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Streszczenie: W artykule zaprezentowano uwarunkowania oraz moz-
liwosci utworzenia Szczecifiskiej Kolei Metropolitalnej jako czynnika
warunkujacego prawidlowy rozwdj przyszlej metropolii szczecifiskiej.
Gléwnym celem jest wskazanie sieci kolejowej Szczecina jako platformy
do wdrozenia nowoczesnych rozwiazan koncepcji kolei metropolitalnej,
a w oparciu o nia, réwniez kolei miejskiej.

Aktualno$¢ tematu wynika z dynamiki zmian zachodzacych w aglo-
meracjach i obszarach metropolitalnych oraz nasilajacego si¢ w nich
zjawiska kongestii transportowej. Transport kolejowy w Polsce wciaz
postrzegany jest niemal wylacznie przez pryzmat obstugi ruchu dale-
kobieznego czy regionalnego (wojewddzkiego). Obecnie tylko w kil-
ku polskich miastach kolej wykorzystywana jest aktywnie do obstugi
polaczent wewnatrz danego ukladu osadniczego lub pomiedzy danym
ukladem osadniczym a jego najblizszym otoczeniem. Stan iloSciowy in-
frastruktury kolejowej w Szczecinie stwarza mozliwosci wykorzystania
tej galezi transportu do obshugi ruchu wewnatrz miasta, zapewniajac
szybkie polaczenia pomiedzy jego lewo- i prawobrzeznymi dzielnicami.

W artykule autor prezentuje rozwiazanie polegajace na utworzeniu
quasi-kolei miejskiej w oparciu o nieznacznie zmodyfikowang i wydtu-
zona sie¢ polaczen realizowanych przez spétke Przewozy Regionalne na
obszarze wojewddztwa zachodniopomorskiego.

Artykul jest efektem udzialu autora w projekcie rozwojowym reali-
zowanym pod kierunkiem Czeslawy Christowej w Akademii Morskiej
w Szczecinie finansowanym przez Narodowe Centrum Badan i Rozwoju
pt. ,Badanie i modelowanie zintegrowanego galeziowo systemu transpor-
towego w regionie zachodniopomorskim ze szczegdlnym uwzglednieniem
Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego Pélnoc-Poludnie”.
Stowa kluczowe: metropolia, Szczecifiska Kolej Metropolitalna, kolej
miejska, kolej metropolitalna, transport miejski, transport pasazerski

Kolej w obstudze miejskiego transportu zbiorowego
Kolej miejska to rozwiazanie zbiorowego transportu miej-
skiego lub podmiejskiego, w ktérym wykorzystuje si¢ ist-
niejaca na terenie miasta, a czesto rowniez w jego bezpo-
$rednim otoczeniu, sie¢ kolejowa. Rozwiazanie takie moze
funkcjonowaé w ramach ogélnodostepnej krajowej sieci
kolejowej, a w przypadku mozliwosci techniczno-organiza-
cyjnych i finansowych réwniez na wewnetrznej, integralne;
sieci, pozwalajacej na uzyskanie wickszej czestotliwosci kur-
sujacych na linii pojazdéw (przykltad SKM w Tréjmiescie).
Idea powstania kolei miejskiej zwiazana jest SciSle z cecha-
mi specyficznymi transportu kolejowego jako galezi. Mozli-
wos¢ przewozu znacznej liczby pasazerdw, ograniczony nega-
tywny wplyw na $§rodowisko naturalne oraz techniczno-eks-
ploatacyjne parametry przewozowe czynia ten rodzaj trans-
portu konkurencyjnym wobec konwencjonalnych galezi
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transportu miejskiego. Zdolnos¢ przewozowa kolei miejskiej
waha si¢, w zaleznosci od czestotliwosci ruchu, od 12 do 60
tysiecy pasazeréw na godzine pracy. Poréwnywalnie, dla trans-
portu autobusowego (autobus przegubowy) wynosi ona 612
tysiecy pasazeréw/h, dla tramwajéw konwencjonalnych: 9-16
tysiecy pasazeréw/h, a dla tzw. szybkich tramwajéw: 10—
20 tysiecy pasazeréw/h. Podobnie ksztaltuje sie przewaga kolei
miejskiej, analizujac predkosé komunikacyjna. Moze ona wy-
nies¢ od 40 do 80 km/h, podczas gdy autobus moze uzyskacd
predkosé: 10-25 km/h, tramwaj konwencjonalny: 10-20
km/h, a szybki tramwaj: 2540 km/h’.

W miastach, w ktérych wystepuje kolej miejska, czesto
okreslana jest ona mianem tzw. szybkiej kolei miejskiej
(SKM). Choé nazwa SKM wykorzystywana jest do popu-
larnego okreslania kolei miejskiej, stanowi wylacznie ele-
ment marketingowy operatora tej wlasnie formy transpor-
tu zbiorowego’. W nomenklaturze kolejowej mianem
szybkiej kolei okresla si¢ tzw. koleje duzych predkosci, czy-
li systemy oparte na odpowiedniej infrastrukturze oraz spe-
gjalistycznych zespotach trakcyjnych zdolnych do pokony-
wania tras z predkoscia wieksza niz 250 km/h.

W zaleznosci od miejsca wystepowania, poza koleja $ci-
sle miejska, mozna wyrdzni¢ réwniez kolej podmiejska,
aglomeracyjna lub metropolitalna. Ze wzgledu na dyna-
miczne rozszerzanie si¢ granic miejskich jednostek osadni-
czych oraz zacie$nianie powiazan pomiedzy nimi, réznice
pomiedzy koleja miejska a pozostalymi ulegajg zatarciu,
a ich nazewnictwo — unifikacji.

Cecha szczeg6lna odrdzniajaca kolej miejska od kolei
konwencjonalnej, poza miejscem wykonywania pracy prze-
wozowej, jest
w przewozach taboru o okreslonych cechach:

o wystepowanie skladéw bezprzedzialowych, umozli-
wiajacych przew6z wiekszej liczby pasazerdw, przy
jednoczesnym zapewnieniu wiekszego poczucia bez-
pieczefistwa osobistego;

e oferowanie zardwno miejsc siedzacych, jak i stojacych;

e wyposazenie w duza ilo§¢ drzwi automatycznych,
wystepujacych z obu stron pojazdéw, umozliwiaja-
cych swobodne wsiadanie i wysiadanie.

rowniez konieczno$¢  wykorzystywania

> Kolo§ A., Rozwij przestrzenny a wspélezesne funkcjonowanie transportu szynowego w Polsce,
Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Jagiellofiskiego,
Krakéw 2006, s. 9-10.

Nazwa SKM przyjela si¢ juz w Tréjmiescie, gdzie funkcjonuje PKP Szybka Kolej
Miejska w Tréjmiescie Sp. z 0.0. oraz w Warszawie, gdzie siedzibe ma warszawski
przewoznik — Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0.
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Kolej miejska, ze wzgledu na duza liczbe kurséw pojaz-
déw w ciagu doby na niewielkich odcinkach, eksploatuje
glownie spalinowe badz elektryczne zespoly trakcyjne, w kté-
rych nie wystepuje konieczno$¢ zmiany kierunku pracy loko-
motywy. W przypadku stosowania klasycznych wagonéw
w polaczeniu z lokomotywa, praca sktadéw opiera si¢ na sys-
temie Push & Pull, w ktérym wykorzystuje si¢ tzw. wagon
sterowniczy, umozliwiajacy jazde dwukierunkowa bez ko-
nieczno$ci przepinania lokomotywy (objezdzania skladu).

Wykorzystanie kolei w obstudze ruchu miejskiego i pod-
miejskiego w Polsce jest niedostateczne w stosunku do po-
trzeb spoleczefistwa oraz mozliwosci, jakie daje aktualny
stan ilo$ciowy infrastruktury.

Historia kolei miejskiej w Szczecinie

Idea budowy kolei miejskiej w Szczecinie siega przelomu
lat 60. i 70. ubieglego wieku i zwiazana jest z jego dyna-
micznym rozwojem przemystowym. Ksztaltowanie osrod-
kéw o wyspecjalizowanym charakterze, w tym rejonéw
przemystowych, ustugowych oraz mieszkaniowych, wply-
nelo na wzmozone codzienne podréze pasazeréw w relacji:
dom — zaklad pracy — dom.

Szczecifiska kolej miejska projektowana byla tak, aby po-
taczy¢ nowo powstajace osiedla prawobrzeznej cz¢sci miasta
z Zakladami Chemicznymi w Policach, przebiegajac jedno-
cze$nie przez tereny portowe wzdhuz ulicy Gdanskiej oraz
przez Scisle centrum miasta. Projekt zakladal ponadto wyko-
rzystanie istniejacej juz na terenie miasta sieci kolejowej oraz
dobudowanie lacznika lewo- i prawobrzeza miasta przebie-
gajacego wzdluz ulicy Gdariskiej. Waznym elementem,
usprawniajacym ruch kolejowy w Scistym centrum miasta,
byta koncepcja wybudowania kilkukilometrowego tunelu
wzdhuz alei Niepodleglosci i ulicy Wyzwolenia, w ktérym
przebiegalaby bezkolizyjna nitka spelniajaca role linii Sredni-
cowej. Ze wzgledu jednak na znaczy koszt realizacji projektu
uruchomienie kolei miejskiej zostalo zaniechane. Koncepcja
budowy lacznika lewo- i prawobrzeza wykorzystana zostala
dopiero w latach 90. ubieglego wieku, w opracowaniu trasy
Szczecifiskiego Szybkiego Tramwaju.

Idea uruchomienia w miescie kolei wykorzystujacej ist-
niejgcg infrastrukture liniowa i punktowsg pojawiala sie
wielokrotnie. W 2002 roku do koncepcji odciazenia trady-
cyjnych galezi zbiorowego transportu miejskiego na terenie
Szczecina powrdcil Instytut Promocji i Rozwoju Kolei.
Zaproponowano wowczas wykorzystanie linii kolejowych
wraz z liniami tramwajowymi i polaczenie ich w jeden sys-
tem, obslugiwany przez tzw. tramwaje dwusystemowe
(prze$wit toru w obu galeziach jest identyczny i wynosi
1435 mm, rézne sa natomiast parametry trakcji elektrycz-
nej). Takie rozwigzanie z jednej strony utatwiloby z pewno-
$cig ruch pasazeréw, ograniczajac koniecznos¢ zmiany $rod-
ka transportu czy galezi transportu, z drugiej za$ koszt za-
kupu specjalistycznych pojazdéw przewyzszalby znacznie
koszt kolejowego taboru konwencjonalnego, a ich predkos¢
komunikacyjna moglaby wplynac negatywnie na predkos¢
pojazdéw konwencjonalnych, uzytkujacych linie kolejowe
w obrebie Szczecina.

Mozliwosci uruchomienia kolei miejskiej w Szczecinie
Specyficzny charakter przestrzeni miejskiej Szczecina,
a takze trendy $wiatowe wskazuja na coraz bardziej dyna-
miczne rozszerzanie si¢ granic miast i oddalanie si¢ dzielnic
o charakterze mieszkaniowym od Scistego centrum. Taki
proces bezposrednio wplywa na wzrost popytu na ustugi
zwigzane z przemieszczaniem, a warunkiem niezbednym
do jego zaspokojenia staje si¢ intensywny rozwoj transpor-
tu zbiorowego na obszarach miejskich i podmiejskich wraz
z pelng integracja transportowa tych obszaréw.

Szczecin i jego bezposrednie otoczenie dysponuja siecig
kolejowa o parametrach pozwalajacych na jej wykorzysta-
nie w miejskim systemie transportu zbiorowego. W sa-
mych granicach administracyjnych miasta dlugosé eksplo-
atowanych linii wynosi okolo 100 kilometréw Ponadto na
terenie miasta istnieje kilkanascie stacji kolejowych i przy-
stankéw osobowych. Dodatkowo stolica wojewddztwa za-
chodniopomorskiego skomunikowana jest za pomocg linii
kolejowych z innymi miastami, wchodzacymi w sktad aglo-
meracji szczecifskiej. Schemat linii kolejowych szczecifi-
skiego wezla kolejowego wraz z liniami bezposrednio go
otaczajacymi przedstawia rysunek 1.
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Rys. 1. Schemat szczecinskiego wezta kolejowego wraz z siecig kolejowa aglomeracji szcze-
cifskiej
Irédto: http://www.plk-sa.pl/fileadmin/ir_mapki/ir_szczecin.jpg

Jak dotad nie udalo sie zrealizowaé idei uruchomienia
kolei obstugujacej wewnatrzmiejski przeplyw pasazeréw,
a obecno$¢ pasazerskiego transportu kolejowego w Szcze-
cinie zwiazana jest wylacznie z obstuga ruchu regionalnego,
miedzywojewddzkiego i miedzynarodowego.

Rozwigzaniem mogacym zintegrowal obszar aglomera-
gji jest koncepcja wykorzystania istniejacych juz polaczen
pomiedzy stolica wojewédztwa zachodniopomorskiego
a pozostalymi miastami aglomeracji do jednoczesnej obstu-
gi ruchu w komunikacji wewnatrzmiejskiej. Aktualne po-
laczenia pomiedzy Szczecinem a Goleniowem, Stargardem
Szczecifiskim, Swinoujsciem, Gryfinem moglyby zosta¢
wydtuzone o odcinek pomiedzy Dworcem Gléwnym a sta-
¢ja Szczecin Niebuszewo (okolo 9 km linii kolejowej).

Takie rozwiazanie zapewniloby pelng integracje trans-
portu aglomeracyjnego z transportem miejskim. Polaczenia
obstugiwane przez operatora obejmowalyby relacje:
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o Szczecin—Gryfino (oparta na linii kolejowej nr 273),

o Szczecin—Stargard Szczecifiski (oparta na linii kolejo-
wej nr 351),

o Szczecin—Goleniéw (+ Swinoujscie + Goleniéw Lot-
nisko) (oparta na linii kolejowej nr 401).

Wlasciwa wydaje si¢ aktywizacja nieczynnej i niewyko-
rzystywanej stacji kolejowej Szczecin Niebuszewo wraz z ak-
tywizacja stacji i przystankéw osobowych znajdujacych sie
pomiedzy nia a Dworcem Gléwnym, mianowicie: Szczecin
Pomorzany, Szczecin Turzyn, Szczecin Pogodno, Szczecin
Lekno. Ponadto w przypadku pojawienia sie popytu mozli-
we byloby réwniez uruchomienie kolejnego polaczenia
w relacji: Szczecin—Police. W tym celu, w zwiazku z liczny-
mi ograniczeniami predkosci, niezbedne byloby wykonanie
przez zarzadce infrastruktury modernizacji linii nr 406%.
Szczegblowe parametry predkosci maksymalnych na linii
nr 406 podano w tabeli 1.

Tabela 1
Parametry linii kolejowej nr 406
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Szczecin Glowny 0,089 - 2,000 50 50 - -
— Szczecin Pomorzany
Szczecin Pomorzany 2,000 — 3,470 50 50 - -
- Szezecin Turzyn 13 470 3733 50 | 50 | 50 | 50
Szczecin Turzyn 3,733 -4,500 50 50 50 50
- Szczecin Pogodno 4500 4840 | 40 | 40 | 40 | 40
Szczecin Pogodno 4,840 - 6,049 40 40 40 40

— Szczecin tekno

Szczecin tekno 6,049 - 8,311 40 40 40 40

- Szczecin Niebuszewo

Szczecin Niebuszewo 8,311 8,873 40 40 40 40

- Szczecin Drzetowo

8.873 - 9,425 0 0 70 80
Szczecin Drzetowo 9,425-10,800 0 0 70 80
37 |- Szczecin Zelechowo
Szczecin Zelechowo 10,800 — 11,681 0 0 70 80
- Szczecin Golgcino
Szczecin Golecino 11,681 - 13,220 0 0 70 80

Szczecin Gtowny—Trzebiez Szczecinska

- Szczecin Goctaw

Szczecin Goctaw
— Szczecin Glinki

13,220-14,640 | 40 40 70 80
14,640 -15,665 70 80 70 80
15,665-16,218 | 70 80 70 80
16,218 -18,229 | 40 40 70 80

Szczecin Glinki
- Szczecin Skolwin

Szczecin Skolwin 18,229 -20,500 | 0 0o | 70 | 80
— Szezecin MScigein (50 500 21454 | 0 o | 70 | 80
Szczecin M$cigcino 21,454 — 23,000 0 0 70 80

— Police

23,000-23,399 | 30 40 70 80

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie: Regulaminu przydzielania tras pociagéw i korzystania

z przydzielonych tras pociagdw przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych w ramach rozkiadu
jazdy 2011/2012; w tym: zafacznika — Wykaz maksymalnych predkosci — pociagi pasazerskie; zafacz-
nika — Wykaz maksymalnych predkosci — autobusy szynowe

4 Linia ta wykorzystywana jest obecnie wylacznie w niewielkim zakresie przez pociagi
towarowe
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Ze wzgledu na dogodne polozenie umozliwiajace utwo-
rzenie wezléw integracyjnych z miejskim transportem
zbiorowym zasadne wydaje si¢ utworzenie na odcinku linii
nr 406, pomiedzy Szczecinem Gléwnym a Szczecinem
Niebuszewo, dodatkowych przystankéw osobowych’:

o Szczecin Cmentarz Centralny (blisko$¢ najwiekszej
szczecifiskiej nekropolii, idealne skomunikowanie z osie-
dlem Gumience),

o Szczecin Park Pomerania (w bezposrednim sasiedz-
twie powstajacego Szczecifiskiego Parku Naukowo-
-Technologicznego).

Takie rozwigzanie pozwoliloby pasazerowi przyjezdzajace-
mu do Szczecina na wyb6r stagji kolejowej najbardziej zblizo-
nej badz najlepiej skomunikowanej z destynacja jego podrdzy
i tym samym rezygnacj¢ z obciazonego wezla integracyjnego,
jakim jest miejski Dworzec Gléwny. Rozlozenie potokéw ru-
chu pomiedzy kilka stacji kolejowych wplyneloby z pewnoscia
na zmniejszenie natezenia ruchu pojazdéw spelniajacych funk-
¢je dowozowa i odwozowa do i od Dworca Gléwnego.

Przedluzenie obecnej siatki potgczen pociagéw regional-
nych o odcinek linii nr 406 pomiedzy Szczecinem Gléwnym
a Szczecinem Niebuszewo zapewniloby jednoczesnie miesz-
kaficom miasta mozliwos¢ korzystania z kolei metropolital-
nej w ruchu wewnatrzmiejskim. Tym samym uruchomienie
Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej na wydluzonej o nie-
spelna 9 kilometréw trasie datoby podstawy do funkcjono-
wania quasi-kolei miejskiej, zapewniajacej szybkie polacze-
nie lewo- i prawobrzeznych dzielnic miasta, bez konieczno-
$ci tworzenia od podstaw integralnego systemu kolejowego
obstugujacego obszar Szczecina.

Analiza istniejacych polaczen oraz mozliwych potokéw
ruchu pasazerskiego w aglomeracji szczecifiskiej sktania do
zaproponowania szczeg6lowego schematu sieci przyszlej
SKM. Proponowane linie Szczeciniskiej Kolei Metropolitalne;
wraz z ich dlugo$ciami zestawiono w tabeli 2.

Kluczowym zadaniem wladz miejskich w procesie urucha-
miania przedsiewziecia byloby podjecie czynnosci zwiazanych
z pelna integracja stacji kolejowych 1 przystankéw osobowych
zlokalizowanych w obrebie miasta ze zbiorowym transportem
miejskim, w tym zaréwno integracjg zwigzang z uruchomie-
niem odpowiednich polaczen autobusowych i tramwajowych
ze wskazanych stacji kolejowych, jak réwniez integracja na
poziomie taryf przewozowych. Mozna mie¢ tu na mysli utwo-
rzenie ,wspélnego biletu” dla polaczen aglomeracyjnych
i miejskich lub respektowanie przez przewoznika na ,miej-
skim” odcinku trasy Szczecifiskiej Kolei Metropolitalnej bile-
téw szczecinskiej komunikacji miejskiej. Tak zorganizowang
sie¢ kolei miejskiej funkcjonujaca w ramach Szczeciniskiej
Kolei Metropolitalnej przedstawia rysunek 2.

W przypadku zainteresowania pasazeréw tym sposo-
bem przemieszczania si¢ po obszarze miasta organizator

> Pietrzak K., Pietrzak O.: Przyszly charakter sieci transportowej miasta Szczecina w kon-

cepeji zrownowazonego rozwoju, IV Konferencja Naukowo-Techniczna. Problemy
komunikacyjne miasta Szczecina. Modelowanie, symulacje, prognozowanie,

Szczecin 2009 (referat wygloszony).
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Tabela 2
Proponowane linie Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej — oparte na
istniejacych liniach kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK SA
... |Nazwa linii Dtugosé . Dtugosé linii
Nr linii (wg PKP PLK SA) | linii [km] Postulowana linia SKA / SKM SKA/ SKM [km]
273 |Wroctaw Gléwny 356  |Gryfino — Szczecin Giéwny — 33
— Szczecin Gtowny Szczecin Niebuszewo*
351 Poznan Gtéwny 213,5 |Stargard Szczecifiski — Szczecin 49
— Szczecin Giowny Gtowny — Szczecin Niebuszewo*
401 Szczecin Dabie 100 | Goleniow — Szczecin Dabie — Szczecin 47
— Swinouijscie Port Giowny — Szczecin Niebuszewo*
Goleniow Lotnisko — Goleniow — 51
Szczecin Dabie — Szczecin Giowny
- Szczecin Niebuszewo*
401 Szczecin Dabie 100  |Swinoujscie — Goleniow — Szczecin 124
— Swinouijscie Port Dabie — Szczecin Gtowny —
Szczecin Niebuszewo*
406  |Szczecin Gtowny 37 Police* — Szczecin Niebuszewo* — 24
- Trzebiez Szczecin Giowny
Legenda:
* — stacje kolejowe i przystanki osobowe aktualnie nieczynne

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie wykazu linii kolejowych zarzadzanych przez PKP Polskie
Linie Kolejowe SA

Stargard
Szcrecinski

LEGEMNDA:

1) Szczacin Glwny, 2) Szczecin Port Canrainy, 3) Szezecin Zdroje, 4) Szezecin Dable,

5} Szezacin Zalom, 8] Szezecin Zdunowo, T) Szczecn Podjuchy.

8) Szezacin Wegdrzs Hetmarskis, 8} Szczecin Gumisics, 10) Szczscin Pomarzany,

11} Szczacin Turzyn, 12) Szezecin Pagodna, 13) Szczecin Lekn, 14) Szczecin Nisbuszawn
15) Szczecin Gmentarz Conlrainy, 16) S2czecin Park Pomerania

Rys. 2. Proponowany model wykorzystania sieci Szczecifiskiej Kolei Metropolitalnej do obstu-
gi ruchu pasazerskiego wewnatrz Szczecina
Zradto: opracowanie wiasne

zbiorowego transportu miejskiego w Szczecinie — Zarzad
Drég i Transportu Miejskiego wraz z operatorem wykonu-
jacym przewozy — mogliby uruchomi¢ dodatkowe sklady
obshugujace juz wylacznie obszar miejski. Wiasciwe uloze-
nie rozkladu jazdy Szczecifiskiej Kolei Metropolitalnej,
wraz z prawidlowa lokalizacja w nim pociagéw miejskich,
mogloby wplyna¢ na osiagniccie interwaléw czasowych po-
miedzy nastepujacymi po sobie sktadami (na obszarze mia-
sta) na poziomie kilku minut.

Zaproponowanie pasazerom tak optymalnych czesto-
tliwosci kursowania pociagéw na obszarze wewnatrzmiej-
skim wplyneloby z pewnoscig na wzrost poziomu konku-
rencyjnosci tej formy transportu zbiorowego wzgledem
pozostalych i tym samym na wzrost zainteresowania po-
tencjalnych klientéw ta galezia transportu zbiorowego
w miescie.

Podsumowanie
Szczecin jest specyficznym, rozbudowanym osrodkiem miej-
skim, ktory dla prawidlowego rozwoju swojego obszaru wy-
maga stworzenia wlasciwego podejscia do systemu transportu
pasazerskiego. Rozwiazaniem dla zwigkszajacych si¢ potrzeb
przewozowych mieszkaficow i uzytkownikéw moze by¢, szer-
sze niz dotychczas, wykorzystanie w polaczeniach miejskich
i podmiejskich transportu szynowego (tramwaj i kolej).
Szczecifiska Kolej Metropolitalna (SKM) moze staé sie roz-
wigzaniem adaptujacym, aktualnie nie w pelni wykorzystywa-
na, infrastrukeure szczecifiskiego wezla kolejowego, zapewnia-
jac polaczenia w relacji miasto—obszary podmiejskie i aglome-
racyjne oraz dzielnica miasta—dzielnica miasta. Realizacja za-
danych jej funkcji wymagalaby pelnej integracji z pozostatymi
galeziami transportu zbiorowego miasta i regionu, w tym
réwniez integragji taryfowej. SKM moglaby stac si¢ nowocze-
snym i szybkim sposobem na przemieszczanie sie ludnosci po-
miedzy poszczeg6lnymi dzielnicami miasta i jego bezposred-
niego otoczenia; w przeciwienstwie do tradycyjnych rozwigzan
komunikacji zbiorowej kolej jest systemem autonomicznym
i niezaleznym od natezenia ruchu miejskiego. SKM wraz
z dzialajaca na jej podstawie koleja miejska moglyby przyczy-
ni¢ sie do:

e odciazenia drogowych galezi transportu obstuguja-
cych ruch miejski i regionalny;

e zmian zachowan komunikacyjnych mieszkancédw;

e zmian proporcji pomiedzy transportem zbiorowym
a indywidualnym, na korzys¢ transportu zbiorowego;

e wzrostu poziomu zaspokojenia potrzeb komunikacyj-
nych mieszkaicéw i uzytkownikéw miasta i aglome-
racji;

e ograniczenia zjawiska kongestii transportowej na te-
renie miasta i aglomeracj;

e poprawy wizerunku miasta i aglomeracji jako nowo-
czesnego, opartego na zasadzie zrbwnowazonego roz-
woju, uktadu osadniczego;

e utworzenia w przyszlosci silnej jednostki osadniczej
w postaci metropolii.

Zgodnie z zapisami ostatniej Bialej Ksiegi {3} konieczne
jest powstanie ,,nowych wzorcéw, pozwalajacych na transport
wiekszej liczby pasazeréw za pomoca najwydajniejszych $rod-
kéw lub ich kombinagji”. Zaktywizowanie na obszarze aglo-
meracji szczecinskiej transportu szynowego — wydajnego
i konkurencyjnego w stosunku do transportu indywidualnego
—wydaje si¢ optymalnym dzialaniem zmierzajacym do rozwia-
zania probleméw zwiazanych z narastajaca kongestia oraz re-
alizacji polityki zrownowazonego rozwoju.
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