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Od autora

Systemy transportowe aglomeracji miejskich ze wzgledu na znaczny stopien
zlozono$ci stanowia duze wyzwanie dla wspdtczesnych badaczy. Szczegdtowa
identyfikacja podstawowych zasad ich funkcjonowania oraz rozwoju wydaje sie
nietatwa i niekiedy dostarcza szeregu trudno$ci zwigzanych m.in. z dostepnoscia
danych, czasochlonnoscig analiz. Niezwykle wazne jest tez uchwycenie przemian
zachodzacych w otoczeniu systemu transportowego, w tym przede wszystkich
proces6w urbanizacyjnych, ktére w znacznym stopniu wymuszajg jego rozwoj.
Z drugiej strony to istniejgce uktady transportowe nierzadko warunkuja przemia-
ny zachodzgce w strukturach przestrzennych o$rodkéw zurbanizowanych. Mimo
$wiadomosci tych trudnosci postanowitem podjaé sie tego wyzwania i poddaé
szczegbolowej analizie aglomeracje poznanska, a rezultatem tego jest niniejsza pu-
blikacja. Skupia sie ona przede wszystkim na badaniu funkcjonowania systemu
transportowego na tle proceséw urbanistycznych. Mam nadzieje, ze przyczyni sie
ona cho¢ w niewielkim stopniu do poszerzenia wiedzy w tym zakresie i bedzie
stanowic¢ przyczynek do dalszej dyskusji nad modelem rozwoju systeméw trans-
portowych aglomeracji miejskich.

Mam $wiadomos¢, ze praca ta nie wyczerpuje w catosci tematu. Wiele watkow
mozna by rozszerzy¢, podobnie jak cze$¢ przeprowadzonych analiz zastugiwataby
na pogtebienie. Wymagatoby to jednak znacznie dluzszego okresu badan niz czas
przewidziany programem studiéw doktoranckich. Nie wykluczam tez, ze proble-
matyke te rozwijal bede w przyszlosci. Jednoczesnie chciatbym przeprosié czytel-
nikow za wszelkie niedociagniecia i uchybienia, ktére przytrafily sie w niniejszej
publikacji i zyczy¢ milej lektury.

W tym miejscu chcialbym réwniez podziekowaé osobom, ktére przyczynily
sie do powstania tego opracowania.

W pierwszej kolejnosci dziekuje prof. zw. dr. hab. Tadeuszowi Stryjakie-
wiczowi, ktory bedac promotorem rozprawy doktorskiej, na podstawie ktorej
powstala niniejsza ksigzka, nieustannie stuzyl mi pomocs, celnymi uwagami,
inspirujacymi sugestiami. Korzystajac z jego ogromnego do$wiadczenia w pracy
badawczej, ktérym chetnie zawsze sie dzielit, mogtem sie wiele nauczy¢ w cza-
sie pisania pracy. Moge bez przesady stwierdzi¢, ze bez opieki merytorycznej
Profesora Stryjakiewicza ksiazka bytaby duzo ubozsza, a moze nawet w ogdle
by nie powstala.

Dziekuje réwniez prof. dr. hab. Tomaszowi Kaczmarkowi oraz prof. UEP
dr. hab. Maciejowi Szymczakowi, ktérych spostrzezenia i sugestie przedstawio-
ne po lekturze pracy doktorskiej, pozwolily na usuniecie drobnych niescistosci



8 Od autora

w tekscie oraz wprowadzenie kilku zmian edycyjnych w publikacji. W mojej
opinii przyczynily sie one do poprawy jakosci opracowania i poprawily odbior
jego tresci.

Szczegodlne podziekowania naleza sie réwniez dr. Michalowi Beimowi, dzieki
ktéoremu wiele lat temu zainteresowatem sie szerzej problematyka transportowa
i mogtem uczestniczy¢ w wielu ciekawych projektach badawczych z nia zwigza-
nych, a takze dr. Michatlowi Meczynskiemu, ktory dzielit sie ze mng swoja wie-
dza i doswiadczeniem podczas pierwszych lat pracy naukowej i z ktérym miatem
przyjemno$¢ wspotpracowaé w ramach programu STARBEI Europejskiego Banku
Inwestycyjnego.

Dziekuje réwniez moim kolezankom i kolegom z Instytutu Geografii Spotecz-
no-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im. Adama Mickie-
wicza w Poznaniu, ktérzy dobrym stowem, zacheta, pomocg stuzyli mi na wszyst-
kich etapach powstawania pracy.

Na koniec chciatbym wyrazi¢ wdzieczno$¢ osobom najblizszym, ktére wspie-
raly mnie nie tylko w czasie prac nad rozprawa doktorskg i ksigzkg — przyjacio-
tom, znajomym, ale przede wszystkim rodzinie. W szczegdlnosci dzigkuje mojej
Mamie, za ogrom pracy, ktoéry wlozyla, zwlaszcza po $mierci Taty, w wychowanie
mnie i siostry, a takze za to, ze zawsze mobilizowata mnie do dziatania i wspierata
na wszystkich etapach mojego zycia. Mojemu Dziadkowi dziekuje za nieustanne
zainteresowanie i dobre stowo. I wreszcie dzigkuje mojej kochanej Zonie Asi,
ktoéra przez caly czas wykazywala wiele wyrozumiatodci i cierpliwosci w czasie
dtugich godzin, ktére spedzatem podczas prac nad rozprawa doktorska i ksiazka,
zaniedbujac niekiedy przygotowania do §lubu. Zawsze tez mogtem liczy¢ na Jej
obecno$¢ przy mnie i wsparcie w chwilach radosnych, ale tez i trudnych.

Jedrzej Gadziriski



1. Wstep

1.1. Wprowadzenie

Systemy transportowe na obszarach znacznej koncentracji ludnosci cechuje duzy
stopien skomplikowania. Szczegélnie widoczne jest to w wielkich aglomeracjach
miejskich, w ktérych skupia sie zaréwno ruch lokalny, jak i ponadlokalny (regio-
nalny, krajowy, miedzynarodowy). Liczba réznego rodzaju aktywnosci, w ktérych
mogg bra¢ udzial mieszkancy, sprawia, ze popyt na podréze na takich obszarach
jest zwykle bardzo wysoki. Rosngca mobilnosé¢ spoteczenstwa, nowe technologie
komunikacyjne, nieustanny rozwoj oferty ustugowej, nowo powstajace podmioty
gospodarcze, wreszcie decyzje lokalizacyjne samych mieszkancéow powoduja, ze
kierunki przeptywoéw ludno$ci caly czas podlegajg istotnym przemianom. Korzy-
stajac z terminologii zaczerpnietej z prac Hégerstranda (1970, 1985) z zakresu
geografii czasu, mozna okresli¢ aglomeracje miejskie jako obszary naktadania sie
dziennych pryzm aktywno$ci mieszkancéw czy innymi stowy — krzyzowania sie
$ciezek zyciowych bardzo duzej liczby oséb. Powoduje to szereg probleméw z or-
ganizacjg przemieszczen w danym os$rodku, ktérego wlasciwe funkcjonowanie
zalezne jest w duzej mierze od zapewnienia mozliwosci przemieszczen miesz-
kancom, a takze od umozliwienia przewozu towaréw (surowcow i gotowych pro-
duktow).

Zdolno$¢ podrézowania zapewniajg mieszkancom obszaréw aglomeracyj-
nych historycznie uksztaltowane i niejednokrotnie bardzo skomplikowane ukia-
dy transportowe. Podlegaja one nieustannie réznego rodzaju modyfikacjom
(inwestycje infrastrukturalne, zmiany w funkcjonowaniu transportu zbiorowe-
go, nowe regulacje prawne dotyczace przepiséw ruchu), ktére maja wplyw na
zmiany warunkow przemieszczania sie¢ w ramach danego osrodka. Jak sugeruja
Frazier i Kockelman (2008), odnoszacy teorie chaosu do funkcjonowania sys-
temdw transportowych, uklady komunikacyjne tworzg system naczyn potaczo-
nych, a zmiana warunkéw ruchu w jednym miejscu moze wywotaé swoisty , efekt
motyla” i powodowa¢ znamienne skutki dla calego obszaru aglomeracyjnego.
Wynika to m.in. z tego, ze kazdy system transportowy na poziomie lokalnym
jest elementem wiekszej calosci. Nie nalezy wiec analizowa¢ go w oderwaniu
od innych uktadéw: krajowego, regionalnego, a takze systeméw innych miast
i gmin, ktére potozone sg w bezposredniej bliskosci. Co wiecej, w odniesieniu do
aglomeracji miejskich wtasciwie nie sposéb zglebiaé problematyke transportowa
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w oddzieleniu od kwestii zwigzanych z procesami urbanizacyjnymi. Nowe tren-
dy demograficzne, reorganizacja przestrzeni zurbanizowanej, zmiany w zagospo-
darowaniu przestrzennym powodowaé moga istotne zmiany w funkcjonowaniu
uktadéw transportowych w konkretnych obszarach. Jak stwierdza Parteka (2010,
s. 95), ,transport jest kluczowym systemem infrastruktury miasta ksztaltujacym
zaréwno tresé, jak i forme wspodlczesnych proceséw urbanizacji”.

Wszystko to sprawia, ze system transportowy kazdego miasta i aglomeracji
jest unikatowy, tak wiec wszelkie koncepcje dotyczace funkcjonowania i rozwo-
ju powinny by¢ rowniez $cisle dostosowane do jego specyfiki (cho¢ nie powinno
to oznacza¢, ze nie nalezy poszukiwaé pewnych ogdlnych praw rzadzacych roz-
wojem transportu w o$rodkach miejskich). Kluczowe jest zatem doktadne po-
znanie czynnikéw wplywajacych na ksztaltowanie si¢ lokalnego systemu trans-
portowego oraz wszelkich relacji, jakie zachodzg miedzy nim a otoczeniem.
Wylacznie w ten sposéb mozliwe bedzie prowadzenie skutecznej, racjonalnej
i dostosowanej do potrzeb mieszkancow polityki transportowej, ktéra umoz-
liwi zrownowazony rozwdj nie tylko sektora transportu, ale i calego obszaru
zurbanizowanego.

1.2. Cel i zakres pracy

Celem pracy jest identyfikacja i analiza przemian zachodzacych w systemie trans-
portowym ukazanych na tle zmian przestrzennych i funkcjonalnych charakte-
rystycznych dla duzej aglomeracji miejskiej, jaka jest aglomeracja poznanska.
Problematyka transportu aglomeracyjnego analizowana jest w nawiazaniu do po-
dejscia systemowego. Ma to znaczacy wplyw na ksztalt opracowania i poszczegol-
nych jego rozdzialéw. W efekcie cel pracy mozna przedstawi¢ rowniez jako iden-
tyfikacje i analize proceséw zachodzacych w systemie transportowym aglomeracji
poznanskiej w konteks$cie przemian w jego lokalnym otoczeniu, na ktére skladajg
si¢ lokalna spoteczno$é¢ oraz srodowisko sztuczne i srodowisko przyrodnicze.
Zainteresowanie ta problematyka wynika z niedostatecznego jej rozpoznania
na gruncie polskiej nauki. Przeprowadzone badania pozwalaja na lepsze poznanie
i zrozumienie zasad rzadzacych wspoélczesnymi procesami urbanizacyjnymi, a po-
nadto sa podstawa do przedstawienia rekomendacji dotyczacych ksztaltu polityk
transportowych obszaréw miejskich.
Cel pracy realizowany jest poprzez proébe odpowiedzi na nastepujace pytania
badawcze:
* Jak nalezy rozumie¢ pojecie lokalnego systemu transportowego i co wchodzi
w jego sktad?
» Jakie s gléwne zagrozenia, wyzwania i szanse dla wspdlczesnych aglomeracji
miejskich w kontekscie rozwoju ich systeméw transportowych?
* Jakie znaczenie ma (w $wietle istniejacego dorobku naukowego) rozwoj lokal-
nego systemu transportowego dla proceséw urbanizacyjnych?
* Co decyduje o specyfice systemu transportowego aglomeracji poznanskiej i co
warunkuje jego rozwo;j?
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* W jaki sposob zachowania przestrzenne mieszkancéw i podmiotéw gospodar-
czych w aglomeracji poznanskiej wplywaja na rozwdj systemu transportowe-
go?

» Jak ksztattuje sie dostepnos¢ transportowa w aglomeracji poznanskiej?

* Czy rozmieszczenie infrastruktury transportowej wykazuje zwigzki z rozwo-
jem zabudowy w aglomeracji poznanskiej?

* W jakim stopniu system transportowy aglomeracji poznanskiej wplywa na
$rodowisko zycia mieszkancow?

* Jakie powinny by¢ przyszle kierunki rozwoju systemu transportowego w aglo-
meracji poznanskiej i jakie dziatania nalezatoby podja¢, aby doprowadzi¢ do
Zréwnowazonego rozwoju tego systemu?

OdpowiedzZ na powyzsze pytania pozwala na kompleksowsg analize systemu
transportowego aglomeracji poznanskiej i okreslenie zaleznosci, ktére wystepuja
na badanym obszarze pomiedzy rozwojem systemu transportowego a procesami
urbanizacyjnymi.

Gléwna cze$¢ prowadzonych prac obejmowata swym zakresem czasowym lata
20111i2012. W przypadku prezentacji dynamiki ewolucji systemu transportowe-
go przedstawione one zostaly w nastepujacych przedziatach czasowych: 2001-
2011, 2000-2010, 1995-2011, 1960-2011. O takim ich doborze zadecydowaty
przede wszystkim: dostepno$¢ materialu statystycznego oraz potrzeba ukazania
odpowiedniej perspektywy dla zachodzacych proceséw rozwojowych, ktére na
obszarach aglomeracyjnych majg zwykle bardzo szybkie tempo. W przypadku
analiz dotyczacych procesu historycznego ksztattowania sie systemu transporto-
wego wykorzystano rowniez materialy archiwalne z lat wczesniejszych.

Obszarem badan, ktory zostal w pracy poddany gruntownej analizie, byta
aglomeracja poznanska. Jej zakres przestrzenny w literaturze nie jest okregla-
ny jednoznacznie (por. Parysek 1996, Kaczmarek 2008, Mikuta 2009). W zwiaz-
ku z tym nastgpita potrzeba szczegdlowego sprecyzowania obszaru, w ramach
ktérego prowadzone byly badania. Za autorami licznych publikacji na ten temat
(Swianiewicz, Klimska 2005, Kaczmarek, Mikuta 2007, Beim 2008, Kaczmarek,
Mizgajski 2008, Churski i in. 2009, Mikuta 2009, Kaczmarek 2012) przyjeto, ze
aglomeracje poznansks tworzg miasto Poznan oraz gminy powiatu poznanskie-
go'. Jak stwierdzaja Churski i in. (2009, s. 4), ,,taki wariant delimitacji aglomera-
¢ji poznanskiej w duzym stopniu odzwierciedla realny i najsilniejszy uktad powia-
zan funkcjonalno-przestrzennych wystepujacych w tym obszarze”. Jednoczes$nie

! Catkowita powierzchnia analizowanego obszaru wynosi 2163 km?, z czego na miasto centralne
- Poznan - przypada 12% (262 km?), a na powiat poznanski — 88% (1901 km?). Rozciagltoé¢ po-
tudnikowa aglomeracji wynosi 31’51” (59 km), natomiast rozciggtoé¢ rownoleznikowa — 56°44”
(64,5 km). Skrajne punkty znajduja si¢: na pétnocy — w gminie Murowana Goélina, w poblizu wsi
Stary Loskot (17°01°39”E, 52°40’53”’N), na poludniu — w gminie Kérnik, w poblizu wsi Orkowo
(17°02°21”E, 52°09°02”’N), na zachodzie - w gminie Buk, w poblizu wsi Pawléwko (16°27°13”E,
52°21’38”N), na wschodzie — w gminie Pobiedziska, w poblizu wsi Przyborowo (17°23°57”E,
52°26’19”N). Najdalej polozone od siebie punkty na terenie aglomeracji to granice powiatu po-
znanskiego w gminach Pobiedziska i Steszew. Odlegto$¢ miedzy nimi wynosi prawie 65 km. Srodek
geometryczny obszaru znajduje si¢ w Poznaniu, w okolicach osiedla Piastowskiego (16°56’27"E,
52°23’40”N).
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nalezy podkredli¢, ze autor niniejszej pracy nie wdaje sie w dyskusje na ten temat
i przyjmuje takie ujecie a priori. Dodatkowo za takim okreéleniem zasiegu prze-
strzennego aglomeracji poznanskiej w pracy przemawia kilka przestanek, w tym
m.in.: dobra dostepno$¢ danych statystycznych z Gléwnego Urzedu Statystycz-
nego (na poziomie gminnym i powiatowym), mozliwo$¢ wykorzystania opraco-
wan udostepnianiach przez Starostwo Powiatowe w Poznaniu, bogaty dodatkowy
material statystyczny zebrany i opracowany przez Centrum Badan Metropolital-
nych UAM, wyniki Kompleksowych Badan Ruchu z 2000 r. dost¢pne dla obszaru
Poznania oraz powiatu poznanskiego. Bardziej szczegélowe rozwazania na temat
samego pojecia aglomeracji i specyfiki takich obszaréw znalazly sie w rozdziale
1.6.

Praca sklada si¢ z o$miu rozdzialéw (ryc. 1.1). Ich zakres wynika z przyje-
tego schematu postepowania badawczego. Pierwszy rozdzial stanowi wprowa-
dzenie do tematyki systemdw transportowych na obszarach aglomeracyjnych,
a takze zawiera sformutowanie gtéwnych zatozen pracy — celu, zakresu czaso-
wego i przestrzennego, wykorzystanych metod badawczych oraz materiatu Zro-
dlowego. Przedstawia réwniez kluczowe dla tematu pracy pojecia oraz algorytm
postepowania badawczego. W czesci drugiej pracy rozpatrywane sg zagadnienia
teoretyczne dotyczace transportu miejskiego i aglomeracyjnego oraz ich zréw-
nowazonego rozwoju. Ponadto przeanalizowano podstawowe dokumenty i akty
prawne majace znaczenie dla sektora transportu oraz zaprezentowano najwaz-
niejsze problemy zwigzane z jego rozwojem. Zamieszczono takze krotki przeglad
koncepcji odnoszacych sie do rozwoju miast i systemoéw osadniczych, skupiajac
sie¢ przede wszystkim na kwestiach problematyki transportowej. Czes¢ trzecia
pracy stanowi prezentacje systemu transportowego aglomeracji poznanskiej oraz
uwarunkowan jego rozwoju.

ROZDZIAL 1

wprowadzenie,
cele badawcze, metody
badar, materia Zrodiowy

WSTEP

v
ROZDZIAL. 2

terminologia dotyczaca
systemow transportowych,
podstawy prawne, giéwne
wyzwania rozwojowe

PODSTAWY TEORETYCZNE
i ZARYS PROBLEMATYKI BADAN

v
ROZDZIAL 3

system transportowy
aglomeracji poznariskiej
(skfad i otoczenie)

PREZENTACJA SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO

ROZDZIAL 4 ROZDZIAL 5

ROZDZIAL 6
Spos6b podrozy
7 arozy
{ rozmieszczenie zabudowy,

ROZDZIAL 8

ROZDZIAL 7

SYSTEM TRANSPORTOWY
NA TLE PROCESOW
URBANIZACYJNYCH

oddzialywanie
systemu transportowego na
grodowisko zycia czlowieka,

mieszkaricow | ich znaczenie
la systemu

systemu
dla mi

wnioski,
rekomendacje,
podsumowanie

PODSUMOWANIE

Ryc. 1.1. Zakres tematyczny pracy
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Zasadnicza cze$¢ pracy obejmuje rozdzialy od czwartego do sidédmego. Ich
zakres odnosi sie bezposrednio do celu pracy, czyli analizy przemian w syste-
mie transportowym aglomeracji poznanskiej w kontekscie zachodzacych w niej
proces6w urbanizacyjnych. Nalezy wyraznie zaznaczy¢, ze wybrane aspekty tych
przemian nie wyczerpujg w calosci omawianej tematyki. Jest to jedynie préoba
uchwycenia najwazniejszych zjawisk i proceséw zachodzacych w lokalnym syste-
mie transportowym. Na poczatku kazdego z tych rozdzialéw zamieszczono krotki
wstep teoretyczny. Wynika to z podjecia w pracy réznorodnej problematyki doty-
czacej systemow transportowych oraz checi przyblizenia podstawowego dorobku
naukowego z zakresu omawianych zagadnien.

W rozdziale czwartym znalazla sie charakterystyka aktualnych zachowan
przestrzennych ludnosci, ktére decydujg o przebiegu proceséw urbanizacyjnych,
a jednocze$nie warunkuja rozwdj systemu transportowego. Czes$¢ pigta pracy za-
wiera natomiast szczegélowq analize dostepnosci komunikacyjnej. W rozdziale
szostym badaniom poddano poszczegélne formy transportu. Okre$lono m.in.
zaleznoéci pomiedzy lokalizacja infrastruktury transportowej réznych srodkéw
komunikacji a rozmieszczeniem zabudowy. Zaprezentowano réwniez preferencje
mieszkancéw dotyczace sposobdw przemieszczania sie, a takze ich oczekiwania
odnosnie do kierunkéw rozwoju systemu transportowego. Rozdzial siédmy za-
wiera z kolei przeglad negatywnych skutkéw rozwoju systemu transportowego
dla mieszkancéw. Wyznaczono w nim tez obszary aglomeracji poznanskiej szcze-
golnie zagrozone takimi oddzialywaniami.

Prace podsumowuje i koniczy rozdzial ésmy. Znalazly si¢ w nim wnioski pty-
nace z badan oraz rekomendacje dotyczace zasad prowadzenia polityki zréwno-
wazonego rozwoju sektora transportu w aglomeracji poznanskie;j.

1.3. Metody, techniki i narzedzia badawcze

Wiekszo$¢ zastosowanych w pracy metod badawczych zaliczy¢ mozna do gru-

py badan ilosciowych. Istotng pozycje wérdd nich zajmujg metody matematycz-

no-statystyczne, w tym wskaZnikowe, wykorzystane w wielu miejscach pracy
przy prezentacji réznego rodzaju materiatléw statystycznych. Jak podaje Nowak

(1970), za wskazniki mozna uznaé takie cechy, zdarzenia lub zjawiska, po kté-

rych wystapieniu mozna wnioskowaé z okreslonym prawdopodobienstwem, ze

zachodzi interesujgce nas zjawisko. Ich zadaniem jest ulatwienie interpretacji
oraz umozliwienie poréwnania pewnych wielko$ci. W pracy wykorzystano szereg
roéznorodnych wskaznikéw, ktére mozna podzieli¢ na kilka grup:

1. wskazniki dynamiki - prezentujg zjawiska w konkretnym przedziale czaso-
wym i okreslajg stosunek poziomu zjawiska w okresie badanym do poziomu
zjawiska w innym okresie, ktéry mozna uzna¢ za bazowy (np. przyrost liczby
samochodéw osobowych w latach 2001-2011);

2. wskazniki struktury — przedstawiajg poréwnanie czesci badanej zbiorowo-
$ci i calej zbiorowosci, a wiec udziatl liczby jednostek o danej wartosci cechy
w ogoblnej liczebnos$ci proby; w pracy wyrazane sg gtéwnie w procentach lub
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promilach (np. udzial oséb przemieszczajacych sie rowerem w ogélnej liczbie

ludnosci);

3. wskazniki natezenia — przedstawiajg stosunek dwoéch réznych wielko$ci staty-
stycznych, miedzy ktérymi zachodzi pewien zwiazek logiczny, a innymi stowy:
liczbe przypadkéw badanego zjawiska w stosunku do ogélnej liczby jednostek
pewnej okreslonej zbiorowosci statystycznej, z ktorej te zjawiska sie wywodzg
(np. liczba budynkéw na 100 mieszkancow).

Wskazniki prezentowane w pracy moga mie¢ réwniez dwojaki charakter. Za
stymulanty uznaje sie zjawiska (z okre$lonego punktu widzenia) pozytywne i po-
zadane (np. liczba przystankéw transportu publicznego na 100 mieszkancow),
natomiast jako destymulanty okre$la sie te zjawiska, ktére majg charakter nega-
tywny i niepozadany (np. liczba wypadkdéw $miertelnych na 100 mieszkancéw).

Oproécz wskaznikéow do grupy metod matematyczno-statystycznych zaliczy¢
mozna réwniez analize korelacji (liniowej) zastosowang przy badaniu wspot-
zaleznos$ci pomiedzy wybranymi zjawiskami.

Kluczowe znaczenie dla przebiegu procesu badawczego mialo zastosowa-
nie metod geostatystycznych, ktére umozliwity uwzglednienie przestrzennego
aspektu analizowanych zjawisk (por. Fabijanczyk 2010). W oparciu o nie zbudo-
wano modele uzyte w postepowaniu badawczym, dzieki ktérym okreslono po-
ziom dostepno$ci transportowej w podrézach réznymi srodkami transportu oraz
wplyw dziatalno$ci transportowej na srodowisko zycia mieszkancéw aglomeracji
poznanskiej. Byto to mozliwe dzieki wykorzystaniu oprogramowania GIS oraz ta-
kich technik badawczych jak jadrowa estymacja gestosci.

Bardzo istotne dla tresci opracowania okazaly sie tez wyniki uzyskane dzigki
zastosowaniu metod zbierania danych takich, jak techniki wywiadu kwestiona-
riuszowego oraz swobodnego. Pozwolity one na okreslenie zachowan transpor-
towych mieszkancéw oraz ich preferencji dotyczacych wyboru srodka transportu,
a takze oczekiwanych kierunkéw rozwoju systemu transportowego. Wywiady
kwestionariuszowe przeprowadzano bezposrednio i mialy one sformalizowang
forme — pytania zadawano w oparciu o formularz ankietowy.

W pracy uzyto réwniez szeregu metod kartograficznych, ktérych rezultatem
sg liczne wizualizacje. Polegaly one na opracowaniu rycin i wykreséw oraz kon-
strukcji map przy wykorzystaniu réznych sposobdéw prezentacji danych karto-
graficznych — kartogramdw, kartodiagraméw, metody zasiegéw, metody sygnatu-
rowej. Podczas wykonywania wizualizacji kartograficznych korzystano zaréwno
z danych o charakterze wektorowym, jak i rastrowym. Czes$¢ z nich zostata spe-
cjalnie przygotowana przez autora na potrzeby pracy.

Gléwnym narzedziem badawczym zastosowanym podczas analiz bylo opro-
gramowanie GIS. Programy ArcGIS (wersje 9.3 oraz 10.0), a takze QuantumGIS,
GRASS GIS (oprogramowanie typu Open Source) postuzyly nie tylko do wizu-
alizacji danych i opracowania map, ale byly tez istotnym narzedziem analiz prze-
strzennych. Obliczenia matematyczno-statystyczne wykonano za pomocg progra-
mu Microsoft Excel 2003, pakietu Statistica 9.0, a wyniki badan ankietowych
opracowano za pomoca oprogramowania SPSS 15.0. Grafiki przedstawiono za
pomoca programéw CorelDraw X3 oraz AutoCad 2008. Badania terenowe (in-
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wentaryzacyjne) przeprowadzono natomiast przy uzyciu palmtopa Garmin iQue
M5 z wbudowanym modutem GPS oraz programu OziExplorer (wersja 3.95.4i),
a takze odbiornika GPS: Garmin GPSMAP 60CSx oraz ,wspoéipracujacej” z nim
aplikacji MapSource (wersja 6.16.3).

1.4. Materiaty zréodtowe

Materialy zZrédlowe, ktére wykorzystano w pracy, mozna ogoélnie podzieli¢ na
dwie podstawowe grupy: materialy pierwotne oraz wtérne. Do pierwszej z nich
zaliczy¢ nalezy przede wszystkim rezultaty przeprowadzonych badan metoda wy-
wiadu kwestionariuszowego, ktérych zakres zostat szczegdlowo okreslony w roz-
dziale 1.7. Poza tym do kategorii tej zakwalifikowa¢ mozna szereg informacji
pozyskanych w swobodnych rozmowach z przedstawicielami administracji samo-
rzadowej, cztonkami lokalnych stowarzyszen, przedstawicielami przewozZnikow
oraz kadrg naukowa (gléwnie Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu
oraz Politechniki Poznanskiej).

Za materialy pierwotne uzna¢ tez mozna informacje zebrane w terenie pod-
czas badan inwentaryzacyjnych. W ich ramach za pomoca odbiornika GPS usta-
lono doktadna lokalizacje cze$ci przystankéw transportu publicznego (o ktérych
polozeniu nie znaleziono informacji w dostepnych materiatach wtérnych lub ta-
kie informacje mialy sprzeczny charakter). Podczas wizji terenowych pozyskano
rowniez bogaty material fotograficzny, ktory cze$ciowo wykorzystano w pracy.
Materialy pierwotne stanowig takze przygotowane przez autora pracy dane prze-
strzenne zastosowane w wielu analizach geostatystycznych oraz w wizualiza-
cjach.

Spoéréd materialéw wtérnych, z ktérych korzystano podczas realizacji pro-
cesu badawczego, wazna grupe stanowia pozycje literatury naukowej zwtaszcza
z zakresu transportu, ale takze z innych dziedzin, takich jak: urbanistyka, gospo-
darka przestrzenna, socjologia miast, demografia. Za kluczowe pozycje biblio-
graficzne uzna¢ nalezy prace odnoszace sie do kwestii zwigzanych z organizacja
transportu oraz planowaniem jego rozwoju w osrodkach miejskich. Zaliczy¢ do
nich mozna m.in. publikacje anglojezyczne takich autoréw, jak Banister (1995,
2002, 2005, 2011), Wegener (1996, 2004), Litman (1999, 2007, 2008, 2009),
Marshall (2001),van Wee (2002, 2011). Niezwykle cenna byta rowniez lektura
ksigzki The geography of transport systems (Rodrigue i in. 2006), w ktérej w sposéb
kompleksowy zostata oméwiona tematyka systemdw transportowych. Z kolei po-
zycja Road Ecology: Science and Solutions (Forman i in. 2003) okazala sie niezasta-
piona szczegoélnie podczas studiow nad wplywem dziatalnosci transportowej na
$rodowisko przyrodnicze.

Z licznych polskich prac z zakresu geografii transportu, szczegdlnie istotnych
dla niniejszej publikacji, wymieni¢ nalezy zwtaszcza takie pozycje, jak: Zespoly
sieci komunikacyjnych (Domanski 1963), Zarys geografii transportu lgdowego (Hornig,
Dziadek 1987), Geografia transportu: zarys problemdw, modeli i metod badawczych (Po-
trykowski, Taylor 1982), a z nowszych publikacji m.in.: Miasto w ruchu. Przewod-
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nik po dobrych praktykach w organizowaniu transportu miejskiego (Wesotowski 2008)
oraz Przemiany mobilnosci codziennej Polakdw na tle rozwoju motoryzacji (Komornicki
2011). Wiele z tych publikacji porusza réwniez kwestie dotyczace metodyki ba-
dan nad dziatalno$cia transportows. Inne pozycje, z ktérych korzystano podczas
stosowania réznego rodzaju metod statystycznych oraz modeli — to dzieta m.in.
takich autoréw, jak Bhut i in. (2000), Tyler (2002), Gent, Symonds (2005), El-
Geneidy, Levinson (2006), Rosik (2008), Kennedy (2009), Garcia-Montero i in.
(2010).

Sposréd publikacji odnoszacych sie bezposrednio do obszaru aglomeracji po-
znanskiej na uwage zastuguja zwtlaszcza pozycje bedace wynikiem prac Centrum
Badan Metropolitalnych UAM, takie jak Studium uwarunkowarn rozwoju przestrzen-
nego aglomeracji poznariskiej (Kaczmarek 2012) oraz pozycje wydane w ramach
serii wydawniczej Biblioteka Aglomeracji Poznanskiej, w tym przede wszystkim
Transport w aglomeracji poznanskiej (Grabowski i in. 2010) oraz Transport publiczny
w aglomeracji poznarniskiej — propozycje usprawnieri (Szymczak 2012). Duze znacze-
nie mialy tez opracowania poruszajace kwestie zwiazane z rozwojem przestrzen-
nym aglomeracji poznanskiej przygotowywane przede wszystkim przez cztonkow
zespolu badawczego Instytutu Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki
Przestrzennej UAM (m.in. Parysek 1996, 2008a, Konecka-Szydtowska 2006, Ko-
tus 2006, Stryjakiewicz i in. 2007, 2008, 2009, Beim 2008, Kaczmarek, Mizgajski
2008, Kaczmarek, Mikuta 2010, 2011).

W pracy korzystano réwniez z wielu innych pozycji nie odnoszacych sie bez-
posrednio do kwestii transportowych ani obszaru aglomeracji poznanskiej. Przy-
ktadowo: opisujac koncepcje systemu oraz mozliwo$¢ zastosowania systemowego
ujecia podczas omawiania dziatalno$ci transportowej, oparto sie w duzej mierze
na pracach Chojnickiego (1985, 1989, 1996, 2009). Z kolei ogélne informacje na
temat proces6w urbanizacyjnych pochodza przede wszystkim z opracowan takich
autordw, jak Hall (1971), Klaassen, Paelinck (1979), Hall, Hay (1980), Klaassen
iin. (1981), Champion (2001), a kwestie teoretyczne zwiazane z rozwojem aglo-
meracji miejskich w Polsce — m.in. z publikacji Korcellego (1995, 1997), Paryska
(2005, 2008b,c), Kaczmarka (2008), Czyz (2009a, b).

Inna kategorig Zrédet bibliograficznych sg dokumenty przygotowane przez
réznego rodzaju instytucje zajmujace sie rozwojem systemdw transportowych,
a takze obowigzujace akty prawne. Na poziomie europejskim za najwazniejsza
z takich publikacji mozna uzna¢ tzw. Bialg Ksigge Transportowq (White paper: Road-
map to a Single... 2011) przygotowang przez Komisje Europejska i stawiajaca
przed krajami UE cel budowy spdjnego, efektywnego i zrownowazonego syste-
mu transportowego. W kraju za dokument, ktéry bedzie mial najwiekszy wplyw
na ksztalt lokalnych systeméw transportowych, mozna uznaé Strategie Rozwoju
Transportu, ktorej projekt zostal przedstawiony w 2011 r. Oproécz tego kwestie
zwigzane z funkcjonowaniem sektora transportu precyzuje szereg ustaw i rozpo-
rzadzen (zostaly one oméwione w rozdziale drugim pracy). Na poziomie lokal-
nym przydatne okazaly si¢ przede wszystkim studia uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego gmin aglomeracji poznanskiej, a takze doku-
menty strategiczne, takie jak: Zrownowazony Plan Rozwoju Transportu Publicznego na
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lata 2007-2015 (2006; przygotowany przez Urzad Miasta w Poznaniu i obejmuja-
cy swym zasiggiem obszar calej aglomeracji poznanskiej) oraz inne materiaty, np.
raport z kompleksowych badan ruchu przeprowadzonych w 2000 r. w Poznaniu
i powiecie poznanskim.

Poza Zrédlami bibliograficznymi do materiatéw wtérnych zaliczy¢ mozna tez
dane statystyczne udostepniane przez rézne instytucje i organizacje. W pracy
wykorzystano przede wszystkim zasoby znajdujace si¢ w Banku Danych Lokal-
nych (na stronie internetowej http://www.stat.gov.pl/bdl) prowadzonym przez
Gléwny Urzad Statystyczny. Przydatne okazaly sie réwniez dane uzyskane z Eu-
rostatu, Banku Swiatowego, Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad,
Wielkopolskiego Zarzadu Drog Wojewddzkich, Komendy Wojewddzkiej Policji
w Poznaniu, urzedéw miast i gmin aglomeracji poznanskiej, Starostwa Powiato-
wego w Poznaniu, przewoznikéw transportu publicznego, a takze w mniejszym
stopniu z innych instytucji.

Kolejng grupe materialéw wtérnych stanowia opracowania kartograficzne.
W pracy korzystano zaréwno z ich form analogowych, jak i cyfrowych, ktére po-
chodzily w duzej mierze z zasobéw Archiwum Kartograficznego Wydziatu Nauk
Geograficznych i Geologicznych UAM w Poznaniu. Zrédtem danych przestrzen-
nych byly systemy informacji przestrzennych (SIP) udostepniane w Internecie
przez rézne instytucje, m.in. przez Zarzad Geodezji i Katastru Miejskiego w Po-
znaniu (GEOPOZ), Powiatowy O$rodek Dokumentacji Geodezyjnej i Kartogra-
ficznej (PODGIK) w Poznaniu, Panstwowy Instytut Geologiczny (PIG) oraz rza-
dowy portal www.geoportal.gov.pl.

Sposréd wykorzystanych w pracy danych przestrzennych bardzo pomocne
okazaly sie zwlaszcza materialy opracowywane przez uzytkownikéw portalu
OpenStreetMap? (szczegdlnie w zakresie przebiegu drog oraz lokalizacji zabudo-
wy), a takze dane Centrum Badan Metropolitalnych UAM. Niewielka cze$¢ tego
rodzaju materialéw pochodzi z zasobéw udostepnionych przez Wielkopolskie
Biuro Planowania Przestrzennego i Urzad Miasta Poznania.

1.5. Podstawowy aparat pojeciowy

1.5.1. Pojecie lokalnego systemu transportowego

Mnogo$¢ definicji i réznice w podejsciach niektérych autoréw sprawiajg, ze trud-
no o jednoznaczna odpowiedz na pytanie, czym jest lokalny system transportowy
i co konkretnie wchodzi w jego skiad. Samo pojecie transportu odnoszone jest
najczesciej do dziatalno$ci zwiazanej z przemieszczaniem oso6b i tadunkéw (Li-
jewski 1977) i uyjmowane jako dziat komunikacji (Hornig, Dziadek 1987). Z kolei

2 OpenStreetMap jest projektem spoleczno$ci internetowej polegajacym na tworzeniu darmowej,
ogolnodostepnej mapy calego $wiata na podstawie danych satelitarnych, zdje¢ lotniczych i innych
materialow kartograficznych. Obecnie uchodzi za jedno ze Zrédel zawierajacych najbardziej aktual-
ne i szczegélowe dane przestrzenne.
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system mozna definiowa¢ réznie w zaleznosci od przyjetego ujecia (por. Sadov-

skij 1978).

Duzy wkiad w rozwdj i popularyzacje podejscia systemowego na gruncie pol-
skiej geografii ma przede wszystkim Chojnicki (1985, 1989, 1996, 2009). Przyj-
muje on definicje systemu zaproponowang przez von Bertalanffyego (1951, s.
115), wedlug ktorej ,,system to zbiér elementéw objetych wspoéldzialaniem” i ce-
chujacy sie jednoscig, istotnoscig (nieprzypadkowoscig) oraz funkcjonalnoscia.
Wedtug Bungego (1979) i Chojnickiego (1996) gtéwnymi aspektami kazdego
systemu sa:

- skfad - zbiér sktadnikéw lub czesci systemu,

- struktura relacyjna — zbidr realnych relacji, w tym powiazan miedzy sktadni-
kami systemu oraz miedzy systemem a jego otoczeniem, ktére maja charakter
wiazacy 1 integrujacy,

— otoczenie — zbiér elementéw, ktére nie stanowig sktadnikéw systemu, ale
z ktérymi jest on powiazany.

Pojecie systemu transportowego, mimo ze czesto pojawia si¢ w réznego ro-
dzaju pracach dotyczacych problematyki transportowej, nie zostato jednoznacz-
nie zdefiniowane na gruncie polskiej geografii transportu. Wystepuje ono czesto
w réznych znaczeniach i kontekstach. W wielu przypadkach system transporto-
Wy utozsamiany jest z siecig transportowa oraz przeptywami, ktére sie w jej ra-
mach odbywaja (por. Hejduk 1992). Inni autorzy pojecie to traktuja nieco szerzej.
Potrykowski i Taylor (1982, s. 7) uwazaja, ze ,system transportowy obejmuje
wszelkie urzadzenia techniczne, sprawy ekonomiczne i organizacje we wzajem-
nym powiazaniu, ktére z kolei stuza zorganizowaniu i przeprowadzeniu catego
procesu transportowego obstugiwanego przez jedna, badZ czesciej przez kilka
galezi transportu.” Szczegdlna uwage zwracajg oni na relacje o charakterze kie-
rowniczo--organizacyjnym, ktére porzadkuja dzialalno$¢ transportowg na danym
obszarze. Kwestia organizacji przewozow jako istotnego elementu systemu trans-
portowego pojawia sie rowniez u Tarskiego (1968). Podkresla on duze znaczenie
w transporcie ,,czynnika ludzkiego, niezbednego do wykonania tej dziatalno$ci”
i ,wszelkich miedzygateziowych powiazan” wewnatrz tego systemu (1968, s. 6).
Hornig i Dziadek (1987), podobnie jak Piskozub (1975), przez system transpor-
towy rozumieja ,, konglomerat wzajemnie powigzanych urzadzen z réznych galezi
transportu”, a takze utozsamiajg go ze ,zjednoczonym potencjatem przewozo-
wym okreslonego obszaru” (s. 15). Z kolei Grzelakowski (2010), reprezentujac
podejscie logistykoéw transportu, wyrdznia kilka podsysteméw sktadajacych sie
na system transportowy:

- materialno-techniczny - infrastruktura transportowa, $rodki transportu oraz
obiekty trwale zwigzane z dzialalno$cia transportowa (magazyny, stacje prze-
tadunkowe itd.),

- ekonomiczno-organizacyjny — relacje miedzy przewoznikami, a takze miedzy
przewoznikami a odbiorcami ustug transportowych,

- instytucjonalno-prawny i administracyjny — instytucje i organizacje sektora
transportu, regulacje prawne i porzadkowe,

- informacyjno-kontrolny i monitorujacy - instrumenty kontroli, monitorowa-
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nia, zarzadzania i sterowania ruchu, systemy informatyczne do przesytu in-
formacji,

- stymulacyjno-rozwojowy — mechanizmy kreowania i realizacji potrzeb rozwo-

jowych sektora transportu,

przestrzenno-funkcjonalny - zasieg przestrzenny oraz rozmieszczenie sklad-

nikéw infrastruktury transportowej, a takze powigzania funkcjonalne (we-

wnetrze i zewnetrzne) z otoczeniem.

Nieco inaczej pojecie systemu transportowego definiuje sie w literaturze an-

glojezycznej dotyczacej geografii transportu. Najczesciej system transportowy po-

strzega sie jako rezultat interakcji zachodzacych pomiedzy szeregiem elementoéw

(Mulley, Nelson 1999). Dzieki relacjom pomiedzy sktadnikami systemoéw, ktére

ujete sg dodatkowo w pewne ramy organizacyjno-prawne, mozliwe jest $wiad-

czenie ustug transportowych. ,Produktem” takiego systemu transportowego sg
przemieszczenia os6b oraz towaréw, ale rowniez posrednio np. wypadki czy ne-
gatywne oddzialywania na $rodowisko przyrodnicze. Mulley i Nelson (1999) do

elementéw systemu transportowego zaliczajg (ryc. 1.2):

- infrastrukture transportows, w ktoérej sktad wchodzg: a) infrastruktura sie-
ciowa — drogi i ich oznakowanie, b) infrastruktura taczaca — terminale, stacje,
porty oraz c) infrastruktura towarzyszaca — budynki, wyposazenie, urzadzenia
naprawcze;

— tabor, czyli $rodki transportu stuzace do przewozu towardéw lub pasazerdw,

a takze paliwa, trakcje;

kapitat ludzki, ktéry tworzg osoby zapewniajace realizacje ustug transporto-

wych, przy czym istotny jest poziom ich wyszkolenia i warunki pracy;

informacje, czyli urzadzenia i zasoby informatyczne oraz telematyczne, ktére

Ramy organizacyjno- Skfad Efekty
prawne

Technologiczne Infrastruktura —>| Dostgpnos¢ H

Efektywnos¢ l—
Korporacyjne —>| Mozliwosci przewozowe l—

i i . Ustugi N ) ,

Kapitat ludzki transporgt’owe rI Bezpieczenstwo l_
Regulacyjne -

S—— b Jakosusg |

—>| Rzomieszczenie l—
. Finanse
Regionalne -
\_>| Woptyw na srodowisko l—

1001

J|Wptyw efektéw na przyszte ramy organizacyjno-prawne !<

Ryc. 1.2. Model organizacji systemu transportowego
Zrédlo: Nelson, Mulley (1999, s. 96).
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zapewniajg monitoring ruchu pojazdéw transportowych, mozliwo$¢ rezerwa-

¢ji i planowania podrozy;

- finanse, ktérych poziom decyduje o rozwoju (ewentualnie stagnacji, degra-
dacji) systemu — przeprowadzanych inwestycjach, zmianie liczby i zakresu
realizowanych ustug transportowych; ich wielko$¢ wynika z sytuacji na ryn-
ku transportowym, a wiec zalezna jest np. od aktualnego popytu na ustugi
przewozowe, poziomu konkurencji miedzy podmiotami realizujacymi ustugi
transportowe, wielko$ci rynku, stopnia regulacji.

Rodrigue i in. (2006) proponuja z kolei, by samo pojecie transportu definiowaé
jako system, ktéry obejmuje ogét relacji pomiedzy jego sktadowymi, czyli siecig,
wezlami oraz potrzebami przewozowymi (ryc. 1.3). Wedtug nich na sie¢ sklada
sie infrastruktura transportowa, ktéra umozliwia przemieszczenia w okre$lonych
kierunkach. Wezly to miejsca, gdzie podroze zaczynajg sie, koncza lub nastepuje
transfer (przesiadka, przeladunek). Ostatni z elementéw — potrzeby przewozo-
we — rozumie sie jako popyt na przemieszczenia ludzi, towaréw oraz informagji.
Sa one pochodng réznorodnych aktywnosci spoleczno-gospodarczych na danym
obszarze.

Mnogo$¢ ujec i definicji sprawia, ze w celu unikniecia nieporozumien i niesci-
sto$ci niezbedne jest sprecyzowanie pojecia systemu transportowego uzywanego
w niniejszej pracy. Opierajac si¢ na teorii systemoéw oraz odnoszac si¢ do przed-
stawionych wczes$niej koncepcji, mozna ujmowac go jako zbiér (wyodrebnionych
z otoczenia) sktadnikéw, takich jak infrastruktura transportowa, tabor, przewoz-
nicy oraz organizatorzy transportu, miedzy ktérymi zachodzi szereg relacji, po-
zwalajacych w efekcie na zaspokojenie potrzeb zwiazanych z przemieszczaniem
os6b i tadunkéw na danym obszarze. W przypadku lokalnego systemu transpor-
towego takim obszarem jest np. miasto, aglomeracja, powiat, a jego sktadnikami
lokalna infrastruktura transportowa (drogi, wezly transportowe, infrastruktu-
ra informacyjna, urzadzenia zwigzane z obstuga podréznych oraz zatadunkiem

Wezty

Miejsca poczatku
i konca podrézy

Miejsca transferu

Informacje

]
KON 3 019”‘
Oy Q7
o"'e Q&

Ryc. 1.3. Skiad systemu transportowego
Zrédlo: Rodrigue i in. (2006, s. 7).
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i roztadunkiem towaréw)?, §rodki transportu (wraz z osobami je obstugujacymi),
przedsiebiorstwa przewozowe dzialajace na tym terenie (dysponujace odpowied-
nimi zasobami ludzkimi i budzetem) oraz lokalni organizatorzy transportu (ryc.
1.4). Szczegblowa charakterystyka elementow systemu transportowego w aglo-
meracji poznanskiej zostata przedstawiona w rozdziale trzecim.

Za zewnetrzne otoczenie lokalnego systemu transportowego uzna¢ mozna
inne systemy transportowe: a) tego samego rzedu (systemy transportowe miast,
aglomeracji, powiatéw, z ktérymi system jest powigzany wzajemnymi oddziaty-
waniami) oraz b) wyzszych rzedéw (systemy transportowe na poziomie regional-
nym, krajowym i ponadnarodowym). Otoczenie wewnetrzne stanowig natomiast
lokalna spoteczno$¢ (otoczenie spoteczne), Srodowisko naturalne oraz $rodowi-
sko sztuczne (budynki, urzadzenia — otoczenie techniczne) z wylaczeniem infra-
struktury transportowe;j.

Na strukture relacyjna lokalnego systemu transportowego skladajg sie
w pierwszej kolejnosci relacje miedzy sktadnikami systemu, a wiec oddzialywa-
nia, jakie zachodzg miedzy infrastrukturg transportows, srodkami transportu,
przewoznikami i organizatorami. Drugim elementem sg relacje miedzy sktadni-
kami systemu a otoczeniem (np. relacje dostepu lokalnej spotecznosci do infra-
struktury transportowej, popyt na uslugi transportowe, relacje zarzadzania i kon-
troli). Wyr6zni¢ mozna takze relacje przestrzenne miedzy sktadnikami systemu
- tworza one jego strukture przestrzenna.

Srodowisko przyrodnicze

Srodowisko sztuczne

Lokalna spotecznosé

Srodki transportu
LOKALNY

Lokalna / SYSTEM

Infrastruktura
e orowa TRANSPORTOWY

—drogi L
OTOCZENIE ZEWNETRZNE| 55, Preadsighiorstwa
WYZSZEGO RZEDU SRy ”

Systemy transportowe\_  _tibice n

— tablice informacyjne . .
wyzszych rzedow: —itd. Lokalni organizatorzy
— regionalny,

transportu
— krajowy,

— kontynentalny,
= Swiatowy

Ryc. 1.4. Model lokalnego systemu transportowego
Zrédlo: opracowanie wlasne.

3 W proponowanej definicji pojecie lokalnej infrastruktury transportowej dotyczy ogétu infrastruktu-
ry, ktéra znajduje zastosowanie w przemieszczeniach realizowanych na niewielkim obszarze (gmi-
ny, miasta, aglomeracji) — zaliczy¢ do niej wiec mozna np. fragment drogi krajowej, ale juz nie port
lotniczy.
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Takie ujecie lokalnego systemu transportowego wpisuje si¢ w uklad pracy,
w ktdrej po czesci wstepnej zawarto identyfikacje i charakterystyke sktadnikéw
systemu, a takze opis wzajemnych relacji pomiedzy nimi. Tym, co stanowi gléwny
przedmiot zainteresowania, sg jednak relacje systemu z otoczeniem, tj.: z lokal-
na spolecznoscia, $rodowiskiem sztucznym oraz $rodowiskiem przyrodniczym.
W dalszej czesci pracy podjeto sie wiec identyfikacji tego otoczenia, sprowadza-
jacej sie do opisu struktur urbanistycznych w aglomeracji oraz ich przemian. Ko-
lejne fragmenty to natomiast szczegdtowe analizy interakcji zachodzacych pomie-
dzy systemem transportowym a jego otoczeniem wewnetrznym.

1.5.2. Pojecia urbanizacji i aglomeracji

Urbanizacja jest jednym z najistotniejszych i najbardziej dynamicznych proceséw,
jakie zachodzily w przestrzeni spoteczno-gospodarczej Europy i $wiata w XX w.
Jak podkreélaja Lisowski i Grochowski (2009), mozna ja jednak rozumie¢ wielo-
znacznie. Parysek (2005, s. 227) proponuje, by urbanizacje definiowa¢ jako ,,pro-
ces kulturowo-cywilizacyjny majacy swdj wyraz w rozwoju miast, wzroscie ich
liczby, powiekszaniu powierzchni miast, postepujacej koncentracji ludnosci na te-
renie miast i w najblizszej ich strefie, upowszechnianiu sie pozarolniczych Zrédet
utrzymania ludnosci, akceptacji i przyswajaniu miejskich standardéw, zwycza-
jow itp.”. Podobnie do procesu urbanizacji podchodzg Jatowiecki i Szczepanski
(2002, s. 62), ktérzy zauwazaja, ze ,wspOlczesng urbanizacje traktuje sie jako
wielowymiarowy kompleks proceséw ekonomicznych, spolecznych, demograficz-
nych i kulturowych prowadzacych do: wzrostu miast i udziatu ludnosci miejskiej,
koncentracji ludnosci na obszarach miejskich i ich rozrastania przestrzennego,
koncentracji dzialalnosci gospodarczej i administracyjnej wywolujacej wzrost
znaczenia miast, ksztaltowania specyficznych wzorcéw kulturowych stylu zycia
miejskiego oraz specyficznych wzorcéw krajobrazu i architektury”. Na podstawie
tych definicji zauwazy¢ mozna, ze urbanizacja jest procesem wielowymiarowym,
zachodzacym na réznych plaszczyznach i odnoszacym sie do réznych zjawisk
w przestrzeni. Zidtkowski (1965) wyréznil cztery podstawowe aspekty proce-
su urbanizacji (do ktérych wyraZznie nawigzujg autorzy przytoczonych wyzej de-
finicji): ekonomiczne (zwiazane ze zmianami na rynku pracy i w uzytkowaniu
ziemi), przestrzenne (dokonujace si¢ poprzez przeobrazenia morfologiczne i fi-
zjonomiczne struktur przestrzennych), spoleczne (charakteryzujace sie zmiang
stylu Zycia mieszkancéw) oraz demograficzne (objawiajace sie rosnacg gestoscia
zaludnienia i zmianami struktury demograficznej lokalnej spotecznosci).
Przejawem wspoélczesnych proceséw urbanizacji jest powstawanie duzych
skupisk ludnosci, ktére nazywane sg réznymi terminami: aglomeracja, metro-
polia, region miejski (por. Parysek 2009). W kontekscie tematu pracy sprecy-
zowania wymaga zwlaszcza to pierwsze pojecie. Parysek (2008b) zauwaza, ze
terminu ,aglomeracja” mozna uzywaé¢ dwojako: z jednej strony rozumie si¢ ja
jako proces skupiania sie, koncentracji w miescie i wokot niego ludnosci oraz
podmiotéw gospodarczych, a z drugiej — jako obszar charakteryzujacy sie duzg
spdjnoscia przestrzenng i specyficznymi wiasciwosciami, ktéry powstal w wyni-
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ku procesu koncentracji. Pojecie aglomeracji pojawilo si¢ w literaturze polskiej
w latach 60. XX w. za sprawa Dziewonskiego i Kosinskiego (1964) i odnosito
do obszaru o podwyzszonej koncentracji ludnosci. Iwanicka-Lyra (1969, s. 22)
zdefiniowala aglomeracje jako ,,zwarty obszar obejmujacy rdzen, miasta, osiedla
i te otaczajace go jednostki podzialu administracyjnego, ktére charakteryzujq sie
wyzszymi niz przecietnie wskaznikami cech uznanych w danych warunkach spo-
teczno-ekonomicznych za mierniki urbanizacji; zaawansowane, bardziej niz gdzie
indziej, procesy urbanizacji sg wynikiem $cislych powigzan rdzenia i obszaréow
otaczajacych”. Inne definicje powstale w pdzniejszych latach bardziej akcentuja
cechy morfologiczne obszaru aglomeracji, jego funkcje jako wezla regionalnego
czy aspekty systemowe (wigcej: Czyz 2009a).

Parysek (2008c) w swych rozwazaniach dotyczacych pojecia aglomeracji skupia
sie przede wszystkim na korzysciach i mozliwosciach wspdlnej realizacji okres-
lonych celéw, jakie majg mieszkancy tego typu obszaréw. Wynikaja one z silnych
powigzan pomiedzy poszczegdlnymi jednostkami terytorialnymi. Podaje réwniez
gtowne elementy, ktére odrozniaja aglomeracje od innych struktur osadniczych:
- zlozony uklad przestrzenno-funkcjonalny, na ktéry sktadajq sie rdzen oraz ob-

szar zewnetrzny;

— obecno$¢ w rdzeniu jednego lub kilku duzych miast, a w obszarze zewnetrz-
nym kilku stref: blizszej — w duzym stopniu zurbanizowanej oraz dalszej — cze-
sto o dominujacych funkcjach rolniczych;

- uktad dwubiegunowy (rdzen i obszar zewnetrzny), ktéry charakteryzuje jed-
noczesne konkurowanie oraz komplementarnos¢;

- twor samoistny powstaly w wyniku oddziatywania czynnikéw takich, jak: za-
chowania przestrzenne inwestoréw, zachowania wtascicieli nieruchomosci,
regulacje prawne;

- przestrzenno-funkcjonalna calos¢, ktéra tworza gminy samodzielnie odpowia-
dajace za swoj rozwoj spoteczno-gospodarczy i zagospodarowanie przestrzen-
ne;

- uktad dynamiczny, ktérego rozwdj jest rezultatem szeregu proceséw spotecz-
nych i ekonomicznych, a takze wynika z uwarunkowan przyrodniczych i stanu
zagospodarowania przestrzennego;

- uklad, ktérego statusu i zasad funkcjonowania nie obejmuja zadne regulacje
prawne.

Przy zastgpowaniu pojecia aglomeracji innymi terminami, takimi jak ,ob-
szar metropolitalny”, nalezy wykazywa¢ si¢ duzg ostroznoscia. O ile w definicji
aglomeracji najbardziej akcentowane sg cechy morfologiczne obszaru zurbani-
zowanego, to terminy metropolia i obszar metropolitalny zwiazane sa z ujeciem
funkcjonalnym (Korcelli 1974, Parysek 2002). Jak zauwaza Parysek (2009, s. 34),
»obszar metropolitalny spelnia wszystkie kryteria, jakie spetnia¢ powinien obszar
uznany za aglomeracje, ale to nie jest powdd do zamiennego traktowania obu tych
poje¢”. Wedlug Czyz (2009b, s. 20) ,,obszar metropolitalny tworzy miasto glow-
ne, nazywane osrodkiem metropolitalnym lub metropolig, oraz zbidr jednostek
osadniczych silnie z nim zintegrowanych funkcjonalnie i przestrzennie”. Istotg
powigzan na tym obszarze sa przeptywy ludzi, débr, kapitatu, informacji. Dodat-
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kowo wielu autoréw (Jalowiecki 1999, Parysek 2003, Korcelli 2007) przyznaje,
ze o$rodek jako metropolie mozna zaklasyfikowaé wéwczas, gdy pelnione funkcje
maja zasieg miedzynarodowy (lub przynajmniej krajowy — Parysek 2002, 2005).
Z powyzszych wzgleddéw w niniejszej pracy uzywany jest termin ,,aglomeracja”.

1.6. Algorytm postepowania badawczego

Realizacja tematu pracy wymagata przyjecia w pracy okreslonego algorytmu po-
stepowania badawczego (zostal on zaprezentowany na rycinie 1.5). Jego pierw-
szym etapem byto sformulowanie celu pracy i pytan badawczych. Po ich operacjo-
nalizacji wyrézniono w pracy kolejne etapy postepowania badawczego oraz grupy
probleméw, dla ktérych przyjeto odmienne modele postepowania. Zaprezento-
wano je ponizej wraz z opisem wykorzystanych metod badawczych. Sprecyzowa-
no réwniez, w ktorej czesci pracy znalazly si¢ uzyskane wyniki.

|. Sformutowanie
celu pracy i pytan
badawczych

Il. Opracowanie
metodologii badan

+ + Podziat na grupy problemoéw + +
1. Zachowania s 3. Lokalizacja 4. Wplyw transportu
transportowe zt;'aa?ptgr‘:g\(:;c zabudowy na srodowisko
mieszkancow a formy transportu przyrodnicze

2a) dla transportu Z;L':,L?igj;fg;r;u
ZRIDIORE) (samochodowego)

v v v
IV. Zebranie i analiza
danych

I1l. Dobér metod
badaW—C_Zycy A

V. Opracowanie wynikow
i przedstawienie wnioskow,

Ryc. 1.5. Algorytm postepowania badawczego
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Jednym z etapéw bylo okre$lenie zestawu zachowan i preferencji transporto-
wych mieszkancéw aglomeracji poznanskiej i ich zwigzkéw z ksztaltowaniem sie
lokalnego systemu transportowego. W tym celu posluzono si¢ przede wszyst-
kim metoda wywiadu kwestionariuszowego. Przy korzystaniu z niej oparto si¢ na
dwoch grupach respondentéw, dla ktérych opracowano osobne kwestionariusze
ankietowe.

W pierwszej kolejnosci (w ramach realizacji projektu badawczego Narodowe-
go Centrum Nauki Wplyw lokalnych systemow transportowych na przebieg i charakter
proceséw urbanizacyjnych w aglomeracjach miejskich w Polsce) wykonane zostaly bada-
nia ankietowe metodg wywiadu bezposredniego na grupie oséb zamieszkujgcych
duze osrodki miejskie. W oparciu o kwestionariusz ankietowy przeprowadzono
tacznie 1600 rozméw z mieszkanicami Poznania, Krakowa, Warszawy i Wroctawia
(po 400 w kazdym z tych miast). Pozwolio to na ukazanie w pracy zachowan
komunikacyjnych i preferencji transportowych mieszkancéw Poznania na tle spo-
tecznosci innych duzych aglomeracji miejskich. Badania byly prowadzone przez
ankieteréw w przestrzeni miejskiej, w miejscach, ktére (w miare mozliwosci) nie
faworyzowaly uzytkownikéw zadnego $rodka transportu (wylaczono m.in. przy-
stanki i dworce autobusowe, parkingi samochodowe, stacje kolejowe). Godziny,
w ktérych odbywaly sie badania, byly zréznicowane, co pozwolilo na dotarcie do
0s6b uczacych sie, pracujacych, prowadzacych dom itd.

Wyboru miast, ktére poréwnano z Poznaniem, dokonano na podstawie dwoch
przestanek — po pierwsze nalezg one do najwiekszych aglomeracji miejskich
w Polsce i sa kluczowymi elementami sieci osadniczej kraju, po drugie wszyst-
kie mozna uzna¢ za aglomeracje monocentryczne (w przeciwienstwie np. do
Gdanska czy Katowic), w czym przypominaja stolice Wielkopolski. Dobér préby
w poszczegdlnych miastach byl przypadkowy — nie przyjeto zadnych ograniczen
dotyczacych np. wieku, wyksztalcenia, sytuacji materialnej. Ankieterzy w znacz-
nej wiekszosci wypadkéw byli obecni podczas wypelniania kwestionariusza oraz
stuzyli wyjasnieniami w razie watpliwosci dotyczacych pytan.

Termin prowadzenia badan przypadl w nastepujacych okresach: Poznan —
czerwiec 2011 r. oraz maj 2012 r., Wroctaw — maj 2012 r., Krakéw i Warszawa
— czerwiec 2012 r.

Formularz ankietowy (patrz aneks 1) skiadat si¢ z 14 pytan na temat zacho-
wan i preferencji transportowych. Mozna go podzieli¢ na trzy zasadnicze czesci:
1. pytania od pierwszego do szdstego — codzienne zachowania komunikacyjne

i preferencje dotyczace wyboru $rodka transportu;

2. pytanie sibdme — ocena réznych metod przemieszczania sie w przestrzeni
miejskiej;
3. pytania od 6smego do czternastego — kierunki polityki transportowej osrodka.

Na koncu formularza ankietowego znalazla sie réwniez krotka charakterysty-
ka respondenta — informacje dotyczace plci, wieku, wyksztalcenia, sytuacji zawo-
dowej, wielko$ci gospodarstwa domowego oraz sytuacji materialnej.

Sposréd 1600 oséb uczestniczacych w badaniu 53% stanowily kobiety (w
liczbie 849), a 47% mezczyzni (751). Struktura plci w poszczegdlnych miastach
zostala zaprezentowana w tabeli 1.1. Nie odbiega ona znaczaco od sytuacji w po-
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Tabela 1.1. Struktura pici respondentéw w Krakowie, Poznaniu, Warszawie i Wroctawiu

Krakow Poznan Warszawa Wroctaw Ogodlem

Ple¢
osoby % osoby % osoby % osoby % osoby %

Kobieta 192 48 200 50 206 52 251 63 849 53
Megzczyzna 208 52 200 50 194 49 149 37 751 47

Zrédlo: opracowanie wiasne.

pulacji generalnej (wg GUS w 2010 r. w Krakowie, Poznaniu i Wroctawiu kobiety
stanowily 53%, a w Warszawie 54%) — jedynie w przypadku Wroclawia uwage
zwraca duza nadwyzka kobiet (az 63%).

Biorac pod uwage respondentéw we wszystkich miastach, nalezy stwierdzic,
ze najczesciej odpowiadajaca na pytania ankieteréw grupa wiekowa byly osoby
miedzy 25 a 29 rokiem zycia. Ich udzial w badaniu wyniést az 27%. Kolejnymi
grupami pod wzgledem liczebno$ci byly przedzialy wiekowe: 30-39 — 18%, 18-24
- 17% oraz 40-49 - 16%. Najmniej bylo os6b najmtodszych: ponizej 18 roku zy-
cia — 2% oraz najstarszych: majacych co najmniej 70 lat — jedynie 3%.

W Poznaniu wéréd ankietowanych dominowaly osoby miode w przedzialtach
wiekowych 18-24 — 23% oraz 25-29 - 25%. Liczna byla réwniez grupa pomiedzy
30 a 39 rokiem zycia - jej udzial wyniést 21%. Mniej liczne byly osoby, ktére
ukonczyly 40 lat — przedziat 40-49 stanowil 13%, 50-59 — 9%, 60-69 — 8%, a 70
i wigcej — 4%. Najmlodszych respondentéw (ponizej 18 roku zycia) bylo jedynie
4%. Poréwnujac te dane z materialami GUS (z 2011 r.) dotyczacymi struktury
wiekowej mieszkancéw Poznania, zauwazy¢é mozna niedobér oséb powyzej 50
roku zycia oraz ponizej 18 lat. Z kolei wérdéd respondentéw nieco wiekszy byt
udziat os6b miedzy 18 a 29 rokiem zycia. Swiadczy¢ to moze o duzej aktywno-
$ci 0os6b mlodych, ktére w przestrzeni miejskiej spotyka sie czesciej niz osoby
w $rednim wieku i starsze. Na takq sytuacje wplyw maja zapewne réwniez stu-
denci i osoby bezposrednio po studiach, ktérych czesto nie obejmujg statystyki
odnoszace sie do sytuacji demograficznej w danym osrodku (ze wzgledu na brak
zameldowania).

Obraz struktury wiekowej respondentéw w Krakowie, Warszawie i Wrocta-
wiu nie odbiegatl znaczaco od tego obserwowanego w Poznaniu. Mozna zauwa-
zy¢ pewne roznice jedynie w przypadku niektorych grup. Struktura wiekowa dla
wszystkich badanych miast zostala przedstawiona na rycinie 1.6.

Wirdd ogdtu respondentéw przewazaly osoby z wyksztalceniem wyzszym —
52%. Edukacje na poziomie podstawowym zakonczyto 3% ankietowanych, a na
zawodowym — 12%. Srednie wyksztalcenie miato 12% oséb. Podobnie sytuacja
wygladata w Poznaniu, cho¢ mozna zauwazy¢ niewielkie réznice. Nieco wiekszy
byl udzial respondentéw posiadajacych jedynie swiadectwo szkoly podstawowej
(0 2%) oraz zawodowej (0 3%). Oséb z wyksztalceniem wyzszym w strukturze
wyksztalcenia byto za to o 6% mniej. Szczegétowe dane (w tym dla innych bada-
nych miast) przedstawiono w tabeli 1.2.

W strukturze zawodowej zdecydowanie dominowaly osoby pracujace (64%).
Druga grupe pod wzgledem liczebnosci stanowili uczniowie réznego typu szkét
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Ryc. 1.6. Struktura wieku respondentéw w Krakowie, Poznaniu, Warszawie i Wroctawiu
Zrédlo: opracowanie wlasne.

(w tym studenci) — 19%. Emerytéw i rencistéw bylo 9%, a 0séb prowadzacych
dom - 5%. 4% ankietowanych okre$lilo siebie mianem bezrobotnych. W Pozna-
niu wyzszy odsetek (o 5%) stanowily osoby uczace si¢. Mniejszy udziat (o 4%)
mieli natomiast respondenci, ktérzy wykonywali prace zawodowa. Charaktery-
styki dotyczace sytuacji zawodowej dla poszczegdlnych miast oraz dla calosci pro-
by zostaly zaprezentowane w tabeli 1.3.

Tabela 1.2. Struktura wyksztalcenia respondentéw w Krakowie, Poznaniu, Warszawie
i Wroctawiu

Krakéw Poznan Warszawa Wroclaw Ogoétem

Wyksztalcenie OI:S);_ % Og;- % Og;- % Og;_ % O]:S);- %
podstawowe 14 4 19 5 3 1 5 1 41 3
zawodowe 60 15 60 15 33 8 33 8 186 12
$rednie 87 22 120 30 117 29 134 34 458 29
wyzsze 227 57 184 46 228 57 194 49 833 52
brak odpowiedzi 12 3 17 4 19 5 34 0 82 5

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Tabela 1.3. Sytuacja zawodowa respondentéw w Krakowie, Poznaniu, Warszawie i Wro-

clawiu
Sytuacja zawo- Krakéw Poznan Warszawa Wroctaw Ogodtem

dowa %" g Qg 050 g o g o g
uczacy sie 52 13 95 24 77 19 86 22 310 19
pracujacy 237 59 239 60 263 66 236 59 975 64
bezrobotny 24 6 18 5 9 2 13 3 64 4
emeryt/rencista 45 11 32 8 35 9 30 8 142 9
prowadzacy dom 38 10 14 4 13 3 19 5 84 5
brak odpowiedzi 4 1 2 1 3 1 16 4 25 2

Zrédto: opracowanie whasne.

W badaniu przy odpowiedzi na pytanie o wielko$¢ gospodarstwa domowe-
go taki sam procent respondentéw podal dwie oraz trzy osoby (29%). 16% an-
kietowanych mieszkalo wraz z trzema lokatorami, 5% z czterema, a jedynie 1%
z co najmniej pigcioma. Jednoosobowe gospodarstwa domowe tworzylo 17% re-
spondentéw. W Poznaniu nieco wiekszy udzial niz w prébie generalnej stanowily
odpowiedzi ,,4 osoby” — 20% oraz ,,5 oséb” — 8%. Mniej natomiast bylo gospo-
darstw, w ktérych ankietowani byli jedynymi domownikami (13%).

Swoja sytuacje materialng respondenci (ogdtem z wszystkich badanych miast)
okreslali najcze$ciej jako dobrag (52%). Bardzo zadowolonych z niej byto 6% oséb.
Z kolei niewielu ankietowanych zaznaczyto odpowiedzi ,zle” i ,bardzo Zle” w od-
niesieniu do oceny swojej sytuacji (odpowiednio 4% i 1%). Pozostalym (34%) po-
wodzilo sie przecietnie. Poznaniacy (podobnie jak i wroctawianie) byli w swych
sadach dotyczacych sytuacji materialnej znacznie surowsi niz respondenci z War-
szawy 1 Krakowa, spo$rdd ktérych bardzo rzadko pojawialy sie odpowiedzi nega-
tywne (,,zle” i ,bardzo Zle”). W stolicy wojewddztwa wielkopolskiego pojawito
si¢ stosunkowo najwigcej takich wlasnie wskazan (w sumie 10%). Co ciekawe,
liczne byly jednak réwniez oceny bardzo dobre (10%). Szczegétowe dane odno-
szace si¢ do oceny sytuacji materialnej zaprezentowano na rycinie 1.7.

Wyniki badania zostaly wykorzystane w kilku czesciach pracy: w rozdziale
czwartym przy omawianiu zachowan transportowych mieszkancéw aglomeracji
poznanskiej oraz w rozdziale széstym podczas prezentacji preferencji mieszkan-
cdw dotyczacych wyboréw Srodkéw transportu, a takze oczekiwanych kierun-
koéw rozwoju systemu transportowego. Mimo szerokiego zakresu prowadzonych
badan w niniejszej pracy skupiono sie na przedstawieniu sytuacji w Poznaniu —
pozostale miasta oraz populacja generalna stanowily jedynie tlo dla prezentowa-
nych zjawisk.

Wywiady bezposrednie (w oparciu o formularz ankietowy) przeprowadzono
réwniez w gminach powiatu poznanskiego w latach 2010-2012 (w okresach od
marca do maja, w ramach zaje¢ z geografii ustug i komunikacji na kierunku geo-
grafia na Uniwersytecie im. Adama Mickiewicza w Poznaniu pod opieka autora
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

pracy). Ich problematyka dotyczyla przemieszczen pomiedzy miejscowosciami
w wybranych gminach a miastem centralnym aglomeracji — Poznaniem. Lacznie
odbyto 449 rozméw z mieszkancami Czerwonaka, Dopiewa, Komornik, Kérnika,
Lubonia, Rokietnicy, Suchego Lasu, Swarzedza oraz Tarnowa Podgdrnego. Ankie-
terzy przeprowadzali wywiady z przypadkowo spotkanymi mieszkaricami, przy
czym — podobnie jak w poprzednim badaniu — unikali miejsc charakterystycznych
dla okreslonego $rodka transportu (przystanki, dworce, parkingi itd.).

Formularz ankietowy (patrz aneks 2) skladal sie z o$miu pytan i obejmowat
tylko pewien wycinek problematyki zwigzanej z przemieszczeniami pomiedzy
centrum a peryferiami obszaru aglomeracyjnego. Nalezy przy tym wyraZnie za-
znaczy¢, ze badanie miato jedynie charakter wstepny, pilotazowy, a jego wyniki
pozwalaja mie¢ pewien ogdlny oglad na problem dojazdéw do Poznania. Formu-
larz zawieral takze krotka charakterystyke respondenta obejmujacg takie elemen-
ty, jak pte¢, wiek, wyksztalcenie oraz ocene sytuacji materialnej.

Wsrod 449 przebadanych oséb przewazaty kobiety (51% przy 49% mezczyzn).
Najwieksza grupe wiekowa stanowili mieszkancy gmin miedzy 26 a 40 rokiem
zycia — 31%. Nieco mniej byto 0séb w przedziatach wiekowych 18-25 —29% oraz
41-60 — 18%. Osoby, ktére ukonczyly co najmniej 61 lat, stanowily 13%, a poni-
zej 18 — 9%. Znaczna cze$¢ respondentéw mogta pochwali¢ sie wyksztatceniem
$rednim - az 39%. Ankietowani, ktérzy ukonczyli studia wyzsze, stanowili 25%,
a osoby po szkotach zawodowych — 22%. Podstawowe wyksztalcenie posiadalo
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14% przebadanych mieszkancéw. Zdecydowana wigkszos¢ respondentéw okre-
élita swoja sytuacje materialng jako dobrg (57%), a za bardzo dobrg uznalo ja
15%. 28% osob nie byto zadowolonych ze swej sytuacji, w tym 4% odpowiedzia-
lo, ze jest bardzo zla.

Omawiane badania zostaly wykorzystane jako informacje uzupelniajace w roz-
dziale czwartym przy prezentacji zachowan transportowych mieszkancéw aglo-
meracji oraz w rozdziale széstym, w ktérym omawiane byly preferencje dotyczace
wyboru sposobu codziennych przemieszczen.

Jednym z etapéw postepowania badawczego bylo réwniez okreslenie do-
stepnoéci transportowej dla mieszkancéw aglomeracji poznanskiej. W tym celu
zaproponowano szereg wskaznikéw. Opracowano réwniez dwa modele dostep-
nosci czasowej, w ktérych wykorzystano metody geostatystyczne: dla podrdzy
transportem indywidualnym (samochodowym) oraz transportem publicznym.
W przypadku pierwszego z nich przyjeto zaproponowana przez Juliao (1998)
i zmodyfikowana na potrzeby pracy metode pomiaru dostepnosci czasowej, kto-
ra opierala sie na wlasnosciach obrazéw rastrowych. Raster to w najprostszym
ujeciu zbiér pél w ksztalcie kwadratéow — pikseli, ktérym oprécz wspdlrzednych
lokalizacyjnych (x i y) mozna przypisa¢ takze pewna wartoé¢ z (ceche — kolor).
W oprogramowaniu GIS obrazowi takiemu mozna tez nada¢ wspoélrzedne geo-
graficzne. W efekcie, nakladajac obraz rastrowy na analizowany obszar badan,
otrzymujemy siatke kwadratow, ktérym mozemy przypisaé okre$lone wartosci
(por. Kennedy 2009).

W prowadzonych analizach za podstawe przyjeto stala wielkos¢ pikseli (o
boku 10 m). Przypisano im wartosci predkosci w zalezno$ci od analizowanego
rodzaju ruchu i lokalizacji — pikselom nalozonym na linie drég przyznano war-
toéci rowne dopuszczalnej predkosci, np. 30, 50, 70 lub 90 km/h (w zaleznosci
od rodzaju drogi i wystepujacych ograniczen?; por. ryc. 1.8), natomiast tym poza
drogami — warto$¢ 4 km/h (mozliwo$¢ pieszego dojscia do zaparkowanego przy
drodze pojazdu). Dodatkowo w obrebie aglomeracji wyrdzniono obszary, na kto-
rych nie mogg odbywac sie przemieszczenia, i wylaczono je z dalszych analiz.
Do takich barier zaliczono (ryc. 1.9): wody powierzchniowe, obszary podmokte,
tereny zamkniete (poligony, lotniska), linie kolejowe (poza przejazdami) oraz au-
tostrady i drogi ekspresowe (poza wezlami i wiaduktami).

4 Sie¢ drogowa aglomeracji poznanskiej zostata zaczerpnieta z bazy danych wektorowych udostep-
nianych w projekcie OpenStreetMap. Dane te, oprocz przebiegu drég, zawieraly réwniez informa-
¢je na temat ograniczen predkosci, ktére wykorzystano nastepnie w analizie. W przypadku gdy
nie wystgpowaly ograniczenia predkosci (lub w bazie danych nie byto informacji na ich temat),
okre$lonym typom drog przypisano ustalone wartosci. Drogom znajdujacym sie poza obszarami
zabudowanymi przyznano: autostrady — 140 km/h, drogi ekspresowe — 120 km/h, drogi krajowe
i wojewddzkie — 90 km/h, drogi powiatowe — 70 km/h, inne drogi utwardzone: 50 km/h, drogi
nieutwardzone — 20 km/h, jednopoziomowe skrzyzowania drég — 5 km/h. W przypadku drég na
obszarach zabudowanych ustalone predkosci wynosily: drogi gtéwne i zbiorcze — 50 km/h, drogi
dojazdowe — 30 km/h, drogi lokalne oraz drogi wewnetrzne i osiedlowe — 20 km/h, skrzyzowania
jednopoziomowe — 5 km/h.
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Ryc. 1.8. Przyjete warto$ci predkosci ruchu samochodowego na obszarze aglomeracji po-
~ znanskiej
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Kolejnym etapem bylo przeliczenie warto$ci wyrazonych w km/h na wartosci
czasowe. Zastosowano do tego proste przeliczenie wedtug wzoru:

gdzie: T, to czas potrzebny na przejazd przez piksel, R to dtugoé¢ piksela (10 m),
aVv pre;cfkos’c’ przejazdu/przejscia przez piksel. W efekcie otrzymano rastry z przy-
pisanymi poszczegdlnym pikselom warto$ciami czasowymi wyrazonymi w minu-
tach.

Kolejnym etapem byta budowa rastra, ktéry prezentuje odleglosci czasowe
do wybranych obiektéw (w przypadku prowadzonych badan bylo to usytuowane
w centrum Poznania rondo Kaponiera). Za pomoca narzedzia CostWeight dostep-
nego w programie ArcGis 10.0 zsumowano kolejne wartosci pikseli w miare od-
dalania sie od analizowanego obiektu (wybierajac minimalne wartosci). W efek-
cie uzyskany zostal obraz, w ktérym piksele na obszarach najbardziej dostepnych
maja najnizsze wartosci (wyrazone w minutach). Natomiast im mniejsza dostep-



32 Wstep

D granice powiatéw
granice gmin

I bariery

Ryc. 1.9. Uwzglednione bariery w ruchu drogowym w aglomeracji poznanskiej
Zrédlo: opracowanie wlasne.

noé¢, tym pikselom przypisana jest wyzsza warto$¢. W koncowym etapie wartosci
przypisane pikselom podzielono na klasy.

Duza wadg tej metody jest fakt, ze nie uwzglednia ona aktualnych warunkow
panujacych na drogach (por. Rosik 2012). Pozwala jednak na ustalenie teore-
tycznych czasow przejazdu, ktére mogg by¢ zblizone do faktycznych wartosci,
w szczego6lnodci poza szczytami komunikacyjnymi. Wyniki, ktére uzyskano za
pomoca oméwionego postepowania badawczego, zaprezentowano w rozdziale
piatym pracy.

W drugim przypadku model, za pomocg ktérego okreslono dostepnosé cza-
sowa centrum aglomeracji przy podrézach z wykorzystaniem transportu publicz-
nego, zaczerpniety zostat z wczedniejszych prac autora obejmujacych swoim za-
kresem obszar Poznania (Gadzinski 2010, Gadzinski, Beim 2010). Dla potrzeb
pracy zostal on zmodyfikowany — badaniom poddano calg aglomeracje poznan-
ska, a takze uwzgledniono mozliwo$¢ dojazdu transportem kolejowym.

Przeanalizowano wszystkie etapy podrdzy od wyjscia z domu do osiagniecia
celu. Przyjeto jednolite dla wszystkich przystankéw (autobusowych, tramwajo-
wych, kolejowych) drogi dojscia do przystankéw (na poziomie 500 m). Wzieto
przy tym pod uwage wskaznik $redniego wydtuzenia drogi. Efektem tego byto
wyznaczenie kolistych zasiegdéw dostepnosci przystankéw o promieniu nizszym
niz ustalona wczesniej droga dojscia. Umownie przyjeto réwniez, ze pasazerowie
przybywaja na przystanek poczatkowy 2 min przed czasem rozkladowego odjaz-
du $rodka transportu.
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Czasy przejazdow sSrodkami transportu publicznego zostaly okreslone na
podstawie rozkladow jazdy poszczegdlnych przewoznikéw, co wymagalo analizy
znacznej ilosci danych statystycznych. W pierwszym etapie wyznaczono czasy
dotarcia do weztow przesiadkowych, a dopiero potem czasy catkowitych podrézy.
W modelu uwzgledniono rowniez mozliwo$¢ przesiadek pomiedzy réznymi $rod-
kami transportu publicznego. Ich czas okreslono jako polowe okresu, w jakim
kursuje dany autobus, tramwaj lub pociag. W efekcie otrzymano macierz o licz-
bie wierszy réwniej liczbie przystankow zlokalizowanych na obszarze aglomeracji
(1520).

Otrzymane wyniki, dzigki mozliwo$ciom oferowanym przez oprogramowanie
GIS, mogly postuzy¢ do prezentacji dostgpnosci czasowej centrum aglomeracji, za
ktére umownie uznano rondo Kaponiera. Ich mankamentem jest brak uwzgled-
nienia mozliwych opdéZnienn wynikajacych z warunkéw panujacych na drogach,
co zwlaszcza w przypadku transportu autobusowego moze mie¢ duze znaczenie.
Rezultaty uzyskane dzieki przeprowadzeniu przedstawionej analizy zostaly za-
warte w rozdziale piatym opracowania. Tam tez szerzej omowiono przyjete w tym
modelu zatozenia wstepne.

Kolejna grupa problemdéw w postepowaniu badawczym dotyczyta zwigzkow
pomiedzy rozmieszczeniem infrastruktury transportowej réznych srodkéw trans-
portu a lokalizacjg zabudowy w aglomeracji poznanskiej. Dysponujac danymi
przestrzennymi na temat rozmieszczenia budynkéw oraz zebranymi materiatami
o przebiegu linii i umiejscowieniu wezléw transportowych, przeanalizowano, jak
wraz z odlegloscia od przystankow i infrastruktury drogowej zmienia si¢ gestos¢
zabudowy (w tym budynkéw o funkcjach mieszkalnych, ustugowych oraz przemy-
stowych). Analizom poddano otoczenie przystankéw kolejowych, tramwajowych
i autobusowych, a takze drég krajowych i wojewodzkich (bez autostrad i drég
ekspresowych) oraz wezléw na autostradach i drogach ekspresowych (w podziale
na wezly powstate w latach 2003-2009 oraz w okresie pdéZniejszym).

W pierwszym etapie badania wyznaczono przyrost liczby budynkéw w za-
leznosci od odlegtosci od wybranych elementéw infrastruktury transportowe;j.
W drugim okreslono gestosci zabudowy o réznym charakterze oraz przyréwna-
no je do wartosci Srednich dla obszaru aglomeracji. Kierujac sie zaprezentowang
w rozdziale pigtym metodyka dotyczacg dostepnosci przystankéw, wyznaczono
wokol nich zasiegi (ekwidystanty) o promieniu 400 m oraz w celach poréwnaw-
czych: 800 m (biorac pod uwage $rednie wydluzenie drogi na poziomie 1,25, rze-
czywisty dystans dojscia do nich wynosit ok. 500 i 1000 m). Podobnie postapiono
w przypadku weztéw na autostradach i drogach ekspresowych. Ekwidystanty 400
i 800 m wyznaczono réwniez wokol drég krajowych i wojewddzkich. Pozwolito
to na poréwnanie wartosci uzyskanych w przedziatach 1-400 m oraz 401-800 m
dla infrastruktury transportowej réznych $rodkéw transportu. Dodatkowo pro-
mienie zasiegéw podzielono na osiemdziesieciometrowe odcinki — pozwolito to
na wyznaczenie woko6l wybranej infrastruktury transportowej dziesieciu stref
w ksztalcie pierscieni (w odlegtosciach: 1-80 m, 81-160 m, 161-240 m, ..., 721-
800 m). Dzieki temu mozna bylo przedstawi¢ szczegdtowy obraz zmian gestosci
zabudowy w ramach kazdego z wyznaczonych zasiegéw.
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W przypadku réwnomiernego rozmieszczenia budynkéw w przestrzeni ich
liczba wraz z odlegloscig od przystanku ro$nie wykladniczo (gdyz wyktadniczo
wzrasta powierzchnia zasiegu). Sytuacje taka zaprezentowano réwniez na sporza-
dzonych wykresach — tempo przyrostu liczby budynkéw w sytuacji réwnomier-
nego ich rozmieszczenia na obszarze objetym zasiegiem oznaczono linig prze-
rywana. Nalezy doda¢, ze zatozono, iz budynki sg rozmieszczone réwnomiernie
jedynie w promieniu 800 m od przystanku i suma ich jest réwna sumie budyn-
kow, ktére faktycznie znajdujg sie w odleglosci do 800 m od przystanku.

Wyniki analiz zostaly przedstawione w rozdziale széstym. Starano sie za ich
pomocy ukaza¢ zwigzek pomiedzy lokalizacjg budynkéw o réznych funkcjach
a istnieniem w ich poblizu infrastruktury transportowej stuzacej réznym $rod-
kom transportu.

Jeden z etapdéw postepowania badawczego dotyczyl takze badania wpltywu
dzialalnodci transportowej na otoczenie. Opracowano w tym celu model, dzig-
ki ktéremu mozliwe bylo wyznaczenie w aglomeracji poznanskiej miejsc nega-
tywnych oddzialywan transportu drogowego na $rodowisko przyrodnicze oraz
mieszkancéw. Kluczowe bylo zwlaszcza zastosowanie analizy gestosci z wyko-
rzystanie narzedzia Kernel Density dostepnego w pakiecie ArcGIS 10.0. Za jego
pomocg mozliwe bylo wyznaczenie gestosci dla zbioréw obiektéw punktowych
lub liniowych wykorzystanych w analizie (drég, skrzyzowan).

Narzedzie Kernel Density stosuje do obliczen tzw. jadrowg estymacje gesto-
$ci (ang. kernel density analysis), ktéra jest metoda estymacji nieparametrycznej
(Silverman 1986). Nalezy przyznaé, ze jest ona stosunkowo rzadko wykorzysty-
wana w badaniach dotyczacych problematyki transportowej. Jednym z nielicz-
nych wyjatkéw jest praca Xie i Yan (2008), w ktorej autorzy wyznaczyli obsza-
ry o podwyzszonym ryzyku wystapienia wypadkéw drogowych, a takze badania
Botte i Olaru (2010, 2012) dotyczace wyznaczenia stref aktywnos$ci gospodarczej
wokodl nowo powstalej infrastruktury transportowe;j.

W odréznieniu od metod estymacji parametrycznej w metodzie tej nie ma po-
trzeby okreélenia typu rozkltadu, ktéry charakteryzuje badane zmienne (Eukasik
2008) — dobdr funkgji rozkladu oraz ich wspdtczynnikow jest dokonywany za po-
mocg odpowiednich kryteriéw optymalizacyjnych. Standardowa posta¢ jadrowe-
go estymatora funkcji gestosci rozktadu prawdopodobienstwa zmiennej losowej
w przestrzeni dwuwymiarowej jest nastepujaca (por. Xie, Yan 2008):

=3 1 dis
M=% —5 k(5
gdzie:

L(S) - to natezenie/gesto$¢ zjawiska w punkcie S;

n — to liczba obserwowanych zdarzen;

k(i,fi) - to dwuwymiarowa funkcja gestosci prawdopodobienstwa (funkcja ja-
dra; ang. kernel function); k to waga punktu i w odlegtosci d; od punktu S;

r(>0) to tzw. szeroko$¢ pasma (ang. bandwidth) — jest to promien okregu o $rod-
ku S, w ktérego obrebie punkty S, wplywaja na natezenie A(S) zjawiska determi-
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nuje poziom wygtadzenia (parametr ten nazywany jest rowniez wspoélczynnikiem
wygladzenia).

Funkcja gesto$ci prawdopodobienstwa moze przyjmowaé rdézne postacie,
w zaleznosci od wybranej funkgji analitycznej. Najczesciej stosowanymi typami
jader sa: normalne, typu dwuwagowego, sferyczne, trdjkatne, Epanecznikova
(Bowman, Azzalini 1997, De Smith i in. 2007). W pracy wykorzystano ostatnie
z wymienionych, gdyz jest to jedyna funkcja dostepna dla jadrowej estymacji ge-
sto$ci w oprogramowaniu ArcGIS (uzytym w pracy do analizy gestosci).

Z kolei dobdr wspoéiczynnika wygladzenia ma, jak sugeruja De Smith i in.
(2007), wiecej wspdlnego ze sztuka niz z nauka, cho¢ istnieje kilka zaawansowa-
nych metod statystycznych stuzacych do jego wyznaczenia. Wedtug O’Sullivana
i Unwina (2002) odpowiednie ustalenie wartosci tego parametru jest duzo istot-
niejsze niz przyjeta funkcja gestoéci prawdopodobienstwa. Zbyt wysoka wartos¢
powoduje ,,rozmycie” obrazu funkgji, a zbyt niska - jego zbyt duze ,wyostrzenie”

r=3200 m

Ryc. 1.10. Obrazy gestosci sieci przystankowej w aglomeracji poznanskiej dla réznych war-
_ todci szeroko$ci pasma (r)
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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(por. ryc. 1.6). Botte i Olaru (2010) sugeruja, by przy ustalaniu wspétczynnika
r opierac sie przede wszystkim na wiasnej wiedzy dotyczacej badanego zjawiska
- w badaniach transportowych pod uwage powinny zostaé wziete zwlaszcza od-
legtosci charakterystyczne dla danej sieci transportowej i odpowiednie dla skali
wykonywanych analiz. Z kolei Xie i Yan (2008), przy okazji badan dotyczacych
wypadkowos$ci w przestrzeni miejskiej, postanowili okresli¢ wplyw wspétczynni-
ka wygtadzenia na uzyskany obraz intensywno$ci badanego zjawiska. Dokonali
oni wyboru szesciu réznych wartosci parametru r i za ich pomoca przeprowadzili
dalsze analizy. Uzyskane obrazy graficzne prezentujace badane zjawisko pokazu-
ja, ze nie mozna jednoznacznie stwierdzi¢, ktéra warto$¢ wspoélczynnika r byta
najwlasciwsza — zalezne jest to w duzej mierze od przyjetej skali przestrzennej
opracowania.

W pracy jadrowa estymacja gestosci zostala wykorzystana do oszacowania ne-
gatywnych wplywdw transportu na otoczenie (w tym $rodowisko przyrodnicze
oraz lokalnych mieszkancéw), a wyniki tych badan przedstawiono w rozdziale
6smym. Dzieki temu mozliwe byto wyznaczenie ,, goracych punktéw” — obszaréw,
w ktdrych analizowane oddzialywania sa najwieksze. Bardziej szczegbtowo etapy
podstepowania badawczego, w ktérym wykorzystano jadrowa estymacje gestosci,
pokazano w rozdziale sibdmym, w czesci dotyczacej negatywnych oddzialywan
dziatalno$ci transportowej.



2. Problematyka transportu miejskiego
na sSwiecie i w Polsce

2.1. Specyfika transportu miejskiego i aglomeracyjnego

W réznego rodzaju opracowaniach i analizach bardzo rzadko analizuje sie trans-
port calo$ciowo, biorac pod uwage jednoczesnie np. przewozy towarowe, pasazer-
skie, przesyly substancji (np. rurociggami) odbywajace sie¢ wszystkimi mozliwymi
drogami i srodkami transportowymi. Zwykle autorzy wydzielajg z calosci jeden
okreslony rodzaj dziatalnosci transportowej i skupiajg sie na jego specyfice. W li-
teraturze z zakresu geografii komunikacji wystepuje wiele klasyfikacji transportu,
ktéore uwzgledniaja rézne kryteria: geograficzne, ekonomiczne, branzowe (por.
Potrykowski, Taylor 1982). Szczegbtowa propozycje podziatu transportu przedsta-
wiaja Hornig i Dziadek (1987, s. 13), ktérzy stosujg dodatkowo wiele kryteriow:
* polozenie geograficzne i polityczne w przestrzeni (np. transport krajowy

i miedzynarodowy, kontynentalny i miedzykontynentalny itd.),
» zwiazek $rodka przewozu z droga (transport pojazdowy i przesytowy),
$rodowisko, w ktérym odbywa sie transport (transport powietrzny, wodny,
ladowy),
status prawno-organizacyjny (transport publiczny, branzowy i gospodarczy),
forma wtasnosci (transport panstwowy, spéldzielczy i prywatny),
regularno$¢ (transport regularny i nieregularny),
administracyjne i ekonomiczne potrzeby analityczne oraz zagospodarowanie
przestrzenne regiondéw lub kraju (np. transport wewnatrzosiedlowy i miedzy-
osiedlowy, wewnatrzregionalny i miedzyregionalny; transport bliskiego zasie-
gu — lokalny i podmiejski, sredniego zasiegu i dalekiego zasiegu).
Popularnym kryterium podzialu transportu sa takze inne charakterystyki do-
tyczace np. $rodka transportu (transport kolejowy, samochodowy, autobusowy,
tramwajowy itd.) lub tez tego, co jest transportowane — podzial na transport to-
warowy i osobowy (pasazerski). Dodatkowo transport osobowy moze mie¢ cha-
rakter zbiorowy i indywidualny.

W tym kontekscie ustalenie zakresu znaczeniowego poje¢ transport miejski
i transport aglomeracyjny nie jest proste. W przypadku transportu aglomeracyj-
nego problematyczna jest zwlaszcza definicja samej aglomeracji. Istotnym i trud-
nym zagadnieniem w literaturze dotyczacej geografii miast jest réwniez delimita-
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cja jej obszaru. W zaleznosci od przyjetej definicji samego terminu ,,aglomeracja”
czy tez metody delimitacji jej granic, otrzymac¢ mozna znacznie réznigce sie wiel-
koscia i ksztaltem obszary. W zwigzku z tym okres$lenie zakresu przestrzennego
kazdej aglomeracji sprawia spore problemy, co stanowi réwniez problem dla de-
finiowania zakresu transportu aglomeracyjnego.

W przypadku transportu miejskiego sprawa tylko pozornie wydaje sie prost-
sza — biorgc pod uwage kryterium administracyjne, jest to kazdy transport od-
bywajacy sie w granicach miasta. Wyszomirski (2008, s. 222) zauwaza jednak,
ze: ,podstawg wyodrebnienia zagadnien transportu miejskiego [...] jest nie tyle
przestrzenny zasieg dzialania, ile specyfika problematyki eksploatacyjno-ekono-
micznej, wynikajaca z charakteru pasazerskich potrzeb przewozowych i sposobu
ich zaspokajania”. W zwigzku z tym sadzi, Ze nie powinno sie ograniczaé roz-
wazan nad transportem miejskim jedynie do administracyjnych granic danego
osrodka. Podstawowym kryterium wydzielenia powinien by¢ charakter obstu-
giwanego przez transport obszaru. W efekcie w przypadku wszystkich terenow
o funkcjach charakterystycznych dla osrodkéw miejskich mozna méwié o trans-
porcie miejskim.

Pojecia transportu miejskiego i aglomeracyjnego wyznaczaja de facto jedynie
obszar, na ktérym prowadzona jest dzialalno$¢ transportowa, nie precyzujg nato-
miast ani tego co jest przewozone, ani jakimi §rodkami i w jaki sposéb. W efekcie
mozna uznad, ze terminy te dotyczg zaréwno przewozow pasazerskich, jak i to-
warowych, cho¢ duzo wiekszy nacisk ktadziony jest zwykle na ten pierwszy ro-
dzaj przewozow (ze wzgledu na specyfike obszardéw zurbanizowanych). Transport
pasazerski na obszarze miasta i aglomeracji moze by¢ realizowany indywidualnie
(np. samochodem, rowerem), cho¢ czesto przybiera tez zorganizowang forme —
jest regularny i masowy. Odbywa si¢ wtedy za pomocg autobuséw, tramwajow,
metra, kolei, proméw lub innych podobnych $rodkéw transportu mogacych jed-
nocze$nie przewozi¢ wiele oséb (czesto nazywany bywa komunikacjg miejska).

Uczestnikami ruchu w transporcie miejskim i aglomeracyjnym moga by¢ za-
réwno osoby piesze, kierujacy rdéznego rodzaju pojazdami, jak i pasazerowie tych
pojazdéw. W efekcie mozna wyrdznic takie kategorie transportu, jak: samochodo-
wy, autobusowy, tramwajowy, rowerowy, pieszy itd. Cze¢sto (szczegélnie w zwar-
tej przestrzeni miejskiej) wszystkie te przemieszczenia odbywajg sie w obrebie
jednej drogi, co moze prowadzi¢ do sytuacji konfliktowych. Powodowane sg one
inng specyfikg ruchu poszczegélnych uzytkownikéw drogi — réznymi predkoscia-
mi poruszania sie, krzyzowaniem sie potokéw ruchu i brakiem wystarczajacej
przestrzeni umozliwiajacej separacje réznych rodzajéw transportu (Wesolowski
2008). W efekcie wystepuja réznice intereséw pomiedzy poszczegdlnymi uczest-
nikami ruchu. W tym kontekscie niezwykle wazne jest prowadzenie odpowie-
dzialnej polityki transportowej. Problematyka ta zostanie szerzej omdwiona
w rozdziale sibdmym pracy.

Specyfikg systeméw transportowych w duzych osrodkach i aglomeracjach
miejskich jest réwniez bardzo wysoki popyt na uslugi przewozowe. Wigze sie to
z konieczno$cig codziennych przemieszczen mieszkancow do pracy, szkoly, miejsc
oferujacych ustugi z zakresu handlu, rozrywki, rekreacji itd. Wyszomirski (2008)
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zauwaza, ze podstawowymi cechami tego popytu sg: koncentracja na ograniczo-
nym przestrzennie obszarze, powszechno$¢, nieréwnomierno$¢ w przestrzeni
i czasie, a takze masowos¢. Bhut i in. (2000) wskazujg z kolei na najistotniejsze
elementy decydujace o popycie na ustugi transportowe. W kwestiach zwigzanych
ze specyfika podrozy wyrdziniaja: bezpieczenstwo, udogodnienia, komfort, este-
tyke. Istotna jest réwniez specyfika miejsca docelowego (np. godziny otwarcia
punktéw ustugowych) oraz indywidualne cechy poszczegdlnych oséb. Wszystkie
te elementy maja wplyw na intensywnos¢ potokow pasazerskich na okreslonych
kierunkach.

2.2. Regulacje prawne dotyczace transportu na obszarach
zurbanizowanych

2.2.1. Prawodawstwo miedzynarodowe

Uczestnictwo Polski w strukturach europejskich (a takze organizacjach ogélno-
$wiatowych takich jak ONZ) i konieczno$¢ respektowania zapiséw w zawartych
na tym poziomie umowach i dokumentach sprawiaja, ze dla rozwoju kazdej sfe-
ry rzeczywistosci spoleczno-gospodarczej prawodawstwo miedzynarodowe ma
niebagatelne znaczenie. Nie inaczej jest w przypadku transportu miejskiego —
0 jego istotnym miejscu w polityce miedzynarodowej $wiadczy¢é moze chocby
liczba instytucji powolanych do prowadzenia badan, analiz, przygotowywania
uméw i dyrektyw w zakresie tej problematyki. W Komisji Europejskiej, beda-
cej organem wykonawczym Unii Europejskiej, problematyka ta zajmuje si¢ Dy-
rekcja Generalna ds. Mobilnoéci i Transportu (DG Move; do roku 2010 noszaca
nazwe Dyrekcji Generalnej ds. Transportu i Energii — DG Tren). W ramach prac
przygotowawczych do posiedzen Rady Unii Europejskiej ds. Transportu, Teleko-
munikacji i Energii odbywajg sie spotkania w grupach problemowych: ds. trans-
portu ladowego, zeglugi, lotnictwa oraz kwestii zwigzanych z intermodalnos$cia
transportu i sieciami intermodalnymi. Istnieja réwniez specjalne agencje Unii
Europejskiej zajmujace sie problematyka transportowq (pelniace funkcje gtéwnie
informacyjne i doradcze) — Europejska Agencja Kolejowa, Agencja Wykonawcza
ds. Transeuropejskiej Sieci Transportowej, Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Lotniczego. Z kolei w ramach Organizacji Narodéw Zjednoczonych dziata Euro-
pejska Komisja Gospodarcza, w ktoérej sklad wchodzi m.in. Komitet Transportu
Ladowego, przygotowujacy réznego rodzaju opinie i ekspertyzy zwiazane z dzia-
talno$cig transportowa.

W prawodawstwie Unii Europejskiej kwestie transportowe zajmujq istotne
miejsce. Nadrzednym celem wydaje si¢ przede wszystkim oslabianie roli granic
panstwowych jako barier i swobodny przeplyw oséb i towaréw. Szczegélnie ak-
centowane sg kwestie zwigzane ze zrownowazonym rozwojem dziatalnosci trans-
portowej. Akty legislacyjne w postaci dyrektyw reguluja na przyklad takie sprawy,
jak: wielko$¢ dopuszczalnych emisji z transportu drogowego (Clean Vehicle Directi-
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ve 2009/33/EC), wykorzystanie energii odnawialnej w dziatalnoéci transportowej
(Renewable Energy Directive 2009/28/EC), zarzadzanie infrastruktura komunikacyj-
ng (Directive 2008/96/EC on road infrastructure safety management), wplyw hatasu
komunikacyjnego na srodowisko (Directive on Environmental Noise 2002/49/EC), ja-
kos¢ wykorzystywanych paliw (Fuel Quality Directive 98/70/EC). Przedmiotem za-
interesowania w ramach wspoélnej polityki transportowej panstw cztonkowskich
sa problemy zwiazane z bezpieczenstwem, prawami pasazeréw w transporcie pu-
blicznym, przewozami intermodalnymi, warunkami pracy w przedsiebiorstwach
transportowych.

Oprocz konkretnych regulacji powstaja dokumenty strategiczne wyznaczajace
kierunki i priorytety europejskiej polityki transportowej. Na szczegdlna uwage
zastuguje podpisana w 2011 r. strategia rozwoju transportu na obszarze Unii
Europejskiej. Transport White Paper... (2011) to swoista ,,mapa drogowa” zawie-
rajaca konkretne inicjatywy, ktére maja poprawi¢ mobilno$¢ mieszkancéw i zli-
kwidowac¢ bariery wynikajace z ograniczonych mozliwosci komunikacyjnych. Jej
perspektywa czasowa siega az roku 2050. Dokument ten zaklada budowe ener-
go- i materialooszczednych, a takze konkurencyjnych systeméw transportowych
na terenie calej Wspoélnoty. Przykltadem konkretnych ustalen moze by¢ zapis, mo-
wiacy o tym, ze do roku 2050 w Europie ograniczona zostanie emisja dwutlenku
wegla z dziatalno$ci transportowej o 60%.

Przyktadami innych opracowan tego rodzaju z ostatnich lat sg m.in.:

* A Sustainable Future for Transport (2009) — dokument zawierajacy prognoze roz-
woju europejskich systeméw transportowych i wytyczne dla aktualnych poli-
tyk transportowych w krajach cztonkowskich;

* Keep Europe moving — Sustainable mobility for our continent (2006) — opracowanie,
ktoérego celem jest ocena realizacji dokumentu polityki transportowej z 2001 r.
(White Paper: European transport policy for 2010), a takze przeglad stanu poszcze-
golnych galezi dziatalnosci transportowej;

*  White Paper: European transport policy for 2010: time to decide (2001) — dokument,
ktéry zawiera propozycje rozwoju nowoczesnych, zréwnowazonych systeméw
transportowych w krajach cztonkowskich UE;

* A European Union Strategy for Sustainable Development (2001) — strategia identy-
fikujaca najwazniejsze trendy, ktére prowadza do ,niezréownowazenia” gospo-
darek krajow czlonkowskich oraz przedstawiajaca liste dziatan, ktére powinny
zosta¢ zrealizowane w najblizszych latach.

2.2.2. Prawodawstwo krajowe

W Polsce za polityke transportowg odpowiada od 2011 r. minister transportu,
budownictwa i gospodarki morskiej. Podlega mu szereg jednostek, ktére zajmujg
sie okreslonymi dziedzinami tej galezi gospodarki narodowej. Transportem lot-
niczym zarzadza Polska Agencja Zeglugi Powietrznej. Dziatalnoscia naukowo-
-badawczg zwigzang z transportem kolejowym zajmuje sie Instytut Kolejnictwa
w Warszawie, z transportem samochodowym - Instytut Transportu Samochodo-
wego w Warszawie, a z transportem morskim — Instytut Morski w Gdansku. Roz-
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woj technologii zwigzanych z infrastrukturg transportowa nalezy z kolei do zadan
Instytutu Badawczego Drég i Mostow w Warszawie. Dodatkowo poszczegdlne
urzedy administracji rzadowej (Urzad Lotnictwa Cywilnego, Urzad Transportu
Kolejowego, Inspekcja Transportu Drogowego, Generalna Dyrekcja Drog Krajo-
wych i Autostrad, Urzedy Morskie, Urzedy Zeglugi Srodladowej) maja w swych
kompetencjach szereg zadan w dziedzinie zarzadzania i nadzoru nad realizacjg
polityki transportowej panstwa.

W prawodawstwie polskim kwestie dotyczace funkcjonowania systeméw
transportowych zawarte sa w wielu ustawach (a takze w rozporzadzeniach wyda-
wanych na ich podstawie). Te, ktére maja istotne znaczenie dla transportu miej-
skiego i aglomeracyjnego, mozna przyporzadkowac do kilku podstawowych kate-
gorii:

* dotyczace ruchu drogowego, infrastruktury drogowej i $rodkéw transportu
drogowego:

— Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym;

— Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 . o transporcie drogowym;

— Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych;

— Ustawa z dnia 5 stycznia 2011 . o kierujgcych pojazdami;

— Ustawa z dnia 28 pazdziernika 2002 r. o przewozie drogowym towarow niebez-

piecznych;

— Ustawa z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym

Funduszu Drogowym;
— Ustawa z dnia 20 stycznia 2005 . o recyklingu pojazdow wycofanych z eksploatacji;
— Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. 0 szczegdlnych zasadach przygotowania i reali-
zacji inwestycji w zakresie drog krajowych;
* dotyczace finansowania infrastruktury transportowej:
— Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu lgdo-
wego;
* dotyczace transportu kolejowego:
— Ustawa z dnia 28 marca 2003 . o transporcie kolejowym (Dz.U. 2003 nr 86, poz.
789);

— Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji

przedsigbiorstwa paristwowego ,,Polskie Koleje Patristwowe”;

— Ustawa z dnia 31 marca 2004 . o przewozie kolejq towaréw niebezpiecznych;

— Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o funduszu kolejowym;

* dotyczace organizacji transportu zbiorowego:

— Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym;

— Ustawa z dnia 20 czerwea 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srod-

kami publicznego transportu zbiorowego.

Dodatkowo szereg ustaw nie odnoszacych sie bezposrednio do kwestii zwia-
zanych z transportem ma istotne znaczenie dla realizacji przemieszczen w prze-
strzeni miejskiej, budowy infrastruktury i oceny jej wplywu na srodowisko, funk-
cjonowania $rodkéw transportu, relacji pomiedzy transportem a réznymi sferami
rzeczywisto$ci spoleczno-gospodarczej itd. Zaliczy¢ mozna do nich na przyktad
takie ustawy, jak:
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— Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane;

— Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. 0 planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym;

— Ustawa z dnia 21 sierpnia 1997 r. 0 gospodarce nieruchomosciami;

—  Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo Ochrony Srodowiska;

— Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. 0 ochronie przyrody;

— Ustawa z dnia 3 paZdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego
ochronie, udziale spoleczetistwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddzialywania
na srodowisko;

— Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne.

Na poziomie krajowym kierunki polityki transportowej wyznaczane sa przez
dokumenty strategiczne. Obecnie obowigzujacym dokumentem dotyczacym tej
sfery jest uchwalona w 2005 r. Polityka transportowa patistwa na lata 2006 — 2025.
W zwiazku z porzadkowaniem i ograniczaniem strategii oraz polityk do dzie-
wieciu zintegrowanych dokumentéw zgodnych z ogélna Strategiq Rozwoju Kraju
(SRK), kwestie odnoszace sie do dziatalnosci transportowej znajda sie w sekto-
rowej Strategii Rozwoju Transportu (SRT; ryc. 2.1). Projekt tego dokumentu zostat
przedstawiony w 2011 r. i skierowany do konsultacji spotecznych. Polityka trans-
portowa patistwa znalazta sie wsrdd polityk, ktére beda kontynuowane i uaktu-

2010 2020 2030

2 X 2

Sredniookresowa Strategia
Rozwoju Kraju

Strategia
Rozwoju
Transportu

0

Ryc. 2.1. Miejsce Strategii Rozwoju Transportu w systemie zintegrowanych strategii rozwoju
 kraju
Zrédlo: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (projekt, 2011, s. 4).
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alniane (bez sprawdzania zgodnosci z SRK) ze wzgledu na swg przydatno$é¢ dla

proces6w rozwojowych.

Projekt SRT do roku 2020 (z perspektywq do 2030 roku) za gléwny cel stawia
sobie (2011, s. 29): ,zwiekszenie dostepnosci transportowej, poprawe bezpie-
czenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora transportowego poprzez
tworzenie spdjnego, zrownowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu
transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym”. Podstawowy-
mi zadaniami zawartymi w tym dokumencie, ktére dotyczg transportu miejskie-
go, sg m.in.: sprawna organizacja przemieszczen oséb wewnatrz miasta i do ob-
szaréw zewnetrznych (spelniajgca oczekiwania spoteczne), dogodne powigzanie
sieci transportowej os$rodka z infrastruktura regionalng, krajows i miedzynaro-
dowa, ograniczenie zakidcen ruchu wynikajacych z przemieszczen samochodow
ciezarowych oraz respektowanie zasad zrownowazonego rozwoju. Przykladami
rozwigzan, ktére mogg zostaé zastosowane, sg m.in.:

* inwestycje infrastrukturalne (nowe linie tramwajowe, pasy autobusowe, me-
tro),

* poprawa usltug lokalnego transportu publicznego (integracja rozktadéw jazdy,
dodatkowe przystanki, nowe ustugi przewozowe — np. autobus na telefon,
wspolne przejazdy takséwka),

* usprawnienia w ramach wezléw transportowych (ulatwienie przesiadek, ak-
tualna informacja pasazerska, parkingi, infrastruktura dla roweréw),

* lepsza organizacja systeméw biletowych i oplat za przejazdy (zintegrowany
bilet, wspdlne taryfy),

* rozwdj sfery marketingu i informacji (wirtualne bilety, wspélna informacja
pasazerska).

Oproécz dokumentéw odnoszacych sie do calego sektora transportu istnie-
je wiele strategii rozwojowych dla poszczegélnych jego dzialéw. W przypadku
transportu kolejowego obowiazuja m.in.: Strategia dla transportu kolejowego do roku
2013 (2007), Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku (2008),
a takze Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego — migdzy-
wojewddzkie 1 migdzynarodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym (2012).
W transporcie drogowym kluczowym dokumentem jest Program budowy drég kra-
jowych (obecnie funkcjonuja dwa: na lata 2008-2012 uchwalony w 2007 r. oraz na
lata 2011-2015 uchwalony w 2011 r.), ktéry zawiera liste priorytetowych inwe-
stycji w infrastrukture drogowa.

Takze szereg dokumentéw uchwalanych na poziomie regionalnym i lokal-
nym precyzuje kwestie dotyczace dzialalnosci transportowej. W przypadku
gmin takie zapisy znajduja sie przede wszystkim w studiach uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego, strategiach rozwoju, miejsco-
wych planach zagospodarowania przestrzennego oraz w innych specjalnych
opracowaniach (np. planach rozwoju transportu). Na poziomie wojewodzkim
istotne znaczenie dla sektora transportu maja szczegdlnie plany zagospodaro-
wania przestrzennego oraz strategie rozwoju. Wiele jednostek przygotowuje
rowniez oddzielne dokumenty dotyczace kwestii transportowych: regionalne
strategie rozwoju transportu.
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Uchwalona w 2010 r. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym naklada na wie-
le jednostek takze obowiazek sporzadzenia planéw zréwnowazonego rozwoju pu-
blicznego transportu zbiorowego. Opracowanie takie niezbedne jest w przypadku
(zgodnie z art. 9): gmin liczacych co najmniej 50 000 mieszkancéw, zwiazkow
miedzygminnych oraz powiatéw o liczbie ludnosci wiekszej niz 80 000, zwiaz-
kow powiatéw zamieszkiwanych przez minimum 120 000 oséb, wszystkich wo-
jewddztw oraz na poziomie krajowym. Co istotne, dokumenty te stanowi¢ beda
akty prawa miejscowego, a wiec powinny mie¢ realny wplyw na ksztaltowanie
systemow transportowych na réznych poziomach hierarchicznych.

W 2012 r. na poziomie lokalnym plany zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego w znacznej wiekszosci nie obowigzywaly ze wzgledu na
brak mozliwosci dostosowania ich zapiséw do dokumentéw na poziomie regio-
nalnym (ktére znajdowaly sie w opracowaniu).

2.3. Transport miejski a polityka zrownowazonego
rozwoju

W réznego rodzaju politykach transportowych bardzo czesto pojawia sie w ostat-
nim czasie pojecie transportu zrownowazonego. Termin ten wywodzi sie bezpo-
$rednio z wprowadzanej i promowanej od konca lat 80. XX w. w Europie poli-
tyki zrownowazonego rozwoju. Jej podstawy zostaly okreslone w 1987 r. w tzw.
Raporcie Bruntland (Kozlowski 2000). Wtedy to zdefiniowano podstawowe cele
i zalozenia zrownowazonego rozwoju, ktéry zostal okreslony jako ,taki, ktory
wychodzi naprzeciw wspdlczesnosci bez narazania na szwank mozliwosci przy-
szlych pokolent do zaspokajania wlasnych potrzeb” (Bruntland 1987, za: Skuba-
ta 2008, s. 24). W latach pdzniejszych zréwnowazony rozwdj stal sie istotnym
elementem polityk wielu organizacji o zasiegu europejskim i $wiatowym (m.in.
zajmuje istotne miejsce w Agendzie 21 przyjetej przez ONZ na konferencji w Rio
de Janeiro w 1992 r.). W Polsce pojecie to pojawilo sie w uchwalonej w roku
1997 Konstytucji RP (art. 5). W Ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo Ochrony
Srodowiska (art. 3, p. 50) znalazl si¢ natomiast zapis definiujacy zréwnowazony
rozwoj jako ,,taki rozwdj spoleczno-gospodarczy, w ktérym nastepuje proces in-
tegrowania dziatan politycznych, gospodarczych i spolecznych, z zachowaniem
rownowagi przyrodniczej oraz trwalosci podstawowych proceséw przyrodni-
czych, w celu zagwarantowania mozliwo$ci zaspokajania podstawowych potrzeb
poszczegdlnych spotecznosci lub obywateli zaréwno wspdlczesnego pokolenia,
jak i przysztych pokolen”.

W tym kontek$cie zréwnowazony transport jawi sie jako taki, ktéry ma na
celu zachowanie odpowiedniej rownowagi (obecnie i w przyszlosci) miedzy ja-
koscia Srodowiska przyrodniczego, ekonomiczng racjonalnoscig dziatalnosci
transportowej, a takze oczekiwaniami i potrzebami spoleczenstwa (por. Jaarsma
1997, Schwaab, Thielmann 2001, Stegg, Gifford 2005, Goldman, Gorham 2006).
Dazenia takie powinny by¢ gléwnymi celami instytucji organizujacych i sank-
cjonujacych dziatalnoé¢ transportowa na réznych poziomach administracyjnych.
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Stegg i Gifford (2005) podkreslaja, ze podstawa pozytywnych przemian w sek-
torze transportu sa przede wszystkim: rozwdj technologiczny oraz zmiany za-
chowan i przyzwyczajen uzytkownikéw komunikacji. Istotne sa zwtaszcza nowe
ekologiczne technologie transportowe (powodujace ograniczenie negatywnych
oddzialywan na $rodowisko przyrodnicze), a takze zmniejszenie roli transpor-
tu samochodowego (w transporcie pasazerskim na rzecz transportu zbiorowego,

a w transporcie towarow na rzecz transportu wodnego i kolejowego), co powinno

doprowadzi¢ do zmniejszenia energochtonnosci tej branzy (por. Banister 2005).
Ze spolecznego punktu widzenia kluczowa wydaje sie¢ budowa zréwnowazo-

nych systemdw transportu pasazerskiego na obszarach zurbanizowanych. Litman

(2008) zauwaza, ze transport miejski powinien zapewnia¢ mieszkancom przede

wszystkim jak najwieksza dostepno$é¢ codziennych celow podroézy, takich jak: pra-

ca, szkola, miejsca realizacji réznego rodzaju ustug itd. Proponuje tez, by zréwno-
wazone systemy transportowe definiowac jako takie, ktdre:

* zapewniaja dostepnos¢ i realizacje podstawowych potrzeb przez indywidualne
osoby, przedsiebiorstwa i spoleczenstwo w mozliwie bezpieczny sposéb i z
poszanowaniem zdrowia ludzkiego i stanu srodowiska przyrodniczego, gwa-
rantujac rownos$¢ w ramach obecnego i przyszlych pokolen;

* sa dostepne i realizujg zasady sprawiedliwosci spotecznej, oferujac mozliwosé
wyboru $rodka transportu, wspierajac konkurencyjnosé¢ ekonomiczng regionu
i jego zbalansowany rozwoj;

* dazg do ograniczenia szkodliwych emisji i zuzycia surowcéw naturalnych, wy-
korzystujac surowce odnawialne (w stopniu zapewniajacym ich odnawianie)
lub surowce nieodnawialne (na poziomie, na ktérym ich utrata moze by¢ re-
kompensowana przez odnawialne substytuty), minimalizujac przy tym nieko-
rzystny wplyw na uzytkowanie terenu i ograniczajgc generowany hatas (por.
Assessment and Decision Making for Sustainable Transport 2004).

Inni autorzy, prezentujac najwazniejsze cele, jakie powinny przyswiecaé¢ po-
lityce transportowej opartej na zasadach zréwnowazonego rozwoju, skupiajg sie
najczesciej na podobnych aspektach, cho¢ przedstawiaja je nieco inaczej. Wedlug
Maya i in. (2001) najwazniejsze jest dazenie do realizacji pieciu podstawowych
zadan, ktére zostaly ujete w formie hasel: 1) przyjazne mieszkanicom ulice i sa-
siedztwo, 2) ochrona $rodowiska przyrodniczego, 3) sprawiedliwo$¢ i integracja
spoteczna, 4) zdrowie i bezpieczenstwo oraz 5) aktywne wsparcie gospodarki
i poprawa jej wydajnosci. Castillo i Pitfield (2009) w oparciu o te zadania propo-
nuja szereg miernikdow, na podstawie ktérych mozna okreéli¢ poziom ,,zréwno-
wazenia” systemu transportowego w danym osrodku (wyznaczone one zostaly na
podstawie badan przeprowadzonych w Srodowisku ekspertéw z branzy transpor-
towej). Najwazniejsze z nich to poziom ruchu zmotoryzowanego, liczba podrézy
rowerowych, wypadki z udzialem uzytkownikéw ruchu, lokalna produkcja zanie-
czyszczen, udzial transportu publicznego w strukturze ruchu, procent towarow
przewozonych po drogach, poziom emisji CO, z dziatalnoéci transportowej, do-
step do transportu publicznego.

Ogolnie cele polityki zréownowazonego rozwoju mozna réwniez podzieli¢ na
ekonomiczne, ekologiczne i spoteczne. Ujecie takie zaproponowali m.in. Crack-
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nell (2000) oraz Schwaab i Thielmann (2001), ktérzy dodatkowo rozpisali kazdy
z celow na szczegdlowe postulaty (tab. 2.1). Szeroki ich zakres (obejmujacy kwe-
stie takie, jak ograniczenie kongestii, poprawa bezpieczenstwa, redukcja zanie-
czyszczen, poprawa dostepu dla wszystkich grup spolecznych itd.) sprawia, ze
mozna zastanawia¢ sie, czy mozliwa jest realizacja wszystkich tych postulatow
w tym samym czasie. Nietrudno bowiem o wrazenie, zZe pewne aspekty wrecz sie
wykluczaja (np. redukcja powierzchni zajmowanych przez dzialalno$é transpor-
towg przy jednoczesnej konieczno$ci zapewnienia odpowiedniej infrastruktury
komunikacyjnej dla rozwoju gospodarczego). Wedlug Banistera i in. (2000) klu-
czem jest tu slowo ,kompromis” — w polityce zréwnowazonego rozwoju nalezy
zawsze szuka¢ ztotego srodka pomiedzy interesami spolecznymi, ekonomicznymi
i ekologicznymi.

Powaznym problemem jest nie zawsze wlasciwe rozumienie pojecia transpor-
tu zréownowazonego i jego celéw, przez co trudno o wcielanie w zycie zasad tej
polityki. Wiele opracowan, komentarzy i wypowiedzi, w ktérych ich autorzy na-
wiazujg do zréwnowazonego transportu, w rzeczywistosci zawiera bledne zato-
zenia, informacje lub wnioski. Faktyczne réznice pomiedzy podejsciem konwen-
cjonalnym w polityce transportowej, opartym przede wszystkim na planowaniu
i inzynierii transportowej, a podejécie nowym, realizujacym zasady zréwnowazo-

Tabela 2.1. Cele ekonomiczne, ekologiczne i spoleczne w transporcie zréwnowazonym

Cele ekonomiczne

Cele ekologiczne

Cele spoteczne

Zapewnienie odpowiedniej
infrastruktury transporto-
wej dla rozwoju ekonomicz-
nego

Zapewnienie taniego,
szybkiego i efektywnego
transportu

Redukgja zjawiska kongestii

Wzmocnienie polaczen na
linii miasto-obszary pod-
miejskie

Budowa bezpiecznego

i pewnego systemu finanso-
wania transportu publicz-
nego

Poprawa bezpieczenstwa
i zdrowia w transporcie

Redukcja zanieczyszczen na
poziomie lokalnym, regio-
nalnym i globalnym

Redukcja powierzchni
terenéw zajmowanych przez
dziatalnos¢ transportowg

Integracja celéw ekono-
micznych i Srodowiskowych
podczas prowadzenia inwe-
stycji transportowych

Planowanie rozwoju
systemu transportowego
z uwzglednieniem potrzeb
ochrony $rodowiska przy-
rodniczego

Zagwarantowanie dostepu
do ustug transportowych
dla wszystkich grup spo-
tecznych

Skoncentrowanie sie na po-
trzebach komunikacyjnych
stabszych grup spotecznych

Dostosowanie systemu
transportowego do aktual-
nych potrzeb spotecznych

Ochrona stabszych grup
spotecznych przed nieko-
rzystnymi zmianami w sys-
temach transportowych

Zapewnienie udzialu spote-
czenstwa w podejmowaniu
decyzji dotyczacych rozwoju
systemu transportowego

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Cracknell (2000) oraz Schwaab, Thielmann (2001).
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Tabela 2.2. Réznice w podejsciu do polityki transportowe;j

Podejscie konwencjonalne:
Planowanie i inzynieria transportu

Podejscie alternatywne:
Zroéwnowazenie transportu

Wymiar fizyczny (przestrzenny)

Mobilnos¢

Koncentracja na ruchu (zwlaszcza samo-
chodowym)

Ujecie ogdlne
Ulica jako korytarz ruchu

Nacisk na potrzeby uzytkownikéw trans-
portu zmotoryzowanego

Prognozowanie ruchu i potrzeb transpor-
towych
Modelowanie ruchu

Analizy ekonomiczne

Pojmowanie transportu jako pochodnej
popytu

Popyt

Przyspieszanie ruchu

Minimalny czasu podrézy

Wymiar spoleczny

Dostepnosé¢

Koncentracja na podréznym (pieszym badz
korzystajacym z pojazdu)

Ujecie szczegdlowe

Ulica jako przestrzen

Potrzeby podréznych ujete w sposoéb
hierarchiczny (na szczycie — ruch pieszy
i rowerowy, na koncu - transport samocho-

dowy)
Wizje rozwoju osiedla, dzielnicy, miasta

Analizowanie réznych scenariuszy oraz
modelowanie ruchu

Analizy wielokryterialne (biorace pod uwa-
ge elementy spoteczne i Srodowiskowe)

Pojmowanie transportu jako samodziel-
nej dziatalnoéci (tylko w cze$ci bedacej
pochodng popytu)

Zarzadzanie
Spowalnianie ruchu

Akceptowalny i staly czas podrozy

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Marshall (2001) i Banister (2011).

nego rozwoju, mozna odnalez¢ w opracowaniach Marshalla (2001) oraz pdZniej-
szym Banistera (2011). Ich propozycje zostaly zebrane w tabeli 2.2.
Przyjecie ,podejscia zréwnowazonego” w odniesieniu do dzialalnosci trans-

portowej wydaje sie wlasciwe i korzystne, na co wskazuja opinie zaréwno $rodo-
wiska naukowego, jak i dzialania lokalnych spotecznosci (w szczegélnosci zrze-
szonych w réznego rodzaju stowarzyszeniach promujacych idee zrownowazonego
rozwoju). Brakuje jedynie konkretnych (czesto drastycznych i niepopularnych
politycznie) dziatan, ktére faktycznie moglyby sie przyczyni¢ do réwnoczesnej po-
prawy jakosci zycia lokalnej spotecznosci, jakosci srodowiska przyrodniczego przy
racjonalnym gospodarowaniu $rodkami z budzetéw jednostek samorzadowych
(por. Brzezinski, Rezwow 2007). Bez tego cele polityki zréwnowazonego rozwoju
(w tym rozwoju transportu) mogg pozostac jedynie martwymi sloganami.
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2.4. Kwestie transportowe w modelach struktury
i rozwoju obszaréw miejskich oraz systemow
osadniczych

W historii badan nad obszarami miejskimi, ukladami osadniczymi i zagadnienia-
mi lokalizacji dziatalno$ci ludzkich powstalo wiele koncepcji modelowych pro-
bujacych uchwycic¢ istote proceséw rozwojowych w osrodkach zurbanizowanych.
Wiasciwie we wszystkich znaleZ¢ mozna pewne elementy zwigzane z kwestia-
mi bedacymi przedmiotem zainteresowania geografii transportu. Jak podkresla
Parteka (2010), nie mozna zagadnien rozwoju miast analizowa¢ w oddzieleniu
od problematyki przemieszczen i ksztaltowania sie systeméw transportowych,
gdyz kwestie te sa nierozerwalne. Ponizej przedstawiono krotki przeglad kon-
cepcji 1 modeli dotyczacych rozwoju o$rodkéw miejskich. Nalezy zauwazy¢, ze
jest to jedynie niewielki wycinek ogromnego dorobku naukowego, jaki zostal wy-
pracowany w badaniach nad strukturami osadniczymi i lokalizacjg dziatalnosci
czlowieka w przestrzeni.

Od czasu wprowadzenia do nauk ekonomicznych ujecia przestrzennego sil-
niej zaczeto w réznego rodzaju teoriach i modelach akcentowaé aspekt zwiaza-
ny z kosztami przemieszczen z jednego punktu do drugiego. Juz w klasycznych
teoriach lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej, ktére mialy duzy wpltyw na rozwoj
geografii ekonomicznej i geografii miast, czynnik transportowy byt bardzo istotny.
U Thiinena (1826) potrzeba dostarczenia (przemieszczenia) réznych produktow
na rynek zbytu w réznym czasie byta podstawa do wyznaczenia koncentrycznych
stref produkgji rolnej. Weber (1921), rozwijajac teorie dotyczaca lokalizacji za-
kladu przemystowego, stwierdzil, ze przy decyzji o jego umiejscowieniu najwaz-
niejszym czynnikiem lokalizacyjnym winny by¢ jak najnizsze koszty przewozu su-
rowcow i produktdw, a dopiero w dalszej kolejnosci czynniki pracy i aglomeracji.

Koncepcje renty gruntowej Thiinena w odniesieniu do obszaréw miejskich
rozwijali w XX w. Alonso (1964), a pdzniej rowniez Mills (1967) i Muth (1969).
W ich ujeciu obszar centralny (o powierzchni: S = wR?), charakteryzujacy sie naj-
lepsza dostepnoscia transportows, jest lokalizacja najbardziej pozadana przez in-
westoréw. Renta gruntowa ujmowana moze by¢ wtedy jako funkcja dostepnosci
gruntéw (1/S) — w miare wzrostu odlegtosci od centrum ich ceny spadajg, a ich
ilo§¢ wzrasta wykladniczo. Jak podaje Baum-Snow (2007), jednym z rezultatow
tych rozwazan moze by¢ stwierdzenie, ze wzrost predkosci przemieszczania sie
na obszarze miejskim prowadzi do zmniejszenia si¢ gestosci zaludnienia w jego
centralnej czesci. Wynika to z poprawy dostepnosci transportowej wielu obsza-
réow. W efekcie, przy analizowaniu zmian demograficznych na obszarach zurba-
nizowanych, waznym elementem, ktdéry nalezy bra¢ pod uwage we wszelkiego
rodzaju badaniach, sa inwestycje transportowe.

Zwiazek miedzy rozwojem sieci osadniczej a polaczeniami komunikacyjny-
mi miedzy poszczegdlnymi jej elementami zostal silnie zaakcentowany w teorii
osrodkéw centralnych zaproponowanej w pierwszej polowie XX w. przez Chri-
stallera (1933). Podstawa jego rozwazan byla zasada zaopatrzenia — dobra cen-
tralne rozmieszczone w o$rodkach w ten sposéb, by caly obszar mogt by¢ w nie
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zaopatrywany. Podstawe rozwazan Christallera (1963) stanowily nastepujace za-

lozenia:

* w skiad sieci oérodkéw centralnych wchodza rézne typy osrodkéw, a ich ran-
ge i zasieg oddzialywania (obszar uzupetniajacy) okre$la liczba oferowanych
débr,

* istnieje prawidlowo$¢ okreslajaca liczbe os$rodkéow poszczegdlnych typow
(trzykrotno$¢),

» sie¢ o§rodkéw centralnych charakteryzuje sie heksagonalnym ksztattem.

W teorii o$rodkéw centralnych dobra rzadkie (wyzszego rzedu) znajduja sie
w oérodkach o wyzszej randze, a dobra podstawowe (nizszego rzedu) we wszyst-
kich ich typach, przez co sa tatwo dostepne dla ludnosci na calym obszarze. Do-
bra ekskluzywne, z uwagi na ich stosunkowo rzadkie nabywanie, moga by¢ zlo-
kalizowane nawet w duzej odleglosci od potencjalnych odbiorcéw. Szczegdtowo
charakterystyke tych dwéch grup towaréw przedstawili m.in. Jonnes i Simonns
(1990). Opierali si¢ oni m.in. na rzeczywistych badaniach dojazdéw motywowa-
nych checig zakupu okreslonych débr (ryc. 2.2).

Jak podaje Domanski (1963), problematyka sieci komunikacyjnych byla przez
Christallera analizowana w dwoch ujeciach. W pierwszym za podstawe przyjat
on ujecie rynkowe. Linie komunikacyjne bylyby wéwczas odsuniete od wielu ty-
péw oérodkow centralnych. W drugim ujeciu przewage nad rynkiem uzyskiwala
zasada komunikacji (ryc. 2.3). Oérodki centralne réznych typéw lokalizowane
bylyby w tym wypadku przede wszystkim wzdluz gléwnych linii transportowych,
stanowiac tzw. ,miejsca etapowe” (por. Potrykowski, Taylor 1982).

Kwestie zwigzane z ksztaltowaniem sie sieci transportowej w modelach ideali-
stycznych czesto w powigzaniu z problematyka lokalizacji dziatalno$ci gospodar-
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Ryc. 2.2. Motywacje podrézy do osrodkéw o réznym stopniu centralnoéci (na podstawie
_ badan przeprowadzonych w Stanach Zjednoczonych)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Jonnes i Simmons (1990, s. 40).
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Ryc. 2.3. Model sieci osadniczej w teorii o§rodkéw centralnych Christallera (uktad rozwi-
_ niety w oparciu o: L - zasade rynku/zaopatrzenia, P — zasade komunikacji)
Zrodto: Christaller (1963, za: Domanski 1963, s. 25-26).

czej analizowali rowniez Comey (1923), Losch (1961), Isard (1965), a na gruncie
polskiej geografii transportu w szczegdlnosci Dziewonski (1948), Wasiutynski
(1959), Domanski (1963). Wszystkie te koncepcje, mimo ze bardzo wnikliwe
i dogtebne, z uwagi na zastosowane uproszczenia nie wyjasniaja w petni skompli-
kowania uktadéw transportowych we wspoétczesnych osrodkach miejskich.

Duzg role kwestie transportowe, zwtaszcza w kontekscie ich znaczenia dla
przemian urbanizacyjnych, odgrywaja w klasycznych modelach przestrzennej
struktury i rozwoju o$rodkéw miejskich (powstatych na gruncie ekologii spo-
tecznej). Najstarszy z nich - koncentryczny, zaproponowany przez Parka i Bur-
gessa na podstawie ich badan nad strukturg Chicago (1925) — zaktada, Zze obszar
miejski sktada sie z okregéw, ktore rozchodza sie wokot centralnej dzielnicy han-
dlowej (ryc. 2.4). Kucinski (1994, s. 143) stwierdza, ze ,koncentryczny charakter
modelu [...] wynika z zalozenia, Ze miejska renta gruntowa i koszty transportu
sa wzgledem siebie substytucyjne”. Najdrozsze, ale i najbardziej atrakcyjne pod
wzgledem lokalizacji sa dzialki polozone w centrum. Natomiast uzytkownicy
stabsi ekonomicznie muszg wybiera¢ obszary potozone dalej od centrum z powo-
du ich nizZej ceny, ale za to sa zmuszeni ponosi¢ wyzsze koszty transportu.

Szczegodlnie istotne miejsce kwestie transportowe zajmujg w modelu sekto-
rowym zaproponowanym w 1939 r. przez Hoyta. Wedtug jego koncepcji rozwoj
osrodka nastepuje wzdluz pewnej liczby osi komunikacyjnych, a wiec dostepnos¢
transportowa ma decydujacy wplyw na ksztalt struktury miejskiej. Drogi wybie-
gajace promieniscie z centrum wplywaja na atrakcyjnos¢ obszardéw przy nich po-
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tozonych i decyzje lokalizacyjne inwestoréw. Koncentryczne strefy zostajag w ten
sposéb zaburzone i formuja sie charakterystyczne sektory.

Wydaje sie, ze w rzeczywisto$ci na obszarach miejskich obserwowaé¢ mozna
roézne typy struktur przestrzennych (takze struktury o charakterze wielordze-
niowym - por. Harris, Ullman 1945), ktére przenikajq si¢ i nakladaja, w zalez-
nosci od lokalnych uwarunkowan (tego typu zalozenia zostaly zawarte w wielu
modelach hybrydowych — np. Isard 1956). Najbardziej atrakcyjne lokalizacyjnie
obszary caly czas pozostaja najdrozsze, cho¢ znajduja sie nie tylko w centrum,
ale réwniez w nowo powstalych dzielnicach biznesowych czy wzdluz istotnych
ciagdw komunikacyjnych.

Warta uwagi jest tez bardziej wspdlczesna koncepcja dotyczaca typologii miast
(pod katem zastosowanych w nich rozwigzan transportowych) zaproponowana
przez Rodrigue i in. (2006). W zalezno$ci od istniejacej struktury przestrzennej
oraz biorac pod uwage dominujace uklady drogowe, wyrézniaja oni cztery glow-
ne typy strukturalne miast (ryc. 2.4):
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Ryc. 2.4. Cztery gtéwne typy miejskich struktur przestrzennych
Zrodlo: Rodrigue i in. (2006, s. 178).
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Typ 1: ,miasto zmotoryzowane” — reprezentuje osrodki calkowicie zdomi-
nowane przez ruch samochodowy, o bardzo stabo wyodrebnionym centrum,
charakterystycznej niskiej gestosci zabudowy, transporcie publicznym o ni-
klym znaczeniu; ten typ miast cechuje sie¢ transportowa o duzej przepusto-
wosci (tzw. autostrady miejskie), obecno$¢ duzych powierzchni parkingo-
wych, wielopoziomowych wezléw itd.; do tego typu osrodkéw zaliczy¢é mozna
przede wszystkim miasta w Stanach Zjednoczonych (Dallas, Denver, Los An-
geles, Phoenix);

Typ 2: ,miasto — stabe centrum” - do kategorii tej autorzy zaliczaja o$rod-
ki, ktére cechuje duze rozproszenie istotnych miejsc aktywnosci mieszkan-
cow i wyrazny (choc¢ staby) obszar centralny; wystepuje tu na ogoé! przecietna
gesto$¢ zabudowy (malejaca koncentrycznie od centrum); warunki podrdzy
samochodem s3 wzglednie dobre, a rola transportu publicznego niewielka
(m.in. ze wzgledu na rozproszenie celéw podrézy); aktywnosci lokalizowane
sa czesto w okolicach istotnych wezltéw drogowych, tworzac lokalne centra;
za przyklady osrodkéw tego typu uznaé mozna np. Melbourne, Montreal, San
Francisco.

Typ 3: ,miasto — silne centrum” — w ramach tej kategorii znajdujg sie osrodki
majace wyraznie wyodrebnione centrum o duzym znaczeniu dla calego obsza-
ru, ktére charakteryzuje sie duza gestoscig zabudowy; istotna role, szczegdl-
nie w $cistym centrum, odgrywa transport publiczny, w strefie peryferyjnej
wieksze znaczenie ma natomiast transport indywidualny, a wokét istotnych
wezldéw drogowych powstajg drugorzedne centra aktywnosci mieszkancow;
autorzy koncepcji zaliczajg to tego typu miast oérodki takie, jak: Paryz, Nowy
Jork, Tokio.

typ 4: ,miasto ograniczen” - reprezentuje osrodki, ktére efektywnie wpro-
wadzily preferencje dla okreslonych $rodkéw transportu i pewnag kontrole
przemieszczen w ramach swoich struktur przestrzennych; na obszarach cen-
tralnych kluczowe znaczenie ma tu transport publiczny — czesto wystepuja
ograniczenia dla ruchu samochodowego, z kolei na peryferiach dominuje
transport indywidualny; pomiedzy tymi strefami znajdujg sie miejsca inte-
gracji roznych form transportu zbiorowego (o réznej zdolnosci przewozowej)
oraz indywidualnego; taka specyfika dotyczy gléwnie miast, ktore cechuje dlu-
gi okres prowadzenia przemyslanej polityki rozwojowej (Hongkong, Londyn,
Singapur, Sztokholm, Wieden).

Z problematyka transportowsq silnie zwigzany jest réwniez, zapoczatkowany

przez Higerstranda, nowy kierunek w badaniach geograficznych - tzw. geogra-

fia czasu. Unikalnos¢ tego podejscia polegata na skupieniu sie w analizach na

pojedynczym czlowieku oraz badaniu aktywnosci ludzkich w kontekscie czaso-
przestrzennym (Shaw 2012). Obiektem zainteresowan Higerstranda byty m.in.
przemieszczenia poszczegdlnych jednostek ludzkich w przestrzeni w okreslonym
czasie (ang. time-space movements). Zaowocowalo to koncepcja pryzmy dziennych

aktywnosci czlowieka (Higerstrand 1970, 1985). Jak wyjasniajg Ellegard i Sve-

din (2012), jest ona trajektoria kolejnych przemieszczen w ciagu dnia, np. od

opuszczenia domu rano do powrotu w godzinach wieczornych. Dla konkretnych
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oséb moze sie ona znacznie rézni¢ w zaleznosci od $ciezek zyciowych (wieku,
plci, statusu spotecznego, materialnego, zawodu itd.). W efekcie zbidér dziennych
trajektorii poszczegodlnych oséb sktada sie na obraz migracji dziennych w danym
os$rodku.

Bogaty jest takze zestaw modeli, w ktérych autorzy koncentruja si¢ na sposo-
bach ksztaltowania sie uktadéw transportowych i odnosza je do przemian struk-
tur miejskich. Za jednego z prekursoréw tego typu analiz mozna uzna¢ Kohla
(1850), ktéry juz w polowie XIX w. poszukiwal zaleznosci pomiedzy réznymi
formami zagospodarowania powierzchni Ziemi a powstawaniem uktadéw komu-
nikacyjnych i polozonych przy nich osiedli mieszkaniowych.
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Sposréd modeli rozwoju sieci transportowych na uwage zastuguje koncepcja
zaproponowana przez Brotchiego (1984). Jest ona przykladem ujecia, w ktérym
duza role odgrywajg kwestie lokalizacyjne. Brotchie analizuje relacje zachodzace
w przestrzeni (0§ OY naryc. 2.5) — podréze na okre$long odleglo$¢, w powiazaniu
ze strukturami przestrzennymi (0§ OX) okreslanymi jako rozproszenie aktywno-
$ci ludzkich (decydujace np. o odlegtosci miedzy miejscem zamieszkania a zakta-
dem pracy). Kazdy osrodek miejski (D) mozna umiesci¢ wewnatrz wyznaczonego
graficznie na wykresie trojkata (tzw. , tréjkat Brotchiego”) o wierzchotkach, ktére
mozna scharakteryzowaé nastepujaco:

* A -rozproszenie zerowe, wszystkie aktywnosci zlokalizowane w centrum, typ
sieci transportowej: radialna;

* B -rozproszenie maksymalne — brak koncentracji aktywnosci, dystans nie ma
znaczenia dla mieszkancéw, podréze odbywaja sie na bardzo duze odleglosci,
typ sieci transportowej: kompletna;

* C - rozproszenie maksymalne — brak koncentracji aktywnosci, dystans jest
powaznym ograniczeniem, podréze odbywaja sie na bardzo krotkie odleglosci;
typ sieci transportowej: izolowana.

O ksztalcie sieci transportowej realnego osrodka (D), ktéra stanowi kombina-
cje sieci charakterystycznych dla punktéw A, B i C, decyduje umiejscowienie mia-
sta wewnatrz ,trojkata Brotchiego”. Przykladowo: im blizej punktu A, tym sie¢
wykazuje wiecej cech sieci radialnej, a im blizej B — tym zaczyna bardziej przy-
pomina¢ sie¢ kompletng. Model daje réwniez mozliwoé¢ przewidywania kierun-
ku, w ktérym podaza dany osrodek (D). Wedlug Wegenera (1996) przesuniecia
punktu D w gore lub doét $wiadczg o reorganizacji jego systemu transportowego.

Zaprezentowane koncepcje i modele to jedynie niewielki fragment bogatego do-
robku dotyczacego badan nad obszarami miejskimi oraz ksztaltujacymi sie w ich
ramach uktadami transportowymi. Nawet one jednak pokazuja ogromne znacze-
nie, jakie majg kwestie zwigzane z przemieszczaniem si¢ mieszkancéw i przewo-
zem towaréw dla rozwoju struktur przestrzennych. Kwestie te, w odniesieniu do
obszaru aglomeracji poznanskiej, rozwiniete zostaly w dalszej czesci pracy.

2.5. Etapy rozwoju aglomeracji w kontekscie zmian
w systemach transportowych

W ciggu minionych wiekéw w miastach na §wiecie bezustannie dochodzito do
przemian struktur przestrzennych. Wynikaly one ze zmieniajacego sie modelu
gospodarki, zalezaly od dostepnych technologii, obowiazujacych koncepcji archi-
tektonicznych i urbanistycznych, a takze wielu innych czynnikéw. Nie pozostato
to bez wplywu na ksztalt systeméw transportowych. Przemiany te, cho¢ w wielu
przypadkach podobne, nie wszedzie przebiegaly w tym samym czasie i z jedna-
kowa intensywnoscig. W efekcie miasta w poszczegdlnych czesciach globu réznig
sie znacznie miedzy sobg zaréwno pod wzgledem fizjonomicznym, jak i morfolo-
gicznym. Wielu badaczy uznaje jednak, ze w cyklu rozwojowym obszaru miejskie-
go mozna zaobserwowaé pewne charakterystyczne fazy.
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Jednym z wazniejszych modeli rozwoju miast byla koncepcja przedstawiona
przez Halla z poczatku lat 70. XX w. (1971). Zaproponowal on czteroetapowy
model rozwoju obszaréw metropolitalnych, koncentrujac sie zwtaszcza na rézni-
cach pomiedzy obszarem centralnym a peryferiami, w ktérym:

* w pierwszym okresie dochodzi do centralizacji i koncentracji ludnosci na ob-
szarach $rodmiejskich przy stabo rozwinietych przedmiesciach,

* w etapie drugim nastepuje decentralizacja i szybszy rozwdj peryferii niz ob-
szaru centralnego,

* w etapie trzecim dochodzi do spadku liczby ludno$ci obszaru centralnego przy
dalszym szybkim rozwoju obszaréw podmiejskich,

* w etapie czwartym nastepuje generalny spadek liczby ludno$ci w calym ob-
szarze, gdyz spadki liczby ludnoéci w centrum nie sa rekompensowane przez
rozwdj przedmiesc.

W kolejnych publikacjach Hall rozwijal swoja koncepcje — m.in. wspdlnie
z Hayem (1980) wyszczegdlnil kolejne dwie fazy zwigzane z koncentracja i de-
koncentracjg w cyklu rozwoju regionéw miejskich.

Inni badacze, opierajac si¢ czesciowo na pracach Halla (Klaassen, Paelinck
1979, Klaassen i in. 1981, van den Berg i in. 1982, Geyer, Kontuly 1993), konty-
nuowali badania dotyczace przemian struktur miejskich. Wydaje sie, ze jednym
z najbardziej znanych uje¢ jest model cyklu Zyciowego miasta zaproponowany
przez Klaassena i Paelincka (1979), na ktéry skladaja sie cztery etapy: urbanizacji,
suburbanizacji, dezurbanizacji i reurbanizacji (ryc. 2.6). Analizowali oni miasta
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Ryc. 2.6. Cykl zycia miasta wedtug Klaassena i Paelincka
C - centralizacja, D - decentralizacja, B — bezwzgledna, W - wzgledna
Zrédlo: Klaassen, Scimeni (1981, za: Champion 2001).
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(a wlasciwie catosciowo aglomeracje miejskie) skladajace sie z obszaru central-
nego - $rédmiescia (ktore charakteryzuje sie najwiekszg gestoscia zaludnienia
i zabudowy oraz silna koncentracja podmiotéw gospodarczych — przynajmniej
w poczatkowym okresie cyklu) oraz z obszaru peryferyjnego — przedmies¢.

Urbanizacja, jako pierwszy etap cyklu, zwigzana jest ze wzrostem calego ob-
szaru miejskiego, z tym ze najwiekszy przyrost liczby ludnosci, gospodarstw
domowych i podmiotéw gospodarczych (szczegdlnie w poczatkowym okresie)
obserwowaé mozna w $cistym centrum. W tym etapie system transportowy
(transport publiczny, infrastruktura transportowa) rozwija sie przede wszystkim
na terenach gesto zaludnionych. Jest to faza rozwojowa obszaru miejskiego, po-
dobnie jak stadium suburbanizacji, ktére, jak podkresla wielu badaczy, ma obec-
nie szczegolne znaczenie dla obszaréw miejskich w Polsce.

Termin ,,suburbanizacja” moze by¢ réznie rozumiany — m.in. jako urbanizacja
strefy podmiejskiej (Zagozdzon 1988) lub proces ekspansji przestrzennej miasta
i jego decentralizacji przestrzennej (Lisowski, Grochowski 2009). Przejawia sig
wiec ostabieniem trendéw wzrostowych w centrum regionu miejskiego i znacz-
nym przyspieszeniem rozwoju peryferii. Jak podaje Champion (2001), intensyw-
ny rozwdéj przedmie$¢ w duzej mierze napedzany jest negatywnymi zjawiskami
zachodzacymi na obszarach §rodmiejskich — rosngcymi kosztami zycia, kongestia,
brudem, szaro$cig itd., cho¢ jego gtéwne Zrédlo lezy w rosnacych potrzebach
i aspiracjach poszczegélnych rodzin przejawiajacych sie w dazeniu do poprawy
warunkow zyciowych (por. tab. 2.3). Innym elementem, ktéry w sposéb bardzo
istotny przyczynil sie do przyspieszenia i pogtebienia proceséw suburbanizacii,
jest rozwdj indywidualnej motoryzacji (Taylor 1979, Domanski 1989, Komornic-
ki 2011). Dzieki samochodom mieszkancy niejako ,,uwolnili sie” od istniejgcych
sieci i weztow transportu publicznego, a odleglo$¢ miedzy miejscem zamieszkania
a miejscem pracy w mniemaniu migrujacych oséb mogta wzrosna¢ dzieki przy-
spieszeniu samej podrézy. Wraz z rozwojem suburbiéw pojawil sie jednak pro-
blem kongestii na drogach laczacych centrum i peryferia, wiec w rzeczywistosci
przyspieszenie podrozy okazalo sie w dluzszej perspektywie utuda. Z procesem
suburbanizacji wiaze sie tez w rezultacie okres wzmozonych inwestycji w infra-
strukture transportowg — gtéwnie drogowa, cho¢ takze kolejowa i tramwajowa.

Poniekad rezultatem negatywnych zjawisk, do ktérych dochodzi na obszarze
miejskim (zaréwno w strefie centralnej, jak i peryferyjnej), moze by¢ zjawisko
dezurbanizacji, czyli trzeci etap cyklu rozwoju miasta. W tej fazie nastepuje spa-
dek liczby ludnosci, gospodarstw domowych, podmiotéw gospodarczych w ca-
lym regionie miejskim. Kierunkiem migracji moze by¢ zaréwno strefa potozona
bezposrednio przy granicach regionu, jak inne oérodki miejskie i wiejskie (Cham-
pion 2001).

Koncowe stadium suburbanizacji i etap dezurbanizacji w konkretnym regionie
miejskim sa najczesciej sktadowg generalnego zjawiska kontrurbanizacji na wiek-
szym obszarze (Berry 1976, Fielding 1982). Jak podaja Lisowski i Grochowski
(2009, s. 226), termin ten oznacza ,proces redukcji tempa wzrostu lub ubytek
ludnosci i podmiotéw gospodarczych w najwiekszych regionach miejskich [...]
na rzecz mniejszych osrodkéw miejskich i terendw wiejskich (takze w regionie
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metropolitalnym)”. Odnosi si¢ on wigc do ogétu zjawisk zwiazanych z zahamo-
waniem wzrostu duzych osrodkdéw na rzecz rozwoju obszaréw podmiejskich i in-
nych obszaréw. Faza przejscia pomiedzy okresem urbanizacji i kontrurbanizacji
to tzw. odwrocenie polaryzacji (Richardson 1977). Do tych pogladéw odnosi sie
koncepcja dyferencjalnej urbanizacji zaproponowana przez Geyera i Kontuly’ego
(1993), ktoéra prezentuje proces przej$cia w danym systemie osadniczym od pro-
ceséw koncentracji do proceséw dekoncentracji ludnosci i podmiotéw gospo-
darczych na obszarach miejskich (ryc. 2.7). Autorzy zestawiajg w niej procesy
zachodzace w miastach réznej wielkosci. Sugerujg réwniez pewne ,wyciszenie”
intensywnosci proceséw urbanizacyjnych.

Wraz z przechodzeniem aglomeracji do kolejnych faz rozwoju nastepuja
W przestrzeni istotne zmiany fizjonomiczne. Dochodzi do ,rozlewania sie¢” za-

Tabela 2.3. Czynniki lezace u podltoza zjawiska suburbanizacji

Czynniki ekonomiczne Czynniki spoteczne

Rozwdj sieci transportowych przyczyniajacy sie Che¢ posiadania wtasnego domu
do szybkiego rozwoju i upowszechnienia §rodkéw poza miastem bedacego miejscem
transportu publicznego i prywatnego oraz dobre = zamieszkania lub drugiego domu

skomunikowanie przedmie$¢ z miastem stanowiacego miejsce wypoczynku
i rekreacji

Poprawa sytuacji materialnej spoteczenstwa Zamieszkiwanie w $rodowisku

umozliwiajaca zakup nieruchomogci i $rodkow zdrowym, oddalonym od zgietku

transportu oraz korzystna cena nieruchomosci na miasta i zanieczyszczen generowa-
obszarach podmiejskich i wiejskich w stosunku  nych przez postepujaca cywilizacje

do wysokich cen gruntéw w miescie miast
Uszczuplenie wsparcia finansowego na budownic- Zaspokojenie bliskiego kontaktu
two wielorodzinne z przyroda

Stosunkowo niskie koszty zamieszkania i zycia na Ucieczka ze $rédmies¢ miast, beda-

obszarach wiejskich cych centrum rozwijajacej si¢ pato-
logii spotecznej (w tym narkomanii,
alkoholizmu, przemocy, ubdstwa)

Staba gospodarka przestrzenna w aspekcie Poprawa bezpieczenistwa zamiesz-
zréwnowazonego rozwoju miast kania
Wprowadzenie gospodarki opartej na zasadzie Atrakcyjno$¢ terenéw wiejskich

wolnego rynku (w tym otwarta przedsig¢biorczos¢)

Przyzwolenie przez samorzady lokalne na lokali-  Potrzeba podkreslenia klasy spo-
zacje duzych inwestycji poza miastem dla zwiek-  lecznej przez budowanie na obsza-
szenia dochodéw gmin rach peryferyjnych miast rezydencji
Lokalizacja centréw handlowych na obrzezach

miast, generujaca powstawanie w bezpos$rednim

sasiedztwie nowych osiedli mieszkaniowych

Rozwoj technologii (przemystowych, informacyj-

nych) oraz techniki

Zrodto: Matek (2011, s. 433).
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\% \| | — wczesna faza rozwojowa o$rodka wiodacego
Il — posrednia faza rozwojowa osrodka wiodacego
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Ryc. 2.7. Zréznicowanie proceséw urbanizacyjnych w miastach réznej wielkoéci
Zrédlo: Geyer, Kontuly (1993, s. 165).

budowy na obszary peryferyjne, ktére wczeéniej pelnily gtéwnie funkeje rolni-
cze. Powstaja przede wszystkim osiedla z budynkami jednorodzinnymi, a w bez-
posredniej bliskosci miasta centralnego réwniez niska zabudowa wielorodzinna.
Zjawisko to nazywane jest najczesciej terminem urban sprawl. Wedlug definicji
Europejskiej Agencji Srodowiskowej (Urban sprawl in Europe... 2006, s. 6)
oznacza on ekspansje struktur przestrzennych o niskiej gestosci zabudowy wo-
kot duzych o$rodkéw zurbanizowanych, w szczegdlnosci na obszarach wiejskich.
Ekspansja ta jest zazwyczaj stabo kontrolowana, niejednolita, rozproszona i nie
wykazuje ciagtosci przestrzennej (por. Gayda, Latuso 2007).

Ostatni, czwarty etap cyklu rozwoju obszaru aglomeracyjnego — reurbanizacja
- zaklada odwrodcenie negatywnych trendéw zwigzanych z odplywem ludnosci
i podmiotéw gospodarczych. Moze by¢ on zarazem poczatkiem nowego cyklu
(Korcelli, Kuzubek 2010). Jak podaje Champion (2001), Klaassen i Paelinck wpro-
wadzili ten etap wlasciwie jako hipotetyczny, by zachowa¢ kontynuacje swojego
modelu, cho¢ nie posiadali zbyt wielu empirycznych dowodéw na jego istnienie.
Jak sugerujg jednak prowadzone w latach péZniejszych badania (Forstall 1991,
Cheshire 1995), fakt ponownego przyrostu liczby ludnos$ci na obszarze aglomera-
cyjnym po okresie spadku w niektérych przypadkach ma faktycznie miejsce (cho¢
nie jest to zjawisko powszechne). Procesy reurbanizacji zwigzane sa w duzej mie-
rze z podejmowanymi dzialaniami wladz majacymi na celu rewitalizacje centrow
miast, dzieki czemu na ich obszarze poprawiajg sie warunki zycia (Domanski
1989). Bardzo czesto wigze sie to z ograniczeniem ruchu na takich terenach oraz
ze zmiang funkcji niektérych ulic — po ich zamknieciu dla samochodéw stajg sie
przestrzenig publiczng i miejscem spotkan mieszkancéw (Wesolowski 2008).
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2.6. Gtéwne problemy i wyzwania transportowe
wspotczesnych aglomerac;ji

Wspolczesne aglomeracje doswiadczajg wielu probleméw zwiazanych z zapew-
nieniem i organizacja przemieszczen ludnoséci w ramach swoich granic. Wynika
to z duzego skomplikowania ich systeméw transportowych, ktére charakteryzujg
sie mnogoscig przewoznikdw, organizatoréw i form transportu. Takze transport
miedzyregionalny czy krajowy rozwija sie w bardzo szybkim tempie, a aglome-
racje miejskie jako silne os$rodki gospodarcze sa najcze$ciej punktami, w kto-
rych krzyzuja sie wazne szlaki komunikacyjne. W ten sposob, poprzez duze na-
tezenie réznych rodzajow ruchu na stosunkowo niewielkich obszarach, pojawia
sie szereg oddzialywan o charakterze pozytywnym lub negatywnym pomiedzy
aglomeracyjnymi systemami transportowymi a ich otoczeniem wewnetrznym —
lokalna spoteczno$cia, $rodowiskiem przyrodniczym, Srodowiskiem sztucznym
(por. Banister 2011). Motorem zmian sg zwltaszcza duze i stale rosnace potrze-
by komunikacyjne mieszkancéw, wymuszajace nieustanny rozwdj infrastruktury
transportowe;j.

Realizacja polityki zréwnowazonego rozwoju w odniesieniu do dziatalnosci
transportowej napotyka w rezultacie na szereg probleméw i wyzwan. Jak zauwa-
za Black (2000), spoleczenstwa krajéw rozwinietych bedg musialy sie w najbliz-
szym czasie z nimi zmierzy¢, podejmujac konkretne dzialania. Do problemoéw
tych zalicza przede wszystkim:

* topnienie $wiatowych zasobow surowcow energetycznych (szczegdlnie ropy
naftowej, na ktérej w roku 2011 w 96% opierata si¢ dziatalnoé¢ transportowa

— Energy and Transport in Europe — Statistical Pocketbook 2010);

* wzrost zanieczyszczenia powietrza i innych komponentéw srodowiska przy-
rodniczego,

* kongestie (szczegolnie na obszarach o duzej gestosci zaludnienia) wynikajaca
ze wzrostu liczby przemieszczen;

* duzg liczba ofiar $miertelnych i rannych w wypadkach (przede wszystkim dro-
gowych),

* niekontrolowane procesy urbanizacyjne, ktére skutkuja nieracjonalnym i pro-
blematycznym zagospodarowaniem terenu.

Zjawiska te wynikaja w duzej mierze z coraz wiekszego popytu na transport —
rosnie liczba przewozonych towaréw, przemieszczajacych sie oséb, rosng réwniez
odleglo$ci w miare przestrzennego rozlewania sie¢ obszaréw miejskich. Oczywis-
cie podejmowane sg dzialania majace przeciwdziala¢ tym zjawiskom — wpro-
wadzane sa nowe, energooszczedne pojazdy, coraz wieksze znaczenie zyskuja
kwestie zwigzane z bezpieczenstwem podréznych i ograniczeniem emisji spalin.
Wszystko to jednak przyczynia sie jedynie do niewielkiego ostabienia trendow
pogtebiajacych oméwione wczesniej negatywne efekty dziatalnosci transporto-
wej. Trudno wiec w takiej sytuacji (w kontek$cie zasad zréwnowazonego rozwo-
ju) méwic¢ o réwnych szansach dla przysztych pokolen (Hanson 1998).

Przytoczone kwestie problemowe potwierdzaja dane statystyczne. Wedlug
informacji Europejskiej Agencji Srodowiskowej transport odpowiadal w 2008 r.
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za mniej wigcej jedna czwarta emisji gazéw cieplarnianych w calej Unii Euro-
pejskiej, w tym na transport drogowy przypadalo 71,3% tej emisji (na transport
lotniczy — 12,8%, transport morski — 13,5%, zegluge $rédladowa — 1,8%, a kolej
- 0,7%). Rokrocznie poziom emisji z transportu znacznie wzrastal — w okresie
1990-2008 zwigkszyt si¢ az o0 34% (podczas gdy np. w sektorze energetycznym
zanotowano spadek o ok. 9%; European Union emission inventory report... 2012). Po-
dobne tendencje mozna byto obserwowaé w Polsce. Potwierdzaja to dane Banku
Swiatowego z lat 1960-2008 — emisja dwutlenku wegla w kraju wzrosta w tym
czasie o okolo 70%, z poziomu 26 mln ton do 44 mln ton (pomimo niewielkiego
spadku w latach 80. i 90. wynikajacego m.in. z zaostrzenia norm dotyczacych
emisji spalin i wyposazenia samochodéw w urzadzenia ograniczajace emisje; ryc.
2.8). Co wigcej, wsrdd krajow o podobnym poziomie produkeji w ostatnich latach
Polska cechowala sie jednym z najwyzszych przyrostéw (por. ryc. 2.9).

Jednym z gtéwnych powodéw takiego stanu rzeczy jest nieustannie rosnacy po-
ziom motoryzacji i niekorzystna struktura ruchu — na obszarze Unii Europejskiej
az 72% pasazerokilometréw to przejazdy z wykorzystaniem samochodu (sposréd
podroézy silnikowymi $rodkami transportu). Tylko nieco ponad 9% stanowia prze-
loty samolotem, 8% — przejazdy autobusami, 6% — koleja, 2% — motocyklami, a po
1% tramwajami (lub metrem) oraz statkami (Energy and Transport in Europe — Sta-
tistical Pocketbook 2010). Laczna liczba aut w Unii Europejskiej w 2008 r. wyniosla
234 mln - jest to wzrost o ponad 44% w stosunku do roku 1990 i o 17% do roku
2000. Taki wzrost byl mozliwy do zaobserwowania niemal we wszystkich krajach
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Ryc. 2.8. Emisja dwutlenku wegla z dzialalnosci transportowej w Polsce i krajach o zblizo-
. nym PKB (nominalnym) w latach 1960-2008
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Banku Swiatowego (2012).
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Wspélnoty, jednak w ostatnich latach (2005-2009) trend ten ulegl znacznemu
wyhamowaniu (w latach 2007-2008 wzrost wyniést jedynie 2%).

W tabeli 2.4 przedstawiono liczbe samochodéw pasazerskich przypadajacych
na 1000 mieszkancéw dla niektdérych krajéw Unii Europejskiej (w tym Polski)
po roku 1990 (na podstawie danych Banku Swiatowego oraz publikacji Komisji
Europejskiej pt. Energy and Transport in Europe — Statistical Pocketbook 2010). Czas
ten to dla Europy Srodkowo-Wschodniej okres przetomowy ze wzgledu na roz-
poczecie procesu transformacji systemowej. Zauwazy¢ mozna, ze samochodow
osobowych (w odniesieniu do liczby ludnosci) w Czechach, Polsce i na Wegrzech
byto na poczatku analizowanego okresu wyraznie mniej niz w krajach takich, jak
Niemcy, Francja czy Dania. W kolejnych latach jednak nastepowat systematyczny
wzrost ich liczby — otwarcie rynkéw i uwolnienie cen spowodowalo w rezultacie
wieksze mozliwosci zakupu aut, wzrosla tez podaz, a rozwdj gospodarczy i wzrost
poziomu zycia sprawily, ze coraz wiecej oséb mogto sobie pozwoli¢ na taki zakup
(Johnson, Loveman 1995, Parysek 1998). W tym samym okresie w krajach Euro-
py Zachodniej liczba posiadanych samochodéw rosta bardzo nieznacznie. Podczas
gdy w Polsce wzrost ten w przeliczeniu na 1000 oséb w latach 1990-2009 wynidst
az 213%, to w Niemczech bylo to jedynie 11% (wigcej Komornicki 2011). W efek-
cie pod koniec pierwszego dziesieciolecia XXI w. mozna zaobserwowac zacieranie
si¢ réznic pomiedzy krajami — przyktadowo Polacy i Czesi posiadajg juz wigcej aut
w przeliczeniu na 1000 mieszkancdéw niz Duriczycy (tab. 2.4).

Specyfika silnie zurbanizowanych obszaréw sprawia, ze w najwiekszych
oérodkach miejskich Europy sytuacja jest nieco odmienna. Przedstawiono ja
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Ryc. 2.9. Liczba samochodéw pasazerskich w wybranych miastach Europy (w pieciu prze-
dziatach czasowych pomiedzy 1989 a 2009 r.)

*w zalezno$ci od dostepnosci danych, niektdre wartosci moga dotyczy¢ roku wezesniejszego lub péz-

niejszego — wynika to z przyjetej metodyki gromadzenia danych w projekcie Urban Audit

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Eurostatu, 2010.
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Tabela 2.4. Liczba samochodéw osobowych przypadajacych na 1000 mieszkancéw w wy-
branych krajach UE w latach 1990-2010

Rok

1990 1995 2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Czechy 234 295 335 386 399 412 423 423 427
Dania 309 320 347 362 371 378 381 380 389
Francja 476 481 503 497 502 506 498 496 502
Niemcy 461 495 475 493 498 501 504 510 517
Polska 138 195 261 323 351 383 422 432 451
Wegry 187 218 232 287 293 300 305 301 299
UE 15 406 435 465 489 495 500 501 502 505
UE 27 345 380 417 448 455 463 470 473 477

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Banku Swiatowego (2011) oraz Energy and Transport
in Europe — Statistical Pocketbook (2010).

dla najwigkszych osrodkéw aglomeracyjnych w krajach Unii Europejskiej (oraz
Szwajcarii) na podstawie danych zebranych przez Eurostat dla pieciu wybranych
lat (wynika to z metodyki gromadzenia danych przez ten urzad w projekcie Urban
Audit) w tabeli 2.5 oraz na rycinach 2.10 i 2.11. W tym ujeciu w znacznej wigk-

Kraj

Tabela 2.5. Liczba samochodéw osobowych przypadajaca na 1000 mieszkancéw w wybra-
nych miastach Europy (od 1991 do 2008 r.)

Rok*
Miasto

1991 1996 2001 2004 2008
Amsterdam . . 3249 286,3 252,7
Berlin 245,3 328,3 324,8 319,6 285,6
Bruksela . 464,6 507,5 481,8 485,8
Budapeszt 233,9 299,7 325,6 351,3 350,4
Londyn . 291,9 310,9 331,7 317,2
Madryt . 513,2 . 437,6 484,6
Paryz 265,9 . 263,5 250,0 .
Poznan 496,2 379,2 346,6 334,2 256,0
Praga . . 468,6 495,9 513,9
Rzym 638,3 631,3 721,8 726,7 707,5
Sztokholm 3443 311,1 372,9 366,0 369,8
Warszawa 321,0 394,5 411,3 436,0 555,6
Wieden 299,6 307,2 346,3 397,8 392,4
Zurych 373,4 369,8 383,7 389,6 389,3

*w zalezno$ci od dostepnosci danych, niektdre wartosci moga dotyczy¢ roku wezesniejszego lub péz-
niejszego — wynika to z przyjetej metodyki gromadzenia danych w projekcie Urban Audit
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Eurostatu.
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szosci przypadkdéw liczba samochodéw przypadajaca na 1000 mieszkancéw byla
nizsza niz $rednia krajowa (np. dla Niemiec wynosita 510 pojazdéw na 1000
0s6b, a dla Berlina jedynie 286). Co wiecej, w niektdérych aglomeracjach obser-
wowac¢ mozna wyrazny spadek liczby aut — przykladem sg takie miasta, jak Am-
sterdam, Berlin czy Paryz, ktére systematycznie od kilkunastu lat staja sie coraz
mniej ,,samochodowe”. Na 1000 mieszkancéw przypadalo w nich niespelna 300
samochodéw. Na drugim biegunie znajduje sie¢ Rzym, gdzie wskaznik ten wynosit
az 708 aut. Jednym z czolowych miast w tym zestawieniu jest Warszawa. Ona
takze odnotowala jeden z najwiekszych wzrostow liczby samochodéw w przeli-
czeniu na 1000 mieszkancédw wynoszacy 73%. Dla poréwnania na rycinach 2.9
i 2.10 przedstawiono takze dane dla Poznania. Okazuje sig, ze tu dynamika wzro-
stu liczby samochodéw byla jeszcze wyzsza i wyniosta az 94%.

W efekcie wzrostu liczby samochodéw w calej UE wrasta takze ich udziat
w ruchu drogowym. Zazwyczaj uznaje sie, ze nie jest to zjawisko korzystne,
w szczego6lnosci w miejscach silnej koncentracji ludnosci, jakimi sg aglomeracje
miejskie. Rosnaca liczba podroézy przekltada sie na pogarszajace sie warunki ruchu
w przestrzeni miejskiej. Okreslane sg one coraz czedciej terminem ,kongestia”.
Jain i in. (1984) definiujg go jako kazde opdZnienie w przejezdzie w ramach da-
nej sieci transportowej, wieksze niz pewna ustalona warto$¢. Z kolei Jacobson
(1988) stwierdza, ze w przypadku wystapienia zjawiska kongestii pogorszeniu
ulega efektywno$¢ systemu komunikacyjnego na danym obszarze. Monteiro i in.
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Ryc. 2.10. Tempo przyrostu liczby samochodéw w wybranych miastach Europy w latach
1991-2008 (1991 r. = 100%)

*w zalezno$ci od dostepnosci danych niektére wartosci moga dotyczy¢ roku wczesniejszego lub péz-

niejszego — wynika to z przyjetej metodyki gromadzenia danych w projekcie Urban Audit

Zrbdlo: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostatu.
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(1995) proponuja, by uznawaé, ze w systemie transportowym wystepuje zjawi-
sko kongestii, jezeli funkcjonowanie i jako$¢ ustug transportowych sg negatyw-
nie postrzegane przez ich uzytkownikéw. Definicja ta silnie akcentuje odczucia
0séb przemieszczajacych sie w ramach danej sieci transportowej. Takie rozumie-
nie zjawiska kongestii wymaga, by do jej pomiaru stosowaé przede wszystkim
miary zwiazane z jako$cig ustug transportowych na danym obszarze. Istotna jest
réznica pomiedzy standardowymi i skrajnymi odczuciami uzytkownikéw sieci
transportowej (zwiekszajaca sie¢ w stosunku do $redniej liczba negatywnych opi-
nii o warunkach ruchu, $wiadczy wiec o rosnacej kongestii na danym obszarze).

Poza kwestiami spotecznymi kongestia jest zjawiskiem bardzo niekorzystnym
na obszarach zurbanizowanych takze ze wzgledéw ekonomicznych i ekologicz-
nych. Powoduje zwiekszone spalanie paliwa (wynikajace z niskich predkosci ru-
chu - wiecej informacji na ten temat znajduje sie w rozdziale siédmym) nawet
o okolo 30%. Efektem jest wzrost liczby emitowanych do srodowiska zanieczysz-
czen oraz wiekszy hatas. Trudno mierzalne sa natomiast koszty wynikajace ze
straty przez ludzi (a takze przedsiebiorstwa) czasu podczas oczekiwania w zato-
rach. Szacunkowo catkowity koszt kongestii w krajach europejskich szacuje sie
na 1% PKB rocznie. Liczba ta wedlug ekspertow przygotowujacych raport Impact
assessment... (2011) jeszcze wzroénie — w roku 2050 moze wynie$¢ okoto 200 mld
euro na rok (czyli o ok. 50% wigcej niz w roku 2010).

Jedna z przyczyn wzrostu popularnosci samochodu moze by¢ prowadzona po-
lityka miejska. W zasadzie kazda inwestycja w system transportowy ma wplyw
na warunki podrézowania okreslonym $rodkiem transportu i moze przyczynié
sie do zmian struktury ruchu w miescie i aglomeracji. W przypadku finansowania
gtownie infrastruktury drogowej (z czym mozna spotkaé sie w wielu polskich
osrodkach) mozna sie spodziewa¢ przede wszystkim skrdcenia czasu podrozy sa-
mochodem, a wiec w rezultacie zwiekszania sie popularnoséci tego $rodka trans-
portu. Na konsekwencje tego typu dziatan zwrdcit uwage Plane (1986; ryc. 2.11),
ktoéry przedstawil konceptualny model wplywu inwestycji drogowych na postep
procesu rozlewania sie zabudowy na przedmiesciach. Wedlug niego, wraz z po-
wstawaniem nowych drég i skréceniem czaséw przejazdéw cze$é mieszkancoéw
postanawia poszuka¢ nowej lokalizacji miejsca zamieszkania na przedmiesciach
(z uwagi na nizsze ceny gruntdw, lepsze warunki mieszkaniowe, mniejsze zanie-
czyszczenie Srodowiska itd.). W efekcie po pewnym czasie liczba dziennych mi-
gracji na linii centrum aglomeracji-obszary peryferyjne jest tak duza, ze prowadzi
do spadku $rednich predkosci podrézy i wydluzenia czaséw dojazdu. Pojawiajg
sie wiec naciski na dalsza rozbudowe sieci drogowej. Proces moze powtarzac sie
cyklicznie az do powstania olbrzymich probleméw komunikacyjnych. Generuje to
gigantyczne koszty zaréwno dla budzetéow jednostek administracyjnych, jak i dla
$rodowiska.

Problemy z kongestia, rozwojem motoryzacji, zwiekszona emisja zanieczysz-
czen z transportu wynikaja w duzej mierze ze zmian zachowan transportowych
mieszkanicéw. Wraz z postepem procesu urbanizacji, przejawiajacym sie m.in.
w zwiekszaniu liczby mieszkancéw miast i obszaréw aglomeracyjnych oraz po-
wiekszaniu ich powierzchni, a takze silnej koncentracji podmiotéw gospodar-
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czych wokot duzych i silnych gospodarczo osrodkéw, obserwuje sie ogdlng ten-
dencje wzrostowa liczby przemieszczen oraz ich diugosci na tych obszarach (Topp
2004; ryc. 2.12). Powodem tego sg nie tylko przemiany struktur przestrzennych
osrodkéw miejskich, ale rowniez pojawiajace sie nowe zachowania i przyzwycza-
jenia mieszkancéw. Wraz z postepem cywilizacyjnym i wzrostem poziomu zycia
spektrum potrzeb, oczekiwan i aktywnos$ci przecietnej osoby znacznie si¢ roz-
szerza. Dostrzegl to juz w potowie XX w. Maslow (1954), tworzac swa stynna
hierarchiczng piramide potrzeb. Nowe potrzeby powoduja konieczno$¢ dotarcia
do miejsc i obiektéw, w ktérych bedzie mozliwa ich realizacja. W zwigzku z tym
liczba codziennych podrézy znacznie si¢ zwieksza.

Wydluzenie przecietnej podrézy wynika z kolei z coraz wiekszego rozpro-
szenia zabudowy na wielu obszarach aglomeracyjnych (co jest czesto zwigzane
z procesem suburbanizacji). W wyniku wyprowadzki na przedmie$cia mieszkan-
cy $wiadomie decydujg sie na pogorszenie dostepnosci wiekszosci ich celéw po-
droézy, takich jak miejsce pracy, szkola, instytucje kulturalne, obiekty sportowe
itd. W zamian wybieraja np. wieksza przestrzen, czystsze powietrze, bezpiecz-
niejsza okolice. Co wiecej, jak zauwaza Topp (2004, 2006), rozproszenie i prze-
nosiny na obszary peryferyjne nie dotycza jedynie mieszkancow, ale tez réznego
rodzaju instytucji zwiazanych z kulturg i rozrywka czy obiektéw handlowych.
Kwestie te szerzej omdéwione zostaly w rozdziale czwartym dotyczacym zacho-
wan przestrzennych.

Kolejnym bardzo istotnym problemem w transporcie jest duza liczba ofiar
$miertelnych i 0séb rannych w wyniku wypadkéw (szczegélnie drogowych). Na
podstawie danych Eurostatu odnoszacych sie do tych kwestii (ktére na pozio-
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Ryc. 2.11. Konsekwencje rozwigzywania problemu kongestii za pomocg rozbudowy infra-
_ struktury drogowej
Zrodto: Plane (1986, za: Beim 2008, s. 31).
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Ryc. 2.12. Rosnace potrzeby transportowe na obszarach aglomeracyjnych
Zrédto: Topp (2006, s. 13).

mie miast sa niekompletne, np. w przypadku Amsterdamu i Madrytu brak in-
formacji na temat os6b rannych) mozna zauwazy¢ duze dysproporcje pomiedzy
niektérymi miastami. Najwieksza liczba ofiar §miertelnych i powaznie rannych
charakterystyczna jest dla miast potozonych w krajach potudniowej i wschodniej
czeéci Unii Europejskiej (tab. 2.6). Przyktadowo w Rzymie (i innych miastach

Tabela 2.6. Liczba powaznie rannych w wypadkach drogowych na 10 000 oséb w wy-
branych miastach europejskich (w latach w trzech przedziatach czasowych od 1999
do 2009 r.)

Liczba powaznie rannych Liczba ofiar $miertelnych
na 10 000 oséb na 10 000 oséb
Miasto rok rok
2001* 2004* 2008* 2001* 2004* 2008*

Amsterdam . . . . 0,2 .
Berlin 57 53 53 0,2 0,2 0,2
Bruksela 1,9 2,2 2,1 0,4 0,4 0,3
Budapeszt 6,1 6,4 6,9 0,6 0,6 0,5
Londyn . 53 4,3 . 0,3 0,3
Madryt . . . . 0,2 0,4
Paryz . 2,5 . . 0,2 .
Praga . 3,7 2,7 . 0,5 0,3
Rzym 109,4 121,0 88,5 1,2 1,0 0,7
Sztokholm 3,6 4,5 2,3 0,2 0,2 0,1
Warszawa . . 10,0 . 0,7 0,7
Wieden . 3,9 4,6 . 0,3 0,2
Zurych 7,3 6,1 5,6 0,3 0,4 0,3

*w zaleznosci od dostepnosci danych, niektore wartosci moga dotyczy¢ roku wezesniejszego lub pdzniejszego
— wynika to z przyjetej metodyki gromadzenia danych w projekcie Urban Audit
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych Eurostatu.
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wloskich) od poczatku lat 90. notowano kilkadziesiat razy wiecej oséb poszkodo-
wanych w wypadkach drogowych niz w miastach polozonych w zachodniej Euro-
pie. Sposréd wybranych miast (por. tab. 2.6) najwyzsze wskazniki $miertelnosci
na drogach mialy Warszawa, Rzym i Budapeszt. Pozostale osrodki pochwali¢ sie
mogly stosunkowo niskimi warto$ciami rzedu 0,2-0,4 ofiary wypadku na 10 tys.
ludnodci.

Na obszarze calej Unii Europejskiej w 2010 r. na drogach zgineto ponad 31

tys. osob, z czego okoto 38% na obszarach zurbanizowanych. Najbardziej narazo-
ne w miastach na poniesienie $mierci w wyniku wypadku drogowego byty osoby
piesze (36%). Kierowcy i pasazerowie samochodéw osobowych stanowili 26%
ofiar $miertelnych, motocyklisci — 20%, rowerzysci — 9%, pasazerowie tramwa-
jow 1 lekkich kolei miejskich — 5% (na podstawie danych Komisji Europejskiej).
W dokumencie Program dzialar na rzecz bezpieczeristwa ruchu drogowego 2011-2020
(2010) znalazlo sie siedem celéw strategicznych, ktére majg w niedtugim czasie
doprowadzi¢ do poprawy sytuacji i spadku liczby wypadkéw na drogach w Unii
Europe]sklej Sa to:
poprawa zasad bezpieczenstwa dla samochodéw ciezarowych i osobowych,
inwestycje w poprawe bezpieczenstwa na drogach,
dazenia do rozwoju tzw. ,inteligentnych pojazdéw”,
poprawa zasad egzaminowania i szkolenia kierowcéw,
skuteczniejsze egzekwowanie przepiséw,
zmniejszenie liczby rannych,
podjecie dziatan dotyczacych motocyklistow.
W Polsce liczba wypadkéw mimo rosngcego wskaznika motoryzacji nieznacz-
nie spadia w pierwszych latach XXI w. (wg GUS z 57 tys. do 40 tys.), cho¢ w roku
2011 byta nieco wyzsza niz w roku poprzedzajacym (ryc. 2.13). Bardzo podobnie
ksztaltowaly sie dane dotyczace oséb rannych w wypadkach. Ich liczba zmalala
od roku 2001 o 19 tys. i w 2011 wyniosta 50 tys. (cho¢ w 2010 r. byta minimalnie
nizsza: 49 tys.). Na 100 tys. pojazdéw przypadio prawie 205 oséb, ktdre odniosly
obrazenia. Ofiar $miertelnych w 2011 r. bylo nieco wigcej niz 5 tys. Oznacza to
spadek wzgledem roku 2001 az o 33%. Wskazniki $miertelnosci w 2011 r. wy-
niosly: 11 os6b na 100 tys. ludnosci i 17 oséb na 100 tys. pojazdéw. Mimo tych
pozytywnych tendencji Polska nadal znajduje sie na jednym z ostatnich miejsc
w Europie pod wzgledem statystyk zwigzanych z wypadkami drogowymi. Wedlug
danych Komisji Europejskiej z 2010 r. wyzsze wskazniki dotyczace Smiertelnosci
w wypadkach drogowych mialy jedynie Grecja i Rumunia, a zblizone — Bulgaria.

W raporcie Atlas ryzyka na drogach krajowych w Polsce 2008-2010 (2011) przy-
gotowanym w ramach programu EuroRAP (European Road Assessment Programme)
przedstawiono najwazniejsze zagrozenia w ruchu drogowym. Sposréd dziesieciu
wyszczegdlnionych kategorii zdecydowanie najwyzszym poziomem ryzyka cecho-
walo sie najechanie na pieszego. Kolejne miejsca w rankingu zajely zderzenia
boczne, nadmierna predko$¢, zderzenia czolowe, zachowania miodych kierow-
cdw, wypadniecie z drogi oraz prowadzenie pojazdu pod wplywem alkoholu. We-
dlug raportu wigkszos¢ drég krajowych (az 76%) cechuje si¢ duzym i bardzo du-
zym ryzykiem indywidualnym (rozumianym jako ,czesto$¢ wypadkow ciezkich,
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Ryc. 2.13. Wypadki drogowe i ich skutki w Polsce w latach 2001-2011
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

tj. wypadkdéw z ofiarami $miertelnymi i ciezko rannymi, na kazdym odcinku drogi
w stosunku do liczby pojazdéw, ktére przejezdzaja przez ten odcinek w ciagu
roku” — Atlas ryzyka na drogach krajowych... 2011, s. 2), a jedynie 11% mozna uzna¢
za bezpieczne (mate i bardzo male ryzyko indywidualne).

Na podstawie przytoczonych w tej czesci pracy danych i informacji mozna
zauwazy¢, jak wiele jeszcze, szczegdlnie w polskich miastach, nalezy uczyni¢ dla
poprawy funkcjonowania systeméw transportowych. Na obszarach aglomera-
cyjnych przedstawione problemy i wyzwania stanowi¢ beda zapewne w niedale-
kiej przyszlosci jedne z gléwnych kwestii podejmowanych przez wiadze lokalne.
Wiele zalezeé¢ bedzie zwlaszcza od prowadzonych przez nie polityk rozwojowych
i przyjmowanych rozwigzan. Wydaje sie, ze ograniczeniu negatywnych zjawisk
zachodzacych w sektorze transportowym towarzyszy¢ bedzie musialo podjecie
przez samorzady konkretnych dziatan na rzecz budowy zréwnowazonego sys-
temu transportowego. W przeciwnym razie przedstawione problemy mogg sie
jeszcze poglebial.



3. System transportowy aglomeracji

poznanskiej i jego otoczenie

3.1. Uwarunkowania rozwoju

3.1.1. Uwarunkowania geograficzne i przyrodnicze

Ksztaltowanie si¢ systemu transportowego na okreslonym obszarze zalezne jest
w znacznej mierze od specyfiki otoczenia, w tym od $rodowiska przyrodnicze-
go. To wiasnie warunki geograficzne i przyrodnicze decyduja czesto o kierunkach
rozwoju infrastruktury komunikacyjnej, preferowanych $rodkach przewozowych
czy organizacji i funkcjonowaniu transportu zbiorowego. Z drugiej strony dzia-
talno$¢ transportowa moze rowniez wpltywac na $rodowisko przyrodnicze w jej
otoczeniu. Znajduje to odzwierciedlenie w istniejacym prawodawstwie. W przy-
padku wszystkich znacznych inwestycji w infrastrukture transportowa koniecz-
ne jest (na mocy Ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostgpnianiu informacji
o srodowisku i jego ochronie, udziale spoleczeristwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach
oddziatywania na srodowisko) przeprowadzenie postepowania oceny oddzialywania
przedsiewziecia na $rodowisko® (tzw. OOS). Wiele dokumentéw planistycznych
na poziomie lokalnym, w ktérych znajdujg sie szczegdtowe zapisy dotyczace roz-
woju sieci transportowej (przede wszystkim miejscowe plany zagospodarowania
przestrzennego), takze jest ocenianych ze wzgledu na ich potencjalne negatywne
wplywy na érodowisko przyrodnicze (poprzez tzw. strategiczna ocene oddzialy-
wania na $rodowisko). W wiekszoéci przypadkdéw wymagajgq one prognozy od-
dzialywania na $rodowisko, na podstawie ktérej przewidziane i wyeliminowane
(badz ograniczone lub zrekompensowane) zosta¢ powinny wszystkie sytuacje

5 ‘W Rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 9 listopada 2010 r. za przedsiewziecia zawsze znaczaco od-
dziatujace na érodowisko, dla ktérych postepowanie OOS jest obligatoryjne, uznano m.in. auto-
strady i drogi ekspresowe, a takze inne drogi majace minimum cztery pasy ruchu na odcinku co
najmniej 10 km. Do przedsiewzie¢ mogacych potencjalnie znaczaco oddzialtywaé na $rodowisko,
w odniesieniu do ktérych moze by¢ wymagana OOS, zalicza sie natomiast m.in. drogi o twardej
nawierzchni o dlugosci powyzej 1 km, obiekty mostowe (poza pewnymi wyjatkami) oraz linie
tramwajowe. Procedura OOS$ moze zostaé wszczeta réwniez w przypadku, gdy przewiduje sie, ze
inwestycja bedzie oddziatywa¢ na obszar NATURA 2000 (chyba, ze jego realizacja wynika z plandéw
ochrony danego obszaruy).
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konfliktowe prowadzace do pogorszenia sie stanu $rodowiska, ktére wynikng
z wprowadzenia w zycie tego dokumentu (Kistowski 2007).

W tym kontekscie uzasadnione wydaje sie przedstawienie krotkiej charakte-
rystyki §rodowiska przyrodniczego aglomeracji poznanskiej. Szczegdlnie istotne
jest to dla badan zaprezentowanych w rozdziale siédmym, w ktérym zajeto sie
problematyka negatywnych oddzialywan lokalnego systemu transportowego na
$rodowisko zycia mieszkancéw.

Kluczowe znaczenie dla ksztaltowania sie¢ systemu transportowego ma zwtlasz-
cza lokalna rzezba terenu. Spadki terenu i réznorodne formy geomorfologiczne
moga zaréwno sprzyja¢ rozwojowi infrastruktury komunikacyjnej, jak i stanowi¢
dla niego przeszkode (wiecej: Mazur 1998). W obrebie aglomeracji poznanskiej
rzezbe terenu cechuje duza réznorodnosé, bedaca gtéownie efektem ostatniego
zlodowacenia (Wisly; Krygowski 1958). Na pozostalych obszarach, ze wzgledu
na potrzeby zwigzane z budownictwem, drogownictwem, eksploatacjg surowcow
(gtéwnie budowlanych), rzezba terenu zostala mocno przeksztalcona. Jest ona
réwniez nieustannie zréwnywana przez naturalne procesy denudacyjne — wie-
trzenie i erozje. W efekcie niektdre formy polodowcowe zaczynajg zanika¢, a inne
coraz stabiej odznaczaja sie w krajobrazie.

Powierzchnia terenu jest w przewazajacej czesci ptaska lub falista. WyraZnie
zaznaczaja sie jedynie pagérkowate obszary z duzymi deniwelacjami w p6éInocnej
cze$ci Poznania, w Wielkopolskim Parku Narodowym, w Puszczy Zielonce, a tak-
ze podluzne zaglebienie doliny Warty (wiecej Kasprzak, Kozarski 1984). Najwyz-
szym punktem aglomeracji poznanskiej jest szczyt Gory Moraskiej wznoszacy
sie na wysoko$¢ 153,8 m n.p.m. Natomiast najnizsze miejsce znajduje sie nad
brzegami Warty na granicy gmin Murowana Goslina i Suchy Las — 46,2 m n.p.m.

Istotne znaczenie dla rozwoju systemu transportowego majg réwniez wody
powierzchniowe, ktére w wielu przypadkach moga stanowié¢ powazna bariere
rozwoju infrastruktury komunikacyjnej. Dominujacg role w sieci rzecznej aglo-
meracji poznanskiej odgrywa bez watpienia jedna z najwiekszych rzek Polski
— Warta. Przez wieki ksztaltowala rzezbe tego obszaru, tworzac m.in. charak-
terystyczne poziomy terasowe, liczne starorzecza i gteboko wcietg w teren doli-
ne. Ze wzgledu na korzystne warunki dla rozwoju osadnictwa, na tym obszarze
powstaly pierwsze polskie skupiska ludnosci, ktére wkrotce staly sie dominuja-
cymi o$rodkami panstwa Polan. Rzeka spelniala funkcje obronne, gospodarcze,
transportowe, a pdzniej tez spoteczne (wiecej: Kaniecki 2004). To dzieki Warcie
mozliwy byt rozwdj aglomeraciji, a jej obecny ksztalt w duzej mierze zostat przez
nig zdeterminowany.

Na obszarze aglomeracji poznanskiej znajduje sie odcinek przelomowy rzeki.
Liczne sa jej doptywy — prawobrzezne to przede wszystkim rzeki Gléwna, Cybina,
Gluszynka, natomiast z lewej czg¢éci dorzecza najwigkszymi ciekami wpadajgcymi
do niej sa Bogdanka, Strumien Junikowski, Wirynka, Samica Steszewska i R6zany
Potok.

Aglomeracja poznanska polozona jest w obrebie Pojezierza Wielkopolskiego,
obfitujacego w jeziora gtéwnie pochodzenia polodowcowego. Najwieksze z nich
to jeziora rynnowe, ktére powstaly w tzw. rynnach polodowcowych w utworach
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moreny dennej w wyniku egzaracyjnej dzialalnosci ladolodu (jeziora: Strykow-
skie, Dymaczewskie, Niepruszewskie, Kierskie, Bninskie, Lusowskie, Géreckie,
Witobelskie). Na terenie aglomeracji jest tez wiele zbiornikéw sztucznych (Ru-
satka, Malta, stawy infiltracyjne na poznanskiej Debinie).

Dla lokalnych warunkéw ruchu, w tym predkosci przemieszczania sie i wy-
boru $rodkéw transportu, niebagatelne znaczenie maja kwestie klimatyczne. Jak
zauwaza Wos (1994), najwiecej w Poznaniu i okolicach jest dni z pogodq umiar-
kowanie cieplg i bardzo ciepla, znacznie mniej z pogoda chtodna, przymrozko-
wa bardzo chlodna, przymrozkowg umiarkowanie zimng, umiarkowanie mrozna
i doé¢ mrozna. Inne typy pogdd wystepuja na tym obszarze sporadycznie. Wy-
nika to z faktu, Ze na obszarze aglomeracji poznanskiej dominujg masy powie-
trza pochodzenia polarnomorskiego (od 70 do 85% w zaleznosci od pory roku).
Znacznie mniejszy w skali roku jest naplyw powietrza polarnokontynentalnego,
polarnego (najwiegcej zima i wiosna) oraz zwrotnikowego (jedynie ok. 2%). Ana-
logicznie prezentujg si¢ kierunki wiatréow — dominujg zdecydowanie wiatry za-
chodnie. Srednia roczna temperatura w okolicach Poznania wynosi 8,2-8,4°C.

Rozwoj systemu transportowego zwykle nie pozostaje bez efektu na funkcjo-
nowanie zbiorowosci roslinnych oraz zwierzecych. Dlatego konieczne jest takie
jego planowanie, by w jak najmniejszym stopniu cierpialy na tym elementy lokal-
nej flory i fauny. Szczegdlnie istotne jest to na obszarach silnie przeksztalconych
przez cztowieka, takich jak duze skupiska ludnosci. W aglomeracji poznanskiej
do istotnych zasobdw biosfery, ktére powinny podlegaé¢ szczegdlnej uwadze przy
rozbudowie infrastruktury transportowej, zaliczy¢é mozna przede wszystkim po-
wierzchnie lesne. Wystepuja one gléwnie w gminach Puszczykowo, Murowana
Gosélina, Mosina, Czerwonak (lesisto$¢ przekracza tam 35%), natomiast w Po-
znaniu pokrywaja 13% powierzchni miasta (por. Macias, Dryjer 2010). Poza nimi
za obszary cenne przyrodniczo mozna uznaé jeszcze podmokle aki, charakte-
rystyczne dla dolin rzecznych oraz zagtebienn bezodptywowych. Takich terenow
pozostalo w aglomeracji poznanskiej bardzo niewiele — sg to zwlaszcza doliny
Warty, Gtéwnej, Cybiny, Bogdanki oraz Samicy Stgszewskiej. Takze malo pozo-
stalo naturalnych obszaréw tagkowych (najwiecej — Biedrusko).

Na terenie Poznania bardzo cenne sa charakterystyczne formy zieleni miej-
skiej, powstale w wyniku przemyslanego prowadzenia rozwoju miasta w prze-
szlosci. Z zalozenia mialy one tworzy¢ kompletny uklad pierscieniowo-klinowy
(Hoffmann i in. 1996). Niestety, pozostal on niekompletny, a obecnie coraz czes-
ciej bywa naruszany przez wspodlczesng zabudowe.

Istotne ograniczenia dotyczace budowy infrastruktury komunikacyjnej na ter-
nach cennych przyrodniczo sg zwigzane z obszarami chronionymi®. Z uwagi na
silng antropopresje w aglomeracji poznanskiej wiele terenéw cennych przyrod-

6 Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. 0 ochronie przyrody precyzuje obszary, na ktérych inwestycje (w tym
transportowe) nie powinny by¢ prowadzone, i okresla te, na ktérych moga by¢ realizowane jedynie
pod pewnymi warunkami. Przykladowo w parkach narodowych i rezerwatach przyrody zabroniona
jest ,,budowa lub rozbudowa obiektéw budowlanych i urzadzen technicznych, z wyjatkiem obiek-
téw i urzadzen stuzacych celom parku narodowego albo rezerwatu przyrody” (art. 15). Z kolei
w parkach krajobrazowych istnieje mozliwo$¢ realizacji przedsiewzie¢ mogacych znaczaco oddzia-
tywa¢ na srodowisko, o ile nie zostal wprowadzony taki zakaz.
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Ryc. 3.1. Wybrane obszary podlegajace ochronie prawnej w aglomeracji poznanskiej
Zrédlo: opracowanie wlasne.

niczo podlega ochronie prawnej (na podstawie Ustawy z dnia 16 kwietnia 2004
o ochronie przyrody; ryc. 3.1). W granicach samego Poznania istniejg dwa rezerwaty
przyrody — ,,Zurawiniec” oraz ,Meteoryt Morasko”. Ochrona na podstawie dyrek-
tywy siedliskowej dla obszaréw NATURA 2000 objety jest takze system fortyfi-
kagji pruskich z XIX w. W powiecie poznanskim istnieje do$¢ dobrze rozwinieta
sie¢ obszaréw chronionych, ktére obejmuja okoto 28% powierzchni tej jednost-
ki (Fagiewicz i in. 2008, Kijowska 2010). Sa to: Wielkopolski Park Narodowy
wraz z 13 obszarami ochrony $cistej, 13 rezerwatéw przyrody, parki krajobrazowe
(Park Krajobrazowy Promno, Park Krajobrazowy Puszcza Zielonka, Rogalinski
Park Krajobrazowy), trzy obszary ochrony siedlisk (w ramach Europejskiej Sie-
ci Ekologicznej NATURA 2000: Ostoja Wielkopolska, Rogaliniska Dolina Warty,
Biedrusko), obszar specjalnej ochrony ptakéw (w ramach Europejskiej Sieci Eko-
logicznej NATURA 2000: Dolina Samicy), siedem obszaréw chronionego krajo-
brazu, pie¢ uzytkéw ekologicznych.
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3.1.2. Uwarunkowania spoteczno-ekonomiczne

Na funkcjonowanie systemu transportowego znaczacy wplyw oprocz srodowiska
przyrodniczego maja takze lokalna spoleczno$¢ oraz wytwarzane przez nia ele-
menty infrastruktury technicznej i zagospodarowania przestrzennego ($rodowi-
sko sztuczne). W kontekscie pracy duze znaczenie majg tez wszelkie uregulowa-
nia administracyjno-prawne wynikajace z prawodawstwa krajowego. W dalszej
czesci zaprezentowano wiec najwazniejsze z tych uwarunkowan.

Aglomeracja poznanska znajduje si¢ w centralnej czesci wojewoddztwa wiel-
kopolskiego, a miasto Poznan jest siedzibg jego wtadz regionalnych. W zwiazku
z tym w miescie zlokalizowane sg siedziby wojewody, marszatka wojewddztwa
oraz sejmiku wojewddzkiego. Poznan ma réwniez status tzw. miasta na prawach
powiatu. Oznacza to, ze organy samorzadowe — rada miasta oraz prezydent — wy-
pelniajg zadania i obowiazki zaréwno gminy, jak i powiatu (okreslone na pod-
stawie Ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzqdzie gminnym oraz Ustawy z dnia 5
czerwca 1998 r. o samorzqdzie powiatowym). W Poznaniu znajduje si¢ takze siedziba
Starostwa Powiatu Poznanskiego. W efekcie w miescie koncentruja sie funkcje
administracyjne szczebla regionalnego, subregionalnego oraz lokalnego.

Organem wykonawczym na poziomie gminnym jest Prezydent Miasta Poznania,
natomiast funkcje uchwalodawcze pelni Rada Miasta Poznania, na ktorej czele stoi
przewodniczacy. W celach statystycznych i organizacyjnych obszar miasta jest cze-
sto dzielony na 5 dzielnic lub mniejsze jednostki pomocnicze — rady osiedli.

Powiat poznanski otacza miasto ze wszystkich jego stron. Skltada sie on z 17
gmin (ryc. 3.2), z ktérych dwie sg gminami miejskimi (maja wylacznie obszar
miejski), 8 — gminami miejsko-wiejskimi (miasto wraz z obszarem wiejskim),
a 7 — gminami wiejskimi (jedynie obszar wiejski). Liczba ludnosci powiatu po-
znanskiego wynosita w 2011 r. 338 tys. oséb, a najwieksze miasta to Swarzedz
(31 tys. mieszkancéw) oraz Lubon (30 tys.). W powiecie znajduje sie tez jedna
z najwiekszych wsi w Polsce — Kozieglowy (11 tys. mieszkancéw), ktéra potozona
jest przy granicy Poznania w gminie Czerwonak. Gminy bywaja niekiedy dzielone
na mniejsze jednostki spetniajace funkcje pomocnicze — sotectwa.

Funkcje uchwalodawcza i kontrolna w powiecie poznanskim petni Rada Po-
wiatu Poznanskiego. Natomiast wladze wykonawcza sprawuje Zarzad Powiatu
Poznanskiego wraz z kierujacym nim Starosta Powiatu Poznanskiego. Siedziba
tych instytucji znajduje sie¢ w Poznaniu. Na poziomie gminnym wladze uchwato-
dawcza sprawuje rada gminy, a wykonawcza burmistrz (w przypadku gmin miej-
sko-wiejskich i miejskich) lub wéjt (w przypadku gmin wiejskich).

Liczba ludnosci aglomeracji poznanskiej wyniosta w 2011 r. 891 447 oséb,
z czego 62% przypadalo na Poznan, a 38% na powiat poznanski. Najgesciej zalud-
nionym obszarem bylo miasto centralne (2117 oséb na km?) oraz Lubon (2147
os6b na km?). W powiecie poznanskim najwiecej mieszkancéw mieszkato w gmi-
nach: Swarzedz (45 tys.), Lubon (30 tys.), Mosina (29 tys.) i Czerwonak (26
tys.). Z kolei najstabiej zaludnionymi jednostkami byly gminy: Kleszczewo (6
tys.), Puszczykowo (10 tys.), Buk (12 tys.) i Rokietnica (13 tys.).

Wiekszo$¢ wskaznikéw demograficznych znaczaco rézni sie pomiedzy obsza-
rem Poznania a powiatem poznanskim. Wynika to ze specyfiki obecnych i prze-
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szlych proceséw urbanizacyjnych zachodzacych na analizowanym terenie. Od po-
czatku lat 90. XX w. obserwuje sie w duzych polskich miastach powolny odptyw
ludnosci z centrum na peryferie (bardziej szczegétowo ta problematyka w odnie-
sieniu do aglomeracji poznanskiej zostala oméwiona w rozdziale czwartym).
Zmiany liczby ludnosci bedace konsekwencjg procesu suburbanizacji dopro-
wadzily do zmian w strukturze wiekowej ludno$ci obszaru centralnego aglo-
meracji oraz jej peryferii (ryc. 3.3). Najbardziej mobilng grupa sa osoby mlode
i w $rednim wieku, i to przede wszystkim taka ludnos$¢ osiedlata sie w gminach
podmiejskich. W efekcie wyzszy na tych terenach byt takze przyrost naturalny.
Doprowadzito to do istotnych zmian w strukturze wiekowej mieszkancéw Pozna-
nia. W 2011 r. mieszkalo tu stosunkowo duzo oséb w wieku poprodukcyjnym,
natomiast bardzo malo bylo pokolen najmtodszych (jedynie 15% os6b ponizej
18 roku zycia). W rezultacie ksztalt piramidy wieku mial charakter regresywny.
Konsekwencja proceséw demograficznych sa zmiany w uzytkowaniu gruntow,
ktére w duzej mierze wymuszajg takze rozwoéj systemow transportowych. Domi-
nujacym typem uzytkowania terenu w aglomeracji poznanskiej pozostaja w dal-
szym ciggu uzytki rolne (przede wszystkim grunty orne). Ich ubytek w ostat-
nich latach jest jednak znaczacy. Bardzo wiele gruntéw, szczegélnie stabszych
klas przydatnosci rolniczej (ale nie tylko), jest przeznaczanych pod zabudowe
mieszkaniowa o typowo miejskim charakterze (Glebocki 2008). Na obszarach
potozonych w wiekszej odleglosci od Poznania jest to przede wszystkim zabu-
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dowa jednorodzinna, lokalizowana czesto na dziatkach o znacznej powierzchni.
W Poznaniu i bezpo$rednio przy jego granicach buduje sie réwniez wielorodzin-
ne osiedla mieszkaniowe — np. osiedle Ksieznej Dabréwki w Dabrowce (gmina
Dopiewo), osiedle Poziomkowe w Suchym Lesie, osiedle Nowe Koninko w Ko-
ninku (gmina Kérnik).

Znaczacy przyrost obszaréw zabudowy mieszkaniowej zwigzany jest gtéwnie
z wyludnianiem si¢ centrum Poznania i przestrzennym rozlewaniem si¢ miasta.
W efekcie znacznie przyrastata tez liczba terenéw o funkcjach komunikacyjnych,
lokalizowanych jest rowniez wiele terenéw inwestycyjnych o funkcjach ustugo-
wych i produkeyjnych (Brédka i in. 2010). Bardzo czesta byta lokalizacja takich
form dzialalnosci gospodarczej w poblizu gtéwnych ciagéw komunikacyjnych na
obszarach podmiejskich. Szczegélnie widoczne jest to w krajobrazie takich gmin,
jak: Tarnowo Podgorne, Swarzedz, Komorniki. Lokalizowane tam byly m.in. wiel-
kopowierzchniowe obiekty magazynowe, hale produkcyjne, centra handlowo
-uslugowe, salony samochodowe.

Na podstawie danych GUS z roku 2010 dotyczacych pokrycia terenu mozna
zauwazy¢ dominujace funkcje poszczegdlnych obszaréw w powiecie poznanskim.
W gminach Kleszczewo, Buk, Kostrzyn, Rokietnica wciaz bardzo duza role od-
grywa dzialalno$¢ rolnicza — uzytki rolne zajmowaty tam ponad 80% powierzch-
ni tych jednostek. Bardzo wysoki udzial powierzchni lesnych w Puszczykowie,
Murowanej Goélinie, Mosinie sprawia, ze gminy te sa postrzegane jako miejsca
o funkcjach turystycznych, rekreacyjnych, a takze o cennych zasobach przyrod-
niczych. Z kolei duza powierzchnia obszaréw zainwestowanych informuje o wy-
sokim stopniu przeksztalcenia terenu i jego znacznej urbanizacji. Taka sytuacja
charakterystyczna jest przede wszystkim dla Poznania, Lubonia i Suchego Lasu.

Postepujace zmiany zwigzane z uzytkowaniem terenu maja niekiedy nieko-
rzystny wplyw na obszary cenne przyrodniczo (Brodka, Markuszewska 2008). Po-
jawiaja sie tendencje do lokalizacji zabudowy w otoczeniu laséw i jezior (np. wie$
Rosnéwko w gminie Komorniki, gmina Puszczykowo). Niekiedy istotne inwe-
stycje infrastrukturalne (gléwnie transportowe) przecinajg obszary o wysokich
walorach przyrodniczych (autostrada A2, drogi ekspresowe S11 i S5, planowana
kolej duzych predkosci — tzw. ,Y”).

O rozwoju danego osrodka i wzroédcie poziomu zycia jego mieszkancéw de-
cyduje gltéownie sytuacja ekonomiczna danego terenu. Ona takze umozliwia dy-
namiczny rozwdj obszaru, w tym inwestycje w system transportowy. Struktura
gospodarcza aglomeracji poznanskiej (podobnie jak calej Polski) po roku 1989
dzieki szeregowi reform stala sie bardziej nowoczesna, konkurencyjna oraz duzo
bardziej wydajna. Zmniejszyla sie rola przemyslu (w postaci duzych panstwo-
wych fabryk i zakladéw, ktére musialy przejs¢ procesy restrukturyzacyjne lub
byly zamykane — por. Stryjakiewicz 1999). Za to coraz wazniejsza w generowaniu
produktu krajowego oraz w strukturze zatrudnienia stawala sie sfera ustug. Zo-
stala ona zdominowana niemal w catosci przez sektor prywatny (Chojnicki i in.
1995, Stenning 2005). Szczegdlnie rozwinely sie sektory: handlowy, bankowy,
ubezpieczen, prywatnej opieki zdrowotnej, szkolnictwa prywatnego, doradztwa
prawnego i podatkowego, nieruchomosci. Ciezki przemyst (maszynowy, zbro-
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jeniowy) stopniowo zastepowaly galezie nowoczesniejsze, takie jak przemysly:
elektroniczny, elektryczny, samochodowy (Volkswagen, Solaris), chemiczny, far-
maceutyczny (GlaxoSmithKline), kosmetyczny i spozywczy (np. Kompania Piwo-
warska). W sferze przedsiebiorczosci dominujaca pozycje zyskaly male i $rednie
firmy, ktére sg czesto bardziej wydajne i latwo dostosowuja sie do zmian na rynku
(Stryjakiewicz i in. 2007).

Obecnie sytuacja gospodarcza aglomeracji poznanskiej na tle kraju wydaje
sie bardzo dobra. Pod wzgledem produktu krajowego brutto na 1 mieszkanca
miasto Poznan przegrywa jedynie z Warszawa. Dzialalno$¢ gospodarcza na tere-
nie aglomeracji koncentruje si¢ w Poznaniu i gminach polozonych wzdtuz gtow-
nych szlakéw transportowych i dobrze skomunikowanych z miastem centralnym
- tj. w Swarzedzu, Tarnowie Podgérnym, Komornikach. Przyciagaja one wiele
inwestycji duzych przedsiebiorstw, w wyniku czego powstajg centra logistycz-
ne, obiekty magazynowe, hale produkcyjne, wielkopowierzchniowe obiekty han-
dlowe itd. Bardzo wysoka jest tez przedsiebiorczos¢ lokalna — w Tarnowie Pod-
géornym, Suchym Lesie i Puszczykowie na 100 mieszkancéw przypada ponad 18
zarejestrowanych podmiotéw gospodarczych (w Poznaniu — 17). Dobra sytuacja
gospodarcza w aglomeracji sprawia, zZe poziom bezrobocia jest bardzo niski na
tle kraju. Wedlug danych GUS w 2011 r. w Zadnej z gmin powiatu poznanskiego
udzial bezrobotnych zarejestrowanych w liczbie ludno$ci w wieku produkcyjnym
nie przekroczyt 3%, a w Poznaniu wyniost 3,2% . Wszystkie te elementy decyduja
o stosunkowo wysokich dochodach budzetéw gminnych (szczegdlnie w Suchym
Lesie i Tarnowie Podgérnym) i przekladaja sie na standard zycia mieszkancow
(wiecej: Churski 2010).

Dla rozwoju spoleczno-gospodarczego aglomeracji poznanskiej, ale rowniez
dla prawidtowego funkcjonowania systemu transportowego bardzo istotna jest
polityka przestrzenna poszczegélnych jednostek samorzadowych wchodzacych
w sklad aglomeracji poznanskiej. Realizowanie przez gmine zasad zréwnowa-
zonego rozwoju powinno znajdowa¢ odzwierciedlenie zaréwno w studium uwa-
runkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego, jak i w konkretnych
miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego. Mimo swych niedosko-
naloéci instrumenty te pozostaja jedyna mozliwa drogg ograniczania niekorzyst-
nych zmian uzytkowania terenu, jakimi dysponuja samorzady. Moga one uchro-
ni¢ obszar jednostki przed niekontrolowanym i szkodliwym rozwojem niektérych
niepozadanych funkgji, kosztem innych - bardziej oczekiwanych (Parysek 2005).

Pewne nadzieje na przyszto$¢ niesie tez koncepcja zintegrowanego planowa-
nia przestrzennego w ramach aglomeracji poznarnskiej (obecnie projekt takiej
koncepcji jest realizowany przez Centrum Badan Metropolitalnych w ramach
Rady Aglomeracji Poznanskiej). Taka wspolpraca samorzaddéw pozwoli by¢ moze
w niedalekiej przyszlos$ci wypracowaé wspdlng, komplementarna strategie roz-
woju przestrzennego calego obszaru (Strategia Rozwoju Aglomeracji Poznarskiej
2010).
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3.2. Etapy rozwoju

System transportowy aglomeracji poznanskiej rozwija sie wlasciwie od momentu,
gdy na tym obszarze rozpoczelo sie bardziej zorganizowane osadnictwo, a wiec
od poczatkéw panstwowosci Piastéw, kiedy to Poznan byl jednym z gléwnych
grodéw mlodego panstwa. Pierwsze wyraznie widoczne w obecnej strukturze
urbanistycznej uktady transportowe pochodza jednak dopiero z XIII, XIV i XV w.
- nastapita wtedy lokacja wiekszo$ci obecnych miast aglomeracji na prawie mag-
deburskim: Kostrzyna — 1251 r., Poznania — 1253 r., Pobiedzisk — 1257 r., Buku
— okoto 1280 r., Steszewa — 1370 r., Bnina (obecnie cze$¢ Kérnika) — 1395 r., Mo-
siny — 1429 r., Kérnika — 1450 r. i ich szybki rozw¢j (por. Goérczak 2002). Z tego
czasu zachowaly sie cze$ciowo do dzi$ charakterystyczne uklady: czworoboczne
rynki i kratkowa siatka ulic (ryc. 3.4).

Takze historyczne uktady ulic wielu wsi na terenie aglomeracji przetrwaly
do dzi$ (ryc. 3.5), cho¢ coraz czesciej wskutek intensywnego rozwoju nowej za-
budowy sg mniej widoczne. Lokalizacja budynkow i drég jest w tym przypadku
efektem $cislego powigzania z ukladem pdl, a czasem takze z usytuowaniem cen-
tralnego placu, ko$ciota czy innych istotnych w przesziosci dla mieszkancéw wsi
budynkow.

Na rozwoj ukladéw transportowych w miejscowos$ciach potozonych w powie-
cie poznanskim wplyw miata w minionych wiekach przede wszystkim rolnicza
dzialalno$¢ produkcyjna, a w miastach takze rzemiosto i w pdZniejszym okre-
sie przemyst (np. meblarski w Swarzedzu). Od konca XX w. dominujaca role
w ksztaltowaniu przestrzeni (w tym w budowie sieci komunikacyjnych) przejety
procesy urbanizacyjne zwiazane z rozlewaniem sie zabudowy poza granice Pozna-
nia, na obszary podmiejskie.

W przypadku Poznania proces ksztaltowania si¢ systemu transportowego
przebiegal wieloetapowo i zwigzany byl z bogatg historia tego o$rodka. Po loka-
¢ji miasta w 1253 r. rozpoczeto budowe fortyfikacji, ktére wywarly bardzo duzy
wplyw na poézniejszy rozwoj zabudowy i sieci transportowej. Ograniczona po-
wierzchnia, ktéra mogta zosta¢ przeznaczona pod budynki mieszkalne, sprawita,

Ryc. 3.4. Sredniowieczne uklady urbanistyczne w Poznaniu, Buku i Steszewie (rysunek
_ schematyczny)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych OpenStreetMap.
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ze wokoél miasta zaczely sie rozwijaé nowe osady. Jak podaje Kaniecki (2004),
do konca XVI w. ,konurbacja poznanska” rozrosta sie do powierzchni 340 ha.
Wewnatrz muréw kwartaly zabudowy poprzedzielane byty przez biegnace do sie-
bie rownolegle i prostopadle waskie uliczki. Do miasta prowadzily cztery bramy
— Wroctawska, Wielka, Wodna i Wroniecka. W czasach saskich wiekszo$¢ ulic
znajdujacych sie wewnatrz muréw wybrukowano (wiecej: Topolski 1988).

Na przetomie wieku XVIII i XIX do Poznania wiaczono wiele okolicznych
osad, takich jak Chwaliszewo z Zagérzem, Ostréwek, Srodka, Zawady. Nowe bu-
dynki zaczeto wznosi¢ za murami, ktére wkroétce zburzono. Zasypano tez fosy
oraz rozebrano bramy, aby ulatwi¢ komunikacje. W efekcie doszlo do rozwoju
sieci transportowej w oérodku — poszerzono niektére ulice (redukujac liczbe par-
cel), a te bez trwalej nawierzchni wybrukowano. Zbudowano takze wiele nowych
linii komunikacyjnych (np. ulice: Magazynowsq — dzi$ Solna, Mtynska, Dzialowa,
Male Garbary, Stawng) oraz placow (np. Sapiezynskiego — obecnie Wielkopolski
— 1 Nowomiejski — dzi§ Cyryla Ratajskiego).

Duze znaczenie dla ukladu urbanistycznego miasta mialo powstanie syste-
mu fortyfikacji pruskich, ktére budowane byty w kilku etapach (wielokrotnie je
réwniez przebudowywano i modernizowano) od roku 1828 do poczatkow XX w.
(Biesiadka i in. 2006). W pierwszym etapie na obszarze dzisiejszego centrum Po-
znania powstala twierdza poligonalna otaczajaca miasto. W celu obstugi nowych
umocnien zostala rozbudowana réwniez sie¢ drég o znaczeniu militarnym (w
tym tzw. ring Stiibbena — obwodnica biegnaca wzdluz umocnien). Twierdza blo-
kowata jednak rozwdj przestrzenny osrodka i w efekcie na przetomie wiekéw XIX
i XX rozpoczela sie jej rozbidrka. Réwnolegle powstawala tez twierdza fortowa,
na ktorg skladalo sie 18 fortéw rozmieszczonych na planie okregu o $rednicy 9,5

Ryc. 3.5. Przyklady historycznych uktadéw przestrzennych wsi aglomeracji poznanskiej
(rysunek schematyczny)

Ceradz Ko$cielny — wielodroznica, Borkowice — ulicowka olederska, Krerowo — ulicowka, Owinska —

owalnica

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych OpenStreetMap.
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km oraz obwodzie okolo 30 km. Powstale umocnienia taczyla sie¢ drég fortecz-
nych, ktérej najwazniejszym elementem byta okrezna droga’ (tzw. droga rokado-
wa; podzielona siecig rzeczna na cztery czesci), biegnaca miedzy poszczegdlnymi
fortami i majaca zapewnia¢ zaopatrzenie i umozliwia¢ szybkie przemieszczanie
sie wojsk. Uzupelnialy ja promieniscie rozchodzace sie drogi laczace twierdze
centralng z fortami. Powstanie systemu umocnien, a takze budowa dzielnicy
zamkowej mialy decydujacy wplyw na ksztaltowanie sie uktadu komunikacyjne-
go centralnej czesci Poznania, ktérego wiele elementéw przetrwato do poczatkow
XXI w. Jak podaje Kodym-Kozaczko (2004), adaptacja systemu komunikacyjnego
twierdzy pierscieniowo-fortowej pozwolila stworzy¢ w Poznaniu strukture ob-
wodowo-promienista, ktéra rozwiazala wiele probleméw transportowych bez
konieczno$ci wyburzen (jak to mialo miejsce w wielu innych osrodkach europej-
skich).

Rewolucja przemystowa i intensywny naplyw ludnosci do miast wymusi-
ty wkrétce zmiane podejscia do kwestii transportowych. Réwniez w Poznaniu
w wyniku intensywnego rozwoju oraz przestrzennego rozlewania si¢ miasta co-
raz trudniej bylo mieszkancom przemieszcza¢ sie¢ w obrebie jego granic. Wzorem
innych os$rodkéw europejskich pomyslano wiec o organizacji transportu zbioro-
wego — jego poczatki w Poznaniu siegaja polowy XIX w. W 1848 r. powstala
linia kolejowa taczaca Poznan z Berlinem, a w 1880 r. pierwsza linia tramwajowa
— poczatkowo konna, ale juz w 1898 r. pasazeréw przewozily tramwaje korzysta-
jace z trakgji elektrycznej. Do wybuchu II wojny §wiatowej sie¢ potaczen bardzo
rozbudowano. W 1925 r. pojawila sie¢ w Poznaniu réwniez komunikacja autobu-
sowa, ktora obstugiwala te cze$ci miasta, gdzie tramwaj byt nieoptacalny. Pie¢ lat
pdzniej na ulice wprowadzono pierwsze w Polsce trolejbusy (Dutkiewicz 2005).

Na rozwdj ukladéw transportowych duzy wplyw mialy w Poznaniu zmiany
administracyjnych granic osrodka. W 1925 r. do miasta przylaczono okoliczne
gminy: Gléwna, Staroleka, Komandoria, Rataje, Winiary i Debiec oraz obszar
dworski Naramowice, a w 1933 réwniez Sotacz i Golecin. Z kolei w latach 1940-
1942 do Poznania wcielono okoliczne wsie, takie jak Antoninek, Kobylepole,
Chartowo, Zegrze, Krzesiny, Szczepankowo, Sptawie, Gluszyna, Marlewo, Mini-
kowo, Fabianowo, Kotowo, Junikowo, Lawica, Smochowice, Krzyzowniki, Psar-
skie, Strzeszyn, Podolany i Naramowice. W efekcie konieczna byla przestrzenna
integracja nowych osiedli, w tym budowa nowej infrastruktury drogowej i rozwoj
sieci transportu publicznego.

Po wojnie zajeto sie przede wszystkim odbudowg zniszczonej zabudowy oraz
infrastruktury komunikacyjnej (gléwnie drog i torowisk tramwajowych), ktore
znacznie ucierpialy podczas walk o wyzwolenie Poznania. Transport autobusowy
udalo sie uruchomic jeszcze w 1945 r., a tramwajowy rok pézniej. W latach 50. XX
w. sie¢ transportu publicznego (szczegdlnie autobusowego) znacznie sie rozro-
sta. Pod koniec tego dziesieciolecia zaczely takze funkcjonowac nowe linie prowa-
dzace na obszary podmiejskie (cho¢ linia do Swarzedza powstala juz w 1928 r.).

7 Obecnie jej éladem przebiegaja w Poznaniu m.in. ulice: Lechicka, Lutycka, S. Zeromskiego, S. Przy-
byszewskiego, W. Reymonta, Hetmanska.



Infrastruktura transportowa i Srodki transportu 81

Z kolei od lat 60. rozpoczeto stopniowg likwidacje tras trolejbusowych w miescie.
Ostatni taki pojazd zjechal z ulic Poznania w 1970 r. (Wojcieszak 2000).

W pézniejszym okresie przeprowadzono szereg inwestycji w rozwoj sieci tram-
wajowej, a takze drogowej. Gléwnym zadaniem nowej infrastruktury byla obstu-
ga duzych modernistycznych osiedli mieszkaniowych, na ktérych dominowaly
bloki budowane z wielkiej plyty (por. Dziewonski, Jerczynski 1977). W 1985 r.
powstala trasa biegnaca gornym tarasem Rataj, a w 1997 — tzw. Poznanski Szybki
Tramwaj — bezkolizyjna trasa laczaca centrum miasta z osiedlami mieszkanio-
wymi potozonymi w jego péinocnej czesci (Dutkiewicz 2005). W koncepcjach
rozwoju miasta w okresie po 1945 r. postawiono na uklad ramowy (ktéry po raz
pierwszy pojawit sie w koncepcji W. Bangerta z czaséw okupacji niemieckiej — por.
Kodym-Kozaczko 2004). Opieral si¢ on na wielopasmowych ulicach tworzacych
otaczajace centrum miasta dwie ramy komunikacyjne. To na nich koncentrowa¢
sie mialy najwieksze potoki ruchu.

Po roku 1989 w wyniku dokonujacej sie w Polsce transformacji gospodarczej
wprowadzono w Poznaniu powazne zmiany w sieci komunikacji zbiorowej. Do-
szlo do dezintegracji komunikacji miejskiej oraz podmiejskiej — przewozy na tere-
nie poszczegdlnych gmin podpoznanskich od poczatku lat 90. zapewnia¢ musialy
samorzady gminne. W efekcie trudno bylo o koordynacje dzialan, jednolita wizje
rozwoju i budowe spdjnego systemu transportowego. Przewozem pasazerdéw za-
jely sie rozne przedsiebiorstwa transportowe, a w poszczegdlnych gminach obo-
wiazywaé zaczely odmienne systemy taryfowe, zasady korzystania z przewozéw,
numeracja pojazdéw itd. Dopiero w ostatnich latach podjeto prace nad ponowng
integracjg sieci transportu zbiorowego w ramach aglomeracji poznanskie;j.

Historia rozwoju systemu transportowego aglomeracji poznanskiej, a w szcze-
goélnosci samego Poznania, pokazuje, jak wielki wplyw mialy przeszle dziatania
i koncepcje rozwojowe na ksztalt systemu transportowego oraz wspolczesnej
tkanki urbanistycznej. Dlatego tez bardzo istotne sg obecne dzialania lokalnych
wladz i prowadzone przez nie inwestycje w infrastrukture transportowa — moga
one zdeterminowa¢ i ukierunkowaé rozwdj calego obszaru aglomeracyjnego na
najblizsze dziesieciolecia.

3.3. Infrastruktura transportowa i srodki transportu

Po roku 2004 i wstgpieniu Polski do Unii Europejskiej rozpoczelo sie w aglome-
racji poznanskiej wiele inwestycji zwiazanych z rozbudowa infrastruktury trans-
portowej (czesciowo finansowanych ze §rodkéow wspdlnotowych). W efekcie Po-
znan zwigkszyt swa role jako waznego wezla komunikacyjnego w kraju i regionie.
Krzyzuja sie tu autostrada A2, drogi krajowe nr 5, 11 oraz 92, drogi wojewddzkie
nr 184, 196, 307 i 430. W samym miescie zlokalizowanych jest 16 stacji kolejo-
wych, a pociggami mozna dojecha¢ do wszystkich wiekszych miast w Polsce oraz
wielu duzych osrodkéw europejskich (Berlin, Kijéw, Amsterdam, Praga). W Po-
znanskim Wezle Kolejowym zbiega sie osiem linii kolejowych (o numerach 3, 271,
272, 351, 353, 354, 356, 357). Trzy z nich wchodzg w sktad miedzynarodowych
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korytarzy transportowych E20 (Berlin-Moskwa) oraz E57 (Malmo/Ystad—-Wie-
den/Budapeszt/Praga). Miedzynarodowy Port Lotniczy Poznan-Lawica im. Hen-
ryka Wieniawskiego oferuje loty m.in. do Warszawy, Krakowa, Frankfurtu nad
Menem, Monachium, Dublina, Londynu, Rzymu, Barcelony i wielu innych miast
europejskich. Transport w samym Poznaniu koncentruje sie na dwdch ramach
komunikacyjnych oraz ulicach prowadzacych promieniscie do centrum miasta.

W powiecie poznanskim oprécz drog biegnacych koncentrycznie do Poznania
znajduja sie rowniez inne drogi wojewodzkie — np. nr 306, 431, 433. W konco-
wym etapie budowy jest obwodnica Poznania, na ktéra docelowo sktada¢ sie beda
drogi ekspresowe S5 i S11, potaczone z autostrada A2 (ryc. 3.6) — w roku 2012
oddano do uzytkowania odcinek S11 od Gniezna do wezla Poznan-Wschéd oraz
S5 od wezta Poznan-Zachéd do Tarnowa Podgérnego i od wezta Poznan-Péinoc
do Rokietnicy.

Na terenie aglomeracji poznanskiej w 2012 r. znajdowalo sie sze$¢ weztow au-
tostradowych, z czego trzy bezposrednio przy granicach Poznania, a jeden w po-
blizu Buku. Pozostale dwa wezly: Poznan-Wschéd (w poblizu Kleszczewa) oraz
Poznan-Zachéd (w poblizu Gluchowa w gminie Komorniki) Iacza drogi ekspre-
sowe S5 1 S11 z autostradg A2, tworzac (niekompletny jeszcze) uklad obwodo-
wy. Na istniejacych odcinkach drég ekspresowych znajduje sie obecnie na terenie
aglomeracji 14 dwupoziomowych weztéw drogowych (nie liczac dwoch weztow
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Ryc. 3.6. Ukiad drog krajowych i wojewodzkich w aglomeracji poznanskiej w 2012 r.
Zrédlo: Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad — Oddzial w Poznaniu.
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wspoélnych z autostrada). Zlokalizowane sg one w gminach: Suchy Las, Rokietni-
ca, Tarnowo Podgérne, Dopiewo, Kérnik, Kleszczewo, Kostrzyn.

WyrazZng barierg rozwoju sieci drogowej jest rzeka Warta, nad ktdra w aglome-
racji poznanskiej zlokalizowano osiem drogowych obiektéw mostowych. Jedynie
dwa z nich znajduja sie na obszarze powiatu poznanskiego (w poblizu Biedruska
oraz Rogalinka). Oprécz tego w aglomeracji istnieja jeszcze trzy mosty kolejowe
przechodzace przez Warte (wszystkie w Poznaniu).

Na infrastrukture drogowa w aglomeracji poznanskiej sklada sie ogdétem (wg
danych GUS z 2011 r.) 2912 km drég publicznych, z czego ponad 76% znajdu-
je sie na obszarze powiatu poznanskiego (tab 3.1). W latach 2001-2011 przy-
rost tego typu infrastruktury wynioést niespeina 44%. W Poznaniu dominowaty
drogi o nawierzchni twardej, ktére stanowily okolo 79%, natomiast gruntowa
nawierzchnia charakteryzowal sie érednio jedynie co piaty kilometr. Z kolei w po-
wiecie poznanskim udzial obu typéw nawierzchni w 2011 r. byl bardzo zbliZzony.

Nalezy zauwazy¢, ze w ciagu dziesieciu lat miedzy rokiem 2001 a 2011 w po-
wiecie poznanskim doszlo do podwojenia liczby drég o nawierzchni twardej i po-
nad 50-procentowego przyrostu calkowitej dlugosci drég publicznych. W tym
samym czasie w Poznaniu powstawala gtéownie infrastruktura o nawierzchni
twardej. Mozna bylo réowniez obserwowac zmiany jakosciowe — cze$¢ drog grun-
towych zostala utwardzona, co zaowocowalo 6-procentowym spadkiem tego typu
infrastruktury.

W ramach infrastruktury drogowej powstaje tez coraz wiecej odcinkow jezd-
ni przeznaczonych dla uzytkownikéw rowerdéw. Wedtug danych przedstawio-
nym w Spotecznym raporcie na temat polityki rowerowej Poznania (2011) w miescie
w 2011 r. istnialo okoto 90 km drég rowerowych i pieszo-rowerowych oraz nieco
ponad 5 km specjalnych paséw dla roweréw. Takze w niektérych gminach aglo-
meracji poznanskiej inwestycje w rozwigzania przyjazne rowerzystom sa coraz
powszechniejsze. Nalezy jednak przyzna¢, Ze znaczna cze$¢ istniejacej infrastruk-
tury jest slabej jakosci (nawierzchnia z kostki brukowej lub plyt chodnikowych,
wysokie krawezniki na przejazdach rowerowych, znaki drogowe i studzienki ka-
nalizacyjne w jezdni przeznaczonej dla rowerzystow — por. Rakower i in. 2011).
Brakuje réwniez bezpiecznych parkingdw rowerowych (monitorowanych, o$wie-
tlonych), szczegdlnie w poblizu weztéw transportu zbiorowego, a takze stojakow
rowerowych przed wieloma istotnymi celami podrézy mieszkancow.

Bardzo istotne dla obszaru aglomeracji poznanskiej jest infrastruktura trans-
portu zbiorowego. Sie¢ tramwajowa stanowi swoisty ,,szkielet” sieci komunika-
cyjnej Poznania ze wzgledu na swe duze mozliwosci przewozowe oraz wzglednie
dobra ptynno$¢ ruchu (dzieki wydzielonym z jezdni torowiskom oraz prioryte-
tom przejazdu na niektérych skrzyzowaniach). Linie autobusowe w zamierzeniu
maja stanowi¢ uzupetnienie. Funkcjonujg one gléwnie na obszarach o mniejszej
gesto$ci zabudowy oraz na peryferiach (cho¢ czes$¢ kursuje takze do centrum Po-
znania).

Dla pasazerdw transportu zbiorowego kluczowa jest przede wszystkim lokali-
zacja przystankéw, czyli miejsc, w ktérych moga oni faktycznie skorzystaé z ustu-
gi przewozowej. Powinny by¢ one rozmieszczone w sposéb mozliwie najbardziej
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Tabela 3.1. Drogi publiczne* w aglomeracji poznanskiej w 2011 r.

Kategoria Poznan pcfz()r‘l};;?stki Aglomeracja
Drogi o nawierzchni km 545 955 1450
twardej % 78,9 43,0 51,5
Wd*** 136,3 205,9 173,7
w tyrp: . ) km 539 728 1266
DoEsmenn w0 oms o
Wd*** 136,8 196,2 165,6
Drogi o nawierzchni km 146 1266 1412
gruntowej % 21,1 57,0 48,5
Wd*#* 93,6 125,7 121,4
Drogi publiczne km 691 2221 2912
ogotem % 100,0 100,0 100,0
Wd*** 124,3 151,0 143,7

*Gloéwny Urzad Statystyczny korzysta z klasyfikacji, wedtug ktérej drogi publiczne mozna podzieli¢ ze
wzgledu na rodzaj nawierzchni na: drogi o nawierzchni twardej oraz drogi o nawierzchni gruntowe;j.
W ramach drég o nawierzchni twardej mozna wydzieli¢ drogi o nawierzchni twardej ulepszonej, ktore
zbudowane sg z kostki kamiennej, klinkieru, betonu, z ptyt kamienno-betonowych, bitumu, a takze
drogi o nawierzchni nieulepszonej, na ktérych nawierzchnia zbudowana jest z tlucznia lub bruku
**drogi o nawierzchni twardej ulepszonej s kategoria drég o nawierzchni twardej

***wskaznik dynamiki w latach 2001-2011 (2001=100%)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

odpowiadajacy potrzebom i oczekiwaniom mieszkancéw, a wiec jak najblizej ob-
szaréw zabudowy mieszkaniowej, a takze potencjalnych celéw podrézy, generuja-
cych duze potrzeby komunikacyjne. Z drugiej jednak strony nie mogg znajdowac
sie zbyt blisko siebie, gdyz prowadziloby to do pogorszenia sie ptynnosci przejaz-
du, a wigc wydtuzenia czasu podrézy. Czeste postoje przyczyniaja si¢ réwniez do
zwiekszenia zuzycia energii oraz wzrostu emisji zanieczyszczen®.

Przystanki obslugiwane sg w aglomeracji poznanskiej w wielu przypadkach
przez kilku przewoznikéw — bardzo czesto na przyktad autobusy gminne i pojaz-
dy PKS korzystaja z tej samej infrastruktury przystankowej. Zdarzaja sie tez takie
przystanki, na ktérych pojazdy zatrzymujg sie tylko jeden czy dwa razy dziennie.
Nie zostaly one uwzglednione w dalszych analizach (szczegdlnie w rozdzialach
piatym i széstym) z uwagi na niewielka role, jakg spelniaja w realizacji ustug
przewozowych dla mieszkancéw gmin - przykladowo nie wlaczono do analiz
przystankow, ktore obstuguja autobusy dowozace dzieci do szkét w gminie Klesz-

8 W literaturze przedmiotu (np. Sobolewski i in. 1971) postuluje sie, by odlegtos¢ pomiedzy kolej-
nymi stacjami/dworcami kolejowymi wynosita co najmniej 1000 m (na obszarach scisle zabudo-
wanych dopuszczalne sg mniejsze dystanse). W przypadku przewozdéw tramwajowych przystanki
mozna lokalizowa¢ juz co 300-500 m. Natomiast dla sieci autobusowej zwykle nie okresla sie war-
to$ci minimalnych ze wzgledu na mozliwo$¢ elastycznego ksztaltowania polaczen dopasowanych
w duzej mierze do istniejacej struktury urbanistycznej.
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Tabela 3.2. Pojazdy samochodowe w aglomeracji poznanskiej

Powiat

Kategoria Poznan poznaiski Aglomeracja
Pojazdy ogotem* liczba 388 191 250 559 638 750
na 1 tys. mieszk. 701,3 741,6 716,5
Wd** 135,9 178,0 149,8
Samochody osobowe  liczba 297 922 178 781 476 703
na 1 tys. mieszk. 538,2 529,1 534,8
Wd** 141,3 181,1 154,0
Samochody cigzarowe liczba 62211 33 584 96 795
na 1 tys. mieszk. 112,4 102,4 108,6
Wwd** 104,6 158,9 119,1
Motocykle liczba 11655 9856 21511
na 1 tys. mieszk. 21,1 29,2 24,1
Wd** 154,5 141,1 148,0

*w tym ciagniki oraz motorowery, **wskaznik dynamiki w latach 2001-2011 (2001=100%)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

czewo (trzy linie) oraz autobusy specjalne (np. dowozace w niedziele do koscio-
ta) w gminie Kérnik.

Na podstawie przeprowadzonej inwentaryzacji® mozna stwierdzi¢, ze w aglo-
meracji poznanskiej mieszkancy mogli w 2012 r. skorzysta¢ z ustug transpor-
tu publicznego na jednym z okoto 1520 przystankéw. Wiekszo$¢ z nich, bo az
89%, to przystanki autobusowe — 75% obsltuguja przewoznicy gminni, a 14% —
przewoznicy PKS. Sie¢ tramwajowych punktéw przystankowych w liczbie 117
ogranicza si¢ jedynie do obszaru Poznania. Stanowia one niecate 8% wszystkich
przystankow w aglomeracji. Najmniej, bo jedynie nieco ponad 3%, jest punktéw,
w ktoérych skorzysta¢ mozna z transportu kolejowego — na terenie aglomeracji
znajduja sie 54 stacje i dworce kolejowe (w tym 3 niewykorzystywane obecnie
w przewozach pasazerskich). Szczegbélowe rozmieszczenie sieci przystankowej
oraz inne charakterystyki z nig zwigzane beda analizowane w dalszej czesci opra-
cowania dotyczacej dostepnosci transportu zbiorowego (rozdzial pigty).

Wraz z rozwojem infrastruktury transportowej w aglomeracji poznanskiej
przybywa réwniez $rodkéw transportu. W 2011 r. (wedlug GUS) zarejestrowa-
nych bylo na tym obszarze okolo 640 tys. pojazdéw samochodowych, z czego
w Poznaniu okoto 62% (tab. 3.2). Na stu mieszkancéw aglomeracji przypada-
to ich prawie 72. Wskaznik ten byl nieco wyzszy w powiecie poznanskim niz
w Poznaniu ze wzgledu na duzg liczbe ciggnikéw i innych maszyn rolniczych na

° Inwentaryzacja zostala przeprowadzona w okresie od marca do czerwca 2012 r. na podstawie zaso-
bow kartograficznych dostepnych w Systemie Informacji Przestrzennej Miasta Poznania, materia-
téw graficznych udostepnionych przez przewoznikéw oraz urzedy miast i gmin aglomeracji, a takze
na podstawie wizji terenowych (z wykorzystaniem odbiornika GPS).
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obszarach wiejskich. Wiekszo$¢ pojazdow stanowily samochody osobowe (ok.
75% w aglomeracji). Srednio jeden mieszkaniec aglomeracji dysponowat potowa
samochodu (w Poznaniu — 0,54, w powiecie — 0,53). Stawia to Poznan i powiat
poznanski w czoléwce obszaréw miejskich w Europie pod tym wzgledem (por.
rozdzial 2.6). W latach 2002-2011 mozna zaobserwowa¢ znaczacy wzrost liczby
aut osobowych, w szczegdlnosci na obszarze powiatu poznanskiego (az o 81%).
Wynika to w duzej mierze z przyrostu liczby ludnosci. Co ciekawe, takze na tere-
nie Poznania, w ktérym mieszkancéw z roku na rok ubywato (w latach 2002-2011
o ok. 4%) zanotowano przyrost liczby zarejestrowanych samochodéw — w 2002 r.
na 1000 mieszkancow miasta przypadalo ich jedynie 365, a wzrost wartosci tego
wskaznika w latach 2002-2011 wyniost az 47%.

W 2011 r. w aglomeracji zarejestrowanych bylo okolo 97 tys. samochodéw
ciezarowych, z czego prawie dwukrotnie wiecej w Poznaniu niz w powiecie.
Na 10 mieszkancéw przypadal nieco ponad jeden taki pojazd (troche wigcej na
terenie miasta centralnego). Zdecydowanie wyzszy przyrost samochodéw cie-
zarowych odnotowano w latach 2002-2011 w powiecie poznanskim (o 59%),
co mozna wigza¢ z intensywna lokalizacja podmiotéw gospodarczych na tym
obszarze (m.in. wielu przedsiebiorstw logistycznych) oraz budowa obiektow
magazynowych.

W obrebie aglomeracji mozna obserwowaé réwniez wzrost popularnosci mo-
tocykli. Co prawda na 1 tys. mieszkancéw przypada ich obecnie jedynie nieco po-
nad 24, to jednak wskaznik dynamiki na poziomie 148% w aglomeracji pokazuje,
ze coraz wiecej osob dysponuje tego typu pojazdami.

Coraz popularniejszym srodkiem transportu w aglomeracji wydaja si¢ rowery.
Liczba takich pojazdéw jest jednak bardzo trudna do oszacowania ze wzgledu na
brak prowadzonej ewidencji. Mieszkancy Poznania majg mozliwosci korzystania
nie tylko z prywatnych rowerdw, ale tez (poza sezonem zimowym) z sieci miej-
skich wypozyczalni tych pojazdéw. W 2012 r. powstalo ich siedem (zlokalizowa-
ne sa w Scistym centrum), a mieszkancy maja do dyspozycji 80 sztuk pojazdéw.
Takze w poblizu petli tramwajowej na os. Sobieskiego funkcjonuje wypozyczalnia
rowerdw umozliwiajaca studentom szybki dojazd do potozonego w poblizu kam-
pusu uniwersyteckiego (réwniez tu znajduje sie 80 jednosladéw).

Srodki transportu publicznego wykorzystywane w przewozach pasazeréw to
przede wszystkim autobusy niskopodlogowe réznych marek. Najwiekszy prze-
woznik (MPK Poznan) dysponuje okoto 330 takimi pojazdami wyprodukowa-
nymi przez przedsiebiorstwa Solaris, MAN, Jelcz Neoplan, Jelcz i Ikarus (dane
przewoznika na rok 2011). Dodatkowo mniejsi przewozZnicy majg od kilku do
kilkudziesieciu autobusow.

Tabor tramwajowy, ktérym dysponuje MPK Poznan, nalezy do najnowoczes$-
niejszych w kraju ze wzgledu na duzy udzial pojazdéw z obnizong podtoga. Jest to
czesciowo efektem dostarczenia w 2011 i 2012 r. 45 nowych pojazdéw (inwesty-
cja wspoétfinansowana przez UE). Wedlug danych przewoznika w czerwcu 2012 r.
spotka dysponowata 332 tramwajami, w tym pojazdami: 105 N (194 sztuki), GT
(55), Solaris Tramino (45), Siemens Combino (14), Tatra RTN6 (10), Moderus
Beta (8), 3G (1), 102 Na (1), a takze czterema tramwajami dzierzawionymi.
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Srodkami regionalnego pasazerskiego transportu kolejowego sa w aglomeracji
przede wszystkim jednostki elektrycznych zespotéw trakcyjnych (EZT) réznych
typéw (gléwnie serii EN57) oraz autobusy szynowe (tzw. szynobusy). Woje-
wodztwo wielkopolskie dysponowalo w 2012 r. 22 pojazdami (autobusami szy-
nowymi), z ktérych korzystal przewoznik Koleje Wielkopolskie.

3.4. Organizatorzy transportu i przewoznicy

Za gtéwnego organizatora transportu na poziomie lokalnym nalezy uznaé gminy.
Ich zadania wlasne w rozumieniu Ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzqdzie gmin-
nym obejmuja opieke i zarzadzanie lokalna infrastrukturg (gminne drogi, ulice,
mosty, place), organizacje ruchu drogowego oraz zapewnienie lokalnego trans-
portu zbiorowego. W poszczegdlnych jednostkach za realizacje tych zadan odpo-
wiedzialne sg specjalne wydzialy urzedéw miast i gmin lub tez — jak w przypadku
Poznania — specjalnie powolane jednostki organizacyjne (Zarzad Drég Miejskich
oraz Zarzad Transportu Miejskiego). Ich rola jest zapewnienie warunkéow do
przeprowadzenia inwestycji transportowych, opracowywanie projektéw planow
rozwoju sieci komunikacyjnej, okreélanie potrzeb przewozowych w jednostce,
ustalanie przebiegu linii komunikacyjnych, emisja i dystrybucja biletéw, utrzy-
manie nawierzchni drég i monitorowanie ich stanu, organizacja parkowania, gro-
madzenie informacji o drogach i ruchu drogowym.

Takze jednostki powiatowe maja w grupie zadan wiasnych (w my$l Ustawy z dnia
5 czerwca 1998 r. o samorzgdzie powiatowym) kategorie ,transport zbiorowy oraz
drogi publiczne”, cho¢ ich kompetencje w tej dziedzinie sa zdecydowanie mniej-
sze niz w przypadku gmin. Gtéwna rolg powiatu poznanskiego w tym wzgledzie
jest zarzadzanie drogami powiatowymi (Zarzad Dréog Powiatowych, Wydzial Drég
i Gospodarki Przestrzennej), a takze rejestracja pojazdéw i wydawanie uprawnien
do kierowania pojazdami (Wydziat Komunikacji i Transportu). W przypadku Po-
znania, ktéry ma status miasta na prawach powiatu, wszystkie zadania z zakresu
transportu nalezace do kompetencji powiatdéw realizujg odpowiednie wydzialy lub
jednostki organizacyjne urzedu miasta. Takze wszystkie odcinki drég (gminnych,
powiatowych, wojewddzkich, krajowych z wyjatkiem autostrad i drog ekspreso-
wych) polozZone na terenie miasta podlegaja zarzadowi prezydenta Poznania (na
podstawie znowelizowanej Ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych).

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym nakiada na
gminy i powiaty charakteryzujace sie znaczng liczbg ludnosci dodatkowe obo-
wiazki w kwestii organizacji transportu publicznego. Dla Poznania oraz powiatu
poznanskiego oznacza to, ze w najblizszym czasie beda musialy zosta¢ w tych
jednostkach opracowane tzw. plany zréwnowazonego rozwoju publicznego trans-
portu zbiorowego. Znalez¢ sie w nich powinny takie kwestie, jak: ksztalt sieci
transportu publicznego, ocena i prognoza potrzeb przewozowych, przewidywane
finansowanie ustug przewozowych.

Obecnie za najwazniejsze instrumenty okreslajace kierunki rozwoju lokalnego
systemu transportowego mozna uzna¢ studia uwarunkowan i kierunkéw zago-
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spodarowania przestrzennego poszczegdlnych gmin oraz w kwestii konkretnych
rozwigzan — miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego. Dodatkowo
w Poznaniu w latach 2006-2008 zostaly przyjete inne dokumenty precyzujace
prowadzong polityke transportowa, w tym: Zrownowazony Plan Rozwoju Transportu
Publicznego na lata 2007-2015, Program Rowerowy Miasta Poznania na lata 2007-
2015, Polityka Parkingowa Miasta Poznania oraz Program Drogowy Miasta Poznania na
lata 2008-2015.

Nalezy doda¢, ze organizacja transportu kolejowego jest sferg dzialalnosci,
ktéra nie dotyczy bezposrednio ani gmin, ani powiatéw. W przypadku przewo-
z6w regionalnych realizowanych z wykorzystaniem tego $rodka transportu gtow-
ne kompetencje organizacyjne ma samorzad wojewddztwa, ktéry jest jedynym
wlascicielem spotki Koleje Wielkopolskie oraz wspétwtlascicielem przedsiebior-
stwa Przewozy Regionalne.

Organizatorzy transportu odpowiadaja w duzej mierze za finansowanie kwestii
zwigzanych z funkcjonowaniem i rozwojem lokalnego systemu transportowego.
W wydatkach budzetéw gminnych kategoria , transport i Iacznos¢” zajmuje zwy-
kle jedno z czotowych miejsc pod wzgledem wysokosci przeznaczonych srodkéw.
W jednostkach aglomeracji poznanskiej w 2011 r. byto to $rednio 17% wszyst-
kich wydatkéw. Zdecydowanie najwyzsze kwoty na ten cel przeznacza Poznan (az
36% wydanych $rodkéw). W 2011 r. bylo to prawie 1,1 mld zl, czyli ponad pig¢
razy wiecej niz wszystkie gminy aglomeracji poznanskiej tacznie. W przeliczeniu
na jednego mieszkanca wynioslo to niespeina 2 tys. zl.

W gminach powiatu poznanskiego najwieksza cze$¢ swoich budzetéw na
Jtransport i lacznos¢” przeznaczaly Komorniki, Swarzedz, Suchy Las, Kérnik
i Tanowo Podgérne (ponad 20% wszystkich wydanych srodkéw — kwoty powy-
zej 15 mln zl). Na jednego mieszkanca przypadalo w nich najwiecej pieniedzy
wydanych na ten cel — w Suchym Lesie bylo to az 1900 zi, podczas gdy $rednia
w gminach aglomeracji wyniosta 644 z1. Biorac pod uwage réwniez budzet powia-
tu poznanskiego, na kazdego mieszkanca przypadato dodatkowo 111 zt (w sumie
$rednia wydatkéw z budzetéw gminnych i powiatowego wyniosta 756 zt na oso-
be). Najwieksza dynamika wzrostu wydatkéw na transport i taczno$é cechowat
sie Kostrzyn (w okresie od 2001 do 2011 r. wzrost wynidst az 3600%). Znaczny
przyrost kwot na ten cel odnotowaly tez Kleszczewo, Komorniki, Mosina i Suchy
Las (ryc. 3.7).

Najmniejsze $rodki na transport i taczno$¢ przeznaczaly z kolei Steszew oraz
Pobiedziska. W latach 2001-2011 pierwsza z tych jednostek zanotowala nawet
14-procentowy spadek kwoty zarezerwowanej na ten cel, a w 2011 r. w przelicze-
niu na jednego mieszkanca wydano tam jedynie 200 zl. Stosunkowo niewielkie
sumy przeznaczaly rowniez Kleszczewo, Buk, Rokietnica i Puszczykowo.

Do zadan organizatoréw transportu publicznego nalezy tez szereg istotnych
kwestii zwigzanych z zarzadzaniem infrastrukturg transportows. Jedng z nich jest
bez watpienia okreslenie zasad parkowania. Szczegdlne znaczenie ma to w cen-
trum Poznania, gdzie wystepuje duza koncentracja celéw podrdzy mieszkancow
aglomeragji. Deficyt przestrzeni, ktére moga stuzy¢ jako miejsca postoju pojazdow,
sprawia, ze $rédmiescie objeto strefq platnego parkowania, ktéra w 2012 r. obej-
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Wydatki budzetowe Dynamika gminnych wydatkéw
na osobe (w zt): ! budzetowych (2001 r. = 100%)
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Ryc. 3.7. Wydatki jednostek samorzadu terytorialnego na transport i tacznoé¢ w 2011 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

mowata centralne dzielnice. Ma to skloni¢ do wyboru innego $rodka transportu
przy podrézach do centrum Poznania i mniej licznych podrézy samochodowych lub
kroétszego czasu zajmowania miejsca postojowego. W 2012 r. taka strefa powstala
rowniez w Kérniku. Podobne rozwigzanie w 2013 r. ma zostaé zastosowane w Swa-
rzedzu, gdzie powstala strefa obejmowac bedzie rynek i jedna z przylegtych ulic.
W pozostatych jednostkach gminnych aglomeracji tego typu rozwigzania nie sa na
razie konieczne, ze wzgledu na duzo mniejsze natezenie ruchu.

Organizacja transportu w poszczegélnych gminach aglomeracji obejmuje tak-
ze okreslenie zakresu funkcjonowania transportu publicznego. Do zadan poszcze-
golnych organizatoréw naleza przede wszystkim: wytyczenie przebiegu linii ko-
munikacyjnych, ustalenie czestotliwosci kurséw, rozmieszczenie przystankéw itd.
Obecno$¢ w aglomeracji poznanskiej wielu jednostek decydujacych o kwestiach
zwigzanych z rozwojem transportu zbiorowego sprawia jednak, Ze organizacja
sprawnego i efektywnego transportu aglomeracyjnego jest duzym problemem.
W ostatnich latach podjeto proby integracji dziatan organizacyjnych dotyczacych
transportu publicznego w aglomeracji poznanskiej. W 2009 r. powolano do zy-
cia zwigzek miedzygminny Transport Aglomeracji Poznanskiej do ktérego akces
zglosito pie¢ gmin. Gléwnym organizatorem transportu zbiorowego w ramach tej
struktury zostal poznanski Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM). Oprécz obszaru
Poznania jego dzialalno$¢ obejmowata w 2012 r. réwniez gminy: Dopiewo, Lubon,
Mosine, Puszczykowo i czesciowo inne jednostki (na podstawie odrebnych uméw).
Dzieki temu mieszkancy od paZzdziernika 2011 r. moga korzystac z jednego syste-
mu taryfowego (obowiazuje podzial na trzy strefy taryfowe — ryc. 3.8).

Takze w Strategii Rozwoju Aglomeracji Poznariskiej (2011), powstalej na zlecenie
Rady Aglomeracji Poznanskiej w 2011 r., istotne miejsce zajmuje rozwéj wspol-
nej sieci transportu publicznego. Jest to jedna z gtéwnych dziedzin, na ktérych
opiera si¢ proces integracji pomiedzy gminami wchodzacymi w sklad aglomera-
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Strefy taryfowe obowigzujgce od 1 pazdziernika 2011 .
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UWAGA: Strefy A, B i C dotycza wytacznie linii organizowanych przez Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu
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Ryc. 3.8. Podziat na strefy taryfowe w aglomeracji poznanskiej w 2012 r.
Zrédlo: Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu.

cji. Pozwala to mie¢ nadzieje, ze w niedalekiej przyszlosci transport na obszarze
calej aglomeracji bedzie bardziej zintegrowany i mieszkancy bedg mogli korzystaé
z ustug wszystkich przewoznikéw bez wiekszych ograniczen.

W 2012 r. w aglomeracji poznanskiej dzialalo kilkanascie podmiotéw oferu-
jacych przewozy w ramach publicznego transportu zbiorowego (ryc. 3.9). Naj-
wiekszym przewozZnikiem jest poznanska spoétka (w calosci nalezaca do miasta)
— Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacji Sp. z o.0. (MPK). Oferuje ona przewo-
zy na 19 liniach dziennej komunikacji tramwajowej oraz jednej linii nocnej (wg
danych na rok 2011 — w okresie remontdw liczba linii zwykle ulegata zmianie).
Czestotliwo$¢ kursowania wigkszodci pojazdéw wynosi 10 minut (w okresie wa-
kacyjnym - 15). Przewozy autobusowe odbywaja sie na 55 liniach dziennych i 21
nocnych, niemal wylgcznie za pomoca taboru niskopodiogowego.

W powiecie poznanskim ustugi przewozowe wykonywane sa w wiekszosci
przypadkéw przez spotki gminne oraz rzadziej przez prywatnych przewozni-
kow (wytonionych w procedurze przetargowej) lub gminne zaklady budzetowe.
W 2012 r. byly to przedsiebiorstwa:

* Kombus Sp. z 0.0. - kursuje na 17 liniach fgczacych Kérnik z Poznaniem oraz

Sroda Wielkopolska, a takze obstugujacych mniejsze miejscowosci gminne.
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* Przedsiebiorstwo Uslug Komunalnych Eko-Rondo s.c. — za pomocg 2 linii au-
tobusowych faczy Puszczykowo z Poznaniem.

* RokBus Sp. z 0.0. — przewozi mieszkancéw na trasie z Rokietnicy i okolicz-
nych miejscowosci do Poznania za pomoca 4 linii.

e TPBus Sp. z 0.0. — za pomoca 3 linii autobusowych przewozi mieszkancow
gminy Tarnowo Podgérne do i z Poznania.

* Transkom Sp. z o0.0. - kursuje na trasie Poznan-miejscowosci gminy Czerwo-
nak na 2 liniach dziennych i 1 nocne;j.

e Translub Sp. z 0.0. — wykonuje kursy na 8 liniach dziennych oraz 1 nocnej,
taczac Lubon z Poznaniem.

* Warbus Warszawa Sp. z 0.0. — przedsiebiorstwo obstuguje przewozy lokalne
w gminie Murowana Goélina, a takze polaczenia z Poznaniem za pomocg 5
linii komunikacji autobusowe;j.

* Zaklad Komunalny Kleszczewo — obstuguje 1 linie komunikacji autobusowej
taczaca miejscowosci gminy Kleszczewo z Poznaniem, a takze 3 linie specjal-
ne.

e Zaklad Komunikacji Publicznej Suchy Las Sp. z 0.0. — wykonuje przewozy na
4 liniach dziennych i 1 nocnej taczacych miejscowosci gminy Suchy Las z Po-
znaniem.

» Zaklad Uslug Komunalnych Komorniki Sp. z o.0. - kursuje na 7 liniach auto-
busowych taczacych gminy Komorniki oraz Dopiewo z Poznaniem i z Lubo-
niem.

* ZGK Swarzedz — przedsigbiorstwo oferuje transport zbiorowy w ramach gmi-
ny Swarzedz, a takze dojazdy na linii Swarzedz—Poznan, kursujac na 13 liniach
dziennych, 1 nocnej oraz 2 specjalnych (dowozacych dzieci do szkét).

W gminach powiatu poznanskiego przewozy obstuguje réwniez kilka przed-
siebiorstw z grup Przedsiebiorstw Komunikacji Samochodowej (wiele z nich re-
alizuje przewozy regionalne i krajowe). Oferuja one zwykle kroétszy czas przejazdu
niz gminna komunikacja autobusowa, ale standard ich ustug jest zréznicowany.
Wszystkie linie PKS zbiegaja si¢ na Dworcu PKS zlokalizowanym w centralnej
czesci Poznania. Najwiecej polaczen zapewnia PKS Poznan S.A. Obstuguje przede
wszystkim gminy, ktdre nie maja wlasnej komunikacji autobusowej — Buk i Ste-
szew, a takze Dopiewo, Lubon, Komorniki, Kérnik, Mosing, Puszczykowo, Tar-
nowo Podgérne. W mniejszym zakresie z ustug tego przedsiebiorstwa mogg ko-
rzysta¢ mieszkancy gmin Czerwonak, Kleszczewo, Kostrzyn, Murowana Goélina,
Suchy Las, Swarzedz.

Mieszkancy aglomeracji mogg réwniez podrézowaé autobusami o charakterze
regionalnym i miedzyregionalnym, ktére kursujac do i z Poznania, zatrzymuja sie
w niektérych miejscowosciach powiatu poznanskiego. Przez gmine Pobiedziska
przejezdzajq autobusy PKS z Gniezna i Inowroctawia. W gminie Kostrzyn miesz-
kanicy moga wsia$¢ do pojazdéw jadacych z Gniezna, Inowroctawia, Turku i Wio-
clawka. Przez Kérnik przejezdzajq autobusy PKS Kalisz, PKS Leszno, PKS Ostréw
Wielkopolski, PKS Woléw, a przez Steszew — PKS z Glogowa, Leszna, Nowej
Soli, Zgorzelca, Zielonej Gory, Zar. Z kolei w gminie Tarnowo Podgérne mozna
skorzysta¢ z ustug przewoznikéw z Gorzowa i Szczecina, a w gminie Suchy Las -
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Linie komunikacyjne:

5 10 km

/= autobusowe (gminne) === tramwajowe

——— autobusowe (,PKS") @ kolejowe

Przystanki:

= autobusowe (gminne)

= tramwajowe

= kolejowe

Ryc. 3.9. Sie¢ transportu zbiorowego w aglomeracji poznanskiej
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych przewoznikéw oraz badan terenowych.

przewoznikow z Pily i Walcza. Przez Murowana Goéline i Czerwonak kursuja tez
autobusy PKS z Pily.

W wielu przypadkach — zwtaszcza w poblizu granic Poznania — trasy autobu-
sow roznych przedsiebiorstw PKS pokrywaja sie z liniami gminnej komunikacji
autobusowej. Dzieki temu mieszkancy maja zapewniong lepsza czestotliwo$é
kursowania pojazdéw transportu publicznego. Wydaje sie jednak, ze autobusy
PKS cieszg sie mniejszg popularnoscia ze wzgledu na nieco wyzsze ceny biletow.

Poznan lacza z wiekszoscig gmin powiatu poznanskiego rowniez linie kolejo-
we (jedynie przez obszar gmin Kleszczewo i Tarnowo Podgdrne nie przebiegaja
tory kolejowe). Na stacjach i dworcach zlokalizowanych w aglomeracji poznan-
skiej zatrzymuja sie przede wszystkim pociagi spélek Przewozy Regionalne oraz
Koleje Wielkopolskie, natomiast na Dworcu Gtéwnym w Poznaniu i niektérych
mniejszych stacjach — takze PKP Intercity. Przejazdy koleja cieszg sie sporg popu-
larnoscia szczegdlnie z oddalonych od Poznania miejscowosci, w ktérych znajdu-
ja sie stacje (por. Rychlewski, Bul 2012).



4.Zachowania przestrzenne ludnosci
i podmiotéw gospodarczych oraz
ich znaczenie dla przemian systemu
transportowego aglomeracji poznanskiej

4.1. Zachowania przestrzenne i ich zmiany w kontekscie
teoretycznym

W literaturze z zakresu geografii transportu relacje pomiedzy systemami trans-
portowymi, zachowaniami przestrzennymi mieszkancéw oraz formami zago-
spodarowania na obszarach zurbanizowanych sa czestym przedmiotem analiz.
W publikacjach anglojezycznych koncepcje dotyczace tej problematyki okresla sie
czesto mianem land-use—transport models (modele zagospodarowanie przestrzen-
ne-transport). Zagadnienia te sg tez przedmiotem zainteresowania geografii be-
hawioralnej, ktéra koncentruje sie na motywacjach i zachowaniach poszczegél-
nych oséb zwiazanych z potrzeba przemieszczen.

Odnoszac kwestie zachowan przestrzennych w systemach transportowych
do proponowanego w pracy ujecia systemowego, nalezy zauwazy¢, ze przedmio-
tem analiz jest w tym przypadku problematyka oddzialywan pomiedzy systemem
transportowym a jego otoczeniem wewnetrznym — lokalng spolecznoscig (zacho-
wujacg sie w okreslony sposdb w systemie transportowym) — oraz srodowiskiem
sztucznym wytworzonym w wyniku dziatalnosci cztowieka (formami zagospoda-
rowania przestrzennego, ktére wymuszajg nieustanne przeksztalcenia systemu
transportowego i okreslone zachowania mieszkancéw).

Pojecie zachowan przestrzennych, rozwijane na gruncie wielu dziedzin nauki
(socjologii, psychologii, demografii, geografii behawioralnej), jest dosy¢ szerokie
i nie odnosi sie jedynie do przemieszczania sie 0sob w przestrzeni. Jak podaje
Lobos (2001, s. 153), ,,przez zachowania przestrzenne rozumie sie te zachowania
cztowieka, ktére odnoszg sie do przestrzeni. Ludzie zachowuja sie przestrzen-
nie wtedy, gdy te przestrzen pokonuja, przebywaja, gdy ja oceniajg i wybierajg
do swoich celéw, gdy ja postrzegaja, doznajac przyjemnych lub nieprzyjemnych
wrazen, gdy wreszcie przestrzen te organizujg, zagospodarowuja”. Sama prze-
strzen w ujeciu realnym moze by¢ pojmowana jako zbidr rzeczy, miedzy ktérymi
zachodza okres$lone relacje, ktére stanowia wzajemne separacje (ujecie relacyjne;



94 Zachowania przestrzenne ludnosci i podmiotdw gospodarczych

Bunge 1979, Chojnicki 1999). Relacje separujace to odleglosci (réznie ujmowane
— por. Chojnicki 1999) pomiedzy poszczegdlnymi obiektami.

Z nieco innego punktu widzenia na zachowania przestrzenne patrzg antro-
polodzy i socjolodzy — postugiwanie sie przestrzenig przez czlowieka nazywane
jest tu proksemika. Zdaniem prekursora badan tej problematyki — Halla (1966,
2003) - zachowania przestrzenne dotycza nie tylko pozycji przyjmowanej przez
ludzi wzgledem innych oséb czy przedmiotéw w swoim najblizszym otoczeniu,
ale takze na percepcyjnym i behawioralnym oddzialywaniu tych sytuacji. Tak wiec
przestrzen i znajdujace sie w niej obiekty majg istotny wplyw na zachowania
0séb, ktére w tej przestrzeni przebywaja.

W odniesieniu do problematyki pracy nalezaloby sie skupi¢ na dwoéch rodza-
jach zachowan przestrzennych, ktére wynikaja z relagji, jakie zachodzg pomiedzy
lokalna spotecznos$cig a systemem transportowym. Z jednej strony zaliczy¢ tu
mozna dlugotrwale procesy takie jak migracje stale, ktére sa efektem decyzji lo-
kalizacyjnych dotyczacych miejsca zamieszkania (lub tez np. miejsca lokalizacji
inwestycji w przypadku inwestoréw), z drugiej — codzienne podrédze mieszkan-
cdw (migracje dzienne, wahadlowe), ktére odbywajg sie najczesciej w ramach
lokalnych systemoéw transportowych. Jak sugeruje Jatowiecki (1972), w polskiej

pozycja spoteczna, etap zycia,
potrzeby, pragnienia, atrakcyjno$¢
potencjalnych lokalizacji, itd.

Van Wee i in. (1997, 2000)
Wegener (1998, 2004)
Van Wee (2002)
Lundqvist (2003)
Scheiner (2006)

Zachowania przestrzenne
dtugookresowe
(migracje state)

uwarunkowania
przyrodniczo-
geograficzne,

. sytuacja spoteczno-
Zagospodarowanie «—p ckonomiczna,
przestrzenne obowiazujace
normy prawne,
funkcjonowanie
administracji,

itd.

Simpson (1987)
Wagener (1998, 2004)
Van Ommeren i in. (2000)
Scheiner, Kasper (2003)
Scheiner (2006)

System
transportowy

Zachowania przestrzenne
krotkookresowe
(codzienne przemieszczenia)

Handy (1996)
Wegener (1998, 2004)
Banister (1999)
Stead, Marshall (2001)
Van Wee (2002)
Van Acker, Witlox (2010)

pozycja spoteczna, etap zycia,
potrzeby, pragnienia,
przyzwyczajenia
koszty, dostepnos¢
Srodkow transportu, itd.

Ryc. 4.1. Przeglad koncepcji i badan dotyczacych zaleznosci pomiedzy zachowaniami prze-
. strzennymi, zagospodarowaniem przestrzennym i rozwojem systemoéw transportowych
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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geografii takie dwojakie ujecie zachowan przestrzennych spotykane jest w litera-
turze najczesciejC.

Przedmiotem zainteresowan geografii transportu sa zwlaszcza zachowania
przestrzenne czlowieka, ktére wigzq sie z przemieszczaniem, pokonywaniem
odleglosci. Mozna je okredli¢ mianem zachowan transportowych (por. Hornig,
Dziadek 1987). W polskiej literaturze przedmiotu termin ten pojawia sie sto-
sunkowo rzadko — czesciej mozna spotkac sie ze sformulowaniem ,.zachowania
komunikacyjne” (Dyr 2003, Hebel 2007). Nalezy jednak przyzna¢, ze moze to
by¢ okreélenie nieprecyzyjne ze wzgledu na fakt, ze termin ,komunikacja” ma
znacznie szerszy zakres znaczeniowy niz stowo , transport” (por. Lijewski 1977).

Obserwujac wyniki badan w omawianej dziedzinie (Handy 1996, Kagermeier
1997, Boarnet, Crane 2001, Scheiner 2006), nalezy zauwazy¢, ze istnieje silna
zalezno$¢ pomiedzy codziennymi przemieszczeniami mieszkancow i migracjami
stalymi, a w rezultacie tez strukturami przestrzennymi i ksztaltowaniem sie syste-
méw transportowych. Zauwazylo to wielu badaczy, opracowujac modele dotycza-
ce tej problematyki (van Wee i in. 1997, Banister i in. 1999, van Wee, Maat 2000,
Wegener 2004, Scheiner 2006). Ogdlny schemat powigzan pomiedzy zachowania-
mi przestrzennymi (krétko- i dlugotrwalymi) a zagospodarowaniem przestrzen-
nym i systemem transportowym przedstawiono na rycinie 4.1. Jest on rezultatem
dokonanego przez autora pracy przegladu literatury dotyczacej tego zagadnienia,
ktéry pozwolil na identyfikacje probleméw badawczych najczesciej podejmowa-
nych przez $§rodowisko naukowe zwigzane z geografia transportu.

Przyktadowo Scheiner (2006) rozpatruje indywidualne decyzje oséb zwigzane
z ich zachowaniami przestrzennymi w miejscu zamieszkania (ryc. 4.2). Codzien-
ne wybory obszaréw aktywnosci, $rodka transportu, czasu rozpoczecia podrdzy
itd. wynikajg z pewnych zewnetrznych czynnikéw, takich jak ksztalt i organizacja
systemu transportowego czy osiagalnych z miejsca zamieszkania celéw podrozy.
Istotna jest takze pozycja spoleczna danej osoby — powiazania rodzinne, zawo-
dowe, towarzyskie, etap zycia, styl zycia itd. Wszystko to sktania dana osobe do
nowego wyboru (w czasie t2; ryc. 4.2) lokalizacji miejsca zamieszkania — moze
ona podja¢ zaréwno decyzje o pozostaniu, jak i o przeprowadzce w inne miejsce.
Oczywiscie istniejg pewne dodatkowe, bardzo wazne przestanki zwigzane z po-
zycjq spoteczng oraz sytuacja na rynku nieruchomosci. Decyzja o zmianie miejsca
zamieszkania wynika zwykle z powaznych i przemys$lanych powodéw (powiek-
szenie rodziny, zmiana miejsca pracy). Jezeli jednak do niej juz dojdzie, to w no-
wej lokalizacji ponownie ,wypracowany” zostaje zestaw codziennych zachowan
transportowych i caly proces rozpoczyna si¢ od nowa.

W prezentowanym modelu wyraZnie widoczna jest zalezno$¢ pomiedzy istnie-
jacym na danym obszarze systemem transportowym a zachowaniami przestrzen-
nymi mieszkancéw. Wedlug Scheinera (2006) obecne struktury przestrzenne

10'W publikacjach anglojezycznych czesciej niz termin spatial behaviours (zachowania przestrzenne)
wystepuje wyrazne rozréznienie terminologiczne — codzienne przemieszczenia okreslane sa zwy-
kle jako travel behaviours (co ttumaczy¢ mozna jako zachowania/przyzwyczajenia w podrézowaniu),
a trwale zmiany miejsca aktywnosci ludzkich (miejsca zamieszkania, pracy itd.) jako location deci-
sions (decyzje lokalizacyjne).
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Struktura pozycja pozycja pozycja
spoleczna spoie(_:zng; spoiec_:zqa; spole(_:zng;
etap zycia etap zycia etap zycia
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codzienne decvzie codzienne
dojazdy (obszar Iokaliz;/cj ne: dojazdy (obszar
Dziatanie aktywnosci, > zacyine; > aktywnosci,
A mozliwosc¢ -
wybor rodka Zmiany lokalizacii wybér srodka
transportu) Y ! transportu)
A 7'y A
system rynek system
Kontekst transportowy, nieruchomosci: transportowy,
przestrzenno-czasowy mozliwe dostepnos¢, mozliwe
aktywnosci ceny, lokalizacje aktywnosci

Os czasu

t1

t2 t3

Ryc. 4.2. Model zachowan przestrzennych mieszkancéw

Zrodto: Scheiner (2006, s. 289).

moga by¢ interpretowane nie tylko jako pewna sytuacja zastana, uwarunkowanie,
ale tez jako rezultat indywidualnych zachowan przestrzennych mieszkancow.

Z kolei van Wee (2002) w swoim modelu przedstawia codzienne zachowania
transportowe (transport behaviours) jako rezultat oddziatywan pomiedzy lokalizacja
aktywno$ci mieszkancow (miejsca zamieszkania, celéw podroézy), ich potrzebami
i pragnieniami oraz elementem, ktéry nazwal ,oporami podrézy” (utozsamia-

Lokalizacja
celéw podrozy

Zachowania
transportowe

,Opory”

Potrzeb ¢
" ) k( podrézy

pragnienia

Ryc. 4.3. Zaleznosci pomiedzy lokalizacja
celow podroézy, potrzebami i pragnienia-
mi, oporami podrdzy oraz zachowania-

. mi transportowymi

Zrédlo: van Wee i in. (1997, s. 260).

nymi z kosztami transportu; ryc. 4.3).
Wedlug niego kategorie te, miedzy
ktérymi rowniez bezposrednio zacho-
dza interakcje, determinuja wybory
mieszkanicow dotyczace przemiesz-
czania sie w ramach danego osrodka.
Co wigcej, zachowania transportowe
mieszkancéw wplywajq na lokalizacje
aktywnosci poszczegélnych osoéb, tzn.
wybor miejsca zamieszkania, pracy,
rozrywki, a rozstrzygajace znaczenie
ma tu czas dojazdu (o ktérym decydu-
je specyfika lokalnego systemu trans-
portowego) — zachodzi wiec sprzeze-
nie zwrotne.

Takie ujecie tego zjawiska przez
van Wee (2011) wynika z odwolania
sie¢ do teorii utylitarnego popytu na
podroéze (ang. utilitarian travel demand;
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Lancaster 1957). Jak stwierdza van Wee, popyt na podrdze nie wynika z samej

potrzeby przemieszczania sie, ale raczej z pewnej konieczno$ci dotarcia do miejsc

aktywnosci ludzkich, takich jak mieszkanie, praca, obiekty ustugowe. Tak wiec

,»Z utylitarnego punktu widzenia, podréze sg postrzegane jako pochodna popytu”

(van Wee 2011, s. 1530) — popyt ten zalezny jest z jednej strony od aktywnosci

ludzkich, z drugiej od zagregowanych kosztéw transportu (por. van Acker, Witlox

2005).

Wegener (1996, 2004) réwniez zauwaza, ze przemieszczenia oséb i decyzje
lokalizacyjne sa $cisle od siebie zalezne. W swoim modelu koncentruje sie na
sprzezeniach zwrotnych zachodzacych cyklicznie pomiedzy dzialalnoscia trans-
portowg a zagospodarowaniem przestrzennym (ang. land-use transport feedback
cycle; ryc. 4.4). W tym celu autor analizuje cztery elementy:

* rozmieszczenie form zagospodarowania przestrzennego (obszaréw rezyden-
gjalnych, przemystowych, handlowych, ktére determinuja rozmieszczenie
»aktywnosci” mieszkancow),

* rozmieszczenie ,aktywnosci” mieszkancéw (wymagajace pokonania odlegltos-
ci poprzez korzystanie z systemu transportowego),

* rozmieszczenie infrastruktury w ramach systemu transportowego (stwarzaja-
ce mozliwosci interakcji przestrzennych, decydujace o dostepnosci),

* rozmieszczenie dostepnosci w przestrzeni (wplywajace na decyzje lokalizacyj-
ne i stwarzajace podstawy do zmian w zagospodarowaniu przestrzeni).
Zaleznosci, ktére wystepuja pomiedzy tymi elementami, wymuszaja w efekcie

ksztaltowanie sie systemu transportowego w taki sposéb, by zaspokajal w moz-

liwie najwiekszym stopniu potrzeby spoteczne wynikajace z koniecznosci prze-
mieszczania sie.

Wybor
Srodka
Wybér < transportu<\ Wybor
trasy celu podrézy
Obcigzenie \Decyzja
jrasy / 0 podrc')zy
Czas/dystans/koszt . Posiadanie
podrézy # samochodu
. Transport L.
Dostepno$€é - ------a i e a e aaaa s Aktywnosci
Zagospodarowanie
Atrakcyjnosc —> Przemieszczenia
D(-?cyzje_ Decyzje
ngallzacyjne lokalizacyjne
inwestorow uzytkownikow

\ Inwestycje —

Ryc. 4.4. Zagospodarowanie przestrzeni a transport
Zrédlo: Wegener (2004, s. 129).
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Omoéwione koncepcje mogg by¢ przyczynkiem do lepszego zrozumienia pro-
ceséw zachodzacych obecnie na obszarze aglomeracji poznanskiej. W kolejnych
fragmentach rozdzialu podjeta zostanie proba przedstawienia najwazniejszych
zachowan przestrzennych mieszkancéw (dlugo- i krétkookresowych), a takze ich
znaczenia dla zagospodarowania przestrzennego obszaru i ksztaltowania sie sys-
temu transportowego. Pozwoli to na ukazanie przyczyn i charakteru proceséow
urbanizacyjnych, do ktérych dochodzi na terenie aglomeracji.

4.2. Dtugookresowe zachowania przestrzenne
w aglomeracji poznanskiej

4.2 .1. Migracje state ludnosci

Jak pokazujg przytoczone w rozdziale 4.1 koncepcje teoretyczne, decyzje dotycza-
ce lokalizacji réznych aktywnosci mieszkancéw skutkujg wyrobieniem pewnych
przyzwyczajen i modeli zachowan zwiazanych z codziennymi przemieszczeniami
w ramach lokalnego systemu transportowego. Najwazniejsza z tych lokalizacji jest
bez watpienia mieszkanie - jak sugeruje Scheiner (2006), to wtasnie jego poloze-
nie bezposrednio decyduje o codziennych dojazdach (ich zasiegu i dtugosci, cza-
sie trwania, godzinie wyjazdu, wybieranym $rodku transportu itd.). Takze wybor
innych aktywnosci (miejsc pracy, rozrywki, zakupéw) jest czesto Scisle zalezny
od umiejscowienia w przestrzeni samego mieszkania. Mozna wiec pokusié¢ sie
o stwierdzenie, ze ksztalt lokalnego systemu transportowego jest w duzym stop-
niu pochodng decyzji poszczegdlnych oséb dotyczacych miejsca zamieszkania.

Migracje stale na poziomie gmin ukazujg zmiany lokalizacji tej kluczowej ak-
tywnosci, a wiec ich analiza wydaje sie nieodzowna przy badaniu wszelkich zja-
wisk transportowych zachodzacych na obszarach aglomeracyjnych. Nalezy jednak
pamietad, ze nie obejmuja one zmian miejsca zamieszkania w obrebie danej jed-
nostki gminnej, wiec ukazany za ich pomoca obraz moze by¢ niepelny. Drugim
istotnym problemem jest brak informacji na temat oséb niezameldowanych na te-
renie danej jednostki, dlatego do danych migracyjnych nalezy podejs¢ krytycznie.

W kontekscie badania zachowan przestrzennych ludnoséci szczegdlnie istot-
na wydaje sie identyfikacja gléwnych kierunkéw migracyjnych oraz wyznaczenie
obszaréw najczesciej i najrzadziej wybieranych przez osoby poszukujgce nowego
miejsca zamieszkania. Dane udostgpniane przez Giéwny Urzad Statystyczny nie
maja niestety struktury relacyjnej — nie ukazujg bezposrednio kierunku przeply-
wow ludnoéci z jednostki A do jednostki B. Na podstawie analizy zameldowan,
wymeldowan oraz salda migracji mozna jedynie zidentyfikowaé podstawowe ten-
dencje dotyczace kierunkéw migracji mieszkancéw — okresli¢, czy mieszkancy
wyprowadzaja sie na wie$, do miast czy za granice.

W aglomeracji poznanskiej w 2011 r. zameldowania z miast (ok. 74%) domi-
nowatly zdecydowanie nad tymi z obszaréw wiejskich (25%; ryc. 4.5). Najbardziej
bylo to widoczne na obszarze powiatu poznanskiego (w szczegdlnoéci na wsiach
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oraz w gminach tzw. pierwszego pierscienia). W Poznaniu i miastach powiatu
przewaga zameldowan z miast okazala sie stosunkowo najmniejsza i wynosila
odpowiednio 63% do 35% oraz 67% do 32%. Migracje z zagranicy stanowig mar-
gines ogolnej liczby przemieszczen statych i wynosza zaledwie 1% (najwigkszy
udzial majg w Poznaniu - 2%, por. Stryjakiewicz i in. 2009).

Mieszkancy aglomeracji poznanskiej najczesciej wyprowadzaja sie na obszary
wiejskie (ok. 59% wymeldowan). Ten trend jest szczegdlnie dobrze widoczny
w Poznaniu, gdzie az 65% wszystkich emigracji nastepuje na wie$ (jedynie 31%
do miast), oraz w miastach powiatu poznanskiego (61% na wie$, 38% do miast).
Mozna przypuszczaé, ze duza cze$¢ tych przemieszczen odbywa sie w obrebie
aglomeracji, zwlaszcza ze na wsiach (a takze w gminach tzw. pierwszego pier-
$cienia) znaczacy jest przyrost ludnosci wczes$niej zameldowanej w miastach.
W Poznaniu réwniez najwigcej jest 0sob wyjezdzajacych za granice — 4%. Z kolei
z obszaréw wiejskich w obrebie aglomeracji mieszkancy najczesciej przeprowa-
dzajq si¢ do miast (67%, a jedynie 32% do innej wsi).

W 2011 r. najwiecej, bo prawie 5,5 tys. oséb, jako nowe miejsce zamieszkania
w aglomeracji poznanskiej wybralo Poznan. W odniesieniu do liczby ludnosci
stanowi to jednak tylko okoto 1% catej populacji. W tym samym czasie ponad 8
tys. poznaniakéw wyprowadzito sie z miasta — w rezultacie saldo migracji po raz
kolejny na przestrzeni wielu lat osiagnelo warto$¢ ujemna (—4,5%o).

Najchetniej wybieranymi gminami w powiecie poznanskim przez nowych
mieszkancéw sa gminy wiejskie oraz obszary wiejskie gmin miejsko-wiejskich
sasiadujacych z Poznaniem (ryc. 4.6). W Dopiewie i Komornikach w 2011 r. przy-
bylo w wyniku zmiany miejsca zamieszkania ponad tysiac nowych mieszkancow
(przy jedynie ok. 200 wymeldowaniach). To wiasnie w tych jednostkach oraz
w Rokietnicy saldo migracji osiagneto najwyzsze wartosci (w odniesieniu do cal-
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Ryc. 4.5. Kierunki migracji w aglomeracji poznanskiej w 2011 r.

AP - aglomeracja poznanska, PP — powiat poznanski, I/II piericien — gminy powiatu poznanskiego
sasiadujace/nie sasiadujace z Poznaniem

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.



100 Zachowania przestrzenne ludnosci i podmiotéw gospodarczych

kowitej liczby ludnosci) — prawie 50%o (ryc. 4.6). Popularnymi celami migrantéw
byty takze obszary wiejskie gmin: Kérnik (saldo migracji réowne 34%o), Mosina
(33%o0), Swarzedz (29%o), Pobiedziska (17%o) oraz gminy wiejskie Kleszczewo
(28%o0), Tarnowo Podgodrne (22%o) i Suchy Las (21%o).

Wsrdd miast powiatu poznanskiego najwiecej zameldowan odnotowaly Lu-
bon oraz Mosina (ponad 100 oséb). Ten pierwszy osrodek utracil jednak czesé
mieszkancéw, przez co saldo migracji bylo tylko nieznacznie dodatnie. Mosina
mogla sie natomiast pochwali¢ bilansem migracyjnym na poziomie 9,3%o. Z ko-
lei najwiekszy spadek liczby mieszkancéw wynikajacy z proceséw migracyjnych
zanotowal Kérnik (saldo wyniosto 6,1%o). Pozostale miasta odnotowaly wartosci
salda migracji zblizone do zera (ryc. 4.6).

Udziat os6b zamelodwanych Udziat oséb wymeldowanych
w ogotej liczbie ludnosci w ogdlenj liczbie ludnosci
£310,6%—1,5% 3 0,7%-0,9%
31,6%-2,5% £ 1,0%-1,2%
B 2,6%—3,5% B 1,3%-1,5%

Bl 3,6% i wiecej B 1,6% i wiecej I

10 km 10 km

Saldo migracji (w promilach):

0/ -7,9-0,0
—0,1-8,0

= 8,1-16,0
0 16,1-24,0
Bl 241 i wiecej

Ryc. 4.6. Zameldowania, wymeldowania oraz saldo migracji (w odniesieniu do liczby lud-
_ nodci) w aglomeracji poznanskiej w 2011 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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Aglomeracja poznanska jest ob-
szarem o wzrastajagcym zaludnieniu,
co zawdziecza w duzej mierze pozy-
tywnemu bilansowi migracyjnemu.
W latach 2001-2011 liczba ludnosci
w aglomeracji poznanskiej wzrosla
z 884 tys. do 891 tys. (co stanowi nie-
spelna sze$cioprocentowy przyrost).
W ostatnim roku tego okresu przyby-
to prawie 13 tys. mieszkancéw (1,5%
catkowitej populacji).

Wsréd gmin powiatu poznanskie-
go najwyzszy przyrost liczby miesz-
kancéw w okresie od 2001 do 2011 r.
zanotowaly gminy bezposrednio sa-
siadujace z Poznaniem i dysponuja-
ce duzg liczbg gruntdéw inwestycyj-
nych przeznaczonych pod zabudowe

Dynamika zmian liczby ludnosci
w latach 2001-2011 (2001=100%)

C391%-100%
C3101%-110%
E111%-120%
B 121%—-130%
B 131% i wigcej

Ryc. 4.7. Zmiana liczby ludno$ci w aglome-
_ ragji poznanskiej w latach 2001-2011
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie da-

(gtownie na obszarach wiejskich; — nych GUS.

ryc. 4.7). Zdecydowanie najszybciej

rozwijaly si¢ gminy wiejskie — Dopiewo (41% przez ostatnie 10 lat), Suchy Las
(40%), Komorniki (36%) i Tarnowo Podgérne (32%). Gmina Kérnik na swo-
ich obszarach wiejskich rowniez odnotowala ponad 30-procentowy wzrost. Zde-
cydowanie nizsze tempo wzrostu w ostatnich 10 latach charakterystyczne byto
dla gmin nie sasiadujacych bezposrednio z Poznaniem. Buk, Murowana Goélina,
Puszczykowo, Steszew i Kostrzyn odnotowaly wzrost liczby ludnosci nie prze-
kraczajacy 10%. W przypadku gminy Buk na obszarze miejskim doszto nawet do
zmniejszenia liczby mieszkancéw, cho¢ dodatni przyrost rzeczywisty na terenach
wiejskich zapewnil gminie wzrost liczebnosci populacji o 4%.

Obszarem, na ktérym znacznie spadla liczba ludno$ci w ostatnich 10 latach,
byto miasto Poznan (ryc. 4.7). Wedlug Biuletynu Statystycznego Poznania (2011)
populacja zmniejszala sie najczesciej rokrocznie we wszystkich jego dzielnicach,
ale najmniejszy spadek odnotowata cze$¢ wschodnia — Nowe Miasto, gléwnie
ze wzgledu na duzg liczbe nowych inwestycji mieszkaniowych. W ciagu 10 lat
najwiecej mieszkancoéw stracily dzielnice na poludniowym zachodzie — Grunwald
(-10%) i na péinocy - Stare Miasto (-7%).

Za wzrost liczby ludno$ci aglomeracji odpowiadalo gléwnie pozytywne saldo
migracji na obszarach wokdt Poznania. Sytuacje te przedstawiono na rycinie 4.8,
na ktérej zobaczy¢ mozna typologie rozwoju demograficznego wszystkich gmin
w aglomeracji. Dzigki temu mozna tatwo zidentyfikowaé wplyw salda migracji na
przyrost rzeczywisty w danym osrodku.

W powiecie poznanskim wszystkie jednostki osiggnety w 2011 r. dodatni przy-
rost rzeczywisty. Na podstawie typologii zaproponowanej przez Webba (1963)
zakwalifikowaé je mozna do klas rézniacych sie specyfika osiagnietego wzrostu
(ryc. 4.8):
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* Klasa B - w tym zbiorze znalazly si¢ Murowana Go$lina, Buk oraz Lubon.
W tych jednostkach dodatnie byly obie analizowane cechy (przyrost naturalny
oraz saldo migracji). Jednak to przyrost naturalny mial istotniejsze znaczenie
w przyroscie liczby mieszkancéw.

* Klasa C —w Kklasie tej znalazlo si¢ najwiecej osrodkéw z powiatu poznanskiego
(13). Zaréwno przyrost naturalny, jak i saldo migracji osiagnely w nich war-
tosci dodatnie, jednak dominujace znaczenia miala druga z tych cech (czesto
osiagajaca bardzo wysokie wartosci).

* Klasa C/D - na granicy przedzialéw znalazia si¢ gmina miejska Puszczyko-
wo. W 2011 r. osiagnela ona przyrost naturalny wynoszacy dokladnie 0%o
(najnizszy w aglomeracji — jednym z powoddw jest zapewne duzy odsetek
w strukturze wieku ludzi starszych wynoszacy 18% przy $redniej dla powiatu

M Buk [ Czerwonak B Dopiewo

[ Kleszczewo [CJKomorniki M Kostrzyn

H Kornik M Lubon M Mosina

M Murowana Goslina M Pobiedziska O Poznan

M Puszczykowo [ Rokietnica M Steszew

[JSuchy Las M Swarzedz [0 Tarnowo Podgorne

Ryc. 4.8. Saldo migracji i przyrost naturalny w aglomeracji poznanskiej w 2011 r.
SM - saldo migracji, PN - przyrost naturalny, A, B, C,..., H - typy rozwojowe
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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poznanskiego na poziomie 13%). Wyraznie dodatni bilans migracyjny sprawit

jednak, ze w o$rodku wzrosta liczba mieszkancéw.

Jedynie miasto Poznan w 2011 r. charakteryzowalo sie ujemnym przyrostem
rzeczywistym. Zaliczy¢ je mozna do klasy H — mimo niewielkiego dodatniego
przyrostu naturalnego (na poziomie 0,8%o), ujemny bilans migracyjny doprowa-
dzit do spadku liczby ludnosci.

Opublikowana w roku 2006 prognoza demograficzna przewiduje, ze do roku
2030 liczba ludnoéci Poznania bedzie stale spada¢. W latach 2002-2030 spadek
ten ma wynie$¢ okoto 16%. W strukturze wieku zmniejszy sie udzial ludnosci
w wieku przedprodukcyjnym (spadek o ok. 6%) i produkcyjnym (ok. 7%) na
rzecz grupy mieszkancéw w wieku poprodukcyjnym (wzrost o ok. 13%). Do
2030 r. liczba ludnosci w calej aglomeracji pozosta¢ ma jednak na podobnym
poziomie jak obecnie (minimalny spadek). Wynika to z dalszej tendencji wzro-
stowej populacji gmin powiatu poznanskiego. Przyrost ten w latach 2002-2030
ma wynie$¢ wedlug prognozy okoto 34%.

Przyczyny szybkiego wzrostu liczby ludnoéci (wynikajacego w duzej mierze
z dodatniego salda migracji) na obszarach podpoznanskich gmin byly w przeszto-
$ci przedmiotem licznych badan i publikacji (por. Konecka-Szydlowska 2006).
Jak podaje wielu autoréw, sa one przede wszystkim przejawem proceséw subur-
banizacji strefy podmiejskiej duzego miasta (Gaczek, Rykiel 1999, Kaczmarek,
Mizgajski 2008, Parysek 2008c). W nawiazaniu do rozdzialu 2.5 zauwazy¢ wiec
mozna, ze migrujace osoby poszukujg przede wszystkim lepszych warunkéw zy-
ciowych (wiecej przestrzeni, wzrost poczucia bezpieczenstwa, mniejsze zanie-
czyszczenie powietrza itd.). Duze znaczenie maja réwniez kwestie ekonomiczne
— coraz wiecej os6b moze sobie pozwoli¢ na zakup wzglednie taniego mieszkania
na obszarze podmiejskim. Wreszcie bardzo istotny jest rozw¢j indywidualnej mo-
toryzacji oraz poprawa warunkow przemieszczenia sie¢ pomiedzy miastem cen-
tralnym a okolicznymi miejscowo$ciami poprzez budowe nowej infrastruktury
drogowe;j.

4.2.2. Lokalizacja podmiotéw gospodarczych

Problematyka migracji nie dotyczy jedynie przemieszczen ludnodci, ale rowniez
zmian lokalizacji dzialalno$ci gospodarczej. Do tego typu proceséw dochodzi cze-
sto w wyniku postepu takich proceséw, jak suburbanizacja lub dezurbanizacja.
Przedsiebiorstwa, podobnie jak mieszkancy (cho¢ zwykle w nieco diuzszej per-
spektywie czasowej), decydujg sie czesto na ,,wyprowadzke” na obszar podmiej-
ski. W ich przypadku kluczowym czynnikiem sa wzgledy ekonomiczne (nizsze
podatki, lepsza dostepno$¢ transportowa). Dotyczy to takze szybkiego powsta-
wania nowych przedsiebiorstw na obszarach peryferyjnych aglomeracji oraz za-
hamowania przyrostu lub wrecz spadku liczby dziatalno$ci w strefie centralnej.
Liczba przedsiebiorstw czesto jest $cisle zwiazana z takimi wskaznikami, jak
poziom zatrudnienia czy bezrobocie, i dlatego ma duze znaczenie dla ksztalto-
wania si¢ okreslonych zachowan transportowych mieszkancéw danej jednostki.
Znaczna cze$¢ dzialalnosci ma réwniez charakter uslugowy. W efekcie generujg
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one liczne przemieszczenia mieszkancéw. Biorac to pod uwage, nalezy stwier-
dzi¢, ze analizy rozmieszczenia oraz dynamiki zmian liczby przedsiebiorstw na
obszarze aglomeracji poznanskiej wydajg sie niezbedne w badaniach dotyczacych
codziennych przemieszczen mieszkancow.

W 2011 r. wedtug danych GUS w aglomeracji poznanskiej dziatalo prawie 171
tys. podmiotéw gospodarczych, z czego wiekszo$¢, bo 58%, na obszarze Pozna-
nia. W stosunku do roku 2001 wzrost liczby przedsiebiorstw wynidst okolo 55%
(61 tys.), a do roku 1995 — az 122% (95 tys.). Znacznie wzrdsl tez udzial gmin
powiatu poznanskiego w liczbie podmiotéw gospodarczych. W 1995 r. wynosit
on jedynie 19%, a w 2001 — 27%. Obecnie na terenie powiatu poznanskiego znaj-
duje si¢ juz 42% wszystkich przedsiebiorstw zlokalizowanych w obrebie aglome-
racji (przy czym np. udzial w liczbie ludnoéci wynosi 38%). Przeliczajac liczbe
podmiotéw gospodarczych na liczbe 0séb zameldowanych w danej jednostce, za-
uwazy¢ mozna, ze dominujacg pozycje zajmuja gminy Tarnowo Podgdrne i Suchy
Las, gdzie na 100 oséb przypada niespetna 20 przedsiebiorstw (por. ryc. 4.9).
Wysokie warto$ci wskaznik ten uzyskat réwniez w Puszczykowie, Poznaniu i Ko-
mornikach (powyzej 16). Z kolei najmniej podmiotéw gospodarczych przypadato
na mieszkancow obszaréw wiejskich w gminach Steszew, Kostrzyn, Buk, Muro-
wana Goélina oraz w gminie Kleszczewo (ponizej 11 podmiotéw na 100 oséb).

W aglomeracji poznanskiej zatrudnionych w 2011 r. bylo tacznie ok. 327 tys.
os6b. Stanowilo to wzrost w stosunku do 2001 r. o nieco ponad 16%, a do 1995 r.
0 14%. Pracujacy w Poznaniu stanowili w 2011 r. 70% wszystkich zatrudnionych
na obszarze aglomeracji. W przeszlosci udzial ten byl jednak jeszcze wiekszy — od
2001 r. spadl o0 8%, a od 1995 r. — 0 12%. Najwiecej 0oséb w przeliczeniu na 100
mieszkancoéw pracowato w 2011 r. w gminie Tarnowo Podgdrne (az 83) oraz na
obszarze wiejskim gminy Kérnik (61). Kolejne miejsca w tym zestawieniu przy-
padaja jednostkom takim, jak Komorniki, Poznan oraz Suchy Las (nieco ponad

Liczba podmiotéw gospodarczych Liczba zatrudnionych
na 10 tys. osob: 1 na 100 osob:

31 751-1000 2110

3 1001-1250 1 531120

3 1251-1500 ' @3 21-30

B8 1501-1750 B 31-40

Bl 41 i wiecej I

Ryc. 4.9. Rynek pracy w aglomeracji poznanskiej w 2011 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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40 o0s6b zatrudnionych na 100 mieszkancéw). Obszary, na ktorych liczba miejsc
pracy jest najnizsza w stosunku do liczby mieszkancéw, to przede wszystkim ob-
szary wiejskie gmin Murowana Go$lina, Kostrzyn, Mosina, Pobiedziska oraz gmi-
ny Kleszczewo. Na 100 oséb przypadato tu mniej niz 12 zatrudnionych na terenie
jednostki.

Analizujac dynamike zmian na rynku pracy w aglomeracji poznanskiej w la-
tach 2001-2011, mozna zauwazy¢ wyraznie stabnacg pozycje miasta centralnego.
W Poznaniu w tym okresie przybylo mniej przedsiebiorstw niz w gminach po-
wiatu poznanskiego (réznica wyniosta 581 podmiotéw gospodarczych). Jeszcze
dobitniej sytuacje te pokazujg dane dotyczace liczby zatrudnionych. W miescie
centralnym w analizowanym dziesiecioleciu liczba pracujacych wzrosta o ponad 8
tys., podczas gdy na terenie powiatu przyrost ten wyniost az 37 tys. oséb.

Spoérod gmin aglomeracji poznanskiej najszybciej rozwijal sie rynek pracy
w gminach Tarnowo Podgérne, Komorniki, Suchy Las, Dopiewo, Kleszczewo, Kor-
nik. Na obszarze wiejskim w ostatniej z tych jednostek przyrost liczby zatrudnio-
nych w 2011 r. (w stosunku do roku 2001) wynioést az 285%, a liczby podmiotéw
gospodarczych — 168%. Wplyw na to mogla mie¢ znaczna poprawa dostepnosci
komunikacyjnej — powstanie odcinka drogi ekspresowej S11 przebiegajacego przez
gmine Kérnik i potaczenie go z pobliskim odcinkiem autostrady A2. Na drugim
biegunie znalazly sie obszary, ktére nie dysponowaly duza liczba terenéw inwe-
stycyjnych. Naleza do nich obszary miejskie gmin Swarzedz i Pobiedziska, gdzie
w analizowanym okresie przybylo jedynie okoto 20% nowych przedsigbiorstw.
Z kolei w gminie Puszczykowo i czesci wiejskiej gminy Mosina zanotowano nawet
spadek liczby oséb zatrudnionych na terenie tych jednostek. Réwniez w Poznaniu
wskazniki dotyczace rynku pracy byly jednymi z najnizszych sposréd jednostek
aglomeracji poznanskiej. Przyrost liczby zatrudnionych w odniesieniu do roku
2001 wyniost niespelna 4%, a liczby podmiotéw gospodarczych — 23%.

Dynamika zmian liczby podmiotéw Dynamika zmian liczby oséb
gospodarczych (2001=100%) | zatrudnionych (2001=100%)

C3101%-135% | E976%—100%
C1136%—170% 1 C3101%—125%
E2171%—205% ' £3126%—150%
B 206%—240% B 151%—175%
Bl 241% i wiecej Bl 176% i wiecej

10km

Ryc. 4.10. Zmiany na rynku pracy w aglomeracji poznanskiej w latach 2001-2011
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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Na rynku pracy aglomeracji poznanskiej dominujaca pozycje wciaz zajmuje
miasto centralne — Poznan. To tu zlokalizowanych jest zdecydowanie najwiecej
podmiotéw gospodarczych, a takze najwiecej osob znalazlo zatrudnienie. Wiele
0s6b z obszaréw podmiejskich wlasnie tu przybywa codziennie do pracy, na co
wskazuja znaczne natezenia ruchu (przede wszystkim w szczytach komunika-
cyjnych) na drogach biegnacych promieniscie do Poznania (Bul 2012). Niemniej
jednak zdecydowanie wigkszg dynamika rozwoju cechuje sie powiat poznanski,
w ktérym z roku na rok powstaje coraz wiecej miejsc pracy. W efekcie zmienia-
ja sie réwniez kierunki codziennych podrézy mieszkancéw. Wraz ze zjawiskiem
stalych migracji ludnosci na obszar podmiejski powoduje to powstanie zdecydo-
wanie nowego zestawu zachowan transportowych i w konsekwencji wymusza
istotne zmiany w systemie transportowym.

4.3. Zachowania transportowe mieszkancow
w aglomeracji poznanskiej

Zachowania transportowe, jak juz wczesniej zasygnalizowano, sa bezposrednim
efektem lokalizacji w przestrzeni réznego typu aktywnosci, specyfiki lokalnego
systemu transportowego, a takze indywidualnych potrzeb i przyzwyczajen po-
szczegblnych oséb. Pomiar tego zjawiska na obszarach intensywnie zaludnionych
jest zadaniem niezwykle trudnym, z uwagi na znaczng liczbe dziennych prze-
mieszczen w danym osrodku i w efekcie konieczno$é przeprowadzenia bardzo
wielu pomiaréw w terenie. Za najwazniejsze badania dostarczajace wyczerpu-
jacych informacji na ten temat uzna¢ mozna tzw. kompleksowe badania ruchu.
Niestety, w Polsce tego typu analizy wykonuje sie nieregularnie, a niektére miasta
w ogdle z nich rezygnuja ze wzgledu na wysokie koszty (wiecej: Rosik 2012).
W Poznaniu ostatnie takie badania mialy miejsce w 2000 r., przez co dane z nich
pochodzace ulegly juz czesciowej dezaktualizacji — niemniej jednak przywolano
je w niektdrych fragmentach tego rozdzialu w celu uzupetnienia informacji doty-
czacych omawianych zjawisk i proceséw.

Niezwykle istotne w kontekscie badania ruchliwoséci mieszkancéw jest po-
znanie liczby i kierunkéw codziennych przemieszczen. Pokazuja one posrednio
dzienny zakres aktywnosci poza miejscem zamieszkania. Wediug wynikéw kom-
pleksowych badan ruchu z 2000 r. (przeprowadzanych w aglomeracji poznanskiej)
przecietnie w ciagu dnia realizowanych bylo okoto 2,1 mln podrézy w granicach
Poznania (w tym 1,9 przez mieszkancéw). Kazdy mieszkaniec odbywal $rednio
2,44 podrézy dziennie (w tym 1,99 niepieszych). 88% catego ruchu zwiazane byto
z Poznaniem, a tylko 12% stanowily przejazdy tranzytowe. Wedlug tych samych
badan na terenie powiatu poznanskiego dziennie realizowanych bylo okoto 440
tys. podrozy. Mieszkaniec wykonywal przecietnie 1,72 przemieszczenia w ciagu
doby (w tym 1,44 za pomocg réznych $rodkéw transportu).

Dane na temat codziennych przemieszczen uzyskano réwniez w badaniach
ankietowych prowadzonych przez autora pracy w Poznaniu i innych (wybranych)
duzych oé$rodkach miejskich w 2012 r. (patrz rozdzial 1.7). Nalezy jednak zazna-
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czy¢, ze w zalozeniu grupe respondentéw stanowily osoby przemieszczajace sie
i gléwnym celem bylo poznanie ich preferencji. Badanie nie obejmuje wigc osoéb,
ktére nie odbywaja w ciggu dnia zadnych podrézy (osoby chore, o duzej niepet-
nosprawnosci, niektére osoby starsze itd.). Srednia dla Poznania wyniosla w tym
przypadku 3,3 podrozy dziennie, przy czym wéréd odpowiedzi dominowato reali-
zowanie do 2 przemieszczen dziennie (45% — ryc. 4.11). Srednia ta byta najnizsza
spodréd badanych miast: we Wroctawiu uzyskano przecigtny wynik na poziomie
3,4, w Krakowie — 4,0, a w Warszawie — az 4,6. W stolicy najwigcej byto réwniez
respondentdéw, ktorzy zaznaczali wysoka liczbe dziennych przemieszczen (por.
ryc. 4.11). W efekcie mozna zauwazy¢, ze im wiekszy osrodek i wyzsza jego ran-
ga, tym liczba przemieszczen byta wieksza (potwierdzenie tej prawidlowosci wy-
magaloby jednak dalszych badan na wigkszej prébie miast).

Pilotazowe badania na terenie powiatu poznanskiego dotyczace przemiesz-
czen do Poznania (patrz rozdzial 1.7) pokazaly, ze wiekszo$¢é mieszkancéw tego

454 ---=- R

I E . |

|

1

1

1

1

1

1

1
i E . |

|

|

1

1

1

1

1

1
I E . |

40+ --

35 --

[
T
1
1
1
1
1
1
1
|
T

25+--| - -

N
o
t
1
1
I
1
1
1
1
I
T

15+ S - - - - ----- DR - - - - B -

104

B
B

do 2 3 4 5 6 7 8 9 wiecej

dzienna liczba podrézy

[ Krakow [l Poznan [0 Warszawa [ Wroctaw

Ryc. 4.11. Liczba dziennych przemieszczen — Poznan na tle wybranych o$rodkéow miejskich
_ w Polsce
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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obszaru przynajmniej kilka razy w tygodniu odbywa takie podréze (38% — co-
dziennie, 26% — kilka razy w tygodniu; ryc. 4.12). Jedynie 21% respondentéw
odpowiedzialo, Ze w mies$cie centralnym aglomeracji bywa rzadziej niz raz w ty-
godniu. Czas, ktéry mieszkancy powiatu spedzali w $rodkach transportu podczas
podrézy do Poznania, wynosil najczesciej od 16 do 30 minut — taka odpowiedz
zaznaczylo az 49% ankietowanych (ryc. 4.13). Niemal co czwarta osoba mieszka-
jaca w badanych gminach twierdzila, ze dojazd zajmowat jej od 31 do 45 minut,
a $rednio co dziesigta okreslila swéj czas podrézy na mniejszy niz 15 minut. Diu-
zej niz trzy kwadranse podrézowalo jedynie 16% respondentow.

Jednym z gléwnych powoddw codziennych przemieszczen sa dojazdy do pra-
cy. Sg one przyczyna az 33% procent podrdzy z badanych gmin powiatu poznan-
skiego do Poznania i jako ich motywacja zajmujg pierwsze miejsce (ryc. 4.15).
W roku 2006 Gléwny Urzad Statystyczny przeprowadzit ogélnopolskie badania
dotyczace tego zjawiska na poziomie gmin, powiatéw i wojewddztw (Przeplywy
ludnosci zwiqzane z zatrudnieniem... 2009). Badano wyjazdy i przyjazdy pracowni-
kow, ktorych miejsce zatrudnienia znajdowalo sie w innej jednostce niz miejsce
zamieszkania. Nie obejmowaly one wiec przemieszczen do pracy w ramach dane-
go osérodka. Z badan tych wynika, ze w wojewddztwie wielkopolskim najwieksza
liczba ludnosci przemieszczala sie do Poznania (az 61,5 tys. oséb). Taka sytu-
acja nie powinna dziwi¢, gdyz znajduje sie tu najwiekszy rynek pracy w regionie
i jeden z wiekszych w kraju. Drugie miejsce w tym zestawieniu zajelo Tarnowo
Podgérne, do ktérego dojezdzato codziennie nieco ponad 8 tys. oséb. W czolowej
dziesiatce nie znalazly sie juz inne gminy z powiatu poznanskiego.

Z kolei w rankingu gmin, ktére najwiecej oséb opuszczato w ciagu dnia, by do-
sta¢ sie do pracy, pierwsze cztery miejsca zajely jednostki znajdujace sie w aglo-
meracji poznanskiej: pierwszy byt Poznan (14,2 tys. osob), drugi — Swarzedz

5%
diuzej

1%

do 15 minut
21%
rzadziej

38%
codziennie

24%
do 45 minut

49%
do 30 minut

26%
kilka razy w tygodniu

Ryc. 4.12. Czestotliwo$¢ podrézy do Pozna-  Ryc. 4.13. Przecietny czas dojazdu do celu
_ nia z powiatu poznanskiego _podrozy zlokalizowanego w Poznaniu
Zrédlo: opracowanie wlasne. Zrédlo: opracowanie wlasne.
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(cze$¢ miejska; 4,6 tys.), trzeci Czerwonak (4,4 tys.), a czwarty Lubon (4,3 tys.).
Tarnowo Podgérne oraz Poznan sa takze w czoldéwce jednostek (odpowiednio
czwarte i pigte miejsce w wojewddztwie wielkopolskim), ktére charakteryzujg sie
najwyzszym dodatnim saldem przemieszczen zwiazanych z miejscem zatrudnie-
nia — iloraz przeplywéw wynosi w ich przypadku okoto 4,5.

Przeliczajac liczbe oso6b dojezdzajacych do pracy na liczbe mieszkancéw po-
szczegblnych gmin, mozna zauwazy¢, ze obszarem intensywnych migracji dzien-
nych motywowanych zatrudnieniem byta wiekszo$¢ jednostek aglomeracji (ryc.
4.14). Najwyzszy udzial oséb przyjezdzajacych zanotowaly w 2006 r. Tarnowo
Podgoérne (38%), miasto Steszew (23%), obszary wiejskie Kérnika i Swarzedza
(191 17%) oraz gmina Suchy Las (16%). Najmniej pracownikéow (jedynie kilka

Udziat 0séb przyjezdzajacych do pracy Udziat oséb wyjezdzajacych do pracy

w ogolnej liczbie ludnosci: w ogolnej liczbie ludnosci:

10,1%-5,1% CIponizej 9,1%

3 5,1%-10,0% =9,1%-11,0%

£ 10,1%-15,0% = 11,1%-13,0%

B 15,1%-20,0% m 13,1%-15,0%
1

B 20,1% i wiecej l 5,1% i wiecej

1
10 kmy 10 km
[ = = E—

Saldo dojazdéw do pracy
na 100 mieszkancow:

m —-14,9%—-10,0%

B -9,9%— -5,0%

1 -4,9%-0,0%
£30,1%-5,0%
B9 5,1% i wiecej

10 km

Ryc. 4.14. Przeptywy ludnosci motywowane zatrudnieniem w aglomeracji poznanskiej
w2006 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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procent) przybywato do obszaréw wiejskich gmin tzw. ,,drugiego pierscienia” —
Kostrzyna, Pobiedzisk, Murowanej Gosliny i Buku, a takze do Rokietnicy.

Z kolei w ciggu dnia stosunkowo najwiecej mieszkancéw w celu dotarcia do
pracy opuszczalo: obszar miejski w Murowanej Goélinie (prawie 18%), gmine
Czerwonak (17%), tereny wiejskie w Kostrzynie i Buku (po 15%) oraz miasto
Swarzedz (15%). Niewielu wyjezdzajacych w przeliczeniu na liczbe mieszkancow
byto natomiast w Poznaniu (jedynie niecale 3%) oraz innych gminach charakte-
ryzujacych sie duza liczba podmiotéw gospodarczych (por. rozdzial 4.3): w gmi-
nach Tarnowo Podgérne, Dopiewo, Komorniki, a takze w czedci wiejskiej gminy
Koérnik (8-10%). Saldo dojazdéw do pracy wartosci dodatnie uzyskalo w gminach
w centralnej cze$ci aglomeracji — Poznaniu, Tarnowie Podgérnym, Suchym Le-
sie, Komornikach i Puszczykowie oraz na obszarach wiejskich gmin Swarzedz
i Kornik i w miescie Steszewie. Pozostate jednostki zanotowaly ujemny bilans
dziennych migracji motywowanych zatrudnieniem (wartosci najnizsze — ponizej
-10% - charakterystyczne byty dla terenéw wiejskich Buku, Murowanej Gosliny
oraz Kostrzyna).

W prowadzonym w powiecie poznanskim badaniu ankietowym wskazania do-
jazdéw do miejsca pracy nieznacznie przewyzszyly liczbe odpowiedzi takich, jak
(ryc. 4.15): przemieszczenia wynikajace z checi zrobienia zakupéw (26%), dojaz-
dy do szkét (23%) oraz odwiedziny w miejscach zwiazanych z kulturg i rozrywka
(20%). Nieco mniej os6b wskazalo konieczno$¢ zalatwienia spraw urzedowych
jako gtéwng motywacje do podrézy do Poznania (13%), a jedynie 2% wymienito
tez inne powody, takie jak: wizyty u lekarza oraz odwiedziny u rodziny i znajo-
mych. Nalezy podkresli¢, ze badanie to dotyczylo kierunkéw podrdzy z miejsca
zamieszkania, natomiast kompleksowe badania ruchu z 2000 r. uwzglednialy
wszystkie przemieszczenia na obszarze aglomeracji. W tym przypadku pierwsza
lokate wsréd miejsc docelowych podrézy zajelo mieszkanie — w powiecie poznain-
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skim uzyskalo ono 36% odpowiedzi, a w Poznaniu — 32%. Drugie miejsce w ba-
daniu zajely przemieszczenia do pracy (w obu jednostkach po 16%), a trzecie — do
miejsc nauki (odpowiednio 6% i 7%).

4.4. Spos6b zagospodarowania obszaru aglomeracji
jako czynnik warunkujacy zachowania przestrzenne
ludnosci i podmiotéw gospodarczych

Ruchy migracyjne w obrebie aglomeracji poznanskiej w istotny sposob przyczy-
niaja sie do zmian w jej strukturze przestrzennej i rozwoju systemu transporto-
wego. Tendencje osiedlania sie ludnosci w gminach potozonych w poblizu Pozna-
nia sprawiajg, ze najbardziej widocznym tego przejawem jest intensywny rozwoj
budownictwa mieszkaniowego na tych obszarach (por. Gorzelak 2003). Wedlug
Wegenera (1996) tego typu procesy maja kluczowe znaczenie dla ksztaltowania
sie zachowan transportowych na obszarach aglomeracyjnych — budowa nowych
struktur mieszkalnych wymusza powstanie nowej infrastruktury sieciowej (w tym
transportowej), budowe obiektdéw uzytecznosci publicznej, wptywa tez na lokali-
zacje obiektow handlowych. Mozna wiec stwierdzi¢, ze jest gléwnym motorem
przemian w zagospodarowaniu przestrzennym calego obszaru, a co wiecej — impli-
kuje powstanie nowych zachowan i przyzwyczajen zwiazanych z podrézowaniem.
Identyfikacja tych proceséw pozwoli zatem przedstawi¢ wlasciwy kontekst ksztal-
towania sie struktury codziennych przemieszczen mieszkancéw aglomeracji.

Intensywne procesy urbanizacyjne w aglomeracji poznanskiej potwierdzajg
dane statystyczne dotyczace mieszkan i budynkéw. W 2010 r. (wg danych GUS)
na obszarze aglomeracji zlokalizowanych bylo ponad 339 tys. lokali mieszkal-
nych. Oznacza to, ze na jedno mieszkanie przypadalo 2,6 mieszkarca aglomeracji.
Najwiekszg liczba lokali w przeliczeniu na 100 oséb cechowaly sie Poznan (43),
Lubon (36) oraz obszar miejski gminy Swarzedz (35; ryc. 4.16). Z kolei najmniej
mieszkan przypadalo na 100 mieszkancéw obszaréw wiejskich gmin Buk, Mosina
i Steszew (odpowiednio 24, 27 i 27).

Zupelnie odmiennie prezentowaly sie statystyki dotyczace budynkéw miesz-
kalnych (ryc. 4.16). W sumie na obszarze aglomeracji bylo ich zlokalizowanych
okolo 110 tys., a jeden budynek przypadat $rednio na 8 oséb. Najwiecej zabu-
dowan mieszkalnych (nieco ponad 28) przypadalo na 100 mieszkancéw w gmi-
nie miejskiej Puszczykowo, na obszarze wiejskim gminy Kérnik oraz w gminach
wiejskich: Dopiewie i Tarnowie Podgérnym. Z kolei najmniejsza warto$¢ wskaz-
nik ten uzyskal w Poznaniu (7 budynkéw na 100 oséb), Czerwonaku (12) oraz
cze$ciach miejskich gmin Swarzedz (12) i Murowana Goélina (13).

Bardzo podobnie ksztaltowaly sie dane dotyczace przecietnej liczby metrow
kwadratowych mieszkania przypadajacej na jedna osobe oraz $redniej wielkosci
mieszkania (ryc. 4.16). Najlepsze warunki mieszkaniowe charakterystyczne sg
dla zabudowy zlokalizowanej w gminach wiejskich (przede wszystkim w Do-
piewie, Tarnowie Podgérnym, Rokietnicy i Suchym Lesie), a takze w cze$ciach
wiejskich niektérych gmin miejsko-wiejskich (Kérnika, Swarzedza, Buku) oraz
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w jednej tylko gminie miejskiej — Puszczykowie. Srednia powierzchnia mieszka-
nia wynosita tu znacznie powyzej 100 m?, a na jedna osobe przypadato ponad 30
m? powierzchni uzytkowej lokalu. Miasta takie, jak Poznan, Lubon, Swarzedz,
Murowana Goslina, oraz gmina Czerwonak pod wzgledem wielko$ci mieszkania
i liczby metréw kwadratowych na jednego mieszkanca znacznie odbiegaly od tych
jednostek.

Dane te pokazuja, ze specyfika obszaréw mieszkaniowych w Poznaniu (i czes-
ciowo tez w innych miastach aglomeracji — Buku, Luboniu, Murowanej Goélinie,
Swarzedzu) jest zdecydowanie inna niz na pozostatych terenach. Uwage zwraca
tu przede wszystkim dominacja zabudowy wielorodzinnej o niezbyt duzym me-
trazu. W Poznaniu na jeden budynek mieszkalny przypadalo srednio az 6 lokali

Liczba mieszkan Liczba budynkow
na 100 oséb: ! na 100 oséb:

3 28 i mniej ‘0712

3 29-30 C13-18

3 31-32 /=

BN 33-34 .

B 35 i wigcej L

Powierzchnia mieszkania przypadajaca Przecietna powierzchnia
na 1 osobe (w m2): mieszkania (W m?):

[ 23-25 3 80 i mniej

3 26-28 1 81-90

3 29-31 3 91-100

BN 32-34 B 101-110

Bl 35 i wiecej Bl 111 i wiecej

10km | 10km
)

Ryc. 4.16. Stan budownictwa mieszkaniowego w aglomeracji poznanskiej w 2010 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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kolei .. d led Dynamika przyrostu liczby mieszkan
(kolejne miejsce pod tym wzgledem w latach 2000-2010 (2000=100%):

zajmuje miasto Swarzedz z niespel- = 191_120
N o ¢ iei i . D3121-140
na 3 lokalami) o $redniej powierzch =

ni 64 m? (28 m? na osobg; $rednia  =m161-180
w aglomeracji wyniosta 95 metrow T o1 Wiece]
i 29 m? na osobe). Wedlug Studium
uwarunkowan 1 kierunkéw... (2008)
az 76% poznaniakéw zamieszkiwalo
budynki wielorodzinne (54% osiedla
blokowe, a 22% w zabudowie kamie-
nicznej i srédmiejskiej). Jedynie 24%
mieszkancéw miasta osiedlito sie na
obszarach o zabudowie jednorodzin-

nej, przy czym tereny te zajmowaly az 10km

64% ogolnej powierzchni zwigzanej

z mieszkalnictwem (zabudowa bloko- Ryc. 4.17.NPI‘ZYI’OSt liFZ'by mieszkan w aglo-

wa tylko 28%, a zabudowa kamienicz- b Cfl?eracll POZHaPSklieJ w latach %100072050
IS . e _ rodio: opracowanie wiasne na podstawie da-

na i srédmiejska — 8%). nych GUS.

Dynamika przyrostu liczby miesz-
kan w gminach aglomeracji poznanskiej w latach 2000-2010 (ryc. 4.17) po-
twierdza przedstawione wczesniej informacje zwigzane z przeptywami ludnosci.
Stosunkowo najwiecej nowych mieszkan w tym okresie powstalo na obszarach
wiejskich w jednostkach polozonych przy granicach Poznania. Zdecydowanie
dominuja pod tym wzgledem gminy Komorniki i Dopiewo, gdzie przyrost wy-
niést odpowiednio 133% oraz 131% (fot. 4.1). Z kolei najmniej nowych mieszkan
w stosunku od roku 2000 powstato na obszarach miejskich gmin Buk (3%), Mo-
sina (12%) oraz Steszew (15%), a takze w Poznaniu (18%).

Podobne tendencje utrzymywaly sie réwniez w 2011 r. — najwiecej nowych
mieszkan i budynkéw przybywalo na obszarach wiejskich wokét Poznania (ryc.
4.18). Do Rokietnicy, Dopiewa, Komornik, obszaru wiejskiego gminy Kornik, czyli
jednostek wybieranych najczesciej przez inwestoréw (indywidualnych i dewelope-
réw), dotaczyly jednak tez nowe popularne lokalizacje. Zaliczy¢ mozna do nich
przede wszystkim obszar wiejski gminy Mosina (20 nowych mieszkan oraz 10 no-
wych budynkéw w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw), Kleszczewo (12 oraz 12
na 1000 mieszkancéw), a takze obszar miejski gminy Kostrzyn (12 oraz 5 na 1000
mieszkancéw). W przypadku dwoéch ostatnich jednostek moze to mie¢ zwiazek
z budowg drogi ekspresowej i nowego wezla autostradowego (Poznan-Wschéd),
ktére od 2012 r. zapewniaja dogodne polaczenie z Poznaniem. Znacznie wolniejszy
byt przyrost nowej zabudowy w 2011 r. w Poznaniu — powstalo tu najmniej no-
wych budynkéw w przeliczeniu na liczbe mieszkancéw (0,7 na 1000 oséb). Z kolei
ostatnie pozycje pod wzgledem liczby nowych mieszkan zajely obszary miejskie
w Swarzedzu (2 lokale na 1000 oséb) oraz w Buku (1 lokal).

Tendencje zwiazane z rozwojem budownictwa mieszkaniowego znajdu-
ja odzwierciedlenie w lokalnych dokumentach. Analizy studiéw uwarunkowan
i zagospodarowania przestrzennego poszczegdlnych gmin w aglomeracji prze-
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Liczba nowych mieszkan Liczba nowych budynkéw mieszkalnych
na 1000 oséb:

na 1000 osob:

Ryc. 4.18. Rozw6j budownictwa mieszkaniowego w aglomeracji poznanskiej w 2011 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

prowadzone przez Mikule i Ewertowskiego (2012) pokazuja, ze tereny przezna-
czone pod zabudowe mieszkaniowa zajmuja facznie prawie 41 tys. ha, czyli 19%
powierzchni calkowitej obszaru (tab. 4.1). Najwiekszy udzial maja w gminach
miejskich powiatu poznanskiego (w Luboniu az 61%, w Puszczykowie 37%) i w
Poznaniu (34%). Jednak wieksza cze$¢ z nich — ponad 60% - jest juz zainwe-
stowana. W gminach o duzej dynamice przyrostu budownictwa mieszkaniowego
(Dopiewo, Komorniki, Swarzedz, Tarnowo Podgérne, Rokietnica) powierzchnia
obszaréw wolnych przeznaczonych pod zabudowe znacznie przewyzsza dotych-
czasowe zainwestowanie. Spora rezerwa takich terenéw moze oznaczaé w przy-
szlosci (cho¢ nie musi) jeszcze wiekszy przyrost zabudowy mieszkaniowej. Zna-
mienna jest réwniez powierzchnia obszaréw, na ktérych planowano wprowadzié
funkcje mieszkaniowa — w powiecie poznanskim wynosi ona 3496 ha, podczas
gdy w Poznaniu jedynie 60 ha.

Podsumowujac sytuacje w zakresie budownictwa mieszkaniowego w aglo-
meracji poznanskiej, nalezy zauwazy¢ negatywne konsekwencje plynace z pro-
cesu rozpraszania sie zabudowy na obszarze podmiejskim. Warto zwréci¢ uwage
szczegoblnie na braki infrastrukturalne na obszarach wiejskich (utwardzone drogi,
media). Zapewnienie dostepu nowym mieszkancom do infrastruktury technicz-
nej na obszarach o rozproszonej zabudowie to olbrzymie koszty dla budzetow
jednostek gminnych. Podobny problem jest z organizacjg atrakcyjnego i efektyw-
nego transportu zbiorowego na tych terenach.

Zmiany w zagospodarowaniu terenéw w aglomeracji poznanskiej wynikajg
réwniez z powstawania roznego rodzaju obiektéw gospodarczych i infrastruktu-
ry z nimi zwigzanej. Przedsiebiorcy poszukujg nowych lokalizacji pod inwestycje
o charakterze uslugowym i przemystowym tak, by osiggna¢ maksymalne korzy-
$ci. Dobre umiejscowienie obiektu handlowego (np. w poblizu przystanku tram-
wajowego) przeklada sie zwykle na wieksza liczbe klientéw, wiasciwe potozenie
zakladu produkeyjnego (np. w poblizu odbiorcéw produkowanych débr) pozwala



115

Sposéb zagospodarowania obszaru aglomeracji

*(2107) DIsmolromy ‘enyIN ammelspod eu susepm druemoderdo :0jpoIz
9zIezSqO WAUBMOZI[EUE BU [[2AM01U501d 1ds01IeM UdAZSZAM[eU Daz1) Z BUPS( — 77CE ‘Iyasoupaf ruydpzioimod [911moxfed m mouaId) Jerzpn,

09 99671 Tl ¥IST (4 8LYS1 P11 809%C 9L TLEIT 061 0860% ebenwoldy
96 9,501 L0 LICT €9 06811 Tl ¥ICIT LS 8%801 691  T91TE pysyeuzod 1e1mod
SIT 6911 ST TSt 0%T  1T¥l 781 1681 <6 696 LLT 0T8T dWO3POd OMOUIEL
0L  0IL Pl 9%l 78 gs8 96T 9661 901 LLOI T0€  €L0€ ZpazIEMS
v T6¥ 70 8¢ Sy 0cs 9°L 188 8‘s SL9 ¥€l 9SSI seT Ayong
€T  ¥6¢€ 70 €€ ¥T 9T YL 96TI €c €89 L01  088I MIZSNS
€S Ty ¥o c¢ LS ¥S¥ Pyl CPII €L 8LS L1T  TTLI BTN OY
I'c 143 Sl ¥¢ g‘e 8¢ TIT ¥81 9°ST 0¥ 69¢ %09 oMmoNAzdZSNg
91 S0¢ I'0  ¥¢ L1 6C¢ 9°L 44! 6'¢c  OvL Il S81T BYS1ZPa1qod
9T ¥ S0 8L 0‘c  0cs Sy 0LL T 6LE L9 6v11 BUI[SOD EUBMOINN
N AN a4 9°0 coI I'c Ies 08 08¢l 9'g 596 L€l S¥ET BUISON
69 €6 s LL 9C1  0LI YL 16¢€¢C Ter T8s g09 LIS goqny
6°S €011 9°0 901 g9 6071 86 G181 ST 9% TTL  LLTT IOy
9%  6IL ¥0 9 I's €8L €Il 9GL1 LS €88 0°L1  6£9C UAZ1IS0Y
0%T 0¢6 ST 001 ST 6201 88T 67Tl ['01 0.9 6°8C 6161 D{IuIowoy]
€Tl SlI6 90 ¢¥ 6CL 856 €6 969 8T 80T I'CT €06 OMIZIZSIH
YT €bSI 0l SOI1 TST b9l T0C 08IT 0°L §S.L TLT  S€6T omardo
LY 06€ 80 €9 ¢'s  vSv 81  T6¥I 89 099 6F%C 150C JeUOMISZY
'S 98y ¥'o OoF 8°s  97s S°0I  8¥6 8¢ 1§43 %L 68T1 ing
I'6  06¢€T 9% L6II1 L€1  88S¢€ 9Tl ¥6T¢€ TTC §Tss I'¢e 6188 Ueuzod
+% 'Y +% 'Y +% B +% B +% ' +% 'q
uom QUEMOISIMUTEZ S1uzok] aufom QUBMOISIMUTEZ S1uzok] BURLI01A19]
[5zorepodsoS 1oyuny [eok(nurwop o Auaia, [omorueyzsaru 1fo3uny [eok(nurwop o Auaial, epsoupaf

[orysueuzod 1foeroworde urs oSouuaznsazid eruemorepodsoSez mONUNISN T UBMONUNIEMN YOBIPNIS M dMOTUBZSIIW AUIIL, ‘T '} B[oqeL



116 Zachowania przestrzenne ludnosci i podmiotdw gospodarczych

obnizy¢ koszty zwigzane z transportem towardw. Duze znaczenie maja takze ceny
gruntéw oraz stawki podatkowe (w tym mozliwe ulgi lub zwolnienia).

W tym kontekscie staba strong Poznania (mimo Ze jest duzym rynkiem zbytu
dla wielu towaréw) jest brak dostatecznej liczby atrakcyjnych lokalizacji oraz wy-
sokie ceny nieruchomosci. Natomiast wiele gmin powiatu poznanskiego oferuje
duzy wybor dogodnie potozonych lokalizacji (np. przy nowo powstalych weztach
drogowych na odcinkach drég ekspresowych S5 i S11), stosunkowo niskie ceny
gruntéw, a takze réznego rodzaju zachety podatkowe.

Jak pokazuja analizy studiow uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego gmin aglomeracji (Mikula, Ewertowski 2012), powierzchnia do-
stepnych terenéw inwestycyjnych w powiecie poznanskim wynosi az 10,6 tys.
ha (5,6% powierzchni jednostki), podczas gdy w Poznaniu przedsiebiorcy majg
do dyspozycji 2,4 tys. ha (9,1% powierzchni jednostki; por. tab. 4.1). Poza mia-
stem centralnym, jednostkami, ktére dysponuja duza iloscia obszaréw przezna-
czonych pod aktywizacje gospodarcza, sa Dopiewo, Tarnowo Podgérne, Kornik,
Komorniki, Kleszczewo (ponad 900 ha). Powierzchnia zainwestowana w aglo-
meracji poznanskiej wynosi 2,5 tys. ha, przy czym w powiecie poznanskim jest
nieco wieksza niz w samym Poznaniu (1,3 tys. ha w stosunku do 1,2 tys. ha).
W tej sytuacji potencjalnie mozliwy bylby az pieciokrotny przyrost powierzchni

B

]

il

Fot. 4.1. Tylko w ciagu 10 lat (od roku 2000 do 2010) na terenie gminy Komorniki przyby-
to prawie 4 tys. nowych mieszkan (wzrost o 133%) (fot. Jedrzej Gadzinski)
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zainwestowanych. Duze powierzchnie przeznaczone pod zabudowe gospodarczg
sa jednak elementem strategii gmin dazacych do przyciagniecia jak najwiekszej
liczby inwestoréw — szeroka oferta poprawia konkurencyjnos¢ danej jednostki
w stosunku do sasiednich obszardéw. Warto zwrdci¢ uwage rowniez na fakt, ze
wiekszo$¢ gmin charakteryzujacych sie najwiekszg powierzchnig inwestycji go-
spodarczych poltozona jest przy waznych trasach komunikacyjnych: przez Tarno-
wo Podgoérne i Swarzedz przebiega droga krajowa nr 92, przez Dopiewo i Komor-
niki — autostrada A2, przez Kornik — droga ekspresowa S11.

Przedstawione w rozdziale kwestie zwigzane z dlugookresowymi zachowa-
niami przestrzennymi ludnosci aglomeracji poznanskiej potwierdzaja fakt, ze na
obszarze tym zachodzg intensywne procesy urbanizacyjne. Ich istota jest rozle-
wanie sie zabudowy na terenach gmin powiatu poznanskiego (w szczegdlnosci
tych sasiadujacych bezposrednio z Poznaniem i majacych dogodne potaczenia
komunikacyjne). Nawigzujac do cyklu Zycia miasta przedstawionego przez Klaas-
sena i Paelincka (1979), mozna zauwazy¢, ze w wyniku intensywnych ruchéw mi-
gracyjnych aglomeracja znalazta si¢ w fazie suburbanizacji. Wskazuje na to depo-
pulacja miasta centralnego oraz przyrost mieszkancéw obszaréw podmiejskich.
Zwiekszanie sie liczby ludnosci aglomeracji wskazywaé by moglo na poczatkowa
faze procesu suburbanizacji, jednak znaczny ubytek liczby mieszkanicéw Pozna-
nia wskazuje raczej na zaawansowane jej stadium. Wedlug koncepcji Klaassena
i Paelincka kolejnym etapem, w ktérym w przyszlosci moze znalez¢ sie aglomera-
cja poznanska, jest faza dezurbanizacji. Swiadczy¢ o niej bedzie ubytek catkowitej
liczby ludnosci aglomeracji.



5. Dostepnosc transportowa w aglomeracji
poznanskiej

5.1. Problematyka dostepnosci w badaniach
transportowych

Mozliwo$¢ i tatwosé korzystania przez mieszkancéow okreslonego obszaru z in-
frastruktury transportowej i $rodkéw transportu jest kluczem do zrozumienia
przyczyn wystepowania okreslonych, zréznicowanych przestrzennie zachowan
transportowych. Wegener (2004) okreslil te relacje jako ,,dostepnos¢” i wprowa-
dzit do autorskiego modelu zachowan przestrzennych (patrz rozdziat 4). Wedlug
niego jest to kategoria wynikajgca z ksztaltu lokalnego systemu transportowego
i decydujaca o sposobie zagospodarowania obszaru, na ktérym on funkcjonuje.
Whplywa wiec znaczaco na obecne procesy urbanizacyjne, ktére z kolei decydujg
o rozmieszczeniu w przestrzeni réznego rodzaju aktywnos$ci mieszkancow i w re-
zultacie wymuszajg zmiany w systemie transportowym (powodujac jednoczesnie
zmiany w dostepnosci).

Warto podkresli¢, Zze pojecie dostepnosci w geografii transportu wystepuje
w roznych kontekstach i nie zawsze jest rozumiane jednoznacznie. Jedng z naj-
popularniejszych definicji jest okreslanie dostepnosci jako tatwosci, z jaka mozna
z jednego punktu dotrze¢ do innego za pomoca okreslonego $rodka transportu
(Dalvi, Martin 1976, Liu, Zhu 2005). Inni autorzy bardziej akcentujg potencjalng
mozliwoé¢ interakcji (Hansen 1959, Geurs, van Wee 2004) lub mozliwo$¢ de-
cydowania poszczegdlnych oséb o uczestnictwie w okreslonych aktywnos$ciach
(Burns 1979).

Z kolei, jezeli pojecie dostepnosci odniesiemy do koncepcji systemu trans-
portowego, mozna uznac je za relacje pomiedzy jego otoczeniem spolecznym
(lokalng spotecznoscia charakteryzujaca sie¢ okreslonym zestawem zachowan
przestrzennych) a infrastrukturg transportowsg i §rodkami transportu. Jest ona
efektem koniecznosci pokonania pewnej odlegtosci (réznie rozumianej: do-
stepno$¢ fizyczna/przestrzenna, czasowa, ekonomiczna/kosztowa) lub spelnia-
nia pewnych okreslonych warunkéw (dostepnos¢ $rodka transportu, informa-
¢ji, regulaminowa, techniczna; por. ryc. 5.1).

Litman (2008) zauwazyt, ze wszystkie analizy dotyczace dostepnosci w trans-
porcie musza spelnia¢ pewne podstawowe zasady. Przede wszystkim podréze
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Dostepnos¢
transportu
publicznego

Czasowa

(np. czestotliwo$¢ kursow)

techniczna
(np. utrudniajace wsiadanie
waskie drzwi, wysoka podtoga)

informacyjna
(np. mozliwo$¢ zapoznania
sie z rozktadem)

regulaminowa
(np. mozliwos¢
przewozu bagazu)

przestrzenna ekonomiczna
(np. dtugos¢ dojscia, (np. cena biletu)
bariery przestrzenne)

Ryc. 5.1. Aspekty dostepnosci transportu publicznego
Zrodto: Gadzinski, Beim (2009).

powinny by¢ zawsze analizowane od drzwi do drzwi (ang. door-to-door), czyli od
miejsca startu do miejsca przeznaczenia. Po drugie — nie nalezy zapominad¢, ze do-
stepno$¢ mozna mierzy¢ nie tylko czasem podrézy, ale réwniez za pomoca innych
elementéw decydujacych o tatwosci podrézowania (koszty, tatwosé przesiadki,
blisko$¢ przystanku). Kolejny postulat dotyczy pomiaru odleglo$ci. Wedtug Lit-
mana (2008) dystans podrézy powinien by¢ mierzony w odniesieniu do istnieja-
cej sieci polaczen (a nie za pomocg linii prostej taczacej punkt poczatkowy i kon-
cowy). W koncu w analizach dostepnosci ekonomicznej nalezy uwzgledniaé nie
tylko koszty jednostkowego przejazdu, ale takze koszty dodatkowe wynikajace na
przykliad z oplat za parkowanie, koniecznosci napraw i przegladéw pojazdu itd.
(gtéownie dla transportu indywidualnego).

Rézne pojmowanie pojecia dostepnosci oraz brak jednolitej metodyki badan
sprawia, ze istnieje wiele metod jej pomiaru. Znalazlo to odzwierciedlenie w licz-
nych publikacjach z tego zakresu (van Wee i in. 2001, Helden 2002, Geurs, van
Wee 2004, Dong i in. 2006, El-Geneidy, Levinson 2006). Rosik (2012), na pod-
stawie przegladu publikacji dotyczacych metod pomiaru dostepnosci, proponuje
ich podziat na pie¢ kategorii:

* dostepno$¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym (np. gestosci sieci
drogowej i sieci przystankowej),

* dostepno$¢ mierzona odlegloscig (fizyczna, czasowsa, ekonomiczna),

* dostepno$¢ kumulatywna lub izochronowa,

* dostepno$¢ potencjatowa,

* dostepno$¢ spersonifikowana.

W dalszej czesci rozdzialu wykorzystane zostanag zwlaszcza dwie pierwsze
grupy metod.

W badaniach transportowych dostepnos¢ transportowa moze by¢ dodatkowo
rozpatrywana w kilku ujeciach. W pierwszym istotna jest tatwos$¢ dotarcia do
punktéw, w ktérych mozliwe jest skorzystanie z okreslonego srodka transportu.
W przypadku transportu publicznego sa to przystanki, stacje, dworce kolejowe
(Mavoa i in. 2012), a transportu indywidualnego — miejsce postojowe, garaz itd.
Jest to zagadnienie, w ktérym pod uwage bra¢ nalezy przede wszystkim charak-
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ter drogi do miejsca korzystania ze $rodka transportu - jej diugos¢ i ewentualne
bariery przestrzenne.

W przypadku analiz dotyczacych korzystania z samochodu czy roweru naj-
cze$ciej pomija sie dostepnos¢ srodkéw transportu m.in. ze wzgledu na trudnos$é
jej pomiaru. Natomiast dostepno$¢ sieci przystankowej danego osrodka anali-
zowana jest duzo czesdciej — okredla sie ja w wielu wypadkach za pomocg miar
opierajacych sie na odlegtosci fizycznej, np. poprzez wyznaczenie zasiegéw ko-
towych. Za diugos¢ promienia okre$lajacego Srednia akceptowalna droge dojscia
dla wszystkich grup mieszkancéw (w tym oséb starszych, dzieci, matek z woz-
kami) przyjmuje si¢ w literaturze na ogdt 400 m (Murray i in. 1998, Accessible
bus stop guidance 2006, El-Geneidy i in. 2009), cho¢ spotykane sg réwniez inne
odlegtosci (por. Loose 2001). Podobne zapisy mozna znalezé w rdznego rodzaju
dokumentach planistycznych — pokrycie przestrzeni miejskiej w calo$ci zasiegami
o takim promieniu stanowi stan optymalny, do ktérego nalezy dazy¢ (por. Mavoa
iin. 2012).

Niektérzy autorzy w tego rodzaju analizach uwzgledniajg réwniez dodatko-
wo $rednie wydluzenie drogi do przystanku dla danego o$rodka, ktére powoduja
r6éznego rodzaju bariery przestrzenne. Z badan prowadzonych w kilku osrodkach
wynika, Ze wynosi ono z reguly okoto 1,25 (Loose 2001, Tyler 2002, Gadzinski,
Beim 2009), a wiec droga, ktérg musi pokona¢ osoba piesza znajdujaca sie (w linii
prostej) 400 m od przystanku, w rzeczywistosci bedzie wynosita $rednio 500 m.

W drugim ujeciu dostepno$¢ rozumie sie jako tatwos¢ dotarcia do okreslone-
go miejsca, obiektu, celu podrézy za pomocg okreslonego srodka (lub $rodkéw)
transportu (Mavoa i in. 2012). Istotne sg tu wszystkie etapy podrézy — od wyjscia
z domu do osiggniecia punktu koncowego (Litman 2008). Nalezy wiec bra¢ pod
uwage rowniez mozliwo$¢ podroézy taczonych (w tym korzystanie z transportu in-
dywidualnego - pieszego, rowerowego, samochodowego). W tym przypadku do-
stepno$¢ miejsca, w ktérym istnieje mozliwos¢ skorzystania ze $rodka transpor-
tu (przystanek, parking, garaz), jest tylko jednym z elementéw, ktéry skiada sie
na poziom dostepnosci celu podrdzy. Analizy dostepnosci okreslonych obiektow
czy miejsc przy dojazdach transportem publicznym lub indywidualnym wyma-
gaja zwykle zebrania sporej ilo$ci materiatu Zréodtowego i budowy modeli, ktére
charakteryzuja si¢ najczesciej licznymi ograniczeniami i uproszczeniami (Curtis,
Scheurer 2010).

W dalszej czesci rozdzialu analizie zostata poddana dostepno$¢ transportowa
w gminach aglomeracji poznanskiej. Wybrane relacje pomiedzy lokalna spotecz-
noscia a systemem transportowym analizowane sg w nastepujacych ujeciach:

1. lokalizacja miejsc aktywno$ci mieszkancéw a rozmieszczenie infrastruktury
transportowej i $srodkéw transportu:

— okre$lenie poziomu dostepnoéci transportu zbiorowego na obszarze aglo-
meracji (dostepnos¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym, odlegto-
$cig fizyczna i czasowa),

— okreslenie poziomu dostepnosci transportu indywidualnego na obszarze
aglomeracji (dostepno$¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym, od-
legtoscig czasowa),
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2. czas podrézy do gtéwnego wezla transportowego w aglomeracji z miejsc ak-
tywnosci mieszkancéw:
— analiza dostepnosci celéw podrézy przy podrdzach z wykorzystaniem
transportu zbiorowego (dostepnos$¢ mierzona odlegltoscia czasows),
— analiza dostepnosci celéw podrézy przy podrézach z wykorzystaniem
transportu indywidualnego (dostepnos$¢ mierzona odlegloscia czasows).

5.2. Dostepnosc infrastruktury transportu publicznego
w aglomeracji

Podstawowym elementem sprawnie funkcjonujgcego transportu zbiorowego jest
odpowiednio rozplanowana sie¢ przystankéw. Miejsca, w ktdrych potencjalni
uzytkownicy moga skorzysta¢ z ustugi przewozowej, powinny by¢ lokalizowane
w sposob mozliwie najbardziej odpowiadajgcy potrzebom i oczekiwaniom miesz-
kancow, a wiec jak najblizej obszaréw zabudowy mieszkaniowej oraz potencjal-
nych celéw podrézy, generujacych duze potrzeby transportowe. Z drugiej jednak
strony nie moga one znajdowac sie zbyt blisko siebie, gdyz prowadziloby to do
pogorszenia sie plynnosci przejazdu, a zatem wydluzenia czasu podrdzy. Czeste
postoje powoduja réwniez wzrost zuzycia paliwa, a takze emisji zanieczyszczen
powstajacych w uktadzie napedowym.

W pierwszym etapie analiz w celu ukazania tatwosci dotarcia do $rodkéw
transportu publicznego zastosowano miary dostepnosci oparte na wyposazeniu
infrastrukturalnym - brano pod uwage liczbe i lokalizacje przystankéw autobu-
sowych, tramwajowych oraz kolejowych. Na podstawie rozmieszczenia przystan-
kow podzielono przestrzen aglomeracji na pola — przyporzadkowano kazdemu
wezlowi komunikacji publicznej najblizszy mu obszar, stosujac interpolacje me-
todg poligonéw Thiessena. Dla wyznaczonych pdl obliczono tez na podstawie
danych z obr¢béw ewidencyjnych'! przyblizong liczbg ludnodci.

Srednia gestos¢ sieci przystankowej w w obrebie aglomeracji poznanskiej wy-
nosi 0,7 przystanku na km?. Wartosci wskaznikow otrzymanych dla poszczegél-
nych obszaréw aglomeracji poznanskiej oraz najwazniejsze wnioski zaprezento-
wano ponizej:

* Najwiekszy obszar na jeden przystanek przypada w gminach nie graniczacych
bezposrednio z Poznaniem (ryc. 5.2): Buku — 11,1 km?, Pobiedziskach - 12,9
km?, Kostrzynie — 8,9 km?, Steszewie — 9,5 km? i Murowanej Goslinie — 6,9
km?. W pierwszych czterech jednostkach przyczyng takiego stanu rzeczy jest
przede wszystkim brak gminnego transportu autobusowego, ktéry docieralby
do mniejszych miejscowosci. W gminach tych dzialajq jedynie przewoZnicy PKS
oraz kolejowi. Kursujg oni jednak najczesciej wzdiuz gtéwnych ciggéw komu-
nikacyjnych i docierajg tylko do wiekszych skupisk ludnos$ci. Zageszczenie sie-
ci przystankowej w wymienionych jednostkach gminnych jest na tyle male, ze
liczba mieszkancow przypadajaca na jeden przystanek jest znaczna. Widoczne

I Dane na 2011 r. zaczerpnieto ze Studium uwarunkowan rozwoju... (Kaczmarek 2012).
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jest to szczegoblnie w gminach Pobiedziska i Buk (Srednio powyzej 900 oséb na
przystanek, a na niektérych obszarach nawet wiecej niz 2000 oséb).

* Gminami o najwickszej gestosci sieci przystankowej w aglomeracji poznan-
skiej sa Lubon i Poznan (ok. 0,5 km? na przystanek). Sg to jednostki miejskie
o stosunkowo zwartej tkance urbanistycznej i wysokiej gestosci zaludnienia.
W efekcie na jeden punkt przystankowy przypada w nich srednio powyzej 800
oséb. W podobnej sytuacji jest Puszczykowo (gmina miejska). Nieco nizsza
warto$¢ wskaznika gestosci sieci (2,1 km? na przystanek) wynika tu jednak
z obecnodci na terenie jednostki laséw (bedacych czes$cia Wielkopolskiego
Parku Narodowego).

* Rokietnica, Tarnowo Podgérne, Suchy Las, Kérnik to gminy, ktére charaktery-
zUja sie znacznym zageszczeniem sieci przystankowej i jednoczesnie niewiel-
kim obcigzeniem poszczegdlnych przystankow. Jednostki te cechuje inten-
sywny rozwoj budownictwa mieszkaniowego jednorodzinnego. W rezultacie
obstuga takich obszaréw transportem publicznym jest mniej efektywna niz
terenéw ze zwartg zabudowa (charakterystyczna np. dla centralnej czesci Po-
znania) czy duzych osiedli blokowych. Mimo to wladze gminne postawily na
lokalizacje przystankéw nawet na obszarach stabo zaludnionych i odleglych
od dominujacych o$rodkéw osadniczych w tych jednostkach.

* Pozostale gminy, a wiec Kleszczewo, Dopiewo, Czerwonak, Swarzedz,
W mniejszym stopniu zapewniajg obstuge transportem publicznym obszaréw
o niskiej gestosci zaludnienia. O ile na terenie miast Swarzedza i Czerwona-
ka, a takze w wiekszych wsiach tych jednostek gminnych istnieje stosunkowo
dobrze rozwinieta sie¢ przystankowa, to juz na obszarach, gdzie wystepuja
mniejsze jednostki osadnicze, przystankdw jest niewiele. Nalezy jednak przy-
znaé, ze mimo duzych powierzchni przypadajacych na jeden przystanek (na-

Liczba km? przypadajaca Liczba mieszkancéw przypadajaca
na jeden przystanek: na jeden przystanek:

I ponizej 0,7 [ ponizej 311

=90,7-3,4 =3 311-510
3,5-6,2 m 511-710
= 6,3-9,0 = 711-910
B 9.1 i wiecej = 911-1110

10km

Ryc. 5.2. Rozmieszczenie przystankéw transportu publicznego w gminach aglomeracji po-
_ znanskiej w 2012 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Powierzchnia przypadajaca
na jeden wezet przystankowy (w km2):

B 0,1-1,0
0 1,1-20
1 2,1-30
1 3,1-5,0
B 5,1-10,0
B 10,1 wigcej
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Liczba os6b przypadajaca
na jeden wezet przystankowy:

I 2001 i wiecej
[ 1001-2000
[ 751-1000
[ 501-750
B 251-500
Bl 1-250

Ryc. 5.3. Rozmieszczenie przystankéw transportu publicznego na obszarze aglomeracji

. poznanskiej w 2012 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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wet do ok. 15 km?), liczba 0s6b mieszkajacych w jego poblizu nie jest znaczna

(najczesciej waha sie od 300 do 600 os6b na przystanek).

W dalszych analizach konieczne bylo przyjecie odleglosci granicznej, ktérg
mozna by interpretowaé jako zasieg oddzialywania przystankéw transportu pu-
blicznego. Na podstawie studiéw literatury przedmiotu przytoczonych powyzej
uznano, ze konieczno$¢ pokonania odlegtosci wiekszej niz 500 m moze by¢ uciaz-
liwa dla mieszkancéw i zniecheca¢ ich do korzystania z tej formy podrézowania.
Uwzgledniajac wydluzenie drogi na poziomie 1,25 (ustalone empirycznie dla Po-
znania za pomocg pomiaréw GPS - por. Gadzinski 2010), wyznaczono zasiegi
o promieniu 400 m i wykorzystujac oprogramowanie GIS, pokryto nimi analizo-
wany obszar.

Analiza pokazala, ze obszar aglomeracji poznanskiej pokryty jest wyznaczo-
nymi zasiegami przystankow transportu publicznego w okolo 18%. Oznacza to,
ze tylko na niewielkiej czeéci terendw polozonych w granicach Poznania i po-
wiatu poznanskiego mozna stosunkowo latwo skorzystaé z przejazdéw trans-
portem zbiorowym. Znaczna cze$¢ obszaréw, w ktérych poblizu nie usytuowano
przystankow, nie ma jednak zwartej sieci osadniczej ani istotnych celéw podrdzy
mieszkancéw. Przykladami takich terenéw sa przede wszystkim powierzchnie
objete roznymi formami ochrony przyrody, a takze dzialalno$cia rolnicza (grunty
orne).

Dlatego tez poziom dostepnosci do sieci transportu publicznego w lepszym
stopniu oddaje analiza uwzgledniajaca rozmieszczenie zabudowy. W pracy opra-
cowano wiec wskaznik prezentujacy odsetek zabudowy, ktéra znajduje sie w za-
siegu oddzialywania przystankéw (ryc. 5.4). Jego warto$¢ érednia na analizo-
wanym obszarze wynosi 64,5%, a wigc tylko w przypadku jednego budynku na
trzy odlegtos¢, ktorg nalezy pokonaé, aby dojs¢ do przystanku, przekracza 500 m.
Szczegbtowe wyniki dla poszczegélnych gmin aglomeracji poznanskiej przedsta-
wiono ponizej:

* Najlepszym dopasowaniem sieci przystankowej do istniejacej zabudowy ce-
chuja sie gminy Lubon, Poznan i Swarzedz. W ich wypadku wartos$¢ wskaznika
jest wyzsza niz 80%, co w duzej mierze wynika z rozwinigtej sieci transportu
publicznego i $wiadczy o jej stosunkowo dobrym dostosowaniu do potrzeb
mieszkancéw. Zadowalajacy poziom dostepu do przystankéow w tym wypadku
wiaze sie takze z duzg gestoscig zabudowy w tych jednostkach (caly obszar
Lubonia, miasto Swarzedz, centralna cze$¢ Poznania). Nalezy jednak przy-
znad, ze na poznanskich osiedlach peryferyjnych (Szczepankowo, os. Kwiato-
we, Naramowice, Smochowice) oraz obszarach wiejskich w gminie Swarzedz
sytuacja nie jest juz tak dobra i wielu mieszkancéw musi pokonywac znaczne
odlegtosci, by dosta¢ sie do przystanku.

* Stosunkowo dobra dostepnoscia przystankéw transportu publicznego cechuje
sie tez gmina Komorniki. W jej wypadku wynika to w duzej mierze z sys-
tematycznego rozwoju sieci gminnego transportu autobusowego, w tym na
obszarach, gdzie powstaly osiedla mieszkaniowe (przykladowo w 2011 r. uru-
chomiono w jednostce dwie nowe linie autobusowe, ktére wjezdzajg w rejony
nowej zabudowy jednorodzinnej we wsiach Plewiska i Komorniki). W 2012 r.
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Powierzchnia przypadajaca
na jeden wezet przystankowy (w km?2):

I do 500 m
B powyzej 500 m

10 km

Czas dojscia (w minutach):
Bl 04

B 5-8

[ 9-12

] 13-16

] 1720

Bl 2120

Bl powyzej 30

10 km

Ryc. 5.4. Zabudowa w zasiegu przystankéw transportu publicznego (L) oraz czas dojscia do
~ przystankéw transportu publicznego (P) na obszarze aglomeracji poznanskiej w 2012 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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organizacja czeéci tras zostala przekazana Zarzadowi Transportu Miejskiego

w Poznaniu, co réwniez mialo wplyw na poprawe jakosci oferowanych ustug

przewozowych. Z kolei w przypadku gminy Suchy Las stosunkowo dobra do-

stepno$¢ sieci przystankowej wynika z faktu, ze rozwoj zabudowy koncentruje

sie tu przede wszystkim wzdluz jednej gtownej drogi (droga krajowa nr 11).

W efekcie duzo latwiej i efektywniej mozna obstuzy¢ transportem publicznym

znaczna jej czesc.

* Nalezy przyznal, ze o wiele trudniejsza jest organizacja transportu publicz-
nego w gminach o niskiej gestosci zaludnienia i duzym rozproszeniu zabu-
dowy. Najnizsze wartosci uzyskanych wskaznikéw dostepnosci przystankow
transportu publicznego charakterystyczne sg dla gmin takich, jak Pobiedziska,
Kostrzyn, Steszew, Buk. Wszystkie one sa jednostkami tzw. drugiego pierscie-
nia gmin otaczajacych Poznan i zadna nie ma witasnego transportu autobuso-
wego. Mieszkancy sg zdani jedynie na przejazdy koleja lub autobusami PKS.
Specyfika tych $rodkéw transportu (duze odlegltosci pomiedzy przystankami)
sprawia, ze mieszkancy wielu terenéw musza pokonywaé spore odleglosci,
aby skorzystac z transportu publicznego.

Analiza pokazala, ze w wielu osrodkach istotnym problemem jest brak powia-
zania inwestycji w rozwoj transportu publicznego z szybkg ekspansjg zabudowy
i pojawianiem sie nowych osiedli mieszkaniowych na obszarach do tej pory za-
ludnionych w bardzo niklym stopniu. Nowi mieszkancy przyzwyczajani sg wiec
do korzystania z samochodu w codziennych przejazdach. Efektem tej sytuacji
jest w wielu wypadkach potegowanie zjawiska kongestii na drogach Igczacych
podmiejskie osiedla mieszkaniowe z miejscami pracy, edukacji i ustug (skoncen-
trowanymi na ogdt w Poznaniu).

Kolejna z istotnych miar charakteryzujacych sie¢ komunikacyjna w danej jed-
nostce, ktérg spozytkowano w niniejszej analizie, jest czas, w ktérym mieszkancy
sa w stanie dotrze¢ do przystankéw transportu publicznego, a wiec skorzysta¢
z ustugi przewozowej. Badania przeprowadzone wsérdéd mieszkancéw Poznania
w 2009 r. (Ratajczak 2009) pokazaly, ze az dla 50% os6b kwestig najistotniejsza
w trakcie codziennych podrozy jest jak najkrotszy jej czas (na kolejnych miejscach
znalazly sie koszt i komfort przejazdu). Dlugie dojscie do przystanku sprawia,
ze roénie calkowity czas podrézy (od drzwi domu do celu). Moze to zniechecad
do korzystania z transportu publicznego wielu potencjalnych pasazeréw. Nalezy
réwniez zauwazy¢, ze o czasie dojscia do przystanku, oprécz odleglosci od niego,
decydujg réznego rodzaju bariery przestrzenne (fot. 5.1).

Szczegblne znaczenie badania dostepnosci czasowej przystankdéw maja w ana-
lizach dotyczacych konkurencyjnosci transportu publicznego wzgledem indywi-
dualnych przejazdéw samochodowych. Do zaparkowanego w garazu lub na po-
bliskim parkingu auta mieszkancy zwykle moga dotrze¢ w bardzo krétkim czasie.
Wazne wiec, aby do przystanku autobusowego, tramwajowego czy stacji kole-
jowej nie musieli dochodzi¢ wielokrotnie diuzej, gdyz wtedy zapewne wybiora
opcje wygodniejsza i blizszg — samochéd.

Przy pomiarach dostepnosci czasowej sieci przystankowej nalezy przyjaé pew-
ne uogdlnienia. Na potrzeby dalszych analiz zalozono, ze do przystanku wiek-
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Fot. 5.1. Wydluzone dojscie do przystanku sprawia, ze pasazerowie czesto skracajg sobie
droge, co moze prowadzi¢ do niebezpiecznych sytuacji (na zdjeciu przystanek tramwa-
jowy Traugutta w Poznaniu) (fot. Jedrzej Gadzinski)

szo$¢ podroznych dochodzi pieszo ze stalg srednig predkoscia!?. Okreslono réw-
niez przecietne wydluzenie drogi. Pozwolilo to na uzyskanie calo$ciowego obrazu
prezentujacego czasy, w ktérych mieszkancy majg mozliwos$¢ dotarcia do przy-
stankéw transportu publicznego.

W prowadzonym badaniu uzyskano $redni czas dotarcia do przystanku trans-
portu publicznego na poziomie 22,5 minuty, przy przyjeciu predkosci ruchu pie-
szego rowniej 4,8 km/h. Nalezy jednak przyznad, ze tak wysoka warto$¢ wynika
z uwzglednienia obszaru catej aglomeracji, a wiec rowniez terenéw lesnych, uzyt-
koéw rolnych itd. Znaczna wiekszos$¢ obszaréw zabudowanych i istotnych celow
podroézy jest potozona w odlegtosci czasowej od przystankdéw wynoszacej do 12
minut, a w centralnej czesci Poznania jest to przewaznie do 4 minut (w pozostalej

12 Predko$¢ ruchu pieszego byta wielokrotnie przedmiotem badan i analiz w wielu o$rodkach. W Po-
znaniu podczas badan przeprowadzonych w przestrzeni miejskiej za pomoca odbiornikéw GPS
uzyskano wynik 5,3 km/h (Rakower i in. 2011). Najczesciej jednak przyjmuje si¢ $rednig pred-
ko$¢ na nieco nizszym poziomie — uwzglednia sie znacznie mniejsze mozliwosci poruszania sie
pewnych grup spotecznych (oséb starszych, niepelnosprawnych ruchowo). Predko$¢ proponowana
przez Barhama i in. (1994) wynosi 4,8 km/h. Oznacza to, Ze w ciagu jednej minuty osoba pokonuje
przecietnie 80 m. Do przystanku w tym czasie — mierzac w linii prostej — zbliza sie jednak jedynie
0 60 m, jezeli przyjmie sie $rednie wydluzenie drogi na poziomie 1,25 (Gadzinski 2010). Wynika to
z wydluzonej trasy pieszego wymuszonej przez sie¢ ulic i réznego rodzaju bariery przestrzenne.
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cze$ci miasta zwykle ponizej 10 minut). Szczegdlowe rezultaty analizy czasow

dojscia dla poszczegdlnych jednostek aglomeracji poznanskiej przedstawiono po-

nizej w punktach:

1. Najszybciej do przystankéw transportu publicznego mozna dotrze¢ z obszaru
Lubonia (ryc. 5.5). Poziom dostepnosci czasowej sieci jest tu nawet lepszy niz
w Poznaniu — niemal brak terendw, z ktérych czas dojscia bylby dluzszy niz 10
minut. Stosunkowo krétko (11-13 minut) musza spacerowac takze mieszkan-
cy gmin, takich jak Puszczykowo, Komorniki, Tarnowo Podgoérne, Rokietnica
i Swarzedz. W ich przypadku jest to efekt dobrze rozwinietych sieci przystan-
kowych, ktérych zasiegi pokrywaja duza czes¢ tych jednostek, a nie jedynie
niewielkie fragmenty (cho¢ nalezy przyznaé, Ze nie zawsze tak jest — niekiedy
na peryferyjnych obszarach tych gmin przystanki rozlokowane sa daleko od
siebie lub transport zbiorowy w ogdle tam nie dociera).

2. W gminach, w ktérych uzyskane $rednie czasy dojscia do przystankéw wy-
noszg 15-25 minut (Koérnik, Mosina, Dopiewo, Murowana Goélina, Klesz-
czewo), mozna zaobserwowa¢ zrdznicowany poziom dostepnosci czasowej
w poszczegdlnych ich czesciach. Najwieksze miejscowosci charakteryzuja sie
zwykle krotkim czasem dojscia do przystankow transportu zbiorowego. Do
mniejszych wsi i osiedli znajdujacych sie w dalszej odleglto$ci od wazniejszych
szlakéw komunikacyjnych nie dociera czesto zadna linia autobusowa. W efek-
cie mieszkancy musza pokonywaé znaczne odleglosci w drodze do przystan-
kow lub korzysta¢ z innych $rodkéw transportu (gléwnie z samochoddéw).
Nalezy jednak przyzna¢, ze w przypadku niektérych jednostek — np. Suchego
Lasu, a takze cze$ciowo Mosiny i Kérnika - $redni czas dojsécia do przystanku
jest nieco zawyzony, ze wzgledu na obecno$¢ na terenie tych gmin duzych
powierzchni wylaczonych z zagospodarowania, na ktérych nie rozwija sie sie¢

Zabudowa w zasiegu 400 metrow Sredni czas dojécia do przystankow
od przystankow (W %): ! (w minutach):
1

I ponizej 41 3-10

. 41-52 = 11-18

0 53-64 B 19-26

B 65-76 I 27-34

Bl 77-88 B 35 i wiecej

10km

Ryc. 5.5. Zabudowa w zasiegu przystankdw transportu publicznego (L) oraz czas dojscia do
. przystankéw transportu publicznego (P) w gminach aglomeracji poznaniskiej w 2012 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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osadnicza ani drogowa (brak sieci przystankowej na duzych obszarach poligo-
nu Biedrusko, Wielkopolskiego Parku Narodowego oraz Rogalinskiego Parku
Krajobrazowego).

3. Sredni czas dojscia do przystankéw na poziomie powyzej 30 minut charakte-
rystyczny jest dla wszystkich czterech gmin nie majacych wtasnego transportu
autobusowego, a wiec dla Buku, Kostrzyna, Pobiedzisk i Steszewa. Potwier-
dza to slabo rozwinieta sie¢ przystankowa i mozliwe klopoty mieszkancow ze
skorzystaniem z przejazdow autobusowych czy kolejowych. Trudnosci w orga-
nizacji transportu zbiorowego cechujacego sie dobra dostepnoscia sa czescio-
wo efektem niskiej gestosci zaludnienia w tych osrodkach (poza obszarami
miejskimi) i stabo rozwinietej sieci osadniczej. Nie bez znaczenia jest réwniez
obecno$¢ duzych powierzchni le$nych lub uzytkowanych rolniczo. W przy-
padku gmin Pobiedziska i Kostrzyn wiekszo$¢ autobuséw PKS, ktére zatrzy-
muja si¢ na przystankach, ma charakter regionalny (taczy Poznan z Gnieznem,
Inowroctawiem, Kolem). Obstuguja one jedynie miejscowosci polozone przy
drogach krajowych nr 5, nr 92 i drodze wojewodzkiej nr 434. Z kolei gléwny
przewoznik autobusowy w gminach Buk i Steszew — PKS Poznan - kursuje
przede wszystkim miedzy gtéwnymi jednostkami osadniczymi a Poznaniem,
a jedynie kilka razy dziennie dociera do niewielkich wsi. Liczba takich kursow
jest jednak na tyle znikoma (zwykle dwa, trzy autobusy dziennie), ze nie sta-
nowi rzeczywistej alternatywy dla mieszkancéw wobec podrdzy samochodem
(np. na trasie Buk-Steszew-Poznan kursuje jeden autobus dziennie — jest to
jedyne polaczenie obstugujace wsie zlokalizowane pomiedzy gminami Buk
i Steszew, takie jak Dobiezyn, Jeziorki, Tomice, Tomiczki, Rybojedzko).
Nalezy przyzna¢, ze czas dojscia do przystankéw dla mieszkancow aglomeracji

poznanskiej jest bardzo zréznicowany. W wiekszych miejscowos$ciach oraz tych
zlokalizowanych przy gléwnych ciagach komunikacyjnych korzystanie z ustug
transportu zbiorowego jest stosunkowo tatwe — do przystanku mozna dotrzeé
w czasie nie przekraczajgcym kilku minut. Natomiast mieszkancy mniejszych wsi
potozonych peryferyjne, aby dosta¢ sie do miejsca, gdzie wsiadg do autobusu
lub pociagu, muszg czesto i$¢ nawet 20-30 minut. W rezultacie wiele oséb jest
wykluczonych z mozliwosci korzystania z publicznej ustugi przewozowej. Szcze-
golne znaczenie ma to w przypadku ludzi starszych oraz niepelnosprawnych ru-
chowo, ktorzy w efekcie maja bardzo ograniczone mozliwosci przemieszczania
sie (choc¢by do lekarza, urzedu itd.).

5.3. Dostepnosc infrastruktury transportu
indywidualnego

Dostepno$¢ infrastruktury drogowej sluzacej przemieszczaniu sie¢ indywidual-
nym transportem samochodowym jest problemem o wiele rzadziej poruszanym
w literaturze niz kwestie zwigzane z dostepnoscig transportu publicznego. Wy-
nika to w duzej mierze z faktu, ze kazda nieruchomoé¢ powinna mie¢ dostep do
drogi publicznej. Wedtug Ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospoda-
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rowaniu przestrzennym (art. 61) jedynie wtedy mozliwe jest wydanie decyzji o wa-
runkach zabudowy. Przez dostep do drogi publicznej rozumie sie (art. 2, pkt 14)
,bezposredni dostep do tej drogi albo dostep do niej przez droge wewnetrzna lub
przez ustanowienie odpowiedniej stuzebnosci drogowej”. Podobne zapisy znala-
zly si¢ w Ustawie z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomosciami (np. o tym,
ze podzial nieruchomosci nie jest mozliwy bez dostepu do drogi publicznej).

Dostepno$¢ sieci drogowej mozna rozumie¢ jednak nieco szerzej. Dla warun-
kow lokalnego ruchu drogowego istotne sa nie tylko drogi dochodzace do poje-
dynczych nieruchomosci, ale i sie¢ drogowa w okolicy, dzieki ktérej mieszkancy
moga dojecha¢ do okreslonego celu podrdzy. Wydaje sie wiec, ze wskaznik taki
jak gestos¢ sieci drogowej moze w pewnym stopniu opisywac latwos$¢ w prze-
mieszczaniu sie mieszkancéw na danym obszarze — im wiecej drog, z ktérych
moga oni skorzystaé, tym lepsze warunku ruchu. Takze obcigzenie sieci drogowej
mierzone liczba mieszkancéw przypadajacych na kilometr odcinka sieci pokaza¢d
moze poziom jej dostepnosci. Najczesciej im wiecej potencjalnych uzytkownikow
sieci, tym wieksze zatloczenie na drogach i gorsze warunki ruchu. W rezultacie
tatwo$¢ przemieszczania sie jest réwniez nizsza, co prowadzi¢ moze do powsta-
nia zatoréw drogowych. Oméwione wskazniki wykorzystano wigc do prezentacji
dostepnosci infrastruktury transportu samochodowego na terenie badan.

Dla obszaru aglomeracji poznanskiej $rednia gestos$¢ sieci drogowej wynosi
2,3 km dlugosci drog na km? powierzchni. Najwieksza wartoécia tego wskaznika
cechowaly sie gminy centralnej czesci aglomeracji — Poznan, Luboni, Swarzedz,
Puszczykowo (ryc. 5.6). W ich przypadku na kilometr kwadratowy przypadalo
powyzej trzech kilometréw drég. Jest to efekt przede wszystkim duzej gestosci
zaludnienia na tych terenach.

Najnizsze warto$ci gesto$¢ sieci drogowej osiaga w peryferyjnych gminach
aglomeracji — Murowanej Goélinie, Steszewie, Mosinie. Rozproszona zabudowa,

Gestos¢ sieci drogowej Liczba mieszkancoéw przypadajaca
(w km na km?) na kilometr sieci drogowe;j:
3 46-75

1 76-105

= 106-135
Bl 136-165
B 166 i wiecej

10km

Ryc. 5.6. Gestos¢ i obciazenie sieci drogowej w aglomeracji poznanskiej w 2012 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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niewielka gesto$¢ zaludnienia oraz znaczna ilo§¢ powierzchni le$nych sprawia-
ja, ze na obszarach tych jednostek nie uksztaltowala sie rozwinieta sie¢ drogo-
wa. W przypadku Suchego Lasu niska wartos¢ wskaznika gestoséci jest wynikiem
obecnos$ci na terenie gminy poligonu wojskowego Biedrusko, przez ktéry nie
przebiegajg (poza nielicznymi wyjatkami) drogi publiczne.

W analizie potencjalnego obcigzenia sieci drogowej mierzonego liczba miesz-
kancow przypadajacych na jej kilometr otrzymano $rednia warto$¢ na poziomie
179. Najwieksza liczbg 0séb w przeliczeniu na kilometr sieci charakteryzujg sie
centralne gminy aglomeracji (ryc. 5.6). Zdecydowanie najwyzszg warto$¢ wskaz-
nik ten przyjmuje w Poznaniu (420 oséb na km?). W drugim w zestawieniu Lu-
boniu jest to juz tylko 291 oséb na km?, co wynika przede wszystkim z duzej
gestosci zaludnienia oraz silnej koncentracji zabudowy (w znacznej czesci wielo-
kondygnacyjnej).

Pozostale gminy uzyskaly wartoéci ponizej sredniej dla calej aglomeracji.
Najmniejszym obcigzeniem drég charakteryzowaly sie jednostki polozone we
wschodniej czesci obszaru badan. Ponizej 60 oséb przypada na jeden kilometr
sieci drogowej w Kleszczewie, Kérniku, Kostrzynie i Pobiedziskach. Gléwna przy-
czyng takiego stanu rzeczy jest niska gesto$¢ zaludnienia oraz stosunkowo dobrze
rozwinieta infrastruktura drogowa (szczegdlnie w przypadku Koérnika, gdzie jej
gesto$¢ wynosi 2,1 km dlugosci drég na km? powierzchni).

Kwestie zwigzane z dostepnoscia infrastruktury drogowej podjeto réwniez
w innym ujeciu — analizujac fatwosé¢ dotarcia do obiektéw o znaczeniu ponadlo-
kalnym. Za takie uznano wezly autostradowe oraz wezly drog ekspresowych,
a takze wszystkie drogi krajowe oraz wojewodzkie na obszarze badan. Korzy-
stanie z tej infrastruktury umozliwia mieszkancom skrocenie czasu podrdzy na
kroétkich odcinkach w ramach aglomeracji poznanskiej (ze wzgledu na uzyskiwa-
ne wysokie predkosci ruchu), ale tez ulatwia i przyspiesza przemieszczanie sie
po regionie oraz dalsze podréze (krajowe, miedzynarodowe). Autostrada A2 oraz
drogi ekspresowe S5 i S11 tworzg obecnie (niekompletng jeszcze) obwodnice
Poznania i wydaje sie, ze ich znaczenie dla ruchu tranzytowego, ale i rowniez
aglomeracyjnego jest bardzo duze. Drogi krajowe i wojewddzkie to natomiast
szkielet uktadu komunikacyjnego aglomeracji — umozliwiaja dojazd do Poznania
oraz wyjazd z niego niemal we wszystkich kierunkach, a takze laczg aglomeracje
z innymi o$rodkami w kraju. W analizie wykorzystano wiec przedstawione wyzej
wskazniki jako kolejne miary dostepnosci infrastruktury drogowe;j.

Latwo$¢ w dotarciu do wezldéw autostradowych i wezléw drog ekspresowych
oraz do drog krajowych i wojewddzkich okreslono za pomoca pomiaru odlegto-
$ci czasowych. Wykorzystano w tym celu metodyke zaprezentowang w rozdziale
1.7. W pierwszym etapie wyznaczono czas podrézy samochodem do analizowa-
nych obiektéw z kazdego miejsca w aglomeracji. W analizie uwzgledniono wezly
otwarte do dnia 30 czerwca 2012 r. W drugim etapie okreslone zostaly $rednie
odleglosci czasowe do wezléw autostradowych oraz drog ekspresowych dla po-
szczegblnych gmin aglomeracji poznanskiej.

Najnizszym poziomem dostepnosci czasowej do wezléw na drogach klas A
i S charakteryzuja sie obszary w péinocnej i potudniowej czesci aglomeracji (czas
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podrézy powyzej 25 minut; ryc. 5.7). Nalezy jednak przyznaé, ze zwykle sg to
tereny o niskiej gestosci zaludnienia. Wiele z nich pokrywaja lasy Wielkopolskie-
go Parku Narodowego i Puszczy Zielonki, wiec znaczne oddalenie drég o duzych
natezeniach i predkosciach ruchu mozna uznaé za uzasadnione. Latwy dojazd
do wezléw zlokalizowanych na autostradach i drogach ekspresowych majg za to
mieszkancy obszaréw w centralnej oraz wschodniej czesci aglomeracji.

Duzo korzystniej przedstawia si¢ dostepnosé¢ drog krajowych i wojewddzkich.
Trudnos¢ z szybkim dotarciem do nich mogli mie¢ jedynie mieszkancy obszaréw
potozonych przy poludniowych i péinocno-wschodnich granicach aglomeracji
(cho¢ w wiekszosci s to tereny le$ne). Czas dojazdu do tego rodzaju infrastruk-
tury z pozostalych terenéw zajmowal zwykle nie wiecej niz 15-20 minut.

Po ustaleniu $rednich czaséw podrézy dla poszczegdlnych gmin mozna za-
uwazy¢, ze jednostkami, ktére cechuja sie najlepszg dostepnoscia analizowanych
wezldw, okazaly sie Lubon, Komorniki, Dopiewo, Buk, Kérnik, Kostrzyn i Tar-

Czas podrozy
(w minutach):

[ los @® wezly nadrogach klasAi S
- 6-10 WA obszary bez dostepu

Bl 1115
I 1620
Bl 2125
B 25 i wiecej

Ryc. 5.7. Dostepno$¢ czasowa weztow autostradowych i drog ekspresowych (otwartych
 do 30 czerwca 2012 r.)
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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nowo Podgérne. Sredni czas podrézy wyniost w ich wypadku niecate 10 minut.
W pierwszych czterech z wymienionych gmin znajdujg sie wezly autostrady A2,
natomiast przez Kérnik, Kostrzyn i Tarnowo Podgoérne przebiegajg drogi ekspre-
sowe (S11 i S5), na ktérych zlokalizowano kilka wjazdéw 1 wyjazdoéw. W efekcie
mieszkancy tych jednostek moga w miare latwo przemieszczaé sie po aglomera-
qji, a takze wyjezdzaé poza nig.

Gminami, ktérych mieszkancy majg najgorszy dostep do wezldéw autostrado-
wych i drég ekspresowych, okazaly si¢ jednostki potozone w pdinocnej czgdci
aglomeracji: Murowana Goélina, Suchy Las, Czerwonak. Sredni czas dotarcia do
nich wynosil powyzej 25 minut (w przypadku Murowanej Gosliny bylo to az 38
minut). Nalezy jednak przyzna¢, ze pod koniec roku 2012 otwarto nowy odcinek
drogi ekspresowej S5 i dwa nowe wezly: Poznan-Péinoc (w gminie Suchy Las)
oraz Poznan-Rokietnica, ktére nie zostaly uwzglednione w analizie. Takze gminy
w poludniowej czedci obszaru badan — Steszew oraz Mosina — uzyskaly wysokie
warto$ci omawianego wskaznika.

Czas podrézy
(w minutach):
[ Jo-s === drogi krajowe i wojewodzkie
610 /// obszary bez dostepu

B 1115
I 16-20
B 21-25
B 26 i wiecej

Ryc. 5.8. Dostepnos¢ czasowa drog krajowych i wojewddzkich
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Odlegtos¢ od weztéw autostradowych Odlegtos¢ od drog krajowych
i wojewddzkich (w km):

i drog szybkiego ruchu (w km):

—4,1-10,0
£10,1-16,0
16,1-22,0
mm 22,1-28,0
B 28,1 i wiecej

Ryc. 5.9. Dostepno$¢ czasowa infrastruktury drogowej o znaczeniu ponadlokalnym w aglo-
_ meracji poznanskiej w 2012 r.
Zrédlo: opracowanie wiasne.

Stosunkowo dobra dostepnoscia drog krajowych i wojewddzkich charaktery-
zuja sie jednostki w centralnej czesci aglomeracji — Poznan, gdzie w duzej mie-
rze zbiegajg sie drogi wojewddzkie, oraz niewielki Lubon. Krétki czas podrézy
charakterystyczny jest réwniez dla gminy Suchy Las, w ktérej rozwoj zabudowy
odbywa sie gtownie wokdt drogi krajowej nr 11.

Najwyzsze wartosci wskaznik dostepnosci drég krajowych i autostrad uzyskat
w gminach potnocnej czesci aglomeracji oraz w Mosinie. Srednia odlegtos¢ czaso-
wa z obszaru Murowanej Goéliny i Pobiedzisk do drog krajowych i wojewddzkich
wynosita nieco ponad 10 minut, a w Mosinie nawet 17 minut. Wynika to m.in.
z duzego rozproszenia zabudowy, obecnoéci znacznych potaci lesnych (wobec
czego niska jest gestos¢ sieci drogowej) oraz duzych powierzchni tych jednostek.

5.4. Dostepnosc celow podrézy przy korzystaniu
z transportu publicznego

Réznice w czasie podrdzy poszczegdlnymi Srodkami transportu moga decydo-
wac o ich konkurencyjnosci i w efekcie o wyborach mieszkancéow. W przestrzeni
miejskiej tylko odpowiednie rozwigzania techniczne moga sprawié, ze transport
publiczny (szczegdlnie autobusowy) bedzie uzyskiwat zblizone czasy przejazdow
do podrézy realizowanych samochodem osobowym. By do tego doszlo, nalezy tak
organizowac ruch w os$rodku, aby wszelkie straty czasowe (wynikajace z postoju
na przystankach, zatoréw drogowych, koniecznosci oczekiwania na skrzyzowa-
niach z sygnalizacjg $wietlng) byly minimalizowane, a sama podréz mozliwie naj-
bardziej plynna. Jezeli jednoczesnie pasazerowi zostanie zapewniony odpowiedni
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komfort podrézy, a ceny biletéw okaza sie niewygdrowane, to podrdz transpor-
tem publicznym moze zyskiwaé coraz wiecej zwolennikéw kosztem ruchu samo-
chodowego.

W transporcie publicznym na catkowity czas podrézy skladajg sie kolejno:
dojscie do przystanku (dworca, petli), oczekiwanie na przyjazd $rodka transportu
zbiorowego, przejazd nim, ewentualna przesiadka/przesiadki (w tym np. przejs-
cia na przystanek innej linii transportu publicznego, oczekiwanie na przyjazd
srodka transportu publicznego), ewentualny przejazd kolejnym $rodkiem trans-
portu publicznego oraz dojscie z przystanku koncowego do punktu docelowego.
Jezeli kazdy z tych etapéw podrézy jest mozliwie krétki i nie sprawia specjalnych
trudnosci pasazerowi, mozna méwi¢ o dobrym poziomie dostepnosci czasowej
danego miejsca, obszaru czy ustugi. W tym kontekscie kluczowe sg zwtaszcza:
starannie przemyslana i rozplanowana lokalizacja przystankéow w obrebie wezla
przesiadkowego, krétka i pozbawiona barier przestrzennych droga dojécia do
przystankow, dopasowane czasy przyjazdu i odjazdu kolejnych $rodkéw trans-
portu (tak by umozliwi¢ pasazerom przesiadke), jak najlepsza integracja srodkow
transportu obstugiwanych przez réznych przewoznikéw. Nalezy przyznaé, ze sg
to postulaty bardzo trudne do realizacji, niemniej jednak ich wprowadzenie moze
pozwoli¢ na znaczne skrécenie czasu podrdzy, a takze przynie$¢ wzrost zaintere-
sowania podrézami publicznym transportem zbiorowym.

W aglomeracji poznanskiej (mimo postepujacego zjawiska suburbanizacji)
znaczna cze$¢ celow podrdzy mieszkancéw (szczegdlnie o charakterze handlo-
wym i rozrywkowym) zlokalizowana jest w $cistym centrum Poznania. Tu tez
znajduje sie ,serce” uktadu komunikacyjnego calej aglomeracji. Dostepnos¢ cza-
sowa tego obszaru jest wiec niezwykle istotng miarg pokazujacg jakos$¢ funkcjo-
nowania transportu publicznego. W zwigzku z tym analizom poddano czasy po-
drézy do centralnie usytuowanego wezla komunikacyjnego — ronda Kaponiera.
W 2011 r. (przed rozpoczeciem remontu mostu Dworcowego) przebiegalo tedy
11 linii tramwajowych, 10 autobusowych oraz krzyzowaly sie¢ wazne trasy in-
dywidualnej komunikacji samochodowej: I rama komunikacyjna, prowadzaca do
historycznej czesci miasta ulica §w. Marcin, a takze drogi wylotowe z Poznania:
ulice Bukowska, Dabrowskiego i Grunwaldzka.

Dostepno$¢ czasowg centrum Poznania — ronda Kaponiera — okreslono, przyj-
mujac pewne upraszczajace zalozenia. Informacje o czasach oraz trasach przejaz-
déw poszczegélnych linii transportu publicznego zaczerpnieto z rozktadéw jazdy
poszczegdlnych przewoznikéw. Nalezy przyznaé, ze nie uwzgledniajg one zwiek-
szonego natezenia ruchu w godzinach szczytéw komunikacyjnych i wigzacych sie
z tym zatoréw drogowych (wystepujacych zwlaszcza w centrum Poznania i na
gtownych drogach wylotowych z miasta), przez co informacje w nich zawarte
nie zawsze sg zgodne z rzeczywistoScig — faktyczny czas przejazdu niektérymi
liniami autobusowymi moze by¢ znacznie dluzszy. W analizie przyjeto takze stale
$rednie warto$ci predkosci dojscia do przystanku, czasu potrzebnego na przesiad-
ke oraz wyznaczone zasiegi przystankéw transportu publicznego (patrz rozdzial
5.2). Najwazniejsze rezultaty przeprowadzonej analizy dla poszczegdlnych czesci
aglomeracji poznanskiej przedstawiono ponizej w punktach:
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* W przypadku Poznania $redni czas podrézy z wykorzystaniem transportu
publicznego do centralnie zlokalizowanego wezta komunikacyjnego wynidst
w badaniu zaledwie 21 minut. Do ronda Kaponiera z bardzo wielu cze$ci mia-
sta mozliwy jest bezposredni dojazd, dzieki czemu podréz moze by¢ krétsza
(nie traci sie czasu na przesiadanie sie pomiedzy réznymi liniami komunikacji
miejskiej). Krzyzujace sie tu linie tramwajowe w kilkanascie minut docierajg
do gléwnych osiedli mieszkaniowych. Jedynie mieszkancy peryferyjnych osie-
dli, takich jak Szczepankowo, Kiekrz, Morasko, Radojewo, Janikowo, moga
mieé problemy z szybkim dotarciem do centrum. Ich podréz najczesciej trwa
okoto 30-40 minut.

* Mieszkancy gmin Czerwonak, Suchy Las, Lubon i Komorniki mogg dotrze¢
do centrum Poznania za pomocg transportu publicznego $rednio w 35-45 mi-
nut (ryc. 5.11). Wynika to z polozenia tych jednostek blisko granic Poznania,
a takze z dobrze funkcjonujacego gminnego transportu zbiorowego (autobusy
docieraja do dobrze skomunikowanych z centrum aglomeracji dworcéw prze-

Czas podrézy (w minutach):
= 1-10

= 11-20

3 21-30

[ 31-40

1 41-50

1 51-60

1 61-70

= 71-80

Bl powyzej 80

Ryc. 5.10. Czas podrozy do ronda Kaponiera z wykorzystaniem transportu publicznego
_ naobszarze aglomeracji poznanskiej w 2012 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Czas podrézy do ronda Kaponiera Czas podrézy do dworcow przesiadkowych
(w minutach): 1 (w minutach):

3 ponizej 39 ! 3 ponizej 32

[ 39-46 3 32-35

0 47-54 3 36-39

B 55-62 B 40-43

B 63-70 B 44 i wigcej

10km

Ryc. 5.11. Dostepno$¢ czasowa centrum aglomeracji (ronda Kaponiera) oraz dworcow
~ przesiadkowych zlokalizowanych w Poznaniu w 2012 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne.

siadkowych — Gérczyna, Debca, os. Sobieskiego, ronda Srodka, gdzie pasaze-
rowie moga skorzysta¢ w dalszej podrdzy z transportu tramwajowego). Szybki
i bezposredni dojazd do centrum Poznania umozliwiajg tez linie kolejowe za-
trzymujace sie w niektérych miejscowos$ciach na terenie tych gmin.

* W przypadku podrézy z gmin Puszczykowo, Dopiewo, Tarnowo Podgérne,
Rokietnica, Swarzedz oraz Pobiedziska dostepno$¢ czasowa centrum Poznania
(przy korzystaniu z transportu publicznego) jest na nieco nizszym poziomie.
Podréz trwa w przyblizeniu 45 do 55 minut. Wynika to z wiekszej odlegtosci
od centrum Poznania, ale tez ze specyfiki transportu publicznego w poszcze-
golnych gminach - diugich tras przejazdu (linie autobusowe w Tarnowie Pod-
gérnym kursujg przez niewielkie peryferyjne miejscowosci, czesto wydtuzajac
swa trase i czas przejazdu), koniecznoéci przesiadek (np. w gminie Swarzedz
mieszkancy wielu wsi, by dojecha¢ do centrum Poznania, muszg dotrzeé auto-
busem do centrum Swarzedza i tam przesigé¢ sie na jedna z linii jadacych na
rondo Srédka), niewielkiej ptynnosci przejazdu (np. w przypadku Rokietnicy
i Puszczykowa).

* Mieszkanicy Murowanej Goéliny musza podrézowaé transportem publicz-
nym $rednio az 70 minut, by dosta¢ si¢ do centrum Poznania. Gmina ta jest
stosunkowo rozlegla i znacznie oddalona od ronda Kaponiera. Dodatkowym
utrudnieniem dla mieszkancdéw wsi polozonych w gminie i prébujacych do-
trze¢ do Poznania jest koniecznoé¢ przesiadki w Murowanej Goslinie. Mimo
dopasowania godzin przyjazdéw i odjazdéw tracg oni tam kilka dodatkowych
minut. Nieco zblizony problem maja mieszkancy wsi w gminie Kornik, ktérzy
podrézujac do Poznania, muszg przesiadaé si¢ na kérnickim rynku. W Klesz-
czewie z kolei funkcjonuje wylacznie jedna linia komunikacyjna, ktéra do-
ciera do wiekszo$ci miejscowosci, przez co podréz trwa stosunkowo diugo.
W przypadku Steszewa, Buku, Kostrzyna i Mosiny staby poziom dostepnosci
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czasowej przy podrézach do Poznania wynika z peryferyjnego polozenie tych

osrodkéw w ramach aglomeracji oraz zatloczenia gléwnych drég prowadza-

cych do centrum aglomeracji.

Analiza wykazala, Ze poziom dostepnosci czasowej centrum Poznania naj-
wyzszy jest w gminach majacych wilasny dobrze zorganizowany transport zbio-
rowy. Zwlaszcza sieci autobusowe Lubonia, Komornik, Czerwonaka i Suchego
Lasu zapewniajg mozliwos$¢ szybkiego dotarcia do ,serca” aglomeracji. Za stabg
strone transportu publicznego na analizowanym obszarze uzna¢ mozna duza za-
lezno$¢ czasu przejazdu od aktualnych warunkéw ruchu, co wynika z niewielkiej
ilodci rozwigzan usprawniajacych ruch autobuséw na drogach (por. Ratajczak
2009). W efekcie czasy rozkladowe mocno réznia sie od faktycznych czasow
przejazdéw, a mieszkancy traca dodatkowe minuty, oczekujac w zatorach lub na
przystankach.

Kolejnym istotnym elementem dobrze zorganizowanej sieci transportu zbio-
rowego, ktdéra zapewnia dobrg dostepno$é czasowq przy dojazdach do centrum
aglomeragji, jest lokalizacja dworcdéw przesiadkowych. Linie gminnego trans-
portu podmiejskiego nie wjezdzajg zwykle do samego centrum aglomeracji, lecz
zatrzymujg sie na obrzezach miasta, gdzie pasazerowie majg mozliwo$¢ zmiany
$rodka transportu na szybszy — tramwaj, metro, szybka kolej. Dzieki temu cal-
kowity czas podrdzy moze ulec skréceniu, a przebieg linii obstugiwanych przez
réznych przewoznikéw nie dubluje sie.

By przesiadki na takich weztach komunikacyjnych nie stanowily dodatkowego
utrudnienia dla pasazeréw, bardzo istotne jest ich odpowiednie rozplanowanie.
Stanowiska odjazdow i przyjazdow réznych srodkéw transportu powinny znajdo-
wad sie w miare blisko siebie, niezbedna wydaje sie réwniez dobrze funkcjonuja-
ca informacja pasazerka (dzieki ktérej pasazerowie mogg sie dowiedzie¢, kiedy,
z ktérego stanowiska i w ktérym kierunku odjezdza pojazd danej linii). Kwestig
niezwykle istotna jest réwniez dopasowanie czasu przyjazdow i odjazdow roz-
nych srodkéw transportu, cho¢ w wielu wypadkach wydaje sie to dos¢ problema-
tyczne (np. ze wzgledu na duzg liczbe linii obstugiwanych przez réznych prze-
woznikéw). Przynajmniej jednak na gléwnych kierunkach potokéw pasazerskich
nalezaloby zapewni¢ odpowiedni czas na przesiadke.

W aglomeracji poznanskiej za wazne dworce przesiadkowe nalezy uznaé po-
lozone centralnie dworce — Gléwny oraz PKS. Ponadto mieszkaricy gmin powiatu
poznanskiego majg mozliwoé¢ dojazdu transportem publicznym do szeregu zna-
czacych weztéw przesiadkowych, ktére zlokalizowane sg poza centrum miasta,
czgsto w poblizu petli koncowych linii tramwajowych (Ogrody, Goérczyn, Debiec,
Junikowo, rondo Rataje, rondo Srodka, Staroteka, Pigtkowska, os. Sobieskiego).
Wezly te zapewniaja podréznym mozliwo$¢ zmiany srodka transportu zwykle po-
miedzy: podmiejskim transportem autobusowym, kolejg oraz poznanskimi tram-
wajami i1 autobusami. Ich dostepno$é czasowa moze ukazywaé jakos¢ funkcjo-
nowania transportu zbiorowego w aglomeracji. Interpretowaé mozna ja réwniez
jako tatwos¢ w dotarciu do niektérych ustug, obiektéw, miejsc zlokalizowanych
poza $cistym centrum Poznania. Ponizej w punktach przedstawiono rezultaty
przeprowadzonej analizy dla poszczegdlnych gmin powiatu poznanskiego:
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* Najkrotszy czas podrézy charakterystyczny jest dla gmin sasiadujacych z Po-
znaniem (ryc. 5.11), takich jak Lubon (z niemal calego obszaru mozna do-
trze¢ bezposrednio do poznanskich wezléw przesiadkowych — Debca i Gor-
czyna w $rednim czasie 17 minut) i Komorniki ($rednio 21 minut; szczegdlnie
krotki jest dojazd z Plewisk do wezla Junikowo — poza szczytami komunika-
cyjnymi). Nieco tylko dluzej — okolo 30 minut — pokonanie drogi do wezla
przesiadkowego (za pomoca transportu zbiorowego) zajmuje mieszkanicom
Czerwonaka, Dopiewa, Puszczykowa i Suchego Lasu.

* W przypadku Rokietnicy, Swarzedza i Tarnowa Podgérnego $redni czas po-
drézy wynosi okoto 35 minut. Wynika to m.in. z konieczno$ci przesiadek (np.
przy dojazdach z miejscowosci potozonych w gminie Swarzedz). Nieco dluzej,
bo 40-45 minut, podréz do weztéw przesiadkowych zlokalizowanych w Po-
znaniu zajmuje mieszkancom gmin takich, jak: Buk, Kleszczewo, Kostrzyn,
Koérnik, Mosina, Pobiedziska i Steszew. Podréz zabiera wiecej czasu przede
wszystkim ze wzgledu na odlegto$¢ dzielaca te osrodki od dworcéw przesiad-
kowych (oprocz Kleszczewa i Kérnika gminy te nie sgsiadujg bezposrednio
z Poznaniem). Sytuacje w gminie Kleszczewo pogarsza réwniez brak mozliwo-
$ci dojazdu koleja, natomiast w przypadku Kérnika — konieczno$¢ przesiadki
(brak bezposredniego polgczenia z Poznaniem z wiekszo$ci wsi w gminie zna-
czaco wydluza czas podrézy).

e Podréz do wezléw przesiadkowych w Poznaniu najdiuzej — okolo 55 minut
— trwa z obszaru gminy Murowana Goslina. Przyczyng tej sytuacji jest duza
powierzchnia jednostki, jej znaczne oddalenie od Poznania i konieczno$¢ prze-
siadek (mieszkancy wsi w okolicach Murowanej Gosliny musza autobusowa
linig gminng dojecha¢ do wezla przesiadkowego w miescie i tam zmienié po-
jazd na jadacy w strone Poznania — w efekcie do ronda Srodka lub os. Sobie-
skiego podrézuja oni nawet ponad godzine).

Analiza dostepnosci wezléw przesiadkowych potwierdza, ze najwyzszy po-
ziom funkcjonowania transportu zbiorowego charakterystyczny jest dla gmin,
ktére majg wlasna komunikacje zbiorowa. Jezeli dodatkowo na terenie jednost-
ki znajduje sie kilka stacji kolejowych, to zwykle mieszkancy moga stosunkowo
sprawnie dosta¢ sie do Poznania. Na obszarach, gdzie dojazd do weztéw prze-
siadkowych zajmuje prawie godzine, nie sposéb w zasadzie zatrzyma¢ odplywu
pasazeréw korzystajacych z transportu publicznego. Dzieki temu podréze samo-
chodem mogg ciagle zyskiwa¢ na popularnosci.

5.5. Dostepnosc celow podrézy przy korzystaniu
z transportu indywidualnego

Transport indywidualny samochodowy pod kilkoma wzgledami ma przewage nad
transportem zbiorowym — dojecha¢ nim mozna bezposrednio w dowolne miej-
sce, o ile prowadzi tam droga. Osoba korzystajaca z tego $rodka transportu nie
jest zalezna od lokalizacji przystankow, przebiegu linii, rozmieszczenia wezléw
przesiadkowych itd. Z drugiej jednak strony zjawiska, takie jak kongestia, rosna-
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ce ceny paliw, wypadki, sprawiaja, ze wiele oséb wybiera inne formy podrézy.
W analizach dostepnosci celu podrézy kwestig kluczows jest czas i cena.

Na potrzeby pracy przeprowadzono uproszczong analize czaséw podrdzy
mieszkancéw aglomeracji poznanskiej z wykorzystaniem samochodu. Koniecz-
no$¢ zastosowania pewnych uogdlnien wynikala z duzego stopnia skomplikowa-
nia sieci drogowej i specyfiki ruchu, a takze z braku wielu istotnych danych do-
tyczacych m.in. ograniczen ruchu, lokalizacji sygnalizacji $wietlnych itd. Wazna
kwestig bylo zalozenie, Ze osoba podrézujaca autem musi dojs¢ do swego pojaz-
du pieszo, a nastepnie porusza sie drogami z okreslong predkoscig. Biorac to pod
uwage, na obszarze aglomeracji zidentyfikowano tez gléwne bariery przestrzenne
uniemozliwiajace dojscie do pojazdu — zbiorniki i cieki wodne, linie kolejowe,
autostrady i drogi ekspresowe.

Wykorzystujac metodyke zaprezentowana w rozdziale 1.7, skonstruowano
obraz czaséw podrézy do centrum Poznania z wykorzystaniem samochodu (i

Czas podrézy
(w minutach):

[ 1-10 A centrum Poznania

[ 1120 ¥/ obszary bez dostepu
[ 121-30
[ ]31-40
[ 41-50
I 51-60

Ryc. 5.12. Teoretyczna dostepno$¢ czasowa centrum Poznania przy dojazdach samocho-
~ dem
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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uwzglednieniem pieszego dojscia do niego). Zostal on przedstawiony na rycinie
5.12%,

W prowadzonych analizach uwzgledniono maksymalne dozwolone predkosci
ruchu na drogach aglomeracji poznanskiej, a takze spadki predkosci na skrzyzo-
waniach. Nie wzieto pod uwage ograniczen w postaci np. sygnalizacji $wietlnych,
przejs$¢ dla pieszych czy zatoréw drogowych. Nalezy przyznaé, Ze jest to znaczne
uproszczenie, ktére jednak pozwolilo uzyska¢ ogélny obraz dostepnosci czasowej
centrum aglomeracji poznanskiej.

Analizujac $rednie czasy dojazdéw z gmin aglomeracji poznanskiej (ryc. 5.13),
mozna zauwazy¢, ze najdluzej samochodem podrézowaé musza mieszkancy Mu-
rowanej Gosliny, Pobiedzisk i Mosiny ($rednio powyzej 30 minut). Powodem tego
wydaje sie duza powierzchnia tych jednostek i stosunkowo niewielka liczba pro-
wadzacych bezposrednio do Poznania drég o dobrych parametrach (na ktérych
uzyska¢ mozna wysokie predkosci ruchu). Brakuje autostrad i droég szybkiego ru-
chu, faczacych wymienione jednostki z centrum aglomeracji. Wobec tego réwniez
$rednie predkosci przemieszczania sie samochodem uzyskaly w analizie dla Mosi-
ny i Murowanej Go$liny jedne z nizszych wartosci w aglomeracji (w Pobiedziskach
wyzsze predkosci wynikajg z mozliwosci skorzystania z drogi ekspresowej S5).

Najkroétsze czasy podrézy — srednio do okoto 20 minut — uzyskane w analizie
zostaly dla gmin polozonych przy granicach Poznania, ktérych mieszkancy mo-

Sredni czas podrozy Srednia predko$é podrézy
(w minutach): 1 (w km/h):
= 11-15 ' 3 32-36
16-20 y 3 37-41
/= 21-25 3 42-46
B 26-30 B 47-51
Bl 31 i wigcej BN 52-56

5 0 5 10km, 10km
| = = =) | = = )

Ryc. 5.13. Teoretyczne czasy i predkosci podrézy do centrum Poznania z gmin aglomeracji
_ poznanskiej przy dojazdach samochodem
Zroédlo: opracowanie wlasne.

13 Z uwagi na wlasnosci rastréw (brak mozliwosci uwzglednienia wielopoziomowych mostéw, wia-
duktéw, na ktérych nie dochodzi do krzyzowania sie potokéw ruchu) konieczna byla konstrukcja
dwoéch obrazéw: pierwszy nie uwzglednial mozliwosci korzystania z autostrad i drég ekspreso-
wych, drugi pomijal drogi przecinajace autostrady i drogi ekspresowe (z wyjatkiem wezldéw, na
ktérych mozliwy byl wjazd i zjazd). Zestawienie tych dwdch wariantéw pozwolilo uzyskaé petny
obraz teoretycznych czaséw podrézy mieszkancdéw aglomeracji (ryc. 5.12).
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gli skorzysta¢ z dobrych potaczen drogowych z centrum aglomeracji — Lubonia,
Suchego Lasu, Komornik i Tarnowa Podgérnego. Nalezy zauwazy¢, ze (poza Lu-
boniem) sa to jednostki charakteryzujace sie duzym przyrostem liczby ludnosci
oraz intensywnym rozwojem budownictwa mieszkaniowego'*. Spoéréd bardziej
oddalonych od Poznania gmin stosunkowo krdtka podréz mogli odby¢ mieszkancy
Kérnika ($rednio 23 minuty) oraz Kostrzyna ($rednio 27 minut). W jednostkach
tych znajduja sie drogi ekspresowe, dzieki ktérym przejazd autem moze by¢ znacz-
nie szybszy — $rednie uzyskiwane predkosci przekraczaty 50 km/h (ryc. 5.14).

Czas podrézy
(w minutach):

B 1-10 A centrum Poznania
[ 1120 Y/ obszary bez dostepu
[ 12130

[ 31-40
[ 41-50
I 51-60

Ryc. 5.14. Teoretyczna dostepno$¢ czasowa centrum Poznania przy dojazdach samocho-
dem (bez korzystania z autostrady i drég ekspresowych)
Zrédlo: opracowanie wiasne.

4 Wspolczynniki korelacji Pearsona (r) pomiedzy zmienna czas podrézy samochodem do centrum
aglomeragji (y) a wybranymi zmiennymi charakteryzujacymi rozwdj demograficzny i przestrzen-
ny tego obszaru wynosza: liczba oséb zameldowanych w 2011 r. (x1): rx,,=-0,50, liczba nowych
mieszkan w 2011 r. (x2): r,,,=-0,48, liczba mieszkancéw w 2011 r. (x3): rr,;=-0,47, liczba nowych
budynkéw w 2011 r. (x4): rx,y=-0,42.
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Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna zauwazy¢, jak duze znacze-
nie dla czasow podrézy samochodem na obszarze aglomeracji poznanskiej majg
otwarte w latach 2003-2012 odcinki autostrady i droég ekspresowych. Tego rodza-
ju infrastruktura umozliwia szybkie przemieszczenia réwniez ze wzgledu na brak
zatoréw, ograniczen predkosci i mozliwos¢ tatwego wyprzedzenia wolniej poru-
szajacych sie pojazdéw (poza nielicznymi wyjatkami; fot. 5.2). Przyczyniaé sie
moze tez do wzrostu popularnosci samochodu jako gléwnego srodka transportu
wielu mieszkancéw aglomeracji, co w perspektywie diugoterminowej moze oka-
zaé sie sytuacjg niekorzystng (wiecej rozwazan na ten temat znalazlo sie w roz-
dziatach szdéstym i sibdmym).

By ukaza¢ znaczacg role autostrady A2 i drog ekspresowych na obszarze aglo-
meracji poznanskiej, na rycinie 5.14 przedstawiono sytuacje, w ktérej uzytkownicy
samochodéw nie mieliby mozliwo$ci korzystania z tego rodzaju infrastruktury dro-
gowej. Poréwnanie tego obrazu z rycing 5.12 pozwala na wykazanie poprawy wa-
runkéw ruchu wynikajacej z budowy obwodnic miejskich o wysokich parametrach,
ktére umozliwiajg uzyskiwanie wysokich predkosci przemieszczen. Jak pokazuje
rycina 5.15, analizowana infrastruktura szczegélnie duze znaczenie ma dla miesz-

Fot. 5.2. Autostrada i drogi ekspresowe przebiegajace przez aglomeracje¢ poznanska po-
zwolily wyprowadzi¢ cze$¢ ruchu tranzytowego z centrum Poznania. Z drugiej strony
umozliwily szybsze podréze samochodem w obrebie aglomeracji, co przyczyniaé si¢
moze do dalszej suburbanizacji (na zdjeciu: odcinek autostrady A2 na granicy Poznania
i Lubonia) (fot. Jedrzej Gadzinski)
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Réznice czasowe (w min.): :l granice gmin
l:l 1-5 D granice powiatow
[ e-10
B 11-15
B 16 i wiecej

Ryc. 5.15. Oszczedno$¢ czasowa przy podrézach do centrum Poznania z wykorzystaniem

_autostrad i drog ekspresowych
Zrédlo: opracowanie wlasne.

kancéw gminy Kornik, gdzie niemal z catego obszaru mozna stosunkowo szybko
dotrze¢ do Poznania drogg S11. Takze w jednostkach takich, jak Kleszczewo, Buk
i Kostrzyn, wybudowanie w latach 2003-2012 nowych autostrad i drég ekspresowych
umozliwito znaczne skrécenie czasu podrdzy do centrum aglomeracji.



6. Formy transportu miejskiego i ich znaczenie
dla rozwoju systemu transportowego
aglomeracji poznanskiej

6.1. Znaczenie i efektywnosc roznych form transportu
w przestrzeni miejskiej

Jednym z aspektéw wzajemnych relacji pomiedzy zagospodarowaniem prze-
strzeni a zachowaniami przestrzennymi mieszkancéw sg ich wybory dotyczace
$rodka transportu. Jak podaja Schwanen i Mokhtarian (2005), struktura podrozy
w danym osrodku zalezna jest w duzym stopniu od rozmieszczenia w przestrzeni
terenéw o funkcjach mieszkaniowych, handlowych, rekreacyjnych itd., z drugiej
strony olbrzymie znaczenie ma lokalizacja sktadnikéw lokalnego systemu trans-
portowego — drég, skrzyzowan, przystankoéw, stacji kolejowych. Dostepnoé¢ tych
elementow jest dla poszczegdlnych oséb bardziej lub mniej korzystna i w efekcie
przemieszczanie sie¢ okreslonym $rodkiem transportu moze by¢ tatwiejsze lub
bardziej utrudnione. Gdy w okolicy dzielnicy mieszkaniowej nie ma stacji kolejo-
wej, jej mieszkancy raczej nie beda wybiera¢ pociagéw jako $rodka codziennych
podrdzy. Jesli natomiast w poblizu domu przebiega droga szybkiego ruchu pro-
wadzaca nieopodal miejsca pracy, to skorzystanie z samochodu bedzie zwykle
najdogodniejsza i najbardziej prawdopodobna opcjg (por. Litman 2009).

Istnieje szereg innych czynnikéw decydujacych o wyborze $rodka transportu
(jak cho¢by posiadanie prawa jazdy i samochodu), na ktére wpltyw maja regulacje
prawne, specyfika $rodkéw transportu oraz koszty ich uzytkowania. Jak poda-
ja Koppelman i Lyon (1981), decyzje poszczegdlnych oséb nie zawsze wynikaja
z prostego rachunku zyskdéw i strat (czasowych i ekonomicznych), bo nie poste-
puja oni calkowicie racjonalnie. W wielu przypadkach nalezy bra¢ pod uwage
subiektywne postrzeganie i odczucia dotyczace danego sposobu podrézy. Jak pod-
kreélajg Kitamura i in. (1997), preferencje mieszkancéw moga niejednokrotnie
by¢ bardziej istotne niz rozmieszczenie podstawowych aktywno$ci mieszkancow.
Preferencje te wynikajg z cech osobowych zwigzanych ze sfera mentalna, ale takze
z predyspozycjami fizycznymi (np. osoby starsze czesto rezygnuja z dlugich po-
drézy pieszych czy rowerowych). W efekcie nalezy przyzna¢, ze zwigzek pomiedzy
zagospodarowaniem przestrzeni a zachowaniami transportowymi mieszkancow
(w zakresie wyboréw $rodka transportu) jest stosunkowo trudny do uchwyce-
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lokalizacja miejsc specyfika systemu
aktywnos$ci mieszkancow transportowego

dostepnos$¢ aktywnosci mieszkancow
przy korzystaniu z danego $rodka
transportu

dostepnosc¢ infrastruktury transportowej
dostepnos¢ Srodkéw transportu

wybor $rodka
transportu

preferencje osoby
podrézujgcej

cechy osobowe

Ryc. 6.1. Czynniki wptywajace na wyb6r $rodka transportu
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Schwanen, Mokhtarian (2005).

nia za pomocg mierzalnych wskaznikéw. Jak pokazujg badania prowadzone przez
Cervero (1996, 2002) oraz Cervero i Kockelmana (1997), generalnie mniejszy
udzial podrézy samochodem zwiazany jest z wysoka intensywnoscia zabudowy
i duzym zréznicowaniem form zagospodarowania oraz z dobra jako$cig transpor-
tu zbiorowego i przyjaznym dla oséb pieszych otoczeniem.

W nieco innym ujeciu miarg atrakcyjnosci danego $rodka transportu jest, naj-
ogolniej rzecz ujmujac, zakres mozliwosci, jakie daje on uzytkownikowi. Zwré-
cit na to uwage m.in. Hégerstrand (1985) w swoich pracach z dziedziny geografii
czasu. Jak podaje Gould (1985), ksztalt ,,pryzmy czasoprzestrzennej” okreslajacej
dzienna sciezke czlowieka zalezy w duzej mierze od sposobu, w jaki bedzie on sie
poruszal. Im szybciej dany $rodek transportu przemieszcza sie w przestrzeni, tym
wieksza jest mozliwo$¢ podjecia roznego rodzaju interakcji. W efekcie pryzma oso-
by poruszajacej sie samochodem jest zdecydowanie wieksza niz pieszego (ryc. 6.2).

W $wiadomosci wielu oséb utarl sie obraz samochodu jako najszybszego i naj-
bardziej efektywnego $rodka transportu w przestrzeni miejskiej. Daje on uzyt-
kownikowi poczucie niezaleznosci i swobody w przypadku checi odbycia podrézy.
Wysokie predkosci ruchu, ktére moze on uzyskiwad, a takze brak ograniczen np.
w postaci koniecznosci zatrzymywania sie¢ na przystankach, sprawiaja, ze wiele
0séb postrzega auta jako znacznie szybsze od innych $rodkéw transportu. Opie-
rajac sie na $rednich predkosciach ruchu w przestrzeni zurbanizowanej, Hugill
(1993) przedstawil schematyczny obraz czaséw podrézy uzyskiwanych za po-
mocg réznych srodkéw transportu na obszarze aglomeracji. W tym ujeciu (ryc.
6.3) transport publiczny jawi sie jako malo atrakcyjna forma przemieszczania
sie w przestrzeni zurbanizowanej ze wzgledu na liczne ograniczenia. Wieksze
mozliwosci daje juz np. rower — érednia predkos$¢ podrdzy zwykle moze by¢ po-
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dobna, a jego uzytkownikéw nie ogranicza dodatkowo przebieg ustalonych linii
komunikacyjnych, jak w przypadku transportu zbiorowego. Natomiast samochéd
zapewnia mozliwo$¢ dotarcia w ciagu stosunkowo krétkiego czasu do oddalo-
nych celéw podrdzy, w szczegélnosci jezeli istnieje odpowiednia infrastruktura
w postaci drég szybkiego ruchu.

Na poczatku XXI w., w dobie duzej popularnosci samochodu jako $rodka co-
dziennych podrézy oraz bedacej tego efektem kongestii, takie ujecie wydaje sie
sporym uproszczeniem sytuacji faktycznej (por. Banister 2002). Z uwagi na fakt,
ze aglomeracje miejskie maja posta¢ bardzo ztozonych struktur, atrakcyjnos¢ po-
szczegblnych $rodkéw transportu na konkretnych obszarach moze sie znacznie
r6zni¢. Wynika to ze specyfiki i efektywnosci danego sposobu podrézowania.
Na obszarach centralnych miast zwykle duzo lepiej bedzie sie sprawdzal trans-
port publiczny o wiekszej zdolnosci przewozowej (tramwaj, metro). Natomiast
na terenach o rozproszonej zabudowie i malej gestosci zaludnienia dominujaca
bedzie rola samochoddéw oraz autobuséw. Dodatkowo wiekszos$¢ oséb do prze-
mieszczania sie na niewielkie odlegtosci wybierze spacer lub przejazd rowerem.
Potwierdzaja to czesciowo wyniki analiz przeprowadzonych na potrzeby raportu
Komisji Europejskiej pt. Cycling: the way ahead for towns and cities (2000; ryc. 6.4).
Wedlug nich podroze piesze i rowerowe moga na krotkich dystansach w prze-
strzeni miejskiej trwac krécej niz przejazdy samochodem (piesze do ok. 500 m,
rowerowe do ok. 4 km). Na diugich dystansach dobrze sprawdza sie réwniez
tramwaj, cho¢ podréz wydluza nieco czas potrzebny na dotarcie do przystanku
(t,). Autobusy, mimo ze cechujq si¢ lepsza dostepnoscia niz tramwaje, charakte-
ryzuja sie zazwyczaj niskimi predkosciami podrozy.

Wiasnie z uwagi na rézna specyfike poszczegdlnych srodkéw transportu sg one
bardziej lub mniej pozadane w niektérych czesciach aglomeracji. Zwtaszcza na ob-
szarach charakteryzujacych sie gesta, Scista zabudowa i waskimi ciagami komuni-
kacyjnymi (najczesciej historyczne czesci miast), a takze na terenach z duzg liczbg
aktywnosci bedacych popularnymi celami podrézy mieszkancéw, moga wystepo-
waé powazne problemy z ptynnoscia ruchu. Sa one najczesciej efektem niedoboru
przestrzeni dostepnej dla przemieszczajacych si¢ pojazdéw oraz wynikiem krzyzo-

A

czas

amochdd samochdd

F
v

y' N
v

przestrzen

Ryc. 6.2. Ksztalt pryzmy dziennych aktywnosci danej osoby w zalezno$ci od sposobu prze-
. mieszczania sig
Zrodto: Gould (1985).
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= drogi szybkiego ruchu
=== |inie tramwajowe

osoba piesza
tramwaj
[0 rower

B samochod

B samochdd na drodze
szybkiego ruchu

10 km

Ryc. 6.3. Schematyczny model przejazdow w ciagu godziny za pomoca réznych $rodkow
_ transportu w przestrzeni aglomeracji
Zrédlo: Hugill (1993, s. 213).

wania sie potokéw ruchu (z réznych kierunkéw oraz réznych srodkéw transpor-
tu). W przeszlosci tego typu problemy transportowe rozwigzywane byly poprzez
inwestycje w infrastrukture transportowa (Banister 2002). Po upowszechnieniu
sie samochodu jako srodka codziennych podrozy szczegélnie rozbudowywano sie¢

min
35 | [Cem ]
| - ] A==
30 - il B
== —
‘__—}_(,._ /

20

0 km
0 1 2 3 4 5 6 7 8

Ryc. 6.4. Poréwnanie form ruchu w $rodowisku miejskim
Zrédto: Cycling: the way ahead for towns and cities (2000).
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drogows. Wraz ze wzrostem natezenia ruchu budowano nowe arterie komunika-
cyjne, poszerzano jezdnie o nowe pasy ruchu (por. Plane 1986). Powstawaly row-
niez rozwigzania separujace uzytkownikéw réznych sposobdw przemieszczania
sie — bezkolizyjne wezly drogowe, tunele, wiadukty, podziemne lub nadziemne
przejscia dla pieszych (por. Wesolowski 2008). Nalezy przyzna¢, ze rozwigzania te
przede wszystkim poprawialy pltynnos$¢ poruszania sie samochodem po miescie,
a uczestnikéw ruchu korzystajacych z innych srodkéw transportu marginalizowaty
(czesto np. piesi i pasazerowie transportu publicznego byli ,,spychani pod ziemig”,
by nie pogarsza¢ ptynnosci przejazdu autem).

Obecnie jednak coraz cz¢sciej odchodzi si¢ od takiego sposobu rozwigzywania
probleméw transportowych. W $wietle opinii wielu badaczy samochdd jawi sie
jako najmniej pozadany $rodek transportu w przestrzeni miejskiej (w szczegdl-
nosci w $cistym centrum miasta). Wedltug Whitelegga (1994) przestrzen, ktora
przypada na jedna osobe podrézujacg autem, moze wynie$¢ 10 razy wiecej niz
powierzchnia zajmowana przez pasazera autobusu i 17 razy wiecej niz pasazera
kolei miejskiej lub metra (tab. 6.1). Oprocz tego samochdd jest stosunkowo naj-
bardziej energochlonnym $rodkiem transportu (por. Banister 2005) oraz w naj-
wiekszym stopniu odpowiada za emisje szkodliwych substancji do atmosfery
(patrz rozdziat siédmy). Jak podaje Banister (2002), ,era samochodu” juz sie
w rozwinigtych krajach zakonczyla. Obecnie rozpoczyna si¢ nowy okres: budo-
wy zréwnowazonego systemu transportowego, w ktérym rola samochodu be-
dzie zdecydowanie mniejsza, a w wielu przypadkach celowo ograniczana. Boarnet
i Crane (2001) podkreslaja, ze podstawa realizacji przemieszczen w o$rodkach
o duzej gestosci zaludnienia i deficycie wolnych przestrzeni majg by¢ przede
wszystkim $rodki transportu masowego (planowanie zorientowane na transport
publiczny). W osiagnieciu tego celu moze pomoéc polityka aktywnego strefo-
wania ruchu, polegajaca na wprowadzaniu na niektérych obszarach w osrodku
udogodnien lub ograniczen dla jednego lub kilku $rodkéw transportu. Drugim
sposobem sg dzialania uswiadamiajace i promocyjne, budujace w mieszkancach
$wiadomos¢ negatywnej roli, jaka rozwdj infrastruktury drogowej oraz ruch sa-
mochodowy mogg odegra¢ w osrodku.

Tabela 6.1. Poréwnanie uciazliwosci réznych $rodkéw transportu w przestrzeni miejskiej

Charakterystyka Samochéd Pociag Autobus Rower O.SOba
osobowy piesza
Zajmowana przestrzen 120 7 12 9 2
(w m? na pasazera)
Energia (w gramach ekwiwalentu 90 31 27 0 0
wegla na pasazerokilometr)
Dwutlenek wegla 200 60 59 0 0

(w gramach na pasazerokilometr)

Zrédlo: Whitelegg (1994, s. 2).
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Aspekty odnoszace sie do uzytkowania réznych srodkéw transportu w prze-
strzeni miejskiej oraz ksztaltowania sie ich konkurencyjno$ci w odniesieniu
do obszaru aglomeracji poznanskiej zostana przeanalizowane w dalszej czesci
rozdzialu. W nawigzaniu do problematyki budowy zréwnowazonego systemu
transportowego przedstawione zostang réwniez opinie mieszkancéw na temat
wprowadzenia nowych rozwigzan komunikacyjnych, ktére moga wigza¢ sie z po-
gorszeniem jako$ci przemieszczen realizowanych samochodami. Pozwoli to na
okreslenie stopnia otwarto$ci lokalnej spolecznosci na zmiane koncepcji rozwo-
jowej dla aglomeracyjnego systemu transportowego.

6.2. Efektywnos¢ srodkéw transportu na obszarze
centralnym aglomeracji poznanskiej

W wielu o$rodkach europejskich samochéd przestal by¢ najbardziej atrakcyjnym
sposobem podrézowania, co wynika gldéwnie ze wzrostu kongestii. W aglomera-
¢ji poznanskiej ten $rodek transportu wciaz jednak cieszy sie duzg popularnoscia.
Wynika¢ to moze m.in. z realizacji w pierwszych latach XX w. wielu inwestycji
w rozw¢j infrastruktury drogowej. Jak pokazuja rezultaty analiz przedstawionych
w rozdziale piatym (w czesci dotyczacej analiz dostepnosci centrum aglome-
racji), predkosci i czasy przejazdéw w ruchu samochodowym moga by¢ ciagle
najbardziej atrakcyjne w przestrzeni miejskiej. W nawigzaniu do omoéwionego
w rozdziale 6.1 modelu Hugilla (1993; ukazujacego $redni dystans, ktéry mozna
pokona¢ w ciggu godziny za pomoca réznych srodkéw transportu) postanowiono
zaprezentowaé w oparciu o dane empiryczne, jak wygladaltby taki obraz w przy-
padku dojazdéw do centrum Poznania. Czas podrézy ustalono jednak na 30 mi-
nut, ze wzgledu na zakres dostepnych danych (ograniczajacych sie jedynie do
obszaru Poznania).

W tym celu wykorzystano materialy z badan transportowych przeprowadzo-
nych w Poznaniu przez Instytut Geografii Spoleczno-Ekonomicznej i Gospodarki
Przestrzennej UAM w 2009 r. (Ratajczak 2009). Zebrano wéwczas za pomoca
odbiornikéw GPS trasy i czasy przemieszczen wykonywanych réznymi $rodkami
transportu pomiedzy wybranymi punktami na terenie miasta a centralnie zloka-
lizowanym wezlem komunikacyjnym — rondem Kaponiera. Pozwolilo to na uzy-
skanie Srednich predkosci przemieszczen realizowanych w obrebie Poznania (tab.
6.2), ktére postuzyly nastepnie do wyznaczenia pétgodzinnych zasiegdw podrozy
poszczegdlnymi Srodkami transportu. Pierwszym etapem analizy bylo wyznacze-
nie $rednich odleglosci pokonywanych przez uzytkownikéw réznych $rodkow
transportu w ciggu 30 minut'®. Wykorzystano w tym celu wzor:

S30=7 * ty,

gdzie:
v — $rednia predkos¢ podroézy dla danego sposobu przemieszczania sie,

15 Gwozdz (2004) sugeruje, ze dla mieszkancéw osrodka codziennie odbywana podréz trwajaca diu-
zej niz 30 minut zaczyna by¢ odbierana jako uciazliwa.
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Tabela 6.2. Charakterystyka podrézy réznymi $rodkami transportu w Poznaniu

Srednia pred-
Sposéb kos¢ podrozy

Dostepnos¢

Wskaznik wy-  Promien zasiegu NG
wy <8 przestrzeni mia-

dtuzenia drogi — dla okresu 30 mi-

podrézowania (km/h) - v WWD nut (metry) — s:, stz;n v;/niaitlyi)BO
samochdd 18,69 1,40 6635 52,79

rower 14,23 1,22 5834 40,81
komunikacja 10,94 1,32 4130 20,45 (13,42*%)
miejska

ruch pieszy* 5,23 1,26 2082 5,20

*wartosci ustalone na podstawie Gadzinski (2009),
**uwzgledniajac jedynie obszary z dostgpem do przystankéw
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Ratajczak (2009).

t,, — analizowany okres — 30 minut,
S,, — $rednia odlegtoé¢ pokonywana w badanym okresie.

Jako ze przestrzen miejska charakteryzuje sie nieregularna siatka ulic, przejazd
z punktu A do punktu B w wiekszoéci przypadkéw nie mial charakteru prostoli-
niowego. Przedstawiajac graficznie pdélgodzinny zasieg danego $rodka transpor-
tu w Poznaniu, nie mozna wiec bylo wykorzysta¢ odlegtosci S, jako miary jego
promienia. Skonstruowany tak zasieg nie uwzgledniatby rzeczywistego przebiegu
drég — mozna by odnie$¢ wrazenie, ze podrdzni poruszajq sie niejako ,,w powie-
trzu”, a nie korzystajg z istniejacej sieci komunikacyjnej (por. Litman 2008).

W celu uwzglednienia nieregularnosci miejskiej sieci drogowej odlegtoé¢ S,
skorygowano za pomocg wskaznika wydiuzenia drogi (por. Loose 2001, Gadzinski
2010) obliczonego dla poszczegdlnych sposobow podrézy w Poznaniu. Rozumiany
jest on jako iloraz dwoéch odleglosci miedzy miejscem rozpoczecia podrozy a jej
zakonczeniem: (1) faktycznej o nieregularnym przebiegu (takiej, ktorg uzytkownik
musi pokona¢ w trakcie podrdzy) oraz (2) w linii prostej. Dla kazdego $rodka trans-
portu takie wydiuzenie pokonywanej drogi moze mie¢ inng warto$¢. Przykladowo:
rowerzys$ci mogg korzysta¢ ze skrétow w postaci Sciezek, waskich uliczek, kon-
trapasow (na ulicach jednokierunkowych), ktére dla uzytkownikéw samochodow
sa niedostepne. Dzieki temu w czasie podrézy z punktu A do punktu B pokonuja
faktycznie mniejsza odleglos¢ niz kierowcy. Natomiast pasazerowie autobusow sg
zalezni od trasy, do ktdrej przypisany jest dany pojazd — zdarza sie, ze kluczy on
w celu obstuzenia jak najwiekszej liczby mieszkancdw. Znaczaco wydluza sie wtedy
pokonywany dystans, a co za tym idzie — takze czas podrozy.

Dla kazdej z form transportu wspélczynniki wydtuzenia drogi (WWD) wyzna-
CZONO za pomocg Wzoru:

2?:111'

gdzie:
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l. — faktycznie pokonywana odlegtos¢ za pomoca danego $rodka transportu na
trasie ,,i”,
L, — odlegtos¢ w linii prostej migdzy poczatkiem i koncem trasy ,,i”.

Nalezy podkresdli¢, ze odleglosci sa wynikiem pomiaréw empirycznych prze-
prowadzonych w przestrzeni miejskiej za pomocg urzadzen GPS.

Najwyzsze wartoéci zaproponowany wskaznik osiggnat dla ruchu samocho-
dowego (1,40; tab. 6.2). Wynika to zapewne z faktu, ze kierowcy w swoich prze-
jazdach wybieraja zwykle nie droge najkrotsza, ale taka, na ktérej (wedtug ich
oceny) uzyskane predkosci pozwolg na skrécenie czasu przejazdu. W efekcie ko-
rzystajg przede wszystkim z gtownych tras ruchu, a nie z waskich ulic osiedlo-
wych z ograniczeniami predkosci. W przypadku ruchu rowerowego podrézujacy
znacznie cze$ciej sktonni sa wybiera¢ po prostu trase najkrotsza. W mniejszym
stopniu muszg oni zwraca¢ uwage na zatory drogowe i dopuszczalne predkosci.
Dodatkowo mogg korzysta¢ z niedostepnych dla samochodéw drég rowerowych
i innych skrotow. Dzieki temu wskaznik wydluzenia drogi w Poznaniu dla ruchu
rowerowego wyniést w badaniu jedynie 1,22. Nieco wyzsza warto$¢ osiagnat dla
ruchu pieszego — 1,26. Wynika to z koniecznosci korzystania z wyznaczonych
w obrebie drogi przejs¢ dla pieszych, ktadek czy przej$¢ podziemnych. Komuni-
kacja miejska charakteryzuje sie natomiast $rednig warto$cia wydtuzenia drogi
na poziomie 1,32. Biegnace zwykle prostoliniowo linie tramwajowe znacznie za-
nizaja ten wskaznik.

Dzieki wprowadzeniu wskaznika wydiuzenia drogi mozliwa byla konstrukeja
pétgodzinnych zasiegéw dla réznych form przemieszczania sie po miescie (ryc.
6.5). Promien zasiegu wyznaczono za pomocg wzoru:

S

* 30

" WWD

gdzie:
S,, — $rednia odlegtoé¢ pokonywana w badanym okresie (30 minut),
S,, — promien wyznaczonego zasiggu.

- —
- ...~
~

=" - ~~~ -
’ .
S5 — promien wyznaczonego
zasiegu

-

S,, — $rednia odlegto$¢
pokonywana
w ciggu 30 minut

il TS

Ryc. 6.5. Konstrukcja zasiggu o promieniu S5
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Nalezy podkredli¢, ze otrzymane zasiegi, podobnie jak w modelu Hugil-
la (1993), nie uwzgledniajg istniejacych na poszczegdélnych obszarach miasta
dysproporcji w atrakcyjnosci badanych srodkéw transportu osobowego. Sa one
uproszczeniem, ktére zastosowano, by pokazaé réznice miedzy nimi w obrebie
centrum aglomeracji poznanskiej.

W przeprowadzonej analizie (tak jak w schemacie przedstawionym przez Hu-
gilla) najszybszym $rodkiem transportu okazat si¢ samochéd. W ciaggu 30 minut
mozna bylo dotrze¢ do centrum miasta z miejsca oddalonego od niego az o ponad
6,6 km (tab. 6.2, ryc. 6.6). Nieco tylko gorzej wypadl w badaniu rower (mozliwe

30-minutowy zasieg
ronda Kaponiera dla:

[1 pieszego

[[] pasazera komunikagji publicznej

[ rowerzysty
[ kierowcy/pasazera samochodu

0 2

Ryc. 6.6. Schematyczny model przejazdéw w ciagu p6l godziny za pomocy réznych $rod-
. kow transportu w przestrzeni aglomeracji
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Ratajczak (2009).
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bylo dotarcie z odlegtosci 5,8 km). Stabiej natomiast prezentuja sie wyniki trans-
portu zbiorowego (autobusowego i tramwajowego). W ciagu 30 minut pasazero-
wie tego $rodka transportu mieli szanse dotrze¢ do punktu centralnego — ronda
Kaponiera — z miejsca oddalonego od niego o nieco ponad 4,1 km. Wydaje sie,
Ze za ten stan rzeczy odpowiadajg przede wszystkim czasy tracone na uciazliwe
przesiadki i oczekiwania na przyjazd autobusu lub tramwaju. Zanizajg one znacz-
nie $rednig predko$¢ podrdzy tymi srodkami transportu.

Dodatkowo komunikacja miejska ma ograniczony zasieg oddzialywania wyni-
kajacy z rozmieszczenia przystankéw w miescie. Zakltadajac maksymalng akcep-
towalna diugos¢ dojscia do przystanku na poziomie 500 m, mozna zauwazy¢, ze
tylko okoto 65% wyznaczonej 30-minutowej strefy dojazdu moze by¢ obstugiwa-
ne przez pojazdy transportu zbiorowego.

Wyniki analizy jednoznacznie wskazuja na samochdd i rower jako $rodki
transportu, ktérymi przemieszczanie si¢ w centralnej czesci aglomeracji jest naj-
bardziej korzystne pod wzgledem czasowym. Zadziwiajaco stabo wypada w tym
poréwnaniu transport zbiorowy. Pasazerowie poruszajacy sie autobusami wiele
czasu spedzi¢ musza w zatorach drogowych. Do tego dochodzi jeszcze koniecz-
no$¢ przesiadek i doj$¢ do oddalonych przystankéw/celow podrozy. W rezultacie
ta forma przemieszczania sie po Poznaniu okazuje sie najmniej konkurencyjna
czasowo. Uzyskane wyniki potwierdzajq czeéciowo zalozenia przyjete przez Hu-
gilla (1993).

Badania w przestrzeni Poznania pokazaly réwniez jednak, ze atrakcyjnosé réz-
nych $rodkéw transportu moze by¢ rézna w zaleznosci od obszaru miasta. Czasy
podrézy uzyskane na poszczegdlnych trasach sugeruja, Ze nie w kazde miejsce
najszybciej dotrze¢ mozna autem. Duze znaczenie dla warunkéw ruchu ma ist-
niejaca w danym miejscu infrastruktura transportowa oraz obowigzujace zasady
ruchu. Przyktadowo na kampus uniwersytecki na Morasku najszybciej z centrum
dotarty w badaniu osoby przemieszczajace si¢ transportem miejskim, a w podro-
zy pomiedzy rondem Kaponiera a osiedlem Kopernika najkrétszy czas osiagnal
rowerzysta.

6.3. Infrastruktura réznych form transportu a rozwo;j
zabudowy w aglomeracji poznanskiej

6.3.1. Przystanki transportu publicznego

Elementem infrastruktury transportu publicznego, ktéry ma najwieksze zna-
czenie dla jego uzytkownikow, sg bez watpienia przystanki. Ich lokalizacja jest
kluczowa dla poziomu dostepno$ci do srodkéw transportu, a takze do réznego
rodzaju aktywnosci mieszkancéw. Z drugiej strony rozmieszczenie osiedli miesz-
kaniowych, zakladéw pracy, punktéw handlowych, miejsc rekreacji bezposrednio
decyduje o mozliwosci i latwosci korzystania z tej formy transportu. Wydaje sie
wiec, ze powinien istnie¢ silny zwigzek pomiedzy lokalizacja przystankéw i roz-
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Tabela 6.3. Zabudowa w poblizu przystankéw transportu publicznego

Dystans

(w metrach) Budynki w poblizu przystankéw transportu publicznego

promien ?jelszg;c:if kolejowego tramwajowego autobusowego
zasiegu sta liczba % liczba % liczba %

1-400 1-500 11727 5,33 19,022 8,64 143 802 65,34

401-800 501-1000 28 807 13,09 11,460 5,21 47 147 21,43

Zrédlo: opracowanie wlasne.
nych form zagospodarowania przestrzennego. By okresli¢, czy taka zaleznos¢ fak-
tycznie w aglomeracji poznanskiej ma miejsce, w dalszej czesci rozdziatu podjeto
sie analizy rozmieszczenia przystankéw oraz zabudowy. Pod uwage wzieto przy-
stanki kolejowe, tramwajowe i autobusowe oraz budynki (ogdtem i okresélone ich
typy funkcjonalne — mieszkalne, uslugowe, przemystowe) zlokalizowane w odle-
glosci do 800 m od przystankéw w linii proste;j.

Punkty przystankowe transportu kolejowego (stacje, dworce) obejmujg
w aglomeracji poznanskiej swym 800-metrowym zasi¢giem nieco ponad 18%
wszystkich budynkéw (niecale 41 tys.), a powierzchnia tego zasiegu pokrywa
5,0% analizowanego obszaru. Wynika to po czesci ze specyfiki transportu kolejo-
wego, w przypadku ktérego kolejne stacje powinny by¢ lokalizowane w stosun-
kowo duzych odleglosciach od siebie, by nie doprowadza¢ do wydluzania czasu
podrézy oraz duzych strat energetycznych zwigzanych z ciggtym rozpedzaniem
i hamowaniem pociagdéw (Sobolewski i in. 1971). Z drugiej strony infrastruktura
transportu kolejowego na obszarze aglomeracji poznanskiej w zasadzie nie rozwi-
jala sie od wielu lat. Przedstawiony na rycinie 6.7 wykres ukazujacy wzrost liczby
budynkéw w zaleznosci od odlegtosci od przystankéw kolejowych obrazuje sto-
sunkowo niewielka koncentracje zabudowy wokoét stacji. Sytuacja faktyczna jest
zblizona do sytuacji réwnomiernego rozmieszczenia budynkéw na obszarze obje-
tym zasiegiem o promieniu 800 m (oznaczonej na wykresie linig przerywana)'°.

Jedna z przyczyn malej koncentracji zabudowy w bezposredniej bliskosci sta-
cji kolejowych jest takze terenochlonno$é infrastruktury kolejowej. Torowiska,
budynki obslugi ruchu pasazerskiego, elementy sterowania ruchem sprawiaja, ze
lokalizacja zabudowy jest mozliwa dopiero w pewnej odlegtosci od stacji. Infra-
struktura (szczegdlnie torowa) jest réwniez barierg dla swobodnego przemiesz-
czania sie. Problemem dla lokalizacji mieszkan i innych budynkéw bezposrednio
przy przystankach moze by¢ tez hatas i drgania, jakie powodujg przejezdzajace
pociagi.

Prawie 14% budynkéw (ok. 30 tys.) w aglomeracji poznanskiej znajduje sie
w odleglosci mniejszej niz 800 m od przystankow tramwajowych, cho¢ wyznaczo-
ny zasieg obejmuje jedynie okolo 3,1% powierzchni analizowanego obszaru. Ta

16 Wspotczynniki korelacji Pearsona (r) pomiedzy zmienng réwnomierne rozmieszczenie budynkéw
na obszarze objetym zasiegiem o promieniu 800 m (y) a zmienna faktyczne rozmieszczenie budyn-
kow wokét przystankow kolejowych (x,) wynosi: 7., = 0,998
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Ryc. 6.7. Przyrost liczby budynkéw wraz z odlegtoscig od przystankéw kolejowych
Zrédlo: opracowanie wiasne.

forma transportu obecna jest jedynie w Poznaniu, wiec zasieg jej oddzialywania
jest ograniczony do $cislego centrum aglomeracji. W tym przypadku lokaliza-
cja przystankéow wykazuje duzo $cislejszy zwiazek z rozmieszczeniem zabudo-
wy. Jedng z gléwnych przyczyn moze by¢ dlugi okres rozwoju sieci tramwajowej,
ktéra ewoluowala wraz z rozwojem przestrzennym Poznania. W czasie, kiedy
posiadanie samochodu nie bylo az tak powszechne jak obecnie (czyli wlasciwie
az do lat 80.-90. XX w.), tramwaje stanowily gléwny $rodek codziennych podrdzy
mieszkancéw. Przystanki lokalizowano w najgesciej zaludnionych obszarach lub
w poblizu istotnych celéw podrozy. Przyciagalo to tez nowych inwestoréow, ktorzy
zamierzali wykorzysta¢ dobra dostepnos¢ komunikacyjna okreslonego miejsca
(por. Rechtowicz 2010).

Na wykresie przedstawiajacym te relacje (ryc. 6.8) wyraznie widoczna jest
duza koncentracja budynkéw w niewielkiej odlegtosci od przystankéw (do 400-
500 m). Linia obrazujaca przyrost liczby budynkéw wraz ze wzrostem odleglosci
od przystankéw znaczaco rozni sie od sytuacji modelowej (oznaczonej linig prze-
rywana), w ktérej budynki rozmieszczone sa rownomiernie'”.

W wyznaczonych wokél przystankéw autobusowych zasiegach (o promieniu
800 m i rzeczywistej drodze doj$cia wynoszacej 1000 m) pokrywajacych 41,9%

17 Wspotczynniki korelacji Pearsona (r) pomiedzy zmienng réwnomierne rozmieszczenie budynkéw
na obszarze objetym zasiegiem o promieniu 800 m (y) a zmienna faktyczne rozmieszczenie budyn-
kow wokét przystankow autobusowych (x,) wynosi: r,, = 0,917.
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Ryc. 6.8. Przyrost liczby budynkéw wraz z odlegtoscig od przystankéw tramwajowych
Zrédlo: opracowanie wiasne.

obszaru aglomeracji poznanskiej znalazlo si¢ az 87% wszystkich budynkéw. Ryci-
na 6.9 pokazuje tempo przyrostu liczby budynkéw wraz ze wzrostem odlegtosci
od przystanku. WyraZnie widoczna jest silna koncentracja zabudowan w zasiegu
do 400 m (tempo przyrostu wynosi tu nawet 40 000 budynkéw na 100 m odleg-
tosci rzeczywistej). Wynika to zapewne z faktu, ze ksztatt linii autobusowych i lo-
kalizacja punktéw przystankowych moga by¢ stosunkowo tatwo modyfikowane
w zaleznosci od potrzeb mieszkancow i rozwoju zabudowy. Przystanki zajmuja
réwniez mato miejsca w przestrzeni w przeciwienstwie do infrastruktury kole-
jowej i tramwajowej, w zwiazku z czym moga by¢ sytuowane nawet na waskich
i $cisle zabudowanych ulicach. W efekcie faktyczne rozmieszczenie budynkow
rozni sie zauwazalnie od sytuacji modelowej, w ktérej bytyby one rozmieszczone
roéwnomiernie’®.

Trudno przypuszczaé, by najwazniejszym czynnikiem decydujacym o lokali-
zacji nowych budynkéw byla w tym przypadku blisko$¢ przystankéw autobuso-
wych. Z drugiej strony dogodne potgczenia autobusowe i blisko potozony przy-
stanek moga by¢ dla czesci oséb waznym kryterium przy kupnie czy wynajmie
mieszkania lub obiektu handlowego (§wiadczy¢ mogg o tym chocby ogtoszenia ze
stron internetowych i prasy czesto zawierajace informacje o bliskosci transportu
publicznego, w tym autobusowego). Dlatego inwestorzy takze ten rodzaj trans-

18 Wspotczynniki korelacji Pearsona (r) pomiedzy zmienng réwnomierne rozmieszczenie budynkéw
na obszarze objetym zasiegiem o promieniu 800 m (y) a zmienna faktyczne rozmieszczenie budyn-
kow wokét przystankow autobusowych (x,) wynosi: r,, = 0,855.
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Ryc. 6.9. Przyrost liczby budynkéw wraz z odlegtoscig od przystankéw autobusowych
Zrédlo: opracowanie wiasne.

portu powinni bra¢ pod uwage przy wyborze miejsca pod inwestycje. W odlegto-
Sci (rzeczywistej) wiekszej niz 500 m tempo przyrostu zabudowy wokoél przystan-
koéw wyraznie spada.

Interesujaco przedstawia sie rowniez analiza gestosci zabudowy w poblizu
przystankéw transportu publicznego w aglomeracji poznanskiej (ryc. 6.10). Sred-
nia dla catego obszaru wynosi 101,89 budynku na km?, przy czym dla obiektow
mieszkalnych jest to 56,73 budynku na km?, dla uslugowych - 7,28, a dla zabu-
dowy zwiazanej z dziatalno$cig przemyslowg — 2,66. We wszystkich przypadkach
w odleglosci do 400 m (w linii prostej) od przystankéw transportu publicznego
$rednie zageszczenie zabudowy byto wyzsze niz warto$¢ przecietna dla calej aglo-
meracji (tab. 6.4).

W promieniu 400 m od stacji i dworcow kolejowych w aglomeracji poznan-
skiej zlokalizowanych bylo ponad cztery razy wiecej budynkéw w przeliczeniu
na kilometr kwadratowy niz wynosi $rednia dla obszaru aglomeracji. Niewiele
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

mniejsza gestoscia zabudowy charakteryzowaly sie tereny potozone nieco dalej
(401-800 m). Wydaje sie, ze jest to w duzej mierze wynikiem historycznego roz-
woju aglomeracji. Przystanki kolejowe w przesztosci w wielu miejscowosciach
w obrebie aglomeracji poznanskiej stanowily istotny czynnik lokalizacyjny, gdyz
zapewnialy mozliwo$¢ szybkiego przemieszczania si¢ do Poznania oraz innych
miast poza aglomeracja. Zabudowa sytuowana byla wiec przede wszystkim wokot
nich. W efekcie obecnie sposréd 18 miejscowosci gminnych (ktére stanowig mia-
sta oraz najwieksze wsie aglomeracji poznanskiej) az w 13 znajduja sie przystanki
kolejowe.

Mimo ze okolice stacji kolejowych nie sa juz tak atrakcyjne dla inwestoréw
(gtéownie ze wzgledu na spadek roli kolei w transporcie aglomeracyjnym i upo-
wszechnienie sie samochodéw), nadal wokét nich obserwowaé mozna znaczne

Tabela 6.4. Koncentracja zabudowy w poblizu przystankéw transportu publicznego

Dystans (w metrach) Budynki w poblizu przystankéw transportu publicznego
promief: odlegtos¢ kolejowego tramwajowego autobusowego
zasiegu  TZCEYWI budynki stosu nek budynki StOS}Jnek budynki StOS}lnek
8 sta ,  do sred- do $red- do $red-
na km _— na km? o na km? Sre
nicj €] niej

1-400 1-500 432,18 4,24 503,87 4,95 359,54 3,53

401-800 501-1000 356,86 3,50 381,82 3,75 93,27 0,92

*$rednia dla aglomeracji wynosi 101,89 budynku na km?
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 6.5. Koncentracja typéw zabudowy w poblizu przystankéw transportu publicznego

Dystans Budynki w poblizu przystankow
(w metrach) transportu publicznego
kolejowego tramwajowego  autobusowego
Typ zabudo ., odleglos¢
P Wy promien rzeczg i budyn- stosu- dyn- stosu- o dyn- stosu-
zasiegu YW ki na nek do i na nek do ki na nek do
sta K> $red- K> $red- K $red-
niej* niej* niej*
Zabudowa 1-400  1-500 223,63 3,94 278,53 4,91 202,35 3,57
mieszkaniowa
401-800 501-1000 200,70 3,54 217,29 3,83 54,71 0,96
Zabudowa 1-400 1-500 46,25 6,35 92,82 12,75 31,44 4,32
ustugowa
401-800 501-1000 26,83 3,69 54,21 7,45 4,89 0,67
Zabudowa 1-400 1-500 18,83 7,08 18,83 7,08 10,41 3,91
przemystowa

401-800 501-1000 11,05 4,15 18,82 7,08 2,39 0,90

*$rednia dla aglomeracji wynosi: dla zabudowy mieszkaniowej — 56,73 budynku na km?, dla zabudowy
ustugowej ~ 7,28 budynku na km?, dla zabudowy przemystowej — 2,66 budynku na km?
Zrédlo: opracowanie wlasne.

zageszczenie zabudowy — szczegélnie ustugowej i przemystowej (ryc. 6.12, 6.13).
W przypadku pierwszej z nich w odlegloséci do 400 m koncentracja budynkow
jest ponad sze$¢ razy wieksza niz wynosi $rednia dla aglomeracji, a drugiej — az
siedem razy. Lokalizacja budynkéw o funkeji ustugowej moze by¢ czesciowo efek-
tem wystepowania znacznych potokéw pasazerskich prowadzacych do przystan-
ku kolejowego. W rezultacie w niektérych miejscowosciach wyksztalcily sie przy
stacjach niewielkie centra handlowo-ustugowe. Zabudowan mieszkalnych zloka-
lizowanych wokét przystankow kolejowych (w promieniu do 400 m) jest za to
$rednio okolo cztery razy wiecej niz na catym analizowanym obszarze (ryc. 6.11).
Pokazuje to, ze wielu mieszkancéw mogloby w codziennych przemieszczeniach
w aglomeracji korzysta¢ z pociggéw jako gléwnego Srodka transportu. Dodatkowo
lokalizacja nowych punktéw przystankowych w poblizu osiedli mieszkaniowych,
a takze parkingéw typu P&R sprawilaby, ze dostepnos¢ kolei znacznie by sie po-
prawila (por. Kapitanczyk, Szymczak 2012, Rychlewski, Bul 2012).

Najwieksza koncentracjg zabudowy w prowadzonej analizie charakteryzowaly
sie okolice przystankéw tramwajowych — okoto 503,87 budynku na km? w promie-
niu 400 m. Wynika to w duzej mierze ze specyfiki tego $rodka transportu. Linie
tramwajowe zlokalizowane sg jedynie w Poznaniu, gdzie rowniez gestos$¢ zabudo-
wy jest najwyzsza. Powstawaly one zwykle na obszarach, na ktérych mogty obstu-
zy¢ jak najwiekszg liczbe celow aktywnosci mieszkancéw, a wiec prowadzg przez
duze osiedla mieszkaniowe, w poblizu centréw handlowych czy zakladéw pracy.

Z drugiej strony rozwoj przestrzenny Poznania wymuszany byl niejednokrot-
nie przez powstajace linie tramwajowe. Wiele istotnych dla mieszkancow obiek-
téw lokalizowanych bylo (i jest nadal) w poblizu przystankéw tramwajowych
- szczegOlnie inwestycje o charakterze ustugowym (ryc. 6.12). Zapewnia to moz-
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s 2

liwo$¢ dotarcia znacznej liczby klientow, a wiec i wieksze obroty (przykladami

wielkopowierzchniowych obiektéw handlowych w poblizu przystankéw tramwa-
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Ryc. 6.12. Liczba budynkéw zwigzanych z dziatalno$cig ustugowa a odlegto$¢ od przystan-

kow
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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jowych s m.in. galerie Poznan Plaza i Pestka przy trasie Poznanskiego Szybkiego
Tramwaju oraz centra handlowe na Ratajach: Malta i znajdujaca sie¢ w budowie
Lacina). W efekcie gesto$¢ zabudowy o charakterze ustugowym wynosi w pro-
mieniu 400 m od przystankéw az 92,82 budynku na km? i jest prawie 13 razy wyz-
sza od $redniej dla aglomeracji. W przypadku zabudowy mieszkaniowej wartos¢
ta przewyzsza przecietng okolo 5 razy, a przemyslowej — okolo 7 razy. Pokazuje to
duza role, jaka transport tramwajowy pelni na obszarach silnie zurbanizowanych
- z jednej strony jest on odpowiedzig na duze potrzeby przewozowe, a z drugiej
sam przyczynia sie do wiekszej koncentracji zabudowy (na obszarach, gdzie jest
to jeszcze mozliwe — poza Sréodmie$ciem). Trudno jednak jednoznacznie ocenic,
na ile blisko$¢ przystanku tramwajowego jest dla inwestoréw istotnym czynni-
kiem przy wyborze miejsca pod inwestycje.

Silng koncentracje zabudowan w bezposredniej bliskosci przystankéw auto-
busowych potwierdzajg dane dotyczace gestosci zabudowy. W promieniu do 400
m wynosita ona 359,54 budynku na kilometr kwadratowy, a w odlegtosci 401-
800 m - jedynie 93,27 budynku, czyli prawie czterokrotnie mniej i réwniez nie-
co ponizej $redniej dla calego obszaru aglomeracyjnego (101,89 budynku/km?).
Wydaje sie wiec, ze sie¢ autobusowa do$¢ dobrze dopasowana jest do istniejgcych
struktur zurbanizowanych.

Zaréwno zabudowa mieszkaniowa, ustugowa, jak i przemystowa wykazujg
podobna tendencje jak w przypadku ogétu budynkéw — ich gestosé jest najwiek-
sza w promieniu do 400 m od przystanku i przekracza warto$¢ srednia okolo czte-
rokrotnie (ryc. 6.11-6.13). Z kolei na dystansie wiekszym niz 400 m budynkow

257

20
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Ryc. 6.13. Liczba budynkéw zwigzanych z dziatalnoscig przemystowa a odlegtosé od przy-
. stankéw
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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jest zdecydowanie mniej (w przeliczeniu na kilometr kwadratowy). Najbardziej
widoczne jest to w przypadku zabudowy ustugowej — jej gestos¢ wynosi 0,67
wartosci $redniej dla obszaru aglomeracji.

6.3.3. Infrastruktura drogowa

Analogiczng analize jak dla przystankéw transportu publicznego przeprowadzo-
no dla wybranych elementéw sieci drogowej, z ktérych korzysta¢ moga uzytkow-
nicy samochodéw. Pozwolito to na poréwnanie poziomu koncentracji zabudowy
wokot réznych typéw infrastruktury.

Obszary, ktérych granice zostaly wyznaczone 800 m od droég krajowych i wo-
jewodzkich (bez autostrad i drog szybkiego ruchu), obejmujg swym zasiegiem
prawie 47% wszystkich budynkéw znajdujacych si¢ w aglomeracji poznanskiej
(tab. 6.6). Z kolei ich udziat w powierzchni wynosi zaledwie 27%. Wyraznie wigc
wida¢, ze koncentracja zabudowy w przypadku analizowanych drég jest znaczna.

Jak sugeruja dane przedstawione na rycinie 6.14, w bliskiej odlegtosci (do
400 m) od drég krajowych i wojewoddzkich wystepuje najwieksza gestosé zabu-
dowy. Znaczny przyrost liczby budynkéw charakterystyczny jest do odlegtosci
200 m. W konsekwencji wykres przedstawiajacy lokalizacje zabudowy wyraZznie
odbiega od sytuacji, w ktérej budynki rozmieszczone bylyby rownomiernie. Przy-
czyng takiego stanu rzeczy moze by¢ fakt, ze obszary te charakteryzuja sie bardzo
dobra dostepnoscig komunikacyjna. Polozone w poblizu drogi umozliwiajg szyb-
kie przemieszczanie si¢ w obrebie aglomeracji, ale réwniez wyjazdy do innych
miejscowosci w regionie i kraju. Szczegélnie istotne i korzystne wydaje sie to
dla niektérych form dziatalno$ci gospodarczej, ktére wymagaja czestych dostaw
towaréw i odbioru produktéw.

W promieniu do 800 m od wezldéw autostradowych i wezléw drég szybkie-
go ruchu otwartych w aglomeracji poznanskiej w latach 2003-2009 znalazlo sie
nieco ponad 2% budynkéw (4558). Jednoczesnie obszar, ktéry zajmowaly wy-
znaczone zasiegi, stanowil 1,5% analizowanego terenu. Koncentracja zabudowy
w bezposredniej bliskosci weztow wydaje sie stosunkowo niewielka. Potwierdza
to wykres przedstawiony na rycinie 6.15. W odlegtosci do 800 m od badanych

Tabela 6.6. Zabudowa w poblizu infrastruktury drogowej

Dystans . o
(w metrach) Budynki w poblizu infrastruktury transportu drogowego
.. odleglos¢ drog krajowych wezlow A 1S wezléw A1 S
pzrac;rimelil rzeczywi- i wojewddzkich (z lat 2003-2009) (z roku 2012)
8 sta liczba % liczba % liczba %
1-400 1-500 63 191 28,71 1066 0,48 157 0,07
401-800 501-1000 40431 18,37 3492 1,59 793 0,36

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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wezldéw zabudowa rozmieszczona jest niemalze réwnomiernie. Szczegdlnie mato
jest budynkéw w odlegtosci do 200-300 m. Wynika to w duzej mierze ze specy-
fiki tego rodzaju infrastruktury. Zajmuje ona bardzo duzg powierzchnie, a wiec
czesto nie jest mozliwa lokalizacja inwestycji w bezpo$redniej jej bliskosci. Z dru-
giej strony bardzo dobra dostepnos¢ komunikacyjna i mozliwo$¢é szybkiego prze-
mieszczania sie przyciagaja liczne przedsiebiorstwa, dla ktérych szybki transport
towarow jest priorytetem.

Najmniejsza koncentracjg sposréd analizowanych przypadkow cechuje sie
zabudowa zlokalizowana wokél nowo powstatych weztéw autostradowych i we-
zléw drog szybkiego ruchu (otwartych w 2012 r.). W odleglosci do 800 m od
tego typu infrastruktury znalazto sie jedynie 950 budynkoéw, co stanowilo ponizej
0,5% wszystkich budynkéw w aglomeracji poznanskiej. Udzial obszaru, ktéry
przypadal na wyznaczone zasiegi, byl troche wyzszy — wynosil nieco ponad 1%.
W odlegtosci do 800 m rozklad zabudowy byl bardzo charakterystyczny (ryc.
6.16). W bezposéredniej bliskosci analizowanych wezléw znalazlo sie bardzo nie-
wiele budynkéw. Ich liczba zaczynala znaczaco wzrasta¢ dopiero powyzej 400 m.
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Ryc. 6.14. Liczba budynkéw a odlegtos¢ od drog krajowych i wojewodzkich

Zrédlo: opracowanie wlasne.



Znaczenie | efektywnosc roznych form transportu w przestrzeni miejskiej 165

Przyczyna niskiej koncentracji zabudowy wokoét analizowanych obiektéw jest za-
pewne fakt, Zze nowe drogi i wezty budowane byly przede wszystkim na obszarach
niezagospodarowanych i w duzym oddaleniu od budynkéw.

Whioski z wczeéniejszej analizy potwierdzajg dane dotyczace gestosci zabu-
dowy wokol badanej infrastruktury (tab. 6.7, ryc. 6.17). Najwiekszg liczbg bu-
dynkéw przypadajacych na kilometr kwadratowy cechowaly sie obszary polozone
do 400 m od droég krajowych i wojewodzkich. Wskaznik ten byt tu ponad dwa
razy wyzszy niz $rednia dla aglomeracji. W dalszej odlegtosci (powyzej 400 m)
wartosci spadaly. Zageszczenie zabudowy wokét weztow autostradowych i we-
zléw drég ekspresowych powstatych w latach 2003-2009 byto takze wyzsze niz
warto$¢ $rednia dla obszaru aglomeracji - w szczegdlnosci w odlegtosci od 400
do 800 m. Natomiast w przypadku nowych weztéw $rednia gesto$¢ zabudowy
okazala sie bardzo niska i nie osiagnela nawet polowy wartosci przecietne;j.
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odlegto$¢ rzeczywista od weztéw (w metrach)

- == rébwnomierne rozmieszczenie == rozmieszczenie rzeczywiste
budynkow

Ryc. 6.15. Liczba budynkéw a odleglo$¢ od weztdow autostradowych i drog szybkiego ruchu
_ otwartych w latach 2003-2009
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 6.16. Liczba budynkéw a odleglo$¢ od weztdow autostradowych i drog szybkiego ruchu
~ otwartych w roku 2012
Zroédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 6.7. Koncentracja zabudowy w poblizu infrastruktury drogowej

Dystans

(w metrach) Budynki w poblizu infrastruktury transportu drogowego

drog krajowych wezléw A i S wezléw A i S
promien odlegtos¢ i wojewodzkich (z lat 2003-2009) (z roku 2012)
. rzeczywi- . stosunek . stosunek . stosunek
zasiegu sta budynk21 do $red- budynkzl do $red- budynkzl do sred-
na km - na km - na km -
niej niej niej
1-400 1-500 213,18 2,09 103,24 1,01 23,03 0,23

401-800 501-1000 143,87 1,41 154,21 1,51 49,69 0,49

*$rednia dla aglomeracji wynosi 101,89 budynku na km?
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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odlegto$¢ rzeczywista od (w metrach)

———- wartos¢ $rednia [ drég krajowych [l weztdéw otwartych B weztow otwartych
i wojewddzkich w latach 2003-2009 w latach 2012 roku

Ryc. 6.17. Koncentracja zabudowy wokét infrastruktury transportu drogowego
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Silne zwigzki z lokalizacjq drég krajowych i wojewddzkich wykazywata zwlasz-
cza zabudowa ustugowa i przemysltowa (tab. 6.8, ryc. 6.19, 6.20). W jej przypad-
ku w odlegtosci do 400 m od drég liczba budynkéw przypadajacych na jednostke
powierzchni byta niemal trzykrotnie wieksza niz $rednia dla obszaru aglomeracji.
Zwiazane jest to zapewne z mozliwoscia szybkiego dotarcia do takiego miejsca
z roznych punktéw w aglomeracji oraz potozonych poza nia, co ulatwia transport
towarow. Szczegélne znaczenie ma to dla zakladéw przemystowych, przedsie-
biorstw logistycznych i obiektéw magazynowych. Koncentracja zabudowy wokot
drég wigze sie takze z ustugami dla oséb podrézujacych samochodami (stacje
benzynowe, motele, restauracje). Polozenie punktéw handlowych blisko drég
zapewnia im czesto dobrg reklame. Lokalizacja budynku przy trasie o duzych na-
tezeniach ruchu sprawia, ze wiecej oséb ma okazje zobaczy¢ szyld lub wystawe
sklepowa. Zwiekszy¢ to moze prawdopodobienstwo skorzystania z dostepnych
w tym miejscu ustug.

Zabudowa mieszkaniowa przy drogach krajowych i wojewddzkich najwyzsza
gesto$¢ osigga w bliskiej odleglosci od drég (ryc. 6.18). W promieniu 400 m
przekracza ona warto$¢ $rednig niemal dwukrotnie. W miare oddalania sie od
analizowanej infrastruktury liczba budynkéw przypadajacych na jednostke po-
wierzchni spada. Przyczyna takiego stanu rzeczy jest zapewne popularna tenden-
cja z przeszlosci (gdy uciazliwo$¢ ruchu samochodowego dla mieszkancéw byla
jeszcze niewielka) do lokalizowania zabudowy bezposrednio przy drogach. Na
obszarze Poznania s3 to kamienice oraz bloki mieszkalne, a w miastach i wsiach
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Tabela 6.8. Koncentracja réznych typéw zabudowy w poblizu infrastruktury drogowej

Dystans
(w metrach)

Budynki w poblizu infrastruktury

transportu drogowego

drég krajowych weziow A i S wezlow Ai S
oo Ry (z lat 2003-
., 1wojewddzkich (z roku 2012)
Typ zabudowy promief: odlegtos¢ 2009)
. rzeczywi- stosu- stosu- stosu-
zasiegt stZW budyn- - do P oiqo BUY oo
ki na , ki na , ki na ,
$red- $red- $red-
km? . km? - km? -
me] me] n1eJ
Zabudowa 1-400  1-500 108,66 1,92 46,00 0,81 5,13 0,09
mieszkaniowa 461 g00 501-1000 84,31 1,49 78,08 1,38 24,94 0,44
Zabudowa 1-400  1-500 20,16 2,77 1521 2,09 484 0,65
ustugowa 401-800 501-1000 10,41 1,43 15,72 2,16 4,95 0,68
Zabudowa 1-400  1-500 7,84 2,95 484 1,82 469 1,76
przemyslowa 401800 501-1000 3,74 1,41 411 155 1,75 0,66

*$rednia dla aglomeracji wynosi: dla zabudowy mieszkaniowej — 56,73 budynku na km?, dla zabudowy
ustugowej — 7,28 budynku na km?, dla zabudowy przemystowej — 2,66 budynku na km?

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 6.18. Liczba budynkéw mieszkalnych a odleglo$é¢ od infrastruktury drogowej

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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powiatu poznanskiego w duzej mierze zabudowa szeregowa oraz czasami budyn-
ki gospodarcze.

Przy weztach zlokalizowanych na drogach klas A i S i otwartych w latach
2003-2009 koncentruje sie przede wszystkim zabudowa o funkcjach ustugowych
i w nieco mniejszym stopniu - przemystowych. Przyczyny takiego stanu rzeczy
wydajg sie bardzo podobne jak w przypadku drog krajowych i autostrad. Kluczo-
we znaczenie ma dobra dostepnos¢ komunikacyjna, che¢ zapewnienia ustug dla
0s6b podrozujacych samochodami oraz mozliwosé¢ dobrej reklamy. W tym przy-
padku nalezy podkresli¢ fakt, ze krétki okres (niecale dziesiec lat) pozwolit juz na
stosunkowo dobre rozwiniecie si¢ zabudowy o takim charakterze.

Zabudowa mieszkaniowa w poblizu starszych weztéow na autostradach i dro-
gach ekspresowych wykazuje odwrotne tendencje niz ta o funkcjach ustugowych
i przemystowych. W miare oddalania sie od infrastruktury tego typu roénie liczba
budynkéw — przy zasiegu o promieniu wiekszym niz 600 m ich gestos¢ przekra-
cza warto$¢ Srednig dla obszaru aglomeracji. Tereny takie (takze potozone nieco
dalej niz 800 m w linii prostej od wezta) staly sie obecnie atrakcyjne dla budow-
nictwa mieszkaniowego ze wzgledu na dwa czynniki. Z jednej strony potozenie
w odleglosci wiekszej niz pét kilometra od wezléw zapewnia mieszkanicom zwy-
kle cisze, spokdj oraz blisko$¢ natury, z drugiej dostepno$¢ komunikacyjna jest
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odlegtos$¢ rzeczywista od (w metrach)

———-wartos¢ $rednia  [] drog krajowych [ weztdéw otwartych W weztdw otwartych
i wojewddzkich w latach 2003-2009 w latach 2012 roku

Ryc. 6.19. Liczba budynkéw zwigzanych z dzialalno$cig ustugows a odlegtos¢ od infra-
_ struktury drogowej
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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bardzo dobra. Przykladem osiedla, ktére powstaje w takiej lokalizacji, jest np.
Warta Park w Luboniu.

W przypadku nowych weziéw zlokalizowanych na odcinkach autostrad i drog
ekspresowych, ktére otwarte zostaly w 2012 r., wlasciwie nie sposéb zauwazy¢
wokol nich wiekszej koncentracji zabudowy. Analizowane typy funkcjonalne bu-
dynkoéw charakteryzuja si¢ przewaznie znacznie nizszym wskaznikiem gestosci
wokol badanej infrastruktury niz wynosza wartosci $rednie dla analizowanego
obszaru. Wyjatek stanowi jedynie zabudowa przemystowa, ktérej w odlegtosci do
400 m od wezléw jest niecale dwa razy wiecej niz w pozostatej czesci aglomeracji.

Oprocz krotkiego czasu funkcjonowania wezléw na drogach klas A i S, powo-
dem niskiego zageszczenia zabudowy wokdt nich jest ich umiejscowienie. Zlo-
kalizowane sg one na terenach rolniczych, o stabo rozwinietej sieci osadniczej,
gtownie w peryferyjnych gminach powiatu poznanskiego. W efekcie brak jest
tez rozwinietej infrastruktury drogowej oraz dostepu do mediéw, co utrudnia
powstawanie nowych inwestycji. Wydaje sie jednak bardzo prawdopodobne, ze
w najblizszym czasie dojdzie do szybkiego rozwoju zabudowy réznych typéw wo-
kot nowo powstaltych wezldéw (wskazywaé na to moze m.in. stosunkowo wysokie
zageszczenie zabudowy wokot starszej infrastruktury tego typu).

liczba budynkéw na km?

1-100 101-200 201-300 301-400 401-500 501-600 601-700 701-800 801-900 901-1000

odlegtos$¢ rzeczywista od (w metrach)

———"- warto$¢ érednia [ drog krajowych [l weztdéw otwartych Bl weztow otwartych
i wojewddzkich w latach 2003-2009 w latach 2012 roku

Ryc. 6.20. Liczba budynkéw zwiazanych z dziatalnoscia przemystowa a odlegtos¢ od infra-
_ struktury drogowej
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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6.4. Preferencje mieszkancéw aglomeracji poznanskiej
dotyczace wyboru srodka transportu

Kolejnym etapem badan byto poznanie preferencji mieszkancéw dotyczacych spo-
sobéw podrézowania. Jest to o tyle istotne, ze decyzje poszczegdlnych osob zwiaza-
ne z wyborem $rodka transportu przektadaja sie na obraz struktury ruchu w danym
os$rodku oraz w konsekwencji na ksztalt systemu transportowego (Litman 2007).
Jak pokazuja dane Eurostatu z lat 2007-2009 (gromadzone w projekcie Urban
Audit), podczas dojazdéw do pracy w duzych miastach europejskich najbardziej
popularnym $rodkiem transportu byt samochdd. Na 87 miast (z Belgii, Niemiec,
Estonii, Hiszpanii, Stowacji, Finlandii), dla ktérych dostepne sa tego typu staty-
styki, dojazdy wlasnym pojazdem dominowaly w 78, a jedynie w 9 przewazaly po-
dréze transportem publicznym (m.in. w Bratystawie i Madrycie). Znaczacy udziat
w niektorych osrodkach uzyskaly réwniez przejazdy rowerem (w Brugii — 24%,
w Antwerpii — 19%, we Freiburgu — 17%, w Bremie — 16%), a takze podroze piesze
(nawet ok. 20% w miastach hiszpanskich).

W aglomeracji poznanskiej, podobnie jak w innych o$rodkach miejskich
w Polsce, brak jest systematycznych pomiaréw dotyczacych struktury prze-
mieszczen. Wedlug ostatnich kompleksowych badan ruchu przeprowadzonych
w 2000 r. wiekszos¢ mieszkancow Poznania korzystala z indywidualnych przejaz-
déw samochodem osobowym. Stanowily one 53% wszystkich podrézy w miescie,
podczas gdy na transport zbiorowy przypadato 23%, a na ruch pieszy i rowerowy
10%. W powiecie poznanskim réwniez dominowaly przemieszczenia autem -
51,2% (wsréd podrézy niepieszych — 62,0%), ktére przewyzszaly liczbe podrézy
transportem zbiorowym — 25%. Co ciekawe, w przeprowadzonych w Warszawie
w 2005 r. badaniach ruchu udzial podrézy z wykorzystaniem samochodu wyniést
jedynie 23%, a transportu publicznego az 55% (WBR 2005). Z kolei we Wrocta-
wiu uzyskano w 2010 r. wyniki na poziomie: 42% — podréze autem, 35% — podro-
Ze transportem zbiorowym.

W badaniach ankietowych przeprowadzonych w 2012 r. w Poznaniu oraz kilku
duzych miastach w kraju (patrz rozdzial 1.7) popularno$¢ samochodu okazala
sie przewaznie nizsza niz wskazywalyby na to dane uzyskane podczas komplek-
sowych badan ruchu®® (ryc. 6.21). Wérdd respondentéw z wszystkich analizowa-
nych miast odsetek uzytkownikéw aut wyniost jedynie 23% (w tym 19% oséb
jako kierowcy, a 4% jako pasazerowie), a najwigkszy byl we Wroctawiu (32%).
Z kolei az 47% ankietowanych wskazalo na komunikacje miejska (tramwaje i au-
tobusy) jako gtéwny $rodek transportu (najwigcej w Warszawie — az 67%). Wiele
os6b odpowiadalo réowniez, ze w ramach swoich podrézy korzysta przewaznie
z kilku sposobéw podrézowania (wérdéd ankietowanych z wszystkich badanych
miast: 4%) lub nie ma jednego gtéwnego $rodka transportu (11%). Podréze pie-
sze i rowerowe uzyskaly w catej probie po 5% odpowiedzi, a komunikacja pod-

19 Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze wyniki badania ankietowego pokazuja przede wszystkim najczesciej
wybierane przez mieszkancéw $rodki transportu, a nie faktyczna strukture przemieszczen w danym
osrodku.
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Ryc. 6.21. Struktura odpowiedzi na pytanie o najczesciej wybierany $rodek transportu
Zroédlo: opracowanie wlasne.

miejska oraz kolej okazaly sie najmniej popularne — podrézowato nimi odpowied-
nio 3% i 1% mieszkancéw wybranych miast.

W Poznaniu uwage zwraca stosunkowo zblizony udzial uzytkownikéw samo-
chodéw osobowych (26%) oraz pasazeréw transportu miejskiego (33%) wsrdd
0s6b poddanych badaniu®. Wysoki jest rowniez odsetek respondentéw korzy-
stajacych na co dzien z réznych $rodkéw transportu (16%) oraz preferujacych
podréze taczone (10%). Stosunkowo duza liczba rowerzystéw (7%) moze by¢
natomiast przynajmniej czesciowo efektem wiosennego i letniego terminu badan.
Z drugiej strony wydaje sie, ze ten $rodek transportu zyskuje coraz bardziej na
znaczeniu w ruchu miejskim ze wzgledu na poprawiajaca sie¢ dostepnos¢ infra-
struktury przeznaczonej dla jego uzytkownikow.

Najwazniejszymi czynnikami decydujacymi o wyborze okreslonego $rod-
ka transportu okazaly si¢ w badaniu kwestie zwiazane z kosztami podrézy, jej
czasem, a takze wygoda oséb przemieszczajacych sie. Wérdéd ankietowanych
z wszystkich analizowanych miast uzyskaly one bardzo zblizone wyniki (ryc.
6.22). Cena przejazdu oraz jego komfort zdobyty po 35% odpowiedzi, bliskos¢
$rodka transportu — 34%, a czas jazdy — 28% (kazdy respondent mégt zaznaczy¢
maksymalnie trzy odpowiedzi). Pozostale charakterystyki podrézowania, takie
jak niezawodno$¢, punktualno$é czy bezpieczenstwo, nie znalazly sie w grupie
gtownych przyczyn korzystania z danego $rodka transportu.

20 W badaniu przeprowadzonym w 2009 r. przez Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospo-
darki Przestrzennej na prébie 432 mieszkancow (Ratajczak 2009) transport zbiorowy jako gléwny
$rodek transportu wskazalo az 61% respondentdéw (w tym komunikacje miejskg — 55%). Przejazdy
samochodem zaznaczylo 27% ankietowanych, a rowerem — 6%.
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Ryc. 6.22. Przyczyny wyboru $rodka transportu (odpowiedzi nie sumujg sie do 100% - re-
_ spondenci mogli wybra¢ maksymalnie trzy odpowiedzi)
Zrédlo: opracowanie wlasne.

W odpowiedzi na pytanie odnoszace si¢ do preferencji przy wyborze srodka
transportu mieszkancy Poznania zaznaczali najczesciej wiecej opcji (Srednia to
2,1 odpowiedzi) niz respondenci z pozostalych osrodkéw. W efekcie poszcze-
golne kwestie uzyskaly wyzsze wartoéci procentowe. Najwazniejszy dla miesz-
kanicéw Poznania okazal si¢ czas przejazdu (46% gloséw). Tylko nieco rzadziej
respondenci zaznaczali wygode podrdzy oraz jej cene (po 41%), a takze blisko$¢
danego srodka transportu (39%). Dla niektérych mieszkancéw istotne byly row-
niez czynniki takie, jak niezawodno$¢ i punktualnos¢ (18% odpowiedzi) oraz
bezpieczenstwo (7%). Sposréd innych kwestii przyczyniajacych si¢ do wyboru
okreslonego sposobu przemieszczania sie respondenci czesto wymieniali: brak
innej mozliwosci (np. brak prawa jazdy lub samochodu), kwestie ekologiczne
oraz zdrowotne.

W prowadzonym badaniu ankietowani mieli tez okazje oceni¢ poziom funk-
cjonowania réznych $rodkdéw transportu w przestrzeni miejskiej. Przyznawali
oni poszczegdlnym sposobom podrézowania od jednego (poziom najnizszy) do
dziesieciu punktéw (poziom najwyzszy), w zaleznosci od tego jak oceniali plyn-
no$¢ i tatwoé¢ przejazdow. Co ciekawe, w poszczegélnych oérodkach wyniki byty
bardzo odmienne dla srodkéw transportu. Wartoéci $rednie zawieraly sie w prze-
dziale od 3,9 do 6,5 (ryc. 6.23). W Krakowie mieszkancy najbardziej zadowoleni
byli z podrézy komunikacja miejska i rowerami, cho¢ w zasadzie wszystkie §rodki
transportu uzyskaly wysokie oceny ($rednia ok. 6). Respondenci ze stolicy byli
z kolei bardzo krytycznie nastawieni do funkcjonowania transportu w ich mie-
$cie. Szczegodlnie nisko zostalo ocenione przemieszczanie sie za pomocg roweréw
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Ryc. 6.23. Poréwnanie $rednich ocen réznych $rodkéw transportu dla Poznania i wybra-

_ nych duzych miast w Polsce
Zrédlo: opracowanie wlasne.

i transportu publicznego. Natomiast wroclawianie wtasnie podroéze jednosladami
uznali za najbardziej komfortowe.

W Poznaniu respondenci odpowiadajacy na pytanie o jako$¢ przemieszczen
wykonywanych réznymi $rodkami transportu najwieksze zadowolenie wyrazili
z transportu miejskiego (tramwajéw i autobuséw) — uzyskatl on $rednig wynosza-
cg 6 punktéw. Ten sposéb podrédzy zebral rowniez najmniej niskich ocen — tylko
27% ankietowanych przyznalo mu noty ponizej 6 (ryc. 6.24). Podobnie oceniona
zostala komunikacja podmiejska ($rednia: 5,1), cho¢ nalezy przyznaé, ze w tym
przypadku wiele oséb nie wyrazilo swojego zdania (az 27% odpowiedzi ,brak
zdania”). Respondenci mniej zadowoleni byli za to z przemieszczenn samocho-
dami. Sposréd czterech miast poddanych badaniu to wlasnie w Poznaniu uzy-
skal on najnizsza $rednia oceng — 5,0. Odsetek ankietowanych, ktérzy zaznaczyli
wartosci z przedzialu od 1 do 5, wynidést w tym wypadku ponad 47%. Najnizsze
oceny wsrdd mieszkancéw Poznania zebrala kolej (Srednia: 4,7), ktéra w prze-
wozach pasazerskich w miedcie nie odgrywa znaczacej roli. W przypadku tego
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srodka transportu najwiecej bylo ocen skrajnie negatywnych — 1 przyznalo az
4% respondentéw. Taki wynik $wiadczy¢ moze o tym, ze mieszkarcy majq $wia-
domo$¢ niewykorzystanego potencjatu kolei w organizacji transportu w miescie
i aglomeracji. Jakos$¢ podrézy rowerem w Poznaniu zostala natomiast oceniona na
5,5. W tym przypadku oceny negatywne i pozytywne rozlozyly sie mniej wiecej
réwnomiernie (wartoéci od 1 do 5 zaznaczylo 35% oséb, a od 6 do 10 — 39%).

Mimo nie najwyzszej oceny jako$ci przemieszczen samochodem w analizowa-
nych miastach, ten sposéb podrézowania pojawial sie zdecydowanie najczesciej
w odpowiedziach na pytanie o wybér $rodka transportu, ktérym mieszkancy po-
drézowaliby najchetniej (gdyby mieli taka mozliwos¢). Skorzystalaby z niego az
polowa mieszkancéw oérodkéow, w ktoérych prowadzone byly badania. Autobus
lub tramwaj wybratoby 16% respondentéw, a rower — podobnie jak podréz pieszo
- 10%. Przemieszczaniem si¢ pociagami zainteresowanych bylo tylko 2% miesz-
kancow (ryc. 6.25).

W Poznaniu réowniez zdecydowanie dominowali respondenci, ktérzy najchet-
niej korzystaliby z samochodu w codziennych podrézach (48%). Chec¢ dojezdza-
nia autobusami lub tramwajami wyrazilo 17% ankietowanych. Podobny odse-
tek oséb sktaniat sie do wyboru roweru. Wysoka liczba wskazan tego ostatniego
$rodka transportu moze zaskakiwa¢, wynika jednak zapewne ze wzrostu $wiado-
mosci ekologicznej spoteczenstwa (do czego przyczyniajg sie¢ w duzym stopniu
dziatania lokalnych stowarzyszen), checi dbania o dobra kondycje fizyczna i zdro-
wie. Dodatkowym bodZcem moze by¢ systematyczna (cho¢ powolna) rozbudowa
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Ryc. 6.24. Oceny mieszkancéw dotyczace réznych srodkéw transportu w Poznaniu
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 6.25. Srodki transportu, z ktorych mieszkaricy korzystaliby najchetniej w codziennych
~ podrézach
Zrédlo: opracowanie wlasne.

infrastruktury rowerowej oraz powstanie sieci wypozyczalni Poznanskich Rowe-
réw Miejskich (PRM).

Pytania dotyczace wyboru $rodkéw transportu zadane tez zostaly w pilotazo-
wych badaniach przeprowadzanych w latach 2010-2012 mieszkanicom gmin powia-
tu poznanskiego dojezdzajacym do Poznania (patrz rozdzial 1.7). W tym przypadku
réwniez transport zbiorowy (autobusowy) zaznaczylo najwiecej respondentéw —
48% (ryc. 6.26). Niespelna jedna trzecia ankietowanych korzystata przy dojazdach
z samochodu, a co dziesiaty z kolei. Rower w podrézach do Poznania wybieralo 4%

0%

M komunikacja
zbiorowg

[l samochédem
Mkoleja,

M kilkoma $rodkami
transportu

Erowerem

[ pieszo

L P

Ryc. 6.26. Gléwny $rodek transportu wykorzystywany w dojazdach do Poznania (L) oraz
. preferowany $rodek transportu (P)
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 6.27. Przyczyny wyboru $rodka transportu w dojazdach do Poznania
Zroédlo: opracowanie wlasne.

ankietowanych, a 6% korzystato z réznych srodkéw transportu. Jednak takze w tej
grupie respondentéw wiekszos$¢ osob, gdyby miala taka mozliwo$¢, przesiadtaby
sie do samochodow. Az 71% oséb okreslito, ze to wlasnie z tego $rodka transportu
najbardziej chcialoby korzysta¢, dojezdzajac do Poznania. Autobusowy transport
gminny uzyskat jedynie 11% gtoséw, a rower — 9%.

O wyborze srodka transportu w podrézach do Poznania decydowaly w réw-
nym stopniu takie czynniki, jak czas podrézy i brak innej mozliwosci (ryc. 6.27).
Odpowiedz taka zaznaczylo az 26% respondentéw. Niewiele mniej oséb stwier-
dzilo, ze dominujacym czynnikiem byta dla nich wygoda (24%) oraz koszt (22%).
Inne przyczyny podalo jedynie 3% mieszkancéw (np. cheé dbania o kondycje fi-
zycznag, $wiadomo$¢ ekologiczna, prestiz).

Wyniki badan pokazuja, ze wielu mieszkancéw korzysta z transportu zbioro-
wego jedynie z konieczno$ci. Odpowiedzi na pytanie o §rodek transportu, ktérym
mieszkancy chcieliby podrézowaé, pokazuja, ze wigkszosci oséb wcigz samochdd
jawi sig jako najlepszy sposéb przemieszczania si¢. Respondenci uzasadniali jego
wybor najczesciej tym, ze przejazd autem jest najszybszym sposobem przemiesz-
czania sie w przestrzeni miejskiej. Poza tym moze on dawa¢ rowniez pewne po-
czucie wolnosci i niezalezno$ci. Taka struktura odpowiedzi na to pytanie wskazu-
je na mozliwo$¢ dalszego rozwoju motoryzacji. Konsekwencjg moga by¢ powazne
problemy z plynnoscia ruchu w aglomeracji, pogorszenie jakosci $rodowiska
przyrodniczego i rosnaca presja na wtadze, by inwestowaly przede wszystkim
w rozwoj infrastruktury drogowej.

6.5. Kierunki rozwoju systemu transportowego w opinii
mieszkancow aglomeracji poznanskiej
Przy planowaniu kierunkéw rozwoju systemu transportowego bardzo wazne jest

poznanie preferencji mieszkancéw. To oni w przyszlosci korzystaé bedq z okreslo-
nych rozwiazan transportowych w codziennych dojazdach, ich réwniez bezposred-
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nio dosiegna konsekwencje ewentualnych bledéw popelnianych przez planistow
i projektantéw. Poznanie preferencji i opinii uczestnikéw ruchu daje lokalnym
wladzom mozliwo$¢ odpowiedniego ksztaltowania polityki transportowej, ktéra
zapewni realizacje ich potrzeb w mozliwie najwiekszym stopniu. Z drugiej strony
niejednokrotnie ze wzgledu na brak specjalistycznej wiedzy oraz koncentrowanie
sie gtownie na wlasnych potrzebach respondenci nie zawsze opowiedza sie za
rozwigzaniami korzystnymi z punktu widzenia calej spolecznosci.

Mieszkancy Poznania oraz innych duzych miast w Polsce (Krakowa, Warsza-
wy, Wroclawia) w prowadzonych badaniach ankietowych (patrz rozdzial 1.7) mieli
mozliwo$¢ wypowiedzenia sie na temat kierunkéow rozwoju systemu transporto-
wego ich o$rodka. Zadaniem respondentéw bylo wskazanie, ktére $rodki trans-
portu powinny by¢ preferowane w przestrzeni miejskiej i na ktérych sposobach
przemieszczania powinno sie opiera¢ funkcjonowanie komunikacji w os$rodku.
W nawigzaniu do tej problematyki mieszkancéw zapytano réwniez o znajomos¢
pojecia transportu zréwnowazonego (ryc. 6.28). Nalezy przyzna¢, ze wiedza na
ten temat nie byla najlepsza — az 56% ankietowanych w Poznaniu (i 63% wsrod
respondentéw z wszystkich badanych miast) raczej nie potrafiloby wyjasni¢ tego
terminu. Pokazuje to, ze w aglomeracjach miejskich nalezatoby rozszerzy¢ dziala-
nia opierajace sie na edukacji spoteczenstwa i budowaniu $wiadomosci ekologicz-
nej (por. Kruszyna 2012). Trzeba przy tym jednak pamietaé, ze nie daja one na-
tychmiastowych efektéw. Muszg one wynika¢ z wieloletniej strategii promocyjnej
zachecajacej np. do korzystania z transportu publicznego, rowerowego i pieszego
(Newman, Kenworthy 1999). Najbardziej rozpoznawalnym przedsiewzieciem tego
typu jest obecnie Europejski Tydzien Zréwnowazonego Transportu zapoczatkowa-
ny przez Komisje Europejskg w 2002 r. (na podstawie www.mobilityweek.eu).

Odpowiadajac na pytanie o sposéb przemieszczania sie, na ktérego rozwoju
lokalne wtadze powinny skupi¢ sie w najwiekszym stopniu (ryc. 6.29), miesz-
kanicy Poznania wskazali na pierwszym miejscu transport publiczny (35% od-

mieszkancy Poznania mieszkancy wszystkich badanych miast
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Ryc. 6.28. Znajomos¢ pojecia transportu zrGwnowazonego
Zrédlo: opracowanie wlasne.



Kierunki rozwoju systemu transportowego w opinii mieszkarcéw aglomeragji poznanskiej 179

powiedzi). Respondenci w innych miastach zdecydowanie cze$ciej twierdzili,
ze wszystkie §rodki transportu powinny by¢ rozwijane w réwnym stopniu — od-
powiedzZ ta uzyskala az 45% gloséw (w samym Poznaniu — 29%). Na trzecim
miejscu znalazl sie transport samochodowy, cho¢ respondenci, ktérzy chcieli, by
na nim skupita si¢ uwaga lokalnych wtadz, stanowili jedynie 17% w Poznaniu
i 15% wsrod wszystkich badanych. W Poznaniu bylo réwniez wielu zwolenni-
kéw inwestowania w rozwoj ruchu rowerowego (13%). Respondenci nie wyrazili
natomiast wiekszego zainteresowania przeznaczaniem $rodkéw na poprawe wa-
runkdéw podrézy koleja.

Co zrozumiale, respondenci popierali najczesciej rozwdj tego sposobu podré-
zowania, z ktérego najczesciej korzystaja. Wérdd oséb popierajacych inwestycje
przede wszystkim w komunikacje miejska az 77% stanowili jej dotychczasowi
uzytkownicy. Z kolei za gtosami oddanymi na priorytet dla rozwoju infrastruktu-
ry transportu samochodowego stali gléwnie kierowcy i pasazerowie aut (61%).
Natomiast wéroéd zwolennikéw inwestowania w transport rowerowy az 32% sta-
nowili rowerzysci (cho¢ ich udzial w badaniu wyniést jedynie 5%).

W dalszym etapie badania respondentom zadawano pytania szczegélowo od-
noszace sie do kwestii rozwoju okreslonych sposobéw przemieszczania sie. Wiek-
szo$¢ mieszkancéw Poznania zgodzitaby sie¢ np. na wprowadzenie pewnych roz-
wigzan ulatwiajacych podrdze komunikacja miejska, nawet jesli pogorszyloby to
warunki ruchu samochodowego (odpowiedzi ,,tak” — 28%, prawie tak — 24%; por.
ryc. 6.30). Zdecydowanych przeciwnikéw tego typu dzialan bylo 11%, a 12% raczej
by sie nie zgodzilo na preferowanie autobuséw i tramwajéw.

Mieszkancy Poznania duzo bardziej sktonni byli zaakceptowaé preferowanie
transportu zbiorowego niz osoby mieszkajace w innych osrodkach (w szczegdlnos-
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Ryc. 6.29. Priorytety w rozwoju poszczegélnych form transportu w oczach mieszkaficow
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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ci w Warszawie). Wérdd ankietowanych z czterech badanych miast zwolennicy
wprowadzania usprawnien dla komunikacji miejskiej nawet kosztem pogorszenia
warunkow podrézy samochodem stanowili jedynie 33%. Wigcej, bo az 41%, bylo
przeciwnikow tego typu rozwiazan. Wiele oséb zaznaczyto réwniez opcje ,,trudno
powiedzie¢” (17%) i ,,brak zdania” lub nie udzielito odpowiedzi (9%), co wynika¢
moglto m.in. z braku konkretnych informacji dotyczacych zakresu potencjalnych
utrudnien dla ruchu samochodowego. Potwierdza to np. komentarz respondenta
z Poznania:

,Przy pytaniach, czy popieram ograniczenie transportu samochodowego kosz-
tem innego, trudno powiedzie¢. Wszystko zalezy od kosztéw, czasu prac i proble-
moéw dla przemieszczajacych sie — czesto brak oznaczen lub niewlasciwe oznacze-
nia daja sie bole$nie odczu¢ podrézujacym [...]” (mieszkaniec Poznania I).

Zwolennikéw wprowadzenia utatwien dla rowerzystéw nawet kosztem utrud-
nien w ruchu samochodowym nie bylo w Poznaniu juz tak wielu, cho¢ nadal
stanowili oni wigkszo$¢ (ryc. 6.31). 28% ankietowanych zdecydowanie popierato
takie dzialania, a 20% byto ich umiarkowanymi zwolennikami. Natomiast prze-
ciwnikéw preferencji dla transportu rowerowego (kosztem pogorszenia warun-
koéw przejazdéw samochodami) byto 28%, z czego 11% wyrazilo swoj zdecydo-
wany sprzeciw w tej kwestii. W tym wypadku réwniez wiele oséb byto wyraznie
niezdecydowanych (20% odpowiedzi ,,trudno powiedzie¢”).

Takze w tym przypadku bardziej ,prosamochodowi” okazali sie mieszkancy
pozostalych miast bioracy udzial w badaniu. W ich przypadku odpowiedzi pozy-
tywne dotyczace wprowadzenia utatwien dla ruchu rowerowego nawet kosztem
pogorszenia warunkéw podrézy samochodem stanowily jedynie 24%. Za$ 42%
0s6b nie byto zwolennikami takich rozwiazan, z czego 27% zdecydowanie ich nie
popierato.
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Ryc. 6.30. Poparcie mieszkancow dla wprowadzenia utatwien dla komunikacji miejskiej
. kosztem ruchu samochodowego
Zrédlo: opracowanie wlasne.



Kierunki rozwoju systemu transportowego w opinii mieszkarcéw aglomeragji poznanskiej 181

mieszkancy Poznania mieszkancy wszystkich badanych miast

0,
28% O Tak

[ Raczej tak

[ Trudno
powiedzie¢

[ Raczej nie

M Nie

[Obrak zdania/
brak odpowiedzi

Ryc. 6.31. Poparcie mieszkancow dla wprowadzenia ulatwien dla rowerzystéw kosztem
~ ruchu samochodowego
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Fot. 6.1. Organizacje spoteczne coraz aktywniej dzialaja na rzecz ograniczenia ruchu samo-
chodowego w centrum Poznania (na zdjeciu: ogrédek zamiast miejsca parkingowego
na ulicy Ratajczaka) (fot. Jedrzej Gadzinski)
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Ryc. 6.32. Poparcie mieszkancéw dla propozycji ograniczania ruchu samochodowego
w centrum miasta
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Wielu respondentéw bioracych udzial w badaniu opowiedzialo si¢ réwniez
za ograniczeniem ruchu samochodowego w $cistym centrum miasta (ryc. 6.32).
W Poznaniu zwolennicy tego rozwiazania stanowili az 57% ankietowanych (27%
z nich byto zdecydowanie za tym, a 30% - raczej za). Mieszkancéw, ktorzy sprze-
ciwiali si¢ zdecydowanie ograniczeniom dla ruchu samochodowego, bylo 12%,
a 11% os6b raczej by si¢ na to nie zgodzito. Wséréd mieszkancéw wszystkich
analizowanych osrodkéw bardzo zblizona liczba oséb popierala rozwiazania ogra-
niczajace ruch samochodowy w centralnej czesci osrodka i ich nie akceptowala
(odpowiednio 42% i 41%).

W przypadku ograniczania ruchu samochodowego poprzez wprowadzenie
oplat za wjazd do centrum miasta liczba zwolennikdéw byta juz zdecydowanie
mniejsza. Bodziec ekonomiczny spotkal sie z duzg niechecia wiekszej czesci re-
spondentéw — wiele oséb, ktére popieraly ograniczenia dla transportu samocho-
dowego sugerowalo w zamian np. podjecie akcji uswiadamiajacych i promujacych
komunikacje miejska. Przyktadem moze by¢ wypowiedz jednego z respondentéw:

»,Co do promocji komunikacji miejskiej — moze bardziej metoda marchewki
niz kija? Zamykanie gtéwnych arterii w miescie, likwidowanie parkingdéw przy
jednoczesnym podnoszeniu cen biletéw MPK o 25% - to chyba jednak nie jest
najlepszy pomys!” (mieszkaniec Wroctawia).

Wsréd Poznaniakéw poparcie dla wprowadzenia oplat za wjazd samochodem
do centrum wyrazito w badaniu jedynie 24% oséb, z czego 12% byto catkow-
icie przekonanych do tego rozwigzania (ryc. 6.33). Z kolei az 50% respond-
entéow uznalo, ze nie nalezy wprowadza¢ takiego modelu w miescie. Jeszcze
mniej przychylni dodatkowym oplatom byli mieszkancy innych badanych miast.
W efekcie w calej badanej prébie odpowiedzi przychylne takim rozwiazaniom
stanowily jedynie 18%. Natomiast przeciwnikéw wprowadzania oplat za wjazd
samochodem do centrum bylo 65%, z czego az 47% wyrazilo swoje zdanie jed-
noznacznie.
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Ryc. 6.33. Poparcie mieszkancéw dla idei wprowadzenia optat za wjazd samochodem do
_ centrum miasta
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Bardzo podobnie ksztaltowala sie struktura odpowiedzi na pytanie o moz-
liwo$¢ rozszerzenia strefy platnego parkowania w centrum miasta (ryc. 6.34).
Mieszkancy Poznania byli raczej sceptycznie nastawieni do takiego pomystu. Po-
parto go jedynie 20%, z czego polowa nie do konca byta przekonana o stusznosci
tego rozwigzania. Przeciwnicy stanowili natomiast az 52% respondentéw. Wérod
respondentéw z wszystkich badanych miast ten odsetek byl jeszcze wigkszy i wy-
niést 65%, przy poparciu rzedu 15%.

W przypadku odpowiedzi na pytanie o wprowadzenie oplat za wjazd do cen-
trum oraz o rozszerzenie strefy platnego parkowania wiele oséb miato trudnosci
z udzieleniem jednoznacznej odpowiedzi. Wynikalo to w duzej mierze z braku
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Ryc. 6.34. Poparcie mieszkancow dla pomystu rozszerzenia strefy ptatnego parkowania
W centrum miasta
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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szczegdtowych informacji w ankiecie na temat tego, jak takie rozwigzania mia-
lyby funkcjonowaé¢ w danym osrodku. Niektorzy respondenci uzalezniali swoje
zdanie od wysokosci oplat, zakresu przestrzennego wyznaczonych stref, zasad
wjazdu do nich itd. Wiele oséb podkreslato réwniez konieczno$¢ poprawy warun-
kow funkcjonowania innych srodkéw transportu, co potwierdza np. wypowiedz
jednego z ankietowanych:

~Wprowadzenie oplat za wjazd do centrum miasta oraz rozszerzenie granic
strefy platnego parkowania jest dopuszczalne tylko w sytuacji, gdy komunikacja
miejska i rowerowa bedg w tej strefie perfekcyjnie zorganizowane” (mieszkaniec
Poznania II).

Oplaty za wjazd do centrum miasta oraz rozszerzanie strefy platnego parko-
wania sa przykladami dziatan, ktére majg na celu wymuszenie u mieszkancéw
zmian w ich przyzwyczajeniach transportowych. Bodziec ekonomiczny jest zwy-
kle tak silny, ze niemal gwarantuje szybki sukces (w postaci ograniczenia ruchu
i zmniejszenia zjawiska kongestii), jednakze spotyka sie niemal zawsze z silnym
oporem spolecznym (przynajmniej w fazie poczatkowej wprowadzania nowych
rozwigzan). Przykladem takich dziatan podjetych w przestrzeni miejskiej na rzecz
poprawy stanu $rodowiska i poziomu zycia mieszkancéw mogg by¢ rozwigzania
zastosowane w Sztokholmie (Wichmann 2008, Eliasson 2009). W roku 2007 zo-
staly tam wprowadzone tzw. oplaty kongestyjne pobierane za wjazd samochodem
do centrum miasta. Co istotne, za takim rozwigzaniem w referendum opowie-
dzieli sie sami mieszkancy Sztokholmu (poparcie na poziomie nieco ponad 50%).
Wprowadzenie optat doprowadzito w efekcie do znacznego ograniczenia ruchu
samochodowego w centralnej czesci miasta i dzieki temu do redukgji zanieczysz-
czen i halasu. Wzrosla tez rola komunikacji zbiorowej, ruchu pieszego i rowe-
rowego wewnatrz tej strefy. Korzysci, jakie wynikajg z tego rozwigzania (zarow-
no ekonomiczne, §rodowiskowe, jak i spoteczne), sprawily, ze obecnie poparcie
mieszkancéw dla oplat kongestyjnych wzrosto w dwa lata po ich wprowadzeniu
do 70% (Elliason 2010).

Ograniczenia zwiazane z uzytkowaniem samochodéw w strefie centralnej
miasta istnieja takze w Berlinie i innych niemieckich osrodkach, np. w Hano-
werze, Kolonii, Stuttgarcie. W 2008 r. w centrach tych miast wprowadzono tzw.
Umweltzonen (z niem.: strefy ochrony $rodowiska), do ktérych wjecha¢ mogg je-
dynie pojazdy spetniajace okreslone standardy emisji spalin. Takie dziatania po-
zwalajg mie¢ nadzieje na ograniczenie emisji szkodliwych substancji i poprawe
stanu $rodowiska przyrodniczego oraz jakosci Zycia mieszkancéw tych osrodkow
(Wichmann 2008). Za optatami zwigzanymi z uzytkowaniem samochodéw opo-
wiada si¢ takze Komisja Europejska. W tzw. Bialej Ksigdze Transportowej (Transport
White Paper... 2011, s. 17) zawierajacej plan dazen krajéw Unii Europejskiej do
budowy zasobooszczednych i konkurencyjnych systeméw transportowych zna-
lazl sie zapis mdéwiacy o tym, ze ,,celem dlugoterminowym jest stosowanie oplat
dla uzytkownikéw wszystkich pojazdéw oraz w calej sieci, uwzgledniajacych co
najmniej koszty utrzymania infrastruktury, zatoréw, zanieczyszczenia powietrza
i zanieczyszczenia halasem”.



7. Rozwdgj systemu transportowego
a srodowisko zycia mieszkancéw
aglomeracji poznanskiej*’

7.1. Wptyw transportu na srodowisko zycia cztowieka

Wzrost zainteresowania relacjami zachodzacymi pomiedzy systemami transpor-
towymi a otaczajacym je Srodowiskiem mozna wigza¢ z upowszechnieniem sie
w Europie polityki zréwnowazonego rozwoju. Od tego czasu zaczeto silnie ak-
centowac potrzebe ograniczenia emisji zanieczyszczen z pojazdéw i zmniejszenia
energochlonnosci sektora transportowego. Banister (2011) zauwaza, ze szczegol-
ne znaczenie postulaty te majg na obszarach aglomeracyjnych, gdzie z jednej stro-
ny pojawiajace sie negatywne oddzialywania sg najintensywniejsze (ze wzgledu
na duze nat¢zenia ruchu), a z drugiej moga wywolywa¢ najbardziej znamienne
skutki (wplywa¢ np. na zdrowie mieszkancéw).

Intensywno$¢ oddzialywan na obszarach zurbanizowanych wynika w duzej
mierze ze struktury ruchu, w ktérej dominujaca pozycje zajmuja zwykle samo-
chody osobowe. Energochlonno$¢ i emisyjnos¢ tej formy transportu jest bardzo
wysoka. Wedtug danych przytoczonych przez Banistera (2005), w przeliczeniu na
osobe samochody osobowe zuzywaja najwiecej energii (zaraz po samochodach
ciezarowych), pokonujac odlegtos¢ jednego kilometra. Dodatkowo moga prze-
wiez¢ jedynie kilku pasazeréw. Ich efektywnos$é pod tym wzgledem jest zatem
niska (tab. 7.1). Za duzo bardziej preferowane formy transportu na obszarach
zurbanizowanych uznaje sie wiec transport zbiorowy, podrdze piesze i rowero-
we. Dominujacy udzial podrézy samochodowych w wiekszosci duzych osrodkéw
miejskich w krajach rozwinietych sprawia, ze to gtéwnie ta forma przemieszcza-
nia si¢ odpowiada za podwyzszong emisje zanieczyszczen, hatas komunikacyjny,
wypadki itd. W zwigzku z tym w dalszej cze$ci rozdzialu skupiono sie przede
wszystkim na negatywnych oddzialywaniach, jakie wynikajg z ruchu drogowego.

Wiekszo$¢ pojazdéw poruszajacych sie obecnie po drogach napedzana jest sil-
nikami paliwowymi. Paliwem sg najczesciej frakcje ropopochodne, takie jak ben-

21 Rozdzial jest rozwinieciem badan prowadzonych na potrzeby pracy magisterskiej autora zatytuto-
wanej Identyfikacja negatywnych oddziatywari transportu drogowego na srodowisko przyrodnicze aglomeracji
poznanskiej, napisanej w 2011 r. pod kierunkiem prof. Andrzeja Maciasa w Zaktadzie Geografii Kom-
pleksowej UAM (Gadzinski 2011).
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zyna czy olej napedowy. Podczas procesu ich spalania powstaje wiele substancji
— gazdw, aerozoli, czastek stalych, z ktdrych cze$¢ emitowana jest do atmosfery
(Bandyda 2010). Gléwnymi gazami powstajacymi podczas spalania paliw sa: tle-
nek wegla (CO), weglowodory (CXHy) oraz tlenki azotu i siarki (NO_iSO)). Jed-
nak dzieki powszechnemu stosowaniu katalizatoréw duza czes¢ tych zwiazkow
(w szczegdlnosci tlenkow siarki i weglowodordéw) nie jest emitowana do atmos-
fery (Forman i in. 2003). Innym produktem spalania sa czastki stale oraz metale
ciezkie — gléwnie kadm i otéw. Substancje te wplywaja na srodowisko przyrod-
nicze w szczegdélnosci w skali lokalnej i regionalnej, powodujac m.in. zjawiska
takie, jak kwasne deszcze czy smog fotochemiczny, oraz ksztattujac mikroklimat
wokoét drog. Stanowig one tez bezpoérednie zagrozenie dla zdrowia ludzkiego.
Szkodliwy dla srodowiska jest takze tzw. pyl gumowy. Szacuje sie, ze na drodze
o dobowym natezeniu ruchu rzedu 25 000 pojazdéw opad tej substancji moze
wynosi¢ nawet 2 tony na rok (Grabowski i in. 2010).

Druga grupe zanieczyszczen — produkty spalania paliw w pojazdach silniko-
wych — stanowig zwigzki majace znaczenie globalne. Gronowicz (2004) zalicza do
nich gazy cieplarniane, takie jak: dwutlenek wegla (CO,), metan (CH,), podtle-
nek azotu (N,0). Substancje te moga utrzymywac sie¢ w atmosferze nawet wiele
dziesiecioleci i wplywa¢ na ksztaltowanie sie globalnego klimatu (por. Banister
2011).

Gronowicz (2004) szacuje, ze z 1 kg benzyny do atmosfery ulatnia si¢ okolo
0,51 kg, a z 1 kg oleju napedowego — 0,06 kg szkodliwych substancji (por. Ja-
roszek, Wieszata 2011). W rezultacie $rodki transportu drogowego sg obecnie
jednym z najpowazniejszych zrodet zanieczyszczen atmosferycznych.

Zanieczyszczenie gleb w poblizu drég i linii kolejowych zwigzane jest z depo-
zycja czastek zanieczyszczen z atmosfery oraz z wod. W bezposredniej bliskosci
jezdni i torowisk opadaja (wyemitowane wczes$niej do powietrza) czastki o naj-

Tabela 7.1. Energochtonno$¢é poszczegélnych $rodkéw transportu

. Energia
Srodek transportu X
M]J/pasazer/km MJ/pojazd/km
Samolot 1,73 332
Pociag 0,92 170
Metro 1,00 141
Tramwaj 0,75 80
Autobus 1,00 12
Samochdd cigzarowy 3,12 b.d.
Samochdéd osobowy 1,87 3
Motocykl 1,74 2
Rower 0,06 0,06
Pieszy 0,16 0,16

Zrodto: Banister (2005, s. 59).
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wickszej masie. Czastki lzejsze, przede wszystkim gazy i drobne pyly, moga by¢

transportowane na bardzo duze odlegtosci.

Obecnoé¢ metali ciezkich w glebie niesie ze sobg spore zagrozenia dla zdro-
wia ludzkiego, gdyz oléw i inne metale ciezkie sg absorbowane przez rosliny i w
nich mogg si¢ akumulowa¢. Gaj (2008) szacuje, ze na obszarach podmiejskich juz
w odlegltosci 20 m od drogi zawarto$¢ ofowiu w glebie zblizona jest do naturalnej.
Natomiast w $cislym centrum Poznania, charakteryzujacym sie duzym nateze-
niem ruchu, ilo$¢ olowiu w glebie przekracza najczesciej warto$¢ dopuszczalng
(ok. 60 mg Pb/kg przy dopuszczalnych 50 mg Pb/kg).

Mazur (1998) obszar wokét drog dzieli na strefy réznigce si¢ intensywnoscia
zanieczyszczenia gleby. Sg to:

* najblizsze otoczenie drég o przecietnej szerokosci mniej wiecej kilkunastu me-
tréw po kazdej stronie jezdni — obszar silnie zanieczyszczony przede wszyst-
kim przez opad metali ciezkich, a takze niektdrych frakeji pyldw; ze wzgle-
déw bezpieczenstwa zdrowotnego powinien by¢ on wylaczony z jakiejkolwiek
dzialalnoéci rolniczej;

* pas szerokosci 150-200 m po obu stronach drogi — strefa depozycji innych
zanieczyszczen pylowych (kurze, sadze) i niektorych gazéw; szczegdlnie przy
duzym natezeniu ruchu gleby w tym pasie ulegaja silniej degradacji, przy ma-
tej liczbie pojazdow degradacja jest stopniowa;

* pas do szerokosci 500 m po obu stronach drogi — szacuje sie, ze do takiej mniej
wiecej odlegtosci od drogi gleby sg pod wplywem spalin i ulegaja stopniowe;j
degradacji (cho¢ w znacznie mniejszym stopniu niz na obszarach potozonych
blizej drég).

Strefy te sa oczywiscie pewnym uproszczeniem. Trudno wyznaczy¢ ostre gra-
nice negatywnych oddzialywan — odlegto$¢, na jaka sa transportowane zanie-
czyszczenia, zalezy od wielu czynnikdéw i uwarunkowan lokalnych, takich jak:
sifa i kierunek wiatru, bariery naturalne (las, wzgérze) lub sztuczne (wal, ekran
akustyczny), uksztaltowanie terenu, naslonecznienie, wilgotnos¢, pokrycie szatg
roélinng i in.

Istotnym Zroédlem zanieczyszczen wod na obszarach silnie zurbanizowanych
sa szczegblnie splywy powierzchniowe z drég, wystepujace po wiekszych opadach
deszczu. Ta drogg do wdd oraz gleb dostajg sie przede wszystkim metale ciezkie
(kadm, otéw, miedz, cynk), a takze substancje ropopochodne oraz $rodki che-
miczne stosowane przez drogowcow w okresie zimowym. Substancje te moga by¢
transportowane przez wody do rzek i zbiornikéw wéd powierzchniowych oraz
do wéd podziemnych, przyczyniajac sie do znacznego pogorszenia sie ich jakosci
(weglowodory w polaczeniu z solg uzywang do zimowego utrzymania dréog moga
tworzy¢ trujace cyjanidy zagrazajace organizmom zywym, w tym czlowiekowi).
Najgorszg jakoscig wod charakteryzuja sie z reguly przydrozne rowy, w ktérych
akumuluje sie znaczna czes$¢ splywajacych z drog silnie zanieczyszczonych wod.

Cze$¢ drog, szczegdlnie na obszarach miejskich, wyposazona jest w kanalizacje
deszczows, ktéra stuzy do zbierania wdd opadowych i roztopowych z powierzch-
ni drogi. Potrzeba ta jest wynikiem znacznie ograniczonej infiltracji na terenach
silnie zurbanizowanych. Wody odprowadzane sg poprzez sieci kanatéw lub rur
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przebiegajacych najczesciej pod powierzchnia drogi do naturalnych zbiornikow
(w przypadku kanalizacji rozdzielczej). W efekcie catos¢ szkodliwych substancji
chemicznych pochodzacych z drég dostaje sie do ciekéw wodnych lub do jezior?.

Zanieczyszczenia pochodzace z transportu drogowego moga dostawac sie do
zbiornikéw wodnych réwniez poprzez opady atmosferyczne. Szkodliwe zwigzki
chemiczne, w tym przede wszystkim tlenki siarki i azotu, a takze pyly pelnigce
role jader kondensacji, spadajg na powierzchnie ziemi wraz z deszczem. Grono-
wicz (2004) ocenia, ze transport jest jedng z gléwnych przyczyn powstawania
zjawiska kwasnych deszczy, ktore sa w zasadzie rozcienczonymi kwasami siarko-
wymi i azotowymi.

Budowa nowych drég prowadzi tez do zmian w stosunkach wodnych na calym
obszarze, a w tym zwlaszcza do zaburzen splywu powierzchniowego. Forman i in.
(2003) wyliczaja, ze budowa nowego ciagu komunikacyjnego moze w rezultacie
spowodowaé ograniczenie mozliwosci przeplywu wod (droga jako bariera), sptyw
wod w innym kierunku niz naturalny (droga jako korytarz), zwiekszenie ilosci
splywajacej wody w wyniku spadku mozliwosci infiltracyjnych (droga jako zZrédto),
a takze gromadzenie sie wody na drodze (droga jako zbiornik).

Istotng ingerencja transportu drogowego w $wiat roslinny i zwierzecy jest juz
moment rozpoczecia budowy infrastruktury transportowej. W czasie robot bu-
dowlanych dochodzi najczesciej do wycinki wszystkich drzew w obrebie przysziej
drogi oraz do zréwnania powierzchni terenu i w razie potrzeby osuszenia go.
W ten sposéb caly, szeroki od kilku do nawet kilkudziesieciu metréw pas ziemi
przestaje by¢ siedliskiem réznych gatunkéw fauny i flory (Mazur 1998). Staje sie
tez barierg rozcinajaca naturalne siedliska. Powstaly ubytek terenéw o duzych
walorach przyrodniczych jest w zasadzie nieodwracalny. Do negatywnych oddzia-
tywan na $wiat roslinny i zwierzecy dochodzi¢ moze takze w miejscach eksploata-
cji surowcow potrzebnych do budowy projektowanego odcinka drogi.

Powstajaca sie¢ drog rozczlonkowuje i separuje tereny siedliskowe réznych
gatunkow zwierzat i roélin (Ullmann i in. 1995). Poszczegolne grupy bytujacej na
danym terenie populacji mogg utraci¢ ze soba kontakt, co w rezultacie prowadzi¢
moze do problemdéw z wymiang genowa. Zostaja tez przerwane szlaki gatun-
kow migrujacych. Trasy wedréwek zwierzat zaczynajg przecinaé sie z drogami.
Stwarza to spore zagrozenie wypadkowe zaréwno dla samych zwierzat, jak i dla
ludzi (wigcej: Hilty i in. 2006). Oproécz zmniejszonego lub rozczlonkowanego
terytorium, pogarszajg sie¢ warunki siedliskowe dla poszczegdlnych osobnikdéw.
Zwiazane jest to z pogorszeniem sie jakosci powietrza, wod i gleby, a takze ze
zwiekszonym halasem. Forman i in. (2003) oceniaja, ze sytuacja taka moze do-
prowadzi¢ do spadku liczebnosci populacji poszczegélnych gatunkéw zyjacych
na obszarach, na ktérych budowane sa nowe drogi. Oddzielnym zagadnieniem
jest zmiana sktadu gatunkowego siedlisk potozonych bezposrednio przy drogach.

22 Rozwigzaniem zdecydowanie lepszym jest system kanalizacji pdtrozdzielczej, ktory czedé wod z ka-
nalizacji burzowej (najcze$ciej wody z pierwszych minut opadu) transportuje do oczyszczalni $cie-
kéw wraz ze $ciekami z kanalizacji sanitarnej. Niestety jest to rozwiazanie zdecydowanie drozsze
niz tradycyjna kanalizacja rozdzielcza (Blaszczyk, Stamatello 1975).
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Dokonuje sie ona w wyniku istnienia tam specyficznych warunkéw mikroklima-
tycznych i glebowych.

Najbardziej widoczne w krajobrazie efekty rozwoju transportu drogowego
sa zwigzane ze zmianami uzytkowania terenu oraz jego uksztaltowania. Kaz-
da inwestycja w infrastrukture transportows wiaze sie z zajeciem pasa gruntu
o szerokosci od kilku do kilkudziesieciu metréw (w zaleznosci od klasy i para-
metréw drogi), a takze budowg innych konstrukgji, takich jak: parkingi, garaze,
place. Jest to w zasadzie trwale wyltaczenie tej powierzchni z innych mozliwosci
zagospodarowania oraz pozbawienie jej zdolnoéci infiltracyjnych (w przypadku
stosowania nawierzchni utwardzonej) i wszelkiej szaty roslinnej. Szczegdlnie na
obszarach silnie zurbanizowanych wolne przestrzenie majg obecnie bardzo duza
wartos$¢, zardwno materialng, jak i funkcjonalng (szeroko rozumiana przestrzen
publiczna — Wesolowski 2008). Rosnace potrzeby inwestycji w infrastrukture
transportu drogowego prowadza do tego, ze czes¢ tych terendw jest przeznacza-
na na drogi lub parkingi, co nierzadko spotyka sie ze sprzeciwem czesci spote-
czenstwa.

Budowa drogi wiaze sie rowniez ze znaczna ingerencja w powierzchniowg
warstwe litosfery. Drogi, szczegélnie wyzszych kategorii (autostrady, drogi eks-
presowe), wytyczane sg jak najkrdtszg trasa (ze wzgledu na koszty budowy infra-
struktury i dazenie do minimalizacji czasu przejazdu) oraz z mozliwie tfagodny-
mi spadkami. W rezultacie rzadko moga sie one dostosowywa¢ do naturalnego
uksztaltowania terenu. Grunty pod nowa autostrade czy droge szybkiego ruchu
sa wiec wyréwnywane, niszczone sg wszystkie formy rzezby odznaczajace sie
w krajobrazie (Kobringer 1984). W miejscach naturalnych obnizen wznosi sie na-
sypy, na niewielkich wypietrzeniach wykonuje sie wykopy. Zdarzaja sie rowniez
sytuacje, w ktérych drazy sie tunele w skatach lub wzgoérzach, a takze buduje mo-
sty i wiadukty nad obnizeniami terenu. Wszystkie te zabiegi techniczne prowa-
dzg do zdecydowanych, nieodwracalnych zmian krajobrazu i do jego zubozenia.
Naruszajq tez istniejaca strukture geologiczng i powodujg zachwianie lokalnych
stosunkéw wodnych.

Powstajace ciggi komunikacyjne, przecinajac istniejace formy rzezby terenu,
zaburzajg odbywajace sie tam procesy erozyjne czy akumulacyjne oraz trans-
port materiatu skalnego. Drogi wytyczone na stokach przecinaja trase sptywow
powierzchniowych, ingerujac przy tym w naturalne procesy stokowe (Leopold,
Dunne 1978). Moga dodatkowo przyczynia¢ sie do zwiekszonej erozji materialu
skalnego, a takze do zachwiania rownowagi mas skalnych na stoku i ich niekon-
trolowanego ruchu w dét (Klimaszewski 1978). W efekcie zwieksza sie prawdo-
podobienstwo powstawania osuwisk i osypisk.

Znaczacym problemem dla $rodowiska przyrodniczego jest rowniez sktado-
wanie ogromnych mas ziemi, usunietych podczas budowy drég i innych obiektéw
komunikacyjnych. Takze ten proceder prowadzi do znaczacych zmian uksztalto-
wania terenu, podobnie jak procesy zwiazane z pozyskaniem materialu skalnego
potrzebnego do budowy infrastruktury drogowe;.

Jak pokazuje zaprezentowany powyzej przeglad niekorzystnych oddzialywan
transportu drogowego, zagrozenia, ktore pojawiaja sie w wyniku inwestycji infra-
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strukturalnych czy wzrostéw natezenia ruchu, moga w sposéb istotny wplywac
na $rodowisko przyrodnicze, a posrednio tez na mieszkancéw obszaréw zurba-
nizowanych. Pokazuje to, jak wazne jest umiejetne podejscie do kwestii plano-
wania rozwoju systeméw transportowych. W przypadku aglomeracji poznanskiej
nalezy réwniez zauwazy¢, ze problemy zwigzane z nasileniem sie oddzialywan
transportu drogowego sa szczegdlnie aktualne (wzrost motoryzacji, nowe inwe-
stycje infrastrukturalne). W dalszej czesci rozdziatu podjeto sie wiec okreslenia
stopnia tych relacji, a takze przedstawiono konsekwencje, jakie niosa one dla
mieszkancéw obszaru badan. Opracowany w tym celu model pozwolil na wyzna-
czenie terendw zagrozonych wystapieniem istotnych negatywnych oddzialywan
transportu drogowego.

7.2. Negatywne oddziatywania transportu drogowego
w aglomeracji poznanskiej

7.2.1. Warunki ruchu a poziom negatywnych oddziatywan transportu
drogowego

Pojazdy samochodowe jako gléwne emitory szkodliwych substancji w transporcie
drogowym negatywnie wplywaja na srodowisko przyrodnicze, bedac Zrédlem py-
tow i gazow, hatasu i drgan, a takze powodem mechanicznego uszkadzania roélin
oraz wypadkow z udzialem zwierzat. Iloé¢ spalanego paliwa, a wiec i produko-
wanych spalin jest rézna w kazdym modelu pojazdu, w zaleznosci od jego masy,
pojemnosci silnika, rodzaju katalizatora i innych rozwigzan technologicznych. In-
frastruktura transportowa jest réwniez jednym z czynnikéw decydujacych o wiel-
ko$ci wptywu, jaki transport drogowy wywiera na $rodowisko przyrodnicze. Kon-
strukcja drogi, jej stan, wiek oraz uzyte do wykonania materialy nie pozostaja
bez znaczenia dla otaczajacych terenéw — w zalezno$ci od réznych parametrow
drég negatywne oddziatywanie ruchu samochodowego moze si¢ zwiekszaé lub
by¢ minimalizowane. Istotne sa ponadto warunki pogodowe (kierunek wiatru,
temperatura, ci$nienie).

Nalezy wiec przyzna¢, ze wielko$¢ emisji szkodliwych substancji na okreslo-
nym obszarze zalezna jest od wielu czynnikéw, wobec czego bardzo trudno jg
oszacowal. W celu uzyskania wielkos$ci emisji w konkretnych sytuacjach konstru-
uje sie modele uwzgledniajace takie czynniki, jak: natezenie ruchu i jego struktu-
ra, kierunek wiatru, rodzaje stosowanych paliw, temperatura (Mensink i in. 2000,
Brzozowska i in. 2009). Przykiadem takiego modelu jest m.in. COPERT (obecnie
stosowana jest jego trzecia i czwarta wersja), ktéry zalecany jest do opracowan
$rodowiskowych dla drég krajowych przez Generalna Dyrekcje Drég Krajowych
i Autostrad (Bohatkiewicz 2008). Trzeba przyznaé, ze tego typu modele wyma-
gaja zebrania bardzo szczegdtowych danych dotyczacych charakterystyki ruchu,
pojazddéw, czynnikéw pogodowych. W efekcie ich zastosowanie przy okreslaniu
emisji z duzych obszaréw i skomplikowanych sieci transportowych jest bardzo
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problematyczne. Z drugiej strony pokazujg one jedynie przyblizone wartosci ste-
zen szkodliwych substancji powstajacych na poszczegélnych odcinkach drog. Nie
obejmuja wiec innego typu oddzialywan i zagrozen takich, jak np. halas, drgania,
wypadki.

W pracy zaproponowano odmienna metodyke okreslenia stopnia negatyw-
nych oddzialywan transportu drogowego na $rodowisko przyrodnicze, weryfiku-
jac ja na przykladzie aglomeracji poznanskiej. Wykorzystano w tym celu dane do-
tyczace natezen ruchu, dozwolonych predkosci ruchu na poszczegédlnych typach
drég oraz rozmieszczenia skrzyzowan. Na podstawie tych materialéw mozliwe
bylo okreslenie obszaréw, ktére charakteryzowaé sie powinny znacznym wply-
wem na $rodowisko zycia mieszkancéw — zwiekszong emisja zanieczyszczen, wy-
sokim poziomem hatasu, duzym ryzykiem wypadkéw drogowych itd. (por. Rose
i in. 2008, Xie, Yan 2008). Nie mierzono wiec emisji z transportu drogowego,
a prognozowano jedynie prawdopodobne negatywne konsekwencje wynikajace
ze specyfiki ruchu.

W proponowanym modelu wykorzystano dwa podstawowe elementy charak-
terystyki ruchu, ktére uznano za kluczowe dla okreslenia wielkosci oddzialywan
z transportu drogowego. Po pierwsze zalozono, ze kwestig kluczowgq jest inten-
sywnos$¢ ruchu (Polkowska i in. 2007). Material statystyczny na jej temat dla
obszaru aglomeracji poznanskiej zebrano z baz danych Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad (GDDKIiA), Wielkopolskiego Zarzadu Drég Wojewodzkich
(WZDW), Zarzadu Drog Powiatowych (ZDP), Starostwa Powiatowego w Po-
znaniu, Zarzadu Drég Miejskich w Poznaniu oraz z materialéw zamieszczonych
w Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej (Krych, Bul
2012). W przypadku autostrad, drog krajowych, wojewddzkich i powiatowych
poza Poznaniem dane wykorzystane w opracowaniu pochodza z badan natezen
ruchu przeprowadzonych w 2010 r. Natomiast w przypadku drég réznych kate-
gorii w granicach miasta Poznania, kompleksowe badania ruchu wykonywane sg
w wiekszych odstepach czasu. Dane dla roku 2010 pochodzg z symulacji wykony-
wanych przez Biuro Inzynierii Transportu w Poznaniu (przy uzyciu programu Vi-
sum), opierajacych si¢ na wczedniejszych materiatach (m.in. na kompleksowych
badaniach ruchu z 2000 r.) oraz na pomiarach wyrywkowych z lat 2001-2010.
Dla wiekszosci drég gminnych statystyki dotyczace natezenia ruchu nie sg pro-
wadzone. Wynika to z niewielkiego znaczenia drég tej kategorii (wiele z nich jest
nieutwardzonych), a takze ze stosunkowo malej liczby pojazdéw poruszajacych
sie po nich. Dla potrzeb opracowania przyjeto, ze przecietna wielko$¢ ruchu na
drogach gminnych nie przekraczata 100 pojazdéw na dobe (por. Dusza 2008).

Uklad drogowy aglomeracji poznanskiej ma charakter koncentryczno-piers-
cieniowy, z punktem centralnym zlokalizowanym w centrum Poznania. W efekcie
to tam natezenie ruchu jest najwieksze. Zauwazy¢ mozna, ze najintensywniejszy
ruch pojazdéw koncentruje sie na drogach stanowiacych I i II rame komunika-
cyjng miasta oraz na gléwnych drogach wlotowych. Najwyzsze warto$ci natezen
ruchu uzyskiwane byly na ulicach Roosevelta, Dabrowskiego, Krélowej Jadwigi,
Bolestawa Krzywoustego, Jana Pawtla II i Warszawskiej. Poza Poznaniem znaczna
liczbg przejezdzajacych pojazdéw charakteryzowaly sie drogi krajowe nr 92, nr
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11 i nr 5 (szczegdlnie odcinek od Poznania w kierunku na Wroctaw). Natezenia
ruchu byly tam jednak duzo nizsze niz na ulicach w centrum aglomeracji.

W celu ukazania zakresu negatywnych oddziatywan wynikajacych z podwyz-
szonych natezen ruchu przeprowadzono analize w oparciu o jadrows estymacje
gestodci (por. rozdziat 1.7) dla drég najbardziej obcigzonych przez pojazdy samo-
chodowe. Wzieto pod uwage wszystkie odcinki drég publicznych i przypisano im
wagi rowne natezeniom ruchu. Warto$¢ szerokos$ci pasma r ustalono na 2 km, co
jest zgodne z przyjmowanym w literaturze zasiegiem oddzialywania drég (por.
Garcia-Montero i in. 2008, 2010).

Otrzymany obraz rastrowy (ryc. 7.1) skladal sie z 21,6 mln punktow, kto-
rym przypisane byly wartoéci od 0,0 do 95,1. Mediana wyniosta 5,4, a odchylenie
standardowe 11,2. Najwyzsze wartosci uzyskaly obszary o potencjalnie najwigk-
szych negatywnych oddzialywaniach — przede wszystkim w centrum Poznania
oraz wzdluz wychodzacych z miasta gtéwnych ciaggéw komunikacyjnych (drog
krajowych i niektérych wojewddzkich). Nieco zwigkszong gestoscia droég o du-

Warto$¢ wskaznika: D granice powiatow

7 maks. (95,1) [ granice gmin
L min. (0,0)

Ryc. 7.1. Potencjalne negatywne oddziatywania wynikajace z natezen ruchu drogowego
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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zym natezeniu ruchu samochodowego (cho¢ znacznie mniejsza niz w przypadku
centrum Poznania) wyrdzniajg sie takze miejscowoéci analizowanego obszaru,
w ktorych krzyzuje sie kilka drég o znaczeniu ponadlokalnym (Steszew, Buk, Kor-
nik, Mosina, Kostrzyn, Przebedowo, Nagradowice). Z kolei terenami, na ktérych
negatywne oddzialywania wystepuja w niewielkim stopniu, sg znaczne polacie
gmin Murowana Goélina, Pobiedziska, Suchy Las, Mosina.

Predkosci ruchu uznano za druga z charakterystyk, ktére sg kluczowe dla
okreslenia stopnia negatywnych oddzialywan transportu drogowego na $rodo-
wisko. Wynika to z faktu, ze ilo$¢ spalanego paliwa w pojazdach mechanicznych
oraz poziom emitowanego halasu zalezne sa w duzym stopniu od predkosdi,
z jaka poruszaja sie pojazdy (Jensen 1995). By porusza¢ sie z dang predkoscia,
silnik pojazdu musi wykona¢ okreslong prace, podczas ktdrej zuzywana jest od-
powiednia ilo§¢ mieszanki paliwowej. Przeklada sie to na poziom emisji zanie-
czyszczen. Najwieksza praca wykonywana jest podczas ruszania, przy pokonywa-
niu oporéw toczenia.

Potwierdzaja to materialy uzyskane przez Zakrzewskiego (2000) od przed-
sigbiorstwa General Motors. Wedtug tych danych pojazdy maksymalne wartosci
spalania uzyskujg przy najnizszych predkosciach (do 10-15 km/h). Natomiast
najkorzystniejsza ekonomicznie jest jazda z predkosciami 30-50 km/h i 65-80
km/h (ryc. 7.2). Przy wyzszych wartosciach wielko$¢ spalania wzrastala, w wy-
niku coraz wigkszego tarcia i wyzszych oporéw powietrza, wzrastala tez emisja
zanieczyszczen oraz halas. Z przytoczonych przez Bohatkiewicza i Dudka (2009)
materialéw wynika, ze przy zmianie predkosci od 30 km/h do 130 km/h poziom
halasu wzrasta o 18,4 decybela (ryc. 7.3).

14T-""""""---

spalanie w litrach na 100 km

predko$¢ pojazdu w km/h

Ryc. 7.2. Zuzycie paliwa w samochodach przy réznych predkosciach ruchu
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Zakrzewski (2000).
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Tabela 7.2. Zmiany predkoéci ruchu drogowego a poziom hatasu

Zmniejszenie predkosci Zmniejszenie poziomu ha-  Zmniejszenie poziomu ha-
ruchu (km/h) tasu - pojazdy lekkie (dB)  tasu - pojazdy ciezkie (dB)
130 —» 120 1,0 -
120 » 110 1,1 -
110 —» 100 1,2 -
100 — 90 1,3 1,0
90 — 80 1,5 1,1
80 —» 70 1,7 1,2
70 — 60 1,9 1,4
60 — 50 2,3 1,7
50 — 40 2,8 2,1
40 —> 30 3,6 2,7

Zrodto: Bohatkiewicz, Dudek (2009).

Z wysokimi predkosciami ruchu silnie zwigzana jest rowniez liczba wypad-
kow oraz ich $miertelno$¢ (por. Xie, Yan 2008). Przykladowo wedtug materia-
téw udostepnianych przez Krajowa Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego przy
uderzeniu osoby pieszej przez samochdd poruszajacy sie z predkoscig 70 km/h
jej szanse na przezycie sa minimalne (ryc. 7.3). Kazdy wzrost predkosci ruchu
o kilka kilometréw na godzine to takze wigksze prawdopodobienstwo wypadkow.
Szczegblnie wypadki $miertelne sg w duzej mierze wynikiem uzyskiwania przez
samochody duzych predkosci ruchu.

Srednia wartoé¢ uzyskiwanych na drogach predkoéci zdeterminowana jest
przez wiele czynnikéw. Istotne sg m.in. zastosowane rozwiazania inzynieryjno-
-techniczne majace na celu bezpieczne korzystanie z przestrzeni drogi. Przyktla-
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Ryc. 7.3. Predko$¢ na drodze a ryzyko wypadkéw
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie materialéw Krajowej Rady Bezpieczenistwa Ruchu Drogo-
wego.
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dami sa kolizyjne skrzyzowania, przed ktérymi kierujacy pojazdami zmuszeni sg
ograniczy¢ predko$¢. Przy duzym natezeniu ruchu stosuje sie na nich czesto sy-
gnalizacje Swietlne sterujace automatycznie potokami ruchu. Innymi elementami
sa przejscia dla pieszych, ostre zakrety, podjazdy, ograniczajaca predkos¢ geometria
jezdni (np. wysepki), progi zwalniajace itd. (Gram 1996). Ograniczenie predkosci
ruchu wynika takze z duzego natezenia ruchu i spowodowanych tym klopotow
z jego plynnoscia. W efekcie na drogach powstaja zatory (zjawisko kongestii) —
pojazdy stoja dlugi czas w miejscu z pracujacymi silnikami lub poruszaja sie z nie-
wielkimi predko$ciami, czesto przyspieszajac i hamujac. Predko$¢ przejazdu na da-
nej trasie mogg ponadto zmniejszy¢ niesprzyjajace warunki atmosferyczne, takie
jak: ulewne deszcze, mgly, $niezyce, gotoledZ oraz indywidualne cechy kierowcy
(do$wiadczenie, refleks, sktonnos¢ do przekraczania przepiséw). Na wielu dro-
gach problemem jest stan nawierzchni. Mimo dozwolonych wiekszych predkosci
ruchu kierujacy pojazdami zmuszeni sg porusza¢ sie wolniej ze wzgledu na ubytki
w nawierzchni. Innymi czynnikami wplywajacymi na predkosci ruchu sg réwniez
parametry techniczne pojazdéw oraz umiejetnosci i upodobania kierowcy.

Brak, niestety, konkretnych danych dotyczacych $rednich predkosci ruchu
uzyskiwanych przez samochody na poszczegélnych odcinkach drég. W dalszych
analizach uwzgledniono wiec dane, ktére moga posrednio pokazywaé wielkos¢
oddzialywan wynikajacych z predkosci ruchu na drogach — dopuszczalne predko-
$ci ruchu oraz lokalizacje skrzyzowan drogowych. W pierwszym wypadku glow-
nym zrédiem byta Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym, w kt6-
rej roznym typom drég przypisane zostaly predkosci maksymalne, z jakimi mogg
poruszac sie po nich pojazdy*.

Na potrzeby pracy dokonano oceny potencjalnego wplywu predkosci ruchu na
drogach aglomeracji poznanskiej na poziom negatywnych oddziatywan. Badanie
przeprowadzono w dwodch etapach. W pierwszym wykorzystano do tego celu do-
puszczalne predkosci ruchu na réznych kategoriach drég. Wobec braku danych
odnoszacych sie do $rednich predkosci przejazdu na poszczegdlnych odcinkach
drég zalozono, zZe kierowcy poruszaja sie po nich z predkosciami zblizonymi do
maksymalnych dopuszczalnych predkosci. Kazdej drodze o okre$lonej dopusz-
czalnej predkosci przypisano okreslong wage w zaleznosci od poziomu emisji za-
nieczyszczen i halasu oraz ryzyka wypadkéw (tab. 7.3).

Nastepnie na podstawie rozmieszczenia sieci drogowej i przyjetych wag sporza-
dzono za pomoca jadrowej estymacji gestosci obraz przedstawiajacy potencjalne

2.0d 1 stycznia 2011 r. na autostradach pojazdy moga porusza¢ si¢ maksymalnie z predkoscig 140
km/h, po drogach ekspresowych — 120 km/h, a po pozostalych drogach w obszarze niezabudowa-
nym — 90 km/h. Na obszarach zabudowanych (oznaczonych znakiem D-42 — ,strefa zabudowana”)
na drogach obowigzuja ustawowe ograniczenia predkosci ruchu na poziomie 50 km/h w godzinach
dziennych i 60 km/h w godzinach nocnych. Czesto jednak dopuszczalne predkosci maksymalne
regulowane sa na poszczegdlnych ulicach za pomocg znakéw drogowych. Na osiedlach mieszka-
niowych stosuje sie znak D-40 (,strefa zamieszkania”) ograniczajacy predkosci przejazdu do 20
km/h lub po prostu okresla sie maksymalng predkos$¢ ruchu na poziomie 30 lub 40 km/h. Z kolei
na gtéwnych arteriach (czesto wielopasmowych i bezkolizyjnych) dopuszcza sie ruch z predkoscia
wieksza niz 50 km/h (w Poznaniu np. odcinki ulic Niestachowskiej, Hetmanskiej — 80 km/h, Char-
towo — 70 km/h, poza Poznaniem — odcinki obwodnic miejskich).
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zagrozenia dla Srodowiska przyrodniczego wynikajace z dopuszczalnych predkosci
ruchu (ryc. 7.4). Warto$¢ szerokoéci pasma r ustalono na poziomie 2 km. W wy-
niku przeprowadzonego badania otrzymano raster ztozony z 21,6 mln pikseli, kto-
re przyjmowaly wartosci z zakresu 0,000-0,080. Srednia arytmetyczna wyniosta
0,040, mediana — 0,006, a odchylenie standardowe — 0,009.

Na podstawie tej analizy mozna stwierdzi¢, ze potencjalnie najwieksze nega-
tywne oddzialywania wystepuja na obszarze Poznania — przede wszystkim w jego
centralnej czeéci. Gminami, ktére réwniez charakteryzuje wysoka gestos¢ sieci
drogowej (w tym gldéwnie szybkiego ruchu), sg Swarzedz — obszar samego miasta
i okolicznych miejscowosci oraz otoczenie drogi krajowej nr 92, Lubon — niemal
caly teren jednostki (gléwnie przy autostradzie A2), Tarnowo Podgdrne — miej-
scowosci wzdluz drogi krajowej nr 92, a takze Kérnik — miasto Koérnik i wsie
w rejonie drogi krajowej nr 11. Wigksze zagrozenia wystepuja tez w okolicy drog
krajowych i wojewodzkich, ktore stanowia najwazniejsze ciggi transportowe.

Obszary, na ktérych poziom zagrozen wynikajacych z gestosci sieci drogo-
wej 1 predkosci ruchu jest niski, to przede wszystkim tereny gmin Steszew oraz
Murowana Goélina. W innych jednostkach, takich jak Suchy Las, Mosina czy Po-
biedziska, do obszaréw niezagrozonych mozna zaliczy¢ niemal wszystkie tereny
oprécz miejscowosci centralnych lub fragmentéw gléwnych drog.

Drugim etapem badania bylo okreslenie gestosci skrzyzowan, na ktérych do-
chodzi do przecinania si¢ potokéw ruchu, a w konsekwencji spadkéw predkosci.
Wynika to z faktu, ze najwieksze emisje spalin i hatasu wiaza sie z ruchem nie-
plynnym. Srednie predkosci uzyskiwane przez samochody w Poznaniu w godzi-
nach szczytu szacowane sg na okoto 30 km/h (na podstawie materialow z serwi-
sow dla kierowcow: Naviekspert, Targeo, Korkowo). Ruch czesto jednak odbywa sig
skokowo — od skrzyzowania do skrzyzowania. Podczas dluzszej podrdzy pojazd
wielokrotnie musi rusza¢ i hamowa¢, wskutek czego catkowite spalanie paliwa
jest duzo wyzsze niz w trakcie przejazdu ze stala predkoscia 30 km/h. Szacu-
je sie, ze w przestrzeni miejskiej z gesta siecig drog i licznymi skrzyzowaniami
spalanie jest $rednio okoto 20-30% wyzsze niz poza miastem (na podstawie da-
nych producentéw samochodéw). W §wietle tych informacji wezly transportowe
- skrzyzowania, a takze polozone w ich bezposredniej bliskosci tereny — uzna¢

Tabela 7.3. Negatywne oddzialywania a predkos¢ ruchu

Dopuszczalne . .. . ..
- Poziom emisji Ryzyko Poziom emisji
predkosci na zanieczyszczen wypadkow hatasu Waga
drogach
20, 30 przecietny niskie niski 4
40, 50 niski przecietne przecietny 5
60, 70, 80 niski wysokie przecigtny 6
90, 100, 110 przecietny wysokie znaczny 8
120, 140 znaczny przecietne znaczny 8

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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mozna za miejsca o podwyzszonym negatywnym wplywie transportu drogowego
na $rodowisko przyrodnicze (por. Brzozowski, Nowakowski 2000). Na kazdym
wezle przynajmniej cze$¢ pojazdow jest zmuszona do zatrzymania si¢ lub znacz-
nego zwolnienia, przez co emisja spalin oraz hatasu i drgan jest w takim miejscu
wieksza. Podwyzszone jest zwykle réwniez ryzyko wypadkow i kolizji ze wzgledu
na krzyzowanie si¢ potokéw ruchu.

W celu przedstawienia tego problemu dla obszaru aglomeracji poznanskiej
sporzadzono rycine 7.5 ukazujaca zageszczenie skrzyzowan drogowych. Réwno-
waznie traktowano wszystkie przeciecia miedzy réznymi kategoriami droég. Mata
skala opracowania i duza ilo$¢ materialu wejsciowego wykluczyly rozréznienie
skrzyzowan na te z sygnalizacja swietlng, z pierwszenstwem przejazdu na kto-
ryms$ z kierunkéw lub z weztami bezkolizyjnymi. Upraszcza to nieco sytuacje fak-
tyczna, ale taki zabieg byl konieczny do przeprowadzenia zaproponowanej proce-

Warto$¢ wskaznika D granice powiatow

O maks. (0,08) [ granice gmin
[ min. (0,00)

Ryc. 7.4. Potencjalne negatywne oddzialywania wynikajace z gestosci sieci drogowej oraz
. predkosci ruchu
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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dury badawczej. Takze w tym wypadku przyjeto, ze warto$¢ szerokosci pasma r
wykorzystana w procedurze badawczej wynosi 2 km.

Wyniki analizy wykonanej za pomocg jadrowej estymacji gestosci zawarly sig
w przedziatach wartosci od zera do 0,00012. Srednia arytmetyczna réwna byta
0,00006, mediana — 0,000003, a odchylenie standardowe — 0,00001.

Analiza ukazuje (ryc. 7.5), Ze najwiecej skrzyzowan, a wiec potencjalnie naj-
mniej plynny ruch i znaczne negatywne oddziatywania charakterystyczne sg dla
centralnej czesci badanego obszaru, obejmujacej przede wszystkim Srédmiescie,
Wilde, Jezyce, Grunwald, Winogrady oraz inne czesci Poznania w poblizu dréog wy-
lotowych z miasta (Antoninek, Strzeszyn, Smochowice). Poza miastem centralnym
gesta sie¢ wezlow drogowych znajduje sie w Swarzedzu, Luboniu, Buku. Zauwazy¢
mozna ponadto, ze gminy w centralnej i zachodniej czesci aglomeracji sa duzo bar-
dziej narazone na podwyzszona emisje spalin wynikajaca z mniej ptynnego przejaz-
du niz jednostki na wschodzie, takie jak Kostrzyn, Pobiedziska, Kleszczewo.

Warto$¢ wskaznika: D granice powiatéw
[ maks. (0,00012) [ granice gmin

| min. (0,00000)

Ryc. 7.5. Potencjalne negatywne oddzialywania wynikajace z gestosci wezléw drogowych
. w aglomeracji poznanskiej
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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7.2.2. Ocena poziomu oddziatywan transportu drogowego

Zrédta negatywnych oddziatywan ruchu drogowego (szczegdtowo przeanalizo-
wane w rozdziale 7.2.1) postuzyly do oceny zagrozen, jakie stwarza transport
dla otaczajacych drogi obszaréw. Zestawiono je razem i przedstawiono w ramach
jednego syntetycznego wskaznika obrazujacego potencjalne negatywne oddzia-
lywania transportu drogowego na obszarze aglomeracji poznanskiej. Takie uje-
cie pozwolilo na identyfikacje miejsc, w ktérych ruch pojazdéw jest szczegdlnie
uciazliwy dla §rodowiska zZycia mieszkancéw.

Do analizy wykorzystano wskaZniki wyznaczone za pomoca procedury opartej
na jadrowej estymacji gestosci i oméwionej w rozdziale 7.2.1. By ujednolici¢ dane
wejsciowe, warto$ci poszczegdlnych cech zostaly znormalizowane poprzez zasto-
sowanie tzw. ,normalizacji min-max” wedlug nastepujacej formuty:

_ x-min (x)
Xn_(max (x)-min (x))

Cechy prezentujace poziom oddzialywan wynikajacych z natezen (jedna ce-
cha) oraz predkosci ruchu (dwie cechy) uznano za réwnowazne. Wskaznik synte-
tyczny V_wyznaczono wedtug formuty (por. Garcia-Montero i in. 2010):

e v+ (VgVe)

gdzie:

V —wskaznik potencjalnych oddziatywan wynikajacych z natezen ruchu,

V, — wskaznik potencjalnych oddzialywan wynikajacych z predkosci ruchu,

V- wskaznik potencjalnych oddziatywan wynikajacych z rozmieszczenia weztow
drogowych.

W wyniku analizy uzyskano obraz (ryc. 7.6), na ktéry skladalo sie 21,6 mln
wartosci (przypisanych pikselom) z przedziatu od 0,00 do 1,31. W tym przypad-
ku mediana ustalona zostala na poziomie 0,01, odchylenie standardowe - 0,15,
a warto$¢ $redniej arytmetycznej — 0,65.

Dla ulatwienia interpretacji uzyskane w badaniu wartos$ci przypisane poszcze-
goélnym punktom (pikselom) zostaly podzielone na klasy. Zaproponowano dwa
roézne podzialy. W pierwszym warto$ci podzielono na réwne przedzialy wartosci.
Natomiast w drugim warto$ci graniczne przedzialéw wyznaczaly kwartyle — usta-
lono cztery klasy zawierajace po 25% obserwowanych wartosci. Na tej podstawie
zaproponowano wyznaczenie stref podwyzszonych oddziatywan (ryc. 7.7).

Otrzymany obraz negatywnych oddzialywan transportu drogowego ukazuje,
ze koncentruja si¢ one przede wszystkim na obszarze Poznania. Gléwna przyczy-
na tego stanu rzeczy jest duza gesto$¢ zaludnienia, a co za tym idzie — znaczna
liczba uzytkowanych pojazdéw samochodowych. Drugim powodem jest ksztalt
ukfadu komunikacyjnego aglomeracji poznanskiej — duza cze$¢ drog krajowych
i wojewodzkich zbiega si¢ wlasnie na terenie Poznania. O podwyzszonym pozio-
mie ruchu w Poznaniu decyduje tez lokalizacja w jego obrebie wielu ustug o cha-
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Wartos$¢ wskaznika: D granice powiatéw

[ maks. (1,31) [ granice gmin
K min. (0,00)

Ryc. 7.6. Potencjalne negatywne oddziatywania transportu drogowego
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Wyznaczone strefy: i Wyznaczone strefy:
1

A A
B =B
mC [==Ney
=D =D

5
O

0 5 10km

Ryc. 7.7. Strefy oddziatywan wyznaczone za pomoca réwnych przedzialéw wartosci (L)
. oraz przedzialéw o réwnej liczbie obserwacji (P)
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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.. Warto$¢ wskaznika:
rakterze ponadlokalnym (administra-  — 17" 14

cyjnych, kulturalnych, o$wiatowych)  £20,12-0,16

. . B0,17-0,21
oraz koncentracja zakladéw produk- — mmo022-026
cyjnych i ustugowych, w ktérych pra- ™= 0:271wiece]
cuje wiele osoéb zamieszkalych poza
granicami miasta i codziennie dojez-
dzajacych.

Wysokie wartosci wskaznika cha-
rakterystyczne sa takze dla innych
intensywnie zurbanizowanych i po-
toZzonych centralnie o$rodkéw, takich
jak: Swarzedz, Lubon, Przezmierowo,
Komorniki, Suchy Las. W pozostalej 5 10km
cze$ci aglomeracji negatywne oddzia- —
lywania wystepuja przede wszystkim ~ Ryc. 7.8. Potencjalne negatywne odd.ziaiy-
w otoczeniu drég o duzym natezeniu wania transportu d,fOSO,WegO w gminach
ruchu obstugujacych ruch krajowy Zr);gllomeraql P .Ozn?nSkleJ
N X " € e : 6dlo: opracowanie wlasne.

i wojewodzki. Szczegdlnie narazone

sa miejsca, w ktorych potoki ruchu

sie krzyzuja. Ma to miejsce np. w Steszewie (drogi krajowe nr 5 i nr 32, droga
wojewddzka nr 306 oraz ruch lokalny), Kérniku (droga krajowa nr 11, drogi wo-
jewodzkie nr 431 i nr 434 oraz ruch lokalny), Mosinie (drogi wojewddzkie nr 430
i 431 oraz ruch lokalny).

Analizujac warto$ci uzyskanego wskaznika syntetycznego w podziale na jed-
nostki gminne (ryc. 7.8), mozna zauwazy¢, ze najwyzszy poziom oddzialywan
charakterystyczny jest dla mieszkancéw Poznania i Lubonia. Pozostale jednostki
cechuja sie znacznie mniejszymi zagrozeniami wynikajacymi z dziatalnosci trans-
portowej. Sposrdd tych gmin najwyzsze wartoéci wskaznika uzyskane zostaly
w Tarnowie Podgérnym, Swarzedzu i Puszczykowie (§rednio ok. 0,25). Najmniej-
szym poziomem potencjalnych oddzialywan charakteryzowaly sie za to Mosi-
na, Murowana Goslina i Pobiedziska, czyli jednostki o niewielkiej gestosci sieci
transportowej i duzym udziale w powierzchni terenéw zielonych.

7.3. Obszary aglomeracji szczegdlnie narazone
na negatywne oddziatywania transportu drogowego

7.3.1. Ocena poziomu oddziatywan na obszarach mieszkaniowych

Fakt, Ze najwieksze potencjalne negatywne oddzialywania transportu drogowe-
go na $rodowisko przyrodnicze wystepujg na obszarach gesto zaludnionych, jest
rezultatem, ktérego mozna bylo sie spodziewaé. Ruch samochodowy prowadzi
czesto do obnizenia jakos$ci zycia mieszkanicow miast (halas, spaliny), a moze
mieé rowniez szkodliwy wplyw na ich zdrowie (choroby ptuc, uszu i in.). Kolejng
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kwestig jest zagrozenie wypadkami z udzialem oséb pieszych czy rowerzystow.
Nie mozna takze poming¢ negatywnych odczu¢ mieszkancéw dotyczacych pogor-
szenia sie estetyki lokalnego krajobrazu, a takze zmniejszenia poczucia bezpie-
czenstwa (por. Champion 2001).

Na rycinie 7.9 przedstawiono rozmieszczenie zabudowy mieszkaniowej na
obszarze aglomeracji na tle wyznaczonych w rozdziale 7.2 stref potencjalnych od-
dzialywan (dobrane one zostaly w ten sposoéb, ze kazda z nich zawierala po 25%
obserwowanych wartosci). Najwiekszym poziomem zagrozen dla mieszkancow
wynikajacych z charakterystyki ruchu drogowego charakteryzowala sie strefa D,
w ktorej znalazlo si¢ az 70% budynkéw mieszalnych zlokalizowanych na obsza-
rze aglomeracji (tab. 7.4). Obejmowata ona swym zasigegiem wszystkie miasta
i wieksze wsie, a takze obszary potozone wzdluz drég o znaczeniu krajowym i re-
gionalnym, a niekiedy obstugujacych ruch miedzygminny. Procentowo najwiecej

Wyznaczone strefy:

[ A I budynki mieszkalne
[ B
B c
Il o

Ryc. 7.9. Strefy potencjalnych oddziatywan transportu drogowego a lokalizacja zabudowy
_ mieszkaniowej
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 7.4. Rozmieszczenie budynkéw w strefach potencjalnych oddziatywan

Budynki mieszkalne

Strefa Zakres przedziatow w strefie
liczba %
A 25% obserwacji ponizej dolnego kwartyla 2,457 2,51
B’ 25% obserwacji pomigdzy dolnym kwartylem a mediang 9,524 7,77
C’  25% obserwacji pomiedzy mediang a géornym kwartylem 24,240 19,28
D’ 25% obserwacji powyzej gornego kwartyla 86,304 70,44

Zrédlo: opracowanie wlasne.

budynkéw mieszkalnych — powyzej 80% — potozonych w strefie D’ znajdowato sig
w Poznaniu, Luboniu, Suchym Lesie i Puszczykowie (ryc. 7.10). Z kolei najmniej-
szy udzial (ponizej 40%) mialy w gminach pélnocno-wschodniej (szczegélnie
w Pobiedziskach) i poludniowej czesci aglomeracji poznanskiej.

Budynkéw, ktére znalazly sie w innych wyznaczonych strefach potencjalnych
oddziatywan, bylo znacznie mniej. W strefie B’ byto to 19%, w C’ - 8%, a w A’
charakteryzujacej si¢ najmniejszym poziomem zagrozen - jedynie niecate 3%.
Wyniki analizy pokazuja wiec, ze wigksza cze$¢ mieszkancow aglomeracji po-
znanskiej moze doswiadcza¢ negatywnych konsekwencji wynikajacych z oddzia-
tywan transportu drogowego. Na tak gesto zaludnionym obszarze wydaje sie to
jednak nieuniknione. Niemniej nalezaloby podejmowa¢ dziatania majace na celu
przeciwdzialanie wszelkim pojawiajacym sie zagrozeniem.

W zwigzku z wyznaczeniem stref potencjalnych oddziatywan transportu dro-
gowego na $rodowisko zycia miesz-

A 2 . 0 . i Ve i LAY
kancow aglomeraql nalezato sie Budynki potozone w strefie D (w %):

—1-20

przyjrze¢ faktycznym konsekwen- =174
: ‘akie niesi . B 41-60
cjom, jakie niesie ruch samochodo =

wy na analizowanym terenie. Bylo  mmsg1-100
to mozliwe tylko w pewnym stopniu
ze wzgledu na malg ilo$¢ dostepnych
materialéw i brak prowadzonych sys-
tematycznie badan na ten temat.
Podwyzszong emisje zanieczysz-
czen na obszarze aglomeracji poznan-
skiej potwierdzajg dane przedstawio-
ne w opracowaniu dotyczacym emisji
gazéw cieplarnianych (Gaj 2008).
Transport drogowy zostal okres$lony 10T

w nim jako jeden z trzech najpowaz- Ryc. 7.10. Budynki mieszkalne na obszarze

mejszych' sektorow P WplygvajqcyCh potencjalnie najwigkszych oddziatywan
negatywnie na atmosfere (obok prze- transportu drogowego (tj. w strefie D)

mystu energetycznego oraz przemy- w gminach aglomeracji poznanskiej
stu wytwoérczego wraz z budownic- Zrédlo: opracowanie wiasne.
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twem). Autorzy raportu szacunkowo okreslili potencjalne emisje najwazniejszych
gazow cieplarnianych do atmosfery na terenie Poznania (tab. 7.5).

Z analiz wynika, zZe ilo§¢ wprowadzanych do atmosfery zanieczyszczen zwia-
zanych z transportem samochodowym znacznie wzrosla w latach 1990-2005.
W przypadku dwutlenku wegla wzrost ten wynioést okoto 56%, w tym dla samo-
chodéw cigzarowych niemal 100%. W tym samym okresie emisja metanu (CH,)
przez samochody nieco spadla, ale juz tlenku azotu do atmosfery dostalo sie
w 2005 r. prawie 8 razy wigcej niz w roku 1990 (Gaj 2008). Wydaje sie, ze wzrost
iloci emitowanych do atmosfery zanieczyszczen mégt wynika¢ ze wzrostu liczby
samochodéw, ale tez ze zwiekszajacych sie liczby i dlugosci dziennych podrozy
mieszkancéw, co z kolei bylo rezultatem przestrzennego rozlewania sie miasta.

Szczegblne znaczenie dla jakosci poziomu zycia mieszkancéw ma réwniez ha-
tas bedacy konsekwencjg ruchu drogowego (ryc. 7.11). Halasem nazywany jest
kazdy dzwiek, ktory odbierany jest przez odbiorcéw jako szkodliwy, ucigzliwy lub
przeszkadzajacy (bez wzgledu na jego wlasnodci fizyczne). Ocenia si¢ go w skali
decybelowej, uznajac 130 dB za granice bélu. Jednak nawet dzwiek ponizej 35
dB moze by¢ dla cztowieka denerwujacy, a powyzej 75 dB powodowa¢ réznego
rodzaju schorzenia (Makarewicz 1996).

Gronowicz (2004) wyroéznia trzy zrédia halasu zwigzane z transportem dro-
gowym. Pierwszym z nich jest uktad napedowy pojazdéw. Najwieksze znaczenie
ma tu uklad rozrzadu silnika, a nieco mniejsze — uktad przeniesienia napedu czy
uktad wylotowy. Drugim elementem powodujacym emisje halasu jest kontakt kot

Tabela 7.5. Emisja gléwnych gazdw cieplarnianych do atmosfery z pojazdéw samochodo-
wych w Poznaniu w 2008 r.

Rodzaj pojazdu

. . sam. ciezaro-
sam. ciezaro-

Rok samochody wedol,5¢t We powyzc] Autobusy
osobowe L. 1,5 t tadow-
tadownosci .
NnoscCi1
emisja (tony)
1990 393 787 128 999 45 090 31246
Emisa co. 1995 576 805 108 515 37135 18 241
12522 2000 517 196 207 094 66 095 20 545
2005 546 437 279 332 88 984 22 862
1990 2848 620 85 65
1995 4086 513 67 38
Emisja CH
s 2000 2296 67 99 34
2005 1935 759 127 35
1990 3171 1331 592 429
1995 7394 1421 511 250
Emisja N.O
TSRS 2000 24236 6929 1071 376
2005 30 702 10 940 1533 448

Zrédto: Gaj (2008).
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samochodowych z nawierzchnig, po ktdérej odbywa sie ruch, a ostatnie ze Zrodet
to zawirowania powietrza wokdl przemieszczajgcego sie pojazdu (tzw. halas ae-
rodynamiczny). Od budowy poszczegdlnych uktadéw w samochodach, a takze od
rodzaju nawierzchni zalezy przede wszystkim, jaka bedzie ucigzliwo$¢ powstaja-
cego hatasu dla otoczenia. Przyktadowo Mazur (1998) ocenia, ze drogi betonowe
powoduja hatas $rednio o okoto 5-8 dB wiekszy niz pokryte asfaltem.

Oddzialywanie hatasu na $rodowisko przejawia si¢ gléwnie w jego negatyw-
nym wptywie na zdrowie ludzi i zwierzat (Reijnen i in. 1995). Oprécz uszkodzen
stuchu hatas moze powodowa¢ takze przecigzenie o$rodkowego uktadu nerwo-
wego organizmu, co negatywnie wplywa na zdrowie i moze prowadzi¢ do za-
burzen fizycznych i psychicznych (pogorszenie sprawnos$ci psychomotorycznej,
zaburzenia psychiczne i emocjonalne). Z drugiej strony dlugotrwale narazenie
na podwyzszony poziom halasu wplywa tez na mozliwo$¢ koncentracji, jako$¢
i wydajno$¢ pracy, zdolnosci porozumiewania sie, poczucie bezpieczenstwa itd.
(Gronowicz 2004).

W Polsce dopuszczalne wartosci poziomu halasu zostaly zdefiniowane przez
Ministra Srodowiska w Rozporzqdzeniu z dnia 12 czerwca 2007 r. w sprawie dopusz-
czalnych pozioméw hatasu w srodowisku (Dz.U. nr 120/2007, poz. 826). Dopuszczal-
ny dlugotrwaly poziom hatasu komunikacyjnego dla terenéw zabudowy mieszka-
niowej jednorodzinnej wynosi 55 dB (w ciagu pory nocnej — 50 dB). Z kolei dla
obszaréow o funkcjach mieszkaniowych z zabudowa wielorodzinng, zagrodowsa
lub wypoczynkowa, a takze dla terenéw mieszkaniowo-ustugowych dopuszczal-

80— """""""""" Do . 80 bB — prog bezpieczenstwa
] ] ] . dla cztowieka w przypadku
. ciagtego dzwieku
70 :

60 60 dB — zwykta rozmowa
50

40 40 dB — noc w domu

Hatas drogowy [dB]

30

20— ———————————————————— rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr 20 dB - spokojna pustynia
e S S s |
‘ ‘ : 3 0 dB — prég styszalnosci
I I I J u czlowieka
0 200 400 600 800

Odlegto$¢ od drogi [m]

Ryc. 7.11. Hatas w otoczeniu drogi (przy ruchu 50 000 pojazdéw na dobe i $redniej pred-
_ kosci 120 km/h - autostrady, drogi ekspresowe)
Zrodto: Forman i in. (2003, s. 256).
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na wartoscig jest 60 dB (w ciagu pory nocnej — 50 dB). Wyzsze wartosci (65 dB
i 55 dB w porze nocnej) obowiazuja jedynie na obszarach strefy srodmiejskiej
w miastach, ktére licza powyzej 100 tys. mieszkancow. Na pozostatych terenach
(w tym cennych przyrodniczo) nie ma zadnych ograniczen dotyczacych poziomu
emitowanego hatasu.

W praktyce okreslone przez rozporzadzenie dopuszczalne wartoéci poziomu
halasu sg czesto przekraczane. Potwierdzajg to badania wykonane do Programu
ochrony przed hatasem dla miasta Poznania (2008) w 2007 r. Na wigkszo$ci ulic o naj-
wyzszym natezeniu ruchu (Obornicka, Glogowska, Serbska, Krélowej Jadwigi,
Roosevelta, Hetmanska) dopuszczalne poziomy byly przekraczane o warto$¢ od
10 do ponad 20 dB. Sporzadzona do opracowania mapa imisji hatasu samochodo-
wego potwierdza wyniki uzyskane za pomoca przeprowadzonej w rozdziale 7.2
analizy negatywnych oddzialywan — wiele obszaréw (w tym o funkcjach miesz-
kaniowych) w obrebie Poznania jest narazonych na podwyzszony poziom hatasu.

Brak jest, niestety, kompleksowych pomiaréw hatasu na drogach aglomeracji
poznanskiej. Dostepne dane pochodzg od zarzadcéw drég — Generalnej Dyrekcji
Droég Krajowych i Autostrad oraz Wielkopolskiego Zarzadu Drég Wojewddzkich.
Zebrany w tabeli 7.6 material pokazuje, zZe wszedzie, gdzie prowadzono pomiary,
poziom hatasu byl przekraczany. Dotyczylo to zaréwno pory dziennej, jak i noc-
nej. Brakuje tez informacji na temat oddzialywan drég powiatowych i gminnych.
Raport o stanie srodowiska w Wielkopolsce w roku 2010 (2011; wykonany przez Wo-
jewodzki Inspektorat Ochrony Srodowiska w Poznaniu) stwierdza jedynie prze-
kroczenie dopuszczalnych parametréw hatasu przy drodze gminnej w Luboniu
w poblizu przedszkola (byl to jedyny punkt analizowany w powiecie). Skala pro-
blemu jest wiec zapewne bardzo duza, a wprowadzane rozwigzania majace na
celu ograniczenie halasu sa niewystarczajace.

Kolejnymi powaznymi zagrozeniami wynikajacymi ze specyfiki ruchu samo-
chodowego w aglomeracji poznarskiej sa wypadki i kolizje drogowe. Wedtug da-
nych Komendy Miejskiej Policji w Poznaniu w 2011 r. na analizowanym obszarze
doszto do 789 wypadkoéw, w ktdrych zgineto 59 oséb, a 976 zostalo rannych (Sred-
nio w co trzynastym wypadku dochodzito do $mierci poszkodowanego). Liczba
kolizji w tym samym okresie wyniosta 11 018. Nalezy przyzna¢, ze w poréwnaniu
z rokiem 2010 liczba wypadkéw wyraznie wzrosta (o ok. 15%), podobnie jak licz-
ba rannych w nich oséb (0 19%). Nieco spadia jedynie $miertelno$¢ (w 2010 r. na
drogach zgineto 60 os6b). W poréwnaniu z calym wojewddztwem wielkopolskim
nalezy przyznaé, ze o ile liczba wypadkéw w przeliczeniu na 10 000 mieszkancow
byla podobna (niecate 9), o tyle liczba ofiar $miertelnych w aglomeracji okazala
sie zdecydowanie mniejsza (0,7, a w regionie — 1,2). Zdecydowanie czestsze byly
za to kolizje. Na 1000 mieszkancéw aglomeracji przypadato 12,4 takiego zdarze-
nia, ten sam wskaznik w wojewddztwie wyniost 9,3.

Komenda Wojewddzka Policji w Poznaniu w raporcie o stanie bezpieczenstwa
na drogach w 2011 r. (Informacja o stanie... 2012) jako gléwne przyczyny wypad-
kow drogowych w regionie podaje ,niedostosowanie predkosci do warunkow
ruchu” oraz ,nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu”. W aglomeracji poznan-
skiej duzym problemem byli réwniez nietrzezwi uczestnicy ruchu (4% wypadkow
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i 12% ofiar $miertelnych). Najwiecej wypadkéw powodowali kierowcy samocho-
déw osobowych (w calym wojewodztwie 1786). Takze oni stanowili gtéwnie ich
ofiary.

Zaprezentowane powyzej zagrozenia przyczynia¢ sie moga do obnizenia pozio-
mu zycia i spadku atrakcyjnosci nieruchomosci polozonych na obszarach inten-
sywnych oddzialywan. Literatura naukowa opisujaca zjawisko migracji w obrebie
aglomeracji miejskich (np. Champion 2001, Banski 2008) okresla negatywne
konsekwencje wzmozonego ruchu samochodowego jako jeden z elementéw, kto-
ry prowadzi do podejmowania przez mieszkancéw decyzji o przenosinach z cen-
tréw duzych miast na obszary podmiejskie. Wiele 0séb bardziej niz dobra dostep-
no$¢ ustug czy miejsca pracy zaczyna ceni¢ sobie dobre warunki mieszkaniowe
i jako$¢ otoczenia domu lub mieszkania. Zjawisko to w aglomeracji poznanskiej
objawia sie przede wszystkim przyrostem obszaréw o zabudowie rezydencjonal-
nej, a takze osiedli doméw jednorodzinnych (lub niewielkich wielorodzinnych)
o wysokim standardzie w poblizu terendéw cennych przyrodniczo. Wiele z nich
nawet w swej nazwie stara si¢ nawigzywac do przyrody i spokojnej atmosfery bez
wielkomiejskiego zgietku. Przykladami mogg by¢: osiedle Blekitny Staw i osiedle

Tabela 7.6. Pomiary hatasu w odlegtosci 10 m od wybranych drég w powiecie poznanskim

Wyniki pomiaréw réwno-
- waznego poziomu hafasu
poziom hatasu
(w dB)
(pora nocna/
poradzienna) pora dzienna  por nocna

Dopuszczalny

Miejscowo$¢ ~ Gmina  Klasa drogi*

Pobiedziska Pobiedziska dk nr 5 55/50 76,8 68,3
Kobylnica Swarzedz dknr5 60/50 71,8 67,9
Bogucin Swarzedz dknr5 nieokreslony 72,7 70,6
Zamystowo Steszew dknr5 60/50 73,1 68,8
Chludowo  Suchy Las dknr 11 60/50 72,5 70,0
Suchy Las  Suchy Las dknr 11 60/50 68,0 66,1
Swarzedz1  Swarzedz dk nr 92 nieokreslony 74,3 69,7
Swarzedz II Swarzedz dk nr 92 60/50 74,2 69,3
Paczkowo Swarzedz dk nr 92 nieokreslony 73,5 68,3
Siedlec Kostrzyn dk nr 92 60/50 74,6 69,2
Czerwonak Czerwonak dwnr 196  60/50 70,1 66,5
Lubon Lubon dwnr 430  60/50 68,8 63,7
Mosina Mosina dw nr 430  60/50 69,7 65,7
Swarzedz Swarzedz dw nr 433 60/50 64,7 56,9
Czmon Kornik dw nr 434  60/50 66,8 63,3
Lubon Lubon dg 55/50 68,5%* 63,6%*

*dk - droga krajowa, dw - droga wojewddzka, dg - droga gminna, **pomiary wykonano 5 m od drogi
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GDDKiA, WZDW oraz WIOS w Poznaniu.
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Natura w Biedrusku, Osiedle Kasztanowe w Boréwcu, Osiedle Sosnowe w Ka-
mionkach, Osiedle Kalinowe w Rokietnicy, Osada Lesna w Dabréwce, osiedle
Warta Park w Luboniu, osiedle Swierkowa Polana w Robakowie i inne. Mozna
wiec pokusi¢ sie o stwierdzenie, ze negatywne oddzialywania zwiazane z trans-
portem drogowym mogg mie¢ rowniez istotny wplyw na zachowania przestrzen-
ne mieszkancéw i ich wybory lokalizacyjne.

7.3.2. Ocena poziomu oddziatywan na obszarach cennych przyrodniczo

Zachowanie $rodowiska naturalnego w dobrym stanie jest szczegdlnie istotne
na terenach silnie zurbanizowanych, takich jak aglomeracja poznanska. Dlatego
kazdy punkt, w ktérym ruch samochodowy zagraza szczegdlnie cennym przyrod-
niczo obszarom, powinien zosta¢ rozpoznany, a istniejace sytuacje konfliktowe
wyeliminowane lub znacznie ograniczone. Do wyznaczenia terendéw cennych pod
wzgledem przyrodniczym, ktére w najwiekszym stopniu moga ucierpie¢ w wyni-
ku oddziatywan transportu drogowego, niezbedne byto przeprowadzenie walory-
zacji przestrzeni przyrodniczej.

Oprocz identyfikacji potencjalnych negatywnych wptywoéw transportu drogo-
wego ocena wartosci przyrodniczej obszaréw moze by¢ narzedziem pomocnym
w planowaniu lokalizacji nowej infrastruktury drogowej, jak réwniez w przewi-
dywaniu potencjalnych sytuacji konfliktowych na linii sSrodowisko przyrodnicze-
—transport (Garcia-Montero i in. 2008). Dzieki temu mozliwe jest zapobiezenie
daleko idgcym i niemozliwym do odwrdcenia przeksztatceniom srodowiska przy-
rodniczego lub zminimalizowanie ich.

Ciekawa probe oszacowania potencjatu przyrodniczego poszczegdlnych ob-
szardw jest postepowanie badawcze zaproponowane przez zespét hiszpanskich
naukowcdéw pod kierunkiem Garcii-Montero (Garcia-Montero i in. 2010). Prze-
prowadzili oni ewaluacje jakosci przestrzeni przyrodniczej dla obszaru Hiszpanii.
Zaproponowany przez nich model (o akronimie LATINO) zaklada integracje wie-
lu cech okres$lajacych stan réznych komponentéw $rodowiska przyrodniczego.
Najwiekszym wyzwaniem bylo ilo§ciowe wyrazenie charakterystyk jako$ciowych.
Pozyskano je z ocen eksperckich (ustalono na ich podstawie rangi poszczegdl-
nych elementéw) oraz z bogatego materiatu kartograficznego.

Opierajac sie na zaproponowanej przez zesp6t hiszpanski metodologii, autor
we wczesdniejszych pracach podjal probe okreslenia jakosci srodowiska przyrod-
niczego dla obszaréw aglomeracji poznanskiej (Gadzinski 2011, Macias, Gadzin-
ski 2013). Postuzyl do tego zmodyfikowany model LATINO, integrujacy rézne
charakterystyki posrednio ukazujace jako$¢ srodowiska przyrodniczego lub jego
komponentéw. Modyfikacje w stosunku do wersji oryginalnej modelu wynikaly
z zupelnie innej skali opracowania, a takze z réznic w dostepnosci do okreslonych
danych o $rodowisku przyrodniczym w Polsce i w Hiszpanii.

Wykorzystane w modelu dane przestrzenne prezentujace charakterystyki do-
tyczace réznych komponentéw srodowiska przyrodniczego zostaly zamieszczone
w tabeli 7.7. Warto$ci poszczegdlnych cech nastepnie znormalizowano poprzez
zastosowanie tzw. ,normalizacji min-max” wedlug nastepujacej formuty:
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— dla stymulant: — dla destymulant:
B x—min (x) _ max (x)—x
Xn=(hax (o-min @) Xn=(rax (o)-min ()

Dzieki temu warto$ci wszystkich o$miu cech staly sie poréwnywalne, miesz-
czac sie w przedziale od 0 do 1. Stworzylo to mozliwo$¢ integracji wszystkich
charakterystyk w ramach jednego wskaZznika. Zgodnie z metodyka przyjeta w mo-
delu LATINO wszystkie cechy skladowe uznano za réwnowazne. Syntetyczny
wskaznik (v,) integrujacy wszystkie wybrane do modelu i zestandaryzowane cha-
rakterystyki (v,) obliczony zostat dla kazdego piksela na podstawie wzoru:

Vo= I TTE =128

W ten sposéb dla kazdej komoérki otrzymano warto$é, ktdra moze by¢ inter-
pretowana jako jakos¢ srodowiska przyrodniczego. Otrzymane wartosci przedsta-
wiono w postaci graficznej na rycinie 7.12. Wskaznik przyjmowal wartosci z za-
kresu 1,51-2,31. Jego mediana wyniosta 1,79, a odchylenie standardowe - 0,13.

Otrzymane wyniki poréwnano z opracowanym w cz¢sci 7.2 obrazem poten-
cjalnych negatywnych oddziatywan transportu drogowego. Pozwolito to na wy-
znaczenie obszardéw szczegélnie zagrozonych intensywnym ruchem pojazddéw.
Zaproponowano wyrdznienie kilku kategorii takich ,,goracych punktéw”. Przy-
jeto, ze im wyzsze wartosci obu wskaznikéw, tym oddzialywania transport—$ro-

Tabela 7.7. Charakterystyki wykorzystane do budowy zmodyfikowanego modelu LATINO

Istotny wplyw
. “, 2
Lp. Cecha Rgdzaj . g < 3 s G
zmiennej < s @ 5 0
o & 2 %3
g g R
< -3 T g
A Obszary objete ochrona prawna stymulanta + + + +
B Powierzchnia zbiornikéw wodnych stymulanta + +
C Powierzchnia obszaréw lesnych stymulanta + +
D Odlegtos¢ od obszaréw objetych ~ destymulanta +
ochrona prawna
E Odlegtosci od wod powierzchnio-  destymulanta + +
wych
F Odlegtosci od powierzchni leénych destymulanta  + +
G Jakos¢ gleb destymulanta +
H Gestosci sieci rzecznej stymulanta + +

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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dowisko przyrodnicze sa wigksze. W efekcie wydzielono cztery klasy obszarow

o réznym stopniu zagrozenia wystgpieniem sytuacji konfliktowych (tab. 7.8).
Na podstawie otrzymanego obrazu (ryc. 7.13 ) mozna zidentyfikowa¢ najbar-

dziej narazone na negatywne oddzialywania miejsca w aglomeracji. Nalezg do

nich:

* lasy i jeziora Wielkopolskiego Parku Narodowego i Rogalinskiego Parku Kraj-
obrazowego polozone w poblizu ucigzliwych drdg: krajowej nr 5 i wojewddz-
kich nr 306, 430, 431, a takze wokdl wiekszych skupisk ludnosci z rozwijajaca
sie siecig drég lokalnych (Wiry, Puszczykowo, Mosina, Rosnéwko; fot. 7.1);

* Jezioro Kierskie i okoliczne obszary lagkowe i leéne w Poznaniu i gminie Ro-
kietnica, lezace w poblizu drogi wojewddzkiej nr 184, ul. Stupskiej w Pozna-
niu i rozwijajacej si¢ sieci drog lokalnych (szczegdlnie w Kiekrzu, Chybach,
Baranowie);

 lasy i tereny dolin rzecznych rzek Gléwnej i Cybiny ciagnace si¢ wzdtuz drog
krajowych nr 5 i 92 oraz drogi wojewddzkiej nr 434 w gminach Swarzedz,

Warto$¢ wskaznika:

l maks. (2,31)

min. (1,51)

Ryc. 7.12. Jako$¢ $rodowiska przyrodniczego w aglomeracji poznanskiej
Zrodto: Gadzinski (2011).
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Tabela 7.8. Strefy o réznym stopniu zagrozenia wystapieniem sytuacji konfliktowych
Zakres przedziatow Powierzchnia
Strefa negatywne oddzialywania  jakos$¢ srodowiska przyrod- K> %
transportu drogowego niczego ’
I 25% obserwacji powyzej 25% obserwacji powyzej 22,43 1,04
gornego kwartyla gornego kwartyla
I-II  50% obserwacji powyzej 50% obserwacji powyzej 388,09 17,97
mediany mediany
I-III  75% obserwacji powyzej 75% obserwacji powyzej 1137,23 52,65
dolnego kwartyla dolnego kwartyla
I-IV  100% obserwacji 100% obserwacji 2159,83 100,00

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Wyznaczone strefy:
[ ]
I
(R
[

Ryc. 7.13. Strefy oddziatywan transportu drogowego na obszary cenne przyrodniczo

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Kostrzyn i Pobiedziska (obszar Natura 2000 - ,Ostoja kolo Promna”, Park
Krajobrazowy ,,Promno”);

* lasy w pélnocnej czedci Puszczy Zielonki (obszar Natura 2000 — ,,Uroczyska
Puszczy Zielonki”, rezerwat przyrody ,Zywiec Dziewieciolistny”), potozone
w bezposredniej blisko$ci znacznie obcigzonej ruchem drogi wojewoddzkiej nr
196 — obszar gminy Murowana Go$lina;

* dolina rzeki Warty i lasy Biedruska (obszar Natura 2000 - ,,Biedrusko”) w po-
blizu drogi krajowej nr 11, drogi wojewddzkiej nr 196 i drogi powiatowej
taczacej tereny wsi Biedrusko z Poznaniem;

* lasy Puszczy Zielonki w poblizu rozwijajacych sie terendw mieszkaniowych
Czerwonaka, Koziegléw, Kicina i drogi powiatowej (ul. Poznanska).
Lokalizacja miejsc potencjalnych konfliktéw wystepujacych na linii $rodo-

wisko przyrodnicze-transport drogowy pokazuje, ze ich pojawienie si¢ wynika

gltownie z dwoch przyczyn. Z jednej strony jest to znaczacy ruch samochodowy
na drogach krajowych i wojewddzkich, na ktdry oprécz ruchu lokalnego sktadajg
sie ruch tranzytowy, w tym bardzo uciazliwy dla $rodowiska transport towaro-
wy (obstugiwany przez samochody ciezarowe). Wobec malo konkurencyjnej al-
ternatywy dla transportu samochodowego w postaci kolei mozna przewidywac,

Fot. 7.1. Droga wojewddzka nr 430, ktéra stanowi jedng z gtéwnych tras dojazdowych do
Poznania z gmin Puszczykowo i Mosina, przebiega wzdtuz granicy Wielkopolskiego
Parku Narodowego (fot. Jedrzej Gadzinski)
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ze natezenie ruchu bedzie rosto wraz z rozwojem gospodarczym regionu. Dru-
ga przyczyna powstawania konfliktéw wynika ze zjawiska rozlewania sie miasta
i wzrostu zaludnienia na terenach podmiejskich, co takze powoduje potrzebe roz-
woju infrastruktury transportowej. Wieksza odlegtos¢ od centrum Poznania, kto-
re nadal pozostaje najbogatszym w réznego rodzaju uslugi obszarem, przyczynia
sie do wzrostu wykorzystania samochodu w codziennych podrézach i wydluzenie
sie przecietnych odleglosci, jakie pokonuja kierowcy i pasazerowie. W efekcie ro-
$nie presja motoryzacji na srodowisko przyrodnicze na terenach, na ktérych do
niedawna takie problemy nie wystepowaly.



8. Zakonczenie

Podsumowujac wyniki badan, mozna stwierdzié, ze szczegélowa i konsekwent-
na analiza postawionych probleméw badawczych doprowadzila do realizacji
gtownego celu pracy, ktérym byty identyfikacja i analiza przemian zachodzacych
Ww systemie transportowym na tle zmian przestrzennych i funkcjonalnych charak-
terystycznych dla duzej aglomeracji miejskiej, jakg jest aglomeracja poznanska.
W celu potwierdzenia tej konkluzji w dalszej czesci rozdziatu wnioski wynikajace
z przeprowadzonych analiz przyporzadkowano do postawionych na wstepie pracy
pytan badawczych. Przedstawiono je ponizej w punktach:

1. Pytanie badawcze: Jak nalezy rozumie¢ pojecie lokalnego systemu transporto-
wego i co wchodzi w jego sktad?

Whioski plynace z pracy:

* Przeglad literatury z zakresu geografii transportu pokazal, Ze pojecie systemu
transportowego jest stosowane w réznych ujeciach. Autorzy przeanalizowa-
nych pozycji wyrdzniaja rézne skladniki systemu, dzielq go na szereg podsys-
temo6w, odmiennie réwniez charakteryzujg strukture relacyjna.

* W zwiazku z niejednoznacznoscia terminologiczng dla potrzeb pracy sprecyzo-
wano zakres pojecia systemu transportowego. Autor na podstawie dokonanego
przegladu definicji oraz w nawigzaniu do teorii systeméw zaproponowal, aby
system transportowy ujmowac jako ,,zbiér (wyodrebnionych z otoczenia) sktad-
nikéw, takich jak infrastruktura transportowa, tabor, przewoznicy oraz organiza-
torzy transportu, miedzy ktérymi zachodzi szereg relacji, pozwalajacych w efek-
cie na zaspokojenie potrzeb zwigzanych z przemieszczaniem osoéb i tadunkéw na
danym obszarze”. Obszarem tym jest np. miasto, aglomeracja, powiat.

e Skladnikami systemu transportowego, ktére wyrdzniono w pracy, byly: infra-
struktura transportowa (drogi, wezly transportowe, infrastruktura informacyj-
na, urzadzenia zwigzane z obstuga podréznych oraz zatadunkiem i roztadunkiem
towaréw), $rodki transportu (wraz z osobami je obstugujacymi), przedsiebior-
stwa przewozowe dzialajace na tym terenie (dysponujace odpowiednimi zaso-
bami ludzkimi i budzetem) oraz lokalni organizatorzy transportu.

2. Pytanie badawcze: Jakie sa gléwne zagrozenia i wyzwania dla wspoétczesnych
aglomeracji miejskich w konteks$cie rozwoju ich systemoéw transportowych?

Whioski plynace z pracy:

* Za najwieksze zagrozenia dla sektora transportowego mozna uzna¢ za Blac-
kiem (2000) wyczerpywanie sie Swiatowych zasobéw energetycznych, wzrost



Zakonczenie 215

zanieczyszczenia $rodowiska przyrodniczego, zwiekszajacg sie kongestie, wy-
sokie wskazniki wypadkowosci i duza liczbe ofiar wypadkéw komunikacyj-
nych oraz niekontrolowane procesy urbanizacyjne, wymuszajace rozwoj infra-
struktury transportowej niekoniecznie w oczekiwanych kierunkach. Wydaje
sie, ze te zagrozenia maja szczegélne znaczenie dla obszaréw aglomeracyjnych
jako miejsc, gdzie zapotrzebowanie na transport (zwlaszcza pasazerski) jest
najwieksze.

Najwazniejszym wyzwaniem dla rozwoju dzialalnosci transportowej obsza-
réw aglomeracyjnych jest budowa zréwnowazonych systemoéw transporto-
wych, ktére realizowalyby potrzeby lokalnej spolecznosci, byly efektywne
ekonomicznie i nie przyczynialy sie do degradacji srodowiska przyrodniczego.
Nalezy podkresli¢, ze w $wietle przytoczonych faktéw samochdd osobowy
jawi sie jako niepozadana forma codziennych przemieszczen mieszkancéw
szczegdlnie w centrach obszarw aglomeracyjnych. Wydaje sie, ze wrecz nie
spos6b budowaé zrownowazonego systemu transportowego, jezeli w kon-
cepcjach rozwojowych dominowa¢ bedzie polityka prosamochodowa.

. Pytanie badawcze: Jakie znaczenie ma (w $wietle istniejacego dorobku na-

ukowego) rozwdj lokalnego systemu transportowego dla proceséw urbani-
zacyjnych?

Whioski plynace z pracy:

4.

Przeglad literatury wykazal, Ze problematyke transportowa na obszarach zu-
rbanizowanych nalezy analizowa¢ w powigzaniu z procesami urbanizacyjny-
mi, ktére zachodza w konkretnym osrodku. Zaréwno klasyczne teorie loka-
lizacji dzialalno$ci gospodarczej, modele przestrzennej struktury i rozwoju
osrodkéw miejskich (powstalych na gruncie ekologii spotecznej), koncepcje
rozwoju sieci osadniczych, jak i réznego rodzaju typologie miast w sposéb
istotny nawiazuja do problematyki transportowej. Z drugiej strony teorie
rozwoju sieci transportowych biorg pod uwage aspekty zwiazane ze zmiana-
mi zagospodarowania przestrzennego na terenach zurbanizowanych.

W modelach prezentujacych cykle rozwojowe miast kwestie transportowe
wydaja sie jednym z podstawowych czynnikéw ,,napedzajacych” mechanizm
przemian struktur przestrzennych. Przykladowo: suburbanizacja $cile wia-
ze sie z rozwojem indywidualnej motoryzacji, a konsekwencjg tego jest roz-
budowa infrastruktury transportowej taczacej miasto centralne z obszarem
podmiejskim.

Pytanie badawcze: Co decyduje o specyfice systemu transportowego aglome-
racji poznanskiej i co warunkuje jego rozwo;j?

Whioski plynace z pracy:

Otoczenie systemu transportowego aglomeracji poznanskiej wywarlo bar-
dzo duzy wplyw na jego obecny ksztalt. Ksztaltowanie si¢ systemu w mi-
nionych wiekach zalezne bylo od réznego rodzaju czynnikéw politycznych,
administracyjnych, demograficznych, ekonomicznych i technologicznych.
Takze dzi$ kwestie te wydaja sie decydowaé o takich elementach, jak: po-
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ziom zapotrzebowania na usltugi transportowe, struktura ruchu, natezenie
i kierunki potokéw ruchu, plany inwestycyjne, struktura organizacyjna.
Duze znaczenie dla rozwoju obszaru maja tez uwarunkowania przyrodni-
cze, w tym przede wszystkim uksztaltowanie terenu, rozmieszczenie wod
powierzchniowych, klimat oraz rozmieszczenie szaty roslinnej (w tym ob-
szaréw podlegajacych ochronie prawnej).

* W aglomeracji poznanskiej znajduje sie wiele elementéw infrastruktury
transportowej o znaczeniu ponadlokalnym (port lotniczy, drogi krajowe
i wojewodzkie, wezel kolejowy). W efekcie pelni ona role jednego z gléw-
nych wezléw komunikacyjnych w kraju i najwazniejszego w regionie.

* Charakterystyczny jest ksztalt sieci drogowej aglomeracji wykazujacy cechy
uktadu promienisto-pier§cieniowego. Autostrada i otwarte odcinki drég
ekspresowych skladaja sie na obwodnice miejska. Pozostale gtéwne drogi
krajowe oraz cze$¢ drog wojewddzkich znajdujacych sie na tym obszarze
zbiega sie¢ w Poznaniu. W centrum aglomeracji wyraznie widoczny jest uktad
ramowy — ruch koncentruje si¢ na I i II ramie komunikacyjnej. Planowana
jest takze budowa III ramy.

* Sie¢ kolejowa tworzy ukiad promienisty z punktem centralnym zlokalizowa-
nym w Poznaniu. Umozliwi¢ to moze w przysztodci budowe tzw. kolei me-
tropolitalnej, ktéra zapewni stosunkowo szybkie przemieszczenia pomiedzy
obszarami peryferyjnymi a centrum aglomeracji.

* Sie¢ transportu publicznego najbardziej rozwinieta jest w Poznaniu (jej szkie-
let stanowig linie tramwajowe). W wiekszosci gmin powiatu poznanskiego
kursuje gminny transport autobusowy, ktéry obstuguje przede wszystkim po-
taczenia z centrum aglomeracji. Mozna ponadto zauwazy¢, ze jednostki nie sa-
siadujace z Poznaniem charakteryzuja sie duzo mniej rozwinieta siecia trans-
portu publicznego niz te polozone blizej centrum aglomeracji. Przyznaé takze
nalezy, ze o ile sie¢ potaczen miejscowosci gmin podpoznanskich z miastem
centralnym aglomeracji jest dobrze rozwinieta, to praktycznie brak komuni-
kagji publicznej pomiedzy sgsiadujacymi ze soba gminami. Problem ten wyda-
je sie niezwykle istotny w konteks$cie lokalizacji w gminach podpoznanskich
wielu nowych zaktadéw pracy i obiektéw uzytecznosci publiczne;j.

* W aglomeracji poznanskiej funkcjonuje bardzo duza liczba organizatorow
transportu. W efekcie trudno o koordynacje dziatan i wspdlng wizje rozwoju
systemu transportowego na calym obszarze. Dodatkowo mnogo$¢ kursuja-
cych w aglomeracji przewoznikéw powoduje szereg utrudnien dla uzytkow-
nikéw w postaci braku jednej wspoélnej taryfy, informacji dla podréznych,
jednolitych regulaminéw przewozowych. Nadzieja na poprawe tej sytuacji
jest rozpoczety proces integracji transportu publicznego w ramach zwigzku
miedzygminnego.

* Poznan i powiat poznanski charakteryzujg si¢ bardzo wysokimi wskaznika-
mi motoryzacji, ktére dodatkowo z roku na rok rosna. Moze to spowodowac
w niedalekiej przyszlosci powazne problemy komunikacyjne na tym obszarze.
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5. Pytanie badawcze: W jaki sposéb ksztaltuja si¢ zachowania przestrzenne
mieszkancéw aglomeracji poznanskiej i jak wplywaja na rozwdj systemu
transportowego?

Wmoskl plynace z pracy:

Na podstawie studiéw literaturowych nalezy zauwazy¢, ze wystepuje istot-
na zalezno$¢ pomiedzy lokalizacjg aktywnos$ci mieszkancéw w przestrzeni
miejskiej, zachowaniami transportowymi poszczegdlnych oséb i kierunkami
rozwoju systemu transportowego.

* Dla aglomeracji poznanskiej charakterystyczny jest proces wyludniania sie
miasta centralnego — Poznania i wzrostu liczby ludnoéci w gminach. Szcze-
golnie wielu nowych mieszkancéw pojawia sie w jednostkach sgsiadujacych
z Poznaniem zapewne m.in. ze wzgledu na stosunkowo kroétki czas dojazdu do
centrum aglomeracji, w ktérym zlokalizowanych jest wiele waznych celéow po-
drozy (praca, szkota, ustugi). Konsekwencjg jest wzrost natezen ruchu na dro-
gach biegnacych promieniscie do Poznania i nasilenie si¢ zjawiska kongestii.

* Poza migracjami mieszkancéw dochodzi réwniez do relokacji podmiotow
gospodarczych. Wiele z nich lokalizowanych jest w gminach podpoznan-
skich charakteryzujacych sie dobrg dostepnoscia infrastruktury drogowej
o znaczeniu ponadlokalnym (autostrada, drogi ekspresowe, inne drogi kra-
jowe i wojewddzkie).

* Decyzje lokalizacyjne mieszkancéw i przedsiebiorstw wiazg sie z powstaniem
nowego profilu zachowan transportowych. Liczne sg wciaz przemieszczenia
na linii miasto centralne—obszary podmiejskie. Potwierdzaja to przeprowa-
dzone badania ankietowe, ktdére pokazaly, ze wiekszo$¢ mieszkancow powiatu
poznanskiego odbywa takie podréze przynajmniej kilka razy w tygodniu.

* Nalezy przypuszczaé, ze efektem decyzji lokalizacyjnych mieszkancow
i przedsiebiorcéw sa réwniez zmiany kierunkéw potokéw ruchu. Potwier-
dzaja to m.in. dane dotyczace migracji wahadlowych zwiazanych z zatrudnie-
niem, ktérych celem nie sg jedynie zaktady pracy zlokalizowane w Poznaniu,
ale rowniez w innych gminach aglomeracji (przede wszystkim w Tarnowie
Podgérnym). Konsekwencjg takiego stanu rzeczy jest wydluzanie sie prze-
cietnej odleglosci realizowanych podrézy.

* Z migracjami mieszkancow i przedsiebiorstw zwigzany jest proces rozlewa-
nia sie zabudowy na obszarach podmiejskich (tzw. urban sprawl). Dochodzi
do niego gléwnie na terenach wiejskich gmin sasiadujacych z Poznaniem,
ktoére dodatkowo maja z nim dobre polaczenia komunikacyjne (zwlaszcza
drogowe).

* Konsekwencja rozlewania sie zabudowy na obszarze podmiejskim sg m.in.
trudnosci z organizacja sprawnego i uzasadnionego ekonomicznie transpor-
tu publicznego. Rosna wiec wskazniki motoryzacji i popularno$é¢ samocho-
du jako $rodka codziennych przemieszczen. W efekcie system transportowy
jest ksztaltowany tak, by umozliwia¢ realizacje pojawiajacych sie nowych
potrzeb lokalnej spolecznos$ci — rozwija sie przede wszystkim infrastruktu-
ra transportu drogowego. Jest to jednak powazne obcigzenie dla budzetéw
gminnych, ktére takie inwestycje musza w duzej mierze finansowac.
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6. Pytanie badawcze: Jak ksztaltuje si¢ dostepno$¢ transportowa w aglomeracji
poznarnskiej?

Whioski plynace z pracy:

* Istniejaca sie¢ przystankowa zapewnia dostep do transportu publicznego
gtownie mieszkancom wiekszych jednostek osadniczych w aglomeracji po-
znanskiej. Duzo mniej przystankéw znajduje sie¢ w malych miejscowosciach,
przez co cze$¢ oséb musi pokonaé znaczng odleglo$¢, by skorzysta¢ z komu-
nikacji publicznej. Lokalizacja nowych przystankéw nie zawsze ,nadaza” za
rozwojem terenéw mieszkaniowych i czesto nie odpowiada aktualnym potrze-
bom spolecznym. Potwierdzaja to opracowane wskazniki dostepnosci. Na ich
podstawie mozna stwierdzi¢, ze czas dotarcia do przystankéw — szczegdlnie
dla mieszkancéw gmin nie sgsiadujacych z Poznaniem - jest znaczny, przez co
atrakcyjno$¢ transportu publicznego jest niewielka.

* Dostepno$é czasowa centrum aglomeracji przy korzystaniu z transportu pu-
blicznego jest bardzo zréznicowana. W najkorzystniejszej sytuacji sq miesz-
kancy gmin powiatu poznanskiego dysponujacych wtasnym dobrze funkcjo-
nujacym transportem zbiorowym, natomiast problemy z szybkim dojazdem
moga mie¢ osoby zamieszkujace jednostki peryferyjne w aglomeracji.

* Infrastruktura drogowa w aglomeracji poznanskiej jest stosunkowo dobrze
rozwinigta. Uzyskane wskazniki dostepnosci drég krajowych i wojewodz-
kich pokazujg, ze wilasciwie mieszkancy wszystkich gmin do$¢ tatwo moga
skorzysta¢ z tego rodzaju obiektow. Natomiast poziom dostepnosci weztow
autostradowych i weztow drog ekspresowych jest bardziej zrdznicowany —
w poludniowej czesci aglomeracji mieszkancy zdecydowanie tatwiej dotrg sa-
mochodem do takiej infrastruktury niz osoby z gmin polozonych na pdinocy.

* Opracowany model dostepnosci czasowej dla dojazdéw transportem sa-
mochodowym pokazal, Ze najszybciej przemieszczajg sie mieszkancy gmin,
w ktérych zlokalizowana zostala infrastruktura o wysokich parametrach tech-
nicznych.

* Analizy pokazujg, ze budowa obwodnicy miejskiej (na ktéra sktadajg sie au-
tostrada A2 oraz odcinki drég ekspresowych S5 i S11), a takze odcinka drogi
ekspresowej z Poznania do Kérnika, istotnie przyczynita sie do spadku cza-
su podrézy samochodowych pomiedzy centrum a obszarami peryferyjnymi
w aglomeracji poznanskiej. Szczegdlnie zyskali mieszkancy gmin, takich jak
Kérnik, Kleszczewo, Dopiewo, Buk.

7. Pytanie badawcze: Czy rozmieszczenie infrastruktury transportowej wykazuje
zwiazki z rozwojem zabudowy w aglomeracji poznarskiej?

Whioski plynace z pracy:

* Wokét przystankéw transportu publicznego gesto$¢ zabudowy okazala sie
najwyzsza. Przecietnymi wartosciami wskaznikéw liczby budynkéw przypa-
dajacych na kilometr kwadratowy powierzchni charakteryzuja sie okolice drég
krajowych i wojewoddzkich, a takze wezldéw autostradowych i wezldw drog
ekspresowych otwartych w latach 2003-2009. Natomiast gesto$¢ zabudowy
najnizsza jest w poblizu wezléw otwartych w 2012 r.
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8.

W przypadku przystankéw autobusowych jedynie w ich najblizszym otocze-
niu (w promieniu do 300-400 m) wystepuje wyrazna koncentracja zabudowy,
za$ w okolicach przystankéw tramwajowych i kolejowych gestos¢ zabudowy
jest znaczna takze w dalszej odlegtosci (400-800 m). Szczegdlnie duzo (w
poréwnaniu do $redniej dla obszaru aglomeracji) w otoczeniu przystankdéw
transportu publicznego jest budynkéw o funkcjach handlowych oraz przemy-
stowych.

W poblizu drég krajowych i autostrad wystepuje stosunkowo wysoka kon-
centracja zabudowy wszystkich typéw. Wokol analizowanych starszych we-
zléw na autostradach i drogach ekspresowych gesto$¢ budynkéw (gtéwnie
mieszkalnych i handlowych) wyraZnie wzrasta w promieniu powyzej 400 m.
Natomiast w otoczeniu nowszych weztow niemal we wszystkich wypadkach
wskaznik koncentracji zabudowy przyjmuje warto$ci ponizej $redniej dla ob-
szaru aglomeracji poznanskie;j.

Lokalizacja infrastruktury transportowej wykazuje dynamiczne zwiazki z roz-
mieszczeniem zabudowy w jej bezposrednim otoczeniu. Relacje te w przypad-
ku infrastruktury transportu publicznego majg charakter obustronny — poja-
wienie si¢ nowych osiedli mieszkaniowych lub zakladéw pracy na okre$lonym
obszarze sprawia, ze po pewnym czasie doprowadzona zostanie w ich poblize
linia transportu publicznego (najczesciej autobusowego), z drugiej strony do-
bra dostepnos¢ przystankow (szczegdlnie kolejowych i tramwajowych) moze
by¢ istotnym czynnikiem lokalizacyjnym. Natomiast powstanie infrastruktury
drogowej o znaczeniu ponadlokalnym (autostrady, drogi ekspresowe, drogi
gtowne) jest zwigzane przede wszystkim z obstuga ruchu samochodowego
krajowego i regionalnego (a nie np. ulatwieniem dojazdu do okreslonego osie-
dla), dlatego w tym przypadku zabudowa lokalizowana jest w miejscach cha-
rakteryzujacych sie dobra dostepnoscia tego typu obiektéw.

Pytanie badawcze: W jakim stopniu system transportowy aglomeracji poznan-
skiej wplywa na $rodowisko zycia mieszkancoéw?

Whioski plynace z pracy:

Najwazniejsze niekorzystne wplywy transportu na srodowisko Zycia miesz-
kancow wiaza sie z ruchem drogowym. Zaliczy¢ do nich mozna przede wszyst-
kim emitowane zanieczyszczenia, hatas oraz wypadki komunikacyjne.
Opracowany model pokazal, ze na obszarze aglomeracji poznanskiej poziom
wplywu transportu drogowego na srodowisko przyrodnicze jest zrdznicowany.
Najsilniejsze oddzialywania wystepuja w Poznaniu i miejscowo$ciach potozo-
nych blisko jego granic, a takze wzdluz gtéwnych ciagéw komunikacyjnych.
W strefie potencjalnych oddziatywan transportu drogowego (do ktérych zali-
czono przede wszystkim zanieczyszczenia, wypadki oraz hatlas) znalazlo sie az
70% budynkéw z obszaru aglomeracji. Wskazuje to na skale zagrozen, jakie
powoduje ruch samochodowy dla srodowiska Zycia mieszkanicéw aglomeracji.
Terenami cennymi przyrodniczo, ktére moga ulega¢ stopniowej degradacji
w wyniku intensyfikacji ruchu drogowego, sa Wielkopolski Park Narodowy
oraz doliny rzek Samicy, Cybiny i Gléwne;j.
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9. Pytanie badawcze: Jakie powinny by¢ przyszte kierunki rozwoju systemu
transportowego w aglomeracji poznanskiej i jakie dzialania nalezaloby podja¢,
aby doprowadzi¢ do zréwnowazonego rozwoju tego systemu?

WnlOSkl plynace z pracy:

* Najwieksza cze$¢ mieszkancéw aglomeracji (poddanych badaniom ankieto-
wym) opowiedziala si¢ za rozwojem transportu zbiorowego w aglomeracji
poznanskiej, a duza ich czeé¢ takze za réwnomiernym rozwojem wszystkich
sposobéw przemieszczania sie.

* Mieszkancy Poznania okazali sie stosunkowo otwarci (w poréwnaniu z miesz-
kancami innych analizowanych miast) na rozwiazania ograniczajgce ruch sa-
mochodéw osobowych i promujace inne srodki transportu. Wiekszo$¢ ankie-
towanych byla jednak przeciwna wprowadzeniu czynnika ekonomicznego (w
postaci oplat za wjazd do centrum lub rozszerzenia strefy platnego parkowa-
nia), ktéry mialby doprowadzi¢ do zmniejszenia popularnosci aut w centrum
aglomeracji.

* W $wietle badan ankietowych wydaje sie, ze dzialania, ktére nalezaloby pod-
ja¢ w pierwszej kolejnosci, to promocja ekologicznych form transportu, a tak-
ze inwestycje w infrastrukture dla transportu publicznego, ruchu rowerowego
oraz pieszego. Z drugiej strony nalezaloby zadba¢ o ograniczenie roli samo-
chodéw osobowych w obstudze centrum Poznania oraz zmniejszy¢ ruch tran-
zytowy samochoddéw ciezarowych.

Ewolucja systemu transportowego aglomeracji poznanskiej przebiega w spo-
sob stosunkowo malo przewidywalny oraz bez wyznaczonych gléwnych kierun-
kow i celéw rozwojowych. Powodem jest w znacznej mierze duza liczba podmio-
téw odpowiedzialnych za funkcjonowanie i ksztaltowanie sieci transportowych,
ustug przewozowych, a takze ustanawianie regulacji administracyjno-prawnych
z tym zwigzanych. W efekcie trudno o prowadzenie spdjnej i jednolitej dla catego
obszaru aglomeracyjnego polityki transportowej, ktérej celem nadrzednym po-
winna by¢ budowa systemu transportowego w oparciu o zasady zrownowazone-
go rozwoju (por. Transport White Paper... 2010).

W tym kontekscie konieczna wydaje sie budowa strategii rozwoju systemu
transportu aglomeracyjnego, ktéra wymaga calosciowego spojrzenia na obszar
Poznania i powiatu poznanskiego oraz uwzglednienia relacji z otoczeniem (por.
Banister 2002). Kazdy osrodek cechuje sie specyficznymi dla siebie uwarunko-
waniami geograficznymi, historycznymi, spolecznymi i przyrodniczymi, przez
co kazdy dokument strategiczny musi odzwierciedla¢ jego specyfike, a takze
powinien mie¢ na celu rozwigzanie podstawowych problemoéw transportowych
charakterystycznych dla oérodka (Sessa 2007). Niemniej jednak warto przy pla-
nowaniu rozwoju systemu transportowego korzysta¢ z pewnych wytycznych lub
rozwigzan, proponowanych przez instytucje i badaczy zajmujacych si¢ analizami
dotyczacymi polityki transportowej w miastach o dtugich tradycjach prowadzenia
zréwnowazonej polityki transportowe;j.

Kwestig kluczowa w kreowaniu strategii rozwoju systemu transportowego
jest okreslenie gléwnych priorytetéw, ktore chce sie osiggnaé. Na podstawie wy-
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tycznych zawartych w raporcie brytyjskiej Krolewskiej Komisji ds. Zanieczysz-
czenia Srodowiska (RCEP 1994) mozna sformutowa¢ szereg celéw majacych do-
prowadzi¢ do zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego oraz redukcji
negatywnych oddzialywan powodowanych przemieszczeniami, ktére powinny
by¢ realizowane w politykach transportowych obszaréw zurbanizowanych. Na-
lezy przede wszystkim:

dazy¢ do ograniczenia potrzeb transportowych i integracji polityki transporto-
wej z polityka przestrzenng;

poprawi¢ jako$¢ zycia poprzez redukcje dominujgcej pozycji samochodu i za-
pewnienie alternatywnych mozliwosci dostepu do przestrzeni miejskiej;
zwiekszy¢ udziat srodkéw transportu przyjaznych srodowisku w przewozach
0séb i towaréw oraz zapewnié¢ najefektywniejsze wykorzystanie dotychczaso-
wej infrastruktury transportowej;

unika¢ rozbudowy infrastruktury transportowej w miejscach o duzym znacze-
niu kulturowym, przyrodniczym, krajobrazowym;

zredukowaé poziom emisji dwutlenku wegla z dzialalnoéci transportowej oraz
jej energochtonnos¢;

zredukowaé poziom hatasu generowanego przez dziatalno$é transportows.
W dokumencie Integrating Transport in the City (2000) przygotowanym przez

OECD znalazt si¢ szereg zasad, ktére powinny cechowa¢ wszystkie projekty stra-
tegii budowy zréwnowazonych systemoéw transportowych na obszarach miej-
skich. Zostaly one przedstawione w formie nastepujacych haset:

wydajnos¢ ekonomiczna (nalezy odpowiednio zbilansowa¢ wydatki na dzia-
talno$¢ transportows, zapewni¢ odpowiednie przychody, regulowaé¢ wydatki
— wigze sie to z ustaleniem akceptowalnych oplat za korzystanie z infrastruk-
tury transportowej);

ochrona $rodowiska przyrodniczego (negatywne wplywy transportu na srodo-
wisko przyrodnicze i na zycie cztowieka powinny zosta¢ zminimalizowane w
najwiekszym mozliwym stopniu);

bezpieczenstwo (nalezy maksymalnie ograniczy¢ ryzyko wypadkéw zwiaza-
nych z transportem — pozwoli to réwniez zmniejszy¢ koszty dziatalnosci trans-
portowej);

dostepno$¢ (powinno sie zapewni¢ jak najlatwiejszy dostep do infrastruktury
transportowej dla wszystkich mieszkancéow, kwestig kluczowq jest dostepnosé
transportu publicznego);

zréwnowazenie (systemy transportowe powinny cechowaé sie rbwnowagg —
ich utrzymanie i rozwdj musza by¢ ekonomicznie uzasadnione, mieszkancy
powinni mie¢ mozliwo$¢ wyboru réznych $rodkéw transportu, a przy tym lo-
kalne $rodowisko przyrodnicze nie moze ulega¢ degradacji);

ozywienie gospodarcze i rewitalizacja (transport powinien stanowi¢ istotny
bodziec rozwoju gospodarczego i rewitalizacji terenéw zdegradowanych);
réowno$¢ (korzysci wynikajace z rozwoju systemu transportowego danego
osrodka powinny by¢ sprawiedliwie rozdysponowane, w szczegdlnosci uwaga
powinna koncentrowa¢ sie na mieszkancach ze specjalnymi potrzebami — na
osobach starszych, niepelnosprawnych, ubogich itd.).
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Spelnienie wszystkich tych postulatéw jednocze$nie jest raczej niemozliwe
we wspolczesnych o$rodkach miejskich. Niektére z tych punktéw sa wzajemnie
sprzeczne, dlatego bardzo wazne jest wlasciwe zbalansowanie budowanej strate-
gii tak, by zapewni¢ mozliwie najlepszg — kompromisows — realizacje wszystkich
wyszczegdlnionych zasad.

Wydaje sie, ze przytoczone postulaty nalezaloby przyja¢ rowniez w strategii
rozwojowej dla systemu transportowego aglomeracji poznanskiej przy jednocze-
snym uwzglednieniu jej lokalnej specyfiki. Horyzont czasowy strategii powinien
wynosi¢ co najmniej 20 lat. Za jej szczegdlowe przygotowanie, wdrazanie oraz
pdzniejsze monitorowanie postepéw mogltby odpowiadaé zespodt ekspertdw z za-
kresu gospodarki przestrzennej, urbanistyki, zarzadzania rozwojem, ksztalto-
wania §rodowiska, a takze praktycy z dziedziny transportu oraz przedstawiciele
lokalnych spolecznosci i organizacji pozarzadowych. Taka spéjna i dlugofalowa
polityka rozwoju transportu aglomeracyjnego uporzadkowataby chaotyczne dzia-
tania i inwestycje poszczegdlnych gmin oraz w efekcie przyczynitaby sie do po-
lepszenia warunkdéw zycia mieszkancéw i do poprawy stanu srodowiska na catym
objetym strategig obszarze. W zwiazku z tym ponizej zarysowano najistotniejsze
dzialania, jakie nalezatoby podja¢ w przyszlej strategii rozwoju transportu.

Najwazniejszym, ale i bardzo trudnym do realizacji zadaniem wydaje si¢ zmia-
na zachowan transportowych mieszkancéw, ktéra docelowo pozwoli ograniczy¢
ruch drogowy. Aby do tego doszlo, musi sie poprawi¢ oferta dojazdéw za pomocg
transportu publicznego. Inwestycje w nowoczesny tabor, nowe linie tramwajowe,
dworce przesiadkowe nalezy uznaé za priorytetowe. Poprawi¢ si¢ tez powinna
dostepnos¢ przystankéw autobusowych, tramwajowych i kolejowych (Bus stop
location guideline 1999), czestotliwo$¢ kursowania pojazdéw (dostosowana do po-
trzeb mieszkancow) oraz tatwos¢ przesiadek. Warto réwniez ustali¢ wysoki prio-
rytet na drogach dla transportu publicznego (wzbudzana sygnalizacja $wietlna,
wydzielone torowiska, tzw. buspasy), co poprawi konkurencyjno$¢ czasowa tego
sposobu podrézowania. Dobrym pomystem moze by¢ zwiekszenie wykorzystania
kolei w ramach przejazdéw aglomeracyjnych. Za rozwojem komunikacji publicz-
nej powinna i§¢ dobrze zaplanowana dziatalno$¢ promocyjna i edukacyjna, budu-
jaca $wiadomo$¢ ekologiczng mieszkancdw, a takze propagujaca energooszczedne
sposoby podrézowania (w tym ruch pieszy i rowerowy).

Kluczowy w zwiekszeniu udzialu w ruchu miejskim przejazdem transportem
publicznym wydaje sie zwlaszcza rozwdj sieci szybkich potaczen tramwajowych?:.
Trasy do Naramowic, na kampus uniwersytecki na Morasku, a nawet do podpo-
znanskich gmin, takich jak Lubon czy Suchy Las, mogtyby odnie$¢ sukces porow-
nywalny z oddang do uzytku w latach 90. XX w. linia Poznanskiego Szybkiego
Tramwaju (PST). Duzg przeszkoda dla tego typu inwestycji sg ich koszty, jednak
przy rezygnacji z niektérych watpliwych pomystéow na rozwdj sieci drogowej oraz
przy wykorzystaniu nowych mechanizméw finansowych (w tym partnerstwa pu-

2 Przykladowo: w miastach francuskich, w ktérych w potowie XX w. zlikwidowano niemal catkowicie wszystkie
sieci tramwajowe (Marsylia, Strasburg, Lyon, Bordeaux, Nicea, Le Mans), powraca si¢ do tego $rodka transpor-
tu i powstaja liczne, nowoczesne systemy komunikacyjne oparte na transporcie szynowym.



Zakonczenie 223

bliczno-prywatnego) i srodkéw europejskich, stopniowa realizacja nowych pota-
czen tramwajowych bylaby zapewne mozliwa.

W podrézach, ktére obywajg sie na niewielkich odlegtosciach, najczesciej su-
gerowanym w literaturze rozwigzaniem jest wzmocnienie roli transportu piesze-
go i rowerowego (por. Tolley 2003). Wymaga to szeregu inwestycji (cho¢ nie
zawsze pochlaniajacych duze naklady finansowe) w drogi rowerowe, deptaki,
zmiane geometrii drég. Na obszarach o duzej gestoéci zaludnienia i silnych od-
dzialywaniach transportu drogowego, a wiec przede wszystkim w centralnej czes-
ci Poznania, a takze w centrach miast i wsi gminnych w powiecie poznanskim,
powinien zostaé ograniczony ruch samochodowy kosztem ulatwien dla pieszych
i rowerzystéw. Mogloby sie to sta¢ dzieki odpowiedniej polityce parkingowej,
wprowadzeniu stref uspokojonego ruchu lub catkowitemu zakazowi wjazdu na
niektore ulice. Umozliwitoby to nie tylko ograniczenie negatywnych oddziatywan
na $rodowisko przyrodnicze, ale tez ulatwiloby ochrone dziedzictwa kulturowego
oraz dzialania rewitalizacyjne.

W wielu osrodkach miejskich centra sg wlasciwie wytaczone z ruchu samo-
chodowego — ulice zamieniono w deptaki, wprowadzono zielen?. Uzyskiwana jest
dzieki temu przestrzen publiczna atrakcyjna dla mieszkancéw i turystéw (Weso-
towski 2008). W innych przypadkach ogranicza sie znaczenie i przepustowos¢
drég przebiegajacych przez centra miast oraz uspokaja ruch do predkosci 20/30
km/h. Przy odpowiednim zaplanowaniu tego przedsiewziecia mozna osiagnaé
podobne rezultaty jak przy catkowitym zamykaniu obszaréw centralnych. Ogra-
niczenia dla samochodéw w centrach miast muszg jednak wiazaé sie z poprawg
dostepnosci transportu publicznego, wieksza czestotliwoscia jego kursowania
oraz zwigekszeniem bezpieczenstwa i wygody podrézowania, a takze z inwesty-
cjami w infrastrukture dla ruchu rowerowego i pieszego (Murray i in. 1998).
W przeciwnym wypadku wprowadzone rozwigzania mogg pogorszy¢ mozliwosci
przemieszczania sie po o$rodku, co spowoduje spadek dostepnosci réznego ro-
dzaju ustug i spotka sie z brakiem akceptacji spolecznej. Pewnym kompromiso-
wym rozwigzaniem sa podréze faczone odbywane réznymi srodkami transportu.
Na terenach podmiejskich, gdzie dostep do komunikacji publicznej jest ograni-
czony, samochodami mozna dojezdza¢ do stacji kolejowych, petli tramwajowych
czy dworcéw autobusowych (Harris, Larkham 1999, Mess 2010). Takie rozwiaza-
nia funkcjonuja w wielu miastach Europy Zachodniej (Berlin, Monachium, Lon-
dyn, Amsterdam). Kluczowa jest budowa odpowiednich miejsc przesiadki — tzw.
parkingi Park&Ride umozliwiaja pozostawienie samochodu i dalszg podréz komu-
nikacjg zbiorowa, a Bike&Ride — zaparkowanie roweru. Wazne s tez réznego ro-
dzaju zachety do korzystania z tego typu rozwigzan — np. bilet parkingowy, ktory
uprawnia do przejazdu $rodkiem transportu publicznego.

Wydaje sig, ze jednym z gléwnych priorytetéw w rozwoju transportu publicz-
nego na terenie aglomeracji poznanskiej jest obstuga rozwijajacych sie obszarow
mieszkaniowych w gminach powiatu poznanskiego. Lokalizacja wezléw przy-

% Tworzenie stref wolnych od transportu zmotoryzowanego i ograniczenie predkosci ruchu w celu
redukcji poziomu hatasu i emisji pyléw na obszarach silnej koncentracji ludnosci zakltada takze
krajowa Polityka Ekologiczna Paristwa w latach 2009-2012 z perspektywq do roku 2016 (2008).
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stankowych powinna by¢ rozpatrywana z duza starannos$cia i dbatoscia o dobry
dostep do nich dla jak najwiekszej liczby mieszkancéw. Nalezatoby przy tym za-
pozna¢ sie przede wszystkim z oczekiwaniami samych mieszkancow, ktérzy sg
potencjalnymi uzytkownikami komunikacji publicznej i beda z przystankéw ko-
rzystaé. Szansa poprawy sytuacji jest dalszy rozwdj sieci potaczen na obszarach,
gdzie szczegélnie intensywne sg procesy zwigzane z pojawianiem si¢ nowej zabu-
dowy mieszkaniowej oraz lokalizacja tam przystankéw transportu autobusowego
(Bus stop location guideline 1999).

Budowa sieci przystankowej spelniajacej oczekiwania spoleczne wydaje sie
szczegblnie trudna na terenach o malej gestosci zaludnienia i niskiej intensyfi-
kacji zabudowy. Czesto dojazd do niewielkich wsi znacznie oddalonych od gléow-
nych jednostek osadniczych jest nieracjonalny ekonomicznie. Nalezaloby w ta-
kich przypadkach rozwazy¢ wprowadzenie minibuséw, dowozacych pasazeréw do
gtownych weztow przesiadkowych w gminach. Wart przemyslenia moze by¢ réw-
niez pomyst wprowadzenia autobuséw na telefon (tzw. telebuséw), ktérych cze-
stotliwosé¢ kursowania i trasa sa dostosowane do aktualnych potrzeb mieszkan-
céw. Dzieki temu nie przewoza one ,powietrza”. Takie rozwigzania funkcjonujg
w wielu miastach europejskich (Florencja, Genua), a od 2007 r. z powodzeniem
stosowane sa na obszarach podmiejskich Krakowa (ustuge te oferuje Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie).

Nalezy réwniez zwréci¢ uwage na jako$¢ samej infrastruktury przystankowej
i jej najblizsze otoczenie, a zwlaszcza na wypracowanie wspélnych standardow
dotyczacych obowigzkowych elementéw wyposazenia przystankéw. Szczegdlng
uwage nalezaloby zwréci¢ na ulatwienia dla os6b majacych klopoty z porusza-
niem sie (np. wyniesiona powierzchnia chodnika), widoczne z daleka oznaczenie
przystanku, obecnos¢ niezbednej informacji pasazerskiej (rozkladéw jazdy, infor-
magji o taryfach biletowych, ulgach itd.), dobre o$wietlenie oraz wysoka jako$¢
drogi dojscia do przystanku.

Juz na etapach przygotowania inwestycji i planowania rozwoju przestrzennego
jednostki (w tym przede wszystkim w trakcie sporzadzania miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego) powinno sie przygotowaé szczegdélowa kon-
cepcje obstugi transportowej obszaru, w tym przebiegu linii transportu publicz-
nego i lokalizacji przystankéw. Rezerwacja terenu pod infrastrukture transportu
publicznego moze pomodc w przysztosci w uniknieciu wielu probleméw komuni-
kacyjnych, a takze zmniejszy¢ koszty ewentualnych inwestycji transportowych.
Przyzwyczajanie mieszkancéw do korzystania z transportu publicznego pozwoli
ograniczy¢ zjawisko kongestii na gtéwnych drogach aglomeracji.

Nalezaloby wypracowaé dobre wzorce wspdlpracy miedzy poszczegdlnymi
gminami przy planowaniu lokalnej infrastruktury transportowej, w tym lokali-
zacji wezldéw przystankowych. Integracja sieci transportu publicznego poszcze-
goélnych gmin mogtaby doprowadzi¢ do wigkszej efektywnosci funkcjonowania
systemu jako calosci — ograniczenia kosztéw, zwiekszenia dostepu mieszkancow
do sieci przystankowej i racjonalizacji przebiegu poszczegdlnych linii.

Dobry wydaje sie rowniez pomysl, by w ramach dziatan integrujacych trans-
port zbiorowy w aglomeracji poznanskiej wypracowaé wspélne standardy doty-
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czace pokrycia obszaréw zabudowanych siecia przystankowa. Ich dtugofalowym
celem powinno by¢ doprowadzenie do sytuacji, w ktdrej wszyscy mieszkancy
maja zapewniony stosunkowo latwy i szybki dostep do komunikacji publiczne;j.
Przyjecie zachodnioeuropejskich wymogdw okreslajacych maksymalny dystans
dojscia do przystanku na poziomie 400 m wydaje sie kluczowe dla poprawy kon-
kurencyjnosci transportu zbiorowego wzgledem indywidualnego — samochodo-
wego. Tylko tego rodzaju dzialania mogg doprowadzi¢ do zréwnowazonego roz-
woju sieci transportowej aglomeracji poznanskiej w przyszlosci.

Duza szansa na zwiekszenie roli transportu publicznego w codziennych do-
jazdach jest zwlaszcza rozwdj kolei metropolitalnej oraz rozbudowa sieci tram-
wajowej w Poznaniu (by¢ moze réwniez poza granice miasta) — szczegdlnie bez-
kolizyjnych tras ,szybkiego tramwaju”. Czgs¢ gminnych potaczen autobusowych
mogtaby wtedy funkcjonowa¢ na krétszych trasach i przede wszystkim prowadzié
z mniejszych miejscowosci do dworcéw kolejowych lub petli tramwajowych. Wy-
maga to jednak budowy odpowiednich centréw przesiadkowych i dobrej integra-
¢ji rozktadow jazdy.

Tam, gdzie jest to mozliwe i uzasadnione, nalezaloby wprowadzaé rozwiagza-
nia ulatwiajgce ruch autobusom i tramwajom w przestrzeni miejskiej. Na tra-
sach przebiegu wielu linii autobusowych dobrym pomyslem wydaje sie dalsze
wprowadzanie specjalnych paséw, z ktérych moglyby korzysta¢ jedynie autobusy
i ewentualnie taksowki. Wszystkie torowiska tramwajowe powinny by¢ w pelni
wydzielone z jezdni i odseparowane od niej, tak by samochody stojace w zatorach
nie blokowaly przejazdu. Jednoczesnie nalezaloby zapewni¢ pojazdom transportu
zbiorowego priorytet na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlng, ktéry umozli-
wialby plynny przejazd. Niezbedne sg tez remonty starszych torowisk i zniszczo-
nych nawierzchni jezdni, po ktérych poruszajg sie autobusy. W efekcie predkos¢
przejazdu mogtaby zosta¢ nieco zwiekszona. Bardziej radykalnym i by¢ moze nie
w pelni akceptowalnym spolecznie rozwiazaniem byloby ograniczanie ruchu sa-
mochodowego na trasach kluczowych dla dobrego funkcjonowania transportu
publicznego.

Przy planowaniu rozwoju przestrzennego i ksztaltowaniu sieci komunikacyj-
nych wielu zachodnioeuropejskich miast bierze sie pod uwage zasade, ze istnie-
ja strefy, w ktorych lepiej sprawdza sie transport zbiorowy, a takze takie, gdzie
lepszym rozwiazaniem sg przejazdy samochodem lub inne formy komunikacji.
Réwniez w aglomeracji poznanskiej nalezaloby skupi¢ sie na preferowaniu tych
rozwigzan, ktdre uznano za korzystniejsze dla okreslonej strefy. W rezultacie po-
ziom atrakcyjnos$ci poszczegdlnych $rodkéw transportu w miescie powinien by¢
$wiadomie uregulowany i zréznicowany. Taka polityka ma na celu wplywanie na
decyzje i zachowania mieszkancéw, dzieki czemu mozna ograniczy¢, a nawet wy-
eliminowa¢ wiele probleméw komunikacyjnych (Sessa 2007).

Kolejna istotna kwestig jest zminimalizowanie negatywnych wplywdw trans-
portu na mieszkancéw i srodowisko ich zycia. Identyfikacja obszaréw szczegélnie
narazonych na negatywne oddzialywania transportu drogowego w aglomeracji
poznanskiej (zawarta w rozdziale si6dmym opracowania) pozwala na przedsta-
wienie konkretnych propozycji, ktére ograniczg wystepujace konflikty. Przepro-
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wadzone analizy pokazujg, ze podstawowym problemem jest defragmentacja
przestrzeni cennych pod wzgledem przyrodniczym i przebieg w poblizu takich
terenéw drég o duzym natezeniu ruchu. Najwieksze negatywne oddzialywania,
bedace wynikiem dzialalnosci transportowej, wystepuja w centrum aglomeracji,
gdzie jako$¢ srodowiska przyrodniczego jest juz i tak niska. To wiasnie te obszary
wymagajg w pierwszej kolejnosci dziatan, ktére poprawig jako$é poszczegdlnych
komponentéw $rodowiska, a przez to warunki zycia mieszkancéw. Dodatkowo
w aglomeracji poznanskiej powstaly niedawno odcinki drég ekspresowych S5
i S11, ktére majq stanowi¢ obwodnice miejskie (Program drogowy miasta Poznania
na lata 2008-2015, 2008). Powinny one przeja¢ wigkszo$¢ ruchu tranzytowego (w
szczegblnosci towarowego) i odcigzy¢ inne drogi, ktoére przebiegajg przez tereny
cenne przyrodniczo. Wiaze sie to, niestety, z pojawieniem sie nowych miejsc,
w ktorych konflikty transport drogowy—srodowisko przyrodnicze moga wysta-
pi¢. Ruch lokalny zwigzany z przemieszczaniem si¢ miedzy centrum aglomeracji
a strefg suburbiéw zmniejszy sie zapewne tylko w niewielkim stopniu. Konieczne
sa wiec inne rozwigzania ograniczajgce negatywne oddziatywania.

Poza doprowadzeniem do zmniejszenia natezen ruchu na drogach oraz reduk-
cja predkosci przejazdu, konflikty powstale w poblizu obszaréw cennych przyrod-
niczo nalezaloby zminimalizowaé poprzez szereg dzialan zwiazanych np. z ogra-
niczeniem poziomu hatasu drogowego, przeciwdzialaniem rozprzestrzenianiu sie
obcych gatunkéw roélin i zwierzat, inwestycjami w kanalizacje deszczowaq i sani-
tarna oraz z poprawg mozliwosci przekraczania jezdni przez zwierzeta migrujace
(Iuell i in. 2003). Wymaga to udzialu ekspertéw z zakresu botaniki, zoologii,
biogeografii, ktérzy znajac zwyczaje i zachowania zwierzat, ich rozmieszczenie
oraz potrzeby réznych gatunkéw roélin, bedgq mogli pomdc w racjonalnym zapla-
nowaniu rozwiazan majacych na celu ochrone lokalnej przyrody.

Negatywne oddzialywania transportu drogowego na $rodowisko pozwalajg
ograniczy¢ takze zaawansowane systemy sterowania ruchem, ktére poprawiaja
plynnos¢ przemieszczania sie i zmniejszaja zjawisko kongestii, a wiec réwniez
emisje spalin samochodowych (Gaffron i in. 2007). Pozytywne rezultaty moze
tez da¢ bardzo popularny w Europie Zachodniej tzw. ecodriving — sposob jazdy
samochodem w taki sposob, by spalal on minimalna ilo$¢ paliwa. Takze w Polsce
pojawiaja sie kursy z tego zakresu, jednak upowszechnienie sie takiego modelu
prowadzenia pojazdu wymaga dalszej edukacji i zmian w mentalno$ci kierowcow.

Podsumowujac, nalezy podkre$li¢, ze przyszly rozwdj systemu transportowe-
go aglomeracji poznanskiej zalezal bedzie w duzej mierze od dzialan podjetych
przez lokalne wiadze. Wydaje sie wiec, ze tylko wspotpraca wszystkich gmin i po-
wiatu poznanskiego oparta na spdjnej i dlugookresowej polityce transportowej
moze doprowadzi¢ do budowy systemu przyjaznego uzytkownikom, efektyw-
nego ekonomiczne i nie oddziatujacego znaczaco na otoczenie. Realizacja stra-
tegii transportowej zaprogramowanej w dlugim horyzoncie czasowym pozwoli
unikna¢ wielu zagrozen i bledéw, o ile nie beda powielane rozwigzania, ktore
nie sprawdzily sie w innych os$rodkach europejskich i §wiatowych. Korzystanie
z tzw. dobrych praktyk, a takze wiedzy eksperckiej wydaje sie w tym kontekscie
podstawg przyszlych dziatan, ktére jednak musza by¢ dopasowane do specyfiki
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aglomeracji poznanskiej. Pozwoli to mie¢ nadzieje, Ze w przyszlosci system trans-
portowy aglomeracji poznanskiej zaspokoi na wysokim poziomie szereg potrzeb
transportowych mieszkancéw i podmiotéw gospodarczych i w efekcie przyczyni
sie do rozwoju oraz wzrostu konkurencyjnosci catego obszaru.



Summary

Functioning of the local transport system in light
of contemporary urbanisation processes in the Poznan
agglomeration

In past decades, complicated transport systems were developed to ensure an
efficient transportation system for residents of suburban areas. These systems
are being continually modified (by infrastructural investments, organizational
changes in public transport, new legal regulations) and have a strong impact
on traffic conditions in urban areas. Moreover it is not possible to understand
transportation problems in the outlying areas without analysis of the urbaniza-
tion process. New demographic trends, reorganisation of urban space, changes
in land use may cause significant functional transformations in particular aspects
of transport systems.

The main objective of this study was to analyze such changes in the transpor-
tation systems in the Greater Poznan area in light of contemporary urbanization
processes (including spatial and functional transformations). This problem was
analyzed in terms of systems theory and the Poznan agglomeration was chosen as
the research area. The primary research was conducted using data from 2011 and
2012. In order to present the dynamic evolution of the transport system, addi-
tional data was utilized from the following time periods: 2001-2011, 2000-2010,
1995-2011, 1960-2011. In the research process the following analytical methods
were used: mathematical and statistical, geostatistical (e.g. kernel density analy-
sis), sociological (e.g. interviews) and cartographic presentation.

In the first part of the study, some methodological and theoretical background
was presented. In particular, it was necessary to clarify the term ‘transport sys-
tem’. Based on system theory and some concepts from transport system litera-
ture, the following definition was proposed: a transport system is a set of compo-
nents such as transport infrastructure, modes of transport, carriers and transport
organizers, which result in meeting the transportation needs of people and goods
in a specified area. In the first chapters the most important challenges affecting
transport in urban areas were discussed. Particulars of the transport system in
Poznan agglomeration (the outlying suburban areas of Poznan) were presented
in the third chapter.

The main part of the study is described in chapters four to seven. These chap-
ters clearly correspond with the main objective of this study - the analysis of
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changes in transport systems in light of the urbanization process. The following
problems were analysed as they affect the Greater Poznan area: accessibility of
transport infrastructure and modes of transport, travel behaviours and their in-
fluences on land use, the role of mode of transportation in the development of
the whole transport system, the impact of the transport system on the natural
environment, developmental progress in the transport system expected by inhab-
itants.

The most important conclusions (which flow out of the conducted research)
concern the significant changes in transport behaviours which are caused by:

* the process of suburbanization (depopulation of city centres and the resulting
population of surrounding areas) which is very strong in Poznan agglomera-
tion,

* relocation of work places — new entities are very often located in areas with
good accessibility to transport infrastructure (with national and regional im-
portance).

As aresult, transport needs are rising — there is more and more travel through-
out the whole agglomeration. Most travel is by car, e.g. due to poor organization
and/or inaccessibility of public transportation in areas with new housing devel-
opments, where the accessibility of bus stops is poor (which was confirmed by
proposed accessibility indicators). New problems such as congestion, pollution,
noise and traffic accidents are appearing in areas with dense concentration of
people and activities — especially in the centre of Poznan. The developed model
showed that more than 70% of the residents of the agglomeration will suffer due
to these negative impacts. What is more, such problems are causing deterioration
of quality of life in urban areas and near the primary routes leading to outlying
areas and as a result the process of suburbanization is intensified.

Research also shows that the future evolution of the transport system in
Poznan agglomeration is not easily predictable. The main objectives and direc-
tions for future development are not strictly indicated in local policies. The most
important reason for this situation is a great number of transport organizers
— each of them having his own ideas, regulations and development plans. As
aresult, it is very hard to provide a complementary and coherent transport policy
for the whole area. And only the cooperation of all the ‘actors’ may lead to the
construction of a sustainable transport system.

In summary, this research project brought to light several factors which are
important for the development of the local transport system and in identifying
the interaction between this system and its local environment. A significant por-
tion of these results could help local authorities in identifying transport policy
issues and (what is more important) in constructing a long-term transport strat-
egy for the whole agglomeration area.
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Aneks 1 @%@
UM

. ) .o . UNIWERSYTET
Badanie zachowan i preferencji transportowych w Poznaniu/  w Aomn Maewizs

Krakowie/Warszawie/Wroclawiu e fomut
Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM
ul. Dziegielowa 27, 61-680 Poznan; www.igsegp.amu.edu.pl

(miasto), (miesiac, rok) — ankieta jest anonimowa i sluzy wylacznie celom ba-
dawczym

data ankiety miejsce przepro- | imie inazwisko | ID ankiety, wypel-
wadzania ankiety ankietera niane przy wpisy-
waniu do kompu-

tera

1. Ile podrézy (przemieszczen) odbywa Pan(i) najczesciej w ciggu dnia?

2. Jak Pan(i) przemieszcza sie obecnie zazwyczaj do pracy, szkoly?

[ ] samochodem - kierowca [ ] rowerem

[] samochodem - pasazer [ ] pieszo

[ ] komunikacja miejskag (MPK/ ZTM [ ] podczas jednej podrézy korzystam
Poznar) z kilku $rodkéw lokomocji (np.

[] komunikacja podmiejskg (w tym autem do stacji, dalej tramwajem)
PKS) [ ] réznie (nie mam gtéwnego $rodka

[] koleja lokomogji)

3. Co Pana(ig) sklania do wyboru wiadnie takiego $rodka lokomocji? (prosze wy-
bra¢ maksymalnie trzy odpowiedzi)

[ ] wygoda [] prestiz

[] czas jazdy (szybkos¢) [] cena (koszt podrézy)

[ ] blisko$¢ danego $rodka lokomocji [ ] charakter wykonywanej pracy
[] niezawodno$é/punktualno$é [] inne (jakie?) ....cccocevveruenuennee
[] bezpieczenstwo [ ] brak zdania

4. (W przypadku niekorzystania z komunikacji publicznej) Co skloniloby Pa-
na(ig) do korzystania z komunikacji publicznej w codziennych dojazdach?
(prosze wybrac tylko jedng odpowiedz)

[Inic [Jkrétszy czas przejazdu [ ]tansze bilety [ ]tatwiejszy dostep [ ]lepszy

komfort [ ]wiecej potaczen []inne (JaKi€?) ......cccoevrireiirenieinenieeneiecneeneane

5. W jakiej odlegtosci czasowej od Pana(i) miejsca zamieszkania znajduje sie
przystanek komunikacji publiczne;j?

[l mniejszej niz 3 minuty [ ]3-6 minut [ | 7-10 minut

[111-14 minut 15 min i wiecej [ ]brak zdania
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6. Gdyby mozna byto dowolnie wybra¢ $rodek lokomocji, w jaki sposéb najchet-
niej dojezdzal(a)by Pan(i) w codziennych podrézach do miejsca pracy lub na-
uki:

[ ] samochodem [ ] pieszo

[ ] autobusem/tramwajem [] innym $rodkiem transportu

[] koleja (akim?) ..ooveevverieniiicriecee
[ ] rowerem [ ] brak zdania

7. Jak ocenia Pan(i) tatwo$¢/plynnos¢ przejazdéw w aglomeracji poznanskiej za
pomoca (w skali od 1 do 10; 1 — bardzo Zle, 10 — bardzo dobrze):

[] samochodu .......ccccoeeeveurnucnnne. [ ] komunikacji podmiejskie;..........
[ ] komunikacji miejskiej ............. [] rOoweru .....cccceeveevvevvcieinicnnnns
[] Koled voovveeeriiirieiienias

8. Czy spotkal(a) sie Pan(i) z pojeciem transportu zréwnowazonego?
[Jtak [Jraczejtak []trudno powiedzie¢ [ Jraczejnie [ ] nie [] brak
zdania (nie dotyczy)

9. Na rozwoju ktérego sposobu transportu powinny koncentrowac sie przede
wszystkim lokalne wtadze?
[] ruchu samochodowego [ | komunikacji publicznej []kolei []ruchu
rowerowego [ | wszystkich w réwnym stopniu [ ] brak zdania

10.Czy zaakceptowal(a)by Pan(i) wprowadzenie ulatwien dla komunikacji pu-
blicznej kosztem ruchu samochodowego?
[] tak [Jraczej tak []trudno powiedzie¢ (mam ,mieszane” odczucia)
[ lraczej nie [ ]nie [ ]brak zdania (nie dotyczy)

11.Czy popiera Pan(i) wprowadzenie utatwien dla rowerzystéw kosztem ruchu
samochodowego?
[ Jtak [Jraczejtak []trudno powiedzie¢ (mam ,mieszane” odczucia)
[ lraczej nie [ ]nie [ ]brak zdania (nie dotyczy)

12.Czy popiera Pan(i) uspokajanie (ograniczanie) ruchu samochodowego w cen-
trum miasta?
[Jtak [Jraczejtak []trudno powiedzie¢ (mam ,mieszane” odczucia)
[ ]raczej nie [ ]nie [ ] brak zdania (nie dotyczy)

13.Czy zaakceptowal (a)by Pan(i) wprowadzenie oplat za wjazd samochodem do
centrum miasta?
[Jtak [Jraczejtak []trudno powiedzie¢ (mam ,mieszane” odczucia)
[ raczej nie [ ]nie [ ]brak zdania (nie dotyczy)

14.Czy popiera Pan(i) rozszerzenie strefy ptatnego parkowania?
[] tak [] raczej tak [] trudno powiedzie¢ (mam ,mieszane” odczucia)
[]raczej nie [ ]nie
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[] brak zdania (nie dotyczy)
Dodatkowe uwagi i komentarze:

Kroétka charakterystyka respondenta
a) ple¢: []kobieta [ ] mezczyzna

b) wiek:
[ ]ponizej 18 lat [ ]25-29 lat [ ] 40-49 lat [ ] 60-69 lat [ ]80i wiecej
[[]18-24 lata []30-391at [ ]50-591lat [ ]70-79 lat

c) wyksztalcenie:
[]podstawowe [ ]zawodowe [ ]$rednie [ |wyzsze

d) sytuacja zawodowa:

[ Juczaca(y) sie []pracujaca(y) []bezrobotna(y) [ ]emeryt/rencista
[] prowadzaca(y) dom

e) liczba domownikéw mieszkajacych wraz z Panem (i3) w gospodarstwie domo-
WYIL eeeerenneeneennenees (w tym ponizej 18 roku zycia: ......... )

f) jak Pan(i) ocenia swojg sytuacje materialna:
[ ] bardzo dobrze [ ]dobrze [ ]przecietnie []zle []bardzo zle

[ ] nie mam zdania

Dzigkuje bardzo za udzielone odpowiedzi!
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Aneks 2 @%
UM

Badanie preferencji transportowych mieszkancéw gmin po-

wiatu poznanskiego przy dojazdach do Poznania LINIWERSYTET
. . . IM. ADAMA MICKIEWICZA
Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej W POZNANIU

i Gospodarki Przestrzennej UAM

ul. Dziegielowa 27, 61-680 Poznan; www.igsegp.amu.edu.pl;

(miasto), (miesiac, rok) — ankieta jest anonimowa i sluzy wylacznie celom ba-
dawczym

data ankiety miejsce przepro- | imi¢ inazwisko | ID ankiety, wypel-
wadzania ankiety ankietera niane przy wpisy-
waniu do kompu-

tera

1. Jak czesto dojezdza Pan(i) do Poznania?

[] codziennie

[] kilka razy w tygodniu
[] raz w tygodniu

[] rzadziej

2. Zjakiego $rodka transportu korzysta Pan(i) najczesciej?
[] samochéd

[] kolej

[ ] rower

[] komunikacja zbiorowa

[ ] pieszo
[] z kilku

3. Co sklania Pana(ia) do korzystania z podanego $rodka transportu?

[] czas
[ ] cena

[ ] wygoda
[] brak innej mozliwosci
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4. Jaki jest cel podrozy?

[] praca

[ ] szkota

[] kultura i rozrywka

[] zakupy

[] sprawy urzedowe

[] inne (Jakie?).......oeeeriiiiiiiiniiiiiineiiiiie e

5. Jak dtugo trwa Pana(i) podroz?

[ ] do 15 minut
[] do 30 minut
[ ] do 45 minut
[ ] do 60 minut
[] dtuzej

6. Jak Pan(i) ocenia (I — bardzo Zle, 5 — bardzo dobrze):

stan drog | 1 2 3 4 5

warunki podr6zy samochodem | 1 2 3 4 5

warunki podrézy komunikacjg zbiorowa | 1 2 3 4 5

warunki podrézy kolejg | 1 2 3 4 5

warunki podrézy rowerem | 1 2 3 4 5

zgodno$¢ kurséw komunikacji zbiorowej
z rozkladem jazdy

7. Gdyby Pan(i) musiat(a) wybra¢ dowolny $rodek transportu, bylby to:

[] samochéd

[] kolej

[ ] rower

[] komunikacja zbiorowa

[ ] pieszo



250

Aneks 2

8. Uwagi ankietowanego (dotyczace cen biletéw, czasu dojazdu, komfortu dojaz-

du itd.):

Kroétka charakterystyka respondenta

a) pleé
[] kobieta
[] mezczyzna

b) wiek:
ponizej 18
18-25
26-40
41-60

60 1 wigcej

Oooogn

c) wyksztalcenie:
podstawowe
$rednie
zawodowe
wyzsze

oot

d) jak Pan(i) ocenia swojg sytu-
acje materialna:

bardzo Zle

zle

dobrze

bardzo dobrze

oo

Dzigkuje bardzo za udzielone odpowiedzi!



