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W ciągu ostatnich lat transport zde-
terminował funkcjonowanie współ-
czesnych miast, a komunikacja jest 
obecnie najważniejszym czynnikiem 
wpływającym na ich rozwój [7]. Po-
ziom zmotoryzowania w Polsce wzrósł 
z 195 samochodów na 1000 mieszkań-
ców w 1995 r. do 599 w 2016 r. [16], co 
doprowadziło do zatorów na drogach, 
defi cytu miejsc parkingowych czy pro-
blemów z bezpieczeństwem ruchu.  
Ponieważ nie ma możliwości, zarów-
no ekonomicznej, jak i urbanistycznej, 
aby dostosować układ drogowy miast 
do rosnącego popytu na ruch samo-
chodowy [6], konieczne jest nakło-
nienie możliwie jak największej grupy 
kierowców do zmian przyzwyczajeń 
transportowych. W celu przeciwdziała-
nia negatywnym skutkom motoryzacji 
indywidualnej podejmuje się szereg 
działań z zakresu inżynierii ruchu, któ-
rych jednym z celów jest usprawnienie i 
uatrakcyjnienie komunikacji zbiorowej; 

tylko sprawna i komfortowa obsługa 
pasażerów skłoni bowiem kierowców 
i ich pasażerów do wybierania pociągu 
czy autobusu [12,13]. Istotne jest więc 
stałe podnoszenie standardu transpor-
tu zbiorowego, a przede wszystkim 
zwiększanie jego dostępności i skraca-
nie czasu przejazdu.
 W Poznaniu sieć transportu miej-
skiego opiera się na tramwajach oraz 
miejskich i podmiejskich autobusach. 
Podróżni korzystający z komunikacji 
zbiorowej mają do wyboru 75 miej-
skich linii autobusowych oraz 20 linii 
tramwajowych. Uzupełnieniem takiej 
sieci transportu powinna być sprawnie 
działająca kolej aglomeracyjna, uzupeł-
niona o kursy autobusów podmiejskich 
i prywatnych przewoźników.  Dobrze 
zaplanowana sieć kolei aglomeracyjnej, 
zsynchronizowana przestrzennie, cza-
sowo i taryfowo z transportem gmin-
nym, byłaby konkurencyjna dla trans-
portu samochodowego [3].

 Liczba mieszkańców Poznania sys-
tematycznie spada na rzecz okolicz-
nych gmin, jednakże wciąż głównym 
ośrodkiem, skupiającym m.in. miejsca 
pracy i główne usługi, jest Poznań [19].  
To wskazuje na potrzebę zapewnienia 
zarówno dobrej jakości kolei aglome-
racyjnej, jak i jej integracji z transpor-
tem miejskim.  Z powodu ograniczeń 
terenowych przy głównym punkcie 
przesiadkowym transportu miejskiego 
– Rondzie Kaponiera –pasażerowie ko-
lei przesiadają się na transport miejski 
przy dworcu kolejowym Poznań Głów-
ny – dworzec ten skupia wszystkie for-
my lądowego transportu publicznego 
aglomeracji: kolej, tramwaj i autobus (w 
tym autobus dalekobieżny).

Efektywność transportu zbiorowego

Z punktu widzenia pasażera efektywny 
transport zbiorowy to taki, który zapew-
nia szybką podróż od źródła podróży 
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pasażera do jego celu.  Z tego wzglę-
du na efektywność wpływa zarówno 
wydłużenie drogi i czasu przejazdu po-
jazdu transportu zbiorowego, jak i roz-
ległość węzła przesiadkowego.  Osob-
na kwestią jest efektywność z punktu 
widzenia organizatora bądź wykonaw-
cy przewozu – tu liczy się czas i droga 
przebyta przez pojazd, a także czas bu-
forowy niezbędny na końcówkach tras.
 Efektywność punktów przesiadko-
wych (miejsc, w którym krzyżują się co 
najmniej dwie linie komunikacji pu-
blicznej) z punktu widzenia pasażerów 
transportu zbiorowego mierzy się za 
pomocą dwóch podstawowych wskaź-
ników: straty czasu związanej z oczeki-
waniem na przyjazd środka transportu 
oraz wysiłkiem i czasem wiążącym się z 
przejściem pomiędzy przystankami w 
ramach danego węzła przesiadkowego 
[5].
 Kluczowe znaczenie dla przesiada-
jących się podróżnych ma zatem od-
ległość między peronem, na którym 
wysiadają, a peronem linii, którą chcą 
kontynuować swą podróż. Dodatko-
wymi czynnikami, równie istotnymi, są 
bariery w postaci jezdni o dużym natę-
żeniu ruchu, sygnalizacji świetlnych, na 
których piesi muszą długo oczekiwać 
na sygnał zielony czy schodów, które 
wymuszają dodatkowy wysiłek fi zycz-
ny.
 Nowe projekty węzłów przesiadko-
wych powinny zatem zwiększać ich 
integrację przestrzenną [11], skracając 
odległości dojść między peronami i 
zmniejszając straty czasu związane z 
wymienionymi barierami.
 Innym sposobem podnoszenia 
atrakcyjności komunikacji zbiorowej 
jest stosowanie torowisk tramwajo-
wych przystosowanych do ruchu po 
nich również autobusów miejskich. 
Takie rozwiązanie nazywane jest pasa-
mi autobusowo-tramwajowymi ( PAT) 
albo torowiskami tramwajowo-auto-
busowymi (TTA) [2] i polega na tym, że 
zarówno tramwaje jak i autobusy korzy-
stają z tej samej przestrzeni w przekroju 
poprzecznym ulicy i zatrzymują się przy 
tych samych peronach w celu doko-
nania wymiany pasażerów. Torowisko 
tramwajowo - autobusowe stosuje się 
najczęściej w dwóch głównych celach: 
dla ułatwienia przesiadek pomiędzy au-
tobusami i tramwajami oraz dla ominię-
cia przez autobusy zatorów na drogach, 
szczególnie w godzinach szczytu [8].

Opis obecnej sytuacji przy dworcu 
PKP w Poznaniu

Dworzec kolejowy
W 2013 roku oddano do użytku nowo 
zbudowane tzw. Zintegrowane Cen-
trum Komunikacyjne (ZCK) w Poznaniu, 
obejmujące nie tylko dworzec kolejowy 
i autobusowy, ale również galerię han-
dlową Poznań City Center oraz parking. 
Budynek ZCK posiada 3 poziomy funk-
cjonalne, z czego
• na poziomie równi stacyjnej, pod 

budynkiem dworca, umieszczony 
jest dworzec autobusów daleko-
bieżnych i perony kolejowe, 

• budynek dworca kolejowego zlo-
kalizowany jest na poziomach +1 i 
+2, 

• centrum handlowe oraz parking są 
zlokalizowane na wszystkich trzech 
poziomach.

Po wybudowaniu ZCK z największym 
sprzeciwem pasażerów spotkało się za-
mknięcie starego budynku dworca oraz 
przeniesienie kas i informacji do nowe-
go budynku, przesuniętego w stronę 
północno – wschodnią w stosunku do 
starego budynku i centrum stacji ko-
lejowej. Stary budynek dworcowy, w 
którym znajdowały się kasy biletowe 
i informacja, usytuowany jest central-
nie w stosunku do torów z peronami 
umieszczonymi wzdłuż wschodniej i 
zachodniej elewacji budynku. Dodat-
kowo stary budynek znajduje się na 
poziomie torów, a na każdy peron moż-
na dostać się za pomocą przejścia pod-
ziemnego (do pokonania jest jednora-
zowo 4-metrowa różnica poziomów). 
Natomiast nowy budynek znajdujący 
się nad peronami 1, 2 i 3, z bezpośred-
nim zejściem na każdy z tych peronów, 
wymaga pokonania jednorazowo oko-
ło 7-metrowej różnicy poziomów. Kasy 
biletowe znajdują się również w budyn-
ku zachodnim, tzw. Dworcu Zachod-
nim, zlokalizowanym na końcu tunelu 
dworcowego.
 Zamknięcie starego budynku Dwor-
ca spotkało się z wieloma negatywnymi 
opiniami i trwają negocjacje o przywró-
cenie funkcji dworcowej w tym budyn-
ku.

Dostępność ZCK

Dojazd transportem miejskim do ZCK 
zapewniony jest zarówno przez tram-
waje, jak i autobusy. Chcąc dostać się na 
którykolwiek z budynków dworcowych 

podróżni mają do wyboru 8 linii tram-
wajowych zatrzymujących się na 4 od-
dzielnych przystankach (Dworzec Za-
chodni (PST), Dworzec Zachodni, Most 
Dworcowy i Poznań Główny) oraz 5 linii 
autobusowych dziennych zatrzymują-
cych się na 3 osobnych przystankach 
(Dworzec Zachodni, Poznań Główny 
(na ul. Dworcowej) i Poznań Główny (na 
al. króla Przemysława II). Rozmieszcze-
nie wyżej wymienionych przystanków 
przedstawia rys. 1.
 W 2013 roku została przedłużona 
trasa Poznańskiego Szybkiego Tram-
waju (PST) do tzw. Dworca Zachodnie-
go, znajdującego się 170 m od starego 
budynku dworcowego i 290 m od no-
wego. Uruchomienie nowego odcinka 
trasy poprawiło płynność i prędkość 
przejazdu z północnych dzielnic Po-
znania w rejon dworca kolejowego 
oraz zintegrowało transport miejski z 
kolejowym. Nową trasą puszczono 2 
linie tramwajowe z 8 dotychczas obsłu-
gujących rejon dworca oraz 1 nową, a 
dostęp do wspomnianego wcześniej 
nowego przystanku Poznań Główny 
(na skrzyżowaniu ulic Towarowej i Ma-
tyi) uzyskały 3 linie plus 1 linia jadąca 
trasą PST – dostępność z pozostałych 3 
linii pozostała bez zmian – z dotychcza-
sowych przystanków. Jak wykazano w 
[10], należałoby zwiększyć dostępność 
transportu zbiorowego, w najogólniej-
szym ujęciu defi niowaną jako całkowity 
czas dojścia od transportu publiczne-
go, do terenów kolejowych. Poprawa 
dostępności z przystanków tramwa-
jowych jest możliwa w ograniczonym 
zakresie poprzez ukształtowanie do-
datkowych ciągów pieszych i poprawę 
ich wyposażenia [10], warto natomiast 
zastanowić się nad poprawieniem do-
stępności z autobusów miejskich.
 Zastosowane rozwiązania funkcjo-
nalne przy powstaniu ZCK spotkały 
się z wieloma negatywnymi opiniami. 
Zarówno w prasie lokalnej [18], publi-
kacjach naukowych [10] oraz wypowie-
dziach stowarzyszeń zawodowych zna-
leźć można liczne uwagi krytykujące 
drogi przejścia między peronami kole-
jowymi, budynkiem dworca i przystan-
kami transportu miejskiego oraz postu-
laty i propozycje rozwiązań mogących 
poprawić sytuację. W pracy [10] oce-
niono drogi dojścia podróżnych z przy-
stanków komunikacji miejskiej i par-
kingów do kas biletowych, informacji 
oraz na perony i porównano długości 
tych dróg względem starego i nowego 
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układu dworca. Wykazano, że wydłużo-
no trasy, a co za tym idzie i czas dojścia 
podróżnych przybywających od Mostu 
Dworcowego (do starego dworca: 290 
m, natomiast do nowego: 320 m), a 
także wysiadających z autobusów, tak-
sówek i samochodów prywatnych na 
placu dworcowym (do starego dworca: 
100 m, do nowego: 230 m). Lokalizacja 
nowego dworca i nowy układ dojść jest 
korzystniejszy jedynie dla podróżnych 
zmierzających na dworzec z przystanku 
tramwajowego zbudowanego specjal-
nie na potrzeby ZCK: Poznań Główny 
(do starego dworca: 495 m, do nowego: 
357 m). Nie ma się więc co dziwić, że za-
mknięcie starego budynku dworcowe-
go budziło tyle kontrowersji i powstały 
akcje społecznościowe, mające na celu 
przywrócenie funkcji dworcowej stare-
mu budynkowi.
 Bezpośrednio do Zintegrowanego 
Centrum Komunikacyjnego w Pozna-
niu pasażerowie dostaną się pięcioma 
dziennymi liniami autobusowymi ope-
rującymi z 3 przystanków (rys. 1): 
• 45 kończącej bieg przy Dworcu Za-

chodnim,
• 51, 68 i L kończących bieg na ul. 

Dworcowej,
• 71 przejeżdżającej obok ZCK.
Na rysunku 1 pokazano numery linii 
obejmujące przedstawione przystanki 
komunikacji miejskiej. Układ linii jest 
według stanu z 2015 r.
 Autobusy linii nr 71 "podwożą" swo-
ich pasażerów pod budynek ZCK od 
strony galerii handlowej. Podróżni od 
ww. przystanku do wejścia do galerii 
mają 40 m, a chcąc dostać się do bu-
dynku dworca muszę pokonać odle-
głość ponad 300 m albo przejść przez 
galerię handlową.  Aby dojechać pod 
wejście do galerii, a następnie wrócić 
na swoją trasę, autobus wydłuża czas 
przejazdu aż o 2 minuty.

Rondo Kaponiera - główny punkt 
przesiadkowy miasta

600 metrów od Zintegrowanego Cen-
trum Komunikacyjnego, co przekłada 
się na 8-minutowe przejście sprawnej 
osoby, znajduje się Rondo Kaponiera 
– uznane w dokumentach miejskich 
za główny punkt przesiadkowy miasta. 
Przez ten węzeł przesiadkowy, zlokali-
zowany na granicy centrum Poznania, 
przebiega 11 linii tramwajowych i 8 
autobusowych [5], dzięki czemu moż-
liwość przesiadki między liniami trans-

portu publicznego jest duża. Węzeł ten 
jest obecnie przebudowywany.
 Do węzła Ronda Kaponiera zaliczają 
się nie tylko przystanki tramwajowe w 
obrębie skrzyżowania o tej samej na-
zwie, ale również przystanek tramwajo-
wo-autobusowy "Bałtyk", oddalony od 
Ronda o 200 m, perony przystanku au-
tobusowego "Rondo Kaponiera", znaj-
dujące się 180 m na zachód od Ronda 
przy ul. Zwierzynieckiej, oraz perony 
przystanku "Rondo Kaponiera" na ul. 
Dworcowej, oddalone o 100 m (rys. 2). 

Pokonanie odległości 200 m i obowiąz-
kowych na przejściu między peronami 
schodów do przejścia podziemnego 
zajmuje około 3 minuty.
 Autobusy linii numer: 48, 59 i 77 
kończą swój bieg na przystanku „Ron-
do Kaponiera” przy ul. Zwierzynieckiej 
i rozpoczynają trasę na przystanku 
„Bałtyk”. Linie te dowożą pasażerów 
z zachodnich części Poznania, w tym 
część z nich z portu lotniczego Ławica. 
Wskazane byłoby więc zapewnienie 
mieszkańcom dobrej jakości przesiadki 

1. Rozmieszczenie przystanków komunikacji miejskiej w pobliżu tzw. Zintegrowanego Centrum Ko-
munikacyjnego, obejmującego dworzec kolejowy Poznań Główny, dworzec autobusowy PKS i galerię 

handlową Poznań City Center. Oprac. własne na podkładzie mapy [17]

2. Droga przesiadki między autobusami z kierunku Ławicy i tramwajami jadącymi do centrum. 
Oprac. własne na podkładzie mapy [17]
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na tramwaje jadące do centrum (obec-
nie pasażerowie chcący przesiąść się na 
tramwaj do centrum musza pokonać 
dystans 250 m, a z tramwaju na auto-
bus dystans 300 m - rys. 2), a mieszkań-
com i klientom portu lotniczego – tak-
że umożliwienie dojazdu do dworca 
kolejowego. Dojazd do tego dworca 
umożliwia autobusu linii L, łączący bez-
pośrednio port lotniczy Ławica z dwor-
cem kolejowym, ale kursuje on co 0,5 
h. Można też przejść tą odległość na 
piechotę (jak już zostało wspomniane, 
dworzec ten znajduje się w odległości 
600 m) bądź przesiąść się na autobusy 
linii 51 i 68.
 Autobusy linii nr 51 i 68 jadą z pół-
nocnych części Poznania. Jak już zo-
stało wspomniane, węzeł przesiad-
kowy Rondo Kaponiera jest obecnie 
przebudowywany i w zależności od 
etapów prac budowlanych, przebieg 
linii komunikacji miejskiej zmienia się. 
Przed przebudową autobusy te, jadąc 
ul. Święty Marcin, nie miały możliwości 
bezpośredniego skrętu w ul. Dworco-
wą, w związku z czym musiały objechać 
Rondo Kaponiera (rys. 3). W pierwszych 
etapach przebudowy zjeżdżały one na-
tomiast z ul. Święty Marcin w lewo na ul. 
Dworcową (rys. 4), co znacznie uspraw-
niło przejazd. Zawracanie na Rondzie 
Kaponiera zajmowało w stosunku do 
tymczasowej trasy na czas remontu do-
datkowo około 120 s i wydłużało drogę 
o 240 m. Nawrót na Rondzie miał też 
negatywne skutki związane z ruchem 
samochodowym – autobusy trafi ały na 
zatory samochodowe, co dodatkowo 
obniżało ich średnią prędkość, a jedno-
cześnie ich nawrót znacząco ograniczał 
przepustowość samochodową lewo-
skrętów, generując te zatory.
 Przez Rondo Kaponiera przejeżdżają 
również autobusy linii nr 63 i 69. Linie te 
są prowadzone z zachodu ul. Bukowską 
(tak jak linie nr 48, 59, 77 i L), a po prze-
jeździe przez Rondo Kaponiera mają 
wspólny przebieg z liniami nr 51 i 68 na 
krótkim fragmencie al. Niepodległości. 
Pasażerowie tych linii mogą przejechać 
przez Rondo Kaponiera tranzytem, je-
żeli jednak chcą przesiąść się na tram-
waj, napotkają podobne problemy jak 
pasażerowie linii nr 48, 59 i 77.
 Wydłużenie drogi i czasu przejaz-
du środka komunikacji miejskiej oraz 
znaczna odległość między peronem, 
na którym pasażerowie wysiadają, a 
peronem linii, którą chcą kontynuować 
swą podróż, nie tylko zmniejszają jego 

atrakcyjność, ale i powodują wzrost 
kosztów związanych z samym prze-
jazdem. Układ dróg szynowych wokół 
dworca kolejowego Poznań Główny 
jest sztywny, natomiast poprawa orga-
nizacji ruchu autobusowego i pieszego 
wokół tego dworca i węzła przesiadko-
wego Rondo Kaponiera powinna być 
uznana za kluczową dla zachęcenia 
pasażerów do korzystania z transportu 
publicznego.

Propozycje rozwiązań

Autobusy linii numer 51 i 68
Skrócenie czasu przejazdu autobusów 
linii nr 51 i 68 do głównego dworca 
kolejowego w Poznaniu jest możliwe 
jeżeli autobusy te będą omijać Rondo 
Kaponiera. Alternatywne rozwiązanie 
w postaci trasowania tych autobusów 
jak podczas przebudowy (rys. 4) zostało 
odrzucone przy podejmowaniu decy-
zji o kształcie modernizacji. Ominięcie 
Ronda Kaponiera jest możliwe pod 

warunkiem rezygnacji z dojazdu tych 
autobusów na ul. Dworcową i skiero-
waniu ich do ZCK. Nowa trasa mogłaby 
prowadzić ulicami Towarową i Składo-
wą (rys. 5). Droga autobusów zostałaby 
nieznacznie skrócona (o 35 m) i skrócił-
by się również czas dojazdu do dworca, 
a dzięki ograniczeniu liczby zatrzymań 
pozwoliłaby też zmniejszyć zużycie 
paliwa. Na krótkim odcinku (150 m) 
autobusy korzystałyby z ulicy tramwa-
jowej, której torowisko trzeba by było 
nieznacznie przebudować – poszerzyć 
dla umożliwienia mijania się autobusu 
z tramwajem.  Jadąc zaproponowaną 
trasą, autobusy dowoziłyby pasażerów 
pod sam dworzec autobusów daleko-
bieżnych i 50 m od wejścia na dworzec 
kolejowy. W porównaniu z dotychcza-
sowym rozwiązaniem:
• czas dojazdu do przystanku końco-

wego linii autobusowej skróciłby 
się o 165 s, natomiast czas od ru-
szenia z przystanku początkowego 
byłby porównywalny;

3. Trasa autobusów linii nr 51 i 68 w pobliżu ZCK przed remontem Ronda Kaponiera. Oprac. własne na 
podkładzie mapy [17]
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• czas dojścia do dworca i na perony 
kolejowe 2 i 3 skróciłby się o 108,6 s 
nadal jednak konieczne byłoby po-
konanie różnicy poziomów;

• czas dojścia na perony kolejowe 1 
i 4 wydłużyłby się o 101 s i wyma-
gałby dwukrotnego pokonywania 
różnicy poziomów;

• czas dojścia na perony kolejowe 5 i 
6 wydłużyłby się o 123 s.

Ujemną stroną takiego rozwiązania 
jest ominięcie przez pasażerów auto-
busów linii 51 i 68 głównego punktu 
przesiadkowego – Ronda Kaponiera. 
Pasażerowie przesiadający się na tram-
waje jadące poprzecznie do przebiegu 
analizowanych linii mogliby korzystać z 
przystanku Zamek, natomiast pasażero-
wie chcący skorzystać z tramwajów ja-
dących równolegle do przebiegu anali-
zowanych linii musieliby przejść 300 m 
(5 minut przejścia włączając przejścia 
przed jezdnie z sygnalizacją świetlną i 
konieczność pokonania różnicy pozio-
mów). Pasażerowie przemieszczający 

się na przystanek Zamek muszą poko-
nać dystans nieco ponad 200 m, bez 
pokonywania różnicy poziomów, jed-
nak przechodząc przez jezdnię z sygna-
lizacją świetlną.
 Innym rozwiązaniem byłoby skie-
rowanie autobusów linii nr 51 i 68 do 
przystanku Dworzec Zachodni torowi-
skiem tramwajowo-autobusowym w 
ul. Św. Marcin i Roosevelta (skorzystanie 
z tego torowiska dla dotychczasowej 
trasy tych autobusów nie jest możliwe, 
gdyż nie da się zawrócić na Rondzie Ka-
poniera). Rozwiązanie to zapewniłoby 
dobrą integrację z tramwajami, opisaną 
w dalszej części, ale wydłużyłoby trasę 
o 814 m, a czas dojazdu do dworca o 
170 s w porównaniu z pętlą na ul. Dwor-
cowej. W porównaniu z pętlą przy ZCK 
wydłużenie czasu dojazdu do dworca 
wyniosłoby 204 s.

Autobusy linii numer 48,59 i 77

Jak już zostało wspomniane, kluczo-

we znaczenie dla przesiadających się 
podróżnych ma odległość między 
peronem, na którym wysiadają, a pe-
ronem linii, którą chcą kontynuować 
swą podróż. Pasażerowie podróżujący 
autobusami linii nr 48, 59 i 77, chcąc 
się przesiąść na tramwaj muszą poko-
nać odległość 200 m. Rozwiązaniem 
byłoby skierowanie tych autobusów 
na torowisko tramwajowo-autobuso-
we na ul. Św. Marcin, co umożliwiłoby 
przesiadkę w ramach jednego peronu. 
Propozycja ta likwiduje kończenie tych 
linii w obecnej lokalizacji, pojawia się 
więc pytanie gdzie skierować te auto-
busy. Lokalizacja peronów tramwajo-
wo-autobusowych na ul. Św. Marcin w 
ramach przystanku Rondo Kaponiera 
uniemożliwia skierowanie tych autobu-
sów na ul. Dworcową – można je jed-
nak wytrasować do ZCK analogicznie 
do rozwiązania przedstawionego dla 
linii 51 i 68. Analogia nie byłaby pełna, 
gdyż przystanek przy dworcu autobu-
sów dalekobieżnych nie byłby w stanie 
zmieścić pętli 5, a nawet 3 linii. Możliwe 
jest jednak zlokalizowanie końcówki w 
miejscu pokazanym na rys. 6. Pasaże-
rowie śpieszący się na pociąg lub auto-
bus dalekobieżny mieliby więc te same 
warunki jak opisane w wcześniej, nato-
miast pasażerowie przesiadający się z 
pociągu lub autobusu dalekobieżnego 
musieliby przejść dodatkowe 200m. 
Trasę od ul. Bukowskiej do ZCK pokaza-
no na rys. 6. 
Takie rozwiązanie przyniosłoby nastę-
pujące korzyści:
• Pasażerowie linii nr 48, 59 i 77 mie-

liby bezpośredni dojazd do dworca 
kolejowego, do dworca autobusów 
dalekobieżnych, a przesiadkę na 
tramwaje do centrum realizowaliby 
w ramach jednego peronu – bez 
konieczności przechodzenia mię-
dzy peronami i korzystania ze scho-
dów.

• W przyszłości autobusy te moż-
naby skierować do obsługi nowej 
dzielnicy przewidzianej na tere-
nach pokolejowych (rys. 6).

Wadą rozwiązania jest wydłużenie tras 
autobusów o 2,8 km.

Autobusy linii numer 63, 69 i L

Trasa autobusów linii nr 63 i 69 powin-
na zostać zmieniona, aby również te 
autobusy mogły korzystać z peronów 
tramwajowo-autobusowych na ul. Św. 
Marcin (wspólnie z autobusami linii nr 4. Trasa autobusów linii nr 51 i 68 w pobliżu ZCK podczas remontu Ronda Kaponiera. Oprac. własne 

na podkładzie mapy [17]
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48, 59 i 77), a następnie zatrzymywać 
się na przystanku Zamek (wspólnie z 
autobusami linii nr 51 i 68).  Korzystanie 
z torowiska tramwajowo-autobusowe-
go na Rondzie Kaponiera przyniosłoby 
takie same zalety jak dla pozostałych 
linii autobusowych – przesiadkę w ra-
mach jednego peronu i zysk na prze-
pustowości skrzyżowania.
 Trasa autobusu L, kursująca między 
lotniskiem a dworcem głównym, po-
winna pozostać bez zmian i kończyć 
swój bieg na ul. Dworcowej. Lotni-
skowy charakter autobusu uzasadnia 
zachowanie takiej trasy, bez poprawy 
dostępności dla przesiadki na Rondzie 
Kaponiera.

Skutki proponowanych zmian 
układu linii autobusowych

W tabeli 1 zestawiono porównanie pro-
ponowanych rozwiązań w stosunku 

do układu sprzed przebudowy. Wzięto 
pod uwagę długość trasy, czasy przej-
ścia między peronami przesiadkowymi 
oraz do dworca kolejowego i dworca 
autobusowego, a także przepustowość 
Ronda Kaponiera
 Tabela wykazuje, iż nie we wszyst-
kich aspektach proponowany układ 
jest lepszy od starego. Analizując po-
wyższe zestawienie wynika, że dla au-
tobusów linii nr 51 i 68 trudno wybrać 
najlepsze rozwiązanie. W przypadku 
poprowadzenia trasy do ZCK poprawie 
uległaby dostępność do dworca kole-
jowego i autobusowego, jednakże wy-
dłuża się czas dojścia do przystanków 
tramwajowych i peronów kolejowych. 
Natomiast w drugiej propozycji trasy - 
prowadzącej do Dworca Zachodniego, 
w przeciwieństwie do pierwszej propo-
zycji, zmniejszają się czasy przejścia do 
przystanków tramwajowych, jednakże 
pogarsza się dostępność do dworców. 

W obu przypadkach zwiększy się prze-
pustowość Ronda Kaponiera. Analizu-
jąc trasy autobusów linii nr 48 59 i 77 
widzimy wyraźne skrócenie czasów 
przejścia zarówno do dworców: kole-
jowego i autobusowego, jak i na przy-
stanki tramwajowe. Trasa co prawda 
zostanie zwiększona o ponad 2,5 km, 
ale podwożenie pasażerów pod sam 
dworzec czy przesiadka na tramwaj w 
ramach jednego peronu na pewno jest 
dużym atutem. 
 W przypadku autobusów linii nr 63 
i 69, jak zostało wspomniane, trasy nie 
ulegną zmianie, jedynie będą one ko-
rzystały z torowiska tramwajowo - auto-
busowego. Dzięki temu zmieni się miej-
sce przystanku i  zmniejszą się czasy 
dojścia do przystanków tramwajowych.

Podsumowanie

Prawidłowa organizacja miejskiego 
transportu zbiorowego jest wyzwa-
niem, z którym mierzyć się muszą nie-
ustannie miasta, które na taką usługę 
się decydują. Poziom wyzwania jest 
tym większy, im większe jest miasto, 
bądź też cała aglomeracja [1].
 Przy planowaniu przebiegu linii i roz-
mieszczeniu przystanków należy sto-
sować rozwiązania zapewniające pasa-
żerowi możliwie największą wygodę i 
łatwość w przemieszczaniu się [4]. Przy 
przebudowie tak ważnych punktów 
przesiadkowych jakim są okolice dwor-
ca kolejowego ważna jest dokładna 
analiza i wybór możliwie najlepszych 
wariantów. Niniejszy artykuł ukazuje, iż 
najlepsze rozwiązania zostały odrzuco-
ne.
 Pokazano, iż zastosowanie torowisk 
tramwajowo - autobusowych przynie-
sie korzyści, w szczególności takie jak 
poprawa przesiadania się i zwiększenie 
przepustowości Rodna Kaponiera - za-
tłoczonego w godzinach szczytu.
 Rozwiązania wskazane w niniejszym 
artykule poprawiają warunki obsługi 
pasażerów korzystających z transportu 
zbiorowego, jednakże należałoby kon-
tynuować analizy organizacji komuni-
kacji miejskiej posługując się nowocze-
sną metodyką [9]. 
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 Numer linii Kryterium 51/68 do ZCK
51/68 do Dw. 

Zachodni
48/59/77 63/69

zwiększenie/zmniejszenie długości trasy zmniejszenie o 35 m zwiększenie o 690 m zwiększenie o 2695 m tak samo

zwiększenie/zmniejszenie czasu dojścia 

do dworca kolejowego
zmniejszenie o 109 s zwiększenie o 150 s zmniejszenie o 394 s tak samo

zwiększenie/zmniejszenie czasu dojścia 

do dworca autobusowego
zmniejszenie o 237 s zwiększenie o 150 s zmniejszenie o 430 s tak samo

zwiększenie/zmniejszenie czasu dojścia 

do tramwajów do centrum
zwiększenie o 103 s zmniejszenie o 76 s zmniejszenie o 270 s zmniejszenie o 307 s

zwiększenie/zmniejszenie czasu dojścia z 

tramwajów z centrum (czas średni)
zwiększenie o 95 s zmniejszenie o 68 s zmniejszenie o 270 s zmniejszenie o 311 s

zwiększenie/zmniejszenie czasu dojścia 

do tramwajów w osi NS (czas średni)
zwiększenie o 81 s zmniejszenie o 12 s zmniejszenie o 173 s zwiększenie o 60 s

zwiększenie przepustowości Ronda 

Kaponiera
zwiększenie zwiększenie tak samo zwiększenie

Tab. 1. Porównanie proponowanych rozwiązań do stanu sprzed przebudowy

6. Zaproponowana trasa autobusów linii nr 48, 59 i 77 przedłużona do dworca kolejowego. Symbolem 
autobusu pokazano lokalizację przystanków autobusowych. Oprac. własne na podkładzie mapy [17]




