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ABSTRACT

The article analyzes contemporary road infrastructure solutions in the context of
the smart city development model for medium-sized European cities. The case study for
Szczecin presents the most characteristic investments that can be part of the smart city
concept, with the exception of the traffic management system and the information collec-
tion and processing system unavailable to users.
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STRESZCZENIE

W artykule przeanalizowane zostaly wspoéiczesne rozwigzania infrastruktury drogowej
w kontekscie modelu rozwoju smart city dla Srednich miast europejskich. W studium przy-
padku dla Szczecina przedstawione zostaty najbardziej charakterystyczne inwestycje,
ktére mogg wpisywac sie w idee miasta inteligentnego, z wytaczeniem systemu zarza-
dzania ruchem drogowym i niedostepnym dla uzytkownikow systemem zbierania i prze-
twarzania informacji.

Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, miasto inteligentne, smart city
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1. INTRODUCTION

Smart city model is one of the most well-known development methods nowadays. Also in
Poland this idea grew big in the last few years. In many municipalities smart city model
became important part of development. One of the biggest problem that may be also
great opportunity is lack of one definition of smart city [1]. On the one hand having own
point of view (and that point differs from municipality to municipality, as well as from ICT
to ICT businesses) can create very own ideas of development, taking into consideration
characteristic needs of the city and its citizens. On the other hand not having one clear
idea of what are the requirements of the steady growth model for city can cause chaotic
development, not only on the country or regional level, but also within the city itself.

In case of Szczecin, as well as in many other polish cities, one of the main problems with
steady and holistic development1 are still unresolved problems with infrastructure [5].
It both issues road systems (with public transport, cycling and pedestrian systems) and
urban tissue. Problems with the urban tissue are caused by many factors, such as losses
in the tissue (some still for Il World War, brownfields, ruined and abandoned buildings),
socialistic monofunctional areas and modern monofunctional areas, mostly situated on
the outskirts of the city, often not connected well with the city. Those issues are much
more difficult to resolve, but they are slowly approached. On the other hand investments
in road infrastructure are carried out on the large-scale in the city and in every part of
Poland.

The goal of the paper is to pinpoint the most significant changes in road infrastructure in
Szczecin. The city was chosen because of the scale of investments in the infrastructure in
the past years. Main method used in the paper is the analysis of the examples. As well as
observation over last four years. Additional insights were given by municipality’s
documents and literature.

2. SZCZECIN AS SMART CITY

Investments in transport and communication are trying to be addressed as a system.
Although it is difficult task, starting from financial point and ending at providing
accessibility. The other problem is with equal treatment of roads, bike lanes, pedestrian
paths and public transport system. Usually main stress is put on the roads themselves
and car related infrastructure. Bike lanes are often designed and executed only on the
length of built or rebuilt road as a kind of side project. Public transport in Szczecin is
constantly being developed” and is becoming more and more comparable with transport
in cities in Western Europe [12]. It is often based on buses and without designated bus
lanes it is not efficient due to stacking in traffic. Even though polish cities sometimes
suffer from chaotic planning, in recent years they made gigantic leap forward in
development. Most changes took place from 2005 on, with the help of founds from
European Union®. One of the effects of this growth is appearance of polish cities in many
development rankings. One of them is European Smart Cities Ranking. It was created for
both medium-sized and big cities in European Union* [15].

Szczecin was mentioned in every ranking of the European Smart Cities both for medium

'One of the main goal of smart city model, according to European Smart City Model created by scientists of
Wien University of Technology, is holistic development in six main areas: smart governance, smart economy,
smart people, smart environment, smart living, smart mobility [15].

2 Changes in the length of bus and tram routes are visible in statistics maintained by the Local Data Bank and
the Central Statistical Office [2, 26]

% Poland is part of European Union since 1% of May 2004.

4European Smart Cities Ranking was first created for medium-sized cities in 2007, then in 2013 and 2014, and
in 2015 for big-sized cities. Size of the city depends on the number of inhabitants. Medium-sized city has to
have between 100 000 and 500 000 citizens, big city on the other hand between 300 000 and 1 000 citizens
[15].
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and big cities®. In most recent rankings city was places as 56 in medium-sized ranking of
2014 and in bigger cities ranking of 2015°. Szczecin is city in north-western part of
Poland, head-city of West-Pomerania province. Szczecin has very particular history, since
it was not within polish boarders before Il World War. It is visible in urban tissue of
historical parts of the city both in architecture (especially with buildings in neogothic style
which was treated in Germany as national style of architecture) and urban structure.
Another characteristic issue of the city is chaotic development after the war’. Among
others new road system was introduced, which now creates many development problems
within central part of the city by the Oder River. The big socio-modernistic urban projects
were also built, not only on the outskirts of the city (one of the biggest is on the right
riverside of the city), but also in the oldest part of Szczecin. On other hand in recent years
many new investments and revitalizations were carried out within old city area.

3. ROAD INFRASTRUCTURE

Szczecin's Bureau of City Development mostly bases growth strategy on sustainable
development. Although smart solutions, such as gathering information, monitoring,
communication between municipality officials and citizens, are used in projects within the
city. On the one hand smart city model is not targeted strategy of the city. However it
provides tools and solutions that could be used in design process. On the other hand
many projects, mostly considering transport and mobility, are presented by the major of
Szczecin as smart. These projects include mainly reconstructions of roads, changes in
public communication and bike lanes. Both integrated transport system and information
system was implemented with the use of ICT technologies. Visible and used by citizens
and newcomers are information boards by the main road at the entrance to the city that in
real time offer information on traffic and roadblocks. Also on many public transport stops
there are boards that inform on real-time departure and delays of buses and trams, as
well as additional information about traffic if needed. Lately (in the end of 2016) urban
transport company of Szczecin released on their website map that allows users checking
on every public vehicles that operates within the city, it whereabouts, delay, and
estimated arrival at chosen stop[17]. Investments in monitoring traffic, gathering and
sharing information are in fact the one using information and communication
technologies. And, by the very limiting definition of smart city, as technocratic, the only
that could be counted as smart. However the most of development issues are still very
basic in case of technological complexity of solutions. They involve expansion of the
public transport and cycling network, and, in general, the ease of communication and
commuting.

The trend of investing and developing public transport in Szczecin is visible. In 2015 new
tram line was introduced. It connects left side of Szczecin with right side®. The new con-
nection shows the need to create uniform public transport to equalize citizens. Other in-
vestments connected with public transport include: rebuilding of tram lines, rebuilding old
and building new tram stops and purchase of new vehicles. Next type of smart solutions
in transportation are implementation of bus lines and integrated bus and tram lines. Un-
fortunately they are not systematic changes, they appear when certain road is being re-
built. Busses and trams also get integrated stops, and the immediate routes to the stops
are treated as integrated lines. Now most tram lines are separated from car lines. It is

5According to data from 31* of December 2017 Szczecin has about 403 900 inhabitants, and that number is
decreasing [26].

® In medium-sized cities ranking beside Szczecin five other polish cities were placed: Rzeszow, Bydgoszcz,
Kielce, Bialystok and Suwalki. In bigger cities ranking beside Szczecin eight other polish cities were included,
there is no ranking list for those cities [15].

7 Without Polish or Slavic past Szczecin’s monuments and buildings were treated by new polish government as
less valuable. Many buildings that could be saved were demolished, especially in the old part of the city [28].
®Both parts of Szczecin are divided by Oder river and it pool; left side is main, historic part of the city, all tram
lines, except new one, are located in this area[9].
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because tram system in Szczecin was based on pre-war tracks, later extended[2]. New
lines were also places on pre-war wide green pedestrian boulevards. Also most tram
tracks that are within two lane roads gained separate lines. Despite this tram lines are not
entirely independent. Tram and car lines overlap or cross often with curves of the roads
and junctions. Bus lines are still rarely implemented road solutions. According to statistic
data from Bank Danych Lokalnych (Local Data Bank), cumulative length of bus lanes in
the city increased from 5,0 km in 2013, to 15,3 km in 2017[2]. Since cars are still main
mean of transport all roads are designed to let through the most of them.

o ‘ Fig. 1. Szczecin, integrated bus

and tram stop at Brama Portowa;
bus line at Brama Portowa;
information board on the tram
stop at Brama Portowa; Source:
Olga Gazinska 16/05/2017

Ryc. 1. Szczecin, zintegrowany
przystanek tramwajowo-
autobusowy Brama portowa,
bus-pas na Bramie Portowej,
tablica informacyjna na
przystanku tramwajowym Brama
Portowa; Zrédio: Olga Gazifiska
16/05/2017

Fig. 2. Szczecin, new roundabout
by Wernyhory Street; Source:
Olga Gazinska 05/05/2017

Ryc. 2. Szczecin, rondo przy
ulicy Wernyhory, Zrédto: Olga
Gazinska 05/05/2017

Another type of investments introduced recently are mini-roundabouts. They supposable
make every road user equal. Unfortunately when roundabouts replace traditional
junctions they have restricted space and often turn to have too small diameter. That result
is not only difficulties for larger vehicles to cross the roundabouts (for instance buses
often drive across them of possible), but also equality of users is questionable (it is easier
for vehicles driving on previously main roads to enter roundabouts). There is also issue of
pedestrians and cycle lanes and how their continuity is preserved when implementing
new solutions. Small areas for roundabouts investments can cause that new bike lanes
do not fit in the width of the road and zebra crossings are moved further away from
junctions.

Bike lanes are also new solution introduced in road width. There is a strategy of
development of bike system within the city that municipality gradually follows. Besides
planning bike lanes among the city, as separate bike lanes, contra lanes, walking and
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bike paths, there is also stated the need of traffic calming, especially in downtown and
residential areas. Even though the strategy mentions the importance of planning bike
lanes as a system[14], most of them are determined during reconstruction of the roads or
separated from particularly wide streets. Introduced bike lanes differs, so there no single
model of using them. This kind of implementation is not always the best for cyclists and
other users. The first of all in the majority of cases there is no separation or barrier
between cars and cyclists. This could be on the one hand dangerous and on the other
hand could increase sense of insecurity. The next thing is that bike lanes are often
situated between parking places and road lanes, also as contra lanes, so that cars not
only cross bike lines while parking by also sometimes park on bike lanes. This is also
connected with another problem. Narrowing of the streets is not always perceived by
drivers, especially when they drive from memory, and can cause them driving on bike
lanes®. There is also problem of continuity of cycling system. Bike lanes, because of the
way of their execution, are not connected as one system. This forces cyclist to drive on
different parts of the street. The report on the state of the city from 2004, in the part about
physical culture, in the section "Bike Paths", lists 11 existing bicycle paths, with a total
length of 20.13 km [13]. The length of bike lanes, according to statistical data from 2011-
2017, increased from 83.6 km to 112.3 km in 2017[2].

Years/lata 2004 2007 2011 2014 2017
Total/ogétem (km) 20,13 40 83,6 110 122,3
For 100 km*/na 100 km* (km) 6,7 13,3 27,81 36,6 40,68
For 10 000 inhabitants/ na 10 tys mieszkancow (km) 0,49 0,98 2,04 2,7 3,03

Tab. 1 Increase in the length of bicycle routes in Szczecin, source of data; [2,13,21]
Tab. 1 Wzrost dtugosci tras rowerowych w Szczecinie, zrédta danych: [2,13,21]

Fig. 3. Szczecin, bike lanes in
contra lane: red one at Slgska
Street, divided by single white
lane at Jagiellonska Street;
Source: Olga Gazinska
16/05/2017

Ryc. 3. Szczecin, kontra-pasy
rowerowe, czerwony na ulicy
Slaskiej, oddzielony jedng biatg
linia na ulicy Jagiellonskie;.
Zrédto: Olga Gazinska
16/05/2017

Introducing bike lanes are not only investments in cycling infrastructure in Szczecin. In
2014, thanks to the idea filed to the civil budget[16], bike share system was created. Bike
share stations were first introduced in the main part of the city (on the left side of the
Oder) near main junctions and buildings of the city (Universities, municipal offices,
cultural and market centres and so on). Since that year bike share system is enlarging.
Bike share stations now serve also on the right side of the Oder. Now there are 87
stations, that can support 1152 bicyclesm. Simultaneously more bike infrastructure was
created, mostly bike racks. The number of cyclists in the city is also increasing every
year[9,18], also due to investments in cycling system.

®Bike lanes in Szczecin are designed both as colored red and separated from road by single white lanes.
'° The whole list of bike share stations and number of racks is available at Bike_S website [25]
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Fig. 4.Szczecin, bike lane at
Jagiellonska Street, with cars
park to close to it or on it; the
sigh shown instructs to park
partly on sidewalk, all the cars in
the photo park fully on the street;
Source: Olga Gazinska
16/05/2017

Ryc. 4. Szczecin, pas rowerowy
na ulicy Jagiellonskiej, z
zaparkowanymi  samochodami
na nim lub blisko niego; znak
drogowy nakazujgcy parkowanie
w  potowie na  chodniku,
wszystkie samochody na zdjeciu
parkuja catkowicie na ulicy;
Zrodio: Olga Gazinska
16/05/2017

Fig. 5. Szczecin, Jagiellonska
Steet, the photo shows disregard
of the parking rules, after
renovation parking is allowed
only on the street, what shows
the sign, most drivers part partly
on the sidewalk; Source. Olga
Gazinska 16/05/2017

Ryc. 5. Szczecin, ulica
Jagiellonska, lekcewazenie
zasad parkowania, po remoncie
parkowanie dozwolone jest tylko
na ulicy, co pokazuje znak
drogowy, wigkszos$¢ kierowcow
czesciowo wjezdza na chodnik,
w  sposob  jak  wygladata
organizacja  parkingu  przed
remontem; Zrodto: Olga
Gazinska 16/05/2017

All of the investments above should together create background for integrated transport.
Now public transport applies only to buses and trams, but in long term perspective there
is also project for train transport within the city[3,27]. The project of metropolitan railway
was presented in 2011, as the main mean of public transport for Szczecin Metropolitan
Area'’. There is already most of infrastructure for it, but it requires rebuilding and
revitalization of train tracks, stations and their neighbourhoods. Metropolitan railway
should be the axis of public transport for whole metropolitan area. And it should help
integrate public transport within the city with buses and trams, and outside, with regional
buses. It is also the part of sustainable development of the city. The new mean of
transport supported by systems of busses, trams, as so as bike system and strategic car
parks, should not only lessen usage of private vehicles, but also equalize residents of
different regions, and better the accessibility to services. It is also important to connect
new main of transport with already existing, creating interchange junctions. Now the only
interchange junction in Szczecin is by one of the docks (Basen Godrniczy). It connects
public transport from left and right side of the city. The other probable junction is by main
train station, with tram and bus stops on the one side and intercity bus stop on the other.
Unfortunately all those mains of transport are not connected, but scattered around
common area. Public transport could be also linked with bike share stations and water
transport[7]. Use of water potential of the city is minimal but it is growing throughout
recent years. The use of water is seasonal and mostly set to tourists as river tours, events
(The Tall Ship Races) and private owners.

" Association of Szczecin Metropolitan Area, that is responsible for taking actions across the entire area, was
established in 2009, and it consists of 14 territorial units [24].
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Fig. 6. Szczecin, existing bicycle

routes (red), tram lines (yellow),

mini-roundabouts (green);, Map

source: [7]

Ryc. 6. Szczecin, istniejgce trasy
: rowerowe (czerwony), linie tram-
\ ) wajowe (z6tty), mini-ronda (zielo-

| - A

ny); opracowanie wiasne; Zrédto
el ) mapy: [7]

The crucial part of all renovations and investments always should take informing future
users and even educate them, what is commonly omitted by municipality. Especially
when pattern of usage changes at certain place. The example of that need is Jagiellonska
Street. In 2015 and then 2017 the street was renovated. It was changed from two lane
road to one lane one direction. Bike lane, as contra lane, was added and parking space
were moved from being partially on the sidewalk to being fully on the street. During
design process one of the most important issue was to maintain number of parking spots.
That tells a lot about the focus and importance of the car users. Unfortunately those
privileged users still use the parking spots as they were before renovation — parking half
way on the sidewalk on the one side of the street, and parking to close to, or even on, the
bike lane on the other. Drivers also very liberally use the width of the road, often driving
on, or to close to, bike lane. This is single example, but it shows the importance of
information and education. Education part, that should be municipality’s duty, is often
taken by non-governmental organizations. The most active on this field are cyclists. One
of the organisations is Rowerowy Szczecin [22], on their website information about traffic
rules and rules for using contra lanes are posted. The main purpose of the renovation in
2017 was to equalize all users of the street even more. On the one part of the street the
pavement was changed and traffic-calmed zone was established. The organization of
traffic on the Zamenhoff Square was also changed, as well as trees were introduced on
one side of the street. However, the number of parking spaces has not been reduced.
Currently, the problem of the street fragment with calmed traffic is the constant intensity of
car traffic. Due to the lack of changes in the organization of traffic on access roads to
Jagiellonska Street, it is constantly exposed to traffic jams. As a consequence,
pedestrians and cyclists still do not use this space on an equal basis.

4. CONCLUSION

Because of lack of consistence in decisions about city development in Poland, many
cities, including Szczecin, tend to grow chaotically. Municipalities choosing newer
development trends often chose more prestige solutions over more needed ones. Smart
city model should not be the main direction of development for polish cities. City and
citizens cannot use fully ICT solutions when they only cover real growth issues. Smart city
also should not limit itself only to technological aspects. The development should concern
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all the aspects of the city growth. Citizens are living tissue of the city and their impact on
the shape of the city should not be ignored. They are not only receiving end of the
investments and city decisions, but should be encouraged to participate in decisions
about their living environment.

The main platform of discussion about smart city model and it appliances in development
of polish cities are businesses related congresses of smart city [20]. Attending those
meetings are mostly municipality officials from different cities and ICT experts.
Unfortunately in those discussions architects, urban designers and planners rarely take
part. During congresses of smart cities transport, mobility and communication issues,
considering ICT systems were mostly addressed.

According to earlier mentioned European Smart City Model in case of smart mobility there
are four domains: local accessibility, (inter-) national accessibility, availability of IT-
infrastructure, sustainability of the transport system[5]. Two among them are related to
transport in the city. Within them there are indicators: public transport network per
inhabitant, satisfaction with access to and quality of public transport, green mobility share
(non-motorized individual traffic), traffic safety, use of economical cars. In case of
Szczecin there are visible improvement in most of those fields. The public transport
network is expanding, lately by new tram line, and the further expansion is planed, as
metropolitan railway. The new tram line improved also accessibility, and help connecting
both sides of the city. Investments in new vehicles and real-time information boards
improves quality of public transport. Bike share system and implemented and planned
bike lanes promote green mobility, and also cause positive changes. Szczecin’s road
infrastructure development is surely going in the right direction, although it could be more
precise. Systematic changes are needed for good functioning public transport or bike
system. What is still missing is general switch of the focus from individual car transport to
pedestrians, who are usually only treated additional issue to the design process regarding
infrastructure.

ZMIANY W INFRASTRUKTURZE DROGOWEJ W MODELU ROZWOJU
SMART CITY W SZCZECINIE

1. WSTEP

Inteligentny model miasta jest obecnie jedng z najbardziej znanych metod rozwoju. Réw-
niez w Polsce idea ta stata sie popularna w ostatnich latach. W wielu gminach model
inteligentnego miasta stat sie waznym elementem rozwoju. Jednym z najwiekszych pro-
blemoéw, ktére mogag byé rowniez wielkg szansa, jest brak jednej definicji smart city[1].
Z jednej strony posiadanie wtasnego punktu widzenia (i ten punkt rézni sie miedzy mia-
stami, a takze miedzy firmami ICT) moze tworzy¢ wiasne pomysty rozwoju, biorgc pod
uwage charakterystyczne potrzeby miasta i jego mieszkancéw. Z drugiej strony brak jed-
noznacznego wyobrazenia o tym, jakie sg wymagania modelu statego wzrostu dla mia-
sta, moze powodowac chaotyczny rozwdj, nie tylko na poziomie krajowym lub regional-
nym, ale takze w samym miescie.

W przypadku Szczecina, tak jak wielu innych polskich miast, pewng barierg blokujaca
staty i holistyczny rozw()j12 sg nadal wystepujgce, nierozwigzane problemy z infrastrukturg

2 Jednym z gtéwnych celéw modelu smart city, wedtug Europejskiego Modelu Smart City, stworzonego przez
naukowcéw z Wien University of Technology, jest cato$ciowy rozwéj w szesciu gtéwnych obszarach: inteligent-
ne zarzgdzanie, inteligentna gospodarka, inteligentni ludzie, inteligentne $rodowisko, inteligentna jako$¢ zycia,
inteligentna mobilnos¢ [15].
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[5]. Sg one zwigzane zaréwno z systemem transportowym (wraz z transportem publicz-
nym, siecig tras rowerowych i pieszych), jak i tkanka miejskg. Problemy z tkankg miejska
spowodowane sg przez wiele czynnikow, takich jak ubytki w tkance (przez stale niewy-
petnione zniszczenia wojenne, nieuzytkowane i zdegradowane tereny poprzemystowe,
zrujnowane i opuszczone budynki), socjalistyczne obszary monofunkcyjne i nowoczesne
jednofunkcyjne obszary, ktdre czesto sytuowane sg na stabo potgczonych z miastem
przedmiesciach. Te problemy sg bardzo trudnie do rozwigzania, ale powoli zostajg roz-
wigzywane. Z drugiej strony inwestycje infrastrukturalne sg prowadzone na duzg skale
w miescie, tak jak i w catej Polsce.

Celem artykutu jest przedstawienie znaczgcych zmian w infrastrukturze drogowej
w Szczecinie na przestrzeni ostatnich lat. Miasto zostato wybrane ze wzgledu na szerokg
skale inwestyciji, ktére zostaty podjete w minionych latach. Gtéwng metodg zastosowang
w artykule jest analiza przypadkéw. Oprécz obserwacji zmian na przestrzeni ostatnich
czterech lat, informacje zostaty uzupetnione z analizy dokumentéw urzedu miasta i litera-

tury.

2. SZCZECIN JAKO SMART CITY

Inwestycje w sferze komunikacji i mobilnosci prébujg by¢ traktowane jako system potg-
czony. Chociaz jest to trudne zadanie, poczgwszy od strony finansowej, a kohczac na
zapewnieniu dostepnosci, takze w trakcie przeprowadzenia inwestycji. Drugim proble-
mem jest rowne traktowanie drég, tras rowerowych i pieszych, oraz systemu transportu
publicznego. Zazwyczaj gtéwny nacisk ktadziony jest na same drogi i infrastrukture zwia-
zang z samochodami. Trasy rowerowe sg czesto projektowane i wykonywane tylko na
dtugosci budowanej lub przebudowanej drogi jako rodzaj projektu drugorzednego. Trans-
port publiczny w Szczecinie jest caty czas rozwijany ~ i staje sie coraz bardziej poréwny-
walny z transportem w Europie Zachodniej [12]. Czesto opiera sie na autobusach i nie
ma wyznaczonych paséw autobusowych, co nie jest efektywne ze wzgledu na korki w ru-
chu drogowym. Mimo Ze polskie miasta cierpig z powodu chaotycznego planowania,
w ostatnich latach zrobili gigantyczny krok naprzéd w rozwoju. Wiekszo$¢ zmian nastgpi-
ta po 2005 roku, przy pomocy funduszy unijnych z programu operacyjnego infrastruktura
i Srodowisko'. Jednym z efektéw tego rozwoju jest pojawienie sie polskich miast w wielu
rankingach rozwoju. Jednym z nich jest ranking Europejskich Inteligentnych Miast. Zostat
stworzony dla srednich i duzych miast w Unii Europejskiej15[15].

Szczecin zostat wymieniony w kazdym rankingu Europejskich Miast Inteligentnych, za-
réwno dla srednich, jak i duzych miast'®. W ostatnich rankingach miasto zajeto 56 miejsce
w rankingu $redniej wielkosci w 2014 roku oraz w rankingu wiekszych miast w 2015 ro-
ku'". Szczecin ma bardzo szczegdlng historie, poniewaz nie byt w granicach Polski przed
Il wojng Swiatowg. Wida¢ to w miejskiej tkance historycznych czesci miasta, zaréwno
w architekturze (zwtaszcza w budynkach w neogotyckim stylu, ktéry traktowano w Niem-
czech jako narodowy styl architektury), jak i w strukturze miejskiej. Kolejng charaktery-

B Zmiany w diugosci tras autobusowych i tramwajowych widoczne sg statystykach prowadzonych przez Bank
Danych Lokalnych i GUS [2,26]

" Polska jest czescig Unii Europejskiej od 1 maja 2004 roku

1 Europejski ranking smart city powstat po raz pierwszy dla miast $redniej wielkosci w 2007 r., nastepnie
w 2013 r. i 2014 r., natomiast w 2015 r. przeprowadzono ranking dla duzych miast. Wielko$¢ miasta zalezy od
liczby mieszkancéw. Srednie miasto musi mie¢ od 100 000 do 500 000 mieszkancéw, duze miasto z kolei od
300 000 do 1 000 mieszkancow [15].

16 Wedtug danych z 31 grudnia 2017 r. Szczecin liczy okoto 403,9 tys., a liczba ta maleje [26].

7w rankingu miast $redniej wielkosci obok Szczecina znalazto sie pie¢ innych miast Polski: Rzeszéw, Byd-
goszcz, Kielce, Biatystok i Suwatki. W rankingu dla duzych miast obok Szczecina znalazto sie osiem innych
polskich miast, dla duzych miast nie ma listy rankingowe;j [15].
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styczng kwestig miasta jest chaotyczny rozwoj po wojnie'®. Wprowadzono m.in. nowy
system drogowy, ktéry obecnie powoduje wiele probleméw rozwojowych w centralnej
czesci miasta nad Odrg. Zbudowano takze duze socjo-modernistyczne projekty urbani-
styczne, nie tylko na obrzezach miasta (jeden z najwiekszych znajduje sie na prawym
brzegu miasta), ale takze w najstarszej czesci Szczecina. Z drugiej strony w ostatnich
latach przeprowadzono wiele nowych inwestycji i rewitalizacji na terenie starego miasta.

3. INFRASTRUKTURA DROGOWA

Szczecinskie Biuro Rozwoju Miast w wiekszos$ci opiera strategie rozwoju na zrownowa-
zonym rozwoju. Chociaz inteligentne rozwigzania, takie jak gromadzenie informacji, moni-
torowanie, lepsza komunikacja miedzy urzednikami a mieszkahcami, sg wykorzystywane
w projektach w mie$cie. Z jednej strony model smart city nie jest kierunkiem rozwoju dla
miasta, wskazanym w Strategii Rozwoju Miasta. Zapewnia jednak narzedzia i rozwigza-
nia, ktére wykorzystywane sg procesie projektowania. Z drugiej strony wiele projektéw,
gtéwnie dotyczgcych transportu i mobilno$ci, jest prezentowanych jako inteligentne. Pro-
jekty te obejmujg gtéwnie rekonstrukcje drég, zmiany w komunikacji publicznej i trasy
rowerowe. Zarébwno zintegrowany system transportowy, jak i system informacyjny zostaty
wdrozone z wykorzystaniem technologii ICT. Widoczne i wykorzystywane przez miesz-
kancow i nowoprzybytych sg tablice informacyjne przy gtéwnej drodze przy wyjezdzie
i wjezdzie do miasta, ktére w czasie rzeczywistym oferujg informacje o ruchu ulicznym
i blokadach drég. Roéwniez na wielu przystankach transportu publicznego znajdujg sie
tablice informujgce o odjazdach w czasie rzeczywistym i op6znieniach autobusoéw i tram-
wajéw, a takze dodatkowe informacje w razie potrzeby. Pod koniec 2016 r. miejska firma
transportowa w Szczecinie udostepnita na swojej stronie internetowej mape, ktéra po-
zwala uzytkownikom sprawdzi¢ wszystkie publiczne pojazdy, ktére dziatajg na terenie
miasta, miejsce pobytu, opdznienie i szacowany czas przybycia na wybrany przysta-
nek[13]. Inwestycje w monitorowanie ruchu, gromadzenie i udostepnianie informacji sg
w rzeczywistosci tymi, ktére wykorzystujg technologie informacyjne i komunikacyjne.
Korzystajac z bardzo ograniczonej, technokratycznej, definicji smart city (opartg na goto-
wych rozwigzaniach technologicznych wprowadzanych przez firmy ICT), sg to jedyne
inwestycje, ktéra moga by¢ uznane za inteligentne. Jednak wiekszo$¢ probleméw rozwo-
jowych jest nadal bardzo podstawowa w stosunku do ztozonosci technologicznej rozwig-
zan. Obejmujg one rozbudowe sieci transportu publicznego i rowerowego oraz, fatwosc
w dostepie do komunikacji i poruszania sie po miescie.

Widoczny jest trend inwestowania i rozwoju transportu publicznego w Szczecinie.
W 2015 r. wprowadzono nowg linie tramwajowg tgczaca lewobrzezny i prawobrzezny
Szczecin'. Nowe pofgczenie pokazuje potrzebe stworzenia jednolitego transportu pu-
blicznego w celu wyréwnania obywateli. Inne inwestycje zwigzane z transportem publicz-
nym obejmujg: przedtuzanie i przebudowe linii tramwajowych, przebudowe starych i bu-
dowe nowych przystankéw tramwajowych oraz zakup nowych pojazdéw. Kolejnym rodza-
jem inteligentnych rozwigzan w transporcie jest wyodrebnienie bus pasow i zintegrowa-
nych paséw autobusowych i tramwajowych. Niestety nie sg to systemowe zmiany, poja-
wiajg sie wtedy, gdy odpowiednio szeroka droga zostaje przebudowana. Autobusy i tram-
waje majg rowniez zintegrowane przystanki, a bezposrednie trasy do przystankéw trak-
towane sg jako linie zintegrowane. Obecnie wiekszos¢ linii tramwajowych jest oddzielona
od paséw ruchu samochodowego. To dlatego, ze system tramwajowy w Szczecinie opie-
rat sie na torach przedwojennych, pdzniej zmienianych[5]. Nowe linie byly takze umiej-
scawiane na przedwojennych szerokich zielonych deptakach. Takze wiekszos$¢ linii

¥ Bez polskiej i stowianskiej przesztosci zabytki i budynki Szczecina traktowane byly przez nowy rzad polski
jako mniej wartosciowy. Wiele zburzonych budynkéw zostato wyburzonych, zwtaszcza w starej czesci miasta
28].

;9 Obie czesci Szczecina dzieli rzeka Odra i jej rozlewiska; lewa strona jest gtéwna, historyczng czescig miasta,
wszystkie linie tramwajowe, z wyjgtkiem nowo wybudowanej, znajdujg sie w tym obszarze [9].
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tramwajowych znajdujgcych sie na ulicach o czterech pasach ruchu uzyskata osobng
przestrzen. Mimo to linie tramwajowe nie sg catkowicie niezalezne. Linie tramwajowe
i samochodowe naktadajg sie lub krzyzujg czesto z krzywymi drég i skrzyzowan. Bus
pasy jednakze sg wcigz rzadko wdrazanym rozwigzaniem drogowym. Wedtug danych
statystycznych z Banku Danych Lokalnych, dlugo$¢ bus-paséw w miescie, w latach ba-
dan (2013-2017) wzrosta z 5,0 km, w roku 2013, do 15,3 km w roku 2017 [2]. Z uwagi na
to, ze samochody sg nadal gtéwnym srodkiem transportu, wszystkie drogi sg zaprojekto-
wane pod ich potrzeby.

Innym rodzajem inwestycji wprowadzanych sg mini-ronda. Ich zastosowanie sprawia,
ze kazdy uzytkownik drogi jest rowny. Niestety, gdy ronda zastepujg tradycyjne skrzyzo-
wania, ograniczajg przestrzen i czesto majg zbyt matg srednice. Rezultatem tego sg nie
tylko trudnosci przekraczania ronda przez wieksze pojazdy (np. autobusy czesto przejez-
dzajg przez ich $rodek), ale takze kwestia rownosci uzytkownikéw jest watpliwa (z reguty
tatwiejszy wjazd na nie majg uzytkownicy poruszajgcy sie po wczesniejszych gtéwnych
drogach). Pojawia sie rowniez kwestia pieszych i $ciezek rowerowych, a takze ich cig-
gtos¢ przy wdrazaniu nowych rozwigzan. Mate obszary dla inwestycji na rondach moga
sprawic, ze nowe sciezki rowerowe nie mieszczg sie na szerokosci drogi, a przejscia dla
pieszych sg odsuniete daleko od skrzyzowan.

Trasy rowerowe to réwniez rozwigzaniem wprowadzanym w szerokosci drogi. Istnieje
strategia rozwoju systemu rowerowego w miescie, ktdérg stopniowo podgza gmina.
Oprocz planowania tras rowerowych w miescie, jako osobnych $ciezek rowerowych, kon-
tra-pasoéw, Sciezek spacerowo-rowerowych, stwierdzono réwniez potrzebe uspokojenia
ruchu, zwtaszcza w obszarach srédmiejskich i mieszkalnych. Chociaz strategia wspomina
0 znaczeniu planowania $ciezek rowerowych jako systemu[14], wiekszo$¢ z nich jest
wprowadzana podczas rekonstrukcji drog lub oddzielona od szczegdlnie szerokich ulic.
Wprowadzone $ciezki rowerowe rdznig sie wizualnie, wiec nie ma dla nich jednego mo-
delu. Ten rodzaj wdrozenia nie zawsze jest najlepszy dla rowerzystow i innych uzytkow-
nikéw. Po pierwsze w wiekszosci przypadkéw nie ma separacji ani bariery miedzy samo-
chodami a rowerzystami. Moze to by¢ z jednej strony niebezpieczne i prowadzi¢ do wy-
padkoéw z udziatem rowerzystéw, a z drugiej strony moze zwiekszyé poczucie braku bez-
pieczenstwa, powodujgc rzadsze korzystanie z tras. Po drugie, $ciezki rowerowe czesto
znajdujg sie pomiedzy parkingami a drogami, takze jako kontra-pasy, przez co ruch sa-
mochodow nie tylko krzyzuje sie z liniami rowerowymi podczas parkowania, a takze po-
jazdy parkujg czasem po czesci lub w catosci na sciezkach rowerowych. Jest to rowniez
zwigzane z innym problemem. Zwezenie ulic nie zawsze jest zauwazane czy pozytywnie
odbierane przez kierowcéw, co moze powodowaé jazde bez poszanowania tras rowero-
wych2°. Istnieje réwniez problem ciggto$ci systemu rowerowego. Trasy rowerowe, ze
wzgledu na sposab ich wykonania, nie sg potgczone jako jeden system. Zmusza to rowe-
rzyste do jazdy po réznych czesciach ulicy. Raport o stanie miasta z roku 2004, z czesci
o kulturze fizycznej, w podpunkcie Sciezki Rowerowe, wymienia 11 istniejgcych $ciezek
rowerowych, o tgcznej dtugosci 20,13 km [13]. Dlugo$¢ tras rowerowych, wedtug danych
statystycznych z lat 2011-2017 ogétem wzrosta z 83,6 km, do 112,3 km w roku 2017 [2]
(tab.1).

Wprowadzanie tras rowerowych nie jest jedyng inwestycjg w infrastrukture rowerowg
w Szczecinie. W 2014 r. dzieki pomystowi ztozonemu do budzetu obywatelskiego utwo-
rzono system rowerdw publicznych[16]. Stacje rowerowe zostaty po raz pierwszy wpro-
wadzone w gtéwnej czesci miasta (po lewej stronie Odry) w poblizu gtéwnych weztéw
komunikacyjnych i budynkow (uniwersytety, urzedy, o$rodki kultury i handlu itp.). Od tego
roku system roweréw publicznych powigksza sie. Stacje wypozyczalni rowerdw znajduja
sie teraz réwniez po prawej stronie Odry. Obecnie w Szczecinie jest 87 stacji, ktére moga

2 Pasy rowerowe w Szczecinie zostaty zaprojektowane zaréwno w kolorze czerwonym, jak i oddzielone od
drogi pojedynczymi biatymi pasami.
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obstugiwaé 1152 rowery21. Jednoczesnie stworzono wiecej dodatkowej infrastruktury
rowerowej, gtéwnie stojaki na rowery. Liczba rowerzystéw w miescie rowniez rosnie
z roku na rok[9,18], takze dzieki inwestycjom w system rowerowy.

Wszystkie powyzsze inwestycje powinny wspdlnie stworzyé tto dla zintegrowanego trans-
portu. Obecnie transport publiczny dotyczy tylko autobusoéw i tramwajéw, ale w perspek-
tywie dtugoterminowej istnieje réwniez projekt transportu kolejowego w obrebie mia-
sta[3,27]. Projekt kolei metropolitalnej zostat zaprezentowany w 2011 roku jako gtéwny
srodek transportu publicznego dla Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnegozz. Jest juz
na to wiekszos$¢ infrastruktury, ale wymaga ona przebudowy i rewitalizacji toréw kolejo-
wych, staciji i ich okolicy. Metropolitalna kolej powinna by¢ osig transportu publicznego dla
catego obszaru metropolitalnego. Powinien takze utatwi¢ integracje transportu publiczne-
go w obrebie miasta z autobusami i tramwajami, a takze z autobusami regionalnymi. Jest
to rowniez czes¢ strategii zrbwnowazonego rozwoju miasta. Nowy $rodek transportu
wspierany przez systemy autobuséw, tramwajéw, a takze system rowerowy i strategiczne
parkingi, powinien nie tylko zmniejsza¢ korzystanie z prywatnych pojazdéw, ale takze
réwnowazy¢ mieszkancéw réznych regionéw i poprawi¢ dostepnos¢ ustug. Wazne jest
réwniez, aby potgczy¢ nowa sieé transportowg z juz istniejgcymi, tworzgc wezty przesiad-
kowe. Teraz jedynym weztem przesiadkowym w Szczecinie znajduje sie na Basenie Gor-
niczym. taczy on transport publiczny z lewej i prawej strony miasta. Drugim prawdopo-
dobnym weztem przesiadkowym jest gtéwny dworzec kolejowy, przy ktérym z jednej stro-
ny zlokalizowane sg przystanki tramwajowe i autobusowe, a z drugiej dworzec autobu-
sowy. Niestety wszystkie te rodzaje transportu nie sg ze sobg potgczone, ale rozproszo-
ne na wspolnym obszarze. Transport publiczny moze by¢ réwniez powigzany z miejskimi
stacjami rowerowymi i transportem wodnym[7]. Wykorzystanie potencjatu wodnego mia-
sta jest minimalne, ale rosnie w ostatnich latach. Korzystanie z wody jest sezonowe i naj-
czesciej jest organizowane dla turystéow jako wycieczki po rzece, imprezy (The Tall Ship
Races) i prywatnych wiascicieli.

Istotng czescig wszystkich renowaciji i inwestycji zawsze powinna by¢ informacja i eduka-
cja przysztych uzytkownikéw, co zazwyczaj jest pomijane. Potrzebne jest to zwlaszcza
wtedy, gdy sposob uzytkowania zmienia sie w okreslonym miejscu. Przykladem takiej
potrzeby jest ulica Jagiellonska, ktéra w roku 2015, i ponownie w 2017, zostata odnowio-
na. W pierwszej przebudowie ulica zostata zmieniona na jednokierunkowag. Dodano
Sciezke rowerowg w kontra-pasie, a miejsce parkingowe zostaty przeniesione z chodnika,
aby w petni zosta¢ ulokowane na jezdni. Podczas procesu projektowania jedng z najwaz-
niejszych kwestii byto utrzymanie liczby miejsc parkingowych. To wiele méwi o skupieniu
sie na potrzebach i wadze uzytkownikbw samochoddw. Niestety uprzywilejowani uzyt-
kownicy nadal korzystajg z miejsc parkingowych tak, jak przed renowacjg — samochody
parkowane sg w potowie na chodniku po jednej stronie ulicy i parkowane w poblizu, a na-
wet na pasie rowerowym po drugiej. Kierowcy bardzo swobodnie wykorzystujg szerokosc
drogi, czesto jadac lub zblizajgc sie do pasa rowerowego. Jest to jedyny przyktad, ale
pokazuje znaczenie informac;ji i edukacji. Czes¢ edukacyjna, ktéra powinna by¢ obowigz-
kiem gminy, jest czesto podejmowana przez organizacje pozarzgdowe. Najbardziej ak-
tywni na tym polu sg rowerzysci Jedng z organizacji jest. Rowerowy Szczecin [22], ktéra
na swojej stronie internetowej przedstawia informacje o zasadach ruchu i zasadach ko-
rzystania z pasow. Przebudowa w roku 2017 jeszcze bardziej miata utatwi¢ korzystanie
z przestrzeni wszystkim uzytkownikom ulicy. Na czesci ulicy zmieniono nawierzchnie
i prowadzono zasady strefy uspokojonego ruchu. Zmieniono takze organizacje ruchu na
placu Zamenhoffa, wprowadzono jeden cigg zieleni. Nie zmniejszono jednak liczby
miejsc parkingowych. Obecnie problemem fragmentu ulicy o uspokojonym ruchu jest
state natezenie ruchu samochodowego. Poprzez brak zmian w organizacji ruchu na dro-
gach dojazdowych do ulicy Jagiellonskiej, jest ona stale narazona na korki. W konse-

' Peina lista stacji wypozyczania rowerdéw i liczba stojakow dostepna jest stronie internetowej Bike_S [25]
z Stowarzyszenie Szczecinski Obszar Metropolitalny, ktéry odpowiada za podejmowanie dziatan na catym
obszarze, zostato utworzone w 2009 roku i sktada sie z 14 jednostek terytorialnych [26].
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kwenciji piesi oraz rowerzysci nadal nie wykorzystujg tej przestrzeni na réwnych zasa-
dach.

4. WNIOSKI

Z powodu braku konsekwencji w podejmowaniu decyzji dotyczacych rozwoju miasta
w Polsce, wiele miast, w tym réwniez Szczecin, rozwija sie chaotycznie. Gminy wybiera-
jac nowsze trendy rozwojowe czesto kierujg sie wyborem bardziej prestizowych rozwia-
zan w stosunku do bardziej potrzebnych. Jest to jeden z powodéw dla ktérego model
smart city nie powinien by¢ gtéwnym kierunkiem rozwoju polskich miast. Miasto i obywa-
tele nie mogg wykorzystywaé w petni rozwigzan ICT, gdy dotyczg tylko bardzo waskich
probleméw zwigzanych ze zbieraniem i przetwarzaniem informacji. Inteligentne miasto
réwniez nie powinno ograniczac¢ sie jedynie do aspektow technologicznych, ale powinno
dotyczyé wszystkich aspektéw zycia w miescie i rozwoju miasta. Obywatele sg zywa
tkanka miasta, a ich wplyw na ksztatt miasta nie powinien by¢ ignorowany. Nie sg oni
tylko beneficjantami inwestycji i decyzje miast, ale nalezy zachecac¢ ich do udziatu w po-
dejmowaniu decyzji dotyczacych ich miasta i warunkdéw zycia, co po czesci spetnia bu-
dzet obywatelski. W decyzjach dotyczacych rozwigzah inteligentnych wcigz brakuje bar-
dziej holistycznego podejscia. Gtowng platformg dyskusji na temat modelu smart city
i jego urzgdzen w rozwoju polskich miast sg kongresy smart city[20]. W spotkaniach biorg
udziat gtéwnie urzednicy samorzadowi z réznych miast i eksperci ICT. Niestety w tych
dyskusjach rzadko biorg udziat architekci, projektanci i planisci miejscy. Podczas kongre-
séw inteligentnych miast najczesciej poruszano zagadnienia zwigzane z transportem,
mobilnoscig i komunikacja, biorgc pod uwage systemy ICT.

Zgodnie ze wspomnianym wczesniej europejskim modelem inteligentnego miasta w przy-
padku inteligentnej mobilnosci istniejg cztery dziedziny: lokalna dostepnosc¢, dostepnosc
krajowa i miedzynarodowa, dostepnos¢ infrastruktury IT, zréwnowazony rozwdj systemu
transportu [5]. Dwie z nich zwigzane sg z transportem w miescie. W ich obrebie znajdujg
sie wskazniki: sie¢ transportu publicznego na jednego mieszkarnca, zadowolenie z doste-
pu i jakosci transportu publicznego, udziat w zielonej mobilnosci (niezmotoryzowany ruch
indywidualny), bezpieczenstwo ruchu, wykorzystanie samochodéw ekonomicznych.
W przypadku Szczecina widoczna jest poprawa na wiekszosci tych obszarow. Siec¢ trans-
portu publicznego rozszerza sie o nowe linie tramwajowe, a dalsza ekspansja jest plano-
wana jako kolej metropolitalna. Nowe linie komunikacji miejskiej poprawiajg réwniez do-
stepnosé, a takze pomagajg w tgczeniu miasta. Inwestycje w nowe pojazdy i tablice in-
formacyjne w czasie rzeczywistym poprawiajg jakos¢ transportu publicznego. System
rowerdw publicznych oraz zaimplementowane i zaplanowane Sciezki rowerowe promujg
ekologiczng mobilnos¢, a takze powodujg pozytywne zmiany. Rozwdj infrastruktury dro-
gowej Szczecina z pewnoscig idzie w dobrym kierunku, cho¢ moze by¢ bardziej precy-
zyjny. Dla dobrego funkcjonowania transportu publicznego lub systemu rowerowego po-
trzebne sg systematyczne zmiany. Brakuje jeszcze ogdlnego przeniesienia uwagi z indy-
widualnego transportu samochodowego na pieszych, ktorzy zwykle traktowani sg jedynie
jako dodatkowy problem w procesie projektowania infrastruktury.
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