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DOSTEPNOSC PRZESTRZENNA LOKALNEGO TRANSPORTU
PUBLICZNEGO W POZNANIU

Mimo, iz oczywistym faktem jest, Ze pasazerowie trans-
portu publicznego jezdza z domu do pracy, ze sklepu
do przyjacidt itd., a nie z przystanku do przystanku,
problem dostepnosci przystankéw jest bardzo czesto
pomijany w dyskusjach nad systemem transportowym
miast. Dobra dostepnos¢ jest wazna zaréwno z uwa-
gi na socjalne znaczenie transportu zbiorowego, jak i
decyduje o jego konkurencyjnosci, stanowiac jeden z
najistotniejszych elementéw oddzialywania na zacho-
wania transportowe mieszkancow.

Z racji tego, ze w $wietle polskiego prawa transport zbioro-
wy w miastach jest ustuga publiczna zapewniana przez wla-
dze lokalne, wszyscy mieszkadcy powinni mie¢ mozliwosé
korzystania z niego. Wymaga to, lokalizacji przystankéw w
odstepie umozliwiajacym dotarcie do nich nawet osobom
z dysfunkcjami ruchu. Dostep znacznie ograniczony dla
pewnych grup mieszkaficéw, mozna wiec uznaé za swego
rodzaju niesprawiedliwo$¢ i czynnik prowadzacy do zwigk-
szania nieréwnosci spolecznych. W skrajnych przypadkach
niektdre osoby, np. nie posiadajace samochodu, moga zo-
sta¢ nawet wykluczone z normalnego funkcjonowania w
miescie. W rezultacie wzrasta niezadowolenie mieszkaficow
oraz pojawiaja si¢ konflikty spoleczne. Optymalng sytuacja
jest wiec zapewnienie wszystkim mieszkaticom dostepu do
ushug lokalnego transportu publicznego. Zadanie to jest
czesto bardzo trudne, czasem wrecz niemozliwe do reali-
zacji ze wzgledu na liczne bariery, w szczeg6lnosci ekono-
miczne i przestrzenne.

W wyniku malo konkurencyjnego poziomu dostepnosci
komunikacji publicznej w miastach wielu mieszkafncéw
wybiera inne metody podrézowania. W codziennych po-
drézach po miescie ludzie coraz czesciej korzystaja z samo-
chodu, co w rezultacie moze prowadzi¢ do tego, ze mimo
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funkcjonowania komunikacji zbiorowej, duze natezenie ru-
chu powoduje zatory i korki, podczas gdy tramwaje i auto-
busy $wieca pustkami.

Rodzaje dostepnosci transportu publicznego

Dostepnosé komunikacji publicznej mozna uznaé wiegc za
jeden z podstawowych probleméw, z ktérymi spotykaja
sie¢ wspOlczesne miasta. Fakt ten sprawia, ze konieczne jest
wypracowanie odpowiednich mechanizméw oceny jej po-
ziomu. Z uwagi na to, ze samo pojecie dostepnosci nie jest
jednoznacznie rozumiane, a takze w wyniku znacznej r6z-
nicy uwarunkowan poszczegélnych osrodkéw, w literatu-
rze spotka¢ mozna wiele odmiennych metodologii badas.
Liman {51 w celu uporzadkowania przedstawia pewne wy-
znaczniki, ktérymi powinny cechowac sie wszystkie analizy
dotyczace dostepnosci w transporcie:

e analizowane powinny by¢ podréze ,od drzwi — do
drzwi” (door-to-door) czyli od miejsca startu do miej-
sca przeznaczenia. Nalezy wiec bra¢ pod uwage takze
etap dotarcia do Srodka transportu, a po odbytym
przejezdzie, etap osiagniecia punktu docelowego,

e wskazniki dostepnosci powinny odzwierciedlaé nie
tylko czas podrézy, ale i inne jej aspekty,

e dystans podrézy powinien by¢ mierzony w oparciu o
istniejaca sie¢ polaczen (a nie za pomocg linii prostej
taczacej punkt poczatkowy i koficowy),

e analizy dostepnosci powinny uwzgledniaé nie tylko
koszty jednostkowego przejazdu, ale takze koszty do-
datkowe wynikajace na przyklad z oplat za parking,
ubezpieczenie pojazdu, jego naprawy itd. (gléwnie
dla transportu indywidualnego).

Trzeba zatem skupi¢ si¢ na analizach kompleksowych
oddajacych cala zlozono$é problematyki zwiazanej z do-
stepnoscia transportu zbiorowego (rys. 1).

Badania oparte na czasie podrézy jako podstawowym
mierniku dostepnosci nalezy uzupehni¢ o dodatkowe ele-
menty. Aby w pelni zaprezentowal problem dostepnosci
trzeba uwzgledni¢ pelne koszty zwigzane z podrézowa-
niem. Kwota, jaka pasazer musi przeznaczy¢ na bilety i
ewentualne inne oplaty bez watpienia wplywa na wyboér
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Rys. 1. Rodzaje dostgpnosci transportu publicznego

srodka lokomocji. Réwniez zakres informacji o czasie, kosz-
tach przejazdu i trasie jest czynnikiem okreslajacym poziom
dostepnosci komunikacji miejskiej i powinien zostaé prze-
analizowany. Analizujac poziom dostepnosci warto wzial
pod uwage tez inne aspekty, np. fakt, ze poszczegdlne roz-
wigzania techniczne moga dyskryminowac okreslone grupy
uzytkownikéw, przykltadowo szerokos¢ drzwi w jezdzacych
po Poznaniu tramwajach produkcji Beijnes (tzw.
Holendrach) uniemozliwia wniesienie wozka dzieciecego
do pojazddw. Przepisy przewozowe mogg wykluczaé nato-
miast osoby posiadajace np. nietypowy bagaz. Kwestia ta
jest szczegdlnie istotna z punktu widzenia przewozéw ro-
werdéw (w Poznaniu dopuszczonych tylko w sytuacjach na-
glego zalamania pogody czy awarii uniemozliwiajacej ko-
rzystanie z jedno$ladu). Niniejszy artykul porusza tylko je-
den aspekt dostepnosci przestrzennej lokalnego transportu
publicznego w Poznaniu, tj. ustug $wiadczonych przez
Zarzad Transportu Miejskiego.

Kazda podréz z srodkami komunikacji publicznej skla-
da sie z kilku etapdéw, z ktérych na kazdy przeznaczy¢ nale-
zy okreslony czas. W rezultacie analizujac konkurencyjnosé
transportu publicznego w dojezdzie do danego celu nie
mozna bra¢ pod uwage jedynie czasu dojazdu tam autobu-
sem lub tramwajem, gdyz jest on tylko jedna ze sklado-
wych. Na calkowity czas podrézy skladaja sie kolejno:

1) dojscie do przystanku (dworca, petli) komunikacji pub-
licznej,

2) oczekiwanie na przyjazd srodka transportu zbiorowego,

3) przejazd srodkiem komunikacji publicznej,

4) ewentualne przesiadki, w tym:

a. przejScia na przystanek innej linii komunikacji pub-

licznej,

b. oczekiwanie na przyjazd autobusu lub tramwaju,

5) przejazd kolejnym $rodkiem komunikacji publicznej,
6) dojscie z przystanku koricowego do punktu docelowego.

O wysokiej atrakcyjnosci 1 konkurencyjnosci komuni-
kacji publicznej mozemy moéwié, wéwczas, gdy kazdy z
wymienionych etapéw jest mozliwie najkrétszy i dostoso-
wany do potrzeb pasazera. Przy planowaniu przebiegu li-
nii, rozmieszczenia przystankéw i infrastruktury z nimi
zwiazanej nalezy stosowal rozwiazania zapewniajace pa-
sazerowi mozliwie najwiekszg wygode i tatwos$¢ w prze-
mieszczaniu. Szczegdblnie zadbaé nalezy o grupy majace
problemy z samodzielnym poruszaniem sig, jak na przy-
ktad osoby w podesztym wieku, niewidome lub niepetno-
sprawne ruchowo.

Zasieg oddziatywania przystankéw komunikacji publicznej
Kluczowa role w analizie dostepnosci przestrzennej komu-
nikacji publicznej odgrywa czas, ktéry uplywa, nim poten-
¢jalny uzytkownik dostanie sie do srodka transportu pub-
licznego. Wsias¢ do nich moze jedynie na przystankach,
dworcach i petlach. Czas ten moze by¢ rézny w zalezno-
sci od sposobu przemieszczania si¢. Przejazd komunikacja
publiczna, szczegdlnie w krajach Europy Zachodniej czesto
taczy si¢ z podréza samochodem lub rowerem. Ulatwiaja to
tzw. parkingi Pzrk&Ride oraz Bike&Ride, gdzie potencjal-
ny uzytkownik moze bezpiecznie pozostawi¢ swoj pojazd
po zakoniczeniu pierwszego etapu podrdzy i dalej udac sie
srodkiem transportu zbiorowego. Takie rozwiazania znacza-
co zwiekszaja zasieg oddzialywania przystankéw. Nie tylko
w warunkach poznasiskich, ale réwniez w innych miastach
najczestszym sposobem dotarcia do przystankéw jest doj-
Scie. W praktyce, analize dostepnosci w duzych osrodkach
miejskich sprowadza si¢ do badania odleglosci do przystan-
ku, przyjmujac indywidualne zalozenia dla kazdego miasta,
a zwlaszcza $redni wspdlczynnik wydtuzenia drogi. Bardzo
rzadko natomiast, w analizach dotyczgcych miast oblicza
si¢ Srednie straty czasu wynikajace z oczekiwania na Swiat-
fach czy koniecznosci pokonywania réznych obiektéw inzy-
nieryjanych, np. tuneli.

Zasieg oddzialywania danego przystanku definiuje si¢ jako
otaczajacy go obszar, z ktérego potencjalni pasazerowie maja
mozliwos¢ dotarcia pieszo bez wiekszego wysitku. Oczywiscie
granice takiego obszaru nie sa wyrazne ani jednakowo oddalo-
ne od przystanku we wszystkich kierunkach, a zasiegi dla réz-
nych przystankéw moga si¢ znacznie rozni¢ miedzy soba.
Wynika to z faktu, ze dla kazdego czlowieka odleglos¢ gra-
niczna, wraz z ktdrg rezygnuje z korzystania z danego przy-
stanku jest inna. Jak wspomniano, dla potencjalnego uzyt-
kownika komunikacji publicznej istotna jest przede wszystkim
fizyczna odleglo$¢, jaka pokona¢ on musi do przystanku, a
takze wszelkie bariery utrudniajace t¢ podréz i udogodnienia,
ktére ja przyspieszajg i ulatwiaja.Czynniki te warunkowane sa
przez cechy indywidualne konkretnego pasazera. To wiek, stan
zdrowia, pled, etc. znaczaco determinuja mozliwosci dojscia do
przystanku tzn. pokonania pewnej fizycznej odleglosci.
Osobom starszym lub niepelnosprawnym ruchowo pokonanie
kilkuset metréw, nierzadko z pewnymi barierami architekto-
nicznymi, moze sprawi¢ duzo trudnodci i zaja¢ nieporéwny-
walnie wigcej czasu niz ludziom miodym i w pelni sprawnym.

Za gléwne bariery zmniejszajace zasicgi przystankow,
dworcéw i petli mozna uznaé niekorzystne uksztaltowanie te-
renu (np. liczne podejscia), wysokie i strome schody, brak
chodnikéw (szczegdlnie dotkliwy na dzielnicach peryferyjnych)
czy niebezpieczefistwo na drodze. Odpowiednie rozwiazania
architektoniczne moga jednak ostabi¢ dzialanie tych negatyw-
nych czynnikéw i znaczaco zwickszy¢ obszar, ktérego miesz-
kaficy beda mieli mozliwos¢ korzystania z komunikacji zbioro-
wej. Nalezy nadmienié, ze w subiektywnej ocenie uzytkowni-
kéw, za wicksza niedogodnos¢ uznawane sa drobne wydluzenia
drég czy bariery, ktére nie znajduja zadnego uzasadnienia (fot.
1), niz te, wynikajace z uwarunkowan naturalnych czy praw-
nych (np. konieczno$¢ ominiecia posesji).
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Fot. 1. Barierka blokuje najkrétsze dojscie z rynku do przystanku na placu Bernardyfiskim w
Poznaniu (fot. Michat Bem)

Biorac pod uwage powyzsze, trzeba stwierdzié, ze de-
limitacja oddzialywania przystankéw w sieci komunika-
cyjnej duzego miasta nie jest sprawa tatwa. Z tego powo-
du w poszczegdlnych osrodkach naukowych zajmujacych
sie tym zagadnieniem powstaja rézne modele i metodolo-
gie badan. Stosowanie generalizacji i uproszczen sytuacji
faktycznych, umozliwia im przeprowadzenie wielu analiz
i badan. Na przyktad Yigitcanlar i in. {13} zaproponowa-
li wyznaczanie zasiegu w oparciu o kratkowa siatke ulic
(ryc. 2). W warunkach miast amerykanskich czy australij-
skich takie rozwiazanie sprawdza si¢ bardzo dobrze, nato-
miast w przypadku miast europejskich o bogatej historii i
wynikajacej z niej bardzo nieregularnej siatki ulic lepiej
sprawdza sie uproszczenie pola zasiegu do ksztaltu kota

{61,141, {12}

Analiza dostepnosci przestrzennej bazujaca na kolistych
zasiegach znalazla zastosowanie w niniejszym artykule.
Wynika to z faktu, ze struktura urbanistyczna Poznania nie
odbiega znaczaco od innych miast europejskich.
Zastosowanie tego modelu wigze sie z koniecznoscig przy-
jecia pewnych upraszczajacych zalozen:

* jedyna bariera w dojsciu do przystanku jest odleglosé,

* pole zasiegu ma ksztalt kola, ktérego punktem srod-

kowym jest przystanek, dworzec lub petla, a promieni
to maksymalna odleglo$¢, z ktérej potencjalni pasaze-
rowie bez wiekszego wysitku moga do niego dotrze(,

* wszystkie przystanki obstugiwane przez okreslony

srodek transportu maja jednakowe zasiegi (rdznice
wystepuja jedynie miedzy zasiegami przystankow ob-
stugiwanych przez inne $rodki transportu),

® zasi¢gi maja wyrazne granice.

Kolejnym waznym zalozeniem jest przyjecie pewnej od-
leglosci maksymalnej, z ktérej pasazerowie beda w stanie
dotrzec do przystanku. Najczesciej pojawiajaca sie w litera-
turze warto$cia jest odleglos¢ 400 metréw [91,{13].

Modele brytyjskie proponuja nawet wicksze wartosci.
Gent i Symonds {3} réznicuja maksymalny dystans dojscia
do przystankéw. Wynosi on wedlug nich 640 metréw dla
przystankéw autobusowych oraz 960 metréw dla tramwa-
jowych, kolejowych i metra. Wydaje sie jednak, ze te odle-
glosci sa zbyt duze i moga odnosi¢ sie do stanu faktycznego
jedynie w przypadku ludzi mlodych i w pelni sprawnych,
dlatego propozycje te spotykaja si¢ ze znaczna krytyka.

Tyler [11} zauwaza, ze w miare wzrostu odleglosci od
przystanku ro$nie liczba oséb wykluczonych z dostepu do
niego. Szczegdblnie widoczne jest to w grupie oséb majacych
klopoty z poruszaniem si¢ (tab. 1). Juz nawet pokonanie
180 metréw stanowi dla wigkszej czesci takich os6b spory
problem. Proponuje zatem okreslanie maksymalnej drogi
dojscia na poziomie nizszym niz 400 metréw.

sie€ uliczna

trasa autobusu

przystanek autobusowy

dojscie od przystanku do celu (0-400 m)
dojscie od domu do przystanku (0-350 m)

cel podrozy

bufor wokoét drogi dojscia do przystanku (50 m)
T parcele w zasiegu bufora

Rys. 2. Schemat pomiardw zasiggu przystankow komunikacji publicznej w miastach austra-
lijskich.
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: Tabela 1
1 Zdolnos$¢ osob z trudnosciami w poruszaniu sig
L o @ _ 1 do pokonania odlegtosci bez odpoczynku
1 1 Dystans (w metrach)
| 1 Grupa
-- 18 68 137 180 360

1
1

100% 95% 95% 40% 15%

Niewidomi 100% 100% 95% 50% 25%
Osoby poruszajacy sig o lasce 90% 75% 60% 20% 5%

0soby majace problem z porusza-
niem sie (niekorzystajace z urzadzen 95% 85% 75% 30% 20%
utatwiajacych poruszanie)

Zrodto: [11]

Poniewaz transport zbiorowy organizowany przez wla-
dze lokalne jest ustuga publiczna powinien uwzgledniaé
potrzeby réznych grup spolecznych. Wydaje sie zatem, ze
zasieg przystanku powinien zostal wyznaczony na pozio-
mie osiagalnym przez wszystkie grupy, a przynamniej zde-
cydowana ich wickszosé. Takie tez podejscie proponuje
Loose {6}, ktéry, podobnie jak Gent i Symonds {3}, r6zni-
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cuje réwniez zasicg w zaleznosci od atrakcyjnosci danego
srodka lokomocji. W swoich analizach dotyczacych
Fryburga Bryzgowijskiego (Freiburg im Breisgau) przyjat
zasieg oddzialywania przystankéw autobusowych na odle-
glosé 300 metréw, a tramwajowych 400 metréw, a dla kolei
aglomeracyjnej 500 m. Przy zalozeniu, ze $rednia predkos¢
poruszania si¢ czlowieka to: 4,8 km/h, dojscie do przystan-
ku zajmuje odpowiednio: 3 minuty i 45 sekund, 5 oraz
6’15”. Za nim podobne zalozenia przyjal Majewski [8].
Wydaje sie, ze te odleglosci najbardziej odpowiadaja stano-
wi faktycznemu, szczegllnie gdy wezmie sie pod uwage
fakt starzenia si¢ ludnosci miejskiej w Polsce.

Analiza wydtuzenia drogi

Dojscie z miejsca rozpoczecia podrézy do przystanku bar-
dzo rzadko odbywa sie po linii prostej, z powodu istniejacej
siatki ulic, chodnikéw, sciezek, kladek, tuneli, przejs¢ dla
pieszych itd. Yigitcanlar i in. {13} poradzili sobie z tym po-
przez dopasowanie zasiegu do kratkowej siatki ulic (ryc. 2).
Natomiast w przypadku przyjecia pola zasiegu o ksztalcie
kola, najczesciej oblicza sie wspdlczynnik wydluzenia drogi
(WWD) tj. iloraz dwich odleglosci miedzy miejscem rozpo-
czecia podrdzy, a przystankiem: faktycznej (taka, ktéra na-
lezy pokonaé, aby dojs¢ do przystanku) oraz w linii prostej.
Przyktadowo dla Fryburga wspélczynnik ten wynosi 1,25
{6}, a dla londytiskiej dzielnicy Bloomsbury - 1,32 {11}

Na potrzeby niniejszej pracy przeprowadzono prébe ob-
liczenia wartosci tego wspdlczynnika dla  Poznania.
Pomiarom za pomoca GPS poddano drogi dojscia do przy-
stankéw dla trzech rodzajéw zabudowy: osiedli doméw
jednorodzinnych, zwartej zabudowy kamienicznej i $réd-
miejskiej oraz osiedli blokowych (tab. 2). Za punkt poczat-
kowy przyjmowano brame wylosowanej kamienicy, bloku
czy brame do dziatki, w przypadku zabudowy jednorodzin-
nej, a za punkt kofcowy - przystanek. Zalozono, ze dojscie
odbywalo si¢ zgodnie z przepisami, tj. podczas pomiaréw
nie przechodzono w nielegalnych miejscach itp.

Najkrotsze wydhuzenia drogi uzyskano na terenach za-
budowy kamienicznej (1,18), a najwyzsze na osiedlach o
zabudowie jednorodzinnej (1,29). Aby otrzymac syntetycz-
ny wskaznik dla obszaru calego miasta, z uzyskanych
wspélczynnikéw obliczono $rednig. Przy zalozeniu wspol-
czynnika wagi powierzchni danego typu zabudowy wartos¢
WWD wyniosta 1,26. Natomiast, gdy wzi¢to pod uwage
liczbe ludno$ci w okreslonym typie zabudowy, wydtuzenie
to wyniosto 1,22. Z uwagi na fakt, ze warto$¢ wspolczynni-
ka uzalezniona jest gléwnie przez istniejacy strukture prze-
strzenna zabudowy oraz obslugujacy ja siatke ulic, wydaje
sic wlasciwym przyjecie w niniejszej analizie pierwszego
wariantu WWD o wartosci 1,26.

Dzicki obliczeniu wspélczynnika wydhluzenia drogi sko-
rygowaé mozna promief zasiegu przystankow (dzielac go
przez WWD). W przypadku przystankéw autobusowych
(ryc. 3) ulega on skréceniu z 300 do 237 metrdw, a tram-
wajowych (ryc. 4) z 400 do 316 metréw. Bez uwzglednienia
wspolczynnika pasazerowie pokonywaliby faktyczna odle-
glos¢ maksymalng na poziomie 378 i 504 metréow.

Tabela 2

Charakterystyka zabudowy mieszkaniowej Poznania

. . . . - Wspétczynnik

Rodzaj zabudowy Powierzchnia Liczba ludnosci wydluzenia drogi
Zabudowa wolno sl0/aCa | s567 7 g | 64,00% | 132453 | 24,31% 1,29
(jednorodzinna)
Zabudowa blokowa 1563,45ha | 28,08% | 295855 | 54,29% 1,21
Zabudowa kamieniczna i o o
srodmisiska 43581ha | 7,83% | 116621 | 21,40% 1,18
Suma 5566,98 ha | 100% | 544929 100% -

Zradto: Obliczenia na podstawie wtasnych pomiarow wspotczynnika wydfuzenia oraz danych ze Studium
uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania[12]

Zasigg przystanku autobusowego (bez uwzglgdnienia wydtuzenia drogi)

80m

Rys. 3. Zasieg przystanku autobusowego

Zasigg przystanku tramwajowego (bez uwzglgdnienia wydhuzenia drogi)
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Rys. 4. Zasieg przystanku tramwajowego

Przyjmujac, ze pasazer w drodze na przystanek porusza
sie ze $rednig predkoscig 4,8 km/h, w ciggu minuty poko-
nuje 80 metrdw, zatem zbliza sie on do celu (mierzac w linii
prostej) tylko 0 63,2 metry (rys. 3 i rys. 4).

Rezultaty analiz

Przy uwzglednieniu wszystkich powyzszych zalozen prze-
prowadzono, przy uzyciu zaawansowanych narzedzi GIS,
analize dostepnosci przestrzennej przystankéw poznariskiej
komunikacji publicznej. Wyznaczono zasiegi oddzialywania
wszystkich przystankéw w sieci i otrzymano obszar miasta
obshugiwany przez transport zbiorowy (ryc. 5).

13



TRANSPORT MIEJSKI I REGIONALNY 052009 [ e

Zasieg przystankow komunikacji miejskiej w Poznaniu

obszar objety zasiegiem
przystanki komunikacji micjskicj

Pe———

Ryc. 5. Zasieg przystankéw komunikaciji miejskiej w Poznaniu

Oddzialywanie przystankéw komunikacji publicznej obej-
muje 20,08% powierzchni Poznania. Na terenach zabudowa-
nych jest to jednak juz 60,31%, centralna cze$¢ miasta jest
prawie w calo$ci obstugiwana przez komunikacje publiczna.
Im dalej od $r6dmiescia tym tereny objete zasiegiem staja sie
rzadsze, tracac ciaglo$é. Wraz z oddalaniem sie od centrum.
maleje gestos¢ zaludnienia oraz zmniejsza si¢ liczba zakladéw
pracy i obiektéw handlowych. Zauwazy¢ mozna takze, ze na
osiedlach peryferyjnych najlepsza obshuga jest przy gléwnych
ulicach biegngacych promieniscie do centrum miasta, przez co
zauwazy¢ mozna liczne ,biale plamy” — obszary, z ktérych
piesze dotarcie do przystankéw jest utrudnione. Osiedlami w
najmniejszym stopniu obshugiwanymi przez transport pub-
liczny sa:  Swierczewo, Smochowice, Szczepankowo,
Michalowo, Edwardowo, Krzesiny, Wilczy Mlyn, Umultowo,
Osiedla Warszawskie i Bajkowe. Szczegélne zaniepokojenie
wywoluje staba obstuga Osiedla Kopernika, na ktérym prze-
waza zabudowa wielorodzinna z wielkiej plyty oraz Osiedla
Rézany Potok z mieszana zabudowa (fot. 2).

W zasiegu oddzialywania przystankéw znajduje si¢ za-
decydowana wiekszo$¢ obszaréw przemystowych i ustugo-
wych Poznania. Wyjatek stanowig obszary przy ul
Nieszawskiej (w okolicach stacji Poznan-Wschod). Obawy
powinno budzi¢ natomiast lokowanie poza obszarami od-
dzialywania przystankéw obiektéow ustugowych przezna-
czonych dla grup spolecznych o nizszej mobilnosci
Najlepszym przykladem jest lokalizacja wydzialu ubezpie-
czenspolecznychsadurejonowegoprzyul. Kamiennogdrskiej
w odleglosci okolo 700 m od najblizszego przystanku.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze rozmieszczenie przy-
stankéw nie nadgza za rozwojem przestrzennym miasta. Na
starszych obszarach przystanki zlokalizowane sa stosunkowo
racjonalnie i w odpowiednich odleglosciach. Na osiedlach o za-
budowie wielorodzinnej mozna wyraznie zauwazy(¢, ze zasada
przebiegu linii transportu zbiorowego na obrzezach tych osied-
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Fot. 2. Petle autobusowa Rdzany Potok od osiedla o tej samej nazwie oddziela dtuga na po-
nad 150 m biotnista droga (fot. Michat Beim)

Fot. 3. Poznanski Szybki Tramwaj cieszy sie duzg popularnoscia mimo znacznego oddalenia
od zabudowy oraz konieczno$ci pokonania licznych schodow lub pochylni (fot. Jedrzej
Gadzinski)

Fot. 4. Aby doj$¢ do przystanku tramwajowego na Gornym Tarasie Rataj nalezy przej$¢ nad
jezdnig i pokonac bardzo dtugie schody (fot. Jedrzej Gadzinski)

li (fot. 3 i 4) powoduje, ze ich wewnetrzne obszary znajduja si¢
poza zasicgiem oddzialywania przystankéw (por. Majewski,
Beim {8)). Wynika to w duzej mierze z dawnych przestanek
planistycznych, zakladajacych droge dojscia od 500 do 1000
m. Dzi§, gdy posiadanie samochodu jest zdecydowanie po-
wszechniejsze, takze mieszkancy osiedli dobrze skomunikowa-
nych i lezacych stosunkowo blisko centrum, bardzo czgsto ko-
rzystaja z samochoddw, ktére zazwyczaj parkuja pod blokiem,
a nie z autobuséw, do ktérych trzeba kilkanascie minut iS¢.
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Ludnos$¢ Poznania w strefie oddziatywania przystankow
Analizujac gestos¢ zaludnienia poszczegdlnych obszaréow
miasta (dane z 2005 r. o liczbie 0os6b zameldowanych na
obszarach poszczegdlnych osiedli, czyli samorzadéw po-
mocniczych Rady Miasta Poznania) i rozmieszczenie za-
budowy, a takze przyjmujac wyznaczone wczesniej zasie-
gi przystankéw, mozna w przyblizeniu oszacowaé liczbe
ludnosci, ktéra jest wykluczona z dostepu do komunika-
¢ji publicznej (rys.6). Stanowi ona 37,48% mieszkafncéw
Poznania (209 685 o0séb), a wiec jest to znaczacy odsetek.
Praktyka poznanska pokazuje jednak, ze wielu ludzi nadal
sklonnych jest pokonywaé wicksze dystanse, niz te wynika-
jace z rezultatéw badan publikowanych w zagranicznych
wydawnictwach.

Dostep mieszkancéw Poznania do komunikacji publicznej

o Ludnosc z dostepem do komunikacji publicznej
o Ludnos¢ bez dostepu do komunikacji publicznej

1 kropka - 500 0sob

0 12 3 H
km

Rys. 6. Dostep mieszkaricow Poznania do komunikacji publicznej

Z punktu widzenia przewoznikdw istotna jest efektyw-
nos¢ przystankéw — liczby os6b wsiadajacych i wysiadaja-
cych. W ramach niniejszej pracy dokonano analizy liczby
mieszkancéw przypadajacych na jeden przystanek. Choé
podejscie takie nie oddaje w pelni efektywnosci przystan-
kéw (zwlaszcza tych zlokalizowanych na obszarach prze-
mystowych czy uslugowych), to jednak moze stanowi
istotne narzedzie przy planowaniu nowych tras. W tej ana-
lizie przyjeto, ze zasiegi przystankéw nie mogg si¢ na siebie
naklada i w sytuacjach, gdy takie zjawisko mialo miejsce,
dokonano podzialu strefy oddzialywania, za kryterium
przyjmujac najkrotsza droge (rys. 7). Najwyzsza liczba lud-
nosci przypadajacej na przystanek cechuje sie Wilda, o ka-
mienicznej i zwartej zabudowie oraz pochodzace z przelo-
mu lat sze$¢dziesigtych i siedemdziesiatych ubieglego wie-
ku osiedla winogradzkie. Wysokim wskaznikiem cechuja
sic rowniez osiedla piatkowskie.

Obcigzenie przystankéw komunikacji publicznej w Poznaniu

Liczba 0s6b przypadajacych
na | przystanek
0-200
201 - 500
[ 501 - 800
. 801 - 1300
I 1301 - 1800
W povwyzej 1800

Rys. 7. Obcigzenie przystankéw komunikacji publicznej w Poznaniu

Podsumowanie

Niniejsze badania pokazuja, ze dotychczasowe paradygmaty
planistyczne zakladajace lokalizacje tras transportu publiczne-
go na obrzezach osiedli mieszkaniowych nie zapewniaja miesz-
kaficom nalezytej mobilnosci, a przewoznikom uniemozliwia-
ja dotarcie do wszystkich potencjalnych klientéw. Szczegblnie
dotkliwe jest to w przypadku osiedli wielorodzinnych z wiel-
kiej plyty, gdzie gestos¢ zaludnienia jest bardzo wysoka. Dla
mieszkancéw tych obszaréw najbardziej atrakcyjnym Srod-
kiem lokomocdii jest parkujacy pod oknem samochdd, zwlasz-
cza, ze budownictwo to jest skrajnie nieprzyjazne bezpieczne-
mu przechowywaniu roweréw {2]. Przy planowaniu osiedli
nalezaloby przyja¢ odwrotna zasadg, ze linie autobusowe lub
tramwajowe przebiegajg ich srodkiem, natomiast parkowanie
i ruch samochodowy odbywaja si¢ na ich obrzezach.

Na osiedlach peryferyjnych o zabudowie jednorodzinne;
oddalenie od przystankdéw jest jeszcze wigksze. Przyczynia sie
to do opisywanego w zagranicznej literaturze {5} uzaleznie-
nia od samochodu. Z drugiej strony, coraz czeSciej pojawia sie
nowe zjawisko — opdr mieszkancéw osiedli przedmiejskich
wobec przeprowadzania linii autobusowych w poblizu ich
doméw. Koronnym argumentem — jak to mialo miejsce na
poznafiskiej Lawicy — jest stwierdzenie:,,po co nam halasuja-
ce autobusy, skoro samochodem wszedzie dojedziemy”.

Dla prowadzenia polityki przestrzennej i transportowej
wedlug zasad zréwnowazonego rozwoju bardzo istotna jest
lokalizacja nowych obszaréw zabudowanych wzdluz istnie-
jacej sieci komunikacji publicznej, zwlaszcza szynowej. W
mniejszej skali, bardzo istotna jest dbalos¢ o zapewnienie
przejs$¢ pieszo-rowerowych, ktére dogeszczalyby siatke ulic.
Zwlaszcza widoczne jest to na osiedlach przedmiejskich,
gdzie wystepuje tendencja do projektowania tzw. wysiegni-
kéw, stuzaca temu, by developer mégt sprzedaé maksymal-
nie duzy odsetek dzielonego na dzialki obszaru (rys. 8).
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brak tacznika
dla pieszych i rowerzystéw

mlm
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Rys. 8. ,Wysiegnik” bez mozliwosci przejazdu dla ruchu niezmotoryzowanego jest najczest-
szym btedem wystepujacym w projektowaniu osiedli peryferyjnych
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