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Plan zrownowazonej mobilnosci miejskiej stanowi strategiczny plan stworzony celem okreslenia
potrzeb ludzi oraz gospodarki w miastach i ich otoczeniu dotyczacych mobilnosci. Opiera sie on
na istniejacych praktykach planistycznych ibierze pod uwage zasady integracji, udziatu

1
spotecznego oraz oceny .

Niniejszy plan  zostat

opracowany woparciu o dokument Komisji  Europejskiej

pt. ,,Wytyczne. Opracowanie i wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej”.

Zmiany w stosunku do tradycyjnego sposobu planowania transportu wskazuje ponizsze

zestawienie.

Tabela 1. Poréownanie tradycyjnego planowania transportu do planowania zréwnowazonej mobilnosci

miejskiej

Tradycyjne planowanie
transportu

Planowanie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej

Skoncentrowanie na ruchu

Skoncentrowanie na ludziach

Podstawowe cele: ptynnosc
i predkos¢ ruchu

Podstawowe cele: dostepnosé i jakosc zycia, zrownowazenie,
jakos¢ gospodarki, rownos¢ spoteczna, zdrowie oraz jakosc
srodowiska

Skoncentrowanie na
srodkach transportu

Zbilansowany rozwoj wszystkich wtasciwych srodkow
transportu i przejscie w kierunku bardziej ekologicznych
i zrbwnowazonych srodkéw transportu

Skoncentrowanie na
infrastrukturze

Zintegrowany zestaw dziatan dla osiagniecia efektywnych
kosztowo rozwigzan

Sektorowy dokument
planistyczny

Sektorowy dokument planistyczny, ktory jest spojny

i komplementarny z powigzanymi obszarami polityki rozwoju
(takimi jak planowanie przestrzenne, ustugi spoteczne,
zdrowie, egzekucja prawa itp.)

Krotko- i sSrednioterminowe

Krotko- i sredniookresowy plan wpisany w dtugoterminowa
wizje i strategie

W odniesieniu do granic
administracyjnych

Powiazanie z obszarem funkcjonalnym bazujacym na
dojazdach do pracy

Domena inzynieréow ruchu

Interdyscyplinarne zespoty planistyczne

Planowanie przez ekspertow

Planowanie z udziatem interesariuszy z wykorzystaniem
przejrzystego i opartego o konsultacje podejscia

Ograniczona ocena wptywu

Regularne monitorowanie i ocena wptywu na potrzeby
wyciagania wnioskow i poprawy procesu

Zrédto: Wytyczne. Opracowanie i wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej, Komisja Europejska,

Bruksela, marzec 2014, s. 6

' Wytyczne. Opracowanie

i wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej,

Europejska, Bruksela, marzec 2014, s. 7.

Komisja



1.1 PODSTAWA FORMALNO-PRAWNA

Polityka transportowa panstw Europy Zachodniej jest zgodna z zasadami zréwnowazonego
transportu zbiorowego. Kraje zachodnie wprowadzaja znaczace ograniczenia dla pojazdow
komunikacji indywidualnej, jednoczesnie nadajac priorytet komunikacji zbiorowej. Coraz
czesciej centra miast wytaczane sa z ruchu komunikacji indywidualnej, a w strefach do nich
przylegtych wdrazane sa znaczace ograniczenia ruchu samochodowego poprzez wprowadzanie
réznego rodzaju ograniczen, np. zwiazanych z emisja spalin. Mobilnos¢ mieszkancéw zapewnia
integracja transportu zbiorowego na wszystkich szczeblach - miejskim, regionalnym
i krajowym. W krajach zachodnich, oprécz regulacji prawnych, duza wage przyktada sie do
edukacji i uswiadamiania na temat zatozen zrownowazonego rozwoju transportu.

W nawiazaniu do istniejacych problemdéw mobilnosci w miastach, na poziomie europejskim
przyjeto odpowiednie regulacje prawne i zarzadzenia. Jest to istotny problem, gdyz prowadzi
do pogorszenia jakosci zycia oraz niesie ze soba ogromne koszty ekonomiczne i sSrodowiskowe.
Jego rozwiazanie odbitoby sie pozytywnymi skutkami na wielu ptaszczyznach.

Komisja Europejska po raz pierwszy nawiazata do zagadnienia miejskiej mobilnosci juz w roku
1995. Nastepnie kolejno w 2001 i2007 roku powstaty dokumenty nazywane Biaty i Zielong
Ksiega. Na podstawie konsultacji, w 2009 r. wprowadzono dokument nazywany ,,Planem
dziatania na rzecz mobilnosci w miastach” (,,Action plan on urban mobility”). Najwazniejszym,
ze wzgledu na stworzony plan, jest zestaw dokumentow z 2013 roku nazywany ,Zestawem
mobilnosci miejskiej” (,,Urban mobility package”). Zawiera on zatacznik, ktory doktadnie
rozwija zagadnienie planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (Sustainable urban mobility
plans). Sformutowano w nim gtowny cel planéw mobilnosci:

,,Gtownym celem planu mobilnosci w miastach zgodnym z zasadami zréwnowazonego rozwoju jest
zwiekszenie dostepnosci obszaréw miejskich oraz zapewnienie wysokiej jakosci mobilnosci
i transportu zgodnych z zasadami zréwnowazonego rozwoju, obejmujqcych dojazd do obszaru
miejskiego, przejazd przez ten obszar, jak réwniez przemieszczanie sie w jego obrebie. Dotyczy to
bardziej potrzeb ,,funkcjonujgcego miasta” i jego obrzezy niz obszaru miejskiego jako jednostki
podziatu administracyjnego.”

1.2  POWIAZANIA Z INNYMI DOKUMENTAMI
Dokument zachowuje spojnos¢ z nastepujacymi dokumentami wyzszego szczebla:

e Biata Ksiega Transportu;

e Zielong Ksiega: W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie;

e Koncepcja dotyczaca plandéw mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego
rozwoju (zatacznik do Komunikatu komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéow ,,Wspolne
dazenie do osiagniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci w miastach”);

e Krajowa Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.);

e Strategig Rozwoju Kraju 2020;

e Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie;

e Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030;

e Politykg Transportowa Panstwa na lata 2006 - 2025;

e Planem zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa zachodniopomorskiego;




Strategia Rozwoju Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2020;

Strategia Rozwoju Sektora Transportu Wojewodztwa Zachodniopomorskiego do roku
2020;

Planem zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego;

Szczegotowym Opisem Osi Priorytetowych Regionalnego Programu Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego 2014-2020;

Strategia Rozwoju Powiatu Drawskiego na lata 2015-2025

Lokalna Strategia Rozwoju Centrum Inicjatyw Wiejskich na lata 2014-2020

Strategia Rozwoju Powiatu Swidwinskiego na lata 2014-2022 z perspektywa
na lata 2023-2027

Dokument ten uwzglednia tez zapisy nastepujacych istniejacych opracowan:

1.3

strategii rozwoju gmin,
planow gospodarki niskoemisyjnej gmin,
wieloletnich prognoz finansowych gmin.

CELE

Gtowne cele planu mobilnosci miejskiej to:

zapewnienie mieszkancom obszaru objetego planem réwnych opcji transportowych, aby
mieli oni dostep do wybranych, kluczowych celéw swojej codziennej lub okazjonalnej
podrozy,

promowanie alternatywnych srodkéw transportu, przyjaznych srodowisku,

integracja przestrzenna réznych gatezi transportu umozliwiajaca sprawna zmiane
srodka transportu,

poprawa bezpieczenstwa, redukcja zanieczyszczenia powietrza i ograniczenie
nadmiernego hatasu,

redukcja gazéw cieplarnianych oraz zuzycia energii,

poprawa wydajnosci i efektywnosci transportu oséb i towarow,

harmonijny rozwoj obszaru przy zapewnieniu odpowiedniej dostepnosci komunikacyjnej
mieszkancom i innym uczestnikom ruchu,

wzrost atrakcyjnosci obszaru objetego planem zrownowazonej mobilnosci i tym samym
jego postrzegania jako interesujacego miejsca do zycia.

Istotnym celem niniejszego dokumentu jest zapewnienie mobilnosci na wysokim poziomie, przy
nadrzednym udziale komunikacji zbiorowej oraz alternatywnych form transportu, takich jak
transport rowerowy i pieszy oraz przy zachowaniu odpowiednich wymogow w zakresie ochrony
srodowiska.

Odpowiednio prowadzona polityka mobilnosci powinna docelowo przynies¢ nastepujace
korzysci:

zmniejszenie emisji CO,,

ograniczenie zjawiska kongestii (zattoczenia) na drogach,

ograniczenie spadku liczby podrézujacych komunikacja zbiorowa,

poprawa bezpieczenstwa i jakosci zycia mieszkancow,

zmniejszenie natezenia ruchu w miastach, a w szczegoélnosci w ich centrum,
rozwoj przestrzeni publicznych w miescie.




1.4  ZAKRES OPRACOWANIA

1.4.1 ZAKRES MERYTORYCZNY
Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Strefy Centralnej sktada sie z:

e czesci diagnostycznej - opisujacej tto spoteczno-gospodarcze oraz stan mobilnosci Strefy
Centralnej,

e analizy SWOT - podsumowujacej diagnostyke, okreslajacej mocne i stabe strony, szanse
oraz zagrozenia dla rozwoju mobilnosci obszaru opracowania,

e czesci strategicznej - zawierajacej kierunki rozwoju w obszarze zréwnowazonej
mobilnosci, przedstawiajacej cele i planowane inwestycje Strefy Centralnej,

e systemu wdrazania i monitorowania planu.

Struktura dokumentu ma na celu zdiagnozowanie mobilnosci Strefy Centralnej, wyciagniecie
wnioskow z analiz oraz wskazanie dziatan, ktore powinny zosta¢ wykonane celem rozwoju
zrownowazonej mobilnosci, z uwzglednieniem sposobu realizacji i monitorowania tych dziatan.

1.4.2 ZAKRES PRZESTRZENNY

W ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewoddztwa Zachodniopomorskiego
na lata 2014-2020 opracowano idee Kontraktow Samorzadowych (KS). Kontrakt Samorzadowy
ma by¢ narzedziem dla planowania i realizacji zintegrowanych przedsiewziec istotnych dla
rozwoju danego obszaru, tworzonym w oparciu o wspétprace wszystkich partnerow procesow
rozwojowych obecnych na danym obszarze.

Kontrakt Samorzadowy ma by¢ jedna z podstawowych form wzmocnienia rozwoju
gospodarczego oraz zapewnienia spojnosci spotecznej i infrastrukturalnej. Za pomoca KS
realizacja Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa Zachodniopomorskiego na lata
2014 - 2020 bedzie jeszcze bardziej skrupulatna. Oznacza to, ze podmioty realizujace projekty
ujete w KS beda miaty zarezerwowane srodki w ramach budzetu danego priorytetu programu
operacyjnego na realizacje przedtozonego projektu, jednakze pod warunkiem, ze zatozenia KS
beda realizowac cele oraz wskazniki okreslone dla RPO WZ 2014 - 2020.>

22 marca 2016 r. Zarzad Wojewodztwa Zachodniopomorskiego zatwierdzit wyniki prac Komisji
Oceny Koncepcji Kontraktow Samorzadowych (KKS) i wytonit najlepsze Koncepcje Kontraktow
Samorzadowych, w tym Strefe Centralna. Sposrod wybranych KKS, Strefa Centralna jest
obszarem o najwigkszym terytorium, zgtoszonym projekcie o najwiekszej wartosci i tym samym
najwiekszym dofinansowaniu.

? Zatozenia do Kontraktu Samorzqdowego w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewddztwa Zachodniopomorskiego na lata 2014-2020”; Wydziat Zarzadzania Strategicznego Urzad
Marszatkowski Wojewddztwa Zachodniopomorskiego; 2013r.




Na Strefe Centralng sktadaja sie trzy powiaty:

e drawski,
e tobeski,
e Swidwinski,

oraz ich gminy:
9. Radowo Mate,

1. Czaplinek, 10. Resko,

2. Drawsko Pomorskie, 11. Wegorzyno,

3. Kalisz Pomorski, 12. Brzezno,

4. Ostrowice, 13. Potczyn - Zdréj,
5. Wierzchowo, 14. Rabino,

6. Ztocieniec, 15. Stawoborze,

7. Dobra, 16. Miejska Swidwin,
8. tobez, 17. Swidwin.

Stawoborze

Swidwin p
m,.¢Swidwin

Potczyn-Zdréj
powiat
Swidwinski

Brzezno

Radowo Mate

Wegorzyno
powiat tobeski

Obszar opracowania

3] Granica Strefy Centralnej
[ Granice powiatéw
[ Granice gmin

Kalisz Pomorski

powiat
drawski

Mapa 1. Obszar opracowania

Zrédto: opracowanie na podstawie ,,Decyzja w sprawie dofinansowania przedsiewzie¢ okreslonych w ramach
Koncepcji Kontraktéw Samorzqdowych”
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci skupia sie na potrzebach mieszkancow w zakresie mobilnosci.
Ze wzgledu na istotng role aspektu spotecznego, akcje partycypacyjne beda przeprowadzane
przez czas opracowywania planu.

2.1 BADANIE CAWI

Badanie CAWI (ang. Computer Assisted Web Interview) polegato na umieszczeniu
kwestionariusza ankietowego na stronie internetowej. Respondent wypetniat ankiete z poziomu
strony www, co zapewniato mu petng anonimowosc.

2.1.1 METRYCZKA

W badaniu ankietowym wzieto udziat 65% kobiet i 35% mezczyzn.

= Kobieta
® Mezczyzna

Wykres 1. Pte¢ ankietowanych

Zrédto: opracowanie wtasne

Najwieksza grupa respondentow, 34%, to osoby w wieku pomiedzy 36 a 55 lat. W badaniu nie
wziety udziat osoby po 70 roku zycia.

| | | | | = ponizej 19 lat
=19 - 26 lat

I N T - s

) l ) l ) l l ) l =36 - 55 lat

' 56 - 70 lat

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Wykres 2. Wiek ankietowanych

Zrédto: opracowanie wtasne

Ponad potowa ankietowanych ma wyksztatcenie wyzsze, a 23% srednie ogolnoksztatcace.

| | | | | | | | | |
DO R e 2% 4w
e

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

= Wyzsze u Policealne oraz srednie zawodowe
= Srednie ogolnoksztatcace » Zasadnicze zawodowe

Gimnazjalne, podstawowe i nizsze

Wykres 3. Wyksztatcenie ankietowanych

Zrédto: opracowanie wtasne
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Sposrod respondentow tacznie 80% pracuje, z czego 17% dodatkowo jest uczniem, a 4% korzysta
ze Swiadczen emerytalnych badz renty. 12% prowadzi wtasng dziatalnos¢. Sumarycznie ponad
90% odpowiadajacych jest aktywnych zawodowo.

\4

Wykres 4. Aktywnos¢ zawodowa ankietowanych

= Prowadzi wtasna dziatalnos¢ gospodarcza
= Pracuje i uczy sie/studiuje

= Pracuje i jest na rencie/emeryturze

® Pracuje

= Nie pracuje

m Uczen/student

Emeryt/rencista

Zrédto: opracowanie wtasne

Rozmieszczenie ankietowanych w Strefie Centralnej jest bardzo nieréwnomierne. Moze to
wynika¢ z rozbieznosci sposobu informowania spoteczenstwa w poszczegolnych starostwach
i gminach. Niemal 90% os6b zamieszkuje powiat drawski, z czego wieksze grupy, to osoby
zamieszkujace gmine Drawsko Pomorskie i Wierzchowo. Mieszkancy z powiatu swidwinskiego,
to nieco ponad 10% odpowiadajacych.

= drawski
= tobeski

= Swidwinski

Wykres 5. Miejsce zamieszkania ankietowanych

Zrédto: opracowanie wtasne




Samochdd jest wykorzystywany codziennie przez wiekszo$¢ ankietowanych (60%). Kolejnym pod
wzgledem popularnosci sposobem przemieszczania sie na co dzien jest ruch pieszy powyzej
0,5 km. Ponad 70% stwierdzito, ze w ogole nie korzysta z mozliwosci jazdy rowerem w celach
obligatoryjnych - do pracy czy szkoty.

|
pieszo powyzej 0,5 km | Fm E— e e

kolej |

dzienni
rower - jazda obligatoryjna WM = codziennie
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Wykres 6. Jak czesto podrozuje Pan/Pani ponizszymi sSrodkami transportu?

Zrédto: opracowanie wtasne

Najczesciej ankietowani przemieszczaja sie do miejsca pracy i nauki - miejsc obligatoryjnych,
w wiekszosci wymagajacych podrozy 5 razy w tygodniu o relatywnie statych porach.

® Praca
= Nauka (szkota, uczelnia)
; = Zdrowie (szpital, przychodnia)
= Zakupy
Inne

Wykres 7. Co jest dla Pana / Pani najczestszym celem podrozy?

Zrédto: opracowanie wtasne




Aby dosta¢ sie do pracy lub szkoty, 61% respondentow dojezdza samochodem. Czesto tez
rodzice dowoza nim dzieci do szkoty. 19% wybiera komunikacje publiczna, a 17% korzysta z
mozliwosci ruchu niezmotoryzowanego - pieszo lub rowerem.

9%

[ ]

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m samochodem = autobusem/busem chodze pieszo = rowerem = koleja

Wykres 8. Czym dojezdza Pan/Pani do miejsca pracy/nauki?

Zrédto: opracowanie wtasne

Ponizej 2 km do miejsca pracy lub nauki ma 23% ankietowanych. Jest to odlegtosc, ktéra dla
przecietnego uczestnika ruchu moze zosta¢ pokonana za posrednictwem ruchu
niezmotoryzowanego. Dla 31% o0sob odlegtos¢ od 2 do 5 km mogtaby réwniez byc
wystarczajacym bodzcem do wyboru roweru. tacznie jest to ponad potowa respondentéow.

I N O O O O
—
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® ponizej 2 km =2 -5km =5-10 km 10 - 15 km

#15-20 km =20 - 30 km 30 - 40 km u powyzej 40 km

Wykres 9. Jaki dystans dziennie pokonuje Pan/Pani w zwiazku z praca/nauka?

Zrédto: opracowanie wtasne




CO W GLOWNEJ MIERZE WPLYWA NA PANA/PANI WYBOR SRODKA TRANSPORTU?

Niemal 60% odpowiadajacych stwierdzito, ze najsilniejszym bodzcem w wyborze sposobu
transportu jest czas podrdézy. Jest to najbardziej odznaczajacy sie czynnik. Kolejno mniej niz
40% osob wskazywato na komfort, koszt oraz punktualnos¢. Wsrdd innych odpowiedzi najwiecej
0sob wskazato na wybor danego srodka z koniecznosci i braku alternatyw - dotyczyto to
zarowno wyboru samochodu w wyniku braku potaczen autobusowych, jak i wyboru komunikacji
zbiorowej ze wzgledu na brak samochodu lub prawa jazdy. Osoby, ktére wybieraty najczesciej
ruch pieszy lub rowerowy wskazaty na motywacje zwigzane z utrzymaniem zdrowia.

bezpieczenstwo | E—
inne:
dostepnosc przystankow :
czestotliwosc _I
punktualno$¢ |m—— '
koszt ' ' '
komfort *

CZas pod rézy —
T T T
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Wykres 10. Co w gtownej mierze wptywa na Pana/Pani wyboér srodka transportu?

Zrédto: opracowanie wtasne *W niniejszym pytaniu ankietowani mogli wskaza¢ maksymalnie na 3 odpowiedzi.
Stqd wyniki nie sumujq sie do 100%

Zapytano mieszkancow Strefy Centralnej o najpilniejsze ich zdaniem dziatania zwiazane z
rozwojem transportu rowerowego. Najwiecej osob podkreslito koniecznos¢ budowy
podstawowej infrastruktury w miastach i na obszarach wiejskich. W przypadku gdy takich
Sciezek nie ma, prawie 30% odpowiedziato, ze warto zwiekszy¢ bezpieczenstwo rowerzystow na
drogach. Usprawnienia dotyczace pozostawienia roweru byty wskazywane najrzadziej.

inne

montaz stojakow rowerowych
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Wykres 11. Ktére z ponizszych dziatan wg Pani/Pana sa najpilniejsze do realizacji celem usprawnienia
transportu rowerowego na terenie Strefy Centralnej?

Zrédto: opracowanie wtasne *W niniejszym pytaniu ankietowani mogli wskaza¢ maksymalnie na 2 odpowiedzi.
Stqd wyniki nie sumujq sie do 100%




Wsrod odpowiadajacych ponad 70% nie korzysta z komunikacji publicznej. Pozostate osoby
poproszono o jej ocenienie w nastepnym pytaniu.

» Nie
® Tak

Wykres 12. Czy korzysta Pan/Pani z komunikacji zbiorowej na terenie Strefy Centralnej?

Zrédto: opracowanie wtasne

Ankietowani, ktérzy korzystaja z komunikacji publicznej w Strefie Centralnej ocenili ja pod
katem 5 cech, w pieciostopniowej skali. Sposrod odpowiedzi wyznaczono srednig wartos¢ dla
kazdego z czynnikow. Wszystkie z nich oscyluja wokét 3 punktow, czyli odpowiedzi
»przecietnie”. Najwyzej oceniono punktualnos¢.

koszt ~‘ 2.89

komfort podrozy
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Wykres 13. Jak ocenia Pan/Pani komunikacje zbiorowa wystepujaca na terenie Strefy Centralnej?

Zrédto: opracowanie wtasne




Respondenci ocenili mozliwos¢ zaparkowania samochodu w czterech wyréznionych miastach.
Najwiekszy udziat, to odpowiedzi ,przecietnie”, ktore sa dobrym sygnatem, gdyz wedtug tych
osob nie brakuje, ani nie zbywa miejsc parkingowych. Niemniej, spory udziat respondentow
ocenit dostepnosc parkingow jako zta - szczegolnie na terenie Ztocienca i Drawska Pomorskiego.
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Wykres 14. Jak ocenia Pan/Pani dostepnos$¢ parkingéw na terenie ponizszych miast?

Zrédto: opracowanie wtasne

2.1.3 PODSUMOWANIE BADAN

Wyniki ankiet wskazuja, ze w ruchu mieszkancow Strefy Centralnej przewazaja podroze
obligatoryjne zwigzane z dojazdem do pracy i szkoty. Najszerzej wykorzystywanym
transportem w tym celu jest samochod, mimo wielu przypadkow, gdzie odlegtosci do tych
miejsc nie przekraczaja 5, a nawet 2 km.

Uwzgledniajac osobiste uwarunkowania osob starszych i niepetnosprawnych, wykorzystanie
komunikacji pieszej i rowerowej mozna uzna¢ i tak za niewystarczajace pod wzgledem
potencjatu, jaki wynika z niewielkich odlegtosci dzielacej miejsca zamieszkania wiekszosci
odpowiadajacych do miejsca pracy i nauki.

Po analizie wynikéw ankiety mozna stwierdzic, ze wiele z osob stawiajacych na czas i komfort
wybiera najczesciej samochod. Wsrod osob, dla ktorych wazna jest punktualnosé¢ i koszt
przewaza ruch pieszy i rowerowy.

Niewielka cze$¢ respondentow korzysta z komunikacji zbiorowej. Warto dazy¢ do zahamowania
spadku liczby pasazerow oraz zwieksza¢ tym samym jakosc taboru i potaczen.




3 DIAGNOZA STREFY CENTRALNEJ




3.1 CHARAKTERYSTYKA OBSZARU

Analizowany obszar sktada sie z trzech powiatéw - drawskiego, tobeskiego i swidwinskiego. Na
ich terenie znajduje sie tacznie 17 gmin. W Strefie Centralnej znajduje sie 1 gmina miejska
(Swidwin), 7 gmin wiejskich oraz 9 gmin miejsko-wiejskich. Niemal 97% powierzchni zajmuja
obszary wiejskie - obszary miejskie, to ponad 3% obszaru.

3.47%

= Obszary miejskie

= Obszary wiejskie

Wykres 15. Udziat powierzchni obszaréw w Strefie Centralnej
Zrédto: opracowanie na podstawie danych GUS
Ponizsze analizy, w zaleznosci od ich celu i dostepnych danych, zostaty przeprowadzone na

réznym poziomie administracyjnym - dla catego obszaru analizowanego czy poszczegolnych
powiatow.

3.1.1 UWARUNKOWANIA STATYSTYCZNE

W roku 2015 na terenie catej Strefy Centralnej mieszkato ponad 140tys. osob. Najludniejszym
powiatem na jej terenie byt powiat drawski. W obszarze kazdej wyszczegoélnionej jednostki
sukcesywnie spada liczba ludnosci od 2010 roku.
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== SWidwinski 49 446 49 181 48 900 48 582 48 343 47 994
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Wykres 16. Stan ludnosci w Strefie Centralnej i powiatach w jej granicach w latach 2010-2015

Zrédto: opracowanie na podstawie danych GUS




Obszary wiejskie zajmuja znacznie wieksze tereny niz miasta, niemniej to prawie 56%
mieszkancow wybiera wtasnie obszary miejskie jako miejsce zamieszkania.

Wykres 17. Udziat liczby ludnosci ze wzgledu na obszar zamieszkania

Zrédto: opracowanie na podstawie danych GUS

= Obszary miejskie

m Obszary wiejskie

Ponizej zaprezentowano zmiany w gestosci zaludnienia obszarow miejskich i wiejskich Strefy
Centralnej. W miastach na 1km* mieszka niemal 35 razy wiecej 0sob niz na obszarze wiejskim.

Tabela 2. Gestos¢ zaludnienia na obszarze wiejskim i miejskim Strefy Centralnej

Gestosc zaludnienia [os/1km2]

Obszary miejskie

2011
600.09

2012
597.80

2013
594.63

2014

592.32 | 590.35

Obszary wiejskie

17.12

17.05

16.93

16.87 16.76

Zrédto: opracowanie na podstawie danych GUS

Na terenie Strefy Centralnej widoczne jest zjawisko starzenia spoteczenstwa, gdzie zwieksza
sie udziat osob w wieku poprodukcyjnym na niekorzys¢ grup w wieku produkcyjnym
i przedprodukcyjnym. Sytuacja jest analogiczna w poszczegolnych powiatach, a takze
w rozroznieniu na obszary miejskie i wiejskie.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015
= w wieku poprodukcyjnym 14.83% | 15.51% | 16.19% | 16.89% | 17.70% | 18.48%
= w wieku produkcyjnym 65.39% | 65.15% | 64.87% | 64.51% | 63.92% | 63.36%
= w wieku przedprodukcyjnym| 19.78% | 19.34% | 18.94% | 18.60% | 18.39% | 18.16%

Wykres 18. Struktura funkcjonalna Strefy Centralnej

Zrédto: opracowanie na podstawie danych GUS

20




Ponizej przedstawiono rozmieszczenie w powiatach podmiotéw pod wzgledem klas wielkosci.
Najwieksza liczba znajduje sie na terenie powiatu drawskiego. W przypadku wszystkich
jednostek administracyjnych, znaczna wiekszosc zostata zatozona w miastach.
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= Powiat tobeski 3198 132 16 1
= Powiat swidwinski 4271 151 30 4
= Powiat drawski 5622 192 32 4

Wykres 19. Udziat podmiotow gospodarczych wpisanych do rejestru regon powiatow Strefy Centralnej
wedtug klas wielkosci w roku 2015

Zrédto: opracowanie na podstawie danych GUS
Stopa bezrobocia rejestrowanego w powiatach lezacych w granicach Strefy Centralnej jest

Znacznie wyzsza niz w kraju czy wojewodztwie. Dobrg prognoza jest stopniowy spadek
wszystkich tych wartosci.
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Wykres 20. Stopa bezrobocia rejestrowanego w powiatach Strefy Centralnej w latach 2010-2015

Zrédto: opracowanie na podstawie danych GUS
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PROGNOZA

Na obszarze Strefy Centralnej prognozuje sie spadek liczby ludnosci. Warto jednak rozréznic te
wartosci wzgledem powiatdéw strefy; najwiekszy odptyw przewiduje sie w powiecie
swidwinskim, ktory do 2035 r. moze liczy¢ niemal o 27% mniej mieszkancéw. O niecate 20%
zmniejszy sie liczba oséb w powiecie drawskim, a o 15% w tobeskim.
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Mapa 2. Prognoza zmian liczby ludnosci do 2035 roku

Zrédto: Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego

PODSUMOWANIE

Trzy miasta petnig role osrodkow administracji szczebla powiatowego, ktore jednak nie
stanowia istotnego ogniwa sieci osadniczej, o czym przyktadowo swiadczy mniejsza liczba
ludnosci tobza i Drawska jako miast powiatowych niz Ztocienca. Niska gestos¢ zaludnienia
stanowi istotny problem dla lokalizowania réznego rodzaju dziatalnosci. Z drugiej strony moze
by¢ to szansa dla specjalizacji turystycznej oraz dla matych przedsiebiorstw
o wyspecjalizowanej dziatalnosci.

Spadku liczby ludnosci w Strefie Centralnej mozna upatrywa¢ w ruchach emigracyjnych,
szczegolnie mtodych ludzi. Zgodnie z tymi przewidywaniami w kolejnych latach konieczne
bedzie uwzglednienie w wiekszym zakresie potrzeb osob starszych, w wieku poprodukcyjnym,
bo to one beda stanowi¢ najwiekszy udziat ludnosci.
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3.1.2 UKLAD TRANSPORTOWY

Resko
» Potczyn-Zdroj

" \Brzezno
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Wierzchowo

e krajowe
=== Wojewddzkie
powiatowe
gminne
inne

Pozostate oznaczenia

[ Granica Strefy Centralnej
®  Siedziby gmin

Mapa 3. Uktad transportowy Strefy Centralnej
Opracowanie na podstawie danych CODGiK

UKLAD DROGOWY

Do drog krajowych nalezy odcinek drogi nr 20 z Gdyni do Stargardu Szczecinskiego przez
Czaplinek, Ztocieniec, Drawsko Pomorskie i Wegorzyno oraz droga nr 10 ze Szczecina
(Lubieszyna) do Warszawy (Ptonska) przechodzaca przez gmine i miasto Kalisz Pomorski.

Natomiast podstawowa sie¢ transportu drogowego w strefie centralnej stanowia drogi
wojewoddzkie. Szczegolnie istotne sa drogi wojewodzkie nr 151 z Gorzowa Wielkopolskiego do
Swidwina i dalej do Kotobrzegu jako droga nr 162, droga nr 163 z Watcza do Kotobrzegu oraz
152 i 172 taczace Szczecinek z Partowkiem i dalej ze Swinoujéciem.
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UKLAD KOLEJOWY

Do istotnych powiazan kolejowych nalezy szlak biegnacy przez tobez i Swidwin (taczacy
Stargard Szczecinski z Gdanskiem) oraz taczaca sie z nim linia przez Wegorzyno, Drawsko
Pomorskie, Ztocieniec i Czaplinek (z Runowa Pomorskiego do Chojnic). Szczegdlnie korzystne
jest potozenie w strefie szlakow rozdzielajacych ruch ze Szczecina do Gdanska i Bydgoszczy
oraz prostopadtego korytarza z Poznania do Kotobrzegu i Koszalina.

Na obszarze mozna wyroznic¢ nieczynne linie kolejowe, ktore zostaty zamkniete i w wyniku tego
ulegty degradacji. Sa to linie:

e 410 - Mirostawiec -Kalisz Pomorski - Choszczno oraz Grzmiaca-Potczyn Zdréj -Ztocieniec
e 416 -Watcz Radun -Wierzchowo Pomorskie

e 420 -Worowo -Wysoka Kamienska

e 421 -Potczyn Zdroj -Swidwin

LOTNISKA

Najblizszym lotniskiem komunikacyjnym obstugujacym ruch cywilny pasazerski i towarowy jest
Miedzynarodowy Port Lotniczy Szczecin-Golenidbw im. NSZZ Solidarnos¢. Zapewnia on
potaczenia do miast w kraju i poza nim.

Z kolei w Swidwinie zlokalizowana jest 21. Baza Lotnictwa Taktycznego, ktora powstata na
mocy Zarzadzenia Ministra Obrony Narodowej z 1999 roku.

3.1.3 DOJAZDY DO PRACY

Ponizej przedstawiono ruch wewnatrz Strefy Centralnej zwiazany z dojazdem do pracy
mieszkancow, na podstawie opracowania Gtownego Urzedu Statystycznego
pn. ,,Dojazdy do pracy - NSP 2011”. Zawarto w opracowaniu ruch zwigzany z dojazdem do
pracy poza miejsce zamieszkania - uwzgledniajac podziat gmin miejsko-wiejskich na obszary
miejskie i wiejskie. Nie uwzgledniono liczby osob pracujacych w tym samym miejscu, co obszar
zamieszkania.

Tabela 3. Dojazdy do pracy pomiedzy powiatami Strefy Centralnej
Powiat pracy
Powiat drawski | Powiat tobeski | Powiat swidwinski

Powiat drawski 1997 11
Powiat tobeski 29 1136 10
Powiat swidwinski 24 1702

Zrédto: opracowanie na podstawie danych GUS

Powiat

zamieszkania

Najwieksze wartosci wyznaczaja ruch miedzy gminny w granicach tego samego powiatu.
Analizujac bardziej szczegotowe dane okazuje sie, ze w wiekszosci sg to kierunki wewnatrz
gmin miejsko-wiejskich z obszarow wiejskich do miast.

Pomiedzy gminnymi potokami ruchu o najwyzszych wartosciach sa dojazdy z miasta Ztocienca
do miasta Czaplinka (186 osob), Drawska Pomorskiego (149) i gminy Wierzchowo (144).
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3.1.4 INWENTARYZACJA GENERATOROW RUCHU

Kazda wykonywana podr6z ma swoje miejsce rozpoczecia oraz cel. Punkty takie nazywane sg
generatorami ruchu. Najczesciej sa nimi miejsca pracy iobiekty uzytecznosci publicznej.
Petnione przez nie funkcje determinuja charakter realizowanych do nich podrézy, w tym
cyklicznosc, czestotliwosc i pory odbywania podrozy.

Generatory ruchu moga cechowac sie obligatoryjnoscig, z cyklicznymi przemieszczeniami
o okreslonych porach (tereny mieszkaniowe, miejsca pracy i nauki). Moga tez wykazywad sie
incydentalnoscia - o zréznicowanej czestotliwosci podrézy i roznych porach przemieszczania sie
(urzedy i instytucje publiczne, obiekty handlowe, ochrony zdrowia, kultury i rekreacji).

porannych i wczesnopopotudniowych. Dla Strefy Centralnej szczegodlnie istotne sg instytucje
powiatowe takie jak Starostwo Powiatowe czy Powiatowy Urzad Pracy. W przypadku wszystkich
powiatow strefy zlokalizowane sa w centrum siedzib powiatow.

wczesnopopotudniowych. Ruch na najwieksza skale generuja szkoty ponadgimnazjalne,
policealne i wyzsze, gdyz zlokalizowane sa zazwyczaj w siedzibach powiatu badz w wiekszych
miastach, i tym samym wymagaja dtuzszych podrozy. Na terenie catej Strefy Centralnej
w zasadniczych szkotach zawodowych, technikach, liceach, szkotach dla dorostych itp. tacznie
uczy sie 2349 osob. Niemal 57% wszystkich uczniow dojezdza do powiatu $widwinskiego (1329
osoby). W powiecie drawskim uczy sie 705 osob, a w tobeskim 315.

Swidwinskim w Potczynie-Zdroju i jeden w powiecie tobeskim w Resku. W powiecie drawskim
funkcjonuje szpital w Drawsku Pomorskim oraz szpital specjalistyczny MSW Ztocieniec.

wedtug osobistych preferencji. W gtownej mierze sa to osrodki kultury, biblioteki publiczne,
muzea i inne. Infrastruktura kulturalna na terenie strefy koncentruje sie w miastach
powiatowych oraz w Ztociencu i Potczynie Zdroju. Sa to w gtéwnej mierze obiekty sportowe
(np. Park Wodny ,Relax” w Swidwinie, Stadion Miejski w Drawsku Pomorskim, Hala
widowiskowo-sportowa i Stadion Miejski w Ztociencu) oraz biblioteki (w sumie 38 placowek
i filii w Strefie Centralnej), kina (w swidwinskim zamku i rozbudowane kino w Ztociencu) oraz
muzeum w zamku w Swidwinie. Poza obszarami miejskimi znajduja sie mniejsze $wietlice oraz
kluby wiejskie, skupiajace wokét siebie dziatalnosci kulturowe okolicznej ludnosci. Przy granicy
obszaru znajduja sie tez pola namiotowe i plaze nad jeziorem Siecino.

Wiekszos¢ mieszkancow Strefy Centralnej wybiera za miejsce zamieszkania obszary miejskie
ito tam zlokalizowana jest wiekszos¢ ustug, ktore generuja ruch. Oprocz wymienionych
powyzej warto pamieta¢ o nieregularnych podrézach do wiekszych obiektow handlowych
i gastronomicznych roéwniez znajdujacych sie zazwyczaj w miastach.
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3.1.5 STAN SRODOWISKA NATURALNEGO

Zasoby S$rodowiska, jego stan oraz obowiazujace formy ochrony obszaréw wptywaja na
mozliwosci rozwojowe jednostki oraz jej predyspozycje wzgledem wyboru mozliwosci
kreowania proekologicznych zachowan transportowych.

ZASOBY PRZYRODNICZE

Powiat drawski cechuje sie unikalnymi walorami krajobrazowymi. Zalicza sie do nich rzeke
Drawe oraz Jezioro Drawsko. Drawa okreslana jest takze najpiekniejszym szlakiem kajakowym
Polski. Powierzchnia powiatu swidwinskiego ma w przewazajacym stopniu charakter rolniczy.
Znajduje sie tutaj jednoczesnie duzo jezior o wysokiej czystosci. Liczne pola rolne powiatu
tobeskiego sa otoczone kompleksami lesSnymi oraz jeziorami. Przez srodek powiatu przeptywa
rzeka Rega chetnie odwiedzana przez kajakarzy oraz wedkarzy.

Uzytkowanie
przestrzeni

Rzeki
Il Tereny le$ne
I Tereny zabudowane
| Wody powierzchniowe
[ Tereny upraw trwatych
Tereny inne niezabudowane
Tereny zwatowisk i wyrobisk
Tereny roslinnosci krzewiastej
Tereny roslinnoSci trawiastej lub upraw rolnych

Pozostate oznaczenia

[ Granica Strefy Centralnej
[] Granice powiatéw

Mapa 4. Uzytkowanie przestrzeni Strefy Centralnej

Zrédto: opracowanie na podstawie danych CODGiK
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Tabela 4. Kierunki wykorzystania powierzchni Strefy Centralnej

Polska Zachodnio- Powiat Powiat Powiat Strefa
pomorskie drawski swidwinski tobeski Centralna
uzytki rolne 59.86% 48.92%| 33.32% 55.36%| 57.66% 46.07%
Bl e e | 30 39 37.47%| 50.44% 37.56%| 33.41%|  42.23%
i zakrzewione
lasy 29.97% 36.46%| 47.84% 36.06%| 32.52% 40.40%
grunty pod wodami 2.07% 5.25% 5.85% 1.15% 2.39% 3.60%
grunty zabudowane o o o o
7 zurbanizowane 5.23% 4.37% 2.88% 3.30% 3.58% 3.19%
tereny mieszkaniowe 1.01% 0.53% 0.29% 0.33% 0.49% 0.36%
tereny przemystowe 0.37% 0.33% 0.13% 0.07% 0.14% 0.12%
EIERY TELTERE) 0.21% 0.25%|  0.20% 0.11%|  0.42% 0.23%
i wypoczynku
Inne 1.95% 4.00% 7.51% 2.62% 2.96% 4.91%

Zrédto: opracowanie na podstawie danych GUS
Powiaty Strefy Centralnej charakteryzuja sie przewazajaca funkcja rolnicza (tobeski,
sSwidwinski) badz le$na (drawski).

OBSZARY CHRONIONE

Obszary chronione

I Rezerwaty
I Parki narodowe
Parki krajobrazowe
Natura 2000 (0SO)
Natura 2000 (SOO)
[ Obszary
chronionego krajobrazu
Pozostate oznaczenia

[ Granica Strefy Centralnej
[ Granice powiatéw

Mapa 5. Obszary chronione na terenie Strefy Centralnej

Zrédto: opracowanie na podstawie danych GDOS
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W potudniowej czesci Strefy Centralnej, na terenie powiatu drawskiego znajduje sie otulina
Drawienskiego Parku Narodowego. Ze wzgledu na bogactwo waloréow przyrodniczych, za symbol
powiatu drawskiego uwazany jest Drawski Park Krajobrazowy. Celem utworzenia Parku jest
ochrona fragmentu Pojezierza Drawskiego. Z terenem parku pokrywaja sie tez obszary
Natura 2000 - Obszary Specjalnej Ochrony Ptakéw oraz Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk.
W wiekszosci w granicach powiatu drawskiego znajduja sie takze Obszary Chronionego
Krajobrazu ,,Pojezierze Drawskie”. Na obszarze powiatu tobeskiego znajduje sie Inski Park
Krajobrazowy. Rowniez w tej zachodniej czesci obszary objete s ochrong Natura 2000.

Najwazniejsze obszary chronione obejmuja w znacznej czesci rownoleznikowy pas terenu oraz
fragmenty otulajace wazne rzeki w Strefie Centralnej. Punktowo zlokalizowane sa takze
niewielkie powierzchniowo rezerwaty przyrody.

STAN | ZAGROZENIA POWIETRZA ATMOSFERYCZNEGO

W ,,Rocznej ocenie jakosci powietrza w wojewodztwie zachodniopomorskim za 2014 rok”,
obszar wojewddztwa podzielono na Aglomeracje szczecinska, miasto Koszalin oraz Strefe
zachodniopomorska, w ktorej znajduje sie Strefa Centralna. Strefa zachodniopomorska zostata
zakwalifikowana do klasy C ze wzgledu na pyt zawieszony PM10, ale jedynie w ujeciu dobowym.
Z kolei w ujeciu sredniorocznym przekroczono w catym wojewddztwie stezenie benzo(a)pirenu.

Zgodnie z rozporzqdzeniem Ministra Srodowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie
dopuszczalnych poziomdéw hatasu w srodowisku obowiazuja nastepujace dopuszczalne normy
hatasu: Lpwy=60 dB, Ly=50 dB dla terenéw zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej oraz
Lown=60 dB, Ly=50 dB dla terenéw zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej i zamieszkania
zbiorowego, terenow zabudowy zagrodowej oraz terenéw mieszkaniowo-ustugowych. Wedtug
pomiarow dla wojewodztwa, z ktorych wiekszos¢ punktow znajdowata sie na terenie Strefy
Centralnej, opracowano dtugookresowy sredni poziom dzwieku wyznaczony dla wszystkich dob
w roku uwzgledniajacy pory dnia, wieczoru i nocy oraz jedynie por nocy (22.00-6.00).
Oszacowane dane niemal dla wszystkich punktow wskazuja przekroczony stan hatasu badz
wartosci progowe.

PODSUMOWANIE

Teren Strefy Centralnej charakteryzuje sie potencjatem przyrodniczym zaréwno pod wzgledem
znacznych potaci lasow, jak i wod powierzchniowych oraz ciekow wodnych. Chociaz kazdy z
powiatow objawia sie przewazajaca funkcja rolnicza, badz lesna, cata Strefa Centralna jest
relatywnie zréwnowazona. Mimo relatywnie czystego i chronionego Srodowiska, poniektore
parametry dotyczace powietrza i hatasu zostaty przekroczone.

System transportowy niesie ze sobg wiele aspektéw, ktdre moga negatywnie wptywaé na stan
Srodowiska. Nalezy jednak rozwazyc¢, ze odpowiednie planowanie rozwoju komunikacji,
stosowanie odpowiednich zabezpieczen technicznych i prawnych moze je zminimalizowad.
Analizujac sytuacje obszaréw chronionych i ewentualnego wptywu systemu komunikacyjnego,
nie przewiduje sie znaczacego negatywnego oddziatywania na Srodowisko, jesli jego stan
zostanie uwzgledniony podczas planowania inwestycji i zmian komunikacyjnych.
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3.2  ANALIZA ZGODNOSCI ZASAD ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU
Z DOTYCHCZASOWA POLITYKA PLANISTYCZNA

Analiza zagospodarowania przestrzennego badanego obszaru jest jednym z kluczowych
uwarunkowan zréwnowazonej mobilnosci. W przypadku niniejszego planu istotnymi elementami
sq: sie¢ transportowa, lokalizacja oraz charakter terendéw mieszkaniowych i przemystowych.
Transport jest jednym z tych obszarow, ktore spajaja poszczegoélne gatezie i pozwalaja na
jeszcze lepsze wypetnianie zasad zrownowazonego rozwoju. Z tego powodu dokumenty zostaty
réwniez porownane pod katem tego paradygmatu.

Czynniki analizowano w zakresie stanu istniejacego oraz przysztego. Aby zachowac zgodnosc
nowego dokumentu z wytyczonymi wczesniej kierunkami rozwoju, analizie poddano dokumenty
planistyczne na szczeblu krajowym, wojewoddzkim i regionalnym. Zachowano rowniez zgodnosc
z dokumentami lokalnymi.

3.2.1 KONCEPCJA PRZESTRZENNEGO ZAGOSPODAROWANIA KRAJU DO 2030 R.

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (dalej rowniez jako KPZK) uwzglednia
zasady zawarte w wewnetrznych i miedzynarodowych aktach prawnych oraz wnioski wynikajace
z paradygmatu zrownowazonego rozwoju. Jest on wyjatkowo wazny w obecnych
i nastepujacych latach, aby dzieki ujednoliconym dziataniom zapewni¢ dobrobyt nie tylko
obecnemu spoteczenstwu, ale wykreowad tez dtugotrwaty system gospodarczy i utrzymac
jakos$¢ srodowiska dla przysztych pokolen.

Dla polityki transportowej oznacza to umiejetne wdrazanie systemu komunikacyjnego
wzmacniajacego oddziatywania gospodarcze pomiedzy jednostkami, ktéry uwzglednia
preferencje i komfort spoteczenstwa, a zarazem wprowadzany jest z poszanowaniem warunkow
przyrodniczych. Kurczaca sie wolna przestrzen ma wyjatkowe znaczenie; powinna byc
zagospodarowywana oszczednie i z namystem, a zajmowanie wartosciowych terenoéw - z punktu
widzenia ochrony srodowiska przyrodniczego i kulturowego - powinno odbywac sie
w uzasadnionych przypadkach.

Analizujac postulaty KPZK, nalezy zaznaczyé, ze rozw0j systemu transportowego jest
nieodzownym elementem ksztattujacym aspekty spojnosci czy integracji przestrzennej
i funkcjonalnej, a takze struktury przestrzenne, spoteczne czy gospodarcze. Nie mozna takze
pomniejszac jego roli w utrzymywaniu odpowiedniego stanu srodowiska naturalnego.

System komunikacyjny jest motorem napedowym zmian gospodarczych i rozwoju mniejszych
miejscowosci. Rowniez w granicach gmin ma to niebagatelne znaczenie; za posrednictwem
subregionalnych osrodkow miejskich iich odpowiedniego poziomu komunikacji z obszarem
gmin, mozliwy jest wptyw na rozwoj sotectw i wsi. W takiej sytuacji wieksze osrodki petnig
zazwyczaj role centrum tworzenia funkcji pozarolniczych i aktywizujacych otaczajace tereny.
Nalezy takze pamietac o powinnosci gmin do wspomagania obszaréw o najnizszym poziomie
dostepu do dobr iustug - w przypadku ustug podstawowych mieszkancy nie powinni byc
zmuszeni do pokonywania odlegtosci wymagajacych wiecej niz 30 minut dojazdu, natomiast do
ustug wyzszego rzedu nalezy zapewni¢ dojazd trwajacy maksymalnie 1,5 godziny. Takie
dziatanie jest gwarancja funkcjonalnej, przestrzennej i spotecznej spéjnosci tych obszarow.

Wedtug postulatow KPZK, gminy powinny dazyc takze do zmniejszania kosztow transportu - nie
tylko ekonomicznych, ale tez srodowiskowych; oznacza to uwzglednianie alternatywnych
srodkow transportu izwigzanej z nim infrastruktury w strategiach oraz planach. Silng rolg
systemu komunikacyjnego jest wptyw na ksztattowanie przestrzeni oraz zmian urbanizacyjnych.
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Za pomoca odpowiedniego projektowania sieci, mozna kreowaé rozwdj, miedzy innymi
zapobiegajac niekontrolowanemu rozlewaniu sie obszarow zurbanizowanych.

3.2.2 KRAJOWA STRATEGIA ROzZw0OJU REGIONALNEGO 2010-2020: REGIONY, MIASTA,
OBSZARY WIEJSKIE

Wedtug Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego, polskie regiony beda lepszym miejscem
dzieki odpowiedniej integracji gospodarczej, spotecznej i przestrzennej. Za sprawa poszerzenia
zasady partnerstwa i subsydiarnosci, zwiekszy sie samorzadnosc jednostek.

Silnym motorem rozwoju izwiekszenia spojnosci terytorialnej, azarazem aspektem
umozliwiajacym przeptyw wiedzy i innowacji, jest odpowiedni system komunikacyjny taczacy
jednostki samorzadowe. Takie dziatania wptywaja takze na wazrost konkurencyjnosci
gospodarki.

Nowa polityka regionalna zaktada inwestowanie gtownie w wykorzystanie mocnych stron
i najwazniejszych potencjatow poszczegélnych obszarow. Zaleca podejscie do wzmocnienia
oddziatywania silnych osrodkow, ale zarazem dazenie do przetamywania barier rozwojowych.
Jednym z aspektow takiego dziatania jest system transportowy, ktorego tworzenie juz samo
w sobie porusza zagadnienie efektywnej i partnerskiej realizacji dziatan rozwojowych
ukierunkowanych terytorialnie. Stworzenie dopasowanej do potrzeb spoteczenstwa komunikacji
wptywa takze na wzmocnienie spdjnosci gospodarczej i przestrzennej.

3.2.3 KRAJOWA STRATEGIA ROzW0OJU TRANSPORTU DO 2020 R. (Z PERSPEKTYWA DO 2030 R.)

Jednym z celéow tego dokumentu jest zorganizowanie sprawnego i zgodnego z oczekiwaniami
mieszkancow systemu przemieszczania sie 0s6b wewnatrz miasta oraz utatwienie transportu do
i z obszarow zewnetrznych. W ramach tej strategii podejmowane beda m.in. dziatania
zmierzajace do:

e promowania rozwiazan z zakresu integracji podsystemow transportowych;

e integracji roznych gatezi transportu, poprzez wdrazanie systemow intermodalnych
(wezty przesiadkowe, systemy P&R itp.), wspolnych rozktadéw jazdy, jednolitych
systemow taryfowych i biletu waznego na wszystkie Srodki transportu, u wszystkich
przewoznikéw - w skali regiondw;

e zwiekszenia mozliwosci przewozow Srodkami transportu szynowego na obszarach
aglomeracji;

e promowania innowacyjnych rozwiazan technicznych, np. poprzez rozwijanie systemow
ITS, zapewniajacych priorytet w ruchu drogowym srodkom transportu publicznego;

e promocji transportu najmniej zanieczyszczajacego Srodowisko i efektywnego
energetycznie (naped elektryczny, gazowy, hybrydowy, ogniwa paliwowe itp.).

Podjete dziatania beda zmierzaty do zmniejszania zjawiska kongestii poprzez:

e zwiekszanie udziatu transportu zbiorowego w przewozie osob,

e optymalizacje i integracje przewozow miejskich oraz regionalnych,
e promocje ruchu pieszego i rowerowego,

o wydzielanie w miastach stref o niskiej emisji spalin.
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3.2.4 STRATEGIA RozwoJu WOJEWODZTWA ZACHODNIOPOMORSKIEGO DO ROKU 2020

Strategia Rozwoju Wojewodztwa Zachodniopomorskiego do roku 2020 wyznacza szereg zjawisk
charakteryzujacych transport na obszarze wojewodztwa.

Strategicznymi celami rozwoju wojewodztwa zachodniopomorskiego w aspekcie transportu sa:

— poprawa konkurencyjnosci publicznego transportu zbiorowego wzgledem komunikacji
indywidualnej poprzez modernizacje infrastruktury i taboru,

— modernizacja sieci drogowej oraz rozbudowa systemu sciezek rowerowych,

— zwiekszanie roli regionalnego pasazerskiego transportu kolejowego,

— modernizacja obszarow portowych oraz infrastruktury kolejowej stuzacej ich obstudze.

3.2.5 STRATEGIA ROZWOJU SEKTORA TRANSPORTU WOJEWODZTWA ZACHODNIOPOMORSKIEGO
DO ROKU 2020

Strategia okresla rozwoj transportu na kilku ptaszczyznach.

W pierwszej kolejnosci strategia ktadzie nacisk na modernizacje drog - miedzy innymi dk nr 6
i 10 z dostosowaniem ich do parametrow drog ekspresowych, miedzy innymi na odcinku
obwodnicy Kalisza Pomorskiego.

Dla transportu kolejowego istotny jest rozwoj zarowno w aspekcie komunikacji pasazerskiej,
jak i przewozu towarow. Rozszerzenie oferty kolejowej ma obja¢ miedzy innymi miejscowosci
Swidwin, Drawsko Pomorskie i tobez. Wskazano takze na modernizacje linii kolejowej, ktora
obejmuje odcinek Watcz-Kalisz Pomorski. Podkreslono takze mozliwos¢ przeksztatcenia
czynnych dworcow w komunikacyjne wezty integrujace rézne srodki transportu poprzez
zastosowanie systemu ,Parkuj ijedz”; jako jedna z proponowanych lokalizacji wskazano
Swidwin.

3.2.6 PLAN ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO DLA
WOJEWODZTWA ZACHODNIOPOMORSKIEGO

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego wyznacza dziatania zwiekszajace udziat transportu zbiorowego. Sa to:

a) z zakresu organizacji ruchu drogowego:
— ograniczanie w centrach miast srednich i duzych liczby miejsc parkingowych,
— ograniczanie dostepnosci scistego centrum dla ruchu samochodowego,
— budowanie parkingow przy weztach komunikacyjnych, tacznie z udogodnieniami
dla kierowcow zostawiajacych tam swoje pojazdy,
— wyznaczanie pasow dla pojazdow komunikacji zbiorowej na odcinkach kluczowych
dla transportu zbiorowego, na ktorych tworza sie zatory w ruchu drogowym;
b)  z zakresu organizacji komunikacji autobusowej:
— tworzenie wspolnego systemu taryfowego obejmujacego wszystkie srodki lokomocji
na danym obszarze,
— zwiekszenie czestotliwosci na trasach postulowanych przez podréznych,
— wraz z wtascicielami lub zarzadcami przystankow i dworcow nalezy poprawic¢ estetyke
i wizerunek dworcéw oraz przystankow autobusowych;
C) z zakresu organizacji komunikacji kolejowej:
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— optymalizacja sieci kolejowej transportu pasazerskiego - dostosowanie oferty
przewozowej do rzeczywistych potrzeb przewozowych, w szczegblnosci zwiekszenie
liczby kurséw na liniach o wysokim potencjale,

— wraz z zarzadca infrastruktury - PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., wtascicielem dworcow
- PKP S.A. oraz samorzadami lokalnymi dazy¢ do przebudowy stacji i przystankow
kolejowych z rownoczesnym przyblizeniem ich do centréow miast i wsi; poprawy estetyki
i wizerunkéw dworcow i przystankow kolejowych,

— potaczenie autobusowymi liniami dowozowymi dworcow oraz przystankow kolejowych
Z centrami i generatorami potokow podrdéznych w obszarach zurbanizowanych.

3.2.7 PLAN ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO WOJEWODZTWA ZACHODNIOPOMORSKIEGO

Gtownym celem planu w zakresie infrastruktury transportowej jest osiagniecie
zrownowazonego systemu transportowego. Z tego powodu wyznaczone sa takie kierunki, jak
rozbudowa infrastruktury transportowej i dopasowanie systemu komunikacji do oczekiwan
spotecznosci, ale tez rozwdj gospodarczy, likwidacja problemoéow spotecznych czy ochrona
i ksztattowanie srodowiska przyrodniczego. PZPWZ wyznacza zadania niezbedne:

— modernizacja szeregu odcinkow drog wojewaddzkich,

— reaktywacja potaczen pasazerskich na wielu liniach kolejowych znaczenia regionalnego,

- modernizacja dworcow kolejowych wraz zich dostosowaniem do potrzeb pasazeréw
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej,

- rozwoj pasazerskiej komunikacji kolejowej w relacjach regionalnych
i ponadregionalnych poprzez wdrozenie systemu Szybkiej Kolei Regionalnej.

To w planie zagospodarowania obszar wyznaczony miastami takimi jak Drawsko Pomorskie,
Ztocieniec, Czaplinek, Potczyn Zdréj, Swidwin i tobez zostat oznaczony jako ,integracja
potencjatow miast dla rownowazenia rozwoju”. Jako subregionalne zakwalifikowano Drawsko
Pomorskie i Potczyn Zdrdj. Pozostatym nadano status miast ponadgminnych | rzedu.

Gminy powiatow drawskiego, tobeskiego i sSwidwinskiego naleza do strefy funkcjonalnej
centralnej z dominujaca funkcja turystyczng i stabsza rolnicza, z mozliwoscia lokalizacji
potencjalnego obszaru wzrostu.

3.2.8 STRATEGIA ROzZwW0OJU POWIATU DRAWSKIEGO NA LATA 2015-2025

Powiat drawski kreuje wizje regionalnego centrum turystyki wodnej oraz miejsca aktywnego
wypoczynku i rozwoju gospodarki opartej o potencjat Srodowiska. Zdecydowanie podkresla
bogactwo przyrody i niepowtarzalny krajobraz. W kontekscie Strefy Centralnej, powiat drawski
petni funkcje regionalnego osrodka wzrostu.

W dziataniach zwiazanych z rozwojem mobilnosci powiat zaktada zwiekszenie bezpieczenstwa
na drogach, wsparcie dziatan na rzecz budowy infrastruktury turystycznej, zapewnienie
wysokiej jakosci powietrza, kanalizacje ruchu turystycznego na obszarach chronionych oraz
realizacje projektow z zakresu edukacji ekologicznej. W aspekcie infrastruktury technicznej
stwierdzono, ze poprawa dostepnosci komunikacyjnej jest jednym z najwazniejszych
czynnikow wptywajacych na konkurencyjnos¢ powiatu, a dodatkowo poprawia warunki zycia
i stymuluje naptyw inwestycji. Dziataniami w tym zakresie sa modernizacji drog (szczegélnie
krajowych nr 10 i 20), rozbudowa i modernizacja taboru transportu publicznego, rewitalizacji
linii kolejowej, budowa obwodnic wokét miast i zamiana niewykorzystywanych drog i traktow
kolejowych na funkcje turystyczne.




3.2.9 LOKALNA STRATEGIA ROzwoJu CENTRUM INICJATYW WIEJSKICH NA LATA 2014-2020

Lokalna strategia rozwoju zostata opracowana w ramach dziatania LEADER Programu Rozwoju
Obszaréw Wiejskich na lata 2014 - 2020 i dotyczy obszaru gmin powiatu tobeskiego.

Jednym z gtéwnych obszardéw interwencji na podstawie diagnozy jest w strategii poprawa stanu
infrastruktury. Natomiast w grupach docelowych uwzgledniono osoby niepetnosprawne, ktoére
przez liczne bariery architektoniczne nie moga w petni korzystac z oferty komunikacyjnej. Stan
infrastruktury komunalnej oraz zasoby infrastruktury turystycznej réwniez wymagaja poprawy,
a komunikacja publiczna powinna byc¢ lepiej rozwinieta. W kierunkach rozwoju zwigzanych z
mobilnoscia wskazano na mozliwos¢ rozbudowy sieci ciaggéw rowerowych w ramach rozwoju
infrastruktury turystycznej.

3.2.10 STRATEGIA ROzZWOJU POWIATU SWIDWINSKIEGO NA LATA 2014-2022
Z PERSPEKTYWA NA LATA 2023-2027

Podsumowujac wyniki diagnozy za pomoca wielu metod i technik, powiat swidwinski podkreslit
koniecznos¢ zrownowazonego rozwoju catego powiatu. Wskazano dazenie do polepszenia
potaczen komunikacyjnych z najblizszymi ,biegunami wzrostu” oraz wspieranie rozwoju
sektora turystycznego.

W swojej misji, jednym z krokéw do stworzenia lepszych warunkéw zycia jest poprawa stanu
technicznego infrastruktury komunikacyjnej oraz zapewnienie odpowiedniej dostepnosci
transportu publicznego. Wraz z rozwojem bazy turystycznej wskazano na wartosci ptynace z
modernizacji i budowy ciagdw rowerowych, tras pieszych, rowerowych, konnych itp.
Postulowano takze o wprowadzenie ujednoliconego oznakowania na terenie powiatu.

3.3  TRANSPORT PUBLICZNY

3.3.1 DrRoGoOwy

Drogowy transport zbiorowy na terenie Strefy Centralnej Swiadczony jest gtéwnie przez
PKS Ztocieniec Sp. z o.0. oraz PKS Gryfice sp. z o0.0., a takze innych przewoznikow
komercyjnych. Oferte uzupetniaja przewozy dalekobiezne, ktore pozwalaja na bezposrednig
podroz do m.in. Gorzowa Wielkopolskiego, Jeleniej Gory, Koszalina, Poznania, Stargardu,
Szczecina, Szczecinka, Zielonej Gory, Biatogardu czy Kotobrzegu. Potaczenia odbywaja sie
przede wszystkim drogami wojewddzkimi, dlatego komunikacja autobusowa jest stabo
rozwinieta. Mieszkancy miejscowosci oddalonych od gtownych drdég (gtownie na obszarach
wiejskich) pozbawieni sa dostepu do transportu zbiorowego. Przewozy komercyjne realizowane
przez przewoznikow prywatnych obstugiwane sa czesto przestarzatym, nie ekologicznym
taborem, ktory niedostosowany jest do przewozow osob niepetnosprawnych oraz osob
Z ograniczong zdolnosciag ruchowa.

3.3.2 KOLEJOWY

Gtownymi stacjami znajdujacymi sie w obrebie Strefy Centralnej sa: Swidwin i tobez (potozone
wzdtuz linii kolejowej 202), Drawsko Pomorskie i Ztocieniec (potozone wzdtuz linii kolejowej
210) oraz Kalisz Pomorski (stacja weztowa linii kolejowych 410 oraz 403).
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Pociagi poruszajace sie linig kolejowa 202 i zatrzymujace sie na stacjach Swidwin i Lobez
naleza do dwoch przewoznikow:

o PKP Intercity S.A. (pociagi dalekobiezne, organizowane przez ministerstwo i komercyjne),
e Przewozy Regionalne Sp. z o.0.

Wedtug rozktadu jazdy na okres 11.12.2016 - 11.03.2017, na tych stacjach w dni robocze
zatrzymuja sie pociagi dalekobiezne kategorii TLK:

e 1 para pociagow TLK ,Albatros” relacji Gdansk Gtowny - Szczecin Gtowny,
e 1 para pociagow TLK ,,Zutawy” relacji Olsztyn Gtéwny - Szczecin Gtéwny,
e 1 para pociagow TLK ,,Rybak” relacji Biatystok - Szczecin Gtowny,

e 1 para pociagow TLK ,,Gryf” relacji Olsztyn Gtowny - Szczecin Gtowny.

Pociagi Regio spotki Przewozy Regionalne kursujace po linii 202 i po obszarze Strefy Centralnej
zatrzymuja sie na zdecydowanej wiekszosci stacji i przystankow na swojej drodze. Przewoznik
oferuje w dni robocze potaczenia, ktore pozwalaja na bezposredni przejazd do Koszalina,
Stupska oraz Szczecina.

Pociagi poruszajace sie linig kolejowa 210 i zatrzymujace sie na stacjach Drawsko Pomorskie
i Ztocieniec naleza do przewoznika Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. Wedtug rozktadu jazdy na
okres 11.12.2016 - 11.03.2017, przewoznik oferuje w dni robocze potaczenia, ktore pozwalaja
na bezposredni przejazd do Szczecina, Runowa Pomorskiego oraz Szczecinka.

Pociagi poruszajace sie linig kolejowa 403 i zatrzymujace sie na stacji Kalisz Pomorski naleza
do dwoch przewoznikow:

o PKP Intercity S.A. (pociagi dalekobiezne, organizowane przez ministerstwo i komercyjne),
e Przewozy Regionalne Sp. z o.0.

Wedtug rozktadu jazdy na okres 11.12.2016 - 11.03.2017, na tych stacjach w dni robocze
zatrzymuje sie 1 para pociagdw dalekobieznych kategorii TLK ,Moniuszko” relacji
Warszawa Wschodnia - Szczecin Gtowny.

Pociagi Regio spoétki Przewozy Regionalne w dni robocze pozwalaja na bezposrednia podréz
z Kalisza Pomorskiego do Szczecina, Stargardu, Pity oraz Watcza.

3.4  TRANSPORT DROGOWY (SAMOCHODOWY)

Od kilkunastu lat w Europie obserwuje sie intensywny rozwoj motoryzacji. Wiaze sie to ze
wzrostem zanieczyszczenia srodowiska naturalnego, zattoczeniem drdg, potegowanym obecnie
zjawiskiem suburbanizacji i problemami spotecznymi. To jedynie niektore z efektow rosnacej
presji motoryzacyjnej wptywajacej na pogarszanie sie warunkow zycia na zurbanizowanych
terenach. Obecnie dazy sie do tego, aby polityka transportowa byta oparta na zasadach
zrbwnowazonego rozwoju. Celem tak prowadzonej polityki transportowej jest przede
wszystkim zachowanie optymalnego podziatu odbywanych podrézy pomiedzy publiczny
transport zbiorowy a transport indywidualny.

Obciagzenie ruchem sieci drogowej jest zalezne gtownie od czestotliwosci uzytkowania
samochodu, stopnia napetnienia oraz wskaznika motoryzacji (liczby samochodoéw osobowych
przypadajacych na 1000 mieszkancow).




Na ponizszym wykresie przedstawiono wartos¢ wskaznika motoryzacji dla powiatow
drawskiego, tobeskiego oraz swidwinskiego w latach 2010-2015 oraz, dla porownania, wskazniki
dla wojewddztwa zachodniopomorskiego oraz Polski.
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Wykres 21. Wskaznik motoryzacji w Polsce, wojewoddztwie zachodniopomorskim oraz powiatach drawskim,
swidwinskim i tobeskim w latach 2010 - 2015

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

W latach 2010-2015 wartos¢ wskaznika motoryzacji we wszystkich analizowanych jednostkach
terytorialnych stale rosta. W roku 2015 wskaznik motoryzacji w powiecie tobeskim byt
najwyzszy, a od roku 2014 wartosc¢ ta jest wyzsza rowniez od wskaznika motoryzacji dla catego
kraju. Najwolniej w ostatnich latach wzrasta warto$s¢ wskaznika motoryzacji w powiecie
drawskim. W 2015 roku powiat drawski charakteryzowat sie najnizszym wskaznikiem
motoryzacji, ktory jest niewiele nizszy od wartosci dla wojewddztwa zachodniopomorskiego.
Wskazniki motoryzacji pozostatych dwoch analizowanych powiatow sg wyzsze od wskaznika dla
wojewodztwa. Wedtug krajowych prognoz, wskaznik motoryzacji bedzie rost, jednak w nieco
wolniejszym tempie. Rosnacy wskaznik motoryzacji oznacza, ze przybywa samochodow
osobowych, ktore stanowiag konkurencje dla transportu zbiorowego. Mieszkancy maja coraz
tatwiejszy dostep do komunikacji indywidualnej. Aby zahamowac przyrost samochodow
osobowych, konieczna jest poprawa atrakcyjnosci ruchu niezmotoryzowanego i transportu
zbiorowego poprzez podwyzszenie standardu ustug przewozowych.

Ponizsza tabela przedstawia wyniki pomiaréw sredniego dobowego ruchu samochodow
osobowych oraz mikrobuséow na drogach krajowych przechodzacych przez analizowany obszar
w 2005, 2010 oraz 2015 roku. W 2015 roku powstato kilka nowych punktéw pomiarowych.
Badania natezenia ruchu przeprowadzane co 5 lat odzwierciedlaja wzrost liczby samochodow
w Polsce. Mimo iz w niektorych punktach, w poréwnaniu do 2010 roku, w roku 2015 przejechato
mniej samochodow, w wiekszosci to w roku 2015 natezenie ruchu byto wieksze. Najwieksze
Srednie dobowe natezenie ruchu zostato zaobserwowane na drodze wojewddzkiej nr 162,
w punkcie pomiarowym Swidwin/Przejscie.
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Tabela 5. Sredni dobowy ruch samochodéw osobowych oraz mikrobuséw na drogach krajowych oraz
wojewoddzkich znajdujacych sie w obrebie Strefy Centralnej w latach 2010 oraz 2015

Sredni dobowy ruch samochodéw osobowych
oraz mikrobuséw w roku

2010 2015
10 | RECZ-KALISZ POM. 2754 2574
10 | KALISZ POM/PRZEJSCIE/ b.d. 5598
10 | KALISZ POM.-MIROSLAWIEC 3757 4576
20 | CHOCIWEL-WEGORZYNO 2347 2646
20 | WEGORZYNO-DRAWSKO POM. 1891 2315
20 | DRAWSKO POM./PRZEJSCIE/ 5215 5743
20 | DRAWSKO POM.-ZLOCIENIEC 3379 3725
20a | ZLOCIENIEC/PRZEJSCIE/ 2208 3140
20 | ZLOCIENIEC-CZAPLINEK 2623 3141
20 | CZAPLINEK-SZCZECINEK 2915 3072
144 | WIERZBIECIN-DOBRA 1383 1275
144 | DOBRA-CHOCIWEL 471 472

146 | JENIKOWO-DOBRA 586 359

146 | DOBRA-STRZMIELE 526 538
147 | WIERZBIECIN-STRZMIELE 1045 613

147 | STRZMIELE-LOBEZ 1318 1331
148 | STAROGARD-LOBEZ 1831 1648
148 |LOBEZ-GR. POW. 1504 1498
148 | GR. POW.-DRAWSKO POM. 1431 1445
151 | SWIDWIN-GR. POW. 1406 1600
151 |GR. POW.-LOBEZ 1303 1316
151 |LOBEZ-WEGORZYNO 2565 2775
151 | WEGORZYNO-INSKO 833 851

152 | STAROGARD-SWIDWIN 1538 1557
152 | SWIDWIN-BUSLARY 2981 2964
162 | SLAWOBORZE-SWIDWIN 2894 3349
162 | SWIDWIN /PRZEJSCIE/ 5917 8136
162 | SWIDWIN-ZARANSKO 878 1548
163 | BUSLARY-POLCZYN-ZDROJ 5082 5219
163 | POLCZYN-ZDROJ-CZAPLINEK 2642 2261
163 | CZAPLINEK-MACHLINY 3326 2116
167 | TYCHOWO-OGARTOWO 469 582

171 | BARWICE-CZAPLINEK 801 686
172 | POLCZYN-ZDROJ-OGARTOWO 1982 2158
172 | OGARTOWO-BARWICE 1881 1628
173 | POLCZYN-ZDROJ-OSTROWICE 1105 1092
173 | OSTROWICE-ZARANSKO 624 630
173 | ZARANSKO-DRAWSKO POM. 1814 2717
175 | DRAWSKO POM.-POZRZADLO WLK. 1113 1372
175 |POZRZADLO WLK.-KALISZ POM. 1500 1515
175 |KALISZ POM.-DRAWNO 700 753

177 | CZAPLINEK-MIROSLAWIEC 948 1234

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad
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3.4.1 BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

Na bezpieczenstwo ruchu drogowego wptyw ma wiele elementéw: stan techniczny drog
i pojazddw, rozwiazania z zakresu inzynierii ruchu, a takze swiadomos¢ wszystkich uczestnikow
ruchu. Podmiotami kreujacymi odpowiedni poziom bezpieczenstwa na drogach sa zarzadcy
drdg, jednostki Policji, Strazy, Inspekcja Transportu Drogowego oraz sami uzytkownicy. Na
szczeblu krajowym ochrone bezpieczenstwa drogowego sprawuje Krajowa Rada Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego; stworzyta ona Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata
2013-2020. Za gtowne cale stawia on ograniczenie rocznej liczby zabitych o co najmniej 50%
i ciezko rannych o co najmniej 40% do roku 2020. Do ich osiagniecia prowadzi¢ maja edukacja
i szkolenia uczestnikow ruchu, dyscyplina w przestrzeganiu regut i konsekwencje ich tamania,
utrzymanie odpowiednich predkosci, prawidtowy stan techniczny pojazdow oraz drog.

Na ponizszych wykresach przedstawiono wskazniki liczby wypadkéw drogowych i ofiar
Smiertelnych w przeliczeniu na 100 tys. mieszkancow. Poréwnanie obejmuje lata 2011-2015.
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Wykres 22. Wskaznik liczby wypadkéow drogowych na 100 tysiecy mieszkancow

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS
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Wykres 23. Wskaznik liczby ofiar smiertelnych wypadkéw drogowych na 100 tysiecy mieszkancow

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS
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Liczba wypadkéw drogowych oraz ofiar wypadkow w kraju powoli (ale konsekwentnie) spada.
Ma to zwiazek z szeregiem dziatan podejmowanych przez policje i inne stuzby, a takze
z oddawaniem do uzytku drég ekspresowych i autostrad (na ktorych praktycznie nie ma
mozliwosci wypadku z udziatem pieszych i rowerzystow). W  wojewodztwie
zachodniopomorskim widoczne sa wahania obu wskaznikow, z lekka tendencja malejaca.
W powiatach objetych planem sytuacja dotyczaca liczby wypadkow wyglada lepiej niz
w wojewoddztwie i kraju; zaleznos¢ ta jest stabilna. Wskaznik liczby ofiar $miertelnych
wypadkow drogowych w powiatach cechuje sie duzymi zmianami, mozna jednak uznaé, ze
sytuacja jest porownywalna do tej w wojewodztwie i kraju.

3.4.2 TRANSPORT TOWAROW | LOGISTYKA MIEJSKA

Ruch samochodéw ciezarowych, przede wszystkim tranzytowy, stanowi istotny problem dla
miejskiego ruchu drogowego. Ponizsza tabela prezentuje dane dotyczace ruchu ciezarowego
pochodzace z generalnego pomiaru ruchu (GPR) z 2015 roku.

Tabela 6. Sredni dobowy ruch samochodéw ciezarowych na drogach krajowych i wojewédzkich w 2015 r.

lekkie sam. ciezarowe bez ciezarowe z

ciezarowe przyczep przyczep

10| Recz-Kalisz Pom. 445 197 1535
10| Kalisz Pom/Przejscie/ 710 272 1615
10| Kalisz Pom.-Mirostawiec 584 223 1755
20| Chociwel-Wegorzyno 350 111 376
20| Wegorzyno-Drawsko Pom. 247 76 304
20| Drawsko Pom./Przejscie/ 502 247 356
20| Drawsko Pom.-Ztocieniec 421 114 253
20| Ztocieniec/Przejscie/ 381 125 245
20| Ztocieniec-Czaplinek 393 119 228
20| Czaplinek-Szczecinek 320 99 218
144 | Wierzbiecin-Dobra 131 32 62
144 | Dobra-Chociwel 73 15 33
146 | Jenikowo-Dobra 41 15 31
146 | Dobra-Strzmiele 64 16 35
147 | Wierzbiecin-Strzmiele 63 26 30
147 | Strzmiele-tobez 140 23 1
148 | Starogard-tobez 211 12 106
148 | tobez-Gr. Pow. 141 49 102
148 | Gr. Pow.-Drawsko Pom. 138 33 71
151| Swidwin-Gr. Pow. 224 95 95
151| Gr. Pow.-tobez 187 43 93
151| tobez-Wegorzyno 223 48 100
151 | Wegorzyno-Insko 143 46 78
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lekkie sam. ciezarowe bez ciezarowe z

ciezarowe przyczep przyczep
152 | Starogard-Swidwin 134 54 46
152 | Swidwin-Buslary 257 87 94
162 | Stawoborze-Swidwin 261 66 148
162 | Swidwin /Przejsécie/ 459 184 220
162 | Swidwin-Zaransko 94 20 45
163 | Buslary-Potczyn-Zdrdj 441 115 163
163 | Potczyn-Zdréj-Czaplinek 133 63 97
163 | Czaplinek-Machliny 224 101 152
167 | Tychowo-Ogartowo 83 26 30
171| Barwice-Czaplinek 56 30 38
172 | Potczyn-Zdréj-Ogartowo 306 70 119
172 | Ogartowo-Barwice 185 53 102
173 | Potczyn-Zdréj-Ostrowice 126 32 39
173| Ostrowice-Zaransko 87 24 41
173 | Zaransko-Drawsko Pom. 123 37 68
175| Drawsko Pom.-Pozrzadto WLk. 103 77 137
175| Pozrzadto WLk.-Kalisz Pom. 196 112 164
175| Kalisz Pom.-Drawno 85 25 47
177 | Czaplinek-Mirostawiec 80 31 64

Zrédto: GPR 2015 na drogach krajowych i wojewédzkich

Powyzsze wyniki pokazuja, ze zdecydowanie najwiekszy ruch samochodow ciezarowych odbywa
sie na potozonej na potudniu obszaru drodze krajowej nr 10. Liczba najciezszych pojazdéow na
tej drodze jest okoto pieciokrotnie wyzsza niz na rownolegtej drodze krajowej nr 20, a takze
2 rzedy wyzsza od wiekszosci drog wojewodzkich. Wsréd prezentowanych danych wyroézniaja
sie takze punkty pomiarowe umieszczone w miastach (oznaczone jako ,,przejscie”). W Kaliszu
Pomorskim (droga nr 10), Drawsku Pomorskim (droga nr 20) i Swidwinie (droga nr 162) wyraznie
wida¢ wieksza liczbe lekkich samochodow ciezarowych, niz na tych samych drogach na
przylegtych odcinkach. Pokazuje to udziat lokalnego transportu tadunkow.

3.4.3 INTERMODALNOSC

Transport intermodalny jest to transport tadunkow cechujacy sie wykorzystaniem co najmniej
dwoch gatezi transportu przy wykorzystaniu jednostkowego opakowania, na podstawie tylko
jednej umowy o przewoz. Realizacja przewozow intermodalnych moze przyczyni¢ do
przyspieszenia izmniejszenia kosztow transportu w ujeciu globalnym, preferencje dla
transportu intermodalnego ustalane sa na poziomie unijnym (poprzez prawodawstwo
i programy). Przewdz towarow w ramach kilku gmin (na odlegtosci rzedu kilkudziesieciu
kilometrow) nie wymaga przetadunkéow miedzy réznymi gateziami transportu, na obszarze nie
ma rowniez istotnych terminali przetadunkowych, przez co zagadnienie transportu
intermodalnego w ramach transportu wewnatrz obszaru objetego planem jest nieistotne.
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3.5 POLITYKA PARKINGOWA

Prawidtowo prowadzony system transportowy charakteryzuje sie takze konsekwentnie
realizowang polityka parkingowa, zapewniajaca mozliwos¢ sprawnego pozostawienia srodka
transportu w réznych punktach miast Strefy Centralnej. Mozliwos¢ znalezienia wolnego miejsca
parkingowego jest nie tylko konieczna w poblizu generatoréw ruchu, ale takze miejsc
przesiadki z jednej formy transportu w drugi, czyli na weztach przesiadkowych.

Wspotczesnie najwiekszym problemem miast jest brak miejsc parkingowych w centrach.
Rowniez na przyktadzie obszaru Strefy Centralnej uwidacznia sie ta niedogodnosc. Dostrzegalne
jest to w miejscach turystycznych, gdzie samochody odwiedzajacych czesto pozostaja w na
jednym miejscu nawet przez okres kilku godzin. Dodatkowy postéj na pasie drogowym
przyczynia sie do powstawania zatoréw w ruchu. Pozornie wydaje sie, ze najlepszym
rozwigzaniem bedzie budowa nowych parkingdw, jednak przyktady europejskie pokazuja, ze
takie podejscie powoduje wiekszy popyt na miejsca parkingowe i wzrost zattoczenia centrow
miast.

Na terenie miast Strefy Centralnej funkcjonuja strefy ptatnego parkowania. Uchwalono je
miedzy innymi w Ztociencu (Uchwata nr XIII/132/2003 Rady Miejskiej w Ztociencu z dnia 29
grudnia 2003 r.) oraz Drawsku Pomorskim (Uchwata nr VI/47/2011 Rady Miejskiej w Drawsku
Pomorskim z dnia 28 lutego 2011 r.). Co ciekawe, wtasnie w tych miejscowosciach w badaniu
ankietowym dostepnos¢ parkingdbw zostata oceniona najgorzej na tle innych miast Strefy
Centralnej.

3.6 RUCH NIEZMOTORYZOWANY

Transportem niezmotoryzowanym nazywa sie ruch pieszy, rowerowy oraz wykorzystujacy mate
pojazdy kotowe (rolki, hulajnogi, deskorolki). Sa to tez wozki inwalidzkie i inne urzadzenia
wspomagajace przemieszczanie sie osob niepetnosprawnych. Takie formy komunikacji moga
stuzy¢ zaréwno osiagnieciu celu podrozy, jak i rekreacji. Czesto te dwa warianty sa taczone,
pozwalajac na optymalne wykorzystanie czasu uczestnikow ruchu.

Obszar Strefy Centralnej odznacza sie wysokimi walorami srodowiskowymi. Jest to dobra baza
do rozwoju turystyki i zwiazanej z tymi infrastruktury turystycznej i okototurystycznej. Do
takich dziatan nalezy wyznaczanie szlakow pieszych, rowerowych, kajakowych, konnych itp. Na
terenie catej strefy istnieje wiele takich ciagow okreslanych jako sciezki zdrowia, Sciezki
przyrodnicze, dydaktyczne. Na poziomie wybranych powiatow i gmin powstaty tez foldery
Z opracowaniami turystycznymi tych tras.
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3.6.1 RUCH ROWEROWY

Mimo wielu szlakow rowerowych na terenie Strefy Centralnej, nadal mozna zauwazyc brak
spojnej i gestej sieci rowerowej. Szczegolnie zauwazalna jest niewystarczajaca ilos¢ Sciezek
i drog rowerowych (np. w powiecie tobeskim jest to zaledwie dtugos¢ ok. 1 km) oraz matej
infrastruktury towarzyszacej, a takze brak wspolnej koncepcji drog rowerowych obejmujacych
tereny wszystkich jednostek obszaru.

~

Mapa 6. Istniejace ciagi rowerowe

Zrédto: Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej w Szczecinie, http://www.rowery.rbgp.pl/

Na powyzszej mapie widoczne jest rozcztonkowanie infrastruktury rowerowej Strefy
Centralnej. Na doktadniejszych mapach przedstawiono stan wiekszych miast, gdzie nawet w ich
obrzezach nie ma zauwazalnej sieci powiazan ciagdw rowerowych. Wiekszym odcinkiem jest
trasa taczaca Potczyn Zdréj ze Ztociencem.

3.6.2 RUCH PIESZY

Ruch pieszy stanowi jedna z podstawowych form przemieszczania sie. To nieodtaczny element
komunikacji, nawet jezeli jest tylko dojsciem do/z przystanku czy parkingu. Czesciej jest
wybierany na krotkich dystansach oraz w sytuacjach, gdy trasa podrézy cechuje sie
odpowiednim poziomem bezpieczenstwa, atrakcyjnoscia i komfortem przemieszczania sie.

Swoistg niedogodnos¢ w podrézach pieszych stanowig bariery przestrzenne, przede wszystkim
linie kolejowe, rzeki (i zbiorniki wodne), a takze ruchliwe, szerokie arterie, niedostosowane do
ruchu pieszego poprzez np. brak odpowiedniej infrastruktury lub sporadyczne przejscia dla
pieszych.

Stan chodnikdow na obszarze jest bardzo zroznicowany. Czes¢ ciagow jest zadbana, o dobrym
stanie nawierzchni i dostatecznym oznakowaniu. Na terenie jednostek widoczna jest
niewystarczajaca dtugos¢ bezpiecznych chodnikéw, szczegoélnie widoczna we wsiach. Czestym
przypadkiem jest nawet brak dosc szerokiego pobocza.
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Analiza SWOT to kompleksowe narzedzie oceny stanu wewnetrznego i zewnetrznego Srodowiska
danej organizacji. W tym przypadku analizie podlega¢ beda mocne i stabe strony
Strefy Centralnej pod wzgledem uwarunkowan komponentéw mobilnosci i dziatan z nimi
zwiazanych oraz szanse i zagrozenia ptynace ze zmian zewnetrznych.

Wszystkie ponizej wskazane aspekty, wptywajace na stan transportu drogowego, kolejowego,
publicznego oraz pieszego irowerowego, sa wynikiem analiz dokumentow strategicznych
i planistycznych, obserwacji i badan dotyczacych natezenia ruchu i obecnego dziatania systemu
transportowego oraz wynikow partycypacji obywatelskiej.

Tabela 7. SWOT: mocne i stabe strony

Mocne strony Stabe strony

Siec dr og lokalnych korelujaca z siecia Stabo rozwinigeta komunikacja publiczna
osadnicza

Funkcjonujaca linia kolejowa obstugiwana Parametry drogi krajowej nr 20
nowoczesnym taborem niedopasowane do potrzeb

Zattoczona i jednojezdniowa droga krajowa

Liczne szlaki turystyczne nr 10

Czeste poruszanie sie pieszo w obrebie miast
wsrdéd ankietowanych (ponad 60% oséb
codziennie lub kilka razy w tygodniu)

Duza ilo$¢ drég wymagajacych remontow i
przebudowy

Brak chodnikéw i poboczy na terenach
zabudowanych

Niewystarczajaca dtugos¢ ciggow rowerowych

Brak dostatecznych potaczen drogowych do
niektorych obszarow

Niesatysfakcjonujacy standard techniczny
dworcow kolejowych

Brak wspolnej koncepcji drog rowerowych
obejmujacych caty obszar

Wykorzystanie samochodu jako najczestszego
srodka transportu do miejsc obligatoryjnych

Niskie wykorzystanie komunikacji zbiorowej
(28% ankietowanych)

Trudnosci z parkowaniem w poblizu obiektow
uzytecznosci publicznej w szczegolnosci w
godzinach szczytu komunikacyjnego

Brak planow transportowych dla powiatow
Swidwinskiego oraz tobeskiego

Zrédto: opracowanie wtasne
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Tabela 8. SWOT: szanse i zagrozenia

Szanse

Duze zasoby lesne i obszary chronione

Zagrozenia

Biernos¢ czesci mieszkancow

Potencjat turystyczny

Starzenie sie spoteczenstwa

Szeroka wspotpraca samorzaddéw i mieszkancow

Niska $wiadomosc ekologiczna
mieszkancow

Dazenie do skanalizowania ruchu turystycznego na
obszarach chronionych

Duzy ruch miedzygminny w granicach
powiatu w celu pracy

Mozliwos¢ dofinansowan zewnetrznych

Wiekszosc generatorow ruchu
skumulowana w centrach miast
powiatowych

Dazenie do stworzenia spojnej sieci tras i drog
rowerowych

Spadek liczby mieszkancow

Rozwéj edukacji proekologicznej

2 do 5 km)

Potencjat w postaci niewielkich odlegtosci do miejsca
pracy/nauki (23% ankietowanych ponizej 2 km, 31 % od

rozwoju

Dziatania zgodne z paradygmatem zréwnowazonego

w zakresie organizacji publicznego transportu
zbiorowego

Mozliwos¢ wspotpracy pomiedzy wszystkimi jednostkami

Zrédto: opracowanie wtasne

Wykres 24. SWOT Macierz ciezkosci

Zrédto: opracowanie wtasne

4.1 PODSUMOWANIE

Skala ciezkosci obrazuje jak wiele
stabych stron wymaga poprawy na terenie
Strefy Centralnej. Z drugiej strony
wyrdzniono sporo szans.

Mimo zaistniatych stabych stron, warto je
rozwiazywaC poprzez wykorzystywanie

nadarzajacych sie okazji oraz
powstrzymywac ich nawarstwianie przez
wynikajace zagrozenia. Rowniez

zwracajac uwage na mocne strony
wskazane jest ich dalsze wzmacnianie
dzieki szansom, ale tez nalezy chronic te
zalety przed zagrozeniami z otoczenia.
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5 STRATEGIA ROZWOJU

KIERUNKI ROZWOJU
MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
STREFY CENTRALNEJ




5.1 WIZJA ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI

W zgodnosci z postanowieniami globalnymi, wraz z ratyfikacja wytycznych europejskich, Polska
zobowiazata sie do uwzglednienia zasad zrownowazonego rozwoju i adaptacji do zmian klimatu
w dokumentach strategicznych oraz do przeniesienia ich na grunt dobrych praktyk. Oznacza to
takze rozwoj zrownowazonej mobilnosci. Najlepiej mozna opisac taki stan poprzez zachowanie
réwnowagi miedzy czynnikiem ekonomicznym i aspektami zwigzanymi z ochrong srodowiska
przy zapewnieniu jak najbardziej komfortowych mozliwosci transportowych dla uczestnikéw
ruchu. Nalezy zachowac spéjnosc i zadbaé o rozwinietg koordynacje pomiedzy dokumentami
strategicznymi i planistycznymi, ktore uwzgledniajg zagadnienia transportowe.

System transportowy powinien cechowac sie harmonia na poziomach:

— zewnetrznym, opartym na minimalizowaniu konfliktow ze Srodowiskiem naturalnym,
— wewnetrznym, zapewniajacym sprawne funkcjonowanie réznych gatezi transportu.

Uwzglednienie obu tych czynnikow w praktyce oznacza rozwoOj gatezi transportu, ktore
w najmniejszym stopniu oddziatujg negatywnie na sSrodowisko. Cechy te dotycza w gtownej
mierze ruchu pieszego, rowerowego, a takze transportu zbiorowego. Zarazem nalezy pamietac
o rozwoju infrastruktury drogowej dostosowanej takze do indywidualnego ruchu
samochodowego. Zachowanie dobrego stanu nawierzchni oraz obiektow towarzyszacych
pozwala na minimalizacje zanieczyszczenia $rodowiska. Potaczenie tych wysitkow z dazeniem
do rozwoju technologicznego i kierowania sie w strone rozwigzan ekologicznych pozwala na
stworzenie nowoczesnego systemu komunikacyjnego.

Z takiej analizy mozliwe jest okreslenie wizji Strefy Centralnej:

Strefa Centralna bedzie modelowym przyktadem wspdtpracy samorzqdow lokalnych oraz
jednostek prywatnych w zakresie rozwoju zrownowazonej mobilnosci.

Wykorzystujqc szanse zwigzane z potencjatem srodowiskowym bedzie charakteryzowac sie
atrakcyjng przestrzeniq dla ruchu niezmotoryzowanego.

Transport publiczny zapewni alternatywe dla indywidualnej komunikacji samochodowej
oraz podniesie mobilnos¢ osob o ograniczonej sprawnosci ruchowej. Dzigki potgczeniom
zgodnym z preferencjami wszystkich uczestnikéw, takze przedsiebiorcéw, zapewni rozwoj
gospodarczy Strefy Centralnej.

Do takiego stanu doprowadzi realizacja wskazanej misji:

Misjq jest prowadzenie polityki zréwnowazonej mobilnosci uwzgledniajqcej preferencje
i inicjatywy mieszkancow, turystow oraz przedsiebiorcow. Wprowadzajgc nowoczesne
i ekologiczne technologie oraz alternatywne i niskoemisyjne srodki transportu publicznego,
dazy sie do ograniczenia negatywnego wptywu transportu na srodowisko.

Aby system mobilnosci miejskiej nazwac¢ zrownowazonym oraz dopasowanym do potrzeb
mieszkancow, warto dazy¢ do koordynacji wszystkich srodkow transportu. Do spetnienia tych
postanowien doprowadzi realizacja celow strategicznych i operacyjnych.
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5.2  KIERUNKI ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Troska o srodowisko naturalne, utatwiony dostep do infrastruktury komunikacyjnej i srodkow
publicznego transportu zbiorowego, sprawna, wydajna i zoptymalizowana sie¢ komunikacyjna
dostosowana do potrzeb przewozowych, to wysoki standard pozadany przez wszystkich
beneficjentow komunikacji publicznej, ktéra innowacyjnoscia, nowoczesnoscia oraz
przystepnoscia moze zwiekszy¢ grono uzytkownikow.

5.2.1 ZASADY REALIZACJI POLITYKI ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI

Najistotniejszym celem wspomagajacym rozwoj zréwnowazonej mobilnosci miejskiej Strefy
Centralnej jest zwiekszenie roli komunikacji zbiorowej w przemieszczaniu sie ludnosci. Siec
linii autobusowych i kolejowych musi obstugiwac¢ rejony obszaru o najwiekszych skupiskach
ludnosci oraz uwzglednia¢ odpowiednia liczbe bezposrednich potaczen pomiedzy osiedlami
a generatorami ruchu

5.2.2 REALIZACJA POSTULATOW TRANSPORTOWYCH

Poprzez swoje dziatania przyszli organizatorzy publicznego transportu zbiorowego beda dazyc
do zapewnienia mozliwie najwyzszego i najbardziej odpowiadajacego oczekiwaniom
mieszkancow obszaru standardu ustug w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej.

Planuje sie podejmowanie dziatan majacych na celu wzrost zaufania spotecznego do ustug
komunikacji zbiorowej przede wszystkim dzieki systematycznemu podnoszeniu ich jakosci.
W ponizszej tabeli przedstawione sa dziatania, ktore planuje sie podja¢ w celu podwyzszenia
standardu ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej.

Tabela 9. Realizacja postulatow przewozowych

Dziatania majace na celu realizacje postulatu

) o Zapewnienie potaczen bezposrednich pomiedzy siedzibami gmin a siedzibami
Bezposredniosc powiatow.

potaczen _ S N . . .
Zapewnienie wszystkich istotnych, ekonomicznie uzasadnionych i oczekiwanych

przez pasazerow potaczen bezposrednich.

Czestotliwosc Zapewnienie optymalnej czestotliwosci kursowania autobusdw na liniach,
kursowania dostosowanej do faktycznych potrzeb transportowych.
autobusow

Utrzymanie obecnego wskaznika gestosci przystankow na liniach.

Zwiekszenie udziatu przystankow wyposazonych w wiaty (okreslenie standardow
wyposazenia poszczegolnych przystankow na podstawie liczby i struktury
Dostepnosc korzystajacych z nich pasazerow).

infrastruktury Wprowadzanie do eksploatacji autobuséw niskopodtogowych.
Zapewnienie oczekiwanej przez mieszkancoéw obstugi komunikacyjnej
miejscowosci rozwijajacych sie, o wzrastajacej gestosci zabudowy.

Lokalizowanie przystankow mozliwie najblizej najwiekszych generatoréw ruchu.

Informacija dla Przeprowadzanie okresowo np. co 2 lata badan marketingowych
pasazerow identyfikujacych zakres oczekiwanej informacji o ustugach i brakach
w istniejacej ofercie.
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Postulat Dziatania majace na celu realizacje postulatu

Utrzymanie i rozwijanie kanatow informacji pasazerskiej o ustugach transportu
zbiorowego w Internecie (z uwzglednieniem telefonow komérkowych) oraz na
przystankach weztowych.

Wprowadzenie dynamicznej informacji w miastach i na wytypowanych
przystankach weztowych poza ich obszarem.

Zwiekszenie zakresu informacji eksponowanych w pojazdach - wyswietlacze
wewnetrzne z przebiegiem trasy (kolejne przystanki) we wszystkich pojazdach
publicznego transportu zbiorowego.

Kompletna informacja o przesiadkach na srodki transportu regionalnego
w weztach przesiadkowych.

Uzyskanie jak najwyzszego wskaznika realizacji rozktadu jazdy, mierzonego
liczba wykonanych kursow.

Niezawodnoéc’_ Poprawa wspétpracy stuzb miejskich z innymi jednostkami w zakresie
funkcjonowania | przeciwdziatania zaktoceniom w funkcjonowaniu komunikacji zbiorowej,
spowodowanym np. anomaliami pogodowymi (intensywne opady $niegu),
remontami infrastruktury drogowej lub w czasie organizowania roznych imprez
masowych.

Utrzymanie co najmniej obecnego Sredniego dla catej sieci transportu
zbiorowego poziomu predkosci komunikacyjnej.

Skrocenie czasu podrozy uzyskane poprzez optymalizacje tras linii

Predkos¢ 0 znaczacym wspotczynniku wydtuzenia drogi (spowodowanym np.
komunikacyjna uwarunkowaniami historycznymi, a skutkujacym poprowadzeniem tras

w obrebie osiedli mieszkaniowych droga okrezng i do tego niezgodnie z gtownym
kierunkiem ciazenia na danym obszarze).

Wprowadzenie przystankow na zadanie, celem unikniecia niepotrzebnych
zatrzyman i nadmiernego wydtuzania czasu podrozy.

Wykorzystanie systemow GPS do kontroli punktualnosci oraz do dostosowania

. rozktadowych czasow przejazdu do realiéw ruchu.
Punktualnosc o ] ] o ] o )
Wydtuzanie lub skracanie czasow przejazdow na odcinkach sieci ulicznej

o zmiennych warunkach ruchowych, z uwzglednieniem zmiennosci czasu
przejazdu w réznych porach doby.

Utrzymanie zasady rytmicznej obstugi gtownych ciggow komunikacyjnych,
realizowanej wspolnie przez kilka linii - jako nadrzednej wytycznej do

Rytmicznosé konstrukcji rozktadow jazdy.

Dazenie do rytmicznych odjazdéw w ramach kazdej z linii.

Poprawa rytmicznosci - poprzez wprowadzenie petnej koordynacji rozktadow
jazdy w skali catej sieci komunikacyjnej.

Dodatkowe wyposazenie pojazdow zapewniajace wygode
i bezpieczenstwo podrozowania: klimatyzacja przestrzeni pasazerskiej,
Wygoda monitoring przestrzeni pasazerskiej z rejestracja obrazu.

Utrzymywanie duzego udziatu pojazdow niskopodtogowych w realizacji zadan
komunikacyjnych.

Zrédto: opracowanie wtasne
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5.2.3 UWZGLEDNIENIE W STANDARDZIE USt.UG DOSTEPU OSOB NIEPELNOSPRAWNYCH ORAZ
O OGRANICZONEJ ZDOLNOSCI RUCHOWEJ

Nalezy dazy¢ do dostosowania oferty przewozéw pasazerskich do potrzeb oséb
niepetnosprawnych i o ograniczonej zdolnosci ruchowej poprzez zwiekszanie dostepnosci do
ustug publicznego transportu zbiorowego. Podejmowane dziatania przyczynia sie do
podniesienia komfortu podrézowania srodkami publicznego transportu zbiorowego. Planuje sie
podjecie szeregu dziatan w zakresie:

e infrastruktury przystankowej,
e taboru wykorzystywanego do obstugi sieci komunikacyjnej,
e informacji dostepnej dla pasazerow.

Poszczegolne aspekty zostang opisane w kolejnych podrozdziatach.

STANDARD W ZAKRESIE PRZYSTANKOW KOMUNIKACYJNYCH

Juz na etapie projektowania infrastruktury transportowej uwzgledniane sa potrzeby oséb
niepetnosprawnych oraz o ograniczonej zdolnosci ruchowej. Przy budowie, remoncie,
modernizacji badz przebudowie infrastruktury przystankowej oraz ciagéow pieszych do niej
prowadzacych, planuje sie dazy¢ do wyeliminowania wszelkich typow barier: na drodze dojscia
do przystanku komunikacyjnego, w miejscach przekraczania ciagow komunikacyjnych oraz
lokowania samych przystankéw komunikacyjnych mozliwie blisko generatoréw ruchu.

Planuje sie ponadto:

e lokalizowanie przystankow komunikacji zbiorowej w obszarze ciagéw pieszych,

e dostosowywanie wysokosci peronéw do poziomu podtogi taboru niskopodtogowego,

e umozliwienie, poprzez konstrukcje przystanku, podjazdu pojazdow jak najblizej
krawedzi przystankowej,

e w razie potrzeby zwiekszenie liczby przystankow na okreslonym obszarze,

e dobor odpowiedniego oswietlenia,

e stosowanie ptyt chodnikowych o réznych fakturach (naprowadzacze, krawedzie
peronowe).

STANDARD W_ZAKRESIE TABORU

Pozadany standard w zakresie taboru, z uwzglednieniem dostepu dla os6b niepetnosprawnych
i 0 ograniczonej zdolnosci ruchowej, to:

e poziom podtogi, tzn. wybdr taboru niskopodtogowego,

e wyposazenie pojazdow w systemy utatwiajace wsiadanie i wysiadanie osobom
niepetnosprawnym i o ograniczonej zdolnosci ruchowej,

e zapewnienie specjalnego miejsca przeznaczonego dla wozka inwalidzkiego,

e instalacja urzadzen sygnalizacyjnych dla pasazerow,

e dostepnos¢ informacji wizualnej i gtosowej dostosowanej do potrzeb osob
niepetnosprawnych,

e operacja kolorem np. zétte krawedzie stopni, progéw i uchwytow (dobra widocznosc dla
0so6b niedowidzacych).
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STANDARD W ZAKRESIE INFORMACJI DLA PASAZEROW

Z punktu widzenia osob niepetnosprawnych o obnizonej zdolnosci poznawczo-sensorycznej
szczeg6lnie waznymi elementami informacji sa:

e informacja dzwiekowa - pozwalajaca osobom ociemniatym i niedowidzacym
zidentyfikowac nastepny przystanek w czasie podrézy autobusem oraz przystanek, na
ktorym pojazd sie aktualnie znajduje,

e informacja wizualna utatwiajaca podréze osobom niedostyszacym.

Czynniki te dodatnio wptywaja na standard ustug w zakresie obstugi osob niepetnosprawnych
i 0 ograniczonej zdolnosci ruchowej. Ponadto polepszaja one opinie o komunikacji zbiorowej
takze wsrod pasazerow petnosprawnych.

Wraz z przewidywanymi zmianami demograficznymi, polegajacymi na postepujacym procesie
starzenia sie spoteczenstwa, nalezy spodziewac sie wzrostu liczby podrozy odbywanych
komunikacja zbiorowa przez osoby starsze. Osoby te, z racji wieku i stanu zdrowia, nie moga
podrozowac samodzielnie komunikacja indywidualng, dlatego wybieraja komunikacje zbiorowa.
Standard ustug w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej jest dla tej grupy
pasazerow szczegolnie waznym aspektem.

5.2.4 UWZGLEDNIENIE W STANDARDZIE USLUG DOSTEPU PODROZNYCH DO INFRASTRUKTURY
PRZYSTANKOWEJ

Dostepnosc¢ infrastruktury przystankowej definiuje sie jako akceptowalny z punktu widzenia
podroznego maksymalny czas dojscia do najblizszego punktu wymiany pasazerskiej. Za czas ten
uwaza sie w warunkach miejskich maksymalnie do 5-10 minut (w zaleznosci od gestosci
zaludnienia obszaru). To - przy zatozeniu, ze Srednia predkos¢ pieszego wynosi ok. 5 km/h -
pozwala na okreslenie strefy oddziatywania przystanku komunikacyjnego na obszar o promieniu
nie wiekszym niz 300-600 metrow od stupka. Poza obszarem silnie zurbanizowanym strefa ta
jest wieksza i wynosi do 500-1000 metrow.

Czas dojscia do przystanku komunikacyjnego jest zalezny rowniez od struktury urbanistycznej
jego otoczenia oraz strat czasowych zwigzanych m.in. z pokonywaniem przez pieszych miejsc
kolizji potokow ruchu pieszych z potokami ruchu samochodowego lub réznic wysokosci, w tym
schodéw. Dlatego na obszarach miast strefa oddziatywania poszczegélnego przystanku
komunikacyjnego mierzona odlegtoscia jest mniejsza.

W celu zwiekszenia dostepnosci do komunikacji zbiorowej planuje sie rozwazenie
wprowadzenia nowych lokalizacji przystankow komunikacyjnych oraz, w trakcie remontow
ciagow komunikacyjnych, lokalizowanie przystankow mozliwie blisko generatoréw ruchu.

5.2.5 UWZGLEDNIENIE W STANDARDZIE USLUG ASPEKTU OCHRONY SRODOWISKA

Transport drogowy, poprzez wydzielane spalin, wycieki oleju iinnych ptynow, jest jednym
z gtownych zrdédet zanieczyszczenia powietrza i gleby. Ponadto tego rodzaju transport emituje
réwniez uciazliwy dla otoczenia hatas.

Aby ograniczy¢ presje, jaka transport drogowy wywiera na srodowisko naturalne, planuje sie
wspieranie rozwiazan z zakresu organizacji transportu oraz szeroko rozumianej techniki
i technologii, majace dodatni wptyw na zmniejszenie zanieczyszczenia $rodowiska
i ograniczenie hatasu. Kluczowe znaczenie ma miedzy innymi proces dostosowywania stanu
infrastruktury drogowej do obowiazujacych regulacji itrendow unijnych i krajowych
standardow oraz wymogow ekologicznych poprzez jej rozbudowe i modernizacije.
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Europejskie standardy emisji spalin (tzw. norma Euro) reguluja dopuszczalne normy emisji
spalin w nowych pojazdach sprzedawanych na ternie Unii Europejskiej. Standardy te zostaty
opracowane w serii Dyrektyw Europejskich, ktore sukcesywnie zwiekszaty swoja restrykcyjnosc.
Reguluja one emisje szkodliwych:

e tlenkow azotu (NOy),
e weglowodoréw (HC),
e tlenkow wegla (CO),
e czastek statych.

W ponizszej tabeli zaprezentowano normy emisji zanieczyszczen dla silnikdw wysokopreznych
montowanych w autobusach.

Tabela 10. Normy emisji spalin Euro

Emisja w g/kWh

Tlenek wegla Weglowodory Tlenki azotu Czgstki state

(CO) (HC) (NOx) (PM)
EURO 1 4,5 1,1 8,0 0,612
EURO 2 4,0 1,1 7,0 0,250
EURO 3 2,1 0,66 5,0 0,100
EURO 4 1,5 0,46 3,5 0,020
EURO 5 1,5 0,46 2,0 0,020
EURO 6 1,5 0,13 0,4 0,010

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rozporzqdzenia 2007/715/EC

Od stycznia 2014 roku powszechnie obowiazujaca norma emisji spalin w nowych autobusach
jest norma Euro 6. Wymiana taboru, oprocz poprawy stanu bezpieczenstwa, komfortu podréozy
i obnizenia wielkosci zanieczyszczen powietrza oraz gleby, przetozy sie takze na zmniejszenie
poziomu hatasu emitowanego przez autobusy.

Problem poziomu dopuszczalnej emisji spalin w wybranych strefach osrodkow miejskich jest
coraz czesciej normowany przez regulacje unijne. Kraje Europy Zachodniej aktywnie dziataja
na rzecz podnoszenia minimalnej normy emisji spalin emitowanych przez silniki autobusow.
W tym celu tworzone sa specjalne strefy obejmujace obszary srodmiejskie, do ktorych
mozliwos¢ wijazdu maja wytacznie pojazdy spetniajace odpowiednio wysokie normy
srodowiskowe. Do innych proekologicznych rozwigzan, majacych zastosowanie w taborze
eksploatowanym przez operatorow publicznego transportu zbiorowego, jest miedzy innymi
wykorzystywanie taboru napedzanego udoskonalonymi formami paliw, np. gazem ziemnym czy
biopaliwami lub tez zasilanego energia elektryczna. Stosuje sie rowniez formy posrednie
(mieszane) - hybrydowe.

Obecnie na obszarze Strefy Centralnej, ze wzgledu na brak odpowiedniej infrastruktury
umozliwiajacej swobodne wykorzystanie i dotadowywanie pojazdow zasilanych innymi zrodtami
energii niz paliwa ciekte, preferowane beda pojazdy wyposazone w silniki spalinowe
spetniajace najwyzsze normy spalin - Euro 6. Zakup innych pojazdéw niz pojazdy spalinowe
wymagatby od jednostek samorzadowych duzych naktadoéw finansowych oraz ingerencji
w srodowisko naturalne, co na dzien dzisiejszy nie znajduje uzasadnienia ekonomicznego
i ekologicznego. W przysztosci wraz z rozwojem motoryzacji i powstaniem komercyjnych
punktow zasilania rozwazy sie wdrozenie pojazdow z napedami alternatywnymi.
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Niemniej, Komisja Europejska w tzw. Biatej Ksiedze wyznaczyta panstwom cztonkowskim cel
wyeliminowania potowy autobuséw spalinowych w transporcie miejskim do 2030 roku
i wszystkich autobusow tego typu do 2050 roku.

Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej Ztocieniec Sp. z o0.0., czyli przedsiebiorstwo
Swiadczace ustugi transportu zbiorowego na obszarze Strefy Centralnej, planuje zakup 16
autobusow spetniajacych normy emisji spalin Euro 6. Zakupiony tabor bedzie sie sktadat z 7
autobusow 20-osobowych oraz 9 autobusow 40-osobowych. Zakup autobusow niskoemisyjnych
pozwoli na znaczna redukcje emisji dwutlenku wegla.

5.2.6 WEZLY PRZESIADKOWE

Wezty przesiadkowe sa bardzo istotne dla funkcjonowania systemu komunikacji zbiorowej, gdyz
cechuja sie mutlimodalnoscia. Podrozny zazwyczaj staje przed wyborem srodka transportu:
moze dotrzec do celu indywidualnie (pieszo, rowerem, motocyklem, prywatnym samochodem,
itp.), korzystajac z transportu zbiorowego (autobus, kolej, itp.) lub taczac rézne mozliwosci.
Decyzja jest podejmowana na podstawie mniej lub bardziej subiektywnych ocen realizacji
poszczegolnych postulatow przewozowych iich istotnosci. Zazwyczaj jako bardzo istotny
aspekt wskazywana jest bezposrednios¢ - przesiadka kojarzy sie z niewygoda i ryzykiem.
W sposob oczywisty niemozliwe jest zapewnienie komunikacji zbiorowej taczacej bezposrednio
kazdy punkt rozpoczecia i celu podrézy. Dogodne zorganizowanie przesiadki jest odpowiedzig
na niezrealizowanie postulatu bezposredniosci. Infrastruktura wezta powinna zapewnic
mozliwos¢ wygodnej przesiadki i oczekiwania pomiedzy komunikacja miejska, regionalng
i dalekobiezna, a takze integracje pomiedzy transportem zbiorowym a indywidualnym.
Najwazniejszymi ptaszczyznami tej integracji sa wspolna infrastruktura i oferowanie
dodatkowych ustug. Niezbednym elementem weztéw przesiadkowych sa takze parkingi
rowerowe i samochodowe.

System publicznej komunikacji zbiorowej, w celu niepowielania infrastruktury przystankowej,
uwzgledniat bedzie obecnie funkcjonujace wezty przesiadkowe na terenie Strefy Centralnej,
zas wszystkie nowe przystanki odpowiadaty beda potrzebom przedsiebiorcow i inwestorow.

5.3 KIERUNKI ROZWOJU INFRASTRUKTURY DROGOWEJ | BEZPIECZENSTWO RUCHU

Mozliwos¢ sprawnego i komfortowego przemieszczania sie na obszarze Strefy Centralnej
pozwoli na zrownowazony rozwoj catego obszaru. Jakos¢ infrastruktury drogowej wymaga
ciagtego monitorowania, a w uzasadnionych przypadkach dziatan remontowych
i inwestycyjnych. Projektujac zmiany na sieci drogowej nalezy przede wszystkim mie¢ na
wzgledzie dostepnos¢ mieszkancow wszystkich miejscowosci do gtownych generatorow ruchu
oraz funkcjonowanie obecnej i przysztej komunikacji zbiorowej. Ponadto wszystkie zmiany
i usprawnienia powinny miec¢ na celu poprawe bezpieczenstwa ruchu. W terenach miejskich
i pozamiejskich nalezy rozbudowywac sie¢ chodnikow umozliwiajac racjonalne poruszanie sieg,
z uwzglednieniem naturalnej sktonnosci pieszego do chodzenia od punktu do punktu po
najkrotszej linii. Rownie istotnym aspektem jest zastosowanie oswietlenia drog oraz
zapewnienie wzajemnej widocznosci wszystkich uczestnikow ruchu.

Nalezy jednak pamietad, ze nie ma rozwiazan uniwersalnych i w zaleznosci od charakteru
przestrzeni i ruchu rozwigzaniem poprawiajacym bezpieczenstwo moze byc¢ segregacja ruchu
(barierki, przejscia dla pieszych z sygnalizacja, fizyczne oddzielenie Sciezki rowerowej od
jezdni) lub integracja ruchu (strefy uspokojonego ruchu, brak sygnalizacji i minimalizacja
oznakowania).
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5.3.1 ITS

Inteligentne systemy transportowe (ITS) sa to ztozone, wieloelementowe i wielonarzedziowe
systemy taczace technologie telekomunikacyjne, informatyczne i pomiarowe oraz techniki
zarzadzania i sterowania systemami isieciami transportowymi (szeroko pojeta inzynierige
ruchu). Architektura ITS w uproszczeniu sktada sie z elementéw fizycznych (centra zarzadzania,
pojazdy, drogi, parkingi, ludzie - jako odbiorcy informacji i sktadowa systemu) i tacznosci
pomiedzy nimi (sie¢ przewodowa, bezprzewodowa, dedykowana tacznos¢ radiowa). Centra
zarzadzania sa wsparte odpowiednim oprogramowaniem, pomagajacym zarzadzac¢ wszystkimi
zagadnieniami objetymi systemem. ITS jako catos¢ jest systemem duzym, przez co dedykowany
jest duzym i skomplikowanym uktadom (sieciom) komunikacyjnym. W miastach obszaru
objetego planem wprowadzanie petnego ITS jest zbedne. Korzysci bytyby mniejsze niz koszty
implementacji i eksploatacji systemu, dlatego lepszym rozwiazaniem jest selektywne wybranie
poszczegolnych funkcjonalnosci ITS, ktérych zastosowanie przyniesie realne korzysci.
W opisywanym przypadku rozwigzaniem takim moze by¢ udostepnienie on-line informacji
o potozeniu pojazdu komunikacji publicznej (na podstawie nadajnika gps), opcjonalnie
udostepnienie takiej informacji na dworcach.

5.3.2 TRANSPORT TOWAROW | LOGISTYKA MIEJSKA

Ogot dziatan, ktore sktadaja sie na dzienny cykl zycia miast i ich obszaréw funkcjonalnych, jak
zaopatrzenie w media, organizacja transportu publicznego oraz dostawczego, a takze wywoz
i utylizacja odpaddw oraz oczyszczanie sciekow zwiazany jest z pojeciem logistyki miejskiej.
Przeptywy dobr oraz osob w obrebie systemu miejskiego i przeptywy towarzyszacej im
informacji powinny zapewnic¢ optymalne warunki do funkcjonowania miast, z uwzglednieniem
aspektow ochrony srodowiska. W efekcie uzyska¢ mozna podwyzszenie jakosci zycia
mieszkancow, a takze poprawienie warunkow funkcjonowania podmiotéw gospodarczych
poprzez eliminacje zbednych przewozow, skrocenie czasu przemieszczania, obnizenie cen ustug
oraz zapewnienie ekologicznego i ekonomicznego rozwoju.

Prawidtowe funkcjonowanie systemow transportowych w miastach warunkowane jest
nastepujacymi aspektami:

e wtasciwa organizacja ruchu w miejscach szczegoélnie narazonych na wystepowanie
zjawiska kongestii i zattoczenia,

e specjalizacja wazniejszych ciagow,

o przejrzysty uktad sieci komunikacyjnej wewnatrz miasta.

Usprawnienie ruchu na dtuzsza mete wptynie pozytywnie dziatalnosci gospodarcze, ktorych
funkcjonowanie jest w duzej mierze zalezne od transportu. Sprawny system transportowy
wptywa rowniez pozytywnie na konkurencyjnos¢ obszaru na tle innych jednostek..

Ponadto, aby system zintegrowanego zarzadzania przeptywami osob itadunkéw w miastach
mogt jak najlepiej funkcjonowac, powinien opierac sie o zasade centralizacji, czyli powinien
by¢ wyznaczony jeden pomiot, ktéry zajmowatby sie zadaniami zwigzanymi z tym
zagadnieniem. Podmiot ten musi mie¢ wysokiej jakosci dostep do informacji i decyzji innych
organow, ktore magtby realizowac i uwzglednia¢ w swoim dziataniu, biorac je pod uwage.
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5.4 KIERUNKI ROZWOJU POLITYKI PARKINGOWEJ

Polityka parkingowa w Strefie Centralnej bedzie realizowana zgodnie z zasadami
zrownowazonego rozwoju. Nalezy dazy¢ do takiego podziatu przestrzeni pomiedzy Srodki
transportu, aby minimalizowa¢ nadmierne zattoczenie sieci drog i parkingdw przy
réwnoczesnym zapewnieniu mozliwosci sprawnego przemieszczania sie i parkowania.

W przypadku niedoboréw miejsc parkingowych w ramach rezerw terenowych planuje sie dazy¢
do realizacji wiekszej liczby nieduzych parkingdw rozmieszczonych ekstensywnie - ze wzgledu
na mozliwosci pozyskania terenu i estetyke - w rejonach koncentracji ustug. Parkowanie nalezy
realizowad takze w ramach docelowych jednokierunkowych ulic, wykorzystujac miejsce po
pasach zajmowanych dotychczas dla ruchu dwukierunkowego.

5.4.1 PLATNE PARKINGI

Wprowadzanie stref ptatnego parkowania jest wiodacym dziataniem, majacym na celu
uspokojenie i ograniczenie ruchu w centrach miast, przy czym zasadno$¢ wprowadzania takich
stref powinna by¢ poprzedzona odpowiednimi badaniami.

Celem wprowadzenia ptatnego parkowania nie jest zapewnienie dodatkowego przychodu do
budzetu miast, a racjonalne gospodarowanie deficytowa przestrzenia publiczna.

Aby pogodzi¢ kreowanie ruchu miejskiego z zapewnieniem mieszkancom dostepu do miejsc
realizacji potrzeb, rozwigzaniem moze byc, w miare dostepnej przestrzeni, wprowadzanie stref
ptatnego parkowania z mozliwoscig darmowego postoju w pierwszych kilkudziesieciu minutach.
Umozliwi to mieszkancom i turystom wygodny dostep do osrodkéow handlu, zdrowia,
administracji czy rozrywki, a zarazem zapewni wystarczajacy poziom ptynnosci ruchu. W
przypadku powziecia takiego rozwiazania nalezy pamieta¢ o potrzebach parkingowych
mieszkancow miejskich osiedli, umozliwiajac im darmowe postoje badz karty abonamentowe w
atrakcyjnych cenach.

Optata za parkowanie powinna byc ustalona na takim poziomie, aby w strefie ptatnego
parkowania zawsze byta mozliwos¢ zaparkowania. Najprostsza metoda jest stosowanie taryfy
progresywnej (czyli kazda kolejna godzina postoju jest drozsza od poprzedniej). W ten sposob
uzyskuje sie duza rotacje - z jednego miejsca korzysta wiele osob (klientow sklepow i ustug,
petentow okolicznych urzedéw) przez relatywnie krétki czas, a minimalizuje sie udziat
parkujacych do pracy (czyli 8-9 godzin dziennie). Niska optata za krotkie parkowanie nie
stanowi istotnego obcigzenia podczas zatatwiania spraw sporadycznych, a wysoka optata za
dtugie parkowanie ma zniecheci¢ do przyjezdzania samochodem do pracy, a przez to
zagwarantowac dostepnos¢ miejsc parkingowych w ogole. Strefa parkowania musi by¢ jasno
zdefiniowana pod wzgledem przestrzennym oraz pojemnosci - miejsca przeznaczone do
parkowania musza by¢ jednoznacznie wyznaczone.

Rozwiazania takie w sposob oczywisty sa niepopularne i spotykaja sie z oporem spotecznym,
dlatego poszerzeniu strefy ptatnego parkowania musza towarzyszy¢ akcje informacyjne
ttumaczace koniecznos¢ i spodziewane efekty (korzysci) podejmowanych dziatan. Jednoczesnie
nalezy dazyc do odzyskiwania przestrzeni na potrzeby komunikacji pieszej w obszarze centrach
miast.
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5.5 KIERUNKI ROZWOJU RUCHU NIEZMOTORYZOWANEGO

Ruch niezmotoryzowany na terenie Strefy Centralnej ma przed soba spory potencjat ze wzgledu
na istniejace uwarunkowania srodowiskowe. Sa to zarowno dziatania rozwijajace turystyke, jak
i infrastrukture stuzaca codziennym podrézom mieszkancow. Stworzenie przestrzeni dla
niezmotoryzowanego poruszania sie w celach turystycznych zwieksza rowniez mozliwosci
ptynace z istnienia produktow lokalnych i atrakcji oraz ustug gastronomicznych.

Jedna z mozliwosci jest wykorzystanie potencjatu Drawskiego Parku Krajobrazowego, poprzez
dalszy rozwoj szlakow i sciezek tematycznych kanalizujacych ruch na terenach chronionych.
Stanowi to z jednej strony gwarancje minimalizacji uciazliwosci ruchu turystycznego dla
srodowiska, z drugiej zas tworzy podstawe infrastrukturalng do popularyzacji Strefy Centralnej
jako miejsca aktywnego wypoczynku. Innowacyjnym rozwiazaniem jest rozwdj ciagow o
charakterze turystycznym w biegu niewykorzystanych drog i traktow kolejowych.

Dziataniami wptywajacymi na rozwoéj ruchu niezmotoryzowanego sa tez wszelkie posrednie
inicjatywy. Naleza do nich akcje promujace, edukujace i podnoszace swiadomosc ekologiczna.
Jest to takze szeroki zakres kreowania przestrzeni przyjaznej takiej komunikacji;
utrzymywania i wprowadzania zieleni, ograniczania lub uspokajania ruchu samochodowego,
udostepniania w poblizu ciagdw pieszych i rowerowych obiektow ustugowych i turystycznych.

5.5.1 RUCH PIESZY

Ruch pieszy stanowi istotny element mobilnosci miejskiej; uzytkownicy samochodow czy
komunikacji zbiorowej réwniez sa pieszymi - choéby w zakresie dojscia do przystanku czy
parkingu. Poprawa warunkow ruchu pieszego w miescie jest jednym z warunkow poprawy
mobilnosci wszystkich mieszkancow. Realizacja tego warunku osiggana jest poprzez
dostosowywanie ciagow komunikacyjnych do potrzeb pieszych, z uwzglednieniem potrzeb osob
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej. Wytyczanie drog pieszych musi uwzglednia¢ potrzeby
i naturalne sktonnosci cztowieka. Dotyczy to przebiegu drog, poziomu bezpieczenstwa
pieszego, estetyki otoczenia. Gtownymi zatozeniami podczas zmiany istniejacych badz
wytyczania nowych ciaggow pieszych powinny by¢:

e wykorzystanie dotychczasowych przyzwyczajen,

e zapewnienie odpowiedniej szerokosci chodnikow,

e likwidacja barier,

e stosowanie rownej (gtadkiej) nawierzchni,

e stosowanie odpowiedniej widocznosci,

e stosowanie oswietlenia,

e stosowanie fizycznej separacji ruchu pieszego (wzdtuz drog o duzym natezeniu ruchu).

W przypadku krzyzowania sie drog pieszych z kotowymi nalezy minimalizowa¢ negatywne
konsekwencje dla pieszych (straty czasu, odczucie bariery, niebezpieczenstwo potracenia).
W tym celu nalezy:

e zapewni¢ dobrg wzajemna widocznos¢ kierowcy i pieszego;

e stosowac wyniesione (do poziomu chodnika) przejscia dla pieszych;

e stosowac sygnalizacje Swietna tylko tam, gdzie to niezbedne (na przejsciu dla pieszych
bez sygnalizacji pierwszenstwo ma pieszy);

e stosowanie wzbudzanej sygnalizacji (Swiatta na przycisk) tam, gdzie dzieki temu
mozliwe jest skrocenie czasu oczekiwania na przejscie.
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Nalezy pamietac¢, ze wyznaczenie przejscia dla pieszych tworzy jednoczesnie strefe zakazu
przekraczania jezdni (przechodzenie przez jezdnie poza przejsciem dla pieszych jest
dozwolone, gdy odlegtos¢ od przejscia przekracza 100 m - ustawa Prawo o ruchu drogowym),
dlatego w niektorych wypadkach, szczegoélnie na obszarach wiejskich nalezy zrezygnowac
Z wytyczania przejsc dla pieszych.

W strefie, w ktorej predkos¢ ograniczona jest do 30 km/h nie wyznacza sie przejs¢ dla
pieszych, gdyz mozna przechodzi¢ w dowolnym miejscu. Przestrzen wspolna oznacza
dopuszczenie ruchu pieszego na catej szerokosci przy jednoczesnym dopuszczeniu ruchu
wybranego np. komunikacji miejskiej. Deptaki sa ciggami wolnymi od ruchu samochodowego.
We wszystkich przypadkach nalezy rowniez zadbac o prostote i intuicyjnos¢ korzystania
z rozwiazan i odpowiednig estetyke przestrzeni.

Ruch pieszy petni tez istotna role w rozwoju lokalnej gospodarki - to wtasnie na trasach,
ktorymi czesto poruszaja sie mieszkancy tworza sie przestrzenie publiczne z punktami handlu
i ustug. Dobrze rozwiniete przestrzenie publiczne powoduja wzrost atrakcyjnosci miejsc
i powoduja, ze ludzie czesciej przemieszczaja sie rowerem lub pieszo, taczac czesto te podroze
z przejazdami komunikacja zbiorowa.

Odrebna kwestia jest przemieszczanie sie osob niepetnosprawnych i o ograniczonej sprawnosci
ruchowej. Do tej grupy naleza osoby zdysfunkcjami ruchu, osoby niedostyszace
i niedowidzace, ale takze osoby starsze oraz matki z dziecmi. Osoby te sa najbardziej wrazliwe
na wszelkie niedogodnosci zwigzane z przemieszczaniem sie. Na co dzien duza uciazliwosc
w poruszaniu sie po miescie stanowig rowniez wysokie krawezniki oraz brak ramp i podjazdow
umozliwiajacych pokonanie réznic pozioméw. Obecnie standardem jest budowa chodnikow ze
stosownymi obnizeniami kraweznika w miejscach przejs¢ dla pieszych. Spotyka sie takze
specjalne ptyty z wypustkami, ktére utatwiaja niewidomym zlokalizowanie przejscia dla
pieszych i zatrzymanie sie na nim.

5.5.2 RUCH ROWEROWY

Transport rowerowy moze mie¢ swoje zrodto w dwoch potrzebach - sprawnym przedostaniu sie
do konkretnego celu lub turystycznym i rekreacyjnym aspekcie wykorzystania infrastruktury
rowerowej. Obie potrzeby moga by¢ zaspokojone poprzez stworzenie sieci rowerowej. Tworza
ja nie tylko ciagi rowerowe, ale tez towarzyszace im obiekty.

Moéwiac o zrownowazonym rozwoju mobilnosci system rowerowy jest istotnym zagadnieniem;
obecnie jest on promowany nie tylko jako komfortowy i ekologiczny, ale takze pozwalajacy
zadbac o stan zdrowia kazdego mieszkanca. Mimo trendow globalnych warto zadbac o szerzenie
tego pogladu wsrod lokalnej spotecznosci. Widok osoby korzystajacej z tego typu komunikacji
kojarzy sie obecnie z wysokim poziomem swiadomosci ekologicznej, zdrowym stylem zycia,
a takze odpowiedzialnoscia spoteczna. Nie wystarczy sama teoria aby zacheci¢ mieszkancow do
komunikacji rowerowej; nalezy zadba¢ o jej odpowiedni poziom bezpieczenstwa, stan
techniczny oraz spdjna sie¢ potaczen i towarzyszaca im infrastrukture.

Podstawowym kierunkiem rozwoju ruchu rowerowego, wskazanym rowniez w badaniu
ankietowym, jest budowa ciagow - Sciezek i drog rowerowych oraz pieszo-rowerowych. Ponizej
wskazano mape planowanych tras przez Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej.
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Zrédto: Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej w Szczecinie, http://www.rowery.rbgp.pl/

RODZAJ DROGI ROWEROWEJ

Nawiazujac do ustawy ,,Prawo o ruchu drogowym” droga rowerowa moze by¢ wytyczona na
kilka sposobow - jako odrebny ciag jezdny badz czesc istniejacej sieci. Warto dopasowac jej
rodzaj w zaleznosci do uwarunkowan istniejacego zagospodarowania i natezenia ruchu.

e Niezalezna od uktadu drogowego wydzielona droga dla rowerow badz szlak rowerowy:
o zwykle prowadzone jako drogi rekreacyjne o terenach widokowych i wypoczynkowych;
o powinny wytyczac pasy ruchu dwukierunkowego;
o ich wartos¢ podnosi towarzyszaca infrastruktura (miejsca widokowe, wiaty spoczynkowe)
i zagospodarowanie otaczajacego terenu (ustugi gastronomiczne, rekreacyjne);
e Droga dla roweréow oddzielona od innych drog lub jezdni konstrukcyjnie lub za pomoca
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego:
o sa prowadzone wzdtuz jedni, lecz oddzielone od niej w sposéb zapewniajacy
bezpieczenstwo (zazwyczaj pasem zieleni lub oznaczeniami poziomymi).
e Wydzielony pas ruchu dla rowerow:
o cze$¢ jezdni przeznaczona dla ruchu rowerow w jednym kierunku.
o (iag pieszo-rowerowy:
o zaktada wspoétistnienie ruchu rowerowego i pieszych na jednym pasie;
o uwzglednia miejsca o podobnym natezeniu zarowno ruchu rowerowego, jak i pieszego.
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Szerokosc sciezki rowerowej powinna wynosi¢ nie mniej niz:

e 1,5 m - gdy jest ona jednokierunkowa,
e 2,0 m - gdy jest ona dwukierunkowa,
e 2,5 m - gdy ze Sciezki jednokierunkowej moga korzystac piesi.

NAWIERZCHNIE DROG ROWERQWYCH

Budulce stosowane w budowie drog rowerowych powinny zapewnia¢ komfort jazdy; najlepiej
aby charakteryzowaty sie gtadka i rowng nawierzchnia. Ze wzgledow ekonomicznych warto, aby
byt to budulec wytrzymaty i odporny na uszkodzenia zewnetrzne.

Na trasach rekreacyjnych mozna stosowac nawierzchnie gruntowe, aczkolwiek odpowiednio
wyprofilowane aby zapewni¢ odpowiednie odprowadzenia wod opadowych - spadek poprzeczny
powinien wynosi¢ od 1% do 3%.

Na drogach rowerowych o funkcji typowo komunikacyjnej warto stosowa¢ porowate
nawierzchnie masy bitumicznej z optymalnych mieszanek gruntdéw wykazujacych sie dobrag
odpornoscia na obciagzenia i przepuszczalnoscia wody - zapewnia to komfortowa nawierzchnie
niezaleznie od warunkow atmosferycznych oraz odpowiednie warunki srodowiskowe. Dopuszcza
sie odstepstwa od powyzszych wskazan w przypadkach szczegolnych (jak obszary chronione,
wyjatkowe walory estetyczne itp.

5.6 KIERUNKI INTEGRACJI TRANSPORTU

5.6.1 SYSTEMY PARKINGOWE INTEGRUJACE ROZNE SRODKI TRANSPORTU
Systemy B&R, K&R oraz P&R integrujq miedzy soba rézne srodki transportu.

o system B&R (Bike&Ride) taczy parking rowerowy z przystankiem komunikacyjnym,

e system K&R (Kiss&Ride) polega na sprawnym wysadzeniu/odebraniu z przystanku
komunikacyjnego pasazera przez kierowce samochodu,

e w systemie P&R (Park&Ride) podrézny zostawia samochod na parkingu zlokalizowanym
najczesciej na obrzezach miasta przy przystanku komunikacyjnym i kontynuuje podréz
srodkami transportu zbiorowego.

Rower moze stuzy¢ takze dtuzszym podrozom, jesli jest odpowiednio zintegrowany
np. z transportem zbiorowym. W tym celu warto lokalizowac¢ parkingi B&R, szczegolnie przy
gtownych przystankach komunikacji zbiorowej, na poziomie lokalnym i regionalnym.

Parkingi typu Park&Ride powinny powstawac przy przystankach (petlach) autobusowych na
wlocie do miasta i przy weztach przesiadkowych, umozliwiajac zrealizowanie czesci podrozy
prywatnym samochodem i czesci transportem zbiorowym. Nalezy jednak pamietac, ze aby caty
system taczacy transport samochodowy i zbiorowy dziatat sprawnie, nalezy zadbad
o odpowiednia czestotliwos¢ kursowania komunikacji zbiorowej w okolicach powstatych
parkingow P&R.

Parkingi o krétkim czasie parkowania (typu Kiss&Ride) potrzebne sa w okolicach szkét, aby
rodzice mieli mozliwos¢ szybkiego isprawnego przywiezienia/odebrania dziecka ze szkoty.
Dobrym rozwiazaniem jest takze wprowadzanie takich miejsc w poblizu obiektéw uzytecznosci
publicznej, gdzie w ramach darmowego, kilkunasto- czy kilkudziesieciominutowego parkowania
mieszkancy moga zatatwiac biezace sprawy np. w urzedzie.
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5.6.2 WEZLY PRZESIADKOWE

Rozwinieciem systemow parkingowych integrujacych rozne s$rodki transportu sa wezty
przesiadkowe. Kompleksowo tacza one wszystkie mozliwe srodki transportu. Sa wyposazone
w niezbedna dla obstugi podroznych infrastrukture, w szczegélnosci: miejsca postojowe,
przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow, systemy informacyjne umozliwiajace
zapoznanie sie zwtaszcza z rozktadem jazdy, linig komunikacyjna lub siecig komunikacyjna.

Zwracajac uwage na rozwoj komunikacji publicznej, warto zastanowi¢ sie nad takim
wyznaczaniem przystankow, aby stworzyty one podstawe do stworzenia centrum
przesiadkowego. W zaleznosci od miejsca Strefy Centralnej beda one sie roznity wielkoscia.
Proponuje sie ich lokalizacje w poblizu stacji i przystankéw kolejowych.

Bardzo istotng kwestia w nalezytym funkcjonowaniu wezta jest komfort oczekiwania na pojazd.
Obecnie stosuje sie wiaty i poczekalnie, ktore umozliwiaja schronienie przed negatywnymi
czynnikami pogody, ale rowniez tworza mozliwos¢ odpoczynku w trakcie podrozy. Kluczowym
elementem jest zapewnienie komfortu przesiadek, najlepiej jezeli wezet stworzony jest
w obrebie jednego poziomu. Jezeli tak nie jest, konieczne jest przystosowanie weztow
przesiadkowych do mozliwosci wszystkich uzytkownikéw. Trzeba uwzgledni¢ potrzeby osob
niepetnosprawnych, starszych, badz oséb z matymi dzie¢mi, poprzez zastosowanie wind,
ruchomych schodéw czy ramp.?

W przypadku Strefy Centralnej warto zaplanowac¢ wezty przesiadkowe w taki sposob, aby
szczegoblnie umozliwi¢ do nich dojazd mieszkancom terenow stabiej skomunikowanych, a tym
samym poprawi¢ dostepnosc tych obszaréw.

5.7 Ro0zwOJ TRANSPORTU A OCHRONA SRODOWISKA

Rozwoj ruchu drogowego wptywa na stan sSrodowiska naturalnego i antropogenicznego. Aby
zachowac istniejacy stan przyrody, a nawet dazy¢ do jego poprawy, nalezy zwroci¢ uwage na
sposob ksztattowania zrownowazonej mobilnosci. Generowane hatas oraz zanieczyszczenia,
gtownie przez samochodowy indywidualny i towarowy ruch, moga zosta¢ zminimalizowane
przez promocje dobrych praktyk i ksztattowania niskoemisyjnego transportu.

W ksztattowaniu systemu transportowego nalezy uwzglednia¢ formy ochrony i tereny lasow,
zalesien iwod. Warto takze szanowac zasoby przestrzeni. Na ogo6t niedoceniane s
zadrzewienia wzdtuz ciaggow komunikacyjnych, ktore wptywaja na stan sSrodowiska
(mechaniczne zatrzymywanie zanieczyszczen, oczyszczanie powietrza). Modernizujac badz
wprowadzajac nowe ciagi komunikacyjne, warto zachowac nienaruszony stan drzew i zieleni.

5.7.1 MINIMALIZOWANIE NEGATYWNEGO WPLYWU TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

e nie mozna catkowicie wyeliminowa¢ ruchu silnikowego na rzecz transportu
niezmotoryzowanego. Warto jednak dazy¢ do takiego stanu, w ktorym emituje on
minimalng ilo$¢ zanieczyszczen. W tym celu warto wprowadzac pojazdy niskoemisyjne -
zarowno promujac ich wybor indywidualny (np. zarzadzajac ulgi w strefach parkowania
dla samochodéw z wysokimi normami EURO), ale tez stwarzajac system komunikacji
publicznej oparty na taborze niskoemisyjnym;

3 Znaczenie weztéw przesiadkowych w transporcie publicznym; D. Hubicka; 2014
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zadbanie o odpowiedni stan nawierzchni, co warunkuje zmniejszenie uwalniania
zanieczyszczen do atmosfery w procesie jej Scierania oraz mozliwos¢ zadbania o wysoki
poziom ekonomicznej jazdy (i z kolei ograniczenie zuzycia paliwa i surowcéw);
odprowadzanie ruchu, szczegoélnie tranzytowego, z centrum miast i obszaréw zabudowy
mieszkaniowej; dzieki wiekszej ptynnosci pojazdow omijajacych zattoczone ulice
centrum badz przenoszeniu odpowiedzialnosci tranzytowej na transport kolejowy,
poprawia sie nie tylko stan srodowiska, ale tez komfort mieszkancow;

gdy poziom hatasu nie moze zostac ograniczony, warto wprowadzac ekrany akustyczne -
najlepiej w formie naturalnego ksztattowania powierzchni terenu i wprowadzanie
nasadzen. Nie zaburzy to trybu funkcjonowania fauny.

5.7.2 WDRAZANIE NOWYCH WZORCOW UZYTKOWANIA

zwiekszanie $wiadomosci ekologicznej spoteczenstwa poprzez wydarzenia lokalne,
promocyjne iedukacje; pozwoli to na ksztattowanie ekologicznych nawykow
i zwiekszenie poziomu odpowiedzialnosci spotecznej za stan otoczenia;

zastosowanie idei carpoolingu, czyli tzw. podwozek sasiedzkich, pozwalajacych
zmniejszyc liczbe samochodow na drogach;

promowanie zachowan energooszczednych w transporcie, tzw. ecodriving;
propagowanie alternatywnych srodkow transportu - komunikacji zbiorowej, rowerowej,
co doprowadzi do zmniejszenia zanieczyszczenia pytem i hatasem, a posrednio pozwoli
na zmniejszenie uszczuplania poktadow surowcow naturalnych;

ksztattowanie przestrzeni przyjaznej pieszej i rowerowej komunikacji - wprowadzajac
ograniczenia ruchu samochodowego (ograniczenia predkosci, strefy wytaczone z ruchu)
oraz dbajac o stan zieleni miejskiej i jakos¢ nawierzchni;
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6 STRATEGIA ROZWOJU

CELE ROZWOJU
PLANOWANE INWESTYCJE




6.1

CEL STRATEGICZNY:
ROZWINIETY TRANSPORT PUBLICZNY

Tabela 11. Cel strategiczny: Rozwiniety transport publiczny

6.1.1.

Cel operacyjny

Rozwinieta infrastruktura komunikacji zbiorowej

6.1.1.1. | Lobbowanie na rzecz modernizacji i rewitalizacji linii kolejowych

6.1.1.2 Wspotpraca na rzecz dalszego rozwoju komunikacji kolejowej
Dziatanie * 7™ | pasazerskiego transportu kolejowego

6.1.1.3 Priorytetyzacja do remontu i modernizacji drog stanowigcych

*T"T | trase linii autobusowego transportu zbiorowego

6.1.1.4 Dazenie do optymalizacji transportu zbiorowego na terenie

Cel operacyjny

6.1.2.

powiatu - wspotpraca z przewoznikami

Zintegrowany niskoemisyjny system komunikacji publicznej na

Dziatanie

obszarze Strefy Centralnej

Zakup 16 srodkow transportu miejskiego (7 busow 20 osobowych

6.1.2.1. matych oraz 9 busow 40 osobowych duzych)

Rozbudowa i modernizacja infrastruktury organizacyjnej - stacji
6.1.2.2. | . . :

i przystankow kolejowych oraz autobusowych
6.1.2.3 Stworzenie systemu komunikacji publicznej uwzgledniajacego siec¢

potaczen miejskich oraz podmiejskich

Zrédto: opracowanie we wspétpracy z jednostkami Strefy Centralnej

6.2

CEL STRATEGICZNY:
ROZWINIETA INFRASTRUKTURA DROGOWA | BEZPIECZNA KOMUNIKACJA

Tabela 12. Cel strategiczny: Rozwinieta infrastruktura drogowa i bezpieczna komunikacja

Cel operacyjny

6.2.1.

Rozwinieta infrastruktura drogowa

Dziatanie

6.2.1.1. | Modernizacja drog na terenie Strefy Centralnej
i dostosowanie ich do standardéw europejskich

6.2.1.2. | Budowa obwodnic wokot najwiekszych miast Strefy Centralnej

6.2.1.3. | Lobbowanie w zakresie modernizacji dréog wojewodzkich i
krajowych

6.2.1.4. | Przebudowa drog o strategicznym znaczeniu dla wojewddztwa

6.2.1.5. | Rozbudowa powiatowego i gminnego zasobu drog
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Cel operacyjny  6.2.2. Bezpieczna komunikacja

Dziatanie 6.2.2.1. | Wprowadzanie inwestycji infrastrukturalnych zwiekszajacych
bezpieczenstwo wszystkich uczestnikow ruchu

6.2.2.2. | Wprowadzenie monitoringu i dziatan profilaktycznych

6.2.2.3. | Zapewnienie wysokiej jakosci powietrza i minimalizowanie hatasu

Zrédto: opracowanie we wspétpracy z jednostkami Strefy Centralnej

6.3  CEL STRATEGICZNY:
DOPASOWANA | ZINTEGROWANA OFERTA PARKINGOWA

Tabela 13. Cel strategiczny: Dopasowana i zintegrowana oferta parkingowa

Cel operacyjny  6.3.1. Zapewnione miejsca parkingowe

6.3.1.1. | Lokalizacja optymalnej liczby publicznych miejsc parkingowych

6.3.1.2. | Wyznaczanie miejsc parkingowych w dokumentach strategicznych

Dziatanie i planistycznych przy obiektach publicznych i prywatnych

6.3.1.3. | Wprowadzanie stref ptatnego parkowania

6.3.1.4. | Zastosowanie systemow ograniczonego darmowego parkowania

Cel operacyjny @ 6.3.2. Zintegrowane parkingi

6.3.2.1. | Wprowadzanie parkingow dla rowerow

Dziatanie 6.3.2.2. | taczenie parkingdw dla samochodow z innymi systemami

komunikacji.

Zrédto: opracowanie we wspétpracy z jednostkami Strefy Centralnej

6.4  CEL STRATEGICZNY:
NOWOCZESNA LOGISTYKA MIEJSKA

Tabela 14. Cel strategiczny: Nowoczesna logistyka miejska

Cel operacyjny  6.4.1. Rozwinieta infrastruktura odciazajaca ruch transportowy

Dziatanie 6.4.1.1. | Budowa obwodnic wokot najwiekszych miast Strefy Centralnej

6.4.1.2. | Zadbanie o wysoka jakos$¢ dréog na trasach tranzytowych

Cel operacyjny 4.2, Uspokojony ruch dostawczy

Dziatanie 6.4.2.1. | Opracowanie systemu zmianowego dostaw do sklepow i ustug

Zrédto: opracowanie we wspétpracy z jednostkami Strefy Centralnej
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6.5  CEL STRATEGICZNY:
RUCH NIEZMOTORYZOWANY DLA KAZDEGO

Tabela 15. Cel strategiczny: Ruch niezmotoryzowany dla kazdego

Cel operacyjny

6.5.1.

Rozwinieta sie¢ dla komunikacji niezmotoryzowanej

Dziatanie

6.5.1.1. | Modernizowanie i budowa drég rowerowych

6.5.1.2. | Modernizowanie i rozbudowa ciagdw pieszych

6.5.1.3. | Rozwijanie subregionalnej sieci drog rowerowych

6.5.1.4. | Wprowadzanie infrastruktury uzupetniajacej i matej architektury

Cel operacyjny

Dziatanie

Cel operacyjny

Rozwinieta infrastruktura turystyczna

6.5.2.1. | Zamiana istniejacych niewykorzystanych drog i traktow
kolejowych na funkcje turystyczne

6.5.2.2. | Kanalizowanie ruchu turystycznego na obszarach chronionych

6.5.2.3. | Utworzenie nowych i remont istniejacych tras turystycznych

6.5.2.4. | Rozwijanie subregionalnej sieci Sciezek biegowych oraz sciezek

edukacyjnych, kulturowych i poznawczych

Otoczenie sprzyjajace ruchowi niezmotoryzowanemu

Dziatanie

6.5.3.1. | Realizowanie projektow edukacji ekologicznej
6.5.3.2. | Promowanie postaw ekologicznych wsrod mieszkancow i turystow
6.5.3.3. | Zadbanie o tad przestrzenny i wprowadzanie zieleni

Zrédto: opracowanie we wspétpracy z jednostkami Strefy Centralnej

6.6 CEL STRATEGICZNY:
ZROWNOWAZONA MULTIMODALNA MOBILNOSC

Tabela 16. Cel strategiczny: Zrownowazona multimodalna mobilnos¢

Cel operacyjny

6.2.1.

Integralno$¢ komunikacji publicznej i indywidualnej

Dziatanie

6.2.1.1.

Wprowadzanie weztéw multimodalnych i centréow przesiadkowych

6.2.1.2.

Lokalizacja parkingow typu P&R, B&R, K&R

Zrédto: opracowanie we wspétpracy z jednostkami Strefy Centralnej
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7 SYSTEM WDRAZANIA
| MONITOROWANIA
PLANU ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI
MIEJSKIEJ




7.1 WDRAZANIE POSTANOWIEN PLANU MOBILNOSCI

Inwestycje i przedsiewziecia realizowane w ramach planu mobilnosci pozwola na osiagniecie
zatozonych celow zgodnych z obowiazujacymi dokumentami planistycznymi. Realizacja celow
bedzie mozliwa przy zewnetrznym wsparciu finansowym. Dlatego tez jednym z gtéwnych zrédet
finansowania beda fundusze Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego na lata 2016 - 2020 oraz inne srodki zewnetrzne.

FINANSOWANIE ZAMIERZEN

Podstawowymi narzedziami realizacji programu moga byc:

o krajowe programy operacyjne na okres programowania 2014 - 2020, tj. PO Inteligentny
Rozwoj, PO Infrastruktura i Srodowisko, PO Wiedza, Edukacja, Rozw6j, PO Polska
Cyfrowa, PO Pomoc Techniczna, Program Rozwoju Obszarow Wiejskich,

e Regionalny Program Operacyjny Wojewodztwa Zachodniopomorskiego 2014 - 2020,

e programy Europejskiej Wspétpracy Terytorialnej,

e inne krajowe programy rozwoju.

W konsekwencji potencjalne zrédta finansowania programu obejmuja:

e Srodki Unii Europejskiej - fundusze strukturalne iinwestycyjne: Europejski Fundusz
Rozwoju Regionalnego, Europejski Fundusz Spoteczny, Fundusz Spojnosci, Instrument
taczac Europe,

e Srodki budzetu panstwa - przewidziane na wspétfinansowanie projektéw oraz jako
niezalezne zrddto finansowania,

e Srodki budzetéw samorzadow - wojewodzkich, powiatowych igminnych - na
wspotfinansowanie projektow lub jako niezalezne zrodto finansowania,

e inne srodki publiczne - np. fundusze celowe,

e srodki prywatne - np. srodki pozyskane w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.

REALIZACJA ZAMIERZEN

Prace nad realizacja planu powinny rozpoczac sie niezwtocznie po uchwaleniu dokumentu.

Proces realizacji planu bedzie realizowany przez samorzad miejski przy wspoétpracy
z mieszkancami. Planowane inwestycje powinny by¢ poddawane konsultacjom spotecznym,
w ktorych to mieszkancy beda mogli zgtosi¢ swoje uwagi i zaproponowac inne rozwiazania.
Zebrane uwagi beda rozpatrywane przez poszczegolne jednostki i, w przypadku uznania ich za
zasadne, beda uwzgledniane w realizacji inwestycji.

Skuteczne, terminowe iefektywne wdrazanie planu wymagac¢ bedzie uwzglednienia zadan
zwiazanych z realizacja postanowien dokumentu w zakresach obowiazkow poszczegolnych
jednostek, w tym przede wszystkim funkcji koordynacyjnych, organizacyjnych, koncepcyjnych,
kontrolnych i informacyjnych.
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7.2  MONITORING PLANU

Wdrazanie zatozen Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej monitorowane bedzie poprzez
sporzadzanie okresowych sprawozdan oraz gtownego raportu (piecioletniego). Raporty
obejmowac powinny ogolna ocene realizacji zatozen, a ocena powinna by¢ wykonywana przy
wykorzystaniu wskaznikow oraz zawiera¢ identyfikacje napotykanych probleméw. Ich
identyfikacja pozwoli na wskazanie przyczyn tego stanu i zaproponowanie rozwigzan.

EWALUACJA

W procesie wdrazania planu mozna zaproponowac trzy poziomy ewaluacji:

e Ewaluacja mid-term (w potowie okresu realizacji)
o Analizuje spojnosc celéw i priorytetow
o Pozwala na ocene postepow wdrazania i zaktualizowanie wskaznikow
o Umozliwia poprawe jakosci programowania poprzez zmiane celow rozwoju
i sprecyzowanie sposobow wdrazania
o Ewaluacja on-going (stata w trakcie wdrazania)
o Dotyczy monitorowania pojedynczych zadan wdrazanych w ramach planu
o Umozliwia okreslenie spojnosci zadan i dziatan z kierunkami i celami rozwoju
o Pozwala na aktualizacje dziatan na podstawie opinii spoteczenstwa i ekspertow
e Ewaluacja ex-post (po zakonczeniu wdrazania, petna)
o Zaleca sie wykonanie nie pdézniej niz w ciagu roku od zakonczenia realizacji
o Bada efektywnos¢ wykorzystania srodkow, skutecznos¢ osiggania zatozonych
celéw, efektow osigganych celow
o Bada przyczyny sukcesow i porazek

WSKAZNIKI

Sugerowane wskazniki w ramach sprawozdan okresowych:

e liczba dostepnych miejsc parkingowych;

e liczba miejsc postojowych dla rowerdw;

e dtugosc sciezek rowerowych;

e dtugosc ulic o ruchu uspokojonym:;

e liczba osdb objetych dziataniami edukacyjnymi (w tym zasieg akcji promocyjnych);

¢ liczba samochodow na 1000 mieszkancow,

e liczba miejscowosci objetych sieciag komunikacji zbiorowej co najmniej w dni robocze.

Sugerowane wskazniki w ramach raportu gtéwnego:

e liczba pasazerow w komunikacji zbiorowej [w mln];

e liczba zakupionych jednostek taboru pasazerskiego w publicznym transporcie
zbiorowym;

e liczba wybudowanych zintegrowanych weztow przesiadkowych;

e udziat osob korzystajacych z komunikacji publicznej w podrézach codziennych;

e udziat osob korzystajacych z roweru w podrozach codziennych;

e udziat osob podrézujacych pieszo w podrézach codziennych.

Ocene uszczego6towi¢ nalezy o opinie interesariuszy oraz opis inwestycji/dziatan poczynionych
w ramach realizacji planu, majacych wptyw na rozwoj zrownowazonej mobilnosci miejskiej.
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