4. Dostepnos¢ obszaru Poznania przy
korzystaniu z komunikacji publicznej

Z racji tego, ze transport zbiorowy w miastach jest ustugg publiczna zapewniang
przez wladze lokalne, mieszkancy powinni mie¢ mozliwo$¢ korzystania z niego na
réownych zasadach. Znacznie ograniczony dla pewnych grup mieszkancéw dostep,
mozna wiec uzna¢ za swego rodzaju niesprawiedliwo$¢ spoteczng i czynnik pro-
wadzacy do zwigkszania nieréwnosci. Niektorzy mogg zostaé¢ nawet w ten sposéb
wykluczeni z mozliwosci normalnego funkcjonowania w miescie. W rezultacie
wzrasta niezadowolenie mieszkanicow oraz pojawiaja sie konflikty spoleczne.

Optymalna sytuacja jest wiec zapewnienie dostepu do ustug komunikacyjnych

wszystkim mieszkancom, ale jest to zadanie bardzo trudne, a czgsto wrecz niewy-

konalne ze wzgledu na liczne bariery ekonomiczne, przestrzenne, prawne itd. (Lit-

man 2007).

W wyniku stabej dostgepnosci komunikacji publicznej w miastach mieszkancy
wybierajg alternatywne metody podrézowania. Czg$ciej zaczynaja korzystaé z sa-
mochodu jako $rodka transportu. W skrajnych przypadkach moze dochodzi¢ do sy-
tuagji, w ktdrej w miescie mimo funkcjonowania komunikacji zbiorowej nat¢zenie
ruchu jest tak duze, ze pojazdy nieustannie stoja w zatorach i korkach. Znacznemu
pogorszeniu ulega wtedy takze jako$¢ powietrza atmosferycznego (w wyniku du-
zych iloéci zanieczyszczen emitowanych przez samochody).

Dostep do komunikacji publicznej oraz dostepno$¢ obszaréw w danym osrodku
przy korzystaniu z komunikacji publicznej mozna uzna¢ wiec za jedne z podstawo-
wych probleméw, z ktérymi borykaja si¢ wspoélczesne miasta. Fakt ten sprawia, ze
konieczne jest wypracowanie odpowiednich mechanizméw oceny poziomu tej
dostepnosci. Z uwagi na to, ze samo pojecie dostepnosci nie jest jednoznacznie ro-
zumiane, a takze w wyniku znacznej réznicy uwarunkowan urbanistycznych w po-
szczegblnych osrodkach, w literaturze spotka¢ mozna wiele odmiennych metodo-
logii badan. Litman (2008) przedstawia pewne wyznaczniki, ktérymi powinny
cechowac sie wszystkie analizy dotyczgce dostepnosci w transporcie:

e Podréze powinny by¢ analizowane od drzwi do drzwi (door-to-door), czyli od
miejsca startu do miejsca przeznaczenia. Nalezy wiec wzia¢ pod uwage takze
etap dotarcia do $rodka transportu i po odbytym przejezdzie etap osiagniecia
punktu docelowego.

e Wskazniki dostepnosci powinny odzwierciedla¢ nie tylko czas podrozy, ale i
inne jej aspekty (koszty, latwos$¢ przesiadki, blisko$¢ przystanku itd.).

e Dystans podrézy powinien by¢ mierzony w odniesieniu do istniejacej sieci
polaczen (a nie za pomoca linii prostej taczacej punkt poczatkowy i koncowy).

e Analizy dostepnosci powinny uwzglednia¢ nie tylko koszty jednostkowego
przejazdu, ale takze koszty dodatkowe wynikajace na przyktad z oplat za parko-
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Dostepnosc¢
transportu
publicznego

techniczna
(np. utrudniajace wsiadanie
waskie drzwi, wysoka podioga)

czasowa
(np. czestotliwo$é kursow)

informacyjna
(np. mozliwo$¢ zapoznania
sie z rozktadem)

prawna
(np. mozliwo$¢
przewozu bagazu)

przestrzenna ekonomiczna
(np. dtugos¢ dojscia, (np. cena biletu)
bariery przestrzenne)

Ryc. 9. Aspekty dostepnoéci transportu publicznego
Zrédto: Gadzinski, Beim (2009).

wanie, konieczno$ci napraw i przegladéw pojazdu itd. (gléwnie dla transportu

indywidualnego).

Nalezy wiec skupia¢ si¢ na analizach kompleksowych oddajacych cala ztozonos¢
problematyki zwigzanej z tematem dostepnosci w komunikacji publicznej. Badania
stosujace czas podrozy jako podstawowy miernik dostepnosci uzupelni¢ nalezy o
dodatkowe elementy (ryc. 9). Wydaje sig, ze do pelnego przedstawienia tej wielko-
$ci konieczne jest wziecie pod uwage takze kosztéw zwigzanych z podrézowaniem.
Kwota pieniedzy, jaka pasazer musi przeznaczy¢ na bilety (i ewentualne inne
oplaty), bez watpienia wplywa na latwo$¢ podrézowania. Kolejnym elementem,
ktory takze okresla poziom dostepnosci zwigzanej z komunikacja miejska i powi-
nien zosta¢ przeanalizowany, jest zakres informacji (zaréwno o czasie, jak i kosz-
tach przejazdu), ktére umozliwiajg lub ulatwiajg pasazerowi podroz. Istotne dla
pasazerow sg tez wszelkie regulacje prawne, ktére mogga ich na przyktad wykluczy¢
z dostgpu do komunikacji publicznej, podobnie jak techniczna charakterystyka po-
jazdow i infrastruktury przystankowej. W rezultacie nalezy przeanalizowaé réw-
niez te prawne i techniczne aspekty dostepnosci.

W niniejszej pracy wzieto pod uwage wszystkie aspekty, jakie maja wptyw na
dostepnos$¢ przestrzeni miasta przy dojazdach komunikacjg publiczng i kazdy z
nich poddano szczegoélowej analizie. Podjeto tez prébe oceny czynnikéw determi-
nujacych funkcjonowanie transportu miejskiego w Poznaniu. Jest to punkt wyjscia
do okreélenia poziomu dostepnosci sieci komunikacji miejskiej w tym osrodku.

4.1. Aspekt czasowy

Podréz z wykorzystaniem $rodkéw komunikacji publicznej sktada sie z kilku eta-
pow, z ktérych na kazdy przeznaczy¢ nalezy okreslony przedziat czasu. W rezulta-
cie, méwiac o dostepnosci czasowej danego miejsca, nie mozna bra¢ pod uwage je-
dynie czasu dojazdu tam autobusem lub tramwajem, gdyz jest on tylko jedna ze
sktadowych. Na catkowity czas podrézy skitadaja sig¢ kolejno:

1) dojscie do przystanku (dworca, petli) komunikacji publiczne;j,

2) oczekiwanie na przyjazd $rodka transportu zbiorowego,
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3) przejazd srodkiem komunikacji publicznej,

4) przesiadka/przesiadki, w tym:
a) przejscia na przystanek innej linii komunikacji publicznej,
b) oczekiwanie na przyjazd autobusu lub tramwaju,

5) przejazd kolejnym $rodkiem komunikacji publicznej,

6) dojscie z przystanku koncowego do punktu docelowego.

O ile punkty 1), 2), 3) i 6) wystepuja niemal w kazdej podrdzy, to przesiadka i
wynikajacy z niej przejazd inna linig zaleza od przebiegu trasy, ktéra porusza si¢ pa-
sazer, oraz miejsca, do ktérego chce sie¢ dostac. Jezeli istnieje bezposdrednie potacze-
nie $rodkiem komunikacji publicznej miedzy przystankiem poczatkowym i docelo-
wym, przesiadanie si¢ nie bedzie oczywiscie konieczne, a co za tym idzie —
catkowity czas podrdzy bedzie krétszy. W przypadku wiekszych miast (w tym Po-
znania) czeste zmiany linii przewozowych przez pasazera sg jednak rzeczg natu-
ralng. Nalezy wiec dazy¢ do maksymalnego utatwienia ich pasazerom.

O dobrej dostepnosci czasowej danego miejsca mozemy moéwi¢ wowcezas, gdy
kazdy z wymienionych etapéw podrdézy komunikacjg miejska jest mozliwie naj-
kroétszy i dostosowany do potrzeb pasazera. Przy planowaniu przebiegu linii, roz-
mieszczenia przystankow i infrastruktury z nimi zwigzanej nalezy stosowaé roz-
wigzania zapewniajace pasazerowi mozliwie najwieksza wygode i tatwos$é¢ w
przemieszczaniu sie. Szczegélnie nalezy zadbaé o grupy majgce problemy z samo-
dzielnym poruszaniem si¢, np. osoby w podeszlym wieku, niewidome lub nie-
pelnosprawne ruchowo.

Dostepnos¢ czasowa roéznych obszaréw Poznania osiagana przy korzystaniu z
transportu publicznego przeanalizowana zostala w oparciu o wymienione wyzej
cze$ci sktadowe podrédzy. Rozwazania te szczegdlowo przedstawiono w dalszej cze-
$ci niniejszej pracy.

4.1.1. Dostepnos$¢ przestrzenna przystankow

Kluczowg role w analizie dostepnosci komunikacji publicznej odgrywa odlegtos¢
fizyczna i czasowa, ktdra potencjalny uzytkownik musi pokona¢, aby dostac si¢ do
okreslonego $rodka przewozowego. Jedynymi miejscami, w ktérych moze on
wsigé¢ do autobusu lub tramwaju sa przystanki, dworce i petle. Istotny jest wiec
czas dotarcia do takiego miejsca. Czas ten moze by¢ rézny w zaleznosci od sposobu
przemieszczania sie. Szczegdlnie w krajach Europy Zachodniej popularne sa roz-
wiazania, w ktorych przejazd komunikacja publiczng taczy sie z przejazdem samo-
chodem lub rowerem. Ulatwiaja to tzw. parkingi Park&Ride oraz Bike&Ride, gdzie
potencjalny uzytkownik moze bezpiecznie pozostawi¢ swoj pojazd i w dalsza po-
dréz udad sie $rodkiem transportu zbiorowego. Takie rozwigzania znaczgco zwigk-
szaja zasieg oddzialywania przystankéw. W praktyce jednak najczestszym sposo-
bem dotarcia do takiego miejsca pozostaje dojscie.

Przez zasieg oddzialywania danego przystanku nalezy rozumie¢ otaczajacy go
obszar, z ktérego potencjalni pasazerowie majg mozliwo$¢ dotarcia pieszo bez wig-
kszego wysitku. Oczywiscie granice takiego obszaru nie sg wyrazne ani jednakowe
we wszystkich kierunkach. Ponadto zasiegi dla poszczegdlnych przystankéw moga
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sie znacznie rézni¢ miedzy sobg. Wynika to z faktu, ze dla kazdego cztowieka od-
legtod¢ graniczna, wraz z ktdra rezygnuje ze skorzystania z danego przystanku, jest
inna. Dla potencjalnego uzytkownika komunikacji publicznej istotna jest przede
wszystkim fizyczna odleglo$¢, jaka musi on pokonac do przystanku, a takze wszel-
kie bariery, ktére moga mu t¢ podroéz utrudni¢, i udogodnienia, ktére ja przyspiesza
i ulatwia. Czynniki te warunkowane sg przez cechy indywidualne konkretnego pa-
sazera. Czas dojscia do przystanku, a wiec pokonania pewnej fizycznej odlegtosci,
znaczaco determinujg wiek, stan zdrowia, ple¢ itd. Osobom starszym lub niepetno-
sprawnym ruchowo pokonanie kilkuset metréw nierzadko z pewnymi barierami
architektonicznymi moze sprawi¢ duzo trudnoéci i zajgé nieporéwnywalnie wiecej
czasu niz ludziom mlodym i w pelni sprawnym.

Za gléwne bariery zmniejszajace zasiegi przystankéw, dworcéw i petli mozna
uznaé niekorzystne uksztaltowanie terenu (np. liczne podejscia), obecno$é wyso-
kich i stromych schodéw, brak chodnikéw, niebezpieczenstwo na drodze. Odpo-
wiednie rozwigzania architektoniczne moga jednak ostabi¢ dziatanie tych negatyw-
nych czynnikéw i znaczaco zwiekszy¢ obszar, z ktérego mieszkancy beda mieli
mozliwo$¢ skorzystania z komunikacji zbiorowe;.

Biorac pod uwage powyzsze rozwazania, zauwazy¢ mozna, ze okre$lenie zasie-
gow oddziatywania przystankéw w sieci komunikacyjnej duzego miasta nie jest
sprawa latwa. Totez w poszczegélnych o$rodkach naukowych zajmujacych sie tym
zagadnieniem powstaja rézne modele i metodologie badan. Stosujg one znaczng
generalizacje i uproszczenie sytuacji faktycznych, co umozliwia przeprowadzenie
wielu analiz i badan. Na przyktad Yigitcanlar i in. (2007) zaproponowali wyznacza-
nie zasiegu w oparciu o kratkowa siatke ulic (ryc. 10). W warunkach miast amery-
kanskich czy australijskich takie rozwigzanie sprawdza sie bardzo dobrze. Nato-
miast w przypadku miast europejskich o bogatej historii i wynikajacej z niej bardzo
nieregularnej siatki ulic lepiej sprawdza si¢ uproszczenie pola zasiggu do ksztattu
kota (Loose 2001, Local Transport Plan 2006, Litman 2008).

Takie tez podejécie zaprezentowane jest w dalszej czesci niniejszej pracy, gdyz
Poznan nie odbiega znaczaco od wigkszosdci miast europejskich pod wzgledem
uktadu ulic. Przy stosowaniu tego modelu konieczne jest przyjecie pewnych zalo-
zen upraszczajacych:

1. Jedyng barierg w dojsciu do przystanku jest odlegtos¢.

2. Pole zasiegu ma ksztalt kota, ktérego punktem Srodkowym jest przystanek,
dworzec lub petla, a promien to maksymalna odleglo$¢, z ktérej potencjalni pa-
sazerowie bez wigkszego wysitku mogg do niego dotrze.

3. Wszystkie przystanki obstugiwane przez okreslony $rodek transportu maja jed-
nakowe zasiegi (r6znice wystepuja jedynie miedzy zasiegami przystankdéw ob-
stugiwanych przez inne $rodki transportu).

4. Zasiegi maja wyrazne granice.

Kolejnym waznym elementem jest przyjecie pewnej odlegiosci maksymalnej, z
ktoérej pasazerowie beda w stanie dotrze¢ do przystanku. Najczesciej pojawiajaca
si¢ w literaturze wartoécia jest odleglo$¢ 400 m dla wszystkich przystankéow (Mur-
ray i in. 1998, Accessible bus stop guidance 2006, Yigitcanlar in. 2007).
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— dojécie od przystanku do celu (0—400 m)
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Ryc. 10. Schemat pomiardéw zasiegu przystankéw komunikacji publicznej w miastach au-
_ stralijskich
Zroédto: Yigitcanlar i in. (2007, s. 8).

Modele brytyjskie proponuja nawet wieksze wartosci. Gent i Symonds (2005)
roznicujg maksymalny dystans dojscia do przystankéw. Wynosi on wedtug nich
640 m dla przystankéw autobusowych oraz 960 m dla tramwajowych, kolejowych i
metra. Wydaje si¢ jednak, ze te odleglosci sa zbyt duze i moga odnosi¢ sie do stanu
faktycznego jedynie w przypadku ludzi miodych i w petni sprawnych. Totez propo-
zycje te spotykaja sie ze spora krytyka.

Tyler (2002) zauwaza, ze w miare wzrostu odlegtosci od przystanku rosnie licz-
ba 0s6b wykluczonych z dostgpu do niego. Szczegélnie widoczne jest to w grupie
os6b majacych klopoty z poruszaniem sig¢ (tab. 2). Juz nawet pokonanie 180 m sta-
nowi dla wigkszej czesci takich oséb spory problem. Proponuje zatem okre$lanie
maksymalnej drogi dojscia na poziomie nizszym niz 400 m.

Transport zbiorowy jako usluga publiczna organizowana przez lokalny sa-
morzad powinien uwzgledniaé potrzeby réznych grup spotecznych. Wydaje sie za-
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Tabela 2. Zdolnos$¢ oséb z trudnosciami w poruszaniu do pokonania odlegtosci bez odpo-

czynku
Dystans (w m)
Grupa
18 68 137 180 360

Niepelnosprawni korzystajacy z wozkéw 100% 95% 95% 40% 15%
inwalidzkich
Niewidomi 100% 100% 95% 50% 25%
Osoby poruszajace si¢ o lasce 90% 75% 60% 20% 5%
Osoby majace problem z poruszaniem si¢ 95% 85% 75% 30% 20%
(nie korzystajace z urzadzen utatwiajacych
poruszanie)

Zrodto: Barham i in. (1994 za Tyler 2002).

tem, ze zasigg przystanku powinien zosta¢ wyznaczony na poziomie osiggalnym
przez wszystkie grupy, a przynajmniej zdecydowang ich wigkszo$¢. Takie tez podej-
$cie proponuje Loose (2001) — w swoich analizach dotyczacych Fryburga Bryzgo-
wijskiego przyjal zasieg oddzialywania przystankéw autobusowych na odlegtosé
300 m, a tramwajowych 400 m (przy predkosci $redniej cztowieka na poziomie 4,8
km/h dojscie do przystanku zajmuje odpowiednio 3 minuty i 45 sekund oraz 5 mi-
nut). Za nim podobne zalozenia przyjeli Majewski (2008) oraz autor niniejszej pra-
cy. Wydaje sie, ze te odlegtosci najbardziej odpowiadajg stanowi faktycznemu,
szczegolnie gdy uwzgledni sie postepujacy proces starzenia si¢ ludno$ci miejskiej
w Polsce.

Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze dojscie z miejsca rozpoczecia podrézy do przy-
stanku bardzo rzadko odbywa si¢ po linii prostej. Determinowane jest przez ist-
niejacg siatke ulic, chodnikéw, Sciezek, kladek, tuneli, przejs¢ dla pieszych itd.
Yigitcanlar i in. (2007) poradzili sobie z tym poprzez dopasowanie zasiegu do krat-
kowej siatki ulic (ryc. 8). Natomiast w przypadku przyjecia pola zasiegu o ksztalcie
kota najczesciej oblicza sie wspdtczynnik wydtuzenia drogi (WWD). Oblicza sie
iloraz dwoch odleglosci miedzy miejscem rozpoczecia podrdzy a przystankiem:
faktycznej (takiej, ktéra nalezy pokonad, aby doj$¢ do przystanku) oraz w linii pro-
stej (ryc. 11). Przyktadowo dla Fryburga wspolczynnik ten wynosi 1,25 (Loose
2001), a dla Bloomsbury (dzielnica Londynu) — 1,32 (Tyler 2002).

Na potrzeby niniejszej pracy przeprowadzono za pomocg urzadzenia GPS probe
ustalenia wartoéci tego wspdtczynnika dla Poznania. W badaniach pomiarom pod-
dano drogi dojscia do przystankéw dla trzech rodzajow zabudowy: osiedli doméw
jednorodzinnych, zwartej zabudowy kamienicznej i Srédmiejskiej oraz osiedli blo-
kowych (tab. 3). Z uzyskanych wspoiczynnikéw obliczono $rednia wazona w celu
otrzymania jednego syntetycznego wskaznika dla obszaru catego miasta. W przy-
padku przyjecia za wage powierzchni danego typu zabudowy warto§¢ WWD wy-
niosta 1,26. Natomiast gdy wzieto pod uwage liczbe ludnosci w okre$lonym typie
zabudowy, wydluzenie to wyniosto 1,22. Z uwagi na fakt, ze wspdlczynnik ten de-
terminowany jest przede wszystkim przez istniejacg strukture przestrzenng zabu-
dowy oraz obstugujaca ja siatke ulic, wydaje sie, ze wlasciwe bedzie przyjecie w ni-
niejszej analizie pierwszego wariantu i WWD o wartosci 1,26.
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WWD; — wspotczynnik wydiuzenia dla konkretnej drogi ,,i”

w; —waga (powierzchnia typu zabudowy)

Ryc. 11. Pomiary wspdtczynnika wydtuzenia drogi dla Poznania
Zrédto: Opracowanie wiasne.

Tabela 3. Charakterystyka zabudowy mieszkaniowej Poznania

Wspotczynnik
Rodzaj zabudowy Powierzchnia Liczba ludnosci wydluzenia

drogi
Zabudowa wolno stojaca 3567,72 ha 64,09 % 132 453 24,31 % 1,29
Zabudowa blokowa 1563,45 ha 28,08 % 295 855 54,29 % 1,21
Zabudowa kamieniczna 435,81 ha 7,83 % 116 621 21,40 % 1,18
i $rédmiejska
Suma 5566,98 ha 100 % 544 929 100% -

Zrédto: Obliczenia whasne na podstawie: Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego miasta Poznania (2008) oraz badan wtasnych.

Dzigki obliczeniu wspoétczynnika wydiuzenia drogi skorygowac mozna promien
zasiegu przystankow (dzielgc go przez WWD). W przypadku przystankéw autobu-
sowych (ryc. 12) ulega on skréceniu z 300 do 237 m, a tramwajowych (ryc. 13) z
400 do 316 m (analogicznie w przypadku braku jego uwzglednienia pasazerowie
pokonywaliby faktyczng odlegtos$¢ maksymalng na poziomie 378 i 504 m).

Przyjmujac, ze pasazer w drodze na przystanek porusza si¢ ze $rednig predko-
$cig 4,8 km/h, w ciagu minuty pokonuje 80 m. Jednak tym samym zbliza si¢ on do
tegoz przystanku (mierzac w linii prostej) tylko o 63,2 m (ryc. 12, 13).

W wyniku realizacji wszystkich powyzszych zalozen przeprowadzono analize
dostepnosci przystankéw poznanskiej komunikacji publicznej. Poprzez wyznacze-
nie zasiegébw oddzialywania wszystkich przystankéw w sieci otrzymano obszar
miasta obslugiwany przez transport zbiorowy (ryc. 14).
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Zasieg przystanku autobusowego (bez uwzglednienia wydtuzenia drogi)

80 m
1

Zasigg przystanku autobusowego (przy uwzglednionym wydtuzeniu drogi)
63,2 m

Ryc. 12. Zasieg przystanku autobusowego
Zrédto: Opracowanie wlasne.

Zasigg przystanku tramwajowego (bez uwzglednienia wydtuzenia drogi)

Zasieg przystanku tramwajowego (przy uwzglednionym wydtuzeniu drogi)

63,2m
—

Ryc. 13. Zasieg przystanku tramwajowego
Zrédto: Opracowanie wiasne.
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W wyniku tej analizy stwierdzono, ze komunikacja publiczna obejmuje 20,08 %
powierzchni Poznania. Jednak biorac pod uwage tylko tereny zabudowane, jest to
juz 60,31%. Obszar centralny miasta prawie w caloci jest przez nig obstugiwany.
Jednak im dalej od $rodmiescia, tym tereny objete zasiegiem stajg sie rzadsze, tracg
ciggtos¢. Odzwierciedla to malejacg gestos¢ zaludnienia oraz liczbe zaktadow pracy
i obiektéow handlowych wraz z oddalaniem sie od centrum. Zauwazy¢ mozna takze
promieniste rozchodzenie si¢ przystankdéw wzdtuz gléwnych ciagéw komunikacyj-
nych, ktére prowadza do peryferyjnych osiedli mieszkaniowych i wigkszych tere-
néw ustugowych. Obsluga tych obszaréw nie jest juz jednak tak dobra i zauwazy¢
mozna liczne ,biale plamy” - tereny, z ktérych piesze dotarcie do przystankéw jest

Przystanki tramwajowe
Przystanki autobusowe
- Zasigg przystankow

5
km

Ryc. 14. Zasieg przystankéw komunikacji miejskiej w Poznaniu
Zrédto: Opracowanie wiasne.
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utrudnione. Sa to przede wszystkim os. Kopernika, Swierczewo, Smochowice,
Szczepankowo, Michalowo, Krzesiny, Wilczy Mityn, Umultowo, os. Warszawskie i
w mniejszym stopniu inne obszary peryferyjne. Najczesciej gtéwnym ciagiem ko-
munikacyjnym tych obszaréw przebiega jedna lub dwie linie autobusowe o rzadko
rozmieszonych przystankach, przez co duza cze$¢ mieszkancéow musi pokonaé cate
osiedle, by dotrze¢ do przystanku. Taka sytuacja prowadzi do wykluczenia szcze-
golnie starszych i niepetnosprawnych ruchowo mieszkancéw tych obszaréw z do-
stepu do sieci komunikacji publicznej, a przez to takze do innych ustug, do ktérych
mogliby za pomocg tej komunikacji dotrzec.

Zaden z wigkszych obszaréw mieszkaniowych nie jest tez zupelnie pozbawiony
obstugi komunikacjg publiczng. Miodsze dzielnice o zabudowie blokowej (Wino-
grady, Rataje, Zegrze) charakteryzujg si¢ wzglednie duza liczbg oséb mogacych
tatwo dotrze¢ do przystankow. Jedynie wnetrza tych osiedli z uwagi na fakt prowa-
dzenia linii komunikacji zbiorowej po ich obrzezach (fot. 1, 2) sa stabo dostepne
(por. Beim, Majewski 2008).

Pokrycie zasiegiem terenéw z duzg liczbg zaktadéw pracy i obiektéw handlu,
rozrywki itp. jest stosunkowo dobre, cho¢ zdarzaja si¢ sytuacje, ze obiekt gene-
rujacy duza liczbe podrézy znajduje si¢ poza zasiegiem oddziatywania komunikacji
publicznej. Najlepszym przyktadem jest Sad Rejonowy Poznan-Grunwald i Jezyce
w Poznaniu zlokalizowany przy ulicy Kamiennogorskiej na Junikowie. Droga,

Fot. 1. Dojscie do przystanku tramwajowego na Gérnym Tarasie Rataj prowadzi po ktadce
nad jezdnig i bardzo dtugimi schodami (fot. Jedrzej Gadzinski)
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— - —
Fot. 2. Poznanski Szybki Tramwaj cieszy si¢ duza popularnoécig mimo znacznego oddalenia
od zabudowy oraz konieczno$ci pokonania licznych schodéw lub pochylni (fot. Jedrzej

Gadzinski)

ktoéra potencjalny pasazer musi pokona¢, aby dostaé sie do niego z przystanku, wy-
nosi prawie 700 m. Takze obszary przemystowe przy ulicy Nieszawskiej (okolice
Dworca Poznan Wschéd) znajduja sie poza zasiegiem oddziatywania przystankéw.

Analizujac gesto$¢ zaludnienia poszczegodlnych obszaréw miasta i rozmieszcze-
nie zabudowy, a takze przyjmujac wyznaczone wczesniej zasiegi przystankow,
mozna w przyblizeniu oszacowac¢ liczbe ludnosci, ktéra jest wykluczona z dostepu
do komunikacji publicznej (ryc. 15). Stanowi ona 37,48% mieszkancéw Poznania
(209 685 0s6b). Jest to spory odsetek, ale pamietaé nalezy, ze wielu mtodych i w
pelni sprawnych ludzi bez problemu pokonuje w drodze do przystanku dystans
wiekszy niz przyjety (na poziomie 300 i 400 m). Liczba ta w rezultacie moze by¢ za-
wyzona. Nie zmienia to jednak faktu, ze duza czes¢ mieszkancéw os. Kopernika,
Swierczewa oraz os. Warszawskiego ma znacznie ograniczona mozliwoé¢ korzysta-
nia z komunikacji publiczne;j.

Istotng kwestig jest takze obciazenie przystankéw komunikacji publicznej, czyli
liczba mieszkancéw przypadajaca na kazdy z nich. W ramach niniejszej pracy prze-
prowadzono analize, pokazujacs, ile ludnosci na poszczegélnych obszarach miasta
przypada na kazdy przystanek (ryc. 16). Wykorzystano do tego wyznaczone wcze-
$niej zasiegi, a gdy one sie pokrywaly, dzielono je, przyjmujac za kryterium najkroét-
sza droge do przystanku. Do okreélenia liczby ludnosci na danym terenie postuzo-
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o Ludnos$c¢ z dostepem do komunikacji publicznej
¢ Ludnos$c¢ bez dostepu do komunikacji publicznej
1 kropka — 500 oséb

km

Ryc. 15. Dostep mieszkaficow Poznania do komunikacji publicznej
Zrodlo: Opracowanie wilasne.

no sie materiatami Urzedu Miasta odnoszacymi si¢ do obszaréw poszczegdlnych
rad osiedli w Poznaniu. Mimo Ze to podejscie nie ukazuje w pelni efektywnosci po-
szczegblnych przystankéw, to jednak moze by¢ jednym z istotnych narzedzi stu-
zacych planowaniu tras komunikacyjnych lub lokalizacji nowej infrastruktury
transportowej.

Najwyzszym wskaznikiem liczby mieszkancéw przypadajgcych na przystanek
cechuje sie Wilda ze zwarta kamieniczng zabudowa i wynikajacg z niej duzg gesto-
$cig zaludnienia. Na nowszych osiedlach winogradzkich z uwagi na duze zagesz-
czenie poszczegodlnych budynkdéw sytuacja wyglada podobnie. Duzo ludzi mieszka
takze w zasiegu oddzialywania komunikacji publicznej w Srédmiesciu, na Debcu
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%
ot VO,

Liczba os6b przypadajaca
na 1 przystanek

[ 10-200

[71201-500

[ 501-800

[ 801-1300

Il 13001-1800

Il powyzej 1800

Ryc. 16. ,,Obcigzenie” przystankéw komunikacji publicznej w Poznaniu
Zrédto: Opracowanie wlasne.

oraz na osiedlach pigtkowskich. Warto$ci najnizsze natomiast wynikaja z lokaliza-
cji przystankéw poza terenami zabudowanymi albo na obszarach o duzym roz-
proszeniu zabudowy mieszkaniowej. Przyczyna moze by¢ tez przebieg linii komu-
nikacji zbiorowej na obrzezach duzych osiedli, przez co osiedla ratajskie maja
stosunkowo niska warto$¢ analizowanego wskaznika (fot. 1).

4.1.2. Czas oczekiwania na przystanku

Czas oczekiwania na przystanku na przyjazd $rodka komunikacji miejskiej wyste-
puje niemal w kazdej podrézy (Brown i in. 2006). Maksymalnemu skrdceniu ulec
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moze jednak w przypadku, gdy pasazer, kierujac si¢ rozkltadem jazdy, wyszedl na
konkretng godzine na przystanek. Oczekiwanie wynika wtedy gléwnie z obawy
przed spoéznieniem lub z trudnosci w dokladnym oszacowaniu czasu pokonania
drogi do przystanku i wynosi kilka minut.

W przypadku komunikacji miejskiej w Poznaniu rozkltad jazdy zawiera informa-
cje, ze dany $rodek transportu moze pojawié si¢ na przystanku wczesniej o jedna
minute w stosunku do przewidywanej godziny przyjazdu, a maksymalne spdznie-
nie powinno wynosi¢ nie wiecej niz 3 minuty. W praktyce jednak zdarzajg sie wigk-
sze spdznienia, szczegdlnie w godzinach szczytu na liniach autobusowych przebie-
gajacych w poblizu centrum (Roosevelta, Krélowej Jadwigi, Solna, Garbary itd.)
lub kursujacych na drogach wylotowych z miasta (Glogowska, Bukowska, War-
szawska, Opolska itd.). Nie mozna poming¢ takze awarii i innych sytuacji loso-
wych, ktére cho¢ rzadko, to jednak si¢ zdarzaja i catkowicie zaburzaja rozkiad jazdy
poszczegdlnych linii komunikacyjnych. W takich przypadkach pasazer musi liczy¢
sie z bardzo wydluzonym czasem oczekiwania.

Natomiast w sytuacji gdy potencjalny pasazer nie ma wiedzy o rozkladzie jazdy
$rodkéw komunikacji miejskiej na danym przystanku i przychodzi na niego o przy-
padkowej godzinie, czas, ktéry spedzi na oczekiwaniu, zalezy gtéwnie od czestotli-
woéci kursowania autobuséw lub tramwajéw. Z drugiej strony ma tez wymiar loso-
wy. Potencjalny pasazer moze trafi¢ idealnie na godzine odjazdu albo spdzni¢ sie
minimalnie i dtugo czeka¢ do przyjazdu nastepnego $rodka komunikacji. W przy-
padku pojedynczej osoby ma to istotne znaczenie, jednak w ujeciu calo$ciowym
$redni czas oczekiwania wyniesie zawsze polowe okresu, w jakim kursuje dany au-
tobus lub tramwaj (plus $rednie sp6Znienie wynikajace z korkdéw na drogach czy
sytuacji awaryjnych).

Tramwaje poznanskiej komunikacji miejskiej kursuja najczesciej z czestotliwo-
$cig 10 minut (tab. 4). W rezultacie $redni czas oczekiwania na ten $rodek komuni-
kacji jest niewielki (wynosi jedynie 5 minut), co sprawia, ze pasazerowie stosunko-
wo rzadko analizujg rozklad jazdy przed przyjéciem na przystanek. Okres
oczekiwania rzedu 5 minut (a w przypadku kilku linii tramwajowych obstugu-
jacych jeden przystanek nawet mniejszy) jest dla wielu oséb po prostu nieistotny.

W przypadku autobuséw pasazerowie czesciej sktonni sg przychodzi¢ na przysta-
nek na konkretng godzine i konkretny kurs. Wynika to z faktu, ze czestotliwosé
obstugi przystanku przez ten $rodek transportu jest nizsza. W skrajnych przypad-
kach wynosi nawet 60 minut (tab. 5). Perspektywa oczekiwania kilkudziesieciu mi-
nut skiania wiec czgsto pasazeréw do wczeéniejszego zaplanowania swej podrozy.

Tabela 4. Czestotliwo$¢ kursowania tramwajéw w dni robocze w Poznaniu (stan na 1 lutego
2009 r.)

Okres Liczba kurséw Sredni czas

Numer linii tramwajowej K . . . oczekiwania
ursowania ~ w ciggu godziny
na przystanku
1,2,4,56,7,8,9,10, 12, 13, 14, 15, 16, 17 10 min 6 5 min
3,11, 18 20 min 3 10 min

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych MPK Poznan Sp. z 0.0. (2009).
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Tabela 5. Czestotliwo$¢ kursowania autobuséw w dni robocze w godzinach szczytu popo-
tudniowego w Poznaniu (stan na 1 lutego 2009 r.)

Okres Liczba Sredni czas
Numer linii autobusowej kursowania |kurséw w ciagu oczekiwania

(min) godziny na przystanku (min)

g;: gglg’ 63, 64, 68, 69, 70, 74, 76, 81, 82, 91, 12 5 6

A, 71,75, 85 14/15 4 7/7,5

47, 54, 56, 58, 67, 72, 83, 20 3 10

48, 52, 57,59, 65, 77, 79, 84, 87, 78, 92 24/25 2-3 12/12,5

46, 50, 55, 60, 89, 94, 97 30 2 15

49, 66, 73, 80, 86, 88, 95 35-45 1-2 17,5-22,5

L, 53,62, 96 60 1 30

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych MPK Poznan Sp. z 0.0. (2009).

Kwestig zwigzang z oczekiwaniem na autobus lub tramwaj jest takze stan infra-
struktury przystankowej. Wygodne fawki, ochrona przed deszczem i wiatrem, mo-
zliwo$¢ zakupu biletu lub gazety sprawiaja, ze pasazerowie bedg spedzac ten czas w
komfortowych i wygodnych warunkach. Dtugie oczekiwanie jest wtedy mniej
ucigzliwe i wyczerpujace, a co za tym idzie — przestaje mie¢ negatywny wplyw na
wizerunek komunikacji publicznej w oczach pasazerow.

4.1.3. Przejazdy srodkami komunikacji publiczne;j

Kluczowg role w podrézach po Poznaniu transportem zbiorowym odgrywa prze-
jazd autobusami i/lub tramwajami. Zwykle zajmuje on najwiecej czasu, dlatego
istotne jest, by odbywat sie w dobrych warunkach, o co zadba¢ powinny przedsie-
biorstwa komunikacyjne. Skrécenie czasu przejazdow to zadanie duzo bardziej
zlozone i wymagajace spojnej polityki rozwoju transportu zbiorowego prowadzo-
nej przez wladze lokalne oraz przewoznikéw.

Czas przejazdu jest funkcja odlegtosci (miedzy przystankiem poczgtkowym a
docelowym), ale wplyw na niego ma tez wiele elementéw wynikajgcych zaréwno
ze specyfiki samej komunikacji publicznej, jak i czynnikéw zewnetrznych zwigza-
nych z charakterem o$rodka, zachowaniami pasazeréw i uczestnikdéw ruchu drogo-
wego. Najwazniejsze z nich to:

e charakterystyka pojazdéw komunikacji publicznej (predko$¢ maksymalna,
przyspieszenie, droga hamowania, promien skretu, stan techniczny, ewentual-
ne usterki, tatwo$¢ wsiadania i wysiadania),

e charakterystyka przystankéw (liczba, lokalizacja, obecno$é¢ zatoczki, liczba
0s6b wsiadajgcych i wysiadajacych, tatwosé wsiadania i wysiadania),

e charakterystyka drég (stan nawierzchni, liczba paséw jazdy, szeroko$¢, zakrety,
ewentualne remonty, natezenie ruchu, ewentualne zatory, wypadki) i torowisk
(stan techniczny, liczba krzyzujacych sie torowisk),
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e zasady ruchu na drodze (wynikajgce ze znakéw drogowych ograniczenia pred-
kosci, sygnalizacje $wietlne),

e obecnos¢ rozwigzan promujacych pojazdy komunikacji publicznej (np. dodat-
kowe pasy jazdy dla autobuséw, torowiska wydzielone z drég, priorytet na
skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng),

e czynnik ludzki (umiejetnosci, zdrowie, samopoczucie kierowcy lub motorni-
czego, zachowanie pasazeréw podczas wsiadania, wysiadania i przejazduy).
Wiekszos¢ tych elementéw mozna ksztattowad, stosujac rézne rozwigzania ad-

ministracyjne, prawne lub techniczne. Dzieki takim dzialaniom mozna doprowa-

dzi¢ do znacznego ograniczenia czasu przejazdéw w danym osérodku, a co za tym
idzie — poprawi¢ poziom ustug przewozowych. Wymaga to jednak sporych nakta-
déw finansowych, opracowania kompleksowej strategii rozwoju transportu i do-
brej wspotpracy pomiedzy poszczegdlnymi aktorami sceny miejskiej. W przypadku

Poznania sytuacja jest o tyle korzystna, ze przedsigbiorstwo komunikacyjne jest

spotka w caloéci nalezgcg do miasta, co znacznie utatwia realizacje wszelkich ini-

cjatyw majacych na celu poprawe jakosci przewozow.

Czas przejazdu pomiedzy przystankami w Poznaniu orientacyjnie zostat poda-
ny w rozkladach jazdy. Wynika on z nieustannego monitoringu przewozéw prowa-
dzonego przez przedsiebiorstwo MPK Poznan Sp. z 0.0. na podstawie systemu
zarzadzania ruchem oraz badan terenowych. Czasy te jednak wyznaczane sg dla
plynnego ruchu na drogach, o czym nalezy pamietaé, przeprowadzajac wszelkie
analizy dotyczace przejazdéw.

Biorac pod uwage dane z rozktadéw jazdy, wykonano analize czasu przejazdéw
W sieci transportu zbiorowego w Poznaniu. Na podstawie sporzgdzonej macierzy
przejazdéw w sieci komunikacji zbiorowej Poznania obliczono dla kazdego przy-
stanku $redni czas spedzony przez pasazeréw w autobusach i tramwajach podczas
dojazdu do niego z wszystkich pozostalych punktéw sieci. Pozwala to mie¢ cze-
$ciowe (jako ze przeanalizowano tu tylko jeden etap podrézy) wyobrazenie o do-
stepnosci czasowej poszczegdlnych obszaréw miasta.

Najmniej czasu pasazerowie spedzajg w autobusach i tramwajach, kiedy wybie-
raja sie w podréz do centrum Poznania (tab. 6). Decyduje o tym bardzo dobre sko-
munikowanie tej czeéci miasta. Przystanki, takie jak rondo Kaponiera, most Te-
atralny czy Mate Garbary, sg obstugiwane przez duzg liczbe linii komunikacyjnych i
dzieki temu mozna do nich bezposdrednio dojecha¢ z réznych rejonéw. Dodatkowo
bardzo dobre i szybkie polaczenia z innymi istotnymi weztami sprawiaja, ze wiasci-
wie z kazdego punktu Poznania mozna tam szybko dotrzeé. Z kolei najdluzszy
przejazd (Srednio) czeka pasazeréw wysiadajacych na przystankach zlokalizowa-
nych na obrzezach miasta i poza jego granicami (ale na obszarach obstugiwanych
przez $rodki transportu miejskiego Poznania). Dotyczy to w najwigkszym stopniu
Kiekrza, Koziegtéw, Swarzedza i Sptawia. Linie autobusowe tam docierajace cha-
rakteryzujg sie slaba spojnoscig z pozostalg czescia sieci komunikacji publicznej
Poznania, co w potaczeniu z peryferyjnym polozeniem tych rejonéw decyduje
o bardzo wydtuzonym czasie dojazdow.

Na dlugos$¢ przejazdu autobusami i tramwajami sklada si¢ oprocz czasu zwiaza-
nego z pokonywaniem odlegltosci takze postdj na przystankach przeznaczony na
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Tabela 6. Srednie czasy dojazdu komunikacja publiczng do okreslonego przystanku w Pozna-

niu
s Numery lini fary (i
1 Rondo Kaponiera' 2,5,8,10, 11, 12, 13, 14, 15, 18, 26°, 48, 51, 59, 63, 68, 163
69, 77,78, A, L !
2 Most Teatralny 3,4,8,9,10, 11, 12, 13%, 14, 15, 16, 17, 18, 26, 63, 69, 78 16,4
3 Male Garbary 4,8,17,47, 51, 60, 67, 74, 76, 83 16,4
4 AWF 2,3,6,9,11, 12,74, 76, A 16,8
5 Fredry 3,4,8,9,13%, 16, 17, 26 16,8
6 Wielkopolska 3,4,9,10, 11, 69, 78 17,0
7  Sktadowa 71, A 17,1
8 Most Dworcowy 5,6,8,10,11, 12, 14, 18 17,2
9 Dworzec Gléwny 51,69, L 17,3
10 Plac Bernardynski 5,13, 16, 74, 76 17,3
[...]
577 Auchan/Sycowska 80 41,3
578 Os. Le$ne I/Plywalnia 72 41,3
579 Zalasewo/Planetarna 55 42,0
580 Chrzanowska 62, 96 421
581 Kiekrz/Dworzec 86, 95 42,2
582 Os. Leéne 72 42,3
583 Admiralska n/z 86, 95 432
584 Kiekrz/Kosciot 86, 95 43,2
585 Wilkéw Morskich n/z 86 43,6
586 Kiekrz 86, 95 44,2

1 -w tym przystanki autobusowe: Dworcowa i Baltyk; 2 — pojazd przejezdza przez przystanek tylko w jednym kierunku
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie rozkladéw jazdy, 2009.

wsiadanie i wysiadanie pasazeréw. Jest on determinowany przede wszystkim przez
konstrukcje przystanku oraz pojazdu komunikacji publicznej, a takze przez cechy
indywidualne pasazera.

4.1.4. Przesiadki

Brak bezposredniego polaczenia pomiedzy dwoma przystankami zmusza pasazera
do przesiadki. Dokonuje sie¢ ona na wezle przesiadkowym - miejscu, w ktérym
krzyzujg si¢ co najmniej dwie linie komunikacji publicznej. Taka zmiana $rodka
transportu zawsze wiaze sie z pewng stratg czasu, na ktéra skiadaja sie: ewentual-
ne przejscie na inny przystanek danego wezla przesiadkowego oraz oczekiwanie na
przyjazd $rodka transportu (Avishai, Marguier 1985). Mozna zatem stwierdzi¢, ze
w celu minimalizacji czasu podrozy nalezy dazy¢ do ograniczenia liczby przesiadek
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—w szczegblnosci miedzy obszarami generujacymi spory ruch komunikacyjny, a ta-
kze do maksymalnego ulatwienia samego momentu przesiadki.

Z drugiej jednak strony przesiadki znaczaco zwiekszaja liczbe miejsc, do kto-
rych dotrze¢ mozna z przystanku poczatkowego. Nieracjonalne i wrecz niemozliwe
byloby prowadzenie takiej liczby linii komunikacyjnych, ktére taczytyby bezpo-
$rednio wszystkie obszary miasta. Przesiadki sg wiec konieczno$cia i przy odpo-
wiednim ich zaplanowaniu moga by¢ duzg zaleta sieci komunikacyjnej danego mia-
sta i polepszy¢ jej zintegrowanie. W punkcie 4.1.2 omoéwione zostaly szczegdlowo
straty czasu zwigzane z oczekiwaniem na przyjazd $rodka transportu. W tym miej-
scu skupiono sie wiec jedynie na przejsciach pomiedzy przystankami w ramach jed-
nego wezta przesiadkowego.

Kluczowe znaczenie dla przesiadajacych si¢ pasazeréw komunikacji publicznej
ma odleglo$¢ miedzy przystankiem, na ktérym wysiadaja, a przystankiem linii,
ktoérg zamierzaja kontynuowaé swa podréz. Nie mniej istotne s bariery w postaci
ciggébw komunikacyjnych o duzym natezeniu ruchu. W celu zwiekszenia bezpie-
czenstwa stosuje sie przejscia dla pieszych (do ktérych nierzadko nalezy nadlozy¢
drogi) oraz sygnalizacje $wietlne. Innym rozwiazaniem jest budowa przej$¢ pod-
ziemnych lub ktadek nad ulicami, ktére zapewniajg bezkolizyjne dojscie na przy-
stanek. Jednak z reguty wigze sie to z konieczno$cia pokonania schodéw lub po-
chytosci, rzadziej z oczekiwaniem na winde (Bus stop location guideline 1999).

Szczegdlnie u 0séb starszych (posiadajacych prawo do darmowych przejazdow)
oraz pasazeréw korzystajgcych z biletow sieciowych zauwazy¢ mozna, na podsta-
wie obserwacji, tendencje do czestego wyboru podrézy z mniejsza liczba przesia-
dek nawet kosztem wydluzenia catego czasu podrézy. Jezeli pasazerowie sie nie
spiesza, to sa skorzy poswieci¢ kilka minut dodatkowej jazdy autobusem lub tram-
wajem i unikng¢ koniecznosci przechodzenia na inny przystanek i oczekiwania na
nowy pojazd.

W Poznaniu przesiadki w ramach komunikacji wewnatrzmiejskiej moga sie od-
bywa¢ miedzy liniami autobusowymi, tramwajowymi, a takze miedzy linig autobu-
sowg i tramwajowg. Poza tym dodatkowo na niektérych weztach istnieje mozliwos¢
skorzystania z autobuséw podmiejskich lub transportu kolejowego (zaréwno o cha-
rakterze regionalnym, jak i krajowym). Umozliwia to podrdze poza granice miasta.

W komunikacji pasazerskiej w granicach miasta podstawowe znaczenie przy
przesiadkach maja dwa wezty potozone w centralnej czesci Poznania — rondo Kapo-
niera oraz most Teatralny (tab. 7). Przebiega przez nie najwieksza liczba linii auto-
busowych i tramwajowych co daje szerokie mozliwoéci zamiany $rodka transportu
i zarazem kierunku podrézy. Duzg role odgrywaja takze polozone peryferyjnie
dworce autobusowe oraz petle tramwajowe, ktére czesto obstuguja podmiejskie
$rodki transportu.

Czas potrzebny na przesiadke jest w Poznaniu zréznicowany i zalezy od rozpla-
nowania infrastruktury przystankowej oraz drogowej w danym miejscu. Ogdlng
ocene warunkoéw przesiadania sie na gléwnych weztach w Poznaniu przeprowadzi-
li Beim i Rychlewski (2005). Pod uwage wzieli oprocz czasu przejscia takze wszel-
kie bariery architektoniczne (szeroko$¢ przystanku, barierki), sygnalizacje §wietl-
ne oraz czytelno$¢ ukiadu przystankow.
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Tabela 7. Gléwne wezly przesiadkowe w Poznaniu

Wezet .. . .. Liczba

Lp. . Linie tramwajowe Linie autobusowe S

przesiadkowy linii

1 Rondo Kaponiera' 2,5,8,10, 11, 12,13, 14, 48, 51,59, 63, 68, 69, 77,78, A,L 21

15, 18, 26
2 Rondo Rataje 3,4,6,7,11,12,13 52, 53, 54, 55, 62, 65, 66, 74, 81, 21
84,92, 96,99, A

3 Most Teatralny 3,4,8,9,10,11, 12, 13’, 63, 69, 78 17
14, 15, 16, 17, 18, 26

4 Rondo Srodka 1,4,6,7,8,17 57, 63, 67,70, 73, 83, 84, 85 14

5 Os. Sobieskiego 12, 14, 15, 16, 26 51, 74, 76, 85, 88, 91, 93, 98 13

6 Szymanowskiego 12, 14, 15, 16, 26 46, 51, 74, 87, 85, 88, 91, 98 13

7  Goérczyn 5,8, 14 49, 50, 56, 63, 75, 80, 82, 93 11

8 Male Garbary 4,8,17 47, 51, 60, 67, 74, 76, 83 10

9  Starolcka 3,4,12,13,17,18 58, 65, 89, 94 10

10 Ogrody 2,7,17, 18 50, 61, 82, 86, 91, 95 10

1-w tym przystanki autobusowe: Dworcowa i Baltyk; 2 — pojazd przejezdza przez przystanek tylko w jednym kierunku
Zrédto: Opracowanie wlasne.

W wiekszo$ci wypadkow warunki przesiadania sig¢ byly zte lub utrudnione (ryc.
17). Co istotne, siedem z dziesieciu najwiekszych wezléw przesiadkowych otrzy-
mato oceny zte (jedynie Gérczyn z tej grupy uzyskat ocene dobra). Obrazuje to dos¢
niekorzystng sytuacje, jezeli chodzi o latwo$¢ przesiadania sie miedzy pojazdami
komunikagji publicznej w Poznaniu. Dla wielu pasazeréw mogg okaza¢ si¢ one
ucigzliwe i sprawié, ze zrezygnuja oni z korzystania z komunikacji publicznej.

W celu przeprowadzenia doktadnej oceny poszczegélnych weztéw przesiadko-
wych dokonano pomiaréw czasu przejécia pomigdzy przystankami zlokalizowany-
mi na nich. Do badania wybrano 31 kluczowych punktéw przesiadkowych
w miesécie. Wszystkie one charakteryzowaly sie mozliwo$cig dostepu do sieci ko-
munikacji tramwajowej. Pomiary przeprowadzano w godzinach dziennych przy
normalnym lub podwyzszonym nate¢zeniu ruchu (w godzinach od 8% do 18%).
Przeanalizowano jedynie przejscia pomiedzy przystankami, z ktérych linie trans-
portu zbiorowego jada w réznych kierunkach. Nie brano wiec pod uwage np. moz-
liwo$ci zawrdcenia na danym wezle.

Badaniom poddane zostaly trzy rodzaje przesiadek — pomiedzy tramwajami, au-
tobusami oraz miedzy tramwajem i autobusem. Wszystkie te mozliwos$ci wystapity
na pieciu analizowanych weztach. Uzyskane czasy przejscia zostaly usrednione dla
kazdego typu przesiadek na poszczegdlnym wezle. W rezultacie otrzymano od jed-
nego do trzech wynikéw dla kazdego badanego miejsca.

Sredni czas przejécia pomiedzy przystankami autobusowymi zlokalizowanymi na
danym wezle wahat sie od okoto 30 sekund (Piatkowska, os. Sobieskiego, Gérczyn)
do 4 minut i 47 sekund na Debcu. Taka wysoka warto$¢ zwiazana jest z obecno$cig
czesto opuszczanych zapér kolejowych miedzy dwoma petlami autobusowymi, a ta-
kze znaczna odleglo$cig miedzy nimi. Podobna sytuacja wystepuje na Starolece
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($redni czas przejscia 4 minuty 20 sekund), gdzie miedzy dworcem autobusowym a
przystankiem linii 65 na ulicy Fortecznej dystans wynosi ponad 400 m.

Przesiadki pomiedzy tramwajami najlepiej zorganizowane zostaly na os. Lecha
i Wielkopolskiej (tymczasowo wystepowatl brak mozliwosci przesiadki spowodo-
wany remontem ulicy Winogrady), gdzie nie jest konieczne przechodzenie pomie-
dzy przystankami, a takze na moscie Dworcowym, Polwiejskiej i Zeromskiego
(ryc. 18). Odlegtosci miedzy przystankami na tych dwdch weztach sa nieznaczne i
wystepuja jedynie pojedyncze $wiatta dla pieszych. Najgorzej sytuacja wyglada na-
tomiast w przypadku weziéw Glogowska/Hetmanska, rondo J. Nowaka-Jezioran-
skiego, rondo Staroteka (fot. 3) i rondo Srodka. We wszystkich tych miejscach do-
tarcie z przystanku na przystanek wymaga pokonania licznych przejé¢ dla pieszych
z niezgrana sygnalizacja éwietlna, a w przypadku ronda Srédka takze schodéw do
przejscia podziemnego.

Przej$cia pomiedzy przystankami autobusowymi i tramwajowymi byty na bada-
nych wezlach najczestsza koniecznoscig (ryc. 18). Najgorzej oceniono Debiec i Sta-
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O !Serbska
Serbska . Potabska Pod

Lipami

Piatkowska

Stowianska .
Wojska
Polskiego O Zawady
Putaskiego/
Wielkopolska Garbary S%Iddkc;
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Teatralny
Ogrody Kérnicka/
O

— Jana Pawta Il
Rynek Inflancka/
Chartowo

Jezycki Rondo
Kaponiefa
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PKS  Polwiejska  |AwWF
— . Rondo
Rataje
owy
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Hetmaniska/ Hetmanska/ Rondo
Glogowska Traugutta Staroteka
Junikowo
Gérezyn  Debiec StarotekaO
Punkty przesiadkowe: Warunki przesiadania sig:
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) ) [ - utrudnione
— tramwaj/tramwaj )
—zle

Ryc. 17. Warunki przesiadania si¢ na weztach przesiadkowych sieci tramwajowej w Pozna-
niu
Zrédto: Beim, Rychlewski (2005).
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rofeke, a jedynie niewiele lepiej - AWE Glogowska/Hetmanska i Male Garbary.
Stosunkowo tatwo mozna natomiast przesiada¢ si¢ na przystankach na trasie PST
(mimo ucigzliwych schodéw), Gérczynie, Ogrodach (fot. 4) i Wielkopolskiej. Przy-
stanki zlokalizowano tu w bardzo nieduzej odlegtosci, co sprawia, ze czas przejscia

wynosi ponizej 1 minuty.

Calosciowo najlepiej rozplanowanymi weztami w badaniu okazaty sie Goérczyn,
most Dworcowy, Ogrody, Piatkowska, Potwiejska, Wielkopolska oraz te zlokalizo-
wane na trasie PST. Najgorzej natomiast oceniono punkty: AWE Debiec, Glogo-
wska/Hetmanska, Mate Garbary (fot. 5), rondo J. Nowaka-Jezioranskiego, rondo
Staroteka, Staroteka (ryc. 18). W przypadku ronda Srodka jedynie przesiadki mie-
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Ryc. 18. Warunki przesiadania si¢ miedzy §rodkami komunikacji publicznej w Poznaniu

Zrédto: Opracowanie whasne.
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Fot. 3. Duze odleglo$ci miedzy przystankami i liczne sygnalizacje §wietlne na rondzie Sta-
roteka (fot. Jedrzej Gadzinski)

Fot. 4. Ulatwiajaca przesiadki lokalizacja przystankéw na Ogrodach (fot. Jedrzej Gadzinski)
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dzy autobusami mozna uzna¢ za bezproblemowe. Wynika to z istnienia duzego i
dobrze zintegrowanego dworca autobusowego. Natomiast na rondzie Kaponiera
tylko przej$cia miedzy przystankami tramwajowymi zajmuja stosunkowo niewiele
czasu (mimo koniecznosci pokonywania schodéw). W innych przypadkach mozna
uznaé, ze latwos¢ przesiadek jest na $rednim poziomie.

Podstawowym problemem wydluzajagcym znacznie przejscia pomiedzy przy-
stankami sa sygnalizacje §wietlne. Koniecznos¢ dtugiego i bezczynnego oczekiwa-
nia na nich czesto prowadzi do tamania przepiséw ruchu drogowego (fot. 6) i prze-
chodzenia w miejscach niedozwolonych lub na czerwonym s$wietle (zwlaszcza w
sytuacjach gdy pasazer widzi nadjezdzajacy pojazd komunikacji miejskiej, do kto-
rego chce wsig$c). Nierzadko efektem tego sa powazne wypadki. W przypadku
weztow Mate Garbary (fot. 5) i AWF czas oczekiwania na przejscie przez ulice wy-
nosil niekiedy nawet 70% czasu przejscia pomiedzy przystankami. Taka sytuacja
moze w duzym stopniu zniecheci¢ ludzi do korzystania ze $rodkéw komunikacji
publiczne;j.

Powaznym utrudnieniem przy przesiadaniu sie na poznanskich weztach sg tak-
ze roznego rodzaju bariery architektoniczne, na przyklad wysokie schody, zapory
kolejowe, nieracjonalnie zlokalizowane przejscia dla pieszych (ryc. 19). Starsi i nie
w pelni sprawni ruchowo pasazerowie oraz matki z woézkami dzieciecymi maja
szczegdlnie duze problemy z pokonaniem przej$¢ podziemnych lub nadziemnych.

Fot. 5. Liczne sygnalizacje dla pieszych na wezle Male Garbary znacznie wydtuzaja czas prze-
siadki (fot. Jedrzej Gadzinski)
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Fot. 6. Frustracja zwigzana z koniecznoscig dlugiego oczekiwania na zmiane $wiatel powo-
duje tamanie przepiséw — ulica Traugutta (fot. Jedrzej Gadzinski)

Jedynie na weztach na trasie PST wystepuja specjalne podjazdy dla wozkoéw, ale ko-
rzystanie z nich znacznie wydluza czas przesiadek. W pozostalych punktach wypo-
sazonych w schody podrézni z wézkami dzieciecymi muszg liczy¢ na pomoc innych
ludzi, a dla niepelnosprawnych przesiadki sg w zasadzie niedostepne.

Na podstawie analizy mozna stwierdzi¢, ze w wiekszosci przypadkéw przejécia
miedzy przystankami podczas przesiadek w Poznaniu zajmujg duzo czasu. Niekiedy
charakteryzuja si¢ takze innymi powaznymi utrudnieniami, ktére mogg wylacza¢
niektoére grupy pasazeréw z mozliwoéci zmiany $rodka transportu. Tracony w trakcie
przesiadek czas nalezaloby znacznie ograniczy¢ poprzez odpowiednie usprawnienia
zwigzane z infrastrukturg przystankowsg oraz drogowa w obrebie wezlow przesiad-
kowych. Konieczne jest takze zwrdcenie uwagi na odpowiednig lokalizacje nowych
przystankow, a w projektach remontéw drog i torowisk uwzglednienie rozwigzan
przyjaznych pasazerom. Nalezaloby zwlaszcza przewidzie¢ budowe przej$¢ pod-
ziemnych wyposazonych w windy lub ruchome schody albo ktadek nad ruchliwymi
skrzyzowaniami. Zamiast schodéw mozna by zastosowac takze fagodne pochyte po-
dejscia, przyjazne pasazerom poruszajacym si¢ na wozkach inwalidzkich i rodzicom
z matymi dzie¢mi (por. Sobolewski i in. 1971). Na pozostalych weztach przesiadko-
wych dobrym rozwiagzaniem bylaby odpowiednia koordynacja sygnalizacji $wietl-
nych, ktéra dawataby pieszym wysoki priorytet na skrzyzowaniach (por. Tracz i in.
1992). Wiazaloby sie to z pogorszeniem warunkéw podrézowania samochodem w
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Ryc. 19. Lokalizacja elementéw utrudniajgcych przesiadki na weztach w Poznaniu
Zrédto: Opracowanie wlasne.

niektérych punktach, ale w o$rodkach stawiajacych na rozwdj zréwnowazonego
transportu miejskiego taka polityka jest konieczna.

4.1.5. Catkowity czas podrozy

Podczas podrézy komunikacja publiczng na kazdy z przeanalizowanych etapéw pa-
sazer poswieca pewien, mniejszy lub wiekszy odcinek czasu. Istotny jest jednak dla
niego przede wszystkim tgczny czas, ktory traci na przyktad od wyjscia z domu az
do momentu dotarcia do pracy, szkoly, kina itd. Wyrywkowa analiza samej dtugosci
przejazdéw lub tatwosci przesiadek nie daje wiec faktycznego obrazu dostepnosci
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czasowej do poszczegdlnych obszaréw miasta. Jedynie kompleksowe badanie
uwzgledniajace wszystkie etapy podrézy pozwala na doktadna ocene funkcjonowa-
nia transportu zbiorowego w danym osrodku.

W zwiazku z potrzeba calo$ciowego ujecia podrézy w niniejszej pracy przepro-
wadzono dla Poznania kompleksowa analize czasowej dostepnosci pieciu punktow
na jego terenie. Do badania wybrany zostal centralnie usytuowany wezet przesiad-
kowy o kluczowym znaczeniu dla transportu zbiorowego w mieécie — rondo Kapo-
niera — oraz cztery usytuowane poza centrum miejsca generujace spory ruch komu-
nikacyjny - lotnisko Lawica (w zachodniej czesci miasta), Wydzial Nauk
Geograficznych i Geologicznych w Kampusie UAM (WNGiG UAM) na Morasku
(w czeéci péinocnej), kompleks kinowy Cinema City Kinepolis (w czesci wschod-
niej) oraz centrum handlowe Panorama (w czesci potudniowej). Pozwolilo to
na poréwnanie poziomu dostepnosci czasowej w réznych czesciach miasta oraz
udzielenie odpowiedzi na pytanie, czy moze by¢ ona konkurencyjna wobec dostep-
nosci osigganej przy podrézowaniu samochodem.

W badaniu przeanalizowano czasy podrézy ze wszystkich przystankéw obstugi-
wanych przez linie komunikacji miejskiej do wybranego punktu. Wzieto pod uwa-
ge czas dojscia z punktu startowego do przystanku (zgodnie z zalozeniami przed-
stawionymi w punkcie 4.1.1), przejazd autobusami i tramwajami do przystanku
koncowego (na podstawie macierzy potaczen) wraz z ewentualnymi przesiadkami
oraz pokonanie drogi od przystanku koncowego do miejsca docelowego. Zaktada-
no tez, ze pasazer zna godzine odjazdu pojazdu z przystanku poczatkowego i przy-
chodzi tam minute wcze$niej (z uwagi na to, ze rozklady jazdy zawieraja informa-
cje, iz przyjazd pojazdu moze by¢ przyspieszony o jedng minute). W przypadku
przesiadek wzieto pod uwage czasy przej$cia miedzy przystankami oraz oczekiwa-
nia na przyjazd nowego $rodka transportu (zgodnie z zatozeniami zawartymi w
punkcie 4.1.4).

W wyniku przeprowadzonej analizy otrzymano dla kazdego z pigciu celéw po-
drézy po 593 odleglosci czasowe (od miejsca startu do miejsca zakoniczenia). Dane
te na obszarze objetym zasiegiem oddzialywania poznanskiej komunikacji publicz-
nej przedstawiono graficznie w postaci izochron. W rezultacie powstaly obrazy
czasowej dostepnosci wskazanych miejsc na terenie Poznania, ktére przedstawio-
no graficznie w postaci map dostepnosci (ryc. 20-24).

Najwieksza dostepnoscia czasowg cechuje sie wedlug badania wezet komunika-
cyjny rondo Kaponiera (ryc. 20). Wynika to ze znacznej liczby linii zatrzymujacych
si¢ na tym przystanku, a takze jego centralnego polozenia (co ma swe odzwiercie-
dlenie w dlugosci przejazdow). Duza liczba linii (szczegdlnie tramwajowych) spra-
wia, ze mniejsza jest liczba koniecznych podczas podrézy przesiadek. Dzigki temu
cala podréz ulega znacznemu skréceniu. Punkt ten jest $wietnym przykiadem
miejsca o bardzo dobrej dostepnosci komunikacyjnej i moze by¢ odniesieniem dla
dostepnosci pozostatych obszaréw miasta.

Dostepno$¢ czasowa innych wybranych punktéw prezentuje sie znacznie gorzej.
Nie wynika to jednak tylko z peryferyjnego ulokowania tych miejsc, gdyz znaczny
wplyw ma ich staba obstuga komunikacyjna. Do Panoramy (ryc. 21) i Kinepolis (ryc.
24) dojecha¢ mozna jedng linia autobusowsa (79 oraz 92), kursujaca co 24 minuty.
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Poza tym przesiadki na weztach, przez ktére przebiegajg te linie (dla linii 79 Debiec
oraz Glogowska/Hetmanska; dla linii 92 rondo Rataje), sa bardzo utrudnione ze
wzgledu na duze odlegtosci miedzy poszczegdlnymi przystankami oraz ruchliwe uli-
ce z sygnalizacja $wietlna (na Debcu takze zapory kolejowe).

W przypadku sieci autobusowej obstugujacej lotnisko Lawica (ryc. 22) polacze-
nie z siecig tramwajowa nastepuje dopiero na rondzie Kaponiera. Przesiadka na sa-
mym rondzie takze zajmuje sporo czasu. Poza tym wszystkie autobusy przejezdz-
ajg niemal taka sama trasg, w dodatku bardzo ruchliwg ulicg Bukowska, co réwniez
znacznie wydtuza czas podrozy.

Dla WNGIG na Morasku (ryc. 23) czynnikiem wplywajacym negatywnie na do-
stepno$c¢ czasows jest duza liczba przesiadek koniecznych, aby dotrze¢ w inne rejo-
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Ryc. 20. Dostepno$¢ czasowa wezta komunikacyjnego rondo Kaponiera
Zrédto: Opracowanie wlasne.



66 Dostepnos¢ obszaru Poznania przy korzystaniu z komunikacji publicznej

ny miasta. Wydaje sie, ze problem ten mégtby by¢ rozwigzany poprzez przedtuze-
nie linii Poznanskiego Szybkiego Tramwaju az do kampusu UAM. W ten sposéb
uczelnia zostataby bezposrednio polgczona z centrum miasta (por. Beim i in.
2006). Tramwaj moglby sie okaza¢ dobrym rozwiazaniem takze dla pozostalych
analizowanych miejsc.

Wymienione powyzej czynniki sprawiaja, ze obiekty te w poréwnaniu z rondem
Kaponiera sg bardzo stabo dostepne. Jest to negatywne zjawisko przede wszystkim
ze wzgledu na fakt duzej koncentracji oséb w tych miejscach (w godzinach dzien-
nych) i wiazacego sie z tym znacznego popytu na ustugi transportowe. Sredni czas
dojazdu do tych obiektéw (ponad 40 minut) sprawia, ze czesto transport publiczny
przegrywa konkurencje z innymi $rodkami transportu.
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km

Ryc. 21. Dostepno$¢ czasowa centrum handlowego Panorama
Zrédlo: Opracowanie wilasne.
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Analizujac poszczegélne sktadowe podrézy (tab. 8), wyraznie mozna zauwazyd,
ze najdluzszy okres przypada na przejazdy (zawsze ponad 50%). Stosunkowo naj-
wieksza czes¢ swej podrdzy spedzajag w autobusach i tramwajach osoby jadace na
rondo Kaponiera oraz na lotnisko. W tym drugim przypadku wynika to z faktu, ze
lotnisko potaczone jest bezposrednio kilkoma liniami autobusowymi z rondem Ka-
poniera, ktére jednak jada ta trasa okoto 20 minut. Co do Kinepolis i Panoramy bar-
dzo dlugi jest $redni czas przesiadek. Gtéwnym tego powodem jest niewielka licz-
ba linii komunikacyjnych obstugujacych te miejsca oraz diugie przejscia miedzy
przystankami na weztach komunikacyjnych. Kampus UAM z tatwo dostepna trasa
PST oraz lotnisko z bezposrednim polaczeniem z centrum wypadaja zdecydowanie
lepiej, jezeli chodzi o liczbe przesiadek i ich czas.

Czas podrozy (w min)
\ 1-10

[ 11-20
[ 21-30
31-40
E 41-50 Port Lawica
Bl 51-60 = Przystanek tramwajowy
I powyzej 60 * Przystanek autobusowy

0 1 2 3 4 5
km

Ryc. 22. Dostepno$¢ czasowa lotniska Lawica
Zroédlo: Opracowanie wilasne.
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Czas podrozy (w min)
\ 1-10
[ 11-20
[

21-30
E 21:‘5‘8 W Kampus UAM (WNGIG)
Bl 51-60 » Przystanek tramwajowy
Il powyzej 60 + Przystanek autobusowy

Ryc. 23. Dostgpnos¢ czasowa Kampusu UAM na Morasku (Wydziatu Nauk Geograficznych i
~ Geologicznych)
Zroédlo: Opracowanie wilasne.

Powierzchnia obszaréw, z ktérych mozna dojecha¢ do wybranych punktéw mia-
sta w okre$lonym czasie, moze by¢ dobrym miernikiem dostepnosci czasowe;j. Te-
ren polozony w zasiegu 10, 20 czy 60 minut dla kazdego miejsca jest inny. Wieksze
powierzchnie dla malych wartosci czasowych przypadajg na obszary dobrze sko-
munikowane z resztg miasta, do ktérych mozna dojecha¢ z niewielka liczbg prze-
siadek w krotkim czasie. Powierzchnie charakteryzujgce sie najwyzszymi warto-
$ciami czasowymi dominujg natomiast w podrézach do punktéw potozonych
peryferyjnie, stabo obstugiwanych przez pojazdy komunikacji zbiorowe;j.

W wyniku zastosowania tej metody przeanalizowano 5 wybranych wczesniej
punktow w réznych czesciach Poznania (tab. 9). Zdecydowanie najlepiej oceniono
rondo Kaponiera, do ktérego z calego obszaru miasta (pokrytego zasiegiem od-
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Ryc. 24. Dostepnos¢ czasowa centrum kinowego Cinema City Kinepolis
Zrédto: Opracowanie wlasne.

Tabela 8. Charakterystyka przecietnej podrézy komunikacjg publiczng w Poznaniu

o Sredni czas S'redni‘ czas przejazdu Sltednia Sredni czas przesiadek
Miejsce docelowe  podrézy komunikacjg publiczng liczba

(min) min O * przesiadek min Op*
Rondo Kaponiera 22,24 16,30 73 0,87 4,79 22
Panorama 43,92 23,08 53 2,01 16,59 38
Lotnisko Lawica 44,43 31,89 72 1,67 8,27 19
WNGIG UAM 45,17 30,88 68 2,00 9,88 22
Kinepolis 48,30 25,30 52 1,78 18,64 39

*udzial w catkowitym czasie podrézy
Zrédto: Opracowanie wlasne.
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Tabela 9. Dostepno$¢ czasowa wybranych punktéw w Poznaniu przy dojazdach komunikacjg
publiczng

Obszar w zasiegu podrézy trwajacej:

Lokalizacja : - - - - : -
<10 min <20 min <30 min <40 min <50 min <60 min >60 min

Rondo Kaponiera km’ 9,20 36,52 68,72 85,36 89,35 89,35 89,35

% 10 41 77 96 100 100 100
Panorama km® 1,76 3,66 14,03 38,94 70,37 87,07 89,35
% 2 4 16 44 79 97 100
Lotnisko Lawica km® 1,77 6,07 15,37 36,04 65,69 83,73 89,35
% 2 7 17 40 74 94 100
WNGIiG UAM km* 3,97 7,84 15,41 34,12 60,59 81,04 89,35
% 4 9 17 38 68 91 100
Kinepolis km’ 1,64 1,99 8,43 26,72 58,91 82,08 89,35
% 2 2 9 30 66 92 100

WNGIG

Rondo Kaponiera

: =71
w S 7 H
» W, 2/ ‘
60 -
50 l
%
0
0
. i
o 2w w5 w0  7om
Panorama A J
. 5
“ 7 WS 50
70 Ty 90 ;
) I =
50 70
40 / 60
30 X s
0 w©
10 30 l
0 B |
o 1 2 % @ 0 s  7m 10 ‘
o
o 1 2 : 4 s s  70m
Wykresy: \;\>
0$ OX - czas podrdzy (w min)
0$ OY - powierzchnia Poznania z dostgpem do
sieci komunikacji miejskiej (w %) i g3 45

Ryc. 25. Czas dojazdu z obszaru obstugiwanego komunikacja publiczna do wybranych punk-
~ tdw w Poznaniu
Zroédlo: Opracowanie wilasne.
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dzialywania komunikacji publicznej) mozna dotrze¢ w ciggu 50 minut. Dla po-
drézy do tego miejsca z wiekszosci obszardw (71%) wystarcza nawet 30 minut.
W pozostalych badanych miejscach petne 100% mieszkancéw moglo dotrze¢ do
nich dopiero w czasie 70 minut. W czasie 30 minut jedynie kilkanascie procent
0s6b mieszkajacych w zasiegu przystankéw miato takg mozliwos$¢. Dobrze rozktad
czas6w dojazdéw w miescie pokazuje rycina 25, na ktérej kazdemu przedziatowi
czasu przyporzadkowano procent powierzchni terenu z zapewniong obstuga ko-
munikacjg publiczng.

Dtlugie czasy dojazdéw sprawiajg, ze komunikacja publiczna nie zawsze jest
atrakcyjng forma podrézowania. Nalezatoby lepiej skomunikowa¢ obszary, ktére sg
istotnymi celami podrézy poznaniakéw, i poprawié integralnos¢ istniejacej sieci
transportowej. Wymaga to jednak rozwaznej i przemysélanej polityki wiadz miasta
w tym zakresie oraz dalszych kompleksowych badan nad komunikacja miejskg Po-
znania.

4.2. Aspekt ekonomiczny

Drugim bardzo istotnym czynnikiem decydujgcym o poziomie dostepnosci komuni-
kacji publicznej sa koszty ekonomiczne, jakie pasazer musi ponie$¢ podczas podrézy.
Zbyt duza kwota moze skutecznie ogranicza¢ mozliwos¢ przejazdu ubozszych grup
spolecznych. W Polsce transport zbiorowy organizowany przez wladze lokalne ma
miedzy innymi funkcje socjalne. W tym wymiarze jego rola polega na zapewnieniu
ubozszym mieszkancom miasta mozliwosci przemieszczania sie. Czesto taka forma
podroézy po mieécie jest jedyna, jaka dysponuja osoby o niskich dochodach, i tylko w
taki spos6b moga one dotrze¢ do miejsc $wiadczenia ustug i zakltadéw pracy. Istotne
jest wiec ustalenie opfat za uslugi komunikacyjne na poziomie dostepnym dla
wszystkich mieszkancow. Z drugiej jednak strony nalezy tez zadba¢ o odpowiednie
przychody przedsiebiorstw komunikacyjnych (Litman 1999). Cze$¢ wydatkéw po-
niesionych przez przewoznikéw moze zosta¢ zrekompensowana przez $rodki finan-
sowe pochodzace z budzetéw jednostek samorzadowych, choc i one s3 mocno ogra-
niczone. Trzeba wigec odpowiednio wywazy¢ poziom oplat na putapie osiagalnym
dla mieszkancéw i uzasadnionym ekonomicznie dla przedsiebiorcow (wliczajac ta-
kze mozliwo$¢ finansowania z budzetu lokalnego samorzadu; por. Proost, Dender
2008). W Polsce obowigzek ten spoczywa na witadzach gminnych, ktére na mocy
uchwaly ustalaja stawki oplat za przejazdy $rodkami komunikacji publicznej.

Naturalny mechanizm ksztaltowania ceny przez wzajemna relacje popytu i po-
dazy jest wiec zaburzony. Swobodne ksztaltowanie poziomu oplat za przejazd po-
przez mechanizmy rynkowe mogtoby doprowadzi¢ do zmniejszenia sie liczby linii
komunikacyjnych, a takze zaburzenia czestotliwosci kursowania srodkéw komuni-
kacji publicznej. W rezultacie znaczaco spadtaby dostepnos¢ sieci komunikacji pu-
blicznej w danym os$rodku, a to przyczynitoby si¢ do pogorszenia warunkéw zycia
mieszkancow (Litman 2009).

Koszty ponoszone przez pasazeréw podczas podroézy mozna podzieli¢ na oplaty
za przejazd $rodkami komunikacji publicznej oraz na wszelkie oplaty pojawiajace
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sie podczas podrézy. Na tej tez podstawie poddano analizie koszty ponoszone
przez mieszkancéw Poznania w trakcie podrézy srodkami transportu zbiorowego.

4.2.1. Oplaty za przejazd

Pasazerowie (poza nielicznymi wyjatkami) zobowiazani sa do oplacenia ustugi
przewozowej $wiadczonej przez przedsiebiorstwa komunikacyjne. Optata uiszcza-
na jest przez kupno biletu, ktéry nastepnie uprawnia do $cisle okreslonej formy
przejazdu. W Poznaniu mozna wyrézni¢ kilka rodzajéw biletéw (na podstawie
www.mpk.poznan.pl):
e bilety jednorazowe:

- czasowe (na 15, 301 60 minut),

- przystankowe (do 10 przystankdéw i powyzej 10 przystankow);
e bilety okresowe:

- na cala sie¢ (calodobowy, 7-dniowy, na 1, 3, 6, 9 lub 12 miesiecy),

- na przejazd do 6 lub do 18 przystankéw (na 1 lub 3 miesiace).

Dodatkowo inne wysokosci optat obowigzujg na liniach po$piesznych oraz na
linii lotniskowej L. Tak duzy stopien skomplikowania cennika z jednej strony za-
pewnia pasazerom mozliwo$¢ wyboru odpowiedniego biletu, z drugiej jednak
wprowadza¢ moze chaos i dezorientacje.

Wedtug raportu Urzedu Miasta w Poznaniu (Warunki zycia mieszkancéw Po-
znania 2007) mieszkaniec miasta w roku 2006 wydawat przecietnie 39 zt miesiecz-
nie na bilety komunikacji miejskiej. Daje to kwote okolo 94 zi na gospodarstwo do-
mowe i stanowi nieco ponad 4% jego wydatkéw miesiecznych. Trzeba jednak
pamietad, ze spora grupa oséb w ogdle nie korzysta z komunikacji miejskiej lub
czyni to bardzo rzadko.

Wedtug cennika biletéw obowigzujacego od dnia 1 stycznia 2009 r. (na mocy
uchwaly nr XLVI/598/V/2008 Rady Miasta Poznania z dnia 9 grudnia 2008 r. w
sprawie wysoko$ci oplat za przejazdy lokalnym transportem zbiorowym Poznania)
miesieczny bilet na calg sie¢ kosztuje 81 zt. Kupno takiego biletu przez wszystkich
cztonkéw przecietnego gospodarstwa domowego (liczacego ok. 2,4 osoby) stano-
wi wiec $rednio az 8,5% jego catosciowych wydatkéw. Biorgc pod uwage fakt, ze
duza liczba gospodarstw domowych utrzymuje wydatki na poziomie zdecydowanie
nizszym od wartosci $redniej (z uwagi na niskie dochody), mozna zauwazy¢, ze
mozliwo$¢ przejazdéw komunikacjg publiczna jest dla niej sporym wysitkiem eko-
nomicznym. W rezultacie ograniczony zostaje dostep do komunikacji publiczne;j.
Przeciwdziala si¢ temu, stosujac w przypadku najbardziej narazonych grup spo-
lecznych specjalne preferencje.

Z socjalnego charakteru komunikacji publicznej wynika wiec przede wszystkim
system ulg i zwolnien z optat za bilety. W Poznaniu (na podstawie uchwaly Rady
Miasta Poznania nr LXVII/781/111/2001 z dnia 17 lipca 2001 r. w sprawie ustano-
wienia zwolnien i ulg w oplatach za przejazdy srodkami komunikacji miejskiej w
Poznaniu wraz z pozniejszymi jej zmianami) z ulg na poziomie 50% korzysta¢d
moga miedzy innymi dzieci i mlodziez uczaca si¢ do ukonczenia 23 lat, studenci
szkét wyzszych, gluchoniemi, kombatanci. Catkowicie darmowy przejazd przystu-
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guje natomiast przede wszystkim osobom niepelnosprawnym wraz z opiekunem,
dzieciom w wieku do lat 4 oraz osobom, ktére ukonczyly 70 lat. Dzieki tym roz-
wigzaniom wielu pasazeréw nalezacych do jednej z tych grup ma szanse korzysta-
nia z przejazdéw komunikacja publiczng. Poprawa ich mobilnoéci zwigksza mozli-
wosci zwiazane z zaspokajaniem potrzeb i uczestniczeniem w zyciu spolecznym
miasta. Rozwigzania takie sa wiec jak najbardziej uzasadnione, mimo sporych
kosztéw, ktore sie z nimi wigza.

Oproécz wysokosci oplat za przejazdy, istotna jest takze mozliwos¢ fatwego za-
kupu biletéw komunikacji publicznej. Dostep do punktéw sprzedazy jest czesto
utrudniony ze wzgledu na ich znaczna odlegtos¢ od przystankéw lub ograniczony
czas otwarcia. W rezultacie potencjalny pasazer traci mozliwosé¢ (legalnego) sko-
rzystania z autobusu czy tramwaju. W Poznaniu bilety jednorazowe zakupi¢ mozna
w niemal kazdym kiosku, a takze w wielu innych punkach handlowych. Czgé¢ z
nich zlokalizowana jest bezposrednio na przystankach, co znacznie utatwia dostep
do nich. Jednak w poblizu niektérych przystankéw zakup biletow jest niemozliwy
ze wzgledu na brak takich placéwek. Natomiast bilety okresowe (dotadowywane
na KOM-karte) osiggalne sa tylko w wybranych punktach na terenie miasta (11
Punktéw Sprzedazy Biletow MPK oraz 11 kioskéw Ruchu), ale tez potrzeba ich za-
kupu pojawia si¢ relatywnie rzadko.

Duzym problemem w Poznaniu sg godziny otwarcia punktéw sprzedajacych bi-
lety. Wiekszo$¢ czynna jest jedynie do godziny 18 (Punkty Sprzedazy Biletéw MPK
do 20). Przez to w godzinach pdzniejszych ludzie nie posiadajgcy biletéw moga
mie¢ trudno$¢ ze skorzystaniem z komunikacji publicznej.

Wchodzac naprzeciw tym problemom, podjeto w Poznaniu szereg dziatan ma-
jacych poprawi¢ dostep do biletéow. 26 lutego 2009 r. MPK Poznan wprowadzilto
(wzorem Monachium i Frankfurtu nad Menem; na razie pilotazowo) program MO-
bilet, ktéry umozliwia otrzymywanie i kasowanie biletéw czasowych za pomoca te-
lefonu komérkowego. Wezesniej podejmowane byly podobne préby — wprowadzo-
no tzw. Bilet SMS, jednak ze wzgledu na duzy stopien skomplikowania tej ustugi
nie przyjal sie on i z dniem 1 stycznia 2006 r. wycofano sie z tego rozwigzania.
Nowy program charakteryzuje si¢ wigksza prostota i wydaje si¢ atrakcyjny szcze-

Fot. 7. KOM-karta
(fot. Jedrzej Gadzinski)
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gélnie dla mlodszych grup wiekowych, otwartych na nowe rozwigzania informacyj-
no-technologiczne. Jednak na witasciwa ocene jego funkcjonowania nalezy pocze-
ka¢ do zakoniczenia okresu pilotazowego.

By poprawi¢ dostep do biletéw, zaczeto wprowadza¢ w Poznaniu takze samo-
obstugowe urzadzenia wydajace bilety, tzw. biletomaty (do 1 maja 2009 postawio-
no ich 40). Rozwigzanie takie sprawdzilo sie juz w miastach Europy Zachodniej, a
takze w Krakowie i Zielonej Gérze. Dzieki niemu pasazer moze zakupié bilet bez-
posérednio na przystanku o kazdej porze dnia i nocy (fot. 8). Docelowo mozliwe ma
by¢ takze dotadowanie KOM-karty w tych urzadzeniach. Mozna wiec sadzi¢, ze
wieksza liczba takich urzadzen znacznie poprawi mozliwos¢ zakupu biletu.

Fot. 8. Biletomat — Poznan-Goérczyn — zdecydowanie poprawia dostep do biletow (fot. Je-
drzej Gadzinski)
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4.2.2. Oplaty dodatkowe

Oprocz oplat za bilety podczas podrdzy pasazer moze by¢ narazony na rézne dodat-
kowe koszty. Mogg one wynika¢ na przyktad z przewozenia bagazu lub zwierzat po-
jazdami komunikacji publicznej. W Poznaniu kwestie te $ci$le regulowane sg
poprzez Regulamin Przewozéw na Linie Miejskie MPK Poznan (www.mpk.po-
znan.pl, na dzien 1 lutego 2009 r.), podobnie jak wszelkie kary za przewéz przed-
miotéw niedozwolonych lub przejazd bez waznego biletu. Dodatkowo wysokos¢
tych optat okresla uchwata nr XV1/132/V/2007 Rady Miasta Poznania z dnia 19
czerwca 2007 r. w sprawie sposobu ustalania w transporcie zbiorowym wysokosci
optat dodatkowych z tytutu przewozu oséb, zabrania ze sobg rzeczy i zwierzat oraz
wysokosci optaty manipulacyjne;j.

Oplaty nie muszg sie wigzac jedynie z samym przejazdem transportem publicz-
nym. W podrézy taczonej, wykorzystujacej srodki transportu zbiorowego oraz sa-
mochdéd lub rower, moga pojawic si¢ koszty zwiazane z potrzebg optacenia parkin-
gu lub wypozyczenia roweru. Istotne jest, by nie byly one zbyt wysokie i nie
zniechecaly do skorzystania z komunikacji publicznej. W miastach Europy Za-
chodniej czestym rozwiazaniem jest lgczenie optaty za parking oraz biletu na auto-
bus, tramwaj lub metro. Zacheca to ludzi do pozostawiania samochodu na obrze-
zach miasta i dalszej jazdy Srodkami komunikacji publicznej. Takie rozwigzania sg
jednak w Poznaniu na razie w sferze planéow (budowe parkingdéw typu Park&Ride
i Bike&Ride przewiduje Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego Poznania 2008).

4.3. Aspekt informacyjny

Poziom i zakres informacji na temat funkcjonowania transportu zbiorowego, a takze

ich powszechno$¢ sg niezwykle istotnym elementem decydujacym o poziomie do-

stepnosci danej sieci komunikacyjnej. Pasazer bez dobrego dostepu do informacji nie

moze skutecznie zaplanowaé poszczegélnych etapéw swojej podrdzy i w rezultacie

czas oraz koszty przez niego ponoszone znacznie wzrastaja. Rezultatem jest spadek

dostepnosci komunikagcji publicznej oraz zmniejszenie liczby oséb nig podrézu-

jacych. Informacja pasazerska zajmuje wiec istotne miejsce w planowaniu i rozwoju

transportu miejskiego, cho¢ czesto nie przyktada sie do niej nalezytej wagi.
Informacja w komunikacji publicznej powinna dotyczy¢ wszystkich etapéw po-

drozy, a takze kosztéw z nimi zwigzanych:

- dojscia na przystanek — informacje o lokalizacji przystanku, o drodze na przysta-
nek,

- oczekiwania na przyjazd pojazdu — rozklady jazdy, informacje o spdznieniach i
awariach,

- przejazdu srodkami komunikacji publicznej — informacje o diugosci i drodze
przejazdu, a takze o jego kosztach,

- przesiadek - informacje o lokalizacji weztéw przesiadkowych, o czasie oczeki-
wania na nowy pojazd,



76 Dostepnos¢ obszaru Poznania przy korzystaniu z komunikacji publicznej

— dojscia do celu podrézy — informacja o obiektach ustugowych, zaktadach pracy
itd. w poblizu przystanku i o drodze do nich.
Informacje w komunikacji publicznej mozna podzieli¢ na takie, ktére dotyczg
planowania trasy podrozy, oraz takie, ktére pomagaja w orientacji w terenie.

4.3.1. Planowanie trasy podrozy

Grupa informacji na temat planowanej podrozy to wszelkie dane, dzieki ktérym
pasazer dowiaduje si¢ o trasie, metodach i kosztach swego przejazdu. Ma tez mo-
zliwo$¢ zaplanowac¢ optymalnie przesiadki, zminimalizowa¢ czas oczekiwania na
przyjazd srodka komunikacji publicznej i wysia$¢ na wlasciwym przystanku. Prze-
kaz tych informacji powinien przyjmowac rézne formy, by jak najwieksza grupa pa-
sazeréw miata do nich dostep.

Regulamin MPK Poznan (§ 32; www.mpk.poznan.pl, na dzien 1 lutego 2009 r.)
wymienia szczegdtowo sposoby i miejsca, w jakich pasazerowie maja zapewniony
dostep do tego typu informacji o komunikacji publicznej. Sg to:

- przystanki - taryfa oplat, rozkltady jazdy linii zatrzymujacych sie na danym przy-
stanku,

- wnetrze pojazdow - taryfa oplat i optat dodatkowych, zasady kontroli biletéw,
wyciag z regulaminu,

- punkty informacji telefonicznej — taryfa optat, rozktady jazdy, polaczenia komu-
nikacyjne, regulamin przewozéw, uprawnienia do ulg i zwolnien z oplat za
przejazdy, sposéb skiadania skarg i odwotan, aktualne komunikaty,

- Dzial Obstugi Klientéw MPK Poznan - taryfa optat, rozklady jazdy, potaczenia
komunikacyjne, regulamin przewozéw, uprawnienia do ulg i zwolnien z oplat
za przejazdy, sposob skladania skarg i odwolan, aktualne komunikaty,

- punkty nadzoru ruchu na przystankach koncowych - taryfa optat, potaczenia
komunikacyjne, regulamin przewozoéow,

- Internet pod adresem www.mpk.poznan.pl - rozktady jazdy powiazane z cyf-
rowa mapg Poznania, taryfa optat i optat dodatkowych, punkty sprzedazy bile-
téw, uprawnienia do ulg i zwolnien z oplat za przejazdy, komunikaty o zmia-
nach w sieci komunikacyjnej, wyciag z przepiséw porzagdkowych;

- w telegazecie lokalnego programu telewizyjnego TVP3 - rozkiady jazdy.
Dodatkowo informacja o rozkladach jazdy w Poznaniu dostepna jest w ramach

ustugi Ginger dostepnej dla telefonéw komoérkowych (www.pasjagsm.pl). Dzieki

niej pasazer moze bez wzgledu na miejsce, w ktérym sie znajduje, sprawdzi¢ godzi-
ne¢ odjazdu konkretnego autobusu lub tramwaju i czas swego przejazdu. Ciekawg
funkcja jest tez planer podrézy (znajdujacy sie na stronie internetowej www.mpk.

poznan.pl), ktéry umozliwia pasazerowi dokladne zaplanowanie swojej podrozy, z

uwzglednieniem réznych mozliwych tras oraz przesiadek. Dzieki tej ustudze nie

musi on analizowa¢ kilku rozktadéw jazdy dla réznych linii — wystarczy, ze poda
przystanek poczatkowy i koncowy i przyblizong godzine rozpoczecia podrézy,

a program w ciggu kilku sekund wybierze kilka alternatywnych rozwigzan.
Uwzgledniajac szeroki zakres informacji dostepnych w wielu zrédtach i przeka-

zywanych za pomocg réznych metod, mozna oceni¢ stan informacji dotyczacej pla-
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nowania podrdézy w Poznaniu jako dobry. Pozytywny jest tez fakt, ze MPK i ZDM
staraja sie ciggle dokonywac w tym zakresie ulepszen i oferowaé nowe ustugi. Jest
to bardzo istotne, gdyz dzieki temu mozna dotrzeé z informacja do znacznej grupy
zainteresowanych osob.

4.3.2. Oznakowanie trasy podrozy

Druga grupa informacji to oznaczenia dotyczace komunikacji publicznej, z ktérymi
podczas swej podrézy spotyka sie pasazer. Pomagaja mu one zorientowac sie w sy-
tuacji w terenie i ulatwiaja kolejne etapy podrézy, a co za tym idzie — pozwalajg
szybko przeby¢ zaplanowana wcze$niej trase. Informacje takie pojawiajg sie najcze-
$ciej w formie wizualnej lub dzwiekowej na przystankach autobusowych i tramwa-
jowych, w obrebie wezlow przesiadkowych lub wewnatrz pojazdéw. W Poznaniu
wida¢ w ostatnich latach zdecydowang poprawe, jezeli chodzi o te forme informacji
pasazerskiej (cho¢ i tak daleko jej do poziomu miast Europy Zachodniej). Wynika
to z poprawnej polityki MPK Poznan w tym zakresie oraz z realizacji przez miasto
priorytetu ,Dostepny Poznann” w ramach Planu Rozwoju Miasta Poznania na lata
2005-2010 (szczegdlnie programu System Informacji Miejskiej).

W roku 2008 pojawily sie na przystankach komunikacji publicznej widoczne ta-
blice z nazwg przystanku oraz dzielnicy, w ktoérej sie znajduje. W tramwajach i
autobusach nowszych typéw mozna zauwazy¢ elektroniczne tabliczki z nazwa
nastepnego przystanku, datg oraz godzing, czesto rozbrzmiewa tez informacja
glosowa przydatna zwlaszcza dla pasazeréw majacych klopoty ze wzrokiem. Dla
takich oséb istotne jest oznaczenie $rodkéw komunikacji wyraznym i czytelnym
numerem linii. W niemal wszystkich pojazdach znajduja si¢ réwniez tablice poka-
zujace trase przejazdu oraz przystanki, na ktérych istnieje mozliwo$¢ przesiadania
si¢ na inne linie. Bardzo pomocne s3 informacje na wezlach przesiadkowych o mo-
zliwych kierunkach podrézy z okredlonego przystanku. Szczegdlne wazne jest to na
duzych dworcach autobusowych (rondo Rataje, rondo Sroédka, Gérczyn) oraz
weztach dwupoziomowych lub z przejSciami podziemnymi (rondo Kaponiera,
dworzec PKS, wezty na trasie PST), na ktorych pasazer moze tatwo straci¢ orienta-
cje. Na wielu dworcach autobusowych i petlach tramwajowych zamontowane zo-
staly takze duze tablice $wietlne z informacja o godzinie i miejscu (peronie) odjaz-
du pojazdu okre$lonej linii oraz o ewentualnych opdznieniach (Goérczyn, rondo
Rataje, rondo Srodka, Staroteka, Ogrody, os. Sobieskiego). Wszystkie te dziatania
zdecydowanie ulatwity dostep do komunikacji publicznej, szczegoélnie osobom
przyjezdnym nie znajacym dobrze miasta i jego sieci komunikacji miejskiej.

Problemem nadal pozostaje fakt, ze nie wszystkie przystanki, wezly i pojazdy
komunikacji publicznej posiadaja wymienione oznakowania i informacje. Pewng
wada jest takze staby poziom informacji o ewentualnych awariach, op6znieniach
oraz zmianach trasy. Brak réwniez informacji o rozlokowaniu poszczegdlnych
przystankéw komunikacji publicznej w ramach danego wezta komunikacyjnego.
Przyjezdny pasazer czesto zmuszony jest do odwiedzenia kilku przystankéw, by
znalez¢ ten wila$ciwy. Niewystarczajacy wydaje sie tez poziom informacji dla oséb
niewidomych i niedowidzacych. Przyktadowo w Brukseli na wszystkich wazniej-



78 Dostepnos¢ obszaru Poznania przy korzystaniu z komunikacji publicznej

szych weztach przesiadkowych zainstalowane sa tablice z informacja zapisang
alfabetem Braille’a (fot. 10).

Ogolnie jednak stwierdzi¢ nalezy, ze w ciagu ostatnich lat stan oznaczen
zwiazanych z podrézowaniem komunikacja publiczng w Poznaniu systematycznie
sie poprawia. Jezeli ta tendencja utrzyma si¢ w ciagu najblizszych lat, to w
niedlugim czasie brak informacji przestanie by¢ czynnikiem pogarszajacym do-
stepnosé¢ do komunikacji publicznej w miescie.

Fot. 9. Elektroniczna tablica informacyjna — Poznan-Gérczyn (fot. Jedrzej Gadzinski)
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Fot. 10. Tablica z informacja zapisana alfabetem Braille’a na stacji metra Botanique w Bruk-
seli (fot. Jedrzej Gadzinski)

4.4. Aspekt prawny i techniczny

Waznym czynnikiem okres$lajgcym poziom dostepnosci pojazdéw komunikacji pu-
blicznej, a przez to takze przestrzeni miasta jest techniczna specyfika pojazdow
oraz infrastruktury przystankowej. Przy niewtasciwej jej konstrukcji moze ona pro-
wadzi¢ do wykluczenia czesci potencjalnych uzytkownikéw z mozliwosci przejaz-
déw, ale z drugiej strony, w przypadku dobrego jej zaprojektowania — utatwic i
usprawni¢ podroéz.

O tatwosci wsiadania i wysiadania decyduje przede wszystkim wysoko$¢ kra-
weznika na krawedzi przystanku. Optymalna sytuacjg jest, gdy znajduje si¢ on na
wysokosci drzwi pojazdu. Jest to znaczne ulatwienie dla pasazeréw na wodzkach
inwalidzkich, matek z wozkami dzieciecymi i innych os6b majgcych problemy z
przemieszczaniem si¢ (Accessible bus stop design guidance 2006). W Poznaniu
coraz wiecej przystankdw wyposazonych jest w tak skonstruowane krawedzie
przystankowe, dzieki czemu dostep do pojazdu jest latwiejszy.

Podwyzszanie krawedzi przystanku ma sens jedynie, gdy przejazd odbywa sie
pojazdami o odpowiednio nisko ulokowanej podtodze. W przypadku autobuséw i
tramwajow wysokopodlogowych taka konstrukcja przystanku jest niewielkim utat-
wieniem, poniewaz dostep do nich utrudniony jest przez wysokie schody. Dodat-
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kowo bardzo istotna jest liczba drzwi, sposéb ich otwierania i szeroko$¢, a takze
mozliwo$¢ fatwego przemieszczenia si¢ wewnatrz pojazdu. Decyduje to o ptynno-
$ci i tatwosci wchodzenia do autobusu czy tramwaju lub wychodzenia z nich.

Poznan pochwali¢ sie moze bardzo duzym udzialem pojazdéw niskopodtogo-
wych w przypadku przewozdéw autobusowych na poziomie blisko 95% (Obwiesz-
czenie RR 113/2008 - Uruchomienie autobuséw od 20.09.2008 r.). Gorzej sytu-
acja wyglada w przypadku tramwajéw — obnizong podtoge (w calosci lub czesci)
ma tylko nieco ponad 7% pojazdéw jezdzacych po miescie (Obwieszczenie RR
115/2008 — Uruchomienia pociagéw od 20.09.2008 r.). W Wieloletnim Planie In-
westycyjnym na lata 2009-2013 przewidywany jest jednak do roku 2012 zakup
kolejnych tramwajéw niskopodtogowych. Dodatkowo starsze tramwaje wyprodu-
kowane przez firme Beijnes (tzw. holendry) majg bardzo waskie drzwi. W wyniku
tego wniesienie do nich wézka dzieciecego lub przeznaczonego dla oséb niepetno-
sprawnych ruchowo jest w wielu przypadkach niemozliwe.

Tylko poprawa jako$ci infrastruktury przystankowej oraz wprowadzanie odpo-
wiedniego taboru moze znacznie zwigkszy¢ dostep pasazeréw do pojazdéw komu-
nikacji publicznej podczas wsiadania i wysiadania, a co za tym idzie — skroci¢ czas
postoju pojazdéw na przystanku. To z kolei sprawi, ze caly przejazd miedzy przy-
stankiem poczgtkowym a koncowym bedzie zauwazalnie krotszy.

Ustalenia prawne dotyczace zakazu lub ograniczenia mozliwosci przewozdéw
pewnych przedmiotéw sa takze waznym czynnikiem regulujacym dostepno$é. Re-
gulamin przewozéw na linie miejskie Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyj-
nego w Poznaniu wyklucza mozliwo$¢ odbywania podrézy wraz z duzym bagazem
(o Scisle okreslonych rozmiarach). Transport rowerdéw natomiast dopuszczony jest
tylko w wyjatkowych sytuacjach — przy naglym zatamaniu pogody lub w razie awa-
rii. Dodatkowo autobus lub tramwaj nie moze by¢ wtedy zatloczony, ale nawet gdy
jest pusty, kierowca lub motorniczy moze nie wyrazi¢ zgody na wniesienie roweru
do $rodka.

W wyniku tych restrykcji prawnych dla czeséci oséb komunikacja publiczna
przestaje by¢ dostepng forma podrézowania. Zmusza je to do skorzystania z innej
formy transportu, co w rezultacie moze prowadzi¢ do zwiekszenia niecheci do
transportu zbiorowego, a takze do wyrobienia w pasazerach nawyku korzystania z
samochodu.



