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komunikacyjne miasta w ocenie srodowisk akademickich
Wyzszej Szkoty Techniczno-Ekonomicznej oraz
Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Technologicznego w Szczecinie

Tomasz Stoeck

W artykule przedstawiono wyniki badan ankietowych, ktdrych celem byto wyodrebnienie przyczyn i skutkéw zjawiska kongestii, czyli zattoczenia szlakéw
komunikacyjnych miasta Szczecina. Za podstawowe narzedzie przyjeto anonimowy kwestionariusz, zawierajgcy uporzqdkowanag liste pytari o charak-
terze zamknietym, a zawezajqcym udzielenie odpowiedzi do maksymalnie trzech z kilku prezentowanych wariantéw. Badania prowadzono pod koniec
2011 roku wsréd studentdw i pracownikéw dwéch lokalnych uczelni wyzszych, ktére z racji prowadzonych kierunkéw powigzane sq z szeroko rozumia-
nym transportem. Na podstawie uzyskanych danych dokonano oceny i hierarchizacji najwazniejszych postulatéw, wskazujqc rozwiqzania ograniczajqce
obszary dysfunkcji komunikacyjnych miasta. Uwzgledniono réwniez najczesciej wysuwane uwagi i opinie nie ujete w formularzu, a ktére zgtaszano

w trakcie procesu badawczego. Wyniki koricowe przedstawiono w formie graficznej, wykorzystujqgc do tego celu wykresy stupkowe.
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2. Ranga problemu zatordw ulicznych w ocenie respondentéw

mochodowym. Ponadto nie obserwuje sie
dziatan, ktére miatyby t3 sytuacje odmieni¢
w sposob radykalny. Stad niezwykle istotne
staje sie wskazywanie istniejacych proble-
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mow i niedogodnosdi, przy jednoczesnym
poszukiwaniu mozliwosci ich zminimalizo-
wania lub catkowitego rozwigzania. Rozwdj
spoteczno-gospodarczy stymulowany jest

bowiem rosnacg potrzeba przewozu ludzi
i towardéw, a dostepne zasoby powinny gwa-
rantowac szybkie zaspokajanie potrzeb oraz
wymagan.

5-6/2012



Metodyka i zakres badan

Badania przeprowadzono na losowej probie
1000 respondentow, bedacych studentami
studiow dziennych i zaocznych oraz kadrg
pracownicza Wyzszej Szkoty Techniczno-
-Ekonomicznej (WSTE) i Zachodniopomor-
skiego  Uniwersytetu Technologicznego
w Szczecinie (ZUT). Gtéwnym celem byto
uzyskanie informacji na temat najistotniej-
szych przyczyn i skutkdw zattoczenia sieci
drogowo-ulicznych miasta. Wykorzystano
przy tym dwie techniki pozyskiwania da-
nych: bezposrednia, w formie papierowego
formularza ankietowego, oraz posrednia
(elektroniczna), jako plik edytora tekstu roz-
syfanego na dostepne adresy internetowe.
Kwestionariusz zawierat uporzadkowang
liczbe pytart problemowych, dla ktérych
przygotowano kilka wariantéw odpowiedzi.
Natozono przy tym odgdrne kryterium ogra-
niczajace ich liczbe do maksymalnie trzech,
tak, by respondenci wybierali zagadnienia
najbardziej istotne z ich punktu widzenia.
Ponadto opinie miaty uwzglednia¢ wszyst-
kie podréze realizowane w obrebie miasta,
a wiec nie ograniczac sie wytacznie do do-
jazdu i powrotu z uczelni. Proces ankietyza-
¢ji prowadzono w listopadzie i grudniu 2011
roku, spetniajac warunek reprezentatywno-
$ci préby dla obydwu instytucji, gdyz zgod-
nie z aktualnymi danymi uzyskano w sumie
5/4% gtoséw grupy docelowej [8, 9, 10].

Sposoby podrézowania w miescie

W pierwszym rzedzie respondenci odpo-
wiedzieli na pytanie dotyczace sposobow
poruszania sie w obrebie Szczecina (rysu-
nek 1). Zdecydowana wiekszos¢ z nich za-
deklarowata przejazdy komunikacjg miejskg
lub samochodem osobowym, przy bardzo
poréwnywalnym  rezultacie  koncowym.
Swiadczy on jednak o malejacej roli trans-
portu zbiorowego, ktdry stopniowo traci
dominujaca pozycje przewozowa w roz-
patrywanym $rodowisku. Tendencje ta,
cho¢ jeszcze nie tak wyraznie zarysowana,
zauwazono w analogicznie prowadzonych
badaniach z przetomu 2010/11 roku, ktérych
wyniki opublikowano w literaturze tematu
[4, 5]. Coraz wiecej 0s6b decyduje sie na
zakup prywatnego pojazdu, nawet wsrdd
stuchaczy studiéw dziennych, pomimo ro-
snacych kosztéw utrzymania i eksploatacji.
Zapewnia on bowiem bezposredni dojazd
z odleglejszych dzielnic i osiedli miasta, jak
rowniez wzglednie szybkie przemieszczanie
sie w Scistym centrum. Nalezy podkresli¢, iz
rejony przylegte do obu uczelni nie s3 ob-
jete Strefg Ptatnego Parkowania, a wjazdy
na ich tereny sa tylko czesciowo ograniczo-
ne. Poza tym akademiki i domy asystenckie
znajduja sie w tak bliskiej odlegtosci, ze wie-
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3. Czas przebywania w zatorach w okresie dnia

Zta organizacja prac remontowych i budowlanych
Brak obwodnicy miejskiej

Nieprawidlowa kultura jazdy kierowcow

Zty stan nawierzchni jezdni

Brak wystarczajacej liczby przepraw mostowych
Brak miejskich drog ekspresowych

Przywiazanie do podrézowania samochodem
Nieprawidtowo funkcjonujaca sygnalizacja swietlna
Zta organizacja komunikacji miejskiej

Zbyt waskie ulice

Zbyt restrykcyjne ograniczenia predkosci

Trudno powiedzie¢
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4. Przyczyny powstawania zatoréw ulicznych

5. Budowa ktadki na ul. Gdariskiej przy przystanku tramwajowym ,Merkatora”
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6. Blokowanie wjazdu na skrzyzowanie o ruchu okreznym przez pojazdy poruszajqce sie

wytqcznie po skrajnym pasie (Plac Grunwaldzki)

7. Wstrzymywanie ruchu dla skrecajgcych w lewo przez nieodpowiednie ustawienie czaséw
sygnalizacji Swietlnej (ul. Milczariska)

Strata czasu

Wzrost zuzycia paliwa

Stres, zmgczenie, agresja kierowcow

Paraliz komunikacji miejskiej

Wzrost toksycznos$ci spalin

Wzrost poziomu hatasu

Dezorganizacja i spadek komfortu zycia w miescie
Zuzycie poszczegolnych podzespotéw pojazdu
Spadek estetyki miasta

Trudno powiedzie¢
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8. Skutki powstawania zatordw ulicznych
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lu respondentdw nie musi korzystac z jakie-
gokolwiek transportu, stad wysoki udziat
gtoséw wynoszacy ok. 20%. Wszystko to
wptywa na spadek zainteresowania komuni-
kacja tramwajowa i autobusowa, nawet przy
oferowanych znizkach na przejazdy ulgo-
we. Rola pozostatych srodkéw lokomodji
jest pomijalnie mata, gdyz w dalszym ciggu
wykorzystuje sie je sporadycznie. W przeci-
wieristwie do modelu propagowanego i tak
bardzo widocznego w spoteczenstwach za-
chodnich, mtodzi ludzie pozostawiajg swoje
jednoslady w domach, uzywajac ich niemal
wylgcznie do celéw sportowych oraz tury-
stycznych. Potwierdzajg to wyniki badan
prowadzonych w innych miastach [2, 3, 6].

Ranga problemu

W odniesieniu do spraw zwigzanych z komu-
nikacja i transportem miejskim w Szczecinie,
wiekszos¢ ankietowanych uznato problem
nadmiernego zattoczenia drég za znaczny,
bardzo duzy lub najwazniejszy, tacznie od-
dajac na te odpowiedzi blisko 87% gtosow
(rysunek 2). Uzyskane wyniki jednoznacznie
obrazujg skale zjawiska, ktore staje sie dla
podrézujacych coraz bardziej ucigzliwe. Naj-
wiecej zastrzezen budzity dwie, rownolegle
prowadzone inwestycje, ktdre od kilku mie-
siecy paralizujg wjazd i wyjazd z miasta, tzn.
budowa ktadek dla pieszych na ul. Gdarskiej
(okolice petli Basen Gérniczy) oraz komplek-
sowy remont ul. Struga (jednej z gtéwnych
arterii na Prawobrzezu) [7]. Proba ominiecia
tych utrudniert generuje nadmierne obcig-
Zenia na Autostradzie Poznariskiej, ktéra na
przewazajgcym odcinku posiada pojedyn-
cze pasy ruchu dla kazdego kierunku oraz
uniemozliwia ptynny przejazd przez Osiedle
Szczecin Zdroje. Wiele uwag krytycznych
dotyczyto réwniez fatalnej koordynadji prac
budowlanych kolejnego etapu obwod-
nicy srodmiejskiej, jak réwniez zbyt matej
przepustowosci trasy Szczecin-Police. Co
prawda, w tym ostatnim przypadku prze-
prowadzono w ostatnich latach szereg mo-
dernizacji, ale w dalszym ciggu wdajg sie by¢
one niewystarczajace do biezacych potrzeb,
szczegdlnie w okolicach Osiedla Ksigzat Po-
morskich.

Warto w tym miejscu zauwazy¢, iz dla
0s6b mieszkajacych w centrum lub $réd-
miesciu, a wiec nie pokonujgcych codzien-
nie znacznych odlegtosci, problem korkéw
drogowych ma mniejszg wage. Dotyczy to
rowniez studentow przyjezdnych, wynaj-
mujacych stancje w okolicy uczelni lub opta-
cajacych pobyt w domach akademickich,
ktére w przypadku Zachodniopomorskiego
Uniwersytetu Szczecinskiego stanowig dwa,
dobrze zlokalizowane kompleksy [10]. Po-
nadto w trakcie trwania procesu badawcze-
go ta sama grupa zgtaszata uwagi, ze obec-
na sytuacja nie jest jeszcze tak niepokojaca,
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jak w przypadku innych aglomeracji. Ocena
ta znajduje czesciowe uzasadnienie w da-
nych przedstawionych na rysunku 3. Blisko
32% respondentéw deklaruje bowiem, iz nie
stoi w zatorach ulicznych wiecej niz 15 mi-
nut, a prawie 11% ten problem w ogdle nie
dotyczy. Wynik ten mozna by uzna¢ za za-
dowalajacy, gdyby nie rozktad pozostatych
gtoséw, z ktérych ponad potowa oddana
zostata na czasy znacznie dtuzsze.

Przyczyny i skutki korkéw drogowych

Wedtug ankietowanych do najistotniejszych
przyczyn powstawania zatoréw ulicznych
nalezy zaliczy¢: ztg organizacje remontéw,
brak obwodnicy miejskiej oraz nieprawi-
dfowa kulture jazdy kierowcdw (rysunek 4).
W pierwszym przypadku, na ktéry oddano
ponad 17% gtoséw, wskazywano nie tylko
na réwnolegte prowadzenie prac w new-
ralgicznych punktach miasta, ale réwniez
wielokrotnie zmieniane terminy ich osta-
tecznego ukoniczenia. Przyktadem moze
by¢ wspomniana juz inwestycja na ul. Gdan-
skiej, ktérej oddanie przesunieto w sumie
o ponad podt roku (rysunek 5). W podobny
sposéb budowana jest obwodnica miejska,
przy czym zamiast cato$ciowego projektu
istniejg jedynie plany poszczegdlnych eta-
poéw, ktére sg modyfikowane na biezaco.
Nieznany jest wiec termin jej finalnej re-
alizacji, a istniejgce odcinki nie sg wstanie
ograniczy¢ ruchu kotowego w Szczecinie.
Trzecia z wymienionych przyczyn dotyczyta
samych kierowcéw, ktdrzy w istotny sposéb
przyczyniaja sie do potegowania omawia-
nego problemu. Wedtug respondentéw
przemawiajg za tym nie tylko zte nawyki, ale
rowniez zbyt niskie umiejetnosci do spraw-
nego poruszania sie po miescie, w tym m.in.:
zbyt wolna reakcja po zapaleniu zielonego
$wiatta, nieprawidtowe wigczanie sie do ru-
chu, niedozwolone parkowanie, blokowanie
wielopasmowych rond przez korzystanie
wylgcznie z ich obwiedni, itd. W tym ostat-
nim przypadku dochodzi do tego jeszcze
obawa przed brakiem mozliwosci zjazdu ze
skrzyzowania okreznego, co zaobserwowac
mozna chociazby na Placu Sprzymierzonych
czy Placu Grunwaldzkim (rysunek 6).
Respondentom najbardziej doskwiera
strata czasu, ktéry musza poswieci¢ na stanie
w korkach drogowych (rysunek 8). Za taka
odpowiedzig optowato ponad 28% gtosow
i byta ona zdecydowanie najczesciej udzie-
lana. Jest to czynnik bezposredni, bardzo fat-
wy do oszacowania, co zrobiono w jednym
ze wczesniejszych pytan ankiety. W dalszej
kolejnosci wymieniano odczuwalny wzrost
zuzycia paliwa, aspekty psychologiczne
i fizyczne (stres, znuzenie, agresja, zmecze-
nie) oraz paraliz komunikacji miejskiej, do-
tykajacy réwniez pojazdy uprzywilejowane.
Znacznie mniejszg wage przywigzywano
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Korzystanie z mniej uczgszczanych tras

Planowanie przejazdu poza szczytem

Wyb6r innego $rodka transportu ‘_ 19,6

Podrozowanie pieszo ‘* 112
Ten problem mnie nie dotyczy ‘_ 10,6

Przekraczanie przepisow ruchu drogowego ’- 6,3
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9. Sposoby unikania zatoréw ulicznych
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10. Czynniki ograniczajqce powstawanie zatoréw ulicznych
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11. Skutki zatordw ulicznych majqce wplyw na sytuacje gospodarczg miasta

natomiast do spadku komfortu zycia w mie-  réwniez problem z faktyczng ocena zuzycia
$cie czy jego waloréw estetycznych. Wynika — poszczegdlnych podzespotéw pojazdu, np.
Z tego, iz wspodtczesne aglomeracje niero-  opon, sprzegta, pedatéw, elementdw uktadu
zerwalnie kojarzone sg z potokiem samo-  hamulcowego itp,, stad na wariant ten od-
chodow, ktérego akceptacja zalezy gtéwnie  dano zaledwie 4,5% gtoséw.

od stopnia ucigzliwosci. Ankietowani mieli
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Unikanie problemu

Ponad 10% oséb biorgcych udziat w bada-
niu przyznato, iz problem korkéw ulicznych
ich nie dotyczy (rysunek 9). W ten sposéb
potwierdzona zostata odpowied? na jedno
z wczedniejszych pytant  kwestionariusza,
ktére dotyczyto oszacowania czasu tracone-
go na stanie w nich w ciggu dnia. Pozostate
gtosy roztozyty sie w miare réwnomiernie,
wyfaczajac wariant o przekraczaniu prze-
piséw drogowych (6,3%). Respondenci
podkreslali jednak, Zze korzystanie z mnigj
uczeszczanych tras lub planowanie prze-
jazdu poza godzinami szczytu nie zawsze
jest mozliwe. Pierwszy przypadek dotyka
pasazeréw komunikacji zbiorowej, gdyz dla
wielu potgczer nie ma jakiejkolwiek alterna-
tywy. Dotyczy to szczegdlnie peryferii mia-
sta, do ktérych dojezdza pojedyncza linia
autobusowa, np. nr 79" do Jezierzyc, nr 74"
do Bezrzecza, itp. Z kolei na podrézowanie
z duzym wyprzedzeniem nie kazdy moze
sobie pozwoli¢, gdyz nawet standardowy
czas przejazdu bywa bardzo dtugi, przy ko-
niecznosci dokonywania wiecej niz jednej
przesiadki. Bardzo chetnie wskazywano
natomiast na wariant takiego $rodka trans-
portu, na ktéry zatory uliczne maja mniejszy
wptyw. W tym wzgledzie podkreslano role
komunikacji tramwajowej, ktéra zapewnia
komfortowy dojazd na obie uczelnie dzieki
gestej sieci potaczen i duzej czestotliwosci
kursowania.

Zmniejszenie zattoczenia sieci drogowo-
-ulicznej

W ocenie respondentéw zdecydowang po-
prawe w poruszaniu sie po miescie przy-
niesie ukoriczenie budowy obwodnicy
(rysunek 10). Oczekiwane sg réwniez nowe
inwestycje w infrastrukture drogowa, zwiek-
szenie liczby przepraw mostowych przez
Odre oraz uruchomienie Szczecinskiego
Szybkiego Tramwaju (SST), ktéry miatby po-
taczy¢ lewobrzezng i prawobrzezng czes¢
miasta. Plany ostatnich dwdch wariantéw
istniejg od wielu lat, ale nigdy nie doczeka-
ty sie faktycznej realizacji. Niewielkg liczbe
gtosébw oddano natomiast na rozwiazania
dotyczace Strefy Ptatnego Parkowania (po-
nizej 1%), ktéra przez fatalng organizacje
wzbudza wiele kontrowersji od momentu
jej powstania. Ankietowani nie upatrujg
ograniczenia zattoczenia szlakéw komuni-
kacyjnych w rozwoju komunikacji zbiorowej,
spodziewajac sie raczej jej skutecznego pro-
mowania, np. poprzez obnizki cen biletéw
okresowych, wprowadzenie karty miejskiej
do rozliczania wiekszosci ustug (przewozo-
wych, parkingowych, kulturalnych, sporto-
wych), itp. Zainteresowania nie wzbudza
réwniez pomyst uruchomienia Szczecinskiej
Kolei Migjskiej (SKM), pomimo istniejacej in-
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frastruktury i zaplecza. Wynika to ze zmian
jakie zaszty w tym sektorze na przestrzeni
ostatnich lat, a ktére oceniane s3 jedno-
zZnacznie negatywnie. Pewng szansg mogto-
by by¢ wprowadzenie nowego przewozni-
ka, oferujgcego atrakcyjne ustugi nowym
taborem [6].

Uwarunkowania gospodarcze

Wedtug respondentéw  zatory uliczne
w Szczecinie w najwiekszym stopniu przy-
czyniaja sie do wzrostu naktadéw na utrzy-
manie i remonty istniejgcej sieci drogowo-
ulicznej. Odpowied? ta uzyskata blisko 21%
gtoséw (rysunek 11). W drugiej kolejnosci
wskazywano na utrudniony dojazd na ma-
sowe imprezy kulturalne, przez co sg one
stosunkowo rzadko organizowane. Jako
przykfad przytoczono brak festiwali i kon-
certow muzycznych, ktére bytyby znaczace
w skali kraju. W tym wzgledzie miasto zde-
cydowanie odstaje od innych aglomeracji,
a mogtoby by¢ znacznie czesciej odwie-
dzane chociazby przez gosci zza zachodniej
granicy, majacych chyba najlepsze potacze-
nie dzieki europejskiej trasie E28. Co wiecej
dotychczasowe doswiadczenia pokazuja,
ze niedociagniecia i braki w infrastrukturze
drogowej nadrobi¢ mozna wzorowa orga-
nizacja, co udowodniono juz w trakcie zlotu
zaglowcéw ,Tall Ships' Races 2007". Ankie-
towani uznali takze, Zze zatory uliczne maja
istotny wptyw na spadek zainteresowania
ze strony inwestoréw (mniej ofert na rynku
pracy), ale i wyborem Szczecina jako miejsca
statego zamieszkania.

Podsumowanie

Przeprowadzone badanie ankietowe po-
zwolito wyodrebni¢ najistotniejsze proble-
my transportowe Szczecina, wynikajace ze
stale zwiekszajgcego sie zattoczenia sieci
drogowo-ulicznych. Uzyskane wyniki wska-
ZUjg, iz ograniczenie omawianego proble-
mu mozliwe bedzie dopiero po weryfikadji
réznorodnych czynnikéw, a w efekcie na
drodze dtugofalowych zmian i przeksztat-
ceri. Zadna, nawet najbardziej kosztowna
inwestycja nie przyniesie bowiem istotnej
poprawy, jesli bedzie stanowi¢ pojedyncze
rozwigzanie. Jako przyktad podac¢ mozna
niedawno oddang droge ekspresowg S3,
taczaca sie na potudniu miasta z autostrada
A6, a do ktorej dojazd zupetnie paralizuje
ruch kotowy osiedli Zdroje oraz Podjuchy.
Dlatego nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage
na planowanie i koordynacje prowadzonych
prac remontowych oraz modernizacyjnych,
gdyz w przeciwnym razie beda one pote-
gowac juz istniejgce problemy, a ich skutki
bed3 jeszcze bardziej ucigzliwe. Z propono-
wanych rozwigzan ujetych w kwestionariu-
szu najchetniej wybierano takie, ktérych re-

alizacja zdecydowanie usprawni potaczenie
miedzy prawobrzezng i lewobrzezng czescig
miasta. W ocenie respondentdw potozenie
geograficzne Szczecina, bedac jego jedng
z niewatpliwych atrakgji, stwarza dodatkowe
problemy w logistyce transportowej, ktére
wymagaja kompleksowego rozwigzania. <
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