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Organizacja i dostepnosc nocnego lokalnego
transportu publicznego w Poznaniu

Ewolucja komunikacji nocnej
w Poznaniu

Cecha konkurencyjnych systemow
transportu publicznego jest mozliwosc za-
pewnienia mobilnosci przez cata dobe.
W godzinach nocnych pojawia sie problem
zwiazany z rentownoscia przewozow. Roz-
wigzaniem jest zapewnienie innego uktadu
linii komunikacji nocnej, niz ma to miejsce
w ciagu dnia. Priorytetem staje sie wowczas
zapewnienie potaczenia mozliwie jak naj-
wiekszemu gronu mieszkancow, jednak nie-
koniecznie prowadzac linie najkrétszymitra-
sami. Pokrycie odgrywa wiec wieksza role
niz szybkos¢ czy bezposredniosc potaczen.

Zarzad Transportu Miejskiego w Pozna-
niu (ZTM) zleca przewozy nocne Miejskie-
mu Przedsigbiorstwu Komunikacyjnemu
w Poznaniu sp. z 0.0., zapewniajac miesz-
kaficom Poznania obstuge liniami nocnymi
na obszarze praktycznie catego miasta,
z glownym weztem przesiadkowym tej ko-
munikacji zlokalizowanym na rondzie Ka-
poniera i Dworcu Poznan Gtowny (rys. 1).
Gioéwnym ograniczeniem rozwoju transpor-
tu publicznego w godzinach nocnych jest
czesty brak ekonomicznego uzasadnienia
w realizowaniu przewozow. Generalnym ce-
lem ksztattowania sieci potaczen autobu-
s6w nocnych, byto zapewnienie dojazdu do
wszystkich wiekszych zespotdw mieszka-
niowych, przy takcie pdtgodzinnym oraz
zapewnienie dojazdu do osiedli peryferyj-
nych przynajmniej kilka razy w ciagu nocy.

Autobusy nocne w latach 90. zastapity
kursujace wczesniej tramwaje nocne. Po-
dejmujac decyzje o zamianie tramwajow
nocnych na autobusy, kierowano si¢ nie
tylko rachunkiem ekonomicznym, czy tez
koniecznoscia nocnych konserwaciji toro-
wisk, ale réwniez generalnym sprzeciwem
mieszkancow wobec powodujacej znacz-
ne obciazenie hatasem komunikacji tram-
wajowej. Owczesny stan torowisk oraz prze-
starzaty tabor powodowaty znaczne uciaz-
liwosci, przez co mieszkancy skarzyli sie na
tamach lokalnych publikatoréw na obecnosc
nocnej komunikaciji. Wprowadzenie w 1991 r.
nowego systemu autobusow nocnych byto
powiazane z reorganizacja uktadu linii.

Trasy autobusow nocnych przestaty pokry-
wac przebiegi linii dziennych. Poprowadzo-
no je tak, aby obejmowaty jak najwigkszy
obszar, przez co ich przebieg nie odbywa
sie najkrotsza droga, ale autobusy staraja
sie objechac cata dzielnice. W centralnym
punkcie — na rondzie Kaponiera potozonym
okoto pot kilometra od dworca kolejowego
Poznan Giéwny oraz w poblizu centrum
miasta (ok. 1,5 km od Starego Rynku)
wszystkie autobusy nocne zjezdzaty sie,
aich rozktadowy postdj trwat ok. 3-5 minut,
aby pasazerowie mogli przesias¢ sie na li-
nie udajaca sie w ich kierunku. Dzigki temu
rozwigzaniu, mozliwym stato sie przemiesz-

czanie na wszystkich kierunkach obstugi-
wanych przez transport nocny w Poznaniu,
co najwyzej z jedna przesiadka.

Komunikacja nocna jednak do drugiej
potowy lat 90. XX w. nie cieszyta sie popu-
larnoscia, do czasu az jej ceny nie zostaty
zréwnane z cenami linii dziennych. Podwdj-
na stawka albo koniecznos$¢ doptaty do bi-
letu okresowego, skutecznie zniechecaly
poznaniakow do korzystania z nocnych au-
tobusow, ktore w przypadku, gdy podréz
miaty odbywa¢ nimi dwie osoby, byty cze-
sto drozsze niz taksowka.

Po ogromnym sukcesie (liczba pasa-
zerow przekraczata znaczaco wyniki
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Ryc. 1. Przebieg linii nocnego transportu publicznego w Poznaniu
Zrédto: Opracowanie wiasne, podkfad: OpenStrestMap.org



modelowania popytu) oddanego do uzyt-
ku w lutym 1997 r. Poznanskiego Szybkie-
go Tramwaju (PST), zrodzita sie idea, aby
linia obstugiwana byfa w nocy. Krotko po-
tem uruchomiono potaczenie nocne (obec-
na linia tramwajowa nr N21), pomiedzy Wi-
nogradami i Pigtkowem a centrum miasta,
kidre rowniez zyskato uznanie pasazerow,
zwtaszcza w weekendy, cho¢ w tym kierun-
ku kursuja dwie linie nocnych autobusow
(por. ryc. 1). Wprowadzenie linii tramwajo-
wej oraz jednoczesny rozwoj osiedli pod-
miejskich na pdtnocnych przedmiesciach
Poznania spowodowat, iz nowa linia noc-
na 248 obstugujaca Naramowice, Umulto-
wo i Radojewo, kursuje tylko do 0s. Sobie-
skiego. Powaznym, poczatkowym niedocia-
gnieciem byt fakt, iz odjazd linii autobuso-
wej, cho¢ skoordynowany w rozktadzie jaz-
dy z przyjazdem tramwaju, odbywat sie nie-
zaleznie od jego rzeczywistego przybycia.
Zwazywszy na niski takt (kilka kursow
w nocy), ewentualne spoznienia tramwaju
pozbawiaty mozliwosci dotarcia komunikacjg
publiczna do tych osiedli. Sytuacja zostata
zmieniona po interwencjach pasazerow.

Tab. 1. Takt linii komunikacji nocnej w Poznaniu

Takt

Nr linii

30-minutowy staty

N21, 231, 232, 233, 243, 251, 252.

30-minutowy z jedna godzinna przerwa w ciggu nocy

234, 235, 237, 238, 239.

60-minutowy

236, 240, 241, 242, 246, 249.

Bez statego taktu

244, 245, 247, 248.

Zrooto: Opracowanie wiashe na podstawie rozkiadu jazdy MPK Poznar sp. Z 0.0.

Nalezy nadmienic, iz sukces linii N21
spowodowat sformutowanie niezrealizowa-
nej koncepcji krzyza" tramwajowej komu-
nikacji nocnejtaczacego najbardziej popu-
larne kierunki pétnoc-potudnie (os. Jana lll
Sobieskiego z Gorczynem) i wschod-zachdd
(0s. Lecha/Rondo Rataje z Ogrodami).

Charakterystyka komunikacji
nocnej w Poznaniu

Czestotliwos¢ kursowania nocnego
transportu publicznego na poszczegoinych
liniach jest rézna i wynika z gestosci zalud-
nienia obszaru, ktéry dana linia obstuguje.
W takcie potgodzinnym kursuja autobusy
nocne z centrum (przystanek Rondo
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Ryc. 2. Czestotliwo$c kursowania nocnej komunikacji publicznej w Poznaniu
Zrédfo: Opracowanie wiasne, podkfad OpenStreetMap.org

Kaponiera) do najwigkszych osiedli miesz-
kaniowych, a takze wspomniana juz nocna
linia tramwajowa faczaca Piatkowo (po tra-
sie PST) ze srodmiesciem. W takcie 60-mi-
nutowym kursuja autobusy nocne obstugu-
jace osiedla o mniejszym zageszczeniu za-
budowy i liczbie mieszkancdw. Szczegdto-
we zasady kursowania zaprezentowano
wtabeli 1 inaryc. 2.

Znaczna czes¢ linii nocnych kursuja-
cych w takcie godzinnym wzajemnie sie
uzupetnia w obstudze najbardziej zaludnio-
nego obszaru miasta, a trasy rozchodza
sie dopiero na przedmiesciach. Dzieki
temu mieszkancy najwiekszych osiedli
maja mozliwos§¢ skorzystania z kursow
nocnych w takcie paigodzinnym. Przykta-
dami takich linii sa 240 i 242 obstugujace
Marcelin i dalej rozjezdzajace sie w kierun-
ku tawicy i os. Kopernika, czy 236 i 246
obstugujace Jezyce, Sotacz i Winary,
a dalej rozjezdzajace sie w kierunku Po-
dolan i Strzeszyna Greckiego.

Bez statego taktu kursuja linie nocne
uzupeiniajace uktad podstawowy komuni-
kacji nocnej, a obstugujace peryferia mia-
sta, faczac je z zazwyczaj z weztami prze-
siadkowymi (m.in. os. Jana Ill Sobieskiego,
Rondo Rataje, por. ryc. 2), na ktérych ist-
nieje mozliwosc przesiadki do autobusow
jadacych do ronda Kaponiera — giownego
wezta przesiadkowego komunikacji nocnej.
Na rondzie Kaponiera swoj bieg rozpoczy-
naja lub przez nie przebiegaja wszystkie
pozostate linie nocne.

Wezly przystankowe nocnej komunika-
¢ji publicznej sa rozmieszczone na terenie
catego Poznania. Wyraznie jednak mniej-
sze odlegtosci migdzy nimi wystepuja
w centralnej czesci Poznania i w obszarach
zzabudowa kamieniczng i blokowa, Wyzna-
czone na potrzeby opracowania poligony
Thiessena (ryc. 3) i przyporzadkowane im po-
wierzchnie, ukazuja faktyczne zageszczenie
przystankdw nocnego transportu publiczne-
go. Zdecydowanie najmniejsze powierzch-
nie terenu przypadaja na przystanek w Srod-
miesciu, na Ratajach i Piatkowie. Stanowi to
odpowiedz na duza gesto$¢ zaludnienia tych
obszaréw miasta. Z kolei najmniejsza ge-
stos¢ przystankow charakterystyczna jest




niezaleznie od rodzaju srodka lokomocii.
Przyjecie zasiegu oddziatywania przystan-
kow komunikacji nocnej na poziomie 500 m
wydaje sie najblizsze rzeczywistosci. Wyni-
ka to m.in. z faktu petnienia przez nig bar-
dziej roli socjalnej (zapewnienie mobilnosci
mieszkancom na podstawowym poziomie),
niz bycia konkurencja wobec samochodu
(choc jej istnienie jest niezbedne dla spoj-
nosci systemu).

W obu wariantach uwzgledniony zostat
empirycznie obliczony (z wykorzystaniem
GPS) wspotczynnik wydtuzenia drogi, kto-
ry dla Poznania wynosi 1,26°. Dzieki nie-
mu skorygowany zostat promien zasiegu
przystankdw, przez co w przypadku przy-
stankow autobusowych ulega on skrdceniu
z 300 do 237 m, a tramwajowych z 400 do
316 m. W przypadku przyjecia zatozenia
dostepu wynoszacego nie wiecej niz 500 m
dla wszystkich przystankdw, promien zasie-
gu ulega skréceniu do 397 m.

Wyniki przeprowadzonej analizy wska-
zuja, ze wiekszo$¢ obszarow zabudowa-
nych w Poznaniu znajduje sie w zasiegu
przystankow nocnej komunikacji publicznej

(ryc. 4i5). Okoto 69% terendw mieszkanio-
wych znalazto sie w odlegto$ci nie wigkszej
niz 500 m od punktéw, w ktérych zlokalizo-
wano przystanki, a 41% w zasiegu 300 m
od przystankow autobusowych i 400 m od
przystankow tramwajowych. Analizujac roz-
mieszczenie ludnosci na poszczegdinych
osiedlach w Poznaniu, mozna dodatkowo
w przyblizeniu oszacowac liczbe mieszkan-
cow, do ktérych nocny transport publiczny
nie dociera. Poza strefa wyznaczong przez
500-metrowe zasiegi przystankow znalazio
sie ok. 27% mieszkancéw Poznania. W przy-
padku odlegtosci granicznych wynosza-
cych 300 400 m, procent ,wykluczonych”
wzrost az do 55.

Na podstawie analizy mozna ziden-
tyfikowaé obszary, ktore w stopniu nie-
wystarczajacym sa obstugiwane przez
nocng komunikacje publiczng w Pozna-
niu. Sa to przede wszystkim osiedla
o niskigj intensywnosci zabudowy - Fa-
bianowo, Kotowo, Rudnicze, Szczepan-
kowo, Minikowo, Kobylepole, Morasko,
Strzeszynek. Jednak i niektdre obszary
charakteryzujace sie wysoka gestoscia
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Ryc. 4. Zasieg przystankow nocnego transportu publicznego w Poznaniu
Zradto: Opracowanie wiasne, podkiad: OpenStreetMap.org

zaludnienia wydaja sie by¢ niedostatecz-
nie pokryte siecig przystankow (Gtowna,
Junikowo, Naramowice).

W przypadku wielu obszarow, gtownym
problemem nie jest jednak brak przystan-
kdw, na ktorych zatrzymuje sie nocna ko-
munikacja publiczna, ale niska czestotli-
wosc¢ kursowania autobusow. Mimo dobrej
dostepnosci przestrzennej przystankow,
mieszkancy osiedli takich jak Merlewo,
Gtuszczyna, Sypniewo, Kiekrz, Podolany
czy Radojewo majg w nocy dosé utrudniong
mozliwos¢ dotarcia do swoich domoéw za
pomoca fransportu publicznego (por. ryc. 2).

Konkurencyjnos¢ czasowa

Analizujac czasy przejazdow nocna ko-
munikacja publiczng w Poznaniu (na pod-
stawie rozktadow jazdy udostepnionych
przez przewoznika MPK Poznan sp. z0.0.),
atakze biorac pod uwage czasy dojscia do
i z przystankdw oraz w niektdrych sytu-
acjach koniecznosc przesiadek, przeanali-
zowano czasowa dostepnos¢ poszczegol-
nych obszarow miasta. Przyjeto 500-metro-
we zasiegi wszystkich przystankéw i sred-
nia predkosc pieszego przejscia na pozio-
mie 4,8 km/h. Uwzgledniono rowniez wy-
diuzenie drogi osoby pieszej wynikajace
z istniejgcej siatki ulic.

W badaniu zdecydowano sie zaprezen-
towac dostepnosé czasowa obszaru Pozna-
nia, przy podrozach rozpoczynanych na
rondzie Kaponiera. Wynika to z fakiu, ze
wiekszos¢ pasazerow nocna komunikacja
dociera z miejsc oferujacych ustugi o cha-
rakterze kulturalnym, gastronomicznym
i rozrywkowym, skupionych w centrum mia-
sta, do swoich mieszkan. Zazwyczaj do-
chodza oni do ronda Kaponiera, skad roz-
poczynajg swoja podrdz transportem pu-
blicznym. Czas podrozy wykorzystany
w analizie to najkrétszy mozliwy czas prze-
bycia okreslonej trasy (w tych godzinach,
w ktorych przesiadki sg czasowo zintegro-
wane). Zsumowane czasy jazdy autobusem
lub tramwajem z ronda Kaponiera, ewentu-
alnej przesiadki oraz dojscia do miejsca
zamieszkania umozliwity wyznaczenie izo-
chron prezentujgcych catkowite czasy pod-
rozy w przestrzeni Poznania.

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze
$redni czas podrdzy nocna komunikacja
z ronda Kaponiera wynosi blisko 18 minut.
Maksymalny czas to niespetna 40 minut -
tyle trwa dojazd do obszardéw potozonych
na pdinocy Poznania w poblizu ulicy Nara-
mowickiej (Radojewo, Nowa Wies$). Naj-
lepsza dostepno$c¢ czasowa maja, co 0czy-
wiste, obszary potozone w centrum miasta.
Dzigki tramwajowi nocnemu, ktorego czas
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Ryc. 5. Obszary zabudowane w zasiegu oddziafywania nocnej komunikacji publicznej

Zrédio: Opracowanie wiasne

przejazdu jest mniejszy niz autobusow,
szybko mozna dotrze¢ rowniez do osiedli
potozonych w poblizu trasy PST. Dtuga, pra-
wie potgodzinna podrdz odbywaja nato-
miast osoby zmierzajace do Kiekrza, Spta-
wia, Szczepankowa, Marlewa, Gluszyny,
Sypniewa i Zielifica. Do pozostatych osiedli
mozna dotrze¢ w krotszym czasie.

Ryc. 7 prezentuje czasy w jakich noc-
na komunikacja publiczna obstuguje ob-
szary Poznania. Do najwigkszej liczby lo-
kalizacji w Poznaniu mozna dotrze¢ w cza-
sie 10-15 minut oraz 15-20 minut. Obszary
osiagalne w tych okresach stanowig odpo-
wiednio 23 | 24% catkowitej powierzchni po-
krytej 500-zasiegiem przystankow komuni-
kacji nocnej. Osiedla do ktérych dojazd
zajmuje powyzej 30 minut stanowig jedy-
nie 6%. Wydaje sie, ze to stosunkowo do-
bry wynik, szczegolinie jezeli poréwnac go
z wartosciami osigganymi w przypadku
dziennej komunikacji publicznej® .

W catkowitym czasie podrozy najwiek-
szy udziat miat przejazd srodkami komuni-
kacji publicznej. Stanowit on przecietnie az
75% czasu traconego przez podréznego od
momentu wejscia do pojazdu do osiagnie-
cia celu podrézy. Jedynie srednio 3% cza-
su pochtaniaty przesiadki. Wiaze sie to
z tym, ze do wiekszosci lokalizacji mozna
dojechac jedna linig autobusowa lub tram-
wajowa, a konieczne w pozostatych przy-
padkach przesiadki sa stosunkowo dobrze

Czas podrozy
(w min.)
1-5
6-10
11-15
16- 20
B 21-25
B 26-30
B 51 -35
B 36-40

przystanki
B Rondo Kaponiera

Ryc. 6. Czasy dojazdu komunikacja nocna do roznych czesci miasta z Ronda Kaponiera
Zrodfo: Opracowanie wiasne, podkfad: OpenStrestMap.org
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czasowo zintegrowane. Natomiast dojscie
z przystanku koncowego do celu podrézy
stanowito 12% catkowitego czasu, w kto-
rym pasazer odbywat podroz.

Wydaje sie, ze na podstawie otrzyma-
nych wynikow, mozna funkcjonowanie noc-
nej komunikacji publicznej w Poznaniu oce-
ni¢ dosc dobrze. Nalezy jednak pamietac,
ze otrzymane czasy przejazdu do niekto-
rych migjsc mozliwe sg do osiagniecia je-
dynie w niektdrych godzinach nocnych.
Wynika to z przede wszystkim z mate] cze-
stotliwosci kursowania linii peryferyjnych, co
znacznie ogranicza dostepnosc¢ osiedli po-
tozonych w duzej odlegtosci od centrum
miasta. Przyktadowo w ciagu 30 minut do
Kiekrza linia 239 mozna dotrzec jedynie dwa
razy w nocy, podobnie jak linig nr 244 do
Sptawia. Pokazuje to, ze przy ocenie funk-
cjonowania komunikacji publicznej oprécz
czasu dojazdu, réwnie wazna jest liczba
i czestotliwosé kursow.

Ewaluacja gtdownego wezia
przesiadkowego

Kwintesencja nocnego uktadu poznan-
skiej komunikacji jest umozliwienie prze-
siadki pomiedzy poszczegolnymi liniami
uktadu podstawowego na rondzie Kaponie-
ra. Rozktady jazdy poszczegdlinych linii sa
tak skonstruowane, aby umozliwi¢ przesiad-
ke miedzy roznymi pojazdami na Kaponie-
rze. Problemem napotykanym przez pasa-
zerow jest jednak fakt, ze rondo Kaponiera
pozbawione jest przejs¢ w poziomie jezdni
i wymaga korzystania z przejscia podziem-
nego, do ktérego obecnie mozna dotrze¢
tylko schodami. Poza tym lokalizacja po-
szczegolnych przystankow jest odlegta od
siebie i wymaga pokonania drogi liczacej

nawet 350 m. Czas przejscia swobodnym
krokiem pomiedzy najdalej potozonymi
wzgledem siebie przystankami w obrebie
Kaponiery wynosi blisko 3,5 minuty ($rednia
warto$¢ z pomiardw wynosi 3'26"). Sprawe
dla oséb korzystajacych pierwszy raz
z komunikaciji nocnej komplikuje brak czytelnej
informacji o rozmieszczeniu poszczegol-
nych linii na wezle, lokalizacja przystankow
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poza dobrze utartymi w mapach mental-
nych mieszkancow przystankami tramwa-
jowymi i przystankiem autobusowym ,Ron-
do Kaponiera”, a takze fakt, iz z kazdego
przystanku odjezdza zazwyczaj kilka linii,
przez co widocznos¢ jest ograniczona.

Zaplanowany w rozktadach jazdy czas
postoju na Kaponierze jest niekiedy nie-
wystarczajacy, czego praktycznym przykia-
dem sg przesiadki pomiedzy autobusem
z Rataj na autobusy w strone Piagtkowa.
Duza odlegtos¢ oraz mocno ograniczony
czas motywuja podroznych do przesiada-
nia sie w pospiechu, a co za tym idzie po-
konywania ronda niezgodnie z przepisa-
mi gora i to najczesciej w biegu. Czesto
poruszanym argumentem przez podroz-
nych jest rowniez poczucie zagrozenia
spotecznego podczas pokonywania ron-
da leganie - przejsciem podziemnym.

W obecnej sytuacji - nieprzystosowa-
nia najwazniejszego wezta komunikacyjne-
go do potrzeb oséb niepetnosprawnych -
wydaje sie to by¢ problemem drugoplano-
wym, jednak znaczna czes¢ przystankow
na Rondzie Kaponiera pozbawiona jest
podniesionych przystankdéw tak, aby
umozliwi¢ wjazd do autobusu wozkiem in-
walidzkim. Dzieje sie to w sytuacji, gdy
wszystkie linie nocne sa juz obstugiwane
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taborem niskopodtogowym. Nalezy nad-
mienic, iz jako$¢ weztow przesiadkowych
w Poznaniu stanowi ogoinie problem, row-
niez w komunikaciji dziennej” .

Potencjalne mozliwosci
optymalizacji komunikacji
nocnej

Najprostszym rozwiazaniem poprawia-
jacym jako$c transportu publicznego w go-
dzinach nocnych bytaby zmiana rozktadu
jazdy nocnego tramwaju na Piatkowo (linia
N21) w taki sposob, aby odjazdy nie pokry-
waly sie z czasem odjazdéw z Kaponiery
autobusow. Takt tramwajéw powinien zo-
sta¢ przesuniety o kwadrans w stosunku do
czasu odjazdow autobusow (odjezdzaja
one o petnej godzinie i 0 wpot do). Naj-
wigksza zaleta tego rozwiazania jest do-
geszczenie taktu przynajmniej w jednym -
najpopularniejszym z kierunkéw podrdzy
nocnym transportem publicznym. Sytuacja
taka poprawia tez mobilnos¢, w przypadku
ewentualnych spdznien ktéregos z autobu-
sow. Rowniez osoby majace problemy
z poruszaniem sie, moglyby zyskac cenny
czas. Zaleta przesuniecia taktu, jest tez roz-
tadowanie w weekendy tluméw mtodziezy
gromadzacej sie na przystankach w kierun-
ku potnocnym (w pétnocnych dzielnicach
miasta jest zlokalizowanych najwiecej do-
mow studenckich).

Bardzo wazna zaletg przesuniecia tak-
tu tramwaju N21 o kwadrans w stosunku
do autobusow jest tez mozliwos¢ wzmoc-
nienia istniejacego wezta przesiadkowego
na pdinocy Poznania (os. Jana lll Sobieskie-
go lub przystanek Szymanowskiego). Tram-
waj pokonuje trase na os. Jana lll Sobie-
skiego szybciej niz autobusy jadace z Ron-
da Kaponiera i to wobec tramwaju uklada-
ny jest rozktad jazdy autobusu 248 obstu-
gujacego podmiejskie dzielnice miasta, co
wydaje sie bardzo korzystne z punktu wi-
dzenia dojazdu z centrum. Sytuacja taka
pozbawia jednak mozliwosci fatwej prze-
siadki z autobuséw obstugujacych osiedla
piatkowskie i winogradzkie potozone z dala
od PST na autobus 248. Przesuniecie takiu
umozliwitoby spotkanie wszystkich srodkow
lokomocji obstugujacych pétnocne dzielni-
ce i zapewnienie dojazdu pomiedzy nimi,
bez koniecznosci przesiadki na Rondzie
Kaponiera. Podobne rozwigzanie nalezato-
by wzia¢ pod uwage przy ewentualnej re-
alizacji ,nocnego krzyza tramwajowego”.

Wskazanym bytoby rowniez rozwaze-
nie zastapienia na suburbiach dotychcza-
sowego uktadu linii, ktore jada w obie stro-
ny ta sama trasa uktadem linii jednokierun-
kowych, dzieki czemu mozna bytoby

zwiekszy¢ zasieg czy liczbe kursow. Przy-
kladem moze by¢ linia 248, ktéra jadac
z 0s. Jana lll Sobieskiego przez Naramo-
wice, Umultowo do Radojewa nie obstu-
guje Moraska i przylegajacych do niego
osiedli w Suchym Lesie. Wprowadzenie
ruchu okreznego (cs. Jana Il Sobieskie-
go — Naramowice - Umuliowo — Radojewo
- Morasko - os. Jana lll Sobieskiego) nie
przyczynitoby sie do znacznego wydtuze-
nia czasu przejazdow, np. dla mieszkan-
cow Umultowa, a zapewnitoby obstuge do-
datkowych obszarow miasta przy niewiele
wiekszej pracy przewozowej.

Z kwestii technicznych na szczegdina
uwage zastuguje dostosowanie przystan-
kow tramwajowych zlokalizowanych na wy-
dzielonych torowiskach, tak aby mogly na
nie wjezdzac rowniez autobusy. Rozwiaza-
nie to umozliwia wykorzystanie istniejacej
juz infrastruktury (np. wiaty, tawki, podnie-
siony peron) do potrzeb transportu nocne-
go. W sytuacjach awaryjnych umozliwi tez
bezpieczniejsze i wygodniejsze korzystanie
z autobusowej komunikacji zastepczej. Po-
prawa sytuacji nie wymaga budowy pasow
autobusowo-tramwajowych na catej dtugo-
sci. Niezbedna jest tylko realizacja wjazdu
z jezdni na przystanek, utwardzenie na-
wierzchni i zjazdu z przystanku oraz zasto-
sowanie kraweznikéw typu TA. W nocy sy-
gnalizacja $wietina jest w zasadzie wytaczo-
na, odpada wigc kwestia dostosowywania
sygnalizatoréw do sterowania ruchem au-
tobusowym. Zagadnienie to wymaga jed-
nak szerszych analiz.

Podsumowanie

Sprawny system komunikacji nocnej
kursujacej przez wszystkie dni tygodnia
jest niewatpliwie wielkg zaleta transportu
publicznego w Poznaniu. Petni on nie tyl-
ko role socjalna, ale rowniez zapewnia
komplementarno$¢ systemu transportu
publicznego, podnoszac tym samym jego
atrakcyjnosc. Przeprowadzone analizy po-
kazuja jednak, iz transport publiczny wy-
magatby poprawy. Szczegolnie istotng
kwestia jest zwiekszenie dostepnosci, gdyz
obecnie stosunkowo duze obszary miasta
sg wytaczone spoza zasiggu komunikacji
nocnej. Naleza do nich przede wszystkim
osiedla zlokalizowane na obrzezach miasta.
Poprawa obstugi tych osiedli wydaje sie
mozliwa nawet przy niewielkich kosztach.
Jedna z mozliwo$ci stanowi rozwdj sieci
potaczen autobusami matej pojemnosci do
gtéwnych petli autobusdw nocnych. Takie
rozwigzanie funkcjonuije juz m.in. w pdtnoc-
nych dzielnicach Poznania, a w kwietniu
2011 . zostalo wprowadzone na Swierczowie,

ktorego mieszkancy uzyskali autobus
dowozacy ich bezposrednio do centrum
Poznania (na rondo Kaponiera).

Przy zmieniajgcym sie stylu zycia,
w ktorym wzrasta znaczenia rozrywki,
zmieniaja sie godziny pracy itp., znacze-
nie komunikacji nocnej bedzie wzrastac.
Nocny fransport publiczny wymaga wiec
pogtebionych analiz.
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