6. Podsumowanie

Gléwny cel niniejszej pracy, ktérym byta analiza dostepno$ci przestrzeni miejskiej

Poznania okreélonej za pomocg dojazdéw komunikacja publiczna, zostat osiagnie-

ty. Pomogta w tym konsekwentna realizacja postawionych na poczatku problemoéow

badawczych, ktéra pozwolita na wysnucie szeregu wnioskéw. Najwazniejsze z nich
zaprezentowano ponizej.

e O poziomie dostepnosci przestrzeni kazdego miasta dla oséb korzystajgcych
z komunikacji publicznej decyduje szereg czynnikéw. Istotny jest przede
wszystkim czas calkowitej podrézy od momentu startowego (wyjscia z domu, z
pracy) do osiagnigcia zalozonego celu. Duze znaczenie majg takze elementy,
takie jak: odlegto$¢ do przystanku linii transportu publicznego, wymiar ekono-
miczny przejazdu (cena biletu), poziom informacji, a ponadto wszelkie roz-
wigzania techniczne i prawne wplywajace na tatwo$¢ korzystania z ustug
przewoznika.

e W Poznaniu zasieg oddzialywania przystankéw komunikacji publicznej jest
zdecydowanie niewystarczajacy. Rozwoj transportu zbiorowego — w szczegdl-
nosci szynowego (tramwaje) — nie nadaza za rozwojem przestrzennym dzielnic
peryferyjnych. Osiedla polozone przy granicach miasta charakteryzuja si¢ malg
gestoscia przystankow i czesto nieracjonalnym przebiegiem linii komunikacyj-
nych. Mieszkancy tych obszaréw skazani sg w rezultacie bardzo czesto na ko-
rzystanie z samochodu. Niepokojacy jest takze fakt niewystarczajgcej obstugi
transportem publicznym duzych osiedli mieszkaniowych takich jak os. Koper-
nika oraz istotnych obiektéw uzytecznosci publiczne;.

e Poziom dostepnosci przystankéw dla mieszkancéw Poznania wynika w duzej
mierze z rozwigzan urbanistycznych i architektonicznych charakterystycznych
dla danego obszaru miasta. Na terenach z zabudowa blokowa widoczny jest
trend do lokalizacji przystankéw komunikacji publicznej na obrzezach osiedli.
W rezultacie mieszkancy muszg pokonywac znaczne odlegloéci, by dotrze¢ na
autobus lub tramwaj. Z drugiej jednak strony luzna zabudowa i brak barier
przestrzennych, np. w postaci plotéw (oprocz osiedli zamknietych), sprawiaja,
ze droga ta nie jest dodatkowo wydluzona. Z kolei starsze rejony Poznania z
zabudowg kamieniczng charakteryzuja sie zwykle duzym zageszczeniem przy-
stankdéw (najczesciej tramwajowych) zlokalizowanych w najwazniejszych
punktach. W rezultacie ich dostepnoé¢ jest bardzo wysoka. Najgorzej sytuacja
wyglada na nowych osiedlach domkéw jednorodzinnych, ktére sg najczesciej
slabo obstugiwane przez pojazdy transportu publicznego, a mieszkancy musza
pokonywac znaczne odlegltosci, by dotrze¢ do przystanku.

e Warunki przesiadania sie miedzy srodkami transportu publicznego na wigkszo-
$ci najwiekszych weztéw komunikacyjnych w Poznaniu sa utrudnione. Decy-
duja o tym przede wszystkim zla lokalizacja przystankéw na skrzyzowaniach
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oraz nieprzyjazne dla pieszych rozwigzania, ktére powoduja wydluzenie sie cza-
su przesiadek. Kluczowe znaczenie maja tu sygnalizacje $wietlne zaprogramo-
wane gléwnie z mysla o ruchu kotowym. Przejécie miedzy przystankami na
najwiekszych weztach wigze sie nierzadko z konieczno$cig pokonania kilku ta-
kich $wiatet dla pieszych. Rezultatem jest pogorszenie si¢ dostgpnosci czasowej
przestrzeni miejskiej i rosnacy poziom frustracji pasazeréw komunikacji pu-
blicznej, ktéry czesto prowadzi do tamania przepiséw ruchu drogowego. Na
uwage zastuguje tez szereg barier przestrzennych, takich jak schody i wysokie
krawezniki, ktore utrudniaja moment przesiadki, szczegdlnie pasazerom
z ograniczonymi mozliwo$ciami ruchowymi.

Dostepno$¢ czasowa przestrzeni Poznania dla oséb korzystajacych z komunikacji
publicznej jest zréznicowana. Przeprowadzone dla pieciu istotnych obiektow
na obszarze miasta analizy pokazaly, ze tylko do centralnie zlokalizowanego
punktu obstugiwanego przez liczne linie komunikacyjne mozna stosunkowo
szybko dotrze¢. Nieporéwnanie gorsza jest sytuacja miejsc, ktore zlokalizowa-
ne sa w pewnym oddaleniu od centrum. Mimo ze wiele z nich jest popularnymi
celami podrézy mieszkancéw miasta, dojazd do nich pojazdami transportu
zbiorowego zajmuje sporo czasu. Przejazd autobusem po zatloczonych drogach
i ucigzliwe przesiadki sprawiaja, ze podréze takie nie sg atrakcyjne dla poten-
cjalnych pasazeréow. Wydaje sie, ze obszary takie, jak lotnisko czy kampus UAM,
powinny by¢ obstugiwane szybszym i bardziej wydajnym transportem szyno-
wym.

Dostepnos¢ przestrzeni miasta osiggana za pomocg transportu publicznego i
transportu samochodowego decyduje o konkurencyjnosci tych dwoch sposo-
béw podrézowania. Wplywajac na dostepnosé przestrzeni poprzez przyjecie
odpowiednich rozwigzan urbanistycznych i organizacyjno-prawnych, mozna
$wiadomie i racjonalnie ksztaltowaé wybory mieszkancéw w sferze komunika-
cji. Wydaje sie, ze szczegdlnie w centralnej czesci miasta transport publiczny
wymaga szeregu dzialan poprawiajgcych jego jakos¢ i atrakcyjnosé wzgledem
samochodéw. Jego mala przestrzeniochtonno$¢ i znaczna wydajnos¢ sprawiaja,
ze jego rozwdj oraz promocja sg dobrym pomystem na rozwigzanie probleméw
tej strefy miasta.

Strefa centralna Poznania charakteryzuje sie szeregiem probleméw komunika-
cyjnych, ktore wynikajg przede wszystkim z wysokiego natezania ruchu. Nie-
zbedne wydajg sie rozwigzania poprawiajgce dostepnos$¢ tej strefy miasta dla
podrézujacych transportem publicznym z uwagi na duza koncentracje celéw
podrozy. Jednoczesdnie konieczne jest pogorszenie atrakcyjnosci przejazdéw sa-
mochodem przez ten teren poprzez wprowadzenie szeregu utrudnien i ograni-
czen. Przy odpowiednich inwestycjach w infrastrukture torowo-sieciowg i
wprowadzaniu nowych stref ruchu pieszego poprawi to zdecydowanie dostep-
noé¢ centralnego obszaru miasta.

W Poznaniu transport publiczny moze przewyzszaé atrakcyjnoscia indywidual-
ne podréze samochodem. Widoczne jest to zwlaszcza w analizie czasdéw prze-
jazdu przez miasto w godzinach szczytu. Podréz tramwajem po wydzielonych
bezkolizyjnych torowiskach (trasy PST i RST) jest zdecydowanie kroétsza niz
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rownolegta do nich ulicg. Takze koszty miesieczne korzystania z komunikacji

publicznej mogg okazaé sie nizsze od uzytkowania samochodu, szczegélnie

przy duzej liczbie podrézy.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze wiele rozwigzan dotyczacych poznanskie-
go transportu publicznego nie jest na najwyzszym poziomie. Widoczne jest przy-
kladanie wiekszej wagi w rozwoju miasta do rozbudowy infrastruktury sluzacej
indywidualnej komunikacji samochodowej. Pozostaje jedynie mie¢ nadzieje, ze sy-
tuacja ta zmieni si¢ w najblizszych latach i wladze Poznania potozg wigkszy nacisk
na rozwdj komunikacji publicznej i realizacje polityki zréwnowazonego transportu
miejskiego.



