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System transportu pasazerskiego w Wojewodztwie
Zachodniopomorskim w aspekcie zrownowazonego rozwoju

Transport, pelniac z jednej strony ,stuzebna rolg” w stosunku do pozostatych dziedzin gospodarki
(rozpatrywanej zarowno na szczeblu krajowym, jak i regionalnym), z drugiej stanowiac fundament wszelkich jej
funkcji, powinien stuzy¢ przemieszczaniu osob i tadunkow zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju.
Rownowaga ta powinna by¢ rozpatrywana w spotecznej, ekologicznej, gospodarczej, przestrzennej oraz
funkcjonalnej plaszczyznie. System transportowy danego regionu ma na celu zaspokojenie, zgtaszanego przez jego
mieszkancow oraz uzytkownikoéw, zapotrzebowania na ushugi transportowe. Charakter potrzeb przewozowych
spolecznosci danego regionu jest zroznicowany, determinowany bowiem jest specyfika danego ukladu i jego
otoczenia, a takze spolecznymi i gospodarczymi uwarunkowaniami zachodzacych w nim procesoéw. ,,Sprawny
system transportu wptywa na wzrost aktywizacji gospodarczej 1 wigksza mobilnos¢ spoleczenstwa, jest jednym
z czynnikéw stymulujacych rozwdj gospodarczy™. Wiasciwie zaprojektowany izorganizowany —system
transportowy danego regionu, z odpowiednia infrastruktura transportowa oraz odpowiednia siecia powiazan
poziomych i pionowych, moze przyczyni¢ si¢ do wzrostu konkurencyjnosci danego regionu, zarowno W skali
mikro-, jak i makroekonomicznej.

Idea zrownowazonego rozwoju

Ramy czasowe dla ksztaltowania si¢ pojgcia zrdwnowazonego rozwoju siggaja 1968 roku, kiedy to
odbyly si¢ obrady pierwszej Migdzyrzadowej Konferencji Ekspertéw Naukowych UNESCO, poswigconej
wzajemnym powiazaniom $rodowiska i rozwoju. Podczas tych obrad stworzony zostal migdzynarodowy,
interdyscyplinarny program "Cztowiek i biosfera" (MAB). Pomimo wielokrotnego podejmowania na arenie
Swiatowe] problematyki zrownowazonego rozwoju, pierwsze jego sformalizowane okreslenie pojawito sig
w 1987 roku w raporcie ,,Nasza Wspélna Przyszto$¢” Swiatowej Komisji Srodowiska i Rozwoju Organizacji
Narodow Zjednoczonych. Zdefiniowane w nim pojgcie zréwnowazonego rozwoju (Sustainable
Development) oznacza ,,proces majacy na celu zaspokojenie aspiracji rozwojowych obecnego pokolenia,
w sposob umozliwiajacy realizacj¢ tych samych dazen nastgpnym pokoleniom”z. Sformalizowane wowczas
pojecie, pomimo wielu prob innego jego okreslenia wydaje si¢ by¢ do chwili obecnej najpetniejsze
i najtrafniejsze.

Powstanie koncepcji zrownowazonego rozwoju bylo wynikiem zaniepokojenia stanem s$rodowiska
naturalnego. Problem zaczat by¢ poruszany na konferencjach i spotkaniach migdzynarodowych najwyzszego
szczebla. Do kluczowych punktow w ewolucji idei zrownowazonego rozwoju zaliczy¢ nalezy:

o XXIII Sesje¢ Zgromadzenia Ogolnego Narodow Zjednoczonych (1967)

e Raport U Thanta, Sekretarza Generalnego NZ: Czlowiek i jego srodowisko (1968)

e Konferencjg ONZ w Sztokholmie: Mamy tylko jedna Ziemig (1972)

e Raport ONZ: Nasza Wspolna Przysztos¢ (1987)

eKonferencig ONZ w Rio de Janeiro: Srodowisko i Rozwdj (zwany Szczytem Ziemi, 1992) wraz
Z przyjetym na niej Globalnym Programem Dziatan, czyli AGENDA 21

e Zgromadzenie Milenijne Narodéw Zjednoczonych (2000) wraz z przyjgta na nim Deklaracja Milenijna
Narodow Zjednoczonych

e Swiatowy Szczyt w sprawie Zrownowazonego Rozwoju, Johannesburg (2002).

Zalecenia dla wdrazania zatozen koncepcji zréwnowazonego rozwoju zaczely na przestrzeni kolejnych lat
pojawia¢ si¢ takze w kluczowych dokumentach krajowych. W Polsce pierwsze zapisy kierujace si¢ idea
Zréwnowazonego rozwoju pojawity sie w Ustawie z dnia 31 stycznia 1980 r. o ochronie i ksztattowaniu srodowiska®.

! Kozlak A., Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdafisk 2008,
S. 73-74

2 http://www.unesco.pl/ - strona internetowa Polskiego Komitetu ds. UNESCO (dostep: 31 sierpnia 2011 r.)

¥ Ustawa o ochronie i ksztattowaniu $rodowiska z dnia 31 stycznia 1980 roku, Dz. U. 1980 Nr 3 poz. 6 z pézn. zm.
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Zgodnie z zapisami w art. 1 pkt.l, ustawa okres$lata ,,zasady ochrony i racjonalnego ksztattowania
srodowiska, zmierzajace do zapewnienia wspotczesnemu 1 przysztym pokoleniom korzystnych warunkow
zycia oraz realizacji prawa do korzystania z zasobow srodowiska i zachowania jego warto$ci”.

Pojecie wiasciwe zrownowazonego rozwoju zyskato w Polsce range konstytucyjna. Artykut 5 Konstytucji
Rzeczypospolitej Polskiej stanowi, iz ,,Rzeczpospolita Polska strzeze niepodleglosci i nienaruszalnosci
swojego terytorium, zapewnia wolnosci i prawa czlowieka i obywatela oraz bezpieczenstwo obywateli,
strzeze dziedzictwa narodowego oraz zapewnia ochrong srodowiska, kierujac si¢ zasada zréwnowazonego
rozwoju”4.

W efekcie kilkuletnich prac zespotéw eksperckich i organéw wiadzy krajowej w 2000 roku przyjeto
dokument: ,,Polska 2025 — Dlugookresowa Strategia Trwalego 1 Zréwnowazonego Rozwoju”S. Stanowit on
uzupetnienie braku dokumentu rangi panstwowej okreslajacego dtugookresowe kierunki i charakter rozwoju
spoteczno — gospodarczego kraju. Byt ponadto niezbednym dokumentem w procesie przygotowan wejscia
Polski do struktur Unii Europejskiej. Zgodnie z jego zapisami, koncepcja dlugotrwatego i zrownowazonego
rozwoju zaktada integracj¢ i koherencje aspektow ekonomicznych, spotecznych i ekologicznych. Istota tak
rozumianej idei zrownowazonego rozwoju sprowadza si¢ do wzrostu jako$ci Zycia spoleczefstwa przy
jednoczesnym zapewnieniu dynamicznego rozwoju gospodarczego z dbatoscia o stan srodowiska naturalnego
jako dobra ponadpokoleniowego®.

Obowiazujaca obecnie Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony $rodowiska’ w art. 3 definiuje
zrownowazony rozwo6j jako ,,rozwoj spoleczno-gospodarczy, w ktorym nastgpuje proces integrowania
dziatan politycznych, gospodarczych i spotecznych, z zachowaniem rownowagi przyrodniczej oraz trwalo$ci
podstawowych procesow przyrodniczych, w celu zagwarantowania mozliwos$ci zaspokajania podstawowych
potrzeb poszczegdlnych spotecznosci lub obywateli zar6wno wspoétczesnego pokolenia, jak 1 przysztych
pokole®. Tak sformutowana koncepcja zréwnowazonego rozwoju stanowi zaréwno tlo, jak i podstawe dla
wszelkich aspektow funkcjonowania gospodarki w skali krajowej, regionalnej i lokalnej. Zasadg¢ ochrony
srodowiska i zrownowazonego rozwoju powinny ponadto uwzglednia¢, zgodnie z zapisami ww. ustawy,
wszelkie polityki, strategie, plany, czy tez programy dotyczace w szczegolno$ci przemystu, energetyki,
transportu, telekomunikacji, gospodarki wodnej, gospodarki odpadami, gospodarki przestrzennej, le$nictwa,
rolnictwa, rybotéwstwa, turystyki i wykorzystywania terenu.

System transportowy w koncepcji zréwnowazonego rozwoju

Transport jest tym dziatem gospodarki narodowej, ktory stanowi fundament dla sprawnego 1 efektywnego
funkcjonowania kazdej innej sfery gospodarowania (funkcja uslugowa) i1 jednoczes$nie przyczynia sig¢ do
wzrostu 1 rozwoju spoleczno - gospodarczego, zarowno w ujgciu krajowym, jak i regionalnym (funkcja
kreatywna).

Nadrzednym celem funkcjonowania systemu transportowego danego obszaru jest zaspokajanie szeroko
rozumianych potrzeb transportowych spoteczenstwa. Uwzgledniajac fakt, iz ,,jakos¢ systemu transportowego
jest jednym z kluczowych czynnikow, decydujacych o warunkach zycia mieszkancéw i o rozwoju
gospodarczym kraju i regionc’>w”9 nalezy wspomniany cel poszerzy¢ o jednoczesne zapewnienie rownowagi
pomigdzy uktadem komunikacyjnym danego obszaru a jego otoczeniem. Zapewnienie tej harmonii zwiazane
jest z zastosowaniem w obszarze funkcjonowania danego systemu transportowego idei zréwnowazonego
rozwoju. Jej zastosowanie ma zapewni¢ roéwnowage pomigdzy aspektami spotecznymi, gospodarczymi,
przestrzennymi oraz ochrony srodowiska.

* Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r., Dz. U. 1997 Nr 78 poz. 483

® Polska 2025 — Dhugookresowa Strategia Trwatego i Zrownowazonego Rozwoju — dokument przyjety przez Rzad
Rzeczypospolitej Polskiej 26 lipca 2000 r.

® Polska 2025 — Dlugookresowa Strategia Trwatego i Zrownowazonego Rozwoju, Rzadowe Centrum Studiéw Strategicznych przy
wspotpracy Ministerstwa Srodowiska, Warszawa 2000, s. 1-2

" Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony $rodowiska, Dz. U. 2001 Nr 62 poz. 627 z pozn. zm.

8 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony $rodowiska, Dz. U. 2001 Nr 62 poz. 627, tekst jednolity Dz. U. 2008 nr 25 poz.
150,s.9

% Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 — 2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005, s. 9
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Istotnym zakloceniem dla zapewnienia wspomnianej rownowagi jest negatywny wplyw transportu na
srodowisko naturalne. W grupie podstawowych zagrozen dla §rodowiska, bedacych wynikiem dziatalno$ci
transportowej, znajduja si¢’®:

e zanieczyszczenie powietrza, wody i gleby
e emisja hatasu i wibracji

e zajmowanie terenu

e wypadki drogowe.

Z uwagi na fakt braku lub, zdaniem niektérych naukowcow, znaczng ograniczono$é substytutow™* wobec
ustug transportowych, konieczne jest minimalizowanie negatywnego wptywu transportu na otoczenie.
Wszelkie dziatania podejmowane w zakresie transportu musza prowadzi¢ w ostatecznosci do zaspokojenia
popytu na ushugi transportowe, w obliczu jednak koncepcji zrownowazonego rozwoju dazenie do niego nie
moze odbywac si¢ kosztem obecnego, czy przysztych pokolen.

Wobec powyzszego koncepcja zréwnowazonego rozwoju w aspekcie transportu znajduje (lub powinna
znalez¢) swoje odzwierciedlenie w szczegolnosci w takich obszarach dziatan, jaklz:

e zastosowanie wlasciwego modelu podziatu zadan przewozowych pomigdzy poszczegdlne galgzie
transportu

e racjonalne inwestycje infrastrukturalne, ujednolicenie infrastruktury

e restrukturyzacja optat i podatkéw transportowych

e wykorzystanie odpowiednich systemow zarzadzania ruchem i informacji

¢ 5zeroko rozumiane bezpieczenstwo transportu

e wspieranie mobilnosci przy jednoczesnym powstaniu i promowaniu nowoczesnych jej wzorcow (w tym
promocja wykorzystania transportu zbiorowego)

e ograniczanie kosztow zewngtrznych transportu (w tym srodowiskowych, spotecznych i ekonomicznych)

e rozw0j 1 wprowadzenie nowych paliw 1 systeméw napedowych

e zastosowanie i optymalizacja funkcjonowania multimodalnych tancuchéw logistycznych

e wspieranie obszaru badan i innowacji w dziedzinie transportu.

W aspekcie wyznaczonych w Bialej Ksigdze ram 1 priorytetéw funkcjonowania europejskiego systemu
transportowego oczywista wydaje si¢ by¢ konieczno$¢ uwzglednienia idei zrownowazonego rozwoju
w transporcie nie tylko na szczeblu europejskim, czy tez krajowym ale takze regionalnym. Podejmowane
inicjatywy i dziatania na nizszych szczeblach podzialu administracyjnego kraju musza by¢ oczywiscie
adekwatne do mozliwosci nie tylko ekonomicznych ale rdwniez prawnych tych struktur. Istotnym jest by
polityka transportowa, niezaleznie od szczebla jej opracowywania 1 stosowania, uwzgledniala koncepcj¢
zrdwnowazonego rozwoju zarOwno w wymiarze planistycznym, jak i wykonawczym.

Zréwnowazony system transportu pasazerskiego w Wojewoddztwie Zachodniopomorskim

Wojewddztwo Zachodniopomorskie to obszar wyr6zniajacy si¢ spos$rod innych polskich regionow
nadmorskim i jednocze$nie nadgranicznym potozeniem; to ponadto obszar o znaczacej pozycji w przestrzeni
krajowej, ktorej, zgodnie z Koncepcja zagospodarowania  przestrzennego Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego, wyznacznikami sa™:

e duze porty morskie w ujsciu Odry oraz mniejsze porty na wybrzezu Battyku

e Szczecin jako potencjalna metropolia 1 Koszalin jako krajowy osrodek rownowazenia rozwoju Polski poéinocno -
zachodniej

e Szczecin jako wezel transportowy na przecigciu migdzynarodowych szlakow komunikacyjnych pdinoc - potudnie
1 wschod - zachod

e przyroda wojewddztwa, nalezaca do ,,zielonych ptuc Polski”

e walory turystyczne wybrzeza morskiego i pasa pojezierzy

e przemysl, skupiony glownie w uj$ciu Odry, w duzym stopniu zwiazany z gospodarka morska

e wspolpraca transgraniczna z Niemcami i transbattycka, gtownie ze Szwecja.

9K ozlak A., Ekonomika transportu... op. cit., s. 54

! Jako substytuty ustugi transportowej uznawane sa ushugi telekomunikacyjne i teleinformatyczne

12 Opracowano na podstawie: Biata Ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Komisja Europejska, Bruksela, marzec 2011 r.

3 Koncepcja zagospodarowania przestrzennego Wojewodztwa Zachodniopomorskiego, Regionalne biuro gospodarki
przestrzennej Wojewodztwa Zachodniopomorskiego, Szczecin luty 2010, s. 11.
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Istotnym faktem z punktu widzenia optymalizacji i ,,zrownowazenia” systemu transportu pasazerskiego
W regionie jest wystgpowaniec na jego terenie obszarow funkcjonalnych o zréznicowanym charakterze
I natgzeniu oddziatywania, powiazanych ze soba czgsto wylacznie z uwagi na dokonany podzial
administracyjny kraju. Znaczna c¢z¢$¢ regionu zachodniopomorskiego charakteryzuje si¢ duzym
zréznicowaniem ludnosci, ze wzgledu na jej naplywowy charakter, duzym zréznicowaniem kulturowym oraz
niskim poziomem spojnos$ci spotecznej i integracji wewngtrznej. Zlokalizowanie ponadto, w okresie
gospodarki nakazowej, w regionie licznych Panstwowych Gospodarstw Rolnych wplyngto na ograniczony
stopien uprzemystowienia i1 urbanizacji obszaru, koncentrujacy si¢ wytacznie w poblizu najwigkszych
uktadow osadniczych regionu.
Istotnym jest ponadto wystepowanie w granicach wojewodztwa zachodniopomorskiego subregionu,
okreslanego zgodnie z przyjeta w dniu 6 wrzeSnia 2005 roku przez Radg¢ Ministrow Zaktualizowana
koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju* mianem ,obszaru problemowego” — podregionu
koszalinskiego.
,Obszary problemowe” to tereny o duzej specyfice spotecznej, kulturowej, a takze gospodarcze;,
wymagajace szczegdtowej analizy uwarunkowan i ich potencjalu rozwojowego; to tereny, na ktérych
,»osiaganie zatozonych celow rozwojowych zakldocone jest w sposob trwaly przez rozmaite czynniki, a ich
oddziatywanie nie moze by¢ minimalizowane czy eliminowane bez pomocy z zewnatrz”*. Problemowy
charakter danego obszaru moze rowniez wynika¢ z samego faktu braku mozliwo$ci okreslenia dla niego
celow rozwojowych, ktére miescityby si¢ w ogolnokrajowych, czy tez regionalnych strategiach
rozwojowych.
Wystgpowanie na terenie wojewodztwa zachodniopomorskiego ,,0bszaru problemowego” wymaga od
regionu podjgcia dziatan na rzecz identyfikacji potencjalu rozwojowego takiego subregionu i wykorzystania
go dla lokalnych i regionalnych celéw rozwojowych, w tym poprawy konkurencyjnosci nie tylko samego
subregionu ale rowniez calego wojewddztwa. Takie podejscie moze przyczyni¢ si¢ do intensyfikacji procesu
wewngtrznej integracji regionu, co w efekcie moze przynies¢ dodatkowe korzysci spoteczno — ekonomiczne.
Wskazane powyzej cechy i specyfika wojewodztwa zachodniopomorskiego stanowia, z jednej strony
uwarunkowania dla ksztalttowania systemu transportowego, w tym systemu pasazerskiego, z drugiej za$
wyznaczaja (lub powinny wyznacza¢) kierunki podejmowanych rozwigzan czy dzialan w zakresie
optymalizacji systemu transportu pasazerskiego w regionie, z uwzglednieniem idei zréwnowazonego
rozwoiju.
System transportu pasazerskiego wojewodztwa zachodniopomorskiego rozpatrywany moze byc
W nastgpujacych uktadach subsystemow transportu pasazerskiego (por rysunek nr 1):
euktad zewnetrzny, zapewniajacy potaczenia pasazerskie regionu z jego blizszym 1 dalszym otoczeniem
(uktad nr 1)

e uktad wewngtrzny, zapewniajacy potaczenia pasazerskie wewnatrz regionu (uktad nr 2)

e uktady miejskie/aglomeracyjne/quasi metropolitalne, zapewniajace wewngtrzne potaczenia pasazerskie dla
mieszkancoOw 1 uzytkownikow danych ztozonych uktadéw osadniczych (uktad nr 3)

e uktady lokalne, zapewniajace polaczenia o charakterze lokalnym wewnatrz uktadow 1 pomigdzy ukladami
osadniczymi wiejskimi i prostymi zurbanizowanymi (uktad nr 4).

Uktad 1 tworza potaczenia pasazerskie wojewodztwa z jego otoczeniem krajowym 1 zagranicznym

W nastgpujacych galgziach transportu:

e transport morski — potaczenia promowe do krajow skandynawskich

etransport lotniczy — potaczenie krajowe (Warszawa) oraz zagraniczne (Londyn Stansted, Oslo, Liverpool,
Dublin i czarterowe turystyczne)

etransport kolejowy — pomimo peryferyjnego potozenia stolicy wojewodztwa wzgledem najwazniejszych
krajowych osrodkéw zurbanizowanych, wystgpuje mozliwos¢ dogodnego jej skomunikowania z tymi
osrodkami poprzez linie kolejowe: 273 w kierunku na Wroctaw, 351 w kierunku na Poznan; istotnym
potaczeniem wojewddztwa z jego otoczeniem jest ponadto linia 202 relacji Stargard Szczecinski — Gdansk

4 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 zadecydowata jednoczesnie o przystapieniu do opracowania nowego dokumentu:
Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030.

® Karwinska A., Gospodarka przestrzenna. Uwarunkowania spoteczno-kulturowe, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2008, s. 237.

236 Logistyka 2/2012




Logistyka - navka

etransport samochodowy - dogodne potaczenie stolicy wojewddztwa z najwazniejszymi osrodkami
zurbanizowanymi w kraju poprzez drogi: 3/S3 w kierunku na Zielona Goreg, Wroctaw 1 dalej Poludniowa Europg,
6/A6 w kierunku na Berlin 1 dalej na Europg Zachodnig oraz w drugim kierunku na Shupsk i Gdansk, 10/S10
w kierunku na Bydgoszcz, Torun, Warszawe; ponadto istotnymi potaczeniami sa: droga nr 11 relacji
Kotobrzeg/Koszalin — Poznan — Bytom.

—_— Uktad nr 1 Uktad nr 2

—_— Uktad nr 3 —_— Uktad nr 4

Rys. 1. Uktady subsystemow transportu pasazerskiego w Wojewodztwie Zachodniopomorskim
Zrddlo: opracowanie wlasne.

Obstlugiwany w ramach uktadu nr 1 ruch pasazerski obejmuje zaspokojenie potrzeb transportowych
zglaszanych, zarowno przez mieszkancow regionu, jak i uzytkownikéw spoza regionu, bedacych wynikiem
m.in. konieczno$ci odbywania podrozy stuzbowych, ksztatcenia i edukacji, ochrony zdrowia, kultury czy tez
wypoczynku i turystyki.

Uktad 2 tworza kolejowe 1 drogowe polaczenia wewnatrz wojewodztwa, obstugujace ruch pasazerski
wynikajacy gltownie z potrzeb zwiazanych z wykonywana praca, edukacja, ochrona zdrowia, kultura,
administracja, a takze wypoczynkiem i turystyka. Dla realizacji tych polaczen wykorzystywana jest zarowno
infrastruktura o znaczeniu krajowym (w tym drogi kolejowe nr 202, 273, 351 oraz drogi kotowe nr 3/S3,
6/A6, 10/S10), jak i infrastruktura regionalna (w tym drogi kolejowe 401 relacji Szczecin — Swinoujscie, 402
relacji Koszalin — Kotobrzeg — Golenidéw, 404 relacji Szczecinek — Kotobrzeg oraz drogi kotowe 102 relacji
Kotobrzeg — Miedzyzdroje, 162 relacji Kotobrzeg — Swidwin i 163 relacji Kotobrzeg — Walcz).
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Uktad 3 skoncentrowany jest wokot dwoch gtownych osrodkow miejskich obszarow funkcjonalnych
w reglome tj. Szczecina, ,,posiadajacego wyksztatcone funkcje metropolitalne oraz potencjal do dalszego ich
rozwoju '® oraz Koszalina — oérodka regionalnego obszaru funkcjonalnego, ,,majacego duzy potencjat i duze
znaczenie dla rozwoju kraju z punktu widzenia celow polityki przestrzennego zagospodarowania kra]u . Te
dwa uktady osadnicze tworza dwa silne subsystemy transportu pasazerskiego w regionie — Systemy
o charakterze transportu miejskiego/aglomeracyjnego.

System transportu pasazerskiego w aglomeracji Szczecina tworza systemy transportu drogowego
indywidualnego oraz system miejskiego transportu zbiorowego. Transport zbiorowy w obrgbie samego
miasta Szczecin obecnie tworzy sie¢ tramwajowa i sie¢ autobusowa. W centralnej czgs$ci miasta obie sieci
tworza ten system wspodlnie; poza obszarem centralnym zdecydowanie dominuja autobusyls. Zgodnie
z zapisami Zintegrowanego planu rozwoju transportu publicznego w Szczecinie w latach 2007 — 2015,
»zaktada sig, ze podstawowym s$rodkiem komunikacji zbiorowej bedzie tramwaj wraz ze wspotpracujaca
z nim siecia linii autobusowych™. System obstugi ruchu w obrebie aglomeracji, oprocz transportu
indywidualnego, tworza potaczenia autobusowe oraz kolejowe. Warto tutaj zauwazy¢, iz galaz transportu
kolejowego w obstudze transportu aglomeracyjnego i miejskiego jest wykorzystywana w niewystarczajacym
1 nieadekwatnym do jego mozliwosci stopniu. Sie¢ kolejowa aglomeracji Szczecina pozwala na uruchomienie
kolei aglomeracyjnej, spehiajacej jednoczesnie funkcje kolei miejskiej?’. Takie rozwiazanie mogloby
przynies¢ obustronne korzysci. Z jednej strony, zgodnie ze stwierdzeniem Tadeusza Syryjczyka ,,wlaczenie
si¢ w zintegrowany transport publiczny jest podstawowa perspektywa rozwoju kolei”?:, z drugiej za$ miasto
1 aglomeracja zyskatyby dodatkowe mozliwos$ci potaczen, optymalizujacych ruch wewnatrzaglomeracyjny,
zgodnych jednoczes$nie z zasada zrownowazonego rozwoju.

System transportu w ukladzie osadniczym Koszalina tworza systemy transportu drogowego
indywidualnego oraz system miejskiego transportu zbiorowego. Transport zbiorowy miasta Koszalin tworzy
sie¢ autobusowa, ktéra obsluguje zaréwno potaczenia wewnatrzmiejskie, jak 1 podmiejskie. Badania
ankietowe przeprowadzone w 2006 roku na rzecz utworzenia Zintegrowanego planu rozwoju transportu
publicznego miasta Koszalina wskazaly na duzy odsetek korzystajacych rownolegle z komunikacji zbiorowej
I samochodow prywatnych. Moze to oznacza¢, iz komunikacja autobusowa wykorzystywana jest jedynie
w pewnych motywacjach podrézy, na przyktad dom — praca — dom, dom — nauka — dom, w innych natomiast
motywacjach uzytkownicy korzystaja z innych $rodkow transportu, w tym w szczegdlnosci z indywidualnego
transportu samochodowego?. Transport kolejowy, z uwagi na rozmieszczenie infrastruktury nie moze
odgrywa¢ znaczacej roli w polaczeniach wewnatrz miasta, nie odgrywa jej takze niestety w stopniu
znaczacym w potaczeniach w ramach quasi aglomeracji Koszalin — Biatogard — Kotobrzeg.

Transport miejski w pozostatych, mniejszych miejscowosciach takich, jak Kolobrzeg oparty jest na
zbiorowej komunikacji autobusowej oraz samochodowej komunikacji indywidualnej. Pomimo podejmowania
prob wladz municypalnych na rzecz optymalizacji transportu zbiorowego w dalszym ciagu ,,przegrywa” on
z komunikacja indywidualng nawet, co jest bardzo niekorzystnym zjawiskiem, w sezonie turystycznym.
Wzmozony transport indywidualny na niedostosowanej do niego infrastrukturze, powoduje w tym okresie
gwaltowne pojawianie si¢ zjawiska kongestii.

Uktad 4 obejmuje lokalne polaczenia drogowe i1 kolejowe, obstugujace ruch pasazerski pomigdzy wiejskimi
i matymi miejskimi uktadami osadniczymi; ruch ten zwiazany jest glownie z praca, edukacja i wypoczynkiem.
Potaczenia lokalne, w szczego6lnosci w sezonie turystycznym, ze wzgledu na ograniczony dost¢p 1 niska
konkurencyjno$¢ komunikacji zbiorowej, realizowane sa w przewazajacej mierze poprzez samochodowy transport
indywidualny. Taki sposob transportu wybierany jest takze, co znoéw jest dla regionu turystyczno-uzdrowiskowego
niekorzystnym zjawiskiem, przez turystow, ktorych cele podrozy nie sa zdeterminowane czynnikiem czasu. Brak
jednak mozliwosci ciaglego 1 swobodnego podrdézowania pomigdzy miejscowosciami typowo turystycznymi
powoduje, iz osoby te wybieraja transport indywidualny.

18 Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 25 stycznia 2011 r.,
s. 167.

' Ibidem, s. 168.

18 Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego w Szczecinie w latach 2007 — 2015, Szczecin, styczen 2010, s. 15

' Ibidem, s. 26.

0 Szerzej na ten temat: Pietrzak K., Szczecinska kolej Metropolitalna — nowe ujecie kolei miejskich i regionalnych, w: Transport i
Komunikacja, 2010, nr 3.

1 Syryjezyk T., Kolej na miasta, w: KZA Express, nr 4/2010, Krakéw 2010, s. 26.

22 Zintegrowany planu rozwoju transportu publicznego miasta Koszalina na lata 2006 — 2013, Warszawa, kwiecien 2007, s. 77.
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Analiza stanu obecnego systemu transportu pasazerskiego wykazuje, iz w dalszym ciaggu system ten ulega
rozwojowi w kierunku transportu indywidualnego, a podejmowane w niektdrych jego zakresach dziatania
nie przynosza oczekiwanego 1 wymaganego efektu. Trudno bytoby okresli¢ obecny stan sytemu transportu
pasazerskiego jako system zrownowazony, taka bowiem roéwnowaga nie jest na razie widoczna ani
w aspekcie ekonomicznym, ani ekologicznym, ani tez spotecznym. Podejmowane programy i inicjatywy
obieraja kierunek wtasciwy, na wymierne jednak efekty potrzeba jeszcze czasu.

Podsumowanie

Konieczno$¢ opracowania 1 wdrozenia koncepcji zrownowazonego Systemu transportu pasazerskiego
w wojewodztwie zachodniopomorskim wynika m.in. z obecnie przyjgtych europejskich i krajowych
kierunkéw ksztattowania systemoéw transportowych. Aktualny stan systemu transportu pasazerskiego
w Wojewddztwie Zachodniopomorskim wskazuje na konieczno$¢ opracowania i wdrozenia rozwigzan
systemowych, majacych na celu popraweg efektywnosci systemu jako catosci, ale takze poprawe
konkurencyjno$ci wybranych gatezi transportu zaréwno regionalnego, jak i lokalnego oraz integracjg dziatan
1 rozwiazan w jego zakresie. Istotne ponadto wydaje si¢ opracowanie takiego systemu rozwiazan dla systemu
transportu pasazerskiego w regionie zachodniopomorskim, ktory uwzgledniaé bedzie takze potrzeby
przewozowe zglaszane w aspekcie subregionalnym w ramach regionu zachodniopomorskiego.

Zapewnienie wysokiej efektywnoSci systemu transportu pasazerskiego regionu jest czynnikiem
warunkujacym nie tylko integracj¢ przestrzenna, czy tez spoteczno — gospodarcza ale przede wszystkim
stanowi istotny czynnik poprawy stopnia zaspokojenia potrzeb spotecznosci lokalnej i regionalnej, a takze,
co bardzo wazne w przypadku Wojewodztwa Zachodniopomorskiego, rowniez jego uzytkownikow spoza
regionu.

Streszczenie

W artykule autor podejmuje zagadnienie systemu transportu pasazerskiego w Wojewddztwie
Zachodniopomorskim w aspekcie koncepcji zrownowazonego rozwoju. Autor dokonuje systematyzacji
poje¢ zroOwnowazony rozwoj oraz zroéwnowazony transport. A artykule autor podejmuje takze probeg
identyfikacji stanu obecnego systemu transportu pasazerskiego w regionie pod katem realizacji zalozen
koncepcji  zrbwnowazonego rozwoju; autor podejmuje ponadto probg identyfikacji regionu
zachodniopomorskiego jako platformy dla wdrozZenia zrGwnowazonego systemu transportu pasazerskiego.
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