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Streszczenie: W artykule przedstawiono aktualne problemy sieci transportowej taczacej Dzielnice Prawobrzeze z lewobrzeznym centrum
Szczecina. Analize i obliczenia oparto o przyjete kryterium oceny, punktacje oraz wyniki pomiaréw bezposrednich. Byly one prowadzone w
sytuacjach standardowych (bez opdZnien) i krytycznych, wystepujacych przy blokadach gtéwnych arterii komunikacyjnych miasta. Wskaza-
no na mozliwosci ograniczenia wskazanych utrudnier i niedogodnosci, majac na wzgledzie rzeczywiste rejony ich wystepowania. Uzyskane
rezultaty przedstawiono w postaci stabelaryzowane;j.

Stowa kluczowe: Miejski system transportowy; Zatory komunikacyjne; Przyczyny i skutki dysfunkcji

Abstract: The article presents the current problems of the road system connecting Prawobrzeze with other administrative districts of Szcze-
cin. The analysis and calculations were carried out based on the criterion of evaluation, scores and measurements of their own. They were
conducted in standard situations (without delay) and critical blockages occurring in the main thoroughfares of the city. The possibilities of
mitigate the difficulties and disadvantages in view of the actual regions of their occurrence. The final results are presented in tabulated form.

Keywords: Urban transport system; Traffic congestion, causes and consequences of dysfunction

Kongestie transportowa definiuje sie w r6z-
ny sposéb, w tym takze jako réznice w kosz-
tach zasobow miedzy siecig drogowg eks-
ploatowana w obecnych warunkach ruchu
odniesiong do stanu idealnego (bez opdz-
nien, przy zachowaniu maksymalnie bez-
piecznej predkosci komunikacyjnej) [5]. Od
wielu lat stanowi ona powszechne zjawisko,
ktére ze wzgledu na skale i rozmiar zaczeto
okresla¢ mianem katastrofy spotecznej [6].
Pomimo, ze przyczyny zatordw s3 znane i
od dawna zdefiniowane, stanowig narasta-
jacy problem wiekszosci duzych miast, jak
rowniez otaczajacych je obszaréw pery-
feryjnych. Do najistotniejszych czynnikéw
majacych wptyw na ich powstawanie zali-
cza sie m.in.: rosnacy wskaznik motoryzadji,
przestarzatg sie¢ drogowo-uliczng, ruch
tranzytowy (brak obwodnic, drég srédmiej-
skich i ekspresowych), niewydolne systemy
transportu zbiorowego, sygnalizacji, tele-
matyki i oznakowania, zfa organizacje prac
(remontowych, budowlanych), preferencje
komunikacyjne mieszkancow, incydenty i
zdarzenia drogowe [2, 7, 8, 9]. Wynika z tego,
Ze ograniczenia ptynnosci ruchu moga miec
charakter krétkotrwaty wskutek ograniczen
okresowych lub permanentny (chroniczny),
w ktorych mozliwosci przepustowe danego
odcinka zostaty zupetnie wyczerpane [3].
Jednak bez wzgledu na rodzaj kongestii
transportowej jej skutki ocenia sie jedno-
znacznie negatywnie, gdyz koszty wptywaja
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bezposrednio na sfere gospodarcza, ekolo-
giczna i spoteczna [4].

Problematyka potaczen
transportowych miasta

Szczecin stanowi rozlegta aglomeracje miej-
ska, podzielong na dwa centralne osrodki po
obu stronach Odry. Jest to pewne uprosz-
czenie, gdyz we wsi Widuchowa rzeka roz-
dziela sie na nurt wschodni i zachodni, a w
okolicy Osiedla Miedzyodrze-Wyspa Pucka
ptynie juz kilkoma korytami, np. Regalica,
Dunczyca, Swieta, Parnica. To niekorzystne
potozenie geograficzne sprawia, iz proble-
matyczne staje sie zapewnienie radialne-
go charakteru sieci lokalnej i peryferyjnej
osrodka, ktory jest gtownym weztem komu-
nikacyjnym catego regionu, koncentruja-
cym przy tym wszystkie gatezie transportu.
Tym niemniej zachodzi konieczno$¢ utrzy-
mania sprawnego uktadu potaczen drogo-
wych pomiedzy oboma biegunami, co jest
wymuszone niezwykle intensywnga ekspan-
sja Prawobrzeza. Pomimo, ze w dzielnicy
tej skupiaja sie ustugi o znaczeniu partyku-
larnym, petni ona wazng funkcje mieszka-
niowg oraz tranzytowa. Poniewaz Szczecin
zajmuje pod wzgledem powierzchni trzecie
miejsce w kraju, szczegdélnego znaczenia
nabiera obstuga przewozowa ludzi i towa-
réw na znaczne odlegtosci, przy uwzgled-
nieniu niewielu przepraw mostowych [9].

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Z tego wzgledu maja one kluczowe zna-
czenie, gdyz dowolnie wybrany czynnik za-
ktdcajacy ptynnos¢ ruchu w ich obrebie lub
na arteriach dojazdowych powoduje paraliz
miasta. Jako przyktad poda¢ mozna sytu-
acje krytyczne, ktére wydarzyty sie w ostat-
nich latach, tj. wywrotka dZzwigu i wymiana
nawierzchni asfaltowej na ulicy Gdanskiej
(28.11.2012r, 19-22.10.2016r.) oraz gwat-
towne opady $niegu w wojewddztwie
zachodniopomorskim  (11.01.2013r). Ich
konsekwencja byta rozlegta dysfunkcja
transportowa, obejmujaca swym zasiegiem
dostepne przeprawy mostowe oraz siec
drogowo-uliczng nastepujacych osiedli ad-
ministracyjnych: Miedzyodrze-Wyspa Puc-
ka, Dabie, Zdroje, Podjuchy, Zydowce-Klucz,
Stoneczne-Majowe, Kijewo. Proby ominiecia
przez kierowcoéw punktéw newralgicznych
(zapalnych) wptywaty bowiem na zattocze-
nie pozostatych tras, tworzac pochodne
blokady komunikacyjne. Dotyczy to przede
wszystkim ul. Floriana Krygiera, jak rowniez
czesci weztéw autostrady A6. Niestety nic
nie wskazuje na to, aby podobnych proble-
mow udato sie unikna¢ w najblizszej przy-
sztoéci. W dalszym ciggu w sferze planowa-
nia pozostaje bowiem Zachodnie Drogowe
Obejscie Szczecina, czyli 51 km obwodnica
znacznie utatwiajgca dojazd do lewobrzez-
nej czedci miasta. Dotyczy to rowniez budo-
wy Mostu Ktodnego, ktéry ma by¢ oddany
dopiero w 2020 roku [12].
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Tab. 1. Szczegoly drogowych tras dojazdu do punktu docelowego

Punkt poczatkowy  Nrtrasy Przebieg trasy Punkt docelowy
1 DK10
2 DK10, Gryfinska, Batalionow Chtopskich, DK31, DK13, Aleja Piastow
3 Wezet drogowy Szczecin Podjuchy, Radosna, DK31, DK13, Aleja Piastéw
Wezet drogowy P
Szczecin Kijewo 4 Wezet drogowy Radziszewo, DK31, Aleja Piastow Plac Kosciuszki
5 Wezet drogowy Szczecin Zachéd, DK 13, Aleja Piastow

6

Przejécie graniczne Kothaskowo-Pomellen, Wezet drogowy Penkun, B113,

B104, Przejscie graniczne Lubieszyn-Linken, DK10, Aleja Piastow

Zrédto: opracowanie wiasne

Zakres i metodyka

Analizie poddano sze$¢ wariantow, czyli

alternatywnych tras dojazdowych od we-

zta drogowego Szczecin Kijewo do Placu

Kosciuszki (rysunek 1, tabela 1). W tym celu

przeprowadzono nastepujace etapy poste-

powania:

- ustalono kryteria, w ktérych brano pod
uwage dystans i czas dojazdu (standar-
dowy, w sytuacji krytycznej),

- przyjeto punktacje w skali szesciostop-
niowej, gdzie 1 oznacza ocene najgor-
szg a 6 - najlepsza,

- ustalono wagi odniesione do wybra-
nych kryteriow,

- okredlono wartosci liczbowe na pod-
stawie dostepnych danych i pomiarow
wiasnych (bezposrednich),

- przydzielono liczbe punktow,

- przeprowadzono obliczenia koncowe.

/ badania zostata wylgczona przeprawa

przez Most Ctowy i Trase Zamkowag im. Pio-

tra Zaremby. Pierwszg z nich zamknieto do
odwotania w dniu 30.05.2016r. z powodu
ztego stanu technicznego (osuniecie jedne-
go z filaréw gtownych), a dla drugiej uzyska-
no wyniki pokrywajace sie z wariantem Nr 1.

Wariant Nr 1

Z danych przedstawionych w tabeli 2 wy-
nika, iz dtugos¢ tras drogowych ma bez-
posrednie przefozenie na czas podrézy w
sytuacjach standardowych. Najkorzystniej-
sze rezultaty uzyskano dla wariantu Nr 1,
gdyz w tym ciggu komunikacyjnym zosta-
to zrealizowanych najwiecej inwestycji w
ostatnich latach, w tym m.in.: kompleksowa
modernizacja ul. Andrzeja Struga, oddanie
Mostu im. Pionieréw Miasta Szczecina, wy-
budowanie dwdch ktadek na ul. Gdanskiej,
remont Mostu Dtugiego i Bramy Portowej.
Miaty one na celu nie tylko modernizacje i
rozbudowe wewnetrznego systemu dro-
gowego, ale réwniez zapewnienie lepszej
komunikacji oraz bezkolizyjne wtaczenie do
zewnetrznych potaczen transportowych te-
renéw przemystowych i inwestycyjnych, w
tym gtéwnie w granicach Osiedla Miedzy-
odrze-Wyspa Pucka. Warto nadmienic, ze ze
wzgledu na dominujaca funkcje portowa,
w dalszym ciggu stanowi ono drugie, naj-
wazniejsze skupisko pracy w miescie, a tym
samym punkt docelowy dla wielu podréz-

8/2016

nych [1]. Niestety wydolno$¢ ulic Energety-
kow i Gdanskiej, tworzacych gtowng arterie
potaczert drogowych, jest juz w znacznym
stopniu wykorzystana. Ponadto ograniczy-
ty ja preferencje dla pojazdéw komunikacji
zbiorowej, w tym wydzielone pasy dla au-
tobuséw i taxi Generuje to niepotrzebne
utrudnienia przed Mostem Dtugim, a po-
chodnie na Trasie Zamkowej im. Piotra Za-
remby w okolicy Baszty Siedmiu Ptaszczy.

Warianty Nr 2-6

Przeprawa przez Regalice mozliwa jest
réwniez Mostem Gryfitow (trasy Nr 2-4),
ktory znajduje sie w niedalekiej odlegtosci
od dwdch weztdw autostrady A6. Niestety
zasadniczym problemem pozostaje istnie-
jaca sie¢ uliczna Osiedli Zdroje i Podjuchy,
ktora ma zdecydowanie zbyt niskg prze-
pustowos¢. Tym niemniej DK 31 stanowi
druga z gtéwnych osi transportowych do
lewobrzeznej czesci miasta, a jej znaczenie
wzrosto po oddaniu do eksploatacji drogi
szybkiego ruchu S3. Ze wzgledu na znaczne
odlegfosci pozostate warianty wybierane sg
znacznie rzadziej, z wyjatkiem kierowcow
dojezdzajacych bezposrednio do Dzielnic
Zachdéd i Potnoc. Z tego wzgledu przyznano
im zdecydowanie najmniejsza liczbe punk-
tow (tabela 3).

Nadmierne obcigzenie tras Nr 2-5 wyste-
puje w przypadku blokady ulic Energetykdw
i Gdanskiej (cigg DK10), na ktorych ma miej-
sce najwiecej zdarzen drogowych (rysunek
2). W wielu przypadkach, majacych miejsce
szczegolnie w okolicy petli tramwajowo-au-
tobusowej Basen Goérniczy, prowadzi to do
catkowitego paralizu Prawobrzeza. Lawino-
wy przyrost pojazddw obserwuje sie na nie-
mal wszystkich weztach drogowych, ktore,
podobnie jak caty uktad komunikacyjny, sta-
jg sie niewydolne. Z przeprowadzonych po-
miaréw wynika, iz czas przejazdu do punktu

Ksztattowanie mobilnosci
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1. Orientacyjny schemat przebiegu wybranych
tras drogowych

docelowego moze by¢ ponad pieciokrotnie
dtuzszy. Parametr ten stanowit wiec podsta-
wowe kryterium oceny, gdyz w badaniu nie
brano pod uwage dodatkowych odlegtosci,
ktore zwykle pokonuja kierowcy prébujacy
unikna¢ zatorow. W tej sytuacji najwyzsza
ocene wystawiono wariantowi ostatniemu,
w ktorym zaktada sie skorzystanie z odcin-
ka autostrady A6 (rysunek 3) oraz drog kra-
jowych B113, B104 (niem. Bundesstrale).
Poniewaz jest on wybierany sporadycznie,
czas przejazdu w sytuacjach standardowych
i krytycznych w zasadzie nie ulega zmianie.
Przy braku okresowych kontroli granicz-
nych, ktérych wprowadzenie musiatoby byc
zwigzane z nadzwyczajnymi zagrozeniami
lub okolicznosciami geopolitycznymi, sta-
nowi interesujacg alternatywe przejazdu.
Niestety z racji problemdw transportowych
na pozostatych trasach korcowa ocena wa-
zona byta nizsza niemal o potowe.

Mozliwe rozwigzania

W publikacjach [8, 9, 10] wykazano, iz po-
prawa obecnego stanu mozliwa bedzie
dopiero po ukoriczeniu wszystkich etapow
srodmiejskiej obwodnicy, jak réwniez Za-
chodniego Drogowego Obejécia Szczecina.
Koniecznym staje sie jednak rozwiazanie
kwestii przeprawy Odra-Swieta, ktérg roz-
patrywano w formie mostu lub drgzonego
tunelu. Jednak bez wzgledu na przyjeta
koncepcje inwestycja ta przyniostaby nie-
watpliwe korzysci takie jak:
- racjonalizacje  wewnetrznego
drogowego,
- odcigzenie miasta od tranzytu,
- usprawnienie dostepu do portow
(morskiego, lotniczego),
- wyeliminowanie przewozu materiatow
niebezpiecznych przez lewobrzezne
centrum,

ruchu

Tab. 2. Wyniki uzyskane w sytuacji standardowej i krytycznej

Kryterium oceny  Dystans, d [km]*
Nr1 12,9 16,2
Nr2 19,8 244
Nr3 219 26,1
Nr4 311 319
Nr5 325 358
Nr6 62,3 543

Standardowy czas dojazdu, t, [min]**

(zas dojazdu w sytuadji krytycznej, t, [min]**
89,3
94,1
56,5
68,8
72,6
543

* - dane odczytane z systemu nawigadji satelitarnej, ** - Srednia arytmetyczna trzech pomiar6w.

Zrédto: opracowanie wiasne
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- poprawe komunikacji miedzy sasiedni-
mi gminami i w catym regionie,

- aktywizacje gospodarczg obszaréw
pdtnocnych i zachodnich,

- utatwienie dostepu do terendw plano-
wanych inwestycji, przej$¢ granicznych
oraz przepraw promowych.

Niestety brak jednoznacznych deklaracji

stanowisk strony rzadowej wskazuje, iz w

Ciggu najblizszych lat realizacja tego warian-

tu nie doczeka sie finalizacji. W ten sposob

brak uktadow obwodowych przektada sie
na nadmierne obcigzenie sieci drogowo-

-ulicznej catego miasta, w tym obszarow sil-

nie zurbanizowanych po lewej stronie Odry.

Nie ma bowiem mozliwosci takiej moder-

nizacji odcinkéw lezacych w ciggach drég

krajowych na obszarze Srédmiescia, aby nie
byfa ona ucigzliwa dla istniejacej, w duzej
mierze historycznej, zabudowy. Promienisty
rozktad ulic sprawia, ze zdecydowana wiek-
5z0s¢ potaczen miedzydzielnicowych odby-
wa sie przez rejon lewobrzeznego centrum.

Z tego wzgledu wystepuja liczne zaktocenia

ruchu, co odbywa sie kosztem transportu

Zbiorowego, a strefa wystepowania tego

Zjawiska ulega nieustannemu rozszerzaniu.

Podsumowanie

Kongestie transportowa nalezy rozpatry-
wac w szerokim kontekscie rozwoju miasta,
majac na wzgledzie wszelkie aspekty ma-
jace wptyw na jej powstawanie. W warun-
kach globalnego wzrostu wspdtczynnika
motoryzacji stanowi ona podstawe wielu
problemow transportowych. Coraz czesciej
zatory komunikacyjne dotykajg nie tylko
duzych aglomeradiji, ale rowniez osrodki sta-
biej zurbanizowane. Wydaje sie, ze w chwili
obecnej ich catkowite wyeliminowanie nie
jest mozliwe. Mozna jednak ograniczy¢
negatywne skutki pod warunkiem, ze traf-
nie oceni sie skale tego zjawiska i zastosuje
odpowiednio dobrane narzedzia pomia-
rowe [11]. Wynika to z cyklicznego charak-
teru aktualnych potrzeb przewozowych,
ktérych koncentracja odbywa sie w scisle
okreslonym czasie i przestrzeni. Sytuacja
komunikacyjno-transportowa w Szczecinie
ulega ciggtym zmianom, na co niewatpliwie
wptywa progres spoteczny i gospodarczy
catego regionu. Ze wzgledu na dwubiegu-
nowy charakter miasta, ktérego intensywng
ekspansje obserwuje sie po obu stronach

(Miedzyodrze)
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2. Zator komunikacyjny po zdarzeniu drogowym na ul. Energetykdéw

Tab. 3. Ocena polqczeri wedtug przyjetych kryteriow

Standardowy czas dojazdu, t, [min]

Kryterium oceny
Punkty Wazona

Nr 1 6 Uil
Nr2 5 150
Nr3 4 080
Nr 4 3 VL
Nr5 2 0:10
Nré6 1 0,05

Koricowa ocena 4,55

wazona (max 6)
Zrédto: opracowanie wiasne

Odry, nadrzednym celem staje sie dazenie
do ich sprawnego pofaczenia. Do wymie-
nionych juz inwestycji, majacych wptyw na
poprawe obecnej sytuacdji transportowej,
przyczynita sie réwniez budowa Szczecin-
skiego Szybkiego Tramwaju (SST). Urucho-
mienie pierwszego etapu pozwolito bo-
wiem zminimalizowac zjawisko kongestii w
wyniku likwidacji czesci linii autobusowych,
zapewniajac sie¢ bezkolizyjnych i szybkich
pofaczen poprzez odseparowanie torowisk
od ruchu ulicznego. Nie chroni to jeszcze
mieszkancow przed sytuacjami krytycz-
nymi, ktore zwykle wystepuja losowo i sg
trudne do przewidzenia, ale stanowi kolej-
ny krok do ograniczenia ich niepozadanych
nastepstw. <
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3. Odcinek autostrady A6 w poblizu wezta drogowego Szczecin Kijewo
(punkt poczqtkowy)
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