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1 Podstawy metodyczne planu transportowego
1.1 Cele strategiczne i wizja transportu publicznego

Zréwnowazony rozw0j publicznego transportu zbiorowego to taki kie-
runek dziatan, ktéry uwzglednia oczekiwania spoteczne i zaspokaja po-
trzeby w kwestii mobilnosci przy zachowaniu jednego istotnego warunku
brzegowego — nie zagraza¢ srodowisku ani zdrowiu lokalnej spotecznosci.
Cele te mozna osiggnac¢ za pomoca réznych srodkdw a obszar interwencji
stanowi chionne podtoze w zakresie wdrazania innowacji. Niniejszy doku- Lo .

. . . . . . Komunikacja miejska realng poza-
ment, wymagany przepisami prawa z Jgdnej strony, z drugiej stanowi spi- dana alternatywa, wobec transportu
sana wizje rozwoju systemu komunikacji w miescie w perspektywie najbliz- | iqvwidualneao
szej dekady.

Zgodnie z misjg okreslong w strategii rozwoju Szczecin to ,miasto
otwarte i tolerancyjne, atrakcyjne miejsce do zycia i pracy — wspoélnota
mieszkancoéw wykorzystujgca do trwalego rozwoju dziedzictwo kulturowe,
walory srodowiska przyrodniczego oraz nadbaltyckie i nadodrzanskie poto-
zenie”. Jednym z elementéw systemu miejskiego, determinujgcym jego ciagly i trwaly rozwdj, jest przyjazny dla
potencjalnego pasazera podsystem komunikacji miejskiej. Zréwnowazony rozwdéj w tej dziedzinie wplywa na
atrakcyjno$¢ miasta dla zycia mieszkancow, ich aktywnosci zawodowej, przyciagana turystow czy inwestorow
oraz ograniczenie szeroko pojetego negatywnego wpltywu funkcji transportowej na jakos¢ lokalnego srodowiska.
Sprawny system komunikacji wspoitworzy réwniez miasto otwarte i tolerancyjne poprzez likwidacje barier wigcze-
nia w zycie spoteczno-gospodarcze 0s6b niepetnosprawnych. System ten powinien takze wykorzystywaé atuty
wynikajgce z uwarunkowan przyrodniczych, w tym specyficzne nadodrzanskie potozenie. Wobec tak rozlegtego
znaczenia komunikacji publicznej w procesach rozwoju miasta misjg dla podmiotéw odpowiedzialnych za 6w
obszar powinno by¢ stworzenie takiego systemu komunikacji miejskiej, ktory bedzie realng i pozadang alternaty-
wa wobec transportu indywidualnego. Ponizej (Rysunek 1) zostaty przedstawione w formie wigzki - cele, do jakich
nalezy dazy¢, by — poprzez umiejetnie komponowany transport publiczny — rozwija¢ w sposéb zrownowazony
lokalng gospodarke, podnoszac jednoczesnie standard zycia tutejszych mieszkancéw.

Ksztattowanie systemu komunikacji miejskiej zgodnie z postulatami zrébwnowazonego rozwoju nalezy po-
strzegac w trzech wymiarach: srodowiskowym, ekonomicznym i spotecznym. Sfery te przenikajg sie, czesto reali-
zacja jednego celu powoduje pozytywne efekty w kazdym wymiarze. Podejmowane dziatania musza by¢ zatem
spojne, wymagajq zintegrowanego podejscia, ktére umozliwi osiggniecie wyraznych efektdw synergii z korzyscig
dla kazdego z obszaréw. Ograniczenie negatywnych skutkéw srodowiskowych bedzie mie¢ miejsce w przypadku
eliminacji zjawiska kongestii w miescie, co mozna osiggng promujac i zwiekszajac konkurencyjnosé komunikaciji,
zwtaszcza tramwajowej. Ograniczenie transportu indywidualnego, szczegélnie w centrum przyczyni sie do po-
prawy stanu $rodowiska, zwiekszenia efektywnosci sytemu komunikacji miejskiej (wyzszy popyt) oraz poprawy
jakosci zycia w miescie. Istotnym elementem jest tutaj rowniez wkomponowanie infrastruktury tramwajowej
w naturalny krajobraz miasta, dzieki czemu Szczecin nie straci na atrakcyjnosci. Dotyczy to takze polityki w za-
kresie tworzenia w miescie stref bez ruchu, stref ograniczonego ruchu oraz stref ptatnego parkowania.

Wybér komunikacji miejskiej zamiast samochodu musi pasazerowi sie optacaé. System musi by¢ zatem
bardziej konkurencyjny niz transport indywidualny, tzn. szybszy, tanszy, bezpieczniejszy, komfortowy. Poprawe
skutecznosci mozna osiggna¢ zwiekszajac dostepnos¢ komunikacyjna w ujeciu:

— przestrzennym poprzez poszerzenie i zageszczenie sieci liniowej i punktowej — przy czym nalezy zoptymali-
zowac liczbe przystankéw na zadanie, bowiem gesta sie¢ punktéw postoju wptynie negatywnie na dostep-
nos¢ czasowa, w tym czas przejazdu;

— czasowym poprzez skrécenie czasu przejazdu dzieki zwiekszeniu predkosci jazdy i nadaniu pojazdom ko-
munikacji pierwszenstwa w ruchu (co réwniez przetozy na rachunek ekonomiczny przewoznika i operatora);

- finansowym poprzez odciazenie finansowe pasazera komunikacji publicznej — cel ten uzalezniony jest od
zwiekszenia liczby pasazeréw i wzrostu przychoddw oraz ograniczenia kosztow eksploatacyjnych. Inng
Sciezka jest zwiekszenie obcigzen uzytkownikow indywidualnych poprzez poszerzenie i wzrost optat w stre-
fie ptatnego parkowania;

— ekonomii spotecznej, tj. stworzenia warunkéw dla podrézujacych niepetnosprawnych ruchowo.

Na skuteczno$é komunikacji miejskiej, rowniez w kontekscie wspomnianej juz dostepnosci, wptywa integra-
cja systemu wewnatrz (wykorzystanie drog rowerowych, wodnych, kolejowych, skomunikowanie wszystkich $rod-
kow transportu publicznego w miescie) oraz na zewnatrz (wbudowanie komunikacji miejskiej w system transpor-
towy Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego). Obecnie system bazuje na komunikacji tramwajowej i autobu-
sowej, niemniej podejmowane sg dziatania majgce na celu uelastycznienie systemu (dojazd na zadanie) oraz
wykorzystanie innych $rodkéw komunikacji (np. rower). Zintegrowane strategiczne podejscie, koordynowane
przez jeden podmiot, wspotpracujacy z szeregiem partneréw, pozwoli, nie tylko sprosta¢ oczekiwaniom miesz-
kancéw, ale réwniez monitorowac system w sposéb kompleksowy w celu zwiekszenia jego efektywnosci i jakosci.
Jakosci postrzeganej przez pryzmat bezpieczenstwa pasazeréw, punktualnosci pojazdéw, komfortu jazdy, udo-
godnien dla oséb niepetnosprawnych, kompleksowej i dynamicznej informacji oraz obstugi o odpowiednim stan-
dardzie.

Jako wzmaocnienie dziatan realizujgcych cele prosrodowiskowe i prokonkurencyjne traktowaé nalezy syste-
matyczna i dlugofalowa promocje komunikacji miejskiej — alternatywy wzgledem prywatnego samochodu.

Btad
Dziatanie bez strategii...
Strategia bez dziatania...

Misja

Podréz komunikacja miejskg musi
pasazerowi sie optaca €.
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Priorytet w ruchu system controlingu
Rysunek 1 Wi gzka celéw

Zr6dlo: Opracowanie whasne.

System zachet i budowanie pozytywnego PR z jednej strony, uzupetni¢ nalezy zwigkszeniem swiadomosci
mieszkancéw w zakresie negatywnego oddziatywania transportu indywidualnego na srodowisko, lokalng ekono-
mieg i jakosé zycia.

Wspdlnym mianownikiem dla ww. celéw jest koncentracja na rozwoju innowacyjnosci miejskiego systemu
komunikacji. Takie podejscie pozwoli podwyzszy¢ standardy w wymiarze srodowiskowym, ekonomicznym i spo-
tecznym. By skutecznie realizowac 6w cel, koniecznym jest sieciowanie relacji poprzez wspotprace z interesariu-
szami, zwlaszcza w kontekscie badania potrzeb mieszkancéw oraz zintensyfikowania aktywnosci badawczo-
rozwojowej.

Uszczegotowienie wigzki celéw wraz z przypisanymi im dziataniami zostalo zamieszczone w Aneksie B.

1.2 Metodologia tworzenia planu

Obowigzek opracowania planu zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego dla Gminy Miasto Szczecin
wynika z zapis6w Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 r. Tre$¢ dokumentu odpo-
wiada wytycznym zawartym w przytoczonej Ustawie (art. 12. ust. 1) oraz w zwigzanym z nig Rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011r. w sprawie szczegdtowego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego. Okres analizy obja} lata 2013-2025 a w$rdd uwzglednionych zagadnien wy-
stapily:

- charakterystyka sieci komunikacyjnej o charakterze uzytecznosci publicznej (tu tramwajowa i autobusowa);
- ocena i prognoza potrzeb przewozowych, w tym ilosciowa prognoza popytu oraz badania jakosciowe prze-
prowadzone w ramach panelu ekspertéw z r6znych dziedzin, ktére tgczy wspdélny mianownik w postaci
transportu miejskiego;
— przewidywana struktura finansowania ustug przewozowych;
- preferencje mieszkancow w zakresie wyboru rodzaju srodkéw transportu;
- zasady organizacji rynku przewozow;
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- pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej;
- przewidywany sposo6b organizowania systemu informacji dla pasazera.

Schemat procedury opracowania dokumentu przedstawia Rysunek 2. Celem przedstawienia tta dla rozwoju
komunikacji miejskiej w Szczecinie wykorzystane zostaly materialy statystyczne gromadzone przez Gtéwny
Urzad Statystyczny oraz podmioty realizujgce polityke gospodarczg i spoteczng w miescie (np. Miejski Osrodek
Pomocy Rodzinie w Szczecinie). W dokumencie wykorzystane zostaly rowniez materialy wtasne podmiotow za-
angazowanych w organizacje komunikacji publicznej w miescie — samorz adu, organizatora komunikacji
i przewo znikow .
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europejskie
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Rysunek 2 Schemat procesu tworzenia Planu transport ~ owego dla Gminy Miasto Szczecin
Zr6dlo: Opracowanie whasne.

Opracowanie bazowato na wynikach przeprowadzanych dotad badan (np. Kompleksowych Badan Ruchu

z 2010 roku), przy czym zaznaczy¢ nalezy znaczne deficyty w aktywnosci badawczej na tym polu. By uzupehic
aktualny stan wiedzy, na potrzeby opracowania, przeprowadzone zostaly dodatkowe badania w zakresie
ksztattowania popytu na ustugi komunikacyjne w okresie referencyjnym. W badaniach wykorzystano metode
delfickag — w panelu ekspertéw zasiedli przedstawiciele réznych srodowisk powigzanych z transportem publicz-
nym w Szczecinie:

- Urzad Miasta Szczecin, Wydziat Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska,

— Zarzad Drog i Transportu Miejskiego w Szczecinie,
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Szczecinie Spétka z o.0.,
Szczecinskie Przedsiebiorstwo Autobusowe Dabie Sp. z 0.0.,
Szczecinsko-Polickie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Sp. z o.0.,
Tramwaje Szczecinskie Sp. z 0.0.,
Politechnika Krakowska,
Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach,
Uniwersytet Szczecinski, Wdziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug,
Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny,
Muzeum Techniki i Komunikacji Szczecin,
Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej, Oddziat w Szczecinie,
Szczecinskie Towarzystwo Mitosnikdw Komunikacji Miejskiej.
By mozliwie najpetniej odzwierciedli¢ potrzeby i kierunki rozwoju miejskiego systemu komunikacji w procesie
prac nad planem przeprowadzone zostaly konsultacje eksperckie , w ktérych udziat wzieli przedstawiciele:

- Urzedu Miasta Szczecin (Wydziat Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska),

— Urzedu Gminy Kotbaskowo,
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— Zarzadu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie,

— Przedsiebiorstwa Komunikacji Samochodowej w Szczecinie Spotka z o.0.,

— Szczecinskiego Przedsiebiorstwa Autobusowego Dabie Sp. z o0.0.,

— Szczecinsko-Polickiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego Sp. z o.0.,

- Tramwajow Szczecinskich Sp. z 0.0.,

— Uniwersytetu Szczecinskiego (Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug),

— Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Technologicznego,

— Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej (Oddziat w Szczecinie),
— Stowarzyszenia Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego.

Szczegoly odnosnie zrédet danych wykorzystanych w opracowaniu zawarte zostaty w pkt. 1.3.

Miejski plan transportowy koresponduje z powi gzanymi dokumentami strategicznymi  na poziomie gminy
oraz dokumentami wyzszego rzedu, tj. na poziomie regionalnym, krajowym oraz europejskim. Zgodnos$¢ ta opisa-
na zostala w pkt. 2. Aktualnie niemozliwa jest weryfikacja zatozen planu rozwoju komunikacji miejskiej
w Szczecinie z zapisami regionalnego planu transportowego, poniewaz nie zostat on jeszcze udostepniony (do-
kumenty powstawaly rownolegle). Ewentualne korekty naniesione zostang w ramach aktualizacji planu dla miasta
po konsultacjach spofecznych lub w terminie p6zniejszym. Plan uwzglednia réwniez zamierzenia zwigzane
zrozwojem Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego , w tym zintegrowanego systemu transportowego,
w ktory wpisze sie podsystem miegjski. Aktualnie system komunikacji miejskiej obejmuje Gmine Miasto Szczecin
oraz gminy oscienne, z ktérymi podpisano umowy o wspotpracy w zakresie ustug transportowych, tj. Gming Poli-
ce, Dobra i Kotbaskowo.

1.3 Zrédta danych

Przy opracowaniu Planu transportowego w zakresie diagnozy stanu istniejgcego oraz prognoz rozwoju Spo-
teczno-gospodarczego, w tym w zakresie transportu miejskiego, wykorzystane zostaty materiaty wiasne:

- Urzedu Miasta w Szczecinie, w tym Wydzialu Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska oraz Biura

Planowania Przestrzennego;

— Zarzadu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie jako organizatora komunikacji miejskiej oraz przewozni-
kow zaangazowanych w $wiadczenie ustug transportu publicznego;
- Miegjskiego Osrodka Pomocy Rodzinie w Szczecinie.

Podstawg opracowania byly roéwniez przeprowadzone dotad badania systemu komunikacji miejskiej
w Szczecinie, w tym:

— badania potokéw pasazerskich na liniach tramwajowych i autobusowych, przeprowadzone w 2011;
- Kompleksowe Badanie Ruchu z roku 2010;
— Badania wiezby z roku 2006.

Dodatkowo w ramach opracowania przeprowadzono badania eksperckie w zakresie ksztattowania sie popy-
tu na ustugi komunikacji miejskiej w Szczecinie. Rekomendacje odnosnie kierunkéw rozwoju transportu publicz-
nego w miescie poddane zostaty konsultacjom eksperckim w gronie interesariuszy instytucjonalnych.

Zrédiem informacji byly réwniez materialy publikowane przez Gléwny Urzad Statystyczny oraz ogélnodo-
stepne publikacje o tematyce transportowej.

Kazda czes¢ opracowania zamyka specyfikacja wykorzystanych w niej dokumentéw.
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2 Powigzania z dokumentami strategicznymi
2.1 Wykiadnia strategii zréwnowazonego transportu

Funkcjonowanie transportu (w tym jego poszczegolnych galezi) ma degradacyjny wplyw na srodowisko
(oraz zuzycie zasobdéw naturalnych). Jednak faktyczna rola tego czynnika byta przez wiele lat niezauwazalna,
przede wszystkim dlatego, iz oddzialywanie na $srodowisko w wielu przypadkach bylo niezauwazalne lub niewy-
mierne oraz uniemozliwiato jednoznaczng ocene szkodliwosci poszczegoélnych gatezi, technologii i typow taboru.
W ostatnich latach zintensyfikowano prace majace na celu wzrost rangi tego czynnika w ksztaltowaniu systemow
transportowych ze wzgledu miedzy innymi na:

- wzrastajaca dbatos¢ spoteczenstw o ochrone srodowiska;

- rozwd6j metod pomiaru szkodliwego oddziatywania na srodowisko;

- rozwd6j metod oceny ekonomicznej wplywu réznych dziedzin gospodarki (w tym takze transportu) na srodo-
wisko, co w efekcie pozwala na bardziej precyzyjne okreslenie negatywnych skutkdw dziatalnosci transpor-
towej.

Polityka zréwnowazonego rozwoju transportu opiera sie na ogoélnych zasadach idei zréwnowazonego roz-
woju. Jej poczatkéw nalezy szukac¢ w latach dziewie¢dziesigtych XX wieku w aktach prawa wspdlnotowego, pier-
wotnego i wtérnego oraz w programach naukowo-badawczych z zakresu ochrony $rodowiska. Przez pojecie
,zréwnowazony transport” mozna rozumie¢ wedtug definicji Europejskiej Federacji Transportu i Srodowiska
(EFTE): ,przemieszczanie, ktére zaspokaja potrzeby mobilnosci dzisiejszych pokolen, dbajac jednoczesnie o stan
$rodowiska, warunki zycia oraz mozliwosci rozwoju gospodarczego przysztych generacji, wyrazajace udziat
transportu w realizacji idei zréwnowazonego rozwoju”.

W $rodowisku miejskim motoryzacje indywidualng uwaza sie za te forme przemieszczania, ktéra powoduje
najwieksze szkody, m.in. dla srodowiska. Ta szkodliwo$¢ byta potwierdzana licznymi badaniami. Skutki motory-
zacji dla srodowiska naturalnego sg przedstawione ponizej (Rysunek 3). Tym samym istotnym czynnikiem ksztat-
towania zréwnowazonego systemu transportu w miescie jest obnizanie poziomu motoryzacji.

‘ Skutki motoryzacji dla srodowiska ‘

1 romme

oddziatywanie spowodowane
o o czynnikami socjologicznymi
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Rysunek 3. Skutki motoryzacji dla  $rodowiska naturalnego
Zrédto: Z. Chiopek, Ochrona $rodowiska naturalnego, WKit., Warszawa 2002, s.29.

Obecnie jednym z powazniejszych problemow i wyzwan, przed jakim stojg europejskie miasta (takze Szcze-
cin) jest kongestia - chroniczne zjawisko wiekszego natezenia ruchu $rodkéw transportu od przepustowosci wyko-
rzystywanej przez nie infrastruktury. Stanowi ona istotne ograniczenie w ksztattowaniu zrébwnowazonego trans-
portu. Do bezposrednich nastepstw i kosztow kongestii mozna zaliczy¢: koszty eksploatacji pojazdu, koszty
utrzymania infrastruktury, strate czasu, zanieczyszczenie srodowiska, halas, ucigzliwo$¢ podrézy, pogorszenie
jakosci ustug, utrate wiarygodnosci finansowej itp. Jednym z dziatan stuzacych ograniczeniu rozwoju tego trendu
jest zwiekszenie wykorzystania komunikacji miejskiej przez mieszkancéw danego obszaru.

Realizacja strategii rozwoju systemu transportowego miasta w oparciu o zasady zréwnowazonego rozwoju
naktada obowigzek weryfikacji podejmowanych dziatan i ich skutecznosci wzgledem wplywu na stan srodowiska.
Nalezy bra¢ pod uwage odpowiednie warunki lokalizacji, budowy i eksploatacji systemu transportowego, ktére
ograniczajg jego negatywny wptyw na ekosystem miasta, zapewniajac jednoczesnie jak najwyzszy poziom reali-
zacji potrzeb transportowych mieszkancow. Nalezy takze uwzglednia¢ terenochtonnosé istniejacej i planowanej
infrastruktury transportowej, gdyz przy duzej koncentracji ludnosci i r6znego rodzaju aktywnosci przestrzen musi
by¢ zagospodarowana w spos6b efektywny.
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2.2 Uwarunkowania europejskie

Ksztattowanie zréwnowazonego transportu, w tym takze transportu miejskiego, jest zadaniem dlugotermi-
nowym i wymaga szeroko zakrojonej wspotpracy, jak rowniez wskazania narzedzi i metod jego realizacji. W za-
kresie ksztaltowania zréwnowazonego rozwoju europejskich systemow transportowych, w tym systemow trans-
portowych miast istotne znaczenie majg zatozenia programowe dla transportu, ogtaszane przez Komisje Europej-
ska w formie ,Bialych” i ,Zielonych Ksigg”. Wskazujg one dziatania, ktdre powinny zostac¢ podjete przez panstwa
czlonkowskie UE, stuzgce rozwigzywaniu problemow Wspdlnoty i ujednolicania standardéw w réznych obszarach
transportu. Na potrzeby opracowania przedstawione sg najnowsze i najbardziej aktualne dokumenty w tym za-
kresie. Mozna do nich zaliczy¢:

- Biala Ksiega pt. ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”, Bruksela 2011. Transport nalezy do prioryte-
towych dziedzin rozwoju w polityce spoteczno-gospodarczej Unii Europejskiej. Polityka UE w zakresie trans-
portu zostata przedstawiona w tej Bialej Ksiedze. Wskazuje ona, iz transport stanowi podstawe funkcjono-
wania gospodarki i spoteczenstwa oraz jest czynnikiem, ktéry ma znaczny wplyw na rynek wewnetrzny i ja-
kos¢ zycia obywateli, ktorzy dzieki niemu mogg swobodnie podrézowaé. Umozliwia rowniez wzrost gospo-
darczy oraz tworzenie nowych miejsc pracy. Jednym z nadrzednych celéw polityki transportowej jest za-
pewnienie pewnych, skutecznych i wysokiej jakosci ustug transportowych. W Bialej Ksiedze opisana jest wi-
zja konkurencyjnego i zrownowazonego systemu transportu jak réwniez ekologicznego transportu miejskie-
go i dojazddw do pracy. Wskazuje sie na zastosowanie na szersza skale transportu zbiorowego jak réwniez
tworzenie lepszych warunkdw do podrézy pieszych i rowerowych, ktére powinny stanowi¢ integralng czes$¢
projektowania miejskiej mobilnosci i infrastruktury.

— Zielona Ksiega ,W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie”, Bruksela 2007. W dokumencie tym przed-
stawiono zarys problematyki i wyzwan w kierunku funkcjonowania miejskich systeméw transportowych
w panstwach czionkowskich Unii Europejskiej. Podjeto temat wymogom mobilnosci w miastach i zasadom
tworzeni nowej kultury mobilnosci. Mobilno$¢ w miastach europejskich powinna umozliwia¢ ich gospodarczy
rozwdj, zapewnia¢ odpowiedni poziom zycia mieszkancéw przy jednoczesnej ochronie srodowiska natural-
nego. Okreslono w dokumencie pie¢ wyzwan, przed jakimi stojg miasta europejskie, ktre wymagajg zinte-
growanego podejscia w kierunku:

-  plynnego ruchu w miastach;

- zielonych miast;

- bardziej inteligentnego transportu miejskiego;

- dostepnego transportu migjskiego;

- bezpiecznego i niezawodnego transportu miejskiego.

— Zauwazono takze, iz w celu tworzenia w Europie nowej ,kultury mobilnosci w miescie” konieczne sg r6znego
rodzaju rozwigzania partnerskie. Konieczno$¢ zastosowania nowych metod i narzedzi planowania, jak réw-
niez edukacja, szkolenia i podnoszenie swiadomosci odgrywaja tu istotng role.

2.3 Dokumenty krajowe

Ustawg, ktorg natozyta obowigzek utworzenia niniejszego dokumentu jest Ustawa z dnia 16 grudnia 2010
roku o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. 5 poz. 13 z 2011 roku). Dotychczas zasady dotyczace przewo-
zOow regularnych byly przedstawione w ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 roku o transporcie drogowym. Nowa
ustawa wprowadzita pojecie operatora publicznego transportu drogowego, zasady finansowania regularnego
przewozu 0sob, jak réwniez okreslita zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu oséb w publicz-
nym transporcie zbiorowym.

WS$rod pozostalych waznych dokumentéw wyzszego szczebla mozna wyréznic:

- ,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w mie-
dzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym” stanowigcy
Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9 pazdziernika 2012 roku.
W planie tym mowa jest o mozliwosciach rozwoju systemu publicznego transportu kolejowego na terenie
wojewodztwa zachodniopomorskiego (w tym inwestycjach infrastrukturalnych), jak réwniez przeszkodach
(barierach) w tym zakresie. Przedstawiona jest takze charakterystyka potaczen w ramach przewozow pasa-
zerskich i towarowych, jak réwniez wykorzystanie dworcow kolejowych, ich rola jako weztéw komunikacyj-
nych oraz powigzanie z innymi gateziami transportu (na przyktad z Portem Lotniczym Szczecin-Goleniéw im.
NSZZ ,Solidarnos¢”);

- ,Strategia Rozwoju Transportu do 2020 (z perspektywa do 2030 roku)”. Strategia ta odnosi sie do utworze-
nia zintegrowanego systemu transportowego przez inwestycje w infrastrukture transportowa, jak réwniez
wykreowanie sprzyjajacych warunkéw dla sprawnego funkcjonowania rynkow transportowych i rozwoju efek-
tywnych systeméw przewozowych. Cele szczeg6towe strategii to:

—  Stworzenie nowoczesnej i spojnej sieci infrastruktury transportowey;

-  Poprawa sposobu organizacji i zarzgdzania systemem transportowym;

— Poprawa bezpieczenstwa uzytkownikéw ruchu oraz przewozonych towaréw;

- Ograniczania negatywnego wptywu transportu na srodowisko;

-  Zbudowanie racjonalnego modelu finansowania inwestycji infrastrukturalnych.

— Czesc¢ Strategii (rozdziat 4.5) poswiecona jest tematyce transportu miejskiego jako elementu zintegrowane-
go systemu transportowego.
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- ,Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010- 2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie” bedaca doku-
mentem przyjetym przez Rade Ministrow dnia 13 lipca 2010 roku. W dokumencie tym podkreslono koniecz-
nos¢ wspierania rozwigzan, ktore integruja przestrzen funkcjonalnych obszaréw miejskich, m.in. w zakresie
transportu zbiorowego (uwzgledniajac infrastrukture, tabor i rozwigzania organizacyjne). Integracja we-
wnetrznej przestrzeni obszaru metropolitalnego moze nastapi¢ poprzez wprowadzanie odpowiednich regu-
lacji prawnych i organizacyjnych w zakresie integracji dostarczania réznych ustug publicznych oraz rozbu-
dowe i wprowadzanie usprawnien z zakresu multimodalnego transportu zbiorowego (obejmujacego rézne
srodki transportu i elementy infrastruktury, takie jak metro, kolej, tramwaj, inny transport publiczny, lotniska,
systemy kierowania ruchem, obiekty typu P&R). Za nadrzedny cel wskazano zwiekszanie liczby i udziatu
pasazerdw, ktérzy korzystajg z transportu publicznego (minimalizacja problemu kongestii).

- ,Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025" z dnia 27 czerwca 2005 roku, ktéra ma na celu
usprawnienie systemu transportowego Polski w oparciu o zasady zréwnowazonego rozwoju systemu trans-
portowego wraz z wykorzystaniem nowoczesnych innowacyjnych technologii. Ma ona sprzyja¢ zwiekszaniu
efektywnosci funkcjonowania, ograniczaniu zuzycia energii oraz jednostkowych emisji zanieczyszczen. Poli-
tyka Transportowa wprowadzita obowigzek formutowania polityki transportowej (jako uchwal) na réznych
poziomach struktur samorzgdowych z uwzglednieniem zasady zréwnowazenia systemu transportowego.
Jednym z priorytetéw krajowej polityki transportowej jest poprawa ruchu pieszego i rowerowego, ze szcze-
golnym uwzglednieniem potrzeb 0s6b niepetnosprawnych oraz poprawa jakosci i konkurencyjnosci transpor-
tu publicznego w obszarach metropolitalnych i regionach, w tym poprzez wprowadzanie utatwien i r6znego
rodzaju zachet (m.in. wspéifinansowanie) dla organizowania sieci kolei aglomeracyjnych, wymiany taboru,
rozbudowy i modernizacji stanu technicznego infrastruktury.

2.4 Dokumenty na szczeblu regionalnym

Wymagany Ustawg o publicznym transporcie zbiorowym plan transportowy dla wojewddztwa opracowywany
byt réwnolegle z niniejszym dokumentem, dlatego tez nie byto mozliwosci odwotania sie do planu transportowego
wyzszego szczebla, poza krajowym.

Najwazniejszym dokumentem strategicznym odnoszacym sie do transportu na poziomie wojewédztwa jest
LStrategia Rozwoju Sektora Transportu Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2020” z 2010 roku.
W dokumencie tym kompleksowo opisane sa poszczegodlne galezie transportu, ktére stanowig elementy systemu
transportowego wojewddztwa. Wskazane sg cele i zadania do realizacji w ramach rozwoju danych gatezi oraz ich
zrodia finansowania. Rozdziat 8 strategii wojewoddztwa poswiecony jest regionalnemu pasazerskiemu transporto-
wi publicznemu z uwzglednieniem samochodowego transportu publicznego oraz kolejowych przewozéw regional-
nych.

Kolejnym dokumentem, kt6ry nalezy przywotac jest Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
zachodniopomorskiego z 2010 roku. Plan ten jest opracowaniem o charakterze regionalnym, stanowi integralny
element szeroko pojetego planowania strategicznego w zakresie przestrzennej koordynacji dziatan, formutuje
cele gospodarowania przestrzenig wojewodztwa i zasady jej ksztalttowania oraz okresla kierunki polityki prze-
strzennej w diugiej perspektywie. Jeden z rozdziatéw planu poswiecony jest infrastrukturze transportowej na tere-
nie wojewodztwa. Zauwazony jest takze problem spadku udziatu transportu publicznego w transporcie lokalnym i
jako priorytet wskazane sg dziatania dotyczace poprawy konkurencyjnosci transportu publicznego na obszarach
metropolitalnych i w regionach (uwzgledniajac przy tym wprowadzenie utatwien i zachet dla organizowania sieci
aglomeracyjnych, wymiany taboru, rozbudowy i modernizacji stanu technicznego infrastruktury).

2.5 Dokumenty gminne

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Szczecinie bazuje posrednio na wska-
zanych ponizej dokumentach strategicznych i jednoczesnie jest z nimi komplementarny i spojny. Ma on charakter
wtorny wzgledem istniejacych juz zamierzen inwestycyjnych. Dokumenty strategiczne Miasta to:

— Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Szczecinie w latach 2007-2015 z dnia 25 stycznia
2010 roku umozliwit uzyskanie wsparcia w postaci bezzwrotnych srodkéw finansowych z funduszy Unii Eu-
ropejskiej na lata 2007-2013, ktdre stuzg rozwojowi przedsiewzie¢ inwestycyjnych w transporcie. Zintegro-
wany Plan Rozwoju wskazuje réwniez odpowiednie $rodki prawne, organizacyjne i finansowe, ktére
usprawniajg funkcjonowanie transportu w Szczecinie. Dokument ten stanowi kontynuacje polityki Miasta
Szczecin w zakresie zréwnowazonego rozwoju szeroko rozumianego transportu publicznego w Miescie i ca-
tym Obszarze Metropolitalnym.

- ,Strategia Rozwoju Szczecina 2025” z dnia 19 grudnia 2011 roku, opisujaca kierunki rozwoju miasta, po-
zwalajace na przyjecie pozadanej Wizji Szczecina 2025, w ramach ktérej Szczecin powinien byé miastem
oferujacym wysokg jakos¢ zycia i wypoczynku, posiadajgcym rozwiniety uktad komunikacyjny. Cele strate-
giczne i operacyjne definiujgce priorytety w zakresie rozwoju miasta zostaly przedstawione ponizej (Tabela
1). Nalezy zauwazyé¢, ze jednym z celéw operacyjnych (IV.2) jest poprawa dostepnosci transportowej miasta
oraz jego uktadu komunikacyjnego. Dokumentami realizujgcymi zatozenia Strategii Rozwoju Szczecina
2025 sa Programy strategiczne, przyjete w dniu 28 lutego 2013 r. Scisle do tematyki transportu odnosi sie
Program Strategiczny IV — atrakcyjne miasto metropolitalne, realizujacy wspomniany wczesnigj cel 1V.2,
umozliwiajacy w ramach realizowanych dziatan zwiekszenie dostepnosci transportowej szczecinskiego ob-
szaru funkcjonalnego, a takze poprawe bezpieczenstwa ruchu i efektywnosci sektora poprzez tworzenie
zrbwnowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego.
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Tabela 1. Cele strategiczne i operacyjne Strategii

Rozwoju Szczecina 2025

Cele strateqiczne

V.

Szczecin — miasto
wysokiej jakosci
zycia

Szczecin — miasto nowocze-
snej, konkurencyjnej i innowa-
cyjnej gospodarki

Szczecin — miasto 0 wysokim
kapitale intelektualnym

Szczecin — atrakcyjne miasto
metropolitalne

Cele operacyvine

1.1

1.1

1.1

V.1

Ochrona oraz wyko-
rzystanie  waloréw
przyrodniczych

Wspieranie i rozw6j biznesu
lokalnego i doptywu inwestycji
zewnetrznych

Budowanie kapitatu spotecznego
szczecinian, wzrost  zaufania
miedzy ludzmi, poprawa relacji

Intensyfikacja i wzrost efektyw-
nosci wspotpracy miedzynaro-
dowej

Miasto-Obywatel oraz pobudzanie
aktywnosci spotecznej

1.2 1.2 1.2 V.2
Rewitalizacja i | Podnoszenie innowacyjnosci | Wspieranie rozwoju szczecinskie- oo eVl 1=Te]aloR o IMIETgE olo]
rozwéj przestrzeni | przedsigbiorstw go osrodka naukowego oraz RRENWEIREUREL TR CINTIIERY[all0]0)
miejskiej wspotpracy  srodowisk  nauki, ERENE

gospodarki, kultury, sportu oraz
lokalnych elit

1.3 1.3 1.3 V.3
Wspieranie rozwoju | Zdynamizowanie rozwoju | Poszerzanie zakresu, dostepnosci | Wspieranie rozwoju i harmoni-
efektywnych ustug | turystyki z wykorzystaniem | ijakosci edukacji zacja metropolitalnych funkcji
spotecznych zasobow  przyrodniczych i Szczecina oraz realizacja pro-

dziedzictwa historyczno- jektéw budujacych prestiz mia-
kulturowego sta

Zrédlo: Strategia Rozwoju Szczecina 2025

— Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego Miasta Szczecin z dnia 26 marca
2012 roku okresla polityke przestrzennag Szczecina i stanowi narzedzie realizacji Strategii rozwoju Miasta.
Jest takze zobowigzaniem publicznym i zobowigzuje organy gminy przy sporzadzaniu planéw miejscowych.
Dokument ten okresla przyjete przez gmine zasady ksztaltowania struktury przestrzennej miasta i planowa-
ne kierunki jej zmian oraz ustala, w odpowiednim zakresie, przeznaczenie terendw, lokalizacje istotnych in-
westycji publicznych i warunki zagospodarowania terenu, okreslane przez wybrane wskazniki urbanistyczne.
Wsrod ustalen planu w sferze spotecznej znajduje sie wlasciwy rozwoj infrastruktury komunikacyjnej (dro-
gowej) majacy na celu rozprowadzenie ruchu i skomunikowanie miasta z otoczeniem. Wskazane sa prefe-
rencje dla transportu zbiorowego, rozszerzanie stref ruchu pieszego i dostepnosci miasta dla ruchu rowero-
wego. W Studium wskazane sg réwniez lokalizacje parkingdw strategicznych oraz wazniejsze wskazniki
liczby miejsc postojowych zréznicowanych w zaleznosci od strefy Miasta. Wskazana jest potrzeba promociji
i dominacji ruchu pieszego w $cistym centrum przy jednoczesnym ograniczaniu miejsc postojowych na tym
obszarze oraz wprowadzanie priorytetéw dla komunikacji zbiorowej. Podkreslono réwniez duze znaczenie
rozbudowy sieci tramwajowej, wprowadzajac mozliwos¢ przedtuzenia projektowanych linii poza granice mia-
sta.

- Walne Zgromadzenie czionkow SSOM przyjeto "Koncepcje rozwoju transportu publicznego w Szczecinskim
Obszarze Metropolitalnym” w listopadzie 2011 roku, w ktorej zawarto stan obecny transportu w SOM jak
réwniez perspektywy rozwoju transportu publicznego do roku 2030. Celem strategicznym dziatan przedsta-
wionych w dokumencie jest stworzenie zrownowazonego, dostepnego i przyjaznego oraz zintegrowanego
transportu publicznego w SOM. Przyjete kierunki majg na celu doprowadzi¢ do integracji wszystkich rodza-
jow transportu na terenie obszaru wraz z wprowadzeniem biletu metropolitalnego. Opracowywana aktualnie
Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych dla SOM obejmuje integracje publicznego transportu
zbiorowego w obszarze funkcjonalnym.

Zrédta informaci:

1. Transport. Red. W. Rydzkowski, K. Wojewddzka — Krél, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2007.

2. Zatoga E., Trendy w transporcie ladowym Unii Europejskiej. Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego, Szczecin 2013.

3. Uchwata nr XIV/320/11 Rady Miasta Szczecin z dnia 19 grudnia 2011 r. w sprawie przyjecia Strate-
gii Rozwoju Szczecina 2025.

4. Zarzadzenie nr 83/13 Prezydenta Miasta Szczecin z dnia 28 lutego 2013 r. w sprawie przyjecia
Programoéw strategicznych wynikajacych z realizacji Strategii Rozwoju Szczecina 2025.
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3 Determinanty rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego
3.1 Zagospodarowanie przestrzenne

Zagospodarowanie przestrzenne miasta Szczecin stanowi pochodng specyficznego srodowiska przyrodni-
czego wystepujacego na tym obszarze. Miasto lezy w zachodniej czesci wojewddztwa przy granicy polsko-
niemieckiej, nad rzekg Odra oraz jeziorem Dabie, obejmujgc w ten sposob czes¢ Miedzyodrza. Od morza Baltyc-
kiego Szczecin oddalony jest o okoto 60 km, natomiast od Zalewu Szczecinskiego dzieli go odlegtosé 30 km.
Miasto lezy na obszarze czterech mezoregionéw geograficznych (Dolina Dolnej Odry, Wzniesienia Szczecinskie,
Wzg6rza Bukowe i Rownina Goleniowska), ktére to wchodza w sklad Pobrzeza Szczecinskiego. Srednia rzedna
terenu w miescie wynosi 25 m n.p.m. Najnizej teren opada pomiedzy ramionami Odry, gdzie wystepujg obszary
depresyjne siegajace 0,1 m p.p.m. Przy granicach miasta lezy wzniesienie — Wielecka Géra (131 m n.p.m.), sta-
nowigca cze$¢ Wzgorz Warszewskich.

Powierzchnia miasta wynosi 300,55 km2. Plasuje to je na trzecim miejscu w kraju, przy czym pod wzgledem
liczby ludnosci Szczecin jest juz siocdmym miastem w Polsce, aczkolwiek najwiekszym w wojewoddztwie (prawie
25% wszystkich mieszkancéw). Gestosé zaludnienia w Szczecinie wynosita na koniec 2011 roku 1 363 osoby na
km? i wzrosta w stosunku do roku poprzedniego o 40 jednostek. O oryginalnosci tego obszaru, w tym o granicach
procesow urbanizacyjnych, decydujg dominujgce kompleksy przyrodnicze — wody, uzytki lesne i rolne, ktore sta-
nowig tacznie 64,58% powierzchni miasta, podczas gdy tereny zabudowane i zurbanizowane wynosza 30,68%.
Pogladowo specyfike te przedstawia Rysunek 4. Na Wykresie 1 zaprezentowana zostala struktura uzytkowania
gruntéw w Szczecinie. Natomiast Tabela 2 obrazuje dodatkowo dynamike w zakresie rodzajoéw uzytkowania grun-
téw w miescie na przestrzeni lat 2009-2012.

Wody

Sie¢ wodng Szczecina tworza wody powierzchniowe i podziemne oraz
obszary podmokie i zabagnione. Grunty pod wodami zajmuja powierzchnie
ok. 1 203 km?® a ich dominujacym elementem jest rzeka Odra doplywajaca

Wykorzystac naturalne  atuty
Szczecina — komunikacja miejska
zintegrowana z r6znymi formami

do miasta dwoma nurtami: podrézy, réwniez atrakcyjnymi
— Odra Wschodnia (Regalica) — $rednia gteboko$¢ okoto 7 m, szeroko$é | turvstvcznie.
okoto 160 m;

— Odra Zachodnia — $rednia gtebokos$¢ okoto 5-10 m, szerokosc okoto 140-200 m.

taczna dlugosé ciekéw wodnych wynosi na lewobrzeznej czesci miasta okoto 60 km, na Prawobrzezu na-
tomiast okoto 53 km. Wsréd zbiornikbw wod stojacych wystepuja: czwarte w kraju pod wzgledem powierzchni
jezioro Dabie (5 060 ha), jezioro Giebokie (31 ha) oraz jeziora: Szmaragdowe, Rusatka i Stoneczne.

Wody stanowig blisko 24% uzytkéw i powinny zosta¢ wykorzystane jako atut miasta. Obecnie tereny brze-
gowe i wodne Miedzyodrza sa zaniedbane. Ich zagospodarowanie moze przetozy¢ sie na dziatania restrukturyza-
cyjne na obszarze Starego Miasta — docelowo ,Serca Miasta” oraz doprowadzi¢ do koncentracji ustug ogolno-
miejskich, obecnie rozproszonych w kilku miejscach na terenie Srédmiescia. Komplementarne do tych dziatan
winno by¢ utworzenie strefy pieszej, powigzanej z komunikacjg publiczna, gtéwnie tramwajowa. Stad w Strategii
rozwoju Szczecina do 2025 rekomendacje dotyczace 6w tematu.

Uzytki le $ne

W granicach administracyjnych Szczecina znajdujg sie fragmenty Szczecinskiego Parku Krajobrazowego
+Puszcza Bukowa” oraz poétnocna czes¢ obszaru specjalnej ochrony ptakéw Natura 2000 "Dolina Dolnej Odry".
Szczecin otaczajg ponadto puszcze Wkrzanska i Goleniowska. W obrebie miasta znajduje sie réwniez Jezioro
Dabie, do ktérego wpada wschodnie ramie Odry — Regalica.

Szczecin to charakterystyczne duze skupiska zieleni miejskiej, wsrod ktorych warto wymienié:

— Lasy Miejskie o tgcznej powierzchni 2 780 ha (51% powierzchni zalesionej, fragmenty ww. puszcz);
- 16 parkéw, w tym najwiekszy Park Kasprowicza o powierzchni 49 ha, Park Zeromskiego (24 ha), Ogrod

Dendrologiczny im. prof. St. Kownasa czy Jasne Blonig;

— cmentarze o ogolnej powierzchni 182,6 ha, w tym Cmentarz Centralny (168 ha) znajdujacy sie w lewobrzez-
nej czesci miasta, najwiekszy w Polsce, a trzeci w Europie;

— ponad 90 zielencéw o powierzchni okoto 50 ha;

— zielen uliczna, ktéra zajmuje powierzchnie okoto 140 ha.

Obszary prawnie chronione znajdujace sie w granicach administracyjnych Szczecina (stan na koniec 2009

roku) wynosity 21,1% catkowitej powierzchni miasta, w tym:
- parki narodowe — 0,6%;
- rezerwaty przyrody — 0,5%;
— parki krajobrazowe — 5,1%;
— obszary chronionego krajobrazu — 14,2%;
— zespoly przyrodniczo-krajobrazowe — 0,4%;
— uzytki ekologiczne — 0,3%.

Uzytki rolne

Struktura uzytkdbw gruntowych w ostatnich latach pozostawata stabilna, przy czym wraz z ograniczaniem
dziatalnosci rolniczej systematycznie maleje powierzchnia uzytkéw rolnych na rzecz obszaréw zabudowanych
i zurbanizowanych. Wséréd uzytkéw rolnych przewazajg grunty orne (63,4%). Wieksze kompleksy terenéw rolni-
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czych w Szczecinie stanowig miedzy innymi Sadlinskie £aki nad Jeziorem Dabie, grunty orne w rejonie Skolwina
oraz uzytki zielone i grunty orne w rejonie Wielgowa.

Rysunek 4 Obszary zielone w Szczecinie
Zr6dlo: Raport o stanie miasta. Szczecin 2012.

Strefa zurbanizowana

Strukture urbanistyczng miasta cechuje dwubiegunowy uktad os$rodkéw miastotworczych. Centrum na le-
wym brzegu Odry charakteryzuje sie koncentracjg ustug o znaczeniu ogolnomiejskim, regionalnym, krajowym
i miedzynarodowym, jest tym samym najwigkszym skupiskiem miejsc pracy. Na Prawobrzezu z kolei formuje sie
centrum o0 znaczeniu lokalnym i podmiejskim. Rozwdj tychze osrodkdw oraz ich symbioze determinuje ilos¢
i jakos¢é powigzan komunikacyjnych na Miedzyodrzu. Role i znaczenie Miedzyodrza w strukturze miasta okresla
istniejacy port glebokowodny z systemem nabrzezy i teren6w rozwojowych, przeprawy mostowe na Odrze i Re-
galicy, tereny kolejowe, w tym stacja rozrzadowa Port Centralny, tereny depresyjne i ochronne.

W latach 2010-2012 udziat terenéw zabudowanych i zurbanizowanych w tacznej powierzchni miasta wzrost
0 0,8%. Ich znaczaca czes¢ (27%) zajmujag tereny komunikacyjne, w tym przede wszystkim drogi. W strukturze
wiasnosciowej gruntdw w Szczecinie przewazajg grunty Skarbu Panstwa i grunty komunalne, tgcznie stanowigc
ponad 72% powierzchni miasta. Znaczng powierzchnig zajmujg tez grunty tych podmiotéw przekazane w uzytko-
wanie wieczyste oraz grunty stanowigce wkasnos¢ osob fizycznych (tgcznie ok. 24% powierzchni). Najwigkszy
udziat w powierzchni gruntéw Skarbu Panstwa majg grunty pod rzekami oraz lasy. Wsréd gruntéw komunalnych
przewazajg lasy i grunty orne oraz drogi. Wlasno$c¢ oséb fizycznych stanowig przede wszystkim grunty orne i taki
oraz tereny mieszkaniowe. W zakresie aktualnego uzytkowania terenu wyr6zni¢ mozna:
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- 23,1% powierzchni miasta w postaci dziatek budowlanych, z czego 16,1% powierzchni miasta to dziatki za-
budowane;

- 6,1% powierzchni miasta stanowig drog;;

- 4,1% powierzchni miasta potraktowac nalezy jako tereny inne zainwestowane.

Wobec powyzszego ok. 30% obecnie istniejacych dziatek budowlanych nie zostato zabudowanych lub nie
zakwalifikowano ich pod zabudowe. Funkcje poszczegdlnych obszarow, wynikajace z ustalen miejscowych pla-
néw zagospodarowania przestrzennego oraz ustalen Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta, ksztaltujg sie nastepujaco:

- MC - zabudowa $rodmiejska (72,5 ha);

- MZ — mieszkalnictwo zbiorowe (4,8 ha);

- MWW - zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna wysokiej intensywnosci (84,7 ha);
- MWN - zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna niskiej intensywnosci (727,3 ha);
- MN - zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna (1 368,5 ha).

zytki i nieuzytki
uzytki elk ggoglczne 7 ;{9 tereny zurbanizowane
. rozne niezabudowane

= 179 11,03  tereny rfsel;geacyjne

inne zabudowane.

1358 ¥

tereny komunikacyjne
tereny 25,69
przemystowe

14,89

uzytki kopalne
tereny mieszkaniowe 0,36
19,44

Wykres 1 Struktura u zytkowania gruntéw w Szczecinie [dane w km 2]
Zr6dlo: Raport o stanie miasta. Szczecin 2012, na postawie danych Biura Geodety Miasta.

Tabela 2 Dynamika w strukturze u zytkowania gruntéw w Szczecinie w latach 2009-2012

Powierzchnia [km2] Struktura uzytkéw

Rodzaj uzytkéw
2009 2012 2009 2012
uzytki rolne 67,38 64,64 22,32% 21,40%
lasy 56,84 58,33 18,82% 19,31%
wody 72,03 72,08 23,86% 23,87%
tereny zurbanizowane 89,04 92,67 29,49% 30,68%
- tereny mieszkaniowe 18,74 19,44 6,21% 6,44%
- tereny przemystowe 15,11 14,89 5,00% 4,93%
- 8inne zabudowane 12,41 13,58 4,11% 4,50%
- tereny zurbanizowane niezabudowane 10,75 11,93 3,56% 3,95%
- tereny rekreacyjne 6,62 6,78 2,19% 2,24%
- tereny komunikacyjne 25,05 25,69 8,30% 8,51%
— uzytki kopalne 0,36 0,36 0,12% 0,12%
uzytki ekologiczne 1,53 1,53 0,51% 0,51%
nieuzytki 7,99 7,99 2,65% 2,65%
rézne 7,13 4,79 2,36% 1,59%
Razem powierzchnia ewidencyjna 301,94 300,55 100% 100%

Zrédlo: Raport o stanie miasta. Szczecin 2012, na postawie danych Biura Geodety Miasta.

Promienisty uktad ulic — charakterystyczna cecha miasta, wyrdzniajaca je na tle Polski i Europy, warunkuje
system komunikacji miejskiej. Co do zasady, wszystkie polgczenia migdzyosiedlowe muszg odbywac sie przez
centralne rejony miasta, a nie do konca uksztattowany uktad uliczny w Srédmiesciu uniemozliwia wykorzystanie
istniejacych juz odcinkéw ulic w celu skierowania ruchu tranzytowego na jego obrzeza. Szczecin nie posiada
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takze centrum w dostownym tego stowa znaczeniu, a jedynie rozlegly, cho¢ zr6znicowany obszar srédmiejski.
Stad préba koncentracji ,serca miasta” w sgsiedztwie Odry.

Kierunkéw rozwoju Szczecina nie sposob rozpatrywa¢ bez uwzgledniania otoczenia miasta. Z punktu wi-
dzenia komunikacji nalezy natomiast podkresli¢ zwigzki miasta z sagsiednimi gminami. Szczecin graniczy z mia-
stem i gming Police (od péinocy) oraz gminami: Dobra, Kotbaskowo od zachodu, Gryfino i Stare Czarnowo od
potudnia oraz Kobylankg i Goleniowem od wschodu. Wies$ Pilchowo i osiedle Pilchowo jest podzielone granicg
administracyjng miedzy miastem Szczecin a wiejskg czescig gminy Police, osiedle Bezrzecze — miedzy Szczeci-
nem a gming Dobra, za$ osiedle Zalom — pomiedzy Szczecinem a gming Goleniéw. Determinanty i zalozenia
tejze wspoipracy okresla ,Koncepcja rozwoju transportu publicznego w Szczecinskim Obszarze Metropolitalnym”
a system komunikacji w miescie pozostaje spojny z jej zapisami. Do opracowania zalaczona zostata wizualizacja
funkcji na obszarze metropolitalnym wokét Szczecina (Zataczniki do opracowania — Rysunek 7).

Polityke przestrzenna oraz kierunki rozwoju miasta Szczecin okresla Studium uwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania przestrzennego miasta Szczecina (SUIKZP), o czym traktuje Uchwata nr XVII/470/12 Rady Mia-
sta Szczecin z dnia 26 marca 2012 r. w sprawie uchwalenia zmiany Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospo-
darowania przestrzennego Miasta Szczecin. Polityka ta konkretyzowana jest poprzez prawo miejscowe wyrazane
przez miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego (MPZP). Aktualnie funkcjonuje 205 plandw, ktore
obowigzujg na powierzchni 13 726,5 ha — wielko$¢ ta stanowi 45,67% powierzchni Szczecina (dane za czerwiec
2013). Wizualizacja kierunkéw rozwoju miasta przedstawiona zostata jako zalgcznik do opracowania — Rysunek
nri.

Ustalenia MPZP i SUIKZP zwigzane z zabudowag mieszkaniowg pozwalajg na oszacowanie potencjatu za-
budowy oraz zaludnienia istniejacych i planowanych obszaréw mieszkaniowych. Potencjat tych obszaréw okresla
sie na zamieszkanie ok. 500 tys. mieszkancow (Zatgczniki do opracowania — Rysunek nr 2 Zabudowa mieszka-
niowa).

Dokumenty planistyczne przewidujg przeznaczenie terendw o powierzchni 1 968,5 ha pod dziatalno$é ustu-
gowa, z czego na 190,1 ha dopuszcza sie aktywnos$¢ handlu wielkopowierzchniowego, tj. powyzej 2 000 m2
powierzchni sprzedazy. Ponadto tereny o powierzchni 1039,3 ha dedykowane sg dziatalnosci produkcyjnej
z mozliwoscig realizacji ustug (gtéwnie tereny portowe, stoczniowe, przemystu i skladéw, ale takze parkéw tech-
nologicznych). Graficznie zalozenia te przedstawione zostaly jako zalacznik do opracowania — Rysunek nr 3
Ustugi i produkcja.

3.2 Sytuacja spoteczno-gospodarcza
3.2.1 Demografia obszaru

Stan obecny

Ludnos$¢ Szczecina, wedlug stanu na dzien 31.12.2012 roku, liczyta 408 913 mieszkancéw z czego 52,4%
stanowily kobiety. Odsetek ten byt wyzszy od s$redniej wojewodzkiej (51,3%) oraz krajowej (51,6%). Liczba ta
stanowita blisko 24% spoteczenstwa w regionie oraz 1 % ludnosci Polski. Miasto zamykato liste siedmiu stolic
wojewodzkich w Polsce przekraczajacych granice 400 tys. mieszkancoéw (za Warszawa, Krakowem, todzig, Wro-
ctawiem, Poznaniem i Gdanskiem). Wskaznik feminizacji w 2011 roku wynosit 110,4. Warto jednak zaznaczyé¢, iz
przewage kobiet nad mezczyznami odnotowuije sie dopiero w grupie wiekowej powyzej 49 roku zycia (Wykres 2).

Tabela 3 Liczba ludno $ciw Szczecinie w latach 1990-2011

Rok 1990 1995 2000 2005 2006
Liczba ludnosci 413 437 418 156 416 485 411119 409 068
Mezczyzni 200 635 201128 199 243 195 433 194 524
Kobiety 212 802 217 028 217 242 215 686 214544
Rok 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Liczba ludnosci 407 811 406 941 406 307 410 245 409 596 408 913
Mezczyzni 193744 193 055 192 666 195 439 194 850 194 358
Kobiety 214 067 213 886 213 641 214 806 214746 214 555

Zr6dlo: Rocznik Demograficzny 2012, GUS.

Liczba mieszkancow Szczecina systematycznie zmniejsza sie od 1997 roku, za wyjatkiem roku 2010, kiedy
to liczba ta osiggneta poziom ponad 410 tys. (Tabela 2). Przyrost naturalny w roku 2012 osiggnat warto$¢ najniz-
szg w ostatnim dziesiecioleciu i wynosit 685 0s6b. Saldo migracji natomiast od roku 2008 sukcesywnie sie po-
prawia —w 2011 roku osiagneto warto$¢ dodatnig na poziomie 32 oséb (Wykres 3).

W zwigzku z procesem starzenia sie spoteczenstwa — ujemnym przyrostem naturalnym oraz wydtuzajaca
sie srednig zycia coraz silniej zarysowuje sie niekorzystna tendencja w zakresie struktury zawodowej ludnosci.
Rok 2012 dobitnie potwierdzit ksztattujacy sie trend (Wykres 4). Liczba mieszkarncow w wieku przedprodukcyjnym
wyniosta wéwczas 63,4 tys. i spadia nieznacznie w stosunku do roku poprzedniego (-0,3%), natomiast w poréw-
naniu z poczatkiem dekady byla nizsza o 18%. Analogicznie, ludnosé w wieku produkcyjnym zmniejszyta sie
odpowiednio o 1,36% (do 2011) i 3% (do 2001), wedtug aktualnych danych wynosi ona 262,5 tys. oso6b. Liczba
mieszkancoéw w wieku poprodukcyjnym systematycznie rosnie — obecny poziom to 83 tys., co oznacza wzrost
w stosunku do roku 2011 o blisko 4%, za$ w poréwnaniu z 2001 jest to skok az 0 26%.
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KOBIETY

Wykres 2 Struktura ludno $ciw Szczecinie wedtug pici i wieku w 2011 roku
Zrédlo: Statystyczne Vademecum Samorzgdowca 2012, Urzad Statystyczny w Szczecinie.
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Wykres 3 Przyrost naturalny i saldo migracjiw lata  ch 1990-2011 [liczba os6b]

Zr6dio: Rocznik Demograficzny 2012, GUS; Stan i ruch naturalny ludnosci w wojewédztwie zachodniopomorskim w 2012 r.
Opracowanie sygnalne, US w Szczecinie, 2013.

Gestos¢ zaludnienia w Szczecinie cechuje znaczace zréznicowanie : : :

. L . . Centrum Szczecina sie wyludnia,
przestrzenne, co wynika z przytaczanych juz warunkOw natury geograficz- sypialnig staja_sie obrzeza miasta
nej. Warto doda¢, ze kazde miasto w Polsce liczace powyzej 150 tys. | graz aminv oscienne.
mieszkancéw odnotowuje gestosé zaludnienia wyzszg niz w Szczecinie.
Rysunek 5 przedstawia w sposob pogladowy liczbe ludnosci miasta w podziale na dzielnice i osiedla w roku
2011. Szczegdtowe dane odnosnie gestosci zaludnienia w roku 2012 zaprezentowane zostaly w zatgczniku do
opracowania — Rysunek nr 4. Gestos¢ zaludnienia ulega wahaniom —w 1999 roku wynosita 1384 M/km2, w 2005
— 1366, w 2009 — 1351, obecnie wzrosta do 1363 M/km2. Najwieksze skupiska mieszkancow wystepuja nie-
zmiennie w dzielnicy Srédmiescie i Zachod.

Najczesciej zasiedlanym osiedlem w Szczecinie na przestrzeni lat 2001-2012 byto Warszewo (zmiana o 4-6
tys. mieszkancéw) oraz osiedle Bukowe-Kleskowo (zmiana 0 2-4 tys. mieszkancow). Grupe z przedziatu zmian 1-
2 tys. mieszkancow stanowily osiedla: Gumience, Krzekowo-Bezrzecze, Oséw oraz Bukowo. Z kolei najbardziej
wyludnito sie Centrum miasta i przylegte mu osiedla oraz Pomorzany i Stoneczne. Liczba ludnosci zmniejszyta sie
réwniez na osiedlach: Pogodno, Zawadzkiego-Klonowica i Arkonska-Niemierzyn. Zmiany zaludnienia w latach
2001-2012 wedtug osiedli prezentuje mapa, ktora stanowi zatacznik do opracowania — Rysunek nr 5.
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Rysunek 5 Liczba ludno $ci Szczecinie w podziale na osiedla

[stan na dziert 31.12.2011]
Zrodio: Na podstawie: Raport o stanie miasta. Szczecin 2012.
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Zr6dio: Raport o stanie miasta. Szczecin 2012; Stan i ruch naturalny ludnosci w wojewdédztwie zachodniopomorskim w 2012 r.
Opracowanie sygnalne, US w Szczecinie, 2013.
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Edukacja i szkolnictwo wy zsze

w roku szkolnym 2011/12 w Szczecinie funk}cjonowa’:o 91 przedszkoli Studenci i uczniowie to kluczowi

(qullcznych, nlepublllcznych, speqalnych, punktéw przedszkolnych) spra- inajmniej wymagajacy  klienci
wujgc opieke nad blisko 9,5 tys. dzieci. W 66 szkotach podstawowych | komunikacii mieiskiei.
(réwniez publicznych, niepublicznych, specjalnych) uczyto sie pond 20 tys.
uczniéw. Gimnazja w liczbie 59 placowek ksztalcity pond 10,6 tys. miodziezy. Natomiast do 90 szkét ponadgim-
nazjalnych uczeszczalo ponad 15,4 tys. uczniow — najwiecej do licebw ogdélnoksztatcacych (7,9 tys.), technikow
(5,4 tys.) oraz zasadniczych szkot zawodowych (1,5 tys.). W analogicznym okresie do dyspozycji rodzicow pozo-
stawato siedem Zlobkéw miejskich z liczbg miejsc na poziomie 680. Aktualnie jest ich osiem.

W zwigzku ze zmianami demograficznymi liczba dzieci w szkotach rokrocznie maleje (Tabela 4). W poréw-
naniu z rokiem 2005 liczba uczniéw w szkotach podstawowych spadita o 13%, w gimnazjach o 22% a w szkofach
ponadgimnazjalnych o 15%. Liczba dzieci w przedszkolach systematycznie rosta, niemniegj jednak w roku 2011/12
spadfa az 0 20% w poréwnaniu z rokiem poprzednim.

Tabela 4 Ksztalc acy si e w Szczecinie w latach 2005-2011

2011 /2012
2005 2008 2009 2010 . ; .
uczniowie, studenci placowki
10 253 11 119 11 897 9654 9436 91
19 982 19 504 19 368 22 978 20 061 66
12 420 11 863 11 204 13 634 10 653 59
16 779 16 233 15993 18 148 15 375 90
72 052 62 412 59 361 55513 54 673 17

Zr6dlo: Raport o stanie miasta. Szczecin 2012; Raport o stanie realizacji zadari oéwiatowych za rok szkolny 2011/2012.

Sposréd 22 uczelni w wojewddztwie w Szczecinie dziata 17. W miescie funkcjonuje ponadto 6 filii i wydzia-

tow zamiejscowych uczelni z innych miast. Wsrdd uczelni szczecinskich wyréznia sie:
— 5 publicznych:

- Uniwersytet Szczecinski z 11 wydziatami,

—  Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny z 10 wydziatami,

- Pomorski Uniwersytet Medyczny z 4 wydziatami,

- Akademia Morska z 3 wydziatami,

- Akademia Sztuki z 3 wydziatami)

— 12 niepublicznych.

Najwiecej studentow studiuje na Uniwersytecie Szczecinskim (ponad 45%), nastepnie na Zachodniopomor-
skim Uniwersytecie Technologicznym (24%), Pomorskim Uniwersytecie Medycznym (7%), Akademii Morskiegj
(6%), pozostate jednostki nie przekraczajg 4% udziatu w rynku. Liczba studentow systematycznie sie zmniejsza —
w roku akademickim 2011/12 w Szczecinie studiowato 54,7 tys. studentéw wobec 72 tys. w roku 2005
(-24%). Zmiany negatywne w najwiekszym stopniu dotyczyly Zachodniopomorskiej Szkoty Biznesu oraz Uniwer-
sytetu Szczecinskiego. Akademia Morska oraz Pomorski Uniwersytet Medyczny przyjely wieksza liczbe studen-
téw niz przed rokiem.

Rokrocznie maleje odsetek studentéw na studiach niestacjonarnych — w 2012 roku stanowili oni 34% $ro-
dowiska akademickiego a od 2009 roku ich liczba zmniejszyta sie o blisko 40%.

Prognozy demograficzne

Zgodnie z prognozami demograficznymi dla wojewodztwa zachodnio- . : . .
. . - . - Niz demograficzny nie musi ozna-
pomorskiego (Wykres 5) ujemny przyrost naturalny bedzie sie poglebiat. . .
. \ A , ) . cza¢ spadku popytu na ustugi
Liczba urodzen bedzie spadac¢ do poczatku lat 30-tych, po czym sie ustabi- | |\ omunikacii publicznei.
lizuje. Ujemny ruch migracyjny wewnetrzny bedzie silnie zarysowany do
2020 roku, wéwczas zacznie ksztattowaé sie na podobnym poziomie, aczkolwiek z regionu bedzie ubywa¢ blisko
400 os06b wiecej niz przybywac. Jedynie imigrantow bedzie wiecej niz emigrantow, zwlaszcza po roku 2020.

Prognoza zmian stanéw ludnosci w poszczegélnych grupach wiekowych, jaka prezentuje Tabela 5, wskazu-
je, iz z poczatkiem lat 20-tych bedzie ubywa¢ dzieci w wieku do 6 lat. Od roku 2030 ponownie zacznie male¢
liczba dzieci i mlodziezy z przedziatu wiekowego 7-18 lat. Znaczace zmiany In minus dotyczy¢ beda ludnosci
w wieku produkcyjnym. Przybywa¢ natomiast bedzie oséb starszych, szczegdlnie w tzw. grupie , 75+".

Tendencje prezentowane w skali wojewddztwa znajdujg réwniez swoje odzwierciedlenie w demografii
Szczecina, cho¢ zmiany nie bedg tak drastyczne. Liczba ludnosci w 2035 roku w stosunku do 2015 spadnie
0 5%, co bedzie wynikiem spadku liczby urodzen o 23% oraz wzrostu liczby zgonéw o 5%. Réznice w poszcze-
golnych grupach aktywnosci zawodowej bedg nastepujace:

— w wieku przedprodukcyjnym spadek o 12%;
- w wieku produkcyjnym spadek o 10%;
- w wieku poprodukcyjnym wzrost o0 15%.

Naptyw ludnosci spoza miasta bedzie mniejszy o 16%, aczkolwiek odptyw rowniez ulegnie zmniejszeniu az

0 20%. Blisko 40% mniej bedzie emigraciji, liczba imigrantéw wzrosnie natomiast o ponad 30%.
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Wykres 5 Ruch naturalny i migracyjny ludno  $ci w wojewdédztwie zachodniopomorskim — prognoza do 2035r.
Zr6dlo: Baza Demografia, GUS.
Tabela 5 Zmiany stanéw ludno $ci w regionie wedtug grup wiekowych — prognoza do 2 035r.
2008 2009 2010 2015 2020 2025 2030 2035
0-6 1581 2171 2385 5972 -6 947 -13 372 -13 225 -6 682
7-18 -8 572 -8 787 -8 021 -21 445 5385 6 950 -11 418 -21 383
19-24 -7 027 -6 822 -6 399 -23 331 -23 481 -7 828 9624 1528
18-44 319 721 348 -9 253 -42 126 -56 146 -55 947 -36 510
15-59 -7 410 -9108 -10 974 -69 705 -66 672 -24 018 -14 144 -36 560
60+ 11 282 12 243 12 803 63 992 51 868 16 566 6 006 18 337
75+ 2545 2652 2435 5424 -2 463 32718 40 090 27 930
85+ 1702 1626 1851 7033 3796 1088 -918 17 312
Zr6dlo: Baza Demografia, GUS.
Tabela 6 Prognozy demograficzne dla wojew6dztwa zac  hodniopomorskiego
2015 2020 2025 2030 2035 zozgrg'/ggis
Prognoza ludnosci Ogotem 1686,9 1675,9 1654,4 1621,0 1580,1 -6%
dla wojewddztwa
zachodniopomorskiego Przedprodukcyjni 301,5 302,2 294,3 a268,8 241,7 -20%
Iy Produkeyjni 1062,6 997,0 954,3 938,1 915,1 -14%
Poprodukcyjni 3228 376,7 405,8 4141 4233 31%
Prognoza ludnosci Ogotem 403,1 400,3 396,2 390,4 383,9 -5%
dla Szczecina
[w tys.] Przedprodukcyjni 62,6 64,1 63,3 59,2 55,0 -12%
Produkcyjni 2534 239,7 233,6 232,6 228,4 -10%
Poprodukcyjni 87,1 96,5 99,3 98,6 100,5 15%
Ruch naturalny Urodzenia 3,6 3,3 2,9 2,7 2,8 -23%
[w tys.]
Zgony 47 4,8 4,8 49 5,0 5%
Migracje wewnetrzne Naptyw 4,6 3,9 3,9 3,9 3,9 -16%
[wiys] Odplyw 4,2 3,4 3,4 3,4 34 -20%
Migracje zagraniczne Imigracje 0,4 0,5 0,5 0,5 0,5 32%
[l Emigracje 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 -39%

Zr6dlo: Prognoza ludnoséci na lata 2008-2035, GUS.
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3.2.2 Generatory ruchu

Na terenie funkcjonalnego obszaru miejskiego potozonego wokot Szczecina wyrdznic¢ nalezy:
- 4 miasta powiatowe: Police, Goleniow, Stargard Szczecinski i Gryfino oraz
— os$rodki gminne: Kotbaskowo, Dobra, Kobylanka i Stare Czarnowo.

Charakterystyczne dla analizowanego obszaru jest to, ze przy spadku liczby mieszkancow Szczecina w cia-
gu ostatnich 12 lat o ponad 17 000 osob, wielko$¢ zaludnienia w catym rejonie, co do zasady, nie ulegta zmianie.
Czes¢ mieszkancOw Szczecina przeprowadzita sie bowiem do gmin sasiednich — gtéwnie gmin Kotbaskowo
i Dobra.

W Studiach uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gmin sasiadujgcych ze Szczeci-
nem planowane sa mozliwosci zabudowy mieszkaniowej gtdwnie na terenie gminy Dobra o powierzchni ponad
2500 ha (potencjalnie ok. 50 000 mieszkancéw). Innymi potencjalnymi generatorami ruchu moga by¢ rozbudo-
wywane obszary ustug w gminie Kotbaskowo — ponad 400 ha (rejon Centrum Handlowego Auchan oraz rejon
przylegly do przejscia granicznego Kotbaskowo wzdtuz autostrady A6).

Dodatkowe czynniki wywotlujace ruch to obszary produkcyjno-ustugowe zlokalizowane wokét Szczecina,
w tym istniejace:

— Goleniowski Park Przemystowy — ok. 400 ha;
— Policki Infrapark — 165 ha (z mozliwoscig rozbudowy o 600 ha);
- nowobudowany Regionalny Park Przemystowy w Gryfinie — 160 ha (o docelowym potencjale 320 ha);
— planowany obszar produkcyjno-ustugowy w gminie Dobra — ponad 500 ha wzdluz programowanego obej-
$cia zachodniego miasta Szczecina.
Funkcje obszaru metropolitalnego przedstawione zostaty w zataczniku do opracowania — Rysunek nr 7.

Instytucje

Posrod wielu instytucji bedacych generatorami ruchu przeanalizowano siedziby najwiekszych urzedow: Za-
chodniopomorskiego Urzedu Wojewo6dzkiego, Zachodniopomorskiego Urzedu Marszatkowskiego, Urzedu Miasta
Szczecin, Urzeddéw Skarbowych, Wojewddzkiego Urzedu Statystycznego, Urzedu Morskiego itp. Procz urzedow,
w tej czesci opracowania uwzgledniono wieksze obiekty stuzby zdrowia (szpitale czy przychodnie). W ramach
generatorow ruchu przeanalizowano takze przedszkola, szkoly podstawowe, gimnazja, licea oraz wyzsze uczel-
nie. Uwzgledniono réwniez wieksze obiekty ustugowo-biurowe. Zestaw zrealizowanych i nowobudowanych obiek-
téw ustugowo-biurowych prezentuje Tabela 7.

Tabela 7 Generatory ruchu — instytucje

Nazwa Adres Powierzchnia [m2]

Baltic Bussines Park | 1 Maja 38 18 500
Baltic Bussines Park I 1 Maja 39

Brama Portowa | Kardynata Wyszynskiego 1 11 000
Brama Portowa Il Aleja Niepodlegtosci 44

HANZA TOWER — w realizacji Aleja Wyzwolenia 50 0
Lastadia Zbozowa 4 11 500
Oxygen Malczewskiego 26 13 000
Piastéw Office Center Aleja Piastow 30 7 000
Storrady Park Offices Ul. Storrady Swietostawy 5500
TECHNOPARK — w realizacji Niemierzynska 17 0

Zrédlo: Biuro Planowania Przestrzennego, Urzad Miasta w Szczecinie.

Mapa instytucji, generujacych ruch w miescie przedstawiona zostata jako zatacznik do opracowania — Rysu-
nek nr 8. Wyszczegodlniono wsréd nich: urzedy i biurowce (zlokalizowane gtéwnie w centrum), szpitale i przy-
chodnie (wystepujace rowniez licznie na prawobrzezu), uczelnie (lewobrzeze), licea (lewobrzeze), gimnazja,
szkoly podstawowe i przedszkola.

Handel i ustugi

W ramach analiz generatoréw ruchu dotyczacych handlu i zwigzanych z nim ustugami przeanalizowane zo-
staly obiekty handlowo-ustugowe w postaci centrow handlowych, targowisk oraz wiekszych sklepéw. Tabela 8
zestawia centra handlowe i sklepy wielkopowierzchniowe o powierzchni sprzedazy powyzej 2000 m2. Procz wy-
mienionych obiektdw, na Rysunku nr 9, ktory stanowi zatgcznik do opracowania, zlokalizowano 108 wiekszych
sklepéw m.in. sieci handlowych NETTO, LIDL, BIEDRONKA, TESCO, REAL czy INTERMARCHE.

Nalezy doda¢, iz wymienione powyzej obiekty: Weglobud oraz Galeria Centrum obecnie nie generujg ruchu,
gdyz nie prowadzona jest tam zadna sprzedaz (budynki sg zamkniete).

Lokalizacja zaznaczonych na zalgczonej mapie obiektow: centrow handlowych, wiekszych sklepéw oraz
targowisk stanowi pochodng gestosci zaludnienia w miescie — czes¢ lewobrzezna dysponuje tego rodzaju pla-
cOwkami na szeroko zakrojonym obszarze od Warszewa po Gumience. Na prawobrzezu analizowane punkty
zlokalizowane sa gtéwnie na osiedlach: Stoneczne, Majowe czy Kijewo.
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Tabela 8 Generatory ruchu — handel i ustugi

Nazwa \ Adres Powierzchnia [m’] Rodzaj
Weglobud S.A. Hala Handlowa Aleja Bohaterow Warszawy 37 3500 | Wielobranzowy
Centrum Handlowe Nowy Turzyn Aleja Bohaterow Warszawy 40 13 000 | Galeria handlowa
Galeria Turzyn Aleja Bohaterow Warszawy 42/43 17 800 | Galeria handlowa
Galeria Kaskada Aleja Niepodlegtosci 36 43 000 | Wielobranzowy
Galeria Centrum Aleja Niepodlegtosci 60 4250 | Galeria handlowa
Echo-Galaxy Aleja Wyzwolenia 18-20 16 000 | Galeria handlowa
Tesco Biatowieska 21 10 000 | Spozywczy
Dom Kupca Bolestawa Krzywoustego 9 2800 | Wielobranzowy
Leroy Merlin Golisza 10h 7 000 | Budowlany
Top Shopping Hangarowa 10 000 | Meblowy, AGD
Centrum Handlowe Domus Krzywon 23 2400 | Wielobranzowy
Centrum Handlowe Ster Ku Stoncu 67 28 000 | Wielobranzowy
Castorama Ku Stoncu 67b 10 000 | Budowlany
Komfort Mieszka | 67 2300 | AGD
Centrum Handlowe Atrium Molo Mieszka | 73 17 000 | Galeria handlowa
Galeria Péinoc Policka 51 2500 | Galeria handlowa
Castorama Potudniowa 21 5500 | Budowlany
Makro Cash & Carry Potudniowa 8 10 000 | Wielobranzowy
Helios 3 Rydla 50 5000 | Wielobranzowy
Helios 1 Rydla 52 3000 | Wielobranzowy
Centrum Handlowe Stoneczne Struga 18 2500 | Galeria handlowa
Kaufland Struga 29 4000 | Wielobranzowy
Castorama Struga 29 10 000 | Budowlany
Marcredo Center Szczecin Struga 31la 14 000 | Wielobranzowy
Leroy Merlin Struga 31f 11 000 | Budowlany
Real Struga 36 10 000 | Wielobranzowy
Outlet Park Szczecin Struga 50 19 000 | Galeria handlowa
Domar Tama Pomorzanska 17¢ 4000 | Meblowy
Otex Tkacka 19 4300 | Galeria handlowa
Domar Twardowskiego 3 5500 | Meblowy
Centrum Handlowe Auchan Ustowo 35 10 000 | Wielobranzowy
Selgros Walecznych 66 13 000 | Wielobranzowy
Agata — Sklep Meblowy Wiosenna 30 12 000 | Meblowy
Centrum Handlowe Gryf Wiosenna 32 15 000 | Wielobranzowy

Zrédlo: Biuro Planowania Przestrzennego, Urzad Miasta w Szczecinie.

Kultura i sport

W zakresie analizy obiektéw zwigzanych z szeroko pojeta kulturg wyrdznione zostaty muzea, teatry, filhar-
monia oraz kina. Tabela 9 stanowi zestawienie podmiotéw o charakterze sportowym. Uzupetnieniem czego jest

mapa lokalizujgca inne placowki w tej kategorii — stanowi ona zalacznik do opracowania — Rysunek nr 10.

Tabela 9 Generatory ruchu — placéwki

rekreacyjne, s  portowe i kulturalne

Nazwa \ Adres \ Rodzaj

Szczecinski Dom Sportu Waska 16 Hala
Mtodziezowe Centrum Sportowe Narutowicza 17 Hala

Hala Miejska Twardowskiego 12b Hala
Boisko Ze Sztuczng Nawierzchnig Witkiewicza Boisko
Stadion Miejski Twardowskiego 8 Stadion
Stadion Mtodziezowy Tenisowa 38 Stadion
Miejskie Centrum Sportowo-Rekreacyjne Modra Hala
Stadion Lekkoatletyczny Litewska 20 Stadion
Tor Kolarski W ojska Polskiego 246 Tor kolarski
Stadion Bandurskiego 35 Stadion
Kompleks Sportowo-Rekreacyjny Nehringa 69 Boisko




Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Szczecin na lata 2014-2025

Nazwa ‘ Adres ‘ Rodzaj
Boisko Sportowe W Zatomiu Os. Kasztanowe Boisko
S.D.S Waska 16 Ptywalnia
S.D.S Maly Waska 16 Ptywalnia
Akademia Morska Waly Chrobrego 12 Ptywalnia
Centrum Ksztalcenia Sportowego Rydla 49 Ptywalnia
| LO Maly Basen Aleja Piastow 12 Ptywalnia
SP Nr 56 Malczewskiego 22 Ptywalnia
SP Nr 10 Krélewicza 63 Ptywalnia
ZSO Nr 3 Orawska 1 Ptywalnia
SP Nr 51 Jodtowa 21 Ptywalnia
Wiasnos¢ Prywatna Monte Cassino 24 Ptywalnia
SP-30 GM-9 Dunikowskiego 1 Ptywalnia
Lodogryf W ojska Polskiego 147 Lodowisko
Gubatéwka Miodowa 131a Lodowisko
Szczecinski Dom Sportu Waska 16 Korty tenisowe
MOSIR Lodogryf Al. Wojska Polskiego 127 Korty tenisowe
MOSIR Tor Kolarski Al. Wojska Polskiego 246 Korty tenisowe
MOSIR Tenisowa Korty tenisowe
Osrodek Tenisowy Masters Chopina 14 Korty tenisowe
H.K.S. Hutnik Nehringa Korty tenisowe
MTS Struga 6/8 Korty tenisowe
Gras Kort S.C. tukasinskiego 47 Korty tenisowe
Centrum Sportowo-Rekreacyjne Seledynowa/Rézowa Korty tenisowe

Zr6dlo: Biuro Planowania Przestrzennego, Urzad Miasta w Szczecinie.

Zarowno obiekty sportowe i kulturalne zlokalizowane sg gtownie na lewobrzezu Szczecina, przy czym obiek-
ty sportowe wystepujg poza czescig centralng miasta, czesto na obrzezach.

W $lad za zamianami liczby ludnosci w poszczego6lnych rejonach - osiedlach Szczecina, sporzgdzona zosta-
ta mapa zmian liczby mieszkancéw wedtug rejonéw komunikacyjnych — obejmuje ona okres 2001-2012 (Zatacz-
nik do opracowania — Rysunek nr 6). Przyrost powyzej 1 tys. mieszkancow objat 6 rejondw, ubytek natomiast 4
rejony. Powyzej 500 mieszkancéw przybyto w kolejnych 5 rejonach, ubylo zas w 19. Ponad 200 mieszkancow
przybyto w 18 rejonach komunikacyjnych, ubylo z kolei w 28.

3.2.3 Czynniki spoteczne

Wsrod czynnikéw determinujgcych rozwoj sieci publicznego transportu zbiorowego w gminie miasto Szcze-
cin pod uwage wziete zostaly:
— sytuacja na rynku pracy (szerzej oméwiona w pkt. 3.2.4);
— skala pomocy spotecznej;
- zjawisko niepetnosprawnosci wéréd mieszkancow;
— wielodzietnos¢ rodzin;
— statystyka w zakresie przejazdow ulgowych.

Rynek pracy

Stopa bezrobocia w miescie systematycznie rosnie od 2008 roku — aktualnie jej poziom wynosi 11,6% ogoétu
ludnosci (19 855 0s6b). Wsréd mieszkancow w wieku produkcyjnym bez pracy pozostaje 7,5% populacji (Tabela
10). Wsréd bezrobotnych bez prawa do zasitku pozostawato 87,8% ogdlnej liczby bezrobotnych (dane za rok
2011, woweczas liczba niepracujacych wynosita 16 942 os6b). Wsrod bezrobotnych rosta tez liczba niepetno-
sprawnych (stanowig oni ok. 4% bezrobotnych). Pod wzgledem tworzenia miejsc pracy dla oséb niepetnospraw-
nych region plasowat sie na koncu listy wojewddztw (w 2011 roku zajgt miejsce 15).

Pomoc spoteczna

Z pomocy spotecznej w 2011 roku skorzystalo 5% ogotu ludnosci. Liczba ta wzrasta od 2008 roku - wow-
czas beneficjentdbw pomocy byto 13,9 tys., w 2009 14,8 tys., w 2010 natomiast 15,7 tys. Przy czym wielko$¢
Swiadczen ulegata zmniejszeniu — odpowiednio: 40,6 min zt, 55,2 min zt oraz 39,6 min zt (pomoc pieniezna sta-
nowita 85% tej kwoty, z czego 10,3 min zt przekazano na zasitki stale). Rokrocznie rosta liczba rodzin i ich czton-
kow, ktore uzyskaly sSwiadczenie z tytutu ubdstwa. Liczba mieszkancéw domoéw i zakladow opieki spotecznej
wzrosta 0 18% (dane za 2010 r. w poréwnaniu z rokiem poprzednim) — w przeliczeniu na 10 tys. ludnosci liczba ta
wynosita 33,9 (rok wczesniej 28,6). Drastycznie wzrosta tez liczba oczekujacych na miejsce w tych placéwkach —
100 os6b wobec 34 rok wczesniej.
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Tabela 10 Bezrobocie w Szczecinie

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013*
Stopa bezrobocia [% og6tu ludnosci] ‘ 11,8 6,5 43 8,1 9,6 9,9 11,1 11,6
Wskaznik bezrobocia [% ludnosci w wielu produkcyjnym] ‘ 7,9 4.2 2,7 53 6,2 6,4 7,2 7,5

* Dane za 05/2013
Zrodto: Wojewddzki Urzgd Pracy w Szczecinie, Urzgd Statystyczny w Szczecinie.

Rodziny wielodzietne

W wojewddztwie zachodniopomorskim srednia liczba oséb w gospodarstwie domowym ksztaltuje sie na
zblizonym poziomie — w 2009 byio to 2,74, w 2010 — 2,7 aw 2011 — 2,75.

Na podstawie Uchwaty nr XX1/588/12 Rady Miasta Szczecin z dnia 16 lipca 2012 r. w sprawie wprowadze-
nia na terenie miasta Szczecin programu ,Szczecin Przyjazny Rodzinie” oraz o zmianie innych uchwal, jak row-
niez Zarzadzenia nr 390 Prezydenta Miasta Szczecin z dnia 22 sierpnia 2012r. w sprawie wprowadzenia Regu-
laminu wydawania i korzystania oraz okreslenia wzoru Szczecinskiej Karty Rodzinnej, rodziny z co najmniej dwoj-
ka dzieci uprawnione sg do korzystania z systemu ulg i znizek, w tym w zakresie komunikacji miejskiej. Szacuje
sie, iz z programu skorzysta ok. 6 tys. rodzin.

Wykres 6 przedstawia strukture rodzin w Szczecinie wedtug liczby dzieci, ktére w 2012 roku skorzystaly
z pomocy spotecznej. Rodziny wielodzietne, czyli przynajmniej z czworgiem dzieci, stanowily 7% beneficjentow
MOPR w Szczecinie. W 2013 roku z pomocy MOPR w Szczecinie skorzystaly tgczniel652 rodziny (Tabela 11).
Zdecydowana wigkszos$¢ z nich, bo az 86% posiadata co najwyzej 3 dzieci.

" 3dzieci
13,63% 4dzieci
4,35%

32,51%

wielodzietne

1,59%

1dziecko 6dzieci
47,05% 0,52%

7 dzieci
0,36%

Wykres 6 Struktura rodzin korzystaj acych z pomocy spotecznej w Szczecinie w 2012 roku
Zr6dlo: Sprawozdanie z dziatalnosci Miejskiego Osrodka Pomocy Rodzinie w Szczecinie za 2012 r., Szczecin 2013.

Tabela 11 Statystyka rodzin wielodzietnych korzysta  jacych z pomocy MOPR w 2013 roku

Liczba dzieci
Liczba rodzin 997 421 131 60 19 16 5 1 1 1
Udziat 60,4% 25,5% 7,9% 3,6% 1,2% 1,0% 0,3% 0,1% 0,1% 0,1%

Zr6dto: Miejski Osrodek Pomocy Rodzinie w Szczecinie

Przejazdy ulgowe

W latach 2010-2011 sprzedaz biletow ksztaltowata sie na zblizonym poziomie 21,8 min sztuk w skali roku.
W roku 2012 liczba ta wzrosta do 22,2 min biletdw, z czego blisko 63% stanowity bilety ulgowe (14 min). W po-
przednich okresach odsetek ten byt o kilka pp. nizszy. Tendencja ta utrzymuje sie w kolejnych miesigcach 2013
roku. W ciggu roku wystepuje sezonowos¢ w korzystaniu z ustug transportu miejskiego zwigzana gtéwnie z ak-
tywnoscig srodowiska akademickiego oraz warunkami pogodowymi. Sprzedaz biletéw ulgowych maleje w miesia-
cach wakacyjnych, w okresach przerw swigtecznych i semestralnych. Szczegdtowe dane na ten temat przedsta-
wia Tabela 12. Zawiera ona takze dane na temat rozkladu ilosci przewozéw pasazerskich w poszczegdlnych
miesigcach analizowanego okresu oraz szacunkowe dane na temat przejazdow ulgowych. Podmiot Swiadczacy
ustugi przewozowe (tu: Zarzad Drdg i Transportu Miejskiego w Szczecinie) nie prowadzi statystyk w zakresie
przejazddw bezptatnych. Szczegdtowe informacje odnosnie zasad korzystania z oferty przewoznika przedstawio-
ne zostaly w pkt. 8.4.3.

Osoby niepetnosprawne

Statystycznie na 1000 mieszkancéw w Szczecinie zyje:
- 9,38 niepetnosprawnych w wieku do 16 lat;
- 14,52 niepetnosprawnych w wieku powyzej 16 lat, w tym:
- ze znacznym stopniem niepetnosprawnosci — 5,12;
- w grupie wiekowej 16-25 lat — 6,88;
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w grupie wiekowej 41-60 — 21,46.
Na 1000 mieszkancow Szczecina zatrudnienie posiadajg statystycznie 1,33 osoby niepetnosprawne. Na

w grupie wiekowej 26-40 — 5;
przestrzeni lat 2000-2010 redukcji 0 15% ulegta liczba rodzin i os6b niepetnosprawnych objetych pomoca spo-
teczna. Na poczatku dekady z pomocy korzystato 4470 tychze rodzin, 10 lat pézniej juz 3 795.
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W Szczecinie — gospodarczym, naukowym, administracyjnym i kulturalnym osrodku Pomorza Zachodniego

zbiegaja sie szlaki transportu samochodowego, kolejowego, rzecznego i morskiego. Sgsiedztwo Niemiec i Skan-
dynawii sprzyja rozwojowi gospodarki, kultury i turystyki, ktdrym towarzyszy¢ powinna modernizacja i rozbudowa

Tabela 12 Statystyka przewozéw pasa zerskich w latach 2010-2012

Zrédlo: Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

3.2.4 Czynniki gospodarcze
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uktadu komunikacyjnego w celu poprawy dostepnosci dla mieszkancow jak i os6b przyjezdnych. Tym samym
wzrosnie atrakcyjnosé lokalnych terendw przemystowych, ustugowych i handlowych oraz obiektéw kulturalnych.

Na 1000 ludno$ci
90 i mniej
91—110

111—130

— Osoby fizyczne
o ‘ 150 ~ prowadzace dziatalnost
151iwiecej gospodarcza na 1000 ludnosci

BEEOOO

Rysunek 6 Mapa aktywno $ci przedsi ebiorcow w wojewddztwie zachodniopomorskim w 2011 ro ku
Zrédlo: Statystyczne Vademecum Samorzgdowca 2012, Urzad Statystyczny w Szczecinie.

Podmioty gospodarcze

Przedsigbiorczo$¢ w Szczecinie pozytywnie odznacza sig na tle cate-
go wojewddztwa. Liczba osob prowadzacych dziatalnos¢ gospodarcza w Sibr el rewe Sy
przeliczeniu na 1000 mieszkaricow wynosita 114 i byt to trzeci wynik | komunikacji | budowy pakietu

w regionie (Rysunek 6). . ] zachet do korzystania ze zbioro-
Wed*ug danych Z marca 2013 rOku W reJeStrZe REGON flgUrOWak) wego transportu pub”czneqol

66,3 tys. podmiotéw, o 2,1% wiecej niz w roku 2011, a wsréd nich:
- 29% os6b prawnych i jednostek organizacyjnych niemajacych osobowosci prawnej (przyrost o 4,9%), w tym:
—  przedsiebiorstwa panstwowe — 0,01%;
—  spoldzielnie — 1%;
- spoiki handlowe — 40%, z czego 28% dysponowato kapitalem zagranicznym
- spokki cywilne — 27%;
- 71% o0s0b fizycznych prowadzacych dziatalno$¢ gospodarczg (przyrost o 1,1%), w tym:
- rolnictwo, lesnictwo, towiectwo i rybactwo — 1%;
- przemyst— 9%;
—  budownictwo — 13%;
- handel, naprawa pojazdéw samochodowych — 24%;
— transport i gospodarka magazynowa — 9%;
—  zakwaterowanie i gastronomia — 3%;
- informacja i komunikacja — 3%;
- dzialalnos¢ finansowa i ubezpieczeniowa — 4%;
- obstuga rynku nieruchomosci — 2%;
- dzialalnos¢ profesjonalna, naukowa i techniczna — 13%;
- administrowanie i dziatalno$¢ wspierajgca — 4%;
- dzialalnos¢ zwigzana z kulturg, rekreacja i rozrywka — 1%.

Wspblpraca z przedsiebiorstwa

Rynek pracy

Zasygnalizowane wczesniej dane odnosnie bezrobocia w Szczecinie warto przedstawi¢ na tle regionu
(Rysunek 7). Stopa bezrobocia w miescie znajduje sie na poziomie 11,6% pozytywnie wyrdznia sie na mapie
wojewddztwa, jednak nalezy do stabszych wynikéw sposrdd stolic regionalnych, zwlaszcza Polski Zachodniej.
Srednia dla wojewddztwa to 18,4%, natomiast dla kraju 14%.

Analizujac strukture zatrudnienia w Szczecinie wedilug rodzajow dziatalnosci na przestrzeni lat 2005-2010
zauwaza sie niewielkie réznice w reprezentacji poszczegolnych sekcji PKD. Znaczace zmiany dotycza jedynie
przemystu oraz opieki zdrowotnej i spotecznej. W pierwszym przypadku w analizowanym okresie liczba pracuja-
cych ulegta redukcji o ponad 7pp., w drugim natomiast wzrosta o ponad 5pp. Pracownikéw zyskaty réwniez dziaty
zwigzane z budownictwem i administracjg publiczng. Te ostatnie stanowig pokiosie dystrybucji srodkéw Unii Eu-
ropejskiej.
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Rysunek 7 Stopa bezrobocia rejestrowanego wedtug po  wiatéw [stan na 04.2013]

Zr6dto: Komunikat o sytuacji spoleczno-gospodarczej Wojewddztwa zachodniopomorskiego w kwietniu 2013 r., US w Szczeci-
nie 2013.

" przemyst " budownictwo

whandel, naprawa p ojazdéw samochodowych atransporti gospodarka magazynowa
# dziatalnosc finansowa i ubezpieczeniowa “administracja publiczna

" edukacja “Jopiekazdrowtnai pomoc spoteczna
sdpozostate

Wykres 7 Pracuj acy wedtug rodzajow dziatalno $ci [dane w %]
Zrédlo: Rocznik statystyczny Szczecina 2011, US w Szczecinie.

Wedtug danych za 2011 rok najwyzszg $rednig ptace w wojewodztwie zachodniopomorskim odnotowano
w powiecie m. Szczecin (3761,89 zl). Srednia ta byta wyzsza od krajowej 0 3,8%. W 2011 r. przecigtne miesiecz-
ne wynagrodzenie brutto w wojewddztwie zachodniopomorskim (w podmiotach gospodarczych o liczbie pracuja-
cych powyzej 9 osob) ksztattowalo sie na poziomie 3289,56 zt. Przecietne wynagrodzenie w wojewoddztwie byto
nizsze od $redniej krajowej ptacy o 9,3%, a dysproporcja ta wzrastata od 2002 r. srednio z roku na rok o 0,2 pp.
(Wykres 8). Pod wzgledem wysokosci przecietnego miesigcznego wynagrodzenia brutto w 2011 r. wojewddztwo
zachodniopomorskie plasowato sie na 6. pozycji w kraju, za wojewddztwami: mazowieckim (4504,66 zf), slaskim
(3794,62 zt), pomorskim (3567,49 zt), dolnoslgskim (3587,25 zI) i matopolskim (3 332,98 zf). W 2012 przecietne
miesieczne wynagrodzenie brutto w sektorze przedsiebiorstw w Polsce wynosito 3728,36 zt, w wojewddztwie
3325,99 (3 370,41 z, dane za 05/2013), natomiast w Szczecinie 3774,29 zt.

Pod wzgledem $redniego wynagrodzenia wojewddztwo plasowato sie w 2011 roku na 6. miejscu w kraju,
rok wczesniej byto to miejsce 8, natomiast w roku 2005 az 5. Warto dodagé, iz od 2005 roku region zajmuje nie-
zmiennie 7. miejsce w zakresie wysokosci przecietnej miesiecznej emerytury z pozarolniczego systemu ubezpie-
czen spotecznych. W przypadku rolnikéw jest to pozycja 4.
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Wykres 8 Przeci etne wynagrodzenie miesi eczne brutto w latach 2002-2011
[% danych dla Polski]

Zr6dlo: Bank Danych Lokalnych GUS.

Dochdd rozp.orzqdzalr)y w wojewédlztwie.zz.acho.dniop.omorsk!m w 2012 Komunikacja miejska w Szczecinie
roku ksgtaitowai si¢ na poziomie 99,1% Sredniej krajowe] |.wynosH 1259 zt. nie nalezy do najtariszych.
Wydatki w przeliczeniu na jedng osobe stanowity natomiast 98,6% prze-
cietnych wydatkdw w Polsce, czyli 1 030 zt. Rysunek 8 przedstawia informacje odnosnie poziomu ubdstwa
w Polsce. W zachodniopomorskim wskaznik zagrozenia ubGstwem skrajnym wynosit blisko 8%. Srednie wydatki
na transport w statystycznym polskim gospodarstwie domowym w 2012 roku stanowity 9,8% ogo6tu jego wydat-
kow.

Natezenie wystepowania probleméw spotecznych w Szczecinie jest zr6znicowane przestrzennie. Najwigk-
szg liczbe rodzin wymagajagcych wsparcia odnotowuje sie w Rejonowych Osrodkach Pomocy Rodzinie P6inoc
i Srédmiescie. Przy czym w osiedlach péinocnych wystepuje najwieksze natezenie ubdstwa w miescie.

[ minimum egzystencji
granica relatywna

granica ustawowa ‘"r" g

[ granica ustawowa urealniona

Rysunek 8 Wska znik zagro zenia ub6stwem wedtug wojewddztw w 2011 roku

[% os6b w gospodarstwach domowych o wydatkach ponizej granic ubostwal
Zrédio: Ubostwo w Polsce w 2011, GUS, 2012.
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3.3 Wplyw transportu na srodowisko
3.3.1 Wskaznik motoryzacji

Poziom motoryzacji wzrasta z roku na rok. Pomimo zauwazalnego spowolnienia, liczba rejestracji samocho-
doéw osobowych w Szczecinie w 2012 roku wzrosta o 2,5% w stosunku do roku poprzedniego. W 2012 roku zare-
jestrowane zostaly kolejne 4 323 samochody, jest to jednak liczba prawie trzykrotnie mniejsza, niz w rekordowym
2008 roku, kiedy to zarejestrowanych zostato prawie 12 tysiecy samochodéw osobowych (Wykres 9).
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Wykres 9 Liczba zarejestrowanych pojazdéw (na 1000  mieszka ncéw) w Szczecinie w latach 2006-2012
Zrédto: Biuro Obstugi Interesantéw, Urzad Miasta w Szczecinie.
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Rysunek 9 Wska znik motoryzacji w 2011 roku
Zrédio: Warunki zycia ludnoéci w wojew6dztwie zachodniopomorskim w latach 2009-2011, US w Szczecinie 2013.
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) w 2012.r. zarejestrowanych bylo w Szczecinie ponad,237 tys. pojaz- Promocje komunikacji miejskiej
dOW meChanlCZnyCh, w tym ponad 177 tyS SamOChOdOW OSObOWyCh najezy uzupe}nié 0 antypromocje
Wskaznik motoryzacji wyniést 453 samochody osobowe na 1000 miesz- komunikacji indywidualnej. Jeste-
kancow (Wykres 9). Sredniorocznie przyrost liczby zarejestrowanych w | $my nieswiadomi zagrozen, jakie
Szczecinie w latach 2006-2012 samochoddw osobowych ksztattowat sie na | niesie za sobg zjawisko kongestii.
poziomie 5,11%.

Rysunek 9 przedstawia natgezenie wskaznika motoryzacji w 2011 roku w Szczecinie na tle wojewddztwa
i kraju. Im dalej od osrodkéw miejskich tym wyzsza warto$¢ wskaznika. W Polsce ksztattowat sie¢ on na poziomie
470 i najwyzszy byt w najszybciej rozwijajacych sie wojewddztwach. Zachodniopomorskie wyréznito sie stosun-
kowo niska jego wartoscig w poréwnaniu z sasiednimi regionami. Warto dodac, iz w 2012 roku 52,2% zachodnio-
pomorskich gospodarstw domowych posiadata samochéd (przy sredniej krajowej na poziomie 60). Wartosé ta
w 2008 roku wynosita 45,8%, w 2009 — 49,3% a w 2010 — 49,4%. Na tle calej Unii Europejskiej (Rysunek 10)
mozna zauwazy¢ réznice w poziomie motoryzacji indywidualnej, gdzie srednia dla calej UE-27 wynosita w 2010
roku 473 pojazdy na 1000 mieszkancow.
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Rysunek 10 Wska znik motoryzacji indywidualnej w UE-27 (w podziale n  aregiony na poziomie NUTS 2)1
Zr6dlo: Eurostat.

! NUTS - jest to Klasyfikacja Jednostek Terytorialnych do Celéw Statystycznych. Klasyfikacja NUTS jest hierarchiczna — dzieli
kazde panstwo cztonkowskie na jednostki terytorialne poziomu NUTS 1 (regiony), z ktérych kazdy dzieli sie¢ na jednostki tery-
torialne NUTS 2 (wojewddztwa), a te z kolei na NUTS 3 (podregiony — powiaty).
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3.3.2 Powietrze

Na jakos$¢ powietrza na obszarze aglomeracji Szczecina wplyw majg lokalne zrédta emisji: powierzchniowe,
pochodzace ze zrddet punktowych (indywidualne ogrzewanie mieszkan) oraz ze zrédet liniowych (drogi bedace
zrodlem zanieczyszczen z transportu samochodowego). Istotne sa réwniez emisje transgraniczne (Niemcy)
i z obszarow sasiednich (powiat policki i gryfinski). Obserwowane w ostatnim okresie pogorszenie jakosci powie-
trza wywotane jest dziatalnoscia transportowg (tendencja wzrostowa) oraz emisjg niezorganizowana.

Wojewddztwo zachodniopomorskie podzielone zostato na strefy pomiaru jakosci powietrza, co obrazuje Ry-
sunek 11. Na terenie strefy ,Aglomeracja szczecinska” obowigzujg dopuszczalne poziomy okreslone ze wzgledu
na ochrone zdrowia. Ochrona roslin i ochrona uzdrowiskowa tej strefy nie dotycza. Ws$rdd zanieczyszczen dla
ktorych dokonuje sie klasyfikacji strefy wystepuja: CeHs, NO2, SOz, CO, PM10, PM 2,5, Pb, As, Cd, Ni, B(@)P i Os.

Wykres 10 przedstawia dynamike w zakresie wielkosci emisji wybranych gazow ze zrédet punktowych na te-
renie strefy zachodniopomorskiej oraz aglomeracji szczecinskiej. Tabela 13 z kolei zawiera dane uzyskane pod-
czas pomiaréw rocznych w 2012 roku odnosnie gazéw, pytdw, metali ciezkich i B(a)P.

. \
b
\

Stacje automatyczne WIOS w Szczecinie

[ comm

R .
miaste Koszalin

1. Szczean, ul Laczna
e 3 2 Szcpecin, ul. Pilsudskiego
e ( 3. Szczean, ul. Andrzejewskiego
o 4. Widuchowa

5. Koszalin, ul. Armii Krajowej

8. Szcrecinek. ul. Przemysiywa

| strefa zachodniopomorska i Mierzone zanieczyszczenia
s 8 B o
; NO

aglomeracja NO,

... SS#czecinska I —

-:rjtﬂ 1 J Bl so;

== K — B co
N 3 —

A L O3
Yy “

] \ B 10
I ev2s

4 [ NHy

wody
5% 0= e lasy | ekosystemy seminaturalne
granice powlaldw

0 10 20 40 60 80 strafy woj, zachodniopomorskiego

Rysunek 11 Strefy oceny jako $ci powietrza w wojewoddztwie zachodniopomorskim

Zr()dlo: Roczna ocena jakosci powietrza w wojewddztwie zachodniopomorskim za 2012 rok, Wojewddzki Inspektorat Ochrony
Srodowiska w Szczecinie, Szczecin 2013.

Jak w latach poprzednich, w roku 2012 najwyzsze wartosci stezen substancji w powietrzu dotyczyly pytu
zawieszonego PM10 oraz zawartego w nim benzo(a)piranu. W pierwszym przypadku przekroczenie dotyczylo
strefy zachodniopomorskiej, w drugim wszystkich stref, w tym aglomeracji szczecinskiej. Obowigzujg tu programy
ochrony powietrza (POP) przyjete Uchwalg Sejmiku Wojewddztwa Zachodniopomorskiego z 16.03.2010.
W Szczecinie nie zanotowano przekroczen jakosci powietrza przez stezenia pytlu PM10, jednak liczba dni z prze-
kroczeniami poziomu dopuszczalnego byta réwna lub tylko nieco nizsza od dopuszczalnych 35 dni w roku. POP
dla Szczecina w tym zakresie obowigzuje na podstawie Uchwaly Sejmiku Wojewo6dztwa Zachodniopomorskiego
z dnia 10.02.2009 r. — wyniki z roku 2011 obliguja do opracowania nowego POP. W Szczecinie podwyzszone byly
réwniez stezenia dwutlenku azotu i pylu zawieszonego PM2,5, jednak nie przekroczyly ustalonych przepisami
wartosci kryterialnych. W przypadku ozonu (poziom celu dlugoterminowego), wszystkie strefy otrzymaly klase D2.
Dla tej klasy nie wymaga sie dziatan naprawczych, aczkolwiek w wojewddzkich programach ochrony srodowiska
winno sie uwzgledni¢ zmniejszanie emisji zanieczyszczen tlenkéw azotu, weglowodordw i lotnych zwigzkéw or-
ganicznych — prekursoréw ozonu (Tabela 14).

Do programu ochrony powietrza na podstawie rocznej oceny jakosci powietrza w 2012 roku zakwalifikowane
zostaly dwie strefy z aglomeracji szczecinskiej:

— Szczecin — obszar 1 (Rysunek 12)
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- Stare Miasto, Nowe Miasto, Centrum, Srédmiescie-Zachéd, Srédmiescie-Péinoc, Turzyn, Pogodno,
Drzetowo-Grabowo, Niebuszewo, Niebuszewo-Bolinko;
-  powierzchnia 15 km2;
— 148 tys. mieszkancow;
— Szczecin — obszar 2 (Rysunek 13)
- Zdroje, Stoneczne, Majowe, Dabie;
-  powierzchnia 6,5 km;
- 32 tys. mieszkancow.

Wsrod potencjalnych przyczyn przekroczenie poziomu docelowego benzo(a)piranu wymienia sie w przy-
padku strefy Andrzejewskiego: emisje z indywidualnych systeméw grzewczych w budynkach, niekorzystne wa-
runki klimatyczne/meteorologiczne, emisje z zakladéw przemystowych, cieptowni, elektrowni zlokalizowanych
w poblizu stacji pomiarowej oraz ruch pojazdéw na gtdwnej drodze w poblizu stacji. W przypadku strefy Pitsud-
skiego natomiast: emisje z indywidualnych systeméw grzewczych w budynkach, ruch pojazdéw w centrum mia-
sta, ruch intensywny oraz niekorzystne warunki klimatyczne/meteorologiczne.

Na poziom celu dlugoterminowego ozonu wptynely z kolei:

- naplyw zanieczyszczen powietrza (trans graniczny);
— niekorzystne warunki klimatyczne/meteorologiczne.
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Wykres 10 Wielko $¢€ emisji ze zrédet punktowych z terenu wojewo6dztwa (Z) oraz z ob  szaru aglomeracji szcze-
cinskiej (AS) w latach 2006-2012 [dane w tys. ton]

Zr()dlo: Roczna ocena jakosci powietrza w wojewddztwie zachodniopomorskim za 2012 rok, Wojewddzki Inspektorat Ochrony
Srodowiska w Szczecinie, Szczecin 2013.

Tabela 13 Sumy emisji punktowej i catkowitej w Aglo meracji Szczeci nskiej w 2012 roku

Emisja punktowa gazéw i pytu [Mg/rok] Emisja catkowita [kg/rok] B(a)P i metali ciezkich
S02 3027,83 Cd 1,34
NO2 1712,66 As 1,29
Cco 227,96 Ni 29,13

PM10 295,347 B(a)P 0,58

PM2,5 133,02 Pb 1,85

Zr()dlo: Roczna ocena jakosci powietrza w wojewddztwie zachodniopomorskim za 2012 rok, Wojewddzki Inspektorat Ochrony
Srodowiska w Szczecinie, Szczecin 2013.

Tabela 14 Wynikowe klasy dla strefy aglomeracji szc ~ zecinskiej z oceny rocznej 2012

S02 NO2 CO C6H6 PM10 | PM2,5 Pb As Cd Ni B(a)P 03 (dc) | O3 (dt)
A A A A A A A A A A A D2

dc — poziom docelowy; dt — poziom celu diugoterminowego;

klasa A — nie przekracza poziomu dopuszczalnego / docelowego zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska w sprawie
poziomow niektorych substancji w powietrzu (utrzymanie stezen zanieczyszczenia ponizej poziomu dopuszczalnego oraz proba
utrzymania lepszej jakosci powietrza zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju);

klasa C — wyniki powyzej poziomu dopuszczalnego (okreslenie obszaréw przekroczen, opracowanie i wdrozenie POP, kontrola
i redukcja);

klasa D2 — wyniki powyzej poziomu celu dtugoterminowego;

Zr()dlo: Roczna ocena jakosci powietrza w wojewddztwie zachodniopomorskim za 2012 rok, Wojewddzki Inspektorat Ochrony
Srodowiska w Szczecinie, Szczecin 2013.
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Rysunek 12

Potencjalny obszar nr 1 przekrocze n $rednich rocznych st ezen B(a)P w Szczecinie (pkt. Pitsudskiego)

Zréd}o: Roczna ocena jakosci powietrza w wojewo6dztwie zachodniopomorskim za 2012 rok, Wojewddzki Inspektorat Ochrony
Srodowiska w Szczecinie, Szczecin 2013, Zatgcznik nr 2.

Rysunek 13
Potencjalny obszar nr 1 przekrocze n $rednich rocznych st ezen B(a)P w Szczecinie (pkt. Andrzejewskiego)

Zréd}o: Roczna ocena jakosci powietrza w wojewo6dztwie zachodniopomorskim za 2012 rok, Wojewd6dzki Inspektorat Ochrony
Srodowiska w Szczecinie, Szczecin 2013, Zatgcznik nr 2.
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3.3.3 Hatas

Na klimat akustyczny w miescie znaczacy wplyw ma transport drogowy, ktéry jest dominujgcym zrédiem ha-
tasu. Wplyw ten uzalezniony jest od natezenia ruchu, liczby pasow, stanu nawierzchni i udziatu procentowego
pojazdéw ciezkich. Najtrudniejsza sytuacja panuje na gtéwnych trasach tranzytowych przechodzacych przez
miasto z nawierzchnig kostkowa, posiadajacych torowisko tramwajowe. Poziom hatasu na gtéwnych ulicach
Szczecina i na trasach wylotowych z miasta osigga wartosci zaliczane do bardzo duzej ucigzliwosci. Najbardziej
ucigzliwymi rejonami sa dla mieszkancéw tereny potozone wzdtuz ulic: Wyszynskiego, Krzywoustego, Kolumba,
3 Maja-Niepodlegtosci, Brama Portowa-Niepodlegtosci, Wyzwolenia-Rondo Giedrojcia, Matejki-Gontyny-
Szczanieckiej, Jagiellonskiej, al. Piastow, Rajskiego, Dubois, Niemierzynskiej, Narutowicza, Bat. Chtopskich,
Powstancow WIkp. i Piotra Skargi. Hatas generowany przez przejezdzajace tramwaje w duzym stopniu zalezy od
rodzaju torowiska i jego stanu technicznego. Najwieksze poziomy hatasu obserwuje sie dla tramwajow przejez-
dzajacych po starym torowisku nieposiadajacym wydzielonego pasa ruchu. Najnizsze natomiast charakterystycz-
ne sg dla nowych torowisk biegnacych w gumowych wibroizolatorach przez wydzielony pas ruchu.

Oddzialywanie autostrady wynika z jej stanu technicznego i miejscowego braku oston.

Wplyw linii kolejowych na klimat akustyczny jest ograniczony do bezposredniego otoczenia.

3.3.4 Tabor

Tabela 15 stanowi zestawienie taboru — autobuséw spetniajacych okreslone normy w zakresie emisji spalin.
Brak pojazdéw spetniajacych norme emisji spalin Euro 5 spowodowany jest politykg taborowa operatoréw pu-
blicznego transportu zbiorowego, ktérzy swiadomie zaczeli kupowa¢ nowy tabor wyposazony juz w silniki spetnia-
jace norme EEV. Nalezy doda¢, iz na przelomie 2014 i 2015 roku wejda w zycie kolejne ustalenia Parlamentu
Europejskiego w sprawie normy Euro 6, uchwalone w 2008 roku.

Tabela 15 Autobusy miejskie w Szczecinie spetniaj  ace poszczegdlne normy emisji spalin [stan na 31.12.  2012]
SUMA Bez euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 EEV
200 2 27 46 16 13 0 96

Zr6dlo: Dane Operatoréw publicznego transportu zbiorowego SPA "Dagbie” Sp. z 0.0. oraz SPA "Klonowica" Sp. z 0.0.

Spoétka SPA "Klonowica" posiadajaca najstarsze (w tym dwa bez normy Euro) autobusy w szczecinskiej ko-
munikacji miejskiej, ztozyta wraz z Gming Miasto Szczecin wniosek o dofinansowanie zakupu 15 autobusow ga-
zowo-hybrydowych wraz z budowa stacji tankowania gazu CNG w ramach konkursu z programu "Gazela", ogto-
szonego przez Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Wniosek aktualnie podlega ocenie
komisji konkursowej.

W 2013 roku SPA "Dabie" zakupit pierwszy autobus hybrydowy, charakteryzujacy sie mniejszym poziomem
emisji halasu w trakcie ruszania i poruszania sie z matymi predkosciami. Wszystkie nowo zakupione autobusy
komunikacji miejskiej charakteryzujg sie nizszym poziomem hatasu od swoich poprzednikéw. Dotychczasowe
dziatania operatoréw zakladajg dalsze inwestycje w tabor niskoemisyjny o napedzie gazowym lub hybrydowym,
bardziej przyjazny dla srodowiska od napedu klasycznego. Dziatania te sg jednak w wiekszym stopniu uzaleznio-
ne od wynikdw analiz ekonomicznych, ze wzgledu na zmieniajace sie otoczenie prawno-fiskalne. W przypadku
braku mozliwosci wyasygnowania srodkéw na zakup fabrycznie nowych autobuséw, Spotki prowadza rozsadng
polityke zakupowa autobuséw uzywanych. Stosunkowo bezpieczna sytuacja taborowa pozwala prowadzi¢ prze-
myslane zakupy wzglednie miodych (6 czy 7-letnich) pojazdow, wyposazonych w silniki spetniajgce normy emisji
spalin nie mniejsze niz Euro 3.

W odniesieniu do trakcji tramwajowej, planowana jest rowniez kontynuacja modernizacji wagonéw 105N po-
legajacych m.in. na wymianie przetwornic dynamicznych typu pta-44 na przetwornice statyczne. Wymiana prze-
twornicy w jednym wagonie spowoduje, ze w ciggu roku do srodowiska nie zostanie wyemitowanie ok. 1,6 kg pytu
grafitowego. Zmniejszy sie takze poziom emitowanego halasu, szczegoélnie podczas postoju. Nalezy dodac,
ze wszystkie nowozakupione tramwaje wyposazone sa juz w nowoczesne silniki asynchroniczne z przetwornicg
statyczna.

3.3.5 ,Profilaktyka”

By zapobiega¢ zagrozeniom i ucigzliwosciom dla srodowiska przyrodniczego i mieszkancow miasta przewi-
duje sie stopniowanie ograniczen dla réznych sposobow zagospodarowania przestrzennego:

— na terenie calego miasta wyklucza sie, badz silnie ogranicza, mozliwosci rozbudowy i lokalizacji obiektéw
szczegolnie szkodliwych, emitujgcych zanieczyszczenia i hatas;

- lokalizacje obiektow okreslonych jako obnizajace standard warunkéw mieszkaniowych wyklucza sie na tere-
nach o dominujgcej funkcji mieszkaniowej, a na pozostatych terenach, na ktérych dopuszczone sa funkcje
chronione, powinna ona by¢ poprzedzona odpowiednimi analizami na etapie sporzadzania ekofizjografii do
miejscowego planu;

- dla terenéw mieszkaniowych przewiduje sie ponadto egzekwowanie lub nawet zaostrzenie dopuszczalnych
norm zanieczyszczania powietrza i ustalenie dopuszczalnych pozioméw hatasu, w oparciu o badania wyko-
nywane na potrzeby miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego;
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— podstawowym sposobem przeciwdziatania ucigzliwosciom hatasu komunikacyjnego beda dziatania o cha-
rakterze technicznym, rezygnacja z lokalizacji nowych obiektow przeznaczonych na staly pobyt ludzi w stre-
fach wzdhuz istniejgcych i projektowanych drog ukladu podstawowego o duzym natezeniu ruchu kotowego;

— przewiduje sie systematyczng poprawe stanu torowisk tramwajowych oraz jakosci taboru komunikacji zbio-
rowej, Co znacznie ograniczy zwigzane z nimi ucigzliwosci;

- planuje sie wydatne zwiekszenie ochrony przed hatasem i zanieczyszczeniami powietrza poprzez wprowa-
dzanie zieleni w ciggach komunikacyjnych: obsadzenia torowisk, ulic i przedogrédkéw oraz podwyzszanie
wskaznikéw terenéw zieleni w srodowisku zamieszkania w miejscowych planach zagospodarowania prze-
strzennego;

- w przypadku inwestycji infrastrukturalnych planuje sie wykonanie ocen oddziatywania na srodowisko dla po-
szczegolnych przedsiewzie¢, w ramach ktérych zostang zaproponowane rozwigzania majgce na celu
zmniejszenie oddziatywania

Tabela 16 Naktady na zakup $rodkéw trwalych stu  zacych ochronie $rodowiska naturalnego [min zi]
2000 2005 2009 2010

Powietrze 53,29 9,99 36,37 218,7

Hatas - 2,56 1,55 -

Zrédlo: Rocznik statystyczny Szczecina 2011, US w Szczecinie.

Naktady finansowe na poczet zakupu s$rodkéw trwatych stuzacych ochronie powietrza atmosferycznego
i klimatu wzrastaly rokrocznie. Poniesiono tez wydatki na zmniejszenie hatasu i wibracji. Dla poréwnania, w 2010
roku Miasto Szczecin wydato 100,9 min zt na zadania w ramach gospodarki komunalnej i ochrony srodowiska.
Wartos¢ dziatan prosrodowiskowych per capita w Szczecinie wynosita 792 zt, srednia dla wojewo6dztwa wynosita
616 zI, natomiast dla Polski 286 zt.

3.4 Dostep do infrastruktury transportowej

Polozenie geograficzne Szczecina stanowi wazny element wezta komunikacyjnego potudniowego Battyku.
Uzupetnieniem tego systemu jest Europejski Korytarz Transportowy CETC RoutE 65 (faczacy potudniowg Skan-
dynawie, Czechy i Austrie z portami Morza Srédziemnego) oraz korytarz transportowy pomiedzy Berlinem
i Gdanskiem. Od roku 2014 wojewddztwo zachodniopomorskie bedzie wigczone to transeuropejskiego korytarza
transportowego TEN-T jako odgatezienie potaczenia Baltyk — Adriatyk. Wigczenie to ma utatwi¢ realizacje duzych
inwestycji drogowych, wodnych i kolejowych w naszym regionie. Dodatkowo Szczecin jest potozony wzdtuz rzeki
Odry i jej rozlewisk oraz nad jeziorem Dabie, co powoduje, ze wody stanowig okoto potowe powierzchni miasta,
co odzwierciedla sie rowniez w uktadzie drogowym.

Sie¢ tras dla transportu zbiorowego w Szczecinie tworz¥ ukiad ulic i drog, ktérych dlugos¢ wg stanu na ko-
niec 2011 roku wynosita 785,9 km o powierzchni 5 047 tys. m*, w tym:

— Drogi krajowe — ok. 48,7 km, 722 tys. m?;
— Drogi wojew6dzkie — ok. 12,2 km, 241 tys. m?:
- Drogi miejskie (gminne i powiatowe) — ok. 784 km, 4084 tys. m°.

Podstawowy uktad uliczny miasta stanowig przede wszystkim ulice gtéwne oraz zbiorcze o przekrojach jed-
no lub dwujezdniowych (ok. 40%). Wiekszos¢ tych ulic wykorzystywana jest przez miejski transport zbiorowy co
ilustruje Rysunek 14 (wizualizacja petnowymiarowa stanowi zatgcznik do opracowania — Rysunek nr 11).
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Rysunek 14 Trasy komunikacji publicznej na podstawo  wym uktadzie ulicznym
Zr6dlo: Biuro Planowania Przestrzennego, Urzad Miasta w Szczecinie.
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Rysunek 16 Wypadki na sieci ulicznej w 2012 roku
Zr6dlo: Biuro Planowania Przestrzennego, Urzad Miasta w Szczecinie.

Przez Szczecin przebiegaja nastepujace drogi:
— krajowe (faczna dlugos¢ okoto 48,7 km):

autostrada A6 (E28): przedituzenie autostrady All z Berlina do Kotbaskowa (na polskim odcinku: Kot-
baskowo — Szczecin) przechodzaca nastepnie w droge krajowg nr 6: Goleniow;

Koszalin — Gdansk, potozona na potudniu Szczecina i bedaca jego trasa obwodowa, wykorzystywang
w celach tranzytowych;

droga ekspresowa S3 (E65), ktéra w granicach miasta rozpoczyna sie na odcinku od A6 w rejonie Klu-
cza, w kierunku Gorzowa Wielkopolskiego;

droga krajowa nr 3 (E65) z trasg przebiegajaca od Swinoujécia przez Szczecin do Jakuszyc; przecina
sie z autostradg A6 w rejonie Kijewa;

droga krajowa nr 10: Szczecin — Bydgoszcz — Torun— Plonsk, przebiegajaca od przejscia granicznego
w Lubieszynie przez ulice: Ku Stoncu, al. Piastow, Narutowicza, Kopernika, Wyszynskiego, Energety-
kéw, Gdanska, Eskadrowa, Hangarowa, Struga, Zwierzyniecka, Szose Stargardzka, a nastepnie do
granic miasta w kierunku Stargardu Szczecinskiego;

droga krajowa nr 13 przebiegajgca od przejscia granicznego Roséwek, a nastepnie przez Przectaw
i ulice: Cukrowa, Autostrada Poznanska, Poludniowa, Mieszka |, al. Piastow do skrzyzowania z drogg
krajowag nr 10;

droga krajowa nr 31 przebiegajaca przez ulice: Autostrada Poznanska, Granitowa, Metalowa, Przo-
downikoéw Pracy do granic miasta;

- wojewddzkie (faczna dlugos¢ wynosi okoto 12,2 km):

droga wojewddzka nr 115 od Dobieszczyna przez ulice: Zegadtowicza, Wojska Polskiego, Pitsudskie-
go, Matejki, Trasa Zamkowa, do wigczenia z droga krajowa nr 10.

Drogi krajowe A6 i droga nr 6 (E28) oraz nr 3 (E65) majg jednoczesnie charakter drég miedzynarodowych
(ktére w 2014 roku decyzjg Parlamentu Europejskiego beda odgatezieniem korytarza TEN-T Baltyk-Adriatyk).
Jednym z nadrzednych dziatan zwigzanych z rozwojem sieci transportowej Szczecina jest budowa prioryte-
towych inwestycji infrastrukturalnych. Celem tych dziatan jest usprawnienie uktadu drogowego w miescie, popra-
wa komunikacji pomiedzy dwiema czesciami miasta (prawo- i lewobrzezem) oraz wyprowadzenie z miasta trans-
portu materialéw niebezpiecznych i fadunkéw w kierunku Polic. Bardziej szczegbtowy opis inwestycji i kierunkéw
rozwoju sieci transportowej Szczecina w kontekscie funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego jest
przedstawiony w rozdziale 5. W$rdd najwazniejszych inwestycji dotyczacych budowy drég mozna wyréznic:
— modernizacje dostepu drogowego do Portu w Szczecinie — projekt, w ramach ktérego kontynuowane byly
prace na miejskim odcinku drogi krajowej nr 10 (modernizacja gtéwnego wjazdu do Szczecina: ul. Struga
i drég wspomagajacych, budowa nowych skrzyzowan, estakad i facznic oraz innych obiektéw inzynierskich);
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- Budowe Obwodnicy Srédmiejskiej — majacej potaczyé péinocne i potudniowe osiedla miasta, omijajac cen-
trum. Budowa obwodnicy realizowana jest w 10 etapach. Docelowo dtugos$¢ obwodnicy wyniesie 9,2 km;

— Budowe Trasy Péinocnej, ktéra docelowo potgczy osiedle Niebuszewo z ul. Szosa Polska i odciazy droge
do Polic;

- Modernizacje Autostrady Poznanskiej, czyli jednej z czterech arterii drogowych, faczacych lewobrzeze
Szczecina z resztg Polski.

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad jest odpowiedzialna za realizacje inwestycji waznych dla
miasta z tranzytowego punktu widzenia, do ktérych zaliczymy:

- Zachodnie Drogowe Obejécie Miasta Szczecina, wraz z przeprawa Police-Swieta — planowana obwodnica
bedzie przebiega¢ wzdtuz granicy w kierunku pétnocnym, od wezla na autostradzie A6 w poblizu przejscia
w Kotbaskowie, miedzy Woltczkowem a Dobrg Szczecinska, skreca¢ na wschod do Polic, a nastepnie na
wysokos$ci miejscowosci Swieta, zbudowana zostanie przeprawa na drugi brzeg Odry, by ponownie wiaczyé
sie weztlem w droge nr 6 na wysokosci miejscowosci Zdzary. Budowa obwodnicy uruchomi nowe tereny in-
westycyjne i usprawni ruch drogowy. Obejécie wraz ze statg przeprawa przez Odre w rejonie Police-Swieta
stanowi¢ ma przedtuzenie drogi ekspresowej S-6.

- Przebudowe autostrady A6 stanowigcej obwodnice miejska Szczecina wraz z weztem Tczewska i utatwiaja-
cej dostep do terenéw inwestycyjnych Trzebusza i Dunikowa. W szczegélnosci: budowa nowego wezla
Tczewska, przebudowa miedzyweziowego odcinka Kijewo — Rze$nica, budowa ,zielonego wiaduktu” dla
zwierzat oraz przebudowa wezla “Kijewo”.

W granicach administracyjnych miasta Szczecina zarzadca wszystkich drog publicznych (z wylaczeniem au-
tostrady A6 oraz drog ekspresowych) jest Prezydent Miasta Szczecina. Zadania z zakresu finansowania budowy,
modernizacji i utrzymania drdg publicznych, z wyjatkiem autostrady A6, obcigzajg budzet miasta. Finansowanie
autostrady A6 lezy w kompetencji Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad i jest finansowane z budzetu
panstwa.

Na drogach publicznych zarzadzanych przez Miasto Szczecin wedtug stanu na koniec 2011 roku znajdowa-
to sie 106 obiektéw inzynierskich. W poréwnaniu do roku 2010 byt to przyrost o jeden obiekt (wiadukt). W latach
2009-2010 stan ten nie ulegt zmianie. Specyficzny uktad urbanistyczny Szczecina, z duzymi osiedlami mieszka-
niowymi znajdujgcymi sie na prawobrzezu oraz koncentracjg miejsc pracy i nauki na lewobrzezu wymusza ko-
niecznosc¢ stalego przemieszczania sie mieszkancow z jednej czesci miasta do drugiej. Oddanie do eksploatacji
mostow Gryfitdbw i Pomorzan w ciggu ul. Autostrada Poznanska w 2008 roku oraz Mostu im. Pionierow Miasta
Szczecina nad rzeka Regalicg w 2003 roku znaczaco poprawito komunikacje pomiedzy prawo- i lewobrzezng
czescig Szczecina.

Polozenie miasta oraz jego podziat na czes¢ prawo- i lewobrzezng warunkuje koniecznos¢ ciagtego prze-
mieszczania sie mieszkancow (przejazdy do i z miejsc pracy, dojazdy do szkét itd.), co przy ograniczonej przepu-
stowosci jest czasochtonne i uciazliwe dla szczecinian. Bezpieczenstwo poruszania sie po drogach miasta oraz
prawidlowa organizacje ruchu drogowego jest zapewnione przez oznako-
wanie drogowe pionowe i poziome oraz sygnalizacje swieting. Na podsta- e : .

Lo ST . . . . .o motoryzacji indywidualnej koniecz-
wowej sieci ulicznej zIokallzowa.nyc,h jest 105 sygnallzgql §W|etlnych, coraz ny jest Rozwdj Strefy Platnego
czesciej przy przebudowach ciggéw ulicznych w miescie stosowane sa | parkowania — zasiegu jej oddzia-
skrzyzowania typu rondo. lywania i cen biletéw jednorazo-

Wzrastajacy ruch kotowy powoduje, ze funkcjonowanie podstawowego | wych i okresowych.
wewnetrznego uktadu ulicznego stopniowo ulega pogorszeniu, a strefa
zaklécen obejmuje rowniez obszary poza srédmiesciem. Wystepujace na coraz wiekszym obszarze zakiocenia
ruchu wplywajg negatywnie na sprawnos¢ komunikacji zbiorowej.

Celem ograniczenia wykorzystania
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STREFA PLATNEGO PARKOWANIA

Rysunek 17 Obszar Strefy Ptatnego Parkowania w Szcz  ecinie obowi gzujacy od 1.10.2012 roku
Zr6do: www.spp.szczecin.pl.

Nietypowe potozenie Szczecina niesie wspominane powyzej pewne obcigzenia wynikajace z podzialu mia-
sta na dwie czesci. Niekorzystna sytuacja wystepuje na strategicznym potgczeniu pomiedzy lewobrzezng i pra-
wobrzezng czescig Szczecina. Przepustowos¢ ulic: Energetykdw i Gdanskiej tworzacych gtéwng 0o$ komunikacyj-
ng pomiedzy obu czesciami miasta jest juz w znacznym stopniu wykorzystana, a obcigzenie ruchem w obu kie-
runkach osigga warto$¢ ok. 5 500 poj./h. Decyduje o tym dwubiegunowy uktad miasta, centrum na lewym brzegu
Odry to koncentracja ustug ogolnomiejskich, ta czes$¢ miasta jest réwniez duzym skupiskiem miejsc pracy, nato-
miast prawobrzezna cze$¢ ma znaczenie bardziej lokalne, jest przede wszystkim zespotem osiedli mieszkanio-
wych. Na podstawie przeprowadzonych w 2010 roku badan ruchu w ramach Kompleksowych Badan Ruchu,
Rysunek 15 (wizualizacja petnowymiarowa stanowi zatacznik do opracowania — Rysunek nr 13), przedstawiono
obcigzenie ruchem w szczycie porannym sieci ulic uktadu podstawowego. Dodatkowo szczeg6towy opis obcigze-
nia w ruchu pasazerskim jest przedstawiony w rozdziale 4, w ktérym opisywany jest popyt na ustugi przewozowe.

Na wymienionych wyzej ulicach dochodzi rowniez do najwiekszej liczby wypadkéw, w 2012 roku na
ul. Gdanskiej byto ich 17, w wyniku, ktérych zostaly ranne 24 osoby. Liczbe wypadkéw na pozostatych ulicach
uktadu podstawowego obrazuje Rysunek 16 (wizualizacja pelnowymiarowa stanowi zatgcznik do opracowania —
Rysunek nr 14) . Pomimo wzrastajacej z roku na rok liczby pojazdéw mechanicznych i poziomu motoryzacji, licz-
ba wypadkow i kolizji na szczecinskich drogach w latach 2008 — 2011 utrzymuje sie na podobnym poziomie.
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Od 2000 roku na mocy Zarzadzenia nr 137/2000 Prezydenta Miasta Szczecina z dnia 30.05.2000 roku
funkcjonuje na drogach publicznych w obrebie miasta Strefa Ptatnego Parkowania (SPP).

W poprzednich (od 1 grudnia 1994 roku) latach SPP funkcjonowata jako Strefa Ograniczonego Postoju. Do
2012 roku SPP tworzyto okoto 7 980 ptatnych miejsc postojowych w obrebie Scistego centrum miasta, ktore byly
podzielone na trzy podstrefy (A, B, C) zr6znicowane pod wzgledem wysokosci optat. Pod koniec 2011 roku SPP
byta wyposazona w 330 parkomatéw, a w kazdej podstrefie byty wyznaczone miejsca postojowe dla oséb niepet-
nosprawnych (127 miejsc ogétem w 2011 roku). W 2012 roku nastgpita zmiana polegajaca na wyeliminowaniu
strefy C oraz drobnej reorganizacji drog publicznych objetych strefg, ktéra weszta w zycie z dniem 1.10.2012 roku
(Rysunek 17).

Funkcjonowanie SPP w swoim zatozeniu powinno wymuszaé wiekszg rotacje samochodéw w centrum mia-
sta, oraz jako jedno z narzedzi realizacji polityki zrownowazonego rozwoju w miastach powinno ograniczac liczbe
pojazdéw znajdujgcych sie w centrum na korzy$¢ zwiekszonego popytu na komunikacje miejska, podréze rowe-
rem lub piesze. Wiedza o dos¢ duzym znaczeniu transportu indywidualnego w ruchu miejskim pozwala za pomo-
cg SPP promowac¢ réwniez pojazdy nisko- i bez-emisyjne. Szczecin jako jedne z pierwszych miast w Polsce
wprowadzit symboliczng roczng optate zryczaltowana za postdj w SPP dla posiadaczy samochodéw hybrydowych
i elektrycznych.

Zrédta informaci:

1. Bank Danych Lokalnych GUS.
2. Baza Demografia, GUS.
3. Bezrobocie rejestrowane w wojewddztwie zachodniopomorskim w 2012 r. Opracowania sygnalne,
US w Szczecinie 2013.
4. Biuletyn statystyczny wojewddztwa zachodniopomorskiego, | kw. 2013, US w Szczecinie.
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4 Ocenaiprognoza potrzeb przewozowych
4.1 Wielkos¢ popytu w roku bazowym

Charakterystyka popytu przedstawiona zostata na podstawie dwdch podstawowych zrédet z dwéch okre-
sOwW:
- Kompleksowego Badania Ruchu z 2010 roku oraz
— Badan realizowanych w 2011 roku przez Zarzad Drog i Transportu Miejskiego w Szczecinie dotyczacych
sieci komunikacyjnej ZDiTM (Wyniki badarn potokoéw pasazerskich na liniach tramwajowych i autobusowych).

Komunikacjg zbiorowg w Szczecinie wykonuje sie ponad 127 min przejazdéw rocznie. Przejazdy tramwajo-
we stanowig 44% wszystkich przejazdéw na sieci komunikacyjnej (56,3 min), natomiast przejazdy komunikacjg
autobusowa — 56% (71,6 min). Najwiecej pasazeréw w dzien roboczy na 1 km trasy przewoza linie tramwajowe nr
12 (trasa Dworzec Niebuszewo — Pomorzany) - $rednio nieco ponad 17 pasazeréw oraz linia nr 4 (trasa Pomo-
rzany — Potulicka) — $rednio nieco ponad 16 pasazerow. W$rod linii autobusowych najwiecej pasazeréw przewozi
autobus nr 69 (trasa Ludowa — Kollataja) — $srednio nieco ponad 11 pasazerow. Przyjmujgc dane dla sieci autobu-
sowych i tramwajowych ogétem, trakcja tramwajowa przewozi $rednio blisko 12 pasazeréw na 1 km trasy, linie
autobusowe zwykte $rednio nieco ponad 5 pasazeréw, a autobusy pospieszne — srednio 3 pasazerow. W calej
sieci komunikacyjnej w dzieh roboczy przewozi sie srednio 6,51 pasazeréw na 1 km trasy.

Srednia diugo$¢ przejazdu pasazera trakcjg tramwajowa w dzien roboczy wynosi 2,6 km, liniami autobuso-
wymi zwyktymi srednio 4,41 km, natomiast autobusowymi pospiesznymi — 7,74 km. Dla catej sieci komunikacyjnej
$rednia dtugos¢ przejazdu w dzien roboczy wynosi 3,83 km.

Wedlug badan ankietowych przeprowadzonych w ramach Kompleksowych Badan Ruchu w Szczecinie,
w 2010 roku, wsrdd podrozy niepieszych w dzieh powszedni, podziat zadan przewozowych dla komunikacji pu-
blicznej jest nastepujacy:

— autobus miejski - 24,01%,

— autobus pracowniczy lub inny — 0,46%,
- tramwaj — 11,97%,

- autobus + tramwaj — 5%.

W ramach badania Zarzadu Drég i Transportu Miejskiego zrealizowanych w 2011 roku roczny efektywny
popyt dla sieci komunikacyjnej ZDiTM Szczecin szacowany jest na ok. 128 min pasazeréw. Tabela 17 przedsta-
wia 6w popyt w rozbiciu na dni tygodnia (w okresie nauki w szkotach) wedtug gmin.

Tabela 17 Popyt na ustugi transportu zbiorowegow S zczecinie i s gsiednich gminach

Dzien tygodnia |  Gmina Razem Dzien tygodnia |  Gmina

Roboczy Dobra 395 456 389 | Niedziela Dobra 152 184 768
Kotbaskowo 2412 Kotbaskowo 800
Police 17 771 Police 6 654
Szczecin 435811 Szczecin 177 162

Sobota Dobra 182 252 141 | Sredniorocznie | Dobra 107 309 | 127 924 496
Kotbaskowo 1321 Kotbaskowo 657 783
Police 9970 Police 4938 716
Szczecin 240 668 Szczecin 122 220 688

Zrédlo: Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Zestawienie w zakresie $redniorocznych wskaznikéw popytu na komunikacje zbiorowa prezentuje Tabela
18. Dodatkowo Rysunek 18 przedstawia dane dotyczace liczby pasazeréw w ciagu roku na poszczegdlnych li-
niach tramwajowych. Najwiecej pasazeréw korzystato z linii numer 12 (Dworzec Niebuszewo-Pomorzany) i 7
(Basen Gorniczy-Krzekowo). Powyzej 5 tys. pasazeréw obstugiwaly linie: 2, 3, 5 oraz 11. Linia nr 8 zblizyta sie do
granicy 5 tys. przewiezionych oséb. Najmniej pasazeréw w analizowanym okresie korzystato natomiast z linii 8bis
(Gumience-Dworcowa).

Tabela 18 Zestawienie wska znikéw charakteryzuj acych linie komunikacyjne, uj ecie srednioroczne — 2011 rok

Autobusy ‘ Komunikacja

Tramwaje ‘

ogobtem dzienna
Liczba pasazeréw 56 304 024 71620472 | 127 924 496
Udziat % 44,0% 56% 100%
Srednia liczba pasazeréw w kursie 78,85 39,3 46,83
Maksymalna liczba pasazeréw w 1 kursie 318 299 318
Sredni potok miedzyprzystankowy 24,96 15,40 17,22
Maksymalne napetnienie pojazdu (sktadu) 178 181 181
Maksymalne wykorzystanie miejsc w pojezdzie 93,7% 142,5% 142,5%
Srednia liczba pasazeréw na 1 km trasy 10,35 4,06 5,26
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. Autobusy Komunikacja
Tramwaje . -
ogotem dzienna
Srednia dhugo$é przejazdu pasazera [km] 2,53 4,64 4,24
Sredni czas przejazdu pasazera [min.] 9,38 11,20 10,85

Zr6dlo: Wyniki badari potokéw pasazerskich na liniach tramwajowych i autobusowych organizowanych przez
i Transportu Miejskiego w Szczecinie, jesier 2011.

Zarzgd Drog

8332 946
7 262 859 B
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Rysunek 18 Liczba pasa zeréw na liniach tramwajowych w uj

Zr6dlo: Wyniki badari potokéw pasazerskich na liniach tramwajowych i autobusowych organizowanych przez Zarzad Drég
i Transportu Miejskiego w Szczecinie, jesien 2011.

eciu sredniorocznym w 2011 r.

Rysunek 19 charakteryzuje $rednioroczny popyt na komunikacje miejska w zakresie linii autobusowych
zwyklych. Najwiecej pasazeréw przewoza: linia autobusowa nr 75 (Dworzec Gtowny — Krzekowo) oraz 107 (Plac
Rodta — Police Osiedle Chemik). Natomiast linia z najmniejsza liczbg pasazeréw to nr 110 (Siedlice Petla — Police

Rynek).

Wsréd autobusOw pospiesznych najwiecej pasazerdéw korzysta z linii A (Osiedle Bukowe — Studzienna), na-
tomiast najmniej popularna linia to G (Wielgowo Borsucza — Plac Rodta). Dane te obrazuja:
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Tabela 19 i Rysunek 20.
Roczna liczba pasazer6w korzystajacych z komunikacji dziennej to 127 924 496 oso6b, wsrdd ktdrych
71 620 472 osoby to pasazerowie autobusow. Podziat ten prezentuje Wykres 11.
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Rysunek 19 Liczba pasa zer6w na liniach autobusowych zwyklych w uj  eciu $redniorocznym w 2011 r.

Zrodio: Wyniki badar potokéw pasazerskich na liniach tramwajowych i autobusowych organizowanych przez Zarzad Drég
i Transportu Miejskiego w Szczecinie, jesier 2011.
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Tabela 19 Srednioroczny popyt na liniach autobusowych pospiesz nych w roku 2011
Linia autobusowa Popyt na linii Linia autobusowa | Popytnalinii | Linia autobusowa Popyt na linii
A 3401729 D 311 058 F 163 746
B 2731227 E 315018 G 134 244
C 1091 234

Popyt ogdétem: 8 148 256

Zr6dlo: Wyniki badari potokéw pasazerskich na liniach tramwajowych i autobusowych organizowanych przez Zarzad Drég
i Transportu Miejskiego w Szczecinie, jesier 2011.

3401 729
2731 227
1091234
311058 315018 163746 134 244
. . . o b e o
A B C D E F G

Rysunek 20 Liczba pasa zeréw na liniach autobusowych pospiesznych w uj eciu sredniorocznym w 2011 r.

Zrédlo: Wyniki badari potokéw pasazerskich na liniach tramwajowych i autobusowych organizowanych przez Zarzad Drég
i Transportu Miejskiego w Szczecinie, jesien 2011.

Autobusy
pospieszne
6%

Tramwaje
44%

Autobusy
zwykte
50%

Wykres 11 Udziat poszczeg6lnych grup w catej sieci komunikacyjnej w uj eciu sredniorocznym w 2011 roku

Zr6dlo: Wyniki badari potokéw pasazerskich na liniach tramwajowych i autobusowych organizowanych przez Zarzad Drég
i Transportu Miejskiego w Szczecinie, jesien 2011.

Tabela 20 Przewozy pasa zerskie (w osobach) — szacowane na podstawie ilo  $ciowej sprzeda zy biletow

Wykonanie rok 2010 rok 2011 rok 2012 rok 2013
styczen 12 510 266 13173137 14 224 591 12 911 919
luty 12 882 840 12 209 890 13 993 746 13 295 776
marzec 13 359 369 13 611 685 14 037 718 12 512 028
kwiecien 12 228 553 11104 341 11 045 318 12 355 756
maj 11 601 226 11 998 075 11 237 917
czerwiec 10 337 085 10 688 509 10 297 396
lipiec 8 366 826 8534 812 8885 122
sierpien 10 217 526 10 865 638 9784121
wrzesien 13 206 111 13 425 940 13 608 065
pazdziernik 13 622 909 14 072 209 14 348 042
listopad 12 708 722 13 098 535 12 201 386
grudzien 11 673 963 11 434 017 11111 944
razem 142 715 396 144 216 788 144 775 366 51 075 479

Zrédlo: Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.
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Aby zyskac¢ pelny obraz popytu na ustugi transportu publicznego w Szczecinie warto przyblizy¢ rowniez da-
ne dotyczace zmian w przewozach w oparciu o sprzedaz biletéw. Tabela 20 wskazuje wielko$¢ przewozow pasa-
zerskich (w osobach), ktéra zostata oszacowana na podstawie ilosciowej sprzedazy biletéw. Obejmuje ona lata
2010-2012 i pierwsze 4 miesigce 2013 roku. Obejmuje ona zaréwno bilety sieciowe, jak rowniez jednorazowe, na
podstawie zakupu ktorych, oszacowany zostat popyt. R6znica w danych — liczba 127 min pasazeréw korzystajg-
cych z komunikacji miejskiej w 2011 roku wobec danych z tabeli — ponad 144 min pasazeréw (dane dla 2011)
wynika z faktu szacowania liczby pasazerdw, a nie regularnych badan potokow pasazerdw (np. zliczanie pasaze-
réow w autobusach, ktére nie jest jeszcze dostatecznie rozwiniete na sieci komunikacji publicznej w Szczecinie).
Tabela 21 przedstawia dodatkowo ilosciowg sprzedaz biletow w sztukach.

Tabela 21 llo $ciowa sprzeda z biletow (w sztukach).

Wykonanie rok 2010 rok 2011 rok 2012 rok 2013
styczen 1765 966 1818 515 1739 222 1848 142
luty 1747910 1579 502 1646 268 1632633
marzec 1 885 646 1938 951 2202 322 1820 092
kwiecien 1796 862 1783933 1696 397 1852 154
maj 1818 892 1945111 1828 445
czerwiec 1971175 1976 827 1926 318
lipiec 1732 045 1681 035 1887 107
sierpien 1745 637 1818 442 1693 801
wrzesien 1849 825 1891 988 1895 214
pazdziernik 1963 548 1961 272 2116 983
listopad 1771897 1795 062 1832 968
grudzien 1781916 1642 167 1758 891
razem 21 831 319 21 832 805 22 223 936 7 153 021

Zrédlo: Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Na podstawie powyzszych informacji zauwazalny jest wzrost liczby pasazeréw komunikacji miejskiej
w Szczecinie. Przyczyn moze by¢ wiele, zaréwno pozytywne jak i negatywne: zmiana stylu zycia i przyzwyczajen
transportowych, polepszenie jakosci komunikacji miejskiej, czynniki spoteczne (utrata pracy, pogorszenie sie
warunkow zycia), rosngce ceny benzyny i zwigzane z tym koszty utrzymania samochodu osobowego, utrudnienia
na poziomie uzyskiwania prawa jazdy wynikajace z coraz ciezszych egzaminéw i inne.

W informacjach dotyczacych popytu na przewozy pasazerskie nalezy wspomnie¢ takze o transporcie kole-
jowym, ktéry realizuje przewozy takze wewnatrz miasta. Bardziej szczeg6towy opis funkcjonowania sieci pota-
czen kolejowych jest przedstawiony w rozdziale 5.1. Nalezy jednak zwréci¢ uwage na fakt, iz dostepnos¢ danych
dotyczacych popytu na ustugi transportu kolejowego na terenie miasta Szczecin jest utrudniona i znacznie tatwiej

jest rozpatrywac to z punktu widzenia funkcjonowania Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (SOM)Z. Biorac
pod uwage statystyki transportowe, mozna stwierdzi¢, iz podstawowa role w przewozach w ramach SOM odgry-
wajg przewozy regionalne. Przewozy te sa realizowane przez Spotke Przewozy Regionalne. Wedtug danych tej
spotki w 2010 roku w obszarze SOM przewiozla ona ponad 1,2 min pasazeréw. Dokladniejsza statystyka jest

przedstawiona ponizej (Tabela 22).

Tabela 22 Liczba przewiezionych pasa zeréw na obszarze SOM w 2010 roku

Relacje pociggow

Szczecin — Stargard Szczecinski

llo$¢ podr6znych

776 761

Relacje pociggéw

Szczecin — Goleniéw

llo$¢ podr6znych
152 344

Szczecin — Gryfino

343011

Ogodtem w SOM

1272116

Zrédlo: Raport o stanie miasta. Szczecin 2012.

Na podstawie powyzszych danych mozna zalozy¢, ze w relacjach przewozowych Szczecin — Stargard
Szczecinski, Szczecin — Goleniéw oraz Szczecin — Gryfino kolej regionalna jest najwazniejszym przewoznikiem w
zakresie transportu publicznego, ktéry odbywa sie pomiedzy tymi miejscowosciami. W 2010 roku Spéitka Przewo-
zy Regionalne wykonata prace eksploatacyjng w wysokosci 1 648 369 pociggokilometréw.

W 2011 roku na stacji Szczecin Gléwny sprzedano ogétem 878 971 biletéw (jednorazowych i okresowych),
co stanowito wzrost o 8 423 bilety w stosunku do roku 2010. Wzrost ten wynikat przede wszystkim z wprowadze-
nia znizki studenckiej (51%) oraz rozszerzenia potaczen bezposrednich m.in. w relacji Szczecin — Kotobrzeg.

Szczecinski Obszar Metropolitalny obejmuje swoim zasiegiem: miasto Stargard Szczecinski, Kobylanke, gmine Stargard
Szczecinski, Miasto Szczecin, Golenidw, Stepnice, Gryfino, Stare Czarnowo, Dobrg (Szczecinska), Kotbaskowo, Nowe Warp-
no i Police. Ze wzglgdu na ograniczone potaczenia funkcjonalne w transporcie aglomeracyjnym w ramach SOM nie jest brane

pod uwage Swinoujscie.
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4.2 Prognoza popytu
4.2.1 Podstawy metodyczne

Przewidywanie zmian w popycie na ustugi transportu publicznego wymagato wykorzystania dwdéch réznych
i zarazem komplementarnych wzgledem siebie metod. Ze wzgledu na do$¢ szczeg6towe opisy dotyczace zarow-
no definicji, metodologii oraz uzyskanych wynikéw w tej czesci opracowania zawarta jest synteza dotyczaca pro-
gnozy popytu, natomiast wszelkie szczegOty znajdujg sie w zatgczniku.

Odwotujac sie do definicji, prognozowanie to przewidywanie przyszitej sytuacji na podstawie kryteriéw obiek-
tywnych i subiektywnych. Prognoza stworzona na potrzeby tego opracowania dotyczy zmian w popycie na ustugi
transportu publicznego w Szczecinie. Prognozy, takze te transportowe, mozna charakteryzowaé wedtug m.in.
horyzontu czasowego. Wtedy wyréznia sie prognozy: krétkoterminowe (jednoroczne), srednioterminowe (od 1 do
3 lat) i dtugoterminowe (powyzej 3 lat). Biorac pod uwage okres obowigzywania planu transportowego, przyjety
w opracowaniu przedziat czasowy dla prognozy dotyczy okresu od 2013 do 2025 roku. Ze wzgledu na specyfike
prognozowanego zjawiska wykorzystano w opracowaniu dwie metody:

— jakosciowe (m.in. heurystyczne);
- ilosciowe.

Sposrod metod o charakterze ilo $ciowym w przewidywaniu przysztego popytu na ustugi komunikacji miej-

skiej w Szczecinie w opracowaniu zastosowano dwa modele trendu:
— model liniowy z wahaniami sezonowymi;
— model hiperboliczny.

W modelowaniu tym wykorzystane zostaly dane Zarzadu Drog i Transportu Miejskiego za lata 2003-2013
(do lipca wiacznie), dotyczace liczby sprzedanych biletéw. Prognoza popytu opierata sie zatem na funkcji trendu
na podstawie danych historycznych o popycie z ostatnich lat. Nalezy mie¢ na wzgledzie, ze modele takie moga
nie uwzglednia¢ wplywu réznych czynnikéw zewnetrznych na ksztaltowanie sie popytu w transporcie (z tego tez
wzgledu, aby mozliwie kompleksowo przedstawi¢ prognoze popytu na ustugi transportu miejskiego, w analizie
przyjeto r6zne metody, takze podejscie jakosciowe).

W prognozowaniu jako $ciowym wykorzystano do badania popytu:

— panel ekspertow;
- metode scenariuszowa.

W prognozowaniu scenariuszowym dla badanego zagadnienia, zgodnie z metodyka, wykorzystano trzy
scenariusze:

- optymistyczny — tworzony w taki sposob, ze w poszczegélnych sferach dla kazdego procesu wybiera sie ten
trend, ktéry ma najwiekszy pozytywny wptyw na firme;

— pesymistyczny, tworzg te trendy, ktére w odniesieniu do danego czynnika wywierajg najwiekszy negatywny
wplyw na organizacje;

- najbardziej prawdopodobny — skiada sie z trendow, ktére majg najwieksze prawdopodobienstwo wystapie-
nia, niezaleznie o potencjalnej sity pozytywnego czy negatywnego wptywu.
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Tabela 23 llo $ciowa sprzeda z biletéw w sztukach

Miesiac

| 2370583 2392224 2 153 407 2203438 2 055 883 1823 385 1770945 1765 966 1818 515 1739222 1848 142
Il 2181908 2 304 257 2082 166 1976774 1 858 396 1 807 255 1683592 1747910 1579502 1 646 268 1632633
n 2 399 996 2556 517 2 235 852 2198 861 2087 383 1741041 1906 429 1 885 646 1938 951 2202 322 1820092
\Y 2338125 2519969 2 259 350 2 095 550 1922 263 1 865 035 2018 208 1796 862 1783933 1696 397 1852154
\% 2 467 807 2481 281 2243851 2 301 585 2343718 1858 182 1914 435 1818 892 1945111 1 828 445 1836 897
\Y 2489 705 2541 209 2 448 660 2305 241 2 020 886 1976 128 1997 155 1971175 1976 827 1926 318 1962 640
Vil 2 361 035 2368 479 2101737 2031722 1 885 365 1878 515 1867 483 1732 045 1681 035 1887 107 1812530
Vil 2307 976 2317 249 2150113 2021731 2 069 561 1703678 1 815 645 1745637 1818 442 1693 801 b.d.
IX 2532 637 2 365 380 2328934 2 221 685 1889 368 1975474 1993434 1 849 825 1891 988 1895214 b.d.
X 2732908 2522 885 2417931 2 362 446 2174874 2175387 2044 217 1963 548 1961272 2116983 b.d.
Xl 2 295 804 2212 468 2 158 207 2058 476 1783 644 1730987 1792638 1771897 1795 062 1832968 b.d.
Xl 2319 295 2289731 2169 394 1989 217 1731609 1852011 1763 445 1781916 1642 167 1758 891 b.d.
Razem 28797 779| 28871649 26749602| 25766726| 23822950 22387078| 22567626| 21831319| 21832805| 22223936| 12765088

Zrédto: Opracowanie wlasne.
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4.2.2 Prognoza popytu na podstawie sprzedazy biletéw

W modelowaniu prognozy popytu na ustugi komunikacji miejskiej
w Szczecinie wykorzystano dane Zarzadu Drég i Transportu Miejskiego za
lata 2003-2013 (do lipca wigacznie), dotyczace liczby sprzedanych biletéw,
co zostato przedstawione ponizej (Tabela 23).

Dane wskazuja, ze od 2006 roku obserwuje sie staly spadek sprzeda-
zy biletdw, az do roku 2011, kiedy to odnotowano wzrost sprzedazy, jeszcze

Spadek sprzedazy biletow w okre-
sie wakacyjnym sktania do wpro-
wadzenia nowych rozwigzan, np.
Lbiletu wakacyjnego”, tanszego niz
bilety 2-miesieczne.

wyrazniej zarysowany w roku 2012. Miesigce wakacyjne charakteryzujg sie znacznym spadkiem liczby sprzeda-
nych biletéw, co jest spowodowane migdzy innymi ograniczong aktywnoscig srodowiska akademickiego oraz
zwiekszong aktywnoscig fizyczng mieszkancow ze wzgledu na sprzyjajaca pogode oraz okres urlopowy.

Jak byto to juz wspomniane wczes$niej w prognozie popytu na ustugi transportu zbiorowego wykorzystano
dwa modele: liniowy z wahaniami sezonowymi oraz hiperboliczny, ktérych wyniki sg przedstawione ponizej.

Model liniowy

Funkcja liniowa jest modelem najczesciej stosowanym do analizowania i prognozowania rozwoju zjawiska
w czasie. Ponizej (Rysunek 21) przedstawiono model trendu liniowego z wahaniami sezonowymi dla sprzedazy

biletow.

Ponizej (Tabela 24, Rysunek 22) przedstawiono prognoze na podstawie modelu liniowego w poszczegdl-
nych miesigcach do 2025 roku.
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Rysunek 21 Model trendu liniowego z wahaniami sezon
Zr6dlo: Opracowanie whasne.

Tabela 24 Prognozailo $ciowej sprzeda zy biletéw w sztukach

owymi dla sprzeda zy biletéw w latach 2003-2013.07

Miesiac
styczen 1848 142 1592392 1525341 1190 083 854 826
luty 1632 633 1461388 1394336 1059 079 723821
marzec 1820 092 1686154 1619102 1283 845 948 588
kwiecien 1852 154 1611132 1544080 1208 823 873 566
maj 1836 897 1692255 1625204 1289 946 954 689
czerwiec 1962 640 1744595 1677544 1342 286 1007 029
lipiec 1812 530 1561969 1494917 1159 660 824 403
sierpien 1595600 1528549 1461497 1126 240 790 983
wrzesien 1725611 1658559 1591508 1256 251 920993
pazdziernik 1878462 1811411 1744359 1409 102 1073 844
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Miesiac
listopad 1574432 1507381 1440329 1105072 769 814
grudzien 1560985 1493933 1426882 1091 624 756 367
razem 21100178 19 349 717 18 545 099 14 522 011 10 498 922

* dla stycznia — lipca 2013 roku zostaly podane dane rzeczywiste
Zrodto: Opracowanie whasne.

Mozna zauwazy¢, ze prognozowana sprzedaz biletow w kolejnych latach stale maleje, na co istotny
wplyw majg zmiany demograficzne wskazane w prognozach GUS, zmiany migracyjne, jak réwniez wahania se-
zonowe. W ciggu analizowanego okresu (2003-2013) sprzedaz biletow zmniejszata sie Sredniomiesiecznie prze-
cietnie o 5588 sztuk. Miesigce z ujemnymi wahaniami to m.in. miesigce wakacji, ferii czy $wiat, co ma wplyw na
sezonowos¢. Wahania sezonowe sg bowiem rezultatem oddzialywania przyczyn przyrodniczych, ekonomicznych
lub spotecznych. W tych tez miesigcach zdecydowanie nalezy podja¢ dziatania celem przezwycigzenia spadku
popytu na ustugi komunikacji miejskiej. Poznanie charakteru, dlugosci cyklu, wielkosci tych wahan jest bowiem
waznym elementem strategii dziatania.

Model hiperboliczny

Drugi rodzaj modelu, ktéry wykorzystano do analizy trendu sprzedazy biletéw to model hiperboliczny . Po-
nizej (Tabela 25, Rysunek 23) zaprezentowano prognoze szacowanej sprzedazy biletow w poszczegdlinych mie-
sigcach do 2025 roku
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Rysunek 22

Prognoza ilo $ciowej sprzeda zy biletéw w sztukach wedtug trendu liniowego z waha

* dla stycznia-lipca 2013 roku zostaty podane dane rzeczywiste
Zrodto: Opracowanie whasne.

niami sezonowymi

Tabela 25 Prognozailo $ciowej sprzeda zy biletéw w sztukach w modelu trendu hiperboliczneg 0

Miesiac
styczen 1848 142 1861 075 1856 413 1840 875 1832 092
luty 1632 633 1735570 1731100 1716 201 1707 780
marzec 1820 092 1967 143 1962 911 1948 803 1940 830
kwiecien 1852 154 1880772 1876 143 1860 716 1851 997
maj 1836 897 1956 997 1952 198 1936 201 1927 160
czerwiec 1962 640 2017 104 2012576 1997 482 1988 951
lipiec 1812 530 1832 659 1828 068 1812 763 1804 113
sierpien 1823671 1818 393 1813928 1799 042 1790 629




Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Szczecin na lata 2014-2025

Miesiac
wrzesien 1938 057 1932193 1927 232 1910 693 1901 346
pazdziernik 2079 829 2073550 2068 237 2050 527 2040 517
listopad 1811 843 1806 916 1802 747 1788 849 1780 994
grudzien 1777 851 1772 153 1767 332 1751 261 1742178
razem 22 196 339 22 654 525 22 598 885 22 413 413 22 308 587

* dla stycznia-lipca 2013 roku zostaty podane dane rzeczywiste
Zrodto: Opracowanie whasne.

Mozna zauwazy¢, ze prognozowany wzrost sprzedazy biletow wystepuje przede wszystkim w pazdzierniku,
na co moze wplywa¢ zakup biletdw sezonowych, np. kwartalnych przez ucznidw i studentéw rozpoczynajacych
rok szkolny. Widoczny spadek ma natomiast miejsce w miesigcach urlopowych i wyjazdéw studentéw, czyli luty
(ferie), lipiec-sierpien (wakacje letnie).

Podsumowujac, prognozy popytu na ustugi komunikacji miejskiej przygotowane zaréwno metodg trendu li-
niowego z wahaniami sezonowymi, jak réwniez metodg trendu hiperbolicznego, nie sg zbyt optymistyczne, gdyz
wskazujg na spadki sprzedazy biletéw. W duzym stopniu ma to zwigzek z prognozami GUS dotyczacymi spadku
ludnosci, starzejacego sie spoteczenstwa, mniejszej liczby urodzen, czy tez migracjami oséb. Istotna jest tu row-
niez specyfika miasta, w ktérym znajduje sie wiele uczelni, co ma wplyw na sezonowos$¢ korzystania z ustug
komunikacji miejskiej — okresy wolne (ferie, wakacje) przyczyniajg sie do spadku popytu w niektoérych miesigcach.
Na spadek sprzedazy biletow moze mie¢ rowniez wplyw rozwdj obszaréw mieszkaniowych wokét Szczecina,
gdzie coraz wigcej 0s6b przeprowadza sig i ze wzgledu na r6zne okolicznosci (np. czas dotarcia, brak przystan-
kéw) korzysta z motoryzacji indywidualnej. Warto zatem doktadnie przeanalizowa¢ rozmieszczenie przystankéw
biorgc m.in. pod uwage migracje do okolicznych gmin 0séb, czesto nadal pracujacych w Szczecinie.
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Rysunek 23 Prognoza ilo $ciowej sprzeda zy biletéw w sztukach wedtug trendu hiperbolicznego
Zr6dlo: Opracowanie whasne.

Nalezy podkresli¢, iz w przypadku braku znaczacych zmian w ofercie komunikacji miejskiej w Szczecinie (co
mozna okresli¢ jako ,scenariusz bezrealizacyjny”) nalezy sie liczy¢ ze wskazanym w prognozie spadkiem liczby
jej uzytkownikow. Zachowanie statusu quo i ograniczanie modyfikacji w ofercie do niezbednego minimum moze
doprowadzi¢ do urzeczywistnienia zaktadanych prognoz. Zwlaszcza, ze byly one tworzone w okresie wzglednej
stabilizacji i braku inicjatyw wptywajacych na zwiekszenie liczby pasazeréw. Dlatego tez niezbednym jest podjecie
konkretnych i spdjnych dziatan, ktére wplyng na poprawe oferty oraz przyczynig sie rezygnacji czesci dotychcza-
sowych uzytkownikéw samochoddw osobowych z tej formy transportu w codziennych podrézach.

4.2.3 Prognoza popytu na podstawie panelu ekspertow

Scenariusze stanéw otoczenia majg w zatozeniu charakter jakosciowy, co oznacza, ze oceny potencjalnej
sity wplywu poszczegdlnych procesow oraz szacowania prawdopodobienstw dokonuje sie na podstawie wiedzy
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tworcow scenariusza. Do analizy czynnikdw zaproszono 24 niezaleznych ekspertow zaréwno lokalnych jak réw-
niez z innych polskich osrodkéw naukowych (szczegdly przedstawia Aneks A). W otoczeniu wyréznia sie okreslo-
ne sfery, w ktorych sa identyfikowane procesy istotne dla przedsiebiorstwa. W opracowaniu do analizy popytu dla
ustug komunikacji miejskiej w Szczecinie przyjeto nastepujace pie¢ grup czynnikoéw (sfer), w ramach ktérych
eksperci okreslili najwazniejsze czynniki majgce wplyw na popyt:

sfera przestrzenna - w tej grupie mozna zaobserwowaé wyraznie dominujacy trend rosnacy. Podkreslany
jest wplyw realizacji inwestycji — Szczecinski Szybki Tramwaj (SST), budowy tras tramwajowych, bezkolizyj-
nos¢ komunikacji miejskiej dzieki buspasom, pasom wspo6idzielonym czy pasom autobusowo-tramwajowym,
jak tez ogélne zageszczenie infrastruktury punktowej sieci tramwajowej i autobusowej jako szczegdlnie
istotne z punktu widzenia popytu. Najwyzsze prawdopodobienstwo wptywu danego czynnika na popyt przy-
pisuje sie realizacji inwestycji SST, jak rowniez wzrostowi optat za bilety komunikacji miejskiej;

sfera polityczno-prawna - wsrdd czynnikOw tej sfery na szczegdlng uwage zastuguje wspdlna polityka tary-
fowa, ktéra moze mie¢ znaczacy wptyw na popyt na ustugi komunikacji miejskiej oraz ktorej prawdopodo-
bienstwo wystapienia jest wskazywane na poziomie ponad 50%. Trend ten réwniez wskazywany jest jako
rosnacy. Na popyt ma rowniez wptyw wspoétpraca miedzy gminami w réznych obszarach;

sfera ekonomiczna - duze znaczenie majg w tej grupie srodki finansowe pochodzace zaréwno z dotacji
unijnych, jak i budzetu miasta, przy czym zasilenie zewnetrzne ma wieksze prawdopodobienstwo wystapie-
nia anizeli dodatkowe finansowanie wewnetrzne ze wzgledu na ograniczone mozliwosci finansowe w sto-
sunku do potrzeb komunikacyjnych. Eksperci zwrécili uwage na duze prawdopodobienstwo wzrostu optat
w strefie parkowania oraz na wzrost liczby samochodéw osobowych, co moze mie¢ wpltyw na popyt;

sfera spoteczna — w tej grupie takie czynniki jak polityka prorodzinna czy tez zmiany potrzeb komunikacyj-
nych mieszkancéw majg w opinii ekspertéw szczegélny wplyw na wielko$é popytu. Polityka prorodzinna
okreslona zostata jako ta, ktéra ma znaczne prawdopodobienstwo wystgpienia. Duzym prawdopodobien-
stwem wystagpienia cechuje sie takze trend rosnacy w zmianie potrzeb mieszkancow, czyli istnieje zagroze-
nie wzrostu korzystania z motoryzacji indywidualnej. Istotnym trendem majacym duze prawdopodobienstwa
wystgpienia (70%) jest takze wedlug ekspertéw wzrost liczby oséb starszych, czyli starzenie sie spoteczen-
stwa. Jest to na tyle wazne, ze tabor komunikacji musi by¢ dostosowany do potrzeb tej grupy;

sfera techniczno-technologiczna - czynniki w ramach tej grupy i ich wplyw na popyt zostaly oznaczone
jako szczegolnie istotne. Podkreslone zostaly: modernizacja— dostosowanie infrastruktury punktowej i taboru
do potrzeb oséb niepetnosprawnych i/lub zakupy nowego taboru oraz funkcjonowanie zintegrowanego sys-
temu zarzadzania komunikacjg miejska. Tym tez czynnikom eksperci przypisywali najwieksze prawdopodo-
bienstwo wystgpienia. Ponadto podkreslono znaczenie podwyzszenia standardow ustug komunikacji miej-
skiej oraz bezpieczenstwo w srodkach transportu i na przystankach/weztach, jak rowniez integracji transpor-
tu publicznego w weztach przesiadkowych. Zwrécono réwniez uwage wpltywu na popyt czestotliwosci kur-
sowania pojazddéw, jednak prawdopodobienstwo wystgpienia okreslono na srednim poziomie (0,36), podob-
nie jak wykorzystywanie mikrobusoéw/ buséw do obstugi malych miejscowosci i peryferyjnych osiedli miesz-
kalnych jak i transportu kolejowego do obstugi potrzeb mieszkancéw miasta oraz SOM. Na 50% oceniono
prawdopodobienstwo wptywu na popyt wzrostu korzystania z kart elektronicznych do zakupu biletéw komu-
nikacyjnych, parkingowych czy tez stuzacych jako elektroniczna portmonetka.
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Zrodto: Opracowanie whasne.
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Wyliczone $rednie sity wplywow poszczegolnych grup czynnikow w powyzszych scenariuszach pozwalajg
przedstawi¢ je w sposob graficzny, co uwidoczni, ktéra sfera otoczenia jest zrodtem szans, ktéra zas zrodiem
zagrozen i jak duza jest sita oddziatywania poszczeg6lnych sfer otoczenia (Rysunek 24).

Na podstawie rysunku mozna zauwazyé, ze najwieksza rozpietos$é scenariusza najbardziej prawdopodob-
nego wystepuje w sferze techniczno-technologicznej, co oznacza ze czynniki w tej sferze sg najmniej przewidy-
walne i moga wywrzeé najbardziej znaczacy wptyw na analizowane zjawisko. Nalezy takze podkresli¢, ze w sfe-
rze spotecznej dla czynnikdw, jakimi sg: starzejgce sie spoteczenstwo oraz procesy migracyjne eksperci site
wplywu rozdzielili tak samo pomiedzy poszczegodlne rodzaje trendow — $rednia 6. Jesli jednak chodzi o starzejace
sie spoteczenstwo, to w tym przypadku eksperci ocenili az w ponad 70% jako najbardziej prawdopodobny wzrost
tego czynnika. Jesli chodzi o migracje, eksperci stwierdzili, ze tendencja bedzie stala, cho¢ istniejg szanse na
wzrost tego zjawiska.

Na podstawie ocen ekspertéw (wptywu danych czynnikéw na popyt i szans ich wystgpienia) mozna usta-
li¢ liste mozliwosci i zagrozen poszczegoélnych grup czynnikéw. Czynniki zostaly posegregowane od tych, ktore
maja najwiekszy pozytywny wptyw na wzrost popytu do czynnikdw majacych najwiekszy negatywny wptyw lub tez
czynnikéw, ktére w nieznacznym stopniu wplywajg na prognozy popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Szcze-
cinie. Ponizej (Tabela 26) przedstawiono je z punktu widzenia czynnikow przestrzennych.

Tabela 26 Czynniki przestrzenne w scenariuszu najba  rdziej prawdopodobnym

Sredni
Prawdop. wol
Czynniki przestrzenne wystgpienia piyw
wskali0-1 | "aPoPYt
w skali 1-10
1. 1. Realizacja inwestycji Szczecinski Szybki Tramwaj (SST) 0,71 6,39
2. 2. Wzrost bezkolizyjno$ci komunikacji miejskiej (np. buspasy, pasy wspétdzielone, 0,59 5,31
pasy autobusowo-tramwajowe PAT)
3. 3. Wysokos¢ optat za bilety komunikacji miejskiej — dostosowanie do potrzeb ustugo- 0,61 4,88
biorcow
4. 4. Budowa i wykorzystanie parkingéw ,Park&Ride” 0,55 4,40
5. 5. Funkcjonowanie Strefy Ptatnego Parkowania w Szczecinie 0,53 3,71
6. 6. Budowa trasy tramwajowej w ul. Mieszka | 0,52 4,68
i ul. Cukrowej z petla przy cmentarzu przy ul. Bronowickiej
7. 7. Wzrost liczby $ciezek i tras rowerowych 0,60 4,20
8. 8. Rozbudowa obszaréw mieszkaniowych na obrzezach Szczecina i w sasiednich 0,62 4,34
gminach
9. 9. Budowa obiektéw biurowych w miescie 0,51 4,08
(lokalizacja, zmiana z miasta stoczniowego na miasto ustug)
10. 10. Inne inwestycje infrastrukturalne modernizujace i scalajace sie¢ tramwajowa, 0,48 3,84
11. 11. Wydtuzenie trasy tramwajowej w ul. Ku StofAcu do granic miasta i budowa petli 0,43 3,44
12. 12. Zageszczenie infrastruktury punktowej sieci tramwajowej — bez zmian 0,47 3,29
13. 13. Staly trend dotyczacy rozwoju centréw handlowych (wptyw na przestrzen miejska, 0,49 2,45

darmowe autobusy)

14. 14. Zageszczenie infrastruktury punktowej sieci autobusowej — bez zmian 0,50 3,00

Zr6dlo: Opracowanie whasne.

Na podstawie powyzszej tabeli mozna wyciggna¢ nastepujace wnioski:

- najwieksze szanse/mozliwosci rozwoju popytu biorgc pod uwage OGP S

- . . S h nikacji miejskiej wymaga realizacji
czynniki przestrzenne stanowi: uruchomienie Szczecinskiego Szybkie- kolei B :

. N Lo T jnych  dziatan  zwigzanych
go Tramwaju, bezkolizyjnos¢ komunikacji miejskiej (buspasy, pasy | ;pudowa wydzielonych pasow dia
wspotdzielone, ktdre przyczynig sie do usprawnienia ruchu, zwlaszcza komunikacji miejskiej.

w godzinach szczytu, a ponadto beda mialy wplyw na zmniejszenie

wypadkéw z udziatem pojazdéw komunikacji miejskiej), wysokos$¢ optat za bilety komunikacji miejskiej do-

stosowana do mozliwosci finansowych mieszkancow;

— najwieksze zagrozenia posrdd tych czynnikdw stanowia: rozwoéj centrow handlowych (gtéwnie dzieki dar-
mowym autobusom) oraz brak zmian (trend staly) w zageszczeniu infrastruktury punktowej sieci tramwajo-
wej.

Ponizej (Tabela 27) przedstawiono sfere czynnikéw techniczno-technologicznych majacych najwiekszy po-
zytywny i negatywny wplyw na popyt na ustugi komunikacji miejskiej. Czynniki zostaty posegregowane od tych,
ktére majg najwiekszy pozytywny wplyw na popyt, czyli stanowig najwiekszg szanse do tych, co majg mniejszy
wplyw.

Postulowana bezkolizyjnos¢ komu-
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Tabela 27 Czynniki techniczno-technologiczne w scen  ariuszu najbardziej prawdopodobnym

Prawdop. = Sredni wplyw

Czynniki techniczno-technologiczne wystgpienia na popyt
wskali0-1  wskali 1-10

15. 1 Modernizacja i/lub zakup nowego taboru autobusowego 0,64 5,76

16. 2 Modernizacja i/lub zakup nowego taboru tramwajowego 0,62 5,58

17. 3. Poprawa standardu ustug komunikacji miejskiej (komfort, wygoda, czystosc¢) 0,59 5,31

18. 4 Wzrost dostosowania infrastruktury punktowe;j i taboru 0,64 512
do potrzeb oséb niepetnosprawnych

19. 5. Poprawa funkcjonowania zintegrowanego systemu zarzadzania komunikacjg miej- 0,63 5,04
ska

20. 6. Lepsza integracja transportu publicznego w weztach przesiadkowych 0,52 4,68

21. 7. Wzrost bezpieczenstwa w komunikacji publicznej 0,51 4,59
(w $rodkach transportu i na przystankach/ weztach)

22. 8. Korzystanie z karty elektronicznej 0,53 4,24
(elektroniczny bilet, parkowanie, funkcje elektronicznej portmonetki)

23. 9. Niezmieniona czestotliwos¢ kursowania pojazdow 0,53 3,71

24. 10. Wykorzystanie transportu kolejowego do obstugi potrzeb transportowych mieszkan- 0,50 3,50
cow miasta i Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (SOM) — bez zmian

25. 11. Wykorzystanie mikrobuséw/ buséw do obstugi matych miejscowosci 0,50 3,00
i peryferyjnych osiedli mieszkaniowych

Zr6dlo: Opracowanie whasne.

Z powyzszej tabeli wynika, ze najmniejszy wplyw (co moze stanowi¢ zagrozenie) dla popytu z punktow
widzenia czynnikéw techniczno-technologicznych jest wykorzystanie mikrobuséw/buséw do obstugi matych miej-
scowosci i peryferyjnych osiedli mieszkaniowych. Warto takze zastanowi¢ sie nad czestotliwoscig kursowania
pojazddw, ktéra powinna by¢ lepiej dopasowana do potrzeb ustugobiorcow. Najwigksze mozliwosci sprzyjajace
wzrostowi popytu stanowi modernizacja taboru oraz poprawa standardu ustug komunikacji miejskiej, co z pewno-
$cig poprawi komfort podrézy.

Ponizej (Tabela 28) przedstawiono liste czynnikdéw spotecznych sprzyjajacych i utrudniajacych rozwoj popy-
tu. Czynniki zostaly uszeregowane od tych najbardziej sprzyjajacych/majacych najwieksze szanse/najwiekszy
wplyw na popyt na ustugi komunikacji miejskiej, do najmniej sprzyjajacych, czasem wrecz utrudniajacych jego
rozwoj.

Tabela 28 Czynniki spoteczne w scenariuszu najbardz  iej prawdopodobnym

Sredni
Prawdop. "
Czynniki spoteczne wystgpienia piyw
wskali0-1 "2 POVt
w skali 1-10

26. 1. Poprawa polityki prorodzinnej(np. znizki na bilety, wspdlny bilet) 0,55 4,95
27. 2. Starzenie sie spoteczenstwa — wzrost liczby oséb starszych 0,71 4,26
28. 3. Preferowanie zdrowego stylu zycia 0,49 3,92
29. 4. Wzrost liczby os6b z wyzszym wyksztatceniem 0,55 3,85
30. 5. Wzrost zawodowej mobilnosci spoteczenstwa 0,51 3,57
31. 6. Niezmieniona $wiadoma ekologia — wyb6r komunikacji miejskiej zamiast samochodu 0,53 3,18
32. 7. Zmiana potrzeb komunikacyjnych mieszkancow — 0,46 3,22

bez zmian korzystanie z komunikacji publicznej
33. 8. Stata ilo$¢ czasu wolnego do dyspozycji mieszkancow 0,49 2,94
34. 9. Niezmienione procesy migracyjne (pomiedzy Szczecinem i innymi miastami Polski) 0,48 2,88
35. 10. Niezmieniona sktonno$¢ spoteczenstwa 0,47 2,82

do korzystania z ofert promocyjnych w ramach komunikacji publicznej
36. 11. Zmniejszajaca sie liczba oséb w wieku produkcyjnym 0,58 1,74
37. 12. Spadek liczby studentéw uczelni wyzszych 0,42 1,68
38. 13. Wzrost potrzeb komunikacyjnych mieszkancéw - korzystanie z motoryzacji indywidu- 0,44 1,32

alnej

Zr6dlo: Opracowanie whasne.
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Z tabeli tej wynika, ze najwiekszym utrudnieniem/zagrozeniem dla
wzrostu popyt,u z punkFu V\{idzenia czynnikéw spo%eg:znych jest spadek nego Planu Mobilnosci Miejskie])
liczby studentow uczelni wyzszych, na co wplywa ogolny trend demogra- | \skaze kierunki rozwoju komuni-
ficzny, czyli niz demograficzny. Niesprzyjajacymi czynnikami jest takze kacji miejskiej spetniajacej wytycz-
wzrost wykorzystania motoryzacji indywidualnej, zwigzany z wiekszg do- ne w zakresie zréwnowazonego
stepnoscig samochoddw, jak réwniez zmniejszajgca sie liczba oséb w rozwoju.
wieku produkcyjnym. Najwigksze mozliwosci sprzyjajgce wzrostowi popytu
stanowi za$ poprawa polityki prorodzinnej, wzrost liczby os6b starszych, ktore beda bardziej przychylne i skionne
do korzystania z komunikacji publicznej — nalezy jednak wzig¢ pod uwage dostosowanie infrastruktury (m.in.
przystankow) i suprastruktury (taboru) do ich potrzeb.

Ponizej (Tabela 29) ustalono liste czynnikéw sprzyjajacych i utrudniajacych rozwoj popytu w sferze czynni-
koéw polityczno-prawnych. Mozna stwierdzié, ze w przypadku tych czynnikéw jest raczej mowa o szansach, ktére
mozna pouktadac od najwigkszej do najmniejszej. Wigkszos¢ tendencji w zakresie tych czynnikow ma bowiem
charakter staty, niezmienny.

Stworzenie SUMP (Zréwnowazo-

Tabela 29 Czynniki polityczno-prawne w scenariuszu najbardziej prawdopodobnym

Sredni
Prawdop. el
Czynniki polityczno-prawne wystgpienia pyw
wskali0-1 "2 PoPYt
w skali 1-10
39. 1. Wspdlna polityka taryfowa i cenowa miasta i sgsiednich gmin 0,52 4,68
40. 2. Udziat sektora prywatnego w transporcie publicznym 0,57 3,99
41. 3. Wspdlpraca gmin w ramach Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego 0,48 3,84
42. 4. Wspdipraca gmin przygranicznych (wspélna oferta) 0,45 3,6
43. 5. Stopien realizacji polityki transportowej miasta 0,50 3,0
(implementacja poszczego6lnych dziatan i rzeczywista realizacja cel6w)
44. 6. Stabilno$¢ wtadzy samorzadowej 0,42 2,94
45. 7. Funkcjonowanie Zréwnowazonego Planu Mobilnosci Miejskiej (SUMP) 0,48 2,88
46. 8. Utworzenie jednego organizatora transportu publicznego w miescie 0,47 2,82

Zr6dlo: Opracowanie whasne.

Z tych informacji mozna wywnioskowac, ze najwieksze mozliwosci
sprzyjajace wzrostowi popytu stanowi wspétpraca gmin zaréwno w spra- X :
wach polityki taryfowej, jak i cenowej w ramach polozenia przygranicznego | YansPortu publicznego jest reko-
. A . ! L mendowane na poziomie catego
i SOM. Najmniejszy wptyw na zmiany w popycie ma utworzenie jednego SOM.
organizatora transportu publicznego w miescie, co z resztg potwierdza
obecna sytuacja, czyli funkcjonowanie Zarzadu Drog i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Na podstawie ponizszej tabeli (Tabela 30) mozna ustali¢ liste czynnikéw ekonomicznych sprzyjajacych jak
réwniez utrudniajgcych rozwoj popytu. Czynniki te zostaly uszeregowane od tych stwarzajgcych najwieksze szan-
se na rozwoj popytu do tych mogacych negatywnie na niego wplynag.

Utworzenie jednego organizatora

Tabela 30 Czynniki ekonomiczne w scenariuszu najbar  dziej prawdopodobnym

Sredni
Prawdop. wol
Czynniki ekonomiczne wystgpienia piyw
wskali0-1 "2 POVt
w skali 1-10
47. 1. Wzrost korzystania z finansowania ze srodkéw unijnych 0,52 4,68
48. 2. Wzrost optat w strefie ptatnego parkowania 0,53 4,24
49. 3. Koszty utrzymania transportu publicznego 0,63 3,15
50. 4. Wigkszy dostep miasta do kapitatu zewnetrznego (kredyty) 0,43 3,01
51. 5. Korzystanie z subsydiow rzgdowych 0,48 2,88
52. 6. Wptyw cen paliw na motoryzacje indywidualng 0,41 2,87
53. 7. Zamozno$¢ mieszkancow (Srednie wynagrodzenie) — bez zmian 0,45 2,70
54. 8. Poziom dofinansowania komunikacji miejskiej z budzetu miasta — bez zmian 0,45 2,70
55. 9. Import uzywanych samochodéw z Zachodu 0,47 2,35
56. 10. Wzrost liczby samochod6w osobowych (wskaznik motoryzacji indywidualnej) 0,57 2,28
57. 11. Poziom bezrobocia w miescie — bez zmian 0,44 2,20
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Sredni

Prawdop. wplyw

Czynniki ekonomiczne wystgpienia
wskali0-1 "2 POVt
w skali 1-10

58. 12. Wzrost wysokosci optat za bilety komunikacji miejskiej 0,51 1,53

Zr6dlo: Opracowanie whasne.

Z tabeli tej wynika, ze szansg dla rozwoju popytu na ustugi komunikacji publicznej jest dofinansowanie po-
chodzace z Unii Europejskiej oraz subsydiow rzadowych, co moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia kosztéw
utrzymania transportu publicznego. Nalezy jednak dodac, iz nowoczesny tabor zuzywa wieksza ilo$¢ paliwa oraz
pradu co jest zwigzane z wiekszg iloscig nowoczesnych urzgdzen zamontowanych w tramwajach i autobusach —
m.in. klimatyzacja, automaty biletowe. Warto zauwazy¢ z drugiej strony, iz dziatania te wpltywajg takze na wzrost
jakosci ustugi transportowej, ktéra oceniana jest przez pasazerOw. Istotng mozliwoscig, ktéra moze wplyng¢ na
wzrost popytu jest wzrost opfat w strefie ptatnego parkowania, co przyczyni sie do tego, ze cze$é mieszkancow
wybierze komunikacje miejska. Szczegdlnym zagrozeniem jest wzrost optat pobieranych za bilety komunikacji
miejskiej, ktére nie sg dostosowane do mozliwosci finansowych mieszkafncéw oraz niezmienny poziom bezrobo-
cia. Ponadto mozliwosci dofinansowania pochodzacego z budzetu miasta sg znacznie ograniczone, co moze
stanowi¢ pewne zagrozenie dla rozwoju popytu. Obserwowana jest réwniez wsréd mieszkancow tendencja wzro-
stowa w kwestii zakupu samochodéw osobowych, ktéra wptywa na mniejszy udziat osob korzystajacych z komu-
nikacji miejskiej oraz zwiekszenie ruchu, zwlaszcza w godzinach szczytu.

Ogolnie mozna stwierdzi¢, ze czynnikami sprzyjajacymi rozwojowi, czyli wzrostowi popytu sg przede
wszystkim realizacja inwestycji — Szczecinski Szybki Tramwaj, modernizacja i/lub zakup nowego taboru autobu-
sowego oraz tramwajowego oraz udziat sektora prywatnego w transporcie publicznym (mozliwo$¢ komercjalizacji
obstugi pewnych potaczen — w szczegolnosci, tzw. ,wybiegowych”, ktére obstugujg gminy oscienne). Sa to istotne
szanse, ktore nalezy wykorzysta¢ w celu zwiekszenia popytu na ustugi komunikacji miejskiej.

Natomiast najwieksze zagrozenie dla struktury popytu to: spadek liczby studentéw uczelni wyzszych, zmia-
na potrzeb komunikacyjnych mieszkancow — wzrost korzystajacych z motoryzacji indywidualnej, spadek liczby
0sOb w wieku produkcyjnym, rozwoj centréw handlowych (darmowe autobusy) oraz wzrost wysokosci opfat za
bilety komunikacji miejskiej. Czynniki te moga mie¢ wplyw na ksztaltowanie popytu, dlatego warto zastanowic sie
nad ich zminimalizowaniem.

Scenariusz najbardziej prawdopodobny jest najpewniejszy i nalezy przede wszystkim nim sie kierowaé przy
podejmowaniu decyzji strategicznych. Nalezy mie¢ na uwadze, jakie czynniki w poszczegoélnych analizowanych
sferach beda sprzyjac¢ rozwojowi popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Szczecinie, a jakie utrudnia¢, co przed-
stawiono w powyzszych tabelach i komentarzach. Bardzo wazne jest zatem staranne rozeznanie przysztych moz-
liwosci, aby wybrany wariant zawierat mozliwie najmniej niepewnosci.

Zrédta informaci:

Koncepcja Rozwoju Transportu Publicznego w Szczecinskim Obszarze Metropolitalnym

Materiaty Biura Planowania Przestrzennego Miasta Szczecin

Materialy Zarzadu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie

Raport o stanie miasta. Szczecin 2012.

Wyniki badan potokéw pasazerskich na liniach tramwajowych i autobusowych organizowanych
przez Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie, jesien 2011

agrwNE
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5 Sie¢ komunikacyjna
5.1 Charakterystyka istniejacej sieci

Sie¢ komunikacyjna Szczecina jest rowniez uwarunkowana jego podziatlem na cze$¢ lewo- i prawobrzezna.
Ze wzgledu na ten fakt komunikacje publiczng zapewnia wielu operatorow, ktérym ustugi zlecane sa przez orga-
nizatora przewozow, czyli Zarzad Drdg i Transportu Miejskiego (ZDiTM) w Szczecinie. Dodatkowo potgczenia sg
realizowane do gmin osciennych (Police, Dobra, Kotbaskowo). Wyrdzniamy pieciu operatoréw $wiadczacych

ustugi transportowe na terenie Szczecina i wspomnianych gmin osciennych™
- Tramwaje Szczecinskie Sp. z 0.0.;
— Szczecinskie Przedsiebiorstwo Autobusowe Dabie Sp. z 0.0.;
— Szczecinskie Przedsiebiorstwo Autobusowe Klonowica Sp. z 0.0.;
— Szczecinsko — Polickie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Sp. z 0.0.;
- PKS Szczecin Sp. z o.0.
Na zlecenie ZDiTM realizowane sg kursy na (Tabela 31):
— 51 liniach autobusowych miejskich;
— 14 liniach autobusowych nocnych;
— 12 liniach tramwajowych dziennych;
— 3 linii autobusowych dziennych na terenie Polic.

Obecnie funkcjonujaca sie¢ miejskiej komunikacji dziennej jest przedstawiona w zataczniku do opracowania
— Rysunek 25. Schemat sieci komunikacji nocnej znajduje sie na zalgczonym Rysunku nr 26. Natomiast na Ry-

sunku nr 27 jest przedstawiony schemat sieci tramwajowe;.
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Rysunek 25 Sie ¢ komunikacji publicznej w Szczecinie w 2013 roku
Zr6dlo: Biuro Planowania Przestrzennego, Urzad Miasta Szczecin.

Lp_|Wezel_przesiadkowy lokalizacia
1| Plac Rodla
2| Kotatajs. Staszica, Wyzwoenia
3| Gaariska - Basen Gormozy
4| Plac Brama Portowa
£ | Viojsks Poskiego - Mioaowa - Petie Gieoke

| Zomerska - Peta Krzekows

Legenda:

——— trasy komunikacji ramwajowe|
m— trasy komunikacji sutobusowe]
—  trasy komunikacyji autobusowej nocnej
="' granica administracyjna
a——m |inie kolejowe

= sacje kolejowe
° wainiejsze wezly przesiadkowe
®  petle ramwajowe

1 lokalizacja weztéw przesiadkowych

Najistotniejszymi ciggami ulicznymi w Szczecinie z punktu widzenia komunikacji publicznej sa;

— ciag ulic tubinowa, Struga, Hangarowa, Gdanska, Energetykéw, Wyszynskiego, pl. Brama Portowa, Krzy-
woustego, pl. Kosciuszki, 26 Kwietnia faczacy lewobrzezng i prawobrzezng czes¢ Szczecina;

- pl. Brama Portowa, al. Niepodlegtosci, pl. Rodta, al. Wyzwolenia, Giedroycia, Krasinskiego, Arkonska tacza-

cy srodmiescie z osiedlami dzielnicy Zachdd,;

3 Dane przygotowane na dzien 12.01.2014 r.
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- pl. Rodla, Matejki, Gontyny, Sczanieckiej, Wilcza, Obotrycka, Boguminska, Pokoju, Szosa Polska taczacy

Srédmiescie z dzielnicg Péinoc.

Wiekszos¢ tras tramwajowych (ok. 70%) prowadzona jest na wydzielonych torowiskach

w kierunku:

— potudniowym - droga ekspresowa S3, droga krajowa nr 31 oraz dawna droga krajowa nr 3;
— wschodnim droga ekspresowa S10, autostrada A®6;

— potnocnym drogi krajowe nr 3i 6 i droga wojewodzka nr 115;
— do przejs¢ granicznych: Lubieszyn/Linken — droga nr 10, Kolbaskowo/Pomellen i Roséwek/Rosow — droga

nr 13 i autostrada A6.

Tabela 31 Charakterystyka sieci komunikacji miejski

Charakterystyka

Obszar objety siecig komunikacyjng

ej w Szczecinie na dzie n 01.06.2013r.

Gminy korzystajace
z dziatalnosci organizatora

Powierzchnia obszaru [km2]

Szczecin - 300,55 km2

Szczecin, Kotbaskowo, Police

Liczba ludnosci obszaru

409 tys.

Diugosé tras

Autobusowe 321,7 km, w tym:
Szczecin — 231,7 km
Tramwajowe 46,5 km

Police 54 km
Kotbaskowo 36 km

Diugosé linii Autobusowe 618,7 km w tym: Police 89,2 km
Szczecin — 498,8 km Kotbaskowo 30,7 km
Tramwajowe 101,86 km
Liczba linii Liczba linii, w tym: 3 linie autobusowe dzienne na terenie

Autobusowych miejskich
51 dzienne; 14 nocne;
Tramwajowych 12

Polic

Dominujace standardy czestotliwosci
w szczytach przewozowych

Dominujgce standardy czestotliwosci na
liniach:

Autobusowych miejskich 10,12,15,20;
Tramwajowych 12

Maksymalna liczba pojazdéw w ruchu
(w przekroju ww. rodzajéw srodkow
transportu)

W dni powszednie w szczytach przewo-
zowych

Autobus — 209

Tramwaj - 153 wagony/91 pociagi

W dni powszednie poza szczytami
Autobus - 131
Tramwaj - 117 wagony/69 pociagi

W soboty w potudnie, w niedziele i $wieta
po potudniu

Autobus — 108s/105n

Tramwaj — 103s/88n wagony/61 pociagi

s-sobota; n-niedziela

W dni powszednie w szczytach prze-
wozowych:

4 na terenie Polic

33 Szczecin - Police

10 Szczecin — Kotbaskowo

W dni powszednie poza szczytami
1 autobus na terenie Polic

21 Szczecin - Police

7 Szczecin — Kotbaskowo

W soboty w potudnie, w niedziele i
Swieta po potudniu

18 Szczecin - Police

3 Szczecin - Kotbaskowo

Maksymalna zdolnos¢é przewozowa
oferowana w ciagu godziny (w przekro-
ju ww. rodzajoéw srodkéw transportu)

W dni powszednie w szczytach przewo-
zowych

Autobus - 19853,5

Tramwaj - 15077

W dni powszednie poza szczytami
Autobus — 12247,6
Tramwaj - 11877

W soboty w potudnie
Autobus — 9894,4
Tramwaj - 10276

W niedziele i $wieta po potudniu
Autobus — 9632,4
Tramwaj - 8926

Zrédto: Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Pogladowy schemat istniejacej sieci miejskiej komunikacji publicznej na tle miasta przedstawia Rysunek 25
(wizualizacja petnowymiarowa stanowi zatgcznik do opracowania — Rysunek nr 12). Na rysunku zostaly réwniez
zaznaczone lokalizacje wazniejszych weztdw przesiadkowych. Tabela 31 przedstawia dane dotyczace sieci pu-
blicznego transportu zbiorowego w gminie Szczecin za rok 2013.
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Jako zalgczniki inne do opracowania przedstawione zostaly Tabele nr 1-3 stanowiace wykaz linii publiczne-
go transportu zbiorowego w gminie wraz z podziatem taboru wg stanu na dzien 01.06.2013 r.
Omawiajac stan istniejacy sieci komunikacyjnej nie mozna zapomniec¢ o potgczeniach kolejowych wewnatrz

miasta. Co prawda nie stanowig one integralnej czesci systemu transportu
publicznego organizowanego przez ZDiTM, co przektada sie réwniez na
brak integracji taryfowo — cenowej, niemniej jednak potgczenia kolejowe
obstugujg niezmiennie znaczace z punktu widzenia catego systemu trans-
portowego potoki pasazerskie w miescie.
Wedhlug danych z 2013 roku* na terenie miasta Szczecin eksplo-
atowanych byfo 21 linii kolejowych, o tacznej dlugosci 117,7 km, w tym:
- 69,8 km to odcinki dwutorowe, natomiast 47,8 km — jednotorowe;
- 58,6 km to odcinki towarowe, a 59 km — towarowo — pasazerskie.
Dlugosé linii kolejowych ogétem, w zestawieniu z 2009 rokiem wzrosta
0 18,1 km.

Potrzeba integracji funkcjonalnej,
taryfowej i cenowej w ramach
SOM, w szczeg6lnosci w przypad-
ku potaczen komunikacji miejskiej
do gmin o$ciennych.

Badanie potrzeb i staty nadz6r nad
zmianami  wzorc6w  mobilnosci
mieszkancéw stanowi podstawe
opracowania strategii zmian.

Kolej funkcjonujgca na terenie Szczecina w wiekszosci obstuguje szczecinskich pasazeréw w ruchu re-
gionalnym, dalekobieznym i miedzynarodowym. Krajowy ruch dalekobiezny obstugiwat polaczenia ze Szczecina

do takich miast (oraz w wydtuzonych od nich relacjach) jak m.in.:
- Warszawa,;
- Poznan;
- Gdynig;
- Torun;
- Krakéw;
-  Wroclaw;
- Katowice.

Wedhug danych z 12.01.2014 roku ze Szczecina odjezdzalo na dobe 16 pociggéw dalekobieznych PKP IC
(InterCity), w tym 2 EIC (Express InterCity), 14 TLK (Tanie Linie Kolejowe) oraz 13 realizowanych przez PR

(Przewozy Regionalne), w tym REGIO, InterREGIO i REGIOekspres.

Bezposrednie relacje kolejowe ze stacji Szczecin Gtowny odbywajg si¢ w nastepujacych kierunkach:

- Swinoujscie;

— Kamien Pomorski;

- Kotobrzeg;

— Koszalin;

— Ustka;

-  Shupsk;

— Gdynia Gléwna;

- Gryfino;

- Chojna;

- Rzepin;

— Kostrzyn;

— Zielona Goéra;

- Poznan;

- Wroctaw Gléwny;

- Stargard Szczecinski;

— Choszczno;

- Kalisz Pomorski (Miasto);
— Szczecinek;

- Krzyz;

- Poznan Giéwny;

- Katowice;

— Olsztyn Gléwny;

- Bialystok;

- Przemys$l Gtéwny;

- Warszawa (Zachodnia, Centralna, Wschodnia);
— Lublin;

— Bielsko Biata Gtéwna;

- Krakéw (Gtowny, Plaszéw);
- Zakopane.

Ze Szczecina realizowane sg rowniez przewozy miedzynarodowe, w duzej mierze obejmujgce ruch przygra-
niczny pomiedzy Polskg, a Niemcami (woj. zachodniopomorskie — landy: Brandenburg i Mecklemburg Vorpo-

mmern) na nastepujacych trasach:

— Szczecin Gtéwny — Szczecin Gumience — Locknitz — Pasewalk- Neubrandenburg - Lubeka;
— Szczecin Gtéwny — Szczecin Gumience - Locknitz — Pasewalk- Neubrandenburg — Schwerin;

4 ) . . . .
Memorandum finansowe miasta Szczecina, Szczecin, maj 2013 r.
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Szczecin Gtéwny — Szczecin Gumience - Locknitz — Pasewalk- Neubrandenburg;
Szczecin Gtéwny — Szczecin Gumience — Tantow — Angermiinde — Berlin Gesundbrunnen
Ruch regionalny na terenie wojewodztwa zachodniopomorskiego w 2011 roku byt realizowany przez Za-

chodniopomorski Zaktad Przewozow Regionalnych w Szczecinie — Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. W tym sa-
mym roku obstuga pasazeréw byta realizowana przez 128 pociagéw regionalnych (w roku poprzednim bylo ich
131). Mapa potaczen kolejowych w regionie (Rysunek 26) ujmuje poza istniejaca infrastrukturg liniowa i jej rodza-
jami, takze infrastrukture punktowsg jak na przyktad punkty eksploatacyjne.
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Rysunek 26 Linie kolejowe w obszarze Szczeci nskiego Obszaru Metropolitalnego zarz  adzanie przez PKP PLK
S.A. oraz innych zarz adcéw

Zr6dlo: Raport o stanie miasta. Szczecin 2012.

Polaczenia kolejowe realizowane w obrebie Szczecina w duzym stop-

niu stanowia rezerwe dla komunikacji miejskiej i podmiejskiej i sg w stanie | Stworzenie modelu ruchu nie tylko

obstugiwaé pasazer6w w ruchu wewnetrznym na terenie miasta, tgczac je
takze z nastepujacymi podmiejskimi gminami:

na terenie miasta, ale réwniez
w oparciu o gminy oscienne. Jego
systematyczna aktualizacja pozwoli
Police (Trzebiez Szczecinska, Police, potnocne tereny przemystowe sprawniej zarzadzaé systemem

Szczecina); komunikaciji miejskiej.
Dobrg Szczecinska (Dotuje);

Kotbaskowem (Warzymice, Przectaw, Bedargowo);

Gryfinem;

Goleniowem (wraz z Goleniowskim Parkiem Przemystowym);
Stargardem Szczecinskim (Kobylanka, szpital w Zdunowie i Zdrojach).
Na terenie miasta zlokalizowane sag 24 stacje i przystanki kolejowe, na ktérych mozliwe jest wsiadanie i wy-

siadanie podréznych. Jednak tylko 8 z nich jest obecnie wykorzystywanych w przewozach pasazerskich
(Rysunek 27), zaliczymy do nich:

Szczecin Gtéwny;
Szczecin Dabie;
Szczecin Gumience;
Szczecin Podjuchy;
Szczecin Port Centralny;
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— Szczecin Zatom:;
— Szczecin Zdroje;
— Szczecin Zdunowo.
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5.2 Charakterystyka planowanej sieci

5.2.1 Wprowadzenie

Opracowaniem planistycznym, rozstrzygajacym o charakterze zagospodarowania przestrzeni i funkcjach te-
renéw na obszarze calego miasta, w tym réwniez terendw przewidzianych na komunikacje, jest uchwalone przez
Rade Miasta Szczecin w dniu 26 marca 2012 roku Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego miasta Szczecin — Uchwata nr XVI1/470/12.

Miasto Szczecin kierunkuje oparcie ukfadu linii komunikacyjnych na trakcji tramwajowej. W zwigzku z tym
dziatania podejmowane w najblizszych latach (objete perspektywa planu do 2025 roku) dotyczg realizacji inwe-
stycji w rozbudowe ukladu torowego. Dziatania te majg przyczynic sie do zwigkszenia zasiegu trakcji tramwajowej
(m.in. realizacja inwestycji Szczecinski Szybki Tramwaj — SST) oraz jej udziatlu w przewozach na terenie miasta.
We wspomnianym powyzej studium okreslone zostaly kierunki rozwoju transportu tramwajowego. Przyjmuje sie,
ze docelowo tramwaj bedzie podstawowym srodkiem transportu, a autobus bedzie petnit funkcje uzupetniajaca.

Przewiduje sie uzupetnienie i ,zageszczenie” tras w granicach miasta, na podstawie m.in. wystepujacych
generatorow ruchu, wsrdd ktérych najwazniejsze to:

— osiedla mieszkaniowe;

— szkoly, uczelnie i inne placowki oswiatowe;
— duze zaklady pracy;

— obiekty handlowe i ustugowe;
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— szpitale i inne placowki stuzby zdrowia;

— obiekty sportowe, kulturalne i rekreacyjne;
— instytucje publiczne;

- inne np. cmentarze.

Rozbudowa linii komunikacji miejskiej bedzie nastepowata w Scistym zwigzku z istniejacym uktadem tras, do

istniejgcych lub projektowanych weztiéw komunikacyjnych.

5.2.2 Rozbudowa sieci tramwajowej

Podstawowym s$rodkiem komunikacji zbiorowej na terenie miasta jest
i bedzie tramwaj wraz ze wspolpracujaca siecig autobusowa. Na obszarze
$srodmiescia bedzie obowigzywat priorytet w ruchu dla komunikacji tram-
wajowej. Dodatkowo element uzupelniajacy bedzie spetnia¢ system kole-
jowy. Integracje tych s$rodkOw transportu majg zapewni¢ zintegrowane
wezly przesiadkowe.

Jedng z najwazniejszych inwestycji jest Szczecinski Szybki Tramwaj
(obecnie realizowany | etap), ktdrego wplyw na planowang sie¢ komunika-
cyjna jest opisany w dalszej czesci tego rozdziatu.

W ramach pozostatych wskazanych w studium inwestycji dotyczacych s

realizacji do 2025 roku, planuje sie rozbudowe nastepujacych ciggow
komunikacyjnych:

Racjonalizacja przebiegu linii ko-
munikacji miejskiej (w szczegélno-
Sci potaczen autobusowych
w miescie (i gminach osciennych)
uwzgledniajaca przede wszystkim,
istniejacy popyt i potrzeby miesz-
kancow.

ieci tramwajowej, zaplanowanych do

Tworzenie priorytetu dla pojazdéw
komunikacji  miejskiej  poprawi

- Wydhuzenie trasy ,Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju” w prawo-

brzeznej czesci miasta do planowanej petli autobusowo-tramwajowej | 1akos¢ ustug (oszczednos¢ czasu).

w Kijewie.
trasa faczaca hale widowiskowo-sportowg z planowang petla na ulicy Szafera, od petli Las Arkonski przez
ulice Spacerowa i skrzyzowanie z alejg Wojska Polskiego do ul. Sosabowskiego.

funkcjonowanie linii autobusowych powinno zosta¢ dostosowane do linii tramwajowych. Dow0z pasazeréw
komunikacjg autobusowg powinien by¢ zapewniony do najblizszego przystanku tramwajowego lub wezla,
obstugujac sasiadujgce osiedla i jednostki publiczne (np. szpital przy ulicy Unii Lubelskiej).;

trasa tramwajowa od Ronda Szyrockiego wzdtuz ulic Mieszka |, Potudniowa, Ronda Uniwersyteckiego, ulicy
Cukrowej do cmentarza przy ulicy Bronowickiej. Obstuga linii zapewni dow6z z centrum miasta do punktéw
handlowych zlokalizowanych wzdtuz ulicy Mieszka |, osiedla Reda, wydziatow Uniwersytetu Szczecinskiego
oraz cmentarza komunalnego. Linie autobusowe od strony gminy Kotbaskowo oraz Podjuch powinny za-
pewnia¢ dowéz w gtownej mierze do linii tramwajowej oraz cmentarza i wydziatdw Uniwersytetu Szczecin-
skiego przy ulicach Cukrowej i Krakowskiej;

trasa tramwajowa wzdtuz ulicy Ku Storicu wydtuzona od skrzyzowania z ulica Kwiatowa do petli tramwajo-
wo-autobusowej zlokalizowanej przy granicy miasta. Trasa zapewni obstuge punktéw handlowych (m.in. C.
H. STER) i osiedli przy ulicy Hrubieszowskiej. Autobusowa komunikacja dowozowa powinna obstugiwa¢ za-
budowe jednorodzinng wzdtuz ulicy Okulickiego, osiedla Kapitandw i ulicy Marynarzy Polskich oraz miej-
scowosci sasiadujgcych z petlg na terenie gmin Kotbaskowo i Dobra (miejscowos$¢ Mierzyn);

5.2.3 Rozbudowa sieci autobusowej

ta nastepujacych tras i obszaréw:

Planowana rozbudowa w zakresie sieci autobusowej bedzie dotyczy-
.Dogeszczenie” sieci komunikaciji

miejskiej pozwoli zapetni¢ biate

osiedle Warszewo: potgczenie przez ulice Miodowa i Andersena z plamy nalmapie Komunikacyjnej.

Osowem oraz obstuga osiedli zlokalizowanych w pétnocnej czesci
osiedla (Podbdrz). Dowdz do trasy tramwajowej Krasinskiego — Szo-
sa Polska po jej uruchomieniu;

uruchomienie komunikacji autobusowej wzdtuz ul. Zagoérskiego (do czasu uruchomienia linii tramwajowej)
z realizacjg potaczenia Polic, Skolwina, Osiedla Bukowo z Osiedlem Warszewo i dalej w rejon petli Dworca
Niebuszewo lub KoHataja;

osiedle Nad Rudzianka: rozszerzenie obecnej obstugi wraz z rozbudowa osiedla — m.in. budowg ulic zbior-
czych;

osiedle Dabie: skierowanie linii autobusowej od ulicy Goleniowskiej przez ulice Portowa i Szybowcowa, oraz
obstuga stref inwestycyjnych Trzebusz-Dunikowo;

uruchomienie linii od okolic osiedla Kaliny do centrum miasta przez ulice Witkiewicza, Jagiellonska, Plac
Lotnikbw, z ewentualng zmiang trasy przez inne ulice na terenie centrum miasta (np. Obroncéw Stalingra-
du), ktére charakteryzujg sie stabg lub zerowa obstuga komunikacji miejskiej. Zapewniona zostanie takze
obstuga Samodzielnego Publicznego Zakladu Opieki Zdrowotnej MSW przy ulicy Jagiellonskiej. Ze wzgledu
na wystepujacy duzy ruch kotowy, wprowadzenie linii bedzie wymagato reorganizacji ruchu w centrum mia-
sta (powstanie ulic jednokierunkowych) oraz wprowadzenia priorytetu dla transportu miejskie-
go/ekologicznego;

wprowadzenie systemu ,Transport Na Zadanie” na obszarze Podjuch wraz z mozliwoscig rozszerzenia sys-
temu na terenie innych osiedli. Celem wprowadzenia systemu jest stworzenie mozliwosci dowozu do kran-
cowych przystankow komunikacji miejskiej pasazerow z obszar6w peryferyjnych, stabiej zaludnionych, kt6-
rych nie obejmuje sie¢ tras komunikacji miejskiej, oddalonych od aglomeracji. System dziata w okreslonej
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strefie - obszarze, na ktérym zdefiniowane sa konkretne przystanki. Przyjazd i zatrzymanie pojazdu na przy-

stanku w strefie zalezy od faktu dokonania rezerwacji przez pasazera. Pojazdy obstugujace transport na zg-

danie nie wjezdzajg do centrum miasta - sg podpiete pod linie regularne.

Powyzszy opis wskazuje na najwazniejsze inwestycje konieczne do zrealizowania celem poprawy dostep-
nosci ustug miejskiego transportu publicznego. Wiekszos¢ z tych zadan wiaze sie z duzymi nakladami finanso-
wymi, koniecznymi do racjonalnego rozmieszczenia w czasie. Szczeg6towy opis tych inwestycji jest wskazany
w dalszej czesci opracowania.

5.2.4 Zmiany sieci komunikacyjnej wynikajace z realizacji inwestycji
Szczecinski Szybki Tramwaj

Podstawg do zmian w planowanej sieci transportu miejskiego w gminie Szczecin jest realizacja projektu bu-
dowy Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju. Inwestycja ta w znaczacy sposob przyczyni sie do reorganizacii
obecnej siatki potaczen istniejacej sieci.

Trasa ,Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju” bedzie przebiegata od petli Basen Goérniczy (Miedzyodrze)
wzdtuz ulic: Eskadrowej, Hangarowej, Winogronowej, Jasminowej do petli posredniej ,Turkusowa” (I etap inwe-
stycji) i dalej wzdtuz ulicy Przelotowej i linii kolejowej nr 417, do nowoprojektowanej petli ,Kijewo” wraz z budowg
zajezdni tramwajowej (Il etap inwestycji). Linia zapewni obstuge osiedli w prawobrzeznej czesci miasta (tzw. "sy-
pialnia Szczecina”) do centrum zlokalizowanego na lewobrzezu. Powyzsza inwestycja w duzym stopniu wptynie
na zmiane ukiadu linii autobusowych na wyzej wymienionym obszarze oraz w sasiadujacych z SST osiedlach
prawobrzeza. Przed inwestycjg, gtéwnym kierunkiem kursowania linii autobusowych byla petla tramwajowo-
autobusowa ,Basen Goérniczy”. Po uruchomieniu SST linie autobusowe powinny zapewni¢ dojazd do przystankéw
tramwajowych i wezléw SST, tj. wezta , Turkusowa”, Basen Gorniczy, Gryfinska i przystanku Lotnisko.

Zmiany i korzysci zwigzane z budowg SST beda dotyczyly przede wszystkim:

- wydhuzenia trasy tramwajow do budowanej w prawobrzeznej czesci Szczecina petli Turkusowa;

—  zwiekszenia predkosci kursowania tramwajow na budowanym odcinku SST;

— zmiany dotychczasowego przebiegu tras autobusdw pomiedzy lewo i prawobrzezng czescig miasta;

— poprawy dostepnosci miejsc pracy, nauki i ustug;

— podniesienia atrakcyjnosci inwestycyjnej terendw potozonych w okolicach przebiegu trasy SST;

- zwiekszenia wykorzystania ekologicznych srodkow transportu, do ktérych zalicza sie tramwaj;

- redukcji kongestii;

—  poprawy ptynnosci ruchu w miescie;

— ograniczenia wykorzystania samochodéw osobowych w codziennych podrozach;

- zintegrowania podsystemow transportowych.
Koncepcja nowego ukiadu sieci transportu publicznego, ktéra bedzie realizowana po uruchomieniu SST powinna
uwzgledniac:

- nowy uktad linii tramwajowych i autobusowych;

— zmiany w zakresie czestotliwosci (wzrost) kursowania poszczeg6lnych linii.

Nalezy mie¢ na wzgledzie, ze planowana reorganizacja bedzie wynikata z lokalizacji SST (Rysunek 28) oraz
uzupetniajacej roli potgczen autobusowych. Konkurencyjno$¢ SST wynika takze z lokalizacji parkingéw samocho-
dowych, wydajnosci linii tramwajowych i autobusowych oraz poziomu ich kompatybilnosci w ramach catego sys-
temu komunikacji miejskiej. Przy planowaniu nowego ukltadu komunikacyjnego, determinantg powinny byc¢ takze

kierunki podrézowania wewnatrz prawobrzeza — osiedla mieszkaniowe, punkty handlowe, jednostki publiczne (np.
szkoly, szpitale).
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Rysunek 28 Osiedla prawobrze Znej cz sci Szczecina i przebieg SST (etap |)
Zrodto: www.osiedla.szczecin.pl

Dotychczasowa obstuga prawobrzeznej czesci Szczecina byla zapewniona taborem autobusowym - 15 linii
zwyklych i 6 pospiesznych®. W 2011 roku Zarzad Drog i Transportu Miejskiego zlecit opracowanie dotyczace
~Wynikéw badan potokoéw pasazerskich na liniach tramwajowych i autobusowych organizowanych przez Zarzad
Drog i Transportu Miejskiego w Szczecinie”. Wskazniki charakteryzujace wybrane linie obstugujace prawobrzezng
czes¢ Szczecina przedstawione sg ponizej (Tabela 32). Warto zwrdci¢ uwage na to, iz posrod wszystkich po-
spiesznych linii autobusowych, linie A i B przewozg sredniorocznie 75,2% pasazerow korzystajacych z potaczen
linii pospiesznych w Szczecinie®. Wynika to miedzy innymi z faktu iz, osiedla, ktdre sg obstugiwane przez te linie
(Stoneczne i Bukowe-Kleskowo posiadajg najwieksza liczbe mieszkancéw w prawobrzeznej czesci miasta) oraz
potaczenie to gwarantuje szybkie i bezposrednie potgczenie z centrum miasta oraz wybranymi osiedlami lewo-
brzeza. Biorgc pod uwage zmiany, ktére nastgpig w ramach funkcjonowania SST nalezy pamieta¢ o komplekso-
wej obstudze osiedli, ktére generuja duze potoki ruchu (spetnienie postulatow dotyczacych m.in. czasu, dostep-
nosci i bezposredniosci podrozy).

W przypadku linii zwyktych, najwieksze potoki ruchu przypadajg na linie 61, 77 i 65. Jednak linia 61 nie cigzy
do SST (przebieg trasy przez ulice Autostrada Poznanska) stad linie 77 i 65 wskazujg na potoki ruchu, ktére po-
tencjalnie moglyby cigzy¢ do SST z takich osiedli jak Kasztanowe, Bukowe czy Zatom. (Tabela 32). Uwzglednia-
jac liczbe pasazeréw w ujeciu sredniorocznym wedtug danych z 2011 roku, wskazane powyzej linie autobusowe
(zwykle i pospieszne) przewiozly w sumie 10 089 092 pasazerow co stanowi 7% liczby przewiezionych pasaze-
row w 2011 roku. Analizujac obecne potaczenia autobusowe w prawobrzeznej czesci miasta oraz liczbe miesz-
kancéw w poszczegolnych osiedlach mozna wskaza¢, potencjalne sity cigzenia potokéw pasazerskich do przy-
stankow i weztbw SST (Tabela 33). Nalezy jednak zachowa¢ pewien margines ostroznosci, wynikajacy miedzy
innymi z tego, iz obecnie polaczenia sa realizowane przy wykorzystaniu autobuséw pospiesznych i zwyklych,
ktore nie tylko koncza swoj bieg na wezle przesiadkowych — Basen Gorniczy, ale rowniez taczag odleglejsze osie-
dla lewo i prawobrzeznej czesci miasta. Reorganizujac siatke potaczen w ramach integracji z SST, miedzy innymi
poprzez zapewnienie relacji dowozowo-odwozowych do weztéw i przystankéw SST nalezy pamieta¢ o zapewnie-
niu odpowiedniej ustugi przewozowej dajacej pewng racjonalng alternatywe dla mieszkancéw oraz odpowiednio
skoordynowang siatke potaczen pomiedzy osiedlami prawobrzeza.

® Dane na dzien 20.01.2014.

6 Wyniki badan potokéw pasazerskich na liniach tramwajowych i autobusowych organizowanych przez Zarzad Drég i Transpor-
tu Miejskiego w Szczecinie, jesien 2011
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Tabela 32 Zestawienie wska znikéw charakteryzuj acych linie autobusowe obstuguj

ace prawobrze zng czes$é Szczecina — uj ecie $rednioroczne

Sr. roczna Sr. potok Maks. Sr. diugosé Sr. czas
Nr linii Trasa linii Obszar na Prawobrzezu objety dang linig liczba miedzy- wypetnienie przejazdu przejazdu
pasazeréw | przystankowy | pojazdu [%] pasazera [km] pasazera [min]
A Osiedle Bukowe — Studzienna Dabie, Zdroje, Stoneczne, Bukowe — Kleskowo 3401729 20,77 91,3% 7,15 15,13
B Osiedle Stoneczne — Osiedle Arkonskie Dabie, Zdroje, Stoneczne, Majowe 2731227 18,29 73,2% 6,70 14,75
C Plac Rodta — Osiedle Kasztanowe Dabie, Zatom — Kasztanowe 1091234 21,87 75,7% 11,53 20,86
D Osiedle Stoneczne — Plac Rodfa Dabie, Zdroje, Stoneczne, Majowe 311 058 15,06 88,2% 6,87 18,90
E Osiedle Bukowe — Plac Szarych Szeregéw | Dabie, Zdroje, Stoneczne, Bukowe — Kleskowo 315018 13,21 65,4% 8,40 21,71
G Plac Rodta — Wielgowo Borsucza Dabie, Zdroje, Majowe, Kijewo, Wielgowo — Stawociesze — 134 244 11,24 60,6% 10,20 19,74
Zdunowo, Ptonia Smierdnica — Jezierzyce
54 Basen Gorniczy — Kijewo (Zaktad Miesne) | Dabie, Zdroje, Stoneczne, Majowe, Bukowe — Kleskowo, 1053 346 14,27 130,6% 4,50 10,40
Kijewo
55 Basen Gorniczy — Autostrada Dabie, Zdroje, Podjuchy, Zydowce — Klucz 1520141 14,96 74,0% 4,51 9,88
55bis | Padjuchy Petla — Smocza — Falskiego Podjuchy 143 840 6,52 43,5% 1,23 4,76
56 Basen Gorniczy — Dabie Osiedle Dabie 1115793 15,15 65,4% 4,82 9,23
61 Dworzec Gtéwny — Podjuchy Petla Podjuchy 2982 792 20,47 119,7% 5,95 13,48
64 Klucz Petla — Dabie Osiedle Dabie, Stoneczne, Zdroje, Podjuchy, Zydowce — Klucz 1236 551 10,99 91,8% 3,99 10,23
65 Basen Goérniczy — Osiedle Bukowe Dabie, Zdroje, Stoneczne, Bukowe — Kleskowo 1908 135 18,22 91,3% 3,87 8,90
66 Osiedle Bukowe — Zydowce Bukowe — Klgskowo, Stoneczne, Majowe, Zdroje, Podjuchy, 212282 13,96 69,4% 3,60 10,14
Zydowce — Klucz
71 Basen Gorniczy — Osiedle Stoneczne Dabie, Zdroje, Stoneczne, Majowe 1472 318 16,26 114,1% 3,45 7,73
73(D/Z) | Basen Gorniczy — Wielgowo Borsucza Dabie, Majowe, Kijewo, Wielgowo — Stawociesze - Zduno- 1666 006 17,61 82,4% 8,24 15,12
wo, Ptonia — Smierdnica — Jezierzyce
873 Basen Gorniczy — Elblgska Dabie b.d. b.d. b.d. b.d. b.d.
77 Osiedle Bukowe — Osiedle Kasztanowe Bukowe — Kleskowo, Stoneczne, Majowe, Zdroje, Dabie, 2048 001 22,26 77,2% 511 12,41
Zatom — Kasztanowe
79 Basen Gorniczy — Jezierzyce Dabie, Zdroje, Stoneczne, Majowe, Kijewo, Ptonia — 979 784 16,32 89,4% 7,39 12,91
Smierdnica — Jezierzyce
84 Basen Gorniczy — Kijewo Dabie, Zdroje, Bukowe — Kleskowo, Majowe, Kijewo 699 504 15,28 89,4% 4,30 10,14

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Studium uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Szczecin oraz Biuletynu Informacji Publicznej Urzedu Miasta Szczecin
(dane z wrzesnia 2013 r.).

! Wedtug danych z opracowania ,Wyniki badan potokéw pasazerskich na liniach tramwajowych i autobusowych organizowanych przez Zarzad Drdg i Transportu Miejskiego w Szczeci-
nie, jesien 2011
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Tabela 33 Ciazenie osiedli prawobrze znej cz es$ci Szczecina dow eztéw i przystankéw SST

i ktéreg\évgiza_e;ysc?;e . Obszar objety siecig komunikacyjng Liczba zameldowanych mieszkancow
Turkusowa, Gryfinska Osiedle Bukowe — Kleskowo 14 329
Turkusowa Osiedle Stoneczne 13 458
Turkusowa, Gryfinska Osiedle Dabie 13 085
Gryfinska Osiedle Podjuchy 8 906
Gryfinska, Turkusowa Osiedle Zdroje 8784
Turkusowa Osiedle Majowe 7477
Turkusowa Osiedle Plonia — Smierdnica — Jezierzyce 4012
Turkusowa Osiedle Wielgowo — Stawociesze 3822
Turkusowa, Gryfinska Osiedle Zatlom 3588
Turkusowa Osiedle Kijewo 3271
Gryfinska Osiedle Zydowce —Klucz 2 366

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie Studium uwarunkowanr i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Szczecin oraz Biuletynu Informacji Publicznej Urzedu Miasta Szczecin (dane z wrze$nia 2013 r.).

Najwieksza liczba mieszkancoéw przypada na osiedla Bukowe-Kleskowo oraz Stoneczne i Dabie. Bioragc pod
uwage przebieg dotychczasowych linii autobusowych (zwyklych i pospiesznych- Tabela 32) na obszarze prawo-
brzeznej czesci Szczecina mozna zasugerowac jakie osiedla bedg ciazyly do poszczegélnych weztdéw transpor-
towych, a co za tym idzie, jakie potgczenia, w relacji dowozowo-odwozowej beda musiaty wykonywag linie auto-
busowe.

Nalezy doda¢, iz schemat ten nie obejmuje potaczen pomiedzy osiedlami. Dodatkowo nalezy uwzgledni¢ potoki
pasazerskie na sieci autobusowej, by okresli¢ w jakim kierunku i do jakich weztéw bedzie odbywat sie ruch po
uruchomieniu SST (Rysunek 29).

5.2.5 Polityka parkingowa

W zakresie polityki parkingowej miasta nalezy przede wszystkim
wskaza¢ priorytetowe inwestycje dotyczace parkingébw strategicznych (w
t_ym. P&R). Dzialz,mia prO\_Nadzone przez miasto zmier,z_aj.qw kierunku wdrg— w miescie mozna parkowaé za
zania zasad zréwnowazonego rozwoju, w tym zréznicowanego stopnia | garmo. Jedziemy samochodem.
wykorzystania poszczegoélnych srodkéw transportowych. W ramach Stu- Brakuje kontr-zachety do wykorzy-
dium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta | stania w tym czasie komunikacji
Szczecina Tom Il — kierunki wskazano potrzebe podzialu miasta na trzy | publicznej.
strefy 0 zr6znicowanym stopniu zaspokojenia potrzeb przewozowych. Na
obszarze miasta o duzej koncentracji celéw podrozy (wybrane rejony srédmiescia) podejmowane bedg dziatania
majace na celu ograniczanie przewozow samochodami osobowymi na rzecz komunikacji miejskiej. Zaklada sie
wydzielenie nastepujacych stref parkowania w miescie (Tabela 34).

Po godz. 17.00 w dni powszednie
oraz przez caly czas w weekendy

Tabela 34 Strefy parkowania w mie $cie

Rodzaj strefy Obszar miasta Parkowanie Komunikacja zbiorowa
STREFA Centralna - niskie wskazniki miejsc postojowych; - priorytet  dla  transportu
Srédmiejska - limitowana dopuszczalna liczba miejsc postojo- zbiorowego;

wych; - zalecana odlegtos¢ dojscia

- ograniczenia dla samochodéw (odpowiednia do przystankéw >300 m
organizacja ruchu, strefy ptatnego parkowania)

STREFA I Obszary intensywnej | — mozliwe ograniczenia parkowania; - mozliwy priorytet dla trans-
zabudowy miejskiej - wyzsze wskazniki miejsc postojowych anizeli w portu zbiorowego;
strefie I; - zalecana odlegtos¢ dojscia
- mozliwo$¢ wprowadzenia lokalnych stref ptatnego do przystankéw: 300-500 m
parkowania
STREFA Il Obszary - Ruch samochodéw osobowych nie podlega ogra- | -
ekstensywnej niczeniom i nie ma ograniczen zwigzanych z par-
zabudowy miejskiej kowaniem

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Studium uwarunkowanr i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Szczecina Tom |l — kierunki.

Na terenie miasta obowigzujg graniczne wskazniki parkingowe stuzace obliczaniu zapotrzebowania na miej-
sca postojowe dla samochodéw osobowych w poszczegoélnych strefach (Tabela 37).
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Tabela 35 Wska zniki liczby miejsc postojowych dla samochodéw osobo wych
_ Wskazniki parkingowe
Rodzaj zagospodaro- Jednostka (liczba miejsc postojowych na jednostke obliczeniowa)
wania obliczeniowa
Strefal Strefa Il \ Strefa lll
1 Budynki mieszkalne | 1 mieszkanie Nie mniej niz | Nie mniej niz 1 | Nie mnigj niz 2
jednorodzinne 1 miejsce postojowe miejsce postojowe miejsca postojowe
2 Budynki mieszkalne | 1 mieszkanie Nie wiecej niz 1 | Nie wiecej niz 1 | Nie mnigf niz 1
wielorodzinne miejsce postojowe miejsce postojowe miejsce postojowe
3 Hotele 10 miejsc hotelo- | Nie wiecej niz 4 Nie mniej niz 2,5 | Nie mnigj niz 2,5
wych nie wiecej niz 4
4 Sklepy o powierzchni | 100 m2 powierzchni | Nie wiecej niz 2 Nie mniej niz 1 | Nie mnigjniz 2,5
sprzedazy do 2000 m2 | sprzedazy nie wiecej niz 2,5
5 Biura i urzedy 100 m2 powierzchni | Nie wiecej niz 1 Nie mniej niz 1 | Nie mnigjniz 2
uzytkowej nie wiecej niz 3
6 Kina, teatry, 100 miejsc siedza- | Nie wiecej niz 10 Nie mniej niz 10 | Nie mnigj niz 25
sale widowiskowe cych nie wiecej niz 30
7 Zaktady produkcyjne 100 zatrudnionych Nie wiecej niz 5 Nie mniej niz 5 | Nie mnigj niz 20
nie wiecej niz 15

Zr6dto: Studium uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Szczecina Tom |l — kierunki.

Niezwykle waznym elementem dotyczacym systemu organizacji transportu publicznego jest umiejscowienie
parkingow strategicznych, w tym przede wszystkim parkingéw typu P&R (Park and Ride — Parkuj i Jedz). Tego
typu parkingi powinny uzupetniaé komunikacje zbiorowag, w szczeg6lnosci wzgledem oso6b dojezdzajacych do
centrum w rejonie przystankéw komunikacji zbiorowej, przede wszystkim w sasiedztwie weziéw przesiadkowych.
Parkingi te powinny takze umozliwia¢ dogodne przesiadanie sie na $rodki komunikacji zbiorowej. Lokalizacja
parkingow strategicznych przedstawiona jest ponizej (Rysunek nr 29) oraz w zataczniku (Rysunek nr 12§ 17).

GMINA POLICE

—— sie¢ tramwajowa
istniejaca

GMINA ———— sie¢ tramwajowa
GOLENIOW projektowana

Yoc00000 » powigzania docelowej
sieci tramwajowej
z sgsiednimi obszarami

DOBRA ; i P summm SST

. Planowane
Parkingi P&R

K GMINA STARGARD
¥ GMINA SZCZECINSKI

KOBASKOWO

GMINA STARE
CZARNOWO

Rysunek 30 Powi gzanie inwestycji Szczeci nski Szybki Tramwaj w ramach miejskiego systemu tran sportowego
oraz lokalizacja planowanych parkingéw P&R

Zr6dlo: Biuro Planowania Przestrzennego Miasta.
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Planowane parkingi Park&Ride to:
— Dabie Dworzec;
- Kijewo;
— Lotnisko;
— Basen Gorniczy;
— Dworzec Gumience;
— Ku Stoncu/ C.H. Ster
- Zawadzkiego (hala widowiskowo — sportowa);

W zaleznosci od potrzeb planowane na terenie miasta parkingi strategiczne (w tym P&R) beda mogly byé
rozbudowywane.

Zrédta informaci:

Koncepcja Rozwoju Transportu Publicznego w Szczecinskim Obszarze Metropolitalnym.

Materiaty Biura Planowania Przestrzennego Miasta Szczecin.

Materiaty Zarzadu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Raport o stanie miasta Szczecina 2012.

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Szczecin — uchwata
nr XVI1/470/12.

Wyniki badan potokéw pasazerskich na liniach tramwajowych i autobusowych organizowanych
przez Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie, jesien 2011

7. www.bazakolejowa.pl.
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6 Finansowanie ustug przewozowych
6.1 Koszty funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego

Uslugi przewozowe na terenie Miasta Szczecin organizuje Gmina Miasto Szczecin poprzez jednostke bu-
dzetowg Zarzad Drog i Transportu Miejskiego (ZDiTM).” Na podstawie zawartych porozumien miedzygminnych
systemem komunikacji objete zostaly rowniez wybrane gminy oscienne, tj. Gmina Police, Gmina Kotbaskowo
oraz Gmina Dobra. Ustugi finansowane sg z budzetu Miasta Szczecin na podstawie zapotrzebowania, zgtasza-
nego przez ZDiTM zgodnie z zapisami umow przewozowych zawartych z operatorami:

— Tramwaje Szczeci nskie Sp. z 0.0 . — umowy dotycza regularnych przewozéw tramwajowych:9
- Umowa o $wiadczenie publicznych ustug przewozowych w zakresie lokalnego transportu zbiorowego
w ramach komunikacji tramwajowej na lata 2011-2014 (okres waznosci 01.07.2011 — 30.06.2014 r.);
- Umowa o $wiadczenie publicznych ustug przewozowych w zakresie lokalnego transportu zbiorowego
w ramach komunikacji tramwajowej na lata 2014-2026 (okres waznosci 01.07.2014 — 30.06.2026 r.);

— Szczecinskie Przedsi ebiorstwo Autobusowe "Klonowica" Sp. z o.0. —umowa od 01.01.2014 r. zawarta
j zostalt)a na okres trzech lat i dotyczy regularnych przewozéw autobusowych komunikacji zbiorowej na li-
niach:

- pospiesznych nr A, B;
- zwyklych nr 51, 53, 57, 58, 59, 60, 63, 67, 68, 69, 70, 74, 75, 76, 78, 80, 82, 83, 87, 88;
- nocnych nr 521, 525, 527, 528, 529;

— Szczecinhskie Przedsi ebiorstwo Autobusowe "D agbie" Sp. z 0.0. — to podobnie, umowa od 01.01.2014 r.
zawarta zostata na okres jednego roku i dotyczy regularnych przewozéw autobusowych komunikacji zbioro-
wej na liniach:**

- pospiesznych nr A, B, C, D, E, G;
- zwyklych nr 52, 54, 55, 85, 56 61, 61bis, 64, 65, 66, 71, 73, 77, 79, 81, 84;
- nocnych nr 533, 534.

— Szczecihsko-Polickie Przedsi ebiorstwo Komunikacyjne Police Sp. z 0.0.  — umowy powierzenia zawie-
rane sg od 25.05.2010 r., obecnie man wymiar jednoroczny i dotyczg regularnych przewozéw autobuso-
wych komunikacji zbiorowej na liniach:*

- pospiesznej nr F;
- zwyklych nr 63, 101, 102, 103, 106, 107, 109, 110, 111;
- nocnych nr 524, 526.

— Przedsi ebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Szczecinie Sp. Z 0.0. — umowa dotyczy regularnych
przewozow autobusowych komunikacji zbiorowej na liniach nocnych nr 522, 523, 530, 531, 532. Obejmuje
ona okres od 01.01.2014 r. do 31.12.2014 r. a zawarta zostata go wyborze firmy w postepowaniu przetar-
gowym, przeprowadzonym w trybie przetargu nieorganicznego.l Procedura zostanie powielona na kolejny
okres funkcjonowania komunikacji miejskiej w tym zakresie.

196,0 197,1 197,1

190,6
184,2 1859
180,6

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Wykres 12 Wydatki na ustugi przewozowe [min pln]
Zr6dlo: Materialy Zarzgdu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

8 ZDiTM to wydzielona jednostka organizacyjna Gminy Miasto Szczecin, powotana Uchwatg nr XIII/303/11 Rady Miasta Szcze-
cin z dnia 21 listopada 2011 r. w sprawie likwidacji samorzadowego zaktadu budzetowego pn. ,,Zarzad Drog i Transportu
Miejskiego” w celu utworzenia jednostki budzetowej pn. ,,Zarzad Drdg i Transportu Miejskiego”.

Podstawa prawna: art. 22 ust.1 pkt. 2 ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. z 2011 r. nr 5
poz. 13) — $Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego wykonywane przez podmiot wewnetrzny, w ro-
zumieniu rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007.

10 Podstawa prawna: art. 22 ust.1 pkt. 2 ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. z 2011 r. nr 5
poz. 13).

1 Podstawa prawna: art. 22 ust.1 pkt. 2 ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. z 2011 r. nr 5
poz. 13).

Podstawa prawna: art. 22 ust.1 pkt. 2 ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. z 2011 r. nr 5
poz. 13).

Podstawa prawna: art. 39 ustawy Prawo zamoOwien publicznych z dn. 29.01.2004 r. (tekst jednolity Dz.U. z 2010 r. nr 113,
poz. 759 z p6zn. zm.).
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Wykres 13 Wydatki na ustugi przewozowe wedtug opera
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Zr6dlo: Materialy Zarzgdu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Przedmiot i zakres dziatalnosci ZDiTM okresla statut jednostki budzetowej. Na dziatalno$¢ w zakresie prze-

wozu, organizacji, zarzadzania, planowania i sterowania transportem zbiorowym sktadaja sie:

organizowanie i koordynowanie regularnego transportu publicznego na terenie Miasta Szczecin oraz stero-
wanie ruchem wszystkich jednostek transportu miejskiego,

okreslenie i planowanie potrzeb przewozowych, projektowanie uktaddw i sieci komunikacyjnej,
organizowanie i wykonywanie stuzb nadzoru i sterowania ruchem pojazdéw przygotowanych do realizacji
zadan zwigzanych z ratowaniem zycia i zdrowia ludzkiego,

organizowanie ustug przewozowych, nadzor ich wykonania,

analiza polityki taryfowej i przedstawianie wnioskéw racjonalizujacych polityke taryfowa,

organizowanie dystrybucji biletow oraz zapewnienie kontroli posiadania przez pasazerow biletow,

ustalenie planu naktadéw na transport zbiorowy w zakresie eksploatacji i inwestycji,

zlecanie ustug przewozowych oraz wynagradzanie przewoznikéw stosownie do zawartych umow,
prowadzenie remontow, konserwacji, oraz modernizacji eksploatowanej infrastruktury,

opracowanie regulaminu przewozu okreslajgcego warunki obstugi pasazeréw,

przeprowadzanie postepowan reklamacyjnych pasazeréw wynikajgcych z umowy przewozu.

finansowanie, planowanie, utrzymanie i ochrona drég publicznych oraz organizacja ruchu na drogach pu-
blicznych w granicach administracyjnych miasta.

ZDiTM swoje wydatki pokrywa z budzetu miasta Szczecin, a uzyskane dochody z prowadzonej dziatalnosci

odprowadza na rachunek miasta Szczecin.

6.2 Zrodia i formy finansowania ustug

nansowania przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej mogg byc¢
srodki wlasne jednostki samorzadu terytorialnego oraz $rodki z budzetu
panstwa. Do zrédel finansowania naleza réwniez wplywy ze sprzedazy
biletobw oraz wplywy z optat dodatkowych pobieranych od pasazerow,
zgodnie z przepisami Ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewo-
zowe. Tym samym, wsrdd przychoddéw ZDiTM wystepuja;

Zgodnie z Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym zrodiem fi- Koniecznym jest podjecie dzialan

stuzacych  zwigkszeniu udziatu
wptywow ze sprzedazy biletéw oraz
innych zrodet (markety, zaklady
pracy). Rozrastajace sie parkingi
przy biurowcach nalezy zastgpic¢
dostepnoscia i konkurencyjnosci
wplywy ze sprzedazy biletéw komunikacji miejskiej (w tym wptywy z | komunikacji miejskiej.
tytutu optat dodatkowych za jazde bez waznego biletu);
dofinansowaniem ustug przewozowych organizowanych na terenie
gmin osciennych;

dofinansowanie ustug komunikacyjnych organizowanych na zlecenia
innych podmiotéw gospodarczych, np. AUCHAN;

dochody z tytutu organizowania komunikacji zastepczej w czasie re-
montéw tras komunikacyjnych i inwestycji drogowych);

wplywy z tytutu kar umownych za nieprzestrzeganie przez operatoréw przewozéw warunkéw umow przewo-
zowych, tj. wykonywanie ustug przewozowych niezgodnie z zapisami umow przewozowych;

wplywy z tytutu zwrotu podatku VAT, stanowigce réznice podatkiem naleznym a naliczonym od prowadzonej
dziatalnosci biezacej i inwestycyjnej zwigzanej z transportem miejskim;

inne wpltywy wynikajace z realizacji przez ZDiTM zadania zwigzanego z transportem miejskim);

odsetki od wptat na rachunek bankowy utargéw ze sprzedazy biletéw oraz odsetki od kontrahentéw ZDiTM,;
wplywy z najmu i dzierzaw skladnikéw majatkowych Skarbu Panstwa, jednostek samorzadu terytorialnego
lub innych jednostek zaliczanych do sektora finansow publicznych oraz innych uméw o podobnym charakte-
rze, (tj. dochody z tytutu najmu i dzierzaw dyspozytorni, obiektéw kasowych i innych nieruchomosci ZDiTM).

Jednoczesnie miasto  powinno
traktowa¢ rozwoj systemu komuni-
kacji zbiorowej jako stymulator
zrownowazonego rozwoju w wielu

wymiarach: $rodowiskowym, eko-
nomicznvm i ennlecznvm
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Tabela 36 Dochody ZDiTM wedtug zrédet pochodzenia w latach 2012-2018 [tys. PLN]
2016*** 2017+ 2018***

Zrédta finansowania 2015+
Dochody ze sprzedazy biletow 94 547,44 | 51,34% | 96 480,00 | 51,89% | 95 200,00 | 52,71% | 95 200,00 | 49,94% | 99 960,00 [ 51,00% | 99 960,00 | 50,71% | 99 960,00 | 50,71%
(razem z optata dodatkowa)

Srodki z budzetu gminy 72 106,44 | 39,15% | 73 002,34 | 39,26% | 63 336,17 | 35,07% | 81 925,56 | 42,98% | 82533,76 | 42,11% | 83 649,32 | 42,44% | 83 658,53 | 42,44%
Porozumienia miedzygminne: 5138,11 2,79% 5 055,66 2,72% 4 980,33 2,76% 5080,33 2,67% 5080,33 2,59% 5080,33 2,58% 5080,33| 2,58%
- Gmina Police 4624,79 2,51% 4369,55( 2,35% 4.275,78 2,37% 4 375,78 2,30% 4 375,78 2,23% 4 375,78 2,22% 437578 | 2,22%
- Gmina Kotbaskowo 507,42 0,28% 679,21 0,37% 697,64 0,39% 697,64 0,37% 697,64 0,36% 697,64 0,35% 697,64 0,35%
- Gmina Dobra 5,9 0,00% 6,91 0,00% 6,91 0,00% 6,91 0,00% 6,91 0,00% 6,91 0,00% 6,91 | 0,00%
Inne dochody 12 379,69 6,72% | 11 410,52 6,14% | 17 097,15| 9,47% 8420,95| 4,42% 8417,15| 4,29% 8417,15| 4,27% 8417,15| 4,27%

* plan, ** plan modelowy, *** prognoza
Zrédlo: Materialy Zarzgdu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.
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Wykres 14 Dochody ZDiTM wedtug  zrédet pochodzenia w latach 2012-2018 [tys. PLN]
Zrédlo: Materialy Zarzgdu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.
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Bilety

Dochody ze sprzedazy biletéw stanowig podstawowe zrddio finanso- Priorytetem jest zwiekszenie po-
wania ustug przewozowych. Na przestrzeni lat 2012-2018 ich udziat w | ziomu sprzedazy biletéw diugo-
finansowaniu wydatkéw na ustugi przewozowe ocenia sie na poziomie ok. okresowych.

50-53%.

W roku 2012 najwieksze dochody ze sprzedazy biletow uzyskano ze sprzedazy biletow miesiecznych —
41,35% i biletéw jednorazowych — 37,30% ogo6lnej kwoty dochoddw. W nastepnych latach (2013-2014) planuje
sie utrzymac strukture dochodow ze sprzedazy biletdw na poziomie wykonania roku 2012. Powyzsze jest wyni-
kiem planu utrzymania taryfy optat za przejazdy srodkami komunikacji miejskiej z roku 2012.

Tabela 37 Struktura wptywow ze sprzeda 2y biletow komunikacji miejskiej — wykonanie i progn oza

Struktura dochod6w ze sprzedazy biletow 2012 /wykonanie/ 2013 /plan/ 2014 /plan/
Bilety jednorazowe 37,30% 35,58% 36,14%
Bilety z autokomputeréw 1,07% 1,27% 1,04%
Bilety 10-przejazdowe 3,84% 3,59% 3,81%
Bilety grupowe 0,16% 0,15% 0,15%
Bilety dobowe 6,11% 6,11% 6,31%
Bilety weekendowe 0,05% 0,08% 0,05%
Bilety miesieczne 41,35% 44,39% 42,45%
Bilety aktywizujgce dla bezrobotnych 0,41% 0,38% 0,57%
Bilety trzymiesieczne 5,50% 4,08% 5,57%
Bilety semestralne 1,69% 1,53% 1,57%
Bilety seniora 0,18% 0,27% 0,18%
Inne wptywy 0,13% 0,00% 0,02%
Optata dodatkowa 2,20% 2,59% 2,14%

Zr6dlo: Materialy Zarzgdu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

6.2.1 Srodki budzetowe

Srodki z budzetu Miasta Szczecin sg obok dochodéw ze sprzedazy biletéw komunikacji miejskiej drugim
najwiekszym zrédiem finansowania ustug przewozowych. Na przestrzeni lat 2012-2018 ich udziat w finansowaniu
wydatkéw na ustugi przewozowe ocenia sie na poziomie 35-42%.

6.3 Zrodia i formy inwestycji
6.3.1 Inwestycje taborowe

Planujgc inwestycje taborowe nalezy bra¢ pod uwage takie czynniki jak:

— parametry istniejacej i planowanej sieci tramwajowej i autobusowej (dtugosé linii i tras, czestotliwosé kurso-
wania pojazdéw, rodzaj taboru dostepnego w ramach swiadczonych ustug przewozowych itd.);

- wzajemny udziat trakcji autobusowej i tramwajowej (integracja i uzupetnianie sie tych srodkéw przewozu);

— stan techniczny taboru ($redni wiek oraz wiek najstarszego taboru, ktéry musi by¢ zgodny z wymogami

UMOoWy przewozowej);

— stan i dostepnosc¢ zaplecza technicznego (w tym wykwalifikowanej kadry).

Zaktada sie, ze czynniki te determinowaé beda wieloletnig polityke miasta w zakresie zakupu (odnowy) tabo-
ru, zwlaszcza tramwajowego.

Inwestycje w tabor oparte sg gtéwnie o srodki wlasne operatorow. Na chwile obecng tylko jeden rodzaj in-
westycji dotyczacy zakupu taboru oparty jest o $rodki zewnetrzne. Dotyczy to zakupu 22 sztuk tramwajéw nisko-
podtogowych, dofinansowanych ze srodkéw Unii Europejskiej.

Po zakonczeniu dostaw kolejnych 42 sztuk uzywanych tramwajow Tatra KT4Dt z Berlina oraz pozostatych
16 sztuk niskopodtogowych tramwajéw Pesa 102NaS/2 ,Swing” i wycofaniu najstarszych, niezmodernizowanych
wagonow serii 105N i pochodne, spdtka Tramwaje Szczecinskie bedzie posiada¢ najmiodszy tabor tramwajowy
w Polsce.

Ponizej przedstawiony zostat harmonogram inwestycji w tabor tramwajowy (Tabela 38) oraz autobusowy (),
przy zatozeniu dokonczenia dostaw taboru tramwajowego. Warto zwréci¢ uwage na to, iz jest to wariant minimum
(Tabela 44) i stanowi zatozenia co do mozliwosci zakupu taboru aby utrzymaé standardy w zakresie jego $red-
niego wieku. W przypadku spétek autobusowych, harmonogram zaklada utrzymanie ilostanu taboru na istniejg-
cym poziomie (SPA ,Dabie” 100 pojazdéw, SPA ,Klonowica” 99 pojazdéw) oraz wymiane taboru dopiero w mo-
mencie niespetniania wymogow umowy przewozowej (wymogi te dla spotek przewozowych dotycza sredniej
wieku dla taboru nie wyzszej niz 12 lat oraz taboru nie starszego niz 20 lat).
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Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych kolejnego okresu programowania srodkéw unijnych na lata
2014-2020 w ramach Programu Operacyjnego Wojewodztwa Zachodniopomorskiego nie zostato uwzglednione
jakiekolwiek dofinansowanie zewnetrzne do zakupu autobuséw przez Operatoréw. Zakup taboru autobusowego,
jak wskazano ponizej () jest finansowany ze srodkéw wiasnych.

Tabela 38 Harmonogram realizowanych inwestycji w ta  bor tramwajowy

Prognozowana kwota wydatkéw inwestycyjnych [netto zi]

Srodek transportu Srodki wtasne Budzet miasta | Srodki zewnetrzne
operatoréw (gminy) (wymieni¢ jakie)
2013-2014 | Zakup niskopodtogowego taboru tramwajowe- 50 481 568,31 - (UE)
go w Szczecinie — 22 sztuki 115 824 431,69
2014 Zakup czesciowo niskopodiogowego wagonu 4501 950 -
tramwajowego do samodzielnego montazu — 1
sztuka

Zr6dlo: Dane Operatora. Marzec 2014 r..

Tabela 39 Harmonogram inwestycji w tabor autobusowy

Prognozowana

Srodek transportu wydatki [netto zi]
Srodki operatorow
2014 | Zakup 10 nowych autobuséw niskopodtogowych (7 p + 3 s) 12 000 000
2015 | Zakup 14 nowych autobuséw niskopodtogowych (14 p) 18 900 000
2016 | Zakup 4 nowych autobusow niskopodiogowych (3 p + 1's) 3800 000
2017 | Zakup 11 nowych autobuséw niskopodtogowych (2 p + 7 s+ 2 m) 10 250 000
2018 | Zakup 30 nowych autobuséw niskopodtogowych (25 p +2s +3 m) 37 850 000
2020 | Zakup 4 nowych autobuso6w niskopodtogowych (4 s) 3400 000
2021 | Zakup 1 nowego autobusu niskopodtogowego (1 s) 850 000
2022 | Zakup 10 nowych autobuséw niskopodtogowych (10 s) 8 500 000
2024 | Zakup 1 nowego autobusu niskopodtogowego (1 s) 850 000
2025 | Zakup 2 nowych autobuséw niskopodtogowych (2 m) 1 600 000

Rodzaje pojazdow: m — mini, do 10 metrow diugosci, s — solo, do 12 metréw diugosci, p — przegub, do 18 metrow dtugosci)
Zrodto: Dane Operatoréw z dnia 31.12.2013 .

W przypadku wygospodarowania srodkdw w ramach budzetu miasta, bytoby mozliwe dokonanie zakupéw
nowych pojazdéw pod warunkiem podniesienia kapitatu zaktadowego poszczegoélnych spotek.

Nalezy zauwazy¢, ze przedstawiony powyzej harmonogram zakup6w nie powinien by¢ rozwigzaniem doce-
lowym. Biorgc pod uwage szybsze zuzycie nowoczesnych autobuséw niskopodiogowych, ktére sg mniej odporne
na zniszczong nawierzchnie ulic, nalezy mie¢ na wzgledzie konieczno$¢ szybszej ich wymiany. Dodatkowo,
wskazane jest rownomierne roztozenie zakupu 24 nowych autobuséw przez spétke SPA ,Klonowica” na dwa lata
kalendarzowe (po 12 sztuk rocznie) oraz, w miare mozliwosci, rozpoczecie wymiany 25 autobuséw przegubo-
wych marki Volvo ze spétki SPA ,Dabie” juz od 2014 roku. Dzialania te majg na celu maksymalne mozliwe
sptaszczenie wydatkéw poszczegolnych spoétek na nowy tabor i pdzniejsze unikniecie kumulacji wydatkéw inwe-
stycyjnych, co mialo miejsce na w latach 1994-1998, kiedy zakupionych zostalo 80 autobuséw przegubowych
Volvo B1OMA.

Spoétka Tramwaje Szczecinskie proponuje na lata 2014-2020 zakup taboru bez sprecyzowania konkretnych
lat, w ktorych miatoby dojsé do zamowienia:

- 26-30 tramwajow czesciowo niskopodiogowych (20-25% niskiej podtogi) o diugosci 26-30 metréw o wartosci

91 000 000 zt — 105 000 000 zt

- 16-19 tramwajoéw catkowicie niskopodtogowych o diugosci do 24 metréw o wartosci 80 000 000 zt —

95 000 000 zt

taczne zapotrzebowanie Spotki Tramwaje Szczecinskie ksztattuje sie na poziomie 200 000 000 zt. Wytycz-
ne Komisji Europejskiej, uwzglednione przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego wskazuja, ze w kolejnej per-
spektywie finansowej Unii Europejskiej preferowane beda projekty dotyczace transportu szynowego co stwarza
dodatkowe mozliwosci w kwestii pozyskania dodatkowego zrodia finansowania na potrzeby Spoiki. Kolejna od-
stona ministerialnego Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko bedzie zatem skierowana do duzych
projektow infrastrukturalnych i taborowych, takich jakimi sg projekty miejskiego transportu szynowego. Jest to
odzwierciedlenie ogodlnoeuropejskiej tendencji w zakresie transportu publicznego, ktéra promuje wykorzystania
taboru szynowego (tramwaje, metro) do obstugi komunikacyjnej miast. Wigze sie to przede wszystkim z aspek-
tami ochrony $rodowiska i zwigzang z nimi polityka zréwnowazonego rozwoju miast.
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6.3.2 Inwestycje infrastrukturalne

Inwestycje wskazane ponizej (Tabela , Tabela ) zwigzane sg z infra- . ] ] ]
struktura publicznego transportu zbiorowego (tj. inwestycje w infrastrukture | Stworzenie i podanie do publicznej
tramwajowa, infrastrukture tramwajowa w ramach zadar drogowych, infra- | Wiadomosci standardow dotycza-

. . cych budowy infrastruktury punk-
struk.ture drogowa oraz [nfrastrukture autobusowa, a .takze systemy zarza- towej (przystanki) z uwzglednie-
dzania transportem zbiorowym) zawarte sa w Wieloletnim Programie | piem potrzeb oséb niepetnospraw-
Rozwoju Szczecina 2014-2018 z perspektywg do 2023 roku. Czes¢ z tych nych i starszych.
zadan jest juz realizowana, z tego tez wzgledu wartosci poszczegdlnych
dziatan moga ulec zmianie.

Mozna zauwazy¢, ze podejmowane inwestycje w duzej mierze dotyczg poprawy infrastruktury drogowe;.
Jednak duze znaczenie i udziat w ogélnych wydatkach zajmuje budowa SST, przebudowa torowisk i rozwdj sys-
teméw telematycznych dla transportu publicznego. Inwestycje dla kolejnych lat 2016-2020 przedstawione sg
ponizej. taczne naklady inwestycyjne na wskazane wyzej zadania w perspektywie do 2020 roku wynosza
1549 630 159 zl, z czego Gmina Miasto Szczecin planuje ze srodkéw zewnetrznych pozyskaé 1 100 399 799 zt
przy planowanym udziale wkltadu wtasnego na poziomie 449 230 360 zt (Rysunek 31).

Tabela 40 Harmonogram inwestycji infrastrukturalnyc h na lata 2014-2015

_ Wydatki inwestycyjne [zt]
Inwestycja

Budzet miasta Srodki zewnetrzne

2014 | Budowa i przebudowa torowisk w Szczecinie 14 558 565 (EBI) 10 573 000

(UE) 24 069 122

Budowa ,Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju” " — SST- Etap | 5508 213 (UE) 2 787 925
Przebudowa ulic Narutowicza i Potulickiej 1005 707 (UE) 185 713
(partycypacija)
208 065

Poprawa spojnosci komunikacyjnej na obszarze SOM poprzez 200 000

przebudowe uktadu torowego w ramach realizacji zadania Prze-
budowa ulic: Niemierzyfnska, Arkonska do Al. Wojska Polskiego

w Szczecinie -
Etap lill
Poprawa funkcjonowania transportu miejskiego w aglomeraciji 12 353 801 (EBI) 1 542 409
szczecinskiej poprzez zastosowanie systeméw telematycznych (UE) 30 972 933
Budowa Trasy Péinocnej w Szczecinie — Etap Il — wraz z dojaz- 7 438 903
dem przez ul. Laczng
Modernizacja dostepu drogowego do Portu w Szczecinie: prze- 500 000 (UE) 9 270 107
budowa uktadu drogowego w rejonie Miedzyodrza
Trasa Pdtnocna, etap Ib — Przebudowa ul. Warcistawa od ul. 4000 000
Orzeszkowej do ul. Przyjaciét Zotnierza
2015 | Budowa i przebudowa torowisk w Szczecinie 116 596 780 (UE) 96 212 000
Budowa ,Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju” — SST — Etap | 102 098 440 (UE) 88 424 666
10 264 951 (UE) 17 165 892
Przebudowa ulic Narutowicza i Potulickiej .
(partycypacija)
9532 967

Modernizacja dostepu drogowego do Portu w Szczecinie: prze- 2000 000
budowa uktadu drogowego w rejonie Miedzyodrza

Trasa Poinocna, etap Ib — Przebudowa ul. Warcistawa od ul. 4200 000
Orzeszkowej do ul. Przyjaciét Zotnierza

Zr6dlo: Dane z WPRS 2014-2018 z perspektywg do 2023 roku stan na marzec 2014,. Nie obejmujg wydatkéw poniesionych
bezposrednio przez Spotke Tramwaje Szczecinskie na odtworzenie tramwajowej infrastruktury transportowe;.

Tabela 41 Harmonogram inwestycji infrastrukturalnyc h na lata 2016-2020

Wydatki inwestycyjne [zt]

Inwestycja _ i )
Budzet miasta | Srodki zewnetrzne

2016 | Przebudowa ulic: Niemierzynskiej, Arkonskiej, Spacerowej do Al. 2 000 000

Wojska Polskiego, etap Ill — Przebudowa ul. Arkonskiej) od petli

tramwajowej ,Las Arkonski” (wraz z petla) do Al. Wojska Polskie-

go)

Modernizacja dostepu drogowego do Portu w Szczecinie: prze- 2500 000

budowa uktadu drogowego w rejonie Miedzyodrza

Przebudowa ul. Autostrada Poznanska, etap V — Wezet Batalio- 2500 000
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Inwestycja

néw Chtopskich z przedtuzeniem do autostrady A6

Wydatki inwestycyjne [zt]

Budzet miasta

Srodki zewnetrzne

Obwodnica Srédmiescia Szczecina — Etap VI — budowa od ul. 2000 000
Niemierzynskiej do ul. Mickiewicza
Przebudowa Placu Zwyciestwa 8 000 000

2017 | Przebudowa ulic: Niemierzynskiej, Arkonskiej, Spacerowej do Al. 6 000 000 34 000 000
Wojska Polskiego, etap Ill — Przebudowa ul. Arkonskiej) od petli
tramwajowej ,Las Arkonski” (wraz z petla) do Al. Wojska Polskie-
go)
Budowa Trasy Poétnocnej, etap Ill — Budowa nowej ulicy od ul. 1650 000 (UE) 8 500 000
tacznej do ul. Szosa Polska
Obwodnica Srédmiescia Szczecina — Etap VI — budowa od ul. 10 942 500 (UE) 62 007 500
Niemierzynskiej do ul. Mickiewicza

2018 | Przebudowa ulicy Szafera (od Al. Wojska Polskiego do ul. Sosa- 825 000 (UE) 4 675 000
bowskiego)
Przebudowa ul. Autostrada Poznanska, etap V — Wezet Batalio- 9 500 000 (UE) 35 500 00
néw Chtopskich z przedtuzeniem do autostrady A6
Modernizacja dostepu drogowego do Portu w Szczecinie: prze- 11 250 000 (UE) 63 750 000
budowa uktadu drogowego w rejonie Miedzyodrza
Budowa Trasy Poétnocnej, etap Ill — Budowa nowej ulicy od ul. 4200 000 (UE) 23 800 000
tacznej do ul. Szosa Polska
Przebudowa ulic: Niemierzynskiej, Arkonskiej, Spacerowej do Al. 7 770 000 (UE) 44 030 000
Wojska Polskiego, etap Ill — Przebudowa ul. Arkonskiej) od petli
tramwajowej ,Las Arkonski” (wraz z petla) do Al. Wojska Polskie-
go)
Obwodnica Srédmiescia Szczecina — Etap VI — budowa od ul. 10 942 500 (UE) 63 750 000
Niemierzynskiej do ul. Mickiewicza

2019 | Przebudowa ulicy Szafera (od Al. Wojska Polskiego do ul. Sosa- 5250 000 (UE) 29 750 000
bowskiego)
Modernizacja dostepu drogowego do Portu w Szczecinie: prze- 11 250 000 (UE) 63 750 000
budowa uktadu drogowego w rejonie Miedzyodrza
Budowa Trasy Poétnocnej, etap Ill — Budowa nowej ulicy od ul. 5700 000 (UE) 32 300 000
tacznej do ul. Szosa Polska
Przebudowa ul. Autostrada Poznanska, etap V — Wezet Batalio- 9 500 000 (UE) 63 000 000
néw Chtopskich z przedtuzeniem do autostrady A6

2020 | Przebudowa ulicy Szafera (od Al. Wojska Polskiego do ul. Sosa- 5250 000 (UE) 29 750 000
bowskiego)
Budowa Trasy Poétnocnej, etap Ill — Budowa nowej ulicy od ul. 2850 000 (UE) 16 150 000
tacznej do ul. Szosa Polska
Modernizacja dostepu drogowego do Portu w Szczecinie: prze- (UE)
budowa uktadu drogowego w rejonie Miedzyodrza 30 000 000 170 000 000
Przebudowa ul. Autostrada Poznanska, etap V — Wezet Batalio- 9 500 000 (UE) 63 000 000

néw Chtopskich z przedtuzeniem do autostrady A6

Zr6dlo: Dane z WPRS 2014-2018 z perspektywg do 2023 roku stan na marzec 2014, Nie obejmujg wydatkéw poniesionych

bezposrednio przez Spotke Tramwaje Szczecinskie na odtworzenie tramwajowej infrastruktury transportowe;.

Ze wzgledu na dotychczasowy brak szczegotowych wytycznych do Programu Operacyjnego Infrastruktura

i Srodowisko na lata 2014-2020 oraz prognoz finansowych dla miasta na lata 2017-2020, w projekcie Wieloletnie-
go Programu Rozwoju Szczecina nie znalazly sie inne inwestycje zwigzane z publicznym transportem zbiorowym,
ktére réwniez sg rozwazane do realizacji w przysztej perspektywie. Wedlug pierwszych zatozen, Gmina Miasto
Szczecin zaklada realizacje inwestycji opisanych ponizej (Tabela ).
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Wktad whasny
29%

Srodki
zewnetrzne
71%

Rysunek 31. Nakfady inwestycyjne na infrastruktur e transportow g w Szczecinie do 2020 r.
Zr6dlo: Opracowanie whasne.

Tabela 42 Inwestycje tramwajowe planowane do realiz  acji w tatach 2014-2020 w perspektywie do 2022 roku

Wydatki inwestycyjne [zt]

Inwestycja Warto$é Budzet Srodki
netto miasta = zewnetrzne
1. | Budowa i przebudowa torowisk w Szczecinie — etap |l 265 000 000 50% (UE) 50%
1.A | Aleja Niepodlegtosci (od miejsca zakonczenia inwestycji zwigzanej z budo- 50 000 000 50% (UE) 50%
wa Galerii Kaskada) — Plac Zotnierza Polskiego — Al. Wyzwolenia (wraz z
Placem Rodta) do Ronda Giedroycia
1.B | Plac Zotnierza Polskiego — Plac Hotdu Pruskiego — ul. Matejki do Placu 50% (UE) 50%
Rodta
1.C | Ul Koltataja — ul. Asnyka do petli Dworzec Niebuszewo 8 000 000 50% (UE) 50%
1.D | Al. Powstancéw Wielkopolskich od pl. Profesora Jana Szyrockiego do petli 38 000 000 50% (UE) 50%
Pomorzany wraz z rozbudowa petli
1.E | Plac Szarych Szeregow 6 000 000 50% (UE) 50%
1.F | Al. Wojska Polskiego - od pl. Szarych Szeregéw do petli Gtebokie wraz z 50 000 000 50% (UE) 50%
przebudowa petli
1.G | UL Mickiewicza - od ul. Zotnierskiej do ul. Jacka Soplicy 15 000 000 50% (UE) 50%
2. | Zasilanie tramwajowej sieci trakcyjnej 48 000 000 50% (UE) 50%
2.A | Remont podstacji prostownikowych Kaszubska i Kolumba 20 000 000 50% (UE) 50%
2.B | Budowa nowej podstacji prostownikowej Chmielewskiego 28 000 000 50% (UE) 50%
3. | Rozbudowa zajezdni Golecin 50 000 000 50% (UE) 50%
4. | Budowa nowych torowisk 120 000 000 — 50% (UE) 50%
140 000 000
4.A | Rozbudowa i modernizacja trasy tramwajowej na Osiedlu Gumience wraz z 50 000 000 50% (UE) 50%
budowg wezta intermodalnego przy skrzyzowaniu z ul. Hrubieszowska
4.B | Budowa trasy tramwajowej w ciggu ul. Mieszka | do kampusu uniwersytec- 70 000 000 — 50% (UE) 50%
kiego i nowego cmentarza przy ul. Bronowickiej 90 000 000

Zr6dlo: Wydziat Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska, Gmina Miasto Szczecin.

Wraz ze wzrostem zainteresowania rewitalizacjg centrum miasta, dla ktérego w Lokalnym Programie Rewi-
talizacji zdiagnozowany zostat problem w postaci niedostosowanego do potrzeb ukladu komunikacyjne-
go, konieczne jest perspektywiczne spojrzenie na rozwdéj komunikacji tramwajowej w srédmiesciu. Rozwoj ten
bedzie miat na celu zwiekszenie dostepnosci komunikacji zbiorowej na wysoko zurbanizowanym terenie $cistego
centrum miasta (koniecznos¢ likwidacji tzw. ,biatych plam” na mapie dostepnosci przestrzennej do przystankéw
tramwajowej, rysunek 21 w zatgczniku), zwiekszenie liczby pasazerdw oraz zwiekszenie wplywow ze sprzedazy
biletow. Narastajacy problem braku miejsc postojowych (pomimo funkcjonujacej Strefy Platnego Parkowania)
przy wcigz rosnacej liczbie uzytkowanych samochodéw osobowych oraz rosngcej kongestii kaze skiania¢ sie ku
rozwojowi transportu publicznego. Nalezy bra¢ pod uwage jego rozwéj w miejscu, w ktorym jest najwiecej celow
podrézy mieszkancéw miasta (szkoly, zaktady pracy, osrodki rozrywkowe i kulturalne), co jest zgodne z zasadg
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zrbwnowazonego rozwoju transportu. Dziatania w kierunku zageszczenia sieci tramwajowej) mogtoby mie¢ row-
niez wptyw na zwiekszenie atrakcyjnosci centrum miasta poprzez rewitalizacje miejskich przestrzeni publicznych.

Nalezy zwrdci¢ takze uwage na inwestycje infrastrukturalne dotyczace rozwoju drég bez powigzania z
transportem zbiorowym. Planujac przyszte inwestycje drogowe nalezy mie¢ na wzgledzie, ze wraz z ich powsta-
waniem koniecznym bedzie zapewnienie odpowiedniego potgczenia komunikacji miejskiej. Dostepnos$¢ drogowa
pociaga za sobg nowe inwestycje mieszkaniowe (i nie tylko), tj. wspominane wczesniej generatory ruchu. Wy-
zwaniem jest zatem sprostanie wymaganiom ludnosci w zakresie dostepnosci komunikacji miejskiej, w taki spo-
s6b, by chetniej korzystali oni z jej oferty. Stad tez koniecznos$¢ taczenia inwestycji drogowych (nie zwigzanych
bezposrednio z inwestycjami w transport publiczny) z dostepnoscia transportu zbiorowego.

Zrédta informaci:

Materiaty Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego, Oddziat Wojewddzki w Szczecinie.
Materialy Wydziatu Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska, Gmina Miasto Szczecin.
Materiaty Zarzadu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Wieloletni Program Rozwoju Szczecina 2014-2018 z perspektywa do 2023 roku.

PR
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7 Analiza zachowan i preferencji pasazerow
odnosnie wyboru rodzajow srodkow transportu
7.1 Obecny podziat zadan przewozowych

W przeprowadzonych w 2010 roku Kompleksowych Badaniach Ruchu'* w Szczecinie zostaly wykonane ba-
dania ankietowe w gospodarstwach domowych, przeprowadzone na probie 2 785 gospodarstw, w ktérych na
pytania odpowiedzialy 5 494 osoby. Dobor proby miat charakter losowy. Gtéwne cele opracowania KBR dotyczyly
uzyskania podstawowych danych o:

- zachowaniach komunikacyjnych mieszkancow Szczecina i okolic;
— komunikacji indywidualnej i zbiorowej w Szczecinie;
— ocenach i preferencjach mieszkancéw Szczecina.

Przeprowadzone wywiady zawieraly podstawowe dane dotyczace gospodarstwa domowego i jego miesz-
kancow, informacje o podrézach odbywanych przez wszystkich domownikow w wieku 6 lat lub starszych, oraz
opinie na temat systemu komunikacyjnego Szczecina.

W ponizszej tabeli przedstawiony jest podziat zadan przewozowych miedzy r6zne srodki transportu oraz po-
dréze piesze, wynikajacy z przeprowadzonych badan. Wyniki dla dnia powszedniego, w ktérym ankietowani za-
deklarowali odbycie 8 039 podrézy, przy czy za podrOz przyjeto przemieszczenie sig osoby na odlegtos¢ nie
mniejsza niz 100 metréw dokonang pieszo, jednym lub kilkoma srodkami transportu, podjete by dotrze¢ do za-
mierzonego punktu koncowego podrozy (Tabela 43).

Tabela 43 Podziat zada n przewozowych w dniu powszednim w Szczecinie — 2010 r.

Transport Komunikacja Komunikacia Inne rodzaje
Obszar indywidualny autobusowa miejska tramwa'owja komunikacji Pieszo SUMA
(samochéd osobowy) (+ podmiejska) ! (np. kolej, rower, motocykl)
Caly
42,99% 22,82% 11,71% 3,32% 19,07 % | 99,91%
obszar

Zr6dlo: Opracowanie whasne.

Inny
Motor/ motorower

0,81%
0,10%

Samochdd osobowy + komunikacja miejska | 0,12%
Pociag 0,19%
Autobus pracowniczy lub inny 0,37%
Takséwka 0,83%
Autobus podmiejski (strefowy) 1%
Rower 1,39%
Autobus + tramwaj 4,04%
Tramwaj
Pieszo 19,07%

Autobus miejski 19,43%

Samochdd osobowy

42,99%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Rysunek 32 Podziat zada n transportowych w Szczecinie w 2010 roku
Zr6dlo: Opracowanie whasne.

Bardziej szczegotowe dane dotyczace tego badania wskazujg nastepujacy podziat zadan przewozowych

w dzien powszedni (Rysunek 32):

— Samoch6d osobowy — 42,99 % wszystkich podrézy;

— Autobus miejski — 19,43 %;

- Pieszo - 19,07 %;

- Tramwaj — 9,69 %;

— Autobus + tramwaj — 4,04 %

- Rower - 1,39 %;

— Autobus podmigjski (strefowy) — 1 %;

— Takséwka — 0,83 %;

— Autobus pracowniczy lub inny — 0,37 %;

14 Kompleksowe Badania Ruchu w Szczecinie. Ove Arup & Partners International Limited Sp. z 0.0. oddziat w Polsce, czerwiec
2010.
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- Pociag - 0,19 %;

— Samochdd osobowy + komunikacja miejska — 0,12 %;
— Motor/ motorower — 0,1 %;

- Inny -0,81 %.

Nalezy pamieta¢, ze udzialy te przedstawione sg dla catego miasta. Z duzym prawdopodobienstwem mozna
przyjaé, ze udziat podrézy pieszych jest najwyzszy w Srédmiesciu. Udziat komunikacji zbiorowej prawdopodobnie
moze dotyczyé podrézy miedzy miejscami bardzo dobrze skomunikowanymi (relacje gtéwne osiedla — centrum
miasta). Udziat podrézy samochodami osobowymi w zdecydowanym stopniu bedzie dotyczy¢ osiedli, ktére sg
skomunikowane w niewystarczajgcym stopniu z centrum miasta. - -

Wykorzystanie transportu indywidualnego jest réwniez bardzo wi- | Wytaczanie centrum miasta z ruchu
doczne w tych czesciach Srédmiescia, kiére nie sa obstugiwane przez | Samochodowego badz rozwdj stref
zwykly transport zbiorowy (np. al. Wojska Polskiego, péinocna czesé Pod- uspokojonego ruchu.
zamcza).

W kolejnej tabeli przedstawiony jest podziat zadan przewozowych miedzy rézne $rodki transportu oraz po-
dréze piesze, wynikajacy z przeprowadzonych badan dla soboty. Ankietowani zadeklarowali odbycie 4 547 po-
drézy, przy czy za podrOz przyjeto przemieszczenie sie osoby na odlegto$¢ nie mniejsza niz 100 metréw dokona-
ng pieszo, jednym lub kilkoma $rodkami transportu, podjete by dotrze¢ do zamierzonego punktu koncowego po-
drézy (Tabela 44).

Tabela 44 Podziat zada n przewozowych w sobot e w Szczecinie — 2010 .

Komunikacja
autobusowa
miejska

Inne rodzaje
komunikacji Pieszo
(kolej, rower)

Transport indywidualny Komunikacja

tramwajowa

(samochéd osobowy)

Caty obszar 53,64% 17,51% 8,64% 4,99% 15,13 % 99,91%

Zr6dlo: Kompleksowe Badania Ruchu w Szczecinie 2010.

W sobote udziat podrozy pieszych i srodkami komunikacji publicznej spada na rzecz podr6zy transportem
indywidualnym. Jest to spowodowane zwiekszonym zapotrzebowaniem na podrdze w dwie i wiecej 0s6b, kiedy to
podr6z samochodem moze by¢ bardziej optacalna, zaréwno pod wzgledem ekonomicznym, jak i czasowym
(wspodlne wyjazdy w celach rekreacyjnych, zakupy, odwiedziny u rodziny). W przypadku dojazdéw do pracy
w sobote, udziat transportu indywidualnego przekracza 85%. Jest to spowodowane zmniejszong ofertg przewo-
zowg komunikacji miejskiej w sobote i dni Swiateczne.

Dane te jednoznacznie wskazujg jak duzy jest udziat samochodéw osobowych w codziennych podrézach.
Wskaznik motoryzacji indywidualnej (453 samochody osobowe/ 1000 mieszkancéw w 2012 roku) jasno wskazuje,
ze wykorzystanie tej formy podrézowania z roku na rok rosnie co jednoczesnie odbija sie negatywnie na wykorzy-
staniu komunikacji publicznej. Szczecin, podobnie jak inne miasta Polski charakteryzuje sie rosngcym wskazni-
kiem motoryzacji indywidualnej. Powodow takiego stanu rzeczy mozna znalez¢ wiele: coraz wieksze wymagania
zwigzane z komfortem jazdy, wieksza dostepnos$¢ (w tym takze cenowa) uzywanych samochoddw, niskie pokry-
cie miasta siecig transportu publicznego, ktéry pomimo wysokiej jakosci obstugi (m.in. niezawodnosci, punktual-
nosci, predkosci i czestotliwosci) dla wielu mieszkancow jest niedostepny oraz rosngca mobilnos¢ mieszkancow.
Brak konkurencyjnosci ze strony komunikacji zbiorowej, powoduje, ze nie wplywa ona na zmniejszenie liczby
podrézy transportem indywidualnym. Dlatego tak wazne jest podjecie konkretnych dziatan, majacych stuzy¢ uzy-
skaniu réwnowagi w podziale galeziowym miedzy poszczegélnymi Srodkami transportu wykorzystywanymi
w podrézach mieszkancow Szczecina.

7.2 Podziat zadan a strategia zrownowazonego rozwoju

Strategia zréwnowazonego rozwoju powinna wyznacza¢ zasady funkcjonowania i rozwoju transportu pu-
blicznego w miastach. W dokumentach strategicznych miasta brakuje w chwili obecnej bezposredniego odniesie-
nia do zagadnien z nig zwigzanych (przyjecie zasady oddzialywania na podziat zadan przewozowych pomiedzy
publiczny transport zbiorowy i transport indywidualny, celem uzyskania pozadanego i odpowiednio wysokiego
udziatu publicznego transportu zbiorowego w podrozach miejskich i metropolitalnych). W gtéwnych dokumentach
strategicznych i planistycznych jest natomiast ujete w opisach dazenie do ograniczenia ruchu samochodowego,
szczeg6lnie w Srédmiesciu. Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego wskazuje
doktadnie obszar, w ktérym priorytet powinna uzyska¢ komunikacja zbiorowa. Wartosci liczbowe i procentowe
dotyczace szczegdtowego podziatu zadan przewozowych pojawity sie dopiero w 2010 roku. Nastepne tego rodza-
ju badania planowane sa na 2014 rok, pod warunkiem uzyskania dofinansowania ze zrodet zewnetrznych. Wada
tego rodzaju badan jest ich wysoki koszt, jednak informacje, ktére mozna dzieki nim zebra¢, powinny przetozy¢
sie na decyzje dotyczace zar6wno inwestycji infrastrukturalnych jak i taborowych, a w szczegdlnosci na decyzje
w zakresie polityki transportowej (w tym polityki parkingowej).

W przypadku braku danych dotyczacych docelowego podzialu zadan przewozowych, mozna przyjac, ze
w miastach duzych, takich jak Szczecin (powyzej 100 000 mieszkancéw), podziat zadan przewozowych pomiedzy
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transport indywidualny i zbiorowy ksztaltowac¢ sie powinien docelowo w proporcjach 50:50 lub nawet wiecej
w kierunku transportu zbiorowegols.

Zwiekszenie udziatu innych srodkow transportu kosztem transportu samochodowego w podziale zadan
przewozowych powinno by¢ celem miasta, zgodnym z zasada zrownowazonego rozwoju. Nalezy tutaj wspo-
mnie¢, ze w poréwnaniu do innych miast, w dni powszednie mamy dos$c¢ niski udziat transportu indywidualnego.
Moze to by¢ spowodowane dos¢ dobrg siecig transportu publicznego, ale réwniez wysokim udzialem podréozy
pieszych.

W celu zmniejszenia udziatu transportu samochodowego w ilosci podrézy nalezatoby z jednej strony podjac
dziatania zniechecajace mieszkancow do korzystania z samochoddw osobowych, a z drugiej poszerza¢ oferte i
jakosc¢ ustug komunikacji miejskiej:

a) dziatania w kierunku ograniczania wykorzystania motoryzacji indywidualnej:

- wprowadza¢ strefy ograniczonego ruchu i strefy ,Tempo 30” w Srédmieéciu, a takze strefy ,Tempo
30" na terenie osiedli mieszkaniowych;

- zwiekszy¢ zasieg Strefy Platnego Parkowania oraz wprowadzi¢ ceny optat abonamentowych umoz-
liwiajacych uwolnienie miejsc parkingowych w Srodmiesciu, celem uzyskania odpowiedniego
wskaznika maksymalnego zapetienia miejsc postojowych przez samochody z uiszczong optatg
abonamentowsa;

- ograniczyé¢ nielegalne parkowanie w Srodmiesciu (a takze innych miejscach miasta);

b) dziatania w kierunku rozwoju oferty ustugowej komunikacji miejskiej:

- rozwinaé sie¢ komunikacji miejskiej, szczegéInie komunikacji tramwajowej w Srédmiesciu;

- dopasowac przebieg linii, ilo$¢ taboru i jego wielko$é do aktualnych potrzeb;

- dopasowac oferte taryfowag do potrzeb mieszkancéw oraz rozwingé nowe kanaty dystrybucji (szcze-

golnie elektronicznej);

— rozwing¢ dziatania majgce na celu nadanie priorytetu komunikacji miejskiej:
- priorytety w sygnalizacji Swietlnej;
-  nowe pasy autobusowe i autobusowo-tramwajowe;
- wydzielone torowiska tramwajowe;

- wprowadzac¢ zintegrowane wezly przesiadkowe;

- zwiekszy¢ komfort korzystania z ciggéw pieszych (uwolnienie od parkujacych samochodéw, kon-
strukcja chodnikéw uwzgledniajgca komfort poruszania sie oséb niepetnosprawnych na wdézkach in-
walidzkich bez barier architektonicznych);

- rozwingé sie¢ drog rowerowych w Srodmiesciu i na gidwnych ciggach komunikacyjnych miedzy
Srédmiesciem a najwiekszymi osiedlami.

Realizacja powyzszych dziatan wplynie na lepsze postrzeganie alternatywnych dla transportu samochodo-
wego form podrézowania i w konsekwencji moze doprowadzi¢ do powiekszenia udzialu w podziale zadan prze-
wozowych. Przy zalozeniu ewolucyjnego podej$cia do tego tematu oraz konsekwentnej jego realizacji mozna
zalozy¢ 1% spadek udziatu transportu samochodowego w podziale zadan przewozowych rocznie. Mogtoby sie to
przetozy¢ na zahamowanie spadku liczby pasazeréw w komunikacji miejskiej oraz spadku wpltywow ze sprzedazy
biletow, ktéry w coraz wiekszym stopniu obcigza budzet miasta. Nalezy jednak pamietaé, ze wraz ze wzrostem
odlegtosci od centrum miasta, rola samochodu bedzie wzrastaé, szczegélnie w potaczeniach miedzy osiedlami,
ktére sa oddalone od centrum. W tym przypadku zapewnienie mieszkancom odpowiedniego poziomu ustug
i dostepnosci transportu zbiorowego wigzatoby sie z poniesieniem niewspoimiernie wysokich kosztéw w stosunku
mozliwych do uzyskania korzysci.

Tabela 45 Podziat zada n transportowych przy uwzgl ednieniu motywaciji podré  zy

Srodek transportu (w %)

Motywacja podrézy ) motor/ samochéd ) autobus autobus
pieszo ‘ rower ‘ motorower osobowy e miejski podmiejski
Razem 19,07 1,39 0,1 42,99 0,83 19,43 1
Do domu 19,92 1,24 0,11 42,41 0,77 19,92 1,07
Do pracy 10,65 1,27 0 54,98 0,69 17,94 1,27
Do szkoty 31,37 0,8 0,27 20,64 0,8 26,81 1,88
Na wyzszg uczelnig 10,32 1,29 0 25,81 0,65 26,54 0
Drobne zakupy, ustugi 49,29 1,43 0 22,86 0,24 14,29 0
Zakupy w centrum handlowym 22,41 0,41 0 43,57 0,83 18,26 2,49
Wypoczynek 19,84 571 0,54 40,76 0,82 20,65 0,54
Sprawy stuzbowe, interesy 9,09 0,36 0 52,36 0,73 19,27 0,36
Podwozenie/ odprowadzanie 9,79 0,7 0 77,62 0 2,8 0

15Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla gmin i zwigzkéw miedzygminnych. Przewodnik. 1zba
Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 2011, s. 33.
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Srodek transportu (w %)

Motywacja podrozy motor/ samochéd

pieszo rower

autobus autobus

taks6wka

motorower
0,14

osobowy

Inne 16,93 1,43 35,44

miejski
21,38

podmiejski

2,15 0,43

Zr6dlo: Opracowanie whasne.

We wczesniejszym podrozdziale wskazany byt podziat zadan przewozowych pomiedzy poszczeg6lne rodza-
je transportu. Przyjety w miescie podziat zadan przewozowych w oparciu o strategie zrbwnowazonego rozwoju

jest zawarty miedzy innymi w Polityce Transportowej Miasta (zakladajacq
horyzont realizacji do 2015 roku) oraz Zintegrowany Plan Rozwoju Trans-
portu Publicznego w Szczecinie w latach 2007 — 2015.

Zobrazowaniem wspominanego podziatu sg wyniki KBR (Tabela 45),
ktore dotyczg celdw, badz tez motywacji podrézy przy wykorzystaniu po-
szczegOlnych srodkow transportu.

Najwiecej podrézy, co jest zupetnie zrozumiate, mieszkancy Szczeci-
na odbywajg samochodem osobowym (42,99%). W podrézach do pracy
najczesciej wykorzystywany jest samochod osobowy (54,98%) i autobus
miejski (17,94%). Studenci podrézujg na uczelnie najczesciej srodkami
transportu publicznego (26,54%) i samochodem osobowym (25,81%). W
przypadku zakupéw w centrum handlowym wykorzystywane sga samocho-

Na tle innych polskich miast
Szczecin ma wcigz niski udziat
transportu indywidualnego w po-
dziale zadan przewozowych. Nale-
zy podja¢ dziatania majace za
zadanie go minimalizowaé, co na
obecnym etapie jest utatwione.

Zmniejszenie wykorzystania przez
studentéw motoryzacji indywidual-
nej i promocja alternatywy w po-
drézach na uczelnie.

dy osobowe (43,57%) natomiast w celu dokonania drobnych zakupéw
mieszkancy odbywajg podroze piesze (49,29%). Nie dziwi fakt, iz wiekszo$¢ podrézy (do domu, pracy, na zaku-
py, wypoczynek, w celach stuzbowych i w ramach podwozenia) jest dokonywanych samochodem osobowym. Nie
tylko podziat zadan przewozowych wskazuje na dominacje tej formy przemieszczania sie jak rowniez przytaczane
wczesniej dane dotyczace wskaznika motoryzacji indywidualnej. Autobus miejski jest najczesciej wykorzystywa-
nym s$rodkiem transportu tylko w przypadku podrézy na uczelnie (26,54%), cho¢ i w tym przypadku samochdod
osobowy tylko w niewielkim stopniu mu ustepuje (25,81%). Rowery stanowig nikly procent wszystkich podrézy
(1,39%) i najczesciej wykorzystywane sg celach wypoczynkowych (5,71%), anizeli w ramach codziennych podroé-
zy do pracy lub do szkoly.

Dane te sktaniajg do refleksji nad kierunkiem rozwoju systemu transportowego miasta. Dominacja samo-
chodu osobowego i malejace wykorzystanie transportu publicznego wymagajg podjecia radykalnych krokéw stu-
zacych promocji komunikacji miejskiej i innych przyjaznych srodowisku form przemieszczania sie jak rower czy
podrdze piesze.

7.3 Podziat zadan a standard ustug

Zmiany w zakresie oferowanych na rynku ustug transportowych coraz czesciej sg nastawione nie tylko na
analize potrzeb klientdw (najczesciej w oparciu o badania marketingowe) ale réwniez na zwiekszenie mozliwosci
ich aktywnego uczestnictwa w planowaniu oferty, giéwnie poprzez przekazywanie swoich wnioskdw i postulatéw
whladzom miejskim czy tez wplyw na ocene propozycji taryfowych. Potrzeby uzytkownikéw miejskiego transportu
publicznego zmieniaty sie na przestrzeni lat i w duzym stopniu byly zalezne od rozwoju c¥wilizacyjnego. Do naj-
wazniejszych cech tego rozwoju, ktore sg zwigzane z mobilnoscig miejskg mozna zaliczy¢: 6

— bogacenie sie spofeczenstw, sprzyjajace rozwojowi transportu indywidualnego;

— zmiany warunkOw zycia, co jest zwigzane z wyzszymi oczekiwaniami co do standardu zycia we wszystkich
jego aspektach, w tym takze w odniesieniu do jakosci ustug transportowych;

— upowszechnienie pracy zawodowej, zwtaszcza kobiet, co wigze sie rowniez z zapewnieniem zorganizowa-
nej opieki nad dzieémi (dowozy do Ztobkdw, przedszkoli, szkoh);

— upowszechnienie systemu oswiaty;

- rozw¢j réznych dodatkowych form ksztalcenia, w tym takze ksztalcenia oséb dorostych (zajecia pozalekcyj-
ne, kursy, studia, szkolenia, uniwersytety trzeciego wieku);

- rozwd¢j innych form pracy jak na przykiad telepraca;

— wzrost ilosci czasu wolnego i sposobow jego wykorzystania (zréznicowane formy aktywnosci kulturalne;j,
sportowej, turystycznej itd.);

— zmiany form handlu — rosnacy rozwdj centrow handlowych, zakupy bedace elementem modelu zycia;

— zwiekszenie znaczenia ochrony zdrowia, uwzgledniajac przy tym rehabilitacje oraz aktywnos$é ruchowa.

Oceniajac postulaty przewozowe nalezy bra¢ pod uwage warunki komunikacyjne Szczecina, jak réwniez
poziom i styl zycia co ma wplyw na poziom motoryzacji i status motoryzacyjny podréznego. Postulaty przewozo-
we najczesciej uwzgledniane w badaniach sa tworzone gltéwnie pod katem réznic pomiedzy transportem indywi-
dualnym a zbiorowym. Wyzsza jako$¢ podrozy samochodem oraz cechy zwigzane z podr6zowaniem srodkami
transportu publicznego majg wplyw na pozycje konkurencyjng tych form przemieszczania sie. W przypadku okre-
élani7a postulatéow odnoszacych sie zaréwno do transportu zbiorowego jak réwniez indywidualnego mozna wyroz-
nié:

16 S. Zamkowska, A. Mezyk: Wyzwania dla transportu w miastach XXI wieku. ,Transport Miejski i Regionalny”, nr 12, 2009.

1 Transport Miejski. Ekonomika i organizacja. Red. O. Wyszomirski. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2010,
s. 66-67.
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— czas trwania podrézy, na ktory sktadajag sie postulaty szczegotowe, do ktérych zaliczymy:
- predkos¢, determinujacy czas przejazdu;
- czestotliwos¢, punktualnose, rytmicznosé i niezawodnos$¢, wyznaczajgce czas oczekiwania;
— dostepnos¢, decydujaca o czasie dojscia;
- bezposrednios¢, decydujaca o mozliwosci odbycia podrézy bez koniecznosci przesiadania sie;
— wygoda podrézy, na ktorg sktadaja sie:
-  prostota systemu taryfowego;
- swoboda zakupu biletu;
- zrozumialy system informacji o trasach i rozktadach jazdy;
- swoboda dojscia do przystanku;
—  czytelnosé rozktadu jazdy;
- estetyka i oswietlenie wiat przystankowych;
— zabezpieczenie przed napadami na przystankach;
- czytelne oznakowanie pojazdéw;
- latwos¢ wsiadania i wysiadania;
-  plynnosc i cichosc jazdy;
— oswietlenie i klimatyzacja;
—  rozmieszczenie drzwi i siedzen;
- rodzaj zastosowanych siedzen;
- wystrdj wnetrza;
- kultura obstugi;
— dostepnos¢ do kasownikow;
- miejsce na bagaz;
- czytelne oznakowanie przystankéw i kierunkéw;
— koszt podrozy, ktéry ma charakter jednoznaczny i jest wymierny. Dotyczy przede wszystkim minimalizacji
optat za przejazd,;
— bezpieczenstwo podrézy, ktére mozna rozumieé poprzez liczbe oséb zabitych i rannych w wypadkach ko-
munikacyjnych w stosunku do pracy przewozowej, jak rowniez:
— stan techniczny przystankoéw (wydzielone i widoczne wysepki dla pasazeréw) co zapewnia bezpie-
czenstwo w drodze do i z przystanku;
— poradnia, co okresla bezpieczenstwo oczekiwania na pojazd;
- stan techniczny pojazdu, warunki pogodowe i drogowe, co wplywa na bezpieczenstwo poruszania sie
pojazdami transportu publicznego;
- wspolpasazerowie oraz ich zachowanie podczas podrézy.
Na podstawie wspominanych wczesniej Kompleksowych Badan Ruchu (KBR), mozna wyciagna¢ wnioski co
do zgtaszanych postulatéw przewozowych przez mieszkancéw Szczecina.

Motoryzacja indywidualna — samochd6d osobowy

- 42,29% gospodarstw domowych wykorzystuje samochod osobowy jako kierowca; 34,78% gospodarstw do-
mowych wykorzystuje samochéd osobowy jako pasazer oraz pozostate 22,93% w ogéle go nie wykorzystu-
je.

— Samochodem najczesciej odbywa sie podréze do domu (44,44%) oraz do pracy (27,49%).

— Wsrdd przyczyn niewykorzystania samochodu wymieniane byly:

- Brak samochodu (48,86% odpowiedzi);
-  Brak prawa jazdy (16,01%);
- Z samochodu korzysta inna osoba (6,82%);
- Zamata odlegtosé (8,93%);
-  Zaduzy koszt przejazdu (3,21%);
— Lepszy dojazd komunikacjg zbiorowa (2,09%);
—  Samochdd niesprawny (0,75%);
—  Trudnosci z parkowaniem (0,64%);
- Zatloczenie ulic (0,57%);
—  Zle warunki atmosferyczne (0,24%);
- Jazda innym samochodem (0,04%);
- Inne (4,77%);
- Nie wiem/ trudno powiedzie¢ (7,06%).
— Wsrdd przyczyn wykorzystania samochodu wymieniane byty:
- Posiadanie samochodu (60,46%);
- Wygoda korzystania z samochodu (28,97%);
-  Brak dogodnych potaczen komunikacji zbiorowej (4,38%);
- Wieksze bezpieczenstwo osobiste (1,29%);
— Nie wiem/ trudno powiedzie¢ (4,9%).

- Srednia odleglo$é¢ podrézy dokonywana samochodem osobowym wynosi 9,34 km, natomiast w potaczeniu

z komunikacjg miejska ta warto$¢ wynosi 18,79 km.
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- Sredni czas podrézy dokonywanej samochodem osobowym wynosi 27,56 min., natomiast w polaczeniu
z komunikacjg miejska ta warto$¢ wynosi 54,29 min.

- Wsrdd najwazniejszych cech funkcjonowania komunikacji indywidualnej (w tym przede wszystkim motoryza-
cji indywidualnej) w Szczecinie, badani mieszkancy wskazali m.in.:

-  Zatloczenie ulic (64,76% respondentow);

- Bezpieczenstwo jazdy (47,65%);

- Warunki parkowania (44,02%);

— Bezpieczenstwo osobiste (40,27%);

- Sposob organizacji i zarzadzania ruchem (28,37%).

— Mieszkancy zostali poproszeni 0 ocene obecnego stanu komunikacji indywidualnej w Szczecinie (w skali od
1 do 5) i uzyskano nastepujgce wyniki:

—  Zatloczenie ulic — 2,5;

- Bezpieczenstwo jazdy — 2,87;

- Bezpieczenstwo osobiste — 3,02;

-  Warunki parkowania — 2,49;

—  Sposob organizacji i zarzagdzania ruchem — 2,99;
- System tras rowerowych — 2,47

- Mozliwos¢ parkowania roweréw — 2,34;

- Warunki stworzone dla ruchu pieszego — 3,06.

— Oceniano réwniez wptyw ptatnego parkowania na korzystanie z samochodu. 39,96 % respondentéw odpo-
wiedziato, ze nie spowodowato to w ich przypadku zadnych zmian, tak samo czesto korzystajg z samocho-
du, dla 22,98% respondentow ten problem nie dotyczy, gdyz nie korzystajg z samochodu, dla 7,24% ptatne
parkowanie spowodowato rzadsze wykorzystanie samochodéw, natomiast dla 2,01% czestotliwos¢ tych po-
drézy sie zwiekszyta.

Komunikacja miejska 18

— Wsrdd przyczyn niewykorzystania komunikacji zbiorowej wymieniane byty:
- Posiadanie samochodu (49,59%);
—  Brak potaczen komunikacji zbiorowej (13,45%);
- Zla jakos¢ potaczenia komunikacji zbiorowej, np. czas podrézy (6,18%);
- Zly komfort podrézy (4,29%);
- Brak poczucia bezpieczenstwa osobistego (1,44%);
- Zbyt duza odlegtos¢ (3,43%);
- Nie wiem/ trudno powiedzieé¢ (21,63%).
— Wsrdd przyczyn wykorzystania komunikacji zbiorowej wymieniane byly:

- Brak samochodu (40,09%);

— Dobre pofaczenie komunikacji zbiorowej, np. czas podrozy (15,28%);

- Brak prawa jazdy (13,4%);

— Niski koszt korzystania z komunikacji zbiorowej (8,03%);

—  Z samochodu korzystata inna osoba (6,65%);

- Mata odlegtos¢ (2,59%);

—  Dobry komfort podrézy (0,71%);

- Brak parkingu przy miejscu docelowej podrézy (0,53%);

—  Zatloczenie ulic/ zte warunki ruchu (0,43%);

—  Samochdd niesprawny (0,36%);

— Brak poczucia bezpieczenstwa ruchu drogowego (0,07%);

- Inne (3,06%);

- Nie wiem/ trudno powiedzie¢ (8,81%).

Srednia odlegto$¢ podrézy dokonywana autobusem miejskim wynosi 8,14 km; autobusem podmiejskim —

12,64 km; pociggiem podmiejskim — 27,03 km; tramwajem — 4,23 km natomiast taczone podrdze autobuso-

wo — tramwajowe dokonywane sg na $rednig odlegtos¢ 9,02 km.

Sredni czas podrézy dokonywany autobusem miejskim wynosi 31,07 min.; autobusem podmiejskim — 34,8

min. ; pociggiem podmiejskim — 105,3 min.; tramwajem — 26,69 min., natomiast taczone podrdze autobuso-

wo — tramwajowe dokonywane sa w czasie srednio 45,45 min.

34,66 % mieszkancow korzysta z komunikacji zbiorowej tylko sporadycznie, 30,53 % kilka razy w tygodniu,

15,2 % codziennie, 13,64 % nie korzysta, natomiast 5,97 % trudno powiedziec.

Wsrod najwazniejszych cech funkcjonowania komunikacji zbiorowej w Szczecinie, badani mieszkancy

wskazali:

- Ceny biletow — 54,51 %;

- Czas podrézowania — 45,89 %;

—  Punktualnosc¢ kursowania pojazdéw komunikacji zbiorowej — 42,81 %;
- Czas oczekiwania na przystankach — 41,92 %;

- Koniecznos¢ przesiadania sie — 37,95 %;

18 . . . . ) . T
Zagadnienie to zostato szerzej skomentowane w rozdziale 7 ,Kierunki rozwoju komunikacji miejskiej”.
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—  Zatloczenie pojazdow komunikacji zbiorowej — 37,53 %;

—  Czestotliwos¢ kursowania pojazdéw na liniach — 35,59 %;

- Niezawodnos$¢ funkcjonowania komunikacji zbiorowej — 31,74 %;
- Jakos¢ taboru — 27,26 %;

—  Czystosc¢ pojazdow i przystankow — 22,8 %;

- Komfort przejazdu — 21,95 %;

-  Standard wyposazenia przystankow — 19,14 %;

- Bezpieczenstwo osobiste — 17,43 %;

—  Sposob obstugi przez personel (kierowcy, kontrolerzy) — 12,77 %;
— Dostep do informagciji o liniach, rozktadach jazdy, awariach itp. — 11,97 %;
— Dostepnosé — 7,27 %.

— Mieszkancy zostali poproszeni o ocene obecnego stanu komunikacji zbiorowej w Szczecinie ( w skali od 1

do 5) i uzyskano nastepujgce wyniki:
— Dostepnosé — 3,42;
— Dostep do informaciji o liniach, rozktadach jazdy, awariach itp. — 3,31;
—  Sposob obstugi przez personel (kierowcy, kontrolerzy) — 3,28;
- Niezawodnos¢ funkcjonowania komunikacji zbiorowej — 3,22;
—  Punktualnos¢ kursowania pojazdéw komunikacji zbiorowej — 3,21;
—  Czestotliwos¢ kursowania pojazdow na liniach — 3,19;
- Bezpieczenstwo osobiste — 3,17;
- Czas podrézowania — 3,1;
- Komfort przejazdu - 3,06;
— Czas oczekiwania na przystankach — 3,04;
— Koniecznos¢ przesiadania sie — 3,03;
- Jakos¢ taboru — 3,0;
—  Standard wyposazenia przystankow — 2,98;
—  Czystosc¢ pojazdow i przystankow — 2,93;
- Zatloczenie pojazdéw komunikacji zbiorowej — 2,76;
- Ceny biletéw — 2,73;

- Respondenci wskazali, ze w miescie funkcjonuje dobra lokalizacja przystankéw, z odpowiednig czestotliwo-
$cig (55,65 %), jednak dla 22,29 % mieszkancow, przystanki sg rozmieszczone za rzadko, a dla 5,75 % za
gesto. 16,31% respondentéw nie ma zdania na ten temat.

- Respondenci wskazali i ocenili (w skali od 1 do 5) najwazniejsze dziatania podejmowane w celu usprawnie-
nia komunikacji zbiorowej:

- Zakup niskopodtogowych autobusow i tramwajow — 4,42;

- Modernizacja istniejgcych tras tramwajowych — 4,37;

- Rozbudowa systemu tramwajowego o nowe trasy — 4,23;

-  Budowa przystankéw tramwajowo — autobusowych — 4,03;

-  Woydzielenie paséw autobusowych — 3,98;

—  Priorytety dla autobuséw i tramwajéw w sygnalizacji Swietlnej — 3,94;
- Budowa parkingow typu ,Parkuyj i jedz” — 3,87.

Ocena stopnia realizacji postulatow przewozowych, ktére sg zgtaszane pod adresem publicznego transportu
zbiorowego w Szczecinie wskazuje, ze najwazniejsze dziatania podnoszace atrakcyjnos¢ jego oferty i tym samym
przyczyniajace sie do zwiekszenia liczby pasazerow, powinny dotyczy¢:

— polityki cenowej i taryfowej, gdyz w duzym stopniu uwagi dotyczace komunikacji miejskiej odnoszg sie do
cen biletéw. Nalezy znalez¢é w tym wypadku réwnowage pomiedzy potrzebami pasazeréw jak réwniez orga-
nizatora transportu publicznego;

— dopasowania rozktadowych czaséw przejazdow do rzeczywistych warunkéw przejazdéw i mozliwosci tech-
nicznych pojazdow (uwzgledniajac przy tym zattoczenie w pojazdach) jak réwniez infrastruktury (standard
wyposazenia przystankow);

— poprawy komfortu przejazdu, biorac pod uwage czysto$é pojazdéw czy tez sposobu prowadzenia pojazdu
przez kierowce.

Postulaty przewozowe sg tak zr6znicowane jak zroznicowani sg pasazerowie komunikacji miejskiej. Ta su-
biektywna ocena decyduje jednak o wyborze $rodka transportu i nierzadko przewage uzyskuje w tym przypadku
motoryzacja indywidualna. Dlatego tez wazne jest podejmowanie dziatan stuzacych ksztattowaniu wartosci ustugi
transportu miejskiego, aby oferowany poziom ustugi byt w stanie zaspokaja¢ potrzeby obecnych i przysztych
uzytkownikow.

7.4 Podziat zadan a potrzeby osob niepetnosprawnych

Transport 0s6b niepetnosprawnych na terenie Szczecina realizuje Zrewnowazony rozwdi to likwidacia
Sekcja Obstugi Komunikacyjnej Os6b Niepetnosprawnych (w 2008 roku BT [ tworzgnie poiistaw ekoni)-
przemianowana z Biura Obstugi Komunikacyjnej Os6b Niepetnosprawnych | i spotecznej.
funkcjonujacego w ramach Miejskiego Osrodka Pomocy Rodzinie).

Podmioty $wiadczace ustugi komunikacji zbiorowej w Szczecinie dysponujg (na rok 2013) nastepujgcym ta-
borem przystosowanym do potrzeb 0s6b niepetnosprawnych:
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— Szczecinskie Przedsiebiorstwo Autobusowe ,Dabie” Sp. z 0.0.: zakupito w latach 2008 - 2013 27 sztuk au-
tobuséw marki Solaris (w tym 23 sztuki autobuséw przegubowych) dostosowanych do przewozu o0s6b nie-
petnosprawnych;

— Szczecinskie Przedsiebiorstwo Autobusowe ,Klonowica” Sp. z 0.0.: zakupito w latach 2008 — 2013 58 auto-
buséw marki Solaris (w tym 32 sztuki autobuséw przegubowych) dostosowanych do przewozu oséb niepet-
nosprawnych. Dodatkowo w uzyciu znajdujg sie 19 autobuséw marki MAN, ktére takze sg dostosowane do
przewozu 0s6b niepetnosprawnych. W ogdlnej liczbie pojazdéw SPA ,Klonowica” 77% spetnia wymogi
w zakresie przewozu 0s0b niepetnosprawnych.

— Szczecinsko-Polickie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Sp. z 0.0.: w obecnej chwili SPPK eksploatuje auto-
busy marki Solaris i MAN, ktdre sg przystosowane do obstugi os6b niepetnosprawnych.

- Tramwaje Szczecinskie: w ramach swojego taboru (235 jednostek) posiada 16 tramwajéw niskopodiogo-
wych (w tym tramwaje marki PESA i planowany jest zakup kolejnych 12 pojazdéw do konca marca 2014 ro-
ku).

Zrédta informaci:

1. Kompleksowe Badania Ruchu w Szczecinie 2010.
2. Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego.
3. Materiaty Zarzadu Drég | Transportu Miejskiego w Szczecinie.
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8

Organizacja rynku przewozow

8.1 Podmioty rynku ich zadania i zasady organizacji

rem publicznego transportu zbiorowego jest wlasciwa jednostka samorzadu
terytorialnego, tu Gmina Miasto Szczecin. Prezydent Miasta przekazat

kompetencje w zakresie organizowania, zarzadzania, planowania i stero- do opracowania skutecznej strate-
wania publicznym transportem zbiorowym jednostce budzetowej — Zarza- | gii rozwoju efektywnego i konku-
dowi Drég i Transportu Miejskiego. Ustugi przewozowe w zakresie publicz- rencyjnego systemu komunikacji

nego transportu zbiorowego na sieci komunikacyjnej wykonujg na zlecenie miejskiej.
ZDiTM spotki przewozowe - operatorzy, ktdrzy na mocy rozporzadzenia

Zgodnie z ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, organizato-
g aop Y P Wy g Wspdlpraca podmiotéw zaangazo-

wanych w tworzenie oferty przewo-
z6w publicznych stanowi podstawe

1370/2007 oraz ustawy o publicznym transporcie zbiorowym majg status podmiotu wewnetrznego:

LTramwaje Szczeci nskie” Spotka z 0.0. (TS), ktérej 100% udzialowcem jest Gmina Miasto Szczecin,
a ktorej Uchwata nr XXXVIII/715/08 Rady Miasta Szczecin z dnia 24 listopada 2008 r. powierzono wykony-
wanie zadania wlkasnego gminy polegajacego na zaspokajaniu potrzeb mieszkancéw Gminy Miasto Szcze-
cin w zakresie lokalnego transportu zbiorowego w ramach komunikacji tramwajowej. Gmina Miasto Szczecin
zawarta w dniu 29 czerwca 2011 roku umowe z Tramwajami Szczecinskimi o $wiadczenie publicznych ustug
przewozowych w zakresie lokalnego transportu zbiorowego w ramach komunikacji tramwajowej na okres 3
lat tj. od dnia 1 lipca 2011 roku do dnia 30 czerwca 2014 roku. W tym samy dniu zawarto umowe na okres
kolejnych 12 Iat tj. od 1 lipca 2014 roku do 30 czerwca 2026 roku, niemnigj jednak warunkiem jej zawarcia
jest uchwalenie do dnia 1 lipca 2014 roku przez Rade Miasta Szczecin planu zréwnowazonego rozwoju pu-
blicznego transportu zbiorowego, o ktérym mowa w art. 9 ust. 1 pkt. 1 lit. a ustawy z dnia 16 grudnia 2010
roku o publicznym transporcie zbiorowym.

Szczecinskie Przedsi ebiorstwo Autobusowe ,Klonowica” Spotk g z 0.0. (SPAK), ktérego 100% udzia-
towcem jest Gmina Miasto Szczecin. Uchwalg Nr XI1/429/99 Rady Miasta Szczecin z dnia 26 lipca 1999r.
w sprawie utworzenia dwoéch jednoosobowych spétek Gminy do prowadzenia ustug w zakresie komunikacji
zbiorowej na terenie miasta Szczecina, postanowita o zawigzaniu spoétki z ograniczong odpowiedzialnoscig
(akt zatozycielski z dnia 7 pazdziernika 1999 roku). Zgodnie z § 4 ust. 3 aktu zalozycielskiego spétki Szcze-
cinskie Przedsiebiorstwo Autobusowe ,Klonowica” Spotka z ograniczong odpowiedzialnoscig, spétka ta
prowadzi dziatalno$¢ o charakterze uzytecznosci publicznej, a podstawowym celem jej dziatania jest wyko-
nywanie zadania wlasnego Gminy Miasto Szczecin okreslonego w art. 7 ust. 1 pkt. 4 ustawy z dnia 8 marca
1990 r. 0 samorzadzie gminnym polegajacego na zaspakajaniu potrzeb mieszkancow Gminy Miasto Szcze-
cin w zakresie lokalnego transportu zbiorowego — autobusowej komunikacji zbiorowej. Gmina Miasto Szcze-
cin zawarta w dniu 3 pazdziernika 2013 roku umowe ze Szczecinskim Przedsiebiorstwem Autobusowym
~Klonowica ,, Spoétka z 0.0. o0 Swiadczenie publicznych ustug przewozowych w zakresie lokalnego transportu
zbiorowego w ramach komunikacji autobusowej na okres 3 lat, tj. od dnia 1 stycznia 2014 do dnia 31 grud-
nia 2016 roku.

Szczecinskie Przedsi ebiorstwo Autobusowe ,.D gbie” Spotk g z 0.0. (SPAD), ktérego 100% udziatlowcem
jest Gmina Miasto Szczecin. Uchwalg Nr XI1/429/99 Rady Miasta Szczecin z dnia 26 lipca 1999 r. w sprawie
utworzenia dwaéch jednoosobowych spétek Gminy do prowadzenia ustug w zakresie komunikacji zbiorowej
na terenie miasta Szczecin, postanowita o zawigzaniu spoétki z ograniczong odpowiedzialnoscig (akt zatozy-
cielski z dnia 7 pazdziernika 1999 roku). Zgodnie z § 4 ust. 3 aktu zalozycielskiego spotki Szczecinskie
Przedsiebiorstwo Autobusowe ,Dabie” Spotka z ograniczong odpowiedzialnoscia, spotka ta prowadzi dzia-
talnos¢ o charakterze uzytecznosci publicznej, a podstawowym celem jej dziatania jest wykonywanie zada-
nia wkasnego Gminy Miasto Szczecin okreslonego w art. 7 ust. 1 pkt. 4 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o sa-
morzadzie gminnym polegajacego na zaspakajaniu potrzeb mieszkancéw Gminy Miasto Szczecin w zakre-
sie lokalnego transportu zbiorowego — autobusowej komunikacji zbiorowej. Gmina Miasto Szczecin zawarta
w dniu 11 grudnia 2013 roku umowe ze Szczecinskim Przedsiebiorstwem Autobusowym ,Dabie” Spotka z
0.0. 0 $wiadczenie publicznych ustug przewozowych w zakresie lokalnego transportu zbiorowego w ramach
komunikacji autobusowej na okres 1 roku, tj. od dnia 1 stycznia do dnia 31 grudnia 2014 roku.
Szczecinsko-Polickie Przedsi ebiorstwo Komunikacyjne Spotka z 0.0. (SPPK) , ktorej udzialowcami sg
Gmina Miasto Szczecin — 42,15% i Gmina Police — 57,85%. Uchwatg Nr XXIX/380/96 Rady Miejskiej w
Szczecinie z dnia 30 grudnia 1996 r. oraz Uchwata Nr XXXV/228/96 Rady Miejskiej w Policach z dnia 30
grudnia 1996 r. utworzono spotke z ograniczong odpowiedzialnoscig pod nazwa "Szczecinsko-Polickie
Przedsigbiorstwo Komunikacyjne" Sp. z 0.0. Zgodnie z 8 6 umowy Spo6iki celem jej dziatalnosci jest wyko-
nywanie zadania wkasnego jednostek samorzadu terytorialnego Gminy Miasto Szczecin i Gminy Police do-
tyczacego zaspakajania potrzeb mieszkancow w zakresie lokalnego transportu zbiorowego. Gmina Miasto
Szczecin zawarfa w dniu 11 grudnia 2013 roku umowe ze Szczecinsko-Polickim Przedsiebiorstwem Komu-
nikacyjnym Spotka z 0.0. 0 swiadczenie publicznych ustug przewozowych w zakresie lokalnego transportu
zbiorowego w ramach komunikacji autobusowej na okres 1 roku, tj. od dnia 1 stycznia do dnia 31 grudnia
2014 roku.

Operatorem $wiadczacymi ustugi w zakresie publicznego transportu zbiorowego na liniach nocnych wybra-

nym w trybie przetargu nieograniczonego — zgodnie z ustawg Prawo zamdwien publicznych jest Przedsi ebior-
stwo Komunikacji Samochodowej w Szczecinie Spétka z 0.0. Gmina Miasto Szczecin zawarta w dniu
12.12.2013 roku umowe nr 107/TOR/2013 z Przedsiebiorstwem Komunikacji Samochodowej Spéitka z 0.0. na
okres 1 roku, tj. od dnia 1 stycznia 2014 roku do 31 grudnia 2014 roku.
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Tabela 46 przedstawia zestawienie operatorow realizujacych zadania w zakresie publicznych potrzeb prze-
wozowych w Szczecinie i gminach sasiadujgcych wraz z udziatami w obstudze rynku. W ramach porozumien

miedzygminnych obstugiwane sa:

— Gmina Police, ktéra powierzyta Gminie Miasto Szczecin realizacje zadania wiasnego w zakresie lokalnego
transportu zbiorowego na trasach pomiedzy wspomnianymi Gminami oraz na terenie Gminy Police. Przy
czym porozumienie to nie dotyczy linii samorzadowej, ktérg Gmina Police obstuguje we wlasnym zakresie;

— Gmina Dobra — na dzien przygotowania planu podpisane bylo porozumienie, ktdre jednak nie weszio jesz-
cze w zycie na podstawie umowy, stad tez nie uwzgledniono tej gminy w opracowaniu.

Tabela 47 z kolei zawiera informacje na temat podmiotow realizujacych poszczeg6lne funkcje organizator-

skie w ramach analizowanego obszaru.
Tabela 46 Organizacja rynku publicznego transportu

Srodek
transportu

Organizator

zbiorowego w Szczecinie w roku 2013

Udziat

Operatorzy w obstudze

Miasto organizujace tramwaj Gmina LTramwaje Szczecinskie” Sp. z 0.0. 100,00%
transport miejski autobus, linie dzienne Miasto Szczecin SPA ,Klonowica” Sp. z 0.0. 38,04%
SPA ,Dabie” Sp. z o.o. 49,51%
SPPK Sp. z 0.0. 12,45%
autobus, linie nocne SPA ,Klonowica” Sp. z o.0. 31,73%
SPA ,Dabie” Sp. z o.0. 6,61%
SPPK Sp. z 0.0. 12,33%
PKS w Szczecinie Sp. z o.0. 49,33%
Gminy korzystajgce z dziatalnosci organizatora w ramach porozumienia:
Gmina Police autobus, linie dzienne Gmina SPPK Sp. z 0.0. 100,00%
autobus, linie nocne Miasto Szczecin SPPK Sp. z 0.0. 100,00%
Gmina Kotbaskowo autobus, linie dzienne Gmina SPA ,Klonowica” Sp. z o.0. 63,17%
Miasto Szczecin SPA ,Dabie” Sp. z o.0. 36,83%
autobus, linie nocne PKS w Szczecinie Sp. z o.0. 100,00%

Zrédlo: Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Tabela 47 Realizacja funkcji organizatora na rynku

publicznego transportu zbiorowego w gminie

Funkcje organizatorskie Podmioty realizujace funkcje

Badanie i analiza potrzeb przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym,
z uwzglednieniem potrzeb osdb niepetnosprawnych i os6b o ograniczonej zdolno-
$ci ruchowej

Zarzad Drog i Transportu Miejskiego

Podejmowanie dziatan zmierzajacych do realizacji istniejgcego planu transporto-
wego albo do aktualizacji tego planu

Plan transportowy jest w fazie opracowy-
wania przez gmine Miasto Szczecin

Zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego, w szczeg6lnosci w zakresie (standardéw dotyczacych przystankéw,
ich wykorzystania, funkcjonowania zintegrowanych weztéw przesiadkowych, zin-
tegrowanego systemu taryfowo — biletowego i systemu informacji dla pasazera)

Zarzad Drog i Transportu Miejskiego

Okreslenie sposobu oznakowania $rodkéw transportowych wykorzystywanych
w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej

Zesp6t ds. systemu informacji miejskiej
Biuro Komunikacji Spotecznej i Marketin-
gowej Urzedu Miasta Szczecin

Ustalanie stawek optat za korzystanie przez operatoréw i przewoznikéw z przy-
stankéw komunikacyjnych i dworcow, ktérych wiascicielem albo zarzadzajgcym nie
jest jednostka samorzadu terytorialnego, zlokalizowanych na liniach komunikacyj-
nych na obszarze wtasciwos$ci organizatora

Rada Miasta Szczecin
Uchwata Nr 121/13 z dnia 27.05.2013

Okreslanie przystankéw komunikacyjnych i dworcow, ktérych wiascicielem jest
jednostka samorzadu terytorialnego, udostepnionych dla operatoréw i przewozni-
kéw oraz warunkéw i zasad korzystania z tych obiektow

Rada Miasta Szczecin
Uchwata Nr 121/13 z dnia 27.05.2013

Przygotowanie i przeprowadzenie postepowania prowadzgcego do zawarcia
umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego

Zarzad Drog i Transportu Miejskiego

Zawieranie umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbio-
rowego

Gmina Miasto Szczecin

Ustalanie sposobu dystrybucji biletéw za ustuge $wiadczong przez operatorow
w zakresie publicznego transportu zbiorowego

Zarzad Drog i Transportu Miejskiego

Wykonywanie zadan, o ktérych mowa w art. 7 ust. 2 Rozporzadzenia (WE) nr
1370/2007

Zarzad Drog i Transportu Miejskiego

Zrédlo: Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.
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Sie¢ komunikacyjng tworzg linie tramwajowe oraz dzienne i nocne linie autobusowe na terenie miasta
Szczecin oraz wybrane poszczeg6lne linie autobusowe na obszarze gmin osciennych, ktére zawarly z Gming
Miasto Szczecin stosowne porozumienia miedzygminne. Obecnie sg to 3 gminy tj. Gmina Police, Gmina Kotba-
skowo i Gmina Dobra. Porozumienia miedzygminne zawarte zostaty rowniez w oparciu o zapisy Ustawy z dnia
8 marca 1990 roku o samorzadzie gminnym (Dz.U. z 2001 r. Nr 142, poz.1591 z p6zn. zm.), gdzie wskazano, ze
gminy mogg zawiera¢ porozumienia miedzygminne w sprawie powierzenia jednej z nich zadan publicznych. Gmi-
na wykonujaca zadania publiczne objete porozumieniem, przejmuje prawa i obowigzki pozostatych gmin zwigza-
ne z powierzonymi jej zadaniami, a gminy te majg obowigzek udziatlu w kosztach realizacji powierzonego zada-
nia.

Na podstawie zawartych porozumien miedzygminnych, Gminie Miasto Szczecin przekazane zostaly zadania
w zakresie lokalnego transportu zbiorowego na wybranych liniach komunikacyjnych, ktére obejmuja:

— na terenie Gminy Police — linie autobusowe nr 109, 110 i 111 oraz na liniach faczacych Gmine Miasto
Szczecin z Gming Police tj. nr pospieszg F, 101, 102, 103, 106, 107.

- na terenie Gminy Kotbaskowo — na liniach autobusowych tgczacych Gmine Miasto Szczecin z Gming Kot-
baskowo tj. nr 70, 81, 83, 88.

— na terenie Gminy Dobra — na obstuge mieszkarncéw Gminy Dobra linig autobusowa nr 74, bezposrednio
przylegajaca do obszaru Gminy Dobra, w okresie od 1.11.2013 do 31.03.2014 (przed zawarciem stosowne-
go porozumienia linia nr 74 kursowata na skrdconej trasie, w zwigzku z tym nie obstugiwata mieszkancow
Gminy Dobra).

Gmina Miasto Szczecin, w ramach organizacji rynku przewozéw, wydaje rowniez stosowne zezwolenia dla
przewoznikéw prywatnych, ktorzy $wiadczg swoje komercyjne ustugi transportu zbiorowego, rowniez na obszarze
objetym planem transportowym Gminy Miasto Szczecin. Wydanie zezwolenia nastepuje po uzgodnieniu zasad
korzystania z przystankéw z Zarzgdem Drog i Transportu Miejskiego i zawarciu z nim stosownej umowy.

8.2 Kontraktowanie ustug

Zgodnie z definicjg wskazang w Ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym, opera.torem publicznego transportu zbior_owego jest samorza- pleksowegol systemiu monitoringu
doyvy zak’@d budzetowy oraz przedsu@bmrca uprawniony do prowadzenia proces6w realizowanych w ramach
dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu 0s0b, ktéry zawart z orga- systemu komunikacii miejskiei.
nizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe o $wiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie.

Zgodnie z Ustawg z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym organizator dokonuje
wyboru operatora alternatywnie w trybie:

— Ustawy z dnia 29 stycznia 2004 roku Prawo zamodwien publicznych;
— Ustawy z dnia 9 stycznia 2009 roku o koncesji na roboty budowlane lub ustugi;
— Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

Niemniej Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym wskazuje réwniez, ze orga-
nizator publicznego transportu zbiorowego moze bezposrednio zawrze¢ umowe 0 $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, w szczegdlnosci w przypadku, gdy swiadczenie ustug ma by¢ wykonywane
przez podmiot wewnetrzny, w rozumieniu Rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007. Bezposrednie zawarcie umowy o
Swiadczenie ustug operatorskich, w trybie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, jest réwniez mozliwe, gdy
$rednia roczna warto$¢ przedmiotu zamowienia jest mnigjsza niz 1 min euro lub $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego dotyczy ustug w wymiarze mniejszym niz 300 tys. km rocznie. W przeciwnym
przypadku, w trybie postepowania konkurencyjnego, wymagane jest opracowanie specyfikacji istotnych warun-
kow zamowienia (SIWZ). W ramach tego trybu wybrany zostat operator w zakresie przewozu oséb nocnymi li-
niami autobusowymi w komunikacji miejskiej, na terenie Gminy Szczecin i Gminy Kotbaskowo. Gtéwne zatozenia
SIWZ odnosnie przedmiotu zamdwienia dotyczyly:

— obszaru i czasookresu obstugiwanego rynku;
— tras przebiegu linii komunikacyjnych i rozktadéw jazdy tgcznie z miejscami rozpoczynania i konczenia pracy

z zastrzezonym prawem do ich zmian;

- wielkosci wykonywanej na poszczeg6lnych liniach pracy przewozowej w rozbiciu na dni tygodnia oraz sza-
cunkowa wielkos¢ zamoOwienia w poszczegoélnych latach realizacji zamdéwienia;
— ilosci i rodzaju taboru oraz rezerwy inwentarzowej, dajacg gwarancje bezawaryjnej obstugi linii (koszty zwig-
zane z utrzymaniem rezerwy taborowej ponosi Wykonawca) — specyfikacja techniczna:
—  co najmniej dwoje drzwi po prawej stronie otwierane automatycznie,
-  porecze ulatwiajace wejscie inwalidom i osobom niepetnosprawnym,
- mozliwos¢ przewozu wézkOw dzieciecych,
- wyposazenie w kasowniki elektroniczne umozliwiajagce wprowadzenie czasowego systemu oznaczania
waznosci biletéw o okreslonych parametrach,
- posiada¢ srodki tgcznosci bezprzewodowej umozliwiajgce bezposredni kontakt ze stuzbami nadzoru
ruchu Zamawiajgcego,
- najpOzniej w terminie dwdch miesiecy liczac od daty obowigzywania umowy tabor autobusowy posia-
da¢ bedzie zamontowane komputery poktadowe o okreslonych parametrach,
- musi spetnia¢ warunki techniczne okreslone w Rozporzadzeniu ministra Infrastruktury z 31.12.2002 r.
w sprawie warunkow technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia ( Dz. U. 2003
r. nr 32 poz. 262 z pozniejszymi zmianami)
- $redniego wieku taboru realizujgcego przewozy nie moze przekroczyé¢ 12 lat.

Potrzeba transparentnego kom-
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- innych obowigzkéw wykonawcy:

- mozliwos¢ biezacych napraw i kontroli codziennej taboru realizujacego ustugi bedace przedmiotem
zamobwienia

- na obszarze dziatania Zamawiajgcego lub gmin sasiednich baza transportowa wraz z niezbednym wy-
posazeniem dla dokonywania biezacych napraw i codziennych kontroli stanu sprawnosci technicznej
taboru,

- ruchomy serwis techniczny,

- utrzymywanie stalej facznosci z Zamawiajgcym poprzez posiadanie: catodobowego kontaktu telefo-
nicznego, faksu, poczty elektronicznej,

- utrzymywanie stalg facznosé z taborem eksploatowanym na linii i ze stuzbami Nadzoru Ruchu Zama-
wiajgcego.

— zamawiajacy nie dopuszcza umieszczania reklam na szybach bocznych autobuséw, po stronie, na ktérej
umieszczone sg drzwi dla wymiany pasazeréw.

- wykonawca zobowigzuje sie na czas trwania niniejszej umowy, ze wspolnie z Zamawiajacym bedzie uczest-
niczyt w eksploatacji centralnego systemu zarzadzania komunikacjg miejskg (CSZKM) na zasadach okre-
$lonych w zatgczniku nr 12 do umowy.

Przedstawiony wyciag ze specyfikacji zamoOwienia ustug transportu publicznego stanowi przyktad warunkéw
wspotpracy z podmiotami zewnetrznymi.

8.3 Integracja ustug publicznego transportu zbiorowego

Aktualnie brak jest szerokorozumianej integracji pomiedzy komunika-
cja miejska w Szczecinie a innymi formami transportu publicznego, ofero- | BY integracja byta skuteczna musi
wanymi przez innych przewoznikéw, np. PKS w Szczecinie Sp. z 0.0. czy | P¥¢ zarzadzana przez jeden pod-
koleje regionalne. Wystepujace elementy integracji systemu podzielone ;nt\',\?; Ozrafmvevrsepszr:ﬁj:z'aerﬂ? SF;,aSrttgri:
zostaly na trzy obszary tematyczne: transportowego miasta i SOM.

- bilety i taryfy;
- rozktady jazdy;
- organizacje.

Integracja biletowa i taryfowo-biletowa

Majac na wzgledzie zwiekszenie ruchu turystycznego pomiedzy Gming Miasto Szczecin i Miastem Berlin,
jak rowniez Krajem Zwigzkowym Brandenburgia, a takze wychodzac naprzeciw oczekiwaniom mieszkancéw tych
regionéw, Gmina Miasto Szczecin poprzez dziatajacy w jej imieniu Zarzad Drog i Transportu Miejskiego w Szcze-
cinie oraz przedstawiciele Deutsche Bahn i Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg oraz Uckermarkische Verkehrs-
gesellschaft uzgodnili wzajemne honorowanie biletow wydawanych przez siebie na zasadach okreslonych
w Uchwale Rady Miasta Szczecin Nr XL/995/09 z dnia 26.10.2009 r. oraz XI1V/331/11 z 19.12.2010 r. oraz poro-
zumienia zawartego w dniu 29.04.2010 r.

Zgodnie ze wspomnianymi uchwatami posiadacze biletéw Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) ca-
todziennych (VBB-Bilet jednodniowy T/P) w relacji z Berlina oraz stacji posrednich do Szczecina oraz ze Szczeci-
na do Berlina i stacji posrednich, jak rowniez ze Schwedt oraz Angermiinde do Szczecina i ze Szczecina do
Schwedt oraz Angerm(inde, w dniu waznosci biletu do godziny 3:00 dnia nastepnego uprawnieni sg do przejaz-
doéw komunikacjg miejskg organizowang przez ZDiTM.

Do poruszania sie komunikacjg miejska organizowang przez ZDiTM uprawnieni sg réwniez posiadacze jed-
nodniowych biletow kolejowych Deutsche Bahn o nazwach: Brandenburg-Berli-Ticket, Meklenburg-Vorpommern-
Ticket, Schénes-Wochenende-Ticket i Brandenburg-Ticket Nacht uprawniajacy do przejazdu do Szczecina. Je-
den bilet uprawnia do bezptatnego przejazdu nie wiecej niz 5 os6b w dniu przejazdu okreslonym w bilecie.

Omawiane bilety mozna kupi¢ w kasach biletowych PKP w Szczecinie, w pociggach komunikacji miejscowej
(niemieckich) od konduktora lub w umieszczonym w pociggu automacie.

W zamian bilety miesieczne oraz bilety z okresem waznosci powyzej 1 miesigca, sprzedawane wg taryfy
ZDiTM, honorowane bedg przy przejazdach na liniach miedzy stacjami Szczecin Gldwny i Szczecin-Gumience
w pociggach DB Regio AG oraz na trans granicznych liniach autobusowych do Szczecina przewoznika UVG
wewnatrz sieci komunikacyjnej Szczecina.

Integracja rozktadéw jazdy

Uktad komunikacji miejskiej na terenie Gminy Miasto Szczecin, ktorej organizacje powierzono ZDiTM opiera
sie na dwoch srodkach transportu:

— komunikacji tramwajowej, ktéra stanowi podstawe uktadu komunikacyjnego;
— komunikacji autobusowej, ktéra uzupenia sie¢ transportu miejskiego.

Rozkiady jazdy tramwajow sg ze sobg skoordynowane na obszarze prawie calej sieci. Rozktady jazdy auto-
buséw sa dostosowane do potrzeb poszczegdlnych obszaréw miasta i kursujg wedtug zréznicowanej czestotliwo-
$ci. Na wybranych wspoélnych ciggach komunikacyjnych koordynuje sie rozktady jazdy, tak aby pojazdy kursowaty
naprzemiennie.

Ze wzgledu na rozlegly obszar obstugi komunikacyjnej, w szeregu podrézy transportem publicznym wyste-
puja przesiadki pomiedzy srodkami komunikacji. Na obszarze miasta wystepuja wezly przesiadkowe, ktore stuzg
glownie do przesiadek w relacjach tramwaj — tramwaj, tramwaj — autobus lub odwrotnie, a takze (w mniejszym
stopniu) w relacjach autobus — autobus. W skitad nich wchodzg m.in. wezly: Basen Goérniczy, Plac Rodta, Koltata-
ja, Podjuchy, Wyszynhskiego, Brama Portowa, Plac Kosciuszki. Wezty komunikacyjne maja nastepujace zadania:
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— integracja transportu publicznego;

- ulatwienie podréznym zmiane $rodka transportu;

-  zwiekszenie dostepnosci do transportu publicznego (w tym dla osob niepetnosprawnych);
— ograniczenie liczby samochod6éw wjezdzajacych do centrum Szczecina.

Przy wysokiej czestotliwosci kursowania srodkow transportowych nie wprowadza sie koordynacji rozktadow
jazdy pomiedzy pojazdami na weztach komunikacyjnych - w godzinach szczytéw przewozowych i miedzyszczytu.
Koordynacja wystepuje przewaznie w dni robocze w godzinach wieczornych oraz w soboty, niedziele i dni $wig-
teczne w godzinach rannych i wieczornych, przy kursowaniu linii tramwajowych z czestotliwoscig co 20 minut.

Nie wprowadza sie koordynacji godzin odjazdéw pomiedzy pojazdami transportu miejskiego organizowane-
go przez ZDiTM, a prywatnymi samochodowymi przewozami miedzymiastowymi oraz kolejowymi przewozami
regionalnymi i miedzywojewo6dzkimi. Ten stan rzeczy jest podyktowany wysokg czestotliwoscig kursowania linii
tramwajowych i gtéwnych (szkieletowych) linii autobusowych organizowanych przez ZDiTM oraz mnogoscig
zmian rozktadéw jazdy u pozostatych przewoznikéw/organizatoréw.

Integracja organizacyjna

Jak to bylo wspominane wczes$niej, na terenie Gminy Miasto Szczecin funkcjonuje jeden organizator trans-
portu miejskiego — zadania zostaly powierzone jednostce budzetowej Zarzad Drég i Transportu Miejskiego. Za-
rzad organizuje transport miejski w ograniczonym zakresie takze na terenie gmin: Police, Kolbaskowo i Dobra, na
podstawie porozumien miedzygminnych. ZDiTM nie organizuje kolejowych przewozow regionalnych, czy tez
regionalnych autobusowych.

8.4 Planowana oferta przewozowa
8.4.1 Wprowadzenie

W procesie ksztattowania oferty przewozowej przyjeto nastepujace zasady:

— ukiad sieci komunikacyjnej uwzglednia¢ bedzie charakter obszaru ob-
Jetego O.bSJI.UQa‘ lfomunlkacyjnq;. N . I . elastyczny. Obok konkurencyjnych

— zapewnienie pojazdom komunlkaCJl zbiorowej uprzywilejowania w ru- rozkladow  jazdy pojawiaja  sie
chu drogowym poprzez wydzielenie pasa dla autobuséw (BUS-PAS) ustugi transportu na wezwanie.
lub pasa autobusowo-tramwajowego (PAT). Takie rozwigzania umoz-
liwiajg skrocenie czasu przejazdu, zwiekszenie punktualnosci oraz racjonalne wykorzystanie srodkéw ko-
munikacji (pojazdy nie oczekujg w korkach);19

- wytyczne i podstawe dla ksztattowania oferty przewozowej stanowi¢ beda wyniki badan potrzeb przewozo-
wych, popytu oraz preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw. Uzyskane w ramach prowadzo-
nych badan potoki stanowi¢ bedg podstawowe zrddto informacji przy ustalaniu niezbednej ilosci i rodzaju ta-
boru koniecznego do zapewnienia sprawnej obstugi pasazerskiej;

— podstawe dla ustalania czestotliwosci kursowania pojazdéw na poszczegélnych liniach w okreslonych po-
rach dnia, a takze podstawe do podejmowania decyzji odnosnie pojemnosci taboru kierowanego do obstugi
poszczegOlnych linii stanowi¢ bedg wyniki badan napetnienia pojazdéw. Jednym ze zrodet informacji o wiel-
kosci napetienia pojazdéw komunikacji zbiorowej (tramwaj i autobus) beda dane z urzadzen do zliczania
pasazeréw, zamontowanych w tramwajach i autobusach w ramach projektu pn.: ,Poprawa funkcjonowania
transportu miejskiego w aglomeracji szczecinskiej poprzez zastosowanie systemow telematycznych”;

— eliminowanie pokrywania sie tras linii autobusowych i tramwajowych;

- realizacja rozwigzan w zakresie zmian taryfowych w ramach projektu pn.: ,Poprawa funkcjonowania trans-
portu miejskiego w aglomeracji szczecinskiej poprzez zastosowanie systemow telematycznych”;

- przyjmuje sie, ze badania niezbedne dla zapewnienia prawidtowej obstugi komunikacyjnej w miescie reali-
zowane beda z czestotliwoscig co:

- 3-5 lat w zakresie badania wielkosci popytu (zaklada sie, ze badania popytu przeprowadzane beda tak
jak dotychczas, tj. w okresie marzec — kwiecien lub pazdziernik — listopad);
- 5-7 lat w zakresie badania preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow;

- inwestycje w zakresie zakupu taboru, budowy nowej i przebudowy istniejacej infrastruktury beda uwzgled-
nia¢ potrzeby oséb niepetnosprawnych.

ZDiTM jako jednostka budzetowa, organizujgca system komunikacji miejskiej, rowniez w zakresie planowa-
nia oferty przewozowej, w swych planach musi uwzgledniaé mozliwosci finansowe miasta.

Wspdlczesny sektor ustug musi byé

8.4.2 Rozkiady jazdy

Rozkiad jazdy dla klientow komunikacji stanowi podstawowy element oferty przewozowej, natomiast dla
przewoznikdw jest planem pracy pojazdow a w konsekwencji kierowcow. W oparciu o zaplanowane wozokilome-
try i wozogodziny ustalane sg elementy planu finansowego (koszty eksploatacyjne, fundusz ptac, zatrudnienie
itp.). Zadaniem rozktadu jazdy jest pelne zaspokajanie potrzeb przewozowych przy optymalnym wykorzystaniu
srodkow przewozowych. Prawidtowe ustalenie i realizacja rozktadu jazdy w zasadniczy spos6b decyduje o kosz-

19 Uprzywilejowanie (wyréwnanie szans) transportu publicznego zostato takze wyrazne okreslone w Polityce Transportowej
(Uchwata Nr LI1/978/06 Rady Miasta Szczecin z dnia 13 marca 2006 r.), Dziat Il, ,Zasady: Polityka transportowa realizowana
bedzie w oparciu o nastepujace zasady: [...].
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tach komunikacji oraz o jakosci swiadczonych ustug przewozowych. Wstepne ustalenia dotyczace prac nad roz-
ktadem jazdy obejmuja;

— okreslenie potrzeb przewozowych w oparciu o pomiary ruchu pasazerskiego badz przewidywania odnosnie

nowopowstajacych zrodet potokéw pasazerskich;

— opracowanie projektu linii komunikacyjnych;

— ustalenie sieci przystankow;

— wykonanie pomiaru odlegto$ci miedzyprzystankowych i diugosci linii;

— ustalenie czaséw przejazdu poszczegoélnych odlegtosci miedzyprzystankowych oraz catych linii w oparciu

o analize pomiaréw czasu jazdy i warunkéw ruchu na trasie.

Pod uwage nalezy wzig¢:

— pory dnia,

- ruch nocny,

- ruch $wiateczny,

— zmiennos$¢ zwigzang z porg roku (sezonowosg),
— inne czynniki o charakterze powtarzalnym.

Bezposrednie prace zwigzane z opracowaniem rozktadu jazdy polegajg m.in. na:

— ustaleniu czasu kursu, czasOw postojow na przystankach krancowych dla poszczeg6inych linii

z uwzglednieniem zmiennych, wymienionych wyzej czynnikéw;

— ustalenie niezbednej zdolnosci przewozowej i czestotliwosci ruchu;

— ustalenie liczby i struktury taboru do obstugi poszczegélnych linii, stosownie do przyjetych okreséw dnia po-
wszedniego, soboty, dnia swigtecznego itp.;

— opracowanie techniczne rozktadu jazdy na zr6znicowane wg potrzeb dni tygodnia, pory dnia, okresy roku.

Ustalenie czasu przejazdéw oraz czasu kursu ma zasadniczy wpltyw na prawidiowos$¢ opracowanego roz-
kladu jazdy. Wazne jest zatem, aby opierato sie ono na rzetelnych pomiarach czaséw przejazdu, ktére moga byc¢
prowadzone za pomoca urzadzen, w ktdre wyposazone sg $rodki komunikacyjne. Aktualnie mozliwe jest korzy-
stanie z autokomputeréw, ktére zainstalowane sg we wszystkich autobusach i tramwajach oraz z urzadzen GPS,
zamontowanych w tramwajach i autobusach w ramach projektu pn.: ,Poprawa funkcjonowania transportu miej-
skiego w aglomeracji szczecinskiej poprzez zastosowanie systeméw telematycznych”. Urzadzenia te rejestrujg
czas przejazdu pomiedzy poszczeg6lnymi przystankami oraz czas przejazdu na catej trasie linii. Wyposazenie
pojazdéw komunikacji w urzadzenia rejestrujgce czasy przejazdu pozwala na wykorzystanie duzej préby przejaz-
dow, pozwalajgcej wychwyci¢ srednie czasy przejazdu dla poszczegolnych okreséw, odrzucajgc pomiar skrajny.

Z uwagi na to, ze uzyskane dane pochodza z realizowanych rozkltadéw jazdy (mimo ustalenia w rozkladzie
jazdy zbyt dtugiego czasu przejazdu — prowadzacy pojazd jedzie wolno — zgodnie z rozkladem jazdy, nie wyko-
rzystujac mozliwosci technicznych i ruchowych wystepujacych na trasie), nalezaloby jeszcze przeprowadzi¢ po-
miary kontrolne czasu jazdy, ktére powinny by¢ zrealizowane przy rezygnacji z rozktadu jazdy i zobowigzaniu
kierowcy/motorniczego do jazdy przy maksymalnym wykorzystaniu mozliwosci technicznych i ruchowych.

Czasy przejazdu a wiec i czasy kursu uzaleznione sg od:

- sprawnosci technicznej eksploatowanego taboru oraz jego parametrow technicznych,
- kwalifikacji prowadzacych pojazdy i stosowanej techniki jazdy,
— warunkéw ruchowych na obstugiwanym terenie, warunkéw pogodowych i natezenia ruchu pasazerskiego.

Ustalenie czasu postoju na przystankach krancowych uwzglednia¢ musi czynniki ruchowe (rezerwa na po-
krycie ewentualnych op6znien) oraz konieczno$¢ zapewnienia prowadzacym pojazdy krotkiego odpoczynku
i mozliwosci dokonania lustracji pojazdu przed kolejnym kursem.

Poza wymienionymi wyzej czynnikami, o diugosci czasu postoju decyduja potrzeby przewozowe, wymogi
synchronizacji linii, badz w przypadku wydluzonych postojow - brak ekonomicznego uzasadnienia zwiekszenia
czestotliwosci. Przyjmuje sie, ze udziat postojéw w og6lnym czasie kursu stanowi¢ powinien 10-14%.

Na rozkiad jazdy, bedacy ofertg przewozowa wpltyw majg nastepujace ograniczenia:

- infrastruktura komunikacyjna (przepustowos¢ petli, lokalizacja przystankéw krancowych, parametry tech-
niczne ulic);
- zabezpieczenie socjalno — sanitarne na liniach.

Aktualnie, na podstawie przeprowadzonych badan wiezby oraz potokéw pasazerskich, przy konstruowaniu
rozktadow jazdy dla komunikacji tramwajowej przyjeto schemat typéw dni, podziat ich na pory, charakteryzujace
sie okreslonym zestawem czasOw przejazdu i modutem czestotliwosci kursowania, oraz ustalenie koordynaciji linii
dla kazdej pory.

Tabela 48 Standaryzacja cz estotliwo $ci przejazdéw komunikacji tramwajowej

kurs co .... min. w ciagu doby

Okres
7| 8] 910 [11]12 13 14 15 16 | 17 | 18 | 19 | 20 | 21 | 22
dni robocze o2 ([ o2 | 20
sobota 20
niedziela i $wieta 20 12 20
Swieta specjalne 24 20 24

Zr6dlo: Materialy Zarzgdu Drég | Transportu Miejskiego w Szczecinie.
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Czestotliwos¢ kursowania srodkdw komunikacji miejskiej tramwajow i autobuséw jest dostosowana do wiel-
kosci przewozéw wykonywanych na linii — ustalona w oparciu o pomiary ruchu pasazerskiego i stopnia wykorzy-
stania taboru eksploatowanego na linii. W trakcji tramwajowej (Tabela 48) w okresie szczytowym na 2 liniach
(linia nr 7 i 12) obowigzuje wysoka 6-minutowa modutowa czestotliwo$¢ kursowania. Na pozostatych dziesieciu
liniach, o trasach pokrywajacych sie odcinkowo z innymi liniami obowiazuje 12 minutowa czestotliwos¢. W okresie
poszczytowym czestotliwosé kursowania wszystkich linii wynosi 12 minut, za wyjatkiem linii nr 1, ktéra kursuje z
24 — minutowg czestotliwoscia.

Takie ustawienie czestotliwosci pozwala na zsynchronizowanie pojazdéw na ciggach komunikacyjnych, za-
pewniajac wysokg zdolnos¢ przewozowg najbardziej obcigzonych odcinkdéw, wysoka $rednig wspolng czestotli-
wos$¢ kursowania i minimalizowanie czasu oczekiwania na przesiadki.

W trakcji autobusowej, z uwagi na duzo wieksze zréznicowanie potrzeb przewozowych na poszczegoélnych
liniach, niemozliwe jest ustalenie jednego modelu czestotliwosci dla wszystkich linii. Czestotliwosci dla poszcze-
golnych linii dobierane byly z uwzglednieniem obcigzenia linii, funkcji petnionej przez linie w uktadzie komunika-
cyjnym, jej powigzan z innymi liniami, mozliwosci synchronizacji kursow na odcinkach tras pokrywajacych sie
a takze z uwzglednieniem technicznych mozliwosci petli.

Dazy sie do wprowadzania koordynacji na weztach przesiadkowych miedzy tramwajem i autobusem w dni
robocze w godzinach wieczornych oraz w soboty, niedziele i dni $wigteczne w godzinach rannych i wieczornych
przy kursowaniu linii tramwajowych co 20 minut.

Z uwagi na zmniejszajgce sie przewozy w okresie wakacyjno-urlopowym, w okresie ferii zimowych i $wig-
tecznych w szkotach, zaktada sie zawieszanie kursowania wybranych linii, badZz zmniejszenie czestotliwosci kur-
sowania w godzinach szczytu do czestotliwosci poszczytowej. W okresie od 1.04. do 31.10. na wybranych liniach
autobusowych zwieksza sie zakres obstugi (wydtuzona trasa, zwiekszona czestotliwos$¢) w zwigzku z rozpoczyna-
jacym sie okresem dziatkowym i zwiekszonymi z tego tytutu przewozami.

Ponadto zaklada sie wprowadzanie specjalnej oferty przewozowej:

- na czas wzmozonych dojazdéw do cmentarzy w okresie 1 listopada,
— na czas organizowanych imprez masowych itp.

Efektywne wykorzystanie potencjatu przewozowego, poprzez mozliwie najlepsze dostosowanie oferty srod-
kow komunikacyjnych do wystepujacych potrzeb przewozowych jest niezmiernie waznym zadaniem.

Aktualnie trwajg prace nad zmianami organizacji komunikacji miejskiej oraz jej ekonomicznymi nastepstwa-
mi w zwigzku z realizacjg projektu budowy Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju. Zmiany te dotyczy¢ bedg elimi-
nacji badz modyfikacji, w tym skrécenia tras obstugiwanych przez komunikacje autobusowa. Szczegéty opraco-
wania zostang przedstawione w najblizszym czasie.

8.4.3 Planowana oferta taryfowa

Sposraod trzech rodzajow metod kalkulacji cen za ustugi komunikacji miejskiej, tj.:

- kosztowej; .
. . . LN Kluczowe pytanie
- popytowej (zorientowanej na konsumentow); Jaka opracowaé taryfe po wdroze-
- nasladownictwa (zorientowanej na konkurentow), niu systemu check-in check-out?
dominujacag w praktyce jest metoda kosztowa. Bazuje ona na koszcie

jednostkowym ustugi, powiekszonym o narzut zysku lub oczekiwany zwrot z inwestycji. Metode cechuje prostota,
jednak nie uwzglednia ona wplywu popytu na wielko$¢ sprzedazy. Ceny atrakcyjne dla lokalnej spotecznosci
zachecajg do czestszego korzystania z oferty transportu publicznego, czego pochodna jest nizszy koszt jednost-
kowy ustugi. Przy czym doswiadczenia wskazuja, iz elastyczno$é cenowa popytu jest niewielka — spadek cen o
10% powoduje wzrost popytu o 2-4%. Metoda popytowa wymaga jednak systematycznego monitoringu rynku,
czego obecnie w przypadku komunikacji miejskiej w Szczecinie brakuje. Przywotana metoda nasladownictwa
dotyczy raczej mniejszych osrodkow lub przewoznikéw funkcjonujacych poza systemem regulowanego transportu
publicznego w danym osrodku. Niemniej, idac tropem benchmarkingu, warto przyjrze¢ sie ofertom cenowym
innych polskich miast, typu: Gdansk, Poznan, Krakéw, Katowice czy £6dz.% Taryfy wystepujace w miejskim
transporcie zbiorowym mozna generalnie podzieli¢, zgodnie z kryterium sposobu uwzgledniania odlegtosci prze-
jazdu, na:

— stalg (jednolita), w ktorej brak jest r6znicowania cen w zaleznosci od odlegtosci przejazdu;

— odcinkowa, w ktorej réznicowanie odbywa sie w zaleznosci od liczby przejechanych odcinkéw, moze ona

wystepowac¢ w dwdch odmianach:
—  odlegtosciowej (odcinki przestrzenne, np. liczba przystankéw lub dlugosc¢ trasy w kilometrach),
- czasowej (odcinki czasowe);
— strefowg, w ktorej ceny zalezg od liczby lub rodzaju wyznaczonych stref.

Poniewaz w Szczecinie aktualnie funkcjonuje taryfa czasowa bez podziatu na strefy, poréwnanie z pozosta-
tymi miastami przedstawione zostato na tle taryfy miejskiej i aglomeracyjnej (Tabela 50). Zaprezentowana ma-
cierz wskazuje stopien skomplikowania taryf oraz wysokos$¢ stawek w wybranych miastach. Najbardziej przejrzy-
stym i stosunkowo tanim systemem wydaje sie by¢é komunikacja Gdanska, gdzie potgczono taryfe stalg z odcin-
kowa. Przejazd jednym pojazdem linii zwyklych bez wzgledu na czas trwania ustugi kosztuje tam 3 zt. Natomiast
godzinna podr6z réznymi liniami stanowi koszt na poziomie 3,60 zt. W Szczecinie z kolei do najtanszych wsrod
analizowanych ofert nalezy bilet 15-minutowy, na $rednim poziomie ksztaltuje sie koszt biletu godzinnego w przy-

3 Cenniki w tych miastach zmieniane byly w ré6znych okresach. Najstarszy wystepuje w Gdansku (od 01.05.2011). W Szczeci-
nie ceny ustug aktualizowane byty 01.03.2012. W pozostatych przypadkach aktualizacja przeprowadzona zostata w roku bie-
zacym (Krakéw — 01.01.2013, Katowice — 01.03.2013, £6dz — 20.07.2013, Poznan 01.08.2013).
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padku linii zwyktych, natomiast dla kursow pospiesznych cena ta jest najwyzsza. Przy czym nalezy pamietaé, ze
szczecinskie bilety nie sa obecnie ré6znicowane na strefe miejska i aglomeracyjna. W tym drugim przypadku ofer-
ta miasta zyskuje na atrakcyjnosci wzgledem taryf innych osrodkéw. Z zestawienia (Tabela 50) wynika, iz 6 miast
posiada bilety tansze w poréwnaniu ze Szczecinem (do 20%). Podobnie jest w przypadku biletéw 3-miesiecznych
— réznica wynosi tutaj do 27% (Szczecin-Lublin). W przypadku biletdw aglomeracyjnych réwniez 6 miast oferuje
bilety tansze od szczecinskich (do 48%). Przy czym z biletéw za 162 zt w aglomeracji korzystaja gtownie miesz-
kancy Palic (linia F). Po zamianie tego biletu na miesieczny w cenie 100 zl, wyniki poréwnania sg nastepujace:
Lublin: 84 zl, £6dz: 96 zI, Szczecin: 100 zi. Najbardziej rozbudowana taryfa wystepuje w Poznaniu, gdzie précz
licznych wariantow podrozy, oferte dodatkowo komplikujg kombinacje cen w zaleznosci od faczenia stref A, B
i/lub C w réznych odstonach. Rozwigzanie takie wymaga szczeg6lnej uwagi podrézujacych, zwlaszcza przyjezd-
nych.

Porownaniu podlegaly rowniez ceny biletow okresowych imiennych (Tabela 49). Szczecinska cena biletu
sieciowego na linie zwykle i nocne nalezy do $rednich na tle prezentowanych miast. Stosunkowo konkurencyjna
oferta wystepuje w Krakowie i todzi, przy czym w Krakowie, przy zakupie biletéw kilkumiesiecznych, zastosowa-
ne zostaly symboliczne znizki — 1% za kazdy dodatkowy miesiac w ramach okresu waznosci biletu (np. bilet 2-
miesieczny powoduje rabat wysokosci 1% ceny biletu 1-miesiecznego, itd.). Stosowane taryfy w przypadku bile-
téw dlugookresowych sa generalnie bardzo zr6znicowane. W analizowanych przypadkach wystepujg zaréwno
rabaty proporcjonalne (Szczecin czy Krakow), jak rowniez wydawatoby sie przypadkowe (Poznan). Nalezy jednak
pamietaé, iz czesto bilety 4- czy 5-miesieczne, tzw. semestralne, dedykowane sg uczniom i studentom. Woéwczas
proponowane znizki przybierajg szczegoélng forme i np. nie dotycza okresu wakacyjnego. W przypadku biletéw
okresowych poréwnane powinny by¢ bilety imienne. Bilety na okaziciela stanowig margines sprzedazy (w Szcze-
cinie w 2012 roku sprzedano ich zaledwie 1288 biletéw). Bilety te sg wykorzystywane gtéwnie przez przedsiebior-
stwa.

Tabela 49 Bilet imienny normalny — wg wybranych mia st Polski [dane w pIn]

Rodzaj biletu Szczecin Krakéw | Katowice | +édz Gdansk Poznan

Bilet 1-miesieczny

- 1 linia zwykta 70,00 48,00 - 70,00 - -
- 1 linia pospieszna 106,00 - - - - -
- sieciowy na linie zwykte dzienne i nocne 100,00 94,00 126,00 80,00 92,00 107,00
Bilet 3-mieiseczny [znizka] 13% 2% 15% 20% - 5%
Bilet 4-miesigczny/semestralny [znizka] 15% 3% - 6% 5% 28%
Bilet 5-miesigczny/semestralny [znizka] 16% 4% - 7% 5% 31%

* bilet ulgowy stanowi 50% ceny biletu normalnego (jesli wystepuje w danej taryfie)
Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie informacji udostepnionych przez operatorow.
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Tabela 50 Polityka cenowa wg wybranych miast w Pols

Bilety jednorazowe (Linie zwykle)

ce [dane w pin]

Bilety jednorazowe (Linie pospieszne / przyspieszone / nocne)

Bilety okresowe (Linie zwykle)

15 minut 20 minut 30 minut 60 minut 120 minut 15 minut 20 minut 30 minut 60 minut 120 minut | 24 godziny 30 dni 90 dni
Szczecin 2,00 z 3,00 zt 4,00 zt 5,00 z 4,00 zt 6,00 zt 8,00 zt 12,00 zt 100,00 z 260,00 zt
Gdansk 3,00 zt (1) 3,60 zt 4,00 zt (1) 4,60 zt (1) 12,00 zt 88,00 zt
Warszawa 3,40 zt 6,40 zt 3,40 zt 6,40 z 15,00 zt 100,00 z 250,00 zt
m £ddz 2,60 zt 4,40 zt 2,60 zt 4,40 zt 12,00 zt 80,00 zt 192,00 zt
< | Lublin 3,20 zt (1) 2,80 7 5,80 zt (1) 13,00 z} 84,00zt| 216,00 zt
g Biatystok 2,80 7 (1) 3,50 zt 6,00 zt (1) 10,00 z} 80,00z | 230,00 zt
Bydgoszcz 3,20 t (1) 4,20 z4 3,20 zt (1) 4,20 z4 12,00 zt 88,00zt| 256,00 zt
Wroctaw 3,00z (1) 3,00 zt 4,40 zt 3,20z (1) 11,00 zt 90,00 zt 240,00 zt
Poznan (4) 2,80 zt 3,60 zt 4,20 zt 2,80 zt 3,60 zt 4,20 zt 12,80 zt 107,00 zt 305,00 zt
Katowice 3,00 zt 3,60 zt 4,40 zt 3,00 zt 3,60 zt 4,40 zt 16,00 zt 116,00 zt 296,00 zt
Szczecin 2,00 z 3,00 zt 4,00 zt 5,00 z 4,00 zt 6,00 zt 8,00 zt 12,00 zt 100,00 zt 260,00 zt
Gdansk 3,00 zt (1) 3,60 zt 4,00 zt (1) 4,60 zt (1) 12,00zt | 102,00 zt
w | Warszawa 3,40 zt 6,40 zt 3,40 zt 6,40 zt 24,00 zt 196,00 zt 474,00 zt
5 £ddz 2,60 zt 4,40 zt 2,60 z 4,40 zt 14,40 zt 96,00 zt 230,00 zt
iﬁ Lublin 3,20 zt (1) 2,80 zt 13,00 zt 84,00 zt 216,00 zt
;2( Biatystok 10,00 z} (2) 14,00 z} 12,00 zt (1) 18,00zt | 210,00zt| 590,00 z
(3' Bydgoszcz 4,40 zt (1) 12,00 zt 120,00 zt
< Wroctaw 3,00z (1) 3,00 zt 4,40 zt 3,20zt (1) 3,00 zt 4,40 zt 11,00 zt 72,00 zt
Poznan (4) 3,80 zt 4,40 zt 6,20 zt 3,80 zt 4,40 zt 6,20 zt 21,40 z¢
Katowice 3,00 zt 3,60 zt 4,40 zt 3,00 zt 3,60 zt 4,40 zt 16,00 zt

(1) - bilet jednoprzejazdowy, (2) - bilet jednoprzejazdowy na wszystkie strefy taryfowe, (4) - brak rozrdznienia rodzajow srodkow transportu — wytgcznie podziat strefowy
Zrodto: Opracowanie wiasne na postawie materiatdow WGKIOS UM Szczecin oraz informacji udostepnionych przez organizatoréw.
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Miasta proponujg réznorodne warianty taryf za réznie komponowana oferte. W Gdansku dla przyktadu moz-
na naby¢ bilety okresowe dotyczace tygodnia roboczego, ok. 10% tansze od biletu obowigzujacego przez caly
miesigc facznie z weekendami. Komunikacja poznanska réznicuje ceny, oferujgc przejazdy o okreslonej liczbie
przystankow (np. 6 przystankow za 45 zt badz 18 przystankéw za 72 zt przy standardowej cenie miesiecznego
biletu sieciowego na poziomie 107 zl). Wystepujg tam takze liczne warianty okresu korzystania z ustug: 3-, 6-, 9-
lub 12-miesieczne dla wszystkich klientow oraz 10-miesieczne i 120- lub 150-dniowe dla dzieci i mtodziezy ucza-
cej sie. W Krakowie obowigzuje z kolei tzw. bilet miejski, ktéry jest tanszy od standardowego o ok. 5% a prawo do
jego wykorzystania nabywa sie po uprzednim zakupie jednego biletu standardowego. Jest to ukton w kierunku
statych klientéw komunikacji. Oferta transportu publicznego w Katowicach wprowadza natomiast mozliwo$é ko-
rzystania z komunikacji mieszanej lub tylko tramwajowej badz autobusowej, co upowaznia do rabatu na poziomie
ok. 13%. Poza tym uczniowie i studenci mogg naby¢ bilet miesieczny w cenie 50 zt, wazny jedynie w trakcie roku
szkolnego. W okresie wakacyjnym oferuje sie dodatkowo 2-miesieczny bilet wakacyjny w wersji normalnej (260
z}) oraz ulgowej (130 z}).

Warto réwniez przyjrze¢ sie ofertom dedykowanym poszczegdinym grupom spotecznym, abstrahujac od ulg
ustawowych. | tak, poszczegolne samorzady starajg sie uprzywilejowa¢ w tym wzgledzie rodziny, zwlaszcza wie-
lodzietne. W Szczecinie funkcjonuje tzw. Szczecinska Karta Rodzinna uprawniajaca do znizek w zakresie zakupu
biletow dla dzieci i rodzicow (Tabela 51). Podobne rozwigzanie stosujg wlkadze Gdanska i wydaja w ramach Pro-
gramu ,Duza Gdanska Rodzina” tzw. Karte Duzej Rodziny. Przystuguje ona rodzinom wielodzietnym, tj. rodzinom
majgcym na utrzymaniu 3 lub wiecej dzieci w wieku do 18 roku zycia lub do 26 roku zycia w przypadku, gdy
dziecko uczy sie lub studiuje. O przyznanie karty moga ubiegac sie réwniez rodziny zastepcze i rodzinne domy
dziecka, w ktérych wystepuje 3 lub wiecej dzieci. Karta Duzej Rodziny przyznawana jest wylgcznie rodzinom
zamieszkujacym w Gdansku. Karta uprawnia do bezptatnych przejazdéw komunikacjg miejskg organizowang
przez Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku bez koniecznosci fadowania jej odpowiednim biletem. W Pozna-
niu zaproponowano natomiast oferta ,3+1” dla rodzin — gdy rodzice kupig dwa bilety imienne sieciowe normalne
dla siebie i jeden bilet imienny sieciowy ulgowy dla jednego ze swoich dzieci, majg prawo otrzymac jeden bez-
ptatny imienny bilet ulgowy dla kolejnego dziecka, wazny na okres odpowiadajacy najkrétszemu z kupowanych
biletow oraz w najtanszej strefie wsréd nabywanych biletow. W Krakowie za$ powstat tzw. bilet socjalny za 29 zi,
wydawany na podstawie zaswiadczenia z MOPSu o uprawnieniu do korzystania z pomocy socjalnej tego osrodka
—dotyczy zatem o0s6b o najnizszych dochodach.

Tabela 51 Szczeci nska Karta Rodzinna a ulgi w cenie biletow

Liczba dzieci +2 +3 +4 +5 +6 +7 ‘ +8 ‘ +9 ‘ +10 ‘ +11 ‘ +12 i wiecej

Znizka dla dzieci 55% 65% 75% 85% 95% 99%

Znizka dla rodzicow 5% 15% 25% 35% 45% 55% 65% 75% 85% 95% 99%

Zr6dlo: Materialy Zarzgdu Drég | Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Dodatkowo oferta w Szczecinie przewiduje zakup rodzinnych biletow weekendowych w cenie 14,00 z, waz-
nych na wszystkich liniach dziennych, z wyjatkiem linii turystycznych, w soboty, niedziele i Swieta dla obojga lub
jednego rodzica (lub opiekuna prawnego) z co najmniej 1 dzieckiem do lat 16 (lub do lat 18 w przypadku konty-
nuowania nauki w gimnazjum). Podobny produkt oferuje komunikacja krakowska w cenie 16,00 zt. Oferta ,week-
endowa” w Poznaniu z kolei zaklada, iz osoba posiadajaca normalny bilet imienny sieciowy moze bezpfatnie
przewozi¢ pod swoja opiekg dzieci w wieku do 15 lat w soboty, niedziele i $wieta na liniach dziennych w ramach
odpowiedniej strefy biletowe;.

Komunikacja miejska szczecinska i krakowska uczestniczg réwniez w procesie aktywizacji oséb bezrobot-
nych. W pierwszym przypadku oferowany jest bilet miesieczny w cenie 60 zt, wazny na wszystkich liniach zwy-
klych dziennych w dni powszednie od poniedziatku do soboty. Krakéw proponuje natomiast bilet aktywizujacy za
50 zt — prawo jego nabycia posiadajg osoby bezrobotne po przedstawieniu zaswiadczenia o statusie bezrobotne-
go.

Warto jeszcze wspomnie¢ o mozliwosci zakupu biletow grupowych. W Szczecinie dotycza one przejazdéw
do 60 minut na wszystkich liniach zwyklych i pospiesznych w przypadku grup 15 0s6b z 1 opiekunem lub 25 os6b
z 2 opiekunami a ich ceny ksztattujg sie odpowiednio: 18,00 i 25,00 zi. Dla poréwnania, w Krakowie 1 przejazd
grupy do 20 os6b kosztuje 36,00 zt.

Oferta komunikacji szczecinskiej przewiduje ponadto tzw. bilet Seniora dla oséb w wieku 68-70 lat:

- 6-miesieczny w cenie 50 zt

- 12-miesieczny za 60 zi.

Turysci majg rowniez mozliwosé podrézy liniami turystycznymi po zakupie biletu normalnego w cenie 3,50 zt lub
ulgowego w cenie 2,50 z za sztuke.

Jako opcje mozna jeszcze przedstawi¢ rozwigzania proponowane przez samorzad w Poznaniu:

— Bilety 15 i 30-minutowe z przedtuzonym czasem obowigzywania. Aktualnie propozycja ta dotyczy okresu od
27 marca 2013 roku do 31 grudnia 2013 roku we wszystkie dni robocze (od poniedziatku do pigtku) od go-
dziny 6:00 do 19:00 oraz w soboty od godziny 8:00 do 14:00 — wdwczas bilety 15-minutowe sg wazne 25
minut, a 30-minutowe az 45 minut.

- Oferta ,12+1", ktéra dotyczy os6b kupujgacych bilety imienne sieciowe 30-dniowe przez 12 kolejnych miesie-
cy bez przerwy wiekszej niz 5 dni. Majg one prawo do otrzymania jednego bezptatnego biletu imiennego
sieciowego 30-dniowego w najtanszej strefie biletowej sposrod tych na ktore kupowata bilety.
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Interesujacych informacji dostarcza zestawienie optat dodatkowych, stosowanych w prezentowanych osrod-
kach miejskich (Tabela 52). Sankcje stosowane w Szczecinie nalezg do najwyzszych w przypadku przejazdu bez
biletu. Sa stosunkowo wysokie w odniesieniu do nieuzasadnionego przez pasazera zatrzymania lub zmiany trasy
$rodka transportowego. Najnizsza jest natomiast opfata manipulacyjna, pobierana przy anulowaniu optaty dodat-
kowej w przypadku udowodnienia przez pasazera (w ciggu 7 dni kalendarzowych od daty wystawienia opfaty)
posiadania biletu okresowego waznego na czas kontroli, wzglednie uprawnienia do bezptatnego lub ulgowego
przejazdu.

Tabela 52 Specyfikacja optat dodatkowych

Rodzaj przewinienia | Szczecin  Krakéw | Katowice | tédz = Gdarsk

przejazd bez biletu:

— optata uiszczona w ciggu 7 dni 182,00 | 120,00 125,00 70,00 | 126,00
- optata uiszczona w poznigjszym terminie 260,00 | 240,00 160,00 | 200,00 | 180,00
spowodowanie zatrzymania lub zmiane trasy $rodka transportowego 480,00 | 500,00 320,00 | 300,00 | 540,00
bez uzasadnionej przyczyny

optata manipulacyjna 6,00 10,00 10,00 10,00 14,40

Zrédlo: Materialy Zarzgdu Drég | Transportu Miejskiego w Szczecinie.

By poréwnac relacje pomiedzy cenami biletow jednorazowych i okresowych, postuzono sie biletem czaso-
wym uprawniajgcym do przejazdu w czasie do 60 minut oraz standardowym imiennym biletem miesiecznym.
Wybér tych opcji podyktowany byt zr6znicowanymi ofertami poszczegélnych systemow. Wybrano zatem ten,
gdzie 6w wspdlny mianownik byt najpetniejszy (biletu jednorazowego czasowego w tym wymiarze nie ma jedynie
w todzi). W wiekszosci przypadkow relacja opisanych sktadnikéw wynosi 4%, jedynie w Krakowie odsetek ten
stanowi 5% (Tabela 53). Nadal pamieta¢ nalezy o aglomeracyjnym zasiegu szczecinskiego biletu 30-dniowego.

Tabela 53 Wska znik cen biletéw jednorazowych do okresowych

Szczecin Krakow Katowice todz | Gdansk Poznan
Bilet jednorazowy czasowy 60-minutowy [pin] 4,00 5,00 4,80 - 3,60 4,20
Bilet miesieczny imienny na linie zwykte i nocne [pin] 100,00 94,00 126,00 80,00 92,00 107,00
Wskaznik 4% 5% 4% - 4% 4%

Zr6dlo: Materialy Zarzgdu Drég | Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Klienci komunikacji miejskiej w Szczecinie narzekajg na ograniczenia w zakresie mozliwosci nabycia biletow
w godzinach 6.00-18.00 na przystankach, gdzie nie funkcjonuje punkt sprzedazy (np. kiosk, biletomat). Rowniez
nie wszystkie pojazdy wyposazone sg w biletomaty a kierowcy w tych godzinach nie maja obowigzku dokonania
takowej sprzedazy. Warto zatem dodac, iz w roku 2014 zostanie zakonczony Il etap projektu ,Poprawa funkcjo-
nowania transportu miejskiego w aglomeracji szczecinskiej poprzez zastosowanie systemoéw telematycznych”ss,
w ramach ktérego wdrozona zostanie Karta elektroniczna, m.in. z funkcjonalnoscia:

— biletu elektronicznego jednorazowego,

- biletu uprawniajgcego do bezptatnych przejazdéw komunikacjg miejska.

Struktura karty zostata tak skonstruowana, aby uwzgledni¢ obowigzujace i ewentualnie przyszie taryfy bile-
towe oraz rézne rodzaje biletow. Dzieki temu w przypadku pozytywnej decyzji Rady Miasta mozna by w przyszio-
$ci zastosowac:

- nowa taryfe np. w systemie check-in, check-out;*®

- nizszg taryfe za krétkie przejazdy i przesiadki;

— zmiane taryfy przy przekroczeniu przystanku granicznego stref taryfowych;

— system rabatowy, tzw. ulge ,przesiadkowsg”, itp.

Po&ki co, trudno przewidzie¢, czy i jakie zmiany zaistniejg w systemie taryfowym. Niemniej z punktu widzenia pa-
sazera wdrozenie elektronicznej karty przyniostoby nastepujace korzysci:

— obnizenie kosztéw dystrybucji i produkcji biletéw papierowych dzieki stopniowej rezygnacji z biletéw papie-
rowych (bilety papierowe beda dostepne w biletomatach mobilnych i stacjonarnych), co poprawi efektyw-
nosc¢ systemu;

— usprawnienie wejscia i wyjscia pasazerow z pojazdu;

— brak koniecznosci uzycia gotéwki przy zakupie biletow.

Wsrod dostepnych kanatéw dystrybucji biletdw znajda sie docelowo: kasy biletowe ZDiTM (aktualnie 21
punktéw), sie¢ biletomatéw stacjonarnych (aktualnie 7 w przysztosci 35), biletomaty mobilne w pojazdach komu-

s Projekt wspéifinansowany przez Unie Europejska ze srodkéw Europejskiego Funduszu Regionalnego w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.

Sposéb funkcjonowania — pasazer wsiadajac do pojazdu przyklada e-karte do kasownika, nalezno$¢ za przejazd odliczana
jest od salda dotadowanej portmonetki za catg trase przejazdu danej linii, a rozliczenie nastepuje przy wysiadaniu z pojazdu
po ponownym przytknieciu karty. W efekcie nastapi zwrot na karte punktéw wynikajgcych z réznicy w cenie pomiedzy biletem
do przystanku koncowego, a faktycznie przejechanym odcinkiem.
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nikacji miejskiej (aktualnie 108 w przysziosci 441), punkty sprzedazy biletéw (kioski, saloniki prasowe, punkty
handlowe itp.), telefon komdrkowy, kierowcy lub motorniczowie w pojazdach komunikacji miejskiej oraz internet.
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9 Pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charak-

terze uzytecznosci publicznej
9.1 Obecny standard ustug

45,7% mieszkancow Szczecina deklaruje, iz z komunikacji zbiorowej
korzysta przynajmniej kilka razy w tygodniu, z czego 15,2% wykorzystuje
transport publiczny codziennie. O decyzji w tym zakresie decyduje wiele
czynnikéw. Najistotniejszy to fakt posiadania samochodu. 40% klientow
komunikacji miejskigj tej alternatywy nie ma (Wykres 16). Z drugiej strony
blisko 50% badanych zaznaczylo, iz wlkasny samochéd zastepuje im trans-

22 % ankietowanych nie byto
w stanie wskaza¢ powodéw niewy-
korzystania z komunikacji miejskiej
— jest to pole do dziatan marketin-
gowych i promocyjnych, ktére
nalezv nodeimowac.

port publiczny (Wykres 15). 13,45% mieszkancéw nie ma mozliwosci wyko-
rzystania komunikacji ze wzgledu na brak odpowiednich potaczen. 6,18% decyzje na ,nie” argumentuje zig jako-
$cig potaczen badz zlym komfortem podrézy — 4,29%. Co ciekawe, az 22% badanych nie potrafito uzasadni¢
swojego wyboru.

Nie wiem/ trudno powiedzie¢
Zbyt duza odlegtos¢

Brak poczucia bezpieczenstwa..
Zty komfort podrozy

Zta jakos$¢ potaczenia komunikacii ..
Brak potagczen komunikacji zbiorowej
Posiadanie samochodu

21,63%

13,45%
49,59%

Wykres 15 Przyczyny niewykorzystania komunikacji zb
Zr6dlo: Kompleksowe Badania Ruchu w Szczecinie 2010.

iorowej wg bada n KBR 2010

Bardziej zdecydowani byli klienci komunikacji miejskiej. Procz braku samochodu do korzystania z ustug ko-
munikacji miejskiej zmuszat ich brak prawa jazdy (13,4%). Wazne dla nich byly réwniez korzystne polaczenia
komunikacyjne (15,28%). 8% badanych wybrata transport miejski ze wzgledu na wzgledy ekonomiczne. Wiecej
informacji przedstawia Wykres 16.

Nie wiem/ trudno powiedzie¢ 8,81%

Inne 3,06%
Brak poczucia bezpieczenstwa ruchu..| 0,07%
Samochdéd niesprawny 0,36%
Zattoczenie ulic/ zte warunki ruchu 0,43%
Brak parkingu przy miejscu docelowej..| 0,53%
Dobry komfort podrozy 0,71%

Mata odlegtosc 2,59%

Z samochodu korzystata inna osoba 6,65%

Niski koszt korzystania z komunikacji..
Brak prawa jazdy
Dobre potaczenie komunikacji zbiorowej

8,03%
13,40%
15,28%

Brak samochodu 0,09%

Wykres 16 Przyczyny wykorzystania komunikacji zbior
Zr6dlo: Kompleksowe Badania Ruchu w Szczecinie 2010.

owej

Stworzenie w ramach promocji
komunikacji miejskiej ,doradcow
mobilnosci”, ktérzy pomoga oso-
bom niezdecydowanym podjaé¢
racjonalng decyzje w zakresie
wyboru $rodka transportu. Tak
wspotpraca daje tez mozliwosé
uzyskania informacji zwrotnej dla
przewoznika — co zadecydowato
orezygnacji z ustug komunikacji
miejskie;j.

Potrzeby i preferencje mieszkancéw wyznaczajg w ten sposob stan-
dardy w zakresie publicznych ustug przewozowych, oceniane przez lokalng
spotecznos¢ na poziomie co najwyzej ,dostatecznym plus”. Wsréd postula-
téw przewozowych wymienia sie:

- bezposrednio ¢ — w obstudze komunikacyjnej Szczecina 16 linii
miedzyosiedlowych przebiega przez $rédmiescie (centrum), gdzie
ogolna liczba linii to 58;

— czestotliwo $€ przejazdéw, gdzie na liniach autobusowych miejskich
to kolejno: 10, 12, 15 i 20 minut w godzinach szczytowych, natomiast
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poza szczytem oraz w soboty i niedziele to 20 minut. Dla linii tramwajowych czestotliwos¢ ta wynosi 6 do 12
minut bez wzgledu na pore (24 minuty dla linii nr 1);

- dost epno $¢ odwotuje sie do dwdch wskaznikow:

- dostosowania przystankow do potrzeb oséb niepetnosprawnych — przyjmuje sig tu wysokos¢ graniczng
na poziomie 17 cm;

- wykorzystanie taboru niskopodtogowego w ruchu — obecnie to 133 niskopodtogowe autobusy sposréd
230 oraz 8 z 91 tramwajow;

- informacja postrzegana przez pryzmat ilosci i kanatéw przekazu informacji o zasadach funkcjonowania ko-
munikacji publicznej w miescie — mowa tu o przystankach, pojazdach, punktach obstugi klientéw, sieci ko-
morkowej i internetowey;

- predko $€ poszczegdlnych srodkéw transportu, péki co najnizsza w przypadku tramwajow;

- Wygoda rozpatrywana dwojako, jako:

przecietne wykorzystanie zdolnosci przewozowej poszczegol- Rekomendowane stworzenie no-
nych srodkéw transportu publicznego w wymiarze dziennym oraz woczesnych rozwigzan wspieraja-
w czasie szczytu komunikacyjnego; cych komunikacje miejska. Jednym
- udziat pojazdow klimatyzowanych w ogolnej liczbie pojazdéw — | Z nich moze by¢ ,portal mobilno$ci”
postulat w wiekszym zakresie spetniony w taborze autobuso- | informujacy o najdogodniejszych
wym. f_or_rn_ach podrozy w miescie umoz-
Tabela 54 przedstawia wybrane postulaty wraz z charakteryzujgcymi lewglf;ceﬁz mi%ﬁ:‘ézzlie migsoztrkieﬁtj

je obecnie wskaznikami. W kolumnie nr 4 przedstawiony zostat ranking
istotnosci poszczegoélnych postulatéw, natomiast w kolumnie nr 5 oceny nadane przez pasazeréw, szeregujace
postulaty od najlepszych po najgorsze. Zgodnie z badaniami ZDiTM, za najistotniejsze przyjeto: niski koszt, punk-
tualnosé, czestotliwos¢ i bezposredniosé. Pasazerowie najwyzej ocenili natomiast: bezposrednios¢, dostep do
informacji oraz czestotliwos¢ przejazdow.

Tabela 54 Standard ustug — poziom obecny

HaBiley Rodzaj wskaznika Wartosé wskaznika REMATE REMAIE
standardu ustug postulatéw pasazeréw
-1- -2- -3- -4- -5-
Bezposrednio$¢ | Udziat linii miedzyosiedlowych przebie- | 16 na 58 4 1

gajacych przez srédmiescie (centrum) w
tacznej liczbie linii

Czestotliwosé Podstawowe standardy czestotliwosci | Autobus 3 4
lini w dniu powszednim w godzinach | - 10,12,15, 20 min.;
szczytow przewozowych i poza szczy- | - poza szczytem, w sobote i nie-
towych oraz w sobote w potudnie i dziele 20 min.;
niedziele po potudniu Tramwaj

- 6 - 12 min. (réwniez poza szczy-
tem, w sobote i niedziele)

Dostepnosé Udziat przystankéw dostosowanych do | 27 na 1056 14 10

potrzeb os6b niepetnosprawnych (jako dostosowane potraktowano
przystanki z peronem o wysokosci
min. 17 cm)

Udziat pojazdéw niskopodtogowych Tramwaj — 8 na 91 sztuk;
Autobus — 133 na 230 sztuk (w
ruchu)

Wszystkie zrodta informacji o transpor- | Tabliczki rozktadowe, komunikaty

cie publicznym: 0 zmianach, na wybranych przy-

- Przystanki stankach:
- schematy sieci i informacje

taryfowe

- informacja o przewidywanych
rzeczywistych odjazdach $rod-
kéw transportu (tablice elektro-

niczne)
Informacja - Pojazdy Tablice kierunkowe (w wiekszosci 12 2
elektroniczne), trasa linii, informa-
cje taryfowe
- Punkty obstugi klientow Informacja udzielana przez pra-

cownikéw (réwniez telefonicznie),
informacja taryfowa, ulotki infor-
macyjne
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Postulat Rodzaj wskaznika Wartos¢ wskaznika Ranking Ranking
standardu ustug postulatéw pasazeréw
-1- -2- -3- -4- -5-
- Internet, telefony komérkowe Informacja o rozktadach jazdy,
wyszukiwanie potaczen, lokalizacja
przystankéw na mapie i w widoku
ulicy (Google), komunikaty o zmia-
nach, informacje taryfowe
Niezawodnos¢ Ceny podstawowych biletéw jednora- | Bilet jednorazowy — 4,00 zt 9 11
zowych i okresowych, relacja cen tych | Bilet okresowy — 100, 00 zt
biletow Wskaznik = 4%
Niski koszt Poziom  predkosci  komunikacyjnej | Tramwaj — 16,9 km/h; 1 8
poszczegblnych  $rodkéw transportu | Autobus — 25,2 km/h;
publicznego Autobus pospieszny — 31,0 km/h
Predkosc¢ Udziat kurséw realizowanych z okreslo- | brak danych 6 5
nym odchyleniem od rozktadu jazdy
Punktualnos¢ Roztozenie w czasie odjazddéw pojaz- | brak danych 2 9
dow w danym kierunku (minimalne i
maksymalne odstepy czasu pomiedzy
rozktadowymi odjazdami)
Rytmicznos¢ Przeciethe wykorzystanie zdolnosci | Srednia arytmetyczna dzienna 7 14
przewozowej poszczegblnych $rodkéw | — Tramwaj —22%
transportu publicznego - Autobus — 24%
— Autobus pospieszny — 18%
Srednia arytmetyczna w godzinie
szczytu
- Tramwaj — 33%
- Autobus — 32%
— Autobus pospieszny — 23%
Wygoda Udziat pojazdéw klimatyzowanych - Tramwaj — 12/233 (wagony) 8 12
- Autobus — 102/255
Zr6dto: Materialy Zarzgdu Drég | Transportu Miejskiego w Szczecinie.
Tendencje te potwierdzajg wyniki Kompleksowego Badania Ruchu w
Szczecinie z 2010 roku (KBR). Cena biletéw komunikacyjnych byta wioda- Rekomendowane  wykorzystanie

cym wyznacznikiem dla 54,5% badanych. Kolejng istotng kwestig byt czas
podrézy komunikacjg miejskg (45,9% wskazan) oraz nierozerwalnie z tym
zwigzane: punktualno$¢ kursow i czas oczekiwania na przystankach.
Powyzej 35% wskazan odnotowano w przypadku: negatywnie odbieranej
koniecznosci przesiadek, zatloczonego taboru oraz zbyt rzadkiej czestotli-
wosci kurséw. Najmniegj istotne okazaly sie dostepnos¢ komunikacji oraz
system informacji. Szczeg6towe informacje odnosnie pozostatych stan-
dardow przedstawia Wykres 17. Przy interpretacji danych nalezy pamieta¢
o mozliwosci wielokrotnego wyboru odpowiedzi przez kazdego badanego.
W ramach badania przeprowadzono réwniez ocene obecnego stanu
komunikacji zbiorowej w Szczecinie (w skali od 1 do 5). Srednia ocen
wyniosta 3,08 a zaden z elementéw nie zostat oceniony wyzej niz 3,5
(Wykres 18). Najwyzej oceniona zostata dostepnos$¢ komunikacji (3,42)
oraz dostep do informacji (3,31). Najnizsza ocena przypadfa cenom bile-

portali spotecznosciowych oraz
aplikacji mobilnych informujacych
ozmianach w  funkcjonowaniu
komunikacji miejskiej (planowane
zmiany, czy biezace informowanie
0 opb6znieniach i innych proble-
mach sieci komunikacji miejskiej).

Wybrane przystanki komunikaciji
miejskiej moga w okreslonych
porach funkcjonowa¢ jako przy-
stanki na zadanie (czas, podrézy,
punktualnosg).

téw (2,73). Wyjatkowo nisko ocenione zostaly réwniez: tlok w pojazdach, estetyka oraz standard wyposazenia.
Charakterystyczne, iz elementy ocenione najwyzej byly dla badanych najmniej istotne. | analogicznie, najwazniej-
sze dla respondent6éw ceny biletow, uznane zostaty za najstabsze ogniwo systemu.

Wyniki badan wskazuja, iz klienci komunikacji miejskiej, rowniez ci potencjalni, précz cen, duza wage przy-
ktadajg do czasu spedzanego w tramwaju, autobusie badz przystanku. Straty czasu unikneliby podr6zujac trans-
portem indywidualnym. Kluczowg kwestig jest zatem, nie tyle czestotliwo$¢ kurséw, co ich skomunikowanie
w ramach gestej sieci potgczen. Sieci, ktéra nie wymusza dodatkowych kilometréw podrézy ze wzgledu na brak

potaczen w linii prostej”. Klienci coraz czesciej szanujg swdj czas.

Odpowiedz na potrzeby klienta to kluczowa kwestia trafionej oferty rynkowej. Potrzeby te ulegajg modyfika-
cjom, chociazby w wyniku zmian demograficznych, spotecznych czy gospodarczych. Zatem, by méc na nie re-
agowac, niezbedne sag systematycznie przeprowadzane badania, ktorych aktualnie brakuje. Wysokie koszty an-
kietyzacji mieszkancéw bedzie mozna w znacznej mierze ograniczy¢ wykorzystujac rozwigzania technologiczne
w zakresie rejestracji podrozy w ramach wdrazanych systeméw telematycznych.
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Dostepnos¢
Dostep do informaciji o liniach, rozktadach..
Sposéb obstugi przez personel (kierowcy, ..
Bezpieczenstwo osobiste
Standard wyposazenia przystankow
Komfort przejazdu
Czystosé pojazdéw i przystankow
Jakos¢ taboru
Niezawodnos$¢ funkcjonowania komunikacii..
Czestotliwos¢é kursowania pojazdéw na liniach
Zattoczenie pojazdoéw komunikacji zbiorowej
Koniecznos¢ przesiadania sie
Czas oczekiwania na przystankach
Punktualno$¢ kursowania pojazdow..
Czas podrézowania
Ceny biletéw

7,27%

Wykres 17 Najwa zniejsze cechy funkcjonowania komunikacji zbiorowej

Zr6dlo: Kompleksowe Badania Ruchu w Szczecinie 2010.

Dostepnos¢

Dostep do informacji o liniach,...
Sposéb obstugi przez personel...

Bezpieczerstwo osobiste

Standard wyposazenia...

Komfort przejazdu
Czystos¢ pojazddw i przystankéw
Jakos¢ taboru

Niezawodnos$é funkcjonowania...
Czestotliwos¢ kursowania...
Zattoczenie pojazddw...

Konieczno$¢ przesiadania sie
Czas oczekiwania na przystankach

Punktualnos¢ kursowania...

Czas podrézowania
Ceny biletéw

Wykres 18 Ocena obecnego stanu komunikacji zbiorowe
Zr6dlo: Kompleksowe Badania Ruchu w Szczecinie 2010.

9.2 Pozadany standard ustug

11,97%
12,77%
17,43%

19,14%

21,95%

22,80%

27,26%

31,74%

35,59%

37,53%
37,95%
41,92%
42,81%
45,89%
4,51%

w Szczecinie

j w Szczecinie

Plany inwestycyjne w obszarze infra- i suprastruktury oraz innowacyjnych rozwigzan technologicznych po-
zwolg w perspektywie kilku lat poprawi¢ standardy publicznego transportu w miescie. Kluczowg kwestig bedg
dodatkowe potgczenia migedzyosiedlowe omijajgce centrum Szczecina. Sie¢ komunikacyjna zostanie zageszczo-
na, co w potgczeniu z nowymi przystankami pozwoli zmniejszy¢ odlegtosci migdzy nimi do co najwyzej 600 m w
terenie zurbanizowanym. Jako priorytet potraktowane zostang udogodnienia dla oséb niepetnosprawnych badz
starszych, zar6wno w zakresie taboru niskopodtogowego, jak réwniez wysokosci perondw na przystankach —
planuje sie wdrozy¢ te rozwigzania w 100% przypadkow. Szczegdlnie istotny dla pasazera czas przejazdu zosta-
nie skrécony poprzez wzrost predkosci komunikacyjnej taboru do min. 20 km/h. Jednoczesnie poprawi sie

wskaznik punktualnosci przejazdéw. Postuzg temu nastepujace zabiegi:
- wprowadzenie wyodrebnionych paséw ruchu dla transportu publicz-

nego;
- wprowadzenie preferencji w ruchu drogowym;

— ograniczenie zatrzyman na stabo wykorzystanych przystankach;

- eliminacje ograniczen predkosci zwigzanych ze stanem infrastruktury

technicznej.

Stworzenie standardéw dostepno-
Sci transportowej w kontekscie
odlegtosci dojscia do przystanku
w oparciu o wyodrebnione strefy
miejskie.
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W zakresie podnoszonego przez badanych problemu zattoczenia pojazdow komunikacji miejskiej przewidu-
je sie ograniczenie $redniego ich napelnienia na najbardziej obcigzonych odcinkach do poziomu ponizej 70%.
Jednoczes$nie wyeliminowane zostang sytuacje przepetnienia ponad 100%. Pojazdy beda rowniez w petni klima-
tyzowane, co jest istotne w przypadku odnotowywanych aktualnie nadmiernie wykorzystywanych zdolnosci prze-
wozowych, zwlaszcza w porze letnie;.

Srodkiem w realizacji celu poprawy standardu bedzie réwniez rozpowszechnienie dynamicznej informag;i
o odjazdach w ramach wszystkich mozliwych kanatéw dystrybucji, tacznie z wyszukiwaniem polaczen w czasie
rzeczywistym z uwzglednieniem biezgcych odchylen.

Tabela 55 Pozadany standard ustug

Postulat

standardu ustug

Rodzaj wskaznika

Standard pozadany

1-

-2-

-3-

Bezposrednios¢

Udziat linii miedzyosiedlowych przebiegajacych przez
Srodmiescie (centrum) w tgcznej liczbie linii

Utworzenie dodatkowych potaczen miedzy-
osiedlowych obwodowych (poza centrum)

Czestotliwosé

Podstawowe standardy czestotliwosci linii w dniu
powszednim w godzinach szczytéw przewozowych i
poza szczytowych oraz w sobote w potudnie i niedzie-
le po potudniu

Linie podstawowe:

- 10-12 min. w szczycie (6-12 min. tramwaje);
- 20 min. poza szczytem;

Linie wybiegowe:

- 30 min. w szczycie;

- 40 min. poza szczytem;

Dostepnosé Srednia odlegto$é dojscia do przystanku Skrécenie $redniej odlegtosci dojscia poprzez:
[min], [m] - zageszczenie sieci komunikacyjneyj;

- wprowadzenie dodatkowych przystankéw,
by odlegtosci miedzyprzystankowe na ob-
szarze zurbanizowanym nie przekraczaty
400-600 m;

Udziat przystankéw dostosowanych do potrzeb oséb | 100%
niepetnosprawnych
Udziat pojazdéw niskopodtogowych 100%
Informacja Zrédta informaciji o transporcie publicznym Postep w zakresie wdrazania systemu dyna-

micznej informacji:
- na przystankach (systematycznie zwieksza-
na w obszarze zabudowanym),

- w pojazdach,
- Internecie,
- natelefon.
Niezawodnos$¢ Udziat kurséw niezrealizowanych wg poszczegoélnych | brak danych
$srodkow transportu publicznego
Niski koszt Ceny podstawowych biletéw jednorazowych i okreso- | brak danych
wych, relacja cen tych biletow
Predkosc¢ Poziom predkosci komunikacyjnej poszczegéinych | Srednia predkos$é komunikacji tramwajowej
$srodkow transportu publicznego powinna wynosi¢ min. 20 km/h;
Punktualnos¢ Udziat kurséw realizowanych z okreslonym odchyle- | Progres w zakresie wprowadzenia:
niem od rozktadu jazdy — wyodrebnionych paséw ruchu dla transportu
publicznego;
- preferencji w ruchu drogowym;
Rytmicznos¢ Rozlozenie w czasie odjazdéw pojazdéow w danym | brak danych
kierunku (minimalne i maksymalne odstepy czasu
pomiedzy rozktadowymi odjazdami)
Wygoda Przecigtne wykorzystanie zdolnoSci przewozowej | — $rednie napetnienie na najbardziej obcigzo-

poszczegodinych srodkéw transportu publicznego

nych odcinkach ponizej poziomu 70%,
- eliminacja napetnien ponad 100%;

Udziat pojazdéw klimatyzowanych

100%

Zrédlo: Materialy Zarzgdu Drég | Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Zmiany w standardzie ustug stanowig odpowiedz na wymagania lokalnego spoteczenstwa, zdiagnozowane
w ramach przytaczanych juz w dokumencie obszernych badan KBR 2010. Prowadzone analizy umozliwity weryfi-
kacje istotnosci i oceny poszczegoélnych postulatéw w zdefiniowanych segmentach respondentow, typu:

- pleg;

— grupa wiekowa (7-15 lat, 16-25 lat, 26-39 lat, 40-60 lat, wiek 60+);

- grupa zawodowa (uczniowie, studenci, pracownicy najemni, bezrobotni, rencisci/emeryci);
— sposob korzystania z ustug komunikacji miejskiej (bilet jednorazowy, bilet okresowy);
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czestotliwos¢ korzystania z ustug komunikacji miejskiej (w ogole, jednorazowo, sporadycznie, kilka razy
w tygodniu, codziennie);

reprezentowana dzielnica (Srédmieécie, Zachaod, Poinoc, Prawobrzeze).

Charakterystyka poszczegoélnych standarddw przedstawiona zostata w Tabeli 56, gdzie w kolumnie nr 5

przedstawione zostaly grupy najbardziej czute na analizowany postulat. Znak (+) wskazuje natomiast na znaczne
zréznicowanie opinii respondentow w danym segmencie. | tak, wérdd postulatdw wskazanych przez przynajmniej
40% badanych znalazly sie:

ceny biletdw — szczegdlnie istotne byly dla grupy wiekowej 7-15 lat, os6b bezrobotnych, uczniéw oraz tzw.
pracownikéw najemnych. Wzgledy finansowe najwazniejsze byly dla mieszkancéw Prawobrzeza. Opinia ta
czesciej dotyczyta klientéw kupujacych bilety okresowe, chociaz zaobserwowane w tym przypadku roznice
mozna uznaé za symboliczne. Wyniki badania nie wykazywaly zréznicowania ze wzgledu na plte¢ pasaze-
réw ani czestotliwos¢ korzystania z ustug transportu publicznego (w takim przypadku segment wykreslano
z tabeli);

czas podrézy — preferowany przez mezczyzn, miodziez ponadgimnazjalna, studentéw, klientéw sporadycz-
nie korzystajgcych z oferty oraz mieszkancow dzielnicy Poinoc. Silne réznice wystepowaly w segmentach:
pteé, wiek oraz dzielnica;

punktualno$é — postulat istotny gtéwnie dla kobiet, dorostych w wieku 26-39 lat, bezrobotnych, posiadaczy
biletow okresowych, uzytkownikéw codziennych, mieszkafncow dzielnicy Prawobrzeze. Najmniejsze zrozni-
cowanie wystepowato w segmentach wieku oraz rodzaju posiadanego biletu;

czas oczekiwania na przystankach — najwieksze znaczenie miat dla kobiet, oséb w wieku 16-25 lat, studen-
téw, uzytkownikéw codziennych, posiadajacych bilety okresowe, gtéwnie mieszkancow dzielnicy Pétnoc.

Tabela 56 Standardy przewozowe — preferencje wedtug ~ segmentéw klientow

Standard % wskazan Szczegodlnie istotne dla....
-1- -2- -3- -4-
cena biletéw 54,5 - 0s6b w wieku 7-15 lat (+); 2,73

- bezrobotnych, pracownikéw najemnych, uczniéw (+);
- klientéw z biletami okresowymi;
— mieszkancow dzielnicy Prawobrzeze (+);

czas podrozy 45,9 - mezczyzn (+); 3,10

- 0s6b w wieku 16-25 lat (+);

- studentéw;

- korzystajacych sporadycznie;

— mieszkancoéw dzielnicy Potnoc (+);

punktualno$é 42,8 - kobiet (+); 3,21

- 0s6b w wieku 26-39 lat;

- bezrobotnych (+);

- klientéw z biletami okresowymi;

- korzystajacych codziennie (+);

— mieszkancow dzielnicy Prawobrzeze (+);

czas oczekiwania 41,9 - kobiet; 3,04

na przystankach - 0s6b w wieku 16-25 lat (+);

- studenci (+);

- klientéw z biletami okresowymi (+);
- korzystajacych codziennie;

- mieszkancéw dzielnicy Potnoc (+);

koniczno$¢ przesiadki 38,0 - kobiet; 3,03

- 0s6b w wieku 7-15 lat;

- bezrobotnych (+);

- klientéw z biletami okresowymi;

- niekorzystajacych z komunikacji;
- mieszkancoéw dzielnicy Potnoc (+);

zattoczenie 37,5 - kobiet; 2,76

- 0s6b w wieku 16-60 lat (+);

- pracownikéw najemnych (+);

- klientéw bez biletéw okresowych (+);

- korzystajacych z komunikaciji kilka razy w tygodniu;
- mieszkancoéw dzielnicy Potnoc (+);

czestotliwosé 35,6 - 0s6b w wieku 26-60 lat; 3,19

- korzystajacych z komunikacji codziennie;
- mieszkancow dzielnicy Prawobrzeze;

niezawodno$¢ 31,7 - mezczyzn (+); 3,22

- 0s6b w wieku 40-60 lat (+);

- bezrobotnych i pracownikéw najemnych;
- klientéw bez biletéw okresowych;

- niekorzystajacych z komunikacji;
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Standard % wskazan Szczegdlnie istotne dla....

e P £ -4-

— mieszkancow dzielnicy Prawobrzeze (+);

jakos¢ taboru 27,3 - mezczyzn; 3,00
— 0s6b w wieku 61+ (+);

— emerytow i rencistow (+);

- klientéw bez biletéw okresowych;

- korzystajacych z komunikacji sporadycznie;
- mieszkancéw dzielnicy Srédmiescie (+);

czystos$¢ przystankow 22,8 - kobiet (+); 2,93
i pojazdow - 0s6b w wieku 26-39;

— pracownikéw najemnych, emerytéw i rencistow;
- klientéw z biletami okresowymi;

- korzystajacych z komunikacji sporadycznie;

- mieszkancéw dzielnicy Srédmiescie (+);
komfort jazdy 22,0 - kobiet; 3,06
- 0s6b w wieku 26-39;

- pracujgcych na wtasny rachunek;

- klientéw bez biletéw okresowych;

- korzystajacych z komunikacji codziennie (+);
- mieszkancéw dzielnicy Srédmiescie (+);

wyposazenie przystankow 191 - mezczyzn (+); 2,98
- 0s6b w wieku 26-61+;

- pracownikéw najemnych (+);

- klientéw bez biletéw okresowych;

- korzystajacych z komunikaciji kilka razy w tygodniu (+);
- mieszkancéw dzielnicy Srédmiescie (+);

bezpieczenstwo 17,4 — kobiet (+); 3,17
- 0s6b w wieku 7-15 (+);

- pracownikéw najemnych, pracujacych na wtasny rachunek (+);
- klientow z biletami okresowymi

- niekorzystajacych z komunikacji;

— mieszkancow dzielnicy Prawobrzeze (+);

obstuga 12,8 — 0s6b w wieku 40-60; 3,28
- pracownikéw najemnych (+);

- niekorzystajacych z komunikacji;

- mieszkancéw dzielnicy Srédmiescie (+);

dostep do informacji 12,0 - kobiet; 3,31
- 0s6b w wieku 7-15 (+);

- studentow (+);

- klientéw z biletami okresowymi;

- mieszkancéw dzielnicy Srédmiescie (+);

dostepnos¢ 7,3 - mezczyzn (+); 3,42
- 0s6b w wieku 7-25;

- pracownikéw najemnych (+);

- klientéw bez biletéw okresowych;

- korzystajacych z komunikacji sporadycznie;
- mieszkancoéw dzielnicy Zachdd;

[0 ocena na poziomie min. 3,2
[0 ocena na poziomie ponizej 3,0

Zr6dlo: Kompleksowe Badania Ruchu w Szczecinie 2010.

Analiza potrzeb i preferencji klientéw wedtug ich struktury wiekowej, zawodowej czy lokalizacji pozwala
wdraza¢ udoskonalenia dedykowane — rozwigzujgce problemy okreslonej grupy w danym segmencie. Flagowa
juz oferta cenowa nie odpowiada kluczowym klientom systemu — uczniom, studentom, pracownikom, tym, kt6rzy
korzystaja z komunikacji systematycznie. Z drugiej strony, przyjeto sie (w ramach opracowan dotyczacych syste-
mu komunikacji miejskiej polskich miast), iz elastyczno$é cenowa popytu na ustugi miejskiego transportu zbioro-
wego jest bliska 0, bowiem spadek cen biletéw o 10% powoduje przyrost liczby klientéw na poziomie 2-4% i od-
wrotnie.

Zrédta informaci:

1. Kompleksowe Badania Ruchu w Szczecinie 2010.
2. Materiaty Zarzadu Drég | Transportu Miejskiego w Szczecinie.
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10 Organizacja systemu informacji dla pasazerow
Zarzad Drog i Transportu Miejskiego w Szczecinie, jako organizator komunikacji miejskiej jest odpowiedzial-

ny za zamieszczanie informacji pasazerskich na organizowanych przez siebie liniach komunikacyjnych poprzez
nastepujace elementy:

- rozklady jazdy na przystankach komunikacji miejskiej (Rysunek 33);

- strone internetowa (Rysunek 34 , Rysunek 35);

- internetowe wyszukiwarki potgczen — np. Google Transit, jakdojade.pl (Rysunek 36);

- aplikacje do telefonéw komérkowych — np. mobileMPK, Transportoid;

- System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej;

- informacje pasazerska w pojazdach.
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Zrédlo: Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.
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ZDiTM nie zamieszcza informacji pasazerskiej innych przewoznikéw wykonujacych przewozy pasazerskie
na terenie gminy, sgsiednich gmin i powiatdw czy tez wojewodztwa. Biezgce informacje dotyczace zmian w roz-
ktadzie jazdy komunikacji miejskiej czy opdznien sg takze dostepne na stronie ZDiTM (Rysunek 34).
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Podkresleniem wyrdznione zostaly kursy realizowane przez tabor niskopodiogowy

Rysunek 35 Przyktadowy rozktad jazdy autobusu linii

Zrédlo: Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

71 dost epny na stronie internetowej ZDITM

Wsrod dostepnych wyszukiwarek potaczen najczesciej wykorzystywane przez pasazerow komunikacji miej-
skiej w Szczecinie sg serwisy jakdojade.pl oraz Google Transit, do ktérych linki znajdujg sie takze na stronie

z rozktadem jazdy ZDiTM.
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Rysunek 36 Internetowa wyszukiwarka pot aczen — jakdojade.pl

Zr6dto: www.jakdojade. pl.

WSsrod narzedzi wykorzystywanych w ramach informacji pasazerskiej na bardziej szczegétowy opis zastugu-
je System Zarzadzania Komunikacjg Miejskg oraz powigzany z nim i wymieniony powyzej System Dynamicznej

Informacji Pasazerskiej.

Celem Systemu Zarzadzania Komunikacjg Miejskg w Szczecinie jest zwiekszenie liczby mieszkancéw mia-
sta, korzystajacych z ustug komunikacji miejskiej. Projekt ten ma na celu poprawe funkcjonowania transportu
miejskiego w aglomeracji szczecinskiej poprzez zastosowania nowoczesnych systemow telematycznych. Firma,
ktora jest odpowiedzialna od 2010 roku za wdrozenie systemu zarzgdzania komunikacjg miejska i systemu dy-
namicznej informacji pasazerskiej zostata wytoniona w przetargu i jest konsorcjum firm GMV Innovating Solutions
Sp. z 0.0. zWarszawy i Grupo Mecanica del Vuelo Sistemas S.A. z Tres Cantos w Hiszpanii.
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W pierwszym etapie projektu (2011 rok) zainstalowano w 11 miejscach w Szczecinie37 elektroniczne tablice

(w sumie 15 tablic), na ktorych wyswietlane sg informacje ZDiTM dla pasazeréw (m.in. ewentualne zmiany w
rozkltadzie, awarie czy zatory drogowe). 12 czerwca 2013 roku podpisano umowe na realizacje drugiego etapu
systemu, ktéry ma by¢ realizowany przez to samo konsorcjum. Prace w drugim etapie obejmujg rozbudowe ele-
mentéw, ktore byly wykonane w pierwszym etapie i wykonanie nowych. Wsréd zadan do realizacji w Il etapie
mozna wyréznic:

rozbudowe systemu biletu elektronicznego polegajaca na wdrozeniu jednorazowego biletu elektronicznego
(dotychczas mozna bylto korzystaé z elektronicznego biletu okresowego);

zamontowanie 317 biletomatéw w autobusach i tramwajach stuzgcych do sprzedazy biletow papierowych
i elektronicznych;

zamontowanie 1668 kasownikéw obstugujacych bilet elektroniczny;

zamontowanie 35 biletomatow ulicznych, ktére beda réwniez stuzyta jako infokioski38;

zamontowanie w kolejnych 40. pojazdach systemu zliczania potokow pasazerskich;

wyposazenie wszystkich pojazdéw w system monitoringu, informacje glosowa a takze system elektronicznej
informacji pasazerskiej;

zamontowanie w 80 punktach miasta tablic dynamicznej informacji pasazerskiej;

wdrozenie systemu lokalizacji pojazdow technicznych obstugujacych ,Akcje Zima”, ktére bedg wyposazone
w phugi;

uruchomienie autobusu ,na zgdanie”;

uruchomienie systemu optymalizacji sieci komunikacyjnej stuzacej bardziej efektywnemu zarzadzaniu ko-
munikacja miejska (np. pomoc w wyborze tras alternatywnych w przypadku utrudnien na drodze).

Rysunek 37 Tablica Dynamicznej Informacji Pasa  zerskiej
Zrédlo: Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Jednym z wazniejszych elementéw Systemu Zarzadzania Komunikacjg Miejskg jest wspomniany System

Dynamicznej Informacji Pasazerskiej. Polega on na umiejscowieniu na wazniejszych petlach i weztach przesiad-
kowych na terenie Szczecina elektronicznych tablic, na ktérych pokazywane sg informacje dotyczace najblizszych
odjazdéw srodkéw komunikacji miejskiej, czasu przejazdu i stanu komunikacji miejskiej w czasie rzeczywistym
(Rysunek 37).

Zrédta informaci:

1. Materiaty Zarzadu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.
2. www.jakdojade.pl.
3. www.mkm.szczecin.pl.

3 Petle: Koltataja, pl. Rodta, Basen Gorniczy, Potulicka, Pomorzany, Giebokie, Krzekowo, Gumience, Stoneczne, Bukowe
i Podjuchy.
Oprécz mozliwosci zakupu biletu (za pomoca gotéwki lub karty ptatniczej) bedzie mozna m.in. natadowac bilet elektroniczny
oraz uzyskaé informacje na temat funkcjonowania komunikacji miejskiej.
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11 Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego
11.1 Sie¢ komunikacyjna

Polityka przestrzenna miasta ma na celu wykreowanie w obszarze srédmiejskim ,serca miasta”. Z uwagi na
rozlegtos¢ Szczecina, za priorytetowe uznaje sie wzmocnienie ukladu policentrycznego, zachowanie nadrzednej
centrotworczej roli sSrodmiescia potozonego w lewobrzeznej czesci miasta i wzmocnienie centrum prawobrzeza.

Opracowaniem planistycznym, rozstrzygajacym o charakterze zagospodarowania przestrzeni i funkcjach te-
renéw na obszarze calego miasta, w tym réwniez terendw przewidzianych na komunikacje, jest uchwalone przez
Rade Miasta Szczecin w dniu 26 marca 2012 roku Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego miasta Szczecin — uchwata nr XVII/470/12. Gléwnymi celami przewidywanej w studium rozbudowy
uktadu ulicznego jest przede wszystkim:

— poprawa powigzan miasta z zewnetrznym ukladem drogowym (z droga ekspresowa S10 w kierunku
wschodnim, przebudowa drogi nr 10, powigzanie autostrady A6 z ul. Autostrada Poznanska, powigzanie ul.
Lubczynskiej z autostradg A6 — wezet Tczewska, nowy przebieg drogi 31 i wojewddzkiej 115 i powigzanie
ich z drogowa obwodnicg zachodnig);

— umozliwienie wprowadzenia ograniczen przejazdu przez srodmiescie transportem indywidualnym (budowa
kolejnych odcinkéw obwodnicy srodmiescia, w pierwszej kolejnosci przynajmniej do potaczenia z ul. Kolum-
ba w rejonie ul. Zapadtej), a takze przez centralne obszary 0$. Dabie zwlaszcza wobec przewidywanej za-
budowy terenéw komercyjnych w rejonie Trzebusza i ul. Lubczynskiej (budowa ul. Nowoprzestrzennej od ul.
Lubczynskiej do ul. Przestrzenngj);

— uzupehienie istniejacej sieci ulicznej gtownie w péinocnej czesci Szczecina np. przebudowa tzw. ,,Trasy
Nadodrzanskiej" Nad Odra-Swiatowida-Debogérska-Ludowa, jako elementu warunkujacego rozwoéj terendw
przemystowych wzdtuz Odry Zachodniej oraz wtasciwe funkcjonowanie komunikacji tramwajowej, budowa
Trasy Poéinocnej, a takze na prawobrzezu (np. Nowoprzestrzenna, Wiosenna, Walecznych, Batalionéw
Chiopskich-Granitowa) i zachodzie (np. przedtuzenie ul. Taczaka, przebudowa ul. Szafera)

— stworzenie warunkéw dla rozwoju miejskiej komunikacji publicznej.

Przewidywana rozbudowa uktadu komunikacyjnego do ro ku 2025

Wieloletni Program Rozwoju Szczecina 2014-2018 z perspektywg do 2023 roku, bedacy narzedziem reali-
zacji przyjetej Strategii Rozwoju Szczecina 2025, w zakresie projektow dotyczacych poprawy dostepnosci trans-
portowej i uktadu komunikacyjnego Miasta, wspierania rozwoju i harmonizacja metropolitalnych funkcji Szczecina
oraz realizacji projektéw budujgacych prestiz Miasta, wyszczegolnia nastepujace cele/zadania:

— budowe i przebudowe torowisk w Szczecinie;

— modernizacje infrastruktury torowej Miasta Szczecin;

— przebudowe ulic: Potulicka, Narutowicza;

- budowe Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju — SST — etap | o diugosci 3,9 km;

— budowe Trasy Péinocnej — etap Il wraz z dojazdem przez ul. Laczna;

- budowe Obwodnicy Srédmiescia Szczecina — etap VI — budowa ulicy od Niemierzynskiej/Arkonskiej do
ul. Mickiewicza;

— przebudowe ulicy Arkonskiej i Spacerowej (od petli tramwajowej przy ul. Arkonskiej do al. Wojska Polskie-

go).

W zestawieniu projektéw i zadan Programu strategicznego nr |I: Szczecin — miasto wysokiej jakosci zycia,
wynikajacych z realizacji Strategii Rozwoju Szczecina 2025 ujeto zadanie dotyczace przebudowy ul. Kolumba (na
odcinku od Nabrzeza Wieleckiego do ul. Zapadiej).

Wymienione zadania do 2018 roku majg na celu rozwoj i poprawe efektywnosci funkcjonowania komunikacji
zbiorowej w Szczecinie i jej powigzan w ukladzie metropolitarnym, poprawe systemu ulicznego w miescie oraz
poprawe bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu drogowego. Przewiduje sie, ze zadania te bedg do roku 2023 uzu-
petnione o nizej wymienione inwestycje:

— przebudowe ul. Autostrada Poznanska, etap V — Wezel Bataliondw Chtopskich z przedtuzeniem w kierunku

A-6.

— przebudowe ulicy Szafera wraz z budowg nowego odcinka ulicy (od Al. Wojska Polskiego do ul. Sosabow-
skiego);

— budowe Trasy Pétnocnej, etap Il — budowa ulicy od ul. £gacznej do ul. Szosa Polska;

— przebudowe uktadu komunikacyjnego na Miedzyodrzu.
— przewiduje sie rowniez dalszg budowe, przebudowe oraz remonty torowisk tramwajowych umozliwiajacych
poruszanie sie po nich niskopodtogowego taboru.

Zadania ujete w Wieloletnim Programie Rozwoju Szczecina 2014 — 2018 z perspektywa do 2023 roku, zo-
staly przedstawione w zatgczniku do opracowania — Rysunki nr 15 i 16 z podzialem na inwestycje dotyczace
rozbudowy uktadu ulicznego oraz rozbudowe sieci transportu szynowego.

Znaczaca role w systemie szynowej komunikacji publicznej bedzie spetnia¢ system kolejowy jako kolej me-
tropolitalna, poprzez przywrécenie na niej potaczen oraz zintegrowanie go z komunikacjg miejska.

W studium przewiduje sie funkcjonowanie kolei metropolitalnej na kierunkach do Polic (Trzebiez), Stargardu
Szczecinskiego, Goleniowa i Gryfina. W granicach miasta przewiduje sie lokalizacje nowych przystankéw w rejo-
nie ul. Mieszka I, ul. Arkonskiej i Trzebusza (dla obstugi terenéw komercyjnych) oraz korekty lokalizacji istnieja-
cych, np. Zdroje (skojarzenie przystanku z petlg szybkiego tramwaju , Turkusowa”). Aktualny harmonogram prac
zatozony przez Stowarzyszenie Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego oraz Urzad Marszatkowski Wojewddz-
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twa Zachodniopomorskiego zaklada zakonczenie prac na integracjg transportu publicznego w SOM oraz urucho-
mienie Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej w terminie do 2022 roku. Dziatanie to moze mie¢ duzy wptyw na funk-
cjonowanie transportu publicznego w Szczecinie, co bedzie mozliwe do okreslenia po wykonaniu zatlozonych na
lata 2014-2015 badan w ramach studidéw wykonalnosci poszczegoélnych przedsiewziec.

11.2 Dostepnos¢ przestrzenna, czasowa i ekonomiczna

Dost epno $¢ przestrzenna

W ramach analizy dostepnosci przestrzennej dla istniejacego stanu
komunikacji miejskiej przyjete zostaly nastepujace zatozenia: Realizacja ~ wszystkich  celéw
- strefa oddzialywania kazdego przystanku (tramwajowego, autobuso- | W jednakowym stopniu jest niemoz-
wego) na terenie $rodmiescia obejmuje obszar o promieniu 300 m; Lige ©EE egs) S gy dueses,
. . . . czesto sg konkurencyjne. Niekiedy
- strefa odd2|a}+y,wan.|a' Kazdego .przystanku (tramwajpwggo, autobuso- jednak powoduja efekt synergil
wego) poza srodmiesciem obejmuje obszar w promieniu 400 m;
- pod uwage wzieto rowniez dostepnosc przystankow kolejowych usy-
tuowanych na trasach przysziej kolei metropolitalnej — za strefe oddzialywania przyjeto obszar o promieniu
700 m, co odpowiada 10 minutom marszu.
W 300-metrowej strefie oddzialywania komunikacji autobusowej pozostawato 292 tys. mieszkancéw oraz
111 tys. lokali mieszkalnych, co stanowito odpowiednio 77% i 78% ogo6tu. Komunikacja tramwajowa dostepna
byla dla 129 tys. mieszkancow (34% ogotu) i 51 tys. lokali mieszkalnych (36% ogétu). Lacznie oba $rodki trans-
portu zaspokajaly potrzeby w zakresie dostepnosci przestrzennej w okoto 85%. W strefie 400 m natomiast komu-
nikacja autobusowa byta w zasiegu blisko 90% mieszkancéw oraz nieco ponad 90% lokali mieszkalnych. Tram-
waj ,docierat” do 41% mieszkancow oraz 43% lokali mieszkalnych. W sumie z jednego lub drugiego srodka ko-
munikacji mogto korzysta¢ 355,8 tys. ludnosci (94%) ze 135,6 lokali mieszkalnych (93%). W obu strefach (300
i 400 m) siecig objetych bylo 92% mieszkancéw, czemu odpowiadat zblizony odsetek mieszkan. Z kolei przyszta
kolej metropolitarna pozostawac bedzie w zasiegu 113 tys. mieszkancow (30%). Dane te przedstawia Tabela 57.
Wizualizacje dostepnosci przestrzennej do przystankéw komunikacji autobusowej i tramwajowej w obu ana-
lizowanych strefach przedstawione zostaly jako zalacznik do opracowania — Rysunki nr 21-23, dostepnosc¢ kolei
obrazuje natomiast zalgczony Rysunek nr 24.

Tabela 57 Dost epno $¢€ przestrzenna komunikacji miejskiej w Szczecinie

Liczba ludnosci Liczba lokali Udziat lokali
mieszkalnych mieszkalnych [%]

2013 rok : Udziat ludnosci [%]
zameldowanej

strefa oddziatywania — 300 m

Autobus 291 839 77,11 111 366 77,74
Tramwaj 129283 34,16 51 386 35,87
Tramwaj + autobus 323235 85,40 123716 84,59

strefa oddziatywania — 400 m

Autobus 339 000 89,57 129 223 90,20
Tramwaj 154 526 40,83 61,442 42,89
Tramwaj + autobus 355779 94,00 135 647 92,75

strefa oddziatywania — 300 i 400 m

Autobus 316 377 83,59 119931 83,72
Tramwaj 136 269 36,00 54 001 37,70
Tramwaj + autobus 348 120 91,98 132 338 92,38

strefa oddziatywania — 700 m

Kolej 113 024 29,86 44 480 31,05

Zr6dlo: Biuro Planowania Przestrzennego, Urzad Miasta Szczecin.

Dost epno $¢ czasowa

Analize izochronowa przeprowadzono przy nastepujacych zatozeniach:
— bazuje ona na aktualnym ukfadzie linii i rozktadach jazdy tramwajow i autobusoéw;
— calkowity czas zaangazowania pasazera (czas dojscia, Sredni czas oczekiwania, czas przejazdu, czas
opuszczenia przystanku) nie powinien przekracza¢ 30 minut;
— jako umowne centrum przyjeto rejon Pl. Grunwaldzki — pl. Rodta.
Obszar objety izochrong 30 minut zostat przedstawiony odrebnie dla linii tramwajowych, autobusowych oraz
tacznie dla obu srodkéw komunikacji. Komunikacja autobusowa objeta 255,4 tys. mieszkancéw (65%) oraz 100,3
tys. lokali mieszkalnych (70%). Tramwajowa z kolei odpowiednio 53% i 57%. Obie sieci pozwalaly na skorzysta-
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nie z ustug w ciggu 30 minut ponad 75% ludnosci, czemu odpowiadato blisko 78% lokali mieszkalnych. Wynik
analiz przedstawia ponizsza Tabela 58.

Tabela 58 Dost epno $¢ czasowa komunikacji miejskiej w Szczecinie —izoch ~ rona 30 min.

el ygonanoss | AR Uk
Autobus 255 405 64,48 100 3011 70,02
Tramwaj 201 803 53,32 80 991 56,54
Tramwaj + autobus 284 006 75,04 111 482 77,82

Zr6dlo: Biuro Planowania Przestrzennego, Urzad Miasta Szczecin.

Mapy dostepnosci wyrazone izochrong 30 minut przedstawione zostaly w pelnym wymiarze jako zalaczniki
do opracowania: dla istniejacej sieci tramwajowej — Rysunek nr 18, dla istniejacej sieci autobusowej — Rysunek nr
19, dla obu sieci — Rysunek nr 20.

Dost epno $¢ ekonomiczna

W opracowaniu przyblizone zostaly zasady i warunki finansowe w zakresie korzystania z ustug komunikac;ji
miejskiej. Dostepnos¢ ekonomiczna zostata wyrazona jako relacja cen za ustugi transportu publicznego w sto-
sunku do $redniomiesiecznego wynagrodzenia brutto w sektorze przedsiebiorstw w Gminie Miasto Szczecin
(3 774,29 zh). Pod uwage wzieto wybrane formy ustug i odpowiadajace im taryfy. Aktualny cennik optat (obowia-
zujacy od 01.03.2012 r.) za przejazdy pojazdami lokalnego transportu zbiorowego organizowanego przez Zarzad
Drog i Transportu Miejskiego w Szczecinie zostat powotany Uchwalg nr XIV/331/11 Rady Miasta Szczecin z dnia
19 grudnia 2011 r. zmieniajacg Uchwate nr XXIX/736/08 z dnia 5 grudnia 2008 r. z pdzniejszymi zmianami w
sprawie cen i optat za ustugi przewozowe lokalnego transportu zbiorowego organizowanego przez Gmine Miasto
Szczecin oraz okreslenia 0s6b uprawnionych do korzystania z bezptatnych i ulgowych przejazdow.

Zgodnie z Uchwalg NR XXIX/736/08 Rady Miasta Szczecin z dn. 05.12.2008r. (z p6zn. zmianami: Uchwaty
nr XL/995/09, VIII/142/11, 1X/172/11, XII/267/11, XIV/331/11, XV/373/12, XIX/529/12, XX1/588/12) do korzystania
z bezptatnych przejazdéw pojazdami Iokalnego transportu zbiorowego na wszystkich liniach komunikacyjnych
z Wythklem linii turystycznych uprawnieni sa:

inwalidzi wojenni i wojskowi na podstawie ksigzki inwalidy WOJennego (wojskowego) WystaW|oneJ przez wia-

$ciwy organ ZUS lub legitymacji Zwigzku Inwalidéw RP (art.16 ust. 1 i art. 41 ustawy z 29 maja 1974 r. o za-

opatrzeniu inwalidow wojennych i wojskowych i ich rodzin - Dz. U. z 2002 r. Nr 9, poz. 87 z p6zn. zm.);

— postowie na Sejm i Senatorowie Senatu RP na podstawie legitymacji poselskiej lub senatorskiej (art. 43
ustawy z 9 maja 1996 r. o wykonywaniu mandatu posta i senatora - Dz. U. z 2003 r. Nr 221, poz. 2199
z pozn. zm.);

— uczniowie szkot specjalnych i klas integracyjnych oraz dzieci uczeszczajace do przedszkoli specjalnych na
podstawie legitymacji szkoty/przedszkola - wzér MEN 11/182 (art. 17 ust. 3a. ustawy o systemie oswiaty
z 7 wrzesnia 1991 r. - Dz. U. z 2004 r. Nr 256, poz. 2572 z p6zn. zm.);

— opiekunowie uczniéw realizujacych obowigzek szkolny w szkotach specjalnych (przedszkolach) na najkrot-
szej trasie przejazdu od miejsca zamieszkania ucznia do szkoly/przedszkola na podstawie zaswiadczenia
wystawionego przez szkote/przedszkole (art. 17 ust. 3a. ustawy o systemie oswiaty z 7 wrzesnia 1991 r. -
Dz. U. z 2004 r. Nr 256, poz. 2572 z p6zn. zm.) a takze nauczyciele i wychowawcy szkét oraz placéwek
specjalnych podczas sprawowania opieki nad osobami niepetnosprawnymi;

— osoby represjonowane na podstawie legitymacji osoby represjonowanej wystawionej przez wkasciwy organ
Zaktadu Ubezpieczen Spotecznych (art. 2 pkt 1 lit. a ustawy z dnia 11 pazdziernika 2002 r. 0 zmianie ustawy
0 zaopatrzeniu inwalidow wojennych i wojskowych oraz ich rodzin, ustawy o kombatantach oraz niektérych
osobach bedacych ofiarami represji wojennych i okresu powojennego, ustawy o podatku dochodowym od
0s0b fizycznych oraz ustawy o zasitkach rodzinnych, pielegnacyjnych i wychowawczych - Dz. U. z 2002 r. nr
181, poz. 1515 w zwigzku z art. 16 ust. 1 ustawy z dnia 29 maja 1974 o zaopatrzeniu inwalidéw wojennych
i wojskowych iich rodzin - Dz. U. z 2002 r. Nr 9, poz. 87 z pézn. zm.);

— pracownicy przedsiebiorstw komunikacji miejskiej Szczecina i Polic na podstawie dokumentu potwierdzaja-
cego zatrudnienie i byli pracownicy tych przedsiebiorstw (emeryci i rencisci oraz byli pracownicy otrzymujacy
zasitki i $wiadczenia przedemerytalne na podstawie zaswiadczenia);

— funkcjonariusze Policji, Strazy Miejskiej i Strazy Granicznej na podstawie legitymacji stuzbowej;

— dzieci do ukonczenia 4 roku zycia na podstawie dokumentu pozwalajgcego stwierdzi¢ wiek dziecka (ksia-
zeczka zdrowia dziecka);

— osoby, ktére ukonczyly 70 rok zycia na podstawie dokumentu stwierdzajgcego tozsamos¢ oraz wiek pasaze-
ra;

— osoby catkowicie niezdolne do samodzielnej egzystencji wraz z opiekunem na podstawie waznego wypisu
z tresci orzeczenia lekarza orzecznika ZUS oraz dokumentu stwierdzajgcego tozsamosc, a takze osoby nie-
petnosprawne w stopniu znacznym (inwalidzi | grupy) wraz z opiekunem, na podstawie legitymacji lub orze-
czenia wydanych przez Powiatowy Zespo6t ds. Orzeczenia o Stopniu Niepetnosprawnosci oraz dokumentu
stwierdzajacego tozsamosg;

- osoby niewidome i ociemniate oraz ich przewodnicy na podstawie waznej legitymacji Polskiego Zwiazku
Ociemniatych i Niewidomych;
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— dzieci i miodziez niepetnosprawna do ukonczenia 16 roku zycia wraz z opiekunem na podstawie legitymacji
stwierdzajacej niepetnosprawnos¢ wydanej przez Zespoét ds. Orzekania Niepetnosprawnosci;

— honorowi Dawcy Krwi na podstawie legitymacji wydanej przez Urzad Miasta Szczecin, zgodnie z regulami-
nem ustalonym w zatgczniku Nr 1 do Uchwaly Nr XLI/775/05 z dnia 20 czerwca 2005 r.;

— pionierzy Miasta Szczecina na podstawie legitymacji pioniera;

— honorowi Obywatele Miasta Szczecina;

— osoby odznaczone Medalem za Zastugi dla Miasta Szczecina;

- posiadacze biletéw Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) catodziennych (VBB-Bilet jednodniowy T/P)
w relacji z Berlina oraz stacji posrednich do Szczecina oraz ze Szczecina do Berlina i stacji posrednich, jak
réwniez ze Schwedt oraz Angermiinde do Szczecina i ze Szczecina do Schwedt oraz Angermiinde, w dniu
waznosci biletu i do godziny 3.00 dnia nastepnego;

- posiadacze jednodniowych biletéw kolejowych Deutsche Bahn o nazwach: Brandenburg-Berlin-Ticket, Me-
klenburg-Vorpommern-Ticket, Schones-Wochenende-Ticket i Brandenburg-Berlin-Ticket Nacht uprawniajg-
cy do przejazdu do Szczecina. Jeden bilet uprawnia do bezptatnego przejazdu nie wiecej niz 5 oséb w dniu
przejazdu okreslonym w bilecie;

— zorganizowane grupy dzieci i miodziezy objetej programem opieki i pomocy, uczestniczace w koloniach
i zimowiskach, organizowanych przez instytucje i organizacje charytatywne po uprzedniej akceptacji wnio-
sku przez Prezydenta Miasta Szczecina na podstawie imiennej listy uczestnikéw badz identyfikatoréw po-
twierdzonych przez ZDiTM;

— osoby odznaczone tytutem ,Ambasadora Szczecina” na podstawie legitymacji wydanej przez Prezydenta
Miasta Szczecin;

— czlonkowie zarzadéw jednostek pomocniczych Miasta (osiedli) na podstawie legitymacji Radnego Osiedla
petniacego funkcje: Przewodniczacego, Wiceprzewodniczacego, Sekretarza, Skarbnika lub Czlonka Zarza-
du;

— osoby poszkodowane w tragicznych wydarzeniach grudnia w 1970 roku w Szczecinie na podstawie imiennej
Szczecinskiej Karty Aglomeracyjnej wydanej przez ZDiTM.

W przypadku biletdw jednorazowych sposob rozliczania zalezy od czasu przejazdu (liczonego od momentu
skasowania biletu, z mozliwosciag przesiadek) oraz rodzaju wykorzystywanej linii (linie pospieszne — cena 200%).
Istnieje mozliwosé zakupu karnetéw — 10 biletéw okreslonego rodzaju w cenie dziewieciu. Tabela 59 przedstawia
mozliwe warianty skorzystania z oferty jednorazowych przewozéw publicznych tacznie z informacjg o stosunku
ceny biletu do $redniego wynagrodzenia w Szczecinie. Cena najtanszego biletu jednorazowego stanowi 0,05%
kwoty ww. wynagrodzenia brutto. Bilet pieciodobowy natomiast stanowi 1% tegoz wynagrodzenia.

Tabela 59 Bilety czasowe na okaziciela

Rodzaj biletu normalny % wynagrodzenia

Bilety jednorazowe czasowe — linie zwykte dzienne i nocne

15 minut 2,00 0,05%
30 minut 3,00 0,08%
60 minut 4,00 0,11%
120 minut 5,00 0,13%

Bilety dobowe i wielodobowe sieciowe na okaziciela (wszystkie linie)

24 godzinny od skasowania (dobowy) 12,00 0,32%
5-cio dobowy 35,00 0,93%
10-cio dobowy 60,00 1,59%

Zr6dlo: Opracowanie whasne na podstawie informacji Zarzgdu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Istnieje mozliwos¢ zakupu imiennych biletéw okresowych — miesiecznych lub trzymiesiecznych. Ich cena
uzalezniona jest od rodzaju linii oraz zakresu korzystania z ustug (jedna linia badz cata siec). Tabela 60 przed-
stawia mozliwe warianty skorzystania ze wspomnianej oferty tacznie z informacja o stosunku ceny biletu do $red-
niego wynagrodzenia w Szczecinie. Cena miesiecznego biletu na wszystkie linie to niespetna 4,3% ww. wynagro-
dzenia brutto. W przypadku biletu trzymiesiecznego wielkos$¢ ta ksztaltuje sie na poziomie 11,2% (w skali miesia-
cato 3,7%).

Tabela 60 Bilety okresowe imienne

Rodzai biletu normalny % wynaarodzenia

Bilety miesieczne

Imienny na iedna linie zwvkta dzienna 70,00 1.85%

Imienny sieciowy na linie zwykte dzienne i nocne 100,00 2.65%

Imienny na jedna linie pospieszna 106,00 2,81%
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Rodzai biletu normalny % wynaarodzenia

Imienny sieciowy na wszystkie linie 162.00 4.29%
Sieciowy na okaziciela na wszystkie linie 170.00 4.50%
Bilety trzvmiesieczne

Imienny na iedna linie zwvkla dzienna 182.00 4.82%
Imienny sieciowy na linie zwykte dzienne i nocne 260.00 6.89%
Imienny na jedna linie pospieszna 276.00 7.31%
Imienny sieciowy na wszystkie linie 422.00 11.18%

Zr6dlo: Opracowanie whasne na podstawie informacji Zarzgdu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Do korzystania z przejazdow ulgowych z ulgg 50% wobec taryf przedstawionych w tabelach 59-60, upraw-

nieni sg natomiast:

— studenci szkét wyzszych na podstawie legitymacji studenckiej (art. 188 ustawy z dnia 27 lipca 2005 r. Prawo

0 szkolnictwie wyzszym - Dz. U. z 2005 r. Nr 164, poz. 1365 oraz art. 77 ust. 4 ustawy z dnia 7 wrze$nia
1991 r. o systemie o$wiaty Dz. U. z 2004 r. Nr 256, poz. 2572 z p6zn. zm.);

kombatanci na podstawie legitymacji kombatanckiej lub zaswiadczenia wydanego przez Urzad ds. Komba-
tantéw i Oséb Represjonowanych, (art. 20 ust. 1 pkt. 1 ustawy z dnia 24 stycznia 1991 r. o kombatantach
oraz niektérych osobach bedacych ofiarami represji wojennych i okresu powojennego - Dz. U. z 2002 r. nr
42, poz. 371 z pézn. zm.);

uczniowie szkét podstawowych, gimnazjow, liceéw, technikéw, szkot zawodowych i policealnych do ukon-
czenia 23 roku zycia, na podstawie waznej legitymacji szkolnej;

dzieci po ukonczeniu 4 roku zycia do 7 lat na podstawie dokumentu stwierdzajacego wiek dziecka (ksia-
zeczka zdrowia dziecka) lub oswiadczenia rodzica czy opiekuna prawnego;

emeryci i rencisci na podstawie waznej legitymacji organu emerytalno-rentowego wraz z dokumentem
stwierdzajacym tozsamos¢ oraz wiek albo na podstawie aktualnego odcinka emerytury lub renty wraz z do-
kumentem stwierdzajacym tozsamosc¢ oraz wiek;

inwalidzi stuchu na podstawie legitymacji Polskiego Zwigzku Gluchych z wpisem o niepetnosprawnosci;
dzieci, mtodziez i studenci do ukonczenia 26 roku zycia uczeszczajacy do szkoét zagranicznych, na podsta-
wie waznej miedzynarodowej legitymacji International Student Identity Card (ISIC) lub Europejskiej Karty
Miodziezowej EURO 26 ,Student World".

doktoranci studiéw stacjonarnych - na podstawie waznej legitymacji doktoranta uczelni szczecinskich, ktérej
wzor jest okreslony w zalgczniku do Rozporzadzenia Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego z dnia 19
grudnia 2006 r. w sprawie studiéw doktoranckich prowadzonych przez jednostki organizacyjne uczelni
(Dz.U. z 2007 r. Nr 1, poz. 3 z pézn. zm.) lub legitymacji uczestnika studiéw doktoranckich, ktérej wzoér jest
okreslony w zatgczniku do Rozporzadzenia Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego z dnia 19 grudnia 2006
r. w sprawie studidw doktoranckich prowadzonych przez placoéwki naukowe (Dz.U. z 2007 r. Nr 1, poz. 2).
Uczniowie i studenci majg mozliwos¢ zakupu biletéw semestralnych, cztero- lub pieciomiesiecznych. Ich ce-

ny w zaleznosci charakteru ustugi przedstawia Tabela 61. Ceny te zostaty rownie poréwnane ze $rednim wyna-
grodzeniem brutto w Szczecinie. Bilet 4-miesieczny to 7,3% (w skali miesigca to 1,82%) wynagrodzenia,

5-miesieczny natomiast 9% (1,80%).

Tabela 61 Bilety semestralne

Rodzaij biletu

| 4-miesieczny

% wynagrodzenia

| 5-miesieczny

% wynagrodzenia

Imienny na jedna linie zwykla dzienng 119,00 3,15% 147,00 3.89%
Imienny sieciowy na linie zwykte dzienne i nocne 170,00 4,50% 210,00 5,56%
Imienny na jedna linie pospieszng 180,00 4,77% 223,00 5,91%
Imienny sieciowy na wszystkie linie 275,00 7.29% 340,00 9.01%

Zr6dlo: Opracowanie whasne na podstawie informacji Zarzgdu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Do grup uprzywilejowanych zaliczani sg ponadto:

Seniorzy - osoby, ktére ukonczyly 68 rok zycia, przy czym po ukonczeniu 70 roku zycia uprawnione sg do
przejazdéw bezptatnych. 6-mieiseczny bilet Seniora kosztuje obecnie 50 zt, roczny natomiast 90 zt.
Bezrobotni na podstawie aktualnej decyzji orzekajacej status bezrobotnego wydanej przez Powiatowy Urzad
Pracy i aktualnej karty wizyt wydanej przez Powiatowy Urzad Pracy z dokumentem stwierdzajacym tozsa-
mos¢ pasazera (okreslona w karcie wizyt data zgtoszenia wystawiona maksymalnie 3 miesigce przed termi-
nem wykonywanej kontroli) - bilet miesieczny wazny na wszystkie linie zwykte dzienne w dni powszednie od
poniedziatku do soboty kosztuje wéwczas 60 zt.

Opiekun osoby niepetnosprawnej lub dotknietej inwalidztwem — osoba, ktéra ukonczyta 13 lat, wskazana
przez uprawnionego inwalide, podrézujgca w jego bezposrednim sasiedztwie i sprawujgca nad nim opieke
podczas podrézy.
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Do korzystania z przejazdéw z ulgg pojazdami lokalnego transportu zbiorowego na wszystkich liniach ko-
munikacyjnych, z wyjatkiem linii turystycznych, uprawnieni sg rowniez posiadacze Szczecinskiej Karty Rodzinnej
(zwanej SKR) do ukonczenia 18 roku zycia lub do ukonczenia 24 roku zycia w przypadku, gdy posiadacz SKR
kontynuuje nauke w szkole gimnazjalnej, ponadgimnazjalnej lub szkole wyzszej. Ulga nie przystuguje rodzicom
posiadajacym SKR. Dotyczy ona wylacznie miesiecznych i trzymiesiecznych elektronicznych biletéw okresowych.
Wysokos¢ ulgi uzalezniona jest od ilosci dzieci z danej rodziny uprawnionych do posiadania SKR i wynosi 55% od
ceny biletu normalnego w przypadku dwojga dzieci. Ulga ulega zwiekszeniu
0 10 pp. od ceny biletu normalnego za kazde kolejne dziecko z danej rodzi-
ny uprawnione do posiadania SKR. Wysokos¢ ulgi przystuguje w jednako-
wej wysokosci dla wszystkich dzieci z danej rodziny (patrz: Tabela 62).

86% rodzin wielodzietnych posiada
€0 najwyzej troje dzieci. Az 60% to
rodziny czteroosobowe.

Tabela 62 Szczeci nska Karta Rodzinna a ulgi w cenie biletéw

Liczba dzieci +2 +3 +4 +5 +6 +7 i wiecej

Znizka 55% 65% 5% 85% 95% 99%

Zrédlo: Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Oferta przewoznika przewiduje tez korzystanie z ustug na podstawie tzw. biletow rodzinnych (weekendo-
wych, wielodniowych, waznych na wszystkich liniach dziennych, z wyjatkiem linii turystycznych, w soboty, nie-
dziele i $wieta) adresowana do obojga lub jednego rodzica (lub opiekuna prawnego) z co najmniej 1 dzieckiem do
lat 16 (lub do lat 18 w przypadku kontynuowania nauki w gimnazjum). Bilet nalezy skasowa¢ przy pierwszym
przejezdzie pierwszego dnia wolnego od pracy. Wazny jest do ostatniego kursu dziennego w ostatnim dniu wol-
nym od pracy. Jesli bezposrednio przed lub po weekendzie wypada dzien swigteczny ustawowo wolny od pracy,
wowczas waznosé tego biletu jest odpowiednio diuzsza. Bilet ten aktualnie kosztuje 14 zt.

Ceny biletéw grupowych, waznych od mementu skasowania do 60 minut, na wszystkich liniach zwykiych
i pospiesznych dla grup uprawnionych do ulgi i ich opiekunéw, ksztaltujg sie nastepujgco:

— dlagrup do 15 oséb + 1 opiekun (18 zb);

- dla grup do 25 oséb + 2 opiekunéw (25 z).

Na liniach turystycznych natomiast:

— do przejazdéw bezptatnych uprawnione sg wylgcznie dzieci do ukonczenia 4 roku zycia, podrézujace pod
opieka rodzicéw lub opiekunéw, na podstawie dokumentu stwierdzajgcego wiek dziecka.

— do przejazdéw ulgowych uprawnione sa wylacznie dzieci po ukonczeniu 4 roku zycia do ukonczenia 10 roku
zycia, na podstawie dokumentu stwierdzajacego wiek dziecka.

— aktualnie cena biletu normalnego wynosi 3,50 zi, ulgowego zas 2,50 zi.

Tabela 63 Specyfikacja optat dodatkowych

. L Optata %
Rodzaj przewinienia .

[z4] wynagrodzenia

przejazd bez biletu:

- opfata uiszczona w ciggu 7 dni 182,00 4,82%

- optata uiszczona w poznigjszym terminie 260,00 6,89%

przejazd bez waznego dokumentu poswiadczajgcego uprawnienia do bezptatnego lub ulgowego

przejazdu:

— optata uiszczona w ciggu 7 dni 154,00 4,08%

- optata uiszczona w pdzniejszym terminie 220,00 5,83%

naruszenie przepisOw w zakresie przewozu rzeczy wytgczonych z przewozu:

— optata uiszczona w ciggu 7 dni 70,00 1,85%

- optata uiszczona w pdzniejszym terminie 100,00 2,65%

spowodowanie zatrzymania lub zmiane trasy srodka transportowego bez uzasadnionej przyczyny 480,00 12,72%

optata manipulacyjna pobierana przy anulowaniu optaty dodatkowej, w przypadku udowodnienia 6,00 0,16%

przez pasazera (w ciggu 7 dni kalendarzowych od daty wystawienia optaty) posiadania waznego na

czas kontroli biletu okresowego, wzglednie uprawnienia do bezptatnego lub ulgowego przejazdu

Zr6dlo: Opracowanie whasne na podstawie informacji Zarzgdu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

Tabela 63 przedstawia dane odnosnie wysokosci optat dodatkowych z tytutu przejazdéw bez biletu, stosow-
nego dokumentu uprawniajgcego do ulgi, naruszenia przepisbw w zakresie przewozu rzeczy wylgaczonych
z przewozu czy spowodowania bezpodstawnego zatrzymania lub bezpodstawnej zmiany trasy $rodka transportu.
W dwéch pierwszych przypadkach optaty dodatkowe dokonane w terminie 7 dni od zdarzenia stanowig niespetna
5% s$redniego miesiecznego wynagrodzenia brutto w sektorze przedsiebiorstw w Szczecinie. Zatrzymanie pojaz-
du lub zmiana jego trasy stanowi juz blisko13% tegoz wynagrodzenia.

11.3 Ograniczenia i zagrozenia dla planowanego standardu ustug

Wdrozeniu podwyzszonych standardéw przewozowych towarzyszy szereg ograniczen i zagrozen — ich ze-
stawienie w podziale na czynniki finansowe, techniczne, spoteczne i prawne przedstawia Tabela 64.
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Negatywne oddzialywanie w kazdym z ww. obszaréw wystepuje w przypadku postulatu zwiekszenia pred-
kosci. Zmiany w tym zakresie, podobnie w odniesieniu do poprawy punktualnosci przejazdéw, wymagajg przede
wszystkim dostosowania sygnalizacji $wietlnych (przygotowania i wdrozenia nowych projektéw organizacji ruchu).
Ograniczeniem dla priorytetu sg zatem straty czasu pozostalych uczestnikéw ruchu oraz mozliwosci techniczne
detekcji (wiele kierunkéw ruchu z jednego pasa, przystanek przed skrzyzowaniem). Ponadto obecne przepisy
prawne:

- nie pozwalajg na zwiekszenie predkosci pojazdéw komunikacji miejskiej na obszarze zabudowanym mimo,
ze rozwigzanie takie istnieje dla pojazdéw o tadownosci ponizej 3,5 t;

- wymagajg tworzenia przejs¢ dla pieszych na wydzielonych torowiskach tramwajowych;

— nie dopuszczajg stosowania tylko sygnatdéw ostrzegawczych lub tylko zabraniajacych wejscia na przejsciach
przez wydzielone torowisko z sygnalizacja, znacznie wydluzajac czas reakcji sygnalizacji na zgtoszenie
tramwaju i powodujac koniecznos¢ detekcji tramwaju z duzym wyprzedzeniem (co nie zawsze jest mozliwe).
Innym zagrozeniem dla skutecznego wdrozenia przedstawionych standardéw, réwniez wobec niezawodno-

&ci, jest zachowanie pozostatych uczestnikéw ruchu drogowego (np. blokowanie przejazdéw tramwajowych).
Wprowadzanie udogodnien dla transportu zbiorowego spotyka sie z silnym oporem zmotoryzowanych (np.: BUS-
PAS na ul. Energetykow, PAT i przystanki wiedenskie na ul. Arkonskiej).

Z kolei przeciwko wzrostowi liczby potgczen bezposrednich przemawia zwiekszenie kosztéw (np. dublowa-
nie tras komunikacji tramwajowej i autobusowej), zmniejszenie czytelnosci systemu, mnigejsza czestotliwos¢ pota-
czen oraz nie zawsze mozliwe ich zsynchronizowanie i skoordynowanie na wspdlnych ciggach.

Wzrost czestotliwosci kurséw niesie ze sobg, oprocz wzrostu kosztdw, ograniczenie ze strony przepustowo-
$ci paséw ruchu i przystankéw, szczegoélnie zwigzanych z sygnalizacjg sSwietlna.

Poprawa dostepnosci moze natomiast sta¢ w konflikcie z istniejaca infrastrukturg drogowa (np. koniecznosc
pozyskania miejsca na perony przystankowe). Przepisy prawne nie umozliwiajg zatrzymywania poza przystan-
kami, w miejscu wskazanym przez pasazera — rozwigzanie to spotykane jest w innych krajach.

Zamykajacy zestawienie standard w zakresie komfortu jazdy, utozsamiany z mniej zatltoczonymi pojazdami
moze nie zosta¢ w pelni zrealizowany z uwagi na nierzadko niedostateczne parametry petli i przystankow.

Tabela 64 Ograniczenia i zagro zenia dla planowanego standardu ustug

Postulaty Ograniczenia i zagrozenia wynikajace z uwarunkowan...

(standard ustug) finansowych \ technicznych spotecznych prawnych
Bezposrednio$é X X X
Czestotliwosé X X
Dostepnos$¢é X X X
Informacja X
Niezawodnosé X
Niski koszt X
Predkos¢ X X X X
Punktualnosé X X
Rytmicznos¢ X X X
Wygoda X X

Zrédlo: Materialy Zarzgdu Drég | Transportu Miejskiego w Szczecinie.

11.4 Specyfika obstugi potrzeb osdéb niepetnosprawnych

Co najmniej 40 tys. mieszkancow Szczecina dotyczy problem niepetnosprawnosci. W 2011 roku Powiatowy
Zespot ds. Orzekania i Niepetnosprawnosci w Szczecinie (organ wlasciwy do orzekania o niepetnosprawnosci
i stopniu niepetnosprawnosci) wydat 5 662 orzeczenia o niepetnosprawnosci. Warto zwréci¢ uwage na fakt, ze
w 0gélnej licznie wydanych w 2011 roku orzeczen, 6,2% stanowig orzeczenia dla dzieci i mtodziezy do 25. roku
zycia.

Duza grupe stanowig niepetnosprawnosci sensoryczne, na ktore sktadajg sie dysfunkcje narzadu wzroku
i stuchu, natomiast dysfunkcje motoryczne dotyczg gtéwnie niedowtadéw fizycznych konczyn, ale takze narzadu
mowy. Mozna takze wspomnie¢ o zjawisku tymczasowej niepetnosprawnosci — ztlamana noga, okres cigzy,
uszkodzenia konczyn goérnych, brak okularéw.

Trudnosci, na ktére napotykajg osoby niepetnosprawne sg zréznicowane pod katem rodzaju ich niepetno-
sprawnosci a ksztattowanie systemu transportu publicznego w miastach powinno stwarza¢ dostep bez barier.
Jesli system ma posiada¢ cechy systemu ,bez barier” to wymagane jest, w zakresie dostepnosci, korzystania
i poruszania sie uzytkownikdw podobne cechy spetnialy jego podsystemy:

- $rodki transportu;

- infrastruktura miejska (ulice, chodniki, sciezki rowerowe, przestrzen publiczna, przystanki, stacje i przystanki
koncowe itp.);

- systemy informacyjne i facznosci dla podrézujacych;

— urzadzenia dodatkowe (automaty do sprzedazy, kasowniki, przechowalnie bagazu, centra informacyjne itd.);
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personel przedsiebiorstwa komunikacyjnego, zwlaszcza ten, ktéry ma na co dzien bezposredni kontakt
Z pasazerami.
Do najczesciej napotykanych przeszkdd w transporcie publicznym, z ktérymi spotykajg sie osoby niepetno-

sprawne mozna zaliczy¢:

duze zattoczenie pojazdow;

zbyt malg liczbe nowoczesnych pojazdéw niskopodiogowych, wyposazonych w pochylnie dla wozkéw inwa-
lidzkich;

nieodpowiednig wysokos¢ peronéw przystankowych;

stan zatok autobusowych oraz infrastruktury przystankowej;

blokowanie chodnikéw i doj$¢ na przystanek przez parkujgce samochody;

brak odpowiednich systemow informacji glosowych i wizualnych o trasie oraz aktualnym przystanku;
niewlasciwg wielkosc¢ i widocznos¢ numeru linii i kierunku jazdy;

nieodpowiednie zachowanie kierowcow i motorniczych.

Wsrod dziatan, ktére nalezy podjaé, aby dostosowac $rodki transportu publicznego do potrzeb os6b niepel-

nosprawnych mozna zaliczy¢ miedzy innymi:

odpowiednie dostosowanie pojazdéw transportu publicznego dla os6b o réznym stopniu niepetnosprawno-
Sci:
- dogodng lokalizacje siedzen specjalnych oraz dodatkowe wyposazenie znajdujace sie w pojazdach
transportu publicznego;
- odpowiednie wyposazenie pojazdow zapewniajace bezpieczenstwo osobom niepetnosprawnym;
- wyposazenia pojazdu pomagajace przy wsiadaniu i wysiadaniu;
— odpowiednia lokalizacja urzadzen facznosci we wnetrzu oraz na zewnatrz pojazdu;
- dodatkowe oswietlenie na zewnatrz pojazdu (umozliwiajace szybsza identyfikacje linii);
— oznakowanie pojazdéw dostepnych dla os6b niepetnosprawnych;
— odpowiednia szerokos$¢ drzwi, usytuowanie i kolor poreczy oraz wyposazenie w dodatkowe uchwyty;
- wyposazenie pojazdéw w odpowiednie przyciski (stop, otwieranie drzwi, pomoc);
— oznakowanie krawedzi schodow i podestéw;
- wyposazenie w audiowizualne systemy informacji pasazerskiej;
odpowiednie dostosowanie infrastruktury:
— dostosowanie informacji przystankowej i spos6b prezentacji informacji;
- odpowiednie wyposazenie tablicy informacji pasazerskiej;
- wyposazenie infrastruktury w podjazdy i windy;
- oznakowanie schoddw, skrajni i krawedzi peronu;
- odpowiednie rozmieszczenie elementéw infrastruktury na przystankach (rozktady jazdy, kosze na
Smieci);
— uzycie odpowiednich kolorow i materialtdbw w ramach dostepnej infrastruktury oraz oswietlenie
w obiektach zamknietych;
odpowiednie przygotowanie kierowcy badz motorniczego — polegajace na przygotowaniu pracownikow
w ramach odpowiednich szkolehn w dziedzinie obstugi pasazeréw z réznych stopniem i typem niepetno-
sprawnosci;
dodatkowe dziatania wspierajace:
- systemy telefonicznej informacji pasazerskiej;
- strona internetowa;
- punkty obstugi pasazerow.
W celu poprawy obstugi oséb niepetnosprawnych oraz os6b o ograniczonej mobilnosci w ramach transportu

zbiorowego funkcjonujacego w Szczecinie przewiduje sie gtéwnie kontynuacje juz podjetych dziatan:

podwyzszanie peronéw przystankowych do wysokosci zblizonej do poziomu podtogi pojazdu;

stosowanie specjalnych kraweznikbw na przystankach autobusowych, umozliwiajacych bezpieczne podje-
chanie blisko krawedzi peronu;

stosowanie oznaczen w nawierzchni peronéw i dojsc;

w nowym taborze tramwajowym — eliminacje zawezen pudta w jego dolnej czesci ograniczajace szerokosé
szczeliny miedzy wejsciem a krawedzig peronu.

11.5 Efektywnosc¢ finansowo-ekonomiczna

Wskaznik rentownosci, monitorowany przez organizatora komunikacji miejskiej, traktuje o relacji przychodéw

ze sprzedazy biletéw do liczba wykonanych wozo/ i pociggo/km. Liczony dla danych dostepnych za rok 2013
(I-1X) osiagnat poziom 3,91 zt zal wozo/ i pociggo/km. Praca w postaci 17,78 min wozo/ i pociaggo/km wygenero-
wata przychod z tytutu sprzedazy biletéw w wysokosci 69,54 min zt.

Prognoza ZDiTM w Szczecinie w zakresie przychoddw i kosztéw zwigzanych z funkcjonowaniem sys-

temu komunikacji (
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Tabela 65) zaklada wzrost tych wielkosci o 1% w roku 2013 w stosunku do okresu poprzedniego. Rok 2014
przyniesie ograniczenie budzetu o blisko 3%, po czym w kolejnym okresie prognozuje sie wzrost na poziomie
5,5%. Rok pOzniej wzrost wyniesie 2,8%, nastepnie 0,6%, by sie ustabilizowa¢ w roku 2018.
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Tabela 65 Prognoza dynamiki przychodéw i kosztow us  tug przewozowych

[mzlglpzln] AL
Dochody ze sprzedazy biletéw 94,55 102,0% 98,7% 100,0% 105,0% 100,0% 100,0%
Srodki z budzetu gminy 72,11 101,2% 86,8% 129,4% 100,7% 101,4% 100,0%
Porozumienia miedzygminne: 514 98,4% 98,5% 102,0% 100,0% 100,0% 100,0%
- Gmina Police 4,62 94,5% 97,9% 102,3% 100,0% 100,0% 100,0%
- Gmina Kotbaskowo 0,51 133,9% 102,7% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
- Gmina Dobra 0,01 117,1% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
Inne dochody 12,38 92,2% 149,8% 49,3% 100,0% 100,0% 100,0%
Razem przychody 184,17 101,0% 97,1% 105,5% 102,8% 100,6% 100,0%
Wydatki na ustugi przewozowe 184,17 101,0% 97,1% 105,5% 102,8% 100,6% 100,0%

Dane podawane w stosunku do roku poprzedniego
Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie danych ZDiTM w Szczecinie.

llosciowa prognoza liczby sprzedanych biletéw, opracowana wedlug modelu hiperbolicznego, wskazuje sto-
sunkowo stabilng tendencje w tym zakresie w perspektywie roku 2025 (Tabela 66). Biorac pod uwage wyniki
badan eksperckich, przypomnieé¢ nalezy, iz znaczacy pozytywny wplyw na popyt w zakresie publicznych ustug
przewozowych bede mialy nastepujace czynniki:
realizacja inwestycji Szczecinski Szybki Tramwaj (SST);
— wazrost bezkolizyjnosci komunikacji miejskiej (np. buspasy, pasy wspotdzielone, PATY);
— wysokos$¢ optat za bilety komunikacji miejskiej — dostosowanie do potrzeb ustugobiorcéw;
— modernizacja i/lub zakup nowego taboru autobusowego i tramwajowego;
— poprawa standardu ustug komunikacji miejskiej (komfort, wygoda, czystos¢);
— wzrost dostosowania infrastruktury punktowej i taboru do potrzeb oséb niepetnosprawnych;
- poprawa funkcjonowania zintegrowanego systemu zarzadzania komunikacjg miejska;
- wspodlna polityka taryfowa i cenowa miasta i sgsiednich gmin;
- korzystanie z finansowania ze srodkéw unijnych.

Tabela 66 Liczba sprzedanych biletéw — prognoza ilo  $ciowa wg modelu hiperbolicznego

Sprzedaz biletow [sztuki] 22 196 339 22 654 525 22 598 885 22 413 413 22 308 587

Zr6dlo: Opracowanie whasne.

~ Prognoza Wskaznika rentownoéci konjunikacji,miejskiej wymaga po- System controllingll moznal oprzeé
wigzania szeregu analiz w oparciu o projekty, ktprych docelquy ksztafft o wdrozenie narzedzia Paszportow
obecnie nie jest znany. Trwajg prace nad utworzeniem koncepcji reorgani- | |inji komunikacyjnych.
zacji ruchu i jej nastepstw ekonomicznych w obrebie calego systemu ko-
munikacyjnego po wdrozeniu sztandarowej inwestycji, tj. szybkiego tramwaju.

Konsultacje eksperckie wykazaly potrzebe kompleksowego systemowego monitoringu dziatalnosci, w tym

sfery kosztowej oraz transparentnych zasad wspotpracy finansowej pomiedzy podmiotami zaangazowanymi w
tworzenie oferty przewozowej. Wdrozeni rozwigzan w tym kierunku (np. paszportyzacja linii komunikacyjnych)
zdecydowanie utatwityby funkcjonowanie i rozwdj systemu, zwlaszcza w kontekscie jego wejscia w system nad-
rzedny — SOM.

11.6 Innowacje

Doskonalenie systemu komunikacji miejskiej nastepuje poprzez
WdraZanie rozwigzan innowa}pyjnych roznej s.kali, charak:[eru i rodzaju. By byla skufeczna — promowaia
Innowacje, wedtug metodologii Oslo, moga bowiem dotyczy¢: komunikacje miejska — musi roz-

- oferty, tj. nowych badz udoskonalonych produktéw i ustug, wéwczas wigzywaé problemy i zaspokaja¢
sg to innowacje produktowe; potrzeby mieszkancow.

- sposobu $wiadczenia ustug, czyli innowacji procesowych;

— zorganizowania systemu transportowego, w tym wspoipracy na rynku przewozéw publicznych — zmiany

w tym zakresie mozna utozsamiaé z innowacjami organizacyjnymi;

— sposobu promoc;ji i procesu budowania marki, wowczas mozna je uznac za innowacje marketingowe.
Innowacje te moga mie¢ charakter radykalny lub przyrostowy — zupetna nowos¢ lub udoskonalenie. Moga byé¢:

- oryginalne — pomystodawca jest woéwczas wdrazajacy;

- imitacyjne — wdrazajgcy skorzystat z istniejgcego juz rozwigzania, sprawdzonego w innym srodowisku;

— narzucone — wymuszone, np. zmiang przepisow prawnych w zakresie ochrony srodowiska.

Innowacja zaczyna sie od ,oka”.
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Skala innowacji wskazuje natomiast, czy dane rozwigzanie jest nowoscig w obrebie podmiotu wdrazajacego,
nowoscig w skali danego rynku regionalnego lub krajowego, nowoscig w skali branzy czy moze innowacja abso-
lutng, czyli nowoscig w skali Swiata.

Biorgc pod uwage przedstawione interpretacje, w ramach komunikacji miejskiej w Szczecinie planuje sie
wdrozy¢:

— Szczecinski Szybki Tramwaj, inwestycja ta byla juz szczegdtowa charakteryzowana, jest to innowacja pro-
duktowa oraz procesowa w skali rynku regionalnego;

— Szczecinski rower miejski — podobnie w tym przypadku wystepuja pierwiastki wszystkich rodzajow innowa-
cyjnosci. Przestankg wdrozenia projektu sg wzgledy proekologiczne, prozdrowotne oraz mozliwosé uszczel-
nienia systemu komunikacji miejskiej poprzez wprowadzenie specyficznego srodka transportu, ktéry dociera
w miejsca, gdzie tramwaj badz autobus dotrze¢ nie moga, projekt poprawi dostepnos¢ przestrzenng w trybie
,door to door”;

— wprowadzenie tramwajoéw dwukierunkowych — innowacja procesowa i organizacyjna spowoduje zwiekszenie
mozliwosci wykorzystania komunikacji tramwajowej w przypadku zamkniecia tras, etapowego uruchamiania
nowych tras oraz wprowadzenie komunikacji tramwajowej na odcinkach, ktérych nie mozna zakonczy¢ petlg
(zwiekszenie dostepnosci);

- ,Budowa Centralnego Systemu Zarzadzania Komunikacjg Miejskg dla Miasta Szczecina i aglomeracji
szczecinskiej - etap II” — projekt, ktorego systemy sktadowe majag charakter innowacji produktowych, proce-
sowych, organizacyjnych i marketingowych (informacje nt. poszczegoélnych systemow, ich funkcjonalnosci,
zalet oraz przestanek wdrozenia przedstawiono ponizej).

System Biletu Elektronicznego i System Karty Miejsk iej

Funkcjonalnosci sytemu to:

- Karta Miejska, dzieki ktorej mieszkancy aglomeracji szczecinskiej beda mogli sie identyfikowac;

— portmonetka elektroniczna, ktéra umozliwi ptatnos¢ za ustugi miejskie (np. wejscia na obiekty sportowe, do
osrodkow kultury);

— bilet elektroniczny jednorazowy;

— bilet uprawniajacy do bezptatnych przejazdéw komunikacjg miejska;

— zainstalowane kasowniki biletowe pozwolg na m.in. odczyt kart z odlegtosci do 7-15 cm, generowanie pod-
czas operacji odpowiednich sygnatow dzwiekowych (szczeg6lnie wazne dla o0séb niewidzacych
i niedowidzacych) i Swietlnych (potwierdzajace, negujace, ostrzegawcze) oraz informowanie posiadacza kar-
ty o stanie konta (w przypadku ,elektronicznej portmonetki") i dacie waznosci (bilet okresowy);

- mozliwos¢ integracji z parkometrami, co ma usprawnic¢ ruch (rotacje) w strefie ptatnego parkowania.
Struktura karty zostata tak skonstruowana, aby uwzgledni¢ obowigzujace i ewentualnie przyszie taryfy bile-

towe oraz rézne rodzaje biletdw. Dzieki temu mozna bedzie w przysziosci zastosowa¢ (0 czym wspominano juz
wczesniej):

- nowa taryfe np. w systemie check-in, check-out (pasazer wsiadajac do pojazdu przyktada e-karte do kasow-
nika, naleznos$¢ za przejazd odliczana jest od salda dotadowanej portmonetki za calg trase przejazdu danej
linii, a rozliczenie nastepuje przy wysiadaniu z pojazdu po ponownym przytknieciu karty. W efekcie nastgpi
zwrot na karte punktow wynikajacych z réznicy w cenie pomiedzy biletem do przystanku korncowego, a fak-
tycznie przejechanym odcinkiem);

— nizszg taryfe za krétkie przejazdy i przesiadki;

— zmiane taryfy przy przekroczeniu przystanku granicznego stref taryfowych;

— system rabatowy, tzw. ulge ,przesiadkowsg’”, itp.

Wprowadzenie karty elektronicznej przetozy sie na szereg korzysci:

— system umozliwi pelng rejestracje i podliczenie faktycznie wykorzystanych przez pasazerdw przejazdow
ulgowych, bezptatnych i petnoptatnych;

— automatyzacja gromadzenia danych o sprzedazy;

— obnizenie kosztéw dystrybucji i produkcji biletéw papierowych dzieki stopniowej rezygnacji z biletéw papie-
rowych (bilety papierowe beda dostepne w biletomatach mobilnych i stacjonarnych);

— usprawnienie wejscia i wyjscia pasazerow z pojazdu;

— proste i szybkie odnawianie zapisanych danych na karcie poprzez wyrobienie duplikatu karty;

— brak koniecznosci uzycia gotéwki przy zakupie biletow;

- wyeliminowanie fatszerstw i naduzy¢;

- badanie popytu itp.

Docelowo Karta Miejska usprawni ruch w catym miescie i regionie, skréci czasy przejazdéw pasazeréw po-
drézujacych systemem przesiadkowym (autobus/tramwaj). Funkcjonowanie biletu elektronicznego umozliwi bliz-
szg integracje Gminy Szczecin z gminami o$ciennymi poprzez wprowadzenie wspolnego biletu na calg sie¢ ko-
munikacyjna w regionie. Mozliwa bedzie tez integracja z innymi systemami transportowymi np. kolei podmiejskiej.

System Monitorowania Transportu

Zamontowanie kamer monitorujacych infrastrukture miasta pozwoli na $ledzenie ruchu na kluczowych tra-
sach komunikacyjnych i drogowych oraz w newralgicznych punktach aglomeracji. Sytuacja ta wptynie na szybkie
reagowanie przez dyspozytora na wszelkie utrudnienia, zaréwno w ruchu ogélnym jak i komunikacji miejskie;.
Zapewni tez mozliwo$¢ reagowania na akty wandalizmu skierowane m.in. w kierunku zamontowanych urzadzen
infrastruktury drogowej i komunikacyjnej oraz systemu informacji pasazerskiej (tablice, punkty bluetooth itp.).
Dyspozytor bedzie miat mozliwo$¢ natychmiastowego powiadamiania wszelkich stuzb o zaistniatych zdarzeniach
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(policja, straz miejska, straz pozarna, pogotowie ratunkowe i wszelkie stuzby techniczne miasta). Ponadto bedzie
miat mozliwos¢ szybkiego wyznaczenia tras awaryjnych, objazdéw i powiadomienia o tym prowadzacych pojazdy
komunikacji miejskiej. Czynnikiem wplywajacym na znaczne usprawnienie ruchu bedzie tez fakt przesytu obrazu
w czasie rzeczywistym.

System Zliczania Potokéw Pasa zerskich

Montaz w dodatkowych 40 pojazdach komunikacji miejskiej m.in. urzadzen rejestrujgcych dane z bramek li-
czacych i przesylajacych je do gtownego serwera, bramek liczacych oraz okablowania i innych elementéw nie-
zbednych do prawidtowej pracy systemu — tak aby uzyska¢ petng informacje nt. poziomu zapetnienia pojazdéw,
co wplynie na dostosowanie czestotliwosci i pojemnosci srodkéw transportu obstugujgcych dana linie, trase.

System Dynamicznej Informacji Pasa zerskiegj

Zakup i montaz 80 tablic przystankowej informacji pasazerskiej, rozszerzenie funkcjonowania bezprzewo-
dowego punktu dostepu do informacji pasazerskiej o kolejne 20 punktéw oraz instalacje we wszystkich 370 po-
jazdach multimedialnej informacji pasazerskiej — co wptynie m.in. na usprawnienie komunikacji z uwzglednieniem
systemu przesiadkowego, planowanie i skrécenie rzeczywistego czasu podrézy etc.

System Monitoringu Wizyjnego w Pojazdach

Objecie wszystkich (pozostatych 360) pojazdéw komunikacji miejskiej dziataniami systemu w celu m.in. po-
prawy bezpieczenstwa pasazerow, obserwacji ruchu wewnatrz i na zewnatrz pojazdu, a takze optymalizacji trasy
i czasu przejazdu przez aglomeracje

System Lokalizacji i Monitoringu Pojazdéw Techniczn ych obstuguj acych "Akcj e Zima"

System umozliwia zaplanowanie optymalnej trasy przejazdu pojazdéw, dyspozytor w czasie rzeczywistym
widzi na mapie, jakie ulice nie zostaly odsniezone. Mozliwosé komunikacji z kierowca poprzez wiadomosci tek-
stowe i glosowe. Pelne dane statystyczne z przejechanej przez pojazd trasy. Dzieki zainstalowaniu czujnikow
opuszczenia/podniesienia ptuga oraz czujnikéw posypywania powstaje informacja o kilometrach drog odsniezo-
nych i posypanych. Calo$¢ zintegrowana z Systemem Zarzadzania Flotg - daje mozliwo$é dostosowania pracy
plugdéw i posypywarek do istniejgcej sytuacji na drogach i pozycji pojazdéw transportu publicznego.

System Transportu ,na zadanie”

System daje mozliwosci dowozu pasazerow (ktorzy wczesniej zamowili ten transport) z obszaréw peryferyj-
nych, oddalonych od aglomeracji do krancowych przystankow komunikacji miejskiej. Rozklady jazdy transportu
na zgdanie sg skoordynowane z rozkladami jazdy transportu regularnego. W zwigzku z tym pojazd transportu na
zadanie nie wjezdza do centrum miasta, tylko jest podpiety pod linie regularne. Za wprowadzeniem systemu
przemawia tez fakt, iz osoby mieszkajgce na terenach do ktérych do tej pory nie dojezdzat transport regularny
i ktére byly zmuszone uzywa¢ samochodow prywatnych, po wdrozeniu transportu ,na zgdanie” moga dotrze¢ do
miasta transportem publicznym, przez co zmniejszy sie liczba samochodoéw na drogach, a zwiekszy predkosc
komercyjna pojazdéw komunikacji zbiorowe;.

System Optymalizacji Sieci Komunikacyjnej

System integrujacy, ktéry na podstawie danych zebranych z wszystkich systemoéw i urzadzen, korzystajac
Z nowoczesnego serwera i oprogramowania, sam dokona optymalizacji sieci i wskaze (zaproponuje) nowe linie,
trasy objazdy itp. tak aby usprawnic¢ ruch i skrdci¢ czas podrézy pasazeréw (dostosowanie przesiadek itp.).

11.7 Rekomendacje dla rozwoju komunikacji miejskiej — konsultacje eksperckie
11.7.1 Infrastruktura i suprastruktura w komunikacji miejskiej

Sie¢ komunikacyjna

Plan rozwoju infrastruktury liniowej miejskiego transportu publicznego zostat okreslony w Studium uwarun-
kowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Szczecina, jest to docelowy plan na poziomie mak-
simum. Biorac pod uwage wyludnianie sie centrum i zaludnianie peryferyjnych osiedli miasta oaz gmin oscien-
nych konieczne jest uelastycznienie sieci komunikacji miejskiej oraz jej wyznaczanie w oparciu 0 popyt na ustugi
transportu publicznego, co wymaga systematycznych badan potrzeb i preferencji potencjalnych pasazeréw. Roz-
poznanie przyszlych potrzeb transportowych mieszkancéw powinno nastepowac¢ w oparciu o plany zagospoda-
rowania przestrzennego. Niezbedna jest wspotpraca inwestorow (deweloperéw budownictwa mieszkaniowego,
biznesowego, rekreacyjnego) z Zarzadem Drég i Transportu Miejskiego celem takiego projektowania przestrzeni,
by mozliwa byta p6zniejsza jej obstuga komunikacyjna (np. przejazd autobusu przegubowego).

Cho¢ pozadana jest rosnaca rola transportu tramwajowego w obstudze ruchu w miescie, nalezy mie¢ swia-
domos¢, iz przez przynajmniej 5 najblizszych lat sie¢ tramwajowa w Szczecinie nie ulegnie zasadniczym zmia-
nom a mozliwosci zmian dajg wytacznie potaczenia autobusowe. W zwigzku z realizowang juz inwestycjg budowy
Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju (SST) nalezy przyjag, iz bedzie on stanowit ,kregostup” faczacy miasto po
obu stronach rzeki a dotychczasowa sie¢ potgczen autobusowych ulegnie zmianom. Alternatywg dla planowa-
nych do wycofania autobuséw pospiesznych mogtaby by¢ reorganizacja obecnych potaczen. Jako opcje mozna
przyja¢ uruchomienie linii pospiesznych pomiedzy osiedlami (z ominieciem centrum miasta), do ktérych dotarcie
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w oparciu o linie zwykte i tramwajowe wigzatoby sie z licznymi przesiadkami (min. trzema). Wowczas ,szkielet”
komunikacyjny, wyznaczany przez SST bytby uzupetniany a caly system nie konkurowataby wewnetrznie. Dla
przyktadu, utworzenie linii przebiegajacej przez Trase Zamkowg oraz Plac Zotierza nalezatoby przetestowaé w
okresie przynajmniej 1 roku i na tej podstawie podja¢ ostateczne decyzje odnosnie ksztattu sieci.

Nalezy tez zracjonalizowac uktad sieci na przysziej petli Turkusowa — potencjalne wielkosci potokéw pasa-
zerskich wskaza, jaka liczba autobuséw mogtaby roztadowac ruch kursujgcych tramwajow. Ponadto sie¢ autobu-
sowa musi by¢ elastyczna i konieczne sa dziatania stuzace jej rozwojowi poza granice miasta w celu obstugi gmin
osciennych.

Warto tez przeanalizowa¢ projekt wprowadzenia tramwaju nocnego — np. SST, po uruchomieniu, mégtby
stanowi¢ 0$ dla dalszych podrozy autobusami nocnymi. Przy czym rozwigzanie takie musi uwzglednia¢ koniecz-
nos¢ przeprowadzania napraw i remontéw sieci, ktére obecnie bezkolizyjnie realizowane sa noca.

WSsrdd innych mozliwych rozwigzan nalezy réwniez wymienic:

— pasazerowie wykorzystujacy komunikacje PKS narzekaja na wyzsze ceny przejazdu i brak integracji tego
$rodka transportu z pozostatymi w systemie, dlatego tez postulujg rozwdj sieci potaczen miejskich w gmi-
nach osciennych;

- racjonalizacje przebiegu linii autobusowych w centrum miasta, np. skrécenie przebiegu linii 81 do Placu Pro-
fesora Jana Szyrockiego w zamian za jej wydtuzenie na obrzezach;

— koniecznosé reorganizacji tras linii nr 107 do Polic oraz linii pospiesznej F, aktualnie linie sie dubluja, auto-
bus 107 jest nadmiernie przepetniony, natomiast pospieszny F czesto kursuje z niewielka liczbg pasazerow;

- potrzebe ograniczania liczby autobusdw pospiesznych w centrum miasta (m.in. ul. Wyzwolenia, Niepodle-
glosci, Wyszynskiego), aktualnie dublujg sie one z liniami zwyklymi, zmiana ich tras stworzy alternatywe dla
pasazeréw oraz uplynni ruch komunikacji miejskiej. Ewentualne trasy alternatywne powinny przebiegac
przez gtéwne wezly komunikacyjne, by zachowa¢ sens podrozy pasazerow;

— koncentracje na obstudze komunikacyjnej pomiedzy Szczecinem a zakladami przemystowymi/ strefami ak-
tywnosci gospodarczej (np. Trzebusz, Dunikowo);

- w systemem komunikacji miejskiej nalezy uwzgledni¢ autobusy darmowe centréw handlowych jako ogniwo
komplementarne, eliminujgc tym samym dublowanie sie tras. Za przyklad dobrej praktyki moze postuzy¢
wspotpraca ZDiTM w Szczecinie z CH Auchan Kotbaskowo®® — doptaty Centrum do obstugi komunikacyjnej
w zamian za przedtuzenie trasy.

W zwigzku z koniecznoscig zwiekszenia konkurencyjnosci komunikacji miejskiej, w tym zapewnienie sku-
tecznych i szybkich podrézy, niezbedne jest:

- wprowadzanie i optymalne rozmieszczenie kolejnych buspaséw jako rozwigzania fatwiejszego i tanszego
oraz pasow autobusowo-tramwajowych PAT (m.in. ul. Wyzwolenia, Okulickiego do pl. Kosciuszki, Koltataja,
petla przy Stoczni Szczecinskiej, dworzec kolejowy, Kolumba);

— utworzenie w obrebie newralgicznych skrzyzowan priorytetu dla przejazdu autobuséw (np. Niebuszewo),
w tym dostosowanie sygnalizacji Swietlngj;

Komunikacja miejska wymaga ponadto tzw. ,dogeszczenia” sieci celem zapetnienie bialych plam komunika-
cyjnych. Z drugiej strony koniecznym jest stworzenie w miescie stref ograniczonego/ spowolnionego ruchu badz
ruchu wytaczonego dla samochodoéw. Dziatania te wesprze dodatkowo rozwdj strefy ptatnego parkowania (SPP) ,
jak réwniez wzrost cen za parkowanie w tej strefie.

Wezly komunikacyjne

Obecny stan infrastruktury w miescie uniemozliwia funkcjonowanie publicznego systemu transportowego w
formule ,drzwi w drzwi”. Za priorytetowg uzna¢ zatem nalezy potrzebe budowy weztéw komunikacyjnych integru-
jacych rézne formy transportu. W ten sposob pasazer przesiadajacy sie nie bedzie tracit czasu zyskanego w
trakcie szybkiej podrézy na rzecz czasochtonnego pieszego przemieszczania sie miedzy przystankami. Skutecz-
nos¢ w tym zakresie wymaga spdéjnej strategii i odpowiadajacych jej kompatybilnych projektow inwestycyjnych.r

W 2007 roku wspotczynnik przesiadkowosci dla Szczecina (sugerujacy bezposrednio$¢ podrézy komunika-
cja miejska) wynosit 1,4 — byt to jeden z korzystniejszych wskaznikbw w Polsce. Poziom ten powinien zosta¢
utrzymany. Maksymalny czas dojscia do przystanku nie powinien przekracza¢ czasu 12 minut. Odstepy miedzy
przystankami komunikacji miejskiej nie powinny za$ przekracza¢ 600 m (optimum na poziomie 300-400 m) na
obszarze zurbanizowanym, poza strefg zurbanizowang odlegto$¢ ta powinna zamykaé sie w 1000 m. By nie wy-
diuza¢ czasu podrézy, zachowujac jednoczesnie standard dostepnosci infrastruktury punktowej, konieczne jest
wprowadzenie nowych przystankéw na zgdanie w ogole badz poza godzinami szczytu. Dziatania w zakresie
dostosowania infrastruktury punktowej powinny realizowa¢ wytyczne europejskie w zakresie obstugi oséb o ogra-
niczonej mobilnosci poprzez np. tworzenie przystankéw autobusowo-tramwajowych badz okreslenie standardow
budowy przystankéw (m.in. profile kraweznikéw). Bezsprzeczna potrzeba rozwoju weztdw transportowych powin-
na uwzglednia¢ nastepujace priorytety:

— stworzenie miejsc przesiadkowych/weztéw na granicach gmin osciennych wokét Szczecina;

— opracowanie strategii dla okreslenia najbardziej dogodnej lokalizacji parkingéw buforowych przy wjazdach
do miasta, np. jez. Glebokie (130 samochod6éw z mozliwoscig rozbudowy), lotnisko Dabie (420 samocho-
doéw), do dyskusji: Basen Gorniczy, tasztownia;

- nalezy rozwazy¢ znaczenia Basenu Gorniczego jako wezta przesiadkowego niezaleznie od rozbudowy ko-
lejnych etapow SST, zwlaszcza w kontekscie obstugi osiedla Dabie oraz ul. Przestrzennej. Woéwczas wrdcic

3 Umowa nr 75/TP/2009 z 14.07.2009, rokrocznie aneksowana.
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nalezy do dyskusji na temat wprowadzenia sygnalizacji $wietlnej umozliwiajgcej wigczanie sie autobuséw do
ruchu (sygnat z peronu nadawany przez kierowce).

Tabor publicznego transportu zbiorowego

Jedng z istotnych kwestii polityki taborowej jest zachowanie odpowiedniego wieku taboru. Zaklada sie
utrzymanie obecnego trendu w tym zakresie, tj. zachowanie $redniego wieku taboru tramwajowego na poziomie
do 15 lat. Wymaga to systematycznych inwestycji zamiast kumulacji potrzeb, ktére w konsekwencji wigza sie z
ogromnym obcigzeniem finansowym. Nalezy zatem szuka¢ mozliwosci pozyskania kapitatu zewnetrznego, najle-
piej bezzwrotnego. Warto tez podkreslié, iz zakup taboru musi by¢ dostosowany do potrzeb mieszkancéw — nie
zawsze konieczny jest zakup taboru przegubowego. Autobusy przegubowe i linie pospieszne powinny przede
wszystkim obstugiwac¢ potaczenia ,wybiegowe”. Przewoznicy borykaja sie z problemem braku strategii w zakresie
rozwoju komunikacji miejskiej, w tym reorganizacji siatki potaczen na prawobrzezu, co utrudnia ich decyzje inwe-
stycyjne. Ustanowienie dlugoterminowego planu w tej materii utatwitoby planowanie inwestycji w spotkach. Inwe-
stycje te muszg odpowiadaé trendom demograficznym - starsze spoteczenstwo potrzebuje taboru niskopodiogo-
wego. Przy czym pamietac nalezy, iz tabor niskopodtogowy jest drozy zaréwno w fazie inwestycji, jak i eksploata-
cji. Nalezy zatem wprowadzac¢ go na lokalny rynek ustug w sposéb systematyczny, kompleksowo w autobusach
i czesciowo w tramwajach. Warto tez otworzy¢ sie na nowosci technologiczne. Jedng z innowacji mogtoby by¢

. o . . . 0
wprowadzenie w obstudze ruchu w miescie czyli szybkich autobuséw BRTY.

Decyzje inwestycyjne powinny réwniez uwzgledniac¢ kwestie srodowiskowe, np. wykorzystanie w pojazdach
réznych rodzajéw napedu (hybrydy) i paliw alternatywnych, promowanie niskoemisyjnej gospodarki przy wykorzy-
staniu srodkdw UE czy stworzenie w miescie systemu zachet lub ulg na poczet rozwoju zrbwnowazonego trans-
portu (np. wsparcie zakupu samochodéw niskoemisyjnych, elektrycznych, preferencje w SPP).

Warto tez wspomnieé¢ o wyposazeniu taboru w Wi-Fi, aktualnie posiadajg go wybrane tramwaje. Z punktu
widzenia os6b starszych oraz niepetnosprawnych ruchowo nalezy zadba¢ o wiekszg liczbe miejsc siedzacych
w pojazdach.

11.7.2 Popyt na ustugi komunikacji zbiorowej
Trendy w zakresie ksztattowania popytu

Zmniejszenie liczby mieszkancéw Szczecina nie musi oznaczac redukgji liczby pasazeréw komunikacji miej-
skiej. Bogacenie sie spofeczenstwa i wzrost Swiadomosci proekologicznej moze przetozy¢ sie na wzrost zaintere-
sowania tg forma transportu. Nalezy podja¢ dziatania stuzgce pozyskaniu nowych pasazerdw i utrzymaniu obec-
nych. Z jednej strony trzeba przeciwstawi¢ sie tendencjom demograficznym oraz zmianom przestrzennym,
z drugiej natomiast dostosowac sie do nich, mianowicie:

— dostosowanie oferty do potrzeb oséb starszych, ktérych liczba systematycznie ro$nie — zmniejszanie odle-
glosci miedzy przystankami, tabor niskopodtogowy, odpowiednie wyposazenie infrastruktury punktowej,
wspolne przystanki/wezly przesiadkowe, autobus na telefon);

— zwiekszenie i dostosowanie oferty przewozowej do potrzeb mieszkancow peryferyjnych czesci miasta, by
zapobiec wykorzystaniu motoryzacji indywidualnej (nieunikniony bedzie zatem wzrost wozo/km);

— koniecznos¢ integracji transportu w ramach istniejacych i przysztych weziéw, w wymiarze funkcjonujacej
komunikacji miejskiej oraz w potaczeniu z PKS i PR;

— rozwiniecie znaczenia polityki parkingowej w miescie.

Badania potrzeb przewozowych, wiezby, potokéw pasazerskich, ruchu

Poniewaz sfera badawcza w obszarze komunikacji miejskiej z uwagi
na piIniej_sz_e potrzg_by _traktowzlullna byta drugorzednie, warto zastgpowic’; sie w transporcie, Biezace monitoro-
nad przyjeciem spéjnej 'strate_gu w tym zakre_3|e. Odp0W|ed2|aIno§c za prze- wanie potokéw pasazerskich po-
przeprowadzanie badan powinna by¢ przypisana przede wszystkim ZDiTM, przez system automatycznego
ktory Scisle wspoétpracowatby w tym wymiarze z przewodnikami. Weryfika- zliczania pasazeréw w pojazdach,
cja tej aktywnosci lezataby w gestii Gminy. W zalezno$ci od potrzeb bada- | wzbogacony okresowymi i syste-
nia mogtyby by¢ zlecane firmom zewnetrznym. Postuluje sie ponadto: matycznymi badaniami komplek-

- realizacja badan powinna sie odbywaé¢ w oparciu o narzedzie syste- | Sowymi (co 3-5 laf).
matycznych audytow oraz stosunkowo niedrogi system corocznego
automatycznego zliczania pasazeréw (obecnie w 10, docelowo w 40 $rodkach transportu);

- bazowanie na modelu ruchu, ktory jest systematycznie aktualizowany;

- przyjecie 3-5-letniego okresu dla kompleksowych badan ruchu, w tym zmian potrzeb przewozowych;

— przeprowadzenie ankiety weryfikujacej gorne limity oraz $rednie wydatki gospodarstw domowych na trans-
port, w tym sklonnos$¢ do wydawania pieniedzy na komunikacje publiczna i transport indywidualny;

— uzytkowanie specjalistycznego oprogramowania komputerowego, analizujgcego dane wejsciowe (z pomia-
réw) i kalibrujgce je na model ruchu (VISUM, VISSIM);

— stworzenie modelu ruchu nie tylko dla obszaru Szczecina, ale takze dla SOM, ktory bedzie aktualizowany

w réwnych odstepach czasu.

Nalezy przyja¢ strategie badan

40 BRT (ang. Bus Rapid Transit) system drogowego transportu publicznego (szybki transport autobusowy), w ktérego sktad
wchodzg autobusy oraz przystosowana infrastruktura (m.in. wydzielony pasy ruchu dla autobus6w, odpowiednio dostosowane
stacje autobusowe, system sterowania ruchem i informacji pasazerskiej).
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11.7.3 Zmiany w ofercie przewozowej
Polityka taryfowa

Nalezy uprosci¢ formalnosci zwigzane z wydawaniem Szczecinskiej Karty Aglomeracyjnej (SKA). Konieczna
jest ponadto jej multifunkcjonalno$é (imienna elektroniczna portmonetka). Promocja Karty Szczecinskiej powinna
by¢ adresowana réwniez do turystéw (dziatanie rozpowszechnione takze w hotelach). Dodatkowo mozna te opcje
skonfigurowac¢ z ogolnopolskg aplikacja MoBilet. Stowarzyszenie SOM zlozyto wniosek do Ministerstwa Rozwoju
Regionalnego w sprawie pozyskania finansowania na analize modelu integracji biletowej i taryfowej w aglomeracji
, ktéry 5 grudnia 2013 roku zostat rozstrzygniety czego efektem jest uzyskanie dofinansowania .

Postuluje sie uproszczenie systemu biletowego. Zastrzezenia budzi zastosowanie taryfy liniowej, zwlaszcza
w kontekscie niskiego wskaznika przesiadkowosci. Warto tu rozwazy¢ opcje taryfy hybrydowej — czasowo-liniowej
lub odlegtosciowej (wobec planéw wdrozenia systemu check-in —check-out). Postuluje sie ponadto zdefiniowanie
horyzontu czasowego, w ramach ktérego zachowane bedg state ceny biletéw (np. 2 lata). Obowigzujgce stawki
powinny by¢ urealniane w stosunku do $redniego kosztu wozo/km, ktéry précz kosztéw biezacych musi zaczaé
uwzglednia¢ koszty odtworzeniowe.

Bezwzglednie nalezy tez rozbudowaé oferte internetowej i mobilnej sprzedazy biletow. W sagsiedztwie nie
kazdego przystanku istnieje mozliwos¢ zakupu biletu, a prowadzacy pojazdy maja obowigzek sprzedazy biletow
jedynie w godzinach 18.00-6.00. System docelowo uszczelnig biletomaty, w ktére wyposazone zostang do konca
2014 roku wszystkie pojazdy.

Dziatania ,koordynatora” komunikacji miejskiej powinny skupi¢ sie na zwiekszeniu wplywow z biletéw tak, by
stanowity one wiekszy udziat w przychodach niz obecny. Kierunek ten mozna realizowa¢ wielowatkowo, np.:

- zwiekszajac oplaty i rozszerzajac strefe ptatnego parkowania;

— nawigzujgac porozumienia miedzy ZDiTM a gminami osciennymi w zakresie obstugi transportowej;

— ograniczajac bezptatne ustugi transportu publicznego realizowane przez hipermarkety — jest to znaczacy
problem, potrzebna jest reorganizacja ich tras, tj. likwidacja potaczen dublujacych sie z komunikacjg miejska
na poczet ewentualnego uzupetnienia oferty miasta.

Wartos¢ ustug przewozowych

Wyznacznikiem dla tworzonej oferty kazdorazowo powinien by¢ pasazer i jego potrzeby. Stad wskazanie
w planie transportowym wytycznych m.in. w zakresie czasu i odlegtosci dojscia do przystanku, czestotliwosci
kursowania autobuséw czy stworzenie autobusu na telefon. Przy czym, by skutecznie odpowiedzie¢ na potrzeby
mieszkancow, nalezy je uprzednio zbadaé. Zaréwno badania, jak i pozgdane inwestycyjne sg koszto- i czaso-
chtonne, a wobec ograniczonych zasobdw czesto Gmina zmuszona jest do selekcji dziatan. Niemniej wszelkie
zmiany, zwlaszcza w zakresie reorganizacji ruchu, winny bazowaé¢ na konsultacjach spotecznych (np. skutki uru-
chomienia SST). Postuluje sie ponadto stworzenie Zrownowazonych Planéw Mobilnosci Migjskiej (SUMP). Jest to
zestaw zintegrowanych ze sobg dziatan w ramach o$miu obszaréw majacych bezposredni wplyw na rodzaje i
formy transportu na terenie danego miasta (planowanie przestrzenne, transport publiczny, ruch pieszy, transport
samochodowy, polityke parkingowa, ruch rowerowy, zarzadzanie mobilnoscig oraz zarzgdzanie transportem
towardow).

.Madros¢ ttumu” z jednej strony, z drugiej natomiast rozwéj wspotpracy pomiedzy nauka a gospodarkg —
nalezy wykorzysta¢ potencjat osrodkéw naukowych, w tym kierunkowa¢ prace dyplomowe studentéw z r6znych
poziomoéw studiow na diagnoze oraz propozycje rozwigzan w zakresie funkcjonowania komunikacji miejskiej.
Wspotpraca taka na wiekszg skale niz obecnie bytaby komplementarna wobec przeprowadzanych badan, niejed-
nokrotnie dostarczytaby informacji i pomystéw, ktére trudno uzyska¢ w toku standardowych badan.

Eksperci podkreslili koniecznos¢ standaryzaciji w zakresie:

— zageszczenia sieci w oparciu o zidentyfikowane generatory ruchu oraz gestos¢ zaludnienia;

- maksymalnych wartosci dla odlegtosci i czasu dojscia do przystanku i miedzy przystankami z uwzglednie-
niem stref miasta;

- czestotliwosci kursowania srodkdw komunikacji miejskiej na zasadzie: nie rzadziej niz...;

— pojemnosci pojazdow;

- infrastruktury punktowej (np. budowy przystankéw zgodnie z przyjetym standardem wysokosci kraweznika).

Ograniczenia i zagrozenia dla planowanego standardu ustug

Wsrod probleméw, z jakimi nalezy sie zmierzy¢ w procesie ksztattowania efektywnego systemu komunikacji
miejskiej czotowe miejsce zajat naturalny opdr wobec zmian wynikajacy z dotychczasowych przyzwyczajen. Do-
tyczy on:

— zaréwno mieszkancow (przykiad reorganizacji ruchu w osiedlu Niebuszewo, gdzie lokalna spotecznos¢ ne-
gatywnie zareagowata na wprowadzone zmiany;

- jak i organizacji zaangazowanych w tworzenie oferty publicznego transportu zbiorowego. Mowa tu 0 zmniej-
szeniu niecheci przewoznikdw do zmian (transparentnos¢ kosztow wozo/km, elastyczno$¢ w organizacii).
Nalezy zacies$ni¢ wspotprace na polu ZDiTM-przewoznicy. Wydaje sie koniecznym integracja dziatan i po-
mystow w zakresie jakiejkolwiek reorganizacji, wdrazania zmian czy planowanych strategii funkcjonowania
komunikacji miejskie;.

Inng zdecydowanie istotng kwestig jest poziom dofinansowania komunikacji miejskiej. Ranga problemu ro-
$nie szczegolnie w kontekscie trendow demograficznych i ryzyka ograniczenia wplywéw z biletow.



Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Szczecin na lata 2014-2025

Eksperci podkreslali rowniez konieczno$é rozwigzania problemu tzw. ,ucigzliwych pasazeréw” — os6b bez-
domnych lub inne zaktocajacych podroz komunikacjg miejska. Brakuje tez spojnej polityki w zakresie eliminacji
pasazerow bez biletu.

11.7.4 Finansowanie i controlling publicznego transportu zbiorowego

Ze wzgledu na szereg potrzeb rozwojowych i biezace problemy eksploatacyjne zagadnie finansowania pu-
blicznych ustug przewozowych zawsze nalezy do tematéw newralgicznych. Z jednej strony nalezy potozy¢ nacisk
na zwiekszenie wplywdéw z tytutu $wiadczonych ustug, z drugiej natomiast prowadzi¢ transparentng polityke
w zakresie rozliczania kosztéw operacyjnych i mozliwosci odtwarzania majatku. Podkresla sie, iz Gmina powinna
by¢ odpowiedzialna za wyznaczanie standardow dla linii i taboru, natomiast przewoznicy za ich zakup. Inaczej w
przypadku infrastruktury - torowiska powinny stanowi¢ wkasnos$é miasta, by w ten sposob wyréwnaé podziat kosz-
toéw za prace przewozowg pomiedzy poszczegoélnymi srodkami transportu w oparciu o zuzywanie infrastruktury..

Racjonalne odtwarzanie taboru przez przewoznikéw warunkowane jest zapewnieniem stabilnosci wspotpra-
cy, tj. podpisywaniem dtugoletnich (min. 5 lat) ramowych uméw, uwzgledniajacych klauzule korekty optat z tytutu
inflacji oraz wahan cen paliw. Zaznacza sie takze, iz optat za wozo/km nie nalezy uzaleznia¢ od rodzaju autobu-
su, poniewaz mogtoby to powodowa¢ mylne sugestie ze strony operatora w kwestii zakupu nowego taboru. Nale-
zy tez podja¢ dziatania w kierunku rozwoju wachlarza ustug swiadczonych przez spétki przewozowe (np. ustugi
serwisowe, tankowanie), co pozwolitby ustabilizowac¢ ich sytuacje ekonomiczna. Przewoznicy zgtaszaja rowniez
problem wzrostu kosztéw eksploatacyjnych w wyniku reorganizacji komunikacji autobusowej na prawobrzezu po
zakonczeniu projektu SST — pochodng zwiekszenia roli dowozowo-odwozowej) bedzie wyzsze zuzycie paliwa.
Zmiany w tym wzgledzie wymagaja jednak wypracowania wspolnego stanowiska w uktadzie: Gmina — organizator
— przewoznicy.

Eksperci podkreslali tez mozliwosé otwarcia rynku dla przewoznikéw komercyjnych w obstudze linii ,wybie-
gowych”), Miasto wowczas zajeloby sie utrzymaniem i organizacjg weztow przesiadkowych. W przypadku prze-
woznikow prywatnych sprawdza sie zasada efektywnego gospodarowania, poniewaz ich dziatalno$¢ opiera sie
o rachunek ekonomiczny. Wobec powyzszego szczeg6lnie zasadnym wydaje sie wdrozenie na poziomie organi-
zatora komunikacji miejskiej narzedzia ,Paszportow linii”, umozliwiajgcego kompleksowg inwentaryzacje linii
oraz rachunek opfacalnosci jej funkcjonowania, w tym wskaznik rentownosci. Skuteczne wdrozenie narzedzia
wymaga wspotpracy organizatora z Gming i przewoznikami w zakresie ujednolicenia systemu controllingu i okre-
$lenia zasad przekazu informacji. Wsparciem dla wdrozenia narzedzia bedzie wykorzystanie mozliwosci systemu
automatycznego zliczania liczby pasazeréw w pojazdach komunikacji miejskiej. Szczegoly odnosnie propozyciji
przytoczonego narzedzia znajdujg sie w pkt. 11.8.2.

11.7.5 Integracja systemu

Integracja systemu komunikacji publicznej powinna stuzy¢ efektywnemu gospodarowaniu transportem. Dzia-
tania integracyjne (mowa tu o taryfach i cenach) wymagajg wspdlnie wypracowanych ram dla sposobu finanso-
wania przejazdéw. Proces integracji mozna rozpoczg¢ od wdrozenia wspolnych biletéw okresowych, by kolejno
wprowadzaé jg dla pozostatych biletow. Eksperci podkreslajg jednak, iz integracji taryfowej musi towarzyszyc
integracja funkcjonalna. Racjonalizacja potaczen w obrebie SOM powinna uwzglednia¢ nastepujace zasady:

— podstawowg funkcje transportowa w miescie realizuje komunikacja miejska;

- przewozy PKS docierajg do gtéwnych weztéw przesiadkowych na obrzezach miasta (np. linia nr 5 Szczecin-
Dobra niepotrzebnie kursuje az do dworca autobusowego w centrum);

— regionalne przewozy kolejowe skorelowane z komunikacjg miejska;

— propozycja uwzglednienia w systemie zeglugi srédlgdowej (potaczenia wodne z Podjuch, Gryfina, Stepnicy)
— jest to gataz rozwojowa z duzym potencjatem, gtéwnie turystyczno-rekreacyjnym;

- budowa weztéw przesiadkowych w strategicznych punktach miasta (w oparciu o model ruchu i odpowiednie
analizy);

— budowa weziow przesiadkowych na obrzezach miasta przy jednoczesnym zapewnieniu miejsc parkingo-
wych dla samochodéw osobowych (P&R) i roweréw (B&R). Bez tego typu wezidw integracja taryfowa jest
bezcelowa;

— wspolpraca z przedsiebiorstwami w zakresie ograniczenia miejsc parkingowych przy biurowcach (np. z 400
do 100), wygenerowane w ten sposob oszczednosci mozna przeznaczy¢ na rozwoéj komunikacji miejskiej
w sasiedztwie tychze biurowcow — jest to rozwigzanie bardziej optacalne finansowo oraz znaczace z punktu
widzenia rozwoju zrébwnowazonego (ograniczenie ruchu indywidualnego, zwlaszcza w centrum miasta).
Warto przyjrzec¢ sie rozktadowi sieci komunikacyjnej na tle zmian zagospodarowania przestrzennego — two-

rzenia sypialni miasta na jego obrzezach lub w sasiednich gminach. Zalgczniki — Rysunki nr 28-30 ilustrujg kom-
patybilno$¢ wspomnianych determinant. Przedstawiajg rowniez dostepno$¢ komunikacyjng w sasiedztwie gtow-
nych generatorOw ruchu w Szczecinie.

11.7.6 Pozytywny PR

By osiagnac¢ efekt synergii w kwestii zwiekszenia konkurencyjnosci komunikacji miejskiej tak, by stata sie
ona rzeczywistg alternatywa wobec transportu indywidualnego, niezbedne jest wsparcie budowania jej marki
rzetelng informacja i skuteczng promocja. Jak podkreslajg eksperci, doswiadczenia budowy SST stanowig przy-
ktad zlej promocji dobrych dziatah. Ponizej przedstawione zostaly postulaty zgtaszane w obu powigzanych ze
sobg obszarach.



Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Szczecin na lata 2014-2025

Informacja

- Rozwdj systemu informacji pasazerskiej w sposob zintegrowany (koordynatorem ZDiTM) i efektywny, bazu-
jacy na przekazie w czasie rzeczywistym, rowniez z wykorzystaniem aplikacji mobilnych;

— Przekaz informacji z wyprzedzeniem wraz ze wskazaniem atutéw proponowanych zmian — mieszkancy zy-
skajg czas na $wiadoma akceptacje przedstawionych propozycii;

- Woykorzystanie portali spotecznosciowych celem przekazu informacji nt. nowosci, promocji, zmian w ruchu,
op6znien.

Promocja

- Stworzenie dtugofalowej strategii promocji ustug komunikacji miejskiej
— okreslenie celu nadrzednego i celéw pobocznych oraz podporzad-
kowanie im dziatan na przestrzeni kilku lat;

— Strategia promocji wsparta licznymi kampaniami odbywajacymi sie
kilka razy w roku;

- Wspolpraca z sektorem przedsiebiorstw, np. goscie/podrézni zameldowani w szczecinskich hotelach mogli-
by otrzymywac¢ darmowe bilety komunikacji miejskiej (ich warto$¢ bytaby uwzgledniania w cenie noclegow;

— Zachety weekendowe dla uzytkownikéw komunikacji miejskiej, np. jesli strefa ptatnego parkowania nie obo-
wigzuje w weekendy i po godzinie 17.00 w dni robocze, to sprzyja to wykorzystaniu motoryzacji indywidual-
nej. Istnieje zatem konieczno$¢ wypracowania promocyjnej oferty niwelujacej ten problem;

- Prowadzenie kampanii promocyjnych takze dla wybranych grup pasazeréw (np. osoby starsze).

Rekomendowane stworzenie diu-
gofalowej strategii promocji ustug
komunikacji miejskiej.

11.8 Logika interwencji
11.8.1 Monitorowanie rezultatow

Sposob realizacji Planu i uzyskiwane rezultaty moga by¢ monitorowane poprzez wykorzystanie wskaznikow
realizacji Planu. W$rdd nich mozna wyr6zni¢ wskazniki produktu i wskazniki rezultatu.

Tabela 67 Logika interwencji

Cele i wska zniki Jedn. Norma 2025
Rezultaty Dostepno$é
Dlugose¢ linii tramwajowych / autobusowych na 1000 mieszkancéw km wzrost / spadek
Maksymalna odlegto$¢ miedzy przystankami komunikacji miejskiej m spadek
Stosunek liczby przystankéw do liczby mieszkancow sztuka stabilizacja
Efektywno $¢
Predkos¢ eksploatacyjna tramwaju / autobusu km/h stabilizacja
Sredni wiek tramwajéw / autobuséw lata spadek
Integracja
Liczba uzytkownikdw roweru miejskiego osoby wzrost
Udziat pojazdéw komunikacji miejskiej dostosowanych do przewozu roweréw % wzrost
Ograniczenie kongestii
Liczba zarejestrowanych samochod6éw osobowych na 1 miejsce parkingowe SPP sztuka spadek
Udziat miejsc postojowych SPP w ogdlnej liczbie miejsc parkingowych w centrum miasta % wzrost
Udziat samochodéw osobowych w ruchu ogétem w centrum miasta (modal split) ! i % spadek
Udziat transportu miejskiego posréd innych srodkéw transportu w miescie (modal split) % wzrost
Réwne szanse
Udziat tramwajéw / autobus6w niskopodiogowych w ogéle pojazdéw % wzrost
Skuteczno s¢
Liczba przewiezionych pasazeréw osoby wzrost
Predko$¢ komunikacyjna tramwaju / autobusu km/h wzrost
Roczna liczba pasazeréw w przeliczeniu na 1 mieszkanca osoby wzrost
Udziat wydzielonych paséw autobusowych w dtugosci tras og6tem % wzrost
Wskaznik skomunikowania - liczba pasazeréw KM do liczby mieszkancow % wzrost
Produkty  Infrastruktura liniowa
Dlugos¢ tras komunikacji miejskiej w Szczecinie - tramwajowych / autobusowych / ogétem km wzrost
Dlugos¢ torowisk wydzielonych / bus paséw / paséw tramwajowo-autobusowych km wzrost
Dlugose¢ linii komunikaciji miejskiej obstugujacych gminy o$cienne km wzrost
Liczba linii komunikacji miejskiej obstugujacych gminy o$cienne sztuka wzrost
Infrastruktura punktowa
Liczba zintegrowanych weztéw przesiadkowych sztuka wzrost
Liczba przystankéw ogotem sztuka wzrost
Liczba przystankéw tramwajowych / autobusowych, w tym z obstugg 0s6b niepetnosprawnych sztuka wzrost
Liczba wspdlnych przystankéw tramwajowo-autobusowych sztuka wzrost
Liczba przystankéw objetych systemem dynamicznej informacji pasazerskiej sztuka wzrost
Suprastruktura

4 W oparciu o kompleksowe badania ruchu
42
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Liczba tramwajéw / liczba miejsc w tramwajach ogétem, w tym niskopodtogowych sztuka stabilizacja
Liczba autobuséw / liczba miejsc w autobusach ogétem, w tym niskopodtogowych sztuka wzrost
Praca przewozowa realizowana przez tramwaje / autobusy wozo/km wzrost
Support

Srodki z budzetu przeznaczone na funkcjonowanie komunikaciji miejskiej min pin wzrost
Dziatania promujgce wykorzystanie komunikacji miejskiej (w ogoélnej liczbie) sztuka wzrost
Realizacja badan transportowych sztuka wzrost
Liczba zarejestrowanych samochod6éw osobowych na 1000 mieszkancéw sztuka spadek
Strefa parkowania

Liczba parkingéw typu ,Parkuj i jedz” / liczba miejsc sztuka wzrost
Liczba miejsc parkingowych objetych strefg ptatnego parkowania (strefa A/B) sztuka wzrost
Opfata za bilety jednorazowe / abonamenty w SPP pin wzrost
Rower miejski

Dlugosc¢ rowerowej infrastruktury liniowej w granicach miasta, w tym zmodernizowanej km wzrost
Liczba stacji systemu roweru miejskiego / parkingébw B&R sztuka wzrost
Liczba roweréw systemu roweru miejskiego sztuka wzrost
Liczba miejsc do parkowania w systemie ,Bike&Ride” sztuka wzrost
Liczba stojakéw rowerowych na terenie miasta sztuka wzrost
Zintegrowany system zarz gdzania ruchem

Dlugosc¢ tras objetych systemem zarzadzania ruchem km wzrost
Liczba skrzyzowan objetych zintegrowanym systemem zarzadzania ruchem sztuka wzrost
Liczba skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng z zastosowanie priorytetu dla KM sztuka wzrost

Zr6dlo: Opracowanie whasne na podstawie materialéw z Konsultacji eksperckich.
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Wskaznik produktu to namacalny rzeczowy wynik dziatan podejmowanych w trakcie realizacji planu trans-
portowego (np. nowa siec¢, tabor, parking...). Wskazniki te sg mierzalne. Pozostajg tez w zgodzie z podstawowy-
mi zalozeniami realizacji planu zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego w Szczecinie.

Wskaznik rezultatu natomiast dotyczy efektdw, jakie zostaly wywotane wdrozeniem ww. produktéw. Pro-
dukty te wptywajg w spos6b bezposredni na otoczenie spoteczno-ekonomiczne, np. nowa sie¢ tramwajowa (pro-
dukt) spowodowata zwiekszenie dostepnosci przestrzennej komunikacji miejskiej (rezultat).

Z uwagi na zlozono$¢ sytemu transportowego oraz szereg zaleznosci pomiedzy celami realizowanymi
w ramach strategii zrbwnowazonego rozwoju transportu w miescie (patrz: Rysunek 1), liczba i zakres tematyczny
okreslonych wskaznikéw jest bardzo szeroki. Wskazniki sg tez zalezne wzgledem siebie, czesto budujg efekty
synergii w okreslonych dziedzinach. Jednak zdarza sie réwniez, ze dzialajg na siebie destrukcyjnie. Np. zwiek-
szenie liczby przystankéw (produkt) poprawia dostepnos¢ przestrzenng (rezultat). Z drugiej strony natomiast,
mimo ze pozwala pasazerowi szybciej doj$¢ do przystanku, wydtuza czas podrézy innych klientow komunikacji,
ogranicza tez predko$é komunikacyjng oraz zwieksza koszty eksploatacyjne. Ze wzgledu na liczne zaleznosci w
wigzce celéw, czesto konkurencyjnych a nawet sprzecznych, szczego6lnie istotne jest rzetelne poznanie potrzeb i
preferencji pasazeréw oraz systematyczne monitorowanie systemu i zachodzacych w nim zaleznosci.

Logika interwencji, czyli zestawienie produktow i generowanych dzieki nim rezultatow przedstawia Tabela
67. Jest to quasi matryca logiczna. Précz produktdw, odpowiadajgcych im rezultatéw oraz oddziatywania catego
systemu na szeroko pojety rozwdj miasta, matryca ta przedstawia pozadane normy, do jakich nalezy dazyé
w perspektywie 2025 roku.

Na potrzeby zarzgdzania systemem komunikacji w Szczecinie przyjeto 50 wskaznikéw produktu zagrego-
wanych w ramach kilku grup, typu: infrastruktura liniowa, punktowa czy suprastruktura. Pozostale grupy zawierajg
produkty wspomagajace rozwdj komunikacji: Support, Strefa parkowania, Rower miejski czy Zintegrowany sys-
tem zarzadzania ruchem.

Wskaznikéw rezultatu jest blisko 30. Majg one za zadanie wykaza¢ realizacje takich celow jak: zwiekszenie
dostepnosci ustug komunikacji miejskiej, ich efektywnosci, integracji systemu, ograniczenia zjawiska kongestii,
wyréwnywania szans czy poprawy skutecznosci i konkurencyjnosci transportu zbiorowego w miescie. Czesto na
jeden rezultat wptywa kilka produktow, jeden produkt z kolei moze wywolywaé kila rezultatéw. Oczywiscie zala-
czony katalog nie wyczerpuje mozliwosci monitorowania systemu. Przy czym pamieta¢ nalezy, ze definiowane
wskazniki musza byé kwantyfikowalne. Czesto tez trudno wymiernie okresli¢ niektore efekty podejmowanych
dziatan. Wskazniki powinny tez by¢ tak dobierane, by informacja na ich temat byta przydatna w procesie zarza-
dzania.

Waznym jest, aby systematycznie prowadzi¢ pomiar realizacji zatozen planu w oparciu o okreslone prze-
dzialy czasowe, ktére uwzgledniajg okres obowigzywania planu (2014-2025). Z uwagi na powszechnie przyjete
zasady, zaktada sie, ze monitorowanie rezultatéw bedzie sie odbywato w cyklach corocznych, natomiast jednost-
ka odpowiedzialng za monitorowanie bedzie Wydziat Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska Urzedu
Miasta Szczecin.

11.8.2 Paszporty linii komunikacyjnych

Potrzeba wspotpracy wszystkich podmiotéw zaangazowanych w rozw6j komunikacji miejskiej dotyczy réw-
niez sfery controllingu ekonomicznego. System komunikacyjny jest zlozony, zakres odpowiedzialnosci podzielony
pomiedzy szereg podmiotéw, kazdy z podmiotéw natomiast funkcjonuje w specyficzny sposéb. Niemniej, by méc
skutecznie zarzadzaé¢ efektywnoscig miejskiego systemu komunikacji, potrzeba wspdlnych wytycznych i koordy-
nacji dziatan. Jedng z propozycji usprawnienia procesu monitoringu i zarzadzania efektywnoscig jest wdrozenie
narzedzia ,Paszportow linii komunikacyjnych”.

Narzedzie mialoby charakter wielofunkcyjny, zakres zawartych informacji stanowitby z jednej strony spra-
wozdawczosé, z drugiej natomiast zawieratby prognozy zmian planowanych na danej linii. Informacje te mozna
bytoby wykorzysta¢ w procesie aplikacji o wsparcie finansowe na poczet rozwoju sieci. Objecie analiza wszyst-
kich linii pozwolitoby monitorowa¢ rentownos¢ oraz poziom osiggniecia wskaznikéw planu transportowego dla
kazdej linii z osobna oraz agregowaé¢ dane do poziomu catego systemu badz wybranych podsystemow (np. ko-
munikacja tramwajowa).

Mozna przyjaé, ze koordynatorem wdrozenia projektu ,paszportyzacji” bylby ZDiTM. Zakres, struktura i sto-
pien szczeg6towosci monitorowanych danych zostatby wypracowany w porozumieniu z przewoznikami, poniewaz
to oni generowaliby gros informaciji zasilajacych 6w system. Raporty w tym zakresie utatwityby monitoring realiza-
cji planu transportowego, co lezy w gestii Wydzialu Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska Urzedu Miasta
Szczecin. Podkresli¢ nalezy, ze przedstawione rozwigzanie stanowi jedynie propozycje, ktérg w podobnej lub
zmodyfikowanej formie mozna wdrozy¢ w okresie obowigzywania planu transportowego. W trakcie konsultacji
eksperckich wszystkie zaangazowane strony zgodzily sie potrzebg wdrozenia tego rodzaju systemu.

Co do zasady, paszport skladatby sie z kilku czesci (przyktad fragmentu arkusza przedstawiony zostat na
Rysunku 38):

- identyfikacji linii, w tym rodzaju, numeru, liczby wariantéw tras z wyrdznieniem przystankéw koncowych,
Informacji o przebiegu przez okreslone osiedla oraz wezty komunikacyjne, zrewidowane zostang réwniez
odcinki, gdzie dana trasa dubluje sie z innymi;

- inwentaryzacji linii, w tym informacji odnosnie:

- infrastruktury liniowej i punktowej , warto zastanowi¢ sie na skategoryzowanie sieci badz przystanku
wedtug ich stanu technicznego (paszport wskazywatby wowczas w sposob transparentny uzasadnienie
realizacji inwestycji poprawiajgcych stan infrastruktury, pozytywny wynik znajdowatby odzwierciedlenie
w kosztach eksploatacyjnych generowanych na linii — rachunek ekonomiczny);
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— suprastruktury , w tym podobnie skategoryzowanych pojazdéw oraz ich szczeg6towej charakterystyki
odnosnie, np. wyposazenia w klimatyzacje, biletomat, WiFi, liczbe miejsc stojacych i siedzacych czy
udogodnienia dla os6b z ograniczong sprawnoscig ruchows;

— rozktad jazdy - ten obszar paszportu zawieratby szczegotowe informacji odnosnie czestotliwosci kurséw
wedtug okreslonych dni tygodnia oraz w ciggu doby ze wskazaniem oferty w ciggu szczytu komunikacyjnego

i poza nim. Z rozktadami jazdy koresponduje cze$¢ informujaca o napetnieniu pojazdéw réwniez w zalezno-

$ci od pory dnia i tygodnia. W punkcie tym istotne sg rowniez informacje nt. czasu pokonywania trasy, pred-
kosci komunikacyjnej i eksploatacyjnej, stanowiace nastepstwo charakteru trasy, {j. liczby swiatel, przystan-
kéw czy innych ograniczen;

— rachunek ekonomiczny - rozbudowany fragment pozwalajacy analizowac i prognozowac:

- przychody — wedlug pochodzenia w zakresie wpltywow bezposrednio zwigzanych z linig (sprzedaz bi-
letéw), przychody posrednie (dotacja Gminy) rozliczne bedg wedtug przyjetego klucza. Mozliwosc¢ pre-
cyzyjnej analizy przychoddw ze sprzedazy biletow stworzy wdrozenie biletu elektronicznego z trybem
check-in check-out. Odczyt tychze informacji bedzie stanowit kompleksowg i obszerng baze danych,
eliminujgc tym samym czes$¢ czaso- i kosztochtonnych badan. System bedzie dziatat jak papierek lak-
musowy odnosnie potrzeb zmian na linii w zakresie czestotliwosci kurséw czy liczby miejsc w pojaz-
dach. W konfrontacji z odczytami z linii skomunikowanych pojawi sie peten obraz kierunkéw podrézy
pasazeréw komunikacji miejskiej. Bedzie to wskazéwka co do koniecznosci modyfikacji uktadow sieci i
tras.

— koszty —rodzaj rachunku kosztéw pozostaje kwestig otwarta (kalkulacyjny, poréwnawczy, procesowy).
Ideq jest stworzenie mozliwosci do analizy kosztéw wedtug miejsc powstawania tak, by mozna byto
skutecznie oddzialywac na ich ograniczanie, tym samym podnoszenie rentownosci linii, a co za tym
idzie, jak najmniejsze obcigzanie mieszkancéw kosztami funkcjonowania sieci. W tej czesci odzwier-
ciedlenie znajdg oszczednosci generowane w wyniku wdrazania inwestycji poprawiajacych stan infra-
struktury i taboru;

- monitoring - ustalony katalog wskaznikow, korespondujacy z logikg interwencji okreslong dla planu trans-

portowego (patrz: Tabela 67);

— mapa interaktywna, ilustrujgca w sposob dynamiczny przebieg linii i jej skomunikowanie w ramach punktéw

i weziow przesiadkowych, a wszystko na tle rejondw o danej gestosci zaludnienia oraz lokalizacji generato-

réw ruchu (urzedy, szkoly, obiektu sportowe, handlowe, przedsiebiorstwa).

Identyfikacja Rodzaj zwykly Nr limii 1 Liczba wariantdw tras 1

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Przystanek poczatkowy
Przystanek koncowy
Przebieg przez daielnice. 1
Wezhy k.omunikacyjne‘ 1

Dublowanie tras 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Mr limii, odcinek [km] 1

Infrastruktura 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Dhugesc linii [lkm] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
kategori A"
Liczba przystankdw [szt.] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
kategorii A"

Liczha przystankiw M2 [szt.]

&r. odleghoéé miedzy przystankami [m]
&r. predkosé w dagu doby [km/h]

Sr. czas przejazdu trasy [min]

2013 2014 2015 2018 2017 2018
Liczba pojazddw na linii

kategorii A"

&r. liczba migjsc w pojezdzie

Sredni wiek taboru

Liczba pojazddw niskopodtogowych
Liczba pojazddéw z WiFi

Liczba pojazddw z kimatyzaca
Liczba pojazddw z biletomatem
Liczba pojazddw z odczytem karty
Liczba pojazddw proekologicznych
Maks. zdolnosc przewozowa

Maks. liczba pojazdow w ruchu

2013 2014 2015 015 2017] 15

Liczba kursdw w ciagu doby
Dzier powszedni | | | | | |
Sobota | | | | | |

Rysunek 38 Paszport linii komunikacyjnej — przyktad formularza
Zr6dlo: Opracowanie whasne.
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Fragment paszportu, zaprezentowany na Rysunku 38, to przyklad dokumentu sporzadzanego na potrzeby
sporzadzenia prognozy funkcjonowania linii. Wskazuje on kilkuletnig perspektywe, np. okres analizy na potrzeby
zidentyfikowania zmian wywotanych inwestycja.

Paszporty sprawozdawcze natomiast, po przygotowaniu pierwszego, powinny by¢ sporzadzane jako aktu-
alizacje w przypadku wdrozenia zmian. WOwczas ostatnia karta bedzie przedstawia¢ aktualny na dany moment
stan linii. Wczesniejsze karty pozwolg z kolei usystematyzowac historie zmian w systemie komunikacji miejskiej.

11.8.3 Weryfikacja i aktualizacja planu transportowego

Zgodnie z postanowieniami Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, stworzony plan transportowy po-
winien by¢, w oparciu o istniejace potrzeby, poddawany okresowej weryfikacji. Weryfikacja zatozen planu jest
opisana w rozdziale poswieconym monitorowaniu rezultatéw, gdzie w spos6b szczegdlowy wskazane sg wskaz-
niki realizacji planu. Nalezy takze pamieta¢ o koniecznosci aktualizacji planu z uwzglednieniem mozliwych do
wystgpienia czynnikdw, ktére moga mie¢ wplyw na podjecie decyzji w zakresie weryfikacji, czy tez aktualizaciji
planu. Warto jednak pamietaé, ze wszystkich tych czynnikéw nie da sie przewidzie¢.

W miare mozliwosci zaleca sie systematyczna, coroczng weryfikacje (monitorowanie rezultatbw w oparciu
o wskazane wskazniki). Na podstawie tej weryfikacji podejmowane beda decyzje w zakresie koniecznosci aktuali-
zacji planu wraz z projektem uchwaty niezbednej do podjecia przez Rade Miasta Szczecina.

Aktualizacja planu moze takze uwzglednia¢ dodanie badan, ktére w sposéb bezposredni odnosza sie do za-
tozen planu, a ktére zostang przeprowadzone w okresie jego obowigzywania.
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ISTNIEJACE OBSZARY ZABUDOWY
MIESZKANIOWEJ

PLANOWANE OBSZARY ZABUDOWY
MIESZKANIOWEJ

ISTNIEJACE OBSZARY USLUG
- w tym ushug handlu

PLANOWANE OBSZARY POD USLUGI
- w tym ustugi handlu

ISTNIEJACE OBSZARY PRZEMYSLU
1 SKLADOW

PLANOWANE OBSZARY PRZEMYSLU
1 SKLADOW

ISTNIEJACE OBSZARY USLUG
TURYSTYKI | REKREACJI

PLANOWANE OBSZARY
TURYSTYKI | REKREACJI
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OBSZARQOW - w ha

ISTNIEJACA SIEC KOLEJOWA

PROJEKTOWANE ZACHODNIE
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ISTNIEJACA AUTOSTRADA A6
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GRANICA MIASTA SZCZECINA
GRANICE GMIN SASIEDNICH
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podstawowy ukiad uliczny

trasy komunikacji publicznej
= prowadzone na podstawowym
ukladzie ulicznym

trasy komunikacji publicznej
prowadzone na uzupeiniajacym
uktadzie ulicznym
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= stacje kolejowe
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SIEC SZYNOWEGO TRANSPORTU
* PUBLICZNEGO DO ROKU 2025

GMINA
GOLENIOW

SZCZECIN

— —

‘ Lp | Lokalizacja |Zadanie

1 |..Nowoszeroka" Budowa torowiska od petli Krzekowo do Wojska Polskiego

2 | ul. Szafera Budowa petli

3 | ul. Arkoriska Budowa torowiska do al. Wojska Polskiego do petli Arkoriska

4 | ul. Kolumba Budowa i przebudowa torowiska

5 | ul. Mieszka I-go, Cukrowa Budowa torowiska od pl. Szyrockiego do ul. Cukrowej

6 |ul. Cukrowa Budowa petli

7 [ul. Ku Stoncu Budowa torowiska od ul. Kwiatowej do granicy miasta

8 [ul. Ku Storicu Budowa petli

9 | al. Piastow Przebudowa torowiska od pl. Szarych Szeregéw do ul. Dgbrowskiego
10 | ul. Wawrzyniaka Przebudowa torowiska od al. Wojska Polskiego do ul. Mickiewicza
11 | al. Wyzwolenia Przebudowa torowiska od pl. Zolnierza Polskiego do Giedroycia
12 | ul. Koltgtaja, Asnyka Przebudowa torowiska od Giedroycia wraz z petlg uliczng
13 | ul. Gdariska, Hangarowa, Turkusowa Budowa Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju Etap |
14 | ul. Narutowicza, Potulicka Przebudowa torowiska od ul. 3-go Maja do petli
15 | al. Powstancow Wielkopolskich Przebudowa torowiska od pl. Szyrockiege do petli Budziszynska
16 |ul. Gdanska Przebudowa terowiska od Mostu Diugiego do Basenu Gérniczego
17 | pl. Hotdu Pruskiego Przebudowa terowiska
18 | al. Niepodlegtosci Przebudowa torowiska od Bogurodzicy do pl. Zolnierza Polskiego
19 | ul. Pitsudskiego Przebudowa torowiska od pl. Szarych Szeregow do Matejki
20 | pl. Szarych Szeregow Przebudowa torowiska
21 |ul. Turkusowa, Osiedle Nad Rudziankg |Budowa Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju Etap Il

—1 gl
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Legenda:

trasy komunikacji autobusowej

- przystanki i petle autobusowe

CD zasieg izochrony 30 minut

i+  granica administracyjna
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Legenda:

trasy komunikacji tramwajowej

przystanki i petle tramwajowe

trasy komunikacji autobusowej

przystanki i petle autobusowe

zasieg izochrony 30 minut
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—_— trasy komunikacji tramwajowej

—o— przystanki i petle tramwajowe
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Schemat sieci komunikacji dziennej
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Schemat sieci komunikacji nocnej
Night service / Nachtliniennetz
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Legenda/Legend/Legende

e i auto busowa nocna
night bus line
Nachtbuslinie

==t tylko niektore kursy
line with restricted service
Streckenabschnitt wird nur zeitweise bedient
~ przystanek tylko wjednym kierunku
stopinane direction only
Hait nur in Pfeilfichtung
W komunikacji nocnej autobu sy zatrzymujg sie
tylko na zadanie.
Night buses stop oniy on request.
Nachtbusse haiten nur auf Wunsch.

Zarzad Drég i Transportu Miejskiego
ul. Klonowica 5, 71-241 Szczecin

tel. 91 48004 03, 19285
aditm@zditm.szczecin.pl

www zditm.szczecinpl
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¥l Dworzec Gléwny « - Krzekowo

EFEL (Warszewo ) Kormorandw «- Dabie Osiedle (¢ Os. Kasztanowe)
1Wiszestawa ¢ -» Cukrowa (¢ -5 Przeclaw) E

"3 BZIPomorzany Dobrzyriska «-» Police Zajezdnia (- Police JasienicaPetla) 5] Plac Rodfa < Krzekowo (< Glgbokie Jaworowa)

Wiszeslawa « - Krzel

Nachtbuslinien

& FXjDworzec Giowny ¢ Police Zajezdnia
Dworzec Gtowny ¢ Krzekowo («- Bezrzecze)
i Pomorzany Dobrzyriska - Gumiefice

ELJPlac Rodfa -~ Podborz

Xl Osiedle Bukowe < Krzekowo

EEE1Osiedle Bukowe « -+ Osiedle Arkoriskie (< Oséw)
EEE]Klucz Petla « - Dabie Dworzec

EEF] Osiedle Bukowe « - Wielgowo Bryczkowskiego

riot every vehide is low fioor
nicht ailz Fahrten barrierefrei
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[I1 (Gtebokie «-) Zajezdnia Pogodno «-> Potulicka
[ Basen Gorniczy < Dworzec Niebuszewo
[El Pomorzany ¢ Las Arkoriski

Pomorzany «- Potulicka

H Stocznia Szczecinska <~ Krzekowo
A Pomorzany <- Goctaw

o) Basen Gorniczy «- Krzekowo

*@ [N Basen Gorniczy <> Gumienice

[EX Glebokie <> Potulicka
*@ [ Las Arkoriski <> Gumierice
[El Pomorzany «- Ludowa
[¥1 Pomorzany <-> Dworzec Niebuszewo

not every vehicle is low floor
nicht alle Fahrten barrierefrei
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Legenda:

;l“‘lil liuw

ulice ukladu podstawowego - kstiejace

—— = granica administracyjna

— linle kolejowe

=  sacie kolejows
1 Ickalizacs inwestyc]i

mm budows Szcrecidskiege Srybkiego

R

watnlajsz

Tramwaju - atapy
budowa torowisk | petli tramwajowych

& przabudowy
| remonty torowisk | ptli ramwajowych

rawy

e granica administracyjna
e [inle kolejowe

= sacie kolejows

1 lokalizacja Inwestyc]i

Zmiany liczby mieszkancow w latach 2001 - 2012

w uktadzie rejonow komunikacyjnych

prayrast powyds| 1000 (5

prayrost od 500 do 1000 (5}
prayrost od 200 de 500 (13}
preyrost od 100 de 200 (17}

prayrost do 100
baz zmian
ubytek do 200

23)
(76}
59}

ubylek od 200 do 500 (28)
ubytek od 500 do 1000 (1)
ubytek od 1000 do 2000 (4)

Lp [wica

[Odcinek

1|, Trasa Palnocna” Booania - Szoea Polska
2| Obwwdnica Srédmiegcia Arkofiaka - 25-g0 Kwistnia
3|tagzva ‘Wirzafska - Pisskowa
4| Komba Nabrzeze Wiclecke - Zapaca
GED Vigzel Tezewska - Lubezyhska - | je2dnia
6], =02 - Wosska Polskizge
7 | Arkshain Wejska Coliiege - pglhs iramwagpwa
& | Nowoprzestrzenna™ Przesirzenna - Lubczyfiska
9 | Wazet Batalondw Chiopskich Chiopakich - A6
10 | ¥ezet Tezewska Ciagu AS
N 1
L [zadanie
Mowoszergka® Budowa torowiska od peti Krzekowo do Vialskn Poiskiego
uk Szafera Budawa petl

ul Arkonsks

Budowa torowiska do al Wosska Poiskego do petil Arconska

ul Kaluméa

Budowa i preebudowa tarowiska

ul Meszia g, Cukfowa Budowa lorowiska od pl do ul Cukrowej
ul Cukrowe Budewa peli
ul Ku Skoncu Budowa lorowiaks od ul Kwistowe) do granicy misata
ut Ku Siaficy Budowa petl

ak. Piastiw

Przebudowa torpwizka od pl. Szarych Szeregéw do ul Dabrowskiego

ul Wimwrryraka

Preehudows torouriska od ol Wnjsios Bolgkiegn de ul Mickiswiers

8l Wyzwolena

Prsbudows lorowiska od pl. Zoinierza Polskisge do Giedroyci

ul Koksta@, Asnyka

Przetisdowa torowisks od Gi wraz ¥ pells uiczng

UL Gaaisks, Hang Turk

Bidowa 5. go Szybisego Tramw aju Etap |

ul, Narutowicza, Potulicks

Przetudowa torowiska od ul. 3.0 Maga oo peth

Py torowiska od pl. £ k do path

ul Goansia

Przesudowa torpwiska od Moslu Dugiega do Basenu Gimiczege

pl Hoklw Prusbiego

Przebudowa torowiska

Frzenuacws [orowiskn oo oo pl Zomkerza Poiskicgn

a

ut Preudskisgs

Prrebudowa lorowiska of pl. Szarych Szersgéw do Watef

pl Szaryeh Szeregbw

Przebudows lorowisks

slulzlalslzlalzlzlzlz]lzlolel<aln]olwlw]<|[E

Turkusowa, Osiedis Had Rudzianks | Budowa szcze:'ﬂsgc Szytiiego Tramwal Elan |



>0 Beoe@o e mt+onm

URZEDY

BIUROWCE

SZPITALE | PRZYCHODNIE
UCZELNIE

LICEA

GIMNAZJA

SZHOLY PODSTAWOWE
PRZEDSZKOLA

CENTRA HANDLOWE

WIEKSZE SKLEPY
TARGOWISKA

WIGHS2E ORIEKTY SPORTOWE
WIEKSZE OBIEKTY KULTURY | SZTUKI



GMINA
POLICE

GMINA
KOELBASKOWO

-~ Bertjy ’

o A
GRYFINO

fﬁﬁ*"‘\i

W

f“‘”tﬂwm

pereica
SWRBARD 8202 .

GMINA
KOBYLANKA

STARE CZARNOWO

SZCZECIN

—

——

Legenda:

Gestosc zaludnienia w 2012 roku

M/ ha

B ponad 5000
B 2000do 5000
B 1000 do 2000
B 500do 1000
B  200do 500
100do 200
50do 100
20do 50
10do 20
5do 10
1do 5

(2)
(402)
(972)

(1031)

wrasy

—e——  przystanki i petle

tramwajowe

trasy

—e——  przystanki i petle

O zasieg izochrony 30 minut

+——— granica administracyjna

linie kolejowe

stacje kolejowe

autobusowe



Zalgcznik — Tabela nr 1 Zestawienie linii nocnych wg stanu na dzien 04.11.2013

1 2 3 4 5 6 7

1. 521 Krzekowo - Dworzec Gt. SPAK 10,10 60 1

2. 522 Warszewo — Os. Kasztanowe PKS Szczecin 30,09 60 2
3. 523 Wiszestawa — Cukrowa — Przectaw PKS Szczecin 17,20 60 2
4. 524 Zajezdnia Police - Pomorzany Dobrzyriska SPPK 29,94 60 2
5. 525 Wiszestawa — Krzekowo SPAK 13,87 60 1
6. 526 Zajezdnia Police — Dworzec Gt. SPPK 24,32 120 1
7. 527 Bezrzecze — Dworzec Gt. SPA K 10,87 60 1
8. 528 Gumience — Pomorzany Dobrzyriska SPA K 9,58 60 1
9. 529 Gtebokie Jaworowa — PI. Rodta SPA K 23,04 60 2
10. 530 Kormorandéw — PI. Rodfa PKS Szczecin 7,68 60 1
11. 531 Krzekowo - Os. Bukowe PKS Szczecin 19,70 40 2
12. 532 Os. Bukowe — Osow PKS Szczecin 19,72 40 2
13. 533 Dabie Dworzec — Klucz Petla SPA D 10,80 60 1
14. 534 Os. Bukowe — Wielgowo Bryczkowskiego SPAD 16,54 60/120 1
PODSUMOWANIE 243,39 20

SPAK 6
SPAD 2
SPPK 3
PKS Szczecin 9
RAZEM 20

Stronalz1




Zalgcznik — Tabela nr 2 Zestawienie linii autobusowych wg stanu na dzien 01.02.2014

1. 51 Koltataja — 1. Glebokie SPA K 7,94 3 15 3 15,20 3 15,20
KoHtataja — 2. Os6w 5,48
2. 52 Tkacka — Wspa Pucka SPA D 5,35 2/3* 40/15,20* 1/3* 40/15,20* 1/3 * 40/15,20*
3. 53 Pomorzany - 1. Stocznia Szcz. SPA K 16,29 10 12 5 20,24 20,24
- 2 Ludowa 18,17
4. 54 Basen Gorniczy — 1. Kijewo SPAD 8,96 3 20 2 30 2 30
2.Z-dyMiesne.Agryf” 10,69
5. 55 Basen Gérniczy — Autostrada SPA D 11,74 4 20 3 20 3 20
6. 56 Basen Gérniczy — Dagbie Osiedle SPA D 7,28 3 12 2 20 2 20
7. 57 Koltataja — Warszewo SPA K 6,90 4 15 3 15/20 3 20
8. 58 Goclaw — PI. Rodta SPA K 14,77 2 42 2 42 2 42s/60$w
9. 59 Pl. Rodta — Nehringa Pomnik SPA K 8,93 2 42 2 42 1 42s/60Sw
10. 60 Stocznia Szcz. - Cukrowa SPA K 15,40 9 12 5 20,24 5 20,24
11. 61 Podjuchy — Dworzec Gtéwny SPA D 16,76 9 10 5 20 5 20
12. 62 Plac Zwyciestwa — Ustawo Auchan SPAD 8,46 1 60 1 60 1 60
13. 63 Kotltgtaja — Skolwin SPPK 17,81 5 13 4 25 2 33
SPA K 3 11 zm. 1
14. 64 Klucz-petla — Dabie Osiedle SPA D 12,99 4 20 4 20 3 25/35
15. 65 Os. Bukowe — Basen Gorniczy SPAD 7,75 4 12 3 17,23 3 17,23
16. 66 Os. Bukowe — Zydowce SPAD 10,07 2r/1p 30r/60p - - - -
17. 67 Ludowa (Stocznia Szcz) — Karola Miarki SPA K 9,71 7 12 4 15,20 5 12,15,20,30
18. 68 Pl. Rodta — Kormoranéw SPA K 4,50 3 12 2 20 - -
19. 69 Koltgtaja — 1. Rugianska SPA K 2,82 3 10 2 15,20 2 15,20
2. Ludowa 4,10
20. 70 Kamieniec — Urzad Miejski SPAK 25,71 20/25 3 25 1 240
21. 71 Os. Stoneczne — Basen Gérniczy SPA D 6,32 12 17,23 2 17,23

Strona1z3



Zalgcznik — Tabela nr 2 Zestawienie linii autobusowych wg stanu na dzien 01.02.2014

22. 73 Basen Gorniczy - Zdunowo Szpital SPAD 32,98 5 30 5 30/40 4 30/40
Wielgowo Borsucza — Basen Gérniczy
23. 74 tukasinskiego /Ogrody/ - Bezrzecze SPA K 7,50 3 18 2 27/30 1 40/45*
24. 75 Krzekowo — Dworzec Gtéwny SPA K 10,32 12 5-6 11 7,14 8 9,14
25. 76 Nabrzeze EWA — Tkacka SPA K 4,43 2 17 1 34 1 34
26. 77 Os. Bukowe — Os. Kasztanowe SPAD 16,36 4 20 3 30 3 30,45
27. 78 Os. Arkonskie — Koltataja SPA K 2,97 2 15 15,20 - -
28. 79 Basen Gorniczy — Jezierzyce SPAD 18,96 3 25/30 40 2/1 40/80
29. 80 Zakt. Piekarnicze— Os. Arkonskie SPA K 7,35 2 25 2/1 25/50 1 50
30. 81 Przectaw — Dworzec Gtéwny SPAD 10,07 5 10/20 4 20/35 2 35
Kotbaskowo — Dworzec Gtéwny 15,34
31. 82 Kottataja — Krucza Dom Komb. SPA K 4,94 1 60 1 60 1 60
32. 83 Pl.KoSciuszki — Smolecin SPA K 15,13 2 40 1 80 80
33. 84 Basen Gérniczy - Kijewo SPAD 10,14 2 30 1 60 60
34. 85 Podjuchy — Smocza Falskiego SPAD 1,55 1 20/30 1 30 - -
35. 87 Koltataja — Podbérz SPA K 5,82 4 10 2 20 2 20
— Warszawo 4,07
36. 88 C.H. Ster-Okulickiego-Warnik SPA K 13,94 2 24 1 24/36 1 360
37. 101 Pl. Rodta — Jasienica SPPK 23,30 4/5 30 3 40 3 45
38. 102 Goctaw — Police Szkota SPPK 14,30 4 24 3 30 2 40
30. 103 Glebokie — 1. Zakt. Chemiczne SPPK 24,14 5 24 4 30/40 3 36/40
2. Police Rynek 21,10
40. 106 Glebokie — Police Rynek SPPK 13,21 1/2 60 1 60 1 60
41. 107 Pl. Rodta — Os. Chemik SPPK 16,80 14 6,8 9 10,15,20 9s (8sw) 10(12),15,20
42. 109 Police Rynek — Police Szkota SPPK 7,07 2 20 1 60 - -
43. 110 Police Rynek — Siedlice SPPK 6,26 60/120 - - - -

Strona2z3



Zalgcznik — Tabela nr 2 Zestawienie linii autobusowych wg stanu na dzien 01.02.2014

44, 111 Zajezdnia Police — 1. Jasienica SPPK 14,98 1 60 - - - -
2. Police Rinek 6,96
1. A Os. Bukowe — Studzienna SPAD 17,73 5 12 4 15,20 5 16,20,30
SPA K 2 2
2. B Os. Stoneczne — Os. Arkonskie SPA D 15,43 4 12 4 15, 20 5 16,20,30
SPA K 3 2
3. C Pl. Rodta — 1.0s. Kasztanowe SPAD 20,53 7 20/10 2 40 1 80
2. Dabie Osiedle 12,49
4. D Os. Stoneczne — PI. Rodta SPA D 11,32 5 12 - - - -
5. E Os. Bukowe — PI. Sprzymierzonych SPAD 13,07 5 12 - - - -
6. F Pl. Rodta — Os. Chemik SPPK 16,80 3 24 - - - -
7. G Pl. Rodta — Wielgowo Borsucza SPA D 22,11 2 40 - - - -
PODSUMOWANIE 636,13 209 133 109s(108)
210* 135* 111s(110)*

* w okresie sezonu dziatkowego od 1.04. do 31 10.
Czestotliwo$¢ dla okresu po szczycie i dni wolnych — maksymalna po ,,,” lub ,, /" wieczorem

SPAK 84 60 44
SPAD 83 / 84* 48/50* 45/47*
SPPK 42 25 20s(195w)

RAZEM 209 133 109s(1085w)

210* 135* 111s(110$w)*
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Zalgcznik — Tabela nr 3 Zestawienie linii tramwajowych wg stanu na dzien 14.10.2013

1 2 3 4 5 6 7 10 11 8 9 10 11
1. 1 Potulicka — Glgbokie EZP 9,51 717 12 3/3 24 /20 3/3 2420 3/3 24 /20
- Zajezdnia 7,57
Pogodno
2. 2 Basen Gorniczy — Dworzec EZP 7,67 6/12 12 6/12 12/20 6/12 12 /20 6/6 12/20
Niebuszewo
3. 3 Las Arkonski — Pomorzany EZP 8,74 3/6 12 3/6 12/20 3/6 12/20 3/6 12/20
EZG 4/8 4/8 4/8 4/8
4. 4 Potulicka — Pomorzany EZP 7,50 717 12 717 12 - - - -
5. 5 Krzekowo — Stocznia Szcz. EZP 7,69 12 12/20 6/6 12/20 6/6 12/20
EZG 7114 6/12
6 6 Goctaw — Pomorzany EZG 10,91 8/16 12 7114 12/20 7114 12/20 7/10 12/20
7 7 Krzekowo — Basen Gorniczy EZP 10,34 13/24 6 7112 12/20 7/12 12/20 717 12/20
8. 8 Gumience — Basen Gorniczy EZP 9,29 6/8 12 6/8 12/20 6/8 12/20 6/6 12/20
9 9 Giebokie — Potulicka EZP 9,01 717 12 717 12/20 6/6 12/20 6/6 12/20
10. 10 | Gumience — Las Arkonski EZP 9,65 717 12 4/4 24 4/4 24 4/4 24
11. 11 | Ludowa — Pomorzany EZG 8,71 7114 12 7114 12/20 7114 12/20 7114 12/20
12. 12 | Pomorzany — Dworzec EZP 6,92 10/20 6 4/8 12/20 3/6 12/20 3/6 12/20
Niebuszewo EZG 2/4 2/4 3/6 3/6
PODSUMOWANIE 105,94 94 /154 73/119 65 /105 65/88

EZP — Pogodno 66 /98 47/ 67 4463 44150
EZG — Golecin 28 /56 26 /52 21/42 21/ 38
RAZEM 94 /154 73/119 65 /105 65 /88
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PROGNOZA POPYTU

na ustugi komunikacji miejskiej w Szczecinie na lata 2014-2025




Prognoza popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Szczecinie na lata 2014-2025

1 Metodologia badan prognozy popytu
na ustugi komunikacji miejskiej w Szczecinie

Prognozowanie to przewidywanie przysztej sytuacji na podstawie kryteriow obiektywnych i subiektywnych.
Prognoza dotyczy okreslonego przysziego zdarzenia, opisanego zestawem zmiennych (cech). Prognozy moga
mie¢ charakter ilosciowy (gdy stan zmiennych wyrazony jest liczbami) lub jakosciowy (gdy stan zmiennych wyra-
zany jest stownie). Prognozy mozna charakteryzowa¢ wedtug m.in. horyzontu czasowego. Wtedy wyrdznia sie
prognozy: krétkoterminowe (jednoroczne), srednioterminowe (od 1 do 3 lat) i dlugoterminowe (powyzej 3 lat).
Metody prognozowania mozna takze podzieli¢ na jakosciowe (subiektywne) i ilosciowe (obiektywne). W opraco-
waniu wykorzystano obie grupy metod. Metody jako $ciowe opierajg sie na opiniach, doswiadczeniach i intuiciji
ekspertow, zas metody ilo $ciowe znajdujg zastosowanie w przypadku zjawisk mierzalnych i opierajg sie na me-
todach statystycznych i ekonometrycznych.

Sposrod metod o charakterze ilo $ciowym w przewidywaniu przysziego popytu na ustugi komunikacji miej-
skiej w Szczecinie w opracowaniu zastosowano dwie metody trendu: model liniowy z wahaniami sezonowymi
oraz model hiperboliczny. Metoda trendu liniowego jest modelem najczesciej stosowanym do analizowania i pro-
gnozowania rozwoju zjawiska w czasie. W modelowaniu tym wykorzystane zostaly dane Zarzadu Drog i Trans-
portu Miejskiego za lata 2003—-2013 (do lipca), dotyczace liczby sprzedanych biletéw. Prognoza popytu opierata
sie zatem na funkcji trendu na podstawie danych historycznych o popycie z ostatnich lat. Nalezy mie¢ na wzgle-
dzie, ze modele takie moga nie uwzglednia¢ wplywu réznych czynnikbw zewnetrznych na ksztalttowanie sie popy-
tu w transporcie (z tego tez wzgledu, aby mozliwie kompleksowo przedstawi¢ prognoze popytu na ustugi trans-
portu miejskiego, w analizie przyjeto rozne metody, takze podejscie jakosciowe). Prognozy na podstawie tych
metod przedstawiono w punkcie 2 opracowania.

W prognozowaniu jako $ciowym sie mozna wykorzysta¢ metody heurystyczne i scenariuszowe. Metody
heurystyczne oparte sg na intuicji, wyobrazni i wiedzy prognozujacego — eksperta. Za eksperta uwaza sie osobe,
ktéra zostata zaproszona do udziatu w procesie prognozowania ze wzgledu na swojg wiedze, osobowos¢ i szero-
kie horyzonty myslowe. Metody oparte na opinii ekspertéw wykorzystuje sie do prognozowania zjawisk niemie-
rzalnych oraz zjawisk mierzalnych. Wsréd tych metod w prognozowaniu zjawisk i procesow rynkowych najwiek-
sze zastosowanie majg metoda ocen ekspertow oraz metoda delficka. Bardzo wazny jest tu dobd6r ekspertow,
ktérzy powinni tworzy¢ zespot praktykdéw o réznych pogladach oraz zainteresowanych przyszioscia. Niezaleznos¢
wypowiadanych sadéw przez osoby kompetentne uzyskuje sie przez izolowanie ich od siebie. Anonimowos$¢
badania opinii zapewniono przez uzycie kwestionariusza dajacego mozliwos¢ sadéw niekoniecznie popularnych.
W opracowaniu przy tworzeniu scenariuszy wykorzystano metode ocen eksperckich, ktéra wykorzystuje sie
w prognozowaniu krétko- i Sredniookresowym.

W prognozowaniu scenariuszowym dla badanego zagadnienia, zgodnie z metodyka, wykorzystano trzy
scenariusze:

— optymistyczny — tworzymy go w taki sposob, ze w poszczegoélnych sferach dla kazdego procesu wybiera sie
ten trend, ktory ma najwiekszy pozytywny wptyw na firme,

— pesymistyczny, tworza te trendy, ktdre w odniesieniu do danego czynnika wywierajg najwiekszy negatywny
wplyw na organizacje,

— najbardziej prawdopodobny — skifada sie z trendow, ktdre maja najwieksze prawdopodobienstwo wystapie-
nia, niezaleznie o potencjalnej sity pozytywnego czy negatywnego wplywu, co zostalo zaprezentowane

w czesci 3 opracowania.

Scenariusze ukazujg mozliwos$ci zaistnienia pewnych stanéw i rozwoju wydarzen (zmiennych niezaleznych)
wplywajacych na ksztaltowanie sie podstawowych zmiennych zaleznych warunkujacych przysztos¢é danego pod-
miotu i jego funkcjonowanie w otoczeniu. Stanowig alternatywne obrazy przysziosci w kontekscie intereséw da-
nego podmiotu/zjawiska. Przedstawiajg logicznie zwarte zestawy warunkéw i tendencji, mozliwosci i zagrozen,
czyli przyszte ,warunki ramowe”, w ktorych bedzie funkcjonowa¢ dany podmiot. Zasadnicze znaczenie ma bada-
nie rozpoznawcze dokonywane w poczatkowej fazie procesu planistycznego. Za pomoca ekstrapolacji dotych-
czasowych tendencji zmian w otoczeniu okresla sie przyszlg sytuacje. W konstruowaniu alternatywnych opiséw
przysztosci czynnikami wplywajacymi na wybor strategii rozwoju sa pewne cechy sytuacji idealnej oraz negatyw-
ne skutki kontynuowania dotychczasowej strategii.

W opracowaniu wykorzystano metod e scenariuszy stanéw otoczenia . Sity wplywu poszczegdlnych pro-
cesOw wystepujacych w otoczeniu oraz szacowanie prawdopodobienstwa wystapienia tych proceséw w okreslo-
nej przysztosci dokonano, jak juz wspomniano, na podstawie metody ocen ekspertéw. Scenariusze stanéw oto-
czenia majg w zalozeniu charakter jako$ciowy, co oznacza, ze oceny potencjalnej sity wplywu poszczegoinych
procesOw oraz szacowania prawdopodobienstw dokonuje sie na podstawie wiedzy twdércow scenariusza. Proce-
dura tworzenia scenariuszy standéw otoczenia sktada sie z kilku gtdwnych etapéw.

Mozna takze zastosowa¢ scenariusz niespodziankowy. Scenariusz ten jednak nie zostat wykorzystany w opracowaniu, gdyz
w przypadku ustug uzytecznosci publicznej, jakimi jest komunikacja miejska, jego zastosowanie nie ma uzasadnienia. Scena-
riusz niespodziankowy zawiera bowiem te trendy, ktore niezaleznie od potencjalnej sity wplywu pozytywnego czy negatywne-
go majg najmniejsze prawdopodobiefstwo wystapienia.
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- W etapie pierwszym punktem wyjscia jest identyfikacja makrootoczenia i otoczenia konkurencyjnego oraz
tych ich skladnikéw, ktére maja decydujacy wptyw na funkcjonowanie danego podmiotu. W otoczeniu wy-
réznia sie okreslone sfery, w ktérych sg identyfikowane procesy istotne dla przedsigbiorstwa (w opracowa-
niu przyjeto sfere przestrzenna, polityczno-prawna, ekonomiczna, spoteczna, techniczno-technologiczna).

— Drugi etap budowania scenariusza standw otoczenia polega na ocenie zidentyfikowanych uprzednio - istot-
nych dla funkcjonowania organizacji - procesdw w otoczeniu. Oceny tej dokonano pod wzgledem:

- sily i kierunku wplywu danego procesu na organizacje, dla lepszego zobrazowania badanych czynni-
kow przyjeto skale od 1 (ocena najbardziej negatywna) do 10 (ocena najbardziej pozytywna) — czynniki
o skali ocen 1-5 oddziatujg ujemnie na badane przedsiebiorstwo, a czynniki oceniane w skali 6-10 po-
zytywnie;2

- prawdopodobienstwa wystapienia danego procesu wedhug trzech wariantéw zmian (trend rosnacy, sta-
ty i malejacy); suma prawdopodobienstw musi sie réwnac 1 (100%). W scenariuszu standw otoczenia
przyjmuje sie, ze kazdy z trendéw czy proces6w wyodrebnionych w otoczeniu moze sie charakteryzo-
wac regresem, stagnacja lub wzrostem.

— Nastepny etap to uporzadkowanie trendéw wedtug poszczegoéinych scenariuszy: optymistycznego, pesymi-
stycznego i najbardziej prawdopodobnego (czasem tez niespodziankowego).

- W etapie kolejnym dokonano obliczen rachunkowych w celu ustalenia $redniej sity wptywu poszczegolnych
czynnikdw w poszczegdlnych sferach otoczenia. Graficzna interpretacja scenariuszy uwidacznia, ktéra sfera
otoczenia jest zrodlem szans, ktéra zas zrodlem zagrozen i jak duza jest sita oddziatywania poszczegoinych
sfer otoczenia.

Opracowanie scenariuszy standéw otoczenia pozwata m.in. na ocene otoczenia organizacji wedtug kryterium
burzliwosci, stabilnosci i stopnia strukturalizowania. Im wieksza jest rozpieto§¢ miedzy scenariuszem optymi-
stycznym a scenariuszem pesymistycznym w poszczegoélnych sferach, tym silniejsze jest uzaleznienie organizacji
od otoczenia. Oznacza to, ze takiej sferze otoczenia, okreslanej mianem burzliwej, w procesach formutowania
strategii trzeba poswieci¢ szczegolnie duzo uwagi.

W dalszych czesciach opracowania, na podstawie dostepnych danych, zastosowano powyzej omowione
metody do prognozy popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Szczecinie.

2 Prognoza popytu na podstawie sprzedazy biletow -
metody prognozowania o charakterze iloSciowym

W modelowaniu prognozy popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Szczecinie wykorzystano dane Zarzadu
Drog i Transportu Miejskiego za lata 2003-2013 (do lipca), dotyczace liczby sprzedanych biletow, co zostato
przedstawione w tabeli 1.

Dane wskazujg od 2006 roku staly spadek sprzedazy biletow, az do roku 2011, kiedy to odnotowano wzrost
sprzedazy, jeszcze wyrazniej zarysowany w roku 2012. Miesigce wakacyjne charakteryzujg sie znacznym spad-
kiem liczby sprzedanych biletow, co jest spowodowane miedzy innymi ograniczong aktywnoscig srodowiska aka-
demickiego oraz zwiekszong aktywnoscig fizyczng mieszkancéw ze wzgledu na sprzyjajaca pogode oraz okres
urlopowy.

W prognozie popytu na ustugi transportu zbiorowego wykorzystano dwa modele: liniowy z wahaniami sezo-
nowymi oraz hiperboliczny.

Miesigc 2003 2004 2005 2006 2007
| 2 370 583 2392 224 2 153 407 2203 438 2 055 883
Il 2181908 2 304 257 2082 166 1976 774 1 858 396
[ 2 399 996 2556 517 2 235 852 2198 861 2087 383
\Y 2338125 2519 969 2 259 350 2 095 550 1922 263
V 2 467 807 2481 281 2243 851 2 301 585 2343718
A 2 489 705 2541 209 2 448 660 2305 241 2 020 886
\l 2 361 035 2 368 479 2101 737 2031722 1 885 365
VI 2307 976 2 317 249 2150113 2021731 2 069 561
IX 2532 637 2 365 380 2328 934 2 221 685 1 889 368
X 2732908 2 522 885 2417 931 2 362 446 2174 874
Xl 2 295 804 2212 468 2158 207 2058 476 1783 644

Dla ulatwienia pracy ekspertow(wzor kwestionariusza w zalaczniku), przyjeto inng (stosowang réwniez w praktyce) skale,
czyli od -5 do +5 punktdéw, gdzie ,—5" oznacza najbardziej negatywny wplyw, a ,+5" najbardziej pozytywny.
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Xl 2 319 295 2289731 2169 394 1989 217 1731 609

suma 28 797 779 28 871 649 26 749 602 25 766 726 23 822 950
Miesigc 2008 2009 2010 2011 2012 2013
| 1823 385 1770 945 1 765 966 1818 515 1739 222 1848 142
Il 1807 255 1683 592 1747 910 1579 502 1 646 268 1632 633
[ 1741041 1906 429 1 885 646 1938 951 2202 322 1820 092
\Y 1865 035 2018 208 1796 862 1783 933 1696 397 1852 154
Vv 1858 182 1914 435 1818 892 1945111 1828 445 1836 897
Vi 1976 128 1997 155 1971175 1976 827 1926 318 1 962 640
\l 1878 515 1867 483 1732 045 1681 035 1887 107 1812 530
VI 1703 678 1815 645 1745 637 1818 442 1693 801 b.d.
IX 1975474 1993 434 1849 825 1891 988 1895 214 b.d.
X 2175 387 2044 217 1 963 548 1961 272 2116 983 b.d.
Xl 1730 987 1792 638 1771897 1795 062 1832 968 b.d.
Xl 1852 011 1763 445 1781916 1642 167 1758 891 b.d.
suma 22 387 078 22 567 626 21 831 319 21 832 805 22 223 936 12 765 088

Tabela 1 llo $ciowa sprzeda z biletéw w sztukach

Zrédto: dane uzyskane z Zarzadu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie

2.1 Model liniowy

Funkcja liniowa jest modelem najczesciej stosowanym do analizowania i prognozowania rozwoju zjawiska
w czasie. W trendzie liniowym z wahaniami sezonowymi przyjmuje sie nastepujacg postac:

f)=a,+at+s

gdzie:

t — zmienna czasowa
ao, a1 — parametry funkciji
s¢{— wahania sezonowe.

@)

Po oszacowaniu warto$ci trendu otrzymano nastepujace wyniki: a; = -5587,622592, ap = 2 386 084,681.
Model generuje bitad wielkosci 5,69%, ktory miesci sie w dopuszczalnym przedziale do 10%. Wskaznik ten

informuje, o ile przecietnie dane teoretyczne réznig sie od wartosci rzeczywistych. Przyjety model jest zatem
okreslany jako ,dobry”. Na podstawie wskaznika determinacji R?, ktory wyniést 0,8024 stwierdza sie, ze przyjety
model w%/jaénia (jest dopasowany) badane zjawisko sprzedazy biletéw w 80%. Wspdtczynnik zbieznosci (zgod-
nosci) ¢ = 0,1976 oznacza, ze zgodno$¢ danych empirycznych z danymi teoretycznymi jest bardzo duza.
Wskaznik ten zawiera sie w przedziale (0;1) — gdy wynosi 0, wystepuje idealna zgodnos¢ danych teoretycznych
z rzeczywistymi, gdy za$ dazy do jednosci to zwieksza sie niedopasowanie modelu do danych empirycznych. Na
rysunku 1 przedstawiono model trendu liniowego z wahaniami sezonowymi dla sprzedazy biletéw.

Biorgc pod uwage wystepujace w analizowanym szeregu czasowym wahania sezonowe (tab. 2) nalezy je
uwzgledni¢ w modelu — wzor (1). Wazne jest wyodrebnienie wahan sezonowych. Polega ono na wyeliminowaniu
trendu z szeregu czasowego przez odjecie (lub podzielenie) wartosci poszczegélnych jego wyrazéw od (przez)
wartosci trendu. W analizowanym przypadku wahania sezonowe majg charakter addytywny, czyli powtarzajg sie
co roku mniej wiecej z tym samym nasileniem (stata amplituda bezwzgledna), wobec czego trend wygtadza sie
przez odejmowanie wartosci w funkcji.

3 Gdy wahania sezonowe sg multiplikatywne (powtarzajg sie ze zmiennym nasileniem, tzn. wzrastajg lub malejg wraz z tenden-
cjg rozwojowg — stala lub zmienna amplituda wzgledna), wowczas trend eliminuje sie przez dzielenie wartosci w funkcji.
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Rysunek 1 Model trendu liniowego z wahaniami sezonowy
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie uzyskanych danych.
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Wahania wywierajg istotny wptyw dodatni badz ujemny na dziatalno$¢ zaréwno catej gospodarki, jak i po-
szczegoblnych podmiotéw rynku. Sa przyczynag odchylen od rytmicznego przebiegu proceséw gospodarczych,
moga generowaé koszty, niepetne wykorzystanie lub przeciazenie mocy produkcyjnych. Nalezy je zatem bra¢ pod
uwage przy ustalaniu prognoz. Wahania sezonowe dla komunikacji miejskiej moga by¢ wywolywane zmianami
por roku i zwigzanymi z nimi zmianami warunkéw klimatycznych, jak réwniez innymi uwarunkowaniami, dlatego
tez powtarzajg sie w okresach krétszych niz rok. Wahania sezonowe moga sie naktada¢ na trend i wahania cy-
kliczne. W tabeli 2 zamieszczono odchylenia sezonowe dla poszczegdlnych miesiecy dla badanego zagadnienia,
czyli prognozy popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Szczecinie.

Miesigc Wahania Miesigc Wahania
styczen -50 538,7933 lipiec —47 436,42141
luty —175955,6253 | sierpien |—72 268,77983

marzec 54 398,27003 | wrzesien 60 329,44276

kwiecien |-15036,28919 | pazdziernik | 218 768,2654
maj 71 674,78795 | listopad | —-79 674,11205
czerwiec 129 602,4105 | grudzien |-87 533,98946

Tabela 2 Wahania sezonowe dla sprzeda zy biletéw w poszczegélnych miesi  gcach
Zrédto: opracowanie wiasne.

Mozna zauwazy¢, ze w miesigcach styczen, luty, kwiecien, lipiec, sierpien, listopad i grudzien wystepuja
ujemne odchylenia od zaobserwowanej wartosci trendu. To potwierdza wczesniejsze stwierdzenia dotyczace
sezonowosci korzystania z komunikacji miejskie;.

W tabeli 3 i na rysunku 2 przedstawiono prognoze na podstawie tego modelu w poszczegdlnych miesigcach
do 2025 roku, zbudowang w oparciu o model wyrazony wzorem (1).

Miesigc 2013 2014 2015 2020 2025
styczen 1848 142 1592 392 1525 341 1190083 854 826
luty 1632 633 1461 388 1 394 336 1059079 723 821
marzec 1 820 092 1686 154 1619 102 1283 845 948 588
kwiecien 1852 154 1611132 1 544 080 1208 823 873 566
maj 1 836 897 1692 255 1625 204 1289 946 954 689
czerwiec 1 962 640 1744 595 1677 544 1342 286 1 007 029
lipiec 1812 530 1 561 969 1494 917 1159 660 824 403
sierpien 1 595 600 1528 549 1461 497 1126 240 790 983
wrzesien 1725611 1658559 1591508 1 256 251 920 993
pazdziernik 1878 462 1811411 1744 359 1 409 102 1073 844
listopad 1574 432 1507 381 1 440 329 1105072 769 814
grudzien 1 560 985 1493 933 1426 882 1091624 756 367
razem 21100 178 19 349 717 18 545 099 14 522 011 10 498 92

Tabela 3 Prognozailo $ciowej sprzeda zy biletéw w sztukach

dla stycznia-lipca 2013 roku zostaly podane dane rzeczywiste
Zrodto: opracowanie wiasne.

Mozna zauwazy¢, ze prognozowana sprzedaz biletdw w kolejnych latach stale maleje, na co istotny wptyw
majg zmiany demograficzne wskazane w prognozach GUS, zmiany migracyjne, jak réwniez wahania sezonowe.
Oszacowany parametr al ma wartos¢ ujemng, cO oznacza, ze W ciggu analizowanego okresu (2003-2013)
sprzedaz biletdw zmniejszata sie sredniomiesiecznie przecietnie o 5588 sztuk. Miesigce z ujemnymi wahaniami to
m.in. miesigce wakacji, ferii czy $wiat, co ma wpltyw na sezonowos¢. Wahania sezonowe sg bowiem rezultatem
oddzialywania przyczyn przyrodniczych, ekonomicznych lub spotecznych. W tych tez miesigcach zdecydowanie
nalezy podja¢ dziatania celem przezwyciezenia spadku popytu na ustugi komunikacji miejskiej. Poznanie charak-
teru, dtugosci cyklu, wielkosci tych wahan jest bowiem waznym elementem strategii dziatania.
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Rysunek 2 Prognoza ilo $ciowej sprzeda zy biletéw w sztukach wedtug trendu liniowego z wahani

dla stycznia-lipca 2013 roku zostaly podane dane rzeczywiste
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie tabeli 3.
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2.2 Model hiperboliczny

Drugi rodzaj modelu, ktéry wykorzystano do analizy trendu sprzedazy biletéw to model hiperboliczny
Przyjmuje on nastepujaca postac (2):

1
Vi =& +a1{
2)

Przy estymacji parametréw tego modelu (ap i a1) wykorzystano metode jednoimiennych okreséw. Polega
ona na oszacowaniu funkcji trendu oddzielnie dla kazdej fazy cyklu (w naszym przypadku: dla poszczeg6inych
miesiecy). W tabeli 4 przedstawiono poszczego6ine parametry funkcji dla danego miesigca. Na rysunku 3 zobra-
zowano modele trendu hiperbolicznego dla poszczego6inych miesiecy.

Miesigc =N a
styczen 1800 475,1 727 195,65
luty 1677 463,9 697 268,04
marzec 1912 124,3 660 223,97
kwiecien 1 820 606,0 721 986,67
maj 1894 610,0 748 642,22
czerwiec 1958 238,9 706 375,67
lipiec 1772 970,5 716 267,28
sierpien 1 760 340,2 696 638,05
wrzesien 1867 693,7 773 993,44
pazdziernik 2 004 480,1 828 841,43
listopad 1752 716,3 650 395,42
grudzien 1709 477,3 752 108,72

Tabela 4 Parametry obliczone dla trendu hiperboliczne  go dla poszczeg6lnych miesi  ecy
Zrédto: opracowanie wiasne.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie otrzymanych danych.
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W tabeli 5 i rys. 4 zaprezentowano prognoze szacowanej sprzedazy biletdw w poszczeg6inych miesigcach
do 2025 roku

Miesigc 2013 2014 2015 2020 2025
styczen 1848 142 1861075 1856 413 1840 875 1832 092
luty 1632 633 1735570 1731 100 1716 201 1707 780
marzec 1 820 092 1967 143 1962 911 1948 803 1 940 830
kwiecien 1852 154 1880 772 1876 143 1860 716 1851 997
maj 1 836 897 1 956 997 1952 198 1936 201 1927 160
czerwiec 1962 640 2017 104 2012 576 1997 482 1988 951
lipiec 1812 530 1832 659 1 828 068 1812 763 1804 113
sierpien 1823671 1818 393 1813 928 1799 042 1790 629
wrzesien 1938 057 1932 193 1927 232 1910 693 1901 346
pazdziernik 2079 829 2 073 550 2 068 237 2 050 527 2040 517
listopad 1811 843 1 806 916 1802 747 1788 849 1780 994
grudzien 1777 851 1772 153 1767 332 1751 261 1742 178
razem 22 196 339 22 654 525 22 598 885 22 413 413 22 308 587

Tabela 5 Prognozailo $ciowej sprzeda zy biletéw w sztukach w modelu trendu hiperbolicznego

dla stycznia-lipca 2013 roku zostaly podane dane rzeczywiste
Zrodto: opracowanie wiasne.

Mozna zauwazyc¢, ze prognozowany wzrost sprzedazy biletdw wystepuje przede wszystkim w pazdzierniku,
na co moze wptywac zakup biletéw sezonowych, np. kwartalnych przez uczniéw i studentéw rozpoczynajacych
rok szkolny. Widoczny spadek ma natomiast miejsce w miesigcach urlopowych i wyjazdoéw studentéw, czyli luty
(ferie), lipiec-sierpien (wakacje letnie).

Podsumowujac, prognozy popytu na ustugi komunikacji miejskiej, zaréwno metodg trendu liniowego z wa-
haniami sezonowymi, jak réwniez metoda trendu hiperbolicznego, nie sg zbyt optymistyczne, gdyz wskazujg na
spadki sprzedazy biletéw. W duzym stopniu ma to zwigzek z prognozami GUS dotyczacymi spadku ludnosci,
starzejgcego sie spoleczenstwa, mniejszej liczby urodzen, czy tez migracjami osoéb. Istotna jest tu rowniez specy-
fika miasta, w ktérym znajduje sie wiele uczelni, co ma wplyw na sezonowos$¢ korzystania z ustug komunikaciji
miejskiej — okresy wolne (ferie, wakacje) przyczyniajg sie do spadku popytu w niektérych miesigcach. Na spadek
sprzedazy biletbw moze mie¢ réwniez wplyw rozwdj obszaréw mieszkaniowych wokédt Szczecina, gdzie coraz
wiecej 0sOb przeprowadza sie i ze wzgledu na rozne okolicznosci (np. czas dotarcia, brak przystankéw) korzysta
z motoryzacji indywidualnej. Warto zatem dokladnie przeanalizowa¢ rozmieszczenie przystankéw biorgc m.in.
pod uwage migracje oséb do okolicznych gmin, gdyz czesto pracujg one w Szczecinie.

Niestety nie ma modeli idealnych (bezbtednych) a poszukujac przyblizenia rzeczywistosci nalezy zaktadac,
ze zaobserwowana funkcja tendencji rozwojowej nie ulegnie zmianie i zrozumiatym jest, ze inne zalozenia dadzg
inne przyblizenia — innymi stowy roznymi modelami dochodzi sie do réznych prognoz, a ostatecznym weryfikato-
rem jest zycie — z tego wzgledu wystepujg pewne rozbieznosci w wynikach prognoz. Nalezy dodatkowo podkre-
sli¢, ze te réznice wystepuja przede wszystkim, gdy chcemy oszacowa¢ popyt w bardzo diugim okresie — wtedy
przysztosc¢ jest zdecydowanie najmniej przewidywalna, jesli chodzi o badane zagadnienia i wystepuje wiele czyn-
nikdw niezaleznych. Warto zaznaczy¢, ze kazdy ze zbudowanych modeli pozytywnie przeszedt etap weryfikacji
i sg przestanki do wykorzystywania w procesie predykcji. Budowane prognozy pokazuja jedynie mozliwe kierunki
rozwoju i nie nalezy ich utozsamia¢ z podejmowaniem danej decyzji, cho¢ zdecydowanie mogg by¢ pomocne
przy budowie strategii dziatania. Z praktyki i doswiadczen wynika, ze w przypadku analizy szeregéw czasowych
z addytywnym sktadnikiem sezonowym (ktrg zastosowano w opracowaniu) prognozy w oparciu o model liniowy
daja czesto bardzo dobre wyniki obarczone pewnym, ale dopuszczalnym btedem. Nalezy jednak stale obserwo-
wac zjawisko i kierunki jego zmian.
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Rysunek 4 Prognoza ilo $ciowej sprzeda 2y biletéw w sztukach wedtug trendu hiperbolicznego
Zré6dto: opracowanie whasne na podstawie tabeli 5.
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3 Prognoza popytu na podstawie metod prognozowania
o charakterze jakoSciowym

Scenariusze standw otoczenia majg w zatozeniu charakter jakosciowy, co oznacza, ze oceny potencjalnej
sity wplywu poszczegdlnych proceséw oraz szacowania prawdopodobienstw dokonuje sie na podstawie wiedzy
tworcow scenariusza. W otoczeniu wyr6znia sie okreslone sfery, w ktérych sg identyfikowane procesy istotne dla
przedsiebiorstwa. W opracowaniu do analizy popytu dla ustug komunikacji miejskiej w Szczecinie przyjeto naste-
pujace piec¢ sfer:

- przestrzenna,

- polityczno-prawng,

- ekonomiczna,

— spofeczng,

— techniczno-technologiczna.

Podziat taki zmniejsza niebezpieczenstwo jednostronnego traktowania otoczenia, a ponadto zwieksza pre-
cyzje identyfikowania zachodzacych w nim proceséw. Do analizy czynnikbw w poszczeg6lnych sferach zapro-
szono 24 niezaleznych ekspertéw, w tym:

— 3 ekspertdw z zewnetrznych uczelni wyzszych: Uniwersytetu Gdanskiego, Uniwersytetu Ekonomicznego
w Katowicach oraz Politechniki Krakowskiej;

— 4 ekspertow z uczelni szczecinskich: Akademii Morskiej oraz Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Techno-
logicznego;

- 5 ekspertéw z Wydziatu Zarzadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego, ktdrzy specjalizujg sie
m.in. w tematyce transportu;

— 12 ekspertéw lokalnych ze srodowisk zajmujacych sie problematyka transportu, czyli z nastepujacych pod-
miotéw; WGKIiOS, ZDiTM, SPAD, SITK o/Szczecin, SPAK, SPPK, PKS Szczecin, Tramwaje Szczecinskie,
Mitosnicy Komunikacji Miejskiej Szczecin oraz Muzeum Techniki i Komunikacji w Szczecinie.

Podejscie eksperckie opierato sie na uzyskaniu opinii wyselekcjonowanej grupy oséb doskonale znajacych
funkcjonowanie komunikacji miejskiej oraz posiadajacych doswiadczenie w tym zakresie. Uzyskano 18 poprawnie
wypetnionych kwestionariuszy (wzér kwestionariusza — w zataczniku), ktére zostaly przyjete do dalszej analizy.
Eksperci oceniali oddziatywanie kazdego czynnika na wielkos¢ popytu w aspekcie pozytywnego i negatywnego
jego wpiywu. Prawdopodobienstwo wystgpienia danego procesu okreslone zostato zas wedtug trzech wariantow
zmian (trend rosnacy, staly i malejacy). W scenariuszu standw otoczenia przyjmuje sie, ze kazdy z trendéw czy
procesOw wyodrebnionych w otoczeniu moze sie charakteryzowac regresem, stagnacja lub wzrostem.

- . Sifa wplywu/ocena Prawdopodobienstwo
Czynniki otoczenia Trend w skali 1-10 w skali 01
Zageszczenie infrastruktury punktowej rosnacy (wzrost) 8 0,45
sieci tramwajowej —
staly (stabilizacja) 7 0,47
malejacy (regres) 3 0,08
Zageszczenie infrastruktury punktowej rosnacy (wzrost) 8 0,36
sieci autobusowej .
staly (stabilizacja) 6 0,50
malejacy (regres) 4 0,14
Realizacja inwestycji - Szczecinski Szybki Tramwaj rosnacy (wzrost) 9 0,71
SS
(SST) staly (stabilizacja) 5 0,22
malejacy (regres) 4 0,07
Wydtuzenie trasy tramwajowej w ul. Ku Storicu rosnacy (wzrost) 8 0,43
do granic miasta i budowa petli .
staly (stabilizacja) 6 0,38
malejacy (regres) 4 0,19
Budowa trasy tramwajowej w ul. Mieszka | rosnacy (wzrost) 9 0,52
i ul. Cukrowej z petlg przy cmentarzu .
przy ul. Bronowickiej staly (stabilizacja) 6 0,31
malejacy (regres) 4 0,17
Inne inwestycje infrastrukturalne modernizujace rosnacy (wzrost) 8 0,48
i scalajgce sie¢ tramwajowg .
staly (stabilizacja) 7 0,41
malejacy (regres) 4 0,11
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- . Sifa wplywu/ocena Prawdopodobienstwo
Czynniki otoczenia Trend w skali 1-10 w skali 0-1
Wysokos¢ optat za bilety komunikacji miejskiej rosnacy (wzrost) 8 0,61
staly (stabilizacja) 6 0,29
malejacy (regres) 4 0,10
Bezkolizyjno$¢ komunikacji miejskiej rosnacy (wzrost) 9 0,59
(np. buspasy, pasy wspoidzielone — .
pasy autobusowo-tramwajowe PAT) staly (stabilizacja) 7 0,36
malejacy (regres) 4 0,08
Funkcjonowanie Strefy Platnego Parkowania rosnacy (wzrost) 8 0,36
w Szczecinie —
staly (stabilizacja) 7 0,53
malejacy (regres) 4 0,11
Budowa i wykorzystanie parkingéw ,Park&Ride” rosnacy (wzrost) 8 0,55
staly (stabilizacja) 5 0,39
malejacy (regres) 4 0,06
Sie¢ $ciezek i tras rowerowych rosnacy (wzrost) 7 0,6
staly (stabilizacja) 6 0,33
malejacy (regres) 5 0,08
Rozwdj centréw handlowych rosnacy (wzrost) 6 0,31
(wplyw na przestrzen miejska, ptatne parkingi, .
darmowe autobusy) staly (stabilizacja) 5 0,49
malejacy (regres) 6 0,20
Budowa obiektow biurowych w miescie rosnacy (wzrost) 8 0,51
(lokalizacja, zmiana z miasta stoczniowego na miasto .
ustug) staly (stabilizacja) 7 0,34
malejacy (regres) 4 0,15
Rozbudowa obszaréw mieszkaniowych rosnacy (wzrost) 7 0,62
na obrzezach Szczecina i w sasiednich gminach .
staly (stabilizacja) 6 0,27
malejacy (regres) 5 0,11

Tabela 6 Czynniki przestrzenne w otoczeniu wraz z tren  dami, ocenami i prawdopodobie  Astwem wyst gpienia
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ocen ekspertow.

W ramach kazdej z grupy czynnikdw, w tabelach 7-10, zestawiono ustalone czynniki wraz z przyjetymi tren-
dami, ocenami oraz prawdopodobieAstwem wystgpienia na podstawie ocen ekspertéw. W ramach czynnikdéw
przestrzennych mozna zaobserwowaé wyraznie dominujacy trend rosnacy. Podkreslany jest wplyw realizacji
inwestycji — Szczecinski Szybki Tramwaj (SST), budowy tras tramwajowych, bezkolizyjnosci komunikacji miejskiej
stworzonej dzieki bus-pasom, pasom wspoéidzielonym czy PAT (pasom autobusowo- tramwajowym), jak tez ogol-
ne zageszczenie infrastruktury punktowej sieci tramwajowej i autobusowej jako szczegOlnie istotne z punktu wi-
dzenia popytu. Najwyzsze prawdopodobienstwo wystgpienia danego zjawiska majgcego wplyw na popyt przypi-
suje sie realizacji inwestycji SST (wplyw pozytywny), jak réwniez wzrostowi optat za bilety komunikacji miejskiej
(wptyw negatywny).

Czynniki otoczenia Trend S”i‘g’ﬂ;ﬂ”f_/fgena Pra"‘v’?l(;pkgﬁ%b_lftwo
Modernizacja i/lub zakup nowego taboru rosnacy (wzrost) 9 0,62
tramwajowego —
staly (stabilizacja) 7 0,28
malejacy (regres) 4 0,10
Modernizacja i/lub zakup nowego taboru rosnacy (wzrost) 9 0,64
autobusowego I
staly (stabilizacja) 6 0,26
malejacy (regres) 4 0,10
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i . Sita wptywu/ocena Prawdopodobigstwo
Czynniki otoczenia Trend w skali =10 w skali O—1
Dostosowanie infrastruktury punktowej rosnacy (wzrost) 8 0,64
i taboru do potrzeb oséb niepetnosprawnych .
staly (stabilizacja) 6 0,31
malejacy (regres) 4 0,05
Standard ustug komunikacji miejskiej rosnacy (wzrost) 9 0,59
(komfort, wygoda, czystos¢) I
staly (stabilizacja) 7 0,33
malejacy (regres) 4 0,08
Bezpieczenstwo w komunikacji publicznej rosnacy (wzrost) 9 0,51
(w $rodkach transportu i na przystankach/ we- .
Ziach) staly (stabilizacja) 4 0,39
malejacy (regres) 4 0,10
Czestotliwos$¢ kursowania pojazdéw rosnacy (wzrost) 9 0,36
staly (stabilizacja) 7 0,53
malejacy (regres) 3 0,11
Funkcjonowanie zintegrowanego systemu rosnacy (wzrost) 8 0,63
zarzadzania komunikacjg miejskg .
staly (stabilizacja) 7 0,30
malejacy (regres) 4 0,08
Integracja transportu publicznego rosnacy (wzrost) 9 0,52
w weztach przesiadkowych .
staly (stabilizacja) 6 0,41
malejacy (regres) 4 0,08
Korzystanie z karty elektronicznej rosnacy (wzrost) 8 0,53
(elektroniczny bilet, parkowanie, .
funkcje elekironicznej portmonetki) staly (stabilizacja) 6 0,41
malejacy (regres) 4 0,06
Wykorzystanie mikrobuséw/ buséw rosnacy (wzrost) 8 0,40
do obstugi matych miejscowosci .
i peryferyjnych osiedli mieszkaniowych staly (stabilizacja) 6 0,50
malejacy (regres) 5 0,10
Wykorzystanie transportu kolejowego do obstugi | rosnacy (wzrost) 8 0,40
potrzeb transportowych mieszkancéw miasta .
i Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego staly (stabilizacja) 7 0,50
(SOm) malejacy (regres) 4 0,10

Tabela 7 Czynniki techniczno-technologiczne w otocz ~ eniu

wraz z trendami, ocenami i prawdopodobie  Astwem wyst gpienia
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ocen ekspertow.

Czynniki techniczno-technologiczne i ich wplyw na popyt zostaly oznaczone jako szczegolnie istotne. Pod-
kreslone zostaly: modernizacja — dostosowanie infrastruktury punktowej i taboru do potrzeb oséb niepetnospraw-
nych i/lub zakup nowego taboru oraz funkcjonowanie zintegrowanego systemu zarzadzania komunikacja miejska.
Tym tez czynnikom eksperci przypisywali najwieksze prawdopodobienstwo wystapienia. Ponadto podkreslono
znaczenie podwyzszenia standardéw ustug komunikacji miejskiej oraz bezpieczenstwo w srodkach transportu
i na przystankach/weztach, jak i integracji transportu publicznego w weztach przesiadkowych. Zwrécono rowniez
uwage na wplyw na popyt czestotliwosci kursowania pojazdéw, jednak prawdopodobienstwo wystgpienia okre-
$lono na $rednim poziomie (0,36), podobnie jak wykorzystywanie mikrobuséw/ buséw do obstugi matych miej-
scowosci i peryferyjnych osiedli mieszkalnych jak i transportu kolejowego do obstugi potrzeb mieszkafncéw miasta
i SOM. Na 50% oceniono wzrost korzystania z kart elektronicznych do zakupu biletéw komunikacyjnych, parkin-
gowych czy tez stuzacych jako elektroniczna portmonetka.
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- . Sifa wplywu/ocena Prawdopodobienstwo
Czynniki otoczenia Trend w skali 1-10 w skali 0-1
Zmiana potrzeb komunikacyjnych mieszkancéw | rosnacy (wzrost) 3 0,44
— korzystanie z motoryzacji indywidualnej .
staly (stabilizacja) 5 0,36
malejacy (regres) 7 0,20
Zmiana potrzeb komunikacyjnych mieszkancéw | rosnacy (wzrost) 9 0,33
— korzystanie z komunikacji publicznej .
staly (stabilizacja) 7 0,46
malejacy (regres) 3 0,21
Swiadoma ekologia — rosnacy (wzrost) 9 0,34
wybor komunikacji miejskiej zamiast samochodu .
staly (stabilizacja) 6 0,53
malejacy (regres) 3 0,13
Preferowanie zdrowego stylu zycia rosnacy (wzrost) 8 0,49
(rower, podréze piesze) .
staly (stabilizacja) 7 0,44
malejacy (regres) 5 0,07
Procesy migracyjne (pomiedzy Szczecinem rosnacy (wzrost) 6 0,42
i innymi miastami Polski) .
staly (stabilizacja) 6 0,48
malejacy (regres) 6 0,14
Zawodowa mobilnos$¢ spoteczenstwa rosnacy (wzrost) 7 0,51
staly (stabilizacja) 6 0,39
malejacy (regres) 5 0,11
llo$¢ czasu wolnego do dyspozycji mieszkancow | rosnacy (wzrost) 7 0,23
staly (stabilizacja) 6 0,49
malejacy (regres) 4 0,28
Sklonnosc¢ spoleczenstwa do korzystania z ofert | rosnacy (wzrost) 8 0,39
promocyjnych w ramach komunikacji publicznej .
staly (stabilizacja) 6 0,47
malejacy (regres) 4 0,14
Polityka prorodzinna rosnacy (wzrost) 9 0,55
(np. znizki na bilety, wspdiny bilet) .
staly (stabilizacja) 7 0,35
malejacy (regres) 4 0,10
Liczba os6b z wyzszym wyksztalceniem rosnacy (wzrost) 7 0,55
staly (stabilizacja) 6 0,34
malejacy (regres) 4 0,11
Starzenie sie spofeczenstwa — rosnacy (wzrost) 6 0,71
liczba oséb starszych .
staly (stabilizacja) 6 0,23
malejacy (regres) 6 0,06
Liczba os6b w wieku produkcyjnym rosnacy (wzrost) 8 0,15
staly (stabilizacja) 6 0,27
malejacy (regres) 3 0,58
Liczba studentow uczelni wyzszych rosnacy (wzrost) 8 0,24
staly (stabilizacja) 7 0,34
malejacy (regres) 4 0,42

Tabela 8 Czynniki spoleczne w otoczeniu wraz z trend

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie ocen ekspertow.

ami, ocenami i prawdopodobie Astwem wyst gpienia
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Polityka prorodzinna czy tez zmiany potrzeb komunikacyjnych mieszkancow majg w opinii ekspertéw szcze-
g6Iny wptyw na wielkos$¢ popytu na ustugi komunikacyjne. Polityka prorodzinna okreslona zostata jako ta, ktora
ma znaczne prawdopodobienstwo wystgpienia i jednoczesnie pozytywny wplyw na popyt. Duzym prawdopodo-
bienstwem wystapienia cechuje sie takze trend rosnacy w zmianie potrzeb transportowych mieszkancow, czyli
istnieje zagrozenie wzrostu korzystania z motoryzacji indywidualnej. Istotnym trendem majacym duze prawdopo-
dobienstwa wystgpienia (70%) jest takze wedtug ekspertdw wzrost liczby oséb starszych, czyli starzenie sie spo-
teczenstwa. Jest to na tyle wazne, ze oferta komunikacji miejskiej (w tym tabor) musi byé dostosowana do po-

trzeb tej grupy.

. . Sita wplywu/ocena Prawdopodobienstwo
Czynniki otoczenia Trend w skali 1-10 w skali 0-1

Wspotpraca gmin w ramach Szczecinskiego rosnacy (wzrost) 8 0,48
Obszaru Metropolitalnego —

staly (stabilizacja) 7 0,43

malejacy (regres) 4 0,09
Wspotpraca gmin przygranicznych rosnacy (wzrost) 8 0,45
(wspélna oferta) .

staly (stabilizacja) 6 0,40

malejacy (regres) 3 0,15
Wspdlna polityka taryfowa i cenowa miasta rosnacy (wzrost) 9 0,52
i sgsiednich gmin —

staly (stabilizacja) 6 0,39

malejacy (regres) 4 0,09
Utworzenie jednego organizatora transportu rosnacy (wzrost) 8 0,45
publicznego w miescie .

staly (stabilizacja) 6 0,47

malejacy (regres) 4 0,08
Udziat sektora prywatnego rosnacy (wzrost) 8 0,31
w transporcie publicznym .

staly (stabilizacja) 7 0,57

malejacy (regres) 4 0,12
Stopien realizacji polityki transportowej miasta rosnacy (wzrost) 8 0,35
(implementacja poszczegdlnych dzialan .
i rzeczywista realizacja celow) staly (stabilizacja) 6 0,50

malejacy (regres) 3 0,14
Funkcjonowanie Zrownowazonego Planu rosnacy (wzrost) 8 0,38
Mobilnosci Miejskiegj —
(SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan) staly (stabilizacja) 6 0,48

malejacy (regres) 4 0,15
Stabilno$¢ wtadzy samorzadowej rosnacy (wzrost) 8 0,32

staly (stabilizacja) 7 0,42

malejacy (regres) 4 0,26

Tabela 9 Czynniki polityczno-prawne w otoczeniu wraz z

i prawdopodobie Astwem wyst gpienia

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie ocen ekspertow.

trendami, ocenami

Wsrdd czynnikéw polityczno-prawnych na szczegdélng uwage zastuguje wspolna polityka taryfowa, ktora
moze mie¢ znaczacy wplyw na popyt na ustugi komunikacji miejskiej oraz ktérej prawdopodobienstwo wystapie-
nia jest wskazywane na poziomie ponad 50%. Trend ten rowniez wskazywany jest jako rosnacy. Na popyt ma
rowniez wplyw wspolpraca miedzy gminami w réznych obszarach. Pozostate czynniki zostalty okreslone jako

raczej staly trend — stabilizacja.

Czynniki otoczenia Trend Sl}awvliZI\iMl{ ol%ena Pravm\jvos?gliogl—elmtm
Zamozno$¢ mieszkancow rosnacy (wzrost) 8 0,36
($rednie wynagrodzenie) .
staly (stabilizacja) 6 0,45
malejacy (regres) 4 0,19
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Czynniki otoczenia Trend Si}awviizl\ilvﬂol%ena Pravmjvoslg gﬁo gi_elr'lstwo
Poziom bezrobocia w miescie rosnacy (wzrost) 3 0,30
staly (stabilizacja) 5 0,44
malejacy (regres) 8 0,26
Poziom dofinansowania komunikacji miejskiej rosnacy (wzrost) 9 0,41
z budzetu miasta staly (stabilizacja) 6 0,45
malejacy (regres) 3 0,14
Korzystanie z subsydiéw rzadowych rosnacy (wzrost) 8 0,22
staly (stabilizacja) 6 0,48
malejacy (regres) 4 0,30
Dostep miasta do kapitalu zewnetrznego rosnacy (wzrost) 8 0,34
(kredyty) staly (stabilizacja) 7 0,43
malejacy (regres) 4 0,23
Korzystanie z finansowania ze srodkéw unijnych | rosnacy (wzrost) 9 0,52
staly (stabilizacja) 8 0,37
malejacy (regres) 3 0,11
Wysokos¢ optat za bilety komunikacji miejskiej rosnacy (wzrost) 3 0,51
staly (stabilizacja) 6 0,41
malejacy (regres) 7 0,08
Koszty utrzymania transportu publicznego rosnacy (wzrost) 5 0,63
staly (stabilizacja) 6 0,25
malejacy (regres) 6 0,09
Optaty w strefie ptatnego parkowania rosnacy (wzrost) 8 0,53
staly (stabilizacja) 7 0,39
malejacy (regres) 4 0,07
Wplyw cen paliw na motoryzacje indywidualng rosnacy (wzrost) 7 0,40
staly (stabilizacja) 7 0,41
malejacy (regres) 4 0,19
Liczba samochodéw osobowych rosnacy (wzrost) 4 0,57
(wskaznik motoryzacji indywidualnej) staly (siabiizacia) s 0.33
malejacy (regres) 7 0,10
Import uzywanych samochodéw z Zachodu rosnacy (wzrost) 4 0,37
staly (stabilizacja) 5 0,47
malejacy (regres) 6 0,16

Tabela 10 Czynniki ekonomiczne w otoczeniuwraz z tr ~ endami, ocenami i prawdopodobie  Astwem wyst gpienia
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie ocen ekspertow.

Duze znaczenie majg $rodki finansowe pochodzace zaréwno z dotacji unijnych, jak i budzetu miasta, przy
czym zasilenie zewnetrzne ma wieksze prawdopodobienstwo wystapienia niz dodatkowe finansowanie we-
wnetrzne ze wzgledu na ograniczone mozliwosci finansowe w stosunku do potrzeb komunikacyjnych. Eksperci
zwrécili uwage na duze prawdopodobienstwo wzrostu optat w strefie parkowania oraz na wzrost liczby samocho-
doéw osobowych.

W nastepnym etapie analizy dokonano uporzadkowania trendéw wedtug poszczegolnych scenariuszy:
optymistycznego, pesymistycznego i najbardziej prawdopodobnego. Dokonano takze obliczen rachunkowych
w celu ustalenia $redniej sity wptywu poszczegoinych czynnikow w poszczegdlnych sferach otoczenia. Wyliczenia
$redniej sity oddzialywania dokonuje sie przez pomnozenie oceny wplywu przez wartos¢ prawdopodobienstwa
wystagpienia danego czynnika.
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3.1 Scenariusz optymistyczny

Scenariusz optymistyczny tworzy sie w taki sposob, ze w poszczegoélnych sferach dla kazdego procesu wy-
biera sie ten trend, ktory ma najwiekszy pozytywny wptyw na funkcjonowanie komunikacji miejskiej. Dla kazdej
grupy czynnikdw wyliczono rowniez sredni wptyw. Wyniki przedstawiono w tabeli 11.

Sita . “ .
Czynniki otoczenia wptywu/ocena Pravmjvoslg gﬁo gl_elnstwo Sreg\r,u
w skali 1-10 wp
Czynniki przestrzenne
Zageszczenie infrastruktury punktowej sieci tramwajowej 8 0,45 3,6
Zageszczenie infrastruktury punktowej sieci autobusowe;j 8 0,36 2,88
Realizacja inwestycji - Szczecinski Szybki Tramwaj (SST) 9 0,71 6,39
Wydluzenie trasy tramwajowej w ul. Ku Storicu do granic miasta 8 0,43 3,44
i budowa petli
Budowa trasy tramwajowej w ul. Mieszka | i ul. Cukrowej 9 0,52 4,68
z petla przy cmentarzu przy ul. Bronowickiegj
Inne inwestycje infrastrukturalne modernizujace 8 0,48 3,84
i scalajgce sie¢ tramwajowg
Wysokos¢ optat za bilety komunikacji miejskiej 8 0,61 4,88
Bezkolizyjnos¢ komunikacji miejskiej (np. buspasy, pasy wspotdzielone — 9 0,59 531
pasy autobusowo-tramwajowe PAT)
Funkcjonowanie Strefy Platnego Parkowania w Szczecinie 8 0,36 2,88
Budowa i wykorzystanie parkingéw "Park&Ride" 8 0,55 4,4
Sie¢ $ciezek i tras rowerowych 7 0,6 4,2
Rozwoj centrow handlowych (wplyw na przestrzehn miejska, 6 0,31 1,86
ptatne parkingi, darmowe autobusy)
Budowa obiektow biurowych w miescie (lokalizacja, 8 0,51 4,08
zmiana z miasta stoczniowego na miasto ustug)
Rozbudowa obszarow mieszkaniowych na obrzezach Szczecina 7 0,62 4,34
i w sgsiednich gminach
Srednia sita wplywu czynnikéw przestrzennych 7,93
Czynniki techniczno-technologiczne
Modernizacja i/lub zakup nowego taboru tramwajowego 9 0,62 5,58
Modernizacja i/lub zakup nowego taboru autobusowego 9 0,64 5,76
Dostosowanie infrastruktury punktowej 8 0,64 512
i taboru do potrzeb oséb niepetnosprawnych
Standard ustug komunikacji miejskiej (komfort, wygoda, czystos¢) 9 0,59 5,31
Bezpieczenstwo w komunikacji publicznej 9 0,51 4,59
(w $rodkach transportu i na przystankach/ wezfach)
Czestotliwos$¢ kursowania pojazdéw 9 0,36 3,24
Funkcjonowanie zintegrowanego systemu 8 0,63 5,04
zarzadzania komunikacjg miejskg
Integracja transportu publicznego w wezfach przesiadkowych 9 0,52 4,68
Korzystanie z karty elektronicznej (elektroniczny bilet, parkowanie, 8 0,53 4,24
funkcje elektronicznej portmonetki)
Wykorzystanie mikrobuséw/ buséw do obstugi matych miejscowosci 8 0,40 3,2
i peryferyjnych osiedli mieszkaniowych
Wykorzystanie transportu kolejowego do obstugi potrzeb transportowych 8 0,40 3,2
mieszkancow miasta i Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (SOM)
Srednia sita wplywu czynnikéw techniczno-technologic znych 8,55
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Sita . a .
Czynniki otoczenia wplywu/ocena Prawdoplfdl_o biefistwo | - Sredni
w skali 1-10 WEREL Ol By
Czynniki spofteczne
Zmiana potrzeb komunikacyjnych mieszkancow — 7 0,20 1,4
korzystanie z motoryzacji indywidualnej
Zmiana potrzeb komunikacyjnych mieszkancow — 9 0,33 2,97
korzystanie z komunikacji publicznej
Swiadoma ekologia — wybér komunikacji miejskiej zamiast samochodu 9 0,34 3,06
Preferowanie zdrowego stylu zycia (rower, podréze piesze) 8 0,49 3,92
Procesy migracyjne (pomiedzy Szczecinem i innymi miastami Polski) 6 0,42 2,562
Zawodowa mobilnos$¢ spoteczenstwa 7 0,51 3,57
llo$¢ czasu wolnego do dyspozycji mieszkancow 7 0,23 1,61
Sklonnosc¢ spoleczenstwa do korzystania z ofert promocyjnych 8 0,39 3,12
w ramach komunikacji publicznej
Polityka prorodzinna (np. znizki na bilety, wspdlny bilet) 9 0,55 4,95
Liczba os6b z wyzszym wyksztalceniem 7 0,55 3,85
Starzenie sie spofeczenstwa - liczba os6b starszych 6 0,71 4,26
Liczba os6b w wieku produkcyjnym 8 0,15 1,2
Liczba studentow uczelni wyzszych 8 0,24 1,92
Srednia sita wplywu czynnikéw spotecznych 7,61
Czynniki polityczno-prawne
Wspotpraca gmin w ramach Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego 8 0,48 3,84
Wspotpraca gmin przygranicznych (wspélna oferta) 8 0,45 3,6
Wspdlna polityka taryfowa i cenowa miasta i sgsiednich gmin 9 0,52 4,68
Utworzenie jednego organizatora transportu publicznego w miescie 8 0,45 3,6
Udziat sektora prywatnego w transporcie publicznym 8 0,31 2,48
Stopien realizacji polityki transportowej miasta 8 0,35 2,8
(implementacja poszczegdlnych dzialan i rzeczywista realizacja celow)
Funkcjonowanie Zrownowazonego Planu Mobilnosci Miejskiej 8 0,38 3,04
(SUMP — Sustainable Urban Mobility Plan)
Stabilno$¢ wtadzy samorzadowe;j 8 0,32 2,56
Srednia sita wplywu czynnikéw polityczno-prawnych 8,12
Czynniki ekonomiczne
Zamozno$¢ mieszkancow ($rednie wynagrodzenie) 8 0,36 2,88
Poziom bezrobocia w miescie 8 0,26 2,08
Poziom dofinansowania komunikacji miejskiej z budzetu miasta 9 0,41 3,69
Korzystanie z subsydiéw rzadowych 8 0,22 1,76
Dostep miasta do kapitalu zewnetrznego (kredyty) 8 0,34 2,72
Korzystanie z finansowania ze $rodkéw unijnych 9 0,52 4,68
Wysokos¢ optat za bilety komunikacji miejskiej 7 0,08 0,56
Koszty utrzymania transportu publicznego 6 0,09 0,54

Strona 19 z 33



Prognoza popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Szczecinie na lata 2014-2025

Czynniki otoczenia WV;;}ZI\(AZlIJIE(ﬁr&a Pravm\jvosli):"ogi_elhstvvo svr;;a;\rl]\;
Optaty w strefie ptatnego parkowania 8 0,53 4,24
Wplyw cen paliw na motoryzacje indywidualng 7 0,40 2,8
Liczba samochoddéw osobowych (wskaznik motoryzacji indywidualnej) 7 0,10 0,7
Import uzywanych samochodéw z Zachodu 6 0,16 0,96
Srednia sita wplywu czynnikéw ekonomicznych 7,58

Tabela 11 Scenariusz optymistyczny
Zrédto: opracowanie wiasne.

Mozna zauwazyc¢, ze najwiekszy dodatni wptyw — najwieksza warto$¢ sredniej sity wptywu wynosi 8,55 i wy-
stepuje w sferze czynnikdéw techniczno-technologicznych. Czynniki w tej sferze uzyskaty bowiem oceny 8-9, czyli
okreslajace istotny pozytywny ich wplyw na wielko$¢ popytu. Te czynniki, poza wykorzystaniem mikrobu-
sow/busow do obstugi matych miejscowosci oraz transportu kolejowego, majg wysoki wskaznik prawdopodobien-

stwa ich wystgpienia.

3.2 Scenariusz pesymistyczny

Drugi rodzaj scenariusza to scenariusz pesymistyczny, utworzony przez te trendy, ktére w odniesieniu do
danego czynnika wywierajg najwiekszy negatywny wptyw na organizacje. Wyniki przedstawiono w tabeli 12.

Sita . “ .
Czynniki otoczenia wptywu/ocena Pravmjvoslg gﬁo gl_elnstwo Sreg\r,u
w skali 1-10 wp
Czynniki przestrzenne
Zageszczenie infrastruktury punktowej sieci tramwajowej 3 0,08 0,24
Zageszczenie infrastruktury punktowej sieci autobusowej 4 0,14 0,56
Realizacja inwestycji - Szczecinski Szybki Tramwaj (SST) 4 0,07 0,28
Wydluzenie trasy tramwajowej w ul. Ku Stoicu do granic miasta 4 0,19 0,76
i budowa petli
Budowa trasy tramwajowej w ul. Mieszka | i ul. Cukrowej 4 0,17 0,68
z petla przy cmentarzu przy ul. Bronowickiegj
Inne inwestycje infrastrukturalne modernizujace 4 0,11 0,44
i scalajgce sie¢ tramwajowg
Wysokos¢ optat za bilety komunikacji miejskiej 4 0,10 0,4
Bezkolizyjnos¢ komunikacji miejskiej (np. buspasy, pasy wspotdzielone — 4 0,08 0,32
pasy autobusowo-tramwajowe PAT)
Funkcjonowanie Strefy Platnego Parkowania w Szczecinie 4 0,11 0,44
Budowa i wykorzystanie parkingéw "Park&Ride" 4 0,06 0,24
Sie¢ $ciezek i tras rowerowych 5 0,08 0,4
Rozwdj centréw handlowych (wplyw na przestrzen miejska, 5 0,49 2,45
ptatne parkingi, darmowe autobusy)
Budowa obiektow biurowych w miescie (lokalizacja, 4 0,15 0,6
zmiana z miasta stoczniowego na miasto ustug)
Rozbudowa obszarow mieszkaniowych na obrzezach Szczecina 5 0,11 0,55
i w sgsiednich gminach
Srednia sita wplywu czynnikéw przestrzennych 4,14
Czynniki techniczno-technologiczne
Modernizacja i/lub zakup nowego taboru tramwajowego 4 0,10 0,4
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Sita . a .
Czynniki otoczenia wplywu/ocena Prawdoplfdl_o biefistwo | - Sredni
w skali 1-10 WEREL Ol By
Modernizacja i/lub zakup nowego taboru autobusowego 4 0,10 0,4
Dostosowanie infrastruktury punktowej 4 0,05 0,2
i taboru do potrzeb oséb niepetnosprawnych
Standard ustug komunikacji miejskiej (komfort, wygoda, czystos¢) 4 0,08 0,32
Bezpieczenstwo w komunikacji publicznej 4 0,10 0,4
(w $rodkach transportu i na przystankach/ wezfach)
Czestotliwos$¢ kursowania pojazdéw 3 0,11 0,33
Funkcjonowanie zintegrowanego systemu 4 0,08 0,32
zarzadzania komunikacjg miejskg
Integracja transportu publicznego w wezfach przesiadkowych 4 0,08 0,32
Korzystanie z karty elektronicznej (elektroniczny bilet, parkowanie, 4 0,06 0,24
funkcje elektronicznej portmonetki)
Wykorzystanie mikrobuséw/ buséw do obstugi matych miejscowosci 5 0,10 0,5
i peryferyjnych osiedli mieszkaniowych
Wykorzystanie transportu kolejowego do obstugi potrzeb transportowych 4 0,10 0,4
mieszkancow miasta i Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (SOM)
Srednia sita wplywu czynnikéw techniczno-technologic znych 4
Czynniki spofteczne
Zmiana potrzeb komunikacyjnych mieszkancow — 3 0,44 1,32
korzystanie z motoryzacji indywidualnej
Zmiana potrzeb komunikacyjnych mieszkancow — 3 0,21 0,63
korzystanie z komunikaciji publicznej
Swiadoma ekologia — wybér komunikacji miejskiej zamiast samochodu 3 0,13 0,39
Preferowanie zdrowego stylu zycia (rower, podréze piesze) 5 0,07 0,35
Procesy migracyjne (pomiedzy Szczecinem i innymi miastami Polski) 6 0,14 0,84
Zawodowa mobilnos$¢ spoteczenstwa 5 0,11 0,55
llo$¢ czasu wolnego do dyspozycji mieszkancow 4 0,28 1,12
Sklonnosc¢ spoleczenstwa do korzystania z ofert promocyjnych 4 0,14 0,56
w ramach komunikacji publicznej
Polityka prorodzinna (np. znizki na bilety, wspadlny bilet) 4 0,10 0,4
Liczba os6b z wyzszym wyksztalceniem 4 0,11 0,44
Starzenie sie spofeczenstwa - liczba os6b starszych 6 0,06 0,36
Liczba os6b w wieku produkcyjnym 3 0,58 1,74
Liczba studentow uczelni wyzszych 4 0,42 1,68
Srednia sita wplywu czynnikéw spotecznych 4,15
Czynniki polityczno-prawne
Wspotpraca gmin w ramach Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego 4 0,09 0,36
Wspotpraca gmin przygranicznych (wspélna oferta) 3 0,15 0,45
Wspdlna polityka taryfowa i cenowa miasta i sgsiednich gmin 4 0,09 0,36
Utworzenie jednego organizatora transportu publicznego w miescie 4 0,08 0,32
Udziat sektora prywatnego w transporcie publicznym 4 0,12 0,48
Stopien realizacji polityki transportowej miasta 3 0,14 0,42
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Czynniki otoczenia wp}yvﬁjljicena Prawdopod_o biefistwo | Sredni
w skali 1-10 Lyl By

(implementacja poszczegdlnych dzialan i rzeczywista realizacja celow)

Funkcjonowanie Zrownowazonego Planu Mobilnosci Miejskiej (SUMP) 4 0,15 0,6
Stabilno$¢ wtadzy samorzadowe;j 4 0,26 1,04
Srednia sita wplywu czynnikéw polityczno-prawnych 3,75

Czynniki ekonomiczne

Zamozno$¢ mieszkancow ($rednie wynagrodzenie) 4 0,19 0,76
Poziom bezrobocia w miescie 3 0,30 0,9
Poziom dofinansowania komunikacji miejskiej z budzetu miasta 3 0,14 0,42
Korzystanie z subsydiéw rzadowych 4 0,30 1,2
Dostep miasta do kapitatu zewnetrznego (kredyty) 4 0,23 0,92
Korzystanie z finansowania ze $rodkéw unijnych 3 0,11 0,33
Wysokos¢ optat za bilety komunikacji miejskiej 3 0,51 1,53
Koszty utrzymania transportu publicznego 5 0,63 3,15
Optaty w strefie ptatnego parkowania 4 0,07 0,28
Wplyw cen paliw na motoryzacje indywidualng, 4 0,19 0,76
Liczba samochoddéw osobowych (wskaznik motoryzacji indywidualnej) 4 0,57 2,28
Import uzywanych samochodéw z Zachodu 4 0,37 1,48
Zamozno$¢ mieszkancow ($rednie wynagrodzenie) 4 0,19 0,76
Srednia sita wplywu czynnikéw ekonomicznych 3,75

Tabela 12 Scenariusz pesymistyczny
Zrédto: opracowanie wiasne.

Mozna zauwazy¢, ze w scenariuszu pesymistycznym najwiekszy negatywny wpltyw przyjmuje wartos¢ 3,75
i wystepuje w sferze czynnikéw polityczno-prawnych oraz ekonomicznych. W sferze polityczno-prawnej czynniki
uzyskaty oceny w skali 3—4, czyli majg one negatywne oddziatywanie na popyt. W sferze ekonomicznej wystepuje
zatem najwieksza rozpieto$é miedzy scenariuszem pesymistycznym a optymistycznym. Swiadczy to o tym, Zze
czynniki w tej sferze sg najmniej przewidywalne i moga wywrzeé najbardziej znaczacy wptyw na badane zjawisko

popytu w ramach ustug komunikacji miejskiej.

3.3 Scenariusz najbardziej prawdopodobny

Ostatni z analizowanych scenariuszy to scenariusz najbardziej prawdopodobny sktadajacy sie z trendow,
ktére majg najwieksze prawdopodobienstwo wystapienia, niezaleznie od potencjalnej sity pozytywnego czy nega-

tywnego wpiywu (tab. 13).

Czynniki otoczenia Sita Wp}y\{vu/ocena Pravmjopod(_)bier'lstwo Sredni
w skali 1-10 w skali 0-1 wplyw
Czynniki przestrzenne
Zageszczenie infrastruktury punktowej sieci tramwajowej 7 0,47 3,29
Zageszczenie infrastruktury punktowej sieci autobusowej 6 0,50 3
Realizacja inwestycji - Szczecinski Szybki Tramwaj (SST) 9 0,71 6,39
Wydtuzenie trasy tramwajowej w ul. Ku Stoicu do granic miasta 8 0,43 3,44
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i : Sifa wplywu/ocena Prawdopodobienstwo | Sredni

ST QRS2 w skali 1-10 w skali 0-1 wplyw
i budowa petli
Budowa trasy tramwajowej w ul. Mieszka | i ul. Cukrowej 9 0,52 4,68
z petla przy cmentarzu przy ul. Bronowickiegj
Inne inwestycje infrastrukturalne modernizujace 8 0,48 3,84
i scalajgce sie¢ tramwajowg
Wysokos¢ optat za bilety komunikacji miejskiej 8 0,61 4,88
Bezkolizyjno$¢ komunikacji miejskiej (np. buspasy, pasy wspot- 9 0,59 5,31
dzielone — pasy autobusowo-tramwajowe PAT)
Funkcjonowanie Strefy Platnego Parkowania w Szczecinie 7 0,53 3,71
Budowa i wykorzystanie parkingéw "Park&Ride" 8 0,55 4,4
Sie¢ $ciezek i tras rowerowych 7 0,60 4,2
Rozwdj centréw handlowych (wplyw na przestrzen miejska, 5 0,49 2,45
ptatne parkingi, darmowe autobusy)
Budowa obiektow biurowych w miescie (lokalizacja, 8 0,51 4,08
zmiana z miasta stoczniowego na miasto ustug)
Rozbudowa obszarow mieszkaniowych na obrzezach Szczecina 7 0,62 4,34
i w sgsiednich gminach
Srednia sita wplywu czynnikéw przestrzennych 4 pozytywna | negatywna

(dodatnia) (ujemna)
7,77 5
Czynniki techniczno-technologiczne

Modernizacja i/lub zakup nowego taboru tramwajowego 9 0,62 5,58
Modernizacja i/lub zakup nowego taboru autobusowego 9 0,64 5,76
Dostosowanie infrastruktury punktowej i taboru do potrzeb oséb 8 0,64 5,12
niepetnosprawnych
Standard ustug komunikacji miejskiej (komfort, wygoda, czystos¢) 9 0,59 5,31
Bezpieczenstwo w komunikacji publicznej (w $rodkach transportu 9 0,51 4,59
i na przystankach/ weztach)
Czestotliwos$¢ kursowania pojazdéw 7 0,53 3,71
Funkcjonowanie zintegrowanego systemu 8 0,63 5,04
zarzadzania komunikacjg miejskg
Integracja transportu publicznego w wezfach przesiadkowych 9 0,52 4,68
Korzystanie z karty elektronicznej (elektroniczny bilet, 8 0,53 4,24

parkowanie, funkcje elektronicznej portmonetki)

Wykorzystanie mikrobuséw/ buséw do obstugi matych 6 0,50 3
miejscowosci i peryferyjnych osiedli mieszkaniowych

Wykorzystanie transportu kolejowego do obstugi potrzeb 7 0,50 35
transportowych mieszkancow miasta
i Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (SOM)

Srednia sita wplywu czynnikéw techniczno-technologic znych | pozytywna | negatywna
(dodatnia) (ujemna)
8,09 -

Czynniki spofteczne

Zmiana potrzeb komunikacyjnych mieszkancow — 3 0,44 1,32
korzystanie z motoryzacji indywidualnej

Zmiana potrzeb komunikacyjnych mieszkancow — 7 0,46 3,22
korzystanie z komunikacji publicznej

* Dla sily wplywu 1-5 oblicza sie negatywna (ujemna) $rednig sity (zmienne, ktére wzieto pod uwage zaznaczono w tekscie na
czerwono), zas$ dla sily 6-10 oblicza sie pozytywng (dodatnia) srednig sity wplywu danych czynnikéw.
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i : Sifa wplywu/ocena Prawdopodobienstwo | Sredni
ST QRS2 w skali 1-10 w skali 0-1 wplyw
Swiadoma ekologia — wybor komunikacji miejskiej 6 0,53 3,18
zamiast samochodu
Preferowanie zdrowego stylu zycia (rower, podréze piesze) 8 0,49 3,92
Procesy migracyjne 6 0,48 2,88
(pomigdzy Szczecinem i innymi miastami Polski)
Zawodowa mobilnos$¢ spoteczenstwa 7 0,51 3,57
llo$¢ czasu wolnego do dyspozycji mieszkancow 6 0,49 2,94
Sklonnosc¢ spoleczenstwa do korzystania 6 0,47 2,82
z ofert promocyjnych w ramach komunikacji publicznej
Polityka prorodzinna (np. znizki na bilety, wspdlny bilet) 9 0,55 4,95
Liczba os6b z wyzszym wyksztalceniem 7 0,55 3,85
Starzenie sie spofeczenstwa - liczba os6b starszych 6 0,71 4,26
Liczba os6b w wieku produkcyjnym 3 0,58 1,74
Liczba studentow uczelni wyzszych 4 0,42 1,68
Srednia sita wplywu czynnikéw spotecznych pozytywna | negatywna
(dodatnia) (ujemna)
6,8 3,33
Czynniki polityczno-prawne
Wspotpraca gmin w ramach 8 0,48 3,84
Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego
Wspotpraca gmin przygranicznych (wspélna oferta) 8 0,45 3,6
Wspdlna polityka taryfowa i cenowa miasta i sgsiednich gmin 9 0,52 4,68
Utworzenie jednego organizatora transportu publicznego 6 0,47 2,82
w miescie
Udziat sektora prywatnego w transporcie publicznym 7 0,57 3,99
Stopien realizacji polityki transportowej miasta (implementacja 6 0,50 3
poszczegolnych dziatan i rzeczywista realizacja celéw)
Funkcjonowanie Zrownowazonego Planu Mobilnosci Miejskiej 6 0,48 2,88
(SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan)
Stabilno$¢ wtadzy samorzadowe;j 7 0,42 2,94
Srednia sita wplywu czynnikéw polityczno-prawnych pozytywna | negatywna
(dodatnia) (ujemna)
7,12 -
Czynniki ekonomiczne
Zamozno$¢ mieszkancow ($rednie wynagrodzenie) 6 0,45 2,7
Poziom bezrobocia w miescie 5 0,44 2,2
Poziom dofinansowania komunikacji miejskiej z budzetu miasta 6 0,45 2,7
Korzystanie z subsydiéw rzadowych 6 0,48 2,88
Dostep miasta do kapitatu zewnetrznego (kredyty) 7 0,43 3,01
Korzystanie z finansowania ze $rodkéw unijnych 9 0,52 4,68
Wysokos¢ optat za bilety komunikacji miejskiej 3 0,51 1,53
Koszty utrzymania transportu publicznego 5 0,63 3,15
Optaty w strefie ptatnego parkowania 8 0,53 4,24
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- : Sita wplywu/ocena Prawdopodobienstwo | Sredni

ST QRS2 w skali 1-10 w skali 0-1 wplyw
Wplyw cen paliw na motoryzacje indywidualng, 7 0,41 2,87
Liczba samochodéw osobowych 4 0,57 2,28
(wskaznik motoryzacji indywidualnej)
Import uzywanych samochodéw z Zachodu 5 0,47 2,35
Srednia sita wplywu czynnikéw ekonomicznych pozytywna | negatywna

(dodatnia) (ujemna)

Tabela 13 Scenariusz najbardziej prawdopodobny

Pozytywng site wplywu czynnikéw oblicza sie jako srednie z ocen pozytywnych czyli w skali 6-10. Negatywna za$ sita wplywu
zostata wyliczono jako $rednia ocen negatywnych, czyli w skali 1-5.
Zrodto: opracowanie wiasne.

Wyliczone $rednie sity wplywOow poszczegélnych grup czynnikbw w powyzszych scenariuszach pozwalajg
przedstawi¢ je w sposob graficzny, co uwidoczni, ktdra sfera otoczenia jest zrodlem szans, ktéra zas zrodiem
zagrozen i jak duza jest sita oddziatywania poszczego6inych sfer otoczenia (rys. 5).

Na podstawie rysunku mozna zauwazyc¢, ze najwieksza rozpietos¢ scenariusza najbardziej prawdopodob-
nego wystepuje w sferze techniczno-technologicznej, co oznacza ze czynniki w tej sferze sa najmniej przewidy-
walne i moga wywrze¢ najbardziej znaczacy wplyw na analizowane zjawisko. Nalezy takze podkresli¢, ze w sfe-
rze spotecznej dla czynnikdw, jakimi sag: starzejgce sie spoteczenstwo oraz procesy migracyjne eksperci site
wplywu rozdzielili tak samo pomiedzy poszczeg6lne rodzaje trendow — $rednia 6. Jesli jednak chodzi o starzejace
sie spoteczenstwo, to w tym przypadku eksperci ocenili az w ponad 70% jako najbardziej prawdopodobny wzrost
tego czynnika. Jesli chodzi o migracje, eksperci stwierdzili, ze tendencja bedzie stata, cho¢ istniejg szanse na
wzrost tego zjawiska.

! E ! 1375 1 440 17,00 1 7,58 E E

swela - -

_______ ekonomiczna | o T
: : : L3750 : L7120 812 :

wle . NI
__poliyczno-prawna ;| o L [ — T R A T [ E
: : : : AT | 680 1 761 : :

strefai E E E E_I E E E

__________ spofeczna 1 ]
| | | . 4,00 | 0 . 809 | 855 | |

strefa techniczno- _
____technologiczna | . L. L] — — ppv— — . o :
| | | | 414 500 V777 0 793 |

strefa | : : : : : : : : : :
_____przestrzenna = = = X B = =
1 | 2 [ 3] a5 |6 | 7 8 | 9 |10 |

scenariusz pesymistyczny
scenariusz prawdopodobny
scenariusz opty mistyczny

Rysunek 5. Sita i kierunek wplywu trendéw w otoczeniu n a analizowane zjawisko

,0” 0znacza, ze nie wystgpita negatywna sita w scenariuszu
Zrodto: Opracowanie wtasne.

W celu dokonania oceny wynikéw sporzadzono tabele zbiorcze, w ktérych dla kazdego segmentu otoczenia
i kazdego czynnika wyliczono:
— odchylenie scenariusza optymistycznego od najbardziej prawdopodobnego, bedace réznica Sredniego
wplywu kazdego czynnika scenariusza optymistycznego i najbardziej prawdopodobnego;
— odchylenie scenariusza pesymistycznego od najbardziej prawdopodobnego, bedace réznica Sredniego
wplywu kazdego czynnika scenariusza pesymistycznego i najbardziej prawdopodobnego.
W ponizszych tabelach (14-23) na podstawie tabel (ostatnich kolumn) dotyczacych poszczegdlnych scena-
riuszy przedstawiono podsumowanie analizy otoczenia z punktu widzenia prognozy popytu wedtug poszczegol-
nych grup czynnikbw. Przyktadowo, dla czynnika ,zageszczenie infrastruktury punktowej sieci tramwajowe]”
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w scenariuszu optymistycznym $redni jego wplyw wyniést 3,6, a w scenariuszu najbardziej prawdopodobnym
3,29, co oznacza, ze odchylenie miedzy nimi wynosi 0,31, czyli przyjeto zbyt optymistyczne zatozenia. Analogicz-
nie interpretacja przedstawia sie dla scenariusza pesymistycznego.

Scenariusz Scenariusz SESTENUE?
Czynniki otoczenia 0 r?ﬂs cin es (ranis cszn [l el OIERIEIE | Oisn]Eie Trend
Y plymistyczny | pesymistyczny prawdopodobny | (So-Snp) (Sp-Snp)
(So) (Sp) S
(Snp)

Zageszczenie infrastruktury 3,6 0,24 3,29 0,31 -3,05 staty
punktowej sieci tramwajowe;j
Zageszczenie infrastruktury 2,88 0,56 3 -0,12 -2,44 staty
punktowej sieci autobusowej
Realizacja inwestycji — SST — 6,39 0,28 6,39 0 -6,11 wzrost
Szczecinski Szybki Tramwaj
Wydluzenie trasy tramwajowej 3,44 0,76 3,44 0 -2,68 wzrost
w ul. Ku Stoncu do granic miasta
i budowa petli
Budowa trasy tramwajowej 4,68 0,68 4,68 0 -4 wzrost
w ul. Mieszka | i ul. Cukrowej
z petlg przy cmentarzu
przy ul. Bronowickiej
Inne inwestycje infrastrukturalne 3,84 0,44 3,84 0 -3,4 wzrost
modernizujace i scalajace sie¢
tramwajowg,
Wysokos¢ optat za bilety komuni- 4,88 0,4 4,88 0 -4,48 wzrost
kacji miejskiej
Bezkolizyjnos¢ komunikacii 531 0,32 5,31 0 -4,99 wzrost

miejskiej (np. buspasy, pasy
wspoidzielone — pasy autobuso-
wo-tramwajowe PAT)

Funkcjonowanie Strefy Platnego 2,88 0,44 3,71 -0,83 -3,27 staly
Parkowania w Szczecinie

Budowa i wykorzystanie 4,4 0,24 4,4 0 -4,16 wzrost
parkingéw ,Park&Ride”

Sie¢ $ciezek i tras rowerowych 4,2 0,4 4,2 0 -3,8 wzrost
Rozwdj centréw handlowych 1,86 2,45 2,45 -0,59 0 staty

(wplyw na przestrzen miejska,
ptatne parkingi, darmowe
autobusy)

Budowa obiektéw biurowych 4,08 0,6 4,08 0 -3,48 wzrost
w miescie (lokalizacja, zmiana

Z miasta stoczniowego na miasto
ustug)

Rozbudowa obszaréw 4,34 0,55 4,34 0 -3,79 wzrost
mieszkaniowych na obrzezach
Szczecina i w sgsiednich gminach

Tabela 14 Analiza otoczenia — poréwnanie scenariuszy ~ — czynniki przestrzenne
Zrédto: opracowanie wiasne.

Na podstawie tabeli 14, ktéra stanowi podsumowanie analizy scenariuszowej (bioragc pod uwage odchylenia
oraz rodzaj trendu) mozna ustali¢ liste mozliwosci i zagrozen poszczegdlnych czynnikow. Czynniki zostaly pose-
gregowane od najwiekszych mozliwosci — czynnikbw majacych najwiekszy wpltyw pozytywny na wzrost popytu do
czynnikdw majacych najwiekszy negatywny wplyw lub tez czynnikdw, ktére w nieznacznym stopniu wplywaja na
prognozy popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Szczecinie. W tabeli 15 przedstawiono je z punktu widzenia
czynnikow przestrzennych.

Lp. Czynniki przestrzenne

=

Realizacja inwestycji - Szczecinski Szybki Tramwaj (SST)

N

Wzrost bezkolizyjnosci komunikacji miejskiej (np. buspasy, pasy wspotdzielone, pasy autobusowo - tramwajowe PAT)

w

Wysokos¢ optat za bilety komunikacji miejskiej — dostosowanie do potrzeb ustugobiorcow
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Lp. Czynniki przestrzenne

Budowa i wykorzystanie parkingéw ,Park&Ride”

Funkcjonowanie Strefy Platnego Parkowania w Szczecinie

Budowa trasy tramwajowej w ul. Mieszka | i ul. Cukrowej z petlg przy cmentarzu przy ul. Bronowickiej

Wzrost liczby $ciezek i tras rowerowych

Rozbudowa obszarow mieszkaniowych na obrzezach Szczecina i w sgsiednich gminach

[Co 2 e o T BN I I D I (N 2 B I S

Budowa obiektow biurowych w miescie (lokalizacja, zmiana z miasta stoczniowego na miasto ustug)

10 | Inne inwestycje infrastrukturalne modernizujace i scalajgce sie¢ tramwajowg

11 | Zageszczenie infrastruktury punktowej sieci autobusowej — bez zmian

12 | Wydtuzenie trasy tramwajowej w ul. Ku Stoincu do granic miasta i budowa petli

13 | Zageszczenie infrastruktury punktowej sieci tramwajowej — bez zmian

14 | Staly trend dotyczacy rozwoju centrow handlowych (wplyw na przestrzen miejska, darmowe autobusy)

Tabela 15 Hierarchia czynnikéw przestrzennych
Zrédto: opracowanie wiasne.

Z tabeli 15 mozna wyciagna¢ nastepujace wnioski:

- najwieksze szanse/mozliwosci rozwoju popytu biorac pod uwage czynniki przestrzenne stanowi uruchomie-
nie Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju, bezkolizyjnos¢ komunikacji miejskiej (buspasy, pasy wspotdzielo-
ne), ktdre przyczynig sie do usprawnienia ruchu, zwlaszcza w godzinach szczytu, a ponadto bedg mialy
wplyw na zmniejszenie wypadkow z udziatem pojazdéw komunikacji miejskiej oraz wysokos$¢ optat za bilety
komunikacji miejskiej dostosowana do mozliwosci finansowych mieszkancow,

- najwieksze zagrozenia z tych czynnikéw stanowig rozwdj centréw handlowych (gtéwnie dzieki darmowym
autobusom) oraz brak zmian (trend staty) w zageszczeniu infrastruktury punktowej sieci tramwajowej.

W tabeli 16 przedstawiono sfere czynnikéw techniczno-technologicznych. Na podstawie tabeli 16 mozna
ustali¢ liste czynnikéw techniczno-technologicznych, ktére majg najwiekszy pozytywny i negatywny wplyw na
popyt na ustugi komunikacji miejskiej. Czynniki zostaty posegregowane od tych, ktdre majg najwiekszy pozytywny
wplyw na popyt, czyli stanowig najwieksza szanse do tych, co majg mniejszy wptyw.

: : Scenariusz
Scenariusz Scenariusz . O . .
- . : : najbardziej Odchylenie | Odchylenie
Czynniki otoczenia optynzlgglczny pesyr?lsst)yczny prawdopodobny (S—Suo) (S—So) Trend
° i (Snp)

Modernizacja i/lub zakup 5,58 0,4 5,58 540 -5,18 wzrost
nowego taboru tramwajowego
Modernizacja i/lub zakup 5,76 0,4 5,76 045 -5,36 wzrost
nowego taboru autobusowego
Dostosowanie infrastruktury 512 0,2 5,12 038 -4,92 wzrost
punktowej i taboru do potrzeb
0s6b niepetnosprawnych
Standard ustug komunikacii 5,31 0,32 5,31 0 -4,99 wzrost
miejskiej (komfort, wygoda,
czystosé)
Bezpieczenstwo w komunikaciji 4,59 0,4 4,59 0 -4,19 wzrost
publicznej (w $rodkach transportu
i na przystankach/ weztach)
Czestotliwos$¢ kursowania 3,24 0,33 3,71 -0,47 -3,38 staly
pojazdow
Funkcjonowanie zintegrowanego 5,04 0,32 5,04 0 -4,72 wzrost
systemu zarzgdzania
komunikacjg miejskg
Integracja transportu publicznego 4,68 0,32 4,68 0 -4,36 wzrost
w weztach przesiadkowych
Korzystanie z karty elektronicznej 4,24 0,24 4,24 0 -4 wzrost
(elektroniczny bilet, parkowanie,
funkcje elektronicznej
portmonetki)
Wykorzystanie mikrobusow/ 3,2 0,5 3 0,2 -2,5 staty
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; ; Scenariusz
Scenariusz Scenariusz . o . .
Czynniki otoczenia optymistyczn esymistyczn najbardziej Cedilals | Coddiziale Trend
Y Pty (S%l Y | Pesy (St)y Y prawdopodobny (So=Snp) (Sp=Snp)
° ’ (Snp)
buséw do obstugi matych
miejscowosci i peryferyjnych
osiedli mieszkaniowych
Wykorzystanie transportu 3,2 0,4 35 -0,3 -3,1 staty

kolejowego do obstugi potrzeb
transportowych mieszkancow
miasta i Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnego (SOM)

Tabela 16 Analiza otoczenia — poréwnanie scenariuszy

Zrédto: opracowanie wiasne.

— czynniki techniczno-technologiczne

,_
©

Czynniki techniczno-technologiczne

Modernizacja i/lub zakup nowego taboru autobusowego

Modernizacja i/lub zakup nowego taboru tramwajowego

Poprawa standardu ustug komunikacji miejskiej (komfort, wygoda, czystos¢)

Wzrost dostosowania infrastruktury punktowej i taboru do potrzeb os6b niepetnosprawnych

Poprawa funkcjonowania zintegrowanego systemu zarzadzania komunikacjg miejska

Lepsza integracja transportu publicznego w wezfach przesiadkowych

Wzrost bezpieczenstwa w komunikacji publicznej (w $rodkach transportu i na przystankach/ weztach)

Korzystanie z karty elektronicznej (elektroniczny bilet, parkowanie, funkcje elektronicznej portmonetki)

Ol | N[Ol B |[W|N|PF

Wykorzystanie transportu kolejowego do obstugi potrzeb transportowych mieszkancéw miasta i Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnego (SOM) — bez zmian

=
o

Niezmieniona czestotliwo$¢ kursowania pojazdéw

11 | Wykorzystanie mikrobuséw/ buséw do obstugi malych miejscowosci i peryferyjnych osiedli mieszkaniowych

Tabela 17 Hierarchia czynnikéw techniczno-technologic ~ znych
Zrédto: opracowanie wiasne.
; : Scenariusz
Scenariusz Scenariusz . O . .
- . : : najbardziej Odchylenie | Odchylenie
Czynniki otoczenia optynzléglczny pesyr?lsst)yczny prawdopodobny (S—Suo) (S,—So) Trend
° i (Snp)

Zmiana potrzeb komunikacyjnych 1,4 1,32 1,32 0,08 0 wzrost
mieszkancow - korzystanie
z motoryzacji indywidualnej
Zmiana potrzeb komunikacyjnych 2,97 0,63 3,22 -0,25 -2,59 staly
mieszkancow — korzystanie
z komunikacji publicznej
Swiadoma ekologia — wybor 3,06 0,39 3,18 -0,12 -2,79 staly
komunikacji miejskiej
zamiast samochodu
Preferowanie zdrowego stylu 3,92 0,35 3,92 0 -3,67 wzrost
zycia (rower, podréze piesze)
Procesy migracyjne 2,562 0,84 2,88 -0,36 -2,04 staly
(pomiedzy Szczecinem
i innymi miastami Polski)
Zawodowa mobilno$é 3,57 0,55 3,57 0 -3,02 wzrost
spoteczenstwa
llo$¢ czasu wolnego 1,61 1,12 2,94 -1,33 -1,82 staly
do dyspozycji mieszkancow
Sklonnosc¢ spoteczenstwa 3,12 0,56 2,82 0,3 -2,26 staly
do korzystania z ofert
promocyjnych w ramach
komunikacji publicznej
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: : Scenariusz
Scenariusz Scenariusz . O . .
- . : : najbardziej Odchylenie | Odchylenie
Czynniki otoczenia optyny;%mzny pesyr?lsst)yczny prawdopodobny | (Sy—Su) (S,—Suo) Trend
° i (Snp)
Polityka prorodzinna 4,95 0,4 4,95 0 -4,55 wzrost
(np. znizki na bilety, wspdliny bilet)
Liczba os6b 3,85 0,44 3,85 0 -3,41 wzrost
z wyzszy m wyksztalceniem
Starzenie sie spofeczenstwa — 4,26 0,36 4,26 0 -3,9 wzrost
liczba oséb starszych
Liczba osob 1,2 1,74 1,74 -0,54 0 spadek
w wieku produkcyjnym
Liczba studentow 1,92 1,68 1,68 0,24 0 spadek
uczelni wyzszych
Tabela 18 Analiza otoczenia — poréwnanie scenariuszy ~ — czynniki spoleczne

Zrédto: opracowanie wiasne.

Z tabeli 17 wynika, ze najmniejszy wptyw (co moze stanowi¢ zagrozenie) dla popytu z punktdw widzenia
czynnikow techniczno-technologicznych jest wykorzystanie mikrobuséw/buséw do obstugi malych miejscowosci
i peryferyjnych osiedli mieszkaniowych. Warto takze zastanowi¢ sie nad czestotliwoscig kursowania pojazdéw,
ktéra powinna by¢ lepiej dopasowana do potrzeb ustugobiorcéw. Najwieksze mozliwosci sprzyjajagce wzrostowi
popytu stanowi modernizacja taboru oraz poprawa standardu ustug komunikacji miejskiej, co z pewnoscig popra-
wi komfort podrozy.

Na podstawie tabeli 18 mozna ustali¢ liste czynnikéw spotecznych sprzyjajacych i utrudniajgcych rozwoj po-
pytu. Czynniki zostaly uszeregowane od tych najbardziej sprzyjajacych/ majacych najwieksze szanse/najwiekszy
wplyw na popyt na ustugi komunikacji miejskiej, do najmniej sprzyjajacych, czasem wrecz utrudniajgcych jego
rozwoj.

Lp. Czynniki spofteczne
1 | Poprawa polityki prorodzinnej (np. znizki na bilety, wspdiny bilet)
2 | Starzenie sie spoteczenstwa — wzrost liczby oséb starszych
3 | Preferowanie zdrowego stylu zycia
4 | Wzrost liczby 0séb z wyzszym wyksztalceniem
5 | Stafa ilo$¢ czasu wolnego do dyspozycji mieszkancow
6 | Wzrost zawodowej mobilnosci spoteczenstwa
7 | Niezmieniona $wiadoma ekologia — wybér komunikacji miejskiej zamiast samochodu
8 | Zmiana potrzeb komunikacyjnych mieszkancéw — bez zmian korzystanie z komunikacji publicznej
9 | Niezmienione procesy migracyjne (pomiedzy Szczecinem i innymi miastami Polski)
10 | Niezmieniona sklonnos$¢ spoteczenstwa do korzystania z ofert promocyjnych w ramach komunikacji publicznej
11 | Zmniejszajaca sie liczba os6b w wieku produkcyjnym
12 | Wzrost potrzeb komunikacyjnych mieszkancow - korzystanie z motoryzacji indywidualnej
13 | Spadek liczby studentow uczelni wyzszych

Tabela 19 Hierarchia czynnikéw spotecznych
Zrédto: opracowanie wiasne.

Z tabeli 19 wynika, ze najwiekszym utrudnieniem/zagrozeniem dla wzrostu popytu z punktu widzenia czyn-
nikdw spotecznych to spadek liczby studentéw uczelni wyzszych, na co wplywa ogdlny trend demograficzny, czyli
niz demograficzny. Niesprzyjajagcymi czynnikami jest takze wzrost wykorzystania motoryzacji indywidualnej, zwia-
zany z wiekszg dostepnosciag samochoddw, jak réwniez zmniejszajaca sie liczba oséb w wieku produkcyjnym.
Najwieksze mozliwosci sprzyjajace wzrostowi popytu stanowi zas$ poprawa polityki prorodzinnej, wzrost liczby
0s0b starszych, ktére beda bardziej przychylne i sklonne do korzystania z komunikacji publicznej — nalezy jednak
wzig¢ pod uwage dostosowanie infrastruktury (m.in. przystankow) i suprastruktury (taboru) do ich potrzeb.

Na podstawie tabeli 20 mozna ustali¢ liste czynnikdéw sprzyjajacych i utrudniajacych rozwoj popytu w sferze
czynnikow polityczno-prawnych. Mozna stwierdzi¢, ze w przypadku tych czynnikdw jest raczej mowa o szansach,
ktére mozna pouktada¢ od najwiekszej do najmniejszej. Wiekszo$¢ tendencji w zakresie tych czynnikéw ma bo-
wiem charakter staly, niezmienny.
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SESTENUE? SESTENUE? ﬁzjf)r:rl(rjl;isezj Odchylenie | Odchylenie
Czynniki otoczenia optymistyczn: esymistyczn: Trend
Y Pty (S%l Y | Pesy (St)y Y prawdopodobny (So=Snp) (Sp=Snp)
° i (Snp)

Wspotpraca gmin w ramach 3,84 0,36 3,84 0 -3,48 wzrost
Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnego
Wspotpraca gmin 3,6 0,45 3,6 0 -3,15 wzrost
przygranicznych (wspélna oferta)
Wspdlna polityka taryfowa 4,68 0,36 4,68 0 -4,32 wzrost
i cenowa miasta i sgsiednich gmin
Utworzenie jednego organizatora 3,6 0,32 2,82 0,78 -2,5 staty
transportu publicznego w miescie
Udziat sektora prywatnego 2,48 0,48 3,99 -1,51 -3,61 staly
w transporcie publicznym
Stopien realizacji polityki 2,8 0,42 3,00 -0,2 -2,568 staty
transportowej miasta
(implementacja poszczegd6inych
dziatan i rzeczywista realizacja
celow)
Funkcjonowanie 3,04 0,6 2,88 0,16 -2,28 staty
Zréwnowazonego Planu
Mobilnosci Miejskiej (SUMP)
Stabilno$¢ wtadzy samorzadowej 2,56 1,04 2,94 -0,38 -1,9 staty

Tabela 20 Analiza otoczenia — poréwnanie scenariuszy

Zrédto: opracowanie wiasne.

— czynniki polityczno-prawne

,_
©

Czynniki polityczno-prawne

Wspdlna polityka taryfowa i cenowa miasta i sgsiednich gmin

Udziat sektora prywatnego w transporcie publicznym

Wspotpraca gmin w ramach Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego

Wspotpraca gmin przygranicznych (wspélna oferta)

Stopien realizacji polityki transportowej miasta (implementacja poszczegdlnych dziatan i rzeczywista realizacja celow)

Stabilno$¢ wtadzy samorzadowej

Funkcjonowanie Zrownowazonego Planu Mobilnosci Miejskiej (SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan)

w|l~N|lojlo|~M|lw|N]|R

Utworzenie jednego organizatora transportu publicznego w miescie

Tabela 21 Hierarchia czynnikéw polityczno-prawnych

Zrédto: opracowanie wiasne.

Z tabeli 21 wynika, ze najwieksze mozliwosci sprzyjajace wzrostowi popytu stanowi staly udziat sektora pry-
watnego w transporcie publicznym oraz wspoipraca gmin zarbwno w sprawach polityki taryfowej, jak i cenowej
w ramach polozenia przygranicznego i SOM. Najmniejsze mozliwosci/szanse rozwoju ma utworzenie jednego
organizatora transportu publicznego w miescie, co z resztg potwierdza obecna sytuacja, czyli funkcjonowanie

Zarzadu Drog i Transportu Miejskiego w Szczecinie.

. . Scenariusz
Scenariusz Scenariusz : o . .
Czynniki otoczenia optymistyczny | pesymistyczny EleETe e Qi | QisnEie Trend
(So) ) prawdopodobny (So=Snp) (Se=Snp)
i i (Snp)
Zamozno$¢ mieszkancow 2,88 0,76 2,7 0,18 -1,94 staty
($rednie wynagrodzenie)
Poziom bezrobocia w miescie 2,08 0,9 2,2 -0,12 -1,3 staty
Poziom dofinansowania komuni- 3,69 0,42 2,7 0,99 -2,28 staty
kacji miejskiej z budzetu miasta
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; : Scenariusz
Scenariusz Scenariusz . O . .
- . : : najbardziej Odchylenie | Odchylenie
Czynniki otoczenia optynzg%mzny pesyr?lsst)yczny prawdopodobny | (Sy—Su) (S,—Suo) Trend
° i (Snp)

Korzystanie z subsydiéw 1,76 1,2 2,88 -1,12 -1,68 staty
rzadowych
Dostep miasta do kapitatu 2,72 0,92 3,01 -0,29 -2,09 staty
zewnetrznego (kredyty)
Korzystanie z finansowania 4,68 0,33 4,68 0 -4,35 wzrost
ze $rodkéw unijnych
Wysokos¢ optat 0,56 1,53 1,53 -0,97 0 wzrost
za bilety komunikacji miejskiej
Koszty utrzymania transportu 0,54 3,15 3,15 -2,61 0 wzrost
publicznego
Optaty w strefie ptatnego 4,24 0,28 4,24 0 -3,96 wzrost
parkowania
Wplyw cen paliw na motoryzacje 2,8 0,76 2,87 -0,07 -2,11 staty
indywidualng
Liczba samochodéw osobowych 0,7 2,28 2,28 -1,58 0 wzrost
(wskaznik motoryzaciji
indywidualnej)
Import uzywanych samochodoéw 0,96 1,48 2,35 -1,39 -0,87 staty
z Zachodu
Tabela 22 Analiza otoczenia — poréwnanie scenariuszy ~ — czynniki ekonomiczne

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na podstawie tabeli 22 mozna ustali¢ liste czynnikbw ekonomicznych sprzyjajacych jak réwniez utrudniajg-
cych rozwoj popytu. Czynniki zostaly uszeregowane od tych stwarzajacych najwieksze szanse na rozwoj popytu
do tych mogacych negatywnie na niego wptynaé.

Lp. Czynniki ekonomiczne

1| Wzrost korzystania z finansowania ze $rodkéw unijnych

2| Wzrost optat w strefie ptatnego parkowania

3 | Korzystanie z subsydidow rzadowych

4 | Koszty utrzymania transportu publicznego

5| Wiekszy dostep miasta do kapitatu zewnetrznego (kredyty)

6 | Import uzywanych samochodéw z Zachodu

7 | Wplyw cen paliw na motoryzacje indywidualng

8 | Zamoznos$¢ mieszkancow ($rednie wynagrodzenie) — bez zmian

9| Wzrost liczby samochodow osobowych (wskaznik motoryzacji indywidualnej)
10 | Poziom bezrobocia w miescie — bez zmian
11 | Poziom dofinansowania komunikacji miejskiej z budzetu miasta — bez zmian
12 | Wzrost wysokosci optat za bilety komunikacji miejskiej

Tabela 23 Hierarchia czynnikéw ekonomicznych
Zrédto: opracowanie wiasne.

Z tabeli 23 wynika, ze szansg dla rozwoju popytu na ustugi komunikacji publicznej jest dofinansowanie po-
chodzace z Unii Europejskiej oraz subsydidéw rzadowych, co moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia kosztéw
utrzymania transportu publicznego. Istotng mozliwoscig, ktdra moze wplyna¢ na wzrost popytu jest wzrost optat
w strefie ptatnego parkowania, co przyczyni sie do tego, ze czes¢ mieszkancoéw wybierze komunikacje miejska.
Szczegolnym zagrozeniem jest wzrost opfat pobieranych za bilety komunikacji miejskiej, ktére nie sg dostosowa-
ne do mozliwosci finansowych mieszkafncéw oraz niezmienny poziom bezrobocia. Ponadto mozliwosci dofinan-
sowywania pochodzacego z budzetu miasta sg znacznie ograniczone, co moze stanowi¢ pewne zagrozenie dla
rozwoju popytu. Obserwowana jest réwniez tendencja wzrostowa w zakresie wykorzystania samochod6éw osobo-
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wych przez mieszkancow, ktéra wplywa na mniejszy udziat oséb korzystajgcych z komunikacji miejskiej oraz
zwiekszenie ruchu, zwlaszcza w godzinach szczytu.

Ogolnie mozna stwierdzi¢, ze czynnikami sprzyjajagcymi rozwojowi, czyli wzrostowi popytu sg przede
wszystkim realizacja inwestycji — Szczecinski Szybki Tramwaj, modernizacja i/lub zakup nowego taboru autobu-
sowego oraz tramwajowego oraz udziat sektora prywatnego w transporcie publicznym. Sa to istotne szanse, ktore
nalezy wykorzysta¢ w celu powiekszenia popytu na ustugi komunikacji miejskiej.

Natomiast najwieksze zagrozenie dla struktury popytu to: spadek liczby studentéw uczelni wyzszych, zmia-
na potrzeb komunikacyjnych mieszkancéw — wzrost korzystajacych z motoryzacji indywidualnej, spadek liczby
0s0b w wieku produkcyjnym, rozwoj centréw handlowych (darmowe autobusy) oraz wzrost wysokosci optat za
bilety komunikacji miejskiej. Czynniki te mogg mie¢ wplyw na ksztattowanie popytu, dlatego warto zastanowi¢ sie
nad ich zminimalizowaniem.

Jezeli sytuacja w otoczeniu utozy sie tak, jak wskazuje scenariusz optymistyczny, warunki zewnetrzne bedg
oddzialywac¢ na popyt wyjatkowo korzystnie i nawet przy najmniejszym wysitku bedzie on rést; jesli zas utozy sie
ona wedlug scenariusza pesymistycznego, nalezy podejmowa¢ dodatkowe dziatania ostabiajace ujemny wplyw
czynnikow zewnetrznych na rozwdj popytu.

Scenariusz najbardziej prawdopodobny jest najpewniejszy i nalezy przede wszystkim nim sie kierowa¢ przy
podejmowaniu decyzji strategicznych. Nalezy mie¢ na uwadze, jakie czynniki w poszczegdlnych analizowanych
sferach beda sprzyja¢ rozwojowi popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Szczecinie, a jakie utrudnia¢, co przed-
stawiono w powyzszych tabelach i komentarzach. Bardzo wazne jest zatem staranne rozeznanie przysziych moz-
liwosci, aby wybrany wariant zawierat mozliwie najmniej niepewnosci.
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ANEKS B - Transport zrOwnowazony - cele i dziatania

Dziatania / Zadania | Rozdziat

I. Zwiekszenie konkurencyjnosci komunikacji miejskiej

(priorytet w ruchu).

komunikacji miejskiej na skrzyzowania
wyposazonych w sygnalizacje swietlna.

2. Dalsza rozbudowa Systemu Zarzgdzania
Ruchem oraz Centralnego Systemu
Zarzgdzania Komunikacjg Miejska.

1.1.1. Dostosowanie infrastruktury do 1. Budowa zintegrowanych weztéw 7.2
potrzeb os6b niepeinosprawnych przesiadkowych dostosowanych do potrzeb 7.3
(\_Nysokoéé przystank,éw, przgjazdy, 0s6b niepetnosprawnych; 111
zintegrowanie punktow przesiadkowych). 2. Likwidacja barier architektonicznych w 11.4
konstrukcji ciggéw pieszych, budowa 117
podjazdow, oraz uwalnianie chodnikéw od
parkujacych samochodéw uniemozliwiajgcych
swobodne poruszanie sie.
3. Modernizacja istniejacych oraz budowa w
ramach realizowanych inwestycji nowych
przystankéw komunikacji miejskiej
dostosowanych do potrzeb oséb
niepetnosprawnych.
4. Instalacja systemu informacji pasazerskiej
dostosowanego do potrzeb oséb
niepetnosprawnych.
1.1.2. Wymiana taboru z uwzglednieniem 1. Zakup autobuséw niskopodtogowych 6.3
potrzeb osob niepeinosprawnych . dostosowanych do potrzeb 0s6b 7.4
niepetnosprawnych. 11.4
2. Zakup tramwajow niskopodtogowych badz 1.7
czesciowo niskopodtogowych dostosowanych
do potrzeb oséb niepeinosprawnych.
1.1.3. Zwiekszenie bezpiecze nstwa ruchu 1. Budowa zintegrowanych weztéw 5.2
poprzez inwestycje w infrastrukture przesiadkowych. 6.3
bezkolizyjna oraz integracje punktow 2. Budowa tras obwodowych umozliwiajacych 11.7
przesiadkowych. ograniczenie ruchu kolowego w srédmiesciu.
1.1.4. Rozbudowa systemu kanatéw 1. Dalsza rozbudowa Centralnego Systemu 10
informacyjnych _nt. tras, rozktadow jazdy, Zarzadzania Komunikacjg Miejska, w tym 11.6
taryf, utrudnien itp. systemu informaciji pasazerskiej. 11.7
2. Wykorzystanie aplikacji mobilnych, portali
spotecznosciowych i innych kanatow
komunikacji z mieszkancami.
1.1.5. Podniesienie komfortu jazdy poprzez: | 1. Zakup taboru wyposazonego w 6.3
- zakup taboru klimatyzowanego; udogodnienia poprawiajace komfort podrézy 7.3
- dbanie o czysto$¢ w pojazdach i na pasazer6w (klimatyzacja, wygodne fotele, itp.) 9.2
przystankach; R ) 2. Systematyczne kontrole jakosci wykonanych 117
- dopasowanie czestotliwosci kursow do o .
liczby pasazerow. prac ﬁrm. odpoy\/ledzmlnych za utrzymanie
czystosci w pojazdach oraz na przystankach.
3. Opracowanie rozktadow jazdy
5 dostosowanych do potrzeb mieszkancow.
E 1.1.6. Szkolenie personelu pod katem 1. Szkolenia kierowcow i motorniczych w 7.3
2 jako $ci obstugi  klienta. zakresie kontaktéw z mieszkancami pod katem 11.7
g jakosci obstugi, zapewnienia bezpieczenstwa i
% pierwszej pomocy. ‘
< 2. Szkolenia pracownikéw kas biletowych oraz
% dyspozytoréw w zakresie kontaktow z
E— mieszkancami pod katem jakosci obstugi,
o udzielanych informaciji, zapewnienia
i bezpieczenstwa i pierwszej pomocy.
1.2.1. Zwiekszenie dostepnosci ustug 1. Rozbudowa sieci komunikacji tramwajowej z 5.2
S poprzez rozbudow ¢ sieci komunikacyjnej | infrastrukturg przystankowa dostosowang do 6.3
5 oraz dostosowanie jej do potrzeb os6b potrzeb 0s6b niepelnosprawnych. 11.2
% niepeinosprawnych . 2. Rozwogj sieci komunikacji autobusowej wraz ﬁ;"
5 z budowa infrastruktury przystankowe;j ‘
"§ dostosowanej do potrzeb oséb
§ niepetnosprawnych.
E 1.2.2. Zachowanie punktualno $ci poprzez |1, Nadawanie priorytetu w ruchu pojazdom 5.2
g tworzenie warunkow do ptynnej jazdy 11.7
@
Q.
g
o
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3. Zmiana organizacji ruchu poprzez
wydzielanie pasow autobusowych, paséw
autobusowo-tramwajowych oraz pasow
tramwajowych z jezdni.

dublujacych sie z siecig tramwajowa.

1.2.3. Skrécenie czasu przejazdu poprzez | 1, Nadawanie priorytetu w ruchu pojazdom 11.7
zwigkszenie sredniej predkosci jazdy. komunikaciji miejskiej na skrzyzowaniach
wyposazonych w sygnalizacje swietlna.
2. Dalsza rozbudowa Systemu Zarzgdzania
Ruchem oraz Centralnego Systemu
Zarzgdzania Komunikacjg Miejska.
3. Zmiana organizacji ruchu poprzez
wydzielanie pasow autobusowych, paséw
autobusowo-tramwajowych oraz pasow
tramwajowych z jezdni.
1.2.4. Integracja systemu transportu 1. Opracowanie i wdrozenie modelu organizaciji 5.2
publicznego poprzez: transportu publicznego w ramach SOM 8.3
- spojny rozwoj komunikacji w ramach (funkcjonalnego, taryfowego, finansowego). 11.1
SOM, . L 2. Budowa zintegrowanych weztéw 1.7
- integracje taryfow a i informacyjn a; .
- flaczenie réznych srodkéw transportu prze5|adk.ov.vyc.h. )
(rower, autobus, tramwaj, kolej); 3. Rozwoj sieci parkingdbw rowerowych przy
- uelastycznienie systemu (kursy na przystankach oraz weztach komunikacii
zadanie). miejskiej oraz parkingéw Park&Ride.
3. Wprowadzenie Szczecinskiej Karty
Aglomeracyijne;.
1.2.5. Aktualizacja strategii rozwoju i 1. Integracja komunikacji miejskiej. 8.1-8.4
controlling systemu . 2. Wsp6lpraca pomiedzy interesariuszami 11.3-11.5
komunikacji miejskiej. 117
3. Systematyczne badania rynku 11.8
(rekomendacja).
4. Wdrozenie narzedzia controllingu systemu
np. paszporty linii (rekomendacja).
1.3.1. Zachowanie wielkosci popytu na 1. Skuteczna i skoordynowana realizacja 3.2
ustugi publiczne poprzez skuteczng dziatan odpowiadajacych pozostatym celom. 4.2
realizacje celow I, II, 117 1V. 11.7
1.3.2. Redukcja kosztéw 1. Nadawanie priorytetu w ruchu pojazdom 5.2
eksploatacyjnych  poprzez: komunikaciji miejskiej na skrzyzowaniach 6.1-6.3
- lworz_e_nie Warunkc’)yv do gkonomic;nej wyposazonych w sygnalizacje $wietna. 8.1-8.4
p}ynne] jazdy (ograniczenie kongestii, 2. Dalsza rozbudowa Systemu Zarzgdzania 1.7
priorytet w ruchuy); o ‘ Ruch Central Svst
- wymiana taboru na bardziej ekonomiczny uchem oraz Lentrainego systemu
W utrzymaniu, Zarzgdzania Komunikacjg Miejska.
- inwestycje infrastrukturalne realizowane 3. Zmiana organizacji ruchu poprzez
réwnolegle z taborowymi. wydzielanie pasow autobusowych, paséw
autobusowo-tramwajowych oraz pasow
tramwajowych z jezdni.
4. Zakup taboru niskoemisyjnego.
1.3.3. Realizacja inwestycji w spos6b 1. Koordynacja dziatan inwestycyjnych miedzy 5.2
systematyczny i spojny. poszczegolnymi jednostkami administracyjnymi 6.3
g miasta oraz z partnerami zewnetrznymi. 117
%’J 2. Planowanie procesu inwestycyjnego w
> sposob systematyczny i optymalny z punktu
:g widzenia dostepnych $rodkéw.
§ 1.3.4. Budowa systemu taniego dla 1. Dostosowanie taryfy do potrzeb 3.2
E‘ pasazera. zmieniajacego sie popytu (m.in. system check- 6.3
5 in check-out). ﬁ%
g 2. Integracja komunikacji miejskie;j. :
5 3. Ograniczanie kosztéw eksploatacyjnych
= poprzez realizacje polityki inwestycyjnej w
o zakresie taboru i infrastruktury.
1. Ograniczenie negatywnego wptywu funkcji transportowej na ekosystem miasta
S5 = 11.1.1. Wzrost roli transportu 1. Rozbudowa sieci tramwajowe;. 5.2
S @ 2 tramwajowego . 2. Reorganizacja linii komunikacji autobusowe;j 6.3
g5 11.7
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miejskg

2. Przekazywanie dobrych praktyk

3. Upowszechnianie informacji o negatywnych
skutkach transportu indywidualnego

11.1.2. Wymiana taboru autobusowego na 1. Zakup autobuséw niskoemisyjnych. 6.3
niskoemisyjny. 11.7
11.1.3. Modernizacja infrastruktury 1. Modernizacja istniejgcej sieci tramwajowej 5.2
transportowe;j. oraz drogowe;. 6.3
2. Modernizacja zaplecza technicznego. 11.7
11.2.1. Ograniczenie ruchu w centrum 1. Rozszerzenie granic Strefy Platnego 3.3
miasta. Parkowania. 5.2
K 2. Weryfikacja podziatu SPP na podstrefy. 171-27
g 3. Zmiana obowiazujacej taryfy optat w SPP. ’
8 4. Budowa parkingéw Park&Ride przy
N . . .
o przystankach i weztach komunikacyjnych.
§ 11.2.2. Mozliwie petne skomunikowanie sieci | 1. Wspoipraca operatorow transportu 5.2
£ = transportowe;. publicznego (komunikacja miejska i 11.7
% é podmiejska).
O_ 5 2. Tworzenie spdjnej sieci transportu
N X publicznego.
11.3.1. Wkomponowanie infrastruktury 1. Budowa infrastruktury transportowej z 3.1
transportowej (liniowej i punktowej) w uwzglednieniem uwarunkowan estetycznych i 5.2
« krajobraz miasta. $rodowiskowych. 11.7
o 8 2. Opracowanie katalogu urzadzen
g E infrastruktury przystankowej w ramach katalogu
é N mebli miejskich.
& _'8 11.3.2. Zintegrowanie punktéw 1. Budowa zintegrowanych weztéw 3.1
NS przesiadkowych celem ograniczenia przesiadkowych. 5.2
M zapotrzebowania na przestrzen. 11.7
I1l. Rozwoj przez innowacyjnos¢ i kooperacje
111.1. Wspdipraca z interesariuszami  systemu, w tym: 1. Porozumienia z podmiotami zewnetrznymi w 4.2
- systematyczne badanie potrzeb transportowych; zakresie partycypacji w kosztach realizacii 11.6
- partycypacja interesariuszy w kosztach rozwoju inwestyciji infrastrukturalnych. 11.7
komunikacj. 2. Porozumienia z podmiotami w zakresie
badan transportowych.
111.2. Zaciesnienie wspoipracy z sektorem badawczo- 1. Wspolpraca z sektorem B+R przy 11.6
rozwojowym . opracowywaniu koncepcji nowych projektow 11.7
komunikacyjnych.
111.3. Wdrazanie innowacyjnych rozwigzan w zakresie 1. Dalsza rozbudowa Systemu Zarzadzania 11.6
zarzadzania systemem (w zakresie reagowania na Ruchem oraz Centralnego Systemu 11.7
potrzeby rynku ). Zarzadzania Komunikacjg Miejska.
2. Wspdtpraca z sektorem B+R przy
opracowywaniu koncepcji nowych projektow
komunikacyjnych.
IV. Promocja transportu zbiorowego
IV.1. Zwiekszenie $wiadomo $ci mieszkancow w 1. Realizacja akcji promujacych zrownowazony 3.2
zakresie atutow komunikaciji zbiorowej oraz jej przewagi | transport miejski (np. Europejski Tydzien 4.2
nad transportem indywidualnym. Zréwnowazonego Transportu). 11.7
2. Wspdipraca z organizacjami pozarzadowymi.
1V.2. Opracowanie strategii promocji i PR (realizacja 1. Cykliczne akcje promujace komunikacje 11.7
zadan w spos6b systemowy i systematyczny). 11.8
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