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Abstract: Transport Accessibility and Spatial and Functional Arrangement of the
University Campus Morasko in Poznan. The purpose of the article is an attempt to define
basic spatial and functional problems of university campus of Morasko — such as realities of
its utilization, or functional estimation of the whole complex against the city background.
Especially significant aspect (which has never clearly been defined) is the conception of
communication connection between city of Poznan and university complex. Then follows its
ultimate urban design picture, spatial relationships between university buildings and their near
and far surroundings, as well as planned investments related to its future development. Taking
into consideration that the idea of university campus of Morasko emerged over 30 years ago
— when urban paradigm was different and far from sustained development context — and
present instantly changing reality of investment, campus Morasko as itself might be a source
of knowledge as spectacular and long term development case.

In the article authors focused on spatial and functional consequences of this particular
development, as seen by its daily users and urban scientists, not without however, it’s symbolic
localization (and meaning) in the city context.

Wstep

W toku ponad 900-letniej historii relacji migdzy miastami i ich uniwersytetami,
nalezy wyrozni¢ dwa okresy: pierwszy, kiedy odpowiednia suma materialnych, kulturo-
wych i spotecznych zasobow miast umozliwiata powstawanie osrodkéw rozwijajacych
wiedze oraz drugi, kiedy rozwdj uniwersytetow stawat sie z czasem kluczowym czyn-
nikiem wptywajacym na range i rozwdj miast. Zwigzek ten w obu okresach miat tez
wymiar relacji przestrzennych, a w zasadzie ich konsekwencji w postaci nie tylko wpi-
sujacych si¢ w tkanke miasta gmachow (lub catych urbanistycznych zatozen, majacych
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dla otaczajacej przestrzeni charakter krystalizujacy), ale takze nieustannie pulsujacego
zycia akademickiego, ktore nie tylko intelektualnie, ale i kulturalnie, demograficznie
oraz ekonomicznie wspomagato rozwoj osrodka miejskiego. Relacja migdzy miastem
a uniwersytetem polega zatem na ,wzajemnym S$wiadczeniu sobie ustug w zakresie
zaspokajania egzystencjalnych dla obu uktadéw potrzeb” (Modrzewski 2006). Zali-
czy¢ do nich nalezaloby takze wspottworzenie samego wizerunku miasta. Dzieje sie
tak takze wspotczesnie, nawet jesli przyja¢, ze dziatalnos¢ uniwersytecka w duzym
(jesli nie przewazajacym) stopniu skierowana jest na tworzenie relacji o charakterze
zewnetrznym i sieciowym, w ktorych kreowanie wizerunku miasta, jako gospodarza
uniwersytetu, ma charakter umowny i symboliczny. Mimo matego nacisku na jako$¢
przestrzennego tworzenia fenomenu miasta w sensie dostownym — fizjonomicznym,
kwestii wzajemnych relacji: miasto macierzyste — uniwersytet, nie sposob zignorowac.
Na ich charakter ekonomiczny, spoleczny, intelektualny, kulturotworczy 1 prestizowy,
jak najbardziej wplywa przestrzenna lokalizacja osrodka.

1. Geneza i rozw6j kampusu

Zwyczajowa nazwa kampusu pochodzi od wsi Morasko, wiaczonej w administra-
cyjne granice Poznania w 1987 r. (obecnie jest to wysunieta na péinoc dzielnica miasta)
oraz Gory Moraskiej, najwigkszego wzniesienia w okolicy (153 m. n.p.m.). W rzeczy-
wistosci kampus jest zlokalizowany w poblizu wsi Umultowo, potozonej na potudnie
od wsi Morasko. Koncepcja kampusu jest owocem projektu konkursowego z 1974 r.!
Na realizacje projektu zaktadano maksymalnie jedng dekade. Kampus pierwotnie miat
stanowi¢ istotny element tzw. Pélnocnego Pasma Rozwojowego — jednego z kluczowych
zatozen Planu Ogolnego Zagospodarowania Przestrzennego, zatwierdzonego w 1975 1.
Plan miat by¢ realizacja idei pasmowego rozwoju struktur urbanistycznych, (tzw. me-
gastruktur). Poczawszy od dzielnicy Piatkowo, ekstensywnie rozwijajace si¢ pasmo
terenéw zabudowanych, o szerokosci ok 2 km, ktorego szkielet stanowi¢ miata szybka
kolejka miejska, siega¢ miato do Murowanej Gosliny, przekraczajac po drodze Wartg.
Jedna z jego Srodkowych czesci — dzielnica nauki na Morasku (tzw. Poznanskie Zgru-
powanie Nauki), o powierzchni 400 ha, miata by¢ przeznaczona na przyszta lokalizacje
licznych uczelni i instytucji, w tym: Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza, poznafi-
skich szkot artystycznych, Akademii Ekonomicznej, Akademii Wychowania Fizyczne-
go oraz Polskiej Akademii Nauk. Cafa dzielnica (a w zasadzie samoistne miasto w mie-
$cie) docelowo miata pomiesci¢ ponad 30 tys. studentow. Z czasem jednak, wzglednie
utopijna idee Péinocnego Pasma zweryfikowano 1 zarzucono z przyczyn zewnetrznych
(kryzys industrialnego, ekstensywnego modelu rozwoju miasta) i wewnetrznych (koszty

' Zrealizowanego przez architekta Jerzego Gurawskiego, wspdlnie z Marianem Fikusem i Janem
Godlewskim.

298



Tabela 1

Chronologia rozwoju infrastruktury transportowej
oraz kluczowych inwestycji Kampusu Morasko

Rok

i ; Nazwa inwestycji
ukoriczenia

1986 | Pierwsze domy mieszkalne na osiedlu Uniwers

1987 | Waczenie terenow Moraska w granice miasta Poznania

1990 | Oddanie pierwszych doméw mieszkalnych na osiediu Rozany Potok

1991 Uruchomienie linii autobusowych 90 i A (linia pospieszna liczona wedlug podwdjnej taryfy)
1995 | Pierwsza cze$¢ budynku Wydzialu Fizyki

1997 | Uruchomienie Poznaniskiego Szybkiego Tramwaju

2002 | Ukonczenie Wydzialu Matematyki i Informatyki

2002 Plywalnia Uniwersytecka

2003 | Oddanie do uzytku Wydziatu Biologii

2003 | Uruchomienie linii 98 faczacej kampus z PST

2004 | Oddanie do uzytku Wydziatu Nauk Geograficznych i Geologicznych

2005 | Szeroka debata publiczna na lamach poznarskich publikatoréw nt. probleméw komunikacyjnych kampusu

Uruchomienie systemu roweréw publicznych
2006 | Oddanie pierwszych mieszkan budowanych migdzy osiedlami Rézany Potok a Uniwers przez prywatnego
dewelopera (tzw. Zielone Tarasy)

2007 | Oddanie do uzytku Wydziatu (dawniej Instytutu) Nauk Politycznych i Dziennikarstwa
2008 | Oddanie do uzytku ostatniej czesci Wydziatu Nauk Geograficznych i Geologicznych - tzw. budynku laboratoriow

Zrodto: Opracowanie wiasne (tab. 1-3).

realizacji 1 btad w prognozach demograficznych, znacznie zawyzajacych spodziewang
liczbg mieszkancow miasta). Dla kampusu oznaczato to koniec roli ogniwa w strukturze
Pasma Rozwojowego i peryferyjny, w stosunku do gléwnego Srodka cigzkosci rozwoju
miasta, charakter. Odtad stanowi¢ miat samodzielny byt, luzno zwiazany (przestrzen-
nie) z miastem.

Projekt kampusu jako calosci z zatozenia mial si¢ wpisywac w otaczajace sro-
dowisko przyrodnicze. Wzdtuz esplanady uniwersyteckiej (traktowanej jako gtéwny
element krystalizujacy, lub tzw. PFEI?) mialy sie rozwija¢ pasma zabudowy uniwer-
syteckiej (w ksztalcie litery L). Etapowo miaty narasta¢ (odsrodkowo) kolejne realiza-
cje uniwersyteckich osrodkéw, a sam srodek uktadu (odpowiadajacy w przyblizeniu
dzisiejszej lokalizacji osiedla Rozany Potok) pozostawal rozciety (pod katem 45%)
przez pasmo terenow chronionych. Transport miata zapewniaé linia Szybkiej Kolei
Miejskiej z gtdéwnym przystankiem (stacja pasazerska) na esplanadzie. Kolejne ele-
menty komunikacji bezposrednio zwiazanej z obstuga kampusu miaty stanowié petle:
ulic zbiorczych (wewngtrzna obwodowa komunikacja autobusowa) i trasy szybkiego

2 PFEI — wg terminologii zaproponowanej przez prof. M. Fikusa — przestrzenno-funkcjonalny
element integrujacy (por. Fikus 1999, s. 55).
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ruchu (zewnetrzna)®. Na miejscu planowanej SKM w 1997 r. zostata oddana trasa
Poznanskiego Szybkiego Tramwaju. Trasa réwniez zostata okrojona w stosunku do
wezesniejszych zalozen 1 nie dociera do kampusu. (tab. 1).

Zgodnie z prawem minimalizacji wysitku®, mimo zarzucenia planéw rozwo-
Ju pasmowego 1dea kampusu przetrwata w swoistej hibernacji 1 przy sprzyjajacych
warunkach rozpoczeta si¢ stopniowo materializowaé w ciggu ostatnich dwudziestu
lat. Kolejne realizowane inwestycje stanowily giéwnie budynki dydaktyczno-nauko-
we 1 osiedla mieszkalne. Niewybudowanie akademikow (1 pozostatej infrastruktury
socjalnej) oznaczato jednak znaczne komplikacje komunikacyjne dla odizolowanego
przestrzennie, ale 1 niesamodzielnego funkcjonalnie, miasteczka akademickiego.

2. Kampus uniwersytecki Morasko
w ukladzie przestrzennym miasta

Kampus, pofozony na peryferiach miasta, nie funkcjonuje w jego panoramie
w sensie dostownym. Trudno bytoby takze zaliczyé zabudowania kampusu do grona
tych zespotow architektonicznych, ktére przez swoja forme i funkcje oddziatuja na
jego wizerunek. Przestrzenna izolacja zespotu uniwersyteckich zabudowan zaweza
ich oddziatywanie (przez bezposrednia percepcje oraz kinestetyczna eksploracje) do
grona bezposrednio zainteresowanych uzytkownikow, wizytatoréw i profesjonalistow
zainteresowanych fizjonomicznymi 1uzytkowymi aspektami urbanistycznymi.
Obiekty sa odizolowane od struktury miasta nie tylko przestrzennie ale réwniez
funkcjonalnie. Kampus bedacy celem codziennych podrozy blisko 10 tys. studentow
1 pracownikow pozostaje w strukturze miasta niewidzialny. Swoja struktura warunkuje
codzienny tryb zycia tysigcy swoich uzytkownikow, czego jednym z najbardziej
zauwazalnych przejawow jest charakter pofaczen komunikacyjnych i wewnetrzna
struktura przestrzenna kampusu (ryc. 1).

Powstajace obiekty kampusu funkcjonuja w $wiadomosci mieszkancow miasta
1nie tylko — s takze jedna z jego architektonicznych wizytéwek®. O ile jednak miejska
czgs¢ Uniwersytetu (Collegium Minus 1 Maius) stanowi jeden z najwazniejszych, urba-
nistycznych elementéw poznanskiej transurbacji®, bedac czgscia jednego z najbardziej
charakterystycznych zespotow — tzw. Forum Cesarskiego o wybitnie krystalizujacym

¥ Dodatkowym uzupelnieniem miat by¢ system ulic wewngtrznych.

* Prawo minimalizacji wysitku zaktada (m.in.), ze ,,raz rozpocz¢te dziatania przebiegaja z duza
bezwtadnoscig” (Chmielewski 2001, s. 284).

> W grudniu 2004 r. Stowarzyszenie Architektow Polskich (SARP) przyznato Nagrode Roku 2003
dla obiektéw Wydziatu Matematyki i Informatyki Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, (na
Kampusie Morasko), za najlepszy obiekt architektoniczny wzniesiony ze srodkéw publicznych.

® Transurbacja — terytorialno-infrastrukturalne przemieszczenia osadnicze, urbanizacja w wy-
miarze poziomym (w odrdznieniu od zjawiska urbanizacji pionowej — przenikania ,,miejskiego” modelu
zycia na obszary wiejskie (Zimowski 2000).
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4y 1oxalizacia obiektow uniwersyteckich
@ przystanki linii autobusowych 67, 87 i 98 ‘r
@ petle linii autobusowych 87 i 98
500 m
Mgy Poznanski Szybki Tramwaj

drogi rowarowe
¢ ulice utwardzone
ity drogi gruntowe

osiedla o zabudowie jednorodzinnej

osiedla o zabudowie wielorodzinnej

Umultowo

Ryec. 1. Uktad komunikacyjny na Kampusie Morasko i w jego otoczeniu

Zrédto: Opracowanic whasne.

charakterze, o tyle kampus Morasko takiego charakteru nie osiagnat. Takze, w prze-
ciwienstwie do rozbudowywanego kampusu Politechniki Poznanskiej (projektowa-
nego 1realizowanego nad Wartg, w sasiedztwie wybitnych, historycznych uktadow
urbanistycznych Chwaliszewa, Ostrowa Tumskiego i Srodki zespotu urbanistycznego
o poréwnywanej rozlegtosci i1 ztozonosci), kampus Morasko nie ma wybitnej lokaliza-
cji w strukturze miasta, krajobrazowej ekspozycji w jego panoramie i urbanistycznego
sasiedztwa, ktore budowatoby prestiz miejsca i zapewniatoby nieocenione korzysci kon-
centracji wartosci przestrzennych, kulturowych i krajobrazowych, ktore skoncentrowaty
sie nad Warta. Obiekty kampusu UAM pozostajg catkowicie wyizolowane z tkanki mia-
sta 1 z formalnego punktu widzenia moga by¢ traktowane jako niezalezne przestrzennie
1 krajobrazowo’, ale juz nie funkcjonalnie — jest to nadal tylko ,,miejsce pracy”. Brakuje
bowiem infrastruktury, umozliwiajacej socjalne i indywidualne funkcjonowanie studen-
tow 1 pracownikéw kampusu. Rodzi to rzecz jasna konsekwencje funkcjonalne, a przede
wszystkim komunikacyjne®. Jakkolwiek w wizji jednego z tworcéw kampusu, architek-

7 Nie tyle nawet ,,miasto w miescie”, co ,,miasto poza miastem” — organizm zywotnie zwiazany
Z rozwojem miasta, lecz przestrzennie od niego niezalezny.
s
¥ Omowione w rozdziale po$wigconym relacjom komunikacyjnym kampusu z miastem.
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ta J. Gurawskiego miatby on by¢ w zatozeniu obszarem nieomal samowystarczalnym
funkcjonalnie, swoistym zamknietym (dostownie) laboratorium interakcji pokolef,
dziedzin naukowych, filozofii oraz miejscem styku natury ikultury, to jest to nadal
wizja raczej idylliczna.

3. Obsluga kampusu transportem publicznym

Wraz z rozwojem osiedli mieszkaniowych 1 kampusu obstuga komunikacyjna
ulegata systematycznemu wzmacnianiu. Pierwszymi liniami dojezdzajacymi do Ro-
zanego Potoku byta linia zwykta nr 90 oraz linia pospieszna A. Pierwsza rozpoczgta
kursowanie dopiero od 1991 r., kiedy na osiedlach Rézany Potok i Uniwers zaczeto
mieszkaé wiecej mieszkancéw, w kolejnym roku na Rézany Potok wydtuzono linig
pospieszna A. Prawie przez pét dekady funkcjonowania osiedla Uniwers mieszkancy
byli zdani na transport indywidualny.

Wraz z oddaniem do uzytku Poznanskiego Szybkiego Tramwaju w 1997 r. ukfad
linii autobusowych w catej poinocnej czesci Poznania ulegt reorganizacji. Zmiany ob-
jety rowniez potaczenie z kampusem. Linia pospieszna A zostata skierowana w miej-
sce dawnej linii C (taczacej wschodnie i zachodnie dzielnice Poznania), a przebieg
linii nr 90 ulegt skroceniu. Gldwna przyczyna skrécenia linii 90 byta koniecznosé
pokonywania przejazdu kolejowego zlokalizowanego bezposrednio przed obszarem
kampusu, ktory walnie przyczyniat si¢ do klopotéw z utrzymaniem rozktadu jazdy.
Na Rozany Potok zostata wiec skierowana krotka linia nr 87 faczaca osiedle z petla
szybkiego tramwaju. Nastgpnie, na skutek protestow mieszkancéw, ktorzy stracili
potaczenie z czescig osiedli piatkowskich, na terenie ktorych zlokalizowane sa szkoty
podstawowe, w ktorych ucza si¢ dzieci z Rozanego Potoku, przebieg linii zostat zmie-
niony — autobusy korcza bieg na petli tramwajowej Piagtkowska, po drodze dowozac
pasazerow rowniez do linii PST. Obecnie autobus 87 jezdzi co 25 min.

W zwiazku z sukcesywnym wzrostem liczby dojezdzajacych do kampusu 1 osie-
dli uniwersyteckich w 2003 r. zostata uruchomiona — stanowiaca obecnie podstawowe
potaczenie z kampusem — linia 98. Linia ma wzglednie krotka, ale za to kreta trase.
Wyrusza z Os. J. III Sobieskiego, na przystanku Szymanowskiego zabiera osoby, ktore
od strony centrum miasta przyjechaty szybkim tramwajem, wjezdza na teren kampusu,
aby dowiez¢ biologow, fizykéw 1 matematykdw, po czym wraca na ulicg Dziegielowa
1 udaje sie w strone Os. Rozany Potok, tak aby dowiez¢ geografow 1 geologdw. Autobus
poczatkowo konczyl bieg na kampusie, przy Wydziale Fizyki, na petli zaimprowizowa-
nej z czgsci parkingu dla samochodéw osobowych przeznaczonego dla studentow 1 go-
sci (fot. 1). Duze zainteresowanie studentéw wschodniej czesci kampusu 1 mieszkancow
bylo przyczyna wydtuzenia, w 2004 r., trasy do WNGIG oraz na osiedle.

Autobus linii 98, zwlaszcza w godzinach porannego szczytu (7.30-9.00) cieszyt
si¢ do 2006 r. ogromnym zainteresowaniem. Autobusy kursowaty wdéwczas w poran-
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nym szczycie co 6-7 minut, a poza nim
co 11 minut. Nie byly w stanie zaspokoi¢
popytu, a studenci i pracownicy musieli
czesto czeka¢ na kolejny pojazd, gdyz
nie wszyscy chetni miescili sie w prze-
gubowym ikarusie (typu 280). Wiasnie
ta sytuacja zaowocowala szeroka de-
bata na temat obstugi komunikacyjne;j
kampusu, ktéra rozpoczeta si¢ wiosnag
2005 r. Bezposrednim powodem byta
publikacja informacji przez poznanskie

Fot. 1. Przystanek autobusowy przy wydziatach masmedia, ze wladze uniwersyteckie sa
matematyki i informatyki oraz fizyki przeciwne wpisaniu do projektu zmian
(fot. M. Beim)

studium uwarunkowan i kierunkow za-
gospodarowania przestrzennego linii
tramwajowej, ktora bieglaby przez kampus. Debata zakoniczyla sie obietnica budowy
Jeszcze w 2005 1. przejscia przez tory kolejowe oraz chodnika i drogi rowerowej facza-
cych kampus z petla PST, a takze uruchomienia wypozyczalni roweréw publicznych.

Od czasu uruchomienia chodnika i drogi rowerowej w2006 r. (rok pdzniej
niz obiecywano) liczba pasazeréw linii 98 zmniejszyla sie, gdyz czes¢ studentow
wydziatéw najbardziej wysunigtych na zachdd decyduje si¢ dochodzi¢ od petli PST
do miejsca nauki. Na poczatku 2008 r. miejski przewoznik zdecydowat si¢ nawet na
zmniejszenie liczby kurséw, a czestotliwosé zostata zredukowana do 8 min w poran-
nym szczycie i do 12 min w ciagu dnia.

Nalezy nadmieni¢, ze obstuga Wydziatu Nauk Geograficznych 1 Geologicznych
wsplerana jest takze przez linie 67 jadaca z prawobrzeznej czesci miasta (z Ronda
Srodka) do Radojewa. Warto podkresli¢, ze ze wzgledu na oddalenie budynkow
WNGIG ook. 1,5km od pozostatej
czesci kampusu, autobus nie odgrywa
praktycznie zadnej roli w dojazdach na
pozostate wydziaty. Autobusy kursuja
w takcie 15 i2-minutowym, w zalez-
nosci od pory dnia. Dopiero od 2005 r.
na Rozany Potok wjezdzaja autobusy
nocne 248 (obecnie sg to trzy kursy
W ciggu nocy).

Bardzo niekorzystne, z punktu
widzenia zarzadzania transportem,
jest samo umiejscowienie przystankow
Fot. 2. Parkingi przy Wydziale Biologii autobusowych. Zaréwno w czgsci za-

(fot. B. Modrzewski) chodniej, jak iwschodniej kampusu
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znajduja sie one znacznie dalej od budynkow niz studenckie czy pracownicze miejsca
parkingowe dla samochodéw. Pomijajac juz inne argumenty na rzecz samochodu (cho-
ciazby czas dojazdu z centrum miasta na kampus) czyni z samochodu — wbrew zasa-
dom zréwnowazonego rozwoju — uprzywilejowana forme lokomocji. Ponadto, z punktu
widzenia estetycznego i przestrzennego taka lokalizacja miejsc parkingowych rozbija
integralnos¢ kampusu (fot. 2).

Zta organizacja transportu publicznego skutkuje wyzszym niz w przypadku po-
zostatych obiektow uniwersyteckich wykorzystaniem samochodu. Badania wykazaty,
ze ponad 13% studentéw wybiera samochdd w codziennych dojazdach na Kampus
Morasko, podczas gdy $rednia dla wszystkich poznanskich uczelni wynosi ok. 9%’
Dodatkowo, sam obszar obejmujacy swym zasiggiem oba osiedla uniwersyteckie jest,
jak ukazaty Kompleksowe Badania Ruchu z 2000 r., drugim z najbardziej zmotory-
zowanych obszaréw miasta — na tysiac mieszkancéw przypada 619 samochoddéw oso-
bowych, wyzszy wspotczynnik (750 sam. osob./1000 mieszk.) motoryzacji ma tylko
sasiedni obszar dawnej wsi Umultowo'’.

4. Problem tramwaju na Morasko i rowery publiczne

Jak wspomniano, debata nad dokumentem studium, ktéry miat okresli¢ nowa
polityka przestrzenna miasta, wywotata publiczna dyskusje nt. tramwaju na Morasko.
Przeciw przedtuzeniu opowiadaty sie zaréwno wladze miasta, sceptycznie nastawione
do dalszego rozwoju sieci transportu szynowego w Poznaniu oraz wiadze uniwersy-
teckie, ktore w nowej inwestycji upatrywaty ,,zagrozenia integralnosci kampusu” czy
obawami przed najazdami ,,watah”. Szczegolny sprzeciw wyrazat glowny projektant
kampusu Gurawski powotujac si¢ na koncepcj¢ samowystarczalnej, odizolowanej od
miasta przestrzeni miasteczka uniwersyteckiego. Wizja przedstawiona przez niego
podczas dyskusji brzmiata nastepujaco: Na kampus nie dojezdza si¢ tramwajem; tam
sie zZyje — mieszka, uczy nie tylko wybranego zawodu, lecz tego wszystkiego, co czyni
nas ludzmi Swiatlymi, kulturalnymi. Fizyk spotyka wybitnych humanistow, chodzi na
ich wyklady. Humanista ociera sie o metafizycznq wrecz strone nauk Scistych — po-
znaje zasady dzialania laseréw, informatyki, nanotechnologii. (...) Razem tworzq
druzyny sportowe uniwersytetu, biegajq po lakach i Sciezkach, pomagajq zwierzetom,
uczq sie jazdy konnej”. oraz, ze ,,mlody czlowiek dostajqcy zawiadomienie, iz zostal
przyjety na studia w kampusie UAM na Morasku, szczesliwy pakuje plecak, bierze
ulubiongq rakiete tenisowq i — cho¢by mieszkal na Pigtkowie (w sasiedniej dzielnicy
— przyp. autoréw) — na pare lat opuszcza dom rodzinny, by wroci¢ don jako inny czlo-

wiek, pelen wiedzy, samoswiadomosci i umiejetnosci zZycia w spotecznosci’*'.

°Beim et al. (2006).
'® Kompleksowe Badania Ruchu Poznan (2000).
" Gurawski (2005).
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W konsekwencji dyskusji wladze miasta zobowiazaty si¢ do stworzenia systemu
rowerdw publicznych. System ten miat by¢ alternatywa dla przepetnionych, zwtaszcza
w porze szczytu, autobusow przegubowych. Ponadto, wypozyczenie roweru miato
pozwoli¢ nie tylko na realizacje podrézy z petli do konkretnego obiektu dydaktycz-
nego lecz takze umozliwi¢ przemieszczenia si¢ migdzy rozrzuconymi na znacznym
obszarze budynkami poszczegdlnych wydziatow. Podstawa systemu byta budowa sieci
samoobstugowych wypozyczalni roweréw. W ramach inwestycji obok budowy prze-
Jjazdu przez tory kolejowe oraz systemu drég rowerowych na terenie Kampusu, zamie-
rzano postawi¢ 6 wiat typu lekkiego o architekturze korespondujacej z otoczeniem,
wyposazonych w zabezpieczenia przed wejsciem osob niepowotanych oraz w system
monitoringu wizyjnego. Dla kazdego roweru miat zostaé przygotowany specjalny sto-
jak z systemem automatycznej identyfikacji.

Ostatecznie, ze wzgledu na koszt budowy systemu wypozyczalni automatycznych
na 200 roweréw wynoszacy ok. 1,3 mln zt (co odpowiada zakupowi nowego niskopodto-
gowego autobusu przegubowego) zdecydowano si¢ na ustawienie recznej wypozyczalni
tylko na petli PST na 25 roweréw. W 2008 r. ogloszono przetarg na kolejne 100 rowerdw,
Jjednak system wypozyczania pozostanie bez zmian. Mimo ze same rowery publiczne
w zadnej mierze nie przyczynity si¢ do rozwiazania problemdéw dojazdu, to spotkaty si¢
jednak z pozytywnym odbiorem studentdw i mieszkancow Poznania 1 sg wykorzystywa-
ne przede wszystkim w celach rekreacyjnych. Wypozyczanie roweréw dla posiadaczy
biletéw okresowych MPK byto do 2008 r. bezptatne, wymagato tylko podpisania spe-
cjalnego regulaminu. Od wiosny 2008 r., wraz ze zwigkszeniem liczby roweréw wprowa-
dzono odptatnos¢ za wynajem podczas weekendow. Najwieksza wadg wypozyczalni jest
Jednak to, ze funkcjonuje tylko w okresie wiosennym 1 jesiennym. Zima jest nieczynna
ze wzgledow atmosferycznych, a latem ze wzgledu na brak studentéw. W okresie ferii
letnich, z powodu znacznej redukc;ji liczby potaczen autobusowych (kursy co 25-30 min.),
rowery publiczne moghyby byé realnym uzupehieniem i uatrakcyjnieniem oferty miej-
skiego przewoznika, tak sie jednak nie dzieje.

Przyktad tramwaju na Morasko pokazuje, ze gdyby miasto konsekwentnie re-
zerwowalo tereny pod budowe nowej linii to obecne kontrowersje nie wystgpowatyby
— projekt urbanistyczny miasteczka uniwersyteckiego musiatby uwzgledniac¢ rozwia-
zania transportowe umozliwiajace dojazd od innych czesci Poznania. Wraz z odda-
waniem do uzytku kolejnych obiektow, budowa tramwaju wydaje si¢ coraz bardziej
zasadna 1 nieunikniona. Ponadto, realizacja linii tramwajowej przez $rodek kampusu
moze przyczyni¢ si¢ do naprawy btedéw popelnionych na poziomie tworzenia kon-
cepcji urbanistycznej — wokot przystankow bedzie mogla wyksztatcié sie ,,przestrzen
dospoteczna” integrujaca rozne wydzialy obecnie poprzecinane migdzy soba miej-
scami parkingowymi. Podobne doswiadczenia maja inne europejskie czy amerykan-
skie kampusy, na obszarze ktérych estetycznie wykonane linie tramwajowe stanowia
0§ integrujaca obiekty, wnosza nowa jakos$¢ przestrzeni, jednoczesnie ograniczajac
uciazliwosci wynikajace z indywidualnej motoryzacji.
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5. Jako$¢ ruchu niezmotoryzowanego
w obrebie kampusu

Ze wzgledu na to, ze gtéwng o$, wzdtuz ktorej rozwijana jest zabudowa zachod-
niej czesci kampusu zajmuje jezdnia zapewniajaca dojazd do obiektéw oraz miejsca
parkingowe dla samochodéw studentéw 1 pracownikdw, obszar wewnetrzny kampusu
nie odgrywa roli integrujacej. Wzdhuz tej osi komunikacyjnej nie ma tez rozwiagzan
zapewnlajacych wygodne przemieszczanie sie pieszych. Wprawdzie istnieja chodniki
wzdtuz tej osi, jednak nie stanowia one jednego, reprezentacyjnego trotuaru, ale zbior
luzno potaczonych ze soba dojs¢ do poszczegélnych miejsc parkingowych. Giowny
ruch pieszy, wedlug zatozen projektu powinien odbywac si¢ po poéinocnej stronie
budynkéw — miedzy lasem, kampusem. Rozwiazanie takie nie sprawdzifo sie jednak.
Nie pomogto temu sztuczne wymuszanie kierunkéw ruchu pieszego, przez ogranicza-
nie liczby wejs¢ dostepnych dla studentow. Wejscia dla studentéw do Wydziatu Fizyki
oraz Wydziatu Matematyki 1 Informatyki znajduja sie po potnocnej stronie, podczas
gdy przystanek autobusowy oraz miejsca parkingowe zlokalizowane sa po potudnio-
wej stronie budynku. Dopiero najnowsze realizacje: Wydziat Biologii 1 Wydziat Po-
litologii, staraja sie¢ dostosowaé uktad komunikacyjny budynkéw do rzeczywistych
potrzeb, a nie abstrakcyjnych idei projektantow.

Lokalizacje wejs¢ ,,od tytu” powoduja permanentne protesty studentdw, zwlasz-
cza Wydziatu Fizyki, w ktérego budynku reprezentacyjne wejscie umieszczone jest
réwniez po potudniowej stronie. Stanowisko wiadz uczelnianych jest jednak nie-
zmienne — wejscie nadal stuzy jedynie pracownikom wydziatu. Podczas debat padaja
rézne argumenty, jednak najciekawsze przedstawit sam projektant Gurawski, dla kto-
rego taka lokalizacja jest nieprzypadkowa, gdyz dla architekta to najbardziej atrak-
cyjna strona zatozenia. Obawial sie, ze gdyby odwrdcit wejscie od strony giownych
podjazdéw na teren uniwersytecki, zaplecze budynku zmieniloby sie w graciarnie'.

Owocem wspomnianej debaty o tramwaju bylo wdrozenie systemu rowerow
publicznych oraz budowa chodnika idrogi rowerowej migdzy kampusem a petla
Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (niecate 700 m dtugos$ci). Chodnik bardzo szyb-
ko zyskat przychylnos¢ studentow i pracownikoéw, przez co okazato sig, ze przyjete
zatozenia projektanta lub inwestora odnosnie do szerokosci trotuaru, ograniczonej do
minimalnej szerokosci wymaganej przez prawo (1,5 m), byty bledne. Oddziatywanie
szybkiej komunikacji szynowej na zachowania transportowe mieszkancow 1 studen-
tow po raz kolejny w Poznaniu okazato si¢ niedocenione —niedoszacowane. W efekcie
piesi nagminne wchodza na sasiednia droge rowerowa.

Sama droga rowerowa jest oddzielona od chodnika nie tylko kolorem na-
wierzchni, ale rdznica niwelety. Rozwiazanie takie w petni zastuguje na pochwate,
jednak zastosowanie nawierzchni z betonowej kostki brukowej (tzw. polbruku) za-

2 Por. Majewski (2002), s. 19.
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miast zalecanej przez kluczowa literaturg'® przedmiotu nawierzchni bitumicznej nie
spotkato si¢ z pozytywnym przyjeciem $rodowisk rowerowych'. Juz po pierwszych
kilkunastu miesiacach nawierzchnia ulegta degradacji, a na kostce pojawity si¢ znacz-
ne nieréwnosci.

Przy okazji dojscia do petli PST wykonano tez liczacy nieco ponad 200 m od-
cinek drogi rowerowej wzduz parkingéw samochodowych 1 Wydziatu Biologii, ktory
ze wzgledu na ponadnormatywnie wysokie krawezniki oraz rodzaj nawierzchni (tzw.
polbruk) rowerzysci zazwyczaj omijaja bitumiczna jezdnig. Ponadto, sama realizacja
drogi rowerowej wzdtuz parkingdw wydaje si¢ niepotrzebna, gdyz na jezdniach na
terenie kampusu obowigzuje ograniczenie predkosci do 30 km/h.

6. Architektoniczne i urbanistyczne dylematy
przestrzeni publicznych kampusu

Zespotowi uniwersyteckich zabudowan z pewnoscig nie mozna odmoéwi¢ wpi-
sania si¢ skala 1 architektonicznym charakterem w otaczajacy kontekst przyrodniczy
1 krajobrazowy, co zreszta musialo wynika¢ z niezwykle poglebionych badan i analiz
krajobrazu, przeprowadzanych przez jego twércow w ciagu tworzenia koncepcji, a na-
stepnie wielu lat jej konkretyzacji materialnej 1 przestrzennej. Obiekty dydaktyczne
pozostaja rozbite na dwie, praktycznie niezalezne, czesci. Dominuje horyzontalna,
oszczedna, modernistyczna architektura z zoita cegla na elewacjach.

Charakterystyczna cechg urbanistyczng catego zespotlu uniwersyteckiego jest
brak niemal jakichkolwiek, czytelnie wyodrebnionych przestrzeni integrujacych spo-
fecznie. W czesci zachodniej kampusu, esplanada uniwersytecka bedaca w zamysle
rdzeniem catego ukfadu o najwigkszej koncentracji ruchu pieszego 1najwyzszym
potencjale interakcji spotecznych — a zatem najwazniejsza funkcjonalnie przestrzen
publiczna kampusu — pozostaje tylko przestrzenia komunikacyjna, w ktérej dominuja
parkingi.

W czesci wschodniej kampusu trudno mowic o jakiejkolwiek przestrzeni wnetrz
(w przypadku dwoch sasiadujacych ze sobg budynkdéw). Jedynym miejscem prede-
stynowanym do aranzacji przestrzeni kontaktéw wigkszych grup studentow mogiby
by¢ dziedziniec budynku Collegium Geographicum. Niestety, dziedziniec pozostaje
niedostgpny dla studentéw, a argumentem przeciw otwarciu dziedzinca jest rzekomy
hatas, ktéry mogliby powodowaé wypoczywajacy w przerwach studenci, a ktory
przeszkadzatby prowadzacym zajgcia w salach zlokalizowanych wokot dziedzinca.

Centralnym obszarem projektu pozostaje uniwersyteckie osiedle Rézany Potok
(projekt do 1995 r., realizacja — do 1998). Jest to, w skali catego kampusu, jedyny jego

" Por. Podrecznik... (1999) oraz Entwicklung (2000).
'* Por. Rakower (2007).
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Ewaluacja urbanistyczna zespotu

Tabela 2

Aspekt Kontekst Opis Ocena
Polozenie zespolu | przestrzenny g}r/zcistrzenna izolacja od sasiednich zespotow urbanistycz- Al
Polozenie zespotu | przestrzenny brak waznego sasiedztwa urbanistycznego negatywna
PoloZenie zespotu | przestrzenny brak bezposrednich potaczen komunikacyjnych negatywna

KompzyCH Ny lgdnienie charakteru tia krajob k
Potozenie zespotu | (architektura LIFZE:SUBHTS ERSMICER 1 Rigjanrazeuage W kompasy: pozytywna
krajobrazu) cji kampusu (forma na tle)
Welory t(omr?(t)zgtcyjny lynne relacje miedzy architektura i zieleni '
j architektura ptynne relacje miedzy architektura i zielenig pozytywna
krajobrazowe krajobrazu)
kompozycyjny gl SRR e e .
Walory : niewielki stopien wykorzystania zielonych przestrzeni jako
: (architektura . neutralna
krajobrazowe krajobrazu) publicznych
Walory ?omﬁ'ﬁ(ytcyjny horyzontalny uklad bry! viyw
; architektura oryzontalny ukiad bry pozytywna
krajobrazowe krajobrazu)
Percepcja
kinestetyczna urbanistyczny | przestrzenna dyspersja obiektow kampusu negatywna
zespotu
Percepcia nieistniejgce lub zakldcone potaczenia piesze miedzy
; ; poszczegolnymi zespotami architektonicznymi i urbani-
l;gseséfutyczna urbahistyezny stycznymi kampusu (cze$¢ zachodnia, osiedle Rdzany AEgaypns
P Potok, cze$¢ wschodnia)
Percepcja dominacja komunikacji samochodowej, a co za tym idzie
kinestetyczna urbanistyczny | przestrzeni parkingéw w centralnych przestrzeniach pu- negatywna
zespotu blicznych kampusu
Percepcja niefunkcjonalno$¢ elementu integrujacego (esplanady) w
kinestetyczna urbanistyczny | stosunku do jego (projektowane;j) rangi — niska atrakcyj- neutralna
zespotu nos¢ kinestetyczna przy zbyt dtugim przebiegu
Percepcja i . . o
kinestetyczna urbanistyczny ?dﬁﬁ/glsorzystane wnetrza urbanistyczne (o nieokre$lonej o
zespotu )
E gsrgifucja wizuina architektoniczny | rozsadna (ludzka) skala obiektow pozytywna
Percepcja wizualna | architektoniczny tz@iJrll(tjg/’y)V|duallzowany detal architektoniczny (,podpis archi- pozytywna
tworcza kontynuacja architektoniczna (nawigzanie skalg,
Percepcja wizualna | architektoniczny | charakterem zabudowy i detalem do istniejacego kontek- | pozytywna
stu przy zachowaniu autorskiego charakteru bryly)
o ; : zachowanie charakterystycznego tworzywa w catym kom-
Percepcja wizualna | architektoniczny bleksie (20ita cega) yRhyezneg Y y pozytywna
Percepcja wizualna | architektoniczny | identyfikacja wej$¢ do budynkow neutralna
o . y wewnetrzne (otwarte) przestrzenie publiczne (wykorzysta-
Percepcja wizualna | architektoniczny ne. Iub niewykorzystane) neutralna
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Tabela 3

tgczne zestawienie ocen

Kontekst Ocena pozytywna Ocena neutralna Ocena negatywna | Ocena dominujgca
Przestrzenny 0 1 2 negatywna
Krajobrazowy 3 1 0 pozytywna
Urbanistyczny 0 2 3 negatywna
Architektoniczny 4 2 0 pozytywna
tacznie 7 6 5

Zrédio: Opracowanie wiasne.

element zrealizowany konsekwentnie niemal w catosci. Osiedle zaprojektowano na
krzyzu ulic z centralnym placem posrodku. Ciag z zachodu na wschod miat umozliwiaé
proste przejscie z czesci zachodniej (gdzie zlokalizowany jest budynek Wydziatu Fizy-
ki), do wschodniej (budynek Instytutu Geologii) kampusu, zwanej tez czgscia ,,kampus
B”. Ciag z péinocy na pohludnie taczy miejsce lokalizacji ptywalni uniwersyteckie;
1 punkt widokowy w dolinie Rézanego Potoku. Jednak mimo centralnego potozenia
osiedle nie taczy odlegtych zespotéw dydaktycznych w przewidziany w projekcie spo-
sob. Zaprojektowany centralny plac osiedla — ktory jest jedynym elementem Osiedla
Roézany Potok, ktory nie doczekat sie dokoniczenia realizacji, pozostaje w zasadzie mar-
twy, stanowiac parking znajdujacej si¢ obok restauracji, a zamkniecie jego gtownych
osi spacerowych oraz zaniechanie ich przedtuzenia zgodnie z pierwotnym projektem
znieksztaltca piesza komunikacje migdzy poszczegolnymi czesciami kampusu.

Kryteria oceny przestrzennej kampusu zestawiono w tabeli 2. Laczng, indywi-
dualng ewaluacje przedstawiono w tabeli 3. Przeprowadzona ocena wykazata, ze o ile
w skali architektonicznej, w kontekscie przyrodniczym kampus prezentuje si¢ pozy-
tywnie, o tyle jego potozenie i urbanistyczna zwarto$¢ oraz atrakcyjnosé sa jego zde-
cydowanie stabszymi stronami. Ogdlna ocena zespotu pozostaje pozytywna, giownie
dzigki wysokiemu poziomowi zrealizowanej architektury.

Podsumowanie

W prezentowanym, krotkim opracowaniu nie sposéb odniesé sie do wszystkich
aspektow transportowych, architektonicznych i urbanistycznych kampusu UAM na
Morasku. Opisany przykfad pozwala jednak na ukazanie najwazniejszych proble-
mow, ktore moga by¢ wskazowkami dla innych kampuséw. Reasumujac, o ile kam-
pus uniwersytecki Morasko jest przykfadem zgrupowania interesujacych zespotdow
architektonicznych, o tyle trudno o nim rozprawia¢ w kategoriach udanej realizacji
urbanistycznej, ze wzgledéw funkcjonalnych, a przede wszystkim transportowych.
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Biorac nawet pod uwage to, ze w duzej mierze jest to nadal plac budowy (o relatywnie
duzym rozmachu), nie sposob jednak nie stwierdzi¢, ze w toku jego realizacji niektore
zamierzenia projektantow przestrzeni uniwersyteckiej zostaty catkowicie zignorowa-
ne, inne natomiast nie sprawdzily sie. O ile uniwersytetowi, jako instytucji nie sposob
odmowi¢ wybitnej, miastotworcezej roli, o tyle jego nowa emanacja przestrzenna pozo-
staje w dalszym ciagu eksperymentem urbanistycznym, wzglednie luzno zwigzanym
z przestrzenia miasta oraz dalekim od wewnetrznej integralnosci.
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