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Maciej Szymczak

Wstep

Zbiorowy transport publiczny jest dla aglomeracji miejskiej motorem jej funkcjo-
nowania, katalizatorem jej spéjnosci i warunkiem dla jej zrbwnowazonego rozwo-
ju. Jest tez gwarantem mobilnosci mieszkancéw aglomeracji, zwlaszcza obecnie,
kiedy poruszanie si¢ wltasnym samochodem jest niezwykle utrudnione ze wzgledu
na wysoki poziom kongestii transportowej na sieci ulicznej, czasochtonne, a tym
samym bardzo kosztowne — zaréwno dla kierowcy i jadacego z nim pasazerow, jak i
dla aglomeracji oraz jej mieszkancéw (koszty zewnetrzne).

Aglomeracje poznanska, jeéli przyja¢ ujecie wg P. Swianiewicza i U. Klimskiej,
obejmujacg Poznan wraz z wszystkimi 17 gminami powiatu poznanskiego', za-
mieszkuje prawie 900 tys. 0s6b na obszarze ponad 2 tys. km’. Gminy sasiadujace z
Poznaniem sa w duzym stopniu zurbanizowane, znajdujg si¢ na ich terenie liczne i
wciaz rozrastajace si¢ osiedla mieszkaniowe. W zwiagzku z tym w ostatnich latach
istotnie wzrosto nat¢zenie dojazddéw z podpoznanskich gmin do Poznania i od-
wrotnie. W takim uktadzie szczegélnie wazny dla zréwnowazonego rozwoju aglo-
meracji jest dobrze zaprojektowany, zintegrowany oraz sprawny i niezawodny sys-
tem publicznego transportu zbiorowego. Dlatego wlasnie kolejny zeszyt Biblioteki
Aglomeracyjnej po$wiecony jest temu zagadnieniu.

W obliczu rosnacych probleméw komunikacyjnych nekajacych mieszkancow
aglomeracji poznanskiej, zwlaszcza podczas realizacji podrézy obligatoryjnych
zwigzanych z dojazdami do pracy i szkét oraz powrotami, a takze biorac pod uwage
plany zagospodarowania przestrzennego przyjete w gminach powiatu poznanskie-
go skutkujace dynamizacjg procesu suburbanizacji, konieczne jest doprowadzenie
do zwiekszenia udzialu transportu zbiorowego w zaspokajaniu potrzeb transporto-
wych mieszkancéw aglomeracji. Wydaje sig, ze kluczowym czynnikiem mogacym
wplynaé na zwiekszenie stopnia wykorzystania transportu publicznego jest jego
zintegrowanie na calym obszarze aglomeracji poznanskiej. Taki cel polegajacy na
stworzeniu w aglomeracji poznanskiej wieloplaszczyznowo zintegrowanego syste-
mu transportu publicznego, ktéry bedzie sklanial mieszkancow (a takze gosci) do
preferowania srodkéw transportu publicznego w podrézach na obszarze aglomera-
qji, zostal juz zapisany w ,, Zielonej ksiedze aglomeracji poznanskiej”, a nastepnie w
»Strategii rozwoju aglomeracji poznanskiej — Metropolia Poznan 2020”, opracowa-
nych przez specjalistow z Centrum Badan Metropolitalnych UAM w Poznaniu. Taki
system umozliwi wszystkim podréznym korzystanie z wysokiej jakosci, dogodnej i
wartosciowej oferty przewozowej w zakresie form i sposobéw podrézowania. Jej
wyréznikami powinny by¢: kompleksowo$¢ $wiadczenia ustug przewozowych,

A wiec obszar nieco mniejszy niz wyznacza to zasieg dzialania Rady Aglomeracji Poznanskie;j.
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wspolny bilet, skomunikowanie rozkltadéw, wygoda podrézowania, fatwe pozyski-
wanie informacji o mozliwosci realizacji podrézy transportem zbiorowym. To
wzmocni pozycje konkurencyjng transportu zbiorowego w stosunku do transportu
indywidualnego i pozwoli zoptymalizowa¢ naklady ponoszone na transport pasa-
zerski w aglomeracji. Polaczenia wykonywane przez réznych przewoznikéw nie
beda sie pokrywac. Mozliwe bedzie zrealizowanie podrézy w aglomeracji w niemal
dowolnej relacji przewozowej z wykorzystaniem transportu publicznego. Zyskaja
tez przewoznicy — cho¢by na ograniczeniu kosztéw druku i dystrybucji biletéw.
Obecnie na terenie aglomeracji poznanskiej funkcjonuje wielu przewoznikéow wy-
konujacych zbiorowe przewozy oséb i wielu jest organizatoréw tego transportu.
Atrakcyjna, wygodna i dostosowana do potrzeb mieszkancéw aglomeracji oferta
przewozowa doprowadzi do znacznego zwiekszenia liczby podrézy odbywanych
$rodkami transportu zbiorowego, co wydatnie wplynie na zmniejszenie poziomu
kongestii transportowej i kosztow zewnetrznych.

Sa to dzialania usprawniajace po stronie organizacji systemu lokalnego trans-
portu zbiorowego. Pierwsze kroki w tym kierunku poczyniono 26.10.2009 r. Prezy-
dent miasta Poznania oraz burmistrzowie Lubonia, Mosiny, Murowanej Gosliny i
Puszczykowa podpisali list intencyjny w sprawie utworzenia Poznanskiego
Zwiazku Komunikacyjnego. Poklosiem tego byto powotanie w dniu 9.11.2010 r.
przez wiladze Poznania, gmin Dopiewo, Lubon, Mosina i Puszczykowo zwiazku
miedzygminnego Transport Aglomeracji Poznanskiej, ktéry stanie si¢ nowym or-
ganizatorem transportu zbiorowego na terenie tworzacych go gmin, przejmujac za-
dania dotychczas wykonywane przez Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM) oraz
gminy. Takze ZTM dzialal i dziala na rzecz integracji transportu w aglomeracji.
19.04.2010 r. dokonano reorganizacji transportu zbiorowego w aglomeracji poznan-
skiej — w zakresie ograniczonym do linii znajdujacych si¢ pod zarzadem ZTM. Wpro-
wadzono taryfe aglomeracyjna z podzialem obszaru aglomeracji na trzy strefy tary-
fowe. Od 1.10.2011 r. wszystkie linie autobusowe w Luboniu oraz w czeséci gminy
Komorniki (dwie linie) przeszly pod skrzydta ZTM. Integracja transportu autobu-
sowego najszybciej przyniesie efekty odczuwane przez mieszkancéw. Dostosowa-
nie sieci potaczen autobusowych do potrzeb transportowych mieszkancéw odbywa
sie bez znaczacych nakiadéw na infrastrukture, a modyfikacje potaczen ze wzgledu
na cechy transportu kolowego moga by¢ szybko wdrazane.

W zakresie dzialan pozaorganizacyjnych zdecydowanie wyrdznié nalezy stwo-
rzenie systemu kolei aglomeracyjnej, ktéra stanie si¢ kluczowym elementem
przysztego systemu transportowego aglomeracji poznanskiej. Transport szynowy
dzieki duzej predkosci i znacznym mozliwosciom przewozowym powinien staé sie
podstawowa galezia dla oséb zamieszkujacych obszar powiatu poznanskiego, kto-
re zaspokajaja obligatoryjne potrzeby przewozowe, dojezdzajac do centrum Pozna-
nia. System kolei aglomeracyjnej ze wzgledu na uwarunkowania techniczne infra-
struktury oraz technologie i organizacje przewozéw bedzie wykraczal swym
zasiegiem poza obszar powiatu poznanskiego, obejmujac m.in. Gniezno, Grodzisk
Wikp., Koscian, Leszno, Oborniki, Opalenice, Szamotuly, érod@ Wilkp., Wagrowiec
i Wrzednie. Wymaga to modernizacji wigkszosci linii kolejowych, a takze stacji i
przystankéw, co juz zostalo zapoczatkowane. Przystapiono réwniez do budowy
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Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego (ZCK) na terenie obecnej stacji Po-
znan Gléwny, a pierwszy etap tej inwestycji zakonczy¢ ma si¢ wiosna 2012 r. Stwo-
rzy¢ trzeba tez sie¢ uzupelniajacych wezléw przesiadkowych, taczacych transport
kolejowy z tramwajowym i autobusowym, takich jak np. stacje: Poznan-Wschéd,
Poznan-Franowo i Poznan-Debiec. Dla skumulowania potokéw pasazeréw ko-
nieczne bedzie doprowadzenie linii autobusowych w gminach do stacji i przystan-
kow kolejowych oraz skomunikowanie rozktadéw jazdy. Rozwinigcie systemu ko-
lei aglomeracyjnych da najbardziej wymierny efekt po stronie ograniczenia
potokéw pojazdéw samochodowych codziennie wjezdzajacych z gmin o$ciennych
do Poznania oraz w kierunku przeciwnym. Istnieje pilna potrzeba stworzenia ofer-
ty kolejowych przewozéw aglomeracyjnych dla aglomeracji poznanskiej. Z uwagi
jednak na dlugi czas realizacji inwestycji infrastrukturalnych w transporcie kolejo-
wym, jak réwniez znaczne naklady, jakie trzeba bedzie na ten cel przeznaczy¢, oraz
ze wzgledu na ztozono$¢ kwestii organizacyjnych, nalezy spodziewac sie, ze czas
potrzebny na stworzenie docelowego systemu moze przekroczy¢ dekade. Kolej
aglomeracyjna to nowy produkt dla aglomeracji poznanskiej. Dotychczas przewozy
w obrebie aglomeracji prowadzita i prowadzi spétka Przewozy Regionalne, ale spo-
sOb obstugi nie przystaje do potrzeb mieszkancéw. Samorzad wojewddztwa prowa-
dzil wieloletnie rozmowy z przedstawicielami spo6tki na temat utworzenia wspol-
nego przedsigbiorstwa. Nie przyniosty one jednak efektu. Dla realizacji kolejowych
przewozéw aglomeracyjnych uchwala Sejmiku Wojewodztwa Wielkopolskiego
powolano w dniu 28.09.2009 r. spétke o nazwie Koleje Wielkopolskie. Pierwsze
pociagi spotki pojawily sie na torach dopiero 1.06.2011 r. i obecnie kursuja na
trzech liniach w poludniowej czeéci regionu, a zaden z nich nie dojezdza do Pozna-
nia. Od grudnia 2011 r. planowane jest przejecie linii do Wagrowca i Wolsztyna.
Obstudze pasazeréw stuzy¢ bedzie nowo wyremontowany budynek Dworca Let-
niego w Poznaniu oddany do uzytku 31.10.2011 r., w ktérym juz uruchomiona zo-
stala kasa biletowa Kolei Wielkopolskich oraz poczekalnia. Spétka jest jedynym
podmiotem, ktory uzytkuje obiekt. Koleje Wielkopolskie na poczatku beda uzu-
pelnialy oferte Przewozéw Regionalnych, a do 2015 r. maja juz obstugiwaé 50% ru-
chu regionalnego. Aglomeracja poznanska stoi wiec na progu nowej jakosci w prze-
wozach aglomeracyjnych zaréwno pod wzgledem czestotliwoséci kursowania,
punktualno$ci, czasu przejazdu, jak i warunkéw podrézowania. Oczekuje sie, ze
woOwczas nastgpi istotne zmniejszenie poziomu kongestii transportowej w ciagu
drég wlotowych/wylotowych do/z Poznania, jednak skala efektéow bedzie silnie za-
lezala od poziomu zintegrowania transportu kolejowego z autobusowym oraz tem-
pa i zakresu modernizacji infrastruktury kolejowej.

Sprawne poruszanie si¢ po aglomeracji poznanskiej dzieki nowoczesnemu sys-
temowi publicznego transportu zbiorowego przyczyni si¢ do podwyzszenia konku-
rencyjnosci tego obszaru. Nie tylko bedzie wspiera¢ dalszy rozwdj Poznania i jego
aglomeracji, ale przetozy si¢ na przyspieszenie tego rozwoju.

Zamieszczone w zeszycie artykuly nawigzuja do poruszonych wyzej kwestii.
Autorzy skupili si¢ jednak nie na zasadniczych dylematach funkcjonowania trans-
portu publicznego, ale na wskazaniu mozliwosci poprawy jego funkcjonowania.
Mozliwosci usprawnien w systemie lokalnego transportu zbiorowego, ktére zda-
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niem autoréw sa priorytetowe, znalazly swoje odzwierciedlenie w o$miu arty-
kutach. Posréd autoréw sg pracownicy i absolwenci trzech poznanskich uczelni:
Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza (R. Bul, J. Gadzinski), Uniwersytetu Ekono-
micznego (H. Iglinski, M. Szymczak) i Politechniki Poznanskiej (J. Rychlewski).
Posroéd zamieszczonych tekstow sg fragmenty przygotowywanych prac doktor-
skich, a niektére stanowig poklosie napisanych i obronionych prac dyplomowych,
ktorych wyniki uznatem za warte opublikowania.

Wszystkim autorom pragne serdecznie podziekowaé za opracowanie tekstow.
Wyrazy podzieckowania kieruje réwniez do prof. Tomasza Kaczmarka, dyrektora
Centrum Badan Metropolitalnych, ktéry stworzyt nam mozliwo$¢ tworczej i pozy-
tecznej pracy w ramach miedzyuczelnianego zespotu i nieustannie inspirowat do
przygotowania tego zeszytu.



Katarzyna Bobrowska, Hubert Iglinski

Koncepcja wprowadzenia optat
za wjazd do centrum Poznania.
Zalety i wady rozwigzania

Wprowadzenie

Rozwdj miast od zawsze napotykal na wystepowanie szeregu barier. W przesztosci
do kluczowych nalezaly bariery naturalne i Srodowiskowe, obecnie coraz wigksze-
go znaczenia nabierajg bariery zwigzane z ograniczona mobilnosciag mieszkancow
miast spowodowang wystepowaniem zjawiska kongestii transportowej!. Gléwna
przyczyna wzrostu poziomu kongestii jest dynamicznie wzrastajacy poziom moto-
ryzacji indywidualnej. Liczba samochodéw osobowych w Polsce w latach
2000-2010 wzrosta z niespelna 10 mln do 17,2 mln. Oznacza to, ze wskaZznik zmo-
toryzowania wzrést z 261 do 451 samochoddéw na 1000 mieszkancéw (Transport...
2010, s. 76). W tym samym okresie w Poznaniu i w powiecie poznanskim wska-
Znik zmotoryzowania spoleczenstwa wzrést z 345 i 314 aut osobowych na 1000
mieszkancéw do odpowiednio 517 i 513 (Wazniejsze dane... 2001, s. 177).

Bariera rozwoju miast jest takze pogarszajacy si¢ stan srodowiska naturalnego
bedacy efektem rosnacej skali wykorzystania transportu drogowego, zaréwno pa-
sazerskiego (gltéwnie indywidualnego), jak i ciezarowego, i to pomimo postepu
technologicznego oraz wprowadzania silnikéw o coraz nizszych poziomach emi-

w2
sji”.

Bardzo powaznym problemem nekajacym zdecydowang wigkszos$¢ miast i aglo-
meracji jest postepujacy proces suburbanizacji, ktérego skutkiem jest rosnacy po-
pyt na transport. Efekty tego procesu wida¢ réwniez w polskich miastach.
Przykladem moze by¢ spadek ludnosci Poznania w latach 2000-2010 z 582,3 tys.
do 551,6 tys. 0s6b przy réwnocze$nie dynamicznie rosngcej liczbie ludnos$ci powia-
tu poznanskiego, ktéra zwiekszyla sie z 260,5 tys. do 327,1 tys. mieszkancow’. Ze

Jak wskazujg zrédta, kongestia dawala sie¢ we znaki we wszystkich duzych miastach juz od ich naj-
wczesniejszej historii, czego dowodem sa ograniczenia w Rzymie w mozliwoéci poruszania si¢ wo-
z6w w porze dziennej wprowadzone przez Cezara (Wachs 2011).

Problemem jest takze rosnaca emisja gazow cieplarnianych, cho¢ akurat w miastach wplyw efektu
cieplarnianego jest zdecydowanie mniejszy ze wzgledu na fakt, ze mikroklimat miejski i tak charakte-
ryzuje sie¢ wyzszymi temperaturami niz otaczajace je tereny. Mowi si¢ tez, nie bez przyczyny, o tzw.
miejskich wyspach ciepta, bowiem réznice dochodza nawet do kilkunastu stopni Celsjusza.
http://www.stat.gov.pl/bdl/app/dane_podgrup.display?p_id=718409&p_token=0.926245328807
4014# (dostep: 20.11.2011).
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wzgledu na niedostateczng obstuge transportem zbiorowym strefy peryferyjnej
miast, realizowany jest on gtéwnie samochodami osobowymi, przez co dodatkowo
przyczynia sie do wzrostu poziomu kongestii na calym obszarze.

Problem kongestii jest powazny, a jej poziom wysoki. Z badan autora wynika, ze
$redni czas przejazdu w Poznaniu w warunkach porannego szczytu komunikacyj-
nego jest prawie 2,5-krotnie dtuzszy niz w warunkach optymalnych®. Okazuje sie,
ze mieszkancy stolicy Wielkopolski poruszajacy si¢ samochodami osobowymi (tyl-
ko podczas porannego i popotudniowego szczytu) utracili w 2010 r. od ok. 20 mln
do 25 mln godzin, ktérych warto$¢ wyliczona za pomoca metody Henshera wy-
niosta od ok. 280 do 350 mln zt’. Oznacza to, ze statystyczny poznaniak dojezdz-
ajacy codziennie do pracy czy szkoty samochodem osobowym poniést w ciagu roku
dodatkowy koszt (samych tylko strat czasu) w wysokosci ok. 1500 zi. Koszty nad-
miernego zuzycia paliwa oszacowano na od okoto 59 mln zt (facznie 14,2 min |
benzyny, oleju napedowego i LPG) do ponad 68 min zt (ok. 16,4 mln 1 paliw)".

W tym samym czasie mieszkancy powiatu poznanskiego dojezdzajacy regular-
nie do pracy w Poznaniu utracili od ok. 6,5 do 13 mln godzin o wartoéci od ok. 72
do 144 mln zI. Natomiast koszt paliwa wynioést od ok. 13 do niespetna 23 mln zt
(od 3,2 do prawie 5,5 mln 1 paliw)’.

Laczne koszty kongestii utraconego czasu i koszty nadmiaru wypalonego paliwa
w 2010 r. w Poznaniu tylko podczas porannego i popotudniowego szczytu komuni-
kacyjnego, spowodowane ruchem samochodéw osobowych mieszkancéow miasta i
powiatu poznanskiego, wahaty sie w zakresie od ok. 420 do az 585 mln z{’. Koszty
te sa bardzo wysokie, a i tak nie obejmuja wszystkich kosztéw wynikajacych z wy-
stepowania kongestii, poniewaz nalezaloby do nich doliczy¢ pozostate koszty zew-
netrzne, czyli m.in. koszty emisji spalin i gazéw cieplarnianych czy tez hatasu i wi-
bracji.

Podobnie jak mieszkancy, takze przedsigbiorcy, operatorzy logistyczni, firmy
kurierskie, pocztowe oraz stuzby miejskie i inne grupy podmiotéw oczekujg mozli-
wosci sprawnej realizacji przewozow na terenie miasta i jego aglomeracji. Jest
oczywiste, ze na takich obszarach przewoz tadunkéw wykonywany jest w przewa-
zajacej mierze transportem drogowym, jednak w przypadku wystepowania wyso-
kiego poziomu kongestii znaczaco rosng koszty przewozéw. Badania przeprowa-

Podobne wartosci uzyskali eksperci badajacy zjawisko na zlecenie firmy Deloitte, zob. Raport o kor-
kach... (2011).

Warianty zalezne od wskaznika uzywalnoéci samochodu.

Wigcej na temat przeprowadzonych badan zob. Iglinski (2009b, s. 5-8) oraz metod estymacji kosz-
téw zob. Iglinski (2009a, s. 188-192).

Znacznie wigksze rozbieznosci w szacunkach dla mieszkancéw powiatu poznanskiego w stosunku
do mieszkancéw miasta wynikaja nie tylko z réznych szacunkéw wskaznika uzywalnosci samocho-
dow, ale takze ze znacznie wiekszych réznic co do poziomu kongestii oraz z trudnoéci z doktadnym
okresleniem $redniego dystansu przemierzanego przez mieszkancéw powiatu w warunkach wyso-
kiego poziomu kongestii.

Trzeba bowiem pamigtaé, ze kongestia w Poznaniu utrzymuje si¢ réwniez w okresie miedzy szczyta-
mi, cho¢ jej poziom jest nizszy, jednak i tak wyzszy niz jej ekonomicznie uzasadniony poziom wy-
noszacy 1,4, liczony wskaznikiem wydtuzenia czasu jazdy.
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dzone ws$rdd operatoréw logistycznych zlokalizowanych wokét Poznania, a
realizujacych dostawy w obrebie miasta wskazuja, ze ze wzgledu na zatioczenie ko-
munikacyjne koszty ich dziatalno$ci wzrastaja $rednio o ok. 25%’.

Poziom kongestii transportowej mozna ograniczaé, stosujac w tym celu szereg
roéznorodnych narzedzi. Czesé¢ z nich zaktada rozbudowe istniejacej infrastruktury
drogowej. To narzedzie zostalo juz w duzej mierze wykorzystane, czego efektem
jest gruntowna modernizacja wielu ulic, m.in. ul. Bukowskiej, Bulgarskiej,
Glogowskiej czy al. Polskiej. Jednak takie dziatania przynosza jedynie krétkotrwata
poprawe, po czym nastgpuje wzrost popytu i poziom kongestii wraca do tego
sprzed rozbudowy lub go przewyzsza. Zjawisko to jest powszechne i zostato wielo-
krotnie opisane, m.in. na przyktadzie Londynu przez Mogridge’a (1990). Ponadto
rozbudowa infrastruktury, nie do$¢, ze bardzo kosztowna, powoduje, ze coraz wig-
cej uzytkownikow rezygnuje z podrdzy transportem zbiorowym na rzecz samocho-
du osobowego, przez co skutki stosowania tych narzedzi ograniczania kongestii
staja sie wrecz odwrotne do zamierzonych.

Znacznie wieksze mozliwosci daja narzedzia, dzigki ktérym mozna lepiej wyko-
rzystac istniejacg infrastrukture poprzez powszechne uzycie systemoéw ITS (Intelli-
gent Transport System). Dzieki ITS mozna m.in. wprowadzi¢ priorytety dla pojazdow
transportu zbiorowego, dynamicznie sterowaé predkoscig potokéw ruchu, efek-
tywniej wykorzystywaé przepustowos¢ ulic i skrzyzowan, ograniczajac dostep do
juz zattoczonych odcinkéw sieci. Dobrym uzupetnieniem ITS-u jest segregacja ru-
chu i tworzenie buspaséw lub paséw autobusowo-tramwajowych. Obecnie w Po-
znaniu wykorzystuje sie te narzedzia, lecz w ograniczonym zakresie, co wynika ge-
neralnie z przecigzenia sieci oraz niskiej kultury jazdy (blokowanie skrzyzowan),
zmniejszajacych ich skutecznos¢.

Inna grupa narzedzi obejmuje zarzadzanie parkingami. Miasto Poznan przyjeto
10.06.2008 r. dokument zatytutowany: ,Polityka parkingowa miasta Poznania”.
Jednak zaproponowane w dokumencie dzialania, a przede wszystkim powolne
tempo ich wdrazania sg zdecydowanie niewystarczajace. Bardzo istotny problem
stanowi chociazby tak prozaiczna kwestia, jak gérny limit wysoko$ci oplaty parkin-
gowej, ktérego ustalenie lezy w kompetencjach wiadz centralnych, a nie sa-
morzadowych. Dlatego zdaniem autoréw, ze wzgledu na wszystkie powyzej wy-
mienione przyczyny (oraz szereg innych, ktérych omoéwienie przekracza ramy
objeto$ciowe niniejszej publikacji), konieczne jest (a z pewnoscia warte rozwaze-
nia) podjecie proby odpowiedzenia na pytanie o mozliwosci wprowadzenia w Po-
znaniu oplat za wjazd do centrum (tzw. congestion pricing, congestion charging) oraz
okredlenia wad i zalet takiego rozwigzania. Oczywiscie stworzenie takiego systemu
w Poznaniu wymagaloby zmian ustawowych, poniewaz obowigzujace prawodaw-
stwo takiej ewentualnodci nie przewiduje, a ponizszy tekst nalezy traktowac jako
przyczynek do dyskusji.

’ Badania przeprowadzone przez H. Iglinskiego i M. Szymczaka przy wspoétpracy studentéw z SKN
AELOGIC Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu w grudniu 2008 r. na grupie 20 operatoréw lo-
gistycznych zlokalizowanych w okolicach Poznania.
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Przyktady miast z ptathym wjazdem do centrum

Pierwsze zastosowanie congestion pricing nastapito w 1975 r. w Singapurze!?, cho¢
podstawy teoretyczne dla tego rozwigzania opracowat juz w latach 20. XX w. A.C.
Pigou. Systemy oplat za wjazd do srédmiescia (lub za przejazd ptatnym odcinkiem
drogi zapewniajacej szybsze podrézowanie) samochodem osobowym nie ograni-
czaja wolnosci jednostki, pozwalajac mieszkanicom na podjecie indywidualnej de-
cyzji. Dlatego uznaje si¢ je za rozwigzania lepsze niz kategoryczne ograniczenia
wjazdu do centrum i tworzenie stref wolnych od samochodéw.

Wspolczesnie, dzigki dokiadnej i dlugotrwalej obserwacji wielkosci i zmienno-
$ci popytu oraz dzieki zastosowaniu najnowoczesniejszych rozwigzan z zakresu te-
lematyki transportu, mozliwe jest wprowadzenie zmiennych cen pozwalajacych na
takie sterowanie wielko$cig popytu, aby utrzymywac wysoka warto$¢ przeptywu,
nie doprowadzajac jednak do przekroczenia maksymalnej przepustowosci infra-
struktury. Istotne jest réwniez, aby pobor optat nastgpowal w sposéb automatycz-
ny''. Wtedy nie przyczynia si¢ on do powstania kongestii, jak to miato miejsce
wcze$niej, a obecnie wcigz spotykane jest w wielu krajach na ptatnych autostra-
dach z systemem bramek. Automatyczne systemy pobierania oplat za wjazd do
centrum ze zmiennymi cenami funkcjonuja od 1998 r. w Singapurze (Phnag, Toh
2004, s. 16-25), a takze od 1.08.2007 r. w Sztokholmie". Przy czym w Sztokholmie
wysokos¢ stawek jest z géry okreslona i nie ulega dynamicznym zmianom w zale-
znoéci od obserwowanego i przewidywanego poziomu kongestii. System sztok-
holmski w okresie od 3.01.2006 r. do 31.07.2006 r. przechodzit faze gruntownych
testow. Wykazaly one jednoznacznie celowo$¢ wdrozenia systemu, poniewaz
nastapit spadek wielkosci ruchu na obszarze wewnatrz strefy o ok. 20-25% (o ok.
10 000 pojazdéw), spadta réwniez wielko$¢ emisji CO,i NO, na terenie calego mia-
sta 0 14%. Réwnoczesdnie liczba pasazerdéw korzystajacych z transportu publiczne-
go zwigkszyla si¢ srednio o 40 tys. dziennie (H66k 2007, s. 37-42).

Od lutego 2003 r. tzw. Congestion Charging Zone (CCZ) dziata tez w Londynie,
przy czym wysokos¢ opflat jest stata i nie zalezy od pory dnia i charakterystycznej
dla niej wielkoéci popytu. Sladem Londynu zamierzaja péjé¢ takze inne miasta,
m.in. Durham, Bristol oraz Helsinki czy czeskie Znojmo. Ponadto systemy conge-

' Zob. Horon, Miecznikowski (1993, s. 65). Ciekawostka jest to, ze w miescie, w ktérym PKB per capi-
taw 2010 r. wynidst ok. 57,6 tys. dol., wskaznik zmotoryzowania ksztaltuje si¢ na bardzo niskim po-
ziomie, jedynie 115 samochodéw osobowych na 1000 mieszkancéw. Dla poréwnania w Poznaniu
wskaznik ten osiagnat warto$¢ 517 przy PKB per capita na poziomie 21 tys. dol. Trzeba jednak dodac¢,
ze utrzymywanie niskiego wskaznika zmotoryzowania jest $wiadomg i przemyslang polityka singa-
purskiego rzadu. Stosuje si¢ w tym celu caly szereg dzialan, m.in. ograniczenia w mozliwosci zareje-
strowania pojazdu poprzez limitowanie liczby nowych rejestracji i wystawianie ich na specjalnych au-
kcjach, nakltadanie wielu wysokich podatkéw, ograniczenie sieci dystrybucji, co zwigksza marze
dileréw i znacznie podnosi ceng aut.

11 . . . . . . .
System automatycznego poboru oplat jest znacznie drozszy do wdrozenia, jednak koszty jego
biezacej obstugi sa nizsze niz w przypadku tradycyjnych systemdw.

12 Ly, . . . . 12 .
Wysokos¢ oplat zmienia si¢ w ramach sztywnych przedzialéw czasowych ustalonych na podstawie
wecze$niejszych obserwacji zmian wielko$ci ruchu. Zatem system sztokholmski nie jest tak adaptacyj-
ny jak singapurski, jednak znacznie bardziej niz zastosowany w Londynie.
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stion charging funkcjonuja w Oslo (od 1990 r.), Bergen i Trondheim, wprowadzono
je réwniez w miastach wioskich — Rzymie w 2001 r. i w 2008 r. w Mediolanie".

Wazne jest, ze wdrazanie instrumentéw cenowych w postaci stref platnego
wjazdu nie ma na celu ograniczania mobilno$ci mieszkancéw, a jedynie zmniejsze-
nie wykorzystania samochodéw osobowych poprzez zwiekszanie racjonalnosci ich
uzytkowania czy nawet samego ich posiadania. Dlatego konieczne jest réwnocze-
sne zapewnienie mieszkancom wtasciwego poziomu podazy alternatywnych $rod-
kéw transportu zbiorowego oraz podjecie stosownych dzialan zwiekszajacych
atrakcyjno$¢ podrozy rowerowych i pieszych.

Charakterystyka proponowanego systemu poboru
optat za wjazd do centrum Poznania

W Poznaniu strefa objeta optatami za wjazd powinien zostaé caly obszar §rédmie-
$cia. Granice strefy wyznaczalyby ulice tworzace tzw. II rame komunikacyjna, czyli
al. Solidarnosci, Serbska, Lechicka, A. Hlonda, Podwale, Jana Pawta II, L. Zamen-
hofa, Hetmanska, W. Reymonta, S. Przybyszewskiego, S. Zeromskiego, Niesta-
chowska i W. Witosa.

Najwiekszym wyzwaniem, przed jakim staneliby projektanci Poznanskiej Strefy
Ograniczonej Kongestii (PSOK), bytoby ustalenie wysokosci stawek za wjazd i zde-
finiowanie, czy bylyby one stale czy zalezne od poziomu kongestii. Zdaniem auto-
réw najlepszym rozwigzaniem w przypadku Poznania bedzie przyjecie ,modelu
kompromisowego” pomiedzy systemem funkcjonujacym w Singapurze i Londynie,
czyli systemu sztokholmskiego (acz nieco zmodyfikowanego w stosunku do ist-
niejacego), w ktérym stawki sg zréznicowane w czasie (zaleznie od poziomu nateg-
zenia ruchu), ale ich warto$¢ w poszczegélnych okresach jest $cisle okreslona i z
gory znana.

Oplaty powinny by¢ pobierane w kazdy dzien roboczy, w godzinach 6.30-18.30,
kazdorazowo przy wjezdzie do PSOK. Wysokos¢ optaty musi odzwierciedla¢ po-
ziom kongestii transportowej w danym przedziale czasu, dlatego najwyzsza stawka
obejmowac bedzie godziny porannego oraz popotudniowego szczytu komunikacyj-
nego (tab. 1). Bowiem tylko w takim przypadku mozliwe bedzie osiagniecie pod-
stawowego celu, czyli ograniczenie poziomu zattoczenia. Oczywiscie dotychczaso-
we oplaty pobierane w Strefie Platnego Parkowania powinny zostaé utrzymane, aw
przypadku zmian w prawie nalezy rozwazy¢ nawet ich podwyzszenie, przynajmniej
na obszarach, gdzie liczba chcacych zaparkowaé zdecydowanie przewyzsza podaz
miejsc parkingowych.

¢ Przy czym gléwnym celem, jaki postawili sobie Wlosi, jest ograniczenie poziomu zanieczyszczenia
powietrza, a niekoniecznie ograniczenie poziomu kongestii. Podobng role odgrywaja wprowadzone
w niemieckich miastach strefy Umwelt Zone. W systemach tych preferowane sa pojazdy najnowsze o
napedzie alternatywnym oraz pojazdy spetniajace najwyzsze normy spalania euro. Nie jest wykluczo-
ne, ze w przyszlosci oplaty za poziom emisji spalin zostang powiazane z poziomem zattoczenia i ich
wysoko$¢ bedzie zalezata od tych dwoch zasadniczych czynnikéw.
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Tabela 1. Wysoko$¢ oplat za wjazd do strefy Doktadna wysoko$¢ poszczegdl-
ograniczonej kongestii w réznych porach  nych stawek powinna by¢ oczywiscie
dnia roboczego poprzedzona szczegétowymi badania-

Pora dnia Opfata (w z1) mi elastycznodci cenowej popytu, nie
6.30-7.29 6 powinna ona jednak by¢ nizsza niz
7.30-8.29 10 koszt ekwiwalentnego przejazdu trans-
8.30-9.29 8 portem zbiorowym. Obecnie 30-minu-
9.30-14.29 6 towy bilet normalny kosztuje 3 zt (w

dwie strony tacznie 6 zt), a cena 24-go-

14.30-15.29 8 . . .

dzinngo biletu na strefe A wynosi 12 zi.
15.30-17.29 10 Proponowane wysoko$ci optaty spowo-
17.30-18.30 6

duja, ze przejazd transportem zbioro-
Zrédto: opracowanie wiasne. wym bedzie bardziej optacalny. Szcze-

golnie jesli doliczy sie¢ koniecznos¢
poniesienia oplat parkingowych siegajacych maksymalnie 25,90 z1 za 8 godzin par-
kowania w strefie A. Ponadto wysoko$¢ oplat za wjazd do PSOK powinna by¢ sko-
relowana ze zmianami cen biletéw na transport zbiorowy w miescie i w przypadku
ich wzrostu réwniez zosta¢ podniesiona.

Zasadne byloby réwniez wprowadzenie dodatkowej oplaty dla pojazdow
spelniajacych jedynie najnizsze normy emisji spalin w celu poprawy jakosci lokal-
nego $rodowiska naturalnego, przede wszystkim jakosci powietrza (optata ,,$rodo-
wiskowa”). Kierujacy pojazdami elektrycznymi i hybrydowymi byliby zwolnieni z
optat, pojazdy spelniajace norme Euro 3 i nizsze placityby dodatkowa optate nor-
malng w wysokosci 5 zt za wjazd do PSOK, natomiast kierujacy samochodami
spelniajacymi norme Euro 4 i wyzsze zmuszeni byliby uisci¢ optate preferencyjna
réwna 3 zI. Wszystkie auta o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t wjezdz-
ajace do PSOK zmuszone bytyby do uiszczenia podwojnej oplaty (w stosunku do
aut osobowych) zaleznej od normy spalania danego pojazdu.

Wartym uwagi rozwigzaniem, takze zastosowanym w Sztokholmie, jest wpro-
wadzenie maksymalnej stawki do zaplacenia przez dany pojazd w ciagu jednego
dnia. Proponowana przez autoréw wysokos¢ maksymalnej dobowej stawki w Po-
znaniu to 20 zt. W przypadku wdrozenia réwniez oplat ,,srodowiskowych” maksy-
malna dzienna wyniostaby wtedy 30 zt dla samochodéw osobowych i 40 zt dla ciez-
szych pojazdéw.

Oplaty powinny by¢ pobierane automatycznie z konta uzytkownika w chwili
wjechania do PSOK. W tym celu nalezaloby zaimplementowaé system Igcznosci
mikrofalowej pomiedzy bramami przy kazdym z wjazdéw do strefy a urzadzeniami
poktadowymi (OBU — On Board Unit) montowanymi w pojazdach (analogicznie do
funkcjonujacego na drogach krajowych systemu viaToll) *“. Natomiast dla przyjezd-
nych i tych mieszkancéw aglomeracji, ktérzy korzystajg ze swoich pojazdéw w do-
jazdach do centrum bardzo rzadko, nalezatoby wprowadzi¢ mozliwo$¢ dokonywa-
nia oplat réwniez na inne sposoby, przede wszystkim przez:

14 s . . , P . s .1 5z . . . . .
W przysztosci mozna réwniez rozwazy¢ mozliwo$¢ zastosowania rozwigzania opartego na nawigacji
satelitarnej w ramach systemu Galileo.
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e Internet za pomoca karty debetowej lub kredytowe;j,

e telefon komdrkowy (obecnie ptatno$¢ przez SMS wprowadzona jest w niekto-
rych miastach Polski i planowana takze w Poznaniu jako metoda zaplaty za par-
kowanie),

e lub tez w punktach handlowych czy na stacjach benzynowych.

Wzorem innych miast mieszancy PSOK (podobnie jak w przypadku funkcjo-
nujacej Strefy Platnego Parkowania) uiszczaliby optaty z 90% znizka. Znizkami po-
winni zosta¢ objeci takze kierujacy motorami i skuterami. Wartym uwagi po-
mystem (cho¢ trudnym technicznie w realizacji) jest wprowadzenie znizek dla
rodzicow z dzie¢mi ponizej 3 roku zycia. Natomiast do grupy pojazdéw zwolnio-
nych z optaty powinny naleze¢ pojazdy transportu zbiorowego, pojazdy uprzywile-
jowane oraz stuzb miejskich, jak réwniez pojazdy, w ktérych znajdowalaby sie oso-
ba niepetnosprawna ruchowo, i takséwki.

System kontroli pojazdéw wjezdzajacych do PSOK moégtby by¢ wzorowany na
systemie funkcjonujacym i sprawdzonym juz w Sztokholmie. Oplaty naliczane
bytyby automatycznie (pojazdy z OBU) lub nalezaloby je uisci¢ do péinocy dnia, w
ktorym odbyla si¢ podréz. Kamery zainstalowane na bramach wjazdowych (ok. 50
nad wszystkimi skrzyzowaniami ulic II ramy komunikacyjnej z ulicami prowa-
dzacymi do centrum) do strefy rejestrowalyby tablice przejezdzajacych pojazdéw, a
nastepnie w systemie dokonywano by sprawdzenia, czy kierujacy danym pojazdem
ui$cit odpowiednig optate. W przypadku nieuiszczenia oplaty automatycznie wysy-
tano by mandat.

Potencjalne zalety oraz wady wprowadzenia optat
za wjazd do Poznania

Gléwna zaletg wprowadzenia sprawnie funkcjonujacego poboru oplat jest oczy-
wiécie zmniejszenie poziomu kongestii transportowej w miescie i tym samym
ograniczenie kosztéw z niej wynikajacych. W efekcie natozenia na kierowcéw obo-
wiazku uiszczania dodatkowej oplaty przy wjezdzie do strefy cze$¢ z nich, chcac
unikna¢ dodatkowych kosztéw, zdecyduje sie¢ na podréz innymi $rodkami trans-
portu zbiorowego lub rowerem. Niektérzy odbeda podréz w godzinach, kiedy
oplata nie obowiazuje lub jest nizsza. Inni za$, ktérzy dotychczas przez centrum
wylacznie przejezdzali, wybiorg alternatywna, nieplatna droge.

Nizszy poziom zatloczenia wplynie pozytywnie na ptynnos¢ ruchu i podniesie
sie $rednia predko$¢ poruszania sie. Dzieki temu ci kierowcy, ktérzy moga sobie
pozwoli¢ na poruszanie sie wltasnym samochodem po platnej strefie, beda jezdzié
krécej i bedg mogli cieszy¢ sie znacznie wiekszym komfortem jazdy. Ponadto dzigki
zmniejszeniu poziomu kongestii tatwiej bedzie zaplanowa¢ czas potrzebny na do-
tarcie do danego punktu i czas ten nie bedzie ulegal tak znacznym wahaniom jak
obecnie. W zwiazku ze skréceniem czasu podrdzy zmniejszg sie rOwniez straty
zwigzane z nadmiarem wypalanego paliwa oraz kosztem eksploatacji pojazdéw.

Mniejsza liczba pojazdéw na drogach miejskich pozwoli rozwigzaé kolejng kwe-
stie, jaka jest niewystarczajaca liczba miejsc parkingowych w centrum Poznania.
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Jest to o tyle wazne, ze kierowcy, ktoérzy nie mogg znalez¢ wolnego miejsca parkin-
gowego, kraza po centrum, wywolujac dodatkowe, a zupetnie zbedne zatloczenie.
Zmniejszy si¢ tez problem ,,dzikiego” parkowania na obrzezach istniejgcej Strefy
Platnego Parkowania.

Zmniejszenie poziomu kongestii transportowej w Poznaniu w wyniku wprowa-
dzenia PSOK pociagnie za soba kolejne pozytywne skutki, jakimi sa zmniejszenie
poziomu zanieczyszczenia wywolanego przez spaliny samochodowe oraz spadek
poziomu hatasu i wibracji, czego dowodem sa przytoczone powyzej dane ze Sztok-
holmu. Sa to kluczowe elementy decydujace o jako$ci zycia w miescie, a dotycza
one zaréwno uzytkownikéw drég, jak i wszystkich mieszkancéw Poznania, zwtasz-
cza tych mieszkajacych w centrum. To bowiem z powodu halasu i zanieczyszczone-
go powietrza cze$¢ oséb decyduje sie przeniesc na przedmiescia, powodujac wzrost
zjawiska urban sprawl i przyczyniajac si¢ do obumierania centrum Poznania.

Mniejszy poziom zatloczenia powinien wplyna¢ na poprawe bezpieczenstwa
ruchu drogowego. W Sztokholmie po wprowadzeniu oplat liczba wypadkéw zma-
lata 0 5-10% (Lindsey 2007, s. 12). Niewatpliwie wzroénie poziom bezpieczen-
stwa rowerzystéw, ktorym fatwiej bedzie poruszaé si¢ po mniej zattoczonych uli-
cach centrum.

Bardzo duza zaletg wprowadzenia PSOK byltoby zwiekszenie predkosci handlo-
wej pojazdéw transportu zbiorowego, przede wszystkim autobuséw tkwiacych
obecnie w zatorach jak pozostale pojazdy. Ponadto na wielu ulicach mozna by
wprowadzi¢ wydzielone pasy dla autobuséw i takséwek, co jeszcze bardziej pod-
niostoby predkos¢ poruszania sie autobuséw i ich konkurencyjnos¢.

Jako$¢ ustug transportu publicznego bytaby stale podnoszona poprzez m.in.
zwiekszanie jego dostepnosci — budowe nowych linii tramwajowych, zageszczanie
linii autobusowych, zakup nowego taboru, zwigkszenie czestotliwosci kursowania.
Srodki finansowe na powyzsze dzialania, wzorem innych miast, pochodzityby
oczywiscie z wpltywoéw uzyskanych od wjezdzajacych do PSOK.

Zbyt wiele jest niewiadomych, aby juz teraz okresli¢ poziom tych wplywéw w
Poznaniu, jednak przyklad Londynu, gdzie zysk CCZ wynosi rocznie ok. 140 min
funtoéw, jest bardzo obiecujacy. Znaczny zysk mialo przynie$¢ uruchomienie po-
dobnej strefy w Warszawie. W 2005 r. eksperci z Politechniki Warszawskiej w ra-
mach projektu badawczego REVENUE obliczyli, ze koszt implementacji systemu
wynio6stby ok. 362 mln zi, roczny koszt obstugi 36 mln zt, a zysk roczny netto ok.
145 mln zt (Suchorzewski 2009, s. 205).

Ograniczenie poziomu kongestii i utatwienie parkowania w PSOK korzystnie
wplyneltoby takze na postrzeganie Poznania przez przyjezdnych (turystéw i biznes-
menoéw) oraz osoby przejezdzajace jedynie przez Poznan, cho¢ ci ostatni do czasu
uruchomienia strefy z pewnoscia beda mogli juz skorzysta¢ z ekspresowych ob-
wodnic miasta i bez problemu oming¢ nie tylko centrum, ale cate miasto.

Kwestia sporna jest wptyw wprowadzenia oplat za wjazd do PSOK na wyniki fi-
nansowe funkcjonujacych w strefie podmiotéw gospodarczych, szczegdlnie skle-
péw, kawiarni i restauracji. Z jednej strony spadek poziomu kongestii transporto-
wej na tym obszarze doprowadzitby do wzrostu niezawodnosci dystrybucji débr i
uslug, tym samym wzrostaby efektywnos¢ dziatalnosci przedsiebiorstw. Zgodnie z
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Czwartym Rocznym Przegladem (Forth Annual Review) przeprowadzonym przez
TfL" wzrosta zaréwno produktywno$¢, jak i rentownosé¢ firm prosperujgcych w
strefie w Londynie. Z drugiej jednak strony wprowadzenie oplat za wjazd do cen-
trum moze spowodowac spadek liczby klientéw i ograniczy¢ przychody firm tam
funkcjonujacych. Wedlug londynskiej Izby Handlowej (Chamber of Commerce)
spadia wielko$¢ sprzedazy oraz wzrosty koszty dystrybucji dobr do strefy. Nastapit
réowniez spadek zatrudnienia. Dowodem tego jest przykiad firmy John Lewis Part-
nership, ktéra oglosita, ze w ciggu szesciu miesiecy od wprowadzenia optat sprze-
daz w sklepie mieszczacym si¢ w strefie spadta o 7,3%, podczas gdy w sklepie poza
strefg wielko$¢ ta wzrosta o 1,7%'°.

Niewatpliwa wadg bedzie wzrost kosztéw poruszania sie w centrum Poznania.
Szczegoblnie odczuja to gospodarstwa domowe, w ktérych wigksza liczba cztonkow
porusza si¢ wlasnym samochodem, i wiasciciele firm, ktérych dziatalnos¢ wiaze sie
z czestymi wjazdami do strefy. Dodatkowym kosztem bedzie konieczno$¢ zakupu
lub instalacji urzadzenia OBU. Jest wrecz pewne, ze w poczatkowej fazie funkcjo-
nowania PSOK spotka sie z duzym niezadowoleniem wéréd kierowcéw i licznymi
protestami, takze wérdd wlascicieli firm funkcjonujacych w strefie.

Istnieje tez niebezpieczenstwo nieosiaggniecia podstawowego celu, a mianowi-
cie ograniczenia kongestii. Poziom stawek za wjazd moze okaza¢ si¢ zbyt niski i nie
wywola zmiany zachowan transportowych kierowcéw. Lub efekt bedzie krétko-
trwaly i po pewnym czasie kierujacy przyzwyczaja si¢ do konieczno$ci wnoszenia
optaty i poziom zattoczenia powrdci do stanu sprzed uruchomienia strefy. Moze sie
réwniez okazad, ze stawki optat ,,sSrodowiskowych” nie przyczyniaja si¢ do ograni-
czenia zanieczyszczen.

Pewne ryzyko funkcjonowania PSOK wigze si¢ takze z tym, ze nastapi wzrost
zatloczenia na trasach alternatywnych, omijajgcych strefe lub — cho¢ mniejsze — ze
wiekszo$¢ kierujacych bedzie wjezdza¢ do strefy poza okresami o najwyzszych
stawkach — nastapi przesuniecie szczytéw komunikacyjnych w czasie lub ich
splaszczenie z réwnoczesnym rozciggnigciem w czasie.

Nie tyle wada, ile zagrozeniem dla skutecznosci funkcjonowania PSOK bedzie
nie tylko wiasciwe ustalenie wysokosci stawek i ich biezace korygowanie, np. w
okresie letnich wakacji, ale przede wszystkim to, na ile wtadze miasta zadbaja o
stworzenie dogodnej alternatywy dla podrézy samochodami osobowymi. Pod-
stawa przysztego systemu transportu w aglomeracji poznanskiej musi sta¢ si¢ kolej
aglomeracyjna, konieczne bedzie rozbudowanie i zmodernizowanie sieci tramwa-
jowej i zbudowanie odpowiednich wezléw przesiadkowych obejmujacych takze
transport autobusowy. Niemniej wazne bedzie stworzenie sieci parkingdw P&R i

15 Transport for London (TfL) jest to jednostka organizacyjna samorzadu terytorialnego Wielkiego Lon-
dynu odpowiedzialna za kwestie transportu. Zajmuje si¢ ona biezagcym zarzadzaniem infrastrukturg
transportu, jak rowniez realizuje dlugoterminows Strategie Transportu Burmistrza Londynu. TfL po-
wstal w 2000 roku. Najwyzszym organem jest zarzad powolywany przez burmistrza. TfL dzieli sie na
trzy gtowne czesci: Metro Londynskie, London Rail (dzial transportu szynowego) oraz Surface Trans-
port (dzial transportu naziemnego). Ponadto czgécig TfL jest London Transport Museum (Londy-
fiskie Muzeum Transportu).

N http://www.cchargelondon.com/effect.html (dostep: 16.11.2011).
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B&R, dzigki ktérym zmotoryzowani mieszkancy powiatu poznanskiego i obrzezy
Poznania bedq mogli sie wygodnie i bezpiecznie przesiada¢ na $rodki transportu
zbiorowego. Istotne bedzie tez rozbudowanie sieci drég i paséw rowerowych wraz
ze stosowng infrastrukturg parkingowg oraz stref ograniczonej predkosci Tempo
30, jak réwniez tworzenie wydzielonych stref bez samochodu. Powyzsze przedsie-
wzigcia powinny zosta¢ wsparte odpowiednimi dzialaniami organizacyjnymi,
zwlaszcza zintegrowaniem wszystkich przewoznikéw funkcjonujgcych w aglome-
racji w ramach Zwiazku Metropolitalnego ,Transport Aglomeracji Poznanskiej” i
stworzeniem atrakcyjnej oferty co do czestotliwo$ci kursowania, komfortu, punk-
tualnosci i bezpieczenstwa w $rodkach transportu i punktach transportowych.

Niewykluczone jednak, ze stworzenie zintegrowanego systemu transportu
zbiorowego opartego na sieci kolejowej i tramwajowej wraz z dobrze zarzadzang
przestrzenia parkingowg spowoduje dostateczna zmiang zachowan komunikacyj-
nych mieszkancéw i doprowadzi do takiego ograniczenia poziomu kongestii trans-
portowej, ze zadne inne dzialania, w tym tworzenie systemu oplat za wjazd do cen-
trum Poznania, nie bedg konieczne.
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Koncepcja lokalizacji kIuczowych parkingow
Park & Ride na terenie Poznania i aglomeracji
poznanskiej

Wprowadzenie

Integrowanie réznych gatezi i form transportu na terenie miast stanowi istotng
szanse na zmniejszenie poziomu kongestii transportowej. Obecnie w wigkszosci
duzych miast, w tym takze w Poznaniu, podréze na ogdt odbywane sa przy uzyciu
indywidualnych $rodkéw transportu, przewaznie samochodu. Doprowadza to do
stanu, w ktérym w godzinach szczytu na niektérych ulicach tworzg sie zatory, a po-
siadanie pojazdu nie jest gwarantem mobilno$ci. Miasta staraja si¢ rozwigzad ten
problem na rézne sposoby. Jednym z nich jest faczenie réznych galezi i form trans-
portu. Wazne jest przy tym, aby zwrdci¢ uwage na integrowanie podsystemow
transportu z uwzglednieniem ograniczania kosztéw przemieszczania zaréwno w
ujeciu indywidualnym (koszty prywatne), jak i spotecznym (koszty zewngtrze).
Jednym z elementéw infrastruktury, wspierajacym wspomniana integracje, sg
parkingi Park & Ride (P&R). Maja one zacheci¢ kierowcéw do przemieszczania sie
po miescie przy uzyciu publicznego transportu zbiorowego, jednocze$nie pozosta-
wiajgc im mozliwos¢ dojazdu z miejsca zamieszkania do miasta i bezpiecznego po-
zostawienia samochodu. Idea parkingéw P&R zaktada, ze kierowca na podstawie
biletu parkingowego ma mozliwo$¢ podrézowania po miescie oraz na obszarze
aglomeracji (wspolny bilet) bez koniecznosci kupowania osobnego biletu na $rod-
ki publicznego transportu zbiorowego. Z formalnego punktu widzenia takie roz-
wiazanie jest mozliwe w aglomeracji poznanskiej, gdyz ZTM przewiduje zwolnie-
nie z obowigzku posiadania biletu 0séb, ktére zostawily swoje pojazdy na parkingu
P&R'. Problemem jest jednak brak na terenie aglomeracji poznanskiej parkingéw
tego typu’, mimo ze uchwatg Rady Miasta Poznania nr XXXVIII/409/V/2008 z
10.06.2008 r. zatwierdzono polityke parkingows, w ktérej zaproponowano az 18
lokalizacji takich parkingéw w obrebie Poznania (Polityka parkingowa... 2008, s.

! Musza one dodatkowo wykaza¢ si¢ posiadaniem przy sobie waznego dowodu rejestracyjnego pojazdu
(na podstawie uchwaty Rady Miasta Poznania nr LXIX/954/V/2010 z dnia 16.03.2010 r. wraz z poz-
niejszymi zmianami).

? W Poznaniu funkcjonuje 8 parkingéw buforowych, czynnych w godzinach 10.00-18.00, od ponie-
dziatku do piatku. Zlokalizowane s3 na granicy $cistego centrum miasta, nie za w strefie peryferyj-
nej. Moglyby one funkcjonowac jako dodatkowe parkingi P&R dla osoéb, ktére z pewnych wzgleddéw
muszg dojecha¢ blizej centrum. Oczywiscie oplata za postoj bylaby tu odpowiednio wyzsza.
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30). W artykule autorzy nawigzuja do przedstawionych woéwczas propozycji, wska-
zujg ich zdaniem te najwazniejsze i priorytetowe przeznaczone przede wszystkim
dla obstugi ruchu zewnetrznego (spoza Poznania do centrum miasta), skupiajac sie
na zaletach i wadach tych lokalizacji, a takze proponujg kolejne priorytetowe lokali-
zacje w gminach o$ciennych wylacznie , przechwytujace” ruch zewnetrzny.

Parking P&R na Franowie

Pierwsza proponowana lokalizacja parkingu P&R w aglomeracji poznanskiej jest
Scisle zwigzana z rozpoczeta w polowie lutego 2011 r. budowa trasy tramwajowej
na Franowo. Na Franowie, na powierzchni 17 ha, ma powsta¢ takze nowoczesna,
duza zajezdnia tramwajowa’. Wlasnie w tym rejonie, przy skrzyzowaniu trasy
tramwajowej z istniejacym odcinkiem planowanej III ramy komunikacyjnej, mozna
zlokalizowa¢ parking P&R. Co do szczegdtowej lokalizacji parkingu w tym rejonie
mozliwo$ci sg dwie. Jedna to budowa nowego placu parkingowego pomiedzy cen-
trum handlowym M1, centrum handlowym Franowo i hala IKEA, jak pokazano na
rycinie 1. Brak jakiejkolwiek zabudowy w tym miejscu daje swobode w kontekscie
precyzyjnego posadowienia placu, drobnych modyfikacji w tym zakresie uwarun-
kowanych np. przebudowsa pobliskich ulic, a takze w kontekscie ewentualnej
pdzniejszej rozbudowy parkingu. Przed wszystkimi wymienionymi obiektami zlo-
kalizowano parkingi dla klientéw. Najwiekszy (i prawie zawsze w calo$ci niewyko-
rzystany) znajduje si¢ przed centrum handlowym M1. To wlasnie sugeruje drugg
mozliwo$¢, mianowicie wykorzystanie czesci istniejacego parkingu i jej przystoso-
wanie do wymogoéw P&R. Ta druga mozliwo$¢ wigzataby sie¢ oczywiscie z ograni-
czeniem kosztéw utworzenia parkingu P&R na Franowie oraz —z drugiej strony — z
utrudnieniami dla klientéw centrum handlowego, przynajmniej w niektére dni w
roku (centrum handlowe przezywa oblezenie przed swietami Bozego Narodzenia).
Parking P&R na Franowie stanowilby dogodne rozwigzanie zwtaszcza dla mieszkan-
cdw podpoznanskich gmin: Kornik i Kleszczewo oraz dla mieszkancéw peryferyj-
nych dzielnic Poznania: Szczepankowa, Pokrzywna i Sptawia.

Za lokalizacja parkingu P&R na Franowie przemawia wiele czynnikéw. Przede
wszystkim bytby on polozony w bardzo bliskim sasiedztwie przystankéw: tramwa-
jowego i autobusowego. W miejscu, w ktérym znajdowac si¢ bedzie przystanek
tramwajowy, obecnie swoje petle maja autobusy linii 52 oraz pospiesznej linii A
(ul. Szwedzka), natomiast nieco dalej (przy ul. Szwajcarskiej) znajdujg si¢ przy-
stanki autobusow linii 81 i 84. Wszystkie zlokalizowane sg w bezposrednim
sasiedztwie centrum handlowego M1. Z parkingu bylby wiec dogodny dostep do 4
linii autobusowych®. Do tego nalezy doda¢ linie tramwajowe, cho¢ w chwili obec-

: http://www.mpk.poznan.pl/aktualnosci/1437-unijne-dofinansowanie-na-budowe-zajezdni-franowo
(dostep: 20.10.2011).

! Przyjmujac oczywiscie, ze ich przebieg nie ulegnie zmianie, a rozsadek podpowiada, Ze powinien on
zosta¢ podporzadkowany nowej trasie tramwajowej celem utworzenia na Franowie istotnego wezla
przesiadkowego.
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nej nie wiemy, ile tych linii doktadnie bedzie poprowadzonych na Franowo. Nie bez
znaczenia jest takze to, ze w godzinach popotudniowych i wieczornych ruch tram-
wajoéw na Franowo bedzie wzmozony, gdyz czes$¢ z nich, ktéra w danym dniu kon-
czy swojg prace, bedzie zjezdza¢ do zajezdni. Podczas zjazdu do zajezdni pociagi
tramwajowe prowadza obstuge podréznych, tak wiec zwigkszy to dodatkowo moz-
liwo$¢ dogodnego dojazdu do parkingu P&R osobom po zakonczonym dniu pracy.

Kolejnym czynnikiem sprzyjajacym tej lokalizacji jest blisko$¢ toréw kolejo-
wych. Na tytach centréw handlowych znajduje sie kolejowa stacja rozrzagdowa Po-
znan-Franowo - druga co do wielko$ci w Polsce. Do tej stacji uruchamiane byto
niegdy$ codziennie polaczenie kolejowe w ruchu osobowym — gtéwnie dla potrzeb
pracownikéw stacji — obecnie zaniechane. Mozna sugerowa¢, aby w przysziosci
nowo powstate Koleje Wielkopolskie, funkcjonujace jako kolej aglomeracyjna, po-
prowadzily przez stacje Poznan-Franowo obstuge pasazerska na jednej z linii.
Mogtaby ona faczy¢ centrum miasta ze Staroteka, Ratajami i Swarzedzem’. Oczy-
widcie wigzaloby si¢ to z wybudowaniem nowoczesnego peronu dla obstugi po-
dréznych na stacji Poznan-Franowo. Na razie nie moze by¢ o tym mowy, gdyz
pociagi Kolei Wielkopolskich (realizujgcych przewozy od 1.06.2011 r.) kursuja je-
dynie na trzech liniach, taczac Zbaszynek z Lesznem, Leszno z Jarocinem i Leszno z
Ostrowem Wlkp.
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Ryc. 1. Proponowana lokalizacja parkingu P&R na Franowie
Zroédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem Google Maps.

° Taka koncepcje rozwineli specjalisci bioracy udzial w pracach badawczych pt. ,,Studium uwarunko-
wan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej” (Studium... 2011). Koncepcja ta stanowi
wydtuzenie proponowanej przez Wielkopolski Urzad Marszatkowski linii S5 z RogoZna przez Obor-
niki WIkp. i stacje Poznan-Jezyce do dworca Poznan Gléwny.
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Dodatkowym walorem parkingu P&R na Franowie jest blisko$¢ duzego kom-
pleksu handlowego. Osoba wracajaca z pracy Srodkami publicznego transportu
zbiorowego mogtaby udac si¢ na zakupy, a nastepnie przewiez¢ je do domu wygod-
nie samochodem, pozostawionym wcze$niej na parkingu P&R.

Parking P&R na os. Jana lll Sobieskiego

Kolejna lokalizacja parkingu nawiazuje $cisle do planéw rozwoju miasta Poznania,
ktore juz przed laty zakladaly powstanie parkingu P&R na osiedlu Jana III Sobie-
skiego wzdtuz trasy Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST). Jednak wskutek wy-
cofania ofert przez trzech potencjalnych inwestoréw do wybudowania proponowa-
nego parkingu P&R nie doszlo (Park&Ride... 2011). Plan zakladal budowe
parkingu w technologii modutowej wewnatrz petli tramwajowej na os. Jana III So-
bieskiego (Program... 2009) —ryc. 2. Ze wzgledu na to, ze teren pod taka inwestycje
jest tu znacznie ograniczony, koncepcja zakladala powstanie 6-poziomowej bu-
dowli. Pierwsze dwa poziomy mialy by¢ przeznaczone na dziatalno$¢ handlo-
wo-ustugowa, pozostale cztery mialy oferowac¢ 650 miejsc parkingowych (Bojarski
2011). Przyktadowe mozliwosci realizacji takich parkingéw, w pelni zautomatyzo-
wanych, pokazano na rycinie 3. Zaleta lokalizacji parkingu P&R na os. Jana III So-
bieskiego jest sasiedztwo petli PST oraz dworca autobusowego. Tworzy to bardzo
wazny wezel komunikacyjny. Lacznie obslugiwany jest on przez 13 linii publiczne-
go transportu zbiorowego: 8 linii autobusowych (numery: 51, 74, 85, 88, 90, 91,
93, 98) oraz 5 tramwajowych (numery: 12, 14, 15, 16, 26). Nalezy przy tym zazna-
czy¢, ze wszystkie linie tramwajowe sa liniami PST i umozliwiajg wyjatkowo
sprawny dojazd do centrum miasta. Parking P&R zlokalizowany na os. Jana III So-
bieskiego stuzylby przede wszystkim kierowcom wjezdzajacym do Poznania z
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Ryc. 2. Proponowana lokalizacja parkingu P&R na os. Jana III Sobieskiego
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péinocy droga krajowa nr 11 (ul. Obornicka), ul. Morasko i ul. Naramowicka.
Biorac pod uwage przebieg tych ulic oraz istniejace polaczenia drogowe, mogiby
stuzy¢ dojezdzajacym z Szamotul i Rokietnicy, Obornik, Zlotnik i Suchego Lasu, a
takze z Murowanej Goéliny. Tak wiec parking ten stanowitby dogodne rozwigzanie
dla mieszkancéw az czterech podpoznanskich gmin: Szamotuty, Rokietnica, Suchy
Las, Murowana Goélina. Obstugiwatby rowniez ruch wewnetrzny — z peryferyjnych
péinocnych rejonéw miasta, gdzie niska intensywno$¢ zabudowy wiaze sie z
dlugim czasem dojscia do najblizszego przystanku autobusowego. Przewiduje sie
w najblizszych latach istotny wzrost liczby wjezdzajacych do Poznania samocho-
doéw z tego kierunku.

Lokalizacja parkingu P&R na os. Jana III Sobieskiego nie jest jednak pozbawio-
na wad. Zniechecajaco na kierowcow wjezdzajacych do Poznania ul. Obornicka (a
jest ich wielu ze wzgledu na liczne osiedla zlokalizowane w tej czesci aglomeracji)
bedzie dziata¢ konieczno$¢ zboczenia z trasy w celu dojazdu do os. Jana III Sobie-
skiego, tym bardziej ze kontynuujac swoja podréz w strone centrum ul. Obornicka,
mogg skorzysta¢ z darmowego parkingu przy centrach handlowych Plaza i Pestka,
ktoére znajduja sie rowniez przy trasie PST (dojazd tramwajem do centrum). Przy
okazji kierowcy pozostawiajacy tam swoje pojazdy maja do dyspozycji bogatg ofer-
te placowek handlowych, co jest dodatkowg korzyscia.

Inny problem, ktéry mégtby wystapi¢ w wyniku lokalizacji parkingu P&R na os.
Jana III Sobieskiego, dotyczy zapelnienia pociaggdéw tramwajowych PST. Juz dzisiaj
pasazerowie oczekujacy w godzinach szczytu na przystankach oddalonych od petli
na os. Jana Il Sobieskiego, przede wszystkim na przystankach Stowianska i al. Soli-
darnoéci, nie moga dostac si¢ do pierwszego nadjezdzajacego tramwaju ze wzgledu
najego przepetnienie i muszg oczekiwaé na kolejny (Bojarski 2010), mimo ze w go-
dzinach szczytu tramwaje na tej trasie kursuja co 2-3 minuty. Nawet jesli uda sie
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Ryc. 3. Przyktadowe realizacje zautomatyzowanych parkingéw modutowych
Zrédlo: KOMA-Industry s.r.o. (http://www.komaparking.cz; dostep: 8.11.2011).
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wsigé¢ do tramwaju, komfort jazdy w wagonie wypetnionym do granic mozliwosci
jest wysoce watpliwy. Osoby, ktére zostawityby samochdd na parkingu P&R (kie-
rowca 1 pasazerowie), dodatkowo zwiekszylyby zatloczenie w tramwajach.
Mogloby to zaowocowa¢ zmiang nawykéw transportowych przez okolicznych
mieszkancow dotad korzystajacych chetnie z PST. Byliby oni skionni wybraé wy-
godng podr6z samochodem (czesto mimo wielu dodatkowych kosztéw), a dojez-
dzajacy z sasiadujacych gmin podrézowaliby na tym odcinku tramwajem. W efek-
cie nie spowodowaloby to zmniejszenia ruchu pojazdéw samochodowych.

Parking P&R na Ogrodach

Lokalizacja parkingu Park&Ride na poznanskich Ogrodach przy skrzyzowaniu ul.
Dabrowskiego i al. Polskiej zwigzana jest z planowanym przedluzeniem trasy tram-
wajowej od petli Ogrody do tego wiasnie skrzyzowania. W ramach tej inwestycji
ma tam powsta¢ kompleks biurowo-ustugowy o nazwie Brama Zachodnia, dwo-
rzec autobusowy i petla tramwajowa, a takze wielopoziomowy parking P&R. Ogro-
dy stang si¢ zatem waznych wezlem przesiadkowym, integrujacym transport indy-
widualny z transportem zbiorowym tramwajowym i autobusowym. Lokalizacje tej
inwestycji przedstawiono na rycinie 4. Parking P&R na Ogrodach stanowitby do-
godne rozwigzanie komunikacyjne dla wjezdzajgcych do Poznania ul. Dabrowskie-
go (droga krajowa nr 92) i ul. Bukowska (droga wojewddzka nr 307) mieszkancow
dwéch osciennych gmin: Tarnowo Podgoérne i Dopiewo. Znacznie poprawitoby to
wielu osobom komfort dojazdu do Poznania przy duzym ograniczeniu ruchu
kotowego, ktéry w tym przypadku oznacza ogromne potoki pojazdéw. Trzeba pa-
mietaé, ze w obu przylegltych gminach wybudowano juz bardzo wiele osiedli
mieszkaniowych® (gtéwnie w zabudowie jednorodzinnej: szeregowej i wolno
stojacej), a powstaja kolejne dzieki istniejacym wcigz duzym zasobom terendow
(zwlaszcza gruntéw rolnych, ktére mozna przeksztalci¢ w dziatki budowlane). Juz
dzi$ ul. Dabrowskiego w godzinach szczytu na odcinku od al. Polskiej do mostu Te-
atralnego jest jedng z bardziej zattoczonych ulic w miescie’, a ze wzgledu na to, ze
torowisko w ciagu ul. Dabrowskiego nie jest wydzielone z jezdni, pojazdy samo-
chodowe niejednokrotnie blokuja przejazd tramwaju.

O duzej zalecie tej inwestycji $wiadczy takze daleko posunigte przestrzenne
zintegrowanie mozliwo$ci skorzystania z wielu sposobéw podroézy. Utatwi to do-
konywanie przesiadek. Docenig to zwlaszcza pasazerowie obecnie korzystajacy z
wezta komunikacyjnego na Ogrodach. Dzi$ nawet przystanki autobusowe nie znaj-
duja sie w jednym miejscu, lecz w czterech réznych lokalizacjach w okolicy petli
tramwajowej. Przejscie pomiedzy najbardziej oddalonymi od siebie przystankami
(przystanek linii 01, 02, 04 i 07 — odjazdy w kierunku Tarnowa Podgérnego oraz

® Zwlaszcza w: Dabrowie, Dabréwce, Paledziu, Skérzewie, Zakrzewie — gmina Dopiewo; Baranowie,
Batorowie, Chybach, Lusowie, Przezmierowie, Tarnowie Podgérnym — gmina Tarnowo Podgérne.

7 Srednia predkosé¢ na wielu odcinkach ul. Dabrowskiego na wschoéd od al. Polskiej w godzinach szczy-
tu wynosi maks. 20 km/h, a na niektérych spada ponizej 10 km/h (Raport... 2011, s. 20-21).
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Ryc. 4. Proponowana lokalizacja parkingu P&R na Ogrodach
Zroédlo: opracowanie wiasne z wykorzystaniem Google Maps.

przystanek linii 718 1 719 — w kierunku Dopiewa) zajmuje okolo 6 minut i wymaga
pokonania przejécia dla pieszych z sygnalizacjg $wietlna przez ruchliwg ul. Szpi-
talna. Niewiele lepiej wyglada odcinek pomigdzy przystankami linii autobusowych
obstugiwanych przez MPK, ROKBUS, Euro-Bus czy Bis-Trans. Rowniez przesiadka
z autobusu na tramwaj nie jest dogodna i w wiekszosci przypadkdéw wymaga prze-
jécia przez ul. Szpitalng. W nowej lokalizacji przesiadka odbywataby sie duzo bar-
dziej komfortowo, i to niezaleznie od warunkéw atmosferycznych, gdyz calo$¢
znajdowalaby sie pod dachem.

Parking P&R na Gérczynie

Kolejng proponowang lokalizacja jest parking P&R na Gérczynie w poblizu obecnej
petli tramwajowej i dworca autobusowego. Podobnie jak w przypadku lokalizacji
parkingu na os. Jana III Sobieskiego, tak i tu istnieja juz weztowe elementy infra-
struktury o duzym znaczeniu przesiadkowym. Sg wspomniane petla tramwajowa i
dworzec autobusowy, jak réwniez stacja kolejowa Poznan-Goérczyn. Parking P&R
na Gorczynie bytby dogodny dla wjezdzajacych do Poznania ul. Glogowska (droga
krajowa nr 5), a wigc przede wszystkim dla mieszkancéw Lubonia i gminy Komor-
niki. Wazna jest tez blisko§¢ wezta Poznan-Komorniki na autostradzie A2, ktéra
moze sktoni¢ do korzystania z tego parkingu takze mieszkancéw gmin Dopiewo,
Puszczykowo i Mosina, majacych dogodny dostep do miejskiego odcinka autostra-
dy. Teren, na ktérym moégtby powstaé parking P&R, pozostaje niezabudowany. Ko-
nieczne byloby jednak usprawnienie dojazdu samochodem, ktéry przy obecnych
rozwigzaniach infrastrukturalnych musialby odbywac¢ sie ul. Krzywa i Andrzejew-
skiego po zjezdzie z wiaduktu gérczynskiego w kierunku centrum lub — po dobudo-
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waniu tacznika drogowego — ul. Sciegiennego i Zgoda — za pomoca lewoskretu z
wiaduktu przy wjezdzie do Poznania. O budowie kosztownego bezposredniego
zjazdu z wiaduktu na parking mozna pomysle¢ przy planowanej, koniecznej mo-
dernizacji potudniowej nitki tego wiaduktu. Lokalizacje parkingu P&R na Gérczy-
nie przedstawiono na rycinie 5.

Zaleta tej lokalizacji jest dostepno$é do wielu réznych bezposrednich polaczen
z centrum Poznania. Mozna je zrealizowa¢ tramwajem (linie 8, 14 i 16), autobu-
sem (linia 63), a takze kolejg. Ta ostatnia mozliwo$¢ nie jest zbyt popularna, ale
trzeba podkresdli¢, ze w ciagu doby mamy az 21 pociagdéw (prowadzonych przez
spolki Przewozy Regionalne — 18 i Intercity — 3 pociagi TLK) zatrzymujacych si¢ na
stacji Poznan-Goérczyn, ktére pozwalaja dotrze¢ do stacji Poznan Gléwny, a
rozktadowy czas przejazdu wynosi tylko 5 minut. Istnieje rowniez dogodny dostep
autobusem na Debiec, Ogrody, Pigtkowo i Winogrady.

Wada tej lokalizacji jest brak dobrze rozwinietej bazy handlowo-ustugowej. Ze
wzgledu na niedostepno$¢ wolnych terenéw nie powstang tu wieksze obiekty han-
dlowe. Tak wigc mozna zalozy¢, Ze nie zostanie w tym miejscu spelniona funkcja
zakupowa. Rozbudowane centrum handlowe zlokalizowane jest nieco dalej w kie-
runku potudniowo-zachodnim, w poblizu wezta autostradowego Komorniki, z do-
godnym dojazdem ul. Glogowska. Kierowcy z pewno$cia dojezdzaliby tam na zaku-
py, generujac dodatkowy ruch na tym odcinku ul. Glogowskiej. Znaczgca dynamika
rozwoju funkcji handlowo-ustugowych w rejonie Fabianowa oraz perspektywa
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Ryc. 5. Proponowana lokalizacja parkingu P&R na Gérczynie
Zrédto: opracowanie wlasne z wykorzystaniem Google Maps.
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przejecia ruchu z wlotu drogi krajowej nr 5 juz na granicy miasta sklonily plani-
stow do wysunigcia opcjonalnej koncepcji lokalizacji parkingu P&R na Fabianowie
(Polityka parkingowa... 2008, s. 32-33). Atrakcyjne dla kierowcéw potozenie w
poblizu centréw handlowych i znacznie nizszy koszt budowy jeszcze bardziej po-
jemnego parkingu niz na Goérczynie sg jednak uwarunkowane przedtuzeniem trasy
tramwajowej z Gorczyna.

Parkingi P&R na terenie gmin osciennych

Parkingi P&R majg spowodowac, ze kierowcy i ich pasazerowie pozostawia samo-
chéd w dogodnym punkcie i skorzystaja z publicznego transportu zbiorowego. Cel
ten mozna zrealizowaé na obszarze miasta, np. w strefie peryferyjnej, w miejscu,
gdzie istnieje wiele mozliwo$ci przesiadania si¢ na $rodki transportu zbiorowego,
takie jak metro, tramwaj czy autobus. Mozna takze parkingi P&R lokalizowa¢ poza
miastem, ale spetniony musi by¢ wéwczas jeden warunek — nalezy zaoferowac po-
zostawiajacym samochody szybki i wygodny sposéb dotarcia do centrum miasta.
Zapewnia to kolej aglomeracyjna prowadzaca przewozy w statym takcie z duza cze-
stotliwoscig. Teraz, kiedy Koleje Wielkopolskie rozpoczynaja realizacje przewozow,
jest odpowiedni moment, aby pomysle¢ o zlokalizowaniu parkingéw przy przy-
stankach i stacjach, zwlaszcza ze wiele z nich nie doczekalo si¢ jeszcze moderniza-
¢ji. Z parkingow tych korzystaé beda osoby, ktére mieszkaja w takim oddaleniu od
stacji, ze dystansu tego nie sa sklonne pokonywa¢ pieszo w codziennej drodze do
pracy czy szkoty®. W odniesieniu do planowanego przebiegu linii kolei aglomera-
cyjnej w aglomeracji poznanskiej mozemy zauwazy¢, ze niektore stacje zlokalizo-
wane sg w poblizu duzych osiedli mieszkaniowych (np. stacja Paledzie w ciggu pla-
nowanej linii S2 - blisko$¢ kilku osiedli w Dabréwce), a niektére nie (np.
przystanek w Fatkowie w ciagu planowanej linii S1). Dodatkowg zacheta do korzy-
stania z parkingéw P&R zlokalizowanych przy stacjach kolejowych bylyby punkty
handlowo-ustugowe, w ktérych mozna by zatatwi¢ drobne sprawunki.

Przyjmujac proponowany przebieg linii kolei aglomeracyjnych opracowany
przez Wielkopolski Urzad Marszatkowski, mozna wskaza¢ trzy priorytetowe loka-
lizacje parkingdw P&R w gminach osciennych: w Luboniu — na trasie linii S11i S3,
Paledziu i Swarzedzu — na trasie linii S2.

Lubon jest trzecim co do wielko$ci, po Poznaniu i Swarzedzu, osrodkiem miej-
skim w ramach aglomeracji poznanskiej. Juz ten fakt przemawia za budowg parkin-
gu przy dworcu kolejowym w tym miescie. Dodatkowym argumentem jest to, ze
przez Lubon przebiegaja dwie planowane linie kolei aglomeracyjnej. Propozycje lo-
kalizacji parkingu P&R przy stacji kolejowej Lubon przedstawiono na rycinie 6.

Problemem w Luboniu jest brak terenu pod budowe parkingu. W bezposred-
nim sgsiedztwie dworca istnieje mozliwo$¢ wybudowania jedynie niewielkiego

fw gminach cze$¢ oséb sklonna bedzie dojezdzaé do przystankéw i stacji kolejowych rowerami (co
znacznie poszerzy grono oséb korzystajacych z kolei), ale nalezy zapewni¢ im bezpieczne miejsce do
pozostawienia rowerdw.
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Ryc. 6. Proponowana lokalizacja parkingu P&R w Luboniu
Zroédlo: opracowanie wiasne z wykorzystaniem Google Maps.

parkingu, ktéry nie bylby wystarczajacy. Rozwiazaniem moze by¢ lokalizacja par-
kingu po przeciwnej stronie ul. Armii Poznan, wzdtuz ktérej biegna tory kolejowe.
Tam miejsce ograniczaja ogrédki dziatkowe od strony wschodniej i zabudowa wie-
lorodzinna oraz dawna fabryka zaktadéw ziemniaczanych — obecnie Lubanta S.A. -
od potudnia. Docelowo konieczne bylyby zmiany w zagospodarowaniu przestrzen-
nym. Zlokalizowanie parkingu w tym miejscu wigzatoby sie takze z koniecznoscig
budowy przejsécia podziemnego badzZ ktadki dla pieszych.

Swarzedz to najwieksze, obok Poznania, miasto wchodzace w sktad aglomeracji
poznanskiej, majace 30 352 mieszkancéw’. Swarzedz oraz jego okolice wcigz dyna-
micznie sie rozwijaja, przyciagajac kolejnych mieszkancéw. Nalezy przypuszczad,
ze parking ten bedzie cieszy¢ sie duzym zainteresowaniem mieszkancéw, tym bar-
dziej ze podréz koleja umozliwitaby szybki dojazd do centrum Poznania mocno
utrudniony dla samochodéw ze wzgledu na spore zatory powstajace w okolicy ron-
da Srédka, ktére odbiera ruch wijezdzajacych do miasta od strony Swarzedza'. Pro-
pozycje lokalizacji parkingu P&R przy dworcu kolejowym w Swarzedzu przedsta-
wiono na rycinie 7. W sasiedztwie dworca znajduje si¢ duzy sklep spozywczy, ktory
moglby stanowi¢ dogodne miejsce zakupdw dla pozostawiajacych samochody.

Wada tej lokalizacji jest z pewnoscig mata ilo§¢ dostepnego miejsca, ktére mo-
zna przeznaczy¢ na parking w bezposrednim sasiedztwie dworca. Tereny wokot
dworca sg zabudowane. Jednym z rozwigzan jest budowa parkingu pietrowego z
automatyczna obstuga — naziemnego i/lub podziemnego. Innym jest rozbudowa
parkingu z wykorzystaniem niezabudowanej dziatki miedzy ul. Sienkiewicza a to-

° Stan na 31.12.2009 r. (Miasta w liczbach... 2011, s. 116).

' Obecnie zatory pojawiaja si¢ dodatkowo w zwiazku z budowa wezta drogowego w Antoninku. Inwe-
stycja ma zosta¢ zakonczona w kwietniu 2012 r.
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Ryc. 7. Proponowana lokalizacja parkingu P&R w Swarzedzu
Zroédlo: opracowanie wiasne z wykorzystaniem Google Maps.

rami kolejowymi w kierunku zachodnim od omawianej lokalizacji. Istnieje poten-
cjalna mozliwo$¢ polaczenia tych miejsc krotkim odcinkiem drogi wzdtuz toréow.
Trzecim waznym parkingiem P&R w gminach oéciennych Poznania bylby par-
king w Paledziu w gminie Dopiewo. Dobrym miejscem jego lokalizacji sg okolice
stacji kolejowej (ryc. 8). Aktualnie przy stacji kolejowej w Paledziu znajduje sie
niewielka zatoka na kilka samochodéw. Perony zostaly gruntownie zmodernizowa-
ne, a budynek odnowiony w ramach modernizacji Poznanskiego Wezta Kolejowego
(w okresie od czerwca 2006 do stycznia 2009 r.) i dostosowania linii E20 do pred-
kosci 160 km/h. Parking P&R w Paledziu obstugiwalby przede wszystkim dojez-
dzajacych do Poznania mieszkancéw Paledzia, Dabréwki, Zakrzewa, Dabrowy oraz
Dopiewa. Sg to jedne z najbardziej zaludnionych miast i wsi na terenie gminy Do-
piewo. Eacznie mieszka w nich 9319 mieszkancow''. Atutem sg pozostajace jeszcze
do dyspozycji okoliczne tereny nie wykupione przez deweloperéw. Parking mogtby
zostaé zorganizowany wzdtuz ul. Kolejowej w dwdch miejscach: pomiedzy ul. Po-
znanska, budynkiem stacji kolejowej i ul. Azaliowg oraz dodatkowo pomiedzy ul.
Koronna i Bertowa/Herbowg (miejsce do$¢ mocno ograniczone istniejacg juz zabu-
dowa). Obecnie znajdujg sie tam pola uprawne. Teren nalezatoby szybko wykupi¢
pod budowe parkingu, gdyz z pewno$cig zostanie on niebawem przeznaczony pod
zabudowe mieszkaniowg w kolejnym etapie realizacji rozpoczetych juz inwestycji
deweloperskich, jak stalo sie to niedawno z gruntami don przylegajgcymi. Wzdtuz
ul. Kolejowej prowadzgcej w kierunku stacji brakuje chodnika, ktéry powinien tam
powstaé wraz z parkingiem. Paledzie i pobliska Dabrowka to najdynamiczniej roz-
budowujace si¢ wsie w gminie Dopiewo. W poblizu dworca kolejowego juz funk-

" Dane gminy Dopiewo, stan na 31.10.2011 r. (http://www.dopiewo.pl/frontend.php?m=63,12,72,
0&t=Liczba,mieszkancow; dostep: 10.11.2011).
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Ryc. 8. Proponowana lokalizacja parkingu P&R w Paledziu
Zroédlo: opracowanie wiasne z wykorzystaniem Google Maps.

cjonuje kilka punktéw handlowo-ustugowych, w poblizu jest takze duzy market
(na os. Osada Lesna w Dabrowce) z dogodnym parkingiem. Biorgc pod uwage za-
mierzenia deweloperéw, mozna sie spodziewac rozwoju bazy handlowo-ustugowej
W tym rejonie.

Lokalizacja parkingu w Paledziu jest zdecydowanie bardziej korzystna niz w
Dopiewie - siedzibie wtadz gminy. Paledzie potozone jest w poblizu licznych nowo
powstatych osiedli mieszkaniowych o wciaz duzym potencjale rozwoju, z ktérych
istnieje dogodny dojazd do stacji. W przypadku lokalizacji parkingu w Dopiewie
mieszkancy ci musieliby odbywa¢ kilkukilometrowa podréz w kierunku przeciw-
nym do Poznania, do celu ich podrézy, co byloby czynnikiem zniechecajgcym.

Proponowane lokalizacje parkingéw P&R w gminach o$ciennych nie zamykaja
listy parkingoéw, jakie powinny powstac. Autorzy traktuja te propozycje jako priory-
tetowe, ktorych realizacja powinna stanowi¢ poczatek tworzenia catego systemu
parkingdéw P&R w aglomeracji poznanskiej. Biorgc pod uwage intensywny rozwoj
zabudowy mieszkaniowej na terenie aglomeracji poznanskiej, wolne pod budowe
grunty w dogodnych dla mieszkancow lokalizacjach spetniajacych zatozenia idei
Park&Ride moga wkrétce staé si¢ dobrem deficytowym.

Literatura

Bojarski L., 2010. Tlok w tramwajach na trasie PST (http://wiadomosci.gazeta.pl/wiado-
mosci/1,61085,3027635.html; dostep: 15.09.2010).

Bojarski L., 2011. Parkowanie w kostce Rubika? Beda parkingi Park&Ride (http://po-
znan.gazeta.pl/poznan/1,36036,7413660,Parkowanie_w_kostce_Rubika_Beda_ par-
kingi Park_Ride.html; dostep: 27.10.2011).

http://www.dopiewo.pl/frontend.php?m=63,12,72,0&t=Liczba,mieszkancow;  dostep:
10.11.2011.



Koncepgja lokalizagji kluczowych parkingdw Park & Ride na terenie Poznania... 33

http://www.mpk.poznan.pl/aktualnosci/1437-unijne-dofinansowanie-na-budowe-zajezd-
ni-franowo; dostep: 20.10.2011.

Miasta w liczbach 2009, 2011. Gléwny Urzad Statystyczny, Warszawa.

Park&Ride: parkingi jednak bedg!, 2011 (http://www.epoznan.pl/news-news-215-
28-Park&Ride parkingi jednak beda; dostep: 27.10.2011).

Polityka parkingowa miasta Poznania, 2008. Urzad Miasta Poznania, Poznan.

Program funkcjonalno-uzytkowy dla budowy parkingu Park&Ride wewnatrz petli tramwa-
jowej na osiedlu Jana III Sobieskiego, 2009. Poznan, czerwiec.

Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski, 2011. Deloitte Polska.

Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2011. Centrum
Badan Metropolitalnych UAM w Poznaniu, Poznan.

Uchwala Rady Miasta Poznania nr LXIX/954/V/2010 z dnia 16.03.2010 r. wraz z p6Zniej-
szymi zmianami.






Jeremi Rychlewski, Radostaw Bul

Kolej aglomeracyjna jako podstawowy
element systemu transportu publicznego
w aglomeracji poznanskiej

Wprowadzenie

Systemy kolei aglomeracyjnej sa podstawowymi elementami transportu miejskie-
go w wielu miastach Europy i §wiata. Stanowig szybki, bezpieczny i niezawodny
$rodek transportu, z ktérego kazdego dnia korzystajg miliony pasazeréw. Funkcjo-
nujg one rowniez jako alternatywa dla znacznie drozszego metra, gdyz pozwalajg
na wykorzystanie w petni istniejgcej infrastruktury kolejowej do przewozéw pasa-
zerskich na obszarze miast i aglomeragji.

Koleje aglomeracyjne (zwane takze metropolitalnymi lub miejskimi) sg w XXI
w. popularnym $rodkiem transportu. Szacuje sie, ze na calym $wiecie funkcjonuje
ponad 200 systeméw kolei aglomeracyjnych. Najwiecej tego typu sieci istnieje w
Stanach Zjednoczonych, Rosji, Japonii i Niemczech. Koleje aglomeracyjne funkcjo-
nuja takze w polskich miastach jako SKM - Szybkie Koleje Miejskie. W roku 2011
istnialy dwa tego typu systemy: dziatajaca od lat 50. XX w. Szybka Kolej Miejska w
Tréjmiescie oraz utworzona w 2004 r. Warszawska Szybka Kolej Miejska. Ponadto
w kilku miastach Polski podobne systemy sg planowane, m.in. we Wroctawiu (Ba-
nkowski 2010, Wild, Kruszyna 2010), w Krakowie (Polityka transportowa... 2007,
s.37-42), Lodzi i Szczecinie, a takze w konurbacji bydgosko-torunskiej (Krych, Ry-
chlewski 2007). Dalszej rozbudowie majg zosta¢ poddane oba istniejace systemy:
planuje sie utworzenie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej oraz zwiekszenie liczby
linii SKM w Warszawie.

Od diuzszego czasu moéwi si¢ rowniez o mozliwosci wykorzystania infrastruk-
tury kolejowej w Poznaniu i jego aglomeracji w przewozach pasazerskich. Sprzyja
temu bardzo korzystny, niemalze modelowy, uktad poznanskiego wezta kolejowe-
go oraz coraz wieksza kongestia transportowa w miescie, ktorej przyczyng jest
rosngca liczba samochodéw prywatnych. Potrzebe uruchomienia kolei aglomera-
cyjnej wskazano m.in. w dokumentach strategicznych, np. ,,Strategii rozwoju aglo-
meracji poznanskiej”. W ramach pracy nad ,,Studium uwarunkowan rozwoju prze-
strzennego aglomeracji poznanskiej”, przygotowanego przez Centrum Badan
Metropolitalnych, przedstawiono koncepcje kolei aglomeracyjnej dla miasta Po-
znania i jego obszaru metropolitalnego. Niniejsza publikacja jest oparta na ww.
koncepgji i stanowi uzupelnienie oraz rozszerzenie informacji na temat projektu
funkcjonowania kolei aglomeracyjnej w aglomeracji poznanskiej. Nalezy w tym
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miejscu dodad, ze nie jest to jedyna znana koncepcja powotania kolei aglomeracyj-
nej dla Poznania i okolic. Wtasna propozycje przedstawit réwniez Urzad Mar-
szatkowski w Poznaniu (2011), czyli jednostka, ktéra zarzadza dziatalnoscig kolei
regionalnych w wojewddztwie i prowadzi nad nimi nadzér. Obie koncepcje s3 bar-
dzo do siebie zblizone i réznig si¢ szczegbélami oraz perspektywa czasowa. Mozna
zatem stwierdzi¢, ze ogdlny poglad na funkcjonowanie systemu kolei aglomeracyj-
nych w Poznaniu i okolicach zostal wstepnie ustalony, a najwazniejszym zadaniem
wydaje si¢ w chwili obecnej przygotowanie ostatecznego planu uruchomienia kolei
aglomeracyjnej i wprowadzenie tego planu w zycie.

Kolej aglomeracyjna jako odpowiedz na zmiany
przestrzenno-funkcjonalne zachodzace w aglomerac;ji
poznanskiej

Zmiany spoteczne oraz przestrzenno-funkcjonalne, ktére zachodza w aglomeracji
poznanskiej od poczatku lat 90., zwigzane z transformacjg ustrojowa kraju, determi-
nuja potrzebe uruchomienia kolei aglomeracyjnej. Aglomeracja poznanska jest naj-
silniej zurbanizowanym obszarem regionu Wielkopolski i catej pétnocno-zachodniej
Polski. Koncentruje 28% catkowitej populacji wojewodztwa wielkopolskiego i gene-
ruje blisko potowe jego produktu krajowego brutto. Poznan to podstawowy wezet
komunikacji kolejowej, autobusowej i lotniczej regionu (Kaczmarek 2011).

Od poczatku XXI w. w aglomeracji poznanskiej zachodza procesy i zjawiska,
ktére powoduja nasilenie sie problemdéw transportowych. Pierwsza przyczyna sg
zmiany demograficzne na obszarze miasta i okolic. W ciggu ostatnich 10 lat liczba
ludnosci aglomeracji (postrzeganej jako miasto Poznan i powiat poznanski)
wzrosla o ponad 36 tys. Aglomeracje poznanska cechuja bardzo duze migracje we-
wnetrzne — coraz wieksza liczba mieszkancéw Poznania przeprowadza sie z miasta
do gmin podmiejskich. Liczba ludnosci Poznania od roku 2000 zmniejszyta si¢ o
ponad 30 tys. os6b, natomiast liczba mieszkancéw powiatu poznanskiego wzrosta
prawie o 67 tys. Migracje te skutkuja zwigekszeniem liczby przemieszczen tych
0s0b, ktore zmieniajac miejsce zamieszkania, najczesciej pracujg lub uczg si¢ tam,
gdzie dotychczas.

Posréd gmin, ktore w ostatnich 10 latach odnotowaly najwiekszy przyrost licz-
by ludnosci, nalezy wskaza¢ Dopiewo (ponad 68% nowych mieszkancéw), Komor-
niki (ponad 66%), Rokietnica (60%) oraz Suchy Las (prawie 50%) (Kaczmarek,
Lodyga 2011). Wérdd przyczyn procesu przemieszczania si¢ mieszkancéw aglome-
racji do sasiednich gmin mozna wymieni¢ migdzy innymi nizsze ceny gruntéw i
che¢ mieszkania w otoczeniu przyrody (zasiedlane sg tereny o wysokich i $rednich
walorach przyrodniczych) (Rychlewski 2011). Zmiany demograficzne skutkuja tez
nasileniem si¢ probleméw zwigzanych z zapewnieniem odpowiedniej jakosci ustug
wymagajacych poniesienia duzych nakladéw na infrastrukture techniczna. Pro-
blem ten dotyczy zaréwno drég, jak i infrastruktury sanitarnej, sieci wodociagowe;j,
elektrycznej czy gazowe;j.
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Podsumowujac, rozwoj demograficzny i przestrzenny aglomeracji potaczony ze
wzrostem codziennej mobilnosci generuje zwiekszajaca sie prace przewozowa,
ktora wynika zaréwno z rosnacej liczby podroézy, jak i ich dtugosci. Rezultatem tego
jest obserwowany wzrost ruchu samochodowego. Rozbudowa sieci drogowej jest
kosztowna, a efekty takiego dziatania ograniczaja si¢ do likwidacji zatoréw w stre-
fie podmiejskiej. Dlatego nalezy szuka¢ alternatywy, ktérg powinno by¢ oparcie
rozwoju aglomeracji na istniejgcej komunikacji szynowej (Kaczmarek 2011).

Dodatkowym argumentem sa prognozy demograficzne, ktore przewiduja, ze
liczba ludno$ci ziemskiego powiatu poznanskiego wzrosnie w ciggu 10 lat o 100
tys. mieszkancow. Tymczasem negatywne skutki dominacji transportu samocho-
dowego w tym powiecie wida¢ juz dzi$ (Rychlewsk1 2011):

zatory samochodowe pojawiaja si¢ nie tylko w centrum Poznania, ale réwniez

na jego granicach,

- zaparkowanie w Poznaniu jest problemem, co szczegélnie wida¢ po liczbie po-
jazdéw parkujacych niezgodnie z prawem na obrzezach Strefy Platnego Postoju

i w jej wnetrzu,

- pogorszylo si¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego, zwlaszcza na drogach powia-
towych,

- odczuwalne jest zwiekszenie negatywnego oddzialywania ruchu samochodo-
wego na $rodowisko, przede wszystkim hatas.

Zestawienie z jednej strony probleméw ruchu samochodowego w aglomeracji,
a z drugiej rezerw przepustowosci sieci szynowej, zaréwno rzeczywistych, jak i po-
tencjalnych, wskazuje na potrzebe duzego zwigkszenia wykorzystania ,,szyny” w
ruchu aglomeracyjnym (Krych, Rychlewski 2003).

Znaczenie kolei w ruchu regionalnym

Przewozy kolejowe odgrywaja wazna role w transporcie os6b w regionie, szczegdl-
nie w aglomeracji poznanskiej. Maja duze znaczenie w przypadku tzw. migracji wa-
hadtowych, czyli codziennych dojazdéw do szkét i do pracy (Bul 2011). Wedtug da-
nych Gléwnego Urzedu Statystycznego z 2006 r. Poznan zajmowal 3 pozycje ex
aequo z Krakowem pod wzgledem liczby oséb dojezdzajacych codziennie do pracy
(ponad 60 tys. dziennie). Duza czg$¢ tych oséb korzysta z oferty kolei, zwlaszcza
regionalnej. Charakterystycznym wskaznikiem dla miasta Poznania byta takze naj-
wyzsza sposrod wielkich polskich miast liczba 0s6b wyjezdzajacych do pracy z mia-
sta do gmin aglomeracji. Wynika ona przede wszystkim z najmniejszego w przy-
padku aglomeracji poznanskiej zréznicowania gospodarczego miasta centralnego i
gmin. Rowniez te dane wskazujg na duzy potencjat komunikacji szynowej w co-
dziennych przewozach pasazerskich (Bul 2011).

Na rycinie 1 pokazano, ze mieszkancy gmin dobrze skomunikowanych koleja z
Poznaniem cze$ciej dojezdzajg do pracy do Poznania niz mieszkancy gmin, ktére
takimi potaczeniami nie dysponuja. Takze w przypadku gmin lezacych poza powia-
tem poznanskim dobre polaczenia kolejowe wplywajg na wigksza liczbe 0séb doje-
zdzajacych do Poznania do pracy. Dzigki relatywnie szybkim pofaczeniom kolejo-
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wym mieszkancy takich gmin, jak Krzyz, Jarocin czy Slupca, moga dojezdzaé
codziennie do Poznania w celach zarobkowych.

O tym, ze kolej odgrywa niewatpliwie bardzo istotna role w codziennych migra-
cjach wahadlowych, przekonujg réwniez wyniki badan. Na podstawie pomiaréw
przeprowadzonych w marcu 2011 r. na o$miu stacjach i przystankach aglomeracji
poznanskiej wykazano, ze w ciagu zaledwie 3 godzin szczytu wczesnoporannego
(5.00-8.00) z ustug kolei skorzystalo ponad 9 tys. oséb. Wyniki badan wskazuja na
dominujacg role stacji Poznan Gléwny jako najwazniejszego wezla przesiadkowe-
go. W ciagu 3 godzin szczytu na stacji Poznan Giéwny wysiadlo ponad 7,5 tys.
0s0b, z czego blisko 4 tys. dotarto do stacji od strony poludniowej (kierunek Lesz-

Ryc. 1. Udzial przyjezdzajacych do pracy do Poznania w liczbie zatrudnionych w gminie za-

_ mieszkania w wojewddztwie wielkopolskim
Zrédto: GUS, 2009.
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no, Wolsztyn, Jarocin i Zbaszynek), natomiast 3,5 tys. od strony péinocnej (z Sza-
motul, Obornik Wlkp., Wagrowca, Gniezna i Wrze$ni). Waznymi weztami prze-
siadkowymi wedlug wynikéw badania byly réwniez stacje Poznan-Garbary,
Poznan-Wschéd i Poznan-Debiec.

Badania wykazaly, ze najwicksze potoki pasazerskie docieraly do miasta od
strony Leszna i Mosiny (linia 271 - ponad 1200 oséb) oraz Gniezna (linia 353 -
800 osdb). Latwo zatem mozna zauwazy¢, ze kolej byla dobrym $rodkiem trans-
portu dla mieszkanicéw gmin, ktére majq relatywnie jedne z najstabszych polaczen
drogowych w aglomeracji. Ponadto takie gminy, jak Puszczykowo, Lubon, Mosina
czy Pobiedziska, to jednostki, na ktérych obszarze nie nastgpily tak intensywne
procesy suburbanizacyjne jak w przypadku innych gmin aglomeracji. Duze potoki
pasazerskie docieraly do Poznania réwniez od strony Srody Wielkopolskiej i Ko-
strzyna Wielkopolskiego. Podobne badania wykonano na gléwnym dworcu PKS.
Wykazaty one bardzo niewielki udzial tego $rodka transportu w przewozach mi-
grantéw wahadlowych. Jedynymi kierunkami, z ktérych docieraly wigksze potoki
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Ryc. 2. Przeptywy pasazeréw w PKP i PKS w godzinach 5.00-8.00 w dniu powszednim
Zrédto: opracowanie wilasne.
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pasazerskie, byly miasta i gminy nie majace potaczen kolejowych z Poznaniem, ta-
kie jak Duszniki, Pniewy czy Srem.

Podobne badania wykonano w dzient wolny od pracy (sobota). Wyniki wskazuja
na duzo mniejsze przeplywy pasazerskie niz w dniu powszednim. Zdecydowanie
mniejsza byla liczba pasazeréw docierajacych tego dnia do stacji Poznan Gléwny,
oscylowata w okolicach 4 tys. oséb. Z wyjatkiem stacji Poznan-Debiec na pozo-
statych przystankach kolejowych z pociggu wysiadaty pojedyncze osoby. Natomiast
w przypadku potaczen PKS réznica w wielkos$ci przeptywu pasazeréw w poréwna-
niu z dniem powszednim byta niewielka. Wyniki te jednoznacznie wskazuja na
szczegblne znaczenie kolei w codziennych dojazdach do pracy i szkét.

O niewykorzystanym potencjale przewozéw kolejowych w aglomeracji poznan-
skiej mozna sie przekona¢, analizujgc pomiar liczby pojazdéw, ktére codziennie
wjezdzaja do Poznania. Prezentowane badanie zostalo wykonane w marcu 2011 r.
w dniu powszednim, w godzinach 5.30-8.30. W ciggu 3 godzin szczytu porannego
do miasta wjechato z réznych kierunkéw ponad 40 tys. samochodéw. Wskaznik
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Ryc. 3. Przeptywy pasazeréw w PKP i PKS w godzinach 5.00-8.00 w sobote
Zrédto: opracowanie wilasne.
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liczby 0séb w aucie dla aglomeracji poznanskiej wynosi ok. 1,36 (KBR 2000), co
oznacza, ze liczba oséb, ktére w tym czasie wjechaly do Poznania, wynosi prawie
52 tys. Najwiekszy naptyw aut zanotowano od strony gminy Tarnowo Podgoérne
(DK92) - prawie 3 tys. pojazdow, w ciagu drogi krajowej nr 5 (od strony gminy Ko-
morniki) - ponad 2,5 tys. samochodéw, oraz od strony gminy Kérnik (droga S11) -
réwniez ponad 2,5 tys. aut. Te trzy kierunki charakteryzuja si¢ jednoczeénie bra-
kiem obstugi koleja na pewnym odcinku (przy granicy z Poznaniem). Jednocze$nie
duza liczba pojazdéw wjezdzata do miasta w ciagu tras, wzdtuz ktérych niemalze
réownolegle biegnie linia kolejowa (np. DK5 od strony Gniezna, DK11 od strony
Obornik Wlkp. czy tez DW430 od strony Mosiny). Swiadczy to o sporym potencja-
le tych linii, ktéry mozna wykorzysta¢ do odciazenia infrastruktury drogowej i za-
pewnienia szybkiego transportu osobom mieszkajacym niedaleko szlakéw kolejo-
wych. Dane wskazuja réwniez, z jak nieréwnomierng strukturg udzialu
poszczegdlnych $rodkéw transportu w aglomeracji mamy do czynienia. Liczba
0s6b dojezdzajacych samochodem do miasta jest niemalze 6-krotnie wyzsza niz
0s6b korzystajacych z kolei. Szansa na zmiane tych proporgcji jest utworzenie kolei
aglomeracyjne;j.
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Wymagania funkcjonalne warunkujace sukces kolei
aglomeracyjnej

Celem kolei aglomeracyjnej bedzie zapewnienie przejazdu w relacjach aglomeracja
— miasto, a takze pomigdzy wybranymi lokalizacjami w ramach pozamiejskiej aglo-
meracji. Jako$¢ tego przejazdu powinna by¢ na tyle wysoka, aby zacheci¢ dotych-
czasowych kierowcdéw do skorzystania z pociggu. Uzyskanie tej jakosci (szcze-
golowo opisane przez Rychlewskiego 2011) wymaga zapewnienia odpowiedniej
predkosci, gwarancji dowozu i powrotu oraz wtasciwego ksztaltowania stacji i
przystankéw, a wiec dziatan na obszarze calej aglomeracji.

Na terenach podmiejskich promocja kolei wymaga ,,proszynowe;j” strategii w
planowaniu przestrzennym (Kaczmarek 2011, Rychlewski 2011) poprzez lokalizo-
wanie osiedli o gesto$ci zaludnienia ponad 70 oséb/ha w bliskosci stacji. Odlegtos¢
dojscia do stacji nie powinna przekraczac kilometra, a samo doj$cie powinno by¢ w
miare proste, przyjazne i bezpieczne. Wazne jest réwniez zapewnienie bezpieczne-
go i komfortowego dojazdu rowerem. Przystanki i stacje powinny by¢ ksztaltowane
zgodnie z hierarchig waznosci, tj. w taki sposoéb, by zapewni¢ najkrétszg droge do-
tarcia dla pieszego i pasazera autobusu. Przesiadki z autobuséw powinny, w miare
mozliwo$ci, odbywa¢ si¢ przy peinej synchronizacji przestrzennej (przesiadka w
ramach jednego peronu) i czasowej (autobus przyjezdza przed pociagiem, odjezdza
po odjezdzie pociggu).

Pojemnos$¢ pociagéw musi by¢ na tyle duza, zeby zapewni¢ komfort przejazdu.
Bilet, w tym okresowy, powinien by¢ mozliwy do kupienia w pociggu, natomiast na
wybranych stacjach nalezy zachowac kasy biletowe dla obstugi 0séb korzystajacych
z taryf specjalnych (znizki, ulgi) lub stabo orientujacych si¢ w systemie. Szczegdl-
nie wazne jest ustalenie rozktadu jazdy, ktéry w przypadku opdznienia pociagow
kwalifikowanych nie wplynie znaczaco na funkcjonowanie pociaggéw aglomeracyj-
nych. Na stacji Poznan Gléwny i na wybranych innych stacjach pociagi aglomera-
cyjne powinny by¢ ze soba skomunikowane. Nalezy tez zadba¢ o odpowiednie
ksztaltowanie stacji i przystankéw, aby przesiadki na transport miejski odbywaty
si¢ przy minimalnych utrudnieniach dla podréznych.

Bardzo waznym elementem systemu kolei aglomeracyjnych jest konieczno$é¢
zapewnienia dobrej jako$ci informacji pasazerskiej. Informacja dotyczgca konkret-
nej linii oraz jej ukladu musi by¢ dostepna w pojezdzie i na wszystkich stacjach i
przystankach, natomiast informacja wywieszana na wezlowych stacjach musi sie
odnosi¢ do calej sieci. Informacja musi by¢ na biezaco aktualizowana, w razie re-
montéw konieczne moze by¢ jednoczesne wywieszanie danych o kursowaniu
pociggéw przed i po konkretnym dzialaniu. Niezbedne jest tez zapewnienie na
wszystkich stacjach i przystankach oraz w pociggach systemu informacji awaryjnej.
W przypadku sytuacji awaryjnej pasazerowie w pociagu, na stacjach i przystankach
muszg by¢ natychmiast poinformowani o zdarzeniu i o alternatywnych mozliwo-
$ciach dojazdu (wykorzystanie liniowych autobuséw, autobusy zastepcze itp.). Za-
sada powinno by¢, ze pasazer nie moze by¢ zostawiony sam sobie.
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Uktad linii kolei aglomeracyjnej

Rola pociagéw aglomeracyjnych jest nie tylko dowoz pasazeréw do gtéwnej stacji
kolejowej w Poznaniu, ale rowniez taczenie poszczegdlnych miejscowosci aglome-
racji. O ile najwazniejszym punktem przesiadkowym dla pasazeréw kolei aglome-
racyjnej pozostanie stacja Poznan Gtéwny, jest ona bowiem jedyna, do ktoérej doje-
zdza¢ bedg wszystkie pociagi aglomeracyjne lub przynajmniej ich wigkszo$¢, o tyle
nalezy tez zakltada¢, Zze celem pasazeréw moga by¢ inne stacje w obrebie Poznania.

Stad trasy kolei aglomeracyjnej powinny by¢ tak uktadane, aby stacje w Poznaniu

byly dla tych pociagdéw stacjami posrednimi — stacje koncowe powinny by¢ lokali-

zowane na skraju aglomeracji.

Uktad 5 linii (nazywanych S1-S5) zaproponowany przez Urzad Marszatkowski
(2011) nie budzi kontrowersji. Trasy wyznaczano w celu optymalnego wykorzysta-
nia taboru, Igczac kierunki o najwigkszym obecnie popycie (trasa S1) oraz
uwzgledniajac trakcje i maksymalna predkos¢ (trasy S1, S2, S4 — trakcja elektrycz-
na o predkosci do 160 km/h; trasa S3 - trakcja spalinowa o predkosci do 120
km/h). Propozycja tras zawarta w tym opracowaniu (ryc. 5, 6) stanowi rozszerze-
nie koncepcji Urzedu Marszalkowskiego o nastepujace elementy:

- wydluzenie trasy S5 do Swarzedza, co pozwoli na obstuge wschodnich obsza-
réw Poznania i umozliwi mieszkancom Swarzedza dojazd do petli tramwajowej
na Ratajach;

- wyznaczenie trasy S6 od lotniska Lawica do gminy Rokietnica, co wymaga bu-
dowy nowej linii kolejowej na Lawice i reaktywacji fragmentu linii kolejowej
Rokietnica — Skwierzyna; trasa ta polaczy lotnisko z dworcem kolejowym i cen-
trum Poznania, nastepnie wykorzysta kolejowa obwodnice Poznania, umozli-
wiajac az w 4 miejscach na obwodnicy przesiadki na linie tramwajowe;

- wyznaczenie trasy S7 od Czempinia do Sremu, po linii Mieszkéw — Czempin
obecnie wylaczonej z prowadzenia ruchu pasazerskiego. W Czempiniu pasaze-
rowie trasy S7 mieliby mozliwo$¢ przesiadki na skomunikowany pociag trasy
SI.

Powyzsza propozycja umozliwi wykorzystanie praktycznie calej sieci kolejowej
aglomeracji, zapewniajac dobry dojazd do waznych punktéw przesiadkowych Po-
znania, Lubonia i Swarzedza. Nie wyklucza sie¢ tez skracania tras, np. czesé
pociggdw na trasie S3 mogtaby (jako np. trasa S31) dojezdza¢ tylko do Murowanej
Godliny, a nie do Skokéw lub Wagrowca.

Skierowanie trasy S6 woko! Poznania spowoduje, ze w celu dojechania do cen-
trum Poznania pasazerowie z linii Rokietnica — Skwierzyna bedg musieli przesia-
da¢ sie w Kiekrzu na linie S4. Takie utrudnienie wynika z probleméw z przepusto-
woscig sieci Poznanskiego Wezla Kolejowego (tab. 1) — przepustowos¢ linii
kolejowych jest w kilku miejscach niewystarczajaca dla pociggéw aglomeracyjnych
(Rychlewski 2011, 2003). Rozwigzaniem jest budowa wspoélnego systemu kolei
aglomeracyjnej i regionalnej, w ktérym oba typy pociagéw zapewnialyby wspdlnie
realizacj¢ okres$lonego taktu — przy takiej symbiozie sie¢ kolejowa w obecnym sta-
nie jest w stanie pomiesci¢ pociagi w takcie godzinnym. Kolejnym krokiem moze
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Ryc. 5. Koncepcja kolei aglomeracyjnej
Zrédlo: Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2011.

by¢ modyfikacja organizacji ruchu w ramach wezla, wydzielajaca czasowe segmen-
ty dla pociaggdw aglomeracyjnych/regionalnych i osobno dla pociggéw kwalifiko-
wanych - rozwigzanie to pozwoliloby na pélgodzinny takt pociagéw aglomeracyj-
nych/regionalnych. Dalsze zwigkszanie czestotliwoséci wymaga rozbudowy uktadu
torowego w krytycznych miejscach, co nalezy przewidzie¢ w planach zagospodaro-
wania.
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Rys. 6. Koncepcja kolei aglomeracyjnej — Poznatiski Wezet Kolejowy
Zrédlo: Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2011.
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Krytycznymi miejscami na sieci kolejowej dla rozwoju kolei aglomeracyjnej sa:

- Stacja Poznan Gléwny, w tym liczba krawedzi przyperonowych. Zwigkszanie
czestotliwo$ci bedzie wymagato odpowiedzi na pytania zwigzane z organizacjg
ruchu na tej stacji i ze sposobem skomunikowania (biorac pod uwage czas
przejscia miedzy peronami) pociggdw aglomeracyjnych.

- Poélnocna glowica stacji Poznan Gtéwny i przylegajace szlaki — istnieje mozli-
wo$¢ dobudowy trzeciego toru na obu szlakach, czes¢ nasypéw i przyczotkéw
mostowych jest pod ten trzeci tor przygotowana.

- Potudniowa glowica stacji Poznan Gléwny - istnieje mozliwo$¢ zapewnienia
bezkolizyjnosci przebiegéw pociggowych, z pozostawieniem manewrowych
przebiegdw kolizyjnych.

- Most na Warcie na Starolece — powinien zosta¢ rozbudowany do 4 toréw, a
biorac pod uwage koncepcje wprowadzenia od tej strony linii duzej predkosci,
nalezy rozwazy¢, czy nie potrzeba 6 toréw.
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Tabela 1. Mozliwa Iaczna czestotliwo$¢ pociagdw aglomeracyjnych i regionalnych przy obec-
nym stanie sieci kolejowej w aglomeracji poznanskiej. Pokazano tylko odcinki krytyczne

Mozliwa liczba par pociggow
Relacja algomeracyjnych i regionalnych
w godzinie

Odcinki wewnetrzne

Poznan-Jezyce-Poznan Gléwny (linie S4, S5, S6) 4
Poznan-Wschéd-Poznan Gléwny (linie S1, S2, S3) 4
Poznan-Starotgka-Poznan Gléwny* (linie S4, S5, S6) 2 (3 pod warunkiem
optymalizacji rozktadu jazdy)
Lubon-Poznan Giéwny* (linie S1, S3) 2
Odcinki obwodowe i zewnetrzne

Poznan-Staroteka-Swarzedz (linie S5, S6) 4
Kiekrz—-Poznan-Franowo (linia S6) 2
Szamotuly-Poznan-Jezyce (linia S4) 1
Wargowo-Poznan-Jezyce (linia S5) 2
Skoki-Murowana Go$lina-Poznan-Wschdd po obecnie realizowanej 2
przebudowie (linia S3)

Pobiedziska—Poznan-Wschoéd (linia S1) 2
Kostrzyn-Poznan-Wschod (linia S2) 3

Sroda Wlkp.-Poznan-Staroleka (linia S4) 1
Czempin-Lubon (linia S1) 2
Steszew-Lubon (linia S3) 1
Buk-Poznan Gléwny* (linia S2) 3

*o przepustowosci poludniowej glowicy stacji Poznan Gléwny decyduja wzajemna kolizyjno$¢ pociagdw i jazdy ma-
newrowe.

Zrodto: opracowanie wtasne w oparciu o Rychlewski (2003, 2011), Kaczmarek (2011).

- Niektoére odcinki na liniach wychodzacych z Poznanskiego Wezta Kolejowego —
ograniczenie przepustowosci wynika zazwyczaj z redukgji liczby stacji, stad klu-
czem dla zwigkszenia czestotliwoéci pociagdw aglomeracyjnych bedzie przy-
wrocenie funkcjonowania stacji lub inne modernizacje systemu sterowania
ruchem.

Koncepcja kolei aglomeracyjnej koncentruje si¢ na przewozach pasazerskich,
jednakze strategia transportowa nie moze pomijaé¢ przewozéow towarowych. Dla
aglomeracji istotny jest kompromis pomigdzy ruchem towarowym i osobowym,
uwzgledniajacy konieczno$¢ zaopatrywania w towary bez nadmiernego obcigzania
sieci drogowej. Optymalna regulacja ruchu osobowego i towarowego powinna
wiec uwzgledniac:

- mozliwos$¢ ekspediowania lokalnych pociggdéw towarowych w godzinach wie-
czornych (mniejsza czestotliwo$¢ pociagéw pasazerskich) i nocnych (planuje
si¢ 4-godzinna przerwe w ruchu pociagéw aglomeracyjnych),

- lokalizacje centréw logistycznych z dobrym dostgpem do linii kolejowych i do
drég krajowych lub wojewoddzkich,
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- mozliwos¢ realizacji specjalnych wymogoéw, w tym np. dostaw w okreslonym
czasie (just-in-time).

Obstuga towarowa aglomeracji wymaga podjecia pewnych decyzji strategicz-
nych, w tym wspomnianej lokalizacji centréw logistycznych. Problem wystepuje w
potudniowej czesci aglomeracji, gdzie nie znaleziono dobrej lokalizacji dla takiego
centrum. Inng kwestig jest bezposrednia obstuga zaktadéw przemystowych po-
przez budowanie bocznic. Bocznice te powinny by¢ odsuniete od stref zamieszka-
nia, wymagaja wiec uwzglednienia w lokalnych planach. Konieczne jest tez zwroce-
nie uwagi na 2 gminy (Tarnowo Podgoérne i Kleszczewo), przez ktére nie przebiega
zadna linia kolejowa — ich rozwéj moze wymagacd rezerwowania terenu pod ewen-
tualne nowe linie kolejowe. Potencjal uzasadniajacy doprowadzenie linii kolejowej
przejawia zwtaszcza gmina Tarnowo Podgérne — do rozwazenia jest wydluzenie
planowanej linii na Lawicg lub budowa krotkiej linii z Rokietnicy.

Podsumowanie

Kolej aglomeracyjna jest jednym z projektéw, ktéry ma kluczowe znaczenie dla roz-
woju aglomeracji. Duza liczba oséb podrézujaca codziennie miedzy Poznaniem i
powiatem poznanskim sklania do rozwazenia obstugi tych potokéw za pomocy
transportu szynowego. Alternatywa ta jest wskazana ze wzgledu na problemy fi-
nansowe, czasowe i bezpieczenstwa, wynikajace z duzego ruchu samochodowego.
Sie¢ kolejowa aglomeracji poznanskiej jest w stanie zapewni¢ alternatywny dla sa-
mochodu sposéb dojazdu do Poznania, a takze przejazdu miedzy poszczegdlnymi
miejscowosciami aglomeracji. Konieczne jest jednak taczne traktowanie pociagow
aglomeracyjnych i regionalnych.

Obecnie bardzo istotne jest wdrazanie w zycie planu uruchomienia kolei.
Pierwszym krokiem bylo zwickszenie przez Przewozy Regionalne (na wniosek
Urzedu Marszatkowskiego w Poznaniu) liczby polaczen regionalnych w grudniu
2010 r. Zmianie ulegly rowniez trasy pociagéw regionalnych (obecnie duza czesé
tych pociagdw przejezdza przez stacj¢ Poznan Gidéwny, a nie konczy na nim biegu,
jak byto poprzednio). Kolejnym krokiem bedzie prawdopodobne uruchomienie w
grudniu 2011 r. przez nowego przewoznika — Koleje Wielkopolskie — polaczen z
Wolsztyna do Murowanej Gosliny (S3) na zrewitalizowanej linii 356 1 357 z czesto-
tliwoscig duzo wyzszg niz do tej pory.

Utworzenie Poznanskiej Kolei Metropolitalnej niewatpliwie stymulowaloby
rozwoj calej aglomeracji i obszaru metropolitalnego. Pomimo pewnych ograniczen
wynikajacych z specyfiki Poznanskiego Wezla Kolejowego kolej aglomeracyjna po-
winna stanowi¢ gtéwny $rodek transportu zbiorowego w aglomeracji poznanskiej.
Moze ona odnies¢ sukces w oparciu o istniejaca przepustowos¢, jednakze jej roz-
woj jest uzalezniony od zwigkszania przepustowosci sieci kolejowej poprzez takto-
wanie, odpowiednig organizacje i regulacje ruchu kolejowego, a takze budowe no-
wych toréw. Konieczne jest réwniez uwzglednienie kolei aglomeracyjnej w planach
zagospodarowania przestrzennego, w tym lokalizowanie osiedli w odlegtosci dojs-
cia pieszego do stacji lub przystanku kolejowego. Waznym elementem systemu ko-
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lei aglomeracyjnej musi by¢ tez obstuga ruchu towarowego. Niezbedne jest branie
pod uwage w planach bocznic i centréw logistycznych, a takze wykorzystanie zalet
kolei w ruchu towarowym.
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Problem potaczen transportowych miedzy
Swarzedzem a Poznaniem'

Wprowadzenie

Swarzedz jest miastem w powiecie poznanskim oddalonym o ok. 10 km od cen-
trum Poznania, ktére wchodzi w sktad aglomeracji poznanskiej. Liczy ponad 30
tys. mieszkancéw. Jest to niewatpliwie duzy osrodek miejski, ktérego nie mozna
utozsamiaé wylacznie z typowa ,,sypialnig” dla gléwnego miasta aglomeracji, skad
mieszkancy dojezdzajg do pracy do Poznania. Swarzedz jest bowiem waznym
oérodkiem przemyslu meblarskiego, a takze miejscem funkcjonowania wielu
warsztatébw rzemieslniczych tapicerskich i stolarskich. Na terenie Swarzedza
dziata tez wiele firm handlowych, sg hotele, kilkanascie szkét réznego szczebla i
typu (z wyjatkiem szkét wyzszych). Tak wiec wielu mieszkancdéw Swarzedza ma
mozliwo$¢ pracy na miejscu, a sg i tacy, ktoérzy do pracy do Swarzedza dojezdzajg z
Poznania. Swarzedz bardzo dynamicznie si¢ rozwija, szczegdlnie w kierunku
potudniowym, gdzie powstajg nowe osiedla. Powstaja one rowniez w okolicznych
miejscowosciach, takich jak Gruszczyn czy Kruszewnia. Do Swarzedza przeprowa-
dzaja sie z Poznania nowi mieszkancy, co nieustannie zwigksza potrzeby transpor-
towe miedzy tymi miastami.

Transport indywidualny drogowy

W przypadku transportu indywidualnego realizowanego samochodem, a jest to
dominujacy sposéb podrézowania mieszkancéw Swarzedza do Poznania, mozemy
wyrdznié trzy gtéwne trasy lgczace oba miasta.

Pierwsza z nich — trasa A na rycinie 1 - prowadzi drogg krajowa nr 92 i dalej ul.
Warszawska do ronda Srodka. Jest to obecnie najkrotsza trasa laczaca Swarzedz
z Poznaniem. Dojazd do Poznania ta drogg wiaze si¢ jednak z duzg strata czasu, co
spowodowane jest utrzymujacym sie¢ przez wiekszg cze$é doby wysokim pozio-
mem kongestii transportowej. Droga krajowa nr 92 jest istotng arterig w krajowym
i miedzynarodowym transporcie drogowym. Aktualnie dodatkowym utrudnie-
niem stata sie¢ przebudowa wiaduktu w Antoninku, ktéra znacznie spowalnia ruch

1 P . . ; . . , . .
W tekscie autorzy beda konsekwentnie pisa¢ o relacji transportowej Swarzedz—Poznan, nie za$ Po-
znan-Swarzedz, co odpowiada dominujacemu kierunkowi cigzenia pasazeréw przemieszczajacych
si¢ miedzy tymi miastami.
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oraz powoduje powstawanie zatoréw. Rondo Srédka, ktére juz na terenie Poznania
»odbiera” ruch mieszkancéw Swarzedza realizujacych podréze omawiang trasg, ta-
kze notorycznie dotkniete jest kongestia. Wzmozony ruch w szczycie komunika-
cyjnym powoduje znaczne wydluzanie czasu potrzebnego na pokonanie calej trasy.
Problemem w sprawnym poruszaniu si¢ tym odcinkiem drogi nr 92 jest takze na-
wierzchnia. Jej stan mozna okresli¢ jako przyzwoity wytacznie w poréwnaniu z po-
zostalymi dwiema trasami bedacymi przedmiotem opisu. Waznym czynnikiem
przemawiajacym za wyborem tej wiasnie drogi jest dobrze zaprogramowany sys-
tem $wiatel, dzieki ktéremu kierowca moze plynnie przejechaé caly odcinek.
Polozenie trasy jest w podobnym stopniu korzystne zaréwno dla mieszkancow
péinocnej, jak i potudniowej czesci Swarzedza.

Druga trasa — trasa B (ryc. 2) — wykorzystywana jest gléwnie przez mieszkan-
cdw poludniowej czesci Swarzedza. Obecnie, w zwigzku z utrudnieniami po-
wstalymi na trasie A, trasa B stala si¢ gléwng alternatywa w indywidualnym trans-
porcie kolowym miedzy miastami. Jesli przyja¢ ten sam punkt poczatkowy, jak dla
trasy A, to rozpoczynajac podréz na Rynku w Swarzedzu, zmuszeni jestesmy do
przeciecia drogi krajowej nr 92, ktéra na obszarze Swarzedza przyjmuje nazwe ul.
Poznanskiej. Tu istniejg dwie mozliwosci: kierowac¢ sie przez skrzyzowanie ul. Po-
znanskiej z Polng we wschodniej czesci miasta (taki wariant pokazano na rycinie 2)
albo przez skrzyzowanie ul. Poznanskiej z Kirkora w czgsci zachodniej. Wyjazd ze
Swarzedza odbywa sie ul. Szumana. Do Poznania wjezdzamy ul. Zywiczna, Borow-
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Ryc. 1. Przebieg trasy A w transporcie drogowym realizowanym wtasnym $rodkiem trans-
portu. Punkt poczatkowy trasy stanowi swarzedzki Rynek, a punkt koncowy rondo Sréd-

~ ka w Poznaniu
Zroédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem Google Maps.
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ki i dalej Kobylepole i Piwna, ktdéra dojezdzamy do skrzyzowania z ul. abpa Dymbka.
Stamtad podazamy juz prosto ciggiem ul. abpa Dymka i abpa Baraniaka do ul. Jana
Pawta II, ktéra doprowadza nas do ronda Srédka. Trasa B z pewnoscig jest bardziej
korzystna dla mieszkancéw potudniowej czeéci Swarzedza, ze wzgledu na pomi-
niecie zattoczonej drogi krajowej nr 92. Niestety komfort jazdy trasa B jest znacz-
nie nizszy niz trasg A, na co wplyw maja zaréwno waskie jezdnie, jak i staba jako$¢
samej nawierzchni drogi. Trasa B pozwala podréznym takze na ominigcie ronda
Srédka, jesli nie musza kierowac sie oni przez ten wezet do celu swojej podrézy.
Ostatnia z omawianych tras — trasa C (ryc. 3) — potozona jest na péinoc od trasy
A. Stanowi ona zatem dobrg alternatywe dla mieszkancéw poéinocnej czesci Swarze-
dza. Trasa ta calkowicie omija droge krajowa nr 92, co stanowi zalete tego polacze-
nia. Wyjazd ze Swarzedza odbywa si¢ modernizowana w 2010 r.” ul. Cieszkowskie-
go. Dalej jednopasmowg ul. Swarzedzka jedziemy przez Gruszczyn do Kobylnicy,
podazajac w kierunku ul. Poznanskiej — drogi krajowej nr 5. Przed wjazdem na ul. Po-
znanska nalezy pokonac¢ przejazd kolejowy na linii kolejowej nr 353, co jest jedna z
gtéownych wad trasy C. Postoj na tym przejezdzie moze znacznie wydtuzy¢ czas jazdy,
aruch kolejowy na tej trasie (Poznan — Gniezno — Inowroctaw — Torun — Olsztyn) jest
na tyle duzy, ze przy regularnym przemierzaniu tego odcinka nie sposéb zawsze tra-
fi¢ na podniesione rogatki. Dalsza czeé¢ trasy C wiedzie drogg krajowa nr 5, ulicami:
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Ryc. 2. Przebieg trasy B w transporcie drogowym realizowanym wiasnym $rodkiem trans-
portu. Punkt poczatkowy trasy stanowi swarzedzki Rynek, a punkt konicowy rondo Srod-

. kaw Poznaniu

Zroédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem Google Maps.
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: Przebudowany zostat odcinek ul. Cieszkowskiego od ul. Cmentarnej do ul. Kwasniewskiego/Stowac-
kiego.
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Ryc. 3. Przebieg trasy C w transporcie drogowym realizowanym wlasnym $rodkiem trans-
portu. Punkt poczatkowy trasy stanowi swarzedzki Rynek, a punkt koncowy rondo Sréd-

~ ka w Poznaniu
Zroédlo: opracowanie wiasne z wykorzystaniem Google Maps.

Poznanska w Kobylnicy oraz dalej — juz w Poznaniu — Gnieznienska, Gléwna, Zawa-
dy i Podwale az do ronda Srodka. Trasa na prawie calym odcinku prowadzi droga jed-
nopasmowa, lecz majaca szerokie pobocze i stosunkowo dobra nawierzchnie. To na
pewno jest tutaj atutem. Wade stanowi utrzymujacy sie czesto znaczny poziom kon-
gestii na drodze krajowej nr 5. Wedtug raportu przygotowanego przez Targeo i Delo-
itte na trasie tej, w ciggu drogi krajowej nr 5, juz na terenie Poznania, stwierdzono az
trzy miejsca permanentnych zatoréw drogowych®. Podobnie jak trasa B, trasa C po-
zwala podréznym na ominiecie ronda Srédka, jesli kieruja si¢ w potnocne rejony
Poznania. Trasa C zapewnia dobre skomunikowanie z tzw. péinocna obwodnicg
miasta prowadzong ulicami: Baltycka, Lechicka i Lutycka, a poprzez nig z wieloma
waznymi arteriami w tej czeéci Poznania, np.: ul. Serbska i al. Solidarnosci, ul. Na-

ramowicka, Ksiecia Mieszka I, Witosa, Obornicka, Strzeszynska.

Transport zbiorowy

W publicznym transporcie zbiorowym istniejg dwie mozliwosci realizacji podrozy

miedzy Swarzedzem a Poznaniem: podréz autobusem albo koleja.

Przewozy autobusowe w relacji Swarzedz—Poznan obstugiwane sa przez dwoch
przewoznikéw. Firma Wiraz Bus uruchamia pig¢ linii autobusowych, ktére kursuja

: Wg tego badania tak duzych zatoréw nie obserwuje si¢ na trasie A czy B. Zob. Raport... (2011, s. 19).
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miedzy Swarzedzem i Poznaniem. Linie 401 i 412" s3 najbardziej dogodne dla
mieszkancow poéinocnej czesci Swarzedza, linie 405, 406 i 407 — przede wszystkim
dla mieszkancéw czesci potudniowej, ale linia 405, majaca swoj poczatek na Ryn-
ku, zapewnia dogodne polaczenie mieszkancom czeéci centralnej Swarzedza. Nale-
zy zauwazy¢, ze trasy linii 405, 406 i 407 w duzej czgsci sie pokrywaja, co pozwala
wielu mieszkancom Swarzedza nie wsiadajacym na przystankach poczatkowych
traktowac je jako polgczenia catkowicie substytucyjne. Rozklad jazdy jest tak
ulozony, ze zapewnia wygodny przejazd w relacji Swarzedz—Poznan. Na linii 401 w
okresie pozawakacyjnym (tzw. rozkiad zasadniczy) autobusy kursuja co 12 min w
godzinach szczytu, czyli miedzy godz. 5.00 i1 9.00 oraz miedzy godz. 14.00 i 19.00.
Podobnie jest na linii 405, na ktérej kursy odbywaja sie takze co 12 min, jednak w
nieco innym przedziale godzinowym: miedzy 6.0019.00 oraz migedzy 14.001i 18.00.
Bez watpienia gléwnym problemem dla sprawnej komunikacji autobusowej jest
wystepowanie zatorow drogowych, zwlaszcza na odcinkach drég krajowych nr 92 i
5 oraz na przejezdzie kolejowym w Kobylnicy (tylko linia 412), ktéry szczegdlnie
utrudnia zachowanie pozadanej punktualno$ci potaczen. Aktualnie sytuacje po-
garsza wspomniana juz modernizacja wezla w Antoninku, a problem ten dotyczy
az czterech z pieciu omawianych linii autobusowych (401, 405, 406, 407), ktore
prowadzg przez ten wezel. Wplywa to na znaczne opdznienia szczegdlnie w poran-
nym szczycie komunikacyjnym.

Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM) w Poznaniu oferuje przewozy autobusem
w relacji Swarzedz—Poznan na linii 55, na ktérej przewoznikiem jest poznanskie
MPK. Autobusy kursuja miedzy rondem Rataje w Poznaniu a petla Zalasewo/Pla-
netarna w Swarzedzu. Przebieg trasy w czesci pokrywa si¢ z przebiegiem trasy B w
transporcie drogowym realizowanym wilasnym $rodkiem transportu. Na terenie
Swarzedza przewoznik zatrzymuje sie na tych samych przystankach co Wiraz Bus’.
Uruchomienie polaczenia dato znacznej liczbie mieszkancéw poludniowej czesci
miasta dodatkowa mozliwo$¢ przejazdu $rodkami transportu zbiorowego do i z Po-
znania po nowej trasie. Linia 55 stala si¢ realng alternatywa dla oferty firmy Wiraz
Bus, moze z wylaczeniem linii 412, cho¢ nalezy zauwazy¢, ze autobusy linii 55 kur-
suja przez wigksza czg$¢ dnia co 30 min, jedynie miedzy godz. 7.00 i 9.00 kursy od-
bywaja sie co 20 min. Trudno rzetelnie poréwnywac czasy przejazdu obu przewo-
znikéw ze wzgledu na rézna lokalizacje przystankéw poczatkowych i koncowych,
jednak przyjmujac jako punkt rozpoczecia podrdzy przystanek na os. Raczynskiego
w Swarzedzu, na ktérym zatrzymuja sie autobusy Wiraz Bus linii 405, 406, 407
oraz autobus linii 55, a jako punkt koficowy najblizszy wezel tramwajowy w Pozna-
niu, mozemy dokonac¢ takiego poréwnania w aspekcie funkcjonalnym, uzytkowym
— z perspektywy podréznego. Jako taki wezet mozna przyjaé w przypadku Wiraz
Bus rondo Srédka, a w przypadku MPK — przystanek Pianicka/Kurlandzka znaj-
dujacy sie w bezposredniej bliskosci petli tramwajowej na os. Lecha’. Wowczas
czas przejazdu dla autobuséw Wiraz Bus wynosi planowo 15 min, za$ dla MPK - 18

Linia 412 kursuje na trasie zblizonej do omawianej wyzej trasy C w transporcie drogowym realizowa-
nym wlasnym $rodkiem transportu.

° Bylo to powodem wielu wczedniejszych sporow.
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min. Na dojazd do przystanku konicowego linig 55, jakim jest rondo Rataje — bardzo
istotny punkt przesiadkowy — potrzebujemy kolejne 8 min.

Najwigkszy potencjal rozwojowy ma bez watpienia potaczenie kolejowe Swa-
rzedza z Poznaniem. Oba miasta Igczy linia kolejowa E20 o bardzo dobrych para-
metrach ruchu, jedna z najlepszych obecnie w kraju, zelektryfikowana, dwutorowa
i przystosowana do predkosci 160 km/h (Bresch 2010) — co nie ma znaczenia w ko-
munikacji aglomeracyjnej’, ale $wiadczy o jakosci infrastruktury, ktora przektada
sie na komfort podroézy dla pasazeréw takze na krétkich trasach. Podréz koleja to
najszybszy sposéb na dotarcie ze Swarzedza do Poznania - i to do $cistego centrum
Poznania. Do tego dworzec kolejowy w Swarzedzu znajduje sie¢ w odlegtosci 700 m
od petli autobusowej obstugiwanej przez firme¢ Wiraz Bus, co nie stanowi zasadni-
czej przeszkody w zintegrowaniu réznych form transportu, gléwnie z mysla o
mieszkancach dynamicznie rozbudowujacych sie peryferyjnych stref Swarzedza, a
po ewentualnym zmniejszeniu tego dystansu (przeniesienie petli, dodatkowy przy-
stanek) bedzie czynnikiem sprzyjajacym. Na trasie Swarzedz—Poznan Gléwny ope-
ruje jeden przewoznik — Przewozy Regionalne sp. z 0.0. Obecnie czas przejazdu ko-
leja na tym odcinku waha si¢ miedzy 14 a 21 min. W ciggu doby przewoznik
uruchamia 20 par pociggéw. Polaczenie kolejowe nie cieszy sie duzg popularnoscia
wérdéd podrdznych, na co wplyw maja niewatpliwie czeste i znaczne opdznienia
pociggdw, niska jakos$¢ oferowanych ustug oraz kompletny brak synchronizacji ko-
lejowego rozkiadu jazdy z rozktadem jazdy autobuséw. Nie ma tez integracji tary-
fowo-biletowej pomiedzy tymi formami przewozéw.

Propozycje rozwoju potaczen transportowych miedzy
Swarzedzem a Poznaniem

W zakresie potaczen drogowych realizowanych indywidualnymi $rodkami trans-
portu niewielkie sa mozliwos$ci rozwojowe. W zasadzie w tym przypadku rozwoj
oznacza zmiany po stronie infrastruktury. W tym konteks$cie najlepiej przedstawia
sie sytuacja polaczen trasami B i C. Jako$¢ podrézy trasa B poprawila sie po zako-
nczeniu modernizacji ul. Dymka od ul. Szwajcarskiej do ul. Folwarczej, ale to tylko
niewielka cze$¢ calej trasy. Mozliwe jest takze poszerzenie drogi od skrzyzowania
ul. Zywicznej i Boréwki w Poznaniu do skrzyzowania ul. Szumana i Tortunia w
Swarzedzu. Jest to odcinek o diugosci ok. 1 km i o zdecydowanie najgorszej na-
wierzchni, prowadzony w terenie zalesionym. Poprawitoby to nie tylko komfort
jazdy, ale wydatnie wplynelo na zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu. To wazne, bo
znaczenie tej trasy bedzie rosto wraz z rozwojem potudniowej czesci Swarzedza i

Obecnie przystanek Piasnicka/Kurlandzka znajduje si¢ na ul. Kurlandzkiej, a wigc na tyle daleko od
petli tramwajowej na os. Lecha (ponad 1 km), ze praktycznie nie ma mowy o pokonaniu tego odcinka
na piechote. Powodem zmiany lokalizacji jest budowa trasy tramwajowej na Franowo. Istnieje duze
prawdopodobienstwo powrotu do wczeséniejszego ukltadu po jej wybudowaniu.

Na odcinku miejskim osiggana predko$¢ jest znacznie nizsza. Wystepuja liczne odcinki z ogranicze-
niem predkosci.
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oddawaniem do uzytku kolejnych osiedli mieszkaniowych w tym rejonie miasta.
W przypadku trasy C kluczowe mogloby okaza¢ si¢ zmodernizowanie przejazdu
przez tory kolejowe w Kobylnicy. W zasadzie najlepiej byloby wyeliminowac¢ skrzy-
zowanie torow kolejowych z drogg kotowa poprzez wybudowanie wiaduktu drogo-
wego. Trzeba jednak mie¢ na uwadze, ze jest to pomyst bardzo drogi w realizacji i
wymagajacy znacznej przebudowy w rejonie ulic: Swarzedzkiej, Dworcowej i Kwia-
towej. Nie obyloby sie bez burzenia niektérych budynkéw kolejowych i gospodar-
czych. Na pozostalej czesci trasy C nie ma praktycznie mozliwosci dokonania istot-
nych usprawnien infrastrukturalnych.

Waznym elementem usprawnienia polaczen migdzy Swarzedzem a Poznaniem
jest wybudowanie parkingéw typu Park&Ride (P&R). Pozwolitoby to na potacze-
nie transportu zbiorowego z indywidualnym. Jesli przyjac, ze parkingi P&R powin-
ny mie¢ przynajmniej 40 miejsc postojowych (absolutne minimum), a ich od-
legtos¢ od przystankéw lokalnego transportu zbiorowego, ktére powinny stanowic
wazne punkty przesiadkowe z dostepem do wielu linii komunikacyjnych, nie po-
winna by¢ wieksza niz 300 m (Park&Ride... 2011), to w kontekscie transportu po-
miedzy Swarzedzem a Poznaniem istotna bytaby lokalizacja takich parkingéw na
Franowie oraz przy ul. Warszawskiej. Usytuowanie parkingu P&R na Franowie jest
uzasadnione gléwnie budowg trasy tramwajowej, ktéra ma konczy¢ sie wiasnie na
Franowie. Inwestycja ma potrwac do 30 kwietnia 2012 r. (Le$niewska 2011, s. 4).
Wykorzystujacy trase B mieszkancy Swarzedza mieliby mozliwo$¢ zostawienia
swoich pojazdéw na parkingu oraz dalsza jazde tramwajem do samego centrum Po-
znania. Istnieje potencjalna mozliwo$¢ ograniczenia kosztéw utworzenia takiego
parkingu poprzez wykorzystanie czgéci obecnego parkingu przed centrum handlo-
wym M1 i przystosowanie go do wymogéw P&R. Druga mozliwos¢ to lokalizacja
parkingu P&R przy ul. Warszawskiej z dostgpem do tramwaju poprowadzonego
wzdluz tej ulicy. Ta opcja bytaby najbardziej dogodna dla mieszkancéw Swarzedza
dojezdzajacych do Poznania trasg A. Korzystajac z przystanku tramwajowego Kra-
ncowa (lub Novotel) na ul. Warszawskiej, mozna bez przesiadek dojecha¢ tramwa-
jem do $cistego centrum miasta lub tylko do ronda Srédka, gdzie mozna przesiaéé
si¢ na wiele innych linii tramwajowych i autobusowych. W tym przypadku réwniez
mozna wskaza¢ na mozliwo$¢ ograniczenia kosztéw tworzenia parkingu P&R w
drodze przystosowania czesci parkingu przy oddanym niedawno do uzytku kom-
pleksie sportowo-rekreacyjnym Termy Maltanskie. Dostepnos¢ terenéw w okolicy
sprawia, ze byloby jednak mozliwe wybudowanie w poblizu odrgbnego parkingu.
Powstawanie parkingéw P&R idzie w parze z tendencja do ograniczania i uspokaja-
nia ruchu w centrum Poznania przy jednoczesnej poprawie jakosci podroézy dla do-
jezdzajacych.

Istnieja takze pewne mozliwosci rozwoju w zakresie transportu autobusowego
— obecnie bez watpienia najbardziej rozwinigtego rodzaju transportu zbiorowego
w omawianej relacji. Poprawie jakosci polaczen autobusowych stuzy poprawa jako-
$ci infrastruktury drogowej w ramach wspomnianych wyzej mozliwosci. Trasy au-
tobuséw pokrywaja sie z trasami wybieranymi przez kierowcéw indywidualnych.
Mialoby to pozytywny wplyw przede wszystkim na punktualnos¢ kursowania. Po-
nadto dla wygody pasazeréw i w obliczu obecnych czestych opdznien kurséw wa-
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zne jest wprowadzenie elektronicznych tablic informacyjnych na przystankach, po-
dajacych rzeczywisty czas przyjazdu autobusu. Mialoby to szczegélne znaczenie w
zimie, a dodatkowo udostepnienie tych informacji w Internecie byloby istotnym
udogodnieniem dla pasazeréw. Na wazniejszych przystankach albo w pojazdach
powinny zosta¢ zamontowane biletomaty. Z jednej strony zwigkszytoby to dostep-
nos¢ biletéw dla pasazeréw, a z drugiej ptynnos$¢ przejazdu i punktualno$é, ponie-
waz kierowcy mogliby zaniecha¢ sprzedazy biletéw. Wskaza¢ tez nalezy na intensy-
fikacje potaczenia wzdtuz samochodowej trasy B, co przyczyniloby sie¢ do rozwoju
transportu autobusowego migdzy miastami. Przez wzglad na budowe trasy tram-
wajowej na Franowo kluczowe wydaje sie po zakonczeniu inwestycji doprowadze-
nie tam autobusu od strony Swarzedza. Znacznie rozszerzytoby to wachlarz mozli-
wosci transportowych mieszkancéw tego miasta.

Istotnej poprawy potaczenia kolejowego migdzy Swarzedzem a Poznaniem na-
lezy upatrywa¢ w funkcjonowaniu Kolei Wielkopolskich, ktére rozpoczely swa
dzialalnos¢ po tym, jak w 2009 r. samorzad wojewodztwa stal si¢ organizatorem
przewozow regionalnych dotychczas obstugiwanych wytacznie przez spétke Prze-
wozy Regionalne. Kolej aglomeracyjna ma tworzy¢ szkielet systemu zbiorowego
transportu publicznego, stuzac jako $rodek transportu aglomeracyjnego. Potacze-
nie kolejowe ma najwiekszy potencjat rozwoju ze wszystkich mozliwych sposobéw
realizowania podrézy w relacji Swarzedz — Poznan. W chwili obecnej zakres funk-
cjonowania Kolei Wielkopolskich nie jest jednak imponujacy. Pociagi kursuja tylko
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Ryc. 4. Proponowana lokahzaqa dodatkowego przystanku kolejowego w Swarzedzu
Zrédto: opracowanie whasne z wykorzystaniem Google Maps.
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na 3 liniach, a polaczenie Swarzedza z Poznaniem nie jest obstugiwane. Wielkopol-
ski Urzad Marszatkowski postuluje miedzy innymi uruchomienie polgczenia na
trasie:  (Wrze$nia)-Kostrzyn-Swarzedz-Poznan-Wschéd-Poznan  Giéwny-Po-
znan-Gorczyn-Opalenica—(Nowy Tomysl)®. Linia ta — o planowanym oznaczeniu
S2 - obslugiwana bylaby w calosci trakcja elektryczna. Juz w zalozeniu kolej aglo-
meracyjna musi by¢ punktualna i gwarantowa¢ wysoka jakos$¢ podrézy (nowocze-
sny tabor), co wiazaloby sie ze zdecydowana poprawa w stosunku do tego, co
mamy obecnie. Uruchomienie sprawnego potaczenia kolejowego to jednak nie
wszystko. W Swarzedzu istotne bytoby réwniez wybudowanie przystanku kolejo-
wego przeznaczonego dla potudniowej czeséci miasta. Aktualnie istniejacy dworzec
jest nie tylko w dosy¢ duzym stopniu oddalony od nowo powstajgcych osiedli
mieszkaniowych w poludniowej czg$ci miasta, ale nie ma tez wielkich mozliwosci
rozwoju pod wzgledem liczby miejsc parkingowych do dyspozycji podréznych. Wy-
budowanie nowoczesnego przystanku kolejowego z elektronicznym systemem in-
formagji dla klientéw oraz biletomatami w znacznym stopniu poprawitoby dostep-
no$¢ kolei dla mieszkancéw tej czeéci miasta’. Mozliwa dogodng lokalizacje
przedstawiono na rycinie 4. Blisko$¢ parkingu nalezacego do centrum handlowego
Agrobex, mozliwo$¢ zwigkszenia liczby miejsc parkingowych poprzez rozbudowe
parkingu oraz blisko$¢ linii autobusowej dodatkowo przemawiajg za ta lokalizacja.
Trzeba oczywiscie takze zapewni¢ skomunikowanie rozkladéw jazdy autobuséw i
kolei aglomeracyjnej zaréwno w odniesieniu do istniejagcego dworca kolejowego w
Swarzedzu (dociera tam jedna linia autobusowa), jak i do proponowanego przy-
stanku (tu docierajg cztery linie autobusowe'’). Rozwoj potgczenia kolejowego ma
ponadto istotny aspekt dla ekologii i ograniczenia ruchu pojazdéw samochodo-

wych.
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w tym linia nr 55 obstugiwana przez MPK, ktéra mogtaby odgrywa¢ znaczaca role w integrowaniu
transportu kolejowego z autobusowym, jako ze zapewniataby najlepszy dostep do transportu kolejo-
wego dla mieszkancéw nowo wybudowanych osiedli w potudniowej czesci Swarzedza (kursy z petli
Zalasewo/Planetarna).
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Analiza mozliwosci wydzielenia pasow
autobusowych i paséw
autobusowo-tramwajowych jako narzedzia
usprawnienia transportu publicznego

w Poznaniu

Wprowadzenie

W odpowiedzi na rosnacy poziom kongestii transportowej w miastach wtadze lo-
kalne podejmuja coraz liczniejsze dzialania majace na celu jej ograniczenie i tym
samym zmniejszenie kosztéw wynikajacych z jej wystepowania. Jednym ze sposo-
béw walki z kongestia, zgodnym z ideg zréwnowazonego rozwoju, jest zwigkszanie
dostepnosci i podnoszenie jako$ci funkcjonowania transportu zbiorowego. Dobre
efekty przynosza inwestycje w rozwoj systemow transportu szynowego zaréwno
naziemnego, nadziemnego, jak i podziemnego. Sg to inwestycje zazwyczaj bardzo
kosztochtonne i czasochtonne (szczegdlnie systemy podziemne), przez co jedynie
cze$¢ miast moze je realizowaé w skali odpowiadajgcej obecnym, a najlepiej
przyszlym potrzebom transportowym mieszkancéw. Mozliwe jest tez zdecydowa-
nie tansze i bardziej elastyczne rozwigzanie, a mianowicie rozwijanie zbiorowego
transportu autobusowego. Jednak tradycyjne systemy autobusowe w réwnej mie-
rze narazone sg na wystepowanie kongestii, co pozostali uzytkownicy drog.

Kompromisowym rozwiazaniem powyzszych problemoéw jest budowa syste-
moéw Bus Rapid Transit (BRT)'. Swiatowym prekursorem tego typu rozwiazan byto
brazylijskie miasto Kurytyba, w ktérym zreby systemu BRT powstaly juz w 1974 r. i
jest on wcigz rozwijany (Rabinovitch, Leitman 1996, s. 24-31), przez co stal sie
godnym do nasladowania wzorem dla wielu miast rozsianych na calym globie.

W Polsce nie powstat jeszcze kompletny system BRT, jednak od kilku lat wida¢
zdecydowany wzrost liczby projektéw majgcych na celu poprawe funkcjonowania
miejskich systemow transportowych poprzez tworzenie wydzielonych paséw dla
autobusow (buspaséw), w czym prym wiedzie Warszawa (ponad 30 km), i wspdl-
nych paséw autobusowo-tramwajowych, ktére powstaja gtownie w Krakowie. W
niniejszym artykule przedstawiono kilka wybranych pomystéow w tym zakresie do-
tyczacych Poznania (funkcjonuje tu zaledwie 660 m buspaséw), zaproponowanych

! Wigcej na temat systeméw BRT na $wiecie zob. BRT (2006).
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przez poczatkujacych badaczy, a przede wszystkim regularnych uzytkownikéow
transportu zbiorowego.

Przyktady potencjalnych wydzielonych pasow
dla autobuséw

Péinocna czg$¢ Poznania obejmujgca Naramowice, Umultowo, Morasko i Radoje-
wo to obszar podlegajacy intensywnej rozbudowie mieszkaniowej. Dostepne plany
przewiduja budowe kolejnych osiedli z ré6znorodng zabudowa dla kilkunastu, a do-
celowo nawet kilkudziesigciu tysiecy mieszkancow. Niestety jest to obszar wrecz
monofunkcyjny, stad tak wazne jest jego dobre polaczenie z centrum miasta i pozo-
statlymi dzielnicami. Cho¢ wtadze Poznania od wielu lat planuja zbudowanie tzw.
ul. Nowonaramowickiej, ktéra w zalozeniu ma odcigzyé permanentnie zakorko-
wang ul. Naramowicka, to jednak wcigz nie powstal nawet ostateczny projekt jej
budowy. Kluczowa do rozstrzygniecia kwestig pozostaje budowa linii tramwajowej
w ciggu ul. Nowonaramowickiej do petli przy ul. Rubiez i miejsce jej polaczenia z
istniejacy siecia tramwajowa. Ponadto ze wzgledu na trudng sytuacje budzetows
Poznania realizacja tej inwestycji, chociaz bardzo potrzebnej, rozpocznie si¢ naj-
wczedniej w 2014 r. W zwiazku z tym zasadne wydaje si¢ rozwazenie stworzenia
buspaséw wiasnie na ul. Naramowickiej i dalej ul. Szelagowska do centrum.

Obecnie ul. Naramowicka kursuje 7 linii autobusowych (46, 47, 51, 67, 69, 83 i
121), przy czym linie nr 46, 69, 83 1 121 wykorzystuja ja jedynie na pewnych odcin-
kach. Ze wzgledu na wysoki poziom kongestii, szczegdlnie na odcinku do ul. Serb-
skiej, autobusy przyjezdzaja na przystanki z duzymi opéznieniami. Wydzielenie
pasa dla autobuséw na odcinku od ul. Dworskiej do ul. Serbskiej nie stanowi duze-
go problemu z uwagi na wystarczajaca ilo$¢ miejsca po obu stronach istniejgcej
jezdni. Konieczne bedzie oczywiscie wybudowanie dwoch nowych zewnetrznych
paséw ruchu przeznaczonych dla autobuséw i taksowek, jest to jednak koszt nie-
wspoélmiernie mniejszy niz wybudowanie linii tramwajowej. Na skrzyzowaniu ul.
Naramowickiej i Serbskiej autobusy jadace w kierunku centrum miasta dzielityby
pas razem z pojazdami skrecajagcymi w prawo, ale kontynuowalyby jazde na
wprost. W kierunku odwrotnym przejazd przez skrzyzowanie odbywalby si¢ na
tych samych zasadach. Na odcinku do skrzyzowania z ul. Stowianska réwniez nie
ma przeciwwskazan dla wydzielenia osobnego pasa dla autobuséw. Natomiast au-
tobusy jadace ul. Szelagowska w kierunku pétnocnym moglyby korzystaé z wydzie-
lonego pasa na odcinku od ul. Nadbrzeze, tak aby utatwi¢ dojazd do przystanku au-
tobusowego. Autobusy takze podczas przejazdu przez skrzyzowanie na wprost w
ul. Naramowicka korzystalyby z osobnego sygnalizatora $wietlnego i po opuszcze-
niu skrzyzowania kontynuowalyby jazde wydzielonym pasem.

Dtugo$¢ wydzielonego pasa dla autobuséw wynioslaby ponad 2 km w jedna
strone. Dla zwiekszenie efektywnosci buspaséw w ciagu ul. Naramowickiej i
Szelagowskiej nalezaloby zmieni¢ ukiad linii, tak by wigksza ich liczba wykorzysty-
wala dedykowang dla nich infrastrukture. Trzeba by tez zwigkszy¢ czestotliwosé
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kursowania do 30-40 autobuséw na godzine w kazdym kierunku. Tak wysoka cze-
stotliwos$¢ i krotki, niezaktdcony czas przejazdu powinien spowodowac zmiang za-
chowan transportowych i wyboér autobusu przez dotychczasowych uzytkownikow
samochoddéw osobowych dojezdzajgcych ul. Naramowicka do dworca autobusowe-
go i kolejowego na Garbarach.

Kolejnym koniecznym do zrealizowania dzialaniem byloby utworzenie buspa-
sow na ul. Garbary (na zewnetrznych pasach ruchu), przynajmniej na odcinku od
ul. Szelagowskiej do ul. Grochowe Laki. Mogloby si¢ to odby¢ wrecz bezinwesty-
cyjnie, wystarczy bowiem dokona¢ zmiany oznakowania poziomego i pionowego.

Gtéwny ruch pasazerski na liniach autobusowych (miejskich i podmiejskich)
do petli tramwajowej Ogrody odbywa si¢ z kierunku potudniowego i zachodniego.
Szczegoblnie autobusy przyjezdzajace z kierunku zachodniego w porannym szczycie
komunikacyjnym zmuszone sg sta¢ w diugich zatorach drogowych tworzacych sie
zaraz za skrzyzowaniem z al. Polska. Ze wzgledu na fakt, Ze wciaz nie jest znany na-
wet przyblizony termin rozpoczecia realizacji projektu przediuzenia linii tramwa-
jowej wiasdnie do skrzyzowania al. Polskiej z ul. J.H. Dabrowskiego i wybudowania
nowego zintegrowanego dworca tramwajowo-autobusowego, oraz na wysoki po-
ziom kongestii, autorzy proponujg stworzenie kolejnego buspasa.

Z uwagi na niewielkg wolng przestrzen dostepng wzdtuz ul. J.H. Dabrowskiego
na odcinku od al. Polskiej do petli tramwajowej na Ogrodach mozna przeprowadzi¢
ograniczone zmiany. Autorzy proponuja, aby wybudowac¢ jedynie buspas w kierun-
ku do centrum z powodu znacznie wyzszego poziomu kongestii niz w przeciwng
strong, a takze dlatego, ze autobusy jadgce w kierunku zachodnim wykorzystuja
réwnolegla ulice (ul. Nowina). W celu wybudowania buspasa nalezy jednak wyko-
rzystac pas zieleni na poludniowej stronie ul. J.H. Dabrowskiego (ryc. 2).

Autobusy korzystajace z buspasa zatrzymywalyby sie na istniejacych przystan-
kach (nie ma potrzeby budowania no-
wych zatok), a przejazd w drugg strone
odbywatby sie na dotychczasowych za-
sadach (ul. Nowina). Wydzielenie tego
pasa daloby mozliwosé¢ szybkiego do-
tarcia do petli i przesiadki na inne linie
autobusowe badz na linie tramwajowe.
Dzieki temu rozwigzaniu rowniez kie-
rowcy autobuséw zyskaliby mozliwosé
spokojnego korzystania z przystugu-
jacej im przerwy, a kolejne kursy rozpo-
czynalyby si¢ bez opdznien, jak to ma [z
czesto miejsce obecnie. ‘

W celu dalszego usprawnienia funk-
cjonowania transportu autobusowego :
w obrebie wezla przesiadkowego na  Piey i WU AR Lt o
Ogrodach autorzy proponuja wydziele-  pyc 1. skrzyzowanie Naramowicka-Serbska
nie odrebnego pasa takze na ul. Szpital- ~ Zrédio:  opracowanie  whasne;  podktad:
nej. Ze wzgledu na bardzo ograniczong http://maps.google.pl.
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Ryc. 2. Buspas na ul. Dabrowskiego
Zrédto: opracowanie wlasne; podktad: http://maps.google.pl.

przestrzen po obu stronach ul. Szpitalnej wydzielenie pasa mozliwe jest dopiero od
ul. Nowina do ul. J.H. Dabrowskiego po wschodniej stronie ul. Szpitalnej (ryc. 3).

Zatory drogowe utrzymujace si¢ na tym odcinku praktycznie przez wigksza cze-
$¢ dnia powoduja powstanie znacznych opdznien w kursowaniu autobuséw. Do re-
alizacji tego pomystu potrzebne jest zlikwidowanie wysepki na przejéciu dla pie-
szych i skierowanie tam pozostalych pojazdéw. Cho¢ jest on bardzo krétki, jego
powstanie jest zasadne, szczegdlnie ze wzgledu na znaczng liczbe linii autobuso-
wych (50, 82, 91, 719 i 718), ktére wykorzystuja ten odcinek.

Ryc. 3. Buspas na ul. Szpitalnej
Zrédto:  opracowanie  wlasne;
http://maps.google.pl.

podktad:

Komplementarnym rozwigzaniem
do wskazanych powyzej jest wydziele-
nie od petli Ogrody wspolnego pasa au-
tobusowo-tramwajowego na ul. J.H.
Dabrowskiego, az do skrzyzowania z
ul. S. Zeromskiego. Jego powstanie jest
o tyle istotne, ze na tym odcinku two-
rza si¢ permanentne zatory. Wazne jest
réwniez nadanie absolutnego prioryte-
tu przejazdu pojazdom transportu
zbiorowego przez to skrzyzowanie.

Przeszkoda w budowie buspasa na
ul. J.H. Dabrowskiego moze by¢ trudny
do zaakceptowania przez pozostatych
kierowcow fakt, ze na tym odcinku na-
wet w godzinach szczytu przejezdza
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tylko 8 autobuséw na godzine. Dlatego konieczne byloby zmodyfikowanie przebie-
gu innych linii autobusowych tak, aby jak najwiecej autobuséw wykorzystywato
proponowane udogodnienie. Warte przeanalizowania byloby takze wprowadzenie
do obstugi Smochowic, Krzyzownik oraz Sytkowa wigkszej liczby linii i zwieksze-
nie czestotliwosdci kursowania, ale mini- i midibuséw zamiast tradycyjnych auto-
buséw, jak to ma miejsce obecnie. Podobne dzialania nalezaloby wprowadzi¢ do
obstugi PrzeZmierowa i Baranowa, tyle tylko, ze wymagatoby to zawarcia porozu-
mienia pomiedzy gming Tarnowo Podgérne a Poznaniem, a najlepiej wejscia gminy
Tarnowo Podgérne do Zwigzku Metropolitalnego , Transport Aglomeracji Pozna-
nskiej” i wspoélnej, znacznie intensywniejszej niz dotychczas, obstugi transporto-
wej tego terenu. Takie dzialania doprowadzityby z pewnoscia do porzucenia przez
cze$¢ mieszkancéw wymienionych miejscowosci wiasnych samochodéw na rzecz
transportu zbiorowego, szczegolnie gdyby czas przejazdu byt konkurencyjny dzieki
buspasom. A w efekcie petnej integracji (w przypadku wejscia do Zwiazku) korzy-
staliby oni z jednego, wspoélnego biletu waznego na catym obszarze gminy Tarnowo
Podgoérne, miasta Poznania i pozostatych gmin, ktére by do Zwiazku przystapity.

Przyktady potencjalnych paséw
autobusowo-tramwajowych

Niewielka liczba jedno- i dwujezdniowych ulic o przynajmniej 2 pasach ruchu w
kazda strone i brak mozliwo$ci poszerzenia wielu ulic (bez koniecznosci wyburza-
nia istniejacej zabudowy) w Poznaniu ogranicza mozliwosci tworzenia buspaséw?.
Jednak ze wzgledu na doé¢ dobrze rozwinieta sie¢ tramwajowa i dodatkowo z cze-
sto wydzielonym torowiskiem, fatwiej bytoby budowaé wspélne pasy autobuso-
wo-tramwajowe (PAT).

Ul. Jana Pawta I taczy dwa bardzo wazne o$rodki z punktu widzenia funkcjono-
wania systemu transportowego stolicy Wielkopolski — rondo Rataje oraz rondo
Srédka, a ponadto rozprowadza ruch tranzytowy z drogi krajowej nr 5. Na dodatek
w poblizu znajduja si¢ galerie handlowe, szkota wyzsza wraz z akademikami, osie-
dla mieszkaniowe i biurowce, a takze dwa dworce autobusowe obslugujace zaréwno
autobusy miejskie, jak i podmiejskie. Wymienione czynniki powoduja, ze w tej cze-
éci miasta — szczegdlnie na odcinkach drég odchodzacych od ronda Srédka w kierun-
ku Berdychowa i Garbar — zjawisko kongestii jest niezwykle silne, za$ autobusy miej-
skie zmuszone sa sta¢ w diugich zatorach razem z pozostalymi pojazdami.

Najskuteczniejszym rozwigzaniem, ktére usprawniloby ruch autobuséw na
tym obszarze, wydaje sie wybudowanie pasa autobusowo-tramwajowego w ciagu
ul. Jana Pawta Il poczawszy od ronda Srédka az do skrzyzowania z ul. A. Baraniaka.

: Wryjatek stanowi projekt przebudowy ul. Bukowskiej (jednojezdniowej o trzech pasach ruchu) i
stworzenia buspasa kosztem wylaczenia jednego z paséw ruchu dla pozostatych uzytkownikéw oraz
eliminacje lewoskretow. Na odcinku od ul. Zeylanda do ul. S. Przybyszewskiego buspas bedzie pro-
wadzit od centrum do lotniska, natomiast od al. Polskiej do ul. S. Przybyszewskiego w przeciwnym
kierunku.
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| SCHEMAT ULICY
| JANA PAWLA I
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JANA PAWLA 11

| 18 | o g e | ¢
Ryc. 4. PAT na ul. Jana Pawta II
Zrédto: opracowanie wlasne; podktad: http://maps.google.pl.

Pomimo Ze na tym odcinku kursujg tylko dwie linie autobusowe (57 i 84), to jed-
nak bylaby to duza korzy$¢, zwazywszy na poziom zatloczenia wystepujacego przez
wigksza czes$¢ dnia. Ponadto zasadne wydaje si¢ zbudowanie §luzy umozliwiajacej
wyjazd autobuséw bezposrednio z Dworca Srodka na wydzielony pas autobuso-
wo-tramwajowy. Autobusy miejskie — podobnie jak tramwaje — mialyby mozliwos¢
pokonania ronda przez wyspe znajdujaca si¢ na jego srodku. Ruch autobusowy w

OBJASNIENIE:
. RONDO $RODKA

. DWORZEC $RODKA

N @ PRZYSTANEK
™~ AUTOBUSOWY

® PRZYSTANEK
TRAMWAJOWY

PAT

KIERUNEK RUCHU
AUTOBUSOW

4 WYJEZDZAJACYCH
Z DWORCA SRODKA
W STRONE ULICY
JANA PAWEA II

KIERUNEK RUCHU
AUTOBUSOW

4 WYJEZDZAJACYCH
Z ULICY JANA
PAWLA Il W STRONE
DWORCA SRODKA

Ryc. 5. PAT przy rondzie Srédka
Zrodlo: opracowanie wiasne; podktad: http://maps.google.pl.
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kierunku przeciwnym wygladalby w ten sposéb, ze pojazdy zjezdzalyby z uprzywi-
lejowanej trasy tuz przed rondem Srédka i objezdzaly je w sposéb tradycyjny z ta
réznica, ze mialyby pierwszenstwo przy wlaczaniu si¢ do ruchu okreznego na $lu-
zie wyjazdowej z pasa autobusowo-tramwajowego (ryc. 5). Wazne bytoby réwniez
stworzenie buspasa dochodzacego do ronda Srédka na ul. Warszawskiej. Miatoby
to szczegdlne znaczenie dla mieszkancéw Swarzedza i dalej na wschod oddalonych
miejscowosci korzystajacych z oferty przewozowej przedsiebiorstwa Wiraz Bus.

Rozwigzaniem uzupelniajgcym przedstawiona powyzej koncepcje bytoby wy-
budowanie buspasa na ul. A. Baraniaka, tak by pojazdy zbiorowego transportu
miejskiego zjezdzajace w nia z PAT-u na ul. Jana Pawla II dalej korzystaty z uprzy-
wilejowanej pozycji (ryc. 6). Efektem takiej modernizacji byloby znaczne uspraw-
nienie ruchu autobusowego na odcinku miedzy ul. Jana Pawta II a rondem Rataje
oraz ul. B. Krzywoustego. Ostatnig modyfikacjg w tej czesci Poznania powinno by¢
przeniesienie przystanku autobusowego ,Baraniaka” blizej Galerii Malta, ponie-
waz skrzyzowanie obslugiwane bytoby przez przystanek tramwajowo-autobusowy
zlokalizowany przy PAT na ul. Jana Pawta II.

Kolejnym miejscem, w ktérym wdrozenie koncepcji pasa autobusowo-tramwa-
jowego mogtoby przynies$¢ znaczace korzysci dla ptynnosci ruchu pojazdéw trans-
portu miejskiego, jest cigg ul. S. Przybyszewskiego i W. Reymonta’.

Ulice te stanowig fragment drogi krajowej nr 11 oraz odcinek tzw. II ramy ko-
munikacyjnej (ryc. 7). Stuza one nie tylko do obstugi ruchu tranzytowego na osi
péinoc—potudnie, ale takze mieszkanicom péinocno-zachodnich obszaréw Pozna-
nia i o$ciennych gmin w realizacji codziennych obligatoryjnych i fakultatywnych
podrézy, stad natezenie ruchu notowane na tym ciggu transportowym nalezy do
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Ryc. 6. Propozycja modernizacji skrzyzowania ul. Jana Pawta Il i ul. A. Baraniaka
Zrédto: opracowanie wlasne; podktad: http://maps.google.pl.

° Na podstawie koncepcji opracowanej przez Majewskiego (2010, s. 10-14).
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najwyzszych. UL S. Przybyszewskiego biegng rowniez 2 linie autobusowe — 691 93
(z wysoka czestotliwos$cig, po 5 autobuséw na godzine w szczycie).

Posrod wielu korzysci, ktére wynikatyby z wybudowania na omawianym odcin-
ku pasa autobusowo-tramwajowego, zaznaczy¢ trzeba spore udogodnienie dla pa-
sazeréw przesiadajacych sie z transportu autobusowego na tramwajowy. W chwili
obecnej przystanki obu sieci sg osobno, czgsto oddalone od siebie o kilkadziesiat
metréw. Po modyfikacji pasazerowie beda mogli przesiadaé si¢ bez najmniejszych
probleméw na tym samym przystanku, co poza sporym udogodnieniem fizycznym
bedzie réwniez duzo bezpieczniejsze.

Warto tez zauwazy¢, ze w tej okolicy znajduje sig¢ kilka szpitali specjalistycz-
nych, a takze stacja krwiodawstwa. Pas autobusowo-tramwajowy mogtby spetnia¢
znakomita role, usprawniajac przejazd karetek oraz innych pojazdéw uprzywilejo-
wanych.

Podobnie jak w przypadku ul. Jana Pawta II pas autobusowo-tramwajowy zo-
statby wybudowany w miejscu obecnego torowiska, na pasie zieleni rozdzie-
lajgcym obie strony jezdni. Widdlby ul. S. Zeromskiego i S. Przybyszewskiego w
kierunku potudniowym, od skrzyzowania ul. J.H. Dabrowskiego az do skrzyzowa-
nia ul. W. Reymonta, K. Arciszewskiego, Grochowskiej i Hetmanskiej. Realizacja
przedsiewzigcia na tak dlugiej trasie wymagataby wielu zmian nie tylko samej in-
frastruktury, ale rowniez organizacji ruchu na skrzyzowaniach z ulicami przeci-
najacymi PAT. Niezbedna bytaby budowa $luz umozliwiajgcych wyjazd autobusow

OBJASNIENIE:

STANISLAWA

ULICA
PRZYBYSZEWSKIEGO

ULICA
WLADYSLAWA
REYMONTA

'r‘ﬁ,, & P - '.' '

P VAN

Ryc. 7. PAT na ul. S. Przybyszewskiego i W. Reymonta
Zrodto: opracowanie wtasne; podktad: http://maps.google.pl.
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z trasy uprzywilejowanej oraz ustanowienie dla nich bezwzglednego priorytetu
(podobnie jak dla tramwajéw na tej trasie). Korzystnym rozwigzaniem bylaby tez
budowa dodatkowych dwoéch par nowych przystankéw autobusowo-tramwajo-
wych, co zwigkszyloby dostepnosé i tym samym uzyteczno$¢ dla pasazerdw.
Pierwszg propozycjg jest przystanek na skrzyzowaniu ul. S. Przybyszewskiego i A.
Szamarzewskiego. Kolejne nowe przystanki moglyby powsta¢ na wysokosci skrzy-
zowania ul. S. Przybyszewskiego i Rokietnickiej. Poza mieszkancami okolicznych
przecznic ta modernizacja mogtaby zacheci¢ do korzystania z transportu miejskie-
go przede wszystkim pracownikéw i studentéw Uniwersytetu Medycznego. Propo-
nowane rozwigzanie miatoby réwniez dodatkowy atut — nowy przystanek zna-
laziby sie na trasie autobusu nr 69, co umozliwiloby pasazerom nowe potaczenia i
rownoczesnie tatwa i bezpieczna przesiadka. Pojazdy linii nr 69 zjezdzajace z pasa
autobusowo-tramwajowego przez $luze mialyby pierwszenstwo i bez wiekszych
przeszkod moglyby skreca¢ w ul. Bukowska.

82,91,93

2,7,17,18

82’ 01 2,17,18

ul. Dabrowskiego

ul. Szamar
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Ryc. 8. Szczegétowa koncepcja PAT w ciggu ul. S. Przybyszewskiego i W. Reymonta
Zrédio: opracowanie wilasne.
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Podsumowanie

Przedstawione powyzej przyklady wydzielenia paséw ruchu dla autobuséw i
wspolnych paséw autobusowo-tramwajowych sg probg rozwigzania probleméw
funkcjonowania zbiorowego transportu autobusowego w warunkach wysokiego
poziomu kongestii. Oczywiscie nie wyczerpuja one pelnej listy miejsc i obszardéw,
gdzie takie inwestycje powinny zosta¢ zrealizowane. Stanowig raczej przyczynek
do dyskusji, ktora nalezy jak najszybciej zainicjowaé, poniewaz pogarszajace sie
warunki ruchu w sieci ulicznej beda szczegélnie niekorzystnie oddziatywaé na
zbiorowy transport autobusowy, powodujac dalszy odplyw pasazeréw i poglebia-
nie si¢ zjawiska, zwanego w literaturze przedmiotu blednym kotem transportu
miejskiego.
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Jedrzej Gadzinski

Lokalizacja przystankoéw a konkurencyjnos¢
transportu publicznego w aglomerac;ji
poznanskiej

Wprowadzenie

W drugiej potowie XX w. w wigkszosci polskich miast postawiono przede wszyst-
kim na rozw¢j infrastruktury dla indywidualnego transportu samochodowego. Ba-
nister (2005) nazywa ten okres ,era samochodu”. Nie rozwiazato to bynajmniej
probleméw komunikacyjnych zwigzanych z pojawiajacymi si¢ nowymi zjawiskami
demograficznymi i procesami urbanizacyjnymi. W rezultacie wiele o$rodkéw miej-
skich boryka sie dzi$ ze zjawiskiem kongestii i negatywnymi oddzialywaniami
dziatalno$ci transportowej na sSrodowisko przyrodnicze, zdrowie mieszkancéw czy
dziedzictwo kulturowe.

,Polityka prosamochodowa” spotyka sie obecnie ze sporg krytyka §rodowiska
eksperckiego na $wiecie (Banister i in. 1999, Banister 2005, Devenport, Devenport
2006). W nowoczesnym miescie XXI w. to transport zbiorowy jest podstawg
sprawnego funkcjonowania i motorem rozwoju. Wiele osrodkéw zaczelo wprowa-
dzaé rozwigzania komunikacyjne, ktére w mniejszym stopniu oddziatujg na $rodo-
wisko przyrodnicze i maja na celu podniesienie warunkéw zycia na obszarze aglo-
meracji. W rozwoju transportu publicznego upatruje sie tez szans¢ na poprawe
mobilno$ci mieszkancéw, rewitalizacje historycznych centréw miast czy aktywiza-
cj¢ nowych obszaréw pod dzialalno$¢ handlowa lub rekreacyjna (Wesotowski
2008). Dazy sie do integracji réznych sieci transportowych poprzez wspoélne
dziatania dotyczace polityki taryfowej, systemu informacji, wykorzystania infra-
struktury transportowej itp. Przykladem dokumentu, ktéry zaktada takie
dziatania, moze by¢ , Strategia rozwoju miasta Poznania do roku 2030” (2010),
ktoéra w punkcie odnoszacym sie do zrownowazonego rozwoju transportu miej-
skiego zaktada , silne preferencje dla komunikacji zbiorowej i ruchu niezmotoryzo-
wanego oraz wprowadzenie ograniczen dla ruchu samochodowego, szczegdlnie w
strefach konfliktowych, z uzyciem $rodkéw tagodzacych uciazliwosci transportu”.

W Polsce obowiazek zapewnienia mieszkanicom mozliwosci przejazdu trans-
portem publicznym spoczywa (wg ustawy z dnia 8.03.1990 r. o samorzadzie gmin-
nym) na wiadzach lokalnych, ktére (wg art. 7) sg zobligowane do: ,[...] zaspokaja-
nia zbiorowych potrzeb wspoélnoty i realizacji zadan zwigzanych z organizacja
lokalnego transportu zbiorowego”. Waga tego sposobu przemieszczania sie zostata
réwniez podkreslona w uchwalonej 16.12.2010 r. ustawie o publicznym transpor-
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cie zbiorowym. Wprowadza ona konieczno$¢ opracowania planéw zréwnowazone-
go rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla gmin, zwigzkéw miedzygmin-
nych, powiatéw, zwigzkow powiatdow, ktore charakteryzujg sie duza liczbg
mieszkancow, a takze dla wszystkich wojewddztw. Precyzuje réwniez kwestie
zwigzane z organizacja przewozow.

Majac na uwadze ogromna role ksztaltu sieci transportu publicznego dla jej
atrakcyjnosci wérod mieszkancow aglomeracji poznanskiej, w artykule przeanali-
zowano rozmieszczenie przystankéw na obszarze poszczegdlnych jednostek gmin-
nych. Pod uwage wzieto takie charakterystyki, jak: powierzchnia terenu przypa-
dajaca na kazdy przystanek, odlegtosci od przystankéw i czasy dojscia do nich,
czasy podrdzy do centrum aglomeracji oraz do dworcéw przesiadkowych. Pozwo-
lito to na oceng konkurencyjnosci transportu publicznego, a takze na przedstawie-
nie szeregu rekomendacji dla przyszlej polityki transportowej aglomeracji.

Rozmieszczenie przystankow transportu publicznego

Podstawowym elementem sprawnie funkcjonujacego transportu zbiorowego jest
odpowiednio rozplanowana sie¢ przystankéw. Miejsca, w ktérych potencjalni uzyt-
kownicy moga skorzystac z ustugi przewozowej, powinny by¢ lokalizowane w spo-
s6b mozliwie najbardziej odpowiadajacy potrzebom i oczekiwaniom mieszkancow,
a wiec jak najblizej obszaréw zabudowy mieszkaniowej oraz potencjalnych celow
podrézy, generujacych duze potrzeby transportowe. Z drugiej jednak strony nie
moga one znajdowac sie zbyt blisko siebie, gdyz prowadziloby to do pogorszenia
sie plynnosci przejazdu, a wiec wydluzenia czasu podrozy. Czeste postoje pro-
wadza réwniez do zwiekszenia zuzycia paliwa, a takze zwykle wzrostu emisji za-
nieczyszczen powstajacych w ukltadzie napedowym (ma to znaczenie zwlaszcza w
przypadku kolei).

W literaturze przedmiotu (np. Sobolewski i in. 1971) postuluje si¢, by od-
legtos¢ pomiedzy kolejnymi stajami/dworcami kolejowymi wynosita ok. 1000 m
(na obszarach $cisle zabudowanych dopuszczalne sa mniejsze dystanse). W przy-
padku przewozéw tramwajowych przystanki mozna lokalizowac¢ juz co 300-500 m.
Natomiast dla sieci autobusowej zwykle nie okresla si¢ wartoéci minimalnych ze
wzgledu na mozliwo$¢ elastycznego ksztaltowania potaczen dopasowanych w du-
zej mierze do istniejacej struktury urbanistycznej. Przystanki obstugiwane przez
autobusy lub minibusy zazwyczaj stanowia najliczniejsza czes¢ sieci przystankowej
na obszarze zurbanizowanym. Moga znajdowac sie bezposrednio przy zabudowa-
niach, na osiedlach mieszkaniowych czy w poblizu zaktadéw pracy, handlu, miejsc
rozrywki, rekreacji. Przebieg linii autobusowych mozna dos¢ swobodnie ksztatto-
wa¢, dopasowujac go do potrzeb mieszkancéw — konieczna jest jedynie budowa od-
powiedniej infrastruktury przystankowej przy drogach — dlatego ten typ komunika-
cji na obszarach o niskiej gestosci zaludnienia spelnia podstawowa role. Wadg tego
sposobu przewozu mieszkancéw jest ptynnoé¢ ruchu wynikajaca wiasnie z gestej
sieci przystankowej, a takze z koniecznosci korzystania z ogélnodostepnej infra-
struktury drogowej (o ile nie ma np. specjalnie wydzielonych paséw autobuso-
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wych), co uniemozliwia uniknigcia zatoréw drogowych i koniecznosci czestego
wilaczania sie do ruchu po ruszaniu z przystanku. Duzo mniej swobodna lokalizacja
dotyczy przystankdéw tramwajowych i stacji lub dworcéw kolejowych. Wynika to z
duzych kosztéw budowy torowisk, trakcji i infrastruktury przystankowej. Szcze-
golnie trudne i drogie sg inwestycje na terenach silnie zurbanizowanych. Nalezy
wiec ze znacznym wyprzedzeniem rezerwowaé tereny pod budowe nowych linii
kolejowych i tramwajowych.

Przystanki obstugiwane sg w aglomeracji poznanskiej w wielu wypadkach przez
kilku przewoznikéw — bardzo czesto na przykiad autobusy gminne i pojazdy PKS
korzystajg z tej samej infrastruktury przystankowej. Zdarzajg sie tez takie przy-
stanki, na ktérych pojazdy zatrzymujg sie tylko raz czy dwa razy dziennie. Nie zo-
staly one uwzglednione w dalszych analizach z uwagi na niewielkg role, jaka
spelniaja w realizacji ustug przewozowych dla mieszkancéw gmin.

W aglomeracji poznanskiej mieszkancy mogg skorzystac z ustug transportu pu-
blicznego na ok. 1520 przystankach. Wiekszo$¢ z nich, bo az 89%, to przystanki
autobusowe - 75% obstuguja przewoznicy gminni, a 14% — przewoznicy PKS. Sie¢
tramwajowych punktéw przystankowych w liczbie 117 ogranicza si¢ jedynie do ob-
szaru Poznania. Stanowia one niecate 8% wszystkich przystankdéw w aglomeracji.
Najmniej, bo jedynie nieco ponad 3%, jest punktéw, w ktérych skorzystaé mozna z
transportu kolejowego — na terenie aglomeracji znajduja sie 54 stacje i dworce kole-
jowe (W tym trzy niewykorzystywane obecnie w przewozach pasazerskich).

Gestos¢ przystankéw transportu publicznego dla calej aglomeracji wynosi 0,7
na km”. Najwiekszy obszar na jeden przystanek przypada w gminach (ryc. 1): Buk -
11,1 km’, Pobiedziska — 12,9 km’, Kostrzyn - 8,9 km’, Steszew — 9,5 km” i Murowa-
na Goslina - 6,9 km’. W pierwszych czterech gminach zageszczenie przystankéw
jest niewielkie wskutek braku gminnego transportu autobusowego, ktéry obstugi-
walby mniejsze miejscowosci w tych jednostkach. Linie kolejowe i trasy autobu-
s6w PKS przecinaja centralne czesci tych gmin i docierajg jedynie do najwigekszych
jednostek osadniczych. Ich zageszczenie jest na tyle mate, ze liczba mieszkancow
przypadajaca na jeden przystanek jest tu bardzo znaczna. W gminach Pobiedziska i
Buk wynosi $rednio powyzej 900 oséb, a na niektérych obszarach w tych jednost-
kach przekracza nawet 2000 oséb (ryc. 2).

Gminy o najwiekszej gestosci sieci przystankowej to Lubon i Poznan, gdzie na
jeden przystanek przypada jedynie ok. 0,5 km®* powierzchni jednostki (ryc. 1). Ta-
kie rozmieszczenie jest jednak jak najbardziej uzasadnione ze wzgledu na duza ge-
sto$¢ zaludnienia (o czym $wiadczy liczba 0séb — $rednio ponad 800 — przypadajaca
najeden przystanek). Podobna sytuacja panuje w stosunkowo zwartym przestrzen-
nie i niewielkim Puszczykowie. Nieco mniejsze zageszczenie sieci przystankowej
(2,09 km” na przystanek) wynika tu z obecnosci w osrodku sporych powierzchni le-
$nych.

Kilka gmin charakteryzuje sie znacznym zageszczeniem sieci przystankowej i
jednoczesnie niewielkim obcigzeniem poszczegdlnych przystankéw. Zaliczy¢ mo-
zna do nich Rokietnice, Tarnowo Podgoérne, Suchy Las, Kérnik. Jednostki te cechu-
je intensywny rozwdj budownictwa mieszkaniowego jednorodzinnego. W efekcie
obstuga takich obszaréw transportem publicznym jest mniej efektywna niz tere-
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Liczba km? przypadajacych
na 1 wezet przystankowy
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Ryc. 1. Zageszczenie przystankoéw na obszarze aglomeracji poznanskiej
Zrédlo: opracowanie wiasne.

néw ze zwartg zabudowa (charakterystyczng np. dla centralnej czesci Poznania)
czy duzych osiedli blokowych. Mimo to wladze gminne postawily na lokalizacje
przystankéw nawet w rejonach stabo zaludnionych i odlegtych od dominujacych
osrodkéw osadniczych w tych jednostkach.

Liczba os6b przypadajgca
na 1 wezet przystankowy
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Ryc. 2. Obciazenie przystankoéw na obszarze aglomeracji poznanskiej
Zrédio: opracowanie wilasne.
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Pozostate gminy, a wiec Kleszczewo, Dopiewo, Czerwonak, Swarzedz, w mniej-
szym stopniu zapewniajg obstuge transportem publicznym terenéw o niskiej gesto-
$ci zaludnienia. O ile w Swarzedzu i Czerwonaku, a takze w wiekszych wsiach na te-
renie tych jednostek istnieje stosunkowo dobrze rozwinieta sie¢ przystankowa, to
juz na obszarach, gdzie wystepuja mniejsze jednostki osadnicze, przystankéw jest
niewiele. Nalezy jednak przyzna¢, ze mimo duzych powierzchni przypadajacych na
jeden przystanek (nawet do ok. 15 km?), liczba 0s6b mieszkajacych w jego poblizu
nie jest znaczna (najczesciej waha sie od 300 do 600 oséb na przystanek).

Zasieg oddziatywania transportu publicznego

W badaniach i analizach dotyczacych planowania i rozwoju transportu publicznego
w duzych osrodkach miejskich czesto zwraca sie uwage na dopasowanie sieci ko-
munikacyjnej do potrzeb mieszkancéw. Kwestia kluczowa jest lokalizacja przystan-
kéw transportu publicznego w taki sposéb, aby byly one tatwo osiaggalne dla poten-
cjalnego uzytkownika. W rezultacie musza znajdowaé si¢ stosunkowo blisko
osiedli mieszkaniowych, by mieszkancy mogli dotrze¢ tam w jak najkrotszym cza-
sie i by droga, ktéra musza pokona¢, nie byta odczuwana jako uciazliwa. Réwnie
istotna jest odpowiednia lokalizacja przystankéw w poblizu potencjalnych celow
podrézy, a wiec zaktadow pracy, szkot, obiektéw kulturalnych, miejsc rozrywki, te-
renéw rekreacyjnych, punktéw handlowych itd.

Standardy obowigzujace w wielu miastach Europy Zachodniej wymagaja, by
sie¢ przystankowa na obszarach zabudowanych speiniala okreslone kryteria.
Przykladowo we Fryburgu zalozono, ze nalezy dazy¢ do zapewnienia wszystkim
mieszkancom dostepu do przystankéw autobusowych na poziomie 300 m, tram-
wajowych — na poziomie 400 m i kolejowych — na poziomie 500 m (Loose 2001).
Odlegltosci te wydaja si¢ niewielkie, ale zapewniajg one wysoka konkurencyjnos¢
transportu zbiorowego w stosunku do indywidualnych przejazdéw samochodem.
Majg ponadto umozliwi¢ stosunkowo latwy dostep do przystankéw wszystkim
grupom spolecznym, a wigc takze osobom, dla ktérych pokonywanie wiekszych
odlegtosci moze by¢ ucigzliwe — niepetnosprawnym ruchowo, ludziom starszym,
matkom z woézkami itd.

Najczesciej jednak dla wszystkich form transportu publicznego wyznacza sie
réowne zasiegi oddzialywania przystankéw w formie okregdw o promieniu 400 m
(Murray i in. 1998, Accessiblebus stop guidance 2006, Yigitcanlar in. 2007) i dazy
sie do pokrycia nimi catego obszaru zurbanizowanego. Nalezy réwniez pamietac,
ze droga do przystanku rzadko odbywa si¢ po linii prostej, gdyz wymuszona jest
przez istniejaca siatke ulic, $ciezek, przej$¢ dla pieszych czy obecno$¢ barier prze-
strzennych. Nalezy wigc uwzgledni¢ srednie wydtuzenie drogi w danym o$rodku,
ktore sprawia, ze faktycznie pokonywany dystans jest wiekszy (przecietnie o ok.
25%) - droga, ktéra musi pokona¢ osoba piesza znajdujaca si¢ 400 m od przystan-
ku (w linii prostej), wynosi 500 m. Wyliczenia te sa efektem wielu badan empirycz-
nych prowadzonych przede wszystkim w miastach niemieckich, brytyjskich i au-
stralijskich i wynikaja z odczué i wyboréw mieszkancéw (Loose 2001, Tyler 2002).
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Na tej podstawie mozna przyjac, ze konieczno$¢ dojscia do przystankdw trans-
portu publicznego na wiecej niz 500 m moze by¢ ucigzliwa réwniez dla mieszkan-
céw aglomeracji poznanskiej i zniecheca¢ ich do korzystania z tej formy podroz-
owania. Biorac pod uwage wydluzenie drogi (przyjete empirycznie dla Poznania na
poziomie 1,25 — Gadzinski 2010), wyznaczono zasiggi o promieniu 400 m i pokry-
to nimi analizowany obszar.

Aglomeracja poznanska pokryta jest wyznaczonymi zasiegami przystankow
transportu publicznego w ok. 18%. Oznacza to, ze tylko na niewielkiej czesci tere-
néw polozonych w granicach Poznania i powiatu poznanskiego mozna stosunko-
wo latwo skorzysta¢ z przejazdow transportem zbiorowym. Znaczna cze$¢ obsza-
réw, w poblizu ktérych nie znajdujg si¢ przystanki, nie ma jednak zwartej sieci
osadniczej ani istotnych celow podrézy mieszkancow. Przykiadami tego typu sa
przede wszystkim powierzchnie objete ré6znymi formami ochrony przyrody oraz
dziatalno$cia rolniczg (grunty orne).

Wskaznikiem lepiej oddajacym poziom dostepu mieszkancéw aglomeracji po-
znanskiej do sieci transportu publicznego jest odsetek zabudowy, ktéra znajduje
sie¢ w zasiegu oddzialywania przystankéw (ryc. 3). Dla catego analizowanego ob-
szaru wynosi on 64,5%, a wiec tylko w przypadku jednego budynku na trzy od-
legtos¢, ktorg nalezy pokonaé, aby dojs¢ do przystanku, przekracza 500 m. Sytuacja
najlepiej prezentuje si¢ w Luboniu, Poznaniu i Swarzedzu, gdzie wskaznik przekra-
cza 80%. Jest to zastuga rozwinietej sieci transportu publicznego, dobrze dostoso-
wanej do potrzeb mieszkancéw. W tych o$rodkach zapewnienie zadowalajacego
poziomu dostepu do przystankow jest nieco tatwiejsze ze wzgledu na duza gestosé
zabudowy, charakterystyczng dla niemal catego obszaru Lubonia, centralnej czesci
Poznania i miejskiej czesci gminy Swarzedz. W przypadku peryferyjnych osiedli w
Poznaniu, takich jak Szczepankowo, os. Kwiatowe, Naramowice czy Smochowice,
sytuacja jest duzo gorsza i wielu mieszkancéw musi pokonywacé spore odlegtosci,
zeby dotrzeé do przystanku autobusowego, podobnie jak we wsiach potozonych w
poblizu Swarzedza.

Stosunkowo dobrg dostepnoscia przystankow transportu publicznego charak-
teryzuja sie tez gminy Komorniki oraz Suchy Las. W pierwszym z tych osrodkow
duze znaczenie ma systematyczny rozwdj sieci gminnego transportu autobusowe-
go na obszarach, gdzie powstaly osiedla mieszkaniowe. W 2011 r. uruchomiono
dwie nowe linie autobusowe (116Bis i 117Bis), ktdére docierajg w rejony nowej za-
budowy jednorodzinnej we wsiach Plewiska i Komorniki. Natomiast w przypadku
gminy Suchy Las duzo latwiej i efektywniej mozna obstuzy¢ transportem publicz-
nym znaczng jej cze$¢ ze wzgledu na fakt, ze rozwoj zabudowy koncentruje sie tu
przede wszystkim wzdluz jednej gléwnej drogi (droga krajowa nr 11).

Jest to trudniejsze w przypadku gmin o niskiej gestosci zaludnienia i duzym
rozproszeniu zabudowy. Najgorsze wskazniki dostepnosci przystankéw transportu
publicznego cechujg Pobiedziska, Kostrzyn, Steszew, Buk, a wiec jednostki drugie-
go pierScienia gmin otaczajacych Poznan. Dodatkowo zadna z tych jednostek nie
dysponuje wiasnym transportem autobusowym. Mieszkancy mogg korzystaé jedy-
nie z przejazdéw kolejg lub autobusami PKS. Stacje kolejowe i przystanki PKS zlo-
kalizowane sg zwykle w duzej odlegto$ci od siebie i jedynie na obszarach o wiekszej
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koncentracji zabudowy, przez co mieszkancy wielu terenéw musza pokonywac
spore odlegtosci, aby skorzysta¢ z transportu publicznego. W efekcie mozna przy-
puszczaé, ze najczesciej wybieraja oni podréz samochodem.

W tych o$rodkach podobnie jak w przypadku pozostalych gmin (w ktérych
wskazniki dostgpnosci przystankéw sg na poziomie $rednim lub ponizej $rednie-
go) istotnym problemem jest to, ze rozwdj sieci transportu publicznego nie nadaza
za szybka ekspansja zabudowy i pojawianiem si¢ nowych osiedli mieszkaniowych
na obszarach do tej pory zaludnionych w bardzo niklym stopniu. W rezultacie
nowi mieszkancy od samego poczatku przyzwyczajaja sie do korzystania z samo-
chodu w codziennych przejazdach, co z kolei generuje duze potoki ruchu na dro-
gach Igczacych podmiejskie osiedla mieszkaniowe z miejscami pracy, edukacji i
uslug (skoncentrowanymi w duzej mierze w Poznaniu).

Dostepnosc¢ czasowa przystankow w aglomerac;ji
poznanskiej

Czas, w ktérym mieszkancy sg w stanie dotrze¢ do przystankow transportu pu-
blicznego, a wiec skorzysta¢ z ustugi przewozowej, jest kolejng z waznych miar
charakteryzujgcych sie¢ komunikacyjng w danej jednostce. Jak wynika z badan
przeprowadzonych wéréd mieszkancéw Poznania w 2009 r. (przez Instytut Geo-
grafii Spoleczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM), az dla 50%
0s6b kwestig najistotniejszg w trakcie codziennych podrézy jest jak najkrotszy jej
czas. Dopiero na kolejnych miejscach znalazly si¢ koszt i komfort przejazdu.
Dlugie dojscie do przystanku przeklada si¢ na wigkszy catkowity czas podrézy od
drzwi domu do celu, ma wigec duze znaczenie dla potencjalnych uzytkownikow i
moze ich zniechecaé do korzystania z transportu publicznego.

Czas dojscia do przystanku warunkowany jest oprocz odlegtosci od niego takze
wystepowaniem réznego rodzaju barier przestrzennych. Mierzac dostepnos$¢ cza-
sowa sieci przystankowej, przyjmuje si¢ zwykle pewne uogolnienia. Zaktada sie, ze
do przystanku wiekszo$¢ podroznych dochodzi pieszo. Przyjmuje si¢ réwniez $red-
nig predkos$¢ osoby pieszej oraz przecietne wydluzenie drogi do przystanku. Po-
zwala to na uzyskanie calo$ciowego obrazu tego, w jakim czasie mieszkancy mojg
mozliwo$¢ dotarcia do przystankéw transportu publicznego.

Predkos¢ ruchu pieszego byla wielokrotnie przedmiotem badan i analiz w licz-
nych osrodkach. W Poznaniu podczas badan przeprowadzonych w przestrzeni
miejskiej za pomocg odbiornikéw GPS uzyskano wynik 5,3 km/h (Rakower i in.
2011). Najczesciej jednak przyjmuje si¢ $rednia predko$é na nieco nizszym pozio-
mie - uwzglednia sie znacznie mniejsze mozliwo$ci poruszania si¢ pewnych grup
spotecznych (0séb starszych, niepetnosprawnych ruchowo). Predko$¢ proponowa-
na przez Barhama i in. (1994) wynosi 4,8 km/h. Oznacza to, ze w ciaggu jednej mi-
nuty osoba pokonuje przecietnie 80 m. Do przystanku w tym czasie — mierzac w li-
nii prostej — zbliza si¢ jedynie o 60 m, jezeli przyjmie si¢ wydluzenie drogi na
poziomie 1,25 (Gadzinski 2010). Wynika to z wydluzonej trasy pieszego wymu-
szonej przez sie¢ ulic i réznego rodzaju bariery przestrzenne.
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Problematyka dostepnosci czasowej przystankéw ma istotne znaczenie w
szczegoblnosci w kontekscie konkurencyjnosci transportu publicznego wzgledem
indywidualnych przejazdéw samochodowych. Do zaparkowanego w garazu lub na
pobliskim parkingu auta mieszkancy zwykle moga dotrze¢ w bardzo krétkim cza-
sie. Wazne jest wigc, aby do przystanku autobusowego, tramwajowego czy stacji
kolejowej nie musieli dochodzi¢ wielokrotnie dtuzej, gdyz wtedy zapewne wybiora
opcje wygodniejsza i blizszg — samochod.

Sredni czas dotarcia do przystanku transportu publicznego przy przyjeciu pred-
kosci ruchu pieszego na poziomie 4,8 km/h wynosi w aglomeracji poznanskiej 22,5
min. Wydaje sig, ze jest to stosunkowo diugo, jednak nalezy pamieta¢, ze uwzgled-
niony jest obszar calej aglomeracji, a wiec réwniez tereny le$ne, uzytki rolne itd.
Wigkszos¢ obszaréow zabudowanych i istotnych celéw podrézy jest potozona w od-
legtosci czasowej od przystankéw wynoszacej do 12 min. W centralnej czesci Po-
znania jest to przewaznie do 4 min, a w pozostatej czesci miasta (bez obszaréw pe-
ryferyjnych, takich jak Szczepankowo, Morasko czy Podolany) — ponizej 10.

W przypadku gmin powiatu poznanskiego najszybciej do przystankéw trans-
portu publicznego mozna dotrze¢ z obszaru Lubonia (ryc. 4) — ich dostepnos$¢ cza-
sowa jest nawet lepsza niz w Poznaniu. Niemal brak jest tu terendw, z ktérych czas
dojécia bylby dluzszy niz 10 min. Dobre wskazniki wynoszace 11-13 min majg ta-
kze gminy takie, jak Puszczykowo, Komorniki, Tarnowo Podgérne, Rokietnica i
Swarzedz. Wynika to z dobrze rozwinietych sieci przystankowych tych jednostek
obejmujacych cala ich powierzchnig, a nie jedynie niewielkie fragmenty (cho¢ nie-
kiedy na peryferyjnych obszarach tych gmin przystanki rozlokowane sg daleko od
siebie lub transport zbiorowy w ogoéle tam nie dociera).

Sredni czas dojécia
do przystankéw (w min.)
Bl 615
B 16-25
[J26-35
[ powyzej 35
Ryc. 4. Dostepnos¢ czasowa przystankéw transportu publicznego w aglomeracji pozna-
_ nskiej
Zrédto: opracowanie wilasne.
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Podobna sytuacja wystepuje w gminach, w ktérych $rednie czasy dojscia do
przystankéw wyliczono na poziomie 15-25 min. Gléwne miejscowosci gmin ta-
kich, jak Kérnik, Mosina, Dopiewo, Murowana Goslina, Mosina czy Kleszczewo,
charakteryzujg si¢ dobrg dostepnoscia czasowg przystankoéw transportu zbiorowe-
go. Zdecydowanie gorzej sytuacja wyglada w mniejszych wsiach i osiedlach znaj-
dujacych sie w dalszej odleglosci od wazniejszych szlakow komunikacyjnych w jed-
nostce. Zdarza sie, ze nie dociera tam zadna linia autobusowa i mieszkancy sg
skazani na dalekie podréze do przystankéw lub korzystanie z innych $rodkéow
transportu. W przypadku Suchego Lasu, a takze czgsciowo Mosiny i Kérnika, o nie-
co zanizonym wskazniku §redniego czasu doj$cia do przystanku decyduje obecnos¢
na terenie gminy duzych powierzchni wylgczonych z zagospodarowania, na kté-
rych nie rozwija sie sie¢ osadnicza ani drogowa (brak sieci przystankowej na du-
zych obszarach poligonu Biedrusko, Wielkopolskiego Parku Narodowego oraz Ro-
galinskiego Parku Krajobrazowego).

Srednie czasy dojécia do przystankéw na poziomie powyzej 30 min $wiadcza o
stabo rozwinietej sieci przystankowej i mozliwych klopotach mieszkancéw ze sko-
rzystaniem z przejazdéw autobusowych czy kolejowych. Sytuacja taka wystepuje
we wszystkich czterech gminach nie majacych wlasnego transportu autobusowe-
go, a wiec w Buku, Kostrzynie, Pobiedziskach i Steszewie. Powodem gorszej
obstugi transportem publicznym jest stosunkowo niska gesto$¢ zaludnienia tych
oérodkéw (poza terenami miejskimi) i stabo rozwinieta lokalna sie¢ osadnicza, a
takze znaczna powierzchnia obszaréw le$nych lub uzytkowanych rolniczo. W jed-
nostkach tych linie transportu publicznego obstugiwane przez autobusy PKS prze-
biegaja zwykle gtéwnymi ciggami komunikacyjnymi. Szczegélnie widoczne jest to
w przypadku gmin Pobiedziska i Kostrzyn, gdzie wigkszo$¢ potaczen PKS ma cha-
rakter regionalny (faczy Poznan z Gnieznem, Inowroctawiem, Kotem) i zatrzymuje
sie jedynie w miejscowo$ciach polozonych przy drogach krajowych nr 5, nr 92 i
drodze wojewodzkiej nr 434.

Najwazniejszy przewoznik autobusowy w gminach Buk i Steszew — PKS Poznan
— kursuje przede wszystkim miedzy gléwnymi jednostkami osadniczymi tych gmin
a Poznaniem. Kilka razy dziennie zatrzymuje si¢ takze na przystankach zlokalizo-
wanych w niewielkich wsiach na terenie tych jednostek. Zwykle jednak liczba ta-
kich kurséw jest znikoma i nie stanowi faktycznej alternatywy dla mieszkancow
wobec podrézy samochodem. Przyktadem moze by¢ polaczenie Buk - Steszew —
Poznan, ktore jako jedyne obstuguje wsie zlokalizowane pomigdzy gminami Buk i
Steszew (Dobiezyn, Jeziorki, Tomice, Tomiczki, Rybojedzko).

Czas dojscia do przystankow dla mieszkancow aglomeracji poznanskiej jest bar-
dzo zréznicowany. Osoby z wiekszych miejscowosci zlokalizowanych przy gtow-
nych ciagach komunikacyjnych zwykle maja mozliwo$¢ skorzystania z ustug trans-
portu zbiorowego w krétkim, nie przekraczajacym kilku minut czasie. Z kolei
mieszkancy mniejszych wsi potozonych peryferyjnie, aby dotrze¢ do przystanku,
muszg czesto i8¢ nawet 30 min. Wiele oséb jest przez to wykluczonych z mozliwo-
$ci korzystania z publicznej ustugi. Szczegélne znaczenie ma to w przypadku ludzi
starszych oraz niepelnosprawnych ruchowo, ktérzy w efekcie maja bardzo ograni-
czone mozliwosci przemieszczania sie (chocby do lekarza, urzedu itd.).



Lokalizacja przystankdw a konkurencyjnosc transportu publicznego w aglomeracji poznariskiej 79

Dostepnosé czasowa centrum Poznania

Czas podrézy w dziatalnoéci transportowej jest jedng z najistotniejszych charakte-
rystyk. W transporcie miejskim czy aglomeracyjnym réznice czasowe przy korzy-
staniu z r6znych $rodkéw transportu moga decydowac o jego konkurencyjnosci i w
efekcie o wyborach mieszkancéow. W przestrzeni miejskiej bez odpowiednich roz-
wiagzan technicznych bardzo trudno jest uzyska¢ dla transportu publicznego —
szczeg6lnie autobusowego — pordéwnywalne czasy przejazdu do indywidualnych
przejazdéw samochodowych. Nalezy jednak dazy¢ do sytuacji, w ktorej podréz au-
tobusem czy tramwajem bedzie mozliwie ptynna, a wszelkie straty czasu (wyni-
kajace z konieczno$ci oczekiwania na sygnalizacji $wietlnej czy z obecno$ci zato-
row drogowych) beda minimalizowane. Przy zapewnieniu odpowiedniego
komfortu podrézy i niewygdérowanej ceny biletéw poréwnanie miedzy transpor-
tem publicznym i samochodowym moze juz wypa$¢ na korzys¢ tego pierwszego.

W transporcie publicznym na catkowity czas podrézy skiadajg sie kolejno:

1) dojscie do przystanku (dworca, petli),

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

4) ewentualna przesiadka/przesiadki, w tym:

a) przejscia na przystanek innej linii transportu publicznego,

b) oczekiwanie na przyjazd srodka transportu publicznego,

5) ewentualnie przejazd kolejnym $rodkiem transportu publicznego,
6) dojscie z przystanku koncowego do punktu docelowego.

O dobrej dostepnosci czasowej danego miejsca, obszaru czy ustugi mozna moé-
wi¢ wowczas, gdy kazdy z etapdw podrdzy transportem publicznym jest mozliwie
najkrétszy i dostosowany do potrzeb pasazera. Bardzo istotne sg na przyktad: krot-
ka i pozbawiona barier przestrzennych droga dojscia do przystankéw, starannie
przemyslana i rozplanowana lokalizacja przystankéw w obrebie wezla przesiadko-
wego, dopasowane czasy przyjazdu i odjazdu kolejnych $§rodkdéw transportu (tak by
umozliwié pasazerom przesiadke). Integracja réznych srodkéw transportu, obstu-
giwanych przez wielu przewoznikéw, jest bez watpienia zadaniem bardzo trud-
nym, moze jednak zapewnic¢ znaczne skrocenie czasu podrdzy, a takze wzrost zain-
teresowania publicznym transportem zbiorowym.

W aglomeracji poznanskiej za miejsce kluczowe w sieci transportowej mozna
uzna¢ centralnie usytuowany wezet komunikacyjny — rondo Kaponiera. Przebiega
tedy 11 linii tramwajowych, 10 autobusowych oraz krzyzujg si¢ istotne trasy indy-
widualnej komunikacji samochodowej — I rama komunikacyjna, prowadzgca do hi-
storycznej cze$ci miasta ul. §w. Marcin, a takze drogi wylotowe z Poznania — ul. Bu-
kowska, Dabrowskiego i Grunwaldzka. Dostepnos¢ czasowa ronda jako ,serca”
uktadu komunikacyjnego Poznania i calej aglomeracji jest wigc niezwykle istotng
miarg pokazujgcg jako$¢ funkcjonowania transportu publicznego w réznych gmi-
nach aglomeragji.

Czas podrézy do centrum Poznania — ronda Kaponiera — okre$li¢ mozna, przyj-
mujac pewne uproszczenia. Podstawowe zrddlo informacji o przejazdach stanowig
rozktady jazdy. Zawieraja one czasy przejazdu, ktére jednak najczesciej nie
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uwzgledniaja zwiekszonego natezenia ruchu w godzinach szczytéw komunikacyj-
nych i wigzacych sie z tym zatoréw drogowych (wystepujacych zwtaszcza w cen-
trum Poznania i na gléwnych drogach wylotowych z miasta). W efekcie czas prze-
jazdu niektérymi liniami autobusowymi moze by¢ w rzeczywistosci znacznie
dluzszy. Nalezy réwniez przyja¢ srednie wartosci predkosci dojscia do przystanku,
czasu potrzebnego na przesiadke oraz zasieg przystankow transportu publicznego.

Dla mieszkancéw Poznania $redni czas dotarcia za pomoca transportu publicz-
nego do centralnie zlokalizowanego wezta komunikacyjnego wyniést w badaniu
zaledwie 21 min. Z bardzo wielu obszaréw mozliwy jest bezposredni dojazd, a wigc
mieszkancy nie tracg czasu na przesiadanie si¢ pomigdzy réznymi liniami komuni-
kacji miejskiej. Szczegoélnie istotne dla krotkiego czasu podrézy jest krzyzowanie
si¢ tu wielu linii tramwajowych, ktore w kilkanascie minut docieraja do gléwnych
osiedli mieszkaniowych w Poznaniu. Problemy z szybkim dojazdem do centrum
moga mie¢ jedynie mieszkancy peryferyjnych osiedli, takich jak Szczepankowo,
Kiekrz, Morasko, Radojewo, Janikowo. Ich podréz najczesciej trwa ok. 30-40 min.

Z gmin powiatu poznanskiego do centrum Poznania najszybciej (Srednio w
35-45 min) za pomocg transportu publicznego mozna dotrze¢ z obszaru Czerwo-
naka, Suchego Lasu, Lubonia i Komornik (ryc. 5). Jednostki te potozone sg blisko
granic Poznania oraz majg dobrze funkcjonujacy transport zbiorowy. Autobusy
przewoznikéw gminnych docieraja do dobrze skomunikowanych z centrum aglo-
meracji dworcdw przesiadkowych — Gérczyna, Debca, os. Sobieskiego, ronda Sréd-
ka — pasazerowie maja tam mozliwo$¢ skorzystania z transportu tramwajowego.
Przez wszystkie te gminy przebiegajg rowniez linie kolejowe, umozliwiajace miesz-
kancom niektérych miejscowosci szybki i bezposredni dojazd do Dworca Gléwne-
go w Poznaniu.

Czas dojazdu do centrum
Poznania (w min.)

B 35 i mniej

[ 36-45

[[]46-55

[156-70

Ryc. 5. Dostepno$¢ czasowa centrum aglomeracji poznanskiej przy dojazdach transportem

_ publicznym
Zrédio: opracowanie wilasne.
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Nieco gorszy dojazd do centrum Poznania transport publiczny zapewnia miesz-
kanicom Puszczykowa, Dopiewa, Tarnowa Podgoérnego, Rokietnicy, Swarzedza oraz
Pobiedzisk. Na podréz przeznaczy¢ oni muszg $rednio od 45 do 55 min. Dtuzszy
czas wynika z wigkszej odlegtosci od centrum Poznania, ale tez ze specyfiki trans-
portu publicznego w poszczegdlnych gminach. Linie autobusowe w Tarnowie Pod-
gornym kursuja przez niewielkie peryferyjne miejscowosci, co czesto wydtuza tra-
se i czas przejazdu. W przypadku gminy Swarzedz mieszkancy wielu wsi, by
dojecha¢ do centrum Poznania, musza najpierw dotrze¢ autobusem do centrum
Swarzedza i tam przesigé¢ sie na jedna z linii jadacych na rondo Srédka. Wydtuza to
o co najmniej kilka minut calkowity czas ich podrézy. Pobiedziska z kolei zlokalizo-
wane sg w sporej odlegtosci od centrum Poznania. Przebiega przez nie w zasadzie
jedna linia autobusowa (PKS jadacy bezposrednio do centrum Poznania) i dodatko-
wo linia kolejowa, ktéra mozna dotrze¢ do Dworca Gléwnego PKP. W przypadku
Rokietnicy i Puszczykowa za wzglednie dlugi czas podrozy odpowiada przede
wszystkim odleglo$¢, jakg musza pokonac autobusy dojezdzajgce do Poznania, a tak-
ze niewielka plynno$¢ przejazdu na drogach wlotowych do centrum aglomeracji.

Najdluzej ($rednio az 70 min) transportem publicznym do centrum Poznania
dojezdza¢ musza mieszkancy Murowanej Goéliny. Gmina ta jest stosunkowo roz-
legta i znacznie oddalona od ronda Kaponiera. Dodatkowo mieszkancy wsi potozo-
nych w gminie po dojezdzie do Murowanej Gosliny musza przesigé¢ si¢ na pojazd
jadacy w strone Poznania, w efekcie czego traca kilka dodatkowych minut. Podob-
nie sytuacja wyglada w gminie Kérnik, gdzie gtéwnym punktem przesiadkowym
jest kdrnicki rynek. Przez Kleszczewo przebiega jedna linia komunikacyjna, ktéra
dociera do wielu oddalonych od siebie miejscowosci. W rezultacie czas przejazdu
jest znacznie wydluzony. Natomiast gléwnymi przyczynami dlugiego czasu po-
drézy transportem publicznym ze Stgszewa, Buku, Kostrzyna, Mosiny jest peryfe-
ryjne polozenie tych osrodkéw w ramach aglomeracji i zatloczone drogi dojazdowe
do Poznania.

Mozna uznaé, ze poziom dostepnosci czasowej centrum Poznania dla mieszka-
ncéw gmin powiatu poznanskiego, ktére dysponujg wlasnym sprawnie funkcjo-
nujacym transportem zbiorowym, jest na dobrym poziomie. Na szczegdlne wyrdz-
nienie zastugujg zwlaszcza sieci autobusowe Lubonia, Komornik, Czerwonaka i
Suchego Lasu. Stabg strong transportu publicznego w calej aglomeracji jest duza
zalezno$¢ czasu przejazdu od aktualnych warunkéw ruchu. Czasy rozktadowe nie
sa w takich przypadkach przestrzegane, a mieszkancy musza wiele minut oczeki-
wac na przystankach na przyjazd $rodka transportu.

Dostepnosc czasowa dworcow przesiadkowych
w Poznaniu

Sprawne funkcjonowanie transportu publicznego na obszarach aglomeracyjnych
zalezy w duzej mierze od odpowiednio zlokalizowanych i zintegrowanych dwor-
codw przesiadkowych. W wielu wypadkach nie ma konieczno$ci prowadzenia linii
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gminnego transportu podmiejskiego az do samego centrum aglomeracji. Wystar-
czy, ze zatrzymujg si¢ one w miejscach polozonych na obrzezach miasta, gdzie
pasazerowie maja mozliwo$¢ zmiany $rodka transportu — przesiadki na miejski
transport zbiorowy: tramwaj, metro, szybka kolej. Dzieki temu przebieg linii ob-
stugiwanych przez réznych przewoznikéw nie dubluje sie. Czas wjazdu autobusem
linii podmiejskiej do centrum miasta ze wzgledu na zjawisko kongestii moze by¢ w
wielu wypadkach znacznie dtuzszy niz np. przesiadka na peryferyjnie zlokalizowa-
nym dworcu przesiadkowym i dalszy przejazd tramwajem.

Bardzo istotne jest odpowiednie rozplanowanie wezta przesiadkowego — stano-
wiska odjazdéw i przyjazdéw roznych srodkéw transportu powinny by¢ zlokalizo-
wane w miare blisko siebie, by pasazerowie nie musieli pokonywa¢ znacznych od-
legtodci. Niezbedna jest takze dobrze funkcjonujgca informacja, dzigki ktérej
pasazerowie mogga sie dowiedzie¢, kiedy, z ktérego stanowiska i w ktérym kierun-
ku odjezdza pojazd danej linii. Pozwala to unikna¢ chaosu i dezorientacji podroéz-
nych. Réwnie istotng kwestig jest dopasowanie czasu przyjazdéw i odjazdow roz-
nych $rodkéw transportu. Jest to zadanie niezwykle trudne, szczegdlnie gdy na
danym dworcu przesiadkowym zatrzymuje si¢ wiele linii obstugiwanych przez réz-
nych przewoznikéw. Niemniej jednak powinno sie dazy¢ do sytuacji, w ktorej po-
drézni na gléwnych kierunkach potokéw pasazerskich majg zapewniony odpo-
wiedni czas na przesiadke, ale jednoczednie nie muszg zbyt diugo oczekiwaé na
odjazd $rodka transportu.

Gléwne dworce przesiadkowe w Poznaniu, majace istotne znaczenie dla miesz-
kancow gmin powiatu poznanskiego, zapewniaja podréznym mozliwo$¢ zmiany
$rodka transportu zwykle pomiedzy: podmiejskim transportem autobusowym, ko-
leja oraz poznanskimi tramwajami i autobusami. Wiekszos¢ jest zlokalizowana
poza centrum miasta, czesto w miejscach, w ktérych znajduja si¢ petle koncowe li-
nii tramwajowych. Za wazne dworce przesiadkowe nalezy uzna¢ takze polozone
centralnie dworce — Gléwny oraz PKS. Ponadto mieszkancy gmin powiatu pozna-
nskiego maja mozliwosé¢ dojazdu transportem publicznym do szeregu znaczacych
wezléw przesiadkowych, takich jak: Ogrody, Gérczyn, Debiec, Junikowo, rondo
Rataje, rondo Srédka, Staroleka, Pigtkowska, os. Sobieskiego.

Czas dojazdu do zlokalizowanych w Poznaniu wezléw jest zréznicowany i zale-
zy od wielu czynnikéw (ryc. 6). Najkrocej podrézujg mieszkancy gmin polozonych
przy granicach Poznania. Wyréznia si¢ zwtaszcza Lubon, z ktdrego, z niemal calego
obszaru, mozna dotrze¢ bezposrednio do poznanskich weztéw przesiadkowych -
Debca i Gérczyna — w czasie nie przekraczajacym 20-30 min ($rednio — 17 min).
Kroétki czas podrézy, bo wynoszacy $rednio jedynie nieco ponad 21 min, dotyczy
réwniez oséb zamieszkatych w Komornikach. Szczegdlnie krotki jest dojazd z Ple-
wisk do wezta Junikowo (poza szczytami komunikacyjnymi). Troche wiecej czasu
dotarcie do wezta przesiadkowego zajmuje podréznym z gmin Czerwonak, Dopie-
wo, Puszczykowo i Suchy Las. W drodze spedzajg oni $rednio ok. 30 min.

Ok. 35 min trwa podrdz z gmin nieco bardziej rozlegtych lub oddalonych od Po-
znania — z Rokietnicy, Swarzedza i Tarnowa Podgérnego. W przypadku Swarzedza
czas wydluzony jest przez konieczne na niektérych liniach przesiadki. Ok. 40 lub
wiecej minut dotarcie do wezldéw przesiadkowych zlokalizowanych w Poznaniu za-
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Czas dojazdu do dworcéw
przesiadkowych (w min.)

I 30 i mniej

B 31-35

[] 36-40

[ powyzej 40

Ryc. 6. Dostepnos¢ czasowa poznanskich dworcow przesiadkowych z gmin powiatu poznan-
~ skiego

Zroédlo: opracowanie wiasne.

biera mieszkancom, ktérzy osiedlili sie¢ w gminach Buk, Kleszczewo, Kostrzyn,
Koérnik, Mosina, Pobiedziska i Steszew. Oprocz Kleszczewa i Kérnika gminy te nie
sasiadujg bezposrednio z Poznaniem, a wiec dojazd jest wydluzony przede wszyst-
kim ze wzgledu na odlegto$¢ dzielaca te o$rodki od dworcéw przesiadkowych.
Funkcjonujacej w Kleszczewie jednej linii komunikacyjnej do$¢ duzo czasu zajmuje
objazd calej gminy, tak wigc $redni czas podrézy, mimo wzglednie niewielkiej od-
legtosci od Poznania, nie jest najkrotszy. Sytuacje pogarsza brak mozliwosci dojaz-
du koleja z gminy Kleszczewo. Natomiast rozbudowana sie¢ transportu gminnego
Kornika jest skonstruowana tak, ze wigkszo$¢ linii z obszaréw wiejskich dociera do
wezla przesiadkowego zlokalizowanego na rynku w Koérniku. Brak bezposredniego
potaczenia z Poznaniem z wigkszosci jednostek osadniczych w gminie znaczacg
wydluza czas podrozy.

Najdtuzej, bo ok. 55 min, podrézuja do weztéw przesiadkowych w Poznaniu
mieszkancy gminy Murowana Goslina. Wynika to przede wszystkim z duzej po-
wierzchni tej jednostki i znacznego oddalenia od Poznania. Wigkszo$¢ polaczen z
Poznaniem nie odbywa sie réwniez bezposrednio. Mieszkancy wsi potozonych w
okolicach Murowanej Gosliny muszg autobusowg linig gminng dojecha¢ do wezta
przesiadkowego w miescie i tam zmieni¢ pojazd na jadgcy w strone Poznania. W
efekcie do ronda Srodka lub os. Sobieskiego podrézuja oni nawet ponad godzine.
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Konkurencyjnosc czasowa transportu publicznego
i indywidualnego

Wiedza dotyczaca wyboréw mieszkancéw w kwestiach zwigzanych z przemiesz-
czaniem si¢ w przestrzeni miejskiej jest niezwykle istotna przy planowaniu dalsze-
go rozwoju o$rodkow i ustalaniu sposobéw ich zagospodarowania. Pozwala przede
wszystkim na $wiadome ksztaltowanie konkurencyjnosci réznych $rodkéw trans-
portu przez wprowadzanie odpowiednich rozwigzan technicznych, prawnych czy
organizacyjnych. W ten sposoéb lokalne wiadze moga $wiadomie wplywac na decy-
zje mieszkancow, uzyskujac bardziej pozadang strukture ruchu w miescie. Dzigki
temu mechanizmowi mozna ograniczy¢ negatywne oddzialtywanie transportu na
$rodowisko przyrodnicze i zdrowie mieszkancéw, a takze ograniczy¢ kongestie.

Kluczowe znaczenie dla decyzji mieszkancéw ma czas dotarcia do réznego ro-
dzaju uslug, obszaréw i obiektéw. Rézni sie on w zaleznosci od $rodka transportu,
z ktérego korzysta osoba podrozujaca. Wybor pasazera determinowany jest oprocz
tego w duzej mierze kosztami, ktére bedzie musial ponieé¢. Prosty rachunek zy-
skow i strat decyduje zwykle, czy osoba skorzysta z transportu publicznego czy in-
dywidualnego (o ile oczywiscie ma taki wybdr). Priorytetem dla wigkszos$ci oséb
jest dostanie si¢ z pewnego punktu startowego do celu przy minimalnym koszcie i
czasie. Jednak nie zawsze najkrdtsza podroz jest najtansza. Moze pojawié sie ko-
nieczno$¢ wyboru pomiedzy dlugoscia przejazdu a jego cena. O tym, ktéry z tych
czynnikéw bedzie z punktu widzenia pasazera rozstrzygajacy, moze decydowac
jego status spoleczny, wiek, poziom dochodoéw.

Wybér $rodka transportu moze tez zaleze¢ od wielu innych czynnikéw nie
zwigzanych bezposrednio z dostepnoscia. Pasazer §wiadomie decyduje sie na po-
dréz mniej atrakcyjna pod wzgledem czasowym czy kosztowym na przyktad z po-
wodow ekologicznych czy krajoznawczych czy po prostu dla wiasnej wygody. W
tym wypadku kluczowe znaczenie ma jako$¢ $wiadczonej ustugi przewozowe;.
Moze ona w istotnym stopniu wptywaé na poziom konkurencyjnosci danego $rod-
ka transportu.

Poréwnanie réznic czasowych uzyskiwanych przy podrézach kilkoma $rodkami
transportu (ryc. 7) pozwala na ocene, ktory ze sposobéw podrdzy bedzie sig cieszyt
wigksza popularnoscia. Zawsze w tego rodzaju analizach nalezy bra¢ pod uwage
calg trase podrézy danej osoby — ,,od drzwi do drzwi” (Litman 2008). Jako ze wa-
runki na drogach stale si¢ zmieniaja, tego rodzaju poréwnania musza opierac si¢ na
pewnych uogoélnieniach, w tym przede wszystkim na przyjeciu $rednich predkosci
ruchu na poszczegoélnych drogach dla przejazdéw samochodem.

Sie¢ drogowa w aglomeracji poznanskiej umozliwia mieszkancom dojazd samo-
chodem ze znacznie wigkszego obszaru niz transport publiczny. Czasy podrézy sg
rowniez w wiekszosci wypadkéw znacznie mniejsze. Samochody zaparkowane
moga by¢ w wigkszosci wypadkow w poblizu mieszkania i dotarcie do nich zabiera
zwykle mniej czasu niz przejscie na przystanek transportu publicznego. Takze sam
przejazd jest bardziej ptynny ze wzgledu na brak koniecznos$ci przesiadania sie,
mozliwo$¢ jazdy jak najkrotsza trasg oraz rzadsze postoje, ktére w przypadku po-



Lokalizacja przystankdw a konkurencyjnosc transportu publicznego w aglomeracji poznariskiej 85

jazdéw transportu zbiorowego odbywaja sie na wiekszo$ci przystankow (z wyjat-
kiem linii przyspieszonych). Duzym problemem przy podrézach do centrum mia-
sta moze by¢ natomiast znalezienie miejsca do parkowania.

Podczas podrézy odbywanych w ramach aglomeracji poznanskiej samochody
mogg rozwija¢ wieksze $rednie predkosci niz transport publiczny. Na drogach
mniej uczgszczanych, gdzie nie tworza sie zatory, beda to predkosci zblizone do do-
puszczalnych na poszczegdlnych typach drég lub wynikajace z ograniczen na zna-
kach drogowych. Z kolei na drogach dojazdowych do Poznania i w samym centrum
aglomeracji predko$¢ podrézy samochodem jest zdecydowanie nizsza ze wzgledu
na zatory drogowe, skrzyzowania, sygnalizacje $wietlne, liczne przejscia dla pie-
szych przecinajace jezdnie itd. Z uwagi na trudnosci w oszacowaniu predkosci na
poszczegdlnych odcinkach drég w opracowaniu przyjeto predkosci $rednie dla
okres6w o normalnym natezeniu ruchu (poza godzinami ,,szczytéw komunikacyj-
nych”). W efekcie mozliwe bylo poréwnanie z czasami podrézy transportem pu-
blicznym, ktére opierajg si¢ na rozkiadach jazdy i réwniez nie uwzgledniaja op6z-
nien wynikajacych z warunkéw ruchu na drogach.

Nalezy mie¢ jednak $wiadomos¢, ze w zaleznosci od aktualnej sytuacji na dro-
gach (natezenie ruchu, uklad $wiatel, ewentualne wypadki itd.) czasy podrozy
beda si¢ bardzo réznié. Przejazd przez caty Poznan moze zajaé w niektérych wypad-
kach jedynie ok. 30 min, podczas gdy innym razem na pokonanie tej samej trasy nie
wystarczy godzina. Transport publiczny — szczegdlnie szynowy — jest duzo mniej
uzalezniony od warunkéw ruchu, wigc czas przejazdu jest bardzo zblizony w roz-
nych porach dnia.

W centralnej czesci Poznania czas podrézy samochodem nie odbiega znacznie
od uzyskiwanego przy korzystaniu z komunikacji publicznej. Z jednej strony wyni-

Czas podrézy samochodem
(jako % czasu podrézy
transportem publicznym)

I 50 i mniej
[ 51-60
[]61-70
[ powyzej 70

Ryc. 7. Poréwnanie czaséw podrézy samochodem i transportem publicznym
Zrédto: opracowanie wlasne.
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ka to z niewielkich predkosci ruchu samochodéw na tym obszarze (liczne sygnali-
zacje $wietlne, ograniczenia predkosci, zatory drogowe), a z drugiej — z dobrze
funkcjonujacego transportu tramwajowego, ktoérego czas przejazdu ze wzgledu na
wydzielone torowiska jest w duzej mierze niezalezny od sytuacji na drogach.

Na peryferiach Poznania i na terenach gmin powiatu poznanskiego zaczyna si¢
wyraznie uwidacznia¢ przewaga indywidualnego transportu samochodowego nad
komunikacja publiczng w dtugosci przejazdu (ryc. 7). Jest to szczegdlnie widoczne
np. w przypadku gmin takich jak Murowana Goélina, z ktérej sredni czas dojazdu do
centrum Poznania transportem zbiorowym wynosi 70 min, natomiast samochodem
mozna tam juz dotrze¢ (w zaleznosci od miejsca startu) w ciggu 30 do 50 min. Po-
dobnie sytuacja ma sie w przypadku Buku, skad podréz autem trwaé moze nawet je-
dynie ok. 25 min (przy skorzystaniu z autostrady i przy braku zatoréw na drogach).

Podsumowanie i propozycje usprawnien

Sie¢ transportu publicznego w aglomeracji poznanskiej mozna uzna¢ za stosunko-
wo dobrze rozwinieta. Mieszkancy maja do wyboru ustugi przewozowe oferowane
przez wielu przewoznikéw autobusowych i kolejowych, moga réwniez korzystac z
poznanskiej sieci komunikacji tramwajowej. Znaczna liczba przedsiebiorstw prze-
wozowych powoduje niestety pewien chaos — liczba dostepnych polaczen, zrézni-
cowane taryfy przewozowe, odmienne przepisy dotyczace korzystania z ulg czy
mozliwo$ci przewozu bagazu sprawiajg, ze osoba chcaca skorzystaé z transportu
publicznego moze czu¢ si¢ zdezorientowana. Warto podjaé probe integracji prze-
wozow komunikacja zbiorowa w ramach aglomeracji poznanskiej od stworzenia
systemu informacji dostepnego dla mieszkancéw, w ktérym to gromadzone bytyby
dane dotyczace przejazdéw pojazdami wszystkich przewoznikéw operujacych na
obszarze Poznania i powiatu poznanskiego.

O ile potaczenia miedzy miejscowo$ciami gmin podpoznanskich i miastem cen-
tralnym aglomeracji sa dobrze rozwiniete, o tyle praktycznie brakuje komunikacji
publicznej pomiedzy sgsiadujacymi ze sobg gminami. By dojecha¢ autobusem do
potozonej w niedalekiej odlegtosci miejscowosci, ktéra znajduje si¢ jednak juz w
innej gminie, czesto najpierw trzeba dojecha¢ do Poznania i tam skorzystac z pojaz-
du innego przewoznika. Oznacza to nie tylko strate czasu, ale i konieczno$¢ zakupu
wiekszej liczby biletow. Problem ten jest niezwykle istotny w kontekscie lokalizacji
w gminach podpoznanskich wielu nowych zaktadéw pracy i obiektéw uzytecznosci
publicznej. Dojazd tam inaczej niz samochodem jest w chwili obecnej bardzo
uciazliwy.

Kolejnym powaznym problemem jest fakt, ze istniejgca sie¢ przystankowa w
aglomeracji poznanskiej zapewnia dostgp do transportu publicznego giéwnie
mieszkancom wigkszych jednostek osadniczych. Znacznie mniej przystankow
znajduje sie w malych miejscowosciach, przez co cze$¢ oséb musi pokona¢ duzg
odlegtos¢, by skorzysta¢ z komunikacji publicznej. Lokalizacja nowych przystan-
koéw nie zawsze ,nadgza” za rozwojem terendw mieszkaniowych i czesto nie odpo-
wiada aktualnym potrzebom spotecznym.
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Ponizej przedstawiono szereg rekomendacji, ktére w $wietle przeprowadzo-
nych analiz jawig si¢ jako niezbedne w budowaniu nowoczesnej i konkurencyjnej
sieci komunikacji publicznej w aglomeracji poznanskiej.

1. Wydaje sie wiec, ze jednym z gtéwnych priorytetéw w rozwoju transportu pu-
blicznego na terenie aglomeracji poznanskiej jest obstuga rozwijajacych sie ob-
szar6w mieszkaniowych w gminach powiatu poznanskiego. Lokalizacja przy-
stankéw powinna by¢ rozpatrywana z duza starannoscia i dbaloscig o dobry
dostep do nich dla jak najwiekszej liczby mieszkancéw. Nalezaloby przy tym za-
pozna¢ si¢ przede wszystkim z oczekiwaniami samych mieszkancéw, ktérzy sa
potencjalnymi uzytkownikami transportu publicznego i beda z przystankéw
korzystaé. Szansa poprawy sytuacji jest dalszy rozwdj sieci potaczen na obsza-
rach, gdzie szczegdlnie intensywne sg procesy zwigzane z pojawianiem si¢ no-
wej zabudowy mieszkaniowej oraz lokalizacja tam przystankow transportu au-
tobusowego (Bus stop location guideline 1999).

2. Budowa sieci przystankowej spelniajacej oczekiwania spoleczne wydaje sie
szczegodlnie trudna na terenach o malej gestosci zaludnienia i niskiej intensyfi-
kacji zabudowy. Czesto dojazd do niewielkich wsi znacznie oddalonych od
gtownych jednostek osadniczych jest nieracjonalny ekonomicznie. Nalezatoby
w takich wypadkach rozwazy¢ wprowadzenie minibuséw, dowozacych pasaze-
réow do gléwnych wezléw przesiadkowych w gminach. Warty uwagi jest by¢
moze pomyst wprowadzenia autobuséw na telefon (tzw. tele-buséw), ktérych
czestotliwo$é kursowania i trasa sa dostosowane do aktualnych potrzeb miesz-
kancow. Dzieki temu nie przewoza one ,powietrza”. Takie rozwigzania funk-
cjonuja w wielu miastach europejskich (Florencja, Genua), a od 2007 r. z powo-
dzeniem wykorzystywane sa na obszarach podmiejskich Krakowa (ustuge taka
oferuje Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie).

3. Trzeba réwniez zwroci¢ uwage na jako$¢ samej infrastruktury przystankowe;j i
jej najblizsze otoczenie. By¢ moze warto by w ramach aglomeracji poznanskiej
wypracowac wspolne standardy dotyczace obowiazkowych elementéw wyposa-
zenia przystankéw. Szczegdélny nacisk nalezaloby polozy¢ na ulatwienia dla
os6b majacych klopoty z poruszaniem sie (np. wyniesiona powierzchnia chod-
nika), widoczne z daleka oznaczenie przystanku, obecno$¢ niezbednej informa-
cji pasazerskiej (rozktadéw jazdy, informacji o taryfach biletowych, ulgach itd.),
dobre os$wietlenie oraz wysoka jakos$¢ drogi dojscia do przystanku.

4. Juz na etapach przygotowania inwestycji i planowania rozwoju przestrzennego
jednostki (w tym przede wszystkim przy sporzadzaniu miejscowych planéw za-
gospodarowania przestrzennego) powinno si¢ przygotowaé szczegdtowa kon-
cepcje obstugi transportowej obszaru, w tym przebiegu linii transportu publicz-
nego i lokalizacji przystankéw. Rezerwacja terenu pod infrastrukture transportu
publicznego moze pomdc w przysztosci w uniknieciu wielu probleméw komuni-
kacyjnych, a takze zmniejszy¢ koszty ewentualnych inwestycji transportowych.
»Przyzwyczajanie” mieszkancéw do korzystania z transportu publicznego po-
zwoli tez ograniczy¢ zjawisko kongestii na gtéwnych drogach aglomeracji.

5. Nalezaloby wypracowaé pewne dobre wzorce wspdtpracy miedzy poszczegél-
nymi gminami przy planowaniu lokalnej infrastruktury transportowej, w tym



88 Jedrzej Gadzinski

lokalizacji przystankéw. Integracja sieci transportu publicznego poszczegdl-
nych gmin mogtaby doprowadzi¢ do wiekszej efektywnosci funkcjonowania
systemu jako calo$ci — ograniczenia kosztow, zwiekszenia dostepu mieszkan-
cédw do sieci przystankowej i racjonalizacji przebiegu poszczegélnych linii.

6. Dobry wydaje si¢ pomysi, by w ramach dziatan integrujacych transport zbioro-
wy w aglomeracji poznanskiej wypracowac wspolne standardy dotyczace pokry-
cia obszaréw zabudowanych siecia przystankows. Ich dtugofalowym celem po-
winno by¢ doprowadzenie do sytuacji, w ktorej wszyscy mieszkancy maja
zapewniony stosunkowo latwy i szybki dostep do komunikacji publicznej. Przy-
jecie zachodnioeuropejskich wymogdéw okreslajacych maksymalny dystans
dojécia do przystanku na poziomie 500 m wydaje si¢ kluczowe dla poprawy
konkurencyjnosci transportu zbiorowego wzgledem indywidualnego — samo-
chodowego. Tylko tego rodzaju dziatania mogg doprowadzi¢ do zréwnowa-
Zonego rozwoju sieci transportowej aglomeracji poznanskiej w przysztosci.

7. Duza szansg na zwiekszenie roli transportu publicznego w codziennych dojaz-
dach jest zwtaszcza rozwoj kolei metropolitalnej oraz rozbudowa sieci tramwa-
jowej w Poznaniu (by¢ moze réwniez poza granice miasta) — szczegdlnie bezko-
lizyjnych tras ,,szybkiego tramwaju”. Cze$¢ gminnych potaczen autobusowych
moglaby wtedy skréci¢ swe trasy i przede wszystkim dowozi¢ mieszkancow
mniejszych miejscowosci do dworcow kolejowych lub petli tramwajowych.
Wymaga to jednak budowy odpowiednich centréw przesiadkowych i dobrej in-
tegracji rozkladéw jazdy.
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Michat Kobierny

Koncepcja spdjnej sieci nochego transportu
autobusowego w aglomeracji poznanskiej

Problem spodjnosci sieci nocnego transportu
autobusowego w aglomeracji poznanskiej
oraz propozycja rozwigzania

Transport publiczny w odczuciu mieszkancéw aglomeracji powinien spetnia¢ kilka
podstawowych cech, takich jak: wysoka czestotliwo$¢ kurséw, sie¢ przystankow
dostosowana do rozmieszczenia ludnosci oraz ich preferencji transportowych, wyso-
ka jakosci taboru, dostateczna liczba potaczen obejmujgca jak najwiekszy obszar
zamieszkania oraz integracja pomiedzy poszczegdlnymi galeziami i rodzajami trans-
portu zbiorowego (autobusowego, tramwajowego, kolejowego itd.). Transport zbio-
rowy nie do konca spelnia potrzeby mieszkancéw miasta Poznania i obszaru pod-
miejskiego, ktérym spdjna sie¢ transportu miejskiego i podmiejskiego utatwitaby
codzienne podrézowanie w obrebie aglomeracji, szczegélnie w godzinach nocnych.
Mieszkancy tego terenu coraz czesciej wybieraja strefe podmiejskg na miejsce za-
mieszkania i nadal chca korzysta¢ z ustug, obiektow kulturalnych i infrastruktury
technicznej znajdujacej sie w Poznaniu. Trwajacy proces suburbanizacji przejawia sie
m.in. w problemach z dojazdem do miasta z obszaréw podmiejskich. Nieustanny
wzrost zapotrzebowania na ustugi transportowe wérdéd mieszkancow aglomeracji
oraz brak oferty transportu publicznego, ktéra mogtaby im sprostaé, poskutkowat
spadkiem udziatu transportu publicznego w przewozach pasazerskich (BIT 2000).
W latach 1986-2004 liczba pasazerdéw transportu publicznego w polskich miastach
zmniejszyla si¢ az 0 4,9 mln (Szottysek 2009, s. 63). Sposobem na stworzenie opty-
malnej sieci potaczen autobusowych w godzinach nocnych w aglomeracji pozna-
nskiej, opartej na istniejacej sieci transportowej i rozmieszczeniu ludnoéci, jest mo-
del geoinformacyjny zbudowany na bazie analiz sieciowych (ang. Network Analyst)
w oprogramowaniu ESRI ArcGIS 10.0. Aby méc stworzy¢ najbardziej dokladny
schemat sieci transportowej, nalezy wykona¢ kilka krokéw:
e oceni¢ jako$ciowo nocny transport miejski obstugujacy obszar aglomeracji po-
znanskiej,
e ocenic jako$ciowo istniejgce linie nocnego autobusowego transportu zbiorowe-
go w gminach Lubon, Swarzedz i Suchy Las,
e okresli¢ czynniki wptywajace na rozmieszczenie przystankéw autobusowych i
przebieg tras autobusowych pomiedzy Poznaniem a gminami powiatu poznan-
skiego,
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e wyznaczy¢ na terenie miasta Poznania grupe przystankéw poczatkowych/kon-
cowych i przesiadkowych dla linii nocnych,

e wytyczy¢ propozycje tras i przystankéw dla nocnego autobusowego transportu
zbiorowego na terenie gmin powiatu poznanskiego,

e oceni¢ dostepno$¢ wyznaczonych tras autobusowych.

Preferencje transportowe mieszkancéw powiatu poznanskiego

Istnienie i funkcjonowanie kazdego rodzaju przedsiewziecia uzaleznione jest od
popytu, dlatego zbudowanie modelu sieci transportu publicznego funkcjonujacego
W porze nocnej w powiecie poznanskim musi mie¢ uzasadnienie w zapotrzebowa-
niu jego mieszkancéw na taka ustuge. W celu poznania preferencji transportowych
mieszkancow strefy podmiejskiej w okresie maj-lipiec 2010 r. zostala przeprowa-
dzona ankietyzacja, w wyniku ktérej uzyskano 125 pelnowartosciowych zestawow
odpowiedzi. Przy konstruowaniu kwestionariusza ankiety zalozono, ze zagadnie-
nie nocnego transportu publicznego wzbudzi zainteresowanie giéwnie os6b korzy-
stajacych z oferty kulturalnej i gastronomicznej miasta Poznania, w wigkszosci
mlodziezy i studentéw. W drugiej kolejnosci brano pod uwage pracownikéw dojez-
dzajacych do zaktadow pracy péznym wieczorem lub w nocy. Odpowiedzi udzielo-
ne przez respondentéw miaty na celu rozpoznanie opinii odno$nie do powstania
lub modyfikacji linii autobuséw nocnych kursujacych w godzinach 22.00-5.00.

Ze wzgledu na czynniki socjoekonomiczne wigzace strefe podmiejska z Pozna-
niem czestotliwos¢ przejazdéw wérod respondentdéw pomiedzy miejscem zamiesz-
kania a Poznaniem byta znaczna. W kwestionariuszu ankiety przyjeto dwie pory
dnia: dzienna pomiedzy godzing 5.00 a 22.00 i nocng pomiedzy godzing 22.00 a
5.00. W porze dziennej 90% ankietowanych deklarowalo podréze na wyznaczonej
trasie kilka razy w tygodniu, a 10% ankietowanych wcale nie widzialo potrzeby po-
drézowania do Poznania. Odmiennie przedstawiato si¢ to w porze nocnej (ryc. 1).
Respondenci najczeg$ciej podrézowali przed pédinocy (kilka razy w tygodniu az
27,2%), w pdzniejszych godzinach liczba podrézujacych zmniejszata si¢. Pomiedzy
godzing 2.00 a 5.00 zaledwie 6,4% respondentéw przemieszczato sie do lub z Po-
znania.

Zbadano takze czestotliwos¢ korzystania z wyszczegdlnionych galezi i srodkéw
transportu w porze dziennej i nocnej (ryc. 2). Najczesciej wybierano jazde samo-
chodem (jako kierowca lub pasazer). Znaczaca role w przejazdach petnit tez trans-
port autobusowy. Wylacznie autobusami jezdzily jedynie dwie ankietowane osoby,
ponad potowe przejazdéw autobusem odbylto 36,8% badanych, mniej niz potowe
przejazdéw — 35,2% respondentow. 26,4% osob nie korzystato z tej formy trans-
portu. Rower, podobnie jak takséwke, wybrano w 23,2% ogdtu przejazdéw, a kolej
czy podréz piesza byly najrzadziej wybierane.

Niepokoj moze budzi¢ brak wiedzy wérdd mieszkancéw gmin powiatu poznan-
skiego. Az 49% ankietowanych zamieszkujacych gminy, do ktérych kursujg nocne
autobusy, uznalo, ze takiej formy transportu nie ma (26,4%) lub o niej nie wiedza
(22,6%). Chec korzystania z nocnego transportu publicznego w obrebie aglomera-
cji zadeklarowalo 68,7% ankietowanych, 19,3% nie potrafito okresli¢ swojego sta-
nowiska. Wéréd tej wiekszosci (68,7%) 54,3% chcialoby placi¢ za jednorazowy
przejazd pomiedzy 2 a 5 zi. Co trzeci gotéw bytby zaplaci¢ nawet 10 zi, 14,3%
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wydaloby na jednorazowy przejazd mniej niz 2 z1, a tylko dwie osoby byly w stanie
przeznaczy¢ kwote powyzej 10 zt. Wiekszo$¢ mieszkancéw gmin, ktére nie dyspo-
nowaly nocnym transportem zbiorowym (76% respondentéw), zaaprobowala po-
mysl jego powstania w aglomeracji.

Wybrano takze grupe czynnikéw, ktére moglyby przekonaé do korzystania z
nocnego transportu autobusowego (ryc. 3). Za najwazniejsze z nich uznano duzg
czestotliwo$é kursowania, wysokie poczucie bezpieczenstwa i lokalizacje przystan-
koéw blisko miejsca zamieszkania. Najmniej istotnym czynnikiem byt komfort po-
drézowania.

Mimo duzego udzialu motoryzacji indywidualnej w dojazdach do i z Poznania w
nocy, znaczna czes$¢ ankietowanych wyrazita chec¢ korzystania z nocnego transpor-
tu autobusowego. Najcze$ciej pozytywna role transportu publicznego wskazywali
ankietowani, ktorzy przeprowadzili si¢ z Poznania na przedmiescia. Az 61,4% re-
spondentéw stanowili mieszkancy, ktérzy wyprowadzili sie z miasta do strefy pod-
miejskiej.
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Zatozenia modelu sieci nocnego transportu
publicznego

Czynnikami determinujacymi opracowywany model byly uktad sieci drogowej oraz
rozmieszczenie ludnosci w powiecie poznanskim. Ograniczenie stanowily granice
powiatu poznanskiego powigkszone o bufor szerokosci 1 km oraz odcinki drogowe
o parametrach pozwalajacych na ruch autobuséw. Zaplanowanie przebiegu tras au-
tobusowych wymagato wskazania punktu poczatkowego i koncowego. Zatozono,
ze projektowana sie¢ transportowa w aglomeracji poznanskiej bedzie miata swoj
poczatek w centrum Poznania. Po konsultacjach z kierownictwem Oddziatu Polity-
ki Transportowej Urzedu Miasta Poznania podjeto decyzje o lokalizacji dworca au-
tobusowego dla planowanej sieci w miejscu powstajacego Zintegrowanego Cen-
trum Komunikacyjnego (ZCK). Budowa Centrum rozpoczeta si¢ w maju 2011 r. i
ma zostaé zakonczona do czerwca 2012 r. (I etap). Ze wzgledu na brak, z oczywi-
stych wzgledéw, odpowiedniej infrastruktury drogowej taczacej ZCK z istniejaca
siecig drog w chwili powstawania modelu, wprowadzono do analiz punkt o robo-
czej lokalizacji przy skrzyzowaniu ul. Przemystowej z Towarowa. Wyznaczenie lo-
kalizacji przystankéw koncowych opisano w dalszej czesci artykutu.

Gléwnym zalozeniem modelu byta maksymalizacja liczby potencjalnie
obstuzonych mieszkancéw w powiecie poznanskim (ryc. 4). Aby ten cel osiagna¢,
konieczne bylo utworzenie relacji pomigdzy punktami lokalizacji potencjalnych
przystankéw a punktami sieci osadniczej za pomoca analizy Lokacja-Alokacja, kto-
ra przyporzadkowata kazdemu potencjalnemu przystankowi autobusowemu liczbe
0s6b zamieszkujacych obszar w odleglosci 20 min ruchu pieszego. Zbiér punktow
pretendujacy do roli przystankéw autobusowych zostat oznaczony jako zbiér kan-
dydacki. Do analizy wlaczono rowniez wyselekcjonowane przystanki obstugiwane
przez MPK, oznaczone jako punkty, ktére musza staé si¢ cze$cig rozwiazania. Istot-
nym elementem przy kalibracji przebiegu analizy bylo wskazanie typu problemu
do rozwigzania modelowego sposréd 6 dostepnych (ESRI 2010):

e zmniejszenie oporu (ang. Minimize Impedance),

zwiekszenie pokrycia (ang. Maximize Coverage),

zmniejszenie liczby przystankéw (ang. Minimize Facilities),

zwiekszenie obstugi mieszkancéw (ang. Maximize Attendance),

zwiekszenie udzialu w rynku (ang. Maximize Market Share),

udzial w rynku docelowym (ang. Target Market Share).

Obliczenia ograniczono do obszaréw zabudowanych z mapy osadniczej powia-
tu poznanskiego, ktéra powigkszono o bufor szerokosci 250 m. Wykonanie analizy
buforowej miato na celu zwigkszenie dostepnosci terenéw przy granicy miejscowo-
$ci. Po wykonaniu kilkunastu obliczen testowych zdecydowano si¢ wybra¢ analize
udziatu w rynku docelowym (ang. Target Market Share) i ustawienia parametru po-
krycia obszaru analiz o wartosci docelowej 100%. Wybér zostal podyktowany ce-
lem obstuzenia jak najwiekszej liczby punktéw osadniczych przez jak najmniejszg
liczbe przystankéw.
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W drugim etapie skorzystano z analizy wyboru optymalnej drogi (ang. Vehicle
Routing Problem, VRP). Analiza oparta byta na grupie punktéw, ktére maja zostaé
obstuzone przez dang trase. Konieczne bylo wskazanie przynajmniej jednego przy-
stanku poczatkowego oraz liczby planowanych tras. Obszar Poznania postuzyt jako
miejsce lokalizacji dworca centralnego (ZCK) oraz przystankéw przesiadkowych.
Przy wyznaczeniu tras pomocne bylty grupy punktéw oznaczajacych $rodki (centro-
idy) najwiekszych miejscowosci w gminach dla kazdej trasy. Punkty zostaly
wiaczone do analizy w sposob dynamiczny, co oznacza, ze potencjalne lokalizacje
przystankéw autobusowych byly grupowane wokoét srodka najwiekszego miasta.
Funkcja dynamiczna wprowadzata mozliwos¢ modyfikacji lokalizacji punktéw w
odniesieniu do przebiegu trasy. Wprowadzenie tego ustawienia pozwolilo unikna¢
pomijania wigkszych miast kosztem mniejszych.

Dla zapewnienia optymalnej dostepnosci wyselekcjonowano dwie grupy przy-
stankéw: (1) potencjalne lokalizacje przystankdéw autobusowych oraz (2) poten-
cjalne lokalizacje ,petli”. Do selekcji punktéw przystankowych postuzyly miary
statystyczne (tab. 1), a wyboru dokonano metoda ekspercka. Liczbe lokalizacji
przystankéw autobusowych ograniczono do tych, ktére obstugiwaly co najmniej
298 oséb (I kwartyl rozktadu), a lokalizacje przystankéw koncowych musialy
obstuzy¢ co najmniej 515 oséb (I kwartyl rozktadu). Dalsza selekcja lokalizacji
przystankéw koncowych oparta byta na macierzy kosztéw (Origin-Destination Cost
Matrix), w ktérej dla kazdej gminy wybrano lokalizacje najbardziej oddalong od
przystanku poczatkowego w Poznaniu (ZCK).

Opracowanie zaktadato zaplanowanie tras dla wszystkich gmin powiatu. W po-
wiecie poznanskim jest 17 gmin, z czego 11 graniczy bezposrednio z Poznaniem
(tzw. pierwszy pier$cien gmin). Zatozono, ze dojazd do gminy poza pierwszym pie-
récieniem, w tzw. drugim pier$cieniu, jest mozliwy wylacznie przez gminy sasia-
dujace z Poznaniem (obszary tranzytowe), dlatego zaproponowano wytyczenie 11
tras autobusowych. Dla zoptymalizowania przebiegu tras mozliwe byto ustawienie
kilku istotnych parametréw dla kazdej trasy, z ktérych wykorzystano trzy: przysta-
nek poczatkowy, przystanek koncowy i maksymalny czas przejazdu. Ze wzgledow
ekonomicznych do rozktadu jazdy wprowadzono godzinny interwal ruchu autobu-
sowego na kazdej trasie dla dwéch pojazdéw w strefie gmin pierwszego pierscienia
i dla czterech pojazdéw w strefie gmin drugiego pierScienia. Takie zalozenie po-
zwoli zachowa¢ ciagglo$¢ ustug w zatozonym interwale ruchu. Maksymalny czas
trwania kursu do strefy pierwszego pierscienia ustalono na 60 min, a do drugiego —
90 min (wyjatek gmina Buk — 120 min). Od zaplanowanego czasu odjeto czas na
przerwe dla kierowcy (5 mint — pierwszy pierscien, 10 mint — drugi pierscien) oraz
po 1 min na obstuge pojedynczego przystanku. Na jedng gmine przypadlo $rednio

Tabela 1. Statystyki opisowe 331 lokalizacji przystankéw autobusowych pod katem liczby
obstugiwanych oséb

Minimum I kwartyl Mediana (IT kwartyl) III kwartyl Maksimum
6,48 298,05 515,12 1170,45 5691,775

Zrédio: opracowanie wilasne.



Koncepgja spdjnej sieci nocnego transportu autobusowego w aglomeracji poznariskiej 97

13 lokalizacji potencjalnych przystankéw autobusowych. Pozostaty czas wprowa-
dzono jako parametr maksymalnego czasu podrézy dla kazdej trasy. Dla utatwienia
korzystania z planowanej sieci transportowej wprowadzono przystanki przesiad-
kowe na terenie Poznania. Do ich wytyczenia postuzyly lokalizacje istniejacych
przystankéw nocnego transportu miejskiego obstugiwanych przez MPK. Na kazdej
trasie wybrano jeden przystanek, ktéry obstugiwat srednio najwieksza liczbe pasa-
zeréw w ciagu doby (Gulczynski, Sobkowiak 2010).

Modelowy przebieg tras umozliwia obstuge jak najwiekszej liczby mieszkancow
powiatu poznanskiego przy maksymalnym czasie dojscia 20 min oraz przy mini-
malizacji liczby przystankéw autobusowych.

Analiza wyznaczenia potencjalnych przystankow
autobusowych (Lokacja-Alokacja)

Kazdy element procesu analitycznego wymagal stworzenia mapy tematycznej, kto-
ra wizualizowata kolejne etapy pracy. Przygotowano mapy wektorowe i rastrowe w
obrebie obszaru badan, ktére pozwolily dokonywa¢ kolejnych analiz przestrzen-
nych. Na proces analityczny sktadalo sie opracowanie map tematycznych powiatu
poznanskiego dotyczacych:

e centroidow sieci osadniczej w siatce 50 na 50 m,

e punktéw oznaczajacych skrzyzowania drog,

e wyniku analizy alokacji potencjalnych przystankéw autobusowych,

e optymalizacji grupy potencjalnych przystankéw autobusowych pod katem prze-
biegu tras i wyboru petli koncowych,

e analizy wytyczajgcej przebieg tras autobusowych.

W analizie wykorzystano 1096 punktéw oznaczajacych skrzyzowania oraz 54
322 punkty oznaczajace centroidy sieci osadniczej. Podczas trwania analizy pro-
gram przyporzadkowywal wszystkie centroidy do wszystkich skrzyzowan przy
ograniczeniu obszaru poszukiwania do 20 min odleglosci w ruchu pieszym od
skrzyzowania. Osobno wykonano analizy Lokacja-Alokacja dla kazdej z 17 gmin
powiatu poznanskiego. W wyniku analizy otrzymano tgcznie 331 skrzyzowan w
powiecie poznanskim, ktére speilnialy warunek dla obszaru zamieszkiwanego
przez 265 366 oséb, co stanowito 83,1% wszystkich mieszkancéw powiatu (stan
na 2010 r.). Uzyskany wynik zostal poddany dwém algorytmom optymalizacji:

e ze wzgledu na zwiekszenie dostepnos$ci obrzezy miejscowos$ci usunieto lokali-
zacje, ktore znajdowaly sie dalej niz 250 m od granic miejscowosci,

e nastepnie dla zwiekszenia ekonomiki funkcjonowania przystankéw usunieto
lokalizacje, ktére w swoim zasiegu obslugiwaly mniej niz 298 oséb (I kwartyl
rozktadu).

W procesie optymalizacji lokalizacji potencjalnych przystankéw autobusowych
wykluczono tacznie 115 punktéw, a do dalszych analiz przystapiono z grupa 219
punktow. Otrzymane punkty mogly obstuzy¢ 245 021 mieszkancéw, co stanowito
79% ogdtu mieszkancdw powiatu poznanskiego. Zostaly one wtaczone do analizy
wyboru optymalnej trasy (VRP) jako przystanki autobusowe, ktére powinny zostacd
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obstuzone przez jedng z 11 planowanych linii. Otrzymane punkty staly sie jedno-
czed$nie punktem wyjécia przy wyborze lokalizacji przystankéw koncowych sieci
nocnego transportu publicznego. Postanowiono wykluczy¢ lokalizacje, ktoére
obstugiwaly w swoim zasiegu mniej niz 515 oséb, co stanowilo statystycznie II
kwartyl rozkladu. Otrzymano 146 lokalizacji (ryc. 5), ktore razem z lokalizacjg Zin-
tegrowanego Centrum Komunikacyjnego poddano analizie macierzy kosztowej
(Origin-Destination Cost Matrix), ktérej zadaniem bylo oszacowanie czasu dojazdu z
ZCK do kazdej ze 146 lokalizacji.

Z grupy punktéw wybrano te, ktére byly zlokalizowane najdalej od ZCK. Bylo
to Iacznie 11 punktéw, po jednym dla kazdej z gmin, z wylaczeniem gmin, ktore
graniczyly z Poznaniem (obszary tranzytowe). Podzial na dwa pierscienie gmin
okazal si¢ niewystarczajacy przy planowaniu przebiegu tras. Na podstawie czasow
dojazdu do wyselekcjonowanych przystankéw koncowych obliczono $redni czas
dojazdu dla powiatu poznanskiego, ktéry wynioést 36,92 min. Na tej podstawie wy-
dzielono dwie grupy gmin: te, w ktérych czas dojazdu do przystanku koncowego
byl nizszy od $redniej (I strefa), i te, w ktérych czas byt wyzszy (Il strefa).

Otrzymane warstwy punktowe: 219 lokalizacji proponowanych przystankéw
autobusowych, 11 lokalizacji petli koncowych oraz lokalizacja Zintegrowanego
Centrum Komunikacyjnego postuzyly do wytyczenia przebiegu 11 tras w powiecie
poznanskim.
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Ryc. 5. Mozliwe proponowane przystanki koncowe oraz wybrane 11 lokalizacji przystankéw
koncowych w powiecie poznanskim
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie mapy z Bazy Danych Ogolnogeograficznych (2003).
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Analiza wyboru optymalnych tras autobusowych
(Vehicle Routing Problem)

Do przeprowadzenia analizy VRP potrzebne bylo oprocz wczesniej przygotowa-
nych danych wybranie najwiekszych miejscowosci w kazdej z 11 gmin, na ktérych
terenie zlokalizowano przystanki konicowe. Na podstawie liczby mieszkancow wy-
brano jedna najwiekszg miejscowos$¢ w gminie, ktérej srodka ciezkosci uzyto w
analizie. Kazdej z 11 tras nadano maksymalny czas podrézy, ktéry uzalezniono od
przynaleznosci do jednej z dwéch wydzielonych stref. Przyjeto nastepujace para-
metry czasowe:

e Istrefa (Kleszczewo, Rokietnica, Suchy Las, Tarnowo Podgérne):

- maksymalny lgczny czas trwania kursu — 60 min,

- przerwa dla kierowcy po zakonczeniu kursu — 5 min,

- $rednia ilo$¢ przystankéow do obstuzenia — 13,

- maksymalny czas jazdy — 42 min,

- $redni czas obslugi jednego przystanku — 1 min.

o [l strefa (Czerwonak+Murowana Goslina, Swarzedz+Pobiedziska, Swarzedz+
Kostrzyn, Kérnik, Lubon+Puszczykowo+Maosina, Komorniki+Steszew, Dopie-
wo+Buk):

- maksymalny lgczny czas trwania kursu — 90 min,

- przerwa dla kierowcy po zakonczeniu kursu — 10 min,

- $rednia ilo$¢ przystankéw do obstuzenia — 26,

- maksymalny czas jazdy — 54 min,

- $redni czas obstugi jednego przystanku - 1 min.

Uwzglednienie ww. parametréw spowodowalo odrzucenie 84 lokalizacji przy-
stankéw autobusowych. W analizie przyjeto 135 lokalizacji przystankéw autobu-
sowych, ktére Igcznie obstugiwaly 152 116 mieszkancéw powiatu, co stanowito
49% ogdtu ludnosci. W celu optymalizacji przebiegu tras wykonano 14 iteracji, a
zmianie podlegal maksymalny czas jazdy. Modyfikacje oparte byly na zmianie licz-
by obstugiwanych przystankéw autobusowych, co miato wplyw na parametr czasu
obstugi przystankéw. Towarzyszyla temu zmiana maksymalnego czasu jazdy, tak by
taczny czas trwania kursu miedcit sie w interwatach ruchu autobusowego. Informa-
¢je na temat liczby obsluzonych przystankéw w pierwszej analizie zostaly wykorzy-
stane w nastepnej probie. Kazda zmiana parametréw wplywala na przebieg trasy.

Finalny model sieci autobusowej (ryc. 6) moze obstuzy¢ 52,8% mieszkancow,
wykorzystujac w tym celu 134 przystanki autobusowe. Najwyzszy odsetek obslu-
zonych o0sob wystapit w gminie Murowana Goélina (90,7%), a najnizszy w gminie
Kleszczewo (19,6%). Liczba obstuzonych mieszkancéw zostata powiekszona dzigki
grupie przystankow obslugiwanych przez MPK, ktére moga obstuzy¢ facznie 9050
0s6b w powiecie poznanskim, co stanowi 2,8% jego mieszkancéw. Najlepiej obstu-
zong transportowo gming okazata sie gmina Czerwonak, w ktorej az 28,7% mieszka-
ncéw ma dostep do miejskiego transportu publicznego realizowanego przez MPK.

Dla uzyskania lepszej dostepnosci modelowej sieci transportowej zaplanowano
przystanki przesiadkowe na kazdej z tras na obszarze miasta Poznania (ryc. 6).
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Ryc. 6. Modelowy przebieg tras z lokalizacjami przystankéw autobusowych i przystankow
przesiadkowych: SL — Poznan — Suchy Las, MG — Poznan — Czerwonak — Murowana Go-
$lina, PO - Poznan — Swarze¢dz — Pobiedziska, KO — Poznan - Swarzedz — Kostrzyn, KL —
Poznan - Swarzedz — Kleszczewo, KR — Poznan — Kornik, MO — Poznan — Lubon — Pusz-
czykowo — Mosina, ST — Poznan — Komorniki — Steszew, BU — Poznan — Dopiewo — Buk,

~ TA - Poznani - Tarnowo Podgérne, RO - Poznan - Rokietnica

Zroédlo: opracowanie wiasne na podstawie mapy z Bazy Danych Ogoélnogeograficznych (2003).

Skorzystano przy tym z mapy przystankdw nocnego transportu miejskiego
obstugiwanych przez MPK oraz danych dotyczacych zapetnienia autobuséw noc-
nych na poszczegdlnych przystankach (BIT 2000). Ze wzgledéw technicznych i
ekonomicznych lokalizacje wybrano w odleglosci powyzej 5 min ruchu drogowego
od dworca ZCK i takie, ktére obstuguja minimum jedng lini¢ nocng. Mialo to na
celu zapewnienie maksymalnego komfortu przejazdu.

Podsumowanie

Przeprowadzone analizy sieciowe pokazaly, ze metodologia geoinformacyjna moze
by¢ istotnym elementem konstruowania spojnej sieci transportu publicznego. Po-
zwala ona potaczy¢ olbrzymi zaséb danych z wiedzg, do§wiadczeniem i odrobing
intuicji eksperta. Pomimo pewnych niedoskonatosci wykorzystanych danych udato
sie otrzymac model sieci, ktéra moze sta¢ si¢ punktem wyjscia dla decydentéw. Na-
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lezy mie¢ na uwadze, ze zastosowana procedura byta efektem subiektywnych ba-
dan autora i jego wiedzy, co nie moze da¢ w pelni obiektywnego wyniku.

Sposrdéd czynnikow zastosowanych w procesie analitycznym najtrudniej jest
uwzgledni¢ uwarunkowania spoteczne. Przed wdrozeniem opracowanego modelu
nalezaloby przeprowadzi¢ badania ankietowe na wigkszg skale niz zrobiono to do-
tychczas. To mieszkancy sg faktycznymi odbiorcami planowanej nocnej sieci auto-
busowej, dlatego ich gtos powinien mie¢ istotny wplyw na podjecie ostatecznej de-
cyzji. Poza doktadnym rozmieszczeniem ludno$ci nalezaloby uwzgledni¢ tez inne
miejsca generujace ruch mieszkancéw aglomeracji, np.: miejsca imprez masowych,
lokale gastronomiczne, po czesci takze centra handlowe i wigksze zaklady pracy.

Dzigki wsparciu ekspertéw w zakresie informacji potrzebnych do przeprowa-
dzenia procesu analitycznego udalo sie zobiektywizowaé model wynikowy. Zasto-
sowane zaawansowane analizy geoinformacyjne rowniez przyczynily si¢ do budo-
wy optymalnego rozwigzania transportowego, z punktu widzenia wcze$niej
przyjetych zatozen. Najwieksza zaletg uzytej metody jest jej modutowos¢, ktoéra po-
zwala na szybkie i fatwe wykorzystanie innych danych wejsciowych i zmiane anali-
zowanego obszaru. Uzyskany wynik zawsze pozostaje tylko modelem, bardziej lub
mniej doskonalg propozycjg do wdrozenia w $wiecie rzeczywistym.
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Zeglowna Warta. Rozwéj portu rzecznego
aglomeracji poznanskiej jako elementu
multimodalnego systemu transportowego

Wprowadzenie

Obserwujac stan rozwoju i organizacje europejskich systemdéw transportowych,
trudno nie zauwazy¢ dysonansu miedzy dynamicznie rozwijajacym si¢ transpor-
tem wodnym $roédladowym, szczegdlnie w péinocnych czesdciach krajéw Europy
Zachodniej, a stanem zeglugi $rodladowej w Polsce. Przykiad dobrze funkcjo-
nujacego na przetomie XIX i XX w. portu w Poznaniu obrazuje, ze transport w
Wielkopolsce moze odbywa¢ si¢ réwniez droga wodna, skutecznie odcigzajac
transport drogowy. W decyzjach wladz miasta trudno jednak doszukac¢ sie woli do-
prowadzenia do powstania portu w Poznaniu lub w jego okolicach, co skutkuje izo-
lacja rzeki i marnowaniem jej potencjatu transportowego. Celem artykutu jest ana-
liza mozliwo$ci przywroécenia portu aglomeracji poznanskiej i okreslenia jego roli
jako multimodalnego wezta transportowego. W artykule podniesiono przede
wszystkim problematyke przewozu fadunkdéw, poniewaz tylko wzrost masy tadun-
kéw transportowanych przy wykorzystaniu zeglugi $rédladowej moze spowodo-
waé zdynamizowanie inwestycji w liniowa i punktowa infrastrukture transportu
wodnego $rédladowego i tym samym stworzy¢ warunki dla uruchomienia regular-
nych przewozdéw oséb w aglomeracji poznanskiej.

Znaczenie zeglugi srodlagdowej w transporcie
multimodalnym

Od wielu lat przewozy multimodalne sa jednymi z najbardziej dynamicznie rozwi-
jajacych si¢ sposobow przewozu. Niemniej w Polsce zegluga $rédladowa ma mini-
malne znaczenie w systemie transportowym, mimo wciaz niskiego poziomu jako-
$ci infrastruktury pozostalych galezi transportu.

Podstawowym problemem, z jakim boryka sie transport wodny $roédladowy,
jest czas realizacji dostawy. Na rzekach zjawisko kongestii nalezy do wyjatkowych i
spotykanych tylko na tych najbardziej zatloczonych, jednak predkos¢ jednostek
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plywajacych jest ograniczona do zaledwie kilkunastu kilometréw na godzing'. Do-
da¢ do tego nalezy sezonowo$¢ zeglugi Srodladowej, ktdrg nie tylko ograniczajg
mrozne zimy skuwajace lodem szlaki wodne, lecz takze upalne lata wptywajace na
obnizenie stanu wody i zamulanie koryta rzeki. Réwniez powodzie mogg skutecz-
nie uniemozliwi¢ korzystanie z transportu $rédladowego. Zagrozenia te mozna
wyeliminowa¢ wraz z regulacja i zagospodarowaniem nautycznym szlaku wodne-
go. Owe dzialania sa w stanie skutecznie wydluzy¢ efektywny okres nawigacyjny
oraz wyeliminowaé przerwy w nawigacji wynikajace ze zmieniajgcego si¢ stanu
wod (Wojewodzka-Krol 1987, s. 93).

Z czynnikiem czasu zwiazany jest tez wyzszy wspolczynnik wydluzenia drogi
wodnej. Ze wzgledu przede wszystkim na meandry rzek, drogi wodne sg dluzsze
niz jakiekolwiek drogi ladowe. Wyzej wymienione powody rzutuja na charakter
przewozonych drogg $rédladowa towardw; zazwyczaj sa to dobra o wysokiej
trwalodci, nie ulegajace zepsuciu, oraz niskowarto$ciowe, a wiec przewaznie towa-
ry masowe.

Drugim problemem jest mata dostepnos¢ drogi wodnej i wynikajaca stad ko-
nieczno$¢ poruszania si¢ tylko miedzy portami rzecznymi, co ogranicza zakres
przewozow bezposrednich i skazuje operatoréw tancucha transportowego na kom-
plementarne uzycie innych galezi transportu, zwlaszcza drogowego i kolejowego.

Trzeci problem zwigzany jest z mentalnym ograniczeniem elit rzadzacych, ktére
konsekwentnie i ponad partyjnymi podziatami ignoruja potrzebe rewitalizacji pol-
skiej zeglugi §rédladowej i wiaczenie jej do europejskiej sieci transportowych szla-
kow wodnych. Ta sytuacja ma oczywiste przelozenie na degradacje floty rzecznej,
ktorej ilostan systematycznie maleje od 1985 r., oraz na stan szlakdéw rzecznych
ulegajacych stopniowemu zamuleniu (Ossowski 2009, s. 12). Naklady inwestycyj-
ne sa matle i nie obejmuja problemu rozbudowy i wprowadzania nowoczesnych
technologii pomagajacych utrzymac ruch, takich jak np. RIS, czyli River Informa-
tion Services (Wojewodzka-Krél i in. 2007, s. 176). Nie nalezy zapomina¢ o proble-
mach ekonomicznych polskich przedsigbiorstw zeglugowych, ktére po 1989 r. zna-
lazty sie¢ w nowej rzeczywistosci rynkowej. Male mozliwoéci inwestowania,
malejaca specjalistyczna kadra (Wojewodzka-Krél i in. 2007, s. 176), warunki kon-
kurencji ekonomicznej i wynikajaca z nich konieczno$¢ modernizacji floty sg czyn-
nikami, ktére ujemnie wplywaja na rozwdj polskiej zeglugi srédlagdowe;.

Z pewnoécia wymienione wyzej bariery skutecznie uniemozIliwiaja dynamiczny
rozwoj zeglugi $rodladowej. Celem zrownowazenia obrazu tej galezi transportu
niezbedne jest omoéwienie jej silnych stron. Istniejg co najmniej trzy przyczyny, dla
ktorych warto wzmocnié role zeglugi $rodladowej w zintegrowanych fancuchach
transportowych.

Po pierwsze zegluga $rodladowa generuje najmniejsze koszty sposréd wszyst-
kich gatezi transportu. Zgodnie z ustaleniami Komisji Europejskiej w ramach pro-

e Wojewddzka-Krol zwraca jednak uwage na czasochtonnoséé czynno$ci manewrowych, rozrzad-
czych i formowania pociagu w transporcie kolejowym, co znacznie wplywa na czas dostawy tadun-
koéw i w efekcie predkosé handlowa w zegludze $rédladowej sporadycznie moze by¢ wigksza niz w
transporcie kolejowym (Wojewddzka-Krol 1987, s. 93).
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gramu ramowego Marco Polo II 2007, koszt transportu drogowego wynosi 0,035
euro na 1 tonokilometr (tkm), podczas gdy przewozu koleja 0,015 euro/1 tkm, na-
tomiast tona fadunku przewiezionego na dystansie jednego kilometra transportem
$rodladowym tylko 0,010 euro (Marin 2011, s. 119)*. Obok korzysci spotecznych i
dla $srodowiska naturalnego, jest to najwazniejszy argument przemawiajacy za bar-
dziej intensywnym wykorzystaniem zeglugi wodnej srédladowej w przewozach.

Po drugie tabor stosowany w transporcie wodnym $rédladowym jest najbar-
dziej proekologiczny ze wszystkich $rodkéw transportu uzywanych we wspodtcze-
snych przewozach towarowych. Zegluga $rédladowa charakteryzuje sie matym
zuzyciem energii, niska emisja zanieczyszczen powietrza i halasu oraz niskg wy-
padkowoscig (Rozkrut 2010, s. 28).

Czynniki te sg szczegdlnie wazne, kiedy weZmie si¢ pod uwage prognozy do-
tyczace rozwoju gospodarczego panstw Unii Europejskiej. Te przewiduja, ze roz-
szerzenie Wspolnoty zaktywizuje wymiane towarowa o ok. 30% do 2015 r., co przy
obecnym trendzie rozwoju giéwnie transportu drogowego doprowadzi do wzrostu
poziomu zanieczyszczen powietrza, wody, gleby oraz nasili zjawisko kongestii
(Wos 2010, s. 13).

Jednym z kierunkéw polityki transportowej Unii Europejskiej jest zmniejszanie
degradacyjnego wplywu transportu na srodowisko naturalne. Pojeciem charaktery-
zujacym ten typ polityki jest zrownowazony rozwdj, a wigc promowanie i wykorzy-
stywanie galezi transportu generujacych niskie koszty zewnetrzne. Jest rzecza
oczywista, ze zegluga $rédladowa w pelni wpisuje sie w te dazenia.

Warto przypomnie¢, ze poziom bezpieczenstwa przewozdéw tadunkéow drogami
wodnymi $rédladowymi nalezy do najwyzszych ze wzgledu na malg mozliwos¢ ko-
lizji, brak negatywnych wstrzaséw wystepujacych w transporcie kolejowym i dro-
gowym czy oddzielenie przewozéw towarowych od pasazerskich. Ponadto zegluga
$rodladowa charakteryzuje sie¢ wysoka tadownoscig i masowoscia.

Zarys historii portu rzecznego w Poznaniu

Warta od wczesnego $redniowiecza odgrywala wazna role w zyciu gospodarczym
miasta. W epoce $redniowiecza spelniala wielorakie funkcje, przede wszystkim
zwigzane z obrong i produkcja. Rola komunikacyjna rzeki byla réwniez bardzo
istotna, w pewnych okresach wrecz kluczowa. Dowodzg tego ustanowienia szesna-
stowiecznych sejmikéw podnoszace konflikt miedzy flisakami a mtynarzami i za-
kazujace budowania tam i spietrzen celem zapewnienia sptawnosci rzeki (Kaniecki
2004, s. 133). W podzniejszych wiekach dostrzezono konieczno$¢ jej uregulowania,
by poprawi¢ warunki zeglugowe.

? 1litr paliwa pozwala przemiesci¢ statkiem rzecznym na odlegto$¢ 1 km 127 ton tadunku, podczas gdy
kolejg 97, a samochodem jedynie 50 ton (por. Stan i perspektywy... 2011). Podobne proporcje przyta-
cza cytowana juz Wojewodzka-Krol (1987, s. 103) w odniesienu do kwestii zwiazanych z powstawa-
niem nowych drég: ,,Szacuje sie, ze naktady na budowe 1 km sieci kolejowej sa 10 razy, za$ drogowej
2-3 razy wigksze niz drogi wodnej (na rzekach naturalnych lub czesciowo uregulowanych)”.
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W XIX w. przewage nad zegluga towarowa miat sptaw drewna wigzanego, zgod-
nie z 6wczesnym prawem, w tratwy. Drewno bylo sptawiane do Szczecina i do Ber-
lina. W 1851 r. most w Poznaniu mineto 2000 tratw, w 1852 — 3000 tratw, a w 1853
- 3300 tratw. Ta wzrostowa tendencja zostata zahamowana w latach pézniejszych,
gtownie na skutek pojawienia si¢ kolei i holownikéw parowych, co gwarantowato
szybszy i bezpieczniejszy transport drewna (Dohnalowa 1994, s. 203-204).

Najpopularniejszymi jednostkami poruszajacymi sie po Warcie w pierwszej
polowie XIX w. byly tzw. berlinki, czyli ozaglowane todzie o tadownosci do 38 ton.
Kontynuowaly one duzo wczesdniejsze tradycje uprawiania zeglugi $rédladowej
jednostkami wyposazonymi w zagle. Towary, jakie byly wowczas transportowane z
Poznania drogg $§rédladowa, to przede wszystkim zboze, tarcica drewno i spirytus.

Zegluga w oparciu o statki parowe rozwineta si¢ na Warcie w latach 70. XIX w.
Na skutek zjednoczenia 54 szypréw w 1891 r. powstala w Poznaniu spoétdzielnia
skutecznie konkurujaca ze szczecinskg firma Hermann u. Co. oraz z nowo po-
wstalym towarzystwem zeglugowym szczecinsko-poznansko-bydgoskim (Dohna-
lowa 1994, s. 205). Niestety wahania poziomu Warty sprawialy, ze w niektérych
sezonach nawigacyjnych, szczegdlnie pod koniec wieku, nie mozna bylo w pelni
wykorzysta¢ zdolnoéci zatadowczej jednostek ptywajacych, co przekiadalo si¢ na
stabe wyniki finansowe operatoréw.

Odkad zegluga na Warcie stata si¢ dziatalnoscia przynoszaca zyski, Poznan do-
tkliwie odczuwat brak profesjonalnego nabrzeza wraz z urzadzeniami portowymi i
magazynami. Projekt stworzenia infrastruktury tego rodzaju stal si¢ czesciag dzie-
wietnastowiecznego planu regulacji rzeki, jednak opoéznial si¢ ze wzgledu na roz-
biezne koncepcje dotyczace lokalizacji portu. W latach 90. XIX w. Izba Handlowa
zaproponowata budowe bocznic kolejowych od Tamy Garbarskiej do nabrzeza fad-
unkowego (Dohnalowa 1976, s. 142-143) i mimo ze ten projekt zrealizowano wie-
le lat pdzniej, to wida¢ w nim perspektywiczne myslenie kategoriami transportu
zintegrowanego.

Do konca stulecia Poznan mial jedynie miejsca sktadowe i nabrzeza przetadunko-
we, przede wszystkim na lewym brzegu Warty, w okolicach dzisiejszej ul. Szyperskiej
i dalej na péinoc. Na prawym brzegu, w poblizu Tamy Berdychowskiej, istniat drew-
niany pomost z zurawiem oraz spichlerze. Owe udogodnienia, w obliczu rozwijajacej
sie dzigki parowcom zegludze, okazaly si¢ zupelnie niewystarczajace. Konsorcjum
polskich towarzystw gospodarczych wspomagane kapitatem Banku Rolniczo-Prze-
mystowego Kwilecki, Potocki i Ska opracowato w latach 1887-1889 projekt budowy
portu handlowego w Poznaniu. Zostal on usytuowany na lewym brzegu Warty, mie-
dzy mostem kolejowym na Garbarach a mostem Chwaliszewskim. Budowe portu
rozpoczeto dopiero na poczatku XX w. Powstalo wowczas kilkusetmetrowe nabrze-
Ze z piecioma zurawiami oraz urzgdzeniami do przeladunku zboza, wegla i cukru.
Lokalizacja przedwojennego portu Poznania byta kompromisem miedzy blisko$cia
do centrum miasta, wymaganiami infrastruktury a warunkami naturalnymi po-
wstalej przeladowni. Jej usytuowanie na zewnetrznym fuku meandra powodowato
zamulanie akwenu cumowniczego (Kaniecki 2004, s. 159), a zima jednostki nara-
zone byly na uszodzenia przez splywajaca kre. W pézniejszych latach port zmoderni-
zowano, co bylo konsekwencja systematycznie wzrastajacych przewozow.
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I wojna $wiatowa wplynela na znaczne obnizenie wielkosci przetadunkéw w
poznanskim porcie. Przez kolejnych kilka lat dziatalno$¢ portu zamarta na skutek
hiperinflacji. W latach 20. XX w. odrodzit si¢ gléwnie wywéz towardw. Przywoéz byt
niemozliwy za sprawg odciecia Poznania od innych krajowych portéow $roédlado-
wych, natomiast import towaréw o charakterze masowym z krajéw Europy Za-
chodniej, a takie byly przetadowywane w Poznaniu, nie byt optacalny (Dylinski
1968, s. 41). Sie¢ szlakéw wodnych Iaczyta Poznan przede wszystkim z Niemcami,
a impas na linii Warszawa — Berlin mégt mie¢ praktyczne konsekwencje w ilosci
przetadowanych w Poznaniu towaréw. Z Poznania transportowano zwlaszcza we-
giel, a w latach 30. zboze i cukier. Mimo stabych obrotéw lata 30. w porcie poznan-
skim uptynely pod znakiem powolnych, ale konsekwentnie realizowanych uspraw-
nien zwigzanych z transportem towaréw masowych. Pogtebiano réwniez koryto
rzeki. Dynamika przetadowywanych débr pozostala niestety niska, co znalazlo od-
bicie w mizernych wynikach finansowych portu. Dodatkowym Zrédlem przycho-
déw, ktore stanowilo o jego rentownosci, byly kwoty uzyskiwane od dzierzawcow
magazynéow (Dylinski 1968, s. 50).

W okresie migdzywojennym ze wzgledu na przecigcie Warty granicg pan-
stwowa zegluga $rodladowa nabrata charakteru miedzynarodowego, a towary byly
kierowane gtéwnie do Kostrzyna, Frankfurtu nad Odra, Szczecina i Hamburga. Ta
sytuacja umozliwita opanowanie rynku szczegdlnie przez armatoréw niemieckich.

Ozywienie funkcjonowania portu nastapilo podczas niemieckiej okupacji za
sprawa czestych zamdwien dla wojska realizowanych drogg srédladowa. Transpor-
towano kamienie, wapno, cement, drewno, artykuly zywnosciowe, drobnice
(Tetzlaw 1958, s. 51-52). Kres tej aktywnosci potozyta kleska armii niemieckiej.

W okresie powojennym Poznan uzyskal bezposrednie, niezakiécone polgczenie
ze Szczecinem oraz waznymi warcianskimi i odrzanskimi oérodkami. Pierwsze lata
charakteryzowaly sie¢ dziatalno$cig mato regularng, co bylo spowodowane znisz-
czeniami wojennymi. Od 1954 r. mozna jednak zaobserwowaé stopniowy wzrost
obrotéw portu, przede wszystkim za sprawg dynamicznie wzrastajgcych przywo-
z6w. Port pracowal dla zaspokojenia potrzeb poznaniakéw i odradzajacego sie
przemystu. Przewozono drobnice (dostawy UNRRA) oraz surowce, ptody rolne i
nawozy sztuczne, a transport odbywat sie nie tylko pomiedzy Poznaniem a Szczeci-
nem, lecz réwniez miedzy portami Trojmiasta (Tetzlaw 1958, s. 53-54). Aglomera-
cje poznanska obstugiwal port przy ul. Szyperskiej oraz specjalistyczne nabrzeza w
Czerwonaku (elewator zbozowy) i w Luboniu, gdzie Poznanskie Zaktady Nawo-
z6w Fosforowych odbieraty fosforyty (Szyfter 2011).

Po wojnie towarowa zegluga $rédladowa, mimo korzystnego ukladu granic, nie
rozwinela sie w znaczacym stopniu, a jedynie spetniata funkcje doraznego przewo-
znika towaréw masowych. Kres dziatalno$ci poznanskiego portu przyniosto zasy-
panie tzw. zakola chwaliszewskiego i jego przedtuzen. Na poczatku XXI w. wybu-
rzono budynki zwigzane z funkcjonowaniem portu, a na jego terenie powstato
osiedle mieszkaniowe. Zmiana ustroju przyniosla zalamanie zeglugi na Warcie.
Obecnie przewozy organizowane sg wyjatkowo, gtéwnie w celu przetransportowa-
nia wielkogabarytowych elementéw na potrzeby Stoczni Szczecinskiej (Szarek
2011), jednak po jej upadku nawet ta rachityczna dziatalno$¢ zamarta.



110 Michat Krueger

Zegluga pasazerska na Warcie miata dwojaki charakter: po rzece kursowaty pro-
my zaréwno w poprzek jej koryta, jak i wzdtuz. Zegluga pasazerska wzdtuz brze-
goéw Warty upowszechnila sie wraz z nastaniem epoki silnikéw parowych. Najwie-
ksze statki zabierajace na poklad kilkuset pasazeréw nalezaly do Spoélidzielni
Zeglugi Parowej; ich trasy prowadzity do Debiny, Puszczykowa, Wilczaka, Owinsk,
Radojewa i Biedruska.

Po odzyskaniu niepodlegtosci Poznan skomunikowany byt z Puszczykowem i
Puszczykéwkiem, do ktérych to miejscowosci odbywaly si¢ regularne rejsy wy-
cieczkowe. Udzial w nich byt czasem tak liczny, ze holowano todzie z wycieczkowi-
czami, dla ktérych zabraklo miejsc na pokiadzie paroweca.

W okresie II wojny swiatowej Niemcy zorganizowali regularny transport wodny
z centrum Poznania do fabryki na Starolece. Liczba pasazeréw rosta: w 1943 r.
lodzie przewiozly 43 950 os6b, a w 1944 r. juz 128 924 (Szyfter 2011).

Po wojnie armatorami nielicznych statkow wycieczkowych plywajqcych po
Warcie w okolicach Poznania byto Zjednoczenie Zeglugi Srodladowej i Zegluga
Bydgoska na Wisle. Sezon zeglugowy trwat od maja do konca sierpnia, a plywano
najczesciej do Puszczykowa. Ze wzgledu na liczne postoje spowodowane niskim
stanem wody Warty w 1973 r. zdecydowano o zawieszeniu rejséw wycieczkowych,
ktory to stan trwal cate 20 lat, az do czasu sprowadzenia statkéw ,Joanna” i ,,Ja-
gienka” (Szyfter 2011).

Mozliwosci powstania portu rzecznego na terenie
aglomeracji poznanskiej

Hadlowy port rzeczny jest w literaturze przedmiotu definiowany jako ,,obszar wody
(akwatorium) i ladu (terytorium) okreslony granica, w ktoérej — dzieki odpowiednie-
mu wyposazeniu (infrastruktura i suprastruktura) — odbywa si¢ przetadunek fadun-
kow ze $rodkéw transportu lgdowego na wodny (rzeczny) lub odwrotnie oraz szero-
ko rozumiana obsluga ladunku, statku i $rodkéw transportu dowozowego i
odwozowego” (Galinska, Wojewddzka-Krol 1992, s. 77). Do powyzszej definicji na-
lezaloby doda¢, ze celem funkcjonowania portu rzecznego jest nie tylko sprawny
przetadunek towaréw, ale rowniez deponowanie go na placach sktadowych i w ma-
gazynach. Funkcjg towarzyszaca sg takze roboty manipulacyjne zwiazane z obstuga
drobnicy, takie jak wazenie, sortowanie, zmiana opakowania itp. Nie mniej waznym
zadaniem, jakie stoi przed portem, jest zapewnienie odpowiedniej obstugi taboru
plywajacego i pojazdéw ladowych przebywajgcych na jego terenie, a wiec udostep-
nienie wolnych i wyposazonych w rampy bocznic kolejowych oraz miejsc parkingo-
wych. Nie nalezy zapomina¢, ze $rodki transportu obstuguja ludzie, ktérym trzeba
zapewni¢ opieke socjalng i bytowa (Galinska, Wojewoddzka-Krdl 1992, s. 78).
Bardzo wysoki stopien dywersyfikacji towaréw przywozonych do aglomeracji
poznanskiej i wywozonych z niej musi rzutowa¢ na charakter planowanego portu.
Btedem bytoby ograniczanie si¢ do obstugi konkretnych tadunkéw, poniewaz wie-
dza o licznych zawirowaniach gospodarki $wiatowej w ciggu ostatnich lat sktania
do holistycznego podejscia do idei budowy portu, tak by zmieniajacy sie charakter
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przewozow nie zagrozit funkcjonowaniu tak powaznej inwestycji. Z jednej strony
dominujaca w przewozach drobnicowych tendencja do wykorzystania konteneréw
powinna by¢ niewatpliwie wyznacznikiem dla planu inwestycyjnego, z drugiej jed-
nak strony przyktad bardzo dobrze funkcjonujacego portu poznanskiego u schytku
XIX w. i w pierwszej polowie XX w. pokazuje, ze rentowno$¢ przewozdw towardéw
masowych byta w owym okresie znaczna. Warto przy tym podkresli¢, ze zdecydo-
wana wiekszo$¢ wspodtczesnych polskich, ale i europejskich portéw rzecznych
przetadowuje wlasnie towary masowe (Rozkrut 2010, s. 27).

W przypadku Polski dominuje przewéz rud metali i innych produktéw gornic-
twa i kopalnictwa oraz wegla kamiennego, a takze piasku i zwiru. Zignorowanie tej
tendencji i przystosowanie portu tylko do przewozu na przyktad drobnicy mogtoby
zaowocowac¢ niskimi obrotami i funkcjonowaniem na granicy rentownosci. Dlate-
go tak wazne wydaje si¢ stworzenie projektu, ktéry mialby formute portu otwarte-
go na przyjmowanie mozliwie najwiekszej liczby réznorodnych fadunkéw. Z tym
postulatem wigze sie problem tzw. przeinwestowania. Celem unikniecia tego za-
grozenia, przynajmniej w poczatkowej fazie dziatalnosci, nalezy powstrzymac sie
od angazowania $rodkéw finansowych na zapewnienie specjalistycznej infrastruk-
tury stuzacej np. do przetadunku towaréw niebezpiecznych. Wysoka czestotliwos¢
przewozéw kontenerowych drogami wodnymi $rédladowymi krajow Wspdlnoty
(przede wszystkim w Niemczech, Belgii i Holandii) powinna by¢ wskazéwka przy
tworzeniu planu inwestycyjnego. Co wiecej, popularno$¢ transportu kontenerowe-
go w przewozach drogowych i kolejowych rosnie w ostatnich latach bardzo
gwattownie’. Od lat 90. XX w. do poczatku XXI w. przewozy te potroily sie i
osiggnely warto$¢ 1400 mln ton. Z kolei wyniki analiz prowadzonych przez firmy
konsultingowe dowodza, ze wzrost wolumenu przewozonych konteneréw powi-
nien ksztaltowa¢ si¢ wéréd ESCAP (np. Chiny, Korea, USA) na poziomie 6,6% rocz-
nie (Zielaskiewicz 2010, s. 90-94) lub nawet do 15% (Trochymiak 2011b, s. 34).

Jaki zatem charakter powinien mie¢ poznanski port? Z przedstawionych wyzej
rozwazan wynika, ze najkorzystniejsza opcja jest budowa portu uniwersalnego z
infrastruktura przystosowana do obstugi réznorodnych fadunkéw. Nalezy wzigé
pod uwage charakter obecnej floty rzecznej: najpopularniejsze na naszych wodach
sg holowniki i pchacze wraz z barkami bez wtasnego napedu oraz barki motorowe
stuzace przede wszystkim do transportu towaréw masowych.

Infrastruktura portowa powinna uwzglednia¢ silna tendencje do przewozenia
zjednostkowanych towaréw, nie tylko konteneréw, ale rowniez palet i pojazdéw sa-
mobieznych. Niezwykle interesujaco przedstawia sie transport statkami ro-ro i
mozliwosci wykorzystania istniejacej infrastruktury drogowej Poznania do uru-
chomienia tego typu przewozdéw. System ro-ro okazal sie sukcesem w transporcie
morskim dzieki wykorzystaniu specyficznych warunkéw transportowych, takich
jak: zmienne ciagi fadunkowe o niewielkim natezeniu, ograniczona iloé¢ sity robo-
czej i dlugi czas przetadunku (Wojewddzka-Kréliin. 2007, s. 165). Zalety tego sys-
temu, elastyczno$¢ i uniwersalnos¢ w zegludze srodladowej sa znaczne i zostaty za-

: Styszalne sg réwniez glosy pelne umiaru, ale nawet one przyznaja, ze mimo kryzysu rynek przewo-
z6w intermodalnych w najblizszym czasie zachowa stabilno$¢ (por. Trochymiak 2011a, s. 72).
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uwazone przez projektantéw przystani HCP w Poznaniu, gdzie istnieje umocnione
nabrzeze pozwalajace na obstuge jednostek ro-ro.

Przedstawiony uprzednio postulat uniwersalnoéci portu poznanskiego powi-
nien znalez¢ odzwierciedlenie w jego lokalizacji. Blisko$¢ infrastruktury drogowej i
kolejowej ulatwia przyjmowanie nie tylko towaréw masowych, ale takze palet,
kontenerdw i calych pojazdéw. Niestety w Poznaniu i najblizszych okolicach znaj-
duje sie niewiele nadrzecznych obszaréw, ktdre choé czesciowo spetnialyby wymog
bliskosci czynnych toréw i gléwnych drog.

Niewatpliwie ciekawa lokalizacja spetniajacg kryteria transportu multimodal-
nego jest teren bytej stoczni rzecznej usytuowanej miedzy ul. Hetmanska a ul. Sta-
rolecka. Réwnie interesujacym miejscem na usytuowanie portu jest obszar polo-
zony na poéinoc od ul. Baltyckiej i Lechickiej, i to po dwéch stronach Warty, jednak
najbardziej racjonalna wydaje si¢ decyzja o budowie portu w Luboniu, migdzy ul.
Armii Poznan i C. Ratajskiego. Ich podstawowa zaletg jest blisko$¢ autostrady A2
(zaledwie 1,5 km od wezla Debina) oraz stacji kolejowej. Od magistrali odchodzi
bocznica kolejowa w kierunku Warty, ktéra mogtaby zosta¢ wigczona w infrastruk-
ture planowanego portu. Co istotne, przecina tylko jedna ulice: Armii Poznan.
Znaczny potencjal tego miejsca ogranicza jednak z jednej strony bezposednie uje-
cie wody znajdujace sie¢ w poblizu, a z drugiej wykonywane juz inwestycje, np. bu-
dowa na pétnocnym skraju osiedla mieszkaniowego, ktére zajmie tereny mozliwej
ekspansji portu. Pewnym problemem jest tez istnienie turystycznego szlaku rowe-
rowego prowadzacego wzdiuz Warty, ktéry nalezaloby przesunaé wzdtuz ul. Armii
Poznan, co mogloby spotka¢ sie z protestami spolecznymi.

Postulatywny charakter niniejszego artykulu nie pozwala na przeprowadzenie
symulacji ekonomicznej budowy portu. Szacunkowe obliczenia® wskazuja na po-
trzebe wylozenia co najmniej 15 mln zt celem zapewnienia absolutnie podstawo-
wej infrastruktury (suma nie obejmuje zakupu/dzierzawy gruntu) na terenie o naj-
wigkszym potencjale, czyli lubonskim obszarze poprzemystowym polozonym
miedzy ul. Armii Poznan i C. Ratajskiego. Obecnie w jego zachodniej czesci zlokali-
zowana jest baza tzw. cigzkiego sprzetu uzywanego na budowach, natomiast rejon
blisko Warty jest wolny od biezacej aktywnosci przemystowe;.

Zagrozenia dla funkcjonowania portu

Istnieje szereg czynnikéw, bezposrednich i posrednich, zagrazajacych poprawne-
mu funkcjonowaniu portu rzecznego, jednak ze wzgledu na ogélny charakter pracy,
przedstawione zostana jedynie te zwigzane ze specyfikg krajowej zeglugi $rodlado-
wej. Najistotniejszym zagrozeniem jest utrata droznosci warcianskiej drogi wod-
nej. Szlak ten, mimo niewielkiej szeroko$ci uniemozliwiajacej zegluge duzym kon-
tenerowcom rzecznym, jest dogodna droga® przede wszystkim ze wzgledu na brak

! Wiecej informagji na ten temat zob. Krueger (2011, s. 35-36).

° Obecnie na odcinku od Kostrzyna po Poznania ma klase Ib umozliwiajacg zegluge np. zestawom
pchanym o dlugosci 60 m.
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obiektéw hydrotechnicznych, takich jak np. $luzy, ktére znacznie opdzniajg czas
trwania rejsu. Z drugiej jednak strony, rzeka nie ma duzej glebokosci i, co wiecej,
jest systematycznie zamulana. W opinii praktykéw, niski stan wody jest wynikiem
zaniechania alimentacji wody ze zbiornika Jeziorsko do koryta Warty (Szarek
2011)¢. Utrzymanie takiej sytuacji’ skazuje armatoréw na wykorzystywanie swojej
floty wylacznie w dni, kiedy stan wody jest wysoki. Z ekonomicznego punktu wi-
dzenia polityka ta musi prowadzi¢ do bankructwa przewoznikéw i wlascicieli por-
téw rzecznych. Jedynym rozwigzaniem sg negocjacje zrzeszenia armatoréw i repre-
zentantdow portdéw rzecznych z Regionalnym Zarzadem Gospodarki Wodnej w
Poznaniu i lobbowanie w sprawie utrzymania w sezonie nawigacyjnym mozliwie
stalego, wysokiego poziomu wody rzeki Warty.

Bardzo istotnym zagrozeniem jest rowniez staba pozycja rynkowa krajowych ar-
matordw, przyszlych klientéw portu, posiadajacych przestarzalg flote. Obawe
budzg ich mozliwo$ci unowoczes$nienia taboru celem dostosowania sie do ogdlno-
$wiatowych tendencji polegajacych na przewozie towaréw zjednostkowanych lub
przetworzonych, a nie jak dotychczas — masowych®.

Wielowymiarowe korzysci z realizacji przedsiewziecia

Utworzenie portu rzecznego dla aglomeracji poznanskiej nalezy traktowac nie tyl-
ko w kategoriach optacalnej inwestycji. Przedstawiony wczesniej koszt utworzenia
infrastruktury na terenie planowanego portu jest oczywiscie jedynie wstepna wy-
cena, wymagajaca bardzo szczegélowej analizy kazdego z zaplanowanych na tere-
nie portu przedsiewzigé, niemniej jednak jest to konkretna kwota, z ktérg nalezy
sig liczy¢, przystepujac do realizacji pomyslu. Owe wydatki, przy utrzymaniu dyna-
micznego wzrostu na rynku przewozéw wodnych $rédladowych (Wojewddz-
ka-Krol 2011, s. 19), powinny zwrécic¢ si¢ w ciggu najblizszych lat, bowiem oferta
portu poza pobieraniem oplat portowych® musi obejmowac wytadunek, magazyno-

° Autor jest kapitanem zeglugi $rodladowej, armatorem realizujacym przewozy specjalistyczne na Od-
rze i Warcie.

7 Jest to tylko wierzchotek géry lodowej, ktoérej struktura opiera sie na nieprzyjaznych dziataniach pa-
nstwa i niektérych samorzadéw wzgledem idei rewitalizacji zeglugi srodladowej. Nawet w projekcie
Programu Operacyjnego , Infrastruktura i srodowisko” na lata 2007-2013 Zzegluga $rédladowa na zo-
sta¢ uchroniona przed regresem (!), natomiast, co znamienne, nie ma tam slowa o jej rozwoju, w
przeciwienstwie do innych galezi transportu. Dla poréwniania w niektérych krajach Europy Zachod-
niej nie tylko tozy sie ogromne $rodki na poprawne funkcjonowanie nowoczesnej infrastruktury
rzecznej, ale réwniez wspiera sie armatoréw, np. w Niemczech zaloga statku dostaje rekompensate
za postdj wymuszony przez warunki pogodowe lub naturalne, a w Holandii korzystanie z infrastruk-
tury drég wodnych (kanaly, Sluzy) jest bezplatne, por. Wojewoddzka-Krol (2011, s. 13).

Wg stéw prof. K. Wojewoddzkiej-Krél, w ostatnich latach w zegludze $rédladowej obserwowana jest
tendencja do zmniejszania: wielko$ci partii tadunkowej, udzialu tadunkéw masowych i odlegtosci
przewozu. Prognozy wskazuja na utrzymanie si¢ tej prawidlowosci, por. Wojewddzka-Krol (2011, s.
11-12).

Te ksztattujg sie na stosunkowo niskim poziomie, np. Zarzad Portéw Szczecin-Swinoujécie ustalit
kwote w wysokosci 0,20 zt liczong od jednej tony pojemnosci brutto towarowej jednostki $rédlado-
wej, por. Taryfa oplat... (2010, s. 14).

9
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wanie, kontrole fadunku, frachtowanie, jak réwniez obsluge celng po uprzednim
zdobyciu certyfikatu AEO (Authorised Economic Operators) wydawanego przez
Urzad Celny w Poznaniu.

Korzys$ci mozna uzyskiwacé nie tylko dzieki tradycyjnym funkcjom zwigzanym z
obstugg statku i tadunku, lecz takze §wiadczac ustugi lokalowe innym podmiotom
gospodarczym, np. firmom spedycyjnym, frachtujacym, handlowym czy ubezpie-
czeniowym (Wojewddzka-Krél i in. 2007, s. 199). Biorac pod uwage ten kontekst
oraz fakt wspolpracy z operatorami kolejowymi i drogowymi, port rzeczny nabiera
cech istotnego elementu lancucha logistycznego i lezy w interesie wszystkich, aby
zachowa¢ plynno$¢ finansowa takiego centrum, bowiem straty wynikajace z jego
upadku moga dotkna¢ wszystkich kontrahentéw. Oczywiécie nie nalezy zaktada¢
najgorszego scenariusza, lecz uswiadomic¢ sobie, ze byloby to pierwsze przedsie-
wziecie multimodalne w obrebie aglomeracji poznanskiej wykorzystujace trzy roz-
ne galezie transportu. Skoro w okolicach Poznania mogg funkcjonowac i rozwija¢
sie centra dystrybucyjne i magazynowe wykorzystujgce jedynie transport samocho-
dowy, to tym bardziej sukces powinna odnie$¢ incjatywa przynoszaca wymierne zy-
ski poprzez fakt korzystania z niskokosztowego transportu $réodladowego i kolejo-
wego sprzezonego z transportem drogowym.

Nie ulega watpliwo$ci, ze port rzeczny w istotny sposéb moze przyczynic si¢ do
rozwoju lokalnej gospodarki. Najwieksze nadzieje sg zwigzane z transportem to-
warow zjednostkowanych, ktére do Poznania trafiajg przede wszystkim z wykorzy-
staniem transportu drogowego i, w o wiele mniejszym stopniu, kolejowego. Skut-
kiem tworzenia powiazan kooperacyjnych miedzy elementami lfancucha
transportowego powinna by¢ racjonalizacja przeplywu strumieni tadunkowych w
catym lancuchu logistycznym (Wojewddzka-Kroél i in. 2007, s. 202), na czym po-
winno zyska¢ miasto zapewniajace odpowiednig obsluge okolotransportowa. Na-
plyw kapitalu i podmiotéw gospodarczych zaangazowanych w tworzacy sie
tancuch multimodalny moze trwale zwiaza¢ ich uczestnikéw z aglomeracja pozna-
nska, co zaowocuje powstawaniem nowych miejsc pracy. Innowacyjna technologia
uzyta do transportu konteneréw pozwoli zaliczy¢ Poznan, jako pierwszy osrodek w
Polsce, do kregu europejskich miast korzystajacych z transportu intermodalnego
przy zastosowaniu transportu wodnego $rédladowego. Przerzucenie tadunkow z
samochodowych naczep i nadwozi na jednostki $réodladowe z pewnoscig przyczyni
sie nie tylko do ograniczenia wysokiego i wcigz nasilajacego sie w algomeracji po-
znanskiej poziomu kongestii transportowej'’, ale rowniez ostabi negatywne skutki
powodowane przez transport drogowy, takie jak np. halas, zanieczyszczenie §rodo-
wiska, wypadki drogowe, zuzycie drég. Nalezy w tym miejscu podkresli¢, iz rzeka
Warta, przeptywajac przez srodek Poznania, doskonale taczy dzielnice potudniowe
z p6éInocnymi, stajac sie naturalng drogg tranzytowa odciazajaca drogi kotowe i li-
nie kolejowe. Jest to szczegdlnie wazne wobec przediuzajacej si¢ budowy zachod-
niej ekspresowej obwodnicy Poznania; takze po jej ukonczeniu droga $rédladowa
moze stanowi¢ cenng alternatywe, ktérej podstawowsg zaleta jest mozliwosé
dostarczenia towaréw do samego centrum miasta (pozytkujac na przyklad juz

" Na temat kongestii zob. Iglinski (2009).
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istniejace nabrzeze HCP). Wreszcie efektywne wykorzystywanie towarowego
transportu wodnego $rodladowego moze by¢ inspiracja dla specjalistéw odpowie-
dzialnych w Poznaniu za problemy transportu zbiorowego do tworzenia sieci tram-
wajow wodnych. Port méglby w tym kontekscie stuzy¢ za bazg¢ postojowsa jedno-
stek transportu publicznego i stanowi¢ jeden z jej przystankéw. Przywrécenie
portu Poznaniowi to w rzeczywistosci przywrocenie miastu rzeki, od ktorej sie od-
wrocito wraz z zasypaniem tzw. starego koryta dzielacego Chwaliszewo od Starego
Rynku.

Podsumowanie

Budowa portu w granicach aglomeracji poznariskiej jest koniecznoscia wymuszong
zaréwno przez warunki gospodarki $wiatowej, jak i polityke Unii Europejskie;j.
Miasto opanowane przez samochody powinno mie¢ kilka mozliwoéci wzgledem
transportu drogowego. Zegluga érédladowa nalezy do najtaniszych, najbezpiecz-
niejszych i najbardziej przyjaznych dla srodowiska galezi transportu. W kontekscie
korzysci spotecznych konkurencyjnosé¢ zeglugi srédladowej jest bezdyskusyjna i w
pelni wpisuje si¢ w promowang przez Unig¢ Europejska idee zréwnowazonego roz-
woju. Odcigzenie drog idace za przeniesieniem towardéw z samochodéw na barki w
sposéb zdecydowany zmniejsza poziom kongestii transportowej, a takze wypadko-
wos$¢, halas i zuzycie nawierzchni drég. Nowoczesny port powstaly dla rozra-
stajacej sie aglomeracji poznanskiej jest w stanie skutecznie podnie$¢ jej znaczenie
w polskim systemie transportowym oraz wprowadzi¢ Poznan do europejskiej gru-
py miast korzystajacych ze srédladowych przetadowni. Przy utrzymaniu zgubnego
kursu polityki panstwa w zakresie zeglugi srodladowej realizacja tej idei bedzie jed-
nak bardzo utrudniona.

Nie ulega watpliwosci, ze poznanski port powinien by¢ godnym kontynuatorem
znakomicie rozwijajacej si¢ na przetomie wiekéw przeladowni zlokalizowanej na
potudnie od Tamy Garbarskiej. Tym bardziej ze charakter tadunkéw w polskim
transporcie $rodladowym nie zmienit sie od tego czasu znaczaco — wcigz przede
wszystkim przewozi si¢ ladunki masowe. Niemniej postepujaca unifikacja jedno-
stek transportowych wymusza dostosowanie portu do obowigzujacych tendencji.
Cecha powszechnie rozwijajacych sie technologii przewozu jest multimodalnosé, a
wiec stosowanie migdzygalteziowych srodkéw transportu. W tym kontekscie port
rzeczny jawi sie jako element calego tancucha transportowego wzmacniajacy jego
efektywnos¢, podnoszacy optacalno$é¢ i bezpieczenistwo. Stosunkowo niski koszt
stworzenia zrebéw portu rzecznego oraz wielowymiarowe korzysci wynikajace z
realizacji przedsiewziecia powinny by¢ zacheta dla inwestoréw, ktérym nieobcy
jest wielkopolski ideal pracy organicznej niosacy pozytek nie tylko samemu przed-
sigbiorcy, ale i spoleczenstwu, w ktorym zyje.
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