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Streszczenie: W 2013 roku oddano do uzytku nowo zbudowane tzw. Zintegrowane Centrum Komunikacyjne (ZCK) w Poznaniu, obejmu-
jace dworzec kolejowy i autobusowy, znajdujace sie na granicy centrum miasta. Nowy uktad komunikacyjny spotkat sie jednak z krytyka
zaréwno mieszkancow, jak i stowarzyszen inzynierskich. W niniejszym artykule przeanalizowano zastosowane rozwigzania, zaproponowano
nowe oraz poréwnano je ze soba. Wzieto pod uwage nie tylko czas i dtugos¢ dojscia do dworcow, ale rowniez tatwos¢ przesiadania sie na
inne srodki komunikacji miejskiej. Uwzgledniono problem powigzania ZCK z oddalonym o 600 m Rondem Kaponiera, uznanym za gtowny
wezet przesiadkowy miejskiego transportu publicznego w Poznaniu.

Stowa kluczowe: Transport zbiorowy,; Dworzec kolejowy; Przesiadki

Abstract: In 2013 a newly built so-called Integrated Transport Centre (ZCK) in Poznar was opened. The centre, located on the border of
Poznan’s city center, connected railway and long-distance bus station with local transport. The new hub received a high criticism both from
users and from engineers' clubs. The paper analyses the implemented solutions and proposes additional with a comparison. The analysis
takes into account not only the time and distance to the hub’s main buildings, but also comfort of changing transport modes, including
local transport. Taken into account was also a problem of connecting the hub to a major interchange point for local transport, located 600

m away from the hub.
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W ciggu ostatnich lat transport zde-
terminowat funkcjonowanie  wspot-
czesnych miast, a komunikacja jest
obecnie najwazniejszym czynnikiem
wptywajacym na ich rozwoj [7]. Po-
ziom zmotoryzowania w Polsce wzrdst
7 195 samochoddw na 1000 mieszkan-
cow w 1995 r.do 599 w 2016 1. [16], co
doprowadzito do zatoréw na drogach,
deficytu miejsc parkingowych czy pro-
bleméw z bezpieczeristwem ruchu.
Poniewaz nie ma mozliwosci, zaréw-
no ekonomicznej, jak i urbanistyczne),
aby dostosowac uktad drogowy miast
do rosnacego popytu na ruch samo-
chodowy [6], konieczne jest nakto-
nienie mozliwie jak najwiekszej grupy
kierowcow do zmian przyzwyczajen
transportowych. W celu przeciwdziata-
nia negatywnym skutkom motoryzadji
indywidualnej podejmuje sie szereg
dziatan z zakresu inzynierii ruchu, kté-
rych jednym z celow jest usprawnienie i
uatrakcyjnienie komunikacji zbiorowej;
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tylko sprawna i komfortowa obstuga
pasazerow sktoni bowiem kierowcow
i ich pasazerow do wybierania pociagu
czy autobusu [12,13]. Istotne jest wiec
state podnoszenie standardu transpor-
tu zbiorowego, a przede wszystkim
zwiekszanie jego dostepnosci i skraca-
nie czasu przejazdu.

W Poznaniu sie¢ transportu miej-
skiego opiera sie na tramwajach oraz
miejskich i podmiejskich autobusach.
Podrozni korzystajacy z komunikadji
zbiorowej majg do wyboru 75 miej-
skich linii autobusowych oraz 20 linii
tramwajowych. Uzupetnieniem takiej
sieci transportu powinna by¢ sprawnie
dziafajaca kolej aglomeracyjna, uzupet-
niona o kursy autobuséw podmiejskich
i prywatnych przewoznikéw. Dobrze
zaplanowana sie¢ kolei aglomeracyjnej,
zsynchronizowana przestrzennie, cza-
sowo i taryfowo z transportem gmin-
nym, bytaby konkurencyjna dla trans-
portu samochodowego [3].

Liczba mieszkancow Poznania sys-
tematycznie spada na rzecz okolicz-
nych gmin, jednakze wcigz gtownym
osrodkiem, skupiajacym m.in. miejsca
pracy i gtéwne ustugi, jest Poznan [19].
To wskazuje na potrzebe zapewnienia
zaréwno dobrej jakosci kolei aglome-
racyjnej, jak i jej integracji z transpor-
tem miejskim. Z powodu ograniczen
terenowych przy gtownym punkcie
przesiadkowym transportu miejskiego
- Rondzie Kaponiera —pasazerowie ko-
lei przesiadajg sie na transport miejski
przy dworcu kolejowym Poznan Gtéw-
ny — dworzec ten skupia wszystkie for-
my ladowego transportu publicznego
aglomeracji: kolej, tramwaj i autobus (w
tym autobus dalekobiezny).

Efektywnos¢ transportu zbiorowego
Z punktu widzenia pasazera efektywny

transport zbiorowy to taki, ktory zapew-
nia szybka podréz od Zrédfa podrozy
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pasazera do jego celu. Z tego wzgle-
du na efektywnos¢ wptywa zaréwno
wydtuzenie drogi i czasu przejazdu po-
jazdu transportu zbiorowego, jak i roz-
legtos¢ wezta przesiadkowego. Osob-
na kwestig jest efektywnos¢ z punktu
widzenia organizatora badZ wykonaw-
Cy przewozu — tu liczy sie czas i droga
przebyta przez pojazd, a takze czas bu-
forowy niezbedny na koricéwkach tras.

Efektywnos¢ punktow  przesiadko-
wych (miejsc, w ktérym krzyzuja sie co
najmniej dwie linie komunikacji pu-
blicznej) z punktu widzenia pasazerow
transportu zbiorowego mierzy sie za
pomoca dwdch podstawowych wskaz-
nikow: straty czasu zwigzanej z oczeki-
waniem na przyjazd srodka transportu
oraz wysitkiem i czasem wigzacym sie z
przejsciem pomiedzy przystankami w
ramach danego wezta przesiadkowego
(5].

Kluczowe znaczenie dla przesiada-
jacych sie podroznych ma zatem od-
legtos¢ miedzy peronem, na ktérym
wysiadaja, a peronem linii, ktérg chca
kontynuowac swa podréz. Dodatko-
wymi czynnikami, réwnie istotnymi, s3
bariery w postaci jezdni o duzym nate-
zeniu ruchu, sygnalizacji $wietlnych, na
ktorych piesi muszg dtugo oczekiwac
na sygnat zielony czy schoddw, ktore
wymuszajg dodatkowy wysitek fizycz-
ny.

Nowe projekty weztow przesiadko-
wych powinny zatem zwieksza¢ ich
integracje przestrzenng [11], skracajac
odlegtosci dojs¢ miedzy peronami i
zmniejszajac straty czasu zwigzane z
wymienionymi barierami.

Innym  sposobem  podnoszenia
atrakcyjnosci komunikacji  zbiorowej
jest stosowanie torowisk tramwajo-
wych przystosowanych do ruchu po
nich réwniez autobusdéw miejskich.
Takie rozwigzanie nazywane jest pasa-
mi autobusowo-tramwajowymi ( PAT)
albo  torowiskami tramwajowo-auto-
busowymi (TTA) [2] i polega na tym, ze
zardwno tramwaje jak i autobusy korzy-
stajg z tej samej przestrzeni w przekroju
poprzecznym ulicy i zatrzymuja sie przy
tych samych peronach w celu doko-
nania wymiany pasazerdw. Torowisko
tramwajowo - autobusowe stosuje sie
najczesciej w dwadch gtéwnych celach:
dla utatwienia przesiadek pomiedzy au-
tobusamiitramwajami oraz dla ominie-
Cia przez autobusy zatoréw na drogach,
szczegolnie w godzinach szczytu [8].
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Opis obecnej sytuacji przy dworcu
PKP w Poznaniu

Dworzec kolejowy
W 2013 roku oddano do uzytku nowo
zbudowane tzw. Zintegrowane Cen-
trum Komunikacyjne (ZCK) w Poznaniu,
obejmujace nie tylko dworzec kolejowy
i autobusowy, ale réwniez galerie han-
dlowa Poznan City Center oraz parking.
Budynek ZCK posiada 3 poziomy funk-
cjonalne, z czego
+na poziomie roéwni stacyjnej, pod
budynkiem dworca, umieszczony
jest dworzec autobuséw daleko-
bieznych i perony kolejowe,
budynek dworca kolejowego zlo-
kalizowany jest na poziomach +1 i
+2,
centrum handlowe oraz parking s3
zlokalizowane na wszystkich trzech
poziomach.
Po wybudowaniu ZCK z najwiekszym
sprzeciwem pasazerdw spotkato sie za-
mkniecie starego budynku dworca oraz
przeniesienie kas i informacji do nowe-
go budynku, przesunietego w strone
pétnocno — wschodnig w stosunku do
starego budynku i centrum stacji ko-
lejowej. Stary budynek dworcowy, w
ktorym znajdowaty sie kasy biletowe
i informacja, usytuowany jest central-
nie w stosunku do toréw z peronami
umieszczonymi wzdtuz wschodnigj i
zachodniej elewacji budynku. Dodat-
kowo stary budynek znajduje sie na
poziomie toréw, a na kazdy peron moz-
na dostac sie za pomocg przejscia pod-
ziemnego (do pokonania jest jednora-
zowo 4-metrowa réznica poziomow).
Natomiast nowy budynek znajdujacy
sie nad peronami 1, 2 i 3, z bezposred-
nim zejsciem na kazdy z tych peronéw,
wymaga pokonania jednorazowo oko-
to 7-metrowej réznicy poziomow. Kasy
biletowe znajduja sie rowniez w budyn-
ku zachodnim, tzw. Dworcu Zachod-
nim, zlokalizowanym na koricu tunelu
dworcowego.

Zamkniecie starego budynku Dwor-
ca spotkato sie z wieloma negatywnymi
opiniami i trwajg negocjacje o przywro-
cenie funkgcji dworcowej w tym budyn-
ku.

Dostepnos¢ ZCK

Dojazd transportem miejskim do ZCK
zapewniony jest zarbwno przez tram-
waje, jakiautobusy. Chcac dostac sie na
ktérykolwiek z budynkéw dworcowych
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podrézni majg do wyboru 8 linii tram-
wajowych zatrzymuijacych sie na 4 od-
dzielnych przystankach (Dworzec Za-
chodni (PST), Dworzec Zachodni, Most
Dworcowy i Poznan Gtowny) oraz 5 linii
autobusowych dziennych zatrzymuja-
cych sie na 3 osobnych przystankach
(Dworzec Zachodni, Poznan Gtowny
(na ul. Dworcowej) i Poznan Gtéwny (na
al. kréla Przemystawa ). Rozmieszcze-
nie wyzej wymienionych przystankow
przedstawia rys. 1.

W 2013 roku zostata przedtuzona
trasa Poznanskiego Szybkiego Tram-
waju (PST) do tzw. Dworca Zachodnie-
go, znajdujacego sie 170 m od starego
budynku dworcowego i 290 m od no-
wego. Uruchomienie nowego odcinka
trasy poprawito ptynnosc¢ i predkosc
przejazdu z podtnocnych dzielnic Po-
znania w rejon dworca kolejowego
oraz zintegrowato transport miejski z
kolejowym. Nowa trasg puszczono 2
linie tramwajowe z 8 dotychczas obstu-
gujacych rejon dworca oraz 1 nowa, a
dostep do wspomnianego wczesniej
nowego przystanku Poznan Gtéwny
(na skrzyzowaniu ulic Towarowej i Ma-
tyi) uzyskaty 3 linie plus 1 linia jadaca
trasg PST — dostepnosc¢ z pozostatych 3
linii pozostata bez zmian — z dotychcza-
sowych przystankow. Jak wykazano w
[10], nalezatoby zwiekszy¢ dostepnosc
transportu zbiorowego, w najogdlniej-
szym ujeciu definiowang jako catkowity
czas dojscia od transportu publiczne-
go, do terenéw kolejowych. Poprawa
dostepnosci z przystankéw tramwa-
jowych jest moZliwa w ograniczonym
zakresie poprzez uksztattowanie do-
datkowych ciggdéw pieszych i poprawe
ich wyposazenia [10], warto natomiast
zastanowic sie nad poprawieniem do-
stepnosci z autobusow miejskich.

Zastosowane rozwigzania funkcjo-
nalne przy powstaniu ZCK spotkaty
sie z wieloma negatywnymi opiniami.
Zaréwno w prasie lokalnej [18], publi-
kacjach naukowych [10] oraz wypowie-
dziach stowarzyszer zawodowych zna-
leZ¢ mozna liczne uwagi krytykujace
drogi przejscia miedzy peronami kole-
jowymi, budynkiem dworca i przystan-
kami transportu miejskiego oraz postu-
laty i propozycje rozwigzan mogacych
poprawi¢ sytuacje. W pracy [10] oce-
niono drogi dojscia podréznych z przy-
stankéw komunikacji miejskiej i par-
kingéw do kas biletowych, informadji
oraz na perony i porownano dtugosci
tych drog wzgledem starego i nowego
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ukfadu dworca. Wykazano, ze wydtuzo-
no trasy, a co za tym idzie i czas dojscia
podréznych przybywajacych od Mostu
Dworcowego (do starego dworca: 290
m, natomiast do nowego: 320 m), a
takze wysiadajacych z autobusow, tak-
sowek i samochodow prywatnych na
placu dworcowym (do starego dworca:
100 m, do nowego: 230 m). Lokalizacja
nowego dworca i nowy uktad dojs¢ jest
korzystniejszy jedynie dla podréznych
zmierzajacych na dworzec z przystanku
tramwajowego zbudowanego specjal-
nie na potrzeby ZCK: Poznan Gtéwny
(do starego dworca: 495 m, do nowego:
357 m). Nie ma sie wiec co dziwi¢, ze za-
mkniecie starego budynku dworcowe-
go budzito tyle kontrowersji i powstaty
akcje spotecznosciowe, majgce na celu
przywrécenie funkcji dworcowej stare-
mu budynkowi.

Bezposrednio do Zintegrowanego
Centrum Komunikacyjnego w Pozna-
niu pasazerowie dostang sie piecioma
dziennymi liniami autobusowymi ope-
rUchym| 7 3 przystankow (rys. 1):

45 konczacej bieg przy Dworcu Za-

chodnim,

51, 68 i L konczacych bieg na ul.

Dworcowej,

71 przejezdzajacej obok ZCK.
Na rysunku 1 pokazano numery linii
obejmujace przedstawione przystanki
komunikacji miejskiej. Uktad linii jest
wedtug stanu z 2015

Autobusy linii nr 71 "podwozg" swo-
ich pasazeréw pod budynek ZCK od
strony galerii handlowej. Podrézni od
ww. przystanku do wejscia do galerii
majg 40 m, a chcac dostac¢ sie do bu-
dynku dworca musze pokonac¢ odle-
gtos¢ ponad 300 m albo przejs¢ przez
galerie handlowa. Aby dojechac¢ pod
wejscie do galerii, a nastepnie wrocic¢
na swojg trase, autobus wydtuza czas
przejazdu az o 2 minuty.

Rondo Kaponiera - gtéwny punkt
przesiadkowy miasta

600 metréw od Zintegrowanego Cen-
trum Komunikacyjnego, co przektada
sie na 8-minutowe przejscie sprawnej
osoby, znajduje sie Rondo Kaponiera
- uznane w dokumentach miejskich
za gtoéwny punkt przesiadkowy miasta.
Przez ten wezet przesiadkowy, zlokali-
zowany na granicy centrum Poznania,
przebiega 11 linii tramwajowych i 8
autobusowych [5], dzieki czemu moz-
liwos¢ przesiadki miedzy liniami trans-
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portu publicznego jest duza. Wezet ten
jest obecnie przebudowywany.

Do wezta Ronda Kaponiera zaliczajg
sie nie tylko przystanki tramwajowe w
obrebie skrzyzowania o tej samej na-
zwie, ale rowniez przystanek tramwajo-
wo-autobusowy "Baftyk’, oddalony od
Ronda o 200 m, perony przystanku au-
tobusowego "Rondo Kaponiera’, znaj-
dujace sie 180 m na zachod od Ronda
przy ul. Zwierzynieckiej, oraz perony
przystanku "Rondo Kaponiera" na ul.
Dworcowej, oddalone o 100 m (rys. 2).

&)

Pokonanie odlegtosci 200 m i obowigz-
kowych na przejsciu miedzy peronami
schodow do przejscia podziemnego
zajmuje okofo 3 minuty.

Autobusy linii numer: 48, 59 i 77
koncza swoj bieg na przystanku ,Ron-
do Kaponiera” przy ul. Zwierzynieckiej
i rozpoczynajg trase na przystanku
,Battyk” Linie te dowozg pasazerow
7 zachodnich czesci Poznania, w tym
cze$¢ z nich z portu lotniczego tawica.
Wskazane byfoby wiec zapewnienie
mieszkancom dobrej jakosci przesiadki
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1. Rozmieszczenie przystankow komunikacji miejskiej w poblizu tzw. Zintegrowanego Centrum Ko-
munikacyjnego, obejmujqcego dworzec kolejowy Poznari Gtdwny, dworzec autobusowy PKS i galerie
handlowq Poznari City Center. Oprac. wtasne na podktadzie mapy [17]

ko / /

2. Droga przesiadki miedzy autobusami z kierunku tawicy i tramwajami jadqcymi do centrum.
Oprac. wiasne na podktadzie mapy [17]
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na tramwaje jadace do centrum (obec-
nie pasazerowie chcacy przesigsc sie na
tramwaj do centrum musza pokonac
dystans 250 m, a z tramwaju na auto-
bus dystans 300 m - rys. 2), a mieszkan-
com i klientom portu lotniczego — tak-
ze umozliwienie dojazdu do dworca
kolejowego. Dojazd do tego dworca
umozliwia autobusu linii L, taczacy bez-
posrednio port lotniczy tawica z dwor-
cem kolejowym, ale kursuje on co 0,5
h. Mozna tez przejs¢ ta odlegtos¢ na
piechote (jak juz zostato wspomniane,
dworzec ten znajduje sie w odlegtosci
600 m) badZ przesigsc sie na autobusy
linii 511 68.

Autobusy linii nr 51 1 68 jadg z pot-
nocnych czesci Poznania. Jak juz zo-
stato wspomniane, wezet przesiad-
kowy Rondo Kaponiera jest obecnie
przebudowywany i w zaleznosci od
etapow prac budowlanych, przebieg
linii komunikacji miejskiej zmienia sie.
Przed przebudowa autobusy te, jadac
ul. Swiety Marcin, nie miaty mozliwosci
bezposredniego skretu w ul. Dworco-
wa, W zwigzku z czym musiaty objechac
Rondo Kaponiera (rys. 3). W pierwszych
etapach przebudowy zjezdzaty one na-
tomiast z ul. Swiety Marcin w lewo na ul.
Dworcowg (rys. 4), Co Zznacznie uspraw-
nito przejazd. Zawracanie na Rondzie
Kaponiera zajmowato w stosunku do
tymczasowej trasy na czas remontu do-
datkowo okoto 120 s i wydtuzato droge
0 240 m. Nawrot na Rondzie miat tez
negatywne skutki zwigzane z ruchem
samochodowym — autobusy trafiaty na
zatory samochodowe, co dodatkowo
obnizato ich srednig predkos¢, a jedno-
czesnie ich nawrodt znaczaco ograniczat
przepustowos¢ samochodowg lewo-
skretow, generujac te zatory.

Przez Rondo Kaponiera przejezdzajg
réwniez autobusy linii nr63 i 69. Linie te
sg prowadzone z zachodu ul. Bukowska
(tak jak linie nr48, 59, 77 i L), a po prze-
jezdzie przez Rondo Kaponiera maja
wspolny przebieg z liniaminr 51168 na
krotkim fragmencie al. Niepodlegtosci.
Pasazerowie tych linii mogg przejechac
przez Rondo Kaponiera tranzytem, je-
zeli jednak chca przesiags¢ sie na tram-
waj, napotkaja podobne problemy jak
pasazerowie linii nr48,59177.

Wydtuzenie drogi i czasu przejaz-
du srodka komunikacji miejskiej oraz
znaczna odlegtos¢ miedzy peronem,
na ktorym pasazerowie wysiadaja, a
peronem linii, ktérg chcg kontynuowac
swg podrdz, nie tylko zmniejszaja jego
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atrakcyjnos¢, ale i powodujg wzrost
kosztow zwigzanych z samym prze-
jazdem. Ukfad droég szynowych wokot
dworca kolejowego Poznan Gtowny
jest sztywny, natomiast poprawa orga-
nizacji ruchu autobusowego i pieszego
wokot tego dworca i wezta przesiadko-
wego Rondo Kaponiera powinna by¢
uznana za kluczowa dla zachecenia
pasazerow do korzystania z transportu
publicznego.

Propozycje rozwigzan

Autobusy linii numer 51 i 68

Skrécenie czasu przejazdu autobusow
linii nr 51 i 68 do gtdbwnego dworca
kolejowego w Poznaniu jest mozliwe
jezeli autobusy te bedg omija¢ Rondo
Kaponiera. Alternatywne rozwigzanie
w postaci trasowania tych autobusow
jak podczas przebudowy (rys. 4) zostato
odrzucone przy podejmowaniu decy-
Zji 0 ksztatcie modernizacji. Ominiecie
Ronda Kaponiera jest mozliwe pod

warunkiem rezygnacji z dojazdu tych
autobuséw na ul. Dworcowg i skiero-
waniu ich do ZCK. Nowa trasa mogtaby
prowadzi¢ ulicami Towarowg i Sktado-
wa (rys. 5). Droga autobusdw zostataby
nieznacznie skrocona (o0 35 m) i skrocit-
by sie réwniez czas dojazdu do dworca,
a dzieki ograniczeniu liczby zatrzyman
pozwolifaby tez zmniejszy¢ zuzycie
paliwa. Na krotkim odcinku (150 m)
autobusy korzystatyby z ulicy tramwa-
jowej, ktorej torowisko trzeba by byto
nieznacznie przebudowac — poszerzyc
dla umozliwienia mijania sie autobusu
z tramwajem. Jadac zaproponowang
trasa, autobusy dowozityby pasazerow
pod sam dworzec autobuséw daleko-
bieznych i 50 m od wejscia na dworzec
kolejowy. W poréwnaniu z dotychcza-
SOwym rozwigzaniem:
czas dojazdu do przystanku konco-
wego linii autobusowej skrocitby
sie 0 165 s, natomiast czas od ru-
szenia z przystanku poczatkowego
bytby poréwnywalny;
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czas dojscia do dworca i na perony
kolejowe 2 i 3 skrocitby sie 0 108,6 s
nadal jednak konieczne bytoby po-
konanie réznicy poziomow;
czas dojscia na perony kolejowe 1
i 4 wydtuzytby sie o 101 s i wyma-
gatby dwukrotnego pokonywania
réznicy poziomow;
czas dojscia na perony kolejowe 5 i
6 wydtuzytby sie 0 123 s,
Ujemng strong takiego rozwigzania
jest ominiecie przez pasazerow auto-
buséw linii 51 i 68 gtéwnego punktu
przesiadkowego - Ronda Kaponiera.
Pasazerowie przesiadajacy sie na tram-
waje jadace poprzecznie do przebiegu
analizowanych linii mogliby korzystac z
przystanku Zamek, natomiast pasazero-
wie chcacy skorzystac z tramwajow ja-
dacych réwnolegle do przebiegu anali-
zowanych linii musieliby przejs¢ 300 m
(5 minut przejscia wigczajac przejscia
przed jezdnie z sygnalizacjg swietlng i
koniecznos¢ pokonania réznicy pozio-
mow). Pasazerowie przemieszczajacy
. = i

Rondo Kaponiera '\'."'Z»'-;'I'i skl

- f
Fuznan Gk e Ty
_su"r Y

sie na przystanek Zamek muszg poko-
nac¢ dystans nieco ponad 200 m, bez
pokonywania réznicy poziomoéw, jed-
nak przechodzac przez jezdnie z sygna-
lizacja Swietlna.

Innym rozwigzaniem bytoby skie-
rowanie autobuséw linii nr 51 i 68 do
przystanku Dworzec Zachodni torowi-
skiem tramwajowo-autobusowym w
ul. Sw. Marcin i Roosevelta (skorzystanie
7 tego torowiska dla dotychczasowej
trasy tych autobusow nie jest mozliwe,
gdyz nie da sie zawrdéci¢ na Rondzie Ka-
poniera). Rozwiazanie to zapewnitoby
dobrg integracje z tramwajami, opisana
w dalszej czesci, ale wydtuzytoby trase
0 814 m, a czas dojazdu do dworca o
170 s w poréwnaniu z petla na ul. Dwor-
cowej. W poroéwnaniu z petlg przy ZCK
wydtuzenie czasu dojazdu do dworca
wyniostoby 204 s.

Autobusy linii numer 48,59 77

Jak juz zostato wspomniane, kluczo-
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4. Trasa autobusow liniinr57i 68 w poblizu ZCK podczas remontu Ronda Kaponiera. Oprac. wiasne
na podktadzie mapy [17]

5/2018

Ksztattowanie mobilnosci

we znaczenie dla przesiadajacych sie
podréznych ma odlegtos¢  miedzy
peronem, na ktérym wysiadaja, a pe-
ronem linii, ktoérg chcg kontynuowac
swa podréz. Pasazerowie podrozujacy
autobusami linii nr 48, 59 i 77, chcac
sie przesigs¢ na tramwaj muszg poko-
na¢ odlegtos¢ 200 m. Rozwigzaniem
bytoby skierowanie tych autobuséw
na torowisko tramwajowo-autobuso-
we na ul. Sw. Marcin, co umozliwitoby
przesiadke w ramach jednego peronu.
Propozycja ta likwiduje korczenie tych
linii w obecnej lokalizacji, pojawia sie
wiec pytanie gdzie skierowac te auto-
busy. Lokalizacja peronéw tramwajo-
wo-autobusowych na ul. Sw. Marcin w
ramach przystanku Rondo Kaponiera
uniemozliwia skierowanie tych autobu-
sow na ul. Dworcowa — mozna je jed-
nak wytrasowa¢ do ZCK analogicznie
do rozwigzania przedstawionego dla
linii 51 i 68. Analogia nie bytaby petna,
gdyz przystanek przy dworcu autobu-
sow dalekobieznych nie bytby w stanie
zmiescic¢ petli 5, a nawet 3 linii. Mozliwe
jest jednak zlokalizowanie koncowki w
miejscu pokazanym na rys. 6. Pasaze-
rowie spieszacy sie na pociag lub auto-
bus dalekobiezny mieliby wiec te same
warunki jak opisane w wczesniej, nato-
miast pasazerowie przesiadajacy sie z
pociggu lub autobusu dalekobieznego
musieliby przejs¢ dodatkowe 200m.
Trase od ul. Bukowskiej do ZCK pokaza-
no narys. 6.
Takie rozwigzanie przyniostoby naste-
pumce korzysci:
Pasazerowie linii nr 48, 59 i 77 mie-
liby bezposredni dojazd do dworca
kolejowego, do dworca autobusow
dalekobieznych, a przesiadke na
tramwaje do centrum realizowaliby
w ramach jednego peronu - bez
koniecznosci przechodzenia mie-
dzy peronami i korzystania ze scho-
dow.
W przysztosci autobusy te moz-
naby skierowac¢ do obstugi nowej
dzielnicy przewidzianej na tere-
nach pokolejowych (rys. 6).
Wada rozwiazania jest wydtuzenie tras
autobusow o 2,8 km.

Autobusy linii numer 63,69 i L

Trasa autobusdéw linii nr 63 169 powin-
na zosta¢ zmieniona, aby réwniez te
autobusy mogty korzysta¢ z perondow
tramwajowo-autobusowych na ul. Sw.
Marcin (wspdlnie z autobusami linii nr

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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5. Proponowana trasa autobusow linii nr 511 68 w poblizu ZCK. Symbolem autobusu pokazano loka-
lizacje przystanku koricowego tych linii. Oprac. wtasne na podktadzie mapy [17]

48, 59 i 77), a nastepnie zatrzymywac
sie na przystanku Zamek (wspdlnie z
autobusami linii nr 511 68). Korzystanie
z torowiska tramwajowo-autobusowe-
go na Rondzie Kaponiera przyniostoby
takie same zalety jak dla pozostatych
linii autobusowych - przesiadke w ra-
mach jednego peronu i zysk na prze-
pustowosci skrzyzowania.

Trasa autobusu L, kursujgca miedzy
lotniskiem a dworcem gtéwnym, po-
winna pozosta¢ bez zmian i konczy¢
swoj bieg na ul. Dworcowej. Lotni-
skowy charakter autobusu uzasadnia
zachowanie takiej trasy, bez poprawy
dostepnosci dla przesiadki na Rondzie
Kaponiera.

Skutki proponowanych zmian
uktadu linii autobusowych

W tabeli 1 zestawiono poréwnanie pro-
ponowanych rozwigzan w stosunku

do uktadu sprzed przebudowy. Wzieto
pod uwage dtugos¢ trasy, czasy przej-
$cia miedzy peronami przesiadkowymi
oraz do dworca kolejowego i dworca
autobusoweqo, a takze przepustowosc¢
Ronda Kaponiera

Tabela wykazuje, iz nie we wszyst-
kich aspektach proponowany ukfad
jest lepszy od starego. Analizujac po-
wyzsze zestawienie wynika, ze dla au-
tobusow linii nr 511 68 trudno wybrac
najlepsze rozwigzanie. W przypadku
poprowadzenia trasy do ZCK poprawie
ulegtaby dostepnos¢ do dworca kole-
jowego i autobusowego, jednakze wy-
dtuza sie czas dojscia do przystankow
tramwajowych i perondw kolejowych.
Natomiast w drugiej propozycji trasy -
prowadzacej do Dworca Zachodniego,
w przeciwienstwie do pierwszej propo-
zydji, zmniejszajq sie czasy przejscia do
przystankow tramwajowych, jednakze
pogarsza sie dostepnos¢ do dworcow.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

W obu przypadkach zwiekszy sie prze-
pustowos¢ Ronda Kaponiera. Analizu-
jac trasy autobuséw linii nr 48 59 i 77
widzimy wyraZzne skrocenie czasow
przejscia zarowno do dworcow: kole-
jowego i autobusowego, jak i na przy-
stanki tramwajowe. Trasa co prawda
zostanie zwiekszona o ponad 2,5 km,
ale podwozenie pasazeréow pod sam
dworzec czy przesiadka na tramwaj w
ramach jednego peronu na pewno jest
duzym atutem.

W przypadku autobusow linii nr 63
i 69, jak zostato wspomniane, trasy nie
ulegng zmianie, jedynie beda one ko-
rzystaty z torowiska tramwajowo - auto-
busowego. Dzieki temu zmieni sie miej-
sce przystanku i zmniejszg sie czasy
dojécia do przystankéw tramwajowych.

Podsumowanie

Prawidtowa organizacja miejskiego
transportu zbiorowego jest wyzwa-
niem, z ktdrym mierzy¢ sie muszg nie-
ustannie miasta, ktére na taka ustuge
sie decyduja. Poziom wyzwania jest
tym wiekszy, im wieksze jest miasto,
badZ tez cata aglomeracja [1].

Przy planowaniu przebiegu linii i roz-
mieszczeniu przystankow nalezy sto-
sowac rozwigzania zapewniajace pasa-
zerowi mozliwie najwieksza wygode i
tatwos¢ w przemieszczaniu sie [4]. Przy
przebudowie tak waznych punktow
przesiadkowych jakim sg okolice dwor-
ca kolejowego wazna jest doktadna
analiza i wybdr mozliwie najlepszych
wariantéw. Niniejszy artykut ukazuje, iz
najlepsze rozwigzania zostaty odrzuco-
ne.

Pokazano, iz zastosowanie torowisk
tramwajowo - autobusowych przynie-
sie korzysci, w szczegdlnosci takie jak
poprawa przesiadania sie i zwiekszenie
przepustowosci Rodna Kaponiera - za-
ttoczonego w godzinach szczytu.

Rozwiazania wskazane w niniejszym
artykule poprawiajg warunki obstugi
pasazerow korzystajacych z transportu
zbiorowego, jednakze nalezatoby kon-
tynuowac analizy organizacji komuni-
kacji miejskiej postugujac sie nowocze-
sng metodyka [9]. <4
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Tab. 1. Poréwnanie proponowanych rozwigzan do stanu sprzed przebudowy
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autobusu pokazano lokalizacje przystankéw autobusowych. Oprac. wtasne na podktadzie mapy [17]
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