BIULETYN KPZK PAN

Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju Polskiej Akademii Nauk
Zeszyt 270, rok 2018, s. 82-106

Wojciech Wachowiak

Uniwersytet im. Adama Mickiewicza; Wydzial Nauk Geograficznych i Geologicznych;
Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej; ul. Bogumita
Krygowskiego 10, 61-680 Poznan; wojciech.wachowiak@amu.edu.pl

INTEGRACJA PODSYSTEMOW
TRANSPORTOWYCH W WEZLACH
PRZESIADKOWYCH KOMUNIKAC]I PUBLICZNE]
POZNANIA W OPARCIU O KOLEJOWE DWORCE
MIEJSKIE

Streszczenie: Poznan jako jedna z najsilniejszych jednostek miejskich w kraju ma
znaczng strefe oddzialywania (obszar funkcjonalny). Naturalng konsekwencja takiego
modelu rozwoju sa powazne problemy komunikacyjne spowodowane dynamicznym
rozwojem strefy podmiejskiej. Za ich rozwiazanie przyjmuje sie oparcie uktadu ko-
munikacji publicznej na wezle kolejowym i stworzenie na jego podstawie Poznan-
skiej Kolei Metropolitalnej. Jednak dla sprawnego funkcjonowania takiego systemu
zachodzi potrzeba integracji z innymi systemami transportowymi za sprawa wezlow
przesiadkowych.

Celem artykulu jest ukazanie potencjalu na stworzenie policentrycznego systemu mul-
timodalnych wezléw przesiadkowych, opartych na istniejacych kolejowych dworcach
miejskich (dworcach dzielnicowych). W badaniach skupiono si¢ na perspektywie pa-
sazera, a gtéwna metode badawcza stanowi wywiad pogtebiony. Pozwolilo to uzyska¢
opinie oraz zidentyfikowa¢ potrzeby pasazeréow korzystajacych z badanych obiektow.
W trakcie badan skoncentrowano si¢ takze na analizie zachowan komunikacyjnych
pasazeréw oraz analizie sposobu funkcjonowania samych dworcéw miejskich. Do-
datkowo pozyskano informacje o przyblizonym celu podrézy pasazerdw, co pozwolito
wyznaczy¢ hipotetyczne zasiegi oddzialywania poszczegélnych dworcéw miejskich.

Wyniki badan pozwolily na opracowanie szeregu rekomendacji majacych na celu
optymalizacje funkcjonowania wybranych kolejowych dworcéw miejskich zaréwno
w aspekcie technicznym, jak i organizacyjno-zarzadczym. Moga one stanowi¢ pod-
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stawe do opracowania koncepcji zréwnowazonego transportu publicznego o zasiegu
metropolitalnym.

Stowa kluczowe: transport zréwnowazony, multimodalnoé¢, poznanski obszar me-
tropolitalny, Poznanska Kolej Metropolitalna, system transportowy, wezel przesiad-
kowy

Abstract: Integration of transport subsystems in transfer nodes of public trans-
port in Poznan based on city railway stations, Poznan, being one of the strongest
urban centers in the country, has a significant zone of impact (functional area). A nat-
ural consequence of this development model are significant communication issues
caused by dynamic development of the suburban area. The solution of those issues is
assumed to be basing the public communication system on a railway junction and, on
its basis, creating the Poznan Metropolitan Railway. However, to ensure efficient func-
tioning of such a system the need arises to integrate it with other systems of transport
using transfer nodes. The aim of this article is to illustrate the potential of creating
a polycentric system of multi-modal transfer nodes, based on existing city railway sta-
tions (district stations). The study focuses on the perspective of the passenger and the
primary research method is the in-depth interview. This enabled to learn the opinion
and identify the needs of passengers who use the facilities which are the subject of
this study. The study also concentrated on analyzing thee communication behaviors of
passengers and analyzing thee functioning of city stations themselves. Additionally, in-
formation was also acquired regarding the approximate destination of the passengers’
travel, which further allowed to specify the hypothetical impact range of individual city
stations. Results of the study allowed to develop a range of recommendations intended
to optimize the functioning of selected city railway stations, from a technical, as well as
organization and management perspective. They have the potential to become a basis
for developing a concept of sustainable public transport with a metropolitan reach.

Keywords: sustainable transport, multi-modality, Poznan Metropolitan Area, Poznan
Metropolitan Railway, transport system, transfer node
JEL code: R42

Wstep

Rozwdj duzych miast w Polsce aktualnie odbywa si¢ przede wszystkim
w oparciu o powiekszajacg sie strefe podmiejska, a tym samym o powiek-
szajacy sie obszar polaczen funkcjonalnych i zaleznosci pomiedzy rzeczong
strefag a centrum miasta. Nie inaczej jest w Poznaniu, gdzie strefa podmiej-
ska jest obecnie obszarem dynamicznego przyrostu zabudowy mieszkaniowej
(gtownie jednorodzinnej), co nadaje jej charakter ,sypialni” wzgledem gtow-
nego miasta skupiajacego duza czes$¢ miejsc pracy. Taki model rozwoju miast
sprawia, ze czesto zwieksza sie odleglo$¢ pomiedzy ,,strefami zamieszkania”
a ,strefami pracy”. Powstale w ten sposéb aglomeracje miejskie czy obszary
metropolitalne sa niezwykle skomplikowanymi uktadami, ktérych nie mozna
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Ryc. 1. Miejsce zamieszkania pasazeréw korzystajacych z dworcow miejskich
w Poznaniu

Zrodto: Wachowiak [2016].

nazwa¢ jedynie ,,miejskimi”!. Znaczenie dla ,zasiegu oddziatywania” tych
uktadéw i dojazdéw pomiedzy strefami ma takze poziom rozwoju spotecz-
no-gospodarczego danego obszaru zurbanizowanego. W przypadku Poznania
rzeczywisty zasieg oddzialywania jego ,,rynku pracy” wynosi niemal 80 km
(ryc. 1).

Opisany powyzej proces prowadzi do znacznego wzrostu w zakresie po-
trzeb transportowych, ktore najczesciej zaspokaja sie wlasnym, indywidu-
alnym $rodkiem transportu [Strategia Rozwoju Aglomeracji Poznanskiej
— Metropolia Poznan 2020]> Jest to z jednej strony konsekwencja stabej kon-
kurencyjnosci transportu zbiorowego wzgledem indywidualnego, a z drugiej
przyjetego modelu budowy duzych miast — chaotyczny rozwoj z priorytetem
dla samochodu. Konsekwencjg z reguly sg powazne problemy komunikacyj-
ne zwigzane z duzym natezeniem ruchu samochodowego w obrebie centrum

! Struktura obszaréw metropolitalnych rozciaga si¢ od terendéw typowo miejskich az do wiej-
skich, a okreslenie ,,przestrzeni miejskiej” czgsto nie odnosi si¢ tylko do przestrzeni znajdu-
jacej sie¢ w samym miescie (w jego granicach administracyjnych), ale takze do tej poza nim,
pelniacej podobne funkcje. Mozna zatem stwierdzi¢, ze niektére z osiedli lub miejscowosci
podmiejskich pelnia takg sama funkcje, jak dzielnice tegoz miasta i czesto obie jednostki
wymagaja wydajnego polaczenia transportowego.

2 Poréwnaj: Bul [2014] oraz Rosik i Kowalczyk [2015].
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Zrodto: Wachowiak [2016].

obszaru zurbanizowanego®. Jest to zagadnienie, z ktérym pod koniec XX w.
mierzylo sie wiele miast europejskich czy amerykanskich, zwykle przyjmujac
jako rozwiazanie wlasnie intensyfikacje inwestycji w infrastrukture drogo-
wa, co prowadzi z kolei do tzw. zjawiska kongestii komunikacyjnej (ryc. 2).
Lepszym rozwiazaniem wydaje si¢ zatem oparcie systemu transportowego na
wydajnym modelu zbiorowego transportu publicznego, czyli na zréwnowazo-
nym rozwoju transportu.

Dotychczas w Polsce pojmowanie zbiorowego transportu publicznego
zwiazane bylo zazwyczaj z granicami administracyjnymi lub jurysdykcja jed-
nostki organizacyjnej, stad okreslenia — transport miejski, autobusowy trans-
port gminny czy kolej regionalna [Piskozub 1975].

Jednak na tle obecnych tendencji rozwojowych obszaréw zurbanizowa-
nych organizacje transportu publicznego nalezy rozpatrywaé w szerszym
znaczeniu. W miare mozliwodci powinna si¢ ona pokrywac z zasiegiem co-
dziennych potrzeb transportowych, a wiec w przypadku Poznania z obsza-
rem aglomeracji lub miejskim obszarem funkcjonalnym delimitowanym ze
wzgledu na dojazdy do pracy (sila i natezenie powiazan funkcjonalnych) [por.
Kaczmarek i in. 2014a].

Pomimo Ze ponizsze badania przeprowadzone zostaly na przyktadzie po-
znanskiego obszaru metropolitalnego, ich praktyczne wykorzystanie moze

*  Duze natezenie ruchu samochodowego oprécz uciazliwosci dla uzytkownikéw generuje tak-
ze szereg kosztéw zwigzanych z utrzymaniem infrastruktury drogowej, zapotrzebowaniem
na parkingi kosztem przestrzeni miejskiej, zanieczyszczeniem $rodowiska, spadkiem bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym oraz pogorszeniem dostepnoéci danych obszaréw w miescie —
wedlug danych przedstawionych w planie transportowym aglomeracji poznanskiej w 2013 r.
do centrum Poznania w porannych godzinach szczytu wjezdza do 250 tys. samochodéw oso-
bowych [Badania i Opracowanie... 2013].
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by¢ znacznie szersze. Dotycza one w gtéwnej mierze migracji wahadlowych
pomigdzy Poznaniem a jego strefa podmiejska lub bardziej oddalonymi o$rod-
kami. Skupiaja sie jednak na aspekcie spolecznym — perspektywie pasazera,
czyli na jego potrzebach i zachowaniach komunikacyjnych, a ich celem byto
zbadanie integracji miejskich podsysteméw transportowych* z transportem
kolejowym o zasiegu regionalnym. Przedmiotem badan byla dostgpnos¢ fi-
zyczna oraz czasowa, a takze dostosowanie transportu publicznego do po-
trzeb uzytkownikéw i analiza dotychczasowych rozwigzan. Badania zostaly
przeprowadzone dla dwéch wybranych poznanskich miejskich dworcéw kole-
jowych. Pierwszym z nich jest dworzec Poznan-Garbary, ktéry zostat wybrany
z racji swojej lokalizacji (blisko$¢ centrum Poznania) oraz natezenia ruchu
pasazerskiego (pow. 1000 pasazeréw na dobe) [Kaczmarek i in. 2014b]. Dru-
gim dworcem jest Poznan-Gorczyn o znacznie mniejszym natgzeniu ruchu
pasazerskiego, jednak o ciekawej konstrukeji (skupiajacej w bliskiej odlegto-
$ci kilka form transportu) mocno ograniczonej barierami przestrzennymi.

W pierwszym etapie badan dokonano inwentaryzacji dworcéow gidéwnie
pod katem stanu technicznego i wyposazenia w infrastrukture. Dodatkowo za
pomocy aplikacji GeoTracker zmierzono odlegtos¢ oraz czas dojscia do $rod-
kow komunikacji miejskiej, z perspektywy przesiadajacych sie pasazerow?.

Drugi etap, a zarazem gtéwng metode badawczg, stanowit wywiad pogle-
biony z pasazerami bezposrednio na badanych kolejowych dworcach miejskich
w okresie od kwietnia do maja 2016 r. Lacznie przeprowadzono 200 wywia-
déw, przyjmujac prébe badawczg po 100 kwestionariuszy dla obu badanych
dworcéw. Arkusze odpowiedzi zawieraly 21 pytan, jednak czgs$¢ z nich starano
si¢ dobra¢ indywidualnie do kazdego z badanych dworcéw miejskich, ktore
odpowiadalyby ich uwarunkowaniom. Dodatkowo w ramach badan ankieto-
wych zapytano pasazeréw o cel podroézy, a nastepnie stworzono mape ich sku-
pien. Na tej podstawie wyznaczono hipotetyczne zasiegi oddziatywania dwor-
cow miejskich, oparte na najbardziej odleglych celach podrdzy pasazerow.

1. Pojecie i funkcja podsysteméw transportowych i weziéw
multimodalnych

Termin ,,system transportowy” jest w swojej istocie niezwykle skompli-
kowany i cechuje go duzy stopien ztozonosci. Jesli rozumie¢ to pojecie jako

*  Definicja systemu transportowego oraz podsysteméw transportowych zostata przedstawiona
w dalszej czesci artykutu (Pojecie i funkcja podsystemdw transportowych i weztow multimodalnych).
5 Badania przeprowadzone w I kwartale 2016 r.
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klasyczne zagadnienie systemowe, czyli zbiér elementéw sktadowych ob-
jetych wspdldziataniem i majacych dana strukture relacyjng z otoczeniem
[Bunge 1979], to nalezaloby wyréznié elementy tegoz systemu, takie jak:
- sklad - zbidr sktadnikéw lub czesci systemu (podsystemy):
- wszelkiego rodzaju infrastruktura transportowa:

* infrastruktura szynowa,

* infrastruktura drogowa,

e itd,,

— drodki transportu oraz budynki i obiekty zwiazane z dzialalnoécia

transportowa;
* transport szynowy,
* transport drogowy,
e itd,,
- struktura relacyjna — zbiér realnych relacji, w tym powiazan miedzy sktad-
nikami systemu oraz migdzy systemem a jego otoczeniem:

- zalezno$ci ekonomiczne i organizacyjne, rozumiane jako wigzi pomie-
dzy przewoZnikami i pasazerami (czynnosci fadunkowe i manipulacyj-
ne oraz wilasciwa realizacja przewozu),

- zaleznoSci prawne i administracyjne (instytucje, organizacje sek-
tora transportu i regulacje prawne oraz porzadkowe proceséw
transportowych),

- zaleznodci informacyjne i kontrolno-monitorujace (kontrola i monito-
ring ruchu transportowego, systemy ITS),

- otoczenie — zbiér elementéw, ktére nie stanowia sktadnikéow systemu,
ale z ktérymi jest on powiazany:

- sprzezenia stymulacyjno-rozwojowe (mechanizmy tworzenia sie po-
trzeb i ich realizacji poprzez rozwoj sektora transportu),

- zaleznodci przestrzenno-funkcjonalne (zasieg przestrzenny oraz roz-
mieszczenie wszelkiej infrastruktury transportowej systemu i powia-
zania funkcjonalne z otoczeniem) [por. Bunge 1979; Chojnicki 1996;
Grzelakowski 2010; Gadzinski 2013].

Réwniez dane podsystemy transportowe podzieli¢ mozna bardziej szcze-
gélowo, wyrdzniajac po prostu z ich zakresu dany typ $rodka transportu.
W przypadku podsystemu transportu szynowego bedg to na przyktad: kolej,
tramwaj oraz metro. Podzial na podsystemy mozna takze zastosowac, wy-
dzielajac okreslone otoczenie lub obszar, w ktérym funkcjonuja, np. podsys-
tem transportu miejskiego, gminnego, wojewddzkiego itd.

Jesli chodzi o transport zbiorowy, to funkcjonowanie tak skomplikowane-
go konglomeratu réznych form transportu oraz przewoznikéw wymaga ist-
nienia punktéw umozliwiajacych ich zmiang. Wéréd infrastruktury transpor-
tu zbiorowego wymienia sie stacje i przystanki, ktore sg z definicji miejscem

87



zmiany formy transportu, a szczegélna role pelnig w miejscach przecinania
si¢ kilku szlakéw transportowych lub linii komunikacji. Tworzg wtedy tzw.
punkty weziowe dajace mozliwoé¢ wigkszego wyboru formy i $rodka trans-
portu, w zalezno$ci od miejsca docelowego podrdzy, wymagajacej niekiedy
kilku przesiadek migdzy réznymi rodzajami transportu.

W zaleznosci od wyposazenia oraz liczby $srodkéw transportu spotykaja-
cych sie w danym punkcie mozna go nazywaé platformg lub weztem mul-
timodalnym. Za Stownikiem Poje¢ Transportowych stanowiacym zalgcznik do
Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku [2013] mozna przyjaé ponizsza
definicje: Multimodalnos¢ oznacza istnienie alternatywnych srodkow transportu na
tej samej trasie przewozu. Ten sam dokument definiuje pojecie intermodalnosci,
ktéra polega na: wykorzystywaniu kilku srodkow transportu w jednym zintegrowa-
nym taricuchu przewozowym na danej trasie. W polskiej literaturze naukowej po-
$wieconej tematyce transportu zwraca sie szczegélna uwage na przemienne
uzywanie poje¢ multimodalnoéci oraz intermodalnodci [zwlaszcza: Bak i in.
2012; Beim i in. 2015; Rosik i in. 2017]. Najczeéciej przyjmuje sig, ze ,mul-
timodalno$¢” to mozliwo$¢ wykorzystania wigcej niz jednej galezi transportu
(wiele systemow/podsystemoéw transportowych), a ,intermodalnos¢” ozna-
cza wybor najbardziej efektywnej $ciezki podrdzy/przewozu z wykorzysta-
niem mozliwosci przesiadek miedzy $rodkami transportu na trasie w zinte-
growanym systemie transportowym [Rosik i in. 2017]. Mozna wiec przyja¢,
ze multimodalno$¢ jest pojeciem bardziej ogélnym i niejako zawiera zaloze-
nia intermodalnosci [Rosik i in. 2017].

Wezet multimodalny (ang. multichange transport hub) bedzie zatem miej-
scem, w ktérym pasazerowie moga dokonaé zmiany $rodka transportu lub
przewoznika (je$li to konieczne ze wzgledu na jurysdykcje organizacji prze-
wozow — np. przesiadka pomiedzy autobusem dalekobieznym i miejskim).
Przyjeto si¢ jednak uzywa¢ pojecia multimodalnosci w stosunku do weztow
przesiadkowych zapewniajacych najbardziej wydajng i sprawng zmiang rodza-
ju transportu. Opiera si¢ ona na minimalizacji barier przestrzennych i czaso-
wych, czyli na optymalizacji przesiadki pomigdzy $rodkami transportu. Zwy-
kle wyrdznia sie trzy gléwne cele transportu multimodalnego:

* minimalizacje kosztéw transportu,
* minimalizacje czasu transportu,
* usprawnienie procesu transportu [Giorgio 2009].
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2. Podsystemy transportowe na poznanskim obszarze
metropolitalnym, ze szczegélnym uwzglednieniem
kolejowych dworcéw miejskich

Zgodnie z przedstawiona wczesniej definicjg systemu transportowego
w niniejszej pracy wydzielono kilka podsysteméw transportowych bedacych
przedmiotem badan. Nalezg do nich:
1. Podsystem transportu kolejowego o zasiegu regionalnym, ktérego trzon
na poznanskim obszarze metropolitalnym stanowi tzw. Poznanski Wezet
Kolejowy, sktadajacy sie z 16 stacji w samym miescie (ryc. 3).
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Ryc. 3. Wazniejsze stacje i przystanki kolejowe w Poznanskim Wezle Kolejowym oraz
wykaz rodzajéw pociagéw obstugujacych dane stacje i przystanki
Zrédlo: https://commons.wikimedia.org.
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2. Podsystem miejskiego transportu zbiorowego w Poznaniu, ktéry dzieli si¢
na:

— komunikacje tramwajowa pelniaca kluczowa role dla podsystemu
transportu zbiorowego z racji dobrze rozwinigtej sieci infrastruktury
tramwajowej w stolicy Wielkopolski, cechuje sie ona wiekszg mozliwo-
$cig przewozowa (pojemno$¢ pojazdéw) oraz lepszg niz w przypadku
autobuséw ptynnoscig ruchub,

— komunikacje autobusowg petniaca raczej role uzupetniajacg w stosun-
ku do komunikacji tramwajowej i obstugujacg obszary o mniejszej ge-
stodci zaludnienia lub przejazdy na kroétszych odcinkach,

- komunikacje rowerowa w formie tzw. roweru miejskiego, dostepnego
w specjalnych stacjach rowerowych rozmieszczonych w miescie.

3. Podsystem transportu indywidualnego dzielacy sie na:
- indywidualny transport samochodowy,
- indywidualny transport rowerowy’.

Gléwnym przedmiotem badan pozostaje jednak rola kolejowych dworcéw
miejskich w integracji wymienionych powyzej podsysteméw transportowych.
W wigkszosci przypadkéow wszystkie podsystemy ,spotykaja si¢” wtadnie
w badanych punktach. Kolejowe dworce dzielnicowe w duzych miastach sa
pod tym wzgledem szczegdlnie wazne i w tatwy sposéb moga sta sie podsta-
wa do stworzenia sieci multimodalnych weziéw przesiadkowych. Koncepcja
sieci takich weztéw jest z punktu widzenia organizacji kolei aglomeracyjnej
(dojazdowej) bardziej logicznym rozwiazaniem niz pojedynczy duzy wezet.
Biorac pod uwage codzienne dojazdy do réznych czesci miasta, oparcie ukla-
du wezléw przesiadkowych na kilku punktach jest bardziej optymalnym dzia-
taniem niz skupianie tak duzego ruchu w jednym tylko punkcie i nastepnie
podjecie proby rozdysponowania go do réznych czesci miasta [wiecej: Wa-
chowiak 2016: 65-80].

¢  Tabor tramwajowy Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego w Poznaniu sklada si¢
z okolo 330 pojazdéw, w tym wielu nowoczesnych — niskopodlogowych (m.in. Siemens
Combino oraz Solaris Tramino).

7 Duze znaczenie jako $rodek transportu w mieécie ma takze rower. Ta forma transportu coraz
bardziej zyskuje na znaczeniu i jest najszybsza do odlegtosci 5 km na obszarach zurbanizo-
wanych. Problem jednak stanowi duza dezintegracja odcinkéw $ciezek, ze wzgledu na to,
ze nie tworza one jednolitego systemu, a dodatkowo na duza ich cze$¢ skladaja si¢ wspdlne
ciagi pieszo-rowerowe.
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3. Funkcjonowanie wybranych dworcéw miejskich
w Poznaniu w swietle opinii pasazeré6w

Przedstawione w tym artykule badania dotycza kwestii integracji miej-
skich podsysteméw transportowych z transportem kolejowym o zasiegu re-
gionalnym. Obszarem badan byly dwa wybrane kolejowe dworce miejskie:
Poznan-Garbary oraz Poznan-Gérczyn.

Dworzec kolejowy Poznan-Garbary jest niezwykle istotny z punktu wi-
dzenia kolei metropolitalnej ze wzgledu na swoja lokalizacje. Jest jedynym
oprécz dworca gléwnego weztem transportowym potozonym blisko $rédmie-
$cia® w Poznaniu. Lokalizacja ta sprawia, ze jest to popularny punkt przesiad-
kowy charakteryzujacy si¢ wysokim wskaznikiem liczby pasazeréw na dobe?’.
Blisko$¢ centrum miasta wplywa na znaczne zréznicowanie charakteréw po-
drozy i przesiadek z wykorzystaniem dworca Garbary. R6znorodno$¢ funkgji
obecna w centrum Poznania jest w tym przypadku generatorem codziennych
podrézy o charakterze zawodowym (pracujacy w Poznaniu), edukacyjnym
(uczniowie i studenci) oraz w kwestii zaspokajania potrzeb na ustugi czy re-
kreacje. Potwierdza to wynik w zakresie wieku, wyksztalcenia oraz statusu za-
wodowego pasazeréw kolei, korzystajacych z dworca Garbary (ryc. 4). W od-
niesieniu do tego wezla przesiadkowego mozna zaobserwowac¢ réwnomierne
roztozenie wynikow.

Inny ,,profil” pasazera ma kolejowy dworzec miejski na poznanskim Gor-
czynie. W jego przypadku mozna zaobserwowac znaczng przewage osob pra-
cujacych w wieku produkcyjnym (ryc. 5). Wplyw na powyzszy wynik moze
mie¢ lokalizacja kompleksu przemyslowego w bezposrednim sasiedztwie
dworca, zrzeszajacego wiele przedsiebiorstw oraz duzych zakladéw pracy.

Dane przedstawione powyzej moga wydawaé sie marginalne, jednak-
ze warunkuja one w duzej mierze sposéb, w jaki dany wezel przesiadkowy
funkcjonuje. Poznanie ,profilu” pasazera jest waznym czynnikiem dla pra-
widlowego usprawnienia wezla przesiadkowego w aspekcie technicznym!?,
zarzadczym oraz organizacyjnym. Dla przykladu duze znaczenie w tym za-
kresie bedzie miala preferowana czestotliwo$¢, z jakg zdaniem pasazerdéw

8 Obszar wewnatrz I ramy komunikacyjnej Poznania.

° W 2012 r. liczba pasazeréw korzystajacych z dworca Garbary w ciagu doby wynosita ponad
1 tys. [Kaczmarek, Bul 2012], obecnie szacuje sig, ze moze to by¢ nawet powyzej 2 tys. na
dobe.

10 Szczegodlnie pozadane w przypadku przestrzeni publicznej, a zwlaszcza obiektéw uzyteczno-
$ci publicznej, do ktérych zalicza si¢ dworce, jest przestrzeganie zasad projektowania uni-
wersalnego — Standardy Dostepnosci dla Miasta Gdyni [https://www.zdiz.gdynia.pl/doku-
menty/ud/standardy.pdf].
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Ryc. 4. Zestawienie wynikéw w zakresie wieku, wyksztalcenia oraz statusu
zawodowego pasazerow korzystajacych z dworca kolejowego Poznan-Garbary

Zrédlo: Opracowanie wiasne.
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Zrédlo: Opracowanie whasne.
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e powinny kursowac pociagi przez

%0 dworzec Garbary (ryc. 6) oraz
;g przez dworzec Goérczyn (ryc. 7).
I Dworzec Garbary jako kolejowy

HCEN B e

fg | wezel przesiadkowy cechuje sie
oA ‘  najwigkszym zr6znicowaniem cha-

€020 minco 30 minco45minco60 minco 90 min - rakteru podroézy, grup wiekowych
oraz zawodowych. Wiaze sie to

Ryc. 6. Preferowana czestotliwos¢

kursowania pociggdéw przez dworzec Z roznymi poFrzebaml w zakresw
kolejowy Garbary w opinii pasazerow obstugi pasazeréw zaliczajacych
Zrodio: Opracowanie wiasne. sie do réznych zbiorowosci oraz

ze stalym duzym ruchem pasazer-
skim, roztozonym bardziej rownomiernie niz w przypadku innych dworcéw
miejskich. Wynika z tego potrzeba czestszego taktowania pociagdw, zgodnie
ze wskazaniem w kwestionariuszu ankietowym — co 30 min.

Z kolei wiekszos$¢ pasazeréw korzystajacych z dworca na Goérczynie sta-
nowia osoby pracujace na umowe o prace, zatem w systemie zmianowym,
co wiaze sie z potrzeba doboru potaczen w odpowiednim czasie, tak aby uzy-
ska¢ wilasciwa synchronizacje w godzinach rozpoczecia i zakonczenia pracy.
W przypadku tego punktu bardzo czeste ,taktowanie” pociagéw nie miatoby
wiekszego sensu. Nalezaloby sie jednak skupi¢ na synchronizacji przyjazdéw
i odjazdow pociagdéw oraz pojazdéw komunikacji miejskiej w godzinach od 6
do 8 rano, od 14 do 16 po potudniu oraz od 20 do 22 wieczorem, odpowia-
dajacym najcze$ciej rozpoczeciu i zakoniczeniu pracy w zakladach. Wskazania
pasazeréw w zakresie preferowanej czestotliwosci potaczen kolejowych (ryc.
7) potwierdzaja powyzszg teze ze wzgledu na znacznie wiekszy udziat wyz-
szych przedzialéw czasowych.

Ostatnim etapem codziennych dojazdéw do Poznania z punktu widzenia
pasazerdw jest pokonanie odleglo$ci pomiedzy weztem przesiadkowym (dwor-

cem miejskim) a miejscem docelo-
40 wym. Pasazer musi zatem dotrze¢
30 do wybranego S$rodka transportu
(lub dotrze¢ pieszo do punktu do-
celowego). W celu zbadania ,,wa-
10 I l runkéw” przesiadki postuzono sie
0 : : : : L aplikacja GeoTracker i zmierzono

co 20 min co 30 min co 45 min co 60 min co 90 min odlegloéc oraz czas, w Jaklm moz-

20

Ryc. 7. Preferowana czestotliwo$¢ na dotrze¢ do wybranych srodkéw

kursowania pociagéw przez dworzec komunikacji w najbliiszym otocze-

Gorezyn w opinii pasazerdéw niu dworcéw. Wyniki przedstawio-
Zrédlo: Opracowanie whasne. no na rycinach 8 oraz 10.
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Ryc. 8. Pomiar odlegltosci i czasow dotarcia do wybranych srodkéw komunikacji
miejskiej na dworcu Poznan-Garbary

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie GPS Track Editor.

W przypadku dworca Garbary przewazajaca liczba pasazeréw dociera do
miejsca docelowego swojej podrdzy pieszo. Dzieje si¢ tak za sprawa bliskosci
§rodmiescial! i skupionych na tym obszarze miejsc pracy. Wiekszo$¢ pasa-
zer6w udaje sie z dworca w kierunku potudniowym, czyli w ciagu ul. Gar-
bary. Pasazerowie wolg pokonywac te trase pieszo, poniewaz tworzace sie
na niej zatory drogowe skutecznie unieruchamiaja komunikacje autobusowa,
a dotarcie do przystanku tramwajowego wigze sie z konieczno$cig przebycia
dlugiej drogi, najczesciej polowy pokonywanej przez pasazeréw trasy, dlatego
wiekszo$¢ decyduje sie odby¢ calg droge pieszo (ryc. 9).

1" Obszar wewnatrz I ramy komunikacyjnej Poznania.
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Ryc. 9. Rozklad sposobéw dotarcia do celu podroézy ze stacji kolejowej Garbary
Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Pozostala czes$¢ pasazerdw, ktédra korzysta z autobusu miejskiego, deklaruje,
ze omija zator drogowy ,,piechota”, a nastepnie wsiada do autobusu dopiero na
ul. Wolnica, gdzie nie tworzg si¢ tego typu problemy komunikacyjne (ryc. 8).
Czgé¢ pasazeréw wybiera takze komunikacje tramwajowa, jednak sg to przy-
padki, w ktorych zachodzi potrzeba pokonania znacznej odlegloéci, najczesciej
powyzej 1,5 km. Zaskakujaco niewielu pasazeréw dworca korzysta z komuni-
kacji rowerowej, ktéra pozwala na dotarcie do wczesniej wspomnianego $ciste-
go centrum Poznania jako jedna z nielicznych form transportu publicznego (ro-
wer miejski). Powyzsza opinia stoi jednak w sprzecznosci z wynikiem badania
w zakresie proponowanych przez pasazeréw $rodkéw transportu, z ktérymi ich
zdaniem moglby by¢ skomunikowany dworzec na Garbarach. W odpowiedzi
na pytanie w kwestionariuszu ankietowym okoto 65% respondentéw wskazato
wlasnie rower (zaréwno wlasny, jak i rower miejski) jako preferowang forme
podrézy pomigdzy dworcem a miejscem docelowym. Wynik ten nie pokrywa
sie z wcze$niej wspomnianym rozkiadem sposobéw dotarcia pasazerdéw do
celu podrézy. W uzasadnieniu pasazerowie wskazuja na brak jakiejkolwiek in-
frastruktury dla roweréw pozwalajacej na szybka i przede wszystkim bezpiecz-
na podréz w strong centrum. Otrzymany wynik 65% dotyczacy komunikacji ro-
werowej nalezy w takiej sytuacji potraktowac jako wskazanie przez pasazerow
mozliwego rozwigzania. Gléwnym kierunkiem przemieszczania si¢ pasazerow
dworca po przesiadce jest centrum miasta. Aby pokonaé te trase, rowerzysta
bytby zmuszony do poruszania si¢ zatloczonym przez pieszych chodnikiem lub
wielopasmowg drogg o duzym natezeniu ruchu samochodowego. Wielu ankie-
towanych uzasadnialo te sprzeczno$¢ witasnie wysokim niebezpieczenstwem
takiego sposobu poruszania sie na badanym obszarze!?. Sposrdéd rodzajow

12 Dla nalezytego funkcjonowania systemu ,,poznanskiego roweru miejskiego” niezbedna jest
rozbudowa infrastruktury rowerowej, a w szczegélnosci budowa nowych $ciezek i faczenie
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komunikacji publicznej nieznajdujacych si¢ bezposrednio przy dworcu, mo-
gacych stuzy¢ poprawie skomunikowania najwiecej ankietowanych wskazato
komunikacje tramwajowa. Czgsto jako uzasadnienie takiego wyboru pasazero-
wie wskazywali na mozliwoé¢ rozbudowy sieci tramwajowej w Poznaniu, na-
wigzujac do koncepcji przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu ul. Garbary,
a nastepnie Naramowickiej®.

Nieco innymi wynikami oraz przede wszystkim uwarunkowaniami cechu-
je sie kolejowy dworzec miejski na poznanskim Gérczynie. Jest on doskonale
skomunikowanym wezlem przesiadkowym. Pasazer moze dokona¢ zmiany
$rodka transportu pomigdzy koleja, miejskim transportem autobusowym,
tramwajowym oraz rowerowym, a takze skorzysta¢ z ustug prywatnych prze-
woznikéw autobusowych lub autobuséw miedzystrefowych (podmiejskich).
Blisko$¢ wszystkich wymienionych rodzajéw transportu czyni wezet na Gor-
czynie bardzo atrakcyjnym punktem przesiadkowym oraz nadaje mu duzy
potencjat w zakresie integracji podsystemu kolejowego z miejskim. Istotnym
atutem jest obecno$¢ miejskiego dworca autobusowego i petli tramwajowej
z wieloma liniami tworzacymi rozlegly sie¢ potaczen o duzym zasiegu prze-
strzennym. Pomimo bardzo dobrego skomunikowania z wieloma rodzajami
transportu miejskiego dworzec na Goérczynie ma pewne braki w infrastruk-
turze oraz nieuzasadnione bariery przestrzenne. Niewielkie teoretycznie od-
legtosci do innych $rodkéw komunikacji zbiorowej wymagaja np. pokonania
réznic pozioméw (ryc. 10). Przejécie podziemne pod linig kolejowa, taczace
péinocng cze$é dworca (dworzec autobusowy i petle tramwajowa) z ul. Rako-
niewicka (strona potudniowa), jest co prawda wyposazone w windy dla nie-
petnosprawnych, jednakze wejscie na peron kolejowy prowadzace ze wspo-
mnianego przejscia juz takiej infrastruktury nie ma. Ze wzgledu na potrzebe
integracji transportu miejskiego oraz kolejowego obecna konstrukcja dworca
jako punktu przesiadkowego bardzo ogranicza jego funkcjonalno$¢, gtéwnie
ze wzgledu na duzg liczbe barier przestrzennych. W miare mozliwosci nalezy
zapewni¢ najbardziej wydajna forme przesiadki, pozbawiong barier i sugeru-
jaca istnienie jednego polaczonego systemu transportowego. Widoczna na
rycinie niezagospodarowana przestrzen nad linig kolejowa (strona péinocna)
moglaby postuzy¢ jako przediuzenie istniejacej petli tramwajowej i stworzy¢

odizolowanych odcinkéw w spdjny system. Jak wielokrotnie podkreslano — rower jest naj-
szybszym $rodkiem transportu na obszarach zurbanizowanych do odlegltosci 5 km. Na realne
zwigkszenie zainteresowania ,,rowerem” wérdd pasazeréw moglaby mie¢ takze wpltyw zmia-
na sposobu platnoéci w przypadku roweréw miejskich — objecie roweru miejskiego zintegro-
wang taryfg biletowg jako $rodka transportu komunikacji miejskiej.

13 Czegéc¢ pasazeréw wskazywala takze bardzo konkretne koncepcje w powyzszym zakresie mo-
gace przyczynic¢ si¢ do poprawy skomunikowania catego miasta. Wyniki zostaly naniesione
na mape, tworzac seri¢ propozycji rozbudowy sieci tramwajowej w Poznaniu. Z racji obszer-
nosci tego typy rozwazan zostana one przedstawione w oddzielnym artykule.
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Ryc. 10. Pomiar odlegtosci i czaséw dotarcia do wybranych $rodkéw komunikacji
miejskiej na dworcu Poznan-Goérczyn

Zrodto: Wachowiak [2016].

pierwszy w Poznaniu peron kolejowo-tramwajowy umozliwiajacy przesiadke
w systemie ,,drzwi w drzwi” [za: Wachowiak 2016].

Nalezy by¢ oczywiscie $wiadomym wielu potencjalnych probleméw utrud-
niajacych realizacje takiego przedsiewziecia, takich jak kwestie jego zgodnosci
z przepisami, wiasno$ci gruntéw oraz szczegdlnego charakteru zamknietych
terenéw kolejowych czy obecnego wykorzystania infrastruktury kolejowej
przez przewoznikéw. Jednakze w skali zadania, jakim jest stworzenie wydaj-
nego systemu transportowego o zasiegu metropolitalnym, takie kwestie tracg
na znaczeniu. Czgsto w ich wyniku projektowanie wezléw przesiadkowych
odbywa si¢ jako lokalizowanie w najblizszym otoczeniu przystankéw réznych
$rodkéw transportu, nastepnie laczonych w sposéb umozliwiajacy przesiad-
ke. Tymczasem projektujac wezel multimodalny, nalezatoby tworzy¢ go jako
jednag calos¢ — Iacznik poszczegdlnych podsystemow.

Dworzec Goérczyn ma takze jeszcze jeden wazny rodzaj potencjatu w za-
kresie integracji podsystemdéw transportowych. Obok dworca przebiega
droga krajowa nr 5, bedaca jedng z gléwnych drég prowadzacych do miasta
z kierunku potudniowo-zachodniego (ul. Glogowska). Interesujacym zjawi-
skiem jest to, ze kierowcy wjezdzajacy do miasta czesto zostawiaja swoje
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samochody na parkingu przy budynku dworca lub w jego poblizu i przesiada-
ja sie na zbiorowa komunikacje miejska. W ten sposdb tworzy sie nieoficjalny
mechanizm typu Park&Ride. Pasazerowie korzystajacy na co dzien z dworca
kolejowego potwierdzaja duzy potencjal tego punktu jako atrakcyjnego dla
stworzenia w jego otoczeniu parkingu typu ,Parkuyj i Jedz”, zwlaszcza — w ich
opinii — ze wzgledu na obecno$¢ terenéw niezagospodarowanych lub stano-
wigcych zielen nieurzadzong w sgsiedztwie dworca [por. Wachowiak 2016].

4. Zasieg oddzialywania poszczegélnych dworcow
miejskich w oparciu o miejsca docelowej podrozy
pasazerow

W ramach wywiadow poglebionych przeprowadzanych z pasazerami pyta-
no réwniez o miejsce docelowe ich podrdzy, starajac si¢ uzyska¢ przyblizony
adres, ulice badZ powszechnie znane miejsce (szkoly, galerie handlowe itp.).
Uzyskane dane opracowano, nanoszac je na mape Poznania i otrzymujac zbior
punktéw odpowiadajacych celom podrézy (ryc. 11). Nastepnie laczac ze soba
najbardziej oddalone lokalizacje, wydzielono hipotetyczne zasiegi , oddziaty-
wania/obstugi” dla badanych dworcéw miejskich (ryc. 12). Wigkszo$¢ wska-
zan celow podrézy pasazeréw dla dworca Garbary, jak przewidywano, zamyka
sie w obrebie §rodmiescia z duzym zageszczeniem wokoét Starego Miasta.

Dworzec Garbary ma najwiekszy zasieg oddzialywania bedacy wynikiem
duzej popularnoéci tego wezta przesiadkowego wérdd pasazeréw linii do
Gniezna czy Wagrowca. Dzieje sie tak za sprawa nowoczesnego taboru obstu-
gujacego polaczenia, ktéry zapewnia szybsze oraz bardziej komfortowe prze-
jazdy. Mozna stwierdzi¢, ze jest on konkurencyjny w stosunku do samochodu.

W przypadku dworca Poznan-Goérczyn réwniez mozna zaobserwowac
znaczny zasieg oddzialywania, gléwnie za sprawa zasiegu linii tramwajowych
(szybki przejazd wzdiuz ul. Glogowskiej do dworca gtéwnego) i autobuso-
wych dostepnych w ramach wezta przesiadkowego. Punkty rozrzucone sa
jednak bardzo nieregularnie na duzym obszarze miasta, tworzac wyrazng od-
noge w kierunku péinocnym. Wiaze sie to z ukladem wspomnianych linii
autobusowych rozpoczynajacych bieg na dworcu na Gorczynie. Pasazerowie
deklaruja, ze wygodniej dla nich jest korzysta¢ z pustego jeszcze autobusu na
poczatku trasy (dworzec Poznan-Goérczyn) niz wsiada¢ do juz zattoczonego
po drodze w przypadku przesiadki na dworcu gtéwnym, pomimo mniejszej
catkowitej odleglosci do celu podrézy. Cze$¢ pasazeréw wskazuje takze niskg
funkcjonalno$¢ dworca gléwnego jako wezta przesiadkowego, uwazajac, ze ze
wzgledu na rozwigzania konstrukcyjne oraz zatloczenie przesiadka zajmuje
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Ryc. 11. Rozklad przestrzenny miejsc docelowej podrdzy pasazerow korzystajacych
z dworcéw miejskich w Poznaniu

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie MapQuest OpenStreetMap.
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Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie MapQuest OpenStreetMap.
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zbyt duzo czasu. Mozna wnioskowac, ze jest to przyczyna zaskakujacej sytu-
acji, kiedy kilka wskazan celéw podrézy znajduje si¢ w sasiedztwie dworca
gtéwnego, a wezltem przesiadkowym, z ktérego korzystali pasazerowie, aby
dotrze¢ do celu, jest dworzec Poznan-Goérczyn.

Dzigki powyzszej analizie mozna zaobserwowag, jak ksztaltuje si¢ rozktad
celéow podrdzy pasazerdw i jak duze sg hipotetyczne zasiegi ich obstugi. Na
tej podstawie mozna zalozy¢, ze jest mozliwe stworzenie sieci multimodal-
nych weztéw przesiadkowych w oparciu o istniejaca juz infrastrukture. Zesta-
wiajac powyzsze dane z wynikami badania ankietowego w zakresie potrzeb
i opinii pasazeréw, dotyczacych przesiadek pomiedzy transportem kolejowym
a komunikacja miejska, mozna réwniez opracowac konkretne rozwigzania od-
noénie do integracji transportu.

5. Optymalizacja funkcjonowania dworcéw miejskich
Poznania jako weziéw multimodalnych dla obszaru
metropolii

Kolejowe dworce miejskie w Poznaniu sa ptaszczyznami laczacymi miej-
skie podsystemy transportu zbiorowego, transport indywidualny oraz przede
wszystkim podsystem transportu kolejowego na poznanskim obszarze me-
tropolitalnym. Jak wspomniano, mozliwe jest stworzenie policentrycznego
systemu wezléw przesiadkowych przy wykorzystaniu istniejacej juz infra-
struktury (kolejowe dworce miejskie). Jednakze dla nalezytego funkcjonowa-
nia takiego systemu konieczne jest wprowadzenie pewnych dziatan stuzacych
optymalizacji. Na podstawie wcze$niej przedstawionych wynikéw badan po-
nizej sformutowano rekomendacje w tym zakresie. Dla omawianych w artyku-
le dworcow propozycje dzialan optymalizacyjnych ksztaltuja si¢ nastepujaco:

Ze wzgledu na zrdznicowany ,profil” pasazera wezel przesiadkowy Gar-
bary powinien cechowac¢ si¢ szeregiem rozwiazan tworzacych przyjazng prze-
strzen, rozumiang jako przestrzen dostepna. Dostepno$¢ ta powinna obejmo-
wac kazda grupe osob, niezaleznie od wieku oraz stopnia niepelnosprawnosci.
W sktad wyposazenia powinna zatem wchodzi¢ rozbudowana infrastruktura
dla oséb niepetnosprawnych skierowana do réznych rodzajéw ograniczen.
Wsrod elementéw takiej infrastruktury wyrdznia sie pochylnie, windy oraz
pasy prowadzace i ostrzegajace (zréznicowanie faktury posadzki) dla niewi-
domych czy duze i czytelne tablice elektroniczne informujace o rozkladzie
jazdy skupionych w wezle $rodkéw transportu, wraz z informacja w formie
glosowej. Instalacja tego typu urzadzen automatycznie umozliwia wprowa-
dzenie jednolitego systemu informacji pasazerskiej, ktéry w jasny i czytelny
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sposob bedzie informowaé pasazera o mozliwosciach przesiadki, kierunkach
tras $rodkéw komunikacji miejskiej obecnych w danym punkcie oraz o roz-
kladzie jazdy w czasie rzeczywistym'.

Z uwagi na zréznicowany charakter podrézy, wynikajacy z bliskosci cen-
trum Poznania, pasazerowie korzystajg z dworca na Garbarach w réznych go-
dzinach, nie tworzac okreslonej pory wzmozonego ruchu. Uwzgledniajac takg
specyfike, dworzec powinien by¢ obslugiwany przez pociagi metropolitalne
w taktach pélgodzinnych bez zaawansowanych dzialan na rzecz synchroniza-
¢ji z komunikacjg miejska. Synchronizacja jest w tym przypadku dziataniem
zbednym ze wzgledu na dostatecznie czeste takty pociggdw oraz wysokie cze-
stotliwosci kursowania srodkéw komunikacji miejskiej w srédmiedciu.

Rozwiazania dotyczace powazniejszych inwestycji techniczno-budowla-
nych to w przypadku dworca Garbary wprowadzenie skomunikowania z linig
tramwajowg oraz zaprojektowanie systemu $ciezek rowerowych pozwalaja-
cych potlaczyé dworzec na Garbarach z centrum i starym miastem.

Duzym atutem dworca Goérczyn jest potencjal dla utworzenia wysoce
multimodalnego wezta przesiadkowego zgrupowanego na jednym peronie.
Ze wzgledu na charakterystyczny uktad linii kolejowej oraz petli tramwajo-
wej istnieje mozliwos¢ ,, dociagniecia” linii tramwajowej do kolejowej i utwo-
rzenia wspoélnego peronu umozliwiajacego przesiadke pomiedzy $rodkami
transportu w uktadzie ,drzwi w drzwi”. Projektujac proponowany przebieg
linii, nalezaloby takze uwzgledni¢ komunikacje autobusows. Dzieki takiemu
rozwiazaniu mozliwe byloby stworzenie wysoce multimodalnego wezla prze-
siadkowego integrujacego gtéwne $rodki komunikacji miejskiej z transpor-
tem kolejowym majacym stanowi¢ w przyszlosci trzon publicznego transpor-
tu zbiorowego ,, poznanskiej metropolii”.

Na Goérczynie mozliwa jest takze integracja pomiedzy systemem transpor-
tu zbiorowego oraz indywidualnego. Lokalizacja dworca przy drodze krajowej
numer 5, stanowigcej poludniowo-zachodni ,,wjazd” do miasta, daje mozli-
wo$¢ skutecznego zachecenia kierowcdw do pozostawienia samochodéw na
parkingu i przesiadki na zbiorowg komunikacje miejska. Podczas realizacji
takiego przedsigwzigcia nie nalezy jednak zapominaé¢ o kwestii dogodnej
przesiadki (pozbawionej barier przestrzennych) oraz odpowiednio dobranej
formy platnosci za parking uiszczanej na przykltad w formie zakupu biletu
komunikacji miejskiej.

4 Nalezy zaznaczy¢, ze rozwinigta forma takiego systemu jest obecna zaréwno w punkcie prze-
siadkowym za posdrednictwem tablic czy informacji glosowej, jak i w srodkach transportu
skupiajacych sie¢ w tym punkcie, czyli w przypadku poznanskiego obszaru metropolitalnego
w pociagach kolei metropolitalnej, tramwajach oraz autobusach miejskich.
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Podsumowanie

Polskie miasta, ktére odnotowaly znaczny wzrost liczby pasazeréw zbio-
rowej komunikacji miejskiej na przestrzeni ostatnich kilku lat, tacza prze-
prowadzone w tym zakresie dzialania. Lublin odnotowal ponad 50-procen-
towy wzrost liczby pasazeréw po wprowadzeniu jednolitej taryfy biletowej
dla komunikacji miejskiej i podmiejskiej. Ptock, taczac regionalny transport
autobusowy z miejskim za podrednictwem nowego dworca autobusowego
umozliwiajacego szybka i wygodng przesiadke, réwniez odnotowal wzrost
liczby pasazerow w wysokosci 19% (elementem integracji tak jak w przypad-
ku Lublina bylo wprowadzenie jednolitego biletu dla transportu regionalnego
oraz miejskiego) [Rydzynski 2016]'°. Przytoczone powyzej przyktady pokazu-
ja, jak duzy wzrost liczby pasazeréw mozna osiagna¢, wprowadzajac dziatania
z zakresu integracji pomiedzy podsystemami transportowymi. W Poznaniu
duza szansa wydaje sie wykorzystanie kolejowych dworcéw miejskich w cha-
rakterze sieci weztow przesiadkowych faczacych miejskie podsystemy trans-
portu zbiorowego, transport indywidualny oraz kolejowy.

W podsumowaniu nalezy stwierdzi¢, ze dworzec na Garbarach ma duzy
potencjat jako $rodmiejski wezel przesiadkowy. Strategiczna lokalizacja jest
kluczowa dla jego funkcjonowania, a optymalizacja obejmuje w tym przypad-
ku gléwnie dziatania o charakterze organizacyjnym, potaczone z dziataniami
adaptacyjno-modernizacyjnymi.

Dworzec miejski na Gérczynie natomiast, jak wielokrotnie podkreslano,
jest najlepiej skomunikowany sposréd badanych obiektéw. Lokalizacja petli
tramwajowej oraz dworca autobusowego w odlegtosci, w ktorej pasazer moze
postrzega¢ dworzec miejski na Gorczynie jako jeden wezel przesiadkowy,
jest decydujaca. Dogodna przesiadka na ,,Gérczynie” jest na tyle konkurencyj-
na, ze zdaniem czeéci pasazeréw jest to lepszy wezel przesiadkowy niz dwo-
rzec Poznan Gléwny, nawet w sytuacji kiedy cel podrdzy znajduje sie blizej
dworca gtéwnego.

Pojeciem, ktére dobrze podsumowuje optymalne wykorzystanie istniejacej
juz infrastruktury (dworcéw miejskich), jest komodalno$¢ (ang. comodality),
czyli wspétmodalno$¢. Termin ten oznacza efektywne wykorzystanie wszystkich
srodkow transportu na danym terenie (wraz z ich infrastrukturq), samodzielnie 1 w
potaczeniu z innymi w celu optymalnego 1 zréwnowazonego wykorzystania zasobow
[Giorgio 2009]. Istnieje duze prawdopodobienstwo, ze po wprowadzeniu re-
komendacji poznanskie dworce miejskie moga stanowi¢ podstawe zréwno-
wazonego systemu transportowego dla obszaru metropolitalnego.

> Prezentacja Synchronizacja rozkladow jazdy i taryf jako klucz do sukcesu wezlow przesiadkowych
wygloszona na konferencji Metropolia Poznan w dniu 5 kwietnia 2016 r.
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