1. Wstep

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

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

1.1. Cel i zakres pracy

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

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

miejskiej,
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e analiza zasiegu oddzialywania komunikacji publicznej w Poznaniu,

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

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

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

e okreslenie wplywu dostepnosci na konkurencyjnos¢ komunikacji publicznej,

e identyfikacja i propozycje rozwigzania gtéwnych problemoéw transportowych

w Poznaniu.

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

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

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

plynace z pracy.

1.2. Material Zré6dlowy i metody badawcze

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

W skali krajowej i regionalnej Poznan jest waznym wezlem komunikacyjnym.
Krzyzuja sie tu drogi krajowe nr 5, 11 oraz 92, autostrada A2 oraz drogi wojewddz-
kie nr 184, 196, 307 i 430. W samym miescie zlokalizowanych jest 16 stacji kolejo-
wych, a pociggami mozna dojecha¢ do wszystkich wiekszych miast w Polsce oraz
wielu duzych o$rodkéw europejskich (Berlin, Kijéw, Amsterdam, Praga). Miedzy-
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Ryc. 1. Zréznicowanie przestrzenne gestoéci zaludnienia w Poznaniu
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Wydziatu Wspierania Jednostek Pomocniczych Mia-
sta Urzedu Miasta Poznania.
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narodowy Port Lotniczy Poznan-Lawica im. Henryka Wieniawskiego oferuje loty
m.in. do Warszawy, Krakowa, Frankfurtu nad Menem, Monachium, Dublina, Lon-
dynu, Rzymu i wielu innych miast europejskich.

Transport w samym Poznaniu koncentruje si¢ na dwdch ramach komunikacyj-
nych oraz ulicach prowadzacych promieniécie do centrum miasta. Wigkszo$¢ miesz-
kancéw korzysta z indywidualnych przejazdéw samochodowych. Wedtug ostatnich
kompleksowych badan ruchu (KBR 2000) stanowily one 53% wszystkich podrézy
w miescie, podczas gdy na komunikacje publiczng przypadato 23%, a na ruch pieszy
i rowerowy 10%. Przecietnie w ciggu dnia realizowanych bylo okoto 2,1 mln podrézy
w granicach miasta (w tym 1,9 przez mieszkancéw). Kazdy mieszkaniec odbywat
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$rednio 2,44 podrézy dziennie (w tym 1,99 niepieszych). 88% calego ruchu zwigza-
ne bylo z Poznaniem, a tylko 12% stanowily przejazdy tranzytowe.

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

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



