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Dostepnos$¢ komunikacji publiczne;j
w Poznaniu

1. Wprowadzenie

Miasta europejskie od kilkudziesieciu lat znajduja sie pod silna presjg motoryza-
cyjna. Zattoczenie drég, obciazenie Srodowiska oraz problemy spoteczne wywoly-
wane przez motoryzacje staly si¢ elementem pejzazu miejskiego, walnie przyczy-
niajac sie do pogarszania warunkéw zycia w zurbanizowanym srodowisku. Miasta
zostaly wiec zmuszone do poszukiwania alternatywnych rozwiazan transporto-
wych, a zwlaszcza do rozwoju transportu publicznego. Wiele miast Zachodniej
Europy moze pochwali¢ sie istotnymi sukcesami w zakresie rozwoju komunika-
¢ji zbiorowej. Kluczem do sukcesu bylo zdefiniowanie transportu publicznego
jako produktu, ktéry musi konkurowaé z innymi formami przemieszczania sie,
a zwlaszcza z indywidualna motoryzacja. Aby produkt byt w stanie wygra¢ kon-
kurencje musi by¢ bardziej atrakcyjny dla potencjalnych klientéw, niz inny. Same
argumenty odwolujace sie np. do kwestii ekologicznych nie sg w stanie przekona¢
szerokich rzeszy mieszkancow do wyboru tramwaju lub autobusu jako $rodka
codziennej lokomocji. Transport zbiorowy musi by¢ dostatecznie atrakcyjny.

O atrakcyjnoéci transportu publicznego decyduje nie tylko cena, komfort jazdy
czy czas przejazdu, ale rowniez rozumiana szeroko dostepnos¢ transportu pu-
blicznego. Dostepnos¢ transportu publicznego jawi sie jako bardzo istotna kwe-
stia, jednak w warunkach polskich czesto niedoceniana. Cala polska urbanistyka,
poczawszy od okresu modernizmu po czasy dzisiejsze, dazy — Swiadomie lub nie -
do oddzielenia i oddalenia transportu publicznego od miejsc zamieszkania. Linie
tramwajowe czy autobusowe nie przebiegaja przez osiedla z wielkiej plyty, tylko
omijajg je, biegnac skrajem osiedli, wzdtuz gléwnych szlakéw komunikacyjnych.
Podobnie dzieje si¢ na nowych osiedlach wielorodzinnych czy w zespotach dom-
kéw jednorodzinnych na przedmiesdciach. W efekcie, samochdd parkuje w poblizu
domu (zazwyczaj w odleglosci nie wigkszej niz kilkadziesigt metréw) lub w gara-
Zu, natomiast do transportu publicznego trzeba doj$¢, nierzadko pokonujac jezd-
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nie, sygnalizacje $wietlne czy — co jest coraz bardziej modne — ogrodzenie osiedla.
Transport publiczny w Polsce przegrywa wiec na starcie!

Wiaczajac do tego niedostateczng liczbe paséw autobusowych, wydzielonych
torowisk, niski priorytet na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlna czy nienajlep-
szy stan taboru w polskich miastach - transport publiczny okazuje si¢ by¢ mato
atrakcyjny. O ile wydzielenie np. paséw autobusowych czy zmiana priorytetu nie
sa dzialaniami wysokonakladowymi, to przebudowa nieprzyjaznych transportowi
publicznemu struktur urbanistycznych, ktérych efektem jest oddalenie siedzib
ludzkich od przystankéw, jest skomplikowane i kosztowne.

2. Metodyka pomiaréw dostepnosci transportu
publicznego

W najogoélniejszym ujeciu dostepnosé¢ definiuje si¢ jako calkowity czas dotar-
cia do transportu publicznego. Sktadajg sie na to dwa istotne czynniki: (1) czas
dojscia od miejsca zamieszkania, pracy, edukacji, zakupéw itd. do najblizszego
przystanku transportu publicznego oraz (2) $redni czas oczekiwania na pojazd
transportu publicznego w danym kierunku. Wedlug niektérych innych metodo-
logii pomiaru (Cooper 2003) stosuje sie pewne wagi, wyrazane w dodatkowym
czasie oczekiwania w zalezno$ci od niezawodnosci danego $rodka lokomocji. Im
bardziej niezawodny $rodek lokomocji, tym ten czas jest mniejszy. Przyktadowo
dla Londynu stosuje sie $rednio 2 minuty dla transportu autobusowego, a tylko
45 sekund w przypadku szybkiego transportu szynowego (metro, kolej). Znacza-
cg role w wyznaczeniu tego czasu odgrywaja nie tylko kwestie zwigzane z opdz-
nieniami czy tez kursami, ktére wypadajq z rozkladu, ale szczegdlnie istotne sg
odjazdy przed czasem.

Niniejsze badania koncentruja si¢ tylko na pierwszym aspekcie zwigzanym
z dostepnoscia transportu publicznego: kwestia dojscia do przystankéw, tzn. za-
siegiem oddzialywania transportu publicznego w Poznaniu.

W polskiej praktyce zwyczajowo przyjmuje sie za strefe oddziatywania przy-
stankéw transportu publicznego obszar w promieniu od 500 m do 1000 m. Odpo-
wiada to czasowi dojscia od 6 do 12 minut, przyjmujac $rednia predkosé pieszego
na poziomie ok. 5 km/h. W Wielkiej Brytanii zasieg oddzialywania uzaleznia si¢
od rodzaju $rodka lokomocji — dla autobuséw przyjmuje si¢ jako maksymalny
dystans 640 m, co odpowiada dojsciu do o$miu minut z predkoscig 4,8 km/h, na-
tomiast dla kolei regionalnych lub metra przyjmuje sie czas dojécia do 12 minut,
co odpowiada dystansowi do 960 m.

Powyzsze zatozenia napotykaja coraz silniejsza krytyke. Rozwijana jest ona
zwlaszcza na gruncie niemieckiej urbanistyki (Apel i in. 2001, Loose 2001). We-
dtug badaczy niemieckich maksymalna droga dojscia do przystankéw autobuso-
wych nie powinna przekracza¢ 300 m, do tramwajowych — 400 m oraz 500 m do
przystankow i stacji kolei regionalnych. Pojecie drogi dojscia nie jest tozsame
z obszarem znajdujacym si¢ w promieniu 300, 400 lub 500 m. Autorzy sugeruja
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Ryc. 1. Poréwnanie zalozen dostepnosci sieci autobusowej: przy dojsciu do 300 m do przy-
stanku (z lewej) i 500 m

konieczno$¢ wyliczania dla poszczegélnych miast lub dzielnic $redniego wspét-
czynnika wydltuzenia drogi, ktéry wynika ze struktury urbanistycznej. W anali-
zach przy uzyciu narzedzi graficznych lub GIS promien zasiggu powinien by¢
dzielony przez wspélczynnik wydtuzenia drogi. Przykladowo, przy analizie za-
siegu obszaru dojscia do stacji kolei regionalnych lub lokalnych, w miescie, gdzie
wspolczynnik wydluzenia drogi wynosi 1,25 - stacja kolejowa oddziatuje w pro-
mieniu 400 m.

Z drugiej strony coraz czesciej niektérzy niemieccy specjalisci (Monheim,
Schroll 2007) zgtaszaja nawet postulat radykalnego zwiekszenia liczby przystan-
kow lokalnego i regionalnego transportu zbiorowego. Sformulowany na grun-
cie analiz geograficznych i demograficznych postulat prof. Heinera Monheima
glosi nawet dziesieciokrotne zwiekszenie liczby przystankéw (tzw. Faktor 10).
W wiekszosci stanowi¢ mialyby to przystanki na zgdanie. Dotyczy¢ to ma nie
tylko linii autobusowych, ale réwniez kolei regionalnych. Na niektérych niemiec-
kich liniach kolejowych (np. Bad Oldesloe-Neumiinster) juz obecnie funkcjonuja
przystanki na zadanie. Gléwng przestanka, ktorg kieruja sie osoby gloszace te
tezy, s nadchodzace przemiany demograficzne - starzenie sie spoleczenstw eu-
ropejskich. Osoby w podesztym wieku, ze wzgledéw zdrowotnych, sa zazwyczaj
skazane na transport publiczny. Natomiast znaczne odleglosci do przystankow
(np. 500 m i wiecej) walnie ograniczaja dostepno$¢ transportu publicznego.

3. Badania dostepnosci transportu publicznego
w Poznaniu

W badaniach nad dost¢pnoscia do komunikacji publicznej w Poznaniu, oparto
sie gtéwnie na koncepcjach niemieckiego Oko-Institut e.V. (Loose 2001), doty-
czacych odleglosci od Zrodet i celéw podrédzy do przystankow, jakie powinny by¢
zachowane w miejskiej komunikacji publicznej (300 m do autobusowego i 400
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Zasieg przestrzennego oddzialywania sieci
polaczer autobusowych (300 m) oraz tramwajowych
(400 m) MPK Poznari Sp. z 0.0.;

Tereny zabudowane.

Tereny niezabudowane

[ JE—

Ryc. 2. Mapa dostepnoéci przestrzennej do sieci komunikacji dziennej MPK Poznan Sp. z o.o.
Zrédlo: opracowanie wlasne; podktad — MPK Poznan Sp. z o0.0.

m do tramwajowego). Dla lepszego zobrazowania badanego zjawiska, stworzono
mape dostepnosci przestrzennej do sieci przystankéw komunikacji dziennej MPK
Poznan Sp. z 0.0. na podstawie ww. parametrow (ryc. 2).

Ze wzgledu na brak odniesien na gruncie polskim, pominieto w przeprowa-
dzonej analizie wspdlczynnik wydluzenia trasy, zastosowany np. w badaniach
niemieckich, ktéry zostal obliczony dla Fryburga Bryzgowijskiego (Freiburg im
Breisgau) na poziomie 1,25".

Zasieg prowadzonej analizy objal wszystkie linie obstugiwane przez Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu w ramach poznanskiego systemu

1 Oko-Institut e.V, 2001 r., ,Flaschennutzungsplan 2010 Freiburg”.
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taryfowego wg stanu w dniu 1.01.2008 r. Analiza nie objeta wiec przewozéw do-
konywanych przez MPK Poznan Sp. z 0.0. w ramach osobnych systeméw bileto-
wych w podmiejskich gminach. Przeprowadzona analiza miala dostarczy¢ od-
powiedzi na pytanie, czy w Poznaniu sie¢ komunikacji publicznej i mozliwosci
skorzystania z niej (czyli rozmieszczenie przystankéw MPK) sa odpowiednie.
W kontekscie tego opracowania, warto raz jeszcze podkresli¢ fakt, ze w XXI w.
to wlasnie transport zbiorowy powinien odgrywa¢ kluczowa role w przewozach
oséb na terenie duzych miast, a zatem dostepnos¢ do przystankdéw komunikacji
publicznej powinna by¢ jak najlepsza. Cho¢ znaczacy wplyw na atrakcyjno$é ma
réwniez czestotliwosé¢ kursowania pojazdéw MPK i ceny biletéw, to jednakze ze
wzgledu na zakres opracowania, aspekty te zostaly pominiete.

W skali miasta odpowiedni i racjonalny dobdr srodkéw transportu publiczne-
go oraz rozklad przystankéw ma ogromne znaczenie dla funkcjonowania calego
systemu komunikacyjnego. Ze wzgledéow ekonomicznych (koszty inwestycyjne
oraz eksploatacyjne) sie¢ miejskiej komunikacji szynowej prowadzi sie w zabudo-
wie zwartej, o duzej gestosci zaludnienia. W chwili obecnej tramwaje obstuguja
wlasnie takie obszary, m.in. dwa najwieksze zespoty mieszkaniowe w Poznaniu,
czyli Rataje oraz Piatkowo, laczac je promieniscie ze Sréodmiesciem. Czesé¢ ob-
szaréw o zwartej zabudowie pozbawiona jest jednak obstugi siecia tramwajowa,
czego najlepszym przykladem jest trzeci pod wzgledem wielkosci zespét miesz-
kaniowy miasta, czyli Osiedle Mikolaja Kopernika.

Sie¢ polaczen tramwajowych rozprowadza potoki pasazerskie z nastepujacych
kierunkéw: péinocnego (Winogrady, Pigtkowo), zachodniego (Ogrody, Juniko-
wo, Grunwald, Jezyce), potudniowego (Gérczyn, Wilda, Debiec, Staroleka) oraz
wschodniego (Rataje, Mitostowo) przez centrum miasta. Przeprowadzone bada-
nia dowiodly, Ze w obrebie §rédmiescia Poznania pokrycie siecia tramwajowag jest
bliskie 100%, co oznacza, ze praktycznie z kazdego miejsca w $cistym centrum
mozemy skorzysta¢ z przejazdu tramwajem, zakladajac promienie zasiegu nie
dluzsze niz 400 m.

Na mapie dostepnosci do tramwaju w Poznaniu razg nastepujace , biale pla-
my”: wspomniane wczeéniej Osiedle Mikolaja Kopernika, kampus Uniwersytetu
im. Adama Mickiewicza na Morasku (na ktérym ksztalci sie obecnie blisko 10000
studentéw), centrum handlowe na Franowie wraz ze szpitalem miejskim i osie-
dlem Rusa, intensywnie rozbudowujace si¢ osiedla na Naramowicach. Kwestig
dyskusyjna jest tez obstuga tramwajem dworca PKP Poznan Giéwny. Wprawdzie
stuzy temu przede wszystkim przystanek ,,Most Dworcowy”, jednakze dojscie do
dworca wymaga pokonania wielu trudnosci: Swiatet drogowych, schodéw i sto-
sunkowo dlugiego marszu. Istniejace rozwiazanie jest dalekie od modelu ,,door-
to-door”, ktéry umozliwia przesiadke niemal drzwi w drzwi. Cze$ciowa odpowie-
dzig na te mankamenty sa planowane przez wladze samorzadowe i m.in. zapisane
w Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta
Poznania z 2008 roku? inwestycje infrastrukturalne, jednak plany te nie zwieraja
wszystkich, istotnych dla miasta linii tramwajowych.

2 Uchwata Rady Miasta Poznania Nr XXX1/299/V/2008 z dnia 18.01.2008 r.



120 Bartosz Majewski, Michat Beim

Nie sposéb jest przeprowadzi¢ rzetelna analize opisywanego zagadnienia od-
rywajac od siebie obydwa podsystemy transportu publicznego w Poznaniu, tj.
tramwajowy i autobusowy. Jeden uktad nie funkcjonuje prawidlowo bez drugie-
go. Zatem analizujac dostepno$¢ do poznanskiej sieci komunikacji zbiorowej na-
lezy rozpatrywaé obydwa podsystemy wspoélnie. Dokonujac analizy sieci autobu-
sowej i tramwajowej, mozna wyciggnaé podstawowy wniosek, ze obydwa uktady
sa wzgledem siebie komplementarne, przy czym sie¢ tramwajowa stanowi trzon
systemu komunikacji publicznej miasta, a najwieksze zageszczenie przystankow
wystepuje w centrum. Natomiast sie¢ autobusowa uzupelnia system transpor-
towy Poznania, a takze stanowi podstawowy $rodek obstugujacy obszary lezace
poza $réodmiesciem.

Analiza wskazuje, ze dostepno$¢ do przystankéow transportu zbiorowego na
obszarze gestej zabudowy miejskiej jest generalnie dobra, natomiast zdecydo-
wanie gorzej wypada w dzielnicach peryferyjnych i terenach zabudowy jedno-
rodzinnej. Zdecydowanie dobrg obstuge srodkami transportu zbiorowego MPK
w Poznaniu ma $cisle centrum miasta, kwartaly zwartej zabudowy kamienicznej
i blokowej Jezyc, Grunwaldu oraz Wildy, a takze osiedla ratajskie i w mniejszym
stopniu piatkowskie, gdzie wystepuja miejscami pewne braki w dostepnosci do
sieci MPK (wedlug przyjetych zalozenl), mimo przebiegu wielu linii autobuso-
wych i trasy PST. Braki wynikaja przede wszystkim z faktu, Zze obstuga trans-
portem publicznym odbywa si¢ po obrzezach osiedli — wzdluz gtéwnych arterii.
Sytuacja ta stanowi¢ moze wyjasnienie faktu, dlaczego mimo sasiedztwa linii PST
wielu mieszkancéw Piatkowa nadal decyduje sie na korzystanie z samochodu
w codziennych dojazdach.

Najgorsza dostepno$¢ do przystankéw wystepuje przede wszystkim na ob-
szarach zabudowy jednorodzinnej (Junikowo, Smochowice, os. Warszawskie,
Szczepankowo). Przebieg linii wskazuje, ze gléwnag rola jest rola socjalna — za-
pewnienie dojazdu, tym ktdrzy z przyczyn ekonomicznych, zdrowotnych itp.
nie moga korzysta¢ z samochodu. MPK przy planowaniu przebiegu, wychodzito
z zalozenia, Ze osoby takie sa sklonne dochodzi¢ nawet kilometr do autobuséw.
Na obszarach tych transport publiczny nie jest w stanie sprosta¢ konkurencji in-
dywidualnej motoryzacji. Bardzo niepokojacym zjawiskiem jest fakt umieszcza-
nia obiektéw uzytecznosci publicznej poza zasiegiem przystankéw komunikacji
publicznej. Przykladem tego jest Wydzial Architektury Politechniki Poznanskiej,
lezacy na pélnocnym skraju os. Warszawskiego czy wydzialy ubezpieczen spo-
tecznych (rozpatrujace m.in. skargi emerytéw i rencistéw) sadu okregowego zlo-
kalizowane na Junikowie przy ul. Kamiennogorskiej. Ponadto niewystarczajaca
dostepno$¢ do komunikacji masowej majg rozbudowujace si¢ Naramowice, czy
istniejace osiedla zabudowy blokowej w czesci Zawad i Kobylepola oraz na Woli.

Ciekawe wnioski nasuwa analiza oddzialywania przystankéw linii Poznanskie-
go Szybkiego Tramwaju. Otdz, sama ,,Pestka” nie ma wcale tak dobrej dostepno-
$ci, na jakg wskazywalaby popularnos¢ tej trasy, albowiem stosunkowo niewiele
elementéw zabudowy mieszkaniowej czy ustugowej znajduje sie w polu bezpo-
$redniego zasiegu PST. Jest to spowodowane duza terenochlonnoscia calej inwe-
stycji (wykop, nasypy, itp.), co w polaczeniu z biegnaca réwnolegle szeroka ulicg
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oraz walami ziemi majacymi chroni¢ przed halasem daje rozlegly pas terenu prze-
znaczony wytacznie pod cele komunikacyjne. Z drugiej strony, mozliwosé¢ bardzo
szybkiego przemieszczania sie¢ do centrum oraz innych dzielnic miasta, jest na
tyle atrakcyjna, ze dostepno$¢ trasy szybkiego tramwaju wzrasta ponad zalozone
w badaniu granice, albowiem potencjalni pasazerowie sa sklonni dochodzi¢ do
przystankéow dalej niz 400 m. Rodzi to skojarzenia z niemieckimi zaloZeniami
dostepnosci do przystankéw kolei lokalnych i regionalnych. Ponadto znaczenie
w dostepnosci ,,Pestki” ma rowniez stosunkowo sprawnie zorganizowany uktad
linii autobusowych, ktére dowozg pasazeréw MPK z osiedli bardziej oddalonych
od trasy, do weztow przesiadkowych PST.

Natomiast znajdujacy sie pozornie w dobrym zasiegu oddzialywania sie-
ci transportu publicznego Port Lotniczy Poznan Lawica jest zdecydowanie sta-
bo skomunikowany z centrum miasta. Razi przede wszystkim brak polgczenia
szybkim transportem szynowym, a istniejace linie autobusowe sg nieefektywne,
zwlaszcza w godzinach szczytu, poniewaz pojazdy MPK grzezng w korkach. W tej
kwestii poznanskie lotnisko wypada do$¢ stabo na tle kraju, gdzie np. Krakéw po-

Zasigg przestrzennego oddzialywania
sieci polaczen nocnych autobusowych /
tramwajowych MPK Pozna Sp. 2 0.0
promie okregu - 500 m

Tereny zabudowane / niezabudowane /
zielone

L sl 1 P

Ryc. 3. Mapa dostepnosci przestrzennej do sieci komunikacji nocnej MPK Poznan Sp. z o.0.
Zrédlo: opracowanie wlasne; podkiad — MPK Poznan Sp. z o0.0.
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siada kolej dojazdowa do Balic, a Warszawa konczy budowe podobnej z centrum
na Okecie.

Bardzo dobrze w prezentowanym badaniu wypadla poznanska komunikacja
nocna, ktoérej uktad konstruowany jest w oparciu o tzw. zasady socjalne podazy.
Oznacza to, ze przebieg wiekszo$ci linii nie jest podyktowany jedynie wzgledami
ekonomicznymi, ale przede wszystkim spolecznymi, tak aby mozliwie jak naj-
wiekszy obszar miasta byt obstugiwany autobusami lub tramwajami nocnymi. Ze
wzgledu na specyficzny charakter sieci transportu nocnego w Poznaniu, przyjeto
zasieg oddziatywania punktow tej sieci na poziomie 500 m (ryc. 3). Potencjal-
ni pasazerowie — zazwyczaj osoby miodsze — sa bowiem sktonni dochodzi¢ do
przystankoéw z dalszych odlegtoéci oraz dopasowywac swoje podréze do rozktadu
kursowania pojazdéw (w wiekszosci przypadkéw co pét godziny).

Spétka MPK zapewnia mieszkancom Poznania obstuge liniami nocnymi na ob-
szarze praktycznie calego miasta, z gléwnym weztem przesiadkowym tej komu-
nikacji zlokalizowanym na Rondzie Kaponiera i Dworcu Poznan Gléwny. Pokry-
cie miasta siecig polaczen nocnych jest bardzo dobre, zwazywszy na czesty brak
ekonomicznego uzasadnienia w realizowaniu danych przewozéw. Autobusem
nocnym mozna z centrum dojechaé zaréwno do wszystkich wiekszych zespotow
mieszkaniowych, jak réwniez do osiedli peryferyjnych.

4. Gestos¢ zaludnienia a efektywnos$¢ ekonomiczna
transportu publicznego

Przeprowadzone badania niemieckie, na przykiadzie Fryburga Bryzgowijskiego
dowiodly, ze nie mniej istotnym jest zapewnienie efektywnosci ekonomicznej i ra-
cjonalnosci sieci transportu publicznego. Na tej podstawie niemieccy specjalisci
wyliczyli optymalng liczbe mieszkancow, ktéra powinna przypadaé na przystanek
transportu publicznego (Apel i in. 2001, Loose 2001). Minimalng liczbe miesz-
kancéw, ktéra stanowitaby uzasadnienie lokalizacji przystanku autobusowego —
to 1000 oséb mieszkajacych w odlegtosci nie wigkszej niz 300 m, w przypadku
tramwaju jest to 3000 oséb mieszkajacych w odleglosci dojscia nie wiekszej niz
400 m, a w przypadku lekkiej kolei lokalnej lub regionalnej minimum 4000 oséb,
ktoérych dystans do dworca lub przystanku nie przekracza pét kilometra.

Dane te zostaly przeliczone na optymalna liczbe mieszkan znajdujacych si¢
w poblizu przystankéw. Badania wykonano przy jednoczesnych zatozeniach, ze
na jedno gospodarstwo domowe przypadajq srednio 2,04 osoby (w Poznaniu sg
to ok. 2,52 osoby), oraz ze $redni wspdtczynnik wydluzenia drogi wynosi 1,25.
Tereny luzniejszej zabudowy mieszkaniowej, na ktérych wystepuje 40 mieszkan
na 1 ha, okazaly sie nieoptacalne dla prowadzenia linii tramwajowej. Obsluge
takich osiedli zapewni¢ nalezy jedynie autobusem. Natomiast prowadzenie tras
miejskiej komunikacji szynowej uznano za ekonomicznie uzasadnione juz na po-
ziomie wystepowania 70 mieszkan na 1 ha. Gesto$¢ zabudowy na tym poziomie
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powoduje przeciazenia ukladu autobusowego i uzasadnia wilgczenie tego typu
zespoléw mieszkaniowych w sie¢ komunikacji tramwajowej. Ten poziom gestosci
zabudowy jest tez optymalny dla obstugi lekkimi pojazdami szynowymi?.

Zwarta zabudowa jest szczegdlnie wskazana — prowadzi do minimalizacji
przestrzeni przeznaczonych pod komunikacje, poniewaz potrzebne sg krétsze po-
taczenia miedzy poszczegdlnymi obszarami w miescie, a ponadto znaczna czesé¢
podrézy moze odbywac si¢ pieszo lub rowerem. Ggsta zabudowa, zdaniem bada-
czy z Oko-Institut e.V., daje réwniez mozliwo$¢ bardziej efektywnego wykorzy-
stania terenu i przeznaczenia na cele publiczne np. zielen urzadzong czy obiekty
sportu i rekreacji.

5. Podsumowanie

W $wietle przeprowadzonych badan sie¢ polgczen komunikacji publicznej miasta
Poznania nalezy uzna¢ za stosunkowo dobrg, cho¢ wymagajaca pewnych uspraw-
nien. Szczegolnie niebezpieczne jest nienadazanie rozwoju infrastruktury trans-
portu publicznego za rozwojem nowych Zrédet i celéw podroézy. Problem ten po-
jawia si¢ w dwoch aspektach: komunikacja autobusowa nie obstuguje wszystkich
nowych obszaréw, na ktérych rozwija si¢ zabudowa mieszkaniowa (np. Junikowo,
Podolany), natomiast rozw¢j komunikacji tramwajowej nastepuje zdecydowanie
pbzniej, niz rozwoj elementdéw szczegdlnie generujgcych ruch (np. os. Mikotaja
Kopernika, kampus UAM na Morasku, centrum handlowe M1).

Za prawidlowo dzialajace nalezy uznaé powigzanie funkcjonalne obydwu
podsystemoéw transportowych miasta, tj. autobusowego i tramwajowego, ktore
wzajemnie sie uzupelniaja i wspomagaja. Jest to szczegdlnie dobrze widoczne na
przyktadzie funkcjonowania trasy PST. Dobrze wypadia w opisywanym badaniu
poznanska komunikacja nocna, obstugujaca dwudziestoma dwoma liniami ob-
szar praktycznie calego miasta.

Przeprowadzone analizy sg pierwszymi, ktore poruszaja cho¢ w czesdci kwestie
dostepnosci transportu publicznego w Poznaniu. Analizy wskazuja na szczegdl-
na potrzebe dalszych badan w tym zakresie, np. ustalenia sredniego wydltuzenia
drogi, strat czasu powodowanych pokonywaniem sygnalizacji $wietlnych przez
osoby dochodzgce do przystankéw, niezawodnosci transportu na poszczegélnych
liniach itp. Do$wiadczenia niemieckie i brytyjskie dowodza, ze takie analizy sg
niezbedne, aby miasto moglo wypracowa¢ optymalna sie¢ transportu publiczne-
go oraz prowadzi¢ polityke przestrzenna i transportowa, oparta na zasadzie zréw-
nowazonego rozwoju. Wyniki takich analiz w wielu miastach Europy Zachodniej
sg pdziniej podstawg projektowania nowych zespoléw mieszkaniowych, czego
najlepszym przykiadem jest osiedle Vauban w przytaczanym Fryburgu Bryzgo-
wijskim, gdzie dzieki odpowiedniemu rozplanowaniu, mieszkancy maja blizej do
tramwaju niz do wiasnych samochodéw.

3 Oko-Institut e.V., 2001 r., ,Flaschennutzungsplan 2010 Freiburg”.
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