Biuletyn

Instytutu Geografii Spoteczno-Ekonomicznej

i Gospodarki Przestrzenne]

Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu

Seria Rozwoj Regionalny 1 Polityka Regionalna nr 13

Jedrzej Gadzinski

Ocena dostepnosci komunikacyjnej
przestrzeni miejskiej
na przykladzie Poznania

Bogucki Wydawnictwo Naukowe Poznan 2010



Recenzent: prof. Tomasz Kaczmarek

Copyright © IGSEiGP UAM, Poznan 2010

ISBN 978-83-62662-36-4
ISSN 1898-8326

Bogucki Wydawnictwo Naukowe
ul. Gérna Wilda 90, 61-576 Poznan
tel. +48 61 8336580

fax +48 61 8331468

e-mail: bogucki@bogucki.com.pl
www.bogucki.com.pl

Druk:
Esus



Spis tresci

OdRedakgji. . . . . . . oo e 5
Wprowadzenie . . . . . ... .. L e 7

1. Wstep .« o o 0 o e 9
1.1. Celizakrespracy . . . . . . . . . . . L o 9
1.2. Material Zrédlowy i metody badawcze . . . . . . . .. ..o L. 10
1.3. Charakterystyka obszarubadan . . . . . .. ... ... ... ... 12

2. Pojecie, funkcje i rozwdj transportu publicznego . . . . . . ... ... . 17
2.1. Pojecie transportu publicznego . . . . . . .. ... Lo 17
2.2. Popyt na transport publiczny . . . . . . ... ..o 20
2.3. Pojecia dostepnosci i konkurencyjnoéci w transporcie publicznym . . 22
2.4. Rozwdj miast a rozwigzania komunikacyjne . . . . . ... ... L. 26

3. Komunalny transport publiczny w Poznaniu . . . . . . .. .. ... ... 29
3.1. Organizacja transportu publicznego w Poznaniu . . . . . . . . . .. 29
3.1.1. Organizacja prawna przewozow . . . . . . . . . . . . . . . . . 30

3.1.2. Charakterystyka sieci potaczen . . . .. ... ... ... ... 31

3.2. Instrumenty regulacyjne dotyczace transportu publicznego . . . . . . 35
3.2.1. Polityka transportowa Poznania . . . . . .. . ... ... ... 35

3.2.2. Instrumenty polityki regionalnej UE a transport publiczny . . . 37

4. Dostepno$¢ obszaru Poznania przy korzystaniu z komunikacji publicznej . 39

4.1. Aspekt czasowy . . . . ..o Lo 40
4.1.1. Dostepno$¢ przestrzenna przystankéw . . . . . . .. ... .. 41
4.1.2. Czas oczekiwania na przystanku . . . . . . .. .. .. .. ... 51
4.1.3. Przejazdy $rodkami komunikacji publicznej . . . . . . . .. .. 53
4.1.4. Przesiadki . . . . ... Lo o o 55
4.1.5. Catkowity czas podrézy . . . . . . . ... 63

4.2. Aspekt ekonomiczny . . . .. ..o 71
4.2.1.Oplaty zaprzejazd . . . . . ... ... ... 72

4.2.2. Oplatydodatkowe . . . . . ... ... ... 75



Spis tresci

4.3. Aspekt informacyjny . . . . ... oL oo
4.3.1. Planowanie trasy podrézy . . . . . . . .. .. ..o
4.3.2. Oznakowanie trasy podrézy . . . . . . . ... .. .. ...

4.4. Aspekt prawny i techniczny . . . . . ... ...

. Dostepno$¢ jako czynnik wplywajacy na konkurencyjnos¢ komunikacji
miejskiej . . . ..o

5.1. Aspekty konkurencyjnoéci komunikacji publicznej . . . . . ... ..
5.2. Ksztaltowanie konkurencyjnosci transportu miejskiego . . . . . . . .

5.3.1. Rola komunikacji publicznej w réznych czeéciach Poznania
5.2.2. Obstuga komunikacyjna strefy centralnej Poznania . . . . . . .

. Podsumowanie . . . . . . .. ..o

Literatura . . . . . . . . e e e e e e



Od Redakgji

Przedstawiamy Panstwu trzynasty numer Biuletynu z serii Rozwdj Regionalny i Poli-
tyka Regionalna przygotowanego przez Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej
i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu.

Biuletyn powstaje w ramach realizacji projektu Narodowego Funduszu Ochro-
ny Srodowiska i Gospodarki Wodnej: Wspieranie ksztalcenia kadr dla potrzeb rozwoju
regionalnego na kierunku gospodarka przestrzenna w specjalnosciach zamawianych u Mini-
stra Nauki 1 Szkolnictwa Wyzszego, ktdrego wykonawca jest nasz Instytut. Wiecej in-
formacji na ten temat zamieszczamy na konicu zeszytu.

Zgodnie z przyjetymi zalozeniami wydawnictwo stanowi serie wydawnicza
stwarzajacg mozliwo$¢ przedstawienia wynikéw najnowszych badan, wymiany
pogladéw oraz prezentacji doswiadczen z zakresu problematyki rozwoju regional-
nego i polityki regionalnej w Polsce. W kazdym numerze przewiduje sie publikacje
informacji na temat nowosci wydawniczych z zakresu problematyki rozwoju regio-
nalnego i polityki regionalnej wraz z informacjg na temat mozliwosci ich zakupu.

W ramach wspétpracy miedzyuczelnianej Biuletyn trafia do bibliotek wszyst-
kich o$rodkéw akademickich w Polsce. Jest on réwniez rozsytany do wszystkich
urzed6é6w marszatkowskich i urzedéw wojewoddzkich. Ze wzgledu na uzyskane dofi-
nansowanie z Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
Biuletyn jest udostepniany bezplatnie.

W niniejszym numerze przedstawiamy Panstwu monografie Jedrzeja Gadzin-
skiego pt. Ocena dostgpnosci komunikacyjnej przestrzeni miejskiej na przykladzie Poznania,
ktoéra stanowi synteze pracy magisterskiej przygotowanej w Instytucie Geografii
Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej, wyréznionej w konkursach
wydzialowym i miejskim. Wprowadzenie do tego opracowania przygotowatl pro-
motor pracy prof. dr hab. Tadeusz Stryjakiewicz.

Zapraszamy Panstwa rowniez do dzialu nowosci wydawniczych, w ktérym pre-
zentujemy najnowsze prace autorstwa pracownikéw naszego Instytutu, ktérych te-
matyka bezposrednio wigze si¢ z problematyka rozwoju regionalnego i polityki re-
gionalnej.

Pragniemy tez zacheci¢ Panstwa do zapoznania sie z informacjami na temat na-
szego Wydziatu, Instytutu i realizowanego projektu, dzieki ktéremu niniejszy tom
trafia do Panstwa.

Mamy nadzieje, ze wlaczycie sie Panstwo w tworzenie kolejnych numeréw na-
szego Biuletynu. Zapraszamy i zachecamy Panstwa do nadsytania propozycji publi-
kacji, informacji na temat nowosci wydawniczych, streszczen wyrdzniajacych sie
prac magisterskich z zakresu problematyki rozwoju regionalnego i polityki regio-
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nalnej, ktére mogtyby staé si¢ podstawa do przygotowania artykutéw w numerze
po$wieconym debiutom naukowym. Tylko od naszej wspoélnej aktywnodci zalezy
ostateczny ksztalt nowej serii wydawniczej, ktorej kolejny numer trafit wlasnie do
Panstwa.

Pawet Churski
Poznan, grudzien 2010 roku Redaktor naczelny



Wprowadzenie

Podejmowanie praktycznych probleméw dotyczacych przestrzeni miejskiej staje
sie dzi$§ waznym zadaniem nie tylko instytucji bezpos$rednio odpowiedzialnej za
zarzadzanie tg przestrzenia, ale takze srodowisk naukowych. Wspoélczesne wielkie
miasta sg bowiem systemami o tak duzym stopniu skomplikowania, ze zarzgdzanie
nimi staje si¢ wielkim wyzwaniem, z ktérym lokalne wtadze nie zawsze mogg sobie
same poradzi¢. Mnogo$¢ proceséw i zjawisk w nich zachodzacych sprawia, ze po-
trzebne i wrecz niezbedne sg zaawansowane studia dotyczace réznych aspektow
przestrzeni miejskiej. W zwiazku z tym pojawia sie kwestia wlasciwego opisu i
oceny podstawowych elementéw ukiadéw ksztaltujacych struktury miejskie, a tak-
ze postawienia odpowiedniej diagnozy i propozycji optymalnych rozwiazan ist-
niejacych problemoéw.

Mimo ze niniejsza praca dotyczy Poznania, mozliwosci jej praktycznego wyko-
rzystania przez wladze lokalne sg znacznie szersze. Moze ona bowiem stanowié
swoisty ,,wzorzec” analizy dostepnosci transportowej w osrodkach miejskich. Ana-
liza ta obejmuje kilka etapéw. W pierwszym etapie dokonuje sie rozpoznania ist-
niejacej sytuacji oraz gromadzi si¢ odpowiednie materialy Zrédlowe. Kolejny krok
to analiza poszczegdlnych aspektéw dostepnosci transportowe]j przestrzeni miej-
skiej oraz identyfikacja punktow i sytuacji problemowych. Nierzadko wymaga to
szeregu badan terenowych oraz zastosowania metod badawczych opartych na ana-
lizach statystycznych. W trzecim etapie nalezy odpowiedzie¢ na pytanie, w jaki
sposob obecna dostepnos¢ poszczegoélnych srodkéw transportu wplywa na decyzje
i zachowania przestrzenne mieszkancéw. Kluczowy jest tu problem konkurencyj-
nosci, zwlaszcza miedzy transportem zbiorowym i indywidualnym, ktérg mozna i
czesto nalezy regulowad, aby w sposéb odpowiedzialny sterowac rozwojem miasta.
Konficowym etapem sa rekomendacje i wnioski skierowane przede wszystkim
do odpowiednich jednostek decyzyjnych w sprawach dotyczacych transportu i
ksztaltowania sie struktur miejskich. W oparciu o nie mozna budowac racjonalnag i
zréwnowazong polityke transportowa miast, a takze planowac ich przyszty rozwéj.

Na szczegdlng uwage zastuguja zastosowane w pracy metody analityczne.
Przedstawiona propozycja pomiaru dostepnosci czasowej do kluczowych celéw po-
drézy jest pewnym novum na gruncie polskim. Podobne metody sg natomiast cze-
sto wykorzystywane w opracowaniach angielskich czy niemieckich, ktére oprécz
duzej warto$ci naukowej maja tez szerokie zastosowanie praktyczne. Charaktery-
styczne dla tych prac jest zaawansowane wykorzystanie technik z zakresu geogra-
ficznych systeméw informacyjnych (GIS). Umozliwiaja one prezentacje wynikow
pomiardw i analiz w przejrzystej, czytelnej formie graficznej, a same moga stac sie
réwniez waznym narzedziem, upraszczajacym niektére procedury statystyczne i
ulatwiajacym wnioskowanie. W polgczeniu z technologia GPS (Global Positioning
System) uzyska¢ mozna zintegrowany uklad pomiarowy i analityczny. Upowszech-
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nienie sie tego typu narzedzi w administracji publicznej stwarza szerokie mozliwo-
$ci badawcze i nadzieje na ciagly rozwoj analiz ksztaltowania sie przestrzeni miej-
skich z uwzglednieniem ich aspektu aplikacyjnego.

Nalezy podkresli¢, ze publikacja powstata na podstawie pracy magisterskiej na-
pisanej w Instytucie Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzen-
nej Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu w ramach specjalnoéci roz-
woj regionalny pod kierunkiem nizej podpisanego. Praca ta zostata wyrézniona w
dwéch konkursach: na najlepsza prace magisterska napisang na Wydziale Nauk
Geograficznych i Geologicznych UAM ukonczong w 2009 r. oraz Nagroda Miasta
Poznania za wyr6zniajaca sie prace magisterska (2009). Publikacja w Biuletynie In-
stytutu Geografii Spoleczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej jest kolej-
nym wyrdznieniem jej autora.

Tadeusz Stryjakiewicz



1. Wstep

Wspolczesne miasto jest strukturg bardzo ziozona, sktadajaca sie z wielu elemen-
tow 1 cechujaca sie duzg liczbg wewnetrznych i zewnetrznych powiazan. Zachodza
W niej pewne procesy o charakterze ilo§ciowym i jako$ciowym. W interesie wiadz i
0s6b odpowiedzialnych za zarzgdzanie obszarami miejskimi jest poznawanie tych
zmian i proceséw, a w efekcie mozliwo$¢ sterowania nimi do pewnego stopnia za
pomocy szerokiego wachlarza przyznanych instrumentéw. W ten sposéb latwiej
mozna uzyskiwaé oczekiwane rezultaty i szybko eliminowaé pojawiajace si¢ pro-
blemy i zagrozenia. Biorgc to pod uwage, nalezy stwierdzié, ze organizm miejski
wymaga cigglych studiéw zaréwno jako calo$¢, jak i pod katem poszczegédlnych ele-
mentéw, w celu poprawy efektywnosci i skuteczno$ci w zarzadzaniu miastem.

Szczegolnie istotng role w kazdym miescie pelni sie¢ transportowa, ktoéra jest
nieodigcznym elementem struktury urbanistycznej. Zapewnienie mozliwosci lat-
wych, szybkich przejazdéw w obrebie danego o$rodka wydaje si¢ w dzisiejszych
czasach jednym z kluczowych probleméw, z jakim spotykaja si¢ zarzadzajace mia-
stem osoby i instytucje. Dlatego tak wazne jest prowadzenie badan i analiz w za-
kresie transportu miejskiego, ktére beda mogty zosta¢ wykorzystane do planowa-
nia rozwoju i ksztaltowania struktury wspoélczesnego miasta.

1.1. Cel i zakres pracy

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie i analiza zagadnien zwigzanych z dostep-
noscig przestrzeni miejskiej za pomoca komunikacji zbiorowej, a takze proba zapre-
zentowania rozwigzan (przede wszystkim urbanistycznych) mogacych jg poprawic i
rozszerzy¢. Obszarem, w ktérym ta tematyka zostala zbadana i przeanalizowana, jest
miasto Poznan. Zainteresowanie niniejsza problematyka wynika z faktu, ze jest ona
rzadko podejmowana na gruncie polskiej nauki, mimo jej bardzo duzej wagi, wyni-
kajacej z ciggle rosnacej roli transportu zbiorowego we wspoélczesnym miescie. Nie-
ustanne problemy komunikacyjne, zwigkszajace si¢ zanieczyszczenie obszaréw
miejskich oraz rosnace potrzeby przewozowe mieszkancéw powoduja, ze sprawa
priorytetowa dla kazdego duzego miasta jest sprawna i dobrze zintegrowana komu-
nikacja zbiorowa, zapewniajaca mieszkaficom mozliwo$¢ dostepu do wszystkich
najwazniejszych obiektoéw, terenéw i infrastruktury. Niniejsza praca jest wiec probg
odpowiedzi na aktualne problemy transportowe zwigzane z rozwojem duzego
osrodka miejskiego, jakim (w skali Polski) jest niewatpliwie Poznan.

Zalozony cel realizowany jest w pracy w oparciu o szereg szczegbtowo wyod-
rebnionych probleméw badawczych, ktérymi sa:
e wyznaczenie elementéw decydujacych o poziomie dostepnosci przestrzeni

miejskiej,
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e analiza zasiegu oddzialywania komunikacji publicznej w Poznaniu,

o okre$lenie poziomu dostepnosci mieszkancéw Poznania do komunikacji pu-
blicznej,

e ocena glownych weztéw przesiadkowych na obszarze miasta i ich wptywu
na dostepno$¢ przestrzeni miasta,

e okreslenie czasowej dostepnosci przestrzeni miejskiej Poznania przy podrézach
$rodkami komunikacji zbiorowe;j,

e okreslenie wplywu dostepnosci na konkurencyjnos¢ komunikacji publicznej,

e identyfikacja i propozycje rozwigzania gtéwnych problemoéw transportowych

w Poznaniu.

Opracowanie koncentruje si¢ na sytuacji komunikacji zbiorowej na obszarze
administracyjnym Poznania (lata 2008 i 2009), jednak z uwagi na czgsty brak naj-
nowszych danych lub w celu przekrojowego ukazania pewnych zjawisk, wykorzy-
stano w pracy takze wielko$ci uzyskane w latach wczesniejszych (2000-2007).

Praca sklada si¢ z sze$ciu rozdziatéw. Jej uktad wynika z potrzeby konsekwent-
nej i stopniowej realizacji zalozonego celu oraz koniecznosci przedstawienia kon-
kretnych odpowiedzi i rozwigzan odnoszacych si¢ do postawionych probleméw ba-
dawczych.

W rozdziale pierwszym, wstepnym, obok celu i zakresu pracy zarysowane zo-
staly podstawowe problemy badawcze, zaprezentowane metody analiz i zroédia
informacji. Przedstawiono w nim tez krotkg charakterystyke obszaru, na ktérym
przeprowadzane byty badania i analizy. Drugi rozdziat zawiera przeglad definicji i
poje¢ dotyczacych komunikacji zbiorowej i zwigzanej z nig dostepnosci, a takze
teorie oraz rozwigzania dotyczgce probleméw komunikacyjnych stosowane w in-
nych miastach europejskich. Rozdzial trzeci poswigcony jest w catosci opisowi
funkcjonowania poznanskiej komunikacji publicznej i przewidywanym kierun-
kom jej rozwoju. W rozdziale czwartym przeanalizowano za$ szczegdiowo
wszystkie aspekty dostepnosci przestrzeni miejskiej Poznania, ktére wiazg si¢ z
podrézami komunikacja publiczng. Zaproponowano takze szereg rozwigzan
mogacych usprawnié funkcjonowanie i poprawi¢ atrakcyjno$é transportu zbioro-
wego. Rozdzial pigty jest oceng wptywu réznych elementéw decydujacych o do-
stepnosci przestrzeni Poznania na konkurencyjno$¢ komunikacji publicznej. Na-
tomiast rozdzial szdsty stanowi podsumowanie calosdci i prezentuje wnioski

plynace z pracy.

1.2. Material Zré6dlowy i metody badawcze

Materiat Zrédlowy wykorzystany w niniejszej pracy zebrany zostal w Poznaniu w
latach 2008 i 2009. Dane statystyczne pochodzg gtéwnie z baz danych Urzedu Sta-
tystycznego w Poznaniu, Miejskiego Przedsigebiorstwa Komunikacyjnego Sp. z 0.0.,
Urzedu Miasta Poznania (Wydzial Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej, Wy-
dziat Organizacyjny, Wydzial Wspierania Jednostek Pomocniczych Miasta oraz Wy-
dzial Urbanistyki i Architektury), Zarzadu Drég Miejskich w Poznaniu oraz Miej-
skiej Pracowni Urbanistyczne;j.
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Materialy kartograficzne pochodzg z Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunika-
cyjnego w Poznaniu, z internetowych serweréw WMS powstatych w ramach pro-
jektu GEOPORTAL.GOV.PL (portal rzagdowy zgodny z unijng dyrektywa INSPIRE
udostepniajgcy dane i ustugi geoprzestrzenne), a takze z opracowanego przez
GEOPOZ Systemu Informacji Przestrzennej Poznania (opartego na oprogramowa-
niu iGeoMap). Do opracowan graficznych wykorzystano takze warstwy tematycz-
ne w formie elektronicznej pochodzace z zasobéw Wielkopolskiego Biura Plano-
wania Przestrzennego oraz Miejskiej Pracowni Urbanistycznej w Poznaniu.

Bardzo istotnym elementem przy pozyskiwaniu informacji byly rozmowy z pra-
cownikami Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego Sp. z 0.0. w Poznaniu,
Zarzadu Transportu Miejskiego, Zarzadu Drég Miejskich oraz Urzedu Miasta Po-
znania, przeprowadzane w formie swobodnych wywiadéw. Pozwolily one zwrdcié
uwage na wiele istotnych probleméw komunikacyjnych w miedcie oraz zapozna¢
si¢ ze specyfikg planowania rozwoju transportu miejskiego. Dodatkowo praktyka
zawodowa odbyta przez autora w przedsiebiorstwie przewozowym w dziatach in-
frastruktury i organizacji ruchu oraz analiz ruchu i rozktadéw jazdy, a takze w sek-
¢ji infrastruktury przystankowej umozliwita dostep do szeregu informacji i opraco-
wan na temat wewnetrznej organizacji przewozéw oraz poznanie metod analiz
i planowania dotyczacych funkcjonowania komunikacji publicznej.

Podstawowymi metodami badan w niniejszym opracowaniu byly metody ilo-
$ciowe opierajace sie na danych zebranych podczas pomiaréw terenowych lub po-
chodzacych z materiatéw Zrodiowych. Wéréd nich wyrézni¢ mozna przede
wszystkim analizy statystyczne polegajace na wyznaczeniu wspodiczynnika
wydtuzenia drogi, okre$leniu stopnia dostepnosci czasowych wybranych obsza-
row Poznania, a takze szereg innych obliczen. Wykorzystano réwniez metody
wskaznikowe, dzieki ktérym mozliwy byl opis dynamiki i struktury zjawisk
transportowych. Kazda z wymienionych powyzej analiz zostala szczegdtowo
przedstawiona w dalszej czesci pracy, przy omawianiu zjawiska, do ktérego opisu
zostala wykorzystana.

Do badan jako$ciowych w niniejszej pracy zaliczy¢ mozna przede wszystkim
swobodne wywiady przeprowadzane z pracownikami réznych instytucji w Pozna-
niu. Pozwolily one na uzyskanie niepublikowanych nigdzie informacji i znaczaco
wplynety na konstrukcje pracy.

Do prezentacji wynikéw uzyskanych podczas badan, pomiaréw i analiz skorzy-
stano z szeregu metod graficznych i kartograficznych. Polegaly one na opracowaniu
rycin i wykreséw, a takze konstrukeji map przy wykorzystaniu réznych sposobow
prezentacji danych kartograficznych — kartogramoéw, kartodiagraméw, metody za-
siegdw, metody kropkowej, metody sygnaturowej.

Zastosowano tez szereg narzedzi informatycznych. Do analiz statystycznych
postuzyt program Microsoft Office Excel 2007. Grafiki wykonane zostaly w progra-
mach CorelDraw X3 oraz AutoCad 2008. Natomiast do wszelkich analiz prze-
strzennych i prezentacji danych kartograficznych wykorzystano aplikacje ArcGIS
9.2 oraz Maplnfo Professional 9.5. Badania wskaznika wydtuzenia drogi przepro-
wadzono natomiast za pomocg palmtopa Garmin iQue M5 z wbudowanym modu-
lem GPS oraz programu OziExplorer (wersja 3.95.4i).
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1.3. Charakterystyka obszaru badan

Ksztalt sieci transportowej i poszczegdlnych jej elementéw determinowany jest w
duzym stopniu poprzez lokalne uwarunkowania o$rodka, w ktérym sie je analizu-
je. Sprawia to, ze niezbedna jest identyfikacja i charakterystyka tych uwarunkowan,
celem lepszego poznania mechanizmoéw i czynnikéw rzadzacych rozwojem lokal-
nego transportu. Z uwagi na to, ze zadaniem niniejszej pracy nie jest kompleksowa
analiza spoteczno-gospodarcza i przyrodnicza Poznania, jedynie zarysowano naj-
wazniejsze uwarunkowania rozwoju transportu w miescie.

Miasto Poznan polozone jest w centralnej czesci wojewddztwa wielkopolskie-
go. W podziale fizycznogeograficznym kraju przeprowadzonym przez Kondrackie-
go (1988, 1994) obszar ten znalazt sie w makroregionie Pojezierze Wielkopolskie i
wchodzacych w jego sktad mezoregionach: zachodnia cze$¢ — Pojezierze Poznan-
skie, potudniowo-wschodnia — Réwnina Wrzesinska, péinocno-wschodnia — Poje-
zierze GnieZnienskie, ciggnacy sie w srodkowej czesci z péinocy na potudnie pas -
Poznanski Przelom Warty.

Powierzchnia Poznania wynosi 261,85 km?. Punkty skrajne miasta maja
wspolrzedne 52°17°34” i 52°30°27” szeroko$ci geograficznej péinocnej oraz
16°44°08” i 17°04°28” dlugosci geograficznej wschodniej. Rozciagltos¢ obszaru
miasta waha sie od 26 km na kierunku Kiekrz-Sypniewo do 10,9 km na linii
taczacej Lubon i Koziegtowy. Geometryczny $rodek Poznania (wyznaczony na pod-
stawie $rodka okregu opisanego na jego granicach) znajduje si¢ na terenie Miedzy-
narodowych Targéw Poznanskich (Zynda 1996).

Rzezba terenu ma charakter mlodoglacjalny (wysoczyzny morenowe, réwniny
sandrowe, waly moren spietrzonych, rynny subglacjalne). Liczne sg takze zwiazane z
obecnoscig duzej rzeki — Warty — formy akumulacji rzecznej. Przewazajg gleby plowe
(na potudniu), brunatne i rdzawe (na pétnocy) oraz mady rzeczne (w dolinie Warty).

Przyroda Poznania nie odbiega znaczaco od tej charakterystycznej dla catego
obszaru nizinnego Polski. W typach siedliskowych laséw (zlokalizowanych gtow-
nie na obrzezach miasta i wokdt niego) przewazaja bory $wieze i bory mieszane
Swieze, a w strukturze gatunkowej zdecydowanie dominuje sosna. W dolinie War-
ty miejsce borow zajmuja legi z drzewostanem, na ktéry skiadaja sie przede
wszystkim topole, wierzby, jesiony, olchy.

Istotng role w utrzymaniu terendw bogatych przyrodniczo na tak zurbanizowa-
nym obszarze, jakim jest niewatpliwie Poznan, pelnia rézne formy ochrony przyro-
dy. W miescie zlokalizowane sg dwa rezerwaty przyrody — Meteoryt Morasko i
Zurawiniec oraz grupa obiektéw wiaczona do sieci Natura 2000 — Fortyfikacje w
Poznaniu. Dodatkowo Poznan bezposrednio graniczy z cennymi przyrodniczo ob-
szarami: od poludnia z Wielkopolskim Parkiem Narodowym, a od péinocy z Par-
kiem Krajobrazowym Puszcza Zielonka.

Poznan jest administracyjna stolica wojewodztwa wielkopolskiego i znajduje
sie w jego centralnej cze$ci. Samo miasto pelni jednoczes$nie funkcje powiatowe
oraz gminne — ma charakter miasta na prawach powiatu. Organami pomocniczymi
w Poznaniu sa rady osiedli, ktére nie maja jednak osobowosci prawnej, a ich rola
w ksztattowaniu polityki miasta jest mocno ograniczona. Ich liczba wynosi 68, ale
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nie pokrywaja one catego obszaru miasta. Moga za to pelni¢ wazne funkcje staty-
styczne, ze wzgledu na dostepne dla nich dane ludnosciowe oraz ich jednolitg
strukture urbanistyczna.

Dodatkowo w $wiadomo$ci mieszkancéw oraz w niektérych podziatach spe-
cjalnych funkcjonuje dawny podzial na pie¢ delegatur Urzedu Miasta — Grunwald,
Jezyce, Nowe i Stare Miasto oraz Wilde.

Liczba mieszkancéw miasta wg danych Urzedu Statystycznego w Poznaniu z
31.12.2008 r. wyniosta 558 946 osoéb, a gestos¢ zaludnienia 2135 0s6b na km?.
Biorac pod uwage podzial na obszary rad osiedli, najwiecej ludnosci (ponad 25 000
0s6b) mieszkato na osiedlach Pigtkowo, $w. Lazarza, Kopernika-Raszyn, Jezyce i
Wilda. Najmniej natomiast mieszkancéw (ponizej 750) mialy osiedla Zagroda, Po-
wstancow Slaskich, Marysienki, Lotnikéw Wielkopolskich i Maltanskie. Zréznico-
wanie gestosci zaludnienia w Poznaniu (w podziale na obszary rad osiedli) przed-
stawiono na rycinie 1.

Przyrost naturalny w 2008 r. po raz pierwszy od kilku lat znaczgco wzrést i wy-
nidst 1,13°/,, (w roku 2007 tylko 0,02°/,,). W tym samym roku przyrost rzeczywi-
sty osiagnat jednak warto$¢ ujemna (ubylo ok. 1500 mieszkanicéw miasta), co spo-
wodowane byto dominacjg imigracji w saldzie migracyjnym. Na 100 mezczyzn
przypadalo w 2008 r. prawie 115 kobiet. Ludno$¢ w wieku produkcyjnym stano-
wita w Poznaniu 67%, w wieku przedprodukcyjnym — 15%, a w wieku poproduk-
cyjnym — 18%. Wskaznik obcigzenia ekonomicznego osiagnat wartos$¢ 49%. Spote-
czenstwo wykazywato pewne symptomy starzenia sie, co dobrze zaobserwowaé
mozna, analizujac ksztalt piramid wieku, ktére na rycinie 2 przedstawione zostaty
dla bytych dzielnic Poznania.

Stopa bezrobocia rejestrowanego we wrze$niu 2008 r. wyniosta jedynie 1,6%,
ale w nastepnych miesigcach zaczeta powoli wzrasta¢ (na koniec roku wyniosta
1,7%). Przecietne miesieczne wynagrodzenia w sektorze przedsigbiorstw wyniosto
brutto 3576,07 zl.

Wedtug prognozy przeprowadzonej przez Gléwny Urzad Statystyczny w 2002 r.,
liczba ludno$ci w Poznaniu bedzie sukcesywnie spada¢ i w 2030 r. wyniesie jedynie
485,1 tys. os6b. W tym czasie nastgpi znaczny wzrost liczby mieszkancéow w wieku
poprodukcyjnym (do 139,6 tys.). W rezultacie wskaznik obcigzenia ekonomiczne-
go osiagnie warto$¢ prawie 68%.

Struktura przestrzenna Poznania wynika z jego dlugiej, kilkusetletniej historii
(miasto lokowano na prawie magdeburskim w 1253 r.). Studium uwarunkowan i
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Poznania wyrdznia cztery glowne
struktury, ktére wptynely (i nadal w pewnym stopniu wplywaja) na ksztattowanie
sie przestrzeni miasta. Sg to starsze (XIII-XIX w.) dzielnice wielkomiejskie — Sréd-
miescie, Lazarz, Wilda i Jezyce, a takze pas poforteczny wewnetrzny (tzw. Ring Stii-
bbena), zewnetrzny pas fortéw oraz strukturalne kliny zieleni. Istotne znaczenie
maja tez ukltady osadnicze dawnych wsi, ktére obecnie wchodza w granice Poznania,
oraz miedzyosadnicze uktady drogowe. Duza czes¢ tych struktur wpisana jest do re-
jestru zabytkoéw i podlega ochronie konserwatorskie;j.

Powierzchnia zabudowy wynosi 7856 ha. Przewazaja obszary z budynkami wol-
no stojacymi (45%), nieco mniej jest terendéw o zabudowie blokowej (20%) i ka-
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mienicznej (4%), ale to tam mieszka znaczna liczba mieszkanicow Poznania (odpo-
wiednio 53 i 16%). Natomiast obszar wylaczony spod zabudowy obejmuje 10
696,57 ha — przewaznie s3 to tereny uzytkowane rolniczo, nieuzytki, fgki, a takze
tereny zieleni miejskiej. Istnieja jeszcze spore rezerwy gruntdw, ktére moga by¢ w
przyszlosci przeznaczone pod zabudowe mieszkaniowa (ok. 1243 ha).

W skali krajowej i regionalnej Poznan jest waznym wezlem komunikacyjnym.
Krzyzuja sie tu drogi krajowe nr 5, 11 oraz 92, autostrada A2 oraz drogi wojewddz-
kie nr 184, 196, 307 i 430. W samym miescie zlokalizowanych jest 16 stacji kolejo-
wych, a pociggami mozna dojecha¢ do wszystkich wiekszych miast w Polsce oraz
wielu duzych o$rodkéw europejskich (Berlin, Kijéw, Amsterdam, Praga). Miedzy-

Gestos¢ zaludnienia
(osoby na km?)

1000 i mniej
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Ryc. 1. Zréznicowanie przestrzenne gestoéci zaludnienia w Poznaniu
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Wydziatu Wspierania Jednostek Pomocniczych Mia-
sta Urzedu Miasta Poznania.
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narodowy Port Lotniczy Poznan-Lawica im. Henryka Wieniawskiego oferuje loty
m.in. do Warszawy, Krakowa, Frankfurtu nad Menem, Monachium, Dublina, Lon-
dynu, Rzymu i wielu innych miast europejskich.

Transport w samym Poznaniu koncentruje si¢ na dwdch ramach komunikacyj-
nych oraz ulicach prowadzacych promieniécie do centrum miasta. Wigkszo$¢ miesz-
kancéw korzysta z indywidualnych przejazdéw samochodowych. Wedtug ostatnich
kompleksowych badan ruchu (KBR 2000) stanowily one 53% wszystkich podrézy
w miescie, podczas gdy na komunikacje publiczng przypadato 23%, a na ruch pieszy
i rowerowy 10%. Przecietnie w ciggu dnia realizowanych bylo okoto 2,1 mln podrézy
w granicach miasta (w tym 1,9 przez mieszkancéw). Kazdy mieszkaniec odbywat

Stare Miasto

mezczyzni kobiety

Jezyce e
00084
750079 i
mezczyzni kobiety 706074 0
851 wigce] 65069
80 do 68 60da64
754479 550059
704074 w0
65060 ey
60do6a,
354039
5540590 250038
S 250029
450040 —
— 15do 19
350030 | 10do14
— I sk
= P
[15do 19 10000 8000 | 6000 4000 2000 O 2000 4000 | 6000 800D 10000
10do 14
bdo9o
10do4
10000 8000 (6000 4000 200 O 2000 4000 6000 8000 10000
Grunwald mezczyini _ kobisty
85 i wigce]
mezczyzni kobiet; 80do 84
& Y " Y 75d0 79
e T0do74,
o
65d069)
754070 I
T0do74 =
s Wild i
— 45do 49
o lda
mezczyzni kobief I 35do39
— speevd & s
o
| 35d039 851 wigoej PEGP)
206004 B0do 84 [ 20do2
e 750079 [T
204024 706074 1 106014
I 15do19 65 do 69 1 5do9
J10d0 4 60 do64 I ocs
| 5009 G 10000 8000 6000 4000 2000 O 2000 4000 6000 8000 10000
= S0d054
45049
10000 000 6000 4000 2000 O 2000 4000 6000 8000 10000 0dosd
35030
0do34
250020
120d024
15010
1080 14,

5Hos
Oldo4

10000 8000 6000 4000 2000 O 2000 4000 6000 8000 10000

Ryc. 2. Grupy wiekowe ludnosci Poznania w 2008 r. (w podziale na byte delegatury Urzedu
~ Miasta Poznania)
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych Biuletynu Statystycznego Poznania (2008).



16 Wstep

$rednio 2,44 podrézy dziennie (w tym 1,99 niepieszych). 88% calego ruchu zwigza-
ne bylo z Poznaniem, a tylko 12% stanowily przejazdy tranzytowe.

W 2005 r. na 1000 mieszkancéw miasta przypadaly 374 samochody osobowe.
Na drogach doszto do 1100 wypadkéw drogowych, w ktérych 49 oséb poniosto
$mieré. W ostatnich latach zaobserwowa¢ mozna tendencje wzrostowe zaréwno
jezeli chodzi o liczbe podrézy, jak i udzial w nich przejazdéw samochodowych.

Obecna sie¢ komunikacji publicznej w Poznaniu ksztaltowala si¢ przez wiele
dziesiecioleci. Powstaly przed II wojna $wiatows ,,szkielet” uktadu potaczen tram-
wajowych zachowat sie w duzej mierze do dzié. Szereg uwarunkowan historycz-
nych ma znaczacy wplyw na obecng polityke transportowa i jej problemy. Szerzej o
przesziosci komunikacji publicznej w Poznaniu traktujg pozycje Taylora (1979),
Wojcieszaka (2000) i Dutkiewicza (2005).



2. Pojecie, funkcje i rozwoj transportu
publicznego

Problemy i zadania transportu zbiorowego na obszarach zurbanizowanych sg te-
matem analiz i rozwazan wielu badaczy na calym $wiecie. Powstaja zaréwno prace
teoretyczne (np. Simpson 1994, White 2002, Iles 2005, Mees 2009), jak i oparte na
szczegblowych badaniach empirycznych (np. Loose 2001, Accessible bus stop gu-
idance 2006). Nowoczesnie zarzagdzane miasta stawiajg sobie za priorytet wykona-
nie szczegdlowych analiz dotyczacych ich sieci komunikacyjnych. Dzieki temu wie-
le rozwigzan i pomystéw zrodzonych w wyniku takich badan, przeprowadzanych w
roéznych zakatkach $wiata, mozna z powodzeniem zastosowa¢ przy modernizowa-
niu i rozwijaniu komunikacji zbiorowej w polskich miastach. Przyzna¢ nalezy, ze w
poréwnaniu z Europa Zachodnig czy Stanami Zjednoczonymi, miasta w Polsce
majg wiele do nadrobienia w tej dziedzinie (por. Wesotowski 2008). Wtadze lokal-
ne dopiero zaczynaja zauwazac, jak wielka jest rola dobrze zintegrowanej komuni-
kacji zbiorowej w duzej aglomeracji. Za tym idzie tez wzrost zainteresowania bada-
niami i analizami jej dotyczgcymi.

Przed przystapieniem do analizy nalezy si¢ jednak lepiej przyjrze¢ uzywanej w
problematyce transportu publicznego terminologii i dokladnie zdefiniowaé przed-
miot badan. Czesto pojawiajace sie w réznego rodzaju publikacjach terminy znacz-
nie odbiegajg od siebie znaczeniowo, mimo ze okreslane sg tym samym stowem.
Przy braku doktadnego zdefiniowania poje¢ prowadzi to do bataganu i czesto bted-
nego odczytania lub niezrozumienia zamiaréw autora.

W rozdziale tym dokonany zostanie przeglad poje¢ kluczowych dla tematyki ni-
niejszej pracy. Szczegélny nacisk polozono na zdefiniowanie zakresu znaczeniowe-
go, ktéry przyjat dla nich autor pracy. Pozwoli to w kolejnych rozdzialach unikna¢
nieporozumien oraz konieczno$ci nieustannego definiowania poszczegdlnych, nie-
ostrych terminow.

2.1. Pojecie transportu publicznego

W tematyce dotyczacej przewozow wiekszej liczby pasazeréw na niewielkie od-
legtosci (obszar miasta lub gminy) mozemy spotkaé sie ze zréznicowang, czesto
mylaca i niejasna terminologig. Dziatalno$¢ taka w réznego rodzaju opracowaniach
bywa nazywana wymiennie transportem zbiorowym, publicznym, miejskim, we-
wnatrzaglomeracyjnym, lokalnym, pasazerskim itd. lub po prostu przewozami pa-
sazerskimi. Nierzadko jako synonim stowa transport stosuje si¢ wyraz komunika-
cja, co jeszcze zwigksza liczbe dostepnych pojec.

Obowigzujgca w polskiej geografii transportu terminologia zdecydowanie roz-
dziela pojecia komunikagji i transportu. Lijewski (1977, s. 8) definiuje transport
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jako ,,dzial gospodarki narodowej, zajmujacy si¢ przemieszczaniem oséb i fadun-
kéw”, natomiast do komunikacji podchodzi szerzej jako do pojecia ,,obejmujacego
transport i lacznos¢, a wiec takze przesylanie informacji za posrednictwem poczty,
sieci telekomunikacyjnej, radia i telewizji” (dzi§ doda¢ mozna do tego réwniez In-
ternet). Podobny rozdziatl stosuja Potrykowski i Taylor (1982), a wymiennos¢ pojec
komunikacja i transport przypisuja niemieckiemu terminowi Verkehrsgeographie
(dost. geografia komunikacji, zakresem badan jednak odpowiada geografii trans-
portu). Poniewaz geografowie niemieccy (Kohl, Ratzel, Hettner, Schluter) jako jed-
ni z pierwszych zajeli sie problematyka geografii transportu i stworzyli jej podwali-
ny teoretyczne (Lijewski 1977), wydaje sig, Ze przypuszczenia te sg sluszne.

Jednak, jak zauwazaja Hornig i Dziadek (1987, s. 11), ,transport, tak jak komu-
nikacja (...), przez pokonywanie przestrzeni spelniajg te same funkcje”. Wydaje sie
wiec, ze w odniesieniu do transportu osobowego pojecie transportu i komunikacji
mozna stosowaé¢ wymiennie, poniewaz w przypadku sprecyzowania przedmiotu
komunikacji (w tym wypadku do przemieszczania oséb) zaweza sie jej zakres zna-
czeniowy.

Geografia transportu, bedac dzialem geografii ekonomicznej, podlega we-
wnetrznym podzialom. Istnieje wiele klasyfikacji transportu wyznaczanych na
podstawie kryteriow geograficznych, ekonomicznych, branzowych. Szczegdtowa
klasyfikacja zostala przedstawiona przez Horniga i Dziadka (1987, s. 13). Wyroz-
niajg oni nastepujace kryteria:

e polozenie geograficzne i polityczne w przestrzeni (np. transport krajowy i mie-
dzynarodowy, kontynentalny i miedzykontynentalny itd.),
o zwigzek $rodka przewozu z droga (transport pojazdowy i przesytowy),
$rodowisko, w ktérym odbywa sie transport (transport powietrzny, wodny,
ladowy),
status prawno-organizacyjny (transport publiczny, branzowy i gospodarczy),
forma wiasnosci (transport panstwowy, spotdzielczy i prywatny),
regularnoé¢ (transport regularny i nieregularny),
administracyjne i ekonomiczne potrzeby analityczne i oceniajgce oraz zagospo-
darowanie przestrzenne regiondéw lub kraju (np. transport wewnatrzosiedlowy
i miedzyosiedlowy, wewngtrzregionalny i miedzyregionalny; transport bliskie-
go zasiegu — lokalny i podmiejski, $redniego zasiggu i dalekiego zasiggu; trans-
port lokalny, np. wewnatrzaglomeracyjny i wewnatrzkonurbacyjny).
Popularnym kryterium podziatu transportu sg takze inne charakterystyki, do-
tyczace np. $rodka transportu (transport kolejowy, samochodowy, autobusowy,
tramwajowy itd.) lub tez tego, co jest transportowane — podzial na transport towa-
rowy i osobowy (pasazerski). Dodatkowo transport osobowy moze mie¢ charakter
zbiorowy i indywidualny. Rozdzial ten jest jednak do$¢ problematyczny ze wzgledu
na brak jasno sprecyzowanej granicy. Trudno oceni¢, do ktoérej kategorii zaliczy¢
taksowki czy duze prywatne samochody mogace jednorazowo przewiezé wiele
0s6b. Dla uproszczenia w pracy skupiono sie na transporcie zbiorowym odby-
wajacym sie Srodkami transportu, takimi jak autobus i tramwaj.

Wiele trudno$ci sprawia takze sprecyzowanie terminu transport miejski. Biorac

pod uwage kryterium podzialu na jednostki terytorialne, jest to kazdy transport
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odbywajacy si¢ w granicach administracyjnych miasta. Jak jednak stwierdza Wy-
szomirski (2008, s. 222): , Podstawa wyodrebnienia zagadnien transportu miej-
skiego (...) jest nie tyle przestrzenny zasieg dzialania, ile specyfika problematyki
eksploatacyjno-ekonomicznej, wynikajaca z charakteru pasazerskich potrzeb prze-
wozowych i sposobu ich zaspokajania. W rezultacie pojecie transport miejski jest
najczesciej utozsamiane z transportem pasazerskim (...)”. W zwiazku z tym za-
uwaza, ze transport miejski wykracza¢ moze poza administracyjne ramy miasta,
a w przypadku aglomeracji obejmowac¢ caly jej obszar. Podstawowym kryterium
wydzielenia jest tu wiec charakter obstugiwanego przez transport obszaru i w przy-
padku terenéw o funkcjach miejskich mozna méwic o transporcie miejskim (poje-
ciem opozycyjnym jest tu transport wiejski lub pozamiejski obejmujacy tereny o
wiejskim charakterze).

W praktyce czedciej jednak terminu transport miejski uzywa sie do okreslenia
transportu zbiorowego organizowanego przez wiadze lokalne na terenie gléwnego
miasta aglomeracji. Nalezy doda¢, ze taki transport nie musi trzymac si¢ sztywno
granic administracyjnych miasta i moze poza nie wykraczaé. Natomiast transport
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pasazerski organizowany przez jednostki lokalne, zewnetrzne w stosunku do cen-
trum aglomeracji, przyjelo nazywac sie transportem podmiejskim. Takie tez ujecie
prezentowane jest w niniejszej pracy.

Podsumowujac te rozwazania, zauwazy¢ nalezy, ze brak jest jednolitego i jedno-
znacznego terminu, ktéry okreélalby cato$¢ proceséw zwiazanych z organizowa-
nym przez wiadze lokalne przewozem pasazeréw (ryc. 3).

Na podstawie przytoczonej powyzej klasyfikacji Horniga i Dziadka stwierdzi¢
mozna, ze przedmiotem niniejszego opracowania jest transport pojazdowy, ladowy
odbywajacy si¢ w administracyjnych granicach miasta Poznania. Dodatkowo ma on
charakter regularnego transportu bliskiego zasiegu, a wraz z transportem podmiej-
skim nabiera charakteru transportu wewnatrzaglomeracyjnego. Organizacja prze-
wozOw i status prawny przewoznika wskazujg na transport publiczny, organizowa-
ny jednak przez prywatne przedsigbiorstwo (na zlecenie wtadz lokalnych).

Na potrzeby niniejszej pracy do okreslenia specyfiki przedmiotu prowadzonych
badan uzywane beda pojecia transport zbiorowy i transport publiczny (a takze row-
noznaczne pojecia komunikacja zbiorowa i komunikacja publiczna). Natomiast, by
podkredli¢ zasieg przestrzenny analizowanego rodzaju transportu i ukaza¢ pod-
miot odpowiedzialny za jego organizacjg, stosowane beda terminy transport miej-
skiitransport gminny (analogicznie tez komunikacja miejska i gminna). Wszystkie
te pojecia odnosic si¢ beda jedynie do wcze$niej zdefiniowanego obszaru badan.

2.2. Popyt na transport publiczny

Istnienie i funkcjonowanie transportu publicznego w danym osrodku zurbanizo-
wanym jest odpowiedzig na potrzeby przewozowe lokalnej spolecznosci. Dotarcie
do punktéw realizacji ustug, takich jak edukacja, stuzba zdrowia czy handel, wyma-
ga odbycia podrézy z miejsca zamieszkania do obranego celu. Przy malych od-
legto$ciach podréz ta moze odbywacd sie pieszo czy rowerem, jednak gdy dystans
ro$nie, niezbedne staja si¢ szybsze i wygodniejsze formy transportu. Wedlug Ma-
zurka (1965, s. 6) ,,potrzeba uzycia $rodkdéw przewozowych, to znaczy obiektywna
koniecznoé¢ ich uzycia w celu pokonania odlegtosci mierzonych czasem traconym
przez ludnos$¢ miasta na komunikacje, powstaje na ogél woéwczas, gdy odlegtosci
podroézy przekraczajg orientacyjnie 1,5-2,0 km (...)”. Wydaje sig, ze dzi$ odleglo$¢
ta jest nawet mniejsza ze wzgledu na proces starzenia si¢ spoleczenstwa i przy-
wigzywanie wigkszej wagi do wygody podrézowania.

Z uwagi na wysokie koszty zwigzane z transportem indywidualnym (zakup
$rodka transportu, paliwo, naprawy), a czesto takze na jego malg atrakcyjnos¢ na
zatloczonych drogach, duzg popularnoscig cieszy sie komunikacja zbiorowa. Bez
niej spora czeé¢ spoleczenstwa miataby znacznie ograniczone mozliwosci dostepu
do wielu ustug, takze tych niezbednych do egzystencji. Fakt ten znalazt odzwiercie-
dlenie w ustawie z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (art. 7):

,»(...) Zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspélnoty nalezy do zadan wlasnych gmi-
ny. W szczegélnosci zadania wlasne obejmuja sprawy (...) lokalnego transportu
zbiorowego (...)".
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Natozenie na wiadze lokalne obowigzku zapewnienia mieszkaficom polaczen
komunikacyjnych pokazuje, ze mozliwo$¢ przemieszczania si¢ jest jedng z podsta-
wowych potrzeb zyciowych spoteczenstwa i w znacznym stopniu decyduje o pozio-
mie i jako$ci zycia.

Potrzeby komunikacyjne mieszkancéw danego miasta sprawiaja, ze mozna moé-
wi¢ o popycie na transport publiczny. Najwazniejsze cechy tego popytu wymienia
Wyszomirski (2008, s. 241):

e koncentracja na ograniczonym przestrzennie obszarze — wynika z tego, ze popyt
skupia sie na terenie miasta (aglomeracji);

e powszechno$¢ — oznacza, ze konieczno$é przemieszczania si¢ wystepuje na
calym zamieszkanym obszarze o$rodka zurbanizowanego;

e nieréwnomierno$¢ w przestrzeni — zwigzana jest z nieréwnomierng gestoscig
zaludnienia obszaru zurbanizowanego i lokalizacja miejsc docelowych (zaklady
pracy, szkoly, szpitale);

e nieréwnomierno$¢ w czasie — wynika z migracji czasowych (w obrebie jednej
doby czy tygodnia), a w diuzszej perspektywie ze zmian demograficznych
spolecznodci lokalnej;

e masowo$¢ — jest konsekwencjg nieréwnomierno$ci popytu w czasie i przestrze-
ni i ujawnia sie poprzez powstawanie potokéw pasazerskich na okreslonych tra-
sach w okreslonych kierunkach.

Popyt na transport publiczny moze podlega¢ pewnym wahaniom, w zaleznosci
od wystepowania réznych czynnikéw zewnetrznych. Thomson dzieli te czynniki
na pozytywne (zwigkszajgce potrzeby transportowe, a wiec takze popyt) i negatywne
(zmniejszajace zapotrzebowanie na przewozy) (Potrykowski, Taylor 1980). Na pod-
stawie tego rozréznienia do pierwszej grupy zaliczy¢é mozna: wzrost liczby ludnoéci
na danym obszarze (szczegélnie przyplyw osoéb niezmotoryzowanych — dzieci, ludzi
starszych), zmiany poziomu dochodéw (z reguly im nizsze, tym wyzszy odsetek
mieszkancéw niezmotoryzowanych), lokalizacje nowych ustug i zakladéw pracy w
zasiegu potaczen komunikacyjnych czy rozwoj istniejacej sieci transportowej. W
ostatnich latach duze znaczenie majg takze kampanie reklamowe promujace trans-
port publiczny (szczegdlnie jego niewielkg w poréwnaniu do transportu indywidual-
nego emisje zanieczyszczen do atmosfery). Z kolei gléwne czynniki negatywne to
wysokie koszty podrdzy (wzrost cen biletéw, dodatkowe optaty), wydtuzenie czasu
przejazdu, pogorszenie sie komfortu jazdy oraz brak poczucia bezpieczenstwa.

Wszystkie te elementy moga prowadzi¢ do zmian w zapotrzebowaniu na ustugi
komunikacyjne. W celu zwiekszenia popytu na transport nalezatoby wiec maksy-
malnie ograniczy¢ czynniki negatywne i w miare mozliwosci stymulowaé rozwdj
czynnikéw pozytywnych. Takie wlasnie zadanie stoi zaréwno przed przedsigbior-
stwami komunikacyjnymi, jak i wtadzami miast, ktére daza do rozwoju sieci trans-
portu publicznego.

Szczegbdlowo elementy wplywajace na popyt analizujg Bhut i in. (2000). W swej
klasyfikacji rozrézniaja czynniki wynikajace z wplywu otocznia, ze specyfiki miej-
sca docelowego oraz mozliwosci osoby podrézujacej, ktére nastepnie dokladnie
charakteryzujg (tab. 1). Pozwala to do$¢ szeroko spojrze¢ na zagadnienie popytu
i jakosci komunikacji publicznej.
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Tabela 1. Elementy decydujace o popycie na ustugi przewozowe transportem publicznym

Czynniki wptywajace na popyt na przejazdy

komunikacjg publiczng Przykiady
Glowne Szczegblowe
Specyfika podrézy Bezpieczenstwo - o$wietlenie,

— poziom przestepczosci,

- limity predkosci na drodze,

- szeroko$¢ drogi,

- stan nawierzchni drogi,

— chodniki (ich obecno$é i stan),

Udogodnienia - blisko$¢ innych polaczen,
- mozliwo$¢ parkowania (parkingi Park&Ride,
Bike&Ride)
Komfort - wiaty i fawki na przystankach,

— jako$¢ dojscia do przystanku (chodniki),
- topografia terenu,

Estetyka — najblizsze otoczenie przystankéw,
- oznaczenia przystankow i §rodkéw transportu,
Inne - ruch na drogach,
— koszty przejazdow,
Specyfika miejsca Bezpieczenstwo - o$wietlenie,
docelowego — przestepczosé,
Udogodnienia - rodzaj dostepnych ustug i towaréw,

- godziny otwarcia,
- latwos¢ dojscia.

Estetyka - atmosfera miejsca docelowego,
- otoczenie punktéw ustugowych,

Cechy podrézujacego - wiek, ple¢,
- poziom dochodéw,
- poziom aktywnoéci, styl zycia
- mozliwos$ci podrézowania (posiadanie samochodu,
roweru itd.),

- posiadanie dzieci,
— status zawodowy.

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Bhat i in. (2000).

2.3. Pojecia dostepnosci i konkurencyjnosci w transporcie
publicznym

Czesto podejmowang w badaniach transportowych problematyka (szczegdlnie
w zachodnioeuropejskich i amerykanskich osrodkach naukowych) jest okreslenie
dostepnosci istniejacej sieci komunikacji zbiorowej oraz dostepnosci przestrzeni
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miasta przy korzystaniu z niej. Takie analizy maja szerokie zastosowanie praktycz-
ne i sa narzedziem pomocnym w planowaniu rozwoju miasta. Pomagajg okresli¢
potrzeby przewozowe mieszkancow, ustali¢ obszary nieobstugiwane przez linie
transportu publicznego i obstugiwane w sposéb niewystarczajacy, a takze regulo-
wac czestotliwosc i przebieg aktualnych potaczen.

Samo pojecie dostepnosci nie jest jednoznaczne. ,Popularny stownik jezyka
polskiego” (Dunaj 1999, s. 103) definiuje stowo dostep jako ,, mozliwos¢ dostania
sie do jakiego$ miejsca” lub ,,mozliwo$¢ zetknigcia sie z kims$, korzystania z cze-
go$”. Na gruncie geograficznym i ekonomicznym pojecie to ewoluowalo wraz z
rozwojem badan transportowych (Taylor 1999). Poczatkowo skupiano sie na od-
legtosciach fizycznych pomiedzy obiektami (dostepno$é fizyczna) i badaniach
dostepnosci pojedynczych oérodkéw. Stopniowo przechodzono do analiz wykorzy-
stujacych odlegtosci czasowe (dostepnos¢ czasowa) oraz ekonomiczne (dostep-
no$¢ ekonomiczna), a przedmiotem zainteresowania stata sie dostepnos$¢ do po-
szczegdlnych funkgji (szkoly, zaktady pracy, szpitale, sklepy, miejsca wypoczynku i
rekreacji). Zaobserwowa¢ mozna takze wigksze zainteresowanie w ostatnim czasie
badaniami ruchliwosci poszczegdlnych grup spotecznych, ktérych dostepnosé mo-
ze by¢ bardzo zréznicowana — szczegélnie osobami niepelnosprawnymi, starszymi,
matkami z dzie¢mi.

W Polsce tematyka dostepnosci w transporcie rozwijana byla jedynie na pew-
nych obszarach. Zajmowano si¢ przede wszystkim migracjami czasowymi ludnosci
— dojazdami do pracy (Lijewski, Cegielski, Potrykowski) oraz szkét (Zurawicz, Na-
myslowski), mniejsze znaczenie przykladajac do przemieszczen fakultatywnych.
Niewiele jest takze szczegdtowych analiz dostepu do sieci komunikacji zbiorowej
czy badan na temat ograniczen i barier w dostepnosci do poszczegdlnych obszardéw,
tak dobrze rozwinietych np. w Niemczech.

Szerzej problemem dostepno$ci zajmowano sie w analizie grafowej (Taylor
1979, Ratajczak 1988, 1999). Obecne w niej pojecie dostepnosci topologicznej od-
nosi sie do potencjalnych mozliwo$ci interakcji miedzy dwoma punktami. Pomija-
na jest tu odleglo$¢ fizyczna pomiedzy nimi, co umozliwia uzyskanie miar do-
stepnosci o duzym stopniu ogoélnosci. Posrednio réwniez wszelkie badania z
wykorzystaniem modeli potencjatu dotycza problematyki dostepnosci. Potencjal
danego punktu ujmuje sie w nich jako miare jego dostepnosci wzgledem innych
punktéw (Chojnicki 1966, Vickerman 1974, Czyz 2002).

Bioragc pod uwage szeroki zakres pojecia i konieczno$¢ pewnego uproszczenia
na potrzeby niniejszej pracy, za dostgpno$¢ komunikacyjna obszaru uznaé¢ mozna
»latwo$¢, z jaka osoba moze osiggnac¢ okreslong ustuge i pewne udogodnienia, kto-
re jej to umozliwig lub utatwia” (Technical Guidance on Accessibility Planning in
Local Transport Plans 2004, s. 4), a za gtéwne elementy wplywajace na jej poziom:
- czas podrozy,

- koszt podrézy,

- mozliwe drogi podrézy,

- lokalizacje ustug,

- godziny i metody $§wiadczenia ustug,

- wiedze o mozliwych drogach podrézy oraz o miejscach §wiadczenia ustug.
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Za ich pomoca mozna dokonaé oceny stopnia dostepnosci danego obszaru —
tatwodci, z jaka lokalna spotecznoé¢ lub okreslona jej czesé¢ jest w stanie dotrzeé do
miejsca $wiadczenia ustugi przy uzyciu jednego (lub wiecej) srodka transportu.

W takim ujeciu dostepnosci nacisk potozony jest na realizacje przez osoby kon-
kretnych potrzeb, a nie na samo przemieszczanie si¢ z punku do punktu. Uwage
zwraca takze fakt wzigcia pod uwage pewnych czynnikéw umozliwiajacych lub
ulatwiajacych dostep, czyli de facto likwidujacych bariery przestrzenne (ale row-
niez czasowe i ekonomiczne). Wydaje sie to naturalne, ze w przypadku wystepowa-
nia znaczacych ograniczen w mozliwosci osiggniecia okreslonej ustugi za pomocag
$rodkéw transportu nie mozna moéwié o dostepnosci obszaru.

Dostepnos¢ w przypadku podrézy komunikacjg publiczng mozna rozumieé
dwojako. Z jednej strony jako ustuge, do ktérej mozna dotrze¢ (w okreslonym cza-
sie i miejscu, ponoszac okreslony koszt). W tym ujeciu analizowanym celem pasa-
zera jest dotarcie do przystanku, stacji, dworca, z ktérego bedzie mogt skorzystac z
transportu publicznego. Dostepnos$¢ zalezy tu gléwnie od czasu, w jakim osoba
musi pokona¢ odleglo$¢ dzielaca jg od $rodka transportu. Istotny jest wiec przebieg
linii komunikacyjnych, liczba przystankéw i ich zageszczenie. W tym przypadku
moéwié¢ mozna o dostepnosci do komunikacji publicznej (lub dostepnosci do sie-
ci komunikacji publicznej).

Z drugiej strony komunikacja publiczna moze by¢ traktowana jako $rodek
transportu, za pomocg ktérego osiaga si¢ miejsca, obiekty lub ustugi. Wazny jest tu
caly czas, ktéry uptywa od momentu rozpoczecia podrédzy do osiagniecia danej
ustugi (dotarcie na przystanek czy dworzec, przejazd srodkiem komunikacji, dotar-
cie z przystanku czy dworca do miejsca $wiadczenia ustugi). Oprocz lokalizacji
przystankéw duze znaczenie maja tez przebieg linii komunikacyjnej, miejsca
$wiadczenia ustug czy koszty przejazdu. Analizowana jest tu wiec dostepnosé
uslug, obiektéw, miejsc z obszaru obslugiwanego przez komunikacje pu-
bliczng i taki zakres tego pojecia jest gléwnym przedmiotem niniejszej pracy.

Z pojeciem dostepnosci w transporcie wigze sie takze termin konkurencyjnosci.
Najogoélniej (za OECD) konkurencyjno$¢ okresli¢ mozna jako zdolno$¢ przedsie-
biorstw, przemystéw, regionéw, narodéw, ponadnarodowych ugrupowan do kon-
kurowania, ale tez uzyskiwania zwrotu poniesionych nakiadéw oraz stabilnego po-
ziomu zatrudnienia (Wysokinska 2002). Dodatkowo Reiljan i in. (2000, s. 10)
zauwazaja, ze ,konkurencyjno$¢ odzwierciedla pozycje jednego podmiotu gospo-
darczego (kraju, przemystu, przedsiebiorstwa czy gospodarstwa domowego) w
stosunku do innych podmiotéw gospodarczych, poprzez poréwnanie jakos$ci dzia-
tania i rezultatéw w kategoriach wyzszo$ci lub nizszosci”.

W transporcie mozemy moéwi¢ o konkurencyjnosci miedzy poszczegdlnymi
$rodkami komunikacji oraz miedzy przedsigbiorstwami komunikacyjnymi. Wybor
pasazera determinowany jest przede wszystkim przez szeroko rozumiang dostep-
nos$¢ danego $rodka transportu oraz oczekiwanej ustugi. Prosty rachunek zyskow i
strat wynikajacych z takiego, a nie innego sposobu przemieszczania si¢ decyduje,
czy pasazer skorzysta z transportu publicznego czy indywidualnego. Priorytetem
dla wigkszosci oséb jest dostanie si¢ z pewnego punktu startowego do celu przy
minimalnym koszcie i czasie. Jednak nie zawsze najkrétsza podroéz jest tez najtan-



Pojecia dostgpnosci i konkurencyjnosci w transporcie publicznym 25

sza. Moze pojawi¢ si¢ konieczno$¢ wyboru pomiedzy diugoscia przejazdu a jego
cena. O tym, ktéry z tych czynnikéw bedzie miat rozstrzygajace znaczenie dla pasa-
zera, moze decydowac jego status spoteczny, wiek, poziom dochodéw.

Na wybér $rodka transportu moze tez wplywaé wiele innych czynnikéw nie
zwigzanych bezposrednio z dostepnoscig. Pasazer §wiadomie decyduje sie na podrédz
mniej atrakcyjna pod wzgledem czasowym czy kosztowym na przykiad ze wzgledéow
ekologicznych czy krajoznawczych czy po prostu dla wiasnej wygody. W tym wypad-
ku kluczowe znaczenie ma jako$¢ $wiadczonej ustugi transportowej. Moze ona w
istotny sposéb wplywac na poziom konkurencyjnosci danego $rodka komunikacji.

Wyszomirski (2008) elementy oddzialujace na jako$¢ transportu publicznego,
a przez to na jego konkurencyjno$¢, nazywa postulatami przewozowymi. Przedsta-
wia tez propozycje ich klasyfikacji (ryc. 4). Wydaje sig, ze podzial ten w dos¢ wyczer-
pujacy sposob oddaje elementy majace wplyw na poziom ustug transportowych i de-
cydujace o jego duzej lub matej konkurencyjnosci wzgledem innych $rodkéow
transportu. Ujecie dostepnosci jako podkategorii czasu wynika tu zapewne z przyje-
cia innego zakresu znaczeniowego tego pojecia niz prezentowane w niniejszej pracy.

Poprawa konkurencyjnosci transportu publicznego jest zadaniem przedsiebior-
stwa organizujacego przewozy, ale lezy takze w interesie miasta lub gminy, na kté-
rej terenie si¢ odbywa, a ponadto pasazeréw z niej korzystajacych. Szczeg6lnie na
obszarach duzych o$rodkéw zurbanizowanych jest to istotny problem ze wzgledu
na znaczny udzial przejazdéw indywidualnych, a co za tym idzie — powstawanie za-
toréw na drogach i rosnace zanieczyszczenie powietrza. Wieksza konkurencyjnos¢
transportu publicznego jest wiec i w interesie kierowcéw samochodéw, i pasaze-
réw przedsigbiorstw komunikacyjnych, gdyz (poprzez zmniejszenie ruchu samo-
chodowego) prowadzi do poprawy mobilnosci obu tych grup. Wraz z redukcja
spalin oraz hatasu przekiada sie to w rezultacie na podniesienie jako$ci zycia spote-
czenstwa oraz rozwdj samego osrodka zurbanizowanego.
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Ryc. 4. Czynniki wptywajace na jako$¢ transportu miejskiego
Zroédlo: Opracowanie wiasne na podstawie: Wyszomirski (2008).
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2.4. Rozw¢j miast a rozwigzania komunikacyjne

Rozwigzania komunikacyjne przechodzily w miastach swoista ewolucje od form
bardzo prostych do skomplikowanych, ztozonych struktur. Nastgpowalo to wraz z
rozwojem przestrzennym i funkcjonalnym miast. Na przestrzeni dziejow zmie-
nialy sie takze $rodki transportu, infrastruktura drogowa oraz przyzwyczajenia ko-
munikacyjne ludnosci. W celu lepszego zrozumienia aktualnych proceséw trans-
portowych w miastach konieczne jest krotkie przyblizenie ksztattowania sie sieci
komunikacyjnej w réznych stadiach rozwoju o$rodkéw miejskich.

Wraz z poczatkiem rewolucji przemystowej w XIX w. na §wiecie rozpoczat sie
okres gwaltownego rozwoju miast. Nowo powstajgce zaktady przemystowe wyma-
galy duzej liczby pracownikdw, w zwigzku z czym rozpoczely si¢ masowe migracje
ludnosci wiejskiej do miast. W silnych o$rodkach wytwoérczych szybko zwiekszata
sie liczba nowych mieszkancéw. W efekcie pojawita sie potrzeba budowy infra-
struktury zapewniajacej naptywowej ludnosci realizacje podstawowych potrzeb.
Rozwdj wszystkich dziedzin nauki doprowadzit do stopniowej poprawy warunkéw
zycia (szczego6lnie w miastach), czego konsekwencjg byt gwaltowny wzrost przyro-
stu naturalnego i wydluzenie $redniej dtugosci zycia. W rezultacie doszto do eks-
plozji demograficznej koncentrujacej sie gtéwnie na terenach zurbanizowanych.

Szybkie powiekszanie sie miast (bezpos$rednio wigzace si¢ z przyrostem demo-
graficznym i dodatnim saldem migracji) sprawilo, ze mieszkancy, by zrealizowa¢
swe potrzeby, musieli przebywa¢ coraz wigksze odleglosci. Istniejace rozwigzania
komunikacyjne staly si¢ niewystarczajace. Przetom XIX i XX w. to moment upo-
wszechnienia sie roznych form masowego transportu. W tym okresie w Polsce
powstawaly pierwsze linie tramwajowe, poczatkowo konne, p6Zniej juz zmechani-
zowane. W nastepnych latach rozwijala si¢ takze komunikacja autobusowa i trolej-
busowa. Gléwnymi kierunkami przejazdéw byl duze zaklady pracy, obszary zwar-
tej zabudowy kamienicznej i miejsca koncentracji ustug.

Transport zbiorowy byt podstawowym $rodkiem lokomocji na obszarach miej-
skich az do chwili pojawienia sie i upowszechnienia samochodu (Banister 2005).
W osérodkach zurbanizowanych Europy Wschodniej moment ten przypadt dopiero
na okres lat 70. 1 80. XX w. Od tej chwili to potrzeby indywidualnej komunikacji de-
terminowaly w znacznej czesci kierunki rozwoju systeméw transportowych miast.
Transport zbiorowy zostal sprowadzony do roli uzupetniajacej formy przemiesz-
czania si¢ na obszarze miasta, majacej charakter gléwnie socjalny. Taki poglad
funkcjonuje niestety w wielu miastach Europy Wschodniej az do dnia dzisiejszego
(Wesotowski 2008).

Stawianie w planach rozwoju miast na pierwszym miejscu intereséw kierow-
céw i skupianie sie pod wplywem naciskéw spolecznych przede wszystkim na
rozwoju infrastruktury dla transportu samochodowego doprowadzito w efekcie
do powstania szeregu probleméw transportowych (ryc. 5). Polityka ta wraz z po-
stepem motoryzacji i wigkszg dostepnoscia samochodéw dla przecietnego miesz-
kanca przyczynita sie do znaczgcego wzrostu liczby pojazdéw na drogach. Rezul-
tatem sa dzisiejsze powazne klopoty z ptynnoscig ruchu w miastach (ryc. 6A).
Wtadze lokalne zmuszone sg do ciagtych, kosztownych inwestycji drogowych,
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zattoczenie >

drog naciski spoteczne
narzecz budowy
zattoczenie nowych drog

drog
wzrost liczby naciski spoteczne...
podrézy
zwiekszona
przepustowo$é
drog

wzrost $redniej m

dtugosci podroézy

poprawa warunkow
jazdy samochodem

zachecenie do

.urban sprawl” | ——— <

Ryc. 5. Czarna dziura rozwoju sieci drogowej
Zrédto: Plane (1986 za Beim 2007, s. 31).

ktore krotkotrwale poprawiajg sytuacje (ryc. 6B). Krotszy czas przejazdéw moze
by¢ zacheta dla mieszkancéw do przeprowadzenia sie poza miasto oraz czestsze-
go korzystania z samochodu. Decyzje takie spowodowane sa miedzy innymi tym,
ze wzmozony ruch na drogach w miescie i wigzgca si¢ z nim zwiekszona emisja
spalin oraz hatasu maja zdecydowanie negatywny wplyw na jako$¢ zycia mieszka-
ncoéw, a tym samym na atrakcyjnos¢ samych miast (Mess 2010). Postepujaca mo-
toryzacja jest wiec jedng z gléwnych przyczyn zjawiska wyludniania sie miast i
przenoszenia sie mieszkancéw na tereny podmiejskie (rozlewanie sie miast —
urban sprawl; por. Gayda, Lautso 2007). Osrodek miejski przestaje w rezultacie
pelni¢ funkcje mieszkalne, ale znaczna wiekszo$¢ pozostalych potrzeb jest dalej
w nim realizowana. Generuje to duza liczbe przejazdéw na linii obszar podmiej-

Ryc. 6. Schemat rozlewania si¢ miast i zwigzanych z tym kiopotéw komunikacyjnych
Zrédto: Opracowanie wiasne.
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ski (miejsce zamieszkania) — miasto (miejsce pracy, nauki, rozrywki itd.). Taka
sytuacja wiaze sie¢ ze wzmozonym ruchem na drogach wylotowych z miasta (ryc.
6C) i wymaga duzych naktadéw finansowych na poprawe infrastruktury trans-
portowe;j.

Wraz z ludno$cia z miast odptywa takze kapital. Byli mieszkancy podatki zaczy-
najg placi¢ w przyleglych gminach, mimo ze dalej znaczng czeé¢ dnia spedzajg w
miescie i tam korzystajg z infrastruktury technicznej i spotecznej (wiecej Harris,
Larkham 1999). Efektem jest spadek przychodéw do budzetéw miejskich i mniej
$rodkéw na inwestycje (np. nowe drogi).

Wiele o$rodkéw miejskich ta niekorzystna sytuacja zmusita do podjecia kon-
kretnych dzialan. W miastach Europy Zachodniej zdecydowanie postawiono na
rozwoj bardziej ekologicznego i mniej przestrzeniochlonnego publicznego trans-
portu zbiorowego, uzupelnianego dodatkowo réwniez przyjaznym $rodowisku
transportem indywidualnym - pieszym (w ramach danego kwartalu zabudowy lub
osiedla) i rowerowym (miedzy najblizszymi osiedlami i kwartatami; por. Banister i
in. 1999, Banister 2005). Takze w Polsce zauwazy¢ mozna zalgzki podobnych roz-
wigzan, cho¢ na razie gtéwnie w formie planéw i projektdw.



3. Komunalny transport publiczny w Poznaniu

W poszczegdlnych krajach, a nawet o$rodkach miejskich obowigzujg rézne zasady
organizacji transportu publicznego. Czasem miasta wyznaczaja do$¢ sztywne
reguly funkcjonowania komunikacji zbiorowej w swoich granicach, a w innych
przypadkach ustugi transportowe regulowane sg przez wolny rynek (Wesotowski
2008). Niezaleznie jednak od przyjetej formy organizacji, najwazniejszym celem
powinno by¢ zawsze zapewnienie miejscowej ludnosci przewozéw na najlepszym
poziomie.

W Polsce obowigzek zapewnienia mieszkanicom gminy mozliwosci korzystania
z transportu zbiorowego spoczywa na wiadzach lokalnych. Sg one zobligowane do
organizacji przewozéw, czyli de facto w ramach przetargu wybierajg przedsiebior-
stwo przewozowe, ktore bedzie $wiadczylo uslugi komunikacyjne. Maja takze
udzial w ustalaniu stawek oplat za przejazdy oraz kontroluja wywiazywanie sie
przewoznika z powierzonych mu zadan.

Wiadze lokalne dysponujg tez szeregiem instrumentéw administracyjnych i fi-
nansowych, za pomoca ktérych moga ksztaltowaé sie¢ komunikacyjna w danym
osrodku (por. Wyszomirski 2006). Wydajgc okreslone dokumenty planistyczne, ta-
kie jak strategie rozwoju, programy transportowe, miejscowe plany zagospodaro-
wania przestrzennego, ustalaja kierunki rozwoju transportu publicznego oraz jego
przyszla formule. Podobnie jest z przeznaczaniem $rodkéw finansowych na okreslo-
ne przedsiewziecia i inwestycje. Dzieki temu mechanizmowi komunikacja zbiorowa
moze si¢ rozwija¢ w takim zakresie, w jakim zostanie to wcze$niej zaplanowane.

W niniejszym rozdziale przeanalizowana zostanie szczegdélowo konstrukcja ko-
munalnego transportu zbiorowego w Poznaniu. Nacisk polozono gléwnie na
aspekty prawne tej organizacji oraz faktyczny ksztalt sieci komunikacji publicznej.
Drugim elementem jest ukazanie réznych mechanizméw, za pomocg ktérych
wtadze lokalne i inne jednostki decyduja o kierunkach i formach rozwoju komuni-
kacji. Pozwoli to uzyska¢ pelne wyobrazenie o stopniu skomplikowania czynnikéow
i mechanizméw, ktorych funkcjonowanie ma decydujacy wptyw na poziom dostep-
nosci oraz konkurencyjnos$¢ miejskiego transportu publicznego.

3.1. Organizacja transportu publicznego w Poznaniu

Struktura i organizacja transportu publicznego w oérodku miejskim zalezy od wie-
lu czynnikéw. Poza szeregiem uwarunkowan zewnetrznych istotna jest takze we-
wnetrzna organizacja komunikacji zbiorowej, wynikajaca z ré6znego rodzaju decyzji
administracyjnych i rozwigzan prawnych. To ona w znacznej mierze decyduje o kie-
runkach rozwoju transportu na danym terenie i ustala zasady jego funkcjonowania.
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W ten sposéb ksztaltowana jest sie¢ komunikacyjna miasta. Ona z kolei determi-
nuje zachowania pasazeréw i innych uczestnikéw ruchu miejskiego oraz wplywa
na rozwdj lub marginalizacje poszczegoélnych obszaréw miast, dlatego dobre jej po-
znanie i scharakteryzowanie jest punktem wyj$cia wszystkich analiz dotyczacych
transportu miejskiego.

3.1.1. Organizacja prawna przewozow

W Poznaniu z dniem 1 pazdziernika 2009 r. zmienily sie — gtéwnie z przyczyn
prawnych — zasady organizacji transportu publicznego. Powotano nowa jednostke
budzetowsg o nazwie Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu (ZTM). W zakres
jej kompetencji weszlo zarzadzanie mieniem miasta w postaci infrastruktury toro-
wo-sieciowej, przystankowej, dworcéw oraz petli autobusowych i tramwajowych.

Nowa jednostka przejela takze funkcje zwigzane z regulacjg lokalnego transportu

zbiorowego. Szczegétowo do zadan ZTM-u nalezg (wedtug informacji ze strony in-

ternetowej www.mpk.poznan.pl na 1.02.2009):

e prognozowanie i modelowanie rozwigzan dotyczacych lokalnego transportu
zbiorowego;

e badanie rynku ustug lokalnego transportu zbiorowego i potrzeb przewozowych
mieszkancéw miasta Poznania, ksztaltowania struktury uktadu komunikacyj-
nego (ustalania wiezby ruchu, tras i linii komunikacyjnych) oraz podazy ustug
przewozowych;

¢ ustalanie wielkosci ustug przewozowych dla sieci lokalnego transportu zbioro-
wego w ramach publicznego transportu pasazerskiego;

e zatwierdzanie planéw remontéw i modernizacji oraz plandéw inwestycji w infra-
strukture transportowa, zgodnie z wymogami polityki transportowej miasta
Poznania;

e prowadzenie dziatan na rzecz oséb niepelnosprawnych;

e kontrola jakosci i efektywnos$ci $wiadczonych przez MPK Poznan Sp. z o.o.
ustug przewozowych;

e ustalanie przebiegu linii komunikacyjnych oraz lokalizacji przystankéw, a tak-
ze okreslanie czasowych zmian przebiegu linii komunikacyjnych, wynikajgcych
z wylaczenia okreslonych tras komunikacyjnych z ruchu;

e emisja i dystrybucja biletéw oraz innych no$nikéw optat za przejazdy (w tym
karty miejskiej PEKA w zintegrowanym systemie transportu zbiorowego);

e kontrola uiszczania oplat za przejazdy $rodkami komunikacji miejskiej;

e rozpatrywanie skarg i wnioskéw pasazeréw dotyczacych lokalnego transportu
zbiorowego i przekazywania odpowiednich rekomendacji MPK Poznani Sp. z 0.0.;

e prowadzenie dzialan w zakresie wdrazania dynamicznej informacji pasazerskiej
na bazie danych przekazywanych przez MPK Poznan Sp. z 0.0.”

Do 1 pazdziernika 2008 r. wiekszo$¢ tych kompetencji przystugiwata Miejskie-
mu Przedsigbiorstwu Komunikacyjnemu Sp. z 0.0. w Poznaniu. Firma ta powstala
28 czerwca 2000 r. w wyniku przeksztalcenia miejskiego zakladu budzetowego w
spotke z ograniczong odpowiedzialnoscig. Jedynym jej wiascicielem i udzialowcem
(100% udziatéw) jest miasto Poznan. Po zaistnialych zmianach w gestii tej jed-
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nostki pozostaly nastepujace zadania (wg www.mpk.poznan.pl, na dzien 1 lutego

2009 r.):

o, wykonywanie uslug przewozu oséb i bagazu na liniach autobusowych i tram-
wajowych;

e utrzymywanie, konserwacja i remonty infrastruktury torowo-sieciowej trakcji
tramwajowej;

e utrzymywanie w nalezytym stanie estetycznym infrastruktury, z ktérej MPK Po-
znan Sp. z 0.0. korzysta, w tym dworcdéw autobusowych, petli tramwajowych i
autobusowych oraz przystankow;

e zapewnienie czystosci oraz wlasciwego stanu technicznego autobuséw i tram-
wajow;

e umieszczanie w autobusach i tramwajach, w stosownej formie i w odpowied-
nich miejscach, informacji o obowiazujacych przepisach porzadkowych oraz ko-
munikatéw dla pasazeréw;

e zapewnienie jednolitych i estetycznych ubioréw kierowcom autobuséw i mo-
torniczym tramwajéw, zgodnie z wewnetrznymi zasadami obowigzujgcymi w
MPK Poznan Sp. z 0.0.;

e uzgadnianie z ZTM kolorystyki taboru, zasad umieszczania reklam na autobu-
sach, tramwajach oraz elementach infrastruktury komunikacyjnej;

e uruchamianie niezwlocznie zastepczej komunikacji autobusowej w przypadku
zaklécen na liniach tramwajowych;

e opracowanie oraz stosowanie instrukcji dotyczacych oznakowania i wyposaze-
nia taboru oraz przystankéw na podstawie obowigzujacych norm i wprowadze-
nie tego oznakowania i wyposazenia w zycie;

¢ odptatne wykonywanie, w ramach posiadanych mozliwo$ci przewozowych, do-
datkowych lub okazjonalnych zadan przewozowych

o sprzedaz biletéw krotkookresowych (w pojazdach komunikacji nocnej, w punk-
tach nadzoru ruchu);

¢ informowanie pasazeréw o zasadach funkcjonowania lokalnego transportu
zbiorowego oraz o warunkach korzystania z ustug przewozowych;

e zapewnienie bezpieczenstwa pasazeréw oraz ochrony przewozonego przez nich
bagazu;

e prowadzenie dziatan w celu dostosowania $rodkéw transportu do obstugi oséb
niepelnosprawnych”.

3.1.2. Charakterystyka sieci poltaczen

Na terenie Poznania (wedlug stanu na dzien 1 kwietnia 2009 r.) w ramach lokalne-
go transportu publicznego w godzinach dziennych dziata 19 linii tramwajowych
oraz 55 linii autobusowych (w tym dwie pospieszne oraz jedna ,za tramwaj”). Na
linie nocne sktadaja sie 1 linia tramwajowa oraz 21 linii autobusowych. Dodatko-
wo pojazdy MPK Poznan obstugujg 3 linie podmiejskie na zlecenie gmin Puszczy-
kowo oraz Mosina.

W przypadku przewozéw tramwajowych wykorzystywanych jest dziennie oko-
o 160 pociagéw. Na teren miasta pojazdy wyjezdzaja z trzech zajezdni tramwajo-
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wych zlokalizowanych przy ulicach Glogowskiej (zajezdnia S1), Gajowej i Madalin-

sklego (S2) oraz Fortecznej (S3). Na tabor skladaja si¢ wagony:

Combino (gtéwnie linie 14, 15, 16) — tramwaj catkowicie niskopodtogowy, pro-

dukowany w Niemczech przez zaktad Siemens, zakupiony do Poznania w latach

2003-2004 (14 sztuk);

- Tatra RT6N1 (linia 12) - tramwaj cze$ciowo niskopodlogowy (63% obnizonej
podtogi), 5 sztuk sprowadzono do Poznania z Czech (zaktady CKD), a 5 zmon-
towano w Poznaniu w zaktadach HCP w latach 1997-1998;

- 105Na (linie 1, 2, 4, 5, 6, 10, 12, 13, 14, 15, 16, 17) — wagony wysokopodtogowe
produkowane w latach 1979-1992 przez zaktady Konstal w Chorzowie, w Po-
znaniu w liczbie okolo 250 (w tym rézne modyfikacje, np. Moderus Alfa);

- GT6iGTS (linie 2, 3,7, 8,9, 11, 18) — tramwaje wysokopodtogowe produkowa-
ny przez niemiecka fabryke Diiwag, sprowadzone do Poznania z Diisseldorfu
oraz Frankfurtu nad Menem, powstaty w latach 50. i 60. XX w., obecna ich licz-
ba w Poznaniu to 55 sztuk;

- 3G (linie 7, 9, 11, 18) - tramwaj wysokopodtogowy produkowany w latach 60.
przez holenderska firme Beijnes, przekazany Poznaniowi w latach 1991-1995
(11 sztuk);

- 102Na (linia 11) - pojazd wysokopodtogowy wytwarzany w latach 1970-1973
przez zaklady Konstal w Chorzowie, w Poznaniu uzytkowany jest jeden taki
pojazd.

Sporadycznie w sytuacjach awaryjnych lub przy remontach korzysta sie réwniez
ze starszych modeli wycofanych juz z normalnego uzytkowania. Wykorzystywany
jest takze prototypowy model tramwaju wyprodukowanego w zakladach HCP w
Poznaniu - 118N Puma.

W Poznaniu na 306 autobuséw w godzinach dziennych funkcjonuje okoto 230
pojazdéw. Sa to gtownie niskopodiogowe pojazdy réznych modeli wyprodukowane
przez zaktady MAN, Neoplan, Solaris i Jelcz. Na liniach nocnych jezdzi natomiast
okoto 30 (w znacznej mierze wysokopodtogowych) autobuséw. Zajezdnie znajduja
sie przy ulicach Kaczej oraz Warszawskiej.

Sie¢ tramwajowa sktada si¢ ze 117 weztdw, na ktérych zlokalizowane sg przy-
stanki. W pieciu przypadkach na wezle jest tylko jeden przystanek tramwajowy
(Gwarna, Junikowo Cmentarz, plac Wolnosci, $w. Marcin, Wojskowa). W sytuacji
gdy sa to trzy lub cztery przystanki (czasem tez dwa przy rozgalezieniu torowiska —
np. most Dworcowy, Pétwiejska), mozna méwié o tramwajowym wezle przesiad-
kowym z uwagi na to, ze w zaleznoéci od wybranej linii mozna udac¢ si¢ w podréz w
roznych kierunkach. Przystanki koncowe to petle, na ktérych pojazdy zmieniajg
kierunek jazdy (zawracajg). Tam tez w wiekszosci wypadkdw zlokalizowana jest in-
frastruktura zwiazana z obstuga motorniczych. W poznanskiej sieci istnieje 15 pet-
li tramwajowych, przy czym petla na ulicy Gwarnej (linia 26) jest raczej umowna
(nastepuje zmiana kierunku jazdy bez postoju).

W przypadku sieci autobusowej liczba weztéw wynosi okoto 480. Takze tu kaz-
dy wezet moze sktada¢ sie z kilku przystankéw. Charakterystyczna jest obecno$é na
mniej uczeszczanych trasach przystankdéw na zadanie, na ktérych pojazdy zatrzy-
muja sie jedynie, gdy pasazer zglasza taka potrzebe. Przystanki koficowe to dworce
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lub petle autobusowe umozliwiajace pojazdom postdj oraz zmiane kierunku jazdy
(zawrécenie). Natomiast autobusowe wezly przesiadkowe to miejsca krzyzowania
sie linii autobusowych zmierzajacych w innych kierunkach.

Istotnym elementem sieci komunikacji zbiorowej sa punkty, w ktérych trasy
transportu autobusowego krzyzuja sie z trasami tramwajowymi. W Poznaniu na 54
wezlach istnieje mozliwo$¢ przesiadki miedzy tymi $rodkami transportu. Dodat-
kowo nierzadko transport publiczny dociera do miejsc, w ktérych pasazerowie
moga skorzystac z transportu zbiorowego o charakterze innym niz lokalny, takim
jak np. kolej (wiecej w Zatuski 2006) lub autobusy podmiejskie. Punkty takie moz-
na nazwa¢ zintegrowanymi dworcami lub centrami przesiadkowymi. W Poznaniu
sa to przede wszystkim Debiec, Dworzec Gtéwny (wraz z Dworcem Zachodnim),
Goérczyn, Ogrody, os. Jana III Sobieskiego, rondo Rataje, rondo Srédka, Staroteka.

W Poznaniu na 1 przystanek przypada $rednio 0,44 km? powierzchni miasta i
939 mieszkancéw. Rozmieszczenie przystankdéw nie jest rownomierne. W celu
szczegdlowego ukazania tego zjawiska przyporzadkowano kazdemu weziowi ko-
munikacji publicznej najblizszy mu obszar, stosujac interpolacje metoda poligo-
néw Thiessena (za pomoca narzedzi GIS; por. Twigg 1990, Kohli i in. 1995). Kazde
miejsce wewnatrz skonstruowanego tym sposobem obszaru wokoét danego wezla
jest blizsze temu weztowi niz pozostatym (ryc. 7).

W efekcie Poznan zostat podzielony na réznej wielko$ci poligony (ryc. 8). Dzie-
ki poréwnaniu ich powierzchni mozliwa byla ocena rozmieszczenia wezléw lokal-
nego transportu zbiorowego w réznych czeéciach miasta, a takze wyznaczenie tere-
noéw stabo oraz dobrze skomunikowanych.

Na podstawie tej analizy mozna zauwazy¢, ze wezly komunikacji publicznej kon-
centrujg si¢ na obszarze $rodmiejskim. Znaczna ich liczba jest takze na osiedlach
pigtkowskich i ratajskich, Winogradach, Jezycach oraz na tazarzu. To w tych cze-
$ciach miasta obszar przypadajacy na jeden wezet jest najmniejszy. Z kolei terenami
o malej liczbie przystankéw sa przede wszystkim strefy peryferyjne Poznania, takie
jak potudniowo-wschodnia cze$¢ Nowego Miasta, Smochowice, Strzeszyn, Mora-

Ryc. 7. Konstrukcja poligonéw Thiessena
Zrédto: Opracowanie wlasne.
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Ryc. 8. Zageszczenie przystankéw lokalnej komunikacji publicznej w Poznaniu
Zrédto: Opracowanie wlasne.

sko, Radojewo, Zieliniec. Obszar przypadajacy na jeden wezel czesto przekracza tu
1,5 km?. Wynika to gléwnie z mniejszej gestosci zabudowy oraz wystepowania ob-
szar6w nie zamieszkanych (lasy, jeziora, lotnisko itd.).

Wedtug informacji Urzedu Miasta w Poznaniu w roku 2008 pojazdy MPK Po-
znan Sp. z o. o. kursujace w ramach regularnych potaczen w Poznaniu wykonaty
prace przewozowa o tacznej wartosci 29 435 094 km (prawie 99% przyjetego pla-
nu). W tym czasie $rednie napelnienie autobuséw wyniosto 18,59%, a tramwajow
15,73% (maksymalnej mozliwej pojemnosci). Punktualno$¢ pojazdéw ustalita sie
na poziomie 85,4% przy dopuszczeniu przyjazdu wczeséniej o minute i opdznienia o
trzy minuty. Przy tym czesciej na czas przyjezdzaly tramwaje (89,8%) niz autobusy
(81,9%). Zawodnos$¢ $rodkéw komunikacji wyniosta natomiast 3,07%.
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Na podstawie danych MPK Poznan Sp. z o. 0. z 2008 r. przewoznik dokonywat
$rednio w dni robocze 816 270 przewozdw pasazerskich. Na komunikacje tramwa-
jowa przypadato 512 260 takich przewozoéw, przy czym najwieksza ich liczbg cha-
rakteryzowaly sie linie 12 (42 960 przewozéw), 5 (40 050) oraz 6 (38 130), a naj-
mniejszg linie kursujgce rzadziej — 26 (4560), 3 (10 200), 18 (13 460) oraz linia 4
(14 760). Maksymalny potok godzinowy osiagnal najwyzszg warto$¢ (1400 prze-
wozo6w) na linii 12, a najnizszg (490) na linii 3.

W przypadku komunikacji autobusowej pasazerowie korzystali $rednio z
304 010 przewozdw dziennie. Najbardziej obcigzone byly linie 82 (17 160 przewo-
z6w), 74 (17 020) oraz 51 (15 940), najmniej popularne — L (300), 94 (800) oraz
92 (920). Najwyzszy maksymalny potok godzinowy przypadl na linie 98 i wynidst
720 przewozéw, a najnizszy na lini¢ L — 25 przewozéw.

3.2. Instrumenty regulacyjne dotyczace transportu
publicznego

Komunikacja publiczna zalezna jest takze od regulacji prawnych i dokumentow
planistycznych nie odnoszacych si¢ wylacznie i bezposrednio do jej struktury i za-
sad funkcjonowania. Regulacje te okre$lajg ramy, w ktdrych transport publiczny
moze dziata¢, lub przydzielaja pewne $rodki finansowe na inwestycje z nim
zwigzane. Sa to bodzce zewnetrzne wynikajace z polityki wtadz lokalnych lub po-
chodzace od roéznego rodzaju instytucji, ktére nie musza by¢ $ci$le zwigzane
z transportem i przewozami pasazerskimi. Niemniej jednak mechanizmy, ktérymi
sie one postuguja, maja czesto kluczowe znaczenie w ksztattowaniu sieci komuni-
kacyjnej miast (Rudnicki 1997).

Organizacja i rozwoj transportu publicznego sa w gléwnej mierze zalezne od
polityki wiadz lokalnych. W ostatnich latach coraz wigksze znaczenie zyskuje takze
polityka Unii Europejskiej majaca na celu rozwdj regionalny najstabszych regio-
néw (wg Rozporzadzeniu Rady WE nr 1083/2006 jednym z gtéwnych celéw poli-
tyki UE jest konwergencja). Napedzana jest ona $rodkami finansowymi pocho-
dzacymi z funduszy strukturalnych oraz funduszu spdjnosci i przeznaczanymi na
roéznego rodzaju inwestycje, w tym na takie, ktére wigza sie posrednio lub bezpo-
$rednio z transportem publicznym w miastach.

3.2.1. Polityka transportowa Poznania

Polityka dotyczaca rozwoju oraz funkcjonowania transportu publicznego na obsza-

rze Poznania zostala zawarta przede wszystkim w nastepujacych dokumentach:

e uchwala nr XXIII/269/111/99 z 18 listopada 1999 r. w sprawie przyjecia i wdra-
zania polityki transportowej Poznania;

e uchwala nr XLIX/20/IV/2004 z 6 lipca 2004 r. w sprawie przyjecia ,,Zintegro-
wanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego aglomeracji poznanskiej na
lata 2004-2013” (ZPRTP);
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o uchwata Rady Miasta Poznania z dnia 18 stycznia 2008 r. nr XXX1/299/V/2008
W sprawie zmiany studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego miasta Poznania, uchwalonego uchwatg nr XXII/276/111/99 Rady
Miasta Poznania z dnia 23 listopada 1999 r. w sprawie uchwalenia studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Pozna-
nia;

e uchwala nr XLII/502/V/2008 z dnia 16 wrze$nia 2008 r. w sprawie przyjecia
Programu Drogowego dla Miasta Poznania;

e poszczegdlne miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego.

Wszystkie te dokumenty maja znaczacy wplyw na komunikacje publiczna,
a Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego odnosi si¢ do niej bezpo-
$rednio. Zaklada on integracj¢ na réznych poziomach form transportu zbiorowego
obstugujacych mieszkancéw miasta Poznania i powiatu poznanskiego. Przedsta-
wia tez szereg niezbednych do realizacji tego celu inwestycji, ktére powinny roz-
pocza¢ sie do roku 2013. Najwazniejsze z nich to budowa linii tramwajowych:
-z o0s. Lecha na Franowo, wraz z powstaniem zajezdni tramwajowej oraz wezla

przesiadkowego na Franowie,

-z Zawad do Dworca Wschodniego,

- na Klin Debiecki,

-z Ogrodéw do skrzyzowania alei Polskiej i Dgbrowskiego,

- na ulicy Ratajczaka,

- natrasie PST od mostu Teatralnego do Dworca Zachodniego,

- na trasie PST do kampusu UAM na Morasku.

Wigksza cze$¢ tych inwestycji, a takze wiele nowych propozycji znalazio si¢ w
SUiKZP Miasta Poznania z 2008 r. Postanowiono tam zrezygnowac jedynie z po-
mystu wydluzenia torowiska z os. Jana III Sobieskiego na Morasko do kampusu
uniwersyteckiego.

Rozwoj transportu publicznego zakiada tez Plan Rozwoju Miasta Poznania na
lata 2005-2010, w szczegoblnoséci poprzez realizacje priorytetu ,Dostepny Poznan”.
W jego ramach znajduje si¢ program ,,Poznan bez korkéw”, w ktérym przewidzia-
no szereg inwestycji w lokalng komunikacje zbiorowa. Oprécz torowisk maja po-
wstaé takze wezly przesiadkowe wraz z parkingami Park&Ride (Parkuj i JedZ) na
Gorczynie i Ogrodach oraz System Informacji Pasazerskiej.

Liczba inwestycji zwigzanych z rozbudowa infrastruktury dla komunikacji pu-
blicznej sugeruje, ze wladze miasta postawily zdecydowanie na rozwdj tej formy
transportu. Niestety, analiza planowanych wydatkéw miasta na poszczegélne in-
westycje w latach 2009-2013 pokazuje, ze nie uda si¢ (przynajmniej przed rokiem
2015) zrealizowa¢ ambitnych planéw, ktére znalazly sie w Zintegrowanym Planie
Rozwoju Transportu Publicznego oraz w studium. W przypadku linii tramwajo-
wych Wieloletni Program Inwestycyjny Miasta Poznania przewiduje $rodki finan-
sowe jedynie na budowe odcinkéw na Franowo, do stacji Poznan Wschéd oraz na
przedtuzenie linii PST do Dworca Zachodniego. Pozostate inwestycje beda musiaty
poczekad.
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3.2.2. Instrumenty polityki regionalnej UE a transport publiczny

Fundusze strukturalne Unii Europejskiej ogrywajg w Polsce kluczowg role w szere-

gu inwestycji z réznych dziedzin zwigzanych z rozwojem lokalnym i regionalnym.

Jednym z obszaréw, ktére moga sie rozwijaé w ramach tych $rodkdw, jest takze

transport publiczny.

Srodki finansowe z funduszy strukturalnych s3 przyznawane na konkretne pro-
jekty w ramach poszczegélnych dzialan, priorytetéw i programéw. Kluczowymi
programami dla transportu publicznego w Poznaniu wydajg si¢ Wielkopolski Regio-
nalny Program Operacyjny (WRPO) oraz Program Operacyjny Infrastruktura i Sro-
dowisko (POIS). To wiasnie dzieki nim mozliwa jest realizacja wielu inwestycji.

W przypadku Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego prioryte-
tem IT jest ,Infrastruktura komunikacyjna”, ktérej podporzadkowane jest dziatanie
2.5. ,Rozwdj miejskiego transportu zbiorowego”. W ramach tego dziatania jed-
nostki odpowiedzialne za komunikacje publiczna w Poznaniu (wladze lokalne,
przewoznik) mogg uzyska¢ dofinansowanie do konkretnych projektéow rozwoju i
poprawy infrastruktury transportowej. Przyktadowo mogg to by¢ remonty i rozbu-
dowa torowisk i trakcji energetycznej, zakup nowego taboru, budowa systemu par-
kingéw P&R, budowa weztéow przesiadkowych, zajezdni autobusowych i tramwa-
jowych, rozbudowa przystankow itd.

W wojewddztwie wielkopolskim w ramach tego dziatania do wykorzystania w
latach 2007-2013 jest kwota 126,751 mln euro (w tym 70,361 mln to wklad ze
$rodkéw unijnych, a pozostata czes¢ to srodki krajowe). Na obszarze poznanskiego
regionu metropolitalnego maksymalna wartos$¢ kosztéw kwalifikowanych projektu
zostata ustalona na 100 mln zlotych (dla zakupu taboru oraz projektéw inwestycyj-
nych). Za projekty kluczowe realizowane w ramach tego dzialania przyjeto cztery
inwestycje w Poznaniu:

e budowa trasy tramwajowej Os. Lecha—Franowo wraz z nowa zajezdnia tramwa-
jowa na Franowie oraz modernizacja trasy tramwajowej Kornicka-os. Le-
cha-rondo Zegrze (szacunkowa kwota inwestycji to 38 mln euro);

e przedluzenie trasy Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST) do Dworca Za-
chodniego w Poznaniu (szacunkowa kwota — 15 mln euro);

e przedtuzenie linii tramwajowej z petli Zawady do stacji Poznann Wschod (cze-
$ciowe dofinansowanie projektu; szacunkowa kwota — 28 mln euro).
Dodatkowo w ramach dziatania 2.7. , Infrastruktura spoleczenstwa informacyj-

nego” finansowany bedzie projekt wprowadzenia Poznanskiej Elektronicznej Kar-
ty Aglomeracyjnej (szacowany na kwote 8,530 mln euro). Poprawi to mozliwo$¢
korzystania z réznych form transportu publicznego w ramach aglomeracji poznan-
skiej (obszar miasta Poznania oraz powiatu poznanskiego) z uwagi na to, ze karta
ta bedzie pelni¢ funkcje aglomeracyjnego biletu komunikacyjnego. Poza tym we-
dtug planéw zaptlaci sig nig takze za parkowanie w strefach ograniczonego postoju,
wstep do muzeum, kina, teatru, na obiekty sportowe itd.

W przypadku Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko kluczowy
dla transportu publicznego wydaje si¢ priorytet VII , Transport przyjazny srodowi-
sku” i w jego ramach dziatanie 7.3. ,Transport miejski w obszarach metropolital-
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nych”. Jego celem jest zwigkszenie udzialu przewozéw komunikacja publiczng w

miastach. Ze $rodkéw przeznaczonych na to dziatanie mozna finansowa¢ przyktado-

wo rozbudowe sieci szynowych, budowe przystankéw i weztdow przesiadkowych,
inwestycje z zakresu telematyki. Projekty mogg realizowa¢ wtadze lokalne, prze-
woznicy, zarzadcy drég i infrastruktury komunikacyjnej, samorzady wojewddztw.

Catos¢ srodkéw finansowych przeznaczonych na to dziatanie wynosi 3863,38

mln euro (w tym 2014,04 mln euro ze $rodkéw Unii Europejskiej). W Poznaniu w

jego ramach beda realizowane trzy projekty:

o zakup nowoczesnego, niskopodlogowego taboru tramwajowego przez MPK Po-
znan Sp. z o. o. (orientacyjny koszt inwestycji to 411,42 mln zi);

e przebudowa wezta komunikacyjnego rondo Kaponiera przez miasto Poznan
(orientacyjny koszt — 119,99 miln zt);

e odnowa infrastruktury transportu publicznego w zwigzku z organizacjg EURO
2012 w Poznaniu przez miasto Poznan (orientacyjny koszt — 325,30 mln zl).
Dzieki dofinansowaniu ze srodkéw UE mozliwe bedzie w Poznaniu przeprowa-

dzenie wielu inwestycji, na ktére miasto bez dostepu do tych srodkéw nie mogtoby

sobie pozwoli¢. Umozliwi to w efekcie poprawe atrakcyjnosci transportu publicz-
nego oraz zwigkszenie udziatu komunikacji autobusowej i tramwajowej w ogdlnej
liczbie przewozdéw na obszarze Poznania. Bardzo istotna jest takze mozliwie jak
najlepsza obstuga oséb, ktére prawdopodobnie przyjada do miasta w czasie odby-
wajacych sie w Polsce i na Ukrainie Mistrzostw Europy w Pilce Noznej — EURO
2012.



4. Dostepnos¢ obszaru Poznania przy
korzystaniu z komunikacji publicznej

Z racji tego, ze transport zbiorowy w miastach jest ustugg publiczna zapewniang
przez wladze lokalne, mieszkancy powinni mie¢ mozliwo$¢ korzystania z niego na
réownych zasadach. Znacznie ograniczony dla pewnych grup mieszkancéw dostep,
mozna wiec uzna¢ za swego rodzaju niesprawiedliwo$¢ spoteczng i czynnik pro-
wadzacy do zwigkszania nieréwnosci. Niektorzy mogg zostaé¢ nawet w ten sposéb
wykluczeni z mozliwosci normalnego funkcjonowania w miescie. W rezultacie
wzrasta niezadowolenie mieszkanicow oraz pojawiaja sie konflikty spoleczne.

Optymalna sytuacja jest wiec zapewnienie dostepu do ustug komunikacyjnych

wszystkim mieszkancom, ale jest to zadanie bardzo trudne, a czgsto wrecz niewy-

konalne ze wzgledu na liczne bariery ekonomiczne, przestrzenne, prawne itd. (Lit-

man 2007).

W wyniku stabej dostgepnosci komunikacji publicznej w miastach mieszkancy
wybierajg alternatywne metody podrézowania. Czg$ciej zaczynaja korzystaé z sa-
mochodu jako $rodka transportu. W skrajnych przypadkach moze dochodzi¢ do sy-
tuagji, w ktdrej w miescie mimo funkcjonowania komunikacji zbiorowej nat¢zenie
ruchu jest tak duze, ze pojazdy nieustannie stoja w zatorach i korkach. Znacznemu
pogorszeniu ulega wtedy takze jako$¢ powietrza atmosferycznego (w wyniku du-
zych iloéci zanieczyszczen emitowanych przez samochody).

Dostep do komunikacji publicznej oraz dostepno$¢ obszaréw w danym osrodku
przy korzystaniu z komunikacji publicznej mozna uzna¢ wiec za jedne z podstawo-
wych probleméw, z ktérymi borykaja si¢ wspoélczesne miasta. Fakt ten sprawia, ze
konieczne jest wypracowanie odpowiednich mechanizméw oceny poziomu tej
dostepnosci. Z uwagi na to, ze samo pojecie dostepnosci nie jest jednoznacznie ro-
zumiane, a takze w wyniku znacznej réznicy uwarunkowan urbanistycznych w po-
szczegblnych osrodkach, w literaturze spotka¢ mozna wiele odmiennych metodo-
logii badan. Litman (2008) przedstawia pewne wyznaczniki, ktérymi powinny
cechowac sie wszystkie analizy dotyczgce dostepnosci w transporcie:

e Podréze powinny by¢ analizowane od drzwi do drzwi (door-to-door), czyli od
miejsca startu do miejsca przeznaczenia. Nalezy wiec wzia¢ pod uwage takze
etap dotarcia do $rodka transportu i po odbytym przejezdzie etap osiagniecia
punktu docelowego.

e Wskazniki dostepnosci powinny odzwierciedla¢ nie tylko czas podrozy, ale i
inne jej aspekty (koszty, latwos$¢ przesiadki, blisko$¢ przystanku itd.).

e Dystans podrézy powinien by¢ mierzony w odniesieniu do istniejacej sieci
polaczen (a nie za pomoca linii prostej taczacej punkt poczatkowy i koncowy).

e Analizy dostepnosci powinny uwzglednia¢ nie tylko koszty jednostkowego
przejazdu, ale takze koszty dodatkowe wynikajace na przyktad z oplat za parko-
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Dostepnosc¢
transportu
publicznego

techniczna
(np. utrudniajace wsiadanie
waskie drzwi, wysoka podioga)

czasowa
(np. czestotliwo$é kursow)

informacyjna
(np. mozliwo$¢ zapoznania
sie z rozktadem)

prawna
(np. mozliwo$¢
przewozu bagazu)

przestrzenna ekonomiczna
(np. dtugos¢ dojscia, (np. cena biletu)
bariery przestrzenne)

Ryc. 9. Aspekty dostepnoéci transportu publicznego
Zrédto: Gadzinski, Beim (2009).

wanie, konieczno$ci napraw i przegladéw pojazdu itd. (gléwnie dla transportu

indywidualnego).

Nalezy wiec skupia¢ si¢ na analizach kompleksowych oddajacych cala ztozonos¢
problematyki zwigzanej z tematem dostepnosci w komunikacji publicznej. Badania
stosujace czas podrozy jako podstawowy miernik dostepnosci uzupelni¢ nalezy o
dodatkowe elementy (ryc. 9). Wydaje sig, ze do pelnego przedstawienia tej wielko-
$ci konieczne jest wziecie pod uwage takze kosztéw zwigzanych z podrézowaniem.
Kwota pieniedzy, jaka pasazer musi przeznaczy¢ na bilety (i ewentualne inne
oplaty), bez watpienia wplywa na latwo$¢ podrézowania. Kolejnym elementem,
ktory takze okresla poziom dostepnosci zwigzanej z komunikacja miejska i powi-
nien zosta¢ przeanalizowany, jest zakres informacji (zaréwno o czasie, jak i kosz-
tach przejazdu), ktére umozliwiajg lub ulatwiajg pasazerowi podroz. Istotne dla
pasazerow sg tez wszelkie regulacje prawne, ktére mogga ich na przyktad wykluczy¢
z dostgpu do komunikacji publicznej, podobnie jak techniczna charakterystyka po-
jazdow i infrastruktury przystankowej. W rezultacie nalezy przeanalizowaé réw-
niez te prawne i techniczne aspekty dostepnosci.

W niniejszej pracy wzieto pod uwage wszystkie aspekty, jakie maja wptyw na
dostepnos$¢ przestrzeni miasta przy dojazdach komunikacjg publiczng i kazdy z
nich poddano szczegoélowej analizie. Podjeto tez prébe oceny czynnikéw determi-
nujacych funkcjonowanie transportu miejskiego w Poznaniu. Jest to punkt wyjscia
do okreélenia poziomu dostepnosci sieci komunikacji miejskiej w tym osrodku.

4.1. Aspekt czasowy

Podréz z wykorzystaniem $rodkéw komunikacji publicznej sktada sie z kilku eta-
pow, z ktérych na kazdy przeznaczy¢ nalezy okreslony przedziat czasu. W rezulta-
cie, méwiac o dostepnosci czasowej danego miejsca, nie mozna bra¢ pod uwage je-
dynie czasu dojazdu tam autobusem lub tramwajem, gdyz jest on tylko jedna ze
sktadowych. Na catkowity czas podrézy skitadaja sig¢ kolejno:

1) dojscie do przystanku (dworca, petli) komunikacji publiczne;j,

2) oczekiwanie na przyjazd $rodka transportu zbiorowego,
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3) przejazd srodkiem komunikacji publicznej,

4) przesiadka/przesiadki, w tym:
a) przejscia na przystanek innej linii komunikacji publicznej,
b) oczekiwanie na przyjazd autobusu lub tramwaju,

5) przejazd kolejnym $rodkiem komunikacji publicznej,

6) dojscie z przystanku koncowego do punktu docelowego.

O ile punkty 1), 2), 3) i 6) wystepuja niemal w kazdej podrdzy, to przesiadka i
wynikajacy z niej przejazd inna linig zaleza od przebiegu trasy, ktéra porusza si¢ pa-
sazer, oraz miejsca, do ktérego chce sie¢ dostac. Jezeli istnieje bezposdrednie potacze-
nie $rodkiem komunikacji publicznej miedzy przystankiem poczatkowym i docelo-
wym, przesiadanie si¢ nie bedzie oczywiscie konieczne, a co za tym idzie —
catkowity czas podrdzy bedzie krétszy. W przypadku wiekszych miast (w tym Po-
znania) czeste zmiany linii przewozowych przez pasazera sg jednak rzeczg natu-
ralng. Nalezy wiec dazy¢ do maksymalnego utatwienia ich pasazerom.

O dobrej dostepnosci czasowej danego miejsca mozemy moéwi¢ wowcezas, gdy
kazdy z wymienionych etapéw podrdézy komunikacjg miejska jest mozliwie naj-
kroétszy i dostosowany do potrzeb pasazera. Przy planowaniu przebiegu linii, roz-
mieszczenia przystankow i infrastruktury z nimi zwigzanej nalezy stosowaé roz-
wigzania zapewniajace pasazerowi mozliwie najwieksza wygode i tatwos$é¢ w
przemieszczaniu sie. Szczegélnie nalezy zadbaé o grupy majgce problemy z samo-
dzielnym poruszaniem si¢, np. osoby w podeszlym wieku, niewidome lub nie-
pelnosprawne ruchowo.

Dostepnos¢ czasowa roéznych obszaréw Poznania osiagana przy korzystaniu z
transportu publicznego przeanalizowana zostala w oparciu o wymienione wyzej
cze$ci sktadowe podrédzy. Rozwazania te szczegdlowo przedstawiono w dalszej cze-
$ci niniejszej pracy.

4.1.1. Dostepnos$¢ przestrzenna przystankow

Kluczowg role w analizie dostepnosci komunikacji publicznej odgrywa odlegtos¢
fizyczna i czasowa, ktdra potencjalny uzytkownik musi pokona¢, aby dostac si¢ do
okreslonego $rodka przewozowego. Jedynymi miejscami, w ktérych moze on
wsigé¢ do autobusu lub tramwaju sa przystanki, dworce i petle. Istotny jest wiec
czas dotarcia do takiego miejsca. Czas ten moze by¢ rézny w zaleznosci od sposobu
przemieszczania sie. Szczegdlnie w krajach Europy Zachodniej popularne sa roz-
wiazania, w ktorych przejazd komunikacja publiczng taczy sie z przejazdem samo-
chodem lub rowerem. Ulatwiaja to tzw. parkingi Park&Ride oraz Bike&Ride, gdzie
potencjalny uzytkownik moze bezpiecznie pozostawi¢ swoj pojazd i w dalsza po-
dréz udad sie $rodkiem transportu zbiorowego. Takie rozwigzania znaczgco zwigk-
szaja zasieg oddzialywania przystankéw. W praktyce jednak najczestszym sposo-
bem dotarcia do takiego miejsca pozostaje dojscie.

Przez zasieg oddzialywania danego przystanku nalezy rozumie¢ otaczajacy go
obszar, z ktérego potencjalni pasazerowie majg mozliwo$¢ dotarcia pieszo bez wig-
kszego wysitku. Oczywiscie granice takiego obszaru nie sg wyrazne ani jednakowe
we wszystkich kierunkach. Ponadto zasiegi dla poszczegdlnych przystankéw moga
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sie znacznie rézni¢ miedzy sobg. Wynika to z faktu, ze dla kazdego cztowieka od-
legtod¢ graniczna, wraz z ktdra rezygnuje ze skorzystania z danego przystanku, jest
inna. Dla potencjalnego uzytkownika komunikacji publicznej istotna jest przede
wszystkim fizyczna odleglo$¢, jaka musi on pokonac do przystanku, a takze wszel-
kie bariery, ktére moga mu t¢ podroéz utrudni¢, i udogodnienia, ktére ja przyspiesza
i ulatwia. Czynniki te warunkowane sg przez cechy indywidualne konkretnego pa-
sazera. Czas dojscia do przystanku, a wiec pokonania pewnej fizycznej odlegtosci,
znaczaco determinujg wiek, stan zdrowia, ple¢ itd. Osobom starszym lub niepetno-
sprawnym ruchowo pokonanie kilkuset metréw nierzadko z pewnymi barierami
architektonicznymi moze sprawi¢ duzo trudnoéci i zajgé nieporéwnywalnie wiecej
czasu niz ludziom mlodym i w pelni sprawnym.

Za gléwne bariery zmniejszajace zasiegi przystankéw, dworcéw i petli mozna
uznaé niekorzystne uksztaltowanie terenu (np. liczne podejscia), obecno$é wyso-
kich i stromych schodéw, brak chodnikéw, niebezpieczenstwo na drodze. Odpo-
wiednie rozwigzania architektoniczne moga jednak ostabi¢ dziatanie tych negatyw-
nych czynnikéw i znaczaco zwiekszy¢ obszar, z ktérego mieszkancy beda mieli
mozliwo$¢ skorzystania z komunikacji zbiorowe;.

Biorac pod uwage powyzsze rozwazania, zauwazy¢ mozna, ze okre$lenie zasie-
gow oddziatywania przystankéw w sieci komunikacyjnej duzego miasta nie jest
sprawa latwa. Totez w poszczegélnych o$rodkach naukowych zajmujacych sie tym
zagadnieniem powstaja rézne modele i metodologie badan. Stosujg one znaczng
generalizacje i uproszczenie sytuacji faktycznych, co umozliwia przeprowadzenie
wielu analiz i badan. Na przyktad Yigitcanlar i in. (2007) zaproponowali wyznacza-
nie zasiegu w oparciu o kratkowa siatke ulic (ryc. 10). W warunkach miast amery-
kanskich czy australijskich takie rozwigzanie sprawdza sie bardzo dobrze. Nato-
miast w przypadku miast europejskich o bogatej historii i wynikajacej z niej bardzo
nieregularnej siatki ulic lepiej sprawdza si¢ uproszczenie pola zasiggu do ksztattu
kota (Loose 2001, Local Transport Plan 2006, Litman 2008).

Takie tez podejécie zaprezentowane jest w dalszej czesci niniejszej pracy, gdyz
Poznan nie odbiega znaczaco od wigkszosdci miast europejskich pod wzgledem
uktadu ulic. Przy stosowaniu tego modelu konieczne jest przyjecie pewnych zalo-
zen upraszczajacych:

1. Jedyng barierg w dojsciu do przystanku jest odlegtos¢.

2. Pole zasiegu ma ksztalt kota, ktérego punktem Srodkowym jest przystanek,
dworzec lub petla, a promien to maksymalna odleglo$¢, z ktérej potencjalni pa-
sazerowie bez wigkszego wysitku mogg do niego dotrze.

3. Wszystkie przystanki obstugiwane przez okreslony $rodek transportu maja jed-
nakowe zasiegi (r6znice wystepuja jedynie miedzy zasiegami przystankdéw ob-
stugiwanych przez inne $rodki transportu).

4. Zasiegi maja wyrazne granice.

Kolejnym waznym elementem jest przyjecie pewnej odlegiosci maksymalnej, z
ktoérej pasazerowie beda w stanie dotrze¢ do przystanku. Najczesciej pojawiajaca
si¢ w literaturze wartoécia jest odleglo$¢ 400 m dla wszystkich przystankéow (Mur-
ray i in. 1998, Accessible bus stop guidance 2006, Yigitcanlar in. 2007).
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Ryc. 10. Schemat pomiardéw zasiegu przystankéw komunikacji publicznej w miastach au-
_ stralijskich
Zroédto: Yigitcanlar i in. (2007, s. 8).

Modele brytyjskie proponuja nawet wieksze wartosci. Gent i Symonds (2005)
roznicujg maksymalny dystans dojscia do przystankéw. Wynosi on wedtug nich
640 m dla przystankéw autobusowych oraz 960 m dla tramwajowych, kolejowych i
metra. Wydaje si¢ jednak, ze te odleglosci sa zbyt duze i moga odnosi¢ sie do stanu
faktycznego jedynie w przypadku ludzi miodych i w petni sprawnych. Totez propo-
zycje te spotykaja sie ze spora krytyka.

Tyler (2002) zauwaza, ze w miare wzrostu odlegtosci od przystanku rosnie licz-
ba 0s6b wykluczonych z dostgpu do niego. Szczegélnie widoczne jest to w grupie
os6b majacych klopoty z poruszaniem sig¢ (tab. 2). Juz nawet pokonanie 180 m sta-
nowi dla wigkszej czesci takich oséb spory problem. Proponuje zatem okre$lanie
maksymalnej drogi dojscia na poziomie nizszym niz 400 m.

Transport zbiorowy jako usluga publiczna organizowana przez lokalny sa-
morzad powinien uwzgledniaé potrzeby réznych grup spotecznych. Wydaje sie za-
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Tabela 2. Zdolnos$¢ oséb z trudnosciami w poruszaniu do pokonania odlegtosci bez odpo-

czynku
Dystans (w m)
Grupa
18 68 137 180 360

Niepelnosprawni korzystajacy z wozkéw 100% 95% 95% 40% 15%
inwalidzkich
Niewidomi 100% 100% 95% 50% 25%
Osoby poruszajace si¢ o lasce 90% 75% 60% 20% 5%
Osoby majace problem z poruszaniem si¢ 95% 85% 75% 30% 20%
(nie korzystajace z urzadzen utatwiajacych
poruszanie)

Zrodto: Barham i in. (1994 za Tyler 2002).

tem, ze zasigg przystanku powinien zosta¢ wyznaczony na poziomie osiggalnym
przez wszystkie grupy, a przynajmniej zdecydowang ich wigkszo$¢. Takie tez podej-
$cie proponuje Loose (2001) — w swoich analizach dotyczacych Fryburga Bryzgo-
wijskiego przyjal zasieg oddzialywania przystankéw autobusowych na odlegtosé
300 m, a tramwajowych 400 m (przy predkosci $redniej cztowieka na poziomie 4,8
km/h dojscie do przystanku zajmuje odpowiednio 3 minuty i 45 sekund oraz 5 mi-
nut). Za nim podobne zalozenia przyjeli Majewski (2008) oraz autor niniejszej pra-
cy. Wydaje sie, ze te odlegtosci najbardziej odpowiadajg stanowi faktycznemu,
szczegolnie gdy uwzgledni sie postepujacy proces starzenia si¢ ludno$ci miejskiej
w Polsce.

Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze dojscie z miejsca rozpoczecia podrézy do przy-
stanku bardzo rzadko odbywa si¢ po linii prostej. Determinowane jest przez ist-
niejacg siatke ulic, chodnikéw, Sciezek, kladek, tuneli, przejs¢ dla pieszych itd.
Yigitcanlar i in. (2007) poradzili sobie z tym poprzez dopasowanie zasiegu do krat-
kowej siatki ulic (ryc. 8). Natomiast w przypadku przyjecia pola zasiegu o ksztalcie
kota najczesciej oblicza sie wspdtczynnik wydtuzenia drogi (WWD). Oblicza sie
iloraz dwoch odleglosci miedzy miejscem rozpoczecia podrdzy a przystankiem:
faktycznej (takiej, ktéra nalezy pokonad, aby doj$¢ do przystanku) oraz w linii pro-
stej (ryc. 11). Przyktadowo dla Fryburga wspolczynnik ten wynosi 1,25 (Loose
2001), a dla Bloomsbury (dzielnica Londynu) — 1,32 (Tyler 2002).

Na potrzeby niniejszej pracy przeprowadzono za pomocg urzadzenia GPS probe
ustalenia wartoéci tego wspdtczynnika dla Poznania. W badaniach pomiarom pod-
dano drogi dojscia do przystankéw dla trzech rodzajow zabudowy: osiedli doméw
jednorodzinnych, zwartej zabudowy kamienicznej i Srédmiejskiej oraz osiedli blo-
kowych (tab. 3). Z uzyskanych wspoiczynnikéw obliczono $rednia wazona w celu
otrzymania jednego syntetycznego wskaznika dla obszaru catego miasta. W przy-
padku przyjecia za wage powierzchni danego typu zabudowy warto§¢ WWD wy-
niosta 1,26. Natomiast gdy wzieto pod uwage liczbe ludnosci w okre$lonym typie
zabudowy, wydluzenie to wyniosto 1,22. Z uwagi na fakt, ze wspdlczynnik ten de-
terminowany jest przede wszystkim przez istniejacg strukture przestrzenng zabu-
dowy oraz obstugujaca ja siatke ulic, wydaje sie, ze wlasciwe bedzie przyjecie w ni-
niejszej analizie pierwszego wariantu i WWD o wartosci 1,26.
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WWD; — wspotczynnik wydiuzenia dla konkretnej drogi ,,i”

w; —waga (powierzchnia typu zabudowy)

Ryc. 11. Pomiary wspdtczynnika wydtuzenia drogi dla Poznania
Zrédto: Opracowanie wiasne.

Tabela 3. Charakterystyka zabudowy mieszkaniowej Poznania

Wspotczynnik
Rodzaj zabudowy Powierzchnia Liczba ludnosci wydluzenia

drogi
Zabudowa wolno stojaca 3567,72 ha 64,09 % 132 453 24,31 % 1,29
Zabudowa blokowa 1563,45 ha 28,08 % 295 855 54,29 % 1,21
Zabudowa kamieniczna 435,81 ha 7,83 % 116 621 21,40 % 1,18
i $rédmiejska
Suma 5566,98 ha 100 % 544 929 100% -

Zrédto: Obliczenia whasne na podstawie: Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego miasta Poznania (2008) oraz badan wtasnych.

Dzigki obliczeniu wspoétczynnika wydiuzenia drogi skorygowac mozna promien
zasiegu przystankow (dzielgc go przez WWD). W przypadku przystankéw autobu-
sowych (ryc. 12) ulega on skréceniu z 300 do 237 m, a tramwajowych (ryc. 13) z
400 do 316 m (analogicznie w przypadku braku jego uwzglednienia pasazerowie
pokonywaliby faktyczng odlegtos$¢ maksymalng na poziomie 378 i 504 m).

Przyjmujac, ze pasazer w drodze na przystanek porusza si¢ ze $rednig predko-
$cig 4,8 km/h, w ciagu minuty pokonuje 80 m. Jednak tym samym zbliza si¢ on do
tegoz przystanku (mierzac w linii prostej) tylko o 63,2 m (ryc. 12, 13).

W wyniku realizacji wszystkich powyzszych zalozen przeprowadzono analize
dostepnosci przystankéw poznanskiej komunikacji publicznej. Poprzez wyznacze-
nie zasiegébw oddzialywania wszystkich przystankéw w sieci otrzymano obszar
miasta obslugiwany przez transport zbiorowy (ryc. 14).
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Zasieg przystanku autobusowego (bez uwzglednienia wydtuzenia drogi)

80 m
1

Zasigg przystanku autobusowego (przy uwzglednionym wydtuzeniu drogi)
63,2 m

Ryc. 12. Zasieg przystanku autobusowego
Zrédto: Opracowanie wlasne.

Zasigg przystanku tramwajowego (bez uwzglednienia wydtuzenia drogi)

Zasieg przystanku tramwajowego (przy uwzglednionym wydtuzeniu drogi)

63,2m
—

Ryc. 13. Zasieg przystanku tramwajowego
Zrédto: Opracowanie wiasne.




Aspekt czasowy 47

W wyniku tej analizy stwierdzono, ze komunikacja publiczna obejmuje 20,08 %
powierzchni Poznania. Jednak biorac pod uwage tylko tereny zabudowane, jest to
juz 60,31%. Obszar centralny miasta prawie w caloci jest przez nig obstugiwany.
Jednak im dalej od $rodmiescia, tym tereny objete zasiegiem stajg sie rzadsze, tracg
ciggtos¢. Odzwierciedla to malejacg gestos¢ zaludnienia oraz liczbe zaktadow pracy
i obiektéow handlowych wraz z oddalaniem sie od centrum. Zauwazy¢ mozna takze
promieniste rozchodzenie si¢ przystankdéw wzdtuz gléwnych ciagéw komunikacyj-
nych, ktére prowadza do peryferyjnych osiedli mieszkaniowych i wigkszych tere-
néw ustugowych. Obsluga tych obszaréw nie jest juz jednak tak dobra i zauwazy¢
mozna liczne ,biale plamy” - tereny, z ktérych piesze dotarcie do przystankéw jest

Przystanki tramwajowe
Przystanki autobusowe
- Zasigg przystankow

5
km

Ryc. 14. Zasieg przystankéw komunikacji miejskiej w Poznaniu
Zrédto: Opracowanie wiasne.
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utrudnione. Sa to przede wszystkim os. Kopernika, Swierczewo, Smochowice,
Szczepankowo, Michalowo, Krzesiny, Wilczy Mityn, Umultowo, os. Warszawskie i
w mniejszym stopniu inne obszary peryferyjne. Najczesciej gtéwnym ciagiem ko-
munikacyjnym tych obszaréw przebiega jedna lub dwie linie autobusowe o rzadko
rozmieszonych przystankach, przez co duza cze$¢ mieszkancéow musi pokonaé cate
osiedle, by dotrze¢ do przystanku. Taka sytuacja prowadzi do wykluczenia szcze-
golnie starszych i niepetnosprawnych ruchowo mieszkancéw tych obszaréw z do-
stepu do sieci komunikacji publicznej, a przez to takze do innych ustug, do ktérych
mogliby za pomocg tej komunikacji dotrzec.

Zaden z wigkszych obszaréw mieszkaniowych nie jest tez zupelnie pozbawiony
obstugi komunikacjg publiczng. Miodsze dzielnice o zabudowie blokowej (Wino-
grady, Rataje, Zegrze) charakteryzujg si¢ wzglednie duza liczbg oséb mogacych
tatwo dotrze¢ do przystankow. Jedynie wnetrza tych osiedli z uwagi na fakt prowa-
dzenia linii komunikacji zbiorowej po ich obrzezach (fot. 1, 2) sa stabo dostepne
(por. Beim, Majewski 2008).

Pokrycie zasiegiem terenéw z duzg liczbg zaktadéw pracy i obiektéw handlu,
rozrywki itp. jest stosunkowo dobre, cho¢ zdarzaja si¢ sytuacje, ze obiekt gene-
rujacy duza liczbe podrézy znajduje si¢ poza zasiegiem oddziatywania komunikacji
publicznej. Najlepszym przyktadem jest Sad Rejonowy Poznan-Grunwald i Jezyce
w Poznaniu zlokalizowany przy ulicy Kamiennogorskiej na Junikowie. Droga,

Fot. 1. Dojscie do przystanku tramwajowego na Gérnym Tarasie Rataj prowadzi po ktadce
nad jezdnig i bardzo dtugimi schodami (fot. Jedrzej Gadzinski)
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— - —
Fot. 2. Poznanski Szybki Tramwaj cieszy si¢ duza popularnoécig mimo znacznego oddalenia
od zabudowy oraz konieczno$ci pokonania licznych schodéw lub pochylni (fot. Jedrzej

Gadzinski)

ktoéra potencjalny pasazer musi pokona¢, aby dostaé sie do niego z przystanku, wy-
nosi prawie 700 m. Takze obszary przemystowe przy ulicy Nieszawskiej (okolice
Dworca Poznan Wschéd) znajduja sie poza zasiegiem oddziatywania przystankéw.

Analizujac gesto$¢ zaludnienia poszczegodlnych obszaréw miasta i rozmieszcze-
nie zabudowy, a takze przyjmujac wyznaczone wczesniej zasiegi przystankow,
mozna w przyblizeniu oszacowac¢ liczbe ludnosci, ktéra jest wykluczona z dostepu
do komunikacji publicznej (ryc. 15). Stanowi ona 37,48% mieszkancéw Poznania
(209 685 0s6b). Jest to spory odsetek, ale pamietaé nalezy, ze wielu mtodych i w
pelni sprawnych ludzi bez problemu pokonuje w drodze do przystanku dystans
wiekszy niz przyjety (na poziomie 300 i 400 m). Liczba ta w rezultacie moze by¢ za-
wyzona. Nie zmienia to jednak faktu, ze duza czes¢ mieszkancéw os. Kopernika,
Swierczewa oraz os. Warszawskiego ma znacznie ograniczona mozliwoé¢ korzysta-
nia z komunikacji publiczne;j.

Istotng kwestig jest takze obciazenie przystankéw komunikacji publicznej, czyli
liczba mieszkancéw przypadajaca na kazdy z nich. W ramach niniejszej pracy prze-
prowadzono analize, pokazujacs, ile ludnosci na poszczegélnych obszarach miasta
przypada na kazdy przystanek (ryc. 16). Wykorzystano do tego wyznaczone wcze-
$niej zasiegi, a gdy one sie pokrywaly, dzielono je, przyjmujac za kryterium najkroét-
sza droge do przystanku. Do okreélenia liczby ludnosci na danym terenie postuzo-
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o Ludnos$c¢ z dostepem do komunikacji publicznej
¢ Ludnos$c¢ bez dostepu do komunikacji publicznej
1 kropka — 500 oséb

km

Ryc. 15. Dostep mieszkaficow Poznania do komunikacji publicznej
Zrodlo: Opracowanie wilasne.

no sie materiatami Urzedu Miasta odnoszacymi si¢ do obszaréw poszczegdlnych
rad osiedli w Poznaniu. Mimo Ze to podejscie nie ukazuje w pelni efektywnosci po-
szczegblnych przystankéw, to jednak moze by¢ jednym z istotnych narzedzi stu-
zacych planowaniu tras komunikacyjnych lub lokalizacji nowej infrastruktury
transportowej.

Najwyzszym wskaznikiem liczby mieszkancéw przypadajgcych na przystanek
cechuje sie Wilda ze zwarta kamieniczng zabudowa i wynikajacg z niej duzg gesto-
$cig zaludnienia. Na nowszych osiedlach winogradzkich z uwagi na duze zagesz-
czenie poszczegodlnych budynkdéw sytuacja wyglada podobnie. Duzo ludzi mieszka
takze w zasiegu oddzialywania komunikacji publicznej w Srédmiesciu, na Debcu
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Liczba os6b przypadajaca
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Ryc. 16. ,,Obcigzenie” przystankéw komunikacji publicznej w Poznaniu
Zrédto: Opracowanie wlasne.

oraz na osiedlach pigtkowskich. Warto$ci najnizsze natomiast wynikaja z lokaliza-
cji przystankéw poza terenami zabudowanymi albo na obszarach o duzym roz-
proszeniu zabudowy mieszkaniowej. Przyczyna moze by¢ tez przebieg linii komu-
nikacji zbiorowej na obrzezach duzych osiedli, przez co osiedla ratajskie maja
stosunkowo niska warto$¢ analizowanego wskaznika (fot. 1).

4.1.2. Czas oczekiwania na przystanku

Czas oczekiwania na przystanku na przyjazd $rodka komunikacji miejskiej wyste-
puje niemal w kazdej podrézy (Brown i in. 2006). Maksymalnemu skrdceniu ulec
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moze jednak w przypadku, gdy pasazer, kierujac si¢ rozkltadem jazdy, wyszedl na
konkretng godzine na przystanek. Oczekiwanie wynika wtedy gléwnie z obawy
przed spoéznieniem lub z trudnosci w dokladnym oszacowaniu czasu pokonania
drogi do przystanku i wynosi kilka minut.

W przypadku komunikacji miejskiej w Poznaniu rozkltad jazdy zawiera informa-
cje, ze dany $rodek transportu moze pojawié si¢ na przystanku wczesniej o jedna
minute w stosunku do przewidywanej godziny przyjazdu, a maksymalne spdznie-
nie powinno wynosi¢ nie wiecej niz 3 minuty. W praktyce jednak zdarzajg sie wigk-
sze spdznienia, szczegdlnie w godzinach szczytu na liniach autobusowych przebie-
gajacych w poblizu centrum (Roosevelta, Krélowej Jadwigi, Solna, Garbary itd.)
lub kursujacych na drogach wylotowych z miasta (Glogowska, Bukowska, War-
szawska, Opolska itd.). Nie mozna poming¢ takze awarii i innych sytuacji loso-
wych, ktére cho¢ rzadko, to jednak si¢ zdarzaja i catkowicie zaburzaja rozkiad jazdy
poszczegdlnych linii komunikacyjnych. W takich przypadkach pasazer musi liczy¢
sie z bardzo wydluzonym czasem oczekiwania.

Natomiast w sytuacji gdy potencjalny pasazer nie ma wiedzy o rozkladzie jazdy
$rodkéw komunikacji miejskiej na danym przystanku i przychodzi na niego o przy-
padkowej godzinie, czas, ktéry spedzi na oczekiwaniu, zalezy gtéwnie od czestotli-
woéci kursowania autobuséw lub tramwajéw. Z drugiej strony ma tez wymiar loso-
wy. Potencjalny pasazer moze trafi¢ idealnie na godzine odjazdu albo spdzni¢ sie
minimalnie i dtugo czeka¢ do przyjazdu nastepnego $rodka komunikacji. W przy-
padku pojedynczej osoby ma to istotne znaczenie, jednak w ujeciu calo$ciowym
$redni czas oczekiwania wyniesie zawsze polowe okresu, w jakim kursuje dany au-
tobus lub tramwaj (plus $rednie sp6Znienie wynikajace z korkdéw na drogach czy
sytuacji awaryjnych).

Tramwaje poznanskiej komunikacji miejskiej kursuja najczesciej z czestotliwo-
$cig 10 minut (tab. 4). W rezultacie $redni czas oczekiwania na ten $rodek komuni-
kacji jest niewielki (wynosi jedynie 5 minut), co sprawia, ze pasazerowie stosunko-
wo rzadko analizujg rozklad jazdy przed przyjéciem na przystanek. Okres
oczekiwania rzedu 5 minut (a w przypadku kilku linii tramwajowych obstugu-
jacych jeden przystanek nawet mniejszy) jest dla wielu oséb po prostu nieistotny.

W przypadku autobuséw pasazerowie czesciej sktonni sg przychodzi¢ na przysta-
nek na konkretng godzine i konkretny kurs. Wynika to z faktu, ze czestotliwosé
obstugi przystanku przez ten $rodek transportu jest nizsza. W skrajnych przypad-
kach wynosi nawet 60 minut (tab. 5). Perspektywa oczekiwania kilkudziesieciu mi-
nut skiania wiec czgsto pasazeréw do wczeéniejszego zaplanowania swej podrozy.

Tabela 4. Czestotliwo$¢ kursowania tramwajéw w dni robocze w Poznaniu (stan na 1 lutego
2009 r.)

Okres Liczba kurséw Sredni czas

Numer linii tramwajowej K . . . oczekiwania
ursowania ~ w ciggu godziny
na przystanku
1,2,4,56,7,8,9,10, 12, 13, 14, 15, 16, 17 10 min 6 5 min
3,11, 18 20 min 3 10 min

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych MPK Poznan Sp. z 0.0. (2009).
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Tabela 5. Czestotliwo$¢ kursowania autobuséw w dni robocze w godzinach szczytu popo-
tudniowego w Poznaniu (stan na 1 lutego 2009 r.)

Okres Liczba Sredni czas
Numer linii autobusowej kursowania |kurséw w ciagu oczekiwania

(min) godziny na przystanku (min)

g;: gglg’ 63, 64, 68, 69, 70, 74, 76, 81, 82, 91, 12 5 6

A, 71,75, 85 14/15 4 7/7,5

47, 54, 56, 58, 67, 72, 83, 20 3 10

48, 52, 57,59, 65, 77, 79, 84, 87, 78, 92 24/25 2-3 12/12,5

46, 50, 55, 60, 89, 94, 97 30 2 15

49, 66, 73, 80, 86, 88, 95 35-45 1-2 17,5-22,5

L, 53,62, 96 60 1 30

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych MPK Poznan Sp. z 0.0. (2009).

Kwestig zwigzang z oczekiwaniem na autobus lub tramwaj jest takze stan infra-
struktury przystankowej. Wygodne fawki, ochrona przed deszczem i wiatrem, mo-
zliwo$¢ zakupu biletu lub gazety sprawiaja, ze pasazerowie bedg spedzac ten czas w
komfortowych i wygodnych warunkach. Dtugie oczekiwanie jest wtedy mniej
ucigzliwe i wyczerpujace, a co za tym idzie — przestaje mie¢ negatywny wplyw na
wizerunek komunikacji publicznej w oczach pasazerow.

4.1.3. Przejazdy srodkami komunikacji publiczne;j

Kluczowg role w podrézach po Poznaniu transportem zbiorowym odgrywa prze-
jazd autobusami i/lub tramwajami. Zwykle zajmuje on najwiecej czasu, dlatego
istotne jest, by odbywat sie w dobrych warunkach, o co zadba¢ powinny przedsie-
biorstwa komunikacyjne. Skrécenie czasu przejazdow to zadanie duzo bardziej
zlozone i wymagajace spojnej polityki rozwoju transportu zbiorowego prowadzo-
nej przez wladze lokalne oraz przewoznikéw.

Czas przejazdu jest funkcja odlegtosci (miedzy przystankiem poczgtkowym a
docelowym), ale wplyw na niego ma tez wiele elementéw wynikajgcych zaréwno
ze specyfiki samej komunikacji publicznej, jak i czynnikéw zewnetrznych zwigza-
nych z charakterem o$rodka, zachowaniami pasazeréw i uczestnikdéw ruchu drogo-
wego. Najwazniejsze z nich to:

e charakterystyka pojazdéw komunikacji publicznej (predko$¢ maksymalna,
przyspieszenie, droga hamowania, promien skretu, stan techniczny, ewentual-
ne usterki, tatwo$¢ wsiadania i wysiadania),

e charakterystyka przystankéw (liczba, lokalizacja, obecno$é¢ zatoczki, liczba
0s6b wsiadajgcych i wysiadajacych, tatwosé wsiadania i wysiadania),

e charakterystyka drég (stan nawierzchni, liczba paséw jazdy, szeroko$¢, zakrety,
ewentualne remonty, natezenie ruchu, ewentualne zatory, wypadki) i torowisk
(stan techniczny, liczba krzyzujacych sie torowisk),
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e zasady ruchu na drodze (wynikajgce ze znakéw drogowych ograniczenia pred-
kosci, sygnalizacje $wietlne),

e obecnos¢ rozwigzan promujacych pojazdy komunikacji publicznej (np. dodat-
kowe pasy jazdy dla autobuséw, torowiska wydzielone z drég, priorytet na
skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng),

e czynnik ludzki (umiejetnosci, zdrowie, samopoczucie kierowcy lub motorni-
czego, zachowanie pasazeréw podczas wsiadania, wysiadania i przejazduy).
Wiekszos¢ tych elementéw mozna ksztattowad, stosujac rézne rozwigzania ad-

ministracyjne, prawne lub techniczne. Dzieki takim dzialaniom mozna doprowa-

dzi¢ do znacznego ograniczenia czasu przejazdéw w danym osérodku, a co za tym
idzie — poprawi¢ poziom ustug przewozowych. Wymaga to jednak sporych nakta-
déw finansowych, opracowania kompleksowej strategii rozwoju transportu i do-
brej wspotpracy pomiedzy poszczegdlnymi aktorami sceny miejskiej. W przypadku

Poznania sytuacja jest o tyle korzystna, ze przedsigbiorstwo komunikacyjne jest

spotka w caloéci nalezgcg do miasta, co znacznie utatwia realizacje wszelkich ini-

cjatyw majacych na celu poprawe jakosci przewozow.

Czas przejazdu pomiedzy przystankami w Poznaniu orientacyjnie zostat poda-
ny w rozkladach jazdy. Wynika on z nieustannego monitoringu przewozéw prowa-
dzonego przez przedsiebiorstwo MPK Poznan Sp. z 0.0. na podstawie systemu
zarzadzania ruchem oraz badan terenowych. Czasy te jednak wyznaczane sg dla
plynnego ruchu na drogach, o czym nalezy pamietaé, przeprowadzajac wszelkie
analizy dotyczace przejazdéw.

Biorac pod uwage dane z rozktadéw jazdy, wykonano analize czasu przejazdéw
W sieci transportu zbiorowego w Poznaniu. Na podstawie sporzgdzonej macierzy
przejazdéw w sieci komunikacji zbiorowej Poznania obliczono dla kazdego przy-
stanku $redni czas spedzony przez pasazeréw w autobusach i tramwajach podczas
dojazdu do niego z wszystkich pozostalych punktéw sieci. Pozwala to mie¢ cze-
$ciowe (jako ze przeanalizowano tu tylko jeden etap podrézy) wyobrazenie o do-
stepnosci czasowej poszczegdlnych obszaréw miasta.

Najmniej czasu pasazerowie spedzajg w autobusach i tramwajach, kiedy wybie-
raja sie w podréz do centrum Poznania (tab. 6). Decyduje o tym bardzo dobre sko-
munikowanie tej czeéci miasta. Przystanki, takie jak rondo Kaponiera, most Te-
atralny czy Mate Garbary, sg obstugiwane przez duzg liczbe linii komunikacyjnych i
dzieki temu mozna do nich bezposdrednio dojecha¢ z réznych rejonéw. Dodatkowo
bardzo dobre i szybkie polaczenia z innymi istotnymi weztami sprawiaja, ze wiasci-
wie z kazdego punktu Poznania mozna tam szybko dotrzeé. Z kolei najdluzszy
przejazd (Srednio) czeka pasazeréw wysiadajacych na przystankach zlokalizowa-
nych na obrzezach miasta i poza jego granicami (ale na obszarach obstugiwanych
przez $rodki transportu miejskiego Poznania). Dotyczy to w najwigkszym stopniu
Kiekrza, Koziegtéw, Swarzedza i Sptawia. Linie autobusowe tam docierajace cha-
rakteryzujg sie slaba spojnoscig z pozostalg czescia sieci komunikacji publicznej
Poznania, co w potaczeniu z peryferyjnym polozeniem tych rejonéw decyduje
o bardzo wydtuzonym czasie dojazdow.

Na dlugos$¢ przejazdu autobusami i tramwajami sklada si¢ oprocz czasu zwiaza-
nego z pokonywaniem odlegltosci takze postdj na przystankach przeznaczony na
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Tabela 6. Srednie czasy dojazdu komunikacja publiczng do okreslonego przystanku w Pozna-

niu
s Numery lini fary (i
1 Rondo Kaponiera' 2,5,8,10, 11, 12, 13, 14, 15, 18, 26°, 48, 51, 59, 63, 68, 163
69, 77,78, A, L !
2 Most Teatralny 3,4,8,9,10, 11, 12, 13%, 14, 15, 16, 17, 18, 26, 63, 69, 78 16,4
3 Male Garbary 4,8,17,47, 51, 60, 67, 74, 76, 83 16,4
4 AWF 2,3,6,9,11, 12,74, 76, A 16,8
5 Fredry 3,4,8,9,13%, 16, 17, 26 16,8
6 Wielkopolska 3,4,9,10, 11, 69, 78 17,0
7  Sktadowa 71, A 17,1
8 Most Dworcowy 5,6,8,10,11, 12, 14, 18 17,2
9 Dworzec Gléwny 51,69, L 17,3
10 Plac Bernardynski 5,13, 16, 74, 76 17,3
[...]
577 Auchan/Sycowska 80 41,3
578 Os. Le$ne I/Plywalnia 72 41,3
579 Zalasewo/Planetarna 55 42,0
580 Chrzanowska 62, 96 421
581 Kiekrz/Dworzec 86, 95 42,2
582 Os. Leéne 72 42,3
583 Admiralska n/z 86, 95 432
584 Kiekrz/Kosciot 86, 95 43,2
585 Wilkéw Morskich n/z 86 43,6
586 Kiekrz 86, 95 44,2

1 -w tym przystanki autobusowe: Dworcowa i Baltyk; 2 — pojazd przejezdza przez przystanek tylko w jednym kierunku
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie rozkladéw jazdy, 2009.

wsiadanie i wysiadanie pasazeréw. Jest on determinowany przede wszystkim przez
konstrukcje przystanku oraz pojazdu komunikacji publicznej, a takze przez cechy
indywidualne pasazera.

4.1.4. Przesiadki

Brak bezposredniego polaczenia pomiedzy dwoma przystankami zmusza pasazera
do przesiadki. Dokonuje sie¢ ona na wezle przesiadkowym - miejscu, w ktérym
krzyzujg si¢ co najmniej dwie linie komunikacji publicznej. Taka zmiana $rodka
transportu zawsze wiaze sie z pewng stratg czasu, na ktéra skiadaja sie: ewentual-
ne przejscie na inny przystanek danego wezla przesiadkowego oraz oczekiwanie na
przyjazd $rodka transportu (Avishai, Marguier 1985). Mozna zatem stwierdzi¢, ze
w celu minimalizacji czasu podrozy nalezy dazy¢ do ograniczenia liczby przesiadek
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—w szczegblnosci miedzy obszarami generujacymi spory ruch komunikacyjny, a ta-
kze do maksymalnego ulatwienia samego momentu przesiadki.

Z drugiej jednak strony przesiadki znaczaco zwiekszaja liczbe miejsc, do kto-
rych dotrze¢ mozna z przystanku poczatkowego. Nieracjonalne i wrecz niemozliwe
byloby prowadzenie takiej liczby linii komunikacyjnych, ktére taczytyby bezpo-
$rednio wszystkie obszary miasta. Przesiadki sg wiec konieczno$cia i przy odpo-
wiednim ich zaplanowaniu moga by¢ duzg zaleta sieci komunikacyjnej danego mia-
sta i polepszy¢ jej zintegrowanie. W punkcie 4.1.2 omoéwione zostaly szczegdlowo
straty czasu zwigzane z oczekiwaniem na przyjazd $rodka transportu. W tym miej-
scu skupiono sie wiec jedynie na przejsciach pomiedzy przystankami w ramach jed-
nego wezta przesiadkowego.

Kluczowe znaczenie dla przesiadajacych si¢ pasazeréw komunikacji publicznej
ma odleglo$¢ miedzy przystankiem, na ktérym wysiadaja, a przystankiem linii,
ktoérg zamierzaja kontynuowaé swa podréz. Nie mniej istotne s bariery w postaci
ciggébw komunikacyjnych o duzym natezeniu ruchu. W celu zwiekszenia bezpie-
czenstwa stosuje sie przejscia dla pieszych (do ktérych nierzadko nalezy nadlozy¢
drogi) oraz sygnalizacje $wietlne. Innym rozwiazaniem jest budowa przej$¢ pod-
ziemnych lub ktadek nad ulicami, ktére zapewniajg bezkolizyjne dojscie na przy-
stanek. Jednak z reguty wigze sie to z konieczno$cia pokonania schodéw lub po-
chytosci, rzadziej z oczekiwaniem na winde (Bus stop location guideline 1999).

Szczegdlnie u 0séb starszych (posiadajacych prawo do darmowych przejazdow)
oraz pasazeréw korzystajgcych z biletow sieciowych zauwazy¢ mozna, na podsta-
wie obserwacji, tendencje do czestego wyboru podrézy z mniejsza liczba przesia-
dek nawet kosztem wydluzenia catego czasu podrézy. Jezeli pasazerowie sie nie
spiesza, to sa skorzy poswieci¢ kilka minut dodatkowej jazdy autobusem lub tram-
wajem i unikng¢ koniecznosci przechodzenia na inny przystanek i oczekiwania na
nowy pojazd.

W Poznaniu przesiadki w ramach komunikacji wewnatrzmiejskiej moga sie od-
bywa¢ miedzy liniami autobusowymi, tramwajowymi, a takze miedzy linig autobu-
sowg i tramwajowg. Poza tym dodatkowo na niektérych weztach istnieje mozliwos¢
skorzystania z autobuséw podmiejskich lub transportu kolejowego (zaréwno o cha-
rakterze regionalnym, jak i krajowym). Umozliwia to podrdze poza granice miasta.

W komunikacji pasazerskiej w granicach miasta podstawowe znaczenie przy
przesiadkach maja dwa wezty potozone w centralnej czesci Poznania — rondo Kapo-
niera oraz most Teatralny (tab. 7). Przebiega przez nie najwieksza liczba linii auto-
busowych i tramwajowych co daje szerokie mozliwoéci zamiany $rodka transportu
i zarazem kierunku podrézy. Duzg role odgrywaja takze polozone peryferyjnie
dworce autobusowe oraz petle tramwajowe, ktére czesto obstuguja podmiejskie
$rodki transportu.

Czas potrzebny na przesiadke jest w Poznaniu zréznicowany i zalezy od rozpla-
nowania infrastruktury przystankowej oraz drogowej w danym miejscu. Ogdlng
ocene warunkoéw przesiadania sie na gléwnych weztach w Poznaniu przeprowadzi-
li Beim i Rychlewski (2005). Pod uwage wzieli oprocz czasu przejscia takze wszel-
kie bariery architektoniczne (szeroko$¢ przystanku, barierki), sygnalizacje §wietl-
ne oraz czytelno$¢ ukiadu przystankow.
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Tabela 7. Gléwne wezly przesiadkowe w Poznaniu

Wezet .. . .. Liczba

Lp. . Linie tramwajowe Linie autobusowe S

przesiadkowy linii

1 Rondo Kaponiera' 2,5,8,10, 11, 12,13, 14, 48, 51,59, 63, 68, 69, 77,78, A,L 21

15, 18, 26
2 Rondo Rataje 3,4,6,7,11,12,13 52, 53, 54, 55, 62, 65, 66, 74, 81, 21
84,92, 96,99, A

3 Most Teatralny 3,4,8,9,10,11, 12, 13’, 63, 69, 78 17
14, 15, 16, 17, 18, 26

4 Rondo Srodka 1,4,6,7,8,17 57, 63, 67,70, 73, 83, 84, 85 14

5 Os. Sobieskiego 12, 14, 15, 16, 26 51, 74, 76, 85, 88, 91, 93, 98 13

6 Szymanowskiego 12, 14, 15, 16, 26 46, 51, 74, 87, 85, 88, 91, 98 13

7  Goérczyn 5,8, 14 49, 50, 56, 63, 75, 80, 82, 93 11

8 Male Garbary 4,8,17 47, 51, 60, 67, 74, 76, 83 10

9  Starolcka 3,4,12,13,17,18 58, 65, 89, 94 10

10 Ogrody 2,7,17, 18 50, 61, 82, 86, 91, 95 10

1-w tym przystanki autobusowe: Dworcowa i Baltyk; 2 — pojazd przejezdza przez przystanek tylko w jednym kierunku
Zrédto: Opracowanie wlasne.

W wiekszo$ci wypadkow warunki przesiadania sig¢ byly zte lub utrudnione (ryc.
17). Co istotne, siedem z dziesieciu najwiekszych wezléw przesiadkowych otrzy-
mato oceny zte (jedynie Gérczyn z tej grupy uzyskat ocene dobra). Obrazuje to dos¢
niekorzystng sytuacje, jezeli chodzi o latwo$¢ przesiadania sie miedzy pojazdami
komunikagji publicznej w Poznaniu. Dla wielu pasazeréw mogg okaza¢ si¢ one
ucigzliwe i sprawié, ze zrezygnuja oni z korzystania z komunikacji publicznej.

W celu przeprowadzenia doktadnej oceny poszczegélnych weztéw przesiadko-
wych dokonano pomiaréw czasu przejécia pomigdzy przystankami zlokalizowany-
mi na nich. Do badania wybrano 31 kluczowych punktéw przesiadkowych
w miesécie. Wszystkie one charakteryzowaly sie mozliwo$cig dostepu do sieci ko-
munikacji tramwajowej. Pomiary przeprowadzano w godzinach dziennych przy
normalnym lub podwyzszonym nate¢zeniu ruchu (w godzinach od 8% do 18%).
Przeanalizowano jedynie przejscia pomiedzy przystankami, z ktérych linie trans-
portu zbiorowego jada w réznych kierunkach. Nie brano wiec pod uwage np. moz-
liwo$ci zawrdcenia na danym wezle.

Badaniom poddane zostaly trzy rodzaje przesiadek — pomiedzy tramwajami, au-
tobusami oraz miedzy tramwajem i autobusem. Wszystkie te mozliwos$ci wystapity
na pieciu analizowanych weztach. Uzyskane czasy przejscia zostaly usrednione dla
kazdego typu przesiadek na poszczegdlnym wezle. W rezultacie otrzymano od jed-
nego do trzech wynikéw dla kazdego badanego miejsca.

Sredni czas przejécia pomiedzy przystankami autobusowymi zlokalizowanymi na
danym wezle wahat sie od okoto 30 sekund (Piatkowska, os. Sobieskiego, Gérczyn)
do 4 minut i 47 sekund na Debcu. Taka wysoka warto$¢ zwiazana jest z obecno$cig
czesto opuszczanych zapér kolejowych miedzy dwoma petlami autobusowymi, a ta-
kze znaczna odleglo$cig miedzy nimi. Podobna sytuacja wystepuje na Starolece
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($redni czas przejscia 4 minuty 20 sekund), gdzie miedzy dworcem autobusowym a
przystankiem linii 65 na ulicy Fortecznej dystans wynosi ponad 400 m.

Przesiadki pomiedzy tramwajami najlepiej zorganizowane zostaly na os. Lecha
i Wielkopolskiej (tymczasowo wystepowatl brak mozliwosci przesiadki spowodo-
wany remontem ulicy Winogrady), gdzie nie jest konieczne przechodzenie pomie-
dzy przystankami, a takze na moscie Dworcowym, Polwiejskiej i Zeromskiego
(ryc. 18). Odlegtosci miedzy przystankami na tych dwdch weztach sa nieznaczne i
wystepuja jedynie pojedyncze $wiatta dla pieszych. Najgorzej sytuacja wyglada na-
tomiast w przypadku weziéw Glogowska/Hetmanska, rondo J. Nowaka-Jezioran-
skiego, rondo Staroteka (fot. 3) i rondo Srodka. We wszystkich tych miejscach do-
tarcie z przystanku na przystanek wymaga pokonania licznych przejé¢ dla pieszych
z niezgrana sygnalizacja éwietlna, a w przypadku ronda Srédka takze schodéw do
przejscia podziemnego.

Przej$cia pomiedzy przystankami autobusowymi i tramwajowymi byty na bada-
nych wezlach najczestsza koniecznoscig (ryc. 18). Najgorzej oceniono Debiec i Sta-
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O !Serbska
Serbska . Potabska Pod

Lipami

Piatkowska

Stowianska .
Wojska
Polskiego O Zawady
Putaskiego/
Wielkopolska Garbary S%Iddkc;
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Ogrody Kérnicka/
O

— Jana Pawta Il
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Jezycki Rondo
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— . Rondo
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owy
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Glogowska Traugutta Staroteka
Junikowo
Gérezyn  Debiec StarotekaO
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— tramwaj/tramwaj )
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Ryc. 17. Warunki przesiadania si¢ na weztach przesiadkowych sieci tramwajowej w Pozna-
niu
Zrédto: Beim, Rychlewski (2005).
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rofeke, a jedynie niewiele lepiej - AWE Glogowska/Hetmanska i Male Garbary.
Stosunkowo tatwo mozna natomiast przesiada¢ si¢ na przystankach na trasie PST
(mimo ucigzliwych schodéw), Gérczynie, Ogrodach (fot. 4) i Wielkopolskiej. Przy-
stanki zlokalizowano tu w bardzo nieduzej odlegtosci, co sprawia, ze czas przejscia

wynosi ponizej 1 minuty.

Calosciowo najlepiej rozplanowanymi weztami w badaniu okazaty sie Goérczyn,
most Dworcowy, Ogrody, Piatkowska, Potwiejska, Wielkopolska oraz te zlokalizo-
wane na trasie PST. Najgorzej natomiast oceniono punkty: AWE Debiec, Glogo-
wska/Hetmanska, Mate Garbary (fot. 5), rondo J. Nowaka-Jezioranskiego, rondo
Staroteka, Staroteka (ryc. 18). W przypadku ronda Srodka jedynie przesiadki mie-
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Ryc. 18. Warunki przesiadania si¢ miedzy §rodkami komunikacji publicznej w Poznaniu

Zrédto: Opracowanie whasne.
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Fot. 3. Duze odleglo$ci miedzy przystankami i liczne sygnalizacje §wietlne na rondzie Sta-
roteka (fot. Jedrzej Gadzinski)

Fot. 4. Ulatwiajaca przesiadki lokalizacja przystankéw na Ogrodach (fot. Jedrzej Gadzinski)
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dzy autobusami mozna uzna¢ za bezproblemowe. Wynika to z istnienia duzego i
dobrze zintegrowanego dworca autobusowego. Natomiast na rondzie Kaponiera
tylko przej$cia miedzy przystankami tramwajowymi zajmuja stosunkowo niewiele
czasu (mimo koniecznosci pokonywania schodéw). W innych przypadkach mozna
uznaé, ze latwos¢ przesiadek jest na $rednim poziomie.

Podstawowym problemem wydluzajagcym znacznie przejscia pomiedzy przy-
stankami sa sygnalizacje §wietlne. Koniecznos¢ dtugiego i bezczynnego oczekiwa-
nia na nich czesto prowadzi do tamania przepiséw ruchu drogowego (fot. 6) i prze-
chodzenia w miejscach niedozwolonych lub na czerwonym s$wietle (zwlaszcza w
sytuacjach gdy pasazer widzi nadjezdzajacy pojazd komunikacji miejskiej, do kto-
rego chce wsig$c). Nierzadko efektem tego sa powazne wypadki. W przypadku
weztow Mate Garbary (fot. 5) i AWF czas oczekiwania na przejscie przez ulice wy-
nosil niekiedy nawet 70% czasu przejscia pomiedzy przystankami. Taka sytuacja
moze w duzym stopniu zniecheci¢ ludzi do korzystania ze $rodkéw komunikacji
publiczne;j.

Powaznym utrudnieniem przy przesiadaniu sie na poznanskich weztach sg tak-
ze roznego rodzaju bariery architektoniczne, na przyklad wysokie schody, zapory
kolejowe, nieracjonalnie zlokalizowane przejscia dla pieszych (ryc. 19). Starsi i nie
w pelni sprawni ruchowo pasazerowie oraz matki z woézkami dzieciecymi maja
szczegdlnie duze problemy z pokonaniem przej$¢ podziemnych lub nadziemnych.

Fot. 5. Liczne sygnalizacje dla pieszych na wezle Male Garbary znacznie wydtuzaja czas prze-
siadki (fot. Jedrzej Gadzinski)
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Fot. 6. Frustracja zwigzana z koniecznoscig dlugiego oczekiwania na zmiane $wiatel powo-
duje tamanie przepiséw — ulica Traugutta (fot. Jedrzej Gadzinski)

Jedynie na weztach na trasie PST wystepuja specjalne podjazdy dla wozkoéw, ale ko-
rzystanie z nich znacznie wydluza czas przesiadek. W pozostalych punktach wypo-
sazonych w schody podrézni z wézkami dzieciecymi muszg liczy¢ na pomoc innych
ludzi, a dla niepelnosprawnych przesiadki sg w zasadzie niedostepne.

Na podstawie analizy mozna stwierdzi¢, ze w wiekszosci przypadkéw przejécia
miedzy przystankami podczas przesiadek w Poznaniu zajmujg duzo czasu. Niekiedy
charakteryzuja si¢ takze innymi powaznymi utrudnieniami, ktére mogg wylacza¢
niektoére grupy pasazeréw z mozliwoéci zmiany $rodka transportu. Tracony w trakcie
przesiadek czas nalezaloby znacznie ograniczy¢ poprzez odpowiednie usprawnienia
zwigzane z infrastrukturg przystankowsg oraz drogowa w obrebie wezlow przesiad-
kowych. Konieczne jest takze zwrdcenie uwagi na odpowiednig lokalizacje nowych
przystankow, a w projektach remontéw drog i torowisk uwzglednienie rozwigzan
przyjaznych pasazerom. Nalezaloby zwlaszcza przewidzie¢ budowe przej$¢ pod-
ziemnych wyposazonych w windy lub ruchome schody albo ktadek nad ruchliwymi
skrzyzowaniami. Zamiast schodéw mozna by zastosowac takze fagodne pochyte po-
dejscia, przyjazne pasazerom poruszajacym si¢ na wozkach inwalidzkich i rodzicom
z matymi dzie¢mi (por. Sobolewski i in. 1971). Na pozostalych weztach przesiadko-
wych dobrym rozwiagzaniem bylaby odpowiednia koordynacja sygnalizacji $wietl-
nych, ktéra dawataby pieszym wysoki priorytet na skrzyzowaniach (por. Tracz i in.
1992). Wiazaloby sie to z pogorszeniem warunkéw podrézowania samochodem w
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Ryc. 19. Lokalizacja elementéw utrudniajgcych przesiadki na weztach w Poznaniu
Zrédto: Opracowanie wlasne.

niektérych punktach, ale w o$rodkach stawiajacych na rozwdj zréwnowazonego
transportu miejskiego taka polityka jest konieczna.

4.1.5. Catkowity czas podrozy

Podczas podrézy komunikacja publiczng na kazdy z przeanalizowanych etapéw pa-
sazer poswieca pewien, mniejszy lub wiekszy odcinek czasu. Istotny jest jednak dla
niego przede wszystkim tgczny czas, ktory traci na przyktad od wyjscia z domu az
do momentu dotarcia do pracy, szkoly, kina itd. Wyrywkowa analiza samej dtugosci
przejazdéw lub tatwosci przesiadek nie daje wiec faktycznego obrazu dostepnosci
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czasowej do poszczegdlnych obszaréw miasta. Jedynie kompleksowe badanie
uwzgledniajace wszystkie etapy podrézy pozwala na doktadna ocene funkcjonowa-
nia transportu zbiorowego w danym osrodku.

W zwiazku z potrzeba calo$ciowego ujecia podrézy w niniejszej pracy przepro-
wadzono dla Poznania kompleksowa analize czasowej dostepnosci pieciu punktow
na jego terenie. Do badania wybrany zostal centralnie usytuowany wezet przesiad-
kowy o kluczowym znaczeniu dla transportu zbiorowego w mieécie — rondo Kapo-
niera — oraz cztery usytuowane poza centrum miejsca generujace spory ruch komu-
nikacyjny - lotnisko Lawica (w zachodniej czesci miasta), Wydzial Nauk
Geograficznych i Geologicznych w Kampusie UAM (WNGiG UAM) na Morasku
(w czeéci péinocnej), kompleks kinowy Cinema City Kinepolis (w czesci wschod-
niej) oraz centrum handlowe Panorama (w czesci potudniowej). Pozwolilo to
na poréwnanie poziomu dostepnosci czasowej w réznych czesciach miasta oraz
udzielenie odpowiedzi na pytanie, czy moze by¢ ona konkurencyjna wobec dostep-
nosci osigganej przy podrézowaniu samochodem.

W badaniu przeanalizowano czasy podrézy ze wszystkich przystankéw obstugi-
wanych przez linie komunikacji miejskiej do wybranego punktu. Wzieto pod uwa-
ge czas dojscia z punktu startowego do przystanku (zgodnie z zalozeniami przed-
stawionymi w punkcie 4.1.1), przejazd autobusami i tramwajami do przystanku
koncowego (na podstawie macierzy potaczen) wraz z ewentualnymi przesiadkami
oraz pokonanie drogi od przystanku koncowego do miejsca docelowego. Zaktada-
no tez, ze pasazer zna godzine odjazdu pojazdu z przystanku poczatkowego i przy-
chodzi tam minute wcze$niej (z uwagi na to, ze rozklady jazdy zawieraja informa-
cje, iz przyjazd pojazdu moze by¢ przyspieszony o jedng minute). W przypadku
przesiadek wzieto pod uwage czasy przej$cia miedzy przystankami oraz oczekiwa-
nia na przyjazd nowego $rodka transportu (zgodnie z zatozeniami zawartymi w
punkcie 4.1.4).

W wyniku przeprowadzonej analizy otrzymano dla kazdego z pigciu celéw po-
drézy po 593 odleglosci czasowe (od miejsca startu do miejsca zakoniczenia). Dane
te na obszarze objetym zasiegiem oddzialywania poznanskiej komunikacji publicz-
nej przedstawiono graficznie w postaci izochron. W rezultacie powstaly obrazy
czasowej dostepnosci wskazanych miejsc na terenie Poznania, ktére przedstawio-
no graficznie w postaci map dostepnosci (ryc. 20-24).

Najwieksza dostepnoscia czasowg cechuje sie wedlug badania wezet komunika-
cyjny rondo Kaponiera (ryc. 20). Wynika to ze znacznej liczby linii zatrzymujacych
si¢ na tym przystanku, a takze jego centralnego polozenia (co ma swe odzwiercie-
dlenie w dlugosci przejazdow). Duza liczba linii (szczegdlnie tramwajowych) spra-
wia, ze mniejsza jest liczba koniecznych podczas podrézy przesiadek. Dzigki temu
cala podréz ulega znacznemu skréceniu. Punkt ten jest $wietnym przykiadem
miejsca o bardzo dobrej dostepnosci komunikacyjnej i moze by¢ odniesieniem dla
dostepnosci pozostatych obszaréw miasta.

Dostepno$¢ czasowa innych wybranych punktéw prezentuje sie znacznie gorzej.
Nie wynika to jednak tylko z peryferyjnego ulokowania tych miejsc, gdyz znaczny
wplyw ma ich staba obstuga komunikacyjna. Do Panoramy (ryc. 21) i Kinepolis (ryc.
24) dojecha¢ mozna jedng linia autobusowsa (79 oraz 92), kursujaca co 24 minuty.
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Poza tym przesiadki na weztach, przez ktére przebiegajg te linie (dla linii 79 Debiec
oraz Glogowska/Hetmanska; dla linii 92 rondo Rataje), sa bardzo utrudnione ze
wzgledu na duze odlegtosci miedzy poszczegdlnymi przystankami oraz ruchliwe uli-
ce z sygnalizacja $wietlna (na Debcu takze zapory kolejowe).

W przypadku sieci autobusowej obstugujacej lotnisko Lawica (ryc. 22) polacze-
nie z siecig tramwajowa nastepuje dopiero na rondzie Kaponiera. Przesiadka na sa-
mym rondzie takze zajmuje sporo czasu. Poza tym wszystkie autobusy przejezdz-
ajg niemal taka sama trasg, w dodatku bardzo ruchliwg ulicg Bukowska, co réwniez
znacznie wydtuza czas podrozy.

Dla WNGIG na Morasku (ryc. 23) czynnikiem wplywajacym negatywnie na do-
stepno$c¢ czasows jest duza liczba przesiadek koniecznych, aby dotrze¢ w inne rejo-
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Ryc. 20. Dostepno$¢ czasowa wezta komunikacyjnego rondo Kaponiera
Zrédto: Opracowanie wlasne.
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ny miasta. Wydaje sie, ze problem ten mégtby by¢ rozwigzany poprzez przedtuze-
nie linii Poznanskiego Szybkiego Tramwaju az do kampusu UAM. W ten sposéb
uczelnia zostataby bezposrednio polgczona z centrum miasta (por. Beim i in.
2006). Tramwaj moglby sie okaza¢ dobrym rozwiazaniem takze dla pozostalych
analizowanych miejsc.

Wymienione powyzej czynniki sprawiaja, ze obiekty te w poréwnaniu z rondem
Kaponiera sg bardzo stabo dostepne. Jest to negatywne zjawisko przede wszystkim
ze wzgledu na fakt duzej koncentracji oséb w tych miejscach (w godzinach dzien-
nych) i wiazacego sie z tym znacznego popytu na ustugi transportowe. Sredni czas
dojazdu do tych obiektéw (ponad 40 minut) sprawia, ze czesto transport publiczny
przegrywa konkurencje z innymi $rodkami transportu.
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Ryc. 21. Dostepno$¢ czasowa centrum handlowego Panorama
Zrédlo: Opracowanie wilasne.
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Analizujac poszczegélne sktadowe podrézy (tab. 8), wyraznie mozna zauwazyd,
ze najdluzszy okres przypada na przejazdy (zawsze ponad 50%). Stosunkowo naj-
wieksza czes¢ swej podrdzy spedzajag w autobusach i tramwajach osoby jadace na
rondo Kaponiera oraz na lotnisko. W tym drugim przypadku wynika to z faktu, ze
lotnisko potaczone jest bezposrednio kilkoma liniami autobusowymi z rondem Ka-
poniera, ktére jednak jada ta trasa okoto 20 minut. Co do Kinepolis i Panoramy bar-
dzo dlugi jest $redni czas przesiadek. Gtéwnym tego powodem jest niewielka licz-
ba linii komunikacyjnych obstugujacych te miejsca oraz diugie przejscia miedzy
przystankami na weztach komunikacyjnych. Kampus UAM z tatwo dostepna trasa
PST oraz lotnisko z bezposrednim polaczeniem z centrum wypadaja zdecydowanie
lepiej, jezeli chodzi o liczbe przesiadek i ich czas.
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Ryc. 22. Dostepno$¢ czasowa lotniska Lawica
Zroédlo: Opracowanie wilasne.
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Czas podrozy (w min)
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[

21-30
E 21:‘5‘8 W Kampus UAM (WNGIG)
Bl 51-60 » Przystanek tramwajowy
Il powyzej 60 + Przystanek autobusowy

Ryc. 23. Dostgpnos¢ czasowa Kampusu UAM na Morasku (Wydziatu Nauk Geograficznych i
~ Geologicznych)
Zroédlo: Opracowanie wilasne.

Powierzchnia obszaréw, z ktérych mozna dojecha¢ do wybranych punktéw mia-
sta w okre$lonym czasie, moze by¢ dobrym miernikiem dostepnosci czasowe;j. Te-
ren polozony w zasiegu 10, 20 czy 60 minut dla kazdego miejsca jest inny. Wieksze
powierzchnie dla malych wartosci czasowych przypadajg na obszary dobrze sko-
munikowane z resztg miasta, do ktérych mozna dojecha¢ z niewielka liczbg prze-
siadek w krotkim czasie. Powierzchnie charakteryzujgce sie najwyzszymi warto-
$ciami czasowymi dominujg natomiast w podrézach do punktéw potozonych
peryferyjnie, stabo obstugiwanych przez pojazdy komunikacji zbiorowe;j.

W wyniku zastosowania tej metody przeanalizowano 5 wybranych wczesniej
punktow w réznych czesciach Poznania (tab. 9). Zdecydowanie najlepiej oceniono
rondo Kaponiera, do ktérego z calego obszaru miasta (pokrytego zasiegiem od-
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Ryc. 24. Dostepnos¢ czasowa centrum kinowego Cinema City Kinepolis
Zrédto: Opracowanie wlasne.

Tabela 8. Charakterystyka przecietnej podrézy komunikacjg publiczng w Poznaniu

o Sredni czas S'redni‘ czas przejazdu Sltednia Sredni czas przesiadek
Miejsce docelowe  podrézy komunikacjg publiczng liczba

(min) min O * przesiadek min Op*
Rondo Kaponiera 22,24 16,30 73 0,87 4,79 22
Panorama 43,92 23,08 53 2,01 16,59 38
Lotnisko Lawica 44,43 31,89 72 1,67 8,27 19
WNGIG UAM 45,17 30,88 68 2,00 9,88 22
Kinepolis 48,30 25,30 52 1,78 18,64 39

*udzial w catkowitym czasie podrézy
Zrédto: Opracowanie wlasne.
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Tabela 9. Dostepno$¢ czasowa wybranych punktéw w Poznaniu przy dojazdach komunikacjg
publiczng

Obszar w zasiegu podrézy trwajacej:

Lokalizacja : - - - - : -
<10 min <20 min <30 min <40 min <50 min <60 min >60 min

Rondo Kaponiera km’ 9,20 36,52 68,72 85,36 89,35 89,35 89,35

% 10 41 77 96 100 100 100
Panorama km® 1,76 3,66 14,03 38,94 70,37 87,07 89,35
% 2 4 16 44 79 97 100
Lotnisko Lawica km® 1,77 6,07 15,37 36,04 65,69 83,73 89,35
% 2 7 17 40 74 94 100
WNGIiG UAM km* 3,97 7,84 15,41 34,12 60,59 81,04 89,35
% 4 9 17 38 68 91 100
Kinepolis km’ 1,64 1,99 8,43 26,72 58,91 82,08 89,35
% 2 2 9 30 66 92 100
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Ryc. 25. Czas dojazdu z obszaru obstugiwanego komunikacja publiczna do wybranych punk-
~ tdw w Poznaniu
Zroédlo: Opracowanie wilasne.
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dzialywania komunikacji publicznej) mozna dotrze¢ w ciggu 50 minut. Dla po-
drézy do tego miejsca z wiekszosci obszardw (71%) wystarcza nawet 30 minut.
W pozostalych badanych miejscach petne 100% mieszkancéw moglo dotrze¢ do
nich dopiero w czasie 70 minut. W czasie 30 minut jedynie kilkanascie procent
0s6b mieszkajacych w zasiegu przystankéw miato takg mozliwos$¢. Dobrze rozktad
czas6w dojazdéw w miescie pokazuje rycina 25, na ktérej kazdemu przedziatowi
czasu przyporzadkowano procent powierzchni terenu z zapewniong obstuga ko-
munikacjg publiczng.

Dtlugie czasy dojazdéw sprawiajg, ze komunikacja publiczna nie zawsze jest
atrakcyjng forma podrézowania. Nalezatoby lepiej skomunikowa¢ obszary, ktére sg
istotnymi celami podrézy poznaniakéw, i poprawié integralnos¢ istniejacej sieci
transportowej. Wymaga to jednak rozwaznej i przemysélanej polityki wiadz miasta
w tym zakresie oraz dalszych kompleksowych badan nad komunikacja miejskg Po-
znania.

4.2. Aspekt ekonomiczny

Drugim bardzo istotnym czynnikiem decydujgcym o poziomie dostepnosci komuni-
kacji publicznej sa koszty ekonomiczne, jakie pasazer musi ponie$¢ podczas podrézy.
Zbyt duza kwota moze skutecznie ogranicza¢ mozliwos¢ przejazdu ubozszych grup
spolecznych. W Polsce transport zbiorowy organizowany przez wladze lokalne ma
miedzy innymi funkcje socjalne. W tym wymiarze jego rola polega na zapewnieniu
ubozszym mieszkancom miasta mozliwosci przemieszczania sie. Czesto taka forma
podroézy po mieécie jest jedyna, jaka dysponuja osoby o niskich dochodach, i tylko w
taki spos6b moga one dotrze¢ do miejsc $wiadczenia ustug i zakltadéw pracy. Istotne
jest wiec ustalenie opfat za uslugi komunikacyjne na poziomie dostepnym dla
wszystkich mieszkancow. Z drugiej jednak strony nalezy tez zadba¢ o odpowiednie
przychody przedsiebiorstw komunikacyjnych (Litman 1999). Cze$¢ wydatkéw po-
niesionych przez przewoznikéw moze zosta¢ zrekompensowana przez $rodki finan-
sowe pochodzace z budzetéw jednostek samorzadowych, choc i one s3 mocno ogra-
niczone. Trzeba wigec odpowiednio wywazy¢ poziom oplat na putapie osiagalnym
dla mieszkancéw i uzasadnionym ekonomicznie dla przedsiebiorcow (wliczajac ta-
kze mozliwo$¢ finansowania z budzetu lokalnego samorzadu; por. Proost, Dender
2008). W Polsce obowigzek ten spoczywa na witadzach gminnych, ktére na mocy
uchwaly ustalaja stawki oplat za przejazdy $rodkami komunikacji publicznej.

Naturalny mechanizm ksztaltowania ceny przez wzajemna relacje popytu i po-
dazy jest wiec zaburzony. Swobodne ksztaltowanie poziomu oplat za przejazd po-
przez mechanizmy rynkowe mogtoby doprowadzi¢ do zmniejszenia sie liczby linii
komunikacyjnych, a takze zaburzenia czestotliwosci kursowania srodkéw komuni-
kacji publicznej. W rezultacie znaczaco spadtaby dostepnos¢ sieci komunikacji pu-
blicznej w danym os$rodku, a to przyczynitoby si¢ do pogorszenia warunkéw zycia
mieszkancow (Litman 2009).

Koszty ponoszone przez pasazeréw podczas podroézy mozna podzieli¢ na oplaty
za przejazd $rodkami komunikacji publicznej oraz na wszelkie oplaty pojawiajace
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sie podczas podrézy. Na tej tez podstawie poddano analizie koszty ponoszone
przez mieszkancéw Poznania w trakcie podrézy srodkami transportu zbiorowego.

4.2.1. Oplaty za przejazd

Pasazerowie (poza nielicznymi wyjatkami) zobowiazani sa do oplacenia ustugi
przewozowej $wiadczonej przez przedsiebiorstwa komunikacyjne. Optata uiszcza-
na jest przez kupno biletu, ktéry nastepnie uprawnia do $cisle okreslonej formy
przejazdu. W Poznaniu mozna wyrézni¢ kilka rodzajéw biletéw (na podstawie
www.mpk.poznan.pl):
e bilety jednorazowe:

- czasowe (na 15, 301 60 minut),

- przystankowe (do 10 przystankdéw i powyzej 10 przystankow);
e bilety okresowe:

- na cala sie¢ (calodobowy, 7-dniowy, na 1, 3, 6, 9 lub 12 miesiecy),

- na przejazd do 6 lub do 18 przystankéw (na 1 lub 3 miesiace).

Dodatkowo inne wysokosci optat obowigzujg na liniach po$piesznych oraz na
linii lotniskowej L. Tak duzy stopien skomplikowania cennika z jednej strony za-
pewnia pasazerom mozliwo$¢ wyboru odpowiedniego biletu, z drugiej jednak
wprowadza¢ moze chaos i dezorientacje.

Wedtug raportu Urzedu Miasta w Poznaniu (Warunki zycia mieszkancéw Po-
znania 2007) mieszkaniec miasta w roku 2006 wydawat przecietnie 39 zt miesiecz-
nie na bilety komunikacji miejskiej. Daje to kwote okolo 94 zi na gospodarstwo do-
mowe i stanowi nieco ponad 4% jego wydatkéw miesiecznych. Trzeba jednak
pamietad, ze spora grupa oséb w ogdle nie korzysta z komunikacji miejskiej lub
czyni to bardzo rzadko.

Wedtug cennika biletéw obowigzujacego od dnia 1 stycznia 2009 r. (na mocy
uchwaly nr XLVI/598/V/2008 Rady Miasta Poznania z dnia 9 grudnia 2008 r. w
sprawie wysoko$ci oplat za przejazdy lokalnym transportem zbiorowym Poznania)
miesieczny bilet na calg sie¢ kosztuje 81 zt. Kupno takiego biletu przez wszystkich
cztonkéw przecietnego gospodarstwa domowego (liczacego ok. 2,4 osoby) stano-
wi wiec $rednio az 8,5% jego catosciowych wydatkéw. Biorgc pod uwage fakt, ze
duza liczba gospodarstw domowych utrzymuje wydatki na poziomie zdecydowanie
nizszym od wartosci $redniej (z uwagi na niskie dochody), mozna zauwazy¢, ze
mozliwo$¢ przejazdéw komunikacjg publiczna jest dla niej sporym wysitkiem eko-
nomicznym. W rezultacie ograniczony zostaje dostep do komunikacji publiczne;j.
Przeciwdziala si¢ temu, stosujac w przypadku najbardziej narazonych grup spo-
lecznych specjalne preferencje.

Z socjalnego charakteru komunikacji publicznej wynika wiec przede wszystkim
system ulg i zwolnien z optat za bilety. W Poznaniu (na podstawie uchwaly Rady
Miasta Poznania nr LXVII/781/111/2001 z dnia 17 lipca 2001 r. w sprawie ustano-
wienia zwolnien i ulg w oplatach za przejazdy srodkami komunikacji miejskiej w
Poznaniu wraz z pozniejszymi jej zmianami) z ulg na poziomie 50% korzysta¢d
moga miedzy innymi dzieci i mlodziez uczaca si¢ do ukonczenia 23 lat, studenci
szkét wyzszych, gluchoniemi, kombatanci. Catkowicie darmowy przejazd przystu-
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guje natomiast przede wszystkim osobom niepelnosprawnym wraz z opiekunem,
dzieciom w wieku do lat 4 oraz osobom, ktére ukonczyly 70 lat. Dzieki tym roz-
wigzaniom wielu pasazeréw nalezacych do jednej z tych grup ma szanse korzysta-
nia z przejazdéw komunikacja publiczng. Poprawa ich mobilnoéci zwigksza mozli-
wosci zwiazane z zaspokajaniem potrzeb i uczestniczeniem w zyciu spolecznym
miasta. Rozwigzania takie sa wiec jak najbardziej uzasadnione, mimo sporych
kosztéw, ktore sie z nimi wigza.

Oproécz wysokosci oplat za przejazdy, istotna jest takze mozliwos¢ fatwego za-
kupu biletéw komunikacji publicznej. Dostep do punktéw sprzedazy jest czesto
utrudniony ze wzgledu na ich znaczna odlegtos¢ od przystankéw lub ograniczony
czas otwarcia. W rezultacie potencjalny pasazer traci mozliwosé¢ (legalnego) sko-
rzystania z autobusu czy tramwaju. W Poznaniu bilety jednorazowe zakupi¢ mozna
w niemal kazdym kiosku, a takze w wielu innych punkach handlowych. Czgé¢ z
nich zlokalizowana jest bezposrednio na przystankach, co znacznie utatwia dostep
do nich. Jednak w poblizu niektérych przystankéw zakup biletow jest niemozliwy
ze wzgledu na brak takich placéwek. Natomiast bilety okresowe (dotadowywane
na KOM-karte) osiggalne sa tylko w wybranych punktach na terenie miasta (11
Punktéw Sprzedazy Biletow MPK oraz 11 kioskéw Ruchu), ale tez potrzeba ich za-
kupu pojawia si¢ relatywnie rzadko.

Duzym problemem w Poznaniu sg godziny otwarcia punktéw sprzedajacych bi-
lety. Wiekszo$¢ czynna jest jedynie do godziny 18 (Punkty Sprzedazy Biletéw MPK
do 20). Przez to w godzinach pdzniejszych ludzie nie posiadajgcy biletéw moga
mie¢ trudno$¢ ze skorzystaniem z komunikacji publicznej.

Wchodzac naprzeciw tym problemom, podjeto w Poznaniu szereg dziatan ma-
jacych poprawi¢ dostep do biletéow. 26 lutego 2009 r. MPK Poznan wprowadzilto
(wzorem Monachium i Frankfurtu nad Menem; na razie pilotazowo) program MO-
bilet, ktéry umozliwia otrzymywanie i kasowanie biletéw czasowych za pomoca te-
lefonu komérkowego. Wezesniej podejmowane byly podobne préby — wprowadzo-
no tzw. Bilet SMS, jednak ze wzgledu na duzy stopien skomplikowania tej ustugi
nie przyjal sie on i z dniem 1 stycznia 2006 r. wycofano sie z tego rozwigzania.
Nowy program charakteryzuje si¢ wigksza prostota i wydaje si¢ atrakcyjny szcze-

Fot. 7. KOM-karta
(fot. Jedrzej Gadzinski)
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gélnie dla mlodszych grup wiekowych, otwartych na nowe rozwigzania informacyj-
no-technologiczne. Jednak na witasciwa ocene jego funkcjonowania nalezy pocze-
ka¢ do zakoniczenia okresu pilotazowego.

By poprawi¢ dostep do biletéw, zaczeto wprowadza¢ w Poznaniu takze samo-
obstugowe urzadzenia wydajace bilety, tzw. biletomaty (do 1 maja 2009 postawio-
no ich 40). Rozwigzanie takie sprawdzilo sie juz w miastach Europy Zachodniej, a
takze w Krakowie i Zielonej Gérze. Dzieki niemu pasazer moze zakupié bilet bez-
posérednio na przystanku o kazdej porze dnia i nocy (fot. 8). Docelowo mozliwe ma
by¢ takze dotadowanie KOM-karty w tych urzadzeniach. Mozna wiec sadzi¢, ze
wieksza liczba takich urzadzen znacznie poprawi mozliwos¢ zakupu biletu.

Fot. 8. Biletomat — Poznan-Goérczyn — zdecydowanie poprawia dostep do biletow (fot. Je-
drzej Gadzinski)
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4.2.2. Oplaty dodatkowe

Oprocz oplat za bilety podczas podrdzy pasazer moze by¢ narazony na rézne dodat-
kowe koszty. Mogg one wynika¢ na przyktad z przewozenia bagazu lub zwierzat po-
jazdami komunikacji publicznej. W Poznaniu kwestie te $ci$le regulowane sg
poprzez Regulamin Przewozéw na Linie Miejskie MPK Poznan (www.mpk.po-
znan.pl, na dzien 1 lutego 2009 r.), podobnie jak wszelkie kary za przewéz przed-
miotéw niedozwolonych lub przejazd bez waznego biletu. Dodatkowo wysokos¢
tych optat okresla uchwata nr XV1/132/V/2007 Rady Miasta Poznania z dnia 19
czerwca 2007 r. w sprawie sposobu ustalania w transporcie zbiorowym wysokosci
optat dodatkowych z tytutu przewozu oséb, zabrania ze sobg rzeczy i zwierzat oraz
wysokosci optaty manipulacyjne;j.

Oplaty nie muszg sie wigzac jedynie z samym przejazdem transportem publicz-
nym. W podrézy taczonej, wykorzystujacej srodki transportu zbiorowego oraz sa-
mochdéd lub rower, moga pojawic si¢ koszty zwiazane z potrzebg optacenia parkin-
gu lub wypozyczenia roweru. Istotne jest, by nie byly one zbyt wysokie i nie
zniechecaly do skorzystania z komunikacji publicznej. W miastach Europy Za-
chodniej czestym rozwiazaniem jest lgczenie optaty za parking oraz biletu na auto-
bus, tramwaj lub metro. Zacheca to ludzi do pozostawiania samochodu na obrze-
zach miasta i dalszej jazdy Srodkami komunikacji publicznej. Takie rozwigzania sg
jednak w Poznaniu na razie w sferze planéow (budowe parkingdéw typu Park&Ride
i Bike&Ride przewiduje Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego Poznania 2008).

4.3. Aspekt informacyjny

Poziom i zakres informacji na temat funkcjonowania transportu zbiorowego, a takze

ich powszechno$¢ sg niezwykle istotnym elementem decydujacym o poziomie do-

stepnosci danej sieci komunikacyjnej. Pasazer bez dobrego dostepu do informacji nie

moze skutecznie zaplanowaé poszczegélnych etapéw swojej podrdzy i w rezultacie

czas oraz koszty przez niego ponoszone znacznie wzrastaja. Rezultatem jest spadek

dostepnosci komunikagcji publicznej oraz zmniejszenie liczby oséb nig podrézu-

jacych. Informacja pasazerska zajmuje wiec istotne miejsce w planowaniu i rozwoju

transportu miejskiego, cho¢ czesto nie przyktada sie do niej nalezytej wagi.
Informacja w komunikacji publicznej powinna dotyczy¢ wszystkich etapéw po-

drozy, a takze kosztéw z nimi zwigzanych:

- dojscia na przystanek — informacje o lokalizacji przystanku, o drodze na przysta-
nek,

- oczekiwania na przyjazd pojazdu — rozklady jazdy, informacje o spdznieniach i
awariach,

- przejazdu srodkami komunikacji publicznej — informacje o diugosci i drodze
przejazdu, a takze o jego kosztach,

- przesiadek - informacje o lokalizacji weztéw przesiadkowych, o czasie oczeki-
wania na nowy pojazd,
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— dojscia do celu podrézy — informacja o obiektach ustugowych, zaktadach pracy
itd. w poblizu przystanku i o drodze do nich.
Informacje w komunikacji publicznej mozna podzieli¢ na takie, ktére dotyczg
planowania trasy podrozy, oraz takie, ktére pomagaja w orientacji w terenie.

4.3.1. Planowanie trasy podrozy

Grupa informacji na temat planowanej podrozy to wszelkie dane, dzieki ktérym
pasazer dowiaduje si¢ o trasie, metodach i kosztach swego przejazdu. Ma tez mo-
zliwo$¢ zaplanowac¢ optymalnie przesiadki, zminimalizowa¢ czas oczekiwania na
przyjazd srodka komunikacji publicznej i wysia$¢ na wlasciwym przystanku. Prze-
kaz tych informacji powinien przyjmowac rézne formy, by jak najwieksza grupa pa-
sazeréw miata do nich dostep.

Regulamin MPK Poznan (§ 32; www.mpk.poznan.pl, na dzien 1 lutego 2009 r.)
wymienia szczegdtowo sposoby i miejsca, w jakich pasazerowie maja zapewniony
dostep do tego typu informacji o komunikacji publicznej. Sg to:

- przystanki - taryfa oplat, rozkltady jazdy linii zatrzymujacych sie na danym przy-
stanku,

- wnetrze pojazdow - taryfa oplat i optat dodatkowych, zasady kontroli biletéw,
wyciag z regulaminu,

- punkty informacji telefonicznej — taryfa optat, rozktady jazdy, polaczenia komu-
nikacyjne, regulamin przewozéw, uprawnienia do ulg i zwolnien z oplat za
przejazdy, sposéb skiadania skarg i odwotan, aktualne komunikaty,

- Dzial Obstugi Klientéw MPK Poznan - taryfa optat, rozklady jazdy, potaczenia
komunikacyjne, regulamin przewozéw, uprawnienia do ulg i zwolnien z oplat
za przejazdy, sposob skladania skarg i odwolan, aktualne komunikaty,

- punkty nadzoru ruchu na przystankach koncowych - taryfa optat, potaczenia
komunikacyjne, regulamin przewozoéow,

- Internet pod adresem www.mpk.poznan.pl - rozktady jazdy powiazane z cyf-
rowa mapg Poznania, taryfa optat i optat dodatkowych, punkty sprzedazy bile-
téw, uprawnienia do ulg i zwolnien z oplat za przejazdy, komunikaty o zmia-
nach w sieci komunikacyjnej, wyciag z przepiséw porzagdkowych;

- w telegazecie lokalnego programu telewizyjnego TVP3 - rozkiady jazdy.
Dodatkowo informacja o rozkladach jazdy w Poznaniu dostepna jest w ramach

ustugi Ginger dostepnej dla telefonéw komoérkowych (www.pasjagsm.pl). Dzieki

niej pasazer moze bez wzgledu na miejsce, w ktérym sie znajduje, sprawdzi¢ godzi-
ne¢ odjazdu konkretnego autobusu lub tramwaju i czas swego przejazdu. Ciekawg
funkcja jest tez planer podrézy (znajdujacy sie na stronie internetowej www.mpk.

poznan.pl), ktéry umozliwia pasazerowi dokladne zaplanowanie swojej podrozy, z

uwzglednieniem réznych mozliwych tras oraz przesiadek. Dzieki tej ustudze nie

musi on analizowa¢ kilku rozktadéw jazdy dla réznych linii — wystarczy, ze poda
przystanek poczatkowy i koncowy i przyblizong godzine rozpoczecia podrézy,

a program w ciggu kilku sekund wybierze kilka alternatywnych rozwigzan.
Uwzgledniajac szeroki zakres informacji dostepnych w wielu zrédtach i przeka-

zywanych za pomocg réznych metod, mozna oceni¢ stan informacji dotyczacej pla-
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nowania podrdézy w Poznaniu jako dobry. Pozytywny jest tez fakt, ze MPK i ZDM
staraja sie ciggle dokonywac w tym zakresie ulepszen i oferowaé nowe ustugi. Jest
to bardzo istotne, gdyz dzieki temu mozna dotrzeé z informacja do znacznej grupy
zainteresowanych osob.

4.3.2. Oznakowanie trasy podrozy

Druga grupa informacji to oznaczenia dotyczace komunikacji publicznej, z ktérymi
podczas swej podrézy spotyka sie pasazer. Pomagaja mu one zorientowac sie w sy-
tuacji w terenie i ulatwiaja kolejne etapy podrézy, a co za tym idzie — pozwalajg
szybko przeby¢ zaplanowana wcze$niej trase. Informacje takie pojawiajg sie najcze-
$ciej w formie wizualnej lub dzwiekowej na przystankach autobusowych i tramwa-
jowych, w obrebie wezlow przesiadkowych lub wewnatrz pojazdéw. W Poznaniu
wida¢ w ostatnich latach zdecydowang poprawe, jezeli chodzi o te forme informacji
pasazerskiej (cho¢ i tak daleko jej do poziomu miast Europy Zachodniej). Wynika
to z poprawnej polityki MPK Poznan w tym zakresie oraz z realizacji przez miasto
priorytetu ,Dostepny Poznann” w ramach Planu Rozwoju Miasta Poznania na lata
2005-2010 (szczegdlnie programu System Informacji Miejskiej).

W roku 2008 pojawily sie na przystankach komunikacji publicznej widoczne ta-
blice z nazwg przystanku oraz dzielnicy, w ktoérej sie znajduje. W tramwajach i
autobusach nowszych typéw mozna zauwazy¢ elektroniczne tabliczki z nazwa
nastepnego przystanku, datg oraz godzing, czesto rozbrzmiewa tez informacja
glosowa przydatna zwlaszcza dla pasazeréw majacych klopoty ze wzrokiem. Dla
takich oséb istotne jest oznaczenie $rodkéw komunikacji wyraznym i czytelnym
numerem linii. W niemal wszystkich pojazdach znajduja si¢ réwniez tablice poka-
zujace trase przejazdu oraz przystanki, na ktérych istnieje mozliwo$¢ przesiadania
si¢ na inne linie. Bardzo pomocne s3 informacje na wezlach przesiadkowych o mo-
zliwych kierunkach podrézy z okredlonego przystanku. Szczegdlne wazne jest to na
duzych dworcach autobusowych (rondo Rataje, rondo Sroédka, Gérczyn) oraz
weztach dwupoziomowych lub z przejSciami podziemnymi (rondo Kaponiera,
dworzec PKS, wezty na trasie PST), na ktorych pasazer moze tatwo straci¢ orienta-
cje. Na wielu dworcach autobusowych i petlach tramwajowych zamontowane zo-
staly takze duze tablice $wietlne z informacja o godzinie i miejscu (peronie) odjaz-
du pojazdu okre$lonej linii oraz o ewentualnych opdznieniach (Goérczyn, rondo
Rataje, rondo Srodka, Staroteka, Ogrody, os. Sobieskiego). Wszystkie te dziatania
zdecydowanie ulatwity dostep do komunikacji publicznej, szczegoélnie osobom
przyjezdnym nie znajacym dobrze miasta i jego sieci komunikacji miejskiej.

Problemem nadal pozostaje fakt, ze nie wszystkie przystanki, wezly i pojazdy
komunikacji publicznej posiadaja wymienione oznakowania i informacje. Pewng
wada jest takze staby poziom informacji o ewentualnych awariach, op6znieniach
oraz zmianach trasy. Brak réwniez informacji o rozlokowaniu poszczegdlnych
przystankéw komunikacji publicznej w ramach danego wezta komunikacyjnego.
Przyjezdny pasazer czesto zmuszony jest do odwiedzenia kilku przystankéw, by
znalez¢ ten wila$ciwy. Niewystarczajacy wydaje sie tez poziom informacji dla oséb
niewidomych i niedowidzacych. Przyktadowo w Brukseli na wszystkich wazniej-
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szych weztach przesiadkowych zainstalowane sa tablice z informacja zapisang
alfabetem Braille’a (fot. 10).

Ogolnie jednak stwierdzi¢ nalezy, ze w ciagu ostatnich lat stan oznaczen
zwiazanych z podrézowaniem komunikacja publiczng w Poznaniu systematycznie
sie poprawia. Jezeli ta tendencja utrzyma si¢ w ciagu najblizszych lat, to w
niedlugim czasie brak informacji przestanie by¢ czynnikiem pogarszajacym do-
stepnosé¢ do komunikacji publicznej w miescie.

Fot. 9. Elektroniczna tablica informacyjna — Poznan-Gérczyn (fot. Jedrzej Gadzinski)
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Fot. 10. Tablica z informacja zapisana alfabetem Braille’a na stacji metra Botanique w Bruk-
seli (fot. Jedrzej Gadzinski)

4.4. Aspekt prawny i techniczny

Waznym czynnikiem okres$lajgcym poziom dostepnosci pojazdéw komunikacji pu-
blicznej, a przez to takze przestrzeni miasta jest techniczna specyfika pojazdow
oraz infrastruktury przystankowej. Przy niewtasciwej jej konstrukcji moze ona pro-
wadzi¢ do wykluczenia czesci potencjalnych uzytkownikéw z mozliwosci przejaz-
déw, ale z drugiej strony, w przypadku dobrego jej zaprojektowania — utatwic i
usprawni¢ podroéz.

O tatwosci wsiadania i wysiadania decyduje przede wszystkim wysoko$¢ kra-
weznika na krawedzi przystanku. Optymalna sytuacjg jest, gdy znajduje si¢ on na
wysokosci drzwi pojazdu. Jest to znaczne ulatwienie dla pasazeréw na wodzkach
inwalidzkich, matek z wozkami dzieciecymi i innych os6b majgcych problemy z
przemieszczaniem si¢ (Accessible bus stop design guidance 2006). W Poznaniu
coraz wiecej przystankdw wyposazonych jest w tak skonstruowane krawedzie
przystankowe, dzieki czemu dostep do pojazdu jest latwiejszy.

Podwyzszanie krawedzi przystanku ma sens jedynie, gdy przejazd odbywa sie
pojazdami o odpowiednio nisko ulokowanej podtodze. W przypadku autobuséw i
tramwajow wysokopodlogowych taka konstrukcja przystanku jest niewielkim utat-
wieniem, poniewaz dostep do nich utrudniony jest przez wysokie schody. Dodat-
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kowo bardzo istotna jest liczba drzwi, sposéb ich otwierania i szeroko$¢, a takze
mozliwo$¢ fatwego przemieszczenia si¢ wewnatrz pojazdu. Decyduje to o ptynno-
$ci i tatwosci wchodzenia do autobusu czy tramwaju lub wychodzenia z nich.

Poznan pochwali¢ sie moze bardzo duzym udzialem pojazdéw niskopodtogo-
wych w przypadku przewozdéw autobusowych na poziomie blisko 95% (Obwiesz-
czenie RR 113/2008 - Uruchomienie autobuséw od 20.09.2008 r.). Gorzej sytu-
acja wyglada w przypadku tramwajéw — obnizong podtoge (w calosci lub czesci)
ma tylko nieco ponad 7% pojazdéw jezdzacych po miescie (Obwieszczenie RR
115/2008 — Uruchomienia pociagéw od 20.09.2008 r.). W Wieloletnim Planie In-
westycyjnym na lata 2009-2013 przewidywany jest jednak do roku 2012 zakup
kolejnych tramwajéw niskopodtogowych. Dodatkowo starsze tramwaje wyprodu-
kowane przez firme Beijnes (tzw. holendry) majg bardzo waskie drzwi. W wyniku
tego wniesienie do nich wézka dzieciecego lub przeznaczonego dla oséb niepetno-
sprawnych ruchowo jest w wielu przypadkach niemozliwe.

Tylko poprawa jako$ci infrastruktury przystankowej oraz wprowadzanie odpo-
wiedniego taboru moze znacznie zwigkszy¢ dostep pasazeréw do pojazdéw komu-
nikacji publicznej podczas wsiadania i wysiadania, a co za tym idzie — skroci¢ czas
postoju pojazdéw na przystanku. To z kolei sprawi, ze caly przejazd miedzy przy-
stankiem poczgtkowym a koncowym bedzie zauwazalnie krotszy.

Ustalenia prawne dotyczace zakazu lub ograniczenia mozliwosci przewozdéw
pewnych przedmiotéw sa takze waznym czynnikiem regulujacym dostepno$é. Re-
gulamin przewozéw na linie miejskie Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyj-
nego w Poznaniu wyklucza mozliwo$¢ odbywania podrézy wraz z duzym bagazem
(o Scisle okreslonych rozmiarach). Transport rowerdéw natomiast dopuszczony jest
tylko w wyjatkowych sytuacjach — przy naglym zatamaniu pogody lub w razie awa-
rii. Dodatkowo autobus lub tramwaj nie moze by¢ wtedy zatloczony, ale nawet gdy
jest pusty, kierowca lub motorniczy moze nie wyrazi¢ zgody na wniesienie roweru
do $rodka.

W wyniku tych restrykcji prawnych dla czeséci oséb komunikacja publiczna
przestaje by¢ dostepng forma podrézowania. Zmusza je to do skorzystania z innej
formy transportu, co w rezultacie moze prowadzi¢ do zwiekszenia niecheci do
transportu zbiorowego, a takze do wyrobienia w pasazerach nawyku korzystania z
samochodu.



5. Dostepnos¢ jako czynnik wplywajacy
na konkurencyjnos$¢ komunikacji miejskiej

We wspolczesnych miastach nieustannie rosng potrzeby komunikacyjne ludnosci
zarowno w sferze transportu indywidualnego, jak i zbiorowego. Niemozliwe jest
ich ciagte i petne zaspokajanie gléwnie z uwagi na ograniczono$¢ przestrzeni oraz
$rodkéw finansowych w lokalnych budzetach. W rezultacie pojawiajg sie konflikty
interesow uzytkownikéw samochodéw, autobuséw, tramwajéw, metra, rowerzy-
stow, pieszych. Kazda z grup chciataby mozliwie najlepszych rozwiazan dostoso-
wanych do jej sposobu przemieszczania si¢ i w tej kwestii stara si¢ wywierad
naciski na wiadze lokalne. Szczegélne réznice pogladéw na rozwigzania komunika-
cyjne zarysowuja si¢ pomiedzy kierowcami samochodéw a pasazerami komunika-
¢ji publicznej.

Kluczowe znaczenie ma zatem przyjeta przez wladze polityka zarzadzania sferg
transportu miasta (por. Gaffron i in. 2007). W wyniku realizacji inwestycji w infra-
strukture komunikacyjng lub zastosowania okreslonych rozwigzan administracyj-
no-prawnych ksztaltowane sg rézne aspekty dostepnosci przestrzeni miasta
zwigzane z transportem zbiorowym i samochodowym. W ten sposéb zmienia sie
takze atrakcyjno$¢ tych form komunikacji, co ma znaczacy wptyw na zachowania i
wybory 0séb podrézujacych po miescie. Mozna zatem zauwazy¢, ze kierunki roz-
woju miasta determinujg zachowania komunikacyjne mieszkancéw.

5.1. Aspekty konkurencyjnosci komunikacji publiczne;j

Mieszkancy miast zaczng przesiada¢ sie z samochodéw do autobuséw, tramwajow,
metra, jedynie w przypadku, gdy podrézowanie transportem zbiorowym bedzie
konkurencyjne w stosunku do indywidualnych podrézy zmotoryzowanych. Dla
konkretnej osoby priorytetem moze by¢ jak najlepsza dostepnos¢ przestrzenna lub
czasowa celu podrézy, minimalny koszt przejazdu, duza wygoda lub poczucie bez-
pieczenstwa. W rezultacie zwraca ona uwage gléwnie na ten sposéb przemieszcza-
nia sie, ktéry zapewnia jej najlepszy poziom priorytetowego czynnika. Nie znaczy
to jednak, ze pozostate czynniki nie maja dla takiej osoby znaczenia. Wybér $rodka
transportu jest wypadkowa wszystkich tych elementdéw, ktére dla poszczegdlnych
pasazerow maja rézng wage (Dydkowski 2005).

Inwestycje w poprawe infrastruktury oraz ksztattowanie przestrzeni miasta zo-
rientowane na rozwdj komunikacji publicznej maja za zadanie przede wszystkim
poprawe dostepnosci komunikacji publicznej. Poprzez odpowiednie rozwigzania
urbanistyczne i architektoniczne mozna wplywaé glownie na dostepnosé prze-
strzenng przystankow oraz czasowa miejsca docelowego (niekiedy tez informa-
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cyjna). Natomiast koszty przejazdu, a takze rozwigzania prawne i techniczne lezg
gtéwnie w gestii wtadz miasta oraz przewoznika i moga by¢ ksztaltowane jedynie
przez odpowiednie decyzje administracyjne w tych instytucjach.

Wydaje sig, ze komunikacja publiczna moze konkurowaé ze zmechanizowanym
transportem indywidualnym przede wszystkim w aspekcie czasu podrdzy oraz jej
kosztow. Kluczowe znaczenie ma wigc poréwnanie dostepnoséci czasowych celow
podrézy oraz dostepnosci ekonomicznych samych przejazdow. Zas w przypadku
dostepnosci przestrzennej przystankéw autobusy i tramwaje skazane sg z géry na
porazke z uwagi na fakt, ze samochod zaparkowany jest zwykle w bezposredniej
bliskosci miejsca zamieszkania — w garazu, ewentualnie na pobliskim parkingu. Li-
nie komunikacji miejskiej w polskich miastach prowadzi si¢ gtéwnie na obrzezach
obszaréw mieszkaniowych, przez co podrézujacy maja zdecydowanie wigksza od-
legto$¢ do pokonania, by dotrze¢ do przystanku. Jednak nawet w przypadku lep-
szych rozwigzan planistycznych niemozliwe jest zapewnienie wszystkim mieszkan-
com miasta przystanku w przystowiowych ,,drzwiach mieszkania”.

Dostepnos¢ czasowa miejsca docelowego przy korzystaniu z komunikacji miej-
skiej (przeanalizowana szczegélowo w rozdziale 4 niniejszej pracy) jest suma cza-
séw przeznaczonych na wszystkie kolejne etapy podroézy — dojécia do przystanku,
oczekiwania na przyjazd $rodka transportu, samego przejazdu, ewentualnych prze-
siadek oraz dojscia do celu. Korzystanie z samochodu sprowadza si¢ natomiast
gtownie do przejazdu z punktu A do punktu B. Samo przejécie do pojazdu oraz od
pojazdu do punktu przeznaczenia zalezy gléwnie od mozliwoséci zaparkowania w
poblizu tych miejsc. Dodatkowo istnieje mozliwo$¢ dowolnego wyboru trasy prze-
jazdu w zalezno$ci na przyktad od sytuacji na drodze. Wydawac by si¢ wiec mogto,
ze podrézowanie samochodem wigze sie ze znaczna oszczedno$cia czasu. Jednak w
dzisiejszych miastach o wysokim wskazniku motoryzacji ruch na drogach jest cze-
sto tak intensywny, ze predkosci przejazdu sg bardzo niewielkie, a czasem docho-
dzi wrecz do zakorkowania ulic. W takich sytuacjach doskonale sprawdza sie ko-
munikacja publiczna, o ile jest ona w odpowiedni sposéb uprzywilejowana na
drodze, np. poprzez wysokie priorytety przejazdu przez skrzyzowania czy specjal-
nie dla niej wydzielone pasy ruchu i torowiska.

W przypadku Poznania wydzielonym z ruchu ulicznego torem przejazdu cha-
rakteryzujg si¢ w znacznej mierze tramwaje. Autobusy jedynie w kilku miejscach
majg osobne pasy jazdy. Rzadko takze korzystajg z uprzywilejowania na skrzyzowa-
niach z sygnalizacja $wietlng. W rezultacie poruszaja si¢ na ulicach wspoélnie z sa-
mochodami podobnym tempem, ale $rednia predkos¢ ich przejazdu jest nizsza z
uwagi na konieczno$¢ postojéw na przystankach.

W celach poréwnawczych dokonano zestawienia predkosci przejazdéw pojaz-
déw szynowych oraz indywidualnych pojazdéw zmechanizowanych (ryc. 26).
Predkosci przejazdu tramwajéw uzyskane zostaly w wyniku obliczen dokonanych
na podstawie danych Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Poznaniu
dla poszczegoélnych odcinkéw sieci tramwajowej. Warto zauwazy¢, ze na predkoscé
przejazdu tramwaju sklada sie takze czas postoju na przystankach podczas wsiada-
nia i wysiadania pasazeréw. Natomiast informacje o ruchu samochodowym po-
chodzg z komercyjnych zasobéw zbieranych przez firme Naviekspert za pomocg
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systemu GPS (www.naviekspert.pl). Poréwnanie predkosci tramwajow oraz samo-
chodéw w godzinach szczytu pozwala na przeanalizowanie rezultatow wydzielenia
ruchu pojazdéw szynowych od pozostalego ruchu na drogach. Z uwagi na fakt, ze
przejazdy sa najbardziej czasochlonnym etapem podrdzy jest to takze cenna infor-
macja o dostepnosci czasowej konkretnych terenéw miasta w zaleznosci od wybra-
nego $rodka transportu (samochodu lub tramwaju).

W przypadku sieci tramwajowej najmniejsze predkosci uzyskuja pojazdy na ob-
szarach centralnych miasta. Na ulicach Dabrowskiego oraz Strzeleckiej jest to
zwiazane gléwnie z tym, ze torowiska nie sa zasadniczo wydzielone z jezdni, po
ktérej poruszaja sie¢ pojazdy zmotoryzowane (fot. 11). Dochodzi w ten sposéb do
blokowania przejazdu tramwajow, ktére zmuszone sg podobnie jak samochody do
tracenia czasu na stanie w zatorach. Wiele do zyczenia pozostawia stan torowisk na
tych ulicach oraz wiek i mozliwosci techniczne pojazdéw, ktére si¢ po nich poru-
szaja (gléwnie holenderskie Beijnes oraz niemieckie Diiwag).

Przyczyna niskich predkoéci przejazdu na Roosevelta, Putaskiego, Krélowej Ja-
dwigi, Fredry oraz Jana Pawta II jest z kolei bardzo duze zageszczenie pojazdow
kursujacych na zlokalizowanych tam torowiskach. Ze wzgledu na to, ze konstruk-
cja wigkszos¢ przystankéw w Poznaniu umozIliwia na nich postoj tylko jednego po-
jazdu, tramwaje czesto musza czekaé na swoja kolej wjazdu. Poza tym na skrzy-
zowaniach $wiatta programowane sg zwykle tak, by mogl przejecha¢ jeden
tramwaj. W efekcie stojacy za nim pojazd musi oczekiwaé ponownie przez pelny
cykl zmiany sygnalizacji. Wskutek tego tramwaje na moscie Teatralnym, rondzie
Rataje czy skrzyzowaniu ulic Gérna Wilda i Krélowej Jadwigi czesto traca po kilka
minut. Dodatkowo na tych trasach zmuszone sa zatrzymywac sie na wielu niesko-

b \

Ryc. 26. Predkosci przejazdéw tramwajami oraz samochodami w godzinach popotudniowe-
go szczytu (16.00) w Poznaniu w 2009 roku

Zrédlo: Opracowanie whasne oraz www.naviekspert.pl.
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ordynowanych ze soba skrzyzowaniach z sygnalizacjami $wietlnymi, na ktérych
nie sa wyraznie uprzywilejowane w stosunku do samochoddéw. W efekcie przejazd
na krétkim odcinku potrafi znacznie sie wydtuzy¢.

Z kolei najwieksze $rednie predkosci przejazdu (ponad 25 km/h) tramwaje uzy-
skuja na trasach, na ktérych zlikwidowano kolizyjnoé¢ z ruchem samochodowym.
Zaréwno na trasie Poznanskiego Szybkiego Tramwaju, na odcinku toréw od Koér-
nickiej do os. Lecha, jak i na ulicy Hetmanskiej (od skrzyzowania z ulicg Rolng do
ronda Staroteka) torowiska sa wydzielone z drég. Istniejace skrzyzowania sg dwu-
poziomowe i tramwaje nie tracg czasu na postoje (fot.12). Dodatkowo stan tych to-
rowisk jest bardzo dobry, co pozwala na rozwijanie wiekszych predkosci niz na po-
zostalych trasach.

Wedtug badan przeprowadzonych w Poznaniu w 2005 r. $rednia predkos¢ tram-
wajow wyniosla w miescie 15,2 km/h, a gtéwnymi przyczynami strat czasu przy
przejazdach byly kolejno: sygnalizacje $wietlne — 70%, zty stan techniczny tras -
25% oraz ruch uliczny i wzgledy techniczne — 5% (Krych 2005). Potwierdza to teze
o ztym skoordynowaniu sygnalizacji na poszczegdlnych skrzyzowaniach oraz pro-
blemach z jako$cia torowisk i blokowaniem ich przez samochody.

Poréwnujac predkosci ruchu w godzinach szczytu w Poznaniu, mozna zauwa-
zy¢, ze tramwaj potrafi by¢ w tym elemencie konkurencyjny w stosunku do samo-
chodu. Podrézujacy, przesiadajac sie na niego, oszczedzajg czas szczegdlnie na tra-

Fot. 11. Ulica J.H. Dabrowskiego — samochody blokujg przejazd tramwaju (fot. Jedrzej Ga-
dzinski)
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sach bezkolizyjnych, na ktérych pojazdy moga osigga¢ duze predkosci. Najbardziej
jest to widoczne na trasie PST ($rednia predkosé¢ przejazdu ponad 30 km/h). Na
biegnacej réwnolegle do niej ulicy Ksiecia Mieszka I samochody jadace w kierunku
Pigtkowa poruszaja si¢ z predkoscia czesto mniejsza niz 15 km/h.

Korzysci przynosi takze przejazd tramwajem z centrum miasta w kierunku Ra-
taj. Podczas gdy kierowcy muszg sta¢ w zatorach na ulicach Mostowej, Kérnickiej,
Jana Pawla II i Krélowej Jadwigi, pasazerowie korzystajacy z trasy RST najkrétsza
droga i stosunkowo szybko docierajg do swych mieszkan na ratajskich osiedlach.
Podobne zalety podrézowania tramwajem pojawiaja si¢ na ulicach Glogowskiej i
Staroteckie;j.

W pozostalych przypadkach predkosci przejazdu sa na podobnych poziomach
lub tramwaj przegrywa rywalizacj¢ z samochodem. Przyczyna jest brak odpowied-
nich rozwiagzan urbanistycznych i stawianie w polityce miasta na rozw¢j infra-
struktury drogowej, czego dobrym przykladem wydaje si¢ budowa ulicy Nowej Na-
ramowickiej. Przy tej inwestycji nie planuje si¢ poprowadzenia linii tramwajowe;j,
cho¢ to rozwigzatoby zapewne wiele problemdw transportowych tej szybko rozbu-
dowujacej sie czesci miasta. Poza tym odcigzyloby trase PST, ktéra w godzinach
szczytu przezywa spore oblezenie. Takie koncepcje wraz z konkretnymi rozwigza-
niami planistycznymi zaprezentowali miedzy innymi Beim i Rakower (2006) oraz
Majewski (2009). Poddaja oni przy tym w watpliwos¢ fakt, ze rozbudowa jedynie
infrastruktury drogowej rozwiaze problem dojazdu z tego obszaru do centrum

Fot. 12. Trasa PST - ruch tramwajowy odbywa sie bezkolizyjnie (fot. Jedrzej Gadzinski)
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miasta. Co ciekawe, zapis dotyczacy trasy tramwaju do Naramowic znalazi si¢ tak-
ze w studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego mia-
sta Poznania z 2008 r.

Kontrowersje budza plany budowy III ramy komunikacyjnej Poznania, na ktéra
wladze miasta przez szereg lat bedg przeznaczaé spore naktady finansowe. W efek-
cie wiele innych inwestycji nie bedzie mogto by¢ w miescie realizowanych. To wy-
razny sygnal stawiania w rozwoju sieci transportowej miasta na indywidualny
transport samochodowy i zepchniecie na dalszy plan roli lokalnej komunikacji pu-
blicznej. Do$wiadczenia innych miast pokazuja, ze taka polityka moze prowadzi¢
do przykrych konsekwencji (Banister 2005, Wesolowski 2008).

Analiza predkosci przejazdéw tramwajami nie obrazuje calej zlozonosci po-
drézowania ta forma komunikacji, ale ukazuje, ze przy odpowiednich rozwiaza-
niach komunikacja publiczna moze w niektdérych elementach wygra¢ konkurencje z
samochodem.

Czynnikiem, w ktérym transport zbiorowy takze moze okaza¢ sie¢ atrakcyjniej-
szy od indywidualnych podrézy zmotoryzowanych, sg koszty podrézy. Jednoznacz-
na ocena, ktéry ze sposobéw przemieszczania si¢ jest tanszy, nie jest sprawg
prosta. W przypadku komunikacji publicznej wynika to z mozliwosci wyboru réz-
nych form ptatnosci z rozbudowanej taryfy cenowej przewozoéw, a takze ze specyfi-
ki samego przejazdu. Kwota, jaka pasazer zaplaci, nie zalezy tylko od odleglosci, na
ktérg sie przemieszcza. Przy korzystaniu z biletéw jednorazowych znaczenie ma
tez liczba przesiadek miedzy jednym $rodkiem komunikacji a drugim, mozliwos¢
skorzystania z ulg i zwolnien lub ewentualne opéznienia i awarie pojazdéow. W
przypadku gdy osoba posiada bilet okresowy na calg sie¢, dtugos¢ i charakterystyka
jej przejazdow tracg na znaczeniu, gdyz moze ona dowolnie diugo przez okreslony
okres korzysta¢ ze wszystkich pojazdéw lokalnej komunikacji publicznej.

Takze koszt przejazdu samochodem nie jest jednoznaczny. Kazdy model pojaz-
du charakteryzuje sie specyficzng dla siebie $rednig iloécia spalanego paliwa. War-
to$¢ ta zalezna jest takze od warunkdéw na drodze (podczas duzego natezenia ruchu
spalanie paliwa jest z reguly wigksze), sposobu jazdy kierowcy, rodzaju nawierzch-
ni itd. Cena litra paliwa tez nie jest stata i podlega sporym wahaniom w zalezno$ci
od sytuacji rynkowej. Poza tym rodzaje paliw réznig si¢ migdzy sobg cenowo.
Wszystkie te elementy sprawiajg, ze bardzo trudne jest oszacowanie catkowitych
kosztow uzytkowania samochodu.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze z posiadaniem samochodu poza kosztami samych prze-
jazdow wigzg sie takze inne koszty zwiagzane z eksploatacja samochodu, takie jak np.:
- ubezpieczenie,

- podatek,

- koszty okresowych przegladéw,

- konieczne naprawy,

- mycie pojazdu (oplaty za myjnie lub za wodg i $rodki czyszczace),
- zmiany opon,

- uzupelnianie oleju napedowego, ptynu do spryskiwaczy itd.

Wliczanie ich w koszty podrézy po miescie jest jednak do$¢ ryzykowne ze
wzgledu na fakt, ze samochéd nie stuzy zwykle uzytkownikom jedynie do przejaz-
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déw w granicach danego os$rodka. Czesta jest, szczegélnie w zachodnich miastach,
sytuacja, ze mieszkancy dojezdzaja do pracy komunikacja publiczna i zostawiaja sa-
mochéd w garazu. Korzystaja z niego natomiast na przyklad przy okazji wycieczek
poza miasto lub odwiedzin u znajomych i rodziny na wsi.

W konkretnej sytuacji, gdy rozwazany jest zakup samochodu jedynie w celu po-
drézy po miescie (np. dojazdy do pracy i zakupy), komunikacja publiczna okazuje
sie zdecydowanie tansza. W takim wypadku mozna przyréwnac wszystkie koszty
zwigzane z zakupem i uzytkowaniem samochodu do ceny biletu sieciowego. Oka-
zuje sie wtedy, ze korzystanie z autobuséw i tramwajéw jest duzo bardziej racjonal-
ne z ekonomicznego punktu widzenia.

Dla wiekszosci kierowcéw mogacych staé sie potencjalnymi pasazerami komu-
nikacji publicznej najwigksze znaczenie ma jednostkowa cena przejazdu. Dla
poréwnania kosztéw podrédzy samochodem i srodkami komunikacji zbiorowej ze-
stawiono wysokosci oplat, jakie nalezy przeznaczy¢ na miesieczne dojazdy. W przy-
padku transportu zbiorowego zatozono, ze pasazer korzysta z sieciowego biletu
miesiecznego i nie przyslugujg mu zadne ulgi i zwolnienia. W efekcie cena biletu
jest niezalezna od liczby i diugosci podrdzy, jakie pasazer wykonuje w ciagu anali-
zowanego okresu, i wynosi 81 zt (wg taryfy MPK Poznan). Z kolei w przypadku po-
drézowania samochodem wzieto pod uwage kwoty przeznaczone na benzyne (wy-
nikajace z diugosci podrédzy i wielkosci spalania paliw przez rézne modele
samochoddw). Jej cene przyjeto na poziomie 4 z1 za litr. Wielko$¢ spalania benzyny
dla trzech grup pojemnosci silnikéw samochodowych zostala zaczerpnieta z inter-
netowej poréwnywarki samochodéw (spalanie.samochody.pl, 1 lutego 2009 r.).
Pominieto natomiast zuzywanie sie opon i innych elementéw konstrukcji samo-
chodu wynikajace z pokonania okreslonej liczby kilometréw.

Wedtug Kompleksowych Badan Ruchu przeprowadzonych w powiecie poznan-
skim w 2000 r. $rednia dtugo$¢ podrédzy samochodem wynosita w miescie 10,2 km
(komunikacja publiczng 12,6 km). Mieszkaniec jezdzacy wylacznie do pracy i z po-
wrotem pokonywat wiec $rednio w miesigcu (ok. 40 podrézy przy 20 dniach pracy)
dystans ponad 400 km. Dodajac do tego potrzebe korzystania z roznego typu ustug
zlokalizowanych z dala od miejsca zamieszkania, dystans ten moze znacznie wzro-
sna¢. Za to w przypadku, gdy osoba nie podrézuje codziennie, miesieczna suma
dtugosci przejazdéw moze by¢ zdecydowanie nizsza przy korzystaniu z samocho-
du. Przy uwzglednieniu tych czynnikdw, koszty poniesione na transport w ramach
miasta zostaly przeanalizowane dla 4 réznych dystanséw.

W wyniku przeprowadzonej analizy (tab. 8) mozna stwierdzi¢, ze samochdod
moze by¢ atrakcyjniejszy od tramwajoéw i autobuséw jedynie w przypadku matej licz-
by podrézy na kroétkich dystansach. Dodatkowo zdecydowanie korzystniej poruszacé
sie po miescie autem o malej pojemnosci, spalajacym stosunkowo niewiele paliwa.
Wyraznie wida¢, ze przy pokonywaniu diuzszych dystanséw (np. codzienne dojazdy
do oddalonego miejsca pracy) koszty uzytkowania samochodu zdecydowanie prze-
wyzszaja kwote, ktora nalezy przeznaczy¢ na sieciowy bilet miesieczny. W efekcie dla
wiekszodci aktywnych, czesto podrézujacych po miedcie oséb lepszym rozwigza-
niem (pod wzgledem ekonomicznym) jest korzystanie z komunikacji publiczne;j.
Oczywiscie powyzsza analiza jest znacznym uproszczeniem sytuacji faktycznej wyni-
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Tabela 8. Poréwnanie kosztow przejazdu samochodem i transportem zbiorowym w Pozna-

niu
Koszt przejazdow Koszt przejazdéw samochodem (w zl) o pojemnosci*
Dystans (km) komunikacja 900-1300 1300-1600 1600-1800
publiczng (z1) (ok. 5,51/100 km)  (ok. 6,51/100 km)  (ok. 7,51/100 km)

100 81 22 26 30

300 81 66 78 90

500 81 110 130 150

1000 81 220 260 300

*w komérkach tabeli podano kwoty przeznaczane na zakup benzyny
Zrédto: Opracowanie wlasne.

kajgcej z bardzo duzego zréznicowania taryfy cenowej MPK oraz specyfiki pojazdéw,
paliw i samych podrézy. Nie wzieto w niej pod uwage takze wielu dodatkowych
kosztéw ponoszonych przez podrézujacych. Ta generalizacja byla jednak konieczna
do przeprowadzenia konkretnych analiz i ustalenia pewnych tendengji.

Jak wynika z powyzszych rozwazan, trudno jednoznacznie oceni¢, ktéra z form
przemieszczania sie po miescie jest bardziej atrakcyjna. W przypadku Poznania za-
uwazy¢ mozna, ze w niektérych jego czesciach i w przypadku szeregu tras przejaz-
du komunikacja publiczna osiaga przewage nad ruchem samochodowym. Z drugiej
strony w innych obszarach miasta i przy innej specyfice podrézy zdecydowanie bar-
dziej atrakcyjny jest indywidualny transport zmechanizowany. Sytuacja ta nie wy-
nika jednak z zaplanowanego i przemyslanego ksztaltowania strumieni ruchu w
miescie i jest raczej przypadkowa.

5.2. Ksztaltowanie konkurencyjnosci transportu
miejskiego

Przy planowaniu rozwoju przestrzennego i ksztaltowaniu sieci komunikacyjnych
wielu zachodnioeuropejskich miast przyjeto zasade, ze istniejg strefy, w ktérych le-
piej sprawdza sie transport zbiorowy, a takze takie, gdzie lepszym rozwigzaniem sg
przejazdy samochodem lub inne formy komunikacji (ryc. 27). Skupiano si¢ tam na
preferowaniu tych rozwigzan, ktére uznano za korzystniejsze dla okreslonej strefy
miasta w danym o$rodku. W rezultacie poziom atrakcyjnosci poszczegdlnych $rod-
koéw transportu w miescie zostal Swiadomie uregulowany i zréznicowany. Taka po-
lityka ma na celu wplywanie na decyzje i zachowania mieszkancéw, dzieki czemu
mozna ograniczy¢, a nawet wyeliminowa¢ wiele probleméw komunikacyjnych
(Sessa 2007).

Wedtug panujacych tendencji (por. Regulski 1980, Wesotowski 2008) dazy sie
w miastach do znacznego ograniczenia lub nawet wyeliminowania ruchu samo-
chodowego w $cistym centrum miasta, ktéry z uwagi na duza koncentracje celow
podrézy jest zwykle bardzo wysoki. Dominujacg role powinny tam spetnia¢ prze-
strzenie przeznaczone dla ruchu pieszego uzupelniane trasami transportu publicz-
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Strefa z przewazajaca rola:
. — ruchu pieszego
— komunikacji publicznej
— pojazdéw samochodowych
i/lub komunikacji publicznej
(O - punkty zmian $rodka transportu

G — peryferyjne osiedla mieszkaniowe

Ryc. 27. Schemat podziatu miasta na strefy ruchu
Zrédto: Opracowanie wlasne.

nego (metro, tramwaj) i drogami rowerowymi. Strefe wokdt centrum, w ktérej
znajduje si¢ zwykle zwarta historyczna zabudowa mieszkaniowa i wiele punktow
ustugowych, okre$la sie jako teren z dominujacg rola komunikacji zbiorowej (me-
tro, tramwaj). Ruchy samochodowy i rowerowy powinny mie¢ tu drugorzedne zna-
czenie. Z kolei na peryferiach (gléwnie osiedla-sypialnie, takze poza administracyj-
nymi granicami miasta) zaklada sie, Ze kluczowa role w przewozach beda spetnialy
samochody osobowe wraz z komunikacja miejska, przy czym obszary duzych osie-
dli mieszkaniowych powinny by¢ obslugiwane wydajna komunikacja szynowsa
(metro, kolej regionalna, tramwaj), a pozostate tereny zabudowane autobusami.
Dodatkowo w ramach poszczegdlnych osiedli duze znaczenie powinny mie¢ po-
dréze piesze i rowerowe, ktére doskonale sprawdzaja si¢ na krétszych dystansach.
Z powyzszych rozwazan wynika, ze rola komunikacji publicznej jest duza we
wszystkich strefach (ryc. 28).

W nowoczesnym, dobrze zarzagdzanym miescie wigksze znaczenie od regulowa-
nej przez polityke wladz konkurencyjnosci ma komplementarno$é — uzupeinianie
sie i dopetnianie r6znych $rodkéw transportu miejskiego. Pozwala to w sposob
maksymalnie racjonalny planowa¢ rozwdj sieci transportowej. Wiadze lokalne
moga skupi¢ si¢ na ciagtym poprawianiu i rozwijaniu jednej formy komunikacji w
danej czeg$ci miasta nawet kosztem pozostatych, co pozwala uniknaé wielu kosz-
townych inwestycji, ktoére nie rozwigzywalyby probleméw transportowych.

Preferowanie odmiennych form transportu w réznych czedciach miasta spra-
wia, ze konieczne jest wprowadzenie mozliwosci tatwych i szybkich zmian $rodka
komunikacji na granicy kazdej ze stref. Przy zlokalizowanych peryferyjnie duzych
wezlach komunikacji publicznej bardzo dobrze sprawdzaja si¢ parkingi typu
Park&Ride i Bike&Ride. Kierowcy w takich miejscach mogg pozostawi¢ swoj pojazd i
w dalszg droge uda¢ sie $rodkami komunikacji publicznej. W ten sposéb unikaja
probleméw z duzym natezeniem ruchu w centrum miasta i z parkowaniem. Zdarza
sie tez, ze moga liczy¢ na ulgi w oplatach za bilety na transport zbiorowy.
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Ryc. 28. Schemat roli samochodéw i komunikacji publicznej w obstudze transportowej po-
szczegdlnych stref miejskich
Zrédto: Opracowanie whasne.
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Czesto konieczne jest zastosowanie réznego rodzaju mechanizmoéw, ktére do
tego typu przesiadek zacheca. Moga one mie¢ charakter regulujacy poziom dostep-
nosci ekonomicznej danego $rodka transportu. Najczesciej sprowadza sie to do
tego, ze za wjazd lub parkowanie samochodem w danej strefie miasta pobierane sg
optaty. Spotyka sie takze rozwigzania, ze w zamian za pozostawienie auta na plat-
nym parkingu na granicy stref kierowca zwalniany jest z oplat za bilet komunikacji
publicznej (np. w Pradze). Drugim czesto stosowanym mechanizmem sg rozwiaza-
nia prawne w formie zakazéw wjazdu (do strefy lub jej czesci) okreslonym typem
czy modelem pojazdu. Wszystkie te rozwigzania wymagaja jednak jednoznacznego
okredlenia granic poszczegélnych stref w miescie.

5.3.1. Rola komunikacji publicznej w réznych czesciach Poznania

W Poznaniu za poszczegdlne strefy moga uchodzi¢ obszary wyznaczane przez
ramy komunikacyjne (ryc. 29). Program drogowy miasta Poznania na lata
2008-2015 tereny potozone miedzy I a II ramg komunikacyjng uznaje za obszar
centralny, miedzy II a planowang III rama za obszar posredni, a miedzy III ramg i
granicami miasta za obszar peryferyjny.

W przypadku komunikacji publicznej podzial ten nie odzwierciedla jednak
doktadnie réznic, jakie wystepuja w jej atrakcyjnosci i konkurencyjnosci w poszcze-
golnych czedciach miasta. Na potrzeby niniejszego opracowania zmodyfikowano
wiec nieco klasyfikacje przedstawiong w programie drogowym.
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Strefa centralna to obszar o najwigkszym zageszczeniu celéw podrézy w mie-
Scie i powinien w efekcie cechowa¢ si¢ najlepsza dostepnoscia. Jest punktem kon-
cowym duzej czesci przejazddéw zaczynajacych si¢ na terenie calej aglomeracji. To
na tym stosunkowo niewielkim obszarze koncentruje si¢ ruch. Z uwagi na to, ze
jest to teren o zabudowie historycznej, nieprzystosowanej do duzego natezenia ru-
chu komunikacyjnego, ulice sg tu czesto waskie, a budynki ulokowane blisko siebie.
Na takim obszarze bardzo tatwo moze dojs$¢ do powaznych problemoéw transporto-
wych, dlatego tak istotng role spetnia tu komunikacja publiczna.

Strefa peryferyjna to tereny o malej gestosci sieci drog, rozproszonej zabudowie
i znikomej liczbie potencjalnych celéw podrdzy. Brak bezposredniego dostepu do
wiekszosci ustug sprawia, ze w efekcie mieszkancy, aby zaspokoi¢ swe potrzeby,
muszg uda¢ sie do obszaréw centralnych miasta. W ten sposéb wzmozony ruch ko-
munikacyjny wystepuje tu jedynie na ulicach prowadzacych do rejonéw charakte-
ryzujacych si¢ duza gestoscig obiektéw ustugowo-handlowych oraz zakladéw pra-
cy, czyli przede wszystkim do centrum miasta. W Poznaniu takimi ulicami sg
Glogowska, Grunwaldzka, Bukowska, J.H. Dgbrowskiego, Obornicka, Koszalifiska,
Naramowicka, Gnieznienska, Warszawska, B. Krzywoustego, Starotecka.

Stefa przejsciowa to natomiast obszar wzmozonego ruchu, ktéry wynika po
czesci z lokalizacji tu sporej liczby obiektéw bedacych celami podrézy (zaktady pra-
cy, tereny réznego rodzaju uslug komercyjnych, liczne szkoly, szpitale itd.), ale tez
z przejazddw tranzytowych. Podrézujacy z jednego konica Poznania na drugi przeci-
naja te strefe, poniewaz czesto przez nig prowadzi najkroétsza droga. Wynika to z
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Ryc. 29. Ramy komunikacyjne w Poznaniu
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie SUIKZP Miasta Poznania (2008).
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koncentrycznego rozchodzenia sie ulic od centralnej cze$ci miasta ku peryferiom.
W rezultacie w strefie tej skupia sie bardzo duzy ruch pojazdéw zmotoryzowanych.
Wiladze miejskie postanowily rozwigzaé ten problem, realizujac plany budowy III
ramy komunikacyjnej, ktéra przejetaby duzg czesé przejazdow tranzytowych (mie-
dzy dzielnicami), ktérych celem nie jest strefa centralna i przejéciowa. Pozwolitoby
to nieco odcigzy¢ ulice I11I ramy i by¢ moze poprawi¢ funkcjonowanie komunikacji
publicznej. Taka inwestycja podniostaby takze atrakcyjno$¢ inwestycyjng obsza-
réw, przez ktére nowa droga by przebiegata (Kuczynski 2006, Krych 2008).

Pojawia si¢ jednak watpliwo$¢, czy rozwdj systemu drég nie bedzie odbywat sie
kosztem komunikacji publicznej (por. Beim, Modrzewski 2008, Szlagowska, Ba-
biak 2008). Poprawa warunkéw podrézowania samochodem moze zachecié¢ wiele
0s6b do rezygnacji z autobuséw i tramwajéw i przesiadania si¢ do samochodéw.
Takze nowo powstale tereny inwestycyjne bedg generowaty duzy ruch samochodo-
wy. W rezultacie problemy z ptynnoscig przejazdu przez miasto powrdcs, a wzrost
udzialu indywidualnych przejazdéw zmotoryzowanych bedzie odczuwany réwniez
w $rodmiesdciu. Ponadto trzeba pamieta¢, ze realizacja planu budowy III ramy po-
trwa kilkanascie, a moze nawet kilkadziesigt lat i pochlonie duze sumy pieniedzy.
Na rzeczywista poprawe jakosci sieci drogowej trzeba bedzie wigc diugo poczekac,
a w tym czasie inne inwestycje zwigzane z uktadem komunikacyjnym beda ograni-
czone ze wzgledu na brak $rodkéw finansowych w miejskiej kasie.

W niniejszym opracowaniu uznano, ze w Poznaniu strefie centralnej najbar-
dziej odpowiada obszar ograniczany I ramg komunikacyjng. Za komunikacyjna
strefe przejsciowa miasta mozna natomiast uznaé przede wszystkim obszary
potozone miedzy I a Il rama komunikacyjng, cho¢ wydaje sie, ze po wybudowaniu
I1I ramy to ona moze stac si¢ taka granica stref. Negatywne skutki tej inwestycji dla
ruchu miejskiego moga zosta¢ mocno ograniczone jedynie, jezeli dojdzie do inten-
sywnego i racjonalnego rozwoju transportu publicznego, szczegdlnie po wewnetrz-
nej stronie ramy. Powinno si¢ zatem juz dzi$ za pomoca réznych mechanizmoéow
prawnych, finansowych i administracyjnych poprawia¢ atrakcyjnos$¢ transportu
publicznego na tym terenie. Dzieki temu bedzie mozna zapobiec mogacym sie po-
jawi¢ w przysztoéci problemom komunikacyjnym.

5.2.2. Obsluga komunikacyjna strefy centralnej Poznania

Strefa centralna w Poznaniu ograniczana jest I rama komunikacyjng skladajaca sie z
ulic: ED. Roosevelta, K. Pulaskiego, Przepadek, T. Kutrzeby, Péinocnej, Armii Kra-
jowej, Powale, Jana Pawta II, B. Krzywoustego, Krélowej Jadwigi oraz Towarowej
(brak odcinka miedzy alejg Armii Krajowej i ulicami PéInocng a Podwalem). Jak
jednak wynika z mapy natezen ruchu (dostepnej do wgladu w ZTMie), role péinoc-
nej czeéci ramy pelnig raczej ulice Nowowiejskiego, Solna, Wolnica, Malte Garbary i
S. Wyszynskiego. Na obszarze polozonym we wnetrzu ramy koncentrujg sie funk-
cje administracyjne, kulturalne, rozrywkowe i handlowe miasta.

Obecnos$¢ wielu potencjalnych celéw podroézy sprawia, ze zageszczenie ludno-
$cina tym terenie jest znaczne od wczesnych godzin rannych do péznego wieczora.
Za tym ida takze duze potrzeby komunikacyjne. Niestety, z uwagi na to, ze wiele
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0s6b decyduje si¢ na przejazdy samochodem, dochodzi, szczegblnie w godzinach
szczytu komunikacyjnego, do duzych probleméw z ptynnosécig ruchu na tym obsza-
rze (najwigkszych na samej ramie). Taka sytuacja wystepuje mimo zastosowania
kilku ograniczen dla ruchu zmotoryzowanego. Cze$¢ terenu stardwki miejskiej i
ulica Pétwiejska sg przeznaczone jedynie dla ruchu pieszego i rowerowego. Podob-
nie jak czesé¢ ulicy Fredry, na ktérej dodatkowo jezdza tramwaje. Najwazniejszym
jednak elementem sa strefy platnego parkowania, powodujace, ze wjazd na ten ob-
szar i pozostawienie samochodu wigze sie z poniesieniem dodatkowych kosztéw.

Zastosowane rozwiazania wydaja si¢ jednak niewystarczajace, gdyz presja mo-
toryzacyjna na tym obszarze jest w dalszym ciggu wysoka. Szczegélnie widoczne
jest to na ulicach §w. Marcin, aleja Niepodleglosci, Solna, Wolnica i Mate Garbary,
na ktérych poziom ruchu samochodowego jest bardzo wysoki i ktére stanowia
istotne bariery przestrzenne rozcinajace centralny obszar miasta, zaburzajac ciag-
toé¢ przestrzenna czesto zabytkowej Srodmiejskiej zabudowy. Duzy ruch pojazdéw
to takze halas, zanieczyszczenie powietrza i zwiekszone niebezpieczenstwo dla
pieszych i rowerzystéw. Nie sa to czynniki, ktére poprawiaja wizerunek miasta,
zwazywszy na fakt, ze miejsce to jest wizytéwka Poznania i gtownym punktem tu-
rystycznych odwiedzin.

Wydawac by sie moglo, Zze obszar ten jest bardzo dobrze obstugiwany komuni-
kacja publiczng i pasazerowie powinni chetnie wybiera¢ autobusy i tramwaje jako
$rodek transportu (ryc. 30). Dostepnos¢ przestrzenna przystankéw jest tu wysoka
z uwagi na ich duze zageszczenie. Ograniczajg ja jedynie bariery w postaci ruchli-
wych ulic wyposazonych czesto w sygnalizacje $wietlne, na ktérych piesi musza
spedzi¢ duzo czasu. Poza tym przebiegaja tedy liczne linie tramwajowe rozwozace
pasazeréw w rézne strony miasta. Dostepnos¢ czasowa zlokalizowanych tu celow
podrézy jest jednak ograniczana w szczegdlnosci przez to, ze tramwaje muszg sie
tutaj poruszaé na niewydzielonych z drogi torowiskach. Czesto dochodzi do sytu-
acji, ze stojace w zatorach samochody blokuja przejazd tramwajom. W efekcie ele-
menty, ktére mogtyby dawa¢ przewage dojazdom komunikacja publiczna, nie sg
wykorzystywane.

Rozwigzanie problemoéw transportowych w tej strefie nie jest sprawg latwa. Za-
stosowane do tej pory $rodki majace wptywacé na podniesienie konkurencyjnosci
komunikacji publicznej wydaja si¢ niewystarczajace. Nalezatoby wiec pdjs¢ o krok
dalej. W niniejszej pracy zaproponowano koncepcje zmian w funkcjonowaniu
uktadu komunikacyjnego tego obszaru w celu poprawy jego jakosci. Skupiono sie
przede wszystkim na podniesieniu roli komunikacji publicznej w zaspokajaniu po-
trzeb zwigzanych z przemieszczaniem sie wewnatrz tej strefy. Osiggniecie takiego
stanu rzeczy mozliwe jest jedynie w przypadku ograniczenia ruchu samochodowego.

Wedlug zaproponowanej koncepgji (ryc. 31) gtéwng role transportowg w cen-
trum Poznania powinny spetnia¢ tramwaje. Niezbedne do tego sa pewne zmiany w
istniejacej sieci. Ciekawym rozwigzaniem wydaje sie¢ poprowadzenie linii tramwa-
jowej ulicg Garbary. Z uwagi na fakt, ze przebiega ona w bezposredniej blisko$ci
Staréwki mogtaby sie cieszy¢ sporym zainteresowaniem pasazeréw. W przypadku
przedtuzenia torowiska w kierunku péinocnym (Wilczak, Naramowice) dowo-
zitlaby ona mieszkancéw tych rejonéw bezposrednio do centrum miasta. Przejetaby
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Ryc. 30. Aktualne rozwigzania komunikacyjne w centrum Poznania
Zrédlo: Opracowanie wilasne.

role autobuséw linii 74 i 76, ktére uleglyby likwidacji lub znacznemu skroceniu.
Budowa linii tramwajowej na tej ulicy wymagataby jednak znacznego ograniczenia
komunikacji samochodowej lub nawet catkowitego jej wyeliminowania, zwlaszcza
na odcinku od Matych Garbar do $w. Marii Magdaleny (w poblizu placu Bernardyn-
skiego). Ruch zmotoryzowany (znacznie ograniczony) zostalby przeniesiony na
ulice Szyperska i Ewangelicka, na ktérych przebudowe zostaly przewidziane srodki
w Wieloletnim Programie Inwestycyjnym na lata 2009-2013. Problemem jest tez
fakt, ze tramwaje przejezdzalyby w niewielkiej odlegtosci od zabudowan, co
mogloby sie spotkaé z niechecig mieszkancow. Jak pokazuja jednak przyktady za-
graniczne, zastosowanie odpowiednich rozwigzan technicznych przy budowie to-
rowiska oraz uzytkowanie na nich nowoczesnych i cichych pojazdéw sprawia, ze
ich uciazliwo$¢ jest znikoma (Wesotowski 2008). W dodatku z powodu zmniej-
szonego ruchu samochodowego poprawitoby sie bezpieczenstwo i mogtoby dojs¢
do szybkiego rozwoju funkcji handlowych i gastronomicznych. W przypadku bu-
dowy tego odcinka likwidacji ulegtoby torowisko na ulicy Strzeleckiej, ktore jest w
zlym stanie technicznym. To rozwiazanie odciazyloby tez zdecydowanie wezet na
moscie Teatralnym z uwagi na mozliwo$¢ poprowadzenia czedci linii tramwajo-
wych obstugujacych pdétnocng cze$é miasta nowg trasg.
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Ryc. 31. Propozycje zmian w sieci komunikacyjnej w centrum Poznania
Zrodlo: Opracowanie wilasne.

Dobrym dopelnieniem istniejacej sieci tramwajowej bytaby tez budowa torowi-
ska na ulicy Ratajczaka. Pozwoliloby to pasazerom szybko dosta¢ si¢ do centrum z
potudniowych rejonéw miasta (Wilda, Debiec). Cze$¢ tramwajéw moglaby takze
omina¢ dzieki temu mocno wykorzystywane wezty rondo Kaponiera i most Teatral-
ny, co poprawitoby na nich plynno$¢ ruchu. Takze w tym wypadku wskazane
byloby ograniczenie ruchu samochodéw, gdyz w wyniku budowy torowiska na uli-
cy pozostaltby jeden pas ruchu.

Ulica $w. Marcin — wedtug proponowanej koncepcji — od ulicy Gwarnej do placu
Wiosny Ludéw zostataby zamknieta dla ruchu samochodowego. Dzieki temu
bytaby mozliwo$¢ polozenia na niej drugiego toru, po ktérym tramwaje moglyby
sie porusza¢ w strone ronda Kaponiera. Ulica 27 Grudnia mogtaby zosta¢ przezna-
czona dla samochodéw, a docelowo réwniez zamknieta. Dostepno$¢ placu Wolno-
$ci oraz otaczajacych go budynkdw nie zostalaby zmniejszona w wyniku lokalizacji
tu przystanku linii biegnacej ulicami Ratajczaka i 3 Maja.

Biegnaca na péinoc od Staréwki linia tramwajowa (ulicami Estkowskiego, Male
Garbary, Wolnica) zostalaby dalej poprowadzona ulicami Solng i Nowowiejskiego
az do ulicy Putaskiego, gdzie polgczytaby sie z torowiskiem na Pigtkowo, Wilczak i
Potabska. W ten sposéb zostatoby uzyskane szybkie polgczenie miedzy pdéinocng i
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wschodnig cze$cig miasta prowadzace przez centrum, ale omijajace most Teatralny.
Na ruchliwym ciagu ulic Solna, Wolnica, Male Garbary likwidacji ulegtyby dwa
pasy ruchu, a na pozostatych dwoch ruch odbywalby sie dwukierunkowo. Dzigki
temu usunieta zostalaby wyrazna bariera przestrzenna rozdzielajaca historyczne
czesci miasta (Wzgdrze $w. Wojciecha i Stare Miasto). Gléwny ruch samochodowy
zostalby przeniesiony na péinocng czes¢ ramy komunikacyjnej, ale do tego ko-
nieczne bytoby jej uzupetnienie o brakujgcy odcinek (most nad Wartg). Takze trasy
przejazdu linii autobusowych 51, 60 i 63 zostalyby zmienione lub skrécone, tak
aby nie pokrywaly sie z nowo powstala trasg.

Ostatnig z zaproponowanych zmian dotyczacych sieci tramwajowej jest prze-
niesienie przebiegajacego przez plac Wielkopolski torowiska na ulice Mlynska
lub Aleje Marcinkowskiego. Przy réwnoczesnym zamknieciu tego obszaru dla
ruchu samochodowego uzyskana zostalaby bezpieczna i atrakcyjna przestrzen
publiczna. Najlepszym rozwiazaniem przy lokowaniu nowej trasy na ulicy Mtyn-
skiej byloby zamkniecie jej dla ruchu indywidualnych pojazdéw zmotoryzowa-
nych. Sytuacje komplikuje jednak fakt, ze przy ulicy tej znajduje sie Areszt Sled-
czy oraz Sad Rejonowy Poznan-Stare Miasto, do ktérych konieczne jest
zapewnienie dojazdu. Nalezatoby wiec z zakazu wjazdu wyltaczyé pracownikéw
obu tych instytucji, a dla przyjezdzajacych tam mieszkancéw zbudowac kilkukon-
dygnacyjny parking przy ulicy Solnej. Innym wyjsciem jest budowa tu toréw bie-
gnacych tylko w jednym kierunku i pozostawienie ruchu samochodowego, ale
przy ograniczeniu parkowania. Tory w kierunku przeciwnym mozna by poprowa-
dzi¢ Alejami Marcinkowskiego.

Kolejnym krokiem byloby ograniczenie roli przejazdéw samochodowych na
tym obszarze. Przeznaczenie cze$ci ulic jedynie dla ruchu pieszego, rowerowego
oraz komunikacji publicznej spowodowaloby pogorszenie sytuacji na drogach dla
indywidualnych podrézy zmotoryzowanych. Kierowcy, nie mogac wszedzie doje-
cha¢ byliby zmuszeni do zmiany sposobu docierania do celu. Poza tym, stojac w za-
torach w centrum, widzieliby mijajace ich tramwaje i rowery, a nawet pieszych, co
mogtoby by¢ dobrym bodZcem psychologicznym skianiajacym ich w przysziosci do
korzystania z tych $rodkéw komunikacji.

W niniejszej koncepcji zaproponowano, by niemal wszystkie ulice w $cistym
centrum miasta wokot Starego Rynku zostaly przeznaczone dla ruchu pieszego i
rowerowego. Jedynie ulica Szkolna z uwagi na znajdujacy si¢ tam Szpital Miejski
im. J. Strusia nie zostalaby zamknieta dla samochodéw. Umozliwitoby to podnie-
sienie jako$ci przestrzeni publicznych w miescie. Rozwijalyby sie szczegdlnie funk-
cje gastronomiczne (np. ogrodki piwne, kawiarnie) i handlowe, a z nimi takze tury-
styka. Z zakazu wjazdu wytaczeni zostaliby tylko mieszkancy tego obszaru oraz
pojazdy dostarczajace zaopatrzenie do sklepéw i punktéw gastronomicznych (w
okreslonych godzinach). Dodatkowo piesi mieliby absolutne pierwszenstwo nad
tymi uzytkownikami drogi (podobne rozwigzanie dobrze sprawdzito si¢ w Krako-
wie). Przy uwzglednieniu ulic zamknietych dla ruchu samochodowego w wyniku
ulokowania tam tras tramwajowych (Garbary, §w. Marcin, wariantowo Ratajczaka i
Mtynska), piesi i rowerzysci zyskaliby znaczny obszar, po ktérym mogliby sie bez-
piecznie poruszad.
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Alternatywnym pomyslem jest wprowadzenie na wigkszoséci ulic w §rodmiesciu
catkowitego zakazu postoju, ale pozostawienie mozliwoéci przejazdu. Kierowcy, nie
mogac parkowa¢ na tym obszarze, czesto rezygnowaliby z wjazdu do niego. Przy do-
datkowym ograniczeniu predkosci (np. do 20 km/h) oraz wprowadzeniu bezwzgled-
nego pierwszenstwa pieszych i rowerzystow atrakcyjnos¢ podrézy autem bylaby
niewielka i ruch samochodowy znaczgco by zmalal. Nie byloby wowczas takze klo-
potéw z dojazdem dla mieszkancow Sréodmiescia oraz dostawcow.

Poprawa funkcjonowania komunikacji publicznej i pogorszenie si¢ jakosci po-
drézy samochodem, ktére wyniknetyby z realizacji powyzszych propozycji, powin-
ny w rezultacie zniecheci¢ wielu kierowcdéw do wjazdu do wnetrza strefy i sktonié
ich do przesiadania si¢ na transport tramwajowy. Jednak aby tak sie stalo, w po-
blizu przystankéw na granicy strefy powinny zostaé zlokalizowane odpowiednie
parkingi buforowe. Dodatkowo w bezposredniej bliskosci duzych weztéw komuni-
kacyjnych — ronda Rataje i ronda Srédka — oprécz usprawnienia przesiadek mozna
by wprowadzi¢ duze parkingi typu Park&Ride (i ewentualnie Bike&Ride), na ktérych
kierowcy zostawialiby samochéd lub rower i w dalszg droge udawali sie tramwaja-
mi. Natomiast parkowanie w samym centrum powinno zosta¢ ograniczone. Mozna
by to osiagnaé poprzez znaczne podniesienie oplat i zmniejszenie liczby miejsc po-
stojowych. W rezultacie pozostawienie samochodu na duzo tanszych parkingach
buforowych byloby bardziej atrakcyjne pod wzgledem ekonomicznym. Dodatkowo
rachunek udowadniajacy umieszczenie pojazdu na takim parkingu moégtby zwal-
nia¢ z calo$ci lub czeéci oplaty za bilet komunikacji miejskiej.

Efektem realizacji powyzszych propozycji bytaby bez watpienia poprawa do-
stepnosci centralnej czesci miasta dla dojazdéw komunikacjg publiczna, osiagnieta
poprzez skrécenie czasu dojazdu oraz mniejsza liczbe koniecznych przesiadek. Na-
tomiast w przypadku dojazdéw samochodem dostepno$é centrum ulegtaby pogor-
szeniu. Wydtuzytby sie czas potrzebny na dotarcie do celu i zwigkszyly koszty. W
rezultacie konkurencyjno$¢ transportu zbiorowego znacznie by wzrosta (czescio-
wo kosztem indywidualnych przejazddéw), do czego zreszta zaprezentowana kon-
cepcja miata doprowadzic.

W efekcie centralna cze$¢ miasta zyskalaby na atrakcyjnosci. Ograniczony zo-
stalby hatas zwiazany z ruchem samochodowym, a takze emisja spalin. Mogtoby
dojs¢ do rozwoju sfery handlowej, gastronomicznej oraz rozrywkowej. Genero-
waloby to dodatkowy ruch turystyczny, a wiec i zwiekszylo przychody do miejskiej
kasy. Warto si¢ wiec glebiej zastanowi¢ nad ograniczeniem ruchu samochodowego
w tej strefie.



6. Podsumowanie

Gléwny cel niniejszej pracy, ktérym byta analiza dostepno$ci przestrzeni miejskiej

Poznania okreélonej za pomocg dojazdéw komunikacja publiczna, zostat osiagnie-

ty. Pomogta w tym konsekwentna realizacja postawionych na poczatku problemoéow

badawczych, ktéra pozwolita na wysnucie szeregu wnioskéw. Najwazniejsze z nich
zaprezentowano ponizej.

e O poziomie dostepnosci przestrzeni kazdego miasta dla oséb korzystajgcych
z komunikacji publicznej decyduje szereg czynnikéw. Istotny jest przede
wszystkim czas calkowitej podrézy od momentu startowego (wyjscia z domu, z
pracy) do osiagnigcia zalozonego celu. Duze znaczenie majg takze elementy,
takie jak: odlegto$¢ do przystanku linii transportu publicznego, wymiar ekono-
miczny przejazdu (cena biletu), poziom informacji, a ponadto wszelkie roz-
wigzania techniczne i prawne wplywajace na tatwo$¢ korzystania z ustug
przewoznika.

e W Poznaniu zasieg oddzialywania przystankéw komunikacji publicznej jest
zdecydowanie niewystarczajacy. Rozwoj transportu zbiorowego — w szczegdl-
nosci szynowego (tramwaje) — nie nadaza za rozwojem przestrzennym dzielnic
peryferyjnych. Osiedla polozone przy granicach miasta charakteryzuja si¢ malg
gestoscia przystankow i czesto nieracjonalnym przebiegiem linii komunikacyj-
nych. Mieszkancy tych obszaréw skazani sg w rezultacie bardzo czesto na ko-
rzystanie z samochodu. Niepokojacy jest takze fakt niewystarczajgcej obstugi
transportem publicznym duzych osiedli mieszkaniowych takich jak os. Koper-
nika oraz istotnych obiektéw uzytecznosci publiczne;.

e Poziom dostepnosci przystankéw dla mieszkancéw Poznania wynika w duzej
mierze z rozwigzan urbanistycznych i architektonicznych charakterystycznych
dla danego obszaru miasta. Na terenach z zabudowa blokowa widoczny jest
trend do lokalizacji przystankéw komunikacji publicznej na obrzezach osiedli.
W rezultacie mieszkancy muszg pokonywac znaczne odlegloéci, by dotrze¢ na
autobus lub tramwaj. Z drugiej jednak strony luzna zabudowa i brak barier
przestrzennych, np. w postaci plotéw (oprocz osiedli zamknietych), sprawiaja,
ze droga ta nie jest dodatkowo wydluzona. Z kolei starsze rejony Poznania z
zabudowg kamieniczng charakteryzuja sie zwykle duzym zageszczeniem przy-
stankdéw (najczesciej tramwajowych) zlokalizowanych w najwazniejszych
punktach. W rezultacie ich dostepnoé¢ jest bardzo wysoka. Najgorzej sytuacja
wyglada na nowych osiedlach domkéw jednorodzinnych, ktére sg najczesciej
slabo obstugiwane przez pojazdy transportu publicznego, a mieszkancy musza
pokonywac znaczne odlegltosci, by dotrze¢ do przystanku.

e Warunki przesiadania sie miedzy srodkami transportu publicznego na wigkszo-
$ci najwiekszych weztéw komunikacyjnych w Poznaniu sa utrudnione. Decy-
duja o tym przede wszystkim zla lokalizacja przystankéw na skrzyzowaniach
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oraz nieprzyjazne dla pieszych rozwigzania, ktére powoduja wydluzenie sie cza-
su przesiadek. Kluczowe znaczenie maja tu sygnalizacje $wietlne zaprogramo-
wane gléwnie z mysla o ruchu kotowym. Przejécie miedzy przystankami na
najwiekszych weztach wigze sie nierzadko z konieczno$cig pokonania kilku ta-
kich $wiatet dla pieszych. Rezultatem jest pogorszenie si¢ dostgpnosci czasowej
przestrzeni miejskiej i rosnacy poziom frustracji pasazeréw komunikacji pu-
blicznej, ktéry czesto prowadzi do tamania przepiséw ruchu drogowego. Na
uwage zastuguje tez szereg barier przestrzennych, takich jak schody i wysokie
krawezniki, ktore utrudniaja moment przesiadki, szczegdlnie pasazerom
z ograniczonymi mozliwo$ciami ruchowymi.

Dostepno$¢ czasowa przestrzeni Poznania dla oséb korzystajacych z komunikacji
publicznej jest zréznicowana. Przeprowadzone dla pieciu istotnych obiektow
na obszarze miasta analizy pokazaly, ze tylko do centralnie zlokalizowanego
punktu obstugiwanego przez liczne linie komunikacyjne mozna stosunkowo
szybko dotrze¢. Nieporéwnanie gorsza jest sytuacja miejsc, ktore zlokalizowa-
ne sa w pewnym oddaleniu od centrum. Mimo ze wiele z nich jest popularnymi
celami podrézy mieszkancéw miasta, dojazd do nich pojazdami transportu
zbiorowego zajmuje sporo czasu. Przejazd autobusem po zatloczonych drogach
i ucigzliwe przesiadki sprawiaja, ze podréze takie nie sg atrakcyjne dla poten-
cjalnych pasazeréow. Wydaje sie, ze obszary takie, jak lotnisko czy kampus UAM,
powinny by¢ obstugiwane szybszym i bardziej wydajnym transportem szyno-
wym.

Dostepnos¢ przestrzeni miasta osiggana za pomocg transportu publicznego i
transportu samochodowego decyduje o konkurencyjnosci tych dwoch sposo-
béw podrézowania. Wplywajac na dostepnosé przestrzeni poprzez przyjecie
odpowiednich rozwigzan urbanistycznych i organizacyjno-prawnych, mozna
$wiadomie i racjonalnie ksztaltowaé wybory mieszkancéw w sferze komunika-
cji. Wydaje sie, ze szczegdlnie w centralnej czesci miasta transport publiczny
wymaga szeregu dzialan poprawiajgcych jego jakos¢ i atrakcyjnosé wzgledem
samochodéw. Jego mala przestrzeniochtonno$¢ i znaczna wydajnos¢ sprawiaja,
ze jego rozwdj oraz promocja sg dobrym pomystem na rozwigzanie probleméw
tej strefy miasta.

Strefa centralna Poznania charakteryzuje sie szeregiem probleméw komunika-
cyjnych, ktore wynikajg przede wszystkim z wysokiego natezania ruchu. Nie-
zbedne wydajg sie rozwigzania poprawiajgce dostepnos$¢ tej strefy miasta dla
podrézujacych transportem publicznym z uwagi na duza koncentracje celéw
podrozy. Jednoczesdnie konieczne jest pogorszenie atrakcyjnosci przejazdéw sa-
mochodem przez ten teren poprzez wprowadzenie szeregu utrudnien i ograni-
czen. Przy odpowiednich inwestycjach w infrastrukture torowo-sieciowg i
wprowadzaniu nowych stref ruchu pieszego poprawi to zdecydowanie dostep-
noé¢ centralnego obszaru miasta.

W Poznaniu transport publiczny moze przewyzszaé atrakcyjnoscia indywidual-
ne podréze samochodem. Widoczne jest to zwlaszcza w analizie czasdéw prze-
jazdu przez miasto w godzinach szczytu. Podréz tramwajem po wydzielonych
bezkolizyjnych torowiskach (trasy PST i RST) jest zdecydowanie kroétsza niz
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rownolegta do nich ulicg. Takze koszty miesieczne korzystania z komunikacji

publicznej mogg okazaé sie nizsze od uzytkowania samochodu, szczegélnie

przy duzej liczbie podrézy.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze wiele rozwigzan dotyczacych poznanskie-
go transportu publicznego nie jest na najwyzszym poziomie. Widoczne jest przy-
kladanie wiekszej wagi w rozwoju miasta do rozbudowy infrastruktury sluzacej
indywidualnej komunikacji samochodowej. Pozostaje jedynie mie¢ nadzieje, ze sy-
tuacja ta zmieni si¢ w najblizszych latach i wladze Poznania potozg wigkszy nacisk
na rozwdj komunikacji publicznej i realizacje polityki zréwnowazonego transportu
miejskiego.
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Rozw0j regionalny w ramach gospodarki
przestrzennej — nowa propozycja UAM
w Poznaniu

Studia na kierunku gospodarka przestrzenna realizowane sg w ramach Instytutu
Geografii Spoleczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im.
Adama Mickiewicza w Poznaniu, ktéry posiada bogate doswiadczenie w zakresie
przygotowywania specjalistow z tej dziedziny.

Studia z zakresu gospodarki przestrzennej pozwalaja na zdobycie interdyscypli-
narnej wiedzy w dziedzinie ksztaltowania zagospodarowania przestrzennego i roz-
woju spoleczno-gospodarczego miast i gmin wiejskich, regiondw, kraju i systeméw
osadniczych w skali miedzynarodowej. Plan studiéw obejmuje trzy grupy przed-
miotéw.

Pierwsza uwzglednia przedmioty, ktére pozwalaja zrozumie¢ procesy i uwarun-
kowania systemdw przestrzennych, tj.: geografie spoteczno-ekonomiczng, socjolo-
gie, demografie, makroekonomie, mikroekonomie, organizacje i zarzadzanie, pra-
wo administracyjne, handlowe i finansowe, ochrone srodowiska przyrodniczego,
architekture.

Drugi blok przedmiotéw dotyczy m.in. teorii i metodologii gospodarki prze-
strzennej, gospodarki lokalnej, lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej, metod analizy
przestrzennej, teorii regionu spoteczno-ekonomicznego. Przedmioty z tej grupy
daja podstawy teoretyczne do nabycia umiejetnosci praktycznych w ramach trze-
ciej grupy przedmiotéw zawodowych, tj.: rysunku technicznego, kartoznawstwa z
kartometria, planowania i projektowania architektonicznego i urbanistycznego,
metod planowania przestrzennego, inzynierii srodowiskowej i komunalnej, pro-
jektowania uktadéw komunikacyjnych. Ksztatcenie uwzglednia tez duza liczbe go-
dzin ¢wiczen z zastosowania programow komputerowych w statystyce, ekonome-
trii, do sporzadzania map i planéw zagospodarowania przestrzennego. Istotnym
elementem studiéw sa ¢wiczenia terenowe i praktyki zawodowe.

Bardzo waznym atutem przynoszacym wymierne korzysci dla studentow spe-
cjalnosci rozwdj regionalny jest wspolpraca, ktéra Instytut nawiazat z Urzedem
Marszatkowskim Wojewodztwa Wielkopolskiego. Celem tej wspolpracy jest prze-
kazywanie studentom specjalnosci rozwdj regionalny wiedzy praktycznej z zakresu
szeroko rozumianej praktyki rozwoju regionalnego. Wspoétpraca z Urzedem Mar-
szalkowskim zapewnia takze mozliwos$¢ przygotowania interesujacej pracy magi-
sterskiej, w tym z zakresu tematdéw zamawianych przez Departament Polityki Re-
gionalnej.

Z poczatkiem roku akademickiego 2007/2008 Uniwersytet im. Adama Mickie-
wicza w Poznaniu uruchomit studia w specjalnosci rozwdj regionalny, na kierunku
gospodarka przestrzenna. Nowo powotana specjalno$¢ prowadzona jest w ramach
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przedsigwzigcia 5.4.3 — ,,Wspieranie ksztalcenia kadr dla potrzeb rozwoju re-
gionalnego na kierunku gospodarka przestrzenna - w specjalnoséciach zama-
wianych u Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego - wspoélfinansowanego
przez Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej”.

Na tej podstawie sfinansowano réwniez publikacje niniejszego Biuletynu z se-
rii Rozwoj Regionalny i Polityka Regionalna.

Nowo powstala specjalno$¢ rozszerza wiedze o mozliwo$¢ poznania:

e Srodowiskowych i gospodarczych uwarunkowan procesu rozwoju regional-
nego,
zasad zréwnowazonego rozwoju,
najnowszych koncepcji teoretycznych rozwoju i polityki regionalnej,
genezy i przemian polskiej polityki regionalnej,
historii i nowych kierunkéw rozwoju unijnej polityki regionalnej,
wplywu integracji europejskiej na przemiany polskiej i wspdlnotowej polity-
ki regionalnej,

e zasad przygotowania i realizacji programoéw i projektéw rozwoju regional-

nego.

Proces dydaktyczny zwigzany z ta specjalnoscia obejmuje:

e wyklady prowadzone przez uznanych w kraju specjalistéw z dziedziny roz-

woju regionalnego i polityki regionalnej,

e zajecia praktyczne prowadzone przez pracownikéw Departamentu Polityki

Regionalnej Wielkopolskiego Urzedu Marszatkowskiego,
e mozliwosci wyboru interesujacych i aktualnych wyktadéw fakultatywnych,
e praktyki zawodowe w instytucjach unijnych zwiazanych z programowaniem
i realizacjg polityki regionalnej,

e studiowanie aktualnych publikacji z zakresu rozwoju regionalnego i polityki

regionalnej.

Absolwenci specjalnosci rozwdj regionalny moga znalez¢ zatrudnienie w admi-
nistracji rzadowej i samorzadowej, a w szczegdlnosci w wydziatach rozwoju regio-
nalnego, planowania przestrzennego, urbanistyki, architektury, ochrony §rodowi-
ska, gospodarki terenami, gospodarki komunalnej, promocji. Wiedza i
umiejetnosci zdobyte w trakcie studidéw umozliwiajg tez podjecie pracy w ze-
spolfach i pracowniach sporzadzajacych plany zagospodarowania przestrzennego
oraz w agencjach rozwoju lokalnego i regionalnego. Absolwenci moga ubiegac si¢ o
uzyskanie urbanistycznych uprawnien zawodowych w dziedzinie planowania prze-
strzennego.

E N

Przy Instytucie Geografii Spoleczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej
UAM dziata Centrum Analiz Przestrzennych i Spotecznych. Misjg Centrum jest
transfer nowoczesnej metodologii badan do sfery praktyki gospodarczej, a zarazem
czerpanie z do$wiadczen podmiotéw gospodarczych i administracyjnych dla do-
skonalenia koncepcji teoretycznych. Wiecej informacji: www.capise.amu.edu.pl

Dyrektorem Instytutu jest prof. UAM dr hab. Waldemar Ratajczak.
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Proces dydaktyczny na kierunku gospodarka przestrzenna, w tym na specjalnosci
rozwdj regionalny odbywa sie na Wydziale Nauk Geograficznych i Geologicznych
UAM, ktérego dziekanem jest prof. UAM dr hab. inz. Marek Marciniak. Wydziat
dysponuje kompleksem nowych budynkéw w ramach Kampusu UAM Morasko.
Wiecej informacji: geoinfo.amu.edu.pl

Wiecej informacji na temat specjalnosci rozwdj regionalny na kierunku gospodarka
przestrzenna: rr.amu.edu.pl

Kontakt:

Prof. UAM dr hab. Waldemar Ratajczak

Petnomocnik dziekana ds. specjalnosci rozwdj regionalny

Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu

Wydzial Nauk Geograficznych i Geologicznych

Instytut Geografii Spoleczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej
ul. Dziegielowa 27, 61-680 Poznan

tel.: 61 829 61 35, fax: 61 829 61 27

e-mail: igsegp@amu.edu.pl

www.igsegp.amu.edu.pl
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Emilia Jaroszewska,
Tadeusz Stryjakiewicz
Lokalizacja obiektéw biurowych

Lokalizacja obiektow w Poznaniu
biurowych w Poznaniu Bogucki Wydawnictwo Naukowe,
Poznan 2009

ISBN 978-83-61320-35-7

Emilia Jaroszewska
Tadeusz Stryjakiewicz

Lokalizacja obiektéw biurowych sto-
sunkowo rzadko jest przedmiotem ba-
dan geograficznych i przestrzenno-eko-
nomicznych w Polsce. Sam proces
szybkiego powstawania tych obiektow,
zwlaszcza w duzych aglomeracjach
miejskich, zostal zapoczatkowany w
naszym kraju w 1990 r. i jest swoistym
Jwyréznikiem” transformacji ustrojo-
wej. Zwigzane z nig otwarcie si¢ gospo-
darki na rynki $wiatowe, wzrost zainte-
resowania inwestowaniem w Polsce
przez zagraniczne firmy oraz przywroé-
cenie wartoéci rynkowej gruntéw zaowocowaly powstawaniem obiektéw biuro-
wych w najwigkszych miastach, w tym w Poznaniu.

Autorzy ksiazki podjeli probe analizy i charakterystyki rozwoju rynku nierucho-
mosci biurowych w Poznaniu, ze szczegélnym uwzglednieniem ich roli i miejsca w
strukturze funkcjonalno-przestrzennej Poznania. Dokonano tego na przykladzie
obiektow wybudowanych na wynajem po roku 1990 oraz inwestycji bedacych
obecnie w realizacji i w fazie planowania. Scharakteryzowano istotne z punktu wi-
dzenia podejmowanych decyzji lokalizacyjnych czynniki oraz aspekty prawne i pro-
cedury wplywajgce na wyboér miejsca pod budowe obiektéw biurowych. Zbadano
réwniez preferencje najemcéw dotyczace wyboru lokalizacji na dzialalno$¢ swoich
firm i instytucji. W tym celu zostaly przeprowadzone badania ankietowe w szesciu
poznanskich obiektach. Uzyskane informacje pozwolily okre$li¢, jakimi kryteriami
kierowaly sie oraz beda kierowad w przysztosci firmy, ktére chcg prowadzi¢ dziatal-
no$¢ biurowa w Poznaniu. Szczegblng uwage zwrdcono na firmy tzw. sektora kre-
atywnego, ktére stanowia niezwykle wazna grupe ,,lokatoréw” zajmujacych nowo-
czesne obiekty biurowe. Ta cze$¢ badan zwigzana jest z realizacjg
miedzynarodowego projektu badawczego ACRE (Accommodating Creative
Knowledge. Competitiveness of European Metropolitan Regions within the Enlar-
ged Union), finansowanego ze srodkéw 6 Programu Ramowego Unii Europejskiej.
Jego celem jest m.in. proba okreélenia czynnikéw sprzyjajacych rozwojowi sektora
kreatywnego. Publikacja daje odpowiedZ na pytanie, czy podaz nowoczesnych
obiektéw biurowych jest takim czynnikiem. W odniesieniu do Poznania odpowie-
dz ta jest twierdzaca.
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Profile miejskie — Poznan/
Stiddteprofile — Posen

Bogucki Wydawnictwo Naukowe,
Poznan 2009

ISBN 978-83-61320-74-6

Globalizacja stosunkéw gospodarczych
doprowadzita do gtebokiej restruktury-
zacji systeméw przestrzennych. Miasta
i regiony znajduja si¢ w sieci global-
nych powiazan, a integracja w ramach
tej sieci staje sie coraz istotniejsza dla
ich pomysélnego rozwoju. Jednoczesnie
koncepcje rozwoju przestrzennego
Unii Europejskiej, zdefiniowane w Eu-
ropejskiej Perspektywie Rozwoju Prze-
strzennego (EPRR) oraz w Agendzie Terytorialnej Unii Europejskiej (ATUE), pro-
muja ide¢ osiagniecia spdjnosci terytorialnej przez rozwoj policentryczny i
kooperacje terytorialng. W tym kontekscie transnarodowa wspolpraca w sieciach
miedzy europejskimi miastami i regionami staje si¢ istotnym polem polityki roz-
woju miast. Polskie regiony i miasta majg jeszcze malo doswiadczenia w tej dzie-
dzinie, jednak starajg si¢ te zaleglo$ci szybko nadrabiac.

Ksztaltowanie si¢ sieci wspdipracy dokonuje si¢ na wielu plaszczyznach, a
ulatwiajg je m.in. blisko$¢ geograficzna oraz powiazania instytucjonalne (np. umo-
wy partnerskie) i infrastrukturalne. Jednym z najwazniejszych warunkow efektyw-
nego usieciowienia jest wzajemna wymiana informacji miedzy miastami i regiona-
mi uczestniczacymi w sieciach. Ta przesltanka legta u podstaw projektu ,Profile
miejskie”, w ramach ktérego mieéci si¢ prezentowana publikacja. Idea opracowy-
wania takich profili zostata zainicjowana przez Michaela Stolla z Zarzadu Senatu
Berlina, odpowiedzialnego m.in. za kontakty z miastami w rozszerzonej Unii Euro-
pejskiej i wielce zastuzonego dla rozwoju wspétpracy polsko-niemieckiej. Pierwszy
zeszyt prezentujacy profil Berlina zostal przygotowany w 2009 r. przez dr. Bruno
Austa. Pomyst wydawania kolejnych profili, a przede wszystkim Poznania (w pol-
skiej i niemieckiej wersji jezykowej, wedlug jednolitego schematu metodologicz-
nego), zostal podjety przez grupe pracownikéow Instytutu Geografii Spotecz-
no-Eknomicznej i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im. Adama
Mickiewicza w Poznaniu (w szczegdlnosci dr. Alexandra Télle i prof. dr. hab. Tade-
usza Stryjakiewicza). Spotkat si¢ on takze z przychylnym zainteresowaniem Urze-
du Miasta Poznania (UMP), ktéry w 2009 r. przyznal grant na jego realizacje w ra-
mach konkursu na projekty badawcze finansowane przez UMP. Tak wiec niniejsza
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publikacja jest przyktadem wspoipracy miedzy Srodowiskiem naukowym i wtadza-

mi miejskimi w wymiarze transgranicznym.

Zaklada sie, ze dalsze profile miejskie bedg opracowane dla Lodzi i Warszawy, a
nastepnie dla Wroclawia, Szczecina i Drezna. Taki zasieg przestrzenny projektu
zwigzany jest z dwoma nowymi impulsami, ktére w najblizszych latach moga zin-
tensyfikowaé wspdtprace miedzy miastami i regionami polskimi i niemieckimi, a w
ktérych Poznan odgrywa niezwykle istotng role. Tymi impulsami sg:

1. Partnerstwo Odry.

2. Koncepcja Kolei Duzych Predkosdci ,Y”, taczacej Warszawe przez bLodz
z Wroctawiem i Poznaniem (a stad w dalszej perspektywie takze z Berlinem).
Wychodzac naprzeciw zainteresowaniom potencjalnych partneréw transgra-

nicznej wspolpracy w ramach sieci miast, zalozono, ze celem publikacji jest pre-
zentacja najwazniejszych elementéw sktadajacych sie na profil miasta Poznania, tj.
warunkéw przyrodniczych, rozwoju historycznego, struktury przestrzennej, struk-
tury terytorialno-administracyjnej, ludnosci, warunkéw socjalnych i mieszkanio-
wych, gospodarki, transportu, nauki, kultury, turystyki oraz perspektyw
przyszlego rozwoju. Profil powstal na podstawie analizy i uzupelnienia ist-
niejacych dokumentéw i raportdw, zgodnie z zalozeniami metodologicznymi przy-
jetymi dla catego projektu (co ma umozliwi¢ analize poréwnawczg profili wszyst-
kich wymienionych uprzednio miast).

Autorzy profilu Poznania wyrazajg przekonanie, ze publikacja ta przyczyni si¢
do poprawy stanu wiedzy o Poznaniu wéréd mieszkancédw, inwestordw i instytucji
wspolpracujacych ze sobg miast Polski i Niemiec, a w konsekwencji — do pogtebie-
nia tej wspoétpracy oraz petnego wykorzystania jej nowych impulséw i mozliwosci
w ramach Unii Europejskiej.
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competitiveness.

ACRE report 10.8

University of Amsterdam, 2010
ISBN 978-94-90312-32-9

Policies and strategies in Poznan

How to the city’s

Prezentowana publikacja jest jednym z
raportéw miedzynarodowego projektu
badawczego ACRE, realizowanego w
ramach 6. Programu Ramowego Unii
Europejskiej (priorytet 7 ,Obywatele i

wwwwwwwwwww ey sprawowanie wladzy w spoleczenstwie
et opartym na wiedzy”). Koordynatorem

b projektu jest Amsterdamski Instytut

Badan nad Rozwojem Metropolitalnym

i Miedzynarodowym (AMIDSt), w ktorego sktad wchodzi 13 partneréw z réznych

cze$ci Europy. Polskim uczestnikiem projektu jest Instytut Geografii Spotecz-

no-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im. Adama Mickiewi-
cza w Poznaniu.

Celem projektu ACRE jest poréwnanie najnowszych trendéw i strategii rozwo-
ju w 13 regionach metropolitalnych Europy oraz okreélenie, w jakim stopniu kre-
atywno$¢, innowacje i wiedza sa kluczem do udanego diugookresowego rozwoju
spoleczno-gospodarczego. Najwazniejszym zagadnieniem badawczym jest préba
odpowiedzi na pytania:

e Jakie sg warunki ksztaltowania sie regiondéw kreatywnej wiedzy w rozszerzonej
Unii Europejskiej?

e Jaka role petnia tzw. ,, miekkie” czynniki (np. dziedzictwo kulturowe i dotych-
czasowa $ciezka rozwoju, zréznicowanie etniczne, klimat tolerancji, atrakcyj-
no$¢ miejsc zamieszkania i przestrzeni publicznej, poczucie bezpieczenstwa) w
tworzeniu i stymulowaniu rozwoju regionéw kreatywnej wiedzy?

Publikacja opiera si¢ na analizie dokumentéw strategicznych i wizji sa-
morzadow lokalnych i regionalnych zwigzanych z rozwojem sektora kreatywnego.
Przeprowadzono wywiady z kluczowymi osobami odpowiedzialnymi za realizacje
tych polityk i strategii. Analiza obejmuje m.in. nastepujgce kwestie:

- Co politycy postrzegaja jako najistotniejsze atuty i stabosci swoich regionéw
metropolitalnych w kategoriach konkurencyjno$ci miedzynarodowe;j?

- Naile samorzady terytorialne chcg opierac si¢ na istniejacych atutach regional-
nych, a w jakim stopniu szukaja nowych atutéw w kategoriach specjalizacji go-
spodarczej?

== ACRE report 10.8
——
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- Jak dalece strategie i wizje rozwoju gospodarczego s3 umocowane w szerszych
strategiach i wizjach rozwoju miast i regionéw? Czy polityka rozwoju regional-
nego taczy sie z regionalng polityky zagospodarowania przestrzennego, rynku
mieszkaniowego i/lub polityka przyciagania talentow?

- Jakajest rola ,,migkkich” czynnikéw lokalizacji w metropolitalnych strategiach
rozwoju gospodarczego w poréwnaniu z bardziej tradycyjnymi czynnikami
Htwardymi”?

- Jaka role odgrywaja kreatywno$¢, innowacje i wiedza w metropolitalnych stra-
tegiach i wizjach rozwoju gospodarczego?

- Czy metropolitalne strategie rozwoju gospodarczego zajmuja si¢ warunkami
przyciggania miedzynarodowej wykwalifikowanej sily roboczej?

- Naile oraz w jakiej skali geograficznej i administracyjnej mozna méwic o zinte-
growanej strategii regionalne;j?

Obecnie przygotowywane jest wydanie prezentowanej publikacji w polskiej

wersji jezykowej, ktore ukaze si¢ drukiem w 2011 r.
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Creative Regions in Europe:
Challenges and Opportunities

WWWw.creative-regions.eu

Seminar organised by:
Adam Mickiewicz University, Poznan, Poland

Research Seminar

Creative industries in the periphery

Creative regions in Central and Eastern
Europe: challenges and opportunities

The seminar in Poznan will focus on two research questions. First one concerns
what role the concentration of creative and cultural industries plays at different
geographical scales and contexts? In particular, how do these concentrations work
in small towns and rural areas versus the more traditional larger city perspective?

Another key theme of the workshop will be the challenges and opportunities of
the development of creative regions in Central and Eastern Europe. Speakers will
be asked to present papers on case studies, investigations and experiences of the
creative industries in cities and regions with special reference to their contribution
to region’s competitiveness and innovativeness.

The range of papers should cover both theoretical perspectives and practical ex-
amples of the problems faced by researchers in trying to understand the role of cre-
ative industries in peripheral areas as well as the issues on creative regions in Cen-
tral and Eastern Europe.

The seminar will be held on the 21th and 22st of September 2011
at the Adam Mickiewicz University, Poznan, Poland.



About the Research Network

Based on the successful work undertaken for the first seminar series “Creative
Industries and the Regions: relationships between places, local and regional poli-
cies and creative production” in UK, this new Regional Studies Association re-
search network aims to develop further issues and research questions which have
emerged from the discussions and presentations therein. The network focuses
more specifically on the different understandings, trends and issues around the de-
velopment of the creative and cultural industries in these different European con-
texts. By doing so, it is intended to foster a multi-disciplinary debate among re-
searchers, practitioners and policy makers in the field and to broaden the previous
RSA network reaching new audiences and members, particularly those outside the
UK. In particular, the network aims to have a more focused geographical setting
(which covers specific areas of Europe and current idiosyncratic aspects of policy
and economic frameworks) while also engaging the following key broad research
questions. Each seminar call will cover two topics: one concern with the specific
European context where the seminar takes place and one broadly engaging with
the literature in the field.

Network organisers:

Dr. Roberta Comunian (University of Southampton)
Dr. Caroline Chapain (University of Birmingham)
Dr. Nick Clifton (Cardiff School of Management)

Further information on the seminar can be found at: www.creative-regions.eu

Local organisers:

Prof. Tadeusz Stryjakiewicz, Dr. Krzysztof Stachowiak

Adam Mickiewicz University

Institute of Socio-Economic Geography and Spatial Management
Dziegielowa 27, 61-680 Poznan

tel.: +48 61 829 6139, fax: +48 61 829 6127
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