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1. Wplyw idei zréwnowazonego rozwoju na rozwadj transportu

Pomimo tego, iz problemy zwiazane z idea zréwnowazonego rozwoju wielokrotnie
podejmowane byly na arenie migdzynarodowej juz od lat 60 — ych, pierwsze formalne jego
okreslenie pojawito si¢ dopiero w roku 1987 w raporcie ,,Nasza Wspélna Przyszto$é” Swiatowej
Komisji Srodowiska i Rozwoju Organizacji Narodéw Zjednoczonych. Sustainable Development,
czyli zrownowazony rozwdj, okreslono w nim jako proces majacy na celu zaspokojenie aspiracji
rozwojowych obecnego pokolenia w sposéb umozliwiajacy realizacje tych samych dazen
nastepnym pokoleniom®. Definicja Bruntland zréwnowazonego rozwoju, tak bowiem zostala
nazwana od nazwiska przewodniczacej grupy roboczej komisji Gro Haarlem Brundtland, wydaje
si¢ by¢ do chwili obecnej, pomimo wielu innych préb jej oméwienia, najtrafniejsza i najpelniejsza.

Przyczynkiem dla powstania idei zrownowazonego rozwoju bylo zaniepokojenie stanem
$rodowiska naturalnego. Problem ten zaczal by¢ poruszany na konferencjach i spotkaniach
migdzynarodowych najwyzszego szczebla. Kluczowymi punktami w ewolucji idei byly:

= XXII Sesja Zgromadzenia Ogoélnego Narodéw Zjednoczonych (1967 r.);

= Czlowiek i jego srodowisko, Raport U Thanta, Sekretarza Generalnego NZ (1968 r.);

= Mamy tylko jedng Ziemig, Konferencja ONZ w Sztokholmie (1972 r.);

= Nasza Wspélna Przysztos¢, Raport ONZ (1987 r.);

= Srodowisko i Rozwéj, Konferencia ONZ w Rio de Janeiro (zw. Szczytem Ziemi,

1992 r.) wraz z przyj¢tym na niej Globalnym Programem Dziatan, czyli AGENDA 21;
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= Zgromadzenie Milenijne Narodéw Zjednoczonych (2000 r.) wraz z przyjeta na nim
Deklaracja Milenijna Narodéw Zjednoczonych;

= Swiatowy Szczyt w sprawie Zréwnowazonego Rozwoju, Johannesburg (2002 r.).

Wraz z prowadzonymi na arenie migdzynarodowej rozmowami i1 przyjmowanymi
deklaracjami, zalecenia dla wdrazania idei zrownowazonego rozwoju zaczgly pojawiaé si¢ w
najwazniejszych dokumentach krajowych. Polska takie zalecenie przyjeta w artykule 5 Konstytucji
Rzeczypospolitej Polskiej, ktéry to stanowi, iz ,,Rzeczpospolita Polska strzeze niepodlegtosci i
nienaruszalno$ci swojego terytorium, zapewnia wolnos$ci i prawa czlowieka i obywatela oraz
bezpieczenstwo obywateli, strzeze dziedzictwa narodowego oraz zapewnia ochrong $rodowiska,
kierujac si¢ zasada zréwnowazonego rozwoju”4.

Wprowadzenie idei zréwnowazonego rozwoju do Konstytucji RP poprzedzone byto
okresleniem jego pojgcia w Ustawie o ochronie i ksztaltowaniu $rodowiska z dnia 31 stycznia
1980 .. Zgodnie z jej zapisami, zrbwnowazony rozwdj to taki, w ktérym, dla réwnowazenia szans
dostepu do srodowiska poszczegdlnych spoleczenstw lub ich obywateli, zar6wno wspdtczesnego,
jak 1 przyszlych pokolen, nastgpuje proces integrowania dziatan politycznych i spoteczno —
gospodarczych z zachowaniem rownowagi i trwato$ci podstawowych proceséw przyrodniczych.
Zasada zréwnowazonego rozwoju, zgodnie z ustawa, oznacza ponadto dazenie do:

= zachowania mozliwosci odtwarzania si¢ zasobéw naturalnych,

= racjonalnego uzytkowania zasobéw nieodnawialnych i zastgpowania ich substytutami,

= ograniczenia uciazliwos$ci dla Srodowiska i nieprzekraczania granic wyznaczonych jego

odpornoscia,

= zachowania r6znorodnosci biologicznej,

= zapewnienia obywatelom bezpieczenstwa ekologicznego,

= tworzenia podmiotom gospodarczym warunkow do uczciwej konkurencji w dostgpie do

ograniczonych zasobow i mozliwosci odprowadzania zanieczyszczen.

Jako efekt kilkuletnich prac zespotéw eksperckich i organéw wiadzy krajowej w 2000 r.
przyjety zostal dokument: ,,Polska 2025 — Dilugookresowa Strategia Trwatego i Zréwnowazonego
Rozwoju™. Strategia ta stanowita uzupetnienie braku dokumentu rangi panstwowej okreslajacego
dlugookresowe kierunki i charakter rozwoju spoteczno — gospodarczego kraju. Byla ona ponadto
niezbednym dokumentem w procesie przygotowan wejscia Polski do Unii Europejskiej. Zgodnie z
jej zapisami koncepcja dlugotrwatego i zrownowazonego rozwoju zaktada integracje i koherencje

aspektow ekonomicznych, spotecznych 1 ekologicznych. Istota tak rozumianej idei
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zrbwnowazonego rozwoju sprowadza si¢ do wzrostu jakosci zycia spoleczenstwa przy
jednoczesnym zapewnieniu dynamicznego rozwoju gospodarczego z dbatoscia o stan srodowiska
naturalnego jako dobra ponadpokoleniowego7.

Jednym z czynnikéw warunkujacych mozliwo$ci aktywizacji spoteczno — gospodarczej
kraju, czy tez regionu, jest sprawnie rozwinigty system transportowy. Jego waga sprowadza sig, z
jednej strony do stuzebnej roli wzglgdem pozostatych elementéw gospodarki, z drugiej za$ nalezy
zauwazyc¢, iz stanowi swego rodzaju ,,kregostup” wszelkich jej funkcji.

Nadrzednym celem dla sprawnie funkcjonujacego systemu transportowego jest zaspokajanie
szeroko rozumianych potrzeb transportowych spoleczenstwa. Uwzgledniajac ideg¢ zréwnowazonego
rozwoju nalezy cel 6w poszerzy¢ o jednoczesne zapewnienie harmonii pomig¢dzy ukladem
komunikacyjnym danego obszaru a jego otoczeniem. Zakldceniem dla zapewnienia takiej
rownowagi jest negatywny wptyw transportu na srodowisko naturalne poprzez m.in.®:

= emisje gazéw cieplarnianych wptywajacych na zmiany klimatyczne,

= ]okalne emisje zanieczyszczen powietrza,

= zajmowanie cennych przyrodniczo terenéw i fragmentacja ich ciaglosci elementami

infrastruktury transportowej,

= emitowanie hatasu.

Z uwagi na fakt braku substytutéw wobec ustug transportowych, konieczne jest
minimalizowanie negatywnego ich wplywu na otoczenie. Wszelkie dziatania podejmowane w
zakresie transportu musza prowadzi¢ w ostatecznosci do zaspokojenia popytu na ustugi
transportowe, w obliczu jednak koncepcji zréwnowazonego rozwoju dazenie do niego nie moze
odbywac si¢ kosztem obecnego, czy przysztych pokolen.

Wobec powyzszego niezbednym wydaje si¢ wigc uwzglednienie idei zréwnowazonego
rozwoju zarOwno w procesie planowania przedsigwzi¢¢ infrastrukturalnych, jak i wszelkich
rozwigzan systemowych w dziedzinie transportu, zaréwno w skali makro—, jak i
mikroekonomicznej. Zasadne jest wigc aby polityka transportowa zintegrowana byla z innymi, w
tym z polityka ekologiczng panstwa, uwzgledniajac jednocze$nie potrzeby ekonomiczne

spoleczenstwa.

2. Miasto jako przestrzen dla zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego

" Polska 2025 - Dtugookresowa Strategia Trwatego i Zréwnowazonego Rozwoju, Rzadowe Centrum Studiéw
Strategicznych przy wspoétpracy Ministerstwa Srodowiska, Warszawa 2000, s. 1-2
8 Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 — 2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005, s. 32



Literatura przedmiotu prezentuje ogrom definicji miasta, zaleznie od celéw, dla ktérych jest
formutowana, opierajac si¢ przy tym na réznych jego aspektach. Wymieniane sa m.in. takie jego
specyficzne cechy, jak:

= wysoka intensywno$¢ i charakter zabudowy,

* nieznaczna ilo$¢ terenéw rolniczych,

= pozarolniczy charakter pracy zawodowej mieszkancow,

= okreslony styl zycia ludnosci,

= wystgpowanie rozwinigtej infrastruktury technicznej, ekonomicznej i spotecznej,

= podzial funkcjonalny obszaru na strefy m.in. mieszkalne, handlowe, ustugowe,

przemystowe, kulturalno — rozrywkowe, administracyjne, o$wiatowe itd.,

= wewngtrzny transport, zwany transportem miejskim.

Z punktu widzenia rozwazan podejmowanych w niniejszym artykule, za najbardziej
uniwersalne, mozna przyjac¢ zalozenie oparcia cechy miejskosci danej osady na arbitralnej decyzji
jej wladzy; miastem zatem jest jednostka posiadajaca tzw. prawa miejskieg. W Polsce prawa
miejskie nadawane sa, zgodnie z ustawa o samorzadzie gminnym z dnia 8 marca 1990 .0 w
drodze rozporzadzenia przez Rade¢ Ministrow, po uprzednim wniosku zainteresowanej Rady
Gminy. Dokonuje si¢ tego, zgodnie z art. 4 ust. 4 ustawy, przy uwzglednieniu stanu infrastruktury
spotecznej i technicznej, uktadu urbanistycznego a takze charakteru zabudowy danej jednostki
osadniczej wnoszacej o nadanie statusu miasta.

Nadrzednym celem miasta, jako organizacji spotecznej, jest zaspokajanie potrzeb swoich
uzytkownikéw''. Sktadaja si¢ na nie m.in.: potrzeba zapewnienia miejsc pracy, zywno$ciowa,
mieszkaniowa, opieki zdrowotnej, o$wiatowa, kulturalno — rozrywkowa, sportu i rekreacji,
bezpieczenstwa, a takze transportu i komunikacji. Nalezy tutaj zauwazy¢, iz ostatnia ze wskazanych
potrzeb jest niezbg¢dna dla prawidtowej realizacji wszystkich pozostatych.

Kluczowym czynnikiem, wplywajacym na wage konieczno$ci zaspokojenia potrzeby
transportu i komunikacji miasta i jego uzytkownikéw, jest jego przestrzenny rozwdj. Zauwazalne sa
nastgpujace zmiany przestrzenno — funkcjonalne miast i ich otoczenia:

= ekspansja terenéw miejskich w kierunku terenéw niezurbanizowanych;

" rozszerzanie granic miast;

» zmiana funkcji poszczegélnych obszaréw miast (ograniczona funkcja mieszkalna

centrum, zaggszczenie zabudowy i zaludnienia na terenach pozamiejskich);

=, wchlanianie” okolicznych osad wiejskich;

? Tundys B., Logistyka miejska. Koncepcje. Systemy. Rozwiqzania, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2008, s. 11-12
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' Szottysek J., Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2007,
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= powielanie miejskiego charakteru zabudowy na terenach pozamiejskich 1 jej
intensyfikacja;
= emigracja ludnosci z centrum miast na tereny niezurbanizowane;
® zmiana stylu zycia mieszkancéw terenow niezurbanizowanych;
= zmiana struktury zatrudnienia mieszkancéw terenéw pozamiejskich.
Miasto, ktére nie ma zadnych ograniczen: terytorialnych, funkcjonalnych, prawno —
administracyjnych, czy tez Srodowiskowych, rozwija¢ si¢ bedzie réwnomiernie w kazdym z

kierunkéw (por. rys. 1).

Rys. 1. Model réwnomiernego rozwoju przestrzennego miast.
Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Miasto, uzyskujac nowe, niezurbanizowane tereny, pozyskuje rowniez infrastrukture
transportowa tego obszaru. Cho¢ jest ona zazwyczaj w ztym stanie technicznym, o parametrach
odbiegajacych od norm i wymogéw stawianych drogowej infrastrukturze miejskiej, a takze o
gestoscei sieci nie odpowiadajacej zwigkszajacemu si¢ zaludnieniu, powinna zaspokaja¢ potrzeby
uzytkownikéw obszaru. Pokonujac coraz wigksza ilo$¢ kilometréw, mieszkancy miasta i nowo
pozyskanych przez nie terendw, zgtaszaja zapotrzebowanie na nowe inwestycje infrastrukturalne.
Konieczno$¢ przemieszania si¢ mieszkancéw naklada na miasto obowiazek opracowywania
nowych rozwiazah systemowych w zakresie komunikacji wewngtrznej obszaru, w tym komunikacji
zbiorowej. Poszerzeniu ulegaja zatem nie tylko przywileje wynikajace z uzyskiwania nowych
terendw ale takze obowiazki miasta w zakresie zaspokajania potrzeb mieszkancow.

Wraz z intensywnym rozwojem przestrzennym polskich miast, widoczny jest niestety cz¢sto
brak korelacji pomigdzy chgcia ekspansji a dostosowywaniem nowych terendw do standardow

miejskich. Przejawia si¢ to zazwyczaj w niedostosowaniu infrastruktury zaréwno spoteczno —



gospodarczej, jak i transportowo — komunikacyjnej do nowego na danym obszarze, miejskiego
stylu zycia i potrzeb ludnosci. Nowe tereny, ubogie w niezbedne dla realizacji podstawowych zadan
miasta elementy takie, jak: zaklady pracy, punkty sprzedazy detalicznej, wielorodzinne budynki
mieszkalne, zaktady opieki zdrowotnej, osrodki kulturalne i o§wiatowe, miejsca sportu i rozrywki
stanowia obszary niedostosowane do zmieniajacego si¢ charakteru potrzeb zamieszkujacej tam
ludno$ci. Konieczno$¢ skorzystania ze wskazanych elementéw infrastruktury spoteczno -
gospodarczej i jej brak na nowo przejmowanych przez miasto terenach powoduje cheé
poszukiwania tych os$rodkéw w centrach miast, a co za tym idzie zwigksza ilo$¢ kilometrow
pokonywanych przez uzytkownikéw. Potrzeba przemieszczania jest zatem dodatkowo potggowana i
stanowi bezposrednia przyczyng powstawania i rozwoju kongestii na calym obszarze. Miasto nie
nadaza takze, badZ tez nie jest zainteresowane rozwojem komunikacji zbiorowej, co, przy
wzmozonej potrzebie przemieszczania ludnosci obszaru, wymusza na nich konieczno$¢ korzystania
z indywidualnych $rodkéw transportu. Taka sytuacja z kolei wptywa na intensyfikacje zjawiska
kongestii transportowej obszaru.

Whioskujac z powyzszego, nalezy zauwazy¢, iz w aspekcie zréwnowazonego rozwoju
wszystkich funkcji i zadan miasta, bardzo istotnym jest zrdwnowazony rozwdj jego systemu
transportowego 1 komunikacyjnego. System transportowy oparty o zasad¢ zréwnowazonego
rozwoju winien utrzymywac¢ harmoni¢ uktadu komunikacyjnego z jego otoczeniem przyrodniczym,
kulturowym oraz spoteczno — gospodarczym, polegajaca na korzystaniu z istniejacych zasobow w

sposob umozliwiajacy ciagtos¢ ich uzytkowania i zachowania dla przysztych pokoler'llz.

ZROWNOWAZONY
ROZWOJ TRANSPORTL

SPOLECZENSTWGO

Rys. 2. Transport w koncepcji zréwnowazonego rozwoju
Zrédto: Opracowanie wiasne.

"2 Studium uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Krakow, Krakéw 2003, s. 181



Dziatania jakie moga by¢ podejmowane w celu dazenia do zréwnowazonego rozwoju

systemu transportowego miasta to m.in.:

uprzywilejowanie pozycji transportu zbiorowego,

stosowanie konkurencyjnej taryfy transportu zbiorowego (szczegéllnie biletow
dtugookresowych),

wdrazanie nowoczesnych koncepcji podrézy multimodalnych (w tym: Park&Ride,
Bike&Ride, car pooling/van pooling),

wlasciwe zarzadzanie przeptywami tadunkéw w miastach (w tym stosowanie centrow
logistycznych i terminali miejskich, ograniczenia czasowe i przestrzenne dla pojazdow
cigzarowych),

odpowiedni system zarzadzania dostawami,

stosowanie ,,inteligentnych” systemdow inzynierii ruchu drogowego.

3. Specyfika miasta Szczecina i jego sieci transportowej.

Szczecin to jedno z wigkszych miast w Polsce, potozone nad rzeka Odra, w pétnocno —

zachodniej czgsci kraju; wsrdd polskich miast zajmuje trzecie miejsce pod wzgledem powierzchni

(301 km?) oraz siédme pod wzgledem liczby ludnosci (407 tys. mieszkancéw)'.

Specyfike komunikacyjna miasta wyznaczaja przede wszystkim nastgpujace jego cechy:

podziat miasta na dwa quasi osrodki miejskie, tzw. lewo- i prawobrzeze zlokalizowane
po przeciwnych stronach rzeki Odry,

rozdzielenie w/w o$rodkéw terenami portu i przemystu portowego, a takze akwenem
wodnym — Jeziorem Dabie,

niewielka ilo$¢ przepraw mostowych taczacych lewo- i prawobrzeze,

bliskie sasiedztwo (ok. 5 km) granicy panstwa,

graniczenie zewngtrznych obszaréw miasta z parkami krajobrazowymi,

coraz silniejsze powiazania Szczecina z okolicznymi o$rodkami miejskimi (Stargard

Szczecinski, Goleniéw, Police i Gryfino).

Powyzsze uwarunkowania miasta wplywaja bezposrednio na kierunki i mozliwosci jego

przestrzennego rozwoju. Zmiany obszarowe, jakie moga si¢ dokonywac i, w duzej mierze, juz si¢

dokonuja w Szczecinie, zobrazowane zostaly na rysunku 3.

" Powierzchnia i ludnosé w przekroju terytorialnym w 2008 r., Gtéwny Urzad Statystyczny, Departament Metodologii,
Standardéw i Rejestréw, Warszawa 2008, s. 28
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Rys. 3. Kierunki i mozliwos$ci rozwoju przestrzennego miasta Szczecina
Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Specyfika obszarowa Szczecina (podzial na dwie czg$ci oraz charakterystyczne tereny
graniczace z miastem) bezposrednio wptywa na nieréwnomierno$¢ jego mozliwosci rozwojowych.
Warunki rozwojowe zachodnich terenéw miasta, w zwiazku z ich niemal bezposrednim
przyleganiem do granicy panstwa, sprowadzaja si¢ w zasadzie wylacznie do intensyfikacji ich
wykorzystania. P6lnocno — zachodnie oraz potudniowe tereny graniczg z parkami krajobrazowymi,
w zwiazku z tym ich mozliwosci ograniczaja si¢ do nieingerujacego w srodowisko naturalne profilu
dziatan. Rozwdj terendw laczacych lewo- i prawobrzeze jest catkowicie wylaczony zaréwno z
mozliwosci ich intensyfikacji, jak i ekspansji. Z uwagi na zlokalizowanie w ich obrgbie terenéw
portu morskiego i przemystu portowego, a takze naturalnego ograniczenia, jakim jest Jezioro Dabie,
brak jest tam obszaréw rezerwowych. Najwigksze zatem mozliwoS$ci rozprzestrzeniania si¢ miasta
to pélnocno — wschodnie tereny w kierunku Goleniowa, wschodnie w kierunku Stargardu
Szczecinskiego oraz potudniowo — zachodnie w kierunku Gryfina.

Intensywny rozwdj miasta widoczny jest juz w zakresie wlaczania w obszary terenéw
zurbanizowanych takich, bezposrednio graniczacych ze Szczecinem, miejscowosci, jak: Mierzyn,

Skarbimierzyce, Dotuje, Bezrzecze, Wolczkowo, Dobra Szczecinska, Pilchowo, Zalom oraz



Przectaw. Ludno$¢ wskazanych wsi od kilku lat stanowia w wigkszo$ci dawni mieszkancy
Szczecina, ktérych, pomimo zmiany miejsca zamieszkania, praca zawodowa, potrzeby oswiatowo —
kulturalne, zdrowotne i administracyjne, zwiazane sa dalej ze strukturami miasta. Sytuacja taka
wskazuje na konieczno$¢ petnego skomunikowania obszarOw niezurbanizowanych z miastem.
Duzym utrudnieniem w tym procesie, z jednej strony jest z pewnoscia fakt niedostosowania
infrastruktury transportowej tych terenéw do rosnacego popytu na uslugi transportowe, z drugiej
za$ brak potaczen komunikacji zbiorowej. Wynikiem tego jest wciaz rosnaca ilo$¢ indywidualnych
uzytkownikow istniejacej sieci drogowej, a w konsekwencji zwigkszajace si¢ zjawisko kongestii.
Analizujac, zaréwno obszary bezposrednio przylegajace, jak réwniez potencjalne tereny
rozwoju przestrzennego miasta, nietrudno zauwazy¢, iz sie¢ transportowa tak rozwijajacego si¢
Szczecina nie nadaza za intensywnie post¢pujacymi zmianami obszarowymi. Stuzebna rola
transportu oznacza, iz powinien by¢ on dostgpny dla mozliwie najszerszych grup spoteczefistwa,
bezpieczny, wygodny i tani'; wystgpowaé zatem powinien w formie zapewniajacej mozliwie
najpelniejsze zaspokojenie zglaszanego popytu. Stojac przed szansa wlaczenia w tereny
zurbanizowane obszaréw ,.satelickich”, miasto winno juz obecnie uwzglednia¢ w planach i
strategiach inwestycyjnych oraz rozwiazaniach systemowych konieczno$¢ zapewnienia wtasciwej
komunikacji. Wptynegtoby to na mozliwo$¢ zréwnowazonego rozwoju miasta i jego sieci

transportowe;j.

4. Mozliwe kierunki rozwoju sieci transportowej miasta Szczecina i regionu

Rozprzestrzenianie si¢ miast to zjawisko powszechne, stanowiace obecnie wyzwanie dla
wigkszo$ci krajow rozwinigtych. Efektem takiego procesu jest powstawanie obszaréw o bardzo
zréznicowanym charakterze, nie tylko w aspekcie spoteczno — ekonomicznym, lecz takze w
aspekcie transportu i komunikacji. Nalezy przez to rozumie¢, iz zréznicowana jest dostgpnosé
transportowa poszczegllnych czgsci nowopowstatego obszaru, infrastruktura, a takze potrzeby
komunikacyjne. Dla zapewnienia zatem sprawnych potaczen, w ramach tak duzego obszaru,
niezbedne wydaje si¢ uprzednie przygotowanie regionalnej polityki transportowej, opartej o zasady
Zréwnowazonego rozwoju, w tym w szczegolnosci zrOwnowazonego rozwoju transportu.

Miasto Szczecin, borykajac si¢ z problemem prawidlowo zorganizowanej komunikacji
wewngtrznej, powinno przyjac okreslone zasady rozwoju systemu transportowego. Umozliwi¢ one
powinny petne zaspokojenie rosnacych wciaz potrzeb komunikacyjnych uzytkownikéw miasta i
jego regionu oraz zapewnienie integracji obszarowej. Mozliwe kierunki rozwoju sieci transportowej

w miescie okre$lajag modele opisane ponizej.

' Wronka I., Transport kombinowany/intermodalny. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego, Szczecin 2008, s. 30



L Model transportu indywidualnego— zalozenia
= uprzywilejowanie pozycji transportu indywidualnego,
= podejmowanie nowych inwestycji w zakresie infrastruktury drogowej,
* modernizacja i przebudowa istniejacej infrastruktury transportowej,
= intensyfikacja wykorzystania istniejacej infrastruktury transportowej,
= budowa wielopoziomowych parkingéw w centrum miasta,
= inwestycje w zakresie nowoczesnych rozwigzan inzynierii ruchu,
= budowa bezpiecznych, bezkolizyjnych skrzyzowan ruchu pieszego z drogowym,
II. Model transportu zbiorowego— zalozenia
= uprzywilejowanie pozycji transportu zbiorowego niezaleznie od jego optacalnosci,
= permanentne dostosowywanie polaczen komunikacyjnych do rozwoju przestrzennego
miasta i regionu,
= stosowanie konkurencyjnej taryfy transportu zbiorowego,
* integrowanie poszczegolnych galezi transportu zbiorowego,
= zabezpieczanie osobnych paséw ruchu dla transportu zbiorowego,
= inwestycje w zakresie transportu miejskiego wykorzystujacego alternatywne ciagi
komunikacyjne (kolej miejska, metro),
= budowa przystankéw typu LPAT”,
= inwestycje w zakresie nowoczesnych rozwigzan inzynierii ruchu,
= kampania spoteczna i edukacja uzytkownikéw miasta i regionu,
III. Model transportu ,,mieszanego”’— zalozenia
= zréwnowazenie pozycji transportu indywidualnego i zbiorowego oraz wilasciwy podziat
zadan przewozowych,
* integrowanie transportu zbiorowego z indywidualnym,
= modernizacja i przebudowa istniejacej oraz budowa nowej infrastruktury drogowej,
= wdrazanie nowoczesnych koncepcji podrézy multimodalnych, w tym: Park&Ride,
Bike&Ride, car pooling/van pooling,
= stosowanie ograniczen czasowych i obszarowych w ruchu drogowym w wybranych
czgsciach miasta, w tym SPP16,
= inwestycje w zakresie nowoczesnych rozwigzan inzynierii ruchu,
Wybdr przysztego charakteru sieci transportowej miasta opiera¢ si¢ powinien, z jednej
strony na zaspokojeniu potrzeb przewozowych zglaszanych przez uzytkownikow, z drugiej za$

realizowa¢ zasade zréwnowazonego rozwoju. Zrownowazony transport to taki, ktéry nie zagraza

'3 PAT — Przystanek Autobusowo — Tramwajowy
1 SPP — Strefy Ptatnego Parkowania
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ludzkiemu zdrowiu lub ekosystemom oraz spelnia potrzeby przemieszania oséb i towaréw zgodnie
z zasadami: wykorzystywania odnawialnych zasobéw ponizej ich zdolnosci regeneracji oraz
wykorzystywania nieodnawialnych zasobow ponizej mozliwosci rozwoju ich odnawialnych
substytutéw”.

Biorac pod uwage powyzsze, mozna stwierdzi¢, iz modelem najblizszym realizacji zasady
zrbwnowazonego rozwoju jest ostatni ze wskazanych, oparty na integracji i wzajemnym
uzupelnianiu transportu indywidualnego i zbiorowego. Dopuszcza on mozliwos¢ stosowania
transportu indywidualnego, jednakze tylko na odcinkach dowozowych i odwozowych do wegztéw
komunikacyjnych. Transport zbiorowy natomiast stosowany jest w obstudze ruchu
wewnatrzmiejskiego oraz na najwazniejszych, uzasadnionych ekonomicznie potaczeniach
migdzyobszarowych. Zréwnowazony model sieci transportowej miasta powinien jednak dodatkowo
uwzglednia¢ aspekty $rodowiskowe i ekologiczne oraz zwigzane z tym nowoczesne koncepcje
podrézy.

Analizujac obecny stan sieci transportowej miasta Szczecina, zauwazy¢ mozna
fragmentaryczne zastosowanie modelu mieszanego. Widoczne jest to w takich rozwiazaniach, jak:
obecnos¢ strefy platnego parkowania, wystgpowanie transportu zbiorowego i indywidualnego, czy
planowana budowa obwodnicy miejskiej, omijajacej srédmiescie. Aby system ten nabrat charakteru
systemu zbieznego z transportem zréwnowazonym, konieczne sg dalsze przedsigwzigcia integrujace
poszczegdlne gatezie transportu zbiorowego z indywidualnym oraz rozwiazania promujace
alternatywne formy komunikacji.

System transportowy, dzialajacy w oparciu o zasad¢ zréwnowazonego rozwoju, powinien
zaklada¢ stosowanie szeregu ograniczen w ruchu dla uzytkownikéw pojazdéw indywidualnych,
przy jednoczesnym zapewnieniu im alternatywnej mozliwosci dojazdu za pomoca komunikacji
zbiorowej. Wszedzie tam, gdzie jest to uzasadnione warunkami $rodowiskowymi oraz
ekonomicznymi, transport indywidualny wypierany powinien by¢ przez alternatywne rozwiazania.

Pomimo szeroko zakrojonej kampanii spolecznej, zwigzanej z promowaniem transportu
zbiorowego oraz wzrastajaca wciaz $wiadomoscia uzytkownikow miasta w zakresie negatywnych
skutkéw zewngetrznych transportu, brak jest wciaz ich petnej akceptacji dla radykalnych dziatan
systemowychlg. Widoczny jest ponadto brak wysuwanych przez miasto praktycznych
przedsiewzig¢ zmierzajacych do zmiany zachowan spotecznych mieszkancéw. Niezbedna wydaje
si¢ wigc szeroko rozumiana edukacja spoteczna poparta okreslonymi rozwigzaniami systemowymi,

ktéra uzmystowi wszystkim uzytkownikom sieci transportowej, iz zréwnowazony rozwdj

17 Friedberg J., Uwarunkowania transportowe zréwnowazonego rozwoju metropolii, Jak zapewni¢ rozwdj
zréwnowazony terendw zurbanizowanych? Metropolie, Instytut na rzecz Ekorozwoju, Warszawa 2009, s. 22

'8 Kamieniecki K., Twoje miasto — Twdj klimat, Publikacja o zmianach klimatu wplywajgcych na zycie miasta, Instytut
na rzecz Ekorozwoju, Warszawa 2008, s. 28 — 29
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transportu moze by¢ kreowany tylko woéwczas, gdy poza wszelkimi dozwolonymi dziataniami

wladz miejskich, uzyska rowniez pelna akceptacj¢ spoteczna. Kluczem dla sformulowania i

wdrozenia systemu transportowego opartego na koncepcji zréwnowazonego rozwoju jest

identyfikacja jego wagi w systemie gospodarki miasta i regionu.
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SUSTAINABLE DEVELOPMENT CONCEPT AND A FUTURE CHARACTER OF THE

TRANSPORT NETWORK IN SZCZECIN

Nowadays, one of the most important factors, determining correct development of the cities is transport. The

nature, functions and directions of development of the transport networks are determining by the character of the region

surrounding them.

In the paper have been presented the directions of the spatial development of the Szczecin city and the models

of city’s transport network in the sustainable development concept.
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