5. Dostepnos¢ jako czynnik wplywajacy
na konkurencyjnos$¢ komunikacji miejskiej

We wspolczesnych miastach nieustannie rosng potrzeby komunikacyjne ludnosci
zarowno w sferze transportu indywidualnego, jak i zbiorowego. Niemozliwe jest
ich ciagte i petne zaspokajanie gléwnie z uwagi na ograniczono$¢ przestrzeni oraz
$rodkéw finansowych w lokalnych budzetach. W rezultacie pojawiajg sie konflikty
interesow uzytkownikéw samochodéw, autobuséw, tramwajéw, metra, rowerzy-
stow, pieszych. Kazda z grup chciataby mozliwie najlepszych rozwiazan dostoso-
wanych do jej sposobu przemieszczania si¢ i w tej kwestii stara si¢ wywierad
naciski na wiadze lokalne. Szczegélne réznice pogladéw na rozwigzania komunika-
cyjne zarysowuja si¢ pomiedzy kierowcami samochodéw a pasazerami komunika-
¢ji publicznej.

Kluczowe znaczenie ma zatem przyjeta przez wladze polityka zarzadzania sferg
transportu miasta (por. Gaffron i in. 2007). W wyniku realizacji inwestycji w infra-
strukture komunikacyjng lub zastosowania okreslonych rozwigzan administracyj-
no-prawnych ksztaltowane sg rézne aspekty dostepnosci przestrzeni miasta
zwigzane z transportem zbiorowym i samochodowym. W ten sposéb zmienia sie
takze atrakcyjno$¢ tych form komunikacji, co ma znaczacy wptyw na zachowania i
wybory 0séb podrézujacych po miescie. Mozna zatem zauwazy¢, ze kierunki roz-
woju miasta determinujg zachowania komunikacyjne mieszkancéw.

5.1. Aspekty konkurencyjnosci komunikacji publiczne;j

Mieszkancy miast zaczng przesiada¢ sie z samochodéw do autobuséw, tramwajow,
metra, jedynie w przypadku, gdy podrézowanie transportem zbiorowym bedzie
konkurencyjne w stosunku do indywidualnych podrézy zmotoryzowanych. Dla
konkretnej osoby priorytetem moze by¢ jak najlepsza dostepnos¢ przestrzenna lub
czasowa celu podrézy, minimalny koszt przejazdu, duza wygoda lub poczucie bez-
pieczenstwa. W rezultacie zwraca ona uwage gléwnie na ten sposéb przemieszcza-
nia sie, ktéry zapewnia jej najlepszy poziom priorytetowego czynnika. Nie znaczy
to jednak, ze pozostate czynniki nie maja dla takiej osoby znaczenia. Wybér $rodka
transportu jest wypadkowa wszystkich tych elementdéw, ktére dla poszczegdlnych
pasazerow maja rézng wage (Dydkowski 2005).

Inwestycje w poprawe infrastruktury oraz ksztattowanie przestrzeni miasta zo-
rientowane na rozwdj komunikacji publicznej maja za zadanie przede wszystkim
poprawe dostepnosci komunikacji publicznej. Poprzez odpowiednie rozwigzania
urbanistyczne i architektoniczne mozna wplywaé glownie na dostepnosé prze-
strzenng przystankow oraz czasowa miejsca docelowego (niekiedy tez informa-
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cyjna). Natomiast koszty przejazdu, a takze rozwigzania prawne i techniczne lezg
gtéwnie w gestii wtadz miasta oraz przewoznika i moga by¢ ksztaltowane jedynie
przez odpowiednie decyzje administracyjne w tych instytucjach.

Wydaje sig, ze komunikacja publiczna moze konkurowaé ze zmechanizowanym
transportem indywidualnym przede wszystkim w aspekcie czasu podrdzy oraz jej
kosztow. Kluczowe znaczenie ma wigc poréwnanie dostepnoséci czasowych celow
podrézy oraz dostepnosci ekonomicznych samych przejazdow. Zas w przypadku
dostepnosci przestrzennej przystankéw autobusy i tramwaje skazane sg z géry na
porazke z uwagi na fakt, ze samochod zaparkowany jest zwykle w bezposredniej
bliskosci miejsca zamieszkania — w garazu, ewentualnie na pobliskim parkingu. Li-
nie komunikacji miejskiej w polskich miastach prowadzi si¢ gtéwnie na obrzezach
obszaréw mieszkaniowych, przez co podrézujacy maja zdecydowanie wigksza od-
legto$¢ do pokonania, by dotrze¢ do przystanku. Jednak nawet w przypadku lep-
szych rozwigzan planistycznych niemozliwe jest zapewnienie wszystkim mieszkan-
com miasta przystanku w przystowiowych ,,drzwiach mieszkania”.

Dostepnos¢ czasowa miejsca docelowego przy korzystaniu z komunikacji miej-
skiej (przeanalizowana szczegélowo w rozdziale 4 niniejszej pracy) jest suma cza-
séw przeznaczonych na wszystkie kolejne etapy podroézy — dojécia do przystanku,
oczekiwania na przyjazd $rodka transportu, samego przejazdu, ewentualnych prze-
siadek oraz dojscia do celu. Korzystanie z samochodu sprowadza si¢ natomiast
gtownie do przejazdu z punktu A do punktu B. Samo przejécie do pojazdu oraz od
pojazdu do punktu przeznaczenia zalezy gléwnie od mozliwoséci zaparkowania w
poblizu tych miejsc. Dodatkowo istnieje mozliwo$¢ dowolnego wyboru trasy prze-
jazdu w zalezno$ci na przyktad od sytuacji na drodze. Wydawac by si¢ wiec mogto,
ze podrézowanie samochodem wigze sie ze znaczna oszczedno$cia czasu. Jednak w
dzisiejszych miastach o wysokim wskazniku motoryzacji ruch na drogach jest cze-
sto tak intensywny, ze predkosci przejazdu sg bardzo niewielkie, a czasem docho-
dzi wrecz do zakorkowania ulic. W takich sytuacjach doskonale sprawdza sie ko-
munikacja publiczna, o ile jest ona w odpowiedni sposéb uprzywilejowana na
drodze, np. poprzez wysokie priorytety przejazdu przez skrzyzowania czy specjal-
nie dla niej wydzielone pasy ruchu i torowiska.

W przypadku Poznania wydzielonym z ruchu ulicznego torem przejazdu cha-
rakteryzujg si¢ w znacznej mierze tramwaje. Autobusy jedynie w kilku miejscach
majg osobne pasy jazdy. Rzadko takze korzystajg z uprzywilejowania na skrzyzowa-
niach z sygnalizacja $wietlng. W rezultacie poruszaja si¢ na ulicach wspoélnie z sa-
mochodami podobnym tempem, ale $rednia predkos¢ ich przejazdu jest nizsza z
uwagi na konieczno$¢ postojéw na przystankach.

W celach poréwnawczych dokonano zestawienia predkosci przejazdéw pojaz-
déw szynowych oraz indywidualnych pojazdéw zmechanizowanych (ryc. 26).
Predkosci przejazdu tramwajéw uzyskane zostaly w wyniku obliczen dokonanych
na podstawie danych Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Poznaniu
dla poszczegoélnych odcinkéw sieci tramwajowej. Warto zauwazy¢, ze na predkoscé
przejazdu tramwaju sklada sie takze czas postoju na przystankach podczas wsiada-
nia i wysiadania pasazeréw. Natomiast informacje o ruchu samochodowym po-
chodzg z komercyjnych zasobéw zbieranych przez firme Naviekspert za pomocg
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systemu GPS (www.naviekspert.pl). Poréwnanie predkosci tramwajow oraz samo-
chodéw w godzinach szczytu pozwala na przeanalizowanie rezultatow wydzielenia
ruchu pojazdéw szynowych od pozostalego ruchu na drogach. Z uwagi na fakt, ze
przejazdy sa najbardziej czasochlonnym etapem podrdzy jest to takze cenna infor-
macja o dostepnosci czasowej konkretnych terenéw miasta w zaleznosci od wybra-
nego $rodka transportu (samochodu lub tramwaju).

W przypadku sieci tramwajowej najmniejsze predkosci uzyskuja pojazdy na ob-
szarach centralnych miasta. Na ulicach Dabrowskiego oraz Strzeleckiej jest to
zwiazane gléwnie z tym, ze torowiska nie sa zasadniczo wydzielone z jezdni, po
ktérej poruszaja sie¢ pojazdy zmotoryzowane (fot. 11). Dochodzi w ten sposéb do
blokowania przejazdu tramwajow, ktére zmuszone sg podobnie jak samochody do
tracenia czasu na stanie w zatorach. Wiele do zyczenia pozostawia stan torowisk na
tych ulicach oraz wiek i mozliwosci techniczne pojazdéw, ktére si¢ po nich poru-
szaja (gléwnie holenderskie Beijnes oraz niemieckie Diiwag).

Przyczyna niskich predkoéci przejazdu na Roosevelta, Putaskiego, Krélowej Ja-
dwigi, Fredry oraz Jana Pawta II jest z kolei bardzo duze zageszczenie pojazdow
kursujacych na zlokalizowanych tam torowiskach. Ze wzgledu na to, ze konstruk-
cja wigkszos¢ przystankéw w Poznaniu umozIliwia na nich postoj tylko jednego po-
jazdu, tramwaje czesto musza czekaé na swoja kolej wjazdu. Poza tym na skrzy-
zowaniach $wiatta programowane sg zwykle tak, by mogl przejecha¢ jeden
tramwaj. W efekcie stojacy za nim pojazd musi oczekiwaé ponownie przez pelny
cykl zmiany sygnalizacji. Wskutek tego tramwaje na moscie Teatralnym, rondzie
Rataje czy skrzyzowaniu ulic Gérna Wilda i Krélowej Jadwigi czesto traca po kilka
minut. Dodatkowo na tych trasach zmuszone sa zatrzymywac sie na wielu niesko-
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Ryc. 26. Predkosci przejazdéw tramwajami oraz samochodami w godzinach popotudniowe-
go szczytu (16.00) w Poznaniu w 2009 roku

Zrédlo: Opracowanie whasne oraz www.naviekspert.pl.
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ordynowanych ze soba skrzyzowaniach z sygnalizacjami $wietlnymi, na ktérych
nie sa wyraznie uprzywilejowane w stosunku do samochoddéw. W efekcie przejazd
na krétkim odcinku potrafi znacznie sie wydtuzy¢.

Z kolei najwieksze $rednie predkosci przejazdu (ponad 25 km/h) tramwaje uzy-
skuja na trasach, na ktérych zlikwidowano kolizyjnoé¢ z ruchem samochodowym.
Zaréwno na trasie Poznanskiego Szybkiego Tramwaju, na odcinku toréw od Koér-
nickiej do os. Lecha, jak i na ulicy Hetmanskiej (od skrzyzowania z ulicg Rolng do
ronda Staroteka) torowiska sa wydzielone z drég. Istniejace skrzyzowania sg dwu-
poziomowe i tramwaje nie tracg czasu na postoje (fot.12). Dodatkowo stan tych to-
rowisk jest bardzo dobry, co pozwala na rozwijanie wiekszych predkosci niz na po-
zostalych trasach.

Wedtug badan przeprowadzonych w Poznaniu w 2005 r. $rednia predkos¢ tram-
wajow wyniosla w miescie 15,2 km/h, a gtéwnymi przyczynami strat czasu przy
przejazdach byly kolejno: sygnalizacje $wietlne — 70%, zty stan techniczny tras -
25% oraz ruch uliczny i wzgledy techniczne — 5% (Krych 2005). Potwierdza to teze
o ztym skoordynowaniu sygnalizacji na poszczegdlnych skrzyzowaniach oraz pro-
blemach z jako$cia torowisk i blokowaniem ich przez samochody.

Poréwnujac predkosci ruchu w godzinach szczytu w Poznaniu, mozna zauwa-
zy¢, ze tramwaj potrafi by¢ w tym elemencie konkurencyjny w stosunku do samo-
chodu. Podrézujacy, przesiadajac sie na niego, oszczedzajg czas szczegdlnie na tra-

Fot. 11. Ulica J.H. Dabrowskiego — samochody blokujg przejazd tramwaju (fot. Jedrzej Ga-
dzinski)
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sach bezkolizyjnych, na ktérych pojazdy moga osigga¢ duze predkosci. Najbardziej
jest to widoczne na trasie PST ($rednia predkosé¢ przejazdu ponad 30 km/h). Na
biegnacej réwnolegle do niej ulicy Ksiecia Mieszka I samochody jadace w kierunku
Pigtkowa poruszaja si¢ z predkoscia czesto mniejsza niz 15 km/h.

Korzysci przynosi takze przejazd tramwajem z centrum miasta w kierunku Ra-
taj. Podczas gdy kierowcy muszg sta¢ w zatorach na ulicach Mostowej, Kérnickiej,
Jana Pawla II i Krélowej Jadwigi, pasazerowie korzystajacy z trasy RST najkrétsza
droga i stosunkowo szybko docierajg do swych mieszkan na ratajskich osiedlach.
Podobne zalety podrézowania tramwajem pojawiaja si¢ na ulicach Glogowskiej i
Staroteckie;j.

W pozostalych przypadkach predkosci przejazdu sa na podobnych poziomach
lub tramwaj przegrywa rywalizacj¢ z samochodem. Przyczyna jest brak odpowied-
nich rozwiagzan urbanistycznych i stawianie w polityce miasta na rozw¢j infra-
struktury drogowej, czego dobrym przykladem wydaje si¢ budowa ulicy Nowej Na-
ramowickiej. Przy tej inwestycji nie planuje si¢ poprowadzenia linii tramwajowe;j,
cho¢ to rozwigzatoby zapewne wiele problemdw transportowych tej szybko rozbu-
dowujacej sie czesci miasta. Poza tym odcigzyloby trase PST, ktéra w godzinach
szczytu przezywa spore oblezenie. Takie koncepcje wraz z konkretnymi rozwigza-
niami planistycznymi zaprezentowali miedzy innymi Beim i Rakower (2006) oraz
Majewski (2009). Poddaja oni przy tym w watpliwos¢ fakt, ze rozbudowa jedynie
infrastruktury drogowej rozwiaze problem dojazdu z tego obszaru do centrum

Fot. 12. Trasa PST - ruch tramwajowy odbywa sie bezkolizyjnie (fot. Jedrzej Gadzinski)
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miasta. Co ciekawe, zapis dotyczacy trasy tramwaju do Naramowic znalazi si¢ tak-
ze w studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego mia-
sta Poznania z 2008 r.

Kontrowersje budza plany budowy III ramy komunikacyjnej Poznania, na ktéra
wladze miasta przez szereg lat bedg przeznaczaé spore naktady finansowe. W efek-
cie wiele innych inwestycji nie bedzie mogto by¢ w miescie realizowanych. To wy-
razny sygnal stawiania w rozwoju sieci transportowej miasta na indywidualny
transport samochodowy i zepchniecie na dalszy plan roli lokalnej komunikacji pu-
blicznej. Do$wiadczenia innych miast pokazuja, ze taka polityka moze prowadzi¢
do przykrych konsekwencji (Banister 2005, Wesolowski 2008).

Analiza predkosci przejazdéw tramwajami nie obrazuje calej zlozonosci po-
drézowania ta forma komunikacji, ale ukazuje, ze przy odpowiednich rozwiaza-
niach komunikacja publiczna moze w niektdérych elementach wygra¢ konkurencje z
samochodem.

Czynnikiem, w ktérym transport zbiorowy takze moze okaza¢ sie¢ atrakcyjniej-
szy od indywidualnych podrézy zmotoryzowanych, sg koszty podrézy. Jednoznacz-
na ocena, ktéry ze sposobéw przemieszczania si¢ jest tanszy, nie jest sprawg
prosta. W przypadku komunikacji publicznej wynika to z mozliwosci wyboru réz-
nych form ptatnosci z rozbudowanej taryfy cenowej przewozoéw, a takze ze specyfi-
ki samego przejazdu. Kwota, jaka pasazer zaplaci, nie zalezy tylko od odleglosci, na
ktérg sie przemieszcza. Przy korzystaniu z biletéw jednorazowych znaczenie ma
tez liczba przesiadek miedzy jednym $rodkiem komunikacji a drugim, mozliwos¢
skorzystania z ulg i zwolnien lub ewentualne opéznienia i awarie pojazdéow. W
przypadku gdy osoba posiada bilet okresowy na calg sie¢, dtugos¢ i charakterystyka
jej przejazdow tracg na znaczeniu, gdyz moze ona dowolnie diugo przez okreslony
okres korzysta¢ ze wszystkich pojazdéw lokalnej komunikacji publicznej.

Takze koszt przejazdu samochodem nie jest jednoznaczny. Kazdy model pojaz-
du charakteryzuje sie specyficzng dla siebie $rednig iloécia spalanego paliwa. War-
to$¢ ta zalezna jest takze od warunkdéw na drodze (podczas duzego natezenia ruchu
spalanie paliwa jest z reguly wigksze), sposobu jazdy kierowcy, rodzaju nawierzch-
ni itd. Cena litra paliwa tez nie jest stata i podlega sporym wahaniom w zalezno$ci
od sytuacji rynkowej. Poza tym rodzaje paliw réznig si¢ migdzy sobg cenowo.
Wszystkie te elementy sprawiajg, ze bardzo trudne jest oszacowanie catkowitych
kosztow uzytkowania samochodu.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze z posiadaniem samochodu poza kosztami samych prze-
jazdow wigzg sie takze inne koszty zwiagzane z eksploatacja samochodu, takie jak np.:
- ubezpieczenie,

- podatek,

- koszty okresowych przegladéw,

- konieczne naprawy,

- mycie pojazdu (oplaty za myjnie lub za wodg i $rodki czyszczace),
- zmiany opon,

- uzupelnianie oleju napedowego, ptynu do spryskiwaczy itd.

Wliczanie ich w koszty podrézy po miescie jest jednak do$¢ ryzykowne ze
wzgledu na fakt, ze samochéd nie stuzy zwykle uzytkownikom jedynie do przejaz-
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déw w granicach danego os$rodka. Czesta jest, szczegélnie w zachodnich miastach,
sytuacja, ze mieszkancy dojezdzaja do pracy komunikacja publiczna i zostawiaja sa-
mochéd w garazu. Korzystaja z niego natomiast na przyklad przy okazji wycieczek
poza miasto lub odwiedzin u znajomych i rodziny na wsi.

W konkretnej sytuacji, gdy rozwazany jest zakup samochodu jedynie w celu po-
drézy po miescie (np. dojazdy do pracy i zakupy), komunikacja publiczna okazuje
sie zdecydowanie tansza. W takim wypadku mozna przyréwnac wszystkie koszty
zwigzane z zakupem i uzytkowaniem samochodu do ceny biletu sieciowego. Oka-
zuje sie wtedy, ze korzystanie z autobuséw i tramwajéw jest duzo bardziej racjonal-
ne z ekonomicznego punktu widzenia.

Dla wiekszosci kierowcéw mogacych staé sie potencjalnymi pasazerami komu-
nikacji publicznej najwigksze znaczenie ma jednostkowa cena przejazdu. Dla
poréwnania kosztéw podrédzy samochodem i srodkami komunikacji zbiorowej ze-
stawiono wysokosci oplat, jakie nalezy przeznaczy¢ na miesieczne dojazdy. W przy-
padku transportu zbiorowego zatozono, ze pasazer korzysta z sieciowego biletu
miesiecznego i nie przyslugujg mu zadne ulgi i zwolnienia. W efekcie cena biletu
jest niezalezna od liczby i diugosci podrdzy, jakie pasazer wykonuje w ciagu anali-
zowanego okresu, i wynosi 81 zt (wg taryfy MPK Poznan). Z kolei w przypadku po-
drézowania samochodem wzieto pod uwage kwoty przeznaczone na benzyne (wy-
nikajace z diugosci podrédzy i wielkosci spalania paliw przez rézne modele
samochoddw). Jej cene przyjeto na poziomie 4 z1 za litr. Wielko$¢ spalania benzyny
dla trzech grup pojemnosci silnikéw samochodowych zostala zaczerpnieta z inter-
netowej poréwnywarki samochodéw (spalanie.samochody.pl, 1 lutego 2009 r.).
Pominieto natomiast zuzywanie sie opon i innych elementéw konstrukcji samo-
chodu wynikajace z pokonania okreslonej liczby kilometréw.

Wedtug Kompleksowych Badan Ruchu przeprowadzonych w powiecie poznan-
skim w 2000 r. $rednia dtugo$¢ podrédzy samochodem wynosita w miescie 10,2 km
(komunikacja publiczng 12,6 km). Mieszkaniec jezdzacy wylacznie do pracy i z po-
wrotem pokonywat wiec $rednio w miesigcu (ok. 40 podrézy przy 20 dniach pracy)
dystans ponad 400 km. Dodajac do tego potrzebe korzystania z roznego typu ustug
zlokalizowanych z dala od miejsca zamieszkania, dystans ten moze znacznie wzro-
sna¢. Za to w przypadku, gdy osoba nie podrézuje codziennie, miesieczna suma
dtugosci przejazdéw moze by¢ zdecydowanie nizsza przy korzystaniu z samocho-
du. Przy uwzglednieniu tych czynnikdw, koszty poniesione na transport w ramach
miasta zostaly przeanalizowane dla 4 réznych dystanséw.

W wyniku przeprowadzonej analizy (tab. 8) mozna stwierdzi¢, ze samochdod
moze by¢ atrakcyjniejszy od tramwajoéw i autobuséw jedynie w przypadku matej licz-
by podrézy na kroétkich dystansach. Dodatkowo zdecydowanie korzystniej poruszacé
sie po miescie autem o malej pojemnosci, spalajacym stosunkowo niewiele paliwa.
Wyraznie wida¢, ze przy pokonywaniu diuzszych dystanséw (np. codzienne dojazdy
do oddalonego miejsca pracy) koszty uzytkowania samochodu zdecydowanie prze-
wyzszaja kwote, ktora nalezy przeznaczy¢ na sieciowy bilet miesieczny. W efekcie dla
wiekszodci aktywnych, czesto podrézujacych po miedcie oséb lepszym rozwigza-
niem (pod wzgledem ekonomicznym) jest korzystanie z komunikacji publiczne;j.
Oczywiscie powyzsza analiza jest znacznym uproszczeniem sytuacji faktycznej wyni-
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Tabela 8. Poréwnanie kosztow przejazdu samochodem i transportem zbiorowym w Pozna-

niu
Koszt przejazdow Koszt przejazdéw samochodem (w zl) o pojemnosci*
Dystans (km) komunikacja 900-1300 1300-1600 1600-1800
publiczng (z1) (ok. 5,51/100 km)  (ok. 6,51/100 km)  (ok. 7,51/100 km)

100 81 22 26 30

300 81 66 78 90

500 81 110 130 150

1000 81 220 260 300

*w komérkach tabeli podano kwoty przeznaczane na zakup benzyny
Zrédto: Opracowanie wlasne.

kajgcej z bardzo duzego zréznicowania taryfy cenowej MPK oraz specyfiki pojazdéw,
paliw i samych podrézy. Nie wzieto w niej pod uwage takze wielu dodatkowych
kosztéw ponoszonych przez podrézujacych. Ta generalizacja byla jednak konieczna
do przeprowadzenia konkretnych analiz i ustalenia pewnych tendengji.

Jak wynika z powyzszych rozwazan, trudno jednoznacznie oceni¢, ktéra z form
przemieszczania sie po miescie jest bardziej atrakcyjna. W przypadku Poznania za-
uwazy¢ mozna, ze w niektérych jego czesciach i w przypadku szeregu tras przejaz-
du komunikacja publiczna osiaga przewage nad ruchem samochodowym. Z drugiej
strony w innych obszarach miasta i przy innej specyfice podrézy zdecydowanie bar-
dziej atrakcyjny jest indywidualny transport zmechanizowany. Sytuacja ta nie wy-
nika jednak z zaplanowanego i przemyslanego ksztaltowania strumieni ruchu w
miescie i jest raczej przypadkowa.

5.2. Ksztaltowanie konkurencyjnosci transportu
miejskiego

Przy planowaniu rozwoju przestrzennego i ksztaltowaniu sieci komunikacyjnych
wielu zachodnioeuropejskich miast przyjeto zasade, ze istniejg strefy, w ktérych le-
piej sprawdza sie transport zbiorowy, a takze takie, gdzie lepszym rozwigzaniem sg
przejazdy samochodem lub inne formy komunikacji (ryc. 27). Skupiano si¢ tam na
preferowaniu tych rozwigzan, ktére uznano za korzystniejsze dla okreslonej strefy
miasta w danym o$rodku. W rezultacie poziom atrakcyjnosci poszczegdlnych $rod-
koéw transportu w miescie zostal Swiadomie uregulowany i zréznicowany. Taka po-
lityka ma na celu wplywanie na decyzje i zachowania mieszkancéw, dzieki czemu
mozna ograniczy¢, a nawet wyeliminowa¢ wiele probleméw komunikacyjnych
(Sessa 2007).

Wedtug panujacych tendencji (por. Regulski 1980, Wesotowski 2008) dazy sie
w miastach do znacznego ograniczenia lub nawet wyeliminowania ruchu samo-
chodowego w $cistym centrum miasta, ktéry z uwagi na duza koncentracje celow
podrézy jest zwykle bardzo wysoki. Dominujacg role powinny tam spetnia¢ prze-
strzenie przeznaczone dla ruchu pieszego uzupelniane trasami transportu publicz-
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Strefa z przewazajaca rola:
. — ruchu pieszego
— komunikacji publicznej
— pojazdéw samochodowych
i/lub komunikacji publicznej
(O - punkty zmian $rodka transportu

G — peryferyjne osiedla mieszkaniowe

Ryc. 27. Schemat podziatu miasta na strefy ruchu
Zrédto: Opracowanie wlasne.

nego (metro, tramwaj) i drogami rowerowymi. Strefe wokdt centrum, w ktérej
znajduje si¢ zwykle zwarta historyczna zabudowa mieszkaniowa i wiele punktow
ustugowych, okre$la sie jako teren z dominujacg rola komunikacji zbiorowej (me-
tro, tramwaj). Ruchy samochodowy i rowerowy powinny mie¢ tu drugorzedne zna-
czenie. Z kolei na peryferiach (gléwnie osiedla-sypialnie, takze poza administracyj-
nymi granicami miasta) zaklada sie, Ze kluczowa role w przewozach beda spetnialy
samochody osobowe wraz z komunikacja miejska, przy czym obszary duzych osie-
dli mieszkaniowych powinny by¢ obslugiwane wydajna komunikacja szynowsa
(metro, kolej regionalna, tramwaj), a pozostate tereny zabudowane autobusami.
Dodatkowo w ramach poszczegdlnych osiedli duze znaczenie powinny mie¢ po-
dréze piesze i rowerowe, ktére doskonale sprawdzaja si¢ na krétszych dystansach.
Z powyzszych rozwazan wynika, ze rola komunikacji publicznej jest duza we
wszystkich strefach (ryc. 28).

W nowoczesnym, dobrze zarzagdzanym miescie wigksze znaczenie od regulowa-
nej przez polityke wladz konkurencyjnosci ma komplementarno$é — uzupeinianie
sie i dopetnianie r6znych $rodkéw transportu miejskiego. Pozwala to w sposob
maksymalnie racjonalny planowa¢ rozwdj sieci transportowej. Wiadze lokalne
moga skupi¢ si¢ na ciagtym poprawianiu i rozwijaniu jednej formy komunikacji w
danej czeg$ci miasta nawet kosztem pozostatych, co pozwala uniknaé wielu kosz-
townych inwestycji, ktoére nie rozwigzywalyby probleméw transportowych.

Preferowanie odmiennych form transportu w réznych czedciach miasta spra-
wia, ze konieczne jest wprowadzenie mozliwosci tatwych i szybkich zmian $rodka
komunikacji na granicy kazdej ze stref. Przy zlokalizowanych peryferyjnie duzych
wezlach komunikacji publicznej bardzo dobrze sprawdzaja si¢ parkingi typu
Park&Ride i Bike&Ride. Kierowcy w takich miejscach mogg pozostawi¢ swoj pojazd i
w dalszg droge uda¢ sie $rodkami komunikacji publicznej. W ten sposéb unikaja
probleméw z duzym natezeniem ruchu w centrum miasta i z parkowaniem. Zdarza
sie tez, ze moga liczy¢ na ulgi w oplatach za bilety na transport zbiorowy.
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Ryc. 28. Schemat roli samochodéw i komunikacji publicznej w obstudze transportowej po-
szczegdlnych stref miejskich
Zrédto: Opracowanie whasne.
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Czesto konieczne jest zastosowanie réznego rodzaju mechanizmoéw, ktére do
tego typu przesiadek zacheca. Moga one mie¢ charakter regulujacy poziom dostep-
nosci ekonomicznej danego $rodka transportu. Najczesciej sprowadza sie to do
tego, ze za wjazd lub parkowanie samochodem w danej strefie miasta pobierane sg
optaty. Spotyka sie takze rozwigzania, ze w zamian za pozostawienie auta na plat-
nym parkingu na granicy stref kierowca zwalniany jest z oplat za bilet komunikacji
publicznej (np. w Pradze). Drugim czesto stosowanym mechanizmem sg rozwiaza-
nia prawne w formie zakazéw wjazdu (do strefy lub jej czesci) okreslonym typem
czy modelem pojazdu. Wszystkie te rozwigzania wymagaja jednak jednoznacznego
okredlenia granic poszczegélnych stref w miescie.

5.3.1. Rola komunikacji publicznej w réznych czesciach Poznania

W Poznaniu za poszczegdlne strefy moga uchodzi¢ obszary wyznaczane przez
ramy komunikacyjne (ryc. 29). Program drogowy miasta Poznania na lata
2008-2015 tereny potozone miedzy I a II ramg komunikacyjng uznaje za obszar
centralny, miedzy II a planowang III rama za obszar posredni, a miedzy III ramg i
granicami miasta za obszar peryferyjny.

W przypadku komunikacji publicznej podzial ten nie odzwierciedla jednak
doktadnie réznic, jakie wystepuja w jej atrakcyjnosci i konkurencyjnosci w poszcze-
golnych czedciach miasta. Na potrzeby niniejszego opracowania zmodyfikowano
wiec nieco klasyfikacje przedstawiong w programie drogowym.
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Strefa centralna to obszar o najwigkszym zageszczeniu celéw podrézy w mie-
Scie i powinien w efekcie cechowa¢ si¢ najlepsza dostepnoscia. Jest punktem kon-
cowym duzej czesci przejazddéw zaczynajacych si¢ na terenie calej aglomeracji. To
na tym stosunkowo niewielkim obszarze koncentruje si¢ ruch. Z uwagi na to, ze
jest to teren o zabudowie historycznej, nieprzystosowanej do duzego natezenia ru-
chu komunikacyjnego, ulice sg tu czesto waskie, a budynki ulokowane blisko siebie.
Na takim obszarze bardzo tatwo moze dojs$¢ do powaznych problemoéw transporto-
wych, dlatego tak istotng role spetnia tu komunikacja publiczna.

Strefa peryferyjna to tereny o malej gestosci sieci drog, rozproszonej zabudowie
i znikomej liczbie potencjalnych celéw podrdzy. Brak bezposredniego dostepu do
wiekszosci ustug sprawia, ze w efekcie mieszkancy, aby zaspokoi¢ swe potrzeby,
muszg uda¢ sie do obszaréw centralnych miasta. W ten sposéb wzmozony ruch ko-
munikacyjny wystepuje tu jedynie na ulicach prowadzacych do rejonéw charakte-
ryzujacych si¢ duza gestoscig obiektéw ustugowo-handlowych oraz zakladéw pra-
cy, czyli przede wszystkim do centrum miasta. W Poznaniu takimi ulicami sg
Glogowska, Grunwaldzka, Bukowska, J.H. Dgbrowskiego, Obornicka, Koszalifiska,
Naramowicka, Gnieznienska, Warszawska, B. Krzywoustego, Starotecka.

Stefa przejsciowa to natomiast obszar wzmozonego ruchu, ktéry wynika po
czesci z lokalizacji tu sporej liczby obiektéw bedacych celami podrézy (zaktady pra-
cy, tereny réznego rodzaju uslug komercyjnych, liczne szkoly, szpitale itd.), ale tez
z przejazddw tranzytowych. Podrézujacy z jednego konica Poznania na drugi przeci-
naja te strefe, poniewaz czesto przez nig prowadzi najkroétsza droga. Wynika to z
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Ryc. 29. Ramy komunikacyjne w Poznaniu
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie SUIKZP Miasta Poznania (2008).
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koncentrycznego rozchodzenia sie ulic od centralnej cze$ci miasta ku peryferiom.
W rezultacie w strefie tej skupia sie bardzo duzy ruch pojazdéw zmotoryzowanych.
Wiladze miejskie postanowily rozwigzaé ten problem, realizujac plany budowy III
ramy komunikacyjnej, ktéra przejetaby duzg czesé przejazdow tranzytowych (mie-
dzy dzielnicami), ktérych celem nie jest strefa centralna i przejéciowa. Pozwolitoby
to nieco odcigzy¢ ulice I11I ramy i by¢ moze poprawi¢ funkcjonowanie komunikacji
publicznej. Taka inwestycja podniostaby takze atrakcyjno$¢ inwestycyjng obsza-
réw, przez ktére nowa droga by przebiegata (Kuczynski 2006, Krych 2008).

Pojawia si¢ jednak watpliwo$¢, czy rozwdj systemu drég nie bedzie odbywat sie
kosztem komunikacji publicznej (por. Beim, Modrzewski 2008, Szlagowska, Ba-
biak 2008). Poprawa warunkéw podrézowania samochodem moze zachecié¢ wiele
0s6b do rezygnacji z autobuséw i tramwajéw i przesiadania si¢ do samochodéw.
Takze nowo powstale tereny inwestycyjne bedg generowaty duzy ruch samochodo-
wy. W rezultacie problemy z ptynnoscig przejazdu przez miasto powrdcs, a wzrost
udzialu indywidualnych przejazdéw zmotoryzowanych bedzie odczuwany réwniez
w $rodmiesdciu. Ponadto trzeba pamieta¢, ze realizacja planu budowy III ramy po-
trwa kilkanascie, a moze nawet kilkadziesigt lat i pochlonie duze sumy pieniedzy.
Na rzeczywista poprawe jakosci sieci drogowej trzeba bedzie wigc diugo poczekac,
a w tym czasie inne inwestycje zwigzane z uktadem komunikacyjnym beda ograni-
czone ze wzgledu na brak $rodkéw finansowych w miejskiej kasie.

W niniejszym opracowaniu uznano, ze w Poznaniu strefie centralnej najbar-
dziej odpowiada obszar ograniczany I ramg komunikacyjng. Za komunikacyjna
strefe przejsciowa miasta mozna natomiast uznaé przede wszystkim obszary
potozone miedzy I a Il rama komunikacyjng, cho¢ wydaje sie, ze po wybudowaniu
I1I ramy to ona moze stac si¢ taka granica stref. Negatywne skutki tej inwestycji dla
ruchu miejskiego moga zosta¢ mocno ograniczone jedynie, jezeli dojdzie do inten-
sywnego i racjonalnego rozwoju transportu publicznego, szczegdlnie po wewnetrz-
nej stronie ramy. Powinno si¢ zatem juz dzi$ za pomoca réznych mechanizmoéow
prawnych, finansowych i administracyjnych poprawia¢ atrakcyjnos$¢ transportu
publicznego na tym terenie. Dzieki temu bedzie mozna zapobiec mogacym sie po-
jawi¢ w przysztoéci problemom komunikacyjnym.

5.2.2. Obsluga komunikacyjna strefy centralnej Poznania

Strefa centralna w Poznaniu ograniczana jest I rama komunikacyjng skladajaca sie z
ulic: ED. Roosevelta, K. Pulaskiego, Przepadek, T. Kutrzeby, Péinocnej, Armii Kra-
jowej, Powale, Jana Pawta II, B. Krzywoustego, Krélowej Jadwigi oraz Towarowej
(brak odcinka miedzy alejg Armii Krajowej i ulicami PéInocng a Podwalem). Jak
jednak wynika z mapy natezen ruchu (dostepnej do wgladu w ZTMie), role péinoc-
nej czeéci ramy pelnig raczej ulice Nowowiejskiego, Solna, Wolnica, Malte Garbary i
S. Wyszynskiego. Na obszarze polozonym we wnetrzu ramy koncentrujg sie funk-
cje administracyjne, kulturalne, rozrywkowe i handlowe miasta.

Obecnos$¢ wielu potencjalnych celéw podroézy sprawia, ze zageszczenie ludno-
$cina tym terenie jest znaczne od wczesnych godzin rannych do péznego wieczora.
Za tym ida takze duze potrzeby komunikacyjne. Niestety, z uwagi na to, ze wiele
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0s6b decyduje si¢ na przejazdy samochodem, dochodzi, szczegblnie w godzinach
szczytu komunikacyjnego, do duzych probleméw z ptynnosécig ruchu na tym obsza-
rze (najwigkszych na samej ramie). Taka sytuacja wystepuje mimo zastosowania
kilku ograniczen dla ruchu zmotoryzowanego. Cze$¢ terenu stardwki miejskiej i
ulica Pétwiejska sg przeznaczone jedynie dla ruchu pieszego i rowerowego. Podob-
nie jak czesé¢ ulicy Fredry, na ktérej dodatkowo jezdza tramwaje. Najwazniejszym
jednak elementem sa strefy platnego parkowania, powodujace, ze wjazd na ten ob-
szar i pozostawienie samochodu wigze sie z poniesieniem dodatkowych kosztéw.

Zastosowane rozwiazania wydaja si¢ jednak niewystarczajace, gdyz presja mo-
toryzacyjna na tym obszarze jest w dalszym ciggu wysoka. Szczegélnie widoczne
jest to na ulicach §w. Marcin, aleja Niepodleglosci, Solna, Wolnica i Mate Garbary,
na ktérych poziom ruchu samochodowego jest bardzo wysoki i ktére stanowia
istotne bariery przestrzenne rozcinajace centralny obszar miasta, zaburzajac ciag-
toé¢ przestrzenna czesto zabytkowej Srodmiejskiej zabudowy. Duzy ruch pojazdéw
to takze halas, zanieczyszczenie powietrza i zwiekszone niebezpieczenstwo dla
pieszych i rowerzystéw. Nie sa to czynniki, ktére poprawiaja wizerunek miasta,
zwazywszy na fakt, ze miejsce to jest wizytéwka Poznania i gtownym punktem tu-
rystycznych odwiedzin.

Wydawac by sie moglo, Zze obszar ten jest bardzo dobrze obstugiwany komuni-
kacja publiczng i pasazerowie powinni chetnie wybiera¢ autobusy i tramwaje jako
$rodek transportu (ryc. 30). Dostepnos¢ przestrzenna przystankéw jest tu wysoka
z uwagi na ich duze zageszczenie. Ograniczajg ja jedynie bariery w postaci ruchli-
wych ulic wyposazonych czesto w sygnalizacje $wietlne, na ktérych piesi musza
spedzi¢ duzo czasu. Poza tym przebiegaja tedy liczne linie tramwajowe rozwozace
pasazeréw w rézne strony miasta. Dostepnos¢ czasowa zlokalizowanych tu celow
podrézy jest jednak ograniczana w szczegdlnosci przez to, ze tramwaje muszg sie
tutaj poruszaé na niewydzielonych z drogi torowiskach. Czesto dochodzi do sytu-
acji, ze stojace w zatorach samochody blokuja przejazd tramwajom. W efekcie ele-
menty, ktére mogtyby dawa¢ przewage dojazdom komunikacja publiczna, nie sg
wykorzystywane.

Rozwigzanie problemoéw transportowych w tej strefie nie jest sprawg latwa. Za-
stosowane do tej pory $rodki majace wptywacé na podniesienie konkurencyjnosci
komunikacji publicznej wydaja si¢ niewystarczajace. Nalezatoby wiec pdjs¢ o krok
dalej. W niniejszej pracy zaproponowano koncepcje zmian w funkcjonowaniu
uktadu komunikacyjnego tego obszaru w celu poprawy jego jakosci. Skupiono sie
przede wszystkim na podniesieniu roli komunikacji publicznej w zaspokajaniu po-
trzeb zwigzanych z przemieszczaniem sie wewnatrz tej strefy. Osiggniecie takiego
stanu rzeczy mozliwe jest jedynie w przypadku ograniczenia ruchu samochodowego.

Wedlug zaproponowanej koncepgji (ryc. 31) gtéwng role transportowg w cen-
trum Poznania powinny spetnia¢ tramwaje. Niezbedne do tego sa pewne zmiany w
istniejacej sieci. Ciekawym rozwigzaniem wydaje sie¢ poprowadzenie linii tramwa-
jowej ulicg Garbary. Z uwagi na fakt, ze przebiega ona w bezposredniej blisko$ci
Staréwki mogtaby sie cieszy¢ sporym zainteresowaniem pasazeréw. W przypadku
przedtuzenia torowiska w kierunku péinocnym (Wilczak, Naramowice) dowo-
zitlaby ona mieszkancéw tych rejonéw bezposrednio do centrum miasta. Przejetaby
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Ryc. 30. Aktualne rozwigzania komunikacyjne w centrum Poznania
Zrédlo: Opracowanie wilasne.

role autobuséw linii 74 i 76, ktére uleglyby likwidacji lub znacznemu skroceniu.
Budowa linii tramwajowej na tej ulicy wymagataby jednak znacznego ograniczenia
komunikacji samochodowej lub nawet catkowitego jej wyeliminowania, zwlaszcza
na odcinku od Matych Garbar do $w. Marii Magdaleny (w poblizu placu Bernardyn-
skiego). Ruch zmotoryzowany (znacznie ograniczony) zostalby przeniesiony na
ulice Szyperska i Ewangelicka, na ktérych przebudowe zostaly przewidziane srodki
w Wieloletnim Programie Inwestycyjnym na lata 2009-2013. Problemem jest tez
fakt, ze tramwaje przejezdzalyby w niewielkiej odlegtosci od zabudowan, co
mogloby sie spotkaé z niechecig mieszkancow. Jak pokazuja jednak przyktady za-
graniczne, zastosowanie odpowiednich rozwigzan technicznych przy budowie to-
rowiska oraz uzytkowanie na nich nowoczesnych i cichych pojazdéw sprawia, ze
ich uciazliwo$¢ jest znikoma (Wesotowski 2008). W dodatku z powodu zmniej-
szonego ruchu samochodowego poprawitoby sie bezpieczenstwo i mogtoby dojs¢
do szybkiego rozwoju funkcji handlowych i gastronomicznych. W przypadku bu-
dowy tego odcinka likwidacji ulegtoby torowisko na ulicy Strzeleckiej, ktore jest w
zlym stanie technicznym. To rozwiazanie odciazyloby tez zdecydowanie wezet na
moscie Teatralnym z uwagi na mozliwo$¢ poprowadzenia czedci linii tramwajo-
wych obstugujacych pdétnocng cze$é miasta nowg trasg.
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Ryc. 31. Propozycje zmian w sieci komunikacyjnej w centrum Poznania
Zrodlo: Opracowanie wilasne.

Dobrym dopelnieniem istniejacej sieci tramwajowej bytaby tez budowa torowi-
ska na ulicy Ratajczaka. Pozwoliloby to pasazerom szybko dosta¢ si¢ do centrum z
potudniowych rejonéw miasta (Wilda, Debiec). Cze$¢ tramwajéw moglaby takze
omina¢ dzieki temu mocno wykorzystywane wezty rondo Kaponiera i most Teatral-
ny, co poprawitoby na nich plynno$¢ ruchu. Takze w tym wypadku wskazane
byloby ograniczenie ruchu samochodéw, gdyz w wyniku budowy torowiska na uli-
cy pozostaltby jeden pas ruchu.

Ulica $w. Marcin — wedtug proponowanej koncepcji — od ulicy Gwarnej do placu
Wiosny Ludéw zostataby zamknieta dla ruchu samochodowego. Dzieki temu
bytaby mozliwo$¢ polozenia na niej drugiego toru, po ktérym tramwaje moglyby
sie porusza¢ w strone ronda Kaponiera. Ulica 27 Grudnia mogtaby zosta¢ przezna-
czona dla samochodéw, a docelowo réwniez zamknieta. Dostepno$¢ placu Wolno-
$ci oraz otaczajacych go budynkdw nie zostalaby zmniejszona w wyniku lokalizacji
tu przystanku linii biegnacej ulicami Ratajczaka i 3 Maja.

Biegnaca na péinoc od Staréwki linia tramwajowa (ulicami Estkowskiego, Male
Garbary, Wolnica) zostalaby dalej poprowadzona ulicami Solng i Nowowiejskiego
az do ulicy Putaskiego, gdzie polgczytaby sie z torowiskiem na Pigtkowo, Wilczak i
Potabska. W ten sposéb zostatoby uzyskane szybkie polgczenie miedzy pdéinocng i
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wschodnig cze$cig miasta prowadzace przez centrum, ale omijajace most Teatralny.
Na ruchliwym ciagu ulic Solna, Wolnica, Male Garbary likwidacji ulegtyby dwa
pasy ruchu, a na pozostatych dwoch ruch odbywalby sie dwukierunkowo. Dzigki
temu usunieta zostalaby wyrazna bariera przestrzenna rozdzielajaca historyczne
czesci miasta (Wzgdrze $w. Wojciecha i Stare Miasto). Gléwny ruch samochodowy
zostalby przeniesiony na péinocng czes¢ ramy komunikacyjnej, ale do tego ko-
nieczne bytoby jej uzupetnienie o brakujgcy odcinek (most nad Wartg). Takze trasy
przejazdu linii autobusowych 51, 60 i 63 zostalyby zmienione lub skrécone, tak
aby nie pokrywaly sie z nowo powstala trasg.

Ostatnig z zaproponowanych zmian dotyczacych sieci tramwajowej jest prze-
niesienie przebiegajacego przez plac Wielkopolski torowiska na ulice Mlynska
lub Aleje Marcinkowskiego. Przy réwnoczesnym zamknieciu tego obszaru dla
ruchu samochodowego uzyskana zostalaby bezpieczna i atrakcyjna przestrzen
publiczna. Najlepszym rozwiazaniem przy lokowaniu nowej trasy na ulicy Mtyn-
skiej byloby zamkniecie jej dla ruchu indywidualnych pojazdéw zmotoryzowa-
nych. Sytuacje komplikuje jednak fakt, ze przy ulicy tej znajduje sie Areszt Sled-
czy oraz Sad Rejonowy Poznan-Stare Miasto, do ktérych konieczne jest
zapewnienie dojazdu. Nalezatoby wiec z zakazu wjazdu wyltaczyé pracownikéw
obu tych instytucji, a dla przyjezdzajacych tam mieszkancéw zbudowac kilkukon-
dygnacyjny parking przy ulicy Solnej. Innym wyjsciem jest budowa tu toréw bie-
gnacych tylko w jednym kierunku i pozostawienie ruchu samochodowego, ale
przy ograniczeniu parkowania. Tory w kierunku przeciwnym mozna by poprowa-
dzi¢ Alejami Marcinkowskiego.

Kolejnym krokiem byloby ograniczenie roli przejazdéw samochodowych na
tym obszarze. Przeznaczenie cze$ci ulic jedynie dla ruchu pieszego, rowerowego
oraz komunikacji publicznej spowodowaloby pogorszenie sytuacji na drogach dla
indywidualnych podrézy zmotoryzowanych. Kierowcy, nie mogac wszedzie doje-
cha¢ byliby zmuszeni do zmiany sposobu docierania do celu. Poza tym, stojac w za-
torach w centrum, widzieliby mijajace ich tramwaje i rowery, a nawet pieszych, co
mogtoby by¢ dobrym bodZcem psychologicznym skianiajacym ich w przysziosci do
korzystania z tych $rodkéw komunikacji.

W niniejszej koncepcji zaproponowano, by niemal wszystkie ulice w $cistym
centrum miasta wokot Starego Rynku zostaly przeznaczone dla ruchu pieszego i
rowerowego. Jedynie ulica Szkolna z uwagi na znajdujacy si¢ tam Szpital Miejski
im. J. Strusia nie zostalaby zamknieta dla samochodéw. Umozliwitoby to podnie-
sienie jako$ci przestrzeni publicznych w miescie. Rozwijalyby sie szczegdlnie funk-
cje gastronomiczne (np. ogrodki piwne, kawiarnie) i handlowe, a z nimi takze tury-
styka. Z zakazu wjazdu wytaczeni zostaliby tylko mieszkancy tego obszaru oraz
pojazdy dostarczajace zaopatrzenie do sklepéw i punktéw gastronomicznych (w
okreslonych godzinach). Dodatkowo piesi mieliby absolutne pierwszenstwo nad
tymi uzytkownikami drogi (podobne rozwigzanie dobrze sprawdzito si¢ w Krako-
wie). Przy uwzglednieniu ulic zamknietych dla ruchu samochodowego w wyniku
ulokowania tam tras tramwajowych (Garbary, §w. Marcin, wariantowo Ratajczaka i
Mtynska), piesi i rowerzysci zyskaliby znaczny obszar, po ktérym mogliby sie bez-
piecznie poruszad.
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Alternatywnym pomyslem jest wprowadzenie na wigkszoséci ulic w §rodmiesciu
catkowitego zakazu postoju, ale pozostawienie mozliwoéci przejazdu. Kierowcy, nie
mogac parkowa¢ na tym obszarze, czesto rezygnowaliby z wjazdu do niego. Przy do-
datkowym ograniczeniu predkosci (np. do 20 km/h) oraz wprowadzeniu bezwzgled-
nego pierwszenstwa pieszych i rowerzystow atrakcyjnos¢ podrézy autem bylaby
niewielka i ruch samochodowy znaczgco by zmalal. Nie byloby wowczas takze klo-
potéw z dojazdem dla mieszkancow Sréodmiescia oraz dostawcow.

Poprawa funkcjonowania komunikacji publicznej i pogorszenie si¢ jakosci po-
drézy samochodem, ktére wyniknetyby z realizacji powyzszych propozycji, powin-
ny w rezultacie zniecheci¢ wielu kierowcdéw do wjazdu do wnetrza strefy i sktonié
ich do przesiadania si¢ na transport tramwajowy. Jednak aby tak sie stalo, w po-
blizu przystankéw na granicy strefy powinny zostaé zlokalizowane odpowiednie
parkingi buforowe. Dodatkowo w bezposredniej bliskosci duzych weztéw komuni-
kacyjnych — ronda Rataje i ronda Srédka — oprécz usprawnienia przesiadek mozna
by wprowadzi¢ duze parkingi typu Park&Ride (i ewentualnie Bike&Ride), na ktérych
kierowcy zostawialiby samochéd lub rower i w dalszg droge udawali sie tramwaja-
mi. Natomiast parkowanie w samym centrum powinno zosta¢ ograniczone. Mozna
by to osiagnaé poprzez znaczne podniesienie oplat i zmniejszenie liczby miejsc po-
stojowych. W rezultacie pozostawienie samochodu na duzo tanszych parkingach
buforowych byloby bardziej atrakcyjne pod wzgledem ekonomicznym. Dodatkowo
rachunek udowadniajacy umieszczenie pojazdu na takim parkingu moégtby zwal-
nia¢ z calo$ci lub czeéci oplaty za bilet komunikacji miejskiej.

Efektem realizacji powyzszych propozycji bytaby bez watpienia poprawa do-
stepnosci centralnej czesci miasta dla dojazdéw komunikacjg publiczna, osiagnieta
poprzez skrécenie czasu dojazdu oraz mniejsza liczbe koniecznych przesiadek. Na-
tomiast w przypadku dojazdéw samochodem dostepno$é centrum ulegtaby pogor-
szeniu. Wydtuzytby sie czas potrzebny na dotarcie do celu i zwigkszyly koszty. W
rezultacie konkurencyjno$¢ transportu zbiorowego znacznie by wzrosta (czescio-
wo kosztem indywidualnych przejazddéw), do czego zreszta zaprezentowana kon-
cepcja miata doprowadzic.

W efekcie centralna cze$¢ miasta zyskalaby na atrakcyjnosci. Ograniczony zo-
stalby hatas zwiazany z ruchem samochodowym, a takze emisja spalin. Mogtoby
dojs¢ do rozwoju sfery handlowej, gastronomicznej oraz rozrywkowej. Genero-
waloby to dodatkowy ruch turystyczny, a wiec i zwiekszylo przychody do miejskiej
kasy. Warto si¢ wiec glebiej zastanowi¢ nad ograniczeniem ruchu samochodowego
w tej strefie.



