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KONCEPCJA ROZBUDOWY SYSTEMU TRANSPORTU
KOLEJOWEGO NA WYBRZEZU
ZACHODNIOPOMORSKIM

THE CONCEPT FOR THE EXPANSION OF THE RAILWAY
TRANSPORT SYSTEM ON THE WEST POMERANIAN COAST

Zarys tresci: Celem artykulu jest wskazanie kierunkéw rozbudowy systemu transpor-
tu kolejowego na wybrzezu zachodniopomorskim wynikajacych z celéw zapisanych
w Uchwale NR 173/2017 Rady Ministroéw z dnia 7 listopada 2017 roku w sprawie przygo-
towania i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ — Centralny Port Komunikacyjny dla Rze-
czypospolitej Polskiej. Rozwoj funkcji turystycznych na wybrzezu zachodniopomorskim
w polaczeniu z uposledzeniem i ograniczeniem roli transportu kolejowego jest przyczy-
ng podjecia rozwazan dotyczacych docelowego ksztattu systemu transportu kolejowego.
Wybrzeze zachodniopomorskie na odcinku od Dziwnowa do Mielna jest obecnie obsza-
rem bardzo silnego rozwoju funkcji turystycznych i wypoczynkowych, z dominujaca rola
funkcji uzdrowiskowych i wypoczynkowych koncentrujacych si¢ wokdt Kotobrzegu.
Kotobrzeg to obecnie najszybciej rozwijajace si¢ miasto Koszalinsko-Kotobrzesko-Bia-
logardzkiego Obszaru Funkcjonalnego (KKBOF), o bardzo duzym przyroscie zasobow
mieszkaniowych, turystycznej bazy noclegowej i infrastruktury turystycznej. Eliminacja
wykluczenia komunikacyjnego Pomorza Srodkowego przez budowe/przebudowe linii
kolejowej relacji Centralny Port Komunikacyjny—Plock—Torun-Bydgoszcz—Naklo nad
Notecig—Okonek—Szczecinek—Biatogard—Kolobrzeg/Koszalin (Srodkowopomorska Ma-
gistrala Kolejowa) oraz przebudowe/rozbudowg korytarza transportowego wzdtuz linii
kolejowej Gdynia—Lebork—Stupsk—Koszalin—Kotobrzeg—Trzebiatéw—Gryfice—Goleniow
Lotnisko—Goleniéw—Szczecin (Nadbaltycka Magistrala Kolejowa) pozwala wskaza¢ mia-
sto Kolobrzeg jako miejsce lokalizacji jedynego wezta komunikacyjnego na wybrzezu za-
chodniopomorskim obejmujacego transport kolejowy, drogowy (S-6, S-11), morski (baza
promowa) i lotniczy (lotnisko). Dominujaca rola Kotobrzegu w turystyce nadmorskiej
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sprawia, ze niezb¢dna moze by¢ budowa linii kolejowej obstugujacej miejscowosci nad-
morskie wzdhuz wybrzeza w relacji Kamien Pomorski-Rewal-Mrzezyno—Kotobrzeg—
Mielno—Koszalin w ramach systemu LRT, jako tzw. Lekkiej Kolei Nadmorskiej (LKN
Kotobrzeg) oraz przebudowa linii kolejowych w Kotobrzegu, Koszalinie i Biatogardzie.

Stowa kluczowe: miasto, miejski obszar funkcjonalny, funkcje miasta, ruch turystyczny,
dostgpnos$¢ komunikacyjna
Key words: city, functional urban area, city functions, tourist traffic, transport accessibility

Wstep

Wybrzeze zachodniopomorskie jest obecnie jednym z najwazniejszych w kraju
obszaréw pasmowej koncentracji funkcji turystycznych i proceséw kolonizacji tury-
stycznej. Skala rozbudowy turystycznej bazy noclegowej oraz systemu osadniczego
Koszalinsko-Kotobrzesko-Biatogardzkiego Obszaru Funkcjonalnego, zwtaszcza wo-
kot miast Kotobrzeg i Koszalin, sktania do podjecia rozwazan na temat kierunkow
1 mozliwosci rozwoju systemu komunikacyjnego tej cze$ci wybrzeza. Problematy-
ka funkcjonowania systemu transportowego wymaga uwzglednienia specyfiki roz-
mieszczenia najwickszych osrodkow miejskich (ryc. 1), prowadzonej budowy drog
ekspresowych S-3, S-6, S-10 1 S-11 (ryc. 2), liczby oddawanych mieszkan (ryc. 3)
jako posredniego miernika skali przyrostu zasobéw mieszkaniowych oraz odnoto-
wywanej porOwnawczo stopy bezrobocia (ryc. 4), $wiadczacych posrednio o sytuacji
spoteczno-gospodarczej na poziomie gmin czy powiatow. Wyraznie widoczna jest
korelacja przebiegu S-6 i jednego z wariantdw przebiegu Nadbattyckiej Magistrali
Kolejowej z gestoscig zaludnienia wojewodztwa zachodniopomorskiego. Istotna tu
jest rowniez np. liczba podmiotdéw gospodarczych. Nalezy przy tym podkresli¢, Zze
sama liczba podmiotéw gospodarczych nie odzwierciedla potencjalu gospodarczego,
gdyz w miastach 1 gminach wybrzeza zachodniopomorskiego dominujg podmioty do
10 0s06b zatrudnionych, a te nie sg uyymowane w statystykach dotyczacych liczby 0osob
zatrudnionych. W wojewddztwie zachodniopomorskim dominujgcym os$rodkiem go-
spodarczym jest Szczecin, natomiast pod wzgledem wielko$ci wytwarzanego i szaco-
wanego PKB (gltéwnie w turystyce) drugim najwazniejszym obszarem koncentracji
potencjatu gospodarczego jest Nadmorski Obszar Funkcjonalny Kotobrzeg (miasto
Kolobrzeg, gminy Kotobrzeg i Ustronie Morskie). NOF Kotobrzeg ma juz opraco-
wane studium komunikacyjne pt. ,,Polityka transportowa NOF obejmujgcego gmi-
n¢ miejska Kolobrzeg, gming Kotobrzeg i gming Ustronie Morskie” [Franek 2015],
a opracowanie to stanowi podstawe dla rozwoju systemu transportowego miasta
Kolobrzeg i jego zaplecza.
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Ryc. 1. Rozmieszczenie ludnosci wg
gmin i powiatow

Fig. 1. Distribution of population by
districts and counties

Zrédlo: WUS Szcezecin 2017, s. 74.
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Ryc. 2. Stan budowy autostrad i drog
ekspresowych

Fig. 2. The state of construction of
highways and expressways

Zrédto: GDDKIA, 12018.

autostrady, drogi eksppresowe i obwodnice w uzytkowaniu
autostrady, drogi eksppresowe i obwodnice w realizacji
autostrady, drogi eksppresowe i obwodnice w przetargu
autostrady, drogi eksppresowe i obwodnice w przygotowaniu
numery autostrad i drog ekspresowych
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Mieszkania oddane do uzytkowania wedlug powiatow
w2017,

Polska = 178258
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W nawiasach podano liczbg powiatow.

Ryc. 3. Liczba mieszkan oddanych
do uzytkowania w 2017 r.

Fig. 3. Number of dwellings com-
pleted in 2017

Zrodto: Komunikat, WUS 2018,
s. 17.

Ryc. 4. Stopa bezrobocia rejestro-
wanego wg. powiatow wg. stanu na
31 X112017 1.

Fig. 4. Registered unemployment
rate acc. counties by condition as of
31/12/2017

Zrodlo: Komunikat, WUS 2018,
s. 6.

Istotng cecha wojewodztwa i wybrzeza zachodniopomorskiego jest postepu-
jaca koncentracja funkcji spoteczno-gospodarczych i potencjalu inwestycyjnego
w ramach Metropolitalnego Obszaru Funkcjonalnego Szczecina oraz Koszalinsko-
-Kotobrzesko-Bialogardzkiego Obszaru Funkcjonalnego [PZPWZ 2010]. Nalezy
jednak przy tym zauwazy¢ postepujace zmiany funkcjonalno-gospodarcze i spo-
teczno-ekonomiczne zachodzace w Kotobrzegu i Koszalinie. Reforma administra-
cyjna w 1999 roku pozbawita Koszalin kluczowego czynnika rozwoju, jakim byt
status miasta wojewoddzkiego [Rydz 2009]. W tym czasie Kotobrzeg osiagnat status
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najwickszego uzdrowiska w kraju i jednego z najwazniejszych obszaréw koncentracji
funkcji turystyczno-wypoczynkowych, dzigki czemu jest to najlepiej rozwinigta czgs¢
Pomorza Srodkowego [Janiszewska 2017]. Rozwoj funkcji turystycznych na skale
porownywalng z relatywnie najwigkszymi centrami turystycznymi kraju (Warszawa,
Krakowem, Trojmiastem), potwierdzany liczba osobonoclegéw oraz znaczacg skalg
realizowanych inwestycji deweloperskich (mieszkaniowych, apartamentowych, ho-
telowych), pozwolit na osiagniecie blisko trzykrotnie wigkszej pojemnosci demogra-
ficznej miasta w stosunku do liczby jego statych mieszkancéw. Prowadzone badania
zagospodarowania turystycznego potwierdzajg funkcjonowanie ponad 50 000 miejsc
noclegowych w réznorodnych obiektach turystycznych, natomiast zasoby mieszka-
niowe (ponad 24 000 mieszkan, w tym ok. 10 000 drugich domoéw i1 mieszkan) sta-
nowig kolejne ok. 30 000 miejsc noclegowych. R6znorodnos¢ i skala realizowanych
inwestycji [Miedzinski 2016] wskazuje, ze Kotobrzeg przez znaczna cz¢$¢ roku osia-
ga wiekszg jednoczesng liczbe ludnosci statej i okresowej od Koszalina [Miedzinski
2011, 2012a]. W przypadku wigczenia do obszaru miasta Kotobrzeg gmin Kotobrzeg
1 Ustronie Morskie [Miedzinski 2012b] i utworzenia miasta na prawach powiatu, tacz-
ny potencjal demograficzny, ekonomiczny i gospodarczy moze znaczaco przewyzszy¢
miasto Koszalin [Miedzinski 2017a], przejmujac prawdopodobnie role gtéwnego
osrodka miejskiego Koszalinsko-Kotobrzesko-Bialogardzkiego Obszaru Funkcjonal-
nego [Miedzinski 2017¢c]. Majac na uwadze skale i liczbe realizowanych inwesty-
¢ji infrastrukturalnych, mieszkaniowych, hotelowo-apartamentowych, handlowych,
ustugowych i rozrywkowych, nalezy liczy¢ si¢ ze zmiang rangi i klasyfikacji systemu
osadniczego, w wyniku czego Kotobrzeg moze awansowaé z grupy miast o znaczeniu
subregionalnym [PZPWZ 2010] do grona miast o znaczeniu regionalnym, doréw-
nujac rangg do Koszalina i Stupska [Miedzinski 2017a]. Mozliwe jest, ze w ciggu
kilku-kilkunastu lat Kotobrzeg moze awansowac do rangi miasta na prawach powia-
tu, petnigc przy tym istotne funkcje w strukturze administracyjnej [Jazewicz 2017]
w przypadku dalszej stagnacji Koszalina i Stupska. Nawiazujac do Teorii Progowe;j
Rozwoju Miast [Malisz 1971, Koztowski 1974], Kotobrzeg sukcesywnie przekracza
progi rozwoju, koncentrujgc funkcje turystyczne wybrzeza zachodniopomorskiego
w pasie od Dziwnowa po Mielno, tworzac obszar wzrostu (OW) ,,Zachodnie Wybrze-
7e” w ramach 17. Obszaru Strategicznej Interwencji [Sleszynski 2017]. W przypadku
dalszej intensyfikacji procesow kolonizacyjnych i urbanizacyjnych wzdtuz wybrzeza
wokot Kotobrzegu niezbedne staje si¢ opracowanie ,,optymalnego wykorzystania po-
tencjalu endogenicznego, istniejacych i potencjalnych powigzan funkcjonalnych oraz
zasiegu odziatywania” [Sleszynski 2017] w ramach delimitacji Nadmorskiego Ob-
szaru Funkcjonalnego Kotobrzeg [Lider Projekt 2014] dla pasma Mie¢dzyzdroje—Ko-
tobrzeg—Koszalin [Sleszynski 2017]. Istotne jest zatem rozwazenie rozwoju systemu
transportu kolejowego odciagzajacego rozbudowywany system komunikacji drogowej
(S-6, S-11) [Miedzinski 2015b, 2017b] oraz poprawienie dostgpnosci tego OW od
strony centrum kraju (Magistrala Srodkowopomorska) i reszty wybrzeza.
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Powiazania z koncepcjq centralnego portu komunikacyjnego

W opracowaniu dotyczagcym rozbudowy systemu transportu kolejowego na wy-
brzezu zachodniopomorskim nalezy ujg¢ zapisy Uchwaly NR 173/2017 Rady Mini-
strow z dnia 7 listopada 2017 roku w sprawie przygotowania i realizacji inwestycji
Port Solidarno$¢ — Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej,
obejmujaca m.in. Nadbattyckg Magistrale Kolejowa przetrasowang przez miasto Ko-
tobrzeg (ryc. 5). W zatgczniku nr 4 (s. 10) w punkcie 9. pt. ,,Integracja transportowa
glownych miejskich obszaréw funkcjonalnych wojewddztwa zachodniopomorskie-
go” wskazano zespot przedsiewzigé integrujacych Szczecinski Obszar Metropolitar-
ny i Koszalinsko-Kotobrzesko-Bialogardzki Obszar Funkcjonalny z krajowym sy-
stemem transportowym budowanym w oparciu o CPK (w tym systemem transportu
lotniczego), zapewniajacy wewnetrzng integracje obu miejskich obszaréw funkcjo-
nalnych, a takze poprawe dostepnosci do obszaré6w o wybitnych walorach turystycz-
nych w zakresie transportu poziomu krajowego, jak i regionalnego.

Zgodnie z zapisami koncepcji CPK, ,,projektami komplementarnymi wobec CPK
w subregionie szczecinskim i koszalinskim moga by¢:

1) przebudowa infrastruktury kolejowej dla poprawy skomunikowania lotniska
Szczecin-Goleniow z gltéwnymi ofrodkami miejskimi wojewddztwa
zachodniopomorskiego, w szczegdlnosci:

— rozbudowa linii kolejowej Szczecin Dgbie—Szczecin Gléwny, w celu
skrocenia czasu dojazdu do centrum Szczecina, z centrum Polski oraz
z obszaru wojewo6dztwa zachodniopomorskiego, w tym z portu lotniczego
Szczecin-Goleniow;

— przedluzenie linii kolejowej nr 434 (linii na lotnisko Szczecin-Goleniow)
do linii kolejowej nr 401 (Szczecin Dabie-Swinoujscie) wraz z jej
elektryfikacja — w celu wlaczenia portu lotniczego Szczecin-Goleniow
w przebieg regionalnych relacji kolejowych Szczecin—Kotobrzeg—Koszalin
oraz Szczecin—Swinoujscie;

— modernizacjaielektryfikacja (od Kotobrzegu do Goleniowa) linii kolejowej
nr 402 (Goleniéw—Koszalin).

Dzigki tym przedsigwzieciom lotnisko Szczecin-Goleniéw uzyska przeloto-

wa stacje kolejowa (zamiast obecnego dworca czotowego) i zostanie wig-

czone w bezposredni przebieg relacji kolejowych Szczecinskiej Kolei Metro-
politalnej (Szczecin—Swinoujécie) oraz gtownej regionalnej relacji, taczace;

Szczecinski Obszar Metropolitarny z Koszalinsko-Kotobrzesko-Biatogardz-

kim Obszarem Funkcjonalnym (KKBOF), przy jednoczesnym skroceniu cza-

su podrdzy na tych relacjach;

2) rozbudowa systemu Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej z ewentualnym
wykorzystaniem technologii tramwaju dwusystemowego (Tram Train) Iub
technologii lekkiej kolei (LRT);

3) odtworzenie z uzyciem technologii LRT nadmorskiego potaczenia Kamien
Pomorski—Trzebiatow (w nowym przebiegu — blisko linii brzegowej) dla
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poprawy dostepnosci i atrakcyjnosci turystycznej tego subregionu oraz jego
integracji transportowe;j”.

Wskazane koncepcje (Uchwata 173) dotycza zidentyfikowanych i mozliwych
do realizacji projektow komplementarnych, ktérych realizacja wspierataby system
transportu poziomu krajowego, a ktore dla zasadnosci swojej realizacji wymagaja
wspoltdziatania z jednostkami samorzgdu zarowno w zakresie samych inwestycji, jak
i p6zniejszego utrzymania i uzytkowania budowanej infrastruktury.

Propozycja wspolnej realizacji projektow komplementarnych z jednostkami sa-
morzadu terytorialnego wynika z zakresu zadan tych jednostek, dotyczacych zar6wno
polityki rozwoju regionalnego lub lokalnego, jak i organizacji publicznego transportu
zbiorowego. Publiczny transport zbiorowy poziomu lokalnego lub regionalnego moze
1 powinien stanowi¢ rowniez tzw. ,,ostatnig mile” dla systemu dalekobieznego pub-
licznego transportu zbiorowego szczebla krajowego.

Realizacja wskazanych projektow we wspolpracy z jednostkami samorzadu
— przy ich zaangazowaniu finansowym i organizacyjnym — jest warunkiem efektyw-
nego wykorzystywania zbudowanej infrastruktury dla lokalnych lub regionalnych
potrzeb. Zgodnie z zapisami rozdzialu V p. 5 ,,Koncepcji”, gtdéwne typy projektow
komplementarnych powinny dotyczy¢:

1) rozbudowy lokalnych i regionalnych systeméw transportowych integrujacych

w spojne obszary funkcjonalne polozone w sasiedztwie osrodki miejskie
i umozliwiajacych skomunikowanie centréw tych osrodkow w czasie
akceptowanym dla codziennego dojazdu do pracy, szkoty etc.;

2) integracji i zwigkszenia spojnoSci transportowej glownych obszaréw
turystycznych;

3) pilotazowego wykorzystania nowych technologii, np. transportu autono-
micznego lub lekkich systemow kolei (LRT), do budowy i rozbudowy
lokalnych podsystemow transportu zintegrowanych z krajowym systemem
transportu budowanym w oparciu o CPK.

Zawarte w zalaczniku propozycje projektow komplementarnych maja charakter
otwarty, a zatem mozliwe jest wskazanie rozwigzan docelowych (ryc. 5) i szczegdto-
wych (ryc. 6).

Koncepcja przygotowania 1 realizacji inwestycji Port Solidarno$¢ — Centralny
Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej ujmuje wykorzystanie korytarza
w relacji Gdynia—Lebork—Stupsk—Stawno—Koszalin—Kotobrzeg—Gryfice—Goleniow—
—Szczecin jako gltéwnego ciggu dla pasazerskiego transportu miedzyregionalnego
na Pomorzu (np. w formie 2-torowej linii kolejowej duzych predkosci V<160-200
km/h — wg dokumentu SIWZ, Nr referencyjny: 9090/IRZU/10111/04966/17/P). Bar-
dzo waznym elementem koncepcji CPK jest pierwszorzgdna relacja Kotobrzeg/Ko-
szalin—Biatogard—Szczecinek—Okonek—Nakto nad Notecig—Bydgoszcz—Torun—Ptock
w kierunku Centralnego Portu Komunikacyjnego w Mszczonowie.
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Uktad potaczen systemu krajowego transportu
miedzyregionalnego 2025 . -,

STACJE KRAJOWEGO 0¥~ >
SYSTEMU PRZEWOZOW [ g o
PASAZERSKICH (SPP) L A &
o . stacje w miastach poziomu | i

@  stacie w miastach poziomu Il

(-] stacje uzupeiniajgce

‘ Centralny Port Komunikacyjny (CPK)
s Relacje kolejowe gléwne i ey \‘I’

wmmm Relacje kolejowe uzupelniajace

Ryec. 5. Uktad potaczen systemu krajowego transportu migdzyregionalnego 2025

Fig. 5. The interconnection system of the national inter-regional transport system 2025
Zrodho: Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarno$é — Centralny Port
Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej, Zatacznik do uchwaty nr 173/2017 Rady Mini-
strow z dnia 7 listopada 2017 r., zal. 3, s. 6.

Drugim kluczowym zagadnieniem jest rozwigzanie kwestii skomunikowania Ko-
tobrzegu jako kluczowego miasta docelowego, bedacego najwazniejsza destynacja
turystyczng na wybrzezu zachodnim. Nalezy przy tym uwzgledni¢ skomunikowanie
3 kluczowych linii kolejowych prowadzacych do Kotobrzegu, przy uwzglednieniu
procesoéw integracyjnych Koszalinsko-Kotobrzesko-Biatogardzkiego Obszaru Funk-
cjonalnego. Dla Kolobrzegu i obszaru wzrostu (OW) ,,Zachodnie Wybrzeze” kluczo-
wa jest poprawa dostepnosci komunikacyjnej 1 likwidacja peryferyjnosci Pomorza
Srodkowego.
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Uktad potaczen systemu krajowego transportu
miedzyregionalnego 2025 .=

Ryec. 6. Uktad polaczen krajowego transportu migdzyregionalnego 2025 na wybrzezu

Fig. 6. The interconnection system of the 2025 inter-regional transport system on the coast
Zrédto: opracowanie whasne autora na podstawie ,,Koncepcja przygotowania i realizacji inwe-
stycji Port Solidarnos¢ — Centralny Port Komunikacyjny...”

W przypadku miasta Kotobrzeg gtéwne problemy wezla kolejowego to:

1)

2)

3)

4)

Ograniczona przepustowo$¢ oraz trudnosci w modernizacji lub rozbudowie
linii kolejowej nr 402 na odcinku Kotobrzeg—Koszalin ze wzgledu na braki
terenowe, kreto$¢ trasy przebiegu oraz sgsiedztwo terenow chronionych.
Lokalizacja dworca kolejowego 1 wigkszosci ukladu torowisk wzdluz
dzielnic uzdrowiskowych miasta Kolobrzeg oraz rozdzielenie dzielnic
uzdrowiskowych od $rodmiescia Kotobrzegu, przy jednoczesnym oddzia-
tywaniu na dzielnice uzdrowiskowe.

Uktad linii kolejowych na terenie miasta Kotobrzeg jest kolizyjny ze wszystkimi
innymi rodzajami systemow transportu z powodu lokalizacji na tym samym
poziomie, co sie¢ ulic. Trudne do wyobrazenia jest zamykanie przejazdu
lub przejscia miedzy dzielnicami nadmorskimi i Srodmiesciem, odbywajace
si¢ co kilka minut ze wzgledu na przejazd pociagu, czego skutkiem byltby
systematyczny paraliz komunikacyjny miasta. Ze wzgledow srodowiskowych
oraz funkcjonalnych nie do zaakceptowania jest rowniez prowadzenie
intensywnego ruchu towarowego wzdtuz dzielnic uzdrowiskowych.

Brak elektryfikacji odcinka linii kolejowej od Kotobrzegu do Goleniowa (linia
kolejowa nr 402 jest zelektryfikowana wytacznie na odcinku od Koszalina do
Kotobrzegu, czego skutkiem jest brak mozliwosci kontynuacji podrozy na
dalszym odcinku w kierunku Gryfic i Goleniowa z wykorzystaniem trakcji
elektrycznej).

Nowy system komunikacji kolejowej ma w szczegdlnosci zabezpieczy¢ funk-
cjonowanie miasta Kotobrzeg w perspektywie kilkudziesieciu lat, z zatozeniem
powigkszenia granic obecnego miasta o gminy Kotobrzeg i Ustronie Morskie
oraz skomunikowania tak utworzonego miasta na prawach powiatu z obszarami
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koncentracji turystycznej bazy noclegowej w gminach: Dziwnow, Rewal, Trzebiatow,
Ustronie Morskie i Mielno, tworzac pasmo OW ,,Zachodnie Wybrzeze”.

Koncepcja przebudowy uktadu linii kolejowych i utworzenia dwoch uzupeknia-
jacych sig¢ systemow transportu szynowego (Nadbattycka Magistrala Kolejowa i Ma-
gistrala Srodkowopomorska w kierunku Centralnego Portu Komunikacyjnego oraz
system Lekkiej Kolei Nadmorskiej) pozwoli znaczaco poprawi¢ dostepno$¢ komuni-
kacyjng wybrzeza zachodniopomorskiego, a w szczegdlnosci miasta Kotobrzeg [Mie-
dzinski 2015b]. Przebudowa i budowa nowego systemu transportu szynowego powin-
na spowodowac znaczacy spadek wielkosci ruchu samochodowego miedzy glownymi
miejscowosciami turystycznymi wybrzeza. Istotng rola tzw. Lekkiej Kolei Nadmorskiej
moze by¢ rowniez utatwienie dojazdow do pracy i szkot w miastach Kotobrzeg, Kosza-
lin 1 Biatogard. Postulowany uktad wezta kolejowego Kotobrzegu (ryc. 7) umozliwitby
$wiadczenie ustug przewozowych realizowanych w otoczeniu oraz wewnatrz miasta
Kotobrzeg poprzez lokalizacje kilku przystankow i dwoch stacji kolejowych.
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Ryc. 7. Docelowy uktad linii kolejowych (w tym Magistrali Nadbattyckiej) oraz systemu LKN
na obszarze miasta Kotobrzeg i czesci KKBOF dotyczacej Kotobrzegu

Fig. 7. The target layout of railway lines (including the Baltic Sea) and the LKN system in the
area of Kotobrzeg and parts of the KKBOF concerning Kotobrzeg

Zrédto: opracowanie wlasne.

System LKN, przy zaktadanym czasie dojazdu nieprzekraczajagcym 30 minut do
Kotobrzegu, umozliwitby wydhizenie czasu trwania sezonu letniego na wybrzezu.
Miejscowosci oddalone do 40 km od Kotobrzegu, zlokalizowane w gminach Rewal,
Trzebiatow, Kolobrzeg, Ustronie Morskie oraz Mielno, dzigki bardzo dobrej komu-
nikacji z catorocznym Kolobrzegiem miatyby szanse faktycznego wydtuzenia czasu
trwania wysokiego sezonu turystycznego do ok. 6—7 miesiecy w roku oraz poprawie-
nia komunikacji.

System transportu kolejowego w ramach KKBOF obejmuje rowniez dwa sasied-
nie wezty kolejowe, zlokalizowane w Koszalinie (ryc. 8) i Biatogardzie (ryc. 9).
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Ryc. 8. Docelowy uktad linii kolejowych (w tym Magistrali Nadbaltyckiej) oraz systemu LKN
na obszarze miasta Koszalin i cz¢sci KKBOF obok Koszalina

Fig. 8. The target arrangement of railway lines (including the main line Baltic Sea) and the
LKN system in the area of Koszalin and parts of KKBOF next to Koszalin

Zrédto: opracowanie wiasne.

© autorzy OpenSheetidap v Prockss sa

Ryc. 9. Docelowy uktad linii kolejowych (w tym Magistrali Srodkowopomorskiej) oraz syste-
mu LKN na obszarze miasta Biatogard i czesci KKBOF obok Biatogardu

Fig. 9. The target arrangement of railway lines (including the main line Central Pomeranian)
and the LKN system in the area of Bialogard and parts of KKBOF next Biatogard

Zrédto: opracowanie whasne.

Budowa nowego ponocnego odcinka — tgcznika Nadbattyckiej Magistrali Kole-
jowej —umozliwitoby wlaczanie pociagéw w relacjach CPK—Koszalin jadacych dalej
w kierunku na Kotobrzeg i Szczecin w ramach Nadbattyckiej Magistrali Kolejowe;j,
umozliwiajgc w obu kierunkach korzystanie z dworca kolejowego. Pociagi towaro-
we jadace Nadbattyckg Magistralg Kolejowa moglyby jednoczesnie omijaé dworzec
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kolejowy w Koszalinie, jadac bezposrednio w kierunku Kotobrzegu i Szczecina.
Obecny fragment linii 402 miatby wowczas istotne znacznie dla odpowiednich re-
lacji ruchu pasazerskiego, natomiast pociagi towarowe moglyby omija¢ srédmiescie
Koszalina. Podobne rozwigzanie mozliwe jest takze dla wezta kolejowego Biatogard,
stanowigcego tacznik miedzy tzw. Magistrala Srodkowopomorska relacji Kotobrzeg/
Koszalin—CPK oraz dotychczasowa linig 202 relacji Biatogard—Szczecin Gltowny
(ryc. 9).

Rozpatrywana przebudowa ukladu linii kolejowych i utworzenie dwdch uzupet-
niajacych si¢ systemow transportu szynowego (Nadbattycka Magistrala Kolejowa
i Magistrala Srodkowopomorska w kierunku Centralnego Portu Komunikacyjnego
oraz Koszalina lub Kotobrzegu) moze poprawi¢ dostgpno$é komunikacyjng wybrzeza
zachodniopomorskiego, w tym miasta Bialogard. W przypadku tego miasta mozna
zatozy¢, ze bylby to dworzec rozrzadowy obstugujacy Magistrale Srodkowopomor-
ska, umozliwiajacy kierowanie ruchem pociaggéw w relacjach CPK, Kotobrzeg, Ko-
szalin oraz rezerwowo Szczecin przez Swidwin. Obok przebudowy linii w relacjach
Szczecinek (kierunek CPK), Kotobrzeg, Koszalin do uktadu dwutorowego istotnym
elementem mogltby by¢ tacznik awaryjny, umozliwiajacy kierowanie i zawracanie
pociagdw o dlugosci ok. 4 km, zlokalizowany wokot zachodniej czes$ci miasta Bialo-
gard. Umozliwilby on uruchamianie relacji migdzy miastami KKBOF bez konieczno-
$ci zmiany kierunku jazdy pociggdw oraz ewentualne omijanie stacji w Bialogardzie
przez czes$¢ pociggdw towarowych. Stacja Biatogard umozliwiataby réwniez awaryj-
ne lub planowe kierowanie ruchem pociagdéw wzdhuz obecnej linii nr 202 relacji Bia-
togard—Szczecin, stanowigc alternatywne potaczenie KKBOF w kierunku Szczecina.

Proponowane rozwigzania dla systemu transportu kolejowego pozwolityby na
utworzenie spojnego i silnie integrujgcego systemu komunikacyjnego opartego na
transporcie kolejowym, obejmujagcym dwutorowe magistrale kolejowe miedzy mia-
stami Kotobrzeg—Koszalin—Biatogard oraz ich przedtuzenia w relacjach CPK, Szcze-
cin 1 Gdynia. Uzupehieniem systemu dwutorowych magistral kolejowych bylby
dodatkowo system Lekkiej Kolei Nadmorskiej (LKN Kotobrzeg), taczacy wszystkie
turystyczne miejscowosci nadmorskie wybrzeza zachodniopomorskiego, rozciggaja-
ce si¢ od Kamienia Pomorskiego przez Dziwnowek, Pobierowo, Rewal, Pogorzelice,
Mrzezyno, Dzwirzyno, Grzybowo, Kolobrzeg, Ustronie Morskie, Plesna, Mielno az
po miasto Koszalin (ryc. 10).
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Ryec. 10. System Lekkiej Kolei Nadmorskiej Kotobrzeg z przystankami oraz Nadbattycka Ma-
gistrala Kolejowa i Magistrala Srodkowopomorska

Fig. 10. The Light Rail Railway system Kotobrzeg with stops and the main line Baltic Sea

Railway and the main line Central Pomeranian

Zrddlo: opracowanie wilasne (na podstawie GPR Gminy Miasto Kotobrzeg — opracowanie eks-

perckie).
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Uktad ten stanowi docelowe rozwinigcie zapisu zawartego w PZPWZ (kolejka
rewalska od Trzebiatowa do Kamienia Pomorskiego) oraz w studium dotyczacym
CPK (linia kolejowa od Trzebiatowa do Kamienia Pomorskiego), w stosunku do
ktérych niezbgdne byto rozwiniecie i uszczegdlowienie zapisoOw planistycznych.
Przebieg systemu LKN Kotobrzeg w bezposrednim sgsiedztwie linii brzegowej wyni-
ka z konieczno$ci obstugi mozliwie jak najwigkszej liczby turystéw i odwiedzajacych
(ryc. 10).

Proponowane rozwigzania komunikacyjne w zakresie sieci transportu kolejowe-
go wynikaja z bezprecedensowej skali rozwoju zagospodarowania turystycznego,
a zwlaszcza tzw. turystycznej bazy noclegowej, jaka dokonata si¢ na wybrzezu za-
chodniopomorskim od konca lat 80. XX wieku.

Najwickszg skalg przyrostu zasobdéw bazy noclegowej cechuje si¢ Kolobrzeg.
W 1989 roku miasto to liczyto niespetna 40 tys. mieszkancow, dysponujac zaledwie
kilkunastoma tysigcami miejsc noclegowych. W latach 1989-2017 liczba ludnos$ci
miasta zwigkszyla si¢ o ok. 5000 0s6b, a ludnos¢ NOF Kotobrzeg wzrosta juz o ponad
10 000 mieszkancow. W tym czasie liczba turystycznych miejsc noclegowych wzro-
sta ponad 3-krotnie, przekraczajac 50 000 to6zek, przy czym w granicach NOF Koto-
brzeg wielko$¢ ta przekroczyta 100 tys. [Miedzinski 2015c]. NOF Kotobrzeg stanowi
obecnie najwigkszy obszar koncentracji bazy noclegowej polskiego wybrzeza i kraju,
dzieki czemu taczne zaludnienie sezonowe osigga tu ponad 160 000 oso6b [Miedzinski
2013a, 2015a]. Przewidywane inwestycje turystyczne zaktadaja budowe kolejnych
10 tys. miejsc noclegowych w obiektach hotelowych i sanatoryjnych, natomiast budo-
wa ok. 10 000 nowych lokali mieszkalnych i apartamentéw moze zwickszy¢ pojem-
no$¢ bazy noclegowej miasta o dalsze 30 tys. osob. Tym samym Kolobrzeg w obec-
nych granicach administracyjnych juz za 10 lat moze osiaggna¢ zaludnienie szczytowe
rzedu ok. 150 tys. 0sob, a NOF Kotobrzeg moze podczas sezonu letniego przekroczy¢
zaludnienie 250 tys. turystow i mieszkancow. Bardzo wazng rolg w zaspokojeniu
potrzeb komunikacyjnych wybrzeza zaczyna réwniez odgrywaé¢ wydtuzanie czasu
trwania wysokiego sezonu do 3—4 miesigcy w roku oraz wysokie — przekraczajace
50% oblozenie czgéci bazy noclegowej w miesigcach letnich i jesiennych. Zjawiska
te oznaczajg wydhuzanie si¢ czasu trwania krytycznego obcigzenia systemu komuni-
kacyjnego [Miedzinski 2015b] oraz pilng potrzebe zastosowania rozwigzan systemo-
wych poprawiajacych dostepnos¢ wewngtrzng i zewnetrzng wybrzeza zachodniopo-
morskiego, ze szczegdlnym uwzglgdnieniem Kotobrzegu [Miedzinski 2018].

Zaproponowany dla potrzeb obstugi ruchu turystycznego i mieszkancoéw system
LKN Kotobrzeg obstugiwatby docelowo ok. 90 km wybrzeza, od Kamienia Pomor-
skiego po Mielno/Koszalin w ramach obszaru wzrostu ,,Zachodnie Wybrzeze”. Tak
okreslony Obszar Wzrostu zamieszkuje ponad 70 tys. mieszkancow (Dziwnow—Re-
wal-NOF Kotobrzeg—Mielno). Po wliczeniu OF Koszalin liczba ludnos$ci osigga
190 tys. mieszkancow. Baza noclegowa odcinka wybrzeza od Dziwnowa po Mielno
(90 km dtugosci) w 2017 roku osiggneta ponad 185 tys. miejsc noclegowych (2000
miejsc/1 km), natomiast w perspektywie najblizszych 10 lat moze wzrosna¢ na-
wet do ok. 300 tys. miejsc noclegowych (3000 miejsc/1 km). W ciggu najblizszych
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10 lat wylacznie na obszarze miasta Kotobrzeg mozliwa jest oddanie do uzytku ko-
lejnych 10 000 mieszkan (ok. 1000 mieszkan/rok), umozliwiajacych zakwaterowanie
ok. 30-35 000 osob, za$ w bazie hotelowej mozliwa jest budowa kolejnych 5000 jm.
dla ok. 15-20 000 turystow i wypoczywajacych. Laczna liczba mieszkancow i tury-
stow przebywajacych na wybrzezu zachodniopomorskim w sezonie letnim 2017 roku
przekroczyta 375 tys. 0sob, za$ w perspektywie najblizszych 10 lat wielko$¢ ta moze
zblizy¢ si¢ nawet do 0,5 mIn. Obecnie Koszalinsko-Kotobrzesko-Bialogardzki Ob-
szar Funkcjonalny oraz pas nadmorski od Kamienia Pomorskiego po Mielno zamiesz-
kuje ok. 305 tys. mieszkancdw, natomiast liczba miejsc noclegowych w perspektywie
10 lat moze przekroczy¢ 300 tys. Tak duza koncentracja ludno$ci oraz turystow
1 wypoczywajacych w ramach KKBOF 1 przylegajacych do niego miejscowosci nad-
morskich zlokalizowanych wzdluz wybrzeza od Dziwnowa po Mielno jest kluczo-
wym czynnikiem wskazujacym na konieczno$¢ opracowania koncepcji nowego sy-
stemu transportu transportowego. System ten powinien zintegrowa¢ OW ,,Zachodnie
Wybrzeze”, a jego kluczowym elementem jest sie¢ ,,LKN Kotobrzeg”.

Podsumowanie

Zaproponowana koncepcja rozbudowy systemu transportu kolejowego na wy-
brzezu zachodniopomorskim opiera si¢ na przebudowie i rozbudowie sieci kolejowe;.
Biorac pod uwage mozliwosci inwestycyjne (budzet centralny, budzety regionalne,
budzety lokalne, PLK oraz tzw. Krajowy Program Kolejowy), wskazane inwestycje
powinny by¢ realizowane wedlug kolejnosci wynikajacej z potrzeb transportowych.
W pierwszym etapie kluczowa jest budowa Nadbattyckiej Magistrali Kolejowej
w wariancie ,,kotobrzeskim”, a przy tej okazji nalezy rozwazy¢ mozliwosci budowy
systemu Lekkiej Kolei Nadmorskiej Kolobrzeg wraz z przebudowa weztow kolejo-
wych Kotobrzegu, Koszalina i Biatogardu. Ostatnim etapem realizacji wspomnia-
nych inwestycji powinna byé Magistrala Srodkowopomorska, prowadzaca w kierun-
ku CPK. Taka kolejnos¢ i etapowanie inwestycji powinno pozwoli¢ na rozwigzanie
wigkszo$ci zewnetrznych 1 wewngtrznych probleméw komunikacyjnych miasta Ko-
tobrzeg 1 otaczajacego go najwickszego na polskim wybrzezu nadmorskiego regionu
turystycznego o tacznej dlugosci ok. 90 km. Pod wzgledem technicznym bytyby to
trzy kompleksowe inwestycje komunikacyjne, tj.:

— Nadbattycka Magistrala Kolejowa w relacji Gdynia—L¢bork—Stupsk—Koszalin—
—Kotobrzeg—Gryfice—Stargard—Szczecin w proponowanym uktadzie 2-toro-
wym dla predkosci 160/200 km/h pozwalajaca na rewolucyjng poprawe
dostepnosci komunikacyjnej miasta Kotobrzeg i miasta Koszalin;

— Lekka Kolej Nadmorska Kotobrzeg jako 1- lub 2-torowa linia kolejowa systemu
LRT z mijankami dla obstugi miejscowosci turystycznych zlokalizowanymi
w bezposrednim sasiedztwie linii brzegowej Morza Baltyckiego od Dziw-
néwka poprzez gming Rewal, Mrzezyno, Kotobrzeg, Ustronie Morskie,
gmine Mielno, obejmujac petle w miescie Koszalin. Czgs¢ taboru mogtaby
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wykonywacé przewozy w ramach trojkata miast KKBOF, skupiajac si¢ takze na
obstudze wszystkich miejscowosci nadmorskich 90 km wybrzeza do Kamienia
Pomorskiego 1 Dziwndéwka po Mielno i Koszalin;

— Magistrala Srodkowopomorska w relacji Centralny Port Komunikacyjny—
—Biatogard w formie dwodch rozchodzacych si¢ odcinkéw prowadzacych
bezposrednio z Bialogardu do Kotobrzegu i Koszalina w proponowanym
uktadzie 2-torowym dla predkosci 160/200 km/h.

Rozbudowa systemu transportu kolejowego umozliwilaby integracje funkcjo-
nalno-przestrzenng Pomorza Srodkowego, a zwlaszcza wybrzeza zachodniopomor-
skiego, integrujac wewngtrznie endogeniczny obszar wzrostu (OW) Zachodniego
Wybrzeza.

Efektem realizacji przedstawionych rozwigzan byloby osiagnigcie kluczowych
celow, tj.:

— bezkolizyjny i wysokoefektywny transport tadunkéw za pomocag pociaggow
towarowych w relacji Gdynia—Szczecin oraz relacji z portow morskich
Trojmiasta w kierunku Europy Zachodniej w ramach rozwoju transportu
intermodalnego, zwlaszcza w zakresie transportu kontenerow i terminali
kontenerowych;

— umozliwienie efektywnej organizacji potaczen kolejowych dalekobieznych dla
relacji Kotobrzeg—Koszalin bez potrzeby dublowania pociaggéw poszczegolnych
spotek kolejowych, a zwlaszcza PKP IC i innych przewoznikéw;

— umozliwienie uktadania elastycznego rozktadu jazdy pociagdw we wszystkich
kierunkach, obejmujacego przejazd przez co najmniej dwa, a nawet trzy
gléwne miasta Pomorza Srodkowego w ramach KKBOF;

— poprawa uktadu kolejowego Kotobrzegu, przy zapewnieniu maksymalnej
ochrony waloréw uzdrowiskowych dzigki skierowaniu pociaggéow towarowych
poprzez potudniowa obwodnice kolejowa Kotobrzegu;

— zapewnienie obstugi wszystkich turystycznych miejscowosci nadmorskich
wzdluz systemu LKN Kotobrzeg poprzez m.in. czg$ciowe wykorzystanie
istniejgcej juz infrastruktury kolejowej (poczatkowo w ramach linii 402
Kotobrzeg—Koszalin, a w dalszej przysztoSci poprzez rozwazenie budowy
nowej infrastruktury obok miejscowosci nadmorskich).

Nowy uktad linii kolejowych mogtby zapewni¢ bezkolizyjne przejazdy pociggdow
pasazerskich w relacjach migdzynarodowych, krajowych, regionalnych i lokalnych,
przy pelnym wykorzystaniu postulowanej modernizacji wszystkich trzech stacji we-
ztowych, tj. Kotobrzeg, Koszalin i Biatogard w ramach OW ,,Zachodnie Wybrzeze”.
W przypadku miasta Kotobrzeg nalezy podkresli¢ mozliwos¢ catkowitej przebudowy
wezta kolejowego ze wzgledu na mozliwos¢ odsunigcia intensywnego ruchu pocia-
gow towarowych od dzielnic uzdrowiskowych i obszarow ochrony uzdrowiskowej,
stad wskazano potrzeb¢ budowy poludniowej obwodnicy kolejowej Kolobrzegu oraz
rozwazenie lokalizacji dla dworca kolejowego Kotobrzeg Glowny (wskazanie nowej
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lokalizacji lub pozostawienie obecnej lokalizacji) jako wezta przesiadkowego, pota-
czonego z systemem LKN, PKS, BUS, MZK, TAXI wraz z parkingami dla pojazdow
samochodowych oraz P&R [Miedzinski 2018].

Najwickszg zaletg postulowanej przebudowy i modernizacji systemu transportu
kolejowego bytoby zapewnienie realnej alternatywy dla transportu samochodowego,
przy jednoczesnej poprawie jako$ci Srodowiska poprzez znaczacy wzrost stopnia wy-
korzystania transportu szynowego w ramach systemu LKN Kotobrzeg. Dominujace
znaczenie uzdrowiska Kotobrzeg w gospodarce turystycznej wojewddztwa zachod-
niopomorskiego oraz migdzynarodowa ranga tego miasta w ramach turystyki uzdro-
wiskowej 1 wypoczynkowej [Miedzinski 2015a] predysponuje ten obszar do rozwo-
ju alternatywnych $rodkéw transportu wzgledem transportu drogowego [Uchwala
2017]. Dalsza rozbudowa i zwigkszanie potencjalu turystycznego miasta Kolobrzeg
i NOF-u Kotobrzeg wymaga zmiany funkcjonowania miasta poprzez rozbudowe
Srédmiescia Potudniowego jako nowej §rodmiejskiej dzielnicy mieszkaniowej. We-
ztowe znaczenie Kotobrzegu wynika rowniez z jego potencjalu inwestycyjnego oraz
skali realizowanych inwestycji, co w ciagu najblizszych kilkunastu lat moze dopro-
wadzi¢ do podwojenia wielko$ci odnotowywanego ruchu turystycznego. Zapewnie-
nie dostepnosci komunikacyjnej za pomoca transportu kolejowego w relacjach CPK,
Poznan, Trojmiasto oraz Szczecin-Goleniow Lotnisko (Berlin) moze by¢ kluczem dla
dalszego rozwoju funkcji turystycznych, natomiast system LKN Kotobrzeg zapewnit-
by w petni bezpieczne 1 szybkie przemieszczanie turystow i odwiedzajacych wzdhuz
wybrzeza [SIWZ 2017, Uchwata... 2017] i obszaru wzrostu ,,Zachodnie Wybrzeze”,
obejmujacego docelowy uktad Migdzyzdroje—Kotobrzeg—Koszalin.

Budowa zintegrowanego systemu transportu kolejowego/szynowego w oparciu
o magistrale Srodkowopomorska i Nadbaltycka oraz systemu Lekkiej Kolei Nad-
morskiej (LKN Kolobrzeg) wokoét Kotobrzegu jako kluczowego obszaru turystycz-
nego poinocno-zachodniej czgsci kraju stworzytoby mozliwosci szybkiej integracji
funkcjonalno-przestrzennej oraz komunikacyjnej najwazniejszej turystycznie czesci
polskiego wybrzeza, co pozwolitoby zrealizowaé proponowane zalozenia dla Ob-
szaru Strategicznej Interwencji — Obszaru Wzrostu (OSI-OW) nr 17 pt. ,,Zachodnie
Wybrzeze” [Sleszynski 2017].

Nalezy przy tym podkresli¢ komplementarne znaczenie sieci drogowej, obejmu-
jacej drogi ekspresowe S-3, S-6, S-11 [PBDK 2015] oraz gtéwne potaczenia drogowe
rangi wojewodzkiej, tj. np. drogi wojewoddzkiej nr 102 (relacji Swinoujécie—Koto-
brzeg) oraz obecnej drogi krajowej nr 11 na odcinku Kotobrzeg—Koszalin. Uzupetnie-
niem systemu byloby takze bardzo dobrze skomunikowane lotnisko w Goleniowie,
zintegrowane z przelotowym dworcem kolejowym oraz lotnisko sportowo-turystycz-
ne Kotobrzeg-Bagicz przeznaczone dla matych samolotéw do 50 miejsc. W przy-
padku Kotobrzegu mozliwa jest rowniez rozbudowa portu morskiego z lokalizacja
niewielkiego terminala promowego i pasazerskiego oraz nabrzeza dla potrzeb obstugi
wycieczkowcow [Miedzinski 2013b]. Docelowy system transportowy OW ,,Zachod-
nie Wybrzeze” powinien zatem obejmowaé kompatybilnie uzupetiajace si¢ podsy-
stemy transportu kolejowego (szynowego), drogowego, lotniczego i morskiego.
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Summary

The aim of the article is to indicate the directions and possibilities of expanding the rail
transport system on the West Pomeranian Coast, resulting from the objectives enshrined in
the Resolution No. 173/2017 of the Council of Ministers of 7 November 2017 on preparation
and implementation for the Port of Solidarnos¢ investment — Central Communication Port for
the Republic of Poland. The development of tourist functions on the West Pomeranian Coast,
combined with the impairment and limitation of the role of rail transport is the reason for con-
sidering the final shape of the rail transport system. The West Pomeranian coast on the section
from the city of Dziwndw to the city of Mielno is currently an area of very intense development
of tourist and recreational functions with the dominating role of spa and recreational functions
concentrating around Kotobrzeg. Kotobrzeg is currently the fastest growing city of the Ko-
szalin—Kotobrzeg—Biatogard Functional Area with a very large increase in housing resources
and tourist accommodation base and tourist infrastructure. Elimination of the communication
exclusion of Central Pomerania through the construction / reconstruction of the railway line
Central Communication Port-Plock—Torun-Bydgoszcz—Nakto nad Notecia—Okonek—Szczeci-
nek—Biatogard—Kotobrzeg/Koszalin (Central Pomeranian Main Line Railway) and the creation
of a new transport corridor along the Gdynia railway—Le¢bork—Stupsk—Koszalin—Kotobrzeg—
Trzebiatow—Gryfice—Goleniow Airport—Goleniow—Szczecin (Baltic Main Line Railway) al-
lows you to indicate Kolobrzeg as the most important transport hub of the West Pomeranian
coast as part of rail, road (S-6, S-11), sea transport (ferry base) and air. The dominating role of
Kotobrzeg in coastal tourism means that it may also be necessary to build a railway line servi-
cing seaside towns along the coast in relation to Kamien Pomorski—Rewal-Mrzezyno—Koto-
brzeg—Mielno—Koszalin as part of the LRT system as so-called Light Coastal Railway (LKN
Kotobrzeg) and rebuilding the layout of railway lines and links in the cities of Kotobrzeg,
Koszalin and Bialogard.
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