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DOSTEPNOSC CZASOWA CELOW PODROZY PRZY DOJAZDACH
LOKALNYM TRANSPORTEM PUBLICZNYM W POZNANIU

Podré6z pasazeréw transportu publicznego nie spro-
wadza sie jedynie do samego przejazdu autobusem
czy tramwajem. Pasazer musi dotrzeé na przysta-
nek, poczekaé na przyjazd $rodka transportu, cza-
sem przesia$¢ sie na ktorym$ z weztéw komuni-
kacyjnych i doj$¢ z przystanku do obranego celu.
Wszystko to wplywa na czas podroézy, ktorego nie
da sie sprowadzi¢ jedynie do czasu przejazdu. Dla
pelnego obrazu dostepnosci czasowej danego celu
podroézy niezbedna jest zatem analiza wszystkich jej
etapéw. Artykut ilustruje caloSciowa ocene dostep-
nosci czasowej celéw podrézy rozmieszczonych na
terenie Poznania, uwzgledniajac czasy i drogi doj-
Scia do przystankéw (metodyka ta byla oméwiona
w TMiR 5/2009) oraz analize strat czasu na wezlach
przesiadkowych (TMiR 9/2009).

Wprowadzenie
Podczas podrézy transportem publicznym na kazdy z eta-
péw pasazer poswieca pewien czas. Istotny jest jednak dla
niego taczny czas, ktéry traci, na przyklad, od wyjscia
z domu, az do momentu dotarcia do pracy, szkoly, kina itd.
To calosciowy czas w istotny sposéb decyduje o konkuren-
cyjnosci transportu publicznego. Wyrywkowa analiza sa-
mej dlugosci przejazdéw lub tatwosci przesiadek nie daje
wiec faktycznego obrazu dostepnosci czasowej do poszcze-
gblnych obszaréw miasta. Jedynie kompleksowe badanie
uwzgledniajace wszystkie etapy podrézy pozwala na do-
kladna ocene funkcjonowania transportu zbiorowego w da-
nym osrodku.

W artykule przeprowadzono kompleksowsa analize cza-
sowej dostepnosci pieciu punktéw na terenie Poznania.
Do badania wybrane zostaly:

Mgr, doktorant w Zakladzie Polityki Regionalnej i Integracji Europejskiej
Instytutu Geografii Spoleczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM,
jedgad85@o2.pl

Dr, Uniwersytet Adama Mickiewicza w Poznaniu, Instytut Geografii Spoleczno-
-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej, Zaklad Ekonometrii Przestrzennej,
michal.beim@horyzont.net

* Rondo Kaponiera — centralnie usytuowany wezel
przesiadkowy o kluczowym znaczeniu dla transportu
zbiorowego w miescie;

* Lotnisko Lawica — zlokalizowane w zachodniej czesci
miasta;

* Wydzial Nauk Geograficznych i Geologicznych UAM
— umiejscowiony w zachodniej czesci kampusu Mora-
sko, potozonego na pétnocnych peryferiach miasta;

* kompleks kinowy Cinema City Kinepolis — zlokalizo-
wany w czesci wschodniej;

* Galeria Handlowa Panorama — polozona na potudniu
miasta.

Taki dobdr obiektéw pozwolil na poréwnanie poziomu
dostepnosci czasowej réznych czesci miasta. Ponadto nalezy
nadmieni¢, ze dojazd do wybranych punktéw stanowi mier-
nik czasu dojazdu nie tylko wymienionych w nazwie obiek-
téw ustugowych, ale réwniez do polozonych w ich sasiedz-
twie osiedli (Rézany Potok przy WNGIG UAM; Lawica przy
lotnisku, Zatorze przy Panoramie) czy innych obiektéw ustu-
gowych generujacych ruch: Wielkopolskiej Telewizji Kablo-
wej i Wielkopolskiej Gieldy Rolno-Ogrodniczej, ktére zloka-
lizowane sa w okolicach Kinepolis.

Celem analizy jest okre$lenie gléwnych brakéow w sieci
polaczen autobusowych i tramwajowych organizowanej na
zlecenie Zarzadu Transportu Miejskiego. Ma ona takze sta-
nowi¢ zaczatek dyskusji nad konkurencyjnoscia transportu
publicznego wobec innych form przemieszczania si¢: rowe-
ru i samochodu.

Metodyka badan

W badaniu przeanalizowano czasy podrdzy ze wszystkich
przystankéw obstugiwanych przez linie komunikacji miej-
skiej do wybranego punktu. Wzieto pod uwage czas dojscia
z punktu startowego do przystanku, przyjmujac Srednig
predkos¢ wynoszaca 4,8 km/h (por. {11), przejazd autobu-
sami i tramwajami do przystanku koficowego wraz z ewen-
tualnymi przesiadkami oraz pokonanie drogi od przystan-
ku koficowego do miejsca docelowego. W analizie przyjeto
tez zalozenie, ze pasazer zna czas odjazdu pojazdu z przy-
stanku poczatkowego i przychodzi tam minute weze$niej.
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To ostatnie zalozenie wynika z rozkladéw jazdy, ktére do-
puszczaja mozliwo$¢ przyspieszenia kursu o jedna minute.
W przypadku przesiadek wzigto pod uwage czasy przejscia
miedzy przystankami oraz $redni czas oczekiwania na przy-
jazd nowego $rodka transportu. Wykorzystano w tym celu
ewaluacje wszystkich najwazniejszych wezléw przesiadko-
wych w Poznaniu (por. {2}).

Czasy zostaly obliczone na podstawie sporzadzonej spe-
¢jalnie w tym celu macierzy polaczen i kryterium doboru po-
laczenia. W sytuacji, gdy mozna bylo jecha¢ kilkoma rézny-
mi trasami, zawsze minimalizowano okres przejazdu, wlicza-
jac w to czas przesiadki. Prezentacje wynikéw badan doko-
nano przy uzyciu zaawansowanych technik GIS. Analizy
zostaly wykonane w szczycie popoludniowym (godz. 15-16),
wg stanu siatki polaczeit w grudniu 2008 r., tj. nie uwzgled-

niajac jeszcze linii autobusowej 46. Czasy przejazdéw ustalo-
no na podstawie rozkladéw jazdy, cho¢ to zalozenie dla go-
dzin szczytu popotudniowego nie uwzglednia czestych op6z-
niefl na trakcji autobusowej i tramwajowej spowodowanych
zatloczeniem drdg.

Dostepnos$é czasowa celdw podrozy

W wyniku przeprowadzonej analizy otrzymano, dla kazde-
go z pieciu analizowanych celéw podrézy, po 593 odleglosci
czasowe (od miejsca startu do miejsca zakonczenia). Dane te
przedstawiono graficznie w postaci izochron na obszarze obje-
tym zasiegiem oddzialywania poznafiskiej komunikacji pub-
licznej. W rezultacie powstaly obrazy czasowej dostepnosci
wskazanych miejsc na obszarze Poznania, ktére przedstawio-
no graficznie w postaci map. Prezentuja je rysunki 1-5.
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Rys. 2. Dostepnos¢ czasowa centrum handlowego Panorama
Irédo: [3]
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Rys. 4. Dostepnos¢ czasowa kampusu UAM na Morasku (Wydziatu Nauk Geograficznych
i Geologicznych) Zrédto: [3]
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Rys. 5. Dostepnos¢ czasowa centrum kinowego Cinema City Kinepolis
Irédto: (3]

Najwicksza dostgpnoscia czasowa cechuje siec wedlug ba-
dania wezel komunikacyjny Rondo Kaponiera. Wynika to
przede wszystkim z ukladu sieci tramwajowej i autobusowe;j,
dla ktérych Kaponiera jest centralnym punktem. Wiekszos¢
linii tramwajowych zatrzymuje sie na tym przystanku.
Pomijaja go tylko linie 1, 3,4, 6, 7,9, 161 17, z czego poza
linia 1 i 7 wszystkie przejezdzaja przez sgsiednie przystanki:
Most Teatralny lub Baltyk. W przypadku komunikacji auto-
busowej przystanek Rondo Kaponiera stuzy tylko trzem li-
niom jadacym z pétnocy miasta (63, 69 i 78) oraz jako przy-
stanek koficowy i poczatkowy dla ostatniej z tych linii. W sa-
siedztwie znajduja si¢ przystanki, przez ktore przejezdzaja lub
na ktérych koncza sie jeszcze inne linie autobusowe: Baltyk
(48, 59, 77 oraz pospieszna A, specjalna L i sezonowa P) oraz
Dworcowa (51 i 68). Most Teatralny pelni réwniez role przy-
stanku autobusowego jednokierunkowego na pdéinoc dla linii,
ktére zatrzymujg sie przy Rondzie Kaponiera. Wszystkie po-
wyzsze przystanki autobusowe znajdujg sie najwyzej w kilku-
minutowym oddaleniu od Ronda Kaponiera. Duza liczba linii
(szczegblnie tramwajowych) sprawia, ze mniejsza jest liczba
przesiadek podczas podroézy, dzigki czemu cala podréz ulega
znacznemu skréceniu. Ponadto czynnikiem wplywajacym na
korzystna ocene Ronda Kaponiera jest jego centralne poloze-
nie, co ma swe odzwierciedlenie w dlugosci przejazdéw. Punke
ten jest dobrym przykladem miejsca o bardzo dobrej dostep-
nosci komunikacyjnej i moze by¢ odniesieniem dla dost¢pno-
$ci pozostalych obszar6w miasta.

Dostepnos$¢ czasowa pozostalych punktéw prezentuje
si¢ znacznie gorzej. Nie wynika to jednak jedynie z peryfe-
ryjnego ulokowania tych miejsc, gdyz znaczacy wplyw ma
na to ich staba obstuga komunikacyjna. Do Galerii
Handlowej Panorama i Kinepolis dojecha¢ mozna jedynie
jedna linia autobusowg (odpowiednio: 79, 92), kursujaca co
24 minuty. Poza tym przesiadki na weztach, przez ktére
przebiegaja te linie (dla linii 79 — Debiec oraz Glogowska/
Hetmainiska; dla linii 92 — Rondo Rataje) sa bardzo utrud-
nione ze wzgledu na duze odleglosci miedzy poszczegdlnymi
przystankami oraz ruchliwe ulice z sygnalizacja $wietlng

dyskryminujaca ruch pieszy. W przypadku wezla przesiad-
kowego na Debcu dochodza takze zapory kolejowe.

Sie¢ autobusowa obstugujaca lotnisko Lawica posiada po-
laczenie z siecig tramwajowa dopiero na Rondzie Kaponiera
(przystanek autobusowy Baltyk). Istnieje wprawdzie wysu-
niete bardziej na zachdd skrzyzowanie sieci autobusowej
z tramwajowa (tamtedy przejezdza jedynie linia nr 7), na
przecigciu ulic Przybyszewskiego i Bukowskiej, jednakze roz-
mieszczenie przystankéw na linii autobusowej nie sprzyja
przesiadkom. Brakuje przystanku bezposrednio przy skrzy-
zowaniu, przez co pasazerowie musza pokonywal dystans
minimum 200 m, dochodzac z przystankéw Grodziska lub
Polng. Czasochlonna jest réwniez sama przesiadka na Rondzie
Kaponiera. Poza tym wszystkie autobusy przejezdzaja nie-
mal taka sama trasa, w dodatku bardzo ruchliwa ulica
Bukowska, co takze znacznie wydluza czas podrdzy.

Chociaz budynek WINGiG UAM obstugiwany jest trze-
ma liniami 67, 87 i 98, odpowiednio co 20 minut, co 24
minuty i co 12 minut, to czynnikiem wplywajacym nega-
tywnie na dostepnos¢ czasowy jest konieczno$¢ dokonania
duzej liczby przesiadek w celu dojazdu w inne rejony mia-
sta. Gléwnym zadaniem autobusu linii 87, jak i 98 jest do-
wozenie mieszkaficow do trasy Poznanskiego Szybkiego
Tramwaju. Jedynie autobus linii 67 zapewnia bezposrednie
polaczenie zachodniej cze$ci kampusu z innymi dzielnicami
(z Naramowicami, Winogradami, Wilczakiem, Garbarami,
Chwaliszewem i Srédka), jednakze ze wzgledu na dhugie
rozkladowe czasy przejazdu nie stanowi on atrakcyjnej al-
ternatywy. Nieuwzglednione w rozkladzie zatory czynia te
lini¢ jeszcze mniej atrakcyjna.

Wymienione powyzej czynniki sprawiaja, ze obiekty te
w poréwnaniu z Rondem Kaponiera sa bardzo stabo dostep-
ne. Jest to negatywne zjawisko przede wszystkim ze wzgledu
na duza popularnosé¢ tych celéw podrézy, zwlaszcza w godzi-
nach szczytu i wiazacego si¢ z tym znacznego popytu na
ushugi transportowe. Sredni czas dojazdu do tych obiektéw
(ponad 40 minut) sprawia, ze czesto transport publiczny
przegrywa konkurencje z innymi Srodkami transportu.

Charakterystyka podrozy

Drugim etapem badad byla analiza skladowych $redniej
podrézy do danego celu. Wyznaczono ja na podstawie
wyliczenia $redniego czasu przejazdu ze wszystkich przy-
stankéw na terenie Poznania do danego celu. Czas ten byt
analizowany w podziale na dwie skladowe: czas jazdy tram-
wajami lub autobusami oraz czas przesiadki. W tym zesta-
wieniu nie analizowano czasu dojscia do przystankéw od
miejsca zamieszkania.

Analizujac poszczegdlne sktadowe podrézy dla (tabela 1),
wyraznie mozna zauwazy(C, ze najdluzszy okres, wynoszacy
zawsze ponad polowe ogélnego czasu podrézy, przypada na
przemieszczanie si¢ pojazdami komunikacji publicznej.
Analizujac charakterystyke stosunku czasu przesiadki do
czasu jazdy dla poszczegélnych celéw podrézy, mozna za-
uwazy¢, ze najmniej czasu na przesiadki poswiecaja osoby
jadace na Rondo Kaponiera oraz na lotnisko. Krétki czas po-
trzebny na przesiadki dla jadacych w strone Ronda Kaponiera
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wynika z jej centralnego polozenia w sieci przebiegu linii
tramwajowych oraz z faktu wysokiej czestotliwosci kurséw
tramwajow (co 10 minut). Mniejszy niz w pozostalych przy-
padkach Sredni procent czasu poswiccanego na przesiadki
os6b jadacych w strone lotniska wynika z dwéch faktdw:
bezposredniego polaczenia Lawicy kilkoma liniami autobu-
sowymi oraz stosunkowo dhlugim czasem jazdy autobuséw,
ktéry wynosi ponad kwadrans.

W dojazdach do Kinepolis i Panoramy bardzo dlugi jest
sredni czas przesiadek. Glownym tego powodem jest niewiel-
ka liczba linii komunikacyjnych obshugujacych te miejsca oraz
dhugie przejécia miedzy przystankami na wezlach komunika-
cyjnych. Kampus UAM, dzieki przesiadkom z autobuséw 87,
98 na linie PST, ktore kursuja we wszystkich wazniejszych kie-
runkach miasta, co redukuje potrzeby dalszych przesiadek,
wypada w niniejszym zestawieniu czaséw na przesiadki sto-
sunkowo dobrze. Niepokojacy jest jednak fake, ze bezwzgled-
ny, Sredni czas podrézy na kampus wynosi ponad 45 min (nie
liczac czasu dojscia do przystankéw) i w niniejszym zestawie-
niu lepszy jest jedynie od dojazdu do Kinepolis.

Tabela 1

Charakterystyka przecigtnej podrézy komunikacjq publiczng w Poznaniu
s | Siczs (omunikacs pubema e raesadek

[min] 1%]* przesiadek [min] [%]*
Rondo Kaponiera 22,24 16,30 73 0,87 479 22
Panorama 43,92 23,08 53 2,01 16,59 38
Lotnisko tawica 44,43 31,89 72 1,67 8,27 19
WNGIG UAM 45,17 30,88 68 2,00 9,88 22
Kinepolis 48,30 25,30 52 1,78 18,64 39

* udziat w catkowitym czasie podrozy
Zrédfto: Opracowanie wiasne

Kolejnym etapem badaii bylo okreslenie obszaréw,
w ktérych podréz do danego celu trwa pewien, z géry wy-
znaczony przedzial czasu, z uwzglednieniem czasu dojscia
do przystanku oraz minuty poSwiccanej na ewentualne
przyspieszenie kursu. W tym celu wykorzystano réwniez
narzedzia GIS. Nalezy zaznaczy¢, ze analize t¢ przeprowa-
dzono jedynie dla obszaréw, na ktérych droga dojscia do
przystanku autobusowego nie jest dluzsza niz 300 m
1400 m do przystanku tramwajowego, co w uproszczeniu,
po uwzglednieniu $redniego wydtuzenia drogi, przekladato
sie na promienie o zasiegu odpowiednio: 237 m i 316 m.
Przyjecie tego zalozenia bylo réwnoznaczne z wyklucze-
niem blisko 40% powierzchni terenéw zabudowanych mia-
sta z niniejszej analizy (por. {1}).

Powierzchnia obszaréw, z ktérych mozna dojechaé do
wybranych punktéw miasta w okreSlonym czasie, moze
by¢ dobrym miernikiem dostepnosci czasowej. Teren polo-
zony w zasiegu 10, 20 czy 60 minut dla kazdego miejsca
jest inny. Wieksze powierzchnie dla malych wartosci czaso-
wych przypadaja na obszary dobrze skomunikowane z resz-
ta miasta, do ktérych mozna dojechaé z niewielka liczbg
przesiadek w krétkim czasie. Powierzchnie charakteryzuja-
ce sie najwyzszymi warto$ciami czasowymi dominuja nato-
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Tabela 2
Dostepnosé czasowa wybranych punktéw w Poznaniu
przy dojazdach komunikacjq publiczng
Obszar w zasiegu podrozy trwajacej:
Lokalizacja 10 min | 11-20 | 21-30 | 31-40 | 41-50 | 51-60 |ponad 60
imniej | min min min min min min

km? | 9,20 | 27,32 | 32,20 | 16,64 | 3,99 0 0
Rondo Kaponiera

% 10 31 36 19 4 0 0

km2 | 1,76 1,9 | 10,37 | 2491 | 31,43 | 16,7 2,28
Panorama

% 2 2 12 28 35 18 3

km? | 1,77 43 9,3 | 20,67 | 29,65 | 18,04 | 5,62
Lotnisko tawica

% 2 5 10 23 34 20 6

km? | 3,97 | 3,87 | 7,57 | 18,71 | 26,47 | 20,45 | 831
WNGIG UAM

% 4 5 8 21 30 23 9

km? | 1,64 | 035 | 644 | 1829 | 3219 | 23,17 | 7,27
Kinepolis

% 2 0 7 21 36 26 8

Zrédfo: Opracowanie wiasne

miast w podrézach do punktéw polozonych peryferyjnie,
stabo obstugiwanych przez komunikacje zbiorowa.

W wyniku zastosowania tej metody przeanalizowano
5 wybranych wczesniej punktéw w réznych czesciach
Poznania (tab. 2). Zdecydowanie najlepiej wypadlo Rondo
Kaponiera, do ktérego z calego obszaru miasta (pokrytego
zasiegiem oddzialywania komunikacji publicznej) mozna do-
trze¢ w ciagu 50 minut. Dla podrézy do tego miejsca z wick-
szoSci obszaréw (71%) wystarcza nawet 30 minut. W pozo-
stalych badanych miejscach pelne 100% mieszkancéw mogto
dotrze¢ do nich dopiero w czasie 70 minut. W czasie 30 mi-
nut jedynie kilkana$cie procent os6b mieszkajacych w zasiegu
przystankéw mialo taka mozliwos¢. Rozklad czaséw dojaz-
déw w miescie dobrze pokazuje rys. 6, na ktérej kazdemu
przedzialowi czasu przyporzadkowano procent powierzchni
terenu z zapewniona obstuga komunikacja publiczna.

WNGIG

Lotnisko tawica

Wykresy:
0% OX — czas podrézy (w min.)

050Y - powierzchnia Poznania z dostegpem do
sieci komunikacji miejskiej (w %) [

Rys. 6. Czas dojazdu z obszaru obstugiwanego komunikacjg publiczng do wybranych punk-
téw w Poznaniu
Irédto: (3]
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Podsumowanie
Dlugie czasy dojazdéw sprawiaja, ze komunikacja publiczna
nie jest w stanie podota¢ konkurengji ze strony innych spo-
sobéw podrézowania, zwlaszcza ze strony samochodu osobo-
wego. W celu poprawy atrakcyjnosci transportu publicznego
nalezy zmierzaé do lepszego skomunikowaniem obszaréw,
ktére sa istotnymi celami podrézy poznaniakéw i do poprawy
integralnosci istniejacej sieci transportowej. Przeprowadzone
analizy wskazujg na potrzebe rozwoju systemu transportu
publicznego w dwéch gléwnych kierunkach, poprzez:
* wydluzanie istniejacej sieci tras tramwajowych, pro-
wadzgcych na og6t promieniscie do centrum miasta;
* tworzenie okreznych linii transportu publicznego
(niekoniecznie tramwajowych), ktére zapewnialyby
mozliwo$¢ szybkiego przemieszczania si¢ miedzy
dzielnicami z pominieciem centrum.

Dojazd do analizowanych obiektéw ushugowych mdglby
by¢ poprawiony przede wszystkim poprzez rozbudowe sieci
tramwajowej i towarzyszaca jej reorganizacje przebiegu linii
autobusowych. Studium mwarunkowai i kierunkéw zagospodaro-
wania przestrzennego miasta Poznania nie przewiduje jednak bu-
dowy tras tramwajowych do powyzszych lokalizacji. Nowa
trasa powstanie jedynie w poblizu Kinepolis, jednak najblizszy
przystanek bedzie oddalony od multipleksu o ok. 1,5 km.
Najwieksze oczekiwania spoleczne zwigzane sa natomiast z prze-
dhazeniem PST na teren kampusu UAM, co zapewniloby szyb-
kie potaczenie z obiektami uczelni zlokalizowanymi w centrum
oraz w innych dzielnicach, a takze poprawitoby obstuge dyna-
micznie rozbudowujacych sie pétnocnych przedmiesé Poznania
[4}. Sprawe polaczenia lotniska z centrum miasta za pomocg
autobuséw szynowych kursujacych po nieczynnej bocznicy for-
suje urzgd marszatkowski. Obie inwestycje nie znajduja jednak
zrozumienia u przedstawicieli wladz miasta.

Wspbdlczesne miasta ulegaja wielu procesom spoteczno-
ekonomicznym, ktére maja wplyw na zmiang zachowan
transportowych. Do najwazniejszych, oprécz starzenia sie
spoleczefistwa, nalezy zaliczy¢ przede wszystkim suburba-
nizacj¢ 1 tertiaryzacje. Z pierwszym procesem zwiazany jest
wzrost dhugosci srednich podrézy, z drugim zmiana zacho-
wan w zakresie mobilnosci mieszkadcow.

Suburbanizacji nie mozna ograniczaé tylko do migracji
mieszkaficow miasta poza granice administracyjne wiodace-
go o$rodka danej aglomeracji, gdyz w rzeczywistosci sktada
sie na nig migracja na przedmie$cia w obrebie miasta, jak
i— 0 czym zazwyczaj sic zapomina — migracja instytucji pub-
licznych, centréw handlowych i rozrywkowych czy jednostek
badawczych poza $rédmiescie. Poznan takze ulega tym pro-
cesom na wszystkich plaszczyznach. Migruja centra handlo-
we, rozrywkowe i instytucje badawcze, czego najlepszym
przykladem sa przenosiny wielu wydzialéw UAM na kam-
pus Morasko, jak i instytucje publiczne. Na przedmiesciach
zlokalizowane sg juz niektére szpitale specjalistyczne, cze$é
wydzialéw sadu okregowego czy delegatury IPN, CBA oraz
ABW. Rozproszenie mieszkaficOw oraz potencjalnych Zrédel,
stwarza potrzebe rozwoju linii o charakterze okreznym. Braki
te juz widaé obecnie. Wystarczy poréwnaé czas dojazdu

transportem publicznym na kampus z Podolan (dzielnica le-
zaca ok. 5 km na zachéd od kampusu), ktéry transportem
publicznym wynosi ok. trzech kwadranséw, podczas gdy sa-
mochodem kilkanascie minut, a rowerem ok. 20 minut.
Réwnoczesnie pod wplywem zmian w gospodarce —
wzrostu znaczenia sektora ustlug — zmieniaja si¢ tez za-
chowania komunikacyjne mieszkaficéw. Rosnie ruchli-
wos¢ mieszkancéw i zwicksza si¢ liczba kierunkéw,
w ktérych podazaja. Réwnolegle spada znaczenie do-
tychczasowych linii zapewniajacych dojazd od miejsca
zamieszkania do gléwnych zakladéw produkcyjnych.
Wraz ze suburbanizacja prowadzi to do dalszego rozpro-
szenia kierunkéw podrézy mieszkaricéw, rodzac kolejne
wyzwania dla transportu publicznego (por. rys. 7).
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Rys. 7. Zmiana zachowan komunikacyjnych mieszkaficow wraz z postepujacq suburbaniza-
cjq i tertiaryzacjg
Zrédto: [5]

Przeciwdzialanie niekorzystnym trendom wymaga roz-
waznej i przemyslanej polityki wladz samorzadowych
w tym zakresie. Podstawa jest integracja procesu planowa-
nia przestrzennego z rozwojem infrastruktury szybkiego
transportu publicznego, przejawiajaca sie w rozmieszczaniu
potencjaléw urbanistycznych wzdluz istniejacych linii
transportu szynowego oraz — w przypadku inwestycji typu
greenfield — na jednoczesnej realizacji inwestycji ruchotwor,
jak i inwestycji w zakresie transportu publicznego.

Niepokoi, ze kwestia dostepnosci transportem publicz-
nym i jego konkurencyjnosci pod wzgledem czaséw prze-
jazdu jest pomijana w dokumentach poswicconych rozwo-
jowi przestrzennemu oraz organizacji transportu publicz-
nego w Poznaniu. Martwi ponadto fakt, ze temat ten nie
znajduje szerszego odzwierciedlenia ani w badaniach na-
ukowych, ani debacie publicznej.
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