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STRATEGIA ROZWOJU TRANSPORTU W KOSZALINIE JAKO
ELEMENT STRATEGII ROZWOJU MIASTA

Wstep

Rozwdj zrownowazony jest pojeciem interdyscyplinarnym na styku nauk ekonomicznych,
przyrodniczych i spolecznych. Koncepcja zréwnowazonego rozwoju zostata zapoczatkowana
w XIX w. w Niemczech w dziedzinie gospodarowania w lesnictwie. W latach 80. XX w. pojecie
to weszto na nowo do debaty politycznej, lecz jego znaczenie ulegto rozszerzeniu na inne sfery
zycia. Transport natomiast tworzyt i nadal tworzy interakcje pomiedzy gospodarka
a Srodowiskiem, wplywajac na atrakcyjno$¢ inwestycyjng oraz na lokalizacje osrodkow
ustugowych w miescie.

Niniejszy artykutl ma na celu przedstawienie zatozen polityki zréwnowazonego rozwoju
prowadzonej w zakresie transportu w Koszalinie, jako gtéwnego miasta Pomorza Srodkowego
w latach 2001-2010. W pracy wykazano zaleznosci pomiedzy ogdlnie prowadzong w polskich
miastach polityka ekorozwoju a tg sama polityka prowadzong w Koszalinie.

W artykule skoncentrowano sie na rozwoju sieci potaczen transportowych oraz
infrastruktury towarzyszacej, ktorej brak uniemozliwiatby realizacje podstawowych celéw
wyzej opisanej polityki.

1. Zalozenia strategii zréwnowazonego rozwoju

Préba poprawy sytuacji w dziedzinie transportu na terenie Koszalina, tak jak w przypadku
innych miast, powinna rozpocza¢ sie od okreslenia gtéwnych probleméw oraz stworzenia
plandw strategicznych rozwoju. Urzad Miasta w Koszalinie podjat probe stworzenia programoéw,
ktére uwzglednia¢ miaty petny zakres dziatan. Sa to:

m Strategia Rozwoju Koszalina;

m  Wieloletni Plan Inwestycyjny Miasta Koszalina na lata 2009-2012;

m  Plan rozwoju lokalnego miasta Koszalina na lata 2010-2012;

m  Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego m. Koszalina.

Rolg wszystkich wyzej wymienionych dokumentéw jest usystematyzowanie zadan
niezbednych dla rozwoju miasta i regionu.

W Strategii Rozwoju Koszalina obejmujacej okres od 2001 do 2015 r. wydzielonych
zostato sze$¢ podstawowych celéw strategicznych. Cel pigty nazwany zostat ,Koszalin to
inteligentne miasto - przyjazne w sferze spotecznej, przestrzennej i funkcjonalnej”. Jego zakres
dotyczy poprawy wewnetrznej dostepnosci komunikacyjnej miasta w oparciu 0 zasady
zrownowazonego rozwoju0L

20 Praca napisana pod kierunkiem dr Katarzyny Hebel, Katedra Rynku Transportowego, Wydziat Ekonomiczny
Uniwersytetu Gdanskiego.
A1 Strategia Rozwoju Koszalina - program rozwoju, Urzad Miasta Koszalina, Koszalin 2001, s. 38.
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W zakresie dostepnosci komunikacyjnej strategia ta przewiduje22

zwiekszenie zakresu wspétpracy z wihadzami regionu oraz innymi podmiotami
odnosnie realizacji inwestycji drogowych;

dokonczenie budowy obwodnicy $rddmiejskiej;

budowe obwodnicy pozamiejskiej;

modernizacje drogi krajowej nr 11 w kierunku Poznania;

dostosowanie poziomu ustug z zakresu transportu publicznego do oczekiwan i potrzeb
mieszkancow;

reaktywacje potaczen lotniczych.

W zakresie rozwoju sieci drogowej i podniesienia bezpieczenstwa w ruchu drogowym
przewiduje sie:

rozwoj sieci drog i parkingéw;

instalacje ~ systeméw  monitorowania i  sterowania ruchem  drogowym
skoordynowanych z dziataniami stuzb miejskich i policji;

racjonalizacje zabudowy w celu jak najwiekszego ograniczenia potrzeb
przemieszczania sie ludnosci do/z pracy;

rozwdj sieci Sciezek rowerowych wraz z promocjg komunikacji rowerowej i pieszej.

Natomiast z dziatan w zakresie ochrony przyrody przewiduje sie:

przebudowe organizacji ruchu samochodowego na obszarach charakteryzujacych sie
najwiekszym natezeniem hatasu;

instalacje ekranéw akustycznych;

tworzenie przydroznych paséw zieleni;

wprowadzenie  opfat  administracyjnych ~w  celu  ksztattowania  postaw
proekologicznych;

realizacje programéw edukacyjnych dla dzieci i miodziezy z zakresu ochrony
Srodowiska.

W ramach kazdej strategii oprocz celéw strategicznych, ktdrych zadaniem jest ogélne
okreslenie kierunkéw dziatan, okreslane sg rowniez zadania priorytetowe, ktorych poprawne
wykonanie warunkuje realizacje celéw strategicznych. W przypadku Koszalina okreslonych
zostato dziewieé takich zadan, przy czym trzecie z nich dotyczy rozwoju infrastruktury
drogowej. Priorytet ten realizowany jest w ramach pigtego celu strategicznego, opisanego
powyzej. Zaktada on203

]
Na

dokonczenie budowy obwodnicy $rodmiejskiej wraz z budowg pozamiejskiej;
uporzadkowanie drég wylotowych z Koszalina wraz z weztami drogowymi w obrebie
miasta;

reaktywacje potaczenia kolejowego do Mielna Koszalirskiego.

uwage zastuguje fakt, iz z siedemnastu kluczowych przedsiewzie¢ Koszalina do

zrealizowania w latach 2000-2015 az trzy z nich dotyczace poprawy sieci transportowej
w miescie znalazty sie na pierwszych pozycjach. Dotycza one24:

budowy obwodnicy wzdtuz drogi krajowej nr 6;
dokornczenia obwodnicy $rodmiejskiej;
przebudowy drogi krajowej nr 11.

22 Ibidem, s. 40.
28 Ibidem, s. 70.
24 Ibidem, s. 74.
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W ramach Wieloletniego Planu Inwestycyjnego Miasta Koszalina na lata 2009-2012
zawarto dwa dodatkowe zadania, ktore zostaty pominiete w Strategii Rozwoju Koszalina.
Mianowicie, chodzi o uruchomienie lotniska cywilnego w Zegrzu Pomorskim oraz stworzenie
przeprawy przez jezioro Jamno.

Zadanie wymienione i opisane w pozostatych programach pokrywajg si¢ z tymi
wymienionymi w Strategii Rozwoju Miasta i w Wieloletnim Panie Inwestycyjnym Miasta
Koszalina na lata 2009-2012, dlatego tez wydaje sie bezzasadne powielanie ich w dalszej czesci
pracy.

Wszystkie wyzej opisane cele rozwoju transportu w Koszalinie mozna zakwalifikowaé do
jednej z dziesieciu grup tematycznych2%:

m planowania strategicznego;
transportu zbiorowego;
uktadu drogowego;
parkowania;
drog rowerowych;
polityki ekonomiczno-finansowej;
ochrony srodowiska;

m  komunikowania sie z mieszkaricami i edukacji spoteczne;j.

W ramach dziatan z zakresu planowania przestrzennego w Koszalinie za istotne moze
wydawac sie:

m pomyst przebudowy parkingu przy dworcu PKP i PKS na parking wielopoziomowy;

m pomyst budowy nowego parkingu wielopoziomowegona osiedlu ,,Przylesie”;

m budowa nowych osiedli mieszkaniowych na obszarach peryferyjnych przy drodze

w kierunku do Jamna;
m przeniesienie ruchu tranzytowego poza obszar Scistego centrum miasta.

2. Ocena strategii zrealizowanej w latach 2001-2010

Pomyst przebudowy parkingu przy dworcu PKP i PKS spotkat sie ze sprzeciwem
przedsiebiorstw przewozowych, ktdre posiadajg swoje miejsca postojowe na istniejagcym
parkingu dla pasazeréw udajacych sie do nadmorskich miejscowosci turystycznych. Przebudowa
istniejacego dzisiaj parkingu wigzataby sie z konieczno$cig przeniesienia swoich przystankow
w mniej atrakcyjne miejsca. Realizacja drugiego zadania napotkata na przeszkody natury
ekonomicznej i budowa nowego parkingu wielopoziomowego zostata wstrzymana na okres
dwoch lat. Z wymienionych zadan rozpoczeto jedynie realizacje dwoch ostatnich. W ramach
programu Phare, powstatego w celu udzielania pomocy materialnej panstwom, ktére kandyduja
do UE, wojewddztwo zachodniopomorskie objete zostato jego dziataniem. W budzecie
programu na 2002 r. zawarto projekt budowy obwodnicy $rédmiejskiej Koszalina206. Plan
przewidywat przebudowe kilku lokalnie potozonych ulic w miescie oraz wybudowanie nowego
odcinka drogi pomiedzy ul. Zwyciestwa aul. Ractawickg w postaci ul. J. Stawisinskiego
(rysunek 1.).

26 K. Hebel: Transport policies in some of polish cities. Vilnius Gediminos Technical University, Vilnius 2009,
s. 71.

26 Uchwata Nr XXV1H/492/2001 Rady Miejskiej w Koszalinie z dnia 25 pazdziernika 2001 r., s. 2.
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Rysunek nr 1
Obwodnica srodmiejska Koszalina w 2010 r.

Zrodio: opracowanie wiasne.

Na poczatku 2008 r. powstat projekt budowy obwodnicy wokoét Koszalina (rysunek 2.).
Trasa ta miataby taczy¢ drogi krajowe w kierunkach na Poznan, Szczecin, Kotobrzeg i Gdansk.
Budowa polegataby na modernizacji czeSci drég w miescie oraz na budowie nowych odcinkéw.
Niestety, w zwigzku z rozpoczeciem prac budowlanych w ramach drogi Sil na odcinku
z Poznania do Kérnika budowe obwodnicy wokdt Koszalina przeniesiono na 2017 r.207.

W ramach zadan z dziedziny transportu zbiorowego realizowane byty takie projekty jak:

m stworzenie weztdw integracyjnych (rysunek 3.);

®m zmiana taboru transportowego na tabor niskopodtogowy;

m powstrzymanie dekapitalizacji $rodkéw transportowych;

m wprowadzenie zaawansowanego systemu do zarzadzania ruchem w transporcie

publicznym;

m uruchomienie transportu wodnego jako elementu komunikacji zbiorowej.

207 Strategia Rozwoju Gminy Biesiekierz do 2015 r., Urzad Gminy Biesiekierz, Biesiekierz 2000, s. 10.
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Rysunek nr 2

Planowana obwodnica zewnetrzna Koszalina

W badanym okresie udato sie stworzy¢ wezet integrujacy transport indywidualny
z miejskim transportem zbiorowym oraz z pozamiejskim transportem kolejowymi autobusowym.
Plan nie zostat do korica wykonany z powodu op6znien przy budowie ,,Przystanku Koszalin”,
ktéry to ma by¢ dworcem kolejowo-autobusowym wraz z wielopoziomowym parkingiem dla
samochodéw osobowych w okolicy dzisiejszego dworca PKP i PKS.

Do roku 2004 z taboru koszalinskiego MZK wycofano wszystkie modele marki lkarus oraz
Jelcz. Koszalinski przewoznik jest obstugiwany przez jedne z najmtodszych autobusow
w Polsce. Ponad 70% taboru to autobusy niskopodtogowe. Pozostaty tabor to wysokopodtogowe
autobusy firmy DAB. Na poczatku 2007 r. koszalinski MZK jako pierwsze przedsighiorstwo
w kraju stato sie uzytkownikiem czterech autobuséw marki Scania Omnicity, ktore zostaty
wyprodukowane w Stupsku. Sa to autobusy przystosowane dla obstugi niepetnosprawnych
pasazeréw. Autobus ten na przystankach obniza swojg podtoge. Dodatkowym atutem tego typu
pojazdoéw jest zainstalowany wewnatrz system monitoringu. Pozwala on pasazerom pojazdu
czuc¢ sie bezpieczniej.

Pod koniec pazdziernika 2008 r. zostat wprowadzony nowy system informacji o rozktadzie
jazdy autobusoéw. Polegat on na wyswietlaniu informacji o odjazdach autobuséw na monitorach
umieszczonych na wiatach przystankdw. Poczatkowo system obejmowat jedynie cztery
monitory umieszczone w najwazniejszych punktach miasta (przy ratuszu, koto galerii handlowej

83



»Emka”, przy dworcu PKP oraz przy komendzie policji). Podjeto jednak decyzje o zwiekszeniu
liczby monitoréw do jedenastu. Podjeto réwniez decyzje o zastosowaniu systemu GPRS
(radiowy system przesytania danych), dzieki ktéremu stato sie mozliwe informowanie pasazeréw
0 rzeczywistych godzinach odjazdu autobusdw. System warty 695 tys. zt zostat zaprojektowany
przez finska firme Seasan Hoye i w przysztosci ma obejmowac wszystkie przystanki MZK.

Rysunek nr 3

Potaczenia autobusowe realizowane przez MZK Koszalin w 2010 r.

Pod koniec 2005 r. w koszalinskim ratuszu zostat przedstawiony innowacyjny projekt
potaczenia pomiedzy Koszalinem a Mielnem i UnieSciem. MZK w Koszalinie zamierzato
uruchomié¢ linie przebiegajaca przez Jezioro Jamno. Miatoby ono by¢ obstugiwane przez
specjalny pojazd ,,AmphiCoach”, ktory przystosowany jest do jazdy po drodze oraz
przemieszczania sie¢ po wodzie. MZK Koszalin bytby pierwszym przewoznikiem w kraju
stosujgcym takie rozwigzanie. Podréz przez jezioro miataby zajag¢ 15 minut, a caty kurs 40
minut. Bytaby to jedyna taka atrakcja turystyczna w skali catego kraju. MZK zaktadat, iz
w poczatkowym etapie linia nie przynositaby dochodéw. Niestety, ze wzgledu na zmiane
strategii rozwoju transportu w UM w Koszalinie realizacja tego pomystu zostata odsunieta
w czasie.

Inwestycje w zakresie uktadu drogowego oraz organizacji ruchu dotycza:

m przeniesienia ruchu tranzytowego z centrum miasta poprzez selektywng budowe

obwodnic w ciggu drog krajowych nr 6 i nr 11;

m intensywnej rozbudowy sieci drég rowerowych;

m przeksztalcenie centrum miasta w strefe ruchu uspokojonego do predkosci 30 i 50

km/h.
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W zakresie parkowania w centrum miasta wprowadzona zostata jedna strefa parkingowa
dla wszystkich chetnych do skorzystania z wolnych miejsc postojowych. Miasto nie posiada
parkometréw do uiszczania opfat za parkowanie, natomiast przy kazdym parkingu znajduja sie
pracownicy wypisujacy kwity postojowe.

W miescie znajduje sie réwniez, caly czas rozwijana, sie¢ drdg rowerowych, ktdérych
zadaniem jest promocja zdrowego trybu zycia oraz zachecenie do porzucenia samochodéw
osobowych na rzecz ,.ekologicznego transportu”. Drogi rowerowe przebiegajg wzdtuz gtéwnych
droég w miescie oraz czesciowo do miejscowosci turystycznych (rysunek 4.).

Rysunek nr 4
Drogi rowerowe Koszalina w 2010 r.

Zrddto: opracowanie wiasne.

W ramach zadan z zakresu polityki ekonomiczno-finansowej wiadze miasta postanowity
skorzystac z takich narzedzi jak:

m pozyskiwanie Srodkéw pienieznych z funduszy UE;

m zachowanie na dostepnym poziomie cen biletéw komunikacji zbiorowej.

Wiadze Koszalina przed przystgpieniem Polski do UE mialy prawo korzysta¢
z programéw pomocowych dla panstw kandydujacych badz potencjalnych kandydatéw.
Przyktadem takiej pomocy byto skorzystanie z programu Phare na budowe obwodnicy
$rddmiejskiej. Po 1 maja 2004 r. Koszalin mogt ubiega¢ sie o pomoc finansowg przeznaczong
dla cztonkéw UE. Jedynym planowanym przedsiewzieciem w zakresie korzystania z pomocy
programu Phare jest ztozenie przez wtadze miasta wniosku o dofinansowanie wymiany taboru
autobusowego przez przewoznika miejskiego w ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego.
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Odnosnie ochrony S$rodowiska w dziedzinie transportu miasto prowadzi polityke
polegajaca na:

m  montowaniu ekranéw wygtuszajacych;

m tworzeniu pasow zieleni wzdtuz drég o najwiekszym natezeniu ruchu drogowego.

Na terenie Koszalina zostaly wybudowane ekrany wygluszajace w miejscach
0 najwiekszym natezeniu hatasu w sasiedztwie osiedli mieszkaniowych potozonych przy
drogach krajowych przebiegajacych przez miasto. Pozwolity one na zmniejszenie ucigzliwosci
ruchu tranzytowego przez miasto dlajego mieszkancow.

W zakresie komunikacji z mieszkaficami oraz edukacji spotecznej za gtéwne zadania
uwaza sie:

m stworzenie systemu informowania pasazerdw poprzez stworzenie stron internetowych,

infolinii, biur obstugi klienta;

m prowadzenie spotkan z mtodziezg szkolng na tematy transportowe.

Do roku 2010 powstata i jest na biezaco aktualizowana strona miejskiego przewoznika
komunalnego. Znajduja sie na niej informacje dotyczace rozkiadu jazdy, sprzedazy biletow
okresowych, komunikaty nadzwyczajne oraz lista ustug dodatkowych oferowanych przez to
przedsiebiorstwo. Odnosnie spotkan z mtodziezg na tematy dotyczace transportu w Koszalinie
niestety nie sg prowadzone Zzadne spotkania, ani w szkotach, ani tym bardziej w urzedach.

3. Warianty i scenariusze rozwoju sieci transportowej w Koszalinie po roku 2010

Dla rozwoju systemu transportowego w Koszalinie zostaly opracowane dwie koncepcje
rozwoju. Podstawowg rdznicg pomiedzy tymi dwoma wariantami jest realizacja w niedalekiej
przysztosci odcinkdw drog w ciggu drég krajowych nr 6 i 11 w standardzie drég ekspresowych
jako obwodnice Koszalina. Inwestycja ta miataby by¢ zrealizowana wytacznie z funduszu
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (GDDKIA) i nie obcigzataby w zaden sposéb
budzetu miasta. Sytuacja ta pozwolitaby na zwolnienie duzych Srodkéw inwestycyjnych wraz
z mozliwoscia przekazania ich na pozostate inwestycje miejskie. Natomiast odtozenie w czasie
budowy drog ekspresowych wymagato bedzie kontynuacji budowy obwodnicy miejskiej, czego
nastepstwem bedzie pochtoniecie znacznych $rodkdw inwestycyjnych wraz z ograniczeniem
zakresu dziatan przy pozostatych inwestycjach.

Wariant pierwszy, pesymistyczny dla rozwoju sieci transportowej miasta, zakfada, iz
GDDKIA w ciggu kolejnych dziesieciu lat nie sfinansuje budowy obwodnic ekspresowych
w ramach drég krajowych nr 6 i 11. Taka decyzja wymusi na wladzach miasta probe jak
najszybszej rozbudowy obwodnicy miejskiej, czego nastepstwem bedzie poniesienie wysokich
naktadéw pienieznych na tg inwestycje i ograniczenie $rodkéw na pozostate inwestycje
w zakresie transportu drogowego.

Wariant ten zaktada miedzy innymi budowe czterech parkingéw do obstugi ruchu
turystycznego oraz pojazdéw ciezarowych. Inwestycja ta zlokalizowana miataby by¢ na wlotach
drég krajowych do miasta.

W ramach komunikacji miejskiej mozliwy bedzie jedynie28:
m zakup maksymalnie dwoch nowych autobuséw rocznie;
®m naprawa i wymiana wiat przystankowych.

2B Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego Miasta Koszalina na lata 2006-2013, DHV Polska,
Warszawa 2007, s. 106.
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Realizacja tego wariantu praktycznie uniemozliwi przeprowadzenie gruntowych zmian
w systemie komunikacji zbiorowej. Spowolni ona proces wymiany taboru miejskiego transportu
zbiorowego, co z kolei uniemozliwi obnizenie $redniego wieku taboru. Celem nadrzednym planu
inwestycyjnego jest rozwigzanie probleméw komunikacyjnych w miescie zwigzanych z ruchem
tranzytowym, ktory to, szczegblnie w okresie wakacyjnym, doprowadza do zjawiska kongestii
na gtéwnych ulicach miasta.

Realizacja wariantu drugiego, w ktérym to przewidziano realizacje inwestycji zwigzanych
z budowg obwodnic w Klasie drég ekspresowych, umozliwi przeznaczenie znacznych $rodkdw
pienieznych na podniesienie standardu w istniejagcym uktadzie ulicznym miasta, uzupetnienie
ciggow komunikacyjnych o brakujace elementy drog, rozwoj komunikacji zbiorowej poprzez
obnizenie Sredniego wieku taboru oraz objecie komunikacjg zbiorowg kolejnych obszaréw
miasta. Bedzie to mozliwe dzieki catkowitemu sfinansowaniu budowy nowych drég
ekspresowych z budzetu GDDKIA. Realizacja wyzej wymienionego wariantu umozliwi jeszcze
wiekszg rozbudowe bazy parkingowej dla ruchu turystycznego i pojazdéw ciezarowych do
szesciu parkingow.

Dodatkowo, realizacja drugiego wariantu umozliwi przeznaczenie $rodkéw pienieznych
209,

na
m budowe zintegrowane przystanku komunikacji zbiorowej w sasiedztwie dworca PKP
i PKS;
m wzrost czestotliwosci kursowania oraz objecie komunikacjg zbiorowa nowych dzielnic
miasta;

m zakup trzech nowych pojazdéw rocznie;

m zakup trzech statkdw do obstugi potgczenia przez jezioro Jamno.

Tak szeroki zakres zmian w systemie transportu zbhiorowego ma by¢ nastepstwem
zmniejszenia kosztow zwigzanych z inwestycjami w sieci ulicznej. Ponadto, wprowadzenie
zmian w systemie komunikacji zbiorowej polegajagce na poprawie ukiadu linii oraz
czestotliwosci kursowania pozwoli przynies¢ kolejne oszczednosci w MZK, ktore to bedzie
mozna przeznaczy¢ na zmniejszenie Sredniego wieku pojazdéw oraz ograniczenie dekapitalizacji
taboru.

W przypadku rozbudowy drég rowerowych przewiduje sig, niezaleznie od zrealizowanego

wariantu, rozbudowe sieci $ciezek do dtugosci 78,3 km. Na ten uktad sktada¢ sie ma:
m 19,9 km Sciezek istniejacych;
m 58,4 km sciezek nowowybudowanych210.

Jako kryterium stuzace do hierarchizacji etapéw inwestycji postuzono si¢ efektywnoscig
funkcjonowania oraz potencjalnym  zainteresowaniem ich  wykorzystania poprzez
uzytkownikow. Stad na rok 2010 brak jest skonkretyzowanych planéw rozwoju sieci $ciezek.

Wiadomo jedynie, iz ma by¢ ona rozbudowana w sposéb funkcjonalny, czyli:
m  kazdy nowopowstaty odcinek ma by¢ integralng czescigjuz istniejgcych potaczen;
m majg powstaé potaczenia pomiedzy dzielnicami mieszkaniowymi a $rodmiesSciem
miasta;
m  majg powsta¢ potaczenia prowadzace od wlotéw do miasta do Srddmiescia, przez co
zostang zapewnione bezpieczne warunki ruchu roweréw przy drogach zewnetrznych
w strone miasta.

20 Ibidem, s. 112.
210 Ibidem, s. 116.
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Dodatkowo, nalezy wprowadzi¢ strefy ruchu uspokojonego w $rodmiesciu oraz obszarach
o funkcjach mieszkaniowych. Problemem stojacym na drodze do realizacji wyzej wymienionego
celu sg potaczenia tranzytowe przebiegajace przez miasto. Najpopularniejsze narzedzia stuzace
do uspokojenia ruchu, to:

m plytowe i trapezowe progi zwalniajace;

m ronda;

m  wysepki z azylami na przejsciach dla pieszych.

Niestety, zastosowanie tych narzedzi przy braku drég alternatywnych dla ruchu
tranzytowego doprowadzitoby do zwiekszenia kosztdw zewnetrznych transportu, czego
nastepstwem bytoby zaniechanie zasad zréwnowazonego rozwoju.

Istotnym problemem do rozwigzania w Koszalinie jest zagadnienie miejsc postojowych dla
samochoddéw. Specyficznym rejonem w miescie pod wzgledem miejsc postojowych jest jego
centrum. W rejonie tym, w zwigzku z duzg liczbg celéw i zrodet ruchu, istnieje znaczne
zapotrzebowanie na miejsca postojowe, czego konsekwencjg jest trudnos¢ w zaspokojeniu tej
potrzeby. Jednak konieczno$¢ zapewnienia sprawnego funkcjonowania tej dzielnicy warunkuje
utrzymanie minimalnej liczby miejsc postojowych. W przeciwnym wypadku nastapi migracja
podstawowych funkcji miasta poza obszar Scistego centrum, czego nastepstwem bedzie zmiana
klasycznej funkcji dzielnicy. Zaspokojenie potrzeb parkingowych w centrum powinno by¢
zhierarchizowane w sposéb nastepujacy21L:

m  mieszkancy i stuzby miejskie;

m  klienci i ustugobiorcy;

m  zwiedzajacy;

m pracownicy.

Ograniczenia wprowadzone w strefie parkowania spowodujg, przede wszystkim,
ograniczenie czasu postoju oraz zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w ogdlnej liczbie
podrézy do centrum.

Rozszerzenie strefy platnego parkowania spowoduije:

m zwiekszenie ochrony najatrakcyjniejszych czesci miasta;

m zwiekszenie Srodkéw finansowych do przeznaczenia na stuzby kontrolujace przebieg

parkowania;

m uzyskanie dodatkowych $Srodkéw na subsydia dla transportu zbiorowego.

Na obszarach mieszkaniowych kwestia parkowania powinna by¢ rozwigzana na obszarze
posesji, czyli powinna by¢ podporzadkowana wiascicielowi. Problem z takim podejsciem nie
wystepuje w przypadku zabudowy jednorodzinnej, natomiast problem pojawia si¢ w przypadku
zabudowy wielorodzinnej. W tym przypadku parkowanie powinno sie odbywaé wewnatrz
osiedli. Problemem w chwili obecnej wydaje sie by¢ niewystarczajaca liczba tego typu miejsc
parkingowych oraz szybko rosnace potrzeby mieszkancéw. W celu zapewnienia wystarczajacej
liczby miejsc parkingowych w Koszalinie do roku 2015 przewiduje sie ok. 1,5 miejsca
parkingowego na mieszkanie212.

211 Ibidem, s. 120.
212 Ibidem, s. 122.
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Podsumowanie

Lokalizacja Koszalina oraz petnione przez miasto funkcje administracyjne nie pozostajg
bez wptywu na rozwoj funkcji transportowych. Dogodna lokalizacja w bliskim sasiedztwie
Morza Battyckiego oraz przebieg dwoch drog krajowych przecinajgcych miasto sprawiajg, iz
Koszalin nalezy do miast petniacych funkcje tranzytowe dla ludnosci oraz fadunkéw.

Rozwdj systemu transportowego bedzie posiadat znaczacy wptyw na rozwoj przestrzenny
funkcji miasta. Elementem, ktéry odegra najwieksza pozytywna role w funkcjonowaniu miasta
jest wyprowadzenie ruchu tranzytowego na planowane obwodnice. Nastepstwem tego bedzie
zmniejszenie natezenia ruchu w .samym miescie oraz zmniejszenie ucigzliwosci
Srodowiskowych, przede wszystkim wibracji, zanieczyszczen powietrza oraz hatasu.
Whprowadzenie tych zmian spowoduje obnizenie zagrozen bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Ograniczenie ruchu drogowego w centrum miasta stworzy szanse dla poprawy krajobrazu
srodowiska. W efekcie miasto stanie sie bardziej przyjazne dla mieszkancow i turystow je
odwiedzajagcych. Rozwoj sieci transportowej powinien sta¢ sie czynnikiem dla rozwoju
gospodarczego w miescie, co z kolei spowoduje wzrost zatrudnienia oraz zamoznosci
mieszkancow.

Dla rozwoju sieci transportowej miasta opracowano dwa warianty jej dalszego rozwoju.
Podstawowa réznica dla obu wariantéw jest sposéb prowadzenia ruchu tranzytowego dla miasta.
Warianty te sg wynikiem braku obiektywnych informacji o mozliwosci i planie realizacji
obwodnic przez GDDKIA.

W przypadku rozpoczecia budowy obwodnic przez GDDKIA stanie sie mozliwe
ograniczenie rozwoju sieci wewnatrzmiejskiej. Zaoszczedzone w ten sposob pienigdze pozwolg
na podniesienie standardu obecnie eksploatowanej sieci oraz dalszy rozwdj komunikacji
zbiorowej.

Realizacja wariantu bez budowy obwodnic spowoduje mniejsze zaangazowanie $rodkow
finansowych w modernizacje taboru, co w przypadku pogarszajgcej sie sytuacji finansowej
koszalinskiego przewoznika komunalnego spowodowa¢ moze przeniesienie tych $rodkéw na
biezaca dziatalnos¢ spotki i dalsze pogarszanie sie jakosci ustug.

Szacuje sie, iz realizacja wariantu optymistycznego dla rozwoju sieci transportowej
Koszalina powinna nastapi¢ w ciggu nastepnych dziesieciu lat, w przeciwnym wypadku wiadze
miasta zostang zmuszone do realizacji inwestycji zwigzanych z rozwojem sieci drog
wewnetrznych.

Walory Koszalina przy wspétudziale wtadz miasta spowodujg, iz system transportowy
bedzie wizytéwka zréwnowazonego rozwoju transportu w skali ogdlnopolskiej.

Streszczenie

Program zréwnowazonego rozwoju transportu jest zjawiskiem coraz czesciej spotykanym
w najwiekszych miastach w Polsce. Koszalin, pomimo utraty statusu miasta wojewodzkiego, w
dalszym ciaggu petni wazne funkcje administracyjne i transportowe. Jako miasto powiatowe 0
liczbie ludnosci ponad 100 tys. mieszkancoéw znajduje sie na skrzyzowaniu dwoch drog
krajowych oraz posiada wezet kolejowy. Zmusza to wiadze samorzadowe do szukania rozwigzan
w transporcie pozwalajacych na zréwnowazony rozwo6j regionu. Gtéwnym celem pracy jest
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przedstawienie realizacji strategii rozwoju transportu w latach 2001 - 2010 wraz z potencjalnymi
wariantami rozwoju na lata 2010 - 2015.

Summary

The program of sustainable transport is a more often common phenomenon in major cities
in Poland. Koszalin, despite losing the status of Capital of voivodeship still performs important
administrative and transportation functions. As a district town with a population of over 100
thousand of residents is located at the crossroads of two national roads with a railway hub. This
prompts local authorities to seek solutions for transport to develop sustainable development of
the region. The main aim of this paperwork is an introduction of realisation strategy about
transportation development in years 2001-2010 with potencial ways of development in years
2010-2015.
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