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SYNTEZA

SCENARIUSZ INTELIGENTNEJ MOBILNOSC!
W SZCZECINSKIM OBSZARZE METROPOLITALNYM

Gléwne zalety
wprowadzanego scenariusza

P+ Poprawa dostepnosci i atrakcyjnosci
Publicznego Transportu Zbiorowego

P Jeden bilet na podréze wszystkimi
$rodkami Publicznego Transportu
Zbiorowego na obszarze SOM

P Ograniczenie i uspokojenie ruchu
samochodow w srédmiesciach
i przywrécenie ulic mieszkaficom

P Wyprowadzenie ruchu towarowego
z miast i usprawnienie logistyki
w tranzycie i dystrybucji towaréw

P Poprawa bezpieczerstwa wszystkich
uczestnikéw ruchu

P Spéjna sie¢ drég rowerowych i jednolity
system rowerow miejskich w SOM

P Ochrona $rodowiska, zielony transport,
ochrona i rewitalizacja terenéw zielonych

P Dopasowanie oferty Publicznego Transportu Zbiorowego
do zréznicowanych potrzeb turystow i mieszkancow

P Wadrozenie inteligentnych rozwigzan w transporcie: priorytet
dla pojazdéw PTZ, dynamiczna informacja w czasie podrézy,
usprawnienie ruchu drogowego i optymalizacja planowania
w systemie transportowym
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&

WIZJA

Szczecinski Obszar Metropolitalny obszarem
ze zintegrowanym systemem transpofrtowym z wysokim
poziomem dostepnosci, zapewniajagcym bezpieczng
i zrownowazong mobilnosc oraz wysoki standard
srodowiska naturalnego.

—_——

CELE HoRyZONTALNE

POPRAWA DOSTEPNOSCIH OGRANICZENIE
TRANSPORTU PUBLICZNEGO WPLYWU TRANSPORTU
ORAZ BEZPIECZENSTWA NA SRODOWISKO

ZMNIEJSZENIE NEGATYWNEGO

BUDOWA SPRAWNEGO
1 ODPORNEGO METROPOLITALNEGO °°°z'?§;§33'v‘},2‘.?0'“""”
SYSTEMU TRANSPORTOWEGO y

ZAPEWNIENIE DOSTEPNOSCI WZMACNIANIE TURYSTYCZNE)

DO WYSOKIEJ JAKOSC! USEUG SPECJALIZACJI SOM POPRZEZ

TRANSPORTU PUBLICZNEGO POPRAWE MOBILNOSCI
1BEZPIECZENSTWA
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Poprawa dostepnosdi
- transportu publiznego
- orazbezpieczenistwa
Ograniczenie wptywu
transportu na
$rodowisko

ZDEFINIOWANE
PAKIETY » »
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(z perspektywg 2040)

< Ce\e operacyjn,
<« A
aC\ Budowa sprawnego Lapewnienie Wzmacnianie Efektywne
2 i odpornego dostepnosci do turystyanej iskuteazne
~ metropolitalnego  wysokiej jakosciustug  speqjalizacji SOM zarzadzanie
Q? systemu transportu publiznego  poprzez poprawe mobilnoscia
transportowego i bezpieczeristwa mobilnosd w SOM
D Atrakeyjny transport zbiorowy © 0] © ©
E» Mobilnos¢ aktywna (o) (o) o e
b Bezpieczny obszar metropolitalny (0] o]
b Edukacja i partycypadja spoteczna © (o} e
B Atraktyjnla przestrzen o o
metropolitalna
b Zintegrowana logistyka o]
b Transport niskoemisyjny (o] o] (o]

Strona 8 7 208



Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

WPROWADZENIE

Szczecinski Obszar Metropolitalny charakteryzuje sie wieloma atutami gospodarczymi
oraz turystycznymi, ktére determinujg koncentracje duzej liczby przemieszczern mieszkancow
oraz turystéw. Maja one charakter zaréwno podrézy zwigzanych z codziennymi dojazdami do miejsc
edukacji oraz pracy jak i tymi wykonywanymi w czasie wolnym, ktére dotycza takich aktywnosci jak
zakupy czy rekreacja.

Duze rozproszenie zabudowy (tgcznie z miastem rdzeniowym — Szczecinem), wysoka wartos¢
wskaznika motoryzacji oraz cechy geograficzne sprawiajg, ze w podziale zadan przewozowych prym
wiedzie transport indywidualny. Ze wzgledu na dominacje w nim pojazdéw napedzanych silnikami
z konwencjonalnym napedem nie pozostaje on obojetny na s$rodowisko naturalne. Jednak
jego negatywne oddziatywanie nie ogranicza sie wylgcznie do kwestii ekologicznych. Zbyt czeste
wykorzystywanie samochodéw powoduje zmniejszenie komfortu zycia mieszkancéw, pogtebia proces
suburbanizacji, prowadzi do degradacji znacznych obszaréw gmin w obszarze funkcjonalnym.
Dla zwiekszenia jakosci zycia oraz zachowania mozliwie wysokiej neutralnosci klimatycznej niezbedne
jest prowadzenie adekwatnej polityki transportowej przez jednostki samorzadu terytorialnego
na swoim terenie, ktora pozwoli na zmiane dotychczasowych, czesto niekorzystnych nawykoéw
transportowych mieszkancdw oraz licznie przybywajacych turystow.

Trwajgce oraz zakonczone duze transportowe przedsiewziecia inwestycyjne w SOM nie finalizuja
procesu rozwoju mobilnosci. Konieczne jest odpowiednie zarzadzanie przemieszczeniami na poziomie
metropolitalnym, tak aby cato$¢ systemu transportowego charakteryzowata sie duzg wydajnoscia
oraz odpowiadata na potrzeby jego uiytkownikdéw. Wazine jest takze odpowiednie planowanie
na poziomie strategicznym, aby przy ograniczonych Srodkach finansowych dokonywaé wyboréw
trafnych i niestojgcych w sprzecznosci z postulowang ideg zréwnowazonej mobilnosci.

Dla poprawy nie tylko przemieszczen mieszkarcéw, ale rowniez szeroko rozumianej dostepnosci
do réznych generatoréw ruchu opracowywane sg Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMPs
ang. Sustainable Urban Mobility Plans), ktore sg narzedziami utatwiajgcymi planowanie transportu
z uwzglednieniem takich zagadnien jak planowanie przestrzenne, ochrona srodowiska i kwestie
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dokumenty te maja charakter strategiczno-operacyjny
oraz wskazujg kierunki dziatan, ktore w zrownowazony sposdb odpowiadajg na potrzeby
przemieszczania sie ludzi i towardw na obszarze analizy. Rozbudowane metody partycypacji spotecznej
sprawiajg, Ze wplyw na ostateczny ksztatt dokumentdw moga miec rézne grupy interesariuszy.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczeciriskiego Obszaru Metropolitalnego
(dalej zwany SUMP SOM) obejmuje wszystkie aspekty mobilnosci na terenie SOM zgodnie z przyjeta
delimitacjg obszaru. Wykonanie dokumentu wynika z umowy z dnia 28.10.2022 r., ktdrej przedmiotem
jest opracowanie dokumentu pn. ,,Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczeciriskiego Obszaru
Metropolitalnego do roku 2030 (z perspektywa do roku 2040)”, wraz z wykonaniem strategicznej
oceny oddziatywania na srodowisko oraz promocja.

Niniejszy dokument sporzadzony zostat zgodnie z zaleceniami europejskimi. Celem
przedstawionego dokumentu SUMP SOM jest wskazanie kierunkowych, zintegrowanych dziatan
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Plan Zréwnowazonej Mobilnoéci Miejskiej Szezecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

prowadzgcych do rozwoju obszaru w sposéb zrdwnowazony, co moze by¢ osiggniete m.in. poprzez
zwiekszenie udziatu przyjaznych srodowisku sposobow przemieszczania w podziale zadan
przewozowych SOM.

Opracowany plan obejmuje swoim zasiegiem Szczecinski Obszar Metropolitalny, znajdujacy sie
w pétnocno-zachodniej czesci Polski, co przedstawiono na rysunku nr 0.1.

LEGENDA
»  miasta wolewodzkie
[ granke powiatow
0 100 T granke wojewddztv
[E=—=———— S| I seczeciiski Obszar Metropoltainy

Rysunek 0.1 Lokalizacja obszaru opracowania
Zrédto: Opracowanie wtasne

Szczecinski Obszar Metropolitalny obejmuje swoim zasiegiem nastepujace jednostki samorzadu
terytorialnego:

— 2 miasta na prawach powiatu: Szczecin, §winouj§cie;
— z powiatu stargardzkiego:
¢ 1 gmina miejska: Stargard;
e 2 gminy wiejskie: Kobylanka, Stargard;
— z powiatu polickiego:
e 2 gminy miejsko-wiejskie: Police, Nowe Warpno;
e 2 gminy wiejskie: Dobra, Kotbaskowo;
— 7 powiatu goleniowskiego:
s 2 gminy miejsko-wiejskie: Golenidw, Stepnica;
— z powiatu gryfinskiego:
¢ 1 gmina miejsko-wiejska: Gryfino;
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Plan Zréwnowazonej Mohilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

s 1 gmina wiejska: Stare Czarnowo.

Punktem wyjscia dla opracowania SUMP SOM byta sporzadzona w ramach pierwszego etapu
prac diagnoza obecnej sytuacji mobilnosciowej analizowanego obszaru. Podczas prac nad diagnoza
skorzystano zaréwno z danych pierwotnych (gromadzonych podczas konsultacji spotecznych
oraz badan ilosciowych i jakosciowych) oraz wtdrnych (np. statystyczne bazy danych, dane przekazane
przez operatordw i organizatoréw transportu publicznego, dane przekazywane przez poszczegoine
jednostki samorzgdu terytorialnego).

Opracowany Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Szczeciniskiego Obszaru Metropolitalnego
nalezy traktowac jako punkt wyjscia dla dziatan zmierzajacych do zréwnowazonego zarzadzania siecig
relacji miedzy miastem rdzeniowym a jego otoczeniem.
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Plan Zrdwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczeciriskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywg 2040)

1.1. METODYKA TWORZENIA SUMP SOM

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Szczecifskiego Obszaru Metropolitalnego zostat wykonany
zgodnie z cyklem dwunastu krokdow planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Wskazane kroki
i dziatania realizowane sg w ramach czterech etapow:

Etap I: Dobre przygotowanie;

Etap II: Racjonalne i klarowne okreslenie celéw;

l

Etap 1ll: Okreslenie planu dziatania;

Etap IV: Wdrazanie planu.

Etapy nie maja charakteru sekwencyjnego i moga trwac czesciowo roéwnolegle lub w petlach
sprzezenia zwrotnego. Plan obejmuje: proces prac przygotowawczych, zgodnie z krokami 1-9
planowania zréwnowazonej mobilnoéci oraz zawiera opis wdrazania Planu (kroki 10-12).

Na rysunku 1.1 przedstawiono szczegétowo kolejne kroki i etapy przygotowania Planu.

Aniliza aytuoad)
w Zakresie
mobino

Etapy planowania
zréwnowazonej

mobilnosci miejskiej 3 znyeh pakistow

Okraslens
| dzistnn | zakresu

Maonitarowanie adpawiedzialnotcl

doytosownnie
| komunikadia

Przygotowania
do wdrozenia
| finansowania

Rysunek 1.1 Planowanie zrdwnowazonej mobilnosci miejskiej
Zrédto: CIVITAS PROSPERITY - PORADNIK — opracowanie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (PZMM)

Opracowany dokument jest planem strategiczno-operacyjnym, ktérego celem jest wskazanie
dziatan zwiekszajgcych na obszarze SOM udziat podrézy realizowanych alternatywnymi wzgledem
samochodu formami przemieszczania. Podczas prac nad dokumentem uwzgledniono najwazniejsze
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropalitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

aspekty planowania zréwnowazonej mobilnosci, ktérymi sa m.in.: angazowanie mieszkancow
i interesariuszy na kazdym z etapow opracowywania planu oraz integracja polityk pomiedzy wszystkimi
sektorami, szczegélnie: transportu, planowania przestrzennego, ochrony $rodowiska, gospodarki,
polityki spotecznej, zdrowia oraz bezpieczenstwa.

Kluczowym aspektem prac nad dokumentem byto przygotowanie koncepcji mobilnosciowej
obejmujacej scenariusze rozwoju oraz racjonalnej wizji rozwoju catego obszaru. Okreslono priorytety
i wymierne cele, ktdre wyznaczajg kierunki dziatan w najblizszych latach, az do roku 2040.
Z zastosowaniem metody SMART?! sformutowano cele, ktére sg:

Konkretne — opisane precyzyjnie i w sposdb zrozumialy, z uzyciem okreslen ilosciowych i/lub
jakosciowych;
— Mierzalne — przygotowane sg takze zasoby do pomiaru zmian (jakoSciowych i ilosciowych),

ktdre nastapia wzgledem sytuacji obecnej, zdiagnozowanej w Planie ;

— Osiggalne - bazujgce na kompetencjach technicznych, operacyjnych i finansowych oraz
porozumieniach czy zobowigzaniach podjetych przez interesariuszy;

— Realistyczne — zwracajace uwage na istotnos¢ wyboru celéw, ktére sg wazne i przyczyniajg sie
do rozwoju mobilnosci miejskiej oraz wspierajg lub sg w zgodzie z innymi celami;
— Okreslone w czasie — kluczowe daty dla osiggniecia danego celu s3 jasno zdefiniowane.
Proponowane dziatania zawarte w Planie Zréwnowazone] Mobilnosci dla Szczecinskiego
Obszaru Metropolitalnego zostaty opracowane na podstawie wynikdw raportu diagnostyczno-
strategicznego, opisujgcego stan istniejgcy i sytuacje mobilnosciowg w Szczecinskim Obszarze
Metropolitalnym oraz:

wiedzy eksperckiej, w tym analiz danych statystycznych i dobrych praktyk z Polski i Europy;
— biezgcej wspodtpracy z Zamawiajacym;

— konsultacji spotecznych z kluczowymi interesariuszami na kazdym etapie procesu wdrazania
oraz badan przy zastosowaniu odpowiednich metod badawczych na probach
reprezentowanych przez typowych uzytkownikéw lub prébach celowych;

— analizy efektywnosci i skutecznosci poszczegdlnych dziatan.

Opracowanie niniejszego Planu rozpoczeto w 2022 roku, a jego uchwalenie i przyjecie
ma nastgpi¢ do korica 2023 roku. W trakcie prac nad dokumentem uwzgledniono cele horyzontalne
moiliwe do osiggniecia w diugiej perspektywie czasowej (planowanie na poziomie strategicznym)
oraz cele operacyjne (planowanie na poziomie operacyjnym) — obejmujgce krétszy okres czasu,
polegajace na wskazaniu konkretnych dziatan do realizacji. Skuteczne wdrazanie dziatani opisanych
w Planie wymaga wskazania horyzontu czasowego, ktéry zostat ustalony w nastepujgcych
perspektywach:

! Na podstawie: Projekt BUSTRIP, Poruszajac sie w zréwnowazony sposéb - Przewodnik po Planach
Zréwnowazonego Transportu Miejskiego www.movingsustainably.net
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecifiskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
{z perspektywa 2040)

- do 2030 roku - zoperacjonalizowanie celéw oraz kompleksowy i optymalny zestaw dziatan
taczaey w sobie kwestie infrastrukturalne, organizacyjne i prawne;

— do 2040 roku - perspektywa 17-letnia dla realizacji celéw strategicznych, dtugoterminowych,
wpisujgcych sie jednoczesnie w cele unijnej i krajowej polityki zrwnowazonej mobilnosci,
polityki klimatycznej, polityki miejskiej, polityk horyzontalnych i innych.

Czes¢ strategiczna obejmuje wizje idlugoterminowe cele horyzontalne, podczas gdy czes¢
operacyjna okresla, w jaki sposdb i kiedy cele te zostang osiggniete. Czes¢ operacyjna to dziatania
mozliwe do zrealizowania w relatywnie krétkim czasie, np. inwestycje infrastrukturalne. Natomiast
czesé strategiczna obejmuje dziatania dtugoterminowe zwigzane z wieloetapowmi ustaleniami,
Uzgodnienia nierzadko bedg wymagac zmian utartych schematow w mysleniu na temat mobilnosci
w obszarach funkcjonalnych.

Plan zawiera takie system monitoringu wskaZnikdw rezultatu i produktu ze wskazaniem
poczgtkowych (bazowych) i docelowych wartosci oraz mechanizm przysztej aktualizacji Planu
mobilnosci.

Plan, zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego, uwzglednia wszystkie grupy odbiorcow,
w tym osoby z réznego rodzaju niepetnosprawnosciami. Dlatego niezwykle istotna jest partycypacja
spoteczna. W odrdznieniu od tradycyjnego podejécia do planowania transportu, Plany Zrdwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej (PZMM) ktadg szczegdiny nacisk na interdyscyplinarno$¢ (zaangazowanie
interesariuszy instytucjonalnych, mieszkaficow czy innych zainteresowanych oséb). Powszechnie
stosowang klasyfikacjg > metod angazowania mieszkancoéw jest informowanie, konsultowanie,
angaiowanie, wspotpraca iupowszechnianie. W przypadku SUMP SOM zastosowano mieszane
metody angazowania:

-~ informowanie za pomocy plakatéw i ulotek, a takze za posrednictwem medidw,
w szczegdlnosci w gazetach lokalnych, w radiu (lokalne stacje), na lokalnych stronach
internetowych czy forach i w mediach spotecznosciowych;

— wyznaczenie koordynatoréw ds. SUMP w kazdej gminie;

— organizowanie konsultacji spotecznych dla mieszkancéw oraz interesariuszy w formie

warsztatowe;j;

— prowadzenie badan jakosciowych, w tym: zogniskowane wywiady grupowe oraz wywiady
indywidualne;

— prowadzenia badan ilosciowych, w tym: ankiety w grupach celowych;

— mozliwosé zgtaszania uwag (na spotkaniach, on-line, za posrednictwem poczty elektronicznej,
itp.).
Stosujac podejscie partycypacyjne, zidentyfikowano interesariuszy z nastepujgcych grup: urzedy
administracji samorzagdowej, przewoznicy, stowarzyszenia, srodowisko naukowe, podmioty rynku
pracy oraz mieszkancy:

2 Na podstawie: International Association for Public Participation {1AP2, 2007)
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- Urzad Marszatkowski Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego;

— Starostwo Powiatowe w Policach;
— Starostwo Powiatowe w Gryfinie;

— Biuro Planowania Przestrzennego Miasta
w Szczecinie;

~ Politechnika Morska w Szczecinie;
— Urzad Miasta Szczecin;

- Urzad Miejski w Policach;

— Urzad Miasta i Gminy w Stepnicy;

— Urzad Miejski w Stargardzie (gmina
miejska);

~ Urzad Gminy w Kobylance;
— Urzad Gminy w Starym Czarnowie;

— Urzad Gminy w Stargardzie (gmina
wiejska);

- Urzad Miasta w Swinoujéciu;
— Urzad Gminy w Goleniowie;

— Urzad Gminy w Kotbaskowie;

Urzad Gminy w Nowym Warpnie;
Urzad Miasta i Gminy Gryfino;
Urzad Gminy w Dobrej;

Rada Miejska w Goleniowie;

Stowarzyszenie Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnego;

Szczecinsko-Polickie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne;

Zarzad Drog i Transportu Miejskiego
w Szczecinie;

Woydziat Drog Publicznych Powiatu
Polickiego;

Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji Sp.
Z 0.0. w Stargardzie;

Komunikacja Autobusowa w Swinoujsciu;

POLREGIO — Zachodniopomorski Zaktad
w Szczecinie;

Goleniowski Park Przemystowy;

Politechnika Morska w Szczecinie.

Zdjecia z przeprowadzonych konsultacji spotecznych etapu | przedstawiono na rysunkach 1.2.
oraz 1.3.

Rysunek 1.2 Zdjecie z | etapu konsultacji spotecznych  Rysunek 1.3 Zdjecie z | etapu konsultacji spotecznych

w miescie Gryfino z dnia 31.01.2023 r.
Zrédto: Raport z konsultacji spotecznych (Raport
Diagnostyczno-Strategiczny)

w miescie Police z dnia 02.02.2023 r.
Zrédto: Raport z konsultacji spotecznych (Raport
Diagnostyczno-Strategiczny)
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Opracowanie prognozy oddziatywania na $rodowisko projektu Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnege ma na celu dokonanie oceny skutkow
realizacji ustalerd tego dokumentu w odniesieniu do poszczegdlnych komponentéw srodowiska,
wskazanie potencjalnie ucigzliwych lub korzystnych oddziatywan na $rodowisko oraz rozwigzan
minimalizujgcych negatywny wptyw (je$li zostang zidentyfikowane), a takie przedstawienie
ewentualnych wariantow alternatywnych.

Obowigzek opracowania prognozy oddziatywania na srodowisko ustalen projektu Planu
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczeciriskiego Obszaru Metropolitalnego wynika z ponizszych
aktow prawnych:

—  Dyrektywa 2001/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2001 r. w sprawie
oceny wptywu niektérych plandw i programoéw na srodowisko;

— Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie,
udziale spofeczeristwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na $rodowisko
(zwana dalej ,,Ustawa 00S”").

W projekcie Planu nie zostaly zidentyfikowane przedsiewziecia, moggce zawsze znaczgco
negatywnie oddziatywac na $rodowisko. Ze wzgledu na skale oraz charakter realizowanych zadan nie
prognozuje sie, aby powodowaty one znaczace negatywne oddziatywanie na $rodowisko.

W ramach realizacji zadan zawartych w projekcie Planu bedg uwzgledniane srodki
minimalizujace, ktére nalezy rozumieé jako zbidr dziatan, przyczyniajacy sie do zapobiegnigcia lub
ograniczenia negatywnych oddziatywan, ktére mogg by¢ wynikiem realizacji zatozers Planu. Natomiast
kompensacja przyrodnicza jest to zespdt dziatan, prowadzacych do przywrdcenia réwnowagi
przyrodniczej. Dziatania kompensacyjne obejmujg roboty budowlane, roboty ziemne, zalesianie,
zadrzewianie lub tworzenie skupisk roslinnosci i siedlisk.
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Plan Zréwnowazonej Mobilnoéci Miejskiej Szczeciriskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
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Szczecinski Obszar Metropolitalny (SOM) zlokalizowany jest w pdtnocno-zachodniej czesci
wojewddztwa zachodniopomorskiego. Obejmuje on swoim zasiegiem miasto rdzeniowe — Szczecin,
miasto Swinoujécie oraz gminy potozone w bezpoérednim sasiedztwie miasta rdzeniowego: miejska
oraz wiejskg Stargard, Golenidw, Gryfino, Police, Stepnica, Nowe Warpno, Kobylanka, Stare Czarnowo,
Dobra oraz Kotbaskowo.

Cechg decydujgcg o delimitacji obszaru funkcjonalnego sa wzajemne relacje faczace gminy.
Najwazniejsza funkcja integrujaca poszczegdlne gminy jest funkcja komunikacyjna. Najgesciej
zaludnione czesci SOM historycznie powstawaty wzdtuz linii kolejowych. Obecnie, pomimo wiekszego
rozproszenia zabudowy oraz wytaczenia z eksploatacji czesci linii kolejowych nadal najwazniejsze
osrodki SOM sg pofaczone siecig transportu kolejowego. Nowa zabudowa jest jednak w ostatnich
latach lokowana poza ,kregostupem” transportu zbiorowego — kolei, co wptywa na nadmierny ruch
indywidualnych srodkdw transportu na wlotach do Szczecina.

Dostep do miedzynarodowej sieci transportowej, obejmujacej m.in. transport kolejowy,
drogowy, wodny, determinuje komunikacyjne znaczenie SOM. Obszar ten petni role wezta
transportowego, w ktdrym krzyzujg sie transgraniczne linie kolejowe, drogi miedzynarodowe,
europejski szlak wodny, co generuje ruch tranzytowy w uktadzie pétnoc-potudnie (w relacji
Skandynawia - Europa Potudniowa) oraz wschod-zachdd (relacja Europa Zachodnia - paristwa
nadbattyckie - Azja).

Wszystkie gminy SOM posiadaja dostep do potaczer autobusowych w dni robocze, jednak oferta
jest niestabilna w mniejszych gminach, nieorganizujacych transportu publicznego oraz niebedacych
w zwigzkach miedzygminnych. Transport publiczny w tych gminach nie ma nadanego wtasciwego
priorytetu, a jego gléwna rolg jest dowdz ucznidw do szkét. Oferta przewozowa jest niewystarczajgca
zwlaszcza w godzinach wieczornych oraz w dni wolne. Liczne systemy transportowe nie s3 wzajemnie
zintegrowane taryfowo.

Dynamicznie rozwijajace si¢ obszary gmin wiejskich nie posiadajg infrastruktury dla potrzeb
0s6b niezmotoryzowanych. Powoduje to niski poziom poczucia bezpieczeristwa mieszkaricow, a takze
stanowi bariera dla zachecania mtodych os6b do mobilnosci aktywnej.

Na terenie analizowanego obszaru wystgpuje wigkszo$¢ waloréw srodowiska naturalnego
wynikajaca z jego szczegélnego potozenia nad Morzem Battyckim, rzekg Odrg oraz Zalewem
Szczecinskim. Oprocz wéd powierzchniowych znaczng czesé terenu SOM zajmuja uzytki rolne oraz
grunty lesne. Duza czes$¢ terenéw SOM posiada status obszaréw chronionych. Zasoby te stwarzajg
bardzo korzystne warunki do rozwoju gospodarczego (w tym turystyki i rekreacji). Z drugiej strony
widoczne jest wystepowanie barier przyrodniczych (gtéwnie wody powierzchniowe) rozdzielajgce
infrastrukture transportowa (m.in. Zalew Szczeciniski, rzeka Swina, jezioro Dabie, Dolina Dolnej Odry).

Opisywany obszar wraz z terenem go otaczajagcym charakteryzujg sie zréznicowaniem ze
wzgledu na petnione funkcje. Umozliwito to wyodrebnienie na potrzeby SUMP SOM obszarow
ze wzgledu na ich unikalne cechy. Zaproponowany podziat funkcjonalny obszaru zaprezentowano
na rysunku 2.1.
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Rysunek 2.1 Podziat funkcjonalny SOM opracowany na potrzeby planu zrownowazonej mobilnosci miejskiej
Zrédto: Opracowanie wiasne
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(z perspektywg 2040)

Najwiekszym osrodkiem Szczecifiskiego Obszaru Metropolitalnego jest Szczecin, ktéry petni
funkcje miasta rdzeniowego. Jest to oSrodek metropolitalny o znaczeniu ponadregionalnym, petniacy
gtéwng funkcje decyzyjna, kulturalng, edukacyjna, spoteczng, biznesowg oraz transportows.

Wyréznione zostaly dwa miasta: Swinoujécie oraz Stargard, ktére zakwalifikowano do grupy
lokalnych osrodkow rozwoju. S3 to lokalne osrodki rozwoju o znaczeniu regionalnym. Najsilniejsze
procesy metropolizacyjne wystepujg w przypadku Stargardu, ktéry posiada duza site oddziatywania
i aktywizuje obszary znajdujgce sie w najblizszym otoczeniu. Wainy osrodek miejski stanowi takze
Swinoujécie. Nie wystepuje tu tak silny wptyw na otoczenie jak w przypadku Stargardu, jednak
rozwinieta gospodarka oraz turystyka podkreslajg znaczenie tego miasta. Mozna réwniez wskazac
miasta Gryfino, Police oraz Golenidéw, ktére co prawda nie zostaly zakwalifikowane do lokalnych
osrodkow rozwoju, jednak s3 waznymi rynkami pracy z rozwijajgcymi sie terenami przemystowymi.
W ostatnich latach dynamicznie rozwijajg sie pod wzgledem gospodarczym tereny nadwodne
{zarowno wzdtuz Odry, jak i Zalewu Szczecinskiego czy wybrzeza battyckiego).

Pozostate gminy SOM zostaty przyporzadkowane do miejskiego obszaru funkcjonalnego. Jest to
obszar charakteryzujacy sie wigkszym rozproszeniem zabudowy, gdzie wystepuja szkodliwe procesy
rozlewania sie miast {szczegolnie nasilone w takich gminach jak gmina Dobra, gmina Kothaskowo oraz
gmina wiejska Stargard), a obszar ten charakteryzujg silne powigzania z miastem rdzeniowym
szczegdlnie w takich dziedzinach jak: transport, gospodarka, mieszkalnictwo, edukacja. Intensywnie
rozwija sie zabudowa jedno- oraz wielorodzinna, a osrodki wiejskie stopniowo zatracajg swdj
pierwotny, rolniczy charakter.

Ostatnig grupg w podziale funkcjonalnym SOM jest obszar oddziatywania. Jest to obszar
zewnetrzny, obejmujacy gminy graniczgce z SOM, réwniez z uwzglednieniem gmin lezacych na terenie
Republiki Federalnej Niemiec. Co prawda znajduje sie on poza zakresem opracowania, jednak wykazuje
silne zwigzki funkcjonalno ~ przestrzenne z miastem rdzeniowym. Potaczenia komunikacyjne posiadajg
tam z reguty nizszg jakos¢ niz w przypadku SOM, a odlegtosci od miasta rdzeniowego s3 znaczne. Z tego
wzgledu dominujgcym sposobem realizowania mobilnosci jest samochdd osobowy. Tereny lezace
po stronie niemieckiej posiadajg regularne potfgczenia ze strone polskg transportem kolejowym,
brakuje jednak regularnej komunikacji autobusowe;j.

Podziat funkcjonalny przedstawiono w tabeli 2.1.

Tabela 2.1 Podziat funkcjonalny SOM opracowany na potrzeby planu zr

miasto rdzeniowe Szczecin

lokalne osrodki rozwoju Swinoujécie, Stargard (gm. m.)
Dobra, Goleniow, Gryfino, Kobylanka, Kothaskowo, Nowe
Warpno, Police, Stare Czarnowo, Stargard (g. w.), Stepnica
Miedzyzdroje, Wolin, Przybiernéw, Osina, Maszewo, Stara
Dabrowa, Marianowo, Suchan, Dolice, Warnice, Pyrzyce, Bielice,
Banie, Widuchowa, Amt Gartz, Amt Locknitz-Penkun, Amt Am
Stettiner Haff, Ueckermiinde, Amt Usedom-Sid, Heringsdorf

miejski obszar funkcjonalny

obszar oddziatywania

Zrédto: Opracowanie wlasne

Strona 21 z 208



Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecifiskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

W tabeli 2.2 przedstawiono liczbe mieszkancow poszczegdlnych gmin wchodzacych w sktad SOM
wraz z ich udziatem procentowym w stosunku do catego obszaru.

Tabela 2.2 Zestawienie liczby mieszkancdw gmin wchodzgcych w sktad SOM oraz udziat procentowy w 2021 r.

Udziat w liczbie mieszkaficéw |

Lp. | Liczba mieszkaricow | SOM [%]
1. Dobra 28 119 4,12
2. Goleniow 36 997 5,42
3. Gryfino 30613 4,49
4. Kobylanka 6217 0,91
5. Kotbaskowo 14 705 2,16
6. Nowe Warpno 1556 0,23
7. Police 39498 5,79
8. Stare Czarnowo 3699 0,54
9. Stargard (g. m.) 67 161 9,84
10. Stargard {g. w.) 14 666 2,15
11. Stepnica 4751 0,70
12. Szczecin 394 482 57,82
13. Swinoujscie 39 834 5,84
tacznie 682 298 100,00

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (dostep z dnia 22.01.2023 r.)

Liczba mieszkanicow w poszczegélnych gminach jest zréinicowana, a faczna liczba osdb
zamieszkujacych analizowany obszar na koniec 2021 roku wyniosta 682 298 oséb. Najbardziej
zaludnione jest miasto Szczecin, bedace administracyjna stolica wojewddztwa zachodniopomorskiego,
ktére z liczbg mieszkancéw wynoszacg niemal 400 tysiecy osob posiada ponad 50 procentowy udziat
w tacznej liczbie mieszkaricdw SOM. Powyzej 30 tysiecy mieszkaricow posiadajg jeszcze: gmina miejska
Stargard (67 161 0s6b), miasto Police (39 498), miasto na prawach powiatu Swinoujscie (39 834 0séb),
gmina Golenidw {36 997 0s6b) oraz gmina Gryfino (30 613 oséb).

Sytuacje demograficzng regionu mozna ocenic¢ jako umiarkowanie dobrg, na przestrzeni lat
2012-2021 liczba ludnosci SOM utrzymywata sie na podobnym poziomie. Powoduje to, ze potrzeby
transportowe utrzymuja sie na wysokim poziomie, co nie zawsze posiada odzwierciedlenie w ofercie
transportu publicznego, ktére w ostatnich latach byta ograniczana. W przytoczonym okresie wyraznie
spadta jednak liczba mieszkaricdw w miescie rdzeniowym — Szczecinie (o 14,4 tys. 0sob, czyli 3,55%).
Najwieksze wzrosty liczby mieszkaricow byty notowane w gminach Dobra (ponad 50%), Kotbaskowo
(ponad 30%) oraz Kobylanka (ponad 30%). Swiadczy to o postepujacej suburbanizacji, a takze niskim
przyroscie naturalnym, depopulacji oraz migracji poza miasto rdzeniowe. Wystepuja takze intensywne
zmiany tradycyjnego, wiejskiego charakteru gmin sasiadujacych ze Szczecinem. Najwigksze
procentowe spadki ludnosci wystapity w gminach Nowe Warpno (ponad 8 %) oraz Police (ponad 6%).
Wskazuje to na wzrost zapotrzebowania na optymalny system transportu publicznego, ktory w obecnej
formie nie zaspokaja potrzeb mieszkancoéw, generujgc wzrost wykorzystywania transportu
indywidualnego. Prognozy demograficzne na 2030 rok wskazuja na utrzymanie trendu
obserwowanego w latach 2012-2021. Brak odpowiedniej infrastruktury spotecznej w gminach
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sgsiadujgcych ze Szczecinem, ktérej rozwdj nie podaza za dynamicznym wzrostem liczby ludnosci
zwieksza liczbe koniecznych do zrealizowania przemieszczen. Na rysunku 2.2 przedstawiono zmiany
liczby ludnosci na przestrzeni lat 2012 — 2021, natomiast rysunek 2.3 pokazuje prognozowane zmiany
liczby ludnosci dla roku 2030 w pordwnaniu z prognozg na rok 2021.
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Rysunek 2.2 Procentowa zmiana liczby ludnosci poszczegdinych gmin SOM w okresie 2012-2021
Zrédio: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS
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Rysunek 2.3 Procentowa zmiana liczby ludnosci poszczegdinych gmin SOM prognozowanej wartosci na 2030 rok
w stosunku do prognozowanej wartosci na rok 2021
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS
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Wptyw na ksztalt mobilnosci ma struktura wiekowa mieszkancéw danego obszaru. W przypadku
Szczeciniskiego Obszaru Metropolitalnego ksztatt piramidy wiekowej jest zblizony do regresywnego,
moina wiec oczekiwad dalszego postepowania procesu starzenia sie spofeczenstwa. Bedzie to
skutkowac¢ wzrostem liczby oséb w wieku poprodukcyjnym, z jednoczesnym zmniejszaniem udziatu
najmtodszej grupy mieszkaicdw, bedgcej w wieku przedprodukcyjnym. Pod koniec 2021 roku udziat
mieszkaricow SOM w wieku powyzej 60 lat wynosit ponad 27%. Pod koniec 2021 roku dla wiekszosci
gmin SOM odnotowano wzrost wartosci wszystkich wskaznikow demograficznych w stosunku do roku
poprzedniego. Ponadto duzy wptyw na mobilnosé bedg mialy nieprzewidywalne procesy migracyjne,
zwigzane z naptywem obcokrajowcéw zwtaszcza z Ukrainy oraz krajow Afryki Potnocnej. Osoby
osiedlajace sie w Polsce stanowig znaczny udziat wérdd pasazeréw transportu zbiorowego, dlatego
niezbedna jest biezgca analiza tego zjawiska.

Szczecinski Obszar Metropolitalny cechuje sie wysokim potencjatem gospodarczym, o czym
swiadczy m.in. dynamiczny wzrost liczby podmiotéw gospodarczych. Dominujgcym sektorem
dziatalnosci sg ustugi, z wiodgcy rolg handlu hurtowego i detalicznego wraz z naprawa pojazdéw
samochodowych. W roku 2021 najwiecej podmiotéw w bazie REGON zarejestrowanych byto w miescie
Szczecin —ponad 72,2 tys., co stanowito ponad 63,9% liczby podmiotéw catego obszaru SOM. Najmniej
podmiotdw zarejestrowano w gminach Nowe Warpno (220), Stare Czarnowo (475) i Stepnica (477).

tacznie dla wszystkich gmin SOM saldo przyjazdow i wyjazddw zwigzanych z zatrudnieniem
(dane na 2016 rok) byto dodatnie. Swiadczy to, ze wieksza liczba oséb dojezdza do tego obszaru
do pracy niz z niego wyjezdza. Wsrdod gmin SOM iloraz przeptywdéw zwigzanych z zatrudnieniem
osiggnat wartoéé powyzej 1 dla gmin Szczecin, Goleniéw, Dobra, Kobylanka, Swinouj$cie. Oznacza to,
7e wiecej os6b przyjezdiato do tych gmin w celach zawodowych, anizeli wyjezdzato w tym celu do
innych gmin.

W wiekszosci gmin najwieksze skupiska zabudowy maja dobry dostep do transportu kolejowego.
Utrudnienia w tym zakresie wystepujg w gminach: Stepnica, Nowe Warpno i Stare Czarnowo ze
wzgledu na brak infrastruktury kolejowej w tych gminach.

Ponad 83% powierzchni catkowitej SOM to powierzchnia lgdowa. Do gmin o najwiekszym
udziale powierzchni ladowej (ponad 99%) naleza: Kobylanka, Dobra, Golenidw i miasto Stargard.
Najmniejszy udziat wystepuje w gminach Nowe Warpno i Swinoujscie, w ktérych znaczng czesé
powierzchni zajmujg obszary wodne. Na rysunku 2.4 przedstawiono mape z wybranymi elementami
zagospodarowania przestrzennego obszaru SOM.
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Rysunek 2.4 Wybrane elementy zagospodarowania przestrzennego na terenie SOM na tle sieci kolejowej
Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie Openstreetmap oraz BDOT

Najwieksza powierzchnia obszaréw lesnych oraz zadrzewionych i zakrzewionych wystepuje
w gminie Goleniéw {(ponad 226 km?), a najmniejsza w gminie miejskiej Stargard (zaledwie 240 ha)
oraz gminie wiejskiej Kotbaskowo (750 ha).

Powierzchnia obszarow pod wodami na terenie Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego
obejmuje grunty pod wodami $rédlagdowymi stojacymi® oraz ptynacymi® i wynosi ponad 449 km?,
co stanowi ponad 16% powierzchni ogétem. W roku 2021 najwiekszy udziat powierzchni obszaréw
pod wodami  zarejestrowano w gminach Nowe Warpno (49,8% powierzchni gminy)
oraz Swinoujscie (48,9%), co jest zwigzane z wodami Zalewu Szczecinskiego i Jeziora
Nowowarpienskiego znajdujacymi sie na terenie tych gmin. Najmniejsza wartos¢ tego wskaznika
(ponizej 1%) zostata odnotowana w gminach: Kobylanka, Dobra, Goleniéw i w gminie miejskiej
Stargard.

W roku 2021 tgczna powierzchnia obszaréw zabudowanych i zurbanizowanych w gminach
Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego wynosita ponad 246,2 km?, a odsetek tego typu terendw

3 Do wéd $rodlagdowych stojgcych zalicza sie wody znajdujgce sie w jeziorach oraz innych naturalnych zbiornikach
wodnych niezwigzanych bezposrednio, w sposdb naturalny, z powierzchniowymi wodami ptynacymi.

* Do wéd $rédlagdowych ptynaceych zalicza sie wody w ciekach naturalnych, kanatach oraz w zrédtach, z ktorych
cieki biorg poczatek, wody znajdujace sie w jeziorach oraz innych naturalnych zbiornikach wodnych o ciggtym
badZ okresowym naturalnym doptywie lub odptywie wod powierzchniowych oraz wody znajdujace sie
w sztucznych zbiornikach wodnych usytuowanych na wodach ptyngcych.
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w odniesieniu do catkowitej powierzchni obszaru SOM wynidst 8,8%. Wsrdd poszczegdlnych gmin
poziom zurbanizowania wystepuje na bardzo zréznicowanym poziomie, co zaprezentowano w ukiadzie
przestrzennym na rysunku 2.5. Do najbardziej zurbanizowanych gmin nalezg gminy miejskie: Stargard
(47,5% powierzchni gminy to tereny zabudowane i zurbanizowane) oraz Szczecin (31,3%). Gminy
z najnizszym odsetkiem gruntéw zabudowanych i zurbanizowanych, to gmina Nowe Warpno, gdzie
wartosé wskaznika wynosi zaledwie 1,05% oraz gminy Stepnica (1,57%), Stare Czarnowo (2,93%)
i gmina wiejska Stargard (3,66%).
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1,05
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Dobra Szezecinska '—

LEGENDA

=) aranica obszaru opracowania
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Rysunek 2.5 Udziat gruntéw zabudowanych i zurbanizowanych w gminach SOM w roku 2021
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS

Podczas prac nad Raportem Diagnostyczno-Strategicznym dokonano analizy dokumentéw
strategicznych na roinych szczeblach: europejskim, krajowym, wojewddzkim oraz lokalnym.
Umozliwito to ocene skutecznosci dotychczasowych dziatan zwigzanych z przemieszczaniem oséb
oraz tadunkéw w SOM, zgodnosci dokumentdw z postulowang koncepcja zréwnowazonej mobilnosci.

Przeanalizowane dokumenty strategiczne obejmujg zapisy pozwalajgce na poprawe jakosci zycia
mieszkancow, poprawe stanu Srodowiska naturalnego, zmniejszenie ucigzliwosci hatasu. Dziatania
oraz ich kierunki wskazane w tych dokumentach najczesciej dotycza: budowy, rozbudowy i
modernizacji drég, drdg i tras rowerowych, rozbudowy chodnikéw, poprawy jakosci transportu
zbiorowego poprzez wymiane taboru, budowe i rozbudowe weztéw przesiadkowych oraz systemoéw
parkingowych typu P&R, zmniejszenie oddzialywania transportu na $rodowisko, promocje i edukacje
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zwigzang z przedstawieniem korzysci zmiany zachowart komunikacyjnych. W zwigzku z powyzszym
przedstawione w Zatgczniku B do Raportu Diagnostyczno-Strategicznego dokumenty zawierajg zapisy
wspomagajace wprowadzenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecirskiego Obszaru
Metropolitalnego do roku 2030 (z perspektywa 2040).

Podczas sporzadzania Raportu Diagnostyczno-Strategicznego prowadzono szereg badan
jakosciowych, na podstawie ktérych zostat sporzadzony raport (zatacznik F do Raportu Diagnostyczno-
Strategicznego). Badania jakosciowe obejmowaty wywiady zarowno indywidualne (30 wywiaddwy) jak
i grupowe (9 grup fokusowych). Poruszane byty kwestie zwigzane ze zréwnowazong mobilnoscig, ktore
korespondowaty z obszarami strategicznymi SUMP.

Pogtebione wywiady indywidualne (IDI) polegaty na bezposredniej rozmowie moderatora
z pojedynczym respondentem. Lista pytan kazdorazowo byta traktowana indywidualnie, z mozliwoscig
modyfikowania pytan (dodawania nowych bgdz pomijania).

Zogniskowane Wywiady Grupowe (FGI) odbywaty sie w celowo dobranej prébie, a dyskusja byta
prowadzona przez moderatora wedtug ramowego scenariusza. Moderator ukierunkowywat rozmowy
(naprowadzat) na wtasciwe tory, zachecajac uczestnikéw do aktywnego uczestnictwa w rozmowach.
Umozliwity one zebranie informacji na temat aktualnej sytuacji mobilnosciowej obszaru. Dane
zaprezentowano w tabeli 2.3.

Tabela 2.3 Podsumowanie badan ilosciowych

|, Obszar strategiczny | - Wnioski, spostrzezen luzje .
Planowanie w SOM posiada duzo ograniczer,, ktére czynig transport
publiczny mniej efektywnym. Obserwowane s3 procesy suburbanizacji,

szczegblnie nasilone w gminach Kotbaskowo, Dobra, Kobylanka oraz

Stargard (gmina wiejska). Miasto rdzeniowe - Szczecin zajmuje
stosunkowo duzg powierzchnig, a jego strukture determinujg cieki wodne
Planowanie przestrzenne m.in. rzeka Odra. Charakterystyka obszaru przyczynia si¢ do ksztaftowania
zorientowane na transport centréw lokalnych. Na chwile obecng ustugi w takich centrach nie s3

wystarczajgco rozwiniete, co powoduje koniecznos¢ czestych przejazdow
miedzygminnych. Wedtug respondentow strefy aktywnosci gospodarczej
najlepiej komunikowac za pomocg kolei, a jesli jest to niemoiliwe —
dogodnymi potgczeniami autobusowymi dostosowanymi do godzin
Zzmianowych.

W opinii respondentow na terenie SOM wystepuje niskie pokrycie
infrastrukturg dla pojazdéw elektrycznych. Standardem powinny by¢
szybkie tadowarki elektryczne w kaidej gminie, ktore pozwolg lepiej
wykorzystaé atuty samochoddéw elektrycznych. Taka infrastruktura
powinna by¢ domysinym wyposazeniem weztéw przesiadkowych,
natomiast obecnie wiele z nich jest tego komponentu pozbawiona.
W kwestii  niskoemisyjnego  transportu publicznego respondenci
zachowywali duzg ostroznosé: obecna sytuacja zwigzana z kosztami
energii elektrycznej, wysokie koszty zakupu taboru elektrycznego
sprawiajg, Zze pozadane jest rozwijanie technologii alternatywnych, np.
autobuséw wodorowych. Podkreslano, ze dla pasaiera wainiejsza jest

Obnizenie emisyjnosci
transportu samochodowego

Strona 27 z 208



Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030

(z perspektywa 2040)

l

AR iminell ol
| S Ki, S i

= = __ EWINIV2RL &

dobra czestotliwos¢ kursowania od

w autobusach.

Ruch niezmotoryzowany -
pieszy i rowerowy

Infrastruktura rowerowa na terenie SOM byta oceniana w sposch
zréznicowany. Respondenci mowili 0 znacznym rozwoju ilosciowym oraz
poprawie jakosci w poprzednich latach. Funkcje obecnych ciggéw
rowerowych s3 z reguty mieszane, fgczac funkcje transportowe
z rekreacyjnymi. Dla bezpieczeristwa rowerzystow wymagane jest
uzupetnienie sieci drog rowerowych w pierwsze] kolejnosci o odcinki
wzdtuz drog krajowych oraz wojewddzkich (gtéwne ciaggi komunikacyjne
z wysokim natezeniem ruchu kotowego). Tereny pozamiejskie borykaja sie
z brakiem infrastruktury dla pieszych. Wymagane jest jej uzupetnienie
zwlaszcza w kierunku weztéw przesiadkowych. Podkreslano koniecznosé
zwiekszenia dostepnosci pieszej i rowerowe] stacji i przystankdow
kolejowych — tworzenie wyj$é¢ na obie strony czy rozwdj bezpiecznych
miejsc do pozostawienia roweru (wiaty oraz monitoring). Podczas rozméw
zwrécono uwage, e z powodu brakéw w infrastrukturze
pieszo rowerowej. Na obszarach peryferyjnych rodzice wolg podwozi¢
dzieci zamiast pozwoli¢ im na samodzielne pokonanie trasy. Wskazywano
takze na priorytetowe traktowanie przemieszczern samochodowych
oraz marginalizacje przemieszczen pieszych, np. w cyklach sygnalizacji
Swietlnej.

Metropolitalny transport
publiczny — poprawa
dostepnosci

Podczas przeprowadzonych badan jakosciowych wskazywano, ze pomimo
matej liczby terendw zupetnie wykluczonych komunikacyjnie wiele
rejonéw SOM posiada niskg jakos¢ potfaczen komunikacyjnych. Jako
najgorzej obstugiwane zostaty wskazywane obszary nieobjete siecig
komunikacji miejskiej (organizowanej przez ZDiTM Szczecin, MPK
Stargard). Transport przewoZznikéw prywatnych czy transport gminny
nie zaspokajajg podstawowych potrzeb, pomimo doptat z Funduszu
Rozwoju Potgczen Autobusowych. Liczba kurséw z poszczegélnych sotectw
jest zbyt mata. Kursy dostosowane sg jedynie do potrzeb ucznidéw
marginalizujac potrzeby dojazdéw do pracy.

Z uruchomieniem SKM zwigzane s3 nadzieje na poprawe sytuacji
zwtaszcza w relacji pétnoc — potudnie {Police — Szczecin — Gryfino). Jednak
wymagane jest odpowiednie zintegrowanie potgczen kolejowych z sieciag
autobusowsa i przemodelowanie uktadu linii dowozowych do kolei.
Podkreslano, ze wielu relacji nie uda sie zastgpi¢ potaczeniami kolejowymi,
dlatego nadal bedzie potrzeba rozwoju transportu autobusowego.

Indywidualny transport
samochodowy — polityka
parkingowa

Infrastruktura drogowa jest oceniana w sposdb niewystarczajqcy. Istnieja
odcinki ruchliwych drég krajowych przebiegajacych przez centra
miejscowosci (np. Gryfino, Kotbaskowo} o znacznym negatywnym
oddziatywaniu na mieszkancéw. Z drugiej strony wskazywano, ze niektére
arterie drogowe posiadaja zbyt duze przekroje drogowe wzgledem
potrzeb, skfaniajgc do czestszego wyboru podrdzy transportem
indywidualnym (np. ul. Krélewskiego w Szczecinie).

Polityka parkingowa w opinii respondentdw powinna pozostawac w gestii
kazdego samorzadu, ze wzgledu na lokalng specyfike tej problematyki.
Obecna polityka parkingowa w Szczecinie przyczynita sie do zmian
zachowann  komunikacyjnych  mieszkaficow. Poszerzenie  strefy
i zwiekszenie wysokosci optat byto zwigzane ze wzrostem zainteresowania
korzystaniem z parkingéw P&R. Pomimo wprowadzonej strefy nadal
jednak dostepnos$¢ miejsc postojowych w Szczecinie jest ograniczona.
Polityka parkingowa nabiera duiego znaczenia w Swinoujéciu —
wraz z otwarciem potaczenia drogowego zastepujgcego przeprawy
promowe oczekiwany jest naptyw wiekszej liczby samochodow.
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Priorytetem wséréd dziatari zwiekszajacych bezpieczenstwo wedtug
respondentdw powinna by¢ separacja ciggéw pieszych i rowerowych
od ruchu samochodowego. Proponowano takie rozdzielanie ciggow
pieszych od rowerowych. Wainym czynnikiem poprawiajacym
bezpieczenstwo jest odpowiednie oswietlenie drdg, zwlaszcza
w obszarach pozamiejskich. Respondenci wskazywali, ze zmiany zwigzane
z nadaniem pierwszenstwa pieszym wchodzacym na jezdnie poprawity
bezpieczenstwo, jednak konieczne jest zwiekszenie Swiadomosci
spoteczenstwa.

Podkreslano takie zagrozenia dla pieszych (obserwowane gtéwnie
w Szczecinie) wynikajace z nieprawidtowego uizytkowania hulajndg
elektrycznych czy realizacji dostaw w sposéb niezgodny z przepisami np.:
jazda po chodniku, zastanianie przejs¢ dla pieszych, nieprawidtowe
parkowanie.
Wiekszosé rozmowcdw sktaniato sie do znacznego zwiekszenia integracji
samorzadéw na terenie SOM. Powinna ona wystepowal zaréwno
pod katem prowadzenia spdjnych inwestycji jak i integracji transportu
publicznego. Rola SSOM powinna koncentrowac sie na tworzeniu
standardow  obstugi  transportowej, bedacych  obligatoryjnymi
Zarzadzanie — budowa struktur | dla wszystkich gmin. W ramach budowania tozsamosci obszaru
metropolitalnych wskazywano zasadno$¢ realizacji takich dziatan jak: wspdlny bilet
czy objecie obstugg komunikacji miejskiej wiekszego terytorium,
w miejsce niewydolnej komunikacji gminnej. Fundusz Rozwoju Potaczen
Autobusowych byt oceniany jako narzedzie dajace ulge finansowa
dla samorzadow, jednak w niewielkim stopniu wplywajacym na rozwdj
siatki potaczen.
Rozmoéwcey wskazywali na konieczno$¢ prowadzenia szeroko zakrojonych
akcji promocyjnych przy wykorzystaniu réznych mediéw. Kluczowe jest
dotarcie do oséb korzystajgcych na co dzien z samochoddw, poprzez
wskazywanie im zalet zmiany swoich nawykéw transportowych.
Podkreslane byto, ze w mentalnosci mocno zakorzenione jest stawianie
samochodu jako symbolu statusu spotecznego, dlatego wazne jest
stworzenie mody na przemieszczenia transportem zbiorowym,
z wykorzystaniem roweru czy tez pieszo. Respondenci wskazywali
na miode osoby jako grupe osdb, ktorej nalezy pokazywac dobre wzorce,
budowaé nawyki mobilnosci aktywnej, zrownowazonej. Za pozytywny
trend wskazywano mniejszg liczbe miodych oséb przystepujacych
do kursow na prawo jazdy, i ktére probujg realizowaé swoje podréze
w zréznicowany sposob.

Bezpieczenstwo ruchu
drogowego dla wszystkich
uzytkownikow

Promocja i edukacja
dla publicznego transport
zbiorowego | mobilnosci
aktywnej

Zrédto: Opracowanie wasne

Wojewddztwo zachodniopomorskie wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego za 2021 r.
posiada gestosc sieci kolejowej zblizong do przecietnych wartosci w catej Polsce, zaréwno
pod wzgledem dtugosci sieci na 100 km? powierzchni, jak i diugosci sieci wzgledem 10 tysiecy
mieszkancow.

Sie¢ kolejowa na terenie SOM obejmuje linie o znaczeniu miedzynarodowym, panstwowym
oraz lokalnym. Pod koniec 2013 roku, na podstawie Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
EU nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 roku w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej, nastgpita korekta przebiegu korytarza Battyk — Adriatyk (BAC)
o tzw. korytarz szczeciniski. W wyniku decyzji Komisji Europejskiej wiaczono o$ Szczecin/Swinoujécie —
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—Poznan — Wroctaw — Ostrawa do Korytarza BAC w ramach bazowej sieci TEN-T. Zgodnie ze wskazanym
Rozporzgdzeniem na sie¢ powiazan transportowych SOM tworzacych TEN-T skiada sie: droga S3 (siec
bazowa), linia kolejowa E59 (towarowa sie¢ bazowa na odcinku od Swinoujscia, pasazerska—
— na odcinku od Szczecina} i linia kolejowa C-E-59 (sie¢ kompleksowa) oraz Odrzanska Droga Wodna
(ODW) (sie¢ bazowa wylgcznie na odcinku od wejscie do kanatu Odra — Hawela do granicy z morskimi
wodami wewnetrznymi). Szczecin wskazany zostat jako ,wezet miejski sieci bazowej”, elementami sieci
bazowej $rddladowej i morskiej sa réwniei porty w Szczecinie i Swinoujéciu (port w Policach wskazano
jako element sieci kompleksowej) oraz bazowej sieci lotniczej — lotnisko w Goleniowie. Ponadto
kompleksowg sie¢ drogowg TEN-T w obszarze SOM tworzg drogi A6/S6 oraz DK10. Uktad sieci TEN-T
obejmuje nie tylko korytarz BAC, ale tez korytarz Morze Pétnocne-Battyk (dzieki dodaniu szlaku Berlin
— Szczecin — Swinoujécie do biegnacego przez stolice Niemiec europejskiego korytarza transportowego
TEN-T Orient/East Med).

Sie¢ kolejowa jest w zdecydowanej wiekszo$ci dwutorowa oraz zelektryfikowana, co zapewnia
przepustowos¢ na akceptowalnym poziomie. Jako miejsce wymagajace poprawy tej kwestii
wskazywany jest odcinek linii kolejowej nr 402, od Goleniowa w kierunku wschodnim. Linie kolejowe
nr 402, 408 oraz 409 nie s zelektryfikowane, co powoduje koniecznos¢ dostosowania taboru
do poruszania sie w warunkach zmiennej trakcji (np. skfady hybrydowe).

Predkosci maksymalne na gtéwnych liniach obstugujgcych potaczenia pasazerskie oscyluja
w granicach 100 km/h — 160 km/h (dla sktadéw pasazerskich). Obecnie czesto wystepujg jednak
na znacznym obszarze ograniczenia czasowe spowodowane procesami modernizacyjnymi. Na chwile
obecna niskie limity predkosci, od 20 km/h do 70 km/h (dla sktadow pasazerskich) cechujg linie
kolejowa nr 406, na ktérej do zakornczenia modernizacji nie kursuja pociagi pasazerskie. Infrastruktura
jest dostosowywana do mozliwosci uruchomienia przewozow pasazerskich w ramach Szczecinskiej
Kolei Metropolitalnej.

Modernizowana, odbudowywana oraz budowana w nowych lokalizacjach jest takze
infrastruktura punktowa przystankéw oraz stacji kolejowych wraz z infrastrukturg towarzyszacy
w postaci weztdw przesiadkowych. Dziatania te sg zintensyfikowane zwtaszcza na linii kolejowej nr 406.

W przewozach towarowych $rednia predko$é pociggéw w 2021r. spadta z 25,9 km/h
do 23,4 km/h. W sektorze przewozow intermodalnych $rednia predkosé handlowa pociggow zostata
obliczona na podstawie sredniej z sumy predkosci wszystkich tras przewozow kategorii intermodalnej
ujetych w systemie SEPE23 i w 2021 r. wyniosta 30,6 km/h. Predko$¢ ta odpowiada sredniej predkosci
handlowej dla czaséw przejazdéw pociagéw wytrasowanych na sieci PKP PLK.

Czynnikiem ograniczajagcym potencjalng zdolnos¢ zwiekszenia udziatu kolejowych przewozéw
towarowych w podziale modalnym moze by¢ niewystarczajaca przepustowosc linii kolejowych,
zwlaszcza w poblizu Szczecina. Planowana jest budowa zachodniej kolejowej obwodnicy Szczecina,
ktéra pozwoli na odcigzenie linii kolejowej nr 406 w kierunku Polic. Dla Szczecina istotna jest réwniez
modernizacja potaczenia kolejowego z Berlinem — uruchomienie bezposrednich potaczen, dzigki
ktérym bedzie mozliwe dotarcie do stolicy RFN w ciggu okoto 90 min. W kontekscie rozwoju pétnocne;j
czesci SOM duze znaczenie bedzie miato potaczenie Swinoujécia ze Szczecinem.

System transportu zbiorowego na terenie SOM tworza:
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— komunikacja kolejowa;
— komunikacja autobusowa miejska, gminna oraz podmiejska;
— komunikacja tramwajowa (wytacznie w granicach administracyjnych Szczecina).

Na analizowanym terenie przewoznikiem regionalnym, obstugujacym potaczenia na zlecenie
Marszatka Wojewddztwa Zachodniopomorskiego jest spdtka POLREGIO. Znacznym rozszerzeniem
tej oferty beda potaczenia aglomeracyjne, obstugiwane poprzez Szczecinska Kolej Metropolitalng,
ktdra zostanie uruchomiona po zakonczeniu modernizacji infrastruktury kolejowej. Ponadto duzg role,
w tym takze dla przewozow na terenie obszaru metropolitalnego, ma dalekobiezny przewoznik PKP
Intercity.

Szczecin posiada bezposrednie potgczenia kolejowe do 14 z 17 miast wojewddzkich w Polsce.
Najwieksza liczba potaczen jest realizowana do Poznania (13 pofaczen), natomiast po 6 potaczen
dziennie odbywa sie do Gdanska oraz Warszawy.

Szeé¢ gmin nalezacych do Stowarzyszenia posiada bezposrednie potgczenia kolejowe
ze Szczecinem. Najwieksza liczba potaczern wystepuje w gminie miejskiej Stargard (39 potaczen
do Szczecina), natomiast dziennie realizowanych jest po 23 kursy z gminy wiejskiej Stargard, gminy
Goleniéw oraz gminy Kobylanka. Aktualnie szes¢ gmin nie posiada potaczen kolejowych, jednak
po wdrozeniu projektu budowy Szczeciriskiej Kolei Metropolitainej uzyskajg je gminy Police
oraz Kotbaskowo.

Sie¢ linii kolejowych na terenie SOM zaprezentowano na rysunku 2.6.
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Rysunek 2.6 Sie€ linii kolejowych na terenie SOM
Zrédto: Opracowanie wiasne

Na terenie gmin: Szczecin, Police, Dobra, Kotbaskowo, Golenidw, Stargard (gmina miejska
orazgmina wiejska), Swinoujécie jest organizowany transport publiczny. Dla miasta Szczecina
oraz gmin, ktére podpisaty stosowne porozumienia (Police, Dobra, Kotbaskowo, Goleniéw wytgcznie
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w zakresie obstugi wezta Zatom na granicy ze Szczecinem) organizatorem transportu jest Zarzad Drég
i Transportu Miejskiego w Szczecinie (ZDiTM). W Szczecinie poza przewozami autobusowymi kursujg
tramwaje po liczacych okofo 125 km trasach, przewozac 40 min pasazeréw rocznie, co Swiadczy
o duzym potencjale tego srodka transportu i ma potwierdzenie w polityce przestrzennej m. Szczecina.
Wedtug jej zatozen tramwaj jest podstawowym srodkiem komunikacji, natomiast sie¢ autobusowa
uzupetnia siatke potgczern. W pozostatych gminach transport zbiorowy funkcjonuje na zasadach
komercyjnych lub w formie publicznego transportu zbiorowego, ktéry w duzej mierze jest
organizowany dzieki doptacie z Funduszu Rozwoju Potaczery Autobusowych (Nowe Warpno, Stepnica,
Police w zakresie ,linii samorzadowej”, Golenidéw, Stare Czarnowo, Gryfino). Dzigeki temu na terenie
SOM nie mozna mowi¢ o catosciowym wykluczeniu komunikacyjnym, cho¢ na terenach mniejszych
miejscowosci liczba kursow jest skrajnie niska, wynoszac w niektérych przypadkach zaledwie 2 kursy
na dobe. Systemy transportu zbiorowego nie sg ze soba zintegrowane w ramach catego SOM.
Najlepsza sytuacja wystepuje w gminach, gdzie organizatorem transportu jest ZDiTM, posiadajgce
wspodlng oferte przewozowa. Integracja wystepuje takie w gminach objetych porozumieniem z gming
miejskg Stargard. Bezptatne przewozy autobusowe s3 organizowane na terenie gmin Gryfino,
Goleniéw oraz Police (dotyczy ,linii samorzadowej”), co ufatwia integracje z innymi systemami
transportu.

Strukture organizacji transportu zhiorowego przedstawiono na rysunku 2.7.
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Rysunek 2.7 Organizacja transportu zbiorowego w SOM
Zrédto: Opracowanie wiasne
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Obecnie wykonano wezty przesiadkowe w nastepujacych lokalizacjach:
— Golenidw (przy dworcu PKP);

— Golenidw (przy Goleniowskim Parku Przemystowym);

— Stargard (przy dworcu PKP);

—  Gryfino (przy dworcu PKP);

- 11 weztéw przesiadkowych na terenie Szczecina, wzdtuz przysztej trasy kolei
metropolitalnej (w chwili sporzadzania dokumentu w wiekszosci nieczynne).

Ponadto planowane jest wybudowanie kolejnych 15 weztéw przesiadkowych na ternie miasta
Szczecin, dodatkowego wezta na terenie gminy Golenidw w Kliniskach oraz centrum przesiadkowego
w Policach.

Transport rowerowy petni role zaréwno komunikacyjna jak i turystyczno-rekreacyjna. Z punktu
widzenia zréwnowazonej mobilnosci najwieksze znaczenie ma funkcja komunikacyjna. Szczegolnie
wysoka efektywnos¢ tego srodka transportu wystepuje w przypadku krétkich, okoto 5 km. Dzigki
kompaktowym rozmiarom zurbanizowanych czeéci Polic, Swinoujécia, Goleniowa oraz Stargardu
transport rowerowy powinien zyskiwaé¢ na znaczeniu w codziennych podrézach. W przypadku Gryfina
znaczenie transportu rowerowego jest mniejsze ze wzgledu na znaczne nachylenie terenu, a takze
uktad zabudowy miasta (podtuiona, waska zabudowa, duze odleglosci pomiedzy pdtnocna,
a potudniowg czescia miasta). Transport rowerowy stuzy takie zwiekszeniu oddziatywania
przystankow/stacji transportu kolejowego, ufatwiajgc pokonanie pierwszej oraz ostatniej mili.
Przebieg drég rowerowych na terenie SOM przedstawiono na rysunku 2.8.
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Rysunek 2.8 Przebieg drég rowerowych na terenie SOM
Zrédto: Opracowanie wiasne
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Stan infrastruktury rowerowej w SOM jest zréznicowany w zaleznosci od poszczegdlnych gmin.
Brakuje spdéjnej sieci obejmujgcej oraz integrujacej wszystkie gminy. Dos¢ duze zageszczenie
oraz spéjnosé infrastruktury rowerowej wystepuje na terenie miast: Szczecin, Stargard, Swinoujscie
i Police. Drogi rowerowe o0 mniejszym zageszczeniu wystepujg na terenie Goleniowa, Gryfina, gminy
wiejskiej Stargard, Kobylanki, Kotbaskowa oraz Dobrej, gdzie dedykowana infrastruktura rowerowa
umozliwia dotarcie do najwazniejszych punktéw w gminie, jednak brakuje im ciggtosci i petnej
integracji z sgsiednimi gminami. W pozostatych gminach (Nowe Warpno, Stepnica, Stare Czarnowo)
infrastruktura rowerowa ma charakter fragmentaryczny, czyli sklada sie z krétkich odcinkow
niespojnych z pozostatg siecia w SOM.

Transport pieszy jest podstawowym sposobem przemieszczania sie na najkrotsze odlegtosci
oraz dotyczy wszystkich uzytkownikéw przestrzeni publicznych. Podstawowym problemem
w przypadku gmin SOM jest miejscami niezadowalajgcy stan infrastruktury dla pieszych lub jej brak
w mniejszych osrodkach wiejskich, co skutkuje brakiem lub niskim poziomem bezpieczenstwa.
Utrudnia to korzystanie z sieci transportu publicznego oraz stanowi bariere dla zachecania
do mobilnosci aktywnej najmtodszych oséb. Inwestycje zwigzane z przebudowa czy modernizacja
odcinkéw drég czesto nie przewidujg uzupetnien infrastruktury dla pieszych, co moze konserwowac
niebezpieczne rozwigzania. Powoduje to, ze piesi muszg sie poruszaé w ruchu ogdlnym, przy drogach
o coraz wiekszym natezeniu ruchu. Ponadto w przestrzeni pieszej nadal wystepujg przeszkody dla oséb
o ograniczonej mobilnosci ruchowej: wysokie krawezniki, schody, zaparkowanie na chodnikach
pojazdy, ubytki i nieréwnosci nawierzchni chodnikéw, brak odpowiedniej szerokosci chodnikéw, braki
ramp oraz pochylni. Wptywa to znaczgco na komfort chodzenia ,a wrecz wyklucza pewne przestrzenie
publiczne dla oséb z ograniczong mobilnoscig.

W osrodkach miejskich, a zwtaszcza w Szczecinie, brakuje nadania odpowiedniego priorytetu
przemieszczeniom pieszym. Uktad drogowy w czasach powojennych byt tworzony gtéwnie na potrzeby
o0séb zmotoryzowanych, co niejednokrotnie odbywato sie z pogorszeniem warunkéw dla pieszych
(ktadki, przejscia podziemne, szerokie, nieprzyjazne arterie). Problemem s3 takze cykle sygnalizacji
Swietinych kalibrowane pod katem zapewnienia jak najwiekszej przepustowosci drég, zaktadajgce
krotkie fazy swiatla zielonego dla pieszych czy koniecznos¢ kilkukrotnego oczekiwania na zmiane
Swiatet w obrebie jednego skrzyzowania. Obecne wdrozenia systemu ITS nie uwzgledniaja
dostatecznie tego ruchu.

W ciggu ostatnich lat podejmowano jednak préby zmiany niekorzystnej sytuacji pieszych
na terenie SOM. Realizacje te punktowo wptywajg na zapewnienie priorytetu oraz bezpieczenistwa
dla pieszych, jednak nie rozwigzujg probleméw w skali catego obszaru. Przyktadowe rozwigzania
zwigzane z dostosowaniem przestrzeni dla ruchu pieszego w gminach SOM:

— wylaczenie z ruchu kotowego ul. Bogustawa X w Szczecinie wraz z przeksztatceniem go
na deptak, prototypowe zmiany na pl. Orfa Biatego oraz Al. Wojska Polskiego w Szczecinie,
bedace punktem wyjscia do dalszych przeksztatcen przestrzeni;

— wprowadzenie strefy zamieszkania wraz z polityka parkingowg w obrebie Starego Miasta
w Szczecinie;

— uspokojenie ruchu w centrum Nowego Warpna poprzez wprowadzenie strefy zamieszkania;
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— dziatania majace na celu poprawe bezpiecznego dojscia pieszego do szkoty w Stepnicy.

Coraz wieksza popularnosc zyskuja Urzadzenia Transportu Osobistego oraz hulajnogi, zwtaszcza
z napedem elektrycznym, ktdre stanowiag uzupetnienie przemieszczen pieszych. W przypadku tego
rodzaju mobilnosci waina jest edukacja w zakresie obowigzujacych przepisow, odpowiednie
zorganizowanie postoju tego typu urzadzen (w celu ochrony pieszych oraz minimalizacji konfliktow
pomiedzy tymi uczestnikami ruchu) oraz planowanie roli tych urzadzen w systemie transportowym
wraz z weryfikacjg realizacji tych zatozen.

2.3.5. Transport drogowy

Szczecinski Obszar Metropolitalny posiada dobry dostep do migedzynarodowych oraz krajowych
szlakdw drogowych w uktadzie potnoc-potudnie oraz wschéd-zachdd. Gtéwnym weztem drogowym,
krzyzujgcym najwazniejsze arterie jest miasto Szczecin. Przez obszar przebiega tacznie 7 drog
krajowych, z ktérych A6 oraz S3/DK3 zaliczane sg do bazowej sieci transportowej TEN-T, a drogi S6/DK6
oraz S10/DK10 do sieci kompleksowej TEN-T. Stan nawierzchni drég krajowych w oddziale GDDKiA
Szczecin w zdecydowanej wiekszosci jest poprawny, a wskainik natychmiastowych potrzeb
remontowych wyraznie nizszy od przecietnej wartosci dla obszaru Polski. Na terenie SOM odcinki
wybranych drég s3 zdekapitalizowane, waskie, czesto pozbawione szerokiego pobocza. Wystepuja
takze wezly, ktére nie spetniajg wspotczesnych parametréw (np. wezet Radziszewo taczacy autostrade
A6 oraz droge krajowa nr 31). Wynika to z pozostatosci elementow infrastruktury z lat 30. oraz 40.
XX w.

Dla uktadu komunikacyjnego na terenie SOM istotne znaczenie ma otwarcie tunelu w ciggu drogi
krajowej nr 93, ktéry stanowi potaczenie drogowe dwadch czesci miasta Swinoujécia, pomiedzy ktérymi
dotychczas fukcjonowaty jedynie przeprawy promowe. Nalezy sie spodziewa¢ zmian w potokach
ruchu, znacznego obciazenia lewobrzeinej czeéci Swinoujscia. Prawdopodobnie zwiekszy sie réwniez
liczba pojazdéw parkujacych w tej czedci Swinoujécia, jednak ostateczny efekt zalezy od skutecznosci
prowadzonej polityki parkingowej. Faktyczna ocena wptywu funkcjonowania tunelu na transport
w miescie bedzie mozliwa po okresie adaptacji nowego uktadu, obejmujgcego co najmniej kilka
miesiecy.

Na obszarze SOM planowana jest budowa zachodniej obwodnicy Szczecina w ciaggu drogi
ekspresowej 56. Giéwnym celem projektowanej drogi jest wyprowadzenie ruchu tranzytowego
z potnocnych czesci Szczecina oraz zapewnienie bezkolizyjnego dojazdu do miasta Police, gdzie obecne
pofaczenia zapewniane sg poprzez jednojezdniowe drogami prowadzgcymi przez teren zabudowy
mieszkaniowej. Inwestycja moze wplynaé na poprawe bezpieczenstwa na drogach lokalnych, bedac
impulsem do uspokojenia na nich ruchu. Ze wzgledu na przemystowy charakter Polic droga ekspresowa
S6 umozliwi takie przekierowanie pojazdéw przewozacych aktualnie niebezpieczne tadunki
przez centrum Szczecina na droge o wysokich parametrach, z dala od budynkéw mieszkalnych.

W SOM realizowane s3 réwniez inne przedsiewziecia zwigzane z wyprowadzeniem ruchu
z obszaréw o zwartej zabudowie. Aktualnie budowana jest obwodnica Gryfina w ciggu DK nr 31,
natomiast planowana jest cbwodnica Polic, ktéra bedzie sie tgczy¢ z zachodnig obwodnica Szczecina.

Uzupetnieniem dla sieci drég krajowych jest sie¢ drég wojewddzkich, obejmujaca na terenie
SOM 10 drég, ktére na podstawie Ustawy o drogach publicznych podlegaja Zarzagdowi Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego. Drogi powiatowe oraz gminne stanowig uzupetfnienie sieci transportowej
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0 znaczeniu lokalnym. Poza Szczecinem oraz miastami powiatowymi posiadajg one niskie natezenia
ruchu drogowego, a takze zrdéznicowany stan techniczny. Wiele z nich nie spetnia warunkéw
technicznych zwigzanych z minimalng szerokoscig pasa drogowego, co utrudnia prowadzenie ruchu
autobusowego.

Sie¢ drog na terenie SOM przedstawiono na rysunku 2.9, natomiast ich wykaz wraz z przebiegiem
zaprezentowano w tabeli 2.4.
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Rysunek 2.9 Sie¢ drég na terenie SOM
Zrédto: Opracowanie wtasne

Tabela 2.4 Wykaz drog przebiegajacych przez teren SOM

Przebieg
Drogi krajowe
A6/S6 {DE) Kotbaskowo -~ Szczecin — Goleniow -Nowogard — Ptoty — Kofobrzeg — Koszalin A/S
— Stupsk ~ Wejherowo -Gdynia ~ Gdarisk - Rusocin
Swinoujscie ~ Miedzyzdroje ~ Goleniéw — Szczecin - Gorzéw Wielkopolski — Zielona
$3/DK3
Géra ~ Legnica — Jelenia Gora — Jakuszyce (CZ) S/GP
$10/DK10 (DE) I_'ubles%czy_n — Szczecin — Stargard — Kalisz Pomorski — Pita — Bydgoszcz — Torun 5/GP

— Ptonisk - Siedlin

DK13 Szczecin — Przectaw — Kotbaskowo — Rosdwek (DE) GP
DK20 Swigte — Stargard — Drawsko Pomorskie — Szczecinek — Bytow — Koécierzyna - Gdynia GP
DK31 Szczecin — Gryfino — Chojna — Kostrzyn nad Odrg - Stubice GP

PCTEEI | swinoujscie _ GP
T Drogi wojewddzkie

Rzewnowo ~ Golczewo — Karsk — Nowogard- Maszewo — Stargard — Barnim - Pyrzyce
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Rectaw — Zarnowo — Stepnica — Krepsko - Goleniéw
113 Z6twia Blo¢ — Mosty - Maszewo G
114 Nowe Warpno - Trzebiez — Police - Tanowo G
115 Szczecin — Pilchowo — Tanowo — Dobieszczyn (DE) G
119 Szczecin — Stare Czarnowo - Pyrzyce — Trzcinna — Gorzéw Wielkopolski GP
120 (DE) Gryfino — Gardno — Stare Czarnowo — Kotbacz - Motaniec G
121 Pniewo — Roznowo — Tywica — Banie G
141 Sowno - Przemocze — Roznowo Nowogardzkie — Darz pA
Szczecin — teczyca — Bobrowniki - Lisowo G

Zrodto: Opracowanie wiasne

Na terenie SOM pozytywnie nalezy oceni¢ poziom bezpieczeristwa ruchu drogowego. Srednia
wartos¢ wskainika liczby ofiar smiertelnych wypadkéw drogowych w przeliczeniu na 100 tys.
mieszkaricéw dla SOM w latach 2020-2022 wynosi 2,94, co jest wartoscig znacznie nizszg niz notowana
w 2021 roku w Polsce (5,91) oraz wojewddztwie zachodniopomorskim (5,74). Do gtéwnych przyczyn
zdarzen drogowych w 2022 roku nalezaty:

—nieustgpienie pierwszerstwa przejazdu (1 651 zdarzen),

—niezachowanie bezpiecznej odlegtosci pomiedzy pojazdami (1 648 zdarzen),
—nieprawidlowe omijanie (1 043 zdarzen).

Dane w podziale na gminy przedstawiono na rysunku 2.10.
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Rysunek 2.10 Liczba ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych na 100 tys. mieszkancow (Srednia z lat 2020-2022)
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych KGP
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Zarzadzanie przestrzenig parkingowg poprzez strefy ptatnego parkowania relizowane jest
w gminach Szczecin, Swinoujécie, natomiast Stargard stosuje tzw. ,Strefe Ograniczonego Postoju”,
co oznacza darmowe parkowanie pod warunkiem nieprzekroczenia 2 h postoju. Polityka parkingowa
jest prowadzona osobno przez kazdg z jednostek samorzgdowych.

Najbardziej rozbudowang polityke parkingowa prowadzi miasto Szczecin. Dziatania zwigzane
z t3 tematyka zostaty nazwane Nowym tadem Parkingowym. Od 31.03.2021 roku obowiazujg nowe
granice dwoch stref oraz cennik szczecinskiej Strefy Ptatnego Parkowania. Istniejgce rozwigzanie
oferuje takze mozliwos¢ optaty abonamentowej oraz preferencje dla mieszkancéw. Przeprowadzona
w 2023 roku ewaluacja wykazata potrzebe uporzadkowania przestrzeni w zakresie parkowania
wytgcznie w miejscach temu dedykowanych, czy tez wygaszanie przywilejow poszczegdlnych
uzytkownikéw systemu.

Swinoujécie posiada strefe parkowania A oraz B ze zréinicowanymi stawkami. Cecha
charakterystyczng strefy jest zréznicowanie zasad w zaleznosci od sezonu. Podczas okresu wiosenno-
letniego (od maja do wrzesnia) optaty sg wyisze niz w pozostatych miesigcach, a godziny
obowiagzywania poboru optat wydtuzone. Swinoujscie poczynito przygotowania do otwarcia tunelu,
atym samym do nowej sytuacji transportowej w miescie m.in oddajgc do uizytku centrum
przesiadkowe. Na ukoriczeniu znajduje sie system ITS, ktéry zostanie oddany do uzytku w 2024 roku.
W dalszym ciggu zaleca sie analizowanie skutkéow poprawy dostepu do centrum transportem
drogowym i dostosowywanie do niej sytuacji transportowej.

W SOM do najbardziej dotkliwych problemdw, a zarazem wyzwan w zakresie logistyki miejskiej
nalezy ruch pojazdéw dostawczych. Z powodu napietego harmonogramu pracy oraz niedostosowanej
infrastruktury, pomijajgcej kwestie zwigzane z dedykowanymi miejscami dla pojazdow
dostawczych/kurieréw czestym  zjawiskiem jest zatrzymywanie pojazdéw w  miejscach
niedozwolonych, co ma wptyw na kwestie bezpieczenstwa pieszych, rowerzystéw oraz utrudnia ruch
drogowy. W przypadku pojazdéw dostawczych nieprawidtowe parkowanie stwarza wigksze zagrozenie
w porédwnaniu do samochodow osobowych, ze wzgledu na gabaryty i mase oraz ograniczong
widocznoéé podczas wykonywania manewrdéw cofania. Wydaje sie wiec niezbedne zapewnienie
dedykowanych miejsc krétkotrwatego postoju dla dostawcdw. Liczba takich miejsc musi by¢ jednak
wyznaczona w sposéb optymalny, uwzgledniajgc dostepnos¢ przestrzeni dla réznych uczestnikow
ruchu. Wartos$¢ dodana, uzyskiwana dzieki dostawom kurierskim (zmniejszenie liczby podrézy
do obiektéw handlowych) jest znaczaca, uzasadniajaca pewne udogodnienia w ruchu, takie jak
mozliwos¢ wjazdu na ulice z ograniczonym ruchem w okreslonych godzinach czy dedykowane miejsca
krotkotrwatego postoju dla roztadunku.

Na chwile obecng na terenie SOM nie wystepuje zorganizowana forma miejsc krétkotrwatego
postoju dla dostawcdéw, jednak takie rozwigzanie byfo testowane podczas pilotazu w Szczecinie. Nie sg
takze powszechnie stosowane dostawy ostatniej mili za pomocg rowerdw, rozwigzanie to jest
stosowane jedynie przez dostawcédw jedzenia poprzez aplikacje oraz przez osoby prywatne (rowery
miejskie z wiekszym przystosowaniem do przewozu towarow dostepne w ramach Szczecinskiego
Roweru Miejskiego IV generacji od 2022 roku). Od 2022 roku cze$é dostaw realizowanych przez firme
DPD odbywa sie przy wykorzystaniu rowerdéw cargo.
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Na terenie SOM nalezy zadbac o rozwdj hubdw logistycznych na obrzezach osrodkéw miejskich,
co zoptymalizuje dostawy oraz pozwoli zmniejszy¢ ilo$¢ przejazdow w obszarach silnie
zurbanizowanych, co obecnie znaczgco zmniejsza poczucie bezpieczenstwa i jakos¢ zycia mieszkanicéw.

SOM petni wazng role w multimodalnym transporcie i fogistyce kraju, co wynika z korzystnego
potozenia geograficznego. W obszarze funkcjonuje najblizszy od strony Oceanu Atlantyckiego
petnomorski port na Morzu Battyckim - Swinoujécie. Dodatkowo wystepuje rozwinieta infrastruktura
zapewniajaca potfgczenia drogowe, wodne (morskie i srédlagdowe) oraz kolejowe z systemem
transportowym Europy Zachodniej. Przygraniczne potozenie regionu wplywa réwniez na duig
wymiane towardow. Duizy potencjat przetadunkowy portéw ujicia Odry stawia obszar w czotéwce
polskich komplekséw portowych. Analiza zamierzen inwestycyjnych przedsiebiorstw prowadzacych
dziatalnos$¢ objeta specjalizacjg wskazuje na silnie prorozwojowy charakter branzy. Potwierdzajg to
m.in. realizowane programy rozbudowy bazy terminali masowych, kontenerowych i specjalistycznych
w portach Szczecin i Swinoujécie, oraz utworzenie Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego,
a takze budowa zaktadu Police-2 mocno zwigzanego z importem i eksportem drogg morska

W Szczecinskim Obszarze Metropolitalnym wystepuja nastepujace terminale intermodalne:
— DB Port Szczecin;
—  OT Port Swinoujscie;
—  Terminal Promowy w Swinoujsciu.

Porty w Szczecinie oraz w Swinoujsciu s3 portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowe;j.

Na obszarze SOM duze zintensyfikowanie przewozu materiatéw niebezpiecznych wystepuje
na terenie miasta Police, ze wzgledu na usytuowanie zaktadéw chemicznych Grupy Azoty, a takie
Kemipol Spétka z 0.0. oraz Messer Polska Sp. z 0.0. Trasy przewozu tadunkéw niebezpiecznych
przebiegajacych przez Police obejmuja gtéwne ciggi komunikacyjne, wzdtuz gestej zabudowy miejskiej.
Ze wzgledu na brak obwodnic jest to szczegdélnie odczuwalne przez mieszkaricoéw oraz niesie za sobg
szereg zagrozen. Najwieksze natezenie ruchu pojazddw na terenie Polic jest obserwowane na drodze
wojewddzkiej nr 114 (ul. Jasienicka, ul. Tanowska), ul. KuZnickiej, ul. Piotra i Pawta, ul. Wojska
Polskiego, ul. Asfaltowe;j.

W zakresie transportu wodnego najistotniejsze znaczenie ma Odrzariska Droga Wodna
wraz z zespotem portéw morskich Szczecin - Swinoujicie, a takze portem morskim i kompleksem
zaktadow azotowych w Policach.

Odrzanska Droga Wodna jest najwazniejszym szlakiem zeglugowym w Polsce (z transportowego
punktu widzenia), stanowigcym element europejskiego szlaku zeglownego E30, taczacego Morze
Battyckie z Dunajem w Bratystawie. ODW wigze SOM oraz morskorzeczne porty i przetadownie ujscia
Odry z aglomeracja wroctawska i gornoslaskg, za posrednictwem drogi wodnej Wista-Odra
z wielkopolskim obszarem gospodarczym i pozostatg siecig polskich drég wodnych, a kanatami Odra-
Hawela i Odra-Szprewa z aglomeracjg berliriskg oraz zachodnig czescig kontynentu europejskiego.

Potencjat przetadunkowy zespotu portowego Szczecin — Swinoujécie to 38,5mln ton. Oba porty
majg status portéw klasy A i s3 portami bazowymi europejskiej sieci transportowej TEN-T.
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Jednoczesnie stanowig one integralne ogniwa jednego z bazowych korytarzy transportowych sieci TEN-
T, korytarza Battyk-Adriatyk. Ponadto, dzieki potgczeniu ,,autostradg morsky” pomiedzy terminalem
promowym w Swinoujéciu a szwedzkimi portami Trelleborg i Ystad, siegaja one do pétnocnego odcinka
korytarza TEN-T Skandynawia — Morze Srédziemne (patrz rysunek 2.11).

LEGENDA
[233 granica ebezaru opracowania
[ grankce gmin
wody powierzchniowe
gL porty gidwne
J, pozostate porty/
wazniejsze przystanie
=== droga wodna Swinoujsce -
Ystad/ Trelleborg
tinke kolejowe
drogi krajowe
1 : ] — drogl wojewodzkle

Rysunek 2.11 Lokalizacja gtdwnych portow
Zrédto: Opracowanie wiasne

Do$¢ duze znaczenie posiada takze port w Policach, ktdry zostat rozbudowany o terminal
gazowy, stuzacy potrzebom wytworni propylenu. Rozszerzenie funkcjonalnosci tego portu moze

przyczynic¢ sie do dalszego rozwoju w przysztosci.

W uktadzie przeptywow tadunkow w kierunkach pétnoc-potudnie, od strony ladu porty
w Szczecinie i Swinoujsciu skomunikowane sa infrastruktura transportu drogowego (DK 3/S3, A6),
kolejowego (CE 59, E59) oraz wodnego — $rédladowego (E30). Od strony morza do Swinoujécia
prowadzi tor wodny o gtebokosci 14,5 m. Ze Swinoujécia do Szczecina prowadzi tor wodny, ktéry
umozliwia nawigacje jednostkom o zanurzeniu maksymalnym do 12,5 m. W fazie realizacji jest
poglebienie toru wodnego do gtebokosci 17 m, ktéry prowadzi¢ bedzie do budowanego
gtebokowodnego terminala kontenerowego.

Komunikacja lotnicza obstugujgca Szczecin i Szczecinski Obszar Metropolitalny realizowana jest
z wykorzystaniem infrastruktury Miedzynarodowego Portu Lotniczego Szczecin—Golenidw,
potozonego przy drodze S6 w odlegtosci 45 km na pdétnocny wschéd od centrum Szczecina, 40 km
od Stargardu i 75 km od Swinoujécia. Jest on fatwo dostepny dla mieszkancéw gtéwnych miast, a takze
gmin SOM, tym bardziej, ze od niedawna dysponuje bezposrednim potaczeniem kolejowym,
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stanowigcym odgatezienie od linii kolejowej nr 402 Goleniéw—Koszalin. W ciggu doby ze stacji Port
Lotniczy Szczecin Goleniow odjezdza 9 pociggow.

Port lotniczy Szczecin-Golenidw jako jedyny w regionie nalezy do podstawowej sieci lotnisk
w kraju. Jest on w petni przystosowany do obstugi cywilnego ruchu pasazerskiego i towarowego
(posiada terminal cargo) zgodnie z wymogami Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego
(ICAO). Dysponuje pasem startowym o wysokich parametrach technicznych i jest wyposazony
w obiekty kubaturowe i techniczne niezbedne do jego funkcjonowania jako lotniska komunikacyjnego,
w szczegolnosci w terminal o przepustowosci projektowej 600-750 tys. pasazerdw rocznie.

W 2022 Port lotniczy Szczecin-Golenidw obstuzyt 419 105 pasazerdow i byi to wzrost o 130,86%
w stosunku do roku 2021 r. Wciaz jednak lotnisko odczuwa skutki pandemii Covid 19, przejawia sig to
miedzy innymi mniejszg liczbg pasazeréw niz w 2019 r. Lotnisko jest dziewigtym portem lotniczym
w kraju pod wzgledem obstuzonych pasazerow. Na podstawie prognoz liczby obstuzonych pasazerow
i operacji pasazerskich w Polsce do 2030 roku przygotowanych przez Urzad Lotnictwa Cywilnego nalezy
sie spodziewac wzrostu liczby pasazerow oraz wykonywanych operacji.

Istotnym uwarunkowaniem rozwoju portu lotniczego w Goleniowie jest jego relatywnie bliskie
potozenie w stosunku do lotniska BER im. Willy Brandta w Berlinie posiadajgcego rozbudowang sie¢
potgczen o szerokim zasiegu globalnym: europejskim i Swiatowym. Lotniska berlifskie przy dogodnym
potgczeniu autostradowym ze Szczecinem {dojazd autostradami A6 po stronie polskiej i A1l po stronie
niemieckiej zajmuje ok. 2 godzin) przejmuja i obstuguja znaczng czesc¢ ruchu pasazerskiego w regionie.
W przysztosci dostepne dla pasazerow bedzie szybkie i bezposrednie potaczenie kolejowe Szczecina
z Berlinem.

Na terenie SOM dziata rowniez czynne lokalne lotnisko w Szczecinie Dabiu, ktére w perspektywie
planowanej rozbudowy moze petni¢ funkcje matego lotniska miejskiego, obstugujacego loty biznesowe
i turystyczne matymi samolotami.

W bezposrednim sgsiedztwie SOM, w niemieckiej czesci wyspy Uznam w odlegtosci ok. 10,5 km
od centrum Swinoujscia funkcjonuje réwniez niewielkie lotnisko w Heringsdorfie, obstugujace lokalny
ruch turystyczny.

Lokalizacja lotnisk oraz lgdowisk przyszpitalnych zostata zaprezentowana na rysunku 2.12
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Rysunek 2.12 Lotniska i lagdowiska ma obszarze SOM
Zrédto: Opracowanie wiasne

2.4. TRENDY W ZACHOWANIACH | PREFERENCIACH TRANSPORTOWYCH

W celu poznania trendéw oraz preferencji transportowych mieszkaricow SOM na etapie
diagnostycznym przeprowadzono badania ilosciowe. tacznie przebadano probe 1566 oséb.

W codziennych przemieszczeniach 60 % badanych wybiera samochdd. Jako giéwng przyczyne
jego wyboru wskazywano wygode oraz szybkos¢. Dla uzytkownikéw indywidualnego transportu
samochodowego najwainiejsze byly stan techniczny drég oraz bezpieczeristwo ruchu.

Wsrdd oséb korzystajgeych z transportu zbiorowego gtéwnymi motywatorami podrézy byty
nizsze koszty, szybkosc, bliskos¢ przystankdw, dobra oferta komunikacji, wygoda.

Rower w codziennych podrézach wybierany byt przez ponad 15 % respondentéw w przypadku
ankiet domowych oraz prawie 39 % w przypadku ankiet wypetnianych drogg internetowg. Szczegdtowe
informacje nt. wynikéw badan ilosciowych przeprowadzonych metodg CATI znajdujg sie w tabeli 2.5.
Na rysunku 2.13 przedstawiono podziat zadan przewozowych wsréd uczestnikow badan.

Tabela 2.5 Syntetyczne poréwnanie wynikow badan ilosciowych CATI

_ Dane o respondencie {% ankietowanych)

Struktura ptci

45-54 |at—16,7%

55-64 lat ~ 15,6%

65+ lat — 19,9%

45-54 lat — 15,5%
55-64 lat — 14,3%
65+ lat — 20,9%

45-54 lat - 15,5%

1 | bty mmsszyini 52,6%/47,4% | 533%/467% | 543%/457% | 51,6%/48,4%
[ 18-241at-9,5% | 18-241at-9.1% | 18-24lat-84% | 18-24 lat—10,0%
2534 1at—16,5% | 2534 lat—17,9% | 25-34lat-183%  25-34lat—15,2%
) S 35441at-218%  35-4410t-224% | 35-4410-19,9%  35-441at-22,2%

45-54 lat-17,7%

55-64 lat - 15,5% |
65+ lat—22,4% |

55-64 lat—16,4% |
65+ lat — 18,5%
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rowerowych | zbyt duzo zbyt duzo rowerowych

w ciggach, ktorymi | gorek/przewyiszen | gorek/przewyzszen |w ciggach, ktdrymi
sig poruszam — sig poruszam
liczba km liczba km liczba km liczba km
wydzielonych drég | wydzielonych drég | wydzielonych drog | wydzielonych drog
rowerowych rowerowych rowerowych rowerowych
liczbakmulic | liczba km ulic Liczba km ulic

o ruchu o ruchu o ruchu

| usp_oko;onym, usppko;onym, usp?kOJonym, miejsca, w ktérych |
gdzie rowerzysta gdzie rowerzysta gdzie rowerzysta

moze bezpiecznie
poruszac sig
wspolnie z innymi
pojazdami

moze bezpiecznie
poruszaé sie
wspolnie z innymi
pojazdami

bezpieczeristwo
osobiste, lek
przed kradzieza

bezpieczenstwo
osobiste, lek
przed kradziezg

| moze bezpiecznie
porusza¢ sie
wspélnie z innymi |

| pojazdami

mozna pozostawi¢ |
bezpiecznie rower |

bezpieczenstwo
osobiste, lek przed
kradziezg

$rednia ocena cech
indywidualnego transportu
rowerowego (skala ocen: 1 —

2,57

' najgorsza, 5 — najlepsza)
i

| | Najwazniejsze cechy
18 indywidualnego transportu
pieszego

Srednia ocena cech
indywiduainego transportu
pieszego (skala ocen: 1 -
najgorsza, 5 - najlepsza)
Srednia ocena modernizacji i
rozwoju transportu
indywidualnego (skala ocen: 1
- najgorsza, 5 — najlepsza)

19

20

stan nawierzchni
chodnikéw

ustawienie

sygnalizacji

| $wietlnych

liczba chodnikéw

3,59

3,13

2,24

stan nawierzchni
chodnikow

liczba chodnikéw

2,98

Zrédto: Opracowanie wiasne

czystos¢ chodnikdw | sygnalizacji

2,43

liczba km ulic

o ruchu
uspokojonym,
gdzie rowerzysta
moze bezpiecznie
poruszac sie
wspolnie z innymi
pojazdami

3,17

liczba chodnikow

stan nawierzchni
chodnikow

ustawienie

| Swietlnych

swietlnych

ustawienie
sygnalizacji

stan nawierzchni
chodnikow

liczba chodnikéw

3,80

3,16
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Miasto Szczecin Miasta Stargard i Gminy miejsko-
Swinoujscie wiejskie i wiejskie
" samochdd W rower
® autobus miejski B podroze piesze
W car-sharing m hulajnoga elektryczna
= kolej W autobus podmiejski

B autobus komunikacji miedzymiastowej ® inny

Rysunek 2.13 Podziat zadar przewozowych wsrdd respondentéw (mozliwosé wyboru wiecej niz 1 odpowiedzi)
Zrédto: Opracowanie whasne
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Pian Zréwnowazonej Mobilnodci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

W celu uporzadkowania zebranych informacji oraz oceny potencjatu mobilnosciowego obszaru
SOM zastosowano analize SWOT, ktéra pozwolita na wskazanie mocnych i stabych stron zwigzanych
z mobilnoscig w obszarze funkcjonalnym, a takze potencjalnych szans i zagrozen.

W wykonanej analizie SWOT dla SUMP SOM przeanalizowano cztery kategorie czynnikéw
odnoszacych sie do gatezi transportu aglomeracyjnego:

mocne strony — wszystkie atuty, przewagi i zalety mobilnosci w SOM, stanowigce o jej jakosci;

— stabe strony — wszystkie stabosci, bariery i wady mobilnosci w SOM, hamujace jej dalszy
rozwoj;

— szanse — wszystkie okazje, jakie mozna wykorzysta¢ do prawidtowego funkcjonowania

i rozwoju mobilnosci w SOM;

— zagrozenia — wszystkie czynniki zewnetrzne, ktére mogg mie¢ negatywny wptyw
na mobilnosé w SOM.

Opis cech systemu transportowego i charakterystyka czynnikdéw zwigzanych z mobilnoscig wykonany
w ramach analizy SWOT przedstawiono w tabeli nr 3.1.

Tabela 3.1 Wyniki analizy SWOT
 Czynnik  Kategoria Opis

Dosc¢ dobrze rozwinieta sie¢ kolejowa ze szczecinskim weztem kolejowym

SOM (a zwtlaszcza Szczecin) jako wazny zaréwno w  skali  kraju
jak i wojewodztwa wezet komunikacyjny sieci

Sie¢ drogowa zwiekszajaca dostepnos¢é SOM w ruchu towarowym i osobowym
| ze strony rynkéw zewnetrznych

Dostep w dni robocze do potgczen autobusowych przez wszystkie gminy SOM
Zapewnienie wydzielonego torowiska dla wielu linii tramwajowych
| w Szczecinie oraz zageszczenie linii w centrum miasta

Wysoki udziat komunikacji tramwajowej w przewozach pasazerow
| w Szczecinie

| Sukcesywna wymiana taboru wykorzystywanego w transporcie zbiorowym
Obecnos¢ wielu weztdow przesiadkowych umoiliwiajgcych taczenie podrézy
Wystepowanie w obszarze SOM dostatecznej dostepnosci bezposrednich
potgczen kolejowych do Szczecina

Sprawnie funkcjonujacy System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej
| w miescie rdzeniowym

Bogata oferta sciezek spacerowych (w najwiekszych gminach SOM takich jak
Szczecin | Swinoujécie) oraz chodnikdw i pozostatych ciggéw pieszych
Atrakcyjna oferta drég rowerowych oraz mozliwos¢ korzystania z systemu
rowerow miejskich {np. Szczecin, Kotbaskowo, Dobra)

Lokalizacja na terenie SOM Odrzanskiej Drogi Wodnej, stanowigcej w Polsce
najwazniejszy srodlagdowy szlak zeglugowy (ze wzgleddéw transportowych)
Realizacja czeéci dostaw przy wykorzystaniu rowerdow cargo w Srodmiesciu
| Szczecina i Stargardu

Wystepowanie terminali intermodalnych, umotliwiajgcych transport
| intermodalny i multimodalny

| Bliskoé¢ miedzynarodowego portu lotniczego w Berlinie, oferujgcego bogata
| oraz atrakcyjng oferte destynacji turystycznych
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Czynnik =~ Kategoria Opis
Problem wyczerpania przepustowosci infrastruktury kolejowej na terenie SOM
Niezadowalajacy stan infrastruktury kolejowej
Brak zachodniej kolejowej obwodnicy Szczecina
Miejscowo niezadawalajgcy stan techniczny drég (zwtaszcza powiatowych
i gminnych)
Widoczne zalegtosci w zakresie infrastruktury na obszarach wiejskich
Dysproporcje w zakresie dostepnosci do sieci transportowej
Mata liczba dedykowanych parkingdw dla pojazdéw cigzarowych
(tzw. parkingdw zorganizowanych)
Ograniczona dostepnos¢ infrastruktury tadowania pojazddw elektrycznych
Zbyt mata czestotliwosé kursowania sSrodkow transportu zbiorowego
w mniejszych osrodkach
Brak metropolitalnego uktadu komunikacji zbiorowej
Brak synchronizacji wiekszosci obecnych potaczer autobusowych
Niska liczba kurséw komunikacyjnych wykonywanych w godzinach
wieczornych, uniemozliwiajgca wieczorne powroty mieszkaricdw oraz
wykluczajgca znaczne grupy potencjalnych pasazerow
Brak nadanego wiasciwego priorytetu dla transportu zbiorowego, zwtaszcza
poza miastem rdzeniowym
Niestabiinos¢ oferty przewozowej prywatnych organizatoréw transportu
zbiorowego
Brak petnej integracji Srodkow transportu zbiorowego
Niski stopien dostepnosci transportowej na obszarach wiejskich
Niski stopien przystosowania dla oséb o ograniczonej mobilnosci
Brak prowadzenia regularnego pasazerskiego transportu wodnego
Miejscowo niezadawalajacy stan infrastruktury pieszej lub jej brak,
w szczegdlnodci na obszarach wiejskich oraz drogach powiatowych
Zte nawyki parkujgcych (zastawianie chodnikéw)
| Niski poziom bezpieczeristwa w przypadku koniecznosci poruszania sig
poboczem lub nieodseparowania ruchu pieszego od rowerowego
Miejscowo nieodpowiedni stan infrastruktury rowerowej lub jej brak
Brak spéjnosci infrastruktury rowerowe;j
Brak odseparowania ruchu rowerowego od innych pojazdéw
Braku ringu rowerowego, odcigzajacego sie¢ miejska miasta rdzeniowego
i innych
Niewykorzystany potencjat wodny rzeki Odry i Miedzyodrza do przemieszczen
droga wodna
Stan techniczny i parametry Zeglugowe Odrzanskiej Drogi Wodnej
ograniczajgce mozliwosci jej petnego wykorzystania
Postepujaca dekapitalizacja infrastruktury portowej
Problemy zwigzane z przeptywem towaréw wynikajgce z wysokiego popytu
na ustugi magazynowe i ucigzliwosci generowane w centrach miast przez ruch
tranzytowy
Niewystarczajgca oferta destynacji turystycznych oferowanych przez lotnisko
| w Goleniowie
| Rozwdj kolei zwigzany z realizacjy inwestycji kolejowych w ramach
| Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej
Zwiekszenie mobilnosci spoteczenstwa przy jednoczesnym zapewnieniu
korzysci ekologicznych i wprowadzaniu innowacji
Budowa zachodniej kolejowej obwadnicy Szczecina oraz odtworzenie ruchu
| na nieczynnych liniach kolejowych
Uspokojenie ruchu na skutek budowy potaczeri obwodnicowych {Kotbaskowo,
Stargard, Gryfino, Police)
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Czynnik Kategoria Opis
!| Budowa Zachodniego Drogowego Obejscia Szczecina
| Wzrost zapotrzebowania na transport w gminach cechujacych si¢ odptywem
mieszkancow z oérodkéw miejskich (Szczecin, Swinoujécie, Stargard)
| Budowa toisamoéci metropolitalnej obszaru poprzez integracje ustug
; zwigzanych z mobilnoscia
: Pozyskanie nowego, zeroemisyjnego oraz niskoemisyjnego taboru
| Zapewnienie lepszej synchronizacji rozktadéw jazdy
Ksztattowanie oferty przewozowej dopasowanej do oczekiwan mieszkancow
| Ujednolicenie standardu s$wiadczonych ustug przewozowych i wzrost
| ich jakosci
| Rozwdj parkingdw Park&Ride w s3siedztwie przystankow komunikacyjnych
| dla lepszej integracji transportu indywidualnego z transportem zbiorowym
| Rozwdj nowoczesnych rozwiazarh stuzacych zarzadzaniu transportem
| publicznym i integracji réznych przewoinikéw
| Ksztattowanie tadu komunikacyjnego na bazie SKM, komunikacji tramwajowej
i autobusowe] (realizowanej autobusami nisko- i zeroemisyjnymi)
| oraz komunikacji rowerowej o zasiegu metropolitainym
Realizacja planowanych inwestycji zwigzanych z trasami rowerowymi
| Zapewnienie spojnosci sieci i infrastruktury rowerowej
Rozwdj parkingdw Bike&Ride w sgsiedztwie przystankow komunikacyjnych
| Lokalizacja portéw morskich i potozenie na Odrzarniskiej Drodze Wodnej
| stwarzajg korzystne mozliwosci logistyczne.
Regeneracja (odbudowa i udroznienie) szlakéw zeglugowych na osi Berlin-
| Szczecin (Szprewa i Odra-Hawela)
| Prowadzenie zeglugi pasazerskiej na bazie sieci matych portéw i przystani
| wodnych
Rosngca liczba inicjatyw zwigzanych z przeksztatceniami przestrzeni
publicznej w miejsca przeznaczone dia pieszych oraz poprawiajacych
bezpieczeristwo pieszych
| Zwiekszenie udziatu przewozéw towarowych wykonywanych transportem
kolejowym
| Stworzenie hubdéw logistycznych w poblizu weztéw drég ekspresowych
oraz autostrad, umozliwiajacych zmniejszenie  przejazdéw  pojazdow
| cigzarowych wérdd gestej zabudowy
| Przejecie ruchu pojazdéw ciezarowych przez drogi o wysokiej klasie (A oraz S)
| Rozwoj potgczen transportem kolejowym portu lotniczego w Goleniowie z
miastami SOM, rozwéj wspdtpracy lotniska w Goleniowie z lotniskiem w
| Berlinie
| Nowe inwestycie parkingowe generujgce wzrost nateienia ruchu
| w najbardziej zurbanizowanych obszarach
Dalsza  degradacja infrastruktury  drogowej skutkujaca  spadkiem
| bezpieczenstwa ruchu drogowego
| Rozbudowany uktad sieci drogowej determinujacy koniecznoé¢ uzupetnien
o nowe odcinki sieci i zwiekszenie przepustowosci na drogach
Ograniczona przepustowosc¢ szlakdw kolejowych uniemozliwiajgca swobodne
prowadzenie regionalnego ruchu pasazerskiego przy priorytecie dla ruchu
| dalekobieznego
| Nieefektywna komunikacja zbiorowa na stabo zaludnionych terenach
| wptywajaca na wykluczenie transportowe
| Brak integracji wszystkich systemow transportowych
| Rosnace koszty eksploatacji | utrzymania taboru autobusowego
| i tramwajowego
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(z perspektywa 2040)

A | ¢ Sbel - ek niagl : =

Braki na rynku pracy kadry obstugujacej pojazdy transportu zbiorowego,
skutkujgce ograniczonymi mozliwosciami rozwoju oferty przewozowej
lub odwotywaniem lub likwidacja obecnych potaczen

Pogarszajace sie mozliwosci finansowe samorzadow przy duzym rozproszeniu
zabudowy, skutkujgce gorszg jakoscig oraz czestotliwoscia kursowania
transportu zbiorowego

Przenoszenie odpowiedzialnosci za organizacje transportu zbiorowego
z podmiotdéw publicznych do sektora prywatnego

Transport Przyspieszajace zmiany klimatyczne utrudniajace prowadzenie transportu
wodny wodnego, w tym na skutek wiekszych wahan poziomu woéd

Logistyka Wzrost liczby realizowanych zamoéwien pojazdami dostawczymi przy braku
miejska mozliwosci szybkiego zastapienia dostaw innymi rodzajami transportu

Transport - . . . o .
piesz',/ Niski nacisk na priorytet pieszych we wdrozeniach systemdw ITS

Transport Ograniczone mozliwosci rozwoju portu lotniczego w Goleniowie ze wzgledu

i lotniczy na konkurencyjnosé lotniska w Berlinie

Zrédto; Opracowanie wiasne

Gtéwne wnioski i rekomendacje wynikajace z przeprowadzonych analiz sytuacji mobilnosciowej

na terenie SOM Kksztattuja sie nastepujaco:

SOM cechuje sie stabg spdjnoscig funkcjonalno-przestrzenng, wynikajgca ze zréznicowanego
poziomu obstugi transportowej, postepujacymi procesami migracyjnymi i zmianami
demograficznym, ktore bezwzglednie powinny by¢ brane pod uwage przy ksztattowaniu
systemow transportowych i mobilnosci w ogdle (pierwotnie rozwdj obszaru podgzat
za rozwojem  transportu zbiorowego, lecz wspdiczesnie zostalo to  zakidcone
przez nieskoordynowang suburbanizacje);

kregostupem transportu zbiorowego w SOM powinna by¢ sprawna kolej metropolitalna
taczaca najwieksze skupiska mieszkaticow SOM, uzupetniona liniami autobusowymi o funkcji
dowozowo-odwozowej, zsynchronizowanymi z pofgczeniami kolejowymi. Do powodzenia
tych dziatah wymagana jest integracja taryfowa, rozktadowa oraz przestrzenna (atrakcyjne
wezly przesiadkowe, przystepny oraz zintegrowany system informacji pasazerskiej
obejmujacy zasiegiem SOM — czynniki te docelowo beda elementami wdrozeniowymi
koncepcji Transit Oriented Development TOD);

ksztattowanie tadu komunikacyjnego w SOM powinno by¢ realizowane w oparciu
o Szczecinskg Kolei Metropolitalng (wraz z infrastrukturg towarzyszaca, tj. wezly
przesiadkowe, parkingi Park&Ride oraz Bike&Ride), komunikacje tramwajowg (w Szczecinie)
i autobusowg (w catym obszarze) oraz metropolitalny uktad komunikacji rowerowej;

uzupetnieniem kolejowego i autobusowego transportu zbiorowego powinien by¢ podsystem
transportu wodnego — regularna zegluga pasazerska powinna by¢ prowadzona na sieci matych
portéw i przystani wodnych (np. faczac ze soba Szczecin oraz Swinoujécie, gdzie historycznie
takie przewozy sie odbywaly, Szczecin z Policami, Szczecin z Gryfinem oraz Szczecin
ze Stepnicg i Nowym Warpnem);

nalezy rozwijac infrastrukture pieszg oraz rowerowa w celu uzyskania wzrostu znaczenia
przemieszczen pieszych, rowerowych oraz urzadzeniami transportu osobistego, szczegdlnie
w miescie rdzeniowym oraz lokalnych oérodkach rozwoju celem realizacji potrzeb
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komunikacyjnych i rekreacyjnych. Rozwdj infrastruktury ma stuzy¢ nie tylko popularyzacji
zrownowazonych form podrézowania, ale takie poprawie bezpieczeristwa niechronionych
uczestnikéw ruchu w catym SOM;

nalezy zapewnic¢ spéjno$é sieci i dobry stan infrastruktury drogowej, a takze poprawic ogolng
dostepnosé do sieci transportowej w SOM poprzez przebudowy i remonty drog;

zapewnienie efektywnego i przyjaznego dla $rodowiska sposobu przemieszczania tadunkéw
wymusza odtworzenie zuzytej infrastruktury portowej w SOM oraz popraweg stanu
technicznego i parametrow zeglugowych Odrzanskiej Drogi Wodnej, a takze zwigkszenia
udziatu kolei w transporcie towarowym; wartoscia dodang tych dziatann powinno by¢
zwiekszenie konkurencyjnosci portéw w Swinoujéciu, Szczecinie, Policach i Stepnicy;

mnogos$¢ form podrozowania wymusza potrzebe uksztattowania kompleksowego systemu
transportowego, zaktadajacego integracje roinych sSrodkéw transportu w weztach
przesiadkowych (zarzgdzanie sieciami relacji miedzy miastem rdzeniowym a otoczeniem);
w ich poblizu powinny rozwijac sie funkcje ustugowo-handlowe;

gminy SOM powinny rozszerza¢ wspotprace w zakresie budowy metropolitalnych struktur
zarzadzania transportem oraz podejmowac trud partycypacji w kosztach finansowania
transportu zbiorowego, co zwiekszy ich wptyw na wspding oferte przewozowg (rozktad jazdy,
synchronizacja potaczen, jakos¢ taboru);

dla wtasciwego funkcjonowania transportu publicznego konieczne jest zapewnienie integracji
$rodkdéw transportu poprzez lepsza synchronizacje rozktaddw jazdy;

rozw6j zabudowy mieszkaniowej i ustugowej powinien odbywac sie w sasiedztwie
istniejacego, sprawnego systemu transportowego. Dla zmniejszenia zapotrzebowania
na transport zabudowa mieszkaniowa w osrodkach miejskich powinna powstawac
w komfortowym zasiegu pieszym od podstawowych ustug (15 min), a takze w sposéb zwarty.
Mechanizmem regulujgcym potencjalne inwestycje poza tymi strefami musi by¢ skuteczna
polityka przestrzenna;

ruch lotniczy w duzej mierze jest obstugiwany przez lotnisko niemieckie Berlin Brandenburg
(BER), co zwieksza zapotrzebowanie na transgraniczne potgczenia transportem zbiorowym
{zwtaszcza bezposrednie potaczenia kolejowe), obecnie takie przejazdy realizowane s3
gtéwnie samochodami osobowymi lub autobusami. Z punktu widzenia zrownowazonej
mobilnosci waine jest utrzymanie atrakcyjnej oferty potaczen kolejowych SOM z regionalnym
portem lotniczym w Goleniowie oraz rozwdj bezposrednich potgczen kolejowych taczacych
SOM z lotniskiem w Berlinie;

zaleca sie budowe hubdw logistycznych wzdtuz drdg ekspresowych oraz autostrady w celu
optymalizacji dostaw i zmniejszenia ruchu pojazdéw ciezarowych przez tereny
zurbanizowane;

w celu poprawy bezpieczerstwa w centrach miast (zwlaszcza Szczecina) konieczne jest
zorganizowanie dostaw ostatniej mili w oparciu o wieksze wykorzystywanie rowerow cargo
lub wyznaczanie w miare mozliwosci miejsc dostaw. Zaleca sig takze zwiekszenie skutecznosci
dziatan stuzb (Policji, Strazy Miejskiej), celem wyeliminowania niezgodnych z przepisami
zachowan kierowcéw.
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W ramach prac nad opracowaniem najkorzystniejszego zbioru dziatarn proponowanych w SUMP
SOM rozpatrzony zostat zbidr wariantow rozwoju systemu transportu w SOM. Poszczegdlne warianty
réznig sie zakresem zmian w dotychczasowej polityce transportowej i zakresem realizowanych
inwestycji. Analize przeprowadzono na poziomie strategicznym. Opis aspektéow przysztego
funkcjonowania systemu transportowego odwzorowano w sposéb uproszczony w postaci trzech
odrebnych scenariuszy rozwoju odpowiadajacych poszczegdlnym wariantom. Kazdy scenariusz
obejmuje opis zbioru dziatari o charakterze strategicznym dla obszaru SOM, realizowanych
dla zaspokojenia obecnych i przewidywanych potrzeb transportowych. Scenariusze identyfikuja takze
rezultaty dziatan rozpatrywane w przyjetym horyzoncie czasowym, determinujace zmiany zachowan
transportowych i wzorcéw mobilnosci mieszkancdw. Przedstawione koncepcje rozwoju majg charakter
modelowy. Scenariusze pozwalaja na wskazanie konsekwencji zaniechania lub realizacji dziatan
oraz wynikajgcych z tego szans i zagrozen dla analizowanego obszaru. Scenariusze réznig sie miedzy
sobg naciskiem pofozonym na poszczegdlne podsystemy transportu oraz zakresem wdrazanych
rozwigzan, ktore przede wszystkim zalezg od mozliwosci finansowych samorzgddw wchodzgcych
w skfad SOM.

Charakterystyka rozwazanych w planie Scenariuszy oraz zalecany w kolejnych rozdziatach zakres
dziatan w kierunku osiagniecia zrownowazonej mobilnosci zostaly przygotowane, dostosowane
do lokalnych uwarunkowan SOM. Wsrdd najwazniejszych cech SOM rzutujacych na obecng sytuacje
i przewidywania w zakresie rozwoju wskaza¢ nalezy w prowadzonej analizie stabg spdjnosé
wewnetrzng systemu transportowego i sieci osadniczej obszaru funkcjonalnego. W sktad SOM
wchodzg gminy o réznej wielkosci, roznym charakterze:

— miasta na prawach powiatu;
— gmina miejska;

—~  gminy miejsko-wiejskie;

—  gminy wiejskie.

Poszczegdlne gminy cechuja odmienne petnione funkcje gospodarcze, réina struktura
przestrzenna, charakter i ggstos¢ zabudowy oraz struktura osadnicza i zaludnienie. Na obszarze SOM
wystepuja zaréwno wazne osrodki handlowo-gospodarcze, w tym Szczecin o istotnej roli zaréwno
w skali kraju i nie tylko, o roli wykraczajacej poza granice Polski ale réwniez Stargard, Swinoujscie,
Gryfino i Golenidw. Jednoczesnie na obszarze SOM zlokalizowane s3 obszary typowo wiejskie petnigce
jedynie lokalne funkcje. Powoduje to, ze obszar SOM obecnie pozostaje wewnetrznie bardzo
zroznicowany, niejednorodny. Pomiedzy poszczegdlnymi gminami. wystepuja zrdznicowane
powigzania. Poczesci wynika to 2z historycznych uwarunkowan determinowanych m.in.
przez konkurowanie ze soba poszczegdlnych osrodkéw rozwoju na polu gospodarczym
oraz uwarunkowania topograficzne. Wspotczesna struktura osadnicza SOM i charakter poszczegdlnych
osrodkdw wynika takze zwystepowania naturalnych barier ograniczajacych, utrudniajacych
mozliwosci:

— rozwoju przestrzennego obszardw zurbanizowanych w gminach,
—  ksztattowania powigzan pomiedzy gminami oraz

— potaczen ciggami komunikacyjnymi poszczegdlnych gmin.
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Wptywa to na funkcjonowanie i rozwdj poszczegdlnych gmin. Wsrdd naturalnych barier wskazac
nalezy Zalew Szczecinski, Odre oraz lesne obszary chronione.

Wszystko to sprawia, ze wewnatrz obszaru SOM wystepujg obecnie zréznicowane problemy
transportowe tj. charakterystyczne zaréwno dla obszaréw miejskich o duzej gestosci zaludnienia,
oddziatywania pomigdzy o$rodkami miejskimi, ale takze dla obszaréw wiejskich oraz powigzan
w strefie przejSciowej na styku obszaréw miejskich i wiejskich. W scenariuszach przedstawionych
w rozdziale uwzgledniono biezace uwarunkowania funkcjonowania SOM i wynikajace z tego
potencjalne kierunki zmian i rozwoju SOM zaleznie od podejmowanego zakresu dziatan.

Jako wazne czynniki determinujgce dotychczasowe cechy systemu transportowego SOM i silnie
oddziatujagce na rozwdj systemu, zwiaszcza na ksztaft sieci transportowej oraz na powigzania
funkcjonalne wewngtrz SOM, nalezy wskazaé: transgraniczno$¢ obszaru oddziatywania (silne
powigzania z wieloma osrodkami w regionie i nie tylko), role gospodarcza SOM, lokalizacje
nad Zalewem Szczecinskim i wystepowanie znacznej powierzchni obszaréw chronionych. Wskazane
cechy obszaru SOM scharakteryzowane w tabeli 4.1 determinujg okreslone szanse, ograniczenia
w rozwoju. Znalazto to odzwierciedlenie w zakresie dziatan, priorytetyzacji inwestycji, proponowanych
kierunkach zmian w przyjetych scenariuszach, dostosowanych do lokalnych uwarunkowan obszaru
SOM.

Tabela 4.1 Zestawienie wybranych czynnikow wptywajacych na system transportowy SOM

= e —

E:l i - g BT L s . ] "‘74.11 rll“.

Oddziatywanie gospodarki i ruchu Ograniczenia administracyjno-
oddziatywania turystycznego terytorialne
Obszary wodne Rola portow i tranzytu towaréw Ograniczenie rozwoju
W rozwoju gospodarczym przestrzennego i powigzan sieci
transportowej
Tereny chronione Zwiekszenie turystycznej Ograniczenie rozwoju
i rekreacyjnej atrakcyjnosci obszaru przestrzennego i powigzan sieci
transportowej

Zrédto: Opracowanie wtasne

Nadmorski charakter obszaru SOM powoduje, ze kluczowymi generatorami ruchu i waznymi
punktami na gospodarczej mapie SOM i regionu sg porty. Ponadto wazng role w funkcjonowaniu SOM
odgrywa ruch turystyczny w obszarze. Jednoczesnie obszary wodne stanowig naturalng bariere
ograniczajgcg mozliwosci rozwoju przestrzennego obszaréw zurbanizowanych w pozgdanych
kierunkach, wptywajac na ksztaft potgczen w sieci transportowej i powiazan funkcjonalnych. Podobny
jest wptyw obszaréw prawnie chronionych. Utrzymanie terendw zielonych jako obszaréw aktywnosci
turystycznej i rekreacyjnej zwieksza atrakcyjnosc obszaru. Wiele czynnikéw decyduje o tym, ze SOM
jest obecnie obszarem atrakcyjnym zaréwno w zakresie roli gospodarczej jak i turystycznej w skali
kraju. Lokalizacja w obszarze nadgranicznym, w bliskim sgsiedztwie Republiki Federalnej Niemiec tylko
wzmacnia mozliwo$¢ wykorzystania atutéw SOM w skali miedzynarodowej, przyciggajac turystow
iinwestoréw z zagranicy. Wptywa to na rozwdj SOM i jednocze$nie dodatkowo oddziatuje
na funkcjonowanie SOM, zwtaszcza na system transportowy bedacy przedmiotem analizy w niniejszym
Planie. Wskazana lokalizacja SOM jako obszaru szczegdlnie atrakcyjnego dla mieszkarncow zachodniej
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Europy zwieksza wielkos$¢ ruchu turystycznego i determinuje silne powigzania gospodarcze z RFN
zwlaszcza w zakresie transportu i aktywnosci zawodowej mieszkancéw SOM.

Pierwszy scenariusz to scenariusz bazowy, ktory odwzorowuje sytuacje transportowg obszaru
SOM w najblizszej przysztiosci w rezultacie kontynuowania dotychczasowej polityki transportowe;.
W ramach scenariusza uwzgledniono ukoriczenie wszystkich realizowanych obecnie inwestycji. Drugi
z rozwazanych scenariuszy, scenariusz nowej kultury mobilnosci, obejmuje rozwdj systemu
transportowego w zakresie stworzenia zintegrowanego transportu publicznego w skali catego obszaru
SOM. Dziatania w tym zakresie obejmujg zwtaszcza opracowanie metropolitalnego uktadu sieci
transportowej w transporcie zbiorowym, integracje taryfowa i utworzenie jednego w skali SOM
organizatora transportu zbiorowego. Dodatkowo uwzgledniane zmiany koncentrujg sie na rozwigzaniu
najistotniejszych problemoéw transportowych wystepujacych aktualnie na terenie SOM. Wskaza¢ tu
nalezy powstrzymanie niekontrolowanego rozlewania sie miast, rozwoj transportu intermodalnego
i wdrazanie strefowania predkosci. Dziatania w danym scenariuszu koncentrujg sie przede wszystkim
na kwestiach organizacyjnych i optymalizacji wykorzystania posiadanych obecnie zasobdéw
zidentyfikowanych w analizie SWOT, niwelujac aktualne stabosci systemu transportowego SOM.

Ostatni, trzeci scenariusz, to scenariusz inteligentnej mobilnosci, ktéry obejmuje szerokie
spektrum dziata pozwalajgcych osiggnaé w petni zréwnowazony system transportowy i skuteczniejsze
zarzadzanie relacjami miedzy miastem rdzeniowym a jego otoczeniem funkcjonalnym. Kluczowym
elementem jest rozwéj i wdrozenie na szeroka skale systeméw i rozwigzan informatycznych
wspierajgcych podejmowanie decyzji przez podréznych, mieszkancow, wtadze samorzadowe, firmy
i planistow w zakresie realizacji podrozy i przewozdéw. Dziatania zorientowane sg na dostarczanie
precyzyjnej informacji przed i w trakcie podrézy, rozwijanie zintegrowanych w skali SOM rozwigzan
z zakresu Inteligentnych Systemdéw Transportowych oraz optymalizacji proceséw w transporcie
tadunkdéw. Pozwala to w petni realizowaé koncepcje Mobility-as-a-Service w zakresie transportu osob
i towaréw. Proponowane rozwigzanie zapewni zrdznicowane formy przemieszczania i zaspokaja
potrzeby mobilnosci, znaczaco podnoszac jakos¢ zycia i atrakcyjno$é obszaru dla mieszkaficow,
turystéw i przedsiebiorcdw. Organizacja przewozdw i funkcjonowanie systemu transportowego beda
fgczy¢ w sposob wywazony polityke spoteczng ze wzorcami wolnorynkowymi. Wdrozenie scenariusza
inteligentnej mobiinosci pozwala minimalizowaé koszty i maksymalizowaé zyski zaréwno po stronie
dostawcow ustug (przewoznikow) jak i klientdw (podrdinych i przedsiebiorcéw), osiggane poprzez
rozbudowe sieci transportu publicznego, wdrazanie koncepcji TOD i rozwdj systemu transportu
tadunkoéw, zwtaszcza systemu dystrybucji.

Scenariusze okreslono na podstawie analizy systemu transportowego, dokumentéw
strategicznych, charakterystyk demograficznych i ekonomicznych SOM. Analiza scenariuszy stuzy
wskazaniu potencjalnych kierunkéw zmian w systemie transportowym na obszarze SOM skutkujacych
zmianami mobilnosci i poziomu jakosci zycia. Kontynuacja dotychczasowe] polityki transportowej,
nieskoordynowanej przez poszczegolne gminy zostata odwzorowana w scenariuszu bazowym.
Dziatania koncentrujg sie na rozwigzaniu biezgcych problemdéw poprzez rozwdj transportu drogowego.
Scenariusz bazowy opisuje dotychczasowy brak integracji w skali SOM polityki transportowej, brak
wypracowania wspélnej wizji rozwoju systemu transportu i systemowego podejscia do rozwigzywania
problemdw transportowych w ujeciu strategicznym, dtugofalowym. Brak wskazanych dziatan
zakrojonych na szeroka skale bedzie skutkowad dalszym wzrostem uzaleznienia od samochodu
osobowego, niekontrolowanym rozwojem przedmie$¢, obszaréw podmiejskich, pogtebiajac
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dotychczasowe problemy transportowe. Kontynuacja biezgcej polityki zmniejsza odpornosc systemu
transportowego, na ktéry dzisiaj oddziatujg dodatkowe niekorzystne czynniki spowodowane toczacym
sig w Ukrainie konfliktem zbrojnym. Naptyw uchodicdw, zawirowania cenowe w gospodarce i zmiany
szlakow handlowych w sposéb istotny oddziatujg na SOM. W rezultacie braku systemowego podejscia
do rozwigzywania probleméw i braku podejmowania wiasciwych dziatarh w kierunku wdrazania
zréwnowazonej mobilnosci SOM, dotychczasowe problemy komunikacyjne bedg narastaé. Brak
kompleksowych dziatan, zintegrowanych w skali SOM z uwzglednieniem transgranicznego obszaru
oddziatlywania nie pozwoli w petni wykorzysta¢ biezgcych i przysztych szans pojawiajacych sig
w otoczeniu spofeczno-gospodarczym. W rezultacie rozwdj obszaru SOM moze nastepowac wolniej
niz mogtoby to wynikac z dostepnych szans i skoordynowanego wdrazania koncepcji zréwnowazonej
mobkilnodci. Realizacja scenariusza bazowego moze skutkowal rozwojem wolniejszym zwiaszcza
wzgledem kluczowych osrodkéw miejskich w Europie, bedgcych pionierami promowania
zréwnowazonej mobilnosci i wdrazania innowacyjnych rozwigzan, a z ktérymi to o$rodkami Szczecin
i caty SOM ma ambicje byc¢ poréwnywanym.

W Planie analizowany jest wptyw zréznicowanego zakresu inwestycji w system transportowy,
odwzorowany poszczegdlnymi scenariuszami, na zmiany w funkcjonowaniu systemu transportowego.
Poszukiwany jest sposdb osiagniecia jak najwiekszego stopnia zrownowazonej mobilnosci w biezacych
i prognozowanych warunkach rozwoju spoteczno-gospodarczego opisanego w charakterystyce
i analizie SWOT. Proponowane w Planie inwestycje, okre$lone w rezultacie analizy scenariuszy maja
na celu zapewni¢ sprawnos¢ i odpornosc systemu transportowego SOM. Tym bardziej konieczne jest
ksztattowanie odpornosci systemu transportowego, ze wzgledu na trudno$¢ w przewidywaniu
przysztych zdarzen, determinujacych kierunki rozwoju systemu spoteczno-gospodarczego. Jest to
widoczne chociazby w niepewnej obecnie sytuacji gospodarczej na rynkach $wiatowych i handlu
miedzynarodowym zwigzanej z brakiem wiedzy co do skutkdw konfliktu na Ukrainie, zakresu i zmian
oddziatywania konfliktu w najblizszej przysztosci.

Wdrazanie w SOM systemowych dziatan, wspierajgcych alternatywne wobec samochodu formy
przemieszczania, zwieksza aktywnosé i zadowolenie mieszkaricéw. Jest to odpowiedz na wystepujace
wspéiczeénie problemy transportowe, kongestie oraz powodowane przez transport obcigzenie
$rodowiska. W ramach wdrazania koncepcji zréwnowazonej mobilnosci w SOM zastosowano w Planie
podejscie interdyscyplinarne. Wspieranie poszczegdlnych rozwigzan obejmuje réwnoczesne:

— zmiany w sposobie zarzadzania systemem transportowym,
— inwestycje w rozwigzania techniczne oraz
— wspieranie zmian zachowan komunikacyjnych.

Proponowane rozwiazania sg dopasowane do lokalnych potrzeb SOM oraz obejmujg pakiety
dziatari ksztattujacych zréwnowazong mobilnos¢ m.in. poprzez przezwyciezanie wystepujacych
obecnie barier w optymalnym rozwoju systemu transportowego. Dziatania w ramach pakietow maja
charakter komplementarny (wzajemnie sie uzupetniaja iwzmacniajg pozytywny efekt) lub
substytucyjny {ograniczenia przemieszczania pewnymi srodkami transportu wprowadzane przez jedne
dziatania sg rekompensowane wspieraniem mobilnosci przy pomocy innych srodkéw). Opracowane
scenariusze odpowiadaja na stanowiska i postulaty wszystkich interesariuszy.

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze w ostatnich latach wyraZnie ograniczone zostaty mozliwosci
finansowe samorzaddéw. Zmniejszyly sie dodatkowo mozliwosci pozyskania zewnetrznych Zrédet
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finansowania inwestycji publicznych. Wspétczesnie na dotacje przeznaczono wyraznie mniejsze srodki
niz w poprzednich perspektywach Unii Europejskiej. Od mozliwosci sfinansowania inwestycji zalezy
tempo i zakres wdrazania koncepcji zréwnowazonej mobilnosci i rozwéj systemu transportowego
SOM. Dlatego w Planie zdefiniowane zostaty réine scenariusze, dostosowane do zréznicowanej
dostepnosci $rodkéw finansowych. Odpowiedziag na biezace, przejsciowe trudnosci w zakresie
finansowania inwestycji jest scenariusz nowej kultury mobilnosci, w ktérym dziatania koncentrujg sie
przede wszystkim na wdrozeniu zmian organizacyjnych, integracji zarzadzania i wypracowaniu
jednolitej strategii rozwoju systemu transportowego w skali catego obszaru SOM. Dziatania te majg
na celu poprawe efektywnosci inwestycji zrealizowanych odrebnie przez poszczegdlne gminy
w ostatnich latach, wsréd ktérych nalezy wskaza¢ budowe weztéw przesiadkowych, modernizacje
portow i drogi wodnej oraz uruchomienie SKM. Dzieki wtasciwej organizacji systemu i dziataniom tzw.
»miekkim” mozna wzglednie niewielkimi $rodkami finansowymi osiggna¢ znaczace zmiany w zakresie
podziatu modalnego w realizacji podrézy i poprawic jakosci zycia w SOM.

Jednak rozwdj systemu transportowego stanowi impuls pobudzajacy rozwéj gospodarczy.
Ponadto sprawny system transportowy jest niezbedny dla wiasciwego funkcjonowania i obstugi sfery
spofeczno-gospodarczej] SOM. Dlatego nalezy zaktadaé, ze w przysztosci bedg wydzielane
i rezerwowane fundusze na realizacje inwestycji infrastrukturalnych w systemie transportowym.
Konieczne jest jednak optymalne wykorzystanie srodkéw, zapewniajace uzyskanie maksymalnych
korzy$ci. Dlatego nalezy podejmowal skoordynowane, scentralizowane dziatania (czyli tak jak
okreslone zostaty w ramach niniejszego Planu) skutkujgce wdrazaniem rozwigzan najkorzystniejszych,
wybranych w drodze oceny wielokryteriainej, spetniajacych postulaty ekonomiczne, spoteczne
i Srodowiskowe. Inwestycje wdrazane w celu ksztattowania zréwnowazonej mobilnosci powinny
uwzglednia¢ lokalne uwarunkowania i potrzeby zidentyfikowane w rezultacie analizy SWOT.
W strategii rozwoju zastosowanej w Planie wskazano dziatania zintegrowane w catym obszarze SOM
dla wykorzystania efektu skaii i petnym, optymalnym wykorzystaniu mozliwosci i potencjatu obszaru
metropolitalnego. Jest to niedostepne w przypadku dziatan realizowanych odrebnie w poszczegdlnych
gminach, a ktére to nieskoordynowane dziatania cechujg wigksze koszty i mniejsza efektywnos¢
inwestycji.

Kondycja miasta rdzeniowego i lokalnych o$rodkéw rozwoju rzutuje na caty obszar SOM.
Na sukces Szczecina, Swinoujécia i Stargardu wptywaja nie tylko mieszkaricy wskazanych miast,
ale catego obszaru funkcjonalnego SOM. Wskazac tu nalezy gminy, ktére stanowig naturalne zaplecze
rozwoju i budowy potencjatu miasta rdzeniowego i lokalnych osrodkow rozwoju oraz zapewniajg
niezbedny kapitat ludzki do realizacji zadan przypisanych osrodkom metropolitalnym w Polsce. Korzysci
sg obustronne, zaréwno dla najwiekszych osrodkéw miejskich jak i dla pozostatej czesci obszaru SOM,
poniewaz mieszkaricy obszaréw  wiejskich, peryferyjnych, podmiejskich to odbiorcy
wysokospecjalistycznych ustug wysokiej jakosci, ktore oferujg duze miasta. Z kolei dla otaczajacych
gmin Szczecin, Swinoujécie iStargard to zdywersyfikowany rynek pracy z szerokim zakresem
dziatalnosci oraz ponadregionalnych ustug typowych dla duzych osrodkéw miejskich (biznesowych,
kulturalnych, wiedzy eksperckiej, wysokospecjalistycznej ochrony zdrowia).

Petnemu osiggniecia zatozonej wizji funkcjonowania SOM podporzadkowano scenariusz
inteligentnej mobilnosci. Wdrozenie koncepcji zréwnowazonej mobilnosci jest celem i wymaganiem
wpisanym w polityke transportowg i strategie rozwoju zarowno UE jak i kraju. Dlatego przyjeto,
ze dla SOM dostepne beda $rodki krajowe i dotacje zaréwno z budzetu panstwa i funduszy unijnych
stanowigce narzedzie realizacji celéw strategicznych w rozwoju systemu transportowego. Koncepcja
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zapewnia poprawe jakosci zycia w SOM, zatem i ze Srodkéw lokalnych finansowanie przedsiewzigé
w tym zakresie powinno mieé charakter priorytetowy. Sama dostepnos¢ srodkow nie wptywa na zakres
realizowanych inwestycji a jedynie na tempo wdrazania zmian i osiggania celéw. W planie zatozono,
e dziatania realizowane w horyzoncie 2040 roku bedg obejmowaty rozwdj sieci transportu szynowego,
wdrozenie koncepcji TOD, wdrazanie rozwigzan informatycznych wspierajacych integracje informacji
i optymalizacje systemu transportowego w zakresie planowania i realizacji przewozéw. Ponadto
zaplanowane do wdrozenia w ramach tego scenariusza projekty infrastrukturalne beda realizowane
etapami. Pozwoli to roztozy¢ w czasie finansowanie inwestycji oraz stopniowo dostosowywac system
transportowy do zgtaszanych potrzeb transportowych. Jednoczesnie cykliczny monitoring rezultatow
i badan preferencji mieszkaficéw bedzie stuzyt analizie skutecznos$ci dziatari w osiaganiu zatozonych
celéw, spetnieniu oczekiwan. Pozwoli to reagowac i modyfikowa¢ projekt, dostosowujgc inwestycje
do zmieniajacych sie warunkéw spoteczno-gospodarczych, w celu aktualizowania kierunkéw rozwoju
systemu transportowego.

Scenariusz bazowy

Scenariusz bazowy charakteryzuje stan istniejgcy systemu transportowego i uwzglednia
dokoniczenie realizowanych aktualnie projektéw inwestycyjnych. Scenariusz charakteryzuje
pesymistyczng wizje rozwoju funkcjonowania systemu transportowego zwigzang z ograniczeniem
dostepnych srodkdéw, powodujgcy wstrzymanie nowych, kluczowych inwestycji. Uwzgledniono
réwniez dotychczasowy, nieskoordynowany w skali SOM sposob zarzadzania, realizowany odrebnie
przez kazdq JST osobno. Scenariusz bazowy stanowi punkt odniesienia dla proponowanych scenariuszy
wspierajacych rozwoéj zrownowazonej mobilnosci.

W ramach scenariusza bazowego rozpatrywane sg skutki kontynuacji dotychczasowej polityki
transportowej. Dziatania koncentrujg sie na reagowaniu na wspodfczesne problemy w systemie
transportowym, poprzez wsparcie w rownym stopniu najbardziej popularnych form przemieszczania.
Podejmowane kroki maja charakter krétkoterminowy i krétkowzroczny, poniewaz skutkujg wzrostem
uzaleznienia od samochodu osobowego. Dziatania nie rozwigzujg probleméw wskazanych w ramach
analizy SWOT (rozdziat 3) a jedynie odsuwaja je w czasie, ktére narastajgc wroca w przysztosci i ktére
trudniej bedzie przezwycigzyc.

Podejmowane aktualnie dziatania, majace na celu odpowiedZ na wystepujgce problemy
transportowe, obejmuja zwiekszenie przestrzeni parkingowej oraz poprawe parametrow drog,
przy ograniczonym rozwoju innych form przemieszczania. Rezultatem bedzie zwigkszenie
atrakcyjnosci korzystania z samochodu osobowego i wzrost liczby podrézy realizowanych transportem
samochodowym. Oparcie funkcjonowania systemu transportowego SOM, w tym Szczecina bedgcego
znaczacym osrodkiem w skali kraju na transporcie drogowym istotnie pogarsza odpornosc systemu.
Stanowi to istotng przyczyne wielu problemdéw w funkcjonowaniu obszaru metropolitalnego,
oddziatujac na spadek atrakcyjnosci takze pozostatych podsystemoéw transportu. Polityka
transportowa, realizowana w ramach scenariusza bazowego, wprost przyczynia sie do rozwoju
suburbanizacji oraz btednego kota w transporcie publicznym. Polityka wspierania transportu
samochodowego powoduje, ze funkcjonowanie systemu transportowego, poszczegdlnych jego
podsystemoéw i problemy transportowe takze bedg determinowane przez transport samochodowy,
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ktérego charakterystyka dominuje w ramach scenariusza bazowego, wplywajac na pozostate formy

przemieszczania.

Kazda JST w SOM realizuje wiasng, niezalezng od pozostatych polityke transportowg i zmiany
w systemie transportowym w obrebie gminy. Mimo Ze, podejmowane dziatania wspierajg rozwdj
zréznicowanych form przemieszczania wewnatrz gmin to brak integracji dziatan i skoordynowanego
rozwoju w skali catego obszaru SOM stanowi najwiekszg bariere w skutecznym ksztattowaniu
zrownowazonej mobilnosci. Zasadniczg przeszkodg jest brak zarzadzania systemem transportu
pasazeréw i towardéw zintegrowanego w skali catego obszaru funkcjonalnego. Powoduje to brak
kompleksowej obstugi lotnisk na obszarze SOM i ograniczenia w sprawnym przemieszczaniu sig¢ miedzy
lotniskiem i obszarem SOM.

Brak skoordynowanego rozwoju systemu transportowego w tym transportu intermodalnego
utrudnia wykorzystanie potencjatu, ktéry powstat poprzez rozbudowe toru wodnego na Odrze
i Zalewie Szczecinskim. Brak zapewnienia spdjnej sieci potaczen w transporcie drogowym i szynowym,
brak zwiekszenia przepustowosci w sieci kolejowej poprzez likwidacje waskich gardet, separacje ruchu
towarowego od osobowego i brak poprawy parametréw tras pozwalajacych na sprawng obstuge
przewozu fadunkow ogranicza skutecznos¢ zrealizowanych dotychczas i biezgcych inwestycji.
Nie pozwala to w petni wykorzystaé potencjatu obszaru SOM.

W zakresie transportu wodnego wspdtczesnie brak jest w SOM jasnej polityki wskazujacej
kierunki rozwoju. Tym bardziej, ze poszczegdlne elementy systemu zarzadzane s w ramach réznych
szczebli administracji panstwowej, co dodatkowo utrudnia skoordynowanie dziatan i zorientowanie
ichna osiggniecie poigdanego celu. W ramach scenariusza bazowego utrzymane zostanie
dotychczasowe funkcjonowanie transportu wodnego wprost na zasadach rynkowych skutkujgcych
dekapitalizacja portow, brakiem kluczowych niezbednych inwestycji rozwojowych. Kontynuowana
bedzie dotychczasowa rola transportu wodnego, obejmujaca jedynie obstuge tranzytu tadunkow.
Obecnie konieczne inwestycje pozwalajgce wykorzysta¢ w petni transport wodny jako element
ksztattowania zréwnowazonej mobilnosci przekraczaja mozliwosci finansowe przedsiebiorstw
funkcjonujacych na terenie SOM w transporcie wodnym. Ze zbioru portéw na obszarze SOM na wieksza
skale beda funkcjonowaé jedynie porty: Szczecin, Swinoujscie i Police. Nie zostanie wykorzystany
potencjat pozostatych portow, mimo, ze przynajmniej ze wzgledu na turystyczny charakter regionu
korzystnym byloby wigczenie wszystkich portéw w obstuge przewozéw transportem wodnym.
Ze wzgledu na decentralizacje w zakresie zarzadzania poszczegdlnymi elementami systemu
w transporcie wodnym pomiedzy réznymi instytucjami i organami wtadzy na rdinym szczeblu
przy jednoczesnym braku woli i prob porozumienia w zakresie rozwoju transport wodny bedzie
w scenariuszu bazowym funkcjonowac na dotychczasowych zasadach i w aktualnym zakresie.

Brak integracji zarzadzania oraz systemowych dziatan w skali catego SOM nie pozwala
wykorzystaé w catosci potencjatu reatizowanych obecnie inwestycji, majacych co do zasady wspierac
rozwdéj zrownowazonej mobilnosci. Stworzony system weztéw przesiadkowych stuzy integragji
przestrzennej roznych srodkéw transportu, pozwala na dogodne przejScia miedzy stanowiskami
przystankowymi, a tym samym ulatwia realizacje podrézy ze zmiana $rodka transportu. Na obszarze
SOM transport zbiorowy organizowany jest w gminach przez szes¢ réznych podmiotdw, powstatych
w rezultacie zroznicowanych umow i decyzji gmin wchodzaeych w sklad SOM. Zadania organizatora
transportu zbiorowego realizuja odrebnie wybrane gminy, gminy w ramach porozumien
miedzygminnych na terenie witasnej gminy i innych gmin oraz gminy, ktére zlecajg innym gminom
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realizacje zadan PTZ. Rozktad jazdy uktadany jest odrebnie przez poszczegdlnych organizatoréow
transportu. W dodatku dostep do rynku przewozdw pasazerskich majg niezalezni prywatni
przewoznicy, ktérzy odrebnie opracowuja wiasny rozktad jazdy. Rozktad jazdy w transporcie
kolejowym zalezy od przepustowos$ci sieci i zarzadcy infrastruktury. W rezultacie potencjat
przewozowy transportu publicznego SOM nie jest optymalnie wykorzystany. W dodatku obowigzujgcy
rozktad jazdy cechuje mata czestotliwosé, a wyczerpanie przepustowosci na wielu odcinkach sieci
transportowej zarowno w transporcie kolejowym jak i drogowym pogarsza punktualnosé, zwieksza
zawodnosé potaczen. Tym bardziej, ze w transporcie kolejowym przepustowosc i rozktad jazdy (liczba
kurséw) sa ze sobg silnie zwigzane zwlaszcza w duzych weztach kolejowych jak SOM, gdzie
infrastruktura wspotdzielona jest przez pociggi réznego typu. Brak synchronizacji i koordynacji
rozktadu jazdy skutkuje diugim czasem oczekiwania pasazerow. Ucigzliwos¢ podrézy z przesiadka
zniecheca pasazeréw do korzystania z danego rozwigzania. Dodatkowo rywalizacja operatorow
obejmujaca koncentracje na okresach najwiekszego popytu zmniejsza atrakcyjnos¢ systemu zwlaszcza
w okresach pozaszczytowych. Mimo dziatan gmin podréze w relacjach miedzygminnych ze wzgledu
na brak atrakcyjnej oferty w transporcie publicznym sg realizowane w zdecydowanej wiekszosci
transportem indywidualnym. Pogarsza to warunki ruchu nie tylko na drogach obstugujacych ruch
zewnetrzny Zrédtowy i docelowy gmin, ale jest ucigzliwe takze w obszarach centralnych gmin,
w miejscach koncentracji celéw podrézy powodujac zwtaszcza problemy zwigzane z parkowaniem
i wynikajace z tego skutki.

Brak centralizacji planowania i zintegrowanego ksztattowania oferty transportu publicznego
wskali SOM sprawia, ze dziatania podejmowane przez gminy skutkuja poprawa pofaczen,
zwiekszeniem atrakcyjnosci transportu zbiorowego wytacznie w podrézach wewnatrz gminy. Brak
atrakcyjnej oferty potgczen miedzygminnych, tgczacych poszczegdlne osrodki, wplywa na brak
spéjnosci obszaru, atrakcyjnosé i pozycje gmin SOM w regionie, a w rezultacie ostabia perspektywy
i szanse rozwoju SOM wzgledem pozostatych polskich obszaréw metropolitalnych (tych, ktére
konsekwentnie wdrazaja koncepcje zréwnowazonej mobilnosci). W rezultacie nie w petni zostanie
wykorzystany potencjat zwigzany z lokalizacja SOM, atrakcyjng ze wzgledéw gospodarczych
i turystycznych w skali miedzynarodowe;j.

Problematyka funkcjonowania transportu zbiorowego jest o tyle istotna, ze obszar SOM cechuje
wyrazne wewnetrzne zrdznicowanie pomiedzy gminami miejskimi i wiejskimi, miedzy lokalnymi
osrodkami rozwoju a matymi miejscowosciami i osadami. O ile kontynuacja dotychczasowej polityki
w ramach scenariusza bazowego zapewnia, Zze w miastach transport publiczny funkcjonuje niezle
i wystepuje pewna poprawa, o tyle brak metropolitalnego uktadu sieci powoduje wystepowanie
zjawiska wykluczenia komunikacyjnego w matych miejscowosciach, stabej dostepnosci czasowej
i przestrzennej transportu zbiorowego i zwigkszenie uzaleznienia od samochodu osobowego.
Niewielka gestos¢ zaludnienia i duze rozproszenie ludnosci na obszarach wiejskich powoduje duze
trudnosci i wysokie koszty zapewnienia poigczern komunikacjg miejskg przez co funkcjonuje
ona w bardzo ograniczonym zakresie i jest nieatrakcyjna. Niewielka liczba kurséw, zwtaszcza
w okresach wieczornych stanowi duze utrudnienie. Dopiero metropolitalny ukiad sieci pozwolitby
na optymalizacje sieci potaczen, a oszczednosci zwigzane z likwidacja nadmiarowych potgczen stuzytby
wykorzystaniu zasobéw na innych kierunkach. Przypisanie rdéznych funkcji poszczegdinym
podsystemom transportu publicznego pozwolitoby potaczy¢ zalety réznych srodkéw transportu
w obstudze przemieszczen na rdzine odlegiosci, w tym w realizacji podrozy ze zmiang S$rodka
transportu. Gminy wiejskie, na terenie ktdrych dostepny jest transport kolejowy, majg korzystne
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potaczenie ze Szczecinem, jednak praktycznie brak jest potaczen pomiedzy gminami, na terenie ktérych
transport publiczny jest organizowany przez réznych organizatoréw. Wykluczenie komunikacyjne,
niewielka gestos¢ zaludnienia i zabudowy sprawia, ze w gminach wiejskich wystepuje ograniczona
liczba dostepnych miejsc pracy zwtaszcza dla wykwalifikowanych pracownikow poszukujgcych pracy
w duzych, innowacyjnych zaktadach. Wykluczenie komunikacyjne i cechy gmin wiejskich sprawiaja,
ze wystepuje odplyw mieszkancéw do osrodkow, w ktorych tatwiej znalezé atrakcyjne, réznorodne
oferty pracy. Nawet jesli mieszkancy nie decydujg sie na opuszczenie gmin to dominuje uzaleznienie
od samochodu, a czesto mieszkancy dojezdzajg do pracy w odlegltych osrodkach. Powoduje to
problemy kongestii i braku przestrzeni parkingowych w duzych osrodkach. Przy tym dtugi czas dojazdu,
potegowany przez niekorzystne warunki ruchu i niezadowalajgcy stan infrastruktury drogowej,
skutkuje wzrostem niezadowolenia mieszkancow i pogarsza jakos¢ zycia. Kontynuacja dotychczasowe;j
polityki transportowej odwzorowana w scenariuszu bazowym pogtebia dysproporcje miegdzy
osrodkami rozwoju i obszarami peryferyjnymi SOM. Sytuacje dodatkowo pogarsza wskazana
we wstepie biezgcego rozdziatu specyficzna topografia obszaru.

Obszar oddziatywania SOM wykracza poza granice kraju. Brak koordynacji dziatan
podejmowanych przez wladze po obu stronach granicy bedzie skutkowaé brakiem spéjnej
infrastruktury, co bedzie stanowito bariere w integracji i rozwoju regionu w tym SOM. Pomimo,
2e obserwuje sie zwiekszanie zaleznosci spoteczno-gospodarczych pomiedzy osrodkami w polskiej
i niemieckiej czesci regionu, zaréwno w zakresie aktywnoéci zawodowych mieszkaricéw SOM jak
i powigzan gospodarczych pomiedzy krajami zwigzanych z rolg SOM w transporcie towarow.

Zgodnie ze scenariuszem bazowym rozwodj nowej zabudowy bedzie postepowat na obszarach
niewyposazonych w odpowiednig infrastrukture transportows i ustugowgq oraz z dala od przystankow
transportu zbiorowego. Kontrolowany w sposéb niewystarczajgcy rozwdj zabudowy zwtaszcza
na przedmiesciach i w gminach wiejskich sgsiadujgcych z osrodkami wzrostu pogtebia chaos
przestrzenny. Wynika to z nadpodazy gruntéw inwestycyjnych i wptywu rynkowych mechanizmow
w tym dazenia inwestoréw do maksymalizacji efektywnosci ekonomicznej realizowanych inwestycji
z pominieciem skutkdw oddziatywania inwestycji na transport i spoteczenstwo. Obszar zajmowany
przez nowo budowane obiekty bedzie cechowac mata gestos¢ zabudowy. Obszar taki jest szczegdlnie
trudny do obstugi transportem zbiorowym i zwieksza uzaleznienie od realizacji podrézy samochodem
osobowym. Co raz wiekszym zainteresowaniem bedzie cieszy¢ sie osiedlanie w gminach otaczajgcych
osrodki wzrostu. Bedzie to spowodowane systematycznym wzrostem cen nieruchomosci, zwigzanym
ze wzrostem liczby mieszkarh i rozwojem zabudowy o zréinicowanych funkcjach stuzacych
zaspokajaniu potrzeb i realizacji aktywnosci mieszkanncéw osiedlajgcych sie ,na przedmiesciach”
os$rodkéw wzrostu. Sprzyja temu takze realizowana poprawa parametrow i przepustowosci drog.
Realizacja scenariusza bazowego stanowi zatem jasny przepis na postepujgcy suburbanizacje
ze wszystkimi jej negatywnymi konsekwencjami. Spowoduje to utrate dotychczasowego charakteru
miejscowosci potozonych najblizej Szczecina a dziatania wiadz samorzadowych w tym zakresie,
tj. realizacji koncepcji TOD, w odpowiedzi na dziatania deweloperdow mogg by¢ nieadekwatne,
niewystarczajace, spéznione. Wsréd przyczyn tego stanu rzeczy wskazac nalezy brak wspdlnej w SOM
wizji, strategii i kierunkow ksztattowania zagospodarowania przestrzennego, w ktorym rozwdj
zorientowany jest na zaspokajanie potrzeb wszystkich mieszkancow. Jednoczesnie postepujgca
zabudowa moie powodowad w poszczegdlnych miejscach ograniczenie przestrzeni zielonych,
rekreacyjnych dla dotychczasowych mieszkancéw, jej brak bedzie uciagzliwy tez dla mieszkancodw
osiedlajgcych sie w nowej zabudowie. Ponadto zyskaja na atrakcyjnosci tansze i bardziej ,,naturalne”
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lokalizacje w gminach osciennych. Uniemozliwi to uzyskanie docelowego nasycenia i efektywnosci
struktury osadniczej w bardziej rozwinietych miejscowosciach, hamujac proces ich pozadanego
wyksztatcenia funkcjonalnego i skutkuje to postepujacg suburbanizacja.

Trudno$é i wysokie koszty obstugi obszaréw stabo zaludnionych transportem publicznym
skutkujg nieatrakcyjna ofertg przewozowa, niedostosowang do potrzeb. Rozwdj zabudowy powoduje
zwiekszenie obszaréw wykluczonych komunikacyjnie i uzaleznionych od korzystania z samochodu
osobowego. Brak spéjnej, zintegrowanej w skali SOM polityki wyznaczajacej kierunki i strategie
rozwoju przestrzeni skutkuje brakiem skoordynowania miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego. Zwigzany z tym bedzie chaotyczny rozwdj osadnictwa, regulowany przez rynek
i ksztaftowany na podstawie decyzji poszczegolnych gmin. To moze skutkowac niedopasowaniem
do tworzonego obecnie systemu SKM i sieci kolejowej, ze wzgledu na oparcie sieci osadniczej
przez deweloperéw na istniejgcej sieci transportu drogowego. Brak rygorystycznego, systemowego
planowania rozwoju zabudowy mieszkalnej wedtug koncepcji TOD spowoduje, ze potencjat kolei
miejskiej nie zostanie w catosci wykorzystany. Skrocenie czasu podrézy i zwiekszenie atrakcyjnosci
kolei wystapi jedynie w gminach rdzeniowych i pofaczeniach pomigdzy giéwnymi osrodkami.
Dostepnos¢ do transportu kolejowego zostanie zapewniona jedynie dla bezposredniego otoczenia
przystankéw. Kontynuacja biezgcej polityki obejmujacej brak integracji podsystemow PTZ skutkowac
bedzie narastaniem probleméw komunikacyjnych, mimo inwestycji wrozwdj SKM i weztéw
przesiadkowych.

Uktad drég rowerowych pozostaje spojny jedynie w obrebie gminy. Brak cigglosci tras
w relacjach miedzygminnych i transgranicznych nie bedzie atrakcyjny dla mieszkaricow zaréwno
w realizacji podrozy rekreacyjnych jak i przy dojazdach do pracy. Brak zapewnienia potaczen sgsiednich
oérodkéw wydzielonymi drogami rowerowymi przy postepujacej suburbanizacji bedzie skutkowat
wzrostem uzaleznienia od samochodu osobowego. Ponadto problem stanowi niekontrolowane
parkowanie, ktére utrudnia ruch pieszych i rowerzystéw. Poza prowadzeniem modernizacji i inwestycji
infrastrukturalnych stuzacych poprawie warunkéw ruchu w transporcie drogowym brak jest
oddziatywania na poprawe bezpieczenstwa uczestnikow ruchu.

Wskazana charakterystyka scenariusza bazowego odwzorowujacego kontynuowanie
dotychczasowe] polityki transportowej potwierdza pogorszenie warunkéw podrdzy zwiaszcza
w relacjach miedzygminnych. Pogorszenie jakosci zycia w SOM wystapi zaréwno w osrodkach wzrostu
jak i na obszarach wiejskich ze wzgledu na dalszy wzrost kongestii, wydtuzenie czasu przejazdu, emisje
hatasu i zanieczyszczen z transportu. Pogorszenie warunkéw ruchu, nieatrakcyjna w wielu przypadkach
alternatywa dla transportu samochodowego wptywa na spadek liczby pasazeréw. Obnizenie dochodu
operatoréw transportu publicznego skutkowac bedzie dalszym pogarszaniem jakosci oferty transportu
publicznego.

W tabeli 4.2 przedstawiono skutki realizacji scenariusza bazowego.

Poprawa oferty transportu publicznego wewnatrz
poszczegdlnych gmin, zwlaszcza w miescie rdzeniowym | Zta dostepnos¢ do publicznego transportu
i lokalnych osrodkach rozwoju zhiorowego
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Duza kongestia ruchu drogowego

Problemy z parkowaniem oraz nielegalne
parkowanie powodujgce utrudnienia

dla mieszkancow

Malejace bezpieczenstwo ruchu drogowego
Postepujaca suburbanizacja, wyprowadzanie sig
na przedmiescia w poszukiwaniu wyzszego
poziomu jakosci 2ycia

Wzrost transportochtonnosci

Wydtuzenie czasu podrézy

Zwigkszony hatas

Zly stan i brak spéjnosci infrastruktury mobilnosci

aktywnej
Spdjna sie¢ drog rowerowych wewnatrz poszczegolnych | Pogorszenie srodowiska naturalnego.
gmin Zahamowanie rozwoju ekonomicznego SOM

i spadku znaczenia w skali kraju i regionu,
Stracenie szansy na rozwoj zréwnowazonej
mobilnosci co przyczyni sie do spadku atrakeyjnosci
SOM wzgledem osrodkow konsekwentnie
wdrazajacych koncepcje zréwnowazone;j
mobilnosci

Opinia miejsca niesprzyjajacego mieszkaricom
i turystom poprzez obnizenie jakosci zycia

w obszarze zdominowanym przez transport
samochodowy

Spadek atrakcyjnosci obszaru jako wezta
logistycznego

Zrédto: Opracowanie wiasne

Scenariusz nowej kultury mobilnosci

W ramach scenariusza nowej kultury mobilnosci ksztattowana jest zmiana zachowan
transportowych podréinych w obszarze funkcjonalnym SOM poprzez wspieranie alternatywnych
wobec samochodu osobowego form przemieszczania. Inaczej niz scenariusz bazowy scenariusz nowej
kultury mobilnosci zorientowany jest na wdrazanie postulatéw zrownowazonej mobilnosci.
W scenariuszu uwzgledniono kompleksowy zbidr dziatan stanowigcych odpowiedZ na wystepujace
wspotczesnie problemy transportowe na obszarze SOM. Kierunkiem rozwoju w rozwazanym
scenariuszu jest zwiekszenie integracji, spojnosci wewnetrznej obszaru SOM osigganej poprzez
scentralizowanie, skoordynowane planowanie oraz zwiekszanie dostepnosci transportowej
i zmniejszanie dysproporcji miedzy osrodkami wzrostu i obszarami wiejskimi. Kluczowym elementem
jest stworzenie zintegrowanego w skali SOM, atrakcyjnego systemu transportu publicznego. W ramach
wdrazania scenariusza nowej kultury mobilnosci skoncentrowano sie na realizacji ograniczonego
zbioru kluczowych dziatan wspierajgcych zréwnowazong mobilnosc. Dzieki temu koszty realizacji
przedsiewziecia sg akceptowalne a cele moga zostaé osiggniete w krétkim horyzoncie czasowym,
tj. do 2030 roku. Docelowo poprawie ulegnie zarzadzanie relacjami miedzy miastem rdzeniowym
a jego otoczeniem funkcjonalnym.
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Publiczny transport zbiorowy bedzie najsilniej promowanym sposobem przemieszczania sie.
Planowanie transportu publicznego bedzie scentralizowane, zintegrowane w skali catego SOM
oraz zoptymalizowane. Transport publiczny bedzie planowany w obszarze przez organizatora
transportu, powstatego w wyniku integracji dotychczasowych jednostek (lub spétek) gminnych
odpowiedzialnych za planowanie PTZ. Wypracowane zostang struktury, zespoty robocze
odpowiedzialne za integracje planowania realizowanego przez organizatora, PKP PLK i przewoznikéw
kolejowych. Istotna bedzie takie wspotpraca pomiedzy organizatorami transportu w obszarze
transgranicznym, tak aby zapewnic¢ spojnosc polityki i kierunkéw rozwoju realizowanych na styku
dwdch panstw. Ukfad tras bedzie miat strukture hierarchiczna. Zapewnione zostang duza dostepnosc
i wiele relacji przemieszczania wewnatrz poszczegolnych gmin. Natomiast potaczenia kolejowe
i autcbusowe bedg tgczyd sgsiednie gminy miedzy sobg oraz te gminy ze Szczecinem.

Podstawg systemu transportu publicznego w SOM, zwfaszcza w podrézach miedzygminnych
na catym obszarze funkcjonalnym SOM jak i tgczgcych gminy ze Szczecinem oraz Portem Lotniczym
Szczecin - Golenidw bedzie transport kolejowy. Potgczenia realizowane beda w ramach Szczecinskiej
Kolei Metropolitalnej. Na obszarze Szczecina podstawowym Srodkiem transportu bedzie nadal
transport tramwajowy. Dobra obstuga komunikacyjna bedzie zapewniona dla lotniska Szczecin Dabie,
ze wzgledu na lokalizacje blisko centrum Szczecina, w poblizu tras: tramwajowych, kolejowych
i autobusowych. Transport publiczny bedzie petnit kluczowa role réwniez w zakresie powigzan SOM
z transgranicznym obszarem oddziatywania.

Transport autobusowy bedzie stanowit uzupetnienie systemu, obstugujac podroze w relacjach,
gdzie nie ma zapewnionych potgczen transportem szynowym. Transport autobusowy bedzie zapewniat
potaczenia obszaru gminy z weztem przesiadkowym, polfaczenia miedzy sasiednimi gminami
oraz potaczenia wewngtrzgminne.

Zapewnione zostang duze wartosci parametréw handlowych, dostosowane do potrzeb
mieszkancow (w tym o szczegdélnych potrzebach), czestotliwo$¢ kursowania, rozktad jazdy, trasy.
Dziatania wszystkich operatoréw transportu zostang zintegrowane w celu wspélnego, spdjnego
zaspokajania potrzeb przewozowych mieszkancéw i turystow, m.in. poprzez lepszg synchronizacje
i koordynacje rozktaddw jazdy w weztach przesiadkowych.

Metropolitalny ukfad komunikacyjny transportu zbiorowego zostanie wyznaczony poprzez
integracje dotychczasowego ukfadu potgczen i eliminacje zbednych, powielajacych sie tras, jesli
nie bedzie uzasadnienia dla utrzymania poszczegdlnych potaczen. System transportu zbiorowego
bedzie w petni zintegrowany. Przyjety zostanie wspdlny bilet metropolitainy, integracja informacji
i integracja przestrzenna w postaci weztdéw przesiadkowych zwiekszajgcych liczbe relacji, w ktérych
podréze bedq obstugiwane transportem publicznym. Na catym obszarze SOM potaczenia kolejowe
w transporcie pasazerskim zostang zapewnione przez Szczecinskg Kolej Metropolitalng. Wprowadzona
zostanie zasada honorowania przez innych operatoréw w transporcie kolejowym, obstugujgcych
potgczenia dalekobiezne zintegrowanego biletu metropolitalnego w przejazdach na obszarze SOM.
Dzieki czemu w rezultacie wszystkich wprowadzonych dziatan zakup biletu przez mieszkaricow SOM
i uzytkownikow systemu transportowego bedzie uprawniat do przejazdéw wszystkimi $rodkami
transportu zbiorowego na catym obszarze SOM oraz korzystanie z parkingdw Park&Ride i Bike&Ride.
Zatem najwazniejszym bedzie aby ujednolici¢ zasady funkcjonowania i taryfy w skali catego SOM.

Realizacja okresowych badan napetnien, punktualnosci i zachowan transportowych zapewnia
dane wejsciowe do modelu ruchu stuzgcego badaniu zmian ruchu w sieci transportowej w przysziosci
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i dostosowaniu/rozwijaniu oferty przewozowej {w tym ukiadu tras i liczby kurséw) do biezgcych
i przysztych potrzeb podrdinych, co jest szczegdlnie istotne w obstudze obszaréow wiejskich.
Ksztattowanie rozwoju systemu transportowego SOM, zwiaszcza sieci transportowej bedzie dzieki
temu uwzgledniaé lokalne uwarunkowania i powigzania pomiedzy osrodkami. Czesé linii z zatozenia
bedzie planowanych i funkcjonujgcych jako linie turystyczne, petnigce funkcje obstugi ruchu
turystycznego w obszarze SOM. Zaspokajanie potrzeb turystéw w zakresie przemieszczania sie
po obszarze SOM oraz transgranicznym obszarze oddziatywania bedzie polegato na potgczeniu atrakcji
turystycznych z obszarami centralnymi i miejscami zakwaterowania. Ze wzgledu na charakter obszaru
linie turystyczne beda funkcjonowac jako state, catodniowe linie autobusowe dedykowane do obstugi
ruchu turystycznego. Linie bedg obstugiwac trasy w otoczeniu atrakcji turystycznych i beda dziataty caty
rok lub tylko sezonowo. Ponadto w rozktadzie jazdy bedzie uwzglednione wystepowanie wzmozonego
ruchu na normalnych liniach regularnych funkcjonujacych caty rok na skutek ruchu turystycznego
i zmian w strukturze i liczbie ludnosci powodowanych migracja.

W SOM funkcjonujacym po zrealizowaniu scenariusza nowej kultury mobilnosci istotne miejsce
w przemieszczeniach bedg stanowié¢ podréze realizowane pieszo i rowerem. Stworzona zostanie
spdjna, zintegrowana sieé ciggow pieszo-rowerowych zapewniajgca swobodne przemieszczanie sie
pomiedzy istotnymi generatorami ruchu. Sie¢ zbudowana zostanie zgodnie z przyjetymi standardami,
o parametrach dopasowanych do wielkosci przewozéw realizowanych na okreslonych ciagach.
Infrastruktura transportu pieszego i rowerowego bedzie spetnia¢ wysokie standardy jakosci
i wyposazenia (wtasciwe os$wietlenie, oznakowanie, urzadzenia bezpieczenstwa oraz tawki i stojaki
rozmieszczone wazdiuz tras, umozliwiajgce pozostawienie roweréw w poblizu celéw podrézy
oraz garaze rowerowe w poblizu miejsc zamieszkania). Parametry tras beda ujednolicone i okreslone
w przyjetych standardach, a szerokos¢ tras dostosowana do natezenia ruchu. Ukfad tras rowerowych
i chodnikéw bedzie spdjny w skali SOM i bedzie umozliwiat przemieszczanie w wielu relacjach zaréowno
w realizacji podrdzy codziennych zwtaszcza dojazdéw do pracy jak i w ruchu turystycznym
i rekreacyjnym. Sie¢ tras bedzie charakteryzowac sie duzg gestoscig. W obszarach niezabudowanych
trasy bedg mialy charakter wydzielonych drég rowerowych, podczas gdy w obszarach miejskich bedg
to zaleznie od potrzeb wydzielone drogi, pasy rowerowe, ciagi pieszo-rowerowe, kontrapasy rowerowe
lub dopuszczenie kontraruchu. Rozwigzania tak jak parametry wytyczonych paséw funkcjonalno-
przestrzennych w przekroju poprzecznym pasa drogowego dostosowane bedg do lokalnych potrzeb.

W zakresie zagospodarowania przestrzennego dziatania obejmujg strefowanie predkosci
i oddziatywanie na rozwdj zabudowy. W funkcjonowaniu SOM po wdrozeniu proponowanych dziatan
zostanie poprawiona jakos¢ 2ycia w obszarach $rodmiejskich. Ograniczenie parkowania pojazdow
zwiekszy dostepng przestrzen, rotacje pojazdow. Najkorzystniejszymi formami przemieszczania
w $rédmiesciach gmin miejskich bedzie mobilnosé aktywna: ruch pieszy i rowerowy oraz na wieksze
odlegtosci transport zbiorowy. Na skutek wdrozenia dziatarn korygujacych i zapobiegawczych
w systemie transportowym obejmujgcych:

— ksztattowanie dostepnosci miejsc postojowych przy wykorzystaniu elementéw matej
architektury, czy elementow wykorzystywanych dla potrzeb ruchu rowerowego czy pieszego;

— zwiekszenie odziatywania obszaru strefy ptatnego parkowania, m.in. dla potrzeb
ksztattowania dostepnosci ruchu samochodowego do obszaréw centrum miast, czy tez
ochrony mieszkaricow przed negatywnymi skutkami wykorzystywania komunikacji
samochodowej indywidualnej;
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— zwiekszenie intensywnosci i skutecznosci dziatan kontrolnych stuzb uprawnionych do karania
za tamanie przepisdw o parkowaniu, w tym poprzez wdrozenie systemu automatycznej
detekcji optacenia postoju;

— koncentracja kontroli na obszarach szczegdlnie narazonych na wystepowanie czestego
famania przepisdéw w zakresie parkowania, m.in. w miejscach, gdzie dominuje duza rotacja
pojazdow i krotkotrwaty postoj;

— kampanie informacyjne i warsztaty w szkotach w zakresie negatywnych skutkdw parkowania
w miejscach niedozwolonych;

- zmniejszenie liczby podrozy realizowanych samochodem osobowym, poprzez promowanie
i wspieranie alternatywnych form przemieszczania w rezultacie zapewnienia dedykowanej,
atrakcyjnej oferty i narzedzi zarzagdzania mobilnoscig dla obiektow.

Zostanie ograniczony problem niekontrolowanego parkowania. Dzieki lokalnemu uspokajaniu
ruchu, ograniczaniu dostepu dla samochoddéw osobowych w Srédmiesciach przywrécona zostanie
ulicom pierwotna funkcja, przeksztatcajac typowe w warunkach polskich dzielnice do postaci dzielnic
spetniajgcych wymagania woonerf.

Poprawa bezpieczenstwa poza strefowaniem predkosci osiggana bedzie poprzez:
— wypracowanie regut i zasad postepowania na etapie projektowania rozwiazan,
—~ c¢ykliczng ocene poziomu bezpieczeristwa,

- identyfikacje miejsc niebezpiecznych wymagajacych wdrazania zmian oraz

— dziatania edukacyjne ipromowanie bezpieczenstwa podczas realizacji podrézy
poszczegélnymi formami przemieszczania.

Dzieki rozwojowi systeméw monitoringu: miejskiego, w pojazdach oraz obiektach zwigzanych
z realizacjg podréiy oraz wdrozenie procedur i szkoleni dla personelu obstugi zwiekszony zostanie
poziom bezpieczenstwa osobistego. Kampanie reklamowe i edukacyjne, warsztaty i szkolenia
w zakresie bezpieczenstwa skierowane beda do poszczegdlnych grup uzytkownikéw, tak aby przekaz
byt dopasowany do odbiorcow. Przedmiotem cyklicznych akcji beda odrebnie poszczegdlne
zagadnienia zwigzane z realizacjg podroézy i bezpiecznym przemieszczaniem ale tgcznie przekaz bedzie
kierowany do szerckiego grona odbiorcoéw, mieszkancow i turystdw w réznym wieku od dzieci
po senioréw.

Podejmowane dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa beda dotyczy¢é wszystkich form
przemieszczania. Jednak wspodiczesnie najwiecej zdarzen powodowanych jest przez samochody
osobowe, ktdre oddziatujg z pozostatymi uczestnikami ruchu. Dlatego transport drogowy znajdzie sig
w centrum uwagi a analizy bezpieczeristwa beda koncentrowac sie na identyfikacji i charakterystyce
miejsc niebezpiecznych i zdarzenn drogowych zwigzanych z interakcjami pomiedzy réznymi formami
przemieszczania. Wskazac tu nalezy:

— bezpieczenstwo na przejazdach kolejowych,
— bezpieczenstwo na styku ruchu drogowego i tramwajowego,

— bezpieczeristwo w poblizu przejs¢ dla pieszych, w zakresie ruchu pieszych na jezdni,
wspotdzielenia przestrzeni w strefach ruchu pieszego, uspokojonego oraz poza terenem
zabudowanym,
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— bezpieczeristwo na przejazdach rowerowych i interakcji miedzy transportem samochodowym
i ruchem rowerowym,

— bezpieczenstwo dzieci w drodze do szkoty i miejsc zabawy,

—~ bezpieczenstwo w zakresie poszczegdlnych etapdw realizacji podrézy transportem
zbiorowym, w tym bezpieczenstwo osobiste,

— bezpieczenstwo ruchu pieszego i korzystania z UTO,
— bezpieczenstwo zwigzane z oddziatywaniem na ruch procesu parkowania,

— bezpieczenstwo w ruchu drogowym zwigzane z interakcjami migdzy samochodami
osobowymi, motocyklami, samochodami cigzarowymi.

Tym samym w rezultacie zostanie poprawiony ogdlny poziom bezpieczedstwa w ruchu
aglomeracyjnym na obszarze SOM.

W obszarze podejmowane beda dziatania zorientowane na ograniczenie problemu
suburbanizacji. Jednym z kluczowych elementdw bedzie oddziatywanie na rozwoj zabudowy i struktury
osadnictwa poprzez powstrzymanie niekontrolowanego ,rozlewania sie miast”. Proponowana
koncepcja kierunkdw rozwoju, zarzadzania i interwencji w zakresie zagospodarowania przestrzennego
stuzy zachowaniu fadu przestrzennego i uwzglednieniu interesu publicznego. Pozwoli to zapobiec
postepujacej, chaotycznej suburbanizacji i dewastacji przestrzeni, niekontro<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>