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Wstep

Transport publiczny w godzinach nocnych zyskuje na ca-
tym $wiecie na znaczeniu. Nie jest to juz tylko ustuga socjalna
umozliwiajgca najubozszym dotarcie do pracy péznym wieczo-
rem czy bardzo wczes$nie rano, ale ustuga majgca istotny wptyw
na atrakcyjno$¢ oferty gastronomicznej i kulturalnej miasta,
a takze przyczyniajaca sie — poprzez zapewnienie mobilnosci
przez cata dobe — do wyboru transportu publicznego zamiast
samochodu, a nawet do rezygnaciji z posiadania wtasnych ,czte-
rech kotek”. Zmiana roli nocnego transportu publicznego wy-
musza po$wiecenie wiekszej uwagi jakosci ustug. Stan i lokali-
zacja przystankéw odgrywaja tu wazna, cho¢ nadal niedoce-
niang role.

Polskie miasta odziedziczyly po czasach poprzedniego
ustroju, kiedy popularna byfa praca w systemie tréjzmianowym,
stosunkowo dobrze rozbudowane systemy komunikacji noc-
nej. Wiele miast, w tym réwniez Poznan, juz w latach 90. doko-
nato reorganizacii uktadu linii, znaczaco poprawiajac jakos¢ ob-
stugi komunikacjg nocng. Caty czas przystanki stuzace tylko
komunikacji nocnej byly i sg traktowane gorzej niz komunikacji
dziennej. Chcac zwigkszy¢ popularnos¢ linii nocnych, nalezy
podchodzi¢ do przystankéw z przynajmniej réwna pieczotowi-
toscia, z jakg traktuje sie przystanki komunikacji dziennej.
To wtasnie w nocy i w poznych godzinach wieczornych pasa-
zerowie odczuwajg najwieksze subiektywne poczucie zagro-
zenia. Ponadto nocny transport publiczny nie powinien dyskry-
minowac osdb niepetnosprawnych - przystanki powinny umoz-
liwia¢ wsiadanie bez koniecznosci pokonywania barier archi-
tektonicznych, a ich lokalizacja umozliwia¢ doj$cie i dojazd
wozkiem inwalidzkim z istniejacych chodnikdw.

Dostep bez barier

»Zapewnienie obstugi transportowej powinno by¢ zagwa-
rantowaniem dostepno$ci komunikacyjnej dla wszystkich
mieszkancéw obszaréw zurbanizowanych” [6]. Jak pisze Sta-
rowicz, powszechna mobilno$¢ powinna obejmowac réwniez
0soby niepetnosprawne, nie tylko te majace problemy z poru-
szaniem sie, ale rowniez osoby z r6znymi uposledzeniami (np.
wzroku czy stuchu), a takze osoby starsze, rodziny z dzie¢mi
(mozliwo$¢ dotarcia na przystanek i wejécia do pojazdu z wéz-
kiem dziecigcym), osoby przewozace wiekszy bagaz, kobiety
ciezarne czy mieszkancy osiedli peryferyjnych, ktére sg czesto
zaniedbywane w obstudze komunikacjg publiczng. Okoto 25-
35% 0s0b z przytoczonych grup spotecznych wybiera obecnie
$rodki transportu indywidualnego, poniewaz nie moze w pei
korzysta¢ z komunikacji miejskiej.

Na szczeg6lng uwage zastuguje réwniez fakt starzenia sie
spoteczenstw europejskich i konieczno$¢ dostosowania oferty
przewozowej i jako$ci $wiadczonych ustug do coraz starszego
grona konsumentéw. Szacuije sie, ze do 2060 roku odsetek ludzi
powyzej 65. roku zycia wyniesie 30%, natomiast od 2050 roku,
w wielu krajach OECD, liczba os6b majgcych ponad 80 lat

zwiekszy sie czterokrotnie [6]. Ponadto aktywnos¢ dzisiejszych
senioréw jest o wiele wigksza niz w poprzednich pokoleniach,
co wymusza odpowiednie przystosowanie miejskich systemoéw
transportowych, oferujacych rozwigzania dla pasazeréw o ogra-
niczonej sprawnos$ci ruchowe.

Jedng z innowacyjnych koncepcji zwigkszenia dostepno-
ci jest system informacyjny dla podréznych dostosowany do
potrzeb os6b o ograniczonej mobilnosci [8]. Kluczowa cecha
systemu jest mozliwo$¢ zaplanowania wygodnej podrézy bez
barier z wyprzedzeniem, korzystajac z Internetu badz infolinii.
Mimo swoich niewatpliwych zalet, w tym przede wszystkim zna-
czacego potencjatu utatwiania codziennej podrézy wielu miesz-
kancom oraz poprawy wizerunku komunikacji zbiorowej, tego
typu ustugi sg nadal sporadycznie dostepne w Europie. Za przy-
klad moga postuzy¢ niemieckie zwigzki transportowe: RMV
w aglomeracji Frankfurtu nad Menem oraz VBB na terenie kra-
jéw zwiazkowych RFN Berlina i Brandenburgii, ktére — we wspéi-
pracy z innymi partnerami — opracowaty zaawansowany sys-
tem planowania podrdézy, zapewniajacy biezace informacje do-
tyczace mozliwosci podrézowania bez barier Srodkami trans-
portu publicznego. Informacje te sg dostosowane do potrzeb
réznych grup docelowych (np. opisy weztdéw przesiadkowych
w formacie tekstowym, dzieki czemu moga je odczyta¢ osoby
niewidome, korzystajac z czytnika ekranowego), jak réwniez
pasazer moze wprowadzi¢ swoje indywidualne wymagania, od-
noszace sie do podrdzy bez barier, na zaplanowanej trasie.

W Poznaniu dziata kilka réznych internetowych narzedzi do
planowania podrézy. poznan.jakdojade.pl, itiner.pl czy iPlaner na
stronie ZTM nie posiadajg petnej informacji dla oséb niepetno-
sprawnych. Jedynie na pierwszym portalu widnieje informacja

Fot. 1. Poznan, ul. Glogowska — wspdiny przystanek dzienny tramwa-
Jjowy i nocny autobusowy



o taborze niskopodtogowym oraz mozliwo$¢ ustawienia prefe-
rencji odnosnie przesiadek (mniejsza liczba przesiadek i wiek-
szy czas na zmiane $rodka lokomocji).

Kluczowg sprawg jest réwniez likwidacja barier fizycznych
w przestrzeni miejskiej, czesto catkowicie ograniczajagcych mo-
bilnos¢ osdb niepetnosprawnych, a takze odpowiednia budowa
weziow przesiadkowych w systemie ,,drzwi w drzwi”, maksymal-
nie skracajgcych droge przesiadki. Poznan w tym zakresie w mia-
re konsekwentnie dazy do likwidacji barier, jednak odbywa sie to
wiasciwie tylko podczas remontoéw i nowych inwestycji. Na prze-
tomie wiekow byt projekt przebudowy przystankéw autobuso-
wych celem dostosowania ich do potrzeb oséb niepetnospraw-
nych. Przeprowadzono wiele inwestycji, jednak $rodki nie wy-
starczyly na kompleksowe rozwigzanie problemu.

Aspekt bezpieczenstwa w transporcie
publicznym

Oprocz dostepnosci przystankow dla osob niepetnospraw-
nych oraz wygody wsiadania i wysiadania z pojazdéw, w tym
dokonywania przesiadek, bardzo waznym aspektem w ocenie
weztdw przystankowych jest bezpieczenstwo spoteczne, ktore
nabiera szczegdlnego znaczenia w porze nocnej. Wszelkie
obiekty inzynieryjne jak tunele, przejscia podziemne, zte o$wie-
tlenie czy waskie chodniki zniechecajg do korzystania z przy-
stankow w ogole, czy tez na dojsciach z okreslonej strony [1].
Istotng role w subiektywnym poczuciu bezpieczenstwa spo-
tecznego odgrywa tez uksztattowanie zieleni oraz lokalizacja
i charakter obiektow matej architektury.

Jak pokazujg wyniki badan brytyjskich [2], pasazerowie ko-
munikacji publicznej generalnie odczuwajg wiekszy strach,
zwigzany z zagrozeniem przestepczos$cig na dworcach i pero-
nach, niz wskazujg na to oficjalne statystyki. Wyrazny odsetek
badanych doswiadczyt sytuacji zagrazajacych poczuciu bez-
pieczenstwa na lokalnym dworcu, a 39% stwierdzito, ze byto
w takiej sytuacji podczas oczekiwania na pojazd wewnatrz wiaty
peronowe;j.

Wyniki wiekszo$ci przeprowadzonych analiz wskazuja, ze
poziom odczuwanego bezpieczenstwa podczas dochodzenia
do przystankéw i oczekiwania na przyjazd pojazdu zdecydo-
wanie spada w porze nocnej. Zdecydowana wigkszos¢ badan
ankietowych dowodzi, ze kobiety odczuwajg o wiele wiekszy
strach zwiazany z podrézowaniem $rodkami transportu zbio-
rowego (zwlaszcza w nocy) niz mezczyzni. W przeprowadzo-
nym w 2002 r., przez brytyjski departament transportu, bada-
niu ankietowym [3] az 44% kobiet (wobec 19% mezczyzn)
stwierdzito, ze czuje zagrozenie, korzystajac z systemu nocnej
komunikacji zbiorowej. Jest to do$¢ oczywiste i wynika przede
wszystkim z mniejszych mozliwos$ci samoobrony kobiet wobec
zewnetrznej agresji, w poréwnaniu z mozliwosciami fizycznymi
mezczyzn [4].

Co wiecej, stwierdzono, ze ponad 10% dodatkowych pod-
rozy mogtoby by¢ realizowane przez transport publiczny, gdy-
by nie brak spotecznego poczucia bezpieczenstwa, zaréwno
podczas oczekiwania na przystankach, jak i w trakcie samego
przejazdu [3]. Wedtug danych brytyjskich 36% incydentow, ktd-
re miaty miejsce w komunikacji zbiorowej, wydarzyto sie w ob-
rebie przystankdw, a 42% w ich bezposrednim sasiedztwie,
podczas gdy ,zaledwie” 22% miato miejsce w samych pojaz-
dach. Ponadto w Londynie 40% ankietowanych nie czuje sie
bezpiecznie, spacerujgc po zmroku w swojej najblizszej okoli-
¢y, w tym dochodzac do przystankow.

Nalezy nadmieni¢, ze w Polsce zagadnienie poczucia bez-
pieczenstwa w transporcie publicznym stanowi nadal wyzwa-
nie dla badaczy. Nieliczne analizy w tym zakresie, jak choéby
internetowa ankieta Pomorskiego Urzedu Wojewddzkiego [7],
nie dotycza miasta Poznania. Do nielicznych nalezg tez inicja-
tywy promujace korzystanie z transportu publicznego, ktore
odwotujg sie do poczucia bezpieczehnstwa. Jednym z wyjat-
kéw jest akcja Zarzadu Transportu Zbiorowego w Rybniku pod
hastem ,Bezpiecznie jak w domu - podrézuje komunikacja
miejska”.

Oprocz bardzo popularnego w Polsce stosowania moni-
toringu wizyjnego, skutecznym sposobem zwigkszania poczu-
cia bezpieczenstwa w obrebie weztow przystankowych jest
m.in. dobre o$wietlenie oraz transparentno$¢ miejsca (prze-
szklone wiaty zamiast zabudowanych, brak petnych wygro-
dzen czy zieleni zastaniajgcej widoczno$¢ perondw itp.).
Na takie czynniki, jako poprawiajace bezpieczenstwo spotecz-
ne, wskazato az 87% respondentow w Wielkiej Brytanii [2].
Roéwnolegle taka sama liczba ankietowanych uwaza, ze dla
wiekszego poczucia bezpieczenstwa na przystankach, sta-
cjach i dworcach nalezatoby zwigkszy¢ umundurowane (a wiec
widoczne) patrole stuzb porzadkowych. Duzg role w popra-
wie poczucia bezpieczenstwa odgrywaja réwniez kolumny in-
formacyjne - specjalne aparaty telefoniczne umozliwiajace pa-
sazerowi tatwy (tj. po wcisnieciu jednego przycisku) kontakt
z informacja lub ze stuzbami bezpieczenstwa.

Wazne jest rowniez odpowiednie lokalizowanie przystan-
kdw (zwtaszcza komunikacji nocnej) w przestrzeni urbanistycz-
nej ulicy. Perony (w miare mozliwo$ci) powinny znajdowac sie
w miejscach nie tylko widocznych i o$wietlonych, ale réwniez
w otoczeniu zabudowan, unikajac jednoczesnie lokalizowa-
nia ich na uboczu.

W Poznaniu, poza monitoringiem wizyjnym i gto$nikami
informujacymi o ewentualnych problemach na linii Poznan-
skiego Szybkiego Tramwaju nie ma zadnych nowoczesnych
rozwigzan poprawiajacych poczucie bezpieczenstwa podczas
podrézy transportem publicznym.

Problem lokalizacji przystankow nochego
transportu publicznego w Poznaniu

Ze wzgledu na stosunkowo duzy zasieg potgczen pu-
bliczng komunikacjg nocna, organizowang przez Zarzad Trans-
portu Miejskiego w Poznaniu (ZTM), przystanki (gtownie au-
tobuséw nocnych) sg rozmieszczone na terenie catego mia-
sta. Wyrazne ich zageszczenie wystepuje na terenie centrum



Fot. 3. Przystanek nocny ,Babimojska” na ul. Grunwaldzkiej

Fot. 4. Przystanek nocny ,Most Dworcowy” oddzielony od jezadni fan-
cuchami - tylko na krotkim odcinku usuniete zostaty faricuchy i wy-
miana pasazeréw moze odbywac sie tylko jednymi drzwiami

oraz w obrebie duzych osiedli mieszkaniowych, takich jak
Rataje czy Pigtkowo, natomiast zdecydowanie rzadsze - na
osiedlach peryferyjnych (np. Morasko, Podolany, Fabianowo,
Sptawie, Gtuszyna czy Sypniewo) [1]. Obstuga publicznej ko-
munikacji nocnej, organizowanej przez ZTM, realizowana jest
przez Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu
sp. z 0.0. (MPK) 21-liniami autobusowymi oraz jedng tramwa-
jowa, kursujaca po trasie Poznanskiego Szybkiego Tramwaju
(PST). Generalng zasadg w ksztattowaniu przebiegu linii noc-
nych poznanskiego systemu transportu publicznego jest za-
pewnienie potaczenia jak najwiekszej liczbie mieszkancow,
a nie jak najkrétszy przejazd, przez co autobusy nocne prze-
waznie nie pokrywaja sie w swym przebiegu z liniami autobu-
sowymi dziennymi, natomiast czesto przebiegajg wzdtuz dzien-
nych tras tramwajowych.

Oproécz lokalizacji przystankéw w stosunku do struktury
urbanistycznej miasta, bardzo istotne jest takze samo roz-
mieszczenie perondw w przestrzeni ulicy. Nabiera ono szcze-
gblnego znaczenia w sytuacji, gdy ruch autobuséw odbywa
sie ulicami, po ktorych za dnia nie kursuje transport publiczny
lub jezdzg tylko tramwaje. Wéwczas najczesciej przystanki dla
autobusow nocnych zlokalizowane sg w bezposrednim sa-
siedztwie dziennych tramwajowych.

Przewoznicy i systemy transportowe

Dobrym rozwigzaniem jest sukcesywne dostosowywanie to-
rowisk, przynajmniej w obrebie przystankéw, do prowadzenia
ruchu autobusowego (linie nocne), dzieki czemu nie trzeba du-
blowa¢ infrastruktury przystankowej (podniesione perony, wia-
ty, tawki, kosze na $mieci itp.); ta sama platforma w dzien stuzy
pasazerom tramwajéw, a w nocy autobuséw, przez co obniza
sie koszty utrzymania infrastruktury i przysztych remontow.

Takie rozwigzanie zostato zastosowane w kilku miejscach
w Poznaniu, m.in. na ul. Gtogowskiej (fot. 1), w ciagu ulic: Kor-
nicka — most $w. Rocha — Mostowa — Dowbora Mus$nickiego —
Podgorna, w al. Marcinkowskiego, gdzie autobus nocny
wjezdza na przystanek tramwajowy, a takze na ul. Winogrady.
Na wspélnych przystankach tramwajowo-autobusowych zna-
komicie sprawdza sie stosowanie specjalnej konstrukcji kra-
wedzi peronowych typu TA, z wyztobieniem u szczytu i zaokra-
glong podstawa, dzieki czemu platforma peronowa moze by¢
wyniesiona wyzej, a opony autobuséw sa chronione przed nisz-
czeniem powodowanym przez przypadkowe hajezdzanie na
ostre krawedgzie klasycznych kraweznikow (fot. 2). Wazng zaletg
jest rowniez fakt, ze tego typu perony moga by¢ wykorzysty-
wane takze w czasie remontéw dla autobusowej komunikacii
zastepczej.

Infrastruktura przystankowa poznanskiej komunikacji noc-
nej, w wielu przypadkach niestety nie spetnia oczekiwan pasa-
zeréw. O ile nie ma probleméw z doj$ciem na przystanek i wa-
runkami oczekiwania na pojazd, tam gdzie autobusy nocne ko-
rzystaja z przystankéw komunikacji dziennej, o tyle na ,typowo
nocnych” peronach czesto brak jest nie tylko wiaty, ale réw-
niez utwardzonej nawierzchni, przez co niekiedy wsiadanie
i wysiadanie z autobusu odbywa si¢ na trawniku, co w sytu-
acjach niepogody powoduje ogromne utrudnienia dla pasaze-
réw (fot. 3). Czasami zdarza sie rowniez, ze przystanek jest
wygrodzony od ulicy, po ktérej kursuje autobus nocny, barier-
kami badz tancuchami stuzacymi w dzien jako zabezpieczenie
pieszych przed wchodzeniem na jezdnie w miejscach niedo-
zwolonych (fot. 4). Uniemozliwia to swobodng wymiane pasa-
zeroéw, zwlaszcza 0sob z ograniczong mobilnoscia.

Powazna bariere dla os6b niepetnosprawnych stanowi kon-
strukcja ronda Kaponiera, gtéwnego wezta przesiadkowego po-
znanskiej komunikacji nocnej, na ktérym do przejs¢ podziem-
nych z powierzchni przystankéw i chodnikow prowadzg jedy-
nie schody. Brak pochylIni czy wind sprawia, ze osoba na woz-
ku inwalidzkim jest pozbawiona mozliwo$ci poruszania sie po
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Fot. 5. Zejscie do przejScia podziemnego na rondzie Kaponiera



Kaponierze, a co za tym idzie czesto mozliwosci skorzystania
z komunikacji nocnej na tym kluczowym obszarze. Gdyby nie
tego typu bariery architektoniczne, autobusy nocne mogtyby
by¢é w wiekszym stopniu wykorzystywane przez pasazeréw
0 ograniczonej mobilnosci, poniewaz od 2011 roku caty tabor
autobusowy poznanskiego MPK jest juz niskopodiogowy.
Sama konieczno$¢ przejscia pod rondem wydtuza réwniez
czas przesiadek oraz negatywnie wptywa na poczucie bez-
pieczenstwa.

W ciggu najblizszych lat rondo Kaponiera (wraz z przylega-
jacym uktadem drogowym) ma zosta¢ przebudowane (w ra-
mach projektu wspéfinansowanego ze srodkéw Unii Europej-
skiej), w tym dostosowane do potrzeb oséb niepetnospraw-
nych — wszystkie zej$cia pod ptyte ronda beda wyposazone
w windy. Ponadto w ciggu ul. Roosevelta planuje sie wprowa-
dzenie autobusow nocnych na torowisko tramwajowe, a uktad
linii w obrebie wezta zostanie przemodelowany, przez co wiek-
sz0S¢ relacji zostanie skupiona w jednym miejscu, co z kolei
skréci czas przesiadki na wybranych trasach.

Kryteria oceny przystankow
Problem oceny jako$ci rozwigzan transportowych w prze-

strzeni miejskiej zwykle sprawia spore trudnosci. W pierwszej

kolejnosci wymaga on przyjecia pewnych arbitralnych zatozen

i zasad, na podstawie ktorych przeprowadzany bedzie proces

ewaluacji. Drugim etapem jest pozyskanie materiatu Zrédtowe-

go. W literaturze przedmiotu bardzo rzadko mozna sie spotka¢

z kompleksowym opisem metodologii i oceng poszczegdinych

sieci transportowych czy ich poszczegélnych elementéw. Brak

ten wynika z jednej strony z niezwykle pracochtonnego proce-
su konstruowania bazy danych, natomiast z drugiej strony

z uwarunkowan spotecznych réznigcych poszczego6lne osrod-

ki miejskie, a przez to z innego rozktadu akcentu na elementy

wptywajace na subiektywne postrzeganie bezpieczenstwa.

Ponadto badania w tym zakresie wymagajg z reguty przepro-

wadzania rowniez wielu pomiaréw i obserwacji w terenie.

W ramach analizy poznanskiej komunikacji nocnej podjeto
prébe oceny jakosci weztdw przystankowych, na podstawie
analizy czterech elementéw, do ktorych przyjeto zespot kryte-
riow, takich jak:

1. Poczucie bezpieczenstwa — na podstawie estetyki miejsca,
o$wietlenia, odlegtosci od zabudowan, wystepowania
zarosli itd.

2. Dojscie do przystanku — na podstawie wystepowania utwar-
dzonej drogi doj$cia z istniejacego uktadu chodnikéw do
przystanku.

3. Wsiadania do pojazdu - na podstawie wystepowania pod-
WyZszonego peronu przystankowego,

4. Ochrona przed niekorzystnymi warunkami atmosferyczny-
mi — na podstawie obecnosci wiaty przystankowej lub in-
nego zadaszenia.

W przestrzeni miejskiej, na podstawie obserwaciji, starano
sie kazdemu z przystankdw przyznaé¢ punkty na podstawie tych
kryteriow. W celu ograniczenia subiektywnos$ci sadow przyje-
to, ze oceny bedg przyznawane w systemie binarnym — jeden
punkt przyznawano, gdy dany element wystepowat, a zero
- w przypadku, gdy wyraznie widoczny byt jego brak. Parami
rozpatrywano przystanki o tej samej nazwie rozlokowane po
przeciwnych stronach ulicy lub skrzyzowania (z ktérych od-
jazd pojazdu komunikacji publicznej odbywat sie w przeciw-
nych kierunkach). W przypadku, gdy punkt w danej kategorii
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Rys. 1. Jakosc drogi dojscia do przystankéw nocnej komunikacji pu-
blicznej w Poznaniu
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Rys. 2. tatwos¢ wsiadania do autobuséw nocnej komunikacji pu-
blicznej w Poznaniu
Zrédfo: Opracowanie wrasne

otrzymywat tylko jeden z tych przystankéw (np. wiata przystan-
kowa zlokalizowana byta tylko po jednej stronie ulicy), wezet
ten otrzymywat 0,5 punktu. W efekcie kazda para przystankéw
mogta uzyska¢ punkty w przedziale od 0 do 4 (w sumie dzie-
wie¢ wartosci co 0,5 punktu).



Obserwacje prowadzone byty wedtug przyjetego klucza ele-
mentow, ktore nalezato poddac ocenie przy kazdym z przy-
stankéw. Zatozenie takie miato zapewnié¢ poréwnywalno$é
wszystkich obserwaciji, jednak nalezy pamietac, iz ocena kwe-
stii poczucia bezpieczenstwa jest praktycznie niemozliwa do
ustandaryzowania. Rowniez w kwestii wystepowania utwardzo-
nej drogi dojscia pominieto ocene jakosci nawierzchni i wyste-
powania na niej ewentualnych barier architektonicznych (np.
kraweznikdw). Niniejsze badanie nalezy wiec traktowac bardziej
jako zaczatek do dyskusji nad oceng jakosci przystankéw ko-
munikacji nocnej, niz gotowg metodologie.

0Ocena poznanskich weziéw przystankowych
autobusowej komunikacji hocnej

Ogétem za pomocg obserwacji wykonanych w przestrzeni
miejskiej w czerwcu i lipcu 2011 r. przeanalizowano 371 par przy-
stankéw. Charakterystyka, ktéra wypadta w badaniu najlepiej byta
jakos¢ drogi dojscia do przystankow — az w 89% przypadkdw
uznano jg za dogodna. W pozostatych sytuacjach przystanki na
wezle (wszystkie — 6% lub jeden z nich — 5%) charakteryzowaty
sie utrudnionym dostepem. Wynikato to najczesciej z trudnej drogi
dojécia (np. poboczem) lub z nieutwardzonej powierzchni sa-
mego peronu przystankowego, a czasem nawet z obecnosci fan-
cuchow blokujacych przejécie (np. Most Dworcowy). Brak do-
godnego dojscia do przystanku charakterystyczny byt dla ob-
szaréw peryferyjnych w Poznaniu, takich jak Radojewo, Psarskie,
Szczepankowo (rys. 1). Problem ten wystepowat rowniez na istot-
nym ciagu komunikacyjnym, jakim jest ul. Grunwaldzka.

tatwos¢ wsiadania do pojazdu, ktéra wynikata z podwyzsze-
nia peronu przystankowego zostata oceniona wysoko w przypad-
ku 166 weztdow (45% ogotu). Podobna ich liczba charakteryzo-
wata sie brakiem rozwiazan umozliwiajgcych pasazerom - szcze-
gdlInie starszym i niepetnosprawnym — bezproblemowe wejscie

Przewoznicy i systemy transportowe

do pojazdu komunikacji zbiorowej. W pozostatych przypadkach
(10%) tylko jeden z przystankéw wyposazony byt w tego typu
utatwienia. Brak podwyzszonego peronu wystepowat na wielu
istotnych ciagach komunikacyjnych (rys. 2), takich jak ulice:
Grunwaldzka, Wierzbiecice, 28 Czerwca 1956, Dgbrowskiego,
Zegrze, Chartowo. Autobusy nocne kursujg tam przewaznie
z duzg czestotliwoscig i przewozg wielu pasazeréw. Problem
ten zauwazalny jest takze na przystankach zlokalizowanych przy
liniach peryferyjnych — zwtaszcza w miejscach, gdzie autobusy
nocne zatrzymujg sie na zadanie.

Obecnos¢ wiaty przystankowej, chronigcej pasazeréw ocze-
kujacych na przyjazd autobusu lub tramwaju przed deszczem
i wiatrem, cechowata niemal potowe analizowanych par przy-
stankéw (177 na 371). Catosciowy brak tego typu udogodnien
zaobserwowano w 30% przypadkdéw, natomiast czesciowy
- w 22% przypadkow. W Poznaniu osiedlami najlepiej wyposa-
zonymi w wiaty przystankowe sg zdecydowanie Winogrady,
Jezyce, tazarz i Rataje. Na pozostatych obszarach miasta, do
ktérych dociera nocna komunikacja publiczna, tego typu roz-
wigzania nie sg niestety standardem (rys. 3).

Najtrudniejszg i najbardziej subiektywng kategorig podle-
gajacg ocenie byto bezpieczenstwo spoteczne. Zalezy ono
gtéwnie od odczu¢ poszczegdlnych osdb korzystajacych z in-
frastruktury transportu zbiorowego. Nawet drobne elementy, ta-
kie jak niedziatajaca latarnia uliczna czy nieprzyciete krzewy
w poblizu przystanku, moga mie¢ wptyw na poczucie bezpie-
czenstwa poszczegdlnych osob. Wptyw na nie moze mie¢ row-
niez pteé, wiek i cechy psychologiczne pasazera. Mimo tych
trudnosci, na podstawie pewnych charakterystyk otoczenia
przystankow, takich jak: o$wietlenie, odlegto$¢ od zabudowan,
widoczno$¢, ogdlna estetyka drogi dojécia, starano sie zaklasy-
fikowa¢ poszczegdine wezty do bezpiecznych lub niebezpiecz-
nych. W tej pierwszej kategorii znalazto sie 46% analizowanych
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Rys. 3. Ochrona podréznych przed niekorzystnymi warunkami atmos-
ferycznymi na przystankach nocnej komunikacji publicznej w Poznaniu
Zrédfo; Opracowanie wasne

Rys. 4. Poczucie bezpieczenstwa na przystankach nocnej komuni-
kacji publicznej w Poznaniu
Zrédfo; Opracowanie wfasne



par przystankéw. Natomiast w 40% przypadkéw uznano, ze pa-
sazerowie mogg czué dyskomfort psychiczny wynikajgcy
Z poczucia zagrozenia o wtasne bezpieczenstwo. W 14% ob-
serwacji przystanek w jednym kierunku uznawano za bezpiecz-
ny, a w przeciwnym za niespetniajgcy tego kryterium. Za naj-
mniej bezpieczne rejony dla pasazerow nocnej komunikacji pu-
blicznej uznaé mozna przede wszystkim obszary o niskiej gesto-
$ci zabudowy (rys. 4), takie jak: Radojewo, Pokrzywno, Garasze-
wo, Sypniewo, czesciowo Podolany. Obawy o wiasne bezpie-
czenstwo moga budzi¢ réwniez przystanki zlokalizowane
w ciggach ulic: Bukowskiej, Stupskiej, Naramowickiej i Gdynskiej.

Srednia ocen dla wszystkich analizowanych weztéw wynio-
sta w badaniu 2,51. Nalezy przy tym nadmieni¢, ze wszystkim
kategoriom przypisano te samg wage. Nieliczne pary przystan-
kéw otrzymywaty niskie oceny: 0 punktéw uzyskato jedynie 3%
analizowanych przypadkdw, 0,5 punktu — 2%, a ocene 1,5 punk-
tu — 4%. NajczesSciej wezly uzyskiwaty w badaniu dwa, trzy lub
cztery punkty (odpowiednio w 24%, 21% i 18% przypadkow).
Analizujac rozmieszczenie przystankdw i uzyskanych przez nie
ocen w przestrzeni miejskiej mozna zauwazy¢, ze najwiece;
punktow uzyskaty wezly zlokalizowane na niedawno powsta-
tych lub wyremontowanych odcinkach drég (rys. 5). Dobra ja-
kos¢ infrastruktury przystankowej charakterystyczna jest dla ul.
Winogrady (ktorej remont zakonczyt sie w 2010 r.), dla ciggu
ulic: Kérnicka — Mostowa — Musnickiego — Podgérna, oraz ulicy
Bukowskiej (wyremontowanej czeéciowo w latach 2010-11).
Roéwniez przystanki zlokalizowane przy ulicach: Glogowskiej,
Leszczynskiej, Strzeszynskiej, Stowianskiej czy Murawie cha-
rakteryzujg sie z reguty wysoka jakoscia.

Najnizszy standard infrastruktury przystankowej charakte-
rystyczny jest dla peryferyjnych linii komunikacji publiczne;.
Szczegdlnie na obszarach o niskiej gestosci zabudowy, takich
jak Radojewo, Pokrzywno, Krzesiny, Gtuszyna, lokalizacja i stan

Rys. 5. Zbiorcza ocena jakosci infrastruktury przystankowej w poznan-
skiej sieci nocnej komunikacji publicznej
Zrédfo: Opracowanie wiasne

przystankéw pozostawiajg wiele do zyczenia. Problemem jest
tu przede wszystkim brak poczucia bezpieczenstwa i mato kom-
fortowa droga dojécia. Co ciekawe, réwniez wzdtuz Scisle za-
budowanej ul. Grunwaldzkiej przystanki otrzymaty bardzo ni-
skie oceny. Problem ten wynika z braku mozliwo$ci zatrzymy-
wania sie autobuséw nocnej komunikacji zbiorowej na przy-
stankach tramwajowych, ktérych stan jest duzo lepszy. Sytu-
acja ta ma sie jednak wkrétce zmieni¢ po zapowiadanym re-
moncie drogi. Generalnie zdecydowanie nizszymi ocenami
w badaniu charakteryzowaty si¢ przystanki, na ktérych nie za-
trzymuijg sie linie dzienne, a takze te oznaczone jako przystan-
ki na zadanie, ktére z zatozenia powinny sie charakteryzowac
matg popularnoscig wérdd podroznych.

Podsumowanie

Przeprowadzone badania jakosci przystankéw nocnego
transportu publicznego sg pierwszymi w Poznaniu i jednymi
z pierwszych w kraju. Zastosowana metodologia wprawdzie nie
pozwalata na wyczerpujaca ocene wszystkich czynnikow wpty-
wajacych na jako$¢ przystankéw, niemiej jednak pozwolita do-
strzec specyfike Poznania w tym zakresie.

Choé powinno by¢ to oczywistym, to jednak blisko co dzie-
sigty przystanek nocnego, lokalnego transportu zbiorowego
w Poznaniu nie miat utwardzonej drogi doj$cia do przystan-
kow. Problem dotyczyt gtdéwnie ulic peryferyjnych oraz ul. Grun-
waldzkiej, na ktdrej za dnia kursujg tylko tramwaje. Droga doj-
Scia byta tym czynnikiem, ktory jednak uzyskat najwyzsze noty.
Druga najlepsza wartoscig byto wystepowanie wiat chronigcych
przed deszczem - tylko niespetna 1/ przystankéw nie posia-
data zadaszen w ogdle. Mozliwos¢ wsiadania bez barier, ktérg
umozliwia wyniesiony przystanek, posiadata blisko potowa przy-
stankow. Rowniez na blisko potowie przystankéw oceniono oto-
czenie jako niepogarszajace poczucia bezpieczenstwa.

Wyniki poznanskich badan pokazuja, ze cho¢ oceny nie sg
najgorsze ($rednia ocen 2,51 w skali od 0 do 4), to przed orga-
nizatorem nocnego transportu publicznego stoi jeszcze wiele
wyzwan na rzecz poprawy infrastruktury przystankowe;j.
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