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i Gospodarki Wodnej w Toruniu
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Wydzial Inzynieryjno — Ekonomiczny Transportu

Akademia Morska w Szczecinie
System transportu pasazerskiego w subregionie koszalinskim

Wprowadzenie

O stopniu rozwoju oraz zaspokojenia potrzeb mieszkancow i uzytkownikoéw danego regionu,
a co za tym idzie o poziomie jego konkurencyjnosci w stosunku do, rozpatrywanego zarowno
w skali mikro—, jak i makroekonomicznej, otoczenia decyduje zdolnos¢ do efektywnego
wykorzystania posiadanego przez dany obszar potencjatu spotecznego, ekonomicznego,
funkcjonalnego oraz przestrzennego. Procesy integracyjne zachodzace na szczeblu zar6wno
regionalnym, krajowym, jak i mig¢dzynarodowym (czy wrecz globalnym) determinuja nie
tylko efektywne wykorzystanie wiedzy i nauki, osiggnie¢ technologicznych, metod i1 narzedzi
finansowania oraz zarzadzania, ale takze dla zespolenia podejmowanych dziatah -

opracowanie i wdrozenie odpowiedniego systemu transportowego.

Specyfika subregionu koszalinskiego

Obszar subregionu koszalinskiego, zgodnie ze zaktualizowana koncepcja przestrzennego
zagospodarowania kraju’, zaliczany jest do grupy tzw. ,,0bszaréw problemowych”. ,,Obszary
problemowe” to tereny o duzej specyfice spolecznej, kulturowej, atakze gospodarczej,
wymagajace szczegdtowej analizy uwarunkowan i ich potencjalu rozwojowego; to tereny, na
ktorych ,,0sigganie zatozonych celow rozwojowych zaktdocone jest w sposob trwaly przez
rozmaite czynniki, a ich oddzialywanie nie moze by¢ minimalizowane czy eliminowane bez
pomocy z zewnatrz™. ,,Problemowo$¢” danego obszaru moze réwniez wynika¢ z samego
faktu braku mozliwos$ci okreslenia dla niego celéw rozwojowych, ktore miescityby si¢ w

ogoblnokrajowych, czy tez regionalnych strategiach rozwojowych.

! Zaktualizowana koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju — dokument przyjety przez Rade
Ministrow 6 wrzesnia 2005 r., ze wzgledu jednak na w niewystarczajacy stopien zintegrowanego podejscia do
polityki rozwoju, wycofany z Sejmu w pazdzierniku 2006 r. Rada Ministrow zadecydowala jednoczesnie
0 przystapieniu do opracowania nowego dokumentu — Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030
2 Karwinska A., Gospodarka przestrzenna. Uwarunkowania spoleczno-kulturowe, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2008, s. 237
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Przyjeta przez Rade Ministréw 6 wrzesnia 2005 r. Zaktualizowana koncepcja przestrzennego
zagospodarowania kraju wyréznia trzy podstawowe ,,0bszary problemowe” w Polsce®:
regiony wschodnie, obejmujace wojewodztwa: warminsko-mazurskie, podlaskie, lubelskie,
podkarpackie;

podregiony: centralny $laski i rybnicko-jastrzebski Gornego Slaska;

podregiony: koszalinski i stupski Pomorza Srodkowego.

,Problemowos¢” danych obszaréw wynika w duzej mierze z uwarunkowan geograficznych,
kulturowych, czy tez historycznych, czesto jednak narasta, czy tez zmienia swdj charakter w
trakcie przebiegu rozlicznych procesow spoteczno — gospodarczych, bedacych wynikiem
prowadzonej na szczeblu lokalnym, regionalnym, krajowym, czy tez mig¢dzynarodowym
polityki”.

Obszar Pomorza Srodkowego to region o duzej specyfice wynikajacej z uwarunkowan
historyczno — kulturowych, bedacych w szczegdlnosci wynikiem dziatan wojennych, a takze
prowadzonej w stosunku do niego w okresie gospodarki centralnie planowanej polityki.
Obszar Pomorza Srodkowego to w gtéwnej mierze region o duzym zréznicowaniu ludnosci,
ze wzgledu na jej naplywowy charakter, duzym zréznicowaniu kulturowym oraz niskim
poziomie spdjnosci spotecznej i integracji wewngtrznej. Zlokalizowanie ponadto, w okresie
gospodarki nakazowej, w regionie licznych Panstwowych Gospodarstw Rolnych wptyneto na
niski stopien uprzemystowienia i urbanizacji obszaru. Dodatkowo, potozenie geograficzne
regionu (w znacznej odlegtosci od glownego o$rodka zurbanizowanego obecnego
wojewodztwa zachodniopomorskiego — Szczecina) i tradycje turystyczno — uzdrowiskowe
nadawaly na przestrzeni lat regionowi charakteru drugorzednego w aspekcie zaspokajania
potrzeb inwestycyjnych.

Z punktu widzenia niniejszego artykutu, granice subregionu koszalinskiego wyznaczono na
obszar czterech powiatow: kolobrzeskiego, biatogardzkiego, stawienskiego, koszalinskiego
wraz z glownym o$rodkiem urbanizacyjnym regionu — miastem na prawach powiatu —
Koszalinem. Granice analizowanego subregionu na tle mapy administracyjnej wojewodztwa

zachodniopomorskiego® obrazuje rysunek 1.

¥ Zaktualizowana koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju. Wydanie specjalne kwartalnika ,, Studia
Regionalne i Lokalne”, t. 11, Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2006, s. 118

* Karwinska A., Gospodarka przestrzenna..., op. cit., s. 237

® Mapa administracyjna wojewodztwa zachodniopomorskiego dostepna na stronie internetowej Sejmiku
Wojewodztwa Zachodniopomorskiego: http://www.sejmik-zachodniopomorskie.pl/ - stan na dzien 31.08.2011 r.
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Rysunek 1. Granice subregionu koszalinskiego

Zroédlo: Opracowanie wlasne

Wskazany obszar wykazuje najsilniej zarysowane powigzania, W zakresie uwarunkowan
spotecznych, przestrzennych i gospodarczych, a takze potrzeb i powigzan komunikacyjnych z
gtéwnym osrodkiem urbanizacyjnym regionu — miastem Koszalin.

W przyjetym przez Rad¢ Ministrow dnia 13 lipca 2010 r. dokumencie — Krajowej strategii
rozwoju regionalnego 2010-2020° jako cel strategiczny polityki regionalnej kraju, przyjeto:
»efektywne wykorzystywanie specyficznych regionalnych oraz terytorialnych potencjalow
rozwojowych dla osiaggania celéw rozwoju Kraju — wzrostu, zatrudnienia i spojnosci w

97 8

horyzoncie dtugookresowym”’. Dokument wskazuje ponadto na trzy cele szczegdtowe':

wspomaganie wzrostu konkurencyjnosci regionow,

® Krajowa strategia rozwoju regionalnego 2010-2020. Regiony. Miasta. Obszary wiejskie, Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego, Warszawa 13 lipca 2010 r.

" Krajowa strategia rozwoju regionalnego 2010-2020..., op. cit.,. s. 4

® Ibidem, s. 4
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budowanie spojnosci terytorialnej i przeciwdziatanie procesom marginalizacji na obszarach
problemowych,

tworzenie warunkéw dla skutecznej, efektywnej i partnerskiej realizacji dziatan rozwojowych
ukierunkowanych terytorialnie.

W aspekcie powyzszego wlasciwa polityka transportowa, zapobiegajgca procesom
marginalizacji wskazanego subregionu, wydaje si¢ by¢ istotnym celem nie tylko w ujeciu

subregionalnym, ale rowniez regionalnym oraz ogélnokrajowym.

Analiza infrastruktury transportowej subregionu koszalinskiego w aspekcie systemu
transportu pasazerskiego

Infrastruktura transportowa obszaru dawnego wojewoddztwa koszalinskiego, z uwagi na
rolniczo — turystyczny charakter regionu oraz brak zlokalizowania w nim przemystu nigdy nie
byta rozwijana w takim stopniu, jak dla obszaréw przemystowych. To zrdéznicowanie
widoczne jest na obszarze obecnego wojewodztwa zachodniopomorskiego, gdzie
infrastruktura transportowa regionu aglomeracji szczecinskiej wykazuje zaréwno wigksze jej
zréznicowanie galeziowe (wplyw na ten aspekt maja rdwniez warunki Srodowiskowe), jak
réwniez intensyfikacje¢ jej rozbudowy w stosunku do pozostalej czesci wojewodztwa.
Zrdznicowanie galeziowe infrastruktury analizowanego subregionu obejmuje transport
morski, drogowy oraz kolejowy. Infrastruktur¢ transportu morskiego w subregionie
koszalinskim w gltéwnej mierze tworza, zaliczane zgodnie z Ustawg o portach 1 przystaniach
morskich® do grupy innych portéw 1 przystani morskich, porty w: Kotobrzegu, Dzwirzynie
i Dartowie.

Z punktu widzenia systemu transportu pasazerskiego subregionu koszalinskiego, a takze
calego wojewodztwa zachodniopomorskiego, jedynie porty morskie w Kotobrzegu i Dartowie
moga w przysztosci stac si¢ istotnymi ogniwami tego systemu. Oba porty w swej Strategii
wskazuja na dazenie do odgrywania znaczacej roli w systemie obstugi ruchu pasazerskiego w
regionie; obie struktury charakteryzujg zarbwno czynniki stymulujace, jak i ograniczajgce ich
rozw0] z punktu widzenia obstugi ruchu pasazerskiego. Zestawienie tych czynnikow

przedstawiono w tabeli 1.

® Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich, Dz. U. 1997 nr 9 poz. 44 z pozn. zm.
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Tabela 1. Czynniki rozwoju portow morskich w Kolobrzegu i Darlowie w aspekcie transportu

pasazerskiego
Czynniki  stymulujace  rozwdj | Czynniki  ograniczajace  rozwdj
portu z punktu widzenia obslugi | portu z punktu widzenia obslugi
ruchu pasazerskiego ruchu pasazerskiego
'_g potozenie portu bezposrednio w miescie | brak drég taczacych port z otoczeniem
S uzdrowiskowo-turystycznym, Z pominigciem centrum miasta, ulegajacego
= zwigkszona dostepnos¢ portu od strony | W sezonie  turystycznym  kongestii
morza (wykonana przebudowa wejécia do | transportowej;
portu); niezadowalajacy stan techniczno-
nabrzeze Ro-Ro, dajace mozliwos¢ | eksploatacyjny nabrzeza Ro-Ro;
obshugi jednostek pasazersko-
samochodowych;
tereny rezerwowe dla rozbudowy funkcji
obshugi ruchu pasazerskiego
gn (zorganizowanego i indywidualnego);
E trwajaca budowa obwodnicy miasta
—g i estakady portowej poprawiajaca
£ g
8 > dostepnos¢ portu od strony ladu;
% potozenie portu bezposrednio w miescie | niedostateczne skomunikowanie  miasta
S turystycznym; i portu Dartowo z regionalnymi
= nabrzeze  Ro-Ro  w  awanporcie | i ogélnokrajowymi  drogami  kotowymi
umozliwiajace przyjmowanie jednostek | i kolejowymi;
pasazersko-samochodowych  wigkszych | ograniczone mozliwoéci nawigacyjne dla
o niz dopuszczalne na terenie portu | wickszych jednostek ptywajacych;
E wiasciwego; niezadowalajacy stan infrastruktury
—é istnienie morskiego przejscia | portowej;
E 2 granicznego;

Zroédlo: Opracowanie wlasne

Zarowno Port Morski w Kotobrzegu, jak i w Dartowie nie stanowia obecnie istotnego,

wykorzystanego w pelni elementu infrastruktury transportu pasazerskiego w subregionie

koszalinskim. Ich rola, jako ogniw tego systemu, sprowadza si¢ wytacznie do obstugiwania

rejsow turystyczno — rekreacyjnych, realizowanych gtownie w sezonie turystycznym; brak

jest na dzien dzisiejszy znaczacych polaczen realizowanych przez obie struktury portowe,

0 charakterze liniowym, zar6wno w ujeciu krajowym, jak miedzynarodowym.
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Infrastruktura transportu kolejowego w subregionie koszalinskim w ujgciu krajowym nie
spetnia znaczacej roli. Wérod pigciu linii przebiegajacych przez obszar subregionu, trzy linie
(nr 202, 402 1 404) stanowig potaczenie miedzyregionalne, tj.:

linia 202 — zapewnia mozliwo$¢ skomunikowania subregionu koszalinskiego ze stolicg
wojewodztwa zachodniopomorskiego Szczecinem oraz w drugim kierunku Stupskiem i
Trojmiastem,;

linia 402 — zapewnia polaczenie powiatu koszalinskiego i kotobrzeskiego z Goleniowem i
dalej Szczecinem (po wybudowaniu ,,tacznika”, powiaty te zyskaja mozliwo$¢ potaczenia
kolejowego z Portem Lotniczym Szczecin-Goleniow);

linia 404 — z uwagi na jej przebieg w kierunku potnoc — potudnie, jest szczegodlnie istotna dla
subregionu w sezonie turystycznym, lgczy bowiem analizowany obszar z Poznaniem i
potudniowa Polska.

Pozostate dwie linie przebiegajace przez obszar subregionu koszalinskiego, tj. 418 1427 sa
liniami lokalnymi, nie wykraczajacymi swoim zasi¢giem poza obszar subregionu. Zapewniajg
one lokalne polaczenia dla mieszkancoOw obszaru, a w sezonie turystycznym stanowig takze
podstawe dla wewnetrznego ruchu turystycznego.

Parametry linii kolejowych przebiegajacych przez obszar subregionu koszalinskiego sa
zblizone do parametréw innych linii kolejowych w kraju; szczegdlowa prezentacja ich

parametrow przedstawiona zostala w tabeli 2.

Tabela 2. Parametry linii kolejowych w subregionie koszalinskim

i OBSZAR SUBREGIONU KOSZALINSKIEGO
.-E > = D ]
S s 3 g > g
= N ° 4 2|1 g @ 4 3
= g = 2 = | = = -
L 2 2 2 s 2| =
= E o S g g £
= e & = = o > )
= c_g P % § E E oY) E g = E 20
£ = D S = s |5 |5 8 Ei &
. 5 B E - 2|2 2|2 S HF ¢
c c E 2 X 2| ~ s 2l © 2 &
202 Gdansk 334 144,37* - 157,0 D3 | 120 120 80
Glowny 157,0 — 159,0 D3 | 100 100 70
_ 159,0 — 166,920 D3 | 120 120 80
Stargard 166,920 — 167,948 | D3 | 100 100 80
< - 167,948 —239,058* | D3 | 120 120 80
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402 Koszalin 143 -0,411 - 60,24* C3 |80 90 60
Goleniow

404 Szczecinek 100 34,733* -50,0 C3 |70 80 50
- 50-99,515 C3 |90 100 70
Kotobrzeg

418 Stawno 20 15,289 - 35,110 D3 | 80 100 70
Dartowo

427 Mscice 5 -0,140-0,190 C3 |40 40 0
- 0,190 - 5,116 C3 | 60 60 0
Mielno

*Pierwszy punkt kontrolny (stacja/posterunek) poza obszarem subregionu koszalinskiego

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Regulaminu przydzielania tras pociagow i korzystania
z przydzielonych tras pociagéw przez licencjonowanych przewozZnikéw kolejowych w ramach rozkladu

jazdy 2011/2012, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Kluczowym problemem linii kolejowych przebiegajacych przez obszar subregionu
koszalinskiego s3 punktowe ograniczenia predkosci. Jakkolwiek w samym obszarze
subregionu ograniczenia nie sg tak znaczne (poza linig nr 427 — tu jednak z uwagi na jej
,»miejski charakter” nie jest to problem tak istotny), znaczace wystepuja juz poza obszarem
subregionu, o atrakcyjnosci jednak i jakos$ci danej linii §wiadczy jej cato§ciowy przebieg.

Jak wynika z planow inwestycyjnych PKP PLK S.A., w przeciggu kilku najblizszych lat w
obszarze subregionu koszalinskiego planowana jest wylacznie czgsciowa modernizacja linii
nr 402 (wraz z budowa tacznicy do Portu Lotniczego Szczecin-Goleniéw); modernizacja
dotyczy¢ ma tylko odcinka Kotobrzeg — Goleniow, z pominigciem odcinka Kotobrzeg —
Koszalin', co z uwagi na turystyczny charakter subregionu wydaje si¢ by¢ niewystarczajace.
Infrastruktura transportu drogowego subregionu koszalinskiego oparta jest o cztery drogi o
znaczeniu krajowym:

droga nr 6 relacji: granica Panstwa (Niemcy) — Szczecin — Goleniéw — Koszalin — Stupsk —
Tréjmiasto — Legowo;

droga nr 11 relacji: Kotobrzeg — Koszalin — Pita — Poznan — Bytom, ktora z punktu widzenia

turystycznego charakteru subregionu, wydaje si¢ by¢ kluczowym elementem infrastruktury

0 http://www.plk-inwestycje.pl/ - strona internetowa PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (stan na dzieh
31.08.2011r.)
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drogowej w tym obszarze; zapewnia jego polaczenie z Wielkopolskg i aglomeracja
katowicka;

droga nr 25 relacji: Bobolice — Bydgoszcz — Konin — Olesnica, biegnagca w przewazajacej
czesci rownolegle do drogi krajowej nr 11 1 stanowiagca dla niej niejako alternatywe; jest
ponadto elementem infrastruktury drogowej umozliwiajacej potaczenie Pomorza Srodkowego
z aglomeracja wroctawska, co jest istotne szczeg6lnie z punktu widzenia ruchu turystycznego;
droga nr 37 relacji: Dartowo — Karwice, stanowigca element taczacy miasto Dartlowo z drogg
krajowa nr 6;

uzupetnieniem drog krajowych w subregionie sg drogi wojewddzkie (nr 102, 162, 163, 165,
203, 205, 206) oraz lokalne.

W aspekcie turystycznego charakteru regionu, waznym wydaja si¢ by¢ plany inwestycyjne w
zakresie modernizacji obecnych i budowy nowych drog, w szczegdlnosci taczacych subregion
z regionami generujagcymi popyt na ustugi turystyczno-rekreacyjne. Istotna dla subregionu
bedzie realizacja takich planow inwestycyjnych GDDKIA, jak:

budowa drogi ekspresowej S11 — ,,po $ladzie” obecnej drogi krajowej nr 11,

budowa drogi ekspresowej S6 — po zmienionej wzgledem drogi krajowej nr 6 trasie, tj. z
pominigciem wezlta drogowego Karlino i wlaczeniem w jej przebieg miasta Kotobrzeg); w
przypadku realizacji tej budowy subregion w przysztosci uzyska dogodne potaczenie drogami

ekspresowymi z Wroctawiem i dalej Praga (poprzez drogg S3).

System transportu pasazerskiego w subregionie koszalinskim - ocena stanu
I perspektywy rozwoju

System transportu pasazerskiego w obszarze subregionu koszalinskiego obejmuje nastgpujace
uktady:

komunikacja miejska, zorganizowana w miejskich ukladach osadniczych, obejmuje takie
miasta, jak: Koszalin, Kotobrzeg 1 Biatlogard;

lokalny (pozamiejski) 1 regionalny transport pasazerski;

ogoblnokrajowy transport pasazerski.

Komunikacja miejska w subregionie koszalinskim oparta jest o komunikacj¢ autobusowa. W
najwigkszym o$rodku zurbanizowanym subregionu — miescie Koszalin — komunikacja
miejska realizowana jest przez Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z 0.0. w Koszalinie. MZK
swoje ushugi przewozowe realizuje na obszarze miasta Koszalin, obstugujac 17 linii miejskich

(w tym 1 nocna); w sezonie letnim ponadto uruchamiane sg potaczenia do okolicznych
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popularnych miejscowosci turystycznych (np. Uniescie). W skali roku Spotka przewozi ok.
23 milionéw pasazerow™.

Miejska komunikacja zbiorowa w Kolobrzegu realizowana jest przez Komunikacje Miejska w
Kotobrzegu Sp. z o0.0.; obejmuje 9 regularnych linii, w sezonie letnim uruchamiane sg
ponadto, podobnie jak w Koszalinie, linie obstugujace takze okoliczne miejscowosci
turystyczne (np. Ustronie Morskie, Dzwirzyno). Komunikacja miejska w Bialogardzie
realizowana jest przez Zaktad Komunikacji Miejskiej Sp. z o.0. z siedzibg w Bialogardzie;
obejmuje 3 linie autobusowe.

Zbiorowa komunikacja miejska subregionu koszalinskiego wydaje si¢ by¢, zgodnie z oceng
tej komunikacji przez mieszkancow subregionu, dobrze zorganizowana w okresie poza
sezonem turystycznym. Problemem natomiast jest zwickszone zapotrzebowanie na ustugi
transportowe w sezonie turystycznym. Ocena zbiorowej komunikacji miejskiej w subregionie
dokonana przez osoby spoza regionu nie jest juz tak wysoka, jak ta dokonana przez
mieszkancow obszaru. Podstawowym problemem, jaki jest wskazywany przez te osoby, jest
brak regularnych potaczen nie tyle w samych osrodkach zurbanizowanych, jak pomiedzy tymi
osrodkami a okolicznymi mniejszymi miejscowosciami turystycznymi oraz pomiedzy tymi
miejscowoéciamilz. To decyduje o wyborze przez turystow $rodkow transportu
indywidualnego do poruszania si¢ wewnatrz subregionu. Taka konieczno$¢ z kolei implikuje
wybor $rodka transportu indywidualnego jako $rodka dojazdu do subregionu spoza niego
(z miejsca zamieszkania). Brak dogodnych zatem potaczen $srodkami transportu zbiorowego
jest, jak wynika z powyzszego, jednym z glownych czynnikéw pojawiajacego si¢ w sezonie
turystycznym zjawiska kongestii transportowej. Warto zatem zauwazy¢, iz z punktu widzenia
subregionu koszalinskiego, obszaru o turystycznym charakterze, szczegdlnie istotne jest dobre

powigzanie systemu komunikacji miejskiej z pasazerskim transportem lokalnym (pozamiej skim)®?.

Y http://www.mzk.koszalin.pl/ - strona internetowa MZK Sp. z 0.0. w Koszalinie (stan na dzieh 31.08.2011 r.)

12 Na podstawie ankietowych badan pilotazowych przeprowadzonych przez autora w okresie od 01.05.2011 do
31.08.2011r.

B W przypadku krajow europejskich takich, jak Szwecja, Niemcy, czy tez Anglia (a rowniez poza Europa —
Stany Zjednoczone) widoczne jest zainteresowanie systemami transportowymi matych i $rednich miast, a nawet
obszaréw typowo wiejskich. Efekty prac naukowcow i specjalistow pracujgcych w sektorze transportu z roznych
krajow Europy publikowane m.in. w materiatach — organizowanej przez The Association for European Transport
— Europejskiej Konferencji Transportu wskazuja na duzy potencjal regionalnych i lokalnych systeméw
transportowych. Przyktad europejskich projektow, podejmujacych problem systemoéw transportowych regiondw,
matych miast oraz obszarow wiejskich moga stanowi¢ projekty: w Niemczech — 10 projektow badawczych pod
wspélnym tytutem ,,Public Transport for the Region”, w tym projekt pt. MultiBus prowadzony dla trzech
jednostek municypalnych: Gangelt, Selfkant i Waldfeucht (region wiejski o bardzo rozproszonej sieci
osadniczej) oraz w Szwecji — projekt ,Attractive Public Transport in small cities — Requirements and
possibilities in attracting more passengers”’, ktorego glownym celem jest zbadanie podobienstw i réznic
pomigdzy matymi i wielkimi miastami w zakresie mozliwosci stworzenia wtasnego systemu transportowego.
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Subsystem transportu lokalnego (pozamiejskiego) i1 regionalnego transportu pasazerskiego
obejmuje potaczenia realizowane w relacjach pomigdzy uktadami osadniczymi wewnatrz
subregionu i pomigdzy uktadami subregionu a regionu zachodniopomorskiego; w przypadku
powiatu stawienskiego, z uwagi na bliskie sgsiedztwo, mozna takze uwzgledni¢ w tym
subsystemie polaczenia z niektérymi uktadami osadniczymi w wojewodztwie pomorskim.
Potagczenia realizowane w ramach tego subsystemu transportowego wynikaja glownie z
potrzeb transportowych mieszkancéw subregionu zwigzanych z dojazdem z miejsca zamieszkania
do pracy, osrodkoéw zdrowia, czy tez jednostek o$wiatowych i kulturalnych oraz o$rodkow
administracyjnych. W sezonie turystycznym ten subsystem obejmuje takze potgczenia wynikajace
z potrzeb uzytkownikow spoza subregionu (turystow) zwigzanych z celami turystyczno —
rekreacyjnymi (ruch pomiedzy poszczegdlnymi miejscowosciami turystycznymi).

Subsytem transportu lokalnego i regionalnego w przewazajacym oOKresie w ciggu roku
charakteryzuje si¢ w miar¢ stalymi potrzebami transportowymi zglaszanymi przez
mieszkancoOw subregionu, natomiast w sezonie turystycznym, potrzeby te ulegaja znacznej
intensyfikacji i zmianom ich charakteru poprzez np. dodatkowe niestandardowe godziny
,,SZCZytOW”, zwigzane z porannymi (w przedziale godz. 8.00 — 10.00) wyjazdami
i wieczornymi (godz. 16.00 — 18.00) oraz nochymi (godz. 24.00 — 2.00) powrotami
z okolicznych miejscowosci turystycznych. Jak wynika z ocen dokonanych przez osoby spoza
subregionu, pasazerski transport lokalny nie jest dostosowany do potrzeb zgtaszanych przez te
osoby; potrzeb o odmiennym charakterze niz te zgtaszane przez mieszkancow subregionu.
System transportu pasazerskiego w subregionie koszalinskim jest roéwniez cze$cig
ogolnokrajowego systemu transportowego. Realizowane w subregionie potaczenia, bazujace
na potaczeniach ogolnokrajowych, obejmuja, podobnie jak w przypadku subsystemu potaczen
lokalnych i regionalnych, zaspokojenie potrzeb zarowno mieszkancow subregionu, jak
réwniez uzytkownikdw spoza niego. Potrzeby realizowane w ramach tego uktadu
transportowego maja zatem rowniez w przyblizeniu charakter staty, w przypadku tych
zwigzanych z dojazdem z miejsca zamieszkania do pracy, o$rodkow zdrowia, jednostek
oSwiatowych 1 kulturalnych oraz o$rodkow administracyjnych oraz zmienny,
zintensyfikowany w sezonie turystycznym, w przypadku potrzeb zwigzanych z celami
turystyczno — rekreacyjnymi.

Uktad transportu ogoélnokrajowego w aspekcie systemu transportu pasazerskiego wydaje si¢
odgrywac¢ najmniejsze znaczenie w przypadku oséb spoza regionu. Zgodnie z ich oceng, nie
decyduje on w przewazajacej mierze o wyborze przez nich indywidualnych $rodkow

transportu. W sytuacji gdyby transport wewnatrz subregionu byl w stanie zaspokoi¢ zgtaszane
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przez nich potrzeby, decyzje o wyborze zbiorowego $rodka transportu jako s$rodka
,»dojazdowego” do subregionu podejmowatyby czesciej. W przypadku jednak, gdy wewnatrz
obszaru zmuszone s3 do poruszania si¢ transportem indywidualnym, implikuje to koniecznos¢

dojazdu takim $rodkiem rowniez w relacji miejsce zamieszkania — subregion koszalinski.

Podsumowanie

Z punktu widzenia subregionu koszalinskiego, obszaru o walorach turystyczno —
uzdrowiskowych, obszaru o ograniczonych mozliwo$ciach rozwoju przemystu, istotna jest
wlasciwa organizacja systemu transportu pasazerskiego jako stymulatora mobilnosci oraz
narzedzia realizacji polityki zrOwnowazonego rozwoju.

System transportu pasazerskiego w regionach o walorach turystycznych, w tym w subregionie
koszalinskim, musi wykazywaé szczeg6lng elastyczno$¢ na potrzeby zar6wno mieszkancow
obszaru, jak i uzytkownikdéw spoza niego.

Obecny stan systemu transportu pasazerskiego wskazuje na konieczno$¢ opracowania
i wdrozenia rozwigzan systemowych, majacych na celu poprawe efektywnosci systemu jako

catosci, ale takze poprawe konkurencyjnosci wybranych galezi transportu pasazerskiego.

Streszczenie

W artykule autor podejmuje problem systemu transportu pasazerskiego w subregionie
koszalinskim. Problematyka ta jest atrakcyjna z uwagi na fakt, iz problem systemow
transportu pasazerskiego na obszarach poza aglomeracyjnych, w tym w szczegdlnoSci na
obszarach zagrozonych procesami marginalizacji, w polskiej literaturze przedmiotu, wydaje

si¢ by¢ podejmowany W niewystarczajagcym stopniu.
Passenger transport system in the koszalinski subregion

Summary

In the paper author has made an attempt on the problem of passenger transport system in the
koszalinski subregion. The issue seems to be very attractive due to the fact that the problem of
passenger transport systems in the areas outside of the agglomerations, including in particular
the areas with the risk of marginalization processes, in Polish literature, seems to be taken in

an insufficient range.
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