzyzowaniu z drogg wojewddzkg nr 168 i nastepnie na potudnie

od obiektdw lotniska.

Przez teren gminy przebiega (w jej potnocnej czesci) linia kolejowa nr 202, z przystan-

kami w Niektonicach i Dunowie.

W tabeli 4 przedstawiono liczbe ludnosci i gestos$¢ zaludnienia w poszczegdinych gmi-

nach objetych planem — wg stanu na 31 grudnia 2013 r.

Tab. 4. Liczba ludnosci i gestos¢ zaludnienia w Koszalinie i gminach

objetych planem — stan na 31 grudnia 2013 r.

Miejscowosci Ludnosc¢ Powierzchnia Gestos¢
Jednostka . . . ..
administracvina obstugiwane gminy gminy zaludnienia
vl kom. miejska [tys.] [km?] [0s6b/km?]
Miasto Koszalin Cate miasto 109,17 98,3 1110
Gmina Bedzino* Mscice, Strzezenice 8,56 166,2 51
Gmina Manowo Bonin 6,87 188,3 36
Gmina Mielno* Mielno, Uniescie 5,51 62,1 81
Gmina Swieszyno Niektonice 6,66 132,6 50
Razem - 136,31 647,5 211

* — gminy obstugiwane tylko sezonowo.

Zrodto: dane GUS.

Mape potozenia gmin o$ciennych wokét Koszalina, przedstawiono na rysunku 5.
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LEGENDA:

GRANICE
ADMINISTACYJNE GMIN

Bedzino

Biesiekierz

Rys. 5. Miasto Koszalin i okoliczne gminy — stan na 31 stycznia 2015 r.

Zrédto: Studium uwarunkowar i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego miasta Koszalina
ze zmianami. Tom I — Uwarunkowania, s. 22.

Strategie zréwnowazonego rozwoju gmin nie podnoszg problemu niedostatecznej sieci
i czestotliwosci potgczen komunikacyjnych pomiedzy miejscowosciami w ramach gmin oraz
pomiedzy gminami a miastem Koszalinem. Oznacza to, ze aktualna oferta sieci komunikacji
miejskiej i komunikacji komercyjnej jest dla ich mieszkancéw wystarczajgca i — w co najmniej

minimalnym zakresie — zgodna z wystepujacymi potrzebami.

2.5. Sie¢ komunikacyjna w Koszalinie

Sie€ pofaczen transportu publicznego objetych niniejszym planem obejmuje linie auto-
busowe komunikacji miejskiej oraz przeprawe statkiem przez jezioro Jamno. Wg stanu
na 30 wrzesnia 2014 r., catkowita dtugos¢ catorocznych linii autobusowych koszalinskiej ko-
munikacji miejskiej wynosita 143,8 km, a linii sezonowych — 44,3 km. Dtugo$¢ catorocznych
tras autobusowych wynosita 81,6 km, a sezonowych — 13,5 km. W zegludze $rédladowej
dtugos¢ tras (wytacznie sezonowych) wynosita 3,67 km, a dtugosc linii — 11,0 km. Przecietna
predko$¢ eksploatacyjna dla autobuséw wynosita ok. 13 km/h, a przecietna predko$¢ komu-
nikacyjna — ok. 19 km/h. Predko$¢ komunikacyjna dla statku to 8 km/h.
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Sie¢ transportu publicznego objetego niniejszym planem tworzg linie autobusowe ko-
munikacji miejskiej funkcjonujgce na obszarze miasta Koszalina, catorocznie na obszarze
gmin Manowo i Swieszyno oraz sezonowo — takze w gminach Bedzino i Mielno.

Wg stanu na dzien 30 wrzesnia 2014 r., sie transportu publicznego organizowanego
przez miasto Koszalin tworzyto 16 linii autobusowych (w tym dwie sezonowe). Poza siecig
komunikacji miejskiej zorganizowana zostata przez Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z o.o.
w Koszalinie, w sezonie wiosenno-letnim, przeprawa statkiem przez jezioro Jamno, o charak-
terze przewozow turystycznych.

Przewozy na obszarze Koszalina oraz na terenie gmin, z ktérymi miasto Koszalin podpi-
sato porozumienia, wykonuje Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z 0.0., z siedzibg przy ul. Gniez-
nienskiej 9 w Koszalinie. Operator ten jest podmiotem wewnetrznym.

Schemat sieci linii komunikacji miejskiej na obszarze miasta Koszalina przedstawiono

na rysunku 6.

Kleszcze

Sucha Koszalifska

Podamirowo, Jamno-gabusz

e Lechitow

lenko Skibienko
Skibno Ko

Skibno

Kedzierzyn Gorze Z.
cdzierzy Gorzebadz. Sianow

imierz Pomorski,

pejskiej

Osiedle LQ

Strzezenice Kolonia

Stoistaw

Dobre

Gniazdowo
Maszkowo
Stare Bielice

Ciesxyn Tatow

Kreto Wno
Parnowo Lubiatpwo

Nowe Belkce

Rys. 6. Ukiad linii komunikacji miejskiej na obszarze miasta Koszalina i gmin
osciennych, z ktorymi miasto Koszalin podpisato porozumienia w sprawie
wspolnej organizacji transportu publicznego — stan na 30 wrzesnia 2014 r.
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Zrédto: dane Miejskiego Zaktadu Komunikacji Sp. z 0.0. w Koszalinie.

Drogowy publiczny transport zbiorowy w Koszalinie oparty jest na sieci ulicznej miasta
i drég podmiejskich — z wydzielonymi zatokami przystankowymi na trasach o najwiekszych
potokach pasazerskich. Autobusy koszalinskiej komunikacji miejskiej nie sg uprzywilejowane
w ruchu drogowym.

W granicach administracyjnych Koszalina znajduje sie 285 przystankéw autobusowych,
sposréd ktorych 130 wyposazonych jest w wiaty réznych typdw, co stanowi niemal potowe
(46%) ogdlinej liczby przystankdw. Na 8 przystankach zainstalowano tablice systemu dyna-
micznej informacji pasazerskiej.

Korzystanie z przystankdw moze odbywac sie wytgcznie w trakcie realizacji przewozu
0sob, podczas wsiadania i wysiadania pasazeréw, bez mozliwosci postoju. Aktualnie wszyst-
kie przystanki na obszarze miasta sg udostepniane zaréwno operatorom, jak i przewoznikom.
W celu uzyskania mozliwosci korzystania z przystanku niezbedne jest zawarcie umowy. Mia-
sto moze odmdwi¢ korzystania z przystanku kolejnemu przewoznikowi, ale i operatorowi,
jesli przepustowos¢ przystanku jest wyczerpana. Podmiot wewnetrzny nie jest w tym zakre-
sie uprzywilejowany. Informacje pasazerskg zobowigzany jest zamieSci¢ na przystanku ope-
rator i przewoznik — wg uzgodnionego z miastem wzoru. Stawka optaty a kazde zatrzymanie
wynosi 0,05 zt.

Koszalin jest skomunikowany z innymi polskimi miastami poprzez sie¢ potaczen auto-
busowych, obstugiwanych przez rézne podmioty. Przewozy w miedzyregionalnej komunikacji
autobusowej zapewniajg przede wszystkim nastepujgcy przewoznicy:

e PKS Sp. z 0.0. Krupy (ex PKS Sp. z 0.0. w Koszalinie);
e PKS w Bydgoszczy Sp. z 0.0.;

e PKS w Bytowie S.A,;

e PKS Gryfice Sp. z 0.0.;

e PKS w todzi Sp. z 0.0.;

e PKS Ostroteka Sp. z 0.0.;

e PKS Sp. z 0.0. w Watczu;

e PKSw Turku S.A.;

e PKS ,POLONUS” w Warszawie S.A.;

e Arriva Sp. z 0.0. Oddziat Kotobrzeg;

e BP Complex-Tour Zbigniew Marczak tddz;
e EST Sp. z 0.0. Gdansk;

e Biuro Podrozy Interglobus Tour Szczecin.
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W okresie sezonu letniego w Koszalinie pojawiajg sie dodatkowi przewoznicy, realizujg-
cy kursy z miast potozonych w gtebi Polski do miejscowosci nadmorskich. Zwiekszeniu ulega
rowniez oferta przewozowa w transporcie regionalnym, szczegdlnie na linii do miejscowosci
Uniescie oraz tazy.

Sie¢ autobusowych potgczen dalekobieznych umozliwia dotarcie m.in. do nastepuja-
cych miast: Biatystok, Bielsko-Biata, Bydgoszcz, Bytéw, Dartowo, Gdansk, Gorzéw Wielkopol-
ski, Gryfice, Jarostawiec, Jelenia Gora, Kalisz, Katowice, Kotobrzeg, Krakéw, Krynica-Zdroj,
t6dz, Poznan, Ostroteka, Stupsk, Szczecin, Szczecinek, Torun, Ustka, Ustronie, Watcz, War-
szawa, Wroctaw, Zakopane i Zielona Gora.

Przewoznikiem realizujgcym najwiekszg liczbe kurséw w komunikacji miedzyregionalnej
jest PKS Sp. z 0. 0. w Koszalinie. Dworzec autobusowy komunikacji krajowej PKS w Koszali-
nie znajduje sie w sasiedztwie dworca kolejowego. Cze$¢ z przewoznikdéw prywatnych wyko-
rzystuje inne przystanki poczatkowe, np. przy ul. Kolejowej, ul. Armii Krajowej — petla lub na
petli przy ul. Oskara Lange.

Przewozy w regionalnej komunikacji autobusowej, przebiegajgce przez obszar gmin
osciennych, obstugujg nastepujgce podmioty:

e Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej Sp. z 0.0. Krupy;
e Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z 0.0., Koszalin;
e PKS w Szczecinku Sp. z 0.0.;
e Firma Przewozowa RONIN Dorota Jarzab;
e ANDRZE] - BUS Przewozy Pasazerskie Krystyna Mastowska;
e Wojciechowski Arkadiusz AR-BOS Przewozy Pasazerskie;
e Dartowskie Przedsiebiorstwo Przewozowe Sp. z 0. 0.;
e ,Pol — Trans” Matgorzata Majchrzak;
e Przewozy Pasazerskie EURO TRANS Dariusz Lewandowski;
e Przewozy Pasazerskie ,,Mar-Bus” Mariusz Dwulit;
e ,Mal-Trans” Tadeusz Malec;
e Firma Transportowo-Ustugowa M&S Urszula Galifska;
e AIRBUS Przewozy Pasazerskie Radostaw Kossowski;
e Firma Transportowa CLASS TRANS Marek Kozak;
e AUTO-BUS Przewdz Osdb Irena Gzubicka;
e Firma Ustugowo-Handlowa Szymon Kusyk;
e Firma Handlowo-Ustugowa Michat Chmiel (pod markg air-transfer.pl);
e Ustugi Transportowe MARO TUR Wasowski Mirostaw;
e MWBUS Przewdz Osdb Marcin Witkowski;
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e Przewozy Pasazerskie Sebastian Nowakowski;

e Przewozy Pasazerskie S.C. Jolanta i Witold Kaczmarczyk;

e ATA-TRANS Jdzef Majchrzak;

e Przewozy Osobowo-Towarowe ,Rumcajs” Krzysztof Rogas;
e AR-TOUR Przewozy Pasazerskie Artur Romanczuk;

e Express-Bus Robert tukawski;

e Przewozy Pasazerskie Fast Bus Jan Pawet Kepa.

Gmina Mielno, jako wazna miejscowos¢ turystyczna o duzej liczbie oséb odwiedzaja-
cych, posiada dobrze rozwinietg sie¢ potgczen lokalnych z miastem Koszalin i miejscowo-
$ciami tazy, Gaski, Sarbinowo. Potgczenia te obstuguja: Firma Przewozowa ,Ronin” Dorota
Jarzab oraz Przewozy Pasazerskie , Ar-bos” Arkadiusz Wojciechowski.

Szczegolnie rozbudowana jest oferta przewozowa minibusami na trasie Mielno — Kosza-
lin, ktorg obstugujg firmy ,Ronin”, ,Ar-bos”, PKS Sp. z 0.0. Krupy i EURO-TRANS. taczna
liczba kurséw siega 100 par w dobie w sezonie turystycznym i obejmuje nawet kursy nocne.
Firma ,Ronin” obstuguje relacje z Mielna do Koszalina dwiema trasami: z okolic zespotu
dworcow kolejowego i autobusowego oraz z petli przy Oskara Lange — ul. Morska. Inni prze-
woznicy prywatni wykorzystujg jako przystanki poczatkowe takze ul. Armii Krajowej oraz
dworzec autobusowy. Mniej kurséw wykonuje firma ,Ar-bos”, przewozaca pasazeréow z Ko-
szalina przez Mielno do Sarbinowa. Ceny biletdw z Koszalina do Mielna w komunikacji pry-
watnej i miejskiej sg na zblizonym poziomie. Miejscowos$¢ Mielno posiada takze w sezonie
potgczenie minibusowe z tazami.

Przewoznik prywatny ,Ronin” wykonuje kursy do Bonina z przystanku ,Armii Krajowej/
Parking” — ul. Gniezniefska (19 par kurséw w dni powszednie i 12 par kurséw w soboty).
Cena biletu normalnego w komunikacji prywatnej jest o 1 zt nizsza w porédwnaniu do ceny
biletu obowigzujacej w komunikacji miejskiej.

Komunikacja prywatna oraz uruchamiany w sezonie do Mielna szynobus, sg istotnymi
konkurentami komunikacji miejskiej w przewozach do Mielna i Uniescia.

Kursy regionalnego transportu autobusowego rozpoczynajg sie w réznych punktach
Koszalina. Dworzec autobusowy komunikacji krajowej PKS w Koszalinie S.A. znajduje sie
w sasiedztwie dworca kolejowego, cze$¢ przewoznikdw rozpoczyna kursy z placéw przy
dworcach.

Wykaz miejscowosci docelowych kursow przewoznikéw autobusowych obstugujgcych
linie regionalne na terenie gmin osciennych Koszalina, ktore zawarty porozumienia z miastem

Koszalinem w sprawie wspolnej organizacji transportu publicznego, przedstawiono w tabeli 5.
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Tab. 5. Miejscowosci docelowe kurséw przewoznikow obstugujacych linie regio-
nalne na terenie gmin objetych porozumieniami z Koszalinem w sprawie wspolnej

organizacji transportu publicznego — stan na 30 wrzesnia 2014 r.

Gmina Miejscowosci docelowe kursow

Bedzino, Dobre, Dobrzyca, MScice, Kazimierz Pomorski, tekno, Parnowo, Popowo,

Bedzino Stowienkowo, Strzezenice, Tymien, Wierzchomino

Mielno Chiopy, Gaski, tazy, Mielenko, Mielno, Sarbinowo, Uniescie

Manowo Bonin, Kretomino, Manowo, Mostowo, Rosnowo, Wyszeborz, Wyszewo
Swieszyno Bardzlino, Jarzyce, Konikowo, Kurozwecz, Mierzym, Niedalino, Niektonice, Swie-

szyno, Wioki, Zegrze Pomorskie

Zrédto: Internetowe rozktady jazdy: web.pkskoszalin.eu, www.ar-bos.pl, www.ronin-koszalin.pl,
www.e-podréznik.pl, dostep: 30.09.2014 .

Kursy przewoznikow regionalnych odbywaja sie czescig tras linii uzytecznosci publicznej
na terenie miasta Koszalina, co jest zjawiskiem negatywnym. Przewoznicy prywatni wykorzy-
stujg tym samym przystanki i petle autobusowe komunikacji miejskiej (przy ul. Oskara Lan-
ge). Rozproszenie miejsc rozpoczynania kursdw wptywa negatywnie na integracje transportu
autobusowego regionalnego i miejskiego.

Koszalin jest potozony na obszarze o relatywnie matej gestosci sieci kolejowej. Przez
miasto przebiegajg dwie pierwszorzedne linie kolejowe: nr 202 Gdansk — Stargard Szczecin-
ski oraz nr 402 Koszalin — Golenidw przez Kotobrzeg. Obydwie linie sg zelektryfikowane (linia
nr 402 na odcinku z Koszalina do Kotobrzegu) i jednotorowe, na obszarze objetym planem
zaliczone do linii kolejowych o znaczeniu panstwowym?®.

Maksymalna predkos¢ dla pociggéw pasazerskich wynosi 120 km/h dla linii nr 202, dla
linii nr 402 — 90 km/h dla szynobuséw i 80 km/h dla sktadéw wagonowych, a dla linii nr 427,
stanowigcej odgatezienie do Mielna od linii nr 402 w Mscicach — 60 km/h.

W miescie zaczyna swdj bieg takze linie kolejowa waskotorowa do Rosnowa, obecnie
eksploatowana przez stowarzyszenie Towarzystwo Mitosnikow Koszalinskiej Waskotorowki,
ktore w sezonie letnim (lipiec — sierpien) organizuje kursy turystyczne odtworzonym taborem
do i z Manowa. W odbudowie znajduje sie torowisko do Rosnowa. Kursy odbywajg sie tylko
w weekendy (wyjazd z Koszalina o godz. 10:00, powrét z Manowa o 17:00), kolejka wasko-

torowa nie stanowi wiec konkurencji dla potgczen koszalinskiej komunikacji miejskiej.

8 Rozp. RM z dn. 17.04.2013 r. w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu panstwowym (Dz.U.
z dn. 16.05.2012 r., poz. 569)
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W planie zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego — miedzywoje-
wddzkie i miedzynarodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym, Koszalin zostat
wymieniony jako dworzec strategiczny i kluczowy punkt handlowy, bedacy potencjalnym
punktem zintegrowanego wezia przesiadkowego.
Na obszarze miasta Koszalina znajduje sie tylko jedna stacja kolejowa — Koszalin.
Na terenie gmin objetych planem zlokalizowane sa:
= pa linii 202 — przystanki kolejowe Niektonice i Dunowo, obecnie uzywany w ruchu kole-
jowym jest tylko przystanek Dunowo;

* na linii nr 402 — stacje kolejowe Mscice i Mitogoszcz oraz przystanki kolejowe Bedzino,
Stowienkowo i Tymien;

= na linii nr 427 — stacja kolejowa Mscice i przystanek Mielno Koszalinskie.

Koszalin ma dobrze rozbudowang sie¢ kolejowych miedzyregionalnych potaczen dale-
kobieznych, zapewniajgcych skomunikowanie z takimi miastami jak: Krakéw, Katowice, Biel-
sko-Biata, Warszawa, Biatystok, Poznan, Olsztyn, Gdansk, Gdynia i Stupsk. W sezonie letnim

liczba potaczen dalekobieznych istotnie wzrasta.
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Gorzow Wikp.

Kioloszyn

‘omasPlughta

pociagi migdrywojewsdzkie objete Planem

pociagi dalekobieine, uruchamiane na wlasne ryzyko przewosnika
realizujacego Plan (Ex, EIC oraz TLK w relacji Warszawa - Lod)

pozostate pociagi o charakterze dalekobieinym (InterREGID,
REGIOekspres oraz poriag osabowe)

Rys. 7. Kolejowe potaczenia miedzywojewoddzkie funkcjonujgce w ramach
uzytecznosci publicznej — stan na 22 maja 2012 .

Zrodto: Plan zrownowazonego rozwoju transportu zbiorowego — miedzywojewddzkie
i miedzynarodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym. Ministerstwo Transportu,

Budownictwa i Gospodarki Morskiej, 22 maja 2012, s. 15.

Poza wakacjami ze Szczecinem w dniu roboczym faczy Koszalin dziewiec par potaczen,
z Biatogardem — 16 par potgczen, a z Kotobrzegiem — trzy pary potaczen kolejowych.

W kierunku Dunowa w dniu roboczym odjezdza dziewie¢ pociggéw, natomiast wszyst-
kie pociagi odjezdzajgce do Kotobrzegu (trzy potagczenia w dniu roboczym) zatrzymujg sie
na stacjach i przystankach: Mscice, Bedzino, Stowienkowo, Mitogoszcz i Tymien. W okresie
wakacji kursuje regularnie takze szynobus na trasie Koszalin — Mielno (w dniu powszednim

7 par kurséw, a od pigtku do niedzieli — 10 par kurséw).
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Na kazdej z tych tras kolejowych zaplanowano pociggi w porach dojazdéw do miejsc
pracy i nauki oraz powrotdw z nich. Komunikacja kolejowa stanowi wiec istotne uzupetnienie

komunikacji miejskiej w podrézach do i z okolicznych gmin.

2.6. Czynniki demograficzne i motoryzacja

Czynnikami determinujgcymi popyt na ustugi komunikacji miejskiej w Koszalinie i gmi-
nach osciennych objetych planem, s3:
» liczba mieszkancow;
= struktura wiekowa mieszkancow;
= aktywnos$¢ zawodowa i edukacyjna mieszkancow, w tym liczba ucznidw i studentow;
= wielkosc¢ i kierunki migracji;
= odwiedzajacy turysci
— oraz czynniki pochodne, takie jak liczba zarejestrowanych samochoddw osobowych.

Wg stanu na dzien 31 grudnia 2013 r., koszalinska komunikacja miejska obstugiwata
obszar zamieszkaty przez okoto 116 tys. osdb. Zmiany liczby mieszkancéw w Koszalinie oraz
w gminach objetych planem, przedstawiono w tabeli 6.

Tab. 6. Zmiana liczby mieszkancow Koszalina oraz gmin obstugiwanych

koszalinska komunikacje miejska w latach 2010-2013 — dane GUS

Liczba mieszkancow Dynamika
Jednostka administracyjna 2013:2010
2010 2011 2012 2013 [%]
Miasto Koszalin 109 302 | 109 233 | 109 343 | 109 170 99,9
w tym:
— urodzenia na 1 000 mieszkancow 8,9 9,0 8,9 7,8
— zgony na 1 000 mieszkancow 8,6 8,5 9,1 9,5
— saldo migracji na 1 000 mieszkancow -37 -73 -45 -47
Gmina Bedzino 8472 8 505 8 548 8 555 101,0
w tym:
— urodzenia na 1 000 mieszkancow 10,5 9,2 9,7 8,6
— zgony na 1 000 mieszkancow 9,1 8,0 8,0 7,1
— saldo migracji na 1 000 mieszkafncow 1 4 1 -1
Gmina Manowo 6 737 6 809 6 825 6 870 102,0
w tym:
— urodzenia na 1 000 mieszkancow 10,0 8,9 10,0 9,6
— zgony na 1 000 mieszkancow 7,3 7,4 7,8 8,3
— saldo migracji na 1 000 mieszkancow 0 2 1 -5
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Liczba mieszkancow Dynamika
Jednostka administracyjna 2013:2010
2010 2011 2012 2013 [%]
Gmina Mielno 5092 5103 5011 5 056 99,3
w tym:
— urodzenia na 1 000 mieszkancéw 8,8 8,4 9,2 8,8
— zgony na 1 000 mieszkancow 14,1 8,8 9,6 8,6
— saldo migracji na 1 000 mieszkancow -1 3 -8 -9
Gmina Swieszyno 6 386 6 518 6 614 6 659 104,3
w tym:
— urodzenia na 1 000 mieszkancow 11,9 10,4 10,2 9,5
— zgony na 1 000 mieszkancéw 10,0 7,5 7,3 7,5
— saldo migracji na 1 000 mieszkancow 2 4 1 2
Razem Koszalin i gminy oscienne 135989 | 136 168 | 136 341 | 136 310 100,2
w tym:
— urodzenia na 1 000 mieszkancow 9,2 91 91 8,1
— zgony na 1 000 mieszkancéw 8,8 8,3 8,9 9,2
— saldo migracji na 1 000 mieszkancow -35 -60 -50 -60

Zrédto: dane GUS.

Dane zawarte w tabeli 6 wskazujg na ogodlng stabilizacje liczby mieszkarncdw w latach
2010-2013 na obszarze obstugiwanym koszalinska komunikacjg miejska. Najwieksze zmiany
liczby ludnosci wystepowaty w gminie Mielno, najbardziej stabilna byta natomiast liczba
mieszkancow Koszalina. Zwraca uwage migracja ludnosci z miasta Koszalina. Sytuacja taka
wyrdzniata miasto Koszalin na tle innych S$rednich i duzych miast w Polsce, w ktorych
z reguty w tym okresie wystepowat spadek liczby ludnosci.

Strukture ludnosci Koszalina oraz gmin objetych planem, wg kryterium aktywnosci za-

wodowej, przedstawiono w tabeli 7.

Tab. 7. Struktura ludnosci Koszalina i gmin objetych planem w latach 2010-2013

Liczba mieszkancow w roku Dynamika
Segment mieszkancow 2013:2010
2010 2011 2012 2013 [%]
Miasto Koszalin
Liczba mieszkancow 109 302| 109233 | 109343| 109170 99,9
w tym:

— w wieku przedprodukcyjnym 17 244 17 036 17 023 16 966 98,4
— w wieku produkcyjnym 71 683 70 858 690972 68 889 96,1
— w wieku poprodukcyjnym 20375| 21339| 22348| 23315 114,5
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Liczba mieszkancow w roku Dynamika
Segment mieszkancéow 2013:2010
2010 2011 2012 2013 [%]
Gmina Bedzino

Liczba mieszkancow 8472 8 505 8 548 8 555 101,0
w tym:

— w wieku przedprodukcyjnym 1729 1701 1689 1628 94,2
— w wieku produkcyjnym 5700 5725 5710 5693 99,9
— w wieku poprodukcyjnym 1043 1079 1149 1234 118,3

Gmina Manowo

Liczba mieszkancow 6 737 6 809 6 825 6 870 102,0
w tym:

— w wieku przedprodukcyjnym 1424 1403 1414 1409 98,9
— w wieku produkcyjnym 4 545 4 595 4 555 4 545 100,0
— w wieku poprodukcyjnym 768 811 856 916 119,3

Gmina Mielno

Liczba mieszkancow 5092 5103 5011 5 056 99,3
w tym:

— w wieku przedprodukcyjnym 873 869 820 790 90,5
— w wieku produkcyjnym 3391 3351 3265 329 97,1
— w wieku poprodukcyjnym 828 883 926 972 117,4

Gmina Swieszyno

Liczba mieszkancow 6 386 6 518 6 614 6 659 104,3
w tym:

— w wieku przedprodukcyjnym 1411 1415 1395 1318 93,4
— w wieku produkcyjnym 4 246 4 356 4446 4511 106,2
— w wieku poprodukcyjnym 729 747 773 830 113,9

Razem obszar objety planem

Liczba mieszkancow 135989 | 136168 | 136341 136 310 100,2
w tym:

— w wieku przedprodukcyjnym 22 681 22 424 22 341 22 111 97,5
— w wieku produkcyjnym 89 565 88 885 87 948 86 932 97,1
— w wieku poprodukcyjnym 23 743 24 859 26 052 27 267 114,8

Zrédto: dane GUS.

Dane zawarte w tabeli 7 ilustrujg zmiane struktury aktywnosci zawodowej mieszkan-

cédw Koszalina i gmin objetych planem na przestrzeni ostatnich lat.
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W latach 2010-2013 na obszarze objetym planem zmniejszyta sie liczba mieszkancow
w wieku przedprodukcyjnym (o 2,5%) oraz w wieku produkcyjnym (o 2,9%), natomiast zde-
cydowanie wzrosta liczba mieszkancéw w wieku poprodukcyjnym (o 14,8%).

Prognozy demograficzne dla Koszalina i gmin objetych planem, sporzadzone przez GUS
i przedstawione w tabeli 8, zaktadajg utrzymanie i pogtebienie sie tych tendencji do 2025 r.
Do prognozy przyjeto jako bazowy stan ludnosci na 31.12.2013 r. przyjmujgc tendencje dal-
szych zmian jak w prognozach opracowanych przez GUS.

Tab. 8. Prognozowana liczba ludnosci Koszalina i gmin objetych planem
w latach 2020-2025 — wg danych GUS

Prognozowana liczba mieszkancow w poszczegolinych latach

Przedzial wiekowy

2020 2025
Miasto Koszalin

0-6 6 689 5 946

7-18 11 578 12 032

19-24 5 867 5695

25-64 59 124 55 229

65+ 23 463 25 584

Razem Miasto Koszalin 106 720 104 487

Gminy objete planem

0-6 1831 1635

7-18 3618 3825

19-24 1750 1528

25-64 16 232 15 566

65+ 4 308 5290

Razem gminy 27 739 27 845
Cata sie¢ komunikacyjna

0-6 8 520 7 582

7-18 15195 15 857

19-24 7617 7 223

25-64 75 356 70 795

65+ 27771 30 875

Razem cata siec¢ 134 459 132 331

Zrédto: dane GUS.
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Liczba ludnosci Koszalina — wg GUS — ulegnie zmniejszeniu o 4,3% do 2025 r. i wynie-
sie 104 487 os6b. Jednoczesnie wzrosnie o 2,6% w tym okresie liczba ludnosci gmin obje-
tych planem i wyniesie 27 845 osdb.

W konsekwencji przewidywanych zmian w strukturze demograficznej mieszkancéw Ko-
szalina i gmin objetych planem, nalezy liczy¢ sie ze zmniejszeniem do 2025 r. liczby pasaze-
row kupujgcych bilety normalne (petnoptatne) koszalifskiej komunikacji miejskiej i z jedno-
czesnym zwiekszeniem sie liczby uprawnionych do przejazdéw bezptatnych — az o ponad
40% w stosunku do liczby oséb obecnie korzystajgcych z tych uprawnien.

W strukturze wiekowej mieszkancow Koszalina przedstawionej na rysunku 8, wg stanu
na dzien 31 grudnia 2013 r., az 40% populacji stanowili mieszkafcy w wieku, w ktérym przy-
stugujg uprawnienia do przejazdéw ulgowych i bezptatnych.

18,2
17%
65,3
60% 7,0
6%
11,2
10%

7,5
7%

m0-6lat m7-18 lat 19-24 lat m25-64 lat pow. 64 lat

Rys. 8. Struktura wiekowa mieszkancow Koszalina [tys. os6b]
— stan na 31 grudnia 2013 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Prognozy demograficzne przewidujg, ze w latach 2014-2025 zmniejszy sie o ok. 15%
udziat oséb w wieku 25-64 lat, a wiec z przedziatu wiekowego 0sdéb korzystajacych
w komunikacji miejskiej przewaznie z biletéw normalnych, wzrosnie natomiast o okoto 40%
liczba 0sdb nabywajgcych uprawnienia ze wzgledu na wiek. Zwraca uwage potencjalnie ko-
rzystny rozmiar segmentu 0sob z przedziatu wiekowego 25-64 lat, ktdére — wg stanu na dzien
31 grudnia 2013 r. — stanowity 65% mieszkancéw Koszalina. Osoby z tego segmentu w

przewazajgcej wiekszosci nie posiadajg uprawnien do przejazdéw ulgowych i bezptatnych
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(wyjatki stanowig studenci studidw zaocznych, osoby niepetnosprawne i ich opiekunowie,
itp.). Jak dowodzg wyniki badan marketingowych preferencji i zachowan komunikacyjnych
mieszkancow, segment ten tworzg w wiekszosci osoby podrézujgce wkasnym samochodem
osobowym. Jest to wiec segment mieszkaricdw o duzym potencjale popytu dla transportu
zbiorowego, ktéry czesciowo mozna przeksztatcic w popyt efektywny, ksztattujgc oferte
przewozowg zgodnie z preferencjami i oczekiwaniami tych osdb.

Miasto Koszalin i sgsiadujgce z nim gminy, potozone na wybrzezu Morza Battyckiego,
sg znaczacymi w kraju osrodkami turystycznymi. Wigze sie z tym zwiekszone zapotrzebowa-
nie na realizacje podrozy do i z Koszalina z osrodkdw noclegowych potozonych w pasie nad-
morskim. Poza statymi mieszkancami miasta i gmin oSciennych, czynnikiem determinujgcym
popyt na ustugi komunikacji miejskiej, bedzie takze liczba odwiedzajacych turystow. W tabeli
9 przedstawiono liczbe miejsc noclegowych w gminach objetych planem, odwiedzajacych je

turystéw i udzielonych noclegéw.

Tab. 9. Liczba miejsc noclegowych, odwiedzajacych je turystow i udzielonych

noclegéw w Koszalinie i gminach objetych planem w 2013 r.

Obiekty noclegowe Odwiedzajacy Udzielone noclegi
Jednostka [szt.] [tys.] [tys.]
samorzadowa HEL ozostate rezydenci L rezydenci il
pensjonaty P y rezydenci Y rezydenci

Gmina Bedzino 0 8 1,1 0,0 5,2 0,0
Gmina Manowo 0 6 2,1 0,1 5,5 0,2
Gmina Mielno 6 346 238,4 13,6 1593,8 114,5
Gmina Swieszyno 1 1 5,4 0,0 12,8 0,1
Razem gminy 7 361 246,9 13,8 1617,3 114,9
Miasto Koszalin 7 22 55,8 5,9 95,6 14,7
Ogotem obszar 14 383 302,7 19,7| 1713,0 129,5
objety planem

Zrodto: dane GUS.

Najwiekszym osrodkiem turystycznym w obszarze objetym planem jest gmina Mielno.
W ciggu roku odwiedza jg ponad 1,5 min turystéw, z tego wiekszo$¢ w okresie wakacyjnym.

Niekorzystnie dla popytu na ustugi publicznego transportu zbiorowego ksztattujg sie
dane dotyczace wskaznikdw motoryzacji. Liczbe samochoddéw osobowych zarejestrowanych
w Koszalinie w latach 2009-2012 oraz jej prognoze na lata 2013-2020, przedstawiono
na rysunku 9.
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W 2012 r. w Koszalinie, wg Banku Danych Lokalnych GUS, zarejestrowanych byto po-
nad 44,2 tys. samochoddéw osobowych. Wskaznik motoryzacji wyniést ponad 404 samochody
osobowe na 1 000 mieszkancéw.

Przygotowana dla Koszalina prognoza wskaznika motoryzacji zaktada wzrost liczby sa-
mochoddw osobowych do 48,0 tys. w 2020 r. i do 49,3 tys. w 2025 r. Oznacza to przyrost
liczby samochodéw osobowych w kolejnych badanych latach odpowiednio o 8,62 i 11,6%°,
czyli osiggniecie w 2025 r. wskaznika motoryzacji na poziomie 472 samochodéw osobowych

na 1 000 mieszkancow.
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=—¢=—Liczba zarejestrowanych samochodéw == Prognoza zarejestrowanych samochoddw

Rys. 9. Liczba samochodow osobowych zarejestrowanych w Koszalinie
i jej prognoza do 2025 r.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

W roku szkolnym 2012/2013 w Koszalinie i gminach obstugiwanych przez koszalinska
komunikacje miejskg funkcjonowato tgcznie niemal 200 szkét i placdwek edukacyjnych,

do ktdrych uczeszczato 17,4 tys. ucznidw i 4,4 tys. przedszkolakow.

° Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS — www.stat.gov.pl, dostep: 31.10.2013 r., Miejskiego
Zeszytu Statystycznego nr 19 oraz: J. Burnewicz, Prognoza rozwoju motoryzacji indywidualnej
w Polsce do 2020 r. [w]: Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski. Pod. red.
B. Liberadzkiego, L. Mindura. WITE, Warszawa 2006.
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Koszalin jest takze osrodkiem akademickim. Na koniec 2013 r. w miescie dziataty
4 szkoty wyzsze i dwie jednostki zamiejscowe, na ktorych studiowato ok. 10,5 tys. studen-
tow?. Najwieksza uczelnia wyzsza to Politechnika Koszalifiska.

Liczbe szkdt i przedszkoli przedstawiono w tabeli 10, a specyfikacje uczelni wyzszych —
wraz z liczbg studentdéw — w tabeli 11.

Tab. 10. Liczba przedszkoli i szkét na obszarze objetym planem wraz z liczba

uczeszczajacych do nich dzieci i uczniéw — stan na 30 wrzesénia 2013 r.

Rodzaj placowki oswiatowej Liczba placowek i :;irczzlzlas:lf:rai 2(‘,;vw
Miasto Koszalin
Przedszkole samorzadowe 21 3004
Szkota podstawowa 11 5325
Gimnazjum 13 3039
Liceum ogdlnoksztatcace 6 2 662
Szkota artystyczna 3 ok. 100
Zasadnicza szkota zawodowa publiczna 9 795
Technikum publiczne 10 1950
Przedszkole niepubliczne 9 b.d.
Szkota podstawowa niepubliczna 3 b.d.
Gimnazjum niepubliczne 5 b.d.
Liceum ogodlnoksztatcace niepubliczne 16 b.d.
Szkota policealna 18 b.d.
Inne szkoty i placowki o$wiatowe 32 b.d.
Gminy oscienne objete planem

Przedszkole samorzadowe 8 616
Szkota podstawowa 10 1362
Gimnazjum 5 612
Inne szkoty publiczne 4 282
Przedszkole niepubliczne 2 b.d.

Zrédto: Centrum Informacyjne Edukacji, www.cie.men.gov.pl, dostep 30.09.2014 r.

10 Bank Danych Lokalnych GUS.
55

Id: E2A122F4-097A-4F89-891D-3DF9C8CIOFDDYI. Podpisany Strona 56



Tab. 11. Uczelnie wyzsze w Koszalinie i ich studenci w roku akademickim

2013/2014

Nazwa uczelni

Liczba
kierunkow

Liczba
specjalnosci

Politechnika Koszalifska,
ul. Sniadeckich 2

27

132

Gdanska Wyzsza Szkota Humanistyczna Filia Koszalin,
ul. Zwyciestwa 113

29

Koszalinska Wyzsza Szkota Nauk Humanistycznych,
ul. Batalionéw Chiopskich 79

Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Koszalinie,
ul. Lesna 1

14

Uniwersytet Gdanski
Zamiejscowy Osrodek Dydaktyczny w Koszalinie
ul. Chatubinskiego 15

Wyzsze Seminarium Duchowne w Koszalinie,
ul. Seminaryjna 2

b.d.

b.d.

Akademia Humanistyczno-Ekonomiczna w todzi
Zamiejscowy Osrodek Dydaktyczny w Koszalinie,
ul. Bohaterow Warszawy 22

b.d.

b.d.

Zrdto: opracowanie wiasne na podstawie stron internetowych uczelni, dostep: 30.09.2014 r.

2.7. Czynniki spoteczne

Gtowne czynniki spoteczne, determinujgce ksztalt oferty przewozowej komunikagji

miejskiej w Koszalinie i obstugiwanych gminach osciennych, przedstawiono w tabeli 12.

Tab. 12. Czynniki spoteczne determinujace ksztatt oferty przewozowej

koszalinskiej komunikacji miejskiej — stan na 31 grudnia 2013 r.

Czynnik Wielkos¢

Liczba bezrobotnych w Koszalinie 5928
Stopa bezrobocia w Koszalinie 12,4%
Liczba bezrobotnych gminie Bedzino 794
Stopa bezrobocia w gminie Bedzino 13,9%
Liczba bezrobotnych w gminie Manowo 490
Stopa bezrobocia w gminie Manowo 10,8%
Liczba bezrobotnych w gminie Mielno 374
Stopa bezrobocia w gminie Mielno 11,4%
Liczba bezrobotnych w gminie Swieszyno 594
Stopa bezrobocia w gminie Swieszyno 13,4%
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Czynnik Wielkos¢
Stopa bezrobocia w powiecie koszalinskim 28,1%
Stopa bezrobocia w wojewodztwie zachodniopomorskim 18,2%
Stopa bezrobocia w Polsce 13,4%
Liczba bezrobotnych w Koszalinie* 5421
Liczba bezrobotnych w gminie Bedzino* 598
Liczba bezrobotnych w gminie Manowo* 406
Liczba bezrobotnych w gminie Mielno* 240
Liczba bezrobotnych gminie Swieszyno* 241
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w Polsce 3877
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w wojewddztwie zachodniopomorskim 3539zt
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w Koszalinie 3492 zt
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w powiecie koszalinskim 3200 zt
Roczna liczba przejazdéw na podstawie uprawnien do przejazdéw ulgowych 8,39 min
Roczna liczba przejazdéw na podstawie uprawnien do przejazdéw bezptatnych 5,45 min

* stan na 30.06.2014 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS i MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.

Zauwazalny spadek liczby bezrobotnych w czerwcu 2014 r. w stosunku do grudnia
2013 r. jest zjawiskiem sezonowym, wynikajgcym z turystycznego charakteru rejonu Koszali-
na. Nalezy zatozy¢, ze liczba i stopa bezrobocia na koniec roku zblizy sie do poziomu roku
poprzedniego. Stopa bezrobocia w Koszalinie i gminach osciennych jest jednak ponad dwu-
krotnie nizsza od $redniej w powiecie.

W tabeli 13 przedstawiono liczbe rodzin, ktdrym udzielana jest pomoc spoteczna —
w przekroju poszczegdlnych gmin.

Najwiekszy odsetek rodzin i 0sob wymagajacych wsparcia ze strony opieki spotecznej
wystepuje w gminie Bedzino. Zdecydowanie najkorzystniejsza sytuacja ma miejsce w Kosza-
linie.

Transport publiczny jest instrumentem realizacji polityki spotecznej wiadz publicznych.
Gtownym jej celem jest zapewnienie wszystkim mieszkancom oczekiwanego przez nich po-
ziomu mobilnosci, niezaleznie od ich statusu spotecznego i materialnego.

Strukture przejazdéw w koszalinskiej komunikacji miejskiej — w zaleznosci od biletu po-
siadanego przez pasazera — przedstawiono na rysunku 10. Liczba pasazeréw wyliczona zo-
stata przez MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie w oparciu o wyniki badan struktury popytu w latach
2008 i 2012 oraz danych przekazywanych do GUS.
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Tab. 13. Liczba gospodarstw domowych i osob, ktére korzystajg z pomocy

spotecznej w Koszalinie i osciennych gminach — stan na 31 grudnia 2013 r.

Liczba korzystajacych Liczba otrzymujacych
ze srodowiskowej pomocy spotecznej | zasitki rodzinne na dzieci
4 Jc_ad_n:stka_ gospo o0s6b
administracyjna -
osob darstw na LY ty§. 0s6b rodzin
domowych mieszkan-
cow
Miasto Koszalin 5340 3086 48,8 3474 1970
Gmina Bedzino 1112 421 130,1 746 376
Gmina Manowo 654 206 95,8 446 221
Gmina Mielno 534 231 106,6 267 140
Gmina Swieszyno 755 245 114,2 519 276
Razem miasto Kosza- 8 395 4189 61,6 5 452 2983
lin i gminy oScienne
Zrddto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
20,0 0,58
— _q“_*' . __
180 | omgm 4,12 4,03 B
160 355 S | 536 545 483
14,0 — — —— — — —
12,0 — — — — — —
10,0 8,47 o3 513
1 | 8,04 7 | | | | Bl
! 2 8,39 7,99
8,0 — — . — —
6,0 — — — —
4,0
2,0
0,0
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
m Bilety normalne Bilety ulgowe Przejazdy bezptatne  ® Gapowicze

Rys. 10. Struktura pasazerow w koszalinskiej komunikacji miejskiej w podziale

na rodzaje optat za przejazd w latach 2008-2014 [mIn pasazerow]

Zrédto: dane MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.

Strukture przychoddéw ze sprzedazy biletéw — w podziale na bilety normalne, ulgowe

oraz przejazdy bezptatne, wynikajgcg z przeprowadzonych w 2014 r. badan marketingo-
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wych!! — przedstawiono na rysunku 11. Cechg charakterystyczng koszalifiskiej komunikacji
miejskiej jest bardzo niekorzystna dla operatora — pod wzgledem przychodéw uzyskiwanych
od pasazeréw — struktura popytu w przekroju poszczegoélnych kategorii pasazeréw, z bardzo
wysokim udziatem pasazeréw uprawnionych do przejazdéw ulgowych i bezptatnych — stano-
wig oni az 69,6% ogotu pasazerdw.

1,8%

28,5%
26,2%

43,4%

Bilety normalne Bilety ulgowe  ® Przejazdy bezptatne - uprawnieni Gapowicze

Rys. 11. Struktura pasazerow w koszalinskiej komunikacji miejskiej
— w skali przecietnego miesigca — wrzesien 2014 r.
Zrédto: , Wielkosc i struktura popytu na ustugi koszaliriskiej komunikacji miejskiej na podstawie

wynikow badari marketingowych", Koszalin — Reda, wrzesien 2014 r.

W strukturze pasazeréw koszalinskiej komunikacji miejskiej zwraca uwage bardzo wy-
soki udziat oséb podrdzujgcych na podstawie biletéw jednoprzejazdowych, tgcznie 44,9%
pasazerow. Z kolei udziat pasazeréw odbywajgcych podrdéze na podstawie biletéw miesiecz-
nych — wynoszacy 25,1% tgcznej liczby pasazerdw — w poréwnaniu do struktury sprzedazy
biletéw w innych miastach powyzej 100 tys. mieszkancow, jest dos¢ niski.

Zwraca takze uwage wysoki juz dzi$ udziat pasazeréw uprawnionych do przejazdéw
bezptatnych, wynoszacy az 26,2%. Wobec prognozowanych zmian demograficznych, udziat
tej grupy mieszkancédw wsrod pasazerow komunikacji miejskiej bedzie dos¢ szybko wzrastat.

W Struktura popytu na ustugi koszaliriskiej komunikacji miejskiej na podstawie wynikow badari mar-
ketingowych — jesieri 2014", Koszalin, pazdziernik 2014 r.
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W segmencie pasazeréw uprawnionych do przejazdéw ulgowych dominowali uczniowie
szkot podstawowych i policealnych do ukonczenia 21. roku zycia, ktoérzy wykonali 53,2%
wszystkich przejazddw zrealizowanych na podstawie uprawnien do przejazdéw ulgowych.
Kolejng znaczacy grupg pasazerow w tym segmencie byli emeryci i rencisci, ktorych udziat
stanowit 35,7%. Stosunkowo niewielka bylg grupa studentdéw szkdt wyzszych, obejmujgca
tylko 8,7% facznej liczby pasazerow z segmentu oséb uprawnionych do przejazdéw ulgo-
wych.

W segmencie pasazeréw uprawnionych do przejazdéw bezptatnych, zdecydowanie naj-
liczniejszg grupe stanowity osoby, ktére ukonczyly 70 lat — zrealizowaty one az 71,6%
wszystkich przejazdéw bezptatnych na podstawie stosownych uprawnien.

Kolejne znacznie mniejsze liczebnie grupy w tym segmencie, stanowity:
= 0soby ze znacznym stopniem niepetnosprawnosci — 10,3% przejazdow;
= dzieci przed ukonczeniem 4. roku zycia — 4,5%;
= honorowi dawcy krwi — 4,4%;
= pracownicy MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie — 3,5%;
= opiekunowie 0sdb ze znacznym stopniem niepetnosprawnosci — 2,3%.

W strukturze przejazddw na podstawie biletéw okresowych, najwiekszy udziat miaty bi-
lety miesieczne ulgowe miejskie, wazne we wszystkie dni tygodnia, na podstawie ktdrych
zrealizowano 13,9% wszystkich przejazdéw w koszalinskiej komunikacji miejskiej i az 55,5%
przejazdow na podstawie biletéw okresowych. Udziat biletdw miesiecznych, miejskich, waz-
nych we wszystkie dni tygodnia, ale normalnych byt ponad dwa razy mniejszy — stanowit
5,7% wszystkich przejazdow w koszalinskiej komunikacji miejskiej i zarazem 22,6% przejaz-
déw na podstawie biletow okresowych.

Udziat biletdw normalnych i ulgowych waznych od poniedziatku do pigtku byt zdecydo-
wanie nizszy i stanowit odpowiednio 2,9 i 1,6% wszystkich przejazdéw oraz 11,6 i 6,2%
przejazddw na podstawie biletdw okresowych. Pozostate rodzaje biletdéw okresowych miaty
juz bardzo niewielki udziat w przejazdach.

W przekroju poszczegdinych rodzajéw dni tygodnia badania wykazaty w dni wolne
od pracy niewielki spadek udziatu pasazeréw podrozujacych na podstawie biletéw jednora-
zowych, znaczny spadek oséb podrozujgcych na podstawie biletéw okresowych oraz znaczny
wzrost udziatu pasazerédw posiadajgcych uprawnienia do przejazdéw bezptatnych.

W dniu powszednim najwiekszy udziat zanotowano ws$rdd pasazerdw realizujgcych
przejazdy na podstawie biletdw normalnych ulgowych. Osoby te stanowity 25,1% ogotu pa-
sazeréw, podczas gdy w sobote udziat ten spadt do 23,0%, a w niedziele do 23,8% (dla pa-
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sazeréw podrézujgcych na podstawie biletéw jednorazowych normalnych byto to odpowied-
nio: 20,2, 20,5 19,2%).

Weekendowy spadek udziatu pasazeréw korzystajgcych z biletdw okresowych byt juz
znacznie wyzszy: ich udziat w dniu powszednim wynidst 26,5%, podczas gdy w sobote —
17,2%, a w niedziele — juz tylko 15,7%.

W dni wolne od pracy znacznie wzrasta natomiast udziat pasazeréw podrozujgcych
na podstawie uprawnien do przejazdéw bezptatnych. W dniu powszednim udziat tego seg-
mentu uksztattowat sie na poziomie 17,2% ogo6tu przejazdéw, w sobote juz — 34,5%,
a w niedziele — az 38,3%. W tym segmencie pasazeréw dominowaty osoby w wieku powyzej
70 lat, stanowigce w dniu powszednim 17,2% ogdtu pasazerdw i az 70,2% osdb z tego seg-
mentu. W sobote osoby w wieku ponad 70 lat stanowity 26,3% ogdtu pasazerdw i 76,2%
0sob z tego segmentu, a w niedziele — odpowiednio 29,5% ogotu pasazeréw i 77,0% liczby
pasazerow w tym segmencie.

Przy poréwnaniu struktury sprzedanych biletdow ze strukturg ludnosci Koszalina w po-
dziale na grupy wiekowe, zwraca uwage duzy udziat wérdd pasazeréw osdb uprawnionych
do przejazdow bezptatnych i ulgowych w stosunku do liczby ludnosci w tych przedziatach
wiekowych. Z kolei poréwnanie liczby pasazeréow podrézujgcych na podstawie biletéw nor-
malnych z liczbg mieszkancéw w grupie wiekowej 19-64 lat, wskazuje na bardzo mate zainte-
resowanie komunikacjg miejskg wsrdd tego segmentu pasazerow.

Jest to bardzo niekorzystne zjawisko poniewaz, zgodnie z prognozami GUS, to wiasnie
segment pasazeréw podrozujacych bezpfatnie bedzie w najblizszym okresie istotnie wzrastat,
co spowoduje spadek wskaznika odptatnosci i zmniejszenie $rednich wptywdéw z biletow
od przecietnego pasazera.

Jednoczes$nie mate zainteresowanie komunikacjg miejskg segmentu pasazeréw kupuja-
cych bilety normalne wskazuje na bardzo duzy potencjat wzrostowy. Odpowiednia polityka
marketingowa, wspomagana taryfg zachecajacg do korzystania z komunikacji miejskiej, mo-
ze wptyng¢ na wzrost przewozow w segmencie pasazerow petnoptatnych i zapewnic¢ popra-
we wskaznika odptatnosci. Osiggniety bytby réwniez wyrazny efekt zmniejszenia liczby poru-
szajgcych sie po miescie samochodéw osobowych, wptywajgcy na zmniejszenie poziomu
kongestii (zattoczenia na szlakach transportowych, zatoréw drogowych) i zanieczyszczenia
Srodowiska.

W koszalinskiej komunikacji miejskiej obowigzuje taryfa optat przyjeta przez Rade Mia-
sta Koszalina uchwatg nr 1X/98/2011 r. z dnia 28 kwietnia 2011 r., zmieniona uchwalg
nr XXI/326/2012 z dnia 31 maja 2012 r. (Dziennik Urzedowy Wojewddztwa Zachodniopo-
morskiego z 2012 r., poz. 1526). W uchwale tej w § 1 ustalono ceny urzedowe za ustugi

61

Id: E2A122F4-097A-4F89-891D-3DF9C8CIOFDDYI. Podpisany Strona 62



przewozowe w publicznym transporcie zbiorowym. W Koszalinie obowigzujg ceny dla strefy
taryfowej miasta, a po przekroczeniu granicy miasta — obowigzujg odrebne ceny dla strefy
taryfowej I (do 10 km poza granicami miasta) i dla strefy II (powyzej 10 km). Bilety strefowe
uprawniajg do przejazdu w miescie i poza miastem w granicach odlegtosci okreSlonej w
uchwale, co oznacza, ze dla przejazdow wewnatrz strefy obowigzujg dwa rodzaje biletéw: do
10 km trasy jak dla strefy I, a powyzej 10 km — jak dla strefy drugiej. Pozornie wyglada to
skomplikowanie, aczkolwiek strefa II obejmuje tylko przejazdy z Koszalina do Mielna i do
Uniescia, natomiast pozostate przejazdy z miasta do miejscowosci pozamiejskich i pomiedzy
tymi miejscowosciami odbywajg sie w ramach strefy I. System opfat jest klarownie przed-
stawiony na stronie internetowej MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.

Taryfa opfat za ustugi komunikacji miejskiej nie dotyczy przepraw statkiem ,Koszatek”,
w ktdrych obowigzuje odrebny cennik, ustalony przez MZK Sp. z 0.0. Ceny biletéw Zeglugi
$rodlagdowej s wyzsze niz ceny biletdéw autobusowych, a poniewaz niezmotoryzowany pasa-
zer zeglugi musi dojechac¢ do przystani z miasta Koszalina autobusem, to tgczny koszt podro-
zy bedzie o 78-158% wyzszy od analogicznego przejazdu wytgcznie autobusem linii 1 przy
podrdzy do Uniescia i 0 158-198% wyzszy przy podrdzy z Uniescia (niektdre bilety powrotne
sg dwukrotnie drozsze). Podrdz statkiem jest wiec atrakcjg turystyczng, a nie sposobem na
codzienne (sezonowe) przejazdy do Uniescia, realizowane w celach obligatoryjnych. Wskazu-
je na to takze wprowadzenie do taryfy biletéw rodzinnych i grupowych.

Skoro w przejazdach statkiem nie obowigzuje taryfa ustalona uchwatami Rady Miejskiej
w Koszalinie dla srodkéw komunikacji miejskiej, to przewdz statkiem nie moze by¢ uznawany
za przejazd Srodkiem komunikacji miejskiej. Niniejszy plan zrownowazonego rozwoju trans-
portu dotyczy tylko komunikacji miejskiej organizowanej przez miasto Koszalin, nie obejmuje
wiec przewozow statkiem ,Koszatek”.

W koszalinskiej autobusowej komunikacji miejskiej obowigzuje jeden rodzaj ulgi —
w wysokosci 50% ceny danego rodzaju biletu (zakres ulg dla przepraw przez jezioro Jamno
statkiem ustalito odrebnie Zgromadzenie Wspdinikéw Miejskiego Zaktadu Komunikacji Sp.
z 0.0. w Koszalinie).

W koszalinskiej komunikacji miejskiej obowigzujg bilety dzienne, 24-godzinne, mie-
sieczne, 1/2 miesieczne i dwumiesieczne wakacyjne (tylko ulgowe) — dla kazdej strefy
wg oddzielnej taryfy.

Bilety semestralne studenckie oraz bilety nocne obowigzujg tylko w miescie Koszalinie.
Dla emerytdw i cztonkdw rodzin pracownikéw i emerytéw MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie wpro-

wadzono specjalny bilet roczny.
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Bilety miesieczne wystepujg w dwdch wersjach: wazne od poniedziatku do pigtku oraz
wazne przez caly tydzien — jako bilety sieciowe. W ofercie nie taryfowej nie ma biletow tra-
sowanych, co nalezy oceni¢ pozytywnie.

W aktualnej taryfie wystepujg takze miesieczne bilety na okaziciela, o cenie minimalnie
wyzszej od biletu imiennego. Oferta biletdw okresowych nie jest zbyt duza, a ich cena do$¢
wysoka. Cena biletu miesiecznego sieciowego na wszystkie dni tygodnia stanowita rowno-
wartos¢ ceny 34 biletow jednorazowych, a waznego od poniedziatku do pigtku — réwnowar-
tos¢ ceny 31 biletéw jednorazowych.

Zakres uprawnien do przejazdéw bezptatnych w komunikacji miejskiej w Koszalinie
wprowadzony zostat uchwatg Rady Miejskiej nr IX/98/2011 z dnia 28.04.2011 r., zmieniong
uchwatg nr XXXVI/554/2013 z dnia 24.10.2013 r. oraz uchwatg nr XXXVII/572/2013 z dnia
21.11.2013 r.

Prawo do bezptatnego przejazdu maja: parlamentarzysci, dzieci do lat 4, osoby w wie-
ku powyzej 70 lat, inwalidzi wojenni i wojskowi, osoby niepetnosprawne i niezdolne do sa-
modzielnej egzystencji i ich opiekunowie, niewidomi i ich opiekunowie, uczniowie szkét spe-
cjalnych iich opiekunowie, miodziez niepetnosprawna, pracownicy Miejskiego Zaktadu Ko-
munikacji Sp. z 0.0. w Koszalinie i honorowi dawcy krwi I stopnia zamieszkali w Koszalinie
lub w powiecie koszalinskim.

W granicach miasta Koszalina zakres do przejazdéw bezptatnych zostat rozszerzony
o umundurowanych funkcjonariuszy Policji, Zandarmerii Wojskowej i Strazy Miejskiej, wolon-
tariuszy hospicjow i cztonkéw Stowarzyszenia Polakéw Poszkodowanych przez III Rzesze.

Przejazdy ulgowe przystugujg studentom, uczniom szkét do 21. roku zycia, dzieciom
powyzej 4 lat do objecia obowigzkiem szkolnym, emerytom i rencistom, kombatantom i oso-
bom represjonowanym. Zakres ulg, cho¢ dos$¢ szeroki, to jest zblizony do obowigzujgcych
w innych miastach w kraju. Optat za bagaz podreczny, wozki dzieciece i mate zwierzeta nie
pobiera sie.

W badaniach marketingowych przeprowadzonych we wrzesniu 2014 r. okresSlono struk-
ture popytu w koszalifiskiej komunikacji miejskiej*2. Najliczniejszg grupe pasazeréw w dniu
powszednim stanowili posiadacze jednorazowych biletéw ulgowych (25,1% wszystkich prze-
jazddw), osoby uprawnione do bezptatnych przejazdow (24,5% przejazddéw) oraz posiadacze
biletéw jednorazowych normalnych (20,2% przejazdéw).

Na podstawie biletdw okresowych podrézowato tylko 26,5% pasazerdw, z czego ponad

2/3 stanowity osoby nabywajgce bilety ulgowe. Stosunkowo popularne — w poréwnaniu

2 Wielkos¢ i struktura popytu na ustugi koszaliriskiej komunikacji miejskiej na podstawie wynikow
badari marketingowych, Koszalin — Reda, wrzesien 2014 r.
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do innych miast o podobnej wielkosci — okazaty sie w koszalinskiej komunikacji miejskiej bile-
ty 24-godzinne, z ktdrych korzystato niemal 2% pasazeréw. Szczegdlnie popularny byt ten
rodzaj biletdw w segmencie emerytdw i rencistow. Osoby korzystajgce z jednorazowych bile-
tdw ulgowych, to przede wszystkim uczniowie szkét podstawowych, gimnazjow, szkét po-
nadgimnazjalnych i policealnych do 21. roku zycia (11,5% wszystkich pasazeréw korzystajg-
cych z koszalinskiej komunikacji miejskiej w dniu powszednim) oraz emeryci i rencisci
(10,2%).

Wsrdd pasazerdw uprawnionych do przejazdéw bezptatnych, w dniu powszednim zde-
cydowanie najliczniejszg grupg byty osoby w wieku powyzej 70 lat, ktore stanowity az 17,2%
wszystkich pasazerdw podrézujgcych koszalinskg komunikacjg miejskg w tym rodzaju dnia
tygodnia i jednoczesnie 70,2% ogo6tu oséb uprawnionych do przejazdow bezptatnych. Kolej-
nymi grupami pasazeréw uprawnionych do przejazddw bezptatnych byty osoby niepetno-
sprawne (10,7% uprawnionych), honorowi dawcy krwi (4,6% uprawnionych) i dzieci do lat 4
(4,6% uprawnionych).

Najliczniejszg grupg pasazeréw w sobote okazaty sie osoby uprawnione do przejazdow
bezptatnych, stanowigce az 34,5% wszystkich pasazeréw korzystajgcych z koszalinskiej ko-
munikacji miejskiej w tym rodzaju dnia tygodnia.

Wsrdod oséb podrézujgcych bezptatnie komunikacja miejskg w sobote, podobnie jak
w dniu powszednim, zdecydowang wiekszoS¢ stanowity osoby w wieku powyzej 70 lat
(26,3% ogotu pasazerdw i zarazem 76,2% wszystkich uprawnionych do przejazddw bezptat-
nych). Nieco mniejszy niz w dniu powszednim byt natomiast w sobote udziat pasazeréw po-
drézujgcych na podstawie biletéow jednorazowych ulgowych — stanowili oni 23,0% ogétu pa-
sazerow.

Nieznacznie wiekszy byt udziat biletéw jednorazowych normalnych — pasazeréw z taki-
mi biletami byto 20,5%. Pasazerowie korzystajgcy w sobote z biletdw okresowych stanowili
jedynie 17,2% wszystkich pasazerdéw.

Takze w niedziele najliczniejszg grupa pasazeréw okazaly sie osoby uprawnione
do przejazdow bezptatnych, stanowigce az 38,3% wszystkich niedzielnych pasazeréw komu-
nikacji miejskiej w Koszalinie, a wsrdd nich — osoby w wieku ponad 70 lat (29,5% wszystkich
pasazerdw). Znacznie mniejszy udziat mieli pasazerowie podrozujgcy na podstawie biletdw
ulgowych, ktorzy stanowili 23,8% catkowitej liczby pasazeréw w niedziele, a wsrdd nich naj-
liczniejsza grupe stanowili emeryci i rencisci (12,3% przejazdéw). Na podstawie biletow jed-
norazowych normalnych w niedziele podrézowato 19,2% pasazerow.

Uprawnienia do przejazddw ulgowych i bezptatnych sg podstawowym narzedziem reali-
zacji polityki spotecznej za posrednictwem transportu miejskiego. Szeroki zakres uprawnien
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do przejazdéw ulgowych i bezptatnych z jednej strony wptywa korzystnie na zakres realizagji
polityki spotecznej i transportowej (mozliwo$¢ kreowania popytu w segmentach pasazeréw
uprawnionych do przejazdéw ulgowych i bezptatnych), z drugiej jednak strony, niekorzystnie
ksztattuje relacje ekonomiczno-finansowe, uzalezniajgc funkcjonowanie komunikacji miejskiej
w coraz wiekszym stopniu od doptat budzetowych.
Sprzedaz biletdw miesiecznych w koszalinskiej komunikacji miejskiej prowadzona jest
w nastepujacych punktach:
= Stacja Paliw ul. Gnieznienska 9 — w godzinach od 6-22, 7 dni w tygodniu;
» Stacja Paliw ul. Wawozowa 1A — w godzinach od 6-22, 7 dni w tygodniu;
= Dworzec PKS — w godzinach od 9:15 do 16:45, w dniach od 27. kazdego miesigca do 3.
nastepnego miesigca, w tym w soboty od 9:15 do 13:45;
= elektronicznie przez Internet — wéwczas pasazer otrzymuje wydruk biletu zabezpieczony
kodem QR.
Bilety miesieczne, poza nabywanymi przez Internet, otrzymuje sie w postaci znaczka.
Bilet jest wazny, jesli na nim wpisany jest numer dokumentu tozsamosci ze zdjeciem, ktory
to dokument wraz ze znaczkiem nalezy okaza¢ podczas kontroli.
Bilety jednorazowe mozna nabyc¢:
= w pojazdach — kierowca sprzedaje bilet za odliczong kwote;
= w kioskach i punktach handlowych (od poczatku 2014 r. bilety nabyto hurtowo 146 kon-
trahentdéw, z ktérych 64 dokonuje zakupu hurtowego stale);
* na stacjach paliw — punktach sprzedazy biletéw miesiecznych;
= za pomoca telefonéw komdrkowych.
Bilety 24-godzinne mozna naby¢ w autobusach i za pomoca telefondw komorkowych.
Funkcjonujgcy obecnie w Koszalinie system sprzedazy biletdw, jest stosunkowo ubogi
na tle innych miast o podobnej wielkosci. Dopiero rozszerzenie systemu o sprzedaz automa-
tyczng w wybranych punktach miasta, zapewniajacg mozliwo$¢ zakupu biletéw przez catg
dobe oraz o sprzedaz biletéw przez urzadzenia mobilne w wybranych pojazdach, zapewni
dostateczng liczbe kanatéw dystrybugiji biletow.
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2.8. Czynniki gospodarcze

W 2013 r. w strukturze podmiotéw gospodarczych w obszarze objetym planem domi-
nowaty osoby fizyczne prowadzace dziatalno$¢ gospodarczg (75,6% podmiotdw w Koszalinie
i 82,1% podmiotow w gminach osciennych). Wsrdd wszystkich podmiotdw gospodarczych,
zdecydowang wiekszo$¢ stanowity przedsiebiorstwa prywatne (az 96,7% w Koszalinie
i 98,0% w gminach osciennych). Liczbe podmiotdw gospodarczych zarejestrowanych w po-

szczegodlnych jednostkach administracyjnych objetych planem, przedstawiono w tabeli 14.

Tab. 14. Podmioty gospodarcze zarejestrowane w systemie REGON w Koszalinie

i w gminach osciennych objetych planem — stan na 31 grudnia 2013 r.

Liczba podmiotow gospodarczych
Jednostka —
administracyjna Ogétem Sektor Sektor Spoiki Osoby
publiczny | prywatny | handlowe fizyczne

Miasto Koszalin 18 308 589 17 719 1341 13 655
Gmina Bedzino 806 25 781 55 629
Gmina Manowo 675 19 656 25 553
Gmina Mielno 1429 15 1414 47 1178
Gmina Swieszyno 759 15 744 16 652
Razem gminy oscienne 3 669 74 3 595 143 3012
Ogotem 21977 663 21 314 1484 16 667

Zrédto: dane Banku Danych Lokalnych GUS.
W tabeli 15 przedstawiono podmioty gospodarcze wg rodzaju dziatalnosci.

Tab. 15. Struktura podmiotow gospodarczych w Koszalinie i w gminach
osciennych objetych planem wg sekcji dziatalnosci — stan na 31 grudnia 2013 r.

Ogétem W tym rodzaj dzialalnosci
Jednostka administracyjna podmioty rolnictwo przemyst pozostata

gospodarcze | jrybactwo |i budownictwo | dziatalnos¢
Miasto Koszalin 18 308 110 3259 14 939
Gmina Bedzino 806 37 212 557
Gmina Manowo 675 32 158 485
Gmina Mielno 1429 27 107 1295
Gmina Swieszyno 759 24 193 542
Razem gminy oscienne 759 120 670 2 879
Ogotem 21977 230 3929 17 818

Zrédto: dane Banku Danych Lokalnych GUS.
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Dane GUS nie obejmujg mieszkancéw pracujgcych na wtasny rachunek, np. w gospo-
darstwach rolnych, stad mata liczba podmiotéw gospodarczych w tych gminach, w ktérych
gtéowny udziat w dziatalnosci gospodarczej mieszkancéw majg indywidualne gospodarstwa
rolne. W tabeli 16 przedstawiono podmioty gospodarcze wg wielkosci zatrudnienia.

Tab. 16. Struktura zatrudnienia w podmiotach gospodarczych w Koszalinie
i w gminach osciennych objetych planem — stan na 31 grudnia 2013 r.

Liczba podmiotéw gospodarczych
Jednostka w zaleznosci od liczby pracownikow
administracyjna Ogétem P°‘2"Qfej 50-249 10-49 do9
Miasto Koszalin 18 308 20 112 441 17 735
Gmina Bedzino 806 0 3 23 780
Gmina Manowo 675 0 3 15 657
Gmina Mielno 1429 0 3 32 1394
Gmina Swieszyno 759 0 2 20 737
Razem gminy oscienne 759 0 11 20 3 568
Ogodtem 21 977 20 123 531 21 303

Zrédto: dane Banku Danych Lokalnych GUS.

Wg stanu na dzien 31 grudnia 2013 r., okoto 97% firm stanowity podmioty zatrudnia-
jace do 9 osdb. Przedsiebiorstwa moggce stanowié istotne zrédto ruchu dla transportu zbio-
rowego, a wiec zatrudniajgce powyzej 250 osob, stanowity zaledwie 0,1% catkowitej liczby
firm. Na obszarze Koszalina funkcjonowat jeden podmiot gospodarczy zatrudniajgcy powyzej
tysigca osdb.

Znaczace zrodta ruchu stanowig duze i $rednie przedsiebiorstwa oraz inne podmioty
(instytucje, szkoty). Sposrdd wiekszych przedsiebiorstw funkcjonujgcych w Koszalinie,
ze wzgledu na przedmiot niniejszego planu, na szczegdlng uwage zastugujg podmioty wy-

mienione w p. 2.11.

2.9. Ochrona srodowiska naturalnego

Ochrona przyrody
Obszary chronionego krajobrazu to tereny wyrdzniajgce sie krajobrazowo, o zrdznico-
wanych ekosystemach, wartosciowe w szczegolnosci ze wzgledu na mozliwo$¢ zaspokajania
potrzeb zwigzanych z masowg turystyka i wypoczynkiem lub istniejgce — albo odtwarzane —
korytarze ekologiczne.
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Wsrdd obszaréw objetych ochrong mozna wyrdznié:

1. Rezerwat Bielica o powierzchni 1,3 ha, znajdujacy sie na obszarze Koszalina, w komplek-
sie leSnym Gory Chetmskiej. Rezerwat obejmuje cenne zbiorowisko roslinne.

2. Rezerwat faunistyczny ,Jezioro Lubiatowskie im. profesora Wojciecha Gorskiego”, z boga-
tg, rzadko wystepujaca florg umozliwiajgca osiedlanie sie licznych ptakdw;

3. Rezerwat ,Wierzchominskie Bagno” o powierzchni 43,6 ha, w gminie Bedzino, obejmuja-
cy zarastajgce jezioro, torfowisko i porastajgce je bor bagienny;

4. Rezerwat ,Warnie Bagno” o powierzchni 518,9 ha, w gminie Bedzino, obszar po torfowi-
sku poro$niety wrzo$cem bagiennym;

5. Rezerwat archeologiczny ,Kamienne kregi” w Grzybnicy.

Na obszarze miasta Koszalina i gmin o$ciennych objetych planem, znajdujg sie obszary
sieci Natura 2000: obszary specjalnej ochrony ptakéw (OSO) — wyznaczone do ochrony po-
pulacji dziko wystepujacych ptakdw i specjalne obszary ochrony siedlisk (SOQ), chronigce
siedliska przyrodnicze i gatunki roSlin i zwierzat. Obszary te wymieniono w tabeli 17.

Obszar chroniony Trzebiatowsko-Kotobrzeski Pas Nadmorski obejmuje dobrze zacho-
wany fragment zréznicowanego geomorfologicznie wybrzeza Battyku: brzegi klifowe, wy-
dmowe, mierzeje odcinajgce lagunowe jeziora przymorskie i ptytkie ujscia rzek. Typowo wy-
ksztatcony uktad pasowy biotopdw obejmuje pas wod przybrzeznych, plaze z pasami kidziny,
wydmy biate oraz wydmy szare — z charakterystyczng roslinnoscig i wydmy brunatne, poro-
$niete borami bazynowymi. W ostoi tej znajdujg sie siedliska typowe dla potudniowego wy-
brzeza Morza Battyckiego. Gtdwnym walorem obszaru jest dobry stan zachowania typowych
biotopdw tworzacych pas nadmorski. Ostoja ta obejmuje teren gmin Bedzino i Mielno.

Tab. 17. Wykaz obszaréw ochrony Natura 2000 na obszarze miasta Koszalina
i gmin o$ciennych objetych planem — stan na 31 stycznia 2015 r.

Lp. Kod Nazwa Powierzchnia [ha]
1 PLH 320017 Trzebiatowsko-Kotobrzeski Pas Nadmorski 17 469
2 PLH 320022 Dolina Radwi, Chocieli i Chotli 21 862
3 PLH 320057 Mechowisko Manowo 56
4 PLH 320047 Warnie Bagno 1012
5 PLH 320062 Bukowy Las Gorki 965
6 PLH 320066 Wigzogora 490
7 PLB 990002 Przybrzezne wody Battyku 194 627

Zrédto: www.natura2000.gdos.gov.pl, dostep: 30.09.2014 r.
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Dolina Radwi, Chocieli i Chotli obejmuje caty obszar dolin tych rzek — az do ujscia
do Parsety. Znajduja sie tu unikatowe jeziorka dystroficzne i lobeliowe, torfowiska wysokie
i niskie oraz przejsciowe, a takze bory sosnowe i tegi olszowe. Dolina rzeki Radew znajduje
sie w obrebie Pradoliny Pomorskiej. Do obszaru tego zalicza sie takze sztuczne jezioro Hajka.
Ostoja obejmuje cze$¢ gminy Manowo.

Mechowisko Manowo to dobrze zachowane mechowisko z kompletem gatunkéw, o wy-
bitnej koncentracji waloréw ,naturowych” w jednym niewielkim obiekcie.

Warnie Bagno to rozlegly kompleks przestrzenny, obejmujacy liczne potorfia oraz zara-
stajgce jeziorko dystroficzne wraz z przylegtym kompleksem buczyn i kwasnych dagbrow.
tacznie stwierdzono tu 7 rodzajow siedlisk z Zatgcznika I Dyrektywy Rady 92/43/EWG, zaj-
mujgce ponad 90% powierzchni.

Obszar Bukowy Las Gorki stanowi zwarty kompleks lesny, potozony w krajobrazie mo-
renowym, W bliskosci jeziora Jamno i miasta Koszalin. W obszarze wystepujg ptaty staro-
drzewi z dominacjg gradow subatlantyckich, tegu jesionowego i buczyn — caty kompleks le-
$ny jest wyjgtkowo dobrze zachowany. Unikatem w skali Pomorza jest wystepowanie tegéw
jesionowych. W obszarze wystepuje wiele gatunkéw atlantyckich roslin. Obszar ostoi znajdu-
je sie m.in. w granicach miasta Koszalina i gminy Bedzino.

Ostoja Wigzogdra w gminie Swieszyno obejmuje kompleksy roslinnosci bagiennej z tor-
fowiskami przejSciowymi i wysokimi, brzezinami bagiennymi i jeziorami dystroficznymi. Wy-
stepuje tu bogaty zestaw torfowiskowych gatunkéw roslin naczyniowych, w tym szereg za-
grozonych w skali krajowej lub regionalnej oraz gatunkéw chronionych. Jest to najwazniejszy
obszar legowy ptazow.

Obszar chroniony Przybrzezne wody Battyku obejmuje wody przybrzezne Battyku
o gtebokosci do 20 m. Jego granice rozciggajg sie na odcinku 200 km, od P&twyspu Helskie-
go do Zatoki Pomorskiej. Dno morskie jest tu nieréwne, deniwelacje siegajg 3 m. Obszar to
ostoja ptasia o randze europejskiej E 80. Na obszarze zimujg w znaczacych ilosciach dwa
gatunki ptakdw z Zatgcznika I Dyrektywy Rady 79/409/EWG. Rzadko obserwowane sg takze
duze ssaki morskie.

Mape obszaréw chronionych Natura 2000 w rejonie Koszalina przedstawiono na rysun-
ku 12.
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IMechowiskoManowo!

Rys. 12. Mapa obszaréw chronionych w rejonie Koszalina

Zrodio: www.geoserwis.gdos.gov.pl, dostep: 30.09.2014 r.

Na terenie Koszalina znajduje sie pokryta gestym lasem Goéra Chetmska oraz 4 duze
parki i liczne skwery w centrum miasta. Znaczna cze$¢ miasta znajduje sie w strefie chronio-
nego krajobrazu.

Na obszarze objetym planem wystepuje takze rozlegty Obszar Chronionego Krajobrazu
.Koszalinski Pas Nadmorski” oraz Obszar Chronionego Krajobrazu ,Dolina Radwi (Mostowo-
Zegrze). W granicach miasta Koszalina zlokalizowany jest obszar przyrodniczo-krajobrazowy
~Wawozy Grabowe”.

Zespoty przyrodniczo-krajobrazowe wyznacza sie w celu ochrony wyjgtkowo cennych

fragmentdw krajobrazu naturalnego.

Ochrona powietrza

Wojewddzki Inspektorat Ochrony Srodowiska w Szczecinie przeprowadza cykliczny mo-
nitoring stanu zanieczyszczenia powietrza i dokonuje klasyfikacji poszczegolnych obszarow
wojewddztwa pod wzgledem poziomu zanieczyszczen. Oceny w wojewddztwie zachodniopo-
morskim dokonuje sie w okreslonych strefach, za pomocg 6 automatycznych stacji pomiaro-

wych badania jakosci powietrza — w tym jednej w Koszalinie — i poprzez pomiary manualne.
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Podstawe oceny jakosci powietrza w Polsce stanowig okreSlone w prawie krajowym
(rozporzadzenia Ministra Srodowiska w sprawie poziomdw niektdrych substancji w powietrzu)
i w dyrektywach unijnych (2008/50/WE — CAFE oraz 2004/107/WE) normatywne stezenia dla
poszczegblnych substancji w powietrzu — w postaci ,pozioméw dopuszczalnych/docelowych
/celu dtugoterminowego” — ze wzgledu na ochrone zdrowia ludzkiego i ochrone roslin.
W wojewoddztwie zachodniopomorskim klasyfikacje wykonano w trzech strefach: aglomeracji
szczecinskiej, miescie Koszalinie i w strefie zachodniopomorskiej*>.
Klasa wynikowa strefy dla kazdego zanieczyszczenia odpowiada najmniej korzystnej
sposréd klasyfikacji uzyskanych wg parametrow dla tego zanieczyszczenia. Na podstawie klas
wynikowych, kazdej strefie przypisuje sie jedng klase taczng, ze wzgledu na kryteria dotycza-
ce ochrony zdrowia i ochrony roslin. taczna klasa strefy odpowiada najmniej korzystnej kla-
sie uzyskanej z klasyfikacji wg zanieczyszczen.
Oznaczenie klas przyjeto wg instrukcji GIOS:
= A — jezeli stezenia zanieczyszczenia na terenie strefy nie przekraczajg odpowiednio po-
ziomdéw dopuszczalnych, poziomdw docelowych i pozioméw celéw diugoterminowych;

= B - jezeli stezenia zanieczyszczen na terenie strefy przekraczajg poziomy dopuszczalne,
lecz nie przekraczajg pozioméw dopuszczalnych powiekszonych o margines tolerancji;

= C - jezeli stezenia zanieczyszczen na terenie strefy przekraczajg poziomy dopuszczalne
powiekszone 0 margines tolerancji, a w przypadku gdy margines tolerancji nie jest okre-
$lony — poziomy dopuszczalne, poziomy docelowe i poziomy celéw dtugoterminowych;

* D1 - jezeli poziom stezen ozonu nie przekracza poziomu celu dtugoterminowego (nie jest
wymagane prowadzenie dziatan na rzecz poprawy jakosci powietrza);

» D2 - jezeli poziom stezen ozonu przekracza poziom celu dtugoterminowego (nalezy dazyc
do osiggniecia poziomu celu dtugoterminowego do 2020 r.).

Z danych zamieszczonych w opracowaniu pn. ,,Roczna ocena jakosSci powietrza w wo-
jewddztwie zachodniopomorskim w 2013 r.”, opracowanym przez WIOS w Szczecinie, wyni-
ka, ze w Koszalinie i w strefie zachodniopomorskiej wystepowaty przekroczenia norm zanie-
czyszczenia Srodowiska w zakresie stezen pytu zawieszonego i benzo-a-piren-u.

Wyniki badan powietrza, przeprowadzonych w 2013 r., pozwalajg zaliczy¢ obszar Ko-
szalina i strefy zachodniopomorskiej — w przekroju poszczegélnych szkodliwych czynnikdw —
do nastepujacych klas:
= SO, (dwutlenek siarki) — klasa A;

13 Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 2 sierpnia 2012 r. w sprawie stref, w ktdrych
dokonuje sie oceny jakosci powietrza (Dz.U. 2012 poz. 914).
71

Id: E2A122F4-097A-4F89-891D-3DF9C8CIOFDDYI. Podpisany Strona 72



= NO2 (dwutlenek azotu) — klasa A;

= PM10 (pyt zawieszony — wszystkie czastki o wielkosci 10 mikrometréw lub mnigjsze) —
klasa A;

= PM2,5 —klasa A, a dla poziomu dopuszczalnego faza II — klasa A2;

= Pb (otéw) — klasa A;

= CgHe (benzen) — klasa A;

= 05 (ozon — wg poziomu docelowego) — klasa A, a dla poziomu celu dtugoterminowego —
klasa D2;

= As (arsen) — klasa A;

= Cd (kadm) —klasa A;

» Ni (nikiel) — klasa A;

= BaP (benzo-a-piren) — w 2013 r. stwierdzono przekroczenia wartosci docelowej stezenia
$redniorocznego dla benzo(a)pirenu zawartego w pyle zawieszonym PM10 we wszystkich
stanowiskach badajacych ten wskaznik w wojewoddztwie — klasa CX*.

Gtdwnym zrédtem zanieczyszczenia powietrza benzo-a-pirenem jest tzw. ,niska emi-
sja”, czyli emisja komunikacyjna, emisja z lokalnych kottowni weglowych i domowych piecéw
grzewczych oraz naptyw ponadlokalnych zanieczyszczen. Z tego powodu, najwieksze prze-
kroczenie stezen dopuszczalnych wystepowato w sezonie jesienno-zimowym. W miescie Ko-
szalinie obszar przekroczenia poziomu docelowego obejmuje caty rejon intensywnej zabudo-

wy. W strefie zachodniopomorskiej przekroczenia wystepujg na obszarze wiekszych miast.

Wody powierzchniowe i podziemne

Stan wodd rzeki Dzierzecinki, wraz z jeziorami Lubiatowo Pétnocne, Potudniowe
i Wschodnie, zakwalifikowany zostat pod wzgledem elementdw fizykochemicznych jako do-
bry. Potencjat ekologiczny rzeki uznano za staby, a stan chemiczny za zly, co oznacza zly
stan wod. Stan wod rzeki Radwi w rejonie zbiornika Rosnowo, zakwalifikowany zostat pod
wzgledem elementdéw fizykochemicznych jako bardzo dobry. Potencjat ekologiczny rzeki
uznano za umiarkowany, a stan chemiczny za dobry, co oznacza sumaryczny zty stan wod.

Potencjat ekologiczny wéd przejéciowych i przybrzeznych oceniono jako zty™.

Y Roczna ocena jakosci powietrza w wojewddztwie zachodniopomorskim za rok 2013, Szczecin 2013,
s. 46-62.
S Raport o stanie Srodowiska w wojewddztwie zachodniopomorskim w 2012 r.”, Szczecin 2013,
s. 28-57.
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Halas

Dopuszczalne poziomy hatasu okreSlajg przepisy prawa, okreslajgce normy dtugookre-
sowego $redniego poziomu dzwieku A w decybelach, w zaleznosci od rodzaju zabudowy
(nie dotyczy to hatasu powodowanego przez starty, lgdowania i przeloty statkdow powietrz-
nych). Dopuszczalne poziomy hatasu przedstawiono w tabeli 18.

Poziom narazenia mieszkancow miasta Koszalina na hatas ulegnie w najblizszych latach
znacznemu zmniejszeniu — z uwagi na planowane inwestycje — droge ekspresowg S-6 oraz
droge ekspresowg S-11, jako elementy obwodnicy Koszalina. Cze$¢ ruchu tranzytowego od-
bywajgcego sie do tej pory przez miasto i znacznie zwiekszajgcego poziom hatasu, skierowa-
na zostanie na nowe trasy. Klimat akustyczny Koszalina ksztattuje gtdwnie komunikacja dro-
gowa. Najwieksze obecnie przekroczenie dopuszczalnych dla mieszkancéw norm hatasu wy-
stepuje przy gtdwnych ulicach wewnetrznej obwodnicy centrum miasta: al. Monte Cassino,
al. Armii Krajowej, a takze wzdtuz ulic wylotowych: ul. Szczecinskiej, ul. Morskiej i ul. Gniez-
nienskie;j.

Na podstawie pomiardw opracowano mape akustyczng miasta Koszalina oraz rozktad
wskaznika M. Na tej podstawie zostat opracowany ,Program ochrony $rodowiska przed hata-
sem dla miasta Koszalina”. W programie wprowadzono szereg zalecen polegajacych na ogra-
niczeniach ruchu i predkosci, zmianach organizacji ruchu, poprawy stanu nawierzchni drogo-
wych i remontu torowisk kolejowych. Jednym z zalecen jest takze rozwoj przyjaznej komuni-

kacji zbiorowej i wspieranie komunikacji rowerowe;j.

16 Wartoé¢ poziomu ciénienia akustycznego ciagtego ustalonego dzwieku, skorygowanego wedtug
charakterystyki czestotliwosciowej A, ktéra w okreslonym przedziale czasu T (16 godzin dla pory dnia
oraz 8 godzin dla pory nocy) jest réwna $redniemu kwadratowi ci$nienia akustycznego analizowanego
dzwieku o poziomie zmiennym w czasie.
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Tab. 18. Dopuszczalne poziomy hatasu — dlugookresowy sredni poziom

dzwieku A [dB]

. Instalacje,
Drogi .
lub linie kolei pozostate obiekty
Lp. Przeznaczenie terenu ub linie kolejowe i grupy zrédet hatasu
Lown Ln Lown Ly
a) strefy ochrony ,A" uzdrowisk
1 50 45 45 40
b) tereny szpitali poza miastem
a) tereny zabudowy mieszkaniowej jedno-
rodzinnej
b) tereny zabudowy zwigzanej ze statym
2 lub czasowym pobytem dzieci i mtodzie- 64 59 50 40
zy
c) tereny domoéw opieki spotecznej
d) tereny szpitali w miastach
a) tereny zabudowy mieszkaniowej wielo-
rodzinnej i zamieszkania zbiorowego
3 |b) tereny zabudowy zagrodowej 68 59 55 45
¢) tereny rekreacyjno-wypoczynkowe
d) tereny mieszkaniowo-ustugowe
4 .Te_reny w strefle sroc!mJerkle] miast powy- 70 65 55 45
zej 100 tys. mieszkancow

Zrédto: Rozporzadzenie Ministra Srodowiska w sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu w Srodowi-
sku z dn. 9.10.2012 r. (Dz.U. 2012, poz. 1109).

zgodnie z obecnie obowigzujgcymi przepisami.

Na rysunku 13 przedstawiono rejony przekroczen poziomu dopuszczalnego hatasu Lowy
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Rys. 13. Mapa obszarow przekroczen dopuszczalnego poziomu hatasu Lpwy
w centrum Koszalina

Zrédto: www2.mapaakustyczna.koszalin.pl, dostep: 30.09.2014 r.

Pola elektromagnetyczne

Pola elektromagnetyczne, ktére mogg zagrazaé mieszkaficom, sg generowane przez
sieci elektroenergetyczne oraz przez urzadzenia radiolokacyjne i radionawigacyjne.

WIOS w Szczecinie prowadzi rejestr zrodet promieniowania elektromagnetycznego
i monitoring ich wysokosci. W 2012 r. w wojewoddztwie zachodniopomorskim przeprowadzo-
no kompleksowe badania poziomu pdl elektromagnetycznych w 43 punktach pomiarowych.
Wyniki badan nie wykazaty przekroczen dopuszczalnych poziomdéw pdl elektromagnetycznych

w Srodowisku.

Z punktu widzenia ochrony $rodowiska, wtasciwym rozwigzaniem jest takie planowanie
sieci komunikacji miejskiej, aby w mozliwie najwiekszym stopniu ograniczy¢ emisje zanie-
czyszczen wytwarzang przez srodki transportu publicznego. W tym zakresie pozytywne rezul-
taty mozna osiggng¢ planujgc zakup autobuséw wyposazonych w silniki o najwyzszej czysto-
$ci spalin — catotygodniowo alokujgc je na zadania przewozowe o najwiekszej liczbie wozoki-
lometréw. W tabeli 19 zaprezentowano normy zanieczyszczen EURO dla ciezkich pojazdéw
uzytkowych.
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Tab. 19. Wartosci graniczne emisji szkodliwych sktadnikéw spalin
— wg europejskich norm dla ciezkich pojazdow uzytkowych

Norma Emisja w g/kWh Emisja w szt./kWh
CO (tlenek wegla) | HC (weglowodory) | NOXx (tlenki azotu) PM (czastki pytu)
EURO-1 4,5 11 8,0 612
EURO-2 4,0 1,1 7,0 250
EURO-3 2,1 0,66 5,0 100
EURO-4 1,5 0,46 3,5 20
EURO-5 1,5 0,46 2,0 20
EURO-6 1,5 0,13 0,4 10

Zrédto: Rozporzadzenia Komisji UE 582/2011, 595/2009, Urszula Kwasniak, Michat Janicki, Czestaw
Kolanek, Emisja CO i NOx pochodzacych z silnikow spalinowych pojazdow samochodowych na tle
norm EURQO, ,Transport Miejski i Regionalny” 2012 nr 8, s. 24.

Oddziatywanie na srodowisko trakcji spalinowej w komunikacji miejskiej zalezy od roku
produkcji eksploatowanych pojazdéw. Najstarsze eksploatowane w Koszalinie autobusy, na-
wet przy najbardziej starannej eksploatacji, bedg spetnia¢ tylko norme EURO-2, emitujgc
do atmosfery w spalinach duze stezenia tlenkdw azotu.

Wg stanu na dzien 30 wrzesnia 2014 r., do realizacji przewozéw w komunikacji miej-
skiej, MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie wykorzystywat tgcznie 55 pojazddw, z ktdrych 84% dosto-
sowanych bylo do przewozu oséb niepetnosprawnych. Sredni wiek taboru wynidst 12,1 lat.

Strukture taboru autobusowego eksploatowanego przez MZK Sp. z 0.0., wg kryterium
wieku przedstawiono na rysunku 14, a wg kryterium spetnianej normy czystosci spalin —
na rysunku 15.

Strukture wiekowg taboru eksploatowanego na liniach koszalinskiej komunikacji miej-
skiej nalezy uzna¢ za poprawng. Autobusy sg systematycznie wymieniane, w wyniku czego
mozliwe bylo wycofanie z ruchu wiekszosci najstarszych, wysokopodtogowych pojazdéw.
W koszalinskiej komunikacji miejskiej nie eksploatuje sie obecnie autobusdw niespetniajacych
zadnych norm czystosci spalin.
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Odo 5 lat 06 do 10 lat 010 do 15 lat Opow. 15 lat

Rys. 14. Struktura wiekowa taboru autobusowego MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie
— stan na 31 stycznia 2015 r.

Zrédto: dane MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.

9,1%

21,8%

58,2%

BEURO2 ®BEURO3 ®WEURO4 ®EEUROS5

Rys. 15. Struktura taboru autobusowego MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie
ze wzgledu na normy czystosci spalin — stan na 31 stycznia 2015 r.

Zrédto: dane MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.
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Niniejszy plan nie ingeruje w obszary szczegdlnie chronione, a okre$lone w nim dziata-
nia dgzg do zmniejszenia negatywnego oddziatywania transportu publicznego na $rodowisko.
Plan nie wyznacza ram dla pdzniejszej realizacji przedsiewzie¢ mogacych znaczgco oddziaty-
wac na srodowisko. Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla
Koszalina i gmin objetych porozumieniami komunalnymi na lata 2015-2025 nie spowoduje
znaczacego oddziatywania na Srodowisko oraz na obszary Natura 2000 (art. 46 ust. 2 i 3
ustawy o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa

w ochronie Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na Srodowisko).
2.10. Dostep do infrastruktury transportowej

Uktad uliczno-drogowy

Uktad ulic i drég w Koszalinie, wg stanu na dzien 31 grudnia 2013 r., tworzyto
220,7 km drég, w tym:
= 19,8 km drog krajowych;

*= 9,9 km drég wojewddzkich;
= 70,1 km drog powiatowych;
= 120,9 km utwardzonych i nieutwardzonych drég gminnych.

System drogowy miasta obejmowat 22 skrzyzowania wyposazone w sygnalizacje
Swietlng — akomodowang i statoczasowa — na wybranych skrzyzowaniach skoordynowang
(w ciggu drogi krajowej nr 6).

W Koszalinie, na drogach administrowanych przez Zarzad Drdg Miejskich, wyznaczono
tacznie 9,93 tys. miejsc do parkowania samochoddw osobowych, w tym 267 dla osdb niepet-
nosprawnych oraz 178 miejsc postojowych oznaczonych ,taxi” i 14 miejsc oznaczonych ,taxi
bagazowe”. W Koszalinie zostata wyznaczona strefa ptatnego parkowania w centrum miasta,
w ktodrej znajduje sie 445 miejsc parkingowych, w tym 26 miejsc przystosowanych do parko-
wania pojazddéw konstrukcyjnie przeznaczonych do przewozu oséb niepetnosprawnych®’.

Zasieg strefy parkowania przedstawiono na rysunku 16.

17 zgodnie z Zarzadzeniem nr 453/1995/13 Prezydenta Miasta Koszalina z dnia 14.10.2013 r.
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4, [ === Granice strefy, platnego parkowania
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Rys. 16. Zasieg strefy ptatnego parkowania w Koszalinie

Zrodto: www.zdm-koszalin.pl, dostep 30.09.2014 r.

Przez Koszalin wytyczono dwie drogi krajowe:

= nr 6 (Berlin) — Kotbaskowo — Szczecin — Koszalin — Gdansk — tegowo — (Wilno/Minsk),
bedaca trasg europejska E28, nazwa zwyczajowa ,Via Hanseatica”;
= nr 11 Bytom — Poznan — Koszalin — Kotobrzeg.

Obydwie te drogi beda docelowo omijaty centrum miasta Koszalin, tworzac obwodnice
Koszalina — drogi ekspresowe S-6 i S-11.

Droga ekspresowa S-6 przebiega¢ bedzie przez teren miasta w jego pdétnocnej czesci,
na styku osiedli Morskiego, Unii Europejskiej i Jamno-Labusz, z weztem przy ul. Wiadystawa
IV. Obecnie droga krajowa nr 6 przebiega ul. Szczecinskg, ul. Syrenki, ul. Bohateréw War-
szawy, al. Monte Cassino, ul. Fatata i ul. Gdanskg, a droga krajowa nr 11 — ul. Gnieznienska,

ul. Krakusa i Wandy, al. Armii Krajowej oraz ul. Morska.
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Poza tymi drogami, przez miasto przebiegajg takze drogi wojewddzkie:
* nr 167 — Koszalin — Ogartowo, wyznaczona ul. Potczyniska;
= nr 206 — Koszalin — Miastko, wyznaczona ul. Zwyciestwa.

Poza wymienionymi drogami krajowymi i wojewddzkimi, gtéwny uktad uliczny miasta
tworza ciagi:
= ul. Stowianska — ul. 4 Marca — ul. Traugutta — ul. Orlgt Lwowskich — ul. Jana Pawia II;
= ul. Stawisinskiego — ul. Pileckiego — al. Monte Cassino, ktére wraz z al. Armii Krajowej

i ul. Krakusa i Wandy tworzg wewnetrzng obwodnice Koszalina;
= ul. Stupska;
» ul. Wiadystawa 1V;
= ul. Syrenki — ul. Bohaterow Warszawy.

Gtéwne ciggi komunikacyjne w Koszalinie tworzg system koncentryczno-promienisty.
W obszarze zwartej zabudowy miejskiej mozna wyrdzni¢ dwie petne obwodnice — wewnetrz-
ng i zewnetrzng. Pierscien obwodnicy wewnetrznej prowadzi ruch wewnetrzny i tranzytowy
na odcinku drég krajowych. Pierscien obwodnicy zewnetrznej prowadzi ruch wewnetrzny i —
w mniejszym zakresie — ruch tranzytowy.

Przebieg gtéwnych drég krajowych w bezposrednim sasiedztwie centrum jest zjawi-
skiem niekorzystnym — ulegnie zmianie dopiero po zrealizowaniu obwodnicy Koszalina dro-
gami ekspresowymi.

W okresie wakacyjnym najbardziej obcigzone ruchem wewnatrz miasta sg drogi kieru-
jace ruch tranzytowy w strone Morza Battyckiego, szczegdlnie odcinki obwodnicy i ul. Mor-
skiej.

Przebieg wazniejszych drég przez gminy oscienne opisano w p. 2.5 planu.

W Koszalinie rozbudowywany jest uktad drég rowerowych z niezbednymi urzgdzeniami
towarzyszacymi. Obecnie jest 45,4 km tras rowerowych, biegngcych wzdtuz najwiekszych
arterii miejskich, a takze poéréd parkéw i pobliskich laséw. Sciezki rowerowe s3 stale dobu-
dowywane, rocznie przybywa ich od 1,7 do 5,0 km.

Na rysunku 17 przedstawiono przebieg Sciezek rowerowych w miescie. W pozostatych
gminach objetych planem siec¢ Sciezek rowerowych takze jest systematycznie powiekszana,
a przez ich teren wytyczono liczne oznakowane szlaki rowerowe i piesze. Najwiecej wytyczo-

nych Sciezek rowerowych wystepuje w gminie Mielno — ponad 10 km.
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Staromiejska Trasa Turystyczna

Kogzalin

Rys. 17. Sie¢ sciezek rowerowych w Koszalinie

Zrédio: dane Urzedu Miejskiego w Koszalinie.

2.11. Zrédta ruchu

Dla celéw planu, w obszarze objetym obstugg komunikacji miejskiej, wyodrebniono
miasto Koszalin oraz gminy, na obszarze ktérych — na podstawie porozumien miedzygmin-
nych — $wiadczone sg ustugi przewozowe. Koszalin graniczy z szeScioma gminami wiejskimi:
Bedzino, Biesiekierz, Manowo, Mielno, Siandw i Swieszyno. Wszystkie te gminy nalezg
do powiatu koszalinskiego. Porozumienie miedzygminne z Koszalinem, powierzajgce miastu
organizacje komunikacji miejskiej, podpisaty gminy: Bedzino, Manowo, Mielno i Swieszyno.
Gminy te zaprezentowano na rysunku 5 we wczesniejszej czesci planu.

Wg stanu na dzien 30 wrzesnia 2014 r., poza miastem Koszalinem, ustugi komunikacji
miejskiej realizowane byty w ramach porozumien na obszarze czterech gmin graniczacych

z miastem: Bedzino, Manowo, Mielno i Swieszyno.
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Przemieszczenia pasazeréw komunikacji miejskiej oraz wewnetrzny ruch samochoddéw
osobowych w Koszalinie koncentrujg sie w kierunku do $rédmiescia i do dzielnic przemysto-
wych. Natezenie ruchu do $rodmiescia charakteryzuje sie wzgledng stabilnoscig, natomiast
ruch do i z dzielnic przemystowych jest silnie zréznicowany w zaleznosci od pory dnia.
W okresie wakacyjnym bardzo obcigzonym kierunkiem ruchu jest takze trasa do os$rodkéw
rekreacji w Mielnie. Poza aktualnymi trasami tranzytowymi przebiegajgcymi przez miasto,
ruch zmienia sie wraz ze zmianami strukturalnymi w ich obszarach, zdeterminowanymi zmia-
nami rodzaju i natezenia prowadzonej tam dziatalnosci gospodarczej.

Ruch tranzytowy, majacy swoje zrédta poza miastem, dotyczy zardwno tranzytu towa-
rowego, jak i podrdzy realizowanych samochodami osobowymi. Przejazdy pojazdami cieza-
rowymi w znacznym zakresie dotyczg tranzytu miedzynarodowego drogami nr 6 i 11. Naj-
wieksze natezenie ruchu dotyczy relacji Szczecin — Gdansk.

Przejazdy pojazdami osobowymi poza wymienionymi kierunkami dotyczg takze pozo-
statych drég wylotowych z miasta. W okresie wakacyjnym wyraznie zwieksza sie ruch tranzy-
towy z potudnia Polski do osrodkéw rekreacyjnych na wybrzezu Morza Battyckiego. W szcze-
goblnosci dotyczy to kierunku do Mielna i Uniescia.

Ruch zewnetrzny do i z Koszalina koncentruje sie na ciggach gtdwnych drog wyloto-
wych. Mate znaczenie dla obstugi tego ruchu ma transport kolejowy.

Miasto Koszalin ma dwa wyraznie wyodrebnione obszary przemystowe: w czesci za-
chodniej (potozony potudnikowo wzdtuz toréw kolejowych Szczecin — Gdansk) oraz w czesci
potudniowo-zachodniej (wzdtuz linii kolejki waskotorowej). Poza tymi obszarami, zabudowa
przemystowa wystepuje sporadycznie. Rejony ustug ponadpodstawowych o zasiegu regio-
nalnym koncentrujg sie w dwdch obszarach miasta: w historycznym centrum oraz w czesci
wschodniej miasta, u podnéza Gory Chetmskie;j.

Placowki oSwiatowe, uczelnie wyzsze, obiekty kulturalne i sportowe, duze obiekty han-
dlowe i zaktady pracy, s3 podstawowymi zrédtami ruchu wewnetrznego i zewnetrznego
z gmin graniczacych z Koszalinem. Wazng role w ruchu wewnetrznym gmin graniczacych
z miastem odgrywajg dojazdy dzieci do szkét.

W tabeli 20 wymieniono lokalizacje najwiekszych szkét i placowek oswiatowych w Ko-
szalinie — uwzgledniono szkoty i placéwki o$wiatowe liczagce powyzej 300 uczniéw lub studen-
tébw. W gminach, ktére podpisaty z miastem porozumienie o organizowaniu komunikacji
miejskiej, takie szkoty nie wystepujg. W miejscowosci Bonin w gminie Manowo, obstugiwanej
linig 13 koszalinskiej komunikacji miejskiej, zlokalizowany jest Zespdt Szkét Centrum Ksztat-
cenia Rolniczego im. W. Witosa, w ktorym w kilku szkotach ksztatconych jest tgcznie ponad
300 ucznidw.

82

Id: E2A122F4-097A-4F89-891D-3DF9C8CIOFDDYI. Podpisany Strona 83



Tab. 20. Lokalizacja w Koszalinie placowek oswiatowych liczacych powyzej 300

uczniow — stan na 30 wrzesnia 2013 r.

im. K. Makuszynskiego w Koszalinie

Gimnazjum nr 6 w Koszalinie

Adres Liczba
Nazwa placowki uczniow

miejscowos¢ | ulica i nr budynku | /studentéw
szko%a Pontawowa nr 17. . Koszalin ul. Wankowicza 11 762
im. Orta Biatego w Koszalinie
§zko%a Podst_awowa nr.1§ Koszalin ul. Staszica 6 701
im. J. Matejki w Koszalinie
Szkota Podstawowa nr 7 w Koszalinie . . .
im. I Armii Wojska Polskiego Koszalin ul. Wojska Polskiego 36 603
Szkota Podstawowa nr 9 w Koszalinie Koszalin ul. Powstancow 509
im. M. Kopernika Wielkopolskich 23
Szko’ra _Podstawowa nr 10 w Koszalinie Koszalin ul. Chopina 42 455
im. S. Zeromskiego
Szkota Podstawowa nr 3 w Koszalinie Koszalin ul. Jabtoniowa 23 361
Sportowa Szkofa Podstawowa nr 1 Koszalin ul. Zwyciestwa 117 346
im. M. Konopnickiej w Koszalinie
Szkota Podstawowa nr 5 . . ,
im. UNICEE w Koszalinie Koszalin ul. Franciszkanska 102 336
Szkota Podstawowa Integracyjna nr 21 Koszalin ul. Spasowskiego 14A 328

im. Konstytucji 3 Maja

I Liceum Ogodlnoksztatcace

im. Polskich Nauczycieli Tajnego Naucza- Koszalin ul. Dagbka 1 653
nia 1939-1945

Gimnazjum nr 11 w Koszalinie .

im. Lotnikéw Polskich Koszalin al. Sportowa 11 514
Gimnazjum nr 9 w Koszalinie . .

im. Noblistéw Polskich Koszalin ul. Staszica 6 379
Gimnazjum nr 7 w Koszalinie Koszalin ul. Warkowicza 26 368

ul. Komisji Edukacji

Technikum Budowlane w Koszalinie

im. S. Dubois w Koszalinie Koszalin Narodowej 1 677
.H Liceum Ogolnolfszta’fcace - Koszalin ul. Chetmonskiego 7 662
im. W. Broniewskiego w Koszalinie

V Liceum Ogolnoksztatcagce w Koszalinie Koszalin ul. Jednosci 9 651
VI Liceum Ogdlnoksztatcgce w Koszalinie Koszalin ul. Podgorna 55 326

im. B. Bukowskiego Koszalin ul. Orlat Lwowskich 18 398
Technlku.m. Zawodowe nr 1 wZS nr 1 Koszalin ul. Andersa 30 391
w Koszalinie
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Nazwa placowki

Adres Liczba
uczniow
miejscowos¢ | ulica i nr budynku | /studentéw

w Koszalinie

Centrum Szkolenia Sit Powietrznych

Politechnika Koszalinska* Koszalin ul. Sniadeckich 2 9 006
Gdanska Wyzsza Szkota Humanistyczna Koszalin ul. Zwyciestwa 113 780
Filia w Koszalinie

Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa Koszalin ul. Leéna 1 ok. 400

im. marsz. J. Pitsudskiego

im. R Traugutta Koszalin ul. Wojska Polskiego 66 b.d.
Centralny Osrodek Szkolenia
Strazy Granicznej Koszalin ul. Pitsudskiego 92 b.d.

* —stan na 30.11.2012 r., wg GUS.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Centrum Informatycznego Edukacji oraz stron in-

ternetowych uczelni, dostep: 30.09.2014 r.

W tabeli 21 wyszczegdlniono najwieksze podmioty gospodarcze w Koszalinie oraz

w gminach, ktére podpisaty z miastem porozumienie o organizowaniu komunikacji miejskiej

— wraz z ich lokalizacja.

Tab. 21. Lokalizacja najwiekszych podmiotéw gospodarczych na obszarze

objetym planem

Nazwa przedsiebiorstwa

Adres

F.M. Bumar-Koszalin S.A.

ul. Lechicka 51

MPS International Ltd. Sp. z o.0.

ul. Bohaterow Warszawy 30

Van Pur Sp. z 0.0. Oddziat w Koszalinie

ul. Spétdzielcza 8

Coca Cola HBC Polska Sp. z o.0. Filia w Koszalinie

ul. Poprzeczna 11A

Kazel Glass-To-Metal

ul. Morska 33

Ajcon Polska Sp. z o.0.

ul. Bohaterow Warszawy 33

Jeronimo Martins Polska S.A.

ul. Strefowa 9

NordGlass Sp. z o0.0.

ul. Bohaterow Warszawy 11

Schwarte-Milfor Sp. z o.0.

ul. Bojownikéw o Wolnos¢
i Demokracje 9L

Royal Greenlad Seafood Sp. z o.0.

ul. Bojownikéw o Wolnos¢
i Demokracje 15

P. P. ELMET S.A.

ul. Przemystowa 6

TEPRO S.A.

ul. Przemystowa 5

Espersen Polska Sp. z o.0.

ul. Mieszka I 29
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Nazwa przedsiebiorstwa

Adres

GEA Tuchenhagen Polska Sp. z 0.0.

ul. Bojownikdw o Wolnos¢
i Demokracje 9R

KPBP PRZEMYStOWKA Sp. z 0.0.

ul. Zwyciestwa 115

Kospel S.A.

ul. Olchowa 1

Elfa Manufacruring Poland Sp. z o.0.

ul. Bohaterow Warszawy 33

Romex

ul. tukasiewicza 5

Drewexim Sp. z o0.0.

ul. Szczecinska 44

Fabryka Flag Linea

ul. tukasiewicza 3

Centrum Hydrauliki Sitowej BARTOSZ

ul. Bohaterow Warszawy 24-26

Q4 Glass, ABJ Investors Sp. z o.0.

ul. Bojownikéw o Wolnos¢
i Demokracje 10

EkoWodrol Sp z 0.0.

ul. Stowianska 13

PKS Sp. z o0.0.

ul. Przemystowa 4C

Miejska Energetyka Cieplna Sp. z o.0.

ul. Mieszka I 6

Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z o.0.

ul. Gnieznienska 9

Koszalifiska Agencja Rozwoju Regionalnego S.A.

ul. Przemystowa 8

Koszalinski Inkubator Przedsiebiorczosci Sp. z o.0.

ul. Szarych Szeregéw 7

Livia Corsetti Fashion

ul. Wenedow1A

Meden-Inmed Sp. z o.0.

ul. Wenedow 2

Miejskie Wodociggi i Kanalizacja Sp. z o.0.

ul. Wojska Polskiego 14

PRB Przylesie Sp. z o.0.

ul. Wiadystawa 1V 139

Furnico Sp. z o.o.

ul. Batalionéw Chtopskich 85

Produs Retail Technology Sp. z o.0.

ul. Szczecinska 17

Wako Swieszyno

Chtopska Kepa 1A

Hako Technology Swieszyno

Chatupy 30

Przedsiebiorstwo Zbozowo-Mtynarskie PZZ w Stoistawiu S.A.

Stoistaw 11, Mécice

Tartak Mécice Sp. z o.0.

ul. Dworcowa 29, Mécice

Pomorsko Mazurska Hodowla Ziemniaka Sp. z o.0.

Strzekecino 83, Swieszyno

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie stron internetowych firm.

Wsrod elementdw, ktore wptywajg na mobilnos¢ mieszkaricdw miast, wazng role od-
grywajg takze obiekty sportowe, sklepy wielkopowierzchniowe, obiekty kulturalne i instytucje
uzytecznosci publicznej.

Sklepy wielkopowierzchniowe oraz gtéwne obiekty sportowe w Koszalinie i w gminie
Bedzino, oddziatujgce na mobilno$¢ mieszkancow, przedstawiono odpowiednio w tabelach 22
i 23.
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Tab. 22. Wielkopowierzchniowe obiekty handlowe w Koszalinie

— stan na 31 stycznia 2015 r.

Nazwa podmiotu

Adres

Centrum Handlowe Atrium Koszalin

ul. Paderewskiego 1

Castorama Koszalin

ul. Paderewskiego 2

Centrum Handlowe Galeria EMKA

ul. Jana Pawta II 20

Galeria Kosmos

ul. Okrzei 3

MAKRO Koszalin

ul. Syrenki 1

Morskie Centrum Handlowe

al. Bohateréow Warszawy 2A

Kaufland Koszalin

ul. Morska 6

Pasaz Handlowy Felix / Jowisz

ul. Zwyciestwa 40/85

Carrefour Market Koszalin

ul. Krakusa i Wandy 34

Centrum Handlowe Cegielski

ul. Zwyciestwa 21-25

Centrum Handlowe Jowisz

ul. Zwyciestwa 40/38

Hala Targowa / Torg / CH Tecza

ul. Drzymaty / ul. Pottawska

Lidl / Netto

ul. Sniadeckich

Market Budowlany

ul. Bohaterow Warszawy 33

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie stron internetowych firm.

Tab. 23. Glidwne obiekty sportowe o znaczeniu ruchotworczym w Koszalinie

i gminach osciennych objetych planem — stan na 31 stycznia 2015 r.

Nazwa obiektu

Adres

miejscowos¢

ulica i nr budynku

Hala Widowiskowo-Sportowa w Koszalinie Koszalin ul. Sniadeckich 4
Kompleks sportowo-rekreacyjny ,Gwardia” Koszalin ul. Fatata 34
Kompleks sportowo-rekreacyjny Koszalin ul. Gtowackiego/Jednosci
Stadion Lekkoatletyczny ,Battyk” Koszalin ul. Andersa 16
Hala sportowa Koszalin ul. Orla 14
Sportowa Dolina Koszalin ul. Podgrodzie
Hala sportowa Politechniki Koszalinskiej Koszalin ul. Ractawicka 15-17
Korty tenisowe Koszalin ul. Andersa 16
Kompleks sportowo-rekreacyjny ,,Wodna Dolina” Koszalin ul. Sybirakow
Osrodek Szkolenia Taekwondo Koszalin ul. Orlat Lwowskich 26B
Tor wyscigowy ,Motopark” Koszalin ul. Gnieznienska 8A
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Adres

Nazwa obiektu

miejscowos¢ ulica i nr budynku
Park linowy na Gérze Chetmskiej Koszalin Gora Ch.e’rmske.], skrzyzowanie
ul. Pitsudskiego z ul. Rolng
Aquapark Koszalin (w realizacji) Koszalin ul. Rolna

Zrddto: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Miasta Koszalina.

Najwiekszy kompleks sportowy znajduje sie przy ul. Fafata, gdzie zlokalizowany jest
stadion miejski z boiskiem pitkarskim z trybunami na 20 tys. miejsc, Hala Gwardii, Hala Spor-
téw Walki i skatepark.

Wsrdd innych obiektow, ktdre wptywajg na mobilnos¢ mieszkancéw miast i majg cha-
rakter ruchotworczy, nalezy wymienic takze:

» urzedy:

— Urzad Miejski w Koszalinie, ul. Rynek Staromiejski 6-7;

— Starostwo Powiatowe w Koszalinie, ul. Ractawicka 13;

— Powiatowy Urzad Pracy w Koszalinie, ul. Ractawicka 13;

— Zarzad Drdg Miejskich w Koszalinie, ul. Potczyfiska 24;

— Powiatowy Zarzad Drég w Koszalinie, Manowo 12A;

— Powiatowy Inspektorat Nadzoru Budowlanego w Koszalinie, ul. Andersa 34;

— Powiatowa Stacja Sanitarno-Epidemiologiczna w Koszalinie, ul. Zwyciestwa 136;

— Komenda Miejska Policji w Koszalinie, ul. Stowackiego 11;

— Komenda Miejska Strazy Pozarnej w Koszalinie, ul. Strazacka 8;

— Pierwszy Urzad Skarbowy w Koszalinie, ul. Przemystowa 3;

— Drugi Urzad Skarbowy w Koszalinie, ul. Moniuszki 15;

— Urzad Statystyczny w Szczecinie Oddziat w Koszalinie, al. Monte Cassino 4;

—  Zachodniopomorski Urzagd Wojewddzki, Delegatura w Koszalinie, ul. Andersa 34;

— Urzad Celny w Koszalinie, ul. Ractawicka 3-5;

— Oddziat Celny, ul. Przemystowa 3;

— Delegatura Zachodniopomorskiego Oddziatu Wojewddzkiego Narodowego Funduszu
Zdrowia, ul. Konstytucji 3 Maja 7;

—  Wydziat Zamiejscowy Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Zachodniopomorskiego
w Koszalinie, al. Monte Cassino 2;

— Sad Rejonowy w Koszalinie, ul. Andersa 34;

— Sad Okregowy w Koszalinie, ul. Warynskiego 7;

— Zakfad Ubezpieczen Spotecznych Oddziat w Koszalinie, al. Fatata 30;

— Zachodniopomorski Zarzad Drédg Wojewddzkich w Koszalinie, ul. Szczecinska 31;
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Zachodniopomorski Osrodek Ruchu Drogowego w Koszalinie, ul. Mieszka I 39;
Wojewddzki Osrodek Medycyny Pracy w Koszalinie, ul. Zwyciestwa 136;
Urzad Gminy Bedzino, Bedzino 19;

Urzad Gminy Mielno, ul. Chrobrego 10;

Urzad Gminy Manowo, Manowo 40;

Urzad Gminy Swieszyno, Swieszyno 71;

= teatry, kina, muzea i inne instytucje kultury i placowki o$wiatowe:

Centrum Kultury w Koszalinie, ul. Zwyciestwa 105;

Filharmonia Koszalinska im. S. Moniuszki, ul. Piastowska 2;

Battycki Teatr Dramatyczny im. J. Stowackiego, Plac Teatralny 1;

Teatr Propozycji ,Dialog” im. H. Rodkiewicz w Koszalinie, ul. Grodzka 3;
Koszalinska Biblioteka Publiczna im. J. Lelewela, pl. Polonii 1;

Patac Mtodziezy w Koszalinie ul. Bogustawa II 2;

Osrodek Kultury Koszalinesja Ignacy Wojnikiewicz, ul. Pitsudskiego 11-15;
Muzeum w Koszalinie, ul. Miyriska 37/39;

Multikino Koszalin w Atrium Koszalin, ul. Paderewskiego 1;

= szpitale i pomoc spoteczna:

Szpital Wojewddzki im. M. Kopernika w Koszalinie, ul. Chatubinskiego 7;
Samodzielny Publiczny ZOZ MSW w Koszalinie, ul. Szpitalna 2;
Specjalistyczny Zesp6t Gruzlicy i Chordb Ptuc, w Koszalinie, ul. Niepodlegtosci 44-48;
NZOZ Uromed Sp. z 0.0. w Koszalinie, ul. Glowackiego 7;
Prywatna Lecznica Chirurgiczna Praxis Sp. z 0.0. w Koszalinie, al. Armii Krajowej 7;
Euromedic Onkoterapia Sp. z 0.0. Miedzynarodowe Centrum Onkoterapii w Koszalinie,
ul. Chatubinskiego 7;
Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej MEDISON w Koszalinie, ul. Stoneczna 15;
Miejski Osrodek Pomocy Spotecznej w Koszalinie, al. Monte Cassino 2;
Ztobek Miejski w Koszalinie, ul. Konstytucji 3 Maja 29;
Placéwka Opiekunczo-Wychowawcza nr 1 w Koszalinie, ul. Jana Pawia II 2/3;
Placowka Opiekunczo-Wychowawcza nr 2 w Koszalinie, ul. Wankowicza 5F/1;
Powiatowe Centrum Pomocy Rodzinie w Koszalinie, ul. Ractawicka 13;
Srodowiskowy Dom Samopomocy w Koszalinie, ul. Budowniczych 6;
Srodowiskowy Dom Samopomocy nr 1 ,Odrodzenie” w Koszalinie, ul. Odrodzenia 34;
Srodowiskowy Dom Samopomocy nr 2 ,Przyszto$é” w Koszalinie, ul. tuzycka 12A;
Dom Pomocy Spotecznej w Koszalinie, ul. Morska 108A;
Dom Pomocy Spotecznej — Mielno, ul. Spokojna 1/3;
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— Powiatowa Poradnia Psychologiczno-Pedagogiczna w Koszalinie, ul. Ractawicka 13.

2.12. Plany zrdwnowazonego rozwoju transportu publicznego wyzszego szczebla

Do czasu opracowania niniejszego planu transportowego ogtoszonymi planami wyzsze-
go szczebla sa:
= ,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego — miedzywojewddz-
kie i miedzynarodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym” — wprowadzony
Rozporzadzeniem Ministra do spraw transportu'®;

= Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego” — wprowadzony uchwatg Sejmiku Wojewddztwa Zachodniopo-
morskiego®.

W przytoczonym planie transportowym wyzszego rzedu wprowadzonym rozporzgdze-
niem przez ministra wtasciwego do spraw transportu, zwraca sie uwage na niski stopien do-
stosowania taboru i infrastruktury transportu kolejowego do potrzeb oséb niepetnospraw-
nych. Tylko 12% pociggdw miedzywojewddzkich jest przystosowanych do przewozu tych
0sob. Zgodnie z tym planem, wg stanu na dzien 31 lipca 2012 r., liczba kolejowych potaczen
miedzywojewddzkich na 1 000 mieszkancdw, wynosita 0,06.

Plan przewiduje, ze najbardziej prawdopodobne zapotrzebowanie na przewozy kolejo-
we miedzywojewddzkie w 2020 r. wyniesie 55 min pasazeréw i 36,4 min pociggokm na rok.
Oznacza to prognozowany wzrost przewozow w stosunku do 2010 r. odpowiednio o 9,34
i 3,40%. Praca eksploatacyjna w przewozach miedzywojewddzkich, objetych dofinansowa-
niem z budzetu panstwa, wzrosnie do 40,907 min pociggokm w 2020 r. (wzrost w stosunku
do 2012 r. 0 23,56%), natomiast liczba pasazeréw — do 30,686 min (z 26,395 min pasazeréw
w 2012 r. — wzrost 0 16%). Miasto Koszalin zostato w tym planie okreSlone jako kluczowy
punkt handlowy.

W powyzszym planie transportowym ujeto potgczenia kolejowe: Pita Gtdwna — Koszalin
— Stupsk (1,176 par pociggdw na dobe, przy wykorzystaniu przepustowosci 11-63%), Szcze-
cin Gtéwny — Koszalin — Stupsk (4,805 par pociggdw na dobe, przy wykorzystaniu przepu-
stowosci 17-66%) oraz Stupsk — Koszalin — Kotobrzeg (2 pary pociggdéw na dobe, przy wyko-

rzystaniu przepustowosci 23-66%).

18 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9.10.2012 r.
w sprawie planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komu-
nikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kole-
jowym, Dz.U. z 2012 r. poz. 1151.
9 Uchwata nr XXXVII/498/14 Sejmiku Wojewddztwa Zachodniopomorskiego z dnia 24.06.2014 r.
w sprawie uchwalenia ,Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Woje-
wodztwa Zachodniopomorskiego”.
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Plan transportowy okresla nastepujgce mozliwe warianty rozwoju przewozoéw kolejo-
wych, zwigzanych funkcjonalnie z Koszalinem:
= wariant minimalny — utrzymanie oferty na obecnym poziomie;

» wariant maksymalny — rozszerzenie obecnej oferty o nowg relacje: Gdansk — Koszalin —
Szczecin — Berlin/Hamburg;

= wariant najbardziej prawdopodobny — w odniesieniu do Koszalina utrzymanie oferty
na obecnym poziomie.
W planie transportowym ogtoszonym przez ministra wtasciwego do spraw transportu
przyjeto nastepujgce zasady realizacji poszczegdlnych wariantow w przewozach miedzywo-
jewodzkich:
= dazenie do zapewnienia bezposrednich pociggéw (co najmniej 2 pary na dobe) pomiedzy
Warszawg i miastami wojewddzkimi;

= dazenie do zapewnienia bezposrednich pociggéw (co najmniej 2 pary na dobe) pomiedzy
najwiekszg liczbg miast wojewddzkich;

= dazenie do zapewnienia bezposrednich pociggdw (co najmniej 1 para na dobe w sezonie
i poza sezonem — w wybrane dni tygodnia) — w potaczeniach z miastami uzdrowiskowy-
mi i rekreacyjnymi;

= w przewozach miedzynarodowych — zapewnienie co najmniej 1 pary pociggdw na dobe
pomiedzy Warszawg a stolicami panstw sgsiednich, w tym z Kijowem;

* dazenie do zapewnienia pofgczen pomiedzy stolicami wojewddztw przygranicznych
i stolicami panstw sasiednich.

Prognozowane potoki ruchu pasazerskiego do i z Koszalina w przewozach miedzywoje-
wddzkich, w wariancie uznanym za najbardziej prawdopodobny, w 2025 r. wyniosa:
= od 1 000 do 2 500 pasazeréw na dobe na trasie Stupsk — Koszalin — Biatogard;
= do 1 000 pasazeréw na dobe na trasie Koszalin — Kotobrzeg.

Przewidywana liczba potgczen na 1 000 mieszkaricdw wyniesie 3,02 dla odcinka Stupsk
— Koszalin, 5,36 dla odcinka Koszalin — Biatogard i 7,15 dla odcinka Koszalin — Kotobrzeg.

»Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego — miedzywoje-
wodzkie i miedzynarodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym” okresla, ze pozo-
stali organizatorzy powinni zapewni¢ skomunikowania, niezaleznie od wariantu prognostycz-
nego, m.in. na stacjach:
= Biatogard — w kierunkach Kotobrzeg i Stupsk;
= Koszalin — w kierunkach Kotobrzeg, Biatogard i Mielno.

»Plan zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego”, zwany dalej planem wojewddzkim, wymienia Koszalin jako wazny
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wezet przesiadkowy, wskazany w planie opracowanym przez ministra. Plan zakfada trzy sce-
nariusze rozwoju potgczen wojewddzkich. Scenariusz optymistyczny charakteryzuje sie naj-
bardziej pozytywnymi warunkami ramowymi dla rozwoju transportu, scenariusz pesymistycz-
ny — najbardziej niekorzystnymi warunkami ramowymi dla transportu, a scenariusz reali-
styczny — warunkami posrednimi pomiedzy scenariuszami optymistycznym i pesymistycznym.

W scenariuszu optymistycznym zatozono szereg dziatan, okreslonych w planie, uatrak-
cyjniajgcych dla pasazerow komunikacje publiczng, ktérych efektem bedzie rezygnacja
w perspektywie 2025 r. przez 53 tys. 0s6b z podrdzy wojewddzkich komunikacjg indywidual-
ng. Scenariusz pesymistyczny zaklada utrzymanie sie tendencji rezygnacji pasazerow
z transportu zbiorowego na rzecz transportu indywidualnego, a scenariusz realistyczny —
utrzymanie tendencji rezygnacji, jednak przy zmniejszeniu jej skali.

W planie wojewddzkim ujeto linie komunikacyjne o charakterze regionalnym (miedzy-
powiatowym), ktore pozwolg mieszkancom regionu swobodnie podrézowa¢ pomiedzy mia-
stami bedacymi siedzibami powiatéw oraz potgczenia kolejowe Szczecina realizowane w stre-
fie transgranicznej, obejmujacej wojewddztwo zachodniopomorskie i niemieckie kraje zwigz-
kowe: Meklemburgie-Pomorze Przednie i Brandenburgie.

W skfad sieci komunikacyjnej, na ktérej bedg wykonywane przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej, organizowane przez samorzad wojewddztwa zachodniopomorskiego,
wejda linie komunikacyjne w transporcie kolejowym, tgczace Szczecin ze wszystkimi miasta-
mi bedacymi siedzibami powiatéw oraz tgczace miasta bedace siedzibami sgsiadujgcych
ze sobg powiatow. W sktad tej sieci wejdg ponadto kolejowe potgczenia miedzywojewddzkie
(z sasiednimi wojewddztwami) — po zawarciu odpowiednich porozumien oraz linie komunika-
cyjne w transporcie drogowym, fgczace miasta bedgce siedzibami sgsiadujacych ze sobg po-
wiatow, o ile obecnie funkcjonujg pomiedzy nimi regionalne przewozy autobusowe i brakuje
bezposrednich lub sprawnie funkcjonujgcych posrednich potaczen kolejowych.

W wojewddzkim transporcie kolejowym przewiduje sie uruchomienie 15 linii komunika-
cyjnych. Planowane potgczenia komunikacyjne w transporcie kolejowym ujete w planie wo-
jewddzkim — wraz z minimalng ofertg przewozowg — przedstawiono w tabeli 24.

Linia komunikacyjna R1 organizowana bedzie na trasie Szczecin — ... — Biatogard — Ko-
szalin — Stawno i dalej do Stupska, po podpisaniu porozumienia z samorzagdem wojewodztwa
pomorskiego. Linia komunikacyjna R16 organizowana bedzie na trasie Kotobrzeg — Koszalin.
Organizowanie przez samorzad wojewddztwa zachodniopomorskiego potgczen kolejowych
na trasie Koszalin — Mielno dopuszczalne bedzie po zapewnieniu pomocy finansowej przez
samorzady gminne lub powiatowe — wtasciwe ze wzgledu na przebieg tej trasy (miasto Ko-
szalin, gmina Bedzino, gmina Mielno i powiat koszalinski).
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Tab. 24. Minimalna oferta przewozowa na liniach komunikacyjnych o charakterze

uzytecznosci publicznej w transporcie kolejowym [liczba kursow]

s Relacja Dzien roboczy Sobota Niedziela

tam powrot tam powrot tam powrot
Okres roku szkolnego

R1 Biatogard — Koszalin 10 9 7 6 7 8
R1 ([Koszalin — Stawno 6 6 4 4 4 4
R16 |Koszalin — Kotobrzeg 3 3 2 2 2 2

R 26 [Koszalin — Mielno* Liczba kursdw zalezna od decyzji zainteresowanych stron

Okres wakacji

R1 Biatogard — Koszalin 9 8 6 6 7 7
R1 Koszalin — Stawno 7 7 5 5 5 5
R16 (Koszalin — Kotobrzeg 3 3 2 2 2 2

R 26 [Koszalin — Mielno* Liczba kursdw zalezna od decyzji zainteresowanych stron

* — organizacja linii mozliwa po zapewnieniu wspotfinansowania przez gminy lub powiat.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ,Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu

zbiorowego dla Wojewddztwa Zachodniopomorskiego”, s. 124-125.

Sie¢ transportu kolejowego — zgodnie z planem wojewddzkim — zostanie uzupetniona
0 13 linii komunikacyjnych w transporcie drogowym, ktére bedg uruchamiane pod okreslo-
nymi warunkami. Pofgczenia drogowe o charakterze wojewodzkich przewozow pasazerskich
obejmujgce miasto Koszalin i gminy oScienne, nie znalazty sie wsrdd linii przewidzianych
do organizowania w planie wojewddzkim. Te linie komunikacyjne moga by¢ uznane, zgodnie
z zaleceniem planu wojewodzkiego, za powiatowe przewozy pasazerskie i organizowane
przez powiaty.

Plan wojewddzki przewiduje wzbogacenie sieci kolejowych przewozow pasazerskich
o linie komunikacji autobusowej, ktore tgczy¢ bedg miasta powiatowe z pominieciem Szcze-
cina, m.in. linie Koszalin — Szczecinek.

Wojewddztwo zachodniopomorskie wyraza w planie wojewddzkim gotowos$¢ do uru-
chomienia przewozdéw z przekroczeniem granicy wojewddztwa w transporcie drogowym
i kolejowym — na podstawie porozumien zawieranych z sasiednimi wojewodztwami, np. potfa-
czenia w relacji: Szczecin — Stargard Szczecinski — tobez — Swidwin — Biatogard — Koszalin —
Stawno — Stupsk.

Dopuszczalne jest takze zawieranie porozumien miedzywojewddzkich z innymi woje-

wodztwami, ktérym powierzone bedzie zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowe-
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go na mocy porozumienia pomiedzy wojewodztwami — o ile zostanie zasygnalizowana po-
trzeba uruchomienia nieuwzglednionej w planie wojewddzkim linii komunikacyjnej do woje-
wodztwa zachodniopomorskiego przez inne wojewddztwo.

Na rysunku 18 przedstawiono schemat planowanych potgczen w komunikacji zbiorowej
o charakterze uzytecznosci publicznej w przewozach wojewddzkich.

W przypadku pofaczen pasazerskich realizowanych w transporcie kolejowym przyjeto
w planie wojewddzkim obecny standard obstugi poszczegdinych linii, charakteryzujacy sie
okreslong liczba potgczen w dobie oraz ich zmienng czestotliwoscia.

Jednoczesnie, organizatorom komunikacji miejskiej, gminnych oraz powiatowych prze-
wozdw pasazerskich plan wojewodzki zaleca dopasowywanie rozktaddw jazdy linii autobuso-
wych obstugujacych okolice dworcow i przystankdow kolejowych do godzin przyjazdéw
i odjazdéw pociggdw wojewddzkich oraz miedzywojewddzkich — w celu zapewnienia pasaze-
rom mozliwosci kontynuacji podrézy. Srodki publicznego transportu zbiorowego w komunika-
cji miejskiej oraz w gminnych i powiatowych przewozach pasazerskich powinny przyjezdzac
na stacje lub przystanek przesiadkowy w odstepie od 8 do 20 minut przed odjazdem pociggu
kursujgcego w ramach wojewoddzkich przewozdéw pasazerskich oraz odjezdza¢ od 8 do 20
minut po przyjezdzie pociggu.

Dla transportu kolejowego plan wojewddzki przyjmuje wskaznik punktualnosci rowny
maksymalnej roznicy od obowigzujgcego rozktadu jazdy (rocznego lub okresowego) — jako
opdznienie do 10 minut. Za dopuszczalny standard napetnienia w przewozach kolejowych
plan uznaje zajeto$¢ 100% miejsc siedzgcych i 50% miejsc stojacych przez okres nie diuzszy
niz 30 minut i tylko 100% miejsc siedzacych — dla podrézy dtuzszych.

Jako minimalny standard wyposazenia pojazddw nowych plan wojewddzki przyjmuije:
= niskg podtoge;

* rampe i miejsce na wozek inwalidzki/dzieciecy;
= tapicerke z materiatow tatwych do czyszczenia;
= elektroniczne wys$wietlacze — przedni i boczny z kierunkiem i oznaczeniem linii, tylny
Z oznaczeniem linii;
= aktualny schemat sieci wewnatrz pojazdu;
= rozktady jazdy i inne informacje dla podréznych w pojemnikach do kolportazu.
W przypadku reklam wielkopowierzchniowych zewnetrznych na autobusach, wszelkiego

rodzaju ogtoszenia nie mogq zastaniac okien.
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Rys. 18. Sie¢ komunikacyjna, na ktorej planowane jest wykonywanie

wojewodzkich przewozow pasazerskich w wojewoddztwie zachodniopomorskim

Zrodto: Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dia Wojewddztwa

Zachodniopomorskiego., s. 128.

Plan wojewddzki zaleca w ramach realizacji polityki zrdwnowazonego rozwoju podej-
mowanie dziatan promujgcych publiczny transport zbiorowy poprzez:
= wprowadzanie przywilejéw w ruchu dla autobuséw na trasach dojazdowych do najwiek-

szych miast wojewddztwa;
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= ograniczanie ruchu pojazdéw indywidualnych w Scistych centrach miast — poprzez two-
rzenie stref ruchu uspokojonego, ciggdw pieszo-jezdnych i pieszych;

= ograniczanie liczby miejsc parkingowych w Scistych centrach o$rodkdw miejskich — wraz
Z rozszerzaniem granic stref ptatnego parkowania.

Plan okre$la, ze nalezy dazy¢ do stosowania pojazdéw z ekologicznymi silnikami,
w przypadku pojazdéw uzywanych spetniajgcymi normy EURO-3 oraz nalezy promowac ni-
skoemisyjne sposoby przemieszczania sie, takie jak: publiczny transport zbiorowy, carpooling
(dojazdy grupowe — system wspdlnego podrézowania prywatnym samochodem przez kilka
osdb), skutery, motorowery, a takze bezemisyjne, jak np. rower.

Plan wojewddzki okresla, ze na obszarach funkcjonalnych wokét najwiekszych zespo-
tow miejskich, wskazana jest koordynacja pomiedzy liniami komunikacji miejskiej, liniami
lokalnymi i regionalnymi w transporcie drogowym oraz szynowym. Dla Koszalina zarekomen-
dowano utworzenie struktur jednego organizatora zintegrowanych przewozéw w publicznym
transporcie zbiorowym na catym obszarze metropolitalnym. Organizacja linii komunikacyj-
nych wewnatrz miast jak i réwniez wokét nich przez jeden podmiot, umozliwi podwyzszenie
ich efektywnosci — ze wzgledu na koordynacje rozktadéw jazdy, a takze podniesie ich atrak-
cyjnos¢ — poprzez implementacje zintegrowanych systeméw taryfowo-biletowych.

W planie wojewddzkim zaleca sie, aby integracja lokalnego transportu zbiorowego wo-
kdét miast na prawach powiatow nastepowata przy wspétudziale starostw, co pozwoli pod-
nies¢ rentowno$¢ przewozdw — dzieki doptatom z budzetu panstwa.

Na obszarach funkcjonalnych wokét najwiekszych zespotéw miegjskich plan wojewddzki
uznaje, ze wskazana jest koordynacja pomiedzy liniami komunikacji miejskiej, liniami lokal-
nymi oraz regionalnymi w transporcie drogowym oraz szynowym, obejmujgca w szczegdlno-
§ci przyjecie wspolnej polityki taryfowo-biletowej. Koordynacja powinna dotyczyé obszaru
Koszalina wraz z okolicznymi gminami, a docelowo — rowniez Kotobrzegu i Biatogardu.

Plan wojewddzki wprowadza zalecenia dotyczace informacji pasazerskiej dostepnej
w weztach przesiadkowych i na przystankach autobusowych. W dokumencie postuluje sie,
aby przystanki wyposazone zostaty w tablice z nazwg i numerem przystanku oraz numerami
linii komunikacyjnych — o wielkosci, ktéra umozliwi ich odczytanie pasazerom znajdujgcym
sie wewnatrz pojazdu.

Ponadto, w miejscu oczekiwania na pojazd powinny znajdowac sie nastepujace ele-
menty zintegrowanej informacji dla pasazeréw:
= rozkiady jazdy dla wszystkich linii przejezdzajacych przez dane stanowisko, uwzgledniaja-

ce informacje dotyczace numerdw linii i numeru stanowiska, z ktérego odjezdza pojazd
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(na przystankach wielostanowiskowych), tras przejazddw i godzin odjazdéw w poszcze-
gdlne dni tygodnia;

= schemat sieci publicznego transportu zbiorowego;

= aktualne informacje na temat tymczasowych zmian w kursowaniu pojazdow.
W zintegrowanych weztach przesiadkowych plan wojewddzki rekomenduje umieszcze-
nie tablic informacyjnych, wskazujgcych kierunki dojscia do przystankéw rdéznych linii i roz-
nych $rodkdéw transportu. Zaleca réwniez umieszczenie informacji w jezykach obcych.
Plan wojewddzki wprowadza sie obowigzek stosowania nastepujgcych rodzajow infor-
macji o zintegrowanych weztach przesiadkowych:
= w postaci znormalizowanych symboli (piktograméw) na schematach i mapach poglado-
wych sieci — wedtug jednolicie uzgodnionego wzoru;

= na rozkfadach jazdy przystankowych, tabelarycznych oraz w wyszukiwarkach interneto-
wych — oznaczanie zintegrowanych weztdw przesiadkowych odpowiednim piktogramem
$rodka transportowego;

= stosowanie schematdw sytuacyjnych danego wezta ze wskazaniem, z ktdrych stanowisk,
perondw oraz przystankow odjezdzajg poszczegodlne srodki transportu;

= tam gdzie jest to mozliwe — zapewnianie zapowiedzi gtosowych.

W obrebie zintegrowanych weztéw przesiadkowych plan zaktada tworzenie parkingéw
Park&Ride i Kiss&Ride oraz uznaje za wskazane parkingi z bezposrednim dojsciem z samo-
chodu do pojazdu komunikacji zbiorowej. Parkingi powinny by¢ odpowiednio oznakowane
i objete monitoringiem. Parkingi Bike&Ride powinny by¢ zadaszone, wyposazone w stojaki
i potozone w bezposrednim sgsiedztwie przystanku komunikacyjnego.

Dla pasazerow korzystajgcych z przystankéw komunikacji autobusowej bardzo wazne
sg dodatkowe elementy infrastruktury (jak np. wiata z miejscami siedzgcymi), ktére sprawia-
ja, ze oczekiwanie na przyjazd Srodka transportu staje sie mniej ucigzliwe. Takie wyposaze-
nie przystankow powinno by¢ standardem przy organizowaniu przystankow w nowych
lokalizacjach na terenie wojewddztwa zachodniopomorskiego.

Wojewddztwo zachodniopomorskie zaktada, ze wszystkie inne jednostki samorzadu te-
rytorialnego, ktdre zarzadzajg przystankami, bedg dazy¢ do zwiekszania ich dostepnosci —
aby kazdy przystanek byt dostepny w stopniu co najmniej zadowalajgcym dla kazdego uzyt-
kownika publicznego transportu zbiorowego, w tym takze dla oséb niepetnosprawnych
i 0 ograniczonej zdolnosci poruszania. Stuzy¢ temu bedzie likwidacja barier.

W zakresie spetnienia potrzeb osob niepetnosprawnych i z ograniczong mozliwoscig

do poruszania sie albo z dysfunkcjami wzroku lub stuchu, plan stwierdza, ze nalezy wprowa-
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dzi¢ szereg utatwien w pojazdach i infrastrukturze transportu zbiorowego, aby osoby niepet-
nosprawne miaty mozliwo$¢ skorzystania z jego ustug.

Plan zakfada dazenie do wzrostu udziatu w przewozach pojazddw przystosowanych
do przewozu 0s6b niepetnosprawnych ruchowo. Informacja pasazerska powinna zawiera¢
oznaczenia informujgce o kursach obstugiwanych przez takie pojazdy. Autobusy oraz tabor
kolejowy powinny zostaé wyposazone w system gtosowej oraz wizualnej informacji pasazer-
skiej, prezentujacy informacje dotyczace kierunku jazdy, przebiegu trasy oraz kolejnych przy-
stankow, a takze innych informacji zwigzanych z danym kursem.

Z mysla o pasazerach niewidomych i stabowidzacych, za wskazane uznano malowanie
poreczy oraz krawedzi stopni w pojazdach i na dworcach na kontrastowy kolor (rekomendo-
wano barwe z6ita), a takze dzwiekowej informacji sygnalizujacej mozliwos¢ otwarcia drzwi,
gdy pojazd znajduje sie na przystanku (w odrdznieniu od postoju spowodowanego wzgleda-
mi technicznymi).

Postanowienia planu transportowego dla wojewddztwa zachodniopomorskiego w za-
kresie linii komunikacyjnych, na ktérych planowane jest wykonywanie przewozéw o charak-
terze uzytecznosci publicznej w przewozach wojewddzkich, powinny by¢ uwzglednione
w planach nizszego rzedu. W zwigzku z powyzszym ,, Plan zrbwnowazonego rozwoju publicz-
nego transportu zbiorowego dla wojewddztwa zachodniopomorskiego” zaleca, aby plany niz-
szego rzedu w swoim zakresie nie powodowaty finansowania linii w przewozach o charakte-
rze uzytecznosci publicznej, stanowigcych konkurencje w stosunku do linii komunikacyjnych
okreslonych w planie dla wojewddztwa zachodniopomorskiego. Powyzsze moze bowiem pro-
wadzi¢ do braku racjonalnosci w wydatkowaniu $rodkéw publicznych i braku gospodarnosci,
w szczegdlnosci w sytuacji, w ktdrej linie komunikacyjne o charakterze uzytecznosci publicz-
nej w wojewddzkich przewozach pasazerskich miataby konkurowac z liniami powiatowymi lub
gminnymi.

Miasto Koszalin jest jednoczesnie powiatem grodzkim, zatem jedynymi planami trans-
portowymi wyzszego szczebla, ktére nalezy uwzgledni¢ przy tworzeniu planu transportowego
dla sieci komunikacji miejskiej, sa:
=  miedzywojewddzkie i miedzynarodowe przewozy pasazerskie;

» plan dla wojewddztwa zachodniopomorskiego.

Plany te obejmujg przewozy pasazerskie o charakterze uzytecznosci publicznej, dla ktd-
rych organizatorem jest minister wtasciwy dla spraw transportu oraz samorzad wojewddztwa
zachodniopomorskiego. Wymienione w tych planach linie nie beda kolidowaty z przewozami
realizowanymi w komunikacji miejskiej Koszalina, gdyz sg one wzajemnie komplementarne,
a nie substytucyjne.
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3. Ocena i prognoza potrzeb przewozowych

3.1. Wielkos¢ popytu w roku bazowym

Analizujac potrzeby przewozowe na ustugi komunikacji miejskiej, wyrdznia sie popyt:

= efektywny — fatwy do zbadania i oceny, wyrazajacy sie przejazdami zrealizowanymi
w warunkach oferowanych przez organizatora komunikacji miejskiej;

= potencjalny — znacznie trudniejszy do oszacowania, skfadajgcy sie dodatkowo z czesci
podrézy realizowanych transportem indywidualnym oraz potrzeb przewozowych, ktére
z roznych wzgledéw nie s3 realizowane.

Badanie i analizowanie popytu potencjalnego jest trudne i obarczone ryzykiem duzego
btedu, gdyz bez wzgledu na zastosowang metode, deklaracje respondentéw dotyczace ich
ewentualnych zachowan, mogg znaczgco rdznic sie od zachowan rzeczywistych — w zalezno-
Sci od warunkéw zmieniajgcych sie po stronie podazy.

Analiza popytu efektywnego stuzy przede wszystkim do okre$lenia liczby pasazerdw,
ktora staje sie podstawg do pdzniejszego ksztattowania wielkosci podazy ustug, przy zatoze-
niu okreslonych parametrow jakosciowych, zwigzanych z realizacjg ustug przewozowych.
WielkoS¢ popytu efektywnego, ze wzgledu na jego specyfike w poszczegdlinych okresach
tygodnia, nalezy analizowa¢ w dniu powszednim (w okresie roku szkolnego), w sobote
i w niedziele.

W 2014 r., w porownaniu do 2008 r., liczba pasazerdw obliczona przez Miejski Zaktad
Komunikacji Sp. z 0.0. w Koszalinie na podstawie wytycznych GUS, zwiekszyta sie o niemal
4%. Komunikacja miejska w Koszalinie jest w tym zakresie wyjgtkiem w skali kraju, ponie-
waz w wiekszosci potozonych poza najwiekszymi aglomeracjami miast $redniej wielkosci,
popyt na ustugi zbiorowego transportu miejskiego w tym czasie znaczgco zmalat (nawet po-
nad 30%), a tylko w nielicznych miastach utrzymat sie na niezmienionym poziomie.

Lata 2008-2014 charakteryzowaty wahania popytu w granicach +/- 7,5%. Najwiekszy
popyt wystgpit w 2010 r., a najwiekszy spadek nastgpit w 2014 r., jednak liczba przewiezio-
nych pasazeréow w 2014 r. byta wyzsza niz w roku 2008 r.

Wskaznik liczby pasazeréw na wozokilometr utrzymuje sie od 2010 r. na podobnym,
bardzo wysokim poziomie.

Pomimo utrzymywania sie liczby pasazeréw na zblizonym poziomie, a nawet tendencji
wzrostowej, praca eksploatacyjna koszalinskiej komunikacji miejskiej ulegata w analizowa-
nym okresie znaczagcym wahaniom. W latach 2007-2009, wobec braku dofinansowania
ze strony gmin osciennych, systematycznie likwidowano skrajnie nierentowne linie podmiej-
skie.
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Ponowne uruchomienie linii zaspokajajgcej potrzeby mieszkaricdw gminy osciennej na-
stapito dopiero od poczatku 2012 r., w ktdrym wznowiono kursowanie autobuséw linii 3
do Niektonic (wsi).

Do 2011 r. — w stosunku do 2008 r. — wystepowat niewielki wzrost liczby realizowanych
wozokilometréw (facznie o 1,7%). W 2012 r. nastgpit istotny spadek liczby wykonywanych
wozokilometréw — o ponad 5%, a w kolejnym roku — o nastepne 3%. Znaczna czeS¢ tego
spadku pracy eksploatacyjnej zwigzana bylg z decyzjg o zmniejszeniu liczby kurséw lub
(i) skroceniu tras niektorych linii (9, 10 i 14).

W 2014 r. zrealizowano wielko$¢ pracy eksploatacyjnej z 2012 r., jednak nadal nie zo-
stat osiggniety jej poziom z 2008 r.

Liczba wozokilometréow wykonywanych na liniach sezonowych w latach 2008-2014 sys-
tematycznie malata — nastgpito jej zmniejszenie az o 76%. Jak nalezy przypuszczaé, niski
poziom pracy eksploatacyjnej. w przysztosci zostanie utrzymany.

Wystepujaca tendencja utrzymania poziomu liczby przewozonych pasazeréw, a nawet
jej okresowego wzrostu, przy jednoczesnym spadku liczby wykonywanych wozokilometrow,
jest odmienna niz trendy ogolnokrajowe w miastach $redniej wielkosci, w ktorych najczesciej
wystepuje silny spadek popytu, wywotany m.in. znaczgco rosngcy liczbg samochoddéw oso-
bowych.

W koszalinskiej komunikacji miejskiej w dniu powszednim popyt stwierdzony w bada-
niach marketingowych? uksztattowat sie na poziomie 41,8 tys. pasazerdw. Popyt w sobote
uksztattowat sie na poziomie 50,7%, a w niedziele — 34,4% jego wielkosci w dniu powsze-
dnim. Popyt w niedziele stanowit 67,9% wielkosci popytu w sobote.

Podobnie ksztattowata sie podaz w poszczegdine dni tygodnia. W 2014 r. w dniu po-
wszednim wykonywano przecietnie prace eksploatacyjng w wymiarze 8,1 tys. wozokilome-
trow, przy 984 kursach. W soboty praca eksploatacyjna stanowita 58% jej wielkosci w dniu
powszednim, a liczba kurséw — 60% liczby kurséw w dniu powszednim.

W niedziele wykonywana praca eksploatacyjna stanowita 46% jej wielkosci w dniu po-
wszednim i 80% — w sobote. Liczba kurséw w niedziele stanowita 49% kurséw w dniu po-
wszednim i 82% kurséw w sobote. W pordéwnaniu do innych miast Sredniej wielkosci zwraca
uwage pewne ograniczenie liczby wykonywanych wozokilometrédw w sobote — najczesciej

przewozy w sobote stanowig okoto 2/3 wielkosci przewozéw w dniu powszednim.

20 Wielkosc i struktura popytu na ustugi koszaliriskiej komunikacji miejskiej na podstawie wynikow
badari marketingowych” Koszalin — Reda 2012 r.
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Wielko$¢ popytu oraz pracy eksploatacyjnej w koszalinskiej komunikacji miejskiej w la-

tach 2008-2014 i oraz skale ich zmian?!, przedstawiono w tabelach 25 i 26.

Tab. 25. Wielkos$c¢ popytu i pracy eksploatacyjnej koszalinskiej komunikacji
miejskiej w latach 2008-2014.

. Praca eksploatacyjna [tys. wzkm] Wskaznik
Wielkosc¢ popytu . .
Rok [tys.pasazerow] [pasazerowie/
L rocznie .. wtym wzkm]
linie sezonowe
2008 17 711 3178 49,4 5,57
2009 18 658 2 878 29,6 6,48
2010 20 569 2 891 27,3 7,12
2011 20 131 2916 21,4 6,90
2012 18 969 2 766 21,9 6,76
2013 19 067 2 688 17,2 7,09
2014 18 400 2723 11,7 6,76

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.

Tab. 26. Zmiana wielkosci popytu i pracy eksploatacyjnej koszalinskiej

komunikacji miejskiej w latach 2008-2014

Zmiana w analizowanym roku w stosunku do 2008 r.

wielkosci pracy eksploatacyjnej

Rok wielkosci popytu B W tym
linie sezonowe
eowr | | | | e | L]

2009 947 5,35 -300 -9,43 -19,8 -40,13
2010 1911 10,24 13 0,44 -2,3 -7,82
2011 -438 -2,13 25 0,87 -5,8 -21,44
2012 -1435 -7,13 -150 -5,14 -0,1 -0,65
2013 371 1,99 -78 -2,81 -4,1 -19,10
2014 -667 -3,50 35 1,3 -5,5 -31,98

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.

2l Liczba pasazeréw szacowana przez MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie na podstawie wskaznikéw GUS
z uwzglednieniem struktury pasazeréw zbadanej wiosng 2012 r., w ktorej okreslono udziat osoéb po-
drézujgcych na podstawie optaconych biletéw na 68,8% ogdtu pasazeréw, podrézujgcych bezptatnie
na podstawie posiadanych uprawnien — na 28,6% ogdtu, a podrdzujgcych bezptatnie bez stosownych
uprawnien — na 2,6% ogotu pasazerow.
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W tabeli 27 przedstawiono wielko$¢ popytu, pracy eksploatacyjnej i wykorzystania po-
jazddw w poszczegdinych rodzajach dni tygodnia.

Najlepiej wykorzystang linig w dniu powszednim byta linia nr 16, na ktérej przewozy
osiggnety poziom 7,8 pasazera na wozokilometr. Na pozostatych najbardziej obcigzonych
w dniu powszednim liniach — nr 6, 8 i 14 — wskaznik liczby pasazeréw na wozokilometr prze-
kroczyt poziom 6,0. Najstabiej wykorzystang byta natomiast linia nr 9, na ktérej w dniu po-

wszednim przewieziono $rednio 2,1 pasazera w przeliczeniu na wozokilometr.

Tab. 27. Wielkos$¢ popytu, pracy eksploatacyjnej i wykorzystania pojazdow
koszalinskiej komunikacji miejskiej w poszczegodlnych rodzajach dni tygodnia
— badania marketingowe z marca 2012 r.

Wyszczegolnienie Jednostka zien . Sobota Niedziela
powszedni
Wielko$¢ popytu pasazerowie 41 829 21 212 14 402
Praca przewozowa wzkm 8 863 5070 4297
Wskaznik wyk . . .
skazni .wy c’>rzystan|a pasazerowie/ 472 4,18 3.35
pojazdow wzkm

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie , Wielkos¢ i struktura popytu na ustugi koszaliriskiej komu-

nikacji miejskiej na podstawie wynikow badari marketingowych”, Koszalin — Reda, wiosna 2012 r.

Praca eksploatacyjna w koszalinskiej komunikacji miejskiej w dniu powszednim w okre-
sie wakacyjnym byta o 4% wyzsza niz realizowana w tym rodzaju dnia tygodnia w okresie
roku szkolnego. Jest to takze cecha wyrdzniajgca koszalinskg komunikacje miejskg na tle
innych miast o podobnej wielkosci, w ktorych z reguty nastepuje zmniejszenie pracy eksploa-
tacyjnej w dniu powszednim w wakacje, nawet w skali 15-20%. Brak ograniczen w wielkosci
podazy ustug w wakacje jest charakterystyczny dla miast typowo turystycznych.

W tabeli 28 przedstawiono wielkoS¢ pracy eksploatacyjnej w koszalinskiej komunikagji
miejskiej w 2013 r. i w 2014 r. realizowanej na obszarach gmin osciennych. Koszalinska ko-
munikacja miejska nie penetruje obszaréw gmin w znaczacym zakresie.

Linie 3 i 4 obstuguja ul. Lechickg, dowozgc mieszkancow Koszalina do ogrédkéw dziat-
kowych, potozonych na terenie gminy $Swieszyno w poblizu granicy miasta.

Linia 13, obstugujac zabudowe w dzielnicy Raduszka, przejezdza przez miejscowosé
Kretomino w gminie Manowo, a tylko kilkoma kursami obstuguje miejscowo$¢ Bonin, co wy-
nika z potrzeby dowozu mtodziezy z Koszalina do zespotu szkét Srednich w tej miejscowosci.

Linia 1, obstugujaca trase do Mielna, jest linig sezonowg, uruchamiang tylko na okoto

2 miesigce w roku — w okresie wakacyjnym. Poza sezonem miejscowosci potozone przy tej
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trasie nie posiadajg potgczen komunikacjg samorzagdowg — podréz do Koszalina jest mozliwa
tylko komunikacjg komercyjng. Linia nr 1 stanowi uzupetnienie komunikacji komercyjnej dla
mieszkancow Koszalina, umozliwiajgc im — oraz turystom kupujgcym bilety sieciowe — wy-
godny, codzienny dojazd do miejsca wypoczynku nad morzem z dowolnego punktu miasta.
Gminy Bedzino i Mielno nie partycypujg w kosztach funkcjonowania tej linii.

Szerszy zakres obstugiwania obszaru gmin osciennych wymagatby ich znacznie wiek-

szego zaangazowania w finansowanie komunikacji miejskiej.

Tab. 28. Wielkos$c¢ pracy eksploatacyjnej koszalinskiej komunikacji miejskiej
na obszarze gmin osciennych w 2013 r.i w 2014 r.

Praca eksploatacyjna Zmiana
[wzkm] w analizowanym
. roku
Gmina Linia OI.’S.' uglwa|,1e_ w stosunku
miejscowosci
2013 2014 do roku po-
przedniego
[wzkm]
Bedzino 1 Mscice, Strzezenice 385 483 98
Mielno 1 Mielno, Uniescie 330 414 84
Manowo 13 Kretomino, Bonin 19 656 12 500 -7 156
Swieszyno 3 Niektonice 3 054 3900 846
Razem gminy oscienne 23 425 17 297 6 128

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.

W tabeli 29 przedstawiono liczbe kursdw koszalinskiej komunikacji miejskiej wykony-
wanych w 2014 r. w okolicznych gminach w dni powszednie, soboty oraz niedziele i Swieta.

W marcu 2012 r., na zlecenie MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie przeprowadzono na wszyst-
kich liniach koszalinskiej komunikacji miejskiej wewnatrzpojazdowe badania marketingowe
wielko$ci popytu na jej ustugi. W wybranych kursach, na ich probie o liczebnosci minimum
10% w kazdym z rodzajow badanych dni tygodnia, zbadano réwniez strukture popytu
na ustugi przewozowe.

W badaniach tych okre$lono m.in. napetnienie w pojazdach koszalinskiej komunikagji
miejskiej. Pomimo stosunkowo duzego obcigzenia czesci linii liczbg pasazerdw na wozokilo-
metr, w badaniach nie odnotowano zadnego przypadku przekroczenia zdolnosci przewozowej
pojazdow. Tylko w kilku (czterech) przypadkach na najbardziej obcigzonej linii nr 16 zareje-
strowano przypadki $cisku w pojazdach. Uzyskane wyniki analizy dopasowania zdolnosci
przewozowej pojazddw do popytu $wiadczyty o bardzo dobrej polityce Spotki w tym zakresie.

Z badan wynika takze, ze w koszalinskiej komunikacji miejskiej na wiekszosci nawet najbar-
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dziej obcigzonych linii wystarczajgca jest eksploatacja pojazdéw standardowych, a jedynie
linia 16 wymaga skierowania do eksploatacji pojazdéw przegubowych lub o zblizonej do nich
pojemnosci pasazerskiej. Wyniki badan wskazaly jednoznacznie na brak uzasadnienia dla

eksploatacji w koszalinskiej komunikacji miejskiej mini- i midibusow.

Tab. 29. Liczba kurséw koszalinskiej komunikacji miejskiej wykonywanych
w 2014 r. na obszarze gmin o$ciennych w poszczegodlnych rodzajach dni tygodnia

Liczba Liczba kurséw [tam/z powrotem]
Miejscowos¢ | mieszkancow | Linia Dzieh
[tys.] powszedni Sobota Niedziela
Bonin 1,3 13 5/5 -/- -/-
Kretomino 0,9 13 21/21 17/17 16/16
Niektonice 0,6 > 10 "7 "7
4 8/8 7/7 8/8
Mscice 1,5 1 4/4 4/4 4/4
Strzezenice 0,2 1 4/4 4/4 4/4
Mielno, Uniescie 3,3 1 4/4 4/4 4/4

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.

Na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat mocno zmienita sie w Polsce struktura czasowa
popytu na ustugi przewozowe komunikacji miejskiej — nastgpit spadek liczby i udziatu podré-
zy obligatoryjnych, realizowanych za pomoca transportu publicznego, a takze zmiana godzin
ich odbywania. Na catkowite zmniejszenie sie liczby podrézy obligatoryjnych miaty wptyw
czynniki demograficzne i spoteczno-zawodowe: niz demograficzny spowodowat spadek liczby
ucznidw dojezdzajacych do szkdt i studentdw na uczelnie oraz zmienita sie struktura zatrud-
nienia. Nastepuje takze przesuwanie sie godzin szczytdw dojazdow do pracy. Coraz mniej
0sob zatrudnionych jest w zaktadach pracy funkcjonujgcych w systemie zmianowym, rozpo-
czynajacych prace okoto godziny 6, zwieksza sie natomiast zatrudnienie w sektorze ustug,
w ktorym praca rozpoczyna sie pomiedzy godzinami 8 i 10.

Rozktad popytu w przedziatach 1,5-godzinnych w zaleznosci od rodzaju dnia tygodnia,
wynikajgcy z badan przeprowadzonych w 2012 r., przedstawiono na rysunku 19.
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Rys. 19. Rozktad popytu w zaleznosci od dnia tygodnia [tys. oséb] w 2012 r.

Zrédto: , Wielkos¢ i struktura popytu na ustugi koszaliriskiej komunikacji miejskiej na podstawie
wynikow badari marketingowych”, Koszalin — Reda 2012 r.

W dniu powszednim na wszystkich liniach przewieziono 41,8 tys. pasazeréw. Kulmina-
Cja przewozéw w tym rodzaju dnia tygodnia przypadta na godziny 6:30-8:00 i 14:00-15:30,
a wiec na godziny szczytdw — porannego, w ktorym przewieziono 5,3 tys. pasazerow i popo-
tudniowego, w ktdrym przewieziono 6,2 tys. pasazerdw. Zwraca uwage fakt, ze w poszcze-
gdlnych przedziatach péttoragodzinnych w dniu powszednim liczba przewozonych pasazeréw
systematycznie rosta do pierwszego szczytu przewozowego, a nastepnie malata do poziomu
4/5 sredniej liczby pasazeréw w szczytach przewozowych, po czym rosta do drugiego szczy-
tu, po ktorym juz systematycznie malata — az do godzin wieczornych.

W Koszalinie w dniu powszednim wystgpity wiec dwa wyraznie zarysowane szczyty
przewozowe i okres miedzyszczytowy o wzglednie wysokim popycie. Liczba pasazerow
w poszczegdlnych porach péttoragodzinnych po godzinie 17. byta juz nizsza od $redniej
w dniu powszednim. Tak wyrazne szczyty przewozow sg sytuacjg do$¢ nietypowg w stosunku

do wystepujacej przecietnie w polskich miastach o podobnej do Koszalina wielkoSci.
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Biorgc pod uwage przedziaty poéttoragodzinne w dniu powszednim, rozpatrywane
w skali catej sieci koszalinskiej komunikacji miejskiej, na podstawie wynikéw badan marke-
tingowych przeprowadzonych w marcu 2012 r., mozna stwierdzi¢, ze w dniu powszednim:

* najwieksze przewozy — na poziomie 14,8% ogotu pasazeréw dniu powszednim — odnoto-
wano w porze godzinowej 14:01-15:30, odpowiadajacej tradycyjnemu popotudniowemu
szczytowi przewozowemu;

*» drugg pod wzgledem intensywnosci przewozéw porg okazata sie pora godzinowa
6:31-8:00, odpowiadajgca tradycyjnemu porannemu szczytowi przewozowemu, w ktorej
zrealizowano 12,7% dobowego popytu w dniu powszednim i jednoczesnie 81,2% wielko-
Sci popytu w porze o jego maksymalnym natezeniu;

* wzglednie intensywne przewozy — na poziomie przecietnie 9,8 do 12,0% pasazerow
w kazdym przedziale pottoragodzinnym — wystgpity w porze miedzyszczytowej oraz
w godzinach 15:31-17:00;

*= po godzinie 17. nastgpito zatamanie popytu: w porze godzinowej 18:31-20:00 przewie-
ziono juz tylko 3,7% wszystkich pasazeréw w dniu powszednim, a wiec az ponad trzy-
krotnie mniej niz w porze szczytu popotudniowego;

* rownie nieznaczna wielkoS¢ popytu, na poziomie odpowiednio 2,2 i 0,8% wszystkich pa-
sazerdw, miata miejsce w kursach w porach péznowieczornych, tj. 20:01-21:30 i 21:30-
23:00;

= zupelnie marginalne znaczenie miaty przewozy w potgczonych nocnych porach godzino-
wych, od 23:01 do 5:00, w ktérych facznie przewieziono tylko 0,1% tgcznej liczby pasa-
zerow.

Obliczona dla koszalinskiej komunikacji miejskiej struktura czasowa popytu w przedzia-
tach pottoragodzinnych, okazata sie odmienna od wystepujgcej w innych miastach o podob-
nej wielkosci w kraju. W wiekszosci miast Srednich i duzych przewozy w porze porannego
szczytu przewozowego sg — W przeciwienstwie do Koszalina — znacznie nizsze niz w porach
miedzyszczytowych, w ktorych popyt jest ustabilizowany i bliski poziomowi ze szczytu popo-
tudniowego. Sytuacja ta wynika z przemystowego charakteru miasta oraz bogatej oferty
przewozowej w porach szczytowych.

Rozktad popytu w sobote jest podobny do dnia powszedniego, z tym ze szczyt przewo-
Zowy przesuwa sie na godziny potudniowe, natomiast w niedziele okresem najwiekszego
popytu jest przedziat godzinowy 11:01-17:00.

W sobote wielkoS¢ popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Koszalinie uksztattowata
sie na poziomie 21,2 tys. pasazeréw, czyli na poziomie 50,7% jej wielkosci w dniu powsze-
dnim. W sobote najwieksze przewozy wystgpity w godzinach 11:01-12:30, w ktorych z ustug
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koszalinskiej komunikacji miejskiej skorzystato 14,6% tgcznej liczby jej sobotnich pasazeréw.
Na wysokim poziomie — w granicach 12,0 do 13,3% facznej liczby pasazeréw w sobote —
uksztattowaty sie takze przewozy w porach godzinowych 9:31-11:00 i 12:31-15.30. Umiar-
kowane przewozy — w granicach 9,2 do 9,5% ogdtu pasazeréw w sobote — odnotowano
w porach godzinowych 8:01-9:30 oraz 15:31-18.30. W kursach porannych, w godzinach
6:31-8:00 przewieziono 5,4% wszystkich pasazeréw w sobote, a w godzinach wieczornych —
18:31-20:00 — 6,2% pasazeréw. W pozostatych porach godzinowych liczby przewiezionych
pasazerow byly kilkakrotnie mnigjsze.

W niedziele wielko$¢ popytu na ustugi koszalinskiej komunikacji miejskiej uksztattowata
sie na poziomie 14,4 tys. pasazerow, czyli tylko 34,4% jej wielkosci w dniu powszednim.
W niedziele najwiecej pasazeréw koszalinska komunikacja miejska przewiozta w godzinach
popotudniowych 11:01-12:30 oraz wczesnym popotudniem — w godzinach 14:01-15:30,
w ktorych z jej ustug skorzystato odpowiednio 14,1 i 13,9% ogétu niedzielnych pasazerdéw.
Wysokie udziaty — w granicach 10,1 do 12,0% — miaty takze przewozy w porach godzino-
wych 9:31-11:00, 12:31-14:00 i 15:31-18:30. W kursach porannych, w godzinach 8:01-9:30
przewieziono 7,9% wszystkich pasazerow w niedziele, a w godzinach wieczornych — w porze
18:31-20:00 - 7,5%. W porze godzinowej 20:01-21:30 przewieziono juz tylko 5,5% wszyst-
kich pasazeréw. Znacznie mniej pasazeréw odnotowano natomiast w niedziele w pozostatych
porach godzinowych.

Jak wynika z przeprowadzonych badan, wielko$¢ popytu w skali przecietnego miesigca

kalkulacyjnego w 2012 r., uksztattowata sie na poziomie 1,04 min pasazerow.

3.2. Prognoza popytu
Popyt na ustugi koszalinskiej komunikacji miejskiej bedzie sie ksztattowat pod wptywem
nastepujacych czynnikow:
» liczby i struktury mieszkancdéw Koszalina i gmin osciennych, objetych obstugg komunika-
cyjng;
* liczby samochoddw osobowych;
= ruchliwosci komunikacyjnej mieszkancéw;
= poziomu przecietnego wynagrodzenia, struktury wynagrodzen i struktury cen biletow;
= jakosci oferowanych ustug transportu zbiorowego, przede wszystkim w zakresie realizacji
podstawowych postulatow przewozowych;
= wielkosci oferty przewozowej, mierzonej liczba realizowanych wozokilometréw;

= dostepnosci parkingdw i wysokosci ewentualnych optat za parkowanie.
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Procedura budowania modelu prognostycznego liczby pasazeréw zaktada standardowo

wykorzystanie 10 zmiennych objasniajgcych, a mianowicie:

* liczby mieszkancow;

= liczby samochoddw osobowych;

= przecietnego wynagrodzenia;

» liczby wozokilometrow;

= wskaznika ceny biletu jednorazowego w odniesieniu do ceny 1 litra paliwa;
= wskaznika ceny biletu okresowego w odniesieniu do ceny 100 litréw paliwa;
= ruchliwosci komunikacyjnej mieszkancéw;

* liczby mieszkan;

= liczby bezrobotnych;

= wskaznika ceny biletu okresowego w stosunku do jednorazowego (jednoprzejazdowego).

Na podstawie dostepnych danych, do budowy modelu popytu przyjeto 6 zmiennych.

Byty one nastepujace:

» liczba mieszkancow;

* liczba samochodéw osobowych;
= przecietne wynagrodzenie;

* liczba wozokilometréw;

* liczba mieszkan;

= liczba bezrobotnych.

Obliczenia dotyczace prognozowanej liczby pasazeréw oparto na modelu analizy regre-
sji krokowej, polegajgcej na przyjeciu zespotu zmiennych niezaleznych (liczba mieszkancow,
wskaznik bezrobocia, przecietne wynagrodzenie, wskaznik motoryzacji i innych), ktore
w ramach kolejnych sekwencji dziatan obliczeniowych uznawane sg za statystycznie istotne
lub nieistotne. Sekwencja dziatan analitycznych polega na przeprowadzeniu procedur obli-
czeniowych sktadajacych sie m.in. z badania zjawiska wspdtliniowosci zmiennych, estymacji
przedziatowej, badania hipotez o tgcznej istotnosci parametrow strukturalnych, liniowosci
modelu, normalnosci rozktadu czynnika losowego, autokorelacji sktadnika losowego i innych.
W rezultacie, otrzymuje sie model opisujgcy warto$¢ szacowanego parametru po podstawie-
niu okreslonej wartosci zmiennych niezaleznych.

Prognoza popytu dla Koszalina, z uwagi na wystepujace wyrazne wahania popytu, oka-
zata sie wyjagtkowo trudna do sporzadzenia. Niewielkg tendencje wzrostowg wielkosci popytu
mozna zauwazy¢ dopiero w ostatnich dwdch latach

Na rysunku 20 przedstawiono prognoze liczby pasazeréow koszalinskiej komunikacji
miejskiej do 2025 r. (do 2014 r. zobrazowano wykonanie, a na lata 2015-2025 — prognoze).
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Rys. 20. Prognoza popytu na ustugi koszalinskiej komunikacji miejskiej
do 2025 r. [min os6b]

Zrédto: opracowanie wiasne.

W 2013 r. koszalinskg komunikacjg miejskg przewieziono okoto 18,4 min pasazeréw,
w tym tylko 12,7 min oséb ptacacych za przejazd®. Przedstawiong prognoze, zaktadajaca
w stosunku do 2014 r. niewielki spadek popytu — 0 1,4% (18,4 min pasazeréw) w 2020 r.
i 04,6% (18,3 min pasazeréw) w 2025 r. — nalezy uznac za prawdopodobng w warunkach
utrzymania obecnej jakosci ustug komunikacji miejskiej w Koszalinie. Zrealizowanie kolejnych
zadan inwestycyjnych, tj. dokonczenia wymiany taboru, rozszerzenia zakresu dynamicznej
informacji pasazerskiej na przystankach, wdrozenia priorytetdw w ruchu ulicznym dla pojaz-
déw komunikacji miejskiej i dalszej integracji réznych rodzajow transportu — nawet bez istot-
nego wzrostu wielkosci oferty przewozowej — powinno spowodowac co najmniej utrzymanie
obecnego poziomu wielkoSci popytu.

Zarysowana tendencja wzrostowa wynika gtdwnie z danych demograficznych i wyste-
pujacych tendencji w zmianach struktury wiekowej mieszkancow. Najwiekszy udziat pasaze-

row komunikacji miejskiej wsrdd mieszkancow Koszalina wystepuje w grupie pasazerow

22 Uwzgledniajac — zgodnie z przeprowadzonymi wiosng 2012 r. badaniami marketingowymi — udziat
pasazerow podrdzujgcych na podstawie uprawnien do przejazdéw bezptatnych w wysokosci 28,6%,
a podrézujgcych bezptatnie bez uprawnien — rowny 2,6%.
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uprawnionych do przejazdéw bezptatnych, a wiasnie ten segment bedzie w analizowanym
okresie najszybciej zwiekszat swojg liczebnosc.

Prognoze te nalezy traktowac jako punkt wyjscia dla takich dziatan w zakresie ksztat-
towania oferty przewozowej, ktore w sposéb marketingowy i kompleksowy powinny oddzia-
tywac¢ na popyt efektywny, prowadzac do wzrostu mobilnosci mieszkancéw juz korzystaja-
cych z komunikacji miejskiej oraz na popyt potencjalny — poprzez tworzenie zachet do korzy-
stania z ustug komunikacji miejskiej w Koszalinie takze dla mieszkancéw niekorzystajgcych
obecnie z transportu zbiorowego — podrdzujgcych obecnie gtéwnie samochodami osobowy-
mi.

Oddziatywanie na popyt wymaga podjecia kompleksowych dziatan, zaréwno w ujeciu
funkcjonalnym, jak i marketingowym.

W ujeciu funkcjonalnym, podejmowane dziatania w zakresie ksztattowania oferty prze-
wozowej, powinny obejmowacé dostosowanie do potrzeb mieszkancdéw jej poszczegdlnych
elementdw, identyfikowanych jako postulaty przewozowe.

Jak wynika z przeprowadzonych w wielu miastach badan marketingowych preferencii
i zachowan komunikacyjnych mieszkancoéw, do gtéwnych postulatow przewozowych zgtasza-
nych pod adresem komunikacji miejskiej zalicza sie:

* bezposrednios¢;
* punktualnosg;
= czestotliwosc¢.

W ujeciu marketingowym, oferta przewozowa komunikacji miejskiej powinna stanowic
mix pieciu elementow: ustugi przewozowej, ceny, dystrybucji, promocji i personelu obstugi
pasazera, gwarantujgcych jej wysokg jakos¢.

Promotoryzacyjna polityka komunikacyjna, zwtaszcza stwarzajgca coraz lepsze warunki
do podrézowania samochodem osobowym, zawsze powoduje zmniejszenie popytu w pasa-
zerskim transporcie zbiorowym. W interesie organizatora tego transportu jest wiec zmiana tej
polityki, w celu osiggniecia rownowagi pomiedzy przejazdami pojazdami indywidualnymi
a komunikacjg zbiorowg. Celem integracji transportu publicznego z indywidualnym jest
ksztattowanie pozadanego podziatu zadan przewozowych.

Zgodnie z tendencjami zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego obowigzujg-
cymi w Unii Europejskiej, podziat zadan przewozowych w transporcie powinien ksztattowaé
sie w proporcji: 50% transport publiczny — 50% transport indywidualny. Biorgc pod uwage
specyfike Koszalina — miasta o bardzo wysokim wskazniku motoryzacji — cel ten mozna osig-
gnac tylko poprzez jednoczesne oddziatywanie na jakosc i ilos¢ ustug transportu publicznego
oraz na swobode uzytkowania (w tym parkowania) samochodéw osobowych.
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Pewne znaczenie w ksztattowaniu popytu w transporcie zbiorowym bedzie miata decy-
zja o dalszych inwestycjach w system informacji pasazerskiej, system zarzadzania komunika-
Cjg miejskq oraz system sterowania ruchem — z preferencjami dla autobuséw.

Analizujgc przewidywany wptyw czynnikdw zewnetrznych na popyt na ustugi komuni-
kacji miejskiej w Koszalinie, nalezy wzig¢ pod uwage tendencje demograficzng, zaktadajacg —
wg GUS — spadek, w stosunku do 2013 r., liczby mieszkancow Koszalina (o okoto 2,2%
do 2020 r. i 0 4,3% do 2025 r.). Jednoczesnie, prognozy GUS przewidujg wzrost liczby
mieszkancow w gminach objetych koszalinskg komunikacjg miejskg — o 2,2% do 2020 r.
i02,6% do 2025 .

W rezultacie tych zmian, ludno$¢ Koszalina i gmin oSciennych, objetych koszalinska
komunikacjg miejska, w 2025 r. nieznacznie zmaleje — o okoto 2,3% w stosunku do 2013 r.
Zaktadajac poprawnos¢ tych szacunkéw GUS, mozna przyjac, ze liczba mieszkancéw na ob-
szarze miasta i gmin obstugiwanych koszalinskg komunikacjg miejska, zmieni sie w niewiel-
kim stopniu.

Niekorzystnie ksztattujg sie natomiast prognozy, odnoszace sie do zmian w strukturze
mieszkancow. Liczba mtodych (tj. w wieku do 25 lat) mieszkancdéw Koszalina i gmin oscien-
nych, w stosunku do 2013 r. zmniejszy sie w 2025 r. 0 8,6%. Zmniejszy sie takze w 2025 r.
liczba mieszkancéw w przedziale wiekowym 25-64 lat — i to az o 13,2% w stosunku
do 2013 r. Wzrosnie natomiast (o ponad 45%) liczba najstarszych mieszkafcdw, charaktery-
zujgcych sie nizszg ruchliwoscig komunikacyjng i posiadajgcych uprawnienia do bezptatnych
przejazdow.

W tabeli 30 przedstawiono prognoze liczby mieszkancéw na obszarze objetym planem
na 2020 r. i 2025 .

Tab. 30. Prognoza liczby mieszkancow na obszarze objetym planem do 2025 r.

Prognozowana liczba mieszkancow
Rok Miasto Koszalin Gminy oscienne Razem miasto i gminy
2013 109 170 27 140 136 310
2020 106 720 27 739 134 459
2025 104 487 27 845 132331

Zrddto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Niekorzystny wptyw na popyt na ustugi transportu zbiorowego bedzie mie¢ takze pro-

gnozowany rozwdj motoryzacji indywidualnej (przedstawiony na rys. 9 we wczesniejszej cze-

§ci planu).
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Na podstawie zaleznosci statystycznych pomiedzy mozliwymi do skwantyfikowania opi-
sanymi wyzej czynnikami zewnetrznymi, w tabeli 31 przedstawiono prognoze popytu
na ustugi koszalinskiej komunikacji miejskiej do 2025 r. w wariancie minimalnym, tj. bez
zwiekszania oferty przewozowej i bez realizacji kolejnych inwestycji zwigzanych z poprawg

jakosci ustug.

Tab. 31. Prognoza popytu na obszarze objetym planem w 2020 r. i w 2025 r.

— w wariancie minimalnym

Liczba pasazeréw w zaleznosci od posiadanych rodzajow biletéw [tys.]

Rok Przejazdy . .
bezptatne Bilety Bilety Ogodtem
.. ulgowe normalne

(uprawnienia)
2014 5741 7790 4 869 18 400
2020 6 705 7 574 4153 18 433
2025 7 013 7 895 3859 18 767

Zrédto: opracowanie wiasne.

Przy niezmienionych parametrach oferty przewozowej, do 2025 r. przewidywany jest
niewielki wzrost wielkosci popytu, ktéry spowoduje, ze pod koniec okresu objetego prognoza,
wielko$¢ popytu przyjmie wartosci o 2,0% wyzsze niz w 2014 r.

W segmencie nabywcow biletdow petnoptatnych przewiduje sie zmniejszenie wielkoSci
popytu o 20,8% do 2025 r., za$ wsérdd pasazeréow posiadajacych prawa do ulg — wzrost po-
pytu o 1,3%. Jednoczesnie, zaktada sie znaczacy (o 22,2%) wzrost popytu w segmencie
pasazerdw podrozujgcych nieodptatnie — na mocy stosownych uprawnien. Zatozone zmiany
w strukturze popytu sg m.in. rezultatem prognozowanej zmiany struktury wiekowej spotecz-
nosci Koszalina i okolicznych gmin.

Wzrost liczby pasazeréw w segmencie uprawnionych do przejazdéw bezptatnych, wy-
nikajacy z przyczyn zmian demograficznych, powinien spowodowac réwnowazne zwiekszenie
pracy eksploatacyjnej, dla zapewnienia niepogorszonej dostepnosci do transportu publiczne-
go, szczegodlnie dla oséb starszych. W wariancie minimalnym zaktada sie wiec utrzymanie
wskaznika liczby wozokilometrow przypadajgcych na statystycznego pasazera koszalinskiej
komunikacji miejskiej — na poziomie z 2014 r. (0,148 wzkm/pasazer), co oznacza koniecz-
nosS¢ zwiekszenia ilosci pracy eksploatacyjnej o okoto 2% do 2025 r.

Dazenie do zréwnowazonego rozwoju transportu oznacza konieczno$¢ podjecia dziatan
zmierzajacych nie tylko do utrzymania obecnego udziatu transportu zbiorowego w przewo-

zach, ale i wzmocnienia tendencji przenoszenia sie pasazerdéw z transportu indywidualnego
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do zbiorowego, zauwazonej w ostatnim roku. Oznacza to potrzebe podjecia dziatan prowa-
dzacych do zwiekszenia do 2025 r. liczby pasazeréw o dalsze 5-15%. Dziatania te bedg wy-
magaty jednak poprawy parametréow oferty przewozowej — zaréwno w zakresie iloSciowym
(liczba wozokilometréw), jak i jakosciowym (rekonstrukcja tras linii i standardéw czestotliwo-
sci).

W celu osiggniecia zatozonego efektu, niezbedne bedy réwniez okreslone dziatania
z zakresu oddziatywania na uzytkownikdw samochoddéw osobowych, w tym przede wszyst-
kim: zwiekszenie zakresu ptatnego parkowania i wysokosci wnoszonych optat za parkowanie,
zwlaszcza w centrum miasta.

Miasto Koszalin posiada system ptatnego parkowania nie tylko w centrum miasta, ale
obejmujacy caty obszar ograniczony wewnetrzng obwodnicg miejskg oraz obszar intensywnej
zabudowy mieszkaniowej na wschdd od niej, ograniczony ulicami: 4 Marca, Orlat Lwowskich

i Jana Pawla 11

. Miejsca ptatnego parkowania wyznaczone sg jednak jedynie w obszarze
Scistego centrum. W dzielnicach mieszkaniowych znajduje sie wiele wyznaczonych miegjsc
parkingowych w strefie, ktére nie sg objete systemem ptatnego parkowania, w tym np. przy
gtéwnej ulicy Zwyciestwa. W centrum miasta jest ponadto dostepnych wiele miejsc do par-
kowania bezptatnego.

Opfata za parkowanie, nawet w Scistym centrum, ustalona jest na niskim poziomie —
opfata za 2 godziny postoju (2,60 zt) jest nadal nizsza niz bilet jednorazowy (2,90 zt). Dojazd
do celdw podrézy w Koszalinie samochodem osobowym jest wiec dos¢ tatwy, co w potacze-
niu z relatywnie niskim kosztem ptatnego parkowania nie zacheca do korzystania z komuni-
kacji miejskiej.

Przy modernizacjach ulic objetych komunikacjg miejskg nalezy projektowac odcinki
z uprzywilejowaniem dla transportu publicznego, takim jak np. krotkie odcinki buspaséw
w dojezdzie do skrzyzowan, $luzy utatwiajgce wyjazd z przystankdw na osygnalizowane
skrzyzowania, zapewnianie pojazdom transportu publicznego dodatkowych relacji przejazdu
z okreslonego pasa, niedostepnych dla pozostatych uzytkownikéw ruchu.

Wyniki badain marketingowych wskazujg na korelacje wzrostu dostepnosci i czestotli-
wosci kursowania pojazdéw transportu zbiorowego z wielkoscig popytu. Wzrost dostepnosci
(nowe trasy, wieksza gestos¢ przystankdw) skutkuje najczesciej okreslonym wzrostem popy-
tu. Wskazniki elastycznosci dowodzg, ze np. zmniejszenie odlegtosci do przystanku charakte-
ryzuje sie stopg elastycznosci na poziomie -0,5, co oznacza, ze skrocenie odlegtosci dojscia

2 Uchwata Rady Miasta Koszalin z dnia 27.10.2011 r. nr XV/185/2011 w sprawie ustalenia strefy ptat-
nego parkowania oraz ustalenia wysokosci stawek i sposobu pobierania optat za parkowanie pojaz-
doéw samochodowych w strefie ptatnego parkowania w Koszalinie.
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do miejsca $wiadczenia ustug komunikacji miejskiej o 10%, moze spowodowaé wzrost popy-
tu 0 5%%*. Wzrost czestotliwosci kursowania pojazdéw takze prowadzi do zwiekszenia popy-
tu.

Prognoze popytu przedstawiono takze w wariancie rozwojowym, zaktadajgcym realiza-
cje szeregu dziatan poprawiajgcych komfort podrdzy i dostepnos$¢é komunikacji miejskiej oraz
wprowadzenie okreslonych restrykcji dla samochoddw osobowych, wskutek czego do 2025 r.
nastgpi wzrost liczby pasazeréw o 11,6%. W wariancie tym przedstawiona prognoza zaktada
wzrost liczby wozokilometréw o okoto 14% w stosunku do 2014 r. Elastyczno$¢ popytu
wzgledem pracy eksploatacyjnej mozna przyja¢ na poziomie 0,5-0,8. Zwiekszenie wielkosci
pracy eksploatacyjnej — wraz z poprawg standardéw funkcjonowania komunikacji miejskiej —
przyczyni sie zatem do zwiekszenia sie liczby pasazerow. W tabeli 32 przedstawiono progno-

ze popytu dla wariantu rozwojowego.

Tab. 32. Prognoza popytu na obszarze objetym planem w 2020 r. i w 2025 r.

— W wariancie rozwojowym

Liczba pasazeréw w zaleznosci od posiadanych rodzajow biletéow [tys.]

Rok przejazdy . .
bezptatne Alf57 ] Ogodtem
.. ulgowe normalne

(uprawnienia)
2014 5741 7 790 4 869 18 400
2020 6 705 8 698 4769 20173
2025 7 138 9 085 4 440 20 663

Zrédto: opracowanie wiasne.

Celem planu transportowego, w aspekcie prognozowanych zmian w popycie, jest prze-
ciwdziatanie trendowi zmniejszania sie liczby pasazerow — poprzez ksztattowanie atrakcyjnej
z punktu widzenia pasazeréw oferty przewozowej koszalinskiej komunikacji miejskiej,
a w rezultacie — osiggniecie trendu zmniejszania sie poziomu kongestii drogowej i poprawy

warunkdéw zycia mieszkancow w miescie.

3.3. Prognoza podazy

W wariancie minimalnym projektu planu transportowego przyjeto, ze sie¢ potaczen
komunikacji autobusowej nie bedzie podlegac istotnym zmianom (utrzymany zostanie obec-
ny system wielu linii), a dziatania i inwestycje zmierzajgce do poprawy jakosci ustug koszalin-
skiej komunikacji miejskiej, beda realizowane w mocno ograniczonym zakresie. W tabeli 33

24 Por. A. Rudnicki: Jakos¢ komunikacji miejskiej, Wydawnictwo SITK, Krakéw 1999.
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przedstawiono prognozowang wielkoS¢ podazy ustug przewozowych w wariancie minimal-

nym.

Tab. 33. Prognoza wielkosci podazy na obszarze objetym planem w 2020 r.

i w 2025 r. — w wariancie minimalnym

" Liczba wozokilometrow [tys.]

Koszalin Gminy oscienne Razem
2014 2 705,7 17,3 2723,0
2020 2710,3 17,6 2727,9
2025 2759,7 17,6 2777,3

Zrddto: opracowanie wiasne.

W wariancie minimalnym prognozuje sie utrzymanie wielkosci pracy eksploatacyjnej
na obszarze Koszalina na zblizonym jej poziomie dostepnosci dla pasazeréw — zaktada sie
do 2025 r. wzrost wielkosci podazy, w stosunku do wykonania w 2014 r., na obszarze miasta
0 2,0%, proporcjonalnie do wzrostu popytu. W gminach osciennych uwzgledniono spadek
pracy eksploatacyjnej w 2014 r. — z poziomu 23,4 do 17,3 tys. wozokilometrow rocznie,
tj. o okoto 26%. W kolejnych latach zatozono utrzymanie pracy eksploatacyjnej na obecnym
poziomie.

Dostepnos¢ komunikacji miejskiej dla mieszkancdw gmin nie ulegnie istotnej poprawie,
catorocznie obstugiwane sg bowiem nieliczne miejscowosci, a najwieksza gmina — Mielno —
tylko w sezonie turystycznym. Przedstawiona prognoza nie bedzie adekwatna do rzeczywi-
stosci, jezeli poszczegdline gminy oscienne podejmg decyzje o rezygnacji z ustug koszalinskiej
komunikacji miejskiej, np. na rzecz obstugi swojego obszaru w ramach potgczen komunikacji
regionalnej. Biorgc jednak pod uwage obowigzywanie obecnych zasad finansowania ustug
komunikacji regionalnej — poprzez refundacje z budzetu panstwa poprzez urzedy marszat-
kowskie udzielanych ulg ustawowych — jedynie do konca 2016 r. i brak jakichkolwiek uregu-
lowan szczegdtowych w tym zakresie na kolejne lata, nalezy stwierdzi¢, ze zastepowanie
ustug komunikacji miejskiej komunikacjg regionalng wydaje sie w dtuzszym okresie nieuza-
sadnione ekonomicznie — moze by¢ wiec zdeterminowane przede wszystkim wzgledami poli-
tycznymi. Wychodzac z zatozenia, ze nadrzedng wartoscig jest zaspokojenie potrzeb mobil-
nosci mieszkancdw, mozna zatem przyjaé, ze zakres obstugi komunikacyjnej gmin oscien-
nych w kolejnych latach co najmniej zostanie zachowany na zrealizowanym w 2014 r., po-
ziomie dostepnosci przestrzennej.

W wariancie rozwojowym przyjeto, ze zrealizowanych zostanie szereg dziatan, organi-

zacyjnych i inwestycyjnych, zmierzajgcych do uatrakcyjnienia koszalinskiej komunikacji miej-
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skiej dla pasazerow. W ramach tych dziataii przeprowadzona zostanie kompleksowa optyma-
lizacja oferty przewozowej, uruchomiony zostanie system zarzadzania ruchem i system prefe-
rencji w ruchu dla pojazdéw komunikacji miejskiej, rozbudowany bedzie system informacji
pasazerskiej oraz dokonczona zostanie wymiana taboru. Zatozono réwniez, ze docelowe
standardy jakosciowe koszalinskiej komunikacji miejskiej bedg osiggniete juz w 2020 r. Jed-
noczesnie wprowadzone zostang okreslone restrykcje w swobodzie ruchu i parkowania sa-
mochoddw osobowych. W tabeli 34 przedstawiono prognozowang wielko$¢ podazy w warian-

cie rozwojowym.

Tab. 34. Prognoza wielkosci podazy na obszarze objetym planem w 2020 r.

i w 2025 r. — w wariancie rozwojowym

- Liczba wozokilometrow [tys.]

Koszalin Gminy oscienne Razem
2014 2 705,7 17,3 2723,0
2020 3029,0 20,8 3 049,8
2025 3081,0 24,0 3105,0

Zrddto: opracowanie wiasne.

W wariancie rozwojowym — przy realizacji wielu dziatan zmierzajgcych do uatrakcyjnie-
nia koszalinskiej komunikacji miejskiej — prognozuje sie do 2025 r. wzrost wielkosci pracy
eksploatacyjnej, w stosunku do wykonania w 2014 r., o okoto 14,0%. W Koszalinie przyjmuje
sie jej wzrost do 2025 r. o 13,9%, a w gminach osciennych — o 39,0%. Prognozowany
wzrost podazy w gminach o$ciennych wynika po czesci z planowanego zwiekszenia zakresu
obstugi gmin do poziomu zblizonego do wykonania w 2013 r. oraz z czynnikédw demograficz-
nych, skutkujgcych rosngcym popytem na ustugi przewozowe.

Systematyczne uatrakcyjnianie i unowoczes$nianie systemu komunikacji miejskiej
w Koszalinie skutkowaé bedzie w 2025 r. — w stosunku do 2014 r. — wzrostem:
= liczby wozokilometréow o 14,0% (o 382 tys. wozokilometrow rocznie);

* liczby pasazerow o 11,6%.

Przywotane zatozenia determinujg sposdb ksztattowania oferty przewozowej, ktdrej
wielkos¢ powinna wykazywac sie wyzszg dynamikg wzrostu niz przewidywane do 2025 .
zwiekszanie sie popytu.

W wyniku realizacji zatozen wariantu rozwojowego planu transportowego, oferta prze-
wozowa koszalinskiej komunikacji miejskiej bedzie utrzymywana na atrakcyjnym dla pasaze-
rOw poziomie, zapewniajgc wymagang liczbe miedzydzielnicowych potaczen bezposrednich,

przy relatywnie wysokiej czestotliwosci ich funkcjonowania. Zaktada sie zwiekszenie obecnej
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wartosci szczytowej czestotliwosci kursowania autobuséw na liniach priorytetowych do po-
ziomu nie mniej niz co 15 min, przy jednoczesnym objeciu nig godzin miedzyszczytowych
i zwiekszeniu liczby linii o tym charakterze.

Zmiany demograficzne, ktore s w zasadzie niezalezne od dziatan organizatora trans-
portu publicznego, bedg skutkowaty spadkiem udziatu pasazeréw wnoszacych petng optate
za przejazd i jednoczesnym wzrostem udziatu pasazeréw posiadajgcych prawo do przejaz-
déw bezptatnych. Niestety, zmiany struktury demograficznej mieszkancéw miasta i okolicz-
nych gmin, bedg skutkowaty zmniejszeniem wptywow z biletéw i spadkiem wspdtczynnika
odpfatnosci.

W Koszalinie osoby wnoszace petng optate za przejazd w niewielkim stopniu korzystajg
z komunikacji miejskiej. Prognozy demograficzne wskazujg na spadek liczby mieszkancéw
w tym segmencie pasazeréw, przy bardzo znacznym wzroscie udziatu mieszkancéw posiada-
jacych prawo do przejazdéw bezptatnych. Bez podjecia dziatarh zmierzajacych do uatrakcyij-
nienia komunikacji miejskiej i wzrostu zainteresowania mieszkancow korzystaniem z nigj
w miejsce codziennego uzywania samochoddéw osobowych, spadek wspdtczynnika odptatno-
$ci moze byc¢ znaczny.

W celu utrzymania do 2025 r. wskaznika odptatnosci ustug koszalinskiej komunikagji
miejskiej w przedziale 45-50%, konieczne bedg — poprzedzone kompleksowymi badaniami
wielkosci popytu — okresowe optymalizacje uktadu sieci komunikacyjnej (nie rzadziej niz raz
na 5 lat) i modyfikacje systemu taryfowego — w celu zapewnienia stabilizacji przychodéw
ze sprzedazy biletdw w dtugim okresie czasu. Bez istotnej poprawy dostepnosci komunikacji
miejskiej, osiggniecie tego celu nie bedzie mozliwe.

Wariant rozwojowy planu transportowego preferowany jest rowniez ze wzgledu
na przeprowadzone w ostatnich latach rozszerzenie granic administracyjnych Koszalina. Wraz
z przytgczeniem do miasta okolicznych miejscowosci nie wprowadzono w nowych dzielnicach
charakterystycznych dla obszarédw miasta standardéw obstugi komunikacyjnej — zaréwno
w zakresie oczekiwanego przez mieszkancéw poziomu bezposredniosci potgczen (liczby linii),

jak i standarddw czestotliwosci. Zalegtosci te nalezy wiec nadrobi¢ w kolejnych latach.
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4. Sie¢ komunikacyjna, na ktorej planowane jest wykonywanie

przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej

4.1. Charakterystyka istniejacej sieci

Sie¢ transportu publicznego, stanowigca przedmiot planowania, obejmuje wszystkie li-
nie funkcjonujace w ramach koszalinskiej komunikacji miejskiej. Wyznaczonym przez ustawe
0 publicznym transporcie zbiorowym jej organizatorem jest Prezydent Miasta Koszalina.

Wg stanu na dzien 31 pazdziernika 2014 r., koszalinska komunikacja miejska obstugi-
wata powiat grodzki (miasto Koszalin) oraz cztery jednostki administracyjne — gminy wiej-
skie, nalezace do powiatu koszalinskiego ziemskiego — catorocznie Manowo i Swieszyno oraz
sezonowo Bedzino i Mielno. Jednostki administracyjne obstugiwane koszalinskg komunikacjg
miejskg przedstawiono na rysunku 5.

Wszystkie obstugiwane gminy oscienne przylegajg do granic miasta Koszalina. Nie sg
natomiast podpisane porozumienia z dwoma pozostatymi gminami graniczacymi bezposred-
nio z miastem — Biesiekierz i Siandw.

Wg stanu na dzien 31 pazdziernika 2014 r., siec linii koszalinskiej komunikacji miejskiej
tworzyto 16 linii autobusowych:
= 13 linii dziennych zwyktych catotygodniowych;
= 2 linie dzienne zwykte funkcjonujgce od poniedziatku do soboty;
= 1 linia sezonowa catotygodniowa, funkcjonujaca w wakacje.

W powyzszym zestawieniu nie ujeto linii specjalnych (,,BIS”) uruchamianych w dniu
1 listopada. Trasy 4 linii przekraczaty granice Koszalina.

Oferta przewozowa koszalinskiej komunikacji miejskiej jest zréznicowana. Wybrane li-
nie charakteryzuje do$¢ wysoka, rytmiczna czestotliwo$¢ kursowania pojazddw, inne petnig
natomiast funkcje uzupetniajaca lub sg dedykowane obstudze konkretnych grup pasazeréw.
Te grupy linii charakteryzuje réwniez rytmiczna, ale i nizsza czestotliwo$¢. Co do zasady,
funkcjonowanie tych linii powinno by¢ dostosowywane do lokalnych potrzeb.

W Koszalinie obecnie nie funkcjonujg linie nocne. Proby ich uruchomienia (ostatnia
w 2011 r.) zakonczyty sie niepowodzeniem — z powodu zbyt matej liczby pasazerdw.

W tabeli 35 poréwnano podstawowe parametry sieci koszalinskiej komunikacji miejskiej
z analogicznymi parametrami sieci komunikacyjnych w innych, wybranych miastach w kraju.
Do poréwnania wykorzystano dane statystyczne publikowane w Biuletynie Izby Gospodarczej
Komunikacji Miejskiej ,,Komunikacja Miejska w Liczbach”, dotyczace 2013 r., wybierajac sieci

komunikacyjne w miastach o liczbie ludnosci zblizonej do Koszalina.
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Tab. 35. Porownanie parametrow koszalinskiej komunikacji miejskiej

oraz innych miast o sredniej wielkosci w kraju w 2013 r.

Liczba Diugos¢ Ve Liczba
Miasto Ludnos¢ i L w kom. | obstugi-
[tys.] wzkm wozow tras linii autobus. | wanych
[tys.] w ruchu [km] [km] [km/h] gmin
Ptock 124,5 6 030 92 286 637 18,6 9
Opole 122,4 4732 67 129 258 16,8 4
Zielona Gora 119,2 3993 64 141 312 15,5 2
Wioctawek 116,0 3203 47 109 246 17,0 3
Tarnéw 113,2 4725 71 183 334 13,0 4
Koszalin 109,2 2 688 44 85 159 15,0 4
Kalisz 104,9 3033 53 156 384 14,6 6
Legnica 102,7 3425 54 133 204 19,1 4
Grudzigdz 98,7 2740 38 130 267 15,9 3
Stupsk 95,9 3073 47 102 213 14,4 4

Zrodto: Komunikacja Miejska w Liczbach, 2014 nr 2/12. IGKM Warszawa, s. 18-23.

Jak wynika z danych przedstawionych w tabeli 35, polityka poszczegdlnych miast odno-
$nie sposobu realizacji zadan przewozowych jest odmienna. Niektdre z poddanych analizie
miast charakteryzuje znaczna dtugos¢ linii (Ptock, Kalisz i Tarnéw). W niektdrych z miast
utrzymuje sie rozbudowang oferte przewozowa, zapewniajacg wiele potaczen bezposrednich
lub o trasach obejmujacych sgsiedztwo wszystkich istotniejszych celéw ruchu, ale o niskich
czestotliwosciach, w innych za$ — przy podobnej liczbie wozokilometrdow — wymaga sie
od pasazerow akceptacji koniecznosci przesiadania sie i mniejszej dostepnosci przestrzennej
sieci komunikacyjnej, przy wiekszej czestotliwosci kurséw na poszczegdinych liniach. Miasto
Koszalin nie wypada w tym zestawieniu zbyt dobrze. Liczba wozokilometréw na mieszkanica
nalezy do najnizszych w tej grupie wielkosci miast, zdecydowanie najmniejsza jest tez dtu-
gos$¢ tras i linii komunikacji miejskiej. W $wietle zaprezentowanego pordwnania, wielko$é
oferty przewozowej koszalinskiej komunikacji miejskiej nie powinna ulega¢ dalszemu zmniej-
szaniu, gdyz znaczaco odstawac bedzie od standardéw oferowanych w innych miastach
o podobnej liczbie mieszkancow i powierzchni.

Wielko$¢ podazy ustug przewozowych komunikacji miejskiej w Koszalinie, na tle innych
miast o podobnej liczbie mieszkancéw, determinuje takze przecietna gestos¢ zaludnienia. Jak

wynika z publikacji GUS pn. ,Powierzchnia i ludno$¢ w przekroju terytorialnym w 2013 r.”,
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wg stanu na dzien 31 grudnia 2013 r., w rankingu miast Koszalin zajmowat w kraju
37. miejsce pod wzgledem liczby ludnosci i zarazem 29. miejsce pod wzgledem powierzchni.

Wg stanu na dzien 31 stycznia 2015 r., w ramach publicznego transportu zbiorowego
organizowanego przez miasto Koszalin, wykonywano 980 kurséow w dni powszednie (poza
wakacjami), 583 kursy w soboty i 453 kursy w niedziele. W soboty i niedziele wykonywano
odpowiednio 59,5 i 46,2% liczby kurséw oferowanych w dniu powszednim poza wakacjami.
Dla dnia powszedniego poza wakacjami zaplanowano 9 060 wozokilometréw, dla soboty —
5 070 wozokilometréw, a dla niedzieli — 3 975 wozokilometréw (60,0 i 43,9% pracy eksploat-
acyjnej dla dnia powszedniego).

W tabeli 36 przedstawiono intensywno$¢ kursowania pojazdéw na poszczegdlnych li-
niach — wg stanu na 31 stycznia 2015 r. W zakresie linii sezonowych ujeto tylko te, w przy-

padku ktorych wystepujg odstepstwa w poréwnaniu do okresu roku szkolnego.

Tab. 36. Liczba wozokilometréw i kursow na poszczegolnych liniach koszalinskiej

komunikacji miejskiej — stan na 31 stycznia 2015 r.

Liczba wozokilometrow Liczba kursow
Nr finl po?vzi;e:dni Sobota Niedziela pO\Il)vzsizeeﬁdni Sobota Niedziela
Linie autobusowe poza sezonem letnim
2 1014 524 340 102 59 32
3 644 320 316 46 27 27
4 721 360 288 59 35 29
6 695 416 306 100 62 48
8 350 209 196 50 31 29
9 298 188 163 26 20 17
10 380 230 - 44 29 -
11 625 255 212 83 30 28
12 847 277 277 68 19 19
13 387 255 241 46 33 31
14 978 639 622 113 70 68
15 581 272 272 65 32 32
16 769 726 653 102 96 87
17 273 149 - 40 21 -
18 498 250 89 36 19 6
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Liczba wozokilometrow Liczba kursow
Nr fini pm?vzsize:dni Sobota Niedziela pm?vzizeeﬁdni Sobota Niedziela
Linie autobusowe o podazy ustug zmienianej w okresie wakacyjnym
184,3 184 184 8 8 8
666 322 318 55 27 27
8 359 213 204 50 31 29
12 851 274 274 65 19 19
13 313 246 232 40 33 31
16 794 763 659 100 99 86

Zrédto: dane MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.

Wsrdd catorocznych linii autobusowych koszalinskiej komunikacji miejskiej mozna wy-
roznic:
= linie priorytetowe (I kategorii) — o wysokiej czestotliwosci, w szczytach do 20 min - sie-

dem linii: 2, 4, 6, 11, 14, 15 16, w tym jedna (4) o trasie wykraczajgcej poza granice
miasta Koszalina;

* linie podstawowe (II kategorii) — 0 wzglednie rytmicznej czestotliwosci, w szczytach co 30
lub 40 minut — szes$¢ linii: 3, 8, 10, 12, 13§ 17, w tym dwie (3 i 13) o trasach wykraczaja-
cych poza granice miasta Koszalina;

= linie uzupetniajgce i indywidualne o charakterze dedykowanym (III kategorii), z rozkfa-
dami jazdy dostosowanymi do lokalnych potrzeb — dwie linie: 9i 18.

W okresie wakacyjnym czesS¢ linii ma zmieniane trasy, liczby kurséw i czestotliwosci
kurséw, ale generalnie oferta koszalinskiej komunikacji miejskiej nie ulega ograniczeniu. Uru-
chamiane sg ponadto dwie linie sezonowe: 1 do Mielna-Uniescia oraz 23 do Chetmoniewa —
z dwoma parami kurséw w niedziele.

Poza wymienionymi liniami, w Koszalinie funkcjonujg jeszcze linie ,BIS”, uruchamiane
w dniu 1 listopada.

W rozkfadach jazdy linii koszalinskiej komunikacji miejskiej zachowana jest rytmicznos¢
odstepdw pomiedzy kursami. Cechg charakterystyczng oferty przewozowej koszalinskiej ko-
munikacji miejskiej jest niewielkie zréznicowanie podazy w okresie szczytdw komunikacyj-
nych, w okresie miedzyszczytowym i poza szczytami porannym i popotudniowym. Redukcja
wielkosci podazy wystepuje dopiero w godzinach wieczornych (co odpowiada strukturze cza-
sowej popytu).

Kolejng wazng cechg oferty przewozowej koszalinskiej komunikacji miejskiej jest ob-

stuga najwazniejszych osiedli wieloma liniami, nie tylko o $rednicowych wzgledem centrum
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miasta trasach, zapewniajgcych potgczenia bezposrednie z najwazniejszymi zrodtami i celami
ruchu, ale i o trasach miedzydzielnicowych, w czesci omijajgcych Sciste centrum miasta.

Analizujgc poszczegdine linie pod katem czestotliwosci kursowania pojazdéw, nalezy
zauwazy¢, ze w koszalinskiej komunikacji miejskiej dominujg potaczenia o znaczacych odste-
pach pomiedzy poszczegdlnymi kursami (20-30 minut i wiecej). Duza liczba linii, charaktery-
zujgcych sie niskimi czestotliwosciami kursowania pojazdéw, pogarsza czytelnos¢ uktadu ko-
munikacyjnego oraz — poprzez trudng do przeprowadzenia w takich uwarunkowaniach koor-
dynacje rozktadéw jazdy — jako$¢ oferty przewozowej. Znacznie korzystniejsze dla pasazeréw
bytoby oparcie oferty przewozowej o szkielet linii podstawowych, z czestotliwoscig kursowa-
nia pojazdow przez wiekszg cze$¢ dnia powszedniego nie nizszg od 15 minut. Przy ograni-
czonych mozliwosciach kontraktowania pracy eksploatacyjnej, oznacza to konieczno$¢ likwi-
dacji lub uproszczenia tras niektorych, najstabiej wykorzystanych linii.

Linie podmiejskie zapewniaty potaczenia z Koszalinem dla 6 miejscowosci — aktualng
sieC potgczen pozamiejskich mozna zatem uzna¢ za znaczgco ograniczong. Cztery z tych
miejscowosci znajdujace sie na trasie linii 1 do Mielna obstugiwane s3g koszalinskg komunika-
Cja miejska tylko w letnim sezonie turystycznym. Z kolei miejscowos¢ Bonin obstugiwana jest
tylko w dni powszednie. Liczbe kurséw zaplanowanych w okresie poza wakacjami na liniach

podmiejskich przedstawiono w tabeli 37.

Tab. 37. Miejscowosci w gminach osciennych obstugiwane liniami koszalinskiej
komunikacji miejskiej wraz z liczbg kursow do nich — stan na 31 stycznia 2015 r.

Dzienna liczba par kursow
.. do/z danej miejscowosci
Gmina Miejscowosc Linia
w dni w w
powszednie soboty niedziele

, 9,5 7 5
Swieszyno Niektonice

8 7 8
Manowo Bonin 13 3 nie kursuje
Bedzino Mscice, Strzezenice 1 4 4 4
Mielno Mielno, Uniescie 1 4 4 4

Zrédto: dane Urzedu Miejskiego w Koszalinie.

Obszar okolicznych gmin obstugiwany jest liniami, ktorych trasy obejmuja takze miasto
Koszalin (w sieci komunikacyjnej nie ma potgczen wytgcznie pozamiejskich — wewnatrzgmin-

nych). Sg to zaréwno linie o niezbyt wysokiej, ale rytmicznej czestotliwosci kursowania
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IT kategorii (3, 4 do Niektonic), linia dedykowana (13 do Bonina) i linia sezonowa (1 do Miel-
na).

Linie o niskiej czestotliwosci kursowania pojazdéw nie sg postrzegane przez mieszkan-
cOw Koszalina jako atrakcyjne, dlatego majgc wybdr, we wspdlnie obstugiwanej relacji,
przewaznie decydujg sie na skorzystanie z linii 0 wyzszej czestotliwosci — o lepiej znanej tra-
sie i przystankach. Skutkuje to ograniczonym wykorzystaniem pojazdéw na liniach o niewiel-
kiej liczbie kursow.

Linie o charakterze dedykowanym (w tym podmiejskie) i o mniejszych napetnieniach,
majg na obszarze miasta z reguly nizszg przychodowos¢. Z tej przyczyny, decydujace zna-
czenie w utrzymaniu obecnych i pozyskaniu nowych pasazeréw, majg linie o najwiekszej in-
tensywnosci funkcjonowania — I i II kategorii.

Strukture planowanej pracy eksploatacyjnej w 2014 r., z podziatem na kategorie linii,
przedstawiono na rysunku 21.

[6,5%
39,2%
54,3%
W linie I kategorii W linie II kategorii linie dedykowane

Rys. 21. Roczna praca eksploatacyjna koszalinskiej komunikacji miejskiej
w 2014 r. z podzialem na kategorie linii

Zrddto: opracowanie wiasne na podstawie danych MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.

W 2013 r. przewazajacy udziat w pracy eksploatacyjnej koszalinskiej komunikacji miej-
skiej przypadt na miasto Koszalin (99,1%), natomiast w gminach osciennych wykonano facz-
nie tylko 0,9% catkowitej pracy eksploatacyjnej.

Trasy poszczegolnych linii koszalinskiej komunikacji miejskiej — wg stanu na dzien 31

stycznia 2015 r. — przedstawiono w tabeli 38.
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Tab. 38. Trasy poszczegdlnych linii koszalinskiej komunikacji miejskiej
— stan na 31 stycznia 2015 r.

Linia Przebieg trasy
Trasy catoroczne lub pozasezonowe
2 Lubiatowska - Dzierzecinska — (Sianowska) — Chetmoniewo - Zwycigstwa -
Szczecinska — Mieszka I — BOWiD — Lukasiewicza — Strefowa
(tabusz) - Starowiejska — (Jamno) — Jamnenska — Koszalinska — Wladystawa IV —
3 al. Monte Cassino — al. Armii Krajowej — Krakusa i Wandy — Lechicka — Nieklonice
Dziatki — Niektonice Wies
Wiadystawa IV — Jana Pawfa II — Orlat Lwowskich — Traugutta — 4 Marca — Sybirakéw
— Paderewskiego — Gnieznienska — Krakusa i Wandy — Lechicka — Lutykdéw — Weneddw —
4 Stowianska — Lechicka — Powstancow WIkp. — Szczecinska — al. Armii Krajowej
Wiadystawa IV — Jana Pawia II — Orlagt Lwowskich — Traugutta — 4 Marca — Sybirakéw
— Paderewskiego — Gnieznienska — Krakusa i Wandy — Lechicka — Lutykéw — Wenedow —
Stowianska — Lechicka — Nieklonice Dziatki
6 Wiadystawa IV — al. Monte Cassino — Kosciuszki — Warynskiego — Zwyciestwa —
al. Armii Krajowej — Szczecinska
Chatubinskiego - Pitsudskiego — Kosciuszki — Zwyciestwa — Krakusa i Wandy —
8 Gnieznienska
Gnieznienska — Krakusa i Wandy — Zwyciestwa — Warynskiego — Pitsudskiego — Cha-
tubinskiego
9 Paproci — Wrzoséw — Potczynska — Seminaryjna — Pofczynska — 1 Maja — Mtynska —
Fafata — Jana Pawta II — Wiadystawa IV — Francuska — Holenderska
Chatubinskiego — Pitsudskiego — Traugutta — Zwyciestwa — al. Armii Krajowej —
10 ;
Morska — Przemystowa — BoWiD
Oskara Lange — Sniadeckich — Jana Pawta II — Orlat Lwowskich — Pitsudskiego — Ko-
$ciuszki — Zwyciestwa — Krakusa i Wandy — Lutykow — Wenedéw — Stowianska — Le-
11 chicka
Lechicka — Powstancow WIkp. — Zwyciestwa — Warynskiego — Pitsudskiego — Orlat
Lwowskich — Jana Pawta II — Sniadeckich — Oskara Lange
Szczecinska — Mieszka I — BoWiD — Przemystowa — Morska — Spokojna — Franciszkan-
ska — al. Armii Krajowej — al. Monte Cassino — Wfadystawa IV — Jana Pawta II — Orlat
Lwowskich — Traugutta — Zwyciestwa — Sw. Wojciecha — Wojska Polskiego (Zwycie-
12 stwa — Dzierzecinska)
(Dzierzecifiska — Zwyciestwa) — Wojska Polskiego — Sw. Wojciecha — Zwyciestwa —
Traugutta — Orlgt Lwowskich — Jana Pawta II — Wiadystawa IV — al. Monte Cassino —
al. Armii Krajowej — Morska — Energetykéw — Franciszkanska — Kresowian — Morska —
Przemystowa — BoWiD — Mieszka I — Szczecinska
(Bonin) — Paproci — Kretomino — Gnieznienska — Potczynska — 1 Maja — Zwyciestwa —
13 al. Armii Krajowej — Morska — Energetykdw — Franciszkanska
Franciszkanska — Krancowa — Morska — al. Armii Krajowej — Zwyciestwa — 1 Maja —
Potczyniska — Gnieznienska — Kretomino — Paproci — (Bonin)
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Linia Przebieg trasy

Oskara Lange — Sniadeckich — Jana Pawta II — Orlat Lwowskich — Traugutta — Zwycie-
stwa — al. Armii Krajowej — Morska — Energetykow — Franciszkanska

14
Franciszkanska — Krancowa — Morska — al. Armii Krajowej — Zwyciestwa — Traugutta —
Orlat Lwowskich — Jana Pawia II — Sniadeckich — Oskara Lange
Chatubinskiego — Pitsudskiego — Orlgt Lwowskich — Jana Pawia II — Wiadystawa IV —
15 al. Monte Cassino — al. Armii Krajowej — Morska — Przemystowa — BoWiD — Luka-
siewicza
16 Oskara Lange — Sniadeckich — Jana Pawta II — Wiadystawa IV — al. Monte Cassino —
al. Armii Krajowej — Krakusa i Wandy — Gnieznienska
Oskara Lange — Sniadeckich — Jana Pawta II — Wiadystawa IV — al. Monte Cassino —
17 al. Armii Krajowej — Zwyciestwa — Szczecinska — Syrenki — Boh. Warszawy

Boh. Warszawy — al. Armii Krajowej — al. Monte Cassino — Wtadystawa IV — Jana Paw-
ta II — Sniadeckich — Oskara Lange

Oskara Lange — Sniadeckich — Jana Pawta II — Wiadystawa IV — Mazowieckiego — Kre-
18 sowian — Morska — Przemystowa — BoWiD — Mieszka I — Strefowa — tukasiewicza — Bo-
hateréw Warszawy — Syrenki

Linie sezonowe i trasy wakacyjne

Oskara Lange — Sniadeckich — Jana Pawta II — Wiadystawa IV — al. Monte Cassino —
al. Armii Krajowej — Morska — Mscice — Strzezenice — Mielno — Uniescie

Szczecinska — Mieszka I — BoWiD — Przemystowa — Morska — Spokojna — Franciszkan-
ska — al. Armii Krajowej — al. Monte Cassino — Wtadystawa IV — Jana Pawta II — Orlat
Lwowskich — Traugutta — Zwyciestwa — Sw. Wojciecha — Wojska Polskiego

12 Wojska Polskiego — Sw. Wojciecha — Zwyciestwa — Traugutta — Orlat Lwowskich —
Jana Pawia II — Wiadystawa IV — al. Monte Cassino — al. Armii Krajowej — Morska —
Energetykdw — Franciszkanska — Spokojna — Morska — Przemystowa — BoWiD — Mieszka
I — Szczecinska

Paproci — Kretomino — Gnieznienska — Potczyrska — I-go Maja — Zwyciestwa — al. Ar-

13 mii Krajowej — Morska — Energetykéw — Franciszkanska
Franciszkanska — Krancowa — Morska — al. Armii Krajowej — Zwyciestwa — 1 Maja —

Potczynska — Gnieznienska — Kretomino — Paproci

Oskara Lange — Jana Pawta II — Wiadystawa IV — al. Monte Cassino — al. Armii Krajo-
wej — Zwyciestwa — Chetmoniewo — Zwyciestwa — Traugutta — Pitsudskiego — Stupska
23 Stupska — Pitsudskiego — Orlat Lwowskich — Gdanska — Oskara Lange — Sniadeckich —
Jana Pawla II — Wiadystawa IV — al. Monte Cassino — al. Armii Krajowej — Zwyciestwa —
Chetmoniewo

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.

Przystanki w weztach przesiadkowych stanowig miejsca zmiany linii przez pasazeréw
komunikacji miejskiej. Wezty te stanowi¢ powinny takze punkty integracji ruchu pasazerskie-
go dla podroznych korzystajgcych z réznych srodkéw komunikacji publicznej. W weztach
przesiadkowych, z ktdrych korzysta codziennie najwieksza liczba pasazeréw, informacja pa-
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sazerska powinna by¢ szczegdlnie rozbudowana. Wskazane jest zainstalowanie w nich, poza
standardowg informacjg przystankowa, informacji dynamicznej, map i planéw sieci, schema-
tow weztdw przesiadkowych, a w punktach integracji komunikacji miejskiej z inng formag ko-
munikacji publicznej — takze rozktadéw jazdy wszystkich $rodkéw transportu. Przystanki
w weztach przesiadkowych powinny by¢ wyposazone w wiaty o podwyzszonym standardzie,
pozwalajgce na oczekiwanie w dogodnych warunkach mozliwie najwiekszej liczbie pasaze-

row. W tabeli 39 zestawiono najwazniejsze wezty przesiadkowe w Koszalinie.

Tab. 39. Najwazniejsze wezly przesiadkowe w koszalinskiej komunikacji
miejskiej oraz planowane ich wyposazenie

. Dynamiczna
Liczba . .
Lp. Nazwa przystanku . informacja
stanowisk .
pasazerska
1 | Armii Krajowej/Dworzec PKP 01/Bank 04 2 tak
2 | Zwyciestwa/Dworzec PKS 01/Krakusa i Wandy 02 2 -
3 | Wiadystawa 1V Petla/ Wiadukt 06 4 -
4 | Zwyciestwa/Rynek Staromiejski 03/Stowackiego 04 2 tak
5 | Zwyciestwa/Pitsudskiego 05/Clausiusa 08 2 tak
6 | Wiadystawa IV/Kutrzeby 1 tak
7 éniadeckich/Oskara Lange 03 1 tak

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Zarzadu Drég Miejskich w Koszalinie.

Poza wyzej wymienionymi przystankami weztowymi, funkcje wymiany pasazeréw po-
miedzy réznymi liniami oraz pomiedzy komunikacjg miejskg i komunikacja podmiejska ko-
mercyjng, realizujg przystanki potozone przy ulicach: Zwyciestwa, Szczecifskiej, Morskiej,
Krakusa i Wandy oraz Gnieznienskiej.

Wg stanu na dzien 31 stycznia 2015 r., do realizacji przewozow w komunikacji miej-
skiej, MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie wykorzystywat tgcznie 55 pojazddw, z ktdrych 84% dosto-
sowanych byto do przewozu osdb niepetnosprawnych. Sredni wiek taboru wynidst 12,1 lat.

Strukture wiekowg taboru autobusowego eksploatowanego na liniach koszalinskiej ko-
munikacji miejskiej nalezy uzna¢ za poprawna.

W procesie odnowy taboru zaktada sie, ze — analogicznie jak juz ma to miejsce obecnie
— kazdy nowowprowadzany pojazd bedzie niskopodtogowy, wyposazony w tablice elektro-
niczne z zewnatrz i wewnatrz pojazdu, zapowiedzi gtosowe przystankdw oraz w wewnetrzny
i zewnetrzny monitoring. Nowy fabrycznie tabor spetniat bedzie obowigzujgce nhormy EURO
(obecnie EURO-6).
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Charakterystyczna cechg koszalinskiej komunikacji miejskiej sa do$¢ duze odlegtosci
miedzyprzystankowe w Scistym centrum miasta (np. odlegto$¢ pomiedzy przystankami Zwy-
ciestwa/Rynek Staromiejski i Armii Krajowej/Bank wynosi ok. 0,8 km), co pogarsza konku-
rencyjnos¢ transportu publicznego w stosunku do samochodéw osobowych. Dostepnosc¢

przystankéw w centrum powinna wiec ulec poprawie.

4.2. Charakterystyka planowanej sieci

Planowana sie¢ komunikacyjna publicznego miejskiego transportu zbiorowego w ra-
mach planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Kosza-
lina i gmin, z ktdrymi miasto Koszalin zawarto porozumienia w zakresie organizacji publiczne-
go transportu zbiorowego, obejmuje obszar:
= miasta Koszalina;
= gmin oéciennych — Bedzino, Manowo, Mielno i Swieszyno.

Zgodnie z 85 ust. 4 Rozporzadzenia w sprawie szczegdtowego zakresu planu zréwno-
wazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego z dnia 25 maja 2011 r., wydanego
na podstawie art. 12 ust. 5 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia
2010 r., zuwagi na to, ze przewozy objete niniejszym planem majg charakter przewozoéw
o charakterze uzytecznosci publicznej wykonywanych w komunikacji miejskiej, odstepuje sie
od sporzadzenia czesci graficznej planu transportowego. Ze wzgledu na specyfike funkcjo-
nowania komunikacji miejskiej, z czesto wystepujgcg koniecznoscig wprowadzania biezacych
zmian w trasach linii, w celu zapewnienia odpowiedniej elastycznosci sieci komunikacyjnej,
szybko reagujacej na zmieniajacy sie popyt i zmieniajgce sie specyficzne wymagania pasaze-
row, odstepuje sie réwniez od szczegdtowego okreslenia tras linii, na ktérych majg sie odby-
wal przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej. OkreSlony zostaje jedynie obszar,
na ktdrym w okresie planowania funkcjonowata bedzie sie¢ komunikacji miejskiej w Koszali-
nie i gminach, ktore z miastem Koszalinem podpisaty porozumienia.

Granice obszaru, na ktérym ma sie odbywac przewdz o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej w ramach koszalinskiej komunikacji miejskiej, stanowig zatem granice miasta Kosza-
lina i wszystkich gmin, ktore z miastem Koszalinem podpisaty porozumienie zlecajgce miastu
organizowanie publicznego transportu zbiorowego.

Na podstawie wynikéw badan marketingowych wielkosci popytu mozna stwierdzi¢, ze —
W ujeciu sumarycznym — obecna wielko$¢ podazy ustug przewozowych jest w miare dobrze
dostosowana do wystepujgcego popytu efektywnego. Sporadycznie w pozaszczytowych
okresach doby wystepujg przekroczenia zdolnosci przewozowej, ktdrych przyczyng mogg by¢

nieadekwatne do popytu utozenie rozktaddéw jazdy dla poszczegdinych linii. Wystepujace
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pojedyncze przypadki przekroczenia zdolnosci przewozowej, majg charakter zjawisk dos¢
rzadkich, zwigzanych z naturalnymi dziennymi wahaniami popytu i dotyczg tylko jednej naj-
bardziej wykorzystywanej linii 16.

Mozna zatozy¢, ze globalna wielko$¢ podazy ustug przewozowych oferowana na rynku
w warunkach 2013 r. (scharakteryzowana przez takie parametry, jak liczba wozokilome-
trow i czestotliwos¢ kursowania pojazdéw na gtéwnych trasach) odpowiada wystepujgcemu
popytowi efektywnemu. Takze w przekroju gmin mozna stwierdzi¢, ze oferowana zdolnos¢
przewozowa nie jest zbyt ograniczona w stosunku do wielkosci popytu wystepujgcego
na rynku.

W tej sytuacji, obecne parametry podazy ustug mozna przyja¢ jako wyjsciowe do zato-
zen wariantowego ich rozwoju w 2020 r. i 2025 r.

Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z 0.0. w Koszalinie realizowat w ostatnich latach pro-
gram odnowy taboru autobusowego, poprawiajgc warunki podrézy komunikacjg miejska.
Dokonczenie odnowy taboru w ciggu kilku nastepnych lat spowoduje sytuacje, w ktérej bie-
Zace nakfady na odnowe taboru dla utrzymania $redniego wieku nie bedg juz tak wysokie,
jak w ostatnim okresie.

Planowane inwestycje oraz przewidywane zmiany demograficzne w Koszalinie i w gmi-
nach osciennych, wptyng na potrzebe zwiekszenia wielkosci pracy eksploatacyjnej koszalin-
skiej komunikacji miejskiej w kolejnych latach w poszczegdinych gminach. W granicach mia-
sta Koszalina w wariancie minimalnym planuje sie utrzymanie obecnego zakresu oferty prze-
wozowej, mierzonej roczng liczbg wozokilometrow na tysigc mieszkancéw, a w wariancie
rozwojowym — jego zwiekszenie — wraz ze wzrostem liczby przewozonych pasazerdéw.

Rozszerzenia docelowej oferty przewozowej wymagajg takze rejony rozbudowujgcych
sie lub planowanych do rozbudowy osiedli i rejondw przemystowych. W sytuacji wyboru
do realizacji wariantu rozwojowego, w ramach wymiany taboru zaleca sie po czesci zakup
niskopodtogowych pojazdéw wielkopojemnych (przegubowych). W porach najwiekszego po-
pytu powinny one obstugiwac linie o najwiekszej liczbie pasazerow (I kategorii), jak i linie
taczace wybrane obszary peryferyjne, o dos¢ dtugim czasie dojazdu do centrum (w autobu-
sach przegubowych zapewniana jest wieksza liczba miejsc — zaréwno ogdtem, jak i siedza-
cych).

Komunikacja miejska w granicach Koszalina wymaga ciggtego dostosowywania oferty
do faktycznego popytu, ewentualne zmiany w przebiegu tras linii s wiec mozliwe. Zaleca sie
jednak przeprowadzanie wiekszych zmian nie czesciej niz dwa razy w roku.

Analizy w najblizszym okresie wymaga miedzy innymi przydziat linii do poszczegdlnych
kategorii. Linia 2, o wysokiej czestotliwosci kursowania, wykazata w badaniach marketingo-
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wych napetnienia mniejsze od przecietnych, natomiast linie 8 i 10 — wieksze od przecietnych.
Nalezatoby wiec przeanalizowa¢ zasadno$¢ zwiekszenia czestotliwosci kursowania na liniach
8 i 10 we wszystkie dni tygodnia oraz na linii 4 w niedziele.

Komunikacja miejska w ramach obszaréw gminnych bedzie rozwijana w Scistym poro-
zumieniu z wtadzami gmin i spotecznosciami lokalnymi. Oferta przewozowa i uktad linii bedg
okreslane w porozumieniu z wtadzami gmin i po zbadaniu potrzeb lokalnych spotecznosci.
Przebieg i charakter linii moze ulega¢ zmianie w miare zmieniajacych sie potrzeb pasazerow
i w miare mozliwosci finansowych gmin. Zakfada sie, wobec szerokiej oferty przewozéw ko-

mercyjnych, rozwdj komunikacji miejskiej w okolicznych gminach w ograniczonym zakresie.
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5. Finansowanie ustug przewozowych

Art. 1 ust. 2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym okresla zasady finansowania
regularnego przewozu (o charakterze uzytecznosci publicznej) oséb w publicznym transpor-
cie zbiorowym, realizowanego na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Okreslenie przewidy-
wanego finansowania ustug przewozowych jest jednym z podstawowych zadan organizatora
transportu, realizowanego w ramach planu transportowego, zgodnie z art. 12 ust. 1 pkt. 3
tej ustawy.

Finansowanie ustug komunikacji miejskiej w ramach publicznego transportu zbiorowe-
go w Koszalinie i okolicznych gminach, realizowane jest z wptywdw z biletéw i Srodkéw z
budzetu miasta Koszalina przeznaczanych na rekompensate dla operatora wewnetrznego
oraz — w bardzo ograniczonym zakresie — ze Srodkéw z budzetéw gmin osciennych.

W modelu zarzadzania komunikacjg miejskg obowigzujgcym w Koszalinie, to operator
jest emitentem biletdw i otrzymuje od organizatora wytgcznie doptate do Swiadczonych
ustug, zapewniajgca — wraz z wptywami z biletéw — pokrycie kosztéw ich realizacji.

W modelu, w ktorym funkcjonuje wyodrebniony instytucjonalnie organizator ustug (za-
rzad transportu), przychody z biletéw stanowig przychdd tego organizatora (kiedy organiza-
tor dziata w formie organizacyjno-prawnej spétki z 0.0. lub zaktadu budzetowego) albo
wptywajg bezposrednio do budzetu miasta (kiedy organizator jest jednostkg budzetowg gmi-
ny lub wydziatem urzedu — najczesciej spotykane rozwigzanie). W modelu tym, ktéry juz
obowigzuje lub do ktérego dazy sie obecnie — w $wietle zapisdw ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym — w wiekszosci duzych i Srednich miast w Polsce (w tym w Koszalinie),
finansowanie ustug komunikacji miejskiej odbywa sie poprzez wydatkowanie $rodkéw z bu-
dzetu miasta lub z budzetu organizatora (do ktérego sptywajg takze ewentualne doptaty
z gmin oéciennych). Srodki te pokrywaja wydatki biezace na:
= zakup ustug przewozowych od operatoréw (w tym od podmiotu wewnetrznego);
= utrzymanie infrastruktury;

* sprzatanie przystankéw;

* wytwarzanie, dystrybucje i kontrole biletdw;
= zamieszczanie informacji pasazerskiej;

* przeprowadzanie badan i analiz;

= funkcjonowanie organizatora przewozow.

Poza wydatkami biezgcymi, realizowane sg wydatki inwestycyjne na zakup taboru, za-
kup wiat przystankowych, budowe systemu informacji pasazerskiej, itd.
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Sposobem finansowania komunikacji miejskiej moze tez by¢ udostepnienie operatorowi
przez organizatora Srodkow transportu na realizacje przewozdw w zakresie publicznego
transportu zbiorowego. Miasto Koszalin dotychczas nie udostepniato za odptatnoscig operato-
rowi nabytych we wiasnym imieniu $rodkéw transportu.
Wydatki biezagce pokrywane sg przychodami ze sprzedazy biletdw i z optat dodatko-
wych wnoszonych przez pasazeréw, wptywami z optat i kar, wptywami z opfat za korzystanie
z przystankéw oraz wptywami za dzierzawe taboru z wyposazeniem. Wptywy te nie pokrywa-
jg w catosci ponoszonych wydatkéw — konieczne stajg sie wiec doptaty z budzetéw samorza-
déw lokalnych, na ktorych terenie realizowane sg przewozy. Doptaty te sg elementem polity-
ki socjalnej, ekologicznej i transportowej wtadz samorzadowych, ukierunkowanych na kreo-
wanie pozadanego podziatu przewozdw pomiedzy transportem publicznym i indywidualnym.
Realizacja tego celu wymaga, aby:
= utrzymywac potagczenia nierentowne — transport publiczny powinien zapewniaé mozli-
wos$¢ przejazdow takze na trasach i w porach doby, ktére nie zapewniajg efektywnosci
ekonomicznej;

= pokrywac utracone przychody operatorow zwigzane z ustanowionym przez samorzady
prawem niektérych grup spotecznych do bezptatnych i ulgowych przejazdéw.

Srodki budzetowe jednostek samorzadu terytorialnego, to takze:
= partycypacje gmin osciennych zainteresowanych funkcjonowaniem transportu publiczne-

go na ich terenie — w oparciu o porozumienia pomiedzy tymi jednostkami;
= Srodki celowe na realizacje okreslonych przedsiewzie¢ inwestycyjnych;
= wkiad wiasny w projektach unijnych.

Miasto Koszalin, analogicznie jak inne miasta z funkcjonujgcg komunikacjg miejska,
zmuszone jest przeznaczac $rodki z innych dochoddéw gminy na funkcjonowanie komunikagiji
miejskiej. Funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego w Koszalinie oraz w gminach
osciennych jest finansowane z czterech zrédet. Pierwsze z tych zrédet stanowig przychody
ze sprzedazy biletéw oraz z optat dodatkowych, drugie — doptaty z budzetu miasta Koszalina
oraz z budzetéw gmin osciennych. Trzecim zrodtem sg dodatkowe wptywy z optat za korzy-
stanie z przystankdw i innych opfat od przewoznikdéw.

Wplywy ze sprzedazy biletdw stanowig w Koszalinie przychdd operatora. Koszty funk-
cjonowania publicznego transportu zbiorowego, przychoddw ze sprzedazy biletéow i pozosta-
tych oraz sumy doptat budzetowych w latach 2010-2014, przedstawiono w tabeli 40.
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Tab. 40. Finansowanie ustug publicznego transportu zbiorowego w Koszalinie
w latach 2010-2014 [tys. zi]

e e

nik od-

ek tl:::::- inne sp::e- pozosta- tacznie /‘::i?;Yp inne |’)Ii.at|;o-
portu _dazy le ensaty sci [%]

zbior. biletow

2010 | 21533,2| 13510,2| 11519,8| 150654| 9140,0| 8340,0 800* 53,5
2011 | 22927,7| 10473,8| 11998,9| 121674| 9600,0| 9600,0 - 52,3
2012 | 23313,6| 7540,4| 123838| 91539| 9150,0| 90000 150%** 53,1
2013 | 22472,5| 10949,6| 12216,0| 12526,0f 9016,2| 8700,0( 316,2** 54,4
2014 | 225316 | 14334,0 | 11723,2| 159394| 8570,0| 8570,0 - 52,0

* — podwyzszenie kapitatu, ** — pokrycie strat za rok poprzedni.

Zrédto: dane MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.

Wskaznik odpfatnosci ustug obrazuje stopien pokrycia kosztow realizacji ustug publicz-
nego transportu zbiorowego przychodami ze sprzedazy biletdw.

Operator koszalinskiej komunikacji miejskiej, MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie, prowadzi
szeroky dziatalnos$¢ dodatkowq (przewozy turystyczne statkiem ,Koszatek”, przewozy okazjo-
nalne, sprzedaz paliw, ustugi diagnostyczne, warsztatowe, reklamowe, myjnie, serwis wy-
miany i przechowywania opon, wynajem pojazdoéw i nieruchomosci oraz sprzedaz biletow
przez kierowcow), z ktdrej zyski sg takze przeznaczane na finansowanie komunikacji miej-
skiej.

Komunikacja podmiejska w Koszalinie, obstugujac okoliczne gminy, zaspokaja gtdwnie
potrzeby zdefiniowane przez mieszkancdw Koszalina. Obecnie tylko linie 3 i 4 obstugujace
Niektonice, realizujg kursy zaspokajajace potrzeby mieszkancéw gminy Swieszyno. Z tej
przyczyny doptaty do ustug komunikacji miejskiej dokonywane sg obecnie tylko przez te
gmine — w wysokosci 26,7 tys. zt w 2012 r. oraz po 30,0 tys. zt. w 2013 r. i w 2014 r. Pozo-
state kursy do gmin osciennych, jako wykonywane przede wszystkim dla mieszkancow Ko-
szalina i turystéw odwiedzajgcych miasto, sg finansowane przez Koszalin.

Na tle innych miast o poréwnywalnej liczbie mieszkancow, Koszalin wyrdzniat sie
w 2012 r. stosunkowo wysokim wskaznikiem odptatnosci, natomiast wartos¢ liczby wozoki-
lometrow, przypadajacej na jednego mieszkanca, nalezata do najnizszych. Pordwnanie finan-
sowania komunikacji miejskiej w Koszalinie do jej finansowania w innych, wybranych mia-

stach o poréwnywalnej wielkosci w kraju, przedstawiono w tabeli 41.

131

Id: E2A122F4-097A-4F89-891D-3DF9C8CIFDDY. Podpisany

Strona 132



W 2013 r. — wedtug informacji MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie — wysokos$¢ doptaty budze-
towej uksztattowata sie na poziomie tylko 82% naleznej rekompensaty, za$ pozostata jej
cze$¢ wyréwnywana jest poprzez pokrycie strat w spotce. Wysoki wskaznik odptatnosci jest
korzystny z punktu widzenia budzetu miasta i gmin osciennych, gdyz pozwala ograniczy¢
udziat dopfat do komunikacji miejskiej w wydatkach biezacych itym samym bezpieczniej
zachowac niezbedng réwnowage finansowg budzetu. Swiadczy tez o racjonalnym prowadze-
niu gospodarki przez podmiot wewnetrzny.

W 2012 r. wskaznik odptatnosci ustug koszalinskiej komunikacji miejskiej uksztattowat
sie na poziomie 53,1%, w 2013 r. — na poziomie 54,4%, a w 2014 r. na poziomie 52,0%
pokrycia kosztow przychodami ze sprzedazy biletow.

W zwigzku ze zmianami demograficznymi spoteczenstwa Koszalina (rosngcym udziatem
segmentu mieszkancéw nabywajacych prawo do przejazdéw bezptatnych), w wariancie mi-
nimalnym zakfada sie, ze w okresie planowania wskaznik odptatnosci ustug bedzie spadac.
Organizator miejskiego publicznego transportu zbiorowego w Koszalinie musi podjg¢ wiec
zdecydowane dziatania, aby udziat przychoddéw ze sprzedazy biletéw w kosztach $wiadczenia

ustug, uksztattowat sie w przedziale 45-50%.

Tab. 41. Porownanie parametrow finansowych komunikacji miejskiej

w Koszalinie oraz w innych miastach o sredniej wielkosci w kraju w 2012 r.

.. | Przychody W_yc.latk| . Wskaznik Liczba
Ludnosc¢ biezace Liczba , .
. . ze sprzeda- . odplatnosci wzkm
Miasto miasta S z budzetu wzkm ——
[tys.] zy biletow na komuni- [tys.] z biletow na

. . o . ,
[tys. zi] kacje [z}] [%] mieszkanca
Ptock 124,5 16 112 20 129 6 030 40,0 48,4
Opole 122,4 16 371 12 760 4732 49,6 38,7
Zielona Gora 119,2 15714 14 213 3993 47,5 33,5
Tarnow* 113,2 13 169 23 897 4725 55,1 41,7
Koszalin 109,2 12 216 8 700 2 688 54,4 24,6
Kalisz 104,9 8712 10 561 3033 43,4 28,9
Legnica 102,7 11 960 10 086 3425 51,8 33,3
Grudzigdz* 98,7 10 433 26 043 2740 45,2 27,8
Stupsk* 95,9 11 999 24 328 3073 52,0 32,0

* — utworzono wyodrebnionego instytucjonalnie organizatora przewozow.
Zrédto: , Komunikacja Miejska w Liczbach”2014 nr 2/12. IGKM, Warszawa s. 18-51.

W okresie planowania zaktada sie utrzymanie zasady pokrywania kosztéw organizowa-

nia i $wiadczenia ustug przewozowych przychodami z biletéw i doptatami z budzetéw samo-
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rzadow, a finansowania inwestycji — ze $srodkéw wiasnych operatora, ewentualnie wspoma-
ganych zakupami i modernizacjg taboru przez miasto Koszalin. W inwestycjach taborowych
preferowany bedzie tabor niskoemisyjny.

Finansowanie przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej w koszalinskiej komu-
nikacji miejskiej polega na pobieraniu przez operatora opfat za bilety i na przekazywaniu
operatorowi rekompensaty z tytutu rdznicy pomiedzy poniesionymi przez niego kosztami
$wiadczenia ustug i przychodami uzyskiwanymi ze sprzedazy biletdw. W okresie planistycz-
nym zaktada sie utrzymanie tej formy finansowania operatora.

Aspekt finansowy powinien by¢ rowniez brany pod uwage przy konstruowaniu taryfy
optat. System taryfowy jest czynnikiem decydujgcym o atrakcyjnosci transportu publicznego,
stad wynikajace z niego rodzaje biletdw i ich ceny, powinny byC utrzymywane na poziomie
nizszym, niz zapewniajgcym pokrycie catosci kosztow. Ma to na celu umozliwienie realizacji
podrézy wszystkim, réwniez mniej zamoznym grupom spotecznym, ktére nie wnoszg w ogole
optaty za przejazd albo pokrywajg koszt przejazdu tylko w pewnym stopniu. Ceny te powinny
by¢ réwniez atrakcyjne w poréwnaniu z kosztami uzytkowania pojazdéw indywidualnych.
Taka polityka taryfowa oznacza, ze ponoszone przez operatoréw koszty eksploatacyjne, zwy-
kle przewyzszajg wysoko$¢ wptywdw ze sprzedazy biletow.

Przyszia struktura taryfy biletowej powinna zapewnia¢ mozliwie najwiekszg liczbe pasa-
zerow koszalinskiej komunikacji miejskiej i — jednoczesnie — mozliwie wysokg przychodo-
wos¢. Jednym z waznych aspektow w polityce taryfowej jest utrzymywanie odpowiedniej
struktury cen biletéw jednorazowych i okresowych. Bilet okresowy, jesli jest tatwo dostepny
(duza sie¢ punktéw sprzedazy) i o atrakcyjnej cenie, stanowi wazng zachete do korzystania
z ustug komunikacji miejskiej. Cena sieciowego biletu miesiecznego powinna odpowiadaé
cenie 25-30 biletéw jednorazowych. Obecnie w Koszalinie jego cena jest wysoka, czyli rela-
tywnie nieatrakcyjna dla pasazeréw, stanowi bowiem réwnowartos¢ okoto 34 biletéw jedno-
razowych. W planowanej polityce taryfowej powinna by¢ stosowana zasada stosowania
wskaznika 25 do 30 przejazdéw na podstawie biletu jednorazowego jako réwnowartos¢ ceny
sieciowego (miejskiego) biletu miesiecznego lub 30-dniowego. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage,
ze uatrakcyjnienie cen biletdow okresowych zmniejszy poziom wskaznika odptatnosci ustug.

Wplyw na wysokos$¢ wspotczynnika odptatnosci, a w efekcie niezbednego dofinanso-
wania z budzetéw jednostek samorzadowych, ma takze stosowana polityka preferencji w
dostepie do drdg i infrastruktury przystankowej dla publicznego transportu zbiorowego o
charakterze uzytecznosci publicznej. Traktowanie w rowny sposdb przewozéw komercyjnych,
transportu indywidualnego i publicznego transportu zbiorowego zwieksza kongestie w mie-
Scie, stwarza konkurencje komercyjnych przewozéw pasazerskich na trasach o najwiekszych
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potokach pasazerskich i w efekcie powoduje zmniejszanie atrakcyjnosci transportu publicz-
nego oraz postepujacy spadek liczby pasazeréw. Dla zahamowania tendencji spadkowych,
szczegllnie w segmencie pasazeréw wnoszacych optaty za przejazd, ponad wynikajgce ze
zmian demograficznych, konieczne jest systematyczne wprowadzanie preferencji dla trans-
portu publicznego o charakterze uzytecznosci publicznej. Dziatania takie podjete w wariancie
rozwojowym pozwolg na ograniczenie stopnia zmniejszania sie wspdtczynnika odptatnosci.
Prognozowane kwoty przychoddw ze sprzedazy biletéw, kosztow, rekompensaty oraz
wskaznika odptatnosci w okresie planistycznym, przedstawiono w tabeli 42 — dla wariantu

minimalnego i w tabeli 43 — dla wariantu rozwojowego.

Tab. 42. Finansowanie koszalinskiej komunikacji miejskiej w okresie do 2025 r.

w wariancie minimalnym

Przychody K?szty Rekompensata [tys. zi] o
ze sorzedaz publicznego Wskaznik
Rok bﬁetéw y transportu i w tym odptatnosci
[tys. z1] zbiorowego ogotem dopl?ty [Y%]
) [tys. zi] i
2014 11723 22532 11 380 30 52,0
2020 10 587 22572 11 985 30 46,9
2025 10 372 22981 12 609 31 45,1

Zrédto: opracowanie wiasne.

Tab. 43. Finansowanie koszalinskiej komunikacji miejskiej w okresie do 2025 r.

w wariancie rozwojowym

Przychody Kt_)szty Rekompensata [tys. zi] o
ze sprzedaz publicznego Wskaznik

Rok inJIetéw y transportu ] w tym odptatnosci

[tys. 21] zbiorowego ogotem doptaty [%]

tys. [tyS. Z'] gmin
2014 11723 22532 11 380 30 52,0
2020 12 159 25 235 13 077 36 48,2
2025 11937 25 693 13 756 42 46,5

Zrédto: opracowanie wiasne.

Powodem zatozonego wzrostu doptat jest takze zmiana struktury mieszkancéw, wyni-
kajaca ze zmian demograficznych, a skutkiem tych zmian jest spadek liczby pasazeréw wno-
szacych optaty. W wariancie rozwojowym rekompensata jest nizsza, co jest efektem podjecia

szerokiego zestawu dziatan w celu uatrakcyjniania komunikacji miejskiej i zmniejszania kon-
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gestii w ruchu drogowym, ktérych rezultatem bedzie wzrost liczby pasazeréw i wptywow

z biletow.

5.1. Zroédta i formy finansowania inwestycji

Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z 0.0. w Koszalinie uruchomit w grudniu 2008 r., jako
jeden z pierwszych w kraju, system informacji pasazerskiej Traveller (wg technologii Seasam
Oy Finlandia). W ramach tego systemu wyposazono wszystkie autobusy w moduty GPS z
przesytem danych on-line do serwera oraz uruchomiony zostat centralny serwer zarzadzajg-
cy. Do systemu nalezg takze monitory wskazujgce w czasie rzeczywistym czas przyjazdu au-
tobusdéw na przystanki, wirtualne monitory internetowe oraz wyszukiwarka internetowa
i mapa z umiejscowieniem pojazdéw na trasie. System jest potaczony z programem Incom
do generowania rozkfadow jazdy. System funkcjonowat w wersji oryginalnej do 2012 r.,
w ktorym zakonczyt sie okres wsparcia. W ostatnich dwdch latach stuzby MZK Sp. z 0.0. roz-
budowaty system sitami wiasnymi o nowe wirtualne monitory funkcjonujgce w miejscach
publicznych (siedziba firmy, Urzad Miejski, budynek ZUS, budynek Politechniki przy ul. Snia-
deckich i przychodnie specjalistyczne przy szpitalu wojewddzkim). Mankamentem zastosowa-
nego rozwigzania jest konieczno$¢ poniesienia wysokich naktaddéw na podniesienie wers;ji
systemu — z powodu wycofania z produkcji czesci jego juz przestarzatych elementéw. Obec-
nie, wskutek zuzycia elementdw, system nie obejmuje juz catego taboru eksploatowanego
w koszalinskiej komunikacji miejskie;j.

MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie w najblizszych latach bedzie kontynuowat dziatania zmie-
rzajace do zastgpienia wycofanych z produkcji modutdw GPS urzadzeniami powszechnie do-
stepnymi. W przypadku niepowodzenia w zastgpieniu urzadzen oryginalnych, Spétka — przy
wsparciu Miasta Koszalin — podejmie dziatania zmierzajagce do odnowy systemu informadji
pasazerskiej, aby nie pogorszy¢ zakresu informacji dostepnej dla klientdw. Waznym elemen-
tem, ktory zwiekszy bezpieczenstwo pojazddw i pasazerdw oraz sprawno$¢ funkcjonowania
komunikacji miejskiej, jest doposazenie autobuséw w urzadzenia do bezposredniej tgcznosci
z dyspozytorem.

MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie od wielu lat systematycznie inwestuje w odnowe taboru,
wymieniajgc najstarsze pojazdy na autobusy fabrycznie nowe. W 2012 r. spotka zakonczyta
realizacje projektu pn. ,Zakup autobusow” o wartosci 9 620 734,47 zi, dofinansowanego
kwotg 6 055 311,82 zt z Programu Operacyjnego Wojewddztwa Zachodniopomorskiego
na lata 2007-2013, oS priorytetowa 2, dziatanie 2.1., poddziatanie 2.1.1. pod nazwg ,Zinte-
growany system transportu publicznego”. Zgodnie z umowg, podpisang dnia 05.07.2010 r.

z Urzedem Marszatkowskim, projekt obejmowat dofinansowanie zakupu 10 szt. autobuséw
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w latach 2010-2012. W 2010 r. Spétka nabyta dwa pojazdy standardowe, a w latach 2011
i 2012 - po trzy pojazdy standardowe i po jednym przegubowym.

W zakupionych autobusach zastosowano niskg podtoge, funkcje przykleku, rampy dla
wdzka inwalidzkiego oraz specjalnie przeznaczone miejsce dla wdzkdw inwalidzkich. Autobu-
sy posiadajg wysokie parametry techniczne, zapewniajg bezpieczenstwo i komfort obstugi
pasazerdw oraz klimatyzacje przestrzeni pasazerskiej. W zakresie ochrony Srodowiska auto-
busy spetniajg norme czystosci emisji spalin EURO-5.

W ramach tego samego Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Zachod-
niopomorskiego i w zakresie tego samego poddziatania, MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie zreali-
zowat w 2010 r. inwestycje budowy nowej myjni autobusowej, w projekcie pn. ,Modernizacja
myjni dla autobuséw i samochoddw ciezarowych”. WartoS¢ projektu opiewata na kwote
1 809 845,60 zt, a dofinansowanie ze S$rodkéw europejskich wyniosto 1 031 058,59 z,
tj. 69,5% catkowitych kosztow kwalifikowanych.

Nowoczesna myjnia umozliwia mycie zewnetrzne pojazdow o maksymalnej dtugosci
18,5 m. Automatyka myjni pozwala na jej wykorzystywanie do mycia autobuséw, ciggnikéw
siodtowych (w tym z naczepg), samochodéw ciezarowych i dostawczych oraz samochoddéw
osobowych i przyczep. Mozliwe jest przeprowadzenie mycia szybkiego (bez dachu), mycia
podwozia, mycia z woskowaniem, itp. — z mozliwoscig powtarzania czynnosci.

Myijnia pracuje w systemie recyrkulacyjnym wody, dziatajgcym w obiegu zamknietym,
ktoéry pozwala na powtdrne uzycie wody przy wysokim, az 85% jej wykorzystaniu. Odzysk
wody oparty jest na regenerowanym filtrze zwirowo-piaskowym ze stacjg napowietrzania
i chemicznego dozowania $rodkéw biodegradowalnych.

Poza realizacjg inwestycji w postaci budowy myjni dla autobuséw, MZK Sp. z o.0. sys-
tematycznie odnawiat uzytkowane obiekty. W 2013 r. zakorficzono generalny remont budyn-
kdw i placu zajezdni.

W okresie planistycznym MZK Sp. z 0.0. zamierza nadal realizowa¢ program wymiany
taboru, doprowadzajgc do catkowitego zastgpienia taboru wysokopodtogowego pojazdami
przystosowanymi do przewozu o0sob niepetnosprawnych. Systematyczna wymiana taboru
autobusowego pozwala na wyrazng poprawe standardu obstugi pasazeréw, zwieksza do-
stepnos¢ komunikacji miejskiej dla oséb o ograniczonej zdolnosci do poruszania sie i stanowi
dobrg baze do realizacji polityki zréwnowazonego rozwoju transportu. Odnowa taboru
w okresie prognostycznym bedzie wiec nadal kontynuowana. Zaktada sie, ze wymiana taboru
nastepowata bedzie ze srodkdéw operatora, ale nie wyklucza sie zakupu taboru przez miasto

Koszalin, w szczegdlnosci z wykorzystaniem $rodkéw pomocowych, a nastepnie przekazanie
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ich do eksploatacji w komunikacji miejskiej operatora wewnetrznego, na podstawie odrebnej
umowy.

W latach 2006-2010 Miasto Koszalin wydatkowato na inwestycje zwigzane z transpor-
tem 88,6 min zt. W tym czasie zrealizowano 45 przedsiewzie¢, w tym nowe odcinki drdg,
przebudowe skrzyzowan, wiaduktéw i poprawe bezpieczenstwa ruchu. W kolejnym okresie,
w latach 2010-2014, zrealizowano inwestycje transportowe o wartosci 221,6 min zt. Zesta-
wienie srodkdw wydatkowanych w poszczegdlnych latach przedstawiono w tabeli 44.

W 2014 r. zrealizowano kilkanascie kolejnych nowych inwestycji w zakresie transportu
— 0 facznej wartosci okoto 68 min zt, w tym m.in.:
= usprawnienie ruchu na drodze krajowej nr 6 (ul. Szczecinska);
= przebudowe skrzyzowania ul. Potczynskiej z ul. Wrzosow;
= przebudowe ul. 4 Marca;
= przebudowe ul. Wojska Polskiego;
= przebudowe ul. Morskiej;
= przebudowy ulic: Tetmajera, Bosmanskiej, Kottgtaja, Szymanowskiego i Sikorskiego;

= budowe Sciezki rowerowej w ciggu ul. Stupskiej (odcinek Gora Chetmska — Ktos).

Tab. 44. Inwestycje w zakresie rozbudowy systemu transportowego zrealizowane
w Koszalinie w latach 2010-2014 [tys. zi]

Rok budzetowy

Rok Razem
2010 2011 2012 2013 2014
Drogi i skrzyzowania 20 152,3| 43169,2| 28941,8| 320950| 44397,0|168 755,30
Mosty i wiadukty 5 742,1 154,4| 4199,6| 4250,4| 10991,3| 25 337,80
Chodniki i sciezk 868,1| 11111 9105| 17643| 5832,5| 10 486,50
rowerowe

Parkingi i miejsca

postojowe 268,6 153,5 175,4 174,9 690,9| 1463,30

Projekty: Inteligentny
Koszalin, Budowa
Inteligentnego Sys-
temu Transportowego

Razem rok 27 708,7 | 46 456,1| 35363,6 | 44 209,2| 67 885,7 | 221 623,30

677,6 1867,9 1136,3 5924,6 5974,0| 15580,40

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych Zarzadu Drég Miejskich w Koszalinie.

Kolejnym obszarem wymagajacym interwencji Miasta Koszalin w zakresie zarzadzania
transportem publicznym jest poprawa funkcjonalnosci obydwu dworcéw komunikacji publicz-

nej — kolejowego i autobusowego. Miasto dazy¢ bedzie do zapewnienia wielofunkcyjnego
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wezta przesiadkowego, obstugujgcego obok komunikacji kolejowej réwniez komunikacje au-
tobusowa — miejskg i podmiejskg (w tym minibusowa).

W nowym rozwigzaniu funkcjonalno-przestrzennym wiasciwym bytoby zintegrowanie
dworcow oraz uwzglednienie potrzeb parkingowych dla samochodéw osobowych i rowerdw.
Przeprowadzony zostat konkurs urbanistyczno-architektoniczny na opracowanie projektu
koncepcyjnego obejmujgcego Dworce PKP i PKS w Koszalinie wraz z terenami przylegtymi —
,Przystanek Koszalin”, ktérego wyniki stang sie podstawg ustalenia wytycznych do sporza-
dzanych dokumentow planistycznych. W dniu 25 wrzes$nia 2014 r. Rada Miejska w Koszalinie
podjeta Uchwate Nr XLVIII/687/2014 o przystgpieniu do sporzadzenia miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego Srédmiescia Koszalina.

Planowane inwestycje spowodujg wzrost jakosci ustug koszalinskiej komunikacji miej-
skiej i przyczynig sie do skrdcenia czasu przejazdu jej pojazddw, przez co wptyng na zwiek-
szenie liczby pasazerdw transportu zbiorowego i usprawnig poruszanie sie po miescie, zwiek-
szajac przy tym bezpieczenstwo wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego.

W kolejnych latach miasto Koszalin powinno rozpocza¢ prace nad wdrozeniem inteli-
gentnego systemu zarzadzania ruchem (ITS), w ramach ktdérego wprowadzone bytyby priory-
tety dla pojazdéw komunikacji miejskiej. Jednoczesnie powinna nastepowac poprawa funk-
cjonalnosci przystankow komunikacji miejskiej, polegajgca na usprawnieniu lokalnego uktadu
komunikacyjnego wraz z infrastrukturg towarzyszaca, a takze na przebudowie zatok i petli
autobusowych.

Funkcjonalnos¢ koszalinskiej komunikacji miejskiej ogranicza aktualnie do$¢ niska ge-
sto$¢ przystankéw w Scistym centrum miasta (ul. Zwyciestwa) i w rejonie akademikéw Poli-
techniki Koszalinskiej (ul. Orlgt Lwowskich). Odlegtosci miedzyprzystankowe wynoszace od
700 do nawet 1 000 metréw, nie spetniajg standardow, ktére powinny obowigzywac w $ci-
stym centrum miasta — w obszarach silnie zurbanizowanych, w ktorych zlokalizowano szereg
obiektdw uzytecznosci publicznej. W ramach ewentualnej przebudowy wymienionych ulic i
przy realizacji planowanych dziatan zmierzajgcych do uspokojenia ruchu drogowego w cen-
trum Koszalina, nalezatoby przeanalizowa¢ mozliwo$¢ wyznaczenia nowych przystankéw ko-
munikacji miejskiej w lokalizacjach pomiedzy najbardziej oddalonymi od siebie obecnie przy-
stankami, w celu poprawy dostepnosci transportu publicznego dla mieszkancéw Koszalina i
zamiejscowych studentéw Politechniki Koszalinskiej.

Poza inwestycjami w system drogowy, w okresie planistycznym podjete zostang dziata-
nia zmierzajgce do wprowadzenia elektronicznego systemu biletowego.

Gtownym celem przedsiewzie¢ inwestycyjnych jest poprawa funkcjonalnosci transportu
publicznego aglomeracji koszalinskiej, w tym zapewnienie jego efektywnosci. Realizacja opi-
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sanych przedsiewzie¢ przyczyni sie do zwiekszenia potencjatu rozwojowego i atrakcyjnosci
aglomeraciji koszalinskiej oraz wzrostu mobilno$ci mieszkancéw.

Istotnym elementem rozwoju systemoéw transportowych Koszalina bedg takze dziatania
zmierzajace do dalszego rozwoju systemu tras rowerowych. Przewiduje sie w okresie plani-
stycznym dalszg rozbudowe systemu Sciezek rowerowych — poprzez tworzenie nowych tras
rowerowych i rozbudowe juz istniejgcych.

W okresie planowania bedzie kontynuowana systematyczna modernizacja przystankéw
i zatok, w tym wymiana wiat przystankowych — dla utrzymania obecnego ich udziatu w liczbie

przystankéw i ciggtego podwyzszania standardu obstugi pasazeréw.
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6. Preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkéw transportu

6.1. Podziat zadan przewozowych

Zasady funkcjonowania oraz rozwoju transportu publicznego na obszarze Koszalina
i gmin osciennych wyznacza strategia zréwnowazonego rozwoju. Jej realizacja zwigzana jest
z przyjeciem zasad oddziatywania na podziat zadan przewozowych pomiedzy publiczny
transport zbiorowy i transport indywidualny, celem uzyskania pozadanego — odpowiednio
wysokiego — udziatu publicznego transportu zbiorowego w podrdzach miejskich.

Dla miast duzych i Srednich — do ktérych mozna zaliczy¢ Koszalin — oraz przylegtych
do nich obszaréw objetych obstugg komunikacyjna, udziat transportu publicznego w realizacji
potrzeb przewozowych nie powinien byé mniejszy niz 50%%. W gminach wiejskich udziat
transportu zbiorowego w realizacji potrzeb transportowych nie powinien by¢ mniejszy niz
25%.

Zrealizowane do tej pory dla Koszalina i okolicznych gmin opracowania planistyczne
nie pozwalajg na jednoznaczng identyfikacje obecnego podziatu zadan przewozowych.

Podziat zadan przewozowych na obszarze podmiejskim powinien nastepowac na zasa-
dzie maksymalnego spetniania oczekiwan pasazerdw, przy mozliwie najnizszych nakfadach
finansowych. Komunikacja miejska obstuguje zwyczajowo rejony przylegte do granic miasta.
Lokalna komunikacja komercyjna, eksploatujgca innego rodzaju tabor, obejmuje swoim za-
siegiem zazwyczaj obszar siegajacy do 50 km od granic miasta. Rolg komunikacji miejskiej
jest obstuga tych obszaréw, w ktdérych pasazer ma problem ze skorzystaniem z ustug innych
przewoznikdw — z powodu przepetnienia pojazdow przyjezdzajacych z dalszych odlegtosci
oraz w ktorych przewoznicy komercyjni nie zorganizujg przewozéw — z powodu zbyt niskiej
ich efektywnosci ekonomicznej.

Wprowadzenie integracji taryfowej na odcinkach wymienionych potaczen komercyij-
nych, pokrywajgcych sie z siecig linii autobusowych koszalinskiej komunikacji miejskiej,
umozliwitoby poprawe obstugi komunikacyjnej gmin osciennych.

6.2. Preferencje pasazerow
Realizacja polityki zrownowazonego rozwoju transportu publicznego wymaga podjecia
okreslonych dziatan zwigzanych z poprawg oferty przewozowej — w dostosowaniu jej do pre-

ferencji i zachowan transportowych mieszkancow. W tym zakresie, analizie poddano obecny

% Por. Plan zréwnowazonego Rozwoju Transportu Publicznego. Przewodnik, 1zba Gospodarcza Komu-
nikacji Miejskiej, Warszawa 2011, s. 30.
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stopien realizacji postulatéw przewozowych i wskazano dziatania, ktorych podjecie przyczyni-
toby sie do poprawy stopnia dostosowania oferty przewozowej do oczekiwan mieszkancow.
Uzyskana w ten sposdb poprawa jakosci publicznego transportu zbiorowego podniesie jego
atrakcyjno$¢ w stosunku do motoryzacji indywidualnej.

MZK Sp. z o0.0. w Koszalinie prowadzi badania satysfakcji pasazerow od wielu lat.
Pierwsze takie badanie zostato przeprowadzone w 2002 r. metodg wywiadu bezposredniego
i obejmowato takie cechy komunikacji miejskiej jak: niezawodno$¢, warunki podrdzy, ocene
autobusow i przystankéw oraz ocene kierowcow.

Operator koszalinskiej komunikacji miejskiej systematycznie dokonuje badan sprawdza-
jacych i uzupetniajacych, czesto okreslajgc stosunek pasazerdéw do tych samych cech komu-
nikacji miejskiej. Od 2010 r. wprowadzono, obok ankietowania bezposredniego, system oce-
ny operatora przez pasazerow, za posrednictwem Internetu.

Ankietowanie poprzez Internet ma charakter sprawdzajgcy, umozliwia takze bardziej
swobodne wyrazanie przez pasazera swoich pogladéw oraz zgtaszanie uwag i wnioskow.
Ostatnie badanie metodg bezposrednig Spdtka przeprowadzita w 2013 r.

Poza badaniami marketingowymi, prowadzony jest staly proces nadzoru nad pracg
przewozowg, analizowania zaktdcen w kursowaniu pojazdéw i ich punktualnosci oraz spraw-
dzania zgodnosci oferowanych parametrow jakosciowych ustugi z przyjetymi ich standardami
(np. w zakresie czystosci pojazdow).

W tabeli 45 przedstawiono wyniki badan satysfakcji pasazeréw przeprowadzonych
przez MZK Sp. z 0.0. w ostatnich trzech latach.

Srednig ocene koszalinskiej komunikacji miejskiej, wynoszaca w zaleznoéci od badania
od 3,73 do 3,87 w skali od 1 do 5, nalezy uzna¢ za do$¢ dobrg. Zwraca uwage nizsza
od przecietnej ocena niezawodnosci oraz sprawnosci i funkcjonalnosci — ocena taka jest zaw-
sze zwigzana w pewnej mierze z dostosowaniem rozktaddw jazdy do potencjalnych potrzeb
pasazerdw. Nizsza ocena niezawodnosci moze dotyczy¢ niedoktadnej realizacji rozktadéw
jazdy albo tez zbyt niskiej czestotliwosci kursowania linii. Ocena ta jest bardzo wazna, sta-
nowi bowiem element zachety dla codziennego korzystania z komunikacji miejskiej i pozo-
stawienia samochodu osobowego w domu lub przyczyne rezygnacji pasazerdw z komunikagji
publicznej na rzecz innych sposobdw odbywania podrozy.

Ocena preferencji pasazerow dokonywana przez operatora za pomocg Internetu jest
pomocna, lecz nie zawsze otrzymane wyniki s3 do korica zgodne z faktyczng opinig pasaze-
row. Nie wszystkie bowiem grupy pasazeréow mogg i chcg w takich badaniach uczestniczyd.
Dla poréwnania stopnia zgodnosci osigganych wynikéw z faktycznymi preferencjami pasaze-
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row, co kilka lat badania internetowe powinny by¢ poddane weryfikacji przez wyspecjalizo-

wang firme zewnetrzna.

Tab. 45. Zestawienie ocen z badan satysfakcji pasazerow prowadzonych

w latach 2011-2013 przez MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie

Srednia ocena (w skali od 1 do 5)
Cecha - - -
komunikacji Ankiety Ankiety Ankiety
miejskiej internetowe | internetowe | bezposrednie
—2011r. —-2012r. —2013r.

Niezawodnos¢
(punktualnos¢, wykonanie kurséw, czestotli- 3,0 3,5 3,75
WosC)
Warunki podrozy
(bezpieczenstwo, komfort jazdy, dostepnosc¢ 4,0 4,0 3,80
przystankéw, przesiadki)
Autobusy
(stan techniczny, czystosc) 40 40 410
Kierowcy
(kultura obstugi, sposéb jazdy) 40 40 3,94
Przystanki
(wyposazenie, czytelnos¢ rozktaddéw, tablice 3,66 3,66 3,93
informacji pasazerskiej)
Cena biletu
(konkurencyjnos¢ cenowa, ocena mozliwosci 3,79 3,9 4,04
zakupu)
Sprawnosc i funkcjonalnosc
(dostosowanie komunikacji do potrzeb pasaze- 3,5 3,5 3,53
row)
Ocena ogoélna 3,73 3,74 3,87

Zrédto: dane MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie.

We wrzesniu 2014 r. na zlecenie Urzedu Miasta w Koszalinie wykonano badania gtéw-

nych preferencji komunikacyjnych pasazeréw koszalinskiej komunikacji miejskiej. Badanie

przeprowadzono na reprezentatywnej probie osob w wieku nie mniej niz 16 lat (liczba wy-

wiadéw n=880), o szacunkowo dobranej strukturze pici i wieku, odpowiadajacej catej popu-

lacji pasazeréw. Rejony, w ktérych przeprowadzano wywiady, zostaty réwnomiernie roztozo-

ne na obszarze sieci koszalifnskiej komunikacji miejskiej, jednak wytgcznie w granicach admi-

nistracyjnych Koszalina. Pytanie dotyczace czestotliwosci korzystania z lokalnego transportu

publicznego przez osoby, ktére ukonczyty 70 lat, uzupetniajgco zadawane bylo w trakcie

trwajgcych w tym samym okresie badan przychodowosci koszalinskiej komunikacji miejskiej
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[n=1 212]. Dane zebrane zostaty metodg bezposredniego wywiadu kwestionariuszowego
(PAPI).

Do gtéwnych celdw badania nalezato poznanie oceny funkcjonowania koszalinskiej ko-
munikacji miejskiej oraz zbadanie gtéwnych preferencji komunikacyjnych pasazeréw komuni-
kacji miejskiej, w tym:

e ustalenie hierarchii postulatow przewozowych;

e wyznaczenie gtownych obszaréw koszalinskiej komunikacji miejskiej wymagajacych po-
prawy;

e poznanie oczekiwanego standardu wygody w podrdzach komunikacjg miejska;

e ustalenie, jakie $rodki transportu sg najczesciej wykorzystywane w codziennych podro-
zach po Koszalinie;

e poznanie innych opinii, postulatéw i uwag pasazerdw.

Ponadto, pasazerdw koszalinskiej komunikacji miejskiej zapytano o pozadane przez
nich nowe pofaczenia komunikacjg miejskg, zakres wykonywanych przez respondentéw po-
drozy z przesiadkami oraz o czestotliwo$¢ korzystania z koszalinskiej komunikacji miejskiej
przez osoby, ktdre ukonczyty 70 lat.

Poznanie odsetka ludzi wykonujgcych podroze z przesiadkami oraz czasu trwania tych
podrézy miato na celu zaprojektowanie taryfy biletu czasowego dedykowanego dla koszalin-
skiej komunikacji miejskiej.

Koszalinska komunikacja miejska otrzymata od pasazeréw ocene dobrg, ktéra wyniosta
3,97 w skali od 2 do 5 (60% ankietowanych przyznato ocene dobra, a 18% ocene bardzo
dobrg). Ocene niedostateczng przyznato tylko 2,3% ankietowanych.

Najczesciej podawane przyczyny ztej oceny koszalinskiej komunikacji miejskiej dotyczy-
ty:
= zbyt niskiej czestotliwosci kursowania autobusow;
= czestych opdznien w kursowaniu autobusow;
= zbyt wysokich cen biletow.

Majac na uwadze kryterium wieku, mozna stwierdzi¢, ze koszalifskg komunikacje miej-
ska naijlepiej ocenity osoby najstarsze, znajdujgce sie w przedziale wiekowym powyzej 70 lat,
ktore wystawity ocene 4,13. Najnizszg ocene wystawili natomiast respondenci reprezentujacy
przedziat wiekowy 41-50 lat. Srednia ocena przez nich wystawiona wyniosta 3,84.

Biorgc pod uwage analogiczne badania, przeprowadzone w ostatnim czasie w innych
miastach identyczng metoda, a mianowicie w Biatymstoku, Pabianicach, Pile, Ptocku, Rado-
miu, Rzeszowie i Stupsku, nalezy zauwazy¢, iz w Koszalinie ocena ogdélna komunikacji miej-
skiej byta nieznacznie powyzej Sredniej z ocen wyliczonej dla wymienionych miast.
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Przeprowadzone badania okreslity gtdwne preferencje komunikacyjne pasazeréw. Kaz-
dy ankietowany miat za zadanie wybrac trzy postulaty przewozowe uznane przez siebie
za najwazniejsze i uszeregowal je wg kryterium istotnosci. Wsrdd trzech najwazniejszych
postulatow wskazanych przez respondentdow znalazty sie bezposrednio$¢, czestotliwosé
i punktualnosé.

Przy uwzglednieniu wszystkich wybieranych postulatéw, na pierwszym miegjscu znalazta
sie punktualno$¢, uzyskujgc 20% wskazan, na drugim miejscu czestotliwo$¢ — 17% wskazan,
a na trzecim bezposrednios¢ — 16% wskazan.

Uwzgledniajac tylko jeden, najistotniejszy postulat, pasazerowie komunikacji miejskiej
na pierwszych trzech miejscach uszeregowali te same cechy lecz w innej kolejnosci: najwaz-
niejszym postulatem byta bezposrednio$¢, a na kolejnych miejscach znalazty sie czestotli-
wos$¢ i punktualnos¢. Rdznica pomiedzy postulatem bezposredniosci i czestotliwosci byta jed-

nak wyraznie wieksza. Wyniki badan przedstawiono na rysunku 22.

0% 10% 20% 30% 40%
bezposrednios¢ potaczen 33,86%
czestotliwo$é kursowania 20,91%
punktualnosé 19,55%

dostepnos¢ (bliskos¢ przystanku)

wygoda podrézy

koszt przejazdu

bezpieczenstwo osobiste pasazera (narazenie na agresje)
niezawodnos$¢

informacja o komunikacji

bezpieczeristwo przewozu (zagrozenie wypadkiem)

brak odpowiedzi

W Udziat procentowy

Rys. 22. Hierarchizacja postulatow przewozowych zgtaszanych pod adresem
koszalinskiej komunikacji miejskiej — najistotniejsza cecha — wrzesien 2014 r.
Zrodto: Badania giownych preferencji komunikacyjnych pasazerow komunikacii miejskiej w Koszalinie,
Koszalin, 2014 .

Na rysunku 23 zaprezentowano cechy koszalinskiej komunikacji miejskiej uznane przez
ogoét respondentdw za wymagajgce poprawy, w przekroju liczby wystgpien kazdej z cech.
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Czestotliwos¢ kursowania oraz punktualnos¢ byty cechami wskazywanymi zaréwno jako naj-
wazniejsze postulaty przewozowe, jak i przedstawianymi jako najistotniejsze postulaty wy-
magajgce poprawy. Kolejnymi wskazywanymi postulatami przewozowymi wymagajacymi
poprawy byty bezposrednioS¢ potgczen i estetyka przystankow, jednak te cechy wskazywano
rzadziej. Odpowiedz, ze nic nie wymaga poprawy, uzyskata 9,0% wskazan.

Wsrdd pasazerow, ktorzy wystawili koszalinskiej komunikacji miejskiej ocene bardzo
dobrg (przy uwzglednieniu liczby wystgpien kazdej z cech), zaledwie 19% wskazan padto
na odpowiedz, iz zadna cecha komunikacji miejskiej nie wymaga poprawy. W grupie osdb,
ktore wystawity komunikacji miejskiej ocene niedostateczng, jako cecha wymagajaca popra-
wy najczesciej byta wskazywana czestotliwos¢ (24% wskazan).

0% 5% 10% 15% 20%
czestotliwo$¢ kursowania 17,36%
punktualno$¢ 16,30%

bezposrednios¢ potaczen

estetyka przystankéw

czystos¢ w pojazdach

dostepnos¢ (bliskos¢ przystanku)

informacja o komunikacji

wygoda podrézy

jakos¢ taboru

bezpieczeristwo osobiste pasazera (narazenie na agresje)

niezawodnos¢

bezpieczerstwo przewozu (zagrozenie wypadkiem)

nic nie wymaga poprawy

nie mam zdania

W Udziat procentowy

Rys. 23. Postulaty przewozowe dotyczace koszalinskiej komunikacji miejskiej
wymagajace poprawy, liczba wystapien kazdej z cech — wrzesien 2014 r.
Zrédto: Badania giownych preferencii komunikacyjnych pasazerow komunikacji miejskiej w Koszalinie,
Koszalin, 2014 r.

Dwie najistotniejsze cechy wymagajgce poprawy, przy uwzglednieniu tylko jednej
z nich, to takze czestotliwo$¢ kursowania (18%), punktualno$¢ (16% wskazan) i bezposred-
nioS¢ potaczen (15%).

W pytaniu o preferencje dotyczace oczekiwanego standardu wygody w pojazdach ko-
munikacji miejskiej, respondenci udzielali najczesciej odpowiedzi, ze oczekujg przewaznie

miejsca siedzacego (35% wskazan) lub zawsze miejsca stojgcego (25% wskazan). Dopiero
145

Id: E2A122F4-097A-4F89-891D-3DF9C8CIFDDY. Podpisany Strona 146



na trzecim miejscu (24% wskazan) znalazto sie wskazanie oczekiwania miejsca stojgcego
w nieucigzliwych warunkach.

Wsrdd ankietowanych pasazeréw koszalinskiej komunikacji miejskiej 68% uznato, iz nie
wykonuje podrézy z przesiadkami. Pozostatym 32% respondentéw zadano pytanie dotyczace
liczby przejazdéw w najczesciej realizowanej podrdzy z przesiadkami oraz czasu jej trwania.
Podrdze dwoma $rodkami komunikacji miejskiej stanowity okoto 90% realizowanych podrézy
z przesiadkami, a maksymalna liczba zadeklarowanych przesiadek to 3.

Na rysunku 24 zaprezentowano czas trwania podrdzy z przesiadkami, pogrupowany
w przedziaty 5-minutowe. Najwiecej takich podrdzy trwa od 26 do 30 minut (30% wskazan)
oraz od 36 do 40 minut lub 16 do 20 minut (odpowiednio 15 i 14% wskazan).

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

do5
6-10
11-15
16-20
21-25
26-30
31-35
36-40
41-45
46-50
51-55
65-60
90

14,18%

30,14%

14,89%

H Udziat %

Rys. 24. Czas trwania najczesciej wykonywanej podrozy z przesiadkami
— nieskumulowane 5-minutowe przedzialy czasowe — wrzesien 2014 r.
Zrédto: Badania giownych preferencii komunikacyjnych pasazerow komunikacji miejskiej w Koszalinie,
Koszalin, 2014 r.

Respondentdéw zapytano o postulowane potgczenie nowg linig koszalinskiej komunikacji
miejskiej — 11% osob ankietowanych wskazato na takg potrzebe. Najczesciej wskazywanym
postulatem byto potgczenie ul. Oskara Lange (os. Bukowe) z ul. Chatubinskiego (os. Roko-

sowo) — wskazato je 11 oséb. Duza liczba wskazan zwigzana przypuszczalnie byta z umiej-
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scowieniem na ulicy docelowej Szpitala Wojewoddzkiego w Koszalinie. Spora liczba postulatow
dotyczyta zwiekszenia zakresu obstugi komunikacyjnej ul. Whadystawa IV — w czesci na pot-
noc od skrzyzowania z ul. Jana Pawta II — uwagi te zgtosito ponad 10% respondentéw po-
stulujacych nowe pofaczenia.

Wsrdd powtarzajgcych sie postulowanych potgczen poza miasto Koszalin, czterokrotnie
pojawita sie relacja przejazdu do Konikowa, trzykrotnie do Sianowa oraz dwukrotnie
do Starych Bielic

W odpowiedzi na pytanie o czestotliwos¢ korzystania z koszalinskiej komunikacji miej-
skiej przez osoby, ktére ukonczyty 70 lat, najczestszg odpowiedzig byto, iz korzystajg z niej
codziennie (7 dni w tygodniu) — odpowiedziato tak 41% respondentéw w tym wieku.

Na drugim miejscu znalazta sie grupa osob podrdzujgcych koszalinskg komunikacjg
miejska kilka razy w tygodniu (4-6 razy w tygodniu) — 29% respondentéw, a na trzecim —
osoby podrozujace kilka razy w miesigcu — 24% respondentdéw.

W pytaniach o charakterze otwartym respondenci mogli zgtasza¢ swoje uwagi pod ad-
resem koszalinskiej komunikacji miejskiej — zdecydowato sie na to 25% o0s6b ankietowanych.
Wsrdd nich, czeS¢ oséb zgtosita dwie, a nawet trzy uwagi, dotyczace réznych aspektéw ko-
munikacji miejskiej.

Najwieksza kategoria uwag dotyczyta rozktadéw jazdy — potaczen (61% ogodtu uwag,
18% respondentéw), w ktorych znaczna liczba respondentdw zgtosita postulaty dotyczace:
czestotliwosci kursowania autobusow, rytmicznosci funkcjonowania poszczegdinych linii, po-
jemnosci taboru obstugujgcego dane linie, uruchamiania nowych potgczen lub zmian tras
obecnie funkcjonujgcych linii oraz postulatéw dotyczacych obstugi komunikacyjnej poszcze-
gdlnych osiedli. W tej kategorii na uwage zastugujg powtarzajgce sie postulaty uruchomienia
linii 1 do Mielna poza letnim sezonem, poszerzenia oferty przewozowej w weekendy oraz
uruchomienia komunikacji nocnej.

Wsrdd postulatéw powtarzajgcych sie w innych kategoriach nalezy zauwazy¢ uwagi
odnosnie , Taryfy / kosztow przejazdu” (12% ogdtu uwag, 4% respondentéw), w wiekszosci
dotyczace zbyt wysokich cen biletéw oraz wprowadzenia biletéw czasowych, a takze uwagi
odnosnie ,Kierowcéw” (8% ogdtu uwag, 2% respondentdw) odnoszace sie krytycznie
do niskiej kultury osobistej oraz niewtasciwej techniki jazdy oséb prowadzacych autobusy
w koszalinskiej komunikacji miejskie;j.

W tabeli 46 przedstawiono ocene realizacji w koszalinskiej komunikacji miejskiej po-
szczegolnych postulatéw przewozowych zgtaszanych pod jej adresem — wraz z zaleceniami
dotyczacymi ich poprawy. Przyjeto skale tradycyjnych ocen szkolnych: bardzo dobra, dobra,
dostateczna i niedostateczna.
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Tab. 46. Ocena realizacji postulatow przewozowych zgtaszanych pod adresem

koszalinskiej komunikacji miejskiej — z zaleceniami dotyczacymi jej poprawy

dyncza linig o trasie tylko do centrum
(jak obszary podmiejskie)
Najwazniejszy ze zgtaszanych postu-
latéw przewozowych

Postulat Ocena Zalecenia
utrzymanie co najmniej dotychcza-
sowego poziomu obstugi przez ko-
munikacje autobusowg poszczegdl-
Bardzo dobra - istniejgca siatka po- nych osméll ' grm-n .osmennych.
taczen zapewnia powigzania pomiedzy zachowanie duzej liczby funkcjonu-
gtéwnymi obszarami stanowigcymi ]’acych obecnie potaczen bezpo-
srédha i cele podrézy srednich lub modyfikacja taryfy
Dostateczna — w odniesieniu do ob- na przyjazna dla pasazerow prze-
; . . . siadajacych sie
Bezposred- szarow wigczonych w granice miasta _ o -
niogé od 2010 r. — s3 one obstugiwane poje- koordynacja rozktadow jazdy réz-

nych rodzajéw transportu publicz-
nego, poprawiajgca warunki podro-
zy w relacjach, w ktérych nie sg
oferowane potgczenia bezposrednie
budowa weztéw przesiadkowych,
dogodnie zlokalizowanych i rozpla-
nowanych pod katem minimalizacji
czasu traconego na przesiadanie
sie

Czestotliwos¢

Dobra — w zakresie zasad ksztattowa-
nia oferty przewozowej (czestotliwosci
modutowe), brak jednak linii o wyso-
kiej czestotliwosci kursowania

Drugi w kolejnosci zgtaszanych postu-
latéw przewozowych

wprowadzenie nowoczesnych zasad
ksztattowania oferty przewozowej

i podniesienie standardéw czesto-
tliwosci kursowania na gtéwnych li-
niach

utrzymanie zasady kompleksowego
ksztattowania oferty przewozowej,
umozliwiajgcej skoordynowanie
rozktadéw jazdy w skali sieci ko-
munikacyjnej

poprawa obecnych standardow
czestotliwosci kursowania na gtéw-
nych liniach

oparcie planowania podazy ustug
na analizie wynikéw badan marke-
tingowych wielkosci popytu

Czestotliwosc

Dobra - odpowiednie standardy cze-
stotliwosci kursowania pojazdéw poza
godzinami szczytéw przewozowych

wprowadzenie priorytetow dla
transportu publicznego, umozliwia-
jacego poprawe do 2025 r. stan-
darddw czestotliwosci kursowania
pojazdoéw bez angazowania propor-
cjonalnej liczby dodatkowych po-
jazdow — wskutek wzrostu predko-
sci komunikacyjnej i eksploatacyj-
nej
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Postulat Ocena Zalecenia
systematyczne weryfikowanie loka-
lizacji przystankéw w zaleznosci
od lokalnych potrzeb pasazeréw
systematyczna modernizacja zatok
Z zastosowaniem utatwien dla pa-
sazerow (krawezniki prowadzace),
szczegdinie dla 0sdb z ograniczong

Dobra — w zakresie ogdlnej dostepno- mobilnoécig (wysoko$¢ peronu)
SC.I do infrastruktury transportu pu- skierowanie na teren o mniejszej
blicznego intensywnoéci zabudowy autobu-
Dobra — w zakresie informacji pasa- sow dostosowanych wielkoscig
zerskiej do potrzeb
Dobra — w zakresie dostepu do zaku- kontynuacja procesu wymiany ta-
Dostepnosc pu biletéw jednoprzejazdowych boru na niskopodtogowy
Dostateczna — w zakresie dostepu wdrozenie nowego systemu elek-
do zakupu biletow okresowych tronicznego biletu koszalifskiej ko-
Dobra — w zakresie dostosowania munikacji miejskiej obejmujacego
autobuséw do potrzeb oséb niepetno- bilety okresowe, czasowe
sprawnych — 84% pojazdéw jest ni- i na pojedyncze przejazdy (np.
skopodtogowych tzw. elektronicznej portmonetki)
wprowadzenie systemu sprzedazy
biletow przez catg dobe za pomoca
automatéw biletowych w szerokim
asortymencie: od biletéow jedno-
przejazdowych, poprzez czasowe,
do sieciowych — co najmniej
w punktach weztowych
konsekwentne ksztattowanie wize-
runku organizatora koszalinskiej
Dobra — w zakresie organizacji infor- kgm_umkagl mleJSkleJ N vyykrepwa—
. . nie jego silnej, pozytywnie kojarzo-
macji internetowe]j . .
nej marki
Dostateczna/Dobra — w zakresie N
. e e o rozbudowa serwisu internetowego
informacji biezacej — brak lokalizacji - ; :
. p s . . organizatora — utworzenie serwi-
pojazdow na mapie i wyszukiwarki . D .
, . sow o komunikacji zbiorowej
potaczen na stronie MZK, trudno do- . ) .
stepne wirtualne monito w kazdej z gmin — z zamieszcze-
. P Y niem wszystkich tras i rozktadéw
Informacja Dostateczna — w zakresie informacji

przystankowej — standardowa informa-
cja drukowana, ale brak nazwy przy-
stanku na wiacie/stupku

Dostateczna/Dobra — w zakresie
informacji w pojazdach (tylko 22%
pojazdow wyposazone w zapowiedzi
gtosowe)

roznych srodkéw transportu

rozszerzenie dynamicznej informa-
¢ji na przystankach, bezwzglednie
w weztach komunikacyjnych

i na najbardziej obcigzonych przy-
stankach

systematyczna poprawa oznakowa-
nia wiat przystankowych, uzupet-
nianie map i schematdw sieci

na przystankach
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Postulat

Ocena

Zalecenia

Koszt

Dostateczna — wysoka cena biletu
okresowego sieciowego w stosunku
do ceny biletu jednoprzejazdowego —
niezachecajgca do codziennego korzy-
stania z komunikacji miejskiej

modyfikacja taryfy, uatrakcyjniaja-
ca korzystanie z sieciowych biletow
okresowych, przy jednoczesnym
zmniejszeniu liczby wersji biletow
wprowadzenie preferencji dla po-
jazdow komunikacji miejskiej, po-
zwalajgce na zmniejszenie liczby
pojazddw w ruchu lub na zwieksze-
nie liczby kurséw przy obecnej licz-
bie eksploatowanych pojazdéw
analiza doboru taboru dla linii

0 mniejszym obcigzeniu, wykorzy-
stanie midibuséw, charakteryzujg-
cych sie nizszymi kosztami eksploa-
tacji

wzrost udziatu taboru przegubowe-
go w obstudze komunikacyjnej —
alokowanego na podstawie analiz
wynikéw cyklicznie prowadzonych
badan marketingowych

dokonczenie wymiany najstarszego
taboru na nowszy — o mniejszych
naktadach na remonty i naprawy
biezace

Predkos¢

Niedostateczna - rozktadowe pred-
kosci eksploatacyjna (Ve) i komunika-
cyjna (V) nalezg do najnizszych

w kraju wéréd miast o poréwnywalnej
liczbie mieszkancow

wprowadzenie preferencji i priory-
tetéw dla komunikacji miejskiej,
(np. w ramach systemu ITS) dla
pojazdéw komunikacji miejskiej
monitorowanie predkosci komuni-
kacyjnej na gtéwnych ciggach, do-
stosowywanie rozktadéw jazdy

do rzeczywistych czaséw przejazdu

Punktualnosé

Dostateczna — stosunkowo niska
ocena pasazeréw w przeprowadzonych
ankietach

Trzeci w kolejnosci zgtaszanych postu-
latéw przewozowych

ciggte dostosowywanie rozktadow
jazdy do rzeczywistych czasdw
przejazdu i warunkow ruchu w réz-
nych porach dnia

wprowadzenie priorytetu w ruchu
ulicznym dla komunikacji miejskiej
— buspasy, $luzy, preferencje

w przejazdach przez skrzyzowania,
zwlaszcza z sygnalizacjg Swieting

monitorowanie czasow przejazdow
na gtéwnych ciggach
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Postulat Ocena Zalecenia

= stosowanie zasady petnej koordy-
nacji rozktadow jazdy w skali catej

o N sieci komunikacyjnej
Dobra — dla linii I i II kategorii rozkfa-

Rytmicznosc¢ dy jazdy sg skonstruowane w oparciu
0 moduty czestotliwosci

» integracja rozktadow réznych prze-
woznikdw komunikacji zbiorowej,
wprowadzenie wspdlnej informaciji
dla pasazeréw w weztach przesiad-
kowych

= dokonczenie wymiany taboru auto-
busowego: zakupy nowego taboru
wyposazonego w klimatyzacje
przestrzeni pasazerskiej i niskopod-
togowego — bez stopni w zadnych
drzwiach i bez progéw poprzecz-
nych wewnatrz

Dobra — w zakresie standardu eksplo- | = wyeliminowanie wyklejania rekla-

atowanego taboru mami szyb pojazddw, zapewnienie
Wygoda Dobra — w zakresie stopnia wykorzy- pasazerom dobrej widocznosci tra-

stania zdolnosci przewozowej pojaz- sy

déw = systematyczne remonty zatok, bu-

dowa nowych z utatwieniami dla
pasazerow (krawezniki prowadzace,
wysokos$¢ peronu, brak barier
w dojsciu do przystankéw)

= wzrost oferowanej wielkosSci podazy
ustug w wybranych godzinach,
na okreslonych trasach

Zrédto: opracowanie wiasne.

Oferta przewozowa komunikacji miejskiej musi by¢ ksztattowana w taki sposdb, aby nie
pogarszacC stopnia spetniania zwykle podstawowych postulatéw przewozowych, tj. bezpo-
$redniosci, punktualnosci, czestotliwosci i dostepnosci — zaréwno w skali catej sieci komuni-
kacyjnej, jak i w przekroju poszczegdlnych obstugiwanych obszaréw (dzielnic miasta i gmin
osciennych).

Pozostate postulaty przewozowe majg mniejsze znaczenie dla pasazerdéw. Jednak
ich zmiane, zwtaszcza na niekorzyS¢ pasazerdw, nalezy analizowad z punktu negatywnego
oddziatywania takze na cztery najwazniejsze postulaty. Przyktadowo, pogorszenie rytmiczno-
$ci kursowania pojazdéw komunikacji miejskiej bedzie réwniez negatywnie wptywac na oce-
ne czestotliwosci, a w niektdorych wypadkach — takze i punktualnosci. Nalezy unika¢ powsta-
wania sytuacji, w ktérych wprowadzane korzystne lub konieczne zmiany w jednym segmen-

cie podazy ustug, beda jednoczesnie Zle odbieranymi przez pasazerédw innego ich segmentu
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i wptyng na pogorszenie oceny ogodlnej funkcjonowania komunikacji miejskiej, prowadzac
w rezultacie do zmniejszenia sie popytu.

Przy zmianach oferty przewozowej ogromne znaczenie ma polityka informacyjna, kre-
owana przez organizatora przewozow. Brak docenienia tej sfery dziatalnosci organizatora lub
cedowanie czesci zadan na operatora, skutkuje pogorszeniem sie opinii mieszkancéw nie
tylko o komunikacji miejskiej, czy wybranych aspektach jej zarzadzania, ale i wptywa na opi-
nie o jakosci zycia w miescie.

Waznym elementem, wptywajgcym na wzrost atrakcyjnosci oferty komunikacji publicz-
nej, a w efekcie zwiekszenie udziatu transportu publicznego w realizacji potrzeb przewozo-
wych, jest polityka systematycznego wprowadzania i rozszerzania preferencji dla transportu
publicznego w ruchu ulicznym oraz pierwszenstwa w dostepie do infrastruktury przystanko-
wej — na wzor rozwigzan stosowanych do$¢ powszechnie w miastach Europy Zachodniej.

Komunikacja miejska, w tym szczegdlnie tabor, infrastruktura przystankowa i informa-
cja dla pasazeréw, stanowi dobrze widoczng wizytdwke miasta dla oséb odwiedzajgcych
i powinna by¢ traktowana takze jako element marketingu miasta.

Cecha charakterystyczng ustug komunikacji miejskiej, wynikajacg z badan marketingo-
wych prowadzonych w réznych miastach, jest jej wzglednie niska elastyczno$¢ cenowa —
dziatania polegajace na obnizaniu ceny za ustugi transportu miejskiego bez jednoczesnego
spetnienia w oczekiwanym stopniu najwazniejszych postulatéw przewozowych, tj. bezpo-
$redniosci, punktualnosci, czestotliwosci i dostepnosci, stajg sie nieefektywne — nie prowadzg
do wazrostu popytu, przyczyniajg sie jedynie do zmniejszenia przychodéw z biletow i —
w konsekwencji — do obnizenia wskaznikow odpfatnosci. Wymienione prawidtowosci zacho-
dzace na rynku ustug transportu miejskiego muszg by¢ brane pod uwage przy ksztattowaniu
oferty przewozowej do 2025 r.

Wszystkie planowane zmiany w ofercie przewozowej powinny by¢ konfrontowane
z wynikami badan marketingowych preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkafncéw
obstugiwanego obszaru, poniewaz ich akceptacja przez pasazerdw jest warunkiem uzyskania
oczekiwanych rezultatéw. Zmiany w preferencjach i zachowaniach transportowych mieszkan-
cdw nalezy identyfikowaé poprzez systematyczno$¢ prowadzenia badan marketingowych.
Nalezy takze pamietaé, ze utrzymywanie sie wysokiej pozycji w rankingu okreslonego postu-
latu dowodzi nie tylko duzego znaczenia danej cechy dla pasazeréw, ale posrednio moze

takze oznacza¢, ze dany postulat nie jest realizowany w oczekiwanym stopniu.?®

% M. Wolanski: Alternatywne metody hierarchizacji postulatow przewozowych oraz wyniki ich zasto-
sowania w polskich miastach. , Transport Miejski i Regionalny” 2012, nr 12, s. 4.
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6.3. Preferencje dotyczgce wyboru rodzaju srodkéw transportu wynikajace
z potrzeb oso6b niepeinosprawnych

W ostatnich latach w catej Europie postepuje proces starzenia sie populacji. Problem
ten dotyczy takze obszaru obstugiwanego koszalinskg komunikacjg miejska. Udziat osdb star-
szych w ogole spoteczenstwa, jak przedstawiono w p. 2.7 planu, bedzie systematycznie rost.

Jednym z celéw aktywizacji i petnego uczestnictwa osob niepetnosprawnych w zyciu
spotecznym oraz zawodowym, jest zapewnienie im dostepu do transportu publicznego. Moz-
na to zrealizowa¢ na dwoch ptaszczyznach:

* przewozow ogolnodostepnych — obstugiwanych pojazdami niskowejsciowymi i niskopod-
togowymi (autobusy z niska podtoga bez progéw poprzecznych wewnatrz wraz ze spraw-
ng funkcjg przykleku oraz platforma ufatwiajgca wprowadzenie wézka i miejscem prze-
znaczonym dla niego) posiadajacymi sprawny system informacji wizualnej (utatwiajgcy
podroze osobom niedostyszacym) i system informacji gtosowej (pozwalajacy na korzysta-
nie z transportu publicznego osobom niewidzagcym i niedowidzgcym); im wieksza liczba
autobusow tego typu obstugujacych komunikacje miejskg — tym wieksza jej dostepnos¢
dla osob niepetnosprawnych, docelowo wszystkie pojazdy powinny posiadac takie syste-
myj;

» przewozow specjalnych — zorganizowanych i dostepnych tylko dla osob niepetnospraw-
nych, majacych na celu zapewnienie im dowozu do miejsc nauki, rehabilitacji, itp.

Uwzgledniajgc potrzeby osdb niepetnosprawnych w procesie ksztattowania standardu
wyposazenia pojazddw transportu zbiorowego, wprowadzanych do obstugi koszalinskiej ko-
munikacji miejskiej, za obowigzkowe minimum nalezy uznac:

* niskg podtoge na catej dtugosci pojazdu, (bez stopni poprzecznych wewnatrz), odstep-
stwo moze dotyczyc¢ tylko midibusow i pojazdéw obstugujacych rozlegte tereny gmin;

= elektroniczng informacje pasazerska wraz z zapowiedziami gtosowymi o zblizajacych sie
przystankach oraz gtosowg informacje zewnetrzng o podjezdzajgcym do przystanku po-
jezdzie;

* wyrazne oznakowanie miejsc siedzacych przeznaczonych dla oséb o ograniczonej mobil-
nosci ruchowej;

= w autobusach fabrycznie nowych — system przykleku z prawej strony pojazdu oraz plat-
forme uruchamiang przez kierowce;

= w autobusach fabrycznie nowych — elektroniczng informacje pasazerskg wraz z zapowie-
dziami gtosowymi o zblizajgcych sie przystankach;

= odpowiednie miejsce na wodzek inwalidzki/wdzek dzieciecy z wiasciwym wyposazeniem

wewnatrz pojazdu;
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wyposazanie przyciskow dla pasazerow w opisy w systemie Braille'a.

Waznym elementem jest takze dostosowanie przystankow do obstugi pasazeréw

0 ograniczonej zdolnosci ruchowej, co zostanie zrealizowane poprzez:

* budowanie peronéw o wysokosci dostosowanej do poziomu podtogi pojazdu;

» likwidacje barier terenowych na trasach drég dojscia pomiedzy przystankami a zrédtami
i celami podrézy, zwiaszcza dla 0sdb o ograniczonej zdolnosci do poruszania sie (obnizo-
ne krawezniki, azyle dla pieszych, dogodne lokalizacje przystankow),

* wyposazanie perondw w siedzgce miejsca oczekiwania dla pasazeréw — w miare mozli-
wosci zadaszone i ostoniete przed wiatrem — szczegdlnie tam, gdzie liczba pasazerdw jest
znaczgca oraz w miejscach wzmozonego korzystania z komunikacji miejskiej przez osoby
0 obnizonej sprawnosci ruchowej.

Pojazdy kupowane jako fabrycznie nowe bedg posiadaé system przykleku z prawej
strony pojazdu, platforme umozliwiajgcg wjazd wozkiem inwalidzkim i glosowe zapowiedzi
przystankéw. Przy instalacji systemu informacji pasazerskiej, we wszystkich miejscach,
w ktorych zostanie zainstalowana dynamiczna informacja, bedzie istniata mozliwos¢ urucho-
mienia przyciskiem zapowiedzi gtosowej nadjezdzajgcych pojazdow.

W celu zapewnienia mozliwosci obserwowania przez pasazeréw (w tym niedowidza-
cych) otoczenia pojazdéw, nalezy dazy¢é do ograniczenia mozliwosci umieszczania reklam
na szybach pojazdéw, a w szczegdlnosci naklejania ich w taki sposdb, by catkowicie przysta-
niaty lub zakrywaty widoczno$¢ otoczenia dla pasazerow.

Petng funkcjonalnos$¢ autobusu niskopodtogowego determinuje odpowiednie uksztat-
towanie przystankdw. Szczegdlnie wazne jest zapewnianie mozliwosci zatrzymywania sie
autobuséw bezposrednio przy krawezniku, ktére mozna uzyskaé instalujgc w obrebie przy-
stankow krawezniki prowadzace o zaokraglonym profilu, w kontrolowany sposéb kierujgce
autobusy niskopodtogowe na krawedz zatrzymania. Krawezniki doktadnie pozycjonujace au-
tobusy zwiekszajg réwniez ochrone opon i zapobiegajg uszkodzeniom karoserii — dopasowa-
na do przekroju opon powierzchnia najazdu tworzy prowadnice z efektem samosterowania.
Takie rozwigzania beda zastosowane przy realizacji inwestycji infrastrukturalnych zwigzanych
z rozbudowa lub modernizacjg uktadu drogowego Koszalina.

Dla umozliwienia osobom niepetnosprawnym samodzielnego korzystania z ustug pu-
blicznego transportu zbiorowego nalezy sukcesywnie dazy¢ do catkowitej likwidacji barier
infrastrukturalnych poprzez:
= obnizanie kraweznikdw na przejsciach dla pieszych do poziomu jezdni;

» brak barier na trasach drdg dojscia pomiedzy przystankami a celami podrézy;

» wydzielanie azyli dla pieszych przy przejsciach przez szerokie jezdnie;
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» |okalizacje nowych przystankéw jak najblizej celdw podrézy;
* wyréwnanie poziomu peronu przystanku z poziomem podtogi w autobusach;
= stosowanie odpowiednich czcionek na rozktadach przystankowych;
* oznaczanie stref bezpieczenstwa przy krawedziach przystankéw i przejs¢ dla pieszych;
= unikanie budowania przejs¢ podziemnych lub nadziemnych, a jesli to niemozliwe to sto-
sowanie wind o odpowiednim standardzie.
Zasady te nalezy stosowac przy kazdej modernizacji i przebudowie infrastruktury ko-
munikacyjnej. W pierwszej kolejnosci powinny byé one w catosci zastosowane dla przystan-
kdw weztowych, o najwiekszej wymianie pasazerow oraz przy obiektach przeznaczonych dla

0sdb niepetnosprawnych.
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7. Organizacja rynku przewozow

7.1. Podmioty rynku i zasady jego organizacji

Schemat organizacji rynku transportu publicznego w Koszalinie i gminach osciennych
obstugiwanych koszalifiskg komunikacjg miejska, przedstawiono na rysunku 25.

i 1 1

Miasto Koszalin

Poziom organizacji

Poziom realizacji

Popyt

Pasazerowie

Legenda:
- Porozumienia miedzygminne - Swiadczenie ustug

- Dopfata do ustug transportu miejskiego - Zapfata za ustuge

Rys. 25. Schemat organizacji rynku przewozow transportu publicznego
w Koszalinie w 2014 r.

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Wg stanu na dzien 30 wrzesnia 2014 r., koszalinska komunikacja miejska obstugiwata
cztery jednostki administracyjne, nalezgce do dwdch powiatow:
= miasto Koszalin (miasto na prawach powiatu);
= cztery gminy wiejskie potozone w powiecie koszalinskim — catorocznie Manowo i Swieszy-

no oraz sezonowo Bedzino i Mielno.

Organizatorem koszalinskiej komunikacji miejskiej jest Prezydent Miasta Koszalina. Za-
danie zarzadzania drogami publicznymi zostato przydzielone Zarzadowi Drég Miejskich w
Koszalinie — jednostce budzetowej powotanej uchwatg nr X/81/91 z dnia 1.02.1991 r. Rady
Miejskiej w Koszalinie.

Okres$lone w art. 15 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym zadania organizatora
publicznego transportu zbiorowego na obszarze miasta i gmin, ktdére z miastem podpisaty
porozumienia, wykonuje w znacznej mierze takze podmiot wewnetrzny — Miejski Zaktad Ko-
munikacji Sp. z 0.0. w Koszalinie.

W Urzedzie Miejskim w Koszalinie poszczegdlne zadania organizatorskie z zakresu
transportu publicznego wykonujg okreslone komorki organizacyjne, a mianowicie:

1. Wydziat Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska — w zakresie:

a. wspotpracy z Zarzadem Drdg Miejskich odnosnie zarzadzania drogami publicznymi

stanowigcymi witasnos$¢ Miasta, utrzymania infrastruktury, zieleni, parkdw, skweréw
i lasu komunalnego;

b. wspdtpracy ze spdtkami komunalnymi, wypracowywania oceny ich dziatalnosci,
gromadzenia dokumentacji ze Zgromadzenia Wspdlnikéw oraz prowadzenia spraw
zwigzanych z podwyzszaniem kapitatow zaktadowych spotek;

C. opracowywania we wspdtpracy z jednostkami i spétkami komunalnymi projektow
prawa miejscowego w zakresie gospodarki komunalnej.

2. Wydziat Komunikacji — w zakresie wydawania licencji, zezwolen i zaswiadczen na wyko-
nywanie krajowego transportu drogowego, cofania licencji i zaswiadczen oraz kontroli
wykonywania przewozéw na podstawie licencji i zezwolen.

Wydziat Komunikacji w ramach swych zadan wydaje zaswiadczenie operatorowi pu-
blicznego transportu zbiorowego oraz wykonuje analizy sytuacji rynkowej dotyczgce potrzeb
wykonywania przewozow w lokalnym transporcie zbiorowym, takze odnosnie zasadnosci wy-
dawania decyzji odmawiajgcej wydanie zezwolenia.

W Koszalinie planuje sie powotanie wyodrebnionego instytucjonalnie organizatora pu-
blicznego transportu zbiorowego (zarzadu transportu), ktéry ulokowany zostanie w struktu-
rach Zarzadu Drog Miejskich w Koszalinie. Rozwigzanie takie ma uzasadnienie zaréwno mery-
toryczne (zarzadzanie drogami i transportem publicznym ulokowane zostanie w jednej jedno-
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stce), jak i ekonomiczne (cze$¢ wspdlnych zadan nie bedzie dublowana w odrebnych jed-

nostkach — tym bardziej, ze w miastach $redniej wielkosci brak jest efektéw korzysci skali

dziatania, ktére mogtyby przemawiac za powotaniem dwdch odrebnych podmiotow).
Zadania z zakresu utrzymania drdg i chodnikéw, inzynierii i organizacji ruchu oraz reali-

zacji inwestycji drogowych, wykonuje Zarzad Drég Miejskich w Koszalinie, ul. Potczynska 24.

Do zadan tej jednostki nalezy takze biezgca kontrola, utrzymanie w czystosci i utrzymanie

zimowe przystankow komunikacji publicznej oraz wszelkie czynnosci zwigzane z korzystaniem

z przystankéw przez przewoznikdw, w tym analizowanie przepustowosci przystankéw. Zarzad

Drog Miejskich w Koszalinie prowadzi rowniez sprawy zwigzane z obstugg ptatnych miejsc

parkingowych w pasach drogowych, w tym pobieraniem optat oraz naliczaniem i egzekwo-

waniem kar z tym zwigzanych.
Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z 0.0. w Koszalinie wykonuje nastepujgce zadania:

1. Projektowanie przebiegu tras komunikacyjnych z uwzglednieniem potrzeb mieszkancéw
i optacalnosci funkcjonowania linii.

2. Planowanie rozkfadéw jazdy oraz dokonywanie ich aktualizacji.

3. Opracowywanie projektdw systemdw taryfowych oraz realizacja polityki taryfowej ustalo-
nej uchwatami Rady Miejskie;j.

4. Emisja i sprzedaz biletdw uprawniajacych do korzystania z ustug publicznego transportu,
ustalanie sposobu dystrybucji biletéw i wprowadzanie automatyzacji dystrybucji.

5. Kontrola posiadania przez pasazeréw dokumentéw uprawniajgcych do korzystania z prze-
jazdéw srodkami transportu zbiorowego oraz pobieranie optat dodatkowych.

6. Przygotowywanie i udostepnianie informacji o funkcjonowaniu komunikacji miejskiej,
w tym informacji przystankowej.

7. Udziat w pracach studialnych i planistycznych dotyczacych rozwoju publicznego transpor-
tu zbiorowego.

8. Podejmowanie czynnosci zwigzanych z pozyskiwaniem $rodkdw na finansowanie projek-
téw inwestycyjnych z obszaru zadan statutowych, w tym przygotowywanie wnioskéw
aplikacyjnych.

9. Informowanie o ustugach przewozowych, prowadzenie dziatalnosci marketingowej, re-
klamowej, promocyjnej i innej dla uzyskania dochoddw.

10. Rozpatrywanie skarg i wnioskdw oraz udzielanie informacji dotyczacych komunikagiji
miejskiej.

11. Podejmowanie dziatan na rzecz zapewnienia standardéw bezpieczenstwa przewozéw pa-

sazerskich.
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MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie wykonuje zadania na podstawie umowy zawartej z gming
Miasto Koszalin w dniu 31 grudnia 2007 r., ktéra wyznacza Spdtce zadania i okresla sposdb
ich realizacji oraz ustala zasady i wysoko$¢ wyptacanej rekompensaty z tytutu straty wynika-
jacej z réznicy pomiedzy przychodami i kosztami spdtki w zakresie wykonywania gminnych
przewozow pasazerskich na liniach komunikacji miejskiej. W umowie ustalono, ze cato$¢
przychodéw z biletéw nalezna bedzie MZK Sp. z o0.0. w Koszalinie. Okres obowigzywania
umowy zostat w niej ustalony na 31 grudnia 2022 r.

Przyporzadkowanie poszczegdinych zadan organizatora do podmiotéw realizujgcych te
zadania w odniesieniu do przewozdéw organizowanych przez miasto Koszalin, przedstawiono
w tabeli 47.

Tab. 47. Podmioty realizujgce zadania organizatorskie w transporcie publicznym

w Koszalinie — stan na 31 stycznia 2015 r.

Podmiot

Zadanie organizatorskie - .
realizujgcy zadanie

Badanie i analiza potrzeb przewozowych w publicznym transporcie zbio-
rowym, z uwzglednieniem potrzeb osdb niepetnosprawnych i oséb
0 ograniczonej zdolnosci ruchowej

MZK Sp. z o.0.
w Koszalinie

1. Podejmowanie dziatan zmierzajgcych do aktualizacji planu transpor-

towego Urzad Miejski
2. Podejmowanie dziatan zmierzajgcych do realizacji istniejgcego planu w Koszalinie
transportowego

Zapewnienie odpowiednich warunkow funkcjonowania publicznego trans-
portu zbiorowego, w szczegdlnosci w zakresie:

1) standardéw dotyczacych przystankéw komunikacyjnych oraz dwor- D,.(,gz :;izgcslkich

cow w Koszalinie
2) korzystania z przystankéw komunikacyjnych oraz dworcow |/ MZK Sp. z o.0.
3) funkcjonowania zintegrowanych weztéw przesiadkowych w Koszalinie
4) funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego

Zarzad

Okreslanie sposobu oznakowania przystankéw oraz sposobu oznakowania Drag Miejskich
srodkow transportu wykorzystywanych w przewozach o charakterze uzy- w Koszalinie
tecznosci publicznej |/ MZK Sp. z 0.0.

w Koszalinie

Negocjacje stawek optat za korzystanie przez operatordw i przewoznikow
z przystankéw komunikacyjnych i dworcéw, ktdrych wiascicielem albo Urzad Miejski
zarzadzajacym nie jest jednostka samorzadu terytorialnego, zlokalizowa- w Koszalinie
nych na liniach komunikacyjnych na obszarze wlasciwosci organizatora

Okreslanie przystankéw komunikacyjnych i dworcéw, ktérych wiascicie-
lem lub zarzadzajgcym jest jednostka samorzadu terytorialnego, udo- Rada Miasta
stepnionych dla operatoréw i przewoznikdéw oraz warunkéw i zasad ko- Koszalina

rzystania z tych obiektow
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Zadanie organizatorskie

Podmiot
realizujacy zadanie

Wydawanie zezwolen na korzystanie z przystankdw komunikacyjnych
i dworcdw, ktorych wiascicielem lub zarzgdzajgcym jest jednostka samo-
rzadu terytorialnego

Zarzad
Drog Miejskich
w Koszalinie

Przygotowanie i przeprowadzenie postepowania prowadzacego do zawar-
cia umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbio-
rowego

Urzad Miejski
w Koszalinie

Zawieranie umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transpor-

Prezydent Miasta

tu zbiorowego Koszalina
Ustalanie optat za przewdz oraz innych optat, o ktérych mowa w ustawie

z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (Dz. U. z 2000 r. Nr 50, Rada Miasta
poz. 601, z pdzn. zm.8), za ustuge Swiadczong przez operatoréw w za- Koszalina
kresie publicznego transportu zbiorowego

1. Ustalanie sposobu dystrybucji biletow za ustuge Swiadczong przez MZK Sp. z 0.0.

operatoréw w zakresie publicznego transportu zbiorowego

2. Dystrybucja biletéw w Koszalinie

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zadania organizatora sg obecnie wykonywane przez rdézne komorki organizacyjne
Urzedu Miejskiego w Koszalinie oraz w czesci przez MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie. Planowane
jest instytucjonalne wyodrebnienie samodzielnej jednostki, ktorej przydzielona zostanie ca-
to$¢ zadan organizatora publicznego transportu zbiorowego.

Wg stanu na dzien 30 wrzesnia 2014 r., Urzad Miejski w Koszalinie wykorzystywat
do realizacji ustug przewozowych tylko jednego operatora — Miejski Zaktad Komunikacji Sp.
z 0.0. W Koszalinie, ktorej wytgcznym udziatowcem jest miasto Koszalin. Podmiot ten petnit
role podmiotu wewnetrznego — w rozumieniu prawodawstwa europejskiego i krajowej usta-
wy o publicznym transporcie zbiorowym.

Umowe dotyczacg Swiadczenia przez MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie ustug przewozowych,
zawarto w dniu 31 grudnia 2007 r., tj. przed wejsciem w zycie ustawy z dnia 16 grudnia
2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym oraz Rozporzadzenia (WE) 1370 nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. Okres wykonywania ustug
w publicznym transporcie zbiorowym okreslono w tej umowie na lata 2008-2022.

W przywotanej umowie okreSlono MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie jako podmiot wykonujg-
cy zadania wiasne miasta w zakresie Swiadczenia ustug publicznego transportu zbiorowego.

Zadania wypetniane przez podmiot wewnetrzny — wg stanu na dzien 30 wrzesnia
2014 r. — to Swiadczenie ustug publicznego transportu zbiorowego organizowanego przez
miasto Koszalin oraz emisja, dystrybucja i kontrola biletdw. Poza zadaniami realizowanymi

na mocy umowy z Miastem Koszalin, MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie, wykonuje inne zadania
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na rachunek wiasny: ustugi diagnostyki i warsztatowe, reklamowe, wynajmu autobusdw,
sprzedazy paliw oraz prowadzi myjnie samochodowg i dzierzawi nieruchomosci.

Wykonywanie zadan zwigzanych z realizacjg zadania wtasnego miasta — organizagji
transportu publicznego — jest w Koszalinie podzielone pomiedzy rézne wewnetrzne jednostki
organizacyjne. Dotyczy to w szczegdlnosci zasad korzystania z przystankéw, wydawania ze-
zwolen i zaswiadczen, a w przysztosci potwierdzen zgtoszenia przewozu.

Zasady korzystania z przystankéw obowigzujgce w Koszalinie ustalajg pierwszenstwo
w dostepie do nich wg kolejnosci podpisywanych umoéw. Ponadto, wszystkie przystanki udo-
stepnione sg przewoznikom komercyjnym. Moze sie wiec zdarzy¢ sytuacja, ze przystanki na-
wet najwazniejsze dla mieszkancéw miasta korzystajacych z komunikacji miejskiej, beda mia-
ty przepustowo$¢ w catosci wykorzystang przez przewoznikdw komercyjnych. Utrudnia to
korekty przebiegu linii komunikacji miejskiej zgodnie z potrzebami mieszkancéw, wprowa-
dzanie nowych tras, czy rozszerzanie obstugi komunikacjg miejskg nowych obszaréw miasta.
Zasada braku preferencji dla podmiotu wewnetrznego, podobnie jak brak uprzywilejowania w
ruchu pojazdéw komunikacji miejskiej, wptywa na zmniejszenie dostepnosci ustug komunika-
cji miejskiej dla mieszkancow, utrudnia wypetnianie celéw spotecznych przez organizowang
przez miasto komunikacje publiczng, wptywa na wzrost doptat z budzetu, a takze na wzrost
kongestii drogowej i zanieczyszczenia srodowiska. Stosowane obecnie rozwigzanie prowadzi
zatem do przyznania korzysci komercyjnym przewoznikom prywatnym — kosztem zwiekszo-
nych dopfat do komunikacji publicznej z budzetu miasta.

Najkorzystniejszym rozwigzaniem jest, stosowany przez wiele miast, podziat dostepno-
§ci przystankdw dla operatoréw i dla przewoznikdw (komercyjnych). Podobnie, zalecanym
rozwigzaniem jest koncentracja wszystkich zadan zwigzanych z organizowaniem i zarzadza-
niem publicznym transportem zbiorowym, w tym organizowaniem komunikacji miejskiej, w

jednym podmiocie — wybranej jednostce budzetowej miasta.

7.2. Integracja ustug publicznego transportu zbiorowego

Zakres integracji transportu publicznego w Koszalinie i gminach, z ktérymi miasto Ko-
szalin podpisato porozumienia dotyczace wspolnej organizacji publicznego transportu zbioro-
wego, zdeterminowany bedzie postawg tych gmin odnosnie zakresu funkcjonowania komuni-
kacji publicznej na ich terenie. Integracja wewnetrzna miejskiego transportu publicznego
bedzie dotyczyc:
= peinej koordynacji rozktaddw jazdy w catej sieci komunikacji miejskiej;

* integracji informacji o funkcjonowaniu réznych rodzajéw komunikacji publicznej,

z uwzglednieniem takze informacji o odjazdach autobuséw i pociggéw regionalnych
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na przystankach przesiadkowych oraz internetowej wyszukiwarki potgczen, obejmujacej
ustugi transportu miejskiego i regionalnego;

» systemoéw inteligentnego sterowania ruchem drogowym, ufatwiajgcych przesiadanie sie
na przystankach weztowych (przyjazne przesiadkom cykle sygnalizacji $wietlnej);

= utworzenia zintegrowanego zespotu dworcdw — integrujgcego kolejowe przewozy pasa-
zerskie, regionalne i dalekobiezne przewozy autobusowe z komunikacjg miejska;

= uruchomienia intermodalnych przystankéw komunikacji miejskiej, wykorzystujgcych pota-
czenie z pozostatymi $Srodkami transportu publicznego.

Wobec braku pozytywnych doswiadczen krajowych integracji taryfowej poza duzymi
aglomeracjami, w okresie planowania, tj. do 2025 r., nie przewiduje sie zaawansowanej in-
tegracji taryfowo-biletowej transportu miejskiego i regionalnego. Nie oznacza to jednak,
ze nie nalezy rozpoczac prac zmierzajacych do wprowadzenia w zycie rozwigzan integracyj-
nych, w szczegdlnosci wykorzystujgcych funkcjonalnosci, ktére zapewni nowa karta biletu
elektronicznego. Prace takie nalezy podja¢ w zakresie integracji rozktadéw jazdy i integracji
taryfowej z lokalng (gminng) oraz regionalng (powiatowa i wojewddzkg) komunikacjg auto-
busowg, a takze z organizatorami publicznego transportu zbiorowego kolejowego.

Miejski transport zbiorowy oraz regionalny autobusowy i kolejowy transport pasazerski
muszg wspbtpracowac, gdyz podréze realizowane za posrednictwem potaczen regionalnych
autobusowych i kolejowych, kontynuowane sg z wykorzystaniem $rodkdw transportu miej-
skiego (majg charakter komplementarny). W rezultacie, ucigzliwos¢ przesiadki z pociggu
do autobusu (i odwrotnie) oraz brak dogodnych potgczen publicznego transportu zbiorowego
w sgsiedztwie przystankow lub stacji kolejowych, wzglednie brak petnej koordynacji rozkta-
déw jazdy, odbijg sie negatywnie na obydwu tych rodzajach transportu. Wspdtpraca w tym
zakresie spowoduje natomiast korzystne efekty synergiczne.

Integracja transportu miejskiego i regionalnego wymaga podjecia niezbednych inwe-
stycji infrastrukturalnych, tworzacych warunki dla dogodnego przesiadania sie pomiedzy
transportem indywidualnym i zbiorowym. Podstawowymi zadaniami inwestycyjnymi w obsza-
rze integracji réznych $rodkoéw transportu pasazerskiego beda:

* urzadzenie intermodalnego zintegrowanego zespotu dworcéw — jako centrum przesiad-
kowego, w poblizu stacji Koszalin;
= wykonanie intermodalnych przystankéw komunikacji miejskie;j.

Intermodalny, zintegrowany zesp6t dworcow, bedzie skupiat wszystkich przewoznikéw
regionalnych i miedzyregionalnych, stanowic tez bedzie istotny punkt startowy dla komunika-
cji lokalnej oraz miejsce dogodnych przesiadek dla pasazeréw do i z pojazdéw komunikacji
miejskiej. Lokalizacja dworcow kolejowego i autobusowego oraz ich skomunikowanie z ko-
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munikacjg miejska, zapewniaé bedzie przesiadke w mozliwie najkrotszym czasie i w dogod-
nych warunkach oraz szybkie i bezkolizyjne przemieszczanie sie pasazeréw do i z dworca
kolejowego. Dworzec intermodalny, wyposazony w petng informacje pasazerska, dotyczaca
wszystkich rodzajow transportu publicznego, stanowi¢ bedzie znaczne utatwienie w podro-
zach do i z miasta oraz do pobliskich miejscowosci turystycznych, szczegdlnie nadmorskich.

Uzupetnieniem dziatan inwestycyjnych, prowadzacych do integracji podsysteméw
transportowych, bedzie budowa parkingdw w systemie Park&Ride, Bike&Ride oraz Kiss&Ride,
przylegtych do przystankéw koricowych linii autobusowych I i II kategorii oraz wybranych
przystankow przesiadkowych. Zasadne jest lokalizowanie takich parkingdw poza obszarem
Srodmiescia, przy drogach wlotowych o duzym ruchu wjezdzajacych do miasta samochodow
osobowych.

Dla uzyskania pozytywnego efektu integracji ré6znych rodzajow transportu: kolejowego,
miejskiego i autobusowego komercyjnego lokalnego, regionalnego i dalekobieznego, nie-
zbedne jest wspdine dazenie do osiggniecia przez wszystkich uczestnikéw procesu integracji
efektu synergii — z korzyscig dla pasazerow. Wiekszo$¢ miast majgcych aspiracje aglomera-
cyjne dazy do stworzenia utatwien dla pasazera — poprzez uruchamianie wspdlnych biletéw
aglomeracyjnych dla wielu przewoznikéw, w tym kolejowych (Tréjmiasto) lub znaczne roz-
szerzanie zakresu funkcjonowania komunikacji miejskiej w aglomeracji (Warszawa, Lublin).

Proponowane w Koszalinie rozwigzania sg zgodne z zasadami ksztattowania polityki
zrownowazonego rozwoju transportu publicznego. Zestawienie dziatan integracyjnych, kto-
rych realizacja jest proponowana w pierwszym etapie procesu integracji — do 2020 r. —

przedstawiono w tabeli 48.

Tab. 48. Dziatania majace na celu integracje transportu zbiorowego

Zakres integracji Sposob realizacji

» modernizacja stron internetowych z utatwieniem nawigacji, rozkia-
dami przystankowymi dla réznych rodzajow komunikacji publicznej,
wskazanie miejsc przesiadek

» uruchomienie informacji internetowej o ustugach transportu miej-
Integracja informacji skiego i regionalnego wraz z profesjonalng wyszukiwarka potaczen
o ustugach obejmujaca obydwa rodzaje transportu, po doprowadzeniu do skoor-
dynowania rozktadéw jazdy w weztach przesiadkowych

» utworzenie mapy sieci wszystkich przystankéw transportu miejskiego
i regionalnego na obszarze gmin, w ktdorych funkcjonuje komunikacja
miejska
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Zakres integracji Sposob realizacji

» przygotowanie wykazu przystankow weztowych i uznanych za priory-
tetowe

»= wprowadzenie dynamicznej informacji na przystankach weztowych
o rzeczywistych odjazdach pojazdow

» doprowadzenie do integracji rozktadéw jazdy w weztach przesiadko-
wych w ramach komunikacji miejskiej oraz komunikacji miejskiej i
regionalnej

Wezly i przystanki
przesiadkowe

» uruchomienie systemow inteligentnego sterowania ruchem drogo-
wym, utatwiajgcym przesiadanie sie na przystankach weztowych

» budowa parkingéw integrujgcych transport zbiorowy i indywidualny
w rejonie przystankéw weztowych

. . » integracja informacji pasazerskiej dworca kolejowego, autobusowego
Zintegrowany inter- i komunikacji miejskiej

modalny zespot

dworcéw kolejowego » wzrost funkcjonalnosci rejonu dworca kolejowego — integracja

i autobusowych wszystkich Srodkow transportu i utworzenie centrum dogodnych
przesiadek

Intermodalne » integracja informacji  pasazerskiej komunikacji  regionalnej

przystanki i komunikacji miejskiej

komunikacji = integracja wszystkich $rodkéw transportu i stworzenie centrum do-

miejskiej godnych przesiadek

Zrédto: opracowanie wiasne.
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8. Pozadany standard ustug przewozowych w przewozach
o charakterze uzytecznosci publicznej
Docelowy pozadany poziom ustug w przekroju poszczegdlnych postulatéw przewozo-

wych w 2025 r. przedstawiono w tabeli 49.

Tab. 49. Pozadany docelowy poziom realizacji ustug w przekroju poszczegoinych

postulatéw przewozowych w 2025 r.

Postulat

przewozowy Pozadany przejaw realizacji

» zapewnienie wszystkich statystycznie istotnych i oczekiwanych przez pasaze-
row potaczen bezposrednich, zgtaszanych w badaniach preferencji pasaze-

i L. réw komunikacji miejskiej

Bezposrednios¢ ST o o . ] .

» docelowe objecie zintegrowang komunikacjg miejskg, gminng i regionalng
przylegtych miejscowosci turystycznych i wybranych miejscowosci w obsza-
rze do 10 km od granic miasta — w jak najwiekszym zakresie

= wprowadzenie petnej koordynacji rozktadoéw jazdy w catej sieci komunika-
cyjnej

» dalsza poprawa standardow czestotliwosci, w szczegdlnosci na obszarach
peryferyjnych oraz na liniach I kategorii

= praktyka zapewniania petnej rytmicznosci odjazdéw pojazdéw réznych linii,
obstugujacych wspdlnie ciggi komunikacyjne, petna koordynacja rozktadow
jazdy réznych przewoznikéw na substytucyjnie obstugiwanych trasach

Czestotliwos¢

» stworzenie miejsc szybkich przesiadek w waznych weztach
= wprowadzenie priorytetdw dla komunikacji miejskiej w miejscach duzego
natezenia ruchu

= funkcjonowanie zintegrowanego, intermodalnego zespotu dworcow kolejo-
wego i autobusowego

» utrzymanie obecnego wskaznika gestosci przystankdw na km?
= uzyskanie do 2020 r. wyfgcznie niskiej podtogi w komunikacji miejskiej
= o najmniej utrzymanie obecnego udziatu przystankdw wyposazonych

Dostepnos¢ ) . . : : : C
w wiaty w miescie oraz zwiekszenie udziatu w terenie podmiejskim

= systematyczna odnowa wiat z zastosowaniem wiat zabudowanych

= wyposazenie budowanych i modernizowanych przystankéw w krawezniki
naprowadzajgce — utatwiajgce zatrzymanie pojazdéw bezposrednio przy
krawedzi jezdni oraz likwidacja barier w dojsciach do przystankow
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Postulat . . e
Pozadany przejaw realizacji

przewozowy
= wprowadzenie dynamicznej informacji przystankowej informujacej o rzeczy-
wistych odjazdach pojazdéw na wszystkich przystankach weztowych i prze-
siadkowych
= wprowadzenie zintegrowanej informacji o ustugach transportu miejskiego
. i regionalnego w Internecie (z uwzglednieniem telefonéw komoérkowych)
Informacja oraz na dworcach, przystankach weztowych i przesiadkowych
* doposazenie pojazdéw w system zapowiedzi glosowych
= uruchomienie internetowej wyszukiwarki potgczen
= kompletna informacja o przesiadkach na srodki transportu regionalnego
w weztach intermodalnych i przesiadkowych
= zwiekszenie atrakcyjnosci cenowej sieciowych biletéw okresowych do jedno-
razowych, z docelowym parytetem nie wyzszym niz 25
= wdrozenie systemu karty elektronicznej obejmujgcego docelowo caty asor-
tyment biletow
Koszt

= uruchomienie systemu catodobowej sprzedazy biletéw w systemie automa-
tycznym

= wprowadzenie mozliwosci zakupu biletéw jednorazowych, czasowych i okre-
sowych przez Internet

= wprowadzenie priorytetdw w ruchu drogowym dla pojazdéw komunikacji
miejskiej

Niezawodnosé . uzyskanle,wskaznlka. r_eallzaCJl rozktadu jazdy, mierzonego liczbg wykona-
nych kursow — powyzej 99,9%

= sukcesywna wymiana taboru autobusowego, utrzymanie $redniego wieku
taboru ponizej 10 lat

= utrzymanie co najmniej obecnego Sredniego poziomu predkosci komunika-
cyjnej dla sieci autobusowej

Predkosé * wprowadzenie priorytetow dla transportu publicznego w ruchu ulicznym
* zapewnianie adekwatnosci do rzeczywistosci rozktadowych czaséw jazdy,
réznicowanie czaséw jazdy w poszczegolnych godzinach i dniach tygodnia —

w zaleznosci od mozliwosci technicznych taboru oraz ruchu ulicznego

* udziat odjazdéw opdznionych powyzej 3 min do 10%

» udziat kurséw przyspieszonych powyzej 1 min do 1%

. = state wykorzystywanie systemu GPS do kontroli punktualnosci oraz do do-
Punktualnosc stosowania rozktadowych czaséw przejazdu do realibw ruchu (wydtuzanie
lub skracanie czaséw przejazdow na odcinkach sieci ulicznej o zmiennych
warunkach ruchowych, z uwzglednieniem zmiennosci czasu przejazdu
w roznych porach doby)

* utrzymanie zasady rytmicznej obstugi gtéwnych ciggdw komunikacyjnych,
Rytmicznos¢ realizowanej wspdlnie przez kilka linii — jako nadrzednej wytycznej do kon-
strukcji rozktadow jazdy
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Postulat . . e
Pozadany przejaw realizacji

przewozowy
= systematyczna wymiana najstarszego taboru
» uzyskanie wskaznika przecietnego wieku taboru autobusowego do 10 lat
= wzrost udziatu pojazddw przegubowych w strukturze eksploatowanego tabo-
ru
* nieprzekraczanie maksymalnego zapetnienia 70 osdb w pojazdach standar-
dowych i 100 os6b — w przegubowych
Wygoda = dodatkowe wyposazenie pojazddw zapewniajgce wygode i bezpieczenstwo

podrézowania: klimatyzacja przestrzeni pasazerskiej, monitoring przestrzeni
pasazerskiej z rejestracjg obrazu

= uzyskanie 100% udziatu pojazdéw niskopodtogowych
* uruchomienie zintegrowanego, intermodalnego zespotu dworcow kolejowe-
go i autobusowych

= dostosowanie przystankéw do potrzeb komunikacji miejskiej (perony, wiaty,
zatoki, dojscia), lokalizacja nowych i zmiany lokalizacji w miare potrzeb

Zrddto: opracowanie wiasne.

Do 2025 r. pojazdy realizujgce ustugi publicznego transportu zbiorowego powinny
spetniaC nastepujgce wymogi jakosciowe (cze$¢ z tych wymogdw jest juz obecnie spetniana
— nalezy je utrzymac):

* jednolite barwy miejskie;

» niska podtoga (przynajmniej w czesci pojazdu) i klimatyzacja przestrzeni pasazerskiej;

» platforma utatwiajgca wjazd osobom niepetnosprawnym na wozkach inwalidzkich;

= system przykleku prawej strony pojazdu podczas otwarcia drzwi na przystanku;

= kasowniki wielofunkcyjne (dostosowane do biletéw elektronicznych);

» system elektronicznej informacji pasazerskiej, lokalizujgcy takze pojazd na tablicach przy-
stankowej informacji dynamicznej;

= tablice elektroniczne pokazujgce kierunek i trase jazdy z miejscami dogodnych przesiadek
wewnetrzne i zewnetrze (dotyczy wytacznie pojazdéw nowo nabywanych);

= gtosowe zapowiedzi przystankow;

= monitoring przestrzeni pasazerskiej z rejestracjg obrazu,

= automaty biletowe.

Zapewnienie rzeczywistej rytmicznosci funkcjonowania transportu miejskiego w Kosza-
linie wymaga powigzania sfery zarzadzania ruchem ulicznym z realizacjg rozktadéw jazdy
przez autobusy. Poza priorytetem przyznawanym na trasie przejazdu co do zasady wszystkim
pojazdom miejskiego transportu zbiorowego (pasy wytgcznego ruchu, $luzy, itp.), pojazdy

opdznione powinny uzyskiwaé wiekszy priorytet w przejezdzie przez skrzyzowania z sygnali-
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zacjg S$wietlng niz pojazdy punktualne. Analogicznie, sygnalizacja $wietlna moze opdzniac
przejazd pojazdom przyspieszonym w stosunku do rozktadu jazdy.

Celem zapewnienia odpowiedniego poziomu jakosci $wiadczonych ustug przewozowych
zostang one poddane cyklicznemu audytowi, realizowanemu przez podmioty niezalezne

od organizatora i operatora.
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9. Organizacja systemu informacji dla pasazerow

W zwigzku z wejsciem w zycie postanowien Rozporzadzenia Ministra Transportu, Bu-
downictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia 2012 r. w sprawie rozktadéw jazdy (Dz.
U. 2012 poz. 451) oraz w zwigzku z postanowieniami art. 73 ust. 2 pkt. 3, z uwzglednieniem
art. 90 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 Nr 5, po. 13), od dnia 1
stycznia 2017 r. zarzadzajacy przystankami i dworcami, zobowigzani sg do realizacji okreslo-
nych funkgji z zakresu systemu informacji o transporcie publicznym dla pasazeréw. Zobowig-
zanie to dotyczy wszystkich drogowych przewozéw osdb, realizowanych na liniach, ktorych
pojazdy zatrzymujg sie na zarzadzanych przystankach, a nie tylko przewozéw organizowa-
nych przez samorzady we wiasnym zakresie.

Informacja pasazerska w publicznym transporcie zbiorowym odgrywa bardzo wazng ro-
le. Powinna by¢ kompleksowa i wielofunkcyjna oraz bazowac na najnowszych rozwigzaniach
technologicznych, a takze marketingowych. Jej zadaniem jest pomoc pasazerom w uzyski-
waniu informacji we wszystkich miejscach (wezty przesiadkowe, dworce, przystanki, pojazdy,
mieszkania, miejsca pracy, nauki i odpoczynku), w ktérych mogg tych informacji potrzebo-
wac. Tradycyjne sposoby organizowania systemu informacji sg zastepowane lub uzupetniane
przez rozwigzania wygodniejsze, skuteczniejsze, a przede wszystkim majgce wiekszy zasieg
oddziatywania — wykorzystujgce nowe technologie informatyczne i nosniki elektroniczne,
dzieki czemu informacja w postaci obrazu i dzwieku dociera do pasazera w wielu miejscach,
rowniez tych oddalonych od sieci komunikacyjne;j.

Podstawowym nosnikiem informacji o ofercie przewozowej sg obecnie nie tylko rozkta-
dy jazdy rozmieszczane na przystankach i dworcach, ale takze informacja w pojazdach,
a zwlaszcza wszedzie dostepna informacja internetowa (w tym dla urzadzen mobilnych).
Informacja ta powinna byc¢ czytelna i tatwa w obstudze takze dla 0s6b majgcych na co dzien
mniejszy kontakt z tg formg komunikacji miedzyludzkiej.

Rolg organizatora publicznego transportu zbiorowego od 1 stycznia 2017 r. bedzie
m.in. podanie do publicznej wiadomosci informacji niezbednych do administrowania syste-
mem informacji dla pasazera oraz zamieszczenie informacji dotyczacej rozkfadu jazdy na
przystanku lub dworcu, ktérego gmina jest witascicielem lub zarzadzajgcym. W zamian za
udostepnianie informacji o ofercie przewozowej, gmina ma prawo pobiera¢ optaty.

Do konca roku 2016 r. obowigzujg przepisy dotychczasowe, zgodnie z ktérymi zobo-
wigzanie do zamieszczania informacji przystankowej cigzy na przewozniku (dotychczasowe
brzmienie art. 22 ust. 1 pkt 4 ustawy o transporcie drogowym obowigzuje do dnia
31.12.2016 r. — Dz. U. 2013 poz. 1414).
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Opisane zobowigzanie stanowi przestanke formalng zorganizowania przez gminy sys-
temu informacji dla pasazeréw — internetowego i dworcowo-przystankowego — w sposdb
zintegrowany, obejmujgcy catg oferte transportu publicznego na ich obszarze, tj. przewozéw
organizowanych przez gminy i we wtasnym zakresie przez przewoznikow.

W zwigzku z powyzszym, docelowy system informacji dla pasazeréw, bedzie obejmo-
wac:
= kompleksowg, zintegrowang informacje na przystankach:

- uwzgledniajacg rozktady jazdy w formie wydrukdw — z informacjg o przebiegu trasy
i kolejnymi godzinami odjazdu;
- przygotowang wg jednolitego, czytelnego wzoru graficznego — zaréwno dla przewo-
zOw organizowanych przez gmine, jak i we wiasnym zakresie przez przewoznikdw;
-z wyposazeniem kazdego przystanku w tablice z jego nazwg o wielkosci umozliwiaja-
cej odczytanie nazwy z wnetrza nadjezdzajgcego pojazdu;

- w intermodalnych weztach przesiadkowych i przystankach weztowych — rozbudowang
o mapy lub schematy sieci komunikacyjnej — z lokalizacjg przystankéw i innych do-
godnych miejsc do przesiadania sie;

» informacje w pojazdach: wyswietlacze lub monitory wewnetrzne, prezentujgce catg trase
przejazdu na danej linii (ze wszystkimi przystankami) — wraz z informacjg o odstep-
stwach, zmianach trasy i miejscach dogodnych przesiadek, informacja o optatach, ulgach,
regulamin przewozu oraz zapowiedzi gtosowe przystankéw;

* dynamiczng informacje pasazerska, obejmujgcg wysSwietlacze z rzeczywistym czasem
do odjazdu najblizszych pojazdéw w zintegrowanym intermodalnym zespole dworcow,
w intermodalnych przystankach przesiadkowych i innych przystankach weztowych o naj-
wiekszym natezeniu ruchu;

= |okalizacje pojazddw na mapie miasta lub mapie sieci komunikacyjnej — czytelng dla
przecietnego pasazera — z informacjg o odstepstwach od rozktadu jazdy, zmianach trasy
itp., mozliwoscig wysSwietlania komunikatow i mozliwoscia wysSwietlania tabliczek przy-
stankowych nawet tam, gdzie nie ma i nie bedzie wyswietlaczy zewnetrznych, a docelo-
wo, w ramach integracji systeméw informacyjnych — z lokalizacjg pojazdéw komunikacji
pasazerskiej innych niz komunikacja miejska;

= zintegrowang informacje w Internecie i w telefonach komdrkowych, uwzgledniajacg wy-
szukiwarke pofgczen, godziny odjazdow i przyjazddw, czasy przejazdu, schematy lub ma-
py sieci komunikacyjnej, wyprzedzajacg informacje o planowanych zmianach w ofercie
przewozowej oraz prostg w obstudze wyszukiwarke rozktadéw dla linii i przystanku, moz-
liwos¢ wydruku rozktadu jazdy i tabliczki przystankowej;
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= portal pasazera na stronach internetowych wszystkich gmin — z petng informacjg o opfa-
tach, ulgach, regulaminie przewozoéw i stosowanych procedurach.

W celu zapewnienia zintegrowanej informacji o publicznym transporcie zbiorowym

i powigzanym z nim pozostatym pasazerskim transporcie zbiorowym, organizatorzy publicz-

nego transportu zbiorowego (miejskiego i regionalnego) beda gromadzili wszystkie informa-

cje o ofercie przewozowej w formie baz danych i udostepniali je w zintegrowanym zespole

dworcow, w intermodalnych przystankach przesiadkowych oraz w innych weztach przesiad-

kowych.
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10. Kierunki rozwoju transportu publicznego

Transport jest jednym z najwazniejszych czynnikédw determinujgcych rozwdj miast,
a ze wzgledu na jego negatywne oddziatywanie na Srodowisko naturalne, stanowi znaczaca
ucigzliwos¢ zycia dla mieszkancéw. Utrzymanie wysokiego udziatu transportu zbiorowego
w liczbie podrozy zmotoryzowanych w miescie wptywa w najwiekszym stopniu na ogranicze-
nie zanieczyszczen emitowanych do $rodowiska przez ruch pojazdéw. Zaktadajac, ze w mie-
Scie wielkosci Koszalina, w godzinach szczytu usrednione napetnienie w autobusie wynosi 40
0séb oraz ze w jednym samochodzie osobowym podrézuje $rednio 1,2 osoby, mozna zato-
zy¢, ze na jeden autobus w ruchu przypada potok az 33 samochoddw osobowych. Komuni-
kacja miejska istotnie zmniejsza ruch drogowy do miejsc pracy, czy tez do centrum miasta,
co wprost przektada sie na obnizenie emisji spalin i jest najbardziej efektywnym dziataniem
ochrony $rodowiska w miescie.
Najwazniejszym dziataniem wiadz samorzadowych bedzie wprowadzanie réznego ro-
dzaju zachet i priorytetéw dla transportu publicznego oraz przemyslanych ograniczen dla
transportu indywidualnego, aby jak najwieksza liczba podréznych decydowata sie na korzy-
stanie z komunikacji miejskiej. Zrownowazony rozwoj — to ksztattowanie transportu miejskie-
go w sposob minimalizujacy jego negatywny wptyw na Srodowisko i mieszkancéw. Skuteczne
wdraZzanie zrownowazonego rozwoju polega na wspieraniu dziatan ograniczajgcych zapotrze-
bowanie na transport — poprzez odpowiednig polityke przestrzenng, rozwdj nowych techno-
logii oraz promowanie publicznego transportu zbiorowego.
Kierunki rozwoju transportu publicznego w Koszalinie i gminach osciennych sg podpo-
rzgdkowane strategii zrownowazonego rozwoju, uznanej za zasade ksztattowania polityki
komunikacyjne;j.
Determinantami okreslajgcymi kierunki rozwoju transportu publicznego w Koszalinie
i gminach, ktore podpisaty z miastem porozumienia oraz innych, z ktérymi ewentualnie poro-
zumienia zostang podpisane w przysztosci, s3:
= prognozy popytu tego transportu, uwzgledniajgce uwarunkowania demograficzne, spo-
teczne i gospodarcze, zrédta ruchu, ochrone Srodowiska, dostep do infrastruktury
(p. 2.6.-2.10. planu transportowego);

= uwarunkowania funkcjonalno-przestrzenne scharakteryzowane w studium uwarunkowan
i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego miasta i gmin — przywotane w p. 2.4. pla-
nu transportowego;

= przewidywane kierunki zmian i rozwoju w strukturze funkcjonalno-przestrzennej miasta

i gmin, zwilaszcza opisane w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego;
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= zalozenia rozwoju systemu komunikacyjnego, przedstawione w studium uwarunkowan
i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego miasta oraz w innych dokumentach stra-
tegicznych;

= uwarunkowania wynikajgce z ochrony $rodowiska naturalnego (p. 2.9. planu transporto-
wego);

= zasady dostepu do infrastruktury komunikacyjnej (p. 2.10. planu transportowego);

= zamierzenia inwestycyjne w najblizszym horyzoncie finansowania (p. 5.1. planu transpor-
towego).
Zalecane minimum, wynikajgce z polityki zrdwnowazonego rozwoju, to podjecie dziatan
promujacych utrzymanie obecnego poziomu i rozwdj transportu zbiorowego — poprzez
wprowadzenie przywilejow w ruchu dla komunikacji zbiorowej (miejskiej) oraz rozwazne
ograniczenie ruchu pojazdéw indywidualnych, zwlaszcza w Scistym centrum miasta.
W Koszalinie i okolicznych gminach popularyzowana bedzie komunikacja miejska oraz
komunikacja rowerowa, jako alternatywa dla samochodowej komunikacji indywidualnej. Ko-
munikacja piesza i rowerowa, to najmniej ucigzliwe dla srodowiska formy przemieszczania,
stanowigce uzupetnienie komunikacji miejskie;j.
Rozwdj ruchu rowerowego do poziomu powyzej 5% udziatu w ruchu wewnatrzmiej-
skim, wymaga budowy i stworzenia systemu tras rowerowych, pozwalajgcych na wygodne
i bezpieczne poruszanie sie po miescie, umozliwiajgce dotarcie do wszystkich istotnych celow
ruchu. Dziatania te sg realizowane w Koszalinie i okolicznych gminach, wprowadzajac taki
system do codziennej praktyki funkcjonowania réznych rodzajéw transportu w obszarze.
Dziatanie, ktore bedzie zrealizowane w okresie planistycznym, to budowa parkingdéw rowe-
rowych (Bike&Ride).
Niezbedne sg dodatkowe dziatania w zakresie promocji komunikacji rowerowej — takie
jak:
= stworzenie kompletnego systemu Sciezek drdg rowerowych obejmujgcych cate miasto,
ze szczegdlnym uwzglednieniem centrum;

= likwidacja barier dla ruchu rowerowego w przekraczaniu ciggéw komunikacyjnych;

» zintegrowanie tras rowerowych z innymi podsystemami komunikacji w miescie;

* ograniczanie zajmowania przestrzeni pod parkingi wzdtuz najwazniejszych ciggdéw rowe-
rowych;

= umozliwienie dostepu ruchu rowerowego do najwazniejszych obiektéw w miescie, w tym
do dworcédw i wazniejszych przystankéw przesiadkowych komunikacji miejskiej wraz

z parkingami rowerowymi.
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Planowane dziatania w zakresie promocji ruchu pieszego to:

» likwidacja barier w przekraczaniu ciggéw komunikacyjnych;

» tworzenie dogodnych, najkrétszych drdg dla pieszych — oddzielonych od ucigzliwosci ru-
chu miejskiego — wraz z atrakcyjnym otoczeniem wzdtuz ciggéw pieszych;

= ograniczanie zajmowania przestrzeni pod parkingi wzdtuz najwazniejszych ciggéw pie-
szych;

* |okalizacja dogodnych, powigzanych z ciggami pieszymi, przystankéw komunikacji miej-
skiej;

» tworzenie ciggdw pieszo-jezdnych, bez wydzielonych jezdni dla aut, na ktérych piesi majg
pierwszenstwo w ruchu.
Istotnym kierunkiem rozwoju koszalinskiej komunikacji miejskiej bedzie jej integracja
w ramach catego systemu transportu publicznego (obejmujgcego réwniez przewozy kolejowe
i inne niz komunikacja miejska przewozy drogowe) na obszarze miasta i okolicznych gmin.
Integracja systemow transportowych obejmuje:
= poziom infrastruktury — poprzez realizacje zintegrowanego zespotu dworcow kolejowego
i autobusowych oraz koncentracje przystankéw w ramach funkcjonalnych weztéw, po-
zwalajacych na szybkg i wygodna przesiadke;

» poziom rozktaddw jazdy — poprzez wzajemng koordynacje potaczen przesiadkowych oraz
poprzez koordynacje taryfowa.

Miasto Koszalin, wspdlnie z gminami, ktdre podpisaty porozumienia o wspdlnej organi-
zacji transportu publicznego, powinno dazy¢ do maksymalizacji zakresu koordynacji réznych
rodzajow transportu na wszystkich wymienionych poziomach.

Utworzenie zintegrowanych weztéw przesiadkowych pomiedzy regionalnym transpor-
tem kolejowym, lokalnym i regionalnym transportem autobusowym oraz komunikacjg miej-
ska, stanowi szanse rozwoju wszystkich systemdéw transportu publicznego. Zintegrowany
wezet przesiadkowy powinien zapewni¢ co najmniej jak najkrotsze i bezposrednie — i mozli-
wie krotkie — przejscia piesze pomiedzy réznymi rodzajami Srodkdw transportu (oczywiscie
najlepiej w systemie door-to-door) oraz brak barier utrudniajgcych przemieszczanie sie dla
0sob niepetnosprawnych. Takie funkcje beda spetniaty: zintegrowany zespét dworcow, in-
termodalne przystanki przesiadkowe i inne wezty przesiadkowe.

Dla uzyskania zatozonych w niniejszym planie korzystnych rezultatow, wynikajgcych
z zasad zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego, wtasciwe jest utrzymanie zinte-
growanej oferty taryfowo-biletowej w komunikacji miejskiej w mozliwie najszerszym zakresie

i jej rozwdj — w kierunku objecia nig mozliwie duzej liczby przewoznikéw.
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11. Przyjete zasady planowania oferty przewozowej
publicznego transportu zbiorowego

Podstawowg zasadg racjonalnego planowania transportu zbiorowego jest dostosowanie
podazy ustug przewozowych do popytu. Jednak z uwagi na zalezno$¢ popytu od oferowanej
podazy ustug, wystepuje sprzezenie zwrotne tych dwdch czynnikdw. W okresach spadkéw
liczby pasazeréw nalezy przyja¢ pewne minimalne gwarantowane standardy obstugi komuni-
kacyjnej miasta, aby nie doprowadzi¢ do degradacji systemu transportu zbiorowego w wyni-
ku jego zbyt niskiej atrakcyjnosci, a przez to — do kongestii uktadu drogowego miasta wsku-
tek niekontrolowanego wzrostu komunikacji indywidualnej — samochodéw osobowych. Do-
stepnosS¢ transportu indywidualnego jest powszechna i uzalezniona jedynie od dostepnosci
miejsc parkingowych w poblizu zrodet i celéw podrdzy. Znaczne zmniejszanie poziomu ustug
przewozowych w transporcie publicznym poza okresami szczytéw przewozéw prowadzi zwy-
kle do znacznego wzrostu kosztéw jednostkowych (kosztéw wozokilometra).

W okresie planowania (do 2025 r.) przyjmuje sie nastepujgce zasady ksztattowania
oferty publicznego transportu zbiorowego:

1. Przeprowadzona zostanie ponowna kompleksowa optymalizacja eksploatacyjna oferty
przewozowej, obejmujgca modyfikacje tras linii rozkladéw jazdy — w oparciu o analizy
wynikow badan marketingowych (kolejne modyfikacje bedg prowadzone co kilka lat, juz
W mniejszym zakresie).

2. Wdrozone zostang priorytety w ruchu drogowym dla komunikacji publiczne;j.

3. Wprowadzone beda inne formy uprzywilejowania w ruchu dla komunikacji miejskiej: bus-
pasy, Sluzy, itd.

4. Wprowadzone zostang zmiany zasad korzystania z przystankéw, wprowadzajgce podziat
na przystanki udostepnione operatorom publicznego transportu zbiorowego o charakterze
uzytecznosci publicznej i przystanki dostepne dla przewoznikéw realizujgcych przewozy
komercyjne.

5. Trasy linii komunikacji autobusowej mogg ulega¢ modyfikacji w zaleznosci od zmieniaja-
cych sie potrzeb pasazeréw i zmieniajacych sie celdw podrozy.

6. Podstawowym zadaniem w zakresie integracji bedzie petna koordynacja rozktadow jazdy
w skali catej sieci komunikacyjnej.

7. Drugim waznym zadaniem w zakresie integracji bedzie koordynacja rozktaddw jazdy réz-
nych rodzajéow komunikacji publicznej, a docelowo takze przewoznikéw komercyjnych,

$wiadczacych ustugi na obszarze objetym planem transportowym.
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8. Polityka taryfowa realizowana przez organizatora komunikacji miejskiej zaktada w okresie
planowania utrzymanie odptatnosci na poziomie 45-50%, ze zwiekszeniem preferenciji
dla pasazeréw stale korzystajgcych z komunikacji miejskiej — nabywajgcych bilety okre-
sowe.

9. W celu optymalizacji oferty przewozowej i prawidtowym ustaleniem linii I i II kategorii,
nie rzadziej niz co 3 lata przeprowadzane bedg kompleksowe badania wielkosci popytu
na ustugi przewozowe catej koszalinskiej komunikacji miejskiej z okresleniem przychodo-
wosci i szczegdtowg wiezbg potgczen. Badania wielkoSci popytu planuje sie prowadzi¢
w przekrojowych okresach, tj. w miesigcach: marzec — kwiecien lub pazdziernik — listo-
pad. Nie rzadziej niz co 5 lat prowadzone beda badania popytu w okresie wakacji.

10. Rytmicznie prowadzone bedg badania marketingowe:

- struktury popytu z przychodowoscig na liniach podmiejskich, umozliwiajgcg obliczenie
rentownosci kursow wykonywanych poza granice miasta — systematycznie w miare
potrzeb, ale nie rzadziej niz co 3 lata;

- preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw, nie rzadziej niz co 5 lat.

Badania struktury popytu na liniach podmiejskich planuje sie prowadzi¢ w przekrojowych

okresach, tj. w miesigcach: marzec — kwiecien lub pazdziernik — listopad.

11. Rozktady jazdy, w tym ustalanie przebiegu tras, czestotliwosci kursowania i alokacji po-
jazddw w zaleznosci od ich pojemnosci pasazerskiej, bedg konstruowane w dostosowaniu
do wynikéw badan potrzeb przewozowych, popytu, preferencji i zachowan komunikacyj-
nych mieszkancéw oraz badan rentownosci poszczegolnych linii komunikacyjnych. Ewen-
tualna przebudowa uktadu tras linii, prowadzaca do zwiekszenia liczby podrozy z prze-
siadkami, podporzadkowana zostanie zasadzie niepogarszania oceny jakosci Swiadczo-
nych ustug.

12. Realizowane inwestycje taborowe i infrastrukturalne bedg uwzglednia¢ potrzeby oséb
niepetnosprawnych oraz bedg zmniejsza¢ negatywne oddziatywanie transportu publicz-
nego na $rodowisko. Preferowane bedg zakupy taboru spetniajgcego najwyzsze normy
czystosci spalin.

Planowanie oferty przewozowej w zakresie rozktadéw jazdy zostanie podporzadkowane
zasadzie kategoryzacji poszczegdlnych linii wzgledem czestotliwosci modutowej, obowigzuja-
cej w okreslonych porach doby (i rodzajach dni tygodnia). Utrzymane zostang zasady kate-
goryzacji linii — podziat potgczen na trzy kategorie:

= linie priorytetowe (I kategorii) — funkcjonujgce z czestotliwoscig podwojong w stosunku
do ustalonej w danej porze dla sieci komunikacyjnej czestotliwosci modutowej;
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* linie podstawowe (II kategorii) — funkcjonujgce z czestotliwoscig rowng czestotliwosci
modutowej;

= linie indywidualne — o charakterze dedykowanym (III kategorii) — funkcjonujgce w po-
wtarzalnym cyklu, ale w pewnym sensie autonomicznie, ze zindywidualizowanymi cze-
stotliwosciami i liczbg kurséw, w zaleznosci od specyfiki popytu na ich ustugi.

Na podstawie analizy wynikdw badan marketingowych wytypowane zostang wezlty
przesiadkowe, integrujgce komunikacje miejskg oraz komunikacje miejska i regionalna.

Mozliwe do zastosowania czestotliwo$ci modutowe dla poszczegdinych pér dnia po-
wszedniego (poza wakacjami i w okresie wakacji), soboty i niedzieli, bedg wypadkowa analiz
wynikow kompleksowych badan wielkosci popytu i mozliwosci finansowych budzetéw miasta
i gmin oSciennych, determinujgcych wielko$¢ kontraktowanej pracy eksploatacyjnej.

Trasy linii I i II kategorii wyznaczg ciagi, ktére powinny uzyskac status korytarzy wyso-
kiej jakosci obstugi komunikacji miejskiej. Trasy tych korytarzy powinny by¢ w petni zgodne
z najwiekszymi potokami pasazerskimi, ktore uwidoczniajg przeprowadzone kompleksowe
badania popytu. Nalezy jednak uwzgledni¢ fakt, ze nie cate trasy linii o najwiekszej liczbie
pasazerow mogg kwalifikowac sie do uznania za korytarze wysokiej jakosci obstugi komuni-
kacyjnej, poniewaz nalezy z nich wytgczy¢é ewentualne odcinki stabo wykorzystane, kierujgc
sie szczeg6towg analizg wynikéw badan wielkosci popytu dla poszczegdlnych linii.

Sprawne funkcjonowanie linii I i IT kategorii wymaga wyznaczenia korytarzy transpor-
towych, w ktorych obowigzywaé bedzie uprzywilejowanie autobuséw w ruchu drogowym.
Aktualnie zalicza sie do nich obecnie nastepujgce ciggi ulic:
= ul. Zwyciestwa;
= al. Monte Cassino — al. Armii Krajowej — ul. Krakusa i Wandy — ul. Gnieznienska;
= ul. Jana Pawia II — ul. Orlat Lwowskich — ul. Traugutta;
= ul. Wiadystawa 1V;
= ul. Bojownikéw o Wolno$¢ i Demokracje — ul. Morska;

» ul. Szczecinska;
oraz (W mniejszym zakresie): ul. Oskara Lange — ul. Sniadeckich.

Przed podjeciem ostatecznych decyzji odnosnie przebiegu tras z preferencjami dla ko-
munikacji publicznej przeprowadzona zostanie analiza i symulacja ruchu, uwzgledniajaca
jego zmniejszenie po wybudowaniu obwodnicy Koszalina — w ciggu drég ekspresowych S-6
i S-11.

Charakterystyczng cechg podazy ustug koszalinskiej komunikacji miejskiej jest wzgled-
nie wysoka liczba linii II kategorii, charakteryzujgcych sie dos¢ niskg czestotliwoscig kurso-
wania pojazdéw. Sg to potgczenia zapewniajgce oczekiwany przez mieszkancéw poziom
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spetnienia szeroko rozumianego postulatu dostepnosci komunikacji miejskiej. Zaktada sie
przeprowadzenie optymalizacji eksploatacyjnej oferty przewozowej koszalinskiej komunikacji
miejskiej, takze pod katem zwiekszenia liczby potgczen priorytetowych — kierowanych wy-
branymi korytarzami transportowymi.

Nowe potgczenia autobusowe bedg uruchamiane, o ile takg potrzebe uzasadnig wyniki
prowadzonych cyklicznie badan preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw (zgta-
szane postulaty uruchomienia nowego potaczenia komunikacjg miejskg okazg sie w danej
dzielnicy statystycznie istotne), a mozliwosci finansowe miasta i gmin osciennych na to po-
zwola.

Trasy ewentualnych nowych linii dedykowanych, obstugiwanych taborem o mniejszej
pojemnosci, np. midibusami, poprowadzone zostang znacznie blizej najwazniejszych lokal-
nych celéw i zrédet ruchu niz trasy linii obstugiwanych taborem o standardowej i podwyzszo-
nej pojemnosci. W przypadku koniecznosci objecia trasami lokalnych linii midibusowych ulic
lub rejonéw w kilku sasiadujgcych ze sobg dzielnicach, ich trasy bedg wytyczane takze mie-
dzydzielnicowo albo nawet do Scistego centrum miasta, ale przy przyjeciu zasady maksymal-
nego wydtuzania ich drogi przejazdu, aby nie stanowity one konkurencji dla potaczen o pod-

stawowym znaczeniu w obstudze miasta, ktdrych trasy ulegng z kolei uproszczeniu.
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12. Planowana oferta przewozdow uzytecznosci publicznej

w Koszalinie i okolicznych gminach

Planowany uktad sieci komunikacyjnej i parametry rozktadow jazdy

Kierunki rozwoju transportu publicznego w Koszalinie i gminach osciennych, w ktorych
miasto Koszalin realizowaé bedzie funkcje organizatora wskazujg, ze sie¢ tego transportu nie
wymaga radykalnej przebudowy. Ewentualna modyfikacja oferty przewozowej dotyczy¢ be-
dzie uwzglednienia zmian zachodzgacych w strukturze czasowej i przestrzennej popytu oraz
mozliwego rozwoju segmentu potgczen liniami o charakterze lokalnym.

Dla zapewnienia odpowiedniego komfortu dla pasazeréw, podczas tworzenia nowych
rozktadéw liczba kurséw w poszczegdinych relacjach bedzie wyznaczana w taki sposdb, aby
w Zadnym wypadku rzeczywiste zapetnienia pojazdéw nie przekraczaty 75% ich pojemnosci
nominalnej. Wymaga¢ to bedzie precyzyjnej alokacji poszczegdlnych typdw pojazddéw
na okreslonych zadaniach przewozowych — bedacej w gestii operatora.

Niezbedne jest przeprowadzenie w najblizszym czasie kompleksowej analizy wielkosci
popytu — wraz z okre$leniem wiezby podrdzy — pozwalajgcej na okreslenie najbardziej aktu-
alnej siatki tras poszczegdlnych linii i ustalenie proponowanych czestotliwosci ich obstugi.

W celu poprawy stopnia spetnienia postulatu dostepnosci przestrzennej ustug transpor-
tu miejskiego, w miare mozliwosci finansowych budzetu miasta Koszalina i budzetéw okolicz-
nych gmin, przewiduje sie uruchamianie linii midibusowych o lokalnym (lub wewnatrzosie-
dlowym) znaczeniu. Trasy tych linii poprowadzone zostang znacznie blizej najwazniejszych
lokalnych celdw i zrodet ruchu niz trasy linii obstugiwanych taborem o przynajmniej standar-
dowej wielkosci. Ze wzgledu na preferencje potencjalnych uzytkownikéw lokalnych linii midi-
busowych, nalezy zatozyc¢ ich obstuge taborem niskopodtogowym. W przypadku koniecznosci
objecia trasami lokalnych linii midibusowych ulic lub rejonéw w kilku sgsiadujgcych ze sobg
osiedlach, mozna wytyczac ich trasy takze miedzyosiedlowo albo nawet do Scistego centrum
miasta, ale kierowac sie przy tym nalezy zasadg maksymalnego wydtuzania ich drogi prze-
jazdu, aby linie te nie stanowity konkurencji dla potaczen o podstawowym znaczeniu w ob-
studze miasta.

Biorgc pod uwage celowos¢ elastycznego wprowadzania zmian w trasach linii, w reakcji
na sygnaty z rynku, nieuzasadnione jest zamieszczenie w planie transportowym doktadnych
tras poszczegdinych linii sktadajacych sie na planowang sie¢ komunikacyjng. Nalezy bowiem
zwrdéci¢ uwage, ze szczegdtowe okreslenie tras linii, na ktorych planowane jest wykonywanie

przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej powoduje, ze kazdorazowa zmiana prze-
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biegu trasy linii komunikacyjnej musiataby zosta¢ wczesniej zaplanowana. Jezeli potrzeba
zmiany trasy linii powstanie w okresie objetym planem, to takg zmiane trzeba bytoby
do planu wprowadzi¢, zachowujgc dtugotrwatg procedure obowigzujgcg w tym zakresie.

Opisywany mankament szczegotowego definiowania planowanej sieci komunikacyjnej
dostrzegt rowniez ustawodawca, tagodzac zakres koniecznego okreslania planowanej sieci
komunikacyjnej w rozporzadzeniu wykonawczym: w komunikacji miejskiej wystarczy okre-
$lenie obszaru, na ktérym planowane jest realizowanie przewozéw o charakterze uzyteczno-
$ci publicznej, nie jest w niej takze wymagane sporzadzenie czesci graficznej planu transpor-
towego.

Planowane parametry rozktadéw jazdy utrzymajg system kategoryzacji linii, o ktérym
mowa w p. 11. planu oraz wprowadzg zasade petnej koordynacji rozktadéw jazdy dla
wszystkich kategorii linii autobusowych. Odstepstwa od zasady rytmicznosci kursowania linii
bedg stosowane jedynie dla segmentu linii dedykowanych, ktérych najwazniejszg rolg jest

obstuga specyficznych, lokalnych potrzeb pasazerow.

Planowana taryfa

Obowigzujaca taryfa, zmodyfikowana w maju 2012 r., jest stosunkowo prosta i stanowi
wypadkowa akceptowalnego przez mieszkancdéw obstugiwanego poziomu cen i zasad taryfo-
wych oraz mozliwosci budzetowych miasta i obstugiwanych okolicznych gmin.

W dtuzszym okresie, w celu unikniecia dalszego spadku liczby pasazerdw, struktura cen
biletdbw wymaga jednak dalszych modyfikacji. Podstawowym biletem okresowym powinien
by¢ bilet sieciowy miesieczny o atrakcyjnej relacji cenowej w stosunku do ceny biletu jedno-
przejazdowego. Nalezy dazy¢ do zwiekszenia udziatu biletdw okresowych w przychodach ze
sprzedazy poprzez atrakcyjng cene biletéw sieciowych i wprowadzenie nowych sposobdw ich
dystrybucji.

W przypadku biletow jednoprzejazdowych taryfa zostanie przebudowana wraz z wpro-
wadzeniem systemu biletu elektronicznego. Planowane jest utworzenie elektronicznej port-
monetki. Obecna taryfa w koszalinskiej komunikacji miejskiej ma charakter taryfy strefowej,
wprowadzenie systemu elektronicznej portmonetki pozwala na jej modyfikacje i rozbudowe
o taryfy przystankowe, odcinkowe, czasowe. Nalezy jednak dgzy¢ do uzyskania taryfy pro-
stej, o czytelnym dla pasazera charakterze, zachecajgcej do korzystania z komunikacji pu-
blicznej, niepowodujacej znacznego wzrostu kosztu przejazdu dla pasazera i znacznego
spadku przychoddw dla organizatora. Nalezy przeprowadzi¢ takze analize celowosci wprowa-

dzenia biletdow czasowych, ktdre pozwolityby na korzystanie z przesiadek w codziennych po-
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drézach, bez konieczno$ci ponoszenia zwiekszonego lub nawet podwdjnego kosztu. Efektem
takiej modyfikacji taryfy mogtoby by¢ uproszczenie uktadu linii komunikacyjnych.

Wszelkie zmiany taryfowe beda wprowadzane rozwaznie, na podstawie pogtebionych
analiz, aby poprzez nietrafione decyzje nie zniecheci¢ pasazeréw do korzystania z komunika-
cji miejskiej. Nadrzednym celem modyfikacji oferty przewozowej jest bowiem zrownowazony
rozwoj transportu miejskiego, bez dominacji samochoddw osobowych w przewozach pasa-
zerskich.

W zakresie komunikacji podmiejskiej taryfa biletowa powinna uwzgledniaé warunki
rynkowe — ceny oferowane przez konkurencje oraz poziom spotecznej akceptacji ceny prze-
jazdu. Nalezy rozwaznie stosowal system stref rdznicujgcy koszt dla pasazera gtownie
od liczby przejechanych kilometréow i od stopnia dedykowania potgczenia (potaczenia o bar-
dzo duzym napetnieniu mogg naleze¢ do korzystniejszej dla pasazera strefy), tak aby spetni¢
postulaty przewozowe, a jednoczesnie nie spowodowac odptywu pasazerdw zbyt wysoka
ceng. Nie mozna réwniez ustala¢ zbyt niskich cen, kosztem nadmiernie wysokich doptat
z gmin osciennych.

Komunikacja miejska na terenie gmin oSciennych powinna wypetnia¢ takze funkcje so-
cjalne, w tym zapewnia¢ uczniom dojazdy do szkdt. Dobrym i w praktyce stosowanym roz-
wigzaniem, jest system subsydiowania przez gminy biletéw miesiecznych dla uczniéw, za-
miast nadmiernego obnizania optaty za przejazd.

Wszelkie zmiany w taryfie powinny mie¢ na celu przede wszystkich pobudzenie dodat-
kowego popytu — poprzez jego wygenerowanie w segmencie 0osdb korzystajgcych w realizacji
potrzeb przewozowych przede wszystkim z samochoddw osobowych i rezygnujgcych z ustug
transportu publicznego ze wzgledu na nieatrakcyjne ceny, zwtaszcza w podrézach pomiedzy
gminami a miastem Koszalin. Zmiany taryfy bedg poprzedzone analizami ich wplywu
na zmiany popytu oraz badaniami marketingowymi.

Ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia okreslonej przychodowosci systemu miejskie-
go transportu zbiorowego w Koszalinie i okolicznych gminach, nalezy przyjg¢ zatozenie nie-
zwiekszania w okresie planowania (lub nawet zmniejszenia) zakresu uprawnien do przejaz-

déw ulgowych i bezptatnych.
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Planowane inwestycje infrastrukturalne i taborowe

Zakres planowanych nowych inwestycji zalezy od sytuacji finansowej Koszalina i oko-
licznych gmin. Dodatkowym zrodtem sfinansowania inwestycji mogg by¢ takze kredyty
i pozyczki, zwtaszcza preferencyjne oraz wszelkie Srodki pomocowe. Inwestycje w komunika-
cje miejska i w rozwoj drog, nalezg do najbardziej kapitatochtonnych we wszystkich gminach
miejskich w Polsce. Obecna sytuacja — de facto zakonczenia aplikacji po Srodki pomocowe
z horyzontu finansowego UE 2007-2013 i prace nad wdrozeniem horyzontu finansowego UE
na lata 2014-2020, sprzyja pracom koncepcyjnym nad politykg inwestycyjng w zakresie ko-
munikacji zbiorowej na okres do 2022 r. (2020 r. plus 2 lata na zakonczenie realizacji rozpo-
czetych projektow).
W ramach planowanych inwestycji infrastrukturalnych na kolejne lata do 2025 r. prze-
widuje sie:
= utworzenie zintegrowanego intermodalnego zespotu dworcow kolejowego i autobuso-
wych (centrum przesiadkowego);

* rozbudowe i modernizacje gtéwnych drég w miescie;

= budowe nowych i modernizacje istniejgcych petli autobusowych;

= dalszg rozbudowe systemu $ciezek rowerowych;

= wymiane zuzytych wiat na nowe oraz ewentualng instalacje wiat w nowych lokalizacjach
— jesli potrzeby obstugi pasazeréw bedg tego wymagaty;

= przebudowe wytypowanych przystankéow w sposéb umozliwiajgcy wjazd do pojazdow
0sob niepetnosprawnych na wozkach — bez koniecznosci wysuwania rampy z pojazdu;

= budowe nowych lub remontowanych perondw i zatok w sposéb umozliwiajgcy podjecha-
nie pojazdu komunikacji miejskiej bezposrednio do kraweznika i o wysokosci zapewnia-
jacej wejscie i wjazd wdzkiem do pojazdu niskopodtogowego bez pokonywania réznicy
poziomow.

W celu zapewnienia petnej funkcjonalnosci autobusu niskopodtogowego, niezbedne
jest odpowiednie uksztattowanie przystankdéw. Aby umozliwi¢ zatrzymywanie sie autobusow
bezposrednio przy krawezniku, nalezy instalowa w obrebie przystankéw krawezniki prowa-
dzace o zaokraglonym profilu, w kontrolowany sposéb kierujgce autobusy niskopodtogowe
na krawedz zatrzymania. Krawezniki dokfadnie pozycjonujgce autobusy zwiekszajg réwniez
ochrone opon i zapobiegajg uszkodzeniom karoserii — dopasowana do przekroju opon po-
wierzchnia najazdu tworzy prowadnice z efektem samosterowania.

W celu zapewnienia bezpiecznego wejscia do pojazddw osdb niepetnosprawnych — nie-
dowidzacych lub niewidomych — przy modernizacji perondw przystankowych i chodnikéw

w obrebie przystankéw, montowane bedg ptyty z wypustkami, stuzgcymi za sygnat ostrze-
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gawczy dla os6b uzywajacych laski. Likwidowane beda takze systematycznie wystepujace

bariery w dojsciach do przystankéw z miejsc bedacych celami podrézy.

MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie we wiasnym zakresie realizowac bedzie inwestycje odtwo-
rzeniowe w tabor autobusowy i inne Srodki trwate. W okresie planowania przewiduje sie za-
kup pojazdéw fabrycznie nowych, w uzasadnionych przypadkach pojazdéw uzywanych nie
starszych niz szeScioletnie. Nie wyklucza sie rowniez odpowiedniej partycypacji gmin
w realizacji zadan inwestycyjnych (finansowej i rzeczowej).

Nowo nabywany tabor powinien spetnia¢ co najmniej nastepujgce wymogi:

» jednolite barwy miejskie;

» niska podtoga (przynajmniej w czesci pojazdu) i klimatyzacja przestrzeni pasazerskiej;

= miejsce na wozek inwalidzki i platforma ufatwiajgca wjazd osobom niepetnosprawnym
na woézkach inwalidzkich;

= system przykleku prawej strony pojazdu podczas otwarcia drzwi na przystanku;

= kasowniki wielofunkcyjne (dostosowane do biletéw elektronicznych);

= gtosowe zapowiedzi przystankow;

= system elektronicznej informacji pasazerskiej, lokalizujgcy takze pojazd na tablicach przy-
stankowej informacji dynamicznej;

= monitoring przestrzeni pasazerskiej z rejestracjg obrazu;

= tablice elektroniczne pokazujace kierunek i trase jazdy wewnetrzne i zewnetrze;

» system otwierania drzwi przez pasazerdw — za pomocg przyciskdw, uaktywniany przez
kierowce, obejmujgcy wszystkie — poza I — drzwi dla pasazerdw, niewykluczajgcy mozli-
wosci otwierania i zamykania drzwi przez kierowce;

= o$wietlenie wnetrza pojazdu, w tym w szczegdlnosci wszystkich miejsc, w ktérych znaj-
dujg sie przeszkody dla pasazerdéw (np. stopnie), umozliwiajgce odczytanie wszelkich in-
formacji dla pasazeréw umieszczonych wewnatrz pojazdu oraz kodu kasownika na ska-
sowanym bilecie;

= porecze poziome i pionowe oraz uchwyty w obrebie drzwi i miejsc dla 0séb stojgcych —
w kolorze zéttym;

= przyciski ,stop”, umozliwiajgce zasygnalizowanie kierowcy potrzeby zatrzymania sie
na przystanku ,na Zzadanie”, rdwnomiernie rozmieszczone na catej dtugosci przedziatu
pasazerskiego, w tym przy kazdych drzwiach;

= automaty biletowe (zamontowane zostang w co najmniej 1 nowo zamawianym autobu-

sie).

183

Id: E2A122F4-097A-4F89-891D-3DF9C8CIOFDDYI. Podpisany Strona 184



Realizacja wymienionych zamierzen ma stuzy¢ integracji transportu zbiorowego oraz
poprawie jakosci i funkcjonalnosci uktadu tras linii autobusowych. Zamierzenia te sg zgodne
ze strategicznymi wytycznymi Unii Europejskiej, tj. politykami:

* zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego;
= promowania rozwigzan proekologicznych;

» integracji srodkéw transportu;

» podnoszenia standarddw obstugi pasazerskiej.

Zapewnienie rzeczywistej rytmicznosci funkcjonowania transportu miejskiego w Kosza-
linie wymaga powigzania sfery zarzadzania ruchem ulicznym z realizacjg rozktadow jazdy
przez autobusy komunikacji miejskiej. Poza priorytetem przyznawanym na trasie przejazdu
co do zasady wszystkim pojazdom miejskiego transportu zbiorowego (pasy wytgcznego ru-
chu, $luzy, itp.), pojazdy opdznione powinny uzyskiwac wiekszy priorytet w przejezdzie przez
skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlng niz pojazdy punktualne. Analogicznie, sygnalizacja
$wietlna moze opdzniaé przejazd pojazdom przyspieszonym w stosunku do rozktadu jazdy.

Celem zapewnienia odpowiedniego poziomu jakosci Swiadczonych ustug przewozowych
zostang one poddane cyklicznemu audytowi, realizowanemu przez podmioty niezalezne

od organizatora i operatorow.

Planowana efektywnos¢ ekonomiczno-finansowa

Planowane zmiany dotyczace ksztattu sieci komunikacyjnej oraz jej parametrow, wyni-
kajacych z rozktadow jazdy oraz taryfy i inwestycji, a takze zatozone zmiany w popycie,
wplyng na wskaznik odptatnosci koszalinskiej komunikacji miejskiej. Za optymalne nalezy
uznac utrzymanie do 2025 r. wskaznika odptatnosci na poziomie nie nizszym niz 45%. Osia-
gnieciu tego efektu stuzy¢ powinny z jednej strony narzedzia zwigzane z taryfg i z efektyw-
nym ksztattowaniem oferty przewozowej (trasy linii, rozktady jazdy, kategoryzacja linii, cze-
stotliwo$ci modutowe) i z drugiej strony — z intensywng kontrolg $wiadczenia ustug przewo-
zowych na okreSlonym poziomie jako$ciowym, przy racjonalnym poziomie kosztéw, takze
na biezgco kontrolowanym przez organizatora. Wszelkie zmiany taryfowe powinny by¢ po-
przedzane analizami ekonomiczno-finansowymi skutkéw ich wprowadzenia.

Bardzo waznym elementem polityki finansowania komunikacji miejskiej s preferencje
dla niej w ruchu ulicznym oraz pierwszenstwo korzystania z infrastruktury przystankowej.
Dziatania takie powinny wptyng¢ na zwiekszenie liczby pasazeréw komunikacji publicznej, a
co za tym idzie podwyzszenie wspotczynnika odptatnosci i zmniejszenie wysokosci doptat z

budzetu.
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Przy zatozonym poziomie wskaznika odptatnosci, w wysokosci 45,4% w 2020 r.
i 43,7% w 2025 r. w wariancie minimalnym oraz w wysokosci 47,2% w 2020 r. i 45,4%
w 2025 r. w wariancie rozwojowym, roczng wysokos¢ doptat budzetowych do koszalinskiej
komunikacji miejskiej przedstawiono w tabeli 50. Przyjeto, ze zwiekszenie czestotliwosci kur-
sowania, wsparte inwestycjami taborowymi oraz infrastrukturalnymi, pozwoli utrzymaé wyni-
ki ekonomiczne publicznego transportu zbiorowego na zatozonym poziomie.

Planowane wydatki inwestycyjne, zwigzane z realizacjg projektow opisanych powyzej,
nie zostaty jeszcze dokfadnie oszacowane. Przewiduje sie, ze ich koszt dla miasta Koszalina
wyniesie w catym okresie planistycznym ok. 300 min, za$ roczne inwestycje odtworzeniowe
MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie nie beda mniejsze niz Sredni poziom amortyzacji z okresu ostat-
nich 5 lat.

Zestawiajgc prognozowane koszty i przychody ze sprzedazy biletdw (w cenach
z 2013 r.), w tabeli 50 okreslono prognozowang dla 2020 r. i dla 2025 r. efektywnos¢ eko-
nomiczno-finansowg funkcjonowania koszalinskiej komunikacji miejskiej. W tabeli nie
uwzgledniono dodatkowych naktaddw na inwestycje infrastrukturalne i taborowe w komuni-

kacji autobusowej.

Tab. 50. Prognozowana efektywnos¢ ekonomiczno-finansowa koszalinskiej

komunikacji miejskiej w 2020 r. i w 2025 r. (w cenach z 2013 r.)

. .. Wariant
Parametr Jednostka P iy rozwojowy
2020 2025 2020 2025
Praca eksploatacyjna [tys. wozokm)] 2728 2777 3050 3105
Liczba pasazeréw [tys. pasazerow] 18 433 18 767 20173 20 539
w tym ptacacych za przejazd [tys. pasazerow] 11 728 11 754 13 468 13 525
Koszty $wiadczenia ustug [tys. zi] 22 572 22 981 25235 25693
Przychody z biletow [tys. zt] 10 587 10 372 12 159 11 937
Wskaznik odptatnosci [%] 46,9 45,1 48,2 46,5
Doptaty z budzetu miasta [tys. zt] 11 954 12 579 13 041 13714

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Monitorowanie realizacji planu zréwnowazonego rozwoju transportu

publicznego dla Koszalina i okolicznych gmin

Transport publiczny narazony jest na wiele zagrozen. Nalezy je przewidywac, aby moc
jak najskuteczniej je powstrzymac, a takze — przeciwdziatac ich skutkom.

Do najwazniejszych ryzyk, zwigzanych z realizacjg ustug przewozowych w transporcie
publicznym, mozna zaliczy¢ ryzyka:

* niedostatecznego poziomu finansdéw publicznych przeznaczanych na komunikacje miej-
ska;

= nadmiernego wzrostu cen paliw i energii;

= wystgpienia katastrof, w tym drogowych;

= polityczne (brak odwagi politycznej w podejmowaniu koniecznych i mniej popularnych
decyzji);

» legislacyjne (zamdwien publicznych, zasad finansowania, podatkowe, itp.);

= awarii systemdw teleinformatycznych;

* zmian w dostepnosci do Srodkéw pomocowych;

= wzrostu wymogdw z tytutu ochrony srodowiska.

Aby przeciwdziataC wystepujacym roznym rodzajom ryzyka, nalezy wdrozyé w zycie
sprawny system monitorowania zmian — wowczas z odpowiednim wyprzedzeniem mozna
wprowadzi¢ dziatania korygujace i zapobiegawcze. System monitorowania powinien objac tez
aspekty funkcjonowania komunikacji miejskiej, aby skutecznie wprowadzi¢ zmiany przewi-
dziane niniejszym planem.

W tabeli 51 przedstawiono zestaw parametréw i narzedzi oraz zakres oceny poszcze-
goinych elementéw systemu przewozdw uzytecznosci publicznej w Koszalinie, umozliwiaja-
cych biezagce monitorowanie stopnia realizacji planu zréwnowazonego rozwoju transportu

publicznego.

Tab. 51. Wskazniki monitorowania realizacji planu zrownowazonego rozwoju

publicznego transportu zbiorowego dla Koszalina i okolicznych gmin

Badany element planu Zakres i narzedzia badania
* udzial pojazdoéw niskopodtogowych w inwentarzu
operatora
Zapewnienie dostepnosci »  udziat pO]c',:IZdOW wyposazonych w zapowiedzi gtosowe
przystankow

do transportu, w tym osobom nie-

petnosprawnym = stosunek cen biletéw do przecietnego wynagrodzenia

*= relacja ceny biletu okresowego do odpowiedniego
biletu jednorazowego
» liczba przystankéw na 1 km?
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Badany element planu

Zakres i narzedzia badania

Redukcja negatywnego wplywu
transportu na zdrowie i bezpie-
czenstwo mieszkancow

struktura pojazdéw w inwentarzu w przekroju norm
czystosci spalin

udziat autobuséw dostosowanych do paliwa ekolo-
gicznego i elektrycznych w ogdlnej liczbie pojazdéw w
ruchu

Redukcja zanieczyszczenia powie-
trza i halasu oraz efektu cieplar-
nianego i zuzycia energii

struktura pojazdéw w inwentarzu w przekroju norm
czystosci spalin

Efektywnos¢ ekonomiczna trans-
portu oséb

wskaznik odptatnosci ustug [%]
amortyzacja taboru/koszty ogétem [%]

Integracja transportu

liczba przystankow weztowych integrujgcych transport
miejski oraz transport regionalny

System taryfowy i inne elementy
oferty przewozowej

wielkos¢ popytu

struktura popytu

wskazniki odpfatnosci ustug — w przekroju linii i ob-
szarow

Dostosowanie oferty przewozowej
do potrzeb przewozowych, popytu
i preferencji komunikacyjnych

cyklicznie realizowane badania popytu, potrzeb, prefe-
rencji i zachowan transportowych mieszkancow

Zrédto: opracowanie wiasne.

Mocne strony:

Analiza SWOT

= dobra opinia o funkcjonowaniu komunikacji miejskiej w Koszalinie, bardzo maty udziat
ocen niedostatecznych;

* rytmicznoS¢ kursowania pojazdéw na wiekszosci linii w sieci komunikacji miejskiej w
Koszalinie;

= stabilny ukfad linii komunikacyjnych obstugujgcych najwieksze osiedla wieloma potg-
czeniami bezposrednimi;

= dobre wykorzystanie taboru w ruchu, brak przypadkdw przekroczenia zdolnosci prze-
wozowej, sporadyczne przypadki Scisku;

= dbatos¢ o ochrone Srodowiska w miescie — catoS¢ eksploatowanego taboru spetnia
normy czystosci spalin co najmniej EURO 2;

»  wiekszos¢ taboru (82% autobuséw w inwentarzu operatora) dostosowana jest do po-
trzeb 0sdb o ograniczonej zdolnosci do poruszania sie — jest to rezultat systematycznej
wymiany taboru wysokopodtogowego na niskopodtogowy;

» doswiadczenie operatora wynikajgce z wieloletniej eksploatacji systemu dynamicznej

informacji pasazerskiej;
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* doswiadczenia z dziataniami zmierzajgcymi do ograniczania ruchu samochoddéw osobo-
wych w centrum miasta — wyznaczona strefa ptatnego parkowania;

= systematyczne przeprowadzanie odnowy sieci drég i rozbudowy systemu komunikacyj-
nego w miescie;

» systematyczna rozbudowa systemu Sciezek i drég rowerowych;

Slabe strony:

= w czesci przestarzaty i zdekapitalizowany tabor autobusowy — o do$¢ wysokim $rednim
wieku;

= tylko najnowsza cze$¢ taboru wyposazona w zapowiedzi gtosowe przystankéw;

= brak ze strony dostawcy wsparcia dla rozwoju systemu dynamicznej informacji przy-
stankowej, wysokie koszty modyfikacji i rozbudowy obecnego systemu, przy koniecz-
nosci jego modyfikacji z powodu wycofania z produkcji czesci urzadzen;

= brak preferencji dla transportu publicznego w ruchu drogowym w miescie, w szczegol-
nosci na obszarze Srédmiescia i gtdwnych ciggdw komunikacyjnych;

* brak wydzielonych paséw dla pojazdéw komunikacji miejskiej, w tym na gtéwnych tra-
sach, intensywnie obstugiwanych liniami I i II kategorii;

= brak uprzywilejowania komunikacji miejskiej w ruchu na skrzyzowaniach z sygnalizacjg
$wietlng;

= koniecznos$¢ poprawy punktualnosci kursowania autobuséw;

= niekorzystna struktura sprzedawanych biletéw — z dominujgca pozycjg biletéow jedno-
przejazdowych, na podstawie ktorych podrézuje okoto 45% pasazerow;

» niekorzystna struktura pasazeréw — wysoki udziat pasazeréw uprawnionych do przejaz-
déw bezptatnych (26% ogotu pasazeréw) oraz 43% pasazerdw uprawnionych do prze-
jazddw ulgowych, a wiec tgcznie mniej niz 1/3 pasazerdw wnosi petng optate za prze-
jazd;

= zbyt wysoka cena biletdéw okresowych, zniechecajaca pasazeréw do codziennego ko-
rzystania z komunikacji miejskiej;

= systematyczny spadek pracy eksploatacyjnej komunikacji miejskiej w czasie ostatnich
kilku lat;

= brak systemu automatycznej catodobowej sprzedazy biletéw;

= brak wyszukiwarki potgczern w komunikacji miejskiej na stronie internetowej operatora;

* brak podziatu przystankdéw komunikacyjnych na udostepnione tylko operatorowi, ope-
ratorowi i przewoznikom i tylko przewoznikom;

= preferencje mieszkaricOw w zakresie bezposredniosci potgczen i krétkiej drogi dojscia

do przystankow;
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Szanse:

=  mozliwos¢ stworzenia kompleksowego multimodalnego centrum przesiadkowego w re-
jonie dworcéw kolejowego i autobusowego;

* integracja réznych rodzajow transportu w miescie i regionie — poprzez stworzenie we-
ztow przesiadkowych, zwiekszajgca liczbe podrdzy z przesiadkami na pojazdy komuni-
kacji miejskiej;

= planowana poprawa funkcjonalnosci obydwu dworcéw komunikacji publicznej — kole-
jowego i autobusowego — w celu stworzenia wielofunkcyjnego wezta przesiadkowego
obstugujacego komunikacje kolejowg oraz autobusowg miejska i podmiejska;

=  mozliwos¢ pozyskania zewnetrznego finansowania inwestycji rozwojowych ekologicznej
komunikacji miejskiej;

= poprawa wizerunku komunikacji miejskiej oraz komfortu podrdzy, zachecajgca miesz-
kancow i przyjezdnych do zamiany podrézy samochodem osobowym na podréz odby-
wang pojazdem komunikacji miejskiej, po dokonczeniu wymiany taboru na niskopodto-
gowy i wyposazony w petni w urzadzenia informacji pasazerskiej;

= wdrozenie inteligentnego systemu zarzadzania ruchem (ITS), w ramach ktérego wpro-
wadzone bytyby priorytety dla pojazdéw komunikacji miejskiej;

= wzrost predkosci komunikacyjnej i eksploatacyjnej — w efekcie wprowadzenia preferen-
cji w ruchu ulicznym dla transportu publicznego;

* podjecie dziatan zmierzajgcych do wprowadzenia elektronicznego systemu biletowego,
w tym ,elektronicznej portmonetki”;

= wzrost liczby pasazerdw stale korzystajgcych z komunikacji miejskiej po wprowadzeniu
zmian w taryfie, uatrakcyjniajgcych korzystanie z biletdw okresowych, poprzez czestszy
wybor podrézy komunikacjg miejskg zamiast samochodu osobowego;

= wzrost liczby pasazeréw korzystajacych z komunikacji miejskiej po wprowadzeniu sys-
temu biletu elektronicznego — wraz z systemem automatycznej sprzedazy catodobowej
biletow;

= wybudowanie poétnocnej i zachodniej obwodnicy miasta — odcinkdw drég ekspresowych
S-6 i S-11, skutkujgce zmniejszeniem obcigzenia ruchem tranzytowym gtéwnych cia-
géw komunikacyjnych w miescie i ograniczeniem kongestii, dotkliwej szczegdlnie w
szczytach przewozowych;

=  mozliwo$¢ wprowadzenia ufatwien dla transportu publicznego — po wyprowadzeniu

wiekszosci ruchu tranzytowego na droge ekspresowa.

189

Id: E2A122F4-097A-4F89-891D-3DF9C8CIOFDDYI. Podpisany Strona 190



= poprawa funkcjonalnosci przystankéw komunikacji miejskiej, polegajaca na usprawnie-
niu lokalnego uktadu komunikacyjnego wraz z infrastrukturg towarzyszaca, a takze
na przebudowie zatok i petli autobusowych;

= dalsza rozbudowa systemu $ciezek rowerowych — poprzez tworzenie nowych tras rowe-
rowych i rozbudowe juz istniejacych.

Zagrozenia:

= wzrost kongestii w miescie i postepujacy spadek liczby osob korzystajgcych w komuni-
kacji miejskiej z powodu ciagle utrzymujacej sie tendencji wzrostowej liczby samocho-
déw osobowych w miescie oraz wskaznika liczby samochodéw osobowych na 1 000
mieszkancow;

* postepujgce pogarszanie sie stanu taboru autobusowego zwigzane ze znacznym $red-
nim wiekiem pojazdéw — w przypadku ograniczonych Srodkéw na jego odtworzenie;

= brak wsparcia technicznego dostawcy do rozwoju systemu dynamicznej informacji pa-
sazerskiej — bardzo wysoki koszt modernizacji systemu;

* tendencja zmniejszania sie liczby mieszkancéw miast, w tym i Koszalina, spowodowana
ogolnymi tendencjami demograficznymi w Polsce oraz zjawiskiem suburbanizacji i
zwigzany z tym spadek liczby potencjalnych pasazeréw komunikacji miejskiej;

* pogarszajgca sie struktura wiekowa mieszkancow Koszalina, spadek o 15% do 2025 r.
liczby oséb w wieku 25-64 lat, przy wzrosScie o ponad 40% liczby oséb w wieku ponad
65 lat — majgca negatywny wptyw na przychody ze sprzedazy biletdw komunikacji
miejskiej;

= koniecznos¢ zwiekszenia $rodkéw finansowych przeznaczanych z budzetu miasta na
dofinansowanie funkcjonowania komunikacji miejskiej — z powodu obnizajgcego sie
wspotczynnika odptatnosci;

= niepewno$¢ odnosnie pozyskania dofinansowania na petne dokoniczenie odtworzenia
taboru, przy braku mozliwosci realizacji inwestycji w catosci ze $srodkéw wiasnych — z
powodu zbyt wysokich kosztéw zakupu nowych autobuséw;

= ryzyko ograniczenia poziomu $rodkéw finansowych przeznaczanych corocznie z budze-
tu miasta na funkcjonowanie komunikacji miejskiej z powodu ogdlnego pogorszenia sie

sytuacji finansowej miasta lub wzrostu potrzeb biezacego finansowania innych zadan.
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Zatacznik nr 1
Raport z konsultacji spotecznych

Podczas konsultacji spotecznych wptynety uwagi od dwdch wnioskodawcow — Rady
Osiedla Rokosowo (jedna uwaga) i Stowarzyszenia MitoSnikow Komunikacji Miejskiej w Ko-
szalinie (siedem uwag).

Rada Osiedla Rokosowo przypomniata, ze w badaniu gtdéwnych preferencji komunika-
cyjnych pasazerow koszalinskiej komunikacji miejskiej przeprowadzonych we wrzes$niu 2014
r., respondenci za najistotniejszy postulat uznali bezposrednio$¢ potaczen. W tym kontekscie
zwrdécono uwage, ze w projekcie planu transportowego zabrakfo projektu uruchomienia bez-
posredniego potgczenia os. Rokosowo (ul. Zwyciestwa) z waznymi dla mieszkancéw celami
ruchu, zlokalizowanymi w potudniowej czesci miasta, za ktdre uznano:

= centrum handlowe Atrium Koszalin przy ul. Paderewskiego 1;
= Kompleks Sportowo-Rekreacyjny ,,Wodna Dolina” przy ul. Sybirakow;
= Cmentarz Komunalny przy ul. Gnieznienskiej.

Zgtoszone postulaty dotyczyty planowania organizacji przewozéw (tras linii), wskutek
czego — ze wzgledu na swojg szczegdtowos¢ — wykraczajg poza przedmiot planu. W doku-
mencie zawarto jednak stwierdzenie, ze pofgczenia bezposrednie powinny by¢ realizowane
we wszystkich oczekiwanych przez mieszkancoéw relacjach, o ile zgtaszane oczekiwania sg
istotne statystycznie dla reprezentowanej grupy mieszkancédw. Wniosek Rady Osiedla Roko-
sowo powinien zatem by¢ rozpatrzony na etapie planowania zmian w ofercie przewozowej
koszalinskiej komunikacji miejskie;j.

Pierwsza uwaga Stowarzyszenia Mitosnikow Komunikacji Miejskiej w Koszalinie dotyczy-
ta zmiany sposobu rozliczania organizatora koszalinskiej komunikacji miejskiej z operatorem,
gdyz — zdaniem Stowarzyszenia — kwota wyptacanej operatorowi rekompensaty powinna by¢
pochodng liczby realizowanych wozokilometréw. Wnioskodawca uznat, ze obecnie obowigzu-
jacy sposdb rozliczania operatora — zwrot utraconych wptywdéw z tytutu honorowania ulg
i zwolnien z tytutu honorowania ulg uchwalonych przez Rade Miasta — jest , nieefektywny”. W
uzasadnieniu wniosku zauwazono, ze obecne zasady rozliczen stwarzajg ryzyko planowania
oferty przewozowej w taki sposdb, aby maksymalizowac liczbe osdéb nabywajgcych bilety
ulgowe lub podrézujacych bezptatnie, nie biorgc pod uwage dtugosci realizowanego przejaz-
du ani parametréw taboru wykorzystywanego w przewozach.

Nastepnie stwierdzono, ze uzaleznienie kwoty rekompensaty od liczby realizowanych

wozokilometrow umozliwi zréznicowanie jej stawki z zaleznosci od typu pojazdu, ktérym wy-
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konywana jest ustuga, co z kolei pozwoli na maksymalizacje wykorzystania pojazdéw naj-
nowszych i najlepiej wyposazonych.

Zdaniem wnioskodawcéw, postulowany sposob rozliczen jest adekwatny do ponoszo-
nych kosztéow obstugi komunikacyjnej, jest bardziej transparentny i utatwia potencjalng eks-
pansje koszalinskiej komunikacji miejskiej na obszary sagsiednich gmin.

W planie transportowym przyjeto, ze w okresie planowania powofany zostanie zinsty-
tucjonalizowany organizator ustug koszalinskiej komunikacji miejskiej (zarzad transportu),
usytuowany w strukturze Zarzadu Drdég Miejskich. Zmieni sie zatem model organizacji i za-
rzgdzania komunikacjg miejska, zawarta tez zostanie nowa umowa z operatorem. Planuje
sie, ze postulowane przez Stowarzyszenie zapisy znajdg odzwierciedlenie w tej umowie.

Druga uwaga Stowarzyszenia, to wniosek, aby trasy linii obstugujacych najbardziej od-
dalone od centrum osiedla mieszkaniowe Koszalina zawsze obejmowaty dwa najwazniejsze
ciggi komunikacyjne (ul. Zwyciestwa — przystanek Zwyciestwa/Rynek Staromiejski i al. Armii
Krajowej — przystanki na wysokosci dworcow PKP i PKS).

W uzasadnieniu tego wniosku zauwazono, ze linie obstugujgce peryferia Koszalina cha-
rakteryzujg sie niskg czestotliwoscig kurséw i dos¢ ograniczonym zakresem penetracji catego
obszaru miasta. Z tej przyczyny, pasazerowie tych linii w wiekszym stopniu muszg sie prze-
siada¢, co ma im utatwi¢ planowana modyfikacja taryfy optat. Wprowadzenie koresponden-
cyjnosci taryfy ma jednak sens tylko wtedy, gdy ukfad tras poszczegdinych linii zapewni moz-
liwosS¢ realizacji przesiadek na i z kazdej z linii w dwdch najwazniejszych weztach koszalin-
skiej sieci komunikacyjnej, z ktorych jeden stanowi réwniez wezet o znaczeniu ponadlokal-
nym, integrujgcy inne Srodki transportu publicznego. Postulat ten swojg szczegdtowoscig
wykracza poza ramy planu transportowego, aczkolwiek zostanie wziety pod uwage przy pla-
nowanych zmianach szczeg6towych w ofercie przewozowe;j.

Trzeci wniosek dotyczyt ujecia przebudowy ul. Zwyciestwa wraz z budowg w niej no-
wych przystankéw na liScie inwestycji infrastrukturalnych przeznaczonych do realizacji do
2025 r. Wnioskodawca zauwazyt, ze obecne usytuowanie przystankow komunikacji miejskiej
na odcinku ul. Zwyciestwa od skrzyzowania z ulicami Pileckiego i Stawisinskiego do skrzyzo-
wania z ulicami Krakusa i Wandy oraz Armii Krajowej, nie spetnia standardéw odlegtosci
miedzyprzystankowych, ktére powinny obowigzywaé w Scistym centrum miasta — w obsza-
rach silnie zurbanizowanych, w ktérych zlokalizowano szereg obiektow uzytecznosci publicz-
nej. Aktualna odlegtos$¢ pomiedzy przystankami Zwyciestwa/Pitsudskiego i Zwyciestwa/Rynek
Staromiejski wynosi 700 metrow. Z kolei odlegtos¢ pomiedzy przystankami Zwycie-
stwa/Rynek Staromiejski i Armii Krajowej/Bank liczy az 800 metrow.
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Stowarzyszenie zawnioskowato, aby przy przebudowie ul. Zwyciestwa i realizacji pla-
nowanych dziatan zmierzajgcych do uspokojenia ruchu drogowego w centrum Koszalina,
wyznaczy¢ nowe przystanki komunikacji miejskiej pomiedzy wyzej wskazanymi, poprawiajgc
dostepnos¢ transportu publicznego. Analogiczne dziatania nalezatoby podjg¢ dla kierunku
ruchu do os. Rokosowo (od skrzyzowania ul. Zwyciestwa z ulicami Krakusa i Wandy oraz
Armii Krajowej do skrzyzowania z ulicami 1 Maja i Mtynskg — ze wzgledu na 750-metrowg
odlegtos¢ pomiedzy przystankami Zwyciestwa/Krakusa i Wandy oraz Zwycie-
stwa/Stowackiego.

Czwarty wniosek Stowarzyszenia dotyczyt wpisania na liste planowanych inwestycji in-
frastrukturalnych przewidzianych do realizacji do 2025 r. przebudowy ul. Orlgt Lwowskich,
uwzgledniajgcej budowe przystankéw komunikacji miejskiej.

Whnioskodawca zawazyt, ze obecna odlegtos¢ pomiedzy przystankami Jana Pawia
II/Fatata i Pitsudskiego/Orlgt Lwowskich lub Traugutta/Pitsudskiego, wynosi az 1 000 me-
trow, w zwigzku z czym postulowat lokalizacje nowych przystankéw na wysokosci akademi-
kéw Politechniki Koszalifskiej, zwiekszajacych dostepnos¢ publicznego transportu zbiorowe-
go.

Obydwie uwagi Stowarzyszenia, dotyczgce zwiekszenia gestosci przystankéw koszalin-
skiej komunikacji miejskiej, uwzgledniono w planie transportowym.

Whiosek pigty dotyczyt poprawy skomunikowania os. Morskiego (ul. Franciszkanskiej)
ze Szpitalem Wojewodzkim i Pafnstwowg Wyzszg Szkotg Zawodowg w Koszalinie. Wniosko-
dawca zaproponowat zmiane trasy linii 10, poprzez objecie nig catego os. Morskiego.

Uwaga szdsta dotyczyta koniecznosci poprawy skomunikowania os. Morskiego z obiek-
tami uzytecznosci publicznej zlokalizowanymi w rejonie ul. Gnieznienskiej (Zesp6t Szkét nr
10, centrum handlowe Atrium Koszalin, cmentarz komunalny). Stowarzyszenie zaproponowa-
to zwiekszenie liczby kurséw linii 13 wykonywanych na trasie przedtuzonej do os. Morskiego
lub o wprowadzenie systemowej koordynacji rozktadéw jazdy linii 14 i 16, zapewniajacej
statg, rytmiczng mozliwos¢ dogodnej przesiadki dla pasazeréw podrdzujgcych w opisywanej
relacji. Uwage te zgtoszono w kontekscie planowanego wprowadzenia korespondencyjnosci
taryfy optat za ustugi koszalinskiej komunikacji miejskie;j.

Ostatni, siddmy wniosek Stowarzyszenia, dotyczyt zwiekszenia atrakcyjnosci komunika-
cji miejskiej w rejonie os. Unii Europejskiej — poprzez skierowanie do jej obstugi wybranymi
kursami linii z kategorii I czestotliwosci, gdyz obecnie zapewniane potgczenia linig 3 — II ka-
tegorii i linig dedykowang 9 — III kategorii, nie zapewniaja wtasciwej obstugi komunikacyjnej
osiedla — odpowiednio ze wzgledu na przebieg trasy nieobejmujacy catego osiedla (linia 3)
lub zbyt niskg czestotliwos¢ kurséw (linia 9).
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Stowarzyszenie postulowato, aby os. Unii Europejskiej objeta linia 6, charakteryzujgca
sie zardwno wyzszg czestotliwoscig kurséw, jak i zapewniajgca skomunikowanie z wiekszg
liczbg obiektéw o charakterze uzytecznosci publicznej w centrum Koszalina w poréwnaniu
do linii 31 9.

Trzy ostatnie uwagi Stowarzyszenia Mitosnikdow Komunikacji Miejskiej w Koszalinie do-
tyczyty zagadnien zwigzanych z konstrukcjg oferty przewozowej — na poziomie planowania
tras linii i ich rozktadéw jazdy — wskutek czego wykraczaty swojg szczegdtowoscig poza ramy
planu transportowego, bedacego dokumentem o charakterze strategicznym.

Zaréwno uwagi Stowarzyszenia, jak i wniosek Rady Osiedla Rokosowo, $wiadczg jed-
nak o potrzebie opracowania nowej siatki potgczen koszalinskiej komunikacji miejskiej,
uwzgledniajgcej zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym miasta, ktdre nastgpity w ostat-
nich latach. Zapewnienie oczekiwanych przez wnioskodawcow potgczen wymagaé bedzie
jednak zwiekszenia puli wozokilometréw planowanych do wykonywania w koszalinskiej ko-
munikacji miejskiej oraz liczby niezbednego do zaangazowania taboru. Takie wnioski zawarte

sg w planie transportowym.
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