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Miasto dla wszystkich, czyli jak rownowazy¢
potrzeby kierowcow i pieszych. Analiza ciggtosci
srodmiejskich traktow komunikacyjnych

A city for everyone, or how to balance the needs
of drivers and pedestrians. Continuity analysis
of inner-city transport routes poster

Streszczenie

Artykut przedstawia problemy komunikacyjne wystepujace we wspotczesnych aglomeracjach. Jego
podstawe stanowi analiza ciggtosci traktéw srédmiejskich w Poznaniu. Sprawdzano, w jakim zakre-
sie miasto realizuje potrzeby pieszych i kierowcow. Wskazano problemy wynikajace z przyznawania
pierwszenstwa jednej formie ruchu ponad innymi. Okazuje sie, ze badane wezty komunikacyjne po-
mimo zlokalizowania w sSrédmiesciu nie spetniaja tradycyjnych dla srédmiesc¢ funkcji.

Stowa kluczowe: zréwnowazona mobilno$¢ miejska, rwnowazenie potrzeb pieszych i kierowcow,
ciggtos¢ traktéw komunikacyjnych, transport miejski, Srédmiescia

Abstract

The article deals with communication problems occurring in contemporary agglomerations. Its basis
is the analysis of the continuity of downtown routes in Poznan. It compares the extent to which the
city meets the needs of pedestrians and drivers and points to the problems resulting from prioritizing
one form of traffic over another. It turns out that the examined transport hubs, despite their location,
fulfill the traditional functions of downtowns.

Keywords: sustainable urban mobility, balancing pedestrian needs and drivers, continuity of communication
routes, urban transport, downtown
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1. CHARAKTERYSTYKA SRODMIESC | ROLA TRAKTOW KOMUNIKACYJNYCH

Aby miasto funkcjonowato wtasciwie, istotne jest, zeby jego poszczegdlne czesci —
w rozumieniu tego artykutu strefy i dzielnice — prawidto petnity swoje role. Na przyktad
srédmiescia powinny cechowac sie zwartg zabudowgq oraz nagromadzeniem réznych
funkcji, od m.in. ustugowych i handlowych, przez administracyjne i turystyczne. Powin-
ny to byc takie strefy, ktore gromadzg najwiekszg liczbe uzytkownikéw w trakcie doby
(zob. sSrédmiescie, b.r.). Dzieki czemu sg one miejscem, w ktdrym wystepuje najwieksze
natezenie aktywnosci w zakresie kultury, integracji czy gospodarki. Obszary europejskich
srodmiesc najczesciej pokrywaja sie z dawnymi centrami miast, przez co bywaja bogate
w zabytki architektoniczne i urbanistyczne. Warto zwrdci¢ uwage na ulice handlowe, ktére
przez stulecia zachowaty swoje gtéwne funkcje, a aktualnie dodatkowo obstugujg ruch
turystyczny. Petnig wiec wazng role w ksztattowaniu wizerunku catego miasta (Celinska-
-Janowicz, 2014; Twardzik, 2017).
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II. 1. Liczba pojazdéw samochodowych zarejestrowanych w Poznaniu a liczba mieszkarnicow (w tys.).
Oprac. aut. na podst. (Badam, 2020)

Ze srédmies¢ najtatwiej korzysta sie, bedgc pieszym lub rowerzystg, a nie kierowca.
Powolny ruch sprzyja wygodnemu czerpaniu z ustug oferowanych przez ulice handlowe.
Srédmiescia nalezy izolowaé od ruchu samochodowego. Jednakze wspdtczednie jest to dosé
trudne. Liczba samochoddéw w miastach wciaz rosnie, przez co zmniejsza sie przepusto-
wos¢ niektorych ciggéow komunikacyjnych. Przyktadowo w Poznaniu w 2019 roku zarejestro-
wano prawie 150 tysiecy samochoddw wiecej niz w roku 2010. Przy czym nalezy zauwazy¢,
ze liczba mieszkancéw miasta w tym okresie zmalata, a nie wzrosta (Badam, 2020).

W latach 50. ubiegtego wieku M. McLuhan pisat: ,,Samochdd to doskonaty przyktad jed-
nolitego, znormalizowanego mechanizmu, pochodzgcego z tej samej rodziny co wynalazek
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Gutenberga i piSmiennosé, ktére przyczynity sie do powstania pierwszego bezklasowego
spoteczenstwa na Swiecie. Dat demokratycznemu jezdzcy zestaw ztozony z konia, zbroi
i wyniostej bezczelnosci, przemieniajgc rycerza w zabtgkany pocisk. W rzeczywistosci ame-
rykanski samochdéd nie wyréwnat poziomu w dét, a w gore, tworzgc nowy wyznacznik
arystokracji” (McLuhan, 2004). Wéwczas uwazano, ze dzieki mechanicznym pojazdom
kotowym ludzie uzyskujg swobode poruszania, a przez to szerzej pojetg wolnos¢. Oczy-
wiscie, gdy zmagamy sie z wykluczeniami komunikacyjnymi w postaci sporej odlegtosci
miedzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy, samochdd spetnia takg role. Sytuacja
zmienia sie, gdy setki oséb dotknigetych wspomnianymi wykluczeniami pracuje w centrum
i prébuje znalez¢ miejsce parkingowe we wtorek o godzinie 7:50. Mozna tutaj oczywiscie
przywotac idee parkingdw buforowych i sugerowac korzystanie z komunikacji miejskiej,
jednakze zanim przejdziemy do przedstawiania potencjalnych rozwigzan, nalezy sformuto-
wac problem. Jest nim niewatpliwie zbyt duza liczba samochoddw w miescie. Ma to szcze-
golnie duzy wptyw na obszary srodmiejskie, ktore powinny priorytetyzowad ruch pieszy,
a nierzadko projektuje sie w nich rozwigzania faworyzujgce samochody, co prowadzi do
powstawania nieciggtosci w pieszych traktach komunikacyjnych. Jak zauwazyli Sadik-Khan
i Solomonow (2017), myslenie o ulicach jako o przestrzeniach wytgcznie samochoddw po-
woduje, Ze stajg sie one nieprzyjazne dla ludzi.

2. SRODMIEJSKIE TRAKTY KOMUNIKACYJNE W POZNANIU

W roku 2021 Poznan zamieszkiwato 5,46 min ludzi, a liczba zarejestrowanych po-
jazdéw wynosita 538,9 tys. Zdecydowang wiekszos¢ stanowity samochody osobowe
(424 tys.). Na 1000 mieszkancow przypadato ich az 869, co stanowi o 113 wiecej niz
w roku 2019. Cho¢ poziom zakorkowania miasta w latach 2019-2021 zmalat o 7%, stolica
Wielkopolski zajmuje 33 miejsce w rankingu najbardziej zakorkowanych miast na Swiecie
(Badam, 2021). Poznaniacy nie prébujg zredukowac¢ liczby samochoddédw w miescie, wrecz
przeciwnie. Jednakze w tym samym roku Rada Miasta uchwalita , Polityke Mobilno$ci
Transportowej Miasta Poznania” wraz z ,,Planem Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
dla Miasta Poznania”. Plan ten zaktada uspokojenie ruchu drogowego w obszarach $rod-
miejskich poprzez wprowadzenie stref TEMPO 30 czy wytgczanie kolejnych sygnalizacji
Swietlnych (Badam, 2022). W ramach planu zaktada sie réwniez polepszanie warunkéw
dla pieszych i rowerzystow m.in. za pomocg modernizacji infrastruktury czy wyznaczania
dodatkowych przejs¢ (Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej..., 2021). Czy w obliczu
wcigz rosngcej liczby samochodéw w miescie to wystarczy, aby faktycznie poprawic sy-
tuacje pieszych? A moze liczba mechanicznych pojazdéw kotowych sprawia, ze nie tylko
trudno jest priorytetyzowac ruch pieszy w srédmiesciach, ale problematyczne jest juz
rownowazenie potrzeb kierowcéw i pieszych?
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3. METODA BADAWCZA

Podstawe badan bedzie stanowita autorska analiza ciggtosci Srddmiejskich traktow komu-
nikacyjnych w Poznaniu. Poddane jej zostang ciagi krzyzujgce sie w trzech weztach:

— ul. Gtogowska, Roosevelta, most Dworcowy, okolice dworca kolejowego,

— ul. Krélowej Jadwigi, Matyi, Wierzbiecice, al. Niepodlegtosci, ul. Nieztomnych, Kosciuszki,

— ul. Pétwiejska, Krolowej Jadwigi, Gorna Wilda, Krakowska, Kosciuszki.

Wspomniane wyzej wezty znajduja sie na skrzyzowaniach drég promieniscie kierujacych
sie do obszaru Starego Miasta z ciggiem komunikacyjnym ul. Krélowej Jadwigi, Matyi oraz
mostu Dworcowego. Ciagg ten okala Stare Miasto od potudnia i znajduje sie w obszarze $réd-
miejskim. Wtasciwe jest wiec poddanie analizie powyzszych weztéw, poniewaz to one sg
najbardziej narazone na konfrontacje potrzeb pieszych i kierowcéw. Podobne badania mozna
by przeprowadzi¢ wzgledem skrzyzowan traktéw z ciggiem ul. Solnej i Mate Garbary.

STARE

MIASTO |

UL. GLOGOWSKA, e UL KROLOWEJ e UL POLWIEJSKA,

ROOSEVELTA, MOST JADWIGI, MATYI, KROLOWEJ JADWIGI,

DWORCOWY, WIERZBIECICE, | GORNA WILDA,

OKOLICE DWORCA AL.NIEPODLEGtOSCI, KRAKOWSKA,

KOLEJOWEGO NIEZt OMNYCH, KOSCIUSZKI
KOSCIUSZKI

II. 2. Lokalizacja analizowanych weztéw. Oprac. aut. na podst. (Google Earth, 2023)

Jak wspomniano, analizie poddane zostajg ciggtosci traktéw. Mowa tu o mozliwosci od-
bywania ruchu po trakcie w sposdb nieprzerwany i — w miare mozliwosci — jednostajny.
Whptywaé na to bezposrednio bedg bariery:

— architektoniczne, fizyczne — np. schody,

— komunikacyjne — np. brak przej$¢ dla pieszych, bariery wynikajace ze struktury ko-

munikacyjnej,

— percepcyjne — ucieczkowy i opresyjny charakter przestrzeni (Czynski, 2008).
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Rozumowanie to jest zbiezne z przedstawianym przez Debowska-Mrdz i Lisa (2017), kto-
rzy przypisujg traktom pieszym koniecznos¢ powigzania wszystkich elementéw i czesci mia-
sta tak, aby byty one bezpieczne, komfortowe i interesujgce wizualnie.

W pierwszym etapie badan podjeto sie stworzenia map przedstawiajacych kazdy wezet
i wrysowania na nie traktéw komunikacyjnych z podziatem na konkretne formy ruchu (pieszy,
rowerowy, tramwajowy, samochodowy) na podstawie Map Google oraz OpenStreetMap.
W kolejnym etapie postuzono sie analizg empiryczng i przy pomocy obserwacji uczestni-
czacej wypunktowano konkretne bariery i przyporzadkowano je do wyzej przedstawionego
podziatu. Miejsca, w ktérych bariery wystepuja, zobrazowano zdjeciami. Te z kolei ponume-
rowane rozmieszczono na wczesniej stworzonej mapie.

4. ANALIZA CIAGLOSCI TRAKTOW KOMUNIKACYJNYCH

4.1. WEZEL | - UL. GROGOWSKIEJ, ROOSEVELTA, MOSTU DWORCOWEGO,
OKOLIC DWORCA KOLEJOWEGO

Pierwszy analizowany wezet obejmuje obszar na zachéd od mostu Dworcowego, bezpo-
srednie okolice Miedzynarodowych Targdw Poznanskich i stacji Poznan Gtéwny. Lokalizacja
ta wigze sie ze sporym przeptywem ludzi, z czego wielu to turysci.

WEZEL: POLWIEJSKA, KROLOWEJ
JADWIGI, GORNA WILDA, KRAKOWSKA,
KOSCIUSZKI

LEGENDA
®<  wioox

——— TORY TRAMWAJOWE
TRAKTY PIESZE
SCIEZKI ROWEROWE

— SCIEZKI ROWEROWE

KIERUNKI JAZDY

?

PRZYSTANKI KOMUNIKACJI
MIEJSKIEJ

IIl. 3. Wezet | — analiza ciggtosci. Oprac. aut. na podst. Google Earth oraz OpenStreetMap
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Tabela 1. Wezet | — bariery zaburzajace ciggtos¢ traktéw komunikacyjnych. Oprac. aut.

nggKU SFORMULOWANIE BARIERY RODZAJ BARIERY PRZEDMIOT BARIERY
1 Dtugie odcinki traktéw bez Bariera percencyina Piesi
' przejs$¢ dla pieszych. P Peyl

Nieatrakcyjne, monotonne . . S

2. . Bariera percepcyjna Piesi, kierowcy
ciggi czasoprzestrzenne.

3. Zbyt wask:a przestrzen Bariera komunikacyjna Piesi
przystankow.

Choc¢ ulica Roosevelta mogtaby czesciowo realizowac idee wspodtczesnej ulicy handlowej,
tak sie nie dzieje. Obiekty MTP nie sg otwarte dla przechodniéw w sposéb bezposredni, a ich
monotonne elewacje, choé nie stanowig przeszkody dla poruszajacych sie szybko kierowcow,
dla rowerzystow i pieszych sg nieintresujgce, a wrecz meczgce. Stanowi to o niskiej wartosci
tej ulicy jako ciggu czasoprzestrzennego. Warto zwrdci¢ uwage rowniez na odlegtosci miedzy
przejsciami dla pieszych. Piesi poruszajacy sie ulicg Roosevelta majg do czynienia z dtugimi
traktami pozbawionymi przejs¢ w zasiegu wzroku. Odlegtos¢ miedzy przejSciami pomiedzy
mostem Dworcowym a ulicg Bukowa wynosi nawet 28—-30 m (odlegtosci mierzone w linii
prostej wzdtuz chodnikéw po obu stronach ulicy). Buduje to poczucie przestrzeni ucieczko-
wej. Pomimo dobrej przejrzystosci, jest bowiem trudne do skontrolowania, a jednoczesnie
jest istotne komunikacyjnie (Czynski, 2008). Poruszajacy sie tg trasg piesi zostajg wyizolowa-
ni po jednej stronie drogi, co w przypadku sytuacji kryzysowej (réznych form przestepczo-
Sci i patologii spotecznych) uniemozliwia im schronienie sie przed niebezpieczenstwem lub
wezwanie pomocy (spora odlegtos¢ miedzy dwoma weztami komunikacyjnymi). Poruszanie
sie ul. Roosevelta moze powodowac niepokdj, zwtaszcza wsrdd turystow, ktdrzy w razie po-
mylenia drogi sg zmuszeni do pokonania najdtuzszej mozliwie trasy. Ponadto nieprzyjemny
charakter tego traktu poteguje nieatrakcyjne otoczenie.

IIl. 4. Wezet | — widoki. Oprac. aut. na podst. (Google Earth, 2023)
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Istotne problemy dotyczg réwniez przystanku tramwajowego, z ktérego korzystajg gtow-
nie pasazerowie kolei z walizkami. Ze wzgledu na to, jak waski jest przystanek (mniej niz
2 m szerokosci platformy przystankowej), przebywanie na nim powoduje dyskomfort, a prze-
mieszczanie sie po nim w godzinach szczytu moze powodowac wypadki.

4.2. WEZEt Il - UL. KROLOWEJ JADWIGI, MATYI, WIERZBIECICE, AL. NIEPODLEGLOSCI,
UL. NIEZLOMNYCH, KOSCIUSZKI

Na wschéd od przedstawionego wczesdniej wezta znajduje sie skrzyzowanie ul. Krélowej
Jadwigi, Wierzbiecice, Matyi, Nieztomnych.

Waznym aspektem dotyczgcym omawianego wezta komunikacyjnego jest przystanek
tramwajowy, do ktérego prowadzi przejscie podziemne (widok 1). To z kolei nie jest wy-
posazone w zadng winde. Pod skrzyzowanie mozna dostac sie wytgcznie za pomocg scho-
déw. Stanowi to bezposrednie wykluczenie oséb z problemami dotyczgcymi poruszania
sie. Warto rowniez wspomnie¢, ze zaciemnione przejscia tworzg przestrzen o charakterze
ucieczkowym, a staba widocznos¢ moze sprzyjac przestepstwom (widok 2). Ponadto ko-
rzystanie z przejscia podziemnego pozbawia uzytkownika mozliwosci wtasciwego odbioru
wnetrza urbanistycznego, co jest szczegdlnie niefortunnym wykluczeniem w kontekscie
obszaréow srédmiejskich.

WEZEL: MATYI, KROLOWEJ JADWIGI,
KOSCIUSZKI, WIERZBIECICE,
NIEZLOMNYCH, ALEJE NIEPODLEGLOSCI

LEGENDA
®< wiboki

——— TORY TRAMWAJOWE
TRAKTY PIESZE
SCIEZKI ROWEROWE

——— SCIEZKI ROWEROWE

KIERUNKI JAZDY

t

PRZYSTANKI KOMUNIKACJI
MIEJSKIEJ

1 0,2 0,3 04 05 0,6 0,7 KM

00 ) i
Fevoborr oo boretooe b brre bl
Il. 5. Wezet Il — analiza ciggtosci. Oprac. aut. na podst. (Google Earth, 2023; OpenStreetMap, 2023)
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Tabela 2. Wezet Il — bariery zaburzajgce ciggtos¢ traktéw komunikacyjnych. Oprac. aut.

nggKU SFORMULOWANIE BARIERY RODZAJ BARIERY PRZEDMIOT BARIERY
Sprowadzenie poruszania sie Bariera komunikacyjna, | Piesi, rowerzysci
1 po skrzyzowaniu do przejscia bariera percepcyjna
’ podziemnego — wylaczenie z percepcji
przestrzeni.
Dostep do przejscia podziemnego Bariera Piesi, rowerzysci
jedynie za pomocg schoddw, brak wind. | architektoniczna
3 Przejscie podziemne jako miejsce Bariera percepcyjna Piesi
’ potencjalnie niebezpieczne
4 Dtugie odcinki traktow bez przejs¢ dla | Bariera percepcyjna Piesi
’ pieszych.
Utrudnienia zwigzane z brakiem Bariera komunikacyjna | Piesi, kierowcy
5. miejsc parkingowych i dzikim
parkowaniem.

or 2l o

Il. 6. Wezet Il — widoki. Oprac. aut. na podst. (Google Earth, 2023)

W tym miejscu nalezy zwrécié¢ uwage na to, jak ksztattuje sie ruch pomiedzy wezta-
mi | i ll. Jesli pieszy postanowi porusza¢ sie pétnocng strong ul. Krélowej Jadwigi, najpraw-
dopodobniej ciggtosé jego przejscia zostanie przerwana na linii biurowcéw (widok 4). Prze-
chodzien zostanie zmuszony do ominiecia samochoddw parkujgcych na chodniku. Bedzie
to uciazliwe dla kazdego, ale zwtaszcza dla 0sdb poruszajgcych sie na wozku inwalidzkim
lub z wézkiem dzieciecym, ktdre mogg sie nie zmiesci¢. Ponadto, jesli przechodzien chciat-
by skorzysta¢ z przystanku tramwajowego, bedzie zmuszony nadrobié droge, poniewaz
wzdtuz widocznego na widoku satelitarnym klina zieleni przy ul. Nieztomnych — chodnika
nie ma. Podobna sytuacja spotka pieszego, jesli jego wybdr padnie na poruszanie sie po-
tudniowa strong ulicy. Cho¢ nie pojawiajg sie tu dzikie parkingi, przechodzien bedzie zmu-
szony iS¢ chodnikiem bez mozliwosci dostania sie na drugg strone ulicy przez przejscie
dla pieszych w zasiegu wzroku (odlegto$¢ od schodéw prowadzacych do przejscia pod-
ziemnego do przejscia dla pieszych przy wezle 11l wynosi ok. 40 m) (widok 3). Podobnie
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jak w przypadku ul. Roosevelta moze to by¢ szczegdlnie ucigzliwe dla turystéw, poniewaz
pojscie w niewtasciwym kierunku bedzie wigzato sie nie tylko ze stresem, ale réwniez z ko-
niecznoscig dos¢ dtugiego spaceru.

4.3. WEZEL 111 — UL. POLWIEJSKIEJ, KROLOWEJ JADWIGI, GORNEJ WILDY,
KRAKOWSKIEJ, KOSCIUSZKI

Ulica Pétwiejska stanowi jeden z gtéwnych poznanskich deptakéw. Jako istotny tgcznik
miedzy przystankami komunikacji miejskiej a Starym Miastem przez wiekszos¢ doby jest na-
razona na spore natezenie ruchu pieszego i rowerowego. Ponizsza mapa (il. 7) przedstawia
miejsce, w ktérym ul. Potwiejska z promenady przeistacza sie w trakt samochodowy.

WEZEL.: POLWIEJSKA, KROLOWEJ
JADWIGI, GORNA WILDA, KRAKOWSKA,
KOSCIUSZKI

LEGENDA
®< WIDOKI

TORY TRAMWAJOWE

TRAKTY PIESZE
SCIEZKI ROWEROWE

SCIEZKI ROWEROWE

<+ KIERUNKI JAZDY

PRZYSTANKI KOMUNIKACJI
MIEJSKIEJ

T T T T T T O B RO I
Il. 7. Wezet Ill — analiza ciggtosci. Oprac. aut. na podst. (Google Earth, 2023; OpenStreetMap, 2023)

Pierwszy istotny problem komunikacyjny wigze sie bezposrednio z liczbg pieszych korzy-
stajacych z tego wezta (widok 1). Cho¢ sygnalizacja $wietlna na skrzyzowaniu ul. Krélowej
Jadwigi, Gérnej Wildy oraz Pétwiejskiej w przypadku ruchu samochodowego funkcjonuje
sprawnie, to przechodnie zmuszeni s do dtugiego oczekiwania na mozliwosc¢ przejscia. Po-
woduje to, ze ludzie kumuluja sie w jednym miejscu, a gdy widzg zielone Swiatto, przepy-
chajg sie, poniewaz pasy drogowe sg zbyt waskie, aby jednoczesnie przyjac taka liczbe osdb.
Najbardziej poszkodowang grupe stanowig tutaj osoby z niepetnosprawnosciami, starsze
oraz osoby z wézkami dzieciecymi, ktdérzy nie tylko sg narazeni na popchniecia, ale i zmagaja
sie z przekroczeniem nieréwnej nawierzchni torowiska.
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Tabela 3. Wezet Il — bariery zaburzajgce ciggtos¢ traktéw komunikacyjnych. Oprac. aut.

nggKU SFORMULOWANIE BARIERY RODZAJ BARIERY PRZEDMIOT BARIERY
Problemy zwigzane z przejsciem dla Bariera Piesi, rowerzysci
1. pieszych — jego szerokos¢ wzgledem liczby | komunikacyjna
pieszych, czestotliwos¢ zmiany Swiatet.
Zaktdcenie ciggtosci ruchu pieszego Bariera Piesi, rowerzysci
2. poprzez umiejscowienie przejscia dla komunikacyjna
pieszych z sygnalizacjq Swietlng.
Utrudnienia zwigzane z opuszczaniem Bariera Kierowcy, rowerzysci
3 skrzyzowania spowodowane komunikacyjna
' sprowadzeniem ruchu rowerowego
i samochodowego do jednego pasa.
4 Ksztatt pasa ruchu rowerowego Bariera Kierowcy, rowerzysci
’ niedostosowany do promienia skretu. komunikacyjna

Widok 2 nail. 8 przedstawia wjazd do parkingu podziemnego jednego z poznanskich
biurowcow. Jak widaé, stanowi on kontynuacje specjalnie wydzielonego pasa jezdni. W tym
miejscu posrednio zostaje przerwana ciggtosc ruchu pieszego. Pomimo istnienia paséw, przez
takg lokalizacje wjazdu przechodnie zmuszeni sg nie tylko do pokonania dtuzszego odcinka
drogi, ale takze do dodatkowego oczekiwania przed ustawiong w tym miejscu sygnalizacjg
Swietlng. Oczywiscie oba te dziatania stuzg zapewnieniu pieszym bezpieczenstwa, jednakze
dzieje sie to na zasadach nieprzyjemnego kompromisu.

Il. 8. Wezet Il — widoki. Oprac. aut. na podst. (Google Earth, 2023)

Warto réwniez zwrdéci¢ uwage na problemy, z jakimi zmagajg sie kierowcy korzystajacy
z tego weztfa. Przedstawiony odcinek drogi na ul. Gérna Wilda sprowadza ruch samochodowy
i rowerowy do tego samego pasa jezdni (widok 3). Praktyka ta, pomimo bycia wspdtczesnie
dos¢ popularng, jest rowniez problematyczna. Taki uktad generuje stres nie tylko rowerzy-
stéw, ale réwniez kierowcdw samochoddw, ktdrzy musza zachowac szczegdlng ostroznosé,
co nie zawsze pozwala na sprawne opuszczenie skrzyzowania.
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Nastepna kolizja ruchu samochodowego z ruchem rowerowym nastepuje przed Starym
Browarem (widok 4). Pas ruchu nie jest bezposrednio dostosowany do promienia skretu
wygodnego dla rowerzysty. Niejednokrotnie doprowadza to do sytuacji, w ktérej kierowcy
rowerdéw scinajg zakret, co moze powodowaé wypadki i kolizje.

5. WNIOSKI | PODSUMOWANIE

Z przedstawionej wyzej analizy wynika, ze w drugim z omawianych przypadkéw nieciagto-
Sci znacznie czesciej dotyczg traktdw pieszych niz samochodowych. Mozna wysnu¢ wniosek,
ze uktady komunikacyjne w tych miejscach zostaty stworzone tak, aby priorytetyzowac ruch
samochodowy, co zaprzecza opisanej na poczatku artykutu definicji Srodmiescia.

Jak wida¢ na przedstawionych fotografiach, analizowane wezty nie tylko nie przypominajg
ulic handlowych, a nawet je rozbijaja, jak w przypadku wezta lll, ktéry znajduje sie pomiedzy
ul. Gérnej Wildy a Pétwiejskg. Prezentowane miejsca pomimo zlokalizowania w srodmiesciu
stanowig przestrzenie ucieczkowe dla pieszych. Brak mozliwosci skrécenia drogi, niefunk-
cjonalne przejscia, nieatrakcyjne ciggi czasoprzestrzenne i utrudnienia wzgledem oséb z nie-
petnosprawnosciami sprawiajg, ze spacery tam stanowig jedynie nieprzyjemng koniecznosc.

Wiekszos¢ ze wskazanych utrudnien wynika z priorytetyzacji ruchu samochodowego,
np. niefunkcjonalnos¢ przejscia na ul. Pétwiejskiej wynika ze zbyt rzadkich zmian $wiatet syg-
nalizacji, co sprawia, ze na chodniku gromadzi sie ttum majgcy pdzniej trudnosci z bezpiecz-
nym przekroczeniem jezdni. Podobna sytuacja dotyczy sprowadzenia ruchu pieszych pod
skrzyzowanie w wezle Il. Mozna oczywiscie znalezé mndstwo argumentéw na to, ze potrzeby
kierowcow sg w tych weztach wazniejsze, poniewaz analizowany ciag ul. Krélowej Jadwigi—
Matyi—-mostu Dworcowego stanowi swoistg obwodnice wzgledem Starego Miasta. Nalezy
mie¢ jednak Swiadomos¢, ze cigg ten przebiega przez obszar sSrédmiejski i tak, jak wskazano
wyzej, zaburza jego definicyjne funkcjonowanie.

Warto jednak zauwazy¢, ze sytuacja kierowcédw réowniez nie jest idealna. Oni takze zma-
gaja sie z monotonnymi ciggami czasoprzestrzennymi, cho¢ te mniej na nich oddziatuja. Kie-
rowcy zatem rowniez muszg godzic sie na kompromisy, najczesciej wzgledem rowerzystéw,
jak w przypadku wezta lIl.

Z kolei analiza ciggtosci traktow rowerowych mogtaby stanowi¢ osobne opracowanie.

We wskazanych weztach potrzeby kierowcdw i pieszych zdecydowanie nie sg rownowa-
zone. Mozna zauwazy¢ wiele trudnosci, z jakimi zmagajg sie obie grupy. Choé, jak wielokrot-
nie wspomniano, mamy do czynienia z obszarem srédmiejskim, gdzie to piesi powinni by¢
priorytetyzowani, a ruch samochodowy powinien podlega¢ kompromisowym rozwigzaniom,
tutaj dzieje sie odwrotnie. Mozna zadac wiec pytanie, jak rownowazy¢ potrzeby obu grup?
Trudno znalez¢ jednoznaczng odpowiedz. Na pewno w pierwszej kolejnosci nalezy dazy¢ do
zredukowania liczby samochoddw w miescie. Aktualnie jest ona zbyt duza i w niej mozna
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dopatrywac sie zrodta problemow, takich jak dtugi czas oczekiwania na $wiattach, brak miejsc
parkingowych i pochodny od tego problem dzikiego parkowania. Mozna wiec zapewniaé
wspomniane na poczatku parkingi buforowe oraz zachecaé do korzystania z komunikacji
miejskiej. Wowczas zmniejszeniu ulegnie problem przepustowosci ulic i bedzie mozna sku-
pi¢ sie na przywracaniu ciggtosci traktdw pieszych. Dopiero mniejsza liczba samochoddéw
w miescie pozwoli na faktyczne zréwnowazenie potrzeb obu grup.

BIBLIOGRAFIA

Badam. (2020). Transport w 2019 r. Pobrane z: https://badam.poznan.pl/2019-transport-w-
poznaniu/ [dostep: 25.06.2022].

Badam. (2021). Raport o stanie miasta Poznania za rok 2021. Pobrane z: https://badam.
poznan.pl/raport-o-stanie-miasta-poznania-w-2021-r/ [dostep: 04.06.2023].

Celinska-Janowicz, D. (2014). Rola nowoczesnych przestrzeni konsumpcji w rewitalizacji
miast. W: M. Madurowicz (red. nauk.), Ksztaftowanie wspofczesnej przestrzeni miejskiej.
Warszawa: Wydawnictwo Uniwersytetu Warszawskiego.

Czynski, M. (2008). Architektura, stres i potrzeba bezpieczenstwa. Przestrzen i Forma, 10,
153-162.

Debowska-Mrdz, M., Lis, P. (2017). Ksztattowanie przestrzeni transportowej dedykowanej
pieszym i rowerzystom jako element poprawy mobilnosci w miastach. Autobusy: Technika,
Eksploatacja, Systemy transportowe, 18(12), 522-527.

McLuhan, M. (2004). Samochdd. W: M. McLuhan, Zrozumie¢ media. Przedtuzenie cztowieka
(s. 287-296). Warszawa: Wydawnictwo WNT.

Google Maps. (2023). Pobrane z: https://www.google.com/maps/place/Pozna%C5%84/@
52.4004458,16.7615836,11z/data=!3m1!4b1!14m6!3m5!1s0x470444d2ecel0ab7:0xad
€a31980334bfd1!8m2!3d52.406374!4d16.9251681!16zL20vMDV4bnY?hl=pl&entry=ttu
[dostep: 04.06.2023].

Google Earth. (2023). Pobrane z: https://www.google.com/maps/@52.4017204,16.
9219058,3a,75y,155.36h,90t/data=!3m7!1e1!3m5!1sEO-CHn4yYNO3zZGknm
7klQ!2e0!6shttps:%2F%2Fstreetviewpixels-pa.googleapis.com%2Fv1%2Fthumbnail
%3Fpanoid%3DEO-CHN4yYNO3zZGknm7klQ%26cb_client%3Dmaps_sv.tactile.gps
%26W%3D203%26h%3D100%26yaw%3D164.36263%26pitch%3D0%26thumbfov%
3D100!7i16384!8i81927entry=ttu [dostep: 04.06.2023].

Google Earth. (2023). Pobrane z: https://www.google.com/maps/@52.403457,16.9109888,3
a,75y,214.25h,90t/data=13m7!1e1!3m5!1sqr14NjaEhb-CzSdJShAfQA!2e0!6shttps:%2F%
2Fstreetviewpixels-pa.googleapis.com%2Fv1%2Fthumbnail%3Fpanoid%3Dqrl4Nja
Ehb-CzSdJShAfQA%26¢cb_client%3Dmaps_sv.tactile.gps%26w%3D203%26h%3D100%

103


file:///C:/Users/Anna%20Basista/Desktop/../../Małgorzata Sikora/Desktop/public/PUA/1_2023/Otto/ https/bad
file:///C:/Users/Anna%20Basista/Desktop/../../Małgorzata Sikora/Desktop/public/PUA/1_2023/Otto/ https/bad

104

PRZESTRZEN/URBANISTYKA/ARCHITEKTURA

26yaw%3D214.25217%26pitch%3D0%26thumbfov%3D100!7i13312!8i6656?entry=ttu
[dostep: 04.06.2023].

Google Earth. (2023). Pobrane z: https://www.google.com/maps/@52.4001301,1
6.9273685,3a,75y,150.74h,90t/data=13m7!1e1!3m5!1sPBCP4dXvsTfSXOg0A
ec8Ug!2e0!6shttps:%2F%2Fstreetviewpixels-pa.googleapis.com%2Fv1%2Fthumbnail
%3Fpanoid%3DPBCP4dXvsTfSXOg0Aec8Ug%26ch_client%3Dmaps_sv.tactile.gps
%26W%3D203%26h%3D100%26yaw%3D161.1264%26pitch%3D0%26thumbfov%
3D100!7i16384!8i8192?entry=ttu [dostep: 04.06.2023].

OpenStreetMap. (2023). Pobrane z: https://www.openstreetmap.org/search?query=pozna
%C5%84#map=11/52.4010/16.9018 [dostep: 04.06.2023].

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Poznania. (2021). Pobrane z: https://
www.poznan.pl/mim/komunikacja/-,p,47184,60593.html [dostep: 04.06.2023].

Sadik-Khan, J., Solomonow, S. (2017). Walka o ulice. Jak odzyska¢ miasto dla ludzi. Krakow:
Wydawnictwo Wysoki Zamek.

srédmiescie. (b.r.). Encyklopedia PWN: Zrédto wiarygodnej i rzetelnej wiedzy. Pobrane z:
https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/srodmiescie;3984326.html [dostep: 04.06.2023]

Twardzik, M. (2017). Centrum handlowe w procesie ksztattowania struktury miasta
(przyktad Katowic). Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
w Katowicach, 334, 98-107.

ADRES BIBLIOGRAFICZNY ARTYKULU: Otto, P., Kazmierczak, B. (2023). Miasto dla wszystkich, czyli jak rownowazy¢ potrzeby kierowcow
i pieszych. Analiza ciggtosci srodmiejskich traktow komunikacyjnych. Przestrzeri/Urbanistyka/Architektura, 1, 92—104.
DATA AKCEPTACJI OSTATECZNEJ WERSJI DO OPUBLIKOWANIA: 5.07.2023.


https://www.openstreetmap.org/search?query=pozna%C5%84#map=11/52.4010/16.9018
https://www.openstreetmap.org/search?query=pozna%C5%84#map=11/52.4010/16.9018
https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/srodmiescie;3984326.html



