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PRZEMIANY W OFERCIE KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ
W POLUDNIOWO-WSCHODNIEJ CZESCI SELUPSKA

CHANGES IN AN OFFER OF AN URBAN TRANSPORT NETWORK
IN THE SOUTH-EASTERN PART OF SLUPSK

Zarys tresci: Artykut podejmuje zagadnienie organizacji transportu miejskiego
w Stupsku z uwzglednieniem zmian w tamtejszej sieci autobusowej w latach 2011-2021,
co zwigzane jest z diagnostyczno-deskryptywnym charakterem opracowania, bedacym
studium przypadku sytuacji komunikacji miejskiej w polskim osrodku sredniej wielkosci.
Obszar badan zostat ograniczony do potudniowo-wschodniej czgsci miasta, ktorg tworza
trzy jednostki — osiedle Akademickie, osiedle Westerplatte oraz Lasek Poludniowy — wy-
dzielone przez autora opracowania na podstawie kryteriow funkcjonalno-przestrzennych.
W ramach czg¢$ci postulatywnej, autor zaproponowal wtasne rozwigzania, ktére mogltyby
zosta¢ wprowadzone w ramach korekt w funkcjonowaniu sieci transportu autobusowe-
go w obszarze badan. Cato$¢ rozwazan zostata wykonana na podstawie analizy rozkta-
dow jazdy oraz narzedzi analizy przestrzennej, jak réwniez z odniesieniem do realidow
organizacji transportu zbiorowego w Stupsku i sugerowanych w literaturze przedmiotu
rozwiazan.

Stowa kluczowe: Shupsk, transport miejski, dostgpnos¢ przestrzenna, oferta przewozowa
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Wstep

U progu trzeciej dekady XXI wieku transport zbiorowy ksztattowany jest w Pol-
sce wedlug dwoch przeciwstawnych wektorow — z jednej strony jest on coraz czes$-
ciej promowany jako korzystna dla $rodowiska naturalnego i budzetu gospodarstw
domowych alternatywa wobec indywidualnych $rodkow lokomocji, z drugiej za$,
ze wzgledu na upowszechnienie kultury automobilno$ci oraz niekorzystne trendy
spoteczno-demograficzne, jego rola w podziale zadan przewozowych stale maleje.
Wspotczesny transport autobusowy w miastach powinien sprosta¢ oczekiwaniom po-
tencjalnych pasazeréw, wychodzgc im naprzeciw w zakresie jego dostgpnosci i oferty
przewozowej. Poprzez zapewnienie odpowiedniej siatki potaczen, miejska komuni-
kacja autobusowa moze sta¢ si¢ zardOwno jeszcze bardziej atrakcyjna dla oséb juz
poruszajacych sie¢ nig, jak 1 by¢ realng alternatywa dla tych, ktorzy z niej nie korzy-
stajg lub robig to sporadycznie. Celem opracowania jest ukazanie zmian, jakie zaszty
w dostgpnosci przestrzennej oraz oferty przewozowej miejskiej sieci komunikacji
autobusowej w potudniowo-wschodniej cz¢séci Stupska w latach 2011-2021, oraz za-
proponowanie korekt, ktore, zdaniem autora, po ich wdrozeniu usprawnityby sytuacje
komunikacyjng w obszarze badan pod katem transportu publicznego.

Organizacja i dostepnos¢ transportu autobusowego w miastach

Organizacja transportu publicznego jest jednym z najwiekszych wyzwan w poli-
tyce samorzadowej — zarowno miejskiej, jak i regionalnej. W szczegdlnosci dotyczy
to polskich miast $redniej wielkosci, ktére czesto borykajg sie z ogdlnymi problema-
mi natury demograficznej, spotecznej i gospodarczej [Komorowski 2012; za: Kurnie-
wicz, Swianiewicz 2016]. Zgodnie z trescig Ustawy o transporcie publicznym, gdzie
»komunikacja miejska” definiowana jest jako ,,gminne przewozy pasazerskie wyko-
nywane w granicach administracyjnych miasta albo miasta i gminy albo miasta i gmin
sasiadujacych — jezeli zostato zawarte porozumienie lub zostal utworzony zwiazek
migdzygminny w celu wspolnej realizacji publicznego transportu zbiorowego” (Dz.U.
2011 Nr 5, poz. 13), wladze miejskie sg organizatorem przewozdw jako zadania pub-
licznego, ktore to przewozy sa wykonywane przez odpowiednie firmy posiadajace
przystosowany do tego tabor i wykwalifikowanych pracownikéw [Beim, Gadzinski
2009]. Trzonem komunikacji miejskiej w polskich miastach $rednich sg linie autobu-
sowe, z rzadka uzupetniane przez trolejbusy badz tramwaje. Stad tez odpowiednia or-
ganizacja przestrzenna transportu miejskiego dotyczy przede wszystkim sieci autobu-
sowej, co jest dla miast zadaniem ztozonym, ze wzglgdu na rachunek kosztow, prestiz
osrodka, wspotprace (lub jej brak) z samorzadami o$ciennymi, dynamicznie zmie-
niajagcym si¢ zagospodarowaniem przestrzennym oraz nawykami mobilno$ciowymi
ich mieszkancow. Transport zbiorowy w trzeciej dekadzie XXI wieku zmuszony jest
sprosta¢ nie tylko ,,twardym” wymaganiom zwigzanym z liczbg kurséw czy odpo-
wiednimi trasami autobusow i lokalizacjami przystankow. Wyzwaniami sg réwniez
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rosngca kongestia, wynikajaca z rosnacej popularno$ci zmotoryzowanego transportu
indywidualnego, konkurencja ze strony rowerdw i tzw. UTO (urzadzen transportu
osobistego), stan techniczny 1 wyposazenie taboru oraz infrastruktury towarzyszacej
(mobilne plany podrozy, zakup biletow z wykorzystaniem narzadzi teleinformatycz-
nych, systemy informacji pasazerskiej, biletomaty, pojazdy niskopodtogowe itd.), do-
stepnos¢ dla 0séb o ograniczonych zdolno$ciach poruszania si¢ (niepetnosprawnosé
narzgdow ruchu, wzroku czy stuchu, wiek senioralny itd.) oraz dbatos¢ o srodowisko
(zastosowanie odnawialnych zrodet energii czy bezemisyjnego taboru). Nie ulega
jednak watpliwosci, iz nadal najwicksze potrzeby wzbudza dostosowanie oferty prze-
wozowej do potrzeb mieszkancodw, a dopiero w kolejnych etapach zainteresowani sg
oni pozostatymi aspektami zwigzanymi z potencjalng podrdza autobusem miejskim
[Uchwata Rady Miejskiej Stupsku z 2019 roku...]. W wielu polskich miastach licz-
ba pasazerow w transporcie publicznym ulegta zmniejszeniu w ciggu ostatnich lat,
przegrywajac ze zmotoryzowanym transportem indywidualnym, co poskutkowalo
zmnigjszeniem oferty (nazywanej dla niepoznaki ,,racjonalizacja” lub ,,optymaliza-
¢ja” zadan przewozowych) [Gadzinski, Goras 2019].

Podstawa zapewnienia satysfakcjonujacej oferty przewozowej jest odpowiednia
organizacja przestrzenna kurs6w komunikacji miejskiej oraz dostosowanie podazy do
istniejgcego zapotrzebowania [Churski 2010]. Organizacja przestrzenna przejawia si¢
w racjonalnym rozplanowaniu rozmieszczenia przystankéw komunikacji miejskiej
(aby zapewnialy one jak najlepsza przestrzenng i czasowa dostepnosc, jako punkty
wejscia do systemu transportowego i wyjscia z niego) oraz wytrasowanie miedzy
nimi linii w sposéb zapewniajacy optymalne skomunikowanie z pozostatymi czg$cia-
mi miasta — za pomocg potaczen bezposrednich lub podrézy z przesiadka, w zalez-
no$ci od wielko$ci miasta i obowigzujacych w nim standardow [Bartosiewicz, Wis-
niewski 2016]. Dostepnos¢ mozna rozumie¢ réznorako — S. Putawska i W. Starowicz
[2011] definiujg ,,dostep” w odniesieniu do komunikacji miejskiej jako ,,zbior cech
okreslajagcych warunki korzystania z uktadoéw transportowych i sieci transportowych
obejmujacych elementy prawa, informacji, organizacji i ograniczen fizycznych”,
wyro6zniajac ponadto réozne miary dostepnosci infrastruktury punktowej i liniowe;.
Kolejnym zadaniem jest ustalenie liczby kurséw wykonywanych na poszczegdlnych
trasach w konkretnych okresach dnia i tygodnia — w uktadzie dni powszednie, soboty
oraz niedziele i $wigta, a takze w ich obrebie, ze szczegdlnym wskazaniem na poranny
1 popotudniowy szczyt komunikacyjny. Dobra praktyka jest oferowanie kursow zor-
ganizowanych w ramach cyklicznego rozktadu jazdy, tj. z kursami przez caty dzien
lub przez przynajmniej kilka kolejnych godzin odjezdzajacymi z danego przystanku
w takich samych odstepach czasu. Najwyzsza czgstotliwosé kursowania cechuje naj-
czesciej poranny szczyt komunikacyjny, trwajacy krdocej od popotudniowego, a wiec
wymagajacy bardziej rozbudowanej oferty przewozowej. Liczba kursow wezesnopo-
rannych 1 wieczornych na liniach autobusowych czesto jest podobna do tych ofero-
wanych w soboty, niedziele i Swigta, cho¢ w soboty linie czgsto zaczynajg kursowaé
z wyzszg czestotliwoscig lub w ogdle wyjezdzajg na trasy wezesniej niz w niedziele
i $wieta. Kursy nocne oferowane sg najczesciej poprzez linie inne niz dzienne, rzadziej
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spotyka si¢ linie catlodobowe, 1 cechujg si¢ one dlugimi i okr¢znymi trasami, gdyz
zracji braku potaczen alternatywnych ich celem jest obstuzenie wigkszej czgsci miasta
kosztem atrakcyjnego czasu przejazdu. Odplatnosci za przejazdy zasadniczo ksztat-
towane sa wedtug trzech taryf — normalnej, ulgowej (50% ceny w taryfie normalnej)
oraz bezptatnej. Jako ze organizacja transportu zbiorowego w miastach jest zada-
niem publicznym, to rachunek zyskow i strat organizatora przewozow (samorzadu)
nie musi by¢ zbilansowany jak w przedsi¢biorstwie prywatnym, stad tez powszechng
praktyka jest dotowanie przewozow przez wladze miast i innych szczebli samorzadu,
aby utrzymac¢ zadowalajacg oferte transportowg dla ich mieszkancow oraz sprawié,
iz transport zbiorowy bedzie w zasiegu finansowym dla zdecydowanej wigkszos$ci
z nich (réwniez poprzez nadawanie okreslonym grupom spotecznym uprawnien do
przejazdéw ulgowych oraz bezptatnych) [Beim, Gadzinski 2009].

W literaturze przedmiotu przyjmuje si¢ progi dostepnosci czasowej oraz prze-
strzennej przystankow komunikacji miejskiej, w tym transportu autobusowego. Naj-
czesciej przyjmowang granicg jest ok. 500 m (300—700 m), co pozwala na dotarcie do
miejsca zatrzymania pojazdu w 3—8 minut tempem spacerowym (bez uwzglednienia
przeszkod w terenie, np. deniwelacji czy oczekiwania na przejécie na sygnalizacji
$wietlnej) [m.in. Neim, Gadzinski 2009 czy Bartosiewicz, Wisniewski 2016]. Czasem
dla komunikacji w porze nocnej wyrdznia si¢ wyzszy prog (np. 750 Iub 1000 m),
uzasadniajac to wieksza sklonno$cig potencjalnych pasazerow do skorzystania z niej
ze wzgledu na brak alternatywnych mozliwosci odbycia przemieszczenia; kwestia
ta jest zwigzana réwniez z duzo rzadszg siecig potaczen i kurséw nocnych w porow-
naniu do dziennych [Bartosiewicz, Wisniewski 2016]. Strefy optymalnej dostepno-
$ci przystankOw wyznacza si¢ za pomoca narzedzi analizy przestrzennej — zar6wno
z uwzglednieniem rzeczywistych mozliwosci przemieszczenia ciggami pieszymi, jak
1 w linii prostej. Na dostepnos¢ wplywa rowniez zdolnos¢ do dotarcia na przystanek
autobusowy 0so6b o ograniczonych mozliwosciach przemieszczenia si¢, co jednak
w przypadku tego $rodka transportu jest wyzwaniem mniejszym w poréwnaniu cho-
ciazby do transportu szynowego. Standardem obowigzujagcym w XXI wieku jest po-
siadanie przynajmniej cze$ciowo niskopodtogowego taboru, co umozliwia korzysta-
nie z pojazdow przez te grupe 0sob bez problemoéw z dostaniem si¢ do nich. Podobnie
jest z informacjg pasazerska — komunikaty glosowe utatwiajg podrdze osobom z wa-
dami wzroku [Beim, Gadzinski 2009].

Charakterystyka obszaru badan

Na obszar badan wybrano potudniowo-wschodnia cze$¢ Stupska — drugiego pod
wzgledem zaludnienia miasta Pomorza Srodkowego (90 tys. w 2020 roku), potozo-
nego w woj. pomorskim. Jako ze Stupsk nie posiada oficjalnego podzialu miasta na
dzielnice badz osiedla (za takowe nie sposob uzna¢ chociazby okregéw wyborczych
w wyborach do miejskiego samorzadu), lecz jedynie jest on utrwalony zwyczajo-
wo w $wiadomosci jego wladz i mieszkancow, autor zdecydowat si¢ na arbitralne
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okreslenie obszaru badan obejmujacego trzy fragmenty Stupska, w oparciu o nieofi-
cjalng nomenklature (ryc. 1), cho¢ jej wyniki okazaty si¢ by¢ w zdecydowanej wigk-
szosci zbiezne z obszarem ,,Strefy V7, wyr6znionym w obowigzujacym w miescie
Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego [Uchwata
Nr XXX/493/21 Rady Miejskiej w Stupsku...] (pewna wada tego opracowania jest
wigkszy nacisk na charakter zagospodarowania przestrzennego niz na kryteria funk-
cjonalno-urbanistyczne)'. Dokonano delimitacji granic osiedla Westerplatte (poéinoc-
na i wschodnia cz¢§¢ obszaru badan), osiedla Akademickiego (p6éinocno-zachodnia
1 centralna czg$¢ obszaru badan) oraz Lasku Poludniowego (potudniowa czg$¢ obsza-
ru badan) wedtug nastepujacych przestanek funkcjonalnych:

— 0s. Westerplatte od os. Akademickiego odroznia zagospodarowanie
przestrzenne w czesci zabudowanej — pierwsze z nich tworzg w wigkszosci
budynki wielorodzinne, kilkukondygnacyjne, podczas gdy druga niemal
wylacznie budynki jednorodzinne, blizniacze badz szeregowe;

— o0s. Akademickie od Lasku Poludniowego odréznia zasadnicze zagos-
podarowanie terenu — zgodnie z nazwa, na Lasek Potudniowy sktadaja sie
niemal wytacznie zbiorowiska lesne, podczas gdy os. Akademickie jest
w wigkszos$ci zabudowane. Granic¢ migedzy tymi wydzieleniami poprowadzono
mniej wigcej na krancach strefy zabudowane;;

— zachodnia granice¢ os. Akademickiego i1 Lasku Poludniowego tworzy
rzeka Stlupia. Polnocng granice os. Westerplatte stanowi pas zieleni, oparty
w czg$ci na granicy jednostki wojskowej oraz dnie wawozu, natomiast razem
z os. Akademickim jest ono odseparowane od Srodmiescia (Podgrodzia)
charakterem zabudowy i okresem jej powstania, gdyz Podgrodzie tworza
budynki powstale gtownie do konca XIX wieku, w przeciwienstwie do
mtodszych zabudowan obszaru badan.

Najwazniejszymi generatorami ruchu w obszarze badan sa:

— Wojewddzki Szpital Specjalistyczny im. Janusza Korczaka (os. Westerplatte);
— hipermarket budowalny sieci Castorama (os. Westerplatte);

— gléwny kampus Akademii Pomorskiej (os. Akademickie).

Dodatkowo mozna wyr6zni¢ powstajaca od 2020 roku strefe inwestycyjna przy
drodze ekspresowej S6 (os. Westerplatte), Szkole Podstawowa nr 5 im. Gryfitow
(os. Westerplatte), Kosciot pw. §w. Jana Kantego (os. Akademickie), Kosciot pw.
$w. Pawla Apostota (os. Westerplatte) oraz sztab i dowddztwo 7 Pomorskiej Bry-
gady Obrony Wybrzeza (os. Westerplatte). Tego rodzaju obiekty wymieniane sg
m.in. w miejskich dokumentach odnoszacych si¢ do rozwoju transportu miejskiego
w Stupsku jako miejsca, ktorych skomunikowanie komunikacja zbiorowa powinno
mie¢ najwigkszy priorytet ze wzgledu na to, iz sg to wyrazne generatory mobilno$ci

' W 2016 roku probowano wprowadzi¢ oficjalny podzial miasta na 12 osiedli zgrupowanych

w czterech dzielnicach, jednak projekt ten pozostat niezrealizowany i autor opracowania ma
do niego wiele zastrzezen. Za t¢ koncepcje¢ odpowiadata 6wczesna Mlodziezowa Rada Miasta.
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miejskiej [Uchwata Rady Miejskiej w Stupsku z 2019 roku...]. Badanie marketin-
gowe przeprowadzone w 2018 roku wykazato, iz spo$rod pasazerow korzystajacych
w porze dziennej w dni robocze z przystanku autobusowego Szpital, zlokalizowanego
pod budynkiem Wojewddzkiego Szpitala Specjalistycznego, 70% odbywato podréz
komunikacja miejska do tego miejsca w zwigzku z wizyta w tym obiekcie [PTC Pub-
lic Transport Consulting 2018].

@D ganica Stupska

mumin - granica obszaru badan

== granice osiedli w obszarze badar
obszar badan

005 1 2 3 4 s5km |

© OpenStreethlap (and) contributor$ CC-BY-SA

Ryec. 1. Obszar badan, wraz z jego podziatem, w odniesieniu do granic Stupska
Fig. 1. The research area, with its division, in relation to the borders of Stupsk
Zrédto: opracowanie whasne.

Source: author’s own work.

Osiedle Akademickie swoja nazwe zawdzigcza istniejgcemu miedzy ulicami Ar-
ciszewskiego, Ractawicka, Spacerowa i Lesng od przetomu lat 50. i 60. kampusowi
Akademii Pomorskiej. W pierwszych dekadach XX wieku przy ul. Arciszewskiego,
Ractawickiej i Gdynskiej, oraz w ich bezposrednim sgsiedztwie, zbudowano szereg
budynkow, gltéwnie jedno- i dwurodzinnych. W tym okresie przestrzennie zintegro-
wala si¢ z miastem dawniej niezalezna osada w okolicy ulicy Lesnej. Po II wojnie
$wiatowej osiedle rozwingto si¢ gtownie dzigki budowie kampusu akademickiego.
Najbardziej dynamiczna zmiana zagospodarowania tej czesci miasta rozpoczeta sie
w latach 80., kiedy to w jej potudniowej i wschodniej czesci wytyczono kilkadzie-
sigt nowych ulic i rozparcelowano dziatki pod budownictwo jednorodzinne, ktora to
przestrzen niemal w cato$ci zostata w ciggu kilkunastu lat wykorzystana [Szalewska
2002]. W konsekwencji przestrzen os. Akademickiego zostata zurbanizowana w cig-
gu stu lat niemal w pehni.
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Poczatkowa historia osiedla Westerplatte zwigzana jest z utworzeniem w latach
1936-1937 jednostki wojskowej ob. ul. Boh. Westerplatte. Do dnia dzisiejszego
rozposciera si¢ ona na przestrzeni ok. 2 km?, zajmujac cata potnocng cze$¢ osiedla.
W jej sasiedztwie powstato kilkanascie budynkoéw mieszkalnych, a ok. 1940 plano-
wano zabudowe niemal catego terenu obecnego osiedla budynkami wielorodzinnymi.
Zatozenia te porzucono po II wojnie Swiatowej, kiedy to polska administracja zablo-
kowata mozliwo$¢ wznowienia procesow urbanizacji tego terenu, rezerwujac go na
cele wojskowe (poligon). Znalazto si¢ tam jedynie miejsce dla kilkunastu blokoéw
mieszkalnych migdzy ulicami Hubalczykow, Goérng i Kosynierow Gdynskich [Sza-
lewska 2002]. Sytuacja ulegta diametralnej zmianie w drugiej potowie lat 80., kiedy to
w potudniowo-wschodniej czeséci osiedla zaplanowano budowe gldéwnego szpitala
w miescie’. Odblokowano wowczas mozliwo$é lokowania tam inwestycji budowla-
nych — w pierwszej kolejnosci powstato kilka blokow w sasiedztwie przysztego szpi-
tala, natomiast od lat 90. nastgpit bardzo szybki rozrost tej cz¢sci miasta po wschod-
niej stronie ul. Hubalczykéw, gdzie na przetomie XX i XXI wieku wyrosto wiele
budynkoéw jednorodzinnych i wielorodzinnych, zbudowano tam réwniez od podstaw
szkote podstawowa oraz przedszkole miejskie. Ulica Hubalczykow stata si¢ centrum
ustlugowym 1 osig urbanistyczng osiedla. W ciggu pierwszych dwudziestu lat XXI
wieku wypelniono zabudowa przestrzenie takze w innych cze¢$ciach osiedla, sprawia-
jac, iz w 2021 roku niemal cata jego powierzchnia nadajaca si¢ naturalnie pod zabu-
dowe zostata wykorzystana na te cele. Na obszarze badan nigdy w historii nie rozwi-
neta si¢ dziatalnos$¢ przemystowa na szeroka skalg, co zaczgto zmieniaé si¢ w 2020
roku, kiedy to we wschodniej czesci os. Westerplatte, w bezposrednim sgsiedztwie
drogi ekspresowej S6 wraz z weztem Stupsk-Wschod, wytyczono przebieg nowej
ulicy, nazwanej Innowacyjna, przy ktorej zlokalizowano przeznaczone na sprzedaz
nieruchomosci dla inwestycji przemystowych [Glos Pomorza 2020].

Lasek Potudniowy, mimo iz od kilkuset lat znajduje si¢ w granicach Stupska, do
dnia dzisiejszego zachowal swoj czgSciowo naturalny charakter gestych zbiorowisk
lesnych i podmoktych. W przesztosci znajdowaty si¢ w nim wyrobiska itow, ktore
pbzniej zostaly zagospodarowane na cele rekreacyjne, czgsciowo tworzac kompleks
Parku Trendla [Szalewska 2002]. Centralng czes¢ Lasku zajmuje strzelnica wojsko-
wa. Ze wzgledu na sprzyjajace warunki terenowe (deniwelacje si¢gajace kilkudzie-
sieciu metrow), w przesztosci w Lasku istniata infrastruktura narciarska (stok, wyciag
1 skocznia) — tzw. Goérka Narciarza — ktora w ostatnich latach ulegta degradacji i nie
shuzy ona do realizacji wymienionych aktywnos$ci sportowych. Obecnie jest to prze-
strzen, ktéra przycigga wielu spacerowiczéw — mieszkancOw miasta. Zamieszkala
jest jedynie potudniowa czg$¢ Lasku, a w bezposrednim sgsiedztwie tych zabudowan
przebiega droga ekspresowa S6, przecinajac Lasek Poludniowy na dwie niemal cal-
kowicie odseparowane od siebie czesci.

Kregostupem uktadu komunikacyjnego obszaru badan jest ul. Boh. Westerplat-
te, przecinajaca os. Westerplatte réwnoleznikowo. Jej role uzupetniaja prostopadte

2 Budowe szpitala ukoficzono dopiero po 25 latach, w 2011 roku.
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do niej trzy ulice o mniejszym znaczeniu — Arciszewskiego (wraz z ul. Nad Sluzami
1 Mierostawskiego) (os. Akademickie i Lasek Poludniowy), Gdynska (os. Akademi-
ckie) oraz Hubalczykow (os. Westerplatte i Akademickie). Na wschodnich rubiezach
terenu badan, przy ul. Boh. Westerplatte, zlokalizowany jest wezet drogi ekspresowej
S6 Stupsk-Wschdd, co wraz z faktem, iz ulica ta jest drogg wojewodzka nr 210 i od-
powiada za skomunikowanie Stupska z m.in. Bytowem, sytuuje ja w pozycji jedne;j
z najwazniejszych arterii komunikacyjnych catego miasta. Na rubiezach obszaru ba-
dan przebiega droga ekspresowa S6, ktdrej trasa nie ma jednak niemal zadnego wpty-
wu na komunikacj¢ w jego obrebie, z wyjatkiem docigzania ruchem samochodowym
ul. Boh. Westerplatte pojazdami zjezdzajacymi z niej na we¢zle Stupsk-Wschod.

W obszarze badan nie znajduje si¢ zadna stacja kolejowa z regularnymi prze-
wozami pasazerskimi, co wigcej — nie przebiega w jego graniach Zzadna czynna linia
kolejowa. Do 1945 roku potudniowo-zachodnig czgsciag tego rejonu miasta (Lasek
Potudniowy) przebiegata linia kolejowa ze Stupska do Budowa, ktora to przez ok. pot
wieku kursowaty pociagi pasazerskie, z dwoma zatrzymaniami wlasnie w Lasku Po-
hudniowym. Po I wojnie $wiatowej linia zostata rozebrana. Pozostaly po niej jedynie
slady w postaci nasypu kolejowego (Baza Kolejowa).

Poczatki zorganizowanej komunikacji miejskiej na os. Akademickim datuje si¢
na 1914 rok, kiedy to do pétnocnej czesci ul. Arciszewskiego doprowadzono istnie-
jaca w Stupsku od czterech lat sie¢ tramwajow elektrycznych. Kursujaca do tej kran-
coOwki jedna linia w latach 30. zostata wydtuzona do skrzyzowania ulic Arciszew-
skiego i Ractawickiej. Ten $rodek komunikacji przetrwat w Stupsku do 1959 roku,
kiedy to linia tramwajowa nr 1 zostata zastapiona linig autobusowg o tym samym
numerze, przy jednoczesnym wydtuzeniu jej przebiegu do ul. Gdynskiej (konieczno$¢
zapewnienia obstugi transportem publicznym zurbanizowanych obszaréw, przy jed-
noczesnym braku $rodkow finansowych na inwestycje w infrastrukture i tabor byty
zasadniczymi przyczynami zastgpienia w Stupsku tramwajow autobusami) [Szymaj-
da 2010]. W kolejnych latach transport miejski sukcesywnie obejmowat kolejne ulice
potudniowo-wschodniego Shupska, czego najbardziej wyrazny przejaw miat miejsce
w latach 1986-1987, kiedy to ulicami Boh. Westerplatte i Hubalczykdéw, do nowej
petli zlokalizowanej w ciagu drugiej z tych ulic, zaczety kursowaé trolejbusy, kto-
rych sie¢ powstala w Stupsku w 1985 roku. Za skomunikowanie os. Westerplatte,
w tym budowanego szpitala, przy ktérym zlokalizowano petle, z pozostatymi czg$cia-
mi miasta, odpowiadaty linie B oraz C. Plany zaktadaly réwniez poprowadzenie osta-
tecznie nieutworzonej linii D na os. Akademickie (badz Nadrzecze). Drugi w historii
miejskiego transportu w Shupsku elektryczny $rodek transportu zostat zlikwidowany
w 1999 roku, a linie B i C otrzymaly odpowiednio numery 16 i 15 [Potom 2013].
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Metodyka

W badaniu podjeto si¢ analizy rozktadow jazdy miejskich autobuséow w Stupsku
wedlug stanu z dnia 1 stycznia 2011 oraz 2021 roku, opierajac si¢ jedynie na liniach
majacych zatrzymania w granicach obszaru badan w tym czasie. Na tej podstawie
wykonano kartodiagramy wstegowe, obrazujace czgstotliwosé kursow na poszcze-
gblnych fragmentach sieci w dni powszednie w porze dziennej (godziny 6—18) oraz
wykonano analiz¢ przestrzenng dostepnosci przestrzennej do przystankow, przy kto-
rych zatrzymywaly si¢ kursy nocne we wszystkie dni tygodnia (w godzinach 04,
a wigc takich, w ktorych nie kursowaty linie dzienne). Dokonano réwniez porownania
w zakresie zmian w czgstotliwosci kursow w porze dziennej oraz liczby wykony-
wanych kurséw w porze wieczornej (godziny 20-22) w dni powszednie. Jedynie
tlem analiz byta oferta przewozowa w soboty, niedziele i $wigta. W przypadku da-
nych z 2021 roku nie uwzglgdniono czasowych ograniczen spowodowanych zmniej-
szong liczba pasazerdw z powodu restrykcji w zyciu spolecznym i gospodarczym
w zwigzku z ogloszonym 20 marca 2020 roku stanem epidemii na terenie catego
kraju — dotyczyty one bowiem dwoch linii (jedna zawieszona w cato$ci, druga kursu-
jaca wytacznie w godzinach porannego 1 popotudniowego szczytu komunikacyjnego
w dni powszednie zamiast przez caly dzien).

Zaproponowano roéwniez mozliwosci rozwoju komunikacji miejskiej w Shupsku
poprzez zmiang lokalizacji, nazw oraz utworzenie nowych przystankéw autobuso-
wych, korekte przebiegu tras poszczegolnych linii badz ich wydtuzenie, a takze zmia-
ny w czgstotliwos$ci, dniach i godzinach kursowania. Koncepcje te nie majg charakte-
ru rewolucyjnego, gdyz opierajg si¢ zasadniczo na tych samych liniach i ich trasach,
jakie kursowaty w obszarze badan w 2021 roku i miatyby na celu poprawienie dostep-
no$ci komunikacyjnej kilku wykluczonych badz dopiero rozwijajacych si¢ obszarow
osiedli Akademickiego, Westerplatte i Lasku Potudniowego oraz w ich bezpo$rednim
sasiedztwie.

Analize przestrzenng dostepnosci przestrzennej do przystankow wykonano, wy-
kreslajac wokot niech strefe o promieniu 500 m (w linii prostej). Wyboér ten zostat
podyktowany sugerowanym w wielu opracowaniach (patrz ,,Organizacja i dostep-
no$¢ transportu autobusowego w miastach”) optymalnym czasem i odlegtoscia, ktorg
potencjalni pasazerowie sg w stanie przeznaczy¢ na dotarcie na przystanek. W rze-
czywistosci odcinek 500 m w linii prostej jest zblizony drodze rownej ok. 600 m
z wykorzystaniem istniejacych ciggéw pieszych [Beim, Gadzinski 2009].

Organizacja transportu miejskiego w Stupsku

Organizatorem przewozow autobusowych w Stupsku jest samorzad miejski, kto-
ry poprzez podlegajacy mu Zarzad Infrastruktury Miejskiej (ZIM) w Stupsku zleca
przewoznikom zadania zwigzane z przewozami. Pomimo oglaszanych kilkukrotnie
przetargow otwartych dla przewoznikow komercyjnych, do 2021 roku nie pojawit si¢

113



w tym miescie inny realizator zadan przewozowych niz Miejski Zaktad Komunikacji
(MZK) w Stupsku. Wedhug stanu z 2021 roku posiada on 62 pojazdy — 55 standardo-
wych, dwunastometrowych oraz 7 przegubowych, osiemnastometrowych. 14 z nich
jest zasilanych sprezonym gazem ziemnym (CNG), natomiast juz od kilkunastu lat
cata flota MZK jest niskopodtogowa lub niskowejsciowa. Niemal wszystkie pojazdy
kursujace po ulicach Stupska zostaty wyprodukowane w tym mie$cie, w miejscowych
zaktadach firmy Scania. W 2020 roku liczba linii autobusowych wynosi 19, z ktérych
jedna to linia nocna, a 6 — podmiejskie, obstugujace réwniez gminy Stupsk i Kobylni-
ca. Dla catego systemu komunikacji miejskiej obowigzuje jednolita taryfa (brak stref
biletowych), w ramach ktorej odptatnos$¢ za przejazd wynosi 2,50 zt przy zakupie
biletu normalnego oraz 1,25 zt za bilet ulgowy, co sytuuje Stupsk w gronie polskich
miast posiadajacych jedne z tanszych biletow jednorazowych?.

Uktad linii w mie$cie zasadniczo zapewnia mozliwos$¢ odbycia podrozy bezpo-
$rednich migdzy réznymi jego czgsciami, z wyjatkiem kilku z nich, do ktérych kursu-
je tylko po jednej linii (np. os. Ryczewo). Wszystkie linie miejskie majace charakter
podstawowych kursuja w dni powszednie w porze dziennej z cze¢stotliwoscig wyno-
szaca przynajmniej 2 kursy w ciggu godziny, natomiast w soboty, niedziele i §wigta
— przynajmniej 1 w tym samym czasie. CzeSciej (zasadniczo dwukrotnie) od nich
kursuja linie priorytetowe, natomiast rzadziej uzupetniajace, ktorg to grupe tworza
linie stricte podmiejskie oraz linia nocna. Na liniach podstawowych i priorytetowych
obowiazuje cykliczny rozktad jazdy we wszystkie dni tygodnia i we wszystkich po-
rach dnia, cho¢ bywa on stosowany rowniez na liniach uzupetniajgcych. Autobusy
przegubowe sa kierowane glownie do obstugi linii podmiejskich. Wiele przystankow
w granicach miasta jest wyposazonych w wiaty przystankowe, a cz¢$¢ z nich — w wy-
swietlacze dynamicznej informacji pasazerskiej (w obszarze badan znajdujg si¢ dwa
takie obiekty — os. Westerplatte i 0s. Akademickie w kierunku centrum). Na terenach
stabo zurbanizowanych, zarowno w miescie, jak 1 poza nim, obowigzujg przystanki
warunkowe (tzw. na zadanie), pozostate z nich majg charakter staly. Zasadniczo na
najwazniejszych ciggach komunikacyjnych miasta, ktorymi kursujg miejskie autobu-
sy, stosowane sg zatoki przystankowe.

Zmiany w organizacji transportu miejskiego w obszarze badan
w latach 2011-2021

W 2011 roku w obszarze badan znajdowalo si¢ 15 przystankow badz zespotow
przystankowych, z ktérych odjezdzato tacznie 7 linii (w tym jedna nocna) (ryc. 2).
Trasa zadnej z nich nie obejmowata Lasku Potudniowego. Na os. Akademickim znaj-
dowata si¢ jedna petla, na ktdrej swoj bieg zaczynaly i konczyly linie nr 1121 (Gdyn-
ska), kolejng zlokalizowano na os. Westerplatte, z ktorej odjezdzaty linie nr 8, 9, 15
1 16 (Hubalczykoéw). Linia nr 11 przejezdzata przez os. Westerplatte, nie majac tam

3 Bilet jednorazowy moze by¢ uzywany réwniez jako przesiadkowy, lecz wowczas podroz nie

moze trwac dtuzej niz 30 minut od jej rozpoczgcia.
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poczatku ani konca swojej trasy, 1 posiadata ona stosunkowo nieregularny rozktad
jazdy ze wzgledu na fakt, iz byta ona linig podmiejska, przeznaczong do obshugi kilku
miejscowosci znajdujacych si¢ w gminach Stupsk 1 Debnica Kaszubska. Wigkszo$¢
z pozostatych linii kursowala w porze dziennej w dni powszednie w takcie dwudzie-
stominutowym — wyjatkiem byta linia nr 1 z odjazdami co 10 minut. W porze poranne;j
1 wieczornej w dni powszednie, dla wszystkich linii, z wyjatkiem linii nr 11 oraz linii
nr 8, ktora w tych godzinach w ogoéle nie kursowata, takt odjazdéw wynosit 30 minut,
natomiast w soboty, niedziele i §wigta dotyczyl on wytacznie liniinr 1, 151 16. W so-
boty w ciggu dnia linie nr 1, 15 1 16 kursowaty podobnie jak w dzien powszedni, czyli
co 20 minut, natomiast linia nr 9 co 40, a linia nr 8 — co 60 minut. W niedziele i $wigta
w porze dziennej na liniach nr 1, 15 i 16 obowigzywatl takt trzydziestominutowy,
a na liniach nr 8 i 9 — godzinny. Linia nocna, a wigc nr 21, byla uzupetieniem cato-
dobowo kursujacej linii nr 1, funkcjonujgc w porze pé6znowieczornej i wezesnoporan-
nej na rozszerzonej wzgledem linii nr 1 trasie. Jedyna linig taczaca os. Akademickie
1 0s. Westerplatte byta linia nr 8 (tab. 1). Z obszaru badan za pomoca bezposrednich
potaczen mozna byto odby¢ podréz do niemal wszystkich cze$ci Stupska — wyjat-
kiem byty jego zachodnie i potnocne peryferia (os. Zachodnie*, SSSE, os. Battyckie,
0s. Ryczewo) oraz polozone na potudniu miasta os. Nadrzecze.
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Ryec. 2. Lokalizacja przystankéw autobusowych w obszarze badan wraz z ich nazwami w 2011 roku
Fig. 2. The location of the bus stops in the research area with their names in 2011

Zrodto: opracowanie wiasne.

Source: author’s own work.

4 W 2011 roku os. Zachodnie bylo przestrzenig niemal catkowicie wolng od zabudowy mieszka-

niowej, jego charakter i ksztalt zaczat si¢ formowac dopiero kilka lat poznie;j.
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W porze dziennej w dni powszednie najwyzsze natezenie ruchu komunikacji
miejskiej w obszarze badan odnotowywano na dwdch ciagach ulic: Boh. Wester-
platte—Hubalczykdéw oraz Arciszewskiego—Ractawicka. W obu sytuacjach czgstotli-
wos¢ wykonywanych tam kursow wynosita nie mniej niz $rednio co 8 minut, a wigc
w takcie pozwalajacym na optymalne zaspokojenie potrzeb przewozowych. Najlep-
sza dla pasazera sytuacja miata miejsce na przystankach Boh. Westerplatte—Kozie-
tulskiego (n/z) oraz Boh. Westerplatte—Jednostka, gdzie dzieki wysokiej czestotliwo-
$ci kursowania wielu linii autobusy odjezdzaty z nich $rednio co ok. 5 minut. Oba
wspomniane ciggi komunikacyjne przebiegaty przez centralne czesci obu osiedli oraz
w sasiedztwie najwazniejszych obiektow w nich si¢ znajdujacych. Niemniej jednak
wiele rozwijajacych si¢ pod wzgledem budownictwa mieszkalnego czesci osiedli
Akademickiego i Westerplatte posiadalo wowczas niedostateczny dostep do komuni-
kacji miejskiej — z czesci z nich nalezato pokona¢ nawet ponad 1000 m na dotarcie na
najblizszy przystanek z wysoka czgstotliwos$cig kursowania (wyzsza niz co 30 minut).

Tabela 1.
Podstawowe informacje o przystankach i liniach autobusowych w obszarze badan
w odniesieniu do pory dziennej i wieczornej w dni powszednie w 2011 roku®

Table 1.
Basic information on bus stops and lines in the research area in relation
to daytime and evening time on weekdays in 2011

p .. Czgstotliwos¢ odjazdow Liczba kursow
rzystanek Linie . L . .
w porze dziennej (min) | w porze wieczornej
Osiedle Westerplatte
Boh. Westerplatte —
—Kozietulsf(ri)ego (n/z) 8,9,11, 15,16 > 7
Boh. Westerplatte—Jednostka 8,9,11,15,16 5 7
Boh. Westerplatte—Sojki (n/z) 11 65 1
Hubalczykow 8,9,15,16 5 6
Hubalczykow—Gorna 8,9,15,16 5 6
Stupsk—Guma Pomorska (n/z) 11 65 1
Stupsk—Guma Pomorska (n/z) 11%* 65 1
Osiedle Akademickie
Akademia Pomorska 1,8,21 8 4
Arciszewskiego 1,8, 21 8 4

We wszystkich tabelach umieszczonych w artykule zastosowano jednolity sposob dodatko-

wych adnotacji:

— podkreslenie nazwy przystanku oznacza, iz jest to petla dla przynajmniej jednej linii;

— pogrubienie numeru linii 0znacza, iz jest to linia nocna;

— umieszczenie numeru linii w nawiasie oznacza, iz na tym przystanku kursuje ona wyltacznie
poprzez inne od podstawowego warianty trasy;

— znak ,,*” przy numerze linii oznacza, iz zatrzymuje si¢ ona na danym przystanku tylko
w jednym kierunku jazdy.
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.. Czestotliwos¢ odjazdow Liczba kursow

Przystanek Linie . A . .

w porze dziennej (min) | w porze wieczornej
Gdynska 1,(8), 21 11 4
Gdynska—Dom Opieki 1,(8), 21 11 4
Gdynska—Parkowa 1,(8), 21 11 4
Gdynska—Jarzgbinowa 8 21 0
Gdynska—Kasztanowa 8 21 0
Ractawicka 1*, 8%, 21* 8 4

Lasek Poludniowy

Zrodto: opracowanie wlasne.
Source: author’s own work.

Do terenéw wykluczonych nalezaly okolice ul. Sucharskiego na os. Akade-
mickim oraz wschodnia czg$¢ os. Westerplatte. Linia nr 11, jako jedyna kursujaca
w drugim z rejonoéw, kursowata zaledwie co ok. 65 minut, co nie bylo wynikiem
satysfakcjonujacym w kontekscie realiow komunikacji miejskiej — wynikalo to z jej
podmiejskiego charakteru. Negatywnie nalezy roéwniez oceni¢ brak mozliwos$ci dotar-
cia do Lasku Potudniowego komunikacjg miejska (ryc. 3).
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Ryc. 3. — Czgstotliwos$¢ kursowania transportu zbiorowego w porze dziennej w dni powszednie

w obszarze badan w 2011 roku

Fig. 3. — Daily frequency of public transport on weekdays in the research area in 2011

Zrddto: opracowanie wlasne.
Source: author’s own work.
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W porze wieczornej dni powszednich kursowaly te same linie co w porze dziennej,
lecz z wyraznie mniejsza czestotliwoscig odjazdow, a linia nr 8 w ogodle nie funckjono-
wata. W konsekwencji duzo lepiej skomunikowane bylo w tym czasie os. Westerplatte
niz os. Akademickie, szczeg6lnie ze w poréwnaniu do pory dziennej, bezposredniego
dostepu do komunikacji miejskiej zostata pozbawiona poiocna czes¢ ul. Gdynskie;j.
W stosunku do ciagu ulic Arciszewskiego—Ractawicka—Gdynska, gdzie kursowala li-
nia nr 1 co pot godziny, na ul. Hubalczykéw odbywato si¢ o 50% wigcej kursow, a na
ul. Boh. Westerplatte —nawet o 75% (tab. 1). Korzystniejsza byla tam réwniez struktura
odjazdow — w porze wieczornej mozna byto skorzystac z czterech linii.

Komunikacja nocna w 2011 roku zorganizowana byla w sposob, ktory catkowi-
cie wykluczatl natomiast os. Westerplatte. Stad tez strefa dostepnosci przystankow
linii kursujacych w porze nocnej obejmowata niemal cate os. Akademickie, a prawie
w ogole nie siegata na os. Westerplatte. Zwazywszy na fakt, iz juz wowczas drugie
z nich bylo gesciej zabudowane oraz znajdowato si¢ tam wiecej waznych obiektow
ustugowych, nalezy oceni¢ takg sytuacje jako nieckorzystng (ryc. 4).
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Ryc. 4. Strefa o dostgpnosci przestrzennej przystankow autobusowych komunikacji miejskiej
w porze nocnej w obszarze badan w 2011 roku

Fig. 4. A zone with spatial accessibility of public transport bus stops at night in the research area
in 2011

Zrodto: opracowanie wiasne.

Source: author’s own work.

W ciagu dziesieciu lat komunikacja miejska w Stupsku, w tym w obszarze badan,
ulegla wyraznej reorganizacji. Dotychczasowe takty kursowania co 10, 20, 30, 40
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oraz 60 minut zracjonalizowano i ustalono na poziomie 15, 30 i 60 minut. Zmiany te
oznaczaly rozszerzenie oferty w dni powszednie w porze dziennej w przypadku linii
nr 151 16 (kursy co 15 minut), ubytek dotknat natomiast linie nr 1, 8 1 9 (kursy odpo-
wiednio co 15, 30 1 30 minut). W porze wieczornej nadal obowigzywal standardowo
takt trzydziestominutowy, cho¢ z wytaczeniem linii nr 9, kursujgcej wyraznie krocej
niz w 2011 roku oraz wylacznie co godzing od godzin pdznopopotudniowych. Likwi-
dacja taktu dwudziestominutowego oznaczata przejscie na kursowanie linii nr 1, 15
1 16 w soboty w porze dziennej co 30 minut, cho¢ kosztem likwidacji czgstotliwosci
co 40 minut o dodatkowe kursy wzbogacita si¢ linia nr 9, odjezdzajaca réwniez co
30 minut w tej porze tego dnia. W niedziele i $wigta takt nie zmienit si¢ w stosunku do
sytuacji sprzed dziesigciu lat. W 2016 roku zlikwidowana zostata linia nr 11, lecz nie-
jako w jej miejsce juz w 2014 utworzono lini¢ nr 3, ktorej trasa czesciowo pokrywala
si¢ z trasg wspomnianej linii nr 11, réwniez w obszarze badan. Byta to tak samo linia
o charakterze podmiejskim, docierajaca do kilku wsi potozonych w gminie Stupsk,
o nieregularnej czestotliwosci kursowania. Rozwdj komunikacji miejskiej w Stup-
sku w ciaggu branej pod uwage dekady objat przede wszystkim os. Westerplatte, do
ktérego obstugi wyznaczono dwie utworzone w 2017 roku linie nr 7 i 14, kursujace
wylacznie w dni powszednie w porze dziennej w takcie trzydziestominutowym. Trasa
linii nr 3 jako jedyna przebiegata przez Lasek Poludniowy (tab. 2). W ciggu dziesigciu
lat zmienita si¢ lokalizacja wielu przystankow, cho¢ zmiany te miaty czgsto charak-
ter kosmetyczny (przystanki Gdynska—Dom Opieki czy Jarzebinowa (n/z)), podobnie
cz¢$¢ z nich otrzymata nowe nazwy. Niektore zmienity swoj charakter ze statego na
warunkowy. Powstato rowniez kilka nowych w takich cze$ciach obszaru badan, do
ktorych komunikacja miejska wezesniej nie docierata—w 2011 roku wydhuzono prze-
bieg linii nr 8 1 9 do petli Szpital, w 2014 roku linie nr 15 i 16 zaczety dociera¢ do
przeniesionej na ul. Jodtowa, a wiec okoto kilometr dalej, petli Hubalczykow (ryc. 5).
Pozniejsze korekty spowodowaty wytrasowanie linii nr 7 i 21 ulicami Szafranka
1 Lady-Cybulskiego. Wszystkie te zmiany tras i pojawienie si¢ nowych linii stanowity
odpowiedz na rosngce zapotrzebowanie na przewozy we wschodniej i centralnej cze-
$ci os. Westerplatte. Nalezy dodaé, iz utworzenie linii nr 3 pozwolito na objecie siecig
komunikacji miejskiej Lasku Potudniowego. W latach 2018-2020 istniata linia nr 13,
faczaca osiedla Westerplatte i Akademickie z innymi cze¢$ciami miasta, kursujaca uli-
cami Jodtowa czy Cisowsg, na ktorych ani wczesniej, ani pozniej autobusy miejskie
nie pojawialy si¢ na state. W poréwnaniu z 2011 rokiem, poprawito si¢ skomunikowa-
nie obszaru badan z osiedlami Nadrzecze 1 Zachodnim, dokad wowczas autobusy z tej
czeséci miasta bezposrednio nie docieraly —na os. Nadrzecze zaczgta kursowac linia nr
7, a na os. Zachodnie — linia nr 15 (oraz nocna nr 21)°. Pomimo zmniejszenia cze¢sto-
tliwosci kursowania linii nr 1, w poréwnaniu z sytuacjg sprzed dekady pojawiato si¢

¢ Rok 2020 byt wyraznym przelomem w kwestii skomunikowania dynamicznie rozwijajacego

si¢ od kilku lat os. Zachodniego z pozostatymi czg$ciami miasta — do jego potudniowo-wschod-
niej czesci zaczety dojezdzac linie nr 4, 15, 21 1 28. Wezesniej nie kursowaly tamtedy Zzadne
linie. Dodatkowo przez poinocna czes¢ osiedla przebiegaty w 2021 roku trasy linii nr 6 1 19,
w jej bezposrednim sasiedztwie —nr 2, 81 9.
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w 2021 roku na niej mniej autobuséw przegubowych, co jest wyraznym potwierdze-
niem spadku zapotrzebowania na ustugi komunikacji miejskiej na os. Akademickim.
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Ryc. 5. — Lokalizacja przystankoéw autobusowych w obszarze badan wraz z ich nazwami w 2021 roku
Fig. 5. — The location of the bus stops in the research area with their names in 2021

Zrédto: opracowanie whasne.

Source: author’s own work.

Tabela 2.
Podstawowe informacje o przystankach i liniach autobusowych
w obszarze badafh w odniesieniu do pory dziennej i pory wieczornej
w dni powszednie w 2021 roku
Table 2.

Basic information on bus stops and lines in the research area
in relation to daytime and evening time on weekdays in 2021

Czgstotliwosé¢ . ,
.. L Liczba kursow
Przystanek Linie odjazdow w porze . .
. L W porze wieczornej
dziennej (min)
Osiedle Westerplatte
Akademia Pomorska (n/z) | 3*,7, 8,9, 14, 15, 16, 21 4 10
Boh. Westerplatte 3%,7,8,9, 14,15, 16, 21 4 10
Guma Pomorska (n/z) 3* 90 1
Os. Westerplatte 7,8,9, 14, 15, 16, 21 4 9
Sojki (n/z) 3%, 7* 24 1
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Czestotliwos¢ . ,
Przystanek Linie odjazdow w porze Liczba lfursow .
o (ot W porze wieczornej
Szafranka 7,21% 33 1
Szpital 14,15, 16, 21 6 9
Szpital 7,8,9 10 1
Osiedle Akademickie

Arciszewskiego 1,3%, 8,21 9 5
Arciszewskiego

— Lesna (n/z) 3 103 :
Gdynska 1, (8) 15 3
Gdynska—Dom Opieki 1, (8) 15 3
Hubalczykow 7,8,9 10 1
Jarzgbinowa (n/z) 8,21 31 1
Kasztanowa (n/z) 8,21 31 1
Os. Akademickie 1,3* 8,21 9 5
Parkowa 1, (8) 15 3
Ractawicka 1%, 8%, 21* 10 4

Lasek Poludniowy

Arciszewskiego

D etmicrswka (/%) 3 103 !
Park Trendla (n/z) 3* 103 1

Zrédto: opracowanie wiasne.
Source: author’s own work.

W porze dziennej w dni powszednie najwyzsza czestotliwos¢ kursowania cechowa-
fa ponownie ciag ulic Boh. Westerplatte—Hubalczykow, cho¢ wylacznie do przystanku
Szpital (gdzie swoj bieg konczyty linie nr 14, 15 1 16). Wigksza liczba linii oraz zmiany
czestotliwoscei kursowania istniejacych juz dekade wezesniej przetozyty si¢ na odjaz-
dy $rednio co 4 minuty, co nalezalo do jednego z najlepszych wynikow na stupskich
przystankach. Wyraznie stabiej niz w 2011 roku wypadlo os. Akademickie — na wszyst-
kich obstugiwanych przez komunikacj¢ miejska ulicach tej czesSci miasta takt odjazdow
zmalal — wyjatkiem byta nowa petla Hubalczykow, z ktorej linie nr 7, 8 1 9 odjezdzaly
tacznie $rednio co 10 minut, a wezesniej nie kursowat tam ani jeden autobus. Znaczaco
poprawita si¢ sytuacja w srodkowej czesci os. Westerplatte, dokad skierowano lini¢ nr 7
ulicami Szafranka, Lady-Cybulskiego oraz Boh. Westerplatte — dziesie¢ lat wezesniej
nie kursowata tamtedy Zzadna linia (z wyjatkiem przystanku Sojki (n/z) obshugiwanego
przez kursy linii nr 11). W 2021 roku w godzinach 6—18 w dni robocze linie nr 3 i 7
zapewnialy tacznie czestotliwos¢ odjazdow co ok. 24 minuty, co sytuowato ten przysta-
nek lepiej niz pétnocng czes¢ ul. Gdynskiej (przystanki Kasztanowa (n/z) i Jarzgbinowa
(n/2)). Poprawito to réwniez wyraznie dostgpnos¢ przestrzenng przystankéw komunika-
cji miejskiej w tej czgsci Stupska. Nieregularnos$é kursow linii nr 3 przetozyta si¢ na sto-
sunkowo iluzoryczne potaczenie Lasku Potudniowego z pozostatymi cze$ciami miasta
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(ryc. 6). Zmiany w zakresie czestotliwosci odjazdow w poszczegdlnych czesciach ob-
szaru badan w ciggu 10 lat przedstawia ryc. 7.
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Ryc. 6. Czgstotliwo$¢ kursowania transportu zbiorowego w porze dziennej w dni powszednie
w obszarze badan w 2021 roku

Fig. 6. Daily frequency of public transport on weekdays in the research area in 2021

Zrodto: opracowanie whasne.

Source: author’s own work.

Jeszcze wigksze dysproporcje miedzy osiedlami Akademickim a Westerplatte
byty widoczne w ofercie przewozowej w dni powszednie w godzinach wieczornych.
Podczas gdy na os. Akademickim wykonywanych kurséw bylo o tej porze mniej
wiecej tyle samo, co w 2011 roku, to w obrebie os. Westerplatte zwigkszyta si¢ ona
o kilkadziesiagt procent. Odnotowac nalezy fakt, iz w godzinach wieczornych, okoto
godziny 21:00, ul. Arciszewskiego przejezdzat ostatni w dobie kurs linii nr 3, obstugu-
jacy w ten sposob nie tylko os. Akademickie, lecz rowniez Lasek Potudniowy (tab. 2).

Komunikacja nocna uleglta wyraznej reorganizacji w ciggu dziesigciu lat
— w znacznej mierze w celu sprostania zapotrzebowaniu na skomunikowanie os. We-
sterplatte z pozostatymi czeSciami miasta. Linia nr 1 stracita charakter catlodobowy,
ktéra w tej roli catkowicie wyreczyta linia nr 21 o zmienionej, nie tylko w obsza-
rze badan, trasie. Do 2020 roku, jadgc z centrum miasta, autobus tej linii skrecat
z ul. Ractawickiej w ul. Gdynska w prawo, natomiast od 1 wrze$nia wspomnianego
roku skreca w lewo, zmierzajac w kierunku ul. Boh. Westerplatte, nastgpnie dociera-
jac do petli Szpital ulicami Lady-Cybulskiego, Szafranka oraz Hubalczykow.
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Ryc. 7. Zmiana czgstotliwosci kursowania transportu zbiorowego w porze dziennej w dni powsze-

dnie w obszarze badan w latach 20112021
Fig. 7. Change in the frequency of daily public transport on weekdays in the area of research in

2011-2021
Zrédto: opracowanie whasne.
Source: author’s own work.

W przeciwnym kierunku trasa przebiega tak samo, lecz z pomini¢ciem ulic Sza-
franka 1 Lady-Cybulskiego. Pozwolito to na wlaczenie w sie¢ kurséw nocnych nie-
mal calej zamieszkanej czgsci os. Westerplatte (wedlug wyznaczonej strefy 500 m
dojscia do przystanku), kosztem rezygnacji z obstugi potudniowych rubiezy os. Aka-
demickiego (ryc. 8). W ten sposéb catodobowy dostep do komunikacji miejskiej
uzyskal jeden z najwazniejszych obiektow w Stupsku, a wigc Wojewodzki Szpital
Specjalistyczny.

123



mummn granica obszaru badan
B przystanek
I strefa o promieniu 500 m od przystanku

0 1 2 4km
L L L L 1 L L L |

© OpenSireetMap (and) coriiibutors- CEBYESA

Ryc. 8. Strefa o dostgpnosci przestrzennej przystankow autobusowych komunikacji miejskiej
W porze nocnej w obszarze badan w 2021 roku

Fig. 8. A zone with spatial accessibility of public transport bus stops at night in the research area in
2021

Zrodto: opracowanie wiasne.

Source: author’s own work.

Wilasne propozycje reorganizacji sieci polaczen w obszarze badan

W obliczu nowych wyzwan stawianych przed miejska polityka w zakresie orga-
nizacji przestrzennej transportu publicznego, autor opracowania zdecydowat si¢ na
zaproponowanie wlasnych rozwiazan w zakresie obstugi komunikacja miejskg obsza-
ru badan, mozliwych do wdrozenia w ciagu kolejnych miesi¢cy (artykut pisany byt
wiosng 2021 roku). Postulowane zmiany maja charakter ewolucyjny i uwzgledniaja
one 1ozwoj tych obszarow w ujeciu dwojakim — poprzez budowe nowych ciggdéw
komunikacyjnych, ktore to inwestycje sa przeznaczone do realizacji w najblizszych
latach (przedtuzenie ul. Lady-Cybulskiego do ul. Hubalczykéw oraz ul. Gdynskiej
w kierunku Ptaszewka), oraz rozwoj funkcji przemystowej na os. Westerplatte. Zasu-
gerowano réwniez drobne korekty w zakresie czestotliwosci wykonywania kurséw
na liniach, ich tras oraz nazw i lokalizacji przystankow. Czg$¢ propozycji nawigzuje
do rzeczywistych projektow zmian w rozktadach jazdy obwieszczanych przez ZIM
oraz zalozen strategicznych organizacji shupskiego transportu miejskiego do 2030
roku [Uchwata Rady Miejskiej w Stupsku z 2019 roku...]. Nalezy bowiem zauwa-
zy¢, iz projekt przedtuzenia ul. Lady-Cybulskiego przewiduje budowe przystankow
autobusowych w tej czesci ulicy, a opinie mieszkancow w raporcie z konsultacji
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spotecznych dotyczacych tej inwestycji, podobnie jak zatozenia strategiczne rozwoju
transportumiejskiegow Stupsku,sugerujawytrasowanietgulicagkonkretnychlinii[Raport
z konsultacji spotecznych...; PTC Public Transport Consulting 2018]. Zaktadana ob-
stuga ulic Inwestycyjnej i Innowacyjnej wybranymi kursami linii nr 1 poprzez przy-
szty tacznik bedacy przedtuzeniem ul. Gdynskiej jest natomiast informacja uzyskang
przez autora artykulu w wyniku korespondencji mailowej z ZIM-em. W pofaczeniu
z wdrozeniem kilku innych drobnych korekt w kursowaniu komunikacji miejskie;j,
w zalozeniu niebe¢dacych wyraznym obciazeniem finansowym dla miasta oraz beda-
cym w zasiegu mozliwosci MZK w zakresie sytuacji taborowej, dokonano by opty-
malizacji siatki potaczen. W obliczu prognoz zaktadajacych spadek przewozonych
pasazerow w kolejnych latach, nalezy bowiem zmierzy¢ si¢ ze zmniejszonym popy-
tem poprzez probe jego wykreowania [Uchwata Rady Miejskiej w Stupsku z 2019
roku...]. Nalezy doda¢, iz sugerowane zmiany czesciowo wykraczajg poza jego gra-
nice — gdyz cze$¢ ulic Nowej Gdynskiej oraz Inwestycyjnej znajduje si¢ w gminie
Stupsk, niemniej jednak nalezatoby rozwazy¢ wlaczenie tego terenu (prawobrzeze
rzeki Glaznej na wysoko$ci Globina, Kusowa i Plaszewka) do miasta ze wzglgedu na
fakt, iz bylaby to sytuacja duzo bardziej pokrywajaca si¢ z relacjami funkcjonalno-
-przestrzennymi.

Poprawe dostepnosci transportu publicznego na os. Westerplatte zapewnitoby
skierowanie cze¢$ci linii z ul. Hubalczykéw na ul. Lady-Cybulskiego. Autor opra-
cowania proponuje korekte trasy linii nr 7, aby zmierzata ona w kierunku tej ulicy
z pomini¢ciem ul. Szafranka. Spowodowatoby to jej wyrazne skrocenie (o kilkaset
metrow) bez znaczacych niedogodnosci dla mieszkancow okolicy przystanku os. We-
sterplatte, natomiast z zyskiem dla bezposredniego sasiedztwa przystanku Szarmacha
(nazwanego tak roboczo przez autora — w chwili pisania artykulu nazwa przyszitego
przystanku na ul. Lady-Cybulskiego nie byla znana). W ten sam sposdb nalezato-
by wytrasowac¢ lini¢ nr 8, co pozwolitoby na kursy w takcie co 15 minut ul. Lady-
-Cybulskiego przez wigkszos¢ dnia. W potagczeniu z linig nr 3, na przystanku Sojki
(n/z) (alternatywnie: Lady-Cybulskiego), pozwolitoby to na czestotliwo$¢ odjazdow
w godzinach 6—18 wynoszaca mniej niz 15 minut. Linia nr 8§ mogtaby réwniez zostaé
wydhuzona na os. Akademickim — zamiast ul. Ractawicka kursowac ul. Lesng — co
znaczgco poprawitoby skomunikowanie tego osiedla zardwno z os. Westerplatte, jak
1 pozostaltymi czgsciami Stupska. Co istotne — w przesztosci ul. Le$ng kursowaty au-
tobusy kilku linii, znajdowata si¢ tam nawet pgtla autobusowa, stad tez pewne zdzi-
wienie moze wywotywac¢ fakt, iz od kilkunastu lat zaden miejski autobus tamtedy nie
przejezdza. Pogorszeniu ulegatby wowczas oferta na przystanku Ractawicka, choé
autor postuluje utworzenie, niejako w ramach rekompensaty, przystanku o tej samej
nazwie po drugiej stronie ulicy, w kierunku ul. Gdynskiej, ktory z trudnych do uzasad-
nienia przyczyn nie powstat do 2021 roku. Wéwczas nalezatoby jednak o kilkadziesiat
metrow przesuna¢ sgsiednie przystanki, aby byly one nieco oddalone od przystanku
Ractawicka. Sytuacje na os. Akademickim mogloby poprawi¢ rowniez przywrocenie
kursowania miejskich autobuséw ulicami Jodtowg i Cisowa, w nawigzaniu do linii
nr 13 z lat 2018-2020. Propozycja autora obejmuje skierowanie tymi ulicami,
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a nastepnie ul. Gdynska, dodatkowych, wariantowych kurséw linii nr 9 z petli Hubal-
czykdéw w godzinach szczytu porannego i popoludniowego, wykonywanych z uzyciem
jednej dodatkowej brygady pojazdow. W celu oszczednosci finansowych taki wariant
moglby by¢ realizowany na trasie skroconej do centrum miasta (np. do ul. Grodz-
kiej), gdzie pasazerowie mogliby liczy¢ na dogodne przesiadki w innych kierunkach.
W obliczu skierowania linii nr 7 1 8 na ul. Lady-Cybulskiego nalezaloby rozwazy¢
wydhuzenie linii nr 14 z petli Szpital do petli Hubalczykdw, gdyz z tego przystanku
na przystanek os. Westerplatte kursowataby wylacznie linia nr 9. Przy uwzglednie-
niu permanentnego niedoboru przepustowosci petli Szpital, skierowanie linii nr 14
na inng petle poprawitoby sytuacje [PTC Public Transport Consulting 2018]. Autor
postuluje takze wydhuzenie wybranych kursow linii nr 1 z ul. Gdynskiej przez Nowa
Gdynska, Inwestycyjng oraz Innowacyjng do konca ostatniej z nich. Mogtoby by¢ to
po kilka kursow w godzinach porannego i popotudniowego szczytu, dajac mozliwosé
dojazdu na pierwszg i drugg zmian¢ oraz powrét z pierwszej i trzeciej z zakladow
pracy. W godzinach wieczornych obstuge przystankow Innowacyjna (n/z) oraz Inwe-
stycyjna mogtby przejac¢ dodatkowy kurs linii nr 3, wykonywany okoto godziny 22:00
(w 2021 roku ostatnie wieczorne polgczenie na tej linii byto wykonywane godzine
weczesniej), zapewniajac dojazd na trzecia zmiang oraz powrdt z drugiej. Zapropono-
wane lokalizacje 1 nazwy przystankéw sa nawigzaniem do otoczenia oraz ogdlnego
stylu nazewnictwa miejsc zatrzyman komunikacji miejskiej w Stupsku (tab. 3, ryc. 9).

Table 3.
Podstawowe informacje o przystankach i liniach autobusowych na terenie badan
w stosunku do pory dziennej i wieczornej w dni powszednie w wariancie alternatywnym

Tabela 3.
Basic information on bus stops and lines in the research area
in relation to daytime and evening time on weekdays in an alternative variant

Czestotliwos¢ Liczba kursow
Przystanek Linie odjazdéw w porze W porze
dziennej (min) wieczornej
Osiedle Westerplatte
Akademia Pomorska (n/z) 3*,7,8,9, 14, 15, 16, 21 do 8 11
Boh. Westerplatte 3% 7,8,9, 14,15, 16, 21 do 8 11
Guma Pomorska (n/z) 3% ponad 60 1
Innowacyjna (1), (3) ponad 60 0
Inwestycyjna (n/z) (1), 3* 31-60 1
Kozietulskiego 9 16-30 2
Lady-Cybulskiego 3*,7,8,21 9-15 1
Os. Westerplatte 9,14,15,16 do 8 10
Szarmacha 7,8,21 16-30 0
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Czestotliwos¢ Liczba kursow
Przystanek Linie odjazdéw w porze W porze
dziennej (min) wieczornej
Szpital 15,16 do 8 8
Szpital 7,8,9, 14,21 do 8 2
Osiedle Akademickie
Arciszewskiego 1,3% 8,21 9-15 6
Arciszewskiego—Lesna (n/z) 3% ponad 60 2
Gdynska 1 9-15 4
Gdynska—Cyprysowa 8,09),21 16-30 0
Gdynska—Dom Opieki 1,8,(9) 9-15 4
Gdynska—Grzybowa 1,(9) 9-15 4
Gdynska—Parkowa 1,8,(9) 9-15 4
Gdynska—Sutkowskiego 8,09),21 16-30 0
Hubalczykow 7,8,9, 14,21 do 8 2
Jodtowa 9) ponad 60 0
Leséna 8 31-60 0
Os. Akademickie 1,3% 8,21 9-15 6
Ractawicka 1,21 9-15 4
Lasek Poludniowy

Gorka Narciarza (n/z) 3% ponad 60 2
Os. Leszczyce (n/z) 3% ponad 60

Park Trendla (n/z) 3* ponad 60

Zrodto: opracowanie wiasne.
Source: author’s own work.
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Ryc. 9. Lokalizacja przystankéw autobusowych wraz z ich nazwami, czestotliwos¢ kursowania
transportu zbiorowego w porze dziennej w dni powszednie w obszarze badan oraz strefa dostepno-
$ci przestrzennej przystankow o najlepszej ofercie przewozowej w wariancie alternatywnym

Fig. 9. The location of bus stops with their names, the frequency of daily public transport on week-
days in the research area and the spatial accesibility zone of the stops with the best transport offer
in an alternative variant

Zrodto: opracowanie whasne.

Source: author’s own work.

Autor nie postuluje wyraznych zmian w zakresie komunikacji wieczornej i noc-
nej, cho¢ jego zdaniem linia nr 21 powinna rozpoczyna¢ kursowanie nieco pdzniej
1 konczy¢ je wezedniej oraz jezdzi¢ w takcie godzinnym, a za pdZznowieczorng i wczes-
noporanng obstuge osiedli Akademickiego i Westerplatte powinny odpowiada¢ kursu-
jace dtuzej linie nr 1 1 16. Do ok. godz. 22:00 mogtaby funkcjonowaé rowniez linia nr
15 — wszystkie trzy w takcie potgodzinnym, czyli tym samym, jaki obowigzywat na
nich o tej porze w 2021 roku. Tak samo jak w 2021 roku, linia nr 9 moglaby kursowac
co godzine, lecz rowniez do ok. godz. 22:00 (jeszcze kilkanascie lat wezesniej ostatni
kurs tej linii zjezdzat do zajezdni dopiero tuz przed potnoca). Postulowany dodatko-
wy kurs linii nr 3 ok. godziny 22:00 poprawitby sytuacje komunikacyjng wszystkich
trzech czgéci obszaru badan (tab. 3). Zdaniem autora, przebieg trasy linii nr 21 row-
niez moglby ulec drobnej korekcie — rezygnacja z obstugi przystanku os. Westerplatte
W zamian za zmiang trasy na biegnacg cala dtugoscig ul. Lady-Cybulskiego oraz prze-
dtuzenie jej do petli Hubalczykéw sprawityby, iz niemal cate os. Akademickie oraz
cata zabudowa mieszkaniowa os. Westerplatte znalaztaby si¢ w promieniu nie wie-
cej niz 500 m odlegtosci od najblizszego przystanku komunikacji miejskiej w porze
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nocnej (ryc. 10.). Bytaby to bardzo pozytywna dla dostepnosci przestrzennej trans-
portu zbiorowego zmiana, przy jednoczesnym skroceniu czasu i trasy przejazdu.
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Ryc. 10. Strefa o dostgpnosci przestrzennej przystankow autobusowych komunikacji miejskiej
W porze nocnej w obszarze badan w wariancie alternatywnym

Fig. 10. A zone with spatial accessibility of public transport bus stops at night in the research area
in an alternative variant

Zrodto: opracowanie wiasne.

Source: author’s own work.

Informacje o planowanym rozwoju sieci autobusowej w tej czes$ci miasta warto
uzupetni¢ o zatozenia dotyczace budowy do 2028 roku stacji szybkiego tadowania
pojazddéw elektrycznych na petli Gdynska, a w ciggu kolejnych kilku lat — na petli
Hubalczykéw. W historii stupskiego transportu miejskiego, do 2021 roku wilacznie,
w taborze MZK nie pojawit si¢ autobus elektryczny badz hybrydowy [Uchwata Rady
Miejskiej w Stupsku z 2019 roku...], stad tez trudno oceni¢ realno$¢ zaplanowanych
terminéw w konteks$cie potrzeb takich inwestycji, cho¢ $rodki lokomocji o tego ro-
dzaju napedzie majg zosta¢ dostarczone do MZK Stupsk w 2023 roku [Transport
Publiczny].

Warto doda¢, iz w przypadku wykonania wielokrotnie odktadanej w czasie in-
westycji drogowej zaktadajacej budowe wschodniej czgéci obwodnicy wewnetrznej
Stupska (tzw. ringu miejskiego), ktora to przebiegataby osiedla Akademickie i We-
sterplatte, otworzyltyby si¢ nowe mozliwos$ci usprawnienia skomunikowania tych cze-
$ci miasta z pozostalymi — powstatoby wowczas bezposrednie potaczenie drogowe
migdzy os. Akademickim a os. Nadrzecze, ktére pozwalatoby na tagczno$¢ zachodniej
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i wschodniej czg$ci miasta z omini¢ciem srédmiescia. Z pewnoscig nalezatoby rozwa-
zy¢ wariant zmian w organizacji transportu autobusowego w Stupsku pozwalajacy na
wykorzystanie w komunikacji miejskiej nowego potaczenia drogowego, choé¢ inwe-
stycja ta nie powstanie z pewnos$cig wczesniej niz w 2023 roku (taki termin zaktadaja
przedstawione w 2021 roku plany budowy wschodniej obwodnicy Stupska oraz ob-
wodnicy Kobylnicy) [Glos Pomorza 2021]. Zdaniem autora, najprostszym do wdro-
zenia rozwigzaniem bytoby przedtuzenie linii nr 28 z os. Nadrzecze, ulicg Rybacka
1 dalej ringiem, do os. Akademickiego lub os. Westerplatte.

W kategorii rozwazan czysto teoretycznych nalezy umiesci¢ koncepcje reakty-
wacji w drugim co do wielkosci miescie Pomorza Srodkowego transportu szynowe-
go — a wiec sieci tramwajowej. A. Koto$ i J. Taczanowski nie wskazali co prawda
Stupska jako polskiego miasta perspektywicznego pod tym katem, niemniej jednak
w przypadku hipotetycznej inwestycji w ten srodek komunikacji, najwazniejsza li-
nia w mie$cie powinna taczy¢ zachdd i wschod miasta przez §rodmiescie, a wigc
najwazniejsze osiedla lewobrzeznego 1 prawobrzeznego Stupska — os. Zachodnie
i/lub os. Niepodlegtosci z os. Westerplatte [Kotos, Taczanowski 2018]. Ulice Boh.
Westerplatte 1 Hubalczykow posiadaja odpowiednie rezerwy terenowe pod torowi-
sko tramwajowe, jest to rowniez cz¢$¢ miasta, w ktorej autobusy kursuja z bardzo
wysoka czestotliwoscig 1 moglyby zostaé efektywnie zastapione przez tramwaje.
W przypadku braku dynamicznego rozwoju os. Akademickiego oraz Lasku Potudnio-
wego w przysztosci (w stosunku do stanu z 2021 roku), lokowanie tam inwestycji w
sie¢ tramwajowa nalezaloby uzna¢ za niezasadne.

Podsumowanie

Sytuacja komunikacyjna osiedli Akademickiego i Westerplatte oraz Lasku Potu-
dniowego w Stupsku w ciggu badanej dekady ulegta licznym zmianom. Ze wzgledu na
rozwoj przestrzenny os. Westerplatte, znaczgco rozwingta si¢ sie¢ potagczen w tej cze-
$ci miasta. Osiedle Akademickie odznaczylo si¢ pod tym wzgledem co najwyzej stag-
nacja, gdyz jest to czg$¢ przestrzeni miejskiej o uksztattowanym od konica XX wieku
charakterze, bez wigkszego potencjalu rozwojowego w przysztosci. Lasek Potudnio-
wy w 2011 roku w ogdle nie byt wlaczony w sie¢ transportu zbiorowego w Shupsku,
natomiast w ciggu dziesigciu lat sytuacja w tej czgsci miasta ulegta poprawie. Nalezy
stwierdzi¢, iz wdrazane przez ZIM Shupsk zmiany w zakresie obstugi komunikacyjnej
potudniowo-wschodniego Stupska ida w parze z rozwojem przestrzennym tej czgsci
miasta. W ciggu kolejnych kilku lat planowane sg dalsze zmiany tras miejskich auto-
buséw, ktére majg nadazaé za dyfuzjg przestrzenng procesdOw urbanizacji na granicy
Stupska i strefy podmiejskiej. Autor zaproponowal rowniez kilka wiasnych sugestii
—w jego opinii korzystnych dla mieszkancow potudniowo-wschodniego Stupska oraz
0s0b z zewnatrz posiadajacych w granicach obszaru badan swoj cel podrozy.
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Summary

The article embraces the issue of the organisation of urban transport in Stupsk in con-
nection with the changes in the local bus network in years 2011-2021, which is related to the
diagnostic and descriptive nature of this paper, which is a case study of the situation of public
transport in a Polish medium-sized city. The research area was limited to the south-eastern part
of the city, which includes three spatial units — the ‘Akademickie’ settlement, the ‘Westerplatte’
settlement and the Southern Wood — separated by the author of this paper on the basis of fun-
ctional and spatial criteria. As a part of the postulative part, the author also presented his own
solutions that could be introduced as a part of corrections regarding the local bus network in
the research area. The research has been done basing on the scrutiny of the bus timetables and
using the spatial analysis tools, with the reference to the reality of the organization of public
transport in Stupsk and the solutions suggested in the literature.
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