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PRZYSTANEK DLA LUDZI - ANALIZA SPOLECZNEGO
WYMIARU PRZYSTANKOW KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Joanna Zyber

Uniwersytet Przyrodniczy w Poznaniu

Streszczenie. Wspotczesnie ruch kreuje rzeczywistos$¢, dlatego to wlasnie przestrzenie
komunikacyjne stanowia szkielet zdywersyfikowanej tkanki miasta. Ich integralng czg-
Scia sa szeroko pojete strefy zatrzymywania si¢ i oczekiwania, z czego najbardziej roz-
poznawalng forma jest przystanek komunikacji miejskiej. Tworzy go obszar o dos¢ roz-
mytych, lecz dostrzegalnych granicach, wypetniony réznorodna infrastruktura, ale
przede wszystkim podréznymi. Materialne zagospodarowanie dopasowane do zmien-
nych ludzkich potrzeb sprzyja wytwarzaniu wigzi spoteczno-przestrzennych i stopnio-
wemu wytwarzaniu ,,miejsc” w przestrzeni. W artykule przedstawiono hierarchig po-
trzeb czlowieka w stosunku do catoksztattu przystankéw komunikacyjnych w miescie
i przedstawiono rozwazania w kontekscie ich publicznego odbioru. Na podstawie zbioru
opinii 0sob korzystajacych z komunikacji miejskiej w Poznaniu przeanalizowano wybra-
ny wezet przystankowy posiadajacy duzy potencjat spoteczny.

Stowa kluczowe: miasto, przystanek, ludzie, hierarchia potrzeb, ,,miejsce”

WSTEP

Wspotczesna tkanka miast cechuje si¢ wysokim zdywersyfikowaniem funkcjonalnym.
Jej szkielet stanowia przestrzenie komunikacyjne, ktore umozliwiaja przemieszczanie si¢
z punktu wyjsciowego do docelowego. To wtasnie ruch wypetnia wszystkie dziedziny
zycia, a jednoczes$nie kreuje obecna rzeczywistos¢. W konsekwencji ciagle zwigkszanie
ludzkiej mobilnos$ci sprawia, ze obok analiz dotyczacych systemoéw transportowych
W ujgciu stricte technicznym pojawia si¢ potrzeba rozwazan w nurcie bardziej socjolo-
gicznym, a wigc blizszym istocie ludzkiej.
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60-649 Poznan, e-mail: joanna.zyber@wp.pl
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Wybor sposobu podrézowania to wypadkowa indywidualnych przekonan poszcze-
golnych oso6b i dostgpnych kanatow ruchu. Cztowiek na podstawie posiadanych infor-
macji pochodzacych z rdznorakich bodzcéw, doswiadczen, pogladow i opinii innych lu-
dzi decyduje, w jaki sposob moze pokona¢ dang przestrzen, tak aby ostatecznie proces
ten byt dla niego przypuszczalnie jak najkorzystniejszy [Szoltysek 2011]. Jedna z mozli-
wosci jest wykorzystanie miejskiej komunikacji publicznej, ktérej integralny sktadnik sta-
nowi szeroko pojeta strefa zatrzymania 1 oczekiwania, czyli przystanek komunikacyjny.

W polskich uwarunkowaniach prawnych jest on definiowany jako miejsce przezna-
czone do wsiadania lub wysiadania pasazerow na danej linii komunikacyjnej, oznaczone
w sposob okreslony w przepisach ustawy z 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogo-
wym, z informacja o rozkladzie jazdy, z uwzglednieniem godzin odjazdow srodkow trans-
portowych przewoznika drogowego uprawnionego do korzystania z tego miejsca [art. 4
pkt. 8a Ustawy o transporcie drogowym z dnia 6 wrzesnia 2001 r., Dz.U. z 2001 r., nr 125,
poz. 1371 z pozn. zm.]. W takiej postaci pojgcie to odnosi si¢ zaledwie do istniejacej fi-
zycznie formy przestrzennej wykorzystywanej wytacznie w kontekscie powiazan komuni-
kacyjnych. Wyraznie brakuje w nim koniecznego uzupelnienia o niematerialng warstwe
spoleczna. Definicja przystanku powinna stopniowo ewoluowac, dzigki czemu mozna by-
toby zacza¢ go postrzega¢ gldwnie jako obszar o do§¢ rozmytych, ale rozpoznawalnych
granicach, ktory jest wypekliony réznorodna infrastruktura, ale przede wszystkim pod-
r6znymi. Ponadto dzigki swojej duzej dostgpnosci 1 mozliwosci multifunkcjonalnego wy-
korzystania moze by¢ on takze podstawa do rozwoju interakcji na wielu ptaszczyznach.

Obecne proby poszukiwania optymalnego zagospodarowania przystanku komunika-
cyjnego czesto koncentruja si¢ na jednym wybranym aspekcie np. niezwyktej formie ar-
chitektonicznej, uzyciu najnowszych technologii multimedialnych czy odnawialnych zré-
det energii. Jest to kierunek poprawny, ale zdecydowanie niewystarczajacy, poniewaz
w takiej perspektywie zazwyczaj pomijane jest rozwazanie nad faktycznymi potrzebami
ich przecigtnych uzytkownikow. Dodatkowo nie zawsze wystarcza to do zainicjowania
procesu wytwarzania dospotecznych przestrzeni komunikacyjnych [Hall 1976], sprzyjaja-
cych nawiazywaniu kontaktow interpersonalnych, dajacych poczucie komfortu psychicz-
nego z jednoczesnym skracaniem dystansow miedzyludzkich.

Artykut ma na celu ukazanie hierarchii potrzeb cztowieka w stosunku do catoksztattu
przystankow komunikacyjnych w miescie, ze szczegdélnym uwzglednieniem ich roli
w ksztattowaniu poczucia ,,miejsca”. Na podstawie opinii 0sob korzystajacych z miej-
skiego transportu zbiorowego w Poznaniu wyodrgbniono do dalszych analiz jeden po-
znanski wezel przystankowy, ktory ma szczegolny tadunek spoteczny. Uwzgledniono
jego umiejscowienie w strukturze urbanistycznej catego miasta oraz charakterystyke ele-
mentOw materialnych i niematerialnych najblizszego otoczenia.

PRZYSTANEK KOMUNIKACYJNY JAKO ,, MIEJSCE” W PRZESTRZENI

W wyniku indywidualnego procesu percepcji przestrzeni opierajacego si¢ na wielu
réznorodnych informacjach dostarczanych przez czynniki wewngtrzne (zwiazane bezpo-
srednio z dana jednostka), jak 1 zewnetrzne (pochodzace z otoczenia) [Chadzynska 2004]
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w ludzkim umysle powstaje unikatowy obraz $wiata zewngtrznego. W zaleznosci od na-
cechowania emocjonalnego, budowanego w oparciu o okreslona lokalizacjg, istniejace
relacje na linii czlowiek — przestrzen oraz faktyczna przydatno$¢ funkcjonalng aktywny
odbiorca moze identyfikowa¢ dany obszar jako pozytywne ,,miejsce”, negatywne ,,nie-
-miejsce” [Tuan 1987, Augé 2010], badz tez teren zupelnie obojgtny. Codzienne Srodowi-
sko zycia czlowieka sklada si¢ z takich wzajemne zazgbiajacych sig stref. Uktad tej men-
talnej mozaiki dynamicznie ewoluuje pod wplywem zmiennosci nieskonczenie wielu ele-
mentéw tworzacych wspotczesna rzeczywistos¢. W dobie postepujacej globalizacji coraz
trudniej ponadto przeciwdziala¢ narastajacej unifikacji przestrzeni, w ktérej dazenie do
powtarzalnosci znanych 1 sprawdzonych rozwiazan zabija indywidualizm na rzecz po-
wierzchownosci. Szczegolnie narazone na niebezpieczenstwo utraty wiasnej tozsamosci
sa kanaty ruchu — w tym zwlaszcza przestrzenie miejskich przystankéw komunikacyj-
nych. W takich mikrostrefach dziatania ukierunkowane na wzorcowa funkcjonalnos$é
1 spojnos¢ wizualna Scieraja si¢ z oddziatywaniem bezposrednich uzytkownikow, a wtedy
moga zacza¢ ujawniaé si¢ znaczace uchybienia wplywajace pejoratywnie na ich holi-
styczny odbidr. Nalezy podkresli¢, ze pomimo swojego przejsciowego charakteru sa to
jednak obszary gromadzace ludzi, co daje podstawy do rozwoju ich niezwyktych uwa-
runkowan prospolecznych. W tym przypadku kluczowa kwestig jest zapewnienie takiego
zagospodarowania, ktore bedzie odpowiedzia na réoznorodne ludzkie potrzeby stawiane
wobec ogotu systemoéw transportowych, a wlasnie ich niewatpliwa czgscia sa przystan-
ki. Kazda jednostka osobowa ma odrgbny zestaw preferencji przestrzennych, jednakze
w przypadku kanatow ruchu zapewniajacych komunikacj¢ zbiorowa mozna wyrdzni¢ pe-
wien zestaw kwestii dominujacych. Cztowiek §wiadomie lub podswiadomie wypetnia je
ptynnie, przechodzac przez poszczeg6lne stopnie uogolnionej hierarchii. U jej podstaw
lezy che¢ samego przemieszczania sig, nastgpnie wola, aby odbywato si¢ to w sposdb
bezpieczny, z jak najpelniejszym zestawem informacji gwarantujacym mozliwos¢ wyboru,
poczucia komfortu podczas podrdzy, stwarzajacym warunki do wytworzenia szeroko po-
jetych wigzi, az do pragnien zwiazanych z jakoscia estetyczna, tadem i harmonia otocze-
nia [Zyber 2016]. Bardziej szczegdlowy zarys ludzkich potrzeb w odniesieniu wprost do
miejskich przystankow komunikacyjnych wraz z przykladami realizacji wybranych zatozen
przedstawiono na rysunku 1.

Sfera materialna przystankéw komunikacyjnych powinna sprzyja¢ nawiazywaniu
1 poglebianiu pozytywnych relacji na linii cztowiek — przestrzen — cztowiek. Sukcesywnie
narastajace poczucie postrzegania przystanku jako ,,miejsca” w przestrzeni sprawia, ze
staje si¢ on bardziej otwarty na og6t spoteczenstwa, uwzgledniajac zmiennos¢ jego
oczekiwan, a takze dopasowujac si¢ do dynamizmu wspotczesnego swiata przepetnione-
go chgcia nieograniczonej mobilnosci.

METODYKA ORAZ CHARAKTERYSTYKA OBSZARU BADAWCZEGO

Z uwagi na cel opracowania, oscylujacy wokot analizy przestrzeni przystankow ko-
munikacyjnych w ujgciu socjologicznym, podstawowy material badawczy stanowitly
dane pierwotne zebrane podczas bezposrednich wywiadéw z osobami korzystajacymi
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z miejskich przystankow w Poznaniu. Na podstawie otrzymanego w ten sposob wstep-
nego zbioru informacji ograniczono obszar badawczy do jednego wezta (sktadajacego
si¢ z dwoch przystankow) charakteryzujacego si¢ osobliwymi cechami spotecznymi. Na-
stepnie w oparciu o kolejne dane pierwotne pozyskane in situ od respondentow ocenio-
no dostosowanie tego wezta przystankowego do ogotu ludzkich potrzeb w kontekscie
ksztattowania poczucia ,,miejsca”. W tym celu postuzono si¢ przedstawionymi na
rysunku 1 szczeblami hierarchii potrzeb cztowieka wobec miejskich przystankéw komuni-
kacyjnych. W koncowej fazie prac z wykorzystaniem informacji pochodzacych z lokalne-
go systemu informacji przestrzennej, przegladu dokumentacji fotograficznej i1 kartograficz-
nej oraz osobistych obserwacji badacza przeanalizowano wybrane elementy materialne
1 niematerialne gtownego obiektu badan. Kolejne etapy przeprowadzonych prac przed-
stawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Etapy przeprowadzonych prac badawczych
Table 1. Stages of research carried out

Pozyskanie danych — czg$¢ 1
Acquisition of data — part I

Glowny cel: wybdr do dalszych badan jednego przystankuw/weza (T lub A) o wyjatkowym potencjale spolecznym
Main objective: choice for further study one stop/node (tram or bus) with exceptional potential social

Zrédlo danych: dane pierwotne uzyskane podczas bezposrednich wywiadow z osobami korzystajacymi

z miejskich przystankow komunikacyjnych

Data source: raw data obtained during personal interviews with people using urban public transport stops

Obszar pozyskania danych: Poznan

Area data acquisition: Poznan

Pozyskanie danych — czgs¢ 11
Acquisition of data — part 11

Glowny cel: ocena dostosowania przystankw/wezla do ogdlu ludzkich potrzeb w kontekscie ksztaltowania
poczucia ,jmiejsca”

Main objective: evaluation of adjustment stop/node to all the human needs in the context of the development
of'a sense of “place”

Zrodlo danych: dane pierwotne uzyskane podczas bezposrednich wywiadoéw z osobami korzystajacymi

z analizowanego przystankuw/wezla

Data source: raw data obtained during personal interviews with people using analyzed stop/node

Obszar pozyskania danych: wezel tramwajowy Wroclawska w Poznaniu

Area data acquisition: Wroclawska stop node in Poznan

Analiza glownego obicktu badan
Analysis of the main object research

Glowny cel: scharakteryzowanie wybranych elementéw materialnych i niematerialnych glownego obiektu badan —
okreslenie indywidualnych uwarunkowan przystankwwezla, ktore sprawiaja, ze jest postrzegany jako spolecznie
wyjatkowy

Main objective: characterization of selected elements of the tangible and intangible of the main object of research —
determine the individual circumstances of the stop/node that make it perceived as socially exceptional

Zrodlo danych: osobiste obserwacje badacza, lokalny system informacji przestrzennej oraz przeglad dokumentacji
fotograficznej 1 kartograficznej

Data source: personal observations researcher, local spatial information system, review of photographic and
cartographic documentation

Zrodlo: opracowanie wilasne
Source: own study

Administratio Locorum 15(2) 2016
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Ogolny zakres terytorialny badan miesci si¢ w granicach administracyjnych Poznania
— stolicy wojewodztwa wielkopolskiego. W 2015 r. wedtug danych Gtownego Urzgdu
Statystycznego miasto o powierzchni 261,85 km? zamieszkiwato 544,6 tys. 0sob, co prze-
ktada si¢ na wysoka gesto$¢ zaludnienia, ktora wynosita 2103 os/km? [Bank Danych Lo-
kalnych... 2015].

Organizatorem komunikacji miejskiej jest Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu,
ktory zarzadza transportem publicznym 1 zleca przewoznikom wykonywanie przewozow
na okreslonych liniach. Wérod nich prym wiedzie Miejskie Przedsigbiorstwo Komunika-
cyjne w Poznaniu. Szkielet miejskiego transportu publicznego w Poznaniu stanowia wza-
jemnie uzupeiniajace si¢ sieci tramwajowa 1 autobusowa. W miescie (wedtug stanu na
1 czerwca 2016 r.) dziata 18 dziennych linii tramwajowych (cztery sa zawieszone) i jedna
linia nocna oraz 55 dziennych miejskich linii autobusowych (jedna jest zawieszona),
w tym cztery jako autobus ,,za tramwaj”, a takze 20 linii nocnych. Z uwagi na liczne re-
monty 1 inwestycje komunikacyjne wiele z nich kursuje zmienionymi trasami [Rozktad...
2016, Mapy... 2016]. Zgodnie z informacjami zawartymi w Planie zréwnowazonego rozwo-
ju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Poznania na lata 2014-2025 do obstugi
tych linii funkcjonuje tacznie 1330 przystankow — w tym 283 tramwajowe 1 1047 autobu-
sowych [Plan... 2014].

Na pierwszym etapie pozyskiwania danych do badan podzielono miasto dodatkowo
na pig¢ stref o roznej powierzchni, ktorych granice sa odzwierciedleniem nieobowiazu-
jacego podzialu administracyjnego miasta na dzielnice: Jezyce, Stare Miasto, Nowe

A"

powierzchnia
przypadajgca
na 1 przystanek [km2]
area per 1 stop [kmz]

Il 0.1-04
B 0,5-0,8
B 09-14
[ 11524

' [ 2549
0 2 4 6 8 10

km

Rys. 2. Zageszczenie przystankow lokalnej komunikacji publicznej w Poznaniu
Fig. 2. The density of the stops of the local public transport in Poznan
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Gadzinskiego [2010]

Source: own studies based on Gadzinski [2010]
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Miasto, Wilda i Grunwald. Uktad ten chociaz formalnie juz nie istnieje, to nadal funkcjo-
nuje w mentalnym postrzeganiu miasta przez jego mieszkancow. Przyjety podziat pozwo-
lit na uzyskanie bardziej reprezentatywnej probki danych, anizeli w przypadku, gdyby
rozpatrywano Poznan jako jeden zwarty obszar.

Zaggszczenie przystankow komunikacji miejskiej w Poznaniu przedstawiono na ry-
sunku 2, natomiast przyjety podzial miasta na strefy przeprowadzenia pierwszego etapu
badan ukazano na rysunku 3.

Rys. 3. Schemat podziatu miasta Poznania wg nieistniejacych dzielnic
Fig. 3. Schematic division of the city of Poznan by nonexistent districts
Zrédlo: opracowanie wlasne

Source: own study

REZULTATY BADAN

W celu okreslenia poznanskiego przystanku/wezta, ktéry ma najwigkszy potencjat
spoleczny, przeprowadzono wywiad z 986 osobami przebywajacymi bezposrednio na
przystankach komunikacyjnych w réznych czgs$ciach miasta (na kazda z pigciu wydzielo-
nych wczesniej stref przypadto po ok. 200 respondentéw). Dane zebrano jesienig 2015 r.
wsrod osob réznej plci, w réznym wieku, ktorych éwczesnym miejscem zamieszkania
w wigkszo$ci byt Poznan. Respondentom postawiono jedno pytanie badawcze: popro-
szono o wskazanie wylacznie wg osobistych preferencji jednego przystanku komunikacji
miejskiej (tramwajowego lub autobusowego) w Poznaniu, ktéry jest ponadprzecigtny
pod wzgledem swoich predyspozycji spolecznych, a wigc ktory moze by¢ ,,przystankiem
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dla ludzi”. Dopuszczalne byto wskazanie zarowno pojedynczego przystanku, jak 1 wezta,
na ktorym zlokalizowane sa przystanki. W analizie uzyskanych rezultatow wykazano, ze
najcze¢scie] wskazywano wezet Wroctawska (tworza go dwa przystanki). W tabeli 2
przedstawiono zestawienie 10 najczgstszych odpowiedzi respondentow.

Tabela 2. Zestawienie 10 najczgstszych odpowiedzi respondentow wskazujacych poznanski
przystanek o najwigkszym potencjale spolecznym [%]

Table 2. List of most frequent 10 respondents’ answers indicating Poznan stop with the
greatest potential social [%]

Tramwajowy Wskazania
Przystanek/wezet Tram (T)/ respondentow Strefa
Stop/node Autobusowy Respondens Zone
Bus (A) indicates [%]
1 Wroclawska — wezel node T 16 II
2 Gwarna — przystanek — stop T 10 I
3 Solacz — przystanek kier. centrum — stop d. town T 9,5 I
centre
4 Plac Wielkopolski — wezet — node T 9 i
5  Plac Bernardynski — wgzet — node T 8 I
6  Plac Cyryla Ratajskiego — wezet — node T 6,5 I
7  Fredry — wezet — node T 6 I
8  Osiedle Oswiecenia — przystanek pid. — south A 5 1
stop
9  Rynek Jezycki — przystanek kier. centrum — stop T 4 |
d. town centre
10 Plac Wiosny Ludoéw — przystanek pld. — south T 2 il
stop
Pozostale — Others 24

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan
Source: own studies based on research

Uzyskane rezultaty uwypuklaja przewage przystankow tramwajowych nad autobuso-
wymi oraz przystankéw zlokalizowanych w poludniowej czgsci strefy Stare Miasto (II).
Wskazuje to przede wszystkim na znacznie wigksza rozpoznawalnos$¢ przystankow poto-
zonych blizej centrum miasta i jednocze$nie stanowiacych element bardziej wyrozniajacy
si¢ w przestrzeni linii tramwajowych.

Na kolejnym etapie prac badawczych, zrealizowanym zima na przetomie 20151 2016 r.,
zapytano 50 osob przebywajacych bezposrednio na przystankach we¢zta Wroctawska, jak
oceniaja dostosowanie tych przystankéw do ogoédtu ludzkich potrzeb w kontekscie
ksztaltowania poczucia ,,miejsca” z uwzglednieniem siedmiu nastgpujacych kryteriow:

— dostgpnosci 1 mozliwos$ci zatrzymania si¢ (4);
— bezpieczenstwa (B);
— informacji pasazerskiej (C);
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— komfortu (D);
— swobody wyboru okoliczno$ci oczekiwania i podrozowania (E);
— afiliacji (F);
— harmonii i pigkna (G).

Do oceny przyjeto skalg wartosci od 1 do 10 (zakladajac, ze 1 jest ocena najgorsza, a
10 najlepsza). Respondenci byli réznej ptci, w roznym wieku i wigkszosci mieszkali
w Poznaniu. Dla kazdego z rozpatrywanych kryteridéw (potrzeb) zalozono, ze warto$¢ 5
1 powyzej 5 kwalifikuje ten aspekt jako pozytywny, natomiast warto$¢ ponizej 5 oznacza
oceng negatywng. Ostateczne przyporzadkowanie jako element sprzyjajacy, badz prze-
ciwdziatajacy procesowi postrzegania przystanku/wezta komunikacji miejskiej jako ,,miej-
sca” w przestrzeni, ustalono po obliczeniu $rednich wazonych ze wszystkich otrzyma-
nych odpowiedzi 0s6b poproszonych o udzielenie opinii. Zestawienie uzyskanych
rezultatdéw zawiera tabela 3.

Tabela 3. Zestawienie odpowiedzi respondentow dotyczacych oceny dostosowania wezta
Wroctawska do ogoétu ludzkich potrzeb w kontekscie ksztattowania poczucia ,,miejsca”

Table 3. List of responses regarding the evaluation of adjusting Wroctawska node to all human
needs in the context of the development of a sense of “place”

Kryterium oceny — liczba odpowiedzi

Ocena Evaluation criteria — amount of responses
Rate A B C D E F G
10 1 0 1 3 0 0
9 8 4 0 2 4 1 0
8 12 3 1 2 8 4 1
7 6 9 3 8 12 8 3
6 10 5 7 17 10 14 4
5 6 13 10 14 7 10 6
4 3 6 9 3 3 6 6
3 1 5 11 1 2 4 8
2 2 3 5 2 0 2 13
1 0 1 4 0 1 1 9
Sr. waz. WA 6,78 5,48 4,08 5,82 6,56 5,44 3,32
+ + - + + + -

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan
Source: own studies based on research

Rezultaty badan wskazuja, ze wigkszos¢ z rozpatrywanych aspektow oceniono pozy-
tywnie. Przystanki tworzace we¢zet Wroctawska w Poznaniu sg odbierane jako przestrzen
dostgpna, zréoznicowana, czyli cechujaca si¢ bogata mozliwoscia wyboru, w pewnym
stopniu komfortowa 1 bezpieczna, a takze sprzyjajaca nawiazywaniu wigzi spotecznych.
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Z kolei dwie pozostale plaszczyzny analiz sa identyfikowane juz jako zbidr elementéw
pejoratywnych, zwigzanych z niedostatecznym poziomem dostepu do szeroko pojetej in-
formacji pasazerskiej oraz niska jako$cig warstwy wizualnej przestrzeni. Pomimo wysta-
pienia tych problemow, na tym etapie mozna juz wstepnie potwierdzi¢, ze obiekt wskaza-
ny przez respondentdOw na pierwszym etapie prac charakteryzuje si¢ unikatowym
zestawem cech, dzigki ktdrym mozna rozpatrywac go jako wezel przystankow o znamien-
nych wlasciwosciach ogoélnospotecznych.

WEZEL WROCLAWSKA — POZNAN

W finalnej fazie prac skupiono si¢ na zglgbieniu charakterystyki elementéw wezta
Wroctawska w Poznaniu, ktére sa najistotniejsze z perspektywy budowania aktywnej re-
lacji cztowiek — przestrzen — cztowiek. Dla kazdego z wczesniej rozwazanych kryteriow
pokrétce opisano jego najwazniejsze uwarunkowania przestrzenno-spoteczne. Wykorzy-
stano w tym celu informacje pochodzace gtéwnie z osobistych obserwacji badacza obej-
mujace caty okres prowadzenia badan, uzupetione o dane z lokalnego systemu informa-
cji przestrzennej, przegladu dokumentacji fotograficznej, a takze materiatow
kartograficznych. Pogladowe fotografie przedstawiaja materialng przestrzen we¢zta Wro-
ctawska (rys. 4 1 rys. 5).

Rys. 4. Wezetl przystankowy Wroctawska w Poznaniu — widok w kierunku zachodnim
Fig. 4. Wroctawska tram stop node in Poznan — view to the west

Zrédlo: Fotografia wykonana przez J. Zyber

Source: Photo made by J. Zyber
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Rys. 5. Wezet przystankowy Wroctawska w Poznaniu — widok w kierunku wschodnim
Fig. 5. Wroctawska tram stop node in Poznan — view to the east

Zrédto: Fotografia wykonana przez J. Zyber

Source: Photo made by J. Zyber

Dostepnosci i mozliwos¢ zatrzymania si¢ (4). Dostgpnos¢ kanaléw ruchu stanowi
jeden z kluczowych elementow oddziatywania na zachowania transportowe ludzi [Ga-
dzinski 1 Beim 2009], a wigc jest jednoczes$nie podstawa do budowania jakichkolwiek re-
lacji cztowiek — przestrzen komunikacyjna. Wezel Wroctawska znajduje si¢ w tkance $ci-
stego centrum miasta, przy gtownym szlaku komunikacji pieszej taczacym deptak na
ulicy Potwiejskiej ze Starym Rynkiem. Prowadzi do niego wiele drég dojscia, bez wyraz-
nych barier przestrzennych, co sprawia, ze obszar jest osiagalny dla wszystkich uzyt-
kownikow. Istnieja strefy przeznaczone stricte do zatrzymania sig, takie jak: wiata przy-
stankowa, tawki oraz nisze w elewacjach pierzei zabudowy.

Bezpieczenstwo (B). Przestrzen we¢zta Wroctawska skupia przede wszystkim ruch pie-
szy 1 tramwajowy, natomiast ruch pojazdow kotowych jest dopuszczony tylko w nielicz-
nych sytuacjach np. zwiazanych z dostawami do pobliskich sklepow albo przejazdami
awaryjnymi. Wpltywa to pozytywnie na bezpieczenstwo osob z niego korzystajacych,
a ryzyko potencjalnych wypadkow jest niewielkie. Dodatkowo dziata tutaj miejski moni-
toring, a teren po zmierzchu jest dos¢ dobrze oswietlony. Ewentualne poczucie dyskom-
fortu lub zagrozenia moze by¢ zwigzane z jednoczesna obecnoscia 0sob z roznych grup
spotecznych, takze tych patologicznych, ktora czasami rodzi sytuacje konfliktowe.

Informacja pasazerska (C). Zakres miejskiej informacji pasazerskiej w zasiggu anali-
zowanego wezta ogranicza si¢ do drukowanych rozktadéw jazdy umieszczonych w obrg-
bie przystankow. Jak dotad nie zostaly na nim zainstalowane elektroniczne tablice syste-
mu ITS, ktory jest obecnie stopniowo wdrazany w miescie. Ponadto brakuje zegara
i elementow zwiazanych z lokalnym systemem informacji turystyczne;.

Komfort (D). Stosunkowo duza powierzchnia obu przystankéw umozliwia dos¢ swo-
bodne przebywanie na nich nawet wigkszej liczbie ludzi — istnieja w ich obrebie strefy
przeznaczone zarowno do przemieszczania sig, jak 1 stania/siedzenia, a orientacja na linii
wschdod — zachdd zapewnia dobre nastonecznienie od rana oraz popotudniowe zacienienie.
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Swoboda wyboru okolicznosci oczekiwania i podrézowania (E). Roznorodnos¢ bodz-
cow plynacych z otoczenia sprzyja obserwacji zycia miasta, a bogata oferta handlowo-
-ustugowa przeciwdziala monotonnemu oczekiwaniu na okreslony pojazd komunikacji
miejskiej. Na niekorzys¢ ogolnego odbioru wezta moze dziata¢ ograniczona mozliwosé
potencjalnych zmian kierunkdéw ruchu — nie jest to wezet przesiadkowy.

Afiliacja (F). Praktycznie ciagta obecnos¢ ludzi dziata korzystnie na zawiazywanie
1 rozwo]j relacji spotecznych oraz powiazan pomiedzy materialnymi i niematerialnymi skta-
dowymi przestrzeni. Czgsto mozna zaobserwowac zjawisko przyciagania ludzi przez in-
nych ludzi [Gehl 2013], ktorzy zatrzymuja si¢ w obrebie analizowanego wezta przystanko-
wego, a wcale nie zamierzaja korzysta¢ z przewozu komunikacja miejska.

Harmonia i pigkno (G). Przestrzen we¢zla Wroctawska jest czytelna, ale cato$¢ nie
charakteryzuje si¢ spojnoscia wizualng. Wrgcz przeciwnie, mozna odnies¢ wrazenie, ze
panuje tam chaos zwiazany z dominacja reklam, duzymi kontrastami migdzy poszczegol-
nymi brytami tworzacymi zabudowg i réznorodnoscia prowizorycznych stoisk handlo-
wych. Jest to kierunkowe wngtrze architektoniczne o dosy¢ duzej zwartosci, ktora nie
pozwala na swobodny oglad jego krawedzi powyzej 1 kondygnacji. Lekkiego ztagodze-
nia intensywnos$ci wrazen wzrokowych dostarcza gtdéwnie $ciana zieleni pobliskiego par-

ku.

WNIOSKI I PODSUMOWANIE

Cztowiek nieustannie wplywa na przestrzen, w ktorej si¢ znajduje, dopasowujac jej
zagospodarowanie do zbioru swoich aktualnych potrzeb. Ich wtasciwa identyfikacja oraz
uporzadkowanie sprzyja stopniowemu wytwarzaniu pozytywnie nacechowanych relacji
pomigdzy danym obszarem a jego uzytkownikami 1 jednoczesnemu ksztattowaniu poczu-
cia ,,miejsca”’. Ten proces dotyczy takze szeroko pojetych kanalow ruchu, ktoérych inte-
gralng cze$cia sa przystanki. Kazdy z nich jest unikatowy, lecz szczegdlnej uwagi wyma-
gaja te zlokalizowane w centrach miast, zwlaszcza przy strefach nagromadzenia handlu
i ustug. Odkrycie zwykle niedostrzegalnych powiazan przestrzenno-spotecznych pozwala
na zmiang postrzegania miejskiego przystanku komunikacyjnego. To juz nie tylko sama
zunifikowana infrastruktura skupiona w $cisle technicznym ujeciu, ale w gtéwnej mierze
podrézni.

Z przeprowadzonych badan w Poznaniu wynika, ze uzytkownicy miejskiej komunika-
cji zbiorowej sa w stanie wyr6zni¢ konkretny przystanek, ktory wedtug nich jest najle-
piej dopasowany do ich potrzeb. Oznacza to, ze w §wiadomosci spoleczenstwa przysta-
nek nie jest juz calkiem anonimowy, lecz moze mie¢ swoja tozsamos$¢ i1 by¢ istotnym
punktem map mentalnych [Lynch 2011]. Zatem ,,przystanek dla ludzi” nie jest zatozeniem
utopijnym, ale mozliwym do zrealizowania we wspolczesnej rzeczywistosci. Z kolei dal-
sze analizy realizowane juz w skali pojedynczego wezta przystankowego Wroctawska,
ktéry wskazano jako charakteryzujacy si¢ wysokim tadunkiem proludzkim, ukazuja jak
ogromne znaczenie ma nie tylko sam przystanek, ale caty kontekst jego otoczenia. Do-
stepnos¢, bezpieczenstwo, liczba posiadanych informacji, poziom komfortu, mozliwos¢
wszechstronnego wyboru i1 nawiazania wigzi, a takze harmonia i pigkno nie koncentruja

Acta Sci. Pol.



Przystanek dla ludzi — analiza spotecznego wymiaru przystankow... 75

si¢ wycinkowo, ale zawsze przenikaja réznorodne warstwy materialne i niematerialne zto-
zonej przestrzeni miasta. Jednakze kazdy przypadek jest inny i wymaga wypracowania
niepowtarzalnych rozwiazan — najlepiej w formie aktywnej wspotpracy lokalnych wtadz,
instytucji odpowiedzialnych za funkcjonowanie komunikacji zbiorowej w miescie i przede
wszystkim 0sob bezposrednio z niej korzystajacych.

Wezet Wroctawska w Poznaniu juz odnidst niewatpliwy sukces, poniewaz jest do-
strzegany przez ludzi 1 odbierany w pozytywny sposob. W przysztosci zmiany jego
struktury materialnej powinny dynamicznie podaza¢ za zmianami ludzkich potrzeb,
a szczegolnie koncentrowaé si¢ wokot poprawy jakosci odbioru wizualnego, niwelowa-
nia elementéw wywolujacych wrazenie chaosu przestrzennego oraz ulepszania istnieja-
cych systemow informacji pasazerskie;.
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STOPS FOR PEOPLE - ANALYSIS OF SOCIAL DIMENSION OF PUBLIC
TRANSPORT STOPS

Summary. Nowadays, motion creates the reality, because the spaces of communication
are the backbone of a diversified tissue of the city. They are an integral part of a broad
zone of stopping and waiting, where a public transport stop is the most recognizable
form. It is composed of an area of quite fuzzy but discernible limits, filled with diverse
infrastructure, but most of all, with the travelers. Material management adapted to
changing human needs, promotes the formation of the socio-spatial and gradual
production of ,,places” in space. This article presents a hierarchy of human needs
in relation to the whole communication stops in the city and considering their public
reception in this context. On the basis of a set of opinions of people using public
transport in Poznan, the selected stop having great social potential was analyzed.

Key words: town, stop, people, hierarchy of needs, ,,place”
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