zdnia ...l 2009 roku

w sprawie uchwalenia Zintegrowanego Planu Rozwean3portu Publicznego dla
miasta Pity na lata 2009 - 2015

Na podstawie art. 18 ust. 2 pkt.6 ustawy z dniaa8can 1990 roku o samadzie
gminnym (t.j. Dz. U. z 2001 r. Nr 142, poz. 1591zneianami) uchwala i
CO nastpuje:

§1

Uchwala st Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznelgondiasta Pity na
lata 2009 — 2015, stanoyely zahcznik do niniejszej uchwaty

§2
Wykonanie uchwaty powierzagsPrezydentowi Miasta Pity
§3

Uchwata wchodzi wycie z dniem podiia



Uzasadnienie
Do Uchwaty Nr................
Rady Miasta Pity
zdnig 2009 roku
w sprawie uchwalenia

Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego
dla miasta Pity
na lata 2009 + 2015

Celem podjecia uchwaty o polityce transportowej Pity i przyjecia dokumentu
pn. Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla Miasta Pity na lata
2009 + 2015 jest usytuowanie transportu w systemie infrastrukturalnym, gospo-
darczym i organizacyjnym miasta Pity, do wykorzystania w dziatalnosci planistycz-
nej, organizatorskiej i rozwojowe;j.

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla miasta Pity na lata
2009 + 2015 jest dokumentem przedstawiajacym istniejgcy stan infrastruktury
transportowej na tle sytuacji spoteczno-gospodarczej Pity, nakresla koncepcje
rozwoju infrastruktury wraz z planowanymi do realizacji zadaniami, dotyczgcymi
gtownie inwestycji drogowych i prezentuje zarysy strategii rozwoju komunikacji
publicznej.

Dokument wpisuje sie w strategie zrbwnowazonego transportu zaktadajgca
wzmocnienie roli i zasiegu transportu zbiorowego na terenie miasta Pity. Wdraza-
nie zasad strategii zrwnowazonego transportu oznacza zachowanie réwnowagi
pomiedzy zaspakajaniem potrzeb spotecznych, rozwojem gospodarczym oraz
wymogami ochrony srodowiska.

Statym, operacyjnym celem planu rozwoju transportu publicznego jest przede
wszystkim przeciwstawienie sie niekorzystnym tendencjom w ruchu miejskim,
gtownie nasilajgcym sie zjawiskom zattoczenia motoryzacyjnego i wzrostu zagro-
zenia wypadkowego. Istotnym powodem pilnosci opracowania polityki jest prze-
ciwdziatanie degradacji systemu komunikacji zbiorowe;j.
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WSTEP

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla miasta Pity jest doku-
mentem przedstawiajgcym:

* stan infrastruktury transportowej na tle sytuacji spoteczno-gospodarczej Pity,

* koncepcje rozwoju infrastruktury wraz z planowanymi zadaniami do realizacji

oraz zrédtem ich finansowania,

e system wdrazania zaproponowanych rozwigzan.

Plan opracowano majgc na wzgledzie potrzebe kompleksowego rozpatrzenia
zagadnien komunikacji publicznej w miesScie oraz okreslenia celdw polityki trans-
portowej miasta Pity.

Plan dotyczy rozwigzan problemdéw zwigzanych z rosngcym ruchem komunika-
cyjnym w miescie. W swej istocie nawigzuje do regionalnych i krajowych strategii,
stanowigc ich komplementarne rozwiniecie.

Wdrozenie Planu umozliwi stworzenie efektywnego, przyjaznego mieszkaricom
i Srodowisku naturalnemu, systemu transportu publicznego silnie wzmacniajgcego
dynamike rozwoju miasta i, co za tym idzie, podniesienie jego konkurencyjnosci.
Winno to wymusi¢ zmiane znaczenia srodkéw transportu miejskiego na korzys¢
bardziej racjonalnych rozwigzan, ktérymi sg na pewno publiczny transport zbioro-
wy, ruch rowerowy a takze ruch pieszy.

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla miasta Pity na lata 2009
+ 2015 wpisuje sie w strategie zréwnowazonego transportu. Zaktada ona wzmocnie-
nie roli i zasiegu transportu zbiorowego na terenie miasta Pity. Wdrazanie zasad tej
strategii oznacza zachowanie réwnowagi pomiedzy zaspakajaniem potrzeb spotecz-
nych, rozwojem gospodarczym oraz wymogami ochrony srodowiska.

Statym, operacyjnym celem Planu jest przede wszystkim przeciwstawienie sie
niekorzystnym tendencjom w ruchu miejskim, gtéwnie nasilajgcym sie zjawiskom
zattoczenia motoryzacyjnego i wzrostu zagrozenia wypadkowego. Istotnym powo-
dem pilnosci opracowania polityki jest przeciwdziatanie degradacji systemu komu-
nikacji zbiorowej.

Plan zostat opracowany na podstawie danych zrédtowych i przy wykorzystaniu
materiatow firm doradczych:

e Konsorcjum DORADCA Consultants Ltd., ARUP, Gdanska Fundacja Ksztatcenia

Menedzerdw,

* Agencja Konsultingu Gospodarczego Accord Next Sp. z 0.0. Wroctaw,

* Biuro Inzynierii Transportu SC Poznan, Pracownia Projektowa Marek Cejrow-

ski Andrzej Krych,

* F5 Konsulting Sp. z 0.0., Poznan, Fragckowiak i Wspdlnicy,
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* Zespot Katedry Transportu Uniwersytetu Gdanskiego pod kierunkiem prof. dr.
hab. Olgierda Wyszomirskiego.

Celem planu, co do zasady, jest przygotowanie i koordynowanie zadan rozwo-
jowych dla osiggniecia zatozonych celdw, poprzez przeglad stopnia przygotowania
tych zadan, przygotowanie realistycznego planu finansowego, uzgodnienia zasad
realizacji, dokonanie przegladu zakresu i stopnia skoordynowania z dziedzinami
pokrewnymi (drogownictwo miejskie, sterowanie ruchem).

Cel gtéwny Planu:

Stworzenie efektywnego i przyjaznego dla srodowiska systemu transportu i ko-
munikacji, warunkujgcego dynamiczny rozwdj Miasta Pity oraz jego konkurencyj-
nosci.

Cele ogolne Planu:
1. Poprawa bezpieczenistwa ruchu i infrastruktury.
Optymalizacja warunkéw parkowania.
Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko.
Zapewnienie priorytetu dla komunikacji zbiorowe;.

ok wnw

Usprawnienie zarzgdzania transportem.

Opracowanie i uchwalenie Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicz-
nego... wptynie pozytywnie na proces i zakres podejmowanych przez samorzad in-
westycji w infrastrukture komunikacyjna.

1. ZALOZENIA Il METODY OPRACOWANIA

1.1. DIAGNOZA

Przeprowadzone prace towarzyszgce opracowaniu Zintegrowanego Planu Roz-
woju Transportu Publicznego dla miasta Pity pozwalajg na stwierdzenie, iz aktual-
nie funkcjonujacy w miescie system transportu publicznego powstawat na tle za-
chodzacych zmian i tendencji ogdlnokrajowych, jakie rysowaty sie od poczatku lat
90-tych XX wieku.

Wodwczas to, w okresie szokowej kuracji gospodarki panstwo catkowicie wycofa-
to sie z opieki nad lokalnym transportem zbiorowym. Nie towarzyszyto temu ade-
kwatne do nowych zadarn zwiekszenie dochodéw samorzadéw'. Reguta byto, ze

! Andrzej Rudnicki, Wiestaw Starowicz: ,Polityka transportowa w obszarach zurbanizowanych”. Strona internetowa Mini-
sterstwa Infrastruktury — www.mi.gov.pl.
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jedyng odpowiedzig na braki w finansowaniu komunikacji zbiorowej byto podwyz-
szanie cen biletéw, ograniczanie $rodkéw finansowych na wymiane taboru i utrzy-
manie infrastruktury drogowej. Tym samym zahamowano dynamike nowych inwe-
stycji w tym zakresie. Wzrost motoryzacji i rosngce zattoczenia drég spowodowaty
spadek predkosci pojazdéw transportu publicznego i prywatnego oraz pogorszenie
jego regularnosci. Dodatkowym problemem jest czesto ucigzliwy dla mieszkancéow
przebiegajgcy przez miasta ruch tranzytowy.

Wzrost motoryzacji i zattoczenia dréog miejskich, gtéwnie srodmies¢ spowodo-
wat, iz spadaty predkosci pojazdéw transportu zbiorowego i nastgpito pogorszenie
regularnosci ich kursowania. Rozpoczat sie proces degradacji zbiorowej komunika-
cji miejskiej. Liczba pasazeréw zbiorowego transportu miejskiego spadta z 9,10 mid
w 1986 roku do 6,03 mld w 1992 roku i do 6,00 mld w 1994 roku. Wystgpito zjawi-
sko, ktorego mechanizm dziatania ilustruje wykres ponize;.

Bledne koto upadku miast

Wi ecej samochodéw Wi gcej zatorow
osobowych wgcej ulicznych, brak miejsc
ruchu parkingowych

Wiegcej osob wybiera
samochod osobowy

Mniejsza oferta

] Autobusy
Spadek korzystania powolniejsze, mniej

Z transportu efektywne, a zatem
publicznegc mniej atrakcyine

Miasto staje sk
mniej przyjazne
Miejsca pracy & Dzielnice
przenoszone z miasta zatrudnienia &3

transportu
publiczneqc

Wzrost
zanieczyszczenia
powietrza, hatas,

wypadki

Mieszkancy przenosa
sie na peryferia

na jego peryferia mniej dostepne

Zrédio: Strategia Rozwoju MZK Pita na lata 2008 120

Zattoczenie drég miejskich i ich pogarszajacy sie stan techniczny, znaczace trud-
nosci w funkcjonowaniu i finansowaniu transportu publicznego, rosngca liczba wy-
padkéw drogowych, destrukcyjny wptyw transportu na jakos¢ srodowiska natural-
nego i standard zycia mieszkancow miast spowodowaty, ze dzisiaj problemy komu-
nikacyjne zajmujg czotowe miejsca na listach probleméw oczekujacych rozwigzania
przez lokalne samorzady.

Wymodg skutecznosci w radzeniu sobie z tymi problemami wymaga, by kazdy
obszar zurbanizowany traktowaé indywidualnie. To natychmiast implikuje koniecz-
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nos$¢ dokonania wnikliwej analizy i syntezy przedmiotowych obszaréw. Zawsze
winny one uwzgledniac:

a) czynniki wewnetrzne — obstuga, pasazerskich i towarowych, przemieszczen
zaczynajacych sie i koficzgcych w obszarze zurbanizowanym;

b) czynniki zewnetrzne, ktérych determinantami sg dwa aspekty:

* przeprowadzenie ruchu tranzytowego,
* pofaczenie obszaru z uktadem zewnetrznym dla obstugi ruchéw docelo-
wych oraz zrédtowych;

c) uksztattowanie wezta infrastruktury liniowej, na ktéry sktadajg sie drogi i ko-
leje oraz ich powigzanie miedzy sobg;

d) zagospodarowanie przestrzenne, co do formy, funkcji i intensywnosci uzyt-
kowania przestrzeni, co za tym idzie specyficznych dla tego zagospodarowa-
nia cech generowania ruchu;

e) wspodtzaleznosé réznych podsystemow transportowych decydujgca o zwigz-
kach ruchu samochodéw osobowych, parkowania i transportu zbiorowego;

f) podatno$¢ na modernizacje a nawet optymalizacje organizacji i zarzadzania
ruchem, w tym mozliwos¢ wykorzystania szybko rozwijanych nowych tech-
nologii;

g) oddziatywanie na mobilnos¢ ludzi i organizmow gospodarczych o charakterze
przestrzennym, ekonomicznym i fiskalnym;

h) sposdb i charakter wspdtpracy administracji samorzagdowej z administracjg
rzgdowa, bedacej splotem czynnosci badawczych, planistycznych i politycz-
nych.

1.2. CEL 1 ZAKRES OPRACOWANIA

Dziatania podejmowane dla budowy trwatych i sprawnych rozwigzan komuni-
kacyjnych/transportowych oraz przeciwdziatanie problemom ograniczajgcym ich
rozwaj tworzg polityke transportowa.

Polityka transportowa formutuje cele, jakie nalezy uwzgledniac przy planowa-
niu i eksploatowaniu systemu transportu publicznego oraz sposoby osiggniecia
tych celow. Wskazuje priorytetowe dziatania mogace usprawnié ten system. For-
mutowanie polityki transportowej skoordynowanej z polityka gospodarczg, prze-
strzenng i ochrong Srodowiska zaleca wtadzom lokalnym m.in. Komisja Europejska.

Generalnym celem polityki transportowej w obszarach zurbanizowanych jest
tworzenie warunkéw do bardziej sprawnego, bezpiecznego i efektywnego ekono-
micznie niz obecnie przemieszczania sie oséb i towardw, przy spetnieniu wymogoéw
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ograniczenia ucigzliwosci transportu dla srodowiska. Polityka ta obejmuje centra
miast, drogi dojazdowe do miasta i dzielnic centralnych oraz trasy obwodowe.

Wzrost motoryzacji wymuszat na wtadzach lokalnych dostosowywanie przepu-
stowosci dréog do rosngcych potrzeb. Praktyka dowiodta jednak, ze wzrost przepu-
stowosci uktadu drogowego zwiekszat zainteresowanie transportem indywidual-
nym. Konsekwencjg tego byt swoisty pat komunikacyjny — kolejne rozbudowy
zwiekszajgce przepustowosc ulic i drdg, przyczyniaty sie najpierw do wzrostu ilosci
uzytkownikéw samochodéw osobowych. Te doswiadczenia wskazujg, ze polityka
transportowa miast powinna sie kierowac przede wszystkim w strone uatrakcyj-
niania transportu publicznego, w tym priorytetowym jego traktowaniu w zarza-
dzaniu ruchem.

Dostepne sg, opracowane centralnie — na poziomie panstwa, strategie lub ich
tylko zarysy, opisujgce rozwdj transportu miejskiego w Polsce. Mogg one by¢ po-
mocne przy opracowywaniu lokalnych polityk transportowych. Najbardziej istot-
nymi, znaczgcymi posrod nich sg strategie:

a) kontynuacji obecnego trendu,

b) pro-samochodowa,

c) zréwnowazonego rozwoju transportu miejskiego.

Najwieksze szanse wdrozenia ma strategia zrownowazonego transportu, za-
ktadajgca wzmocnienie roli i zasiegu transportu zbiorowego. Okreslenie zréwno-
wazony oznacza zachowanie réwnowagi miedzy zaspokojeniem potrzeb spotecz-
nych, rozwojem gospodarczym oraz wymogami ochrony srodowiska. Charaktery-
styczne dla tej strategii jest:

e ograniczenie roli samochodu osobowego w miescie i nadanie priorytetu
transportowi zbiorowemu wraz z ruchem pieszym i rowerowym, zwtaszcza w
obrebie srédmiescia i intensywnie zabudowanych obszardw je otaczajacych,

* potozenie nacisku na bardziej efektywne wykorzystanie i modernizacje istnie-
jacej infrastruktury drogowej i transportu zbiorowego,

e uprzywilejowanie autobuséw w ruchu ulicznym,

e wprowadzenie i stopniowe rozszerzanie stosowania instrumentéw fiskal-
nych: w pierwszej fazie optat za parkowanie i korzystanie z pasa drogowego,
w dalszej przysztosci optat za korzystanie z drog w najbardziej zattoczonych
rejonach miasta.

Wariant strategii kontynuacji obecnej sytuacji, w dtuzszej perspektywie, pro-
wadzi wprost do pogtebienia obserwowanych wcigz trudnosci. Ze wzgledu na brak
wystarczajgcych srodkow finansowych ich podziat nadal bedzie odbywat sie w spo-
sob losowy (przypadkowy) miedzy inwestycje drogowe a transport zbiorowy de-

gradujac transport zbiorowy. Mata jego atrakcyjnos¢ z kolei wywota odptyw pasa-
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zerdéw, trudnosci finansowe przewoznikéw i bardziej intensywny rozwdj transportu
indywidualnego.

Alternatywny wariant strategii preferujgcej rozwdj transportu indywidualnego
(samochodami osobowymi) jest rownie niekorzystny — stworzenie mozliwosci nie-
ograniczonego uzytkowania samochodéw osobowych w przestrzeni catego miasta
moze mie¢ miejsce tylko kosztem zaniedban w transporcie publicznym.

Oba, przedstawione wyzej warianty nie rozwigzujg tez niebagatelnej kwestii,
jaka jest ochrona srodowiska naturalnego i przeciwdziatanie zanieczyszczeniom
przedostajgcym sie do atmosfery.

Drogg do rozwigzania powyzszych problemow jest, m.in.:

1. Budowa, przebudowa, rozbudowa, remonty i/lub modernizacja infrastruktu-
ry transportu publicznego potgczona z zakupem sprzetu (z zakupem taboru
autobusowego witgcznie) w celu:

a) stworzenia nowych sieci systeméw transportu publicznego wraz z nie-
zbedng infrastrukturg transportu publicznego,

b) przedtuzenia linii komunikacyjnych transportu publicznego wraz z nie-
zbedng infrastrukturg transportu publicznego,

c) odnowienia istniejgcych linii transportu publicznego wraz z niezbedna
infrastrukturg transportu publicznego, w tym:

* modernizacja (przebudowa i rozbudowa) istniejacej sieci potgczen
autobusowych,

e zakup taboru w ramach miejskiego systemu transportu publiczne-
g0,

* budowa, remont, adaptacja, modernizacja petli, zatok lub wydzie-
lenie paséw ruchu tylko dla autobusow,

* wyposazenie drég i obiektéw inzynieryjnych w zjazdy, zatoki au-
tobusowe i inne niezbedne urzadzenia drogowe dla potrzeb ko-
munikacji miejskie;j.

2. Budowa, adaptacja, remont i modernizacja infrastruktury pomocniczej stu-
zacej zwiekszeniu bezpieczenstwa i dostepnosci do sieci transportu publicz-
nego, w tym:

a) Budowa i modernizacja urzadzen sterowania ruchem drogowym, np.:
sygnalizacji akustycznej, sygnalizacji Swietlnej wzbudzanej przez auto-
busy, (sygnalizacja akomodacyjna), monitorowanie ruchu trasach,

b) budowa systemdw sygnalizacji ulicznej,

¢) budowa, remont, adaptacja, modernizacja infrastruktury stuzgcej ob-
studze pasazeréw i podniesieniu estetyki krajobrazu (np. przystanki),
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3.

4.

d) budowa parkingdw w systemie park and ride (parkuj i jedz) przy kran-
cowych przystankach komunikacji miejskiej w celu ograniczenia nate-
zenia ruchu oraz likwidacji cze$ci miejsc postojowych (np. na chodni-
kach) w centrum miasta.

Budowa, adaptacja, wykonywanie robét remontowych, modernizacja zinte-
growanych weztéw przesiadkowych.

Tworzenie systeméw oraz dziatania techniczne, stuzgce komunikacji zbioro-
wej a majgce na celu poprawe jakosci obstugi pasazeréw (np. monitoring
bezpieczenstwa, koordynacja przebiegu linii komunikacyjnych i synchroniza-
cja rozktaddw jazdy na nich, gwarantujgce pasazerom mozliwie najdogod-
niejsze potaczenia), w tym zakup i montaz urzadzen stuzgcych komunikacji
publicznej np.:

e systemy dystrybucji i identyfikacji biletow,

» systemy informacji dla podrdznych,

* monitoring bezpieczenstwa,

1.3. CELE ROZWOJU MIEJSKIE] KOMUNIKAC]I ZBIOROWE]

Poprawa standardu ustug, w tym istotne przyspieszenie predkosci podrézo-
wania, aby uczyni¢ komunikacje zbiorowg konkurencyjng w stosunku do
komunikacji indywidualnej i aby mogta ona petni¢ funkcje socjalne dla
mieszkancow oraz substytucyjne wobec samochoddw.

Gwarancje atrakcyjnosci ekonomicznej i uzytkowej dla transportu publicz-
nego.

Obnizka jednostkowych kosztéw eksploatacji komunikacji zbiorowej.
Skuteczne przeciwstawienie sie masowemu uzytkowaniu samochodow
osobowych w podrdzowaniu na obszarze miasta i wzrost udziatu komunika-
cji zbiorowej w tymze.
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CHARAKTERYSTYKA SYTUAC]I
SPOLECZNO - GOSPODARCZE] MIASTA PILY
I OBSZARU FUNKCJONALNIE Z NIM POWIAZANEGO

2.1. ZAGOSPODAROWANIE PRZESTRZENNE MIASTA

2.1.1. Polozenie

Pita pofozona jest nad Gwdg, blisko jej ujScia do Noteci (potudniowa granica
miasta odlegta jest od Noteci o niecate 1,5 km).

Wg regionalizacji fizycznogeograficznej Pita lezy w regionie Pojezierza Potu-
dniowopomorskiego, w mezoregionie Doliny Dolnej Gwdy, oddzielajacej Pojezierze
Wateckie od Pojezierza Krajenskiego. W potudniowe] czesci miasta dolina ta taczy
sie z Pradoling Torunsko-Eberswaldzka. Ujsciowy odcinek Doliny Gwdy w pot3acze-
niu z czescia pradoliny zwany jest, ze wzgledu na ksztatt, Kotling Pilska®.

Z punktu widzenia regionalizacji historyczno-etnograficznej Pita jest w Wielko-
polsce.

Otoczenie przyrodnicze
Lasy na terenie miasta i w jego otoczeniu to czesci rozlegtych kompleksow le-
$nych, rozciggajacych sie, zwtaszcza ku potnocy na odlegtosé kilkudziesieciu kilome-
tréow, ku wschodowi kilkanascie kilometrow i po kilka kilometréow w kierunku potu-
dniowym (do tgk nadnoteckich) i zachodnim. W potudniowo-wschodniej czesci
miasta stykajg sie ze sobg obszary chronionego krajobrazu:
* Pojezierze Wateckie i Dolina Gwdy” (zajmuje wschodnig i pétnocno-wschod-
nig czes¢ miasta i rozcigga sie na pétnoc od niego),
e ,Dolina Noteci” (rozlegty obszar, na potudnie od miasta, a w jego granicach
fragment doliny Gwdy w rejonie Motylewa).
Krajowa Sieé¢ Ekologiczna ECONET PL ujmuje w swych zasobach nastepujgce
elementy z rejonu Pity:
* korytarz ekologiczny o znaczeniu miedzynarodowym 13M Pradoliny Noteci
(zawiera wyzej wymieniony obszar chronionego krajobrazu 2),
* w tejze pradolinie ponizej ujScia Gwdy obszar weztowy o znaczeniu miedzy-
narodowym 8M Dolnej Noteci,

2 Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Pity, Wojewddzkie Biuro Urbanistyki i Archi-
tektury w Pile, 1995, uchwalone 23.04.1996 r.
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* obszary weztowe o znaczeniu krajowym: 5K Rzeki Gwdy (w rejonie Pity obej-
muje 1) z wyzej wymienionych obszaréw chronionego krajobrazu) oraz nieco
dalej na potudniowy zachdd od Pity 3K Puszcza Notecka.

ECONET PL to cze$¢ utworzonej na kontynencie europejskim spdjnej przestrzen-
nie sieci ekologicznej ECONET, opracowanej w ramach europejskiego programu
Miedzynarodowej Unii Ochrony Przyrody (IUCN).

Dwa sposréd wyzej wymienionych obszarow to obszary sieci Natura 2000: Nad-
noteckie tegi (podstawowy) oraz Lasy Wafeckie (rezerwowy).

Pita lezy na obszarze o znacznych zasobach wéd podziemnych w obrebie pietra
czwartorzedowego, a na potudnie od miasta — w pradolinie, rowniez pietra kredo-
wego. Z jednej strony czyni to mozliwym pozyskanie zasobéw wodnych ale z dru-
giej wprowadza ograniczenia w zagospodarowaniu przestrzennym (obszary, w ob-
rebie ktérych nie nalezy lokalizowac obiektow moggcych wptyngé na pogorszenie
ilosci i jakosci wdd). Dla tych fragmentéw zbiornikéw, ktoérych czas migracji zanie-
czyszczen jest mniejszy od 100 lat przewidziana jest ochrona, ktéra wyrdznia dwa
stopnie zagrozenia odpowiadajgce dwom klasom ochrony:

* obszar najwyzszej ochrony — czas przenikania zanieczyszczen wynosi ponizej

25 lat,
* obszar wysokiej ochrony — czas przenikania zanieczyszczen wynosi od 25 do
100 lat.

Obszary najwyzszej ochrony obejmujg zbiorniki dolin i pradolin, gdzie czasy po-
tencjalnego przenikania zanieczyszczen siegajg od 0,5 do 5 lat (wieksze fragmenty
Pradoliny Torunsko-Eberswaldzkiej) oraz od 5 do 25 lat (zbiorniki z poziomami
wgtebnymi czwartorzedu: fragmenty zbiornikow Szczecinek, Watcz, Pita).

Przewiduje sie zapewnienie prawnej ochrony dla gtéwnych zbiornikow wéd
podziemnych. Czynione to bedzie sukcesywnie, w ramach aktdw wykonawczych
nowego prawa wodnego. Wymaga to jednak najpierw opracowania dokumentac;ji
hydrogeologicznej ochrony zbiornika wedtug zasad okreslonych prawem geolo-
gicznym i gérniczym.

Rejon Pity, dzieki warunkom fizjograficznym i hydrologicznym w zlewni oraz pie-
ciu zbiornikom retencyjnym przy elektrowniach rzadko nawiedzajg niszczycielskie
powodzie. Duza retencja glebowa i jeziorowa wraz z duzym zalesieniem terenu
zlewni powodujg, ze Gwda i wiekszosc¢ jej doptywdéw cechuje sie bardzo wyréwna-
nym odptywem?.

Wielkopolska stanowi obszar rokujgcy nadzieje na wystepowanie bogatych zt6z
wod mineralnych termalnych, jeden z najkorzystniejszych w kraju. W planie zago-

3 Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Pity, Woj. Biuro Urbanistyki i Architektury w
Pile, 1995, uchwalone 23. 04. 1996 r.
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spodarowania przestrzennego wojewddztwa podregion Pity okreslono jako obszar
wystepowania tych wdd.

Okolice Pity pozbawione sg udokumentowanych zt6z kruszywa ,grubego”,
szczegdlnie poszukiwanego w produkcji materiatdw budowlanych oraz w drogo-
whictwie. Rozpoznane ztoza posiadajg charakter lokalny. Z surowcéw skalnych po-
spolitych na uwage zastugujg ztoza surowcéw ilastych wykorzystywane przede
wszystkim do produkcji materiatéw budowlanych, wystepujg m. in. w powiecie pil-
skim.

Czesc¢ sasiadujacej z Pitg gminy Szydtowo wskazano w uwarunkowaniach zago-
spodarowania przestrzennego wojewddztwa” jako obszar, na ktérym wystepuja
wartosci zarowno przyrodnicze jak i kulturowe (np. sanktuarium w Skrzatuszu),
stwarzajgce przestanki do objecia tego obszaru wyzszg formg ochrony jako parki
kultury.

Polozenie w sieci osadniczej i w strukturze organizacji terytorialnej panstwa

Pita to miasto powiatowe w wojewddztwie wielkopolskim i zarazem — ze wzgle-

du na wielko$¢ i zlokalizowane tu instytucje’ — osrodek podregionalny.

W zakresie obstugi ludnosci i instytucji mozna wyrdzni¢ nastepujgce zasiegi

dziatania:

* na poziomie powiatowym w zakresie urzedowym (Starostwo, urzedy: Urzad
Pracy, Urzad Skarbowy, ZUS, sgdownictwo, stuzby: Policja, Straz Pozarna) —
zasieg powiatu;

* na poziomie zblizonym do powiatowego w zakresie ustug komercyjnych i pu-
blicznych nierejonizowanych — prawdopodobnie obszar przekraczajacy nie-
znacznie powiat ze wzgledu na jego ksztatt (z Plecemina, Ptytnicy i Skorki bli-
zej jest do Pity niz do Ztotowa, ze Stobna blizej do Pity niz do Trzcianki);

* na poziomie podregionalnym — zasieg zblizony do dawnego woj. pilskiego,
zapewne bez szesciu jego potudniowych gmin.

Powiaty: pilski, chodzieski, czarnkowsko-trzcianecki, wagrowiecki i ztotowski
stanowig pilski podregion statystyczny. W opisie uwarunkowan zagospodarowania
przestrzennego wojewddztwa® do strefy bezposéredniego wptywu Pity jako oérodka
podregionalnego zaliczono z powiatu wagrowieckiego tylko gmine Gotancz.
Stwierdzono tez, ze gminy Cztopa, Tuczno i Watcz, nalezgce uprzednio do woj. pil-
skiego, aktualnie w powiecie wateckim w woj. zachodniopomorskim, nadal wyka-

* Plan zagospodarowania przestrzennego woj. wielkopolskiego

° Np. szkolnictwa wyzszego, doradztwa gospodarczego, zdrowia — o profilu szerszym niz w sasiednich powiatach, co w
duzym stopniu wynika z petnienia przez miasto funkcji wojewddzkiej w latach 1975 — 98.

¢ Plan zagospodarowania przestrzennego woj. wielkopolskiego
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zujg cigzenia do Pity. Niewymieniona w planie zagospodarowania woj. wielkopol-
skiego czwarta gmina powiatu wateckiego — Mirostawiec — réwniez dawniej w woj.
pilskim, potozona jest blizej Pity (52 km) niz najblizszego o$rodka podobnej rangi w
woj. zachodniopomorskim — Szczecinka (68 km). Stwierdzono natomiast tamze cig-
zenie gminy miejsko-wiejskiej Okonek na zewnatrz wojewddztwa, czyli do Szcze-
cinka. Odlegto$¢ do niego z Okonka wynosi 23 km, podczas gdy do Pity 45 km.

Istotne relacje przestrzenne Pity z bliskim otoczeniem stanowig codzienne dojaz-
dy do pracy, stanowigce o poziomie integracji tzw. lokalnego uktadu osadniczego.

Pita jest jednym z szesciu osrodkéw podregionalnych w woj. wielkopolskim. Ob-
stuguje pdétnocng czes¢ wojewddztwa. Jest czwartym pod wzgledem wielkosci mia-
stem w wojewddztwie, jednym z pieciu w przedziale 50 — 100 tys. ludnosci. W kraju
zajmuje 51 miejsce pod wzgledem liczby ludnosci.

Odlegtos¢ drogowa Pity od Poznania — stolicy wojewddztwa wynosi 100 km. Od-
legtosci od innych duzych miast, w tym uksztattowanych lub potencjalnych metro-
polii wynoszg: od Bydgoszczy — 92 km, Szczecina — 170 km, Warszawy — 345 km,
Berlina — 275 km.

W podregionie pilskim sie¢ osadnicza ma wyrazny charakter hierarchiczny. Naj-
wieksze po Pile miasto powiatowe (Wafcz) jest od niej prawie 3-krotnie mniejsze,
pozostate miasta powiatowe majg po kilkanascie tysiecy mieszkancow, a najmniej-
sze z nich — Czarnkdw — prawie 1,5—krotnie przewyzsza najwieksze niepowiatowe
miasto (Jastrowie). W podregionie znajdujg sie jeszcze trzy miasta przewyzszajgce
5 tys. ludnosci (Krzyz Wielkopolski, Wielen i Wyrzysk) oraz jedenascie miast mniej-
szych. Na trzydziesci gmin w podregionie tylko w czternastu siedzibg jest wies.

Otoczenie gospodarcze

Poziom rozwoju gospodarczego podregionu pilskiego, determinujgcy popyt na
ustugi komercyjne w Pile, oceniony by¢ moze z pewnym tylko przyblizeniem (bez
powiatu wateckiego a z catym wagrowieckim) poprzez produkt krajowy brutto
(PKB) na 1 mieszkanca w statystycznym podregionie pilskim. W 2000 r. wynidst on
14.284 zt co stanowito 80,6 % przecietnej wartosci wskaznika dla Polski. Jest to nie
najgorszy wynik, gdyz na wartos$é tej sredniej wptyw majg podregiony najwiekszych
miast, a tu - na trzydziesci cztery pozostate — statystyczny podregion pilski zajmuje
11 miejsce. W wojewddztwie wielkopolskim podregion pilski lokuje sie w srodku
stawki, po miescie Poznaniu i podregionie poznanskim a przed podregionami kali-
skim i konifnskim.
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2.1.2. Struktura przestrzenna miasta

Obszar miasta w granicach administracyjnych jest rozlegty, obejmuje 10.271 ha,
a jego rozciggtos¢ wzdtuz osi pétnoc — potudnie osigga 15 km i 13 km na kierunku
wschdd — zachdd.

Struktura wtasnosci terenéw — miasto Pita 2007

Powierzchnia miasta ogétem
(ha) 10 272

w tym grunty:

Skarbu Panstwa 6951

komunalne miasta Pity 1934

0s0b fizycznych 1083

0s6b prawnych 113
spotdzielni 107
powiatow 38

kosciotéw i zwigzkéw
wyznaniowych 9
pozostate grunty 37

Uwarunkowania przyrodnicze, zwtaszcza rozlegte kompleksy lesne i dolina Gw-
dy, a takze w pewnym stopniu grunty nieprzydatne dla zabudowy, zajete m.in.
przez ogrédki dziatkowe, zdeterminowaty strukture przestrzenng zagospodarowa-
nia, ktérg mozna okresli¢ jako rozcztonkowang. Swoje pietno odcisneto tu tez, zaj-
mujgce potnocno-zachodnig czes¢ miasta, byte lotnisko wojskowe, obszar aktual-
nie rewitalizowany.

Opisujac uktad terendw zainwestowania miejskiego, mozna wyrdzni¢ nastepu-
jace elementy:

* zasadnicza cze$¢ miasta — obszar dos¢ zwarty (ok. 5 km na 6 km) ale wykazu-
jacy pewne rozcztonkowanie, rozciety doling Gwdy na dwie enklawy: mniej-
sza — potudniowo-zachodnia, ze Srédmieéciem, terenami kolejowymi i osie-
dlem Staszyce na potudniu (obszar zwarty 3,5 km na 0,8 — 1,5 km) i ,odnoga-
mi” terendéw kolejowych i przemystowo-sktadowych ku zachodowi oraz
zabudowg mieszkaniowg w pasie 300 m na odcinku 1 km ku pétnocy wzdtuz
Al. Niepodlegtosci; z tym obszarem sgsiaduje czes¢ Osiedla Gérnego, oddzie-
lona enklawami: parku, ogrodéw dziatkowych i zieleni ze stawami; wiekszg —
wschodnig, o wymiarach: 3,5 km na 2,5 km, na ktérg sktadajg sie osiedla od-
dzielone od siebie enklawg terendéw powojskowych i zieleni ze stawami: Za-
mos¢ — najblizsze srédmiescia, oddzielone od niego waska tu doling Gwdy,
dos¢ zwarte osiedle Jadwizyn — rozciggajacy sie ku pétnocnemu wschodowi
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Podlasie — najwieksze osiedle o dominacji zabudowy jednorodzinnej oraz
kompleks przemystowy z zaktadem Philips i cieptownig;

e ,odgatezienia” i bliskie enklawy powyzszego obszaru;

* kolejne czesci osiedla Gérnego (mieszkaniowa w rejonie ulic Szarych Szere-
goéw i Hutniczej, przemystowo-mieszkaniowa z rozlegtymi rezerwami terenu
do zabudowy w rejonie ul. Dtugosza i Wojska Polskiego) i enklawy zabudowy
przemystowo-sktadowej i warsztatow blisko zachodniej granicy miasta, en-
klawy zabudowy mieszkaniowej, a zwtaszcza przemystowo-sktadowej w rejo-
nie cmentarza i ul. Przemystowej, enklawy zabudowy przemystowo-sktado-
wej w dol. Gwdy przy ul. Walki Mtodych i Fabrycznej Koszyce na pdtnocy
(dalsza czes$¢ Koszyc oddalona od centrum o ok. 4 km);

* byte lotnisko wojskowe potozone w poétnocno-zachodniej czesci miasta wraz
z zabudowag, w tym specyficzng postaci np. schronéw na samoloty,

* enklawy: Gtadyszewo i Motylewo w duzym oddaleniu od zasadniczej czesci
miasta (od centrum dalsze ich czesci: ok. 5km), niewielkie zaludnienie, w
Motylewie ok. 20 % stanowi zabudowa zagrodowa,

* potozony w lesie szpital.

Czas powstania wiekszosci zabudowy Pity sprawia, ze jej zasoby sg, przewaznie,
w dobrym stanie technicznym.

W miescie jest kilka kompleksow ogrodéw dziatkowych. Najwiekszy z nich poto-
zony jest miedzy Koszycami i pétnocna czescig Srédmiescia a lotniskiem. W rejonie
Motylewa i Gtadyszewa znajdujg sie grunty orne.

Krajobraz i inne wartos$ci kulturowe przestrzeni materialnej

Znaczng cze$¢ miasta wypetnia krajobraz lesny. Jego mocnym, atrakcyjnym ak-
centem jest dolina Gwdy, na odcinku srédmiejskim z bulwarami i malowniczym
parkiem na wyspie. Walory krajobrazowe miasta podnoszg tez inne obszary urza-
dzonej zieleni: parki, skwery, zielerice.

Wielokrotne pozary, a zwtaszcza zniszczenia wojenne 1945 roku spowodowaty,
ze wiekszos¢ zabudowy miasta pochodzi z czaséw po 1956 roku. Podczas odbudo-
wy nie zachowano historycznego ukfadu urbanistycznego, zwtaszcza struktury ob-
szaru $rodmiejskiego z krystalizujgcym je uktadem trzech placéw. Stad tez krajo-
braz dzisiejszego Srédmiescia tworzy zabudowa nowa (bloki mieszkalne) oraz nowa
przeplatana dawniejszg.

WSsréd zachowanych zasobdéw architektury miasta sprzed roku 1939 wymienié
mozna takie zespoty urbanistyczne jak:
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* Plac Staszica z monumentalng zabudowg z przetomu lat dwudziestych i trzy-
dziestych XX wieku,

e uktad ulic Roosevelta — Ludowa z kosciotem sw. Antoniego, stanowigcy cie-
kawy akcent urbanistyczny (z najwiekszg w Europie 7-metrowg drewniang
rzezbg Chrystusa we wnetrzu),

* fragmenty zabudowy ulic: Browarnej (w tym zabytki), O. Kolbego, 11 Listo-
pada i 14 Lutego (kamieniczki secesyjne),

* koéciét Sw. Rodziny wraz z otoczeniem.

Wspdiczesnym, niedawno uksztattowanym, wartosciowym wnetrzem urbani-
stycznym jest deptak ul. Srédmiejskiej. Szereg interesujgcych zespotéw zabudowy
mieszkaniowej powstato tez w ostatnich latach, czego przyktadem s3 osiedla na
Zielonej Dolinie na Koszycach, przy ul. Maksymiliana Kolbego i ks. Jerzego Popie-
tuszki w Srédmieéciu.

W ewidencji konserwatora zabytkéw znajduje sie ok. 300 obiektow objetych je-
go ochrona.

Jako walory kulturowe Pity nalezy tez wskaza¢ jej zwigzki ze Staszicem — miejsce
jego urodzenia oraz upamietniajgce ten fakt: domniemany dom rodzinny — obecnie
muzeum Staszica, jego pomnik i park jego imienia.

2.2. WNIOSKI WYNIKAJACE ZE STRATEGII ROZWOJU MIASTA PILY ORAZ
KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO MIASTA PILY

Transport publiczny i jego rozwdj powigzany jest bezposrednio z rozwojem mia-
sta w nastepujacych dziedzinach:

* zagospodarowanie przestrzenne miasta,

* rozwdj spoteczno-ekonomiczny miasta,

* zarzadzanie transportem.

Zapisy Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego... powinny mie¢
bezposrednie powigzanie z zapisami pozostatych dokumentéw strategicznych do-
tyczacymi rozwoju uktadu transportowego oraz by¢ odzwierciedleniem rozwoju
zabudowy mieszkaniowej, ustugowej oraz terendéw przemystowych i obszaréw ak-
tywnosci gospodarczej.

Aktualizacje tych dokumentéw powinny jasno i zdecydowanie rozgraniczac
funkcje transportu publicznego oraz indywidualnego w scistym centrum miasta dla
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wiasciwego planowania tras przejazdu i przystankéw komunikacji publicznej, ogra-
niczen w poruszaniu sie pojazdéw indywidualnych oraz nowych miejsc parkingo-
wych. Szczegdlnego uwzglednienia wymaga:

a) rozwdj transportu publicznego, ktdry oparty jest wszak na inwestycjach w in-

frastrukturze drogowej miasta:

* modernizacja i przebudowa istniejgcych odcinkéw drdg i ulic pod katem
prowadzenia linii komunikacji miejskiej,

* realizacja nowych odcinkéw drdg i ulic, ktére bedg miaty bezposredni
lub posredni wptyw na ksztattowanie sieci komunikacji miejskie;j,

* ksztattowanie sieci drogowej tak, aby komunikacja miejska uzyskata
priorytet w ruchu drogowym,

* ograniczanie ruchu w centrum miasta, z wytgczaniem poszczegdlnych
kwartatéw lub odcinkdw ulic z ruchu komunikacji indywidualnej, wpro-
wadzajac linie komunikacji miejskiej jak najblizej scistego centrum mia-
sta,

* stosowanie form prawnych i organizacyjnych w celu zmniejszenia liczby
przejazdéw komunikacjg indywidualng na rzecz komunikacji zbiorowej,
w szczegolnosci w dojazdach do centrum miasta.

b) zapisanie najwazniejszych rozwigzan i inwestycji zawartych w Zintegrowa-

nym Planie...:

* korytarz autobusowy w centrum miasta,

* przystanki weztowe,

* informacja przystankowa oraz dynamiczna informacja pasazerska,

* odpowiednia infrastruktura przystankowa,

* detekcja pojazdéw komunikacji miejskiej na skrzyzowaniach z sygnali-
zacjg Swietlng,

* obstuga komunikacjg miejskg planowanych obszaréw zabudowy miesz-
kaniowej,

e stosowanie rozwigzan technicznych i organizacyjnych dla uzyskania
priorytetu w ruchu dla pojazdoéw komunikacji miejskiej.

Wopisanie kierunkdéw rozwoju transportu publicznego do plandw strategicznych
rozwoju miasta Pity pozwoli na dalsze, szczegdétowe ich rozwijanie zarébwno na po-
ziomie miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego, jak i na ich wpro-
wadzanie w ramach realizacji nowej infrastruktury drogowej lub modernizacji juz
istniejgce;.
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2.3. INFRASTRUKTURA KOMUNIKACY]JNA

Pita stanowi wazny wezet komunikacji drogowej i kolejowej a przez blisko$¢ No-
teci takze wodnej’. Krzyzuja sie w niej dwie drogi krajowe: nr 10 (Szczecin — Byd-
goszcz — Warszawa) i nr 11 (Poznan — Koszalin). Uktad ten uzupetniajg drogi woje-
wodzkie.

W komunikacji kolejowej Pita stanowi tzw. drugorzedny wezet komunikacyjny.
Krzyzuja sie tu linie: Torun — Bydgoszcz — Krzyz — Kostrzyn (zelektryfikowana, dwu-
torowa w kierunku Bydgoszczy) oraz Poznan — Kotobrzeg (zelektryfikowana, w kie-
runku Poznania dwutorowa). Odchodzg z wezta Pita tez linie kolejowe ukfadu po-
mocniczego do Tczewa przez Chojnice, Stargardu przez Watcz oraz przez Czarnkdw.

Mimo znikomej roli transportu wodnego Note¢ jako tgczaca Wiste z Odrg i sys-
temem zachodnioeuropejskich srédlgdowych drég wodnych nalezy uwazaé za
wazng droge. Zaliczana jest do Il klasy zeglownosci. Na Noteci w Ujsciu koto Pity
znajduje sie port rzeczny.

W odlegtosci drogowej 107 km od Pity funkcjonuje regionalny Port Lotniczy Po-
znan - tawica.

Lotnisko w Pile, niedawno jeszcze wojskowe, w strategii rozwoju wojewddztwa,
po przystosowaniu dla potrzeb transportu cywilnego, uzyska znaczeniu lokalne.

Istotne powigzania infrastrukturalne stanowig systemy zaopatrzenia w energie:
system elektroenergetyczny i gazowy. Zaopatrzenie w gaz ziemny zaazotowany na-
stepuje z sieci wysokopreznej prowadzacej gaz z kierunku Odolanéw — Szczecin®.

Czesciowo ponadlokalny charakter ma gospodarka wodno-sciekowa.

Ponadlokalny charakter ma tez gospodarka odpadami, gdyz sktadowisko odpa-
dow dla miasta Pity potozone jest w gminie Szydtowo, w miejscowosci Ktoda,
11 km na potudniowy zachéd od granic administracyjnych miasta i obstuguje jesz-
cze inne gminy.

2.3.1. System transportu publicznego

System transportu zbiorowego

System transportu zbiorowego oparty jest na trakcji autobusowej. Przewozy
wykonuje na zlecenie gminy Pita jeden przewoznik MZK Pita Sp. z o.0.

MZK Pita Sp. z 0.0. organizuje i wykonuje ustugi przewozowe na ternie miasta
Pita, miasta i gminy Ujscie oraz gminy Szydtowo.

7 Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego miasta Pity, Wojewddzkie Biuro Urbanistyki i Archi-
tektury w Pile, 1995, uchwalone 23. 04. 1996 r..

8 Plan gospodarki odpadami dla miasta Pita, A. Wojciechowski, IGPiM Warszawa,. 2002.
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2.4. GOSPODARKA

Podmioty gospodarcze w Pile

Pita jest waznym osrodkiem rozwoju gospodarczego pétnocnej Wielkopolski.

Swiadczy o tym znaczaca liczba podmiotéw gospodarczych funkcjonujacych na jej

terenie oraz liczne duze przedsiebiorstwa - najwieksi pracodawcy w regionie.

Analiza struktury podmiotéw gospodarczych wedtug gtdwnych gatezi gospodar-

ki w ostatnich latach pozwala stwierdzi¢, iz w gospodarce Pity najwiecej podmio-

tow dziata w sekcji handlu hurtowego i detalicznego, naprawy pojazdéw mecha-

nicznych, motocykli oraz artykutéw uzytku osobistego i domowego.

Ocena sytuacji w miastach o podobnej liczbie mieszkarnicéw i w Poznaniu umiej-

scawia Pite na pigtym miejscu pod wzgledem liczby podmiotédw przypadajacych na

1000 mieszkancow. W Wielkopolsce zdecydowanym liderem jest Poznan, zaraz za

nim lokuje sie Leszno a w dalsze pozycje zajmujg, kolejno: Gniezno, Ostrow Wiel-

kopolski i Pita.

Podmioty gospodarcze zarejestrowane w systemie REGON

JEDNOSTKI ZAREJESTROWANE

WG SEKTOROW 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Ogétem 8561 | 8527 | 8396| 8318 | 8211| 8095
Sektor publiczny
jednostki ogétem 196 209 237 271 271 275
panstwowe i samorzgdowe jednostki prawa budzetowego
ogodtem 115 121 126 141 138 139
przedsiebiorstwa panstwowe 2 1 1 1 1 0
spotki handlowe 24 22 20 20 20 18
w tym spotki z udziatem kapitatu zagranicznego 2 1 1 1 1 1
Sektor prywatny
jednostki ogétem 8365| 8318 | 8159| 8047 | 7940| 7820
osoby fizyczne 6991 | 6926| 6752 6628| 6519| 6386
spotki handlowe 418 442 450 462 471 475
w tym spétki z udziatem kapitatu zagranicznego 56 64 69 71 72 74
spotdzielnie 58 58 58 57 55 54
fundacje 8 11 11 10 11 13
stowarzyszenia i organizacje spoteczne 129 130 137 151 153 160
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JEDNOSTKI ZAREJESTROWANE 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007

WG SEKCJI
Ogotem 8561 | 8527 | 8396 | 8318 | 8211 | 8095
Sektor publiczny 196 209 237 271 271 275
Sektor prywatny 8365| 8318 | 8159 | 8047 | 7940| 7820
Rolnictwo, towiectwo i lesnictwo 67 81 72 76 82 82
Rybotéwstwo i rybactwo 1 1 1 2 3 4
GOrnictwo 1 1 1 1 2 2
Przetwdrstwo przemystowe 661 642 639 644 637 619
Zaopatrywanie w energie elektryczng, gaz i wode 8 9 8 7 6 7
Budownictwo 699 691 691 686 689 722

Handel hurtowy i detaliczny; naprawy pojazdéw mechanicz-
nych, motocykli oraz artykutéw przeznaczenia osobistego

i uzytku domowego 2936| 2897 | 2778 2699| 2604| 2536
Hotele i restauracje 291 296 299 284 278 268
Transport, gospodarka magazynowa i facznos¢ 718 718 689 659 645 657
Posrednictwo finansowe 369 349 343 345 344 345

Obstuga nieruchomosci, wynajem i dziatalnos¢ zwigzana
z prowadzeniem intereséw 1373| 1394| 1440| 1472| 1478 1399

Administracja publiczna i obrona narodowa, gwarantowana

prawnie opieka socjalna 21 19 19 19 19 19
Edukacja 203 221 221 246 250 249
Ochrona zdrowia i opieka socjalna 553 557 562 544 529 536
Pozostata dziatalnos¢ ustugowa komunalna, socjalna i indy-

widualna 660 651 633 634 645 650
2.5. SFERA SPOLECZNA

2.5.1. Demografia

Pita na koniec 2007 roku liczyta 74 687 mieszkancow.

Prognoze liczby ludnosci sporzadzita F5 Konsulting Sp. z 0.0. na potrzeby opra-
cowania Strategii rozwoju MZK Pita Sp. z 0.0. na lata 2008 — 2012. Wyniki prognozy
przedstawia tabela.

Prognozowana liczba mieszka ficw miasta Pita na lata 2008-2012

Procentowy
Wyszczegélnienie 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 wzrosspadek liczby
ludno sci - 2012 a 2006

ludnos¢ pomiedzy 0 a4 3755 3663 3617 3602 3677 3680 3664 3640 3633 3627 3621 3614 3608 -2%
ludno$¢ pomiedzy 5a 24 23913 23421 22904 22376 21572 20874 20116 19622 18985 18348 17712 17075 16438 -18%
ludnosé pomiedzy 25a70 42713 43321 43827 44302 44792 45212 45428 46070 46530 46990 47451 47911 48372 6%
ludno$¢é powyzej 70 4519 4683 4849 5013 5207 53718 5512 5698 5867 6036 6205 6374 6542 19%
SUMA 74900 75004 75197 75293 75248 75144 74720 75030 75016 75002 74988 74974 74960 0%

Zrodito: F5 Konsulting Sp. z 0.0., Pofn&mckowiak i Wspdlnicy na podstawie danych GUS.
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Analizujgc prognoze liczby ludnosci w poszczegdlnych grupach wiekowych za-

obserwowaé¢ mozna niekorzystne zmiany demograficzne, szczegdlnie istotne dla

lokalnego transportu zbiorowego:

starzenie sie spoteczenstwa, przy jednoczesnym odptywie oséb mtodych oraz

wyksztatconych,

wzrost 0s6b powyzej 70 roku zycia — w roku 2012 w stosunku do 2006 bedzie

ich wiecej 0 19 %.

Zasoby mieszkaniowe miasta Pita w latach 2002 - 2007

2002* 2003 2004 2005 2006 2007
Liczba mieszkan ogétem 24 093 25 065 25364 25399 25422 25627
Pow. uzytk. mieszkari w m’ 1466006| 1563350| 1584916| 1593352| 1598198 | 1612 869
Liczba 0sdb na 1 mieszkanie 3,12 3,00 2,97 2,96 2,94 2,91
Pow. uzytk. mieszkan w m’
na 1 osobe 19,70 20,76 21,06 21,20 21,39 21,59
Liczba mieszkan oddanych do
uzytku ogdtem 280 269 332 78 149 233
w tym w budownictwie indy-
widualnym 98 169 74 78 41 48

*) dane na podstawie spisu powszechnego przeprowadzonego w roku 2002.

Perspektywa zmniejszenia w przysztosci przewozow wskutek zmniejszenia sie

liczby ludnosci oznacza, ze wieksze bedg jednostkowe (w przeliczeniu na pasazera)

koszty obecnego systemu komunikacji miejskiej.

Powyisze moze tez w przysztosci mie¢ wptyw na obnizenie wartosci przycho-

déw ze sprzedazy biletéw z uwagi na wzrost liczby osdb korzystajgcych z ulg.

Pracujacy w latach 2002 - 2007

2002 2003 2004 2005 2006 2007
Ogétem 22 669 22 158 22 377 23 667 24 115 24 542
Kobiety 11763 11218 10 756 11286 11585 11944
Mezczyzni 10 906 10 940 11621 12 381 12 530 12 598
Wg rodzajow dziatalnosci
rolnictwo 91 81 92 81 86 *
dziatalnos¢ produkcyjna 7 449 7205| 7213 7788 8421 *
budownictwo 1278 1034 870 967 957 *
handel i naprawy 2397 2519 | 2697 3088 3007 *
transport 1992 1829 1834 1965 1984 *
edukacja 1674 2026 | 2040 2194 2195 *
ochrona zdrowia 1859 1538 | 1547 1570 1577 *
pozostate 5929 5926 | 6084 6014 5888 *

* brak danych GUS na dzier 29 wrzes$nia 2008 r.
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3. OCHRONA SRODOWISKA

3.1. WPEYW TRANSPORTU NA SRODOWISKO MIE]JSKIE

NateZenie halasu

Hatas jest czynnikiem znaczgco wptywajgcym na jako$é warunkdéw zamieszkania
i wypoczynku cztowieka.

Przy ocenie klimatu akustycznego w zakresie hatasu komunikacyjnego wykorzy-
stuje sie czesto opracowang przez Panstwowy Zaktad Higieny skale subiektywnej
ucigzliwosci zewnetrznych hataséw komunikacyjnych. Z tej skali wynika, ze najbar-
dziej dokuczliwy jest hatas komunikacyjny, znaczny wptyw na utrzymanie klimatu
akustycznego ma wptyw hatas sgsiedzki, osiedlowy a takze hatas przemystowy.

Grupg najbardziej narazong na hatas s mieszkancy duzych miast oraz miejsco-
wosci potozonych wzdtuz ruchliwych tras komunikacyjnych i w poblizu niektérych
obiektow przemystowych.

Hatas komunikacyjny jest gtownym Zzrodtem zaktdcen klimatu akustycznego
srodowiska. Poziom hatasu komunikacyjnego zalezy od takich czynnikow jak nate-
zenie ruchu, predkos¢ pojazddw, ich stan techniczny, rodzaj i stan nawierzchni, po
ktorej poruszajg sie owe pojazdy a takze od rodzaju otaczajacej ciggi komunikacyj-
ne zabudowy.

Dwutlenek siarki

Dwutlenek siarki (SO,) nalezy do zanieczyszczenn podstawowych. Powstaje
przede wszystkim podczas spalania paliw zawierajacych siarke. Wykazuje duzg
zmiennos¢ sezonowaq: stezenia SO, w okresie grzewczym sg przecietnie ponad trzy
razy wyzsze niz w okresie letnim. Na stanowisku pomiarowym zlokalizowanym przy
ul. Okrzei w Pile $rednioroczne stezenie SO, wykazuje tendencje malejgcy (w latach
1999 - 2002). Redukcja SO, w 2002 roku w stosunku do 1999 roku wynosita ok. 42 %.
Natomiast w latach 2003 - 2004 zaobserwowano wzrost stezenia SO, w stosunku do
roku 2002. Stezenie srednioroczne SO, w 2004 roku stanowito 31 % dopuszczalnej
normy.

Pyl zawieszony

Pyt zawieszony jako zanieczyszczenie jest przede wszystkim produktem proce-
sow spalania paliw statych. Na terenie miasta Pity jego stezenie jest badane dwo-
ma metodami. Na stanowisku przy ul. Kusocifnskiego mierzono pyt zawieszony
PM10, natomiast na stanowisku przy ul. Okrzei - pyt zawieszony BS. Na stanowisku
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przy ul. Okrzei Srednioroczne stezenie w 2004 roku byto o 48 % nizsze niz w 2003
roku (najnizsze stezenie w okresie 1999 - 2004). Stezenie to stanowi ok. 25 % do-
puszczalnej normy. Z kolei przy ul. Kusocinskiego, w latach 1999 - 2003 w zakresie
pytu PM10 zaobserwowano utrzymywanie sie stezer na podobnym poziomie z ma-
t3 tendencjg wzrostowg, a w roku 2004 obnizenie stezenia. Jednak nadal w 2004
roku $rednioroczne stezenie pytu zawieszonego PM10 przekroczyto dopuszczalng
norme (114 % normy), pomimo ze byto o 16 % nizsze w relacji do 2003 roku.

Dwutlenek azotu

Dwutlenek azotu (NO,) nalezy do zanieczyszczen podstawowych. Jest produk-
tem proceséw spalania paliw w urzadzeniach grzewczych oraz silnikach pojazdéw.
Sezonowe rdznice w zakresie stezert NO, s3 mniejsze niz SO, i pytu zawieszonego.

Na stanowisku pomiarowym zlokalizowanym w Pile przy ul. Okrzei zanotowano
w okresie 1999 - 2004 utrzymanie na podobnym poziomie $redniorocznego steze-
nia NO,, podobnie na stanowisku pomiarowym przy ul. Kusocinskiego. Na zadnym
z tych stanowisk, w okresie 1999 - 2004, nie stwierdzono przekroczenia dopuszczal-
nej normy. W 2004 roku na stanowisku przy ul. Okrzei Srednioroczne stezenie sta-
nowito prawie 50 % normy, a na stanowisku przy ul. Kusocifnskiego — 38 % normy.

Opad pytu, otowiu i kadmu

Nie notuje sie przekroczen dopuszczalnych norm w zakresie opadu pytu i opadu
metali. W latach 2000 — 2001 na stanowisku w Pile odnotowano wzrostu wartosci
opadu pytu oraz opadu otowiu, natomiast Srednioroczna warto$¢ opadu kadmu
zmalata ponad dwukrotnie.

3.2. OCHRONA SRODOWISKA W STRATEGII ROZWOJU MIASTA PILY
NA LATA 2005 - 2015

WSsrdd celdw ekologicznych zawartych w ww. dokumencie wyrdzni¢ mozna po-
prawe walorow srodowiskowych w celu utworzenia z Pity miasta o wysokiej jako-
sci zycia oraz zaplecza subregionalnego centrum turystyki kwalifikowanej (wod-
nej, przyrodniczej) i masowej (wypoczynek, rekreacja), poprzez wsparcie inicjatyw
zwigzanych z:

* przeciwdziataniem negatywnym zmianom chemizmu wéd powierzchniowych

i podziemnych wystepujgcych na skutek zaburzen naturalnego rezimu wéd,
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e ochrong przed nadmiernym zainwestowaniem okolic jezior i obszaru zaso-
bowego wdd podziemnych w rejonie Dobrzycy,

* przeciwdziataniem sptywom do wdd jezior substancji powodujgcych eutrofi-
zacje

e utrzymaniem stref ciszy w miejscach wypoczynku i rekreacji,

e ograniczeniem zabudowy przemystowej i intensywnego handlu w obszarach
graniczacych z doling rzeczng i jeziorami, udokumentowanych lub przypusz-
czalnych okien hydrogeologicznych i uje¢ wody,

e utworzeniem sieci monitoringu istniejgcych potencjalnych ognisk zanieczysz-
czenia (w tym stacji paliw ptynnych),

e udostepnieniem miasta rowerzystom i pieszym (ciggi spacerowe, drogi rowe-
rowe wraz z zabezpieczonymi przed kradziezg parkingami rowerdéw),

* likwidacjg i minimalizacjg wptywu istniejgcych i potencjalnych ognisk zanie-
czyszczenia powietrza - rozwigzanie problemu tzw. niskiej emisji poprzez po-
lityke sprzyjajaca przytaczaniu lokalnych gospodarstw do sieci cieptowniczej
lub spalaniu odpowiedniego paliwa w odpowiednich urzadzeniach w gospo-
darstwach nieprzytaczonych,

* zabezpieczeniem przed hatasem okolicznych mieszkarnicéw wraz z rozwojem
infrastruktury transportowej i przemystowej,

e dalszym rozwojem segregacji odpadéw ,u Zrédta” oraz unowoczes$nieniem
technicznym sktadowiska odpaddw,

* propagowaniem zdrowego stylu zycia zgodnego z zasadg ,.zréwnowazonego
rozwoju” i poszanowaniem srodowiska;

3.3. WNIOSKI DO STRATEGII ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU MIASTA DLA
PRZECIWDZIALANIA NIEKORZYSTNYM PRZEOBRAZENIOM
SRODOWISKA

Miasto, podobnie jak kazdy ekosystem biologiczny, powinno pozostawaé w sta-
nie rownowagi pozwalajagcym na zachowanie dogodnych warunkéw do zycia dla
jego mieszkancéw. System rdwnowagi w miescie moze zosta¢ zachwiany przez sze-
reg niekorzystnych oddziatywan réznych aspektow zycia miejskiego, wsrdd ktorych
s3, Np.:

* ucigzliwosci intensywnego ruchu drogowego (hatas, zanieczyszczenie powie-

trza),

* blokowanie uktadu drogowego z powodu nadmiernego ruchu pojazdow,
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 deficyt przestrzeni w centrum miasta z powodu nadmiaru parkujgcych pojaz-
dow,

* uciazliwosci dziatalnosci przemystowej w strefie miejskiej oraz w jej bliskim
sgsiedztwie,

* niebezpieczenstwa ptyngce z bliskosci tras przewozu tadunkéw niebezpiecz-
nych,

* hatas wywotywany przez srodki transportu: pociggi oraz samochody czy star-
tujace i ladujgce samoloty,

* pekanie wiezi sgsiedzkich i utrudnienia w przekraczaniu barier tworzonych
przez korytarze,

e transport w postaci szlakow kolejowych czy autostrad lub drég ekspresowych.

Zachowanie stanu ekologicznej rdwnowagi w miesScie zapewnia tylko odpo-
wiednie dziatanie wtadz miejskich w zakresie ksztattowania miasta i systemu
transportowego. Aktualny ukfad drogowy Pity zapewnia dobre warunki przemiesz-
czania sie wewnatrz miasta przy stosunkowo matej ucigzliwosci ruchu szczytowe-
go. Opdznienia srodkdw transportu drogowego w czasie szczytu siegajg co najwy-
zej 2 + 4 minut. Tak dobre rezultaty zapewnito wyprowadzenie ruchu tranzytowego
na obwodnice zlokalizowang na obrzezach miasta.

Brak zatoréw drogowych paralizujgcych miasto Pite to rowniez zastuga rozwi-
nietej sieci potgczen komunikacji miejskiej i stosunkowo duzej ilosci podrézy reali-
zowanych komunikacjg zbiorowa. Udziat podrézy wewnatrzmiejskich komunikacja
zbiorowg w Pile wynosi nieco mniej niz 50 % co oznacza, ze ilos¢ podrdzy realizo-
wanych samochodami osobowymi jest tylko nieznacznie wyzsza.

Zachwianie osiggnietej tu rownowagi na skutek zwiekszenia dystansu pomiedzy
jakoscig transportu zbiorowego a indywidualnego, prowadzi¢ moze do intensyw-
nego wzrostu:

* natezenia ruchu pojazdow,

* zattoczenia drog w miescie,

* Zzanieczyszczenia powietrza,

* poziomu hatasu
a tym samym do pogorszeniu warunkdw zycia mieszkarnicéw miasta.
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KIERUNKI ROZWOJU MIASTA W POSZCZEGOLNYCH
SEKTORACH TRANSPORTU MIEJSKIEGO

(nawigzanie do strategicznych dokumentéw dotyczacych rozwoju
przestrzenno-spoteczno-gospodarczego miasta Pity, regionu i kraju)

Dziatania zawarte w Zintegrowanym Planie Rozwoju Transportu Publicznego dla
miasta Pity wpisujg sie zarédwno w Polityke Transportowg Panstwa, Strategie Roz-
woju Transportu, Strategie Rozwoju Wojewddztwa Wielkopolskiego jak i Strategie
Rozwoju Miasta Pity.

Wdrazanie zalecen Zintegrowanego Planu... w celu zapewnienia wtasciwej dy-
namiki rozwoju transportu zbiorowego jest warunkiem zachowania réwnowagi
miejskiego ekosystemu i wysokiego poziomu atrakcyjnosci zycia w miescie dla jego
mieszkancow.

4.1. POLITYKA TRANSPORTOWA PANSTWA NA LATA 2006-2025

Program Zintegrowanego Rozwoju Transportu Publicznego dla miasta Pity wpi-
suje sie w zadanie trzecie i czwarte Polityki Transportowej Paristwa na lata 2006 +
2025.

W trzecim zadaniu zwraca sie uwage na koniecznos¢ stworzenia systemu efek-
tywnej wspotpracy pomiedzy rzgdem i samorzgdami w dziedzinie transportu, dla
zapewnienia spojnosci i komplementarnosci dziatan ogélnokrajowych i dziatan re-
gionalnych (...). Konieczne jest réwniez bezposrednie wsparcie rzagdu dla wybra-
nych przedsiewzie¢ w dziedzinie transportu miejskiego, szczegélnie tam, gdzie
koszty nowych inwestycji infrastrukturalnych i taborowych sg szczegdlnie wysokie.

Czwartym zadaniem jest zapewnienie bezpieczenstwa w transporcie. Odnosi sie
to do wszystkich gatezi transportu, jednak ze wzgledu na poziom zagrozenia, w
pierwsze]j kolejnosci dotyka ono bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zadaniem panstwa jest zagwarantowanie, by transport drogowy nie wigzat sie z
tak duzym jak obecnie zagrozeniem zdrowia i zycia obywateli. Dla osiggniecia tego
celu istotne jest nie tylko wyasygnowanie przez Panstwo odpowiednich srodkéw
finansowych, ale i zapewnienie sprawnej koordynacji wszystkich podmiotéw zaan-
gazowanych w dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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Celem Polityki Transportowej Panistwa jest zatem spetnienie racjonalnych ocze-

kiwan spoteczeristwa wywotanych wzrostem mobilnosci, co oznacza wzrost zapo-

trzebowania na dostepnos$¢ transportowg, uwzgledniajac przy tym wieloletnie nie-

doinwestowanie systemu transportu oraz nastepujace czynniki:

tempo wzrostu gospodarczego, ktére spowoduje dalszy wzrost zapotrzebo-
wania na transport,

przeksztatcenia przestrzenne oraz zmiany stylu zycia, ktére by spowodowaty
wydtuzanie podrézy,

konieczno$¢ zmniejszania negatywnego oddziatywania transportu na $rodo-
wisko przyrodnicze i warunki zycia.

Jako priorytety polityki transportowej panstwa wymieniane sg :

poprawa bezpieczenstwa w transporcie, w tym radykalne obnizenie liczby
Smiertelnych ofiar w wypadkach,

poprawa jakosci transportu w miastach, w tym poprzez poprawienie konku-
rencyjnosci transportu publicznego wobec indywidualnego, poprawa warun-
kdw ruchu pieszego, rowerowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem potrzeb
0s6b niepetnosprawnych,

poprawa jakosci i konkurencyjnosci transportu publicznego w regionach, w
tym przez wprowadzanie utatwien i zachet (wspotfinansowanie) dla organi-
zowania sieci kolei aglomeracyjnych, wymiany taboru, rozbudowy i moderni-
zacji stanu technicznego infrastruktury.

4.1.1. Strategia Rozwoju Transportu na lata 2007-2013

Podstawowe zasady inwestowania w system transportowy w latach 2007 - 2013

to objecie inwestycjami wszystkich rodzajéw transportu, ze wzgledu na potrzebe

stworzenia zintegrowanego i gateziowo zréwnowazonego systemu transportowe-

go. System transportowy bedzie rozwijany z myslg o jego uzytkownikach, a zwtasz-

cza zapewnieniu im bezpieczenstwa i wysokiej jakosci ustug. Unowoczesnianie sys-

temu transportowego prowadzone bedzie zgodnie z zasadami trwatego rozwoju, z

troska o ochrone srodowiska i 0 oszczednos$é energii.

Planowanie rozwoju infrastruktury prowadzone bedzie zgodnie z zasadami

partnerstwa, uwzgledniajac aspekty gospodarcze, spoteczne, ekologiczne i prze-

strzenne.
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4.2. STRATEGIA ROZWOJU WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO
NA LATA 2006-2020

W Strategii Rozwoju Wojewddztwa Wielkopolskiego uznaje sie, ze globalizacja
oraz integracja europejska tworzg nowg perspektywe dla wszystkich dziedzin rze-
czywistosci spoteczno-gospodarczej regionu. Wyzwaniem przysztosci dla Wielko-
polski jest wiec przygotowanie poszczegdlnych dziedzin do funkcjonowania w prze-
strzeni znacznie wiekszej niz skala regionalna. Cele strategii zamierza sie osiggac
poprzez:

* poprawe komunikacyjnych powigzan z otoczeniem,

* wzmocnienie powigzan gospodarki z rynkami wspolnotowym i globalnym,

* umiedzynarodowienie nauki,

* dostosowanie edukacji do standardéw miedzynarodowych,

* rozwoj wspotpracy miedzyregionalnej oraz miedzynarodowej prowadzonej
przez instytucje publiczne, organizacje pozytku publicznego oraz spoteczno-
$ci regionalne i lokalne,

* promocje regionu w Europie i na swiecie.

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Wielkopolskiego jako dziedzine strategiczng
dla wspomagania rozwoju wojewddztwa wskazuje rozwdj systemoéw komunikacyj-
nych.

Infrastruktura komunikacyjna jest podstawowym czynnikiem integrujgcym
przestrzen regionu, zardowno w ujeciu wewnetrznym jak i zewnetrznym. Zapewnia
sprawne funkcjonowanie wszystkich sektoréw oraz jest podstawowym Zrédtem
konkurencyjnosci regionu. Szczegdlne znaczenie dla Wielkopolski majg powigzania
komunikacyjne o kierunku pétnoc - potudnie. Wsrdd nich droga krajowa nr 11 oraz
planowana na tym kierunku trasa ekspresowa.

Wzrost spdjnosci komunikacyjnej oraz powigzan z otoczeniem ma by¢ realizo-
wany przez:

* inwestycje w infrastrukture korytarzy transportowych — infrastrukture dro-

goway, kolejowa, wraz z infrastrukturg utatwiajgcg inwestowanie,

* inwestycje w sieci przesytowe energii i paliw,

* zwiekszanie réznorodnosci form transportu,

* inwestycje w nowoczesne formy przetadunku towaréw,

* poprawe stanu infrastruktury tagcznosci oraz dostepu do Internetu,

* rozwdj infrastruktury komunikacji lotniczej, nie tylko w aglomeracji poznan-
skiej, ale takze w innych miejscach, szczegdlnie dotyczy to infrastruktury
ustug wyspecjalizowanych,

e promocje komunikacji zbiorowej,
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* rozwoj transportu srodlgdowego,
* wazrost bezpieczestwa komunikacji.

4.3. STRATEGIA ROZWOJU MIASTA 2005 - 2015

W Strategii Rozwoju Miasta Pity na lata 2005 — 2015 wyodrebniono 3 gtéwne
grupy celdw: cele gospodarcze, spoteczne i ekologiczne.
Jednym z gtéwnych celéw gospodarczych zdefiniowanych w Strategii Rozwoju
Miasta Pity jest:
1. Modernizacja i usprawnienie uktadu komunikacyjnego.
Zatozony cel realizowany jest poprzez:

* modernizacje ulic lokalnych z uwzglednieniem instalowania sygnalizacji
Swietlnych, tworzenia przejs¢ dla pieszych, montowania w ciggu ulic pro-
gow zwalniajacych. Wszystkie te zadania sg realizowane;

* budowe obwodnicy srodmiejskiej;.

* zmiane przebiegu drogi krajowej nr 11 na odcinku 5,6 km, budowe mostu
na rzece Gwdzie, trzech wiaduktéw drogowych i jednego kolejowego;

* budowe parkingéw,

* budowe tras rowerowych,

* modernizacje taboru autobusowego.

WSsrdd kolejnych, istotnych celéw wymienié trzeba:
2. Rozwdj systemu komunikacyjnego miasta i dostepnosci komunikacyjnej Pity
jako subregionalnego centrum spotecznego i gospodarczego;
3. Rozwdj infrastruktury technicznej oraz optymalizacja dostepnosci do sieci in-
frastrukturalnych;

Dokument Strategia Rozwoju Miasta Pity nie zawiera szczegdtowych zalecen,
dotyczacych organizacji sieci i uktadu komunikacyjnego Miasta. Obszarem, ktory
niesie ogdlne wskazowki majgce wptyw na strategie rozwoju MZK Pita Sp. z 0.0. to
obszar Strategii Rozwoju Przestrzen. Ta cze$¢ dokumentu wyznacza kierunki rozwo-
ju w takich sferach jak:

* zagospodarowanie przestrzenne,

e Srodowisko,

* infrastruktura techniczna,

* mieszkalnictwo.
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Dla zagospodarowania przestrzennego okreslono ogdlne kierunki rozwoju, kto-
re uszczegétowiono w priorytetach podejmowanych dziatan. Miedzy innymi jednym
z celéw operacyjnych w priorytecie Srodowisko jest likwidacja lub, co najmniej, mi-
nimalizacja wptywu istniejgcych i potencjalnych ognisk zanieczyszczenia powietrza.

Kolejnym celem operacyjnym jest zacies$nienie wspodtpracy Miasta ze stacjami
kontroli pojazdédw w celu minimalizacji emisji zanieczyszczerh motoryzacyjnych dro-
g3 monitorowania wynikéw badan stanu technicznego pojazddw i spalanego przez
nich paliwa. Ku temu zmierza tez monitoring stacji paliw pod wzgledem jakosci
sprzedawanych paliw oraz stopniowe wprowadzanie paliw proekologicznych w ta-
borze komunikacji publicznej, przy czym zaleca sie paliwa z dodatkiem biokompo-
nentéw mozliwe do zastosowania w silnikach o ZS bez koniecznosci ich przerébek
przy zatozeniu, ze nie bedzie ono szkodliwe dla silnikdw.

Ogodlny cel jest rédwniez zapisany w kierunkach rozwoju dotyczgcych infrastruk-
tury technicznej. Miasto ma na celu rozwdéj systemu komunikacyjnego i rozwdj do-
stepnosci komunikacyjnej Pity jako subregionalnego centrum spotecznego i gospo-
darczego.

Waznym dziataniem zmierzajgcym do likwidacji lub — bardziej realnie — minima-
lizacji wptywu istniejgcych ognisk zanieczyszczenia powietrza miato by¢é wprowa-
dzenie w silnikach Diesla w taborze komunikacji miejskiej paliw z dodatkiem bio-
komponentdéw oraz wymiana pomp paliwowo-wtryskowych na pompy umozliwia-
jace tzw. spalanie catkowite i zupetne.

4.3.1. Cele polityki transportowej

* Zwiekszenie efektywnosci systemu komunikacyjnego, w szczegdlnosci jego
transportu zbiorowego.

* Przeciwdziatanie zjawiskom i skutkom rosngcego zattoczenia motoryzacyjne-
go, dazenie do poprawy standardow podrdzy (obnizenie czasu i poprawa wa-
runkow podrozy, w tym ptynnosc przeptywu ruchu).

* Finansowanie rozwoju i eksploatacji transportu jest jednym z priorytetéw
Miasta i budzet Miasta przewiduje stosowne srodki na ten cel. Niemniej po-
dejmowane bedg energiczne dziatania dla pozyskania srodkdéw centralnych
oraz samorzadowych.

* Eliminacja barier w dostepnosci niepetnosprawnych jest istotnym zadaniem
na kazdym etapie planowania i biezgcego zarzadzania transportem. Przewi-
duje sie rozwdj udogodnien, takich jak: tabor niskopodtogowy, specjalne
miejsca w pojazdach, obnizone kraweznik, wiaty przystankowe).
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* Polityka taborowa powinna mieé na celu jako gtéwne zadanie odnowe oraz
utrzymanie taboru w dobrym stanie, poprawe sprawnosci pojazdéw i ich pa-
rametréw ekologicznych oraz obnizenie kosztow zakupdw i dtugofalowe ob-
nizenie kosztéw eksploatacyjnych.

4.4. UWARUNKOWANIA ROZWOJU MIASTA PILY WYNIKAJACE ZE
STUDIUM UWARUNKOWAN I KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA
PRZESTRZENNEGO MIASTA PILY.

W dniu 24 stycznia 2006 roku Rada Miasta Pity uchwatg nr XLIV/546/06 uchwa-
lita zmiane Studium Uwarunkowarn i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego
Miasta Pity.

Studium uwarunkowan to dokument spdjnym ze Strategig Rozwoju Miasta Pity,
dlatego ogodlne wnioski dla transportu publicznego ptynace z tego dokumentu s3
zbiezne ze wskazéwkami opisanymi w Strategii Miasta....

Kierunki rozwoju wskazane w sferze infrastruktury technicznej sg silnie powig-
zane z kierunkami wyznaczonymi w sferach zagospodarowania przestrzennego
oraz ochrony srodowiska. Wedtug Studium..., wraz ze wskazaniami odnoszacymi sie
do sfery mieszkalnictwa rozwdj infrastruktury technicznej powinien wptywaé na
zaspokajanie gtéwnie potrzeb mieszkarnicéw Miasta, ale takze iS¢ w parze z rozwo-
jem Pity jako subregionalnego centrum spotecznego i gospodarczego.

Infrastruktura techniczna miasta Pita w latach 2002 - 2007

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007

Sie¢ wodociggowa rozdzielcza 121,7 | 121,7| 121,8| 122,1| 123,3| 139,9

Sie¢ kanalizacyjna 106,6 106,6 107,1 132,3 149,0 | 152,3

Sie¢ cieplna 50,6 57,2 64,2 66,1 67,6 | 67,6

Sie¢ gazowa 190,3 192,1 192,1 192,1 206,1| 207,4
Drogi ogétem, z tego: 229,9| 229,9| 240,9| 242,9| 251,3| 2541
- krajowe 25,9 25,9 36,2 36,2 36,2 36,2
- wojewddzkie 11,4 11,4 11,4 11,4 11,4 11,6
- powiatowe 42,2 42,2 42,2 42,2 42,2 42,2
- gminne w tym: 150,4 150,4 151,1 153,1 161,5 164,1
o nawierzchni utwardzonej 115,4| 116,8| 118,9| 120,9| 122,3| 1258
Sciezki rowerowe 20,6 21,3 22,9 23,4 24,5 26,3
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Model uktadu komunikacyjnego Miasta Pity, okreslony w dokumencie Zmiany
Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego, wyodreb-
nia trzy uktady komunikacyjne miasta:

* zewnetrzny uktad komunikacyjny,

* podstawowy uktad komunikacyjny,

* obstugujacy uktad komunikacyjny.

Zewnetrzny uktad komunikacyjny, obejmujacy drogi ekspresowe S10 i S11 nie
bedzie miat bezposredniego wptywu na strategie rozwoju miejskiego transportu
publicznego. Warto jednak dostrzec gtéwne zatozenie przeksztatcen podstawowe-
go ukfadu komunikacyjnego, ktéry ma zmieniac sie z uktadu dosrodkowego na ob-
wodowy. Rozwigzanie to umozliwi wyeliminowanie ruchu z obszaru srédmiejskiego
i jego rozplot na kierunki zainteresowania (ruch docelowy). To ostatnie da szanse
na usprawnienie dziatania przewoznika wykonujgcego ustugi transportu lokalnego.

W Planie Zagospodarowania... wyodrebnione i opisane zostaty tzw. ulice zbior-
cze, uzupetniajgce podstawowy uktad komunikacyjny.

Uktad obstugujacy stanowia pozostate ulice publiczne wyodrebnione w jed-
nostkach struktury przestrzennej miasta, poprzez drogi w klasie drég lokalnych
oraz drég dojazdowych:

* w uktadzie drég lokalnych wyznacza sie gtéwne ulice tego uktadu, jako ulice

wspomagajace podstawowy uktad komunikacyjny miasta,

* ulice wspomagajgce stuzg m.in. obstudze komunikacji zbiorowej i stanowig

istotne elementy uktadu komunikacyjnego w strukturze obszaru miasta.

Analizujgc zaktadang przebudowe ponadlokalnego ukfadu komunikacyjnego
miasta dla uktadu obstugujgcego autorzy ,Studium...” uwzglednili:
a) dopuszczenie prowadzenia linii autobusowych oraz realizacji petli autobuso-
wych w ulicach lokalnych;
b) mozliwos¢ wprowadzenia ruchu uspokojonego na ulicach dojazdowych po-
przez zastosowanie co najmniej jednej z nizej wymienionych zasad:
* zmniejszenie predkosci jazdy zakazami administracyjnymi lub rozwigza-
niami technicznymi,
* wyeliminowanie ruchu pojazddw nie zwigzanych z obstugg otoczenia,
* wprowadzenie jednego kierunku jazdy,
* zwiekszenie przestrzeni dla ruchu pieszego.

37



UWARUNKOWANIA ROZWOJU STRATEGICZNEGO
TRANSPORTU PUBLICZNEGO W PILE

5.1. MIEJSKI ZAKEAD KOMUNIKAC]JI SPOLKA Z OGRANICZONA
ODPOWIEDZIALNOSCIA W PILE JAKO PRZEWOZNIK REALIZUJACY
ZADANIA W ZAKRESIE TRANSPORTU PUBLICZNEGO

5.1.1. Polityka taborowa MZK Pila Sp. z o0.0. z uwzglednieniem rozwoju
miasta

Podstawowym skfadnikiem majgtku Spotki sg srodki transportu — autobusy. Ta-

bor MZK Pita Sp. z 0.0. (tabela ponizej) mozna podzieli¢ na trzy konstytutywne ka-
tegorie:

1. Pojazdy nieprzystosowane dla oséb niepetnosprawnych, zaawansowane wie-
kiem z niskg funkcjonalno$cia. To grupa 24 autobuséw marki Jelcz PR110, Jelcz
M120 oraz Autosan H9-21. Stanowigcych 55% taboru.

2. Autobusy niskopodtogowe, zaawansowane wiekowo o $rednim poziomie
funkcjonalnosci — Neoplan N4009 (2 szt.) i N4016 (11 szt.). Stanowig 29 % ta-
boru.

3. Pojazdy o wysokiej funkcjonalnosci oraz relatywnie nowe, przystosowane dla
0s6b niepetnosprawnych. 7 pojazdéw Solaris, stanowigcych 16 % taboru.

Charakterystyka taboru MZK Pita Sp. z o0.0. (stan na 31 grudzier 2008 r.)

Lp. Mar!{a/typ Ilos¢ s:;:l]:i s?gffzj;zz / l:)l;zg’ll)a:i]:a}l;gll? f;zlf:: Funkcj'o’.
pojazdu szt. lata /stojace nosp.rawnych 1/100 km nalnos¢
Nie/Tak
1. AUTOSAN H9-21 1 20,0 36/74 Nie 27,4 1
2. JELCZ PR110 8 17,4 36/74 Nie 35,1 2
3. JELCZ 120M 2 11,5 36/74 Nie 33,4 2
4. JELCZ M120 10 6,2 34 /77 Nie 31,9 2
5. JELCZ 121MB 3 10,6 34 /66 Tak 34,9 4
6. NEOPLAN N4009 2 10,0 22 /39 Tak 28,9 3
7. NEOPLAN N4016 11 9,1 32/74 Tak 37,3 4
8. SOLARIS URBINO 10 3 3,0 22 /65 Tak 31,2 4
9. SOLARIS URBINO 12 4 0,7 29/70 Tak 35,0 5

Zrédio: Strategia Rozwoju MZK Pita na lata 2008 -120oraz dane MZK Pita Sp. z 0.0.

Autobusy uzytkowane w MZK Pita Sp. z 0.0. s3 znaczgco zaawansowane wieko-
wo, o niskich walorach techniczno-eksploatacyjnych:

e Sredni wiek taboru to 11,5 roku — 60 % autobuséw ma wiecej niz 10 lat;

e wartos¢ ponad 33 % pojazddéw jest catkowicie zamortyzowana;
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przy granicznym okresie eksploatacji 10 lat bez naprawy gtéwnej oraz 12 —
14 lat z naprawg gtéwnga 33 % taboru nadaje sie do natychmiastowego wy-
cofania z eksploatacji;

liczba autobusow przystosowanych do przewozu oséb starszych oraz niepet-
nosprawnych jest na srednim poziomie,

odsetek autobuséw niskopodtogowych i niskowejsciowych siega 49 % cato-
$ci taboru — nalezy zmierza¢ do mozliwie najwyzszych wartosci tego udziatu.

W efekcie, wraz z uptywem czasu, poziom komfortu podrdzujgcych pasazerow i

jakos¢ ich obstugi systematycznie ulega obnizeniu bowiem w taborze Spéfki tylko

autobusy Solaris Urbino spetniajg oczekiwania stawiane nowoczesnym srodkom

autobusowej komunikacji miejskiej, w tym takze rygorystyczne normy poziomu

emisji sktadnikéw toksycznych spalin (Euro 4, Euro 5).

Konieczno$¢ odnowienia parku pojazdéw i uzupetnienia go o autobusy nowo-

czesne jest w takiej sytuacji oczywistoscia

Odnowa tabor autobusowego

Odnowa taboru autobusowego ma na celu:

likwidacje pojazddéw starych (wyeksploatowanych), znajdujgcych sie w kry-
tycznym stanie technicznym;

zmiane struktury parku autobuséw na bardziej dostosowang do aktualnych
potokdw pasazerskich, w tym autobusu wielkogabarytowego (15 m);
podniesienie bezpieczenstwa podrézy i warunkoéw pracy kierowcow;
zmniejszenie awaryjnosci autobusoéw;

zmniejszenie ilosci pojazdédw stanowigcych rezerwe taborowg (poprawa
wskaznika wykorzystania taboru);

wprowadzenie proekologicznych rozwigzan technicznych;

dostosowanie autobuséw do wymogow i oczekiwan osob starszych, niepet-
nosprawnych oraz dzieci, w tym dzieci w wozkach;

podniesienie komfortu podrézowania (szybkos¢, wygoda, bezpieczenstwo)
aby poprawi¢ konkurencyjnos¢ w stosunku do Srodkéw komunikacji indywi-
dualnej (samochody osobowe, motocykle).

Efekty ekonomiczne odnowy parku autobuséw tkwig w:

zmianie struktury taboru tj. eksploatowaniu wiekszej liczby bardziej efek-
tywnych ekonomicznie nowoczesnych autobusow;

zmniejszeniu liczby uzytkowanych pojazdow dla wykonania tej samej pracy
przewozowej;
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zwiekszeniu rentownych zadan przewozowych w sytuacji rozwoju miasta
(np.: budowa osrodka uniwersyteckiego na ul. Kotobrzeskiej i rozpoczecie
jego dziatalnosci od roku akademickiego 2010/2011);

zmniejszeniu naktaddéw na obstugiwanie techniczne i naprawy taboru.

Wymagania stawiane autobusom komunikacji miejskiej

Analiza dotychczasowej praktyki eksploatacyjnej oraz dostepnych na rynku

ofert autobuséw miejskich pozwala stwierdzié, ze nowoczesny srodek komunikacji

miejskiej prezentuje takie walory jak:

wysoka niezawodnos¢ eksploatacyjna wyrazona bezawaryjnoscig i trwato-
$cig, potgczone z duzg podatnoscig obstugowsq i naprawczg oraz unifikacja,
zarowno poziomg jak i pionowg, zespotdéw i podzespotdw autobusdw,
proekologiczne rozwigzania techniczne, w tym bezwarunkowo spetnianie ry-
gorystycznych norm emisji toksycznych sktadnikéw spalin,

niski wskaznik kosztow eksploatacji a w tym mozliwie najnizsze eksploata-
cyjne zuzycie paliwa,

wysoka, minimum 10-letnia trwatos¢ bez naprawy gtéwnej,

klimatyzowana kabina kierowcy z ergonomicznym miejscem jego pracy,
niska podtoga na catej dtugosci przedziatu pasazerskiego,

rozwigzania konstrukcyjne podnoszace komfort i bezpieczenstwo podrézo-
wania (np.: system ECAS - funkcja , przykleku”, monitoring obrazu i dzwieku
w autobusie, dynamiczna informacja dla pasazeréw).

Istotnym czynnikiem technicznej oceny autobuséw powinien by¢ takze poziom

eksploatacyjnego zuzycia paliwa, mierzony iloscig litrow zuzytego paliwa na

100 km przebytej drogi. W roku 2008 przecietna wartos¢ tego wskaznika dla catego

taboru Spotki za rok 2008 oscylowata wokét 35 litréw/100 km.

Dlatego wymaganym jest, aby nowo zakupywane autobusy dysponowaty takim

oto wyposazeniem jak:

komputer poktadowy do sterowania urzgdzeniami wewnatrz autobusu, mo-
nitorowania pracy autobusu i aktywnosci kierowcy (czas ciggtego prowadze-
nia, przerwy w prowadzeniu, okresy innej pracy);

zabudowana i klimatyzowana, z ergonomicznym stanowiskiem pracy kabina
kierowcy;

monitoring obrazu i dZzwieku wnetrza autobusu;

system pomiaru przeptywu potokéw pasazerskich w funkcji czasu i prze-
strzeni;

pokfadowe systemy diagnostyczne.
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5.1.2. Sie¢ komunikacyjna

Sie¢ komunikacyjna MZK Pita Sp. z o0.0. (patrz: Schemat nr 1) tworzy zintegro-
wany pod wzgledem taryfowym system obejmujacy:
e 13 linii miejskich catodziennych;
* 3 linie miejskie szczytowe, obstugiwane tylko w wybranych godzinach w dni
powszednie;
e 2 linie podmiejskie (50, K);
* 3 linie szkolne (2Bis, 508Bis, S).

Ponadto obstugiwana jest jedna linia sezonowa, dowozgca pasazerdow nad Je-
zioro Ptotki.

WSsrdd linii tworzacych sie¢ komunikacji miejskiej w Pile mozna zdefiniowad
cztery grupy:

* 3linie priorytetowe: 1, 3, 5;

e 8 linii podstawowych: 0, 2, 6, 9, 12, 14, 15, 17,

* 3 linie uzupetniajace: 4, 10, 11;

* 4 linie marginalne: 8, 16, 50, K.

Czestotliwos¢ linii priorytetowych wynosi w godzinach szczytu 15 minut, poza
godzinami szczytu 20 minut, linii podstawowych: 20 minut w godzinach szczytu a
40 minut poza szczytem.

Linie priorytetowe 1, 3 i 5 zapewniajg wiec wysoka, rytmiczng czestotliwosé
funkcjonowania komunikacji w wiekszosci osiedli. Pozostate linie, uzupetniajac linie
priorytetowe, podwajajg taczng czestotliwos¢ oferowang na trasach linii prioryte-
towych.

W sieci komunikacji miejskiej znajdujg sie dwa gtéwne przystanki weztowe:

* PI. Konstytucji 3 Maja,

e Al Piastow.
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Trasy linii komunikacji miejskiej w Pile (linie miejskie)

Linia

Przebieg trasy

SNIADECKICH KOTEOWNIA (wybrane kursy: SNIADECKICH-0S. JADWIZYN) — Sniadeckich — Da-
browskiego — al. Jana Pawta Il — Wodna — al. Niepodlegtosci — ks. Popietuszki — 0. Kolbego — Bu-
dowlanych — al. Wojska Polskiego — Dzieci Polskich — Okrzei — Zygmunta | Starego — 14 Lutego —
11 Listopada — Browarna — Ludowa — Roosevelta — Tucholska — Wawelska — LUTYCKA (wybrane
kursy: Wawelska — DREWBUD)

LELEWELA — Bydgoska — pl. Powstancéw Warszawy — 11 Listopada — 14 Lutego — Zygmunta

| Starego — Kwiatowa (z powrotem: Towarowa) — pl. Konstytucji 3 Maja — al. Piastow — al. Wojska
Polskiego — AL. WOJSKA POLSKIEGO-DtUGOSZA (wybrane kursy: PMB lub: Kamienna — OS.
GLADYSZEWO, lub DZIALKI ZALESIE lub DOLASZEWO), Os. Gtadyszewo rytmicznie co 2 kurs

ZBROJNA — al. Niepodlegtosci — Swiatowida — Staropolska — al. Wyzwolenia — al. Niepodlegtosci
(wybrane kursy: zajazd na ul. Wateckg) — Wodna — al. Piastow — pl. Konstytucji 3 Maja — al. Piastow
— Siemiradzkiego — Libelta — Dembowskiego — Trzcianecka — al. Poznariska — AL. POZNANSKA—
LESNA (wybrane kursy: al. Poznariska — Orla — 0S. MOTYLEWO-SEPIA lub: Przemystowa —
CERAMICZNA); dodatkowy przystanek dla linii 2 przy al. Piastow

(wybrane kursy: ZBROJNA — al. Niepodlegtosci — Swiatowida) — OS. ZIELONA DOLINA — Staropol-
ska — al. Wyzwolenia (z powrotem: Kazimierza Wielkiego — Weneddéw) — Most Wtadystawa tokiet-
ka — al. Wyzwolenia — Sniadeckich — taczna — al. Powstaricéw Wielkopolskich — al. Jana Pawta Il —
al. Piastéw — 1 Maja — Buczka — Okrzei — al. Wojska Polskiego — LOTNICZA

PHILIPS — al. Powstaricdw Wielkopolskich — (wybrane kursy: al. Wyzwolenia — Sniadeckich — tgczna
— al. Powstancéw Wielkopolskich — pl. Powstancéw Warszawy — 11 Listopada — 14 Lutego — Kwia-
towa (z powrotem: Towarowa — Zygmunta | Starego) — pl. Konstytucji 3 Maja — 1 Maja — Buczka —
Okrzei — al. Wojska Polskiego — Mickiewicza (wybrane kursy: WYSPIANSKIEGO) — Rugijska — PLAC
INWALIDOW; dotychczasowe 4 bis — kurs jako 8: PHILIPS — al. Powstaricow Wielkopolskich —

al. Wyzwolenia — Most Wtadystawa tokietka — al. Wyzwolenia — al. Niepodlegtosci — Wodna —

al. Wojska Polskiego — Mickiewicza — Rugijska — PLAC INWALIDOW

KOSSAKA — Podchorgzych — Bydgoska — Okdlna — Ludowa — Browarna — 11 Listopada — 14 Lutego —
Kwiatowa (z powrotem: Towarowa — Zygmunta | Starego) — pl. Konstytucji 3 Maja — 1 Maja — Bucz-
ka — Ceglana — pl. 9 Maja — Konarskiego — Wyspianskiego — Rugijska (z powrotem: Mickiewicza) —
PLAC INWALIDOW

PLAC INWALIDOW — Mickiewicza (z powrotem: Rugijska) — Wyspiariskiego — Konarskiego — pl. 9
Maja — Ceglana — Buczka — 1 Maja — pl. Konstytucji 3 Maja — al. Piastéw — Siemiradzkiego — Libelta
— Dembowskiego — Trzcianecka — al. Poznanska — Przemystowa — Motylewska — MOTYLEWSKA
CMENTARZ (wybrane kursy: MOTYLEWSKA lub: Motylewska — Przemystowa — CERAMICZNA)

SZPITAL — Rydygiera — Siemiradzkiego — al. Piastow — pl. Konstytucji 3 Maja — al. Piastow —
al. Wojska Polskiego — AL. WOJSKA POLSKIEGO-DtUGOSZA (wybrane kursy: PMB lub: Kamienna
— 0S. GLADYSZEWO, lub DZIALKI ZALESIE lub DOLASZEWO)

10

KOSSAKA — Podchorazych (wybrany kurs: Lelewela) — Bydgoska — al. Jana Pawta Il — al. Piastow — 1
Maija (z powrotem: pl. Konstytucji 3 Maja — Towarowa — Zygmunta | Starego — 14 Lutego — 11 Li-
stopada — pl. Powstarncéw Warszawy) Buczka — Okrzei — al. Wojska Polskiego — Mickiewicza — Ru-
gijska — PLAC INWALIDOW

11

(wybrane kursy: PHILIPS — al. Powstaricéw Wielkopolskich — al. Wyzwolenia) — SNIADECKICH—
0S. JADWIZYN — Sniadeckich — taczna — al. Powstaricéw Wielkopolskich — al. Jana Pawta Il —
al. Piastéw — 1 Maja — Buczka — Ceglana — pl. 9 Maja — Konarskiego — Wyspianskiego — Rugijska
(z powrotem: Mickiewicza) — PLAC INWALIDOW

12

SNIADECKICH KOTEOWNIA (wybrane kursy: SNIADECKICH-0S. JADWIZYN) — Sniadeckich — taczna
— al. Powstancéw Wielkopolskich — al. Jana Pawta Il —al. Piastow — pl. Konstytucji 3 Maja —

al. Piastéw — al. Poznariska — Przemystowa — PRZEMYSEOWA CMENTARZ lub: Przemystowa —
CERAMICZNA lub: Przepidrcza — Jastrzebia - 0OS. MOTYLEWO-JASTRZEBIA
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Linia Przebieg trasy

OS. ZIELONA DOLINA — Staropolska — al. Wyzwolenia (z powrotem: Kazimierza Wielkiego — Wene-
déw) — Most Wtadystawa tokietka — al. Wyzwolenia — Sniadeckich — Dagbrowskiego — al. Jana Paw-
14 ta Il —al. Piastéw — pl. Konstytucji 3 Maja — al. Piastow — Siemiradzkiego — Rydygiera — SZPITAL

(wybrane kursy: al. Poznanska — Przemystowa — Motylewska — Motylewska Cmentarz — Motylew-
ska — Przemystowa — al. Poznanska — Trzcianecka — Dembowskiego — Libelta — Siemiradzkiego),
wycofanie ze SNIADECKICH PETLA lub SNIADECKICH KOTLOWNIA)

KOSSAKA — Podchorazych — Bydgoska — al. Jana Pawta Il —al. Piastéw — pl. Konstytucji 3 Maja (z
15 powrotem: Kwiatowa — Zygmunta | Starego — 14 Lutego — 11 Listopada) — al. Piastéw — Siemiradz-
kiego — Rydygiera — SZPITAL

WALKI MEODYCH — Walki Mtodych — Browarna — pl. Powstaricéw Warszawy — al. Jana Pawta |l —
16 al. Piastéw — pl. Konstytucji 3 Maja — al. Piastéw — Siemiradzkiego — Libelta — Dembowskiego —
Trzcianecka — Brzozowa — Trzcianecka — al. Poznariska — Przemystowa — Motylewska — Przemystowa

—al. Poznanska — Orla — OS. MOTYLEWO-SEPIA

5.1.3. Przewozy

Gtéwnym przedmiotem dziatalnosci MzZK Pita Sp. z 0.0. jest zbiorowy transport
miejski. Przewozy pasazerskie od poczatku istnienia zbiorowej komunikacji miej-
skiej w Pile do roku 1990 stale rosty, co wynikato ze stabilnej sytuacji gospodarczej
w ustroju gospodarki nakazowo-rozdzielczej i petnego zatrudnienia.

Od roku 1990 notowano powolny ale systematyczny spadek przewozéw pasa-
zerskich az do roku 2006. Dynamika tego spadku wyhamowata w roku 2007.

W roku akademickim 2008/2009 zaobserwowano znaczacy wzrost napefnienia
autobuséw linii 5 w przedziale czasowym 7% - 8%. Jednym z powoddw takiego sta-
nu rzeczy byt wzrost liczby studiujgcych w Pile (tabela ponizej), w tym studentek
i studentow dojezdzajgcych do Pity z okolicznych miejscowosci srodkami transpor-
tu PKS Pita Sp. z 0.0. i PKP.

Studentki i studenci PWSZ w Pile w latach 2007 — 2008

2007/2008 2008/2009
, W tym ., W tym
Ogot Ogot
golem mieszkancy Pity golem mieszkancy Pity

350 800

Studia dzienne 1200 . 2050 )
akademik 200 akademik 200
Studia zaoczne 900 250 1550 430
Razem 2100 800 3600 1230

W takiej sytuacji MZK Pita Sp. z 0.0. zmienita przebieg trasy linii nr 10 oraz
,wzmocnita” obstuge linii nr 5 w godzinach 7% — 8% dodatkowa brygada autobuso-
wa. Dato to wszystkim pasazerom gwarancje dojazdu do miejsc pracy i nauki z re-
jonu Osiedla Gornego oraz centrum miasta i Dworca PKP w kierunku ulic Podcho-
razych i Kossaka.
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Rozpoczecie dziatalnosci dydaktycznej i badawczej w budowanym osrodku aka-
demickim Uniwersytetu Adama Mickiewicza przy ul. Kotobrzeskiej od roku akade-
mickiego 2010/2011 wskazuje, ze osrodek ten wygeneruje nowe potoki pasazer-
skie dla zbiorowej komunikacji miejskiej w Pile.

Zarejestrowana miesieczna liczba osdb korzystajgcych z pilskiej komunikacji
miejskiej jest — w odniesieniu do innych miast — do$¢ niska. Suma ta stanowi row-
nowartos¢ 11,2 przejazdow wykonywanych miesiecznie przez statystycznego
mieszkanca miasta. Taki wynik swiadczy o wysokim stopniu substytucji podrdzy
komunikacjg zbiorowg przejsciem pieszym, przejazdem rowerem lub przejazdem
samochodem osobowym i wskazuje na mozliwos$¢ pozyskania dodatkowych pa-
sazerow w przypadku uatrakcyjnienia oferty komunikacji miejskie;j.

W skali miesigca, pojazdy komunikacji miejskiej w Pile przewozg przecietnie 3,8
pasazera w przeliczeniu na wozokilometr. W poszczegdlnych grupach linii wielkos$¢
ta wynosi odpowiednio: linie miejskie catodzienne — 4,0; linie miejskie szczytowe —
3,3 i linie podmiejskie — 1,8.

Liczba autobuséw MZK Pita Sp. z 0.0. zaangazowanych do obstugi linii komuni-
kacyjnych w dniu powszednim wynosi 37. W sobote zatrudnione sg 22 pojazdy,
a w niedziele — 19. Inne, podstawowe wskazniki charakterystyk ustug przewozo-
wych realizowanych przez Spotke prezentujg tabele ponizej.

Rzeczowe wskazniki realizacji ustug przewozowych w latach 2007 — 2008

2007 2008

1. | Liczba wozokilometréw (tys. km) 2829 2822
2. | Dtugosé tras (km) 86,5 86,5
3. | Liczba linii autobusowych 18 19
4. | Liczba przewiezionych oséb ogdtem (tys.) 19 198 18 747

w tym:

bezptatnie na podstawie posiadanych uprawnien 3200 3500
5. | Liczba autobusdw (szt.) 47 44
6. | Liczba miejsc w autobusach (szt.) 5042 4651
7. | Wspdtczynnik gotowosci technicznej 92 % 93 %
8. | Wspdtczynnik wykorzystania taboru 90 % 91 %

Zrodto: MZK Pita Sp. z 0.0.

Struktura sprzedazy biletéw autobusowych

2007 2008

1. | Bilety okresowe ogétem 78,7 % 77,7%

w tym:

— normalne 46,0 % 41,6 %

— ulgowe 54,0 % 58,4 %
2. | Bilety jednorazowe ogétem 213% 223 %

w tym:

— normalne 40,5 % 41,2 %

— ulgowe 59,5% 58,8 %

Zrodto: MZK Pita Sp. z o.0.
45



5.1.4. Jakos¢ ustug swiadczonych przez MZK Pita Sp. z o.o.

Masowa motoryzacja zmienita role transportu miejskiego, ktory staje sie juz nie
tylko srodkiem dla przemieszczania sie mieszkannicow, ale réwniez jednym z czynni-
kéw waznych dla poprawy warunkéw ekologicznych, zmniejszenia zattoczenia w
centrach miast, zmniejszenia ilosci zatorow.

Jakos¢ Swiadczonych ustug jest waznym kryterium oceny przewoznika, ktory
powinien odpowiadac¢ oczekiwaniom zgtaszanym przez klientéw. Na poziomie lo-
kalnym gtos spoteczenstwa decyduje coraz czesciej o akceptacji lub odrzuceniu
nowych projektéw transportowych.

Sprawnie dziatajgca komunikacja miejska o wysokim jakosciowo standardzie
Swiadczonych ustug wptywa na zmniejszenie liczby uzytkownikéw transportu in-
dywidualnego.

Czynniki wptywajgce na poziom satysfakcji klienta

Polepszenie
komfortu
podrézowania

Wyzszy Oczekiwania klientéw Punktualnos¢ - jej
standard ustug dard pochodm jest
przez inwestycje ~ — standar niezawodndé

w nowy tabor Swiadczonych ustug taboru

Optymalizacja
tras
przejazdow

Zrodio: Strategia Rozwoju MZK na lata 2008 — 2012

Do kluczowych mierzalnych czynnikdw wptywajacych na poziom satysfakcji

klienta zaliczy¢ mozna:

» zattoczenie w Srodkach komunikacji miejskiej (napetnienie graniczne) — zja-
wisko to spowodowane jest nagromadzeniem potrzeb zwigzanych z prze-
mieszczaniem sie mieszkancdw miast - w odniesieniu do wielkosci posiada-
nych srodkéw transportowych oraz mozliwosci przewozowych przedsiebior-
stwa komunikacyjnego, stopien zattoczenia to wedtug pasazeréw jeden z
kluczowych czynnikéw dotyczgcych wyboru $rodka transportu,
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* punktualnos¢ — wedtug pasazerdw jest to najistotniejsza jakosciowo cecha
transportu miejskiego, uzasadnia ona sens planowania podrdzy w oparciu o
obowigzujacy rozktad jazdy;

Badania prowadzone w miastach Polski wskazujq, Zze poziom tolerancji (akcepto-
walna granica opoznienia w stosunku do rozktadu jazdy) pasazeréow wynosi 2-3 min

odchylenia, niedotrzymywanie rozktadu jazdy jest w ocenie pasazerow jedng z
gtownych przestanek poszukiwania alternatywnego srodka transportu,

e warunki podrézy — tworzenie mozliwosci bezpiecznego i wygodnego korzy-
stania ze Srodkow transportu zbiorowego, w tym osobom starszym i niepet-
nosprawnym,

* stan techniczny taboru,

* liczba pojazdow przystosowanych do przewozu oséb niepetnosprawnych
(autobusy niskopodtogowe) — nalezy dazy¢ do jak najwiekszego udziatu au-
tobuséw niskopodtogowych w catym posiadanym taborze, alternatywa sg
autobusy niskowejsciowe,

* czysto$¢ w pojazdach i na przystankach,

* bezpieczenstwo,

* optymalizacja tras przejazdu,

* bezposrednios¢ potaczenia,

* czestotliwos¢ kursowania,

e czestotliwos¢ przystankow oraz ich oznakowanie,

* regularnos¢ kursowania.

Wedtug badan prowadzonych na rynku komunikacji miejskiej, najczesciej zgta-
szanymi przez pasazerdéw postulatami sg jednoczesnie (wg danych redakcji czasopi-
sma branzowego Transport miejski i regionalny):

* wysoka czestotliwos$é kursow,

e skrdcenie czasu przejazdu i zwiekszenie liczby przystankéw,

e zwiekszenie komfortu podrdzy i zmniejszenie cen.

W Pile zachowana jest wysoka czestotliwo$¢ kursowania autobuséw — najwaz-
niejszy postulat przewozowy w ocenie pasazerow komunikacji miejskiej. Synchro-
nizacja rozktadow jazdy w skali catej sieci komunikacyjnej ujawnia efekty syner-
giczne — przy zachowaniu niezmienionej pracy przewozowej i liczby zaangazowa-
nego taboru — co wplyw na poprawe odczuwalnej czestotliwosci kursowania
pojazddw na najwazniejszych ciggach komunikacyjnych.

Oceniajgc warunki przewozu pasazeréw w zaleznosci od ich liczby w pojezdzie,
wyznacza sie trzy poziomy napetnien granicznych:
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 Scisk (stan dyskomfortu odczuwanego przez pasazera);

* przekroczenie zdolnosci przewozowej;

* niebezpieczne przekroczenie zdolnosci przewozowe;j.

Napetnienia graniczne w zaleznosci od typu pojazdu

Midibus Midibus
Stan 0 mniejszej o wiekszej Autobus
pojemnosci pojemnosci standardowy
Neoplan N4009 Solaris Urbino 10
| Scisk (dyskomfort pasazera) 41 -53 68 —91 76 — 100
i Przekroczeni.e zdolnosci 54— 65 92 - 105 101 - 115
przewozowej

Niebezpieczne przekroczenie

zdolnosci przewozowej powyzej 65 powyzej 105 powyzej 115

(ryzyko katastrofy)

Badania przeprowadzone w roku 2006 wykazaty, ze w sieci pilskiej komunikacji
miejskiej, wystgpito tylko 8 przypadkdéw przekroczenia napetnienia granicznego,
odczuwanego przez pasazeréow jako Scisk w pojezdzie. W odniesieniu do autobusu
standardowej wielkosci, nie odnotowano zadnego przypadku przekroczenia zdol-
nosci przewozowe] ani niebezpiecznego przekroczenia zdolnosci przewozowej,
moggcego skutkowac katastrofg drogowga. Powyzsze pozwala uzna¢, ze wzgledem
jakosciowego kryterium napetnienia autobuséw ustugi przewozowe zbiorowej ko-
munikacji miejskiej sg na wystarczajgco dobrym poziomie.

Wybudowanie wschodniej obwodnicy Pity znaczgco ograniczyto ruch tranzyto-
wy W miescie i zauwazalnie ograniczyto kongestie drogowgq. Predkosci komunika-
cyjne obowigzujgce w dni powszednie (tj. w dni o najwiekszym natezeniu ruchu
drogowego) w aktualnych rozktadach jazdy linii, ktorych trasy prowadzg ciggiem
ulic: al. Wojska Polskiego — al. Jana Pawta Il — ul. Bydgoska, uznaje sie za wysokie
(np. 24,1 km/h dla linii 7 czy 27,7 km/h dla linii 9). Dalsze zwiekszanie predkosci
komunikacyjnej mozna tu raczej uzyska¢ poprzez zastepowanie autobusdéw Sred-
niopodtogowych marki Jelcz z silnikami o matej mocy i manualng skrzynig biegéw
nowoczesnymi pojazdami niskopodtogowymi z silnikami turbodotadowanymi, kté-
re w potagczeniu z automatyczng skrzynig biegdw charakteryzuje wieksza dynamika
jazdy w ruchu miejskim.
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5.1.5. Model procesu zarzadzania w gospodarce komunalnej, w tym doty-
czacy transportu publicznego

Statego usprawnienia wymaga zarzadzanie strategiczne, finansowe, marketing,
a takze zarzadzanie zasobami ludzkim i w transporcie.

Do podstawowych zadan w transporcie nalezy:

» formutowanie celéw zmierzajgcych do realizacji polityki zrwnowazonego
rozwoju,

* koordynacja wszystkich zadan miejskich dotyczacych transportu,

* prowadzenie kompleksowego nadzoru nad sprawnym funkcjonowaniem
jednostek operacyjnych realizujgcych zadania transportowe,

* prowadzenie polityki inwestycyjne;.

5.1.6. Bezpieczenstwo

Na podstawie zapisdw ujetych w Strategii Rozwoju Miasta i wojewddztwa, do-
tyczacych rozwoju transportu publicznego nalezatoby je szczegdétowo wdrazaé w
dokumentach, takich jak:

* miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego;

e program rozwoju systemow komunikacyjnych oraz ukfadéw i sieci drogo-

wych miasta,

* projekty techniczne budowy oraz przebudowy infrastruktury komunikacyjne;j

miasta;

* plany finansowania napraw, utrzymania i ochrony drdég oraz obiektéw inzy-

nierskich;

* programy podnoszenia poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Whnioski do tych opracowan, by uwzgledni¢ interesy transportu publicznego,
przy jednoczesnym wysokim poziomie bezpieczenstwa ruchu drogowego, powinny
przede wszystkim opierac sie na dgzeniu do uzyskania:

a) bezpiecznego dojscia do i z przystanku:

» odpowiednia lokalizacja przystankdw,
* obnizanie kraweznika na przejsciach dla pieszych,
* odpowiednie oznakowanie dojscia do przystanku;

b) sprawnego i bezpiecznego przejazdu autobuséw komunikacji miejskiej:

* wydzielone pasy autobusowe na skrzyzowaniach oraz na newralgicz-
nych odcinkach ulic,
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* odpowiednia geometria skrzyzowan,

* zatoki autobusowe lub antyzatoki;

c) priorytetu dla autobuséw komunikacji miejskiej w przejezdzie przez newral-
giczne punkty w miecie (skrzyzowania, odcinki z tworzgcymi sie zatorami w
szczycie komunikacyjnym):

* odpowiednia organizacja ruchu w obszarze przystankow,

* wydzielenie korytarza autobusowego w centrum miasta tak, by pasa-
zer moégt dojechac jak najblizej scistego centrum;

d) wysokiego poziomu bezpieczenstwa dla pasazerdow:

* odpowiednie ksztattowanie przystankow (podniesienie perondw przy-
stankowych do poziomu pierwszego stopnia w autobusie),

* organizacja ruchu w obrebie przystankéw,

* oswietlenie, sygnalizacja $wietlna, oddzielenie ruchu pieszego od ru-
chu kotowego;

e) odpowiedniego ksztattowania przekroju ulicy pod katem priorytetu dla
transportu publicznego:

* stosowanie separatorow posrodku jezdni w obrebie antyzatoki, w celu
zminimalizowania niebezpieczenstwa potrgcenia pieszych przez po-
jazdy omijajace autobus (przy szpitalu, szkotach, na osiedlach),

* stosowanie promieni fukow skretu na skrzyzowaniach w celu uspraw-
nienia przejazdu autobusom komunikacji miejskie;.

Przy konsekwentnym realizowaniu powyzszych wnioskdéw w dokumentach pro-
jektowych, mozna bedzie uzyska¢ wymierne korzysci dla transportu publicznego w
postaci:

* szybszego i sprawniejszego przejazdu na danym odcinku;

e zmniejszenia kosztow komunikacji miejskiej,

e zmniejszenia kolizyjnosci w relacjach skretnych,

* uzyskania wysokiego poziomu bezpieczenstwa pieszych w drodze na i z przy-

stanku,

* podwyzszenia poziomu bezpieczeistwa na przystanku oraz podczas wsiada-

nia i wysiadania z autobusu.

Stosowanie rozwigzan stuzgcych poprawie jakosci transportu publicznego przy
kazdej modernizacji i budowie nowej drogi pozwoli w efekcie na uzyskanie w po-
czatkowym okresie realizacji na poprawe przejazdu i funkcjonowania komunikacji
miejskiej na danych odcinkach, a w pdzniejszym czasie na polaczenie poszczegdl-
nych inwestycji w ciggi komunikacyjne z priorytetem dla autobuséw komunikacji
miejskiej i systemem bezpieczeristwa pasazerdw.
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Takze w ramach biezgcego utrzymania ukfadu transportowego miasta, bieza-
cych napraw i prac interwencyjnych mozna zadba¢ o podnoszenie efektywnosci
transportu publicznego i poziomu bezpieczeristwa ruchu drogowego. Dziatania te
oparte muszg by¢ jednak na zatozeniach dtugofalowych programoéw, ktérych celem
jest rozwdj transportu publicznego i podnoszenie poziomu bezpieczeristwa ruchu
drogowego. Takie biezgce dziatania mogg obejmowac:

a) przebudowe poszczegdlnych przystankow:

* podniesienie peronu przystankowego,

* postawienie wiaty przystankowej,

* wyposazenie przystanku w elementy informacji przystankowej,
* oznakowanie w obrebie przystanku,

* oswietlenie przystanku i jego bezposredniego otoczenia;

b) zmiane lokalizacji przystanku,

c) realizacje nowej zatoki przystankowej,

d) realizacje bezpiecznego przystanku,

e) wymiane nawierzchni w obrebie przystanku,

f) nowga nawierzchnie utwardzong na petli wraz z niezbedng infrastruktura.

S3 to dziatania utrzymaniowe i prewencyjne, ktére wynikajg z potrzeb napraw-
czych, sytuacji awaryjnych czy tez z potrzeb likwidacji miejsc niebezpiecznych. Juz
takie uwarunkowania mogg przyczynic sie do rozwoju systemu transportu publicz-
nego i cho¢ sg to rozwigzania punktowe, stanowi¢ mogg czgstkowe elementy ca-
tych projektéw infrastrukturalnych, ktérych zadaniem jest usprawnienie przejazdu
dla pojazdéw komunikacji miejskiej oraz uzyskanie wysokiego poziomu bezpie-
czenstwa dla pasazeréw.
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5.2. TRANSPORT PUBLICZNY JAKO ZADANIE SAMORZADOWE.

Relacje: przewoznik wykonujacy ustugi komunikacji miejskiej - wtadze samorzadowe

Zapewnienie zbiorowego
transportu miejskiego
dla mieszkacow Pity

MZK Pita Urzad Miasta

Sp. z 0.c w Pile

Wspdotfinansowanie Spotki w
aspekcie prowadzonej dziatakto
oraz potrzeb inwestycyjnych

Zrodio: F5 Konsulting Sp. z 0.0. , Pofn&rackowiak i Wspdlnicy.

5.2.1. Komunikacja regionalna

W przewozach miejskich w znikomym stopniu uczestniczg inni przewoznicy.
Jednak oprocz miasta Pity, MZK Pita Sp. z 0.0. obstuguje liniami podmiejskimi Gmi-
ne Ujscie:

* 50 —t3czy Pite z miastem Ujscie (w wydtuzonym wariancie trasy linia dociera
do miejscowosci Mirostaw a wybrane kursy trafiajg do centrum wsi tugi Uj-
skie);

* K-—1faczy Pite z miejscowoscig Byszki.

Komunikacja regionalna stanowi powaing konkurencje dla linii podmiejskiej
nr 50. Odcinek trasy z Pity do Ujscia prowadzi drogg krajowg nr 11 (Pita — Poznan),
a odcinek z Ujscia do skrzyzowania z drogg gminng do wsi Mirostaw — drogg woje-
wodzkg nr 182 (Ujscie — Czarnkéw). O ile do miejscowosci tugi Ujskie i Mirostaw
nie zajezdzajg autobusy innych przewoznikéw, to na odcinku trasy linii 50 po dro-
gach nr 11 i 182 przewozZnicy regionalni wykonujg wiecej kursdw niz Spétka. Liczbe
kurséw, realizowanych w poszczegélne dni tygodnia na trasie do Ujscia przez Spot-
ke i konkurujgcych z nim najwiekszych przewoznikéw regionalnych, tj. PKS (zaréow-
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no PKS Sp. z 0.0. w Pile jak i przedsiebiorstwa PKS z innych miast) oraz pozostatych
prywatnych, prezentuje tabela ponizej).

Liczba kurséw realizowanych przez MZK i przewoznikdw regionalnych na poszczegéinych
odcinkach trasy linii 50 — stan na 31.10.2008 r.

Liczba kurséw realizowanych
Rodzaj dnia . przez poszczegdlnych przewoznikéw
e Odcinek trasy > -
MZK PKS ozost:’;\ | prze-
woznicy
Dzier powszedni | Ysde—Pita | A 56 0
nauki szkolnej Ujécie Os. Gorne — Pifa 16 32
Ujscie — Pifa 38
Sobota = [T ctttmmmmmmmmmmmmmoomooooo 7 T 5
Ujscie Os. Gérne — Pita 22
Ujscie — Pita 37
Niedziela ~ [~ e 2 T 5
Ujscie Os. Gérne — Pita 22

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Wszystkie potaczenia regionalne, realizowane przez pilski PKS oraz przewozni-
kéw prywatnych rozpoczynajg swdj bieg na zlokalizowanym obok dworca kolejo-
wego dworcu PKS lub na przylegtych do niego parkingach. Pomimo ze rynek pota-
czen regionalnych wokét Pity jest mocno zdywersyfikowany po stronie podazy,
a autobusy przewoznikéw regionalnych zatrzymuja sie na wybranych przystankach
MZK w granicach miasta Pity, nie stwierdzono praktyki przewozenia pasazeréw od-
bywajgcych przejazdy wytacznie wewnatrzmiejskie.

Dane zawarte w tabeli pokazujg, ze w dniu powszednim MZK w Pile obstuguje
jedynie, odpowiednio, 20 % i 28 % potaczen Ujscia (centrum) oraz Os. Gornego w
Ujsciu z Pita. Silna konkurencja wsréd przewoznikow regionalnych powoduje, ze na
trasach pokrywajacych sie z linig 50 stosujg oni obnizone taryfy promocyjne. Cena
biletu jednorazowego PKS w Pile z Ujscia do Pity jest rowna cenie biletu MzK. Na
identycznym poziomie s3g tez ceny biletdw miesiecznych obu przewoznikéw. Wiek-
sza liczba kurséw przewoznikdw regionalnych od MZK powoduje, ze w warunkach
podobnego poziomu cen stopniowo przejmujg oni popyt na najatrakcyjniejszym
odcinku trasy linii 50. W samym miescie Ujscie mieszka bowiem 4 tys. oséb, czyli
potowa wszystkich mieszkanncédw gminy Ujscie.

Wzdtuz trasy linii 50 istnieje takze linia kolejowa z Pity przez Ujscie i Mirostaw do
Czarnkowa, ze stacjami Motylewo, Ujscie i Mirostaw Ujski, jednak nie jest na niej
prowadzony ruch pociggéw pasazerskich.

Do miejscowosci Byszki, zamieszkatej jedynie przez 216 osdb, MZK wykonuje
dwie pary kurséw na linii K, tylko w dni powszednie. Oprdocz MZK, z Pity do Byszek
kursy wykonuje takze minibusowy przewoznik prywatny, firma Jan-Bus z Budzynia,
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ktdéra realizuje szes¢ par kurséw na trasie: Pita — Chodziez od poniedziatku do sobo-
ty oraz jedng pare kurséw w niedziele.

Wzdtuz czesci trasy linii K prowadzi linia kolejowa z Pity przez Chodziez do Po-
znania, ze stacjami Pita-Leszkéw i Pita-Kalina, na ktérych zatrzymuje sie 6 par po-
ciggdéw kursujgcych w relacji Kotobrzeg/Pita — Poznan.

Wiekszos¢ drogowych przewoznikdw regionalnych honoruje ustawowe upraw-
nienia do przejazdow ulgowych w komunikacji autobusowej, otrzymujac w zamian
refundacje z Urzedu Marszatkowskiego. Wysokos¢ tej refundacji, w zaleznosci
od udziatu szkolnych biletéw miesiecznych w strukturze sprzedazy, ksztattuje sie na
poziomie 15-20% przychoddw uzyskiwanych ze sprzedazy biletow. PrzewozZnicy
regionalni sg wiec w lepszej sytuacji od MZK, ktéry w zamian za swiadczenie nie-
rentownych ustug poza miastem Pita, jako przewoznik obstugujgcy linie komunika-
cji miejskiej, nie uzyskuje dofinansowania ze srodkéw wojewddztwa samorzgdo-
wego.

SYTUACJA RYNKOWA ORAZ ZMIANY WYNIKAJACE
Z ROZWOJU MOTORYZAC]I NA TERENIE MIASTA PILY

Zmiany w systemie politycznym, jakie nastgpity w Polsce po roku 1989, miaty
istotny wptyw na sytuacje transportu miejskiego w Polsce. Problemy, ktére wéw-
czas sie pojawity dodatkowo zaostrzyta reforma gospodarki 1990 roku. Petna od-
powiedzialnos¢ za transport publiczny przekazano wtedy wtadzom lokalnym, co
spowodowato nastepujace konsekwencje:

a) srodki finansowe na wymiane taboru oraz utrzymanie infrastruktury zostaty

w duzym stopniu zmniejszone,
b) ograniczony zostat rozwdj infrastruktury.

Liczba pasazeréw transportu publicznego w Polsce spadta z 9,1 mld w 1986 ro-
ku do 6 mld w 1999 roku. Wedtug GUS w 2002 r. zaktady komunikacji miejskiej w
Polsce przewiozty 4,3 mld pasazerdw, z transportu zbiorowego korzysta regularnie,
co dziesigty mieszkaniec miasta.
a) ogromny wptyw na spadek liczby pasazeréw miat rozwdj motoryzacji (138
samochoddéw na 1000 mieszkarnicéw w 1990 roku, i az 285 samochodéw na
1000 mieszkarncow w 2002 roku),
b) niewatpliwy udziat w zmniejszeniu sie liczby klientéw komunikacji miejskiej
miata rowniez fala bezrobocia, ktéra na poczatku lat 90-tych wystgpita w Pol-
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sce (komunikacja nie dowozita juz tak duzej liczby pracownikéw do duzych
centrow przemystowych).

Tempo spadku przewozonych pasazerdw byto najwyzsze do potowy lat 90-tych,
pozniej trend ostabt aby sie unormowac pod koniec lat 90-tych. Aktualnie skutki
kryzysu gospodarczego powodujg takze znaczacy spadek liczby pasazeréw, a tym
samym przychodow ze sprzedazy biletéw, co w sposéb bezposredni odbija sie na
kondycji finansowej podmiotéw wykonujgcych ustugi komunikacji publicznej.

Lokalny transport zbiorowy nalezy obecnie do obligatoryjnych zadan wtfasnych
gminy, ktéra ponosi odpowiedzialno$é za jego realizacje.

Komunikacja publiczna:
a) stuzy zaspokojeniu zbiorowych potrzeb mieszkarncéw,
b) stanowi element struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta.

Z ekonomiczno-spotecznego punktu widzenia zadaniem polityki transportowej
w miastach jest utrzymanie optymalnego funkcjonowania jednostek transportu
zbiorowego.
Realizacja tych zatozen winna doprowadzi¢ do racjonalnego zaspokojenia po-
trzeb mieszkancow. Cele te mozna osiggac za pomoca:
a) eliminacji transportu lub jego czesci z obszaru miasta, gdzie jest niewiele od-
biorcdw komunikacji miejskiej,
b) poprawy stanu autobusdw poprzez coroczne odnawianie taboru (wedtug
czasopisma branzowego Transport Miejski i Regionalny optymalnie powinno
wymieniac sie ok. 10 % taboru rocznie).
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7. ZALOZENIA STRATEGICZNEGO ROZWOJU TRANSPORTU

PUBLICZNEGO W PILE

(opracowane dla przewaika realizujgcego ustugi transportu publicznego)

Obszary definiowania wizji

Wizja rozwoju

m Na obszarze klientow

Kluczowymi odbiorcami produktéw
przewdnika kedg:

Spotecznét Miasta Pity i okolicznych gmin
Osoby przebywage w Pile czasowo

= Na obszarze produktow

Glownymi produktami oferowanymi
przez przewmika bedg:

Ustugi transportu pagarskiego
miejskie linie autobusowe
podmiejskie linie autobusowe
linie rekreacyjne i specjalne

Dodatkowo przewinik swiadczy moze ustugi w
zakresie

bada i analiz technicznych — ustugi stacji diagno-
stycznej pojazdow

reklamy
handlu paliwami
myjni pojazdéw samochodowych

wynajmu autobuséw do przewozéw okoliczno-
sciowych

m Na obszarze rynku

Przewdnik bedzie funkcjonowéna ryn-
kach:

Miasto Pita i okolice

= Na obszarze technologii

Przewdnik bedzie podejmowanastpu-
jace dziatania:

Dostosowanie do wymagaklientow i nowocze-
snych standardéw w komunikacji miejskiej

taboru autobusowego pod wgdém ilagsciowym i
jakosciowym

infrastruktury pomocniczej: placu manewrowego i
przystankow

wprowadzenie systemu karty miejskiej i biletu
elektronicznego

Dostosowanie wielkiei posiadanego potencjatu
materialnego do skadiviadczonych ustug i potrzeb
rynku

= Na obszarze filozofii przedsgbior-
stwa

Przewdnik bedzie wyznawanastepujg-
ce wartaci:

Zapewnienie satysfakcji klientéw poprzez ofero-
wanie ustug o wysokiej jakoi, spetniagcych stan-
dardy bezpieczestwa

Dbatas¢ o srodowiska naturalne przez wprowadza-
nie proekologicznych technologii
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Obszary definiowania wizji Wizja rozwoju

m Na obszarze public image = Nowoczesne i technologicznie zaawansowane
przedstbiorstwo, oferujce bezpieczne i satysfak-
cjonujace paszerow przewozy w spotecznie akcep-
towanej cenie

m Zaspokajajce interesy gtownych interesariuszy

m Zdolne do utrzymaniagha rynku i rozwoju

8. PLAN STRATEGICZNY PRZEWOZNIKA REALIZUJACEGO
USLUGI TRANSPORTU PUBLICZNEGO

8.1. ROZWOJ SPRZEDAZY

Analiza stanu obecnego w zakresie lokalnego transportu zbiorowego wskazuje,

ze nalezy dazy¢ do poprawy standardu swiadczonych ustug poprzez:

a) utrzymanie liczby przewozonych pasazeréw — biorgc pod uwage ogdlnopolski
trend w komunikacji miejskiej do statego zmniejszania sie liczby przewozo-
nych pasazerdéw, nalezy zatozyé, ze w krétkim czasie utrzymanie obecnej licz-
by 0séb korzystajgcych z transportu publicznego bedzie odnotowane jako
sukces przewoznika.

b) sukcesywny rozwdj dziatalnosci wspierajgcych zyskami dziatalnos¢ komuni-
kacji miejskie;j.

¢) wdrozenie systemu karty miejskiej — karty elektroniczne bedg nosnikiem bi-
letu, poprzez takie dziatania Spotka bedzie dazy¢ do sukcesywnego zastepo-
wania tradycyjnych biletow papierowych; system pozwoli na:

 statg optymalizacje czestotliwosci kursowania autobusow,

* lepsze wykorzystanie taboru,

e poprawe jakosci swiadczonych ustug przewozowych poprzez doktad-
niejszg kontrole kierowcow,

e karta elektroniczna powinna sukcesywnie wypiera¢ z uzytku tradycyjny
bilet papierowy, co pozwoli na zwiekszenie przychoddw z tytutu sprze-
dazy biletéow, gdyz wyeliminowani z procesu sprzedazy zostang agenci
dystrybuujacy bilety na zasadzie prowizji.
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8.2. ROZWOJ POTENCJALU PRZEWOZOWEGO - PRIORYTETY ROZWOJOWE

Realizacja planéw rozwojowych przewoznika wymaga realizacji planu inwesty-
cyjnego dla poprawy potencjatu przewozowego. Wptynie to na komfort podrézy
oraz standard swiadczonych ustug — priorytety rozwojowe obejmuja:

1. podniesienie jakosci swiadczonych ustug scisle korespondujgcych z plano-
wanymi inwestycjami. Zakup i uzytkowanie nowoczesnych, niskopodtogo-
wych i niskowejsciowych autobuséw polepszy oferte skierowang do pasaze-
row niepetnosprawnych oraz osob starszych oraz wiekszy komfort podrdzy,

2. efektem wymiany taboru bedzie réwniez zmniejszenie toksycznosci spalin
(autobusy nowe spetniajg europejskie normy emisji spalin), tzw. dymienia
autobusow, co rowniez wptynie na jakos¢ swiadczonych ustug,

3. wdrozenie systemu karty miejskiej pozwoli na dalszg optymalizacje przebie-
gu istniejgcych linii i dostosowanie ich do wzrastajgcych potrzeb i wymagan
pasazerow.

Priorytety rozwojowe MZK Pita Sp. z 0.0.

Potenqal materialny

— -

Zrédio: F5 Konsulting Sp. z 0.0., Pofndrackowiak i Wspdlnicy
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8.3. KLUCZOWE PRZEDSIEWZIECIA INWESTYCYJNE

Gtéwne
przedsiewzigcia inwestycyjne
MZK Pita na lata 2009-2012

Zrodto: F5 Konsulting Sp. z 0.0., Pofné&rackowiak i Wspdlnicy.

Zakup autobuséw

Do najpilniejszych potrzeb inwestycyjnych Spétki wykonujacej na zlecenie Gmi-
ny Pita ustugi transportu miejskiego zaliczy¢ nalezy wymiane taboru; cze$é uzywa-
nych przez Spétke pojazdéw jest wyeksploatowana.

Przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej w Polsce oraz w Europie dgzg do catko-
witej wymiany autobuséw wysoko- i sSredniowejsciowych na pojazdy niskowej-
Sciowe lub niskopodtogowe, poniewaz autobusy tego typu sg przystosowane do
obstugi 0sdb starszych oraz niepetnosprawnych.

Likwidacja starych pojazdéw i zastgpienie ich nowymi pozwoli na:

1) poprawe komfortu podrézy — nowe pojazdy sg bardziej przyjazne pasazero-
wi, pozwalajg na bezpieczniejsze i sprawniejsze wsiadanie i wysiadanie z au-
tobusu, co wptywa rdwniez pozytywnie na czas przejazdu poprzez skrécenie
postoju na przystanku,

2) poprawa niezawodnosci — autobusy nowej generacji s3 w mniejszym stop-
niu narazone na awarie niz wyeksploatowane pojazdy, wptynie to na
zmniejszenie liczby przestojéw, wptynie to docelowo na punktualnosé kur-
sowania komunikacji miejskiej w Pile,
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3)

4)

5)

z dotychczasowego doswiadczenia przewoznika wynika, ze wymiana taboru
pozytywnie wptynie na zainteresowanie mieszkaricéw Pity transportem
miejskim i moze by¢ jednym z aspektéw promocji MZK Pita wsréd spotecz-
nosci lokalnej,

mozliwo$¢é zatrudnienia wiekszej liczby kobiet — nowoczesne autobusy wy-
posazone sg w automatyczne skrzynie biegdw co pozwala zatrudnia¢ kobie-
ty jako kierowcéw (pojazdy, ktére zostang wytgczone z uzycia wyposazone
sg3 w manualng skrzynie biegdw wymagajacg uzycia duzej sity fizycznej pod-
czas jej uzytkowania),

obnizenie kosztéw napraw oraz remontéw — nowe pojazdy charakteryzuja
sie zdecydowanie nizszym wspodtczynnikiem awaryjnosci.

Wdrozenie systemu karty miejskiej

Do korzysci wynikajgcych z wdrozenia systemu karty miejskiej zaliczy¢ mozna

1)

2)

3)

4)

5)

optymalizacje wykorzystania taboru — kazdy pasazer korzystajacy z autobu-
su, niezaleznie czy korzysta z biletu normalnego, ulgowego czy ulgowego lub
bezptatnego, bedzie musiat odnotowaé swojg obecnos¢ w autobusie; po-
zwoli to precyzyjnie okresli¢ potoki pasazerskie na kazdym odcinku linii. W
wyniku takich informacji bedzie mozna zoptymalizowad rozkfad jazdy i usta-
li¢ optymalne pojemnosci pojazdéw (typ uzytego autobusu),

zmniejszenie kosztow dystrybucji biletdw — aktualnie bilety papierowe roz-
prowadzane sg przez sie¢ agentdw pracujgcych na zasadzie prowizji,
zwiekszenie kultury jazdy pasazeréw poprzez przejscie na wyzszy poziom
techniczny — obserwacje wykonywane przez MZK Pita dowodzg, ze wprowa-
dzenie kazdej nowosci technicznej powoduje wzrost ogdlnej kultury tech-
nicznej spoteczenstwa lokalnego (utatwia postugiwanie sie zaawansowanymi
srodkami technicznymi),

kontrola przebiegu pracy kontroleréw — kontrolerzy réwniez bedg odnoto-
wywali swojg obecnos¢ w pojazdach w autokomputerach oraz czytnikach
rewizorskich,

elastycznos¢ ksztattowania optaty za przejazd — karta elektroniczna daje
mozliwo$é zwiekszenia wptywdéw ze sprzedazy biletow poprzez elastyczne
stosowanie réznego rodzaju promocji, bonifikat czy bonuséw.
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Wymiana nawierzchni placu manewrowego

Park autobusow eksploatowanych przez Spoétke wymaga do postoju utwardzonej
nawierzchni betonowej. Obecnie uzywany plac manewrowy Spoétki posiada znacz-
nie zuzytg nawierzchnie betonowg i wymaga:

1) odnowy nawierzchni,

2) stworzenia sieci odwodnien.

Remont i doposazenie warsztatu Spotki

1. Remont dwéch kanatéw naprawczych i wyposazenie warsztatu w nowocze-
sny system wentylacji oraz ogrzewania, co powinno wptyngé pozytywnie na
wydajnos¢ pracy warsztatu,

2. Zakup specjalistycznych maszyn i urzadzen niezbednych dla efektywnej pracy
mechanikéw (m.in. wozki i szafy narzedziowe),

3. Instalacja systemu wyciggu spalin — bardzo istotny aspekt bezpieczenstwa
pracownikow.

Komputeryzacja Spotki

Struktura naktadéw inwestycyjnych MZK Pita w latach 2009-2012

Zakup sprzetu Wdrozenie systermu
konputerowego i elektronicznej karty
P oprogranowania miejskiej
1200
X 8% Inwestycje

Zakup taboru usprawniajace
11620 / obstuge pasazerska
3% \ Mbdernizacja bazy 125
oraz zaplecza 1%
technicznego
1270
8% Wynriana
naw ierzchni placu
manewrowego
1500
%

Inne planowane
inwestycje
40
0%

Zrodto: F5 Konsulting Sp. z 0.0., Pofé&rackowiak i Wspdlnicy.
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9. ZAKRES CZASOWY I TERYTORIALNY PLANU

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu dla miasta Pity opracowany zostat na la-
ta 2009 — 2015.

Pita jako samodzielna jednostka samorzadu terytorialnego (siedziba powiatu
ziemskiego) ma bezposredni wptyw na ksztatt transportu publicznego jedynie w
swoich granicach administracyjnych oraz w zakresie ustug transportowych nie pod-
legajgcych innym szczeblom wtadzy. Oddziatywanie Planu... obejmuje réwniez tak-
ze obszary funkcjonalnie powigzane z terenem Pity, znajdujace sie w granicach
administracyjnych gmin osciennych.

Transport publiczny w Pile stanowi element sktadowy transportu publicznego
wojewddztwa wielkopolskiego.

Minimalnym obszarem realizacji Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu dla
miasta Pity s3 jej granice administracyjne. Rozwdj transportu publicznego wymaga
jednak skorelowania z obecnym i przysztym zagospodarowaniem przestrzennym
miasta. Zasieg terytorialny oddziatywania Planu... nawigzuje takze do przysztego
stanu zagospodarowania przestrzennego miasta.

Dodatkowo obszar oddziatywania Planu determinujg czynniki zwigzane z moz-
liwoscig wptywu wtadz miasta na polityki transportu realizowane przez inne szcze-
ble wtadzy lub jednostki samorzadu, ktérych systemy wzajemnie sie przenikaja.
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INWESTYCJE WIELOLETNIE GMINY PILA NA LATA 2009 - 20

11

Nazwa programu

Okres realizacji

taczne naktady

Limit wydatkdéw w latach

finansowe 2009 2010 2011
Dz. 600 - Transport i tacznos¢
System karty miejskiej (udziaty w spotce MZK) 2009 - 2010 1 500 000 500 000 1 000 000 -
Dz. 600 - Transport i tacznos¢
Ul. Kazimierza Wielkiego, ul. Zakatek, ul. Poprzeczna, ul. ks. Rafata Kalinowskiego 2003-2011 5935000 400 000 500 000 3 000 000
Nowe potaczenie drogi krajowej nr 11 i wojewddzkiej 188 — ostatni etap budowy 50673 822
obwodnicy miasta Pity Srodki z gminy:
2008 - 2010 30673 822 17 791 672 20916 709 -
Srodki z UE:
20 000 000
Ulice osiedlowe. Budowa i modernizacja drog osiedlowych 2009 1300 000 1300 000
Ul. F. Philips’a od al. Powst. Wielkopolskich do ulicy Podchorgzych 2007 -2011 8453 323 3450 000 3350 000 1 600 000
Sciezki rowerowe w miescie 2009 - 2011 3000 000 100 000 1500 000 1 400 000
Przebudowa uktadu komunikacyjnego osiedla Gérne w rejonie ulicy Wyspianskiego 2009 - 2001 5000 000 1 000 000 3 000 000 1 000 000
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Plan wydatkéw majatkowych gminy Pita na 2009 rok

(transport lokalny i drogownictwo)

NAZWA ZADANIA

KWOTA

System karty miejskiej

500.000

Zakup autobuséw 8 szt.

6.000.000

Drogi publiczne i powiatowe

2.000.000

Przebudowa drég powiatowych
- wymiana sygnalizatoréow swietlnych,
- przebudowa ul. Wyspianskiego,
- przebudowa ul. Tucholskiej,

Roboty drogowe na publicznych drogach gminnych

- ul. Kazimierza Wielkiego, Zakatek, Poprzeczna,
ks. R. Kalinowskiego,

- nowe potaczenie drogi krajowej 11 i wojewddz-
kiej 188-ostatni etap budowy obwodnicy miasta
Pity,

- ul. Jagodowa,

- ul. Stanczyka,

- ul. Strusia,

- ul. Smitowska,

- parking za ,Smakoszem”,

- ul. Dgbrowskiego do Al. Wyzwolenia,

- ul. Zestancéw Sybiru,

- Sciezki rowerowe w miescie Pile,

- ul. Philipsa od Al. Powstancéw Wielkopolskich do

ul. Podchorazych,
- przebudowa uktadu komunikacyjnego osiedla
Gérne w rejonie ul. Wyspianskiego,

- przebudowa ulic : Jagielloriskiej, Zelaznej i Grazy-

nyl

- ul. Sikorskiego zmiana przebiegu w zakresie pota-

czenia z ul. Drygasa,

- budowa ulic na osiedlu Koszyce K3( Ksigzeca,
parkowa,, Szlachecka, Krélewska,

. Sowia,

. Hutnicza,

- al. Poznanska —siegacze,

- ul. Zurawia,

- ul. Kamienna - siegacze,

- ul. Jatowcowa,

- ul. Wiosny Ludow,

- ul. Swietojaniska z potaczeniem z Kryniczna,

- al. Lipowa,

- u

- u

35.066.672

Pozostate inwestycje miejskie zwigzane z transpor-
tem publicznym
- zakup wiat przystankowych

210.000
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Plan wydatkéw z Gminnego Funduszu Ochrony Srodowiska na rok 2009

NAZWA ZADANIA KWOTA

Organizacja obchoddw Tygodnia Zréwnowazonego
Rozwoju. 30.000
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