UCHWALA NR LV/1561/23
RADY MIASTA SZCZECIN
z dnia 12 grudnia 2023 r.

w sprawie przyjecia Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnego do 2030 roku (z perspektywa do 2040 roku)

Na podstawie art. 18 ust. 2 pkt 61 12 ustawy zdnia 8 marca 1990r. o samorzadzie gminnym
(Dz.U. z2023r. poz.40, poz.572, poz. 1463, poz.1688), Rada Miasta Szczecin uchwala,
co nastepuje:

§ 1. Przyjmuje si¢ Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnego do 2030 roku (z perspektywa do 2040 roku), ktory stanowi zatacznik do niniejszej
uchwaty.

§ 2. Wykonanie uchwaly powierza si¢ Prezydentowi Miasta Szczecin.

§ 3. Uchwata wchodzi w zycie z dniem podj¢cia.

Przewodniczaca Rady Miasta Szczecin

Renata Lazewska
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)
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P Wdrozenie inteligentnych rozwiazan w transporcie: priorytet
dla pojazdéw PTZ, dynamiczna informacja w czasie podrézy,
usprawnienie ruchu drogowego i optymalizacja planowania
w systemie transportowym
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

Szczecinski Obszar Metropolitalny charakteryzuje sie wieloma atutami gospodarczymi
oraz turystycznymi, ktére determinujg koncentracje duzej liczby przemieszczen mieszkarncéw
oraz turystdw. Majg one charakter zaréwno podrdézy zwigzanych z codziennymi dojazdami do miejsc
edukacji oraz pracy jak i tymi wykonywanymi w czasie wolnym, ktére dotyczg takich aktywnosci jak
zakupy czy rekreacja.

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

Trwajace oraz zakoniczone duze transportowe przedsiewziecia inwestycyjne w SOM nie finalizujg
procesu rozwoju mobilnosci. Konieczne jest odpowiednie zarzgdzanie przemieszczeniami na poziomie
metropolitalnym, tak aby cato$¢ systemu transportowego charakteryzowata sie duzg wydajnoscia
oraz odpowiadata na potrzeby jego uzytkownikéw. Wazine jest takze odpowiednie planowanie
na poziomie strategicznym, aby przy ograniczonych srodkach finansowych dokonywac¢ wyboréw
trafnych i niestojgcych w sprzecznosci z postulowang ideg zréwnowazonej mobilnosci.

Dla poprawy nie tylko przemieszczen mieszkancéw, ale rowniez szeroko rozumianej dostepnosci
do réznych generatoréw ruchu opracowywane sg Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMPs
ang. Sustainable Urban Mobility Plans), ktére sg narzedziami utatwiajgcymi planowanie transportu
z uwzglednieniem takich zagadnien jak planowanie przestrzenne, ochrona Srodowiska i kwestie
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dokumenty te majg charakter strategiczno-operacyjny
oraz wskazujg kierunki dziata, ktére w zrdwnowazony sposéb odpowiadajag na potrzeby
przemieszczania sie ludzi i towardw na obszarze analizy. Rozbudowane metody partycypacji spotecznej
sprawiaja, ze wptyw na ostateczny ksztatt dokumentéw mogg mied rézne grupy interesariuszy.

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

Niniejszy dokument sporzgdzony zostat zgodnie z zaleceniami europejskimi. Celem
przedstawionego dokumentu SUMP SOM jest wskazanie kierunkowych, zintegrowanych dziatan
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030

(z perspektywsq 2040)

prowadzacych do rozwoju obszaru w sposdb zrownowazony, co moze by¢ osiggniete m.in. poprzez

zwiekszenie udziatu przyjaznych sSrodowisku

przewozowych SOM.

sposobdw przemieszczania w podziale zadan

Opracowany plan obejmuje swoim zasiegiem Szczecinski Obszar Metropolitalny, znajdujacy sie

w pétnocno-zachodniej czesci Polski, co przedstawiono na rysunku nr 0.1.

0

100 200 km

L

Rysunek 0.1 Lokalizacja obszaru opracowania
Zrédto: Opracowanie wtasne

LEGENDA
* miasta wojewodzkie
[ granice powiatow
D granice wojewddztw
I szczeciiski Obszar Metropolitalny

Szczecinski Obszar Metropolitalny obejmuje swoim zasiegiem nastepujace jednostki samorzadu

terytorialnego:

2 miasta na prawach powiatu: Szczecin, Swinoujécie;
z powiatu stargardzkiego:
e 1 gmina miejska: Stargard,;
e 2 gminy wiejskie: Kobylanka, Stargard;
z powiatu polickiego:
e 2 gminy miejsko-wiejskie: Police, Nowe Warpno;
e 2 gminy wiejskie: Dobra, Kotbaskowo;
z powiatu goleniowskiego:
e 2 gminy miejsko-wiejskie: Goleniéw, Stepnica;
z powiatu gryfinskiego:
e 1 gmina miejsko-wiejska: Gryfino;
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

e 1 gmina wiejska: Stare Czarnowo.

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

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

1.1. METODYKA TWORZENIA SUMP SOM

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

Etap I: Dobre przygotowanie;

Etap Il: Racjonalne i klarowne okreslenie celéw;

Etap lll: Okreslenie planu dziatania;

Etap IV: Wdrazanie planu.

Etapy nie majg charakteru sekwencyjnego i mogg trwacé czesciowo réwnolegle lub w petlach
sprzezenia zwrotnego. Plan obejmuje: proces prac przygotowawczych, zgodnie z krokami 1-9
planowania zréwnowazonej mobilnosci oraz zawiera opis wdrazania Planu (kroki 10-12).

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

Budowa
. = i wspélna
Analiza sytuacji ocer?a
w zg!ires‘ne. scenariuszy ~ Wypracowanie
mobilnosci wizji i strategii
z interesariuszami

Okreslenie
kontekstu
strategicznego

Okreslenie celow
i wskaznikéw

Etapy planowania

zrownowazonej Wypracowanie

mobilnosci miejskiej skutecznych pakietéw
dziatan wspélnie
z interesariuszami

Okreslenie
i dzialan i zakresu

. odpowiedzialnosci
Monitorowanie, P

dostosowanie
i komunikacja

. Przygotowanie
Zarzadzanie do wdrozenia
wdrazaniem i finansowania

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

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

aspekty planowania zréwnowazonej mobilnosci, ktérymi sg m.in.: angazowanie mieszkancéw
i interesariuszy na kazdym z etapdw opracowywania planu oraz integracja polityk pomiedzy wszystkimi
sektorami, szczegdlnie: transportu, planowania przestrzennego, ochrony srodowiska, gospodarki,
polityki spotecznej, zdrowia oraz bezpieczeristwa.

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

Konkretne — opisane precyzyjnie i w sposéb zrozumiaty, z uzyciem okreslen ilosciowych i/lub
jakosciowych;

— Mierzalne — przygotowane s3 takze zasoby do pomiaru zmian (jakosciowych i ilosciowych),
ktére nastgpig wzgledem sytuacji obecnej, zdiagnozowanej w Planie ;

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

— Realistyczne — zwracajgce uwage na istotnos¢ wyboru celdéw, ktdre sg wazne i przyczyniajg sie
do rozwoju mobilnosci miejskiej oraz wspierajg lub s3 w zgodzie z innymi celami;

— Okreslone w czasie — kluczowe daty dla osiggniecia danego celu sg jasno zdefiniowane.

Proponowane dziatania zawarte w Planie Zrownowazonej Mobilnosci dla Szczeciiskiego
Obszaru Metropolitalnego zostaty opracowane na podstawie wynikdw raportu diagnostyczno-
strategicznego, opisujgcego stan istniejgcy i sytuacje mobilnosciowg w Szczecinskim Obszarze
Metropolitalnym oraz:

— wiedzy eksperckiej, w tym analiz danych statystycznych i dobrych praktyk z Polski i Europy;
— biezacej wspdtpracy z Zamawiajgcym;

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

— analizy efektywnosci i skutecznosci poszczegdlnych dziatan.

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

1 Na podstawie: Projekt BUSTRIP, Poruszajgc sie w zréwnowazony sposdb - Przewodnik po Planach
Zréwnowazonego Transportu Miejskiego www.movingsustainably.net
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

— do 2030 roku - zoperacjonalizowanie celdw oraz kompleksowy i optymalny zestaw dziatan
taczacy w sobie kwestie infrastrukturalne, organizacyjne i prawne;

— do 2040 roku - perspektywa 17-letnia dla realizacji celdw strategicznych, dtugoterminowych,
wpisujgcych sie jednoczednie w cele unijnej i krajowe]j polityki zréwnowazonej mobilnosci,
polityki klimatycznej, polityki miejskiej, polityk horyzontalnych i innych.

Czesc strategiczna obejmuje wizje idtugoterminowe cele horyzontalne, podczas gdy czesé
operacyjna okresla, w jaki sposob i kiedy cele te zostang osiggniete. Cze$¢ operacyjna to dziatania
mozliwe do zrealizowania w relatywnie krdotkim czasie, np. inwestycje infrastrukturalne. Natomiast
czes$¢ strategiczna obejmuje dziatania diugoterminowe zwigzane z wieloetapowmi ustaleniami,
Uzgodnienia nierzadko bedg wymagaé zmian utartych schematéw w mysleniu na temat mobilnosci
w obszarach funkcjonalnych.

Plan zawiera takze system monitoringu wskaznikdw rezultatu i produktu ze wskazaniem
poczatkowych (bazowych) i docelowych wartosci oraz mechanizm przysztej aktualizacji Planu
mobilnosci.

Plan, zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego, uwzglednia wszystkie grupy odbiorcow,
w tym osoby z réznego rodzaju niepetnosprawnosciami. Dlatego niezwykle istotna jest partycypacja
spoteczna. W odrdznieniu od tradycyjnego podejscia do planowania transportu, Plany Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej (PZMM) ktadg szczegélny nacisk na interdyscyplinarno$¢ (zaangazowanie
interesariuszy instytucjonalnych, mieszkancéw czy innych zainteresowanych osdb). Powszechnie
stosowang klasyfikacjg 2 metod angazowania mieszkaficow jest informowanie, konsultowanie,
angazowanie, wspotpraca iupowszechnianie. W przypadku SUMP SOM zastosowano mieszane
metody angazowania:

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

— wyznaczenie koordynatoréw ds. SUMP w kazdej gminie;

— organizowanie konsultacji spotecznych dla mieszkancéw oraz interesariuszy w formie
warsztatowej;

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

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

— mozliwosc¢ zgtaszania uwag (na spotkaniach, on-line, za posrednictwem poczty elektronicznej,
itp.).

Stosujac podejscie partycypacyjne, zidentyfikowano interesariuszy z nastepujacych grup: urzedy
administracji samorzadowej, przewoznicy, stowarzyszenia, srodowisko naukowe, podmioty rynku
pracy oraz mieszkanicy:

2 Na podstawie: International Association for Public Participation (IAP2, 2007)
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

— Urzad Marszatkowski Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego;

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

— Biuro Planowania Przestrzennego Miasta
w Szczecinie;

— Politechnika Morska w Szczecinie;
— Urzad Miasta Szczecin;

— Urzad Miejski w Policach;

— Urzad Gminy w Stepnicy;

— Urzad Miejski w Stargardzie (gmina
miejska);

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

— Urzad Gminy w Stargardzie (gmina
wiejska);

— Urzad Miasta w Swinoujsciu;
— Urzad Gminy w Goleniowie;

— Urzad Gminy w Kotbaskowie;

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

— Urzad Gminy w Dobrej;

— Rada Miejska w Goleniowie;

— Stowarzyszenie Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnego;

— Szczecinsko-Polickie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne;

— Zarzad Drég i Transportu Miejskiego
w Szczecinie;

— Woydziat Drég Publicznych Powiatu
Polickiego;

— Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji Sp.
z 0.0. w Stargardzie;

— Komunikacja Autobusowa w Swinoujsciu;

— POLREGIO - Zachodniopomorski Zaktad
w Szczecinie;

— Goleniowski Park Przemystowy;

— Politechnika Morska w Szczecinie.

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

oraz 1.3.

Rysunek 1.2 Zdjecie z | etapu konsultacji spotecznych
w miescie Police z dnia 02.02.2023 r.

Zrédto: Raport z konsultacji spotecznych (Raport
Diagnostyczno-Strategiczny)

Rysunek 1.3 Zdjecie z | etapu konsultacji spotecznych
w miescie Gryfino z dnia 31.01.2023 r.

Zrédto: Raport z konsultacji spotecznych (Raport
Diagnostyczno-Strategiczny)
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

Opracowanie prognozy oddziatywania na S$rodowisko projektu Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego ma na celu dokonanie oceny skutkéw
realizacji ustalen tego dokumentu w odniesieniu do poszczegélnych komponentéw sSrodowiska,
wskazanie potencjalnie uciazliwych lub korzystnych oddziatywan na srodowisko oraz rozwigzan
minimalizujacych negatywny wptyw (jesli zostang zidentyfikowane), a takie przedstawienie
ewentualnych wariantéw alternatywnych.

Obowigzek opracowania prognozy oddziatywania na srodowisko ustaled projektu Planu
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego wynika z ponizszych
aktéw prawnych:

— Dyrektywa 2001/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2001 r. w sprawie
oceny wptywu niektdrych plandéw i programéw na srodowisko;

— Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie,
udziale spofeczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko
(zwana dalej ,,Ustawg 00S”).

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

W ramach realizacji zadan zawartych w projekcie Planu bedg uwzgledniane S$rodki
minimalizujgce, ktore nalezy rozumiec jako zbidr dziatan, przyczyniajacy sie do zapobiegniecia lub
ograniczenia negatywnych oddziatywan, ktdre mogg by¢ wynikiem realizacji zatozen Planu. Natomiast
kompensacja przyrodnicza jest to zespét dziatan, prowadzacych do przywrdcenia réwnowagi
przyrodniczej. Dziatania kompensacyjne obejmujg roboty budowlane, roboty ziemne, zalesianie,
zadrzewianie lub tworzenie skupisk roslinnosci i siedlisk.
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

Szczecinski Obszar Metropolitalny (SOM) zlokalizowany jest w pétnocno-zachodniej czesci
wojewddztwa zachodniopomorskiego. Obejmuje on swoim zasiegiem miasto rdzeniowe — Szczecin,
miasto Swinoujécie oraz gminy potozone w bezposérednim sasiedztwie miasta rdzeniowego: miejska
oraz wiejska Stargard, Golenidw, Gryfino, Police, Stepnica, Nowe Warpno, Kobylanka, Stare Czarnowo,
Dobra oraz Kotbaskowo.

Cecha decydujacg o delimitacji obszaru funkcjonalnego s3 wzajemne relacje faczace gminy.
Najwazniejszg funkcjg integrujacg poszczegdlne gminy jest funkcja komunikacyjna. Najgesciej
zaludnione czesci SOM historycznie powstawaty wzdtuz linii kolejowych. Obecnie, pomimo wiekszego
rozproszenia zabudowy oraz wytgczenia z eksploatacji czesci linii kolejowych nadal najwazniejsze
osrodki SOM sg pofaczone siecig transportu kolejowego. Nowa zabudowa jest jednak w ostatnich
latach lokowana poza , kregostupem” transportu zbiorowego — kolei, co wptywa na nadmierny ruch
indywidualnych srodkdw transportu na wlotach do Szczecina.

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

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

Dynamicznie rozwijajgce sie obszary gmin wiejskich nie posiadajg infrastruktury dla potrzeb
0s6b niezmotoryzowanych. Powoduje to niski poziom poczucia bezpieczerstwa mieszkancow, a takze
stanowi barierg dla zachecania mtodych oséb do mobilnosci aktywne;j.

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

Opisywany obszar wraz z terenem go otaczajagcym charakteryzujg sie zréznicowaniem ze
wzgledu na petnione funkcje. Umozliwito to wyodrebnienie na potrzeby SUMP SOM obszarow
ze wzgledu na ich unikalne cechy. Zaproponowany podziat funkcjonalny obszaru zaprezentowano
na rysunku 2.1.
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)
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Rysunek 2.1 Podziat funkcjonalny SOM opracowany na potrzeby planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
Zrédto: Opracowanie wtasne
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

Najwiekszym osrodkiem Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego jest Szczecin, ktéry petni
funkcje miasta rdzeniowego. Jest to osrodek metropolitalny o znaczeniu ponadregionalnym, petnigcy
gtéwng funkcje decyzyjng, kulturalng, edukacyjng, spoteczng, biznesowg oraz transportowa.

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

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

Ostatnig grupg w podziale funkcjonalnym SOM jest obszar oddziatywania. Jest to obszar
zewnetrzny, obejmujgcy gminy graniczace z SOM, réwniez z uwzglednieniem gmin lezacych na terenie
Republiki Federalnej Niemiec. Co prawda znajduje sie on poza zakresem opracowania, jednak wykazuje
silne zwigzki funkcjonalno — przestrzenne z miastem rdzeniowym. Potgczenia komunikacyjne posiadajg
tam z reguty nizszg jakosc¢ niz w przypadku SOM, a odlegtosci od miasta rdzeniowego sg znaczne. Z tego
wzgledu dominujgcym sposobem realizowania mobilnosci jest samochdd osobowy. Tereny lezgce
po stronie niemieckiej posiadajg regularne potgczenia ze strone polska transportem kolejowym,
brakuje jednak regularnej komunikacji autobusowej.

Podziat funkcjonalny przedstawiono w tabeli 2.1.

Tabela 2.1 Podziat funkcjonalny SOM opracowany na potrzeby planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej

miasto rdzeniowe Szczecin

lokalne osrodki rozwoju Swinoujscie, Stargard (gm. m.)
Dobra, Golenidw, Gryfino, Kobylanka, Kotbaskowo, Nowe
Warpno, Police, Stare Czarnowo, Stargard (g. w.), Stepnica
Miedzyzdroje, Wolin, Przybierndw, Osina, Maszewo, Stara
Dagbrowa, Marianowo, Suchan, Dolice, Warnice, Pyrzyce, Bielice,
Banie, Widuchowa, Amt Gartz, Amt Locknitz-Penkun, Amt Am
Stettiner Haff, Ueckermiinde, Amt Usedom-Siid, Heringsdorf

miejski obszar funkcjonalny

obszar oddziatywania

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

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

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

1. Dobra 28119 4,12
2. Goleniéw 36 997 5,42
3. Gryfino 30613 4,49
4, Kobylanka 6217 0,91
5. Kotbaskowo 14 705 2,16
6. Nowe Warpno 1556 0,23
7. Police 39498 5,79
8. Stare Czarnowo 3699 0,54
9. Stargard (g. m.) 67 161 9,84
10. Stargard (g. w.) 14 666 2,15
11. Stepnica 4751 0,70
12. Szczecin 394 482 57,82
13. Swinoujécie 39 834 5,84
tacznie 682 298 100,00

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

Liczba mieszkancéw w poszczegdlnych gminach jest zrdinicowana, a faczna liczba oséb
zamieszkujgcych analizowany obszar na koniec 2021 roku wyniosta 682 298 osdb. Najbardziej
zaludnione jest miasto Szczecin, bedgce administracyjng stolicg wojewdédztwa zachodniopomorskiego,
ktore z liczbg mieszkaricdw wynoszgcy niemal 400 tysiecy osoéb posiada ponad 50 procentowy udziat
w tgcznej liczbie mieszkaricow SOM. Powyzej 30 tysiecy mieszkaricéw posiadajg jeszcze: gmina miejska
Stargard (67 161 0s6b), miasto Police (39 498), miasto na prawach powiatu Swinoujécie (39 834 oséb),
gmina Goleniéw (36 997 oséb) oraz gmina Gryfino (30 613 o0sbb).

Sytuacje demograficzng regionu mozna ocenic¢ jako umiarkowanie dobrg, na przestrzeni lat
2012-2021 liczba ludnosci SOM utrzymywata sie na podobnym poziomie. Powoduje to, ze potrzeby
transportowe utrzymuja sie na wysokim poziomie, co nie zawsze posiada odzwierciedlenie w ofercie
transportu publicznego, ktére w ostatnich latach byta ograniczana. W przytoczonym okresie wyraznie
spadta jednak liczba mieszkancéw w miescie rdzeniowym — Szczecinie (o 14,4 tys. 0séb, czyli 3,55%).
Najwieksze wzrosty liczby mieszkancow byty notowane w gminach Dobra (ponad 50%), Kotbaskowo
(ponad 30%) oraz Kobylanka (ponad 30%). Swiadczy to o postepujacej suburbanizacji, a takze niskim
przyroscie naturalnym, depopulacji oraz migracji poza miasto rdzeniowe. Wystepujg takze intensywne
zmiany tradycyjnego, wiejskiego charakteru gmin sagsiadujgcych ze Szczecinem. Najwieksze
procentowe spadki ludnosci wystapity w gminach Nowe Warpno (ponad 8 %) oraz Police (ponad 6%).
Wskazuje to na wzrost zapotrzebowania na optymalny system transportu publicznego, ktéry w obecnej
formie nie zaspokaja potrzeb mieszkancéw, generujagc wzrost wykorzystywania transportu
indywidualnego. Prognozy demograficzne na 2030 rok wskazujg na utrzymanie trendu
obserwowanego w latach 2012-2021. Brak odpowiedniej infrastruktury spotecznej w gminach
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sgsiadujgcych ze Szczecinem, ktérej rozwdj nie podaza za dynamicznym wzrostem liczby ludnosci
zwieksza liczbe koniecznych do zrealizowania przemieszczen. Na rysunku 2.2 przedstawiono zmiany
liczby ludnosci na przestrzeni lat 2012 — 2021, natomiast rysunek 2.3 pokazuje prognozowane zmiany
liczby ludnosci dla roku 2030 w poréwnaniu z prognozg na rok 2021.
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Rysunek 2.2 Procentowa zmiana liczby ludnosci poszczegdlnych gmin SOM w okresie 2012-2021

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS
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Rysunek 2.3 Procentowa zmiana liczby ludnosci poszczegdlnych gmin SOM prognozowanej wartosci na 2030 rok

w stosunku do prognozowanej wartosci na rok 2021

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS
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Wptyw na ksztatt mobilnosci ma struktura wiekowa mieszkarncéw danego obszaru. W przypadku
Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego ksztatt piramidy wiekowej jest zblizony do regresywnego,
mozna wiec oczekiwaé dalszego postepowania procesu starzenia sie spoteczenstwa. Bedzie to
skutkowa¢ wzrostem liczby oséb w wieku poprodukcyjnym, z jednoczesnym zmniejszaniem udziatu
najmtodszej grupy mieszkancow, bedacej w wieku przedprodukcyjnym. Pod koniec 2021 roku udziat
mieszkancow SOM w wieku powyzej 60 lat wynosit ponad 27%. Pod koniec 2021 roku dla wiekszosci
gmin SOM odnotowano wzrost wartosci wszystkich wskaznikdw demograficznych w stosunku do roku
poprzedniego. Ponadto duzy wptyw na mobilnos¢ bedg miaty nieprzewidywalne procesy migracyjne,
zwigzane z naptywem obcokrajowcow zwtaszcza z Ukrainy oraz krajéw Afryki Pétnocnej. Osoby
osiedlajgce sie w Polsce stanowig znaczny udziat wsréd pasazerdw transportu zbiorowego, dlatego
niezbedna jest biezgca analiza tego zjawiska.

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

tacznie dla wszystkich gmin SOM saldo przyjazdéw i wyjazddéw zwigzanych z zatrudnieniem
(dane na 2016 rok) byto dodatnie. Swiadczy to, ze wieksza liczba oséb dojezdza do tego obszaru
do pracy niz z niego wyjezdza. Wsrdd gmin SOM iloraz przeptywéw zwigzanych z zatrudnieniem
osiggnat warto$¢ powyzej 1 dla gmin Szczecin, Goleniéw, Dobra, Kobylanka, Swinoujscie. Oznacza to,
Ze wiecej 0séb przyjezdzato do tych gmin w celach zawodowych, anizeli wyjezdzato w tym celu do
innych gmin.

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

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

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

Powierzchnia obszaréw pod wodami na terenie Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego
obejmuje grunty pod wodami $rédlgdowymi stojgcymi® oraz ptyngcymi® i wynosi ponad 449 km?2,
co stanowi ponad 16% powierzchni ogétem. W roku 2021 najwiekszy udziat powierzchni obszaréw
pod wodami zarejestrowano w gminach Nowe Warpno (49,8% powierzchni gminy)
oraz Swinoujécie (48,9%), co jest zwigzane z wodami Zalewu Szczecifskiego i Jeziora
Nowowarpienskiego znajdujgcymi sie na terenie tych gmin. Najmniejsza wartos¢ tego wskaznika
(ponizej 1%) zostata odnotowana w gminach: Kobylanka, Dobra, Golenidw i w gminie miejskiej
Stargard.

W roku 2021 faczna powierzchnia obszaréw zabudowanych i zurbanizowanych w gminach
Szczecifiskiego Obszaru Metropolitalnego wynosita ponad 246,2 km?, a odsetek tego typu terenéw

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

4 Do wad $rodlgdowych ptynacych zalicza sie wody w ciekach naturalnych, kanatach oraz w Zrddtach, z ktérych
cieki biorg poczatek, wody znajdujgce sie w jeziorach oraz innych naturalnych zbiornikach wodnych o ciggtym
badz okresowym naturalnym doptywie lub odptywie wéd powierzchniowych oraz wody znajdujace sie
w sztucznych zbiornikach wodnych usytuowanych na wodach ptynacych.
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w odniesieniu do catkowitej powierzchni obszaru SOM wynidst 8,8%. Wsrdd poszczegdlnych gmin
poziom zurbanizowania wystepuje na bardzo zréznicowanym poziomie, co zaprezentowano w uktadzie
przestrzennym na rysunku 2.5. Do najbardziej zurbanizowanych gmin nalezg gminy miejskie: Stargard
(47,5% powierzchni gminy to tereny zabudowane i zurbanizowane) oraz Szczecin (31,3%). Gminy
z najnizszym odsetkiem gruntéw zabudowanych i zurbanizowanych, to gmina Nowe Warpno, gdzie
wartos¢ wskaznika wynosi zaledwie 1,05% oraz gminy Stepnica (1,57%), Stare Czarnowo (2,93%)
i gmina wiejska Stargard (3,66%).
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Rysunek 2.5 Udziat gruntéow zabudowanych i zurbanizowanych w gminach SOM w roku 2021
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS

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

Przeanalizowane dokumenty strategiczne obejmujg zapisy pozwalajgce na poprawe jakosci zycia
mieszkancow, poprawe stanu srodowiska naturalnego, zmniejszenie ucigzliwosci hatasu. Dziatania
orazich kierunki wskazane w tych dokumentach najczesciej dotyczg: budowy, rozbudowy i
modernizacji drég, drég i tras rowerowych, rozbudowy chodnikdw, poprawy jakosci transportu
zbiorowego poprzez wymiane taboru, budowe i rozbudowe weztéw przesiadkowych oraz systemow
parkingowych typu P&R, zmniejszenie oddziatywania transportu na srodowisko, promocje i edukacje
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zwigzang z przedstawieniem korzysci zmiany zachowan komunikacyjnych. W zwigzku z powyzszym
przedstawione w Zatgczniku B do Raportu Diagnostyczno-Strategicznego dokumenty zawierajg zapisy
wspomagajace wprowadzenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnego do roku 2030 (z perspektywg 2040).

Podczas sporzadzania Raportu Diagnostyczno-Strategicznego prowadzono szereg badan
jakosciowych, na podstawie ktdrych zostat sporzadzony raport (zatgcznik F do Raportu Diagnostyczno-
Strategicznego). Badania jakoSciowe obejmowaty wywiady zaréwno indywidualne (30 wywiadow) jak
i grupowe (9 grup fokusowych). Poruszane byty kwestie zwigzane ze zréwnowazong mobilnoscia, ktére
korespondowaty z obszarami strategicznymi SUMP.

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

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

Tabela 2.3 Podsumowanie badan ilosciowych

Planowanie w SOM posiada duzo ograniczen, ktére czynig transport
publiczny mniej efektywnym. Obserwowane sg procesy suburbanizacji,
szczegblnie nasilone w gminach Kotbaskowo, Dobra, Kobylanka oraz

Stargard (gmina wiejska). Miasto rdzeniowe — Szczecin zajmuje
stosunkowo duzg powierzchnie, a jego strukture determinujg cieki wodne
Planowanie przestrzenne m.in. rzeka Odra. Charakterystyka obszaru przyczynia sie do ksztattowania
zorientowane na transport centrow lokalnych. Na chwile obecng ustugi w takich centrach nie sg

wystarczajgco rozwiniete, co powoduje koniecznos¢ czestych przejazdéw
miedzygminnych. Wedtug respondentdéw strefy aktywnosci gospodarczej
najlepiej komunikowa¢ za pomocy kolei, a jesli jest to niemozliwe —
dogodnymi potgczeniami autobusowymi dostosowanymi do godzin
zmianowych.

W opinii respondentéw na terenie SOM wystepuje niskie pokrycie
infrastrukturg dla pojazdéw elektrycznych. Standardem powinny by¢
szybkie fadowarki elektryczne w kazdej gminie, ktore pozwolg lepiej
wykorzysta¢ atuty samochoddéw elektrycznych. Taka infrastruktura
powinna by¢ domyslnym wyposazeniem weztéw przesiadkowych,
natomiast obecnie wiele z nich jest tego komponentu pozbawiona.
W kwestii  niskoemisyjnego  transportu publicznego respondenci
zachowywali duzg ostroznos$¢: obecna sytuacja zwigzana z kosztami
energii elektrycznej, wysokie koszty zakupu taboru elektrycznego
sprawiajg, ze pozgdane jest rozwijanie technologii alternatywnych, np.
autobuséw wodorowych. Podkreslano, ze dla pasazera wazniejsza jest

Obnizenie emisyjnosci
transportu samochodowego
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dobra czestotliwos¢ kursowania od rodzaju napedu zastosowanego
w autobusach.
Infrastruktura rowerowa na terenie SOM byfa oceniana w sposdb
zréznicowany. Respondenci moéwili o znacznym rozwoju iloSciowym oraz
poprawie jakosci w poprzednich latach. Funkcje obecnych ciggéw
rowerowych s3 z reguly mieszane, taczac funkcje transportowe
z rekreacyjnymi. Dla bezpieczefstwa rowerzystow wymagane jest
uzupetnienie sieci drog rowerowych w pierwszej kolejnosci o odcinki
wzdtuz drég krajowych oraz wojewddzkich (gtdwne ciggi komunikacyjne
z wysokim natezeniem ruchu kotowego). Tereny pozamiejskie borykaja sie
z brakiem infrastruktury dla pieszych. Wymagane jest jej uzupetnienie
zwtaszcza w kierunku weztédw przesiadkowych. Podkreslano koniecznos$¢
zwiekszenia dostepnosdci pieszej i rowerowej stacji i przystankéw
kolejowych — tworzenie wyjs¢ na obie strony czy rozwdj bezpiecznych
miejsc do pozostawienia roweru (wiaty oraz monitoring). Podczas rozmow
zwrocono uwage, ze z powodu brakéw w infrastrukturze
pieszo rowerowe]. Na obszarach peryferyjnych rodzice wolg podwozi¢
dzieci zamiast pozwoli¢ im na samodzielne pokonanie trasy. Wskazywano
takze na priorytetowe traktowanie przemieszczen samochodowych
oraz marginalizacje przemieszczen pieszych, np. w cyklach sygnalizacji
Swietlne;j.
Podczas przeprowadzonych badan jakosciowych wskazywano, ze pomimo
matej liczby terendw zupetnie wykluczonych komunikacyjnie wiele
rejondow SOM posiada niskg jakos¢ potgczen komunikacyjnych. Jako
najgorzej obstugiwane zostaty wskazywane obszary nieobjete siecig
komunikacji miejskiej (organizowanej przez ZDiTM Szczecin, MPK
Stargard). Transport przewoznikdw prywatnych czy transport gminny
nie zaspokajajg podstawowych potrzeb, pomimo doptat z Funduszu
Rozwoju Potgczen Autobusowych. Liczba kurséw z poszczegdlnych sotectw
jest zbyt mata. Kursy dostosowane s3g jedynie do potrzeb uczniow
marginalizujgc potrzeby dojazdéw do pracy.
Z uruchomieniem SKM zwigzane s3 nadzieje na poprawe sytuacji
zwtaszcza w relacji pétnoc — potudnie (Police — Szczecin — Gryfino). Jednak
wymagane jest odpowiednie zintegrowanie potgczen kolejowych z siecia
autobusowg i przemodelowanie uktadu linii dowozowych do kolei.
Podkreslano, ze wielu relacji nie uda sie zastgpié potaczeniami kolejowymi,
dlatego nadal bedzie potrzeba rozwoju transportu autobusowego.
Infrastruktura drogowa jest oceniana w sposéb niewystarczajgcy. Istniejg
odcinki ruchliwych drég krajowych przebiegajgcych przez centra
miejscowosci (np. Gryfino, Kotbaskowo) o znacznym negatywnym
oddziatywaniu na mieszkancéw. Z drugiej strony wskazywano, ze niektére
arterie drogowe posiadajg zbyt duze przekroje drogowe wzgledem
potrzeb, skfaniajgc do czestszego wyboru podrdzy transportem
indywidualnym (np. ul. Krélewskiego w Szczecinie).
Indywidualny transport Polityka parkingowa w opinii respondentéw powinna pozostawac w gestii
samochodowy - polityka kazdego samorzadu, ze wzgledu na lokalng specyfike tej problematyki.
parkingowa Obecna polityka parkingowa w Szczecinie przyczynita sie do zmian
zachowan  komunikacyjnych  mieszkancéw. Poszerzenie  strefy
i zwiekszenie wysokosci optat byto zwigzane ze wzrostem zainteresowania
korzystaniem z parkingdw P&R. Pomimo wprowadzonej strefy nadal
jednak dostepno$¢ miejsc postojowych w Szczecinie jest ograniczona.
Polityka parkingowa nabiera duzego znaczenia w Swinoujéciu —
wraz z otwarciem potaczenia drogowego zastepujacego przeprawy
promowe oczekiwany jest naptyw wiekszej liczby samochodéw.

Ruch niezmotoryzowany -
pieszy i rowerowy

Metropolitalny transport
publiczny — poprawa
dostepnosci
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Priorytetem wsrdod dziatan zwiekszajgcych bezpieczenstwo wedtug
respondentdw powinna by¢ separacja ciggdw pieszych i rowerowych
od ruchu samochodowego. Proponowano takie rozdzielanie ciggéw
pieszych od rowerowych. Waznym czynnikiem poprawiajgcym
bezpieczenstwo jest odpowiednie oswietlenie drog, zwitaszcza
w obszarach pozamiejskich. Respondenci wskazywali, ze zmiany zwigzane
z nadaniem pierwszenstwa pieszym wchodzgcym na jezdnie poprawity
bezpieczenstwo, jednak konieczne jest zwiekszenie $wiadomosci
spoteczenstwa.
Podkreslano takze zagrozenia dla pieszych (obserwowane gtéwnie
w Szczecinie) wynikajgce z nieprawidtowego uzytkowania hulajnég
elektrycznych czy realizacji dostaw w sposdb niezgodny z przepisami np.:
jazda po chodniku, zastanianie przejs¢ dla pieszych, nieprawidtowe
parkowanie.
Wiekszo$¢ rozmowcdw sktaniato sie do znacznego zwiekszenia integracji
samorzagdow na terenie SOM. Powinna ona wystepowaé zaréwno
pod katem prowadzenia spéjnych inwestycji jak i integracji transportu
publicznego. Rola SSOM powinna koncentrowac sie na tworzeniu
standardéw  obstugi  transportowej, bedacych  obligatoryjnymi
Zarzadzanie — budowa struktur | dla wszystkich gmin. W ramach budowania tozsamosci obszaru
metropolitalnych wskazywano zasadnos¢ realizacji takich dziatan jak: wspdlny bilet
czy objecie obstugg komunikacji miejskiej wiekszego terytorium,
w miejsce niewydolnej komunikacji gminnej. Fundusz Rozwoju Potaczen
Autobusowych byt oceniany jako narzedzie dajgce ulge finansowa
dla samorzgddw, jednak w niewielkim stopniu wptywajacym na rozwdj
siatki potaczen.
Rozmdéwecy wskazywali na konieczno$é prowadzenia szeroko zakrojonych
akcji promocyjnych przy wykorzystaniu réznych mediéw. Kluczowe jest
dotarcie do osdb korzystajacych na co dzien z samochodéw, poprzez
wskazywanie im zalet zmiany swoich nawykow transportowych.
Podkreslane byto, ze w mentalnosci mocno zakorzenione jest stawianie
samochodu jako symbolu statusu spotecznego, dlatego waine jest
stworzenie mody na przemieszczenia transportem zbiorowym,
z wykorzystaniem roweru czy tez pieszo. Respondenci wskazywali
na mtode osoby jako grupe osoéb, ktérej nalezy pokazywaé dobre wzorce,
budowaé nawyki mobilnosci aktywnej, zrdwnowazonej. Za pozytywny
trend wskazywano mniejszg liczbe miodych o0séb przystepujacych
do kurséw na prawo jazdy, i ktore prdbujg realizowa¢ swoje podroze
w zréznicowany sposéb.

Bezpieczenstwo ruchu
drogowego dla wszystkich
uzytkownikow

Promocja i edukacja
dla publicznego transport
zbiorowego | mobilnosci
aktywnej

Zrédto: Opracowanie wtasne

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

Sie¢ kolejowa na terenie SOM obejmuje linie o znaczeniu miedzynarodowym, panstwowym
oraz lokalnym. Pod koniec 2013 roku, na podstawie Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
EU nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 roku w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej, nastgpita korekta przebiegu korytarza Battyk — Adriatyk (BAC)
o tzw. korytarz szczecinski. W wyniku decyzji Komisji Europejskiej wigczono 0§ Szczecin/Swinoujscie —
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—Poznan — Wroctaw — Ostrawa do Korytarza BAC w ramach bazowej sieci TEN-T. Zgodnie ze wskazanym
Rozporzadzeniem na sie¢ powigzan transportowych SOM tworzgcych TEN-T sktada sie: droga S3 (siec
bazowa), linia kolejowa E59 (towarowa sie¢ bazowa na odcinku od Swinoujécia, pasazerska—
—na odcinku od Szczecina) i linia kolejowa C-E-59 (sie¢ kompleksowa) oraz Odrzanska Droga Wodna
(ODW) (sie¢ bazowa wytgcznie na odcinku od wejscie do kanatu Odra — Hawela do granicy z morskimi
wodami wewnetrznymi). Szczecin wskazany zostat jako ,wezet miejski sieci bazowej”, elementami sieci
bazowej $rédladowej i morskiej sg réwniez porty w Szczecinie i Swinoujéciu (port w Policach wskazano
jako element sieci kompleksowe]j) oraz bazowej sieci lotniczej — lotnisko w Goleniowie. Ponadto
kompleksowg sie¢ drogowg TEN-T w obszarze SOM tworzg drogi A6/5S6 oraz DK10. Uktad sieci TEN-T
obejmuje nie tylko korytarz BAC, ale tez korytarz Morze Pdtnocne-Battyk (dzieki dodaniu szlaku Berlin
—Szczecin — Swinoujécie do biegnhacego przez stolice Niemiec europejskiego korytarza transportowego
TEN-T Orient/East Med).

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

Predkosci maksymalne na gtéwnych liniach obstugujgcych potgczenia pasazerskie oscylujg
w granicach 100 km/h — 160 km/h (dla sktadéw pasazerskich). Obecnie czesto wystepujg jednak
na znacznym obszarze ograniczenia czasowe spowodowane procesami modernizacyjnymi. Na chwile
obecng niskie limity predkosci, od 20 km/h do 70 km/h (dla sktadéw pasazerskich) cechuja linie
kolejowa nr 406, na ktdrej do zakoriczenia modernizacji nie kursujg pociagi pasazerskie. Infrastruktura
jest dostosowywana do mozliwosci uruchomienia przewozow pasazerskich w ramach Szczecinskiej
Kolei Metropolitalnej.

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

W przewozach towarowych S$rednia predkos$¢ pociggéow w 2021r. spadta z 25,9 km/h
do 23,4 km/h. W sektorze przewozow intermodalnych $rednia predkos¢ handlowa pociggdw zostata
obliczona na podstawie sredniej z sumy predkosci wszystkich tras przewozdéw kategorii intermodalnej
ujetych w systemie SEPE23 i w 2021 r. wyniosta 30,6 km/h. Predkos¢ ta odpowiada $redniej predkosci
handlowej dla czaséw przejazdéw pociggdw wytrasowanych na sieci PKP PLK.

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

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

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

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

Sze$¢ gmin nalezgcych do Stowarzyszenia posiada bezposrednie potaczenia kolejowe
ze Szczecinem. Najwieksza liczba potgczen wystepuje w gminie miejskiej Stargard (39 potgczen
do Szczecina), natomiast dziennie realizowanych jest po 23 kursy z gminy wiejskiej Stargard, gminy
Goleniéw oraz gminy Kobylanka. Aktualnie sze$¢ gmin nie posiada potaczer kolejowych, jednak
po wdrozeniu projektu budowy Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej uzyskajg je gminy Police
oraz Kotbaskowo.

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

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

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

— Goleniéw (przy Goleniowskim Parku Przemystowym);

— Stargard (przy dworcu PKP);

—  Gryfino (przy dworcu PKP);

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

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

Transport rowerowy petni role zaréwno komunikacyjng jak i turystyczno-rekreacyjng. Z punktu
widzenia zrownowazonej mobilnosci najwieksze znaczenie ma funkcja komunikacyjna. Szczegélnie
wysoka efektywnosé tego srodka transportu wystepuje w przypadku krétkich, okoto 5 km. Dzieki
kompaktowym rozmiarom zurbanizowanych czeéci Polic, Swinoujscia, Goleniowa oraz Stargardu
transport rowerowy powinien zyskiwaé na znaczeniu w codziennych podrézach. W przypadku Gryfina
znaczenie transportu rowerowego jest mniejsze ze wzgledu na znaczne nachylenie terenu, a takze
uktad zabudowy miasta (podtuzona, waska zabudowa, duze odlegtosci pomiedzy pdtnocna,
a potudniowg czescig miasta). Transport rowerowy stuzy takze zwiekszeniu oddziatywania
przystankdw/stacji transportu kolejowego, ufatwiajgc pokonanie pierwszej oraz ostatniej mili.
Przebieg drég rowerowych na terenie SOM przedstawiono na rysunku 2.8.
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Rysunek 2.8 Przebieg drég rowerowych na terenie SOM
Zrédto: Opracowanie wiasne
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Stan infrastruktury rowerowej w SOM jest zréznicowany w zaleznosci od poszczegélnych gmin.
Brakuje spodjnej sieci obejmujgcej oraz integrujgcej wszystkie gminy. Dos¢ duze zageszczenie
oraz spdjnos¢ infrastruktury rowerowej wystepuje na terenie miast: Szczecin, Stargard, Swinoujécie
i Police. Drogi rowerowe o mniejszym zageszczeniu wystepujg na terenie Goleniowa, Gryfina, gminy
wiejskiej Stargard, Kobylanki, Kotbaskowa oraz Dobrej, gdzie dedykowana infrastruktura rowerowa
umozliwia dotarcie do najwazniejszych punktéw w gminie, jednak brakuje im ciggtosci i petnej
integracji z sgsiednimi gminami. W pozostatych gminach (Nowe Warpno, Stepnica, Stare Czarnowo)
infrastruktura rowerowa ma charakter fragmentaryczny, czyli sktada sie z krétkich odcinkéw
niespdjnych z pozostata siecig w SOM.

Transport pieszy jest podstawowym sposobem przemieszczania sie na najkrotsze odlegtosci
oraz dotyczy wszystkich uzytkownikéw przestrzeni publicznych. Podstawowym problemem
w przypadku gmin SOM jest miejscami niezadowalajacy stan infrastruktury dla pieszych lub jej brak
w mniejszych osrodkach wiejskich, co skutkuje brakiem lub niskim poziomem bezpieczenstwa.
Utrudnia to korzystanie z sieci transportu publicznego oraz stanowi bariere dla zachecania
do mobilnosci aktywnej najmtodszych oséb. Inwestycje zwigzane z przebudowg czy modernizacjg
odcinkow drég czesto nie przewidujg uzupetnien infrastruktury dla pieszych, co moze konserwowac
niebezpieczne rozwigzania. Powoduje to, ze piesi muszg sie porusza¢ w ruchu ogélnym, przy drogach
o coraz wiekszym natezeniu ruchu. Ponadto w przestrzeni pieszej nadal wystepujg przeszkody dla oséb
o0 ograniczonej mobilnosci ruchowej: wysokie krawezniki, schody, zaparkowanie na chodnikach
pojazdy, ubytki i nieréwnosci nawierzchni chodnikéw, brak odpowiedniej szerokosci chodnikéw, braki
ramp oraz pochylni. Wptywa to znaczaco na komfort chodzenia ,a wrecz wyklucza pewne przestrzenie
publiczne dla 0sdb z ograniczong mobilnoscia.

W osrodkach miejskich, a zwtaszcza w Szczecinie, brakuje nadania odpowiedniego priorytetu
przemieszczeniom pieszym. Uktad drogowy w czasach powojennych byt tworzony gtéwnie na potrzeby
0s6b zmotoryzowanych, co niejednokrotnie odbywato sie z pogorszeniem warunkow dla pieszych
(ktadki, przejscia podziemne, szerokie, nieprzyjazne arterie). Problemem s3 takze cykle sygnalizacji
Swietlnych kalibrowane pod katem zapewnienia jak najwiekszej przepustowosci drog, zaktadajgce
krotkie fazy swiatta zielonego dla pieszych czy koniecznosé kilkukrotnego oczekiwania na zmiane
Swiatet w obrebie jednego skrzyzowania. Obecne wdrozenia systemu ITS nie uwzgledniaja
dostatecznie tego ruchu.

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

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

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

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

Coraz wiekszg popularnosé zyskujg Urzadzenia Transportu Osobistego oraz hulajnogi, zwtaszcza
z napedem elektrycznym, ktére stanowig uzupetnienie przemieszczen pieszych. W przypadku tego
rodzaju mobilnosci wazna jest edukacja w zakresie obowigzujacych przepiséw, odpowiednie
zorganizowanie postoju tego typu urzadzen (w celu ochrony pieszych oraz minimalizacji konfliktéw
pomiedzy tymi uczestnikami ruchu) oraz planowanie roli tych urzadzen w systemie transportowym
wraz z weryfikacjg realizacji tych zatozen.

Szczecinski Obszar Metropolitalny posiada dobry dostep do miedzynarodowych oraz krajowych
szlakdw drogowych w uktadzie pétnoc-potudnie oraz wschdd-zachéd. Gtéwnym weztem drogowym,
krzyzujgcym najwazniejsze arterie jest miasto Szczecin. Przez obszar przebiega tacznie 7 drog
krajowych, z ktérych A6 oraz S3/DK3 zaliczane s3g do bazowej sieci transportowej TEN-T, a drogi S6/DK6
oraz $10/DK10 do sieci kompleksowej TEN-T. Stan nawierzchni drég krajowych w oddziale GDDKIA
Szczecin w zdecydowane] wiekszosci jest poprawny, a wskaznik natychmiastowych potrzeb
remontowych wyraznie nizszy od przecietnej wartosci dla obszaru Polski. Na terenie SOM odcinki
wybranych drég sg zdekapitalizowane, waskie, czesto pozbawione szerokiego pobocza. Wystepuja
takze wezty, ktére nie spetniajg wspoétczesnych parametrow (np. wezet Radziszewo tgczgcy autostrade
A6 oraz droge krajowa nr 31). Wynika to z pozostatosci elementow infrastruktury z lat 30. oraz 40.
XX w.

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

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

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

Uzupetnieniem dla sieci drég krajowych jest sie¢ drog wojewddzkich, obejmujgca na terenie
SOM 10 drég, ktére na podstawie Ustawy o drogach publicznych podlegajg Zarzagdowi Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego. Drogi powiatowe oraz gminne stanowig uzupetnienie sieci transportowej
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o znaczeniu lokalnym. Poza Szczecinem oraz miastami powiatowymi posiadajg one niskie natezenia

ruchu drogowego, a takze zrdinicowany stan techniczny. Wiele z nich nie spetnia warunkdéw

technicznych zwigzanych z minimalng szerokoscig pasa drogowego, co utrudnia prowadzenie ruchu

autobusowego.

Sie¢ drég na terenie SOM przedstawiono na rysunku 2.9, natomiast ich wykaz wraz z przebiegiem

zaprezentowano w tabeli 2.4.

I \\\F’ohc}f\\\\nI [f-

LEGENDA

3 granica obszaru opracowania
3 granice powiatéw
[ granice gmin

sie¢ drogowa:
=== drogi krajowe
20 30 km == drogi wojewddzkie
== ~— drogi powiatowe

Rysunek 2.9 Sie¢ drég na terenie SOM
Zrédto: Opracowanie wiasne

Tabela 2.4 Wykaz drég przebiegajacych przez teren SOM

(DE) Kotbaskowo — Szczecin — Goleniéw -Nowogard — Ptoty — Kotobrzeg — Koszalin

A6/S6 . .
/ — Stupsk — Wejherowo -Gdynia — Gdansk - Rusocin A/S
$3/DK3 SV\’IIHOUJSCIe.— MledzyzFirOJtle—Golenlow—Szczecm—Gorzow Wielkopolski — Zielona 5/GP
Gora — Legnica — Jelenia Gdra — Jakuszyce (CZ)
$10/DK10 (DE) Llubles?czy_n — Szczecin — Stargard — Kalisz Pomorski — Pita — Bydgoszcz — Torun 5/GP
— Ptonisk - Siedlin
DK13 Szczecin — Przectaw — Kotbaskowo — Roséwek (DE) GP
m Swiete — Stargard — Drawsko Pomorskie — Szczecinek — Bytéw — Koécierzyna - Gdynia GP
DK31 Szczecin — Gryfino — Chojna — Kostrzyn nad Odrg - Stubice GP
m Swinoujécie GP
| 106 | | Rzewnowo — Golczewo — Karsk — Nowogard- Maszewo — Stargard — Barnim - Pyrzyce G

Strona 36 z 208

Id: 2A79ABB8-4B06-4861-ADFC-90911454746F. Podpisany

Strona 36



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

111 Rectaw — Zarnowo — Stepnica — Krepsko - Goleniéw G
113 Z6twia Btoé — Mosty - Maszewo G
114 Nowe Warpno — Trzebiez — Police - Tanowo G
115 Szczecin — Pilchowo — Tanowo — Dobieszczyn (DE) G
119 Szczecin — Stare Czarnowo — Pyrzyce — Trzcinna — Gorzow Wielkopolski GP
120 (DE) Gryfino — Gardno — Stare Czarnowo — Kotbacz - Motaniec G
121 Pniewo — Roznowo — Tywica — Banie G
141 Sowno - Przemocze — Roznowo Nowogardzkie — Darz Z
142 Szczecin — teczyca — Bobrowniki - Lisowo G

Zrédto: Opracowanie wtasne

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

—nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu (1 651 zdarzen),
—niezachowanie bezpiecznej odlegtosci pomiedzy pojazdami (1 648 zdarzen),
—nieprawidtowe omijanie (1 043 zdarzen).

Dane w podziale na gminy przedstawiono na rysunku 2.10.

30

P
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Liczba ofiar na 100 tys. mieszkancow
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Dane dla poszczegdinych gmin oS0k

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

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

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

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

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

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

W Szczecinskim Obszarze Metropolitalnym wystepujg nastepujgce terminale intermodalne:
— DB Port Szczecin;
—  OT Port Swinoujscie;
—  Terminal Promowy w Swinoujéciu.

Porty w Szczecinie oraz w Swinoujéciu sg portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej.

Na obszarze SOM duze zintensyfikowanie przewozu materiatdw niebezpiecznych wystepuje
na terenie miasta Police, ze wzgledu na usytuowanie zaktadéw chemicznych Grupy Azoty, a takie
Kemipol Spétka z 0.0. oraz Messer Polska Sp. z 0.0. Trasy przewozu fadunkdw niebezpiecznych
przebiegajacych przez Police obejmujg gtdwne ciggi komunikacyjne, wzdtuz gestej zabudowy miejskiej.
Ze wzgledu na brak obwodnic jest to szczegdlnie odczuwalne przez mieszkaricdw oraz niesie za soba
szereg zagrozen. Najwieksze natezenie ruchu pojazdéw na terenie Polic jest obserwowane na drodze
wojewddzkiej nr 114 (ul. Jasienicka, ul. Tanowska), ul. Kuznickiej, ul. Piotra i Pawta, ul. Wojska
Polskiego, ul. Asfaltowe].

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

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

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

. N,
== Police 3

¥
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[ granice gmin

wody powierzchniowe

\D porty gtéwne
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linie kolejowe
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= drogi wojewddzkie
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Rysunek 2.11 Lokalizacja gtéwnych portéw
Zrédto: Opracowanie wtasne

Dos$¢ duze znaczenie posiada takze port w Policach, ktéry zostat rozbudowany o terminal
gazowy, stuzgcy potrzebom wytwdrni propylenu. Rozszerzenie funkcjonalnosci tego portu moze
przyczynic sie do dalszego rozwoju w przysztosci.

W uktadzie przeptywéw tadunkéw w kierunkach pétnoc-potudnie, od strony ladu porty
w Szczecinie i Swinoujéciu skomunikowane s3 infrastrukturg transportu drogowego (DK 3/S3, A6),
kolejowego (CE 59, E59) oraz wodnego — $rédlagdowego (E30). Od strony morza do Swinoujscia
prowadzi tor wodny o gtebokosci 14,5 m. Ze Swinoujécia do Szczecina prowadzi tor wodny, ktéry
umozliwia nawigacje jednostkom o zanurzeniu maksymalnym do 12,5 m. W fazie realizacji jest
pogtebienie toru wodnego do gtebokosci 17 m, ktéry prowadzi¢ bedzie do budowanego
gtebokowodnego terminala kontenerowego.

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

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

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

Istotnym uwarunkowaniem rozwoju portu lotniczego w Goleniowie jest jego relatywnie bliskie
potozenie w stosunku do lotniska BER im. Willy Brandta w Berlinie posiadajgcego rozbudowang siec
potaczen o szerokim zasiegu globalnym: europejskim i Swiatowym. Lotniska berlinskie przy dogodnym
potaczeniu autostradowym ze Szczecinem (dojazd autostradami A6 po stronie polskiej i A11 po stronie
niemieckiej zajmuje ok. 2 godzin) przejmujg i obstugujg znaczng czes¢ ruchu pasazerskiego w regionie.
W przysztosci dostepne dla pasazerdw bedzie szybkie i bezposrednie potgczenie kolejowe Szczecina
z Berlinem.

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

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

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

W celu poznania trendéw oraz preferencji transportowych mieszkaricéw SOM na etapie
diagnostycznym przeprowadzono badania ilo$ciowe. tacznie przebadano préobe 1566 oséb.

W codziennych przemieszczeniach 60 % badanych wybiera samochdéd. Jako gtéwna przyczyne
jego wyboru wskazywano wygode oraz szybkosé. Dla uzytkownikéw indywidualnego transportu
samochodowego najwazniejsze byly stan techniczny drég oraz bezpieczeristwo ruchu.

Wsrdd oséb korzystajgcych z transportu zbiorowego gtéwnymi motywatorami podrdozy byty
nizsze koszty, szybkos¢, bliskos¢ przystankdw, dobra oferta komunikacji, wygoda.

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

Tabela 2.5 Syntetyczne poréwnanie wynikdw badan ilosciowych CATI

Lp.

Rodzaj informacji

Szczecinski Obszar
Metropolitalny

Miasto Szczecin

Miasto Stargard
i Swinoujscie

Gminy miejsko-
wiejskie i wiejskie

Dane o respondencie (% ankietowanych)

Struktura ptci
kobiety/mezczyzni

52,6% / 47,4%

53,3% / 46,7%

54,3% / 45,7%

51,6% / 48,4%

Struktura wieku

18-24 lat-9,5%

18-24 1at-9,1%

18-24 |lat-8,4%

18-24 lat - 10,0%

25-34 lat — 16,5%

25-34 lat—17,9%

25-34 lat—18,3%

25-34 lat - 15,2%

35-44 lat - 21,8%

35-44 lat —22,4%

35-44 lat—19,9%

35-44 |lat —22,2%

45-54 lat - 16,7%

45-54 lat - 15,5%

45-54 lat - 15,5%

45-54 lat - 17,7%

55-64 lat — 15,6%

55-64 lat — 14,3%

55-64 lat — 15,5%

55-64 lat — 16,4%

65+ lat —19,9%

65+ lat —20,9%

65+ lat —22,4%

65+ lat —18,5%
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

A szkot
uczen szkoly. 0,1% 0,2% 0,0% 0,0%
podstawowej
uczen szkoty
ponadpodstawowe 2,4% 0,2% 0,0% 4,4%
j
student 4,5% 4,4% 0,3% 6,2%
o | Pracowniknajemny 3,8% 3,4% 3,7% 3,9%
g pracujgcy w domu
3 pracownik najemny
% pracujacy 4,7% 6,1% 1,9% 5,1%
3 o hybrydowo
é pracownik najemny
§ pracujacy poza 47,0% 40,5% 53,7% 47,6%
= domem
pracujacy
na wiasny 6,1% 9,8% 4,3% 4,9%
rachunek
bezrobotny 2,6% 5,7% 2,2% 1,2%
emeryt/rencista 26,2% 25,1% 29,5% 25,6%
pozostali 2,6% 4,4% 4,3% 1,1%
> .
£ |samochdd 63,2% 57,0% 79,8% 59,9%
S osobowy
§ rower 35,2% 28,5% 29,8% 40,5%
o hulajnoga
= [ [) 0, 0,
4 -g elektryczna 5,3% 0,2% 1,9% 9,1%
v
@ motocykl/motorow 0,7% 1,7% 0,9% 0,1%
g er
Q p
g |samochod 1,7% 0,5% 0,6% 2,7%
& dostawczy
Preferencje komunikacyjne
= samochod 52,6% 59,2% 78,9% 39,2%
o
Zz 2 rower 19,3% 30,0% 28,9% 10,4%
c =
L3 autobus miejski 16,7% 16,7% 9,3% 19,5%
8 S = |podroze piesze 14,9% 13,0% 18,9% 14,3%
>t
i 2 g |car-sharing 8,0% 4,2% 2,2% 12,1%
+— :8 w .
56 < hulajnoga 0 o o o
5 2 % g elektryczna 3,4% 1,0% 1,6% 5,4%
€ 25 |kolej 3,3% 0,2% 0,0% 6,0%
% :F: 8 autobus podmiejski 2,1% 2,0% 0,3% 2,9%
£ :g | autobus
5 © komunikacji 0,6% 0,2% 0,0% 1,1%
2 8 miedzymiastowe;j
s inny 0,3% 0,5% 0,6% 0,0%
Transport publiczny
pasuja mi istniejgce | jest taniszy niz inne | jest mi blisko do pasuja mi istniejgce
potaczenia Srodki transportu | przystanku/éw potaczenia
nie mam
Gtéwne przyczyny wyboru mozliwosci
6 | publicznego transportu jest wygodniej korzystania z jest wygodniej jest wygodniej
zbiorowego innych rodzajow
transportu
jest tanszy niz inne | pasuja mi istniejgce | jest tanszy niz inne | jest tanszy niz inne
srodki transportu | potaczenia Srodki transportu | $rodki transportu
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

.. . Szczecinski Obszar . . Miasto Stargard Gminy miejsko-
Lp. Rodzaj informacji . Miasto Szczecin D& o D Rerr P
Metropolitalny i Swinoujscie wiejskie i wiejskie
regularnosé
L, kursowania (réwne L
czestotliwosé . czestotliwos¢ L
. odstepy miedzy . punktualnos¢
kursowania . . kursowania
L odjazdami, tatwe
Najwazniejsze cechy . .
. do zapamietania)
7 | publicznego transportu —
zbiorowego punktualnos¢ czas podrézy czas podrozy czestotliwose
kursowania
dostosowanie dostosowanie
czas podrozy rozktadu jazdy do | punktualnos¢ rozktadu jazdy do
pory dnia pory dnia
Srednia ocena cech
I
3 pu_b icznego transportu 369 318 4,06 3,80
zbiorowego (skala ocen: 1 —
najgorsza, 5 — najlepsza)
zbyt dtugi czas zbyt dtugi czas zbyt dtugi czas zbyt dtugi czas
podrozy podrozy podrozy podrozy
. zbyt niska zbyt niska zbyt niska
Gtéwne przyczyny L, L, . . L,
. . . czestotliwosé czestotliwosé niepunktualnosé¢ czestotliwosé
9 | niekorzystania z publicznego . . .
R kursowania kursowania kursowania
transportu zbiorowego — -
brak czystosci w zbyt niska
niepunktualnos¢ takich srodkach czestotliwos¢ niepunktualnos¢
transportu kursowania
Srednia ocena modernizacji i
rozwoju publicznego
10 | transportu zbiorowego (skala 2,65 2,77 3,16 2,39
ocen: 1 —najgorsza, 5 —
najlepsza)
Transport indywidualny
jest wygodniejszy | jest wygodniejszy | jest wygodniejszy | jest wygodniejszy
15 b razem ze mng
_G own.e przyczyny wyboru jest szybszy jest szybszy jest szybszy podrdézuje inna
11 |indywidualnego transportu 0s0ba
samochodowego
razem ze mna razem ze mng . . o
P P jest tanszy niz inne |.
podrdzuje inna podrdzuje inna , . jest szybszy
srodki transportu
osoba osoba
stan techniczny stan techniczny stan techniczny stan techniczny
dro dro dro dro
Najwazniejsze cechy £ - g - g' p E -
. . warunki warunki bezpieczenstwo warunki
12 |indywidualnego transportu . . .
parkowania parkowania ruchu parkowania
samochodowego - . - . : :
bezpieczenstwo bezpieczenstwo . bezpieczerstwo
warunki ruchu
ruchu ruchu ruchu
Srednia ocena cech
. idual
13 indywidualnego transportu 321 3,03 324 331
samochodowego (skala ocen:
1 - najgorsza, 5 — najlepsza)
podrézowanie podrézowanie podrézowanie podrézowanie
rowerem jest rowerem jest rowerem jest rowerem jest
zdrowe zdrowe zdrowe zdrowe
Gt6 b ‘- . dréz i droz i ‘s .
( own.e przyczyny wyboru podrézowanie po rozow.ame po rozow.ame podrézowanie
14 | indywidualnego transportu . . |rowerem jest rowerem jest . .
rowerem jest tanie rowerem jest tanie
rowerowego wygodne wygodne
podrézowanie . . . . podrézowanie
. podrézowanie podrézowanie .
rowerem jest R . . . rowerem jest
rowerem jest tanie | rowerem jest tanie
wygodne wygodne
Gtéwne przyczyny zbyt duze
15 zniechecajace do korzystania nie posiadam nie posiadam nie posiadam niebezpieczenstwo
z indywidualnego transportu | roweru roweru roweru poruszania sie
rowerowego po ulicach
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

.. . Szczecinski Obszar . . Miasto Stargard Gminy miejsko-
Lp. Rodzaj informacji . Miasto Szczecin D& o D Rerr P
Metropolitalny i Swinoujscie wiejskie i wiejskie
byt duz I
z . v uz.e . zfa jakos¢ Sciezek . s . .
niebezpieczenstwo nie lubie jezdzié nie posiadam
L rowerowych
poruszania sie . rowerem roweru
. w miescie
po ulicach
brak $ciezek brak sciezek
rowerowych zbyt duzo zbyt duzo rowerowych
w ciggach, ktérymi | gérek/przewyzszen | gorek/przewyzszen | w ciggach, ktorymi
sie poruszam sie poruszam
liczba km liczba km liczba km liczba km
wydzielonych drég | wydzielonych drég | wydzielonych drég | wydzielonych drog
rowerowych rowerowych rowerowych rowerowych
liczba km ulic liczba km ulic Liczba km ulic
o ruchu o ruchu o ruchu
usp_okojonym, usp_okojonym, uspf)kojonym, miejsca, w ktérych
gdzie rowerzysta gdzie rowerzysta gdzie rowerzysta . L,
. . . . . . . . . mozna pozostawic
L moze bezpiecznie | moze bezpiecznie | moze bezpiecznie bezpiecznie rower
!\lajwa.zn|ejsze cechy poruszacé sie poruszacé sie poruszac sie P
16 | indywidualnego transportu wspolnie zinnymi | wspdlnie zinnymi | wspdlnie z innymi
rowerowego pojazdami pojazdami pojazdami
liczba km ulic
o ruchu
bezpieczenstwo bezpieczenstwo bezpieczenstwo USp.O ojonym
. . . gdzie rowerzysta
osobiste, lek osobiste, lek osobiste, lek przed . . .
. . .. moze bezpiecznie
przed kradziezg przed kradziezg kradziezg L
poruszac sie
wspolnie z innymi
pojazdami
Srednia ocena cech
17 indywidualnego transportu 257 224 243 317
rowerowego (skala ocen: 1 —
najgorsza, 5 — najlepsza)
. . . . ustawienie
stan nawierzchni stan nawierzchni liczba chodnikéw | svenalizacii
chodnikéw chodnikéw Iyg. )
Swietlnych
Najwazniejsze cechy ustawienie . . . .
. . N . L stan nawierzchni stan nawierzchni
18 | indywidualnego transportu sygnalizacji liczba chodnikéw o .
X i chodnikéw chodnikéw
pieszego Swietlnych
ustawienie
liczba chodnikéw czysto$¢ chodnikéw | sygnalizacji liczba chodnikéw
Swietlnych
Srednia ocena cech
19 |r3dyW|duaInego transportu 359 269 3.95 3,80
pieszego (skala ocen: 1 —
najgorsza, 5 — najlepsza)
Srednia ocena modernizacji i
20 | [OZWolu transportu 3,13 2,98 3,26 3,16
indywidualnego (skala ocen: 1
— najgorsza, 5 — najlepsza)

Zrédto: Opracowanie wtasne

Strona 45 z 208

1d: 2A79ABB8-4B06-4861-ADFC-90911454746F. Podpisany Strona 45
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(z perspektywa 2040)

160,00%
140,00%
120,00%
100,00%
80,00%
60,00%
40,00%
20,00%
0,00%
Miasto Szczecin Miasta Stargard i Gminy miejsko-
Swinoujécie wiejskie i wiejskie
M samochdd H rower
W autobus miejski M podroéze piesze
M car-sharing ® hulajnoga elektryczna
M kolej M autobus podmiejski

M autobus komunikacji miedzymiastowej B inny

Rysunek 2.13 Podziat zadan przewozowych wsrdd respondentow (mozliwos¢ wyboru wiecej niz 1 odpowiedzi)
Zrédto: Opracowanie wtasne
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

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

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

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

— sfabe strony — wszystkie stabosci, bariery i wady mobilnosci w SOM, hamujace jej dalszy
rozwoj;
— szanse — wszystkie okazje, jakie mozna wykorzysta¢ do prawidtowego funkcjonowania

i rozwoju mobilno$ci w SOM;

— zagrozenia — wszystkie czynniki zewnetrzne, ktére mogg mieé¢ negatywny wptyw
na mobilnos¢ w SOM.

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

Tabela 3.1 Wyniki analizy SWOT

Tran.sport Dos¢ dobrze rozwinieta sie¢ kolejowa ze szczecinskim weztem kolejowym
kolejowy
SOM (a zwtaszcza Szczecin) jako wazny zaréwno w skali kraju
Transport jak i wojewddztwa wezet komunikacyjny sieci
drogowy Sie¢ drogowa zwiekszajgca dostepnos¢ SOM w ruchu towarowym i osobowym
ze strony rynkow zewnetrznych
Dostep w dni robocze do potaczen autobusowych przez wszystkie gminy SOM
Zapewnienie wydzielonego torowiska dla wielu linii tramwajowych
w Szczecinie oraz zageszczenie linii w centrum miasta
Wysoki udziat komunikacji tramwajowej w przewozach pasazerow
w Szczecinie
Transport : ie zbi
- Sukcesy\’/\{na.wymlanal taboru Yvykorzystywa ne'glo \.N.transporue z.blorowy//r.n
Obecnos$é wielu weztéw przesiadkowych umozliwiajgcych tgczenie podrézy
Wystepowanie w obszarze SOM dostatecznej dostepnosci bezposrednich
potaczen kolejowych do Szczecina
Mocne Sprawnie funkcjonujacy System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej
strony w miescie rdzeniowym
Transport Bogata oferta $ciezek spacerowych (w najwiekszych gminach SOM takich jak
pieszy Szczecin i Swinoujécie) oraz chodnikéw i pozostatych ciggéw pieszych
Transport Atrakcyjna oferta drég rowerowych oraz mozliwos¢ korzystania z systemu
rowerowy rowerdw miejskich (np. Szczecin, Kotbaskowo, Dobra)
Transport Lokalizacja na terenie SOM Odrzanskiej Drogi Wodnej, stanowigcej w Polsce
wodny najwazniejszy srodlgdowy szlak zeglugowy (ze wzgleddéw transportowych)
Realizacja czesci dostaw przy wykorzystaniu rowerdw cargo w Srédmiesciu
Logistyka Szczecina i Stargardu
miejska Wystepowanie terminali intermodalnych, umozliwiajgcych transport
intermodalny i multimodalny
Transport Bliskos¢ miedzynarodowego portu lotniczego w Berlinie, oferujgcego bogatg
lotniczy oraz atrakcyjng oferte destynacji turystycznych
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
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Czynnik Kategoria Opis

Problem wyczerpania przepustowosci infrastruktury kolejowej na terenie SOM
Niezadowalajacy stan infrastruktury kolejowe;j

Brak zachodniej kolejowej obwodnicy Szczecina

Miejscowo niezadawalajacy stan techniczny drég (zwtaszcza powiatowych
i gminnych)

Widoczne zalegtosci w zakresie infrastruktury na obszarach wiejskich
Dysproporcje w zakresie dostepnosci do sieci transportowej

Mata liczba dedykowanych parkingdw dla pojazdéow ciezarowych
(tzw. parkingéw zorganizowanych)

Ograniczona dostepnos¢ infrastruktury tadowania pojazdow elektrycznych
Zbyt mata czestotliwos¢ kursowania s$rodkow transportu zbiorowego
w mniejszych osrodkach

Brak metropolitalnego uktadu komunikacji zbiorowe;j

Brak synchronizacji wiekszosci obecnych potaczen autobusowych

Niska liczba kursow komunikacyjnych wykonywanych w godzinach
wieczornych, uniemozliwiajgca wieczorne powroty mieszkancow oraz
wykluczajgca znaczne grupy potencjalnych pasazeréw

Brak nadanego wtasciwego priorytetu dla transportu zbiorowego, zwtaszcza
poza miastem rdzeniowym

Niestabilnos¢ oferty przewozowej prywatnych organizatoréw transportu
zbiorowego

Brak petnej integracji Srodkdw transportu zbiorowego

Niski stopien dostepnosci transportowej na obszarach wiejskich

Niski stopien przystosowania dla oséb o ograniczonej mobilnosci

Brak prowadzenia regularnego pasazerskiego transportu wodnego
Miejscowo niezadawalajacy stan infrastruktury pieszej lub jej brak,
w szczegolnosci na obszarach wiejskich oraz drogach powiatowych

Zte nawyki parkujgcych (zastawianie chodnikow)

Niski poziom bezpieczedstwa w przypadku koniecznosci poruszania sie
poboczem lub nieodseparowania ruchu pieszego od rowerowego

Miejscowo nieodpowiedni stan infrastruktury rowerowej lub jej brak

Brak spdjnosci infrastruktury rowerowej

Brak odseparowania ruchu rowerowego od innych pojazdéw

Braku ringu rowerowego, odcigzajgcego sie¢ miejskg miasta rdzeniowego
i innych

Niewykorzystany potencjat wodny rzeki Odry i Miedzyodrza do przemieszczen
drogg wodng

Stan techniczny i parametry Zzeglugowe Odrzanskiej Drogi Wodnej
ograniczajgce mozliwosci jej petnego wykorzystania

Postepujgca dekapitalizacja infrastruktury portowe;j

Problemy zwigzane z przeptywem towardéw wynikajace z wysokiego popytu
na ustugi magazynowe i ucigzliwosci generowane w centrach miast przez ruch
tranzytowy

Niewystarczajgca oferta destynacji turystycznych oferowanych przez lotnisko
w Goleniowie

Rozwdj kolei zwigzany z realizacjg inwestycji kolejowych w ramach
Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej

Transport Zwiekszenie mobilnosci spoteczenstwa przy jednoczesnym zapewnieniu
|//’ kolejowy korzysci ekologicznych i wprowadzaniu innowacji
Budowa zachodniej kolejowej obwodnicy Szczecina oraz odtworzenie ruchu
Szanse na nieczynnych liniach kolejowych
Transport Uspokojenie ruchu na skutek budowy potgczern obwodnicowych (Kotbaskowo,

drogowy Stargard, Gryfino, Police)
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(z perspektywsq 2040)

Budowa Zachodniego Drogowego Obejscia Szczecina

Wozrost zapotrzebowania na transport w gminach cechujacych sie odptywem
mieszkafncow z osrodkéw miejskich (Szczecin, Swinoujécie, Stargard)

Budowa tozsamosci metropolitalnej obszaru poprzez integracje ustug
zwigzanych z mobilnoscig

Pozyskanie nowego, zeroemisyjnego oraz niskoemisyjnego taboru
Zapewnienie lepszej synchronizacji rozktadéw jazdy

Ksztattowanie oferty przewozowej dopasowanej do oczekiwan mieszkancow
Transport Ujednolicenie standardu swiadczonych ustug przewozowych i wzrost
zbiorowy ich jakosci

Rozwdj parkingdw Park&Ride w sgsiedztwie przystankow komunikacyjnych
dla lepszej integracji transportu indywidualnego z transportem zbiorowym
Rozwdj nowoczesnych rozwigzan stuzgcych zarzadzaniu transportem
publicznym i integracji réznych przewoznikow

Ksztattowanie tadu komunikacyjnego na bazie SKM, komunikacji tramwajowe;j
i autobusowej (realizowanej autobusami nisko- i zeroemisyjnymi)
oraz komunikacji rowerowej o zasiegu metropolitalnym

Realizacja planowanych inwestycji zwigzanych z trasami rowerowymi

Transport A TSI -
Zapewnienie spojnosci sieci i infrastruktury rowerowej

rowerowy . . - - - " P - -
Rozwdj parkingdw Bike&Ride w sasiedztwie przystankdw komunikacyjnych
Lokalizacja portow morskich i potozenie na Odrzanskiej Drodze Wodnej
stwarzajg korzystne mozliwosci logistyczne.

Transport Regeneracja (odbudowa i udroznienie) szlakéw zeglugowych na osi Berlin-

wodny Szczecin (Szprewa i Odra-Hawela)
Prowadzenie zeglugi pasazerskiej na bazie sieci matych portow i przystani
wodnych

Transport Rosnaca liczba inicjatyw zwigzanych z przeksztatceniami przestrzeni

iesz publicznej w miejsca przeznaczone dla pieszych oraz poprawiajacych
—— bezpieczenstwo pieszych

Zwiekszenie udziatu przewozow towarowych wykonywanych transportem
kolejowym

Logistyka Stworzenie hubdw logistycznych w poblizu weztéw drég ekspresowych

miejska oraz autostrad, umozliwiajagcych zmniejszenie przejazdéw pojazdow
ciezarowych wsrdd gestej zabudowy
Przejecie ruchu pojazddéw ciezarowych przez drogi o wysokiej klasie (A oraz S)
Rozwdj potaczen transportem kolejowym portu lotniczego w Goleniowie z

Transport . . . , . L L.

. miastami SOM, rozwdj wspétpracy lotniska w Goleniowie z lotniskiem w

lotniczy ..
Berlinie
Nowe inwestycje parkingowe generujgce wzrost natezenia ruchu
w najbardziej zurbanizowanych obszarach

TAReEE Dalsz'a cllegradaqa infrastruktury  drogowej  skutkujgca  spadkiem
bezpieczenstwa ruchu drogowego

drogowy

Rozbudowany uktad sieci drogowej determinujacy koniecznos¢ uzupetnien
N Y o nowe odcinki sieci i zwiekszenie przepustowosci na drogach

e aer: Ograniczon'a prze'pustowoéé szlakéw koI.ejow'ych uniemoz!iwiajac?a swobodne
el prowadzenie regionalnego ruchu pasazerskiego przy priorytecie dla ruchu
Zagrozenia dalekobieznego

Nieefektywna komunikacja zbiorowa na stabo zaludnionych terenach
wptywajgca na wykluczenie transportowe

Transport - " - p
“biorow Brak integracji wszystkich systeméw transportowych
v Rosngce koszty eksploatacji i utrzymania taboru autobusowego
i tramwajowego
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Braki na rynku pracy kadry obstugujgcej pojazdy transportu zbiorowego,
skutkujgce ograniczonymi mozliwosciami rozwoju oferty przewozowej
lub odwotywaniem lub likwidacjg obecnych potfaczen

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

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

Transport Przyspieszajgce zmiany klimatyczne utrudniajgce prowadzenie transportu
wodny wodnego, w tym na skutek wiekszych wahan poziomu wad

Logistyka Wozrost liczby realizowanych zaméwien pojazdami dostawczymi przy braku
miejska mozliwosci szybkiego zastgpienia dostaw innymi rodzajami transportu

Transport . . . . . .
piest)y Niski nacisk na priorytet pieszych we wdrozeniach systemow ITS

Transport Ograniczone mozliwosci rozwoju portu lotniczego w Goleniowie ze wzgledu
lotniczy na konkurencyjnos¢ lotniska w Berlinie

Zrédto: Opracowanie wiasne

Gtéwne wnioski i rekomendacje wynikajgce z przeprowadzonych analiz sytuacji mobilnosciowej
na terenie SOM ksztattujg sie nastepujgco:

— SOM cechuje sie stabg spdjnoscig funkcjonalno-przestrzenng, wynikajgca ze zréznicowanego
poziomu obstugi transportowej, postepujagcymi procesami migracyjnymi i zmianami
demograficznym, ktdre bezwzglednie powinny by¢ brane pod uwage przy ksztattowaniu
systemow transportowych i mobilnosci w ogdle (pierwotnie rozwdj obszaru podazat
zarozwojem transportu zbiorowego, lecz wspodtczesnie zostato to zaktdcone
przez nieskoordynowang suburbanizacje);

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

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

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

— nalezy rozwija¢ infrastrukture pieszag oraz rowerowg w celu uzyskania wzrostu znaczenia
przemieszczen pieszych, rowerowych oraz urzadzeniami transportu osobistego, szczegdlnie
w miescie rdzeniowym oraz lokalnych os$rodkach rozwoju celem realizacji potrzeb
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komunikacyjnych i rekreacyjnych. Rozwdj infrastruktury ma stuzy¢ nie tylko popularyzacji
zrownowazonych form podrézowania, ale takze poprawie bezpieczenstwa niechronionych
uczestnikéw ruchu w catym SOM;

— nalezy zapewnic spdjnosé sieci i dobry stan infrastruktury drogowej, a takze poprawic ogdlng
dostepnosc do sieci transportowej w SOM poprzez przebudowy i remonty drég;

— zapewnienie efektywnego i przyjaznego dla srodowiska sposobu przemieszczania tadunkéw
wymusza odtworzenie zuzytej infrastruktury portowej w SOM oraz poprawe stanu
technicznego i parametréw zeglugowych Odrzanskiej Drogi Wodnej, a takze zwiekszenia
udziatu kolei w transporcie towarowym; wartoscia dodang tych dziatan powinno by¢
zwiekszenie konkurencyjnosci portéw w Swinoujsciu, Szczecinie, Policach i Stepnicy;

— mnogos¢ form podrdzowania wymusza potrzebe uksztattowania kompleksowego systemu
transportowego, zaktadajgcego integracje roinych s$rodkéw transportu w weztach
przesiadkowych (zarzadzanie sieciami relacji miedzy miastem rdzeniowym a otoczeniem);
w ich poblizu powinny rozwijac sie funkcje ustugowo-handlowe;

— gminy SOM powinny rozszerza¢ wspoétprace w zakresie budowy metropolitalnych struktur
zarzadzania transportem oraz podejmowaé trud partycypacji w kosztach finansowania
transportu zbiorowego, co zwiekszy ich wptyw na wspdlng oferte przewozowg (rozktad jazdy,
synchronizacja potgczen, jakosc taboru);

— dla wtasciwego funkcjonowania transportu publicznego konieczne jest zapewnienie integracji
Srodkow transportu poprzez lepszg synchronizacje rozktadoéw jazdy;

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

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

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

— w celu poprawy bezpieczeristwa w centrach miast (zwtaszcza Szczecina) konieczne jest
zorganizowanie dostaw ostatniej mili w oparciu o wieksze wykorzystywanie rowerdw cargo
lub wyznaczanie w miare mozliwosci miejsc dostaw. Zaleca sie takze zwiekszenie skutecznosci
dziatan stuzb (Policji, Strazy Miejskiej), celem wyeliminowania niezgodnych z przepisami
zachowan kierowcow.
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W ramach prac nad opracowaniem najkorzystniejszego zbioru dziatan proponowanych w SUMP
SOM rozpatrzony zostat zbiér wariantéw rozwoju systemu transportu w SOM. Poszczegélne warianty
roznig sie zakresem zmian w dotychczasowe] polityce transportowej i zakresem realizowanych
inwestycji. Analize przeprowadzono na poziomie strategicznym. Opis aspektéw przysztego
funkcjonowania systemu transportowego odwzorowano w sposOb uproszczony w postaci trzech
odrebnych scenariuszy rozwoju odpowiadajgcych poszczegdlnym wariantom. Kazdy scenariusz
obejmuje opis zbioru dziatan o charakterze strategicznym dla obszaru SOM, realizowanych
dla zaspokojenia obecnych i przewidywanych potrzeb transportowych. Scenariusze identyfikujg takze
rezultaty dziatan rozpatrywane w przyjetym horyzoncie czasowym, determinujgce zmiany zachowan
transportowych i wzorcéw mobilnosci mieszkancéw. Przedstawione koncepcje rozwoju majg charakter
modelowy. Scenariusze pozwalajg na wskazanie konsekwencji zaniechania lub realizacji dziatan
oraz wynikajgcych z tego szans i zagrozen dla analizowanego obszaru. Scenariusze réznig sie miedzy
sobg naciskiem potozonym na poszczegdlne podsystemy transportu oraz zakresem wdrazanych
rozwigzan, ktére przede wszystkim zalezg od mozliwosci finansowych samorzadéw wchodzgcych
w sktad SOM.

Charakterystyka rozwazanych w planie Scenariuszy oraz zalecany w kolejnych rozdziatach zakres
dziatan w kierunku osiggniecia zréwnowazonej mobilnosci zostaty przygotowane, dostosowane
do lokalnych uwarunkowan SOM. Wsréd najwazniejszych cech SOM rzutujgcych na obecng sytuacje
i przewidywania w zakresie rozwoju wskaza¢ nalezy w prowadzonej analizie stabg spdjnosc
wewnetrzng systemu transportowego i sieci osadniczej obszaru funkcjonalnego. W sktad SOM
wchodzg gminy o réznej wielkosci, réznym charakterze:

— miasta na prawach powiatu;
— gmina miejska;

— gminy miejsko-wiejskie;

— gminy wiejskie.

Poszczegdlne gminy cechujg odmienne petnione funkcje gospodarcze, rdina struktura
przestrzenna, charakter i gesto$¢ zabudowy oraz struktura osadnicza i zaludnienie. Na obszarze SOM
wystepujg zaréwno wazne osrodki handlowo-gospodarcze, w tym Szczecin o istotnej roli zaréwno
w skali kraju i nie tylko, o roli wykraczajacej poza granice Polski ale réwniez Stargard, Swinoujscie,
Gryfino i Golenidéw. Jednoczesnie na obszarze SOM zlokalizowane sg obszary typowo wiejskie petnigce
jedynie lokalne funkcje. Powoduje to, Zze obszar SOM obecnie pozostaje wewnetrznie bardzo
zrdéznicowany, niejednorodny. Pomiedzy poszczegdlnymi gminami. wystepujg zrdznicowane
powigzania. Poczesci wynika to z historycznych uwarunkowan determinowanych m.in.
przez konkurowanie ze sobg poszczegdlnych osrodkéw rozwoju na polu gospodarczym
oraz uwarunkowania topograficzne. Wspodtczesna struktura osadnicza SOM i charakter poszczegdlnych
osrodkdw wynika takze zwystepowania naturalnych barier ograniczajgcych, utrudniajgcych
mozliwosci:

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

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

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

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

Tabela 4.1 Zestawienie wybranych czynnikéw wptywajgcych na system transportowy SOM

Transgraniczny obszar Oddziatywanie gospodarki i ruchu Ograniczenia administracyjno-
oddziatywania turystycznego terytorialne
Obszary wodne Rola portéw i tranzytu towardéw Ograniczenie rozwoju
W rozwoju gospodarczym przestrzennego i powigzan sieci
transportowej
Tereny chronione Zwiekszenie turystycznej Ograniczenie rozwoju
i rekreacyjnej atrakcyjnosci obszaru przestrzennego i powigzan sieci
transportowe;j

Zrédto: Opracowanie wtasne

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

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

Ostatni, trzeci scenariusz, to scenariusz inteligentnej mobilnosci, ktéry obejmuje szerokie
spektrum dziatan pozwalajgcych osiggngé w petni zrdwnowazony system transportowy i skuteczniejsze
zarzadzanie relacjami miedzy miastem rdzeniowym a jego otoczeniem funkcjonalnym. Kluczowym
elementem jest rozwdj i wdrozenie na szerokg skale systeméw i rozwigzan informatycznych
wspierajgcych podejmowanie decyzji przez podrdznych, mieszkanicow, wtadze samorzgdowe, firmy
i planistéw w zakresie realizacji podrdzy i przewozéw. Dziatania zorientowane sg na dostarczanie
precyzyjnej informacji przed i w trakcie podrdzy, rozwijanie zintegrowanych w skali SOM rozwigzan
z zakresu Inteligentnych Systeméw Transportowych oraz optymalizacji proceséw w transporcie
tadunkdow. Pozwala to w petni realizowac¢ koncepcje Mobility-as-a-Service w zakresie transportu osob
i towaréw. Proponowane rozwigzanie zapewni zrdznicowane formy przemieszczania i zaspokaja
potrzeby mobilnosci, znaczaco podnoszac jako$¢ zycia i atrakcyjno$¢ obszaru dla mieszkancow,
turystow i przedsiebiorcow. Organizacja przewozéw i funkcjonowanie systemu transportowego beda
taczy¢ w sposdb wywazony polityke spoteczng ze wzorcami wolnorynkowymi. Wdrozenie scenariusza
inteligentnej mobilnosci pozwala minimalizowa¢ koszty i maksymalizowac zyski zaréwno po stronie
dostawcow ustug (przewoznikéw) jak i klientéw (podréznych i przedsiebiorcéw), osiggane poprzez
rozbudowe sieci transportu publicznego, wdrazanie koncepcji TOD i rozwdj systemu transportu
tadunkodw, zwtaszcza systemu dystrybucji.

Scenariusze okreslono na podstawie analizy systemu transportowego, dokumentow
strategicznych, charakterystyk demograficznych i ekonomicznych SOM. Analiza scenariuszy stuzy
wskazaniu potencjalnych kierunkdw zmian w systemie transportowym na obszarze SOM skutkujgcych
zmianami mobilnosci i poziomu jakosci zycia. Kontynuacja dotychczasowej polityki transportowej,
nieskoordynowanej przez poszczegdlne gminy zostata odwzorowana w scenariuszu bazowym.
Dziatania koncentrujg sie na rozwigzaniu biezgcych problemdw poprzez rozwéj transportu drogowego.
Scenariusz bazowy opisuje dotychczasowy brak integracji w skali SOM polityki transportowej, brak
wypracowania wspolnej wizji rozwoju systemu transportu i systemowego podejscia do rozwigzywania
probleméw transportowych w ujeciu strategicznym, dtugofalowym. Brak wskazanych dziatan
zakrojonych na szeroka skale bedzie skutkowaé dalszym wzrostem uzaleznienia od samochodu
osobowego, niekontrolowanym rozwojem przedmie$¢, obszarow podmiejskich, pogtebiajac
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dotychczasowe problemy transportowe. Kontynuacja biezgcej polityki zmniejsza odpornosé systemu
transportowego, na ktéry dzisiaj oddziatujg dodatkowe niekorzystne czynniki spowodowane toczagcym
sie w Ukrainie konfliktem zbrojnym. Naptyw uchodzcéw, zawirowania cenowe w gospodarce i zmiany
szlakédw handlowych w sposdb istotny oddziatujg na SOM. W rezultacie braku systemowego podejscia
do rozwigzywania problemdéw i braku podejmowania witasciwych dziatan w kierunku wdrazania
zrbwnowazonej mobilnosci SOM, dotychczasowe problemy komunikacyjne bedg narastaé. Brak
kompleksowych dziatan, zintegrowanych w skali SOM z uwzglednieniem transgranicznego obszaru
oddziatywania nie pozwoli w petni wykorzysta¢ biezacych i przysztych szans pojawiajacych sie
w otoczeniu spoteczno-gospodarczym. W rezultacie rozwdéj obszaru SOM moze nastepowaé wolniej
niz mogtoby to wynika¢ z dostepnych szans i skoordynowanego wdrazania koncepcji zréwnowazone;j
mobilnosci. Realizacja scenariusza bazowego moze skutkowaé rozwojem wolniejszym zwtaszcza
wzgledem kluczowych osrodkéw miejskich w Europie, bedacych pionierami promowania
zrownowazonej mobilnosci i wdrazania innowacyjnych rozwigzan, a z ktérymi to osrodkami Szczecin
i caty SOM ma ambicje by¢ poréwnywanym.

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

Wdrazanie w SOM systemowych dziatan, wspierajgcych alternatywne wobec samochodu formy
przemieszczania, zwieksza aktywnos$¢ i zadowolenie mieszkancéw. Jest to odpowiedz na wystepujace
wspotczesnie problemy transportowe, kongestie oraz powodowane przez transport obcigzenie
srodowiska. W ramach wdrazania koncepcji zrdwnowazonej mobilnosci w SOM zastosowano w Planie
podejscie interdyscyplinarne. Wspieranie poszczegdlnych rozwigzan obejmuje rownoczesne:

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

Proponowane rozwigzania s dopasowane do lokalnych potrzeb SOM oraz obejmujg pakiety
dziatan ksztattujgcych zréwnowazong mobilnos¢ m.in. poprzez przezwyciezanie wystepujgcych
obecnie barier w optymalnym rozwoju systemu transportowego. Dziatania w ramach pakietéw maja
charakter komplementarny (wzajemnie sie uzupetniajg iwzmacniajg pozytywny efekt) Ilub
substytucyjny (ograniczenia przemieszczania pewnymi srodkami transportu wprowadzane przez jedne
dziatania sg rekompensowane wspieraniem mobilnosci przy pomocy innych $rodkéw). Opracowane
scenariusze odpowiadajg na stanowiska i postulaty wszystkich interesariuszy.

Jednoczesnie nalezy podkreslié, ze w ostatnich latach wyraznie ograniczone zostaty mozliwosci
finansowe samorzaddéw. Zmniejszyty sie dodatkowo mozliwosci pozyskania zewnetrznych zrédet
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finansowania inwestycji publicznych. Wspétczesnie na dotacje przeznaczono wyraznie mniejsze srodki
niz w poprzednich perspektywach Unii Europejskiej. Od mozliwosci sfinansowania inwestycji zalezy
tempo i zakres wdrazania koncepcji zréwnowazonej mobilnosci i rozwdj systemu transportowego
SOM. Dlatego w Planie zdefiniowane zostaty réine scenariusze, dostosowane do zrdznicowanej
dostepnosci srodkéw finansowych. Odpowiedzig na biezgce, przejSciowe trudnosci w zakresie
finansowania inwestycji jest scenariusz nowej kultury mobilnosci, w ktérym dziatania koncentrujg sie
przede wszystkim na wdrozeniu zmian organizacyjnych, integracji zarzadzania i wypracowaniu
jednolitej strategii rozwoju systemu transportowego w skali catego obszaru SOM. Dziatania te majg
na celu poprawe efektywnosci inwestycji zrealizowanych odrebnie przez poszczegdlne gminy
w ostatnich latach, wsrdd ktérych nalezy wskaza¢ budowe weztéw przesiadkowych, modernizacje
portow i drogi wodnej oraz uruchomienie SKM. Dzieki wtasciwej organizacji systemu i dziataniom tzw.
,miekkim” mozna wzglednie niewielkimi srodkami finansowymi osiggna¢ znaczgce zmiany w zakresie
podziatu modalnego w realizacji podrdzy i poprawié jakosci zycia w SOM.

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

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

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

Scenariusz bazowy

Scenariusz bazowy charakteryzuje stan istniejgcy systemu transportowego i uwzglednia
dokoniczenie realizowanych aktualnie projektéw inwestycyjnych. Scenariusz charakteryzuje
pesymistyczng wizje rozwoju funkcjonowania systemu transportowego zwigzang z ograniczeniem
dostepnych s$rodkéw, powodujacy wstrzymanie nowych, kluczowych inwestycji. Uwzgledniono
rowniez dotychczasowy, nieskoordynowany w skali SOM sposéb zarzadzania, realizowany odrebnie
przez kazda JST osobno. Scenariusz bazowy stanowi punkt odniesienia dla proponowanych scenariuszy
wspierajgcych rozwéj zréwnowazonej mobilnosci.

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

Podejmowane aktualnie dziatania, majace na celu odpowiedZ na wystepujace problemy
transportowe, obejmujg zwiekszenie przestrzeni parkingowej oraz poprawe parametrow drog,
przy ograniczconym rozwoju innych form przemieszczania. Rezultatem bedzie zwiekszenie
atrakcyjnosci korzystania z samochodu osobowego i wzrost liczby podrdzy realizowanych transportem
samochodowym. Oparcie funkcjonowania systemu transportowego SOM, w tym Szczecina bedacego
znaczacym osrodkiem w skali kraju na transporcie drogowym istotnie pogarsza odpornos¢ systemu.
Stanowi to istotng przyczyne wielu probleméw w funkcjonowaniu obszaru metropolitalnego,
oddziatujagc na spadek atrakcyjnosci takie pozostatych podsysteméw transportu. Polityka
transportowa, realizowana w ramach scenariusza bazowego, wprost przyczynia sie do rozwoju
suburbanizacji oraz btednego kota w transporcie publicznym. Polityka wspierania transportu
samochodowego powoduje, ze funkcjonowanie systemu transportowego, poszczegdlnych jego
podsystemow i problemy transportowe takze bedg determinowane przez transport samochodowy,
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ktérego charakterystyka dominuje w ramach scenariusza bazowego, wptywajac na pozostate formy
przemieszczania.

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

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

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

Brak integracji zarzadzania oraz systemowych dziatan w skali catego SOM nie pozwala
wykorzystaé¢ w catosci potencjatu realizowanych obecnie inwestycji, majgcych co do zasady wspierac
rozwdéj zrownowazonej mobilnosci. Stworzony system weztéw przesiadkowych stuzy integracji
przestrzennej réznych srodkéw transportu, pozwala na dogodne przejscia miedzy stanowiskami
przystankowymi, a tym samym utfatwia realizacje podrdzy ze zmiana srodka transportu. Na obszarze
SOM transport zbiorowy organizowany jest w gminach przez szes¢ réznych podmiotéw, powstatych
w rezultacie zréznicowanych uméw i decyzji gmin wchodzgcych w sktad SOM. Zadania organizatora
transportu zbiorowego realizujg odrebnie wybrane gminy, gminy w ramach porozumien
miedzygminnych na terenie wtasnej gminy i innych gmin oraz gminy, ktore zlecajg innym gminom

Strona 60 z 208

1d: 2A79ABB8-4B06-4861-ADFC-90911454746F. Podpisany Strona 60



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

realizacje zadan PTZ. Rozkfad jazdy uktadany jest odrebnie przez poszczegdlnych organizatoréw
transportu. W dodatku dostep do rynku przewozéw pasazerskich majg niezalezni prywatni
przewoznicy, ktérzy odrebnie opracowujg witasny rozktad jazdy. Rozktad jazdy w transporcie
kolejowym zalezy od przepustowosci sieci i zarzadcy infrastruktury. W rezultacie potencjat
przewozowy transportu publicznego SOM nie jest optymalnie wykorzystany. W dodatku obowigzujgcy
rozktad jazdy cechuje mata czestotliwos¢, a wyczerpanie przepustowosci na wielu odcinkach sieci
transportowej zarowno w transporcie kolejowym jak i drogowym pogarsza punktualnosé¢, zwieksza
zawodnosc¢ potfaczen. Tym bardziej, ze w transporcie kolejowym przepustowosé i rozktad jazdy (liczba
kurséw) sg ze soba silnie zwigzane zwtaszcza w duzych weztach kolejowych jak SOM, gdzie
infrastruktura wspoétdzielona jest przez pociagi réznego typu. Brak synchronizacji i koordynacji
rozktadu jazdy skutkuje dtugim czasem oczekiwania pasazerdw. Ucigzliwos¢ podrdzy z przesiadka
zniecheca pasazeréw do korzystania z danego rozwigzania. Dodatkowo rywalizacja operatoréw
obejmujaca koncentracje na okresach najwiekszego popytu zmniejsza atrakcyjnos¢ systemu zwtaszcza
w okresach pozaszczytowych. Mimo dziatan gmin podrdze w relacjach miedzygminnych ze wzgledu
na brak atrakcyjnej oferty w transporcie publicznym sg realizowane w zdecydowanej wiekszosci
transportem indywidualnym. Pogarsza to warunki ruchu nie tylko na drogach obstugujacych ruch
zewnetrzny zrédtowy i docelowy gmin, ale jest uciazliwe takze w obszarach centralnych gmin,
w miejscach koncentracji celdow podrdzy powodujgc zwtaszcza problemy zwigzane z parkowaniem
i wynikajace z tego skutki.

Brak centralizacji planowania i zintegrowanego ksztattowania oferty transportu publicznego
w skali SOM sprawia, ze dziatania podejmowane przez gminy skutkujg poprawg potaczen,
zwiekszeniem atrakcyjnosci transportu zbiorowego wytgcznie w podrézach wewnatrz gminy. Brak
atrakcyjnej oferty potgczen miedzygminnych, faczacych poszczegdlne osrodki, wplywa na brak
spdjnosci obszaru, atrakcyjnosé i pozycje gmin SOM w regionie, a w rezultacie ostabia perspektywy
i szanse rozwoju SOM wzgledem pozostatych polskich obszaréw metropolitalnych (tych, ktoére
konsekwentnie wdrazajg koncepcje zrownowazonej mobilnosci). W rezultacie nie w petni zostanie
wykorzystany potencjat zwigzany z lokalizacja SOM, atrakcyjng ze wzgledéw gospodarczych
i turystycznych w skali miedzynarodowej.

Problematyka funkcjonowania transportu zbiorowego jest o tyle istotna, ze obszar SOM cechuje
wyrazne wewnetrzne zréznicowanie pomiedzy gminami miejskimi i wiejskimi, miedzy lokalnymi
osrodkami rozwoju a matymi miejscowosciami i osadami. O ile kontynuacja dotychczasowej polityki
w ramach scenariusza bazowego zapewnia, ze w miastach transport publiczny funkcjonuje niezle
i wystepuje pewna poprawa, o tyle brak metropolitalnego uktadu sieci powoduje wystepowanie
zjawiska wykluczenia komunikacyjnego w matych miejscowosciach, stabej dostepnosci czasowej
i przestrzennej transportu zbiorowego i zwiekszenie uzaleznienia od samochodu osobowego.
Niewielka gestos¢ zaludnienia i duze rozproszenie ludnosci na obszarach wiejskich powoduje duze
trudnosci i wysokie koszty zapewnienia potaczen komunikacja miejskg przez co funkcjonuje
ona w bardzo ograniczonym zakresie i jest nieatrakcyjna. Niewielka liczba kurséow, zwtaszcza
w okresach wieczornych stanowi duze utrudnienie. Dopiero metropolitalny ukfad sieci pozwolitby
na optymalizacje sieci potgczen, a oszczednosci zwigzane z likwidacjg nadmiarowych potfaczen stuzytby
wykorzystaniu zasobéw na innych kierunkach. Przypisanie rdinych funkcji poszczegdlnym
podsystemom transportu publicznego pozwolitoby potaczy¢ zalety réinych srodkéw transportu
w obstudze przemieszczed na rdzne odlegtosci, w tym w realizacji podrézy ze zmiang $rodka
transportu. Gminy wiejskie, na terenie ktérych dostepny jest transport kolejowy, majg korzystne

Strona 61 z 208

Id: 2A79ABB8-4B06-4861-ADFC-90911454746F. Podpisany Strona 61



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

potaczenie ze Szczecinem, jednak praktycznie brak jest potgczen pomiedzy gminami, na terenie ktérych
transport publiczny jest organizowany przez réznych organizatoréw. Wykluczenie komunikacyjne,
niewielka gestosé zaludnienia i zabudowy sprawia, ze w gminach wiejskich wystepuje ograniczona
liczba dostepnych miejsc pracy zwtaszcza dla wykwalifikowanych pracownikéw poszukujgcych pracy
w duzych, innowacyjnych zaktadach. Wykluczenie komunikacyjne i cechy gmin wiejskich sprawiaja,
ze wystepuje odptyw mieszkarnicéw do osrodkéw, w ktorych tatwiej znalezé atrakcyjne, réznorodne
oferty pracy. Nawet jesli mieszkaricy nie decydujg sie na opuszczenie gmin to dominuje uzaleznienie
od samochodu, a czesto mieszkancy dojezdzajg do pracy w odlegtych osrodkach. Powoduje to
problemy kongestii i braku przestrzeni parkingowych w duzych osrodkach. Przy tym dtugi czas dojazdu,
potegowany przez niekorzystne warunki ruchu i niezadowalajgcy stan infrastruktury drogowej,
skutkuje wzrostem niezadowolenia mieszkaricow i pogarsza jakos¢ zycia. Kontynuacja dotychczasowej
polityki transportowej odwzorowana w scenariuszu bazowym pogtebia dysproporcje miedzy
osrodkami rozwoju i obszarami peryferyjnymi SOM. Sytuacje dodatkowo pogarsza wskazana
we wstepie biezgcego rozdziatu specyficzna topografia obszaru.

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

Zgodnie ze scenariuszem bazowym rozwdj nowej zabudowy bedzie postepowat na obszarach
niewyposazonych w odpowiednig infrastrukture transportows i ustugowg oraz z dala od przystankéw
transportu zbiorowego. Kontrolowany w sposéb niewystarczajacy rozwdj zabudowy zwiaszcza
na przedmiesciach i w gminach wiejskich sgsiadujgcych z osrodkami wzrostu pogtebia chaos
przestrzenny. Wynika to z nadpodazy gruntéw inwestycyjnych i wptywu rynkowych mechanizméw
w tym dazenia inwestoréow do maksymalizacji efektywnosci ekonomicznej realizowanych inwestycji
z pominieciem skutkéw oddziatywania inwestycji na transport i spoteczenstwo. Obszar zajmowany
przez nowo budowane obiekty bedzie cechowac mata gestosé zabudowy. Obszar taki jest szczegdlnie
trudny do obstugi transportem zbiorowym i zwieksza uzaleznienie od realizacji podrézy samochodem
osobowym. Co raz wiekszym zainteresowaniem bedzie cieszy¢ sie osiedlanie w gminach otaczajgcych
osrodki wzrostu. Bedzie to spowodowane systematycznym wzrostem cen nieruchomosci, zwigzanym
ze wzrostem liczby mieszkan i rozwojem zabudowy o zréinicowanych funkcjach stuzacych
zaspokajaniu potrzeb i realizacji aktywnosci mieszkancow osiedlajgcych sie ,,na przedmiesciach”
osrodkéw wzrostu. Sprzyja temu takze realizowana poprawa parametréow i przepustowosci droég.
Realizacja scenariusza bazowego stanowi zatem jasny przepis na postepujgcg suburbanizacje
ze wszystkimi jej negatywnymi konsekwencjami. Spowoduje to utrate dotychczasowego charakteru
miejscowosci potozonych najblizej Szczecina a dziatania wtadz samorzadowych w tym zakresie,
tj. realizacji koncepcji TOD, w odpowiedzi na dziatania deweloperow mogg by¢ nieadekwatne,
niewystarczajgce, spdznione. Wsrdd przyczyn tego stanu rzeczy wskazaé nalezy brak wspdlnej w SOM
wizji, strategii i kierunkéw ksztattowania zagospodarowania przestrzennego, w ktéorym rozwdj
zorientowany jest na zaspokajanie potrzeb wszystkich mieszkancéw. Jednoczesnie postepujgca
zabudowa moze powodowaé w poszczegdlnych miejscach ograniczenie przestrzeni zielonych,
rekreacyjnych dla dotychczasowych mieszkancéw, jej brak bedzie ucigzliwy tez dla mieszkancéw
osiedlajgcych sie w nowe]j zabudowie. Ponadto zyskajg na atrakcyjnosci tansze i bardziej ,,naturalne”
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lokalizacje w gminach osciennych. Uniemozliwi to uzyskanie docelowego nasycenia i efektywnosci
struktury osadniczej w bardziej rozwinietych miejscowosciach, hamujgc proces ich pozgdanego
wyksztatcenia funkcjonalnego i skutkuje to postepujgcg suburbanizacja.

Trudnos¢ i wysokie koszty obstugi obszaréw stabo zaludnionych transportem publicznym
skutkuja nieatrakcyjng ofertg przewozowg, niedostosowang do potrzeb. Rozwdj zabudowy powoduje
zwiekszenie obszaréw wykluczonych komunikacyjnie i uzaleznionych od korzystania z samochodu
osobowego. Brak spdjnej, zintegrowanej w skali SOM polityki wyznaczajgcej kierunki i strategie
rozwoju przestrzeni skutkuje brakiem skoordynowania miejscowych plandw zagospodarowania
przestrzennego. Zwigzany z tym bedzie chaotyczny rozwdj osadnictwa, regulowany przez rynek
i ksztattowany na podstawie decyzji poszczegdlnych gmin. To moze skutkowac niedopasowaniem
do tworzonego obecnie systemu SKM i sieci kolejowej, ze wzgledu na oparcie sieci osadniczej
przez deweloperdw na istniejgce] sieci transportu drogowego. Brak rygorystycznego, systemowego
planowania rozwoju zabudowy mieszkalnej wedtug koncepcji TOD spowoduje, ze potencjat kolei
miejskiej nie zostanie w catosci wykorzystany. Skrdocenie czasu podrézy i zwiekszenie atrakcyjnosci
kolei wystgpi jedynie w gminach rdzeniowych i potaczeniach pomiedzy gtéwnymi osrodkami.
Dostepnosé do transportu kolejowego zostanie zapewniona jedynie dla bezposredniego otoczenia
przystankdéw. Kontynuacja biezgcej polityki obejmujgcej brak integracji podsystemoéw PTZ skutkowad
bedzie narastaniem probleméw komunikacyjnych, mimo inwestycji w rozwdéj SKM i weztéw
przesiadkowych.

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

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

W tabeli 4.2 przedstawiono skutki realizacji scenariusza bazowego.

Tabela 4.2. Potencjalne zalety i wady zwigzane z realizacjg scenariusza bazowego

Poprawa oferty transportu publicznego wewnatrz Ograniczona oferta transportu publicznego
poszczegdlnych gmin, zwtaszcza w miescie rdzeniowym | Zta dostepno$é do publicznego transportu
i lokalnych osrodkach rozwoju zbiorowego
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Duza kongestia ruchu drogowego

Problemy z parkowaniem oraz nielegalne
parkowanie powodujgce utrudnienia

dla mieszkarncow

Malejgce bezpieczenstwo ruchu drogowego
Postepujgca suburbanizacja, wyprowadzanie sie
na przedmiescia w poszukiwaniu wyzszego
poziomu jakosci zycia

Wzrost transportochtonnosci

Wydtuzenie czasu podrézy

Zwiekszony hatas

Zty stan i brak spéjnosci infrastruktury mobilnosci

aktywnej
Spojna sie¢ drég rowerowych wewngtrz poszczegdlnych | Pogorszenie srodowiska naturalnego.
gmin Zahamowanie rozwoju ekonomicznego SOM

i spadku znaczenia w skali kraju i regionu.
Stracenie szansy na rozwadj zrownowazonej
mobilnosci co przyczyni sie do spadku atrakcyjnosci
SOM wzgledem osrodkéw konsekwentnie
wdrazajacych koncepcje zrownowazone;j
mobilnosci

Opinia miejsca niesprzyjajacego mieszkaricom
i turystom poprzez obnizenie jakosci zycia

w obszarze zdominowanym przez transport
samochodowy

Spadek atrakcyjnosci obszaru jako wezta
logistycznego

Zrédto: Opracowanie wtasne

Scenariusz nowej kultury mobilnosci

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

Podstawg systemu transportu publicznego w SOM, zwtaszcza w podrdzach miedzygminnych
na catym obszarze funkcjonalnym SOM jak i tgczgcych gminy ze Szczecinem oraz Portem Lotniczym
Szczecin - Goleniéw bedzie transport kolejowy. Potgczenia realizowane bedg w ramach Szczeciniskiej
Kolei Metropolitalnej. Na obszarze Szczecina podstawowym s$rodkiem transportu bedzie nadal
transport tramwajowy. Dobra obstuga komunikacyjna bedzie zapewniona dla lotniska Szczecin Dabie,
ze wzgledu na lokalizacje blisko centrum Szczecina, w poblizu tras: tramwajowych, kolejowych
i autobusowych. Transport publiczny bedzie petnit kluczowg role rowniez w zakresie powigzan SOM
z transgranicznym obszarem oddziatywania.

Transport autobusowy bedzie stanowit uzupetnienie systemu, obstugujgc podréze w relacjach,
gdzie nie ma zapewnionych potfgczen transportem szynowym. Transport autobusowy bedzie zapewniat
potaczenia obszaru gminy z weztem przesiadkowym, potgczenia miedzy sasiednimi gminami
oraz potgczenia wewnatrzgminne.

Zapewnione zostang duze wartosci parametrow handlowych, dostosowane do potrzeb
mieszkancow (w tym o szczegdlnych potrzebach), czestotliwos¢ kursowania, rozktad jazdy, trasy.
Dziatania wszystkich operatoréw transportu zostang zintegrowane w celu wspdlnego, spdjnego
zaspokajania potrzeb przewozowych mieszkancéw i turystdow, m.in. poprzez lepszg synchronizacje
i koordynacje rozktaddw jazdy w weztach przesiadkowych.

Metropolitalny uktad komunikacyjny transportu zbiorowego zostanie wyznaczony poprzez
integracje dotychczasowego uktadu potgczen i eliminacje zbednych, powielajacych sie tras, jesli
nie bedzie uzasadnienia dla utrzymania poszczegdlnych potgczen. System transportu zbiorowego
bedzie w petni zintegrowany. Przyjety zostanie wspdlny bilet metropolitalny, integracja informacji
i integracja przestrzenna w postaci weztéw przesiadkowych zwiekszajgcych liczbe relacji, w ktérych
podrdze beda obstugiwane transportem publicznym. Na catym obszarze SOM potaczenia kolejowe
w transporcie pasazerskim zostang zapewnione przez Szczeciiskg Kolej Metropolitalng. Wprowadzona
zostanie zasada honorowania przez innych operatorow w transporcie kolejowym, obstugujacych
potaczenia dalekobiezne zintegrowanego biletu metropolitalnego w przejazdach na obszarze SOM.
Dzieki czemu w rezultacie wszystkich wprowadzonych dziatan zakup biletu przez mieszkaricow SOM
i uzytkownikéw systemu transportowego bedzie uprawniat do przejazdéw wszystkimi srodkami
transportu zbiorowego na catym obszarze SOM oraz korzystanie z parkingdow Park&Ride i Bike&Ride.
Zatem najwazniejszym bedzie aby ujednolici¢ zasady funkcjonowania i taryfy w skali catego SOM.

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

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

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

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

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

— koncentracja kontroli na obszarach szczegdélnie narazonych na wystepowanie czestego
tamania przepiséw w zakresie parkowania, m.in. w miejscach, gdzie dominuje duza rotacja
pojazdow i kréotkotrwaty postoj;

— kampanie informacyjne i warsztaty w szkofach w zakresie negatywnych skutkéw parkowania
w miejscach niedozwolonych;

— zmniejszenie liczby podrézy realizowanych samochodem osobowym, poprzez promowanie
i wspieranie alternatywnych form przemieszczania w rezultacie zapewnienia dedykowanej,
atrakcyjnej oferty i narzedzi zarzadzania mobilnoscig dla obiektéw.

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

Poprawa bezpieczenstwa poza strefowaniem predkosci osiggana bedzie poprzez:
— wypracowanie regut i zasad postepowania na etapie projektowania rozwigzan,
— cykliczng ocene poziomu bezpieczenstwa,

— identyfikacje miejsc niebezpiecznych wymagajacych wdrazania zmian oraz

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

Dzieki rozwojowi systemdéw monitoringu: miejskiego, w pojazdach oraz obiektach zwigzanych
z realizacjg podrézy oraz wdrozenie procedur i szkolen dla personelu obstugi zwiekszony zostanie
poziom bezpieczedstwa osobistego. Kampanie reklamowe i edukacyjne, warsztaty i szkolenia
w zakresie bezpieczenstwa skierowane bedg do poszczegdlnych grup uzytkownikdw, tak aby przekaz
byt dopasowany do odbiorcéw. Przedmiotem cyklicznych akcji bedg odrebnie poszczegdlne
zagadnienia zwigzane z realizacjg podrozy i bezpiecznym przemieszczaniem ale facznie przekaz bedzie
kierowany do szerokiego grona odbiorcéow, mieszkancéw i turystow w réznym wieku od dzieci
po senioréw.

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

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

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

— bezpieczenstwo dzieci w drodze do szkoty i miejsc zabawy,

— bezpieczenstwo w zakresie poszczegdlnych etapdéw realizacji podrdzy transportem
zbiorowym, w tym bezpieczenstwo osobiste,

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

— bezpieczernstwo w ruchu drogowym zwigzane z interakcjami miedzy samochodami
osobowymi, motocyklami, samochodami ciezarowymi.

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

W obszarze podejmowane beda dziatania zorientowane na ograniczenie problemu
suburbanizacji. Jednym z kluczowych elementéw bedzie oddziatywanie na rozwdj zabudowy i struktury
osadnictwa poprzez powstrzymanie niekontrolowanego ,rozlewania sie miast”. Proponowana
koncepcja kierunkdw rozwoju, zarzadzania i interwencji w zakresie zagospodarowania przestrzennego
stuzy zachowaniu tadu przestrzennego i uwzglednieniu interesu publicznego. Pozwoli to zapobiec
postepujgcej, chaotycznej suburbanizacji i dewastacji przestrzeni, niekontrolowanemu rozlewaniu sie
zabudowy, przywrdci racjonalno$é procesdw gospodarowania przestrzenia. Celem dziatan jest istotne
zwiekszenie skutecznosci planowania przestrzennego. W efekcie osiggnieta zostanie racjonalizacja
wydatkéw publicznych na rozwdj i pézniejszg eksploatacje infrastruktury. W ramach Planu wskazano
na koniecznos¢ wypracowania, uzgodnienia wsrdd wszystkich gmin SOM Strategii rozwoju
ponadlokalnego oraz uzgodnienia przyjmowanych przez poszczegdlne gminy planéw ogdlnego gminy.
Proponowane dziatania wprost pozostajg zgodne z nowelizacjg ustawy z dnia 27 marca 2003 r.
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym Dz. U. 2003 Nr 80 poz. 717, (Ustawa z dnia 7 lipca
2023 r. o zmianie ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym oraz niektdrych innych
ustaw Dz.U. 2023 poz. 1688).

Przeciwstawianie sie negatywnym tendencjom bedzie polega¢ na wspieraniu rozwoju
i atrakcyjnosci obszaréw centralnych. Podstawowym $rodkiem osiggniecia celéw w zakresie
powstrzymania suburbanizacji jako zwigzanej zzagospodarowaniem przestrzennym bedzie
ujednoliceniu w skali catego SOM polityki i kierunkdw rozwoju obszaru odwzorowanych w planach
zagospodarowania przestrzennego. Waznym dziataniem wdrazanym w ramach scenariusza w zakresie
ksztattowania przestrzeni miejskiej jest:

e stworzenie zespotu integrujgcego i koordynujgcego dziatania poszczegdlnych gmin oraz

e wypracowanie wspdlnych w skali catego obszaru funkcjonalnego SOM jednolitych, jasno
okreslonych kierunkéw rozwoju i zasad ksztattowania zagospodarowania przestrzennego.

Postepowanie zorientowane na osiggniecie zatozonych celdw poprawy jakosci zycia w obszarze
metropolitalnym bedzie prowadzone w sposéb kompromisowy, wywazony, z uwzglednieniem
wszystkich interesariuszy, zwtaszcza gmin. To, ze musi nastepowac rozwdéj miast i catego obszaru SOM,
takze przez rozwdj struktury osadniczej jest oczywiste i naturalne. Jednak witadze samorzadowe
wszystkich gmin wchodzacych w sktad SOM powinny wspdlnie wypracowaé pozadane kierunki zmian
i rozwoju obszaru w zakresie zagospodarowania przestrzennego, tak aby projektowany uktad byt
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dopasowany do potrzeb mieszkancéw i odpowiadat im oczekiwaniom. Dziatania w tym zakresie
powinny koncentrowaé sie przede wszystkim nazarzadzaniu na nowych, dotychczas
niezurbanizowanych obszarach. Natomiast tam, gdzie to jest tylko mozliwe nalezy podejmowac
skuteczne dziatania w celu zaktualizowania i uzgodnienia w skali catego SOM miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego. W sposéb globalny, optymalny z perspektywy obszaru
metropolitalnego, nalezy wyznaczy¢ lokalizacje, w ktérych ma nastepowac rozwdj osadnictwa.
Konieczne jest wskazanie obszaréw, na ktdrych nalezy powstrzymaé rozwdj zabudowy na rzecz
rewitalizacji terendw zielonych. Kierunki rozwoju i decyzje majg wykracza¢ ponad granice
administracyjne gmin. W planowaniu nalezy traktowaé obszar SOM jako spéjny obszar funkcjonalny
i temu ma odpowiadac¢ sposéb ksztattowania rozwoju zagospodarowania przestrzennego. Dziatania
beda obejmowadé zmniejszenie podazy gruntdw poprzez istotne ograniczanie wydawania zgdd na
inwestycje na terenach niezurbanizowanych. Rdéwnoczesnie nalezy promowaé zwiekszanie
koncentracji obiektdw, zabudowy w obszarach centralnych. Zwiekszy to atrakcyjno$¢ obszaru SOM
zarowno dla mieszkancow jak iturystéw. Osiggniecie tego celu ma zostaé zapewnione poprzez
odwzorowanie w planach zagospodarowania przestrzennego poszczegdlnych gmin uzgodnionych
kierunkdw rozwoju obszaru SOM jako catosci.

Wspierany bedzie rozwdj zeroemisyjnych srodkéw transportu, zwitaszcza w transporcie
zbiorowym i logistyce miejskiej. W SOM zlokalizowane zostang stacje tadowania i zasilania pojazdéw
réoznymi nosnikami energii zaréwno w zajezdniach jak i petlach rozmieszczonych na obszarze miasta,
stuzgce obstudze zeroemisyjnych samochoddw osobowych i dostawczych. Ze wzgledu na koniecznosc
spetnienia wymogdw prawnych i zmniejszenia obcigzenia srodowiska powodowanego przez transport
jedng z form wsparcia moze by¢ preferowanie transportu zeroemisyjnego poprzez nizsze stawki optat
za korzystanie ze strefy ptatnego parkowania i dostepne specjalne miejsca postojowe. Dziatania
i kierunki rozwoju w tym zakresie powinny by¢ na biezagco monitorowane, tak aby stanowito to jedno
z narzedzi osiggania celéw operacyjnych i strategicznych.

Rozwdj pozostatych podsystemdw transportu i sposobdw przemieszczania zorientowany bedzie
na spetnienie funkcji dowozowo-odwozowej (parkingi typu Park&Ride, Bike&Ride i Kiss&Ride),
zwiekszajgcej dostepnos¢ wzgledem transportu publicznego (takze infrastruktura ostatniej mili).
Bedzie to istotne zwtaszcza na obszarach wiejskich, gdzie trudne i kosztowne bytoby zapewnienie
dostepnosci transportowej na akceptowalnym poziomie bez integracji podsystemoéw transportu
w oparciu wyfgcznie na transporcie zbiorowym. Zwiekszenie dostepnosci zostanie osiggniete poprzez
usystematyzowane ksztattowanie weztéw przesiadkowych w zakresie roli w sieci transportowe;j
i wyposazenia. Dzieki integracji podsystemdw transportu poprzez parkingi typu Park&Ride, Bike&Ride
i Kiss&Ride zostanie zwiekszona dostepnos¢ transportowa w tych obszarach SOM, gdzie nie jest
optacalny rozwdj regularnego transportu zbiorowego. Jednoczesnie oparcie systemu transportu
publicznego na weztach przesiadkowych zwiekszy liczbe relacji, w ktérych mozna przemieszczac¢ sie
transportem publicznym. Synchronizacja wptywa na zwiekszenie dostepnosci czasowej. Natomiast
wdrozenie koncepcji projektowania uniwersalnego w zakresie ksztattowania infrastruktury zwiekszy
dostepnos¢ obszaru dla o0séb starszych iz niepetnosprawnosciami. Zwiekszanie integracji
podsystemow transportu bedzie realizowane nie tylko poprzez obstuge potgczen MPL Szczecin
Golenidw z gminami SOM transportem zbiorowym ale réwniez poprzez rozwdj parkingéow typu
Kiss&Ride w sgsiedztwie lotniska.

Na obszarze SOM bedzie sprawnie funkcjonowacé system logistyczny i przeptyw tadunkdow, w tym
drogg wodng. Dzieki separacji ruchu oséb i fadunkdw poprzez budowe obwodnic i drog zwiekszona
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zostanie przepustowos¢, poprawione zostang warunki ruchu i niezawodnos¢ dostaw oraz skrécony
zostanie czas dostaw. Wdrozone zostanie wsparcie ze strony JST w zakresie planowania i rozwoju
infrastruktury miejskiej, utatwiajgce firmom realizacje zadan z zakresu logistyki miejskiej. Stworzenie
jednego w skali SOM organu odpowiedzialnego za planowanie rozwoju jednolitego, spdjnego systemu
logistycznego w skali catego obszaru metropolitalnego pozwoli na usprawnienie proceséw, przeptywu
i obstugi fadunkéw. Wdrozenie procedur i zasad wspdtpracy z osrodkami decyzyjnymi w skali catego
obszaru metropolitalnego oraz prywatnymi firmami logistycznymi i spedycyjnymi pozwoli w sposéb
optymalny, dostosowany do biezgcych i prognozowanych potrzeb i mozliwosci ksztattowac i rozwijac
system transportowy. Jednocze$nie wspierany bedzie rozwdj i funkcjonowanie systemu transportu
intermodalnego poprzez:

— inwestycje w infrastrukture punktowa: rozbudowe i modernizacje wyposazenia portow,
zwiekszenie integracji podsystemow transportu w punktach przefadunkowych, likwidacje
waskich gardet,

— separacje kolejowego ruchu towarowego od pasazerskiego,

— rozbudowe sieci drogowej zwtaszcza obwodnic zapewniajgcych separacje ruchu osobowego
od towarowego i zrédtowego od tranzytowego, pozwalajgcg poprawi¢ warunki ruchu i czas
przejazdu,

— rozbudowe i modernizacje pofaczen kolejowych i drogowych zapewniajgcych dostep
do portéw,

— koordynacje zadan przewoznikdw i operatoréw logistycznych dziatajgcych w rdznych
gateziach transportu towardéw oraz

— doradztwo, szkolenia i zakup oprogramowania dla firm z branzy logistyki miejskiej w zakresie
optymalizacji procesdw tadunkowych i transportowych.

W zakresie realizacji scenariusza nowej kultury mobilnosci wzrost dotychczasowego znaczenia
transportu wodnego nastgpi jedynie w rezultacie zwiekszenia udziatu i roli przewozéw intermodalnych.
Whika to z decentralizacji zarzadzania w transporcie wodnym powodujgcej ograniczenie mozliwosci
rozbudowy systemu. Usprawnione zostang natomiast procesy przetadunkowe w portach.

Zrealizowanie proponowanego zbioru dziatan stanowi niezbedny warunek skutecznego
ksztattowania zrownowazonej mobilnosci, gdzie osig rozwoju bedzie transport publiczny jako realna
alternatywa dla samochodu osobowego. Integracja zarzadzania stuzy zapewnieniu warunkéw
do petnej integracji gmin w ramach SOM i utworzenia spdjnego obszaru metropolitalnego. Dziatania
w pozostatych obszarach realizowane sg w znacznie mniejszym zakresie i stanowig odpowiedz
na wspofczesne problemy w systemie transportowym.

Dziatania zaproponowane w ramach scenariusza pozwalajg rozwigzaé problemy transportowe
wystepujgce w SOM zaréwno w osrodkach wzrostu jak i obszarach wiejskich. Rozwdj transportu
publicznego, zwtaszcza zapewnienie metropolitalnego uktadu sieci, zwieksza dostepnosc
transportowgy, zmniejsza wykluczenie komunikacyjne obszaréw wiejskich i uzaleznienie od samochodu
osobowego oraz zmniejsza ucigzliwosci wynikajgce z parkowania samochoddw w obszarach miejskich
i dojazdéw do centrum. Ograniczenie podazy gruntéw i uporzadkowanie mpzp w skali SOM zmniejszy
problem postepujacej suburbanizacji. Wreszcie separacja ruchu oséb i tadunkéw pozwoli poprawic
warunki ruchu w catej sieci transportowe;.
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W tabeli 4.3 przedstawiono skutki wdrozenia scenariusza nowej kultury mobilnosci, w ramach
ktdrego zaplanowane dziatania zostang wdrozone w petni w horyzoncie do roku 2030.

Tabela 4.3 Potencjalne zalety i wady zwigzane z realizacjg scenariusza nowej kultury mobilnosci

Brak rozwoju elektromobilnosci w transporcie
indywidualnym.

Potencjalne problemy w dostawach realizowanych
przez kurieréw w centrach miast.

Utrudniony dojazd transportem indywidualnym
do przedsiebiorstw zlokalizowanych w centrum

Duza dostepnos¢ do publicznego transportu zbiorowego

Rozwaj spojnej w skali SOM sieci drég rowerowych.

Czesciowe zwiekszenie udziatu podrézy rowerowych
w podrézach komunikacyjnych.

gmin
Status obszaru zorientowanego na mieszkanca z wysoka | Brak rozwoju sieci transportu publicznego —
jakoscig zycia oraz brakiem potrzeby posiadania budowy nowych drég kolejowych w ruchu
wtasnego samochodu pasazerskim i tras tramwajowych

Brak zintegrowanego ksztattowania rozwoju
zagospodarowania przestrzennego wedtug
koncepcji TOD

Poprawa srodowiska naturalnego poprzez poprawe
jakosci powietrza

Zmniejszenie hatasu poprzez redukcje podrozy
realizowanych transportem samochodowym
Odzyskanie przestrzeni przez mieszkancow.

Poprawa bezpieczeristwa ruchu drogowego ze wzgledu
na redukcje liczby samochoddéw

Zmniejszenie kongestii ruchu

Usprawnienie ruchu tranzytowego

Usprawnienie przewozu towaréw w obszarze SOM
Zrédto: Opracowanie wiasne

Brak rozwoju transportu wodnego

Scenariusz inteligentnej mobilnosci

Scenariusz inteligentnej mobilnosci stanowi rozszerzenie opisanego wczesniej scenariusza
nowej kultury mobilnosci. Scenariusz inteligentnej mobilnosci obejmuje dziatania systemowe,
zorientowane na wdrozenie i rozpowszechnienie stosowania rozwigzan informatycznych,
transformacji cyfrowej oraz automatyzacji w procesie planowania i efektywnego zarzadzania
systemem transportu w SOM. W wyniku zastosowania scenariusza inteligentnej mobilnosci dla ludzi
aktywnych w obszarze funkcjonalnym SOM (mieszkancow, przedsiebiorcéw oraz turystow, w tym
z potudniowego wybrzeza Morza Battyckiego) dostepny jest szeroki zbior atrakcyjnych, alternatywnych
form przemieszczania. W rezultacie petnego wdrozenia scenariusza w obszarze SOM osiggniete
zostang wszystkie postulaty zrownowazonej mobilnosci oraz usprawnienie przeptywéw miedzy
miastem rdzeniowym a jego funkcjonalnym otoczeniem. Cze$¢ dziatan, jak skoordynowane wdrazanie
koncepcji TOD w zagospodarowaniu przestrzennym czy rozwoj infrastruktury transportu szynowego
jest dtugotrwata i wymaga znacznych $Srodkéw finansowych oraz stabilnej, konsekwentnej polityki.
Dlatego wdrozenie wszystkich dziatan zaplanowanych w ramach scenariusza inteligentnej mobilnosci
zostanie zrealizowane dopiero w horyzoncie 2040 roku.

Scenariusz inteligentnej mobilnosSci stanowi rozszerzenie scenariusza nowej kultury mobilnosci,
wiec podstawe realizacji podrdzy na obszarze SOM bedzie stanowic¢ transport publiczny. Jednoczesnie
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oznacza to, Zze rozwigzane zostaty najistotniejsze problemy komunikacyjne. Zatem dziatania
przewidziane do realizacji w ramach tego scenariusza koncentrujg sie przede wszystkim na dalszym
usprawnieniu funkcjonowania systemu i ksztattowaniu dalszego, inteligentnego rozwoju SOM
w zakresie mobilnosci, dostosowanego do prognozowanych potrzeb. W perspektywie 2030 roku
dziatania bedg zorientowane na ksztattowaniu optymalnego wykorzystania istniejgcej sieci poprzez
zmiany w organizacji, funkcjonowaniu systemu, integracji podsystemoéw. Jednak réwnoczesnie
realizowane bedg dziatania w zakresie rozwoju i poprawy przepustowosci sieci transportu kolejowego,
skutkujgcej zwiekszeniem dostepnosci transportu szynowego. Wsréd szczegdtowych zadan nalezy
wskazac likwidacje waskich gardet i separacje ruchu towarowego i pasazerskiego. Inwestycje obejmuja
m.in. rozbudowe uktaddéw torowych, budowe dodatkowych toréw stacyjnych, tgcznic, zastepowanie
odcinkéw jednotorowych odcinkami dwutorowymi takze na odrebnych liniach kolejowych
obstugujacych jedynie ruch towarowy lub pasazerski. W znacznym stopniu zwiekszona zostanie
dostepnos¢ do transportu kolejowego w skali SOM poprzez zapewnienie potaczen kolejowych
i wybudowanie infrastruktury we wszystkich gminach dzisiaj pozbawionych dostepu do transportu
kolejowego. W tym zakresie wykorzystany zostanie przebieg nieczynnych juz linii, co bedzie wymagato
zagwarantowania, zabezpieczenia tych dziatek od sprzedazy i innego zagospodarowania,
zarezerwowania terenu na potrzeby rozbudowy systemu transportu kolejowego. Odtworzone zostang
rowniez istniejgce wczesniej stacje oraz wybudowane zupetnie nowe. W dalszej perspektywie tam,
gdzie bedzie to konieczne i gdzie na podstawie badan, modelowania i prognoz ruchu zostana
zidentyfikowane problemy w zakresie zapewnienia pozgdanego rozktadu jazdy, konieczne bedzie
podijecie dziatarh w kierunku separacji ruchu pasazerskiego: dalekobieznego od regionalnego poprzez
rozdzielenie i wybudowanie dodatkowych, takze réwnolegle toréw szlakowych. Poprawa warunkéw
ruchu, parametréw oferty przewozowej osiggniete zostang poprzez zastosowanie rozwigzan
inteligentnych w zakresie sterowania i planowania ruchu. Obejmuje to systemy informatyczne stuzace
optymalizacji zadan transportowych w transporcie publicznym itransporcie towardw oraz
uwzglednienie, wdrozenie priorytetu dla transportu publicznego w sterowaniu ruchem w sieci
drogowej w ramach Centrum Sterowania Ruchem skoordynowane ze zmianami w zakresie inzynierii
ruchu. Tam, gdzie ze wzgledédw ekonomicznych nie bedzie uzasadnione uruchamianie regularnych
potgczen zostanie zapewniony transport na zyczenie. Zapewni to ksztattowanie oferty przewozowej
w sposéb elastyczny i jeszcze bardziej dopasowany do indywidualnych potrzeb w poréwnaniu
z ustalonymi liniami. Stanowi to istotng zalete w obstudze obszaréw wiejskich, stabo zaludnionych
i pozwala na optymalizacje kosztéw. W zakresie mobilnosci aktywnej system transportowy zostanie
rozszerzony o zintegrowany w skali SOM system rowerdw miejskich. Zapewniony zostanie spdjny
w skali catego SOM uktad tras rowerowych o duzej gestosci faczacych ze sobg wszystkie gminy
wraz z odpowiednim wyposazeniem dodatkowym zapewniajgcym realizacje podrézy w sposob
bezpieczny i atrakcyjny.

Catosc¢ systemu i oferty transportu publicznego beda realizowane wedtug koncepcji Mobility-as-
a-Service, zapewniajgc kazdemu pasazerowi szeroki zbiér potencjalnych mozliwosci i form realizacji
podrdzy. Kazdy pasazer korzystajac z aplikacji sam wybiera najkorzystniejszy w danej chwili sposéb
realizacji podrézy. Aplikacja bedzie integrowac informacje o wszystkich dostepnych formach
przemieszczania i lokalizacji/dostepnosci srodkdw transportu w poszczegdlnych punktach w skali
catego SOM. Caty proces planowania, nadzoru w realizacji i pfatnosci za przejazd realizowany jest
w jednej aplikacji dedykowanej temu zagadnieniu.
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Elementy infrastruktury punktowej transportu zbiorowego i otoczenia pasa drogowego beda
projektowane jako zielone, przeciwdziatajgc skutkom emisji z transportu. Wzdtuz jezdni i torowisk bedg
sadzone drzewa i krzewy. Torowisko bedzie projektowane jako pokryte trawg a przystanki porosniete
roslinno$cig. W poblizu weztdw przesiadkowych, zwtaszcza parkingéw typu Park&Ride beda
zlokalizowane zbiorniki matej retencji przeciwdziatajgce negatywny skutkom zajecia terenu
przez obiekty infrastrukturalne.

Transport zbiorowy bedzie charakteryzowat sie wysokimi wartosciami parametréw opisujgcych
funkcjonowanie systemu. Zapewniona bedzie duza dostepnosc:

— przestrzenna — poprzez dopasowanie lokalizacji przystankéw do generatoréw ruchu, duzg
gestosc uktadu tras i integracje podsystemow PTZ oraz

— czasowa — poprzez dobdr, synchronizacje lub koordynacje rozktadéw jazdy.

Przyjete standardy projektowania uniwersalnego infrastruktury PTZ i Srodkéw transportu
zapewniajg dostepnos¢ osobom z niepetnosprawnosciami jak i osobom starszym. Infrastruktura
punktowa w transporcie publicznym: przystanki, stacje, wezty przesiadkowe, infrastruktura liniowa
dla mobilnosci aktywnej (chodniki, ciggi pieszo-rowerowe) oraz przestrzen miejska (place, deptaki,
ulice) beda projektowane i modernizowane zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego. Bedg
podejmowane dziatania majace na celu likwidowanie barier infrastrukturalnych poprzez zapewnienie
komfortowego przemieszczania sie dla szerokiego grona odbiorcéw.

Komunikacja miejska bedzie atrakcyjna poprzez integracje: sieci, funkcjonalng, taryfowa,
przestrzenng oraz informacji pozwalajgce swobodnie przemieszczac sie podréznym po obszarze SOM.
Ze wzgledu na specyfike metropolii oferta przewozowa bedzie dostosowana zaréwno do potrzeb
mieszkancow jak i turystéw, zaréwno w zakresie taryfy jak i funkcji poszczegdlnych linii, obstugi
generatoréw ruchu, pojemnosci pojazdéw i czestotliwosci kursowania. Ze wzgledu na uwarunkowania
lokalne w systemie funkcjonowac bedg regularne potgczenia pasazerskim transportem wodnym
petnigcym takze funkcje turystyczna. Oferta przewozowa w transporcie publicznym bedzie dodatkowo
planowana w sposdb spdjny i skoordynowany pomiedzy wszystkimi organizatorami transportu w skali
catego, transgranicznego obszaru oddziatywania. Dzieki temu zwiekszony zostanie obszar, po ktérym
mieszkancy SOM i obszaréw sasiednich oraz turysci bedg mogli przemieszczaé sie wszystkimi srodkami
transportu zbiorowego. Dziatania te zwiekszg atrakcyjnosé systemu transportu publicznego w regionie
poprzez zwiekszenie dostepnosci czasowej i przestrzennej.

Uksztattowana bedzie atrakcyjna przestrzen o mieszanych funkcjach, o duzej gestosci zabudowy.
W kazdej gminie wdrozona bedzie koncepcja ,,obszaréw krétkich odlegtosci”. Dzieki temu mieszkarncy
w kazdej gminie bedg mogli zaspokoi¢ swoje potrzeby poprzez osigganie wielu celdw podrdzy
aktywnymi formami przemieszczania: pieszo lub rowerem. Pozwoli to zmniejszy¢ uzaleznienie
od samochodu osobowego, zmniejszy¢ czas potrzebny w ciggu dnia na realizacje przemieszczen
poprzez skoncentrowanie sie na zaspokajaniu potrzeb mieszkanicow ponad potrzebami
przemieszczania (koncentracja na mobilnosci zamiast na transporcie).

Nie zostang przeksztatcone dotychczasowe obszary btekitno-zielone, utrzymajg one swojg
atrakcyjng, rekreacyjng funkcje. Ksztattowana bedzie zwarta zabudowa wielorodzinna,
skoncentrowana wokdt weztow przesiadkowych i stacji kolejowych zgodnie z zaleceniami wdrazane;j
koncepcji TOD. Nalezy przy tym dazy¢ do minimalizacji ucigzliwosci zwigzanych z danym typem
zabudowy i ogranicza¢ dalszy rozwdj zabudowy jednorodzinnej jako zwiekszajgcej uzaleznienie
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od samochodu i obcigzenie srodowiska. Dzieki koncepcji TOD zalecanej do stosowania w ramach
ksztattowania zréwnowazonej mobilnosci zapewniona zostanie duza dostepnos¢ do transportu
publicznego, co pozwoli na sprawne przemieszczanie sie po obszarze osrodka zurbanizowanego
pomiedzy weztami w sieci PTZ. Wdrazana bedzie koncepcja ,miast 15-minutowych”. Po opuszczeniu
wezta bedzie mozna kontynuowad podrdz korzystajgc z systemu rowerdw miejskich, ktérego stacje
zlokalizowane beda na parkingach typu Bike&Ride oraz w poblizu wybranych generatoréw ruchu.
Pozwoli to na:

zwiekszenie obszaru, do ktérego mozna dotrzeé z weztéw przesiadkowych,
— rezygnacje z przewozenia wtasnych rowerow w srodkach PTZ,
— bardziej elastyczne planowanie tras podrdzy i inng trase dla podrdzy powrotnych oraz

— realizacje turystom podrdzy taczacych zalety transportu zbiorowego i rowerowego w zakresie
pokonywanych odlegtosci i dostepnosci.

System rowerdw miejskich stanowi atrakcyjne rozwigzanie dla realizacji podrdézy w obszarach
zurbanizowanych, a uzupetnienie oferty o rowery cargo, w tym elektryczne rozszerza zakres
zastosowania roweréw w podrézach w motywacjach wzglednie obligatoryjnych (zwtaszcza w celu
realizacji zakupdéw). Ze wzgledu na specyfike danej motywacji przemieszczania rower jest jedynym
Srodkiem transportu stanowigcym realng alternatywe dla samochodu osobowego. Stacje rowerdw
miejskich powinny by¢ zlokalizowane w tym zakresie na osiedlach mieszkaniowych, zwtaszcza o duzej
gestosci zaludnienia. Danej formie przemieszczania sprzyja charakterystyka Szczecina i Stargardu
ze wzgledu na duzg gestos¢ zaludnienia. Natomiast obstuga transportowa istniejgcej zabudowy
rozproszonej, zwtaszcza niskiej i jednorodzinnej, zapewniona zostanie poprzez parkingi typu Park&Ride
integrujgce transport indywidualny z transportem zbiorowym.

Duza atrakcyjnosc¢ osrodkéw miejskich jako miejsc aktywnosci o wysokiej jakosci zycia zostanie
zapewniona poprzez strefowanie predkos$ci zwigzane z ograniczaniem dostepnosci samochoddéw
osobowych w jednej z nastepujacych form:

— strefy ruchu uspokojonego,

— strefy ,Tempo 30”7,

— strefy ptatnego parkowania,

— strefy zamieszkania i

— strefy bez samochoddw, tj. strefy ruchu pieszego z ewentualnym dopuszczeniem ruchu
pojazddw transportu publicznego w ramach priorytetyzacji i zwiekszania atrakcyjnosci PTZ.

Zastosowanie poszczegdlnych stref bedzie zaleze¢ od lokalizacji obszaru w strukturze
przestrzennej miasta. Ulicom w srédmiesciu zostanie przywrdcony ich pierwotny charakter na skutek
przeksztatcenia strefy zurbanizowanej w strefe woonerf.

Transport na obszarze SOM bedzie funkcjonowad jako zeroemisyjny, w tym zwfaszcza
komunikacja miejska. Srodki transportu beda zasilane energig elektryczng lub wodorem. Zapewnione
bedg stacje fadowania rozlokowane w zajezdniach, na petlach oraz w sieci drogowej w obszarze SOM,
zwitaszcza osrodkdéw miejskich. Bedzie wystepowat duzy udziat samochoddéw zeroemisyjnych,
aw centrum Szczecina zostanie wprowadzona strefa czystego transportu. Transport towardéw
w tranzycie bedzie przewozony w znacznym stopniu kolejg i transportem wodnym. Natomiast logistyka
dystrybucji bedzie korzysta¢ z pojazddw o napedzie alternatywnym, zwiaszcza zeroemisyjnym.
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Wsparty zostanie proces konwersji floty firm kurierskich i obstugi towaréw w ramach ostatniej mili
na pojazdy zeroemisyjne oraz wsparcie przewozu przesytek systemem rowerdw cargo w tym
z napedem elektrycznym. W zakresie transportu wodnego zostanie zwiekszona integracja portéw
zsiecig poszczegdlnych podsystemdédw transportu. Porty zostang rozbudowane, wyposazone
w dodatkowg infrastrukture stuzgcg usprawnieniu proceséw przetadunkowych. Zwiekszona zostanie
wielko$¢ fadunkéw transportowanych drogg wodng. W diuiszej perspektywie nalezy wspierac
rozbudowe pozostatych portéw w SOM poza Szczecinem, Swinoujsciem i Policami.

Wspieranie rozwigzan proekologicznych, przeciwdziatajgc niekorzystnym skutkom emisji
z transportu, obejmuje wdrazanie btekitno-zielonych rozwigzan w pasie drogowym i wzdtuz linii
kolejowych. Zmniejszenie podazy gruntéw i dziatania zorientowane na koncentracje ludnosci pozwala
nie tylko zaoszczedzi¢ przestrzen, utrzymacé tereny zielone ale réwniez dokonac rewitalizacji
przeksztatconych dotychczas obszaréw. Korzystny efekt zostanie wzmocniony poprzez wdrozenie
ujednoliconych przepisdéw w zakresie wyposazenia nowobudowanych i modernizowanych obiektéw,
zwilaszcza zwigzanych z transportem. Zielone budownictwo, w tym zielone przystanki, pozwoli
poprawi¢ estetyke przestrzeni miejskiej i osiggngé efekty srodowiskowe. Budowa weztéw
przesiadkowych i parkingdw powinna uwzgledniaé wyposazenie w obiekty matej retencji w odpowiedzi
na przeksztatcenie terendw naturalnych. Nalezy zobowigzac¢ inwestoréw do instalacji na dachach
nowoprojektowanych i modernizowanych obiektéw paneli fotowoltaicznych. Konieczne jest réwniez
sukcesywne uzupetnienie wskazanego wyposazenia w dotychczas oddanych weztach przesiadkowych
i parkingach oraz btekitno-zielonej infrastruktury w pasie drogowym i kolejowym.

Bedzie rosto znaczenie SOM jako osrodka handlowego w Polsce i na potudniowym wybrzezu
Basenu Morza Battyckiego, dzieki rozbudowie weztdéw logistycznych w tym portéw morskich
oraz integracji podsystemdéw transportu w transporcie towaréw, w tym transporcie intermodalnym.
Wzgledem scenariusza nowej kultury mobilnos$ci zwiekszona zostanie efektywnos¢ funkcjonowania
transportu towaréw poprzez:

- budowe terminali intermodalnych w porcie Swinoujscie i porcie lotniczym Szczecin Goleniéw
utrzymanie parametrow Zalewu Szczecidskiego i Odrzanskiej Drogi Wodnej,
zrewitalizowanych ostatnio w zakresie zeglownosci;

— wsparcie integracji i rozwoju w skali catego, transgranicznego obszaru oddziatywania SOM
systemu weztéw logistycznych (hub-6w) o charakterze lokalnym stuzgcym obstudze logistyki
dystrybucji i separacji tadunkéw w tranzycie od lokalnego zaopatrzenia;

— wdrozenie systeméw optymalizacji proceséw zarzadzania flotg pojazddéw, optymalizacji
procesow logistycznych i poprawy warunkdéw ruchu poprzez centrum sterowania ruchem;

— rozwdj zintegrowanego w skali catego transgranicznego obszaru oddziatywania systemu
zarzadzania taricuchem dostaw i obstugg logistyczng w transporcie intermodalnym;

— wyznaczenie na obszarze SOM w tym na terenie portow wydzielonych parkingéw dla postoju
pojazdow w transporcie towarow;

Rozdzielenie logistyki dystrybucji od transportu fadunkéw w tranzycie pozwoli usprawnic
procesy transportowe i zoptymalizowac¢ koszty, korzystajgc z systemu weztéw logistycznych
w tancuchach dostaw. Nalezy wspiera¢ w tym zakresie dostepnos¢ i korzystanie przez firmy
transportowe ze wszystkich weztdw, realizowac¢ zintegrowany rozwdj systemu weztdw, tak
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aby przewozy realizowane byly w sposdéb sprawny, zapewniajgc korzysci dla dostawcow ustug,
odbiorcéw i Srodowiska.

Wdrazana bedzie integracja i wsparcie procesdow zarzadzania systemem transportowym
i logistycznym w SOM, koordynacja dziatan w catym transgranicznym obszarze oddziatywania
i optymalizacja proceséw wspomaganych dedykowanym oprogramowaniem. Stworzenie zespotu
roboczego ztozonego z przedstawicieli wtadz JST zajmujgcych sie w skali SOM procesem panowania
rozwoju transportu towardéw, przedstawicieli portéw i sgsiednich osrodkéw miejskich, firm
transportowych, operatoréw, przewoznikéw i spedytoréw pozwoli wypracowac sprawny, dopasowany
do potrzeb system transportu towardw zaréwno w tranzycie jak i logistyce dystrybucji, rozwdj
infrastruktury i optymalizacje proceséw. Kluczowe znaczenie w zakresie poprawy jakosci zycia
w miescie i efektow srodowiskowych bedzie miat rozwdj infrastruktury i planowania proceséw logistyki
i transportu towaréw w zakresie ostatniej mili oraz wdrozenie rowerdw cargo w firmach kurierskich
do przewozu przesytek. Dalsze korzysci zostang osiggniete poprzez wspieranie wymiany floty
na pojazdy z napedem elektrycznym i rowery cargo wraz z rozwojem infrastruktury tadowania.

SOM bedzie rozwijat na swoim terenie koncepcje ,,Smart City” oraz ,,Smart Village”, obejmujace
inwestycje w kapitat ludzki i spoteczny poprzez zwiekszanie interaktywnosci i wydajnosci
(produktywnosci) infrastruktury miejskiej i jej komponentéw sktadowych, a takze poprzez podniesienie
Swiadomosci mieszkancow. Kluczowym Srodkiem realizacji tej koncepcji jest wdrazanie powszechnego
zastosowania systemow informatycznych wspierajacych planowanie, nadzér, rozwdj systemu
i podejmowanie optymalnych decyzji w zakresie realizacji podrdzy i przewozéw. Funkcjonowanie
obszaru funkcjonalnego SOM zostanie zrewolucjonizowane poprzez transformacje cyfrowg oraz
automatyzacje procesdw nadzoru i zarzgdzania dzieki zastosowaniu sztucznej inteligencji i algorytmom
optymalizacyjnym zaimplementowanym we wdrazanych rozwigzaniach. Dla pasazeréw dostepny
bedzie planner podrdzy, zapewniajgcy kompleksowg informacje o realizacji podrézy i ruchu pojazdéw
w catej, zintegrowanej sieci PTZ. Dzieki monitorowaniu ruchu pojazdéw PTZ i warunkéw ruchu mozliwe
bedzie zarzadzanie operacyjne flotg pojazdéw w warunkach zaktécen w sieci transportowe;.
Inteligentne rozwigzania bedg stosowane w procesie konstrukcji i synchronizacji rozktadéw jazdy
z uwzglednieniem ograniczen zwigzanych z realizacjg zadan transportowych. W zakresie transportu
towardow systemy informatyczne bedg wspierac proces optymalizacji harmonogramu realizacji zadan
w ramach dystrybucji fadunkéw oraz optymalizacji proceséw magazynowo-przetadunkowych
w weztach logistycznych. Systemy ITS w postaci Centrum Sterowania Ruchem bedg wspiera¢ nadzor
nad ruchem drogowym poprawiajgc warunki ruchu, dostosowujgc program sygnalizacji do wahan
natezenia ruchu, wprowadzajgc priorytet dla ruchu pojazdéw PTZ.

W rezultacie wdrozenia scenariusza inteligentnej mobilnosci nie tylko zostang rozwigzane
kluczowe, wspodtczesne problemy funkcjonowania SOM zwigzane z transportem, ale rozwdj SOM
bedzie realizowany w kierunku zmniejszenia dysproporcji miedzy osrodkami rozwoju i obszarami
wiejskimi. Bedzie to osiggane poprzez zwiekszenie integracji wewnetrznej i ksztattowanie jednolitego
obszaru metropolitalnego, m.in. poprzez utworzenie metropolitalnego uktadu sieci w transporcie
zbiorowym. Zwiekszenie atrakcyjnosci alternatywnych wzgledem samochodu osobowego form
przemieszczania osiggniete zostanie poprzez zmiany organizacyjne, inwestycje infrastrukturalne
oraz integracje i powszechny dostep do informacji utatwiajgcej planowanie i realizacje podrézy.
Zmiany we wzorcach mobilnosci i zachowaniach transportowych zwigzane bedg réwniez z wdrozeniem
koncepcji TOD i optymalizacje procesow logistyki dystrybucji i tranzytu towardw. Wszystko to sprawia,
Ze rozwigzany zostanie problem kongestii na drogach dojazdowych do centrum, problem parkowania
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i niewystarczajgcej powierzchni przestrzeni parkingowych, wykluczenia komunikacyjnego i poprawy

jakosci zycia na obszarze SOM.

W tabeli 4.4 przedstawiono skutki wdrozenia scenariusza inteligentnej mobilnosci.

Tabela 4.4 Potencjalne zalety i wady zwigzane z realizacjg scenariusza inteligentnej mobilnosci

Status obszaru zorientowanego na mieszkanca z wysoka
jakoscig zycia oraz brakiem potrzeby posiadania
wtasnego samochodu

Dtugi horyzont czasowy zakonczenia realizacji
wszystkich dziatan

Duza dostepnos¢ do publicznego transportu zbiorowego

Znaczny koszt wdrozenia scenariusza

Zmniejszenie kongestii ruchu

Brak przestrzeni na kompleksowa realizacje
wszystkich postulatow - koniecznos¢
kompromisowego ksztattowania uktadu
komunikacyjnego

Poprawa bezpieczeristwa ruchu drogowego ze wzgledu
na redukcje liczby samochoddéw

Poprawa infrastruktury rowerowej w podrdzach
komunikacyjnych i rekreacyjnych

Zwiekszenie udziatu przemieszczen rowerowych
i pieszych

Rozwdj metropolii zgodny z koncepcjg Transit Oriented
Development

Zmniejszenie chaosu przestrzennego

Odzyskanie przestrzeni przez mieszkancéw

Opinia obszaru spetniajgcego wysoki poziom stanu tadu
przestrzennego

Dazenie do wuzyskania 15 minutowych obszaréw,
niewymagajacych realizacji dalekich podrézy w celu
zrealizowania potrzeb.

Poprawa warunkéw Srodowiskowych

Wzrost udziatu pojazdow elektrycznych wzgledem
pojazdéw z napedem konwencjonalnym

Opinia obszaru sprzyjajacego elektromobilnosci.

Usprawnienie proceséw logistycznych i transportu
towaréw w SOM w ruchu tranzytowym i dystrybucji

Zwiekszenie integracji roznych gatezi transportu
w transporcie intermodalnym
Wykorzystanie  potencjatu  transportu  wodnego

w transporcie towardw,
i turystow

przewozach mieszkancéw

Zrédto: Opracowanie wiasne

Podsumowanie scenariuszy

W niniejszym punkcie dokonano zbiorczej analizy poréwnawczej kluczowych cech scenariuszy

zaproponowanych w Planie. Celem dziatania jest okreslenie najkorzystniejszego scenariusza, ktéry

bedzie stanowit podstawe przygotowania dalszej czesci opracowania. Na podstawie dziatan

planowanych w zidentyfikowanych scenariuszach okreslono zakres powigzan pomiedzy scenariuszami,
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okreslajgc tym samym podobienstwo scenariuszy w zakresie osiggniecia zrdwnowazonej mobilnosci.
W sposéb schematyczny zwigzki miedzy scenariuszami przedstawiono na rysunku 4.1.

Zréwnowazona mobilnosé

.\“teﬁ gentne; Mg

. 0'51’

Kierunek zmian
systemu transportowego
|

Dominacja transportu samochodowego

v

Rysunek 4.1 Odwzorowanie zwigzkdw miedzy scenariuszami a kierunkiem zmian systemu transportowego
Zrédto: Opracowanie wtasne

W tabeli 4.5 przedstawiono wybrane cechy scenariuszy, przy czym w kolejnych kolumnach
wyroznione zostaty tylko dodatkowe dziatania, ktore nie byty stosowane w scenariuszach o mniejszym
zakresie dziatan.
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Tabela 4.5 Poréwnanie zakresu interwencji w systemie transportowym SOM w ramach poszczegdlnych
scenariuszy zwigzanego z wdrazaniem koncepcji zréwnowazonej mobilnosci (dla kazdego scenariusza
uwzgledniono jedynie nowe dziatania, wykraczajgce poza ramy scenariusza realizujgcego mniejszy zakres

zmian)

Scenariusz bazowy bilnosci
mobilnosci

Scenariusz nowej kultury
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Zrédto: Opracowanie wtasne
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Scenariusz bazowy polega na kontynuowaniu dotychczasowej polityki transportowej w obszarze
SOM. Polityka prowadzona jest odrebnie, w sposdb nieskoordynowany pomiedzy poszczegdlnymi
gminami i zorientowana jest na wspieranie najpopularniejszych form przemieszczania. Realizacja
scenariusza bazowego nie pozwala osiggngé celéw zréwnowazonej mobilnosci. Zmiana
dotychczasowej polityki transportowej bedzie wigzac¢ sie ze zmiang zachowan transportowych
mieszkancow SOM i pociggaé za sobg istotne zmiany w organizacji i funkcjonowaniu systemu
transportowego. Zmiany opisane zostaty w ramach scenariusza nowej kultury mobilnosci. Zakres
dziatan ograniczony zostat ze wzgledu na dostepnos¢ Srodkéw finansowych i czas potrzebny
na realizacje celéw. Realizacja w petni zréwnowazonej mobilnosci miejskiej osiggana jest w ramach
scenariusza inteligentnej mobilnosci. Scenariusz ten stanowi rozszerzenie scenariusza nowej kultury
mobilnosci poprzez przyjecie dtuzszego horyzontu czasowego, w ktérym bedg wdrazane dziatania,
a co za tym idzie bedga dostepne wieksze $srodki finansowe. Pozwoli to zrealizowaé wiecej dziatan. Jako
podstawe do dalszych prac w ramach Planu przyjeto scenariusz inteligentnej mobilnosci, poniewaz
nie tylko pozwala osiggna¢ zrdwnowazong mobilnos¢, ale ze wzgledu na szeroki wachlarz dziatan jest
na tyle ambitny, ze jako rozwigzanie wzorcowe bedzie stanowit poziom odniesienia przez caty okres
realizacji i wdrazania rozwigzan. Scenariusz inteligentnego rozwoju stuzy charakterystyce dziatan
zarowno w perspektywie 2030 roku jak i roku 2040.
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

5.1. WIzJA | CELE HORYZONTALNE

Wizja Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego
do roku 2030 (z perspektywg 2040) jest przedstawieniem sytuacji mobilnosciowej na analizowanym
obszarze w prognozowanym horyzoncie czasowym. Dodatkowo wizja odwzorowuje panujace warunki
ruchowe na danym obszarze zgodnie z przyjetym do realizacji scenariuszem rozwoju. Wypracowana
wizja Planu Zrdwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku
2030 (z perspektywa 2040) brzmi nastepujgco:

N\
EKO-MOBILNY SOM

WIZJA

Szczecinski Obszar Metropolitalny obszarem
ze zintegrowanym systemem transportowym z wysokim
poziomem dostepnosci, zapewniajacym bezpiecznag
i zZrownowazong mobilnos$¢ oraz wysoka jakos¢
srodowiska naturalnego.

Sformutowana wizja przedstawia interesariuszom Planu charakterystyke obszaru SOM
w perspektywie roku 2030 w rezultacie wdrozenia wszystkich zalecanych w opracowaniu dziatan
zapewniajgcych zréwnowazong mobilnos¢. Wizja stanowi kryterium oceny zasadnosci wdrazania
poszczegdlnych rozwigzan, uzasadnienie wyboru docelowego wariantu poszczegdlnych inwestycji oraz
wskazuje decydentom wtasciwe kierunki rozwoju.

Wizja zostata sformutowana w taki sposdéb, aby zmiany dokonywane w systemie transportowym
SOM w perspektywie roku 2030 pozwolity osiggnac przyjete w Unii Europejskiej cele horyzontalne
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dotyczgce poprawy jakosci zycia. Pozgdany kierunek zmian w systemie transportowym w dazeniu
do osiggniecia zréwnowazonej mobilnosci zdefiniowano w Planie poprzez dwa cele horyzontalne:

1. Poprawa dostepnosci transportu publicznego

oraz bezpieczenstwa

2. Ograniczenie wptywu transportu na srodowisko

Cele horyzontalne nawigzujg do zatozen europejskiej i krajowej polityki transportowej,
a w szczegblnosci redukcji emisji z sektora transportu, zwiekszenia atrakcyjnosci transportu
publicznego poprzez poprawe dostepnosci oraz osiggniecie Wizji Zero.

Osiggniecie poziomu rozwoju SOM przedstawionego w wizji i uksztattowanie wtasciwej struktury
powigzan w zakresie mobilnosci w przyjetym horyzoncie czasowym do 2030 roku jest mozliwe tylko
na skutek zrealizowania czterech przyjetych w Planie celdw operacyjnych. Kazdy z celow
skoncentrowany jest na zapewnieniu atrakcyjnosci obszaru SOM w innym zakresie ksztattowania
dobrostanu mieszkaricow SOM. Kazdy cel zostat tak sformutowany, by spetnia¢ wymagania SMART.

Przyjete cele operacyjne to:

CELE OPERACYJNE

@)
=D
*uu 4
2
Budowa sprawnego
i odpornego
metropolitalnego systemu Wzmacnianie turystycznej
transportowego specjalizacji SOM poprzez
poprawe mobilnosci
Zapewnienie dostepnosci do Efektywne i skuteczne
wysokiej jakosci ustug transportu zarzadzanie mobilnosciag
publicznego i bezpieczenstwa w SOM
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Poszczegdlne cele operacyjne sg ze sobg wzajemnie powigzane, poniewaz realizowane dziatania
oddziatujg w réznym stopniu zaréwno na zagospodarowanie przestrzenne, jak ina transport.
Osiggniecie zréwnowazonej mobilnosci wymaga wspdlnej polityki przestrzennej i planowania
transportu, a zapewnienie zintegrowanego transportu publicznego, atrakcyjnego systemu
transportowego stuzy zmianie zachowan transportowych w SOM korzystnych dla mieszkancow,
turystow i Srodowiska. Cele wzajemnie uzupetniajg sie, a poszczegdlne proponowane w Planie dla SOM
pakiety dziatan posrednio oddziatujg na osiggniecie kilku celéw.

Realizacja celéw operacyjnych pozwala osiggngé cele horyzontalne. Cele horyzontalne powinny
zostac osiggniete do roku 2040, natomiast dla celéw operacyjnych przyjmuje sie horyzont czasowy
roku 2030.

W tabeli 5.1 pokazano wzajemne zaleznosci miedzy celami horyzontalnymi i operacyjnymi.

Tabela 5.1 Zalezno$¢ miedzy celami horyzontalnymi i operacyjnymi

O o} ® D
%) &) 6 (&
w«**w ? 1 (P o

BUDOWA ZAPEWNIENIE WZMACNIANIE
SPRAWNEGO DOSTEPNOSCI TURYSTYCZNEJ EFEKTYWNE
IODPORNEGO ~ DOWYSOKIEJ JAKOSCI  SPECJALIZACI I SKUTECZNE
METROPOLITALNEGO UStUGTRANSPORTU ~ SOMPOPRZEZ ~ ZARZADZANIE
SYSTEMU PUBLICZNEGO POPRAWE MOBILNOSCIA
TRANSPORTOWEGO | BEZPIECZENSTWA MOBILNOSCI W SOM
Cele horyzontalne
Poprawa dostepnosci transportu publicznego Po) Fo) Po)
oraz bezpieczeristwa
Ograniczenie wptywu transportu na srodowisko (0] (o] © ©

Zapewnienie zrdwnowazonej mobilnosci polega na realizacji podrézy poprzez rézne formy
przemieszczania. Wymaga to zwartej struktury zagospodarowania przestrzennego i dobrej jakosci
infrastruktury. W rezultacie poszczegdlne formy przemieszania sg atrakcyjne i konkurencyjne
wzgledem siebie, stanowigc realng alternatywe dla samochodu osobowego. Zmniejszenie uzaleznienia
od samochodu osobowego i promowanie aktywnych form przemieszczania skutkuje zmniejszeniem
emisji i przeksztatcania gruntow, ktére ma miejsce obecnie przede wszystkim w gminach sagsiednich
wzgledem miasta rdzeniowego (tj. gminy Dobra, Golenidw i gmina wiejska Stargard). Zapewnienie
atrakcyjnych form przemieszczania umozliwia podrdéze pomiedzy kazdg parg generatoréow
i absorbentow ruchu, tj. we wszystkich relacjach przemieszczania i motywacjach podrdzy.

SOM stanowi wazny osrodek o istotnych funkcjach gospodarczych, spotecznych, handlowych
i turystycznych w skali kraju. Dlatego poprzez wdrozenie proponowanych w Planie rozwigzan
zaspokojone zostang réwnoczesnie potrzeby wielu grup uzytkownikdw powigzanych funkcjonalnie
z obszarem SOM, m.in.: mieszkancdéw, przedsiebiorcédw i turystdw. Realizacja dziatan przypisanych
do jednego celu wspomaga dziatania przypisane do innych celéw. Wystepujace korzystne interakcje
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i efekt synergii powoduje, ze kompleksowa realizacja jednej inwestycji powoduje osiggniecie kilku
roznych celéw. Dziatania o wspdlnej charakterystyce zagregowano w postaci pakietow.

Rozwinieciem celéw horyzontalnych sg cele operacyjne, do ktérych przypisane zostaty tzw.
pakiety dziatan. Cele operacyjne bezposrednio odnoszg sie do ksztattowania zréwnowazonej
mobilnosci w sposéb interdyscyplinarny — taczgcy kwestie zwigzane z transportem i planowaniem
przestrzennym, a wiec z jednej strony zapewniajgcy rozwéj alternatywy dla motoryzacji indywidualnej,
a zdrugiej strony zapewniajgcy tworzenie obszarow o wysokiej jakosci zycia. Przypisanie zbioru dziatan
do poszczegdlnych celdw operacyjnych zamieszczono w macierzy rekomendacji (Zatacznik A)

Cel 1: Budowa sprawnego i odpornego
metropolitalnego systemu transportowego

Sprawny i odporny metropolitalny system transportowy to system, ktéry umozliwia
przemieszczenia przy ponoszeniu minimalnych kosztdw czasu dla wszystkich
uzytkownikoéw, z ktérych kazidy uzytkownik realizuje podrdz najkorzystniejszg
dla siebie forma przemieszczania. Jest to system, ktéry umozliwia realizacje

przemieszczen w skali catego obszaru SOM dopasowang do biezgcych potrzeb
poszczegdlnych uzytkownikdéw niezaleznie od wptywu, oddziatywania czynnikdw zewnetrznych.
Niezbedne jest zapewnienie rdwnych szans dla wszystkich uzytkownikdw w sposéb niedyskryminujacy,
niepowodujacy wykluczenia ze wzgledu na stopien sprawnosci i relacje przemieszczania. Kwestie
sprawnosci i odpornosci systemu transportowego obejmujg wszystkie podsystemy transportu jednak
spos6b osiggania, zapewnienia tego celu realizowany jest réznymi narzedziami zaleznie m.in. od formy,
zasiegu i przedmiotu przemieszczania. Zapewnienie sprawnosci ruchu osiggane jest poprzez
zminimalizowanie interakcji wzajemnych oddziatywan pomiedzy poszczegdlnymi uczestnikami ruchu,
ograniczenie ruchu mieszanego, realizowanego w ramach réznych motywacji, réznych typow
przewozow po wspdlnej sieci transportowej. Dlatego jako kryterium podziatu systemu transportowego
dla potrzeb budowy sprawnosci i odpornosci przyjeto przedmiot transportu. Logike interwencji
przedstawiono na rysunku 5.1.
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Sprawny i odporny metropolitalny system transportowy

Zakres Transport towaréw Transport oscb
interwencji
R m m

(’

ruchu
( Usprawnienie logistyla miejeka Integracja’ Zagospodarowanie
ruchu — podsystemow przestrzenne
zwiekszenie transportu
przepustowosci
Obszar
interwencji

Strefowanie
predkoéci

Zwarta zabudowa
o mieszanych

\ funkcjach )

Koncepcja TOD

Rysunek 5.1 Logika interwencji w zakresie budowy sprawnego i odpornego systemu transportowego SOM
Zrédto: Opracowanie wtasne

Separacja ruchu

Sprawny system transportowy stanowi rezultat separacji ruchu. Wyprowadzenie ruchu
tranzytowego i przewozu towardw z obszaréw miejskich poprzez budowe obwodnic, poprawe
przepustowosci drog i szlakdw kolejowych, likwidacje waskich gardet oraz rozwdj transportu
intermodalnego poprawia warunki ruchu zaréwno w obszarach miejskich jak i na drogach
obstugujgcych ruch tranzytowy. Zmniejszenie natezenia ruchu w miejskiej sieci drogowej skréci czas
dojazdu do centrum, pozwoli zwiekszy¢ punktualnos¢ transportu publicznego oraz poprawi poziom
bezpieczenstwa na drogach. Zmniejszenie liczby wypadkow i kolizji stuzy jednoczesnie poprawie
niezawodnosci systemu, gdyz mniejsza liczba wypadkéw i kolizji to mniejsza czestotliwosé
wystepowaniu czasowych utrudnien w ruchu zwigzanych z usuwaniem skutkéw zdarzen drogowych.
Oddzielenie ruchu tranzytowego od ruchu w miastach zwieksza niezawodnos$é¢, odpornosc systemu
na skutek zmniejszenia wzajemnego oddziatywania wskazanych rodzajow ruchu, a tym samym
zmniejszenia zasiegu oddziatywania zaktécen w sieci drogowej. Separacja ruchu, m.in. poprzez
wystepowanie obwodnic powoduje, ze zaktdcenia, zdarzenia drogowe wystepujace na obwodnicach
W mniejszym stopniu utrudniajg ruch w ruchu miejskim i odwrotnie, gdyz rézne drogi wykorzystywane
sg do obstugi réznych typdéw ruchu a mniejsza liczba kierowcéw podrdzujacych w ruchu miejskim
korzysta w podrdzach z drég przeznaczonych gtéwnie do ruchu tranzytowego. Analogicznie ksztattujg
sie efekty zmniejszenia oddziatywania ruchu miejskiego na ruch tranzytowy. Wskaza¢ tutaj mozna
chociazby, ze ruch tranzytowy wyprowadzony na obwodnice w mniejszym stopniu doswiadcza
utrudnien w ruchu wywotanych kongestig w srodmiesciu.

Separacja ruchu powinna dotyczy¢ réwniez przewozéw w transporcie kolejowym. Dzieki temu
zostanie zwiekszona sprawnosc realizacji przewozow oraz zwiekszenie niezawodnosci na skutek
przeciwdziatania wyczerpaniu przepustowosci, wzajemnemu oddziatywaniu zaktécerr w ruchu. Nalezy
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odseparowac ruch towarowy od ruchu pasazerskiego. Tam, gdzie to konieczne, nalezy réowniez
rozwazy¢ mozliwos¢ rozdzielenia ruchu pasazerskiego dalekobieznego od ruchu regionalnego,
ze wzgledu na trudnos$é¢ w doborze optymalnego rozktadu jazdy, zasad dostepu do infrastruktury
i ograniczonej zasadami ruchu przepustowosci sieci kolejowej. Szczegétowe dziatania w tym zakresie
powinny obejmowac likwidacje waskich gardet, poprawe przepustowosci i poprawe parametréw sieci
poprzez rozbudowe ukfadéw torowych. Wskaza¢ tutaj nalezy proponowang rozbudowe tordéw
stacyjnych, zastepowanie odcinkéw jednotorowych odcinkami dwutorowymi takze na wydzielonych
wspotczesnie liniach kolejowych, obstugujacych ruch wytacznie pasazerski lub towarowy, budowe
tacznic kolejowych, zupetnie nowych odrebnych odcinkéw tras.

Budowa sprawnosci i odpornosci systemu transportowego w transporcie towaréw

Konieczne jest zwiekszenie przewozow realizowanych w transporcie intermodalnym oraz
zwiekszenie przepustowosci i parametrow technicznych portéw, zwiekszenie integracji z transportem
kolejowym i drogowym. Dzieki temu zapewniona zostanie atrakcyjnos¢ portow w obstudze tadunkow
i usprawniony tranzyt towardow. Niezbedne w tym celu jest state, catoroczne utrzymanie toru wodnego
Swinoujécie-Szczecin. Wazne jest réwniez, ze wzgledu na duze znaczenie portéw w transporcie
towardw oddzielenie roli przetadunkowej portéw od procesu dystrybucji tadunkéw w SOM. Konieczne
jest rozbudowanie systemu weztéw logistycznych (hub-6w) stanowigcych kluczowy punkt w taincuchu
dostaw i zaopatrywaniu obszaru SOM. Opracowanie zintegrowanej, optymalnej struktury weztéw
logistycznych w catym transgranicznym obszarze oddziatywania, zwiekszenie wykorzystania
w tancuchu dostaw logistyki ostatniej mili oraz wdrozenie systemoéw informatycznych wspierajacych
optymalizacje harmonogramu, tras przewozow oraz procesow przetadunkowych pozwoli skréci¢ czas
dostaw i zwiekszy¢ ich niezawodnos¢, a dzieki temu zmniejszyé catkowity dystans realizowanych
przewozow. Nalezy zwiekszy¢ udziat transportu wodnego w przewozach tadunkéw oraz wykorzystac
szczegblnie widoczne w obszarze SOM zalety tej gafezi transportu poprzez zintegrowanie
z transportem lgdowym.

Obszar interwencji - integracja podsystemoéw transportu

Konieczne jest stworzenie jednolitego, metropolitalnego systemu transportowego
pozwalajgcego swobodnie, komfortowo, bez barier przemieszcza¢ sie réznymi srodkami transportu
miejskiego po catym obszarze SOM. Zostanie to osiggniete m.in. poprzez integracje poszczegdlnych
podsystemow transportu. W zakresie transportu osoéb podstawg planowania organizacji, optymalizacji
i rozwoju systemu transportowego powinna by¢ analiza mobilno$ci mieszkarncdw. W tym zakresie
odrebne analizy sieci transportowej poszczegdlnych podsysteméw nalezy zastgpi¢ spdjnym
podejsciem w skali metropolitalnego, zintegrowanego systemu transportowego. Nalezy rozpatrywac
mobilnos¢ mieszkancoéw jako zgtaszane zapotrzebowanie na realizacje podrézy w poszczegdlnych
relacjach i ocenia¢ mozliwosci i poziom atrakcyjnosci zaspokojenia tych potrzeb przez catosciowa,
zintegrowang oferte transportowg w SOM. Proponowane podejscie pozwoli zapewnié, ze system
zoptymalizowany na podstawie tak przeprowadzonej analizy i oceny bedzie odpowiadaé rzeczywistym
potrzebom uzytkownikéw systemu transportowego. Nalezy docelowy ksztatt sieci opracowaé w taki
sposéb aby wykorzystaé zalety kazdego z podsystemow tworzac spdjny, metropolitalny uktad sieci
transportowej, zwtaszcza ukfad sieci transportu publicznego. Integracja sieci pozwoli zwiekszy¢ liczbe
relacji przemieszczania i dostepnosc transportowg obszaru.
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Sprawny i odporny system transportu oséb, zwtaszcza transportu publicznego wystepuje,
gdy poszczegdlne podsystemy wzajemnie sie uzupetniajg w sposdb substytucyjny i komplementarny.
Podstawowym warunkiem w tym zakresie jest zapewnienie zintegrowanego systemu transportowego
umozliwiajgcego elastyczny, swobodny wybdr formy przemieszczania, dopasowanej do aktualnych,
indywidualnych potrzeb i preferencji poszczegdlnych oséb. Dostarczane ustugi przewozowe muszg by¢
bezposrednio poréwnywalne, aby wybdr przez pasazera byt w petni swiadomy i dokonywany
na podstawie cech wybieranej oferty. Konieczne jest dostarczenie uzytkownikom aktualnej, petnej
informacji przed i w trakcie podrdzy, integrujgcej informacje o wszystkich potencjalnych formach
przemieszczania w zadanych przez uzytkownika relacjach. Dziatania muszg by¢ wspierane
przez zintegrowane narzedzia informatyczne i spdjny interaktywny serwis internetowy (planer
podrozy).

0O$ rozwoju i realizacji przewozow w transporcie publicznym w skali catego obszaru SOM
powinien stanowi¢ transport kolejowy (m.in. ze wzgledu na rozlegtos¢ SOM). Konieczna jest
rozbudowa sieci kolejowej zardwno poprzez rewitalizacje odcinkéw obecnie wytgczonych
z uzytkowania, wznowienia pracy wyfgczonych przystankéw kolejowych oraz wytyczanie nowych
szlakéw kolejowych i przystankéw. Dotychczasowy uktad tras Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej
powinien zosta¢ rozszerzony tak aby wszystkie potgczenia regionalne (w obszarze SOM)
i metropolitalne zaréwno istniejgce jak i rewitalizowane byty obstugiwane w standardzie Szybkiej Kolej
Miejskiej.

Poza transportem kolejowym w przysztosci w Szczecinie nalezy dalej rozwija¢ transport
tramwajowy. Poza dziataniami zorientowanymi na utrzymanie dotychczasowego potencjatu, poprawy
parametréow infrastruktury i wymiany taboru nalezy rozwazyé sukcesywnag rozbudowe potgczen
z osiedlami Kijewo, Bukowe-Kleskowo, Warszewo, Bukowo oraz wsiami Mierzyn i Przectaw. Tramwaj
powinien zapewnia¢ w sposbéb sprawny realizacje podrézy wewnatrz osiedli jak i pomiedzy osiedlami.
Nowobudowane i modernizowane odcinki tras tramwajowych powinny by¢ projektowane jako SST.

Wazny jest rozwdj sieci transportu autobusowego jako gtéwnego w obstudze relacji
wewnatrzgminnych tam, gdzie brak jest dostepu do transportu szynowego oraz jako uzupetniajacego
w obstudze relacji, w ktorych wystepujg mniejsze potoki pasazeréw. W miejscach, gdzie nie jest
uzasadnione projektowanie regularnych linii nalezy zapewni¢ dostepnos$é¢ transportowg poprzez
wdrozenie systemu transportu na zyczenie.

Konieczne jest zbudowanie spdjnej w ramach SOM sieci drég rowerowych, ktére zapewniajg
potgczenia wewnatrzgminne w ukfadzie promienistym do centrum. Ponadto istotne sg rowerowe
pofaczenia miedzy poszczegdlnymi osrodkami i gminami, dla ktérych nalezy zapewni¢ parametry
techniczne i standard wyposazenia lepsze niz dla zwyktych wewnatrzgminnych drég rowerowych.
Dobodr szczegdtowych rozwigzan powinien byé poprzedzony analizg wystepujacej i prognozowanej
wielko$ci natezenia ruchu rowerowego w poszczegdlnych relacjach. W sktad drég rowerowych
petnigcych funkcje potgczen miedzygminnych wchodzg réwniez obwodnice rowerowe pozwalajgce
na wyprowadzenie tranzytowego ruchu rowerowego z centrum. Ze wzgledu na lokalne
uwarunkowania transport rowerowy powinien by¢ alternatywg dla samochodu osobowego w realizacji
codziennych podrézy, stanowigc jeden z kluczowych elementdw zwiekszania odpornosci systemu.
Transport rowerowy powinien takze obstugiwaé ruch turystyczny i rekreacyjny poprzez potaczenie
osrodkéw miejskich z terenami btekitno-zielonymi oraz zapewnia¢ dojazd do atrakcji turystycznych.
Sie¢ transportu rowerowego powinna mie¢ uktad dendrytyczny. System rowerdw miejskich powinien
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byé zintegrowany w skali catego obszaru SOM. Nalezy przyjg¢ jednolite zasady i taryfe korzystania
zroweréw miejskich. Dodatkowo oferta powinna zachecaé¢ do realizacji podrdzy taczacych
przemieszczenia transportem publicznym i rowerem miejskim.

Nalezy dazyé do integracji jak najwiekszej liczby podsysteméw transportu w weztach
przesiadkowych poprzez lokalizowanie przystankéw w bliskiej odlegtosci oraz zapewnienie
synchronizacji i koordynacji rozktadéw jazdy. Wspdlny bilet musi zacheca¢ do podrézy z przesiadka
miedzy srodkami transportu publicznego lub podrdzy taczacej przemieszczenia transportem
zbiorowym i indywidualnym. Wezty powinny obejmowaé réwniez parkingi Park&Ride, Bike&Ride
i Kiss&Ride umozliwiajagc potaczenie transportu zbiorowego zindywidualnym, tym samym
dostosowujgc w jak najwiekszym stopniu mozliwe do realizacji formy przemieszczania do potrzeb
i oczekiwan. Wazne jest rowniez zwiekszenie atrakcyjnosci infrastruktury ostatniej mili oraz systemu
rowerdw miejskich dla pasazeréw rozpoczynajgcych lub konczacych podréz w wezle przesiadkowym.

Obszar interwencji — zagospodarowanie przestrzenne

Obszary zorganizowane wedtug koncepcji ,miast 15 minutowych” i ,obszaréw bliskich
odlegtosci” co do zasady zapewniajg sprawne przemieszczanie sie ze wzgledu na ksztattowanie duzej
gestosci zabudowy o funkcjach wielocelowych. Dzieki temu w przemieszczeniach mozna wykorzystac
zalety réznych form przemieszczania zwtaszcza mobilnos¢ aktywnga. Realizacja koncepcji zmniejsza
uzaleznienie od samochodu, zmniejsza liczbe podrézy nie pieszych w ogdle a tym samym zmniejsza:

— natezenie ruchu — zwiekszajgc predkosé¢ jazdy i zmniejszajagc prawdopodobienstwo
wystgpienia zdarzen drogowych,

— liczbe parkujgcych pojazdéw w srédmiesciu — w ramach stosowania strefowania predkosci
i ograniczania odstepu, utatwiajgc i uatrakcyjniajac przemieszczenia piesze, rowerowe,
likwidujgc ograniczanie przestrzeni przez pojazdy, zwiekszajgc estetyke i dostepnosé obszaru
poprzez przywrocenie ulicom ich pierwotnej roli.

Nalezy wesprze¢ proces zmian poprzez rozbudowe i poprawe stanu infrastruktury,
aby wykorzysta¢ potencjat Szczecina i Stargardu jako miast o jednej z najwiekszych w Polsce wartosci
gestosci zaludnienia w srédmiesciu.

Realizowana w ramach koncepcji , obszaréw bliskich odlegtosci” i koncepcji TOD integracja
zagospodarowania przestrzennego i systemu transportowego zapewnia sprawng realizacje
przemieszczen dzieki duzej dostepnosci réznych podsysteméw transportu publicznego. Dotyczy to
zarowno aktualnej struktury przestrzennej jak i przysztej. Zintegrowane planowanie rozwoju
zagospodarowania przestrzennego itransportu oraz rezerwowanie przestrzeni na rozwdj sieci
transportowej w zakresie zaspokojenia przysztych prognozowanych potrzeb przewozowych
gwarantuje sprawng obstuge transportowa obszardw o duzej gestosci zaludnienia. Nalezy dazy¢
do poprawy dostepnosci transportowej catego obszaru SOM, przy pomocy rdézinych form
przemieszczania i srodkéw transportu, poprzez rozbudowe sieci transportowe;j.

Wdrozenie koncepcji TOD zwieksza integracje przestrzenng w skali catego SOM i obszaru
transgranicznego zapewniajgc sprawne potgczenia transportem publicznym i transportem rowerowym
pomiedzy poszczegdlnymi miejscowosciami. Uksztattowany w ten sposdb uktad potgczern umozliwia
zaspokojenie potrzeb pozatransportowych w wielu réznych lokalizacjach, zaréwno w bezpos$rednim
sgsiedztwie, tj. wewnatrz osiedla/dzielnicy w zakresie przemieszczern w promieniu ,jednej mili” jak
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i poprzez sprawne potaczenia miedzy osrodkami. Mozliwos¢ zaspokojenia  potrzeb
pozatransportowych w sposéb rownowazny w réznych alternatywnych lokalizacjach na obszarze SOM,
w ktérych dostepnosé zapewniona jest poprzez rézne formy transportu powoduje, ze metropolitalny
system transportowy spetnia wymagania odpornosci.

Nalezy dazy¢ do utrzymania, a tam, gdzie to mozliwe, zwiekszenia gestosci zaludnienia poprzez
powstrzymanie niekontrolowanego rozlewania sie miast spowodowanego nadpodazg przestrzeni
na przedmiesciach, w gminach otaczajgcych lokalne osrodki rozwoju i miasto rdzeniowe. Nalezy w tym
celu, poprzez zmiany w planach zagospodarowania przestrzennego i polityke przestrzenng, spowolnic
powstawanie osiedli doméw jednorodzinnych, zwtaszcza bez zaplanowania przysztej obstugi tych
osiedli transportem zbiorowym. Poprzez powstrzymanie rozwoju zabudowy jednorodzinnej,
zwiekszenie atrakcyjnosci zycia w srdodmiesciach i promowanie zwartej zabudowy, takze poprzez
kampanie spoteczno-informacyjne zwiekszona zostanie sprawnos¢ i odpornos¢ przemieszczania.
Zostanie to osiggniete poprzez zmniejszenie uzaleznienia od samochodéw osobowych, zmniejszenie
kongestii na drogach dojazdowych do centdw miast, a tym samym utatwienie przemieszczania,
zwiekszenie atrakcyjnosci mobilnosci aktywnej, ze wzgledu na mate odlegtosci przemieszczania i duzg
ich sprawnos¢, niezawodnos¢, komfort, gdyz kazdy podrdzny sam decyduje o przemieszczaniu. Przy
czym aktywnos¢ mobilng cechuje bezposrednios¢ podrdzy.

Cel 2: Zapewnienie dostepnosci do wysokiej jakosci ustug

transportu publicznego i bezpieczenstwa

Dazenie do osiggniecia celu nr 2 wymaga wdrozenia jednolitych w skali SOM

O ' procedur postepowania obejmujgcych zbidr dziatan na poziomie operacyjnym
'='© i taktycznym realizowanych w obszarze metropolitalnym w sposéb ciggty. Inaczej niz
ek e e e

dla celu nr 1, ktéry obejmowat zbudowanie systemu transportowego czyli

wypracowanie optymalnej struktury systemu, okreslenie powigzan i ustalenie
przyjetej organizacji na poziomie strategicznym traktowanej nastepnie jako stafa struktura poddawana
okresowym badaniom i modyfikacjom. Poniewaz na funkcjonowanie systemu transportowego
oddziatujg czynniki stochastyczne, ruch oséb i tadunkéw w obszarze metropolitalnym jest procesem
masowym a centralne miejsce zajmuje czynnik ludzki. W systemie transportowym SOM wystepujg
ciggte, okresowe wahania a system podlega ciggtym zmianom. To sprawia, Ze osiggniecie celu
zapewnienia dostepnosci do wysokiej jakos$ci ustug transportu publicznego i bezpieczeristwa jest
bardzo trudne. W praktyce mozliwe jest jedynie monitorowanie, ocena stanu biezgcego i wdrazanie
dziatan korygujacych oraz dziatan zapobiegawczych na podstawie prognozowania przysztego rozwoju
i zmian systemu transportowego. Skutecznosc¢ tych dziatan jest ograniczona. Dlatego dziatania muszg
by¢ stale powtarzane i jednoczesnie modyfikowane na bazie gromadzonych doswiadczen. W planie
wyrdzniono trzy obszary, w ramach ktérych podejmowane s3g dziatania zorientowane na osiggniecie
przyjetego celu nr 2. Obszary te zostaty przedstawione na rysunku nr 5.2.
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Zapewnienie dostepnosci do wysokiej jakosci ustug transportu publicznego
i bezpieczenstwa

Aspekty ekologii
w transporcie
publicznym

Atrakcyjnos¢
transportu publicznego

Bezpieczenstwo

Rysunek 5.2 Logika interwencji w zakresie budowy sprawnego i odpornego systemu transportowego SOM
Zrédto: Opracowanie wtasne

Dziatania zwigzane z bezpieczernstwem koncentrujg sie na transporcie drogowym (ze wzgledu
na masowosc i nienadzorowany charakter tego ruchu oraz skutki zdarzen) a takze na interakcji miedzy
transportem drogowym i pozostatymi rodzajami transportu. W zakresie pozostatych form
przemieszczania bezpieczenstwo rozpatrywano przede wszystkich w aspekcie bezpieczenstwa
osobistego. W ramach atrakcyjnosci transportu publicznego poprawa dostepnosci osiggana jest
poprzez takie oddziatywanie na system transportowy, ktdrego skutkiem sg korzystne zmiany wartosci
parametréw opisujacych postulaty przewozowe i jakosé oferty. Zmiany wdrazane w systemie
transportu publiczcnego muszg skutkowac¢ ciggtym dopasowywaniem organizacji systemu
do zmieniajgcych sie potrzeb i oczekiwan mieszkancow i turystéw w SOM. Dziatania zwigzane
z ekologig obejmuja wdrazanie rozwigzan poprawiajacych estetyke infrastruktury punktowej
w transporcie publicznym oraz minimalizujgcych niekorzystny wptyw transportu publicznego
na Srodowisko. Stanowi to wktad w zwiekszanie atrakcyjnosci transportu zbiorowego i poprawia
finalnie jakos¢ zycia w miescie. Kazdy z trzech wyrdznionych obszaréw zostat scharakteryzowany
w ramach rozpatrywanego celu.

Bezpieczenstwo ruchu w SOM

Dziatania w zakresie bezpieczeristwa koncentrujg sie w trzech obszarach:

1. analizy stanu bezpieczenstwa w sieci transportowe] i wypracowania procedur postepowania
w zakresie monitorowania poziomu bezpieczenstwa w ruchu w SOM i wdrazania dziatan
poprawiajacych bezpieczerstwo w systemie transportowym SOM;

2. wdrazania systemowych rozwigzan i realizacji inwestycji poprawiajgcych bezpieczenstwo
ruchu w SOM;

3. edukacji i zwiekszania $wiadomosci mieszkancéw i kierowcdw majacych na celu wptyniecie
na zmiane zachowan i zwiekszenie wrazliwosci, wyczulenia w sprawach bezpiecznych
zachowan w ruchu.

W ramach dziatan w obszarze pierwszym obejmujgcym procedury analiz bezpieczenstwa ruchu

i ich wdrozenie w SOM konieczne jest wyodrebnienie zespotu ztozonego z oddelegowanych
pracownikéw wiasciwych komérek organizacyjnych wtadz gmin JST wchodzacych w sktad SOM. Rolg
tego zespotu bedzie wypracowanie jednolitych procedur postepowania w zakresie monitorowania

i systemowej, okresowej oceny poziomu bezpieczeristwa w systemie transportowym. Wypracowane,

Strona 91 z 208

Id: 2A79ABB8-4B06-4861-ADFC-90911454746F. Podpisany Strona 91



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

przyjete procedury postepowania, zaakceptowane przez wszystkie gminy pozwolg na sprawne
podejmowanie skutecznych i zintegrowanych dziatan w obszarach/miejscach w systemie
transportowym wymagajacych najpilniejszych interwencji w zakresie poprawy bezpieczenstwa.
Poczynione ustalenia bedy stanowity podstawe uzgodnied pomiedzy gminami SOM w zakresie
realizacji, rozliczania i finansowania inwestycji.

Konieczne jest wypracowanie jednolitych rekomendacji w zakresie zasad dokonywania zmian
w organizacji ruchu. W sieci drogowej SOM nalezy dokonywaé okresowego audytu bezpieczenstwa
wraz z oceng ryzyka wystgpienia zdarzen drogowych o okreslonych skutkach, jako podstawy
podejmowania decyzji o koniecznosci zmian organizacji ruchu i przebudowy infrastruktury w celu
poprawy bezpieczenstwa. Dziatania muszg koncentrowac sie na wszystkich formach przemieszczania
jednak, ze wzgledu na centralne miejsce transportu samochodowego w zakresie przyczyn zdarzen
drogowych i wptywu na poziom bezpieczeristwa istotne miejsce musi zajmowaé wtasnie poprawa
bezpieczenstwa w ruchu drogowym oraz na styku ruchu drogowego i pozostatych form
przemieszczania (m.in. oddziatywanie ruchu drogowego w obszarze przejs¢ dla pieszych, przejazdéw
kolejowych, przejazdow tramwajowych).

Poprawa bezpieczenstwa w zakresie aktywnosci mobilnej wymaga identyfikacji miejsc, gdzie
nalezy rozbudowac infrastrukture bezpieczenstwa ruchu, wyposazyé¢ jg w urzadzenia zapobiegajgce
wypadkom i niwelujgce ich skutki jak system o$wietlenia, poprawa stanu nawierzchni, oznakowanie,
bariery ochronne. Bezpieczeistwo pasazerdw w transporcie kolejowym dotyczy przede wszystkim
warunkéw przebywania i oczekiwania pasazeréw na stacjach i przystankach kolejowych. Zespét
okresowo bedzie dokonywat identyfikacji miejsc niebezpiecznych wraz ze wskazaniem rekomendaciji
w zakresie koniecznych zmian dotychczasowych rozwigzan w sieci transportowej SOM i podejmie
decyzje w zakresie zasadnosci i sposobu wdrozenia zmian koniecznych dla zwiekszenia poziomu
bezpieczenstwa.

Obszar drugi - wdrazanie rozwigzan poprawiajgcych bezpieczeristwo. Najwiekszg wage nalezy

przywigzywaé do poprawy bezpieczenstwa pieszych jako niechronionych uczestnikéw ruchu.
Skutecznym dziataniem wdrazanym w SOM powinno by¢ strefowanie predkosci. Kluczowe ulice
w Srédmiesciu powinny zostac przeksztatcone w strefy ruchu pieszego poprzez wytaczenie wybranych
ulic z ruchu samochoddéw. W pozostatym obszarze srodmiescia nalezy wprowadzié¢ strefe ruchu
uspokojonego, np. strefe ,Tempo 30” oraz zbidr rozwigzan infrastrukturalnych zmuszajacych
do ograniczenia predkosci, zachowania szczegdlnej ostroznosci lub stanowigcych dodatkowg ochrone
dla pieszych. Podjete dziatania ograniczajg niebezpieczne zachowania podczas jazdy. Strefy ruchu
pieszego w obszarach centralnych stanowig jeden z elementéw sktadowych koncepcji woonerf.
Jednoczesnie uporzadkowanie przestrzeni w S$rddmiesciach pozwala poprawié¢ dostepnosc
transportowg obszaru, zapewniong przez alternatywne wobec samochodu osobowego formy
przemieszczania. Dziatania te poprawiajg atrakcyjno$¢ przestrzeni miejskiej i jakos¢ ustug PTZ
a w rezultacie jakos¢ zycia w obszarach metropolitalnych.

Obszar trzeci — kampanie informacyjne na rzecz poprawy bezpieczenstwa. W celu zapewnienia

poprawy bezpieczerstwa wszystkich uczestnikédw ruchu nalezy regularnie prowadzi¢ kampanie
edukacyjne, odrebnie dla réznych grup uzytkownikéw ruchu z zastosowaniem form offline (np. radio,
telewizja, plakaty) oraz online (np. media spotecznosciowe, strony internetowe). Konieczne jest
rowniez prowadzenie zaje¢ z bezpieczedstwa ruchu drogowego w szkotach oraz podczas
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organizowanych otwartych warsztatow. Konieczne jest prowadzenie ciggtego kontaktu z mieszkaricami
w celu zbierania uwag i promowania aktywnych form przemieszczania.

Atrakcyjnosc transportu publicznego

Dostepnosé transportu publicznego obejmuje szereg aspektéw zwigzanych z funkcjonowaniem
transportu publicznego. Nalezy prowadzi¢ regularng kontrole parametréw oferty przewozowej
w transporcie publicznym i potrzeb przewozowych, tak aby w sposéb ciggly poprawiaé oferte
przewozowg i dopasowywac jg do zgtaszanych potrzeb poprzez spetnienie postulatéw przewozowych.
Wyniki analiz stuzy¢ powinny identyfikacji problemdéw, miejsc w sieci o najgorszych parametrach,
obszaréw dziatalnosci najgorzej ocenianych przez pasazeréw. Pozwoli to wdrazaé rozwigzania majace
na celu poprawe parametrow jakosci sSwiadczonych ustug transportu publicznego i oferty
przewozowej. Wsrdd szczegdtowych dziatan nalezy wskaza¢ m.in. wydzielenie paséw ruchu, zmiany
w rozkfadzie jazdy, zmiany pojemnosci taboru lub czestotliwosci kursowania, inteligentny priorytet
w ruchu dla pojazdéw PTZ w sieci drogowej. Nalezy dazy¢ do poprawy wartosci parametréw
opisujgcych stan infrastruktury w transporcie kolejowym, celem zwiekszania predkosci techniczne;.
Konieczne jest ciggte badanie luki jakosci w transporcie publicznym i realizowanie dziatan w zakresie
zmniejszania danej luki.

Waznym elementem zwiekszajgcym dostepnosé transportu publicznego jest wdrozenie
zintegrowanego biletu metropolitalnego, utworzonego poprzez potgczenie funkcjonujgcych obecnie
systemow biletowych obstugiwanych przez poszczegdlnych organizatoréow transportu. Dzieki
ujednoliconej, przejrzystej taryfie pasazerowie nie bedg karani za zmiane srodka transportu w czasie
podrdzy oraz w sposéb swobodny bedg mogli wybiera¢ forme przemieszczania na catym obszarze
SOM. Pasazerowie bedg rozpatrywac podréze w SOM przez pryzmat relacji przemieszczania i wyboru
najkorzystniejszego srodka transportu, w tym dowolnych kurséw w transporcie publicznym. Nie bedg
jak dotychczas ograniczeni zasiegiem funkcjonowania poszczegdlnych organizatoréw i koniecznoscia
posiadania réznych biletéw w podrézach miedzygminnych. Takie wewnatrz poszczegdlnych gmin
dzieki zintegrowanemu biletowi zwiekszy sie atrakcyjnosé oferty przewozowej, poniewaz pasazerowie
bedg mogli skorzysta¢ z kazdego kursu, ktére byly dotychczas obstugiwane przez rdéznych
organizatoréw. Integracja taryfowa bedzie dotyczyta wszystkich organizatoréw w tym transportu
tramwajowego i kolejowego. Zostanie wprowadzona zasada honorowania biletdw metropolitalnych
w pociggach dalekobieznych w podrézach na obszarze SOM. Bedzie to stanowito odpowiedz
na ograniczenia w przepustowosci sieci kolejowej i konstrukcji rozktadéw jazdy. Dzieki temu
pasazerowie bedg mogli wykorzysta¢c w podrdzach niedostepne dotychczas potfaczenia. Zostang
zapewnione dodatkowe atrakcyjne potgczenia, pasazerowie, nie bedg musieli oczekiwaé na potgczenia
SKM, zamiast tego beda mogli kontynuowac¢ podréz pierwszym pociggiem w danej relacji, ktéry bedzie
odjezdzat po wejsciu pasazeréw na peron.

Rozwdj systemu PTZ poprzez zwiekszanie dostepnosci powinien przeciwdziata¢ wykluczeniu
komunikacyjnemu ze wzgledu na miejsce zamieszkania jak i stopien sprawnosci fizycznej. Kluczowa
role petni wspodtczesnie integracja informacji w zakresie wszystkich dostepnych form przemieszczania
dedykowanej dla réznych grup uzytkownikdw w postaci jednego dla SOM plannera podrdzy
dostarczajgcego wiarygodnej informacji przed i w trakcie podrézy.
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Z atrakcyjnoscig transportu publicznego wigze sie réwniez zagadnienie projektowania
uniwersalnego. Przystanki, perony, stacje, wezty przesiadkowe powinny by¢ projektowane w sposdb
zapewniajgcy komfortowe przemieszczania sie szerokiego grona odbiorcéw. Konieczne jest
przeprowadzanie okresowego audytu w celu identyfikacji i likwidacji barier infrastrukturalnych.
Korzystanie z transportu publicznego wymaga zapewnienia atrakcyjnych warunkéw dojscia
i oczekiwania oraz wygodnego wsiadania i wysiadania. Zagadnienie to jest czescig ogdlnej
problematyki atrakcyjnosci przemieszczen pieszych i przestrzeni miejskiej. W tym zakresie konieczne
jest zapewnienie dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami, oséb starszych, oséb z dzie¢mi,
wodzkami, bagazem lub oséb o utrudnionym poruszaniu sie. Konieczne jest wtasciwe, dostosowane
do potrzeb projektowanie infrastruktury dla pieszych w tym przestrzeni miejskiej ulic, placéow
w Srédmiesciach, przestrzeni parkingowych, ciggdw pieszych i pieszo-rowerowych o odpowiedniej
nawierzchni, szerokos$ci. Wazne jest zapewnienie komfortowego dostepu do obiektédw uzytecznosci
publicznej, w tym obiektédw zwigzanych z transportem publicznym.

Aspekty ekologii w transporcie publicznym.

Zapewnienie wysokiej jakosci oferty transportu publicznego wigze sie rowniez z realizacjg
przewozow komfortowym, nowoczesnym, zeroemisyjnym taborem w kazdym z podsystemow
transportu publicznego. Dla pasazerdow poza mozliwoscig sprawnego przemieszczania sie istotne sg
rowniez kwestie zwigzane z wygoda, bezpieczeristwem osobistym, komfortem podrdzy i estetyka
obiektéw. Nalezy zapewnié przyjazng srodowisku infrastrukture przystankowa, w tym wpisaniu
rozwigzan infrastrukturalnych w otoczenie poprzez stosowanie btekitno-zielonych rozwigzan w pasie
drogowym w tym zielonych przystankéw. W zakresie taboru nalezy realizowaé wymiane i rozszerzenie
floty poprzez zakup autobusdw zeroemisyjnych, elektrycznych, zasilanych wodorem lub z baterii.
Konieczne jest rdwniez zwiekszanie roli transportu szynowego w przewozach pasazerskich jako
transportu zeroemisyjnego. Transport szynowy ma staé sie osig, szkieletem systemu transportu
publicznego w SOM. Komunikacja autobusowa ma petni¢ role dowozowo-odwozowg, uzupetniajgca
sie¢ oraz zapewniaé potgczenia wewnatrzgminne i miedzygminne tam, gdzie brak jest transportu
szynowego.

Wsrdd rozwigzan zeroemisyjnych w transporcie autobusowym najpopularniejszym dotychczas
rozwigzaniem (a przez to najlepiej rozpoznanym w eksploatacji) sg bateryjne autobusy elektryczne.
Wdrozenie tego rozwigzania musi by¢ poprzedzone szczegétowymi analizami ze wzgledu
na konieczno$¢ zapewnienia stacji tadowania zaréwno w zajezdni jak i w réznych punktach miasta
w poblizu petli. W aspekcie zintegrowanego planowania rozwoju systemu transportowego SOM
poza koniecznoscig estetycznego wpisania stacji w przestrzen nalezy rozwazy¢ lokalizacje w poblizu
stacji fadowania autobuséw punktéw tadowania elektrycznych samochodéw osobowych. Jest to
podyktowane wystepujgcymi obecnie trudnosciami po stronie dostawcy energii elektrycznej
w dostarczeniu odpowiedniej mocy tadowania w poszczegdlnych punktach miasta. Dobdr
optymalnych lokalizacji stacji tadowania wybranych w sposdb kompromisowy z uwzglednieniem
potrzeb i mozliwosci dostawcy energii, zadan transportowych planowanych przez organizatora
transportu i dopuszczalnego zakresu ich zmian oraz wtascicieli samochodéw elektrycznych pozwoli
0siggna¢ wymierne korzysci.
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Cel 3: Wzmacnianie turystycznej specjalizacji SOM

poprzez poprawe mobilnosci

Obszar SOM petni wiele funkcji o duzym znaczeniu regionalnym, krajowym

” i miedzynarodowym (oddziatywanie transgraniczne). S3 to funkcje nie tylko

f spoteczno-gospodarcze, handlowe i ustugowe, ale ze wzgledu na lokalizacje réwniez

? ! QP funkcje turystyczne i rekreacyjne. Nalezy zwieksza¢ atrakcyjnos¢ turystyczng SOM

jako sktadnika gospodarki, bazujgc na szansach wynikajacych z lokalizacji SOM

w potudniowe] czesci basenu Morza Battyckiego. Liczne atrakcje turystyczne i zasoby przyrodnicze

SOM oraz duza dostepnos¢ transportowa obszaru s przyczyng znacznego ruchu turystycznego

i rekreacyjnego w obszarze metropolitalnym. W zakresie istniejgcych potaczen transportowych

zwigzanych z SOM wskazaé nalezy dobre pofaczenia transportem drogowym i kolejowym z duzymi

miastami w RFN i Danii, drogg wodng z Danig i Szwecjg oraz transportem lotniczym poprzez lokalizacje

w regionie dwdch duzych lotnisk tj. lotniska w Berlinie i zlokalizowanego bezposrednio w SOM

Miedzynarodowego Portu Lotniczego Szczecin - Golenidw. Zatem w swietle wskazanych korzystnych

uwarunkowan wzmacnianie turystycznej specjalizacji SOM w zakresie mobilnosci powinno

koncentrowac sie na uwzglednieniu w ofercie przewozowej potrzeb turystow poprzez dostosowanie

oferty i wydzielenie specjalnej oferty dedykowanej obstudze ruchu turystycznego. Obszary w systemie

transportowym, ktére nalezy dostosowywaé w celu wzmacniania turystycznej specjalizacji SOM
przedstawiono na rysunku nr 5.3.

Wzmacnianie turystycznej specjalizacji SOM

Rozwdj systemu Dostosowanie Zwiekszanie integracji
roweréow oferty transportu podsystemow
miejskich publicznego transportu

Uwszglednienie ruchu Linie komunikacyjne Felll]
buforowe
turystycznego w dedykowane
dllara kte.Lysty.ce li rr:ll turystom Wezty
omunikacyjnyc przesiadkowe
Integracja
informacji

Rysunek 5.3 Identyfikacja obszaréw, w ktdrych realizowane dziatania stuzg wzmocnieniu turystycznej specjalizacji
SOM
Zrédto: Opracowanie wtasne

Dostarczanie Rozwdj transportu

dopasowanej informacji wodnego o charakterze
przed i w trakcie podrozy turystycznym

Rolg interwencji w przedstawionych na rysunku nr 5.3. obszarach dziatan w systemie
transportowym jest zapewnienie turystom wygodnego i atrakcyjnego przemieszczania sie w obszarze
SOM srodkami transportu publicznego. W rezultacie osiggniete zostang pozytywne zmiany w podziale
modalnym, poprawa warunkéw ruchu w SOM a tym samym poprawa jakosci zycia w SOM i uczynienie
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z SOM obszaru atrakcyjnego dla mieszkancéw, przedsiebiorcow i turystéw. W dalszej czesci
zamieszczono charakterystyke dziatan niezbednych do podjecia w ramach kazdego z obszaréw
poprawy mobilnosci dla turystéw zidentyfikowanych na rysunku nr 5.3.

Rozwoéj systemu rowerdw miejskich

System rowerdw miejskich wprost zapewnia powszechng dostepnos¢ turystow do transportu
rowerowego. Podrdze rowerowe w SOM sg atrakcyjne nie tylko ze wzgledu na duzg zwartos¢ osrodkéw
miejskich zapewniajgcg mozliwos¢ osiggania wielu celdw podrézy w krétkim czasie ale ze wzgledu
na mieszany, miejsko-wiejski charakter struktury przestrzennej SOM. Powoduje to, ze w bezposrednim
sgsiedztwie obszaréw zurbanizowanym wystepujg tereny zielone, lesne i wodne obszary chronione
stanowigce miejsce rekreacji, wypoczynku, do ktérych atrakcyjnie jest dojechaé¢ rowerem,
lub w ktérych mozna realizowaé wycieczki rowerowe. Dlatego nalezy rozwijac¢ spéjng w skali catego
SOM sie¢ drég i tras rowerowych o charakterze turystycznym i rekreacyjnym tgczacych wszystkie gminy
i osrodki rozwoju w SOM. Konieczne jest wspieranie mobilnosci aktywnej poprzez planowanie
i budowe infrastruktury: drog rowerowych i ciggéw pieszo-rowerowych stuzgcych obstudze ruchu
turystycznego i rekreacyjnego. Nalezy rozwazyé dotychczasowy uktad i uzupetnianie o trasy, ktdre
nie petnityby funkcji gospodarczych, tj. zwigzanych z dojazdami do pracy. Nalezy dodatkowo w poblizu
miejsc atrakcyjnych turystycznie umiescié stacje rowerdw miejskich lub instalacje stuzgce czasowemu
pozostawieniu roweréw.

Tym samym transport rowerowy ma sie stac atrakcyjng formga przemieszczania w SOM w ruchu
turystycznym. System rowerdw miejskich ma zapewni¢ powszechny dostep turystéw do transportu
rowerowego. Jednoczesnie zwiekszenie udziatu transportu rowerowego w podrézach na obszarze
SOM w ruchu turystycznym pozwala poprawi¢ warunki ruchu w systemie transportowym SOM, czego
doswiadczajg wszyscy uzytkownicy systemu transportowego takze turysci i co zwieksza atrakcyjnosé
obszaru SOM. Zaletg systemu rowerdw miejskich jest elastycznos¢ i wygoda korzystania poprzez
wypozyczenie roweru w celu realizacji pojedynczego przemieszczenia jak i na pewien przedziat czasu,
w ktérym z rézng intensywnoscig bedzie realizowany zbidr kolejnych przemieszczen. Tym samym
transport rowerowy dla turystéw w SOM powinien stanowi¢ nie tyko forme przemieszczania ale takze
forme aktywnosci, spedzania wolnego czasu.

Dostosowanie oferty transportu publicznego

Zapewnienie obstugi ruchu turystycznego transportem zbiorowym przy jednoczesnym
utrzymaniu parametréw oferty atrakcyjnych i pozadanych przez mieszkaricéw wymaga dostosowania
wybranych linii komunikacyjnych do obstugi okresowych wahan wielkosci ruchu turystycznego
oraz wprowadzenia odrebnych linii komunikacyjnych statych lub okresowych dostosowanych
wyltgcznie do obstugi ruchu turystycznego. W tym celu nalezy bada¢ sezonowe wahania liczby
pasazeréw i w wybranych okresach roku zmienia¢ rozktad jazdy, czestotliwos$¢ i liczbe kurséw
realizowanych na wybranych liniach regularnych. Dodatkowe, odrebne linie komunikacyjne
wchodzace w sktad jednolitego systemu transportu publicznego w SOM i organizowane w ramach
danego systemu powinny petni¢ zadania przede wszystkim turystyczne. Linie te powinny zapewniaé
potgczenia generatoréw ruchu istotnych w ruchu turystycznym i rekreacyjnym jak srédmiescia,
atrakcje turystyczne, strefy mieszkalne, parkingi buforowe i miejsca aktywnego wypoczynku, rekreacji
na obszarach chronionych i zwigzane z obszarami wodnymi. Linie turystyczne powinny funkcjonowac
przez caty rok lub tylko w wybranych okresach zaleinie od lokalnych potrzeb. Rozktad jazdy
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i jego zréznicowanie w poszczegdlnych typach dni ruchowych powinny byé dostosowany do warunkéw
ruchu turystycznego. Przede wszystkim nalezy zapewnié dtugi okres funkcjonowania linii turystycznych
w dobie oraz dopasowaé szczyt kursowania linii do okreséw szczytu w ruchu turystycznym
i rekreacyjnym.

Dziatania w zakresie planowania i realizacji linii turystycznych powinny by¢ scentralizowane,
zintegrowane w skali catego obszaru SOM. Uktfad tras linii powinien odpowiadac¢ potrzebom turystéw.
Oferta transportu publicznego powinna uwzgledniaé rédwniez realizacje aktywnosci zwigzanych
z rekreacjg. Uktad tras linii o charakterze turystycznym stanowi¢ ma uzupetnienie oferty poprzez
zaspokojenie potrzeb zaréwno mieszkancéw jak i turystow. Nalezy zapewnié spdjny ukfad tras
i pofaczenia w skali catego obszaru, ktére powinny wykracza¢ poza granice SOM a nawet docelowo
umozliwiaé turystom sprawne przemieszczanie sie pomiedzy obiektami waznymi dla turystéw w skali
catego transgranicznego obszaru oddziatywania, taczac zalety wszystkich osrodkéw w regionie.
Dziatanie te w najwiekszym stopniu faktycznie zwiekszajg turystyczng specjalizacje SOM.

Zwiekszanie integracji podsystemow transportu

Konieczne jest zapewnienie synchronizacji i koordynacji rozktadu jazdy oraz integracja
przestrzenna uktadu tras linii zarzadzanych przez réznych operatoréw w weztach przesiadkowych
w celu zaspokojenia potrzeb przewozowych turystéw w relacjach atrakcyjnych turystycznie. Dziatania
wymagajg integracji decyzyjnej i wspotpracy poszczegdlnych organizatoréw transportu w regionie.
Integracja systemu PTZ z systemem rowerdw miejskich w sposéb znaczacy poprawia dostepnosc
transportowg obszaru alternatywnymi wzgledem samochodu osobowego srodkami transportu. Nalezy
ksztattowac system transportowy SOM w zakresie obstugi ruchu turystycznego i rekreacyjnego,
aby umozliwié¢ uzytkownikom wygodne tgczenie réznych podsystemow transportu, wykorzystujac
zalety kazdego z nich. Dla turystdw szczegdlnie wazny jest system parkingdw buforowych, ktérych
zdecydowana wiekszos¢ powinna zostaé zorganizowana jako parkingi typu Park&Ride. Nalezy dazy¢
do rozwigzania problemu braku przestrzeni parkingowej w poblizu najwiekszych atrakcji turystycznych
poprzez potgczenie obiektéw i parkingdw buforowych transportem publicznym przy jednoczesnym
wdrozeniu jednolitej w SOM polityki parkingowej.

Rozwigzania muszg zapewnia¢ wygodne dotarcie do atrakcji turystycznych bez dodatkowych
strat czasu poprzez sprawny dojazd do parkingu, pozostawienie samochodu i kontynuowanie podrdézy
srodkami transportu zbiorowego bezposrednio do celu. Efektywnos¢ ekonomiczna tego rozwigzania
wynika z rozpoczynania tras w miejscach koncentracji potokéw pasazerow.

Dostarczanie dopasowanej informacji przed i podczas podrézy

Kluczowym elementem wspierajgcym wzrost udziatu podrdzy realizowanych alternatywnymi
wzgledem samochodu osobowego formami przemieszczana w ruchu turystycznym i rekreacyjnym
na obszarze SOM i w transgranicznym obszarze oddziatywania jest zapewnienie czytelnosci
i przejrzystosci oferty jednolitej, prostej zrozumiatej i dopasowanej do potrzeb turystow. Zintegrowana
w skali catego obszaru SOM informacja o ukfadzie tras wszystkich podsystemoéw transportu
publicznego, lokalizacji weztow przesiadkowych i warunkow korzystania z transportu publicznego,
parkingdw buforowych isystemu rowerdw miejskich wraz z planerem podrdzy pozwolg turystom
w sposéb sprawny i wygodny planowad i realizowa¢ przemieszczenia na obszarze SOM. Tylko tatwos¢
i wygoda dostepnych rozwigzan sktoni turystow do korzystania z systemu rowerdw miejskich,
transportu publicznego oraz podrdzy taczacych obie formy przemieszczania. W catym systemie
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transportu publicznego powinien obowigzywac jeden bilet. Konieczna jest integracja oferty transportu
publicznego z systemem rowerdw miejskich i systemem parkingédw buforowych oraz stworzenie
przejrzystych: taryfy i regulaminu korzystania w celu zwiekszenia atrakcyjnosci rozwigzania. Nalezy
uzupetni¢ taryfe o rozwigzania dedykowane dla ruchu turystycznego, rekreacyjnego

Istotne jest uzupetnienie planera podrdzy o funkcje dedykowane wytgcznie turystom. Nalezy
uzupetni¢ planer o lokalizacje atrakcji turystycznych i innych obiektéw handlowo-ustugowych waznych
dla turystéw wraz ze zbiorem podstawowych informacji o danych obiektach, zwtaszcza informac;ji
waznych na etapie planowania termindw korzystania. Wtasciwe oznaczenie tras powinno by¢
zrealizowane réwniez w terenie a informacja powinna by¢ dostepna w kilku jezykach.

Podstawg zwiekszenia udziatu alternatywnych wobec samochodu form przemieszczania jest
podjecie skutecznych dziatarh promocyjnych, reklamowych oraz kampanii informujgcych o dostepnych
w SOM sposobach przemieszczania, zaletach oferowanych rozwigzan i zasadach korzystania.
Konieczne jest wskazywanie zrodet informacji, tak aby kazdy odwiedzajgcy SOM od razu wiedziat, gdzie
szuka¢ niezbednych informacji (wszystkich zgromadzonych w jednym miejscu, jednym serwisie).
Portal/planer musi by¢ zorganizowany tak, aby tatwo byto pozyskaé tylko potrzebne w danej chwili
informacje.

Rozwdj transportu wodnego o charakterze turystycznym

Nalezy wykorzystaé szczegdlny potencjat Zalewu Szczecinskiego oraz Srédodrza. Wskazane jest
wspieranie rozbudowy systemu transportu wodnego o charakterze turystycznym. Uruchamiane
okresowo, zwtaszcza w sezonie letnim regularne potgczenia transportem wodnym stanowig nie tylko
wazng atrakcje turystyczng ale w obstudze ruchu turystycznego moga stanowi¢ jedng z form
przemieszczania po obszarze SOM. Pofaczenie poszczegdlnych osrodkéw drogg wodng powinno
wykraczaé poza granice obszaru funkcjonalnego SOM. Wymaga to zatem zapewnienia atrakcyjnych
potgczen osrodkdw miejskich z portami w celu obstugi wzbudzonego ruchu. W tym zakresie nalezy
wspiera¢ alternatywne wzgledem samochodu osobowego poprzez rozszerzenie sieci transportu
publicznego, zapewnienie potaczenia liniami PTZ portéw z weztami przesiadkowymi w tym
z parkingami Park&Ride i Bike&Ride oraz lokalizacje parkingédw buforowych w kluczowych lokalizacjach
na trasach dojazdowych do portéw w celu umozliwienia realizacji podrézy ze zmiang $rodka
transportu. Szczegétowe decyzje w zakresie przedsiewziecia poszczegdlnych inicjatyw i inwestycji
nalezy podejmowa¢é jednak na podstawie podejscia wielokryterialnego uwzgledniajgcego wszystkich
interesariuszy oraz rezultaty spoteczne, ekonomiczne i Srodowiskowe wdrazanych rozwigzan.

Cel 4: Efektywne i skuteczne zarzgdzanie mobilnosciag w SOM

Efektywne zarzadzanie, to zarzadzanie w rezultacie ktdérego osiggana jest
minimalizacja uogdlnionych kosztéw realizacji podrdzy i przewozéw na obszarze
SOM, rozpatrywana z perspektywy réznych interesariuszy. W transporcie towarow
efektywne zarzadzanie wigze sie z optymalnym ksztattowaniem harmonogramu
przewozow zapewniajgcym najkrétszy czas, koszt przewozéw w zakresie tranzytu
towardéw przetadowywanych w portach i weztach kolejowych oraz dystrybucji tadunkéw na obszarze
SOM. W transporcie oséb dotyczy zmiany zachowan transportowych i uksztattowania takiego podziatu
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modalnego realizowanych podrdzy, ktédry minimalizuje czas trwania podrdézy i ucigzliwosci w trakcie
jej realizacji. Obejmuje to takie zmiany w systemie transportowym, ktdre pozwalajg na separacje
ruchu, zwiekszenie dostepnosci do podsystemdéw transportu publicznego w SOM i zwiekszenie
przepustowosci drog w SOM w zakresie obstugi ruchu tranzytowego. Jednoczesnie w rezultacie
efektywnego zarzadzania mobilnoscig kazda osoba moze swobodnie i wygodnie zaspokoi¢ swoje
potrzeby pozatransportowe. W przypadku, gdy zaspokojenie potrzeb wymaga wykonania podrézy
w systemie transportowym uksztattowane sg warunki, aby realizowaé¢ podrdz najkorzystniejsza
dla siebie forma przemieszczania w sposéb niedyskryminujacy i sprawny. W rezultacie wdrozenia
efektywnego zarzgdzania systemem transportowym dostepna dla podréznych oferta przewozowa
i dostepne formy przemieszczania po catym obszarze funkcjonalnym SOM powinny by¢
zorganizowane, planowane i realizowane zgodnie z zasadg mobilnosci jako ustugi. Efektywne
zarzadzanie minimalizuje ucigzliwosci w transporcie, dzieki czemu zmniejszane jest obcigzenie
srodowiska, poprawiana jakos$¢ zycia i funkcjonowanie mieszkancéw i turystéw na obszarze SOM
w trakcie realizacji aktywnosci pozatransportowych. Obszary, w ramach ktérych beda realizowane
dziatania majgce na celu osiaggniecie efektywnosci w zarzagdzaniu mobilno$ciag w SOM przedstawiono
na rysunku nr 5.4,

Rysunek 5.4 Identyfikacja obszaréw, w ktérych realizowane dziatania stuzg zapewnieniu efektywnego
i skutecznego zarzadzania mobilnosciag w SOM
Zrédto: Opracowanie wtasne

Integracja zarzadzania w systemie transportowym

Zarzadzanie efektywne to zarzadzanie, ktére pozwala w sposéb optymalny wykorzystaé
wszystkie dostepne zasoby i okresli¢ najkorzystniejsze kierunki i sposoby rozwoju. W tym celu
konieczne jest zintegrowane zarzadzanie w skali catego SOM, na podstawie wspdlnej wypracowanej
i konsekwentnie realizowanej jednolitej polityki transportowej i plandw zagospodarowania
przestrzennego. Dostepnos¢ znacznych ilosci danych charakteryzujacych  wspétczesnie
funkcjonowanie systemu transportowego i wptyw wielu czynnikdw sprawia, ze podjecie optymalnych
decyzji wymaga komputerowego wspomagania i metod wielokryterialnych. Inwestycja w zasoby
ludzkie i wykorzystanie ich potencjatu wymaga szkolen i integracji pracownikéw i decydentow,
aby stworzy¢ efektywne zespoty skutecznie i sprawnie zarzgdzajgce mobilnoscig. Osiggniecie
zatozonego celu wymaga zmian w dotychczasowym postepowaniu uzytkownikéw systemu
transportowego. W transporcie oséb wymaga to ugruntowania zmiany w zachowaniach
transportowych a w transporcie towarow wdrozenia zasad logistyki miejskiej.

Warunkiem skutecznosci zarzadzania jest, aby zasady, standardy ifunkcjonowanie systemu
transportowego byty jednolite w skali catego obszaru SOM. SOM powinien by¢ dla uzytkownikéw
jednolitym, spdjnym obszarem jako catosé.
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Zapewnienie efektywnego zarzadzania wymaga wypracowywania przez wiladze gmin
wchodzacych w sktad SOM jednolitej, spdjnej polityki transportowej zintegrowanej z kierunkami
rozwoju zagospodarowania przestrzennego. Nalezy wykorzystaé potencjat kazdej gminy
a skoordynowane dziatania przyniosa pozgdany efekt dzieki synergii. Uzgodniona i przyjeta strategia
powinna okreslaé:

sposéb funkcjonowania transportu publicznego;

— uktad sieci i regulacje w zakresie ruchu rowerowego;

— funkcjonowanie stref ptatnego parkowania i uspokojonego ruchu;
— kierunki rozwoju sieci drogowej;

— kierunki rozwoju systemu transportu towaréw.

Konieczne jest powotanie decyzyjnych grup roboczych wspdlnie, w skali catego obszaru SOM,
uprawnionych do wypracowania, przyjecia oraz okresowej aktualizacji wytycznych, standarddéw
postepowania, podejmowania decyzji na poziomie strategicznym. Przy czym w niniejszym dokumencie
scharakteryzowano jedynie zadania konieczne do zintegrowania w skali SOM i ich role
bez wskazywania na strukture organizacyjng, forme prawng i kwestie organizacyjne utworzenia
zespotu lub zespotéw roboczych i zakresu ich kompetencji. Wsrod sposobdéw zapewnienia
zintegrowanego w skali SOM zarzgdzania systemem transportowym wskazac nalezy:

— utworzenie organizatora transportu w rezultacie porozumienia miedzygminnego
jako odrebnego zaktadu budzetowego, ktéry w imieniu gmin SOM bedzie odpowiedzialny
za planowanie i nadzdér nad transportem zbiorowym w SOM;

— koordynacje, integracje dziatan i kierunkéw rozwoju systemdéw transportu publicznego
zarzadzanych przez réznych organizatordw transportu w obszarze funkcjonalnym SOM;

— okreslenie zasad wspotpracy w zakresie koordynacji ksztattowania i funkcjonowania systemu
transportowego na catym transgranicznym obszarze oddziatywania SOM obejmujacej
zwilaszcza transport zbiorowy zapewniajacy zorientowanie systemu na pasazera
i dopasowanie oferty przewozowej do potrzeb pasazeréw oraz mobilnosé aktywng i transport
towaroéw;

— wypracowanie kierunkéw rozwoju zagospodarowania przestrzennego i aktualizacje planow
zagospodarowania przestrzennego zgodnie z koncepcjg TOD. Decyzje powinny wspierac
ksztattowanie zwartej zabudowy, stuzy¢ zwiekszaniu dostepnosci do sieci transportowej
i wspiera¢ zintegrowany rozwdj struktury osadniczej z systemem transportowym.
Dla planowanych, nowych ciggdw komunikacyjnych konieczna jest rezerwacja terenu
i zapewnienie mozliwosci operowania srodkéw transportu zbiorowego;

— przyjecie jednolitej w skali SOM polityki dotyczacej transportu drogowego i samochodéw
osobowych (polityka parkingowa, strefowanie predkosci);

— wypracowanie zasad wspotpracy w zakresie ksztattowania bezpieczerstwa transportu
drogowego w SOM a nastepnie odpowiedzialnego za monitorowanie i poprawe poziomu
bezpieczenstwa ruchu;
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— opracowanie spojnej sieci tras rowerowych, przyjecie standardéw w organizacji ruchu
rowerowego oraz wytycznych projektowania w zakresie infrastruktury i wyposazenia drég
rowerowych w SOM;

— okreslenie standardéw wdrozenia i regut zastosowania inteligentnych systemdéw
transportowych na obszarze SOM.

Celem dziatan w zakresie zarzgdzania transportem zbiorowym jest wspdlne ksztattowanie oferty
przewozowej i planowanie rozwoju, funkcjonowania i integracji podsystemdw transportu w zakresie
wynikajgcym z powigzan funkcjonalnych w regionie, oddziatywania pomiedzy podsystemami
transportu. Nadrzednym kryterium wprowadzania zmian, rozwoju i integracji transportu jest
dopasowanie do potrzeb uzytkownikdéw. Decyzje nalezy podejmowac na podstawie analiz i modelu
ruchu.

Szkolenie urzednikéw

W celu ciggtego doskonalenia i usprawnienia procesu integracji i rozwoju systemu
transportowego wedtug koncepcji zréwnowazonej mobilnosci konieczne jest organizowanie
cyklicznych szkolen dla urzednikéw i cztonkéw grup roboczych. Celem szkolenia jest doskonalenie
umiejetnosci i podnoszenie kwalifikacji urzednikdw, uzupetnianie wiedzy w obszarze transportu
dotyczace zasad, metod zmian w systemie transportowym w celu ksztattowania zrownowazonej
mobilnosci: w zakresie inwestycji infrastrukturalnych, organizacyjnych i promowania zmiany zachowan
komunikacyjnych. Kazdy z zespotéw roboczych powinien mie¢ zapewnione dedykowane szkolenia
dostosowane do potrzeb obszaru dziatalnosci. Wazny jest rowniez aspekt integracji zespotéw majacej
na celu zwiekszenie kreatywnosci zespotdw, zaciesniania wspdtpracy i woli poszukiwania porozumienia
w celu optymalizacji funkcjonowania systemu transportowego w skali catego transgranicznego obszaru
oddziatywania SOM zaspokajajgcego oczekiwania i interesy poszczegdlnych gmin. Waznym elementem
jest wdrazanie rozwigzan, ktére nie dyskryminujg zadnych grup mieszkancéw w tym celu szkolenia
powinny obejmowac réwniez problematyke projektowania uniwersalnego w zakresie ksztattowania
przestrzeni na obszarach zurbanizowanych.

Wdrozenie narzedzi wspomagajacych podejmowanie decyzji

Zarzadzanie flotg pojazdéw, optymalizacja tras oraz proceséw logistycznych, obstuga taricucha
dostaw wymagaja dzisiaj zaawansowanych narzedzi informatycznych. Powszechny dzisiaj dostep
do narzedzi wspomagania decyzji sprawia, ze efektywne zarzadzanie mobilnoscig i logistyka miejska
w zakresie transportu oséb ifadunkéw obejmuje zastosowanie zaawansowanych algorytméw
do rozwigzywania ztozonych problemdw transportowych jak dobdr tras, harmonogramowanie zadan
przewozowych przy spetnieniu ograniczen dostepnych zasobdow. W zarzadzaniu operacyjnym
w transporcie oséb narzedzia informatyczne wspierajg dobdr oferty przewozowej, dostosowanie
oferty do zgtaszanych potrzeb, synchronizacje rozktadéw jazdy, nadzorowanie realizacji zadan
w transporcie PTZ. Natomiast w transporcie towardw i logistyce narzedzia informatyczne wspierajg
zarzadzanie flotg pojazddow, dobdr tras dla pojazdéw, harmonogramowanie zadan, przydzielanie zadan
transportowych, zarzadzanie zasobami ludzkimi, zarzadzanie procesami magazynowymi
i przetadunkowymi.

Dostep do danych w czasie rzeczywistym pozwala poprzez zastosowanie algorytmdw czasu
rzeczywistego i sztucznej inteligencji korygowaé pierwotne plany i adekwatng szybka reakcje
na wystepujgce utrudnienia. Dlatego nalezy wspieraé¢ przedsiebiorcow w zakresie wdrazania

Strona 101 z 208

1d: 2A79ABB8-4B06-4861-ADFC-90911454746F. Podpisany Strona 101



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

informatycznych narzedzi optymalizacji proceséw transportowych i logistycznych oraz w jednostkach
samorzgdowych zrealizowaé zakup niezbednego oprogramowania.

Wspodtczesnie efektywne i sprawne zarzadzanie mozliwe jest poprzez dynamiczne decydowanie
i ciggte monitorowanie realizacji procesow. W tym zakresie stosowanymi obecnie narzedziami s3
Inteligentne Systemy Transportowe. Systemy parkingowe wskazujg dostepng aktualnie liczbe
i lokalizacje wolnych miejsc postojowych. Rozwigzania te mozna wprowadzac lokalnie w otoczeniu
parkingdw buforowych oraz parkingdw typu Park&Ride a takie w poblizu klasycznych parkingéw
w pasie drogowym w obszarze centrum miast i miejscach atrakcyjnych turystycznie. Pozwoli to
usprawnic ruch i zmniejszy¢ negatywne skutki proceséw poszukiwania miejsc postojowych.

Zapewnienie sprawnego, a tym bardziej odpornego systemu transportowego wymaga
skoordynowanego zarzadzania ruchem na poziomie operacyjnym poprzez szybkie reagowanie
na wystepujace zaktdcenia, sterujgc ruchem drogowym i wprowadzajgc zmiany w ruchu transportu
publicznego. Dziatanie w czasie rzeczywistym wymaga wdrozenia we wszystkich miastach
powiatowych centrum sterowania ruchem. Dynamiczna modyfikacja parametrow programoéw
sygnalizacji w czasie rzeczywistym wptywa na warunki ruchu, powodujgc skrécenie czasu oczekiwania
potokdw pojazdédw w wybranych relacjach lub uprzywilejowanych pojazdéw komunikacji miejskie;j.
Przytoczone przyktady wskazujg, ze poprzez oddziatywanie na system mozna zmieni¢ warunki
przemieszczania sie, skutkujgce zmianami w satysfakcji pasazeréw. Satysfakcja pasazeréw z realizacji
przemieszczen okreslonym sSrodkiem transportu stanowi kluczowy czynnik zmiany zachowan
transportowych, wyboru w przysztosci alternatywnych wzgledem samochodu form przemieszczania
i wpisuje sie w realizacje koncepcji zréwnowazonej mobilnosci.

Promocja alternatywnych wzgledem samochodu form przemieszczania

Nalezy wskazywac¢ na realne korzysci dla uzytkownikéw wynikajgce ze zmiany nawykéw
i zachowan transportowych, informowania o dostepnych formach przemieszczania. W tym celu nalezy
realizowa¢ kampanie reklamowe (jednolite w skali catego SOM) i warsztaty a takze wyraznie wspierac
pracodawcow i pracownikow we wdrazaniu zasad zarzadzania mobilnoscig w zaktadach pracy. System
wsparcia powinien wyraznie promowac dziatania majace na celu takg organizacje dojazdéw do pracy,
ktdra ogranicza emisje hatasu i zanieczyszczen oraz zmniejsza natezenie ruchu drogowego. Nalezy
promowac, popularyzowac i zachecaé do aktywnych form przemieszczania, korzystania z transportu
publicznego kosztem rezygnacji z samochodu osobowego.

Konieczne jest promowanie mieszkania w obszarach gestej, wysokiej zabudowy, przedstawianie
takiej formy zamieszkania jako atrakcyjnej. Nalezy wskazywaé na korzysci wynikajgce z mieszkania
w centrum i przeciwdziata¢ niekorzystnym stereotypom, ktdre wspierajgc suburbanizacje powoduja
pogorszenie warunkéw ruchu w sieci drogowej poprzez uzaleznienie od samochodu. W tym zakresie
nalezy promowad transport publiczny jako rozwigzanie dla wszystkich a nie tylko oséb, ktére nie maja
wtasnego samochodu. Przy czym promowanie okreslonych rozwigzan jako atrakcyjnych musi by¢
jednoczes$nie poprzedzone faktycznym wdrozeniem dziatan, zapewniajgcych, ze dane rozwigzania
dla mieszkancoéw sg atrakcyjne. Wskazaé tutaj nalezy utworzenie stref woonerf, czystego transportu,
stref bez samochoddéw, rozwigzanie probleméw parkowania i zapewnienie zintegrowanego,
sprawnego, odpornego systemu transportu zbiorowego.
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Dla osiggniecia celéw operacyjnych przyjeto w Planie kompleksowy zbidr pakietéw dziatan, ktére
okreslaja zakres i kierunek konkretnych dziatan: interdyscyplinarnych i zorientowanych na rézne
gatezie transportu (sektory). Dla obszaru SOM okreslono sektory: kolejowy, tramwajowy, autobusowy,
drogowy, wodny, rowerowy, pieszy i przestrzenny. Proponowany zbiér pakietow zostat opracowany
w taki sposdb aby wprowadzat zatozone, pozgdane zmiany w kazdym z sektoréw, tzn. stuzyt wdrozeniu
koncepcji zréwnowazonej mobilnosci. Przy czym poszczegdlne dziatania w réznym stopniu dotyczg
poszczegblnych sektoréw. Wyrdzniono 7 pakietdw dziatan:

Atrakcyjny transport zbiorowy

Mobilnos¢ aktywna

Bezpieczny obszar metropolitalny

Edukacja i partycypacja spoteczna

Atrakcyjna przestrzen metropolitalna

Zintegrowana logistyka

Transport niskoemisyjny

Pakiety dziatan pozostajg w scistej zaleznosci z poszczegdlnymi celami operacyjnymi. Zaleznosc¢
te przyblizono w tabeli 5.2
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Tabela 5.2 Zalezno$¢ miedzy celami operacyjnymi i pakietami dziatan

oo ", o l‘ o, =

Budowa Zapewnienie Wzmacnianie Efektvwne
sprawnego dostepnoscido  turystycznej i skutgczne
i odpornego wysokiej jakosci  specjalizacji sarzadzanie
metropolitalneg ustug transportu SOM poprzez adzant
. mobilnoscia
o systemu publicznego poprawe W SOM
Pakiety transportowego ibezpieczeristwa  mobilnosci
Atrakcyjny transport zbiorowy (0] © (0] (o]
Mobilnos¢ aktywna (o) (o] o] o
Bezpieczny obszar metropolitalny (o] ©
Edukacja i partycypacja spoteczna (o] (o] (o}
Atrakcyjna przestrzen metropolitalna (o] 0]
Zintegrowana logistyka (0]
Transport niskoemisyjny o o] o

Kazdy z celéw horyzontalnych i operacyjnych wskazuje docelowe, pozadane cechy systemu
transportowego w SOM oraz aspekty funkcjonowania SOM uzyskiwane w przyjetym horyzoncie
czasowym w rezultacie wdrazania zmian w ustalonych kierunkach. Kierunki i zakres, ramy dziatan
koniecznych do przedsiewziecia dla osiggniecia wizji wyznaczane sg przez cele. Pakiety natomiast
opisujg zbiory interdyscyplinarnych dziatan, zorientowanych na dokonywanie zmian funkcjonowania
systemu transportowego w poszczegdlnych sektorach. Pakiety skoncentrowane sg na wybranych
charakterystykach, elementach systemu transportowego i majg na celu wprowadzenie korzystnych
zmian, osiggniecie zmian wartosci parametrow opisujacych poszczegélne aspekty funkcjonowania
systemu transportowego.

Wszystkie przedstawione w Planie elementy, przyjete zakresy i kierunki dziatan, interwencji
zostaty dobrane na podstawie charakterystyki SOM i dopasowane do lokalnych uwarunkowan
i specyfiki obszaru. Na ponizszym schemacie na podstawie ogdlnych uniwersalnych zalecen w zakresie
wdrazania zrownowazonej mobilnosci wyrdzniono trzy kluczowe, docelowe cechy charakteryzujace
funkcjonowanie systemu transportowego w rezultacie osiggniecia wszystkich celéw zatozonych
w Planie. System transportowy SOM ma by¢ bezpieczny, sprawny i ekologiczny aby mdc poprawic
jakos¢ zycia w obszarze metropolitalnym i zaspokoi¢ potrzeby przemieszczania wszystkich
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uzytkownikow. 0Ogdlny schemat uzupetniony zostat o wybrane, kluczowe dziatania zalecane
do zastosowania w SOM wraz z przypisaniem dziatan do cech systemu, wskazujgc powigzania i wptyw
dziatan na osigganie pozgdanych cech. Przyjety schemat stanowit podstawe opracowania pakietéw
dziatan i wyboru dziatan zalecanych do zastosowania w SOM. Przedstawiony schemat stanowit
i ma stanowi¢ na etapie wdrazania Planu podstawowe kryterium pozwalajace oceni¢ zasadnos¢
poszczegdlnych rozwigzan i zakresu inwestycji. Wskazane sg tylko takie dziatania, ktére wptywaja
pozytywnie przynajmniej na jedng z trzech pozadanych docelowych cech systemu, tj. dziatania
w systemie transportowym, ktére poprawiajg bezpieczeistwo, zwiekszajg sprawnos¢ ruchu
lub chronig srodowisko naturalne.
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Pozadane jest state dazenie do poprawiania jakosci zycia w SOM poprzez ksztattowanie
sprawnego, bezpiecznego i ekologicznego systemu transportu. Cechy te stanowig ogdlne kryterium
podejmowania decyzji, wyboru najkorzystniejszego ze zbioru mozliwych sposobéw zmian systemu.
Przyjete kryteria majg rozstrzyga¢ o zasadnosci wprowadzania poszczegdlnych zmian i realizowania
dziatan.

W miare wdrazania niniejszego Planu i zblizania sie do osiggniecia zatozonego horyzontu
czasowego moga pojawiac sie zadania szczegdtowe nieuwzglednione w przygotowanym opracowaniu
lub wymagajace dodatkowego uszczegdétowienia. Kazdorazowo oceny zasadnosci nalezy dokonac
przez pryzmat przyjetych celdw, pakietéw i trzech cech (aspektéw), w ktérych rozpatrywany bedzie
system transportowy. Pomimo uniwersalnego charakteru opracowanej logiki dla kazdego z trzech cech
wskazano wybrane dziatania zalecane do wdrozenia w SOM.

Jako podstawe budowy sieci transportowej dla poszczegdlnych podsystemoéw transportu
w aglomeracji przyjeto idee budowy ,hierarchicznego uktadu potgczen” w sieci transportowej SOM.
Polega ona na ksztattowaniu pofaczen zapewniajgcych spdjnosé i sprawnosé przemieszczania
w podrézach wewnatrzgminnych, pomiedzy sgsiednimi gminami zaréwno w obszarze funkcjonalnym
SOM, jak i podrézach wykraczajgcych poza granice opracowania faczagc gminy w transgranicznym
obszarze oddziatywania. Kazda gmina musi mie¢ budowane atrakcyjne potaczenie z najblizszym
osrodkiem rozwoju oraz z miastem rdzeniowym. Na kazdym z wskazanych poziomdw potgczen nalezy
rozwazyc sposdb budowy, rozwoju systemu transportowego i wybra¢ najkorzystniejszg opcje, wariant
rozwigzania. Hierarchiczna struktura powigzain stanowi w Planie realng odpowiedZ na lokalne
uwarunkowania SOM i niejednorodny charakter miejsko-wiejski. Proponowana idea wpisuje sie
rowniez w koncepcje ,,obszaréw bliskich odlegtosci”. Zatem dbajgc o wtasciwe potaczenia na kazdym
z pozioméw umozliwiamy komfortowa realizacje przemieszczedn o réznym zasiegu dopasowanych
do zréznicowanych potrzeb uzytkownikéw w zakresie relacji realizowanych podrdzy. Dziatania stuzg
zatem minimalizacji potrzeby przemieszczania, zmniejszania dystansu niezbednych realizowanych
podrézy i czasu potrzebnego na realizacje przemieszczen. Omédwiona idea stanowi kryterium
rozstrzygajace w razie potrzeby podjecia decyzji, dokonania wyboru rozwigzania w przypadku istnienia
alternatywnych sposobdéw rozwoju sieci transportowe. Przyjeta idea wprost definiuje pozgdane
kierunki rozwoju systemu transportowego SOM.

Schematyczne odwzorowanie opisanej hierarchicznej struktury powigzan struktury osadnictwa
w SOM przedstawiono na rysunku 5.4.
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Rysunek 5.4 Schematyczne odwzorowanie hierarchicznej sieci powigzan funkcjonalnych w transgranicznym
obszarze oddziatywania SOM
Zrédto: Opracowanie wiasne

Docelowy ksztatt pofaczen w sieci transportowej powinien zapewnia¢ mozliwos¢ wygodnej
realizacji przemieszczen. Postulat zmniejszenia uzaleznienia od transportu i minimalizacji potrzeb
i dystansu przemieszczania wymaga w zakresie ksztattowania mobilnosci mieszkaricow koncentracji
uwagi na wewnatrzgminnych potaczeniach transportowych. Pofaczenia wewnatrzgminne stanowia
najnizszy poziom w przyjetej pieciopoziomowej hierarchii potgczen w obszarze funkcjonalnym SOM.
Na kazdym poziomie potgczen nalezy rozwazaé potrzeby, mozliwosci i role przemieszczania sie
mieszkancow/uzytkownikdéw w poszczegdlnych relacjach. Dodatkowo nalezy stale dbaé o rozwdj
mobilnosci mieszkancéw poprzez ciggte podnoszenie oferty przewozowej i tworzenie nowych
mozliwosci przemieszczania sie. W kazidej gminie na podstawie struktury przestrzennej
zagospodarowania przestrzennego przyjeto srodek ciezkosci wskazujgcy centrum gminy, w ktérym
koncentrujg sie miejsca aktywnosci mieszkancow.

W pierwszej kolejnosci nalezy oceni¢ spdjnos$¢ sieci potgczen transportowych w gminach,
okresli¢ czas i komfort przemieszczania po obszarze gminy i na tej podstawie planowac rozwdj systemu.
Nalezy okresli¢ jakie aktywnosci mieszkarnicy gminy mogg zaspokoi¢ na miejscu, a jakich aktywnosci
brakuje, co wymaga podrézy do innych gmin. Dziatania powinny obejmowac¢ z jednej strony rozwéj
zagospodarowania przestrzennego, przyciggniecie do gminy inwestoréw i zwiekszenie punktow
produkcyjno-ustugowo-handlowych z drugiej strony poprawi¢ dostepnos$¢ czasowo-przestrzenng
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sgsiednich gmin i catego obszaru SOM, poprzez rozbudowe potgczen w relacjach oczekiwanych
i pozadanych przez uzytkownikéw w zakresie biezgcego oraz prognozowanego popytu.

W przypadku braku mozliwosci zaspokojenia wewnatrz gminy potrzeb zwigzanych z aktywnoscia
spoteczno-gospodarczg nalezy badaé i ksztattowaé potaczenia miedzy sgsiednimi gminami. Nalezy
okresli¢ ktére grupy sasiednich gmin tworzg swoisty spdjny, w pewnym sensie samowystarczalny
obszar funkcjonalny, a miedzy ktérymi gminami oddziatywania sg stabsze. W zakresie planowania
rozwoju systemu transportowego nalezy uwzglednia¢ i dostosowywac wdrazane dziatania dla obu
wskazanych przypadkédw. Realizowane réwnoczesnie ksztattowanie potaczen wewnatrz
i miedzygminnych, w odpowiedzi na biezgce, planowane i kreowane przez witadze potrzeby
przewozowe, oddziatywanie na system transportowy i zagospodarowanie przestrzenne stanowi
podstawe zwiekszania sprawnosci i odpornosci systemu.

Planowanie rozwoju systemu transportowego na obszarze SOM musi koncentrowac sie nie tylko
na podrézach i przewozach w obszarze SOM, czy podrdzach zewnetrznych docelowych zwigzanych
z oddziatywaniem w obszarze transgranicznym lokalnych osrodkéw rozwoju. Konieczne jest rowniez
uwzglednienie wptywu zewnetrznych osrodkdéw w regionie zwtaszcza na terenie Republiki Federalnej
Niemiec, w ktérych obszarze funkcjonalnym znajdujg sie gminy SOM. Obstuga danego ruchu i rozwdj
potaczen jest trudniejszy ze wzgledu na ograniczenia administracyjne. Konieczna jest jednak integracja
zarzadzania i miedzynarodowa wspétpraca wtadz na poziomie regionalnym i lokalnym stuzaca
zapewnieniu spdjnego, atrakcyjnego, odpornego systemu transportowego zapewniajgcego potaczenia
obstugujgce wystepujace powigzania spoteczno-gospodarcze i aktywnosci mieszkancow.

Zapewnienie spojnosci systemu transportowego w skali catego SOM wymaga rozwoju sieci
transportowej w kierunku zapewnienia atrakcyjnych potaczen kazdej gminy SOM z miastem
rdzeniowym. Szczecin petni kluczowe funkcje: administracyjng, gospodarczg, handlows, kulturalng,
opieki zdrowotnej wzgledem gmin SOM. Zapewnienie sprawnych pofaczend transportowych
w tym zakresie stuzy zapewnieniu rozwoju gospodarczego catego obszaru SOM w rezultacie czerpania
korzysci z rozwoju samego miasta Szczecina jako motoru napedowego dla pobudzenia gospodarczego
regionu.

Odrebnym, istotnym zagadnieniem jest uwzglednienie w rozwoju zréwnowazonej mobilnosci
i ksztattowania systemu transportowego powigzan miedzy lokalnymi osrodkami rozwoju i miastem
rdzeniowym. Tylko razem wskazane trzy osrodki decydujg o atrakcyjnosci i konkurencyjnosci obszaru
SOM w krajowej i miedzynarodowej gospodarce. Miasta powinny mie¢ zapewnione warunki
do wspodtpracy gospodarczej, produkcyjnej, handlowej i naukowej zwtaszcza ze wzgledu na wazne dla
regionu porty. Ksztattowanie optymalnej struktury zagospodarowania przestrzennego
w transgranicznym obszarze oddziatywania SOM i cech systemu transportowego i logistycznego
wymaga podziatu zadan, roli poszczegdlnych miast, wspotpracy, wykorzystania potencjatu kazdego
miasta, m.in. w zakresie lokalizacji weztéw logistycznych (hub-éw). Wazing role we wskazanym
systemie powigzan musi spetniaé¢ réwniez MPL Szczecin Golenidw a w przysztosci rowniez lotnisko
Szczecin Dabie. Wiekszy nacisk nalezy jednak w tym zakresie potozy¢ na analize i rozwdj potaczen
Szczecina z pozostatymi miastami niz potgczen pomiedzy poszczegdlnymi lokalnymi osrodkami
rozwoju.

W zwigzku z tym, ze sie¢ transportowa jest juz rozbudowana i wystepuje ograniczona przestrzen,
nie zawsze jest mozliwy lub celowy dalszy rozwdj nowych potgczen. Dlatego cze$¢ omdwionych
potaczen na réznych poziomach przyjetej hierarchii bedzie zapewniona tymi samymi odcinkami drog.
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Po analizie funkcjonalnej konieczne bedzie dobranie odrebnie dla kazdego fragmentu sieci, odcinka
infrastruktury w poszczegdlnych podsystemach transportu, pozgdanych wartosci parametréw
technicznych i zakresu zmian/rozbudowy w zaleznosci od petnionych funkcji. Zatem niektére
potaczenia gmin ze Szczecinem czy pozostatymi oSrodkami beda prowadzone przez obszar innych
gmin. Dotyczy to podrdzy realizowanych w przebiegu srednicowym w obszarze SOM oraz w przebiegu
promienistym miedzy gminami w otoczeniu SOM a lokalnymi osrodkami rozwoju. Zwiekszenie
integracji sieci poprzez rozbudowe infrastruktury liniowej (zwtaszcza brakujgce odcinki tras,
odpowiadajgce dzisiaj za brak spéjnosci sieci) i punktowej (przystanki, wezty przesiadkowe) zwiekszy
liczbe alternatywnych sposobdéw, form przemieszczania sie po obszarze SOM. Integracja zapewni
swobodne, elastyczne faczenie w ramach jednej podrdézy kilku przemieszczen realizowanych réznymi
Srodkami transportu. Pozwala to przemieszcza¢ sie miedzy generatorami i absorbentami ruchu
na obszarze SOM w sposdb dopasowany do indywidualnych potrzeb.

Osiggniecie docelowe]j struktury systemu transportowego SOM okreslonej w wizji wymaga
zarowno zmian w zakresie zarzadzania, organizacji systemu transportowego zaplanowanych
do realizacji w scenariuszu nowej kultury mobilnosci jak i inwestycji infrastrukturalnych. Wdrazane
srodkoéw ,twardych” w celu osiaggniecia zrownowazonej mobilnosci obejmuje przede wszystkim
inwestycje w infrastrukture transportu oraz infrastrukture informatyczng. Cyfryzacja w zakresie
integracji informacji o funkcjonowaniu systemu transportowego i zarzadzania systemem na poziomie
strategicznym, operacyjnym oraz w czasie rzeczywistym bedzie stosowana w normalnych warunkach
funkcjonowania i w czasie wystgpienia zaktdcen. Wskazany zakres dziatan realizowany jest przede
wszystkim w ramach scenariusza inteligentnej mobilnosci, dla ktérego dziatania zaplanowano
w horyzoncie 2040 roku.

Realizacja wskazanych inwestycji infrastrukturalnych wymaga dtugoterminowych dziatan
i pozyskania znacznych $rodkéw finansowych wraz z zabezpieczeniem wktadu wtasnego gmin, dlatego
bedzie podzielona na etapy. Przed rozpoczeciem zasadniczych prac konieczne jest wdrozenie
stosownych zmian w organizacji i funkcjonowaniu systemu transportowego, co zostato przedstawione
w rozdziale 4. Podjecie ostatecznej decyzji o rozpoczeciu i zakresie kazdej inwestycji bedzie
poprzedzone szczegdtowymi analizami uwzgledniajagcymi aktualne uwarunkowania gospodarcze
i wiarygodne prognozy. Rozwdj systemu transportowego SOM bedzie zorientowany na pasazera
i dostosowany do potrzeb i oczekiwan uzytkownikéw. Dlatego w ramach dziatarn zaproponowano
okresowe analizy zachowan transportowych, modelowanie przemieszczenn w sieci transportowe;j
i identyfikacje luki jakosci w transporcie zbiorowym. Inwestycje w zakresie modernizacji i rozwoju sieci
transportowej beda realizowane od zadan najpilniejszych, najbardziej potrzebnych i jednoczesnie
najszybciej, najtatwiej osiggalnych aby w mozliwie krétkim czasie zaspokoié jak najwiecej potrzeb
jak najwiekszej grupy uzytkownikow.

Rozwdj aktualnego stanu systemu transportowego SOM do docelowego ksztattu okreslonego
w wizji bedzie realizowany etapami determinowanymi przez harmonogram okreslony w studium
wykonalnosci stanowigcy wynik optymalizacji obu wzajemnie sprzecznych czynnikdow, tj. mozliwosci
finansowych oraz potrzeb i oczekiwan podréznych. Dziatalno$é etapowa w potaczeniu z okresowymi
badaniami preferencji i zachowan transportowych pozwoli z biegiem czasu na ocene skutecznosci
zrealizowanych krokéw, zasadnos¢ kontynuowania prac w przyjetym ksztatcie oraz zakres i kierunki
zmian wynikajgcych z dostosowania projektu do zmieniajacych sie uwarunkowan spoteczno-
gospodarczych i potrzeb transportowych.
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Pakiet 1: Atrakcyjny transport zbiorowy

Celem wdrozenia dziatan zdefiniowanych w ramach pakietu jest uksztaftowanie transportu
publicznego jako podstawowej formy przemieszczania osob na obszarze SOM oraz w podrdzach
w zakresie powigzarn SOM z transgranicznym obszarem oddziatywania. Transport zbiorowy, zwfaszcza
transport kolejowy ma stanowi¢ os rozwoju systemu transportowego SOM. Zwiekszenie udziatu
podrozy realizowanych transportem zbiorowym jest jednym z kluczowych czynnikow stuzqcych
rozwigzaniu wspofczesnych problemdw transportowych w obszarach zurbanizowanych i poprawy
jakosci zycia. Ze wzgledu na wielkos¢ obszaru SOM i zwigzany z tym dystans przemieszczania transport
zbiorowy jest podstawowym srodkiem transportu stanowigcym realng alternatywe dla samochodu
osobowego. Osiggniecie wskazanego celu wymaga zachecenia mieszkaricow do realizacji podrozy
transportem zbiorowym, rezygnacji z wykorzystania wfasnego samochodu, poprzez budowanie
satysfakcji i lojalnosci pasazeréw. Konieczne jest jednak spetnienie oczekiwan pasazeréw
i dostosowanie oferty przewozowej do potrzeb spotecznosci. Atrakcyjny system transportu zbiorowego
SOM bedzie systemem dostepnym dla uzytkownikdw w wielu aspektach.

Dostepnosc¢ przestrzenna bedzie zapewniona przez dopasowanie uktadu sieci transportu
zbiorowego do struktury osadniczej SOM i generatorow ruchu. Liczba, gestosc i lokalizacja przystankow
transportu zbiorowego wzgledem miejsc aktywnosci determinuje krotkie drogi dojscia. Metropolitalny
uktad sieci transportu zbiorowego zapewnia komfortowe przemieszczenia transportem publicznym
w dowolnej relacji, mozliwos¢ dotarcia do dowolnego punktu w obszarze funkcjonalnym SOM i do gmin
transgranicznego obszaru oddziafywania. Zwiekszona zostanie liczba relacji obstugiwanych poprzez
bezposrednie pofqczenia i zwiekszona synchronizacja dla potgczer ze zmianq srodka transportu.
Dziatania te bedg gwarantowac lepsze skomunikowanie pofqczen. Zapewniona zostanie dostepnosc do
wszystkich gmin dla podrdzy realizowanych z lotniska i na lotnisko. Wskazana cecha systemu wigze sie
rowniez z wybranymi aspektami odpornosci poprzez zapewnienie mozliwosci przemieszczania sie po
obszarze SOM na rézne sposoby, tzn. réznymi trasami realizowac podréze w okreslonej relacji.

Dostepnosc czasowa bedzie sie wiqzac z krétkim czasem trwania realizacji podrdzy transportem
zbiorowym, zapewnionym poprzez dobdr rozktadu jazdy dla poszczegdlnych linii komunikacyjnych.
Oddziatywanie na siec¢ transportowqg zapewni priorytetyzacje transportu zbiorowego poprzez m.in.
buspasy, wydzielone torowiska, separacje ruchu, zwiekszanie przepustowosci, sterowanie ruchem oraz
odpowiedni dobdr pojemnosci srodkow transportu w poszczegdlnych kursach. Osiggniety zostanie
krotki czas przejazdu, sprawnosc, niezawodnosc i odpornosc realizacji podrdzy transportem zbiorowym.

Ze wskazanymi dwoma aspektami dostepnosci wigze sie dostepnos¢ czasowo-przestrzenna
obejmujgca takze integracje przestrzennq i integracje sieci transportu zbiorowego. Dla mieszkancéw
i turystow w obszarze funkcjonalnym SOM bedzie dostepny system weztéw przesiadkowych
zapewniajgcych sprawnqg zmiane Srodka transportu, realizacje podrdzy obejmujgcej przemieszczenia
Srodkami transportu réznych podsystemow. Duza dostepnosc¢ przestrzenna we wskazanym zakresie
zostanie zapewniona dzieki integracji sieci tzn. wspdlnemu ujeciu struktury sieci zwiekszana jest
dostepnosc przestrzenna obszaru, do wiekszej liczby miejsc aktywnosci mozna dotrzec niz wynikatoby
to z uktadu sieci jednego podsystemu transportu publicznego. Z drugiej strony wifasciwie
zaprojektowane wezty skracajq dtugos¢ drdg dojscia, co skutkuje dogodnym i krotkim przejsciem,
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wptywajqgc poprzez te sktadowq na catkowity czas podrdzy. Poprzez lepszq synchronizacje i koordynacje
rozktadow jazdy oraz wiekszq liczbe sSrodkéw transportu w skali catego transportu zbiorowego
niz srodkow transportu nalezqcych do jednego podsystemu transportu co najmniej w wybranych
relacjach zapewniony bedzie krétki czas oczekiwania w weztach przesiadkowych. Tam, gdzie nie jest
uzasadnione rozwijanie systemu transportu zbiorowego poprzez integracje z transportem
indywidualnym zostang wykorzystane zalety kazdego z nich. Umozliwienie rdznych drdg
w poszczegolnych relacjach rowniez poprawi dostepnos¢ czasowo-przestrzenng.

Dostepnosc spoteczng transportu zbiorowego zapewnia dostosowanie infrastruktury i srodkow
transportu do potrzeb wszystkich grup uzytkownikow zréznicowanych w zakresie motywacji podrozy,
relacji przemieszczania, sprawnosci fizycznej. Oferta przewozowa w tym uktad sieci transportu
zbiorowego oraz rozktad jazdy w zwigzku z ograniczonymi zasobami bedzie dostosowywany
do czasowo-przestrzennych wahan wielkosci potokdw przy jednoczesnym dgZeniu do zapewnienia
minimum komunikacyjnego w kazdym miejscu aktywnosci mieszkaricow i turystow na obszarze
funkcjonalnym SOM. Wazng role odgrywa tu wspdlny bilet metropolitalny. Oferta powinna umozliwiac
kazdemu pasazerowi zakup biletu dostosowanego do sposobow i obszaru realizacji podrdzy.
Powstrzymanie karania mieszkancow i turystow zwigzanego ze zmiang Srodka transportu zwiekszy
wykorzystanie transportu zbiorowego w realizacji podrdZy. Realizacjqg tego postulatu bedzie wdrozenie
zintegrowanego biletu metropolitalnego uprawniajgcego do przejazdow wszystkimi Srodkami
transportu publicznego na obszarze SOM wraz z honorowaniem uprawnien do przejazdu na catym
obszarze SOM w pociggach w transporcie dalekobieznym. Waznym elementem powinna byc¢ prosta,
przejrzysta taryfa, o jednolitych zasadach w skali catego SOM dostosowana do potrzeb pasazerow
w zakresie opfat za czas i zasieqg podrozy. Wprowadzona zostanie jedna stawka dla kosztéow podrdzy
w kazdej z gmin, jednakowe ceny dla wszystkich mieszkaricow. Dzieki czemu pasazerowie nie bedq
karani za podréze wykraczajgce poza granice administracyjne gmin i przesiadki. Jednolite w skali SOM
stawki bedq uzaleznione jedynie od dystansu podrdzy. Wprowadzenie stref pozwoli zréznicowacd
wysokosc optat, ale nalezy dbac o zachowanie tatwosci korzystania, zrozumienia i zapamietania przez
uzytkownikow, nie tylko regularnych ale takze turystow i oséb odwiedzajgcych obszar SOM.

Dostepnosc¢ informacji obejmuje zapewnienie roznorodnych form i srodkéw informowania
aktualnych i potencjalnych uzytkownikow o wszystkich mozliwych sposobach przemieszczania sie
Ssrodkami transportu zbiorowego. Dla kazdej osoby informacja powinna byc¢ zindywidualizowana,
poprzez wskazywanie najkorzystniejszych dla danej osoby sposoby realizacji podrozy dostarczajgc
rzetelnej, petnej wielowymiarowej, a przede wszystkim aktualnej informacji o sposobie realizacji
podrozy przed i w trakcie podrdzy. Bardzo wazZne jest reagowaniem na wystepujgce zaktdcenia,
zapewniajgc dynamiczne dostosowanie informacji i prowadzenie podrdoznych w warunkach utrudnien,
zaburzenia normalnego funkcjonowania. Informacja bedzie dostarczana zarowno poprzez elementy
zintegrowanego w skali SOM Systemu Dynamicznej informacji pasazerskiej ale rdwniez
za posrednictwem dedykowanej aplikacji oraz serwiséw internetowych dostarczajgcych w sposob
dynamiczny, w czasie rzeczywistym wszelkich niezbednych informacji przed i w trakcie podrdzy
w zakresie tras i rozktadu jazdy, sSrodkow transportu. Wazne jest promowanie transportu publicznego,
informowanie o ofercie i zaletach korzystania z danej formy przemieszczania. Nalezy przeciwdziatac
stereotypom pojawiajgcym sie w spoteczeristwie.

Konieczne jest przyjecie takiej organizacji systemu transportowego, ktory z perspektywy
pasazera bedzie postrzegany jako jeden spdjny system. Pasazer musi mie¢ mozliwos¢ swobodnego
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wyboru sposobu przemieszczania zgodnie z koncepcjg mobilnosci jako ustugi. Wybdr determinowany
jest preferencjami a nie wynika z ograniczeri w dostepnosci podsystemdw i barier utrudniajgcych,
czy zniechecajgcych do okreslonych form przemieszczania.

Osig systemu transportowego ma byc¢ transport szynowy. Nalezy zatem zwiekszacé jego
dostepnos¢ poprzez rozszerzanie sieci, zapewnienie dostepu w gminach dotgd pozbawionych
transportu kolejowego oraz lokalizacja nowych stacji i przystankdéw kolejowych. Nalezy zarezerwowac
teren dla przysztej rozbudowy oraz poprawiaé przepustowosc¢ tras, poprawiac¢ stan techniczny,
zwiekszac predkosc przejazdu, rozbudowywac uktad torowy. Celem dziatan jest uzyskanie separacji
ruchu towarowego od pasazerskiego, a w zakresie transportu pasazerskiego separacja ruchu
regionalnego od dalekobieznego.

Dziatania realizowane w ramach pakietu wraz z przypisaniem sektoréw i obszaru zastosowania
przedstawiono w tabeli 5.3.

Tabela 5.3 Dziatania realizowane w ramach pakietu , Atrakcyjny transport zbiorowy”

1.1. Utworzenie zwigzku miedzygminnego Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
przez wszystkie gminy SOM realizujacego zadania Kolejowy Metropolitalny
organizatora transportu autobusowego Tramwajowy
i tramwajowego
1.2. Stworzenie zespotu roboczego Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
koordynujgcego planowanie realizacji zadan Kolejowy Metropolitalny
transportowych w PTZ pomiedzy wszystkimi Tramwajowy Obszar oddziatywania
organizatorami transportu integrujacego dziatania
tacznie w skali obszaru funkcjonalnego SOM
i transgranicznego obszaru oddziatywania
1.3. Udziat zespotéw roboczych we wspdlnych Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
szkoleniach i warsztatach z zakresu Kolejowy Metropolitalny
wypracowywania efektywnych systeméw Tramwajowy Obszar oddziatywania
transportu zbiorowego
1.4. Wypracowanie zasad, dobrych praktyk oraz Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
standarddw w transporcie zbiorowym Kolejowy Metropolitalny

Tramwajowy Obszar oddziatywania
1.5. Wypracowanie zasad oraz koncepcji Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
wdrazania nowoczesnych rozwigzan w sektorze Kolejowy Metropolitalny
mobilnosci Tramwajowy
1.6. Wypracowanie metropolitalnego uktadu Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
komunikacyjnego transportu zbiorowego Kolejowy Metropolitalny

Tramwajowy
1.7. Wprowadzenie biletu metropolitalnego Autobusowy Szczecinski Obszar 2030

Kolejowy Metropolitalny

Tramwajowy
1.8. Rozwdj systemu transportowego dla potrzeb Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
realizacji aktywnosci rekreacyjnych i turystycznych Kolejowy Metropolitalny

Tramwajowy
1.9. Wdrazanie nowoczesnych i zintegrowanych Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
systeméw biletowych w tym honorowanie biletéw Kolejowy Metropolitalny
w transporcie dalekobieznym na obszarze SOM Tramwajowy
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1.10. Wdrazanie rozwigzan informatycznych Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
i technicznych w celu tworzenia zintegrowanych Kolejowy Metropolitalny
i optymalnych rozktadéw jazdy Tramwajowy Obszar funkcjonalny
1.11. Wdrazanie zintegrowanych i nowoczesnych Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
kanatéw informacji pasazerskiej i rozszerzanie Kolejowy Metropolitalny
zasiegu Tramwajowy
1.12. Zintegrowane zarzgdzanie systemem Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
transportowym dostosowane do sezonowych Kolejowy Metropolitalny
wahan popytu Tramwajowy Obszar funkcjonalny
1.13. Wsparcie procesu przemieszczania w ruchu Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
turystycznym i rekreacyjnym Drogowy Metropolitalny
Kolejowy

Tramwajowy
1.14. Budowa weztéw przesiadkowych o znaczeniu | Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
metropolitalnym (weztéw nadrzednych) Kolejowy Metropolitalny
W powigzaniu ze stacjg kolejowg Tramwajowy
1.15. Budowa co najmniej jednego wezta Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
gtéwnego w gminie i centrow przesiadkowych Kolejowy Metropolitalny
jako weztéw pomocniczych Tramwajowy
1.16. Rozwdj SKM Kolejowy Szczecinski Obszar 2030

Metropolitalny
1.17. Rozszerzanie sieci autobusowe;j Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
Metropolitalny

1.18. Budowa oraz przebudowa przystankéw Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
autobusowych i tramwajowych oraz stacji Kolejowy Metropolitalny
i przystankéw kolejowych w formie przyjaznej Tramwajowy
dla pasazera
1.19. Budowa parkingdéw Park&Ride,Bike&Ride Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
| Kiss&Ride Kolejowy Metropolitalny

Tramwajowy
1.20. Badania i analizy parametréw ruchowych, Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
handlowych i eksploatacyjnych dla poszczegdlnych Kolejowy Metropolitalny
Srodkow transportowych Tramwajowy
1.21. Zapewnienie wysokich parametréw Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
handlowych w transporcie zbiorowym Kolejowy Metropolitalny
(czestotliwos¢ kursowania, synchronizacja Tramwajowy
odjazdéw, komfortowy tabor)
1.22. Prognozowanie ruchu przy wykorzystaniu Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
modelu ruchu Kolejowy Metropolitalny

Tramwajowy
1.23. Regularne badania potrzeb i zachowan Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
transportowych Kolejowy Metropolitalny

Tramwajowy
1.24. Wyposazanie taboru w nowoczesne Autobusowy Szczecinski Obszar 2030
rozwigzania wspomagajgce prowadzenie pojazdu, Kolejowy Metropolitalny
informacje pasazerskga, dystrybucje biletéw i inne Tramwajowy
udogodnienia dla pasazerow (zwtfaszcza
ze szczegllnymi potrzebami)
1.25. Rozbudowa sieci transportu tramwajowego Tramwajowy Miasto rdzeniowe 2040
w miescie rdzeniowym
1.26. Poprawa parametréw sieci kolejowe;j Kolejowy Szczecinski Obszar 2040
w tym budowa nowych przystankéw Metropolitalny
1.27. Rewitalizacja nieczynnych linii kolejowych Kolejowy Szczecinski Obszar 2040

wraz z wznowieniem ruchu

Metropolitalny
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1.28. Poprawa przepustowosci linii kolejowych Kolejowy Szczecinski Obszar 2040

i rozbudowa uktadéw torowych Metropolitalny

1.29. Wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych Autobusowy Miasto rdzeniowe, 2040

poprawiajgcych warunki ruchu p.. wydzielone pasy | Tramwajowy Lokalne osrodki

ruchu, wydzielone jezdnie rozwoju

1.30. Rozwdj transportu na zyczenie Autobusowy Miejski obszar 2040
funkcjonalny

1.31. Wsparcie rozwoju portow w zakresie obstugi Wodny Szczecinski Obszar 2040

regularnego i turystycznego ruchu pasazerskiego Metropolitalny

w transporcie drogg wodng

1.32. Uruchomienie w ruchu turystycznym Wodny Szczecinski Obszar 2040

potaczen realizowanych transportem wodnym Metropolitalny

1.33. Uruchomienie regularnych potaczen Wodny Szczecinski Obszar 2040

transportem wodnym Metropolitalny

1.34. Rozwdj Inteligentnych Systemodw Autobusowy Miasto rdzeniowe 2040

Transportowych na potrzeby priorytetyzacji Tramwajowy Lokalne osrodki

Srodkow transportu zbiorowego rozwoju

1.35. Wdrazanie nowoczesnych systeméw Autobusowy Szczecinski Obszar 2040

zarzadzania flotg i systemow nadzoru nad siecig Kolejowy Metropolitalny

transportowg w transporcie publicznym Tramwajowy

1.36. Wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych Autobusowy Miasto rdzeniowe, 2040

usprawniajgcych sterowanie ruchem (systemy Kolejowy Lokalne osrodki

sterowania ruchem, systemy selekcji Tramwajowy rozwoju

i priorytetyzacji)

1.37. Wdrazanie rozwigzan z dziedziny inzynierii Autobusowy Miasto rdzeniowe, 2040

ruchu drogowego (sygnalizacje akomodacyjne, Kolejowy Lokalne osrodki

zielone fale, preostrzezenia, interakcje Tramwajowy rozwoju

z niechronionymi uczestnikami ruchu, buspasy,

priorytetyzacja komunikacji miejskiej)

1.38. Otwarcie danych transportowych, Autobusowy Szczecinski Obszar 2040

umozliwiajgcych dostep do informacji Kolejowy Metropolitalny

o transporcie publicznym Tramwajowy

Zrédto: Opracowanie wtasne

Pakiet , Atrakcyjny transport zbiorowy” oddziatuje na realizacje pakietow:

— ,Mobilnos¢ aktywna” poprzez integracje podsystemoéw transportu, podrdzy ze zmiana Srodka

transportu i kontynuacje podrézy zwigzanych z ,pierwszg/ostatnig milg”,

— ,Bezpieczny obszar metropolitalny” poprzez zmniejszenie natezenia ruchu samochoddéw

i zapewnienie obstugi obszaréow o ograniczonym dostepie samochoddw osobowych,

— ,Atrakcyjna przestrzen metropolitana”

poprzez wpltyw na praktyczne, dostosowane

do warunkoéw lokalnych wdrazanie koncepcji TOD w zwigzku z tym, ze transport publiczny,

aktualna sie¢ transportowa poszczegdlnych podsystemow stanowi wazny element koncepcji.

Osiggniecie celéow pakietu wymaga realizacji wielowymiarowych dziatar i zmiany w aktualnym

systemie transportu publicznego. Przede wszystkim nalezy zintegrowac system zarzadzania, utworzyc

zespot odpowiedzialny za planowanie rozwoju i funkcjonowanie transportu publicznego oraz nawigzac

strategiczng wspétprace z organizatorami transportu w transgranicznym obszarze oddziatywania,
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utworzyé metropolitalny uktad transportu zbiorowego. Wypracowanie zasad wspodtpracy stanowi
podstawe zarzgdzania systemem oraz planowania i rozwoju systemu.

Spetnienie  warunku zwiekszenia atrakcyjnosci alternatywnych wobec transportu
samochodowego form przemieszczania ze wzgledu na wielkos¢ obszaru SOM wymaga rozwoju
systemu transportu publicznego. Zwiekszenie integracji podsystemodw transportu publicznego
i dostepnosci spowoduje wzrost liczby pasazeréw. Cho¢ wdrozenie koncepcji zréwnowazonego
rozwoju wymaga dziatan kompleksowych: obejmujgcych zmiane struktury zarzadzania, dziatan
edukacyjnych i kampanii informacyjnych, usprawnienia proceséw to jednak kluczowg role odgrywaja
inwestycje infrastrukturalne. Bez rozbudowy sieci transportowej, przystankéw i weztéw
przesiadkowych nie mozna zaspokoi¢ nowych potrzeb przewozowych mieszkaicéw ani uruchamiaé
potgczen w nowych relacjach. Dlatego wazne miejsce w Planie zajmujg propozycje rozwoju
infrastruktury podsysteméw transportu zbiorowego. Rozwdj sieci transportowej w najwiekszym
stopniu dotyczy transportu kolejowego. Dziatania zorientowane sg na likwidacje waskich gardet
oraz poprawe przepustowosci odcinkdow. Wsréd inwestycji wskazac nalezy zaréwno poprawe stanu
nawierzchni w celu zwiekszenia predkosci przejazdow, rozbudowe odcinkéw jednotorowych o drugi
tor, w tym krotkich linii kolejowych obstugiwanych przez ruch towarowy, uzupetnienie sieci o kolejne
tacznice, elektryfikacje dotychczas niezelektryfikowanych linii kolejowych, zwiekszenie liczby toréw
stacyjnych, az po separacje ruchu towarowego od pasazerskiego poprzez budowe réwnolegtych
odcinkéw tras. Trzeba ponadto zwiekszaé dostepnosé transportu szynowego poprzez budowe nowych
linii kolejowych, zapewnienie potgczern w gminach pozbawionych dotychczas transportu kolejowego.
Dodatkowo poprzez budowe nowych linii kolejowych oraz stacji i przystankdw kolejowych konieczne
jest zwiekszanie gestosci sieci transportu kolejowego. Nalezy dostosowac parametry przepustowosci
poszczegdlnych odcinkéw do biezgcych i prognozowanych potrzeb. Tam gdzie jest to wystarczajace
nalezy projektowaé odcinki jednotorowe lub uruchamiaé¢ pofaczenia realizowane autobusami
szynowymi.

Wprowadzony zostanie jeden, zintegrowany w skali SOM bilet metropolitalny uprawniajgcy
do realizacji podrozy wszystkimi srodkami komunikacji miejskiej. Jest to zastosowanie rozwigzania,
ktore w ostatnich latach z powodzeniem jest wprowadzane w polskich aglomeracjach i sprawdzito sie
w Europie Zachodniej. Nalezy ponadto wprowadzi¢ zasade honorowania biletéw SOM w pociggach
dalekobieznych. Pozwoli to na wtgczenie istniejacych potgczen w system transportu metropolitalnego,
dzieki czemu pasazerowie bedg mogli w realizacji codziennych podrézy w transporcie kolejowym
wykorzysta¢ wszystkie dostepne pociggi w danej relacji przemieszczania. Zastosowanie tego
rozwigzania spowoduje, ze bez ingerencji w rozktad jazdy zwiekszona zostanie atrakcyjnosé potgczen,
czestotliwosé realizacji kursdw wewnatrz SOM w transporcie kolejowym a potgczenia SKM bedg mogty
stanowic¢ uzupetnienie catosci oferty. Jest to szczegdlnie istotne ze wzgledu na to, ze SOM jest waznym
weztem w skali kraju, przez co duze natezenie ruchu kolejowego przy ograniczonej przepustowosci
zmniejsza mozliwosci konstrukcji rozktadu jazdy. Newralgicznym odcinkiem w tym zakresie,
wymagajgcym sprawnej interwencji jest kolejowe potgczenie miedzy Szczecinem a Stargardem. Jesli
rozwigzanie honorowania biletéw bedzie niewystarczajace lub wdrozone w niewystarczajgcym
zakresie, konieczne jest rozwazenie w diuiszej perspektywie czasowej w zakresie obstugi ruchu
pasazerskiego separacji ruchu regionalnego od ruchu dalekobieznego poprzez rozbudowe uktaddéw
torowych. Inwestycja bedzie obejmowac budowe nowej trasy lub w istniejgcym korytarzu dodatkowej
dwutorowej linii kolejowej tak aby kazdg z pary linii kolejowych przeznaczy¢ na obstuge réznych typdéw
ruchu. Dziatania w tym zakresie wymagajg woli porozumienia i poszukiwania kompromisu przez
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réoznych organizatoréw transportu. W ramach Planu zaproponowano formute statej wspétpracy
organizatordw transportu, wpisujgcg sie w cel efektywnego zarzadzania systemem transportowy
na obszarze SOM.

Za nadrzedne cele wspdtpracy nalezy przyjgé zapewnienie sprawnego i zintegrowanego systemu
transportowego opartego na kolei na catym obszarze SOM, przejawiajgcego sie w spdjnej sieci
transportowej, wyposazonej w zintegrowane wezly przesiadkowe, udogodnienia dla podréznych
(zwtaszcza dla oséb ze szczegdlnymi potrzebami), dynamiczne systemy informacji pasazerskiej,
ujednolicone systemy taryfowo-biletowe itd.

Pasazerowie formutujg wobec transportu zbiorowego zbiér wymagan okreslajacych oczekiwania
odnosnie parametréw jakie spetnia¢ ma oferta przewozowa. Sg to postulaty transportowe, w ktérych
jako najistotniejsze pasazerowie wskazujg: minimalizacje czasu podrdzy, zwiekszenie punktualnosci
i niezawodnosci realizacji podrdzy. Spetnienie oczekiwan pasazerdw wymaga obecnie inwestycji
infrastrukturalnych obejmujgcych eliminacje waskich gardet, zwiekszenie przepustowosci sieci.
Wspdtczesnie w SOM ograniczenia wynikajg z oddziatywania miedzy ruchem pasazerskim i towarowym
w sieci kolejowej ze wzgledu na wazna role obszaru w gospodarce kraju. Proponowany zakres
rozszerzenia sieci transportu kolejowego w SOM przedstawiono na rysunku 5.5.

Seebad Ahlbeck
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Rysunek 5.5 Docelowy uktfad sieci kolejowej w SOM ze wskazaniem koniecznego zakresu modyfikacji
Zrédto: Opracowanie wtasne

Inwestycje w kolejowym transporcie pasazerskim obejmujg poprawe parametrow linii kolejowej
taczacej Szczecin z Policami oraz modernizacje kolejowego potgczenia portu lotniczego ze stacja
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Goleniéw. Pozwoli to na istotne skrécenie czasu dojazdu transportem kolejowym na lotnisko w skali
catego obszaru SOM. Modernizacje obejmujg zaréwno elektryfikacje linii, poprawe stanu nawierzchni
oraz uzupetnienie odcinkéw jednotorowych o drugi tor.

Rozbudowa sieci kolejowej obejmuje przywrdcenie ruchu na nieczynnych obecnie liniach
kolejowych w wiekszosci gmin otaczajacych Szczecin. Celem jest uruchomienie potgczen kolejowych
we wszystkich gminach SOM. Cze$¢ planowanych odcinkdw powinno by¢ projektowane
jako jednotorowe ze wzgledu na niewielkg liczbe mieszkancéw zamieszkujgcych dane miejscowosci.
Zwtaszcza odcinki Nowe Warpno —Trzebiez, Stepnica—toznica, Golenidéw —Maszewo i Mtynki- Szczecin
Stoneczne przez Stare Czarnowo nalezy rozwazy¢ jako jednotorowe. Jednak rozwdj sieci transportowej
jest niezbedny dla pobudzenia rozwoju gospodarczego zatem wskazane odcinki s3 rekomendowane
do realizacji. W dtuzszym horyzoncie czasowym nalezy oceni¢ mozliwosé i zasadnos¢ przedtuzenia
odcinkdw i potaczenia z siecig kolejowg RFN. Konieczne jest dzisiaj zarezerwowanie terenu
na inwestycje zaplanowane i realizowane w przyjetym horyzoncie czasowym.

Rozbudowa sieci kolejowej w najwiekszym stopniu planowana jest w gminach potozonych
na zachdd od Szczecina: Kotbaskowo i Dobra w zwigzku z gwattownym rozwojem wskazanych gmin.
Trasy kolejowe w gminach: Gryfino i Stare Czarnowo stuzg potgczeniu licznych miejscowosci
0 ograniczonej wspodfczesnie dostepnosci transportowej. Rolg pofaczen jest obstuga codziennych
dojazdéw do pracy, wyrdéwnujgc tym samym szanse mieszkancow gmin w dostepie do rynku pracy oraz
obstuga ruchu turystycznego. Przebieg proponowanych tras zapewnia duzg dostepnos¢ do terenéw
rekreacyjnych, chronionych obszaréw zielonych. Rozwdj sieci kolejowej zwiekszy dostepnosé
transportowg obszaru SOM, spdjnos¢ wewnetrzng oraz poprawi tym samym atrakcyjnosc
poszczegdlnych miejscowosci. Nalezy w tym zakresie rozwazy¢ zwiekszenie turystycznej specjalizacji
miejscowosci zlokalizowanych w poblizu terendw zielonych i pobudzenie tym samym gospodarki
w miejscowosciach dotychczas mniej atrakcyjnych.

Wazne miejsce w zakresie inwestycji w transporcie kolejowym zajmuje sie¢ kolejowa
w Szczecinie i Swinoujéciu, dlatego dokfadniejsze odwzorowanie sieci we wskazanych miastach
przedstawiono na rysunkach nr 5.6.i 5.7.
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Rysunek 5.6. Docelowy uktad sieci kolejowej w Szczecinie ze wskazaniem koniecznego zakresu modyfikacji

Zrédto: Opracowanie wtasne

Na rysunku 5.6 widoczny jest zbidr stacji i przystankéw kolejowych w Szczecinie. Szczecinska

Kolej Metropolitalna stanowi kluczowy element systemu transportowego Szczecina oraz dzieki duzej

liczbie punktéw wymiany pasazerskiej

zapewnia duzg dostepnos¢ miasta dla podrdznych

dojezdzajgcych z gmin oSciennych. Mogg oni dzieki temu dotrze¢ kolejg bezposrednio do miejsc

docelowych podrézy zlokalizowanych w réznych czesciach miasta. Zaplanowane dziatania zakfadaja

zwiekszenie przepustowosci linii kolejowych poprzez wybudowanie nowego potaczenia stacji Szczecin

Dabie i Szczecin Port Centralny oraz przebudowe odcinkdw jednotorowych na dwutorowe, rowniez

na tgcznicach i rozbudowe uktaddw torowych stacji. Dziatania podporzadkowane sg likwidacji waskich

gardet zaréwno w obstudze ruchu pasazerskiego i towarowego. W zakresie ruchu towarowego istotne

znaczenie ma nowo projektowany odcinek linii kolejowej nr 350.
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Rysunek 5.7. Docelowy uktad sieci kolejowej w Swinoujsciu ze wskazaniem koniecznego zakresu modyfikacji
Zrédto: Opracowanie wiasne

Inwestycje w zakresie transportu kolejowego w Swinoujsciu (rys. 5.7.) zaktadajg uzupetnienie
sieci kolejowej poprzez potgczenie obu czesci miasta. Budowa nowej stacji i przystanku kolejowego
zwiekszajg dostepnos¢ transportowg miasta a potgczenie z siecig kolejowg RFN stanowi istotng szanse
w zakresie wzbudzenia dodatkowego ruchu turystycznego. Nowe potaczenie bedzie petnito takze
wazng role w transporcie fadunkdw. Integracja podsystemow poprzez doprowadzenie linii kolejowej
do portu w Swinoujéciu zwiekszy udziat transportu intermodalnego w wielkosci przewozéw
oraz zwiekszy znaczenie portu. Wzroénie tym samym rola Swinoujécia i catego SOM jako wezta
logistycznego, pozwalajgcego w sposdb sprawny przewozi¢ tadunki miedzy portem a punktami
docelowymi w Polsce i RFN oraz obstugiwaé miedzynarodowy, tranzytowy ruch towarowy
potgczeniami przez Szczecin jak i Swinoujécie.

Dalsze usprawnienie ruchu, zwtaszcza w transporcie miejskim, obejmuje uprzywilejowanie
transportu zbiorowego w ruchu ogdlnym, w celu zwiekszania konkurencyjnosci wzgledem motoryzacji
indywidualnej samochodowej w zakresie czasu przejazdu i dostepnosci przestrzennej. Zrealizowac to
mozna przy uzyciu priorytetu dla Srodkéw transportu zbiorowego, ktéry docelowo pomoze
organizatorom i operatorom transportu zwiekszac¢ atrakcyjnos¢ ustug przewozowych (np. nadawanie
priorytetu przy sygnalizacji odosobnionej i skoordynowanej, stosowanie tzw. przedsygnatéw
dla autobuséw jadacych wydzielonym pasem ruchu). W pierwszym etapie nalezy wprowadzi¢ strefe
priorytetyzacji pojazdéw komunikacji miejskiej na obszarze Srédmiescia Szczecina. Proponowany
zasieg wprowadzanej strefy przedstawiono na rysunku 5.8.
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Rysunek 5.8. Proponowany obszar wprowadzenia priorytetu dla komunikacji miejskiej w Szczecinie
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: TransEko. Polityka parkingowa Szczecina. Etap Il — rekomendacje.

Warszawa/Szczecin. 2023.

Proponowany obszar wprowadzenia priorytetu dla komunikacji miejskiej obejmuje Sciste
centrum Szczecina, obszar koncentracji obiektéw ustugowo-handlowych i uzytecznosci publicznej
(Central Business District CBD), ograniczone przebiegiem linii kolejowych. Ze wzgledu na wystepujace
w tym obszarze liczne, nawarstwiajgce sie problemy transportowe, koncentracje celow podrézy,
usprawnienie ruchu autobuséw w istotny sposéb zwiekszy atrakcyjnos¢ komunikacji miejskiej
wzgledem transportu indywidualnego. Wprowadzone rozwigzanie pozwoli zwiekszy¢ udziat podrézy
realizowanych transportem zbiorowym. Uprzywilejowanie bedzie polega¢ na dopuszczeniu ruchu
pojazdow komunikacji miejskiej w tworzonych strefach ruchu pieszego, z ograniczonym dostepem
samochodéw osobowych oraz w tworzonej strefie czystego transportu.

W skali obszaru administracyjnego miasta Szczecina poza transportem kolejowym gtéwnym
Srodkiem transportu zwtaszcza w realizacji podrézy w relacjach w uktadzie réwnoleznikowym, gdzie
ograniczona jest dostepnos¢ kolei jest transport tramwajowy. Proponowany ksztatt przysztego uktadu
sieci tramwajowej przedstawiono na rysunku 5.9.
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Rysunek 5.9. Docelowy uktad sieci tramwajowej w SOM ze wskazaniem koniecznego zakresu modyfikacji
Zrédto: Opracowanie wiasne

Rozwdj transportu tramwajowego zorientowany jest na zwiekszenie zasiegu dostepnych
potaczen poprzez projektowanie nowych tras na obszarach pozbawionych dotychczas dostepu do sieci
tramwajowej. W lewobrzeznej czesci Szczecina projektowane jest potgczenie w kierunku potudniowo-
zachodnim dzielnicy Gumience i miejscowosci Przectaw, natomiast w kierunku pétnocnym do dzielnic
Warszewo, Bukowo. Inwestycje w dzielnicach Krzekowo-Bezrzecze i Swierczewo oraz w centrum (CBD)
stuzg zwiekszeniu gestosci pokrycia obszaru siecig transportu tramwajowego poprawiajac
jego dostepnos¢ przestrzenng. Niewielkie inwestycje infrastrukturalne w prawobrzeinej czesci
Szczecina mogg w istotny sposdb poprawié¢ dostepnos¢ do transportu tramwajowego. Rozbudowa
dwéch odcinkéw realizowanych w standardzie szybkiego tramwaju ufatwi przemieszczanie sie
w osiedlach Zdroje, Majowe, Bukowe-Kleskowo i Stoneczne oraz pomiedzy wskazanymi dzielnicami.
Jednak wskazane inwestycje przede wszystkim zapewnig sprawne pofgczenie wskazanych dzielnic
z lewobrzeznym Szczecinem i CBD. Pozwoli to zmniejszy¢ zalezno$¢ mieszkarncow od transportu
kolejowego i autobusowego i uwzgledni¢ ten fakt w ksztattowaniu rozktadu jazdy i zadan
realizowanych przez poszczegdlne potgczenia.

Wezty przesiadkowe w SOM powinny zostac zhierarchizowane ze wzgledu na rodzaj i zakres
komunikacji podlegajacej integracji w danym wezle. Proponowany w Planie podziat weztéw
przesiadkowych wyrdzinia pieé¢ typow weztdw: wezty nadrzedne, gtdwne, gtdéwne uzupetniajace,
pomocnicze i graniczne (tabela 5.4)
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Tabela 5.4 Rodzaj integracji w zhierarchizowanych weztach przesiadkowych

Nadrzedny v v v v v v

Gtéwny v v v v v v

Gtowny v x v v v v

uzupetniajacy

Pomocniczy v x 4 x v v
v

Graniczny (opcja) x x v v v

Zrédto: Opracowanie wtasne

Konieczne jest zapewnienie odpowiedniego standardu wyposazenia weztdéw w zaleznosci
od ich znaczenia. Na przyktad, o ile wskazane jest funkcjonowanie w weztach gtéwnych miejsc
postojowych dla roweréw w ramach systemu Park&Ride, to w weztach nadrzednych i pomocniczych
nie jest to wymagane. Wezty nadrzedne i pomocnicze nie muszg by¢ wyposazone w towarzyszace
miejsca postojowe dla samochoddw; wystarczajgce jest zapewnienie miejsc na chwilowe zatrzymanie
pojazdu dla kierowcéw dowozgcych pasazeréw do przystanku (por. tabela 5.5).

Tabela 5.5 Pozgdane wyposazenie weztdw przesiadkowych

Nadrzedny 4 v v v v
Gté Y v d v v
éwn . .
Y (opcja) (opcja)
v v v
Pomocniczy . x . . x x
(opcja) (opcja) (opcja)
v
Graniczny v x v . x x
(opgja)

Zrédto: Opracowanie wiasne

W sasiedztwie weztdow gtéwnych i granicznych wazne jest sytuowanie parkingdw Park&Ride
(ktore zapewniajg przewage konkurencyjng nad samochodem) jako elementu integrujgcego transport
indywidualny i zbiorowy. Infrastruktura parkingowa Park&Ride powinna by¢ realizowana w oparciu
o jednolite standardy (ze spdjng identyfikacjg wizualng), a sposéb korzystania z niej musi by¢ mozliwie
najprostszy i intuicyjny. Uktad, wyposazenie i drogi dojscia w weztach przesiadkowych powinny
spetnia¢ wymagania projektowania uniwersalnego. Pod wzgledem funkcjonalnosci wazne jest
zapewnienie dla ich uzytkownikéow integracji taryfowej z systemem transportu publicznego
dziatajgcym na terenie SOM. Uzupetnieniem tych parkingdw powinny by¢ miejsca postojowe
dla rowerow (Bike&Ride). Waznym czynnikiem zachecajgcym do swobodnego korzystania z transportu
publicznego w catym obszarze SOM, w podrdzach na rézne odlegtosci tj. wewnatrz i miedzygminnych
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(z perspektywsq 2040)

ze zmiang srodka transportu bedzie integracja taryfowa. Przyjecie wspdlnej taryfy i biletu pozwoli
stworzy¢ jednorodny obszar. Konieczne jest ujednolicenie obecnych rozwigzan. Pozgdana pojemnos¢
parkingdw Park&Ride jest determinowana przez uwarunkowania lokalne i zaleze¢ bedzie m.in.

od potencjatu ludnos$ciowego i obszaru oddziatywania.

Zaproponowany w Planie docelowy uktad weztéw przesiadkowych stanowi rozszerzenie
i uzupetnienie dotychczasowych plandéw i inwestycji w zakresie integracji podsystemow transportu
zbiorowego. W obecnej sytuacji w systemie transportowym wystepujg zaréwno wezty, ktore juz
funkcjonujg, a w przypadku wielu weztéw przesiadkowych realizowane sg dopiero terenowe prace
budowlane. Ponadto w Planie zaproponowano rozszerzenie zbioru o zupetnie nowe wezty, ktére

pozostajg obecnie jedynie w sferze koncepcji.

Proponowany docelowy ukfad kluczowych weztéw przesiadkowych, zwigzanych z kolejg
w podziale na typy wyrdznione w Planie wraz z identyfikacjg zakresu funkcjonowania w systemie

transportowym przedstawiono na rysunku nr 5.10
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Rysunek 5.10 Docelowy uktad weztéw przesiadkowych zwigzanych z kolejg

Zrédto: Opracowanie wiasne

Obecnie na obszarze Szczecina zlokalizowany jest zbior weztéw przesiadkowych typu Park&Ride
funkcjonujacy w ramach przyjetego w 2021 roku Nowego tadu Parkingowego. Wskazane wezty zostaty
zakwalifikowane jako graniczne, poniewaz stuzg obstudze podrézy, w ktérych celem podrézy jest
centrum Szczecina, zwtaszcza CBD. Ruch w tym zakresie relacji generowany jest na przedmiesciach
Szczecina, na obszarach peryferyjnych i w sasiednich gminach. Wspodtczesny uktad weztéw
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przesiadkowych nie zapewnia w sposéb wystarczajacy integracji, spdjnosci systemu transportowego
w obszarze metropolitalnym. Brakuje wspodfczesnie zapewnienia obstugi poprzez system weztéw
SOM
w transgranicznym obszarze oddziatywania i na peryferiach SOM a realizowanego w kierunku rdzenia

przesiadkowych ruchu zewnetrznego docelowego, tj. rozpoczynanego poza granicami
SOM, nie tylko Szczecina ale i innych gmin: lokalnych osrodkdéw rozwoju i gmin sgsiednich. Dotychczas
omawiany system zostat zlokalizowany na granicy strefy Szczecinskiej Kolei Miejskiej, w ktérej
ograniczono ruch samochoddéw poprzez polityke parkingowa w celu zapewnienia potgczenia z CBD.

Docelowy uktad weztéw przesiadkowych na obszarze Szczecina przedstawiono na rysunku nr 5.11 .
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Rysunek 5.11 Docelowy uktad weztéw przesiadkowych w Szczecinie

Zrédto: Opracowanie wtasne

Dotychczasowy system weztéw przesiadkowych zakwalifikowanych w docelowe]j klasyfikacji

w wiekszosci jako wezty graniczne, umozliwia przede wszystkim realizacje podrdzy ze zmiang srodka
transportu z samochodu osobowego na pocigg. Dostepna liczba miejsc postojowych powinna by¢
dostosowana do obstugi ruchu lokalnego, wewnatrzgminnego, podczas gdy ruch miedzygminny
powinien by¢ obstugiwany kolejg przewozacy pasazeréw grupowanych w projektowanych weztach
przesiadkowych w wiekszych lub newralgicznych miejscowosciach. Dotychczasowe wezty nie bedg
rozbudowywane, utrzymajg dotychczasowg funkcje. Nowe obiekty bedg budowane w takich
lokalizacjach aby ksztattowac¢ metropolitalny system transportu publicznego i zapewnié spdjnosé
potgczen. Nowe wezty beda stuzy¢ obstudze podrdzy przede wszystkim o zasiegu metropolitalnym,
miedzygminnym oraz ruchu generowanego w transgranicznym obszarze oddziatywania ksztattujgcego
potoki pasazeréw w ruchu zewnetrznym docelowym w kierunku rdzenia SOM. Réwnoczesnie na catym
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obszarze miasta Szczecin bedzie rozbudowywana sie¢ potaczen transportem publicznym i poprawiana
oferta przewozowa. Istniejgce wezty przesiadkowe w ramach Planu zostaty wtgczone w docelowy uktad
weztéw, ktory zostat wytyczony w taki sposdb, aby przede wszystkim utatwié realizacje podrdzy
ze zmiang srodka transportu w tancuchu podrézy wewnatrz SOM i zapewni¢ dogodne potaczenia spoza
SOM. Ponadto wezty stuzg ograniczeniu ruchu samochodéw w centrach miast, utatwiajac
pozostawienie pojazddw na przedmiesciach i w mniejszych miejscowosciach, osrodkach satelickich
i dojazd komunikacjg miejska, odcigzajgc sieé¢ transportowg w centrach najwiekszych miast SOM.
Wezty zlokalizowano w centrum obszaréw o gestej zabudowie oraz niejako w uktadzie pierscieniowym
wokot rdzenia SOM, na granicach miasta rdzeniowego i lokalnych osrodkéw rozwoju. Wezty
lokalizowano w kolejnosci malejacej roli wezta, uzupetniajgc na kazdym etapie okreslony juz ukfad
kolejnymi weztami. Powoduje to, ze wezty wyzszych kategorii petnig wiecej funkcji.

Kryterium identyfikacji i klasyfikacji weztéw przesiadkowych zwigzanych z kolejg stanowit zakres
obstugi wezta przesiadkowego przede wszystkim przez transport kolejowy. Na obszarze SOM
wyrdzniono 4 wezty nadrzedne, ktdre ksztattujg dostepnosé SOM w skali miedzynarodowej:

— dwie stacje kolejowe w Szczecinie tj. jedyne obstugiwane przez wszystkie typy pociggow,
— port lotniczy w Goleniowie zapewniajgcy potaczenie SOM z wieloma osrodkami w kraju
i zagranica,
—  port morski w Swinoujéciu obstugiwany przez potaczenia promowe z Danig i Szwecja.
W miastach powiatowych innych niz wskazane powyzej, obstugiwanych przez kolej regionalng
i dalekobiezng zlokalizowano wezty gtéwne. Natomiast wezty gtéwne uzupetniajace zlokalizowano
w pozostatych miastach SOM, wyznaczajgc co najmniej jeden obiekt w kazdej gminie. Wyznaczone
zostaty na waznych stacjach kolejowych obstugiwanych wyfacznie przez kolej regionalng. Wezty
nadrzedne i gtéwne powinny by¢ ksztattowane w taki sposéb, aby docelowo spetniaty kryteria modelu
,Node-Place-Experience Model”. Zaktada on, ze wezet przesiadkowy petni istotng role zaréwno
w systemie transportowym, strukturze osadniczej i zyciu spotecznym. Nalezy Scisle dopasowac
konstrukcje i organizacje wezta do lokalnych potrzeb i zintegrowac z otaczajgca zabudowa. Dziatania
te maja stuzy¢ zwiekszeniu dostepnosci systemu transportowego, umozliwiajac jak najwiekszej liczbie
mieszkancow dojscia piesze i rozpoczynanie/koriczenie podrézy w danych weztach przesiadkowych.
Wezty te beda stuzyly obstudze ruchu i potgczen zaréwno wewnatrz gmin jak i pomiedzy gminami
w SOM. Jednoczesnie sam wezet bedzie generatorem ruchu, na obszarze ktérego beda zlokalizowane
obiekty ustugowo-handlowe, umozliwiajgce zaspokojenie réznych potrzeb mieszkancow zaréwno
w trakcie podrézy jak i aktywnosci niezwigzanych z przemieszczaniem. Ponadto konstrukcja wezta
ma zapewniaé bezpieczenstwo, wygode i komfort dla uzytkownikdéw. Obiekty powinny by¢ estetyczne
zachecac do korzystania z transportu publicznego m.in. poprzez wyposazenie i organizacje przestrzeni
oczekiwania na peronach i stanowiskach przystankowych w instalacje chronigce przed warunkami
atmosferycznymi oraz system dynamicznej informacji pasazerskiej. Dodatkowo dane wezty bedg
wyposazone w parkingi Bike&Ride i Park&Ride w celu zwiekszenia dostepnosci transportowej obszaru
zwigzanej z realizacjg taricucha podrézy. Parkingi we wskazanych weztach maja stuzy¢ obstudze ruchu
miedzygminnego. Z danych weztéw bedg korzysta¢ podrdzni dojezdzajgcy samochodami z odlegtych
obszarow gminy i przesiadac sie na pocigg w relacji do miasta rdzeniowego lub lokalnych osrodkéw
rozwoju. Dzieki temu zmniejszona zostanie kongestia na drogach prowadzgcych do miast oraz problem
braku przestrzeni parkingowej w s$rédmiesciach. Razem z zapewnieniem atrakcyjnych potaczen
w transporcie zbiorowym i dostepnych weztéw przesiadkowych uzyskana zostanie poprawa jakosci
zycia w SOM dla wielu grup mieszkancow i uzytkownikow systemu transportowego m.in. mieszkancéw
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miast, osdb dalej dojezdzajgcych samochodami, dotychczasowych i nowych pasazeréw w transporcie
zbiorowym. Poprawa warunkdow ruchu wptynie korzystnie takze na logistyke miejska.

Wezty pomocnicze majg natomiast realizowac przede wszystkim funkcje transportowe bedac
miejscami integracji przestrzennej podsysteméw transportu zbiorowego i indywidualnego.
W mniejszym stopniu natomiast majg one petni¢ funkcje handlowo-ustugowe. Wezty tego typu
stanowig uzupetnienie okreslonej wczesniej struktury przestrzennej weztéw i petnig funkcje
uzupetniajgce poprzez lokalizacje w centrach miejscowosci i obszaréw zurbanizowanych, w ktdrych
nie umiejscowiono weztéw wyzszych typodw. Wezty pomocnicze zlokalizowano w miejscowosciach,
w ktérych w centrum wystepuje duza koncentracja zabudowy a na granicach miejscowosci wystepuje
zabudowa rozproszona, uzasadniajgca korzystanie z transportu indywidualnego.

Wezty graniczne petnig przede wszystkim funkcje Park&Ride, integrujgc transport indywidualny
z komunikacjg miejska. Zlokalizowane sg wokdf rdzenia SOM, gtéwnie w miejscach gdzie linie kolejowe
spotykajg sie z drogami prowadzgcymi ruch z obszaréw peryferyjnych do miast. Ewentualnie na zbiegu
kilku drdg, gdzie koncentruje sie ruch w kierunku miasta, stuzgc pozostawieniu samochoddw
na parkingach i kontynuowaniu podrézy w gtgb obszaru metropolitalnego transportem publicznym.
Wezty tego typ zlokalizowane sg przy gtéwnych drogach dojazdowych, obstugujgcych ruchu
zewnetrzny docelowy. Kilka weztdw nie jest powigzanych z kolejg ze wzgledu na zbyt duzg odlegtos¢
miedzy drogg a najblizszym punktem wymiany pasazerow w transporcie kolejowym. Stworzenie
systemu atrakcyjnego dla uzytkownikéw i sktaniajgcego do rezygnacji z wjazdu do miasta rdzeniowego
i lokalnych osrodkéw rozwoju spowodowaty, ze zdecydowano sie na lokalizacje weztéw
przesiadkowych na przedmiesciach, u zbiegu wainych drdg zapewniajacych potgczenie SOM
z transgranicznym obszarem oddziatywania. Poza proponowanym podziatem weztéw przesiadkowych
w skali catego SOM nalezy miejsca wymiany pasazerdéw ksztattowac jako przystanki zintegrowane,
tj. faczace na niewielkim obszarze mozliwie najwiecej linii komunikacyjnych i podsystemdw transportu.
Ze wzgledu na skale problemu, koniecznos$¢ poprzedzenia lokalizacji przystankédw zintegrowanych
zmianami uktadu tras linii i utworzenia metropolitalnego systemu nie wskazano w Planie wszystkich
ich potencjalnych czy zalecanych lokalizacji. Decyzje te powinny byé podejmowane na poziomie
operacyjnym.

Funkcjonowanie transportu zbiorowego w skali SOM w sieci transportowej powinno by¢
zoptymalizowanie pod katem organizacyjnym, funkcjonalnym i finansowym. Rzeczg nadrzedng jest
Scista wspodtpraca organizatoréw transportu zbiorowego, w celu zarzadzania transportem publicznym
w catym obszarze funkcjonalnym SOM.

Rezultatami wdrozenia pakietu ,Atrakcyjny transport zbiorowy” powinny by¢:

— zapewnienie jednolitego standardu $wiadczonych ustug;

— wprowadzenie petnej integracji taryfowo-biletowej (bilet metropolitalny);

— wypracowanie zadawalajgcej siatki potgczen o wysokiej dostepnosci dla wszystkich
mieszkancow SOM (w tym zapewnienie obstugi transportem zbiorowym poszczegdlnych gmin
oraz uruchomienie potgczern pomiedzy gminami, objecie ofertg przewozowg obszaréw
wykluczonych komunikacyjnie, zwiekszenie liczby potgczen, a tym samym zagwarantowanie
przewozow wszystkim grupom pasazerow);

— wdrozenie rozktadow jazdy dostosowanych do potrzeb pasazeréw (godziny odjazdow,
czestotliwosé kursowania);
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— synchronizacja i koordynacja rozktadéw jazdy (réznych s$rodkéw transportu i réznych
przewoznikow);

— poprawa komfortu podrézowania;

— regulacja rynku ustug transportu publicznego oraz zwiekszenie jego konkurencyjnosci
i elastycznosci;

— zapewnienie sprawnego, niezawodnego i odpornego systemu transportu zbiorowego w SOM
i transgranicznym obszarze oddziatywania.

Tabela 5.6 Kluczowe projekty i przedsiewziecia dla pakietu , Atrakcyjny transport zbiorowy”

Transport kolejowy
— Poprawa dostepnosci do pasa nadmorskiego przez wydtuzenie linii kolejowych
— Budowa zachodniej obwodnicy kolejowej Szczecina

— Zapewnienie regularnych potgczen kolejowych MPL Szczecin Goleniéw ze Szczecinem — duza
czestotliwos¢, staty takt

— Rewitalizacja linii kolejowej nr 402 wraz z poprawg dostepnosci MLP Szczecin Golenidw linig
kolejowa nr 434

— Zapewnienie wysokich parametrow oferty przewozowej w relacji Szczecin-Stargard
— przy dostosowaniu rozktadu jazdy i sieci potgczen do potrzeb pasazerow

— Budowa na Wyspie Uznam nowego ukfadu kolejowego potgczonego z liniami na wyspie Wolin
i uktadem niemieckich linii kolejowych na wyspie Uznam

— Nowe przystanki: Szczecin Pomorzany Potudniowe, Warzymice, Przectaw, st. Kotbaskowo

— Przystanek kolejowy Radziszewo na linii kolejowej 273 (miedzy Daleszewem a przystankiem
Szczecin Zydowce)

— Uruchomienie wszystkich nieczynnych linii — do Dobrej, Starego Czarnowa i Stepnicy
— Rozbudowa kolei w gminie Dobra

— Waznowienie potgczenia kolejowego relacji Szczecin — Stargard — Pyrzyce — Mysliborz
do Gorzowa Wielkopolskiego oraz Kostrzyna

—  Woydtuzenie sieci SKM do Dolnej Odry

— Lokalizacja przystanku kolejowego dla Osiedla Potudnie w Gryfinie

— Budowa tgcznicy kolejowej taczacej MPL Szczecin Golenidw i Biatunia
Transport tramwajowy

—  Wydtuzenie trasy tramwajowej w ul. Zotnierskiej, od istniejacej petli poprzez planowany
fragment ulicy (przedtuzenie ul. Taczaka) do nowej petli przy os. Klonowica Zawadzkiego
przebieg wzdtuz ul. Wtadystawa Szafera i planowanej tzw. ul. Nowoszerokiej do istniejgcej trasy

tramwajowej w ul. Zotnierskiej; dopuszcza sie kontynuacje trasy wzdtuz ulic: gen. Stanistawa
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Sosabowskiego, Stanistawa Taczaka, 26 Kwietnia z mozliwoscig lokalizacji trasy w ulicach:
Stanistawa Witkiewicza, Santockiej, 26 Kwietnia

— Budowa trasy tramwajowej od ul. Energetykdéw, przez ul. Wiadystawa IV, nowobudowany Most
Ktodny do ul. Nabrzeze Wieleckie

— Budowa trasy tramwajowej od petli Turkusowa do petli Kijewo. Kontynuacja trasy
Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju do planowanej petli w rejonie autostrady A6,
z dopuszczeniem realizacji uzupetniajgcego uktadu torowego w osiedlach: Bukowe- -Kleskowo,
Majowe, Stoneczne, Kijewo

— Budowa trasy tramwajowej od petli Turkusowa do petli Kolorowych Doméw. Kontynuacja trasy
Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju - ul. Turkusowa, ul. Maczna, ul. Kolorowych Doméw

— Budowa trasy tramwajowej w ul. Mieszka | i ul. Cukrowej z petla przy cmentarzu
przy ul. Bronowickiej

— Budowa trasy tramwajowej na kierunku pétnoc — potudnie, od Odolan poprzez ul. Warcistawa,
Krasinskiego do witgczenia sie w istniejgcy uktad tras w al. Wyzwolenia - trasa tramwajowa
w kierunku osiedla Warszewo, od ul. Niemierzyniskiej poprzez ulice: Zygmunta Krasifskiego,
Przyjaciét Zotnierza, wzdtuz Krélewskiego i fragment tzw. Trasy Pétnocnej do planowanej
zajezdni na terenie osiedla Warszewo; dopuszcza sie kontynuacje trasy tramwajowej
do ul. Polickiej oraz realizacje uzupetniajgcego uktadu torowego w ulicach: Dunskiej
oraz Szczecinskiej

— Woydtuzenie trasy tramwajowej w ul. Bohateréw Warszawy, od ul. Bolestawa Krzywoustego
do ul. Sikorskiego

— Budowa nowego torowiska wraz z siecig trakcyjng na odcinku: Sosabowskiego - Taczaka-
26 kwietnia - Bohateréw Warszawy/Krzywoustego

— Przebudowa torowiska wraz z siecig trakcyjng na odcinku Mickiewicza (od Brzozowskiego)
do Bohateréw Warszawy (przystanek Wawrzyniaka wtgcznie) oraz skrzyzowanie Wawrzyniaka
- Wojska Polskiego

— Przebudowa torowiska wraz z siecig trakcyjng na odcinku: Matejki - Parkowa - Dubois - Firlika
- Nocznickiego - Stalmacha - Lubeckiego - petla Ludowa

— Budowa nowego torowiska wraz z siecig trakcyjng na odcinku: od ronda Gierosa do petli
przy CH STER

— Budowa trasy tramwajowej wzdtuz ulicy Narutowicza od al. Piastéw do ul. Potulickiej

— Budowa trasy tramwajowej do Mierzyna i Przectawia

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Pakiet 2: Mobilnos¢ aktywna

Celem wdrozenia pakietu ,,Mobilnos¢ aktywna” jest wsparcie aktywnych form przemieszczania
w obszarze SOM zapewniajgc wysoki poziom jakosci zycia mieszkancow poprzez osiggniecie korzysci
ekologicznych i zdrowotnych. Docelowy system transportu SOM w tym zakresie zapewnia
uzytkownikom przede wszystkim infrastrukture dla pieszych i rowerzystow:

— o0 wysokim standardzie i parametrach dostosowanych do potrzeb, wielkosci ruchu
w poszczegdlnych relacjach,

— jednolitq w skali obszaru SOM,

— opracowangq na podstawie przyjetych standarddéw, wytycznych, zalecen projektowania,
— spetniajgcq zasady i zalecenia projektowania uniwersalnego,

— spéjng, umozliwiajgcq realizowanie podrozy w wielu relacjach,

— zapewniajgcq potgczenia generatorow ruchu, miejsc aktywnosci,

— umoiZliwiajgcq dotarcie do weztéw przesiadkowych petnigc wtedy role infrastruktury
,ostatniej mili”,

— wyposazong w infrastrukture towarzyszgcq dostosowanq do potrzeb obejmujqcq: oswietlenie,
instalacje stuzgce pozostawianiu rowerdw, garaze dla rowerdéw na osiedlach, punkty obstugi
rowerow na osiedlach, tawki itd.

Wazinym rozwiqgzaniem jest jednolity w skali catego SOM system roweréw miejskich
Z rozmieszczonymi na cafym obszarze stacjami rowerdw zapewniajqc duzg dostepnosc systemu w tym
lokujgc stacje rowerowe w weztach przesiadkowych i na przystankach PTZ. Wdrozenie to bedzie
wspierac realizacje podrdzy ze zmiang srodka transportu.

Infrastruktura ,pierwszej i ostatniej mili” wptywa na dostepnos¢ transportu publicznego.
Podréze ze zmiang srodka transportu, w weztach typu Bike&Ride skracajq czas podrozy. Pozwala to
bowiem na prowadzenie tras linii transportu zbiorowego, zwfaszcza autobuséw gtéwnymi arteriami,
czesto w linii prostej. Zatem przejazdy trwajq krécej a dalszy przejazd rowerem lub przejscie chodnikiem
0 nienagannej nawierzchni pozwala sprawnie i na znaczne odlegtosci przemiescic sie do celu podrdzy.
Transport ,pierwszej i ostatniej mili” zwieksza dostepnos¢ transportowqg obszaru, pozwala
przemieszczac sie szybciej i pokonywac wieksze odlegtosci przy ustalonym, dostepnym budzecie czasu.

Tabela 5.7 Dziatania realizowane w ramach pakietu ,,Mobilnos¢ aktywna”

2.1. Wdrozenie ogdlnokrajowych wzorcow | Rowerowy Szczecinski Obszar 2030
i standardéw w zakresie ruchu rowerowego Metropolitalny

2.2. Opracowanie spojnego schematu drdg Pieszy Szczecinski Obszar 2030
rowerowych i ciggow pieszych w  obszarze Rowerowy Metropolitalny
funkcjonalnym SOM i transgranicznym obszarze
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oddziatywania o  parametrach  dopasowanych

do prognozowanych potrzeb i standardzie wyposazenia

zgodnego z przyjetymi standardami

2.3. Rozwdj infrastruktury dla pieszych i UTO spdjnej Pieszy Szczecinski Obszar 2030

w skali obszaru funkcjonalnego SOM i transgranicznego Metropolitalny

obszaru oddziatywania

2.4. Budowa infrastruktury rowerowej umozliwiajgcej | Rowerowy Szczecinski Obszar 2030

dotarcie do gtéwnych generatorow ruchu i punktow Metropolitalny

przesiadkowych

2.5. Rozwdj systemu rowerdw miejskich Rowerowy Szczecinski Obszar 2040
Metropolitalny

Zrédto: Opracowanie wtasne

Pakiet ,,Mobilnos¢ aktywna” oddziatuje na realizacje pakietow:

— ,Atrakcyjny transport zbiorowy” poprzez zwiekszanie dostepnosci przestrzennej i czasowej
wynikajgcej z roli infrastruktury pierwszej i ostatniej mili,

— ,Bezpieczny obszar metropolitalny” poprzez zmniejszenie uzaleznienia od samochodu
osobowego, zmniejszenie natezenia ruchu pojazdéw przy jednoczesnym wzroscie liczby
pieszych i rowerzystow w ruchu drogowym,

— ,Atrakcyjna przestrzen metropolitalna” poprzez ksztattowanie infrastruktury niezbednej
dla wdrazania koncepcji ,obszaréw bliskich odlegtosci” i ,,miast 15 minutowych”,

— Transport niskoemisyjny” poprzez wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych i systemu
rowerdw miejskich w zakresie realizacji przewozéw rowerami cargo, w tym zasilanymi
elektrycznie.

W celu zapewnienia wiekszej dostepnosci do publicznego transportu zbiorowego oraz realizacji
podrdzy obligatoryjnych aktywnymi formami przemieszczania istotne jest opracowanie dla catego
obszaru SOM, spdjnej i ciggtej infrastruktury pieszej i rowerowej. Infrastruktura oraz sie¢ potgczen
dla sposobdw przemieszczania nalezgcych do mobilnosci aktywnej powinna by¢ ksztattowana wedtug
jednolitych standardéw wraz z ksiegg identyfikacji wizualnej. W przysztosci konieczne jest
w tym zakresie wzorowanie sie na opracowywanych przez Ministerstwo Infrastruktury
ogoélnokrajowych wzorcach i standardach w zakresie infrastruktury drogowej, réwniez dla ruchu
pieszego i rowerowego. W okresie przejSciowym (do czasu przyjecia ogélnokrajowych wzorcow) zaleca
sie stosowanie dokumentéw takich jak np. wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego,
rekomendowanych przez resort do wykorzystywania przez wszystkich zarzadcéw drdg i ulic,
projektantow infrastruktury drogowej oraz inwestordw jako standard. Na rysunku 5.12. przedstawiono
zalecany dla SOM sposéb rozbudowy sieci drég z zakresu mobilnosci aktywnej na podstawie funkgcji
petnionych przez poszczegdlne drogi rowerowe w uktadzie przestrzennym gminy.
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Legenda

@ granice administracyjne gminy
am» miedzygminne potaczenie rowerowe w tym czerwony okrag obwodnica rowerowa na granicy centrum
am» wewnatrzgminne potaczenie rowerowe

Rysunek 5.12. Logika ksztattowania uktadu drég rowerowych w na obszarze gminy.
Zrédto: Opracowanie wiasne

Rozwdj systemu mobilnosci aktywnej powinien by¢ ukierunkowany na zapewnienie spdjnosci
drég rowerowych i chodnikdw, ksztattujgc potaczenia: wewnatrz gminy, pomiedzy sasiednimi
gminami, pomiedzy gminami i lokalnymi osrodkami rozwoju oraz zapewniajgc potgczenia
z generatorami ruchu w motywacji rekreacyjnej i turystycznej, w tym obszarami wodnymi
i chronionymi obszarami lesnymi (zielonymi). Wzrost ruchu rowerowego bedzie ponadto wymagat
takze wytyczenia obwodnic rowerowych w celu wyprowadzenia tranzytowego ruchu rowerowego
z obszaréw srédmiejskich. Ze wzgledu na lokalne uksztattowanie powierzchni sieé transportu w ramach
mobilnosci aktywnej, zwtaszcza w transporcie rowerowym i urzadzen transportu osobistego powinna
miec uktad dendrytyczny.

Infrastruktura rowerowa i ruchu pieszego powinna zapewniaé bezpieczne dotarcie do placéwek
oswiatowych, obiektow uzytecznosci publicznej, zaktadéw pracy oraz punktow wymiany pasazeréw.
Elementami infrastruktury rowerowej o zasiegu metropolitalnym winny by¢é wydzielone drogi
dla rowerdw, ciggi pieszo-rowerowe, kontrapasy i kontraruch, utwardzone rowerowe szlaki
turystyczne, obiekty towarzyszace (np. stojaki rowerowe, stacje naprawy rowerdw). W celu
zwiekszenia poczucia bezpieczenstwa oraz sprawnej realizacji przemieszczen rowerowych wazne jest
rowniez zapewnienie odpowiedniej organizacji ruchu, np. poprzez wyznaczenie stref Tempo 30
lub montaz technicznych srodkéw uspokojenia ruchu.

Lokalizacje na terenie SOM miedzynarodowych tras rowerowych przedstawiono na rysunku
5.13.
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LEGENDA:

trasy rowerowe:
—— BlueVelo

St d
argar —— Stary Kolejowy Szlak

—— Trasa Pojezierzy Zachodnich
— Velo Baltica

—— Wokét Zalewu Szczecinskiego
D granica obszaru opracowania
[ granice powiatéw

[ granice gmin

0 10 20 30 km

Rysunek 5.13. Uktad miedzynarodowej sieci tras rowerowych na obszarze SOM.
Zrédto: Opracowanie wiasne

Miedzynarodowe trasy rowerowe obstuguja na obszarze SOM przede wszystkich podréze
realizowane w uktadzie potudnikowym. Wytyczone trasy rowerowe zapewniajg potgczenia pomiedzy
miastem rdzeniowym i lokalnymi osrodkami rozwoju. Trasy wytyczone sg ze wzgledu na wymoég
zachowania ciggtosci sieci i faczg wiekszos¢ gmin SOM, umozliwiajac tym samym realizacje podrdzy
miedzygminnych. Dtugosc i gestosc sieci omawianych drég rowerowych jest jednak niewystarczajaca,
aby umozliwia¢ swobodne przemieszczanie sie transportem rowerowym w obszarze SOM. Dlatego
konieczne sg dziatania majgce na celu zwiekszenie gestosci tras. Na rysunku przedstawiono istniejgcy
uktad tras wraz z wyrdznieniem najistotniejszych projektowanych potgczen. Docelowy uktad sieci
ciggéw pieszo-rowerowych i drég rowerowych w SOM, konieczny do osiggniecia w horyzoncie 2030
roku przedstawiono na rysunku 5.14.
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LEGENDA:

rowerowa infrastruktura liniowa:
—— istniejace drogi dla rowerdw
i ciggi pieszo-rowerowe
—— planowane drogi dla rowerdw
i ciagi pieszo-rowerowe
[ granica obszaru opracowania
[ granice powiatéw

[ granice gmin

Rysunek 5.14. Ukfad tras rowerowych w obszarze funkcjonalnym SOM planowany do realizacji do roku 2027.
Zrédto: Opracowanie wiasne

Projektowane odcinki tras rowerowych majg na celu zwiekszy¢ spdjnos¢ catej sieci, uzupetnié
dotychczasowy uktad o brakujace potfaczenia i poprawi¢ dostepnosé do nieobstugiwanych dotychczas
transportem rowerowym generatoréw ruchu zwilaszcza obszaréw chronionych. Proponowany
docelowy uktfad tras rowerowych w wybranych miastach SOM przedstawiono na rysunkach 5.15. -
5.27.
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(z perspektywsq 2040)

Swinoujscie :

10 20 30 km

LEGENDA:

rowerowa infrastruktura liniowa:
—— istniejace drogi dla roweréw
i ciagi pieszo-rowerowe
—— planowane drogi dla roweréw
i ciggi pieszo-rowerowe
—— planowane uzupetnienie
sieci rowerowej
[ granica obszaru opracowania
[ granice powiatéw

[ granice gmin

Rysunek 5.15. Docelowy ukfad tras rowerowych w obszarze funkcjonalnym SOM w horyzoncie do roku 2040.

Zrédto: Opracowanie wiasne
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LEGENDA:

rowerowa infrastruktura liniowa:
—— istniejace drogi dla rowerdw
i Ciggi pieszo-rowerowe
—— planowane drogi dla roweréw
i ciagi pieszo-rowerowe
[ granica obszaru opracowania

[ granice powiatéw

[ granice gmin

Rysunek 5.16 Planowany uktad tras rowerowych na obszarze gminy Goleniow.
Zrédto: Opracowanie wiasne
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(z perspektywsq 2040)

Goleniéw
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LEGENDA:

rowerowa infrastruktura liniowa:
—— istniejace drogi dla roweréw
i ciagi pieszo-rowerowe
—— planowane drogi dla roweréw
i ciggi pieszo-rowerowe
—— planowane uzupetnienie
sieci rowerowej
[ granica obszaru opracowania
[ granice powiatéw

[ granice gmin

Rysunek 5.17 Docelowy uktad tras rowerowych na obszarze gminy Goleniow.
Zrédto: Opracowanie wiasne

Gryfing

0 0,5 1 1,5 km

LEGENDA:

rowerowa infrastruktura liniowa:
—— istniejace drogi dla roweréw
i ciagi pieszo-rowerowe
—— planowane drogi dla rowerow
i ciagi pieszo-rowerowe
D granica obszaru opracowania

1 granice powiatéw

[ granice gmin

Rysunek 5.18 Planowany uktad tras rowerowych na obszarze gminy Gryfino.
Zrédto: Opracowanie wtasne
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—— istniejace drogi dla roweréw

LEGENDA:

rowerowa infrastruktura liniowa:

i ciagi pieszo-rowerowe

—— planowane drogi dla roweréw
i ciagi pieszo-rowerowe

—— planowane uzupetnienie
sieci rowerowej

[ granica obszaru opracowania

[ granice powiatéw

[ granice gmin

Rysunek 5.19 Docelowy uktad tras rowerowych na obszarze gminy Gryfino.
Zrédto: Opracowanie wtasne

.90

Palice

LEGENDA:
rowerowa infrastruktura liniowa:
—— istniejace drogi dla roweréw
i ciagi pieszo-rowerowe
—— planowane drogi dla rowerdw
i ciagi pieszo-rowerowe

[ granica obszaru opracowania
[ granice powiatéw
l:l granice gmin

Rysunek 5.20 Planowany ukfad tras rowerowych na obszarze gminy Police.
Zrédto: Opracowanie wtasne
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Ay

LEGENDA:

rowerowa infrastruktura liniowa:

—— istniejace drogi dla rowerdéw
i ciggi pieszo-rowerowe

—— planowane drogi dla roweréw
i Ciggi pieszo-rowerowe

—— planowane uzupetnienie
sieci rowerowej

[ granica obszaru opracowania

[ granice powiatéw

[ granice gmin

Rysunek 5.21 Docelowy ukfad tras rowerowych na obszarze gminy Police.
Zrédto: Opracowanie wtasne

Stargard

\ LEGENDA:

rowerowa infrastruktura liniowa:
—— istniejace drogi dla rowerdéw
i ciagi pieszo-rowerowe
—— planowane drogi dla roweréw
i ciagi pieszo-rowerowe
[ granica obszaru opracowania
[ granice powiatéw

E i E 1 [ granice gmin

Rysunek 5.22 Planowany ukfad tras rowerowych na obszarze gminy Stargard.
Zrédto: Opracowanie wiasne
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Stargard

LEGENDA:

rowerowa infrastruktura liniowa:

5 —— istniejace drogi dla rowerdéw
i ciggi pieszo-rowerowe
—— planowane drogi dla roweréw

i ciagi pieszo-rowerowe
—— planowane uzupetnienie
sieci rowerowej

[ granica obszaru opracowania
[ granice powiatéw
[ granice gmin

Rysunek 5.23 Docelowy uktad tras rowerowych na obszarze gminy Stargard.
Zrédto: Opracowanie wtasne

|

Swinoujscie

LEGENDA:

rowerowa infrastruktura liniowa:

| — istniejace drogi dla roweréw
S i ciagi pieszo-rowerowe
—— planowane drogi dla roweréw
i ciagi pieszo-rowerowe

[ granica obszaru opracowania
d [ granice powiatéw

[ granice gmin

Rysunek 5.24 Planowany uktad tras rowerowych na obszarze gminy Swinoujscie.
Zrédto: Opracowanie wiasne
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LEGENDA:

rowerowa infrastruktura liniowa:
—— istniejace drogi dla rowerdw
i ciggi pieszo-rowerowe

i ciagi pieszo-rowerowe
—— planowane uzupetnienie
sieci rowerowej

[ granica obszaru opracowania
[ granice powiatéw
[ granice gmin

Rysunek 5.25 Docelowy uktad tras rowerowych na obszarze gminy Swinoujscie.
Zrédto: Opracowanie wtasne
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LEGENDA:
rowerowa infrastruktura liniowa:
—— istniejace drogi dla rowerdw
i ciagi pieszo-rowerowe
—— planowane drogi dla roweréw
i Ciagi pieszo-rowerowe

[ granica obszaru opracowania
[ granice powiatéw
[ granice gmin

Rysunek 5.26 Planowany ukfad tras rowerowych na obszarze gminy Szczecin.
Zrédto: Opracowanie wiasne
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LEGENDA:

rowerowa infrastruktura liniowa:

—— istniejace drogi dla rowerdw
i ciggi pieszo-rowerowe

—— planowane drogi dla rowerdw
i ciagi pieszo-rowerowe

—— planowane uzupetnienie
sieci rowerowej

[ granica obszaru opracowania

[ granice powiatéw

[ granice gmin

Rysunek 5.27. Docelowy uktad tras rowerowych na obszarze gminy Szczecin.
Zrédto: Opracowanie wtasne

W Goleniowie odcinki planowane majg charakter tras miedzygminnych natomiast projektowane
uzupetnienie tras wewnatrzgminnych bedzie umozliwiato komfortowy dojazd do centrum. W Gryfinie
nowe odcinki zapewniajg spéjnosc tras w przebiegu potudnikowym i zwiekszajg dostepnos¢ w obszarze
centralnym CBD. W gminie Police projekt rozwoju sieci zaktada potgczenia miedzygminne zwiekszajgce
dostepnosc¢ transportem rowerowym obszaru gminy z miastem Szczecin. W Stargardzie zwiekszona
zostanie gestos¢ sieci tras rowerowych w CBD, poprawiajgc spdjnos¢ i dostepnosc transportu
rowerowego. W Swinoujéciu ze wzgledu na naturalne bariery i silng izolacje przestrzenna zakres
proponowanego rozwoju sieci tras rowerowych jest niewielki. Wynika to réwniez ze spdjnosci biezgcej
sieci tras rowerowych. Planowany rozwdj sieci tras rowerowych w Szczecinie zostat skoncentrowany
na zwiekszeniu spdjnosci i gestosci tras na obszarze miasta.

Wspieranie mobilnosci aktywnej realizowane bedzie poprzez rozwdj systemu rowerdéw
miejskich. System spdjny, zintegrowany w skali SOM obejmowat bedzie zbidr stacji rozmieszczonych
na catym obszarze funkcjonalnym SOM, funkcjonujgcych na ustalonych, jednakowych zasadach. Stacje
rozmieszczone bedg w poblizu wainych generatoréw ruchu, kluczowych punktach obszaru,
poszczegdlnych miejscowosci i gmin tak aby zapewnié jak najwiekszg dostepnosé do systemu rowerdw
publicznych. Rozwigzanie pozwoli realizowa¢ podréze ze zmiang srodka transportu, elastycznie
w sposéb dopasowany do potrzeb poszczegdlnych uzytkownikdw dobiera¢ formy, sposdb
przemieszczen na kolejnych etapach podrdzy. Pozwala to podréznym dynamicznie zmieniac plany
i wsposdb wygodny dostosowywal trase podrdzy. Jest to rozwigzanie szczegdlnie korzystne
dla turystéw licznie odwiedzajgcych SOM.
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Rozwdj ruchu rowerowego powinien wigzac sie rowniez z organizowaniem parkingéw Bike&Ride
lub innych miejsc postojowych umozliwiajgcych bezpieczne pozostawienie roweru. W kluczowych
lokalizacjach miejsca postojowe powinny zosta¢ wykonane w formie zadaszonej (a nawet zamykanej —
np. w sgsiedztwie osiedli mieszkaniowych), w pozostatych zas w formie stojakéw rowerowych.

Tabela 5.8 Kluczowe projekty i przedsiewziecia dla pakietu ,Mobilnos¢ aktywna”

Szczecin
— Budowa sciezki rowerowej w Al. Wojska Polskiego

— Budowa i przebudowa drég dla rowerdw w ciggu al. Wojska Polskiego od pl. Szarych
Szeregdw do ul. Kupczyka w Szczecinie

— Budowa drég dla roweréw w ciggu al. Piastow (strona wschodnia i zachodnia)
oraz na ul. Ku Stoncu (strona potudniowa) w Szczecinie

Swinoujscie

— Budowa ciagu pieszo-rowerowego taczacego Swinoujécie z Miedzyzdrojami
Kobylanka

— Sciezka rowerowa wokét Miedwia

— Sciezka rowerowa Bielkowo-Kotbacz

- Sciezka rowerowa Kobylanka-Reptowo

— Budowa drég rowerowych w Policach na odcinku Police - Msciecino

— Budowa drég rowerowych w Policach na odcinku Siedlice - Pilchowo
Gryfino

— Budowa Sciezki rowerowej Gryfino (ul. tuzycka)—Krzywy Las—Dolna Odra

— Budowa odcinkéw sciezki rowerowej wzdtuz obwodnicy Gryfina

— Rozbudowa Sciezek rowerowych na terenie Gminy Gryfino w celu zintegrowania z trasami
rowerowymi na terenie SOM (Chwarstnica, Sobieradz, Gardno, Stare Czarnowo,
od ul. tuzyckiej w Gryfinie do Szczawna).

Stare Czarnowo
— Budowa sciezki rowerowej Stare Czarnowo - Gliniec
— Budowa Sciezki rowerowej Glinna - Strefa Przemystowa w Gardnie

Stargard
— Budowa $ciezki rowerowej na odcinku Koszewo-Koszewko od. m. Skalin

Dobra
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— Budowa ciggu pieszo-rowerowego w miejscowosci Dobra wzdtuz DP3917Z

Zrédto: Opracowanie wtasne

Pakiet 3: Bezpieczny obszar metropolitalny

Bezpieczny system transportowy SOM to system, w ktérym podczas realizacji podrdzy
i przewozow nie wystepujq wypadki, kolizje, konflikty drogowe a podrdzni nie doznajg Zadnego
uszczerbku na zdrowiu. Bedzie to system, ktdrego uzytkownicy nie bedq odczuwac Zadnego
dyskomfortu, ucigzliwosci, obaw zwigzanych z realizacja podrézy | przewozéw towardw
oraz aktywnosci pozatransportowych w przestrzeni publiczne;j.

Poprawa jakosci Zzycia w miastach jako jeden z postulatéow zrownowazonej mobilnosci wymaga
podejmowania dziatan, na rzecz poprawy bezpieczeristwa w systemie transportowym. Dziatania bedg
zorientowane na eliminacje zdarzen niebezpiecznych, poprzez oddziatywanie na czynniki determinujgce
zdarzenia. Bezpieczng metropolie mozna zapewnic tylko interweniujgc we wszystkich podsystemach
transportu w SOM. Jednak najczesciej zdarzenia zwiqgzane sq z transportem samochodowym
oraz interakcjami miedzy transportem samochodowym a pozostatymi uZytkownikami systemu
transportowego i sposobami realizacji podrézy. Dlatego wiele miejsca poswiecono poprawie
bezpieczeristwa w transporcie drogowym. Co nie oznacza, ze pozostate aspekty i podsystemy
transportu zostaty pominiete.

Transformacja miejsc niebezpiecznych powinna by¢ ukierunkowana na zapewnienie
bezpiecznych zachowan wszystkich uczestnikow ruchu, zwtaszcza niechronionych, bezpiecznej
infrastruktury oraz bezpiecznej predkosci. Wsrod dziatan nalezy wskazac:

— wdrozZenie standardow bezpieczenstwa, ktére przyczyniq sie do wyeliminowania najwiekszych
zagrozen w ruchu drogowym — opracowanie metod, zasad identyfikacji i oceny miejsc
niebezpiecznych i przyczyn zdarzen, wskazujqc zakres niezbednych zmian;

— podejmowanie dziatan zapobiegawczych i korygujgcych stuzqcych ksztattowaniu bezpiecznej
infrastruktury zwtfaszcza drogowej i otoczenia poprzez odpowiednie rozwiqzania
infrastrukturalne (np. srodki uspokojenia ruchu; srodki redukujgce liczbe wypadkéw
spowodowanych zderzeniami pojazddw, srodki redukujgce wypadki z udziatem pieszych
i rowerzystow);

—  rozwdj systemdow zarzqdzania bezpieczeristwem;

— ksztattowanie swiadomych zachowan wsrod wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego
(np. edukacja dzieci, mtodziezy i 0sob starszych, podnoszenie umiejetnosci kierowcow
w zakresie bezpiecznej jazdy, popularyzacja zasad bezpiecznego uczestnictwa w ruchu
drogowym i ratownictwa drogowego).

Strona 143 z 208

1d: 2A79ABB8-4B06-4861-ADFC-90911454746F. Podpisany Strona 143



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

Tabela 5.9 Dziatania realizowane w ramach pakietu , Bezpieczny obszar metropolitalny”

3.1. Uksztattowanie efektywnych struktur w ramach Autobusowy Szczecinski 2030
SOM w celu dziatania na rzecz zintegrowanego Drogowy Obszar
zarzadzania bezpieczefnstwem Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.2. Opracowanie zbioru dobrych praktyk Autobusowy Szczecinski 2030
orazplanu  majgcego na  celu poprawe Drogowy Obszar
bezpieczenstwa ruchu Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.3. Przeprowadzanie audytow bezpieczenstwa Autobusowy Szczecinski 2030
ruchu Drogowy Obszar
Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.4. Diagnozowanie i okreslanie poziomu ryzyka Autobusowy Szczecinski 2030
w obszarze bezpieczeristwa ruchu Drogowy Obszar
Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.5. Budowa, rozbudowa i uzupetnianie Autobusowy Szczecinski 2030
infrastruktury dla pieszych realizowane zgodnie Drogowy Obszar
z zasadami projektowania uniwersalnego Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.6. Wyznaczanie stref ruchu pieszego i woonerf Autobusowy Miasto 2030
Drogowy rdzeniowe,
Kolejowy Lokalne osrodki
Pieszy rozwoju
Rowerowy
Tramwajowy
3.7. Przebudowa miejsc niebezpiecznych Autobusowy Szczecinski 2030
Drogowy Obszar
Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.8. Tworzenie rekomendacji z zakresu zmian Autobusowy Szczecinski 2030
organizacji ruchu drogowego Drogowy Obszar
Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.9. Tworzenie stref ,Tempo 30” ruchu Autobusowy Miasto 2030
uspokojonego i o ograniczonej dostepnosci Drogowy rdzeniowe,
Kolejowy Lokalne osrodki
Pieszy rozwoju
Rowerowy
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Tramwajowy
3.10. Lokalne uspokajanie ruchu Autobusowy Szczecinski 2030
Drogowy Obszar
Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.11. Ograniczenie parkowania w miejscach Drogowy Miasto 2030
niedozwolonych rdzeniowe
Lokalne o$rodki
rozwoju
3.12. Wypracowanie wspdlnych inicjatyw z zakresu Autobusowy Szczecinski 2030
prowadzenia kampanii edukacyjnych zwigzanych Drogowy Obszar
z bezpieczenstwem w transporcie Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.13. Szkolenia z opracowywania kampanii Autobusowy Szczecinski 2030
promocyjnych z zakresu bezpieczenstwa ruchu Drogowy Obszar
Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.14. Prowadzenie warsztatéw i zaje¢ w szkotach Autobusowy Szczecinski 2030
o tematyce zwigzanej z bezpieczenstwem ruchu Drogowy Obszar
Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.15. Stosowanie réznorodnej formy komunikacji Autobusowy Szczecinski 2030
z mieszkaricami w celu poprawy bezpieczenstwa Drogowy Obszar
ruchu Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.16. Poprawa jakosci drég  gminnych, Autobusowy Szczecinski 2030
powiatowych, wojewddzkich i krajowych Drogowy Obszar
Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.17. Udziat w szkoleniach podnoszacych wiedze Autobusowy Szczecinski 2040
z zakresu bezpieczenstwa ruchu oraz nowoczesnych Drogowy Obszar
rozwigzan Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.18. Rozwigzania techniczne w  zakresie Autobusowy Szczecinski 2040
monitorowania wskaznikow zwigzanych Drogowy Obszar
z bezpieczenstwem ruchu Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
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3.19. Rozwigzania funkcjonalne w zakresie analizy Autobusowy Szczecinski 2040
danych z monitoringu Drogowy Obszar
Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
3.20. Wdrazanie systemdéw z dziedziny inzynierii Autobusowy Szczecinski 2040
ruchu np. system All Red, systemy dyscyplinowania Drogowy Obszar
uzytkownikéw ruchu drogowego Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy

Zrédto: Opracowanie wtasne

Pakiet , Bezpieczna metropolia” oddziatuje na realizacje pakietow:

,Atrakcyjny transport zbiorowy” poprzez strefowanie predkosci, ograniczanie dostepu
samochodéw osobowych do obszaréw srdodmiejskich zwieksza konkurencyjno$é transportu
zbiorowego w obstudze relacji podrézy do obszarow srddmiejskich i wptywa na poprawe
parametréow oferty przewozowej (przede wszystkim czas przejazdu) we wskazanych relacjach,

»Mobilnos¢ aktywna” poprzez zwiekszanie atrakcyjnosci aktywnych form podrdzowania
zwigzanej z poprawg bezpieczenstwa,

,Edukacja i partycypacja spoteczna” poprzez strefowanie predkosci i ograniczanie dostepu
samochodéw osobowych motywuje uzytkownikdw do korzystania z innych form
przemieszczania co niejako stanowi reklame, promocje alternatywnych wzgledem
samochodu form przemieszczania. Tym samym podrdzni nabywajg doswiadczen, poznajac
cechy, zalety poszczegdlnych form przemieszczania i bedg bardziej sktonni kontynuowac dane
zachowania. Jest to mechanizm budowania satysfakcji i lojalnosci podréznych,

»Atrakcyjna przestrzen metropolitalna” poprzez strefowanie predkosci, ograniczanie ruchu
samochodéw osobowych, tworzenie stref woonerf i ruchu pieszego tworzona jest atrakcyjna
przestrzen metropolii,

,Zintegrowana logistyka” poprzez poprawe bezpieczenstwa i ograniczenie liczby zdarzen
drogowych, wypadkdéw poprawiana jest niezawodnos¢ systemu transportowego,

,Transport niskoemisyjny” poprzez ograniczenie liczby wypadkdéw i zdarzed drogowych
zmniejszane sg koszty zewnetrzne transportu a zmiany organizacji ruchu mogg wptywac
na poprawe sprawnosci ruchu i ograniczenie emisji szkodliwych substancji.

Dziatania w ramach pakietu ,Bezpieczny obszar metropolitalny” powinny by¢ realizowane

w trzech grupach (etapach):

1. opracowanie procedur weryfikacji i poprawy poziomu bezpieczenstwa,

2. wdrazanie rozwigzan poprawiajacych bezpieczenstwo, w szczegdlnosci niechronionych

uczestnikéw ruchu,

3. dziatania edukacyjne i promujace z zakresu bezpieczenstwa.
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Opracowanie procedur weryfikacji i poprawy poziomu bezpieczenstwa

Poprawa jakosci zycia w miastach oraz zwiekszenie atrakcyjnosci réznych form przemieszczania
wymaga zapewnienia bezpieczedstwa. Konieczne jest ciggte podnoszenie bezpieczenstwa
az do osiggniecia zatozonej wizji zero wypadkdw. Prowadzenie skutecznych dziatan wymaga
systemowego podejscia do badania i oceny bezpieczeristwa w skali catego obszaru SOM. Kolejnos¢
dziatan w zakresie zmian i poprawy rozwigzan powinna by¢ wypracowana na podstawie szeregowania
istotnosci dziatan w skali catego obszaru SOM. W pierwszej kolejnosci nalezy zidentyfikowac
i zreorganizowa¢ miejsca w sieci szczegdlnie niebezpieczne i obcigzone najwiekszym ruchem (czyli
o najwiekszym ryzyku). Dziatania w tym obszarze powinny stanowié¢ odpowiedz na biezace problemy
transportowe.

W znacznym stopniu bezpieczeAstwo ruchu wigze sie z bezpieczenstwem ruchu drogowego,
ze wzgledu na masowos¢ proceséw ruchu, powszechny dostep do samochoddéw oraz nienadzorowany
charakter ruchu drogowego. Determinuje to czestos¢ wystepowania wypadkdéw, zdarzen i konfliktéw
drogowych. Zatem ograniczenie wielkosci ruchu drogowego wptynie na poprawe bezpieczeristwa.
Powinno to zostac osiggniete poprzez zwiekszenie przewozdéw kolejowych zaréwno w transporcie oséb
jak i towaréw. Nalezy réwniez w wiekszym stopniu wykorzysta¢ potencjat transportu wodnego.
Realizacje przewozéw poszczegdlnych podsystemach transportu w ruchu osobowym i towarowym
jak i ruchu miejskim i tranzytowym cechuje odrebna specyfika. Dlatego separacja ruchu spowoduje,
Ze ograniczone zostang wzajemne oddziatywania obnizajgce przepustowos¢ a koncepcja obszaréw
bliskich odlegtosci zmniejszy liczbe podrdzy nie pieszych.

Dziatania podejmowane na rzecz poprawy bezpieczeristwa ruchu wymagajg ciagtego
monitorowania ruchu. Analiza bezpieczerstwa ruchu powinna obejmowaé przeglad danych
o bezpieczenstwie ruchu, liczbie i ciezkosci poszczegdlnych zdarzen i stanowié przestanke do wyboru
miejsc w sieci transportowej wymagajacych przebudowy lub reorganizacji

Zarzadzanie ryzykiem warunkuje podejmowanie dziatan i kierowanie ich w taki sposdb, aby
zminimalizowa¢ prawdopodobienstwo wystgpienia okreslonych zdarzen, przy czym w ocenie brane sg
pod uwage skutki wystgpienia zdarzenia. W procesie zarzadzania ryzykiem istotne s3: identyfikacja
ryzyka, pomiar ryzyka, oraz monitorowanie ryzyka.

Zarzadzanie ryzykiem w obszarze bezpieczeAstwa ruchu drogowego powinno by¢
ukierunkowane na zarzadzanie infrastrukturg drogowg (planowanie, projektowanie i eksploatacja
infrastruktury, zarzadzanie bezpieczenstwem infrastruktury drogowej, planowanie sieci, audyt
bezpieczenstwa), zarzadzanie ruchem drogowym (automatyzacja zarzadzania ruchem) oraz
zarzadzanie przewozami osob i towardw (przewdz materiatdéw niebezpiecznych, ryzyko zawodowe
w przedsiebiorstwach transportowych, ryzyko w transporcie zbiorowym, ryzyko na styku réznych
podsysteméw: na przejazdach kolejowych, przejazdach tramwajowych, przejsciach dla pieszych).
Na rysunku 5.28. przedstawiono wyniki identyfikacji miejsc niebezpiecznych w sieci drogowej SOM.
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Rysunek 5.28. Identyfikacja miejsc niebezpiecznych w sieci drogowej SOM
Zrédto: Opracowanie wiasne

Miejsca niebezpieczne w sieci drogowej SOM zidentyfikowano gtéwnie poza kluczowymi
osrodkami i miejscami o duzej gestosci zaludnienia. Na szczegdlng uwage zastuguje gmina Stare
Czarnowo, na terenie ktérej okreslono najwiekszg liczbe zdarzen. Dlatego wtasnie Gmina Stare
Czarnowo powinna zosta¢ poddana dalszym dogtebnym badaniom w celu ustalenia przyczyn danego
stanu rzeczy.

Wiasciwe jest réwniez stworzenie ustugi odpowiadajgcej za monitorowanie i nadzér ruchu
pojazdow, w szczegdlnosci pomiar parametréw ruchu oraz nadzér wizyjny. W ramach funkcjonalnosci
ustugi powinny by¢ zbierane dane o predkosciach pojazdéw oraz zdarzeniach i incydentach w ruchu
drogowym. Integralng czescig systemu musi by¢ oprogramowanie do interpretacji i raportowania
analizy danych z monitoringu.

Wdrazanie rozwigzan poprawiajacych bezpieczenstwo, w szczegélnosci niechronionych uczestnikow
ruchu

Skuteczna poprawa bezpieczenstwa wymaga zintegrowanego dziatania w skali catego obszaru
SOM. Wysoki i stale rozwijany (poprzez okresowe szkolenie i zapoznawanie z aktualng problematyka
bezpieczenstwa ruchu) poziom wiedzy i Swiadomosci cztonkdéw zespotu roboczego stuzy usprawnieniu
wdrazania koncepcji zréwnowazonego rozwoju. Konieczne jest wypracowanie i przyjecie dobrych
praktyk do stosowania przez poszczegdlne JST w zakresie bezpieczeristwa. Wdrazane w praktyce
konkretne rozwigzania powinny obejmowac przebudowe lub zmiane organizacji ruchu w miejscach
niebezpiecznych jako dziatania korygujace. Dziatania zapobiegawcze powinny obejmowac poprawe
jakosci i wyposazenia drog, budowe wydzielonej infrastruktury dla pieszych w terenie zabudowanym
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i poza nim (co stanowi wspdtfczesnie istotny problem na catym obszarze SOM) oraz oddziatywanie
na ruch poprzez strefowanie predkosci.

Strefowanie predkosci nalezy osiggngé np. poprzez tworzenie stref pieszych w centrach
miejscowosci z zakazem poruszania sie samochodéw, stref Tempo 30, wprowadzanie stref woonerf.
Nalezy zaznaczy¢, ze wszelkie dziatania zwigzane z uspokojenie ruchu nie powinny jedynie ograniczy¢
dostepnosci do stref srédmiejskich/centralnych, ale takze poprawi¢ komfort i bezpieczeristwo oséb
poruszajgcych sie pieszo, rowerem lub przy wykorzystaniu srodkéw komunikacji zbiorowej. Dobér
poszczegdlnych rozwigzan winien bra¢ pod uwage rodzaj struktury urbanistycznej (osiedle, miasto,
wies) ze wzgledu na odmienng specyfike przemieszczania sie, natezenie ruchu, rodzaj zabudowy.
Przyjeta w pracy logike strefowania predkosci w obszarach zurbanizowanych przedstawiono
na rysunku 5.29.

p s ok
H .2 i *9
c,” 30 kmlh

Strefa centralna

S 50 km/h

Strefa otaczajgca

e 90-70 km/h

Strefa peryferyjna

Rysunek 5.29. Idea strefowania predkosci
Zrédto: Opracowanie wtasne

W Scistym centrum (CBD) wprowadzane sg strefy ,,Tempo 30” a kluczowe ulice wytgczane s3
z ruchu samochodowego. W strefie ,przejSciowe]” ruchu uspokojonego funkcjonuje separacja ruchu
pieszego i kotowego, wystepujg ograniczenia w dostepnosci przestrzeni parkingowej i strefa ptatnego
parkowania. Lokalnie wprowadza sie Srodki uspokojenia ruchu. W strefie zewnetrznej ruch drogowy
nie jest dodatkowo ograniczany.

Wszelkie dziatania inwestycyjne w sieci transportowej powinny by¢ prowadzone w taki sposdb,
by maksymalizowa¢ uzyteczno$é dla mieszkancéw. Z jednej strony chodzi o faktyczne zredukowanie
wielkosci potoku ruchu, z drugiej zas — o zabezpieczenie lokalnej gospodarki i turystyki funkcjonujgcych
w SOM. W wyniku zmian w sieci transportowej nie wolno bowiem dopuszcza¢ do ograniczenia
mozliwosci dotarcia do terendw inwestycyjnych, turystycznych lub rekreacyjnych, lecz oczekiwad
zwiekszenia ich dostepnosci. Planowany zakres rozwoju stref ruchu uspokojonego na obszarze SOM
przedstawiono na rysunkach 5.30.-5.37.
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Rysunek 5.30. Planowany zakres wdrozenia stref ruchu uspokojonego w SOM
Zrédto: Opracowanie wiasne
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Rysunek 5.31. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie Dobra

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 5.32. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie Golenidéw
Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 5.33. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie Gryfino
Zrédto: Opracowanie wiasne
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Rysunek 5.34. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie Police

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 5.35. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie Stargard

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Rysunek 5.36. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie Swinoujscie

Zrédto: Opracowanie wiasne
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strefy ruchu uspokojonego

Rysunek 5.37. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie Szczecin

Zrédto: Opracowanie wtasne
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We wskazanych na rysunkach 5.30. - 5.37. strefach ruchu uspokojonego konieczne jest
wprowadzanie rozwigzan z zakresu strefowania predkosci. Jednak dobdr rodzaju i zakresu
przestrzennego wdrazania okreslonych srodkdw jest silnie uzalezniony od lokalnych uwarunkowan
i musi by¢ dobierany indywidualnie na podstawie szczegétowej analizy. Na wyréznionych obszarach
mozliwe jest wprowadzanie rownoczesnie kilku rozwigzan odseparowanych przestrzennie.

Wazne jest réwniez zapewnienie bezpieczenstwa ruchu przy gtéwnych generatorach
i absorbentach ruchu. Bezpieczenstwo dzieci i mtodziezy w drodze do szkét to niezwykle istotna
kwestia. W ramach dziatan nalezy dokonywac ewaluacji drég dojscia do placéwek oraz wykonywadé
zadania majace na celu poprawe bezpieczenstwa. Zastosowa¢ mozna np. lokalne srodki uspokojenia
ruchu, w tym wyniesione przejscia dla pieszych, uporzadkowanie postoju pojazdéw, poprawe
widocznos$ci oznakowania pionowego i poziomego oraz wdrazanie parkingéw typu Kiss&Ride
lokalizowanych przy generatorach ruchu w miejscach rozpoczynania i konczenia podrézy. Wskazane
srodki nalezy stosowad jako rozwigzania wspomagajgce w miejscach, gdzie ze wzgledu
na uwarunkowania lokalne nie zastosowano stref ruchu uspokojonego.

Waznym aspektem bezpieczeristwa w systemie transportowym jest bezpieczenstwo osobiste.
Zagadnienie to jest szczegdlnie istotne w zakresie ruchu pieszego, rowerowego i transportu
zbiorowego. Dziatania zapobiegawcze bedg obejmowac rozwdj i centralizacje systemu monitoringu,
poprawe widocznosci, oswietlenia w miejscach niebezpiecznych. W zakresie weztéw przesiadkowych
nalezy zapewnié aby przestrzen ta byta atrakcyjna dla pasazeréow oraz wdrozy¢ witasciwe procedury
postepowania obstugi, aby byli w stanie wesprze¢ podrdznych i zapobiegac, reagowac na potencjalne
sytuacje niebezpieczne.

Dziatania edukacyjne i promocyjne z zakresu bezpieczenstwa

Kluczowym elementem systemu transportowego jest cztowiek. Masowos¢ proceséw ruchu
i ztozonos¢ ludzkich zachowan, zréznicowanie uzytkownikéw jest zasadniczg przyczyng wypadkow,
zdarzen drogowych. To uczestnicy ruchu (podrdzni, prowadzacy Srodki transportu) odpowiadajg
za bezpieczenstwo, dlatego konieczne jest prowadzenie skutecznych, szeroko zakrojonych dziatan
majacych na celu uswiadomienie spoteczenstwa i ksztattowanie pozytywnych zachowan skutkujgcych
poprawg bezpieczeistwa. Konieczne jest ciggte podnoszenie wiedzy uczestnikéw ruchu
o zagrozeniach, ktérym nalezy przeciwdziata¢. W tym celu konieczne jest prowadzenie spdjnych,
jednolitych w catym obszarze SOM kampanii informacyjnych, promujgcych wtasciwe zachowania.
Konieczne jest wdrazania skutecznych rozwigzan, dlatego zespdt opracowujgcy kampanie powinien
by¢ profesjonalny, dobrze przygotowany do stawianych przed nim zadan. Konieczne jest kazdorazowe
okreslenie wybranej grupy docelowej, do ktdrej kierowane bedg szkolenia, aby tresci byty dobrze
dopasowane i skuteczne.

Celem edukacji powinno by¢ motywowanie uczestnikéw ruchu do bezpiecznych zachowan
na drodze. Propagowanie zachowan bezpiecznych, odpowiedzialnych, realizowane w postaci kampanii
powinno zwieksza¢ $wiadomos¢ iodpowiedzialno$¢ spoteczng oraz zmniejsza¢ czestotliwosé
negatywnych zachowan.
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Pakiet 4: Edukacja i partycypacja spoteczna

W rezultacie wdrozenia pakietu ,,Edukacja i partycypacja spoteczna” zrdownowazona mobilnos¢
zostanie osiggnieta na skutek zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkaricow. Informowanie
i uswiadamianie mieszkaricow | turystow o mozZliwych formach przemieszczania i skutkach
dokonywanych przez nich wyboréw bedzie wptywato na decyzje o wyborze formy przemieszczania
i srodkéw transportu w realizacji podrézny w réznych motywacjach. Wybdr bedzie dokonywany
na podstawie oceny wptywu decyzji, skutkow decyzji dla roznych interesariuszy, oceniany w réznych
aspektach. Decyzja o sposobie przemieszczania wigze sie z oceng korzysci dla osoby podrdzujgcej,
poprzez oddziatywanie na inne osoby podrdzujgce, mieszkaricow danego obszaru, Srodowisko
naturalne. Mobilnos¢ jako ustuga stanowi rozwigzanie funkcjonujgce wedtug mechanizmow rynkowych
wplywa na kondycje finansowq poszczegdlnych przewoznikéw. Waznym kryterium wyboru jest zbior
postulatéow przewozowych. Dialog, edukacja spoteczna i promocja sq niezbedne w procesie zmiany
zachowan transportowych poprawy bezpieczenstwa ruchu oraz wdrazania nowych rozwiqzan
w transporcie. Roznego rodzaju kampanie spoteczne powinny regularnie odbywac sie i docierac
do réznych grup spotecznych. Wdrazane kampanie spoteczne muszq mie¢ zrdznicowany przekaz
sprofilowany w zaleznosci od grupy spotecznej. WazZne jest powszechne dotarcie z przekazem
do szerokiego grona oséb zamieszkujgcych dany obszar funkcjonalny.

Dziatania realizowane w ramach pakietu wraz z przypisaniem sektoréw i obszaru zastosowania
przedstawiono w tabeli 5.10.

Tabela 5.10. Dziatania realizowane w ramach pakietu ,Edukacja i partycypacja spoteczna”

4.1. Prowadzenie kampanii promujacych Autobusowy Szczecinski 2030
zréwnowazong mobilnos¢ Drogowy Obszar
Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
4.2. Stosowanie réznorodnej formy komunikacji Autobusowy Szczecinski 2030
z mieszkaicami w celu zwiekszenia $wiadomosci Drogowy Obszar
w mieszkanicach na tematu wptywu stosowanego Kolejowy Metropolitalny
srodka transportu Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
4.3. Tworzenie warsztatow i zaje¢ w szkotach Autobusowy Szczecinski 2030
oraz JST o tematyce zwigzanej ze zrGwnowazong Drogowy Obszar
mobilnoscig Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Rowerowy
Tramwajowy
4.4. Opracowanie platformy wspomagajgce] dialog Autobusowy Szczecinski 2040
z mieszkanicami, konsultacje spoteczne, zgtaszanie Drogowy Obszar
propozycji zmian i probleméw w systemie Kolejowy Metropolitalny
transportowym Pieszy
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Rowerowy
Tramwajowy

Zrédto: Opracowanie wtasne

Pakiet ,Edukacja i partycypacja spoteczna” oddziatuje na realizacje wszystkich pozostatych
pakietow poprzez ksztattowanie zmiany zachowan komunikacyjnych, stanowiac jeden z mechanizméw
regulacji rynkowej. Dostosowywanie rozwoju systemu transportowego do potrzeb mieszkancow
Swiadomych podejmowanych decyzji i samodzielnie chcgcych wdraza¢ koncepcje zréwnowazonej
mobilnosci, w sposéb naturalny wzmacnia i przyspiesza proces zmian cech, struktury i organizacji
systemu transportowego. Jednoczesnie w ramach rozwazanego pakietu sami mieszkancy zgtaszajg
wiasne propozycje zmian, wskazujg cechy systemu, elementy wymagajgce poprawy i biorg udziat
w badaniach potrzeb przewozowych. Poprzez aktywne uczestnictwo i zaangazowanie w sposdb
Swiadomy realnie wptywajg na komfort zycia w SOM.

Rozpoczecie dialogu z mieszkarncami powinno by¢ poprzedzone okresleniem celu, ktory bedzie
determinowat wszystkie poczynione dziatania. Podstawg powodzenia skutecznego, sprawnego
wdrozenia koncepcji zrownowazonej mobilnosci jest spowodowanie zmiany zachowan
komunikacyjnych. Jedng z zachet jest przejrzystosc¢ przekazu, tatwosé korzystania z proponowanego,
zintegrowanego systemu oraz duza dostepnos¢: czasowa przestrzenna i informacji.

Konieczne jest zatem poznanie opinii uzytkownikow, wigczenie mieszkaricow w sposéb ciggtly
w proces decyzyjny rozwoju i funkcjonowania systemu transportowego. Nalezy utatwi¢ mieszkaricom
dialog, zgtaszanie wtasnych propozycji a w drugg strone jasne przekonywanie o zasadnosci
wprowadzanych dziatan, tak aby uzytkownicy utozsamiali sie z systemem transportowym i czuli sie
odpowiedzialni za SOM.

Diagnoza aktualnej sytuacji wskazuje, ze duzym problemem jest zbyt czeste wykorzystanie
samochodu w codziennych przemieszczeniach. Jest to wiec pole do prowadzenia dyskusji
nad odwréceniem dotychczasowego trendu zwiekszania miejsca dla samochodéw w przestrzeni
publicznej. Poprzez poznanie potrzeb i oczekiwan mieszkainicéw i wypracowania w rezultacie
warsztatéw wspdlnego stanowiska spetniajgcego oczekiwania wszystkich mieszkarnicow bedzie mozna
sktoni¢ przynajmniej cze$¢ uczestnikow szkolen/warsztatow ich do zmiany zachowan transportowych.

Ksztatt mobilnosci jest silnie uwarunkowany przez planowanie przestrzenne, siatke osadnicza
oraz rozmieszczenie ustug. W zwigzku z tym jako kolejny cel komunikacji mozna wskaza¢ edukacje
w zakresie urbanistyki. Poprzez wskazanie mieszkancom zwigzkéw przyczynowo — skutkowych
pomiedzy rozlewaniem zabudowy, a wzrostem transportochtonnosci i determinowaniem probleméw
transportowych mozna wptyngé na swiadome podejmowanie decyzji zwigzanych z wyborem miejsc
zamieszkania i sposobdw przemieszczania.

Ponadto zmiane zachowan komunikacyjnych wspomaga wdrazanie koncepcji zarzadzania
mobilnoscig. Promowanie rozwigzania poprzez zachety finansowe, wsparcie merytoryczne i doradztwo
wpltyng na ksztattowanie sposobdw dojazdu do pracy jako najbardziej ucigzliwego czynnika
determinujgcego kongestie. Jednoczesnie zmiana zachowan bedzie motywowana oszczednosciami
finansowymi wynikajgcymi m.in. z przemieszczen aktywnych lub car pooling.
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Ksztattowanie obecnych zachowan transportowych ucznidw, wskazywanie zalet transportu
zbiorowego i potwierdzenie, ze jest to Srodek transportu, ktdéry zaspokaja biezgce potrzeby
mobilnosciowe ucznidw lezy u podstaw organizacji szkolern w szkotach. Wypracowanie wsrdd uczniéw
wiasciwych zachowan komunikacyjnych spowoduje, ze w dorostym zyciu mimo uzyskania prawa jazdy
beda regularnie (z wtasnej woli) réwniez, dalej korzystaé z transportu zbiorowego dostrzegajgc zalety

i obiektywne cechy tej formy przemieszczania.

Pakiet 5: Atrakcyjna przestrzen metropolitalna

Docelowa struktura przestrzenna obszaru funkcjonalnego SOM bedzie spetniac¢ postulaty TOD,

koncepcji ,,obszarow bliskich odlegtosci” i koncepcji ,miast 15 minutowych”. Obszary zurbanizowane
bedzie charakteryzowacé zwarta zabudowa o mieszanych funkcjach minimalizujgca koniecznosc
przemieszczania w celu zaspokojenia potrzeb pozatransportowych. W zwiqzku z tym Zrddta i cele
podrozy bedq potqgczone infrastrukturg pieszqg i transportu rowerowego o wysokich parametrach
jakosci, wtasciwym wyposazeniu i parametrach dostosowanych do potrzeb, ksztattowanq zgodnie
z zasadami projektowania uniwersalnego. Uktad przestrzenny sieci transportowej bedzie dopasowany
do struktury osadniczej. Zapewniona bedzie duza dostepnosc transportu zbiorowego. Poruszanie sie
samochodem osobowym bedzie atrakcyjne dla o0s6b realizujgcych podréze wielocelowe
i przemieszczajqc sie wiele wewnqtrz obszaru SOM. Poprzez przyjetq polityke parkingowq dopuszczone
bedq krotkie postoje zwigzane z zatatwianiem spraw.

Obszary zurbanizowane bedq atrakcyjnym miejscem do Zycia z duzq dostepnosciqg obszaréw
rekreacyjnych, do wypoczynku i realizujgcych funkcje turystyczne. Ulicom zostang przywrdcone
pierwotne funkcje a w przestrzeni publicznej znajdzie sie miejsce dla wszystkich uczestnikow ruchu oraz
dla realizacji innych aktywnosci i prowadzenia dziatalnosci ustugowej. SOM bedzie obszarem
chronigcym, oszczedzajgcym zasoby naturalne. Zostang utrzymane, zrewitalizowane i tworzone nowe
obszary zielone. Nowobudowane i modernizowane obiekty bedq miaty zaimplementowane rozwigzania
proekologiczne zgodnie z zaleceniami ksztattowania zielonego budownictwa.

Rozwdj struktury urbanistycznej bedzie zintegrowany, skoordynowany w skali catego obszaru
funkcjonalnego SOM. Kierunki rozwoju bedq uzgodnione na szczeblu jednostek samorzgdowych
tworzgcych SOM i znajdq odzwierciedlenie w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego,
gdzie w sposéb optymalny zostang dobrane obszary przeznaczone do rozwoju przestrzennego struktury
osadnictwa i realizacji dziatalnosci gospodarczej a rozwdj sieci osadniczej bedzie zintegrowany
z rozwojem sieci transportowej. Decyzje w zakresie rozwoju i ksztattowania SOM bedq wypadkowq
oddziatywania i potrzeb obu wskazanych systemow: osadnictwa i transportu.

Dziatania realizowane w ramach pakietu wraz z przypisaniem sektoréw i obszaru zastosowania
przedstawiono w tabeli 5.11.
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Tabela 5.11. Dziatania realizowane w ramach pakietu ,atrakcyjna przestrzen metropolitalna”

5.1. Wypracowanie zasad wspdtpracy JST w obszarze | Autobusowy Szczecinski 2030
funkcjonalnym SOM i transgranicznym obszarze Drogowy Obszar
oddziatywania w zakresie integracji i planowania Kolejowy Metropolitalny
rozwoju zrownowazonej mobilnosci Pieszy
Przestrzenny
Rowerowy
Tramwajowy
5.2. Utworzenie zespotu roboczego monitorujgcego | Autobusowy Szczecinski 2030
i integrujgcego strategie, plany i kierunki rozwoju Drogowy Obszar
zrébwnowazonej mobilnosci na obszarze Kolejowy Metropolitalny
funkcjonalnym SOM z uwzglednieniem Pieszy
transgranicznego obszaru oddziatywania Przestrzenny
Rowerowy
Tramwajowy
5.3. Stworzenie efektywnych struktur Drogowy Szczecinski 2030
zintegrowanego zarzadzania politykg przestrzenng | Przestrzenny Obszar
w SOM Metropolitalny
5.4. Wypracowanie strategii rozwoju ponadlokalnego Drogowy Szczecinski 2030
w SOM Przestrzenny Obszar
Metropolitalny
5.5. Udziat zespotéw roboczych we wspdlnych Drogowy Szczecinski 2030
szkoleniach i warsztatach z zakresu planowania | Przestrzenny Obszar
zagospodarowania przestrzennego zorientowanego Metropolitalny
na zréwnowazong mobilnos¢ i ograniczanie emisji
5.6. Utrzymanie lub wzrost gestosci zaludnienia | Autobusowy Szczecinski 2030
w centrach gmin Drogowy Obszar
Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Przestrzenny
Rowerowy
Tramwajowy
5.7. Zapewnienie spéjnosci w zakresie | Autobusowy Szczecinski 2030
zintegrowanego planowania zrbwnowazonego Drogowy Obszar
rozwoju zagospodarowania przestrzennego i systemu Kolejowy Metropolitalny
transportowego poprzez zgodne z wytyczonymi Przestrzenny
kierunkami opracowywanie i aktualizacje mpzp oraz Rowerowy
decyzji o warunkach zabudowy (np. ograniczenie | Tramwajowy
inwestowania na terenach sftabo rozwinietych,
ograniczenie rozlewania sie zabudowy
mieszkaniowej, rezerwacja terenu na przyszte
inwestycje transportowe stuzgce obstudze potrzeb
w przysztej strukturze osadniczej SOM)
5.8. Powstrzymanie dalszej zabudowy terendéw | Przestrzenny Szczecinski 2030
zielonych Obszar
Metropolitalny
5.9. Samorzgdowe wsparcie zarzgdzania mobilnoscig Drogowy Szczecinski 2030
dla obiektow Przestrzenny Obszar
Metropolitalny
5.10. Wdrazanie jednolitej w SOM polityki Drogowy Szczecinski 2030
parkingowe;j Przestrzenny Obszar

Metropolitalny
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5.11. Rozwdj stref ptatnego parkowania Drogowy Szczecinski 2030
Przestrzenny Obszar
Metropolitalny
5.12. Uporzadkowanie parkowania w pasach Drogowy Szczecinski 2030
drogowych ulic poprzez dopuszczenie parkowania | Przestrzenny Obszar
tylko na wyznaczonych miejscach Metropolitalny
5.13. Zmniejszenie  dostepnej liczby  miejsc Drogowy Szczecinski 2030
postojowych poprzez eliminacje miejsc | Przestrzenny Obszar
oddziatujgcych negatywnie na bezpieczenstwo i ruch Metropolitalny
pozostatych uczestnikéw ruchu
5.14. Zmniejszenie czestotliwosci pozostawiania Drogowy Szczecinski 2030
pojazdéw niezgodnie z przepisami w strefie | Przestrzenny Obszar
parkowania Metropolitalny
5.15.  Ksztattowanie  uktadu  urbanistycznego | Autobusowy Szczecinski 2040
i funkcjonalnego osiedli w taki sposdb, aby realizacja Drogowy Obszar
potrzeb zyciowych w jak najmniejszym stopniu Kolejowy Metropolitalny
wymagata wykonywania podrozy Pieszy
poza osiedle/dzielnice i nie generowata nadmiernego | Przestrzenny
ruchu Rowerowy
Tramwajowy
5.16. Wspieranie rozwoju zwartej zabudowy | Autobusowy Szczecinski 2040
o zréznicowanych, mieszanych funkcjach Drogowy Obszar
przy zachowaniu  pozgdanego  udziatu liczby Kolejowy Metropolitalny
mieszkancéw do liczby miejsc pracy i aktywnosci Pieszy
Przestrzenny
Rowerowy
Tramwajowy
5.17. Wdrazanie koncepcji Transit Oriented | Autobusowy Szczecinski 2040
Development Drogowy Obszar
Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Przestrzenny
Rowerowy
Tramwajowy
5.18. Rezerwacja miejsca na komunikacje zbiorowa | Autobusowy Szczecinski 2040
i rowerowa w planowanych ciggach komunikacyjnych Drogowy Obszar
Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Przestrzenny
Rowerowy
Tramwajowy
5.19. Stymulowanie powstawania centrow lokalnych | Autobusowy Szczecinski 2040
w otoczeniu weztéw przesiadkowych poprzez Drogowy Obszar
dziatania planistyczne Kolejowy Metropolitalny
Pieszy
Przestrzenny
Rowerowy
Tramwajowy
5.20. Stosowanie btekitno-zielonych rozwigzan | Przestrzenny Szczecinski 2040
w pasie drogowym i kolejowym Obszar
Metropolitalny
5.21. Rewitalizacja terendw zieleni Przestrzenny Szczecinski 2040
Obszar

Metropolitalny
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5.22. Wypracowanie zalecen w zakresie wdrazania | Przestrzenny Szczecinski 2040
rozwigzan proekologicznych w nowobudowanych Obszar
i modernizowanych obiektach Metropolitalny
5.23. Zielone budownictwo Przestrzenny Szczecinski 2040
Obszar
Metropolitalny

Zrédto: Opracowanie wtasne

Pakiet , Atrakcyjna przestrzeh metropolitalna” oddziatuje na realizacje pakietow:
— ,Atrakcyjny transport zbiorowy” poprzez zwiekszenie dostepnosci transportu zbiorowego,

— ,Mobilnos¢ aktywna” poprzez ksztattowanie niewielkich odlegtosci miedzy Zzrédtami i celami
podrdzy, ktérg mozna odby¢ pieszo lub rowerem,

— ,Zintegrowana logistyka” poprzez zapewnienie duzej gestosci zaludnienia utatwiajacej
obstuge transportowgq obszaru i koszty dystrybucji tadunkéw,

— ,Transport niskoemisyjny” poprzez zmniejszenie liczby przemieszczen niepieszych, zwtaszcza
samochodem osobowym oraz zmniejszenie skutkéw emisji poprzez stosowanie zielonych
rozwigzan i powstrzymanie przeksztatcania terendw zielonych na tereny inwestycyjne
zwigzane z rozwojem budownictwa.

Uksztattowanie jednolitego, metropolitalnego systemu transportu na catym obszarze SOM
zapewniajgcego zréwnowazong mobilnos¢, spetniajgcego postulaty TOD i projektowania
uniwersalnego wymaga petnej integracji zarzadzania i wdrazania systemowych rozwigzan. Konieczne
jest zatem przyjecie i realizacja spdjnej, jednolitej polityki transportowej. Przeksztatcenie obszaru SOM
ze zbioru gmin o zréinicowanych powigzaniach w jeden silny obszar metropolitalny wymaga
wspdlnego podejmowania decyzji przez zespoty robocze sktadajgce sie z osdb reprezentujgce
wszystkie gminy SOM. Konieczne jest wypracowanie: strategii rozwoju, zakresu postepowania
i operacyjnego podejmowania decyzji, wdrazania koncepcji. Nalezy dba¢ o integracje i rozwdj
merytoryczny zespotow.

Osiagniecie celdw zréwnowazonej mobilnosci zaktada wykorzystanie zalet kazdego ze sposobdéw
przemieszczania. W zakresie liniowej i punktowej infrastruktury dla pieszych nalezy likwidowa¢ bariery
infrastrukturalne, zapewni¢ komfortowe przemieszczania dla szerokiego grona odbiorcow. Konieczne
jest przeciwdziatanie wykluczeniu komunikacyjnemu poprzez zapewnienie odpowiednich parametréw
chodnikéw, ciggéw pieszo-rowerowych oraz dostosowaniu przestrzeni miejskiej dostosowanych
do potrzeb oséb ze szczegblnymi potrzebami. Obiekty zwigzane z transportem jak stacje kolejowe,
perony, przystanki, wezty przesiadkowe powinny umozliwia¢ fatwe korzystanie, przemieszczanie sie,
zmiane srodka transportu wszystkim uzytkownikom. Podréze w miastach powinny by¢ realizowane
transportem publicznym lub w ramach mobilnosci aktywnej. Dlatego w srédmiesciach nalezy
ogranicza¢ podaz miejsc postojowych. W kluczowych punktach miasta, gdzie wystepuje znaczny ruch
pieszych nalezy zakaza¢ parkowania oraz ruchu pojazdéw. W pozostatych czesciach srodmiescia nalezy
zwiekszac rotacje, tak aby czas postoju nie byt zbyt dtugi, zapewniajgc tym samym dostepnosc
transportowg miast podrézujgcym samochodami osobowymi w zwigzku zrealizacja podrézy
wielocelowych (m.in. zatatwianiem spraw urzedowych).
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Umozliwienie dotarcia do obszaréw centralnych przeksztatconych w strefe ruchu pieszego
o ograniczonym dostepie ruchu drogowego, m.in. przez strefe ptatnego parkowania nalezy na granicy
miast zapewni¢ parkingi buforowe w tym parkingi typu Park&Ride aby w miejscach koncentracji ruchu
zapewnic¢ przesiadke i umozliwié¢ kontynuacje podrézy srodkami publicznego transportu zbiorowego.
Parkingi buforowe s3 istotne dla oséb dojezdzajgcych spoza obszaru SOM i mieszkancow
z miejscowosci o matej gestosci zaludnienia, ktére trudno obstugiwaé transportem zbiorowym z czego
wynika ograniczona oferta nie w petni zaspokajajgca szczegdétowe potrzeby rdinych grup
uzytkownikéw. Parkingi buforowe nalezy zatem tworzy¢ w tych miejscach na obszarze SOM,
gdzie koncentrujg sie potoki pojazdéw w ruchu przyjezdzajgce z obszaréw o mniejszej gestosci
zaludnienia i kierujg sie do miast (obszaréw centralnych gmin CBD). Parkingi buforowe ustalane sg
w miejscach gdzie wielkos¢ liczby podrdznych uzasadnia (wedtug kryterium ekonomicznego) obstuge
danego (skoncentrowanego) popytu transportem zbiorowym. Zagadnienie obstugi transportowe;j
obiektéw bedacych znacznymi generatorami ruchu jest tym bardziej istotne, ze w SOM wystepuje
znaczny ruch zwigzany nie tylko z podrézami codziennymi ale réwniez z turystyka. W celu rozwigzania
probleméw transportowych w poblizu duzych generatoréw ruchu nalezy zapewnic potgczenia danych
obiektéw z parkingami buforowymi i transportem publicznym. Jednoczes$nie nalezy prowadzi¢
dziatania informacyjne na temat zasad korzystania z parkingéw i zalet tgczenia podrdzy transportem
indywidualnym i zbiorowym.

W obszarze SOM zasadne jest powotanie zespotéw roboczych w poszczegdlnych jednostkach
samorzadu terytorialnego, wspodtpracujagcych na rzecz realizacji zintegrowanych zadan
transportowych. Dodatkowo warto nawigzaé¢ wspotprace z gminami, ktére nie s objete
przedstawionym Planem, ale znajdujg sie w transgranicznym obszarze oddziatywania SOM.

Wsrdd celéow dziatan realizowanych w ramach pakietu ,Atrakcyjna przestrzen metropolii”
powinny by¢ w szczegdlnosci:

— skupienie wysitkbw na wdrozeniu koncepcji TOD, zwtaszcza wspieraniu wzrostu gestosci
zaludnienia w centrum oraz powstrzymaniu zabudowy na terendw o duzych walorach
turystycznych i rekreacyjnych;

— zaspokojenie potrzeb przewozowych przez mobilnos¢ aktywng;
— ograniczenie rozlewania sie zabudowy;

— zmniejszenia uzaleznienia od samochodu osobowego;

ograniczenie inwestowania na terenach stabo rozwinietych.

Na rysunkach 5.38. - 5.44. przedstawiono proponowany, docelowy zakres wdrozenia stref
ptatnego parkowania w miastach powiatowych SOM, jako narzedzie zwiekszajgcego atrakcyjnosc
obszaréow centralnych gmin CBD w zakresie realizacji podrdzy pieszych i transportem rowerowym.
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Rysunek 5.38. Planowany zakres wdrozenia stref ptatnego parkowania w SOM
Zrédto: Opracowanie wiasne
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Rysunek 5.39. Planowany zakres wdrozenia strefy ptatnego parkowania w gminie Goleniow
Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 5.40. Planowany zakres wdrozenia strefy ptatnego parkowania w gminie Gryfino

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 5.41. Planowany zakres wdrozenia strefy ptatnego parkowania w gminie Police

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Rysunek 5.42. Planowany zakres wdrozenia strefy ptatnego parkowania w gminie Stargard
Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 5.43. Planowany zakres wdrozenia strefy ptatnego parkowania w gminie Swinoujscie
Zrédto: Opracowanie wiasne
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Rysunek 5.44. Planowany zakres wdrozenia strefy ptatnego parkowania w gminie Szczecin
Zrédto: Opracowanie wtasne

Zmniejszenie uzaleznienia od samochodu osobowego i zwiekszenie udziatu podrézy
realizowanych poprzez przemieszczenia aktywne mozliwe jest w obszarach gestej zabudowy
o funkcjach mieszanych. Jesli dystans do pokonania miedzy generatorem i absorbentem ruchu jest
niewielki najkorzystniejsze sg przemieszczenia piesze lub rowerem. Dziatania w zakresie
zagospodarowania przestrzennego powinny zatem koncentrowaé sie na zwiekszaniu gestosci
zaludnienia poprzez rozwdj zwartej zabudowy wielorodzinnej na niewielkiej powierzchni
oraz koncentracji w tych obszarach obiektéw o zréznicowanych funkcjach, produkcyjno-handlowo-
ustugowych. Zaspokojenie przez mieszkancow wszystkich potrzeb w najblizszej okolicy pozwala
realizowaé aktywnosci bez potrzeby korzystania z samochodu osobowego. We wtasciwie
zorganizowanej przestrzeni mieszkaficy w bezposrednim otoczeniu mogg znalezé miejsce pracy,
rekreacji, wypoczynku, pozazawodowych aktywnosci, spotkan towarzyskich itd. Przeciwienstwem
dobrze zorganizowanej przestrzeni sg osiedla doméw jednorodzinnych, ktére ze wzgledu na duzg
powierzchnie i matg gestos¢ zaludnienia zwiekszajg uzaleznienie od samochodu, poniewaz realizacja
kazdej aktywnosci wymaga pokonywania znacznych odlegtosci, zwykle wyjazdu z osiedla/dzielnicy.
Czesto dojazdy realizowane sg do srédmiescia lub sgsiednich gmin co wzmaga obecnie kongestie
w sieci transportowej SOM.

Tereny zielone petnig szczegdlng role w przestrzeni SOM, poniewaz oddziatujg na poprawe
jakosci zycia jego mieszkancow. Zielen petni funkcje estetyczne, rekreacyjne, zdrowotne. Podczas
planowania nowych zielonych miejsc rekreacji powinna przyswiecac che¢ poprawy wizerunku miejsca
zamieszkania i zdrowia ludzi. Nalezy jednoczesnie chronié istniejgce tereny wodne i zielone nawet jesli
nie lezg w granicach obszaréw prawnie chronionych. Kazdy obszar tego typu spetnia istotne funkcje
dla mieszkajagcej w jego otoczeniu spotecznosci. Dziatania w zakresie zagospodarowania
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przestrzennego wymagajg zatem powstrzymania niekontrolowanego rozrastania sie miast
i zajmowania kolejnych terendw. Spdjna w skali SOM polityka powinna stuzyé ochronie przestrzeni,
zmniejszy¢ nadpodaz gruntdw na rzecz zwiekszania koncentracji zabudowy w centrum obszaréw juz
zaludnionych. Nowa zabudowa powinna powstawac¢ w bezposrednim otoczeniu linii a zwtaszcza
przystankéw kolejowych. Blisko$é transportu publicznego zacheca do podrdzy transportem zbiorowym
zamiast samochodem. Duza koncentracja ludnosci jest podstawg uzasadnienia ekonomicznej
optfacalnosci inwestycji w nowe potgczenia transportowe i rozbudowe infrastruktury transportu.
Dostep do transportu publicznego zaspokaja potrzeby przewozowe na odlegtosci wieksze, ponad
dystans racjonalny do pokonania pieszo lub na rowerze przez przecietnego mieszkanca.

Same przystanki moga by¢ réwniez zielone. Ze wzgledu na ograniczong przestrzen w obszarach
o duzej gestosci zaludnienia nalezy wykorzysta¢ kazdg mozliwo$¢ w celu poprawy srodowiska. Linie
tramwajowe tam, gdzie jest to mozliwe powinny by¢ ksztattowane jako rozwigzania proekologiczne
(czesciowo jest to juz realizowane). Dodatkowo obszary dworcow oraz weztow przesiadkowych oprocz
elementow konstrukcyjnych powinny by¢ zaplanowane z otoczeniem zielonym, a w zaleznosci
od dostepnej przestrzeni takze z otoczeniem btekitno-zielonym. Tym bardziej budowa weztéw
przesiadkowych pochtoneta znaczng powierzchnie i ograniczyta swobodng infiltracje. Nalezy rozwazy¢
retencje wody deszczowe] z powierzchni zajetej przez wezet. Wskazane dziatania zwigzane
z planowaniem przestrzennym otoczenia pozwolg na poprawe srodowiska oraz wptyng na jakos¢ zycia
oraz wizerunek SOM.

Planowanie rozwoju zabudowy powinno przebiega¢ rownoczesnie z planowaniem rozwoju
systemu transportowego. Nalezy zawsze okresli¢ zapotrzebowanie na przestrzen dla planowanego
wytyczenia przebiegu tras linii transportu zbiorowego, ktéry bedzie obstugiwat przyszte potrzeby
transportowe. Konieczna jest rezerwa terenu. W przeciwnym razie obstuga transportem publicznym
bedzie trudna, nieatrakcyjna dla mieszkancow. Wzrosnie uzaleznienie od samochodu osobowego
w realizacji podrézy. Planowanie rozwoju zagospodarowania przestrzennego i struktury osadniczej
powinno uwzglednia¢ strukture przestrzenng dziatalnosci gospodarczej, mozliwosci umiejscowienia
obiektéw systemu, potaczenia komunikacyjne w celu zaplanowania przysztych potrzeb gospodarki
odpadami i obstugi istniejgcych i nowobudowanych obiektéw.

Przedstawione w ramach omawianego pakietu w sposdb ogdlny, uniwersalny w zakresie SOM
zasady ksztattowania i rozwoju struktury osadniczej i systemu transportowego zostaty zastosowane
w opracowaniu szczegdtowych inwestycjach zaproponowanych w Planie w ramach realizacji

pozostatych pakietow.

Pakiet 6: Zintegrowana logistyka

W rezultacie petnego wdrozenia dziatann zaplanowanych do realizacji w ramach pakietu
LZintegrowana logistyka” na obszarze SOM bedzie w sposdb sprawny funkcjonowac system transportu
tadunkdw. Realizowany bedzie transport intermodalny poprzez zapewnienie integracji podsystemdw
transportu w portach. tadunki w tranzycie bedq w zakresie transportu lgdowego w znacznym stopniu
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realizowane kolejq i transportem wodnym srédlgdowym. Sprawnos¢ ruchu srodkéw transportu
w przewozach tadunkdw bedzie zapewniona dzieki:

— separacji ruchu poprzez wydzielenie infrastruktury dedykowanej dla ruchu tranzytowego,
— likwidacji wgskich gardet w transporcie towarow,
— wdroZeniu systemdw sterowania ruchem drogowym (ITS) oraz

— wdroZeniju systemow wspomagajgcych planowanie realizacji procesow transportowych
i logistycznych.

Porty na obszarze SOM bedq atrakcyjne dla firm transportowych i spedytoréw oraz bedg mogty
realnie konkurowac z innymi obiektami tego typu w regionie ze wzgledu na zapewnienie sprawnej
obstugi i mozliwosci szybkiego przetadunku znacznego frachtu. Natomiast wydzielenie zbioru
parkingdéw dla pojazdéw obstugujgcych transport towarow jako kolejny czynnik pozwoli zwiekszyc
separacje i wzajemne oddziatywania transportu osob i tadunkdw. Wydzielenie dedykowanych
parkingdw w strukturze przestrzennej miasta, rozmieszczonych w sgsiedztwie portow i weztow
logistycznych pozwoli zmniejszyc oddziatywanie na ruch w portach i weztach logistycznych jak i drogach
dojazdowych.

Stale dziatac bedzie zespdt roboczy ztozony z przedstawicieli JST i firm i przedsiebiorstw w celu
wspdlnego planowania rozwoju systemu transportowego i logistycznego. Wtadze miejskie wspierac
bedq inwestycje infrastrukturalne i organizacyjne na terenie SOM zaspokajajgc potrzeby firm
Swiadczgcych ustugi przewozowe i logistyczne. Dzieki temu stale bedzie podnoszona konkurencyjnosc
i pozycja portéow oraz catego obszaru funkcjonalnego SOM jako wezta w systemie logistycznym w skali
potudniowego wybrzeza Morza Baftyckiego.

W obszarze funkcjonalnym SOM a takze w transgranicznym obszarze oddziatywania tworzgcym
jeden spdojny obszar w zakresie transportu towardw bedzie w sposob sprawny wdrozona i realizowana
logistyka miejska. System weztdw logistycznych stanowigcych odrebne jednostki, oddzielony formalnie
od portow i realizowanych przez nie zadan bedzie stuzyt sprawnej realizacji logistyki dystrybucji
i zaopatrzenia firm i mieszkaricow regionu. Dobor liczby i lokalizacji weztéw logistycznych bedzie
dostosowany do potrzeb, zapewniajgc w sposdb optymalny obstuge regionu w zakresie przewozu
towarodw, obstugi logistycznego faricucha dostaw w tym logistyki ,,ostatniej mili”.

Dzieki wprowadzeniu ztozonego taricucha dostaw, transport towardéw bedzie realizowany
réznymi srodkami transportu o réznej pojemnosci dopasowanej do ilosci przewozonych tadunkdéw
i obstugiwanych firm handlowych, ustugowych lub produkcyjnych. Jednoczesnie panowanie przewozéw
i operacji logistycznych realizowane bedzie w regionie w sposob spdjny, zintegrowany
w celu usprawnienia procesow i minimalizacji kosztow zwigzanych z dystrybucjq tadunkow.

Dziatania realizowane w ramach pakietu wraz z przypisaniem sektoréw i obszaru zastosowania
przedstawiono w tabeli 5.12.
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Tabela 5.12. Dziatania realizowane w ramach pakietu ,Zintegrowana logistyka”

Metropolitalny

6.1. Uksztattowanie efektywnych struktur w ramach JST Drogowy Szczecinski 2030
w tym grup roboczych w obszarze funkcjonalnym SOM Kolejowy Obszar
w celu wsparcia i rozwoju zintegrowanego systemu Wodny Metropolitalny
transportu towardw i systemu logistycznego SOM
6.2. Udziat zespotow roboczych we wspdinych Drogowy Szczecinski 2030
szkoleniach i warsztatach z zakresu wsparcia logistyki Kolejowy Obszar
miejskiej Wodny Metropolitalny
6.3. Rozwdj zielonego transportu intermodalnego Drogowy Szczecinski 2030
Kolejowy Obszar
Wodny Metropolitalny
Obszar
oddziatywania
SOM
6.4. Budowa potaczen obwodnicowych Drogowy Szczecinski 2030
dla wyprowadzenia ruchu tranzytowego z terendw Obszar
zabudowanych Metropolitalny
6.5. Budowa oraz przebudowa niezbednych odcinkéw Drogowy Szczecinski 2030
drogowych Obszar
Metropolitalny
6.6. Rozwdj weztdw logistycznych Drogowy Szczecinski 2040
Kolejowy Obszar
Wodny Metropolitalny
6.7. Rozwdj transportu towarow drogg wodng Wodny Szczecinski 2040
Obszar
Metropolitalny
6.8. Rozwdj zintegrowanego systemu zarzgdzania Drogowy Szczecinski 2040
tancuchem dostaw w skali obszaru funkcjonalnego Kolejowy Obszar
SOM i transgranicznego obszaru oddziatywania Rowerowy Metropolitalny
Wodny
6.9. Samorzadowe wsparcie rozwoju systemu obstugi Drogowy Szczecinski 2040
ostatniej mili w transporcie towaréw Rowerowy Obszar
Metropolitalny
6.10. Wdrazanie nowoczesnych systemow zarzgdzania Drogowy Szczecinski 2040
flotg oraz dystrybucjg towarow Kolejowy Obszar
Wodny Metropolitalny
6.11. Wdrazanie nowoczesnych systeméw nadzoru Drogowy Szczecinski 2040
nad siecig transportowg Obszar
Metropolitalny
6.12. Budowa parkingéw dla transportu towarowego Drogowy Szczecinski 2040
Obszar

Zrédto: Opracowanie wiasne

Pakiet , Zintegrowana logistyka” oddziatuje na realizacje pakietow:

— ,Atrakcyjny transport zbiorowy”, ,Mobilnos¢ aktywna”, ,Bezpieczna metropolia” oraz

»Atrakcyjna przestrzen metropolitalna” poprzez separacje transportu towardw od transportu

0s6b oraz wyprowadzenie ruchu tranzytowego z obszaréw zurbanizowanych, centralnych

obszardw gmin poprawiajgc warunki funkcjonowania w obszarach centralnych,
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,Transport niskoemisyjny” poprzez optymalizacje tras przewozu tadunkéw, wprowadzenie
tancucha dostaw w dystrybucji oraz zwiekszenie przepustowosci sieci drogowej wptywajgcych
na zmniejszenie zuzycia paliwa.

Jednym z kluczowych dziatan jest rozbudowa portéw stuzacych obstudze dystrybucji towaréw,
tadunkdéw w tranzycie, przetadunku towaréw.

Porty proponowane do rozbudowy przedstawiono na rysunku 5.45.

Golenlow
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2
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J, porty przeznaczone
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[ granice powiatéw
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0 10 20 30 km

Rysunek 5.45. Wskazanie portow proponowanych do rozbudowy.
Zrédto: Opracowanie wtasne

Nalezy rozbudowac port rzeczny w Szczecinie aby usprawni¢ przetadunek towaréw miedzy
réoznymi podsystemami transportu w tym miedzy transportem morskim i srédlgdowym. Jednym
z zadar zwiaszcza portéw w Szczecinie, Policach i Swinoujsciu bedzie realizacja przewozéw w ramach
tancucha logistyki miejskiej, logistyki dystrybucji zapewniajgc sprawny i ekologiczny przewdz tadunkow
wokot Zalewu Szczecinskiego. Nalezy dgzy¢ do zwiekszenia udziatu przewozéw transportem wodnym
w wolumenie tadunkdéw transportowowanych wewnatrz obszaru SOM oraz w odniesieniu do catego
Zalewu Szczecinskiego. Dodatkowa niejako uzupetniajgcg funkcjg wskazanych portow bedzie obstuga
ruchu osobowego zaréwno zapewniajagc potgczenia regularne w obstudze mieszkacow
przeciwdziatajgc wykluczeniu komunikacyjnemu i zapewniajgc sprawne przemieszczanie po catym
obszarze SOM oraz w obstudze sezonowej ruchu turystycznego.

Usprawnienie ruchu kolejowego w transporcie towaréw zostanie osiggniete poprzez likwidacje
waskich gardet, rozbudowe infrastruktury liniowej, separacje ruchu osobowego od transportu
towarow. W tym celu dotychczas jednotorowe odcinki linii kolejowych zostang rozbudowane jako
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dwutorowe. Osiggnieta zostanie petna elektryfikacja linii kolejowych na obszarze SOM usuwajac
biezgce ograniczenia i utrudnienia w planowaniu przewozéw zwigzane z koniecznoscig wymiany
lokomotyw. Budowa tgcznic pozwoli zwiekszy¢ liczbe bezposrednio realizowanych potaczen pomiedzy
poszczegdlnymi osrodkami na obszarze SOM i zmniejszyé obcigzenie stacji weztowych. Wskazane
dziatania pozwolg poprawi¢ przepustowos¢ catej sieci kolejowej i sprawnos¢ systemu transportowego
i logistycznego SOM. Dodatkowo konieczne jest podnoszenie parametrdow istniejgcych odcinkéw linii
kolejowych, usuwanie lokalnych ograniczen predkosci i podwyzszenie dopuszczalnego nacisku poprzez
likwidacje uszkodzen w celu petnego wykorzystania potencjatu dostepnej infrastruktury.

Wazinym elementem w zapewnieniu sprawnej obstugi transportu towarow w SOM bedzie
rozbudowa potaczen drogowych stuzgcych wyprowadzeniu ruchu tranzytowego z obszarow
centralnych gmin CBD oraz pozwalajgcych w sposdb sprawny realizowaé przewozy po catym obszarze
SOM. Separacja ruchu i wyprowadzenie ruchu towarowego z centréw miast stanowi réwniez istotng
poprawe bezpieczernstwa zwigzanego z transportem towaréw niebezpiecznych. W tym zakresie nalezy
dodatkowo wytyczy¢ drogi dojazdowe do zaktaddéw przemystowych, ktére wykorzystujg materiaty
niebezpieczne. Docelowy uktad drég przedstawiono na rysunku 5.46.

LEGENDA:

istniejace dorgi:

= krajowe

=== wojewddzkie
modernizowane/planowane drogi:
— Krajowe

=== wojewddzkie

=== powiatowe/gminne

D granica obszaru opracowania
[ granice powiatéw

[ granice gmin

0 10 20 30 km

Rysunek 5.46. Docelowy uktad sieci drogowej.
Zrédto: Opracowanie wiasne

Kluczowg role w zakresie proponowanej rozbudowy stanowi pétnocna obwodnica Szczecina.
Wynika to z zapewnienia najdalej na pdtnoc wysunietej przeprawy tgczacej brzegi Odry. Istotnie
wplynie to na czas przejazdu i spowoduje wzbudzenie dodatkowego ruchu. Proponowane odcinki drég
stanowig istotne uzupetnienie dotychczasowego uktadu tras i wptyng na zwiekszenie spdjnosci
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nie tylko obszaru funkcjonalnego SOM (potaczenie Szczecin - Golenidw) ale takie w skali
transgranicznego obszaru oddziatywania, zapewniajgc dodatkowe potgczenia terytorium Republiki
Federalnej Niemiec ze Szczecinem prowadzone przez intensywnie rozwijajgcy sie dzisiaj gmine Dobra.
Dzieki temu wptynie to réwniez na usprawnienie obstugi logistycznej gminy.

Budowa obwodnic i drég poza terenem zabudowanym pozwoli wyprowadzi¢ ruch tranzytowy,
zwiaszcza towarowy z terendw zamieszkatych. Pozwoli to skrdci¢ czas przejazdu, wptynie korzystnie
na realizacje procesdéw logistycznych i transportowych, a ze wzgledu na nadmorskie potozenie i istotng
funkcje SOM w gospodarce panstwa pozwoli zwiekszy¢ konkurencyjnos¢ obszaru i przyczyni sie do jego
dalszego rozwoju. Nastgpi dzieki temu poprawa przepustowosci i bezpieczenstwa ruchu oraz poprawa
jakosci zycia mieszkancéw SOM

Tabela 5.13 Kluczowe projekty i przedsiewziecia dla pakietu ,Zintegrowana logistyka”

Transport kolejowy
— Nowa linia kolejowa nr 350 pomiedzy stacjg Szczecin Dgbie a stacjg Szczecin Port Centralny

Przebudowa tgcznicy linii nr 273 z linig nr 351 w rejonie Zaleskich tegéw

— Rozbudowa linii kolejowych 408 i 409 od stacji Szczecin Gtéwny do Granicy Paristwa
— Budowa zachodniej kolejowej obwodnicy Szczecina

— Modernizacja linii kolejowej 406 na odcinku Szczecin Police

— Elektryfikacja linii kolejowych nr 402, 403, 408, 409, 411, 417, 429, 434, 994, 995, 996, 997,
998

— Rozbudowa do dwutorowej linie kolejowe nr:237, 402, 406, 408, 409, 411, 417, 428, 429,
431, 433, 439, 854, 857, 990, 991, 992, 993, 994, 995, 996, 998

Transport drogowy
— Budowa ul. Nowoszerokiej od ul. Sosabowskiego do al. Wojska Polskiego G 2x2

— Budowa nowego przebiegu DK13 od Ronda Hakena do wezta Kotbaskowo (obwodnica
Przectawia Etap )

— Budowa obwodnicy Gryfina, Czepina, Daleszewa, Nowych Brynek i Radziszewa w ciggu
DK31

— Przebudowa wezta Radziszewo
—  Budowa Obwodnicy Srédmiejskiej - od al. Wojska Polskiego do wezta Turzyn - GP 2x2
— Most Zapadta 2x1 na wyspe Zielong od Kolumba (cigg ul Zapadtem przez Odre do Heyki)

— Przebudowa drogi Nr 10 - Szosa Stargardzka, obwodnica Ptoni od wezta Kijewo do granicy
SOM S2x3 i 2x2

— Budowa ul. Szczawiowej od ul. Tama Pomorzanska do ul. Autostrada Poznanska - G 2x2

— Przebudowa ul. A. Struga - od ul. Pomorskiej - do wezta Kijewo- GP 2x3
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— Budowa obwodnicy Mierzyna w ciggu DK10

— Obwodnica Wotczkowa

— Alternatywna droga do Szczecina (od obwodnicy Wotczkowa do ronda przy Szafera)
— Wschodnia obwodnica w Stargardzie DK20

— Obwodnica Warzymic i Przectawia etap I

— Obwodnica Kotbaskowa od wezta A6 do Roséwka

— Budowa Obwodnicy Srédmiejskiej - od wezta Turzyn do wezta Zapadta - GP 2x2

— Budowa ul. tukasinskiego do granicy SOM - GP 2x2

— Budowa ul. Szosa Polska + obejscie Os. Bukowo (Trasa Pétnocna)

— Budowa ciggu ul. Ceglana - Bozeny - Wilcza od E. Plater do Przyjaciét Zotnierza G 2x2
— Budowa ul. Duniskiej od obwodnicy srédmiejskiej do skrzyzowania z Trasg Pétnocng - G 2x2
— Budowa Obwodnicy Zachodniej odcinek Police — Goleniéw

— Modernizacja dostepu drogowego do Portu w Szczecinie: przebudowa uktadu drogowego
w rejonie Miedzyodrza — czes¢ mostowa

— Budowa infrastruktury uzupetniajgcej dla Zachodniego Drogowego Obejscia Szczecina
(zDOS)

— Przebudowa ul. Lubczynskiej na odcinku od wybudowanego ronda na ul. Goleniowskiej
do ul. Kniewskiej oraz ul. Goleniowskiej od wybudowanego ronda na ul. Goleniowskiej
do ul. Kniewskiej w Szczecinie

— Szczecin - Budowa drogi do obstugi terenéw inwestycyjnych w rejonie ulic Stotczynskiej
i Skwarnej

— Szczecin - przedtuzenie ul. Przestrzennej od strony wschodniej (tzw. ul. Nowoprzestrzenna)
od ul. Emilii Gierczak do ronda Gryfa, istotnej dla obstugi ruchu w kierunku Swinoujscia
i Gdanska, potgczonej poprzez ul. Irydowa z autostradg A6 w wezle Szczecin Dabie

— Budowa drogi alternatywnej Wotczkowo - Bezrzecze-Szczecin

— Obwodnica Pétnocna  Stargardu na odcinku od skrzyzowania z ul. Stralsundzka
do ul. Wieniawskiego oraz dalej od ul. E. Orzeszkowej w kierunku ul. Morskiej

— Stepnica — budowa wschodniej obwodnicy poprzez potgczenie odcinkdw DK111 na pétnoc
i potudnie od miasta

— Rozbudowa DK111 na odcinku Stepnica — Rectaw

— Zastgpienie przejazdu kolejowego w Policach na ul. Grunwaldzkiej rozwigzaniem
dwupoziomowym

— Utworzenie obwodnicy zachodniej w Swinoujéciu poprzez potaczenie ul. 11. Listopada
z ul. Karsiborska, utworzenie tzw. obwodnicy wschodniej tgczgcej w | etapie ul. Karsiborska

z ul. Steyera i w Il etapie ul. Wybrzeze Wtadystawa IV z ul. Jachtowg i nowym odcinkiem
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ul. Sienkiewicza oraz budowa obwodnicy potudniowej tgczacej ul. Karsiborskg
z ul. Grunwaldzka na wysokosci przejscia granicznego Garz.

Zrédto: Opracowanie wiasne

W Planie proponowane sg dziatania majgce na celu wspieraé samorzady i przedsiebiorstwa
w zakresie wdrazania zréwnowazonej logistyki. Dzieki realizacji tej strategii osiggniete zostang
dtugoterminowe korzysci bez szkody dla sSrodowiska oraz w kooperacji z grupami interesu.
Zintegrowane planowanie systemu transportu towardéw, w tym logistyki miejskiej, na poziomie obszaru
metropolitalnego poprzez wdrazanie optymalnych, wybranych z uwzglednieniem wielokryterialnego
wspomagania decyzji rozwigzan infrastrukturalnych, organizacyjnych i informatycznych bedzie
stanowito element przewagi konkurencyjnej SOM oraz zapewni zdrowy biznes dla jego interesariuszy.

Zalecane jest stworzenie warunkow aby wszystkie elementy, zasoby, towary, informacje,
operatorzy i dzialy podlegaty integracji w celu zapewnienia odbiorcom dostawy w mozliwie
najkrétszym czasie. Wdrazany Plan zaleca zaangazowanie do wspotpracy praktycznie wszystkich
interesariuszy. Dzieki wdrozeniu i wspieraniu synchronizacji pracy poszczegdlne czynnosci logistyczne
beda przebiegaé w bardziej ptynny sposdb.

Logistyka zréwnowazona obejmuje postulaty logistyki zintegrowanej i zielonej logistyki. Dzieki
zintegrowanej logistyce SOM zyska wiekszg konkurencyjnos¢, a w efekcie okazje do skutecznego
rozwoju. Integracja podsystemow zwiekszy elastycznosc i odpornosé systemu dostosowanie do zmian
zachodzacych w gospodarce, w tym na rynku przewozow.

Wdrazana koncepcja zréwnowazonej logistyki zapewnia faczne rozwigzywanie probleméw sfery
ekonomicznej, spotecznej i Srodowiskowej. Pozwala to bowiem na dokonanie pozytywnej ewaluacji
tylko takich dziatan, ktére prowadzg do uzyskania korzystnych efektéw zachodzacych jednoczesnie we
wszystkich trzech sferach. Celem wdrazanego w Planie zréwnowazonego rozwoju jest zatem
dtugookresowy i odpowiedzialny wzrost globalnych systeméw gospodarczych, potagczony z rozwojem
spotecznym, spdjnosci spotecznej, rdéznorodnosci i bogactwa kulturowego, przy réwnoczesnym
podnoszeniu jakosci srodowiska naturalnego, poprzez ograniczanie szkodliwego wptywu produkcji
i konsumpcji oraz ochrone zasobdéw przyrodniczych.

Zatozenia zréwnowazonej logistyki w ramach Planu obejmujg podporzgdkowanie zasadom
zrbwnowazonego rozwoju poprzez:

strategiczne partnerstwo pomiedzy uczestnikami tancucha i ich rozszerzona wspdlna
odpowiedzialnos¢;

— narzucanie odpowiednich standardow w skali catego tancucha, w rezultacie minimalizacji
kosztu uogdlnionego — kosztéw finansowych, spotecznych, srodowiskowych i czasu;

— przejecie przez operatora logistycznego odpowiedzialnosci za przeptyw zlecen, optymalizacje
i monitoring sieci dostaw klienta oraz identyfikacje i wykorzystanie efektow synergii;

— wykorzystanie petnego potencjatu taricucha dostaw;
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— optymalizacje transportu, odpraw celnych, magazynowania, zarzadzania i kosztéw
zwigzanych z dostawami;

— zwiekszenie przejrzystosci taricucha dostaw;
— mozliwo$¢ wyboru miedzy dedykowanymi lub wspoétdzielonymi serwisami;
— mozliwos¢ orientacji zasobéw firmy na dziatalnosci podstawowe;j.

Huby logistyczne o odpowiedniej liczbie, strukturze, wyposazeniu i uktadzie w strukturze
przestrzennej regionu beda dedykowanym miejscem do zarzadzania logistykg klientow
o miedzynarodowym zasiegu. Takie centra powinny oferowac zarzadzanie faicuchem operacyjnym,
upraszczajgc jego ztozonos¢ poprzez zintegrowane, kompleksowe rozwigzanie. Wskazane w SOM jest
wspieranie przez JST rozwigzan i inwestycji zorientowanych na wielomodalne zarzgdzanie taricuchem
dostaw przy jednoczesnej efektywnosci kosztowej.

W Planie ksztattowana ma by¢ zielona logistyka realizowana przede wszystkim poprzez
automatyzacje procesow, optymalizacje tras, i potrzebnych zasobdw, dobre praktyki organizacyjne —
Scista wspétpraca wszystkich uczestnikow taricucha dostaw.

W ramach zrownowazonej logistyki miejskiej na obszarze SOM wazne miejsce zajmuje réwniez
logistyka zwrotna i gospodarka odpadami. Wskazane jest tworzenie tancuchow logistycznych tgczacych
miejsca wytwarzania odpaddéw z miejscami ich utylizacji. Konieczne jest wsparcie informatycznej
optymalizacji zbiérki, transportu do punktéw segregacji oraz ponowny transport do punktéw
sktadowania. Proces transportu rozpoczyna sie juz w momencie wyjazdu pojazdu w celu zebrania
odpaddw i koniczy sie w miejscu centralnego punktu zagospodarowania. Optymalizacja powinna by¢

realizowana na kazdym z etapdw obstugi odpaddw.

Pakiet 7: Transport niskoemisyjny

Zrownowazona mobilnos¢, to mobilnosé, ktora oszczedza zasoby. Docelowy system
transportowy SOM, spetniajgcy cele przyjete w Planie w znacznie wiekszym stopniu bazuje
na pojazdach zeroemisyjnych. Caty system transportowy bedzie w przyjetym horyzoncie czasowym
niskoemisyjny. Kluczowe cztery cechy, elementy sktadowe docelowego systemu transportowego
obejmujg:

zeroemisyjny, nowoczesny tabor w transporcie zbiorowym,

wsparcie rozwoju samochoddow o napedzie alternatywnym,

strefe czystego transportu w osrodku rdzeniowym SOM oraz

usprawnienie ruchu pojazdow w sieci drogowej

Nowoczesny tabor w transporcie autobusowym bedzie obejmowat autobusy elektryczne, ktdrych
przewaga nad dotychczas eksploatowanymi autobusami spalinowymi w zakresie lokalnej emisji jest
jednoznaczna. Nowoczesny tabor bedzie uzytkowany takze w transporcie szynowym: tramwajowym
oraz kolejowym obejmujgc zespofy trakcyjne, lokomotywy i wagony osobowe. Zastosowane nowe
rozwigzania cechuje wieksza sprawnos¢, mniejsze opory a w rezultacie mniejsze zuzycie energii.
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Jednoczesnie nowoczesne pojazdy cechuje wiekszy komfort podrdzy a dzieki odpowiedniemu
zawieszeniu, nowoczesnej konstrukcji zapewniona zostanie mniejsza emisja hatasu niz generowana
przez aktualny tabor.

Wiekszy niz obecnie udziat pojazddw elektrycznych bedzie zwiqgzany z dostepnym rozbudowanym
systemem stacji tadowania rozmieszczonym w cafym obszarze SOM oraz promowaniem pojazddow
elektrycznych w strefach pftatnego parkowania i ruchu uspokojonego. Zachecanie kierowcdéw do zakupu
samochoddw elektrycznych realizowane przez oferowanie preferencyjnych stawek optat za parkowanie
i wydzielenie najkorzystniejszych, najatrakcyjniejszych miejsc postojowych w obszarach centralnych
miast powiatowych jako dedykowanych do postoju wytgcznie samochoddéw elektrycznych. Dzieki
rozbudowie systemu stacji zasilania, przeznaczonych dla réznych typdw napedu zwieksza sie zasieg
i tatwos¢ korzystania z danego typu pojazdow wpfywajgc na dalszy wzrost udziatu pojazdéw
elektrycznych w ogdlnej liczbie pojazddéw zarejestrowanych w SOM. Wdrazana i realizowana
w rozpatrywanej perspektywie czasowej polityka wspierania pojazddw z napedem alternatywnym
musi by¢ elastycznie dostosowywana do warunkow drogowo-ruchowych. Dziatania powinny byc
zorientowane na poprawe warunkow ruchu, zmniejszenie natezenia ruchu pojazdow jako przestanke
do zmiany zachowan komunikacyjnych i zwiekszenie udziatu podrdzy realizowanych ekologicznymi
formami przemieszczania. Dziatania zorientowane sq na poprawe srodowiska, zmniejszenie
negatywnego oddziatywania transportu na otoczenie. W biezgcej perspektywie obowigzywania Planu,
czyli do roku 2030 nie przewiduje sie znaczgcego wzrostu udziatu pojazddow z napedem alternatywnym,
zwtaszcza, jesli nie bedzie preferencji réznorodnych zachet do wymiany pojazdow. Dziatania wtadz
powinny by¢ zorientowane na takie wspieranie pojazdow z napedem alternatywnym, ktére zapewni
spetnienie wymagan prawodawstwa krajowego i europejskiego. Zmiana udziatu pojazddéw z napedem
alternatywnym bedzie wymagata zmiany polityki. Dziatania te bedg realizowane m.in. w rezultacie
zaplanowanej juz aktualizacji planu po roku 2030. Wszystkie podejmowane na biezgco dziatania
w ramach Planu zaktadajg integracje i poszukiwanie porozumienia miedzy wtadzami, pogodzenie
interesdow roznych interesariuszy. Dlatego zaktada sie, ze kreowana polityka bedzie sukcesywnie,
w sposob ptynny, elastyczny lecz niegwattowny zmieniana, dostosowywana do biezgcych potrzeb
i osiggania przyjetych celdw strategicznych i operacyjnych poprzez racjonalne stosowanie i w razie
potrzeby aktualizowanie pakietow i dziatari. W ramach Planu zdefiniowano sposob postepowania,
stworzono, zaproponowano warunki zapewniajgce integracje i koordynacje zarzadzania tak potrzebng
w ramach niniejszego punktu.

Dodatkowym impulsem do wzrostu udziatu samochoddw o napedzie alternatywnym jest
wdrozenie strefy czystego transportu, ktora tylko samochodom elektrycznym umozliwia wjazd
do centrum miasta. To dziatanie wraz z rozpowszechnieniem stacji fadowania z uwzglednieniem firm
kurierskich itransportowych bedzie skutkowac zwiekszeniem udziatu samochoddw elektrycznych
w transporcie przesytek i tadunkdéw zwfaszcza w zakresie logistyki miejskiej i wspieranej
przez samorzqdy logistyki ostatniej mili. Wiekszy udziat zostanie zarejestrowany takze
dla zastosowania elektrycznych rowerdw cargo zaréwno stacjach rowerow miejskich dla o0sdb
prywatnych jak i we flocie firm transportowych.

Wieksza przepustowosc sieci drogowej, poprawa parametrow ruchu, skrdcenie dtugosci kolejek
na wlotach skrzyzowan bedzie rezultatem wdrozenia, rozwoju i ujednolicenia w skali catego obszaru
funkcjonalnego SOM centrdw sterowania ruchem w ramach Inteligentnych Systemow Transportowych.
Wdrozenie rozwiqgzan infrastrukturalnych w zakresie sterowania ruchem oraz nadgzna optymalizacja
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programow sygnalizacji, dostosowanie dtugosci faz do biezgcych potrzeb oraz stosowanie zielonej fali

pozwala uzyskac skrocenie czasu przejazdu w sieci transportowej nawet o 10%.

Dodatkowo lokalne zmniejszenie emisji szkodliwych substancji i hatasu zostanie uzyskane

w centrach gmin w zwigzku z separacja ruchu i wyprowadzeniem ruchu tranzytowego dzieki rozwojowi

sieci drdg.

Dziatania realizowane w ramach pakietu wraz z przypisaniem sektoréw i obszaru zastosowania

przedstawiono w tabeli 5.14.

Tabela 5.14 Dziatania realizowane w ramach pakietu , Transport niskoemisyjny”

7.1. Wymiana taboru autobusowego na nisko- | Autobusowy Szczecinski 2030
lub zeroemisyjny Obszar
Metropolitalny
7.2. Wymiana taboru tramwajowego na nowoczesny, | Tramwajowy Miasto 2030
niskopodtogowy jako pojazdy transportu publicznego rdzeniowe
zasilane zeroemisyjng energig elektryczna
7.3. Zakup nowego taboru kolejowego Kolejowy Szczecinski 2030
Obszar
Metropolitalny
7.4. Elastyczne w perspektywie dtugoterminowej Drogowy Szczecinski 2030
ksztattowanie stawki optat za parkowanie w strefach Obszar
ptatnego parkowania dla pojazdow z napedem Metropolitalny
alternatywnym zapewniajgce osiggniecie celéw Planu
7.5. Elastyczne w perspektywie dtugoterminowej Drogowy Szczecinski 2030
stosowanie specjalnych miejsc parkingowych Obszar
dla samochoddéw z napedem alternatywnym Metropolitalny
zapewniajace osiggniecie celéw Planu
7.6. Rozbudowa systemu stacji fadowania pojazdow Drogowy Szczecinski 2030
elektrycznych napedem alternatywnym Obszar
Metropolitalny
7.7. Zwiekszenie udziatu Srodkéw transportu o napedzie Drogowy Szczecinski 2030
zeroemisyjnym w transporcie towaréw Obszar
Metropolitalny
7.8. Stworzenie zespotdow roboczych w poszczegdlnych | Autobusowy Miasto 2040
jednostkach samorzadowych, wspodtpracujacych w Drogowy rdzeniowe
ramach realizacji zadan zwigzanych z implementacjg | Tramwajowy Lokalne osrodki
Inteligentnych Systemdéw Transportowych rozwoju
7.9. Udziat zespotdw roboczych we wspdlnych | Autobusowy Miasto 2040
szkoleniach i warsztatach z zakresu implementacji Drogowy rdzeniowe
Inteligentnych Systemdw Transportowych Tramwajowy Lokalne osrodki
rozwoju
7.10. Utworzenie Strefy Czystego Transportu Autobusowy Miasto 2040
Drogowy rdzeniowe
Tramwajowy
7.11. Wdrazanie  rozwigzan infrastrukturalnych | Autobusowy Miasto 2040
usprawniajgcych sterowanie ruchem (systemy Drogowy rdzeniowe
sterowania ruchem, systemy selekcji i priorytetyzacji) Tramwajowy Lokalne osrodki
rozwoju

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

Pakiet , Transport niskoemisyjny” oddziatuje na realizacje pakietéw:

— ,Atrakcyjny transport zbiorowy” poprzez wprowadzenie nowoczesnego, niskoemisyjnego
taboru w obstudze pasazeréw w ramach wszystkich podsystemoéw transportu zbiorowego,
ktéry stanowi spetnienie postulatu komfortowego podrdzowania. Stosowany tabor jest
elementem oferty przewozowej i moze wptywaé na postrzeganie transportu zbiorowego;

— ,Atrakcyjna przestrzen metropolitalna” poprzez poprawe jakosci zycia w miastach na skutek
zmniejszenia emisji zanieczyszczen i hatasu wzgledem pojazddéw spalinowych;

— ,Zintegrowana logistyka” poprzez zmniejszenie zuzycia paliwa i energii w obstudze logistki
dystrybucji ostatniej mili dzieki zastosowaniu pojazdow z napedem elektrycznym
i hybrydowym oraz rowerdw cargo.
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

Warunkiem wdrozenia dziatan w zakresie zréwnowazonej mobilnosci w SOM jest stabilne
finansowanie przedsiewzie¢, a w szczegdlnosci pokrycie wydatkdw zwigzanych z przygotowaniem
projektéw, kosztow eksploatacyjnych infrastruktury, zakupu pojazdéw, promocji i monitorowania
rezultatdbw wdrozonych rozwigzan. Mozliwymi instrumentami finansowania zréwnowazonej
mobilnosci sa:

— srodki pomocowe pochodzace z programéw Unii Europejskiej;

— $rodki rzgdowe w ramach programoéw krajowych;

— $rodki wiasne jednostek samorzadu terytorialnego;

— kredyt, leasing;

— partnerstwo publiczno-prywatne;

— dziatalno$¢ komercyjna;

— Srodki wtasne operatordow transportu zbiorowego (amortyzacja i zysk).

Finansowanie projektow z zakresu zréwnowazonej mobilnosci odbywa sie z reguty
przy wykorzystaniu wiecej niz jednego zirédta finansowania. Udziat poszczegdlnych Zrddet
finansowania w pokryciu kosztdw zadan inwestycyjnych zdeterminowany jest przez szereg czynnikow,

np.:
— rodzaj i stopien ztozonosci zadania;
— czas trwania zadania;
— mozliwosci finansowe jednostki samorzadu terytorialnego;
— kryteria finansowe uregulowane w projektach unijnych.

Przyporzadkowanie zrédet finansowania do kluczowych dziatan przedstawiono w tabeli 6.1.
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030

Tabela 6.1 Relacje miedzy dziataniami i sposobem finansowania

Dziatanie

(z perspektywa 2040)

Podmiot
odpowiedzialny

Srodki rzadowe w Srodki wiasne
ramach programéw jednostek
krajowych samorzadu

Inne (np. kredyt,
dziatalnos¢
komercyjna)

Pakiet 1 Atrakcyjny transport zbiorowy

terytorialnego

1.1. Utworzenie zwigzku miedzygminnego przez wszystkie gminy SOM
realizujgcego zadania organizatora transportu autobusowego i Samorzady terytorialne v
tramwajowego
1.2. Stworzenie zespotu roboczego koordynujgcego planowanie realizacji
adan trans h w PTZ pomi imi organi rami
z .portow.yc w . po. iedzy \.NSZVStkI. i organizatorami Samorzady terytorialne v
transportu integrujacego dziatania tacznie w skali obszaru
funkcjonalnego SOM i transgranicznego obszaru oddziatywania
1.3. Udziat zespotéw roboczych we wspdlnych szkoleniach i warsztatach
z zakresu wypracowywania efektywnych systeméw transportu Samorzady terytorialne v
zbiorowego
1.4. Wyprac.owar.ﬁe zasad dobrych praktyk oraz standardéw samorzady terytorialne v
w transporcie zbiorowym
1.5. \{Vypt:acowanie zasad Qraz,kc')ncepcji wdrazania nowoczesnych Samorzady terytorialne v
rozwigzan w sektorze mobilnosci
. . . . Samorzady terytorialne
1.6. Wypracowanie metropolitalnego uktadu komunikacyjnego 2y y. :
. / Organizatorzy v v
transportu zbiorowego .
transportu zbiorowego
Samorzady terytorialne
/ Organizatorzy
_— . transportu zbiorowego
1.7. Wprowadzenie biletu metropolitalnego portu zbloroweg v
/ Operatorzy
transportu zbiorowego
/ przewoznicy
. - - Samorzady terytorialne
1.8. Rozwoj systemu transportowego dla potrzeb realizacji aktywnosci / = érgaxizaéorzy v v
rekreacyjnych i turystycznych transportu zbiorowego
- L A S dy terytorial
1.9. Wdrazanie nowoczesnych i zintegrowanych systeméw biletowych, amorzady ery.orla ne
S ) . / Organizatorzy
w tym honorowanie biletéw w transporcie dalekobieznym na obszarze . v
transportu zbiorowego
SOM
/ Operatorzy
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

Srodki wiasne
jednostek
samorzadu

terytorialnego

Srodki rzadowe w
ramach programoéw
krajowych

Inne (np. kredyt,
dziatalnos¢
komercyjna)

Podmiot
odpowiedzialny

Srodki UE

Dziatanie

transportu zbiorowego
/ przewoznicy
1.10. Wdrazanie rozwigzan informatycznych i technicznych w celu Samorzady terytorialne v v v v
tworzenia zintegrowanych i optymalnych rozktadow jazdy / PKP SA
Samorzady terytorialne
/ Organizatorzy
1.11. Wdrazanie zintegrowanych i nowoczesnych kanatéw informacji transportu zbiorowego v v v v
pasazerskiej i rozszerzanie zasiegu / Operatorzy
transportu zbiorowego
/ przewoznicy
1.12. Zintegrowane zarzgdzanie systemem transportowym dostosowane ?amorzqdz):ge;:it;ar;zlrr: v
h wahan
do sezonowych wahan popytu transportu
.1.13. Wsp.arae procesu przemieszczania w ruchu turystycznym Samorzady terytorialne v v v v
i rekreacyjnym
1.14. Budowa weztdéw przesiadkowych o znaczeniu metropolitalnym Samorzady terytorialne v v v v
(weztéw nadrzednych) w powigzaniu ze stacjg kolejowa / PKP SA
1.15. Budowa co najmniej jednego wezta gtdbwnego w gminie i centrow Samorzady terytorialne v v v v
przesiadkowych jako weztéw pomocniczych / PKP SA
. Samorzady terytorialne
v v v v
1.16. Rozwdj SKM / PKP SA
1.17. Rozszerzanie sieci autobusowej Organlzatorzy. v v v v
transportu zbiorowego
1.18. Budowa oraz przebudowa przystankéw autobusowych Samorzady terytorialne
i tramwajowych oraz stacji i przystankdw kolejowych w formie przyjaznej |/ PKP Polskie Linie v v v v
dla pasazera Kolejowe S.A.
1.19. Budowa parkingéw Park&Ride, Bike&Ride iKiss&Ride. samorzady telrytorlalne v v v v
/ Zarzadcy drog
1.20. Badania i analizy parametréw ruchowych, handlowych ?amorzadg:ge;::;;ir;s v
i eksploatacyjnych dla poszczegdlnych srodkéw transportowych transportu
1.21. Zapewnienie wysokich parametréow handlowych w transporcie Samorzady tery.torlalne
) . ) A o / Organizatorzy
zbiorowym (czestotliwos¢ kursowania, synchronizacja odjazdoéw, . v
transportu zbiorowego
komfortowy tabor)
/ Operatorzy
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

Srodki wiasne
jednostek
samorzadu

terytorialnego

Srodki rzadowe w
ramach programéw
krajowych

Inne (np. kredyt,
dziatalnos¢
komercyjna)

Podmiot
odpowiedzialny

Srodki UE

Dziatanie

transportu zbiorowego
/ przewoznicy
Samorzady terytorialne
1.22. Prognozowanie ruchu przy wykorzystaniu modelu ruchu / Organizatorzy v
transportu
Samorzady terytorialne
1.23. Regularne badania potrzeb i zachowan transportowych / Organizatorzy v
transportu
Samorzady terytorialne
1.24. Wyposazanie taboru w nowoczesne rozwigzania wspomagajace / Orga\.nlzatorzy
. . . . . P transportu zbiorowego
prowadzenie pojazdu, informacje pasazerska, dystrybucje biletéw i inne 0 R v v v 4
udogodnienia dla pasazeréw (zwtaszcza ze szczegdlnymi potrzebami) / !)era orzy
transportu zbiorowego
/ przewoznicy
Samorzady terytorialne
1.25. Rozbudowa sieci transportu tramwajowego w miescie rdzeniowym |/ Organizatorzy v v v 4
transportu
1.26. Poprawa parametrow sieci kolejowej, w tym budowa nowych Samorzady terytorialne v v v v
przystankéw / PKP SA
1.27. Rewitalizacja nieczynnych linii kolejowych wraz z wznowieniem Samorzady terytorialne v v v v
ruchu / PKP SA
1.28. Poprawa przepustowosci linii kolejowych i rozbudowa uktadéw Samorzady terytorialne v v v v
torowych / PKP SA
1.29. Wdrazann.e rozwigzan mfrastruktu'ralnycl'.\ poprawnajqcych warunki Zarzadey drog v v v v
ruchu np. wydzielone pasy ruchu, wydzielone jezdnie
1.30. Rozwdj transportu na zyczenie Samorzady terytorialne v v v
Samorzady terytorialne
1.31. Wsparcie rozwoju portéw w zakresie obstugi regularnego éal:g\év WOdy,\::rl::;celf v v v v
i turystycznego ruchu pasazerskiego w transporcie drogg wodng Portow  Szczecin i
Swinoujécie SA
_— . . Samorzady terytorialne
i:i;r:zi:;nvf;r:j;v ruchu turystycznym pofaczen realizowanych / PGW Wody Polskie/ v v v v
Zarzad Morskich
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(z perspektywsq 2040)

Portow  Szczecin i
Swinoujscie SA
Samorzady terytorialne
/ PGW Wody Polskie/
1.33. Uruchomienie regularnych potgczen transportem wodnym Zarzad Morskich v v
Portow  Szczecin i
Swinoujécie SA
. . . Samorzady terytorialne
1.34. Rozwdj Inteligentnych Systemdéw Transportowych na potrzeby / 3 érga:izatlorzy v v
priorytetyzacji Srodkéw transportu zbiorowego transportu
1.35. Wdrazanie nowoczesnych systemow zarzadzania flotg i systemdéw | Organizatorzy v v
nadzoru nad siecig transportowg w transporcie publicznym transportu zbiorowego
1.36. Wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych usprawniajgcych
sterowanie ruchem (systemy sterowania ruchem, systemy selekgcji Samorzady terytorialne v
i priorytetyzacji)
1.37. Wdrazanie rozwigzan z dziedziny inzynierii ruchu drogowego
(sy.gnallzaclje ako.modacyme, 2|.elone fale, preostrz'ezenla, |nte.rakc1e samorzady terytorialne v
z niechronionymi uczestnikami ruchu, buspasy, priorytetyzacja
komunikacji miejskiej)
1.3§. Otwar?}e danych tralnsportlowych, umozliwiajgcych dostep Samorzady terytorialne v
do informacji o transporcie publicznym
Pakiet 2 Mobilnos¢ aktywna
2.1. Wdrozenie ogdlnokraj h OW i 5 kresi
drozenie ogdlnokrajowych wzorcéw i standardéw w zakresie Samorzady terytorialne v v
ruchu rowerowego
2.2. Opracowanie spdjnego schematu drég rowerowych i ciggdw
pleszych w opszarze funkcjonalnym SOM i transgranicznym obszarze Samorzady terytorialne v v
oddziatywania o parametrach dopasowanych do prognozowanych
potrzeb i standardzie wyposazenia zgodnego z przyjetymi standardami
2.3. Rozwdj infrastruktury dla pieszych i UTO spdjnej w skali obszaru Samorzady terytorialne v v
funkcjonalnego SOM i transgranicznego obszaru oddziatywania / Zarzadcy drog
2.4. Budowa infrastruktury rowerowej umozliwiajgcej dotarcie Samorzady terytorialne v v
do gtéwnych generatoréw ruchu i punktéw przesiadkowych / Zarzadcy drog
2.5. Rozwdj systemu rowerdw miejskich Samorzady terytorialne v 4

Pakiet 3 Bezpieczny obszar metropolitalny
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

Srodki wiasne
jednostek
samorzadu

terytorialnego

Srodki rzadowe w
ramach programoéw
krajowych

Inne (np. kredyt,
dziatalnos¢
komercyjna)

Podmiot
odpowiedzialny

Srodki UE

Dziatanie

3.1. Uksztattowanie efektywnych struktur w ramach SOM w celu .
. . . . . . Samorzady terytorialne 4
dziatania na rzecz zintegrowanego zarzgdzania bezpieczenstwem
2. ie zbi h praktyk | j I
3 Opracowa'nle zt3|oru dobrych praktyk oraz planu majacego na celu Samorzady terytorialne v
poprawe bezpieczenstwa w ruchu
3.3. Przeprowadzanie audytow bezpieczenstwa ruchu Samorzady terytorialne v
3.4. I?lagn?zowanle i okreslanie poziomu ryzyka w obszarze samorzady terytorialne v
bezpieczenstwa ruchu
3.5. Budowa, rozbudowa i uzupetnianie infrastruktury dla pieszych Samorzady terytorialne v
realizowane zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego / Zarzadcy drog
. . . S dy terytorial
3.6. Wyznaczanie stref ruchu pieszego i woonerf amorzady e-lry oriaine v
/ Zarzadcy drog
3.7. Przebudowa miejsc niebezpiecznych Samorzady te-,rytorlalne v
/ Zarzadcy drog
3.8. Tworzenie rekomendacji z zakresu zmian organizacji ruchu Samorzady terytorialne v
drogowego / Zarzadcy drog
3.9. Tworzenie stref ,,Tempo 30” ruchu uspokojonego i o ograniczonej Samorzady terytorialne v
dostepnosci / Zarzadcy drog
3.10. Lokalne uspokajanie ruchu samorzady te’rytorlalne v
/ Zarzadcy drég
. . . . . Samorzady terytorialne
3.11. Ograniczenie parkowania w miejscach niedozwolonych zacy . ytort v
/ Zarzadcy drog
3.12. W\./.pracowar:ue wspol.nych inicjatyw z zakrtlesu prowadzenia . samorzady terytorialne v
kampanii edukacyjnych zwigzanych z bezpieczestwem w transporcie
3.13 .Szkol'ema z opracowywania kampanii promocyjnych z zakresu Samorzady terytorialne v
bezpieczenstwa ruchu
3.14.. Prow,adzenle warsztatdw i zaje¢ w szkotach o tematyce zwigzanej z Samorzady terytorialne v
bezpieczenstwem ruchu
3.15. Stosowanie réznorodnej formy komunikacji z mieszkaricami w celu .
. , Samorzady terytorialne 4
poprawy bezpieczenstwa ruchu
3.1§. Poprawa jakosci drég gminnych, powiatowych, wojewddzkich i Samorzady terytorialne v
krajowych
3.17..Udziziﬂ w szkoleniach podnoszgcych wiedze; z za{kresu samorzady terytorialne v
bezpieczenstwa ruchu oraz nowoczesnych rozwigzan
3.18. Rozwigzania techniczne w zakresie monitorowania wskaznikéw .
. . } Samorzady terytorialne v
zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu
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(z perspektywsq 2040)

3.19. Rozwigzania funkcjonalne w zakresie analizy danych z monitoringu | Samorzady terytorialne v
3.20. Wdrazani temdw z dziedziny inzynierii ruch . system All
razanie sys gmow z zu? ziny m_zy'meru ruchu np. system Samorzady terytorialne v
Red, systemy dyscyplinowania uzytkownikéw ruchu drogowego
Pakiet 4 Edukacja i partycypacja spoteczna
4.1. Prowadzenie kampanii promujgcych zréwnowazong mobilnos¢ Samorzady terytorialne v v
4.2. Stosowanie réznorodnej formy komunikacji z mieszkaricami w celu
zwiekszenia sSwiadomosci w mieszkancach na tematu wptywu Samorzady terytorialne v v
stosowanego srodka transportu
43. T i tatow i zajec kotach IJSTo t t .
: wor'zenle \’Narsz atéw i zajec'w s’z 'o ach oraz JST o tematyce Samorzady terytorialne v v
zwigzanej ze zréwnowazong mobilnoscig
4.4. Opracowanie platformy wspomagajacej dialog z mieszkaricami,
konsultacje spoteczne, zgtaszanie propozycji zmian i problemoéow w Samorzady terytorialne v v
systemie transportowym
Pakiet 5 Atrakcyjna przestrzen metropolitalna
5.1. Wypracowanie zasad wspotpracy JST w obszarze funkcjonalnym
SOM i transgranicznym obszarze oddziatywania w zakresie integracji i Samorzady terytorialne v
planowania rozwoju zréwnowazonej mobilnosci
5.2. Utworzenie zespotu roboczego monitorujacego i integrujacego
trategie, plany i kierunki rozwoju zréwnowazonej mobilnosci na .
strategic, pia y | ierunid rozwoju zrown .wa.z ) I . ¢ Samorzady terytorialne v
obszarze funkcjonalnym SOM z uwzglednieniem transgranicznego
obszaru oddziatywania
5.3. St ie efekt h struktur zint dzani .
: worzenie efektywnych struktur zintegrowanego zarzadzania Samorzady terytorialne v
polityka przestrzenng w SOM
5.4. Wypracowanie strategii rozwoju ponadlokalnego w SOM Samorzady terytorialne v
5.5. Udziat zespotéw roboczych we wspdlnych szkoleniach i warsztatach z
zakresu planowania zagospodarowania przestrzennego zorientowanego | Samorzady terytorialne v
na zrbwnowazong mobilnos¢ i ograniczanie emisji
5.6. Utrzymanie lub wzrost gestosci zaludnienia w centrach gmin Samorzady terytorialne v
5.7. Zapewnienie spojnego, zintegrowanego planowania
zréwnowazonego rozwoju zagospodarowania przestrzennego i systemu
transportowego poprzez zgodne z wytyczonymi kierunkami Samorzady terytorialne 4 4
opracowywanie i aktualizacje mpzp oraz decyzji o warunkach zabudowy
(np. ograniczenie inwestowania na terenach stabo rozwinietych,
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ograniczenie rozlewania sie zabudowy mieszkaniowej, rezerwacja terenu

na przyszte inwestycje transportowe stuzace obstudze potrzeb w

przysztej strukturze osadniczej)

5.8. Powstrzymanie dalszej zabudowy terenéw- zielonych Samorzady terytorialne v

5.9. Samorzadowe wsparcie zarzgdzania mobilnoscia dla obiektow Samorzady terytorialne v

5.10. Wdrazanie jednolitej w SOM polityki parkingowej Samorzady terytorialne v
/ Zarzadcy drog

5.11. Rozwdj stref ptatnego parkowania. Samorzady terytorialne v
/ Zarzadcy drég

5.12. Uporzadkowanie parkowania w pasach drogowych ulic poprzez Samorzady terytorialne v

dopuszczenie parkowania tylko na wyznaczonych miejscach. / Zarzadcy drog

5..13.. Zm.n|ej§z?n|e dos.teppej liczby miejsc POStOJOWVFh po’przez ' Samorzady terytorialne

eliminacje miejsc oddziatujacych negatywnie na bezpieczeristwo i ruch , v

o / Zarzadcy drég

pozostatych uczestnikow ruchu.

5.14. Zmniejszenie czestotliwosci pozostawiania pojazdow niezgodnie Samorzady terytorialne v

z przepisami w strefie parkowania. / Zarzadcy drog

5.15. Ksztattowanie uktadu urbanistycznego i funkcjonalnego osiedli

w tak{ sposob, aby realizacja pgtrzeb zY.aowych w jak naJr.nm?Jsz.ym. Samorzady terytorialne v

stopniu wymagata wykonywania podrézy poza osiedle/dzielnice i nie

generowata niepotrzebnego ruchu.

5.16. Wspieranie rozwoju zwartej zabudowy o zréznicowanych,

mieszanych funkcjach przy zachowaniu pozgdanego udziatu liczby Samorzady terytorialne v

mieszkancow do liczby miejsc pracy i aktywnosci.

5.17. Wdrazanie koncepcji Transit Oriented Development. Samorzady terytorialne v

5.18. Rezerwaclja miejsca na I.<omu'n|kaqe zbiorowg i rowerowa w Samorzady terytorialne v

planowanych ciggach komunikacyjnych.

5.19. _Stymulowanle powsta\.lvam? centr_ow lokalnych w otoczeniu weztéw Samorzady terytorialne v

przesiadkowych poprzez dziatania planistyczne.

5.20: Stosowanie btekitno-zielonych rozwigzan w pasie drogowym i Samorzady terytorialne v

kolejowym.

5.21. Rewitalizacja terendw zieleni. Samorzady terytorialne v

5.22. Wypracowanie zalecen w zakresie wdrazania rozwigzan Samorzady terytorialne v

proekologicznych w nowobudowanych i modernizowanych obiektach.
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030

Dziatanie

(z perspektywa 2040)

Podmiot
odpowiedzialny

Srodki rzadowe w
ramach programéw
krajowych

Srodki wiasne
jednostek
samorzadu

Inne (np. kredyt,

komercyjna)

terytorialnego

5.23. Zielone budownictwo. Samorzady terytorialne v
Pakiet 6. Zintegrowana logistyka
6.1. Uksztattowanie efektywnych struktur w ramach JST w tym grup
roboczych w obszarze funkcjonalnym SOM w celu wsparcia i rozwoju Samorzady terytorialne v
zintegrowanego systemu transportu towarow i systemu logistycznego / Firmy
SOM
6.2. Udziat zespotdéw roboczych we wspdlnych szkoleniach i warsztatach | Samorzady terytorialne v
z zakresu wsparcia logistyki miejskiej / Firmy
Samorzady terytorialne
6.3. Rozwdj zielonego transportu intermodalnego . ady tery v
/ Firmy
6.4. Budowa pofaczen obwodnicowych dla wyprowadzenia ruchu Samorzady terytorialne v
tranzytowego z terendéw zabudowanych / Zarzadcy drdog
Samorzady terytorialne
6.5. Budowa oraz przebudowa niezbednych odcinkéw drogowych acy J 4 v
/ Zarzadcy drog
. , . Samorzady terytorialne
6.6. Rozwdj weztéw logistycznych ) v
/ Firmy
Samorzady terytorialne
/ PGW Wody Polskie/
6.7. Rozwaj transportu towaréw drogg wodng Zarzad Morskich v
Portow  Szczecin i
Swinoujécie SA
6.8. Rozwaj zintegrowanego systemu zarzadzania taricuchem dostaw .
. . . . Samorzady terytorialne
w skali obszaru funkcjonalnego SOM i transgranicznego obszaru . v
. . / Firmy
oddziatywania
6.9. Samorzadowe wsparcie rozwoju systemow obstugi ostatniej mili Samorzady terytorialne v
w transporcie towaréw / Zarzady drég
6.10. Wdrazanie nowoczesnych systemow zarzgdzania flotg oraz Samorzady terytorialne v
dystrybucja towardéw / Firmy
6.11. Wdrazanie nowoczesnych systeméw nadzoru nad siecig Samorzady terytorialne v
transportowg / Zarzady drég
Samorzady terytorialne
6.12. Budowa parkingdéw dla transportu towarowego ady ) y v
/ Zarzady drég
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

Srodki rzadowe w Srodki wiasne Inne (np. kredyt,

Podmiot ramach programoéw jednostek dziatalnos¢

R odpowiedzialny S CLLILS krajowych samorzadu komercyjna)

terytorialnego

Pakiet 7. Transport niskoemisyjny

Samorzady terytorialne
/ Organizatorzy
transportu zbiorowego
/ Operatorzy
transportu zbiorowego
/ przewoznicy

Samorzady terytorialne
/ Organizatorzy
transportu zbiorowego
/ Operatorzy
transportu zbiorowego
/ przewoznicy

Organizatorzy

transportu zbiorowego
7.3. Zakup nowego taboru kolejowego / Operatorzy v v v v
transportu zbiorowego
/ przewoznicy

7.1. Wymiana taboru autobusowego na nisko- lub zeroemisyjny

7.2. Wymiana taboru tramwajowego na nowoczesny, niskopodtogowy
jako pojazdy transportu publicznego zasilane zeroemisyjna energia
elektryczng

7.4. Elastyczne w perspektywie dtugoterminowej ksztattowanie stawki
optat za parkowanie w strefach ptatnego parkowania dla pojazdéw Samorzady terytorialne v
z napedem alternatywnym zapewniajgce osiggniecie celéw Planu

7.5. Elastyczne w perspektywie dtugoterminowej stosowanie specjalnych

Samorzady terytorialne

miejsc p.al.rkmgov.vych. dl? samlochodow z napedem alternatywnym / Zarzady drog v

zapewniajgce osiaggniecie celéw Planu

7.6. Rozbudowa systemu stacji tadowania pojazdéw elektrycznych Samorzady terytorialne v v v v
napedem alternatywnym. / Zarzadcy drog

7.7. Zwiekszenie udziatu srodkéw transportu o napedzie zeroemisyjnym | Samorzady terytorialne v v v v
w transporcie towaréw / Firmy

7.8. Stworzenie zespotdw roboczych w poszczegdlnych jednostkach

samorzadowych, wspdtpracujacych w ramach realizacji zadan zwigzanych | Samorzady terytorialne v

z implementacjg Inteligentnych Systemdw Transportowych

7.9. Udziat zespotéw roboczych we wspdlnych szkoleniach i warsztatach z Samorzady terytorialne v

zakresu implementacji Inteligentnych Systemdw Transportowych
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

Srodki rzadowe w Srodki wiasne Inne (np. kredyt,
Dziatanie Pod.mlo.t érodki UE ramach _programow jednostek dnafaln?sc
odpowiedzialny krajowych samorzadu komercyjna)
terytorialnego
S dy terytorial
7.10. Utworzenie Strefy Czystego Transportu amorzady terytoriaine v

/ Zarzady drég

7.11. Wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych usprawniajacych
sterowanie ruchem (systemy sterowania ruchem, systemy selekgji i Zarzadcy drég v 4 v v
priorytetyzacji)

Zrédto: Opracowanie wtasne

Z punktu widzenia perspektywy po 2027 roku nie jest mozliwe zdiagnozowanie konkretnych zrédet finansowania, dlatego nalezy zatozy¢, iz realizowane przez
UE zatozenia beda konsekwentnie kontynuowane, stad zaktada sie iz zrédta finansowania w perspektywie 2028-2033, 2034-2040 beda tozsame z tymi co

wskazano. Podstawowym powodem takowego zatozenia mogg by¢ cele UE wynikajgce z Porozumienia Paryskiego, zgodnie z ktérym Europa ma stac sie
neutralna dla klimatu do roku 2050 roku (cata gospodarka).
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

W tabeli 6.2 przedstawiono harmonogram wdrozenia pakietéw dziatan, o ktérych mowa
w poprzedniej czesci dokumentu. Harmonogram ten wskazuje okresy czasowe zwigzane
z planowaniem zréwnowazonej mobilnosci w catym obszarze funkcjonalnym. Identyfikuje takze
zaleznosci czasowe, jakie zachodza miedzy poszczegdlnymi zadaniami. Plan zaktada realizacje
wszystkich dziatan do 2040 r. W przypadku dziatan realizowanych wczesniej (tj. do 2030 r.) dopuszcza
sie mozliwos¢ weryfikacji kazdego z zadan i — po uzyskaniu pozytywnej rekomendacji — mozliwos¢ ich
kontynuacji w nastepnych latach. Realizacja zadan zgodnie z harmonogramem daje gwarancje
terminowego wdrazania zrdwnowazonej mobilnosci w SOM. Przedstawiono w tabeli 6.3 harmonogram
realizacji zadan jedynie do roku 2030 poniewaz pdziniej realizowana bedzie aktualizacja Planu.
W rezultacie wprowadzone zostang zmiany w harmonogramie wynikajgce z wystgpienia opdznien
i zmian decyzji strategicznych na podstawie oceny skutecznosci wdrazanych dziatan w poszczegdlnych
obszarach.
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

Tabela 6.2 Harmonogram wdrazania Planu

Pakiet 1 Atrakcyjny transport zbiorowy

1.1. Utworzenie zwigzku miedzygminnego przez wszystkie gminy SOM
realizujgcego zadania organizatora transportu autobusowego i
tramwajowego

1.2. Stworzenie zespotu roboczego koordynujacego planowanie realizacji
zadan transportowych w PTZ pomiedzy wszystkimi organizatorami
transportu integrujgcego dziatania tgcznie w skali obszaru funkcjonalnego
SOM i transgranicznego obszaru oddziatywania

1.3. Udziat zespotéw roboczych we wspdlnych szkoleniach i warsztatach
z zakresu wypracowywania efektywnych systemdw transportu zbiorowego

1.4. Wypracowanie zasad dobrych praktyk oraz standardéw w transporcie
zbiorowym

1.5. Wypracowanie zasad oraz koncepcji wdrazania nowoczesnych
rozwigzan w sektorze mobilnosci

1.6. Wypracowanie metropolitalnego uktadu komunikacyjnego transportu
zbiorowego

1.7. Wprowadzenie biletu metropolitalnego

1.8. Rozwdj systemu transportowego dla potrzeb realizacji aktywnosci
rekreacyjnych i turystycznych

1.9. Wdrazanie nowoczesnych i zintegrowanych systemoéw biletowych,
w tym honorowanie biletéw w transporcie dalekobieznym na obszarze
SOM

1.10. Wdrazanie rozwigzan informatycznych i technicznych|
w celu tworzenia zintegrowanych i optymalnych rozktadéw jazdy

1.11. Wdrazanie zintegrowanych i nowoczesnych kanatéw informacji
pasazerskiej i rozszerzanie zasiegu
1.12. Zintegrowane zarzadzanie systemem transportowym dostosowane|
do sezonowych wahan popytu
1.13. Wsparcie procesu przemieszczania w ruchu turystycznym
i rekreacyjnym
1.14. Budowa weztéw przesiadkowych o znaczeniu metropolitalnym
(weztow nadrzednych) w powigzaniu ze stacjg kolejowg
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

Okres realizacji

Dziatanie

1.15. Budowa co najmniej jednego wezta gtéwnego w gminie i centrd
przesiadkowych jako weztéw pomocniczych
1.16. Rozwdj SKM

1.17. Rozszerzanie sieci autobusowej

1.18. Budowa oraz przebudowa przystankéw autobusowych
i tramwajowych oraz stacji i przystankdw kolejowych w formie przyjaznej
dla pasazera

1.19. Budowa parkingdw Park&Ride, Bike&Ride i Kiss&Ride
1.20. Badania i analizy parametrow ruchowych, handlowych
i eksploatacyjnych dla poszczegdinych srodkéw transportowych
1.21. Zapewnienie wysokich parametréw handlowych w transporcie
zbiorowym  (czestotliwo$¢ kursowania, synchronizacja odjazdow,
komfortowy tabor)

1.22. Prognozowanie ruchu przy wykorzystaniu modelu ruchu
1.23. Regularne badania potrzeb i zachowan transportowych
1.24. Wyposazanie taboru w nowoczesne rozwigzania wspomagajace
prowadzenie pojazdu, informacje pasazerska, dystrybucje biletéw i inne
udogodnienia dla pasazerow (zwtaszcza ze szczegdlnymi potrzebami)
1.25. Rozbudowa sieci transportu tramwajowego w miescie rdzeniowym
1.26. Poprawa parametréow sieci kolejowej, w tym budowa nowych
przystankéw
1.27. Rewitalizacja nieczynnych linii kolejowych wraz z wznowieniem ruchu
1.28. Poprawa przepustowosci linii kolejowych i rozbudowa uktadow
torowych
1.29. Wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych poprawiajgcych warunki
ruchu np. wydzielone pasy ruchu, wydzielone jezdnie
1.30. Rozwdj transportu na zyczenie

1.31. Wsparcie rozwoju portdw w zakresie obstugi regularnego
i turystycznego ruch pasazerskiego w transporcie drogg wodng
1.32. Uruchomienie w ruchu turystycznym potgczern realizowanych
transportem wodnym

1.33. Uruchomienie regularnych potgczen transportem wodnym
1.34. Rozwdj Inteligentnych Systemdéw Transportowych na potrzeby
priorytetyzacji srodkéw transportu zbiorowego
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

Okres realizacji

Dziatanie

028
029

1.35. Wdrazanie nowoczesnych systeméw zarzadzania flotg i systemdw
nadzoru nad siecig transportowg w transporcie publicznym
1.36. Wdrazanie rozwigzarn infrastrukturalnych  usprawniajgcych
sterowanie ruchem (systemy sterowania ruchem, systemy selekc;ji
i priorytetyzacji)
1.37. Wdrazanie rozwigzan z dziedziny inzynierii ruchu drogowego
(sygnalizacje akomodacyjne, zielone fale, preostrzezenia, interakcje|
z niechronionymi  uczestnikami  ruchu, Buspasy, uprzywilejowanie
komunikacji miejskiej)
1.38. Otwarcie danych transportowych, umozliwiajgcych dostep
do informacji o transporcie publicznym

o o

2.1. Wdrozenie ogdlnokrajowych wzorcéw i standardéow w zakresie ruchu
rowerowego
2.2. Opracowanie spdjnego schematu drég rowerowych i ciggdw pieszych
w obszarze funkcjonalnym SOM i transgranicznym obszarze oddziatywania
0 parametrach dopasowanych do prognozowanych potrzeb i standardzie
wyposazenia zgodnego z przyjetymi standardami
2.3. Rozw¢j infrastruktury dla pieszych i UTO spdjnej w skali obszaru
funkcjonalnego SOM i transgranicznego obszaru oddziatywania
2.4. Budowa infrastruktury rowerowej umozliwiajgcej dotarcie|
do gtéwnych generatoréw ruchu i punktéw przesiadkowych
2.5. Rozwdj systemu rowerdw miejskich

3.1. Uksztattowanie efektywnych struktur w ramach SOM w celu dziatania
na rzecz zintegrowanego zarzadzania bezpieczeristwem
3.2. Opracowanie zbioru dobrych praktyk oraz planu majacego na celu
poprawe bezpieczenstwa ruchu

3.3. Przeprowadzanie audytow bezpieczenstwa ruchu
3.4. Diagnozowanie i okreslanie poziomu ryzyka w obszarze|
bezpieczenstwa
3.5. Budowa, rozbudowa i uzupetnianie infrastruktury dla pieszych
realizowane zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego
3.6. Wyznaczanie stref ruchu pieszego i woonerf
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

Okres realizacji

Dziatanie

3.7. Przebudowa miejsc niebezpiecznych
3.8. Tworzenie rekomendacji z zakresu zmian organizacji ruchu drogowego,
3.9. Tworzenie stref ,Tempo 30” ruchu uspokojonego i o ograniczonej
dostepnosci

3.10. Lokalne uspokajanie ruchu

3.11. Ograniczenie parkowania w miejscach niedozwolonych
3.12. Wypracowanie wspdlnych inicjatyw z zakresu prowadzenia kampanii
edukacyjnych zwigzanych z bezpieczenstwem w transporcie

3.13. Szkolenia z opracowywania kampanii promocyjnych z zakresu
bezpieczenstwa ruchu
3.14. Prowadzenie warsztatdw i zaje¢ w szkotach o tematyce zwigzanej
z bezpieczenstwem ruchu
3.15. Stosowanie réznorodnej formy komunikacji z mieszkaricami w celu
poprawy bezpieczeristwa ruchu
3.16. Poprawa jakosci drég gminnych, powiatowych, wojewddzkich
i krajowych
3.17. Udziat w szkoleniach podnoszgcych wiedze z zakresu bezpieczerstwa
ruchu oraz nowoczesnych rozwigzan
3.18. Rozwigzania techniczne w zakresie monitorowania wskaZznikow|
zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu

3.19. Rozwigzania funkcjonalne w zakresie analizy danych z monitoringu
3.20. Wdrazanie systemdw z dziedziny inzynierii ruchu np. system All Red,
systemy dyscyplinowania uzytkownikéw ruchu drogowego

4.1. Prowadzenie kampanii promujacych zréwnowazong mobilnos¢
4.2. Stosowanie réznorodnej formy komunikacji z mieszkaricami w celu
zwiekszenia $wiadomosci w  mieszkaricach natematu  wptywu
stosowanego Srodka transportu
4.3. Tworzenie warsztatéw i zaje¢ w szkotach oraz JST o tematyce
zwigzanej ze zrbwnowazong mobilnoscig
4.4, Opracowanie platformy wspomagajacej dialog z mieszkaricami,
konsultacje spoteczne, zgtaszanie propozycji zmian i problemow|
w systemie transportowym
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

Okres realizacji

Dziatanie

5.1. Wypracowanie zasad wspdtpracy JST w obszarze funkcjonalnym SOM
i transgranicznym obszarze oddziatywania w zakresie integracji i
planowania rozwoju zréwnowazonej mobilnosci
5.2. Utworzenie zespotu roboczego monitorujacego i integrujacego,
strategie, plany i kierunki rozwoju zréwnowazonej mobilnosci na obszarze
funkcjonalnym SOM z uwzglednieniem obszaru oddziatywania
5.3. Stworzenie efektywnych struktur zintegrowanego zarzadzania polityka
przestrzenng w SOM

5.4. Wypracowanie strategii rozwoju ponadlokalnego w SOM
5.5. Udziat zespotéw roboczych we wspdlnych szkoleniach i warsztatach
z zakresu planowania zagospodarowania przestrzennego zorientowanego|
na zrbwnowazong mobilno$¢ i ograniczanie emisji

5.6. Utrzymanie lub wzrost gestosci zaludnienia w centrach gmin
5.7. Zapewnienie spdjnego, zintegrowanego planowania zréwnowazonego,
rozwoju zagospodarowania przestrzennego i systemu transportowego
poprzez zgodne z wytyczonymi kierunkami opracowywanie i aktualizacje
mpzp oraz decyzji o warunkach zabudowy(np. ograniczenie inwestowania
na terenach stabo rozwinietych, ograniczenie rozlewania sie zabudowy
mieszkaniowej).

5.8. Powstrzymanie dalszej zabudowy obszaréw zielonych.

5.9. Samorzgdowe wsparcie zarzadzania mobilnoscig dla obiektdw.
5.10. Wdrazanie jednolitej w SOM polityki parkingowe;j.

5.11. Rozwdj stref ptatnego parkowania.

5.12. Uporzadkowanie parkowania w pasach drogowych ulic poprzez
dopuszczenie parkowania tylko na wyznaczonych miejscach

5.13. Zmniejszenie dostepnej liczby miejsc postojowych poprzez eliminacje|
miejsc oddziatujgcych negatywnie na bezpieczenstwo i ruchu pozostatych
uczestnikdw ruchu

5.14. Zmniejszenie czestotliwosci pozostawiania pojazdéw niezgodnie|
z przepisami w strefie parkowania

5.15. Ksztattowanie uktadu urbanistycznego i funkcjonalnego osiedli w taki
sposdb, aby realizacja potrzeb zyciowych w jak najmniejszym stopniu
wymagata wykonywania podrdzy poza osiedle/dzielnice i nie generowata
nadmiernego ruchu
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

Okres realizacji

Dziatanie

5.16. Wspieranie rozwoju zwartej zabudowy o zréznicowanych,
mieszanych funkcjach przy zachowaniu pozgdanego udziatu liczby|
mieszkaricow do liczby miejsc pracy i aktywnosci

5.17. Wdrazanie koncepcji Transit Oriented Development
5.18. Rezerwacja miejsca na komunikacje zbiorowa i rowerowg
w planowanych ciggach komunikacyjnych
5.19. Stymulowanie powstawania centrow lokalnych w otoczeniu weztéw|
przesiadkowych poprzez dziatania planistyczne
5.20. Stosowanie btekitno-zielonych rozwigzan w pasie drogowym
i kolejowym

5.21. Rewitalizacja terendw zieleni
5.22. Wypracowanie i przyjecie zalecen w zakresie wdrazania rozwigzan,
proekologicznych w nowobudowanych i modernizowanych obiektach
5.23. Zielone budownictwo

6.1. Uksztattowanie efektywnych struktur w ramach JST w tym grup,
roboczych w obszarze funkcjonalnym SOM w celu wsparcia i rozwoju
zintegrowanego systemu transportu towaréw i systemu logistycznego
SOM
6.2. Udziat zespotéw roboczych we wspdlnych szkoleniach i warsztatach
z zakresu wsparcia logistyki miejskiej

6.3. Rozwdj zielonego transportu intermodalnego
6.4. Budowa potaczen obwodnicowych dla wyprowadzenia ruchu
tranzytowego z terendéw zabudowanych

6.5. Budowa oraz przebudowa niezbednych odcinkéw drogowych
6.6. Rozwdj weztdw logistycznych

6.7. Rozwdj transportu towaréw drogg wodng

6.8. Rozwdj zintegrowanego systemu zarzadzania tancuchem dostaw|
w skali obszaru funkcjonalnego SOM i obszaru oddziatywania
6.9. Samorzgdowe wsparcie rozwoju systemow obstugi ostatniej mili
w transporcie towaréw
6.10. Wdrazanie nowoczesnych  systeméw  zarzadzania  flotg
oraz dystrybucjg towardéw

Strona 196 z 208

Id: 2A79ABB8-4B06-4861-ADFC-90911454746F. Podpisany Strona 196



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

Okres realizacji

Dziatanie

6.11. Wdrazanie nadzoru
transportowa

6.12. Budowa parkingéw dla transportu towarowego

nowoczesnych  systemow nad siecig

7.1. Wymiana taboru autobusowego na nisko- lub zeroemisyjny
7.2. Wymiana taboru tramwajowego na nowoczesny, niskopodtogowy jako|
pojazdy transportu publicznego zasilane zeroemisyjng energia elektryczng
7.3. Zakup nowego taboru kolejowego
7.4. Elastyczne w perspektywie diugoterminowej ksztattowanie stawki
optat za parkowanie w strefach ptatnego parkowania dla pojazdéw z
napedem alternatywnym zapewniajgce osiggniecie celéw Planu
7.5. Elastyczne w perspektywie dtugoterminowej stosowanie specjalnych
miejsc parkingowych dla samochodéw z napedem alternatywnym
zapewniajgce osiggniecie celéw Planu
7.6. Rozbudowa systemu stacji tadowania pojazddw z napedem
alternatywnym
7.7. Zwiekszenie udziatu $srodkow transportu o napedzie zeroemisyjnym
w transporcie towaréw
7.8. Stworzenie zespotéw roboczych w poszczegdlnych jednostkach
samorzadowych, wspétpracujacych w ramach realizacji zadan zwigzanych
z implementacjg Inteligentnych Systemdw Transportowych
7.9. Udziat zespotéw roboczych we wspdlnych szkoleniach i warsztatach
z zakresu implementacji Inteligentnych Systemdw Transportowych
7.10. Utworzenie Strefy Czystego Transportu
7.11. Wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych usprawniajacych|
sterowanie ruchem (systemy sterowania ruchem, systemy selekc;ji
i priorytetyzacji)

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

Po przyjeciu Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczeciniskiego Obszaru
Metropolitalnego do roku 2030 (z perspektywg 2040) rozpocznie sie proces jego wdrazania
i monitorowania, czyli szeregu czynnosci, ktére sg niezbedne dla skutecznej realizacji zatozen Planu.
Proces monitoringu wykorzystuje narzedzia, do ktérych zalicza sie miedzy innymi:

zbiér informacji opisowych poszczegdlnych elementédw niniejszego dokumentu,
— dane statystyczne dostepne w opracowaniach GUS,

—  zbiér wskaznikdw, wraz z okreslonymi wartosciami bazowymi, czestotliwosciami pomiaru
i zrédtami danych, okreslonych dla poszczegdlnych dziatan,

— budzety JST, plany transportowe, wieloletnie programy inwestycyjne i rozwojowe, procedury,
polityki, samorzgdowe dokumenty strategiczne itp.,

— badania i aktualizacje modelu ruchu Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego.

Wyniki monitorowania bedg opracowywane w formie Raportu Posredniego opracowanego
do konca 2026 r. oraz Raportu Koncowego opracowanego do korica 2028 r. Jednostkg odpowiedzialng
za opracowanie Raportu Posredniego oraz Raportu Koricowego bedzie Stowarzyszenie Szczecinskiego
Obszaru Metropolitalnego.

W ramach Raportu Posredniego dojdzie do przegladu realizacji wskaznikow wymienionych
w rozdziale 7.2 oraz projektéw wymienionych w Zatgczniku B do Planu. W ramach Raportu Koncowego
dojdzie do przegladu wynikéw diagnozy, przyjetych celéw, pakietow dziatan i rekomendacji
oraz ewaluacji realizacji wskaznikow i projektow z Zatgcznika B. Nastepnie Plan mobilnosci zostanie
zaktualizowany w oparciu o wnioski i wytyczne z Raportu Koricowego. Za wykonanie aktualizacji Planu®
odpowiedzialna bedzie Stowarzyszenie (aktualizacja powinna zosta¢ ukonczona do konca 2030 r).

Jednostkami odpowiedzialnymi za monitorowanie postepdéw realizacji wskaznikéw opisanych
w rozdziale 7.2 bedg wszystkie jednostki samorzadu terytorialnego zrzeszone w ramach
Stowarzyszenia, odpowiednio do swojego obszaru. JST kazdorazowo do konca pierwszego kwartatu,
poczawszy od 2024 r. az do roku 2041, przekazg Stowarzyszeniu informacje na temat postepdw
w realizacji projektéw wymienionych w Zatgczniku B do Planu oraz wszelkie inne informacje, o ktére
zawnioskuje Stowarzyszenie.

Najwazniejszym elementem systemu monitorowania wdrazania planu sg odpowiednio dobrane
wskazniki. Wskazane ponizej wskazniki odnoszg sie do wszystkich strategicznych celéw Planu.
Kryterium doboru wskaznikow byta tatwa dostepnosé¢ danych, dzieki czemu bedzie mozliwe
przeprowadzanie cyklicznego sprawdzania postepu efektéw wdrazania Planu. Wskazniki podzielono
na: wskazniki rezultatu (tabela 7.1) oraz wskazniki produktu (tabela 7.2).

wptyw na realizacje Planu, np. zmiany w prawie, nowe trendy itp.
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywa 2040)

Tabela 7.1. Wskazniki rezultatu

) Wartos¢ Wartos¢ Wartos¢
7ré z "
Lp. = Nazwa wskaznika L) Cel operacyjny bazowa posrednia docelowa
danych Stan na koniec Stan na koniec Stan na koniec
2022r. 2030r. 2040r.
skazniki rezultatu - trend
Mieszkancy
z bardzo dobrym Budowa sprawne
Baza .
lub dobrym go i odpornego
danych . 6
1 | dostepem do . metropolitalnego - 4 4
. z rejestru
publicznego systemu
PESEL
transportu transportowego
zbiorowego
Wskazniki rezultatu - wartosci
Ofiary Smiertelne
w wypa?dkac'h Zapewnienie
komunikacyjnych .-
dostepnosci
na obszarze .
Szczecinskieso Komenda do wysokiej
2 g Wojewddz | jakosci ustug 2 1 0
Obszaru .
. ka Policji transportu
Metropolitalnego .
. publicznego
W ujgctu rocznym i bezpieczenstwa
[na 100 tys.
mieszkancow]
Caty cykl emisji Zmniejszenie
gazdéw negatywnego
cieplarnianych oddziatywania
ze wszystkich na klimat
rodzajéw i Srodowisko
Model
3 transportu 83 445,1 [t] 88285,4 [t] 68 001,1 [t]
. . ruchu o
pasazerskiego Wzmacnianie
i towarowego turystycznej
w obszarze PZMM specjalizacji SOM
[na 100 tys. poprzez poprawe
mieszkancow] mobilnosci
Emisje
zanieczyszczen - .
. Zmniejszenie
powietrza negatvwneso
ze wszystkich & 'y g.
. oddziatywania
rodzajéw .
na klimat
transportu ., .
asazerskiego Model i $rodowisko
4 |P & 8497,7 [kg] | 82685 [kg] | 8708,0 [ke]
i towarowego ruchu -
. S Wzmacnianie
(spalinowe i nie .
. turystycznej
spalinowe specjalizacji SOM
dla PM2,5) F; rJzez oJ raw
w obszarze PZMM ﬂ\opbilnoépcip &
[na 100 tys.
mieszkancow]

Zrédto: Opracowanie wtasne

5 Wartoéci wskaznikdw zostang uzupetnione na pdzniejszym etapie po uzyskaniu danych z Ministerstwa
Cyfryzacji.
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Tabela 7.2. Wskazniki produktu

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

Dtugosc h
L’JgOSC wybudf)wanyc Samorzady } P
1 | drdg dla roweréw . 0 44
terytorialne +20%
[w km]
D’fugo§c wybudovyanych Samorzady P
2 | torowisk tramwajowych . 0 17
terytorialne +20%
[w km]
Dtugosci nowopowstatych
3 linii publicznego Samorzady 0 ) A
transportu zbiorowego terytorialne +100%
[w km]
Liczba zbudowanych
4 zintegrowanych centréw Samorzady 0 3 7
przesiadkowych terytorialne +100%
[wszt.]
Liczba wybudowanych
5 parkingdw Park&Ride Samorz'qdy 0 13 7
terytorialne +20%
[w szt.]
Liczba wybudowanych
6 | parkingdw Bike&Ride Samorz.ady 0 20 ¢
terytorialne +20%
[w szt.]
Liczba wybudowanych
7 | parkingdw Kiss&Ride Samorz.ady 0 20 ¢
terytorialne +20%
[w szt.]
Liczba zakupionych
bezemlsyjnych autobusow Samorzady P
8 | dla publicznego transportu . 0 60
. terytorialne +20%
zbiorowego
[w szt.]
Liczba zakupionych
jednostek taboru Samorzady A
9 . . 0 30
tramwajowego terytorialne +20%
[w szt.]
Dtugosé drog w
wyznaczonych strefach Samorzady A
10 . . 0 50
uspokojonego ruchu terytorialne +20%
[w km]
Liczba nowych miejsc
postojowych w strefach Samorzady A
11 . . 0 100
ptatnego parkowania terytorialne +20%
[w szt.]

7 Warto$¢ bazowa wynosi 0, warto$é posrednia i koricowa pokazuje przyrosty poszczegblnych wskaznikéw
w okresie wdrazania SUMP, tj. od 01.01.2024 r.
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12

Nazwa wskaznika

Liczba wprowadzonych
Srédmiejskich stref
ptatnego parkowania
[w szt.]

Zrédto danych

Samorzady
terytorialne

Wartosé
bazowa

Wartos¢
posrednia

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

Zaktadana
tendencja

Stan na koniec Stan na koniec

2030r.

2040 r.

A
+100%

13

Liczba zorganizowanych
kampanii informacyjno-
promocyjno-edukacyjnych
w zakresie promocji
transportu zbiorowego,
poprawy bezpieczeristwa
ruchu drogowego itp.
[wszt.]

Samorzady
terytorialne

+20%

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
(z perspektywsq 2040)

Procesy i uwarunkowania spoteczno-gospodarcze zachodzace w Szczecinskim Obszarze
Metropolitalnym majg wptyw na wzrost oczekiwan mieszkancéw zwigzany z komfortem
przemieszczania sie, a to rodzi szereg wyzwan i probleméw transportowych. Aby sprostac
oczekiwaniom mieszkancOdw oraz turystdw wiadze samorzadowe powinny prowadzié polityke
zmierzajgcg do ciggtego rozwoju systemu transportu publicznego, tak aby dazy¢ do realizacji
scenariusza inteligentnej mobilnosci, tj. rozwija¢ system transportowy w sposéb zréwnowazony
i zintegrowany, przy zaangazowaniu réznych grup interesariuszy, by ostatecznie dostosowac oferte
przewozowg do potrzeb mieszkancéw i turystdw. Nalezy stworzy¢ metropolitalny system transportu
publicznego w zakresie ksztattowania potfaczen i taryfy, tak aby system ten stanowit realng alternatywe
dla podrézy samochodem osobowym. Ponadto poprawe jakosci zycia nalezy realizowad poprzez
konsekwentne wdrazanie koncepcji TOD, obszardw bliskich odlegtosci oraz separacje ruchu. Nalezy
minimalizowaé potrzebe i dystans podrdzy poprzez hierarchiczny uktad pofaczen w systemie
transportowym i wspieranie mobilnosci aktywnej. Jednym z kluczowych zbioréow dziatan jest
centralizacja i integracja ksztattowania i rozwoju systemu transportowego poprzez skoordynowanie
polityki w sektorze transportu, planowania przestrzennego, bezpieczenistwa, ochrony srodowiska,
atakze pomiedzy réinymi poziomami wifadz oraz pomiedzy poszczegdlnymi gminami SOM
jak i transgranicznym obszarze oddziatywania. Nalezy w tym zakresie wykorzystac¢ caty potencjat SOM
i rozbudowac juz wdrozone i funkcjonujace rozwigzania z zakresu zrbwnowazonej mobilnosci.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku
2030 jest narzedziem powstatym w celu wskazania kierunkowych, zintegrowanych dziatan
prowadzacych do realizacji postulatéw zréwnowazonej mobilnosci oraz racjonalnej polityki
przestrzennej. Realizacja Planu pozwoli:

— zbudowac sprawny i odporny metropolitalny system transportowy;

zapewni¢ dostepnos¢ do wysokiej jakosci ustug transportu publicznego i bezpieczenstwa;

— wzmocnic turystyczng specjalizacje SOM poprzez poprawe mobilnosci;

efektywnie i skutecznie zarzagdzaé mobilnoscig w SOM.

Dla mieszkarnicOw obszaru metropolitalnego oznacza¢ to bedzie zwiekszenie efektywnosci
transportu zbiorowego, zdecydowang poprawe dostepnosci do celéw podrdzy, komfort
i bezpieczenstwo podrdzowania, redukcje emisji zanieczyszczen oraz podniesienie atrakcyjnosci
i jakosci otoczenia.

Plan nie koncentruje sie wytgcznie na ruchu, lecz na ludziach, dostepnosci, rownosci spotecznej,
zdrowiu, bezpieczenstwie, jakosci przestrzeni i ktadzie nacisk na nastepujgce elementy mobilnosci:

transport zbiorowy, zwtfaszcza transport kolejowy;
— zero- i niskoemisyjnos¢;
— bezpieczenstwo ruchu drogowego, zwtaszcza niechronionych uczestnikdow ruchu drogowego;

— przemieszczenia niezmotoryzowane (piesze, rowerowe i przy wykorzystaniu urzadzen
transportu osobistego — UTO);

— intermodalnosé;

— systemy ITS.

Strona 204 z 208

1d: 2A79ABB8-4B06-4861-ADFC-90911454746F. Podpisany Strona 204



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

Plan przyczyni sie do sprawnego zarzgdzania planowaniem strategicznym, przestrzennym
i transportowym, wyksztatcenia zabudowy (mieszkaniowej i ustugowej) w sgsiedztwie sprawnego
systemu transportowego oraz poprawy dostepnosci transportowej. Przedstawione w Planie dziatania
uwzgledniajg ograniczone zasoby finansowe poszczegdlnych jednostek samorzadowych, a dodatkowo
ukierunkowane sg na zachowanie wysokiej atrakcyjnosci i konkurencyjnosci regionu oraz jakosci zycia
mieszkancow Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego.

Strona 205 z 208

1d: 2A79ABB8-4B06-4861-ADFC-90911454746F. Podpisany Strona 205



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

Tabela 2.1 Podziat funkcjonalny SOM opracowany na potrzeby planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej .... 21
Tabela 2.2 Zestawienie liczby mieszkaricdw gmin wchodzgcych w sktad SOM oraz udziat procentowy

W 2020 Fitiieieesiee et ste e st e st e st e s beesatee s e beesabeesabe e et e e sa b e e e abeesa b e e ea b e e ea b e e ea b e e sa b e e e abeeea b e e e abeesabeenaaee s beeeabeesbeeeree s 22
Tabela 2.3 Podsumowanie badan iloSCIOWYCN .........cocuiiii it e e e aaeeeeas 27
Tabela 2.4 Wykaz drdog przebiegajgcych przez teren SOM .........oeeeeciiieiciiee et et e e et e e e aaae e seaeeeens 36
Tabela 2.5 Syntetyczne porownanie wynikow badan iloSciowych CATI ......ccovuiieeiiiie e 42
Tabela 4.1 Zestawienie wybranych czynnikdw wptywajacych na system transportowy SOM ..........cccceerveennnenne 55
Tabela 4.2. Potencjalne zalety i wady zwigzane z realizacjg scenariusza bazowego ..........ccoceeveeerieenieerieenneen. 63
Tabela 4.3 Potencjalne zalety i wady zwigzane z realizacjg scenariusza nowej kultury mobilnosci .........cccc..c..... 71
Tabela 4.4 Potencjalne zalety i wady zwigzane z realizacjg scenariusza inteligentnej mobilnosci....................... 77

Tabela 4.5 Poréwnanie zakresu interwencji w system transportowy SOM w ramach poszczegdlnych
scenariuszy zwigzanego z wdrazaniem koncepcji zrwnowazonej mobilnosci (dla kazdego scenariusza
uwzgledniono jedynie nowe dziatania, wykraczajgce poza ramy scenariusza realizujgcego mniejszy

b2 = 41T o) U URURROt 79
Tabela 5.1 Zalezno$¢ miedzy celami horyzontalnymi i OperacyjnymMi.......cccceeicveeeeiiiieeeciiee e e 84
Tabela 5.2 Zaleznos$¢ miedzy celami operacyjnymi i pakietami dziatan........ccoooeeeiiiiiieiniiincec e, 104
Tabela 5.3 Dziatania realizowane w ramach pakietu ,,Atrakcyjny transport zbiorowy” .........cccecvevieriiieniennen. 113
Tabela 5.4 Rodzaj integracji w zhierarchizowanych weztach przesiadkowych .........ccccooviiiiiiiiiiniiniieee, 123
Tabela 5.5 Pozgdane wyposazenie weztow przesiadkoWyCh ...........oooiiiiiiiiiiniiiii e 123
Tabela 5.6 Kluczowe projekty i przedsiewziecia dla pakietu , Atrakcyjny transport zbiorowy” .........cccccoevveennee. 128
Tabela 5.7 Dziatania realizowane w ramach pakietu ,,Mobilnos$¢ aktywna”.........ccccoeeeeciiiiiciiee e, 130
Tabela 5.8 Kluczowe projekty i przedsiewziecia dla pakietu ,,Mobilnos$¢ aktywna” ...........ccoccveeevciieeeccinee e, 142
Tabela 5.9 Dziatania realizowane w ramach pakietu , Bezpieczny obszar metropolitalny”..........ccceeeecvveennnnenn. 144
Tabela 5.10. Dziatania realizowane w ramach pakietu ,Edukacja i partycypacja spoteczna”.........c.cccccvvrennneen. 155
Tabela 5.11. Dziatania realizowane w ramach pakietu ,atrakcyjna przestrzen metropolitalna” ...........c...c...... 158
Tabela 5.12. Dziatania realizowane w ramach pakietu ,Zintegrowana logistyka” .........cccccevverniiiniennieniennnen. 168
Tabela 5.13 Kluczowe projekty i przedsiewziecia dla pakietu ,,Zintegrowana logistyka” ........cccccevvveenvieneennnen. 171
Tabela 5.14 Dziatania realizowane w ramach pakietu ,Transport niskoemisyjny”.......ccccccevevveeeniieeeecceeeeennenn. 176
Tabela 6.1 Relacje miedzy dziataniami i sposobem finanNSOWaNia ........ceeecviiiiiciiieecee e 180
Tabela 6.2 Harmonogram wdrazania PIanU ...........oiiiieeiii ettt e e e e iatr e e e e s e s aataeeeeeeeeenes 191
Tabela 7.1, WSKazZNiki FEZUITATU ....eovcviiiiie ettt et saa e e sba e e saa e e sbae e ssbeessaeesaseenaeas 200
Tabela 7.2. WSKazZniki ProdUKEU ........eeiiiiee ettt e e et e e et e e e s tb e e eette e e saraeeeenbseeeensaeeennenas 201

Strona 206 z 208

1d: 2A79ABB8-4B06-4861-ADFC-90911454746F. Podpisany Strona 206



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

Rysunek 0.1 Lokalizacja 0bSzaru OpraCoWania.......cecueieiieeiieieriieeiit ettt ettt sre e st nee s e e nnee e 10
Rysunek 1.1 Planowanie zréwnowazonej mobilnoSci MIi€jSKi]........ccueriiiiiiiriiiiiieiiiieeeeec e 13
Rysunek 1.2 Zdjecie z | etapu konsultacji spotecznych w miescie Police z dnia 02.02.2023 1. ..cccccvveeevcvveeesiveennn, 16
Rysunek 1.3 Zdjecie z | etapu konsultacji spotecznych w miescie Gryfino z dnia 31.01.2023 1. ...covveeeiveeevnneenn. 16
Rysunek 2.1 Podziat funkcjonalny SOM opracowany na potrzeby planu zrownowazonej mobilnosci miejskiej.. 20
Rysunek 2.2 Procentowa zmiana liczby ludnosci poszczegdlnych gmin SOM w okresie 2012-2021 .................... 23
Rysunek 2.3 Procentowa zmiana liczby ludnosci poszczegélnych gmin SOM prognozowanej wartosci na 2030
rok w stosunku do prognozowanej wartos$ci Na rok 2021 ..........ccocueeeiiiiiiieiiieniieeee e 23
Rysunek 2.4 Wybrane elementy zagospodarowania przestrzennego na terenie SOM na tle sieci kolejowe;j....... 25
Rysunek 2.5 Udziat gruntdw zabudowanych i zurbanizowanych w gminach SOM w roku 2021..........cccccevueennee 26
Rysunek 2.6 Sie€ linii kolejowych na terenie SOM ..........ooiiiiieiiiiinieee ettt s e snee e 31
Rysunek 2.7 Organizacja transportu zbioroWego W SOM ........ccuiiiieciiiieiiiiee e creeeerre e erre e e sre e e e steae e e snaee e snaeeeens 32
Rysunek 2.8 Przebieg drdg rowerowych na terenie SOM .........c.uiiiciiiieeiiiee e eecree e ecee e stre e e e satae e e eaaee e sareeeeas 33
Rysunek 2.9 Sie€ drog Na tEreNi€ SOM .......ccuiieiiiiee et e et e e e rte e e e rtee e e s ta e e e e ate e e seasaaeesabbeeeanstaeesssseeesnsreeeans 36
Rysunek 2.10 Liczba ofiar Smiertelnych wypadkow drogowych na 100 tys. mieszkaricow (Srednia z lat 2020-

Rysunek 2.11 Lokalizacja SIOWNYCH POrtOW ......cocueiiiiiiiiieiiei ettt ettt et e s e saee e
Rysunek 2.12 Lotniska i lgdowiska ma obszarze SOM
Rysunek 2.13 Podziat zadan przewozowych wsrdd respondentéw (mozliwosé wyboru wiecej niz

oo Yo 1NN 1T b4 ) TP 46
Rysunek 4.1 Odwzorowanie zwigzkdw miedzy scenariuszami a kierunkiem zmian systemu transportowego.... 78
Rysunek 5.1 Logika interwencji w zakresie budowy sprawnego i odpornego systemu transportowego SOM .... 86
Rysunek 5.2 Logika interwencji w zakresie budowy sprawnego i odpornego systemu transportowego SOM .... 91
Rysunek 5.3 Identyfikacja obszaréw, w ktdérych realizowane dziatania stuzg wzmocnieniu turystycznej

[ o L=Tol = L [o] LT @ 1 PSP STRRRN 95
Rysunek 5.4 Schematyczne odwzorowanie hierarchicznej sieci powigzan funkcjonalnych w transgranicznym

0bszarze 0ddziatyWania SOM ........cooccviiiiiiiie ettt ee et e e e rate e e st e e s sate e e ssaaae e e sabteeeensteeeseraeeesnreaeann 108
Rysunek 5.5 Docelowy uktfad sieci kolejowej w SOM ze wskazaniem koniecznego zakresu modyfikacji ........... 117

Rysunek 5.6. Docelowy uktad sieci kolejowej w Szczecinie ze wskazaniem koniecznego zakresu modyfikacji.. 119
Rysunek 5.7. Docelowy uktad sieci kolejowej w Swinoujsciu ze wskazaniem koniecznego zakresu

0070 Yo AV 1 [ USRS 120
Rysunek 5.8. Proponowany obszar wprowadzenia priorytetu dla komunikacji miejskiej w Szczecinie ............. 121
Rysunek 5.9. Docelowy uktad sieci tramwajowej w SOM ze wskazaniem koniecznego zakresu modyfikacji .... 122
Rysunek 5.10 Docelowy uktad weztdw przesiadkowych zwigzanych z Kolejg.......ccccvvevecieiiiiiieeerieeeccieee e, 124
Rysunek 5.11 Docelowy uktad weztdw przesiadkowych W SZCZECINIE .......vvevevvveeiiiiiieccee e 125
Rysunek 5.12. Logika ksztattowania uktadu drég rowerowych w na obszarze gminy. ......ccccccevvviinenniieneennen. 132
Rysunek 5.13. Uktad miedzynarodowej sieci tras rowerowych na obszarze SOM. .......cccceeveeriiiinienneeeneeenne. 133
Rysunek 5.14. Ukfad tras rowerowych w obszarze funkcjonalnym SOM planowany do realizacji do

FOKU 2027 ettt ettt e s ettt e e s a bt eeeabe e e s abaee s aa bt e e s eabbeeesabteeeaabaeeeenbeeesabeeesaabbeeeennbaeesaaneeas 134
Rysunek 5.15. Docelowy uktad tras rowerowych w obszarze funkcjonalnym SOM w horyzoncie do

FOKU 2040, ettt ettt ettt ettt e ettt e sttt e e e s abteeeeabe e e sabaeeeaabbeeseasbeeesaabbaesaabaeeeanbeeesnbeeesaabbeeeennbaeesaaneeas 135
Rysunek 5.16 Planowany uktfad tras rowerowych na obszarze gminy Golenidw. .........ccccceeeviieieiciiieeeciiee e, 135
Rysunek 5.17 Docelowy uktad tras rowerowych na obszarze gminy Goleniow. ........ccccccuvvevvieerevcieeeecieee e, 136
Rysunek 5.18 Planowany uktfad tras rowerowych na obszarze gminy Gryfino. .......cccccoecevviviieeevciee e, 136
Rysunek 5.19 Docelowy uktad tras rowerowych na obszarze gminy Gryfino. .....cccccvveiecieiiiciiee e, 137
Rysunek 5.20 Planowany uktfad tras rowerowych na obszarze gminy PoliCe. ......ccccoervcieeiiciiee e, 137
Rysunek 5.21 Docelowy uktad tras rowerowych na obszarze gminy Police. .......cccccovevecieiieceee e, 138
Rysunek 5.22 Planowany ukfad tras rowerowych na obszarze gminy Stargard. .......cccocceviieeeieeiiciiiieeeeeeeeeines 138
Rysunek 5.23 Docelowy uktad tras rowerowych na obszarze gminy Stargard. ......cccccoeeccviiieiiiiicciiiieeee s 139
Rysunek 5.24 Planowany uktad tras rowerowych na obszarze gminy SWiNOUJSCIE. ......ccovvvrveereeiveerireeneeeeenens 139

Strona 207 z 208

1d: 2A79ABB8-4B06-4861-ADFC-90911454746F. Podpisany Strona 207



Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030

(z perspektywsq 2040)

Rysunek 5.25 Docelowy uktad tras rowerowych na obszarze gminy SWiNOUJSCIE. ........cvoveveveverereeeeeeeeeeresseenas 140
Rysunek 5.26 Planowany uktfad tras rowerowych na obszarze gminy SzCzecin. .......cccceeceveeeicieeeecciiee e, 140
Rysunek 5.27. Docelowy uktad tras rowerowych na obszarze gminy SzCzeCin........cccceeecveeeicieeeevciiee e, 141
Rysunek 5.28. Identyfikacja miejsc niebezpiecznych w sieci drogowej SOM ..........ccocceeiiiinieriiienieennieeneeee, 148
Rysunek 5.29. Idea strefowania PraedkosSCi........co it 149
Rysunek 5.30. Planowany zakres wdrozenia stref ruchu uspokojonego w SOM ..........ccccceirvieriiiinienniieneeenne. 150
Rysunek 5.31. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie Dobra .........ccccceeveiennennen. 150
Rysunek 5.32. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie Golenidw.............ccceeeun.eee. 151
Rysunek 5.33. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie Gryfino .........cccceeecvveennneen. 151
Rysunek 5.34. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie Police.........ccccccveeecvveennnneen. 152
Rysunek 5.35. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie Stargard.........c.cccccvveennneen. 152
Rysunek 5.36. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie SWinoujscie ..........c.coeu...... 153
Rysunek 5.37. Planowany zakres wdrozenia strefy ruchu uspokojonego w gminie Szczecin ..........cccecevevueennen. 153
Rysunek 5.38. Planowany zakres wdrozenia stref ptatnego parkowania w SOM ..........cccceevieriiiinienniienieenee. 162
Rysunek 5.39. Planowany zakres wdrozenia strefy ptatnego parkowania w gminie Golenidw.........c....ccece..... 162
Rysunek 5.40. Planowany zakres wdrozenia strefy ptatnego parkowania w gminie Gryfino ........ccccceeeveveennen. 163
Rysunek 5.41. Planowany zakres wdrozenia strefy ptatnego parkowania w gminie Police .........ccceeecvvveennnnenn. 163
Rysunek 5.42. Planowany zakres wdrozenia strefy ptatnego parkowania w gminie Stargard ...........cccceeeneee. 164
Rysunek 5.43. Planowany zakres wdrozenia strefy ptatnego parkowania w gminie Swinoujécie ............o....... 164
Rysunek 5.44. Planowany zakres wdrozenia strefy ptatnego parkowania w gminie Szczecin.......c.cccccevveeennneen. 165
Rysunek 5.45. Wskazanie portow proponowanych do rozbUdowy. .........ccceeeeiiiiieiiiie e 169
Rysunek 5.46. Docelowy uktad SIECI ArOZOWE]. .....eieuieiiiiiiieiiie ettt ettt e 170

Strona 208 z 208

Id: 2A79ABB8-4B06-4861-ADFC-90911454746F. Podpisany

Strona 208



	UCHWAŁA NR LV/1561/23 RADY MIASTA SZCZECIN z dnia 12 grudnia 2023 r.
	§ 1
	§ 2
	§ 3
	Zalacznik 1


