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Streszczenie: Celem badan byta ocena poziomu integracji kolejowego transportu pasazerskiego z innymi srodkami transportu
na terenie Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego. Przyjeto zatozenie, ze kazda kolejowa stacja pasazerska stanowi
potencjalny wezet przesiadkowy. Obszar badan objat 18 gmin, w tym 13 wchodzacych w sktad stowarzyszenia Szczecinskiego
Obszaru Metropolitalnego (miasta: Szczecin, Swinoujécie i Stargard, gminy miejsko-wiejskie: Goleniéw, Gryfino, Nowe
Warpno, Police i Stepnica oraz gminy wiejskie: Dobra, Kobylanka, Kotbaskowo, Stare Czarnowo, Stargard), a takze 5 gmin
powigzanych z nim funkcjonalnie (gminy miejsko-wiejskie: Golczewo, Kamierh Pomorski, Miedzyzdroje i Wolin oraz gmina
wiejska Przybiernéw). Zbadano stan wyposazenia kolejowych stacji pasazerskich na obszarze badan oraz ich otoczenia, w tym
liczbe dostepnych miejsc parkingowych i stojakéw rowerowych oraz odlegtos¢ do najblizszego przystanku autobusowego.
W obrebie wszystkich badanych stacji stwierdzono wystepowanie infrastruktury umozliwiajgcej zmiane srodka transportu,
czyli wybér rozwigzania multimodalnego. Integracja kolei z innymi srodkami transportu byta jednak mocno zréznicowana.
Najwieksze wezly przesiadkowe na badanym obszarze tworza Szczecin Gtéwny, Szczecin Dabie, Stargard oraz Swinoujscie,
a nieco mniejsze stacje w osrodkach powiatowych, tj.: Goleniéw, Gryfino i Kamienn Pomorski. Stacje pasazerskie z najbardziej
rozbudowang infrastrukturg i bogatsza ofertg przewozowa (zwtaszcza oferta pociggéw dalekobieznych), stanowity najczesciej
wazne wezty przesiadkowe.

Stowa kluczowe: kolej, Szczecinski Obszar Metropolitalny, integracja transportu, transport pasazerski

Abstract: The aim of the study was to assess the level of integration of passenger rail transport with other modes of transport
in the Szczecin Metropolitan Area. It was assumed that each passenger railway station is a potential interchange. The study area
covered 18 municipalities, 13 of which are part of the association of the Szczecin Metropolitan Area (cities: Szczecin, Swinoujscie
and Stargard, urban-rural municipalities: Goleniéw, Gryfino, Nowe Warpno, Police and Stepnica and rural municipalities: Dobra,
Kobylanka, Kotbaskowo, Stare Czarnowo, Stargard), as well as 5 communes functionally linked to it (urban-rural communes:
Golczewo, Kamierr Pomorski, Miedzyzdroje and Wolin, and the rural commune of Przybiernéw). The condition of the facilities
of the railway passenger stations in the study area and their surroundings was investigated, including the number of available
parking spaces and bicycle racks and the distance to the nearest bus stop. Within all of the stations surveyed, infrastructure
was found to be in place to enable modal shift, i.e. a multimodal choice. However, the integration of rail with other modes
of transport was highly variable. The largest interchanges in the study area are formed by Szczecin Gtéwny, Szczecin Dabie,
Stargard and Swinoujscie, with slightly smaller stations in the district centres i.e.: Goleniéw, Gryfino and Kamieri Pomorski.
Passenger stations with the most extensive infrastructure and a wider range of services (especially long-distance trains) tended
to be important interchanges.

Keywords: rail, Szczecin Metropolitan Area, transport integration, passenger transport
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1. Wstep

Integracja Srodkéw transportu jest niezwykle istot-
na w kontekscie zwiekszenia efektywnosci zaréwno
transportu publicznego, jak i prywatnego. W czasach
postepujacej suburbanizacji i rozproszenia miejsc pra-
cy, rosna rowniez potrzeby ludzkie zwigzane z prze-
mieszczaniem sie. Wzrasta mobilno$¢ mieszkancéw,
zwlaszcza w obrebie duzych aglomeracji miejskich
czy szerzej rozumianych obszaréw metropolitalnych.
Kluczowa dla sprawnego dziatania systemu transporto-
wego oraz ograniczenia kosztow zewnetrznych trans-
portu staje sie integracja roznych srodkéw transportu.
Niezbednym elementem tej integracji jest tworzenie
weztéw przesiadkowych, umozliwiajacych wygod-
na przesiadke z jednego srodka transportu na inny.
Korzystanie z wiecej niz jednego srodka transportu
w trakcie jednej podrézy okreslane jest jako transport
multimodalny. Staje sie on coraz bardziej atrakcyj-
ny, zarowno w regularnych dojazdach do pracy, jak
i w pojedynczych podrézach (Rodrigue i in., 2006).

Transport kolejowy odgrywa istotna role w prze-
wozach multimodalnych, a zwfaszcza w dojazdach do
miast rdzeniowych aglomeracji z mniejszych miast,
stref podmiejskich lub obszaréw wiejskich z dostepem
do sieci kolejowej. W tym kontekscie kolej powinna pet-
ni¢ role aglomeracyjnego kregostupa transportowego,
do ktérego dostosowywane sg inne srodki transportu.
Transport kolejowy charakteryzuje sie niskimi kosztami
zewnetrznymi, a jednoczesnie duzymi mozliwosciami
przewozowymi oraz mozliwoscig uzyskania atrakcyj-
nego czasu przejazdu'. Warto zaznaczy¢ jednak, ze
posrednia emisyjnosc¢ kolei zalezna jest réwniez od
Zrédet produkdji energii elektrycznej, zatem zelektry-
fikowany transport kolejowy moze implikowac rézny
koszt srodowiskowy w réznych krajach (Bonnafous,
Raux, 2003). Nie powinno stanowi¢ to jednak prze-
szkody w inwestowaniu w rozwaj sieci transportowej,
ktory stymuluje wzrost mobilnosci ludnosci i nawet
w kilkuletniej perspektywie prowadzi do wzrostu go-
spodarczego catego regionu. To za$ przektada sie na
kolejne inwestycje, co jest zwykle wprost proporcjo-
nalne do dalszego zwiekszania sie liczby odbywanych
przez mieszkancéw podrézy (Black, 2003). Sprawnie
dziatajacy transport kolejowy moze stymulowac rozwdj
przemystu, struktury osadniczej, a nawet rolnictwa.
Postepujaca w dzisiejszych czasach suburbanizacja
moze by¢ zas zaréwno przyczyna koniecznosci pla-
nowania konkretnych inwestycji w zakresie rozwoju
sieci kolejowej, jak i skutkiem takich proceséw inwe-
stycyjnych (Tolley, Turton, 1995).

' Przy odpowiednim stanie infrastruktury i wykorzystaniu no-
woczesnego taboru.
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Preznie rozwijajaca sie aglomeracja potrzebuje
inwestycji w rozbudowe lub modernizacje sieci ko-
lejowej i budowe weztéw przesiadkowych w obrebie
stacji pasazerskich. Dobrze zaprojektowane wezty
przesiadkowe powinny zapewnia¢ podréznym komfort
w zakresie oczekiwania i zmiany $rodka transportu.
Waznymi elementami takich weztéw powinny by¢
parkingi dla samochodéw osobowych i roweréw oraz
przystanki komunikacji zbiorowej. Waznym zagadnie-
niem w projektowaniu systemu transportowego na
obszarach aglomeracji miejskich jest uwzglednienie
potrzeby integracji kolei aglomeracyjnej zinnymi srod-
kami transportu. Szczegélnym wyzwaniem w takich
systemach jest przeprowadzenie linii kolejowych przez
obszary silnie zurbanizowane (Dimitriou, 1993), dlatego
w miare mozliwosci wykorzystuje sie istniejace koryta-
rze, alinie poddawane sa modernizacji i rozbudowie.

1.1. Przedmiot i cel badan

Celem badan byta ocena poziomu integracji trans-
portu kolejowego z innymi srodkami transportu na
terenie Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego
(dalej: SOM) oraz klasyfikacja poszczegdlnych stacji
pasazerskich pod wzgledem ich wyposazenia i moz-
liwosci wykorzystania w transporcie multimodalnym.
Przyjeto zatozenie, ze kazda kolejowa stacja pasazer-
ska powinna stanowic¢ wezet przesiadkowy. Na tere-
nie kazdego takiego wezta mozliwa jest przesiadka
pomiedzy pociagiem a innym srodkiem transportu.
Pasazerowie majg wiec mozliwos$¢ wyboru rozwigza-
nia multimodalnego. Zbadano wszystkie stacje pa-
sazerskie na analizowanym obszarze, na ktérych we
wrzesniu 2022 r. zatrzymywaty sie planowo pociagi
pasazerskie w celu wymiany podréznych. tacznie
byto 46 takich stacji. Policzono nastepnie m.in. miej-
sca parkingowe oraz stojaki rowerowe na wszystkich
parkingach petnigcych funkcje P+R (ang. Park&Ride)
oraz B+R (ang. Bike&Ride), odlegtosci do najblizszych
przystankéw autobusowych oraz przystankéw lub
terminali innych srodkéw transportu. Zbadano réwniez
infrastrukture i wyposazenie poszczegdlnych stacji,
w tym peronéw i dworcéw. Na podstawie zebranych
danych sporzadzono autorskg klasyfikacje badanych
stacji pasazerskich pod wzgledem ich znaczenia jako
wezty przesiadkowe.

1.2. Metody badawcze i materiaty zrédtowe

Podstawowg metoda badawczg zastosowang przez
autoréw byty badania terenowe, przeprowadzone
we wrzesniu 2022 r. Ich przedmiotem byta inwen-
taryzacja infrastruktury peronowej oraz infrastruk-
tury towarzyszacej, obejmujaca wszystkie czynne
kolejowe stacje pasazerskie w Szczecinskim Obszarze
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Metropolitalnym. Przeprowadzono réwniez kwerende
literatury, obejmujaca opracowania naukowe, po-
ruszajace tematyke z zakresu integracji transportu
w obszarach aglomeracyjnych i metropolitalnych czy
tez charakterystyke funkcjonowania systeméw kolei
na tego typu obszarach w Polsce. Szczegblng uwage
poswiecono analizom dotyczacym w catosci lub w cze-
$ci obszaru badan niniejszego artykutu. Wéréd innych
wykorzystanych materiatéw zrédtowych wymienié
nalezy zrédta kartograficzne w postaci Open Street
Map i Google Maps. Te ogélnodostepne mapy cechuja
sie w ocenie autoréow wysokim stopniem aktualnosci
i dbatoscig o poprawnie zweryfikowane dane. Na ich
podstawie wyznaczono odlegto$¢ do najblizszych
przystankéw komunikacji zbiorowej, ktérg stanowit
faktyczny dystans, konieczny do pokonania pieszo
od wyjscia z peronéw stacyjnych.

Procedura badawcza obejmowata:

a) sformutowanie problemu badawczego;

b) delimitacje obszaru badan;

c) kwerende literatury z zakresu prowadzonych nadar;

d) opracowanie schematu klasyfikacji kolejowych
stacji pasazerskich;

e) przeprowadzenie badan terenowych;

f) dokonanie klasyfikacji poréwnawczej badanych
stacji pasazerskich;

g) opis i wizualizacje pozyskanych danych;

h) dyskusje uzyskanych wynikéw badan oraz wyciag-
niecie wnioskow.

Stacje pasazerskie oceniano pod wzgledem dzie-
wieciu kryteridw, ktdre zostaty zaproponowane przez
autoréw opracowania. Kryteria te dotycza mozliwosci
obstugi podréznych, wybierajacych rozwigzania multi-
modalne w obrebie poszczegdlnych stacji pasazerskich,
tworzacych potencjalne wezty przesiadkowe. W ocenie
autorow wybrane kryteria decyduja o stopniu integracji
infrastrukturalnej oraz wptywajg na decyzje podréz-
nych do wyboru kolei i przesiadek w trakcie podrozy.
Wieksza wage, odzwierciedlong w maksymalnej ilosci
punktéw do zdobycia, nadano kryteriom odnoszacym
sie do obiektow infrastrukturalnych innych srodkéw
transportu, znajdujacych sie w poblizu stacji. Mniejsza
wage nadano natomiast kryteriom odnoszacym sie scisle
do jakosci i komfortu przesiadek. W ocenie autoréw
niniejsza klasyfikacja moze stanowi¢ dobre narzedzie
badawcze do podjecia podobnych analiz poréwnaw-
czych w innych regionach Polski, a nawet w innych
krajach. Nalezy zaznaczy¢, ze autorzy nie badali integradiji
organizacyjnej, czyli rzeczywistych godzin odjazdéw
pociagdéw i komunikacji zbiorowej na przystankach
w obszarze cigzenia stacji. Przeprowadzone badania
dotyczyty jedynie infrastruktury stacji pasazerskich
i ich otoczenia jako weztéw przesiadkowych. W tab.
1. omoéwione zostaty wykorzystane kryteria. Laczna
maksymalna do zdobycia liczba punktéw wynosita 34.

Pierwsze cztery kryteria (tab. 1) zwigzane sa
z komfortem pasazeréw korzystajacych z samej sta-
Cji pasazerskiej. Wysokos¢ perondw jest istotna ze
wzgledu na wygode wsiadania i wysiadania z pocia-
gu. Zgodnie z Rozporzadzeniem z dnia 10 wrzesnia
1998 roku w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac budowle kolejowe i ich usytu-
owanie (Dz. U. Nr 151 poz. 987), przewiduje sie dwie
wysokosci peronéw - 55 i 76 cm. W przyjetej klasy-
fikacji stacji sa to perony wysokie. Tego typu perony
przystosowane sg do obstugi nowoczesnego taboru
kolejowego. Posiadaja ponadto rozwigzania umoz-
liwiajgce korzystanie z nich osobom niewidomym.
Pozostate perony nie spetniajg obowigzujacych norm
i w przysztosci powinny zosta¢ do nich dostosowane.
W przypadku istnienia peronéw o réznych wysokos-
ciach na jednej stacji, w punktacji brano pod uwage
peron o wyzszym standardzie. Obecnosc¢ tawek oraz
wiat lub zadaszenia peronowego znaczaco zwieksza
komfort oczekiwania na pociag, zwtaszcza w trudnych
warunkach pogodowych. Rodzaj dojscia do peronéw
stacyjnych ma wptyw na bezpieczenstwo podréznych.
Przejscia dla pieszych w poziomie toréw powoduja
ryzyko powaznych wypadkow. Przejscia podziemne
lub nadziemne rozwigzujg natomiast ten problem,
jednak nie zawsze sg dostosowane do potrzeb oséb
zograniczong mobilnoscia. Zgodnie z obowigzujagcymi
standardami przejscia takie powinny by¢ wyposazone
w windy lub pochylnie. Wystepowanie budynku dwor-
ca i zakres oferowanych w nim ustug wptywa zas na
zadowolenie pasazeréw. Wieksze stacje pasazerskie
powinny posiada¢ dworce kolejowe wyposazone w po-
czekalnie i umozliwia¢ zakup biletu czy zatatwienie
potrzeb fizjologicznych. W najbardziej rozbudowanych
obiektach wystepuja takze lokale ustugowe, takie jak
kioski, sklepy, obiekty gastronomiczne czy placowki
poczty. Kazde z czterech opisanych kryteriéw moze
zdaniem autordéw zachecic¢ podréznych do skorzystania
ztransportu multimodalnego z wykorzystaniem kolei.
Odpowiednio wyposazona i nowoczesna kolejowa
stacja pasazerska stanowi za$ dobry kapitat do budo-
wy w jej sasiedztwie infrastruktury innych srodkow
transportu i umacnia jej pozycje jako potencjalnego
waznego wezta przesiadkowego. Kryteria te sg istotne
z punktu widzenia poréwnania poszczegdlnych sta-
¢ji pasazerskich w zakresie ich potencjatu integragji
z innymi srodkami transportu.

Cztery kolejne kryteria (nr 5-8 w tab. 1) dotycza moz-
liwosci przesiadki pomiedzy transportem kolejowym
a innymi gateziami transportu. Kryteria 5 i 6 dotycza
indywidualnych srodkéw transportu, ktérymi sg sa-
mochdéd osobowy i rower. Autorzy podczas inwenta-
ryzacji w terenie policzyli miejsca parkingowe i stojaki
rowerowe w bezposrednim sasiedztwie wszystkich
badanych stacji. Pod uwage wzieto tylko te parkingi,
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Tab. 1. Kryteria klasyfikacji kolejowych stacji pasazerskich jako weztéw przesiadkowych na obszarze badan.
. . . . . " . - Liczba punktéw
Nr Kryterium Opis kryterium oceny kolejowej stacji pasazerskiej I A
Wysoko$¢ perondw i rodzaj wysokie utwardzone 3
nawierzchni
1. niskie utwardzone 2
niskie ziemne 1
Wyposazenie w tawki oraz fawki i wiaty peronowe lub zadaszenie peronowe 3
wiaty peronowe lub zadaszenia
2. peronu fawki, ale brak wiat peronowych lub zadaszenia peronowego 2
brak tawek i wiat peronowych 1
podziemne lub nadziemne dojscie na perony dostepne dla os6b 3
z ograniczona mobilnoscig — wyposazone w winde lub pochylnie
3. | Rodzaj dojscia do peronow podziemne lub nadziemne dojscie na perony 2
dojscie na perony w poziomie szyn toréw kolejowych 1
budynek dworca z czynna poczekalnia, toaleta, co najmniej jedng kasa 5
biletowa lub biletomatem oraz z co najmniej jednym lokalem ustugowym
budynek dworca z czynng poczekalnia, toaleta i co najmniej jedna kasg 4
biletowa lub biletomatem
4 Funkcjonowanie i wyposazenie
" | budynku dworca kolejowego budynek dworca z czynna poczekalnig i co najmniej jedna kasa biletowa lub 3
biletomatem
budynek dworca z czynna poczekalniag 2
brak dworca lub nieczynny budynek dworca 1
powyzej 100 miejsc parkingowych 5
Liczba miejsc parkingowych od 26 do 100 miejsc parkingowych 4
petniacych funkcje parkingu - .
5. P+R w bezpoérednim od 6 do 25 miejsc parkingowych 3
sasiedztwie stacji 5 i mniej miejsc parkingowych 2
brak miejsc parkingowych 1
Liczba stojakéw rowerowych powyzej 20 stojakow rowerowych 5
petniacych funkcje parkingu
B+R w bezposrednim od 11 do 20 stojakéw rowerowych 4
6. sasiedztwie stacji od 6 do 10 stojakéw rowerowych 3
od 1 do 5 stojakéw rowerowych 2
brak stojakéw rowerowych 1
ponizej 250 metréw 5
Odlegtos¢ piesza od wyjscia od 250 do 499 metréw 4
z perondw stacyjnych do
7. | najblizszego przystanku od 500 do 749 metréw 3
komunikacji miejskiej lub
podmiejskie] od 750 do 999 metréw 2
1000 metréw i wiecej 1
integracja z miedzynarodowym transportem kolejowym, morskim lub )
8 Integracja z transportem lotniczym
" | miedzynarodowym
brak integracji z transportem miedzynarodowym 1
pociagi osobowe, pospieszne i ekspresowe 3
9 Obstugiwane kategorie ociagi osobowe i pospieszne 2
" | pociggdw pasazerskich pociag posp
tylko pociagi osobowe 1

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: badania terenowe (wrzesier 2022).
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ktore w ocenie autoréw petnig rzeczywistg funkcje
Park&Ride oraz Bike&Ride. Dla samochodéw osobo-
wych policzono zaréwno miejsca darmowe, jak i wy-
stepujace przy nielicznych stacjach miejsca z ptatnym
postojem. Kryteria 7 i 8 dotycza publicznego trans-
portu zbiorowego. W kontekscie wyboru rozwigzan
multimodalnych istotna jest odlegto$¢ do najblizszych
przystankéw tego typu transportu. Obliczono wiec
odlegtosci pomiedzy stacjami pasazerskimi a najbliz-
szymi przystankami autobusowymi, a w przypadku
Szczecina réowniez tramwajowymi. W kontekscie trans-
portu miedzynarodowego uwzgledniono potozenie
stacji pasazerskich w poblizu terminala promowego
lub portu lotniczego, a takze stacje wykorzystywane
w obstudze pociggdéw miedzynarodowych. Takie stacje
uznano za zintegrowane z transportem miedzynaro-
dowym.

Ostatnie kryterium (nr 9 w tab. 1) odnosi sie do
wykorzystania danej stacji pasazerskiej w planowym
ruchu pociggéw. Na wiekszosci stacji zatrzymujg sie
tylko regionalne pociagi osobowe. Stacje, na ktérych
maja miejsce postoje pociagdw pospiesznych i eks-
presowych maja niewatpliwie wieksze znaczenie.
Kryterium to odnosi sie wprawdzie do organizacyj-
nego aspektu integracji transportu, jednakze stacje
obstugujace pociagi wyzszych kategorii powinny miec
co do zasady bardziej rozbudowang infrastrukture
i potencjalnie maja wieksze znaczenie dla rozwoju
przewozéw multimodalnych.

1.3. Przeglad literatury

Tematyka integracji transportu kolejowego z innymi
srodkami transportu i badania naukowe w tym zakresie
zyskuja w ostatnich latach coraz wieksza popularnosc.
Najczesciej stanowi ona przedmiot badan geograféw
transportu, ze wzgledu na kluczowa role czynnika prze-
strzennego w tego typu analizach. Nalezy nadmienig,
ze czes¢ przywotanych badan dotyczyta w catosci lub
w czesci Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego,
a niektére odnosity sie rowniez do innych obszaréw
metropolitalnych w Polsce.

Sama idee dworca kolejowego (a wtasciwie kolejo-
wej stacji pasazerskiej) jako wezta mobilnosci przed-
stawia M. Kruszyna (2012a). Zauwaza on, ze samo
rozwijanie weztéw przesiadkowych w decydujacy
sposob ksztattuje zachowania komunikacyjne podréz-
nych, stwarzajac nowe, atrakcyjne mozliwosci trans-
portowe. Dzieki kolei szanse na rozwdj zyskuje caty
system transportu zbiorowego. Wezty przesiadkowe
M. Kruszyna nazywa réwniez generatorami podrézy
lub weztami mobilnosci. Autor podkresla koniecznos¢
integracji kolei zinnymi srodkami transportu poprzez
budowe w obrebie weztéw réznego rodzaju obiektéw
wzbogacajacych ich atrakcyjnos¢. Autorzy niniejszego

artykutu zgadzaja sie z wymienionymi wnioskami
i podkreslaja, ze kazda kolejowa stacja pasazerska
moze stanowi¢ wezet przesiadkowy, niezaleznie od
zréznicowanej skali i oddziatywania. Ogdélng istote
i znaczenie integracji srodkéw transportu opisywali
tez M. Michatowska i R. Tomanek (2006). Podkreslili
oni znaczaca ztozonos¢ zagadnienia i kluczowa role
zintegrowania w konkurencyjnosci nowoczesnych
srodkéw transportu zbiorowego.

Niezwykle cenny materiat w kontekscie niniejszego
artykutu stanowig analizy K. Kowalczyka (2019), ktory
badat skutecznos¢ rozwiazan w transporcie multimo-
dalnym, czyli angazujacym wiecej niz jeden srodek
transportu do przewozu pasazeréw w trakcie jednej
podrézy. Autor prowadzit badania w 10 najwiekszych
obszarach aglomeracyjnych Polski, w tym w aglome-
racji szczecinskiej. Gtéwnym srodkiem transportu
wzietym pod uwage w jego analizie byt pasazerski
transport kolejowy i jego integracja zinnymi srodkami
lokomocji. W aglomeracji szczecinskiej badaniami
objete zostaty stacje pasazerskie w Stargardzie, Go-
leniowie, Kliniskach, toZznicy, Nowogardzie i Gryfinie.
Wszystkie poza toznica i Kliniskami autor okreslit jako
zintegrowane zinfrastrukturg autobusowa i petniace
funkcje konektoréw miedzygminnych. Liczba takich
konektoréw w aglomeracji szczecinskiej okazata sie
najmniejsza ze wszystkich badanych aglomeracji, co
wynikato w duzym stopniu z relatywnie niewielkiej
préby w postaci szesciu stacji. Warto wspomnie¢, ze
K. Kowalczyk wskazuje podréze multimodalne po-
ciag—autobus jako najczesciej wybierana alternatywe
ze wszystkich rozwigzan multimodalnych. Istotnym
whnioskiem autora jest ponadto stwierdzenie zna-
czacej przewagi konkurencyjnosci czasowej pocia-
gu nad autobusem w dojazdach do rdzenia aglome-
racji - Szczecina ze wszystkich badanych stacji. Co
ciekawe, w przypadku indywidualnych przejazdéw
samochodowych, alternatywa ta byta nieznacznie
korzystniejsza od kolei, podczas gdy w innych aglome-
racjach samochéd osobowy dominowat pod wzgledem
konkurencyjnosci. Swiadczy to niewatpliwie o wysokim
potencjale dla kluczowej roli kolei jako kregostupa
transportowego w aglomeracji szczecinskiej. Warto
dodac, ze przy kazdej z szesciu badanych przez autora
stacji funkcjonowat wéwczas parking P+R, przy czym
w Loznicy byt to parking niezorganizowany. Przy kaz-
dej z badanych stacji autor stwierdzit natomiast brak
zorganizowanych miejsc postojowych dla roweréw, co
byto najgorszym wynikiem ze wszystkich aglomeracji.
Badania terenowe przeprowadzone przez K. Kowal-
czyka przypadaty na lata 2014-2015 i od tego czasu
stan infrastruktury B+R ulegt znaczacej zmianie. Autor
opracowania wskazat réwniez istotng zalete aglome-
racji szczecinskiej w postaci dopasowania lokalizacji
stacji pasazerskich wzgledem struktury osadniczej
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miejscowosci, co wynika rowniez z przebiegu linii
kolejowych. Na szczegdlng uwage zastuguje tez fakt,
ze spos$réd miast rdzeniowych w badanych aglome-
racjach, Szczecin posiadat druga najmniejsza liczbe
stacji pasazerskich. To spowodowane byto gtéwnie
brakiem wykorzystania linii kolejowej 406 ze Szczecina
do Polic. Najbardziej istotng rekomendacja K. Kowal-
czyka w kontekscie niniejszych badan byta potrzeba
konkretnych dziatan w celu zwiekszenia stopnia in-
tegracji kolei z innymi $rodkami transportu. Wsréd
rekomendowanych dziatan wymieni¢ nalezy: montaz
stojakéw rowerowych w obrebie wszystkich stacji,
budowa przystanku autobusowego w sagsiedztwie
stacji Kliniska oraz rozbudowa parkingu P+R w Stargar-
dzie. Wnioski z przytoczonej publikacji sg najbardziej
zbiezne z tematyka niniejszego artykutu ze wszystkich
cytowanych prac.

K. Kowalczyk (2018) dokonat rowniez typologii linii
kolejowych w przewozach multimodalnych w najwiek-
szych aglomeracjach Polski. Tutaj jedng z badanych
aglomeracji réwniez byta aglomeracja szczecinska,
w ktorej autor wybrat cztery linie kolejowe w strefie
podmiejskiej. Byty to linie kolejowe: 273 na odcinku
Szczecin - Gryfino, 401 na odcinku Szczecin - toz-
nica, 402 pomiedzy Goleniowem a Nowogardem
oraz 351 pomiedzy Szczecinem a Stargardem. Linie
te autor oceniat na podstawie takich kryteriow, jak
liczba 0s6b dojezdzajacych do pracy, udziat terenéw
zabudowanych do 1 kilometra od krawedzi linii, oferta
przewozowa, naktady inwestycyjne orazinfrastruktura
innych srodkdéw transportu w obrebie wystepujacych
tam stacji pasazerskich. Linie kolejowe 401 i 402 na
badanych odcinkach sklasyfikowane zostaty jako
te o matym znaczeniu dla pasazerskich przewozéw
multimodalnych. Znaczenie linii kolejowej 351 po-
miedzy Stargardem i Szczecinem zostato ocenione
przez autora jako umiarkowane, natomiast badany
odcinek linii kolejowej 273 zostat okreslony mianem
nadmiernie rozwijanego wzgledem jego potencjatu.
Wyniki badan K. Kowalczyka wskazuja na brak wtasci-
wego wykorzystania petnego potencjatu jakiejkolwiek
z badanych linii. Kazdy z objetych analizg odcinkéw
byt mimo to wykorzystywany w transporcie multi-
modalnym. Ogoélny poziom integracji kolei z innymi
srodkami transportu w strefie podmiejskiej Szczecina
autor ocenit jako przecietny.

Zagadnienia zwigzane z tematem pracy i obszarem
SOM zostaty réwniez poruszone przez zespdt naukow-
c6w z Uniwersytetu Jagiellonskiego w opracowaniu pt.
+Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy
osrodkami miejskimi i ich otoczeniem” na zlecenie
samorzadu wojewddztwa pomorskiego (Guzik i in.,
2021). Badania te objety dostepnos¢ oraz infrastruk-
ture transportowgq na terenie catego wojewddztwa
zachodniopomorskiego. Duzg uwage poswiecono
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transportowi kolejowemu. Autorzy tego opracowania
podkreslajg koniecznos$¢ stworzenia zintegrowane-
go systemu komunikacji publicznej, wspominajac
zaréwno o integracji organizacyjnej, jak i infrastruk-
turalnej. Kolej postrzegaja jako kregostup catego
systemu transportowego, znajdujacy sie najwyzej
w hierarchii transportowej i to wtasnie do kolei po-
winny by¢ wedtug nich dostosowywane inne srodki
transportu. Autorzy sugerujg wprowadzenie petnej
integracji taryfowej i zwiekszenie liczby kursujacych
pociagdéw, nawet na liniach kolejowych o mniejszym
znaczeniu. Kluczowymi dziataniami koniecznymi do
podjecia w celu zwiekszenia atrakcyjnosci rozwigzan
multimodalnych sg wedtug nich: budowa niezbednej
infrastruktury umozliwiajacej dogodne przesiadki oraz
odpowiednie skomunikowanie ze sobg Srodkéw trans-
portu. Warto zaznaczy¢, ze autorzy okreslajg miasta
jako duze wezty systemoéw komunikacji publicznej,
ktore to dzielg hierarchicznie — od miast o znaczeniu
ponadregionalnym, do tych o znaczeniu zaledwie
lokalnym. Miastem o znaczeniu ponadregionalnym
jest wedtug autoréw Szczecin, a o znaczeniu regional-
nym m.in. Stargard, Goleniéw, Gryfino i Swinoujscie.
Warto dodag, iz autorzy udowodnili role Szczecina
jako transportowego rdzenia wojewddztwa oraz po-
twierdzili, ze to wtasnie miedzy nim a najblizszymi
gminami wystepuje najwiekszy dzienny przeptyw
0s6b, w szczegdlnosci wtasnie miedzy Szczecinem
a wymienionymi siedzibami gmin (Guzik i in., 2021).

W4réd innych istotnych wnioskédw poruszajacych te-
mat kolei w obszarze SOM wymienié nalezy obserwacje
T.Bochenskiego (2020a) w zakresie integracji taryfowej.
Zauwazyton, ze przewoznik Polregio honoruje bilety
okresowe szczecinskiej komunikacji miejskiej przy
przejazdach pomiedzy wszystkimi stacjami pasazer-
skimi w granicach miasta. Wprowadzenie wspdlnego
biletu dla transportu kolejowego i komunikacji miej-
skiej z pewnoscia poprawia atrakcyjnosc kolei réwniez
w przewozach w granicach administracyjnych samego
Szczecina. T. Bochenski (2020b) ocenit réwniez ogdiny
poziom dostepu Szczecina do transportu kolejowego
jako sredni, przy bardzo dobrym dostepie do sieci
drég publicznych. Wskazywatoby to na przewage
konkurencyjna transportu autobusowego czy samo-
chodowego wzgledem pociggdw, co jest rozbiezne
wzgledem wnioskéw K. Kowalczyka (2019).

W literaturze przedmiotu mozna znalez¢ rowniez
opracowania dotyczace dworcow kolejowych lub
gtéwnych kolejowych stacji pasazerskich w osrod-
kach miejskich. W. Jurkowski (2018) badat integracje
gtoéwnych dworcéw kolejowych i autobusowych we
wszystkich miastach wojewddzkich w Polsce. Jego
analiza oparta byta na kryterium odlegtosci pomiedzy
tymi obiektami. Dworzec kolejowy Szczecin Gtéwny
uznany zostat przez autora jako cze$ciowo zintegrowa-
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ny zdworcem autobusowym, gdyz obiekty te dzielito
mniej niz 200 metréw w linii prostej. W skali kraju byt to
wynik przecietny, a stan ten potwierdzaja takze obser-
wacje autoréw niniejszego artykutu. A. Giedrys (2017)
skupita sie na dworcu kolejowym £6dz Fabryczna, ktéry
przedstawita jako przyktad inwestycji zaprojektowanej
zmysla petnienia funkcji nowoczesnego multimodal-
nego centrum przesiadkowego. Autorka przytoczyta
takze prognoze dotyczaca struktury przesiadek na
dworcu w roku 2040, kiedy to 61% podréznych miataby
dojezdzac¢ na dworzec komunikacjg zbiorowa, a 30%
samochodami osobowymi. D. Zatuski (2014) skupit sie
zas na dworcach kolejowych w mniejszych miastach
Polski, podajac przyktady dobrych praktyk oraz barier
i ograniczen inwestycyjnych. Autor podkreélat koniecz-
no$¢ wdrazania rozwigzan integracyjnych juz na etapie
projektowym. Wedtug niego wtasciwie zrealizowane
inwestycje w miastach powiatowych moga stanowi¢
kluczowe wezty przesiadkowe w skali regionu. Proble-
matyke weztdéw przesiadkowych w transporcie zbioro-
wym poruszat M. Kruszyna (2012b), ktéry sformutowat
siedem kryteriéw ich funkcjonalnosci. Autor zwracat
uwage na takie aspekty funkcjonowania weztéw jak:
dostepnos¢, zawartos¢, bezpieczenstwo, wygoda,
informacyjnos¢, klarownos¢ oraz niezawodnosé. Nowo-
czesne wezty przesiadkowe powinny posiada¢ zatem
przejrzysty system informacyjny, dogodna lokalizacje,
zapewniony dostep poprzez dojazd innymi srodkami
transportu czy tez odpowiednig jakos¢ infrastruktu-
ry stuzacej obstudze podréznych. Autor potwierdzit
réwniez wystepowanie weztéw przesiadkowych na
obszarze kolejowych stacji pasazerskich i stwierdzit
wystepowanie grup takich weztéw o réznym znaczeniu
i oddziatywaniu.

Niektorzy autorzy prowadzili rowniez studia przy-
padkéw w innych miastach, aglomeracjach i zespo-
tach miejskich w zakresie poszczegdlnych aspektéw
integracji transportu. T. Adamkiewicz (2019) badat
aspekt organizacyjny integracji kolei zinnymi srodka-
mi transportu w Leborku. Przeprowadzit on badania
ankietowe wsréd 150 mieszkancédw miasta. Okazato
sie, ze ponad 67% ankietowanych korzystato z kolei
w celu dojazdu do szkoty lub pracy i ponad potowa
znich docierata na stacje pasazerska w Leborku réznymi
$rodkamilokomocji. Najczesciej byt to samochod oso-
bowy lub autobus miejski. Podrézni ocenili réwniez, ze
najbardziej istotnymi inwestycjami w rozwoj badanej
integracji bytyby: dopasowanie godzin kursowania
autobuséw do pociggdédw, budowa stojakéw rowe-
rowych na stacji oraz budowa podziemnego dojscia
do peronéw stacyjnych. Odpowiedzi ankietowanych
dowodzj jak wiele oséb korzysta z rozwigzan multi-
modalnych oraz jak istotna jest rola odpowiedniej
infrastruktury i organizacji transportu. B. Bartosiewicz
i S. Wisniewski (2016) przeanalizowali funkcjonowanie

Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej. Pomimo okreslenia
kolei aglomeracyjnej jako istotnego ogniwa trans-
portu miejskiego w todzi, autorzy wskazywali na jej
ograniczony potencjat. Gtéwnymi zagrozeniami dla
rozwoju KA byta wedtug nich dobrze rozwinieta sie¢
drogowa, stwarzajaca znaczaca konkurencje, a takze
stosunkowo niewielka powierzchnia aglomeracji. Loka-
lizacje niektdrych stacji pasazerskich ocenili ponadto
jako nietrafiong ze wzgledu na zbyt niski potencjat.
W swojej pracy zwrdcili takze uwage na istotna role
zagospodarowywania przestrzeni wokot stacji pa-
sazerskich, w tym inwestycji w miejsca parkingowe
czy stojaki rowerowe. Warto jednak zauwazy¢, ze
autorzy zbadali zaledwie 12 stacji pasazerskich w tej
aglomeracji. Dla poréwnania planowany szczecinski
system kolei aglomeracyjnej ma docelowo obejmo-
wac 40 stacji (Szczecinska Kolej Metropolitalna, 2022).
System tédzki nie wychodzit ponadto tak bardzo poza
granice miasta rdzeniowego, jak planowane jest to
w przypadku Szczecina. Znacznie wiecej stacji pasa-
zerskich przebadat Z. Aniot (2021), ktérego badania
objety 65 stacji w obszarze metropolitalnym Gérnego
Slaska. Autor ten wyznaczat liczbe ludnoéci w obszarze
Cigzenia kazdej ze stacji, przedstawiajac w ten sposéb
ich potencjat. Poprzez zastosowanie metod analiz
przestrzennych przy pomocy programoéw GIS pokazat,
ze stacje o najwiekszym potencjale znajduja sie w naj-
wiekszych miastach. Te o najmniejszym potencjale
wystepuja zas na miejskich obszarach peryferyjnych
oraz w mniejszych miejscowosciach. Uzyskane dane
autor odnioést dodatkowo do wymiany pasazerskiej
na poszczegodlnych stacjach w 2019 r. Okazato sie,
ze znaczaca ilos¢ stacji w bardzo niewielkim stopniu
wykorzystuje swoj potencjat ludnosciowy. Przyczyne
takiego stanu Z. Aniot upatruje w bardzo dobrze roz-
winietej sieci drogowej Gérnoslasko-Zagtebiowskiej
Metropolii, niewystarczajacej infrastrukturze stuza-
cej do obstugi pasazeréw oraz zbyt ubogiej ofercie.
W. Jurkowski (2019) badat integracje zabudowy miesz-
kaniowej z infrastruktura kolejowa w dynamicznie
rozwijajacych sie strefach podmiejskich Wroctawia,
Poznania, Lodzi oraz Krakowa. Autor stwierdzit duza
chaotycznos¢ w rozwoju zabudowy wokét terendw
kolejowych i niski poziom dostosowania infrastruk-
tury kolejowej do terenéw zabudowanych. Tutaj jako
gtéwne przyczyny wymienit nieumiejetne planowa-
nie przestrzenne wzgledem infrastruktury kolejowej,
nadpodaz gruntéw w strefach podmiejskich i rézne
indywidualne preferencje mieszkancow. W. Jurkow-
ski podkresla ponadto wage inwestycji w integracje
kolejowych stacji pasazerskich, zwtaszcza z transpor-
tem drogowym i rowerowym. Autor ten zauwazyt, ze
mieszkancy rozproszonych osiedli mieszkaniowych
i domoéw jednorodzinnych najczesciej wybieraja takie
srodki transportu w dojezdzie do najblizszych stacji
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pasazerskich. Konieczna jest wiec budowa parkingéw
P+RiB+R w poblizu stacji. M. Lada (2015) przeprowa-
dzit analize SWOT dotyczaca systemu kolei miejskiej
w Tréjmiescie. Ukazat korzysci dla podréznych ptynace
ze wspolnych biletéw, zwracajac tym samym uwage
na aspekt integracji taryfowej, o ktérej wspominali
juz inni wymienieni naukowcy. M. tada podkreslit
tez niezwykle wazna role kolei w multimodalnych
przewozach miejskich, powotujac sie na krotki czas
przejazdu pomiedzy réznymilokalizacjami na terenie
miasta. Badania przeprowadzone w innych obszarach
miejskich jednoznacznie dowodzg, ze odpowiednia
infrastruktura i organizacja integracji kolei z innymi
srodkami transportu jest kluczowa do stworzenia silnej
konkurencji wobec transportu drogowego.

Wsréd innych prac naukowych czeéciowo zbieznych
z tematyka niniejszego artykutu wspomnie¢ mozna
takze o publikacji K. Kowalczyka i P. Rosika (2016),
ktérzy udowodnili zdecydowang przewage konku-
rencyjnosci pociaggu nad autobusem w dojazdach
zmniejszych miast do miast rdzeniowych aglomeracji.
Ich badania dotyczyty m.in. aglomeracji szczecinskiej.
Takie wnioski pokrywaija sie z przytoczonymi wczesniej
innymi badaniami K. Kowalczyka (2018). Na problem
konfliktu transportu pasazerskiego z transportem
towarowym uwage zwrdcili S. Wojtkiewicz i T. Bo-
chenski (2019), odnoszac swoje wnioski do znaczacego
rozwoju systemu kolei aglomeracyjnej w Szczecinie.
Pod uwage wzieli planowang modernizacje i budo-
we nowych pasazerskich stacji kolejowych na linii
kolejowej 406 Szczecin—Police, w ramach Szczecin-
skiej Kolei Metropolitalnej. W obliczu znaczacej licz-
by pociagéw osobowych moze pojawic sie problem
z ograniczong przepustowoscia tej linii kolejowej dla
transportu towarowego. Na koniec warto wspomniec
takze o badaniach prowadzonych w IGiPZ PAN w War-
szawie. Autorzy monografii dotyczacej transportu
multimodalnego w Polsce (Rosik i in., 2017) badali
dostepnos¢ transportem publicznym we wszystkich
gminach kraju. Opracowali oni model, wyliczajacy do-
stepnosc transportowg na podstawie wielu kryteridw,
m.in. wartos$¢ czasu podrozy, przesiadek czy dojscia
do przystankéw. Pod uwage wzieli gtéwnie transport
kolejowy i autobusowy, a w mniejszym stopniu takze
lotniczy. Aglomeracja szczecinska w tych badaniach
okazata sie jedna z najgorszych w Polsce pod wzgle-
dem dostepnosci i potencjatu.

Wsréd najwazniejszych wnioskéw ze wszystkich
przytoczonych publikacji wymienic nalezy kilka zbiez-
nych i powtarzajacych sie obserwacji lub istotnych
opinii, ktére stanowia doskonaty punkt wyjscia dla
niniejszych badan:

a) kolej stanowi kregostup transportowy Szczecin-
skiego Obszaru Metropolitalnego;
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b) stopien integracji kolei z innymi srodkami trans-
portu oraz wykorzystania kolei w SOM jest niewy-
starczajacy wzgledem potencjatu sieci kolejowej;

¢) dla sprawnie dziatajacego systemu transporto-
wego w obszarach metropolitalnych niezbedna
jestintegracja kolei zinnymi $rodkami transportu
w zakresie infrastrukturalnym oraz organizacyjnym;

d) transportkolejowy zazwyczaj wygrywa konkuren-
Cje ztransportem autobusowym, a niekiedy moze
konkurowac réwniez zindywidualnym transportem
samochodowym - szczegélng szanse na to mana
obszarze SOM;

e) autobus, samochdd osobowy oraz rower sg naj-
czesciej wybieranymi przez podréznych srodkami
transportu w dojazdach do kolejowych stacji pasa-
zerskich — kluczowa jest zatem obecno$¢ parkingow
P+R, B+Ri przystankéw autobusowych w obrebie
weztéw przesiadkowych;

f) komfort podréznych i odpowiednia infrastruktura
kolejowych stacji pasazerskich jest istotnym czyn-
nikiem przy wyborze pociggu przez podréznych,
stad potrzeba troski o wtasciwe wyposazenie ko-
lejowych stacji pasazerskich;

g) naobszarze badan potrzeba konkretnych inwestycji
w zakresie integracji stacji pasazerskich z transpor-
tem samochodowym, rowerowym i autobusowym,
czyli budowy i rozbudowy parkingéw P+R, B+R
i przystankéw autobusowych, dopasowujac te in-
frastrukture do szkieletu transportowego, ktory
stanowi sie¢ kolejowa.

2. Obszar badan

Obszar badan stanowi 18 gmin, w tym 13 gmin wcho-
dzacych w sktad Szczecinskiego Obszaru Metropoli-
talnego oraz pie¢ gmin spoza tego obszaru (tab. 2).
Taki zakres przestrzenny badan przyjeto ze wzgledu na
konieczno$¢ zachowania spojnosci infrastrukturalnej.
Poza obszarem SOM znajduje sie kilka gmin, przez
ktére przebiega linia kolejowa 401, taczaca Szczecin ze
Swinoujéciem i stanowigca jedyne kolejowe potaczenie
Swinoujscia z resztg sieci kolejowej w kraju. Linia ta
poza Szczecinskim Obszarem Metropolitalnym pro-
wadzi przez trzy gminy w powiecie kamienskim (Mie-
dzyzdroje, Wolin, Golczewo) oraz gmine Przybiernéw
w powiecie goleniowskim. W Wysokiej Kamienskiej
(gmina Golczewo) odchodzi zas$ linia kolejowa 407 do
Kamienia Pomorskiego. Te linie réwniez wzieto pod
uwage w badaniu, poniewaz jest stosunkowo krotka,
a wjazd na nig mozliwy jest tylko z linii 401 objetej
badaniami. Linia 407 konczy sie w miescie Kamien
Pomorski, stad poszerzono obszar badan réwniez
o te jednostke administracyjna.
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Tab. 2. Gminy stanowiace obszar badan.
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Gestosc Liczba czynnych
Nazwa gminy Rodzaj gminy Liczna ludnosci ® Powierzchnia zaludnienia stacji
[km?] [0s6b/km?]® pasazerskich®
Szczecin miejska 396 472 301 1317 8
Stargard miejska 67430 48 1405 1
Swinoujécie miejska 40969 197 208 4
Police miejsko-wiejska 40954 252 163 -
Goleniéw miejsko-wiejska 36173 443 82 6
Gryfino miejsko-wiejska 31504 254 124 4
Dobra wiejska 23852 110 217 -
Stargard wiejska 14270 318 45 5
Kamien Pomorski* miejsko-wiejska 14143 209 68 4
Kotbaskowo wiejska 14044 105 134 -
Wolin* miejsko-wiejska 12024 327 38 7
Miedzyzdroje* miejsko-wiejska 6374 116 55 2
Kobylanka wiejska 5881 122 48 2
Golczewo* miejsko-wiejska 5845 175 33 1
Przybiernéw* wiejska 4961 229 22 2
Stepnica miejsko-wiejska 4834 293 16 -
Stare Czarnowo wiejska 3802 153 25 -
Nowe Warpno miejsko-wiejska 1628 198 8 -
obszar badari - 725160 3850 188 46

* gminy nie wchodzace w sktad Szczecifiskiego Obszaru Metropolitalnego, 2 stan na 30.06.2021, b stan 09.2022 .

Zrédto: Stowarzyszenie Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (2022), Open Street Map (2022), BDL GUS (2022).

Przyjety obszar badan wyréznia sie znaczagcym
potencjatem demograficznym na tle wojewddztwa
zachodniopomorskiego i szerzej pétnocno-zachodniej
czesci Polski. Swiadczy o tym stosunek liczby mieszkan-
cédw do jego powierzchni. W 2021 r. obszar ten stanowit
zaledwie 16,8% powierzchni wojewédztwa, a zamiesz-
kiwato go az 43% ludnosci tego regionu (tab. 2). Srednia
gestosc¢ zaludnienia wynosita 188 oséb/km?, przy sred-
niej gestosci zaludnienia wojewddztwa 73 oséb/km?.
Obszar badan jest wiec silnie zurbanizowany, a jego
gestosc zaludnienia jest ponad dwukrotnie wieksza od
Sredniej gestosci zaludnienia catego wojewddztwa. Taki
potencjat obszaru badan spowodowany jest przede
wszystkim wysokim potencjatem samego Szczecina,
czyli stolicy wojewddztwa i miasta rdzeniowego aglo-
meracji. Wokot Szczecina wystepuje ponadto wiele
gesto zaludnionych gmin, w ktérych wyraznie widocz-
ne jest zjawisko suburbanizacji. Wedtug Delimitacji
Obszarow Wiejskich GUS (2024), gminy Kotbaskowo
oraz Dobra naleza do aglomeracyjnych gmin wiejskich
o duzej gestosci zaludnienia, co spowodowane jest
wiasnie dynamiczna suburbanizacja. Na obszarze tych
gmin we wrzesniu 2022 r. nie znajdowaty sie jednak
czynne kolejowe stacje pasazerskie, a sie¢ kolejowa
byta stabo rozwinieta. Swiadczy to z pewnoscig o ich

niewykorzystanym potencjale wzgledem mozliwosci
transportu kolejowego. W skali regionalnej obszar
badan zdecydowanie wyrdznia sie pod wzgledem
potencjatu demograficznego, jednak w poréwnaniu
do innych polskich aglomeracji - gestos¢ zaludnienia
i urbanizacja sg na przecietnym poziomie. Zaznaczy¢
nalezy jednak specyficzne potozenie aglomeracjii kilka
istotnych barier osadniczych, takich jak potozenie przy
granicy niemieckiej, Puszcza Bukowa, jezioro Dabie
czy Zalew Szczecinski. Warto zauwazy¢, ze na obsza-
rze badan poza Szczecinem (396,5 tys. mieszkancow)
wystepuje kilka miast sredniej wielkosci, tj.: Stargard
(67,4 tys.), Swinoujscie (34,8 tys.), Police (30,5 tys.), Go-
lenidw (22,1 tys.) i Gryfino (20,2 tys.), zktorych jedynie
w Policach nie byto czynnej kolejowej stacji pasazerskiej
(BDL GUS, 2022; ryc. 1).

We wrzesniu 2022 r. na badanym obszarze czyn-
nych byto 346,4 km linii kolejowych, zczego 260,3 km
(75,1%) wykorzystywano w przewozach pasazerskich.
Zdecydowana wiekszos¢ sieci kolejowej na badanym
obszarze byta zelektryfikowana i dwutorowa. Nie do-
tyczyto to linii 408 i 409 ze Szczecina w kierunku gra-
nicy z Niemcami oraz odcinkéw linii 402 z Goleniowa
w kierunku portu lotniczego i Kotobrzegu, a takze
linii 403 Pita—Ulikowo. Jednotorowe, ale zelektryfiko-
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] gminy Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego

[ gminy, o ktére rozszerzono obszar badan

— linie kolejowe z planowym ruchem pociggow pasazerskich

. — linie kolejowe niewykorzystywane w planowym ruchu pociggéw pasazerskich

stacje pasazerskie czynne

stacje pasazerskie nieczynne
stacje pasazerkie planowane do otwarcia w ramach projektu SKM
stacje pasazerskie planowane do otwarcia w ramach innych projektow

Ryc. 1. Rozmieszczenie i status stacji pasazerskich na obszarze badan we wrzesniu 2022 .

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: badania terenowe (wrzesier 2022), Atlas Kolejowy (2022), Open Street Map
(2022), Rozktad Jazdy PKP (2022)
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wane byty natomiast: linia 407 Wysoka Kamieriska-
Kamien Pomorski, odcinek linii 406 Police-Trzebiez,
a takze kilka krotkich odcinkéw innych linii na te-
renie Szczecina (Atlas Kolejowy, Open Street Map,
2022).

We wrzesniu 2022 r. na badanym obszarze czynnych
i wykorzystywanych w planowym ruchu pociagéw
pasazerskich byto 46 kolejowych stacji pasazerskich
zlokalizowanych na terenie 12 z 18 badanych gmin
(tab. 2, ryc. 1). Niektore znajdowaty sie w stanie prze-
budowy, jednak odbywata sie na nich rozkladowa
wymiana pasazeréw. W wyniku planowanych inwestycji
w ramach budowy Szczecinskiej Kolei Metropolital-
nej i modernizagji linii kolejowej Szczecin-Berlin na
badanym obszarze ma zosta¢ otwartych az 26 ko-
lejnych stacji pasazerskich, a dostep do transportu
kolejowego maja uzyskac gminy Police i Kotbaskowo.
Co wiecej, az 20 z tych stacji znajdowac sie bedzie
w granicach administracyjnych samego Szczecina,
czyli ponad dwukrotnie wiecej niz byto czynnych we
wrzesniu 2022 r. Realizowane inwestycje znaczaco
wzmocnia kregostup transportowy Szczecina i pozycje
miasta wzgledem uktadu sieci kolejowej z ruchem
pociggdéw pasazerskich. Pod tym wzgledem obszar
badan znaczaco wyrdznia sie w skali kraju, a niniejsze
badania beda stanowity doskonaty punkt odniesienia
dla powtérzenia podobnych badan w przysztosciiob-
serwacji efektéw inwestycji zwigzanych z integracja
kolei zinnymi srodkami transportu. Zrealizowane ba-
dania w przyblizonej formie mozna powtdrzyc takze
w innych obszarach aglomeracyjnych.

3. Wyniki badan

Przeprowadzone we wrzesniu 2022 r. badania tereno-
we pozwolity dokonac klasyfikacji stacji pasazerskich
w Szczecinskim Obszarze Metropolitalnym (tab. 3).

W zakresie wysokosci peronéw wyodrebniono trzy
grupy kolejowych stacji pasazerskich:

a) peron ziemny niski — 1 stacja (Czepino);

b) perony utwardzone niskie - 17 stacji (Szczecin
Zdroje, Szczecin Podjuchy, Kamier Pomorski, Wo-
lin, Dolna Odra, Lubiewo, tadzin, Szczecin Port
Centralny, Warnowo, Goérki Pomorskie, Barzkowi-
ce, Biatun, toznica, Ulikowo, Jarszewo, Mokrzyca
Wielka, Pezino);

¢) perony utwardzone wysokie spetniajagce wspot-
czesne normy — pozostate 28 stacji.

W przypadku drugiego kryterium wszystkie stacje
poza Kamieniem Pomorskim zdobyty maksymalna
liczbe punktéw, gdyz wyposazone byty w co najmniej
jedna fawke i co najmniej jedna wiate peronowa lub
zadaszenie. Na stacji Kamierh Pomorski we wrzesniu
2022 . nie byto wiat peronowych ani zadaszenia. Warto
zaznaczy¢, iz ochrone podréznych przed niesprzyja-

jacymi warunkami atmosferycznymi zapewni¢ mogta

tam otwarta poczekalnia dworca kolejowego.

Na wiekszosci badanych stacji pasazerskich wy-
stepowato niebezpieczne dojscie do peronéw sta-
cyjnych w poziomie szyn toréw kolejowych, czesto
poprowadzone réwniez wzdtuz drogowego przejazdu
kolejowego. Przejscia podziemne we wrzesniu 2022 .
posiadato siedem stacji: Stargard, Miedzyzdroje, Wolin,
Reptowo, Szczecin Zdunowo, Szczecin Zdroje i Gryfi-
no. Ktadkami nadziemnymi podrézni mogli dotrze¢
natomiast do peronéw trzech stacji: Szczecin Gtéwny,
Szczecin Dabie, Szczecin Port Centralny. Tylko dwie
z wymienionych stacji zdobyty w tym przypadku
maksymalng ilo$¢ punktéw, bowiem posiadaty row-
niez windy umozliwiajace dotarcie na perony oso-
bom o ograniczonej mobilnosci. Sg to najwieksze
szczecinskie stacje weztowe, czyli Szczecin Gtéwny
i Szczecin Dabie.

Dworce kolejowe we wrzesniu 2022 r.czynne byty
tylko przy o$miu badanych stacjach pasazerskich.
Pozostate stacje w tym kryterium zdobyty 1 punkt.
Dworce kolejowe w petni wyposazone funkcjono-
waty przy stacjach Szczecin Gtéwny, Szczecin Dabie,
Stargard, Swinoujscie, Gryfino i Miedzyzdroje, a wiec
stacje te zdobyty maksymalna liczbe punktéw. Jeden
punkt mniej zdobyta stacja Goleniéw, gdzie w bu-
dynku dworca brakowato jeszcze czynnego lokalu
ustugowego. Byto to zwigzane z otwarciem budynku
dworca w tym samym miesiagcu, a planowany lokal
ustugowy nie zostat jeszcze uruchomiony. Ostatnim
czynnym dworcem kolejowym na obszarze badan
byt ten w Kamieniu Pomorskim, jednak znajdowata
sie tam wylacznie poczekalnia.

Parkingi dla samochoddw osobowych, ktére petity
faktyczng funkcje P+R znajdowaty sie we wrzesniu
2022 r. przy 39z 46 kolejowych stacji pasazerskich na
obszarze badan. Wyrézniono tutaj konkretne grupy
stacji w zaleznosci od liczby miejsc parkingowych:
a) brak miejsc parkingowych - 7 stacji (Stawno, Rur-

ka, Mokrzyca Wielka, Jarszewo, Gérki Pomorskie,

Szczecin Zatom, Swinoujscie Warszéw);

b) 5imniejmiejsc parkingowych -9 stacji (Grzedzice,
Szczecin Gumience, Daleszewo, Rectaw, Swinoujscie
Przytor, Lubiewo, Biatun, Troszyn, Pezino);

¢) od6do 25 miejsc parkingowych — 13 stacji (Wysoka
Kamienska, Rokita, Wolin, Czepino, Dolna Odra,
Kliniska, £adzin, Partéwko, Szczecin Port Centralny,
Warnowo, Barzkowice, Loznica, Ulikowo);

d) od 26 do 100 miejsc parkingowych - 8 stacji (Szcze-
cin Dabie, Szczecin Zdroje, Gryfino, Miedzyzdroje,
Miedwiecko, Kamier Pomorski, Witkowo Pyrzyckie,
Mosty);

e) powyzej 100 miejsc parkingowych -9 stacji (Szcze-
cin Gtéwny, Stargard, Swinoujscie, Goleniow,
Reptowo, Szczecin Zdunowo, Szczecin Podju-
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chy, Swinoujscie Port, Port Lotniczy Szczecin Go-

lenidw).

Warto zwrdéci¢ uwage na fakt, iz najwieksze par-
kingi P+R znajdowaty sie przy najwiekszych stacjach
pasazerskich w Szczecinie i miastach powiatowych.
Wiekszos¢ z przebadanych parkingéw nie byta jed-
nak oficjalnie oznaczona jako P+R, jednak wyraznie
zauwazalna byfa petniona przez nie funkcja. Wiele
parkingéw miato charakter nieoficjalny i pozbawio-
nych byto nawierzchni utwardzonej, zwtaszcza w przy-
padku mniejszych stacji pasazerskich, posiadajacych
do 25 miejsc parkingowych w swoim bezposrednim
sasiedztwie. Tylko sze$¢ parkingdw miato oficjalne
oznaczenia jako P+R. Byty to parkingi przy stacjach:
Swinoujscie, Goleniéw, Gryfino, Reptowo, Szczecin
Podjuchy oraz Szczecin Zdroje. W koncowej fazie bu-
dowy byty réwniez oficjalne parkingi P+R przy stacjach
Stargard, Szczecin Zdunowo i Miedwiecko.

Parkingi B+R we wrzesniu 2022 r. réwniez byty
obecne przy wiekszosci stacji pasazerskich. Az38 246
stacji posiadato chocby pojedyncze stojaki dla rowe-
réw. Wyszczegodlniono nastepujace grupy stacji ze
wzgledu na liczebnos¢ stojakéw rowerowych:

a) brak stojakéw rowerowych - 8 stacji (Dolna Odra,
Szczecin Port Centralny, Witkowo Pyrzyckie, LoZnica,
Biatun, Barzkowice, Pezino, Mosty);

b) od 1do>5 stojakéw rowerowych - 18 stacji (Port Lotni-
czy Szczecin Goleniéw, Swinoujscie Port, Swinoujscie
Warszéw, Swinoujécie Przytér, Lubiewo, Mokrzyca
Wielka, Rectaw, Troszyn, Partéwko, Rurka, Szczecin
Zatom, Szczecin Gumience, Daleszewo, Czepino,
Ulikowo, Gérki Pomorskie, Stawno, Jarszewo);

¢) od6do 10 stojakéw rowerowych - 10 stacji (Miedzy-
zdroje, Warnowo, tadzin, Wolin, Kamier Pomorski,
Rokita, Szczecin Podjuchy, Miedwiecko, Grzedzice,
Kliniska);

d) od 11 do 20 stojakéw rowerowych - 3 stacje (Szcze-
cin Dabie, Gryfino, Wysoka Kamienska);

e) powyzej 20 stojakdw rowerowych -7 stacji (Szczecin
Gtéwny, Stargard, Swinoujscie, Goleniéw, Szczecin
Zdroje, Szczecin Zdunowo, Reptowo).

Tutaj ponownie widoczne jest, ze najbardziej
rozbudowana infrastruktura stuzaca integracji kolei
zinnymi srodkami transportu wystepuje na gtéwnych
stacjach pasazerskich w Szczecinie oraz w waznych
osrodkach powiatowych i gminnych. Warto zauwazy¢,
ze rowerzysci byli sktonni zostawia¢ swoje pojazdy
na stacjach pasazerskich w miejscach do tego nie-
przeznaczonych. Na stacjach Szczecin Port Centralny,
toznica czy Biatun zaobserwowaé mozna byto duza
liczbe roweréw przypietych do ptotow, drzew czy
innych elementéw infrastruktury. Swiadczy to jasno
o koniecznosci budowy infrastruktury do integracji
transportu kolejowego z rowerowym.

Przystanki komunikacji publicznej najczesciej znaj-
dowaty sie w odlegtosci do 250 metréw pieszo od
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wyjscia z peronéw stacyjnych. Ten warunek w momen-

cie przeprowadzenia badan terenowych spetniaty az

24 7 46 stacji, czyli ponad potowa. W obszarze cigze-

nia niektoérych stacji pasazerskich, tj. w odlegtosci do

1 kilometra pieszo od stacji, w ogodle nie stwierdzono

wystepowania przystankéw autobusowych i tramwa-

jowych. W zakresie dostepu do przystankéw trans-
portu miejskiego i podmiejskiego wyszczegdlniono
nastepujace grupy stacji:

a) 1000 metréw i wiecej - 6 stacji (Stawno, Rurka,
Ulikowo, Troszyn, Mosty, Miedwiecko);

b) od750do 999 metréw - 7 stacji (Kliniska, Warnowo,
Barzkowice, toZnica, Jarszewo, Mokrzyca Wielka,
Pezino);

©) od 500 do 749 metréw - 5 stacji (Swinoujécie Port,
tadzin, Partéwko, Biatun, Witkowo Pyrzyckie);

d) od 250 do 499 metréw - 4 stacje (Szczecin Port
Centralny, Szczecin Zatom, Swinoujscie Warszéw,
Gorki Pomorskie);

e) ponizej 250 metréow — pozostate 24 stacje.

W promieniu 50 m, czyli zgodnie z zaktadanymi
standardami dla SKM (Standardy oznakowania...,
2017) znajdowaty sie przystanki autobusowe przy
13 stacjach, w tym sze$¢ w Szczecinie (Szczecin Da-
bie, Szczecin Gtéwny, Szczecin Gumience, Szczecin
Podjuchy, Szczecin Zdroje, Szczecin Zdunowo) oraz
Daleszewo, Goleniéw, Gryfino, Miedzyzdroje, Reptowo,
Swinoujscie, Wysoka Kamienska.

Tylko cztery stacje pasazerskie zintegrowane byty
ztransportem miedzynarodowym. Stacja Port Lotniczy
Szczecin-Goleniéw obstugiwata podréznych portu
lotniczego o tej samej nazwie, z ktorego realizowane
byty wéwczas regularne potaczenia do Wielkiej Bry-
tanii, Norwegii, Irlandii i czarterowo réwniez do Turcji.
Stacja Swinoujscie Port znajdowata sie w bezposrednim
sgsiedztwie wejécia do terminala promowego w Swino-
ujsciu, a wiec zintegrowana byta z miedzynarodowym
transportem morskim. Wspomniany terminal promo-
wy obstugiwat potaczenia do Szwecji. Na stacjach
Szczecin Gtéwny i Szczecin Gumience zatrzymywaty
sie natomiast pociggi osobowe, kursujace do Niemiec.

W ostatnim, dziewiatym kryterium maksymalna
liczba 3 punktéw zdobyty stacje Szczecin Giéwny,
Szczecin Dabie oraz Stargard. Tylko tam zatrzymywaty
sie wszystkie trzy kategorie pociggéw, wiacznie z eks-
presami. Dwa punkty zdobyto pie¢ stacji, na ktérych
zatrzymywaty sie pociagi pospieszne PKP Intercity: Swi-
noujscie, Miedzyzdroje, Wysoka Kamierska, Goleniéw
i Gryfino. Reszta stacji obstugiwata tylko regionalne
potaczenia osobowe. We wrzesniu 2022 r. na obszarze
badan wszystkie pofaczenia pospieszne i ekspresowe
obstugiwat przewoznik PKP Intercity, zas osobowe po-
taczenia regionalne przewoznik Polregio. Na stacjach
Szczecin Gumience i Szczecin Gtéwny zatrzymywaty
sie réwniez pociagi osobowe przewoznika DB Regio
(Rozktad Jazdy PKP, 2022).
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Tab. 3. Klasyfikacja stacji pasazerskich na obszarze badan.

. ) . Kryterium Suma
Nazwa stacji pasazerskiej | " " v v v i il X punktéw
Szczecin Gtéwny 3 3 3 5 5 5 5 2 3 34
Stargard 3 3 2 5 5 5 5 1 3 32
Szczecin Dabie 3 3 3 5 4 4 5 1 3 31
Swinoujscie 3 3 1 5 5 5 5 1 2 30
Goleniow 3 3 1 4 5 5 5 1 2 29
Gryfino 3 3 2 5 4 4 5 1 2 29
Miedzyzdroje 3 3 2 5 4 3 5 1 2 28
Reptowo 3 3 2 1 5 5 5 1 1 26
Szczecin Zdunowo 3 3 2 1 5 5 5 1 1 26
Szczecin Zdroje 2 3 2 1 4 5 5 1 1 24
Port Lotniczy Szczecin Goleniow 3 3 1 1 5 2 5 2 1 23
Wysoka Kamieriska 3 3 1 1 3 4 5 1 2 23
Szczecin Podjuchy 2 3 1 1 5 3 5 1 1 22
Kamier Pomorski 2 2 1 2 4 3 5 1 1 21
Rokita 3 3 1 1 3 3 5 1 1 21
Swinoujécie Port 3 3 1 1 5 2 3 2 1 21
Wolin 2 3 2 1 3 3 5 1 1 21
Grzedzice 3 3 1 1 2 3 5 1 1 20
Szczecin Gumience 3 3 1 1 2 2 5 2 1 20
Daleszewo 3 3 1 1 2 2 5 1 1 19
Rectaw 3 3 1 1 2 2 5 1 1 19
Swinoujscie Przytér 3 3 1 1 2 2 5 1 1 19
Czepino 1 3 1 1 3 2 5 1 1 18
Dolna Odra 2 3 1 1 3 1 5 1 1 18
Kliniska 3 3 1 1 3 3 2 1 1 18
Lubiewo 2 3 1 1 2 2 5 1 1 18
tadzin 2 3 1 1 3 3 3 1 1 18
Miedwiecko 3 3 1 1 4 3 1 1 1 18
Partéwko 3 3 1 1 3 2 3 1 1 18
Szczecin Port Centralny 2 3 2 1 3 1 4 1 1 18
Witkowo Pyrzyckie 3 3 1 1 4 1 3 1 1 18
Szczecin Zatom 3 3 1 1 1 2 4 1 1 17
Swinoujécie Warszéw 3 3 1 1 1 2 4 1 1 17
Warnowo 2 3 1 1 3 3 2 1 1 17
Gorki Pomorskie 2 3 1 1 1 2 4 1 1 16
Barzkowice 2 3 1 1 3 1 2 1 1 15
Biatun 2 3 1 1 2 1 3 1 1 15
toznica 2 3 1 1 3 1 2 1 1 15
Mosty 2 3 1 1 4 1 1 1 1 15
Troszyn 3 3 1 1 2 2 1 1 1 15
Ulikowo 2 3 1 1 3 2 1 1 1 15
Jarszewo 2 3 1 1 1 2 2 1 1 14
Mokrzyca Wielka 2 3 1 1 1 2 2 1 1 14
Pezino 2 3 1 1 2 1 2 1 1 14
Rurka 3 3 1 1 1 2 1 1 1 14
Stawno 3 3 1 1 1 2 1 1 1 14

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: badania terenowe (wrzesien 2022), Open Street Map (2022), Wykaz peronéw...
(2020), Google Maps (2022), Rozktad jazdy PKP (2022).
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Ryc. 2. Klasyfikacja stacji pasazerskich na obszarze badan we wrzesniu 2022 r.

rédto: opracowanie wiasne na podstawie: badania terenowe (wrzesierr 2022), Open Street Map (2022).



Integracja kolei z innymi srodkami transportu — studium przypadku Szczeciriskiego Obszaru Metropolitalnego 83

W opracowanej przy pomocy przedstawionej
punktacji klasyfikacji stacji pasazerskich (tab. 3) naj-
wyzsza ocene uzyskaty stacje petnigce kluczowa role
w najwiekszych miastach badanego obszaru. Sa to
stacje: Szczecin Gtéwny, Stargard, Szczecin Dabie
oraz Swinoujscie. Poziom integracji kolei z innymi
srodkami transportu jest w ich przypadku najwyzszy.
Jedyna stacja, ktéra w przyjetym zestawieniu zdobyta
maksymalng liczbe punktoéw jest Szczecin Gtéwny,
bedacy najwazniejsza stacja miasta rdzeniowego SOM.
Duze wezty przesiadkowe wedtug przyjetej klasyfi-
kacji tworza tez stacje Goleniéw, Gryfino, Miedzy-
zdroje, Reptowo i Szczecin Zdunowo. Dwie pierwsze
to gtéwne stacje pasazerskie w miastach liczacych
powyzej 20 tys. mieszkancow i jednoczesnie gminach
z populacja powyzej 30 tys. oséb. Kolejne dwie stacje
rowniez stanowig gtéwne stacje pasazerskie w gminach
Miedzyzdroje i Kobylanka. Wysoka ocena stacji pasa-
zerskiej Szczecin Zdunowo jest natomiast wynikiem
jej rozbudowy w ramach modernizacji linii kolejowe;j
351. W zwiazku z ta inwestycja przebudowane zostaty
réwniez stacje Reptowo, Miedwiecko, Grzedzice oraz
Stargard. W tym kontekscie widoczna jest zaleznos¢
jakosci infrastruktury od okreséw modernizacji lub
budowy poszczegdlnych linii kolejowych oraz od ich
znaczenia. Stacje objete modernizacja linii kolejowej
351 lub programem SKM posiadaja wiekszy potencjat
w zakresie integracji transportu, co jest spowodowane
m.in. tym, ze ich przebudowa zostata zaplanowana
z mysla o stworzeniu nowoczesnych weztéw prze-
siadkowych. Na starszych i mniej znaczacych liniach -
potencjat stacji w tym aspekcie jest odpowiednio
mniejszy. W szczegdlnosci widoczne jest to na linii
kolejowej 401 na p6tnoc od Goleniowa, jednotorowej
linii 407 czy niezelektryfikowanych liniach jednoto-
rowych 402 i 403. Na obszarach wiejskich najwyzej
uplasowata sie stacja Reptowo w gminie Kobylanka.
Jedenascie stacji (23,9%) uzyskato wynik ponizej 50%
mozliwych do zdobycia punktéw. Najwiecej takich
stacji znajdowato sie w gminach Kamierh Pomorski -
3 z 4 oraz Goleniéw - 3 z 6. Ponadto po dwie takie
stacje zlokalizowane byty w gminach Stargard - Pezino
i Ulikowo, Wolin — Mokrzyca Wielka i Troszyn, a jedna
w gminie Przybiernéw - toZnica. Stopien integracji
kolei z innymi srodkami transportu byt najnizszy na
stacjach potozonych na terenach wiejskich. Najmniej-
szg liczbe punktéw (14) zdobyty stacje pasazerskie
Jarszewo i Stawno na linii 407, Rurka i Mokrzyca Wielka
na linii 401 oraz Pezino na linii 403.

Na podstawie przeprowadzonej klasyfikacji (tab.
3), stacje pasazerskie podzielono na piec grup, w za-
leznosci od ich potencjatu infrastrukturalnego w za-
kresie integracji zinnymi srodkami transportu. Nalezy
zaznaczy¢, ze przyjety podziat jest subiektywny, stuzy
uporzadkowaniu wynikéw analizy i zostat stworzony

przez autoréw w taki sposdb, aby w kazdej z grup
znalazty sie stacje o podobnym potencjale w skali
obszaru badan. Wyniki podziatu zostaty przedstawione
graficznie (ryc. 2). W ocenie autoréw stacje Szczecin
Gtéwny, Szczecin Dabie, Stargard oraz Swinoujécie na
obszarze badan stanowia bardzo duze wezty komuni-
kacyjne, ktére w szerszym ujeciu krajowym lub mie-
dzynarodowym, mozna okresli¢ jako wezty regionalne
lub ponadregionalne. Kolejowe stacje pasazerskie,
ktére okreslono mianem duzych i Srednich weztéw
przesiadkowych maja znaczenie regionalne lub co
najmniej ponadlokalne. Dwie ostatnie grupy stacji
petnia jedynie mniej znaczace funkcje lokalne, jednak
zdaniem autoréw nawet takie stacje nalezy rozwijac
w zakresie integracji z innymi $rodkami transportu,
by zwieksza¢ ich potencjat.

4. Podsumowanie i dyskusja wynikow badan

Cele pracy w postaci oceny poziomu integracji ko-
lei zinnymi $rodkami transportu na obszarze badan
oraz klasyfikacji kolejowych stacji pasazerskich pod
wzgledem ich infrastrukturalnego potencjatu do pet-
nienia funkcji weztéw przesiadkowych zostaty w ocenie
autordéw osiagniete. Poziom integracji kolei z innymi
srodkami transportu jest na obszarze badan mocno
zréznicowany. Wystepuja tutaj stacje pasazerskie o od-
miennym charakterze i roli, r6znigce sie miedzy sobg
pod wzgledem potencjatu infrastruktury do obstugi
rozwigzan multimodalnych, w ktérych gtéwna role
petnitransport kolejowy. Najwieksze wezty przesiad-
kowe na badanym obszarze tworzg stacje Szczecin
Gtéwny, Szczecin Dabie, Stargard i Swinoujécie. Sa to
gtéwne stacje pasazerskie w najwiekszych miastach
obszaru badan, bedacych siedzibami gmin miejskich.
W ocenie autoréw stacje te petnig funkcje weztow
0 znaczeniu regionalnym lub ponadregionalnym.
Istotne wezty przesiadkowe o znaczeniu co najmniej
ponadlokalnym tworzg tez stacje pasazerskie znaj-
dujace sie w osrodkach powiatowych, takich jak Go-
lenidw, Gryfino i Kamier Pomorski. Podobne wnioski
przedstawili réwniez w swoim opracowaniu Guzik
i in. (2021). Najwieksze wezty przesiadkowe posiada-
ja rowniez najbogatsza oferte przewozowa, w tym
w zakresie obstugi pociaggéw dalekobieznych. Te zas
zatrzymuja sie tylko na kilku najwazniejszych stacjach
obszaru badan, ktére stusznie sa najlepiej rozwijane
pod wzgledem rozwigzan stuzacych integracji trans-
portowej. Oferta pociggdw regionalnych zalezy zas
gtownie od potozenia stacji w uktadzie sieci kolejo-
wej. Najwiecej pociagdéw regionalnych zatrzymuje
sie na stacjach potozonych na najbardziej ruchliwych
liniach kolejowych, czego najlepszym przyktadem
jest linia kolejowa 351 i potozone na niej stacje pasa-
zerskie.
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Kazda ze zbadanych kolejowych stacji pasazer-
skich stanowi w ocenie autoréw wezet przesiadkowy,
co potwierdzajg przeprowadzone we wrzesniu 2022r.
badania terenowe. W bezposrednim otoczeniu wszyst-
kich badanych stacji, tj. do 300 metréw pieszo od
wyjsécia z perondéw stacyjnych, znajdowaty sie wéwczas
elementy infrastruktury umozliwiajace przesiadke
pomiedzy pociggiem, a co najmniej jednym innym
srodkiem transportu. Potwierdza to postawiona teze
- kazda kolejowa stacja pasazerska moze tworzyc
wezet przesiadkowy. Wiele ze zbadanych stacji jest
jednak niewystarczajgco zintegrowanych z innymi
srodkami transportu. Parkingi P+R lub B+R sg przy
wiekszosci stacji zbyt mate, nieoznakowane lub nie ma
ichw ogodle. Przystanki autobusowe przy wielu stacjach
sg za$ wyraznie od nich oddalone. Wobec tak duzego
zréznicowania stacji na obszarze badan trudno jest
wyciagnac¢ syntetyczne i ogélne wnioski dla catego
SOM. W przypadku niektérych stacji pasazerskich we
wrzesniu 2022 r. mozliwe byto wybranie rozwigzania
multimodalnego tylko zwykorzystaniem pociggu i sa-
mochodu osobowego. Na obszarze badan wystapity
réwniez stacje pozbawione parkingéw petnigcych
funkcje P+R, jednak w ich obrebie znajdowaty sie mate
parkingi B+R. Rola takich weztéw jest zaledwie lokalna,
jednak w ocenie autoréw nie nalezy pomijac takze
tych najmniejszych stacji pasazerskich. Budowa nawet
niewielkich parkingéw P+R i B+R przy najmniejszych
stacjach wraz z odpowiednim dostosowaniem siatki
potaczen moze ksztattowac zachowania podréznych,
o ktoérych pisat M. Kruszyna (2012a) i w istotny sposéb
przeciwdziata¢ wykluczeniu komunikacyjnemu. We-
dtug autoréw artykutu przy kazdej, nawet najmniejszej
kolejowej stacji pasazerskiej powinny funkcjonowac:
przystanek autobusowy, parking P+R i parking B+R,
ktorych wielkosci powinny by¢ dostosowane do roli
i znaczenia danej stacji. Wnioski te sg zbiezne z wio-
skami wielu cytowanych w artykule autorow.

Stworzone podczas badan narzedzie do poréwna-
nia stanu infrastruktury poszczegdlnych kolejowych
stacji pasazerskich stanowi dobrg baze do przeprowa-
dzenia podobnych analiz poréwnawczych w innych
obszarach. Przyjeta punktacja i kryteria klasyfikacji sg
elastyczne, fatwo modyfikowalne i ukazuja mozliwy
kierunek tego typu poréwnan w zakresie infrastruk-
turalnego aspektu integracji kolei zinnymi srodkami
transportu. Aspekt organizacyjny jest znacznie trud-
niejszy do zweryfikowania, gtéwnie ze wzgledu na
znaczacy role indywidualnych srodkéw transportu
w podrézach multimodalnych i ograniczong dostep-
nos¢ do rozktadéw kursowania autobuséw i buséw na
obszarach wiejskich, a nawet miejskich. Autorzy nie
zdecydowali sie wiec na podjecie badania organiza-
cyjnego aspektu integracji ze wzgledu na przytoczone
ograniczenia.

Mikotaj Pasko, Tadeusz Bocheriski

Istotng obserwacja autoréw jest zauwazenie zmiany
postrzegania kolei na obszarze badan poprzez coraz
wieksze naktady na budowe infrastruktury samocho-
dowej, rowerowej i autobusowej przy modernizowa-
nych lub nowo powstajacych stacjach. Widoczne jest
to w przypadku stacji na linii kolejowej 351 oraz stacji
objetych programem Szczecinskiej Kolei Metropolital-
nej. Na pozostatych stacjach kolejowych dostrzegalny
jest brak uwzglednienia ich roli w integracji réznych
srodkow transportu. Dzieki realizowanym na obszarze
badan inwestycjom, znaczenie kolei jako kregostupa
transportowego obszaru SOM znaczgco wzrosnie.
SOM ma nawet szanse stac sie wzorem dla sprawnie
funkcjonujgcego systemu kolei aglomeracyjnej, zin-
tegrowanego z innymi srodkami transportu. Postep
widoczny jest chociazby wzgledem przeprowadzonych
kilka lat wczesniej badan K. Kowalczyka (2019), a jego
rekomendacje dotyczace rozbudowy parkingéw B+R
i budowy duzego parkingu P+R znalazty odzwier-
ciedlenie w przeprowadzonych inwestycjach. Wyniki
niniejszej pracy moga zas postuzyc jako wartosciowy
punkt odniesienia do przeprowadzenia podobnych
badan w przysztoscii obserwacji dynamicznych zmian
na podstawie analizy poréwnawczej.

W kontekscie postepujacego zjawiska suburba-
nizacji niezwykle istotna jest réwniez modernizacja
linii 408 i 409 na wschéd od Szczecina w kierunku
Niemiec oraz wybudowanie tam kolejowych stacji
pasazerskich, ktore bedg stanowic zintegrowane we-
zty przesiadkowe. Niezaleznie od podjecia realizacji
przez strone niemiecka podobnych inwestycji, istotne
jest aby okoliczne miejscowosci zyskaty dostep do
transportu kolejowego i bezposrednie potgczenie
kolejowe chociazby ze stacjg Szczecin Gtéwny. To
z pewnoscig przetozytoby sie na dalszy rozwéj gmin
i catej aglomeracji.
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