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INTEGRACJA PODSYSTEMOW TRANSPORTOWYCH
KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ POZNANIA W OPARCIU
O DWORCE MIEJSKIE, ZE SZCZEGOLNYM
UWZGLEDNIENIEM DWORCA KOLEJOWEGO
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Wojciech Wachowiak

Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu

Streszczenie. Poznan, jedna z najsilniejszych jednostek miejskich w kraju, posiadajaca
znaczny obszar oddzialywania i dynamicznie rozwijajaca si¢ strefe podmiejska, mierzy
si¢ z wieloma problemami komunikacyjnymi i duzym popytem na ,,potrzeby transpor-
towe”.

Celem artykutu jest przedstawienie mozliwos$ci integracji podsystemow transportowych
komunikacji miejskiej i metropolitalnej w Poznaniu (opartej gtownie na transporcie kole-
jowym) na przyktadzie dworca kolejowego Poznan Goérczyn. Model integracji oparty na
sieci wezldw transportowych, ktorymi sa miejskie dworce kolejowe w Poznaniu, daje
mozliwos$¢ uzyskania wysokiego stopnia ,,multimodalnosci”.

Przedmiotem rozwazan sa wyniki badan dotyczace opinii i preferencji pasazerow w za-
kresie codziennych dojazdéw do Poznania oraz zasi¢g oddzialywania dworca miejskiego
Poznan Goérczyn wyrdzniajacego si¢ skomunikowaniem niemal ze wszystkimi rodzajami
transportu publicznego, a tym samym majacego duzy potencjat do stworzenia wydajne-
go punktu przesiadkowego.
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miejskie, dworzec kolejowy Poznan Goérczyn, Poznanski Obszar Metropolitalny,
Poznanska Kolej Metropolitalna

Adres do korespondencji — Corresponding author: Wojciech Wachowiak, Instytut Geografii
Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza
w Poznaniu, ul. Bogumita Krygowskiego 10, 61-680 Poznan, e-mail: wojciech.wachowiak@amu.edu.pl

© Copyright by Wydawnictwo Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego w Olsztynie, Olsztyn
2016



66 Wojciech Wachowiak
WSTEP

Obecne tendencje rozwojowe duzych miast w Polsce dziela si¢ m.in. na procesy
nkurczenia si¢” (urban shrinkage) oraz ,rozlewania si¢” (urban sprawl). Pierwszy z pro-
cesOw dotyczy zmniejszania si¢ liczby ludnosci w granicach miasta, polaczony jest czg-
sto z nasilaniem si¢ problemow ekonomicznych i spotecznych, a drugi oznacza migracje
mieszkancOw miast z obszarow miejskich na obszary podmiejskie (suburbia — ang. sub-
urbs). Oba procesy sa ze soba powiazane na zasadzie sprz¢zenia zwrotnego, a ich kon-
sekwencja dla osrodkow miejskich sa m.in. powazne problemy komunikacyjne zwiazane
ze zwigkszaniem si¢ odlegtosci migdzy strefa zamieszkania a strefa pracy. Prowadzi
to do wzrostu potrzeb transportowych (rys. 1), najczgsciej zaspokajanych wlasnym — in-
dywidualnym $rodkiem transportu, a tym samym do naciskdw na rozwdj kosztownej in-
frastruktury drogowej. Przyczynia sig¢ to do zjawiska kongestii drogowej (rys. 2) zwiaza-
nej z rozwojem suburbanizacji oraz strefa oddziatywania osrodka miejskiego w ramach
codziennych dojazdéw.
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Rys. 1. Uproszczony schemat rozwoju stref podmiejskich i oddziatywania osrodkéw zurbanizo-
wanych w zakresie generowania potrzeb transportowych
Fig. 1. Simplified schematics for development of suburban areas and influences of urban centres

in terms of generating transport needs
Zrodlo: opracowanie wlasne
Source: author’s own research
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Rys. 2. Mechanizm kongestii drogowej wedhug Gadzinskiego [2013]
Fig. 2. Road congestion mechanizm based on Gadzinski [2013]
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Gadzinskiego [2013]
Source: author’s own research based on Gadzinski [2013]

Rozwiazaniem problemu, a jednocze$nie determinanta dalszego rozwoju osrodkow
silnie zurbanizowanych jest stworzenie wydajnego systemu transportu zbiorowego na
danym obszarze. Rozumie si¢ przez to integracj¢ juz obecnych podsystemdéw transporto-
wych (np. kolejowego, autobusowego, tramwajowego, rowerowego, samochodowego
itd.) w jeden skoordynowany i zsynchronizowany system transportowy. Taka integracja
moze odbywac sie w wezlach przesiadkowych, w ktorych spotykaja sie wszystkie pod-
systemy transportowe, co sprawia, ze staja si¢ one jednym z najwazniejszych elementow
systemu. W duzych osrodkach miejskich sa to najczgsciej dworce kolejowe, ktore za-
pewniaja ,.kontakt” transportu kolejowego (stanowiacego trzon publicznego transportu
zbiorowego o zasiggu pozamiejskim w wielu miastach w Polsce, w tym w Poznaniu) z in-
nymi Srodkami transportu. Na takiej plaszczyznie za pomoca odpowiednich dziatah orga-
nizacyjnych oraz technicznych moze powsta¢ multimodalny wegzet przesiadkowy.

Administratio Locorum 15(3) 2016
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ZASIEG STREFY ODDZIALYWANIA POZNANIA JAKO CENTRUM OBSZARU
METROPOLITALNEGO

Przeprowadzone badania dotycza migracji wahadlowych w tzw. Poznanskim Obszarze
Metropolitalnym pod katem integracji podsystemow transportowych. Skladaja si¢ na nie
badania ankietowe przeprowadzone wsrdd pasazerow wybranych dworcow miejskich
w Poznaniu! (proba w liczbie 280) oraz badania pomiarowe przeprowadzone na bada-
nych dworcach wraz z inwentaryzacja2. Z racji szerokiego zasiegu badanego zjawiska na
obszarze badan przyjeto dwie skale. Skalg¢ makro znacznie wykraczajaca poza granice
aglomeracji poznanskiej oraz skal¢ mikro, ktora pokrywa si¢ z zasiggiem oddziatywania
badanych dworcow miejskich w Poznaniu. Probujac okresli¢ skalg makro, nalezato przy-
ja¢ granice odpowiedniego obszaru. W przypadku integracji podsysteméw transporto-
wych decydujacy bedzie zasigg codziennych migracji wahadlowych, ktorych celem jest
miasto Poznan. W réznych definicjach obszaru aglomeracji mozna znalez¢ odwotania do
tzw. $cistych powiazan rdzenia i obszaréw otaczajacych majacych ksztalttowac jego ramy
[Iwanicka-Lyra 1969]. , Sciste powiazania” mozna zrozumieé¢ jako migracje wahadtowe
lub jako powiazania transportowe, czyli przemieszczanie si¢ 0sob, towardw czy informa-
cji, ktore sa nieodzowne do funkcjonowania takich uktadéw. Jednakze mowiac o zasiggu
oddziatywania ,,poznanskiej metropolii”, nalezy rozwaza¢ znacznie szerszy obszar wykra-
czajacy poza widoczna strefe podmiejska. Nie nalezy tym samym uzywaé¢ wymiennie po-
je¢ aglomeracji 1 obszaru metropolitalnego, poniewaz cechy metropolii odnosza si¢
do funkcji 1 zasigegu strefy wplywow takich jednostek, a pojecie aglomeracji w literaturze
najczesciej odnoszone jest do uktadoéw przestrzennych.

Prébujac wyznaczy¢ ,strefe¢ oddziatywania” Poznania, nalezy rozwazy¢ szeroko rozu-
miany stopien intensywnosci kontaktow danego rodzaju z centrum ukladu [Kaczma-
rek 2012]. Oznacza to, ze zaleznie od przyjetych kryteriow, granice obszaru funkcjonalne-
go moga mie¢ roézny zasigg przestrzenny, dodatkowo warunkowany przez
np. dostgpnos¢ transportowa (obszar bedzie wigkszy wzdtuz gtownych szlakoéw komuni-
kacyjnych). Zasieg wptywu danego osrodka mozna zatem wyznaczy¢ jedynie czysto hi-
potetycznie, a w zasadzie dokonac ,,proby” jego okreslenia. Wyznaczenie konkretnych
granic obszaru jest w zasadzie niemozliwe (mozna oczywiscie przyja¢ ustalone granice
administracyjne). W zaleznos$ci od rozpatrywanego zjawiska, czynnikow, ktére przyjmie
si¢ za istotne, granice przebiega¢ beda w inny sposob. Jako przyktad poda¢ mozna
znaczne roznice zachodzace podczas proby delimitacji granic Poznanskiego Obszaru Me-
tropolitalnego za sprawa S$cistej wspolpracy instytucjonalno-samorzadowej (Stowarzy-
szenie Metropolii Poznan), w przypadku ktdrej granica obszaru bgdzie raczej ograniczata
si¢ do pier§cienia gmin przylegtych do powiatu poznanskiego, z préba delimitacji granic
strefy oddzialywania Poznania pod wzgledem dojazdéw do pracy czy szkoly (zasigg ryn-
ku pracy 1 osrodka edukacyjnego) — w tym przypadku granice obejmowac beda zapewne
osrodki oddalone nawet o 60 kilometrow (ryc. 3).

I Badania przeprowadzono w IV kwartale 2015 r. oraz w I kwartale 2016 .

2 Badania przeprowadzone w I kwartale 2016 r. — pomiar czasu dojscia oraz odlegtosci od
peronu kolejowego do wybranych $rodkéow komunikacji miejskiej za pomoca aplikacji GeoTracker,
dla $redniej predkosci marszu ok. 3-5 km/h.
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Rys. 3. Miejsce zamieszkania pasazerow korzystajacych z dworcow miejskich w Poznaniu
Fig. 3. Place of residence of passengers who commute via Poznan’s city stations

Zrédlo: opracowanie wlasne

Source: author’s own research

INTEGRACJA PODSYSTEMOW TRANSPORTOWYCH KOMUNIKACJI
PUBLICZNEJ POZNANIA W OPARCIU O DWORCE MIEJSKIE

Wezet multimodalny (ang. multichange hub), przyjmujac najprostsze wyjasnienie,
to miejsce, w ktorym pasazerowie zmieniaja srodek transportu i jego rodzaj, a multimodal-
no$¢ okresla mozliwo$¢ wyboru wielu form transportu i taczy podsystemy transportowe
(np. miejski z metropolitalnym lub indywidualny ze zbiorowym). Punkty takie tworza sig
na przeci¢ciach tras komunikacyjnych réznego rodzaju oraz przy granicach admini-
stracyjnych, gdzie moze nastapi¢ zmiana przewoznika tego samego $rodka transportu
(np. przesiadka z autobusu podmiejskiego w autobusowa komunikacje miejska). W Po-
znanskim Obszarze Metropolitalnym takimi punktami sa zazwyczaj dworce 1 stacje kolejowe
(sa z reguty rozmieszczone w réznych dzielnicach duzych miast, bedacych niegdys$ osob-
nymi miejscowosciami).

Tak zwane dworce miejskie sg istotnym punktem, poniewaz zwykle maja infrastruktu-
r¢ do realizacji weztow multimodalnych. Sa skomunikowane w zasiggu regionalnym — ob-
stugiwane gtownie przez pociagi osobowe, tzw. regio oraz potaczone z pgtlami autobuso-
wymi czy tramwajowymi (np. Poznan Gorczyn, Poznan Garbary, Warszawa Wschaod itd.).
Zasigg regionalny wspomnianych wezlow transportowych rownoczesnie silnie sugeruje
mozliwo$¢ stworzenia wiasnie regionalnego systemu transportowego taczacego dominu-
jacy osrodek miejski z jego strefa oddziatywania, a wigc systemu transportowego metro-
polii czy aglomeracji. Dworce miejskie w Poznaniu sa zatem ptaszczyznami taczacymi
miejski podsystem transportowy z podsystemem transportu zbiorowego w obszarze
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metropolitalnym, czyli transportem kolejowym. Oczywiscie najwigkszy potencjal oraz
ruch pasazerski w tym zakresie ma zazwyczaj dworzec gldowny w danym miescie, jednak-
ze w przypadku kolei dojazdowych, czy tez metropolitalnych, biorac pod uwage codzien-
ne dojazdy do réznych czgsci miasta, wydajniej jest oprze¢ taki uktad na kilku punktach,
tworzac sie¢ wezlow multimodalnych w oparciu o dworce miejskie, niz skupia¢ tak duzy
ruch w jednym tylko punkcie (rys. 4). Takie rozwiazanie pozwolitoby na rownomierne
roztozenie ruchu pasazerskiego na terenie miasta — zaleznie od preferowanych przez pa-
sazerow celow podrozy.
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Czerwonak
Pobiedziska

Tarnowo

Podgorne
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Rys. 4. Pogladowy schemat sieci wg¢ztéw multimodalnych z wykorzystaniem dworcow miej-
skich w Poznaniu

Fig. 4. Illustrative schematics of the multi-modal network nodes using train stations in Poznan
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Powiat poznariski [2016]

Source: author’s own research based on Powiat poznanski [2016]

Ksztaltowanie sprawnie dziatajacych weztow przesiadkowych jest niezwykle wazne
do poprawy dostgpnosci transportowej osrodkdéw miejskich 1 poszerzenia ich strefy
wplywu, a zatem niezbedne do tworzenia si¢ i rozwoju obszaréw metropolitalnych. Zwy-
kle wyroznia sig trzy gldwne cele transportu multimodalnego:

Acta Sci. Pol.
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— minimalizacj¢ kosztow transportu;
— minimalizacjg czasu transportu;
— usprawnienie procesu transportu.

Mozna jednak przyjaé, ze gtdwnym celem jest komodalnos¢ (ang. comodality), czyli
wspotmodalnos¢. Termin ten oznacza ,.efektywne wykorzystanie wszystkich srodkow
transportu na danym terenie (wraz z ich infrastruktura), samodzielnie i w potaczeniu z in-
nymi w celu optymalnego 1 zrbwnowazonego wykorzystania zasobow” [Giorgio 2009].

Dworzec kolejowy Poznan Gorczyn jako przyklad multimodalnego wezla transpor-
towego w Swietle opinii pasazerow kolei

Poszczegdlne dworce miejskie w Poznaniu, potencjalnie mogace tworzy¢ system
punktoéw przesiadkowych, roznia si¢ od siebie polozeniem oraz uwarunkowaniami, pet-
niac w ten sposob inng rol¢ w zaleznosci od otoczenia. Te potozone w poblizu zaktadow
przemystowych pehnia role ,,przystanku kolejowego” dla pracownikow (np. Poznan Starote-
ka), a potozone blizej centrum Iub w poblizu zabudowy mieszkaniowej maja znaczenie dla
funkcjonowania catego osrodka miejskiego (np. Poznan Goérczyn lub Poznan Garbary).

Dworzec kolejowy na Gorczynie jest wyrdzniajacym si¢ na tle pozostatych weziow
przesiadkowych Poznania. Nawet obecnie istniejaca infrastruktura ma istotne cechy we-
zta multimodalnego ze wzgl¢du na skomunikowanie ze wszystkimi dostgpnymi w Pozna-
niu $rodkami transportu publicznego. Przestrzen, w ktorej dochodzi do przesiadki jest
niewielka w stosunku do pozostatych poznanskich dworcow miejskich, innymi stowy —
wszystkie §rodki transportu sa skupione w niewielkiej odlegltosci (rys. 5). Na rysunku 5,
bedacym wynikiem badania pomiarowego, przedstawiono odlegtosci i §redni czas przej-
Scia miedzy peronem kolejowym a obecnymi w otoczeniu dworca $rodkami transportu
miejskiego. Badanie przeprowadzono za pomoca aplikacji GPS ,, Tracker” zapisujacej po-
miar w formacie GPX. Pozwolito to nanies¢ na mapg¢ otrzymana tras¢ wraz z pokonana
odlegtoscia oraz czasem przejs$cia. Pomiar wykonywano dla standardowej przyjetej pred-
ko$ci marszu, od 3 do 5 km/h. W przypadku dworca na Goérczynie (pomimo niewielkiej
odleglosci) trzeba jednak pokona¢ réznice poziomow i pewna odlegtos¢ wzdtuz trasy
do najblizszych §rodkow transportu miejskiego. Ze wzgledu na rozwazana w artykule in-
tegracj¢ transportu obecna konstrukcja dworca jako punktu przesiadkowego wydaje si¢
niepotrzebnie ogranicza¢ potencjat jego multimodalnosci. Zgodnie z zasadami budowy
wspolnego systemu transportowego, nalezaloby zapewni¢ najwydajniejsza forme prze-
siadki, pozbawiona barier przestrzennych i sugerujaca istnienie jednego, zintegrowanego
systemu transportowego. Widoczna na rysunku 5 niezagospodarowana przestrzen nad
linia kolejowa (strona poinocna) moglaby postuzy¢ jako przedtuzenie istniejacej petli
tramwajowej 1 stworzy¢ pierwszy w Poznaniu peron kolejowo-tramwajowy umozliwiajacy
przesiadke w systemie door to door (rys. 5).

Czesto projektowanie wezlow przesiadkowych odbywa si¢ jako lokalizowanie w naj-
blizszym otoczeniu przystankdéw roéznych srodkdéw transportu, w miejscu przecigcia ich
tras. Tymczasem, projektujac wezet multimodalny, nalezatoby tworzy¢ go jako jedna ca-
tos¢ — tacznik poszczegdlnych podsystemow.

Obok dworca przebiega takze droga krajowa nr 196, begdaca jedna z gtownych drog
prowadzacych do miasta z kierunku potudniowo-zachodniego (ulica Glogowska). Intere-
sujacym zjawiskiem jest fakt, ze kierowcy wjezdzajacy do miasta czgsto zostawiaja swoje
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samochody na parkingu przy budynku dworca lub w jego poblizu i przesiadaja si¢ na
zbiorowa komunikacj¢ miejska. W ten sposob tworzy si¢ nieoficjalny mechanizm typu
»Park & Ride”. Pasazerowie korzystajacy na co dzien z dworca kolejowego rowniez
wskazuja duzy potencjal tego punktu jako atrakcyjnego do stworzenia w jego otoczeniu
parkingu typu ,,parkuj 1 jedz” (rys. 6). Jest to przyklad ,naturalnego” rozwiazania, ktore
tatwo zaadaptowacé, wypracowanego przez osoby korzystajace na co dzien z dworca.
Wystarczy stworzy¢ technicznie 1 organizacyjnie ramy dla jego funkcjonowania.
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0 .
tak — yes nie — no
Rys. 6. Potencjat stworzenia parkingu typu ,,Park & Ride” na dworcu kolejowym Poznan Gor-
czyn w opinii pasazerow
Fig. 6. Passengers views on creating a ,,Park & Ride” parking potential
Zrédlo: opracowanie wlasne
Source: author’s own research

O duzym potencjale omawianego dworca §wiadczy fakt, ze paradoksalnie wedtug
opinii pasazerow (okoto 40% ankietowanych) dworzec miejski na Gorczynie jest znacznie
bardziej atrakcyjny jako wezet przesiadkowy niz znajdujacy si¢ blizej centrum dworzec
Glowny w Poznaniu. Przyczyna takiego podejscia sa funkcjonujace na ,,Gorczynie” petle
autobusowa 1 tramwajowa — obie obstugiwane duza liczba polaczen sa chetnie wybie-
rane przez pasazerow (rys. 7). Jesli mowa o ,,petli” to w nomenklaturze transportowe]

3 pieszo — on foot

[[] tramwajem — by tram

autobusem miejskim — by city bus

[] rowerem — by bike

Il samochotem jako kierowca — by car as driver

[] samochodem jako pasazer — by car as passenger
— motocyklem — by motorcycle

— taksdéwkaq — by taxi
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31%

Rys. 7. Preferowane przez pasazerow dworca Poznan Gorczyn sposoby dotarcia do celu podrozy
Fig. 7. Poznan Goérczyn’s passengers preferred means to reach their destination

Zrodlo: opracowanie wlasne
Source: author’s own research
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zwykle oznacza to, ze dany $rodek transportu ,,zaczyna” tu swoja tras¢. Pasazerowie naj-
czesciej uzasadniali swoja odpowiedz wlasnie faktem, ze moga skorzysta¢ z jeszcze ,,pu-
stego” niezatloczonego autobusu czy tramwaju i wygodniej dotrze¢ do celu podrozy.
Dany $rodek transportu postrzegany jest wtedy jako bardziej komfortowy, a tym samym
z punktu widzenia uzytkownika podr6z wydaje si¢ krotsza w czasie.

Podkreslaja to takze gtdéwne kategorie wymienione przez pasazerow jako decydujace
o wyborze takiego sposobu codziennego podrozowania do Poznania:
— tani — okoto 60% wskazan;
— szybki — okoto 60% wskazan;
— komfortowy — okoto 40% wskazan;
— dogodna przesiadka — okoto 40% wskazan.

Pasazerowie wskazywali takze niska funkcjonalno$¢ dworca gtownego jako jedna
z przyczyn wyboru dworca na Gorczynie jako miejsca przesiadki. Jest to bardzo interesu-
jace, poniewaz dworzec Gtéwny w Poznaniu teoretycznie posiada wszelka infrastrukture
1 wyposazenie charakteryzujace duze wezty multimodalne oraz byt projektowany z mysla
o integracji transportu. Po raz kolejny podkresla to kwestie dogodnej lokalizacji danego
punktu przesiadkowego oraz znaczenie systemu kilku weztow przesiadkowych dla obstu-
gi calego miasta.

W badaniach ustalono takze preferowana przez pasazeréw czestotliwo$¢ kursowania
pociagdw przez dworzec kolejowy Gorczyn, ktora ksztattuje si¢ w takcie czterdziestu pig-
ciu minut, z jednoczesna duza liczba wskazan taktu szes¢dziesigciu minut (rys. 8).
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every 20 min every 30 min every 45 min every 60 min every 90 min

Rys. 8. Preferowana czgstotliwo$¢ kursowania pociagdw przez dworzec Goérczyn w opinii pa-
sazerow

Fig. 8. Preferred frequency of courses going through Poznan Gorczyn in eyes of the passengers
Zrédlo: opracowanie wlasne

Source: author’s own research
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Wiaze si¢ to bezposrednio z faktem, ze wigkszos¢ pasazerow korzystajacych z oma-
wianego dworca pracuje w Poznaniu (rys. 9).

uczen — student
B3 student — university student
[[7 pracujacy (na wlasny rachunek) — self employed
pracujacy (umowa o prace)

employed (full-time contract)
B niepracujacy (urlop wychowawczy,

gospodyni domowa 1 inne)

unemployed (parental leave, housewife, other)
== chwilowo bezrobotny — temporarily unemployed
L] emeryt/rencista — pensioner

Rys. 9. Status zawodowy pasazeréow korzystajacych z dworca Poznan Gorczyn
Fig. 9. Professional status of passengers commuting through Poznan Goérczyn

Zrodto: opracowanie wlasne
Source: author’s own research

Korzystaja oni z polaczen kolejowych w okreslonych godzinach, ,,przyj¢tych po-
wszechnie” do rozpoczgcia i1 zakonczenia pracy, tj. od godziny 6 do 8 rano, od godziny
14 do 16 popotudniu oraz od godziny 20 do 22 wieczorem. W takiej sytuacji dla dworca
Gorczyn wigksze znaczenie begdzie miala synchronizacja z komunikacja miejska w godzi-
nach duzego natgzenia ruchu pasazerskiego niz bardzo czgste taktowanie pociagow.

W trakcie badan prébowano takze ustali¢ cel podrézy pasazeréw w Poznaniu,
tzn. miejsce, do ktorego zmierzaja z dworca na Gorczynie. Otrzymane przyblizone lokaliza-
cje naniesiono na mapg, co pozwolito uzyskac¢ rozktad docelowych miejsc podrdzy pasa-
zerébw przesiadajacych si¢ na dworcu Poznan Goérczyn (rys. 10). Ewentualne zaggszcze-
nie kilku takich samych punktow podkreslono, postugujac si¢ skala, uzalezniajac
wielko$¢ wskaznika na mapie od liczby wskazan.

Na podstawie opisanej analizy ustalono, ze dworzec Poznan Gorczyn posiada znacz-
ny zasigg oddzialywania w porownaniu z innymi dworcami 1 petni role waznego wezta
przesiadkowego w skali catego miasta. Obstuguje on nie tylko pobliskie kompleksy prze-
mystowe na ulicy Kopanina czy Bulgarskiej, ale praktycznie wszystkie zachodnie i czg$¢
ponocnych dzielnic Poznania. Potwierdza to takze wczesniejsze wyniki w zakresie prefe-
rowania tego wezta przesiadkowego przez okoto 40% pasazerow, nawet jesli cel ich pod-
rozy znajduje si¢ w mniejszej odlegtosci od dworca gtéwnego niz od dworca na Gorczy-
nie. Przedstawione badania przeprowadzono réwniez dla innych miejskich dworcow
kolejowych w Poznaniu, uzyskujac hipotetyczne zasig¢gi oddziatywania oraz ich zestawie-
nie (rys. 11).

Wyniki zaprezentowanych badan pokazuja, jak duzy jest potencjat stworzenia na ba-
zie istniejacych dworcéw miejskich w Poznaniu sieci weztow przesiadkowych. Zintegro-
wane ze §rodkami komunikacji miejskiej w Poznaniu moga stworzy¢ trzon systemu trans-
portowego metropolii, opartego na kolei.
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dworzec — railway station
a Poznan Gorczyn

| liczba wskazan — number of responses

Rys. 10. Mapa celow podrozy pasazerow dworca Poznan Gorczyn
Fig. 10. Map of destinations of Poznan Goérczyn passengers

Zrédlo: opracowanie wiasne na podktadzie mapy Mapquest OpenStreetMap
Source: author’s own research based on Mapquest OpenStreetMap
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Rys. 11. Mapa zasiggdw oddzialywania wybranych dworcéw miejskich w Poznaniu
Fig. 11. Map of chosen Poznan city stations influence zones

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Mapquest OpenStreetMap

Source: author’s own research based on Mapquest OpenStreetMap
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PODSUMOWANIE

Integracja transportu zbiorowego zachodzi zasadniczo na dwdch plaszczyznach:

a) dziatan technicznych zwiazanych z budowa, modernizacja 1 adaptacja szeroko rozu-
mianej infrastruktury transportowej, w tym $srodkéw transportu;

b) dziatan organizacyjno-wspomagajacych zwiazanych z zarzadzaniem transportem, ta-
czeniem podsystemoOw transportowych, promowaniem danego rozwiazania oraz budo-
waniem jego konkurencyjnosci.

Dla uzyskania realnego wzrostu liczby pasazerow korzystajacych z transportu zbioro-
wego konieczne jest wykorzystanie dziatan z obu zakresow. Polskie miasta, ktore odno-
towaly znaczny wzrost liczby pasazeréw komunikacji miejskiej na przestrzeni ostatnich
kilku lat, tacza przeprowadzone w tym zakresie dziatania. Lublin odnotowatl ponad 50%
wzrost liczby pasazerow po wprowadzeniu jednolitej taryfy biletowej dla komunikacji
miejskiej 1 podmiejskiej, wczesniej modernizujac 1 dostosowujac Srodki transportu
do obecnych oraz przysztych potrzeb. Plock, taczac regionalny transport autobusowy
z miejskim za posrednictwem nowego dworca autobusowego umozliwiajacego szybka
1 wygodna przesiadke, réwniez odnotowal wzrost liczby pasazerow w wysokosci 19%
(elementem integracji tak jak w przypadku Lublina byto wprowadzenie jednolitego biletu
dla transportu regionalnego oraz miejskiego) [Rydzynski 2016]. W obu przypadkach za-
stosowano synchronizacj¢ rozkladow jazdy, tak aby uzyska¢ jednolite potaczenia na naj-
czgsciej obleganych trasach w godzinach najwigkszego ruchu pasazerskiego.

Wyniki badan ankietowych przeprowadzonych w Poznaniu rowniez potwierdzaja
pilna potrzebg wprowadzenia zintegrowanej taryfy biletowej, podobnie jak w przedsta-
wionych przyktadach innych miast. Prawie 80% pasazerow kolei dojezdzajacych codzien-
nie do Poznania deklaruje che¢ posiadania wspolnego biletu dla komunikacji miejskiej
w Poznaniu 1 kolei, uwazajac to za jeden z gtownych czynnikow dla integracji transportu

(rys. 12).

Il tak —yes
[] nie —no

79%

Rys. 12. Che¢ posiadania przez pasazerdw zintegrowanego biletu kolej — komunikacja miejska
w Poznaniu

Fig. 12. Poznan’s commuters will to own an integrated railway-public transport ticket

Zrédlo: opracowanie wiasne

Source: author’s own research
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Wedtug koncepcji Poznanskich Kolei Metropolitalnych, przedstawionej w rozmaitych
dokumentach strategicznych’ integracja transportu bedzie si¢ opierata na komunikacji
kolejowej potaczonej nastgpnie z lokalnym transportem zbiorowym. Z tego wzgledu nie-
zbgdne jest wprowadzenie rozwiazan majacych zoptymalizowa¢ dzialanie systemu oraz
zintegrowac ze soba podsystemy transportowe wchodzace w jego sklad. System kolei
metropolitalnych w Poznaniu powinien opiera¢ si¢ na sieci kolejowych weztow przesiad-
kowych, a najwigkszy potencjat do tej roli maja istniejace w Poznaniu miejskie dworce
kolejowe (dworce dzielnicowe). System skladatby si¢ zatem z punktéw przesiadkowych
poza Poznaniem (lokalne stacje kolejowe), w Poznaniu (dworce miejskie) oraz z powiazan
transportowych migdzy nimi w postaci kolei metropolitalnych.

Na Goérczynie mozliwe jest takze polaczenie systemu transportu zbiorowego oraz in-
dywidualnego w obregbie miasta, jak 1 utworzenie wezta przesiadkowego w uktadzie
,drzwi w drzwi”. Rzadko zdarza sig, ze w istniejacej juz infrastrukturze transportowej jed-
noczesnie mozliwa jest realizacja petnej integracji podsystemow transportowych.

Na przyktadzie dworca kolejowego Poznan Gorczyn mozna zaobserwowaé znaczny
potencjal do wykorzystania istniejacej juz infrastruktury transportowej. Integracja mylnie
kojarzona gtownie z dzialaniami modernizacyjnymi oraz budowa nowych weztéw prze-
siadkowych moze mie¢ znacznie prostszy wymiar ograniczajacy si¢ do wykorzystania
potencjatu obecnych wezlow i odpowiedniego zarzadzania oraz organizacji przewozow.
Podejscie takie jest zgodne z zatozeniami wspdotmodalnosci, czyli efektywnego wykorzy-
stania wszystkich §rodkow transportu na danym terenie (wraz z ich infrastruktura), sa-
modzielnie 1 w potaczeniu z innymi w celu optymalnego i zrbwnowazonego wykorzysta-
nia zasobow 1 integracji podsystemow transportowych w Poznaniu.
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TRANSPORT SUBSYSTEM INTEGRATION IN POZNAN’S PUBLIC
TRANSPORTATION NODES BASED ON THE CITY STATIONS

Summary. Poznan has large impact zone, dynamically developing suburban areas and
is generally considered to be one of the most important metropolitan areas in the coun-
try today. The city faces a plethora of commuter-related challenges and a very high de-
mand for ,.transportation needs.”The purpose of this article is to present the integration
of subsystems of public and metropolitan transportation systems, based on a network
of commuter hubs with highest ,,multimodality” potential, offered by Poznan’s railroad
stations.

We will analyse the results of a survey taken on daily commuters and on the area of in-
fluence of the Poznan Goérczyn city station. This particular station is a major node whe-
re all forms of public transportation meet.

Key words: Transport system, interchange, Poznan’s city stations, Poznan Goérczyn
city station, Poznan’s Metropolitan Area, Poznan’s Metropolitan Railway
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