UCHWALA NR XXIX/580/04
Rady Miasta Szczecina
z dnia 22 listopada 2004 r.

w sprawie przyjecia Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego
w Szczecinie w latach 2004-2013

Na podstawie art. 18 ust. 1 1 ust. 2 pkt 6 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie
gminnym (tj. Dz. U. z 2001 r. Nr 142, poz. 1591, ze zm. z 2002 r. Nr 23, poz. 220, Nr 62, poz.
558, Nr 113, poz. 984, Nr 153, poz. 1271, Nr 214, poz. 1806, z 2003 r. Nr 80, poz. 717, Nr
162, poz.1568, Nr 177, poz. 1725, z 2004 Nr 102, poz. 1055, Nr 116, poz. 1203); Rada
Miasta Szczecina uchwala, co nastgpuje:

§ 1. Przyjmuje si¢ Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Szczecinie w
latach 2004-2013 w brzmieniu stanowiacym zalacznik do niniejszej uchwaty.

§ 2. Monitorowanie i okresowa ewaluacja Planu dokonywane bgda na podstawie realizacji
oczekiwanych wskaznikow realizacji Planu.

§ 3. 1. Wykonanie uchwaty powierza si¢ Prezydentowi Miasta Szczecina.
2. Prezydent Miasta Szczecina zobowiazany jest przed powotaniem si¢ na niniejsza uchwalg
w ramach wnioskowania o dofinansowanie z Unii Europejskiej uzyska¢ pozytywna opinig
komisji statych Rady Miasta Szczecina.

§ 4. Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjgcia.

Przewodniczacy Rady Miasta Szczecina

Jan Stopyra
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I. CHARAKTERYSTYKA OBECNEJ SYTUACJI SPOLECZNO —
GOSPODARCZEJ NA TERENIE MIASTA

1. ZAGOSPODAROWANIE PRZESTRZENNE MIASTA
1.1. STAN ISTNIEJACY
1.1.1. Infrastruktura drogowa

Podziat funkcjonalny drog

Uklad sieci ulicznej miasta jest SciSle zwiazany z istniejacym i planowanym przebiegiem drog
zamiejskich. Podstawowe drogi krajowe obstuguja gtownie kierunki ruchu miejskiego. W rejonie
Szczecina krzyzuja sig:

e dwie drogi o charakterze migdzynarodowym:

— droga (A6): (Berlin) Kolbaskowo — Szczecin — Goleniow — Koszalin — Gdansk, usytuowana
na potudniu miasta i stanowiaca jego tras¢ obwodowa, wykorzystywana glownie przez ruch
tranzytowy w stosunku do miasta,

— droga (Nr 3): Szczecin — Gorzow Wikp. — Zielona Gora — Legnica — Jelenia Gora — Jakuszyce
(Praga), przecinajaca si¢ z autostrada A6 w rejonie dzielnicy Kijewo i przebiegajaca ciggiem ulic:
Szosa Stargardzka — Przyszto$ci — Pyrzycka,

e oraz trzy drogi o znaczeniu krajowym:

— droga Nr 10: Lubieszyn — Szczecin — Bydgoszcz — Torun — Plonsk, na terenie miasta przebiega
ulicami: Ku Stoncu, Al. Piastow, Narutowicza, Pl. Dziecka, Kopernika, Pl. Zwycigstwa,
Pl. Brama Portowa, Wyszynskiego, Energetykow, Gdanska, Eskadrowa, Hangarowa, Struga,
Zwierzyniecka, Szosa Stargardzka od skrzyzowania z droga Nr 3 w kierunku Stargardu
Szczecinskiego,

— droga Nr 13: od przejscia granicznego w Kotbaskowie w kierunku centrum Szczecina; przebiega
wzdtuz ulic: Cukrowa, Autostrada Poznanska, Rondo Hackena, Rondo Uniwersyteckie,
Potudniowa Mieszka I- go, Al. Piastow,

— droga Nr 31: od przejscia granicznego w Stubicach, przez Gryfino do Szczecina;
w Szczecinie przebiega wzdluz ciagu ulic: Rymarska — Przodownikéw Pracy — Metalowa —
Granitowa — Autostrada Poznanska.

W granicach administracyjnych miasta jednostka zarzadzajaca drogami publicznymi (za wyjatkiem
autostrady A6), zgodnie zustawa o drogach publicznych, jest Prezydent Miasta, ktory od dnia
1 stycznia 2002 r. sprawuje te funkcje za posrednictwem Zarzadu Drog i Transportu Miejskiego —
zaktadu budzetowego Miasta.

Stan sieci ulicznej

Na koniec 2003 roku, miasto zarzadzato 733 km ulic, w tym 41 km drég krajowych, 12 km drog
wojewodzkich, 243 km drog powiatowych i 437 km drog gminnych. Na drogach publicznych znajduje sig
71 obiektow inzynierskich, w tym 39 mostow i 25 wiaduktow.

Uktad urbanistyczny Szczecina z duzymi osiedlami mieszkaniowymi na prawobrzezu oraz
koncentracja miejsc pracy i nauki w lewobrzeznej cz¢Sci miasta wymusza koniecznos$¢ stalego
przemieszczania si¢ z jednej cze$ci miasta do drugiej. Takie fizyczne rozdzielenie miasta na czg¢$¢ lewo—
1 prawobrzezna prowadzi do znacznego obciazenia podstawowych ciggow komunikacyjnych miasta na
kierunki wschod — zachod. Wobec braku tras obwodowych w stosunku do czgsci srodmiejskich ulic, te sa
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takze dodatkowo obciazone tranzytowym ruchem osobowym i cigzarowym. Takze zty stan techniczny
istniejacych obiektow mostowych stwarza ogromne utrudnienie w ruchu.

Obstugg ruchu relacji wschod — zachod prowadza dwa ciagi:

ciag ulic: Szosa Stargardzka — Zwierzyniecka — Struga — Hangarowa — Eskadrowa — Gdanska
z rozwidleniem w kierunku do centrum na dwie trasy tj. Tras¢ Zamkowa i ciag ulic Energetykow —
Wyszynskiego; podstawowe ograniczenie tej trasy (na znacznej czgsci dwujezdniowej)
to konieczno$¢ przekroczenia licznych ciekow wodnych m.in. Regalicy oraz Odry. Trasa ta stanowi
kontynuacj¢ dwoch drog krajowych Nr 3 1 Nr 10,

ciag ulic: Gryfinska — Batalionéw Chiopskich — Granitowa — most 1 Armii Wojska Polskiego
(na Regalicy) — Autostrada Poznanska — most K. Swierczewskiego (na Odrze) — Cukrowa; jest to ciag
ulic jednojezdniowych o stosunkowo niskich parametrach technicznych (m.in. o zlym stanie
nawierzchni); po zachodniej stronie miasta ciag ten stanowi kontynuacj¢ drogi krajowej Nr 31.

1.1.2. Komunikacja zbiorowa

Organizatorem uslug przewozowych regularnej komunikacji miejskiej na terenie miasta Szczecina,

gminy i miasta Police, a takze czgsciowo na terenie gminy Kotbaskowo i gminy Dobra Szczecinska jest
ZDiTM Szczecin.

W 2003 r. w Szczecinie funkcjonowaly 72 linie tramwajowe i autobusowe o tacznej dlugosci

883,9 km, obstugujace 303 km tras komunikacyjnych, w tym:

e 12 linii tramwajowych o tacznej dtugosci 98 km, co stanowi 46,5 km tras. Linie te byly obslugiwane

przez 91 pociagéow ze 147 wagonami tramwajowymi, w tym 119 wagonow typu 102N o pojemnosci
120 0s6b, 16 wagonow typu 102N o pojemnosci 1810s6b, 12 wagonow typu GT — 6 o pojemnosci
190 0s6b. Srednia predkos¢ komunikacyjna dla trakcji wynosi 17,18 km/h, za§ eksploatacyjna
14,63 km/h. Linie tramwajowe obstugiwane sa przez trzy zajezdnie — Pogodno, Niemierzyn
1 Golecin.

47 linii autobusowych dziennych o dtugosci 554,79 km, tj. 256,5 km tras komunikacyjnych,

dla ktorych srednia predko$¢ komunikacyjna wynosi 26,6 km/h, a eksploatacyjna 21,0 km/h, w tym:

— 8 linii pospiesznych z jedna migdzymiastowa o tacznej dtugosci 126,66 km,

— 39 linii zwyktych, w tym 5 migdzymiastowych 1 2 lokalne na terenie Polic o tacznej dtugosci
427,37 km.

Linie autobusowe obslugiwane byly przez 191 autobusow, w tym 80 autobusow solowych
0 pojemnosci minimum 83 osoby, 111 autobusow przegubowych oraz wielkopojemnych
o pojemnosci 132 osoby.

13 linii nocnych o tacznej dtugosci 231,87 km, w tym 2 linie pomigdzy Szczecinem i Policami
o tacznej dtugosci 54,26 km; obstugiwane sa one przez 18 autobusow.

Realizacja pasazerskich ustug przewozowych zajmuja si¢ nastepujacy przewoznicy:

— Miejski Zaktad Komunikacyjny — trakcja tramwajowa funkcjonujaca na terenie miasta.

— Szczecinskie Przedsigbiorstwo Autobusowe ,,Klonowica” Sp. z 0.0. — obstuguje teren miasta,
gming Police (Jasienica, Police) i gming Dobra Szczecinska. W 2003 r. Przedsigbiorstwo wykonato
5797 519 wozokilometrow.

— Szczecinskie Przedsigbiorstwo Autobusowe ,,Dabie” Sp. z 0.0. — obsluguje teren miasta oraz gming
Kotbaskowo (Przectaw); w 2003 r. wykonato 7 366 210 wozokilometrow.

— Szczecinsko — Polickie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Sp. z 0.0. — obstuguje gming Police
1 teren miasta Szczecina; wykonato 3 809 377 wozokilometrow.



Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Szczecinie

— Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Szczecin Sp. z 0.0. — obstuguje teren miasta
(komunikacja nocna); wykonato 400 807 wozokilometrow.

1.1.3. Komunikacja osob niepelnosprawnych

W 2003 r. na terenie miasta kursowato 10 minibuséw, ktorymi przewieziono 44 566 0sob
niepelnosprawnych. Minibusy wykonaty 287 543 wozokilometrow i zuzylty ok. 30 tys. litréw paliwa.
Do szczecinskich szkét (szkoly podstawowe i gimnazja) dowieziono 59 357, a do szkét w Policach —
21 035 dzieci niepelnosprawnych.

1.1.4. Bezpieczenstwo ruchu

W roku 2003 wydarzyto si¢ 7 234 zdarzen drogowych, z czego 6 587 to kolizje, a 647 — wypadki
drogowe. W Szczecinie miato miejsce 31,5% wypadkow drogowych, jakie si¢ wydarzyly na terenie
catego wojewodztwa.

W 2003 r. zanotowano spadek liczby zdarzen drogowych w stosunku do lat poprzednich. Tendencja
ta dotyczy zarowno kolizji jak i wypadkow drogowych.

Analiza dostepnych danych o wypadkach wskazuje, ze ulice o najwigkszym stopniu zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu znajdujq si¢ w centralnej czgsci Szczecina. Takze znaczna liczba wypadkoéw oraz
kolizji w ciagu roku ma miejsce na gldwnych ciagach drogowych. Do najbardziej zagrozonych
wypadkami ulic Szczecina naleza: al. Wojska Polskiego, ul. Struga, Ku Stoncu, Gdanska, Al. Piastow,
Bat. Chtopskich, natomiast najbardziej zagrozonymi wypadkami skrzyzowaniami w miescie sa: Plac
Sprzymierzonych, Plac T. Kos$ciuszki, Pl. Zwycigstwa, P1. Rodta, Pl. Grunwaldzki, Rondo Giedroycia.

1.1.5. Infrastruktura sterowania ruchem

Obecnie w sieci ulic miasta znajduje sig¢ 100 skrzyzowan i przej$¢ dla pieszych sterowanych
za pomoca sygnalizacji $wietlnej. Dominujacym rodzajem sterowania jest sterowanie cykliczne,
realizowane na 57% skrzyzowan z sygnalizacja Swietlna. Stosowane sa rowniez proste metody sterowania
akomodacyjnego i wzbudzanego.

Dla zapewnienia sprawnego sterowania ruchem, nadzoru nad Srodkami komunikacji miejskiej
na terenie miasta stosowany jest system tacznosci bezprzewodowej poprzez radiotelefony analogowe.
Stosowanie tej tacznosci pozwala na bezposrednia taczno$¢ pomigdzy Centrala Ruchu a radiowozami
interwencyjnymi, ktore interweniuja w przypadkach wystgpowania zagrozen. W radiotelefony
wyposazone sg tez autobusy Szczecinsko — Polickiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego. Natomiast
tramwaje i autobusy pozostatych spolek, posiadaja system lacznosci za pomoca telefonéw komorkowych.

Na terenie miasta Szczecina, poza standardowymi nie sa stosowane inne $rodki organizacji
i sterowanie ruchem. W mie$cie zastosowany jest jeden czujnik temperatury otoczenia wykorzystany do
ostrzegania przed oblodzeniem nawierzchni jezdni. Czujnik ten zamontowany jest na Trasie Zamkowe;.

W Szczecinie nie wprowadzono na szersza skal¢ ograniczen dostepu dla ruchu samochodowego.
Wyjatkiem jest ciag pieszy na ul. Bogustawa, pomi¢dzy Al. Wojska Polskiego i ul. Zamenhofa.

W  celu zredukowania ruchu wynikajacego z poszukiwania wolnych miejsc postojowych
w Srédmiesciu, poczawszy od roku 1994 zostata wprowadzona strefa ograniczonego postoju.

1.1.6. Stan Srodowiska naturalnego

Powietrze

Na jakos¢ powietrza na obszarze Szczecina wplyw ma emisja z zakladow przemystowych
i energetycznych, emisja niska z gospodarki komunalnej (lokalne kottownie, indywidualne paleniska
domowe), emisja komunikacyjna (transport samochodowy) oraz naplywowe emisje z obszaréw
sasiednich (Niemcy, powiat policki i gryfinski).
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W ostatnich latach obserwuje si¢ spadek emisji zanieczyszczen z sektora przemystowego i energetyki
zawodowej, natomiast coraz wigkszego znaczenia nabiera emisja zanieczyszczen pochodzacych
ze spalinowych $rodkéw transportu oraz emisja z sektora komunalnego.

Dwutlenek siarki

— Dopuszczalne stezenie 1 godzinne: 350 pg/m’ (dozwolone przypadki przekroczen w roku — 24 razy);
dopuszczalny poziom powigkszony o margines tolerancji na rok 2002: 440 pg/m’;

— dopuszczalne stezenie 24 godzinne: 150 pg/m’ (dozwolone przypadki przekroczen w roku: 3 razy) bez
marginesu tolerancji na rok 2002 i lata nastepne.

Na obszarze miasta nie stwierdzono przekroczen dopuszczalnego poziomu SO, dla stezen
dwudziestocztergodzinnych. Maksymalne oznaczone stgzenie w punkcie pomiarowym na ul. Lukasza,
wyniosto 53,4 w/m’, przy dopuszczalnym stezeniu dwudziestoczterogodzinnym wynoszacym 150 pg/m’.
Réwniez ponizej dopuszczalnej warto$ci byly stezenia jednogodzinne, mierzone na tej stacji —
maksymalne steZenie jednogodzinne wyniosto 91,5 w/m’ przy dopuszczalnym stezeniu jednogodzinnym
wynoszacym 350 pg/m’.

We wszystkich punktach pomiarowych, stezenia w okresie grzewczym byly dwukrotnie wyzsze
od stezen w okresie letnim. Swiadczy to o wptywie sektora komunalno — bytowego na wysoko$¢ stezen
SO, w miescie.

Wyniki pomiarow z wielolecia 1996 — 2002, prowadzonych w punktach pomiarowych na obszarze
Szczecina, wykazuja spadkowa tendencj¢ mierzonych st¢zen tego zanieczyszczenia w powietrzu.

Dwutlenek azotu

Pomiary stgzen jednogodzinnych NO, przeprowadzone w Szczecinie nie wykazaly w 2002 r.
przekroczenia dopuszczalnej wartosci. Maksymalne zarejestrowane stgzenie wyniosto 99,5 p/m’, tj. okoto
50% poziomu dopuszczalnego.

Na zadnym ze stanowisk, na ktorych prowadzono w 2002 r. pomiary stgzen NO, (automatyczne,
manualne, pasywne), nie stwierdzono takze przekroczenia warto$ci dopuszczalnej stezenia
sredniorocznego. Wyniki pomiarow z wielolecia 1996 — 2002, prowadzonych w stalych punktach
pomiarowych Szczecina, wykazuja nieznaczna tendencjg spadkowa.

Nalezy jednak zwrdoci¢ uwagg, ze na obszarach Szczecina o istotnym wplywie transportu
samochodowego na jako$¢ powietrza, istnieje zagrozenie wystapienia przekroczen S$redniorocznej
warto$ci dopuszczalnej (40 p/m’). Z punktow objetych pomiarami, najbardziej bliskie wartoéci granicznej
sa stgzenia w rejonie Bramy Portowe;j i ul. Jagiellonskie;j.

Ozon

Stezenia ozonu troposferycznego mierzone sa w Szczecinie od 1999 r. i wykazuja przekraczanie
dopuszczalnej wartosci przez stezenia o$miogodzinne (Srednia kroczaca) w okresach o duzym
nastonecznieniu i wysokiej temperaturze powietrza (od kwietnia do wrze$nia).

Liczba dni z przekroczeniami wartosci dopuszczalnej nie przekroczyta jednak do tej pory
dopuszczalnej czgstosci, tj. 60 dni w roku.

Od roku 1999 stezenia jednogodzinne nie osiagnglty rowniez warto$ci poziomu alarmowego, jak tez
progu informowania spoteczenstwa.

Za wystgpowanie wysokich stgzen ozonu w powietrzu troposferycznym odpowiedzialne sa tlenki
azotu 1weglowodory, ktorych emisja ma zwiazek z transportem samochodowym. Zmniejszenie
wysoko$ci stezen ozonu jest wigc powiazane ze zmniejszeniem komunikacyjnych zanieczyszczen
powietrza.

Otow

Pomiary stgzen otowiu (w pyle zawieszonym PM10) mierzone w jednym punkcie Szczecina
(ul. Spedytorska) nie wykazuja przekroczen wartosci kryterialnej. Oznaczone w 2002 r. $rednioroczne
stezenie ofowiu w tym punkcie wynosito 0,095 pg/m’, przy dopuszczalnym stezeniu $redniorocznym
0,5 pg/m’.
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Tlenek wegla

Wyniki badan przeprowadzanych na obszarze Szczecina nie wykazywaly zagrozen wyst¢powania
stezen powyzej wartosci dopuszczalnej (maksymalna $rednia o$miogodzinna warto$¢ dopuszczalna:
10.000 pg/m®). Maksymalne, zarejestrowane w 1999 r. stezenie o$miogodzinne ($rednia kroczaca),
w rejonie Bramy Portowej wyniosto 2 638 pg/m’.

Pyl zawieszony

Pomiary stezen pylu zawieszonego w 2002 r. prowadzone byly na 4 stanowiskach w Szczecinie.
Ocena roczna jakosci powietrza w 2002 r. wykazata, iz wyniki pomiaréw we wszystkich 4 punktach
Szczecina, osiagaly warto$§ci powyzej poziomu dopuszczalnego, okreslonego dla stgzen
dwudziestoczterogodzinnych. Analiza zmiany stgzen pytu zawieszonego na obszarze Szczecina w latach
1996 — 2002 wykazata, iz stezenia te nie wykazywaty wyraznej tendencji spadkowej.

Halas

Hatas jest jedna z najpowszechniejszych uciazliwosci, z jaka spotykaja si¢ ludzie mieszkajacy przede
wszystkim w aglomeracjach miejskich. W zaleznosci od Zrddta hatasu rozroznia si¢ dwie podstawowe
kategorie hatasu, tj. hatas komunikacyjny (drogowy, kolejowy, lotniczy) i hatas przemystowy.

Do najbardziej uciazliwych zrodet hatasu w $rodowisku Szczecina nalezy komunikacja drogowa.
Poziom hatasu na gtéwnych ulicach Szczecina i na trasach wylotowych z miasta osiaga wartosci powyzej
70 dB(A) na linii zabudowy mieszkaniowe;j.

W Szczecinie dokuczliwym Zrodlem halasu sa przede wszystkim tramwaje, bgdace takze zrodiem
drgan przenoszacych sig na przylegle tereny i budynki oraz w mniejszym stopniu ruch kolejowy.

W 2002 roku wykonano pomiary hatasu na obszarze miasta, ktére umozliwity wyodrebnienie
obszaréw, na ktérych poziom hatasu przekraczal poziom progowy. Obszary te zostaly zakwalifikowane
do kategorii terenu zagrozonego hatasem.

Na podstawie przeprowadzonych pomiaréw hatasu w miescie mozna stwierdzi¢, ze:

— na terenie obszarow chronionych potozonych wzdhiz glownych ciagow komunikacyjnych,
stwierdzono przekroczenie poziomdéw progowych na 13 obszarach w porze dziennej i na 14 obszarach
W porze nocnej,

— najwigksze zagrozenie hatasem, przekraczajacym 75 dB(A) w porze dziennej, wystepuje przy
zabudowie mieszkaniowe] zlokalizowanej wzdhuz tras komunikacyjnych: ul. Wyszynskiego,
ul. Kolumba, Al. Piastow,

— najwigksze zagrozenie hatasem, przekraczajacym 69 dB(A) w porze nocnej, stwierdzono przy
zabudowie mieszkaniowe] zlokalizowanej wzdhuz tras komunikacyjnych: ul. Wyszynskiego,
ul. Sikorskiego, al. Piastow, ul. Krasinskiego,

— halas powodowany ruchem tramwajowym jest wyraznie zauwazalny w rejonach gdzie torowisko
wbudowane jest w jezdnig, a w odleglosci do 15 m od osi torow, zlokalizowana jest wielopigtrowa
zabudowa mieszkaniowa (ul. Krzywoustego, czgsci ulic Wyzwolenia, Krasinskiego, Niemierzynska
i Kolumba),

— stwierdzono korzystny wplyw wprowadzania ruchu okreznego na skrzyzowaniach. Ronda wymuszaja
poprawe plynnosci ruchu drogowego, przy ograniczeniu predkosci pojazdéw, co w rezultacie
powoduje ograniczenie emisji hatasu,

— na odcinkach ulic, gdzie wystgpuja duze predkosci pojazdow, decydujace znaczenie dla emisji hatasu
w rejonach zabudowy mieszkaniowej ma jako$¢ nawierzchni,

— stwierdzono, Zze na wszystkich ciagach komunikacyjnych nie sa respektowane przepisy ruchu
drogowego nakazujace ograniczenie predkosci pojazdéow. Ma to decydujacy wplyw na emisje hatasu
szczegolnie w porze nocnej,

— maksymalna energia akustyczna emitowana jest przez ruch pojazdow w pasmie 1000 Hz,
co s$wiadczy, ze hatas pochodzi od zjawisk powstajacych na styku opon samochodowych
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z nawierzchnig (hatas toczenia), a w mniejszym stopniu od pracy silnikow i uktadow wydechowych,
— nie stwierdzono przekroczen poziomow progowych hatasu powodowanych dziatalnoscia przemystowa
i ruchem kolejowym.

1.2. STAN PLANOWANY

Kierunki rozwoju systemu transportowego w Szczecinie zostaly okreslone w uchwale Rady Miasta
Szczecina nr XLVIII/593/98 w sprawie studium uwarunkowan i kierunkoéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Szczecina oraz uchwale Rady Miasta Szczecina nr I/N/1155/02 z dnia 6 maja 2002
r. w sprawie przyjecia Strategii Rozwoju Szczecina.

1.2.1. Podstawowy uklad uliczny

Planowany podstawowy uktad komunikacyjny miasta opiera si¢ glownie o istniejaca sie¢ ulic.
Przewiduje si¢ przeksztatcenie czgsci istniejacych ulic w celu dostosowania ich do wzrastajacych potrzeb
przewozowych, w tym poprawg funkcjonowania komunikacji publicznej, a takze budowg nowych
fragmentéw uktadu. Wynika to z potrzeby obstugi nowego planu zagospodarowania przestrzennego,
poprawy bezpieczenstwa jak roOwniez eliminacji ucigzliwo$ci zwiazanych m.in. z ruchem tranzytowym
czy przewozem materialow niebezpiecznych.

Podstawowe powiazania miasta z zewng¢trznym uktadem drogowym ulegna do$¢ znacznym zmianom.
Planowanymi kierunkami wjazdowymi do miasta beda:

e od strony potudniowej — autostrada A3,

e od zachodu, w kierunku przejécia granicznego w Lubieszynie — droga krajowa nr 10, w zmienionym
przebiegu (przesunigta w kierunku poétnocnym),

e od poélnocy — droga wojewddzka nr 115 w zmienionym przebiegu, nawiazujacym do obwodnicy
zachodniej, kierunek gmina Police,

e od strony wschodniej — tzw. ul. Nowoprzestrzenna, przebiegajaca w pdnocnej czeSci os. Dabie
do potaczenia z droga krajowa nr 3 — kierunek Gdansk, Swinoujscie.

Planuje si¢ pozostawienie obecnych tras wjazdowych:

e od strony wschodniej — droga krajowa nr 10 (kierunek Bydgoszcz),

e od strony potudniowej — droga krajowa nr 31 (kierunek Gryfino),

e od strony poludniowo — zachodniej — droga krajowa nr 13 ( kierunek Kotbaskowo).

Istotnym elementem majacym wpltyw na sposob obstugi miasta, a tym samym na wielkos¢ i rozktad
ruchu na miejskiej sieci ulicznej bedzie obwodnica zachodnia wraz z przeprawa w rejonie Polic
i potaczeniem z droga krajowa nr 3, a takze obwodnica wschodnia.

Przewiduje si¢ wzmocnienie potaczen pomigdzy lewo— 1 prawobrzezna czescia Szczecina
i wprowadzenie w dalekiej perspektywie nowego polaczenia przez Migdzyodrze tzw. ulicy
Nowogdanskiej nawiazujacej do przebiegu obwodnicy Srodmiescia. Waznym elementem uktadu bedzie
ul. Autostrada Poznanska zwlaszcza w kontekscie nowego potaczenia autostradowego (A3) od strony
potudniowe;j.

Dostepnos¢ portu poprawi potaczenie przez Migdzyodrze na kierunku pdlnoc — potudnie. Czgséé
przedsigwzigcia obejmujaca wezel bezkolizyjny z ul. Gdanska i most przez Parnicg jest wykonana.
Realizacja catego potaczenia (tacznie z ul. Autostrada Poznanska) umozliwi bezposrednie powiazanie
portu z zewngtrznym uktadem drogowym tj. autostrada A6 i A3.

Waznym  elementem  uktadu  ulicznego  pozwalajacym na  usprawnienia  potaczen
mig¢dzydzielnicowych, a takze eliminacje czgsei ruchu ze Sroédmiescia bedzie obwodnica Srodmiescia
przebiegajaca ulicami: Rugianska, Przyjaciél Zotierza, Wszystkich Swigtych. Bedzie ona przebiegata
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wzdluz terenow kolejowych, w rejonie ul. Dabrowskiego do planowanej trzeciej przeprawy mostowe;j
przez Odre Zachodnia usytuowanej w rejonie ul. Zapadte;j.

W wyniku przebudowy ukladu komunikacyjnego Srodmiescia (potaczenie od Ronda Giedroycia
do ul. Firlika, potaczenie od ul. Wilczej poprzez ul. Bozeny i ul. Ceglana do ul. Firlika i dalej ul. Lady)
przewiduje si¢, ze mozliwe bedzie odciazenie centralnych obszarow tej czeSci miasta poprzez
skierowanie w wigkszym niz dotychczas stopniu ruchu na obrzeza Srédmiescia oraz ograniczenie ruchu
na trasie al. Wyzwolenia — al. Niepodleglosci oraz al. Mieszka 1. Zrealizowanie ciagu wzdtuz Odry
Zachodniej: Nabrzeze Wieleckie — Kolumba — Szczawiowa do potaczenia z ul. Autostrada Poznanska
umozliwié powinno sprawne przemieszczanie po wschodnim obrzezu Srodmiescia. Jest to wazny element
umozliwiajacy aktywizacj¢ terenéw komercyjnych w pasie wzdhuz Odry Zachodnie;j.

Inne planowane wazniejsze ciagi komunikacyjne to:

e trasa Nadodrzanska (ul. Nad Odra, Swiatowida, Debogorska, Ludowa) — warunkuje rozwoj terenow
przemystowych wzdtuz Odry Zachodniej;

e trasa ,Srednicowa” obejmujaca ulice: Szosa Polska, Pokoju, Boguminska, Obotrycka, Wilcza. Trasa o
podstawowym znaczeniu w obsludze pdinocnej czg$ci miasta. Poza granicami miasta zaktadane jest
powiazanie jej z polnocnym odcinkiem obwodnicy zachodniej;

e ciag uliczny Krasinskiego — Dunska (czg¢$ciowo zrealizowana) oraz potaczenie od obwodnicy
Sroédmiescia do ul. Szosa Polska (Warcistawa — Wkrzanska — Zagorskiego) — element warunkujacy w
tej czesci miasta rozwdj zabudowy mieszkaniowej oraz terenéw ustugowych;

e potaczenie na kierunku poéinoc — poludnie w zachodniej czg$ci miasta, od al. Wojska Polskiego
do ul. Poludniowej (Szafera i jej przedtuzenie do ul. Lukasinskiego, Taczaka, Derdowskiego,
Europejska, odc. ul. Krakowskiej) umozliwiajace powiazanie poszczegélnych osiedli, a takze
przejecie ruchu z nadmiernie obcigzonych ulic Dworska — Wierzbowa i odciazenie al. Wojska
Polskiego. Trasa czg§ciowo zrealizowana (ul. Taczaka, odcinek ul. Europejskiej);

e ul. Przestrzenna oraz jej przedluzenie do ul. Lubczynskiej i dalej poza granicami miasta do drogi
krajowej nr 3 Szczecin — Swinoujicie (Gdansk). Trasa przejmie uciazliwy dla terenow
mieszkaniowych ruch tranzytowy z ul. Goleniowskiej — Gierczak, zapewnieni dobra dostepnosé
do terenow inwestycyjnych przewidywanych w rejonie ul. Lubczynskiej;

e trasa ul. Zwierzyniecka — Struga — Hangarowa obslugujaca m.in. glowny wlot do miasta
od strony wschodniej;

e ciag uliczny Zoologiczna — Dabska — Walecznych — Pszenna, obstugujacy zespot duzych osiedli
mieszkaniowych;

e potaczenie na kierunku poéilnoc — potudnie (ul. Handlowa, Lubinowa, Wiosenna) wraz
z przedluzeniem do ul. Przestrzennej poprawi powiazania migdzyosiedlowe w dzielnicach
prawobrzeznych oraz umozliwi dostgp do terendw rekreacyjnych przy jeziorze Dabie.

1.2.2. Komunikacja zbiorowa

Autobusy

Gléwnym czynnikiem determinujacym rozwoj sieci komunikacji autobusowej jest powstawanie
nowych osiedli mieszkaniowych o zabudowie jednorodzinnej oraz wielorodzinnej szczegolnie
w Dzielnicy Potnoc. W zwiazku z tym w latach obowiazywania planu przewiduje si¢ uruchomienie
nowych linii autobusowych badz przedtuzenie istniejacych do obstugi osiedli Sienno, Podborzanska,
Odolany.

Przewiduje si¢ przedtuzenie badZ uruchomienie nowych linii autobusowych:

— w czesci osiedla Podjuchy, przebiegajacej m.in. ul. Smocza i Krzemienna,
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— skierowanie linii nr 76 do obstugi osiedla Kaliny,
— na trasie od KoHataja do rejonu ul. Podborzanskiej z ewentualna obstuga ul. Kredowe;j,

— uruchomienie komunikacji autobusowej wzdluz ul. Zagoérskiego z realizacja polaczenia Polic,
Skolwina, Osiedla Bukowo z Osiedlem Warszewo i dalej w rejon pgtli Dworca Niebuszewo lub
Kottataja,

— uruchomienie linii autobusowej zwyktej na trasie od pl. Rodta w rejon ul. Studzienne;j,

— uruchomienie potaczenia autobusowego z Osiedla Arkonskiego przez Osiedle Osow do petli
autobusowo — tramwajowej Glebokie,

— uruchomienie komunikacji autobusowej wzdtuz ul. Nehringa.

Tramwaje

Zaktada sig, ze podstawowym $rodkiem komunikacji zbiorowej bedzie tramwaj wraz
ze wspolpracujaca z nim siecia linii autobusowych. Rolg uzupehiajaca w pasazerskiej obstludze miasta
bedzie odgrywacé system kolejowy.

Przewiduje si¢ modernizacj¢ istniejacych tras tramwajowych, a takze rozbudowe polegajaca na:
e wydhuzeniu trasy tramwajowej na ul. Ku Stoncu do granic miasta i budowie petli;

e budowie trasy tramwajowej na ul. Mieszka I i ul. Cukrowej z pe¢tla przy cmentarzu przy ul.
Bronowickiej;

e budowie trasy tramwajowej na planowanej ulicy od Ronda Giedroycia do ul. Ceglanej (i dalej
do ul. Firlika);

e wydluzeniu trasy tramwajowej na ul. Bohaterow Warszawy, od ul. Bolestawa Krzywoustego
do ul. Sikorskiego;

e zmianie przebiegu trasy tramwajowej w rejonie ul. 3 Maja i ul. Potulickiej i zblizeniu jej do stacji
Szczecin Glowny;

e wydluzeniu trasy tramwajowej na ul. Arkonskiej, od istniejacej petli poprzez ul. Spacerowa
i ul. Szafera do planowanej petli tramwajowo — autobusowej przy os. Klonowica — Zawadzkiego;

e wydluZeniu trasy tramwajowej na ul. Zotnierskiej, od istniejacej petli poprzez planowany fragment
ulicy (przedtuzenie ul. Taczaka) do nowej petli przy os. Klonowica — Zawadzkiego.

Zaktada si¢ budowe nowych fragmentow tras tramwajowych, na ktorych, w powiazaniu z trasami

istniejacymi, przewiduje si¢ wprowadzenie dwoch linii szybkiego tramwaju:

e na kierunku wschod — zachod — od os. Nad Rudzianka poprzez os. Stoneczne, most Pionierow,
ul. Gdanska, Energetykow, Wyszynskiego, Krzywoustego, Taczaka i planowane jej przedtuzenie do
petli przy os. Klonowica — Zawadzkiego;

e na kierunku pétnoc — potudnie — od os. Odolany poprzez ul. Warcistawa, Krasinskiego, Wyzwolenia,
3 Maja do petli przy ul. Potulickie;.

Kolej

Zaktada sig, ze kolej bedzie podstawowym srodkiem transportu w obstudze podmiejskiego ruchu
pasazerskiego na kierunkach Stargard Szczecinski, Gryfino, Goleniow.

1.2.3. Lotniska

Perspektywa wzrostu znaczenia transportu lotniczego w regionie zwiazana jest z wejsciem Polski do
UE i rozwojem przemyshlu nowych technologii oraz turystyki. Wymusza to zapewnienie sprawnego
polaczenia lotniczego dla Szczecina i wymaga podjgcia dziatan przyczyniajacych si¢ do:
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— wspierania rozwoju Portu Lotniczego Szczecin — Golenidow poprzez dzialania inicjujace
zorganizowanie stalego i szybkiego polaczenia z lotniskiem w Goleniowie,

— utrzymanie w granicach administracyjnych miasta Szczecina lotniska sportowego,

— wykonania prac modernizacyjnych usprawniajacych ruch pasazerski.

1.2.4. Uwarunkowania ochrony srodowiska i opieki konserwatorskiej

Uwarunkowania ochrony Srodowiska

Do najwazniejszych uwarunkowan majacych wptyw na poprawg stanu srodowiska i bezpieczenstwo
pasazerow nalezy zaliczy¢:

e Utrzymanie konkurencyjnosci i rozwdj transportu publicznego.

Cel ten realizowany bedzie poprzez utrzymywanie na niewysokim poziomie cen biletow, preferencji
w przejezdzie dla srodkéw transportu publicznego oraz utrzymanie odpowiedniego standardu, szybkosci
jazdy i czgstotliwosci kursowania pojazdow.

e Reorganizacj¢ i optymalizacje sieci komunikacji publiczne;j.

Cel ten realizowany bedzie przez stosowanie preferencji dla rozwoju transportu szynowego (Szczecinski
Szybki Tramwaj) skojarzonego z lokalng komunikacja autobusowa. Uklad ten pozwoli zapewni¢
odpowiednia zdolno$¢ przewozowa przy jednoczesnej minimalizacji nakladéw niezbgdnych na
utrzymanie systemu jako catosci.

e Wprowadzanie ograniczen w ruchu pojazdéw samochodowych.

Cel ten realizowany bgdzie w zréznicowany sposob, migdzy innymi przez:

— wyprowadzenie ze $rodmiescia transportu cigzkiego i ruchu tranzytowego (budowa obwodnic
srodmiejskiej 1 pozamiejskiej),

— utrzymanie systemu optat w  strefach szczegélnie obciazonych oraz  budowanie
tzw. parkingdw strategicznych,

— monitorowanie 1 sterowanie ruchem pojazdéw w zalezno$ci od jego natezenia i potrzeb
w zakresie bezpieczenstwa (System Mieszko itp.),

— kontrole sprawnosci pojazdow przez inspekcje drogowa i policje.

e Promocj¢ alternatywnych form podrézowania.

Cel ten realizowany begdzie poprzez kontynuacje rozbudowy systemu Sciezek rowerowych
oraz promocj¢ zdrowego stylu zycia.

Opieka konserwatorska

Strefy ochrony konserwatorskiej obejmuja takze strukture komunikacyjna i wskazuja na konieczno$¢
ochrony uktadu komunikacyjnego poprzez wprowadzanie zakazu likwidacji i trasowania nowych ulic,
zachowania geometrii przekroju ulic historycznych, zachowania nawierzchni jezdni i chodnikow.

Ochrona konserwatorska krajobrazu przestrzeni publicznych ogranicza mozliwo$¢ likwidacji zieleni
przyulicznej, zagospodarowywania na cele komunikacyjne przestrzeni dawnej zabudowy, terenow
przedogrodkoéw oraz lokalizacji obiektow ulicznych takich jak wiaty przystankowe, reklamy, ogrodzenia

itp.
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Szczegodlne warunki dla przestrzeni komunikacyjnych oraz elementéw obstugi transportu publicznego
wystepuja na terenach wpisanych do rejestru zabytkow. Najwigkszym obszarem zabytkowym wpisanym
do rejestru w Szczecinie jest Stare Miasto — teren od alei Niepodleglosci do brzegu Odry wzdtuz Placu
Zohierza i ul. Dworcowej. Na tym terenie wszelkie prace budowlane, w tym takze zwigzane z uktadem
drogowym i trakcjami komunikacyjnymi wymagaja zgody organu ds. ochrony zabytkéw. Dla wszelkich
prac ziemnych wymagane sa wyprzedzajace badania archeologiczne.

Obok struktury ulic i torowisk na terenie miasta historycznego ochrona i opieka konserwatorska
obejmuje dawne, uzytkowane i nieuzytkowane obiekty takie jak: zajezdnie, przedwojenne wiaty
przystankowe, budynki przedwojennych trafostacji komunikacji tramwajowej oraz obiekty kolejowe
i techniki drogowej takie jak wiadukty, mosty, przepusty, budynki dworcow i przystankdw,
charakterystyczne nasypy, mury oporowe, itp.

Plany modernizacji i budowy oraz wprowadzania nowych rozwiazan komunikacyjnych na terenach
historycznych wymagaja uzyskania wytycznych konserwatorskich od organu ds. ochrony zabytkow.
W Szczecinie takie obostrzenia dotycza Starego Miasta, Starego Dabia, osiedli: Gumience, Krzekowo,
Osow, Glebokie, Warszawo, Skolwin, Stotczyn, Srodmiescie, Nowe Miasto, Grabéw, Bolinko, Eekno,
Pogodno, Zdroje, Zydowce.

1.2.5. Polityka transportowa miasta, w tym kwestia dotyczaca parkowania

W celu osiagnigcia spotecznego zadowolenia z polityki dotyczacej transportu publicznego
prowadzonej przez Miasto Szczecin, nalezy zapewni¢ poprawe bezpieczenstwa ruchu. Mozna to osiagna¢
poprzez:

e poprawe komfortu podrézowania, ktora powinna dotyczy¢:
— warunkoéw podrézowania alternatywnymi $rodkami transportu — rowerem, pieszo,
— warunkow podrézowania transportem indywidualnym,
— warunkoéw podrézowania transportem zbiorowym.

Osiagnigceie tego celu powinno doprowadzi¢ do znaczacego zmniejszenia uzaleznienia mieszkancow
Szczecina od samochodu poprzez stworzenie mozliwosci 1 podwyzszenie atrakcyjnosci innych sposobow
podrézowania gtownie do Srodmiescia (transportem zbiorowym, rowerem, pieszo), znacznie bardziej
efektywnych pod wzgledem ekonomicznym i mniej szkodliwych dla srodowiska naturalnego.

W zakresie transportu alternatywnego — rowerem, pieszo — poprawa dostepnosci rejonéOw miasta,
stanowiacych gtowne cele podrozy.

Osiagnigcie tego celu bedzie realizowane poprzez:

— zwigkszenie udziatu ruchu rowerowego w podrézach do Srodmiescia,

— zwigkszenie udziatu ruchu pieszego w podrézach wewnatrz Srodmiescia,
— rozwdj systemu drog rowerowych,

— rozw0j systemu ciagow pieszych,

— przygotowanie miejsc przeznaczonych do parkowania rowerow.

Poprawa warunkow podrozowania osdb o ograniczonych mozliwosciach ruchowych nastapi przez
ulatwienie korzystania z uktadu drogowego i ciagdw pieszych.

Osiagnigcie tego celu bgdzie realizowane poprzez:
— zapewnienie miejsc do parkowania dla os6b niepetnosprawnych,

— ulatwienie dostgpu do sklepow,

modernizacjg ciagébw pieszych i przej$c przez jezdnie,

dostosowanie sygnalizacji $wietlnej do potrzeb 0so6b o ograniczonych mozliwosciach ruchowych.
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W zakresie transportu indywidualnego — poprawa warunkéw podrozowania nastapi przez :

— skrocenie czasu przejazdu pomigdzy zrodtami i celami podrozy,

— poprawe bezpieczenstwa ruchu,
— ograniczenie zanieczyszczenia powietrza i zmniejszenie hatasu.

W zakresie transportu zbiorowego poprawa warunkow podrézowania powinna prowadzic
co najmniej do utrzymania udziatu komunikacji zbiorowej w przewozach pasazeréw na poziomie 60%.

Dla poprawy komfortu podrézowania przyjmuje sig¢ nastgpujace srodki realizacji:
— podniesienie atrakcyjnos$ci i rozwoj komunikacji publiczne;,

— zaostrzenie kontroli stanu technicznego pojazdow,

— wprowadzanie nowoczesnego taboru transportu zbiorowego,

— usprawnienie systemu informacji na przystankach i w pojazdach,
— zwicgkszenie bezpieczenstwa osobistego pasazerow.

e poprawe warunkéw w zakresie parkowania poprzez:

— uzyskanie wlasciwych proporcji migdzy przepustowoscia ukladu ulicznego i1 pojemnoscia
parkingdw a potrzebami przewozowymi i zapotrzebowaniem na miejsca postojowe,

— stworzenie systemu zarzadzania parkowaniem,

— zroéznicowanie metod i $rodkoéw organizacji parkowania w zaleznosci od strefy ($rédmiejska,
miejska, podmiejska),

— eliminacj¢ nieprawidtowego parkowania i ograniczenia liczby stanowisk w miejscach, gdzie
parkowanie pogarsza jakos¢ przestrzeni miejskiej.

Zaktada si¢ nowy podzial miasta na strefy obowiazywania réznych wymogoéw dotyczacych parkowania.
Najwigksze ograniczenia w zakresie parkowania obowiazywalyby w strefie obejmujacej czesé
srodmiescia. W strefie tej, w pierwszej kolejnosci moglyby byé zaspokajane potrzeby parkingowe
mieszkancow. W celu zmniejszenia nat¢zenia ruchu oraz ograniczenia ilosci miejsc postojowych w
przestrzeniach ulicznych przewidywane sa nastgpujace lokalizacje parkingow przy:

o ul. Gryfinskiej — w rejonie lokalizacji przystanku szybkiego tramwaju;

o ul. Gdanskiej (Basen Gorniczy) — w rejonie lokalizacji przystanku szybkiego tramwaju;
o ul. Energetykdw — w rejonie przystanku szybkiego tramwaju;

¢ ul. Nabrzeze Wieleckie;

e ul. Ku Stoncu/Bohateréw Warszawy;

o ul. Krasinskiego (przy terenach kolejowych);

e ul. Firlika.

1.2.6. Zrédla i cele ruchu
Ruchliwo$¢ mieszkancoéw wedtug grup motywacyjnych mozna podzieli¢ na:
e ruch wewngtrzny — skladajacy si¢ z wewngtrznych podrozy osdb w miescie 1 strefie podmiejskiej,

wykonywanych samochodami w podziale na 7 grup motywacji (dom — praca, praca — dom, dom —
nauka, nauka — dom, dom — inne cele, inne cele — dom, podréze nie zwigzane z domem) oraz
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z wewngtrznego ruchu cigzarowego w miescie 1 strefie podmiejskiej, w podziale na samochody
dostawcze 1 cigzarowe,

e ruch dojazdowy i tranzytowy (samochodowy), w podziale na samochody osobowe, ci¢zarowe
1 dostawcze.

Rozpatrujac dotychczasowe trendy przyjeto, ze w przysztosci natgzenie ruchliwosci mieszkancoéw
podrézujacych do pracy nie bedzie ulega¢ zasadniczym zmianom. Utrzymanie tego wskaznika na tym
samym poziomie wynika z:

o stosunkowo stabilnego wskaznika osob zawodowo — czynnych, z pewna tendencja do zmniejszania si¢
ze wzgledu na proces starzenia si¢ spoleczenstwa,

e trudnego do prognozowania wskaznika bezrobocia,

e wplywu nowoczesnych technik teleinformatycznych na zwigkszajaca si¢ liczbe osob pracujacych
glownie w domu,

e rozwoju drobnej przedsigbiorczosci.

Podobnie przedstawia si¢ problem podrozy zwiazanej z edukacja. Ich liczba zalezy z jednej strony
od struktury demograficznej ludnosci, a wigc w przypadku starzejacego si¢ spoleczenstwa od malejacego
udziatu ludzi mtodych. Z drugiej strony wzrasta odsetek mtodziezy kontynuujacej nauke w szkotach
wyzszych. Mozna przypuszczac, iz w przysztosci liczba podrozy zwiazanych z edukacja przypadajacych
na jednego mieszkanca nieznacznie wzrosnie.

Zgodnie z zaobserwowanymi tendencjami wewnatrzwspolnotowymi mozna zatozy¢, iz wzrost
ogoblnego wskaznika ruchliwosci osob bedzie zwiazany z celami innymi niz praca i nauka.

Biorac pod uwage wyniki badan i prognoz wykonywanych dla innych miast nalezy oczekiwac,
ze udzial ruchu pieszego w Szczecinie bedzie w przysztosci zmniejszal sig, az w roku 2013 osiagnie
sredni poziom okoto 15%. Najwigkszy spadek nastapi w grupie podrozy nie zwiazanych z praca i nauka,
poniewaz ta cze$¢ podrozy pieszych bedzie glownie przejmowana przez podrdéze wykonywane
samochodami.

Roéwniez mozna przyjac przypuszczenie, ze:

— zwigkszenie ruchliwosci mieszkancow oraz udziatu przewozow komunikacja indywidualna
w stosunku do zbiorowej spowoduje znaczny wzrost obciazen sieci ulicznej,

— rozbudowa osiedli mieszkaniowych w prawo— i lewobrzeznej czg¢§ci miasta znaczaco wplynie na
obciazenie ciagébw drogowych laczacych obie czgs$ci miasta, a takze na wzrost liczby miejsc pracy
gléwnie w ustugach (w $rodmiesciu) oraz spowoduje zwigkszenie nat¢zenia ruchu
w dzielnicach.

1.2.7. Bezpieczenstwo pasazerow

Poczucie osobistego bezpieczenstwa jest waznym czynnikiem wpltywajacym na wybor sposobu
podrézowania. Zagrozenie napadami chuliganskimi lub rabunkowymi czgsto powoduje rezygnowanie
z odbywania podrozy $rodkami transportu zbiorowego, rowerem lub pieszo. Czynnik ten ma szczegodlne
znaczenie w odniesieniu do 0sob starszych oraz niepelnosprawnych, wsrod ktorych poczucie zagrozenia
bezpieczenstwa osobistego jest wzmozone wskutek niedostatecznego wyposazenia infrastruktury
drogowej i taboru komunikacyjnego w urzadzenia ulatwiajace samodzielne poruszanie si¢ po miescie.

W celu zwigkszenia poczucia bezpieczenstwa osobistego ogdlu uzytkownikdw systemu
transportowego przyjmuje si¢ nastgpujace srodki realizacji:

e intensyfikacja dziatan policji i strazy miejskiej,
e wyposazenie pojazdow transportu zbiorowego w system tacznosci ze stuzbami miejskimi,

e 10zZWO0j systemOw monitorowania ruchu.
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2. GOSPODARKA

Wprowadzenie mechanizméw rynkowych doprowadzilo do znacznego rozwoju matej i $redniej
przedsigbiorczosci. Zaczely powstawaé gldwnie prywatne podmioty gospodarcze, ktore dominuja obecnie
na rynku i zatrudniaja 80,3% ogo6tu zatrudnionych w miescie.

Na lokalnym rynku pracy prym wioda ustugi nierynkowe, np. edukacja, ochrona zdrowia,
administracja (52,%), przemyst i budownictwo (31%) oraz ustugi rynkowe (21,6%). Lacznie w
Szczecinie dziata ponad 63 338 podmiotow gospodarczych.

Tradycyjne dziedziny dzialalnosci gospodarczej to: port handlowy (przetadunki w porcie siggaja
8,3 mln ton), stocznia ,,Stocznia Szczecifiska Nowa”, instytucje armatorskie (np. PZM, EUROAFRICA).

Najwyzsza sprzedaz wyrobow i ustug daje transport i tacznos$é¢ (42%), przemyst (39,9%) oraz
budownictwo (8,1%). Dwadziescia pig¢ oddziatow bankéw obstuguje ten rozwijajacy si¢ biznes.

Podmioty gospodarcze wg dziatow gospodarki narodowej. Stan na koniec 2003 r.:

Dzialy gospodarki narodowej Ogolem [%]

Ogotem 63 338 100,0
Rolnictwo, lowiectwo, lesnictwo 392 0,6
Rybotowstwo i rybactwo 51 0,1
Przemyst 5286 8,4
Budownictwo 6802 10,7
Handel i naprawy 18 586 29,3
Hotele i restauracje 1619 2,6
Transport, sktadowanie, tag nosé 5329 8,4
Posrednictwo finansowe 2154 34
Obstuga nieruchomosci i firm 14 843 23,5
Edukacja 1228 1,9
Ochrona zdrowia i opieka socjalna 3314 5,2
Pozostate 5657 5,9

Zrodto UM Szczecin

Pozostale czynniki majace wplyw na rozwdj transportu publicznego w Szczecinie to (stan

na 12.2003 r.) :

— przecigtne wynagrodzenie brutto: 2 356,03 zi;
— liczba zarejestrowanych bezrobotnych: 29 423 0s6b;
— stopa bezrobocia: 16%,;
— liczba oddanych mieszkan: 1 844;
— liczba pozwolen na budowg: 352;
— liczba zarejestrowanych pojazdow na 1000 mieszkancow: 375;
— liczba zarejestrowanych przestgpstw: 22 608.
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3. SFERA SPOLECZNA

Struktura demograficzna

Zgodnie z informacja Urzedu Statystycznego na dzien 31.12.2003 roku Szczecin liczyl 414 032
mieszkancow, w tym 217 004 to kobiety, ktore stanowia 52,4% ogoétu ludnosci.

Ludnos¢ — Szczecina stanowi 24% mieszkancow Wojewodztwa Zachodniopomorskiego, co wskazuje,
ze znaczny potencjal sity roboczej (ok. 40%) skupiony jest w naszym miescie.

Poczawszy od 1995 r. liczba mieszkancoOw Szczecina wykazuje tendencje spadkowa. W tym okresie
liczba mieszkancow w wieku produkcyjnym wzrosta o 10 612 oséb oraz liczba ludnosci w wieku
poprodukcyjnym o 9 748 0sob.

Przekr6j demograficzny wskazuje, iz wigkszos¢ tj. 66,3% stanowia ludzie w wieku produkcyjnym.
Ponizej w tabeli podano dane dotyczace liczby ludnosci Szczecina w podziale na grupy wiekowe.

Ludnos$¢ Szczecina w wieku 2001r. 2002 r. 2003 r.
- przedprodukcyjnym [tys.] 77,8 74,4 71,7
- produkcyjnym [tys.] 271,9 273,6 274,5
- poprodukcyjnym [tys.] 65,9 67,1 67,8

Zrodio US Szczecin

Sredni wskaznik gestosci zaludnienia dla catego miasta w 2003 r. uksztaltowal si¢ na poziomie

1 376 0sdb/km?.

Struktura wiekowa mieszkancow Szczecina w 2003 roku przedstawiata si¢ nastgpujaco:

Wiek [lata] Liczba os6b [%]
Do 2 9714 2,3
3-6 13 499 3,3
7-14 33234 8,0
15-17 15272 3,7
Kobiety 18 - 59 136 479 33,0
Mgzczyzni 18 - 64 138 033 33,3
Kobiety powyzej 60 45 695 11,0
Mgzczyzni powyzej 65 22103 5.4
Ogoétem 414 032 100

Struktura spoteczno — zawodowa mieszkancow Szczecina (stan na dzien 31.12.2003 r.):

— osoby pracujace: 154 740 0s6b - 37,4%;
— osoby niepracujace, w tym emeryci i rencisci: 106 714 0s6b - 25,8%;
— uczniowie 1 studenci: 128 974 0s6b - 31,1%;
— dzieci do lat 6: 23 604 0s6b - 5,7%;
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Liczba ludnos$ci w poszczeg6lnych dzielnicach — stan na dzien 31.12.2003 r.

Tabela 1

DZIELNICA LUDNOSC W GOSPODARSTWACH
OGOLEM 403 400
Pétnoc 53 668
Prawobrzezne 84 841
Srodmiescie 142 711
Zachod 122 180

Najwigksze potencjalne mozliwosci realizacji zabudowy mieszkaniowej lokuja si¢ na Prawobrzezu
i w dzielnicy Pomoc. Perspektywicznie przewiduje sie, ze w dzielnicy Srodmiescie wciaz bedzie
nastgpowatl spadek liczby mieszkancow (szczegdlnie w centrum miasta), natomiast w dzielnicy Zachod
nastapi stagnacja lub staby spadek liczby mieszkancow.

Migracja ludnoS$ci

Migracja ludnos$ci nastgpuje w przewazajacym wypadku w relacjach migdzy miastami, co zwiazane
jest z przemieszaniem si¢ mtodych ludzi (w wieku od 20 do 29 lat) w celu zdobycia wyksztatcenia
i w konsekwencji atrakcyjniejszej pracy (przewazaja osoby z wyksztatceniem $rednim). Kobiety stanowia
tu ponad 56%. Przyczyna odptywu migracyjnego jest tez odptyw osob wyksztatlconych i zamoznych
do gmin satelickich Szczecina (zwtaszcza Dobra Szczecinska, Kolbaskowo) mimo dalszego zwiazania
ze Szczecinem poprzez prace, szkote, handel, ustugi, interesy.

II.ZASIEG TERYTORIALNY PLANU

Wyznaczenie granic obszaru realizacji planu rozwoju transportu publicznego w Szczecinie opiera si¢
na zatozeniach:

e Szczecin jako samodzielna jednostka samorzadu terytorialnego (miasto na prawach powiatu)
ma bezposredni wplyw na ksztaltt transportu publicznego jedynie w swoich granicach
administracyjnych;

e obszar dziatania lokalnego transportu publicznego w mieScie obejmuje takze funkcjonalnie
z nim powiazane obszary, znajdujace si¢ w granicach administracyjnych gmin o$ciennych.

Zalozenie pierwsze jednoznacznie wyznacza minimum obszaru realizacji zintegrowanego planu
rozwoju transportu publicznego w Szczecinie — odpowiada ono granicom administracyjnym miasta.
Rozw¢j transportu publicznego wymaga skorelowania z obecnym zagospodarowaniem przestrzennym
i z planowanymi kierunkami zagospodarowania przestrzennego miasta.

Rozwoj miasta bedzie nastgpowat:

e poprzez intensyfikacje i racjonalizacj¢ wykorzystywania istniejacych zasobow oraz restrukturyzacjg
istniejacego zainwestowania;

e poprzez ekspansje terytorialng zainwestowania w kazdym z kierunkéw rozwoju przestrzennego.

Zatozenie drugie wynika z jednej strony z naturalnych potrzeb miasta i gmin sasiadujacych
wspotdziatajacych w ramach metropolitarnego obszaru Szczecina. W ramach tego obszaru z systemu
miejskiej komunikacji publicznej korzysta mtodziez dojezdzajaca do szkot w miescie. Ze wzglgdu na
rozmieszczenie ludno$ci 1 powiazania rynku pracy w obszarze miejskim Szczecina powstaje potrzeba
korzystania z transportu publicznego.

System drog miejskich ze wzgledu na duzy udzial historycznej zabudowy oraz rozmieszczenie
i zabudowe¢ osiedli nie jest dostosowany do dynamicznie rozwijajacego si¢ ruchu pojazdow
samochodowych. Skutkuje to znacznym przeciazeniem glownych ciagéw komunikacyjnych oraz emisja
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hatasu i zanieczyszczen. W starej zabudowie miejskiej trudno jest znalez¢ wystarczajaca liczbg miejsc
parkingowych mogacych obstuzy¢ tak duza liczbe pojazdow.

Szczecin jest takze atrakcyjnym miastem turystycznym, jednakze jego nadmierne zatloczenie
i ucigzliwoséci komunikacyjne nie sprzyjaja rozwojowi turystyki. W tej sytuacji powstaje pilna potrzeba
koordynowania prac zwigzanych z budowa drog z gminami sasiednimi oraz dostosowaniem transportu
publicznego do potrzeb spotecznych. W ramach rozbudowy sieci drog planowane jest wybudowanie
obwodnicy zachodniej i wschodniej Szczecina, a w samym miescie obwodnicy §rodmiejskiej. Pozwola
one wyprowadzi¢ z najbardziej zattoczonych obszarow miasta czg$¢ ruchu samochodowego, w tym
szczegblnie transport ciezki Srodmiescia i transport tadunkéw niebezpiecznych. W granicach miasta
realizowany bedzie system aktywnego sterowania ruchem drogowym. Przewiduje si¢ takze
wprowadzenie ograniczen w ruchu pojazdow, szczeg6lnie w srodmiesciu Szczecina.

Wprowadzanie ograniczen i wymuszanie okreslonych zachowan kierowcow wymaga zaoferowania
rozwiazan alternatywnych. Dlatego planowana jest budowa tzw. parkingdw strategicznych, ktore
lokalizowane beda przy weztach transportu publicznego. Dzigki skoordynowaniu tej polityki
z preferencja dla transportu publicznego w ruchu miejskim oraz wprowadzeniu atrakcyjnych cen biletow
w transporcie publicznym mozliwe bedzie osiagnigcie integracji obszaru metropolitarnego przy
jednoczesnym ograniczeniu ucigzliwo$ci wynikajacych z gwaltownego rozwoju motoryzacji.

Szczecin ma jeszcze jedna specyficzng ceche: na swoim obszarze nie posiada duzych pod wzgledem
powierzchni terendw przemyslowych, z tego wzgledu czg$¢ inwestorOw w ramach porozumien
migdzygminnych kierowana jest do gmin w ramach obszaru metropolitarnego. Sytuacja ta wymusza
roOwniez zapewnienie mieszkancom Szczecina dostgpnosci komunikacyjnej zaktadow oferujacych miejsca
pracy w ramach trzech pasm rozwojowych: pasma stargardzkiego z odlegtym o 35 kilometrow prawie
70. tysigcznym Stargardem Szczecinskim, pasma goleniowskiego z atrakcyjnym prawie 300 hektarowym
parkiem przemystowym i1 dynamicznie rozwijajacym si¢ Goleniowem odlegtym o 25 kilometrow
(w poblizu, ktérego zlokalizowane jest lotnisko regionalne) oraz pasma gryfinskiego oferujacego
zatrudnienie w elektrowni Dolna Odra oraz w gminach przygranicznych.

III. PLANOWANE PRZEDSIEWZIECIA INWESTYCYJNE W LATACH
2004 - 2013

1. PLANOWANE PROJEKTY i / lub ZADANIA INWESTYCJNE W LATACH
2004 - 2006

Do priorytetowych zadan inwestycyjnych planowanych do realizacji w latach 2004 — 2006 naleza:

e budowa mostu do zasilania sieci trakcyjnej podstacji K. Kolumba,

e zakup pojazdow do transportu 0s6b niepetnosprawnych,

e przebudowa ul. Krzywoustego wraz z torowiskiem tramwajowym na odcinku od Pl. KosSciuszki
do Placu Zwycigstwa,

e budowa Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju,

budowa Ronda ul. Ku Stoncu — Derdowskiego — Dworska wraz z przebudowa torowiska

tramwajowego,

modernizacja torowiska tramwajowego wraz z siecia trakcyjna na ul. Ku Stoncu,

modernizacja torowiska tramwajowego wraz z siecia trakcyjna na ul. Koltataja i Asnyka,

zakup taboru tramwajowego,

modernizacja taboru tramwajowego,

zakup autobuséw komunikacji miejskiej,

System taczno$ci, nadzoru, zarzadzania komunikacja miejska na terenie Szczecina i Polic” przy

wykorzystaniu systemu Compact TETRA.
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Most kablowy — budowa mostu kablowego do zasilania sieci trakcyjnej podstacji K. Kolumba.

Zadanie jednoetapowe obejmujace budowe mostu i utozenie kabli do zasilania sieci trakcyjnej
podstacji K. Kolumba na podstawie opracowanej dokumentacji budowlane;.

Zgodnos$¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:
Zadanie jest zgodne z planem zagospodarowania przestrzennego.

Etapy dzialania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:
Planowana realizacja zadania w roku 2005 roku ze wzgledu na wystepujace duze zagrozenie
bezpieczenstwa dla uzytkownikow drogi.

Oczekiwane rezultaty:

— wyeliminowanie zagrozenia porazenia pradem ludzi i zwierzat,
— poprawa pewnosci zasilania sieci trakcyjnej,

— zmniejszenie strat energii elektrycznej w sieci kablowej,

— zapewnienie bezpieczenstwa zasilania elektrycznego.

Instytucje i podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Naktady finansowe do poniesienia w latach 2004 — 2006:

e 2004r.— 0zt
e 2005r.—1400 000 zt
e 2006r1.— 0zt

Zakup pojazdow do transportu oséb niepelnosprawnych
Zakup szeSciu pojazdow do transportu 0sob niepetnosprawnych typu VW T — 5 Kombi

Zg0dnos¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:
Nie dotyczy.

Etapy dzialania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:
Realizacja zadania — sukcesywnie od 2004 r.

Oczekiwane rezultaty:

— wyeliminowanie wyeksploatowanego taboru,

— poprawa standardu przewozu 0so6b niepelnosprawnych,
— zmniejszenie kosztoOw utrzymania i eksploatacji taboru.

Instytucje i podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Naktady finansowe do poniesienia w latach 2004 — 2006:

e 2004 r.— 120000 zt
e 2005 r.—280 000 zt
e 2006 r.—280 000 zt
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Przebudowa ul. Krzywoustego wraz z torowiskiem tramwajowym — odnowienie istniejacych linii
transportu publicznego wraz z niezbgdna infrastruktura.

Zakres zadania obejmuje przebudoweg ok. 765 mb torowiska tramwajowego na odcinku od Placu
Kosciuszki do Bramy Portowej oraz dodatkowo przebudowe uktadu drogowego ul. Krzywoustego na
odcinku do PI. Ko$ciuszki do Pl. Zwycigstwa wraz z niezb¢dna infrastruktura techniczna.

Zgodnos¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:

Zadanie jest zgodne z planem zagospodarowania przestrzennego. Decyzja znak: WUIA.ILFD.7331/K-
115/45885/2001 nr:. 11/323/2001 z dnia 02.08.2001 r.

Decyzja o pozwoleniu na budowe znak: A.B.LJM-7111/5175/2001 nr 4/T/02 z dnia 30.01.2002 .

Etapy dziatania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:
Zadanie przewidziane jest do realizacji w jednym etapie. Rozpoczgcie i zakonczenie zadania w 2005 r.

Oczekiwane rezultaty.
Planowane rezultaty (wg Studium Wykonalno$ci):

— polepszenie transportu publicznego,
— oszczednos¢ kosztow wynikajacych z eksploatacji pojazdow,
— oszczgdnosci wynikajace ze zmniejszenia straty czasu kierowcOw i pasazerow,

— oszczednosci wynikajace ze zmniejszenia kosztow wypadkoéw drogowych,

oszczednosci wynikajace ze zmniejszenia zanieczyszczenia Srodowiska.

Instytucje 1 podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Naktady finansowe do poniesienia w latach 2004 — 2006 sa nastgpujace:

e 2004r.— 0zt
e 2005r.—18 699 000 zt
e 2006rT.— 0zt
Budowa ronda ul. Ku Sloncu — Derdowskiego — Dworska wraz z przebudowa torowiska

tramwajowego — odnowienie istniejacych linii transportu publicznego wraz z niezbedna infrastruktura.

Budowa ronda ulic Ku Stonicu — Derdowskiego — Dworska przewidziana jest do realizacji jako calos¢
w latach 2004 — 2006 .

Zgodnos¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:

Zadanie jest zgodne z planem zagospodarowania przestrzennego. Decyzja  znak:
WUIA.IIL.ZK/7331/K-173/48069/00 nr 111/554/2000 z dnia 31.10.2000 r. Decyzja o pozwoleniu na
budowe nr 18/T/2001 z dnia 05.04.2001 r.

Etapy dziatania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:

Zadanie przewidziane jest do realizacji w jednym etapie. Zakres zadania obejmuje przebudowe
torowiska tramwajowego wraz przebudowa geometrii skrzyzowania z infrastruktura techniczna
dostosowujac ja do uktadu torowego.

Oczekiwane rezultaty:
Planowane rezultaty (wg Studium Wykonalno$ci):

— poprawa standardu komunikacji publicznej,
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— zwicgkszenie przepustowosci skrzyzowania,

— zmniejszenie emisji spalin do atmosfery,

— zmniejszenie hatasu poprzez skrocenie kolejek pojazdow,
— zmniejszenie kosztow utrzymania skrzyzowania,

— zmniejszenie kosztow eksploatacji pojazdow,

— zmniejszenie liczby wypadkow drogowych,

— zmniejszenie liczby zabitych i rannych,

skrocenie sredniego czasu przejazdu przez skrzyzowanie.

Instytucje 1 podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Naktady finansowe do poniesienia w latach 2004 — 2006 sa nastgpujace:

e 2004 r.—1 000 000 zt
e 2005r.—6 600 000 zt
e 2006 r.—8 000 000 zt

Szczecinski Szybki Tramwaj — budowa sieci tramwaju szybkiego.

Zadanie zostato podzielone na 2 etapy, kazdy etap dodatkowo zostal podzielony na fazy realizacji:

e ctap [ obejmuje odcinek od Basenu Gorniczego do petli tymczasowej przy ul. Turkusowe;j,

o ctap Il obejmuje docinek od petli tymczasowej przy ul. Turkusowej do zajezdni koncowej
w Kijewie.

W 2004 roku zostanie opracowana dokumentacja projektowa oraz zostanie uzyskane pozwolenie na
budowg na realizacj¢ etapu L.

W roku 2005 planuje si¢ rozpoczecie realizacji fazy pierwszej etapu 1 — zadania polegajacego na
dostosowaniu uktadu geometrycznego ul. Hangarowej do przebiegu trasy Szczecinskiego Szybkiego
Tramwaju (wiadukt drogowy na ul. Hangarowej).

Zgodnos¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:

Zadanie jest zgodne z planem zagospodarowania przestrzennego. Decyzja znak:
WUiIA.LMK/7331/43-S/02 nr: 1/128/02 z dnia 05.04.2002 r.

Etapy dzialania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:
Realizacja etapu I zadania zostata podzielona na trzy fazy:

e Faza pierwsza obejmuje dostosowanie uktadu geometrycznego ul. Hangarowej do przebiegu trasy
Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju (wiadukt drogowy — ul. Hangarowa).

e Faza druga obejmuje przebudowe ulicy Gryfinskiej wraz z infrastruktura towarzyszaca.

e Faza trzecia obejmuje budowe nowej linii szybkiego tramwaju od Basenu Gorniczego
do tymczasowej petli zawracania przy ul. Turkusowej wraz z budowa przystanku "Lotnisko".

W roku 2005 r. planowane jest rozpoczecie realizacji fazy pierwszej etapu I oraz zakonczenie w 2006 r.

Oczekiwane rezultaty:
Planowane rezultaty budowy fazy pierwszej etapu [ SST — (wg studium wykonalnosci z maja 2004 r.):

— skrocenie czasu przejazdu,
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— zwicgkszenie bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu drogowego,
— zmniejszenie ucigzliwosci ekologicznej powodowanej przez tabor kotowy,

— zmniejszenie poziomu hatlasu,
— zmniejszenie zanieczyszczenia atmosfery.

Instytucje 1 podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Naktady finansowe do poniesienia w latach 2004 — 2006:

e 2004r.— 3000 000 zt
e 2005r.—12 000 000 zt
e 2006 r.—12 000 000 zt

Modernizacja torowiska tramwajowego wraz z siecig trakcyjna na ul. Ku Sloncu — odnowienie
istniejacej linii tramwajowej wraz z siecia trakcyjna.

Modernizacja torowiska przewidziana jest do realizacji jako cato§¢ w 2005 r.
Zgodnos¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:

Zadanie inwestycyjne bedzie realizowane na istniejacych ciagach komunikacyjnych, wigc wystepuje
zgodno$¢ z planem zagospodarowania przestrzennego.

Etapy dzialania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:

Zadanie przewidziane jest do realizacji w czterech etapach. Zakres zadania obejmuje modernizacje

torowiska tramwajowego wraz z siecia trakcyjna na ul. Ku Sloncu o dilugosci tacznej ok.

3 870 mtp. w tym torowiska wydzielone 3 470 mtp. i torowiska wspdlne 400 mtp.

— 1 etap — modernizacja torowiska na odcinku o dlugosci ok. 400 mtp. (torowisko wspdlne)
od ul. Sikorskiego do ul. Ku Stoncu (koszt ok. 1 400 000 zt.),

— II etap — modernizacja torowiska na odcinku o dlugosci 1550 mtp. (torowisko wydzielone)
od ul. Sikorskiego do ul. Karola Miarki (koszt ok. 5 100 000 z}),

— III etap — modernizacja torowiska na odcinku o dlugosci 670 mtp. (torowisko wydzielone)
od ul. Derdowskiego do ul. Kwiatowej (koszt ok. 1 800 000 zt),

— IV etap — modernizacja torowiska na odcinku o dlugosci 1250 mtp. od Placu Ko$ciuszki
do ul. Ku Stoncu (koszt ok. 3 800 000 zt).

Oczekiwane rezultaty:

— poprawa komunikacji publicznej,

— zmniejszenie poziomu hatasu,

— zmniejszenie kosztow utrzymania torowiska,

— zmniejszenie kosztow eksploatacji tramwajow,
— zmniejszenie liczby wypadkow drogowych.

Instytucje i podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Naktady finansowe do poniesienia w latach 2004 — 2006 sa nastepujace:

e 2004 r. — 0zt
e 2005T. - 0zt
e 2006r.— 11900000 zt
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Modernizacja torowiska tramwajowego wraz z siecia trakcyjna na ul. Kollataja i Asnyka —
odnowienie istniejacej linii tramwajowej wraz z siecig trakcyjna.

Modernizacja torowiska przewidziana jest do realizacji jako cato§¢ w 2006 r.

Zgodnos¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:

Zadanie inwestycyjne bedzie realizowane na istniejacych ciagach komunikacyjnych, wigc wystepuje
zgodnos$¢ z planem zagospodarowania przestrzennego.

Etapy dziatania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:
Zadanie przewidziane jest do realizacji w jednym etapie. Zakres zadania obejmuje modernizacje
torowiska tramwajowego wraz z siecia trakcyjna na ul. Kottataja i Asnyka wraz z petla Niebuszewo —
torowisko wspolne — przebudowa na tor wegierski — o dtugosci ok. 1 275 mtp.

Oczekiwane rezultaty:

— poprawa komunikacji publicznej,

— zmniejszenie poziomu hatasu,

— zmniejszenie kosztow utrzymania torowiska,

— zmniejszenie kosztow eksploatacji tramwajow,
— zmniejszenie liczby wypadkow drogowych.

Instytucje 1 podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Naktady finansowe do poniesienia w latach 2004 — 2006 sa nastgpujace:

e 2004r. — 0 zt.
e 2005r.— 0z
e 2006r.— 4750000 zt

Tabor tramwajowy — zakup tramwajow w ilo$ci:
— 14 sztuk typ 105Na,
— 4 sztuki niskopodlogowych.

Zadanie to nalezy zrealizowa¢ w jednym etapie, ktory obejmie opracowanie specyfikacji technicznej
dotyczacej wymagan technicznych dla tramwajow oraz ogloszenie przetargu na zakup taboru
tramwajowego, podpisanie umowy i przystapienie do realizacji przedsigwzigcia.

W pierwszej potowie roku 2005 zostanie opracowana dokumentacja techniczna oraz ogloszenie
przetargu i wybor wykonawcy.
W drugiej potowie roku 2005 planuje si¢ rozpoczgeie realizacji zadania polegajacego na podpisaniu
umowy z wykonawca i rozpoczeciu realizacji zamowienia.

Zgodnos¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:
Zadanie to nie wchodzi w zakres uzgadniania z planem zagospodarowania przestrzennego.

Etapy dzialania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:
Realizacja zadania zostala podzielona na trzy fazy:
o Faza pierwsza — opracowanie specyfikacji technicznej i ogtoszenie przetargu,
e Faza druga — wybor najkorzystniejszego oferenta i podpisanie umowy,
o Faza trzecia — realizacja zadania przez wybranego oferenta.

W roku 2005 planowane jest rozpoczgcie realizacji zadania z zakonczeniem w 20006 r.
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Oczekiwane rezultaty:

— skrocenie czasu przejazdu,

— zwigkszenie bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu drogowego,
— poprawa komfortu jazdy pasazerow,

— zmniejszenie poziomu hatasu,

— zmniejszenie zuzycia energii elektryczne;.

Instytucje i podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Naktady finansowe do poniesienia w latach 2004 — 2006:

e 2004r.— 0 zt
e 2005r.— 15000 000 zt
e 2006r.— 35000 000 zt

Modernizacja taboru tramwajowego — modernizacja 40 sztuk tramwajow typ 105 Nai 105 N.

Zgodno$¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:
Zadanie to nie wchodzi w zakres uzgadniania z planem zagospodarowania przestrzennego

Etapy dziatania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:
Zadanie przewidziane jest do realizacji w jednym etapie. Przewidywane rozpoczecie zadania w 2005 roku
i zakonczenie zadania w roku 2006. Zakres zadania obejmuje modernizacje 40 sztuk tramwajow.

Oczekiwane rezultaty:

— polepszenie transportu publicznego,

— polepszenie komfortu jazdy pasazerow,

— oszczedno$¢ kosztow wynikajacych z eksploatacji tramwajow,
— zmniejszenie poziomu hatasu.

Instytucje 1 podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Naktady finansowe do poniesienia w latach 2004 — 2006 sa nastgpujace:

e 2004r.— 0zl
e 2005r1.—17 800 000 zt
e 2006r.—17 800 000 zt

Zakup autobuséw komunikacji miejskiej

Etapy dzialania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:

Z uwagi na wiek eksploatowanego taboru autobusowego publicznej komunikacji miejskie;j,
przewiduje si¢ coroczne zakupy nowych autobuséw (niskopodtogowych autobuséw miejskich
i niskopodlogowych autobuséw przegubowych) przy jednoczesnej kasacji starego taboru.

Oczekiwane rezultaty:

— poprawa bezpieczenstwa pasazerow,

— ograniczenie zanieczyszczenia atmosfery poprzez zmniejszenie toksycznosci spalin,
— zmniejszenie hatasu,

— poprawa punktualnosci,
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— zmniejszenie kosztow eksploatacyjnych,
— poprawa komfortu podrézowania pasazerow.

Instytucje i podmioty uczestniczace we wdrazaniu:

— Gmina Miasto Szczecin,

— Szczecinskie Przedsigbiorstwo Autobusowe ,,Dabie” Sp. z o0.0.,

— Szczecinskie Przedsigbiorstwo Autobusowe ,,Klonowica” Sp. z 0.0.,
— Szczecinsko — Polickie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Sp. z o.0.

Naktady do poniesienia:
Naktady finansowe do poniesienia w latach 2005 — 2006 sa nastgpujace:

e 2005r.—6 000 000 zt
e 2006 r.—6 000 000 zt

»System lacznosci, nadzoru, zarzadzania komunikacja miejska na terenie Szczecina i Polic” przy
wykorzystaniu systemu Compact TETRA.

Wprowadzenie systemu sterowania wymaga opracowania dokumentacji technicznej uwzgledniajace;j
mozliwos¢ zastosowania dotychczasowych urzadzen posiadanych przez Zarzadu Drog i Transportu
Miejskiego.

System winien wspolpracowaé z systemami shuzb ratunkowych tj. Policji, Pogotowia Ratunkowego,
Strazy Pozarnej oraz systemem zarzadzania ruchem ,,Mieszko”.

Uruchomienie systemu pozwoli na ciaglte monitorowanie:

— lokalizacji pojazdow,

— zachowania pasazeréw w pojazdach,

— zachowania 0s0b oczekujacych na weztowych przystankach komunikacji miejskie;.

Wdrozenie nowego systemu tacznosci, nadzoru, zarzadzania komunikacja miejska na terenie
Szczecina i Polic bedzie si¢ odbywato etapami:

Etap I
Obejmuje  uruchomienie  centrum  laczno$ci wraz z  odpowiednim  oprogramowaniem

do zarzadzania. Zakup, montaz i uruchomienie stacji bazowej zgodnie ze standardem TETRA, serwera
oraz radiotelefonu w wersji biurowe;.

Naktady do poniesienia:
Szacowany koszt okoto: 1 014 000 zt.

Etap I
Przewiduje montaz 1 uruchomienie przewoznych radiotelefonow wraz z modulem GPS

w komunikacji tramwajowe;.

Naktady do poniesienia:
Szacowany koszt okoto: 1 016 000 zt.

Etap IIT
Przewiduje zakup i montaz oraz uruchomienie radiotelefonéw przewoznych wraz z modutem GPS

w autobusach spotek SPAK i SPAD.

Naktady do poniesienia:
Szacowany koszt okoto 1 470 000 zt.
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Ostateczna warto$¢ niezbednych $rodkow bedzie okreslona w wyniku zastosowania procedur
przetargowych.

Planowany termin realizacji: 2004 — 2006
Po wprowadzeniu systemu uzyska si¢ nastepujace efekty:

— zwigkszenie punktualnosci jazdy,

— biezacy nadzér nad zgodnoscia potozenia kazdego pojazdu transportu miejskiego z zalozonym
rozktadem jazdy,

— poprawa bezpieczenstwa pasazerdéw i obstugi,
— mozliwo$¢ natychmiastowej reakcji na zagrozenia bezpieczenstwa w pojazdach i na przystankach,

— mozliwos¢ sprawnego sterowania Srodkami transportu w razie wystgpowania utrudnien w ruchu,
awarii, wypadkow, kolizji,

— mozliwos¢ wprowadzenia systemu informacji pasazerskiej na biezaco informujacej o kursowaniu
srodkow komunikacji.

Efektem koncowym wprowadzenia systemu bgdzie poprawa wykorzystania posiadanego taboru, poprawa
swiadczonych ustug komunikacji miejskiej dla pasazerow, poprawa jej wiarygodnosci.

Konsekwencja tego bedzie zwigkszone korzystanie ze zbiorowej komunikacji, co doprowadzi do
ograniczen w ruchu pojazdow indywidualnych.

Planowane zadania inwestycyjne w latach 2004 — 2006 zestawiono w zalqczniku do niniejszego
dokumentu.

2. PLANOWANE PROJEKTY I/LUB ZADANIA INWESTYCYJNE PO 2006 ROKU -
PROJEKTY DLUGOTERMINOWE.

Do priorytetowych zadan inwestycyjnych prognozowanych do realizacji po 2006 roku naleza:

kontynuacja budowy Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju,

Centralny System Zarzadzania Ruchem ,,Mieszko”,

zakup taboru tramwajowego,

zakup autobuséw komunikacji miejskiej,

modernizacja taboru tramwajowego,

modernizacja torowisk tramwajowych,

budowa toru wyjazdowego z Zajezdni Golecin przez ul. Swigtojanska,
budowa podstacji trakcyjnych.

Szczecinski Szybki Tramwaj. — budowa sieci tramwaju szybkiego

Po roku 2006 planowana jest realizacja fazy drugiej i trzeciej etapu I oraz realizacja etapu Il budowy
SST.

Zgodnos$¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:
Zadanie jest zgodne z planem zagospodarowania przestrzennego.
Decyzja znak: WUiIA.LLMK/7331/43-S/02 nr: I/128/02 z dnia 05.04.2002 r.

Etapy dzialania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:
Po 2006 r. rozpoczeta bedzie:

— faza Il — obejmuje przebudowe ulicy Gryfinskiej z infrastruktura towarzyszaca,
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— faza III — obejmuje budowe nowej linii szybkiego tramwaju od Basenu Gorniczego do tymczasowe;j
petli zawracania przy ul. Turkusowej wraz z budowa przystanku ,,Lotnisko”.

W zalezno$ci od ilo$ci srodkow finansowych rownolegle lub po zakonczeniu realizacji fazy 111 Il etapu I
zostanie rozpoczgta realizacja etapu Il obejmujaca budowe 3 przystankoOw na ul. Lnianej,
ul. Lubinowej, ul. Dabskiej oraz budowe zajezdni koncowej Kijewo. Etap Il moze zosta¢ podzielony na
dowolne fazy realizacyjne.

Oczekiwane rezultaty:

— uporzadkowanie i zharmonizowanie komunikacji miejskiej prawobrzeznej czg$ci miasta,

— ulatwienie komunikacji publiczne;j,

— skrocenie czasu przejazdu,

— zwigkszenie bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu drogowego dzigki skrzyzowaniom bezkolizyjnym,
— poszerzenie mozliwosci gospodarczych istniejacych przedsigbiorstw,

— zmniejszenie ucigzliwosci ekologicznej powodowanej przez tabor kotowy,

— zmniejszenie poziomu hatasu,
— zmniejszenie zanieczyszczenia atmosfery.

Instytucje i podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Wedtug wstepnej kalkulacji biura projektow wykonujacego dokumentacje techniczna, naktady finansowe
do poniesienia po roku 2006 wyniosa ok. 240 min zt.

Zakup autobuséw komunikacji miejskiej

Etapy dziatania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:

Z uwagi na wiek eksploatowanego taboru autobusowego publicznej komunikacji miejskiej,
przewiduje si¢ coroczne zakupy nowych autobuséw (niskopodtogowych autobuséw miejskich i
niskopodtogowych autobusow przegubowych) przy jednoczesnej kasacji starego taboru.

Oczekiwane rezultaty:

— poprawa bezpieczenstwa pasazerow,

— ograniczenie zanieczyszczenia atmosfery poprzez zmniejszenie toksycznosci spalin,
— zmniejszenie hatasu,

— poprawa punktualnosci,

— zmniejszenie kosztow eksploatacyjnych,

— poprawa komfortu podrézowania pasazerow.

Instytucje i podmioty uczestniczace we wdrazaniu:

Gmina Miasto Szczecin,

Szczecinskie Przedsigbiorstwo Autobusowe ,,Dabie” Sp. z o0.0.,
Szczecinskie Pprzedsigbiorstwo Autobusowe ,,Klonowica” Sp. z 0.0.,
— Szczecinsko — Polickie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Sp. z o.0.

Naktady finansowe do poniesienia:
Naktady finansowe do poniesienia w latach 2007 — 2008 sa nastgpujace:
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e 2007r.— 8000 000 zt
e 2008 r.—10 000 000 zt

Tabor tramwajowy — zakup tramwajow w ilo$ci 54 sztuki w tym:.
— 42 sztuki typ 105 N,
— 12 sztuk niskopodlogowych.

Etapy dzialania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem ) realizacji:
Po 2006 roku kontynuacja zadania zwiazanego z dalsza realizacja zakupu taboru tramwajowego.

Zgodnos¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:
Zadanie to nie wchodzi w zakres uzgadniania z planem zagospodarowania przestrzennego.

Oczekiwane rezultaty:

skrocenie czasu przejazdu,

— zwigkszenie bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu drogowego,
poprawa komfortu jazdy pasazerow,

zmniejszenie poziomu hatasu.

Instytucje i podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Wedtug wstepnej kalkulacji naktady finansowe do poniesienia wyniosa ok. 148 440 000 zi.

Modernizacja taboru tramwajowego — modernizacja 40 sztuk tramwajow typ 105 Nai 105 N.

Etapy dzialania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem ) realizacji:
Po 2006 roku kontynuacja zadania zwiazanego z dalsza realizacja modernizacji taboru tramwajowego.

Zgodnos¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:
Zadanie to nie wchodzi w zakres uzgadniania z planem zagospodarowania przestrzennego.

Oczekiwane rezultaty:

— polepszenie transportu publicznego,

— polepszenie komfortu jazdy pasazerow,

— oszczedno$¢ kosztow wynikajacych z eksploatacji tramwajow,
— zmniejszenie poziomu hatasu.

Instytucje 1 podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Wedtug wstepnej kalkulacji naktady finansowe do poniesienia wyniosa ok. 35 600 000 zt.

Modernizacja torowiska tramwajowego wraz z siecig trakcyjna.

Modernizacje torowisk planowane do realizacji w 2007 roku na nastepujacych ulicach:

— Powstancow Wielkopolskich — torowisko wydzielone — (od ul. Starkiewicza do pgtli Pomorzany)
o dtugosci ok. 1300 mtp.; szacunkowy koszt 3 700 000 zt,

— Brama Portowa — wezet o dtugosci 1780 mtp.; szacunkowy koszt 8 700 000 zt,
— Petla Pomorzany — torowisko wydzielone o dtugosci ok. 800 mtp.; szacunkowy koszt 4 700 000 zi.
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Modernizacje torowisk planowane do realizacji w 2008 roku na nastgpujacych ulicach:

al. Piastow — torowisko wydzielone o dtugosci ok. 3 445 mtp. (od ul Jagiellonskiej do Placu
Kosciuszki i od Placu Kosciuszki do ul. Mieszka I- ego); szacunkowy koszt 10 300 000 zt.,

ul. Bohaterow Warszawy (od przystanku przy ul. Mickiewicza do ul. Krzywoustego ) — torowisko
wydzielone o dtugosci ok. 1770 mtp.; szacunkowy koszt 5 650 000 zt.,

ul. 3— go Maja (od ul. Partyzantow do ul. Narutowicza) — torowisko wydzielone o dlugosci ok. 790
mtp.; szacunkowy koszt 2 750 000 zt.

Modernizacje torowisk planowane do realizacji po 2008 roku na nastgpujacych ulicach:

ul. Narutowicza i Potulicka ( od ul. 3— go Maja do Petli Potulicka ) — tor wspolny (modernizacja na tor
wegierski) o dlugosci ok. 1670 mtp., przebudowa na tor wegierski; szacunkowy koszt 6 100 000 zt,
Plac Kosciuszki o dlugosci toru (wezet) ok. 550 mtp.; szacunkowy koszt 3 150 000 zi,

ul Krzywoustego (od pl. Kosciuszki do ul Bohaterow Warszawy) — torowisko wydzielone
o dtugosci ok. 650 mtp.; szacunkowy koszt 2 100 000 zt,

ul. Zomhierska (od ul. Samosiery do petli Krzekowo) — torowisko wydzielone o dtugosci ok. 1450
mtp.; szacunkowy koszt 4 400 000 zt,

Petla Krzekowo o dtugosci toru ok. 730 mtp.; szacunkowy koszt 4 100 000 zt,

al. Wyzwolenia (od ul. Odziezowej do placu Kilinskiego ) — torowisko wspolne o dtugosci 1250 mtp.,
przebudowa na tor wegierski; szacunkowy koszt 4 600 000 zt,

ul. Pitsudskiego i Plac Rodta (wezet — przystanek przy dawnej przychodni do rozjazdéw przy ul.
Matejki) o dlugosci ok. 980 mtp.; szacunkowy koszt 3 600 000 zi,

ul. Nocznickiego (od ul. Firlika do ul. Stelmacha) — torowisko wspdlne o dtugosci ok. 550 mtp.;
szacunkowy koszt 1 700 000 zt,

ul. Powstancow Wielkopolskich (od ul. Starkiwicza do Pe¢tli Pomorzany) o dtugosci ok. 1710 mtp.;
szacunkowy koszt 6 200 000 zt,

ul. Stelmacha i Lubeckiego (od ul. Rugianskiej do ul. Nocznickiego) o diugosci ok. 1742 mtp.;
szacunkowy koszt 5 300 000 zi,

ul Ludowa plus Pegtla Stocznia Remontowa (od ul. Rugianskiej do ul. Blizinskiej oraz od Petli
Stocznia remontowa do Zajezdni ,,Golgcin) — o dlugos$ci ok. 2300 mtp.; koszt szacunkowy
ok. 10 700 000 zt,

Ul. Wiszestawa, Swiatowida i Lipowa wraz z Petla Goclaw — o dtugosci tacznej ok. 6500 mtp.; koszt
szacunkowy ok. 21 800 000 zt,

ul. Jana z Kolna (od Dworca Morskiego do Wyszuka ) — tor wspodlny o dlugosci ok. 1650 mtp.;
szacunkowy koszt ok. 5 000 000 zt,

Nabrzeze Weleckie (od Wyszuka do Wyszynskiego) — tor wydzielony o dlugosci ok. 1060 mtp.;
szacunkowy koszt ok. 2 900 000 zt,

ul. Kolumba i Chmielewskiego (od Nowy Wiadukt do wiaduktu PKP przy ul Smolenskiej)
tor wspolny o dlugosci ok. 5374 mtp.; szacunkowy koszt ok. 17 000 000 zt,

Plac Zotierza i ul. Matejki (od Placu Zotnierza z rozjazdami do rozjazdéw w ul. Matejki.— PZU) tor
wydzielony o dlugosci ok. 1110 mtp.; szacunkowy koszt ok. 3 500 000 zt,

al. Wyzwolenia (od Placu Rodta do Odziezowej) — tor wydzielony o dlugosci ok. 1300 mitp.;
szacunkowy koszt ok. 3 500 000 zt,

al. Wyzwolenia (od Placu Zotnierza do Placu Rodta) tor wydzielony o dtugosci ok. 670 mtp.;
szacunkowy koszt ok. 1 800 000 zt,

ul. Matejki — Pilsudskiego — wezel plus Matejki plus Malczewskiego plus Parkowa (Matejki —
Pitsudskiego, wezet do Dubois) o dtugosci ok. 2650 mtp.; szacunkowy koszt ok. 8 300 000 zi.

Zgodnos¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:

Zadanie inwestycyjne bedzie realizowane na istniejacych ciagach komunikacyjnych, wigc wystepuje

zgodno$¢ z planem zagospodarowania przestrzennego.
Zadanie to powinno by¢ realizowane razem z modernizacja ulic.
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Etapy dzialania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem ) realizacji:
Przedsigwzigcie to sktada si¢ z niezaleznych zadan.

Oczekiwane rezultaty.

— poprawa komunikacji publicznej,

— zmniejszenie poziomu hatasu,

— zmniejszenie kosztow utrzymania torowiska,

— zmniejszenie kosztow eksploatacji tramwajow,
— zmniejszenie liczby wypadkow drogowych.

Instytucije 1 podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Wedhug wstepnej kalkulacji naktady finansowe do poniesienia wyniosa ok. 157 150 000 zi.

Budowa toru wyjazdowego z Zajezdni Golecin przez ul. Swietojanska — budowa nowego toru
wyjazdowego.

Realizacja budowy toru wyjazdowego planowana jest po roku 2006 .

Zgodnos$¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:
Zadanie jest zgodne z planem zagospodarowania przestrzennego.

Etapy dzialania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:
e ctap | — wykonanie dokumentacji budowlanej,
e ctap Il — budowa toru wyjazdowego.

Oczekiwane rezultaty:

— poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego w zasiggu dzielnicy Golgcin,
— usprawnienie obstugi eksploatacyjne;j,

— poprawa jakosci uslug komunikacyjnych,

— zmniejszenie przerw w ruchu,

— poprawa jakosci ustug komunikacyjnych.

Instytucje i podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Wedtug szacunkowej kalkulacji naktady finansowe do poniesienia to ok. 800 000 zt.

Podstacje Trakcyjne - budowa podstacji trakcyjnych:
e przy ul Chmielewskiego,

e przy ul Pitsudskiego,

e przy ul. 5— go Lipca.

Po roku 2006 planowana jest realizacja budowy podstacji trakcyjnych.

Zgodnos$¢ z planem zagospodarowania przestrzennego:
Zadanie jest zgodne z planem zagospodarowania przestrzennego.

Etapy dzialania wraz z przewidywanym czasem (harmonogramem) realizacji:
Po 2006 r. rozpoczeta bedzie budowa:

32



Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Szczecinie

e ctapu L, polegajacego na wykonaniu dokumentacji budowlanej,

e ctapu II, polegajacego na budowie budynkow podstacji trakcyjnych, wyposazenie w urzadzenia
stacyjne, utozenie linii kablowych SN, ulozenie linii kablowych trakcyjnych (moc wejsciowa do
kazdej podstacji 2400 KW).

Oczekiwane rezultaty:

— poprawa pewnosci zasilania elektrotrakcyjnego,

— zmnigjszenie strat energii w sieciach przesytowych,
— zmniejszenie przerw w ruchu,

— poprawa jakos$ci ustug komunikacyjnych.

Instytucje i podmioty uczestniczace we wdrazaniu:
Gmina Miasto Szczecin.

Naktady do poniesienia:
Wedtug szacunkowe;j kalkulacji naktady finansowe wyniosa ok. 15 000 000 zt.

Centralny System Zarzadzania Ruchem ,,Mieszko”

W celu tagodzenia probleméw komunikacyjnych w mieScie oraz poprawy bezpieczenstwa ruchu
planuje si¢ wdrozenie systemu centralnego zarzadzania ruchem, ktorego integralna czg$¢ stanowi¢ bedzie
system taczno$ci, nadzoru, zarzadzania komunikacja miejska — Compakt TETRA na terenie Szczecina
i Polic.

Struktura Funkcjonalna Centralnego Zarzadzania Ruchem ,.Mieszko’:

Centrum Zarzadzania Ruchem sktada si¢ z podsystemow:

— sterowania sygnalizacja §wietlna na skrzyzowaniach,

— monitorowania ruchu,

— informowania kierowcow poprzez znaki o zmiennej tresci,
— internetowej informacji o warunkach ruchu drogowego,

— gromadzenia i przetwarzania danych o ruchu,

— szybkiego reagowania w przypadku awarii,

— radiowej informacji dla kierowcow,

— lacznosci systemu ze stuzbami i instytucjami odpowiedzialnymi za funkcjonowanie miasta.

Harmonogram realizacji:
Planuje si¢ wdrozenie pelnego systemu w ciagu 84 miesigcy, w tym:

— zrealizowanie I etapu (Pilotowego) w ciagu 30 miesiecy,
— zrealizowanie II etapu (Rozbudowa) w ciagu 18 miesiecy,

— zrealizowanie III etapu (Docelowego) w ciagu 18 miesigey.

Po zakonczeniu realizacji poszczegdlnych etapow przewiduje si¢ 6— cio miesigczne okresy na
uruchomienie i sprawdzenie efektéw funkcjonowania systemu.

Etap I
Uruchomienie petnego systemu MIESZKO pod wzglgdem funkcjonalnym, tj. Centrum Zarzadzania

Ruchem oraz 8 podsysteméw wymienionych wyzej.
Ograniczenie obszaru dziatania do podobszaru srodmiescia obejmujacego fragmenty ciagdw ulic:
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B. Krzywoustego — P1. Zwycigstwa — Pl. Brama Portowa — Ks. Kard. Wyszynskiego — Energetykow—

Gdanska,

Al Niepodleglosci — Al. Wyzwolenia od Pl. Brama Portowa do ul. Malczewskiego,
Malczewskiego od Wyzwolenia do Matejki,

Ul. Matejki od Malczewskiego — P1. Hotdu Pruskiego do Trasy Zamkowej,

Trase Zamkowa od Al. Niepodleglosci do Gdanskiej przy Basenie Gorniczym.

Wilaczenie do systemu:

26 skrzyzowan z sygnalizacja Swietlna,

2 zespotéw znakdéw zmiennowskaznikowych,

10 stanowisk wideomonitorowania ruchu.

Oczekiwane rezultaty (wg Studium Wykonalno$ci) :

skrocenie czasu podrozy do 10%,

wlasciwe sterowanie ruchem pojazdow na skrzyzowaniach,
przydzielenie priorytetu dla komunikacji zbiorowej,
zmniejszenie czasow podrozy,

zmniejszenie liczby zatrzyman,

skrécenie czasu traconego,

zmniejszenie zuzycia paliwa,

zmnigjszenie emisji spalin,

zmniejszenie liczby wypadkow.

Szacowane nakltady do poniesienia:

Etap I (PILOTOWY): 12,7 mln zt (+VAT)

Instytucje 1 podmioty uczestniczace we wdrozeniu systemu:

Sprawne wdrozenie centralnego systemu zarzadzania ruchem w Miescie Szczecinie jest zwiazane

bezposrednio lub posrednio z koordynacja dziatan nizej wymienionych stuzb i instytucji:

Gminy Szczecin wraz z podlegltymi jednostkami organizacyjnymi,
Komendy Wojewodzkiej Policji,

Komendy Miejskiej Policji,

Strazy Pozarne;j,

Pogotowia Ratunkowego,

Mediéw (radia, prasy, telewizji).

Kolejno$¢ realizacji etapow

Etapowe wdrazanie systemu centralnego zarzadzania jest uzasadnione ze wzgledu na:

mozliwos¢ rozlozenia w czasie kosztow wdrozenia (ograniczenia finansowe),
koniecznos$¢ weryfikacji skutecznosci instalowanych rozwiazan,

czas niezbgdny na przeszkolenie personelu obstugujacego system.
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Etap II
W ramach dzialan podejmowanych na tym etapic budowy systemu centralnego zarzadzania ruchem

przewiduje si¢ powigkszenie obszaru bedacego pod kontrolg systemu MIESZKO, oraz rozszerzenie jego
funkcji, gldwnie w zakresie:

— zwigkszenia liczby skrzyzowan z sygnalizacja §wietlng dziatajacych w systemie o 40,

— zwigkszenie liczby stanowisk wideomonitorowania o 7 stanowisk.

Obszar objety drugim etapem prac ograniczony jest ulicami Dabrowskiego, Al. Bohaterow Warszawy,
Mickiewicza, Pl. Sprzymierzonych, Wielkopolska do granic obszaru z etapu - go obejmujacego
Al. Wyzwolenia. Do drugiego etapu prac nalezy rdwniez obszar wyznaczony przez ciag ulic: Eskadrowa
— Hangarowa — Struga i ciag ulic: Gryfinska — Batalionow Chtopskich — Granitowa.

Oczekiwane rezultaty: (wg Studium Wykonalnosci):

— podwyzszenie sprawnosci funkcjonowania transportu zbiorowego, glownie w tych rejonach,
w ktérych wystepuja najgorsze warunki ruchu autobusow i tramwajow,

— monitorowanie warunkow ruchu poprzez wideokamery,

— wykrywanie kolizji i innych zdarzen, reagowanie na zattoczenie ulic.

Szacowane naktady do poniesienia:
— Etap I (ROZBUDOWA): 15,4 mln zt (+VAT)

Instytucje i podmioty uczestniczace we wdrozeniu systemu:

Sprawne wdrozenie centralnego systemu zarzadzania ruchem w Mieécie Szczecinie jest zwiazane
bezposrednio lub posrednio z koordynacja dziatan nizej wymienionych stuzb i instytucji:

— Gminy Szczecin wraz z podlegltymi jednostkami organizacyjnymi,

— Komendy Wojewddzkiej Policji,

— Komendy Miejskiej Policji,

— Strazy Pozarnej,

— Pogotowia Ratunkowego,

— Mediow (radia, prasy, telewizji).

Etap III

W ramach III etapu proponuje si¢ zakonczenie tworzenia systemu centralnego zarzadzania ruchem
w Szczecinie oraz powigkszenie obszaru bedacego pod kontrola systemu MIESZKO. Obszar objety
trzecim etapem prac lezy na zewnatrz obszarOw miasta objgtych systemem w I- szym i II- gim etapie.

W ramach etapu Il przewiduje si¢ zarzadzanie ruchem na szesciu trasach stanowiacych ciagi
promieni$cie wychodzace ze Srodmiejskiej czgSci miasta oraz ulice stanowiace zachodnia obwodnicg
srédmiescia miasta i alternatywy dla prawobrzeznej czgéci Szczecina, potudniowo — zachodni wjazd do
miasta przez Autostrad¢ Poznanska.

Na tym etapie planuje si¢ rozbudowe funkcji gtownie w zakresie podsystemu centralnego sterowania
sygnalizacja S$wietlna, informowania kierowcow oraz Centrum Zarzadzania Ruchem, wlaczenie
do systemu kolejnych 59 skrzyzowan z sygnalizacja S$wietlng oraz 14 zespolow znakdéw
zmiennowskaznikowych.

Oczekiwane rezultaty (wg Studium Wykonalno$ci):

— mozliwos¢ sterowania doplywami ruchu z autostrady oraz prawobrzeznej czg$ci miasta
do Srédmiescia,
— przekazywanie biezacych informacji o ruchu i zdarzeniach do uczestnikow ruchu drogowego,

— zapewnienie skoordynowania dziatan stuzb odpowiedzialnych za funkcjonowanie miasta,

— zwigkszenie punktualnosci jazdy,
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— poprawa bezpieczenstwa ruchu na drogach.

Szacowane naktady do poniesienia:
Etap III (DOCELOWY): 21,1 min zt (+VAT)

Instytucje i podmioty uczestniczace we wdrozeniu systemu:

Sprawne wdrozenie centralnego systemu zarzadzania ruchem w Mieécie Szczecinie jest zwiazane
bezposrednio lub posrednio z koordynacja dziatan nizej wymienionych stuzb i instytucji:
— Gminy Szczecin wraz z podlegltymi jednostkami organizacyjnymi,

— Komendy Wojewddzkiej Policji,
— Komendy Miejskiej Policji,

— Strazy Pozarnej,

— Pogotowia Ratunkowego,

— Mediéw (radia, prasy, telewizji).

IV. POWIAZANIA PROJEKTOW Z CELAMI DOKUMENTOW STRATEGICZNYCH
DOTYCZACYCH ROZWOJU PRZESTRZENNO - GOSPODARCZEGO MIASTA 1
INNYCH DOKUMENTOW WYZNACZAJACYCH ROZWOJ TRANSPORTU

PUBLICZNEGO

1. NOWE TRASY TRAMWAJOWE

OKres Nazwa zadania
planowania

Realizacja celow okreslonych w dokumentach
strategicznych

2004 — 2006 | Szczecinski Szybki Tramwaj

2007-2013 | Kontynuacja budowy Szczecinskiego Szybkiego
Tramwaju

Studium uwarunkowan i kierunkoéw zagospodarowania

przestrzennego miasta Szczecin:

— zapobieganie i  ograniczanie  zanieczyszczania
powietrza, wod i gleby oraz  uciazliwosci
powodowanych przez wibracje i hatas,

—  ksztaltowanie = miejskiej struktury  efektywnej
i sprawnie funkcjonujace;j,

—  zapewnienie mozliwosci osiagania celow etapowych,
czastkowych,

— poprawa standardow obstugi przez komunikacjg
zbiorowa,

—  zapewnienie konkurencyjnosci transportu zbiorowego
w stosunku do transportu indywidualnego.

Strategia rozwoju Szczecina:

—  ksztaltowanie nowoczesnego, racjonalnie
rozwinigtego, proekologicznego systemu transportu
zbiorowego.

Strategia rozwoju wojewodztwa zachodniopomorskiego:
—  stworzenie zréwnowazonego, dostgpnego
i zintegrowanego systemu transportowego.
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2. TRASY TRAMWAJOWE MODERNIZOWANE

na ul. B. Krzywoustego (od pl. Kosciuszki do ul.
Boh. W—wy)

na ul. Zokierskiej

petla Krzekowo

w al. Wyzwolenia

na ul. Pilsudskiego

na ul. Nocznickiego

na ul. Powstancow Wielkopolskich (od ul.
Starkiewicza do p¢tli na Pomorzanach)
i w pozostatych ulicach

Okres Nazwa zadania Realizacja celéw okreslonych w dokumentach
planowania strategicznych
2004 — 2006 | Przebudowa ul. B.Krzyworustego : Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
gudovi(a ronda ul. Ku Stoficu — Derdowskiego — przestrzennego Miasta Szczecina:
worska . S o
Modernizacja torowiska tramwajowego wraz z - ksztahqwame .mle.JSkl.eJ struktury - efektywnej
siecig trakcyjna na ul. KoHataja i Asnyka Sprawnic ﬁtlnkqo.n}lja‘c'e b . ,
—  zapewnienie mozliwosci osiagania celow etapowych,
czastkowych,
— poprawa standardow obstugi przez komunikacje
Modernizacja torowiska tramwajowego wraz z ZblOI’OV\{a(, . L .
siecig trakcyjna na ul. Ku Stoficu —  zapewnienie konkurencyjnosci transportu zbiorowego
— — = w stosunku do transportu indywidualnego,
20072013 | Modernizacje ~torowisk tramwajowych wraz z| _ yontvnuowanie  procesu  modernizacji  torowisk
siecig trakgyjnq m.in. na ql. 'Powstancow tramwajowych.
Wielkopolskich (od ul. Starkiewicza do ul.
Mieszka I) Strategia rozwoju Szczecina:
Brama Portowa . . .
0P —  ksztaltowanie nowoczesnego, racjonalnie
na I;QPI, ;)}norzany rozwinigtego, proekologicznego systemu transportu
w al. Piastow .
zbiorowego.
na ul. Boh. Warszawy &
na ul. 3 Maja Strategia rozwoju wojewodztwa
na ul. Narutowicza i ul. Potulickiej zachodniopomorskiego:
P1. KoSciuszki —  stworzenie zrdwnowazonego, dostgpnego

1 zintegrowanego systemu transportowego.

3. ZAKUPY I MODERNIZACJE TABORU KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ

Okres Nazwa zadania Realizacja celéw okreslonych w dokumentach
planowania strategicznych
2004 — 2006 | Zakupy autobuséw komunikacji miejskiej Studium  uwarunkowahn i  Kkierunkéw
Zakupy taboru tramwajowego zagospodarowania przestrzennego miasta
Modernizacja taboru tramwajowego Szezecin:
2007 — 2013 | Zakupy autobuséw komunikacji miejskiej
Zakupy taboru tramwajowego —  ksztaltowanie migejskiej struktury
Modernizacja taboru tramwajowego efektywnej i sprawnie funkcjonujacej,
— poprawa standardow  obstugi  przez

komunikacj¢ zbiorowa,

—  zapewnienie konkurencyjnosci transportu
zbiorowego w stosunku do transportu
indywidualnego.

Strategia rozwoju Szczecina:

—  ksztaltowanie nowoczesnego, racjonalnie
rozwinigtego, proekologicznego systemu
transportu zbiorowego.

Strategia rozwoju
zachodniopomorskiego:

wojewodztwa

—  stworzenie zréwnowazonego, dost¢pnego
i zintegrowanego systemu transportowego.
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4. INNE ZADANIA POPRAWIAJACE FUNKCJONOWANIE KOMUNIKACIJI
PUBLICZNEJ

Okres

Nazwa zadania

Realizacja celow okre§lonych w

Ruchem ,,Mieszko”

Budowa toru wyjazdowego z zajezdni Golgcin przez ulicg
Swigtojanska

Budowa podstacji trakcyjnych przy ul. Chmielewskiego,
Pitsudskiego, 5 Lipca

planowania dokumentach strategicznych

2004 —2006 |Budowa systemu laczno$ci, nadzoru, zarzadzania Studium  uwarunkowan i kierunkéw
komunikacja miejska na terenie Szczecina i Polic zagospodarowania przestrzennego miasta
Centralny System Zarzadzania Ruchem ,,Mieszko” Szezecin:
Buéiowa}. mostu1 l;(abllowggo do zasilania sieci trakcyjnej| ksztattowanie migjskiej struktury
odstacj1 przy ul. Kolumba .. . . Lo

2007 - 2013 pKontynflaIc)jay realizacji Centralnego System Zarzadzania cfektywnej i sprawnie funkcjonujacej,

—  zapewnienie mozliwosci osiagania celéw
etapowych, czastkowych,

— poprawa  standardow
komunikacj¢ zbiorowa.

obstugi  przez

Strategia rozwoju Szczecina:

—  ksztaltowanie nowoczesnego, racjonalnie
rozwinigtego, proekologicznego systemu
transportu zbiorowego.

Strategia rozwoju
zachodniopomorskiego:

wojewodztwa

—  stworzenie zréwnowazonego, dostgpnego
i zintegrowanego systemu transportowego.

V. OCZEKIWANE WSKAZNIKI OSIAGNIEC PLANU

A. AUTOBUSY
T. TRAMWAJE
Nazwa wskaZnika 2003 r. 2006 r. 2013 r.
Liczba wozokilometrow w publicznym w transporcie drogowym A17373 913 A.17407 433 17500 000
[wozokm] T. 8579 764 T. 9247 037 T.9 524 448
A.90 535 647 A.92 164 027 A.101 443 706
Liczba przewiezionych pasazerow w publicznym transporcie [osoby]
T.74 074 620 T.75 406 931 T. 82999 395
Wskazniki jako$ci ustug publicznego transportu:
A.0,0% A.0,0%
e  kursy niewykonane [%] A.0,09% ’ ’
T.0.68% T.0,0% T.0,0%
0 A.0,0% A.0,0%
e  kisy przyspieszone pow. 1 min [%] A0,01%
T.0.04% T.0,0% T.0,0%
A.0.36% A.0,30% A.0,10%
e  kursy op6znione pow. 3 min [%] "
T.1,83% T.1,60% T.0,15%
A.99.96% A.99,98% A.99,99%
e wskaznik wykonania kursow [% ’
Y ] T.99.31% T.100% T.100%
Udziat biletow pkresowych w przychodach ze sprzedazy biletow 47,09 47.82 47.97
transportu publicznego [%]
A.303/ 555 A.310/565 A.330/580
Dlugosé tras/ dtugosé linii [km]
T.46,5/98 T.46,5/98 T.52,5/104
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Nazwa wskaznika 2003 r. 2006 r. 2013 r.
A.191/11 A.195/20 A.210/100
Liczba pojazdéw w ruchu, w tym niskopodlogowych (dotyczy
autobusow) [szt] T.91/147 T.91/147 T.97/159
wagondéw wagondéw wagondéw
Przecigtna predko$¢ komunikacyjna w publicznym transporcie A.26,60 A.26,60 A.27,00
[km/h] T.17,18 T.17,18 T.18,5
Przecigtna predko$¢ eksploatacyjna w publicznym transporcie A21,09 A21,09 A21.25
drogowym [km/h] T.14,63 T.14,63 T.15,50
A.83 do 138 A.83 do 138 A.83 do 138
Pojemnos¢ taboru jednego pojazdu (miejsca)
T.120-190 T.120-190 T.120-190

VI. FINANSOWANIE ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Realizacja zintegrowanego rozwoju transportu publicznego bedzie finansowana z:

opftat za ushugi przewozowe,

wygospodarowanych srodkow z budzetu miasta,

podwozowych,

dotacji przedmiotowej na regularna komunikacje miejska (dotacja z budzetu miasta),

o Srodkow UE na realizacje projektow rozwoju i promocji transportu publicznego.

Na finansowanie transportu publicznego w latach 2004 — 2006 sktadac¢ si¢ beda srodki:

srodkow przekazywanych przez centra handlowe na utrzymanie bezplatnych linii dowozowo —

Zrodta finansowania 2004 r. 2005 r. 2006 r.
Srodki wydatkowane przez ZDiTM [ min zi] 121,9 123, 4 140, 9
Srodki inwestycyjne ze $rodkéw budzetowych miasta [ min zH] 4,12 20,459 25,156
Srodki pomocowe z Unii Europejskiej* [ min zH] 58,334 73,06
Razem [ min zt] 126,02 202,193 239,116

*Przy zalozeniu 75 — prcentowego udziatu srodkow z Unii Europejskiej

Zrédio: opracowanie wlasne przy udziale ZDiTM,

Podstawowymi Zrdédtami finansowania transportu publicznego w ramach regularnej komunikacji
miejskiej w Szczecinie sa wpltywy ze sprzedazy biletow komunikacji miejskiej i dotacja budzetowa.

Plan finansowy ZDiTM Szczecin w zakresie transportu miejskiego przedstawiac si¢ bedzie nast¢pujaco
[min zt netto] (bez przychodow z ustug na zadania zlecone przez Urzad Miejski i wplywow

z kontroli biletow):

Wyszczegélnienie 2004 r. 2005 r. 2006 r.
Przychody ZDiTM Szczecin — ogdlem, z tego: 121, 8 123,5 140, 9
Przychody wtasne — wplywy ze sprzedazy biletow komunikacji miejskiej 82,7 82,7 84,4
Dotacja przedmiotowa 35,7 37,3 53,0
Pozostate 3,4 3,5 3,5
Wydatki ZDiTM Szczecin ogbtem, w tym zadania: 121,9 123,5 140, 9
Koszt ustug przewozowych 108, 5 110, 3 127, 5
Koszt pozostalej dziatalno$ci organizatorskiej 13,4 13,2 13,4
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Zarzad Drog 1 Transportu Miejskiego przewiduje, ze przychody na regularng komunikacj¢ miejska

w roku 2004 wyniosa:

— 121 mln zt netto, z czego 82,7 mln zl netto to przychody ze sprzedazy biletow komunikacji miejskiej,

co stanowi 67, 9 % udziatu w przychodach z komunikacji miejskiej,

— 35,7 mln zl netto stanowi¢ bedzie dotacja przedmiotowa na finansowanie ushug przewozowych, ktorej

udzial w przychodach wynosi 29,3%,

— 3,4 mln zt netto stanowia przychody pozostate np.: przychody z dofinansowania przez gminy Police,
Kotbaskowo 1 Dobra Szczecinska ustug przewozowych organizowanych przez ZDiTM Szczecin

i $wiadczonych na ich terenie.

Koszty pracy przewozowej bezptatnych linii komercyjnych obstugujacych Centra Handlowe
Szczecina ponoszone sg bezposrednio przez placowki handlowe, ktore sa obstugiwane ww. komunikacja.
ZDiTM na podstawie umow zawartych z tymi Centrami (w zalezno$ci od czgstotliwos$ci kursowania linii

komercyjnych) pobiera optaty za korzystanie z przystankow komunikacji miejskie;.

Ponadto ZDiTM jest koordynatorem rozktadéow jazdy linii komercyjnych (za koordynacje nowych
rozktadow jazdy pobierana jest jednorazowa optata). Oplata za korzystanie z przystankow komunikacji

miejskiej jak i optata za koordynacje rozktadoéw jazdy zasila przychody ZDiTM Szczecin.

VIL. SYSTEM WDRAZANIA

Plan rozwoju transportu publicznego bedzie wdrazany przez Miasto we wspolpracy z nastepujacymi

podmiotami:
e Zarzadem Drog i Transportu Miejskiego,

e Migjskim Zaktadem Komunikacyjnym,

o Szczecinskim Przedsigbiorstwem Komunikacyjnym ,,Klonowica” Sp. z o.0.,
e Szczecinskim Przedsigbiorstwem Komunikacyjnym ,,Dabie” Sp. z o.0.,

e Szczecinsko — Polickim Przedsigbiorstwem Komunikacyjnym Sp. z 0.0.,

e Panstwowa Komunikacja Samochodowa Szczecin Sp. z 0.0.

W zakresie prac dotyczacych metropolizacji transportu publicznego, wspotpraca obejmie:

e Gming Police, w tym miasta Police, Jasienica,

¢ Gming Kolbaskowo,
¢ Gmine Dobra.

VIII. SPOSOBY MONITOROWANIA, OCENY I KOMUNIKACJI SPOLECZNEJ

1. MONITORING

Wdrozony zostanie system monitorowania, ktérego podstawa beda:

e Dbadania preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow, w tym:
— potrzeb przewozowych,
— liczby przewozonych pasazerow,
— pojemnosci taboru komunikacji zbiorowej,
— podzialu zadan przewozowych,

— przyczyn wyboru okre§lonego sposobu podrozy,
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— oceny jakosci komunikacji tramwajowej i autobusowej,

— poziomu bezpieczenstwa osobistego pasazerow.

badania jakosci ustug przewozowych, w tym:

przecigtnej predkosci technicznej i eksploatacyjnej,
— udziatu kursow niezrealizowanych,
— udziatu kursow przyspieszonych,

— udziatlu kurs6w opdznionych.

badania stanu srodowiska naturalnego, w tym:

— poziomu hatasu,

— poziomu emisji spalin.
badania poziomu bezpieczenstwa w ruchu drogowym;

badania efektywnosci ekonomiczno — eksploatacyjnej linii komunikacyjnych 1 systemow
organizacyjnych, w tym:

— wielkosci popytu na poszczegodlnych liniach i jego struktury,

— wskaznikéw pokrycia kosztoéw przychodami ze sprzedazy biletow.

2. SPOSOBY OCENY REALIZACJI PLANU

Ocena realizacji planu bedzie polega¢ na porownaniu zbudowanych na podstawie wynikow badan

wskaznikéw $wiadczacych o:

zgodnosci z przyjetym harmonogramem zmian stanu wyj$ciowego inwestycji,
zmianie podziatu zadan przewozowych,

zmianie oceny jakosci ustug przewozowych,

zmianie zachowan komunikacyjnych na obszarach obje¢tych planem,

zmianie preferencji komunikacyjnych na obszarach objetych planem,

zmianie wskaznikow eksploatacyjno — ekonomicznych podsystemow objetych planem,

zmianie liczby wypadkow i kolizji na skrzyzowaniach objetych sterowaniem ruchu z priorytetem dla
transportu zbiorowego.

3. PROMOCJA PLANU

Gloéwne instrumenty dziatan informacyjnych i promocyjnych:

Strony internetowe z informacja o planowanych przedsigwzigciach w ramach planu rozwoju,
przetargach, wykonawcach, itp.

Broszury informacyjne ogélnodostepne,

Informacje w lokalnych mediach, w tym w prasie, TV, radio w celu upowszechnienia informacji
zwiazanych z wdrazaniem zapiséw planu,

Prezentacje multimedialne dla okreslonych grup spolecznych oraz potencjalnych inwestorow.
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ZESTAWIENIE TABELARYCZNE ZADAN INWESTYCYJNYCH PLANOWANYCH W W LATACH 2004-2006

w tys. zl.
Planowane Podmioty
Nazwa Etapy Wartos¢ naklady finansowe w latach Oczekiwane Zgodno$¢ z planem uczestniczace
Lp. przedsiewzigcia zadania inwestycji rezultaty realizacji zagospodarowania w realizacji
inwestycyjnego 2004 2005 2006 przedsiewzigcia przestrzennego przedsiewzigcia
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10.
Naklady ogét w tym: 181 129 000 4120 000 78 793 000 98 216 000
wolne srodki miasta 49 735 000 4120 000 20 459 000 25156 000
|fundusze pomocowe(UE) 131 394 000 0 58 334 000 73 060 000
Zadanie jednoetapowe - obejmuje 1. Wyeliminowanie zagrozenia
budowg mostu i utozenia kabli do porazenia pradem ludzi i zwierzat.
zasilania sieci trakcyjnej podstacji 2. Poprawa pewnosci zasilania sieci
Bud(m./a “?OSt.“ lfablowe.go K. Kolumba trakcyjnej. Gmina Miasto
1 |do zasnlz.l.ma sieci trakcyjnej 3. Zmniejszenie strat energii X Szezecin
podstacji K. Kolumba elektrycznej w sieci kablowe;.
4. Zapewnienie bezpieczenstwa
zasilania elektrycznego.
Naktady ogotem, w tym: 1 400 00! 1 400 00!
wolne srodki miasta 350 000 350 000f
fundusze pomocowe(UE) 1 050 000] 1 050 000]
Zadanie obejmuje zakup 6 1. Poprawa standardu przewozu 0sob
Zakup pojazdfiw do pojazdéw typu VW T-5 Combi niepetnosprawnych Gmina Miasto
2 [transportu os6b 2. Zmniejsenie kosztéw utrzymania i X Szezecin
niepelnosprawnych eksploatacji taboru
Naktady ogotem, w tym: 680 00 120 00 280 00 280 00
wolne srodki miasta 260 000 120 000 70 000 70 000
fundusze pomocowe(UE) 420 000] 210 000] 210 000]
Zakres zadania obejmuje wg. Studium Wykonalnosci
przebudowg ok. 765 mb torowiska 1. Polepszenie transportu publicznego.
tramwajowego na odcinku od PlL. 2. Oszczednosé kosztow wynikajacych|
Kosciuszki do Bramy Portowej z eksploatacji pojazdow.
oraz dodatkowo przebudowg 3. Oszczgdnosci wynikajace ze
uktadu drogowego ul. zmniejszenia straty czasu kierowcow i
Przebudowa ul. Krzywoustego na odcinku od P1. pasazerow. . .
X R K . . Gmina Miasto
3 |Krzywoustego wraz z Kosciuszki do Pl. Zwycigstwa 4. Oszczednoscei wynikajace ze X Szczecin
torowiskiem tramwajowym |wraz z niezbgdna infrastruktura zmniejszenia kosztow wypadkow
techniczna. drogowych.
5. Oszczgdnosci wynikajace ze
zmniejszenia zanieczyszcenia
Srodowiska
Naktady ogotem, w tym: 18 699 001 18 699 001
wolne srodki miasta 4675000 0 4675 000 0
fundusze pomocowe(UE) 14 024 000 14 024 000 0f




Budowa ronda ul. Ku
Sloncu - Derdowskiego -
Dworska wraz z
przebudows torowiska
tramwajowego

Zakres zadania obejmuje
przebudowg torowiska
tramwajowego wraz z przebudowa
geometrii skrzyzowania z
infrastruktura techniczna
dostosowujac ja do uktadu
torowego.

wg Studium Wykonalnosci

1. Poprawa komunikacji publiczne;j.
2. Zwigkszenie przepustowosci
skrzyzowania.

3. Zmniejszenie emisji spalin do
atmosfery.

4. Zmniejszenie hatasu poprzez
skrocenie kolejek pojazdow
oczekujacych na przejazd poprzez
skrzyzowanie.

5. Zmniejszenie kosztow utrzymania
skrzyzowania.

6. Zmniejszenie kosztow eksploatacji
pojazdow.

7. Zmniejszenie liczby wypadkow
drogowych.

8. Zmniejszenie liczby zabitych i
rannych.

9. Skrocenie $redniego czasu przejazdt
przez skrzyzowanie.

Gmina Miasto
Szczecin

Naktady ogotem, w tym: 15 600 001 1 000 00! 6 600 00! 8 000 00
wolne srodki miasta 4 650 000] 1 000 000] 1 650 000] 2000 000]
fundusze pomocowe(UE) 10 950 000] 0] 4950 000) 6 000 000]
W 2004r. - wykonanie Rezultaty zostang osiagnigte po
dokumentacji; w 2005r. - wybudowaniu catego I etapu. Uzyska
rozpoczecie pierwszej fazy etapu I sig:
czyli przebudowa ukfadu 1. Skrocenie czasu przejazdu.
geometrycznego ul. Hangarowej 2. Zmniejszenie bezpieczenstwa i
Szezecifiski Szybki Tramwa wraz z wy.kupem_te_ren(')w; w 2006 plynnos:c? ruchu dr(.)g'o\'Negyol Gmina M?asto
rozpoczecie drugiej fazy etapu I 3. Zmniejszenie ucigzliwosci Szczecin
czyli przebudowa ul. Gryfinskiej ekologicznej powodowanej przez tabo
wraz z infrastruktura towarzyszaca kotowy.
i wykupem terenow. 4. Zmniejszenie poziomu hatasu.
5. Zmniejszenie zanieczyszczenia
atmosfery.
Naktady ogotem, w tym: 27 000 00! 3000 00 12 000 001 12 000 00
wolne srodki miasta 9000 000 3 000 000] 3000 000 3000 000
fundusze pomocowe(UE) 18 000 000 0 9 000 000f 9 000 000




Modernizacja torowiska
tramwajowego wraz z siecig
trakcyjna w ul. Ku Sloncu

I etap — modernizacja torowiska n:
odcinku o dtugosci ok. 400
mtp.(torowisko wspélne) od ul.
Sikorskiego do ul. Ku Stoncu ,

11 etap - modernizacja torowiska n:
odcinku o dtugosci ok. 400 mtp.
(torowisko wspolne) od ul.
Sikorskiego do ul. Ku Stoncu,

I1I etap - modernizacja torowiska
na odcinku o dtugosci 670 mtp.
(torowisko wydzielone) od ul.
Derdowskiego do ul. Kwiatowej,
IV etap - modernizacja torowiska
na odcinku o dtugosci ok. 1250
mtp. od Placu Kosciuszki do ul.
Ku Stoncu

1. Poprawa komunikacji publiczne;j.
2. Zmniejszenie poziomu hatasu.

3. Zmniejszenie kosztow utrzymania
torowiska.

4. Zmniejszenie kosztow eksploatacji
tramwajow.

5. Zmniejszenie liczby wypadkow
drogowych.

Gmina Miasto
Szczecin

Naktady ogotem, w tym: 11 900 001 11 900 001
wolne srodki miasta 2 150 000] 0f 2 150 000
fundusze pomocowe(UE) 9 750 000] 0] 9 750 000]
Zakres zadania obejmuje 1. Poprawa komunikacji publiczne;j.
modernizacjg torowiska 2. Zmniejszenie poziomu hatasu.
Modernizacja torowiska tramwajowego wraz z siecia 3. Zmniejszenie kosztow utrzymania
tramwajowego wraz z siecig|trakcyjna w ul. Kotataja i ul. torowiska. Gmina Miasto
trakeyjng w ul. Kollataja i |Asnyka wraz z petla Niebuszewo - 4. Zmniejszenie kosztow eksploatacji Szczecin
Asnyka torowisko wspodlne - przebudowa tramwajow.
na tor wegierski - o dlugosci ok. 5. Zmniejszenie liczby wypadkow
1275 mtp. drogowych.
Naktady ogétem, w tym: 4750 00! 4750 00!
wolne srodki miasta 750 000 0f 750 000f
fundusze pomocowe(UE) 4000 000 0] 4 000 000
Zakres obejmuje zakup 18 wozoéw 1. Skrocenie czasu przejazdu.
tramwajowych, w tym: 14 sztuk 2. Zwigkszenie bezpieczefstwa i
typu 105Na i 4 niskopodlogowe. ptynnoséi ruchu drogowego.
Etap obejmuje opracowanie 3. Poprawa komfortu jazdy pasazerow.
Zakup taboru specyfikacji technicznej dotyczace 4. Zmniejszenie poziomu hatasu. Gmina Miasto
tramwajowego wymagan technicznych dla 5. Zmniejszenie zuzycia energii Szczecin
tramwajow oraz ogloszenie elektryczne;j.
przetargu na zakup taboru
tramwajowego, podpisanie umow
1 przystapienie do realizacji
Naktady ogotem, w tym: 50 000 00 15 000 001 35 000 000
wolne srodki miasta 12 500 000 3750 000] 8750 000
fundusze pomocowe(UE) 37 500 000] 11250 000 26250 000




Zakres zadania obejmuje
modernizacjg 40 wozow

1. Polepszenie transportu publicznego.
2. Polepszenie komfortu jazdy

tramwajowych. pasazerow.
g |Modernizacja taboru 3. Oszezednos¢ kosztow wynikajacychy Gmina Miasto
tramwajowego z eksploatacji tramwajow. Szczecin
4. Zmniejszenie poziomu hatasu.
Naktady ogotem, w tym: 35 600 00 17 800 001 17 800 001
wolne Srodki miasta 8900 000 4450 000 4450 000
fundusze pomocowe(UE) 26700 000 13 350 000) 13 350 000)
Z uwagi na wiek eksploalo_wane_go I. Popra\_va be_zplecz_enstwa pas;?zerow 1. Gmina Miasto
taboru autobusowego publicznej 2. Ograniczenie zanieczyszczecia Szezecin
k_omumkacp I]’llke_lskle_], prze}\:/ldUJe anl:losfery ’p(_)przci% zmniejszenie 2. Szezecifiskic
sig c;)roc'zne z.akupydriowyc . 130 Zsycz_n(_)scn spahlr; przedsicbiorstwo
autobust?w (n_1s. (l)(}_)oh fogowye 4. mnle)szemek a ellsul ' Autobusowe
aL-ItO uséw miejskich i - poprawa pun tual ncrsm "Dabie" Sp.  0.0.
niskopodtogowych autobusow 5. Zmniejszenie kosztow 1
b b od . Kspl v 3. Szczecinskie
Zakup autobuséw przeg_u_ owych) przy jednoczesnej cksploatacyjnych. L. . przedsigbiorstwo
10 P kasacji starego taboru, w tym: w 6. Poprawa komfortu podrézowania
komunikacji miejskiej o Autobusowe
2005r.- 8 szt., w 2006r. - 8 szt. pasazeréw " o
Klonowica" Sp. z
0.0.
4. Szczecinsko -
Polickie
Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne Sp
Z0.0.
Naktady ogotem, w tym: 12 000 001 6 000 00f 6 000 00f
wolne $rodki miasta 3 000 000 1 500 000) 1 500 000)
fundusze pomocowe(UE) 9 000 000y 4500 000 4500 000




"System lacznosci, nadzoru,|
zarzadzania komunikacja
miejska na terenie Szczecing
i Polic" przy wykorzystaniu
systemu Compact TETRA

Naktady ogotem, w tym:

wolne srodki miasta

fundusze pomocowe(UE)

Inwestycja etapowa. Wprowadzenie
nowego systemu facznosci:

Etap I- Zakup, montaz i uruchomienie.
w tym: projekt systemu i
oprogramowanie, uruchomienie
centrum tacznosci (koszt okoto 1 014
000 zt)

Etap II - Zakup montaz i
uruchomienie przewoznych
radiotelefonow wraz z modutem GPS
w tramwajach. Koszt okoto
1016 000 zt. Etap III- Zkup i
montaz oraz uruchomienie
radiotelefonéw przewoznych wraz z
modulem GPS w autobusach spotki
SPAK i SPAD. Koszf]
okoto:1 470 000 zt.

1. Zwigkszenie punktualnosci jzdy.

2. Biezacy nadzor nad kazdym
pojazdem transportu miejskiego pod
wzgledem jego potozenia z
poréwnaniem do zatozonego rozktadu
jazdy.

3. Poprawa bezpieczenstwa pasazerow
i obstugi.

4. Mozliwos¢ natychmiastowej reakcji
na zagrozenia bezpieczenstwa w
pojazdach i na przystankach.

5. Mozliwo$¢ sprawniejszego
sterowania $rodkami transportu w razig
wystgpowania utrudnienw ruchu,
awarii, wypadkow lub kolizji.

6. Umozliwienie wprowadzenia
systemu informacji pasazerskiej na
biezaco informujacej o kursowaniu
$rodkoéw komunikacji.

3500 00

1014 00!

2 486 00f

1 014 000]

2 486 000




