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STRESZCZENIE Celem artykulu jest przeanalizowanie mozliwosci efektywnej realizacji koncepcji Szcze-
cinskiej Kolei Metropolitalnej w odniesieniu do gléwnych relacji pasazerskich. Omoéwiono
funkcjonowanie Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego, w ramach ktérego realizowa-
na jest koncepcja SKM. Przedstawiono poréwnania (czasu i ceny) przejazdu pasazerdw
w gtéwnych relacjach transportem kolejowym i samochodowym. Szczegélowe rozwazania
skupiono na potaczeniu kolejowym Szczecin-Police, ktdre jako jedyne nie jest czynne i ma
by¢ reaktywowane. Wskazano gléwne warunki, jakie muszg by¢ spetnione, aby to pola-
czenie bylo efektywne i przynioslo pozadane efekty w postaci przejecia pasazeréw przez
transport kolejowy.

SEOWA KLUCZOWE transport publiczny, transport kolejowy, Szczeciniski Obszar Metropolitalny, Szczecinska
Kolej Metropolitalna

WSTEP

Znaczenie transportu szynowego dla obstugi miast i aglomeracji w XXI wieku znaczaco wzrosto,
na co mozna znalez¢ wiele przyktadow. Po okresie regresji i ograniczania rozwoju transportu
szynowego w latach 90. XX wieku nastapil renesans oraz dalszy rozwdj. Dotyczy to zaréwno
$rodkoéw transportu typowo miejskich, jak tramwaj czy metro, ale tez kolei, ktéra w coraz szer-
szym zakresie wykorzystywana jest do obstugi potaczen podmiejskich, jak i typowo miejskich.
Szczegdlnie widoczne jest to w aglomeracjach (np. Berlin, Paryz, Londyn itp.), w ktérych transport
kolejowy uzywany jest do obstugi potaczen centrum z obszarami peryferyjnymi.

Rowniez w warunkach polskich, zwlaszcza po wejsciu do Unii Europejskiej (UE), obser-
wowany jest wzrost znaczenia transportu kolejowego w obstudze duzych miast i aglomeracji,
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cho¢ nadal wystepuja znaczace réznice w poréwnaniu z krajami Europy Zachodniej. Niemniej
podejmuje si¢ proby wlaczenia transportu kolejowego w system transportowy aglomeracji, co
dobrze wida¢ na przykladzie Warszawy, Trojmiasta, aglomeracji gérnoslaskiej czy t6dzkie;.

W przypadku aglomeracji szczeciniskiej pojawita sie takze koncepcja stworzenia Szczecinskiej
Kolei Metropolitalnej (SKM). W opracowaniach dotyczacych dalszego rozwoju Szczecina prze-
widuje sie, Ze jego rozwdj ma zmierza¢ w kierunkach: pétnoc (lewy brzeg Odry - w strone Polic,
prawy brzeg Odry - w strong Goleniowa), zachdd (w strong granicy z Niemcami), wschod (w stro-
ne Stargardu) oraz potudnie (w stron¢ Gryfina). Powotanie wigc juz dzi§ podmiotu realizujacego
przewozy transportem kolejowym obstugujacym relacje taczace wymienione miasta wydaje si¢
jak najbardziej wskazane.

W artykule przedstawiono w sposdb ogdlny koncepcje SKM oraz skupiono si¢ przede wszyst-
kim na reaktywacji oraz rozbudowie polaczenia Szczecin-Police, gdyz dotyczy to linii z zawie-
szonym ruchem pasazerskim, ktdry przejety zostal przez publiczny transport samochodowy czy
tez realizowany jest samochodami osobowymi.

SZCZECINSKI OBSZAR METROPOLITALNY

Omawiajac koncepcje SKM, za punkt wyjscia nalezy przyja¢ funkcjonowanie podmiotu pod
nazwa Stowarzyszenie Szczeciniskiego Obszaru Metropolitalnego (SOM), ktdre zostato powotane
w dniu 15 wrzes$nia 2005 roku’, a obecnie skupia 15 podmiotéw samorzadowych?. W listopadzie
2011 roku przyjeto koncepcje dotyczaca rozwoju transportu publicznego w SOM (Koncepcja,
2011). Celem strategicznym dziatan przedstawionych w tym dokumencie jest stworzenie zréw-
nowazonego, dostepnego i przyjaznego oraz zintegrowanego systemu transportu publicznego
w ramach SOM (Matachowski, 2012, s. 132):

- zréwnowazonego, czyli spetniajacego wymogi w trzech aspektach: ekonomicznym,

ekologicznym i spolecznym,

- dostepnego i przyjaznego dla wszystkich mieszkanicéw SOM,

- zintegrowanego w centrach i weztach komunikacyjnych oraz przystankach przesiadko-

wych, ze wspdlna polityka taryfowa i biletem metropolitalnym.

Zintegrowany system transportu publicznego oznacza potaczenie ustug wszystkich rodzajow
transportu na terenie gmin wchodzacych w sktad SOM oraz utworzenie wspolnego rozktadu
jazdy, informacji dla podréznych, a takze jednego biletu umozliwiajacego przejazd w obszarze
metropolitalnym wszystkimi $rodkami transportu. Cel strategiczny koncepcji zgodny jest row-
niez z zapisami Strategii Rozwoju Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2020 (2010).

! Wtedy funkcjonowato pod nazwa Samorzagdowe Stowarzyszenie Wspolpracy Regionalnej. Obecng nazwe

stowarzyszenie przyjelo 5 wrzesnia 2015 r.

2 Czlonkami SOM s3: gmina Kobylanka, gmina Stare Czarnowo, gmina Police, gmina Dobra (Szczeciniska), gmina
Goleniéw, gmina Kotbaskowo, gmina Gryfino, miasto Szczecin, wojewddztwo zachodniopomorskie, miasto Stargard,
gmina Stargard, gmina Nowe Warpno, gmina Stepnica, miasto Swinoujscie oraz powiat policki.
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ZINTEGROWANE INWESTYCJE TERYTORIALNE SOM

Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT) to nowy instrument finansowy Unii Europejskiej,
wprowadzony w perspektywie budzetowej 2014-2020, majacy za zadanie wsparcie rozwoju
lokalnego i regionalnego obszaréw metropolitalnych w celu m.in. poglebienia ich spdjnosci
przestrzennej. Po wprowadzeniu ZIT w Polsce powstaly 24 obszary funkcjonalne, w ktérych
beda realizowane projekty zwigzane z wykorzystaniem tego narzedzia. Jednym z jego gléwnych
zamierzen jest wyjécie poza sztywne granice administracyjne jednostek samorzadowych réznych
szczebli i dzieki temu efektywniejsze mozliwoéci realizacji projektéw unijnych. Jednym z pod-
stawowych celéw stawianych przed tym narzedziem jest rozwoj zréwnowazonych i sprawnych
systemow transportowych wspomnianych obszaréw.

Wraz z pojawieniem si¢ unijnego instrumentu ZIT w 2015 roku Stowarzyszenie rozszerzylo,
w sposOb naturalny, swoje dzialanie o petnienie funkcji Zwigzku ZIT?. W styczniu 2016 roku
Stowarzyszenie SOM przyjelo Strategie Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Szczecinskiego
Obszaru Metropolitalnego. Jako jej gléwny cel zatozono przeksztalcenie SOM w obszar o duzym
i aktywnym potencjale wzrostu, ktéry pozostaje spojny wewnetrznie, powigzany funkcjonalnie,
atakze zapewnia wszystkim mieszkanicom wysoka jakos¢ zycia. Pierwszym celem strategicznym
wyznaczonym w Strategii jest ,przestrzenna i funkcjonalna integracja Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnego - zintegrowana przestrzen™ (Strategia, 2016). W ramach pierwszego celu
strategicznego wyznaczono trzy priorytety:

1.1. Rozwoj metropolitalnego systemu transportowego.

1.2. Wzmacnianie zewnetrznych powigzan transportowych SOM.

1.3. Sprawnie dzialajace systemy infrastruktury ochrony $rodowiska SOM.

W ramach poszczegolnych priorytetéw okreslone sa konkretne dzialania. W odniesieniu do
samego transportu kolejowego wymienione sg dwa:

- wramach priorytetu 1.1., dzialanie 1.1.3. - Transport publiczny kolejowy na obszarze

metropolitalnym,

- wramach priorytetu 1.3, dzialanie 1.2.3. - Transport kolejowy.

Koncepcja SKM wpisuje sie w cel strategiczny 1, priorytet 1.1. oraz dzialanie 1.1.3. Strategii
ZIT SOM.

KONCEPCJA SKM

Koncepcja SKM przewiduje stworzenie w obszarze metropolitalnym Szczecina sieci obstugi
transportowej z wykorzystaniem transportu kolejowego, ktéry obejmowaé ma zaréwno linie
obecnie wykorzystywane w przewozach pasazerskich, jak i te, na ktérych wlatach wczesniejszych
przewozy zostaly zawieszone®.

3

Funkcjonujacy pod nazwg Zwigzek ZIT SOM.
Pozostatle cele strategiczne to dynamizowanie rozwoju gospodarczego Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego
- innowacyjna i konkurencyjna gospodarka (cel 2) oraz podnoszenie standardu zycia mieszkancow Szczecinskiego
Obszaru Metropolitalnego — wysoka jako$¢ i dostepnos¢ ustug (cel 3).

5 Szczegdlowy opis koncepcji SKM zawarty jest w (dostepnym w sieci internetowej) studium wykonalnosci. Zob.:
(Studium, 2014).

4
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W obszar dziatania SKM wlaczone beda odcinki linii aktualnie wykorzystywanych w prze-
wozach pasazerskich, czyli:

- linia nr 351 (Poznan Gl.-Szczecin Gl.) na odcinku Stargard-Szczecin Gt.,

- linia nr 273 (Wroctaw Gl.-Szczecin Gl.) na odcinku Dolna Odra-Gryfino-Szczecin Gt.,

- linia nr 401 (Szczecin Dabie-Swinoujécie) na odcinku Szczecin Dabie-Goleniéw.

Dodatkowo reaktywowane zostang przewozy pasazerskie na linii nr 406 (Szczecin Gl.-
Trzebiez Szczecinski) na odcinku Szczecin Gt.—Police.

Warto dokonac¢ analizy mozliwosci realizacji koncepcji SKM w odniesieniu do gléwnych
relacji, czyli: Szczecin-Stargard, Szczecin-Golenidw, Szczecin—-Gryfino oraz Szczecin-Police.
Wiecej miejsca poswiecone zostanie tej ostatniej relacji, gdyz zdaniem autoréw osiagniecie za-
mierzonego celu, czyli przejecie przez SKM pasazeréw przewozonych obecnie z Polic autobusami
komunikacji miejskiej, moze budzi¢ watpliwosci co do mozliwosci realizacji tego przedsigwzigcia.

Z punktu widzenia pasazera mozna wyro6zni¢ kilka podstawowych czynnikéw przewagi
konkurencyjnej kolei w stosunku do transportu samochodowego. Nalezg do nich:

- koszt przejazdu dla pasazera (ceny biletéow),

- czas przejazdu,

- standard podrozy.

W odniesieniu do standardu podrézy nalezy stwierdzi¢, ze SKM bedzie miala przewage, gdyz
w ramach projektu przewiduje si¢ zakup przez urzad marszatkowski taboru dostosowanego do
obstugi przewozéw aglomeracyjnych. Ponadto w ramach realizacji SKM na wszystkich obstugiwa-
nych odcinkach przewiduje sie modernizacje przystankow i stacji, w tym infrastruktury peronowej,
oraz budowe parkingéw (w tym w systemie Park & Ride). W przypadku relacji juz obstugiwanych
taczne koszty modernizacji infrastruktury wynies¢ maja okolo 135 mln zI. Natomiast niejako
synergicznie modernizowana bedzie réwniez infrastruktura liniowa na nastepujacych odcinkach:

— Szczecin-Stargard - przewidziana jest modernizacja w ramach projektu podstawowego
Krajowego Programu Kolejowego; predko$¢ maksymalna polaczen pasazerskich wzroénie
ze 120 do 160 km/h;

- Szczecin-Goleniéw - przewidziana jest modernizacja w ramach projektu podstawowego
Krajowego Programu Kolejowego (poprawa dostepnosci do portéw Szczecin i Swinoujécie);
predkos¢ maksymalna potaczen pasazerskich wzroénie ze 120 do 160 km/h;

— Szczecin-Gryfino - modernizacja ,Nadodrzanki” realizowana sukcesywnie w kolejnych
latach ze $rodkéw Polskich Kolei Panstwowych (PKP) Polskich Linii Kolejowych S.A;
dostosowanie do maksymalnej predkosci 120 km/h.

Analiza efektywnosci polaczen w gléwnych relacjach dokonana zostanie na podstawie porow-

nania cen i czasu przejazdu pociggami regionalnymi i taborem przewoznikéw samochodowych.
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RELACJA SZCZECIN-STARGARD

Relacja ta charakteryzuje si¢ najwiekszymi potokami pasazerskimi w zwigzku z przejazdami
mieszkancow Stargardu i okolic® do Szczecina w ramach dojazdéw do zaktadow pracy, urzedow
oraz szkot i uczelni, czyli przejazdow aglomeracyjnych. Polaczenia kolejowe obstuguje spotka
Przewozy Regionalne (oddziat zachodniopomorski). Trase te mozna réwniez pokona¢ pociggami
spotki PKP Intercity, realizujacymi jednak polaczenia migdzyregionalne’.

Konkurencyjne wobec przejazdu transportem kolejowym przewozy w relacji Szczecin-
Stargard® realizuja trzej przewoznicy samochodowi przewozacy pasazeréw mikrobusami (tzw. bu-
sami)® oraz w znacznie mniejszej czestotliwosci Przedsiebiorstwa Komunikacji Samochodowe;j'.

W tabeli 1 przedstawiono poréwnanie cen biletow oraz czasu przejazdu transportem kolejo-
wym i mikrobusami w relacji Szczecin-Stargard.

Tabela 1. Zestawienie czasu i cen biletéw dla przejazdu mikrobusem i pociggiem regionalnym w relacji
Szczecin-Stargard

,, Czas przejazdu Ceny biletéw
. Odleglos¢ . . . .
Srodek transportu ($redni) promocyjny ‘ normalny ‘ miesieczny
[km] [min] [z1]
Mikrobus 38 55 - 8,00 -
Pocigg REGIO 40 42 8,00 10,60 219,00

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji telefonicznych i stron internetowych przewoznikéw mikrobusowych
oraz spolki Przewozy Regionalne (Polregio, 2017).

Jak wynika z powyzszej tabeli, transport kolejowy oferuje krotszy czas przejazdu, co jeszcze
bardziej uwidacznia sie w godzinach szczytu przewozowego, gdy mikrobusy zmierzajace do
Szczecina mogg jechad jeszcze dluzej ze wzgledu na kongestie. W przypadku cen oferowanych
przez przewoznikéw mikrobusy oferuja cene réwna ofercie promocyjnej przewoznika kolejowe-
go'', co $wiadczy¢ moze o bardzo ostrej walce konkurencyjnej obu stron. Przewoznik kolejowy
dodatkowo oferuje bilety miesieczne w korzystnej cenie, czego nie oferuja przewoznicy samo-
chodowi. Z punktu widzenia dost¢pnosci do obu $rodkéw transportu jest ona podobna, gdyz
mikrobusy odjezdzaja spod dworca w Stargardzie, a przystanek koncowy w Szczecinie takze
znajduje sie w okolicy gléwnego dworca kolejowego.

® W tym podréznych z miejscowosci potozonych przy liniach kolejowych zbiegajacych sie w Stargardzie: linia 351
(np. Choszczno), linia 202 (np. Chociwel, Runowo Pomorskie, Swidwin, Bialogard), linia 210 (np. Jankowo Pomorskie,
Zlocieniec, Czaplinek), linia 403 (np. Kalisz Pomorski).

7 Z uwagi na znacznie wyzsze ceny biletow spotki PKP Intercity na przejazd w tej relacji, brak ofert promocyj-
nych oraz niehonorowanie biletéw spotki Przewozy Regionalne przejazdy w omawianej relacji pociggami spotki PKP
Intercity majg charakter incydentalny.

8 Biegnie ze Szczecina do Stargardu droga krajowa nr 10. Mikrobusy realizujg przejazdy na trasie Szczecin
(ul. Sw. Ducha) - Szczecin os. Stoneczne — Motaniec - Kobylanka — Morzyczyn - Zieleniewo - Stargard (ul. Dworcowa).

® TRANSA Przewozy pasazerskie — 32 kursy (tam i z powrotem) w dni robocze (Transa, 2017); FedBus Fedenczak
- 20 kurséw (tam i z powrotem) w dni robocze (FedBus, 2017); BORYS BUS Stawomir Pietruszewski — 5 kurséw (tam
iz powrotem) w dni robocze (Borys Bus, 2017).

10 Relacja Szczecin-Stargard jest czescig relacji autobuséw dalekobieznych (pospiesznych) PKS Szczecin,
PKS Walcz, PKS Bialystok, PKS Bydgoszcz i in.

I Jest to oferta tzw. potaczenie w dobrej cenie, czyli ceny relacyjne dla wszystkich podréznych jadacych pociagiem
regionalnym na wybranych relacjach okreslonych w ofercie.
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RELACJA SZCZECIN-GOLENIOW

Relacja ta tez charakteryzuje si¢ duzymi potokami pasazerskimi, co wynika z dojazdow za-
réwno mieszkancéw Goleniowa i okolic, jak i ludnoséci mieszkajacych przy liniach kolejowych
zbiegajacych sie w Goleniowie'2. Obstuga przewozdéw kolejowych réwniez zajmuje si¢ oddziat
zachodniopomorski spotki Przewozy Regionalne, jak i spétka PKP Intercity.

Konkurencje dla przewozéw transportem kolejowym w tej relacji takze stanowia trzej prze-
woznicy samochodowi obstugujacy przewozy taborem mikrobusowym?' oraz PKS". W tabeli 2
przedstawiono poréwnanie cen biletéw oraz czasu przejazdu koleja i mikrobusami w relacji
Szczecin-Goleniow

Tabela 2. Zestawienie czasu i cen biletéw dla przejazdu mikrobusem i pociggiem regionalnym w relacji
Szczecin-Goleniow

. Czas przejazdu Ceny biletow
) Odleglos¢ . .
Srodek transportu (Sredni) promocyjny normalny miesigczny
[km] [min] (1]
Mikrobus 39 47 - 8,00 -
Autobus PKS 39 45 - 13,20 -
Pocigg REGIO 35 34 7,50 9,80 199,00

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji telefonicznych i stron internetowych przewoznikéw mikrobusowych,
autobusowych oraz spétki Przewozy Regionalne (Polregio, 2017).

Poréwnanie danych z tabeli 2 wskazuje na przewage transportu kolejowego w obstudze tego
polaczenia, zaréwno pod wzgledem czasu jazdy, jak i ceny (cho¢ w przypadku ceny réznica
z mikrobusami nie jest duza). W przypadku dostepnosci do poszczegélnych gatezi transportu
sytuacja jest podobna. Mikrobusy i autobusy PKS odjezdzaja w Goleniowie spod dworca kolejo-
wego i konczg jazde przy dworcu gtéwnym w Szczecinie.

RELACJA SZCZECIN-GRYFINO

Podobnie jak wcze$niej omdwione relacje, rowniez ta charakteryzuje sie znacznymi potokami
pasazerskimi nie tylko z Gryfina i okolic, lecz takze z miejscowosci lezacych przy odcinku
Kostrzyn-Gryfino®. Obstuga przewozéw kolejowych zajmuje sie oddziat zachodniopomorski
spotki Przewozy Regionalne. Natomiast potaczenie samochodowe realizuje PKS Szczecin w for-
mie regularnej linii autobusowej Szczecin-Gryfino-Dolna Odra. Zestawienie cen biletéw oraz
czasu przejazdu koleja i autobusami w relacji Szczecin-Gryfino przedstawia tabela 3.

1> Linia 401 (np. Swinoujscie, Wolin, Kamient Pomorski), linia 402 (np. Nowogard, Ploty, Gryfice, Trzebiatow).

13 A.Fedenczak - 26 kurséw (tam i z powrotem) w dni robocze (Fedenczak, 2017); Waw-Mar Ustugi Transportowe
- 14 kurs6éw (tam i z powrotem) w dni robocze (Waw-Mar, 2017); Przew6z os6b SEROCKI - 7 kurséw (tam i z powrotem)
w dni robocze (Serocki, 2017).

4 Najcze$ciej wykorzystywane przez przewoznikéw polaczenie biegnie ze Szczecina przez Szczecin Dabie do
drogi S3 i z obwodnicy do samego Goleniowa (przystanek dworcowy). Relacja Szczecin-Goleniow jest czescig relacji
autobuséw dalekobieznych PKS Szczecin i PKS Kamien Pomorski.

* Dolna Odra, Chojna, Godkéw, Mieszkowice i in.
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Tabela 3. Zestawienie czasu i cen biletéw dla przejazdu mikrobusem i pociggiem regionalnym w relacji
Szczecin-Gryfino

. Czas przejazdu Ceny biletow
. Odleglos¢ i . - —
Srodek transportu ($redni) promocyjny ‘ normalny ‘ miesieczny
[km] [min] [z1]
Autobus PKS 39 52 - 5,80 186,00
Pocigg REGIO 21 22 6,50 7,60 174,00

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie strony internetowej spétki PKS Szczecin oraz spotki Przewozy Regionalne (Polre-
gio, 2017).

W przypadku tego polaczenia przewoznik kolejowy zapewnia zdecydowanie krétszy czas
przejazdu, natomiast cenowo atrakcyjniejszy jest autobus, cho¢ w przypadku biletu miesigcznego
przewage ma transport kolejowy. W odniesieniu do dostepnosci nieco atrakcyjniejszy jest auto-
bus, gdyz gtéwny przystanek znajduje si¢ w centrum Gryfina'®, dworzec kolejowy za$ znajduje
sie w odleglosci okoto 500 m od centrum.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze w przypadku trzech oméwionych podstawowych relacji
wdrozenie koncepcji SKM zwigkszy efektywnos$¢ i konkurencyjnos¢ transportu kolejowego
zaréwno pod wzgledem czestotliwosci pofaczen ze Stargardu, Goleniowa i Gryfina do Szczecina
(zakup i eksploatacja nowego taboru dla SKM), skrocenia czasu przejazdu (dzigki planowanym
modernizacjom) oraz oferty taryfowej (stworzenie jednolitego metropolitalnego systemu
taryfowego).

RELACJA SZCZECIN—-POLICE

Najwicksze watpliwosci w odniesieniu do efektywnosci potaczenia budzi kwestia reaktywacji
przewozow pasazerskich w relacji Szczecin-Police. Zdaniem autoréw w tym przypadku ko-
nieczne jest spelnienie okreslonych warunkéw, aby uzyskac¢ zamierzony efekt w postaci przejscia
pasazerow z autobuséw komunikacji miejskiej i samochodéw osobowych na transport kolejowy,
zwlaszcza w relacji Szczecin-Police.

Linia 406 obecnie uzytkowana jest jako towarowa. Ruch pasazerski zawieszony zostal na
niej we wrze$niu 2001 roku. Od tego czasu infrastruktura zwigzana z tym ruchem ulegla daleko
idacej degradacji. Dodatkowo wyltaczony z eksploatacji zostal tor nr 1 na odcinku Szczecin
Niebuszewo-Police. Przywrocenie przewozdw pasazerskich bedzie wiec uzaleznione od moder-
nizacji zaréwno infrastruktury liniowej, jak i punktowej. W ramach realizowanego projektu
SKM to wiaénie rewitalizacja linii 406 bedzie stanowila najwiekszy udzial w budzecie SKM".
W zwigzku z tym szczegdlnie tutaj trzeba podja¢ konieczne dziatania w celu uzyskania zamie-
rzonego efektu. Zdaniem autoréw wskaza¢ mozna na trzy podstawowe: czas i cena przejazdu,
czestotliwos¢ potaczen oraz dobra dostepno$¢ do przystanku kolejowego w Policach.

e Ponadto jest jeszcze wiele przystankéw posrednich w miescie.
17" Szacowany taczny koszt calego projektu SKM to kwota 450 mln zt, z czego na linie 406 przypada okoto 300 mln zt.
Patrz: (Krasnicki, 2017).
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CZAS | CENA PRZEJAZDU

Aktualnie najkrétsze polaczenie pomiedzy Policami a Szczecinem realizowane jest autobusami
komunikacji miejskiej'® linii 101 i 107. Autobusy linii 101 kursujg z tzw. starych Polic, a czas
przejazdu wynosi okolo 36 min. Autobusy linii 107 kursujg z tzw. nowych Polic (nowe osiedla
mieszkaniowe), a czas przejazdu wynosi okolo 37 min. W Szczecinie przystanek koncowy obu
autobuséw znajduje si¢ na placu Rodta, ktdry znajduje si¢ w centrum miasta.

Komunikacja ze Szczecina do Polic wigczona jest we wspolny system taryfowy, ktory oparty
jest na taryfie czasowej. Cena biletu jednorazowego zalezy od czasu jazdy od momentu skasowa-
nia. W przypadku omawianej relacji cena biletu jednorazowego wynosi 4,00 zt (czas przejazdu
do 60 min)®.

Odnoszac powyzsze rozwazania do kwestii reaktywacji polaczenia kolejowego, czas przejaz-
du pociagiem musi by¢ poréwnywalny z czasem jazdy autobusem, a nawet wskazane jest, aby byt
krétszy. Trzeba przeciez pamietad, ze autobusy dojezdzajg do centrum Szczecina. W przypadku
kolei nie jest to mozliwe, dlatego projektuje si¢ wezly przesiadkowe. Pierwszym projektowanym
wezlem przesiadkowym dla przejazdu z kierunku Police bedzie Szczecin Niebuszewo, skad
odchodzg autobusy i tramwaje m.in. w kierunku centrum Szczecina.

Przyktadowa symulacja przejazdu z Polic do centrum Szczecina z wykorzystaniem SKM:

- czas dojazdu tramwajem z wezla przesiadkowego Szczecin Niebuszewo do przystanku

plac Rodla (tam, gdzie konczg bieg autobusy nr 101 i 107) — 9 min,

— czas na przesiadke z pociggu do tramwaju na wezle przesiadkowym Szczecin Niebuszewo

- okolo 10 min.

Zaktadajac, ze czas przejazdu pociagiem i tramwajem ma by¢ poréwnywalny z czasem jazdy
autobusami (36-37 min), to odliczajac ww. czasy otrzymujemy czas przejazdu pociggiem w grani-
cach 18 min. Poniewaz na odcinku Police-Szczecin Niebuszewo jest osiem przystankéw, to liczac
czas postoju na jednym przystanku w granicach 1 min otrzymujemy odpowiednio:

- predkos¢ handlowa (z uwzglednieniem postojow na przystankach) V, = 46,7 km/h,

- predkos¢ techniczna (bez uwzglednienia postojow na przystankach) V, = 84,0 km/h.

Obliczone predkosci (cho¢ symulacyjnie) pokazuja, ze jest mozliwo$¢ osiggniecia zamierzonej
predkosci, a tym samym poréwnywalnych czaséw przejazdu w omawianej relacji.

CZESTOTLIWOSC POLACZEN

Liczbe kurséw autobuséw linii 101 i 107 wyjezdzajacych z Polic do Szczecina w poszczegdlnych
godzinach przedstawiono w tabeli 4.

18 Obsluge potaczen realizuje Szczecinsko-Polickie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Spétka z o.o.
1 Szczegbly taryfy na stronie Zarzadu Droég i Transportu Miejskiego w Szczecinie (http://www.zditm.szczecin.pl,
14.11.2017).
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Tabela 4. Liczba kurséw autobuséw linii 107 i 101 w poszczegdlnych godzinach w dni powszednie wyjezdzajacych
z Polic w kierunku Szczecina

. Liczba kursow
W godzinach — —
Linia 107 | Linia 101
4-5 2 1
5-6 6 2
6-7 10 3
7-8 10 1
8-9 7 2
9-10 6 1
10-11 6 1
11-12 6 2
12-13 6 1
13-14 7 2
14-15 9 2
15-16 10 2
16-17 8 2
17-18 7 1
18-19 6 2
19-20 5 1
20-21 4 2
21-22 3 1
22-23 3 1

Zrédlo: rozktad jazdy Zarzadu Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie (http://www.zditm.szczecin.pl, 14.11.2017).

Jak wynika z tabeli 4, wystepuje znaczaca roéznica pomiedzy czestotliwo$cig kursowania
autobusow linii 101 i 107, co uwarunkowane jest faktem, ze autobus 101 wyjezdza z tzw. starych
Polic (kurs z przystanku Police Rynek), natomiast autobus linii 107 ma przystanek poczatkowy
w rejonie tzw. nowego miasta w Policach (przystanek Police Osiedle Chemik). Powstanie nowej
czesci Polic zwigzane bylo z budowa w latach 60. XX wieku Zaktadéw Chemicznych Police.
Aktualnie w tej czesci Polic zamieszkuje ponad 80% mieszkancéw?, stad wigc wynika réznica
w czestotliwosci kursowania autobuséw obu linii.

Odnoszac jednak powyzsze rozwazania do reaktywacji potaczenia kolejowego, pociagi SKM
muszg kursowac z podobna czestotliwo$cig jak linia 107, aby potencjalni pasazerowie nie odczuli
pogorszenia dotychczasowej oferty, gdyz oczywiste jest, ze po uruchomieniu SKM konieczne
beda zmiany w komunikacji miejskiej, w tym zwigzane ze zmniejszeniem (lub nawet likwidacja)
czesci polaczen autobusowych.

DOBRA DOSTEPNOSC DO PRZYSTANKU KOLEJOWEGO W POLICACH

Zdaniem autoréw jednym z najpowazniejszych wyzwan zwiazanych z reaktywacja kolejowych
pofaczen pasazerskich w relacji Police-Szczecin bedzie zapewnienie atrakcyjnej dostepnosci
do przystanku kolejowego w Policach. Nalezy zaznaczy¢, ze dotychczasowa stacja kolejowa

» Dane otrzymane z Wydzialu Spraw Obywatelskich Urzedu Miejskiego w Policach.
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w Policach polozona jest w ,,starej” czesci Polic, w oddaleniu od nowych osiedli. Jeszcze przed
zawieszeniem przewozéw pasazerskich w 2001 roku mozna bylo zaobserwowaé male zaintere-
sowanie mieszkancow Polic polaczeniami kolejowymi, co wynikalo réwniez z tej przyczyny?.
Stad w projekcie reaktywacji kolejowych przewozéw pasazerskich do Polic przewidziano budowe
nowego przystanku kolejowego w Policach, znajdujacego si¢ blizej nowych osiedli. Rozwazane
byty dwa warianty lokalizacji prezentowane na rysunku 1.

Rysunek 1. Warianty przebiegu odgalezienia od linii 406 w Policach.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: (Studium,2014).

W pierwszym wariancie przewidywano budowe odgatezienia od linii 406 w kierunku nowych
Polic w cz¢$ci péinocnej z trzema przystankami. W drugim wariancie odgatezienie miato prze-
biegac czescia potudniows i mialo si¢ konczy¢ przystankiem umiejscowionym w centralnej czesci
nowych Polic. Podjeto decyzje, ze do realizacji przyjety zostanie pierwszy wariant i to w wersji
okrojonej, tzn. zbudowany zostanie jedynie przystanek Police Pitsudskiego. Wedlug autoréw
ten wybdr (oficjalnie podyktowany wzgledami finansowymi) moze stanowi¢ ,,waskie gardlo”
calego procesu przejecia pasazerow z autobuséw na kolej. Problemem jest nadal duze oddalenie
projektowanego przystanku od nowych osiedli. Przystanek ten polozony bedzie zaledwie niecaty

2 Oczywiscie oprocz innych czynnikéw, jak mataliczba potaczen, brak skomunikowan czy inna taryfa przewozowa.
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kilometr blizej od obecnej stacji w Policach. Takie polozenie moze niezbyt skutecznie zacheci¢
mieszkancow nowych osiedli do skorzystania z pofaczenia kolejowego. Z tego punktu widzenia
zdaniem autoréw najlepszym rozwigzaniem jest realizacja wariantu drugiego, w ktérym przysta-
nek konicowy umiejscowiony jest w centralnej cze$ci nowych osiedli, tam, gdzie obecnie znajduje
sie przystanek koncowy autobusu linii 107.

PODSUMOWANIE

Z przedstawionych w artykule rozwazan mozna wysnué nastepujace wnioski:

- stworzenie SKM nalezy uzna¢ za bardzo dobry pomyst wpisujacy si¢ w realizacje polityki
transportowej Polski i UE, w tym promowanie transportu kolejowego w obstudze komu-
nikacyjnej miast;

- w przypadku polgczen w relacjach czynnych (Szczecin-Stargard, Szczecin-Goleniow
i Szczecin-Gryfino) mozna z duzg pewnoscig stwierdzi¢, ze wlaczenie ich w system SKM
przelozy sie na wzrost przewozdéw pasazerskich;

- reaktywacja polaczenia w relacji Szczecin-Police jest wyzwaniem, gdyz przejecie pa-
sazerow wymaga dzialan zapewniajacych odpowiedni czas przejazdu (modernizacja
infrastruktury), skomunikowania z systemem transportu publicznego miasta Szczecina
(wezly przesiadkowe), konkurencyjnych cen biletéw i czestotliwosci potaczen, co jednak
jest mozliwe do realizacji;

- zdaniem autoréw powaznym mankamentem reaktywacji polaczenia do Polic jest przyjety
wariant budowy nowego przystanku kolejowego w Policach, ktéry moze sie sta¢ ,waskim
gardlem” dla pozyskania pasazeréw z komunikacji autobusowej czy indywidualnej do
transportu kolejowego.
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THE PROBLEM OF EFFECTIVE IMPLEMENTATION OF PASSENGER TRANSPORT
IN THE MAIN RELATIONS AS PART OF THE SZCZECIN METROPOLITAN RAILWAY CONCEPT

SUMMARY The aim of the article is to present the effectiveness of passenger transport in the main relations as
part of the implementation of the Szczecin Metropolitan Railway (SKM) concept. The operation of the
Szczecin Metropolitan Area is discussed, as part of which the SKM concept is implemented. The pa-
per presents comparisons (in relation to time and price) of passenger transport in the main relations
between the railway carrier and car carriers. Particularly in the article, the discussion focused on the
Szczecin-Police connection, which is the only one that is not active and should be reactivated. The main
factors that must be met in order for this connection to be effective and bring the desired effects in the
form of taking over passengers by rail transport were indicated.

KEYWORDS public transport, rail transport, Szczecin Metropolitan Area, Szczecin Metropolitan Railway
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