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1. WSTEP

1.1 WPROWADZENIE

Zjawisko migracji towarzyszy ludzkoi od pocatkéw jej istnienia. Zanim
upowszechnit si osiadty trybzycia, zmiany miejsca pobytu byly wymuszane przeruwki
srodowiska i konieczri@ poszukiwania nowej przestrzerjciowej. Zmienné¢ klimatu, por
roku, poszukiwaniezywnosci oraz bezpieczsstwa bytu decydowaly o trwgjej catezycie
migracji cztowieka prehistorycznego. Rozwoj rolmiet i umiegtnosé¢ tworzenia zapasow
zywnosci ograniczyt ruchy wdrowkowe ludnéci. Nomadyzm stat si zjawiskiem
sezonowym, ograniczonym regionalnie i pozostat estylzycia dla niewielkich grup
spotecznych. Jak zauwe Bahr (1984) spotecazstwa wiejskie sktadaty siz wielu matych,
jednorodnych grup ludzi, o zbbnym pochodzeniu i statusie materialnym, ktorzy
wykonywali podobne czynrioi. Przywigzanie cztowieka do jednego miejsca (gospodarstwa
rolnego, miejsca upraw, hodowli), trwalo przez wielviekOw ruralizacji. Rewolucja
przemystowa, nowe formy produkcji, specjalizacjssgudarki, podziat pracy i pegt w
dziedzinie transportu, zmienity po raz kolejny spwmgycia cztowieka. Przemieszczenia
ludncici ze wsi do miast staty gitrwatym elementem rozwoju cywilizacyjnego. Migracj
przybraty woéwczas charakter regionalny. Koncen&rdefingci oraz funkcji przemystowych
i ustugowych skutkowata rozwojem coraz e¢iszych miast i zespotdbw osadniczych.
Procesom tym towarzyszyt silny rozwdj przestrzenmyast (aglomeracji miejskich),
obserwowany szczegolnie w drugiej potowie XX w.tStia on przyczyg nowego rodzaju
nomadyzmu, migracji zwezanych z coraz wkszym oddaleniem miejsc zamieszkania od
miejsc pracy, nauki i korzystania z ustug.

Jak podkréla Garcia - Palomares (2010) ,trendy w kierunkuagtu suburbanizacji
i urban sprawl, ktére wygpuja w przestrzeni miejskiej majpezpdrednie i pérednie odbicie
we wzragcie mobilngci”. Podziat funkcji na terenach zurbanizowanyclzczegolnie
pomiedzy centrum i stref podmiejsks, przy jednoczesnej poprawie ich dgstasci
transportowej, skutkuje rosecy ruchliwcscia przestrzens ludncci. W mieicie, a zwlaszcza
W jego centrum, koncentryjsie miejsca pracy, ustugi administracyjne, biznesowe,
zdrowotne, edukacyjne i kulturalne. Peryferia ofgriereny zielone, spokéj i nbiwosci
regeneracji sit, a wc warunki preferowane przy wyborze miejsca zamiasigk § one take
atrakcyjne dla nowych inwestycji produkcyjno - wgdwych, dla ktérych si robocz
stanowy gtéwnie mieszkacy osiedli zlokalizowanych w mieie. Rosgce rozmiary
wspoitczesnych miast i ich Zonas¢ przestrzenno - funkcjonalna prowadito regularnych,
codziennych i rutynowych podig z miejsc zamieszkania do miejsc pracy, naukitigisZe
wzgledu na ich staly rytm i z goéry wyznaczone Kkierunlasm one nazw migracji
cyklicznych, wahadtowych. Migracje codzienne wielatkie krzyuja sig, co wynika z
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réznych kierunkéw podrdy, odmiennych ich celdow w ggu doby oraz rinych cech
migrantow takich, jak: wiek, status rodzinny i nraky, przynalenos¢ do grupy zawodowej
| spoteczne;.

Przemieszczenia dobowe zwane z wykonywaniem oboyakow zawodowych i
edukacyjnych stanowiobecnie najistotniejgzczes¢ dziennejsciezki zycia mieszkacow
obszarow zurbanizowanych (Kaczmarek, 1998). W pnzefistwie do wielu innych
przemieszczeten typ migracji cechuje giduza czestotliwoscig i cykliczndécia, co skutkuje
wieloma nasipstwami natury ekonomicznej, spotecznej i przesimeg Jak zauwa Castells
(1978), wraz ze wzrostem mobikod ludzi, zwkksza s¢ czestotliwosé i réznorodnadé
kontaktow spotecznych, ostabieniu uleggpdnoczénie wiczi rodzinne i towarzyskie.
Zmienia s¢ rola miejsc wzyciu cztowieka. Zdaniem Tofflera (1997) ,nigdy wskorii
odlegta¢ nie miata mniejszego znaczenia. Nigdy kontaktyzkiel z miejscem nie byty tak
zwielokrotnione, kruche i przelotne. M&Gwiw przenéni, ,zuzywamy” miejsca i porzucamy
je, podobnie jak ztywamy chusteczki do nosa lub puszki z piwem”. Obgzarbanizowane
stap si¢ przestrzeniami miejsc i przeptywowgp@ace of places, space of flgwsosracych
interakcji spotecznych i gospodarczych, oraz negdiych iléci powigzan transportowych,
realizowanych rénymi srodkami lokomocji (Castells 1998).

Wg Porteousa (1977) kosztem przestrzeni rodzinrsggiedzkiej coraz wikszego
znaczenia wzyciu cztowieka nabiera przestizeekonomiczna. Jest ona zwana z
codziennym rytmenrycia spotecznego i zawodowego. W strefie tej zrjgjdie miejsca
pracy, edukacji i zakupow a tak ustugi o0 zrénicowanym stopniu centralda |
specjalizacji. Cztowiek, z uwagi na znaczne odlégioprzestrzé ekonomiczg rzadko
pokonuje pieszo czy rowerem, najfaiej samochodem grodkami komunikacji zbiorowej
(koleja, metrem, tramwajem, autobusem). Rola domu sproavagdzlo zaspokajania funkcji
biologicznych (sen, agwianie, odpoczynek, higiena), natomiastekg&izai¢ codziennych
aktywnaici realizowana jest w miejscu pracy, szkole, centrinandlowym, lokalu
gastronomicznym itp. (Naisbitt 1997).

Fenomen migracji miejskich stanowi od lat przednuainteresowa geografow,
urbanistow, socjologéw, ekonomistow a #ak przedstawicieli dyscyplin technicznych,
szczegolnie zwizanych z transportem. Zjawisko codziennych migribafiane jest z #fiych
punktoéw widzenia, zaggow i potokdw migracji, czasu i odlegfo, roli w dziennejsciezce
zycia, kultury mobilndci, kosztéw spotecznych, ekonomicznych srodowiskowych,
rodzajow infrastruktury grodkéw transportu. Mimo bogatej literatury na temat zjawisko
codziennych migracji nie doczekatc Spojnej teorii, tak jak ma to miejsce w przypadku
migracji wielkoskalowych i regionalnych (prawa nagji Ravensteina 1889, teoria migracji
Lee 1966 czy teoria transformacji mobiroZelinsky’ego 1971).

Badania migracji wahadtowych nabieyajoraz wgkszego znaczenia praktycznego,
dostarczajc waznych argumentéw w procesie integracji zalzania na obszarach
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metropolitalnych (Kaczmarek, Mikuta, 2007). Ich vikinstajg sic wazng przestank dla
tworzenia polityk transportowych, plandéw zagospo#amia przestrzennego, a nawet
odrebnych strategii mobilnii, tagczacych w sobie zagadnienia dojazdéw do szkot i miejsc
pracy z ksztalttowaniem infrastruktury transportowgjopravg funkcjonowania transportu
publicznego. Solidne diagnozy migracji wahadtowymizyczyniaj sie do optymalizacji i
redukcji skutkéw spotecznych, ekonomicznych i ptzEsinych codziennej mobilda
mieszkacow. Zasgg i intensywné¢ migracji wahadtowych jest uwany za jeden z
kluczowych czynnikdw w procesie delimitacji obszaarmetropolitalnych, rowniew Polsce
(Sleszyhski, 2013). Rénie wiec zapotrzebowanie na wszechstronne rozpoznanieiskaw
codziennych migracji, tak ze wzglow teoretycznych, jak i praktycznych.

Niniejsze przestanki stanogvpodstaw do podgcia proby identyfikacji, w sposob
mozliwie kompleksowy, zjawiska codziennych migracjiaglomeracji poznaskiej. Wybor
obszaru badaw petni uzasadnia dynamika zmian przestrzennonkdnalnych na tym
obszarze, szczegllnie w okresie ostatniej dekakisgslanej jako faza intensywnej, waz
zywiotowej suburbanizacji (Gruchman, Parysek, Wogascz, 2010, Studium uwarunkowa
rozwoju aglomeracji pozmakiej, 2012). Jak zauwa st w Strategii Rozwoju Metropolii
Pozna 2020, ,aglomeracja pozhska to wspélnota miejska nowej generaeéjyjaca i
rozwijajaca s¢ ponad granicami administracyjnymi miast i gmin.Wsgpoélne dla miliona ludzi
miejsce zamieszkania, pracy i wypoczynku. Wspolmaegirzé, wspolne srodowisko i
infrastruktura. To take wspoélne rozwizywanie problemow i wspolna troska o przyséio

Warto podkréli¢, ze rozprawa w takim zakresie nie powstataby, gdylg n
dostpnas¢ bazy danych GUS, obraaajych wielkaé¢ zjawiska dojazdéw do pracy w Polsce
dla gmin wedtug stanu z 2006 r. Po dlugim okressdtni spis kadrowy dojazdéw do pracy
odbyt st w 1988 r.), zagadnienie pracowniczych migracji agtbwych mae by ponownie
przedmiotem badageograféw. Autor niniejszej rozprawy wyeanadziej, ze przyczyni sj
ona do lepszego rozpoznania zjawiska codziennygnaaji, jak rownie stanie sj podstaw
do konkretnych dziatg ktorych celem &dzie ograniczenie negatywnych skutkdw
mobilnacsci, a w rezultacie podnoszenie j&kD zycia mieszkacow badanego obszaru -
aglomeracji pozneskie;.

1.2 CEL | ZAKRES BADAN

Podstawowym celem niniejszej pracy jest identyfitazjawiska codziennych
migracji mieszkacow aglomeracji pozmakiej, ze szczegbélnym uwzglnieniem ich
uwarunkowa, charakteru i skutkéw. W ramach pracy gksao uwarunkowania przestrzenne
oraz spoteczno — gospodarcze migracji, ichegasskat i kierunki, oraz dokonano préby
okreslenia ekonomicznych, przestrzennych i spotecznkcitk®éw przemieszczedobowych.
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Obok podstawowego celu praca realizujezéakel metodologiczny, ktérym jest
wykorzystanie rénorodnych metod pomiaru zjawiska migracji wahadioly zarowno
tradycyjnych (rozbudowane ankiety o0sOb ddj@jacych) jak i nowoczesnych, z
zastosowaniem ugdzen GPS i telefonéw komorkowych do badasidezek dojazdow do
pracy i szkot. Wyej wymienione metody stosowang @ badaniach migracyjnych od
niedawna, a ich gtowgzalet jest maliwos¢ doktadnego rozpoznania przemieszcesdb w
okreslonym przedziale czasowym.

Praca realizuje tade cel aplikacyjny, ktorym jest spazenie listy rekomendaciji dla
prowadzenia lokalnej polityki przestrzennej | spal@o — gospodarczej aglomeracji
poznaskiej. W kacowej czsci rozprawy przedstawiono tai postulaty w zakresie
tworzenia bazy informacyjnej migracji oraz rozwojowych metod badania zjawiska.

Przestrzenny zakres badaobejmuje obszar miasta Poznania, gmin powiatu
poznaskiego oraz powiaty: obornicki, agrowiecki, gnienienski, wrzeshski, sredzki,
jarocinski, sremski, kdcianski, grodziski, nowotomyski i szamotulski. Zgodraetytutem
rozprawy gtéwny obszar baflatanowi aglomeracja pozieka.

Jedy z pierwszych delimitacji obszaru aglomeracji powkie] wykonata
Zajchowska (1972) na podstawie danych estgci zaludnienia, udzialu ludgoi
pozarolniczej,sredniej wielk@ci gospodarstw rolnych i liczby izb w budynku. Zdam
autorki aglomeracja pozhska zajmuje teren w promieniu do 30 km woko6t Poman
Delimitacjg obszaru funkcjonalnego Poznania przeprowadzonmigawv ramach programu
Urban Audit, zgodnie z ktgraglomeragj poznaska tworzy miasto i dwa piécienie gmin
wokot niego. Gtowny Urad Statystyczny z kolei identyfikuje aglomerag obszarem
dziatania Stowarzyszenia Metropolia Pozn&tére zrzesza obok miasta i gmin powiatu
poznaiskiego take 4 jednostki gminne patone poza nim (Szamotuh§rem, Skoki i
Oborniki WIkp.). Z uwagi na powtania funkcjonalne w zakresie dojazdéw do pracy
(Sleszyhski, 2013) oraz delimitagj przyjeta przy opracowywaniu Studium uwarunkawa
rozwoju przestrzennego aglomeracji pasiaej (2012) w ramach niniejszej pracy autor
utozsamia aglomeragjpoznasks z obszarem miasta Poznania i gmin powiatu pasiago
(por. takke Kaczmarek, 2008). Pozna powiat poznaski zostaty rownie wskazane przez
Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego jakidzen poznaskiego obszaru
metropolitalnego.

Przedmiotem badaniniejszej rozprawysgmigracje wahadtowe, tj. dojazdy do pracy
i szkot mieszkacow aglomeraciji pozmgkiej. Badano przemieszczenia w ramach, ktorych
nastpowato przekroczenie granicy administracyjnej. Bw@ aglomeracja pozmaka
stanowi miejsce pracy i nauki dla wielu os6b miegrtych take poza jej obszarem uznano,
ze naley rozszerzy zakres bada w celu okrélenia skali i kierunkOw przemieszaze
wahadtowych, ktére w jej granicach zachgd¥V tym celu nalgalo zdefiniowa obszar, z
ktorego osoby dojalzaja codziennie do aglomeracji. Przig, ze delimitacja obszaru
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zostanie wykonana w oparciu o dane daodgezwielkaci dojazdéw do pracy do Poznania (ze
wzgledu na wybitnie ponadlokalny zagi rynku pracy w migie). Z uwagi na podziat
terytorialny wojewodztwa wielkopolskiego stgefdojazdéw dobowych wyznaczono w
oparciu o jednostki powiatowe. Uznanze strefa intensywnych dojazdéw do Poznania
obejmuje obszar ograniczony izochgd®0 minut czasu dojazdu do centrum miasta. Warunek
ten spetnity wszystkie jednostki powiatowe granee z powiatem pozmakim. Dodatkowo
przyjeto zalwenie, ze o zaklasyfikowaniu innych powiatow z terenu wapelztwa jako
obszaru dojazdéw codziennych decydévpawinno zaréwno kryterium ikzi jak i udziatu
liczby oséb dojedzajacych do pracy do Poznania w liczbie os6b zatrudmibrw jednostce
(wg danych GUS). Zdecydowangze powiat zostanie uznany za s¢refojazdow dobowych
do miasta wowczas, gdy udziat przxgeajacych do Poznania w liczbie oséb zatrudnionych
w jednostce wyniesie ponad 5%, oraz liczba osolyj@idzajacych do pracy z danego
powiatu ledzie wiksza nik 1000. W wyniku przeprowadzonych analiz do jedroste
stanowjcych stre¢ dojazdéw codziennych dgizono take powiat jaroaiski, ktéry jako
jedyny spetnit oba kryteria.

Ryc. 1. Przestrzenny zakres bada

0 10 20 40 Km
[ I | ] J
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Pozostate powiaty stanowigce strefe dojazdoéw

Zrodio: Opracowanie wiasne
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Czasowy zakres baflaobejmuje lata 2006 — 2012. Z uwagi na dpstio danych
nalery podkréli¢, ze nie byto maliwosci zebrania informacji statystycznych dla wszydtkic
badanych zjawisk w przegu calego okresu czasu. Dotyczy to niestety roiavnie
najistotniejszych informacji, czyli danych dotgycych dojazdow do pracy i szkét. Z uwagi na
skromry baz statystyczm zawieragca informacje o skali i kierunkach przemieszgze
nalezalo uwzgédnic w analizie jedyne dogbne dane. Z tego zewzgldu informacje
dotyczce dojazdow do pracy pochedz roku 2006. Z kolei, z uwagi na dgstdo danych o
dojazdach do szko6t podstawowych i gimnazjalnycldyiee informacje pochodzz roku
2008) przygto, ze szacunki liczby uczniow szkét ponadgimnazjalnychstudentow
dojezdzajagcych codziennie do Poznania zogtawykonane réwnig w oparciu o liczb
ludnasci w odpowiednich przedziatach wiekowych z roku 00graniczony zasy czasowy
majg takze dane o wielkeci potokéw paszerskich wsrodkach komunikacji publicznej oraz
przeptywéw pojazdow w ruchu indywidualnym (2008-2D1Szerszy zakres czasowy cechuje
informacje stanowice podstaw do przygotowania analizy uwarunkofivd czynnikéw
przestrzennych oraz spoteczno — gospodarczych. agiuna maliwos¢ uzyskania danych
statystycznych badania obejmugta 2000 — 2012.

Dane statystyczne pierwotne pochgdzlat 2010 — 2012. Badania przemiesicze
ludnaéci, wykonane przy wykorzystaniu wdzen GPS i telefonébw komdrkowych
przeprowadzono w roku 2012. Wywiad kwestionariusz@sealizowano rownie w tym
samym roku, przy czym cge pytax miata charakter retrospektywny i dotyczyta catego
badanego okresu przyggo w pracy. Take pomiary naizenia ruchu wykonane przez autora
rozprawy § ograniczone czasowo i dotycakresu lat 2010 — 2012.

Jak ju wspomniano, przedmiotem badaniniejszej rozprawy & migracje
wahadtowe, rozumiane jako przemieszczenia osObraoyp szkét. Z uwagi na daginas¢
danych statystycznych analizie weéziach rozdziatdbw dotyerych skali i kierunkow
zjawiska podlegaj wytacznie przemieszczenia gilzygminne i mgdzypowiatowe. Dane te
nie uwzgtdniajy przemieszcae wewmtrz poszczegOllnych jednostek samyoiz
terytorialnego. W przypadku pozostatych analiz ¢czallegidci, koszty) przedmiotem bafla
s3 wszystkie dobowe ruchy migracyjne zwane z dojazdami do pracy i szkét. Migracje
codzienne wewdtrz aglomeracji badano wegiu gminnym. Z kolei w przypadku dojazdow
do aglomeracji z dalszych gzxi regionu przyto, ze analiza zostanie wykonana weaij
powiatowym. Badanie jednostek powiatowych stamowth stre§ dojazdow wykonano
jedynie w relacjach z aglomeragoznaisks.

Postpowanie badawcze w ramach rozprawy skladazsil2 etapow (rycina 2).
Kazdemu z etapow przypagdkowano okrélone zadania. Wyniki analiz zostaty
przedstawione w postaci 10 rozdziatow. Pierwszeyetaalizacji pracy stanowity: przegl
literatury oraz rozpoznaniegrédiowe. W ramach prac zapoznance & podstawami
teoretycznymi zjawiska oraz przeprowadzono rozeenan zakresie dogpnasci danych



Rozdziat 1. Wsp 11

statystycznych. Nagbny etap dziaka stanowit wybor metod badawczych oraz ich testowani
pod kgtem maliwosci wykorzystania w dysertacji. Kolejnym krokiem byprzeprowadzenie
bada terenowych w celu uzupetnienia istniegj bazy statystycznej o niezbng wiedz
faktograficza. W ramach bada wykonano pomiary ruchu, przeprowadzono révinie
wywiady kwestionariuszowe. Na podstawie uzyskanyicfiormacji przysipiono do
charakterystyki czynnikéw i warunkédw przestrzennychspoteczno — gospodarczych
zjawiska, oraz identyfikacji skali i kierunkéw praeeszczé (Etapy V — VIII). Informacje
zawarte w rozdziatach 3 — 6 oraz analiza literatygzwolity na identyfikag
najistotniejszych skutkow dojazdow. Wem zagadnieniem pagym w ramach badea
zjawiska byto rownie rozpoznanie spotecznych ocen zjawiska dojazdowrdoy i szkot. W
ramach realizacji etapu Xl na podstawie aktualngamian przestrzennych i spoteczno -
gospodarczych zachaogtaich na obszarze aglomeracji dokonano probystdme kierunkdw
rozwoju migracji wahadtowych w przyszim. Ostatnimi etapami pagiowania badawczego
byly: przedstawienie gtébwnych wnioskéw wynikeych z pracy oraz wskazanie
najwazniejszych postulatbw magych przyczyni sie do ograniczenia niekorzystnych
nastpstw zjawiska.

Celem realizacji pracy byto przedstawienie zjawiskgracji wahadtowych w ggiu
kompleksowym, z  uwzgtnieniem najwaniejszych  aspektéw  geograficznych
(przestrzennych), ekonomicznych i spotecznych difjaz Podstawowe aspekty bada
migracji, ktére staly si przedmiotem niniejszej pracy prezentuje rycinaV.ramach
dysertacji przedstawiono problemagykkali i kierunkow migracji, a tale odlegtdci i czasu
dojazdu migrantow. Istotnymi aspektami badawczymiy btakze: identyfikacja sciezek
migracji, okrélenie struktury wykorzystanigrodkow transportu w przemieszczeniach, oraz
wskazanie liczby etapow w trakcie pogyddo miejsca pracy lub nauki. Z uwagi na
geograficzny charakter pracy szczegolnie doktadirglizie poddano zjawisko w gaju
przestrzennym.

Jednym z celéw pracy bylo tak przedstawienie uwarunkowa skutkow, jakie
wywotuje zjawisko. Uwarunkowania przestrzenne iteppno — gospodarcze stangwi
przyczyre wyskpowania przemieszcae Nastpstwem migracji wahadtowychy sokreslone
skutki ekonomiczne, przestrzenne i spoteczne. $keathardzo czsto wpltywap w takze na
zmiarg uwarunkowa zjawiska, np. zwikszenie liczby i diugei przemieszcze ma wptyw
na rozbudow ukiladu transportowego. Zmianie ulegaatem uwarunkowania, co z kolei
wpltywa na skaj, kierunki i inne cechy migracji wahadtowych. Winée mana wkc
dostrzec,ze wystpuje swego rodzaju sprzenie zwrotne porgdzy uwarunkowaniami
migracji a ich skutkami. Z tego Zewzgledu rozpoznanie uwarunkowai skutkéw jest
niezwykle wane, gdy brak wiedzy na ich temat unienliovia zrozumienie zjawiska
migracji i nie pozwala na eliminacje najbardziejaazttwych nastpstw, ktére ono generuje.
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Ryc. 2 Etapy pogpowania badawczego

Etapy Zadania

Przeglad teorii, literatury
I. PRZEGLAD zagranicznej i polskiej
LITERATURY w zakresie migracji na
obszarach wielkomiejskich

Przeglad statystyki publicznej,

Il. ROZPOZNANIE :> istniejacych wynikéw badan w
ZRODLOWE skali krajowej, regionalnej i
lokalnej
. WYBOR | Opracowanie formularza
TESTOWANIE |::> ankietowego, metod badan
METOD BADAWCZYCH terenowych

Przeprowadzenie badan

ankietowych wsréd
IV. BADANIA TERENOWE I:> dojezdzajacych do pracy

i szk6ét, pomiar ruchu,

badania GPS
V. ANALIZA CZYNNIKOW Analiza zabudowy, liczby ludnosci,
DETERMINUJACYCH SKALE rozmieszczenia miejsc pracy i
szkét, uktadu transportowego,
| KIERUNKI : funkcjonowania komunikacji
PRZEMIESZCZEN publicznej

VI. CHARAKTERYSTYKA Rozpoznanie skali, zasiggu,
) :> kierunkow, odlegtosci, czasu

DOJAZDOW DO PRACY dojazdow

VIl. CHARAKTERYSTYKA kF.‘OZPOkZ!‘a“‘edls"?"',Z?Si@'g“'
i . > ierunkéw, odlegtosci, czasu
DOJAZDOW DO SZKOL dojazdow
VIIl. UJECIE SUMARYCZNE | Rozpoznanie skali migracji,
POROWNAWCZE MIGRACJI |::> Poroéwnanie zasiegu, kierunkéw,
WAHADLOWYCH odlegtosci, czasu dojazdéw

Rozpoznanie kosztéw dojazdow,

IX. IDENTYFIKACJA :> pozostatych skutkdw
SKUTKOW MIGRACJI ekonomicznych, spotecznych i
przestrzennych

kosztéw dojazdow

X. OCENA DOJAZDOW :> Uzyskanie oceny czasu i

X|. KIERUNKI ROZWOJU Projekcja rozwoju przestrzennego
’ demograficznego, gospodarczego,
MIGRACJI WAHADLOWYCH :> transportu

Przygotowanie odpowiedzi na
pytania badawcze, postulatéw dla
dalszych badan, rekomendaciji ze

szczegblnym uwzglednieniem

XIl. WNIOSKI | POSTULATY |::> statystyki publicznej, planéw
BADAWCZE transportowych, studiow

kierunkéw zagospodarowania

przestrzennego, polityki
mieszkaniowej, edukacyjnej i
inwestycyjnej

Zrodto: Opracowanie wiasne

O L L | S I |

Elementy pracy

Rozdziat 1.3
Rozdziat 2

Rozdziat 1.4

Rozdziat 1.4
Rozdziat 1.5

Rozdziat 1.4

Rozdziat 3

Rozdziat 4

Rozdziat 5

Rozdziat 6

Rozdziat 7

Rozdziat 8

Rozdziat 9

Rozdziat 10
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Ryc. 3. Aspekty badamigracji wahadtowych

Skala Kierunki Odlegtos¢ Czas
= migracji migracji dojazdu dojazdu
S v
5 N/ M
= &
o . o 5>
% Zasieg M Igracje Etapy =
= migract wahadtowe migrac -
2 5
c X
2 w
: /N
) Dynamika Cechy Srodki Sciezki
T migracji migrantow transportu migracji

Zrodio: Opracowanie wiasne

Rozpoznanie  najwaiejszych  aspektow bafla migracji wahadtowych
(przedstawionych na rycinie 3) zwane jest z realizagjcelu poznawczego pracy, ktory
sprowadza sido proby odpowiedzi na ngpujace pytania badawcze:

Jakie czynniki determingijcodzienne migracje miesakadw?

Jaki jest zasg migracji wahadtowych?

Jakie rozmiary przybiera codzienna mob#iéfd

Jak przedstawia eistruktura przestrzenna migracji, kierunki i wielkopotokdéw

migracyjnych?

Na jakich dystansach odbywagic migracje wahadtowe?

lle czasu péwiecajg migranci na codzienne dojazdy do pracy i szkot?

Jakiesrodki transportu wykorzystywane przez migrujcych?

Jakie g trasy przemieszca@

Jakie g charakterystyczne cechy (demograficzne, spoteczawedowe) migrantow?

10.Jakie skutki ekonomiczne, spoteczne i przestrzewgeotuje zjawisko migraciji
wahadtowych?

11.Jak ocenia migracje osoby dojelzajace?

12.Co r&ni codzienne dojazdy do pracy i szkot? Na ile tevergka § podobne?

13.W jakim kierunku lgdzie nasipowat rozwdj migracji wahadtowych w obliczu zmian

przestrzennych i funkcjonalnych w aglomeracji paahie]?

P wnpE

© o N o O
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1.3 PRZEGIAD LITERATURY

Migracje wahadtowe g przedmiotem badawielu nauk. Najistotniejsze z punktu
widzenia badania dojazdow do pracy i szk@t grace o charakterze geograficznym,
ekonomicznym i spotecznym. Wynika to przede wszystk faktu,ze zjawisko cechuje nie
tylko aspekt przestrzenny, lecz generuje onazdakkré&lone skutki majce wptyw na
gospodark oraz postawy ludzkie.

Pierwsz omawian grup literatury g prace geograficzne, prezenug zjawisko
przemieszczewahadtowych w yjciu przestrzennym. W rozdziale zaprezentowanaalites
geograficzg w podziale na prace teoretyczne, metodologicampgiryczne.

Pierwsz grup; omawianej literatury stanowipublikacje prezentyge podstawy
teoretyczne: pegia, definicje i klasyfikacje. Kluczowymi publikajni z punktu widzenia
niniejszej pracy $ prace i koncepcje Hagerstranda, ktory jestaamg za twoére geografii
czasu (1975). Przedmiot badgeografii czasu rozwijali tale Parkes i Thrift (1980). Ponadto
pojecie czasu i przestrzeni w swojej pracy zdefiniowddojnicki (1999). Z waniejszych
publikacji teoretycznych natg wymieni takze prace Rajmana (2001) i Jagielskiego (1974),
ktore zawieraj definicje i klasyfikacje zjawiska migracji wahadigch. Niezwykle istotnegs
opracowania, przedstawagp najwaniejsze teorie migracji. W tym wzglzie wyr@nia st
publikacja Janickiego (2007), ktory przedstawit svip klasyfikacg teorii migracyjnych.
Wazng literatul, zawierajca podstawy teoretyczne jest #a@k praca Kaczmarka (1996),
prezentujca koncepegj bada dziennejsciezki zycia i przemieszczew ujeciu czasowym. W
objanianiu zjawisk teoretycznych wykorzystano #ek publikacje przybhajace teorie
urbanizacji. W rozprawie wykorzystano m.in pyadaika (1992), w ktorej autor przedstawit
pojecie funkcji miejskich oraz fazy rozwoju miasta (W{Jaassena i Paelincka, 1979).
Koncepcg dziennego systemu miejskiego zaprezentowat Kor(E76). Kluczowg role w
pracy odgrywa literatura prezergof aspekty teoretyczne zjawiska suburbanizacjiedroj
suburbanizacji zostalo zdefiniowane przez Lisowgliei Grochowskiego (2008).
Kompleksowg definicjg suburbanizacji i jej aspekty oki#i takze: Parysek (2008) i
Kaczmarek (2008).

Literatur prezentujca metody bada wykorzystanych w pracy stanaymajczscie]
publikacje przedstawigge zastosowanie modeli teoretycznych w badaniazbspzenno —
ekonomicznych i regionalnych. #6d najwaniejszych publikacji naley wymieni prac
Chojnickiego, Czy i Ratajczaka (2011) o podstawach teoretycznydstasowaniu modelu
potencjatu. Wang prag jest publikacja Paryska i Wojtasiewicz (1979),zemtugca metody
analizy regionalnej i metody planowania regionamefjutorzy w opracowaniu przyhlli
m.in zastosowanie analizy korelacji oraz krzywepdentracji Lorenza. Interesigh pozycph
Z punktu widzenia metodologii batigest publikacja Runge (2006) przedstawtaj metody
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bada w geografii spoteczno-ekonomicznej. Bardzozmga stale rozwijajca sie dziedzirp
bada nad dojazdami wahadtowymi stangvarace na temat nowych technik pomiaru i metod
wizualizacji danych. Z uwagi na dynamiczny rozwgjs@moéw Informacji Geograficznej
(GIS) od pocztku XXI wieku badania migracji wahadtowych zyskahpwe narzdzia
stuzgce zaréwno pozyskiwaniu jak i interpretowaniu wyagvikpomiaréw. Szczegoélnie w tym
wzgledzie decydujce znaczenie ma pozyskiwanie danych o przemiesiectenprzy
wykorzystaniu urzdzex GPS oraz uegdzeh mobilnych powszechnegaozytku, do ktérych
najczsciej naleg telefony komorkowe. Jedne z pierwszych analiz preszczé dobowych
przy wykorzystaniu naegdzi GIS wykonat Ohmori (2002). Podobne analizy progvadzit
m.in Kawabata (2003), ktory wykorzystat nedzi informatyczne do prezentacji skali
zjawiska w obszarze metropolitalnym Tokyo. Z kol@ickmann (2006) zaproponowat
wykorzystanie urgdzen GPS do planowania przestrzeni.

Powszechnie wykorzystywanym sposobem dkrea wielkgci migracji
wahadtowych jest modelowanie. Przyktadem pracy, toref autorzy przeprowadzili
symulacg wielkosci migracji jest publikacja Artisa, Romani'ego irBiach'a. Naukowcy
opracowali model przemieszaz& oparciu dane wptywage na wielké¢ migracji. Z kolei
modelowanie  przebiegu $ciezek  migracyjnych przy pomocy oprogramowania
geoinformatycznego zaproponowat Wang (2000).

Najwiekszz grupe publikacji geograficznych dotygeych zjawiska dojazdow do
pracy i do szkét stanowiprace empiryczne. Mniej istotne z punktu widzemjyaikow bada,
ale kluczowe ze wzgtlu na metodologi wykorzystalm w pracy § publikacje zagraniczne.
Jednym z pastw, w ktorych badania migracji pracowniczych roagty si¢ najlepiej g
Niemcy. Pierwsze badania dojazdow do pracy w tyajukdatowane ssjeszcze na koniec
XIX wieku (1880 r.). Pierwszy ogoélnopstwowy spis z podaniem miejsca pracy i
zamieszkania przeprowadzono w Niemczech w roku 1200owszych publikacji autoréw
niemieckich na uznanie zastuguje praca Papanik(808). Autor przedstawit dojazdy w
ujeciu geograficznym i spotecznym dla calego obszaepuRliki Federalnej Niemiec.
Interesujce g takze prace dotyere przemieszczedo pracy w skali regionalnej i lokalnej
(np. opracowanie dotygze dojazdow w Nadrenii Po6tnocnej — Westfalii, Brizknn,
Dittrich-Wesbuer, Mielke, 2007).

Dobrze rozpoznane jest zjawisko dojazddéw do pracyHiszpanii. Najbardziej
zaawansowane badania dotycdwoch najwekszych miast kraju, tj. Madrytu (Garcia-
Palomares, 2010 oraz Llano Verduras, 2007) i Bange{Artis, Romani, Surinach, 1998).

Nalezy podkreli¢ duzy dorobek literatury amerykakiej. Oprécz rozpoznania skali,
kierunkow i charakteru przemieszéze ujeciu ogolnopastwowym, stanowym i lokalnym,
bardzo istotny wktad naukowcow ameryik&iich stanowg badania przemieszazavewmntrz
miast. § to prace nie tylko o charakterze geograficznyme grzede wszystkim
ekonomicznym (np. Bram, McKey, 2005).
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Pierwszy spis uwzegtiniajgcy miejsce pracy i miejsce zamieszkania w Szwajcari
przeprowadzono w 1910 r. Réwnito paistwo mae poszczyd sic dobrze zdiagnozowan
struktug dojazdow do pracy. Literatura zawiera wiele pogyejp. Frick i in., 2007)
prezentujcych aspekt przestrzenny dojazdow pracowniczycbhz&lnie dobrze rozwigte
s3 badania dojazdéw do poszczegollnych miast i kamtorifrzyktadem mize by praca
Mosera (2007), ktory przedstawit dojazdy do praayhszarze metropolitalnym Zurychu.

Dobrze rozpoznane $akze przemieszczenia dobowe ludaiow Wielkiej Brytanii i
Irlandii. W przypadku Irlandii szczegdllnie zaawansoe § badania dotycgre wielkaci
migracji pracowniczych do najegltszych miast (Vega, Reynolds-Feighan, 2007).

Stosunkowo uboga jest literatura dotyca bada dojazdéw do szkét analiziga
problematyke w ujeciu geograficznym. Dobrze rozpoznang migracje uczniow w
Niemczech. Przyktadem takiej pracy meoby publikacja Hartena (2008) o mobikod
przestrzennej uczniow i stgstow w Dolnej Saksonii i Landzie Bremy. Przemiesria
studentow byly z kolei przedmiotem badaaukowcow amerykekich (m.in Packin, 2009).
Autor w ramach pracy przedstawit wieliéodojazdow do uczelni wagzych w Kalifornii

Tematyka dojazdéw do pracy w Polsce ta statgpsiedmiotem badageografow od
pocaitku drugiej potowy XX wieku. Jak wspomina T. Lijekws autor jednej z
najwazniejszych publikacji dotyeych dojazddow pracowniczych, pt. ,Dojazdy do pracy
Polsce” (1967) rozwdj tej dziedziny badaasypit szczegblnie od roku 1956 r. Wiszci¢
prac z tego okresu mpa podziek zdaniem autora na kilka grup z uwagi na przestrgen
zakres tematyki, tj.:

e omawiapce dojazdy do jednego zaktadu pracy,

* omawiajce dojazdy do grupy zaktadow pracy lub pewne¢zjgirzemystu,
* omawiajce dojazdy do jednego miasta

e omawiapce dojazdy w pewnym regionie

* omawiapce dojazdy w skali kraju

e poswiecone wybranym problemom w oderwaniu od ékaeego terytorium.

Nalezy podkréli¢, ze z uwagi na brak porownywalnych danych statystycian
dotyczcych przemieszctepowstato bardzo mato prac odngsgch sé do obszaru catego
kraju. Dopiero w ostatnich latach z uwagi na pdi¢zedelimitacji tzw. obszarow
funkcjonalnych pojawity si opracowania w skali catej Polski. Dojazdy do pragyy m.in.
przedmiotem analizy w dokumentach na poziomigaozym. W przygtej przez Rzd RP
Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania KrajuO208rraznie wskazuje si na
powigzania przestrzenno — funkcjonalne, ktorych jednynmindykatoréw jest wielkét
migracji pracowniczych. Analizy dojazdow do pracyykenane zostaly w Instytucie
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN lpedinkiem Sleszyiskiego (2013).
Ponadto badania wielkoi dojazdéw pracowniczych prowadzik@dek Statystyki Miast w
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Poznaniu (2011). W ramach badaad aglomeragjpoznasky problematyk dojazdéw do
pracy w najwgkszych polskich miastach patljakze Bul (2011, 2012).

Zdecydowan wiekszas¢ polskich prac geograficznych z zakresu dojazdévpiday
stanowj studia przypadkéw odnaogze s¢ do danego miasta lub regionu. Przyktadami gnog
by¢ prace analizagce dojazdy do Warszawy (Cegielski, Kluszewski, 198&20bel, 1960,
Potrykowska, 1983), todzi (Straszewicz, 1956) i kinma (Makowska,1961). Badaniom
poddawano tate dojazdy do poszczegdllnych zaktadow pracy (npkBMnska, 1960).
Dojazdy do pracy byly tale przedmiotem zainteresomvgrzy okazji omawiania innych
problemow spoteczno — gospodarczych, dajggeh zarbwno planowania przestrzennego,
struktury regionalnej kraju, jak i rozmieszczeniagmystu.

Ostatnie istotne publikacje obejmag¢ zagadnienie dojazdow do pracy powstawaty
do pocatku lat "90. Po tym okresie tematyka ta rzadzi¢appdejmowana przez badaczy. W
ostatnich dwudziestu latach powstato niewiele opnad dotyczcych dojazdow do pracy.
Na szczegoblpmuwag zastuguje praca Runge z 1991 r., pt. ,Dojazdy dmpw przestrzennej
strukturze powjzan miast wojewddztwa katowickiego”. W ramach publikaxitor dokonat
analizy rozktadu przestrzennego dojazdéw oraz ichktiry na obszarze wojewodztwa
katowickiego w latach 1973 — 1983. Wskazalztaka wybrane czynniki oddziafige na
ksztattowanie si dojazddéw, oraz dokonat proby syntezy problemu ziijav, definiujc
bariery, podkréajac ich rok w strukturze spoteczno — gospodarczej i wskgzpptencjalne
kierunki zmian wielkéci zjawiska.

Analizujgc literatug na temat dojazdéw do pracy do Poznania i aglomierac
poznaskiej naley odwot& sie do studiow przypadkéw z ostatnich 50 lat. Ciekamaliz
dojazdéw do pracy przedstawit Lijewski (1967), ktoscharakteryzowat dojazdy do
wszystkich miast Polski, w tym Poznania. Dojazdyptacy w wojewodztwie poziakim
byly takze przedmiotem badaDymarskiego i Kdelskiego (1978). Po tym okresie, z uwagi
na brak dospu do danych statystycznych tematyka dojazdéw wie tzesto podejmowana
przez naukowcow. W ostatnich latach ngl@odkreli¢ wyrazne azywienie zainteresowania
zagadnieniem migracji wahadtowych. Jedn najwaniejszych prac analizagych dojazdy
zarobkowe w aglomeracji poziekiej byta publikacja Klebby (1995) pt. "Wplyw daj@éw
do pracy na ksztattowanieg¢spoziomu zycia ludnaci wsi wojewddztwa pozrskiego”.
Praca stanowita prebokreslenia wptywu liczby osob dojelzajacych w danej miejscovéai
na rozwoj jednostki osadniczej. W drodze analizyelifla przebadatagdznie 10 wsi
potozonych w ré&nych odlegtéciach i strefach oddziatywania Poznania. Obok gégm
tematu pracy autorka oldlda takze skutki dojazdéw do pracy oraz wptyw przemiesaaza
wzrost mobilngci mieszkacow.

Najnowsze publikacje na temat zjawiska gz@ine § z postpem prac nad strategi
rozwoju aglomeracji pozmakiej. W ramach c¢gci diagnostyczne] funkcjonowania
aglomeracji powstata praca Kaczmarek i Mikuty (200dobilnos¢ sity roboczej na rynku



Rozdziat 1. Wsp 18

pracy aglomeracji poziakiej’. Autorzy publikacji wykorzystali dane z Gidwgo Urzdu
Statystycznego, a ta& przeprowadzili wikasne badania w zakladach praayiejscach
zamieszkania. Najnowsze publikacje z zakresu dojazib pracy w aglomeracji ukazahe si
w roku 2011 i 2012. W ramach prac nad rozpralektorsly Bul przedstawit zagadnienie
dojazdow do pracy w obszarze metropolitalnym wcwj gmin, powiatow oraz w skali
porownawczej catego kraju.

Wazng grupe literatury stanowd publikacje prezentagce aspekt ekonomiczny
migracji wahadtowych. & to najczsciej artykuty i monografie, ktérych celem jest
oszacowanie kosztow przemiesatzewigzanych z dojazdami do pracy czy szkoty.
Zdecydowanie najwce] tego typu opracowia powstaje w pastwach europejskich.
Przyktadem mog by¢ prace Van Ommerena (2008, 2009), ktory plosig proby okrélenia
wielkosci kosztow zwazanych z dojazdami. Zagadnienie kosztow dojazdow pdacy
analizowat take Gonzalez (2008). Szacunki dotyce kosztow przemieszaz@ojawiap Sie
takze w czsci prac geograficznych. Badaniem wplywu dojazdéwzr@nicowanie poziomu
gospodarczego regiondw w Niemczech zajmowali Miebuhr, Granato, Hass i Hamann
(2009). W polskiej literaturze koszty dojazdow daqy analizowali m.in: Lijewski (1967)
oraz Klebba.

Badania migracji wahadtowych sakze bardzo cgsto przedmiotem zainteresowania
socjologow. Wynika to z faktu generowania przez ziewne dojazdy do pracy i szkoét
okreslonych skutkdéw, macych bezpéredni wptyw nazycie cztowieka. Z tego #ewzgledu
aspekt spoteczny dojazdow stak siowniez waznym przedmiotem tematem badav
literaturze socjologiczne.

Aspekty spoteczne dojazdéw do pracy badali m.im&ut (2007) i Sandow (2011).
Szczegolnie interesaga publikacp jest praca Roberts, Hodgsona i Dolana (2009), igwie
dojazdow na zachowanie rownowagi psychicznej wggaoby migrugcej. Z kolei Stutzer i
Frey (2004) badali oddziatywanie dojazdéw do pragysamopoczucie migrantéw dobowych.
Badania spoteczne dojazddéw stakytsikze przedmiotem zainteresowania Klebby (1995).

Sparod bada migracji wahadtowych szczegdlnie ¢sto prowadzono analizy
majce na celu ustalenie wptywu migracji dobowych namhadsze osoby. Z tego #e
wzgledu bardzo ogsto analizujc publikacje dotycace dojazdow do szkdt mina odnale¢
prace na temat oddziatywania przemiesace@ rozwoéj psychiczny i fizyczny dziecka.
Ciekawymi opracowaniamiastakze publikacje wskazgge jak sposob podidwania do
szkoty mae wplyrg¢ na péniejsz aktywna¢ fizyczrg dziecka (np. Cooper, Page, Foster,
Qahwaji, 2003). Socjologowie analizowali fakwptyw wyborusrodka transportu na rozwoj
ucznia. Przykladem magby¢ prace Marco Huettenmosera oraz Daniela Sauterbl]20
ramach projektu badawczego ,Kind und Umwelt”.

Na podstawie analizy literatury nalepodkréli¢, ze rozpoznanie zjawiska migracji
wahadtowych zaley w duzym stopniu od dogpu do danych. Brak informacji statystycznych
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w Polsce w latach 1988 - 2006 skutecznie utrudrohjadzenie badanad dojazdami do
pracy. Rezultatem jestasizy poziom rozpoznania zjawiska dojazdéw w poréwmnannnymi
panstwami (szczegolnie Europy Zachodniej). Rowraecstotliwosé¢ prowadzenia badabyta
do tej pory niewystarczgga. Problem stanowi tak zr&nicowany poziom wiedzy nt.
wielkosci i kierunkow dojazdow w poszczegolnych miastach.

Literatura polska w bardzo niewielkim stopniu zaymada s¢ do tej pory zjawiskiem
dojazdéw do szkét i na uczelnie. Pojedyncze styntidejmowane byly tylko przy okazji
publikacji dotycacych funkcjonowania szkolnictwa \igzego i opieraly ginajczsciej na
wynikach bada pierwotnych. Warto podkég¢ takze brak prac analizagych migracje
wahadtowe jako cakd. Zdaniem autora rozprawy zjawiska dojazdow do yracszkot
powinny by rozpatrywane razem z uwagi ha podobny charaktetkél, jakie wywotuj.
Nalezy podkrsli¢ takze, iz z punktu widzenia funkcjonowania transportu mrmiejgnaczenie
ma fakt, czy dojazdy majmiejsce do miejsca pracy, czy miejsca nauki. Djgymalizacji
funkcjonowania przeptywéw w sieci transportowej [pomo St gromadzé informacje o
wszystkich migracjach wahadtowych, ddyto one skutky w najwikszym stopniu
wykorzystaniem poszczegolnyérodkow transportu.

1.4 MATERIALY ZRODLOWE

Materialy zrodtowe wykorzystywane w pracy rmoa podziek na: materiaty
archiwalne (wtorne) pozyskane z jednostek admanigitipublicznej i innych instytucji oraz
materiaty pierwotne uzyskane w drodze be&rponiego wywiadu kwestionariuszowego,
pomiaréw terenowych oraz pomiaréw przy wykorzystanirzdzen GPS. Materiaty
archiwalne, ktore w pracy stanawgtowne zrodto informacji statystycznej dziglsic na
materiaty publikowane oraz niepublikowane.

Podstawowymi informacjami wykorzystanymi w nisiej rozprawie $ materiaty
zrodtowe wtorne. Szczegolnie istotng dane statystyczne publikowane, ktore pochorz
zasobow Gtownego Uedu Statystycznego. Zdecydowanakgzas¢ danych wykorzystana w
pracy uzyskana zostata zaspainictwem Banku Danych Lokalnych dgstego na stronach
internetowych urgdu. Dotyczy to gtdbwnych informacji statystycznychtyczcych stanu i
liczby ludnaci, wyksztatcenia, liczby miejsc pracy, oraz licziigcéwek éwiatowych.

Najistotniejszymi z punktu widzenia rozprawy infaacjami byly dane dotygze
dojazdéw do pracy. Niestety z uwagi naghe tocacy si proces obrobki danych nie udato
sie uzysk& informacji statystycznych dotygeych dojazdow uzyskanych w ramach Spisu
Powszechnego 2011. Dane o dojazdach do pracy pegchzagku 2006 i stanowipierwsza
od wielu lat prob przedstawienia zjawiska dojazdéw w naszym krajuformacje o
dojazdach do pracy dla obszaru catego kraju zdlajd Statystyczny w Poznaniu, ktory
zajmuje s¢ statystyly miast. Z uwagi na faktze nie zostaly one zebrane w ramach spisu
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powszechnego, lecz pochadz urzdow skarbowych i systemu POLTAX najeje uzna za
szacunkowe. Statystycy w niniejszym badaniu pizyge za osob dojezdzajaca do pracy
uwaza skt taka, ktdra pracuje w gminie innejnjednostka bdagca miejscem zamieszkania,
oraz ponosi dodatkowe koszty uzyskania przychodyti#u dojazdéw. Niestety dane nie
uwzgledniajg wszystkich oséb pracgych a jedynie osoby zatrudnione na um@iprag.

Obok danych z Gtéwnego Widu Statystycznego informacje statystyczne pozyskano
takze z r&nych instytucji zargdzapcych szczebla krajowego i samgipwego. Dane
dotyczce infrastruktury drogowej i kolejowej pochagan.in. z Generalnej Dyrekcji Drég
Krajowych i Autostrad - oddziat w Poznaniu, Zgia Drog Wojewddzkich w Poznaniu,
Zarzadu Drog Powiatowych w Poznaniu, PKP Polskich LKdglejowych S.A. Informacje o
wielkosci potokow paszerskich pozyskano z Biuradynierii Transportu z Poznania. Dane o
liczbie placowek i uczniéw pochoglz Kuratorium Qwiaty w Poznaniu. Szereg informacji
dotyczcych liczby ludnéci, podmiotdw gospodarczych oraz uczniow pozysktalae z
urzedéw miast i gmin aglomeracji poziekiej.

Bardzo istotne zrodio informacji wykorzystanych w pracy stanowityarce
kartograficzne. Najwaniejszym zrodiem informacji przestrzennej bylo wydane przez
Centrum Bada Metropolitalnych UAM w 2012 roku Studium uwarunkaw rozwoju
przestrzennego aglomeracji pozskiej. W ramach pracy wykorzystano #zak wiele
informacji pochodacych z baz kartograficznych, m.in. Bazy Danych @gg@kograficznych,
Bazy Danych Obiektow Topograficznych, czy tewidencji Gruntow i Budynkow.

Wazne zrodio danych statystycznych stanowity zakinformacje o nateniu ruchu
na poszczegolnych szlakach transportowych aglomer&bok pomiarow wihasnych
wykorzystano dane pochagtz z ,Raportu o korkach w 7 nagkiszych miastach Polski”
przygotowany przez firgaDeloitte Polska oraz portal internetowy Targeo.pl.

Obok wskazanychzrodet danych niepublikowanych wymi€ninaley takze
informacje dotycgzce pochodzenia terytorialnego ucznidw, uzyskane hcduvkach
oswiatowych r&nego szczebla edukacyjnego. Niepublikowane dangchdme dojazdow
uczniow szkoét podstawowych i gimnazjalnych uzyskatadze z Systemu Informacii
Oswiatowej. Z uwagi na przedmiot badeozprawy szczegdlnie interegog byly informacje
dotyczice pochodzenia ucznidow szkéfednich i uczelni wyszych. Niestety pomimo
usilnych stara nie udato sj uzysk& danych z systemu ,Nabor”, ktdére mogtyby poméc w
ustaleniu liczby uczniow dajezajscych do szkot ponadgimnazjalnych w  Poznaniu.
Materiaty zrodtowe wtérne wykorzystane w pracy prezentuje labe
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Tab. 1. Materiatyrodiowe wtérne

Problematyka

Zrédio Rodzaj informacji
badawcza
. G}owny_Urz:_qd S_tatystyczny, . Liczba Ludnosci
Ludno$é Urzedy miast i gmin aglomeraciji

Gloéwny Urzad Statystyczny

Projekcja liczby ludnosci

Powierzchnia

Gtéwny Urzad Statystyczny

Powierzchnia gmin

Ceny nieruchomosci,

PODGIK Poznan, Geopoz, EGIB wielkosé | liczba dziatek

Baza Danych Obiektéw Topograficznych,
Gléwny Urzad Statystyczny

Urzedy gmin aglomeracji

Nieruchomosci Rozmieszczenie zabudowy

Wielkos$¢ terenéw pod inwestycje

Gtéwny Urzad Statystyczny Liczba podmiotéw gospodarczych

Gtéwny Urzad Statystyczny w Poznaniu Liczba pracujgcych w podmiotach

Wielko$¢ PKB

Gloéwny Urzad Statystyczny

Gospodarka Gtowny Urzad Statystyczny Liczba spotek wg rodzaju kapitatu
Gtowny Urzad Statystyczny Liczba os6b pracujacych
. Stopa bezrobocia, udziat bezrobotnych w
Glowny Urzad Statystyczny liczbie ludnosci w wieku produkeyjnym
Kuratorium oswiaty, Liczba szkét i uczniéw
Oswiata i Urzedy gmin aglomeragiji
nauka Glowny Uread Staystyczny, Liczba studentéw
Gltéwny, Urzad Statystyczny Liczba dojezdzajgcych do pracy
. Udziat dojezdzajgcych do pracy w liczbie
Migracje Glowny Urzad Statystyczny zatrudnionych w jednostce
wahadiowe System Informacji O$wiatowej Liczba uczniéw dOje_zd_zajqcy_ch do szkéot
podstawowych i gimnazjalnych
PKS Poznan, I?/:/ziz:/l\(/g;%lslzglonalne, Koleje Czas i koszt dojazdu do Poznania
GDDK'AbggqF;thgvé EIEP ELD%_SFA MPK Charakterystyka ukfadu transportowego
PKS Poznan, I?/:/ziz:/l\(/g;%gzglonalne, Koleje Liczba potaczen komunikacyjnych
Transport Podmioty swiadczacy ustugi przewozowe Przebieg linii komunikacyjnych

Gltoéwny Urzad Statystyczny Liczba pojazdéw osobowych

Kompleksowe Badania Ruchu 2000 Preferencje transportowe
Przeplywy pasazerskie w transporcie

zbiorowym i indywidualnym

Biuro Inzynierii Transportu Poznan

Zrodio: Opracowanie wiasne
Szczegoblnie wang role w niniejszej pracy petni materiaty pierwotne. W ramach
postpowania badawczego przeprowadzonog¢pagice badania:
* wywiad kwestionariuszowy
e pomiary nagzenia ruchu i liczby pasarow w srodkach komunikacji zbiorowej i
indywidualnej
e pomiary migracji wahadtowych przyyciu uradzen GPS
Badania przy wykorzystaniu kwestionariusza ankietgov(zadczniki: 1 i 2) miaty

na celu uzyskanie informacji o cechach spoteczndemograficznych osob migggych
wahadtowo. Wanym zagadnieniem byto rozpoznanie motywow dojazdovpracy i szkoty.
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Istotnym celem badaankietowych byto rownie uzyskanie informacji o odlegioi dojazdu,
czasie zuywanym na dojazdy, oraz o kosztach gzminych z konieczrigia przemieszczania
sie. Kluczowym zagadnieniem byta tak identyfikacja stosunku osob dajeajacych do
zjawiska dojazdow i préba oldlenia wptywu migracji na ksztattowanie dzienrsejezki
zycia danej osoby.

taczna préba badawcza wyniosta 3326 osOb. Badanigntooprzede wszystkim
osoby zobligowane do codziennych dojazdéw do prazikét. W celu uzyskania daj grupy
reprezentatywnych odpowiedzi zdecydowarosi podziat préby badawczej na 24i:

Grupe badawcz | stanowity osoby dojalzajace do pracy. Badania przeprowadzono w
okresie od kwietnia do listopada 2012 roku w trzdgpach lokalizacji na obszarze
aglomeracji:

* w okolicach daych zaktaddéw pracy
* W miejscu zamieszkania respondentow
» w okolicach daych weztdw komunikacyjnych

Préba wyniosta 2096 o0soOb, co stanowito 63,02% scatgrupy badanych. Celem
wywiadu kwestionariuszowego byto okkenie odlegtéci i czasu dojazdow do pracy, oraz
wykorzystania poszczegOlnyckrodkéw transportu w przemieszczeniach wahadtowych.
Najwiccej wywiadow w okolicach zaktadéw pracy przeprowatz w pobliu nas¢pujacych
lokalizaciji:

Tab. 2. Miejsce badaankietowych oséb dajezajacych do pracy

Nazwa zaktadu Miejsce badan
Volkswagen Poznan Poznan, ul. Wspolna / 28 Czerwca
Bridgestone Polska Sp. z 0.0. Poznan, ul. Janikowska / Battycka
Nivea Polska Poznan, ul Gnieznienska
GlaxoSmithKline Pharmaceuticals S.A. Poznan, ul Grunwaldzka
Auchan Komorniki Poznan, ul. Glogowska

Zrodto: Opracowanie wiasne

Badania w miejscu zamieszkania respondenta przeyizono na obszarze miasta
Poznania, powiatu pozfiskiego oraz pozostatych analizowanych w rozpravowigtow.
Wywiady w okolicach wztow komunikacyjnych wykonano na stacjach kolejolayc
dworcach autobusowych oraz w napmeejszych punktach przesiadkowych na terenie
Poznania.

Grupe badawcz |l stanowili uczniowie i studenci. Badanie tej pyu 0sob
przeprowadzono w okresie od maja do listopada 20&k@. Proba badawcza wyniosta 1230
0s6b. tacznie przebadano 570 studentéw i 660 ucznidow. Wgwkavestionariuszowy
wykonywany byt w trzech typach lokalizacji:
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 w okolicach uczelni wiszych oraz placéwek saiatowych na terenie miasta
Poznania.

* W miejscu zamieszkania uczniow i studentéw

* w okolicach daych weztéw komunikacyjnych

Najwiccej wywiaddw w okolicach szkét i uczelni przeprowado w pobliu nas¢pujacych
lokalizaciji:
Tab. 3. Miejsce badeankietowych oséb dajezajacych do szkot

Nazwa szkoty lub uczelni Miejsce badan
Uniwersytet im. Adama Mickiewicza Poznan, ul. Umultowska / Dziegielowa
Politechnika Poznanska Poznan, ul. Piotrowo
Liceum Ogodlnoksztatcgce nr 5 Poznan, ul Traugutta / Zmartwychwstancow
Szkota podstawowa nr 5 Poznan, ul Traugutta
Zespot Szkot Lacznosci Poznan, ul. Przetajowa

Zrédto: Opracowanie wiasne

Badania w miejscu zamieszkania uczniow i studetgwonano na obszarze miasta
Poznania, powiatu pozfskiego oraz w pozostatych analizowanych w rozprgvaiatach.
Wywiady w okolicach wztéw komunikacyjnych przeprowadzono na stacjactejeaych,
dworcach autobusowych oraz w napneejszych punktach przesiadkowych na terenie
Poznania.

Duze znaczenie miaty badania terenowe, na ktore sitaaia pomiary nagzenia

ruchu i liczby paszgeréw wsrodkach komunikacji zbiorowej i indywidualnej. Dadetyczce
przemieszcze pasaerskich w ruchu kolejowym uzyskano w ramach Badezpdrednich.
Pomiar wymiany pas&rskiej w pocigach w kierunku do i z Poznania przeprowadzonoéna 5
stacjach i przystankach na obszarze aglomera@gz oa wanych stacjach kolejowych o
znaczeniu regionalnym patonych kilka kilometrow poza jej granicami (tabelp Badania
zostaly przeprowadzone w dniach 3, 4, 9, 10, 13 p&dziernika 2012 r. w godzinach (4:00
— 0:00). W ramach pomiaru zostata ckoea liczba paseerow wsiadajcych i wysiadajcych

Z pochgbéw spoétek Przewozy Regionalne oraz Koleje Wiellkskie. Szczegblnie wae byty
dane dotycgce liczby paszeréw dojedzajacych do Poznania, dlatega:tieadano liczb oséb
wsiadagcych do pocigow jadicych do i przyjedzajgcych z miasta. Wytek stanowito 10
stacji i przystankéw na obszarze Poznania lub wstwsvaciach granicgcych z nim, ktore
petnig role stacji docelowej dla oséb daprajacych z obszaru aglomeracji i pozostatych
czesci regionu. W tym przypadku wykonano pomiar zaroviioaby osob jadcych w strog
stacji Pozna Gtowny, jak i 0sob wysiadagych na tych stacjach. Analogiczna sytuacja miata
miejsce w przypadku pagow jadicych z Poznania. Obszar badabejmowat potencjaln
stret dojazdoéw do pracy i szkoét.
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Tab. 4. Stacje i przystanki, na ktorych prowadzpamiar liczby pasaeréw

Linia kolejowa Stacje i przystanki

Poznan Gléwny*, Poznan Gérczyn*, Poznan Junikowo,

Linia 3 (Poznan - Zbaszynek) Paledzie, Dopiewo, Buk, Opalenica, Nowy Tomysl

Poznan Garbary*, Poznan Wschéd*, Poznan Antoninek?®,

Linia 3 (Poznan - Konin) Swarzedz*, Kostrzyn Wlkp., Nekla, Wrzesnia, Strzatkowo,
Stupca
Linia 351 (Poznan — Krzyz Wlkp.) Kiekrz, Rokietnica, Pamigtkowo, Szamotuty, Wronki

Poznan Debiec*, Lubon*, Puszczykowo, Puszczykdwko,

Linia 271 (Poznan - Leszno) Mosina, Czempin, Koscian, Leszno

Linia 353 (Poznan - Inowroctaw) Kobylnica, Biskupice, Pobiedziska, Gniezno, Trzemeszno

Poznan Staroteka*, Gadki, Sroda WIkp., Chocicza,

Linia 272 (Poznan — Ostrow Wilkp.) Mieszkéw. Jarocin

. , . Poznan Strzeszyn*, Goleczewo, Oborniki WIkp. Miasto,
Linia 354 (Poznan - Pifa) (})/borniki?NIkp., Rogo2no P

Czerwonak, Owinska, Zielone Wzgoérza, Murowana Goslina,

Linia 356 (Poznan - Wagrowiec) Skoki, Wagrowiec

Szreniawa, Steszew, Granowo Nowotomyskie, Grodzisk
Wikp.

*— stacje, na ktérych prowadzono pomiar catkowitgniany paszerskiej

Linia 357 (Poznan - Wolsztyn)

Zrodio: Opracowanie wiasne

Wyboru przystankéw, na ktorych wykonano pomiar, attdno analizac wielkasé
wymiany paszerskiej na stacjach w promieniu 80 km od Pozna@izs¢ przystankéw
wybrano z uwagi na dy ich potencjal zwjzany z rozwojem nowych terenéw
mieszkaniowych (szczegodlnie na obszarze aglomgracii

Danymi pomocniczymi wykorzystanymi w rozprawighb informacje na temat
wielkosci wymiany paszerskiej, ktore znalazty si w dokumencie pt. ,Analiza
zapotrzebowania na paeaskie przewozy kolejowe w otoczeniu komunikacyjnymii
kolejowych w wojewddztwie wielkopolskim poditem zaspokojenia potrzeb przewozowych
przez srodki transportu”, ktéry zostat wykonany przez fgrmiRAKO na zlecenie Urgu
Marszatkowskiego w Poznaniu. ki poréwnywalnym danym midiwe byto uchwycenie
dynamiki i tendencji zmian liczby pas&déw na poszczegdélnych liniach i przystankach.

W ramach badawykonano take pomiary natzenia ruchu w szczycie porannym.
Celem pomiaréw przeprowadzonych w marcu 2011 roka bzyskanie informacji o liczbie
samochoddéw wijalzajacych do miasta z terenu powiatu. Badanie przepraoma w
godzinach 5:30- 8:30 w 17 punktach pomiarowych raaigy miasta przy gtéwnych drogach
wjazdowych do Poznania.

Pierwotnymi badaniami uzupetnjaymi byty pomiary przeprowadzane przyyaiu
urzadzen GPS. Pozwolity one na uzyskanie informacji o dmigréciezce zycia badanej
osoby, oraz daty podstgvdo oszacowania czasu dojazdu, odlégtdojazdu oraz wskazania
okresbw w cigu doby, w ktérych nagpuje intensyfikacja przemieszeézena obszarze
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aglomeracji. sczna préba tego badania wyniosta 100 osob. Wiélkooby uzaleniona byta
od cleci 0séb do poddaniagsbadaniu (wszystkie pomiary wykonywane byty za zgosioby
badanej). Przeprowadzono badania 50 osétzdag@cych do pracy i 50 oséb, ktére migiu;
dobowo do szkét. W ramach pomiarow korzystano zgoainego oprogramowania
zainstalowanego w ugdzeniach oraz aplikacji Endomondo dgstej na telefony komorkowe
obstugiwane przez system operacyjny Android. Matgrirédtowe pierwotne wykorzystane
W pracy prezentuje tabela 5.

Tab. 5. Materiahgrodiowe pierwotne

Problematyka Zrodio Rodzaj informacii
badawcza
Badania GPS A A i
Badania ankietowe Odleglosc dojazdow
Badania GPS Trasy przemieszczen
Badania ankietowe Zmiana odlegtosci dojazdu do pracy
Badania ankietowe Czas doiazdu
Badania GPS )
Badania ankietowe Dilugo$c¢ przebywania poza domem
Migracje Badania ankietowe Czestotliwo$¢ dojazdow
wahadtowe , - — p
Badania ankietowe Wykorzystanie srodkow transportu
Badania ankietowe Struktura spo’_re<.:zr.10_— demograficzna
dojezdzajgcych
Badania ankietowe Motywy dojazdéw
Badania ankietowe Ocena dojazdéw
Badania ankietowe Koszty dojazdéw
Badania ankietowe Struktura dojazdéw wg typoéw szkolnictwa
Transport Pomiar ruchu Kolejowego 2012 Potoki pasazerskie na liniach kolejowych
P Pomiar liczby pojazdéw 2011 Liczba samochodow wjezdzajgcych do Poznania

Zrodto: Opracowanie wiasne

1.5 METODY BADAN

Celem rozdziatu jest przedstawienie metod hadegkorzystanych w rozprawie.
Podstawowymi metodami, ktGre posjty w realizacji pracy & obliczenia statystyczne.
Celem zastosowania niniejszych metod byto gkree wielkagci dojazdow do pracy i szkét
w aglomeraciji pozneskie;.

Informacje statystyczne opublikowane przez GUS @620 stanowj pierwsz od
wielu lat prole uchwycenia iléciowego zjawiska dojazdow do pracy. Podstawomad
danych jest brak informacji nt. wszystkich form wrgech zatrudnienia. Dane nie
uwzgkdniajg m.in. oséb prowadzych wiasg dziatalng¢ gospodarcz (na zasadzie
samozatrudnienia) oraz 0sob zatrudnionych na umuzieto i zlecenia.

Niestety bardzo trudno jest oszacéwaki udziat w dojazdach magtanowt osoby
prowadace wiasp dziatalnd¢ gospodarcz Dodatkows przeszkod maze by fakt, ze
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najczsciej jako miejsce pracy deklagupne miejsce zamieszkania. Bki danym Komisiji
Europejskiej maliwe jest natomiast oszacowanie liczby oséb #bjajacych do pracy,
zatrudnionych w ramach umowy o dzieto i zlecenigodhie z informacjami KE w Polsce
27% 0s0b pracuje na podstawie tych umoéw. W celskeryia informacji o skali dojazdéw do
pracy oszacowano liczbosob dojedzajacych dla kadej jednostki z uwzgbnieniem w/w
wskaznika. Obliczé dokonano w oparciu o wzér:

1)

n

Yi=> Xi(1+k)

i=1

gdzie:

Yi - liczba os6b dojalzajacych do pracy w i-tej jednostce
Xi - liczba oséb dojaizajagcych do pracy w i-tej jednostce wg danych GUS
K - udziat liczby os6b pracagych na umowie o dzieto i zlecenia nietych w statystyce GUS

W przypadku dojazdow do szkét brak informacji ss&ygznych na temat
przemieszczie dobowych skutkowat konieczégia wyznaczenia liczby uczniow szkoét
ponadgimnazjalnych i studentow szkotasyych. Liczba oséb dajdzajagcych do szkdt w
Poznaniu (teésama z liczh uczniow i studentéw migrggych wahadtowo w aglomeracji)
wyznaczona byta jako suma dwdéch elementéw: licatgnidow i studentoéw dojelzajacych z
obszaru aglomeracji oraz liczby studentow miggygh dobowo z pozostatych 11 badanych
powiatéw. Wielkd¢ dojazdéw do szkot wyznaczono na podstawie wzorow:

(2)

SizSg+S p
(3) )
ngzl( X gp_l_ X gg_l_ wa Lg 16—19+ UStd Lglg—24)
(4) )
Sp:; UStd Lp19—24
()

Slzil( X gp‘I‘ X gg+Wa Lg 16-10 UStd Lglgz4>+il UStd Lp19—24
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gdzie:

Si - liczba uczniéw i studentow daprajacych do szkét do Poznania
Sg — liczba uczniéw i studentow de@zajacych do szkét do Poznania z gmin aglomeracji

S p — liczba studentéw daidzajagca do szkdt do Poznania z powiatdw gragigzh z powiatem
poznaskim i powiatu jarociskiego

X gp - liczba uczniow dojelzajacych do szkét podstawowych do Poznania z gmin agianji
X gg - liczba uczniéw dojadzajaca do szkét gimnazjalnych do Poznania z gmin agtaojie
L g16- 19— liczba ludnéci gmin w wieku 16 - 19 lat

L g 19 - 24— liczba ludnéci gmin w wieku 19 - 24 lata

L p 19 - 24— liczba ludnéci powiatu w wieku 19 - 24 lata

W —sérednia warté¢ wspotczynnika skolaryzacji dla wszystkich typovk&zw jednostce

A — udziat liczby uczniéw z danej jednostki kszsalch sé w szkotachsrednich w Poznaniu
U — udziat liczby studentéw z danej jednostki kszieych s¢ w Poznaniu

S— udziat liczby 0s6b studiggych w wieku 19 - 24 lata

{ — udziat liczby studentéw na studiach stacjonarnydboznaniu

d - udziat liczby studentéw dajdzajacych z danej jednostki

Zgodnie z podstawowym zadeniem przygtym w pracy liczba uczniéw migragych
dobowo do Poznania do szké6t ponadgimnazjalnychaimstiskazana dla obszaru powiatu
poznaskiego. Jako podstawobliczer uznano liczh os6b w wieku 16 - 19 lat. Wielké
dojazdow do szkot na tym poziomie ksztalcenia wgzoao w oparciu gredng wartasé
wspotczynnika skolaryzacji dla gmin aglomeracjioualziat liczby uczniow uegszczagcych
do szkotsrednich w Poznaniu z danej gminy aglomeracji, uapskw ramach wywiadu
kwestionariuszowego.

Liczbe studentow dojedzajgcych codziennie do miasta ustalono na podstawaéyic
0s6b w wieku 19 — 24 lata oraz udziatu liczby studer studiugcych w Poznaniu z danej
jednostki przestrzennej, udziatu liczby oséb w wiel® — 24 lata podejmagych studia,
udziatu liczby studentow ksztalcych sé na studiach stacjonarnych, oraz udziatu liczbyboso
dojezdzajacych z danej jednostki codzienr{i@e mieszkajcych w Poznaniu).

Jednym z podstawowych celéw pracy bytoz&lobliczenie kosztéw dojazdow do
pracy i szkét. Koszty indywidualne szacowane naspadie przeprowadzonego wywiadu
kwestionariuszowego obliczono wg wzoru:

(6)
K a=| pra K Poz praL Poz prat K Pow praL Pow pra)

+| sz( K Poz szL Poz szt K Pow szL Pow sz)
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gdzie:

Ka- koszty indywidualne wyznaczone na podstawie damywywiadu kwestionariuszowego
| pra— liczba miesicy pracy w roku

| sz—liczba miesicy nauki w roku

K Poz pra-sredni miesiczny koszt dojazdu do pracy miesiika Poznania

K Pow pra—sredni mies¢czny koszt dojazdu do pracy miesaka powiatu pozneskiego
K Poz sz sredni mies¢czny koszt dojazdu do szkoty miesaka Poznania

K Pow sz sredni mies¢czny koszt dojazdu do szkoty miesgka powiatu pozneskiego
L Poz pra— liczba pracujcych mieszkacow Poznania

L Pow pra— liczba pracujcych mieszkacdéw powiatu pozngskiego

L Poz sz liczba uczcych sé mieszkacow Poznania

L Pow sz liczba uczcych s¢ mieszkacow powiatu poznieskiego

Z kolei koszty indywidualne obliczone przez autmaprawy wyznaczono w oparciu

o formuk:

(7)

K=l praLpozpr( Za K a+ Z K+ Z K+ Z o K o+ Z sMCSWeoz d pra Opoz)
| paLpowpra( Z ap K ap+ Z 9 K 9+ Z 19K kp+ Z pp K ppt Z sMCS Chra O pow)
tlslrorsd ZaKatZ K1+ Z K+ Z oK p+Z sMCSWeoz d sz Oror)
sl rowsd Z apK apt+ Z i Ko+ Z ko K kot Z pp K ppt+ Z sMCS Ckz Opow)

gdzie:

Kb- koszty indywidualne szacowane na podstawie néliautora
| pra— liczba miesicy pracy w roku

| sz—liczba miesicy nauki w roku

L Poz pra— liczba pracujcych mieszkacow Poznania

L Pow pra— liczba pracujcych mieszkacéw powiatu pozniaskiego
L Poz sz liczba uczcych s¢ mieszkacow Poznania

L Pow sz liczba ucgcych sé mieszkacow powiatu pozngskiego

Z a - Udziat przewozow gminnych autobusowych w strideuwykorzystanigrodkéw transportu
przez mieszkécdw Poznania

Z ap — Udziatl przewozéw gminnych autobusowych w strideuwykorzystanigrodkéw transportu
przez mieszk&cdw powiatu pozngskiego

Z t — Udziat przewozow tramwajowych w strukturze wygstania srodkdéw transportu przez
mieszkacow Poznania
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Z tp — Udziat przewozéw tramwajowych w strukturze wykgstaniasrodkéw transportu przez
mieszkacow powiatu poznzskiego

Z k - Udziat przewozow kolejowych w strukturze wykastnia srodkow transportu przez
mieszkacow Poznania

Z kp — Udziat przewozéw kolejowych w strukturze wykos@nia srodkdéw transportu przez
mieszkacow powiatu poznaskiego

Z p — Udziat przewozow PKS w strukturze wykorzystagiadkéw transportu przez miesziaw
Poznania

Z pp — Udziat przewozéw PKS w strukturze wykorzystadiadkow transportu przez mieszkaw
powiatu poznaskiego

Z s — Udziat podray samochodem w strukturze wykorzystanieodkow transportu przez
mieszkacow Poznania

Z sp — Udzial podrégy samochodem w strukturze wykorzystanieodkow transportu przez
mieszkacow powiatu poznizskiego

K a - sredni miesgczny koszt korzystania z komunikacji autobusowejrgy@j przez mieszkea
Poznania

K ap— éredni miesgczny koszt korzystania z komunikacji autobusowejrmyrej przez mieszkeca
powiatu

K t—gredni miesgczny koszt korzystania z komunikacji tramwajowejgr mieszkaca Poznania
K tp—sredni miesgczny koszt korzystania z komunikacji tramwajowegge mieszkéca powiatu
K k-sredni mies¢czny koszt korzystania z komunikacji kolejowej mrreieszkaca Poznania
K kp—éredni mies¢czny koszt korzystania z komunikacji kolejowej przeieszkaca powiatu
K p —sredni miesgczny koszt korzystania z komunikacji PKS przez akasca Poznania

K pp — sredni mies¢czny koszt korzystania z komunikacji PKS przez akasca Poznania
M - liczba przejazdéw w gju dnia

d pra— liczba dni dojazdow do pracy w migsi

d sz liczba dni dojazdow do szkdt w migsu

C —srednia cena paliwa

S —$rednie spalanie na 100 km

W Poz- wspétczynnik dodatkowego zycia paliwa w Poznaniu

OPoz-srednia odlegté¢ dojazdu mieszkaca Poznania
O Pow—¢rednia odlegté¢ dojazdu mieszkaa powiatu poznaskiego

W przypadku oblicze kosztow indywidualnych codziennych migracji do gyd
szkét wykonanych przez autora pray, ze dojazdy do pracy trw@jll mies¢cy, a dojazdy
do szkét 10 miegsty w ciggu roku. W rachunku kosztéw przemieszcasvzgkdniono
dojazdy 5 najogciej wykorzystywanymisrodkami transportu, ktore genegukoszty fj.
autobusami miejskimi i gminnymi, tramwajami, kol@ja autobusami PKS oraz prywatnymi
samochodami. W celu dokonania oblitzeryznaczonosredni koszt dojazdu w miegiu
kazdym z wymienionychsrodkéw transportu. Przy obliczeniu kosztow dojazdnsportem
zbiorowym wykorzystano dane ankietowe oraz inforj@acl przewanikow i organizatoréw
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przewozow. W przypadku dojazdéw samochodem ohlickekonano na podstawie: liczby
kurséw w cijgu dnia (przygto 2 - do i z pracy / szkoty), liczby dni dojazdéwmiesihcu (21
dla dojazdéw do pracy i 18 dla dojazdow do szké#dniej ceny paliwa (5,51 zt za litr),
sredniego spalania na 100km (8,1 litréw), or&edniej odlegiéci dojazdu do pracy
mieszkaca danego obszaru (na podstawie danych GPS z abzd&? i 5.2). W ramach
analizy uwzgtdniono take fakt zwekszonego ziycia paliwa w miécie Poznaniu z uwagi
na zjawisko kongestii komunikacyjnej (+25%)adznie na wynik przedstawigly koszt
indywidualny migracji wahadtowych obliczony przeatara pracy wptyw miaty 33 dane i
wskazniki.

Wielkos¢ kosztow dojazddéw ponoszonych przez samuayz okr&lanych w
niniejszej pracy jako instytucjonalne, zwana byla z wysokmia nakladow na
funkcjonowanie transportu kolejowego, autobusowd&goiunikacg gminrg oraz utrzymanie
drég w danej jednostce. Z uwagi na brakzhwesci obliczenia kosztow tylko dla obszaru
aglomeracji pozneskiej (ze wzgidu na udziat wydatkow samadu wojewddztwa) pousze
dane nalgy traktowa& szacunkowo. Suen kosztéw instytucjonalnych w ggu roku
wyznaczono na podstawie wzoru:

(8)
Ki:gZil( K tg+ K dg)+de+ Kw+ K aw+ K pw

gdzie:

Ki- koszty instytucjonalne dojazdéw

K tg — koszt funkcjonowania transportu publicznego @aooy przez gmin

K dg —koszt utrzymania drég ponoszony przez gmin

K dp - koszt utrzymania drog ponoszony przez powiahposki

K tw —koszt funkcjonowania transportu publicznego ponogzwzez wojewddztwo (bez kolei)
K dw- koszt utrzymania drég ponoszony przez wojewoédztielkopolskie

K pw— koszt funkcjonowania pgdzen kolejowych ponoszony przez wojewoédztwo wielkopask

Jednym z kluczowych celow pracy bylo takokrdlenie innych kosztow, ktére
wptywaja na wielk@¢ potencjatu ekonomicznego aglomeracji. W ramacpnazy dokonano
obliczenia czasu traconego na dojazdy do prackatsStraty wynikajce ze spdzania czasu
w samochodzie cz§rodkach komunikacji zbiorowej magnie¢ rézny wymiar. W niniejszej
rozprawie przygotowano zestawienie sumaryczne czasonego na migracje wahadtowe w
ujeciu rocznym i miesicznym w skali catego obszaru jak i w odniesieniusthtystycznego
mieszkaca aglomeracji. OblicZzedokonano na podstawie paszej formuty:
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9)
C r= ml prad pra( C Poz L Poz pra‘|‘ C Pow L Pow pra)

+ mI szd sz( C Poz L Poz sz+ C Pow L Pow sz)
gdzie:

C r — suma czasu dojazdu do pracy i szkot migrantowadmiwych zamieszkagych aglomeragj
poznasks

M - liczba przejazdéw w gju dnia

| pra— liczba miesicy pracy w roku

| sz—liczba miesicy nauki w roku

d pra— liczba dni dojazdow do pracy w migsi

d sziczba dni dojazdow do szkot w migsu

C Poz—sredni czas dojazdu mieszi@ Poznania

C Pow —sredni czas dojazdu mieszGa powiatu pozneskiego

L Poz pra— liczba pracujcych mieszkacow Poznania

L Pow pra— liczba pracujcych mieszkacéw powiatu pozniaskiego
L Poz sz liczba uczcych s¢ mieszkacow Poznania

L Pow sz liczba uczcych s¢ mieszkacow powiatu poznieskiego

Skutki ekonomiczne gs rowniez zwigzane z odlegkeria pokonywan przez
migrantow wahadtowych. Zwkszenie dlugéci podré&y obserwowane w ostatnich latach
przektada s nie tylko na wzrost liczby pojazdow, ale tak na potrzep czestszych
remontéw, czy konieczié rozbudowy uktadow transportowych. Odlegtqrzemieszcae
wptywa na koszt utrzymywania infrastruktury, aZakwymusza niejako potrzetbudowy
nowej w postaci np. drég, czy linii kolejowych. Saimpczry odlegtaé¢ dojazddéw do pracy i
szkét oszacowano na podstawie wzoru:

(10)
Or = ml prad pra( 0 Poz L Poz pra‘I‘ 0 Pow L Pow pra)

+m| szd sz( 0 Poz L Poz sz+ 0 Pow L Pow sz)
gdzie:

Or - suma odlegkxi pokonywanej w dojazdach do pracy i szkdt przegramtow wahadtowych
zamieszkujcych aglomeraejpoznasks

M - liczba przejazdéw w giu dnia
| pra— liczba miesicy pracy w roku
| sz—liczba miesicy nauki w roku



Rozdziat 1. Wsp 32

d pra— liczba dni dojazdéw do pracy w migsil

d sz-liczba dni dojazdéw do szkot w migsi

O Poz-srednia odlegté¢ dojazdu mieszkeca Poznania

O Pow —érednia odlegtéé dojazdu mieszkeaca powiatu poznekiego
L Poz pra— liczba pracujcych mieszkacow Poznania

L Pow pra— liczba pracujcych mieszkacdéw powiatu pozngskiego
L Poz sz liczba uczcych sé mieszkacow Poznania

L Pow sz liczba uczcych s¢ mieszkacow powiatu poznieskiego

Jedn z podstawowych metod badaykorzystanych w pracy jest model potencjatu.
Jak podkréla Chojnicki (2011) zastosowania modelu potencyatbhadaniach przestrzenno —
ekonomicznych dotyez zasadniczo dwdch zagadfiietj. opisu rozmieszczenia ludw i
pewnych skorelowanych wielkoi ekonomicznych, oraz opisu zmian rozmieszczenia
ludncsci. Model potencjatu zostat wykorzystany w pracy dikreslenia potencjatu
rozmieszczenia luddoi, miejsc pracy oraz placoéwelkswiatowych. Obliczenia wielkii
potencjatu dokonano na postawie wzoru (Chojnicld)9

(11)

=1

P.
Vi=y =1
% dij i—1.2,..n

gdzie:

Vi- catkowity potencjat ludn&ei / miejsc pracy / miejsc nauki jednostki przestnzeji
Pj - liczba ludndci / miejsc pracy / miejsc nauki jednostki przesinej j
dij - odlegté¢ miedzyi aj

Doktadnag¢ wynikow uzaleniona jest od liczby jednostek przestrzennych
stanowscych podstaw obliczen. W przypadku niniejszej pracy analizy dokonano na
podstawie 322 punktéw pomiarowych. Wynik obliczestanowi mapa potencjatu
ludnasciowego, miejsc pracy i miejsc nauki. Wykonano jezypzastosowaniu metody
izarytmicznej, ktora najlepiej nadaje; glo przedstawiania zjawisk wygpujacych w sposob
ciagly (Chojnicki, 2011). Linie potencjaty georetycznie miejscem geometrycznym punktéw
o jednakowej wartai potencjatu. Wykréenie linii dokonano poprzez interpolacje ciaizy
dwoma punktami odniesienia o oklienej wart@ci potencjatu.

Wazng metody wykorzystam w pracy byla analiza przeptywéw pogdzy
jednostkami. W badaniach wzajemnego oddziatywanjatdw spoteczno — ekonomicznej
struktury przestrzennej znajdugastosowanie tablice poyzian i ich niektore whasn<i.
Dotyczy to prawie wszystkich pogdan, a wiec przeptywu osob, dobr i wiadorm
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(Parysek, Wojtasiewicz, 1979). W ramach pracy, odsfawie liczby oséb przydzajacych
do danej gminy wyznaczono hierargipowigzan w dojazdach do pracy, oraz oo rad
kazdego drodka gminnego. Powzania pomgdzy jednostkami przedstawiono przy
wykorzystaniu metod grafowych.

Tabela dojazdow wykorzystana w pracyzstalo analizy zbilansowania zatrudnienia
na danym obszarze oraz charakterystyki kierunk@Myi powigzar przestrzennych w tym
zakresie. W rozprawie zaprezentowano tablice otidzé pomiedzy gminami w dojazdach
do pracy w liczbach bezwzginych. Dodatkowo przygotowano tablice zawigeaj
informacje o udziale przyjazdow i wyjazdow z posagalinych gmin w odniesieniu do liczby
0s6b zatrudnionych w danej gminie.

Jedy z najwaniejszych metod statystycznych wykorzystanych w iejsze]
rozprawie jest analiza korelacji. Pozwala ona nawycenie faktu wyspowania lub
niewystpowania zwazku mkdzy badanymi elementami, a w pewnych przypadkach na
okreslenie charakteru tego zyzku, jego sity i istotnéci (Parysek, Wojtasiewicz, 1979).

W pracy zastosowano analikorelacji, ktéra bada sitzwigzku okreélonych zjawisk
I procesow. Badanie mie dotyczy¢ pary zmiennych, jednego zjawiska i¢kszej liczby
czynnikbw na to zjawisko oddziahgych, a take dwdch zbiorow zmiennych. Mir
zwigzania zjawisk jest wspoétczynnik korelacji. W pra@stosowano wspotczynnik okleny
wg momentu iloczynowego Pearsona, do wyznaczenbmedd stosuje si nastpujaca
formutke:

(12)

>(Yii-Y i)Yik-Yk)
RJk: i;' v 2 — 2
\/ Yij-Y j)(Yik-Yk)

-

gdzie:

Rjk — wspotczynnik korelacji porailzy j-tg i k-ta zmienny
Yij — warta¢ j-tej zmiennej wi-tym obiekcie

Y ik — wartc¢ k-tej zmiennej wi-tym obiekcie

7 j—s$rednia wartéc j-tej zmiennej

Vk— srednia warté¢ k-tej zmiennej

Analiza korelacji postiyta okreleniu wspotzalenosci wystepowania miejsc pracy i
nauki w odniesieniu do liczby ludéc wg obkbdw geodezyjnych.
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W pracy wykorzystane zostaty takdwie miary koncentraciji:

e ilorazowy wskanik gestasci

gdzie:

J - ilorazowy wskanik gestasci
N — liczba obiektow
P — powierzchnia, na ktorej zlokalizowaneabiekty

» wskanik koncentracji oparty na krzywej koncentracji eora.

Krzywa koncentracji Lorenza jest specjalnym wwyem szeregu kumulacyjnego,
odnoszcym sk do pary zjawisk. Na jednej osi zaznaczalgizbe obiektow, natomiast na
drugiej powierzchnri obiektow, ktorych te obiekty dotygzNa jednej i drugiej wspoterine]
odcina s¢ skumulowane wielkgi, uzyskugc w efekcie zbior punktow, ktére po pokeniu
ze soly dap krzywa wyrazajaca koncentragj obiektow. Przy proporcjonalnym rozktadzie
przestrzennym krzywa pokrywacst przelgtng kwadratu interpretowanjako linia réwnego
rozkltadu (Parysek, Woijtasiewicz, 1979). Liczlmomiarg otrzymanej graficznie koncentracji
badanego zjawiska jest iloraz:

(13)

gdzie:
1] — wspotczynnik koncentracji

a — pole koncentragciji

b- dopetnienie pola koncentracji do potowy kwadratu

Polem koncentracji jest powierzchnia zawarta pozy linia rOwnomiernego
rozktadu a krzyw Lorenza. Wspotczynnily przyjmuje wartéci od 0 do 1, przy czym gdy
n = 0 badane obiekty rozmieszczoneréwnomiernie, natomiast gdy = 1 koncentracja jest
zupetna. Metoda postyta analizom zmian koncentracji rozmieszczenia sesigamieszkania,
pracy i nauki na obszarze aglomeraciji.

W niniejszej pracy w pogbowaniu badawczym zastosowano réviniemetod
wskaznikowg. W ujeciu statystycznym wskaiki s3 parametrami opisowymi badanego
zjawiska w postaci liczby stosunkowej, ktoraz@doy¢ miernikiem struktury, natenia lub
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dynamiki. Wskaniki w sensie statystycznym raemy nazywa miernikami. Wskaniki
wykorzystane w pracy dziglsie na wskaniki: (1) stanu, (2) dynamiki (3) struktury i (4)
natzenia zjawisk.

Szeroko stosowanymi w rozprawie metodami tabgty metody kartograficzne.
Jednym ze sposobOw prezentacji danych jest mapaasygpwa (punktowa), na ktérej
zaznaczono wyspujace na danym obszarze obiekty. Starfovdne mog podstaw
réznorodnego badania rozkladu przestrzennego tych ofgdk. Wykorzystano tak
prezentag danych przy #yciu sygnatury liniowej i powierzchniowej. Istotnytypem mapy
Zzaprezentowanej w rozprawie jest mapa statysty®oastaje ona w wyniku natenia siatki
kwadratowe] na warstgv punktows. Mapa ta pozwala na uzyskanie informacji o
przestrzennym rozmieszczeniu badanych jednostekamowi podstaw do obliczenia
wskaznikOw np. gstasci wystpowania obiektow w oczku siatki. Pochadtej mapy jest
wspomniana ja przy okazji modelu potencjalu mapa izarytmicznaenTtyp mapy
wykorzystano przy analizie potencjatu ludomwego, miejsc pracy i miejsc nauki.

Znaczra cze$¢ analiz wykonano przy wykorzystaniu metody kartogua i
kartodiagramu. W pracy najgxiej wykorzystywano prezentacje danych przyyaiu
sygnatury kotowej, stupkowej i wsjowe] (szczegodlnie przydatnej przy wizualizacji
wielkosci potokéw ruchu na szlakach komunikacyjnych).

Wazng metod zastosowapn w pracy byto wykorzystanie sposobu prezentacji
wynikdéw przemieszczew postaci tzw. akwarium czasoprzestrzennego.tdgetina z metod
bada geografii czasu. Polega ona na zaadoptowaniu yrajarowego uktadu
kartezjaiskiego, ktérego dwie osie twarptaszczyza przestrzeni, z kolei trzecia astanowi
czas. W ten sposéb powstaje trojwymiarowy obrazktérym jednostki genergj swoje
trajektorie poruszag sk w czasoprzestrzeni. W ramach dysertacji wykorzysta metod
bada& do okrdlenia koncentracji gtbwnych wzek, ktore w przypadku aglomeracji stangwi
miejsca zamieszkania, pracy i nauki.gdki te r@znig sic migdzy soly zarowno grubgcia jak
i przede wszystkim okresem, w ktérym wymstja. W przypadku gospodarstw domowych
agreguy Sic ona najcesciej wieczorem a ich rozdzielenie ngstje w godzinach rannych. Z
kolei w przypadku miejsc pracy i nauki kumulacjag@gk ma miejsce najegciej w Ciagu
dnia. Dzeki wykorzystaniu metody akwarium czasoprzestrzeonegxliwe bylo takze
wskazanie godzin tzw. szczytu komunikacyjnego. Matanajduje cgsste zastosowanie w
badaniach czasoprzestrzennych (m.in Nijkamp, Shihgl.Hongbo Yu).

Wizualizacji danych dokonywano przy wykorzystanipragramowania ArcGIS
wersji 9.3 firmy ESRI. W dysertacji wykorzystanoel@ metod przetwarzania danych, takich
jak interpolacja metad najblizszego ssiedztwa, czy buforowanie. Analizy statystyczne
wykonywano przy gyciu programu Statistica wersji 10 firmy StatSoft.
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2. PODSTAWY TEORETYCZNE

W niniejszym rozdziale przedstawiono koncepcje égmzne, ktére w znagey
spos6b mog pomoc w wyjdnieniu przyczyn, skali i kierunkéw zjawiska migracj
wahadtowych. W pierwszej egi pracy zaprezentowano definicjprzedmiotu bada
rozprawy. Wany element rozdzialu stanowi tak przegid teorii migracji. Wréd
przytoczonych koncepcji wyszczegolniono teorie dipzu geograficznym, ekonomicznym i
socjologicznym. Istots czes¢ pracy péwiecono take na przedstawienie teorii urbanizacii
powigzanych ze zjawiskiem migracji wahadtowych. ZBuznaczenie z punktu widzenia
zrozumienia zjawiska ma tal rozpoznanie przemieszézalobowych jako elementu
zachowa spotecznych.

W wyjasnieniu przyczyn dojazdow do pracy i szkét mqepmaoc teorie migracyjne,
ktore stanowg dorobek wielu nauk. Z uwagi na specyfigjawiska migracji zdecydowanie
najwicksza czs¢ z tych teorii odnosi si przemieszcae zwigzanych ze zmian miejsca
zamieszkania, czyli tzw. migracji dlugookresowy@¥srod nich mana znaléc réwniez takie
(np. prawa Ravensteina, teorpush — pull Lee), ktGre mog zosté zaadoptowane do
wyjasniania ruchow migracyjnych stanagich przedmiot baderozprawy.

Zjawisko migracji wahadtowych, pomimoz inie doczekato si do tej pory
wypracowania jednej kompleksowej koncepcji vépjajacej, stanowito niejednokrotnie
przedmiot bada naukowcow ja od Il potowy XIX w. Naley podkréli¢, ze tylko
prawidtowe rozpoznanie teorii migracji e by podstawy do zrozumienia zjawiska i
pierwszym etapem do prowadzenia préb jego swyania. Wswietle istniejcych koncepciji
poziom wiedzy teoretycznej na temat zjawiska migra@ahadiowych nalgy uzna& za
wysoKki.

2.1 PRZEDMIOT BADAV

Migracje wahadtowe, ktore stanawprzedmiot rozprawyssjednym z wielu typéw
przemieszcze Jak twierdzi Jagielski (1974) przemieszczeniemostownym znaczeniu jest
kazda zmiana lokalizacji cztowieka lub przedmiotu rileznie od jej odlegtéci, przyczyn i
motywdw. Oczywécie nie kade przemieszczenie jest interesa z punktu widzenia
geografa, nie mma jednake definitywnie stwierd#i, ktore z nich na pewno nie maj
znaczenia dla nauki lub praktyki. Do lat 70-tych XMeku nauka zajmowata ¢siniemal
wytacznie migracjami ludrniei, przez ktére rozumiano trwate zmiany miejsca izszkania.
W p&niejszym okresie wkszego znaczenia nabraty przemieszczenia codziewgdrowki
po zakupy, dojazdy do pracy, podedwypoczynkowe itd., a W& migracje o zupetnie innym
charakterze.
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W badaniach zachowa przestrzennych zwraca ¢siuwag na r@ne rodzaje
dziatalngci ludzi, wérod ktorych jedne dotygzzapewnienia codziennych spraw bytowych i
potrzeb kulturalnych, inne gazaspokajania potrzeb rzadziej wymtjacych. Pierwsze pod
wzgledem przestrzennym wytaie koncentryj sie wokot miejsca zamieszkania (noclegoéw)
oraz miejsc pracy i nauki, pozostatle natomiast gn@gmaga opuszczenia mieszkania na
czas dhaszy. Wielu geografow, urbanistow i demograféw iptetuje wiec kryterium zmiany
miejsca zamieszkania jako opuszczenie mieszkaniaczas ditaszy niz jedryg dokx,
odr&niajac w ten sposéb migracje ludétd od przemieszczedobowych.

Rycina 4 przedstawia klasyfikggprzemieszczezaproponowanprzez Jagielskiego.
W rozumieniu autora przemieszczengaslwzorowaniami ruchéw ludzi w przestrzeni, lecz
nie g utazsamiane z samymi przemieszezgmi sk jednostkami. Na przyktad w migracjach
sezonowych, a nawet wedréwkach w cigu doby, osoba opuszczeq i p&niej wracajca
do mieszkania zachowujezgama¢, ale z punktu widzenia przemiesztaeystpuja dwa
zdarzenia, mianowicie opuszczenie oraz powrét doejst@ zamieszkania. Samo
przemieszczenie me sktadé sic ponadto z dtugiej serii kolejnych dyslokacii.

Ryc. 4. Klasyfikacja przemieszazag Jagielskiego

PRZEMIESZCZENIA

osoOb posiadajacych state osob nie posiadajacych
miejsce zamieszKkania stalego miejsca zamieszkania
wigzace si¢ ze zmiang miejsca nie wigzace si¢ ze zmiang
zamieszkania miejsca zamieszkania

(przemieszczenia dobowe)

jednokierunkowe powrotne wahadtowe okolicznosciowe
(definitywne)

periodyczne
(sezonowe)

sporadyczne zarobkowe nauka i oswiata

Zrodto: Jagielski, 1974

Jagielski identyfikuje przedmiot batlarozprawy, Kktory stanowi migracje
wahadtowe jako regularne | powtargag s¢ przemieszczenia, nie y#iace S¢ ze zmian
miejsca zamieszkania, pogdzy takimi lokalizacjami jak dom, praca, i szkoka migracje
wahadtowe skiladajsie zatem dwa zjawiska — przemieszczeniagzame z dziatalnicia
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zarobkowg (dojazdy do pracy) oraz ruchy zgane z nauki oswiata (dojazdy do szkot i na
uczelnie). Troch inny charakter maj przemieszczenia okazjonalne, gdyomimo braku
zmiany miejsca zamieszkania najgzej nie g one cykliczne. Dlatego zew niniejszej pracy
nie podgto préby analizowania dojazdéw m.in. po wszelakiegodzaju ustugi.
Przemieszczenia te nie maja na ogét regularnegaktesiu i w zasadzie nie trvgagituzej niz
kilka godzin. Przyktadem takich migracji mpdy¢ wizyty u znajomych, dokonywanie
zakupow, odwiedziny muzeum czy pdp do kina. Dao bardziej zbliony do migracji
wahadtowych charakter cechuje takiegdnowki, jak przemieszczenia wiernych w dni
Swigteczne do keciotdw lub $wigtyn. Z uwagi jednake na maty wptyw na funkcjonowanie
aglomeracji, tego typu przemieszazae analizach zawartych w pracy nie uwgtiono.

Podobnie jak Jagielski migracje wahadiowe definilajman (2003). Zdaniem
autora g to powtarzajce s¢ czasowo, najezciej codziennie, ruchy porudzy miejscem
zamieszkania w jednej miejscoyen a miejscem pracy lub nauki w innej miejscéwio Z
kolei Okodlski (2005) migracje do pracy i szkot olee jako cyrkulacje. Zdaniem autora
definicji, s to fizyczne przemieszczenia ludzi, jakim towarzysansfer z jednej jednostki
przestrzeni spotecznej do innej, przy czym podsteavoyznica medzy migracy i cyrkulacp
polega na tymze pierwsza z nich prowadzi do trwatej lub wadylie trwatej zmiany miejsca
zamieszkania, a druga - nie. ¢ to nie uwzgldnia wiec rutynowego, fizycznego ruchu
ludzi w przestrzeni, jaki odbywacsiv obrebie tak samo zdefiniowanej jednostki (przestrzeni)
spotecznej.

Nalezy podkréli¢, ze klasyfikacje przemieszczewahadiowych Jagielskiego i
Rajmana s bardzo uproszczone gdynie uwzgédniap wielu typow przemieszche
wahadtowych. Migracje wahadiowe z zadmia stanowy przemieszczenia regularne i
cykliczne. Klasyfikacja ta nie jest ostra i w pragiku kadej osoby mée oznaczé zupetnie
inny typ przemieszcze Przede wszystkim migracje wahadtowe zm@ podziek na
przemieszczenia obligatoryjne (obawkowe) oraz fakultatywne (nieobayzkowe).
Jednoczénie cz$¢ z tych migracji ma charakter codzienny, niektéraizh $ natomiast
sporadyczne (rycina 5). Rowni¢a klasyfikacja nie jest ostra, gdydarzaj sic przypadki
przemieszcze codziennych - fakultatywnych jak i sporadycznych obligatoryjnych.
Migracjami wahadtowymi codziennymi - obligatoryjnymmoga by¢ np. dojazdy oséb do
wybranych ustug medycznych (szczegdlnie dotyczyo$db starszych). Z drugiej strony
dojazdami codziennymi i fakultatywnymg oranne zakupy w sklepie. Interegig mae
by¢ takze rozstrzygnicie, czy dojazdy do pracy i szkdt, ktére niecykliczne i regularne (co
rowniez czasami ma miejsce) stangwirzedmiot bada migracji wahadtowych czy fenie.
Doktadne zdefiniowanie pegia migracji wahadtowych nie jest ga tatwe i jednoznaczne.
Nalezy jednake podkréli¢, iz obligatoryjne i codzienne dojazdy do pracy i sz&t@nows
najwicksz sktadows sumy migracji wahadtowych. Z tego wzdl okrélanie przemieszcze



Rozdziat 2. Podstawy teoretyczne 39

zwigzanych z dojazdami do pracy i do szkdt jako migragjahadtowe zdaniem autora
rozprawy nie stanowi béu.

Ryc. 5. Klasyfikacja przemieszargahadtowych

Migracje wahadtowe

Obligatoryjne

Fakultatywne

dbjazdy do bracy .

— dojazdy do szkét

L dojazdy do wybranych us

fug
 (np. medycznych)

~— migracje mieszane

 CODZIENNE
Zrodto: Opracowanie wiasne

Jagielski (1974) wspomina rownieze w praktyce gospodarczej i planowaniu
urbanistycznym utart ei zwyczaj okrélania przemieszcze (migracji) wahadtowych
zwigzanych z pragjako ,,dojazdow do pracy” wowczas gdy miejsca esakania znajdu;j
sie w innej jednostce administracyjnegzniniejsce zaktadu pracy. Wskutek tego dojazdy do
pracy w obgbie tej samej miejscovgoi okreslane § odmiennie, zazwyczaj jako ,,lokalne
dojazdy pracownicze", dolz ,,przejazdy pracownicze". Analogiczna sytuacja tepige w
przemieszczeniach mtodziew zwigzku z naul w szkotach.

Bioragc pod uwag powyzsze definicje wydaje sj ze okrdlenie migracje wahadtowe
moze by wykorzystane jako synonim dobowych dojazdéw daypriaszkot, i w ten sposob
jest przez autora rozprawy interpretowane.

2.2 MIGRACJE WAHADLOWE WSWIETLE TEORII MIGRACJI

Jak ju zostato podkrdone we wsipie do rozdziatu zjawisko migracji wahadtowych
nie doczekato gidotad jednej spdjnej koncepciji wyjaiajagcej. Pomimo istnienia wielu teorii
migracyjnych zadna z nich nie zostata stworzona zskpyo obja@nieniu codziennych
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dojazdow do pracy i szkét. €ztym przedmiotem rozwan byly z kolei migracje
dlugookresowe i state. C&eteorii i praw, ktore powstaty w celu wyaiania tego typu
przemieszcze maze by jednake z dobrym skutkiem zaadoptowana do interpretacji
zjawiska migracji wahadtowych. gSto zarowno koncepcje natury geograficzno -
urbanistycznej, jak ekonomicznej, czy socjologi¢zne

Niniejszy rozdziat przedstawia najwrdejsze teorie migracji. Najistotniejszz
punktu widzenia charakteru rozprawy kategqgubdefc teoretycznych stanowikoncepcje
powstale na gruncie geograficznym. Poddane analizie zrénicowanie przestrzenne
srodowiska, w ktérym poszukajzaréwno czynnikdw przyggagcych, jak i barier dla
migracji (Janicki, 2007).

Jedny z pierwszych i najistotniejszych koncepcji jesbria grawitacji. Jak pisze
Janicki (2007) teoria grawitacji opierag gia podstawowych zateniach fizyki spotecznej,
sformutowanych w potowie XIX wieku. Fizyka spoteezrtraktuje ludné&t jako zbior
czasteczek, ktorych ruch mina dokladnie przedstafviza pomog podstawowych praw
fizyki, a procesy migracji ludrigi i gromadzenia sijej w okre&lonych miejscach wynikaj
bezpdrednio z grawitacyjnego oddziatywania ista@jch juz skupisk ludnéci (Jagielski,
1974). Oczekiwana wielk6 migracji pome¢dzy dwoma érodkami jest zatem wprost
proporcjonalna do iloczynu liczb ich miesakaw, a odwrotnie proporcjonalna do kwadratu
odlegitaci miedzy nimi. Poniewaw przestrzeni mamy do czynienia z wigp osrodkow
wzajemnie na siebie oddziadoych, wiec nie mana zwigzku pomedzy dwoma spadd nich
rozpatrywa w oderwaniu od pozostatych elementdw takiego systeSystemowe podaje
do modelu grawitacji szczegbétowo przedstawit Mamwkcz (1986), analizgc m.in.
koncepcje maksymalizacji entropii Wilsona, ktorazwolita na uwzgidnienie wszystkich
elementéw systemu przestrzennego w analizie wzajemopddziatywéa pomidzy dwoma
elementami tego systemu (Janicki, 2007).

Teoria grawitacji stanowi podstgwzatazen teoretycznych opracowanych przez
Ravensteina (1885), uw@nego za prekursora badmigracyjnych. Sformutowat on prawa
migracji, ktore mana stréci¢ nastpujaco:

1. Wiekszas¢ migrantéw pokonuje niewielkie odlegia
2. Migracje odbywaj si¢c etapowo
3. Migranci pokonujcy duze odlegtdci zazwyczaj obiergjsobie za cel wielkie centra
handlowo - przemystowe
. Kazdy przeptyw generuje przeptyw powrotny
. Sktonnd¢ ludndsci wiejskiej do migracji jest wisza ni ludnasci miejskiej
. Kobiety wykazuj wieksza sktlonng¢ do migracji nk mezczyzni
. Osoby miode cechuje glisza sktonn& do migracji nk rodziny
. Rozrost wielkich miast nagtuje w wekszym stopniu ze wzgllu na migracje tina
przyrost naturalny

0 N O O b~
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9. Migracje wzrastajwraz z rozwojem ekonomicznym i rozwojem transportu
10. Migracje wynikaj gtébwnie z przyczyn ekonomicznych.

Pomimo, ze teoria stworzona zostata w celu wynia migracji dtugookresowych
moze by znakomicie wykorzystana do interpretacji migrasi@hadtowych, zaréwno w
dojazdach do pracy jak i do szkét. Szczegolnietigtavydaje si by¢ wskazanie, w jaki
sposOb rozwoéj ekonomiczny oraz rozwoj transporttywp na intensyfikagj skali zjawiska.

Jak pisze Janicki (2007) teoria grawitacji nie égpask krytyce. Woods (1982)
twierdzit, ze ujecie grawitacyjne ma wdej wspolnego z empirycznym modelowanient, Di
teorig przyczynowdci. Niewatpliwg zalety teorii grawitacyjnej, a poniekd rownie
potwierdzeniem prawidtowsgi jej zatazen, jest wysoki poziom wygmienia wielkaci
przeptywéw pomgdzy csrodkami migracji, jaki z reguly uzyskuje esiw badaniach
wykorzystupcych zataenia tej teorii. Dotyczy to szczegdlnie przemiegsaatobowych.

W potowie lat 60. XX wieku, wpisgg sk w model grawitacyjny uwzgtiniajgcy
dodatny korelacg miedzy intensywnécia migracji a si4 przychggania docelowej jednostki
terytorialnej, Lee sformutowdkorie przeszkoéd pwednich (push-pull theory)Zgodnie z r§
wielkos¢  przeptywu migrantow to funkcja czynnikbw wypych@ajch (push) i
przyciggajcych (pull) wigciwych regionom zaangawanym w migracje. Dodatkowo Lee
zalazyt istnienie tak zwanych przeszkdd spednich {ntervening obstaclgs Moga one, w
zaleznosci od sytuacji, mié albo niewielkie albo witz decydujce znaczenie, €gto
uniemaliwiajagc mobilng¢ (Stanisz, 2008). Takie przeszkody jak odlégidkoszty i trudy
podr&y, badz tez ograniczenia prawne dla jednych nie stamo#édnej bariery, innym Za
uniemaliwiaja przemieszczenie. Lee rozwintakze teore Ravensteina m.in. o analiz
motywacji (Kaczmarek, 1998). Wyinit on cztery grupy czynnikow, ktére majptyw przy
podejmowaniu decyzji 0 migracji:

* zwiazane z obszarem pochodzenia

* zwiazane z obszarem przeznaczenia
* przeszkody p&rednie

* czynniki osobiste

Kazdy z nich utatwia lub opfmia migracje, dzialagr w sposob staty lub okresowy.
Autor koncepcji zwrécit take uwag, ze istnieg indywidualne ranice w postrzeganiu
miejsca przeznaczenia i pochodzenia. Teoria Legenmie€ zastosowanie w wyjaianiu
zjawiska dojazdow do pracy i szkét. Czynnikami miggajgcymi migrantow wahadtowych
mog by¢ chociaby wyssze dochody,zejsza praca, czy zewyzszy poziom nauczania. Z
kolei elementem odpychggym mog by¢ np. koszty dojazdu oraz strata czasu wynibajz
dtugdsci trwania przemieszcae Czynniki te mog mie¢ charakter zarbwno ograniczey jak
I modyfikujacy zachowania przestrzenne.
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Istotrg koncepcy na gruncie bada geograficznych maga wyjasni¢ zjawisko
migracji wahadtowych jesteoria przejcia migracyjnegosformutowana przez Zelinsky'ego
(1971). Autor przedstawit osiem tez, ktore jegoriden pozwala na wyjgnienie przyczyn i
skali przemieszcze(za Janickim (2007):
1.Aby mégt zaistnié przeptyw ludnéci, w spoteczastwie musi wysipic¢ jaka zmiana
2.Istniejescista korelacja pomdzy wielkascig migracji, a etapem przgja demograficznego,
na ktérym znajduje sispoteczéastwo

3.Proces migracji zmieniacsikiedy zmianie ulgajg jego okolicznéci

4.Rownolegle z migragjodbywa s3 przeptyw informacji, ktory z czasem zgstije przeptyw
ludnaci

5.Mozliwe jest wyr@nienie wyranie odebnych, kolejnych etapéw czasowych oraz
zmienndci przestrzennej migracji

6.Zazwyczaj wielké¢ migracji wraz z uptywem czasu wzrasta

7.Mozliwe jest przewidzenie kolejdoi nastpujacych po sobie zdarae

8.Zmiany g nieodwracalne

Teoria przejcia migracyjnego zaktada istnienie silnej zal&ci pomidzy
zmienndcig migracji w czasie, a kolejnymi etapami p&ogg demograficznego,
wyjasniajagcego przemiany ruchu naturalnego. ZmiesgnprocesOw migracji w czasie autor
podzielit na piec faz transformacji mobikwd. Szczegdlnie interesyga z punktu widzenia
przedmiotu badadysertacji jest faza V, tzw. ,faza spoteagtv postindustrialnych”. Wégie
w t¢ faze ma przynié¢ zmiare charakteru przestrzennej mobitooludnasci. Jak podkréa
Kaczmarek (1998) faza spoteésén postindustrialnych cechowasic bedzie popraw
komunikacji i zwekszeniem dogpnasci miejsc na catymwiecie, co ograniczy migracje
state na rzecz przemieszazekresowych i wahadtowych.

Do niewgtpliwych zalet teorii przdria migracyjnego naky zaliczy czytelne
umiejscowienie tej koncepcji w kontale innych powszechnie uznanych teorii. Pozwala to
na ujecie w przewidywalne ramy zmian g¢r@nia przeptywdw ludnimi, Kktorych
prognozowanie nahly do najtrudniejszych zadawigzanych z analig migracji. Druga zalet
jest wzgkdnie wysoki stopig uniwersalizmu spojrzenia na proces migracjick8zcc¢ tez,
ktore stawia Zelinsky, to albo znane prawididaiorzadzace migracjami, albo intuicyjnie
poprawne hipotezy (Janicki 2007). Teoria ta w zngoz stopniu wyjania take zjawisko
migracji dobowych.

Druga analizowan grum koncepcji § ekonomiczne teorie migracji. Jak poditee
Janicki (2007) zaktadajone, ze na przemieszczenia nagkszy wpltyw mag zmienne o
charakterze ekonomicznym. Cztowiek jest uaray zahomo oeconomicus przemieszcza i
do tego miejsca, gdzie jego potrzeby materialndanpszaspokojone w oczekiwany przez
niego sposéb. Migracja jest zatem wypadkomdywidualnej kalkulacji potencjalnych
ekonomicznych zyskow i kosztow ewentualnego przemtizenia. Pozamonetarne koszty
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migracji, np. koszty psychologiczneg sv teoriach ekonomicznych z reguty pomijane
(Woods, 1982). Teorie tego typa szczegolnie esto wykorzystywane w przypadku analizy
migracji dilugookresowych, mag jednak zosta takze zaadoptowane do badania
przemieszcziedobowych.

Jak podaje Janicki (2007) jeginz podstawowych teorii jestklasyczna
makroekonomiczna teoria migracjtora rozpatruje migracje jakérodek do osigniecia
przestrzennej rownowagi ekonomicznej, migrant n@&stnjest czynnikiem rownowacym
rynki pracy (Olsson 1965). Teoria ta przyjmuje zelue,ze osoba przemieszczeg s¢ dazy
do maksymalizacji dochodow, posiada ona pewiedz o maliwych do osjgniecia
korzysciach, pracownicy maja jednakowe kwalifikacje izeby, oraz nie wyspujg zadne
ograniczenia migracji. Przygie tych zaléen implikuje zaistnienie zautomatyzowanego
schematu, w ktorym wygpienie pewnego zestawu zmiennych $egjwych generuje decyzje
o migracji (Woods, 1982).

Podobne zaleenia prezentujeeoklasyczna teoria migracpak pisze Janicki (2007)
W ujeciu makroekonomicznym zakilada ona,przemieszczenia svynikiem r@nic wielkasci
popytu i poday pracy na rénych obszarach, co skutkuje znicowaniem wysoksri ptac.
Migracja jest procesem kompengym te rénice (Todaro 1976, Fei, Ranis1961). Z tego te
wzgledu teoria neoklasyczna m® stanowé doskonate wyttumaczenie przemieszcze
dobowych do pracy. Zaktada ona ponadtdecyzje jednostek o pedju migracji wynikaj
z indywidualnej kalkulacji zyskow i kosztow ewenliuego przemieszczenia. Celem migracji
jest osagniccie maksymalnej produktywdo pracy. Do najogciej identyfikowanych
determinant migracji zalicza ¢siroznice zarobkOw oraz #bice stopy bezrobocia
(Kupiszewski, Rees 1998).

Podobne zaleenia prezentujenowa ekonomiczna teoria migracjKoncepcja ta
wyrosta na gruncie teorii neoklasycznej, poddakrytyce i ulepszar jej zal@enia
mikroekonomiczne, stad niektérzy badacze traktig jako jeda z modyfikacji teorii
neoklasycznej (Janicki, 2007). Nowa ekonomicznaidemigracji zachowuje postulowany
przez teorie neoklasyczrracjonalizm wyboru, jako podstawdecyzji o podjciu migraciji,
lecz tu podstawow jednostly poddalg rozwazaniom nie jest pojedyncza osoba, ale grupa
ludzi, najczsciej gospodarstwo domowe. Giownym celem, jaki s@awirzed sob
gospodarstwo domowe, nie jest maksymalizacja zylgkz, minimalizacja ryzyka. Jednym z
podstawowych sposobdéw egniccia tego celu jest dywersyfikacja dochoddéw rodziog,
wigze sk z dojazdami ogci jej cztonkdw (Janicki, 2007).

Osobry kategory koncepcji stanovyi teorie o podtdu socjologicznym. Koncentrayj
sic one na motywach decyzji o migracji i bywajutazsamiane z badaniami
behawiorystycznymi. Teorie socjologiczne w zdecydoie najwgkszym stopniu
koncentruy sie na wyja&nianiu migracji dtugookresowych, w tym tekzagranicznych.
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Przyktadem mge by teoria sieci migracyjnychzgodnie z ktGg najwiekszy wptyw
na podjecie decyzji o migracji m@agwiazki interpersonalne pogdzy bytymi a przysztymi
migrantami. Nieco zhhona w zal@geniach do teorii sieci migracyjnych jeseoria
instytucjonalna Zaktada onaze po wysipieniu pierwszej migracji kala nastpna jest
generowana przez poyziania instytucjonalne (Janicki, 2007).

Wazng koncepc z punktu widzenia badania zjawisk przemiesaodebowych jest
teoria sposobrkxi pcsrednich Zklada onaze wbrew czstym wyobraeniom, nie istnieje
bezpdrednia zalenos¢ pomiedzy odlegtdcia i wielkoscia migracji (Stouffer 1960).
Przyczym przemieszcze jest istnienie tzw. sposobfw posrednich, czyli alternatywnych
miejsc docelowych, konkuragych ze sop w przychaganiu migrantéw. Zdaniem Janickiego
(2007) im wecej takich sposobroi znajduje s pomidzy dwoma analizowanymi
miejscami, tym mniejszy dulzie przeptyw ludnéci pomiedzy nimi. Autor teorii Stouffer
przyjmuje za dowadd istnienia sposobaio pasrednich sam fakt wyspowania migracji
pomidzy miejscem pochodzenia, miejscadsi@ami potazonymi pomedzy nim, a badanym
miejscem przeznaczenia. Podjecie decyzji o migrdojikonkretnego miejsca jest zatem,
zdaniem Stouffera, wypadkawprzeprowadzonej przez potencjalnych migrantow iayal
zmiennych o charakterze socjologicznym, a nie fimkdlegiagci (Catton, Berggren 1964).
Teoria ta mae wyjaniaé zarOwno przemieszczenia awane z wykonywaniem dziatalém
zarobkowej jak i nauk Zgodnie z jej zakeniami, im wecej jest sposobroi pasrednich
(szkot, miejsc pracy) pormglzy teoretycznym miejscem docelowym przemieszcze
miejscem zamieszkania, tym te przeptywydd mniejsze. Oznacza toze migracje
wahadtowe s nastpstwem braku tycte sposobnii. Jak pisze Janicki (2007) twarzteorie
sposobnéci posrednich Stouffer analizowat migracje na obszarzinggo tylko miasta, co
zdaniem wielu badaczy znaco utrudnia zastosowanie jej do analizy migraajyich typow,
niz wewnmgtrzmiejskie, a uzyskiwane w takich badaniach wyrski zauwaalnie gorsze
(Fierla 1976). Liczne studia tesiog teorie Stouffera dowiodlyze jaka&é uzyskanych
wynikbw w sporej mierze zalg od tego, w jaki sposdb operacyjnie zdefiniowano
.Sposobné¢”. W wielu przypadkach okazywato ¢sitakze, ze istnieje ukryty zwjzek
pomiedzy liczly sposobnéci, a odlegtécia od miejsca pochodzenia migrantéw, co
przyczynito s¢ w pewnym stopniu do powstania pop odlegtdci funkcjonalnej (Jagielski
1974) oraz paradoksalnie, do zakwestionowania paastego zatgenia teorii Stouffera.

2.3 MIGRACJE WAHADLOWE WSWIETLE TEORII URBANIZACJI

Zjawisko dojazdow do pracy i szkot nierozerwalniwigzane jest ze zmianami
zachodzcymi w przestrzeni. W niniejszym rozdziale przedstee zostam koncepcje
teoretyczne rozwoju obszaréw zurbanizowanych, kidryskutkiem jest intensyfikacja
migracji wahadtowych. Szczegoélnie wvee w kontekcie aktualnie zachodeych zmian
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przestrzennych na obszarze aglomeracji paskia) jest przedstawienie | wyjaienie
wptywu zjawiska suburbanizacji rezydencjalnej nalkas¢ i kierunek dojazdéw.

Przeghd teorii urbanizacji w kontekie migracji wahadtowych natg rozpocza¢ od
podania definicji funkcji miejskich. Jak pisze Mdik992) w geografii miast pggie funkcji
miejskich jesticisle zwigzane z definigy dziatalngci miejskich (Jercziyski 1973). Punktem
wyjscia w rozwaaniach dotycgcych funkcji miast jest pytanie: ,,0d czego zgl@odstawa
gospodarcza miast, ich istnienie i rozwo¢j?" (Jefisky 1973). Zdaniem Maika (1992)
podstaw, t¢ stanowj dziatalngci spoteczne i gospodarcze. Podegp@m funkcji miejskich
rozumiemy we¢c kazda dziatalng¢ spoteczno — gospodarcawykonywary w miescie,
niezalenie od jej rangi ekonomicznej i przestrzennej, miggwary zarowno z punktu
widzenia tego miasta, jak i systemu osadniczegskdad ktérego ono wchodzi (Suliborski
1983). Pagjcie funkcji oznacza rowniepotazenie jednostki osadniczej w systemie pgrah
badZz cel istnienia tej jednostki i zafla ktére ona spetnia (Lienau 1970). Zdaniem
Kietlczewskiej — Zaleskiej (1969) egzystenapiasta wyznaczaj- dostarczajce rozmaitych
zaj¢ mieszkacom miasta - rinorodne dziatalnéi spoteczne i gospodarcze, na podstawie
ktorych mana okréli¢ jego funkcje.

Jak podkréla Maik (1992) funkcje miasta mpa rozpatrywé& w kontelécie miejsc
zamieszkania i miejsc pracy (oraz nauki)edig to nawazuje do schematu podstawowych
potrzebzyciowych cztowieka (przedstawionego na rycinie@tad relacji m¢dzy miejscem
zamieszkania a miejscem pracy odgrywa istotie w ksztattowaniu struktur osadniczych,
poniewa miejsce zamieszkania jest zdeterminowane lokgfzagejsca pracy (Malisz 1966).
Z lokalizacp miejsca pracy wiza Sie tez przyczyny powstania i egzystencji miasta
(Kostrowicki 1952). Wskutek lokalizacji rozmaityatiziatalngci, miasto stanowi zwykle
rozwinigty rynek pracy. Stopte w jakim poda sity roboczej pokrywa popyt nagsiobocz
w danym miécie okréla relacje, midzy funkcp mieszkaniow, a funkcyj miejsca pracy oraz
charakter przeptywéw pracowniczych (dojazdow docpya(Maik, 1992). Analogiczna
sytuacja ma miejsce w przypadku dojazdéw do szkatzegoblnie ponadgimnazjalnych i
wyzszych). Gdy obie wielk@i - poda i popyt - g podobne, miasto ma wzginie
zrownowaony uklad miejsc pracy i zamieszkania (Jefsky 1977). Mog, wystpowa’
wtedy dwie sytuacje: 1) zatrudnieni rekratigie, prawie wyhcznie spérod mieszkacow
miasta, a wic zakres wyjazdow i przyjazdéw do pracy jest ni¢kvie€2) wysiepuje znaczna
wymiana sity roboczej mdzy miastami lub z zapleczem, acgwiintensywne przeptywy
pracownicze w tych relacjach (Maik, 1992). Niedolndiejsc pracy w stosunku do liczby
mieszkacdoéw czynnych zawodowo oznacza przewégnkcji mieszkaniowych i objawia i
dominacy wyjazdow do pracy poza danyrodek miejski. Miasta o znacznej przewadze
funkcji mieszkaniowych nie posiadajtasciwie wtasnych podstaw gospodarczych i stamowi
w rzeczywistéci dzielnice (satelity) innych miast (Kostrowick®32). Z kolei niedobor sity
roboczej powoduje przewadunkcji miejsca pracy oraz przyjazdéw do pracy dbnego
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miasta. Miasta tego typu powstagwykle wskutek koncentracji funkcji produkcyjnych
(Maik, 1992). Podobna sytuacja wystije w przypadku dojazdow do szkoét. Nachks
miejsc nauki oraz ich niedobér w beZpednim zapleczu skutkuje dojazdami do szkét.

Ryc. 6. Schemat podstawowych funkgjciowych cztowieka

Informacja

| ZAOPATRZENIE |

W DOBRA | WYKSZTALCENIE |

MIESZKANIE

Transport
Komunikacja

- WYPOCZYNEK

Jednostka ludzka

Zrédto: Partzsch, 1970

Duzy wptyw na wielka¢ i kierunki przemieszcze wahadiowych maj zmiany
przestrzenne zachogtz na obszarach wielkomiejskich. Migracje wahadieygednym z
podstawowych nagbstw zmian w rozmieszczeniu miejsc zamieszkania mstach i ich
okolicach. Wrod teorii wyjd&niajacych to zjawisko ogsto wskazuje si na koncepg
Klaassena i Paelincka (1979), wg ktérej wyn@d st 4 fazy rozwoju miasta. Graficgn
prezentagj koncepcji przedstawia rycina 7.

Stadia rozwoju miasta obejmupastpujace fazy: 1) urbanizagj 2) suburbanizagj
3) dezurbanizagj i 4) reurbanizagi Jak pisze Maik (1992) poszczegllnym stadiom
odpowiada okrdony typ rozktadu ludngci na obszarze zurbanizowanym oraz inna struktura
uktadow miejskich. Jeeli zatem w pierwszej fazie urbanizacja ksztaltsiggw granicach
miast, to w fazie drugiej proces ten wykracza pozasto, co objawia siw szybkim wzrécie
przestrzennym miasta w wyniku rozwoju obszaréw piegskich (suburbia). Prz&jie do
fazy dezurbanizacji wie st z kryzysem é&odkéw wielkomiejskich i przemieszczaniem
ludnasci do stref stabiej zaludnionych. Proces dekonegitrludndgci i osadnictwa
warunkuje zmienn@& waloréw wytkowych. Ostatnia faza - reurbanizacjigne st wedtug
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Klaassena, z konieczmw najblizszej przysziéci rekonstrukej systemu miejskiego - z miasta
o zwyrodniatych funkcjach w miasto odrodzone o \gim funkcjach gospodarczych,
spotecznych i kulturalnych.

Ryc. 7. Fazy rozwoju miasta

obszar peryferyjny centrum obszar peryferyjny

Zrédto: Klaassen, Paelinck, 1979

Na podstawie analizy zmian rozmieszczenia lddnav badanym w rozprawie
okresie czasu natg stwierdzt, ze aglomeracja poznaka znajduje sifazie suburbanizaciji.
Jak podkrélajg Parysek (2008) i Kaczmarek (2008) suburbanizacja wymiarze
przestrzennym oznacza dynamiczny rozwdj i wzrogensywndci zagospodarowania
obszarow peryferyjnych miast i ich stref podmiejskiczego wyrazem jest tzw. rozlewanie
sie miast (rban spraw), co widoczne jest przede wszystkim w zmianazytkowania ziemi
oraz intensyfikacji zabudowy mieszkaniowej terendswretrznych w stosunku do miasta.
Proces ten prowadzi do:

* nieracjonalnego wykorzystania terenu

* zwigkszenia kosztow budowy sieci infrastruktury komuegai kosztow jej
utrzymania

* generowania ruchu drogowego i zigzania jego natenia z ranymi
konsekwencjami

* zmiany proporcji liczby ludni miasta centralnego i suburbium

* wzrostu udziatu transportu indywidualnego kosztermunikacji zbiorowej w
strukturze przewozow

* zmiany relokacji miejsc zamieszkania, pracy i uglwgym edukacji)

Zdaniem Paryska (2008) suburbanizacja z ogélnospoégo punktu widzenia jest
zjawiskiem niekorzystnym. Pod wieloma wgdlhmi jest jednak korzystna dla niektorych
os6b i podmiotow gospodarczych. W takiej sytuacawzsko jest wyzwaniem dla



Rozdziat 2. Podstawy teoretyczne 48

samoraddw terytorialnych, ktére z jednej strony sobowhzane do zabezpieczenia potrzeb
zbiorowych spoteczrioi lokalnych, a z drugiej strony, do prowadzeniecjonalnej
gospodarki finansowe;j.

Suburbanizacja przyczyniagstakze w wielkim stopniu do wzrostu mobilém
dobowej mieszkiécow (gtownie dojazdow do pracy i szkoét). Dzieje sk na skutek coraz
wickszego rozdzielenia funkcji mieszkaniowych i gosgpredych w obszarach
zurbanizowanych, co skutkuje dBrzymi i1 bardziej czasochtonnymi dojazdami. Jak
podkrelajag Lisowski i Grochowski (2008) forma zachadych procesow suburbanizacji
determinuje funkcjonowanie gospodarstw domowychbuBoanizacja wymusza diugie
dojazdy do miejsc pracy i ustug, zatem @bai ich budety domowe. Korzici, jakie
gospodarstwa uzyskyjlokujac sk na obszarach, gdzie koszty budowy, zakupu czy jryna
domow i mieszka s3 nizsze nk w miescie centralnym, niwelowane svymiernymi kosztami,
jakie naley poniec¢ na transport.

Zjawisko suburbanizacji jest tal rezultatem ewolucji zwkkow w relacjach miasto
- otoczenie. Jak pisze Maik (1992) warunkyg zmiany przestrzennych relacji ¢dey
miejscami pracy a miejscami zamieszkania, dokgoaujs¢, w wyniku posgpujacych
procesow koncentracji i dekoncentracji ludtiooraz dziatalnéci gospodarczej. Miasto
sredniowieczne cechowato ¢sikoncentracgj ludndéci i1 dziatalngci nierolniczej na
stosunkowo niewielkim, zwartym terenie. Miejscagya miejsca zamieszkania grupowaty
sie na jednym i tym samym obszarze o relatywnie wysjakitensywnéci zagospodarowania.

Proces industrializacji i przemiany technologiczisgstemow transportowych
zmienity relacje midzy miastem a zapleczem. Rozwdj przemystu dat giekznie tylko
intensywnemu naptywowi ludsoi do miast, lecz tale wzmocnit procesy koncentracji
dziatalngci nierolniczych w miastach. Z kolei rozwdj transjpo zmechanizowanego,
kolejowego, a piniej takze kotowego, umdiwit przestrzenne rozdzielenie miejsc pracy od
miejsc zamieszkania (Maik, 1992). W wyniku procest®eentralizacji i rozwoju przednsie
nastpuje zmniejszenieggtasci zaludnienia w centralnych strefach miast, a wqlawstaje
szeroka strefa przgjiowa, zamieszkata przez deggajacych do pracy i szkét do gtdbwnego
miasta. Przégiowos¢ tej strefy wyraa sk, w wysepowaniu jednostek osadniczych o
charakterze pwednim mgdzy miastem a wsgi Rozwdj przedmig€ i nowych osiedli
mieszkaniowych powoduje ghte poszerzanie @iobszaru zwjzanego funkcjonalnie z
miastem i urbanizggego s¢, pod jego wptywem.

Proces decentralizacji oraz rozwéj przedididoprowadzity do zagpienia formy
zwartego miasta przez aglomekanjiejska, czyli pewien zintegrowany ukfad skiagey si
nie tylko z gtbwnego miasta, lecz takobejmujcego nowe miastaswdki satelitarne oraz
osiedla wiejskie i zurbanizowane. W wyniku tych gsdw ranica medzy miastem a
najblizszym zapleczem zmniejsza;,ska& miedzy miastem a terenami rolniczymi powstaje
strefa zurbanizowana, o charakterze miejsko-wisjskeraficzra prezentag zmian rozwoju
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przestrzennego miasta jako procesu dekoncentraejsenzamieszkania ludéa miejskiej
prezentuje rycina 8.

Ryc. 8. Rozwoj przestrzenny miast jako rezultacpsu dekoncentracji miejsc zamieszkania
ludnasci miejskiej
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Zrodio: Haggett, 1972

Zdaniem Maika (1992) wraz z rozwojem nowych systent@nsportu, zwlaszcza
transportu  miejskiego i upowszechniania¢ simotoryzacji indywidualnej, proces
decentralizacji i rozdziatlu miejsc pracy od migjsenieszkania pogjia st. Nastpuje dalsze
zmniejszenie ¢ptasci zaludnienia w centralnych strefach miast, a ¢gednie proces
suburbanizacji ogarnia coraz to dalej poloe od miasta obszary, prowadz czasem do
zupetnego zaniku krajobrazu i osadnictwa wiejskie§kutkiem tego zjawiska jest coraz
wigksza skala migracji wahadtowych.

Jedny z wazniejszych teorii zwjzanych z rozwojem obszaréw zurbanizowanych,
ktorg nalezy przytocz¢ w kontekcie zjawiska dojazdéw do pracy i szkot jest kongapc
dziennego systemu miejskiego. Migracje wahadtowgednym z kluczowych zjawisk, na
podstawie ktorych dokonuje esidelimitacji obszarow funkcjonalnych. Jak pisze t@aili
(1976) obserwuje si odchodzenie od zionych kryteribw delimitacji i eliminowanie
kryteriow strukturalnych na rzecz miar pas@. Tego typu zalzenia i oparte na nich
podziaty wprowadzili mgdzy innymi Berry (1973), a nagnie Hall (1973), utésamiajc
granice aglomeracji miejskiej z zegiem obszaru, ktéry cechujeesiysokim stopniem
domknkcia sfer codziennych kontaktéw miesakaw aglomeracji, zwtaszcza — zegpdw
przejazdow pongdzy miejscami zamieszkania a miejscami pracy. Zalegjo podsicia,
oprécz prostoty i jednoznaczim, jest zgodn& z koncepgj systemu osadniczego, a zatem
mozliwos¢ integracji bada nad aglomeracjami miejskimi oraz pozostatymi skikdmi
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systemu. Omawiane jednostki przestrzennezssto okrélane mianem dziennych systemoéw
miejskich (tzw.DUS - Daily Urban Systemsktéry to termin, ayty po raz pierwszy przez
Doxiadisa.

Dzienny system miejski utsamiany jest przez Korcellego (1976) z googm
funkcjonalnego regionu miejskiegob aglomeracy miejsky. Jest to obszar, na ktorym
dochodzi do bezpoednich kontaktéw mieszkadw (sfer dziatalnéci) oraz przestrzennych
relacji pomedzy ukladami miejsc zamieszkania, pracy, nauki, t&ktdw spotecznych i
rekreacji. Aglomeracja pozhska mae by zatem traktowana jako dzienny system miejski,
ktory w najwekszym stopniu delimitaj powigzania ludnéci w postaci dojazdoéw do pracy
(Andrzejewska, Stryjakiewicz, 1986). Podstadelimitacji obszaru funkcjonalnego mypg
stanowé takze dojazdy do szkdt, szczegdlnie ponadgimnazjalnyckyzszych. Wedtug
Korcellego (1976) zasy codziennych potokéw dojazdéw do pracy stanowihegec
diagnostyczy, swiadczcg o wystpowaniu na danym obszarze szerszego wachlarza
zwigzkow, odzwierciedlajcych przestrzennstruktuge powigzan w sektorze ustug, a ponadto
cechy struktury ludngei, w tym struktug¢ demograficzg, zawodovy | wyksztatcenia.

W s$wietle teorii urbanizacji nafsy nawhzat takze do koncepcji rozwoju transportu i
wzrostu mobilnéci, ktdre przekladaj si¢ bezpdrednio na intensyfikagj przemieszcze
wahadtowych. Wzrost mobilsoi jest jednym z najwaniejszych zjawisk przestrzennych
zachodzcych w ostatnich latach. Zauwane jest ono szczegodlnie w zgh zespotach
miejskich z uwagi na bardzo silintensyfikacg ruchu w skali lokalnej, na ktory sktadagic
przede wszystkim migracje wahadtowe. Jak zaawBopp (2004) wraz z pa@gtem procesu
urbanizacji, przejawigcym st m. in. w zwikszeniu liczby mieszkeeéw miast i obszaréw
aglomeracyjnych oraz pogkiszeniu ich powierzchni, a tak silnej koncentracji podmiotow
gospodarczych wokét dych i silnych gospodarczo smdkéw obserwuje si 0golm
tendencgj wzrostowy liczby przemieszczeoraz ich dtugéci na tych obszarach (Topp, 2004).
Dzieje st tak gtownie ze wzghu na wykorzystanie nowycfrodkéw transportu, w tym
przede wszystkim samochodu. Przyklad wzrostu presmezé na obszarach
zurbanizowanych prezentuje rycina 9.

Ryc. 9. Wzrost przemieszazea obszarach zurbanizowanych

1961 1991 2006 2021

Zrodio: Topp, 2004
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Analizujgc dojazdy do pracy i szkét w aglomeracji ina dostrzec coraz wkszy
udziat samochodéw w celu realizacji tego typu priesaczé. Gtéwrg przyczyry wzrostu
mobilnaici jest przenoszenie esimieszkacoéw poza miasto centralne. To z kolei skutkuje
potrzela budowy nowych drdg, co jednak nie przekiladars lepsze warunki jazdy, gdyge
wzgledu na popraw warunkow drogowych coraz wiej osob osiedla sijeszcze dalej od
miasta. Zdaniem Beima (2007) proces takizenprowadzt do ,btednego kofa”. Pierwszy
model konceptualny tego zjawiska przedstawit Plgh@86) ukazujc wzajemne relacje
pomicdzy rozwojem przedms€ i sieci drogowej (rycina 10). Zgodnie z konceplojednego
kota suburbia oggajg monstrualne rozmiary podobnie jak problemy i kpszhim zwizane.
Jak podkréda Beim (2007) taki model ksztaltowania aglomergegst pochods checi
zamieszkania ludzi na przedrseach. Rezultatem tego w wielu krajapbdmiejska droga
Zycia (suburban way of lifestata s — obok poprawy mobilnei mieszkacow i pogarszania
sie warunkow zycia w migcie — jednym z gtdbwnych czynnikbw determigeych
przeprowadzanie poza miasto.

Konsekwengj ziszczenia siteorii bkdnego kota jest chaos przestrzenny, olbrzymie
koszty utrzymania i budowy drog, coraz iHme i dalsze przemieszczenia oraz brak
jakiejkolwiek poprawy warunkow jazdy. Dodatkowo dadacji ulega centrum obszaru
zurbanizowanego, ktére staje g czasem coraz gorzej dgste. Koncepcja btinego kota
pokazuje w jaki wzrost mobiloi, z ktérym zwjzane jest zjawisko migracji wahadtowych
moze spowodowa lawine procesow, uktadagych seé w ciag, ktérych skutki g katastrofalne
dla przestrzeni miejskiej.

Ryc. 10. Koncepcja biinego kota rozwoju sieci drogowej
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2.4 CODZIENNE PRZEMIESZCZENIA LUDNSCI W SWIETLE TEORII
ZACHOWAN SPOLECZNYCH

Osobry kategor¢ koncepcji wyjdniajacych codzienne przemieszczenia lugno
stanowj teorie zachowaspotecznych. Najwaniejsz teory, ktorej elementem skladowym s
migracje wahadiowe jedtoncepcja dziennejciezki zycia. Jak twierdzi Kaczmarek (1998)
dojazdy do pracy, szkét,[...] uktadagic w pewnesciezki - szlaki wedrowek na wiksze lub
mniejsze odleglxi. Owasciezka zycia maze mie€ skak dzienn, tygodniovg lub diuzsz.
Dziennasciezka zycia obejmuje aktywni@i powtarzalne, zrutynizowane i obligatoryjne jak
np. szkota i praca lub takie, ktére cziowiek wykmnz wilasnego wyboru. Czynnikami
najbardziej ranicujacymi dziennasciezke ludzi g: pte¢, wiek, wyksztatcenie, dochody, etap
w cyklu zyciowym, oraz wielké¢ rodziny. Szlaki migracji w niediych skalach
wewnmgtrzmiejskich czy wewstrzgminnych wyraaja dobowe zmiany struktury
demograficzno - spotecznej miesakaw.

Najwazniejszymi elementami dzienndgiezki zycia @ wezty. Stanowy je cele
przemieszczg czyli lokalizacje w ktorych kaczy sk ruch czlowieka zwjzany z
przemieszczeniem a zaczyna inna dziakineykonywana w danym miejscu. Z uwagi na
regularnd¢ i cyklicznd¢ przemieszcze najistotniejszymi wztami g: miejsce zamieszkania
oraz miejsce pracy lub nauki. Ostopodziennych migracji cztowieka jest jego dom
(Kaczmarek, 1998). Czas ¢gzany w domu ma najegciej charakter regeneracyjny i
Zwigzany jest z petnieniem olglenych spotecznych i gtdwnie rodzinnych obgzkow.
Innymi weztami mog@ by¢ np.: stacja benzynowa, kino, sklep, boisko spogtogabinet
dentystyczny, urgd administracji. Odwiedzaneg ne jednake sporadycznie i na mapie
codziennych migracji stanowimniej znaczgce wizyty. Drugim wanym elementem dziennej
sciezki zycia s powigzania pomgdzy weztami, do ktorych nale takze migracje wahadtowe.
Z uwagi na cgstotliwosci dojazdow do pracy i szkoh g0 szczegdlnie silne i viae relacje.
Co istotne, przemieszczenia w odniesieniu do przesi mog odbywa& sie po r&nych
szlakach. Jak twierdzi Jagielski (1974) podstawgwawo behawioralne zaktada zasad
najmniejszego wysitku lub wyboru najkrétszej drqgbmiedzy miejscami. Przykladowv
dzienny $ciezke zycia prezentuje rycina 11.

Dzienna sciezka zycia jest forma przedstawienia cziowieka w czasoprzestrzeni.
Stanowi ona og¢ szlakuzyciowego kadego cziowieka (Kaczmarek, 1996). Jak twierdzi
Chapin jr (1965) charakterystykdziennejsciezki zycia @ rodzaje aktywngci, czas ich
trwania oraz miejsce wykonania. Indywidualny codnig szlak czasoprzestrzenny jest
podstawow forma zachowa w srodowisku miejskim. Analiza dziennggiezki zycia w
najblizszym otoczeniu miejsca zamieszkania pozwala zifigkotya¢ nieréwndéci w
warunkachzycia w przestrzeni miasta.
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Ryc. 11. Przyktadowa dziengdaiezka zycia
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Jak twierdz Parkes i Thrift (1980) dzienngiezka zycia jest zatem przejawem
wysoce zrutynizowanych zachofvaodziennych, ktdreagswynikiem swobody i przymusu.
Szczegolniezycie codzienne jest zdeterminowane préspdowiska miejskiego a jednostka
jest bardziej produktem przymusuznndywidualnych gzen. Dlatego te dziennasciezka
zycia powinna by wykorzystywana do okéeenia warunkéw zycia ze szczegblnym
uwzgkdnieniem kontekstu przestrzennego. Cykl dziennpwidka zaley rowniez od cech
indywidualnych jednostki, ale praktycznie nie da &o tej pory okréi¢ sity oddziatywania
czynnikdéw struktury miast z jednej strony oraz dkikéw spotecznych z drugiej strony
(Pi6ro, 1977).

Teoria dziennegciezki zycia jest jedn z koncepcji stanowcych przedmiot bada
geografii czasu. Z uwagi na temat niniejszej roagraalery szczegola uwag pawieci¢ ha
przedstawienie zaten teoretycznych te] dziedziny nauk geograficznych.igrsicje
wahadtowe & bowiem dosy specyficznym obiektem zainteresawa punktu widzenia
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geografa, z uwagi na rolaspektu czasowego przemieszczéak pisze Kaczmarek (1996)
geografia z definicji jest nagkprzestrzenjm Czas jest zazwyczaj traktowany jako rodzaj
ewidencji zmian, ktore dokonugic w przestrzeni.

Nawigzujagc do tematyki rozprawy natg stwierdzé, ze trudne byloby
podejmowanie si analizy przemieszcaewahadtowych tylko w aspekcie przestrzennym.
Zdaniem Thrifta (1977) nie jest mowve rozpatrywanie czasu i przestrzeni oddzielnie.
Przestrzé i czas g zasobami. Pogtl, ze przestrzé i czas powinny b§ traktowane jako
jedna catéc jest rezultatem prac nad baedlami czasoprzestrzennymi (Thieft, 1977).cPigj
przestrzeni ulegato zmianom w czasie, a jej rola b§wniez kwestionowana (Rykiel, 1991).
Zdaniem Kusiskiego (1992) brak jednolitego rozumienia przestratwierdza si takze w
geografii. Jest ona bowiem przez geograféw trakimwvggako wzgidna lub absolutna
(Harvey, 1974).

Szczegoblnie wane z punktu widzenia przedmiotu badainiejszej pracy jest
okreslenie roli czasu w badaniach geograficznych. Zartwdeografii czasu uwa sk
Hagerstranda, ktory wraz z geupaukowcow rozwijat przedmiot badlana uniwersytecie w
Lund w Szwecji. Model geografii czasu powstat jakgnik bada prowadzonych przez
Hagerstranda w roku 1962. Autor nalfteogolny sposob badania zachawaztowieka w
postacisciezek w czasoprzestrzeni. Przedmiotem Baékigerstranda byt cziowiek, ktéry
zyje w coraz bardziej skomplikowanyfrodowisku (Kaczmarek, 1996).

Zdaniem Thiefta (1977) geografia czasu reprezenpgede wszystkim podaie
proste. Najwaniejsz jej idey jest skupienie si badaé na pojedynczym cztowieku, w
przeciwigistwie do nauk spotecznych, ktére nafedej gubhp tozsamdé ludzi. Podejcie
geografii czasu nie opieraggednak na obserwowaniu zachawaodmiotu. Badaneggaczej
ograniczenia, ktore okimja i opisup te zachowania (Kaczmarek, 1996). Podstawowym
celem wydaje si wyznaczenie granic, w jakich ludzie wypetgiazasoprzestrae(Thieft,
1983). W tym kontedcie Hagerstrand szukat odpowiedzi na pytanie, jsktdétowa
spoteczéstwo i jak ksztalttowa struktue osadnicg, by zapewni cztowiekowi odpowiednie
warunkizycia codziennego (Pred, 1976). Wspomniane ograniaziziey sic na trzy rodzaje:

1. Ograniczenia mdiwosci (fizycznych, technicznych itp.)
2. Ograniczenia wynikage z pojczen (kontakty, wspétdziatania itp.)
3. Ograniczenia wtadzy (optaty, zezwolenia itp.)

Wszystkie te ograniczenia pojawdaic na r@nych poziomach i twoeg hierarch¢
dostpnasci (Hagerstrand, 1975). Zdaniem Thiefta (1977) peol przed jakim staje
cztowiek mae by rozpatrywany jako mdiwos¢ dopasowania planéw do ograniczonych
zasobOw czasu i przestrzeni. Przestrzenno - czasmweznie cztowieka Hagerstrand
charakteryzuje w nagtujagcych kategoriach ogranicz€za Kaczmarkiem, 1996):
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1. Niepodzielnd¢ ludzkiego bytu a tate innychzywych istot jak i form niegywionych
Ograniczona dtugi zycia cztowieka i innych bytow

Ograniczona midiwos¢ cztowieka i innych bytéw do wykonywania ¢gej niz
jednego zadania w oldlenym czasie

W N

Fakt,ze dane zadanie trwa pewien czas

Fakt,ze ruch miedzy punktami w przestrzeni trwa pewiesscz
Przestrzé ma ograniczomnpojemnd¢

Jednostki przestrzenneiiego rzdu map ograniczone wymiary
Fakt, ze kade zdarzenia ma korzenie w przeseio

© N o O A

Formg opisaniazycia w czasoprzestrzeni jest trajektoria (przykfadcina 12). Z
perspektywy dnia miama mowé o0 dziennejsciezce zycia (Kaczmarek, 1996) w innych
skalach ména analizowé takze szlaki tygodniowe, miegizne, czy dhiasze. Trajektorie
poszczegolnych oséb nieg Szolowane, przecingj sic one zgodnie ze z#dicowanym
wpltywem typOw ogranicze oraz z umiejscowieniem stacji (zwanyctz t@ teorii dziennej
sciezki zycia weztami). Warto pamitac, ze poruszanie Siw przestrzeni jest procesem
wymagagcym czasu (Thieft, 1977).

Ryc. 12. Przykiad wykresu czasoprzestrzennego zajoego trajektog w ujeciu dobowym
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Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie Thieft, 1977

W kategoriach przestrzennych przy zaoiu przestrzeni metrycznej wykres
trajektorii (szlakéw) jest poytecznym nargdziem analitycznym (Thieft, 1977). Dotyczy to
szczegOlnie przemieszazew przedziale dobowym, gdypozwala na zaobserwowaniu
pojedynczego codziennego cyklu migracyjnego.ckizichwyceniu informacji przestrzennej
powstaje schemat trojwymiarowy, zwany ,akwarium stcg@rzestrzennym” co umlbwia
obserwowanie poszczegoélnych marszrut oséb przeozapeych s¢ (w tym dojazdow do
pracy i szkot) a take wskazanie gtdbwnych stacji ¢atdw), w ktérych gromadzi siwicksza
ilos¢ os6b w okrélonych godzinach. Pozwala to océnjstopieh wykorzystania danego
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miejsca” w okrélonym przedziale czasowym wagu doby.

Warto podkréli¢, ze geografowie postugiwali gikoncepcjami geografii czasu,
szukajc wspolnego zakresu bada socjologami. Jak twierdzi Kaczmarek (1996) ckas
przestrzé 3 rezultatem dziataln@i spotecznej, a nie odwrotnie. 1&wo wysepuje w roli
.menadera codziennegaycia’” m.in. poprzez lokaliza¢ji koncentragj oraz segregagj
funkcji miejskich. Dziennasciezka zycia jest wtedy podstawowym skiadnikiem procesu
reprodukcji spotecznej.
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3. UWARUNKOWANIA | CZYNNIKI PRZESTRZENNE ORAZ
SPOLECZNO — GOSPODARCZE MIGRACJI

Wielkas¢ i kierunki dojazdow do pracy i szkod pochodr warunkow i czynnikow
przestrzennych oraz spoteczno-gospodarczych, liidagakteryzy dany obszar. Jak pisze
Lijewski (1967) nasilenie skali migracji zale od stopnia rozwoju ekonomicznego obszaru
oraz styluzycia jego mieszkeacOw. Zdaniem Potrykowskiej (1983) migracje wysijace
wewmngtrz regionOw miejskich g zwigzane gtdwnie 2z czynnikamisrodowiska
mieszkaniowego oraz zmianami struktury i wigkkiorodzin. Z kolei Grabowski (Red.)
uwaza, ze to zmiany w rozmieszczeniu miejsc zamieszkanmagypi nauki ma w ostatnich
latach najwgkszy wptyw na struktyr ruchu komunikacyjnego w aglomeracji (w tym skal
kierunki przemieszczedobowych).

Celem niniejszego rozdziatu jest wskazanie warunk@zynnikéw przestrzennych
oraz spoteczno - gospodarczych migracji wahadiowyElementami zagospodarowania
przestrzennego warunkiymi wielkos¢ dojazdoéw do pracy i szkot w aglomeracji
poznaskiej g przede wszystkim:

* rozmieszczenie ludgoi i zabudowy mieszkaniowej,
e rozmieszczenie miejsc pracy,

» |okalizacja placowek @viatowych

» ukiad transportowy

Czes¢ z wymienionych elementow cechuje siuza dynamilky w ostatnich latach, co
ma wpltyw na wielké¢ migracji dobowych (np. rozmieszczenie ludciow aglomeracii,
lokalizacja miejsc pracy, zmiany uktadu transpoege), § tez jednak takie, ktore
intensywnych zmian nie wykazu{np. rozmieszczenie placoOwekwiatowych). Czynnikiem
wptywajagcym na wielkd¢ przemieszczedobowych jest tate organizacja i funkcjonowanie
transportu publicznego oraz indywidualnego.

Aglomeracja pozneka jako najsilniej zurbanizowany obszar wojewOa@ztw
wielkopolskiego licacy 900 tys. mieszkaoOw jest miejscem szczegoblnie magch zmian
przestrzennych i spoteczno - gospodarczych. Od r2R00 wyranie maleje rénica
pomiedzy liczky os6b mieszkagrych w Poznaniu i w powiecie. Ponadto obszar hatanowi
wg danych GUS najwkszy rynek pracy w zachodniej Polski, czego naharebnsekwengj
s3 dojazdy do pracy. ROowniepotencjat naukowy miasta i powiaty przyczyrn wzrostu
mobilnasci mieszkacow.

Dobre rozpoznanie uwarunkowaprzestrzennych i spoteczno — gospodarczych
migracji wahadiowych stalo i mazliwe m.in. dzeki projektowi badawczemu
»Funkcjonowanie i kierunki rozwoju aglomeracji p@askiej” realizowanemu przez Centrum
Badax Metropolitalnych UAM w latach 2009 - 2011. W rarhadiagnozy funkcjonowania
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aglomeracji przygotowano wiele waych z punktu widzenia niniejszej rozprawy oprachwa
prezentuyjcych potencjat demograficzny, gospodarczy i nauk@aglomeracji pozneskiej,
oraz stan infrastruktury transportowej i funkcjoraowe transportu publicznego na jej
obszarze. Tematykporuszan w niniejszym rozdziale zajmowaligsbadacze z pozhakiego
srodowiska naukowego, m.in. Grabowski (Red.) (2010hurski (Red.) (2010), Gaczek,
Komorowski, Romanowski, Urbaniak (2011), Mikuta, dganarek (2011), Bajerski (2011)
oraz M&kiewicz (2012).

3.1 ROZMIESZCZENIE LUDNGCI | ZABUDOWY MIESZKANIOWEJ

Jednym z najistotniejszych zjawisk rpajch bezpéredni wpltyw na wielké¢ i
kierunki migracji wahadtowych jest rozmieszczenidrdci oraz zabudowy mieszkaniowej
na danym obszarze. Celem rozdziatu jest przedstésvmmian koncentracji i rozmieszczenia
ludnasci w aglomeracji w latach 2000 — 2012. W przypadiglomeracji pozneskiej, jak
twierdzi Lodyga (2011) od kma lat 90. XX w. nagpuja istotne przeobtaenia w rozwoju
demograficznym i spotecznym, ktorych begganim efektemgzmiany w zaludnieniu oraz
w strukturze ludngci, zarbwno biologicznej, jak i spoteczno - zawo@pwSzczegollnie
istotne dla badaprzemieszcaedobowych § zmiany w redystrybucji ludr$ei zachodzce w
ostatnich latach, powodige coraz cgstsze rozdzielenie miejsca pracy (naukiygia. § one
w duzej mierze skorelowane ze zjawiskiem zmian rozmiesaia zabudowy mieszkaniowej.

W latach 2000 - 2011 nagity wyrazne zmiany w liczbie ludrigi, jej strukturze
demograficznej oraz rozmieszczeniu (tabela 6). Wi 2011 obszar aglomeracji poasé&iej
zamieszkiwato 891 447 osoOb, co w poréwnaniu z k2000 oznaczato wzrost o liczby
ludnasci 0 48 675 0sOb, tj. 0 6%. Nale zatem podkrdi¢ wyrazng tendenag wzrostovg
liczby mieszkacow aglomeracji. Zmiany demograficzne zachy#zna obszarze Poznania i
powiatu poznaskiego najwyraniej przedstawiaty siw postaci zmniejszenia liczby ludito
w miescie centralnym oraz dynamicznego wzrostu liczby szkehcOw w gminach
osciennych, szczegolnie pierwszego pogenia jednostek wokoét Poznania. W praga 11
badanych lat najdynamiczniej rozwijatyesDopiewo, Komorniki, Rokietnica i Suchy Las.
Kazda z wymienionych jednostek ziszyta liczle mieszkacdédw co najmniej o potoww
poréwnaniu z rokiem 2000. Jedygming, ktora w badanym okresie stracita miesud@w
jest Pozna. Miasto zanotowato od 2000 roku spadek liczby bédno blisko 30 tys. osoéb.

Rycina 13 przedstawia liczbudnasci aglomeracji w podziale na aitny geodezyjne,
a wiec w skali miejscowej. Tak szczegotowy obraz bytziwy tylko dzieki pozyskaniu
danychzrodtowych z urgdow miast i gmin aglomeraciji, ktore zostaty zebrprey tworzeniu
Studium uwarunkow@arozwoju przestrzennego aglomeracji pasiaej (2012). Interesa¢e
dane przedstawia ta# rycina 14 prezentgga zmiany liczby mieszkadéw wg obebow
geodezyjnych w latach 2000 — 2011. Wyri@ wskazuje onae analizy na poziomie gmin s
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zbyt malo szczegotowe. Jak poditegs Kaczmarek i Lodyga (2012) tylko skala miejscowa
oddaje dynamiczny i zeicowany przestrzennie obraz sytuacji demograficanerostu i
ubytku zaludnienia, przemian struktur wieku na pode wsi i osiedli. Ma to istotne
znaczenie w planowaniu przestrzennym, paeszy od obiektow infrastruktury technicznej
(drog, sieci wodoeigowych, sieci telefonii komdérkowej itp.) po obiekinfrastruktury
spotecznej (placowki szkolne, obiekty handlowe rgpmo-rekreacyjne itp.).

Tab. 6. Liczba ludnai wg gmin w latach: 2000 i 2011

Jednostka Liczba oséb Dynamika
administracyjna 2000 2011 2000 = 100
Poznah 582254 553564 95
Swarzedz 36513 45160 124
Lubon 23589 30066 127
Mosina 23570 28515 121
Czerwonak 21522 26285 122
Tarnowo Podgérne 16140 22301 138
Kérnik 14955 21495 144
Komorniki 11677 20890 179
Dopiewo 10702 19391 181
Pobiedziska 15038 18368 122
Kostrzyn 15139 17242 114
Murowana Goslina 15107 16530 109
Suchy Las 10129 15253 151
Steszew 13414 14600 109
Rokietnica 7729 13294 172
Buk 11622 12297 106
Puszczykowo 8983 9812 109
Kleszczewo 4689 6384 136
Powiat poznanski 260518 337883 130
Aglomeracja 842772 891447 106

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie GUS

Analiza zmian liczby ludngi (rycina 14) wg olgbdw geodezyjnych wytaie
wskazuje na zmniejszenie liczby miesi&éw srodmiegcia Poznania. Dotyczy to szczegdlnie
starych dzielnic, takich jak Stare Miasto, Wilda&zyte czy tazarz. Jednocree dane
wskazuy na wyragny wzrost liczby ludnéci w dzielnicach peryferyjnych miasta, takich jak
np. Naramowice, Strzeszyn, czy Szczepankowo, ordejscowdaciach i obgbach
granicacych z miastem Poznaniem. Dynamiczny przyrost yidelingsci nie cechuje zatem
catych gmin z pierwszego péerenia, lecz tylko wybrane miejscowe na ich terenie. $to
najczscie] miasta i wsie polmne przy szlakach komunikacyjnych prowaczch w strog
Poznania. Wysokim przyrostem liczby ludob w badanym okresie ceclujsie m. in
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Zabikowo (Luba), Plewiska (Komorniki), Skérzewo (Dopiewo), Suchgs, Komorniki,
Murowana Gélina, Swarzdz, Rokietnica i Bbrowka (Dopiewo).

Ryc. 13. Rozmieszczenie ludimdow roku 2011 w podziale na affryy geodezyjne

Liczba ludnosci
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Rzeki

Zabudowa

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium umkowa rozwoju przestrzennego aglomeracii
poznaskiej, 2012

Ryciny 16 i 17 przedstawigjpotencjat ludnéci aglomeracji w roku 2000 i 2011
wyznaczony na podstawie modelu potencjatu geognadigd. Poréwnanie map wskazuje na
wzrost potencjatu ludrigiowego, przy jednoczesnej dekoncentracji rozmisszia 0sob na
badanym obszarze. Obok Poznania, na obszarze &tdegcentruje si zdecydowanie
najwicksza liczba oso6b zamieszkaych aglomeragj wyrdzniaja sie takze miejscowsci
potozone przy granicy z miastem oraz siedziby gmin. Ngrasng dekoncentrag
przestrzeng ludnasci w aglomeracji wskazuje ta& analiza krzywej koncentracji
przestrzennej ludréai Lorenza (rycina 15). Wyniki badalowodz, ze od roku 2000 do 2010
wskaznik koncentracji przestrzennej obnizyt sie z 0,64 do 0,60. Co istotne, zaréwno
dekoncentracja miejsc pracy, jak i miejsc naukitgmge wyranie wolniej (ryciny 24 i 30),
anizeli ma to miejsce w przypadku miejsc zamieszkaWartas¢ koncentracji przestrzenne;j
miejsc zamieszkania ma beZpadni wptyw na wielké¢ i kierunki dojazdow do pracy i
szkot. Ponadto na skakjawiska wptywa take fakt lokalizacji zabudowy mieszkaniowej z
dala od miejsc pracy i placowekvaatowych.

! Podstaw wykonania mapy bylo zebranie informacji o liczbiginaici w 322 punkach na obszarze
aglomeracji.



Rozdziat 3. Uwarunkowania i czynniki przestrzenraz @poteczno — gospodarcze migracji 61

Ryc. 14. Zmiana liczby ludgoi w latach 2000 - 2011 w podziale na gy geodezyjne
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Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie Studium umowa rozwoju przestrzennego aglomeracji
poznaskiej, 2012

Ryc. 15. Krzywa koncentracji przestrzennej lugtav latach: 2000, 2006 i 2010
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Zrédio: Opracowanie wiasne
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Ryc. 16. Potencjat luddoi w roku 2000
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Zrédio: Opracowanie wiasne

Ryc. 17. Potencjat luddoi w roku 2011
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Zrédio: Opracowanie wiasne
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Na zjawisko wyludniania si centrum Poznania oraz wzrostu demograficznego
obszaréw peryferyjnych wskazuje t&kanaliza dynamiki zmian liczby ludéw w latach
2000 - 2011 w podziale na @by geodezyjne (rycina 18). Na jej podstawiezmep dokona
podziatu aglomeracji na 3 sektory. Sektor pierwgzybszarsrodmigcia miasta Poznania.
Na zdecydowanej wkszasci obszaru zarysowujeeswyrazny spadek liczby ludrioi, co ma
wptyw na wielkg¢ dynamiki zmian. Centrum miasta, Wildazyee i tazarz w badanym
okresie czasu stracity pows] 10% populacji zamieszkigej ten obszar w roku 2000. Deug
strek tworzg dzielnice peryferyjne miasta, patmne pow. 5 km od centrum, oraz (wzgim
uproszczeniu) gminy pierwszego gigenia wokét Poznania. Na zdecydowaneghkszaci
obszaru mgna zaobserwowadodatni dynamilke wzrostu liczby mieszkeedw, z czego
najwicksze wartéci przyjmup obreby zlokalizowane bezgeednio przy granicy miasta
Poznania. Trzeci sektor stangwgminy 2 piefcienia, ktore cechuje dodatnia dynamika
przyrostu liczby ludnéci w okolicach jednostek gminnych (z wikiem Buku) oraz ujemna
dynamika, szczegdlnie wymaa na obrzeach aglomeraciji.

Ryc. 18. Dynamika zmian liczby ludém w latach 2000 - 2011 w podziale na @iy
geodezyjne
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Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium umkowa rozwoju przestrzennego aglomeracii
poznaskiej

Kluczowg z punktu widzenia rozpoznania zjawiska migracjihadowych jest
informacja o rozmieszczeniu ludstd wg grup ekonomicznych. Szczegdlnie dotyczy tébos
w wieku przedprodukcyjnym (dojazdy do szkdt) oramdukcyjnym (dojazdy do pracy). Na
podstawie analiz lokalizacji placowek szkolnychiejsc pracy w konteicie liczby ludndci
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z tych grup w poszczegoélnych gbach geodezyjnych nitiwe staje s okreslenie wptywu
rozmieszczenia tych oséb na obszarze aglomeracjvialkosci dojazdéw. Jak stwierdza
todyga (2011) zmiany w strukturze ludieo aglomeracji pozneskiej wediug wieku
przejawiaty s¢ przede wszystkim szybkim spadkiem udziatu dzienitodziery. Generalnie
wyzszym udzialem oséb do 18 rokiycia w strukturze ludri@i cechowaly si tereny
wiejskie. W przypadku liczby luddoi w wieku produkcyjnym poréwnag rok 2000 i 2011,
mozna zauwayc¢, ze we wszystkich jednostkach gminnych odnotowanocosizudziatu tej
grupy, przy jednoczesnym zmniejszenidg lsikalnych dysproporcji. W rezultacie dominacja
miast oraz pidéicienia gmin otaczagego Poznaostabta, ché nadal jest widoczna.

Jednym z elementéw warunkaych wielka¢ i kierunki dojazdéw do pracy i szkot,
scisle zwigzanym z rozmieszczeniem ludwojest lokalizacja zabudowy. Dotyczy to zaréwno
zabudowy mieszkaniowej jak i pozostatej zabudowyrodh ktorej spory odsetek stanawi
obiekty o funkcji przemystowej i ustugowej (czyli duzej mierze miejsca pracy i miejsca
nauki). Zdaniem Gaczek (1979) znicowanie przestrzenne zaréwno form zabudowy, jak i
standardu zabudowy mieszkaniowej miasta i aglonjessgnika przede wszystkim z
dotychczasowych tendencji i czynnikbw rozwoju ptzamnnego i gospodarczego miasta,
decyzji lokalizacyjnych, warunkéwsrodowiska geograficznego, a fak tradycji |
indywidualnych preferencji mieszkedw.

Od kaca lat 90-tych obserwuje ¢siw Polsce dynamiczne zmiany struktury
funkcjonalno — przestrzennej w otoczeniwyith grodkow miejskich. Jak zauwa Parysek
(2008) proces urbanizacji po 1989 r. stopniowo @bmia s¢ do tego, z czym od kKea lat
80-tych mamy do czynienia w krajach Europy ZachegnZdaniem Maékiewicz (2012)
transformacja ustrojowa i jej ngpstwa, takie jak: upodmiotowienie gmin, uwolnienyaku
nieruchomeci, powroét renty gruntowej, intensywny rozwoj buduoetwa jednorodzinnego i
wzrost poziomu indywidualnej motoryzacji, przyczyrsic do zapocgtkowania, a nhagpnie
dynamicznej ekspansji, rozproszonego osadnictwa teeeny wiejskie w strefach
podmiejskich. W konsekwencji doszio do ,rozlewans®” miast poza ich granice
administracyjne. Zjawisko to okdlane terminemurban sprawldotyczy w duaym stopniu
aglomeracji pozneskie;.

Zabudow mieszkaniow na obszarze aglomeracji poaskiej cechuje koncentracja
w miescie Poznaniu i w gminach pierwszego pogenia wokot miasta. Ponadto ekisze
skupiska budynkéw mieszkalnych zlokalizowang W& poblizu jednostek gminnych i
wiekszych miejscowsxi. Wedtug stanu na 2010 r., w aglomeracji znajcgige101,6 tys.
budynkow mieszkalnych, w ktorych né@ si¢ 333 tys. mieszkao tacznej powierzchni 24,3
min mf. W samym Poznaniu skupia:gionad 70%4dcznej liczby mieszkaw aglomeracji,
jednak tylko 62% dcznej powierzchni mieszkai 38% ogo6lnej liczby budynkow
mieszkalnych. (Kaczmarek, Mikuta, 2012). Wielko zasoboéw mieszkaniowych w
aglomeracji prezentuje tabela 7.
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Tab. 7. Zasoby mieszkaniowe w roku 2010

Zasoby mieszkaniowe Nowe Mieszkania
Jednostka . . . : 2000-2010
eorana | g e Sene | v | o
mieszkalne ieszkania | o Lo w na deweloper | indywidual-
budynku | mieszkanie -skich nych
Poznan 38996 234806 6 24 65,8 20,9
Swarzedz 6754 14077 2,1 31 39,6 53,6
Mosina 6192 7400 1,2 3,6 194 72,8
Tarnowo Podgoérne 5367 6227 1,2 3,4 15,7 82,6
Lubon 4830 10494 2,2 2,8 54,9 39,5
Komorniki 4431 5742 1,3 3,2 56,5 43,3
Dopiewo 4193 5453 1,3 3,1 30,8 68
Kérnik 4175 5976 14 3,4 8,5 87,4
Pobiedziska 3545 5285 15 3,3 2,2 91
Suchy Las 3411 4763 14 31 28,6 70,8
Steszew 2985 4000 1,3 3,6 10,1 89,9
Czerwonak 2979 7993 2,7 3,2 24 47,3
Kostrzyn 2902 4579 1,6 3,6 15,7 84,3
Rokietnica 2884 3660 1,3 3,2 22,6 77,4
Puszczykowo 2780 2961 11 3,2 0,2 99,8
Murowana Goslina 2234 4758 2,1 3,4 0,1 73,4
Buk 1985 3330 1,7 3,6 0 93,5
Kleszczewo 1032 1701 1,6 3,5 41,7 47
Powiat poznanski 62679 98399 1,6 3,2 28,5 64,2
Aglomeracja 101675 333205 3,3 2,6 48,1 41,4

Zrodto: Studium uwarunkowerozwoju przestrzennego aglomeracji pawiaej, 2012

W latach 1997 — 2011 (rycina 19) ngst wyrazny rozwoj budownictwa na terenach
gmin powiatu poznaskiego. Szczegdlnie intensywnie rozwijatg sniejscowdci potazone
przy granicy z Poznaniem. By wzrost liczby miejsc zamieszkania cechowat gminy
zlokalizowane na zachéd od Poznania: Komorniki itka), Dopiewo (Skorzewo,
Dabrowka, Dybrowa), Tarnowo Podgorne (Pfmeierowo, Chyby, Lusowo), Rokietric
(Starzyny, Rogierowko, Bytkowo) i Suchy Las (seuchy Las, Jelonek). Intensywny rozwdj
miat tez miejsce w jednostkach paionych na wschod od miasta, tj. w gminach: Kornik
(Borowiec, Daszewice) i Swaydz (Zalasewo, Gruszczyn, Kobylnica). Zabudowa wrgrohn
drugiego pieicienia przyrastata w zdecydowanie mniejszej skBlod tym wzgidem
wyroznialy si: Pobiedziska (Biskupice, Jerzykowo, miasto Poh@&dy, Kostrzyn (miasto
Kostrzyn, Siekierki) i Mosina (Krosno). W samym [Raniu nasfpit intensywny rozwoj
kilku dzielnic stabo do kaca lat 90-tych zagospodarowanych. Wiele nowych hldw
(gtébwnie wielorodzinnych) powstato na Naramowica@tyzeszynie i Ratajach (osiedle
Polanka). Zabudowa jednorodzinna na terenie Poar@owstata gtéwnie w Krzpwnikach,
na Podolanach, Morasku, Umultowie, oraz Szczepargkow
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Ryc. 19. Rozmieszczenie zabudowy mieszkaniowejku 2911
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powstata w latach 1997-2011
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Zrodio: Studium uwarunkowerozwoju przestrzennego aglomeracji pasiaej, 2012

Rycina 20 prezentuje liczbmiejsc zamieszkania w ukfadzie siatki kilometrowej
roku 201f. Rozmieszczenie miejsc zamieszkania wykazuje kterakoncentryczny, im
blizej Poznania, tym tych miejsc jesteeej. Wg danych GUS w latach 2000 - 2010 w
aglomeracji poznaeskiej oddano do ytku 65 tys. nowych mieszka z czego 34 tys. w
Poznaniu, a 31 tys. w powiecie poaskim. R&nice pom¢dzy gminami powiatu byty bardzo
wyrazne. W najintensywniej rozwijagych s¢ pod wzgédem mieszkaniowym jednostkach,
takich jak Komorniki, Swargdz, Luba i Dopiewo powstato kalorazowo ponad 3 tys.
mieszka. Na drugim kaécu zestawienia znajdujsic Buk, Puszczykowo i 8zew. Ma to
swoje bezpérednie przetgenie na wielké¢ dojazddédw pracowniczych i edukacyjnych,
szczegolnie w relacjach z Poznaniem.

Dane przedstawione w tabeli 7 potwierdzegtotry roznice pomidzy charakterem
zabudowy w migcie centralnym (gtownie wielorodzinnej i mieszaniegtrefie podmiejskiej
(gtéwnie jednorodzinnej).Srednia liczba mieszka przypadajca na jeden budynek
mieszkalny w Poznaniu wynosi 6,0 - prgsednim wskaniku dla aglomeracji 3,3, a dla
powiatu poznaskiego 1,6. Wart& tego wskanika wyzsza nk 2 cechuje gminy podmiejskie
ze stosunkowo diym udziatem zabudowy wielorodzinnej: Czerwonak, dybSwarzdz i

2 Liczbe miejsc zamieszkania wyznaczono na podstawigiilotypu zabudowy (jednorodzinna, wielorodzinnapo
sredniej liczby mieszkiacow przypadajcych na dom oraz mieszkanie w danej gminie
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Murowana Gélina. Gminami o najwikszej dominacji zabudowy jednorodzinnej s
Puszczykowo, Mosina i Tarnowo Podgorne.

Ryc. 20. Rozmieszczenie miejsc zamieszkania w Bkl
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Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie Studium umowa rozwoju przestrzennego aglomeracji
poznaskiej, 2012

Miasto Pozna odznacza sinajnizsza w aglomeracji liczh oséb przypadagych na
jedno mieszkanie (2,4). Kaczmarek i Mikuta (20#2)tacz ten fakt dwojako. Po pierwsze,
znaczenie mee mie struktura demograficzna, czyli wszy udziat osob starszych oraz
miodych oséb bezdzietnych, a tym samym gospodaietwowych jedno- i dwuosobowych.
Ponadto istotna ¢%¢ mieszka w Poznaniu jest zajmowana przez osoby bez meldunku
miescie (np. studenci), nie wykazywane w statystykadhSGprzez co wartgé wskanika
moze zostéd zankona. W pozostatych gminach aglomeracji (poza Lubiliczba oséb
przypadaicych na jedno mieszkanie jestasya ni 3.

Podstawow informacp pozwalajca na dokonanie oceny aktualnego
zainteresowania poszczegoélnymi lokalizacjami w agimacji jest analiza rozmieszczenia
dziatek pod zabudoyv Dotyczy to szczegodlnie gruntow, ktére w intergsyin badacza
okresie czasu zmienity wdeiciela. Z uwagi na zachoglze procesy przestrzenne w
aglomeracji (dekoncentracja zabudowy mieszkaniowegzegolnie interesiga wydaje si
by¢ wiedza na temat liczby dziatek nabywanych w gminperwszego pigcienia wokot
Poznania.



Rozdziat 3. Uwarunkowania i czynniki przestrzenraz @poteczno — gospodarcze migracji 68

Wg bada Mackiewicz (2012) w poréwnaniu z paogtkiem XXI wieku, w 2010 r.
wielkos¢ obrotu nieruchomiiami niezabudowanymi w aglomeracji po#skiej byta
wyraznie mniejsza. Dotyczyto to zaréwno liczby sprzedangziatek, jak idcznego areatu
objetego obrotem. Pod wzglem liczby sprzedanych parceli obrot zmniejszyt [disko o
30% z poziomu 3035 do 2184. Jeszcze bardziej,zbo 63% spadtagtzna powierzchnia
obrotu. W 2000 roku w aglomeracji poaséiej sprzedano nieruchosu niezabudowane o
tacznej powierzchni 1 692 ha, natomiast w 2010 obgear wynosit 628 ha. Nalg
zaznaczy, ze tendencja spadkowa dotyczyta zaréwno gmin powpstznaskiego, jak i
miasta Poznania. Jedrakw przypadku Poznania obrét nieruchdoiami niezabudowanymi
zmniejszyt s¢ zdecydowanie bardziej, aeli na terenie powiatu.

Tab. 8. Liczba i powierzchnia dziatek niezabudowadmsprzedanych w roku 2010

Liczba sprzedanych Powierzchnia sprzedanych
Jednostka terytorialna dziatek nieruchomosci
sztuki udziat [%] ha udziat [%0]

Poznan 286 13,1 43,645 6,95
Dopiewo 263 12,04 64,7255 10,31
Rokietnica 219 10,03 43,1272 6,87
Mosina 174 7,97 46,2509 7,37
Swarzedz 170 7,78 60,1662 9,58
Steszew 135 6,18 68,7971 10,96
Czerwonak 134 6,14 35,4036 5,64
Kérnik 113 5,17 25,8712 4,12
Tarnowo Podgorne 108 4,95 45,7674 7,29
Komorniki 97 4,44 14,3193 2,28
Pobiedziska 97 4,44 46,2201 7,36
Suchy Las 94 4,3 15,8252 2,52
Lubon 72 3,3 5,4775 0,87
Murowana Goslina 68 3,11 52,1342 8,3
Kostrzyn 60 2,75 23,8751 3,8
Buk 55 2,52 32,1568 5,12
Kleszczewo 21 0,96 1,5999 0,25
Puszczykowo 18 0,82 2,4883 0,4
Powiat poznanhski 1898 86,9 584,2055 93,05
Aglomeracja 2184 100 627,8505 100

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium umkowa rozwoju przestrzennego aglomeracii
poznaskiej, 2012

Najwigksz liczbe dziatek w 2010 roku sprzedano (poza Poznaniem)manach:
Dopiewo (263), Rokietnica (219), Mosina (174) i $mdz (170). Oznacza tae nadal dosy
silna jest presja mieszkedOw na lokalizowanie nowej zabudowy w terenach pegikich.
Skutkiem tego procesuetizie postpujgca intensyfikacja dojazdow wahadtowych z tych
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jednostek. Warto zwrocitakze uwag na wielk@¢ dzialek w poszczegdlnych gminach. Im
blizej Poznania tym dziatkigsdrozsze, zatem w celu zredukowania ceny zakupu gruntu
czesto kupuje si dziatki mniejsze i na obrzeach aglomeracji. Przyktadem myplgy¢ gminy
Rokietnica i S§szew. W przypadku pierwszej gminy graniczj bezpérednio z Poznaniem
liczba zakupionych dziatek klasyfikuje gminna drugim miejscu w aglomeracji (bez
Poznania), natomiast pod wezdém powierzchni sprzedanych nieruchdomamina plasuje
sic na 7 miejscu. W przypadku gminy ¢Stew, zdecydowanie bardziej oddalonej od
Poznania, liczba sprzedanych dziatek plasgijag 5 miejscu w aglomeracji, natomiast pod
wzgledem sprzedanej powierzchni gruntow jednostka zanpigerwsz pozycg. Dane te
zwigzane g takze z clgcia ulokowania kapitatu, a tak z faktem intensywnej dziatalém na
terenach podmiejskich Poznania firm deweloperskitbre na swoich dziatkach koncentyuj
zabudow w zdecydowanie wkszym stopniu ri wiasciciele prywatni. Coraz wksza
popularné¢ gruntéw zlokalizowanych w drugim pisieniu gmin wokét Poznania me
wskazywa takze na potencjalne wydhenie s¢ sciezek migracyjnych w dojazdach do pracy i
szkot w przysziéci. Liczbe i powierzchng dziatek niezabudowanych sprzedanych w 2010 r.
przedstawia tabela 8.

Analiza zmian rozmieszczenia ludwo i zabudowy mieszkaniowej w aglomeracji
potwierdza znacgy wptyw tych uwarunkowd na wielka¢ i kierunki dojazdow do pracy i
szkét. Dekoncentracja miejsc zamieszkania przyezysi najczsciej do zwekszenia
odlegtcci dojazdu, co w diym stopniu warunkuje skaprzemieszcaewahadtowych.

3.2 ROZMIESZCZENIE MIEJSC PRACY

Lokalizacja miejsc pracy obok rozmieszczenia ldghav najwickszym stopniu
warunkuje wielkéc¢ i kierunki migracji wahadtowych. Skalmigracji determinuje faktze
aglomeracja pozmaka stanowi jeden z najgkiszych okegdw przemystowych i ustugowych
w Polsce.Swiadczy o tym zaréwno liczba podmiotéw gospodarbzya co za tym idzie
liczba miejsc pracy, a tak wysokdé¢ PKB wytwarzanego w méeie i aglomeracji. Wg
danych z 2008 r. aglomeracja poisiea generuje 4,5% produktu krajowego brutto Polski,
natomiast warte& PKB na osob wytworzonego w Poznaniu lokuje miasto na drugirejetu
w kraju po Warszawie. Podmioty gospodarcze funkgmoe w midcie i powiecie
wykorzystup zewretrzne i wewntrzne korzygci aglomeracji (m.in. wspolnej lokalizacji i
urbanizacji). Korzyci te g podstawowym warunkiem powstaniazkaj aglomeracji miejsko-
przemystowej i decyddjo jej pozycji konkurencyjnej (Gaczek, 2012). Silstrory rynku
pracy w aglomeracji pozihakiej na tle innych obszaréw zurbanizowanych w &ojest diua
liczba podmiotéw gospodarczych i ich znicowanie. Zapewnigjone dua liczly miejsc
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pracy i wysoly aktywna¢ zawodowy mieszkacow, co prowadzi do jednego z nagiych
poziomow bezrobocia w kraju (Churski, 2010).

Decydugce znaczenie w kwestii migracji wahadtowych ma r@&zczenie
podmiotéw gospodarczych i miejsc pracy na obszagtemeracji. W 2010 r. w Poznaniu i
powiecie poznaskim zarejestrowanych byto 145,3 tys. podmiotowpgasrczych. Obszar
ten charakteryzowat sbardzo wysok, ale zrGnicowary przestrzennie gptascia podmiotow
($rednio 67,2 na kR). Maksymalna gstai¢ cechowata Pozma(360 podmiotéw na kfy, a w
niektérych gminach spadata do okoto 10 podmiotéw kma (Kleszczewo, Sszew).
Najwicksza liczba podmiotow na 100 miesakaw (Srednio 16,5) cechowata Pozna
Tarnowo Podgorne, Suchy Las i Lubo

W aglomeracji wysfpuje silna przestrzenna koncentracja podmiotow
gospodarczych. A 67,5% firm zarejestrowanych jest w Poznaniu. Gminguwej liczbie
podmiotéw (powyej 6 tys.) to Swardz (4,6%), Luba (3,0%), Tarnowo Podgorne (2,9%),
Mosina (2,5%), Czerwonak (2,2%), Kornik (2,1%) iorniki (2,1%). W sumie siedem
gmin koncentruje prawie 19,4%, a razem z Poznaniprawie 87% podmiotow
gospodarczych aglomeracji. Przewaga Poznania wirgtasdo gmin powiatu pozhakiego
jednak stopniowo maleje (Gaczek, 2012).

Rozmieszczenie podmiotdw gospodarczych jest imjea skorelowane z
rozmieszczeniem miejsc pracy w aglomeraciji. Dotytcegzczegolnie matychsrednich firm,
ktore najczsciej skupiaj cata swaj dziatalng¢ w jednym miejscu. Problem wygiuje w
przypadku daych podmiotow gospodarczych, zatrudacgich powyej 500 pracownikow.
Czesto dziatalné¢ wykonywana jest w kilku miejscach, co sprawia,nie mana traktowé
miejsca prowadzenia dziatakoo jako miejsca pracy.

Niestety dane statystyczne udgstiane przez GUS nie pozwajapa okrélenie
doktadnej liczby miejsc pracy w poszczegéinych gmmn aglomeracji. Jedn z
podstawowych informacji maga przyblizy¢ liczbe i rozmieszczenie miejsc pracy jest liczba
pracupcycl® w danej gminie. Nie uwzelinia ona os6b pracigych w jednostkach
budzetowych dziatajcych w zakresie obrony narodowej i bezpigstea publicznego, w
gospodarstwach indywidualnych w rolnictwie, duchgemoraz w organizacjach, fundacjach
i zwigzkach. Wg stanu z roku 2010 liczba os6b pramygh w Poznaniu wynosita 227 tys.,

3 Dane o liczbie pracagych w aglomeraciji, inigce sé znacznie od analiz prowadzonych przez GUS, podaje
A. Swidurska (2010). Autorka w pagiowaniu badawczym wykorzystata dane statystyczmsghione przez
Urzad Statystyczny w Poznaniu dotyce podmiotoéw gospodarczych zarejestrowanych w ByetREGON, w
tym podmiotéw zatrudnigtych do 9 osob. Dane statystyczne nie obejmowalgb opracujcych w
indywidualnych gospodarstwach rolnych, nie uwdgialy take wolnych stanowisk pracy. W latach 2000-2008
liczba pracujcych w przedsbiorstwach zarejestrowanych w systemie REGON:kszyta s¢ 0 26%, z 386 tys.

do 453 tys. os6b. Udziat aglomeracji w liczbie pjacych w regionie wzrést z 41,1 do 43,6%. W tym czasi
liczba os6b pracagych w Poznaniu zwkszyta s¢ o ponad 66 tys. a w gminach powiatu pamkéego o ponad

70 tys. (z czego 53 tys. na obszarach wiejskicbpall dwukrotny wzrost liczby miejsc pracy np#tw 4
gminach aglomeracji, tj. Tarnowie Podgérnym, Konilkeh, Kérniku i Suchym Lesie.
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natomiast w powiecie 95 tys. W badanym okresiecrapvicksza dynamika przyrostu osob
pracugcych cechowata gminKomorniki, Kornik, oraz Tarnowo Podgorne. Daneiczlie
pracugcych w poszczegolnych gminach aglomeracji prezertalela 9.

Specyfilky aglomeracji pozneskiej jest due rozdrobnienie podmiotéw
gospodarczych - 95% podmiotow to firmy bardzo matefrudniagce mniej nk 10
pracownikow. Firmy mate (10-49 zatrudnionych) to2%, firmy srednie (50-249
zatrudnionych) 0,7%, a firmy da i bardzo die (250 i wecej zatrudnionych) to zaledwie
0,17% zarejestrowanych podmiotow. Gminy, w ktorygystepuja bardzo due firmy (ponad
1 000 zatrudnionych) to Pozin&77% takich firm w aglomeracji), Tarnowo Podgo(6e3%),
Kérnik (6,3%), a take Czerwonak, Komorniki, Suchy Las i Swgiz. Rozmieszczenie firm
dwzych (250-999 zatrudnionych) charakteryzujetsikze znacznym stopniem koncentracji w
Poznaniu (75,6%). Gminy, w ktérych ich liczba jgstzcze nieco wksza, to Tarnowo
Podgorne (7,6%), Komorniki (3,6%) i Swadz (2,1%) (Gaczek, 2012).

Tab. 9. Liczba os6b pracgych wg gmin w latach: 2000 i 2010

Dynamika
Jednostka terytorialna 2000 2010
2000 = 100
Poznan 221830 227457 103
Tarnowo Podgorne 9591 18744 195
Swarzedz 9071 14020 155
Komorniki 3180 9161 288
Kérnik 3561 8556 240
Czerwonak 5558 6521 117
Suchy Las 3593 6042 168
Lubon 3461 4401 127
Mosina 4359 4072 93
Dopiewo 2800 4043 144
Steszew 2873 3524 123
Kostrzyn 2456 3077 125
Buk 2369 3042 128
Murowana Goslina 1798 2658 148
Pobiedziska 1666 2150 129
Puszczykowo 2065 1962 95
Rokietnica 1131 1874 166
Kleszczewo 735 753 102
Powiat Poznanski 60267 94600 157
Aglomeracja 282097 322057 114

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie GUS, 2010
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Warto podkréli¢ role kapitatlu zagranicznego w ksztattowanig synku pracy w
aglomeracji. W 2010 r. dziataty 222 spétki z kafgita zagranicznym, zatrudngae ponad 49
0s0b, liczba ta systematycznie wzrastata (wzros@4 r. o 49%). Dynamika przyrostu
liczby spotek z kapitatem zagranicznym byta w tymagie wyranie wicksza w powiecie
poznaskim niz w Poznaniu, ktory skupiat prawie 55% tego typunmstek aglomeracji.
Wieksza liczba spotek poza Poznaniem wystvata w gminach Tarnowo Podgoérne, Kornik,
Swarzdz, Komorniki i Czerwonak, a tak Dopiewo i Suchy Las. Przedsiorstwa kapitatu
zagranicznego (twogze przewanie duwe miejsca pracy) lokowaly giw przestrzeni
aglomeracji, wykorzystyi korzyéci miasta centralnego i patenie przy drogach krajowych
(Tarnowo Podgorne, Kornik) oraz wzdtautostrady (Komorniki). Die zagszczenie spotek
z kapitalem zagranicznym wyptuje w Poznaniu (dobra dephas¢ komunikacyjna,
zintegrowany wzet komunikacyjny — kolejowy, lotniczy i drogowy @entrum aglomeracji,
dobra infrastruktura, zimicowany rynek pracy, korzystne zaplecze otoczdrimnesu,
rozwiniety sektor badawczo-rozwojowy), Tarnowie Podgornykdrniku, Komornikach i
Swarzdzu.

Poza Poznaniem, ktory skupia naje#j miejsc pracy w aglomeracji warto
podkreli¢ duzy potencjat rynku pracy w gminie Tarnowo Podgor8,7 tys.) i Swarglz
(14,0 tys.). W przypadku Tarnowa Podgornego domimaglkie zaktady pracy powstate na
bazie kapitatlu zagranicznego. W przypadku Swawa duo wiecej jest podmiotow matych i
bardzo matych. Rycina 21 przedstawia rozmieszczmimgsc pracy w aglomeracji (podmioty
powyzej 20 zatrudnionych).

O znaczcej roli miasta Poznania jako miejsca wykonywaniaiakhinaci
zarobkowejswiadczy te& mapa potencjatu miejsc pracy w aglomeracji (ry@d@@a Wskazuje
ona na najwiksze zagszczenie miejsc pracy w Poznaniu, szczegolnie wicgah szeroko
rozumianegosrodmiescia (korelacja z rozmieszczeniem zabudowy miesziveay). Wiele
miejsc pracy rozlokowanych jest beZpednio poza granicami Poznania. Ma to gzek ze
specyficzm struktup przestrzenpn miasta (dao terendw zielonych na obrmxh -
szczegOlnie dotyczy to tzw. klindbw zieleni, wielbsaaréw o ograniczonynzytkowaniu —
np. porty lotnicze). Szczegolnie dupotencjat miejsc pracy cechuje tereny zlokalizogvaa
zachdd od Poznania. W gminie Tarnowo Podgérne padledem liczby miejsc pracy
wyrozniajg Sie: Przeémierowo, Swadzim, Sady, Jankowice oraz Tarnowo By W
przypadku gminy Dopiewo widoczne jestzeuzagszczenie miejsc pracy w okolicach
Skérzewa. Wiele firm ulokowato stakze w Komornikach (gtéwnie wzdiuautostrady A2),
oraz Luboniu. Dia liczba miejsc pracy powstata réwhigv Swarzdzu, (szczegdblnie w
Rabowicach) oraz Kérniku @8ki, Jaryszki) Ponadto na tle aglomeracji wyria st gmina
Suchy Las.
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Ryc. 21. Rozmieszczenie miejsc pracy w roku 2008
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Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS, 2010

Ryc. 22. Potencjat miejsc pracy w roku 2008
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Zrédio: Opracowanie wiasne
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Dane z roku 2010 jednoznacznie wskazure to wchz Pozna odgrywa
najistotniejsz role miejsca pracy dla mieszkedOw catej aglomeracji. Analizag
rozmieszczenie miejsc pracy tatwo dostrzee,jest ono skorelowane wyrde z dwoma
elementami zagospodarowania przestrzennego. Pwsgestkim miejsca pracy patone g
w poblizu miejsc zamieszkania ludéw (nie liczzc zaktadow pracy ugkliwych dla
mieszkacow i srodowiska). Drugim czynnikiem jest lokalizacja wadiwaznych szlakow
komunikacyjnych (gtéwnie drogowych) zapewn@jch im dobg dostpnas¢ transportow.

Rycina 23 przedstawia zales¢ pomedzy liczky ludnaici a liczly miejsc pracy na
obszarze aglomeracji wg amOw geodezyjnych. Analiza obu zmiennych pozwala na
stwierdzenie,ze rozmieszczenie miejsc pracy i ludaojest ze sofp w duzym stopniu
skorelowane (0,67), co dowodzi tezie, wiele miejsc pracy jest zlokalizowanych w pobli
miejsc zamieszkania ludéa.

Ryc. 23. Zalenos¢ miedzy liczly miejsc pracy a liczbludnasci wg obebow geodezyjnych
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Zrodio: Opracowanie wiasne

O zmianach, jakie zachoglav rozmieszczeniu miejsc wykonywania dziatdicio
zarobkowe] na obszarze aglomeraéwiadczy analiza krzywej koncentracji miejsc pracy
(rycina 24). Wyniki bada dowodz, ze na obszarze aglomeracji poaskie] nastpuje
dekoncentracja miejsc pracy. Zjawisko to zachodzinwej, anieli ma to miejsce w
przypadku zmian rozmieszczenia ludoio (rycina 15). Ksztalt krzywej oraz wako
wskaznika koncentracji miejsc pracy wskazujna wyrgnie wickszy koncentrag
przestrzeny miejsc pracy (h = 0,69) w aglomeracji, areli ma to miejsce w przypadku
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rozmieszczenia ludioi (n = 0,60). Pomimo podobnego trendu zmian rozmiesgazempo
tych procesow jest pe, a co najwaniejsze rénica w wartgciach wskanikow pogtbia sk.
Oznacza to, ze zjawisko suburbanizacji rezydencjalnej, charaktgace s¢
przemieszczeniem ludéa na przedmigcia zachodzi szybciej, am@li przenoszenie lub
tworzenie nowych miejsc pracy poza Poznaniem. Mbeipdredni wptyw na zwikszenie
mobilnasci osob dojedzajacych do pracy i intensyfikagjprzeptywéw do miasta. Jest to
zjawisko niekorzystne z punktu widzenia funkcjonowa transportu w meeie, gdy
wigckszas¢ tych przemieszcze wykonywanych jest przy wykorzystaniu transportu
indywidualnego (samochodowego).

Ryc. 24. Krzywa koncentracji przestrzennej miejsacy w latach 2000 i 2008
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Zrodto: Opracowanie wiasne

Istotne z punktu widzenia przedmiotu rozprawy jpstedstawienie informacji o
rozmieszczeniu miejsc pracy w aglomeracji ze waglna okres rozpog¢eia dziatalndci.
Lokalizacja miejsc pracy (powgj 50 pracownikéw) do roku 1990 jednoznacznie wajaz
na wyrang ich koncentragg w miecie Poznaniu (rycina 25). Obszar, na ktorym
funkcjonowaly due =zaklady pracy ograniczony byt do granic szerokazumianego
srodmiescia, pomédzy Debcem a Rjtkowem na kierunku pétnoc — potudnie, oraz
Grunwaldem i Zawadami na osi wschod - zachod. Waebaktady pracy sporadycznie
lokalizowane byty take przy granicach miasta Poznania. W gminach aglacjiggpodmioty
zatrudniagce powyej 50 pracownikéw do 1990 r. wysowaty sporadycznie, a ich wspgin
cechy byto rozmieszczenie przy wkszych skupiskach luddo (stanowity one element
lokalnego — gminnego rynku pracy).
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Ryc. 25. Miejsca pracy w aglomeracji pasey50 osob zatrudnionych utworzone do roku
1990
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Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie GUS, 2011

Sytuacja zmienita gipo roku 1990 r. (rycina 26). Wéwczas rozwéj gosphd
rynkowej dodatkowo zagk stymulowa& naptyw kapitatu zagranicznego. Corazgkgize
znaczenie w przypadku wyboru lokalizacji miato pgetoie przy szlakach komunikacyjnych
oraz ceny gruntow. Istoinrole odegrat wzrost mobilrkgi mieszkacow (gtéwnie przy
wykorzystaniu transportu indywidualnego). Jednéoie firmy powstawaty w takiej
odlegtcci od Poznania, by moc czetpa jego zasobow kapitatu ludzkiego i spotecznego.
Rezultatem tego bylo lokowanie firm, a co za tymiedsporej liczby miejsc pracy, poza
miastem. Mimo zachodeych zmian to weiz Pozna pozostawat najwkszym rynkiem
pracy, aczkolwiek rynek 6w wyfaie ewoluowat z miejskiego w aglomeracyjny. Gminy
powiatu poznaskiego staly si partnerem dla inwestorow krajowych i zagranicznych
Szczegoblnie na tym procesie zyskaly jednostki jume przy gtdwnych szlakach
komunikacyjnych prowadzych do miasta. Na tle jednostek gminnych aglonmerad
pocztku lat "90 wyré@niato st Tarnowo Podgorne. Gmina zlokalizowana przy gtownej
wowczas trasie prowagdeej do Berlina posiadata éy potencjat dla rozwoju dziatalgoi
gospodarczej, szczegoélnie w sekcji produkcji prz&owej oraz transportu i gospodarki
magazynowej. Okres koa lat "90 byt czasem najintensywniejszego rozvgajspodarczego
aglomeracji, kiedy to powstata zdecydowanakszc¢ istniegcych dzé miejsc pracy.
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Ryc. 26. Miejsca pracy w aglomeracji pa¥y 50 osob zatrudnionych utworzone w latach
1990 - 2000
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Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie GUS, 2011

Ryc. 27. Miejsca pracy w aglomeracji paxey 50 os6b zatrudnionych utworzone po roku
2000
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Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie GUS, 2011
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Trzeci okres (po roku 2000) cechuje slalsz dekoncentragj miejsc pracy w
aglomeracji (rycina 27). Nie zmienia to faktte nadal miasto Pozfisstanowi najwgkszy
rynek pracy na badanym obszarze. Po roku 200Qpiastivyrazne azywienie gospodarcze
innych, konkurencyjnych wobec aglomeracji pawiaej cérodkow. Pozna i powiat
poznaski okazaly si by¢ na tle podobnych uktadow osadniczych relatywniezsize do
prowadzenia dziataldci gospodarczej (m.in.. wysokie koszty pracy). Klarh tego byta
mniejsza liczba powstggych miejsc pracy. Na calym procesie najmniej @tya same
gminy, w ktérych liczba miejsc pracy stale wzrasaczegolnie intensywnie w tym okresie
rozwingta sie gmina Swargdz, na obszarze ktOrej napkiszy wptyw na liczb miejsc pracy
miato otwarcie centrum logistycznego CLIP w Rabaait. Wzrost liczby miejsc pracy
odnotowano take w Tarnowie Podgornym, oraz gminie Komorniki, ktdpo otwarciu
autostrady statagjedm z najlepiej dogfpnych gmin aglomeracji.

Podsumowujc nalery podkréli¢, ze liczba miejsc pracy w aglomeracji stalénie,
zmienia s¢ jednake ich rozmieszczenie w md@e Poznaniu i gminach powiatu ziemskiego.
Pomimo zachodgych procesow przestrzennych to nadal Pozjest gtdwnym celem
dojazdow do pracy. Bigc pod uwag zmiany rozmieszczenia ludéem w aglomeracji proces
wzrostu mobilnéci narasta i z uwagi na dominay rolg miasta jako frodka dojazdow
pracowniczych powoduje wiele zyzanych z nim uageliwosci.

Rozmieszczenie miejsc pracy jest najmiajszym, ale nie jednym czynnikiem
majgcym wplyw na wielk@¢ przemieszcae pracowniczych. Przy okazji omawiania
potencjatlu rynku pracy nalg wskaz& najwaniejsze motywy dojazdow do pracy.
Identyfikacji tych  motywow dokonano na podstawie mnkpw  wywiadu
kwestionariuszowego przeprowadzonegarad o0sO0b migrujcych wahadiowo. Wyniki
wskazuj, ze w swiadomaci 0sOb dojedzajacych do pracy istnieje kilka gtéwnych
powodow, ktére majbezpdredni wptyw na decyzjo dojazdach. Mieszlkay aglomeracii
jako gtéwny motyw dojazdéw najesciej wskazywali ché pracy w danym zawodzie
(46,54% ankietowanych) oraz lepsafert rynku pracy w innej gminie. Dojazdy byly zatem
skutkiem z jednej strony ¢hi wykonywania danego zawodu ale zakkoniecznécia, ktorg
warunkowat lokalny rynek pracy. Jako imy powdd, ktéra motywowat osoby do dojazdow
spora grupa ankietowanych podawatazéak@liwos¢ otrzymania wyszego wynagrodzenia.
Z kolei mniej os6b wskazato na wszy presti pracy w innej jednostce, czyztejawisko
bezrobocia. Co istotne, inaczej rozkladaty gjffosy mieszkacow Poznania a inaczej
mieszkacow powiatu. Dla Poznaniakdéw najwaejszym czynnikiem motywagym byta
che¢ pracy w danym zawodzie, z kolei dla miesm@v gmin aglomeracji gtéwnym
powodem dojazdow byta lepsza oferta rynku pracynmej gminie oraz wisze zarobki. Co
warte pokrélenia mieszkacy powiatu zdecydowanie exiej wskazywali na problem
bezrobocia w gminie macierzystej i prestwigzany z miejscem pracy w innej jednostce. Z
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kolei dla Poznaniakow jednym z waych motywoOw dojazdow (w przeciwistwie do
mieszkacdw powiatu) byto dobre patzenie komunikacyjne z miejscem pracy.

Tab. 10. Najwaniejsze motywy dojazdéw do pracy

Mieszkancy Mieszkancy powiatu Mieszkancy
Motyw Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]

lepsza oferta rynku pracy 38,27 53,07 45,24
wyzsze zarobki 17,81 43,42 26,22
dogodne potaczenia komunikacyjne 12,87 7,45 11,24
duze bezrobocie 4,07 11,4 6,48
wyzszy prestiz miejsca pracy 5,36 13,59 8,07
che¢ pracy w danym zawodzie 48,49 39,91 46,54

Zrodio: Opracowanie wiasne

Powyzsze wyniki wskazw zatem, ze najwikszy wptyw na skagl i kierunki
przemieszcze obok rozmieszczenia miejsc pracy mazeakvysokd¢ zarobkow, oraz cft
wykonywania okrélonego zawodu, ktéry wynika w najgkiszym stopniu z wyksztatcenia
danej osoby. Mniejsze znaczenie maja: dogodnecpehie komunikacyjne oraz wielio
bezrobocia w jednostce, a takprestt miejsca pracy.

3.3 ROZMIESZCZENIE SZKOL

Istotny wptyw na wielké¢ migracji wahadtowych jakie zachoglzv aglomeracji
majg dojazdy do szkét. Sktadggic na nie dojazdy do szkdt podstawowych, gimnazj&kob
ponadgimnazjalnych, oraz na uczelnie zege. Aglomeracja poznska jest jednym z
najwickszych w Polsce obszarow ksztatlcenia na poziomastpavowym, gimnazjalnym i
ponadgimnazjalnym. W 2010 r. funkcjonowaty na jbgparze 193 szkoty podstawowe, 142
gimnazja oraz 243 szkoly ponadgimnazjalne (ryci@p Rliasto Pozn@ ktore jest rdzeniem
aglomeracji stanowi tade jeden z najwkszych w kraju érodkéw akademickich. Ksztalciesi
w nim 133 tys. studentow.gkznie aglomeracja jest miejscem nauki dla 243 ¢gab, z
czego ponad 208 tys. 0sOb pobiera gawnkPoznaniu, natomiast 34 tys. w gminach powiatu
poznaskiego (Bajerski, 2011).

Rozmieszczenie ustug spotecznych, do ktérych patakze ustugi edukacyjne
powinno by skorelowane z rozmieszczeniem luélriona danym obszarze. W przypadku
ustug zwgzanych ze zdobywaniem wyksztatceniazmgm wskanikiem determinucym ich
lokalizacg jest take liczba os6b w wieku przedprodukcyjnym. Decydugc na zmiag sieci
placéwek @wiatowych powinno si uwzgkdniat przede wszystkim prognozy demograficzne
dla danej jednostki. Podstawowym problemem ustugadyjnych jest ich mata elastycziéo
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na zmieniajca Sie sytuacg demograficza. W zwigzku z duymi zmianami rozmieszczenia
ludncici na obszarze miasta Poznania i powiatu pagkiago po roku 2000 nagit wzrost
liczby oséb dojedzajacych do szkot.

Celem rozdzialu jest przedstawienie rozmieszczeplacoéwek @wiatowych w
aglomeracji na wszystkich szczeblach szkolnictwiaztha szkét i ich lokalizacja zalg od
typu placéwki. Szkoty podstawowe i gimnazja, torjestki o matym zasgu oddziatywania i
dobrej dosfpncici. Znajdup sie one na terenie kdej gminy w aglomeracji, a ich zadaniem
jest edukacja na poziomie podstawowym. Placowkiaggmnazjalne to jednostki, ktore
cechuje wysza koncentracja, gtownie w Poznaniu. Oddzialope nie tylko na obszar
aglomeracji, ale calego wojewodztwa. Z kolei ucieelyzsze, zlokalizowanegswytagcznie
w miegscie centralnym aglomeracji i mgjogolnokrajowy zasg oddziatywania. Pomimo
wskazanych rinic kazdy z wymienionych typoéw szkoét generuje migracje adiowe. Z
uwagi jednake na silm koncentrag miejsc nauki przemieszczenia te sdecydowanie
bardziej jednokierunkowe, amli ma to miejsce w przypadku miejsc pracy. Pazma
miejsce edukacji 208 tys. osbéb, na terenie powilaztatci s¢ 34 tys. 0sOb. Z tego #e
wzgledu jedynie dojazdy do Poznania mduze znaczenie, w pozostatych gminach powiatu
ksztal@ sic gtdwnie mieszkacy danej jednostki terytorialne;.

Tab. 11. Liczba ucznidw i studentow ksztalgch s¢ w gminach w roku 2010

Jedno_stka Typ szkolnictwa Suma

terytorialna Podstawowe Gimnazjalne | Ponadgimnazjalne | Wyzsze
Poznan 27811 15033 31837 133640 | 208321
Swarzedz 2541 1349 1611 0 5501
Mosina 1719 892 403 0 3014
Lubon 1861 903 10 0 2774
Czerwonak 1454 832 404 0 2690
Tarnowo Podgérne 1425 683 156 0 2264
Pobiedziska 1216 634 166 0 2016
Murowana Goslina 966 595 382 0 1943
Kérnik 1175 520 171 0 1866
Kostrzyn 1117 556 45 0 1718
Dopiewo 1070 485 70 0 1625
Suchy Las 1028 593 0 0 1621
Buk 855 460 270 0 1585
Steszew 944 498 0 0 1442
Komorniki 983 334 0 0 1317
Puszczykowo 596 312 342 0 1250
Rokietnica 588 214 156 0 958
Kleszczewo 513 237 0 0 750
Powiat Poznanski 20051 10097 4186 0 34334
Aglomeracja 47862 25130 36023 133640 | 242655

Zrédto: GUS, Kuratorium @viaty w Poznaniu, ugdy miast i gmin aglomeracji, 2011
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Ryc. 28. Rozmieszczenie placowekatowych i uczelni wyszych w roku 2010

Typy szkot
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Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium umkowa rozwoju przestrzennego aglomeracii
poznaskiej, 2012

O dominugcej roli Poznania jako soodka ksztatcenigwiadczy mapa potencjatu
miejsc nauki (rycina 29). Powstata ona na podstawmializy liczby miejsc w szkotach i na
uczelniach (utbsamianej z liczip uczniow i studentow) w poszczegolnych placoéwkach
oswiatowych i naukowych aglomeracji. Analiza mapywetrdza koncentragjmiejsc nauki
w Poznaniu oraz mniejszych jednostkach, gtéwniedz@mch gmin. W przeciwisstwie do
miejsc pracy, ktore powstay duzej mierze przy eigach komunikacyjnych (twogz uktady
liniowe) miejsca nauki wyspuja punktowo. Poza Poznaniem najksza liczba miejsc nauki,
charakteryzuje centrum Swadza, miasto Mosk) miasto Lubé i gmine Czerwonak.
Analiza krzywej Lorenza (rycina 30) wskazuje napsd koncentracji miejsc nauki wg
réznych typow szkot. Wskanik koncentracji szkét podstawowych i gimnazjalnyigh= 0,57)
w aglomeracji jest mszy, niz wskanik rozmieszczenia luddoi w 2010 r. § = 0,60).
Oznacza to,ze ze statystycznego punktu widzenia ¢pstdo szkoty podstawowej i
gimnazjalnej w aglomeracji nie stanowi problemumnmo duwych zmian w rozmieszczeniu
ludnasci w ostatnich latach. Z kolei w przypadku szkoihpdgimnazjalnych i wiszych
mamy do czynienia z wyfaa koncentrag tego typu szkolnictwan(= 0,80 in = 0,87).
Analiza poréwnawcza wskaikow koncentracji placowek #oych poziomOéw nauczania
pozwala na stwierdzenigg to dojazdy do szkoét ponadgimnazjalnych i uczegizszych
stanowy gtéwrg sktadowg migracji codziennych do szkét.
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Ryc. 29. Potencjat miejsc nauki w roku 2010

Zrédio: Opracowanie wiasne
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Ryc. 30. Krzywa koncentracji przestrzennej miejaaki w roku 2010
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Zrédio: Opracowanie wiasne
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Wartas¢ wskanika koncentracji przestrzennej koresponduje z ltateumi analizy
korelacji rozmieszczenia miejsc nauki i ludoowg obebow geodezyjnych na obszarze
aglomeracji pozneskiej. Jak zostato jupodkrélone we wsgpie do rozdziatu obie te wa’a
powinny by ze sol skorelowane. Z uwagi jednadk na przedmiot analiz, ktory stanawi
miejsca nauki na wszystkich poziomach nauczaniagoaza tym idzie take bardzo
skoncentrowane przestrzennie szkotyzgae i ponadgimnazjalne, korelacja peday tymi
wartasciami nie jest tak silna jak w przypadku rozmieszga miejsc pracy. Warto jednak
odnotowd, ze zalenos¢ stwierdzono, co wicej jest ona wyrana.

Ryc. 31. Zalenos¢ miedzy liczly miejsc nauki a liczbludnasci wg obebow geodezyjnych
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Zrodto: Opracowanie wiasne

Analize potencjatlu naukowego aglomeracji ngleozpoca¢ od informacji o liczbie
miejsc nauki w szkotach podstawowych i gimnazjamyg/ 2010 r. na obu poziomach
szkolnictwa ksztalcito gi ponad 71 tys. ucznidow, z czego 47 tys.egsezzalo do szkot
podstawowych, Za25 tys. do gimnazjéw (Bajerski, 2011). Uczniowibjerali nauk w 193
szkotach podstawowych i 142 gimnazjach.

Sytuacja w sektorze szkolnictwa podstawowego i g@muainego aglomeracii
zmienia s¢. W latach 2000 — 2010 odnotowano staly spadekbyicamczniow szkoét
podstawowych (z 61 tys. w 2000 r. do 47 tys. w 20d® stanowito jedynie 78% liczby
ucznidow z 2000r.) oraz maty wzrost liczby uczni@k& gimnazjalnych (z 23 tys. do 25 tys.,
tj. wzrost o 6%). Warto jednak zwrocté uwag, ze w przypadku gimnazjow od 2003r.
(kiedy to do tego typu placéwek uszczata najwiksza liczba uczniow) nagtit duzy spadek
liczby uczniéw. W obu przypadkach opisywana sytadwojta konsekwengjwkraczania do
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szkét coraz mniej licznych rocznikow dzieci urodgohn w okresie riu demograficznego lat
90. XX w.

Lokalizacja szkot podstawowych i gimnazjalnych jesthodr gestasci zaludnienia
oraz rozmieszczenia ludém na obszarze danej gminy. Wplyw na ksztalt sgabiot mag
rowniez uwarunkowania prawne. Zgodnie z artykutem 17 Ugtawsystemie @wiaty, rada
gminy ustala plan sieci publicznych szkét podstawcwi gimnazjéw prowadzonych przez
gmine oraz okréla granice obwodow publicznych szkét podstawowygiminazjow. Sié ta
powinna by zorganizowana w taki sposob, by utiic¢ wszystkim dzieciom spetnianie
obowigzku szkolnego. Ustawa precyzuje droga dziecka z domu do szkoty niezedy¢
diuzsza nk 3 km (dla uczniéw klas | - IV szkot podstawowyaraz 4 km (dla uczniow klas
V i VI szkot podstawowych oraz ucznidow gimnazjoBgferski, 2012).

Tab. 12. Liczba placowek i ucznidéw szkot podstawolwvisztatgecych s¢ w latach: 2000 i
2010

2000 2010 Dynamika
Jednostka terytoriaina Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba uczniow
placéwek uczniéw placéwek uczniéw 2000 = 100
Poznan 116 37724 106 27811 74
Swarzedz 9 3311 6 2541 77
Lubon 4 1916 4 1861 97
Mosina 11 2062 11 1719 83
Czerwonak 6 1885 6 1454 77
Tarnowo Podgorne 7 1464 5 1425 97
Pobiedziska 8 1514 8 1216 80
Kérnik 4 1346 4 1175 87
Kostrzyn 6 1394 6 1117 80
Dopiewo 8 918 7 1070 117
Suchy Las 6 917 4 1028 112
Komorniki 6 754 4 983 130
Murowana Goslina 6 1711 5 966 56
Steszew 7 1310 6 944 72
Buk 5 1141 4 855 75
Puszczykowo 2 799 2 596 75
Rokietnica 3 511 2 588 115
Kleszczewo 3 531 3 513 97
Powiat Poznanski 101 23484 87 20051 85
Aglomeracja 217 61208 193 47862 78

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie GUS, 2010

Najwickszym d@rodkiem szkolnictwa na poziome podstawowym jestnaozw
ktorym miesci sie 106 placowek. Na obszarze powiatu pdmkéego znajduje 8i87 szkot
podstawowych, z czego napksza liczba z nich w gminach: Mosina, Pobiedziskapiewo.
W 2010 r. najwgcej ucznidw nauk pobierato w Poznaniu (27 tys.), Swgdzu, Luboniu i
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Mosinie. W przypadku szkot gimnazjalnych, ktorych obszarze aglomeracji jest 142 #ak
Pozna jest najwiékszym drodkiem edukacji na tym poziomie ksztatcenia. W @01 w
miescie zlokalizowanych byto 89 szkét gimnazjalnych, #tdrych uczszczato 15 tys.
ucznidw. Na obszarze gmin powiatu pozsidego uczyto si tagcznie 10 tys. dzieci w 53
gimnazjach (najwiksza liczba z nich w Swagdzu, Luboniu i Mosinie).

Ryc. 32. Rozmieszczenie i liczba miejsc nauki wosaéh podstawowych w roku 2010

Liczba miejsc nauki

5000
2500
1000
0

Granica powiatéw

Granica gmin
Linie kolejowe
Uktad drogowy
Rzeki

Zabudowa

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie Studium umowa rozwoju przestrzennego aglomeracji
poznaskiej, 2012

Waznym zagadnieniem jest tak dynamika zmian liczby uczniow w poszczegolnych
gminach. Pomimo spadku liczby uczniow szkot podstaych w badanym dziegsioleciu w
aglomeracji na terenie czterech gmin liczba tacks#yta s¢. Najwyzszz dynamile wzrostu
odnotowano w Komornikach i Dopiewie. Dodatni bilarechowat take inne dwie gminy
potozone przy granicy z Poznaniem: Rokietnic Suchy Las. W przypadku szkot
gimnazjalnych najwikszy przyrost uczniow odnotowano w Dopiewie i Sunhyesie.
Sytuacja ta wizata s¢ z rozwojem budownictwa mieszkaniowego w tych groimétére w
pierwsze] dekadzie XXI w. podlegaty intensywnejgr@irbanizacyjnej Poznania (Parysek,
2008). Weksza¢ z tych gmin w zwgzku ze znacznym przyrostem liczby dzieci w wieku
szkolnym ponosi die wydatki na rozbudogvinfrastruktury szkolnej. Ueszczanie dzieci do
szkét w Poznaniu pozwala ograniéayiezace wydatki na edukagj zwickszapc jednoczénie
koszty edukacji ponoszone przez Paz(Bajerski, 2011).
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Ryc. 33. Rozmieszczenie i liczba miejsc nauki wogazéh gimnazjalnych w roku 2010
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Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium umkowa rozwoju przestrzennego aglomeracii
poznaskiej, 2012

W strukturze edukacji podstawowej i gimnazjalnej aglomeracji poznaskiej,
podobnie jak i w catym kraju, dominuje szkolnictwabliczne. W szkotach podstawowych
publicznych w 2010 r. nagkpobieralo ponad 43 tys. uczniow (92%). W placovkac
niepublicznych ksztalcito si3,5 tys. ucznidw (8%). W szkotach gimnazjalnyclblpznych
uczyto s¢ blisko 22 tys. ucznidw (92%), natomiast w placéalkaniepublicznych 1,8 tys.
(8%). Rola niepublicznego sektora edukacji, cchiecigz niewielka, wykazywata w latach
2003 - 2010 wyrang tendengi wzrostows. Rozwoj szkolnictwa niepublicznego jest
fenomenem dotygzym przede wszystkim Poznania, w ktorym koncentrage 80%
niepublicznych szkot podstawowych i 85% gimnazjidaniem Bajerskiego (2012) ze
wzgledu na niepodleganie placéwek niepublicznych zasadejonizacji ksztalcenia i
cechugce wiksza¢ z nich wysokie wyniki egzamindéw kozacych szko$ podstawowy i
gimnazjum, w kolejnych latach naa spodziewa si¢ dalszego rozwoju tego sektora
edukaciji.

W przeciwigistwie do szkdét podstawowych i gimnazjow zdecydowanicksz
koncentracj przestrzenm cechuje si rozmieszczanie szkot ponadgimnazjalnych w
aglomeracji. Szkoty tego typu nies gak w przypadku szkot podstawowych i gimnazjow
obowigzkowe, maj natomiast die znaczenie w kwestii poiejszego rozwoju danego
ucznia. Jak zauwa Walaszek (2012) wybor typu i profilu szkoty pogexnazjalnejw
znacznym stopniu warunkuje dadstroge edukacji ucznia, w tym pogljie studidéw wyszych
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na okrélonym kierunku i specjalizacji. Powinna byo zatem przenfjana i swiadoma
decyzja, gdy od niej zalee¢ bedzie rozwdj zainteresowiaucznia oraz jego przyszta kariera
zawodowa.

Tab. 13. Liczba placéwek i ucznidw szkot gimnazyalm ksztatgeych seé w latach: 2000 i
2010

2000 2010 Dynamika
Jednostka terytoriaina Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba uczniow
placéwek uczniéw placowek uczniéw 2000 = 100
Poznan 75 14983 89 15033 100
Swarzedz 4 1269 5 1349 106
Lubon 2 672 2 903 134
Mosina 3 752 7 892 119
Czerwonak 4 739 4 832 113
Tarnowo Podgorne 3 561 2 683 122
Pobiedziska 6 593 6 634 107
Murowana Goslina 2 683 2 595 87
Suchy Las 4 314 4 593 189
Kostrzyn 1 512 6 556 109
Kérnik 2 458 2 520 114
Steszew 2 475 3 498 105
Dopiewo 2 332 2 485 146
Buk 1 427 1 460 108
Komorniki 1 264 1 334 127
Puszczykowo 2 304 2 312 103
Kleszczewo 2 163 2 237 145
Rokietnica 2 208 2 214 103
Powiat Poznanski 43 8726 53 10097 116
Aglomeracja 118 23709 142 25130 106

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie GUS, 2012

Do szkét ponadgimnazjalnych zalicza ¢ silicea ogodlnoksztalce, licea
ogolnoksztatgce uzupetniajce, licea profilowane, technika, technika uzupegfce oraz
zasadnicze szkoly zawodowe. Podziat ten funkcjodowdzie do roku szkolnego 2012/13
kiedy to Ministerstwo Edukacji Narodowej zlikwidujelicea profilowane, licea
ogoblnoksztatgce uzupetniajce oraz technika uzupetrdap. Na obszarze aglomeracii
poznaskiej wystpuja wszystkie wymienione typy szkot ponadgimnazjalnydidrych heczna
liczba wynosita w 2010 r. 243.

Dominowaty wréd nich licea ogolnoksztajce, ktorych byto 98. Szkot pozostatych
typdw byto zdecydowanie mniej. Szkoty ponadgimnbga zlokalizowane w 14 z 18 gmin
aglomeracji. Tylko w Poznaniu swpjsiedzile miaty wszystkie rodzaje szkét Licea
ogolnoksztatgce funkcjonowaty w 12 jednostkach gminnych. Zasexiniszkoty zawodowe i
licea profilowane nie wygpowaty w gminach nigdy samodzielnie, lecz zawsxeatayszyty
im licea ogdlnoksztalre lub technika. Wskazuje to na ich dopehtgjrole w stosunku do
oferty ,,0g6Iniakow” i technikdéw (Bajerski, 2012).
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Gtownym arodkiem szkolnictwa ponadgimnazjalnego aglomerpognaskiej jest
Pozna, w ktérym w 2010 r. zlokalizowanych byto 189 szkdbnadgimnazjalnych, co
stanowito 77% ogétu. W szkotach na terenie miastanBnia uczyto si prawie 32 tys.
ucznidw, co stanowito 88% o0sb6b pobiamjch nauk na tym szczeblu w catej aglomeracji.
Miasto Pozna oferowato miejsca edukacji m.in. w 75 liceach ogélsztatgcych, 23
technikach i 29 szkotach zawodowych. Poza miastiraniowym jedynie Swagdz stanowit
znacacy osrodek szkolnictwa ponadgimnazjalnego (4 licea, thmékum i 2 szkoty
zawodowe). Wysoka koncentracja szkét ponadgimnayghal w Poznaniu, wie sk z faktem,
ze ten poziom edukacji ma w uproszczeniu ggapiowiatowy i jest organizowany przez ten
szczebel samogdu terytorialnego.

Ryc. 34. Rozmieszczenie i liczba miejsc nauki wosaéh ponadgimnazjalnych w roku 2010

Liczba miejsc nauki

5000
2500
1000
0

Granica powiatéw

Granica gmin
Linie kolejowe
Uktad drogowy
Rzeki

Zabudowa

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie Studium umowa rozwoju przestrzennego aglomeracji
poznaskiej, 2012

Jak ju zostatlo wspomniane najsilniejsza koncentracjatsakaglomeracji dotyczy
licebw ogoblnoksztalgeych, ktdrych 77% migi sie na obszarze Poznania. Najstabiej
przestrzennie skoncentrowane dicea profilowane i zasadnicze szkoty zawodowe.
Koncentracja przestrzenna szkot ponadgimnazjalijgsh w duej mierze skorelowana z
gestascig zaludnienia. Poza kilkoma szkotami w gminach agloagji i paroma placéwkami
na obrzeach Poznania zdecydowanie najgza liczba szkét ponadgimnazjalnych jest
ulokowana w promieniu okoto 5 km od centrum miaBlajwiecej szkot ponadgimnazjalnych
w Poznaniu migi si¢ w centrum miasta, na tazarzu, Grunwaldziezydach, Ratajach i
Winogradach. Licz¢ placowek i ucznidw szkdt ponadgimnazjalnych ksa@tch s¢ na



Rozdziat 3. Uwarunkowania i czynniki przestrzenraz @poteczno — gospodarcze migracji 89

obszarze aglomeracji poziskiej w 2010 roku przedstawia tabela 14. Rozmiemziezszkot
ponadgimnazjalnych na obszarze aglomeracji ptstae] prezentuje rycina 34.

Tab. 14. Liczba placowek i uczniéw szkot ponadgimjalaych ksztatgcych s¢ w roku 2010

Liczba placowek
edostatenionaia | Liea | i | LR ook usup da| Zsz | uceniow
Uzupet. 757

Poznan 75 32 21 23 17 21 31837
Swarzedz 4 1 0 1 1 2 1611
Czerwonak 5 4 1 1 0 1 404
Mosina 2 1 0 1 0 2 403
Murowana Goslina 0 1 0 1 1 1 382
Puszczykowo 1 0 0 0 0 0 342
Buk 3 2 0 0 1 1 270
Kornik 1 1 0 0 0 0 171
Pobiedziska 3 1 1 0 0 0 166
Rokietnica 0 0 0 1 0 1 156
Tarnowo Podgérne 1 0 0 0 0 0 156
Dopiewo 1 0 0 0 0 0 70
Kostrzyn 1 0 0 0 1 0 45
Lubon 1 0 0 0 0 0 10
Kleszczewo 0 1 0 0 0 0 0
Komorniki 0 0 0 0 0 0 0
Steszew 0 0 0 0 0 0 0
Suchy Las 0 0 0 0 0 0 0
Powiat Poznanski 23 12 2 5 4 8 4186
Aglomeracja 98 44 23 28 21 29 36023

Zrodto: Kuratorium Qwiaty w Poznaniu, ueddw miast i gmin aglomeracji, 2010

Wplyw na wielké¢ przemieszcze wahadtowych majtakze dojazdy studentéw do
uczelni wyszych. Intensyfikacji skali dojazdéw sprzyja m.itworzenie kampuséw
uniwersyteckich poza centrum miasta. Przynosi tingé¢e czsto okrglone negatywne
skutki. Jak wspomina Gaczek (2006) rozwoj kampusowstrefach peryferyjnych zmienia
strumienie przeptywow komunikacyjnych, co wymagaecyficznej reorganizacji i
rozbudowy systemow drogowych i komunikacji publiegn

Szkolnictwo wysze w przeciwigstwie do szkolnictwa podstawowego,
gimnazjalnego i ponadgimnazjalnego cechuje o wielekszy zasig oddziatywania
przestrzennego. Nauczanie na poziomie akademickaglameracji pozneskiej koncentruje
sic w Poznaniu, ktory jest jednym z napkszych d&rodkow akademickich kraju. Pod
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wzgledem liczby ksztatconych studentow zajmuje on wysokiiejsce w kraju, ugbujac
tylko Warszawie i Krakowowi, na rowni z konurbagjornalaska i Wroctawiem. O randze
poznaskiego drodka akademickiego decyduje przede wszystkim renaferta edukacyjna
oraz potencjat naukowy poziekich uczelni publicznych (Bajerski 2011).

Pozna jako grodek akademicki stanowi miejsce studiowania poh3®8l tys. oséb.
Zdecydowana wksza¢ 0sOb studiuje na uczelniach publicznych (96 tys.)¢zego na
studiach stacjonarnych 65 tys. a na studiach mestarnych 31 tys. Szkoly vigze
niepubliczne ksztakc37 tys. studentow, z ktdrych zdecydowanaksza¢ studiuje w trybie
niestacjonarnym (29 tys.). Liczba osob stugiych w Poznaniu spada. W poréwnaniu z
rokiem 2008 liczba studentéw w Poznaniu zmniejsayan 8 tys. Zwazane jest to z nem
demograficznym z poatku lat 90-tych.

Ryc. 35. Rozmieszczenie i liczba miejsc nauki neetréach wyszych w roku 2010
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Zrodto: Opracowanie wiasne

Ustugi edukacyjne na szczeblu akademickyrskoncentrowane tylko Poznaniu, na
obszarze aglomeracji poza miastem nie zadnej szkoly wyszej. Rownie koncentracja
placowek w samym mieie jest wysoka. Miejsca nauki na poziomie akad&midwydziaty,
instytuty, jednostki badawcze) poza nielicznymi atigmi zlokalizowane g w centrum
Poznania. Najdalej od niego patmy jest kampus Uniwersytetu im. Adama Mickiewicea
Morasku (i Umultowie), ktéry znajdujeesokoto 7 - 8 km od siedziby gtéwnej Uniwersytetu.
W wickszej odlegtéci od centrum ri uczelnie pastwowe znajdu sie W wiekszaci
przypadkow take szkoty wysze niepubliczne.
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Lokalizacja uczelni wiszych ma decydagy wptyw na skal codziennych dojazdéw
duwzej liczby oso6b. Ich umiejscowienie w centrum miag@maga zredukowawielkosé
przemieszczie Poznaskie uczelnie w kwestii dojazdéw najsilniej oddmjat na miasta i
gminy na obszarze regionu Wielkopolski. Jak wykadatbst (2009) w Poznaniu studiuje
ponad 80% studentéw pochadgch z powiatow: pozreskiego, nowotomyskiego,
obornickiego,sredzkiego,sremskiego, szamotulskiego i miasta Poznania, ongday 60 a
80% studentéw z powiatdéw: grodziskiego, jafrsgiego, kacianskiego, m¢dzychodzkiego,
stupeckiego, wgrowieckiego, wolsztiyskiego i wrzesiskiego.

Podobnie jak w przypadku dojazdéw do pracy roznuesaie miejsc nauki jest
najwaniejszym, ale nie jednym elementem warugkym wielkai¢ przemieszcze
dobowych. W celu okgtenia najwaniejszych motywow dojazdéw do szkét przeprowadzono
badanie ankietowe. Jako gtowny powdod migracji dojdw do szkét w aglomeracii
uczniowie i studenci podawali naggziej brak szkdt w miejscu zamieszkania orazzsay
poziom nauczania w innej jednostce. Miesuka powiatow zdecydowanie ¢xiej
podkrelali koniecznd¢ dojazdéw z tytutu braku oferty w miejscu stategambytu. Warto
dod&, ze ustugi edukacyjnegstypowym przyktadem ustug hierarchicznych. Orgagjaa
szkolnictwa podstawowego i gimnazjalnego to zadaviedz gminnych, z kolei za szkoty
ponadgimnazjalne odpowiedzialne jest starostwo atmmie. Szkoty wisze zlokalizowane
sa tylko w najwaniejszych @&rodkach kraju, a za ich funkcjonowanie odpowiada
ministerstwo. Jeeli zatem dana osoba chce pobieraule na poziomie wyszym, a nie
mieszka w diaym mieicie, jest zobligowana do przemiesztz®otywy dojazdéw do szkot
zatem g w dwzej mierze determinowane rapgsrodka i funkcjami jakie on spetnia.

Tab. 15. Najwaniejsze motywy dojazdow do szkot

Mieszkancy Mieszkanhcy powiatu Mieszkancy
Motyw Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]

brak szkét w miejscu zamieszkania 35,29 58,97 42,18
WyZSzy poziom nauczania 30,25 37,44 32,34
lepsze warunki nauki 18,91 27,18 21,31
dogodne polaczenia komunikacyjne 16,60 12,31 15,35
wyzszy prestiz szkoty 29,62 30,26 29,81
inne 0,21 0,00 0,15

Zrodio: Opracowanie wiasne

Powyzsze dane wskazyjzatem,ze najwaniejszym czynnikiem wptywarym na
wielkos¢ dojazdow do szkot jest liczba miejsc nauki w dgedpostce.
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3.4 UKLAD TRANSPORTOWY

Stopier rozwoju ukiadu transportowego w aglomeracjach skieh warunkuje
mozliwos¢ przemieszczania @i mieszkacéw, a tym samym rownie skak migracji
wahadtowych. Ma tate bezpéredni wptyw na ksztattowanie ruchu komunikacyjnegm
danym obszarze. Jak twierdzi Grabowski (Red.) karhunikacyjny odwzorowuje strukigr
urbanistyczn, cechy strukturalne systemu transportowego, oydasg demograficza i
gospodarcz w aglomeraciji i regionie. Z uwagi na wzrost mobdlci w ostatnich latach w
aglomeracji pozneskiej (przejawiajcy sk szczegoOlnie we wzkgie motoryzacji) kluczowe
wydaje s¢ by¢ rozpoznanie uktadu transportowego, jako gidbwndgmentu warunkugcego
jakos¢ przemieszczania i po obszarze zurbanizowanym. Jego funkcjorilnona
bezpdrednie przetgenie na dogpnas¢ miejsc pracy i nauki, co z kolei determinuje gkial
kierunki migracji wahadtowych.

Najwazniejszymi sieciami transportowymi, etlacymi podstawowymi szlakami
wykorzystywanymi w codziennych dojazdach do pracgzkét na obszarze aglomeracii
poznaskiej i

* sie¢ drogowa aglomeracji

* sie kolejowa aglomeracji

* siet tramwajowa miasta Poznania

Rozwoj sieci drogowej i kolejowej na obszarze regipoznaskiego jest procesem
ciggltym, podlegajcym r&norodnym uwarunkowaniom zmiennym w czasie i przesir
(Ratajczak, 1999). Zmiany ukfadu transportowegkiejamiaty miejsce w analizowanym w
pracy okresie czasu (2000-2012), dotyczyty gtovameei drogowej aglomeracii.

Rozmieszczenie gtdbwnych szlakow transportowych vrydu stopniu determinuje
decyzje lokalizacyjne przedsiorstw, szczegblnie z sekcji logistyki, transportu
budownictwa i przetworstwa przemystowego. Ma topméednie przeteenie na ildé miejsc
pracy powstajcych przy nowych szlakach komunikacyjnych (szczeigodotyczy to sieci
drogowej - autostrad i drég ekspresowych). Rozneiemzie szlakéw transportowych
oddziatuje take na lokalizag budynkéw petricych funkcje mieszkanioay Wyraznie
widoczny jest wzrost zainteresowania gruntami (tzypod produke przemystowd, czy
mieszkalnictwo) jag w momencie planowania w pohli nowych szlakow transportowych
(Bul, 2011). Bezsprzecznie zatem, uklad transportawa istotny wplyw na decyzje
lokalizacyjne, a zatem rowniena wielkg¢ migracji wahadtowych.

Najwazniejszym uktadem transportowym na obszarze aglorjigpaznaiskiej jest
sie¢ drogowa, ktora stanowi podstawej funkcjonowania i rozwoju, oraz determinuje
dostpnas¢ i warunki przemieszczania ¢si Drogi kotowe rénej kategorii okréaja
dostpnas¢ transportow, natzenie i kierunki przewozu oséb i towarow, wplywaja koszty
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funkcjonowania gospodarki, stamodowiska przyrodniczego i jaké zycia mieszkacow
(Bul, 2012).

Obecny ukiad drogowy aglomeracji poaskiej tworz drogi przebiegage przez
miasto Pozna i powiat poznaski. § to drogi krajowe (autostrada, drogi ekspresowe i
giéwne) oraz drogi administrowane przez sarpbriokalny (wojewddzkie, powiatowe,
gminne i pozostate).

Szkielet drogowy aglomeracji twayz2 szlaki europejskie: E30 — jedna z
najwazniejszych drég przebieggja przez kontynent, z Cork w Irlandii do Omska wsfRo
tagczaca m.in. Berlin z Mosky, oraz droga E261 — Ghalsk — Pozna — Wroctaw, ledaca trag
tacznikowy sieci europejskiej. Trasa E30 na obszarze aglapepaznaskiej w catdci
posiada klas autostrady, w polskiej nomenklaturze drogowej czonaa jest jako autostrada
A2. Réwnolegle do autostrady przebiega droga krajow92, o klasie drogi gtdwnej ruchu
przyspieszonego (GP). Trasa E261, oznaczona jaigadrajowa nr 5 posiada w gkszacCi
klasz drogi GP, a od 2012 roku przebiega now§fadem, m.in. tzw. Wschodni Potudniowg
Obwodnig Poznania. Stedrog krajowych w aglomeracji poziskiej uzupetnia droga nr 11
z Bytomia do Kotobrzegu, ktorej trasa przebiegascibwo ulicami miasta Poznania.
Fragment trasy z Poznania do Kdornika posiadackiasgi ekspresowej (S11), od 2014 roku
przebiegéd bedzie wzdhi autostrady i tzw. ZachodniObwodnig Poznania (cgciowo
otwarg w roku 2012). W chwili obecnej droga posiada &l&P i G. Ostatnim odcinkiem
drég krajowych w aglomeraciji jest trasa nr 32, wriinku Zielonej Gory.

Dlugaos¢ drég krajowych w migcie Poznaniu wynosaéznie 54 km, bez fragmentow
autostrady A2 i drogi ekspresowej S11. Natomiasteprteren powiatu pozaskiego
przebiega 121,5 km drég krajowych oraz 40,9 km steddy A2 (dane nie uwzglniaj
otwartych w czerwcu 2012 tras S5i S11).

Drogi wojewoddzkie na obszarze aglomeracji poskéej tworz siec komunikacji
migdzy gminami aglomeracji a miastem Poznaniem. §dzrta diugé¢ wynosi 214 km, z
czego 13 km przypada na miasto Pdzaa201 na powiat poznski. Stan techniczny drog
wojewddzkich na terenie powiatu poas&iego jest znacznie gorszy od stanu drog krajowych
— tylko znikomy ich odsetek daje¢skakwalifikowa jako dobry (ok. 3%). Poprawa tego
stanu wymaga radykalnego zkszenia nakladow na utrzymanie sieci (Transport w
aglomeracji poznaskiej, 2010). Do najwaniejszych szlakéw wojewddzkich na obszarze
aglomeracji nal& drogi, ktére prowadgdo Poznania, tj. DW 184 biegra z Przémierowa
do Szamotut, DW 43Gi¢zaca Pozna przez Luba i Puszczykowo z Mosi DW 196 ledaca
gtdwnym szlakiem komunikacyjnym w kierunku potnoemschodnim, bieggcym przez
Murowarg Gasling do Wagrowca, oraz droga DW 307ckzaca Pozna z Bukiem i Opalenig.
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Tab. 16. Dlugé¢ drog w gminach aglomeracji wg kategorii zgitzania w roku 2011

Jednostka Krajowe wvc'\)/(;)ii;e Powiatowe | Gminne |Razem G%srgogs:v:;m Uddzrigéc\ngseijed
terytorialna > > | aglomeracii
[km?] [km/100 km?] g ]

Poznan* 54 13 268 701 1036 396 23,69%
Kérnik 17 23 65 246 351 189 8,02%
Swarzedz 18 6 37 223 284 279 6,49%
Kostrzyn 14 16 63 168 261 169 5,97%
Pobiedziska 14 3 73 156 246 130 5,62%
Steszew 24 28 56 136 244 139 5,58%
Murowana GoS$lina 0 22 57 159 238 138 5,44%
Dopiewo 9 8 52 160 229 212 5,24%
Mosina 0 23 61 138 222 129 5,08%
Rokietnica 0 9 36 173 218 275 4,98%
Czerwonak 0 14 31 126 171 207 3,91%
Tarnowo Podgorne 14 9 46 92 161 158 3,68%
Komorniki 15 2 34 92 143 215 3,27%
Suchy Las 14 0 23 105 142 122 3,25%
Buk 10 20 38 64 132 146 3,02%
Kleszczewo 12 9 42 59 122 164 2,79%
Lubon 4 3 0 90 97 718 2,22%
Puszczykowo 0 6 0 71 77 470 1,76%
Powiat Poznanski 165 201 714 2258 | 3338 176 76,31%
Aglomeracja 219 214 982 2959 | 4374 202 100,00%
Udziat - aglomeracia] 5% | 5% 2% | 68% | 100 %

*Dane nie uwzgldniajg odcinka autostrady A2 i Drogi ekspresowej S11 Inszarze miasta Poznania
oraz Drogi ekspresowej S11 i Drogi ekspresowen&bdbszarze powiatu poziskiego.

Zrédto: GDDKIA w Poznaniu, WZDW w Poznaniu, ZDP w #P@niu, ZDM w Poznaniu, Uedy gmin
aglomeracji

Dlugos¢ drég powiatowych na obszarze aglomeracji wyngisiie 982 km, z czego
268 km przypada na miasto Poana 714 km na powiat pozfiski. § to wazne szlaki
transportowe, ktére uzupetmajsie¢ drogows aglomeracji. 11,3 % stanoyvidrogi o
nawierzchni nieutwardzonej (pdione wyhcznie na terenach pozamiejskich). Szczegolnie
istotne dla codziennego funkcjonowania transportuagiomeracji $ drogi powiatowe
prowadace do miasta Poznania.

Drogi gminne na terenie aglomeracji kiciacznie prawie 3 tys. km, z czego ponad
50% to drogi gruntowe. Szczegolniezdudrog o nawierzchni nieutwardzonej jest w silnie
urbanizujcych s¢ gminach pierwszego pigienia wokoét miasta Poznania. W niektérych
gminach wskanik ten osaga nawet 70% (Rokietnica, Suchy Las, Czerwonakar(3port w
aglomeracji poznaskiej, 2010). Najwikszy gestascia sieci drogowej w aglomeracji
charakteryzuyj sie gminy miejskie (Pozna Luba i Puszczykowo), najunsza @stos¢ sieci
cechuje rozlegte gminy miejsko — wiejskie (Pobis#a, S¢szew, Murowana Gtina).
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Ryc. 36. Sié drogowa w roku 2012

O  Wezly autostradowe
= Autostrady
==== Drogi ekspresowe
=== Drogi gtéwne ( min. dwupasmowe)
== Drogi gtéwne

Drogi drugorzedne (wojewddzkie)

Drogi powiatowe
Drogi gminne i pozostate
===1 Budowane drogi ekspresowe
Budowane drogi wojewédzkie
== Planowane drogi krajowe
== Planowane drogi ekspresowe

Planowane drogi wojewodzkie

Granica powiatow

Granica gmin
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Zabudowa

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium umkowa rozwoju przestrzennego aglomeracii
poznaskiej, 2012

Uktad drogowy aglomeracji niezaieie od kategorii szlaku petni istatrrole w
ksztattowaniu skali i kierunkéw dojazdéw do pracyszkét. Jego uksztattowanie ma
bezpdrednie przeteenie na przebiegciezek migracyjnych, w pewnym stopniu warunkuje
tez ich diuga¢. Jakadé uktadu wptywa rownig na jakéé zycia mieszkacéw obszaru.

Wazna rolg z punktu widzenia funkcjonowania transportu zbreggo i
przemieszcze do pracy i szkét na obszarze aglomeracji petni gmlejowa. Infrastruktuy
kolejowg w Poznaniu i powiecie cechuje @du spéjné¢, dobra dosfpnas¢ oraz stan
techniczny, ktéry naley ocené nasrednim poziomie. Uklad, ktérego centrum jest pazhka
wezet kolejowy, jest przykiadem dobrze rozwet®j sieci transportowej. Sprawia tae
aglomeracja pozmaka dz¢ki stosunkowo diej liczbie pohczen kolejowych jest jednym z
najwazniejszych wztow kolejowych w Polsce. Stacja Poan&towny zajmuje drugie
miejsce pod wzgllem liczby odprawianych pasadéw w kraju (Wgksz liczbe pasaerow
obstuguje jedynie dworzec Warszawa Centralna).

Podstaw ukiadu kolejowego w aglomeracji srajwaniejsze linie kolejowe, wg
polskiej nomenklatury nazywane magistralami kolgjow Na obszarze aglomeracji
poznaskie] g to szlaki:

 E20 (wg polskiej klasyfikacji linia nr 3) szlak Kawice — Terespol, tj. trasa w
kierunku Wrzéni, Konina, Warszawy, oraz Buku, Opalenicy i Bealin
« E59 (linia nr 351 i nr 271) szlaRwinoujscie — Chatupki, tj. trasa w kierunku
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Rokietnicy, Szamotut, Szczecina oraz Mosiny§t{ana, Leszna i Wroctawia
» Linie kolejowe nr 352 i 395, ktore stanaytowarows obwodnie Poznania
Nastpne w hierarchii wanosci s linie gtdwne, zwane tale pierwszorzdnymi:
» Linia kolejowa nr 353, czyli trasa w kierunku Grmiez Bydgoszczy i Gdaska
* Linia kolejowa nr 272, czyli trasa w kierunku Jaraci Ostrowa Wielkopolskiego
» Linia kolejowa nr 354, czyli trasa w kierunku ObiterPity i Kotobrzegu
oraz mniejsze fragmenty linii, gtdbwnigcknice kolejowe
Uzupetnieniem tego uktadua $inie drugorzdne, zwane tale aglomeracyjnymi:
» Linia kolejowa nr 356 ze stacji Pozn#/schdd w kierunku \Bgrowca
» Linia kolejowa nr 357 ze stacji Luhav kierunku Wolsztyna.

Poznaski wezet kolejowy skupia szlaki prowagize w 9 kierunkach. Siedem z nich
to linie o znaczeniu krajowym, dwie to linie aglomeyjne, jednotorowe,
niezelektryfikowane. W przes&a uruchamiano poggi z Poznania przez Rokietgido
Pniew oraz do Osowej Gory przez staBjuszczykowko. Aktualnie ruch pasaski jest na
tych liniach zawieszony. Stan techniczny infrastimk kolejowej jest zrénicowany.
Przestarzate ugzlzenia sterowania ruchem obstugg niektore linie uniemiiwiaja
uruchomienie diej ilosci pochgoéw, a zty stan torow powoduje konieczéavprowadzania
ograniczé szybkaéci. W konsekwencji powodowato to sfaldegradagj infrastruktury,
wycofywanie pocigdéw i zamykanie linii. Miato to miejsce na liniacto Pniew,Sremu i
Sierakowa.

Kolej spetnia wang funkcje w policzeniach regionalnych i w ruchu podmiejskim.
Likwidacja niektorych palczen doprowadzita do obnenia standardow daginacsci kolei dla
obstugi aglomeracji poznakiej, co spowodowato odptyw passiow na rzecz komunikacji
autobusowej, a przede wszystkim indywidualnej. Kaoikacja kolejowa odgrywa
zdecydowanie zbyt mafole w obstudze przewozowej aglomeracji. Przycegiggo stanu jest
mata czstotliwos¢ polgczen kolejowych, niskie prdkosci, a take zbyt due odlegtdci
niektorych przystankow do osiedli mieszkaniowychafisport w aglomeracji pozfskiej,
2010). SzczegOllnie istotnym problemem polskich ag@acji (w tym poznaskiej) jest
kwestia wykorzystania infrastruktury kolejowej dazewozow paseerskich na terenie miasta
I jego suburbium. Przewozy w ramach aglomeracji sjewtagczone w system obstugi
pasaeréw miasta Poznania. Mieszky dwych osiedli miejskich, takich jak &kowo,
De¢biec, Strzeszyn czy Stagsh nie korzystaj z mato funkcjonalnej dla nich komunikacji
kolejowej. W niedostateczny sposob linie kolejoweykarzystane & roéwniez przez
mieszkacow Koziegtow i Czerwonaka oraz Swealza, Lubonia, Plewisk czy Suchego Lasu.
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Ryc. 37. Sié kolejowa w roku 2012
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Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium umkowa rozwoju przestrzennego aglomeracii
poznaskiej, 2012

Waznym uktadem transportu publicznego na obszarzenrdagm aglomeracji jest
poznaska si€¢ tramwajowa. Mimo, 4 funkcjonuje ona tylko na terenie Poznania stanowi
jeden z najogciej wykorzystywanychsrodkow transportu w drodze do pracy i do szkoty.
Tramwaj jest gtdbwnym i podstawowygnodkiem transportu publicznego na obszarze miasta.

Sie¢ tramwajowa Poznania obstugiwana przez Miejskie e@sgbiorstwo
Komunikacyjne liczy 4cznie 135,4 kilometra pojedynczego toru (stan n&al20). Ogdlna
diugas¢ wszystkich toréw, dcznie z torami zajezdniowymi i nagtpach tramwajowych
wynosi 158,3 kilometra (Raport roczny 2010 MPK PaignDane te wskazgj ze poznéska
siet jest jedn z najdhizszych w kraju, po gorrétaskiej, warszawskiej, krakowskiej, todzkiej i
wroctawskiej. tgczna dtugé¢ tras wynosi 65,6 kilometra, a diugo19 dziennych linii
tramwajowych liczy 216,7 kilometra. Dodatkowo nglevspomni€ o jednej linii nhocnej,
kursupcej po trasie PST, ktorej diugiowynosi 8 kilometrow.

Analizujgc uktad sieci pod &em topologii nalgy stwierdzé, ze poznaska si€
tramwajowa jest uktadem mieszanym, ktoremu nagpldo uktadu gwiazdowego. Punktem
centralnym sieci jest Rondo Kaponiera, w ktorymyktga sie trasy 12 sp@od 19 linii
dziennych. Obok Ronda Kaponiera dwomaziami, ktore pelry podobne funkcje, as
skrzyzowania przy Mécie Teatralnym (13 linii) oraz Mie Dworcowym (8 linii). Ponadto
w przypadku pozneskiej sieci mana dostrzec e&ciowo uksztattowany ukiad
piericieniowy. Tworzy go trasa zataczeq potokag od Ogroddw, ulicamiZeromskiego,
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Przybyszewskiego, Reymonta na zachodzie, od padudhea Hetmaska i Chartowo od
wschodu, ado gtli na Osiedlu Lecha (Bul, 2012).

Gestas¢ sieci w scistym centrum miasta (liczonym jako obszar wetkn | ramy
komunikacyjnej) jest dia i wynosi 6,8 kilometra pojedynczego torufkpowierzchni(dla
calego miasta wskaik ten wynosi 0,51 km/kR). W celu poprawy efektywrici planuje sj
zmiany uksztattowania sieci. Podstawowym problenpeamnaskiej sieci jest jej zbyt maty
zaseg przestrzenny. Tramwaj nie tylko nie przekraczngry administracyjnej Poznania, ale
nawet nie dociera do wszystkichsgp zaludnionych osiedli w nieie.

Obecna sie¢ tramwajowa Poznania wyznacza w zasadzie ggarseeroko
rozumianegosrodmieicia, z niewielkimi odsfpstwami od tej reguly. Jedynie trasy na
Junikowo, Mitostowo oraz trasa PST docigrajemake do granic miasta. Nie oznacza to
jednak, # ich zasgg jest wystarczapy. W kadym z wymienionych kierunkéw intensywnie
rozwija st budownictwo mieszkaniowe, tak poza granicami Poznania (m.in. Plewiska,
Swarzdz, Suchy Las). Jeszczeekszy problem wyspuje w przypadku pozostatych tras,
ktére najczsciej obstuguy jedynie srédmiecie (obszar do okoto 5-7 km od Ronda
Kaponiera).

Z uwagi na gstas¢ i rodzaj zabudowy orazegtas¢ zaludnienia poszczegolnych
dzielnic planuje si zmiany ksztaltu sieci, gtébwnie poprzez budowowych tras
tramwajowych. Zgodnie z prajtym przez Ra¢l Miasta Poznania w 2008 roku Studium
uwarunkowa i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego, plangch jest 12 nowych
tras tramwajowych. G#¢ z nich ma za zadanie usprawnienie ruchu w cenimnigsta, czs¢
natomiast to propozycje wydtania obecnych linii, ktére nie dociegajdo dzielnic
zamieszkanych przez & liczbe o0sOb. Najwaniejszymi trasami tramwajowymi
przewidzianymi w Studium do budowy:dlinia na dworzec PoznaWschod, przeditenie
szlaku tramwajowego z dbca na osiedle gbina, budowa trasy na osiedle Kopernika oraz
wzdtuz ulicy Unii Lubelskiej. Planuje sitakze wiczenie do sieci tramwajowej intensywnie
urbanizugce s¢ od ponad 15 lat Osiedle Naramowice. Istotnym ftej@ w zachodniej
czesci miasta jest koncepcja przedania trasy na Ogrody do ulicy Polskiej i budowaym t
miejscu zintegrowanego centrum komunikacyjnegofnsgigcego ro¢ dworca komunikaciji
podmiejskiej. Wanym uzupetnieniem sieci powinno dytez poprowadzenie linii
tramwajowej wzdhla ulicy Grochowskiej. Studium zaklada fak przebudow uktadu
torowego w centrum miasta. Zmiany proponowane wlista (zarobwno wydhzenie zasigu
linii jak i modyfikacja sieci w centrum miasta) powy przetay¢ sie takze na lepsz
dostpnas¢ miejsc pracy i nauki. Dotyczy to szczegOlnie wsiiiej czsci miasta, w ktorej
znajduje s} wiele zaktadow przemystowych i centrow ustugowytlksztattowanie sieci
tramwajowej Poznania prezentuje rycina 38.
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Ryc. 38. Sié tramwajowa miasta Poznania w roku 2012
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Zrodio: Opracowanie wilasne na podstawie Studium umeowa i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Poznania, 2008

Analizujgc zmiany ukfadu transportowego aglomeracji maleodkreli¢, ze w cagu
badanego okresu 12 lat ngsta wyrazna poprawa infrastruktury transportowej. Dotyczy to
szczegolnie szlakow komunikacyjnych o znaczenivisppeowym i europejskim, ktére
poprawiaj dostpnas¢ aglomeracji, co warunkuje konkurencyfdabszaru, a przy okazjas
rowniez najwaniejszymi drogami dla ruchu lokalnego. Zadanie bwgaowego ukitadu
drogowego oraz modernizacji uktadu kolejowego oczeaiu pastwowym lealy w gestii
rzadu, zatem finansowane byty gtdwnie z bethi pastwa. Najwaniejszymi inwestycjami
drogowymi w aglomeracji byty: budowa drogi eksprgsp S5 i dwoch odcinkéw drogi
ekspresowej S11, oraz fragmentu autostrady A2 stianego potudniow obwodnie¢ miasta
Poznania. Bugkt Pastwa finansowat tate najistotniejsg inwestycg w infrastruktue
kolejows tj. modernizagj Poznaskiego Wezta Kolejowego w cigu szlaku E20 Terespol —
Kunowice.

Warto podkréli¢ duzy udziat srodkdéw prywatnych przeznaczonych na budow
infrastruktury transportowej aglomeracji (gtdwnie vamach Partnerstwa Publiczno -
Prywatnego). Budowa Autostrady A2 na odcinkach dozéi i Nowego Tomyla oraz
przebudowa gtdwnego dworca kolejowego w Poznamu ngeewatpliwie projektami
poprawiajcymi dostpnas¢ |1 atrakcyjnd¢ aglomeracji. Podniesienie parametrow
technicznych infrastruktury nagito takze za spraw inwestycji samorgdowych, czsto



Rozdziat 3. Uwarunkowania i czynniki przestrzenraz @poteczno — gospodarcze migracji 100

wspieranychsrodkami z UE, takimi jak rewitalizacja linii kolejoych 356 i 357, czy
przebudowa drdg wojewoédzkich 434 i 307.

Z uwagi na znaczne przemieszczenia lédnawigzane po ozci ze zjawiskiem
dojazdow do pracy i szkot stan techniczngsct szlakOw transportowych ulegt pogorszeniu.
Dotyczy to gtownie bardzo eksploatowanych drog oemizych dojazdow do miasta
Poznania. Warto jedna& wspomnié, ze duwy odsetek drég i linii kolejowych oznaczonych
na rycinie 39jako szlak o gorszych parametracli m roku 2000 jest przewidzianych do
modernizacji. Dotyczy to szczegolnie drogi wojewkidg 184, ktdrej remont rozpogizsie w
2011 roku, linii kolejowej 354, ktorej rewitalizacma mié miejsce po roku 2014, oraz linii
kolejowej 271 Pozma — Wroctaw (szczegoélnie na odcinku Pozna Czemph), ktorej
parametry techniczne majilec poprawie. Po 2000 r. zawieszono ruch jerséi na 2 trasach
kolejowych: z Puszczykowka do Osowej Gory oraz kiRoicy do Pniew i M¢gdzychodu.
Najistotniejsze zmiany w ukiladzie transportowym olaszarze aglomeracji poziskiej
zaprezentowano na rycinie 39.

Ryc. 39. Zmiany uktadu transportowego w latach 202012
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Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium umkowa rozwoju przestrzennego aglomeracii
poznaskiej, 2012

3.5 ORGANIZACJA | FUNKCJONOWANIE TRANSPORTU PUBLIGYEGO

Jednym 2z kluczowych czynnikbw maych wptyw na zjawisko migraciji
wahadtowych jest organizacja i funkcjonowanie tpamrtu publicznego. Sprawnie
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funkcjonupca si€ transportu publicznego zagta do przemieszczaniagstodziennego na
wicksze odlegtéci oraz wptywa na poprawv dostpnasci miejsc pracy i placowek
oswiatowych. Jaké&¢ ustug swiadczonych przez komunikgcj zbiorows warunkuje

wykorzystanie poszczegoélnyéhodkow transportu w codziennych dojazdach, zaterywsp

bezpdrednio na funkcjonowanie catego zespotu miejskiego.

Konkurencyjnd¢ i funkcjonowanie transportu publicznego, oraz jegptyw na
skak i kierunki przemieszcze dobowych czsto byly przedmiotem badageograféw,
inzynieréw i ekonomistow. Warto w tym miejscu przytgézprace naukowcow zsmdka
poznaskiego, m.in Ratajczaka (Red.) (2009), Szymczakd 2}, Gadziskiego (2012), a
takze Rychlewskiego i Bula (2012). Jak twierdzi Szynkc£a012) w obliczu rosgcych
probleméw komunikacyjnychehkajacych mieszkacéw aglomeracji pozmiskiej, zwlaszcza
podczas realizacji podig obligatoryjnych zwizanych z dojazdami do pracy i szkot
konieczne jest doprowadzenie do gk@zenia udziatu transportu zbiorowego w zaspokajani
potrzeb transportowych mieszic@w aglomeraciji.

Obecnie funkcjonuca si€ transportu publicznego w aglomeracji pozsidej
obejmuje paiczenia kolejowe, tramwajowe oraz autobusowe - zaodwautobusy
komunikacji gminnej, jak i autobusy przeglsiorstw komunikacji samochodowej (PKS). Sie
pofaczen kolejowych odgrywa decydaga rolg w transporcie mieszkadéw gmin aglomeraciji
poznaskiej korzystnie przy niej potmnych. Ponadto gminy pierwszego paenia (oraz
Puszczykowo i Murowana Glina) skomunikowanegsz Poznaniem relatywniecsfg siatky
gminnych padczen autobusowych. Zdecydowanagkszas¢ linii komunikacyjnych prowadzi
do miasta centralnego, na obszarze ktérego zmagitpajwazniejsze punkty przesiadkowe
aglomeracji (Gadaski, 2012).

Na obszarze aglomeracji pozsaiej dziata kilkansgcie podmiotéw oferujcych
przewozy w ramach publicznego transportu zbioroweljajwickszym operatorem jest
poznaiska spotka (w cakei nalezgca do miasta) — Miejskie Przeelsiorstwo Komunikacji
Sp. z 0.0. (MPK). Oferuje ona przewozy na 19 lihiatziennej komunikacji tramwajowej
oraz jednej linii nocnej. Stetramwajowa stanowi swoisty ,szkielet” sieci komkexyjnej
Poznania ze wzgllu na swe die mazliwosci przewozowe oraz dopptynnas¢ ruchu (dzgki
wydzielonym z jezdni torowiskom oraz priorytetom z@azdu na niektorych
skrzyzowaniach). Linie autobusowe w zamierzeniu gnatanowé uzupetnienie sieci
tramwajowej. Funkcjongjone gtdwnie na obszarach o mniejszgjtgici zabudowy oraz na
peryferiach. Przewozy odbywajsic na 55 liniach dziennych i 21 nocnych, przy
wykorzystaniu wydcznie taboru niskopodtogowego.

Na obszarze aglomeracji funkcjonuje 59 statychi lmiitobusowych transportu
zbiorowego o charakterze gminnym iealzygminnym, ktorych organizatoreg samorzdy
gminne z obszaru powiatu poziskiego. Dodatkowo Zagd Transportu Miejskiego w
Poznaniu uruchamia 20 linii autobusowyche¢dzygminnych, ktore kursaijpo obszarze
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powiatu. Ponadto na obszar aglomeracjizdiaja 3 linie, ktérych organizatorem transportu
jest gmina Oborniki. Ste polczen w transporcie zbiorowym wraz z przystankami
komunikacji publicznej w aglomeracji poziskiej prezentuje rycina 40. W analizie
uwzgkdniono wszystkie patzenia tramwajowe, kolejowe oraz autobusowe gminne

autobusowe funkcjongge w ramach przeddiorstw komunikacji samochodowe;j
(Gadzinski, 2012).

Ryc. 40. Sié transportu publicznego w roku 2012
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Zrodito: Studium uwarunkowerozwoju przestrzennego aglomeracji pasiaej, 2012

Istotrg informacg z punktu widzenia dojazdow do pracy i szkét stanawedza na
temat wielkdci potokéw paszerskich wsrodkach komunikacji publicznej. Prezentowane
informacje o liczbie pagsaréw na poszczegolnych fragmentach sieci transpgdio
pochodz z pomiaréw bezpwmednich wykonanych przez autora rozprawy. Uzupekio
zostaty one wynikami obliciematematycznych przygotowanymi w oparciu o modehtu
Biura Inzynierii Transportu z Poznania.

Najwicksze potoki pas@rskie w aglomeracji pozhskiej wystpuja na obszarze
miasta Poznania.agcznie w cagu roku z ustug MPK Pozha- najwekszego przewmika w
aglomeracji - korzysta 200 milionéw pasadw, a motorniczy tramwajow i kierowcy
autobusow rokrocznie pokonuponad 30 min km tras. Uwzginiagc razne maliwosci
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przemieszczania i na terenie aglomeracji poziskiej, podra tramwajem wybiera
codziennie ok. 150 tys. osOb, autobusem ok. 160dy8b (ok. 125 tys. w ramach oferty
MPK), natomiast kolej srednio ok. 45 tys. os6b (Kaczmarek, Bul, 2012). Vikspie
kumulup sie zarowno potoki wynikajce z ruchu komunikacyjnego wegire miasta, jak i
ruchu, ktoéry jest wynikiem dojazdow do Poznania lzszaru aglomeracji. Dodatkowo
(szczegdlnie w przypadku sieci kolejowej) mgleuwzgkdni¢ potoki pasaerskie lgdace
wynikiem przejazdu poggow dalekobienych przez wzet poznaski. Z rozkladu wynikaze
zdecydowanie najwksze przeptywy pagsarow maj na terenie aglomeracji poziskiej przy
wykorzystaniu transportu szynowego. Dotyczy to prieszczé wykonywanych sieai
tramwajovwg miasta Poznania, oraz sig&olejowy na obszarze catej aglomeraciji (Krych, Bul,
2012).

Najbardziej obgizonym odcinkiem poznekiej sieci jest trasa Pozmkiego
Szybkiego Tramwaju. Szacujezsie dziennie trasPST mae poruszé sic nawet 100 000
pasaerow. Najwiksze potoki paserskie maj miejsce pomidzy przystankiem Stowiska
a Mostem Teatralnym. Drugim rownie ofgginym odcinkiem jest fragment sieci
tramwajowej pomgdzy Mostem Teatralnym a Dworcem Gtownym PKP.z®przeptywy
wystepuja takze na trasach prowaglzych do centrum, szczegolnie na ulicy Gtogowskiej,
Grunwaldzkiej, Krélowej Jadwigi, Solnej, gbrowskiego, Zamenhofa, Jana Pawita Il, oraz
wzdtuz trasy Kornickiej. Wielké¢ potokow paszerskich przy wykorzystaniu sieci
tramwajowej wyranie wyr@nia st sparod pozostatycirodkow transportu zbiorowego.

Ryc. 41. Potoki pagarskie w transporcie zbiorowym w roku 2009

®  Siedziby miast i gmin
Liczba pasazeréw na dobe
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Zrodto: Studium uwarunkowerozwoju przestrzennego aglomeracji pasiaej, 2012
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Duze przeptywy paseerow wystpuja takze na sieci kolejowej. W tym przypadku
najwicksze potoki pasarskie generowaneg 1a obszarze gmin aglomeracji. W mniejszym
stopniu na obgrenie sieci kolejowej wptywa ruch wewtnz Poznania. Spowodowane jest to
utrudniory dostpndscia sieci kolejowej i przystankow kolejowych na teemiasta oraz zbyt
niska czestotliwosciag kursowania poggow (Kaczmarek, Bul, 2012).

Ryc. 42. Wymiana pasarska w pocgigach regionalnych w relacjach z Poznaniem w roku
2012
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Zrodto: Opracowanie wiasne
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Badania prowadzone przez autora dowiogiyzdecydowanie najwksza wymiana
pasaerska ma miejsce na obszarze miasta Poznania. Ewezec Pozna Gtdwny w
2012 r. cagu doby przewiglo si¢ tacznie ponad 34 tys. oséb korzystajch z pocigow
regionalnych. Oznacza tae w poréwnaniu z poprzednimi deghymi z roku 2010 liczba
pasaeréw pociagow regionalnych byla wygza o ponad 4 tys. osob. Licztakie pocagi
dalekobiene w ciagu doby z ustug gtébwnego dworca kolejowego w Poiankarzysta okoto
45 tys. osoOb. Informacje o liczbie oso6b wsiadggh do pocigow i wysiadajcych z
pociagow w relacjach z Poznaniem prezentuje rycina 42.

Przeptywy pasgerskie na liniach kolejowych (rycina 43) gochodig analizy
wymiany paszerskiej na poszczegélnych stacjach. &0 szlakow kolejowych
prowadzcych do gidbwnego miasta regionu najgze nagzenie ruchu pasarskiego miato
miejsce na linii 271 w kierunku Leszna. Linia tanmoi nienajlepszego stanu technicznego
stanowi jeden z najbardziej ohzonych pod wzgldem dojazdéw do pracy i szkot szlakéw w
Polsce. Na najintensywniej wykorzystywanych fragtaeh linii potoki paszerskie wynosz
ponad 9 tys. os6b na dgpb

Szlakiem, na ktérym wysgpuja znaczne przeptywy pagadw jest te linia kolejowa
nr 353. Najwgksza liczba pagarow na tej linii podréuje na odcinku pomdzy Poznaniem a
Gnieznem. Szczegdlnie il przeptywy maj miejsce pomidzy Poznaniem a Biskupicami
WIkp. i Pobiedziskami.

Réwnie intensywnie wykorzystywanym szlakiem koleyoavjest linia nr 3 Pozria—
Konin. Szczegodlnie die potoki paszerskie wysgpuja na odcinkach do WrZei. Na
najbardziej obegizonych fragmentach linii w okolicach Poznania liczimsaeréw na szlaku
wynosi ponad 6 tys. w gju doby (np. miedzy Antoninkiem i Swagdzem).

Wyraznie na tle innych szlakéw kolejowych w porownaniuakiem 2010 rénie
wielkos¢ potokéw paszerskich na linii nr 3 pomgdzy Poznaniem a Nowym Torglgm. Ma
to miejsce gtdwnie za sprawntensywnie urbanizagych sé podpoznaskich miejscowsci
potozonych w gminie Dopiewo. Przestanki w Dopiewie i ¢dalu w poréwnaniu do
ostatniego badania z 2010 r. zanotowaly vmya (ponad dwukrotny) wzrost liczby
pasaerow.

Linia 272 w kierunku Jarocina charakteryzuje duzymi potokami pasgerskimi
(prawie 4,5 tys. 0so6b na dgbw okolicach Poznania. Najgkszym problemem szlaku jest
jego bardzo mate wykorzystanie na obszarze povgiamnaskiego. Pomidzy stacjamBroda
WIkp. i Pozna Starotka praktycznie nie ma wymiany paseskiej, potoki ulegaj
zmniejszeniu dopiero osrody WIKp.

Waznym szlakiem w przewozach aglomeracyjnych i redioyeh jest linia 351
Pozna — Krzyz. Najwicksze potoki pasarskie w pocigach regionalnych na tym szlaku
majs miejsce na odcinku z Rokietnicy do stacji Paz@éwny (prawie 4 tys. pagarOw na
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doke). Najwazniejszymi stacjami obok Rokietnicy na linii 353 Szamotuty, Wronki oraz
Pamatkowo.

Szlak prowadzcy z Poznania do Pity jest spdd linii 0 znaczeniu krajowym na
obszarze aglomeraciji zdecydowanie najmniej wykdyzyany. Potoki wynosgniecate 2 tys.
pasaeréw na dob pomidzy przystankiem Poznh&atrzeszyn a Obornikami WIkp. Miasto, do
Rog@na docieragcznie juw tylko 1 tys. pasgerow. Na obszarze powiatu praktycznie nie ma
wymiany paszerskiej, caty potok podemych dociera do stacji w Obornikach.

Duzym sukcesem okazatagsby¢ modernizacja jednotorowej, niezelektryfikowanej
linii regionalnej nr 356 z Poznania do ggfowca. Dzgki prowadzonym przez Usgd
Marszatkowski inwestycjom parametry linii zostalyerydowanie poprawione, czas pagrd
si¢ skrocit, przez co kolej stata esikonkurencyjna w poréwnaniu z innymi formami
transportu. Najwiksze potoki pasarskie na szlaku mamiejsce pomidzy dworcem Pozia
Wschod a Czerwonakiem (ponad 2 tys. osob na)d@pora liczba pagsarow dociera do
Murowanej Galiny i Skokdw. Najmniejsze potoki pasaskie w dojazdach do Poznania
wystepuja na linii kolejowej 357 w kierunku Wolsztyna.

W ramach badania rgenia ruchu pagarskiego na liniach kolejowych wykonano
takze analiz potokdéw paszerskich w przedziatach czasowych. Rezultaty pomward
dowodz, ze kolej petni podstawogvfunkcje srodka transportu w codziennych dojazdach do
pracy i szkét, co przejawiagsivyrazng intensyfikacy przyjazdéw do Poznania w godzinach
porannych. Wyniki badawskazug, ze do godziny 8:00 przyjelza do miasta ponad 35%
0s6b korzystacych z kolei regionalnej w ggu doby, m¢dzy godzim 8:00 a 11:00 jest to
23%.

Ciekawe wyniki prezentuje rycina 44 pokagg wielkgé potokdéw paszerskich
docierajcych do Poznania do godz. 8:00. Wyre mazna dostrzec,ze intensyfikacja
przyjazdéw ma miejsce z terenu szeroko rozumiarwagzaru metropolitalnego. Dojazdy z
miast potaonych do 50 km domingjone nad potokami dociesaymi z dalszych cxci
regionu. Na podstawie analizy ryciny 44 ima stwierdz, ze zas¢g intensywnych dojazdow
do pracy i szkét do miasta Poznaniaagoy st ha Wronkach, Nowym Tonsdlu, Stszewie,
Lesznie, Jarocinie, Wrzei, Gnieznie, Wagrowcu i Obornikach.

Potoki paszerskie w pocigach wyjedzajgcych z Poznania wyfaie rosm w
godzinach popotudniowych. Zgodnie z rezultatami @wow, w godzinach 11:00 - 14:00
nastpowato wzbudzenie potokéw (na wynik ten najprawdimgmiej wptyw mieli uczniowie
wracajcy ze szkot). Najintensywniej szlaki wykorzystywangdy w godzinach 14:00 - 17:00.
Wdéwczas to wiele os6b powraca z pracy do domu (dgtyo gtéwnie osob zatrudnionych w
przemyle, pracugcych do godziny 14:00 - 15:00). Bai potoki mialy miejsce tale w
przedziale midzy godzim 17:00 a 20:00, tutaj z kolei obok ucznidw i stud@nspos grupe
stanowity osoby pracgge w ustugach. Po godzinie 20:00 liczba pasaw w pocigach
wyraznie malata.
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Tab. 17. Potoki pagarskie na badanych odcinkach linii kolejowych wgei doby

Mierzony odcinek do Poznania z Poznania Suma
Poznan Gtéwny — Most Teatralny 9664 8498 18162
Poznan Gtéwny — Hetmanska 7566 7608 15174
Poznan Garbary — Poznan Wschaéd 7712 6786 14498
Most Teatralny — Poznan Garbary 6478 5813 12291
Poznan Debiec — Lubon k. Poznania 4788 5070 9858
Lubon k. Poznania — Puszczykowo 4340 4663 9003
Puszczykowo — Puszczykéwko 4218 4554 8772
Puszczykéwko — Mosina 3724 4101 7825
Hetmanska — Poznan Debiec 3610 3907 7517
Poznan Antoninek — Swarzedz 3540 3154 6694
Poznan Wschoéd — Poznan Antoninek 3529 3150 6679
Poznan Wschéd — Kobylnica 3446 3069 6515
Swarzedz — Kostrzyn WIkp. 3357 3018 6375
Kobylnica — Biskupice WIkp. 3337 2983 6320
Mosina — Czempin 2903 3218 6121
Most Teatralny — Poznan POD (Jezyce) 3186 2685 5871
Biskupice WIkp. — Pobiedziska 2861 2659 5520
Kostrzyn Wikp. — Nekla 2530 2441 4971
Nekla — Wrzesnia 2425 2335 4760
Poznan Gérczyn — Poznan Junikowo 2381 2349 4730
Czempin — Koscian 2115 2585 4700
Poznan Junikowo — Paledzie 2281 2266 4547
Poznan Staroteka — Gadki 2296 2145 4441
Gadki — Sroda WIkp. 2254 2095 4349
Hetmanska — Poznan Gérczyn 2141 2046 4187
Paledzie — Dopiewo 2081 2070 4151
Poznan POD (Jezyce) — Kiekrz 2170 1814 3984
Kiekrz — Rokietnica 2129 1776 3905
Dopiewo — Buk 1866 1860 3726
Hetmanska — Poznan Staroteka 1915 1761 3676
Rokietnica — Pamigtkowo 1945 1581 3526
Pobiedziska — Gniezno 1814 1669 3483
Koscian — Leszno 1508 1888 3396
Pamigtkowo — Szamotuly 1793 1437 3230
Sroda WIkp. — Chocicza 1693 1470 3163
Buk — Opalenica 1483 1508 2991
Wrzesénia — Strzatkowo 1507 1461 2968
Strzatkowo — Stupca 1392 1341 2733
Stupca — ... (Konin) 1327 1176 2503
Chocicza — Mieszkéw 1341 1122 2463
Poznan Wschéd — Czerwonak 1138 1052 2190
Czerwonak — Owiniska 1086 1009 2095
Mieszkoéw — Jarocin 1114 961 2075
Owinska — Zielone Wzgérza 1026 963 1989
Opalenica — Nowy Tomysl| 1002 928 1930
Szamotuty — Wronki 1223 702 1925
Poznan Strzeszyn — Goleczewo 1032 892 1924
Goleczewo — Oborniki Wikp. Miasto 1028 887 1915
Poznan POD (Jezyce) — Poznan Strzeszyn 1016 871 1887
Zielone Wzg6rza — Murowana Goslina 932 886 1818
Leszno — ... (Rawicz) 794 974 1768
Murowana Goslina — Skoki 769 744 1513
Gniezno — Trzemeszno 734 753 1487
Lubon k. Poznania — Szreniawa 726 758 1484
Szreniawa — Steszew 708 740 1448
Wronki — ... (Krzyz WIkp.) 799 418 1217
Steszew — Granowo Nowotomyskie 560 620 1180
Oborniki Wikp. Miasto — Oborniki WIkp. 618 544 1162
Skoki — Wagrowiec 587 554 1141
Granowo Nowotomyskie — Grodzisk WIkp. 490 558 1048
Oborniki WIkp. — Rogozno 554 494 1048
Nowy Tomysl — ... (Zbgszynek) 513 497 1010
Trzemeszno — ... (Inowroctaw) 392 555 947
Jarocin — ... (Ostrow WIkp.) 467 345 812
Grodzisk WIkp. — ... (Wolsztyn) 309 379 688
Rogozno — ... (Pita) 341 298 639
Wagrowiec — ... (Golancz) 81 47 128

Zrodio: Opracowanie wiasne
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Ryc. 43. Potoki pagarskie w relacjach z Poznaniem na badanych oddmiaciagu doby w
obu kierunkach
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Zrodto: Opracowanie wiasne
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Ryc. 44. Potoki pagarskie w relacjach z Poznaniem na badanych oddmnkgmrzyjazdy do
miasta do godz. 8:00
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Zrodio: Opracowanie wiasne

Liczba paszerow kolei jest zalema w duej mierze od liczby i cgtotliwosci
oferowanych paiczer kolejowych. W zalenosci od popytu na ustugi kolejowe, liczba
pofaczen powinna by dostosowana do potrzeb. Niestety w polskich waaahkczsto liczba
pofaczen zalezy takze od innych czynnikdw takich jak przepustaédinii kolejowej czy te
poziom finansowania transportu kolejowego przezaasd regionalny. Z tego fewzgledu
oferta przewozowa nie zawsze foby¢ dostosowana do aktualnych potrzeb. W przypadku
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kolei regionalnych funkcjonagych na obszarze aglomeracji riglestwierdzeé, ze liczba
pofaczen kolejowych jest uzalmiona od natzenia potokéw pasarskich na szlakach.
Jednoczénie ilos¢ sktadow w poszczegoélnych przedziatach czasowyshdestosowana do
potrzeb dojazdow do pracy i szkét. Nageej pohczen oferowanych jest w kierunku Mosiny
i Leszna (21 par poggow). W strog Gniezna oferta przewozowa obejmuje 173poé, do
Poznania dojadza jeden poaig wigcej. Oferta na podobnym poziomie funkcjonujeztaka
linii 272 (17 i 16 pocigéw) oraz linii nr 3 w stronWarszawy (16 par sktadéw). Najmniejsza
czestotliwos¢ kursowania poagow charakteryzuje linie: 354 w stro©bornik Wikp. (10
par) oraz 357 do Grodziska WIlkp. i Wolsztyna (tyl&opar pocigow). Wyranie wiccej
skladow dojedza do miasta w godzinach porannych, natomiast padp@d duo wicksza
liczba pocaygow jedzie w strogiregionu.

Tab. 18. Liczba poggow regionalnych dojalzajacych do stacji PozmaGtowny

, . Liczba pociggdéw regionalnych w
L.p. Kierunki ciggu doby (2012 r.)

1 Poznan — Wrzesnia 16 pociggow
Wrzeénia— Poznan 16 pociggow
Poznan — Opalenica 13 pociggow

2 . X L9
Opalenica — Poznan 13 pociggow
Poznan — Jarocin 16 pociggow

3 . i N
Jarocin— Poznan 17 pociagow
4 Poznan — Mosina 21 pociggow
Mosina — Poznan 21 pociggow
5 Poznan — Grodzisk WIkp. 8 pociggow
Grodzisk WIkp. — Poznah 8 pociggow
6 Poznan — Oborniki WIkp. 10 pociggow
Oborniki WIkp. — Poznan 10 pociggoéw
7 Poznan — Szamotuty 14 pociggoéw
Szamotuly — Poznan 12 pociggoéw
8 Poznan — Wagrowiec 11 pociggoéw
Wagrowiec — Poznan 11 pociggoéw
Poznan — Gniezno 17 pociggoéw

9 ; , L
Gniezno — Poznan 18 pociggow

Zrodto: Opracowanie wiasne

Obok po4czen kolejowych due znaczenie w codziennym funkcjonowaniu transportu
publicznego w aglomeracji ma komunikacja autobusogaizowana przez przewokow
gminnych. Jej rozwdj nagtowat od pocgtku lat 90-tych, a celem bylo zapewnienie
korzystnej czasowo i cenowo oferty transportu zbMgo. SzczegOlnie da natzenie
potokéw paszerskich ma miejsce na terenie miasta Poznania gibsguego przez Miejskie
Przedstbiorstwo Komunikacyjne. Die przeptywy wysipuja takze w sieciach
przewanikdbw podmiejskich. Znaczna liczba passdw dojedza do Poznania od strony
Lubonia i Swargdza. Zauwaalne przeptywy pasarskie wysipuja takze na trasach
obstugiwanych przez komunikgcj gminrg Suchego Lasu, Czerwonaka, Tarnowa
Podgornego, Komornik i Kérnika.
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Mniejsze znaczenie ma komunikacja zbiorowa realamav przez przedgdiorstwa
komunikacji samochodowej. W przypadku sieci autobusPKS najwgksze nagzenia
wystepuja na obszarze, ktéry nie jest oty sieck komunikacji gminnej. W przypadku
aglomeracji pozneskiej wyranie wyr@niajg sie dwa kierunki. Pierwszy z nich to trasa
taczaca Srem przez Kornik z Poznaniem. Drugi kierunek tesér& Poznania do Pniew i
Dusznik. PKS uruchamia ta& pohczenia w kierunku Gniezna, Obornik Wielkopolskich,
Buku i Nowego Tom§la.

Kluczowym elementem, mgjym wptyw na funkcjonowanie systemu transportowego
aglomeracji jest organizacja transportu publicznggmanizatorami transportu publicznego
w aglomeracji poznekiej @: samorzd wojewddztwa wielkopolskiego i samady gminne
aglomeracji.

Do kompetencji marszatka wojewodztwa rigle organizowanie przewozow
kolejowych i autobusowych o znaczeniu regionalnyw.ramach organizacji transportu
obowigzkiem marszaitka jest dotowanie przewozow na terenjewddztwa. Przewmikami
kolejowymi na obszarze aglomeracjy ¥rzewozy Regionalne Sp. z 0.0. oraz Koleje
Wielkopolskie Sp. z o.o0.

Zasadnicz role w funkcjonowaniu transportu na obszarze aglomeradgrywap
przewanicy gminni. Oferuy oni pogczenia autobusowe, a w przypadku Poznaniaetak
tramwajowe. W powiecie pozhskim ustugi przewozowe wykonywang gtownie przez
spotki gminne oraz rzadziej przez prywatnych przavikow (wytonionych w procedurze
przetargowej) lub gminne zaktady bwatowe. tgcznie 14 gmin aglomeracji oraz Miasto
Pozna& organizuje lub zleca organizacjzbiorowe]j komunikacji publicznej. Przewozy
realizowane $ przez 12 przewamikéw $wiadczcych ustugi na rzecz gmin na podstawie
stosownych umow. We wszystkich 10 gminach bémmnio gsiadugcych z Poznaniem
funkcjonup systemy lokalnego transportu zbiorowego.

Transport zbiorowy w gminach powiatu pozskiego cechuje siwcigz wysokim
stopniem dezintegracji. Nie tylko brakuje zharmomania rozktadow czy taryf, ale ¢sto
proponowany ukiad linii jest niespojny na tyl® nie ma mgliwosci zaplanowania pod#gy
transportem zbiorowym (z uwzglnieniem przesiadek) w pgdanej relacji przewozowej.
Przewdadnicy dysponuj zréznicowanym taborem autobusowym, ktéreégedni wiek w catym
powiecie wynosi ponad 10 lat. Najstarszge@ni wiek 17 lat) eksploatowany jest w gminie
Kleszczewo, najmtodszy gaa terenie gminy Czerwonak (Szymczak, 2012).

Podstawowym mankamentem sieci transportu publgzmeaglomeracji jest znikoma
liczba pohczer pomkdzy sisiadupcymi ze soh gminami poza Poznaniem. By dojeé¢ha
autobusem do potonej w niedalekiej odlegéai miejscowdci, ktora znajduje sijednak ju
w innej gminie, cgsto najpierw trzeba dojechalo Poznania i tam skorzyséta pojazdu
innego przewsgnika. Oznacza to nie tylko uteatczasu, ale réwniekoniecznéé zakupu
wi¢kszej liczby biletbw. Problem ten jest niezwykld¢otay w kontekcie lokalizacji w
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gminach podpozrekich wielu nowych zaktadow pracy i obiektovyteczndci publicznej.

Najwazniejszym zadaniem, przed jakim stopbecnie samogdy aglomeracji jest
stworzenie spojnego i zintegrowanego systemu tahsgpublicznego, ktérydalzie w stanie
zaspokaé potrzeby przewozowe mieszi@w, kedzie dla nich przejrzysty i przyjazny. W
zamyle wigkszasci wkadz wszystkich trzech szczebli samylz terytorialnego stworzenie
takiego systemu jest niegine w celu podniesienia poziomu ustug przewozowg&h by te
stanowity alternatyw dla transportu indywidualnego. Integracja powinvatyna¢ takze na
wicksze wykorzystanie transportu zbiorowego w codzyehrdojazdach do pracy i szkét. W
drodze uzgodnie pomkdzy samorgdami zdecydowanoze w pierwszym etapie proces
integracji transportu publicznego w aglomeracji mepskie] opieré sic bedzie na
porozumieniach mdzygminnych. W perspektywie, kolejnym krokiem mac hyworzenie
przez zainteresowane gminy 2z@ku komunikacyjnego aglomeracji pozsiej, ktory
przeptby od gmin go tworgcych wszystkie zadania zywane z organizagjlokalnego
transportu zbiorowego. Miatby to bynowy organizator transportu, ktoredzie odebng
jednostlks samodzielnie ustanawigp polityke zwigzarg z transportem publicznym na terenie
miasta Poznania i powiatu pozis#tiego.

Podsumowujc naley podkréli¢, ze obecnie funkcjonggy system transportu
zbiorowego jest mato konkurencyjny w stosunku daeprieszcz@ wykonywanych przy
wykorzystaniu samochodu, co potwierdgzapn.in analizy dosfpndsci transportowe] w
aglomeracji prowadzone przez Gagkiego (2012). Skutkuje to stosunkowo niskim
udziatem przemieszcae wykonywanych przy wykorzystaniu komunikacji pulzinej,
szczegolnie na obszarze powiatu. VWejunierze dotyczy to tale dojazdow do pracy i szkot.

3.6 ROZWOJ TRANSPORTU INDYWIDUALNEGO

Transport indywidualny (w tym gtdwnie samochodowsgtanowi podstag
przemieszczania gina obszarze aglomeracji. Przekanwg tym fakcie wyniki bada
wykorzystania poszczegolnydhodkéw transportu w dojazdach do pracy i szkét dmbaty:
4.415.4). Z uwagi na specytikej formy transportu (nieefektywne wykorzystanregstrzeni
miejskiej, wysokie koszty eksploatacyjne, zaniezzyeniesrodowiska oraz stan i koszty
infrastruktury drogowej) jego intensyfikacja w dsiigah latach przysparza wielu problemow.

Liczba pojazdéw i stan techniczny ukladu drogowegtanowy ,papierek
lakmusowy” stanu zagospodarowania przestrzenneggzaol. Intensywnie zachaogz
procesy suburbanizacji prowadzlo zwkgkszenia liczby pojazdow, czego wynikiem jest
zjawisko kongestii komunikacyjnej. Nasilagsbno szczegdlnie w godzinach tzw. szczytu
komunikacyjnego, czyli w okresie w agu doby, w ktorym nagpuje przyrost liczby
pojazdow na drogach. Zdecydowanie nakszy wpltyw na to zjawisko majmigracje
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wahadtowe, czyli dojazdy do pracy i szkot. Jak sgaspecjalici z Politechniki Pozneskiej
(Transport w aglomeracji pozfiskiej, 2010) ruch wewtrzny stanowi okoto 80% caloi
ruchu w aglomeracji, natomiast na ruch tranzytowygypada 20% natenia ruchu na
gtéwnych ulicach Poznania i powiatu poaskiego.

O wzrascie znaczenia samochodu w przemieszczeniach naamesaglomeracii
swiadcz dane udospniane przez Giéwny Ugd Statystyczny dotygze liczby pojazdow.
Dane statystyczne wskazuge w catym kraju lawinowo Kmie liczba pojazdéw osobowych.
Zjawisko to zachodzi najdynamiczniej wzaygh zespotach miejskich, takich jak aglomeracja
poznaska. Wskanik motoryzacji, ktory wyraa liczke pojazdow osobowych na 1000
mieszkacow w Poznaniu i powiecie poziekim w 2011 r. wyniést 538 (dla poréwnania w
Berlinie - 360, w Hamburgu - 400). Ten sam wskia w 2006 r. w wojewddztwie
wielkopolskim (ktory jest na podobnym poziomie jak przypadku aglomeracji) wynosit
.jedynie” 385.

Dynamiczny wzrost liczby pojazdow jest silnie uwakawany zmianami
przestrzennymi, jakie zachagna obszarze aglomeracji. Z uwagi na lokalizaspwych
miejsc zamieszkania poza Poznaniem (z dala od s$iaosportowych), niedostatecznie
obstugiwanych transportem zbiorowym, wiele os6b gmonych jest niejako do korzystania z
samochodu. Poniewaznaczny odsetek miejsc pracy znajduje rsadal w Poznaniu rogn
przeptywy do miasta, szczegoélnie niekorzystne zgiwa negatywne skutki ekonomiczne,
spoteczne i ekologiczne generowane przdnrmy transportu.

Tab. 19. Liczba pojazdow osobowych oraz wskia motoryzacji w latach: 2006 i 2009-2011

Liczba pojazdéw osobowych

Jednostka 2006 2009 2010 2011
Polska 16457566 22024697 23037149 24189370
Wojewddztwo wielkopolskie 1699680 2252574 2346895 2463633
Powiat poznanski b.d. 215780 227369 241011
Poznan b.d. 355890 364825 381984

Wskaznik motoryzacji (liczba pojazdéw osobowych na 1000 mieszkancow)

Jednostka 2006 2009 2010 2011
Polska 313,7 432,2 447,4 470,3
Wojewddztwo wielkopolskie 385,6 492,8 506,4 530,8
Powiat poznanski b.d. 501,7 507,9 529,1
Poznan b.d. 514,8 513,7 538,2

Zrédito: GUS, 2012

O roli jakg petni transport indywidualny samochodowy w przesmezeniach do
pracy i szkét na obszarze aglomeracji przekonuyniki bada i analizy przeptywéw
szacowane na podstawie modeli ruchu. dedriekawszych analiz jest rozkiad dobowego
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ruchu samochodowego dla aglomeracji p@skeej przygotowany na potrzeby Studium
uwarunkowa rozwoju przestrzennego aglomeracji pasiaej (Bul, Krych, 2012).

Mapa nagzenia ruchu samochodowego zostala opracowana na tapoes
Kompleksowych Bada Ruchu 2000r. (jak detl brak jest nowszych badla tego zakresu
poza pomiarami naten ruchu i napetnie w pojazdach transportu zbiorowego). Dodatkowo
prezentowany model ruchu dla transportu indywideginzostat rozszerzony na teren catego
kraju w oparciu o model krajowy Generalnej Dyreldjibg Krajowych i Autostrad. Mapa
powstata na podstawie danych pochmyzh z pomiaru ruchu w gminach aglomeracji w
2009 roku.

Najwigksze nagzenie ruchu indywidualnego ma miejsce wze poznaskim, oraz
na drogach dojazdowych dogma (szczegdlnie dotyczy to drog krajowych i wojezkich).

W przypadku wzta poznaskiego wyranie mana wyr@ni¢ duze potoki samochodow na | i
Il ramie komunikacyjnej, na ktgrobok ruchu lokalnego naktada gakze ruch tranzytowy.
Liczba pojazdow na najbardziej olgbnych odcinkach Il ramy komunikacyjnej aga
ponad 86 tys. na debDuze natzenie ruchu (powsej 20 tys. pojazdéw na depwystkpuje
rowniez na ulicachdczacych 1i 1l rame komunikacyijn.

Obok uktadu ram komunikacyjnych Poznania najbajdzieeiagzonymi drogami s
trasy prowadgzce dosrodmiescia. Pod tym wzgidem szczegllnie de natzenie wysgpuje
na odcinkach drég krajowych na terenie miasta. Matio nich szybkie, co najmniej 2
pasmowe, bezkolizyjne trasy, takie jak ulica Gtogka(DK 5), Krzywoustego (DK 11), oraz
Warszawska (DK 92) i fbrowskiego (DK 92). Wszystkie te szlaki cechpptoki powyej
50 tys. samochodéw na dpb

Obcigzone g takze odcinki drog wojewodzkich na obszarze aglomeracji
poznaskiej. Dotyczy to gtownie szlakéw prowagxch do centrum aglomeracji. Spod
drég powiatowych analogicznie do drog krajowychdjewddzkich najbardziej obgionymi
odcinkami g te, ktore prowadgdo Poznania.

Tab. 20. Najwksze wartéci potokdw pojazdow na obszarze miasta Poznaniawigiu
poznaskiego

obszar ulica od do (npaotﬁssgg
Niestachowska - - 86099
Poznan Dagbrowskiego Lutycka Gorajska 78206
Witosa Wojska Polskiego Al. Solidarnosci 75265
Zeromskiego - - 73873
DK 92 Poznan (od granic miasta) | Swarzedz ul. Stawna 39488
Powiat A2 wezet Debina wezet Komorniki 36892
S11 Poznan (od granic miasta) DW 433 33432
DK 92 Swarzedz ul. Stawna DW 433 33069

Zrodto: Biuro Inzynierii Transportu — Poziia
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Ryc. 45. Nagzenie ruchu samochodowego w roku 2009

®  Siedziby miast i gmin
Liczba pojazdéw na dobe

60000 30000 10000
e

Granica powiatéw

Granica gmin
Rzeki

Zabudowa

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie Studium umi@wai rozwoju przestrzennego aglomeracji
poznaskiej, 2012

O kluczowej roli, jalg spetnia d& komunikacja indywidualna w dojazdach do pracy
i szkot, swiadcz takze wyniki pomiaréw ruchu wykonane przez autora. Baelgolegato na
pomiarze liczby pojazdéw, wijdzajacych do miasta Poznania (rycina 46). Zostato ono
wykonane w marcu 2011 r. w daipowszedni, w godzinach 5:30 — 8:30. Wgti 3 godzin
szczytu porannego do miasta wjechato znygh kierunkéw ponad 40 tys. samochoddéw.
Wskaznik liczby osob w pojedzie dla aglomeracji poznskiej wynosi 1,36 (KBR, 2000) co
oznaczagze liczba oséb, ktére w tym czasie wjechaty do Poenaynosi prawie 55 tyscy.
Najwiekszy naptyw aut zanotowano od strony gminy Tarn®edgérne (DK 92) — prawie 3
tys. pojazdow, w aggu drogi krajowej nr 5 (od strony gminy Komorniki) ponad 2,5 tys.
samochoddw, oraz od strony gminy Kornik (droga S1igwniez ponad 2,5 tys. aut. Te trzy
kierunki charakteryzygj siec brakiem obstugi kolgj na pewnym odcinku (przy granicy z
Poznaniem). Jednoczee dwa liczba pojazdow wijelzata do miasta w ggu tras, wzdta
ktorych niemate réwnolegle biegnie linia kolejowa (np. DK 5 odosty Gniezna, DK 11 od
strony Obornik WIkp., czy te DW 430 prowadzcej z Mosiny). Swiadczy to o diaym
potencjale linii kolejowych, ktory mma wykorzysta do odcazenia infrastruktury drogowej i
zapewnienia szybkiego transportu osobom mieseia) niedaleko szlakéw kolejowych
(Rychlewski, Bul, 2012). Dane wskazujowniez z jak nierownomiers struktug udziatu
poszczegolnychsrodkéw transportu w aglomeracji mamy do czynieniaczba o0so6b
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dojezdzajagcych samochodem do miasta byta ponad 6-krotniesggy/ nk 0sob korzystagych
w tym czasie z kolei.

Dodatkowo na podstawie informacji o pochodzeniyttegralnym pojazdu (tablice
rejestracyjne), bazaf na modelu ruchu Politechniki Pozséiej, autor opracowatl map
natzenia ruchu pojazdow w godzinach tzw. szczytu kokacyjnego. Wyniki 8 w duzej
mierze zgodne z rezultatami zaprezentowanymi w taolzke dobowego ruchu
samochodowego autorstwa Biurazynierii Transportu z Poznania. Napksze potoki
pojazdow w godzinach 5:30 — 8:30 docigrajo Poznania wzdiu drog krajowych i
wojewddzkich. Szczegdlnie mocno op@ne g: DK nr 92 z Tarnowa Podgornego, DK nr 5 z
Komornik, oraz DW 430 z Mosiny, przez Puszczykowalbon do Poznania. Mma réwnie
zauway¢, ze gtdwnym celem dojazdu przy wykorzystaniu samoahedt Pozna Stoi to w
sprzecznéci z koncepgi budowy ukfadu drogowego w aglomeracji, ktory z gwaa
specyfik tej formy transportu ksztattowany jest w formiemcienia (a nie gwiazdy). Celem
takiego dziatania jest zniegtenie do korzystania z samochodu w dojazdach dgotiumiast
I przejecie tej funkcji przez transport zbiorowyieblety z uwagi na stabjakos¢ ustug
oferowar przez transport publiczny (maty zegisieci, niska agstotliwosé kursowania) to
nadal samochdd jest gtownyrodkiem transportu, szczegolnie w dojazdach doyprac

Ryc. 46. Liczba samochoddéw przajeajgca przez punkt pomiarowy w strpiPoznania w
godzinach szczytu porannego

0 25 5 10 Km , k,—/
|

Liczba pojazdéw na punkcie pomiarowym

1200

- Tablice rejestracyjne miasta Poznania

I:l Tablice rejestracyjne powiatu poznanskiego
- Tablice rejestracyjne wojewddztwa wielkopolskiego
|:] Tablice rejestracyjne pozostate

Granica powiatéw

Granica gmin
Linie kolejowe
Uktad drogowy
Rzeki

Zabudowa

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Ryc. 47. Najzenie ruchu pojazdow w godzinach szczytu porannego
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Zrodto: Opracowanie wiasne

Wzrost mobilngci mieszkacoéw przejawiaicy sk wiekszym wykorzystaniem
samochodéw ma tak swoje odbicie we wzfoie zjawiska kongestii transportowe;.
Powoduje ono coraz wiej uchzliwosci w codziennym funkcjonowaniu aglomeracji. Wg
bada Politechniki Poznéaskiej i Biura Irzynierii Transportu z Poznania osobowy ruch
samochodowy wzrést tylko w latach 2000 - 2006 o 6¥ptyw na to zjawisko miaty w
najwickszym stopniu migracje wahadtowe. Zjawisko dojazddev pracy i szkét skutkuje
lawinowy intensyfikacy ruchu szczegoélnie w godzinach tzw. szczytu komacyjnego. Wg
.Raportu Korki 2011” wykonanego przez fienanalityczra Deloitte podré@ w Poznaniu w
godzinach szczytu na odcinku 10 km trwazéjuniz w przypadku okresu pozaszczytowego
srednio o 6 minut i 38 sekund.

Na podstawie przedstawionych analiz aglstwierdzE, ze, rozwoj demograficzny i
przestrzenny aglomeracji pokony ze wzrostem codziennej mobHoob generuje
zwickszapcg si¢ prag przewozow, ktora wynika zarowno ze zgkszenia liczby podrdy,
jak i wydtuzenia ich dtugéci. Zdecydowana wksza¢ podréy do pracy i szkét odbywa i
dzis przy wykorzystaniu samochodu. Rezultatem tegogbserwowane zwkszeniu ruchu i
zjawisko kongestii. Intensyfikacja przemiesztzevykonywanych przy wykorzystaniu
samochodu przyczynia ¢sitakze do rozbudowy sieci drogowej, ktéra jest kosztowaa
wymierne efekty inwestycji ograniczajsic najczsciej do likwidacji zatorow w strefie
podmiejskiej.
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4. DOJAZDY DO PRACY

Celem rozdzialu jest przedstawienie zjawiska dajazdlo pracy w aglomeraciji
poznaskiej. W ramach tej e&ci rozprawy przygotowano rozdziaty prezegtg informacje
o skali i kierunkach przemieszazeodlegtéci dojazdéw, czasie dojazddw, wykorzystaniu
srodkéw transportu w przemieszczeniach pracowniczyotaz strukturze spoteczno —
demograficznej oséb migrgych. Analizie poddano dojazdy pracownicze na wkigls
szczeblach podziatlu administracyjnego, oraz wciuj krajowym. Szczegolnie doktadnie
zjawisko zostato przedstawione na poziomie powidtgmin aglomeraciji.

Badanie dojazdéw do pracy jest istotnym zagadnmerekonomiczno — spotecznym
(Lijewski, 1967). Z tego tewzgledu zjawisko stato giprzedmiotem zainteresowaie tylko
nauk geograficznych, ale rowaiekonomicznych i spotecznych. Szczegolnie wysokiqao
rozwoju bada nad dojazdami do pracy cechujeng@va Europy Zachodniej, Stany
Zjednoczone i Japogi Z uwagi na brak dogbu do danych statystycznych w ostatnich 20-tu
latach powstato niewiele opracofiv@rezentujcych ska¢ i kierunki dojazdéw do pracy w
Polsce. Wyrana intensyfikacja badaprzemieszczaedobowych zwizanych z pragnasgpita
po roku 2009, kiedy to udaginione zostaly najnowsze dane dotgez liczby osob
pracugcych w innych jednostkach administracyjnych miejsce zamieszkania.

W ramach bada wykorzystano informacje statystyczne dotez dojazddéw do
pracy pochodze z baz Gtdwnego Ugdu Statystycznego. Warto podklié, ze dane GUS z
2006 r. stanowi pierwsz od wielu lat prob uchwycenia iléciowego zjawiska
przemieszcze pracowniczych. Dodatkowo informacje statystyczmstaty uzupetnione o
szacunki liczby oséb pracigych na umowie o dzielo i zlecenia, ktérych daneSGhle
uwzgkdniaty.

Rozpoznanie zjawiska dojazdéw do pracy pozwalaamavycenie relacji i povgzan
przestrzennych porilzy jednostkami, co z punktu widzenia ksztattowasita obszarow
funkcjonalnych wydaje giby¢ kluczowe (Kaczmarek, Mikuta, 2010). Dojazdy doqya
jednym z najwaniejszych kryteribw delimitacji tego typu jednostdglRacione, 2001).
Informacja o wielkéci migracji pracowniczych jest ta& niezwykle wana dla osob
zajmupcych s¢ planowaniem przestrzennym, szczegoOlnie zagadmertransportowymi, z
uwagi na maliwos¢ hierarchizacji poszczegélnych dzidtdla uzyskania wyraej poprawy
funkcjonowania uktadu transportowego.

4.1 WIELKOSC | KIERUNKI DOJAZDOW

Aglomeracja poznsska jest jednym z najwaiejszych centréw dojazdow do pracy
w kraju. SzczegoOml role osrodka migracji pracowniczych petni PoznaWg bada
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Lijewskiego (1967) w latach 60-tych miasto byto Stikowane na 5 miejscu w Polsce pod
wzgledem liczby os6b dojglzajacych do pracy z okolicznych gmin (28,6 tys. oséi)latach
70-tych i 80-tych Pozmapozostawat nadal ligeym sk osrodkiem dojazdéw pracowniczych
w kraju. Dane ze spisu powszechnego z 1978r. wgkaalliczba przyjedzajacych do pracy
do miasta wynosita 56,5 tys. osob (Dymarskid&lski, 1986). Obecnie jak podklaja
naukowcy Pozma jest 3 najwkszym &rodkiem dojazdow do pracy w Polsce
(Sleszyhski, 2013).

Migracje pracownicze gs konsekweng funkcjonowania wielkiego rynku pracy,
ktory wyksztatcit s¢ w aglomeracji w ostatnich gidzieseciu latach. Najwiksze znaczenie
na obecny ksztatt tego rynku miaty procesy inweghe, ktore rozpoagy siec po 1989 r. w
zwigzku ze zmiaa systemu spoteczno - gospodarczego. Wowczas totaniaskoliczne
gminy, cechujce s¢ doskonatym potlzeniem geograficznym, dobjak na krajowe warunki
infrastruktup oraz duaym potencjalem naukowym i spotecznym zgdgz przycigga
inwestycje zagraniczne, co miato swoje przelge na liczb miejsc pracy i co skutkuje do
dzis duzymi dojazdami.

Obecnie wg danych Gtownego Ydu Statystycznego spod polskich wojewodztw
najwigcej osob dojedza do pracy w wojewodztwidlgskim, wielkopolskim, mazowieckim i
matopolskim. Analizujc struktue dojazdow wg polskich miast uwmagwraca szczegolnie
liczba oso6b przyjedzajacych codziennie do Warszawy, ktéra wynosi (wg dangcroku
2006) 165 tys. Drugim najwkszym arodkiem dojazdéw do pracy Katowice (104 tys.),
ktore stanowj centrum Gornélgskiego Okegu Przemystowego. Gtéwne miasto aglomeracji
— Pozna — znalazto si na 3 pozycji pod wzgtlem liczby 0s6b przyjelzajagcych do pracy
(61 tys.), ex aequo z Krakowem . Pozr@chuje take duza liczba oséb wyjadzajacych do
pracy w innych jednostkach (drugie miejsce w krpp Sosnowcu). Saldo migracji dla
Poznania podobnie jak w przypadku innych wielkichsgich miast jest wybitnie dodatnie i
wynosi ponad 47 tys. 0oséb.

Wielkopolska jest jednym z najgkiszych rynkdw pracy w kraju, czego efektemn s
duze w porownaniu do innych jednostek regionalnychaddy pracownicze. Natg w tym
miejscu dodé ze samo wojewddztwo jest pod wegdém gospodarczym bardzo
zréznicowane Na obszarze aglomeracji pozisaiej (ktora stanowi 7 % powierzchni regionu)
dziala 145 tys. podmiotow gospodarczych, co oznacea & 38,7% podmiotow w
wojewddztwie prowadzi dziataldé w jej granicach. Wiksza koncentracja podmiotow, a co
za tym idzie miejsc pracy, ma miejsceAakv grodkach subregionalnych, takich jak Kalisz i
Ostréw Wielkopolski, Konin, Pita oraz Leszno. Pdaés jednostki wojewddztwa
wielkopolskiego stanowiw duzej mierze obszar, z ktérego ngsije absorpcja sity robocze.
Dane dotycace wielkaci dojazdow do pracy wg gmin wojewodztwa wielkopadgo
przedstawia rycina 48.
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Ryc. 48. Liczba 0sOb przyjdzajacych (48a) i wyjedzajacych (48b) do pracy do i z gmin
wojewddztwa wielkopolskiego oraz saldo dojazdéwc}48 iloraz przeptywow (48d) dla

kazdej gminy

Ryc. 48b

Ryc. 48a

Liczba 0s6b przyjezdzajacych *
~ do100 * Llcﬂ:d: ?g:b wyjezdzajacych
e 100-500 o 100500
@ 501-1000 @ 501-1000
@ 1001-2000 @ 1001-2000
@ 2001 -5000 @ 2001 -5000
L 0 15 30 60 Km 0 15 30 60 Km
. powyzej 5000 ] . powyze] 5000 ]

Saldo dojazdéw

. i lloraz przeptywéw

. R e I ponizej 0,25

@ -1000-501 Em025-05

e S00-0 051 -0,75

o 1-500 10,76 -1

O 501-1000 £1.01-15

O 1001 - 2000 B 1,51 -2

mm201-4
() rourza 2om0 0 1530 60 Km I povy 26 4 0 1530 60 Km
L 1 | N T

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie danych BRISG2006
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Na terenie wojewddztwa mpa wyranie wskazé kilka obszaréw bdacych celem
dojazdow do pracy. Najwkszym centrum migracji pracowniczych jest aglomgrac
poznaska. Co wane, dane statystyczne wskagjgdnoznacznieze na wielké¢ dojazdow
do pracy wptyw ma nie tylko miasto centralne, adkz¢ wiele jednostek gminnych
zlokalizowanych w powiecie pozaskim. Pod wzgidem liczby osob doj&izajgcych do
gmin w aglomeracji wyriniaja sic przede wszystkim Tarnowo Podgorne, Swdrz
Czerwonak, Kornik i Komorniki. Mzna zatem dostrzec zateos¢ pomidzy skay migracji a
liczbg podmiotow gospodarczych w gminach. Xami csrodkami dojazdow do pracys s
takze: aglomeracja kalisko - ostrowska (Kalisz, Ostiielkopolski, Nowe Skalmierzyce),
subregion koniski (Konin, Turek, Kleczew), Pita oraz Leszno. Zdicanaliza liczby os6b
wyjezdzajacych do pracy wg gmin wskazujge dwo wyzsze wartéci cechuy jednostki, na
obszarze ktorych wielkich zaktadow pracy nie mat@najczsciej gminy wiejskie poteone
w odlegtaci do 50 km od wikszych drodkéw przemystowych i ustugowych.

Wartdsci przyjazdow i wyjazdéw z poszczegoélnych jednosteizekiadaj sic
bezpdrednio na saldo migracji, ktére jednoznacznie wsjazyp jednostki. Zdecydowana
wigkszas¢ gmin w wojewddztwie to jednostki o charakterze azglowym, co potwierdza
ujemne saldo migracji pracowniczych oraz wskk ilorazu przeptywu przyjmgry wartaci
ponizej 1. Dane te pozwakgjdostrzec zrénicowanie jednostek, nawet westrz dosy
spodjnie rozwijagcych obszaréw jak np. aglomeracja pawi@. Na terenie wojewddztwa
znajduje s} kilka gmin o charakterze wybitnie przyjazdowym.dRhednostek wchodzych
w skiad aglomeracji poznakiej, takich jak Pozna Tarnowo Podgorne, Swaidz, Kornik,
Suchy Las i Komorniki, wyriniaja sic takze wspomniane jujednostki subregionalne oraz
kilka gmin, kpdacych najczsciej siedzily powiatow, na obszarze ktorych wyksztalcity si
lokalne rynki pracy. Naley wsrod nich wymient: Gniezno, Rawicz, Gosty Grodzisk
Wielkopolski, Wolsztyn, Nowy Tomy, Miedzychod, Wronki, Kleczew, Koto, Turek,
Pleszew, Kpno, Ostrzeszéw i Krotoszyn. Na uliczbe miejsc pracy w niektorych z
wymienionych jednostek wptyw ma obedtigednego wielkiego zaktadu pracy (np. Samsung
we Wronkach, czy teKopalnia Wegla Brunatnego w Kleczewie).

Prezentowane dane potwierdzajzatem silnie wewtrznie zr&nicowanie
wojewddztwa wielkopolskiego pod wzglem potencjatu gospodarczego. Prowadzi to
bezpdrednio do intensyfikacji skali zjawiska dojazdovapgowniczych.

Najistotniejsa cze$¢ rozprawy stanowdi analizy wykonane na poziomie jednostek
powiatowych i gminnych. W celu uzyskania informagi skali i kierunkach migraciji
dobowych nalgato zawezi¢ obszar badd.

* Przytoczone wczmiej dane GUS dotygzoséb pracujcych w gminach wojewddztwa i mieszieych
na obszarze innych gminzrich miejsce pracy. Tymczasem przedmiotem hadaiejszej rozprawysgmigracje
wahadtowe, w sktad ktérych wchagprzemieszczenia okilane jako regularne i cyklicznie powtarzeg se. Z
analizy danych dotygzych dojazdow do Poznania i gmin aglomeracji wynite sporo os6b praagych w
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Analizie poddano wartgi codziennych dojazdéw do pracy do Poznania i pawi
poznaskiego (tabela 21). Miasto PoZngst miejscem codziennych przyjazdéw do pracy dla
ponad 55 tys. oséb zamiesziwjch badany obszar, co oznacza,jest ono najwaniejszym
celem pracowniczych migracji dobowych w regionielegydowana wksza¢ (58%) osbéb
przyjezdzajagcych codziennie do pracy do Poznania mieszka nazaobs powiatu
poznaskiego (32,5 tys.). SPmd pozostatych powiatéw, pod wzdem liczby oséb
dojezdzajagcych do Poznania wyfdiaja sSic: powiat szamotulski (prawie 4 tys.
przyjezdzajagcych), powiat gnignieaski (3,5 tys.) powiat kécianski (2,6 tys.) powiat
wrzeshiski (2,6 tys.) oraz powiairedzki (2,1 tys.) Pozostate jednostki cechuje kcdsob
przyjezdzajacych codziennie do Poznania pzaji2 tys. Zdecydowanie najmniejsza wielko
dojazddéw cechuje powiat grodziski, na co wpltywzeonie dobrze rozwirgty lokalny rynek
pracy (Grodzisk WIkp, Wolsztyn, Nowy Torély oraz relatywnie stabe pgdzenia
komunikacyjne z Poznaniem (zaréwno kolejowe jatogdwe).

Powiat poznaski jest po Poznaniu drugim napkszym centrum dojazdéw w
wojewoOdztwie, na obszarze ktorego liczba miejscyreiagle ranie (patrz: rozdziat 3.2).
Najintensywniejsze przyjazdy mamiejsce z Poznania. Ponad 53% o0s0b pezymgacych
codziennie do pracy do powiatu mieszka w gtownyresaie aglomeracji. Warto podkdiec
réwniez, ze dwa liczba przyjedzajacych do powiatu pozmakiego (ponad 1 tys.) pochodzi z
powiatow: szamotulskiego, kaanskiego,sremskiego oraz wgrowieckiego i obornickiego.
Skak i kierunki przyjazdow prezentuje tabela 21 orazimg 49.

Analiza wielkaci dojazdow do Poznania i powiatu z poszczegoélnyrnostek
powiatowych stanowcych stre§ dojazdow codziennych wskazuje na fakt wyrgch
preferencji wyboru miejsca pracy przez miesakav poszczegolnych powiatéw. Najlepszym
przyktadem jest powiat jaragski, z ktdérego ponad 90% o0sOb pracych w aglomeracji
poznaskiej dojedza do Poznania. Jest to wynik o tyle zaskadyjze potazona ,po drodze”
gmina Kornik jest jednostk w ktorej powstato w ostatnich latach wiele miepacy.
Pomimo tego faktu tylko niewiele ponad 100 miesziéav powiatu jarogiskiego pracuje w
powiecie poznaskim, natomiast do Poznania dajea codziennie ponad 1,6 tys. osob
zamieszkujcych t jednostk. Pozna jest take w zdecydowanej wkszdci przypadkdw
celem dojazdow do pracy miesikaw powiatow: gnienieaskiego, nowotomyskiego,
szamotulskiego i wrzesskiego. Z kolei najwikszy udziat dojazdow do powiatu
poznaskiego cechuje osoby zamieszlag powiaty: grodziskisremski i wagrowiecki.

aglomeracji deklaruje miejsce zameldowania w jetkamh administracyjnych bardzo od niej oddalonyadn,
oznaczaze najprawdopodobniej nig $0 migranci wahadtowi. Dlategozedaniem autora nie moa do kaca
utozsamia& danych GUS jako informacji o dobowych dojazdachpdacy, gdy ich zastg przestrzenny nie
zostat ograniczony. W niniejszych analizach jakalztenne dojazdy zaliczono przemieszczenia z jedRost
stanowicych obszar baderozprawy (patrz rozdziat 1.2). Dane zaprezentowamezdziale uwzgidniaj takze
osoby pracujce w ramach umowy i dzialo i zlecenia (patrz roat2i5).
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Tab. 21. Dojazdy do pracy do Poznania i powiatuinpagkiego wg powiatow

Liczba pdrzyjezdzajqcych Liczba wyjezdZzajacych Saldo dojazd6w
Jednostka opracy do pracy - .
do do powiatu z Z powiatu z Z powiatem
Poznania | poznanskiego |Poznania|poznanskiego |Poznaniem|poznanskim
Powiat szamotulski 3970 1887 174 18 -3796 -1869
Powiat gnieznienski 3505 861 145 62 -3360 -799
Powiat koscianski 2597 1713 77 39 -2520 -1674
Powiat wrzesinski 2569 693 76 84 -2493 -610
Powiat $redzki 2139 720 264 191 -1875 -530
Powiat Sremski 1854 1355 51 170 -1803 -1185
Powiat nowotomyski 1717 881 116 149 -1601 -733
Powiat jarocinski 1615 110 23 6 -1593 -104
Powiat obornicki 1403 1091 227 165 -1176 -926
Powiat wagrowiecki 1271 1090 27 6 -1245 -1083
Powiat grodziski 837 535 64 98 -773 -437
Powiat poznanski 32454 - 12638 - -19816 -
Poznan - 12638 - 32455 - 19816
Suma 55932 23575 | 14008 | 33443 |

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006

Site wzajemnych powizax Poznania i powiatu pozhskiego mana dostrzec
analizugc liczbe oséb wyjedzajacych z tych jednostek do pracy w innych jednostkach
powiatowych. A& 91% osOb wyjedzajacych do pracy z Poznania miejsce zatrudnienia
znalazto w powiecie poznhakim. W przypadku innych jednostek jedynie powibbmmicki i
powiat sredzki przycagajg wiecej niz 200 mieszkacéw Poznania. Oznacza te codzienne
wyjazdy do pracy z miasta do innych jednostekzelnipowiat poznaski map charakter
incydentalny. Jeszcze gkisze powizanie rynku pracy z jednymsimdkiem dotyczy obszaru
powiatu poznaskiego. Skala wyjazdéw mieszi@w jednostki do powiatéwsoiennych jest
jeszcze mniejsza argli miato to miejsce w przypadku gidbwnego miastlboaggracji. Az 97%
os6b mieszkagych na obszarze powiatu, dajeajacych codziennie do pracy do innegj
jednostki, jako miejsce pracy wybrato Poan®ane wskazugj ze jedynie powiatremski,
sredzki, obornicki i nowotomyski przygjajg do siebie dobowo do pracy ¢gej niz 100
mieszkacoéw powiatu pozneskiego. Skal i kierunki wyjazdoéw z Poznania i powiatu
poznaskiego prezentuje rycina 50.

Pochodpy liczby oséb przyjedzajacych i wyjezdzajacych do pracy w ggu doby jest
saldo migracji. Wyniki dowodg ze jest ono wybitnie dodatnie w przypadku miastan@om.
Rd&znica w liczbie 0s6b przyjelzajacych i wyjezdzajacych z Poznania wynosi 42 tys. Z kolei
powiat poznaski z uwagi na bardzo da ujemne saldo dojazdéw z Poznaniegozhie
cechuje w¢ksza prawie o 10 tys. 0s6b liczba wageajacych od przyjedzajacych. Wszystkie
powiaty stanowjce przedmiot badamap wybitnie ujemne saldo dojazdow do pracy w
relacjach zaréwno z Poznaniem, jak i z powiatemnpiskim. Zdecydowanie najgkszy
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ujemny bilans codziennych dojazdow do pracy w jatdtz aglomeragjpoznasks cechuje
powiat szamotulski (ponad 5,5 tys. os6b).zBsaldo ujemne charakteryzuje zakpowiaty
gnieznienski i koscianski, najmniejsze Zgpowiat grodziski (1,2 tys. 0sob).

Ryc. 49. Liczba 0so6b przyjdzajacych do pracy do Poznania (49a) i powiatu paskeego
(49b) spoza aglomeracji

0 20 40 km Ryc. 49a
L 0

Ryc. 49b

Liczba przyjezdzajgcych do pracy

I . @  Siedziby powiatéw
- [ Granice powiatéw
10000 5000 2000 1000
Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006
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Ryc. 50. Liczba os6b wyjezajacych do pracy z Poznania (50a) i powiatu pdskaego
(50b) poza aglomerag]
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Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006

Wyniki analiz danych statystycznych wskaguie zdecydowanie najgksza skala
przemieszcze pracowniczych cechuje miasto Pozniapowiat poznaski. Pomimo silnych
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powigzan wewretrznych gmin tworgcych aglomeragj nalezy podkréli¢, ze obszar ten jest
bardzo zréanicowany pod wzgldem ekonomicznym i spotecznym, czego pochodn
kierunki codziennych dojazdéw do pracy z poszczegdi jednostek gminnych.

Analizie poddano 18 jednostek gminnych, tj. miaBtizna oraz 17 gmin powiatu
poznaskiego. Dane o liczbie oséb dgfzajgcych codziennie do pracy do Poznania
prezentuje tabela 22. Informacje statystyczne wydnihjy odsetek oséb zatrudnionych na
umowie o dzieto i zlecenia. W ramach analizy zapmawano take tabele przeptywow
pomiedzy jednostkami, zawiergje informacje o wielkeci przyjazdow i wyjazdéw podane w
wartasciach bezwzgidnych (liczbie oséb) oraz wzginych (udziat dojedzajagcych w liczbie
zatrudnionych w gminie zamieszkania) (tabele 26, 23).

Najwigkszymi dojazdami do pracy w aglomeracji cechuje Bozna. Obecnie
miasto to wiodcy csrodek gospodarczy zachodniej Polski oraz zdecydmmaaywickszy w
tej czsci kraju cel dobowych migracji pracowniczych. Liezlosob przyjedzajacych
codziennie do pracy do Poznania wynosi 56 tys.e(tal23). Jednocieie Pozna jest
osrodkiem o najniszym wskaniku wyjazdéw w aglomeracji, co spowodowane jestadu
liczbg miejsc pracy na obszarze miasta. Warto pdatikreze miasto cechuje najuszy
wskaznik ilorazu przeptywow, ktory osga wartd¢ 4. Saldo dojazdoéw do Poznania jest
wybitnie dodatnie i wynosi 42 tys. osob.

Analiza macierzy dojazdow (tabela 28) pozwala ndawycenie wielkdci i
kierunkbw migracji do i z poszczegolnych gmin agévacji. Najweksze codzienne
przyjazdy do pracy do Poznania (liczone w waniach bezwzgldnych) mag miejsce z
gminy Swarzdz i Czerwonak (powsej 4 tys. oséb). Do pracy w Poznaniu doja
codziennie take wielu mieszkacéw Lubonia (3,8 tys.), gminy Komorniki (1,6 tys.),
Dopiewo (1,5 tys.), Suchy Las (1,5 tys.), oraz bara Podgorne (1,5 tys.) Najmniejsza
liczba osob dojalzajacych do pracy do miasta cechuje obszary wiejskiendimpierscienia
(Buk, Murowana Géina). Bioragc pod uwag wartdci wzgledne (udziat przyjedzajacych do
pracy w liczbie zatrudnionych w gminie zamieszkameaynie gmina Buk wykazuje udziaty
dojazdow do Poznania na poziomie pefil5%. Wszystkie pozostate jednostki gminne
wyraznie t wartas¢ przekraczaj. Dane dotyczce liczby oséb przyjalzajacych codziennie
do Poznania do pracy oraz udziatu ddj@ajacych do pracy w liczbie zatrudnionych w gminie
zamieszkania prezentujabele 22, 26 i 27 oraz ryciny 51, 52 i 53.

Pozna jest take asrodkiem o najwgkszej liczbie osOb wyjalzajgcych do pracy.
Przyczymn tego jest dynamiczny rozwéj gospodarczy gmin paigskich, ktére z uwagi na
doskonad dostpnaci¢ transportow stanows korzystne miejsce do prowadzenia dziatatmo
gospodarczej. Najwaiejszy cel dojazdow mieszkedw Poznania stanowi obecnhie gmina
Tarnowo Podgorne, do ktorej codziennie wygie 3,7 tys. os6b. Popularnymi kierunkami
wyjazdéw pracowniczych $v6d poznaniakdwsstakze Swarzdz (1,8 tys. 0s6b), Suchy Las
(1,3 tys.), Komorniki (1,1 tys.), Czerwonak (1 dysLubon (900). Duo mniejsze wyjazdy
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(wynikajagce z niewielkiego potencjatu rynku pracy) majiejsce do Pobiedzisk i Kleszczewa
(ponizej 100 osb6b na del

Tab. 22. Przyjazdy i wyjazdy do pracy do i z Pozaavng gmin

_Liczb_a _ Liczt?a _Liczb_a _ Liczt?a
Grina | PR | Rt | mina | Py | e
Poznania Poznania Poznania Poznania
Lubon 3800 979 Mosina 2456 303
Puszczykowo 842 279 Murowana Goslina 1563 127
Buk 646 124 Pobiedziska 1578 80
Czerwonak 4286 1010 Rokietnica 1085 254
Dopiewo 1505 653 Steszew 856 151
Kleszczewo 588 76 Suchy Las 1538 1340
Komorniki 1560 1129 Swarzedz 5344 1793
Kostrzyn 1566 139 i
- Tarnowo Podgérne 1539 3689
Kérnik 1704 593

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006

Dane potwierdzaj ze Pozna jest najwaniejszym celem dojazdéw pracowniczych
w aglomeracji. Miasto posiada wybitnie dodatniedsatlojazdéw w relacjach z wszystkimi
jednostkami, za wyikiem gminy Tarnowo Podgoérne. Z uwagi na charagtamy, ktéra od
pocatku lat 90-tych przycigata do siebie inwestycje zagraniczne i stanowicoigedrugi
najwazniejszy dérodek dojazdéw do pracy w wojewoddztwie (GUS, 200&)zba oséb
przyjezdzajgcych do pracy do Poznania z tej jednostki nie romaay liczby osob do niej z
miasta wyjedzajacych. Miasto Pozna posiada wybitnie dodatnie saldo migracji z
jednostkami poteonymi na wschodzie aglomeracji, tj. Kostrzynem, iBdbiskami,
Swarzdzem i Czerwonakiem. Bardzo i ujemne saldo w relacjach z miastem posiada
takze Luba i Mosina.

Pozostale jednostki gminne aglomeracy bardzo zrénicowane pod &em
potencjatu rynku pracy. Obok Poznania, ktéry stano$vodek migracji pracowniczych o
skali regionalnej wanymi celami dojazdow ss tez gminy aglomeracji, m.in. Tarnowo
Podgorne, Swaerlz, Czerwonak, Suchy Las, Kornik i Komornikie®gmin pot@onych na
obszarze aglomeracji ma dodatnie saldo dojazdowpidmy, g§ to: Poznéa, Tarnowo
Podgdrne, Suchy Las, Puszczykowo i Komorniki. Nagzym obrotem migracyjnym obok
Poznania cechgjsic Swarzdz, Tarnowo Podgoérne i Czerwonak. Dane dafgezwielkaci
dojazdow pracowniczych do gmin aglomeracji paakiée] prezentuje tabela 25.
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Ryc. 51. Liczba 0s06b przyjdzajacych do pracy do Poznania z gmin powiatu paskeego

Liczba przyjezdzajgcych do pracy

10000 5000 2000 1000

Linie kolejowe

Uktad drogowy

Granice gmin
Rzeki

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006

Ryc. 52. Liczba 0s6b wyjezajacych do pracy z Poznania do gmin powiatu péskeego

Liczba wyjezdzajgcych do pracy

10000 5000 2000 1000
Linie kolejowe

Uktad drogowy

Granice gmin

Rzeki

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006
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Tab. 23. Liczba 0s6b wydzajacych i przyjedzajacych, iloraz przeptywéw oraz saldo

migracji wg gmin

Liczba} 0s6b Lipz_ba_ o;éb L_ic_zbg Qséb Saldq Obr6t
Jednostka w W|eI§u przyjezdzajacych | wyjezdzajgcych| dojazdow migracyiny
produkcyjnym do pracy do pracy do pracy

Poznan 397686 55932 14008 41925 69940
Tarnowo Podgorne 13394 7700 1932 5768 9632
Swarzedz 29349 5647 6898 -1251 12545
Czerwonak 17841 3291 5069 -1778 8360
Mosina 17710 2529 4384 -1856 6913
Suchy Las 9839 2485 1946 539 4431
Komorniki 10400 2435 2278 157 4713
Kaérnik 12527 2420 2636 -214 5056
Steszew 9681 2286 2325 -39 4611
Lubon 18892 1601 4991 -3390 6592
Dopiewo 10069 1541 2224 -683 3765
Puszczykowo 6500 1438 1271 167 2709
Murowana Goslina 11601 1282 3180 -1898 4462
Buk 8236 1167 1906 -739 3073
Kostrzyn 10741 921 2887 -1966 3808
Pobiedziska 11479 599 2694 -2095 3293
Rokietnica 6770 583 1577 -994 2160
Kleszczewo 3799 279 878 -599 1157

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006

Tylko czs¢ jednostek gminnych jest celem dojazdéw do praopgiz kolei g
miejscem codziennych emigracji dobowych mieszikav. W ramach rozprawy dokonano
podziatu jednostek gminnych aglomeracji na 5 tym@wzgbdu na wielké¢ przyjazdow.
Podstaw do zaklasyfikowania jednostek gminnych byly dwakasiki — wspdtczynnik
efektywndci migracjr oraz iloraz przeptywoélv Kryteria klasyfikacji jednostek prezentuje
tabela 25.

Wyniki klasyfikacji wskazuj, ze w aglomeracji pozmakie] funkcjonuy dwie
jednostki o charakterze wybitnie przyjazdowym, j@dednostka, kt@rmaozna okréli¢ jako
gmina przyjazdowa, p¢ gmin o zréwnowaonej strukturze dojazdow, cztery jednostki
wyjazdowe oraz szé jednostek wybitnie wyjazdowych.

® Udziat salda migracji w stosunku do wietkbobrotu migracyjnego
® Udziat liczby 0s6b przyjeizajacych do pracy w gminie w stosunku do liczby oséfjeagzajacych do pracy z
gminy
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Tab. 24. Liczba oséb przyidzajacych i wyjezdzajacych do pracy na 1000 mieshkaw,
wspotczynnik efektywngci migracji i iloraz przeptywow wg gmin
Li_cz%a. o_s(’)b ) L_ic.zldag (_)s()b A I§+M - ” P- .
rzyjezdzajacych | wyjezdzajgcyc spoétczynni
Jednostka P ana 10(%?) ¢ . na 1OJC?Oy efepktngoéci lloraz . jedn{)pstki
mieszkancow mieszkancow migracji przeptywow

Tarnowo Podgérne 575 144 0,6 4,00 1
Poznanh 141 35 0,6 4,00

Suchy Las 253 198 0,12 1,28 2
Puszczykowo 221 196 0,06 1,13

Komorniki 234 219 0,03 1,07

Steszew 236 240 -0,01 0,98 3
Kornik 193 210 -0,04 0,92

Swarzedz 192 235 -0,1 0,82

Dopiewo 153 221 -0,18 0,69
Czerwonak 184 284 -0,21 0,65 4
Buk 142 231 -0,24 0,61

Mosina 143 248 -0,27 0,58

Murowana Goslina 111 274 -0,43 0,4

Rokietnica 86 233 -0,46 0,37

Lubon 85 264 -0,51 0,32 5
Kleszczewo 73 231 -0,52 0,32

Kostrzyn 86 269 -0,52 0,32
Pobiedziska 52 235 -0,64 0,22

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006

Tab. 25. Kryteria klasyfikacji jednostek gminnych poszczegdlnych typow

Typ jednostki

Opis jednostki

EM — Wspoiczynnik

efektywnosci migracji

IP - lloraz przeptywow

1 Wybitnie przyjazdowa >0,3 >2

2 Przyjazdowa 0,1-0,3 1,2-2,0
3 Zroéwnowazona (-0,1)-0,1 0,8-1,2
4 Wyjazdowa (-0,3) - (-0,1) 0,4-0,8
5 Wybitnie wyjazdowa < (-0,3) <04

Zrodto: Opracowanie wiasne

Gming wybitnie przyjazdow obok omowionego ju Poznania jest Tarnowo

Podgorne. Jednostka cechuje isirazem przeptywdw rownym 4, co oznacza,cztery razy
wiecej 0sOb do gminy do pracy degga, niz z niej wyjezdza. Tarnowo Podgoérne jest jedn
najdynamiczniej rozwijacych s¢ gospodarczo od pogiku lat 90-tych XX wieku jednostek
gminnych w kraju. Zlokalizowana na szlaku drogowydarszawa — Berlin gmina di
bliskosci Poznania i dobrej daginasci komunikacyjne] stata sidrugim obok miasta
gtéwnego érodkiem dojazdéw do pracy w aglomeracji. W gminanzvestowaty wielkie
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swiatowe koncerny, czego efektem byt wzrost liczbyejst pracy, wzrost dochoddéw i
podniesienie stopyyciowej mieszkacow (Bul, 2011). To wknie doskonata lokalizacja stata
sic jedm z podstaw sukcesu gospodarczego gminy. Strefaodasgza w jednostce
zlokalizowana jest w kilku miejscowoiach. Najweksza z nich migi sie w okolicach
Tarnowa Podgoérnego i Jankowic. Wiele miejsc prdokalizowanych jest tate w poblizu
Prze&mierowa, Sadow i Swadzimia. Gmina planujez&aknowe tereny inwestycyjne w
poblizu drogi ekspresowej S11. Nie sposdb wymienszystkich daych pracodawcow w
gminie, do najwikszych naleg przede wszystkim: Przedbiorstwo Wyrobow
Cukierniczych ,Millano”, Hydrobudowa 9, ,KDC” Pompanka, PBG, Auto-Handel Krotoski
— Cichy, MAN Bus, Lorenz Bahlsen Snack-World, Impkifabacco, Rehau, Strauss Cafe
Poland, Schattdecor oraz Kimball Electronics Poland

Dojazdy do gminy majmiejsce z obszaru catej aglomeracji oraz z zadepdesci
wojewddztwa wielkopolskiego. Obok Poznania i powigioznaskiego dua liczba oséb
przyjezdza codziennie do pracy z powiatow: szamotulskiegayatomyskiego, grodziskiego,
koscianskiego a nawet midzychodzkiego. Liczba o0s6b degzajacych do Tarnowa
Podgornego z innych gmin oscyluje w okolicach #g3. Wziennie. Najwicej os6b spoza
gminy przyjedza do pracy z Poznania (ponad 3,6 tys.), Dopiewhphia i Rokietnicy. Poza
powiatem poznaskim bardzo die dojazdy maj miejsce z gminy Kamierz i Duszniki.
Liczba mieszkacéw gminy Tarnowo Podgorne wyjzajacych do pracy do innych jednostek
jest o wiele mniejsza i oscyluje w okolicach 2 tgsdb. Jedynym kierunkiem gkiszych
wyjazdéw z gminy jest Pozha Dane wskazgj na wybitnie dodatnie saldo migracji
pracowniczych, ktére wynosi ponad 5,7 tys. osob.irgntechuje take najwyszy w
aglomeracji wskanik przyjazdow do pracy na 1000 miesg&aw.

Jedry z najdynamiczniej rozwijagych s¢ gmin w aglomeracji pod wzglem
gospodarczym jest Suchy Las. Gmina zostata zakkasyéna jako jednostka o charakterze
przyjazdowym z uwagi na iloraz przeptywu wyngsg powyej 1,2 oraz wspoétczynnik
efektywndgci migracji powyej 0,1. W ostatnich dwudziestu latach mata gminajska
przeszta wielkie przeobtanie stajc sk nie tylko jednostk o charakterze rezydencjalnym,
ale take sporej wielkéci osrodkiem dojazdow do pracy. Byto to ove dzieki rozwojowi
ustug i przemystu na obszarze gminy. Rozw0j gospzyajednostki przetoyt sie takze na
dochody wiasne gminy. Suchy Las jest obecnie natsagm samorglem aglomeracji, w
ktorym dochdéd gminy na jednego miesak&a wynosi ponad 6 tys. zt rocznie. Warto
podkreli¢ rozwdj w Suchym Lesie sektora ustug kreatywnydwarstug innowacyjnych. To
wiasnie na terenie gminy powstat pierwszy w Polsce uidipzny park technologiczny
(Nickel Technology Park). Intensywny rozwoéj gminktory stymulowa bedzie take
powstagcy uktad drogowy (trasa S11) powinien przsio sic na dalszy intensywny rozwaj
miejsc pracy na terenie jednostki. Obecnie ngggaymi pracodawcami w gminig:sBowa
Polska, ETS System, Business Consulting CenterMeagellan Software.
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Dojazdy do gminy Suchy Las majiejsce przede wszystkim z obszaru aglomeracji
poznaskiej oraz gmin powiatu obornickiego i szamotulgkieCodzienne przyjazdy do pracy
z innych jednostek terytorialnych oscyuwy okolicach 2,5 tys. oséb na dotNajwiccej oséb
przyjezdza z Poznania (ponad 1,3 tys.) oraz Czerwonaka, Wamej Ggliny oraz
Rokietnicy. Z kolei wyjazdy do pracy z gminy osggluv granicach 2 tys. osob. Osoby
wyjezdzajace najcgsciej pracuj w Poznaniu (ponad 1,5 tys.), Dopiewie i Rokietnibyne
statystyczne wskazapa dodatnie saldo migracji dla jednostki, ktérenasi ponad 500 oséb.

Przyktadami gmin o zréwnowanym rynku pracy magby¢ Komorniki i Swarzdz.
Gmina Komorniki jest beneficjentem znakomitego pefda przy gtownych szlakach
transportowych kraju. Zlokalizowana w latach 90ktygrzy drodze krajowej nr 5 oraz w
poblizu planowanej wowczas autostrady gmina gcprzychgat kapitatl zagraniczny, co
przektadato s stopniowo na liczb podmiotdw gospodarczych oraz miejsca pracy.
Prawdziwy rozwoj gminy nagpit po wybudowaniu autostrady A2. Wzdhdrasy zacegy
lokalizowa: sie przede wszystkim firmy spedycyjne, logistycznestdybucyjne, bazgge na
kapitale zagranicznym. Najgkszymi pracodawcami w gminiey ®becnie: grupa Eurocash,
Nagel Polska, General Logistics Systems Polska praducent spktu rehabilitacyjnego
Arjohuntleigh. Aktualnie gmina jest jednym z iawaéejszych obszaréw koncentracji miejsc
pracy w aglomeracji. Dojazdy do pracy do Komornilajgnmiejsce przede wszystkim z
obszaru aglomeracji poziekiej oraz z powiatow &iennych: kdcianskiego,sremskiego i
obornickiego.

Gmina Komorniki jest miejscem codziennych przyjamddo pracy dla prawie 2,5
tys. os6b mieszkagych w innych jednostkach. Najyzej oséb przyjedza do pracy do
Komornik z gmin déciennych, tj. Poznania (1,1 tys. oséb), Luboniangub400), Siszewa i
Dopiewa. Z kolei mieszkecy gminy najczsciej wyjezdzaja do pracy do Poznania (ponad 1,5
tys. 0osob), Lubonia i Tarnowa Podgérnegac4nie liczba mieszkaOow gminy pracujcych
poza jednostk zamieszkania wynosi 2,3 tys. 0sOb, co oznazzdomorniki mag dodatnie
saldo dojazdéw pracowniczych wyngse nieco ponad 150 oséb. lloraz przeptywéw dla
gminy jest rowny 1,07 co oznacza nadiyosob przyjedzajacych nad wyjedzajacymi.

Jednym z najwaniejszych dérodkéw dojazdéw do pracy w aglomeracji jest
posiadajcy duze tradycje przemystowe Sweadz. Gmina ta, znana w Polsce przede
wszystkim jako centrum przemystu meblarskiego, oczgku lat 90-tych zmienia swoj profil
gospodarczy. Pomimo postawienia w stan likwidagjiwickszego przedsbiorstwa produkciji
mebli w gminie (Swargzkich Fabryk Mebli S.A.) przemyst meblarski nadalgrywa
znacacs role w ksztattowaniu potencjatu gospodarczego jednoBi&idzs funkcjonuje wiele
matych fabryk oraz szereg zaktaddw z nimi wspotpygrych. Gmina Swakzlz jest obecnie
przede wszystkim diym csrodkiem przemystowym i ustugowym, @ki czemu stala i
trzecim najwgkszym drodkiem dojazdéw pracowniczych w aglomeracji. W $uoie
funkcjonuje wiele zaktaddw pracy, z ktérychekszasé miesci sie w potazonej na wschod od
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miasta specjalnej strefie ekonomicznej. W ramachfistdziataj podmioty zatrudniage
ponad 100 pracownikow m.in. Centrum Logistycznedstycyjnym Pozna(CLIP), Panopa
Logistic Polska, czy teSTS Serwis. Wiele podmiotéw dziata tekna zasadzie wspotpracy z
poblisky fabryky Volkswagena, zlokalizowama poznaskim Antoninku.

Gmina Swargdz jest miejscem intensywnych dojazdow z obszalej eglomeracii.
Przyjazdy pracownikdw majmiejsce take z powiatow: wrzesskiego, gnienieaskiego,
sredzkiego i wgrowieckiego. Gmia z uwagi na bardzo du liczbe oséb wyjedzajacych do
pracy do innych jednostek cechuje ujemne saldo amjgrpracowniczych. Codzienne
przyjazdy do Swakzlza wahaj si¢ w granicach 5,6 tys. oséb. Nageej osob przyjedza do
pracy do gminy z Poznania i Kostrzyna. Z kolei iazosdb wyjedzajacych codziennie z
jednostki wynosi ponad 6,8 tys. ( w tym na Pazpezypada 4,2 tys.).

Przyktadowy jednostlg z grupy IV (wyjazdowej) jest Czerwonak. Zaklasyfikanie
gminy do tego typu me by pocztkowo myhce z uwagi na faktze jest ona jednym z
najwickszych centrow dojazdéw do pracy w aglomeracji pagkiej. W przypadku tej gminy
najintensywniejsze dojazdy majniejsce zsrodkowej czsci wojewoddztwa wielkopolskiego,
szczegOlnie z aglomeracji oraz powiatow gnienskiego i wagrowieckiego. Najwikszymi
pracodawcami w gminie, ktora zawsze uchodzita zdmgjez najlepiej rozwingtych
gospodarczo jednostek w aglomeragji suropejski lider w produkcjsrodkéw transportu
(autobusow, autokarow i tramwajow) Solaris Bus&Qoa@olechowo), spétka EI-Cab
(Owinska), Fabryka Papieru Czerwonak, Zaktady Drobiarskioziegtowy” oraz spotka
Profile-VOX. Czerwonak jest tak miejscem dojazdéw pracowniczych z uwagi na
funkcjonupce na jego obszarze podmiofyiadczice szeroko rozumiane ustugi spoteczne,
jak Centralna Oczyszczalnsziekow, zaktad karny w Kozieglowach, czy tezne placowki
szkolne.

Liczba osoOb przypdzajagcych codziennie do pracy do gminy wynosi prawie t§s3
Najwicksze dojazdy maj miejsce z miasta Poznania (ponad 1 tys. os6b) gramny
Murowana Gélina (ponad 800). Sporo 0s6b przyjea do Czerwonaka ze Swadza i
Suchego Lasu. Mima zatem wywnioskowaze dojazdy maj miejsce z obszarow najlepiej z
gming skomunikowanych. Pomimo dej liczby miejsc pracy w gminie oraz sporego naptyw
0s6b z okolicznych terenéw Czerwonak jestzéaledry z gmin o najwkszej liczbie oséb
wyjezdzajacych do pracy do innych jednostek. Pod tym wdgm zajmuje 3 miejsce w
aglomeracji za Poznaniem i Swedzem. tgcznie z gminy wyjedza codziennie do pracy
ponad 5 tys. oséb, ktére zdecydowanie ngfgej za cel przemieszczenybierap Pozna
(4,3 tys.). Wyjazdy majtakze miejsce do gmin: Murowana @ima, Tarnowo Podgoérne i
Suchy Las. Przytoczone dane wskazuje gmina Czerwonak jest jeglrz jednostek o
najwickszym obrocie migracyjnym. Jest to szczegOlnie onigfstna sytuacja z uwagi na
bardzo stabej jaki infrastruktug transportow taczaca gmine z obszarem najestszych
dojazddéw, czyli miastem centralnym aglomeracji. #egledu na wielké¢ zjawiska
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nalezatoby jak najszybciej doprowadzi do usprawnienia przepustoyed szlakow
transportowychadczacych te dwie gminy. Dane wskazupge Czerwonak cechujegssaldem
ujemnym dojazddéw codziennych do pracy na pozionietyls. oséb. lloraz przeptywow dla
gminy wynosi 0,65, a wskaik wyjazdow 284, co stanowi najwgza wartas¢ w aglomeracii

I sprawia, ze w niniejszym podsumowaniu gmina zostala zaliczgako jednostka o
charakterze wyjazdowym.

Ostatnj omawiam szczegotowo gmin jest Murowana Gdina, ktéra zostata
zaklasyfikowana jako jednostka wybitnie wyjazdowodobnie jak wikszag¢ gmin
potozonych na wschod od Poznania jest ona bardzo filovdagzana z miastem w kwestii
dojazdéw do pracy. Z uwagi na lokalizagednostki z dala od najwaiejszych szlakow
drogowych kraju oraz bardzo wysoki wgkik lesist@ci, w gminie nie rozwigty si¢ wielkie
zaklady przemystowe. W ostatnim czasie, ¢klzilokalizacji strefy przemystowe] we
wschodniej cgsci Murowanej Géliny, widoczne jest wyrane azywienie gospodarcze, co
wigze st z wigksza liczla nowych miejsc pracy. Najwkszymi pracodawcami w gminie s
obecnie Wielkopolskie Zaktady Farmaceutyczne BigxWilding Anders Polska oraz Inline
Polska.

Gmine Murowana Gélina z uwagi na peryferyjne patenie w stosunku do Poznania
cechuj dojazdy do pracy réwnie poza obszar aglomeracji. Na tym tle szczegdlnie
wyrozniaja Sie powiaty: wagrowiecki i obornicki. Warto zwrééiuwag na fakt wyranego
zroznicowania wewgtrznego gminy pod dem dojazdow pracowniczych. Wyjazdy do pracy
Z miasta Murowana Gbna map miejsce niemake wylgcznie do gmin powiatu
poznaskiego. Inaczej jest w przypadku obszaru wiejskigguny, ktérego to mieszkay
chetnie dojedzaja do pracy take do powiatéw okolicznych. Miasto Murowana Gioa jest
celem dojazdow pracowniczych dla 1,1 tys. mieseka innych jednostek. Najegiej w
Murowanej Gglinie pracuj Poznaniacy oraz miesakay Czerwonaka. Z kolei wyjazdy osob
zameldowanych w méeie Murowana Ggina do innych jednostek wynagponad 2,1 tys.
0sOb. Obszar wiejski gminy jest jednastk charakterze wybitnie wyjazdowym. lloraz
przeptywéw dla tego terenu wynosi zaledwie 0,16oezoaczazze na 100 wyjedzajacych
0sOb z tego obszaru zaledwie 16 do niego prdype Niski jest réwnie wskanik
przyjazdéw (41). Najwice] mieszkacow tego obszaru decyduje sia dojazdy do pracy do
Poznania i Czerwonaka. Saldo dojazdéw dla catepgna@st ujemne i wynosi prawie 1,9 tys.
0s0b.
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Tab. 26. Udziat przypzajacych do pracy do gmin aglomeracji w liczbie zatriodgch w gminie
zamieszkania
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Czerwonak|<5,0|<5,0|<5,0|<5,0 <5,0(<5,0(<50|<50 <50(<50|<50(<50|<50|<50(<50|<50|<50(<50(<50(<50|<50(<50(<50
Dopiewo|<5,0/<5,0|<50(<50|<50 <50(<50[<50 <50(<50[<50|<50|<50 <50(<50(<50|<50|<50{<50(<50 <50 [
Kleszczewo|<5,0|< 5,0 <50 <5,0(<5,0(<50|<50|<50|<50(<50 <50(<50(<50(<50(<50[<50(<50<50 e
Komornikif<5,0/<5,0|<50(<50|<50[<50 <50(<50[<50[<50|<50|<50|<50(<50 <50(<50(<50|<50|<50{<50(<50 <50 [
Kostrzyn — miasto|< 5,0/ < 5,0 <50[<50|<50(<50 <50|<50[<50|<50|<50 <5,0|<5,0|<5,0[<5,0 <50 <5,0(<5,0 N
Kostrzyn — obszar wiejskil[< 5,0 <50 <50(<50(<50(<50 <50(<5,0(<5,0|<5,0 <50(<5,0 <50 <50 (<50 BN
Kérnik - miasto|(< 5,0|< 5,0 <5,0(<50({<50|<50|<50(<50 <5,0|<50|<50 <50|<50|<5,0 <50(<50(<50|<50 S
Kérnik — obszar wiejskif|< 5,0 <5,0| < 5,0 <50(<50(<50(<50|<50 <50(<50(<50 <50(<50(<50|<50|<50|<50(<50(<50|<50
Mosina - miasto|[< 5,0 <50(<50(<50(<50|<50 <5,0(<5,0 <50|<5,0 <50(<50(<50(<50|<50(<50<50 U
Mosina — obszar wiejskif< 5,0 <5,0(<5,0|<50|<50(<50(<50 <5,0(<5,0 <50 <50[<50(<50(<50[<50|<50(<50]|<50
Murowana Goslina - miasto|(< 5,0|< 5,0 <50 <5,0(<50[<5,0 <50 <5,0[<5,0[<50 <50(<50(<50|<50[<50(<50|<50(<50|<50]|<50
Murowana Goslina — obszar <50 <50 <5,0(<5,0 <50 <50(<5,0(<50|<50 <50|<50|<50|<50
wiejski 0,0
Pobiedziska - miastol[< 5,0 <5,0(<5,0(<50|<50|<5,0|<5,0 <50 <50 <5,0|<5,0|<5,0 <5,0|<5,0 <50 0.0
Pobiedziska — obszar wiejskif|<5,0(< 5,0 <50 <50 <50(<50 <50|<50|<50(<50[<50 <50 <50(<5,0 <5,0 9N
Rokietnica|[< 5,0| < 5,0 <50(<50[<50 <50(<5,0(<50[<50|<50|<50(<50 <50(<50 <50(<50[<50[|<50|<50 -
SteSZEW - miasto||<5,0({<5,0[<5,0({<5,0|<50|<50|<50([<50([<5,0 <5,0|<5,0]|<50|<5,0 <50 <5,0|<5,0|<5,0 0.0
Steszew — obszar wiejskif|<5,0/<5,0(<5,0(<5,0|<50|<5,0 <50 <50|<50[<50 <5,0|<5,0 [ <50(<50(<5,0 Y0
Suchy Las||<5,0[|<50(|<50[<50(<50[<50(<50|<50]|<50 <50(<50[<50|<50(|<50|<50|<50|<50|<50 <50 <50(<5,0 o
Swarzedz - miasto||<5,0(<5,0|<5,0 <5,0|<50(|<50[<50[<50|<50|<50|<50([<50|<50|<50|<50([<50[<50|<50]|<5,0 <5,0 <5,0 oG
Swarzedz — obszar wiejski[<5,0(<5,0|<5,0 <50([<50|<50(<50|<50|<50[<50|<50[<50[<50|<50|<50[<50|<50[<50]|<5,0 <50 o
Tarnowo Podgérne||<5,0(<5,0(<50|<50(<50|<50|<50|<50|<50 <50(<50|<50|<50 <50(<50(<50|<50|<50(<50(<50[<50 -
Poznan||<5,0|<5,0|<50(<50|<50|<50(|<50|<50(<50|<50(<50|<50|<50(<50[<50(<50[<50(<50[<50(<50<50[<50[<50<5,0

Oznaczenia:

<5,0% . 5,1 - 10,0 % . 10,1 - 15,0 % . 15,1 — 20,0 % . > 20,0 %

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006
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Tab. 27. Udziat wyjedzajacych do pracy z gmin aglomeracji w liczbie zatrudhyich w gminie
zamieszkania
-
0.
. ) @
Gmina wyjazdu H
e| § g -
z | 2] 2 @ = o,
v, < = gl © = 0, 2
) » 2, B | = ) =
= s n k%) =] S = =
= o © © ] N )
2 5 H S| | £ 8| 2 - 2| g| &
2 k) T Z = = 8 a o < 17} N =
2 7 N = o T| @ @ IS ] 5 N © a1 ©
2 < %] o @ = N 2 ] ° a S
o ° s Ko a ] N 4 ] o o B | < a £ o S
= 7 g o € (] sl 2 E| 2 o| O ] ] S <] B | o)
. . 2 @ N ] R B | € o £ © © sl 5| & © . | a N N[ o
Gmina przyjazdu > €l 8| s| ¢ & E| sl s| | | & Ll & & N8| N| 2| 3| 3| 3| B B g
= N ) Qo = N [ 0> © © S| © s ) ) o o = <
I3 . : 2| 3| Q| | N| N| x| x| | £| 2| 2| 8| 8] 3| 8| Rl 2 v v 3 <
o N = s = z | &l & ° o 2 2| & ) ol £ s c
S| 2| 5| 5| 8| 8 &| 5| 8] 8| S| S| & &| 5| 5| 8| 8| B| 2| | S| g §| 5| B
3| & a| a| O a| x| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| B8] 6| & 4| 4| £
0,01 -
Lubo 0,05 0 0 0 0 )
. 8 0,01 - . . 0,01 -
Puszczykowo 0,05 0,05
) 0,01 - . 0,01 - 0,01 - 0,01- . 0,01 - 0,01-
Buk - miasto 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05
o1 . 0,01 - 0,01-0,01 - 0,01- (0,01 - 0,01 - 0,01-(0,01-
Buk - obszar wiejski || 0,05 0,05 0,05 | 0,05 0,05 | 0,05 0,05 0,05 | 0,05
0,01 -
Czerwonak 0 05)>08)>051>0 0,05 13| B003 | e
) 0,01 -
Dopiewo v & 0 0.05 0 0 0 0
0,01 - 0,01-0,01 - . q q 0,01-0,01 - 80,01 - 0,01 - 0,01 - 0,01-(0,01-
Kleszczewo || 0,08 0,05 | 0,05 0,05 | 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 | 0,05
Komorniki 0 0 0 0 0 0 0 0 0
o 0,01 - 0,01-0,01 - (I8 : . 10,01 - 8 0,01-{0,01-
Kostrzyn — obszar wiejski 0,05 0,05 | 0,05 0,05 0,05 | 0,05
~ oo1- 0,01 - [Jg8 0,01 - 0,01-0,01- 0,01-
Kostrzyn — obszar wiejski (10,05 0,05 0,05 0,05 | 0,05 0,05
o ) 0,01- 0,01 - 0,01-0,01 - (I8 0,01 - 10,01 - 0,01- 0,01-[0,01 - 0,01-
Kérnik - miasto || 0,05 0,05 0,05 | 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 | 0,05 0,05
- - 0 g g 0,01 -
Kérnik — obszar wiejski 0,05
] ) 0,01 - 0,01-0,01 - 0,01-(0,01-(0,01- A 0,01 - 0,01 - . 0,01-[0,01 -
Mosina - miasto 0,05 0,05 | 0,05 0,05 | 0,05 | 0,05 0,05 0,05 0,05 | 0,05
. N 0 0,01- q q 0,01 - 0,01- P 0,01 -
Mosina — obszar wiejski 0,05 0,05 0,05 0,05
Murowana Go $lina - A 0,01 - 0,01 - 0,01-(0,01-/0,01-(0,01- 0 0,01- 0,01-(0,01-
miasto 0,05 0,05 0,05 | 0,05 | 0,05 | 0,05 0,05 0,05 | 0,05
Murowana Go $lina — |{0,01 - 0 0,01- 0,01-(0,01-
obszar wiejski || 0.05 0,05 0,05 | 0,05
I ] 0,01-0,01 - 0,01- 0,01-0,01 - 0,01- 10,01 - 0,01- 0,01-(0,01-
Pobiedziska - miasto || 0,05 [ 0,05 0,05 0,05 | 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 | 0,05
Pobiedziska — obszar ||0,01 - 0,01- 0,01-(0,01- 0 0,01- 0,01- 0 0,01-(0,01- 0,01-(0,01-
wiejski || 0.08 0,05 0,05 | 0,05 0,05 0,05 0,05 | 0,05 0,05 | 0,05
— 0,01 - 0,01 - 0 0
Rokietnica 0,05 0,05
) : P 0,01 - [Jg 8 0,01 - 0,01 - 0,01 - 0,01- : 0,01-[0,01-|0,01-
Steszew - miasto 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 | 0,05 | 0,05
o : 0,01 - [J8 : 0,01 - 0,01 - 0,01- 0,01 - 0,01-(0,01-
Steszew — obszar wiejski 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 | 0,05
0,01 - 0,01-
Suchy Las : 43| Bl 0,05 3| Bt il 0,05 =110
Swarz gdz - miasto 0 0 05 >05|>05)>0 05)>08)>051>0 0
iniclki 0,01 - 0 0 0 0 0 0 0
Swarzedz — obszar wiejski 0,05
Tal’nOWO POdgérne 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Poznan

Oznaczenia:

0,01 — 0,05 % . 0,06 — 0,10 % . 0,11 - 0,50 % . > 0,50 %

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie danych BRISG2006




Rozdziat 4. Dojazdy do pracy 137

Ryc. 53. Udziat przyjdzajacych (53a) i wyjedzajacych (53b) do pracy w liczbie
zatrudnionych w gminie zamieszkania oraz liczba bosgrzyjezdzajagcych (53c) |
wyjezdzajacych (53d) do pracy do i z Poznania

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie danych BRISG2006
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Ryc. 54. Udziat przyjedzajacych (54a) i wyjedzajacych (54b) do pracy w liczbie
zatrudnionych w gminie zamieszkania oraz liczba bosgrzyjezdzajagcych (54c) |
wyjezdzajacych (54d) do pracy do i z gminy Tarnowo Podgoérne

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006
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Ryc. 55. Udziat przyjedzajacych (55a) i wyjedzajacych (55b) do pracy w liczbie
zatrudnionych w gminie zamieszkania oraz liczba bosgrzyjezdzajagcych (55c¢) i
wyjezdzajacych (55d) do pracy do i z gminy Suchy Las

Udziat przyjezdzajacych

%
l:l 5,01 mniej
I s51-100 {)
B 10.1-150
B 151200
- 20,1 i wiece]
Grminy 0 10 20 40 Km
- Suchy Las 1 L | L |

Liczba oséb przyjezdzajacych
w10
® 11-100
® 020

@ >

- 1001

501 0
povarze] 1000 ﬁ

in pEy
ch £

Gmi
. s e 0 10 20 40 Km
| | | | | .| X

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006
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Ryc. 56. Udziat przyjdzajacych (56a) i wyjedzajacych (56b) do pracy w liczbie
zatrudnionych w gminie zamieszkania oraz liczba bosgrzyjezdzajacych (56¢) i
wyjezdzajacych (56d) do pracy do i z gminy Komorniki

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006
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Ryc. 57. Udziat przypdzajacych (57a) i wyjedzajacych (57b) do pracy w liczbie
zatrudnionych w gminie zamieszkania oraz liczba bosgrzyjezdzajgcych (57c) i
wyjezdzajacych (57d) do pracy do i z gminy Swatlz (miasto)

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006
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Ryc. 58. Udziat przyjdzajacych (58a) i wyjedzajacych (58b) do pracy w liczbie
zatrudnionych w gminie zamieszkania oraz liczba bosgrzyjezdzajagcych (58c) i
wyjezdzajacych (58d) do pracy do i z gminy Swetlz (obszar wiejski)

Ryc. 58 |

Udziat przyjezdzajacych Udziat wyjezdzajacych
% %

|:| 5,0 mnigj 3% [ | ponizej0.01

I 51-100 3\\{)& i) [ 001-005 1
B 0.1-150 v I o05-0.10 a *
B 151200 B 011050
- 20,1 iwiece) \—ﬁ - 0.51 i wigcej

Gminy 0 10 20 40 Km Gminy 0 10 20 40 Km
- Swarzedz - obszar wiejski 1 L | L | - Swarzedz - obszar wigjski

0510 20 Km
Ll 1] X

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006
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Ryc. 59. Udziat przyjdzajacych (59a) i wyjedzajacych (59b) do pracy w liczbie
zatrudnionych w gminie zamieszkania oraz liczba bosdrzyjezdzajagcych (59c¢) i
wyjezdzajacych (59d) do pracy do i z gminy Czerwonak

Gmin ‘Gmin:
v 0 10 20 40 Km e 0 10 20 40 Km
1 ] ] ] ] S I T—

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006
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Ryc. 60. Udziat przyjdzajacych (60a) i wyjedzajacych (60b) do pracy w liczbie
zatrudnionych w gminie zamieszkania oraz liczba bosgrzyjezdzajagcych (60c) |
wyjezdzajacych (60d) do pracy do i z gminy Murowanasia (miasto)

Udziat przyjezdzajacych Qi} Udzial wyjezdzajacych Q

%
l:l 5,0 i mniej I:l ponizej 0.01
[ 51-100 [ 001-005
B 0.1-150 @ I o05-0.10 ;@
B 15.1-200 I 011 -050
- 20,1 iwiecej - 0.51 i wigcej
Gminy 0D 10 20 40 Km Gminy 0 10 20 40 Km
- Murowana Goslina - miasto 1 L | 1 | - Murowana Goslina - miasto | I T I N |

Liczba oséb przyjezdzajacych Q Liczba os 6b wyjezdzajacych E {3}'

10 + doto
@ Nn-100 e 11-100
@® 0120 @® 02w Q

. 201-500 . 201-500

. 501 - 1000 . 501 - 1000

.mwai N ﬂ . povaze] 1000 ‘—wf-\>
Gminy Gminy

I 'urovana Goélina - miasto 0 10 20 ’ 40 Km Il 1 uro vana Gosiina - miasto 0510 20 Km
N R I Ll a1l ¥

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006
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Ryc. 61. Udziat przyjedzajacych (61la) i wyjedzajacych (61b) do pracy w liczbie
zatrudnionych w gminie zamieszkania oraz liczba bosgrzyjezdzajagcych (61c) |
wyjezdzajacych (61d) do pracy do i z gminy Murowanasiwa (obszar wiejski)

™ k|
Ryc. 61b
-
Udzial przyjezdzajacych ﬁr\)fg{} Udzial wyjezdzajacych
% o
I:l 5,01 mniej l:| ponizej 0,01
[ 51-100 [ 001-005
B 0.1-150 I 006 -0.10 ,.
B 15.1-200 I 011 050
- 20,1 i wiecej - 0.51 i wigcej
Gminy 0 10 20 40 Km Gminy 0 10 20 40 Km
- Murowana Goslina - obszar wiejski 1 L | L | - Murowana Goslina - obszar wiejski | I T I T |
Ryc. 61d
&
. - J
Liczba oséb przyjezdzajacych Liczba os 6b wyjezdzajacych
. @t - dot0
® 11-100 ® 1-100
@ m-z0 @® 01200
. 201-500 . 201 - 500 @
. S01- 1000 . 501 - 1000
.wvwzq 1000 \»J‘q . povazej 1000 m
Gminy Gminy
I 1urovana Gostna - obszar vieis 0 10 20 40 Km — 0510 20 Km
L 11 | T Y

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie danych BRISG2006
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Jednym z najwaniejszych celow analiz migracji pracowniczych jesgpoznanie
relacji przestrzennych ponuzy jednostkami w zakresie przemieszczimwbowych. Dzki
identyfikacji przeptywow pomidzy jednostkami (tabela 28) miwe jest okrélenie rangi
poszczegolnych swodkoéw jako miejsc docelowych dojazdow w relacjaslewmtrz
aglomeracji pozneskiej. Podstawy zaklasyfikowania gminy jakosoodka danej rangi byta
liczba os6b przyjlzajacych codziennie do pracy do danej gminy. Imzsma ranga
jednostki, tym wgksze znaczenie danej gminy jako centrum dojazdéacqwniczych.
Kryteria klasyfikacji prezentuje tabela 30. Relapmmidzy acrodkami przedstawiono ta&
na schemacie powZan miedzygminnych w aglomeracji w dojazdach do pracyi(ry®2 i
63). Z uwagi na liczbwzajemnych relacji przgjo, ze w analizie zostanuwzgkdnione tylko
przemieszczenia, ktore ceclysje przeptywami pracowniczymi povigj 100 osob dziennie.

Tab. 28. Dojazdy do pracy w aglomeracji pamiaej wg gmin

Gmina < 2

przyjazdu % S

o [=2]

o e}

5 . g °l g 2

< S ol 3| 2| < gl 2| 8 8l Nl o

. 2 ) = N c = © ] N c = | 58 ES -

Gmina 5| 8 2l 8| & e| | | 2| 3| 8| 2| & 2| gl gl g <
wyjazdu sl 2| 2| g| 8| &| 5| 8| §| &| 5| 8| &| &| 2| £| 5| B| 3
3 a @ o [a} 4 X X X = = a x| | & & + a »n
Lubon 94 6 39 | 32 6 | 428 | 12 | 33 | 66 14 12 | 20 | 23 | 48 | 71 | 215 | 3800 | 4919
Puszczykowo| 58 6 6 6 6 50 6 12 | 186 | 12 6 6 12 6 12 | 34 | 842 | 1266
Buk| 12 6 12 | 268 0 12 6 12 12 6 0 6 129 12 | 12 | 234 | 646 | 1385
Czerwonak| 29 | 17 12 15 6 55 12 12 12 | 135 | 12 14 | 12 [ 103 | 191 | 142 | 4286 | 5065
Dopiewo| 33 6 24 | 13 0 160 | 12 12 | 21 12 6 6 85 | 20 | 28 | 277 | 1505 | 2220
Kleszczewo| 6 0 6 6 6 0 28 | 48 6 6 12 0 6 6 |[130| 19 | 588 | 873
Komornikif 180 | 61 12 6 84 6 12 12 | 24 | 12 6 6 89 | 32 | 41 | 132 1560 | 2275
Kostrzyn| 12 6 6 18 6 37 12 12 6 12 | 33 12 6 | 18 | 666 | 20 | 1566 | 2448
Kérnik| 12 | 12 18 | 20 12 | 42 19 24 42 12 12 12 | 12 | 12 | 70 | 49 | 1704 | 2084
Mosinal 141 | 555 | 24 12 19 12 | 110 | 24 89 12 12 12 | 94 | 12 | 55 | 79 | 2456 | 3718
Murowana Goslina| 12 0 0 850 6 0 28 0 12 12 18 6 6 88 | 63 | 70 | 1563 || 2734
Pobiedziskal| 12 6 12 53 6 23 21 93 24 6 24 6 6 12 | 497 | 24 | 1578 | 2403
Rokietnica 6 17 6 17 23 6 6 6 12 12 12 12 12 | 75 | 21 | 245 | 1085 | 1573
Stesze 47 25 59 12 65 12 | 164 6 12 95 18 6 12 6 12 | 46 | 856 | 1453
Suchy Las| 15 6 12 62 6 6 14 12 12 12 30 12 36 | 12 26 | 128 | 1538 || 1939
Swarzedz| 25 | 21 24 (130 19 [ 31 | 60 | 86 | 63 | 24 | 24 | 44 | 20 | 24 | 67 120 | 5344 | 6126
Tarnowo Podgérne| 14 6 26 17 | 91 6 36 12 12 12 12 12 | 46 |12 | 38 | 35 1539 || 1926
Poznan 979 | 279 | 124 [1010| 653 | 76 (1129 139 | 593 | 303 | 127 | 80 | 254 |151|1340{1793|3689 12719
SUMA|[1593 (1117 | 377 |2283|1317| 275 [2304| 490 | 982 | 851 | 480 | 295 | 474 | 691 |1895|3723|5523| 32456 -

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006
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Ryc. 62. Dojazdy do pracy w aglomeracji paejy100 os6b

0 5 10 20 Km

Liczba dojezdzajgcych do pracy —— Gminy
5000 Linie kolejowe
_s00 1000 2500 NN Uktad drogowy
Rzeki

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDIS2006
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Tab. 29. Liczba 0s6b przyjdzajacych do pracy w gminie, liczba przeptywow pasey 100
pracownikoéw do i z gminy oraz suma zngoych przeptywow

Liczba , Liczba
Jecnostka | eyeh | procpiynon | pracpwew | znaczacych | R2
administracyjna P yJdo prai:qy g prgcovﬁnm/ﬁw do pF;acopWWKéw przepgvyéw jednostki
gminy Z gminy

Poznan 32456 17 15 32 |
Tarnowo Podgorne 5523 9 1 10 1
Swarzedz 3723 5 3 8
Komorniki 2304 5 3 8
Czerwonak 2283 3 5 8

Suchy Las 1895 2 2 4 i
Lubon 1593 3 3 6

Dopiewo 1317 2 3 5
Puszczykowo 1117 2 2 4

Kérnik 982 1 1 2 Y
Mosina 851 2 4 6

Steszew 691 2 2 4

Kostrzyn 490 1 2 3
Murowana Goslina 480 2 2 4
Rokietnica 474 1 2 3 Vv
Buk 377 1 4 5
Pobiedziska 295 0 2 2
Kleszczewo 275 0 2 2

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych BRISG2006

Tab. 30. Kryteria klasyfikacji jednostek gminnyoh poszczegoinych ¢dow

Rzad jednostki Liczba oséb przyjezdzajacych do pracy
I Jednostka | rzedu > 10 000
Il Jednostka Il rzedu 3000 - 10 000
i Jednostka Il rzedu 1500 -3 000
\Y Jednostka IV rzedu 500 - 1 500
\% Jednostka V rzedu <500

Zrodto: Opracowanie wiasne

" Znacacy przeplyw oznacza codzienne przemieszczeniagaayigminami powyej 100 oséb.
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Ryc. 63. Znacgce przeptywy pomidzy gminami aglomeracji

MUROWANA)
Jednostka | rzedu GOSLINA

Jednostka Il rzedu

Jednostka Il rzedu
Jednostka IV rzedu
Jednostka V rzedu
\
\ /

Zrodto: Opracowanie wiasne

Analiza danych potwierdzitaze w aglomeracji pozmakiej w ramach jednostek
gminnych funkcjonuje jedna jednostka napsgego rzdu, dwie jednostki drugiego ¢du,
cztery jednostki trzeciego ¢du, pkc¢ jednostek czwartego ¢gdu oraz sz& gmin
stanowijcych jednostki najaszego, pitego rzdu. Wyniki wskazuj, ze w aglomeracji
istnieje jedna domingga jednostka stanogda centrum dojazdéw do pracy. Jesi miasto
Pozna. Przeptywy pracownicze z wszystkich gmin powiatzpaiskiego do miastaas
.Zhaczce”, co oznaczae z kadej jednostki gminnej do Poznania dociera ponad d<fib.
Rowniez znaczna cz€ przeptywOw pracowniczych z miasta do gmin aglorogra
charakteryzuje wksza liczba oséb dajdzajacych. tacznie miasto Pozmecechuj 32 relacje
znacace, cO oznaczaze jest ono najsilniej powzary jednostly gminmg w ramach
aglomeracji.

Jednostkami 1l redu g Tarnowo Podgérne oraz Swedz. Obie gminy cechuje
liczba osOb dopedzajgcych z aglomeracji powgj 3 tys. Szczegolnie silne paaania w
kwestii dojazdéw posiada Tranowo Podgoérne, do gocieraj znaczce potoki z obszaru
9 gmin aglomeracji. Swagdz z kolei jest silnym lokalnym rynkiem pracy dlssahodniej
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czesci powiatu poznaskiego. Badania wykazatyeze w aglomeracji funkcjongj4 csrodki

[l rzedu, do ktérych mgna zalicz¢ Komorniki, Czerwonak, Suchy Las i LulbboCodziennie
do wskazanych gmin dojdza co najmniej 1,5 tys. pracownikow z obszaru aglaje Na
tym tle szczegolnie wyedia st Czerwonak, ktory cechuje bardzozduwartg¢ obrotu
migracyjnego.

Jednostkami IV r@u s Dopiewo, Puszczykowo, Koérnik, Mosina i¢Stew.
Pomimo,ze nie stanowi one wielkich érodkéw dojazdéw o&¢ z nich mana zaliczy¢ do
znacacych lokalnych rynkoéw pracy. Przyktadem meoby Puszczykowo, ktore posiada
dodatnie saldo migracji pracowniczych orazs3ew i Kornik, ktore g celem dojazdow
pracowniczych take dla oséb spoza powiatu pozekiego. Ostatni kategoré stanowi
jednostki V rzdu, do ktérych nale: Kostrzyn, Murowana Giina, Rokietnica, Buk,
Pobiedziska i Kleszczewo. Gminy te cechigczne przyjazdy do pracy z innych jednostek do
500 os6b co oznaczae nie stanowi one czstego celu migracji pracowniczych. Wynika to
zarbwno z ich peryferyjnego pdienia w aglomeracji jak i sposobu zagospodarowania
jednostek.

Prezentowana klasyfikacja dowodzi zmasci uktadu relacji pongidzy jednostkami
w aglomeracji pozneskiej. Obok eérodka dominujcego wyksztalcity si takze mniejsze
rynki pracy, ktorych oddziatywanie jest coraz sjsze. Nie zmienia to jednak faktig nadal
najsilniejsze relacje w kwestii przeptywow pracoeayich zachodg pomidzy Poznaniem a
gminami aglomeraciji. Przeptywy pogdizy pozostatymi gminami aglomeracji nie ceghsig
jak na razie wielk skah. Potwierdza to rycina 62 prezenftg powjzania pongdzy
jednostkami gminnymi w aglomeracji wraz z informgaajliczbie oséb dojedzajacych.

4.2 ODLEGLGC DOJAZDOW

Jednym z istotniejszych aspektéw badania dojazdédziennych do pracy jest
okreslenie odlegtéci przemieszcze Zmiany zagospodarowania przestrzennego zaghedz
na obszarze Poznania i powiatu pamskeego wpltywag m.in. na dystans, jaki pokomu;
mieszkacy aglomeracji podrijacy do pracy. Uzyskanie informacji o odlegto dojazdow
do pracy oraz rozpoznanie gidwnych korytarzy trangpvych i szlakow przemieszaze
migracyjnych jest niezwykle istotne w celu mininzalcji negatywnych skutkéw zjawiska.
Nalezy w tym miejscu podkidi¢, ze kluczowe jest uzyskanie informacji na temat oldiazy
przemieszcze nie tylko mieszkacOw aglomeracji, ale tak pozostatych o0s6b
dojezdzajgcych do pracy, ktérych celem jest Poanlb powiat poznaski. Z tego te
wzgledu badania stanowgte podstaw identyfikacji odlegtéci dojazdéw przeprowadzone
zostaly take na osobach mieszkaych poza obszarem aglomeracji pamiae;.

Przedstawione poigj analizy odlegtéci dojazdéw do pracy opierapic ha dwdoch
rodzajach danych. Najwaiejsza czs¢ analiz zostata przygotowana na podstawie wynikow
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wywiadu kwestionariuszowego (N=2096), w ramach égdr respondenci wskazywali
odlegtc¢ jaka pokonuj z miejsca zamieszkania do miejsca pracy. W ranagte badania
oprécz uzyskania informacji o aktualnej odlegiodo miejsca pracy staranoe sbkreslic¢
wplyw zmian przestrzennych zachadgch w aglomeracji na dystans, jaki pokaenuj
codziennie mieszkay aglomeracji. Osoby, ktére wagu badanego w rozprawie okresu
przeprowadzity i proszone byly o wskazanie, w jaki sposéb zmiesitaich odlegté¢
miejsca zamieszkania i miejsca pracy.

Drugim sposobem pomiaru odleggd dojazdow do pracy byla analiza danych
pozyskanych z ueglzet GPS oraz telefonéw komérkowych zwieajch modut GP%
Dzigki wykorzystaniu tych urgdzer mazliwe byto nie tylko uzyskanie danych empirycznych,
ale take zrealizowanie jednego z podstawowych zatdadawczych pracy, ktory stanowita
implementacja nowoczesnych technik badawczych iigawych do badania przeptywu
os6b w dojazdach pracowniczych. Niestety z uwagi nmah wielkos¢ proby (N=50)
wynikajaca z braku akceptacji wielu os6b do poddaniatakiemu badaniu rezultaty trudno
traktowa jako pomiar reprezentatywny dotycy kierunkéw i skali przemieszazeBadanie
moze by natomiast gyteczne do ustalenia kilku vkmaych informacji o zachowaniach
komunikacyjnych i preferencjach transportowych os@lanych, np. o czasie pogyéczy
tez odlegtcci dojazdu.

Analiza sciezek migracyjnych na podstawie danych zadzn GPS i telefondw
komoérkowych pozwala na uchwycenie zgsi przestrzennego dojazdow do pracy. Warto
zauway¢, ze zdecydowana wksza¢ przemieszczema charakter doodkowy, tzn.sciezki
migracyjne prowadg najczsciej do Poznania, ktéry jest centrum dojazdéw pratdozych.
Co prawda nie sto tak jednokierunkowe przemieszczenia jak ma tejsoe w przypadku
dojazdow do szkot (rozdziat 5.2), oma jednake dostrzec intensyfikagjdojazdéw do
miasta. Szczegolnie intensywngmzemieszczenia wewtiz Poznania. Dib mniejsza skala
cechuje wyjazdy z Poznania i przeptywy poday gminami powiatu poziakiego. Rycina
64 przedstawiapa sciezki migracyjne osob dojelzajgcych do pracy na podstawie danych z
urzadzen GPS wskazuje take na dag kumulacg przebiegow wewstrz tzw. Il ramy
komunikacyjnej (rozdziat 3.4, 3.5 i1 3.6). Na poa@taanalizy przebiegéciezek maliwe jest
takze rozpoznaniesrodka transportu, jakim poruszajsii osoby badane. Zgodnie z
przypuszczeniami najegciej wykorzystywanynsrodkiem w dojazdach do pracy na obszarze
aglomeracji byt samochdd. Jeszcze jednynmznyen wnioskiem wynikacym z analizy
sciezek migracyjnych jest faktze bardzo ogsto osoby nie dojelzaja do miejsca pracy

8 W ramach analizy przemieszézeszacowandredni odlegté¢ dojazdéw do pracy. W przypadku
urzadzeh GPS obliczenia dokonano przy wykorzystaniu sdzz GIS. Wszystkie podane w analizie odlggio
dotycz; przemieszcze w jedry strore. Chac zatem oblicz§ sune przemieszcze dobowych nalgy (przy
zalazeniu, ze dojazd w obie strony odbywa i samy tras)) pomnay¢ podane warti przez 2.
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najkrotsa drog. Zdarza si, ze wybieray one tras okrezng. Przyczyn takiego zachowania
jest wiele, a najwaiejsze z nich to zjawisko kongestii, ktére detenae czas przejazdu
poszczegolnymi odcinkami drog, @hskorzystania z ustug, ktére znajglsje po drodze lub
w okolicach trasy przejazdu, lubztéco czsto ma miejsce w przypadku oséb dojgjacych
do pracy) konieczrig odbioru dziecka ze szkoty czy przedszkola. Baddoiwiodto zatem,
ze $ciezki migracyjne os6b gsdwzo bardziej skomplikowane himogtoby s¢ to pierwotnie

wydawa.

Ryc. 64.Sciezki migracyjne osob dojelzajacych do pracy na podstawie danych zadesn

GPS

Zrodio: Opracowanie wiasne

@ Miejsce zamieszkania
®  Miejsce pracy

Sciezki dojazdu

Sie¢ tramwajowa

Granica powiatéw

Granica gmin

— - - Linie kolejowe
—— Uktad drogowy
Rzeki
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Tab. 31.Sciezki migracyjne 0oséb poddanych badaniem przy wykdeayis uradzer GPS

Numer Miejsce zamieszkania Miejsce pracy
badania _ . A i . - s -
GPS Gmina Miejscowos¢ (dzielnica) Gmina Miejscowosc¢ / dzielnica
1 Poznan Winogrady Tarnowo Podgérne Przezmierowo
2 Poznan Pigtkowo Poznan Stare Miasto
3 Kérnik Kérnik Swarzedz Swarzedz
4 Poznan Wilda Poznan Rataje
5 Swarzedz Swarzedz Poznan Pigtkowo
6 Kornik Boréwiec Poznan Grunwald
7 Mosina Krosno Poznan Stare Miasto
8 Swarzedz Gortatowo Kleszczewo Kleszczewo
9 Czerwonak Koziegtowy Poznan Pigtkowo
10 Czerwonak Koziegtowy Poznan Antoninek
11 Lubon Lubon Puszczykowo Puszczykowo
12 Rokietnica Rokietnica Poznan Grunwald
13 Mosina Mosina Poznan Debiec
14 Kleszczewo Kleszczewo Poznan tawica
15 Pobiedziska Pobiedziska Poznan Wilda
16 Suchy Las Suchy Las Poznan Winogrady
17 Komorniki Plewiska Poznan Podolany
18 Kérnik Boréwiec Poznan Stare Miasto
19 Komorniki Komorniki Poznan Grunwald
20 Kostrzyn Kostrzyn Poznan Jezyce
21 Tarnowo Podgorne Przezmierowo Poznan tazarz
22 Mosina Mosina Poznan tawica
23 Swarzedz Swarzedz Poznan Grunwald
24 Dopiewo Gotuski Poznan Grunwald
25 Czerwonak Koziegtowy Poznan Debiec
26 Poznan Winogrady Poznan Debiec
27 Poznan Pigtkowo Tarnowo Podgérne Przezmierowo
28 Poznan Winogrady Poznan Staroteka
29 Poznan Pigtkowo Poznan Rataje
30 Puszczykowo Puszczykowo Poznan Rataje
31 Poznan tazarz Rokietnica Sobota
32 Poznan Grunwald Poznan Morasko
33 Poznan Jezyce Poznan Stare Miasto
34 Poznan tazarz Murowana Goslina Murowana Goslina
35 Poznan Pigtkowo Poznan Stare Miasto
36 Poznan Swierczewo Poznan Stare Miasto
37 Poznan Winogrady Poznan Winogrady
38 Kostrzyn Kostrzyn Poznan tawica
39 Poznan Winogrady Poznan Stare Miasto
40 Poznan Pigtkowo Poznan Zawady
41 Poznan Rataje Poznan tazarz
42 Poznan Pigtkowo Poznan Grunwald
43 Poznan Chartowo Poznan Stare Miasto
44 Poznan Zawady Poznan Stare Miasto
45 Poznan Rataje Poznan Strzeszyn
46 Poznan Grunwald Poznan Winogrady
47 Poznan Stare Miasto Komorniki Plewiska
48 Poznan Rataje Poznan Rataje
49 Poznan Grunwald Poznan tazarz
50 Poznan Stare Miasto Poznan Szczepankowo

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Wyniki bada przy wykorzystaniu kwestionariusza ankietowego awsly, ze
srednia odlegté¢ dojazdu do pracy w aglomeracji w jedstrore wynosi 11,2 km. Podobny
rzad wielkosci ukazuj dane z urgdzen GPS, wg ktérych dystans dojazddw pracowniczych w
jedmg strore szacuje si na niecate 10,5 km. Do mniejsza odlegkt do miejsca pracy
cechuje mieszkaedw Poznania, dla ktérycdredni dystans dojazdu wynosi okoto 7,7 km. Z
kolei mieszkacy powiatu poznaskiego wyrdnie wart@¢ srednig odlegiGei zawyzajs.
Wedtug danych pochodeych z wywiadu kwestionariuszowego odlegtodojazdu osob
migrujacych codziennie z powiatu poziskiego jest ponad dwukrotnie wgza anieli ma to
miejsce w przypadku mieszkaOw Poznania i wynosi 17,6 km. Uwzdhiagc w analizach
osoby mieszkare take poza powiatem pozaskim dojedzajace do pracy do Poznania
srednia odleglé¢ dojazdu szacowana jest na ponad 25,5 km. ¥hea zatem mina
dostrzecze wraz z oddaleniem od miasta centralnego odiéglojazdu do pracy wzrasta.
Dane te potwierdzajpo raz kolejny bardzo viag role aglomeracji jako grodka migracji
pracowniczych.

Tab. 32.Srednia odlegté dojazdéw mieszkecoOw do pracy w aglomeracji poziskiej i
poza na

Dane z kwestionariusza | Dane z urzgdzen GPS i

Dojezdzajgcy wg miejsca zamieszkania ankietowego telefonéw komarkowych
[km]
Mieszkancy Poznania 7,70 7,11
Mieszkanhcy powiatu poznanskiego 17,62 15,96
Mieszkancy aglomeracji poznanskiej 11,2 10,42

Wszystkie osoby dojezdzajgce do Poznania

| . . 25,58 b.d.
mieszkajgce poza miastem

Zrédto: Opracowanie wiasne

Wyrazne zr@&nicowanie wynikéw badamazna dostrzec analizag dane dotycgee
odlegtgci dojazdow do pracy o0sOb mieszi@jch na terenie Poznania i powiatu
poznaskiego. Osoby migrgge codziennie do pracy na obszarze aglomeracjigaMsane §
przemieszcza sie najczsciej w granicach od 6 do 20 km w jedstrore. Jedynie 14%
mieszkacoéw badanego obszaru dzieli od miejsca pracy nmited km. Z kolei wecej niz 30
km ma do pokonania codziennie 11,5% migrantowyStgtzny Poznaniak mieszka znacznie
blizej miejsca pracy ameli mieszkaniec aglomeracji. Co istotne jedynie B¥eszkacow
miasta dojedza do pracy dalej ni20 km od domu. Oznacza tee zdecydowana wkszas¢
0sOb zamieszkggych miasto pracuje na obszarze aglomeracji psii@. Zgodnie z
wynikami analiz dotyczcych sredniej odlegtéci dojazdu mieszkey powiatu pozniaskiego
przemieszczagy sk codziennie do pracy mgjdo pokonania 2,5-krotnie wkszy dystans
anizeli ma to miejsce w przypadku Poznaniakéw. Udzaaiegtaici dojazdu mieszkecow w
zaleznosci od miejsca zamieszkania prezentuje tabela $8ma 65.
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Tab. 33. Odlegkx dojazdéw do pracy

Odleglosé dojazdu Mieszkancy Poznania | Mieszkancy powiatu| Mieszkancy aglomeraciji
[%]
Do 1 km 5,57 3,96 5,05
1-3km 12,88 1,76 9,23
3-6km 26,82 6,60 20,20
6-10 km 29,82 10,13 23,37
10— 20 km 16,95 23,34 19,04
20 - 30 km 5,36 25,11 11,83
30 - 40 km 1,28 7,92 3,46
40 - 50 km 0,32 8,81 2,88
Ponad 50 km 0,98 12,33 4,90

Zrodto: Opracowanie wiasne

Ryc. 65. Odlegt&t dojazdéw do pracy

Powiat
poznanski

Poznan

Aglomeracja

Zrodto: Opracowanie wiasne

Udziat dojezdzajgcych
>25 %
20 -25%
15-20 %
10-15%
5-10%
< 5%
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W ramach wywiadu kwestionariuszowego przeprowadztake badanie 0sob,
ktore po 2000 r. zmienity miejsce zamieszkaniadlal34). Celem byto uzyskanie informaciji
0 zmianie odlegkxi dojazdu do pracy w zwzku z przeprowadzk Wyniki bada wskazug,
ze w przypadku 82,5% ankietowanych zmiana miejscanieszkania skutkowata
zwickszeniem odlegkei dojazdu do pracy. Najwksza grupa respondentéw wskazakapo
przeprowadzce dystans dojazdu wzrost w granicacil@dm. Mae to oznaczg ze w
zdecydowanej wkszaici przypadkéw osoby zmienigje miejsce zamieszkania przenpsig
poza miasto, hatomiast miejsce pracy nadal znagki@ Poznaniu. Badania dowiodty tak
ze jedynie 17,5 % o0sOb d@ki zmianie miejsca zamieszkania ma do pracyeplanieli
wczesniej. W tej grupie poza osobami, ktére przesoiy w sic w granicach miasta Poznania
prawdopodobnie jest e grono o0sOb, ktore wybrato okitena lokalizacg miejsca
zamieszkania ze wzglu na aktualne miejsce pracy. €&esob ankietowanych potwierdzata,
ze wyprowadzita si z Poznania do danej gminy ze waljl na pra¢ w firmie znajdujcej sk
na jej obszarze.

Tab. 34. Zmiana odlegdoi dojazdow do pracy w zwzku z przeprowadzkpo roku 2000

Zmiana odleglosci dojazdu Udziat mieszkancéw aglomeracji
[%]
Odlegtos¢ dojazdu zmniejszyta sie 17,56
Odlegtos¢ dojazdu wzrosta o maksymalnie 5 km 24,14
Odlegto$¢ dojazdu wzrosta 0 5 do 10 km 36,51
Odlegtos¢ dojazdu wzrosta o 10 do 15 km 18,58
Odlegtos¢ dojazdu wzrosta o wiecej niz 15 km 3,21

Zrodto: Opracowanie wiasne

4.3 CZAS DOJAZDOW

Okreslenie czasu dojazdéw do pracy jest istotnym zagadein podejmowanym w
ramach badamigracji pracowniczych (Lijewski, 1967). To czagjakzdu jest dzi glbwnym
wyznacznikiem dogpnaci danego miejsca, w tym réwrie miejsc wykonywania
dziatalngci zarobkowej. Warunkuje on tad intensywnéc i kierunki przemieszcze

W ramach rozdzialu pogp prolz okreslenia czasu dojazdu do pracy przy
wykorzystaniu dwoch rodzajéw danych (podobnie jatanto miejsce w przypadku pomiaru
odlegtcci). Podstaw do okralenia czasu dojazdéw do pracy byly dane pochoelzz
wywiadu kwestionariuszowego. Badanie zawieralo z¢akpytania dotycge czasu
przebywania poza domem ze wxiih na pra¢ i dojazdy, liczby dni w tygodniu w ggu
ktérych dana osoba migruje, oraz diégjdrwania dojazdow do danego miejsca. Odpowiedzi
na te pytania pozwolity na uzyskanie petniejszydiiimaciji o dojazdach pracowniczych.
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Drugim sposobem uzyskania informacji o czasie dhjabyt (podobnie jak w
przypadku analizy odlegtoi) pomiar przy wykorzystaniu ugdzen GPS i telefonow
komorkowych. Dane z ugdzen mobilnych pozwolity na uchwyceniéredniego czasu
dojazdu, oraz przemieszdzesob w cigu doby, dziki analizie wykresu zwanego akwarium
czasoprzestrzennym

Ryc. 66.Sciezki migracyjne os6b dojelzajacych do pracy w @iu czasowym

Czas

r20:00

r16:00

12:00

8:00

4:00

Przestrzen Sciezki migracyjne
Zrodto: Opracowanie wiasne

Analiza przebiegusciezek migracyjnych zaprezentowanych w postaci akwarium
czasoprzestrzennego (rycina 66) pozwala na wskazgodzin, w ktérych nagbuje
intensyfikacja przemieszcizena obszarze aglomeracji. Do okoto godz. 7:00 zdeswna
wigksza¢ 0sOb przebywa w miejscu zamieszkania, co widogesew postaci pionowych
linii. Pomiedzy godz. 7:00 a 11:00 ma miejsce pierwsza fazngywnych przemieszaze
zZwigzanych z dojazdami do pracy. Z uwagi nha charakwszqzegoélnych miejsc pracy
(przemyst — praca 3 zmianowa, ustugi 10:00-18:00¥rt0 wskazé jednoznacznie, ktére

® W przypadku urgzdzei GPS obliczé dokonano przy wykorzystaniu natzi GIS. Wszystkie podane
w analizie czasy dojazdéw dotyczprzemieszcae w jedry strore. Chac obliczy suny przemieszcae
dobowych nalgy pomnay¢ podane wartai przez 2. Nie jest to jednak tak jednoznacznenjiddo to miejsce
w przypadku analizy odlegdoi. Z uwagi na zjawisko kongestii komunikacyjnejokreslonych godzinach w
ciggu doby czas dojazdu w jegdetrore nie musi by doktadnie taki sam w przypadku pierwszego kursu.
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grupy o0sob przyczyniaj sie w najwikszym stopniu do intensyfikacji dojazdow.
Zdecydowana wksza¢ badanych migrantdbw w agu dnia przebywa w Poznaniu, a
kumulacja wazki os6b w miécie ma miejsce porailzy godzim 11:00 a 15:00. Okoto 14:30
rozpoczyna si druga faza intensywnych przemieszczétorych celem jest najegciej
miejsce zamieszkania. Trwa ona mniegedj do godziny 19:00. W paiejszych godzinach
osoby przybywaj juz we wtasnym domu. Zaprezentowana wizualizacja stzeda jedynie
sciezki migracyjne w ugciu czasowym dla badanej grupy oséb. Warto jedeadodkrélic,
ze dzeki tego typu badaniom nibwe jest uzyskanie wielu ciekawych informacji o
przemieszczeniach oséb na danym obszarze. W preypaakiadania danych dla ekiszej
grupy os6b mgiwe staje s¢ planowanie sprawnego systemu transportowego, Idiéeytby
duzo wiekszej liczbie oséb nima to miejsce dgi

Na podstawie danych pochadych z wywiadu kwestionariuszowego (N=2096) oraz
pomiarow wykonanych przy wykorzystaniu gdzen GPS (tabela 35) udowodnionae
pomimo duych r&nic w odlegitéci dojazdu czas, ktéry musi dana osobawieci¢c na
dotarcie do miejsce pracy jest niegmalidentyczny dla wszystkich grup miesakéaw
aglomeracji. Wyniki badawskazug, ze czas dojazdu do pracy miesa&a Poznania wynosi
srednio 29 minut i w porownaniu do mieszka powiatu jest zaledwie o 2 minuty krotszy.
Bioragc pod uwag fakt, ze to Pozna jest celem dojazdu dla tgsy osob wynik mee
wydawa& si¢ zaskakujcy. Warto pamgtac, ze na czas dojazdu napkiszy wptyw mag 2
czynniki: odlegté¢ fizyczna oraz wybokrodka transportu. Okazujeg¢size w przypadku
dojazdow do pracy diw wicksza odlegté¢ fizyczna nie mazadnego przeteenia na czas
dojazdu, z uwagi na wyb@&rodka transportu, jakim dla mieszi@w powiatu najogciej jest
samochdd (rozdziat 4.4). Wykorzystanie tej formwansportu rekompensuje odlegto
fizyczng, czego efektem jest dephas¢ czasowa miejsc pracy dla miesakéw powiatu
niemal taka sama jak w przypadku Poznaniakdéw. Wytek mog w duzym stopniu
ttumaczy skak zjawiska suburbanizacji na obszarze aglomera&azOje s¢, ze dos¢pnasé
czasowa miejsc pracy z obszaru miasta Poznanigestievcale di#o lepsza arieli z terenu
powiatu. W zwizku z tym dojazdy do pracy ze strefy podmiejskie wigza si¢ z dwo
wiekszymi kosztami w postaci straty czasu. Wyiia diuzszy czas dojazdu do pracy cechuje
osoby mieszkare poza aglomeragcj Nadal nie 8§ to jednak proporcjonalne wielka w
poréwnaniu do odlegkei dojazdu.Sredni czas dojazdow do pracy mieszséw aglomeracji
poznaskiej na podstawie danych ankietowych i informacjuradzen GPS i telefonéw
komaorkowych prezentuje rycina 35.
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Tab. 35Sredni czas dojazdéw do pracy

Dane z kwestionariusza| Dane z urzgdzen GPS i
Dojezdzajgcy wg miejsca zamieszkania ankietowego telefonéw komaérkowych
[min]
Mieszkancy Poznania 28,37 30,1
Mieszkancy powiatu poznanskiego 30,42 32,4
Mieszkancy aglomeracji poznanskiej 29,15 31,25
Wszystkie osoby dojezdzajgce do Poznania
; ) . 38,58 b.d.

mieszkajgce poza miastem

Zrodto: Opracowanie wiasne

Rycina 67 i tabela 36 prezemjujdane dotyczce czasu dojazdu do pracy
mieszkacow aglomeracji, miasta Poznania i powiatu pdaskeego. Dane potwierdzajakt,
ze czas dojazdu do miejsca pracy z powiatu pasiago w zasadzie niewielezrd si¢ od
dhugcsci trwania podray mieszkacow miasta. Najwiksza grupa badanych osob daojea na
miejsce pracy w przeggu 15 - 45 minut. Jedynie okoto 15% osOb malmws¢ dotarcia do
pracy w ciggu 15 minut. Z kolei tylko 7% mieszkeOw Poznania dojelza do miejsca
wykonywania dziatalngci zarobkowej dhaej niz godzire.

Ryc. 67. Czas dojazdéw do pracy
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Zrodto: Opracowanie wiasne
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Tab. 36. Czas dojazdéw do pracy

. Mieszkarjcy Mieszkancy powiatu Mieszkahcy
Czas dojazdu Poznania aglomeracji
[%0]

Do 15 minut 15,66 11,89 14,43
15 - 30 minut 35,19 18,94 29,87
30 - 45 minut 28,11 21,14 25,82
45 - 60 minut 13,30 16,74 14,43
60 — 75 minut 6,65 14,97 9,37
75 - 90 minut 0,85 6,60 2,74
Powyzej 90 minut 0,21 9,69 3,31

Zrodto: Opracowanie wiasne
Analiza odpowiedzi na pytanie o zmiaozasu dojazdu do pracysmdd osob, ktore

po 2000 r. przeprowadzity sipozwala na stwierdzenieg w przeciwiéstwie do zmian w
odlegtaici dojazdéw duo wiekszy odsetek osob deklaruje skrocenie czasu dojdxddi28%
respondentow zmiana miejsca zamieszkania oznapaptaw dostpnasci czasowej miejsca
pracy. Jedynie 13% osoOb deklaruje, ze wazWu z przeprowadzk ich czas dojazdu
zwickszyt st 0 wiecej niz 5 min. Potwierdza gizatem po raz kolejnye zmiana miejsca
zamieszkania dla wielu oséb nie oznacza radykalregekszenia czasu dojazdu do pracy.
Oczywiscie ma to jednak pewne konsekwencje. Zdecydowarksa@é osob w przypadku
zmiany miejsca zamieszkania (szczegolnie gdy gestyprowadzka poza miasto) jest niejako
.Zmuszona” do korzystania z samochodu w dojazdadrziennych. Zwjzane jest to nie
tylko z potrzeh szybkiego przemieszczania $i0 obszarze aglomeraciji, ale 2akz niskim
standardem ustug transportu publicznego w okol®gmochdd jest obecnie najszybszym
srodkiem transportu w aglomeracji poaskiej. Konkurencyjn oferts wobec auta jest
jedynie kolej oraz tramwaj, dotyczy to jednak tylebszarow zlokalizowanych w pohli
przystankéw. Niestety intensyfikacja ruchu samodvweeho odbija si bardzo negatywnie na
funkcjonowaniu catego uktadu transportowego miastaowiatu. Dlatego te kluczowy
kwesth w przypadku cbeci wyprowadzki poza miasto powinna djakaos¢ obstugi danego
terenu przez transportu publiczny, szczegolnie hacjach z Poznaniem. Rezultaty badania,
niejako zachcajgce do przenosin poza miasto nie ogddsfali skutkow, jakie z tego tytutu
wystepuja.

Tab. 37. Zmiana czasu dojazdéw do pracy wyziai z przeprowadzkpo roku 2000

Zmiana czasu dojazdu Udzial mieszkancéw aglomeracji
[%]
Czas dojazdu zmniejszyt sie 28,12
Czas dojazdu wzrdst 0 maksymalnie 5 min 58,73
Czas dojazdu wzrost od 5 do 10 min 10,45
Czas dojazdu wzrést od 10 do 15 min 2,04
Czas dojazdu wzrdst o wiecej niz 15 min 0,66

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Dynamike zmian zachodgych na rynku pracy w aglomeracji pozwala przyali
informacja o dtugéci trwania dojazdow do aktualnego miejsca pracyk&¥sje ona m.in. na
ile sytuacja na rynku pracy jest stabilna oraz aagjonalnym jest wybdér miejsca
zamieszkania z uwagi na lokalizagniejsca pracy w okolicy. Okazuje¢size najweksza
grupa badanych oséb defga do aktualnego miejsca pracy relatywnie krotkap. tz
maksymalnie do 3 lat. Jest to wzaji mierze zwjzane zar6wno z relokacmiejsc pracy w
aglomeracji (coraz wcej firm lokalizuje s¢ w gminach aglomeracji), jak i ze zmigmiejsca
zamieszkania. Na podstawie wynikéw badaniazyastwierdze, ze sciezki migracyjne osob
zmieniap sie dosy szybko. Szczegolnie dotyczy to oséb miodych, kigkiialnie bardzo
czesto zmieniaj miejsce zatrudnienia. Stosunkowo mato osobzitigew to samo miejsce od
ponad 6 lat. Warto podkiiec, ze o wiele wgksza stabilizacja miejsca pracy cechuje osoby
mieszkajce poza Poznaniem.

Tab. 38. Dlugéc trwania dojazdéw do pracy

Dlugos¢ trwania dojazdéw Mieszkancy Poznania Mieszkancy powiatu Mleszkanc_y

aglomeracji

do pracy
[%]

Krécej niz 1 rok 27,03 17,62 23,95
1-3lat 33,90 29,95 32,61
3-6lat 13,51 20,70 15,87
6 — 10 lat 9,44 13,65 10,82
Od ponad 10 lat 16,09 18,06 16,73

Zrodto: Opracowanie wiasne

Analizujac dojazdy do pracy nie sposob pogtirkwestii czasu przebywania poza
domem. Dla wielu oséb dojazdy do pracy i wykonywadriatalnéci zarobkowej nie $
jedynymi czynnéciami realizowanymi w trakcie przebywania poza stem zamieszkania.
Wiele os6b w tym czasie korzysta z ustug, ngcej komercyjnych i publicznych. Wyniki
bada ankietowych dowodg ze najwiksza grupa oséb przebywa poza domem wyzkui z
prag i dojazdami od 6 do 11 godzin. Jedynie nieco pdfadrespondentéw deklarujee w
ciggu doby na praci dojazdy potrzebuje ponad 13 godzin. Co jest evahuwaenia,
mieszkacy Poznania statystycznie przebywgjoza miejscem zamieszkania kroceg ni
mieszkacy gmin aglomeracji. Wynika to z faktwe mieszkacy powiatu przy okazji
dojazdow do lub z pracy egto korzystaj z dodatkowych ustug, ktdrych w ich najidzym
otoczeniu brakuje. Z kolei Poznaniacy magtych ustug korzystaw innym czasie z uwagi
na duzo lepsa dostpnas¢ do nich. Struktur dojazdéw wg czasu przebywania poza domem
prezentuje tabela 39.
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Tab. 39. Struktura dojazdéw wg czasu przebywania glmmem

Czas przebywania Mieszkarncy Poznania | Mieszkancy powiatu |Mieszkancy aglomeraciji
poza domem

[%]

Do 3 godzin 14,80 11,89 13,85
3 - 6 godzin 8,15 5,28 7,21
6 - 9 godzin 35,83 25,11 32,32
9 - 11 godzin 28,75 38,32 31,89
11 - 13 godzin 9,22 14,98 11,11
Ponad 13 godzin 3,21 4,41 3,60

Zrodio: Opracowanie wiasne

Rozpatrugc pracownicze migracje wahadtowe istotne jest rampaie liczby dni w
ciggu tygodnia, w ktorych osoby dagzaja do pracy. Zgodnie z definigcjlagielskiego (1974)
w sktad migracji wahadtowych wchoglz,regularne i powtarzage s¢ przemieszczenia
pomicdzy miejscem zamieszkania a miejsce pracy”. Wskazkgfinicja nie precyzuje zatem
jak czsto musz sic one odbywé, wazne by byly regularne. Naje¢gciej przyjmuje s
(Jagielski, 1974)ze tego typu przemieszczenia ceghgje czestotliwoicia co najmniej
tygodniows. Wyniki bada respondentéw dotygeych liczby dni, w ktérych dojalzaja do
pracy wskazuyj, ze zdecydowanie najeksza grupa badanych pracuje 5 dni w tygodniu.
Spory odsetek os6b dapra do pracy take 6 dni w tygodniu, troch mniejszy 4. Osoby
pracugce 1, 2 lub 7 dni stanowibardzo maty odsetek. Analiza rezultatbw pozwala na
stwierdzenie,ze wiecej dni w tygodniu na pracpaswiecajg mieszkacy powiatu, anieli
Poznania.

Tab. 40. Cgstotliwos¢ dojazdow do pracy w giju tygodnia

Czestotliwosé dojazdow Mieszkancy Poznania |Mieszkancy powiatu |Mieszkancy aglomeracji

[%]

1 0,64 0,88 0,72
2 3,43 2,64 3,17
3 8,58 3,96 7,07
4 10,94 7,93 9,95
5 58,36 63 59,88
6 15,23 16,3 15,58
7 2,79 5,29 3,60

Zrodio: Opracowanie wiasne

Waznym aspektem badania czasu dojazdu do pracy jébakrélenia zalenosci
pomicdzy nim a odlegtécia codziennych dojazdow. Jakzjzostalo wczéniej wspomniane
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obie wielkagci 53 ze soh silnie skorelowane. Potwierdzenie tego faktu pnéze: rycina 68 i
tabela 41, ktére przedstawgazaleznos¢ pomidzy czasem dojazdu a odleggm jaka dana
osoba ma do pokonania, by zrilsie w miejscu pracy. Zgodnie z przypuszczeniami wi@z z
wzrostem odlegkxi rosnie take czas dojazdu. A95% oséb mieszkggych do 1 km od
miejsca pracy jest w stanie gging¢ cel migracji w cagu 15 minut. Rownie szybko do na
miejsce docelowe dociegjmieszkacy aglomeracji, ktorych dzigl od miejsca pracy
maksymalnie 3 km. Osoby mieszkeg od 3 do 6 km od miejsca wykonywania dziat&tno
zarobkowej najogciej podr@ujag w granicach 30 minut. Mniej korzystnie wydh sytuacja
0s6b mieszkapych dalej od celu dojazdéw. Ponad 50% o0sOb zakugsz/ch obszar
zlokalizowany powyej 50 km od miejsca pracy musi§miecic na podra co najmniej 90
minut. Najbardziej zrinicowana sytuacja ma miejsce w przypadku osob pogdych
miedzy 10 a 30 km. Czynnikiem decydaym o czasie dojazdu jest wowcz&odek
transportu.

Ryc. 68. Liczba dojadzajacych (w %) wg odlegitri i czasu dojazdu do pracy
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Zrodto: Opracowanie wiasne
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Tab. 41. Liczba dojalzajacych (w %) wg odlegixi i czasu dojazdu do pracy

Odlegtosé Czas dojazdu _
dojazdu do 15 15-30 | 30-45 | 45-60 | 60-75 | 75-90 po‘g%’zej
[min]
[km] L
[%] dojezdzajacych
do1l 94,29 571 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
1-3 46,88 50,00 3,13 0,00 0,00 0,00 0,00
3-6 17,14 55,00 20,71 571 1,43 0,00 0,00
6-10 7,41 32,72 43,21 12,96 3,70 0,00 0,00
10- 20 0,76 25,00 34,09 24,24 12,88 2,27 0,76
20 - 30 0,00 9,76 28,05 35,37 23,17 3,66 0,00
30-40 0,00 8,33 29,17 20,83 25,00 12,50 4,17
40 - 50 0,00 0,00 10,00 15,00 45,00 15,00 15,00
ponad 50 0,00 0,00 2,94 5,88 17,65 20,59 52,94

Zrodto: Opracowanie wiasne

4.4 WYKORZYSTANIESRODKOW TRANSPORTU

Uzyskanie informacji dotyegrych wykorzystania poszczegoélnycrodkow
transportu ma Kkluczowe znaczenie dla prawidiowegdiagnozowania zachowa
komunikacyjnych mieszkaeedw aglomeraciji. Wybér okéonego sposobu przemieszczania
sie wynika z wielu czynnikéw. Przede wszystkim detaraje go dostpnasc:

e prawna (posiadanie odpowiednich pozwlep. prawa jazdy),
e przestrzenna (odlegié do przystanku danegoodka transportu),
» ekonomiczna (mdiwosci finansowe).

Wybor srodka transportu w diym stopniu okréa dostpnas¢ czasow, ktéra ma dla
0sOb dojedzajagcych do pracy znaczenie decyghg (Bul, 2012). Uzyskanie informacji o
wykorzystaniu poszczegoélnych sposobow przemiesigzast take wazng informach dla
dziatan aplikacyjnycH®.

Na pozyskanie wielu cennych informacji pozwolitaabra odpowiedzi zawartych w
kwestionariuszu ankietowym. Qi duzej probie (N=2096) wyniki badanalery uzna za
reprezentatywne. \Waa informacp pozwalagca na okrélenie jakdci funkcjonowania
transportu publicznego i zdiagnozowanie zachowamunikacyjnych mieszkaow byta
analiza liczby etapow, jakie dana osoba musiatapakw drodze do pracy. Jako etap uznano

1% Okreslenie udziatu poszczeg6inyshodkow transportu jest jedrz pierwszych analiz, jaknalezry wykona: w
celu przygotowania wymaganego zapisami Art. 9 Ugtawl6 grudnia 2010 r. o transporcie zbiorowym
Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publiczn@gozumienie przyczyn wyboru okitenych sposobdéw
przemieszczaniagpozwoli na lepsze planowanie zrOwnawaego transportu na catym badanym obszarze.
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podr& jednymsrodkiem transportu lub przemieszczenie piesze. kirys zatem informagj
na temat zalanosci pomidzy wyborem konkretnegé&rodka transportu oraz liczketapéw (a
wigc i przesiadek). Wang informacp bylo take okrélenie czasu podig ze wzgédu na
wykorzystanie poszczegolnych sposobow przemiesmzin W ramach badania wykonano
takze analiz zaleznosci pomkdzy liczly etapow a odlegkeia dojazdow do pracy.

Podstawowym celem badania bylo olkeaie wykorzystania poszczegolinych
srodkow transportu siw dojazdach do pracy. Wyniki dowiodtye wyranie zr@nicowany
jest udziat wykorzystania poszczegoélnych sposobizerieszczania siprzez mieszkacow
Poznania i powiatu pozhskiego. Dane dotygeze wykorzystaniasrodkow transportu
wskazuy, ze najpopularniejszym sposobem przemieszczania vsi aglomeracji jest
samochdd. cznie podrauje nim 42% mieszkaeOw badanego obszaru. Buznaczenie w
przemieszczeniach do pracy na obszarze aglomenadfiomunikacja miasta Poznania i gmin
podmiejskich. Blisko 18% o0s6b korzysta w dojazddolpracy z autobusu, natomiast niecate
16% podrauje tramwajem. Z wanych srodkéw transportu, shacych mieszkacom w
dojazdach do pracy nalge wymieni tez kolej (5%), rower (4%) i autobusy PKS (3%).
Stosunkowo dip, (bo & 8%) mieszkacow aglomeracji chodzi do pracy pieszo. Miesaka
Poznania wyrgniajg sie na tle mieszkacow aglomeracji dio wiekszym wykorzystaniem
komunikacji miejskiej w dojazdach do pracy, @i ma to miejsce w przypadku oso6b
mieszkagcych w gminach powiatu pozfiskiego. Najpopularniejszygrodkiem transportu w
miescie jest tramwaj (ponad 30%), Poznaniacyksta korzystaj takze z autobusow
miejskich. Dio mniejszy, ché istotny udzial maj przemieszczenia wykonywane przy
wykorzystaniu samochodu. Vi#szy ni w przypadku aglomeracji jest odsetek 0sob
chodzcych do pracy pieszo, 2szy natomiast pozostatycinodkow transportu publicznego
(kolej, autobusy PKS).

Zdecydowanie inny sposOb przemieszczania mieferup mieszkacy powiatu
poznaskiego. Z uwagi na stabo rozwgtd oferte transportu publicznego gtéwnysnodkiem
transportu na jego obszarze jest samoch@dzrie a 56,5% 0s6b dojalzajacych do pracy
korzysta tylko i wyhcznie z wlkasnego pojazdu. Skutkuje to bardzo wyswolartascia
wskaznika motoryzacji, ktéry dla powiatu poziskiego wynosi 529. Pozostatk@odki
transportu na obszarze powiatu odgrywanacznie mniejszrole w dojazdach do pracy.
Obok autobuséw gminnych, ktérymi dégga do pracy 12% mieszkedw obszaru waym
sposobem przemieszczania st kolej (6%) i autobusy PKS (5%). TrecWigcej osob ni
w Poznaniu korzysta w dojazdach do pracy z komujjiikaaktadowej, ktdra jednak w skali
wszystkichsrodkéw transportu nie odgrywa zngcej roli. Udziat os6b przemieszczeych
sie na miejsce pracy pieszo jest podobny jak w przgpdeoznania. Bardzo niewielka grupa
dojezdzajacych do pracy do Poznania korzysta z oferty pogkiej sieci tramwajowej. Udziat
poszczegolnyckrodkéw transportu w aglomeracji prezentuje tab@laciny 69, 70 i 71.
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Tab. 42. Wykorzystanigrodkéw transportu w dojazdach do pracy

Mieszkancy Mieszkancy powiatu Mieszkancy
Srodek transportu Poznania poznarnskiego aglomeracji
(%]

autobus miejski / gminny 24,46 12,20 17,75
tramwaj 30,57 3,27 15,63
kolej 3,05 5,80 4,56
autobus PKS 0,17 5,35 3,09
komunikacja zaktadowa 0,89 1,63 1,30
taksowka 1,62 0,14 0,89
bus prywatnego przewoznika 0,17 2,08 1,14
samochdd jako kierowca 17,08 41,36 30,37
samochéd jako pasazer 8,63 15,17 12,21
motocykl 0,17 1,93 1,14
rower 4,67 3,57 4,07
pieszo 8,45 7,44 7,89

Zr6dio: Opracowanie wiasne

Ryc. 69. Wykorzystaniérodkéw transportu przez

pracy
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Zrédio: Opracowanie wiasne
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Ryc. 70. Wykorzystaniérodkéw transportu przez mieszkaw powiatu poznieskiego w
dojazdach do pracy
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Zrodto: Opracowanie wiasne

Ryc. 71. Wykorzystaniérodkow transportu przez miesfic@w aglomeracji w dojazdach do
pracy
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Zr6dio: Opracowanie wiasne
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Wazng informacp z punktu widzenia badania wykorzystania poszczegbl
srodkéw transportu jest informacja o liczbie etapgakie dana osoba musi pokdénay
dotrze& na miejsce pracy. Warto podkli€, ze na obszarze aglomeracji jedynym sposobem
przemieszczania @i ktory gwarantuje przejazd w relacji ,od drzwi ® drzwi” niezalenie
od odlegidci, umaliwiajagc zatem podrd jednoetapow, jest samochod. Inngrodki
transportu takiego komfortu nie gwarantuj

Umozliwienie szybkiej i sprawnej przesiadki jest jednyrkluczowych potrzeb w
celu ograniczenia ruchu pojazdéw indywidualnychdnagach. Wyniki badawskazug, ze
podr& jednoetapow deklaruje ponad 56% mieszi@w aglomeracji. Dwa etapy liczy droga
do pracy 30% respondentow. 3 i¢agj etapami charakteryzupic przemieszczenia okoto
13% ankietowanych. Wyfaie wigc mazna zauway¢, ze osoby podriujagce § w stanie
zaakceptowajedmg przesiadk. Jezeli ktos musiatby st przesiadaw drodze do pracy wtcej
niz 2 razy z pewniiag wybierze samochod. Gregd3% o0so0b tak pod#djacych stanowg
najprawdopodobniej w wkszaci osoby nieposiadgge prawa jazdy (gtdwnie dzieci i osoby
starsze). Dane wskazupa duo wigkszy udziat oséb przemieszczajch s¢ jednoetapowo
w przypadku powiatu pozhakiego anieli ma to miejsce w Poznaniu. Wynika to wprost z
czestszego wykorzystania przez te osoby samochodow.

Tab. 43. Liczba etapow w codziennych dojazdachrdoyp

Mieszkancy Mieszkancy powiatu Mieszkancy
Liczba etapow Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]

1 53,64 62,56 56,56
2 33,69 22,47 30,01
3 10,94 12,78 11,54
4 1,71 0,44 1,29
>4 0,00 1,76 0,57

Zrodio: Opracowanie wiasne

Interesugce wyniki przynosi zestawienie wykorzystania posge#nych srodkéw
transportu i liczby etapdw, jakmusz pokond& osoby by dosta sie do miejsca pracy.
Mieszkaicy aglomeracji podrdijacy samochodem, busem prywatnego przawa,
motocyklem i pieszo w zdecydowanej¢Wszaici przemieszczagj sic jednoetapowo (bez
przesiadki). Z kolei w przypadku dojazdu do pracgntwajem, autobusem miejskim i
gminnym, kolej i autobusem PKS konieczna jest co najmniej jedzasiadkaSrodkiem
transportu, ktéry zdaniem ankietowanych wymaga rgseej liczby przesiadek jest kolej.
Dane dotyczce liczby etapdéw i wykorzystania poszczegolnyadkow transportu w
dojazdach do pracy prezentuje tabela 44.
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Tab. 44. Liczba etapow a wykorzystanie poszczegbldgodkdw transportu w dojazdach do
pracy

) Liczba etapow
Srodek transportu 1 | > | 3 | 4 | >4
[%]

autobus miejski / gminny 26,69 44,34 24,43 3,61 0,90
tramwaj 24,81 50,37 20,74 3,33 0,74
kolej 19,04 45,23 26,19 2,38 7,14
autobus PKS 12,50 50,00 37,50 0,00 0,00
komunikacja zakltadowa 56,25 31,25 12,50 0,00 0,00
taksowka 0,00 50,00 50,00 0,00 0,00
bus prywatnego przewoznika 80,35 12,28 6,31 1,05 0,00
samochdd jako kierowca 76,66 8,33 6,66 0,00 8,33
samochdd jako pasazer 70,65 18,03 11,31 0,00 0,00
motocykl 55,00 32,50 7,50 2,50 2,50
pieszo 98,22 1,78 0,00 0,00 0,00

Zrodio: Opracowanie wiasne

Waznym zagadnieniem jest rozpoznanie czasu dojazdualty wg poszczegoélnych
srodkéw transportu. W pomszej analizie nie uwzegtiniono odlegtéci, shd wyniki mogy by¢
zaskakujce. Rezultaty badawskazug, ze najszybciej do miejsca pracy docier@soby
chodzce pieszo. Relatywnie krétko trwa podrésob dojedzajacych samochodem (jako
kierowca), a take motocyklem. Z kolei dwo diuzej do miejsca pracy przemieszczac
osoby korzystace z tramwajow, autobusow gminnych i PKS oraz kokagji zakladowej.
Najmniej korzystnym czasowévodkiem transportu okazataeyc kolej.

Tab. 45. Czas dojazdéw do pracy wg poszczegolsyadkow transportu

Czas dojazdu
Srodek transportu do15 |15-30|30-45|45-60 | 60-75 | 75-90 |POC¥EE]
minut minut minut minut minut minut :
minut
[%]

autobus miejski / gminny 7,69 27,60 27,60 18,10 14,48 1,81 2,71
tramwaj 7,41 31,48 28,15 16,30 12,96 1,85 1,85
kolej 2,38 11,90 19,05 16,67 11,90 14,29 23,81
autobus PKS 12,50 18,75 18,75 18,75 18,75 0,00 12,50
komunikacja zaktadowa 6,25 12,50 37,50 18,75 25,00 0,00 0,00
taksowka 0,00 50,00 50,00 0,00 0,00 0,00 0,00
bus prywatnego przewoznika 12,98 28,77 27,37 12,98 10,18 3,86 3,86
samochéd jako kierowca 50,34 24,66 8,33 0,00 8,33 0,00 8,33
samochéd jako pasazer 18,03 31,15 24,59 16,39 8,20 0,00 1,64
motocykl 51,25 21,25 11,25 8,75 3,75 0,00 3,75
pieszo 65,22 23,16 11,62 0,00 0,00 0,00 0,00

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Analizie poddano tate zalenos¢ pomkdzy odlegidcia dojazdow oraz liczb
etapéw, ktore musi pokobdaosoba chgca dotrzé na miejsce pracy. Zgodnie z
przypuszczeniami, im odlegi®do miejsca pracy jest mniejsza tym mniejsza licziag@dow (a
co za tym idzie przesiadek) jest niedba by znal& sic w miejscu wykonywania
dziatalngci zarobkowej. W przypadku osob podugcych do 3 km zdecydowana ¢kszasé
respondentoéw dociera do pracy bez przesiadki. Opaloy&ujace do miejsca docelowego
potozonego w wegkszej odlegtéci od miejsca zamieszkania réwhnirajczsciej oshgajg cel
jednoetapowo. Warto doflaze wiecej niz jedna przesiadka wygiuje najczsciej w
przypadku przemieszcazena wkiksze odlegtéci, tj, powyzej 30 km. Liczle etapow w
kontekscie wykorzystania poszczegélnycérodkdw transportu w dojazdach do pracy
prezentuje tabela 46.

Tab. 46. Liczba etapow a odleggalojazdéw do pracy

Liczba etapéw
Odleglos¢ dojazdu 1 | 2 3 4 >4
[%]
Do 1 km 88.57 571 571 0,00 0,00
1-3km 73,43 26,56 0,00 0,00 0,00
3-6km 53,57 38,57 7.14 0,71 0,00
6 - 10 km 51,85 32,71 14,19 1,23 0,00
10 — 20 km 50,75 30,30 16,66 2,27 0,00
20 - 30 km 58,53 28.04 10,97 243 0,00
30 - 40 km 50,00 29.16 20,83 0,00 0,00
40 - 50 km 55,00 20,00 10,00 5,00 10,00
Ponad 50 km 50,00 2352 20,58 0,00 5,88

Zrodto: Opracowanie wiasne

Waznym zagadnieniem, ktorgdzy sk rowniez z tematem wykorzystanigodkow
transportu jest okéenie liczby os6b z gospodarstwa domowego digacych wahadtowo
wraz 0sob ankietowan. Badania dowodg ze ustalenie wspolnydtiezek dojazdow nie jest
proste. Jedynie 15% mieszk&w aglomeracji deklaruje,e przy okazji dojazdow do pracy
podr&uje z nimi co najmniej jedna osoba. Warto podlkée ze dwo wiekszy udziat oséb
podr&ujacych samotnie dotyczy mieszi@dw Poznania apéli powiatu. Wynika to ze
specyfiki srodkéw transportu. Mdiwos¢ odbywania wspolnej podig wigze st gtdwnie z
przemieszczeniami realizowanymi przy wykorzystasamochodu. Wskaik wypetnienia
pojazdu w aglomeracji pozaskie] wg Kompleksowych BadaRuchu 2000 (brak nowszych
danych) wynosi 1,36. Wyfraie wid& zatem, ze bardzo cogsto auto mogtoby hy
wykorzystane bardziej efektywnie. Wplyw na to zeomi€ takze polityka transportowa
miast. W niektérych pestwach europejskich istnigjuz przepisy umeliwiajace korzystanie
z niektérych drog tylko samochodom przessoym wieksz liczbe oséb. Dane zawiergje
informacje o udziale liczby o0séb dagzajgcych razem 2z  ankietowanym
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przedstawia tabela 47.
Tab. 47. Liczba os6b dajdzajacych razem z respondentem

Mieszkancy Mieszkancy powiatu Mieszkancy
Liczba oséb Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]

Dojezdza sam 89,48 74,89 84,70
1 7,08 14,54 9,52
2 2,78 7,49 4,33
3 0,64 1,76 1,01
>3 0,00 1,32 0,43

Zrodio: Opracowanie wiasne

4.5 STRUKTURA SPOLECZNO — DEMOGRAFICZNA OSOB
DOJEZDZAJACYCH

Dojazdy do pracy to zjawisko, ktdre dotyczy w najgizym stopniu okridonych
grup spotecznych. Ze statystycznego punktu widzeajazsciej grug t¢ utozsamia sj z
osobami zaliczanymi do wieku produkcyjnego, ktoryPalsce migci sie w przedziale od 18
do 59 lat dla kobiet, oraz od 18 do 64 lat dl@zeayzn. Z uwagi jednak na wiele
dodatkowych czynnikow, trudno traktowgednoznacznieet klasyfikacg jako wyznacznik
liczby oséb pracuagych.

W niniejszym rozdziale przeprowadzono anglizstruktury spoteczno -
demograficznej o0sob dajdzajacych do pracy na podstawie rezultatow wywiadu
kwestionariuszowego przeprowadzonegadd osob migruyjcych. Wyniki ankiety z uwagi
na dua proke badawcz mogy by¢ uznane za reprezentatywne dla catej grupy spodgczn

Préky badawcz oséb dojedzajagcych do pracy (N=2096) tworzyto 54,32% kobiet
oraz 45,68% nrwczyzn. Najwekszy grupe osob badanych stanowili miesfkg aglomeracii
w wieku 18 — 30 lat (41,25%) oraz 30 — 45 (27,65%omiastsredni wiek osoby badanej
wyniést 35,62 lat. Dochody najekiszej grupy oséb mieity sic w przedziale od 1500 do
3000 zt (42,44%), oraz do 1500 zt (28,35%). Zgodnikeklaracjami oséb ankietowanych ich
sredni dochod wynidst 2687,43 zt miesznie. Najweksza grupa osob badanych deklarowata
wyksztatcenie na poziomiérednim (ogolnym i technicznym — 48,75%) oraz zezym
(29,43%).

W ramach analizy struktury demograficznej dokonaakze identyfikacji celu
dojazdow. Oczywicie najistotniejszym i gtbwnym celem jest pracanjake dla wielu osob
dojazd stanowi okagjdo skorzystania z innych atrakcji danego miejsamaizeli tylko
mozliwos¢ uzyskania dochodu. Dla 60% respondentéw migracgeqwnicze wizaly sk
wytacznie z wykonywaniem obowzkow zawodowych. Z drugiej strony, spéd badanej
grupy mieszkacow aglomeracji niemaé 40% wykorzystuje dojazdy do pracy do realizacji



Rozdziat 4. Dojazdy do pracy 172

takze innych celow. Zdecydowanie nap@ej osob z grupy, dla ktérej praca nie jest jedynym
celem migracji dobowych, deklarowato korzystanieramach dojazdu z #éiych ustug.
Wynika to gtéwnie z faktuze dojazdy maj miejsce najcgsciej do miejsc zurbanizowanych,
gdzie wraz z wiksz liczbg miejsc pracy wyspuje take nagromadzenie ustug (w tym
specjalistycznych, zaréwno komercyjnych, jak i wielercyjnych). Obok ustug waym
celem dojazdu jest tak nauka, ktGr wskazato prawie 13% ankietowanych. Inny cel dojazd
deklaruje 5% badanych.

Tab. 48. Cele dojazddw innezrpraca

Cel dojazdu Udziat mieszkancow aglomeracji
[%]
Nie ma innego celu 60,46
nauka 12,69
ustugi 21,35
inny 5,48

Zrodto: Opracowanie wiasne
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5. DOJAZDY DO SZKOL

Zjawisko dojazdow do szkoét jest drugbok dojazdow do pracy skladgunigracii
wahadtowych. Przemieszczenia tego typu cechujelaeguc¢ i cykliczncs¢, spetniag one
zatem wszystkie warunki definicji tego typu ruchévigracyjnych. Pomimo mniejszej skali
zjawiska anieli migracji pracowniczych i innych kierunkéw przesszczé wplywaja one
bezpdrednio na wielké¢ dojazddéw na catym badanym obszarze. Ma to swajelg@enie na
funkcjonowanie systemu transportowego szczegoOlnie taw. godzinach szczytu
komunikacyjnego. Bada§ zatem skal przemieszcze i planugc systemy transportowe w
aglomeracji naley koniecznie uwzgldni¢ réwniez potrzeby przemieszczanias gej grupy
spotecznej.

Dojazdy do szkdt wyranie r&nia sic od migracji pracowniczych wieloma aspektami
przestrzennymi. Niniejszy rozdziat ma na celu igékacje skali i kierunkow dojazdow
edukacyjnych. W ramach analizy zjawiska przedstawiostag takze zagadnienia:
odlegtaci dojazdow, czasu dojazdow, oraz strukténydkow transportu wykorzystywanych
w migracjach ucznidw i studentéw. WWa czscig rozdziatu jest réwnie prezentacja
struktury spotecznej osob dagajacych.

Problematyka dojazdow do szkot stanowi isjotozes¢ bada migracyjnych.
Szczegdblnie dobrze rozwily sie one w Stanach Zjednoczonych i Europie Zachodnigj
(np. prace Cooper, Page, 2007, Foster, Qahwajif)2@uwagi na brak dogtu do danych
statystycznych powstato niewiele opracawprezentujcych przemieszczenia uczniow i
studentow w Polsce. Tematyka dojazdéw podejmowgrafrzy okazji prowadzenia bata
zwigzanych z funkcjonowaniemswiaty i nauki. W przypadku aglomeracji pozséiej
przyktadem mege by opracowanie Gaczek, Kaczmarek i Marcinowicz (20@&)re stanowi
proke okreslenia wptywu studentéw na rozwdj miasta. W ramardcp autorki przedstawity
zagadnienia zwizane m.in z zachowaniami transportowymi student@e, stato sj
przedmiotem analiz tdk w niniejszej rozprawie. Podobne badania prefg@renc
komunikacyjnych rénych grup osob przeprowadzit tak w 2009 zespét naukowcow z
Uniwersytetu im. A. Mickiewicza w Poznaniu pod kiakiem Ratajczaka. Ogolne informacje
o dojazdach do szkdét podstawowych i gimnazjalnyeh podstawie danych z Systemu
Informacji Gswiatowej przedstawit Bajerski (2011).

5.1 WIELKOSC | KIERUNKI DOJAZDOW

Problematyka dojazdéw do szkot z uwagi na brak ygadnych danych
statystycznych na temat wieb@ zjawiska nie byta przedmiotem badgeograficznych w
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ostatnich latach. Dotyczy to réwri@glomeraciji pozneskiej. Niniejsze opracowanie zostato
przygotowane w oparciu o dane pozyskane z Systefoumaciji Gwiatowej oraz obliczenia
autora’.

Chagc przyblizy¢ skak dojazdow do szkoét w aglomeracji wykorzystanododanych
zawierajcg informacje o liczbie uczniow szkét podstawowyalimnazjalnych pobieragych
nauke w gminie innej nt miejsce zamieszkania. Dane statystyczne pochad®ystemu
Informacji Gswiatowej. Z uwagi na marginalny udziat uczniéw zaszkujcych internaty i
bursy (na tych poziomach ksztatcenia) pgiyjze wszystkie tego typu dojazdy maniejsce
do Poznania igto migracje codzienne (Bajerski, 2011). @hazysk& informacje o liczbie
uczniow szkét ponadgimnazjalnych nzdé postay¢ sie obliczeniami (patrz: rozdziat 1.5).
Zgodnie z podstawowym zateniem liczba uczniéw migrggych dobowo do Poznania
pobierajcych nauk na tym poziomie szkolnictwa zostata wyznaczonaatiszaru powiatu
poznaskiego. Jako podstawobliczer przyjeto liczbe os6b w wieku 16-19 lat. Liczb
ucznidw dojedzajacych dobowo do szkét ponadgimnazjalnych wyznaczomwazac te
wartas¢ przezsrednig wartas¢ wspoétczynnika skolaryzacji dla gmin aglomeracjjoudziat
liczby uczniow ucgcych s¢ w szkotachsrednich w Poznaniu dla danej gminy aglomeracji
uzyskany na podstawie wywiadu kwestionariuszowego.

Trudniejsze okazato sby¢ ustalenie liczby studentéw dafizajacych codziennie do
miasta. Przyto, ze liczba studentow zarbwno w gminach aglomeradii ijgpowiatach
stanowjcych stre¢ dojazdow codziennych zostanie oszacowana na pa@stgch samych
wskaznikdw. Uznanoze podstaw obliczer bedzie liczba os6b w wieku 19 — 24 lata. Liezb
studentow migrujcych wahadtiowo otrzymano na podstawie iloczynu blczosob
spetniajcych warunek wieku oraz udziatu liczby studentowanej jednostki przestrzennej
studiugcych w Poznaniyna podstawie badaHerbsta (2009) — wardé w przedziale: 0,5 -
0,9 dla poszczegdlnych jednostek), udziatu liczbglow wieku 19 — 24 lata podejmaych
studia (wskanik GUS dla Polski 0,537), udziatu liczby studentda studiach stacjonarnych
(dla poznaskich uczelni publicznych wskaik ten jest réwny 0,561) oraz udziatu liczby
os6b dojedzajgcych z danej jednostki codzienni@mieszkagcych na co dzie poza
Poznaniem) - dane na podstawie badania ankietogvesytos¢ w przedziale: 0,47 — 0,91).

Zgodnie z przytymi zatlazeniami jedynym érodkiem dojazdow do szkot jest
Pozna, w zwigzku z czym przeptywy porailzy innymi jednostkami niegsistotne. Biogc
pod uwag bardzo maty potencjat naukowy (liczbzkot, ich poziom nauczania) pozostatych

1 podstawowym zal@niem przy obliczaniu wielkoi przeptywéw byto zaklasyfikowanie Poznania jako
jedynego celu dojazdéw do szkét nazéhgm poziomie nauczania. Zdecydowano tak z uwagfaks ze w
miescie znajduje si 88% wszystkich miejsc nauki w aglomeracji. Penyj ze szkoty w gminach aglomeracji
funkcjonup jedynie na lokalnym rynku edukacyjnym, tzn. nawk nich pobieraj wytgcznie mieszkacy gmin,

w ktérych potaona jest placowka. W ramach analiz peryj identyczny obszar badlgak w przypadku
dojazdéw do pracy. Uznanae dojazdy do szkét do Poznania z gmin aglomeraognmskiej dotyca
wszystkich typow szkdt, natomiast celem dojazdéwbospoza powiatu pozaskiego § wytacznie uczelnie
wyzsze. Metod wyznaczenia liczby uczniéw i studentow przedstawiav rozdziale 1.5.
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gmin i powiatow, relacje przestrzennezgk w ogole istnieg w rzeczywistéci, s3 bardzo
niewielkie i w nie wplywag na wielk@d¢ przemieszcze wahadiowych na obszarze
aglomeracji.

Wyniki obliczeh wskazug, ze liczba osob dojelzajagcych codziennie do szkét do
Poznania wynosi 23 tys. Zdecydowanie nakskzy udziat stanowi uczniowie i studenci z
obszaru powiatu pozhaskiego, ich liczba jest réwna blisko 15 tys. Pozakazanym
obszarem najwksze dojazdy do szkot w ggiu powiatdw maj miejsce z obszaru powiatu
szamotulskiego i gnimienskiego. Obie jednostki gs bardzo dobrze 2z miastem
skomunikowane (szczegodlnie przy wykorzystaniu foans kolejowego). Z kolei
najmniejsze dojazdy do szkot (zarbwno w weetach wzgédnych jak i bezwzgldnych)
majg miejsce z terenu powiatu grodziskiego. iia zatem zauwg¢ analoge do skali
przemieszczepracowniczych. Liczéucznidw i studentow przyjezajacych do Poznania wg
powiatow prezentuje tabela 49 i rycina 72.

Tab. 49. Liczba uczniow i studentow przygeajagcych do szkdét podstawowych,
gimnazjalnych, ponadgimnazjalnych i #gych do Poznania wg powiatow

Liczba uczniéw i studentéow Udziat liczby uczniéw i studentéw
Jednostka przyjezdzajgcych codziennie do przyjezdzajgcych codziennie do
Poznania Poznania
Powiat poznanhski 14956 65,44
Powiat szamotulski 1023 4,48
Powiat gnieznienski 914 4,00
Powiat nhowotomyski 870 3,81
Powiat koscianski 695 3,04
Powiat sremski 680 2,98
Powiat obornicki 678 2,97
Powiat wrzesinski 657 2,87
Powiat wagrowiecki 646 2,83
Powiat $redzki 635 2,78
Powiat jarocinski 625 2,73
Powiat grodziski 476 2,08
Suma 22854 100,00

Zrodio: Opracowanie wiasne

Dokfadniejszej analizie natg podd& przeptywy oséb migrgcych do szkét do
miasta Poznania z obszaru powiatu paske&ego. Najwgksza liczba uczniow i studentow
dojezdza codziennie do miasta z gminy Swalz (ponad 2 tys.). Miasto pomimzg stanowi
drugi najwikszy agrodek ustug edukacyjnych w aglomeracji ceghugjwicksze przeptywy
0s0b do Poznania. Wynika to z faktu bardzo bliskipgtazenia obu miast oraz poyzan
przestrzennych i funkcjonalnych, jakie jgc2a. Duze przyjazdy do szkét do Poznania
powyzej 1 tys. osOb majmiejsce take z gmin: Czerwonak, Kérnik, Komorniki, Mosina i
Lubon. Z kolei zdecydowanie najmniejsza liczba uczniéwtudentow dopedza z gminy
Kleszczewo.
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Ryc. 72. Liczba studentow przymrzajacych do szkot wiszych do Poznania wg powiatow

0 20 40 km
[

Liczba studentow

. @ Siedziby powiatow
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Zrodto: Opracowanie wiasne

Najwicksze zranicowanie skali dojazdow poguzy poszczegblnymi gminami
aglomeracji ma miejsce w przypadku szkot podstawabwy gimnazjalnych. Z uwagi
przekonanie rodzicow uczniéw, jakoby szkoty w foie oferowaty weksze maliwosci dla
ucznia anieli placowki w gminach wiejskich, w przypadku gngraniczcych bezpérednio
z Poznaniem wyraie zauwaalna jest wgksza skala zjawiska dojazdéw uczniéw do szkot
podstawowych i gimnazjalnych w né@e. Jest to szczegdblnie widoczne w udziale uczniéw
spoza Poznania w kilku placowkach zlokalizowanyehypgranicy miasta na osiedlach:
Kiekrz, Junikowo, Kwiatowe, Krzesiny (Bajerski, 201 Popularné¢ tych szkét wynika
takze z dziennegciezki zycia jalg realizup rodzice uczniéw. Wiele osob dorostych wybiera
dziecku szkad, ktéra znajduje na trasie dojazdu do pracy do Bozn Sid tez transport
ucznia do miejsca nauki ma miejsce przy okazji aggmpracowniczych. Najwksze dojazdy
do Poznania do szkét podstawowych i gimnazjalnyels miejsce z Komornik, Swagdza i
Kérnika.
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Tab. 50. Liczba uczniéw i studentéw przxgeajacych do szkét w Poznaniu wg gmin

Liczba ucznidw przyjezdzajgcych do szkot Liczba Suma_l[czpy
s S a uczniow i
Jednostia podstawowych i ponadgimnazjalnych prZ}gteudeezrij(?V?,yCh studentow
gimnazjalnych przyjezdzajacych
Swarzedz 447 625 941 2013
Czerwonak 87 545 640 1272
Kérnik 408 333 394 1135
Komorniki 495 315 322 1132
Mosina 0 489 594 1082
Lubon 0 551 529 1080
Tarnowo Podgérne 147 363 450 961
Kostrzyn 157 341 394 892
Murowana Goslina 83 374 435 892
Dopiewo 272 302 316 890
Pobiedziska 35 384 362 781
Steszew 22 273 336 631
Suchy Las 23 269 296 587
Buk 19 208 285 513
Puszczykowo 30 191 207 427
Rokietnica 0 190 230 420
Kleszczewo 0 121 127 247
Suma 2225 5873 6858 14956

Zrodto: Opracowanie wiasne

Ryc. 73. Liczba uczniow i studentow przigeajacych do szkot podstawowych,
gimnazjalnych, ponadgimnazjalnych i #gych do Poznania wg gmin

Liczba uczniéw i studentéw

10000 5000 2000 1000

Linie kolejowe

Uktad drogowy

Granice gmin
Rzeki

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Wyniki bada dowodz, ze liczba wucznidow dojalzajgcych do szkoét
ponadgimnazjalnych i wgzych jest powizana z wielkéciag dojazdéw do pracy. Mma
dostrzec intensyfikagjdojazddéw z gmin, ktore cechujakze duze przeptywy oséb w ramach
migracji pracowniczych. Pod wzglem liczby ucznidw przyjazajacych do szkot
ponadgimnazjalnych w Poznaniu wyndajg si¢ gminy: Swarzdz, Luba, Czerwonak oraz
Mosina. Dokladnie te same gminy charakteryzuje iégvnajwicksza liczba studentéw, ktéra
uczy s¢ w miescie. tacznie liczba uczniow dojelzajacych z gmin powiatu pozinhakiego do
szkét podstawowych i gimnazjalnych wynosi 2,2 tyk,szkot ponadgimnazjalnych 5,8 tys.,
natomiast liczba studentéw to ponad 6,8 tys.

5.2 ODLEGLGC DOJAZDOW

Celem rozdziatu jest rozpoznanie odlggicdojazdow oséb migragych do szkot. Z
uwagi na specyfik przemieszcae uczniow i studentow, w przypadku migracji dobowych
zZwigzanych z nauk najistotniejsze jest rozpoznanie odlégio dojazdu i sciezek
migracyjnych osob dojelzajagcych do szkot ponadgimnazjalnych i ssyych. Ze wzgidu na
ponadlokalny charakter tych placowek to dojazdyiabi stanowi zdecydowanie najwksz
skltadowg sumy przemieszcaeuczniow w aglomeracji.

Podobnie jak w przypadku badadlegtaci dojazdow do pracy najviaiejsza czs¢
analiz zostata przygotowana na podstawie wynikowwiaglu kwestionariuszowego
(N=1230), w ramach ktorego respondenci wskazywdlegiai¢ jaka pokonuj z miejsca
zamieszkania do miejsca nauki. Drugim sposobem @armodlegiéci dojazdow do szkoét
byta analiza danych uzyskanych z qdzen GPS oraz telefonébw komdrkowych.
Wykorzystanie tych ueglzer pozwolito na okréenie zachow&a komunikacyjnych i
preferencji transportowych oséb badanych. Obli&m@dniej wartéci odlegtadci dojazdow
do szkot z wykorzystaniem obu metod pomiaru dokonandentyczny sposob jak miato to
miejsce w przypadku dojazdéw do pracy.

Jak ju. wspomniano, najwksz skltadows sumy ogollnej dojazdow do placowek
szkolnych i naukowych stanogvdojazdy do szkoét ponadgimnazjalnych i uczelnizsaych.
W przypadku szkot podstawowych i gimnazjalnych giti& dojazdu reguluj akty prawne.
Zgodnie z Ustaw o systemie @wiaty z 7 wrzénia 1991 r. rada gminy ustala plan sieci
publicznych szkét podstawowych i gimnazjow prowatgh przez gmig, oraz okréla
granice obwodow publicznych szkét podstawowych mmgzjow. Sié ta powinna by
zorganizowana w taki sposob by droga dziecka dotgziodstawowej nie byta disza ni 3
km (dla ucznidw klas | — IV szkét podstawowych) ordkm (dla ucznidw klas V-VI szkét
podstawowych i uczniow gimnazjow). W przypadku, gdsarunek ten nie nme by
spetniony gmina jest zoboydana do zapewnienia darmowego transportu do odplovee
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placéwki. Poniewa samorady nie chg ponost dodatkowych kosztéw zwzanych z
dowozem uczniow, séeszkét w aglomeracji zostata tak zaplanowana, bynay prawny
dotyczicy odlegitdci dojazdu spetdi Dojazdy do szkoét podstawowych i gimnazjalnych
stanowy zatem bardzo niewielki udziat ogodlnej sumy przesmez@. Diuzsze dojazdy
dotycz w zasadzie wyicznie ucznidow uacgzczagcych do szkét na granicy miasta Poznania
I gmin, czego potwierdzenie znajdujes sv wizualizacji przebieguciezek migracyjnych
wykonanych na podstawie danych zagzehn GPS i telefonéw komérkowych.

Ryc. 74.Sciezki migracyjne os6b dojelzajacych do szkét na podstawie danych zadesn
GPS

©  Miejsce zamieszkania
e Miejsce pracy

Sciezki dojazdu

Sie¢ tramwajowa

Granica powiatéw

Granica gmin

———- Linie kolejowe
—— Uktad drogowy
Rzeki

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Tab. 51.Sciezki migracyjne oséb poddanych badaniem przy wykdeayis uradzen GPS

Numer Miejsce zamieszkania Miejsce nauki
badania GPS Gmina Miejscowos$é (dzielnica) Gmina Miejscowos¢ / dzielnica
1 Poznan Jezyce Poznan Morasko
2 Poznan Umultowo Poznan Pigtkowo
3 Poznan Jezyce Poznan Morasko
4 Kérnik Btazejewo Poznan Rataje
5 Swarzedz Swarzedz Poznan Rataje
6 Koérnik Boréwiec Poznan Morasko
7 Poznan Wilda Poznan Stare Miasto
8 Poznan tawica Poznan Grunwald
9 Mosina Rogalinek Poznan Umultowo
10 Tarnowo Podgérne Lusowo Poznan Jezyce
11 Czerwonak Bolechowo Osiedle Poznan Pigtkowo
12 Czerwonak Promnice Poznan Pigtkowo
13 Pobiedziska Pobiedziska Poznan Stare Miasto
14 Poznan Goérczyn Poznan Morasko
15 Czerwonak Kicin Poznan Stare Miasto
16 Poznan Wilda Poznan Stare Miasto
17 Poznan Wilda Poznan Morasko
18 Lubon Lubon Poznan Rataje
19 Pobiedziska Pobiedziska Poznan Stare Miasto
20 Kostrzyn Kostrzyn Poznan Rataje
21 Lubon Lubon Poznan Stare Miasto
22 Poznan tazarz Poznan Stare Miasto
23 Poznan Winogrady Poznan Winogrady
24 Poznan Grunwald Poznan Umultowo
25 Poznan Umultowo Poznan Umultowo
26 Suchy Las Suchy Las Poznan Winiary
27 Poznan Wilda Poznan Morasko
28 Suchy Las Suchy Las Suchy Las Suchy Las
29 Poznan Grunwald Poznan Rataje
30 Komorniki Plewiska Poznan Winogrady
31 Suchy Las Suchy Las Poznan Pigtkowo
32 Swarzedz Swarzedz Poznan Stare Miasto
33 Poznan Umultowo Poznan Stare Miasto
34 Komorniki Plewiska Poznan Jezyce
35 Pobiedziska Pobiedziska Poznan Rataje
36 Poznan Swierczewo Poznan Stare Miasto
37 Suchy Las Goleczewo Suchy Las Chludowo
38 Kleszczewo Tulce Poznan Rataje
39 Poznan Wilda Poznan Stare Miasto
40 Swarzedz Garby Poznan Rataje
41 Poznan Goérczyn Poznan Goérczyn
42 Dopiewo Skérzewo Poznan Ogrody
43 Poznan Debiec Poznan Wilda
44 Swarzedz Swarzedz Poznan Jezyce
45 Poznan Pigtkowo Poznan Pigtkowo
46 Poznan Szczepankowo Poznan Sotacz
a7 Czerwonak Czerwonak Poznan Rataje
48 Poznan Goérczyn Poznan Grunwald
49 Swarzedz Jasin Swarzedz Swarzedz
50 Swarzedz Swarzedz Poznan Winogrady

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Dojazdy do szkdét ponadgimnazjalnych i #8gych w aglomeracji poznskiej maj
wybitnie charakter dwodkowy, tzn.sciezki migracyjne prowadz prawie wyhcznie do
Poznania, ktory jest jedynymsrodkiem dojazddéw edukacyjnych. Analiza przebiggiezek
wskazuje,ze podobnie jak w przypadku dojazdéw do pracy szineg intensywne $
przemieszczenia wewtiz Poznania, ktére stanawizdecydowanie najwkszy odsetek
migracji. W ramach badania przy pomocy ggdzaa mobilnych nie odnotowanéadnego
przypadku wyjazdu do szkét z gtdwnego miasta aglacje Analiza sciezek dojazdow
pozwala take na wskazanigrodka transportu, jakim dana osoba porusza. Najistotniejsze
znaczenie w migracjach dobowych uczniéw i studenttakomunikacja zbiorowa (agej w
rozdziale 5.4). Podobnie jak w przypadku badanjazttbw do pracy przy pomocy udzea
GPS, dostrzec nioa take inne zachowania przestrzenne 0sob, nigzame wyicznie z
samym zjawiskiem dojazdéw do szkoh. Wizualizacgciezek migracyjnych 0séb
dojezdzajacych do szkot na podstawie danych z gdemn GPS prezentuje rycina 74
| tabela 51.

Wyniki bada przy wykorzystaniu kwestionariusza ankietowego avsly, ze
srednia odlegté¢ dojazdu do szkdt w aglomeracii w jedstrore wynosi 8,6 km. Mniejsg
wartas¢ uzyskano na podstawie danych zadzen GPS, wg ktérych odlegié z miejsca
zamieszkania do szkoly w jegrstrore wynosi srednio 7,3 km. Najkrotszy dystans do
pokonania w drodze do placowek majczniowie i studenci mieszkgy w Poznaniu
(odpowiednio 4,9 i 5,7 km). Z kolei odlegtodojazdu mieszkecOw powiatu pozneskiego
jest statystycznie o 5 — 6 km diza, anieli ma to miejsce w przypadku Poznaniakow. Na
podstawie danych z wdzern GPS i wynikbw badania ankietowego nglestwierdze, ze
srednia odlegté¢ dojazdu z miejsca zamieszkania do miejsca nawakimdeszkaca powiatu
wynosi okoto 11 km. Uwzgbniajgc w analizach osoby mieszkeg take poza powiatem
poznaskim, dojedzajgce do szkét do Poznania, dystans do pokonania dzdrdo placowki
to prawie 20 km. Podobnie zatem jak w przypadkuraaig pracowniczych wraz ze wzrostem
oddalenia od gtbwnego miasta aglomeracji wzraskagém¢ dojazdu.

Tab. 52 Srednia odlegié¢ dojazdéw uczniow do szkot w aglomeracii porsidej i poza ni

Dane z kwestionariusza | Dane z urzgdzen GPS i
Dojezdzajgcy wg miejsca zamieszkania ankietowego telefonéw komoérkowych
[km]
Mieszkancy Poznania 5,70 4,91
Mieszkancy powiatu poznanskiego 11,15 9,74
Mieszkancy aglomeracji poznanskiej 8,58 7,32
Wszystkie osoby dojezdzajgce do Poznania
. . ) 19,65 b.d.
mieszkajgce poza miastem

Zrodto: Opracowanie wiasne



Rozdziat 5. Dojazdy do szkot 182

Analiza danych dotyexych odlegiéci dojazdéw do szkdt potwierdza wyree
zréznicowanie wskaza pomkdzy osobami mieszkgymi na obszarze Poznania a
mieszkacami powiatu pozneskiego. Uczniowie i studenci z aglomeracji najczej
podr&zuja do szkét w granicach do 10 km. Tylko 16% oséb mkegcych na badanym
obszarze musi przemieszézsic na odlegté¢ wieksz niz 20 km. Uczniowie z Poznania
chacy dojecha do miejsca nauki mugzpokona najczsciej dystans do 10 km. Jedynie 2,5
% mieszkacéw miasta dojadza do szkoly dalej i 20 km od domu. Oznacza tae
zdecydowana wksza¢ 0sOb zamieszkegych miasto uczy siw szkotach w Poznaniu. W
przypadku uczniéw i studentow z powiatu najkgza grupa osob badanych dalgajacych
do szkdt musi pokortaw granicach 10 — 30 km, czyli w poréwnaniu z miegzami
Poznania dystans co najmniej dwa razyzsthhy. Dane dotyeze odlegitéci dojazddow
dobowych do szkét w zateosci od miejsca zamieszkania prezentuje tabela 53.

Tab. 53. Odleg dojazdéw do szkot

Odleglosé dojazdu Mieszkanhcy Poznania | Mieszkancy powiatu | Mieszkahcy aglomeracji
[%]
Do 1 km 11,13 3,60 8,95
1-3km 19,32 3,09 14,62
3-6km 31,09 7,21 24,17
6 - 10 km 22,89 7,73 18,50
10 — 20 km 13,02 27,83 17,31
20 - 30 km 2,10 23,19 8,20
30 - 40 km 0,42 12,37 3,88
40 - 50 km 0,00 5,15 1,49
Ponad 50 km 0,00 9,79 2,83

Zrodto: Opracowanie wiasne

Najkrotsz odlegté¢ do miejsca nauki ma@j do pokonania uczniowie szkoét
podstawowych i gimnazjalnych. Zgzane jest to z cytowanymifuv niniejszym rozdziale
wymogami prawnymi dotyegymi rozmieszczenia tego typu placéwek. Dane wskaze
srednia odlegté¢ dojazdu jest wisza anieli zalecenia Ustawy. Waré t¢ niewatpliwie
zawyzajg dojazdy do szkot na obszarach wiejskich gmin agl@tji oraz majce czasami
miejsce dojazdy uczniow na zRi odlegidci, z uwagi na cft nauki w danej szkole (np.
placowki prowadzone przez zakony). Wyniki potwieagztakze, ze skala odlegkzi
przemieszczg ktorych celem dojazdugsszkolty ponadgimnazjalne i wgze jest dio
wicksza. Srednie odlegtéci dojazdow do tego typu szkéh godobne. Spwdd placowek
ponadgimnazjalnych najegkszy dystans do pokonania na miejsce naukiagnu&zniowie
technikbw. Zwjzane jest to z profilem tych szkdét oraz ich rozmeeeniem w migie
Poznaniu, ogsto poza centrum miasta. Mniejsza odlégtalojazdu cechowata uczniéw
liceow ogodlnoksztalcych i szkdt wyszych. Wyniki badania potwierdzitye sredni dystans
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dojazdu na uczelaiw aglomeracji wynosi 12,6 km. Na odlegtomigracji wptyw miato
przede wszystkim rozmieszczenie uczelni w Poznamiaz duy odsetek studentow
pochodacych z innych jednostek, mieszkaych na co dziew miescie. Odlegté¢ dojazdow
do szkdt wg typdw placéwek prezentuje tabela 54.

Tab. 54. Odlegi dojazdow do szkot wg typow placéwek

Odlegto$¢ dojazdu

dol | 1-3 | 3-6 |6-10| 10- 20 - 30- | 40-50 | ponad | ¢ .
Typ szkoly km km km km | 20km |30 km | 40 km km 50 km Srednia
[%0] [km]

Szkota podstawowa | 25,81 | 32,26 | 22,58 | 11,29 | 3,23 161 | 161 | 0,00 | 1,61 4,99

Gimnazjum| 21,21 | 37,88 | 19,7 | 10,61 | 9,09 152 | 0,00 | 0,00 | 0,00 4,34

Liceum

. 6,67 8,89 | 20,74 | 17,78 | 13,28 | 1259 | 5,19 | 0,74 | 1,48 12,64
ogolnoksztalcace

Technikum| 3,57 | 10,71 | 21,43 | 21,43 | 17,86 | 17,86 | 3,57 | 0,00 | 3,57 13,44

Szkota zawodowa | 0,00 | 22,22 | 11,11 | 22,22 | 22,22 | 22,22 | 0,00 | 0,00 | 0,00 11,61

Uczelnia wyzsza | 5,41 9,73 | 27,03 | 21,08 | 17,84 | 7,84 | 459 | 243 | 4,05 12.62

Zrodto: Opracowanie wiasne

5.3 CZAS DOJAZDOW

Celem rozdzialu jest okikenie czasu dojazdu do szkdét przy wykorzystaniu
(podobnie jak miato to miejsce w przypadku pomiadlegtcici) dwoch typow danych.
Podstaw obliczen stanowity wyniki wywiadu kwestionariuszowego os@higrujacych
dobowo do szkdét (N=1230) na obszarze aglomeracj.pddstawie rezultatdw oldteno
sredni czas dojazdu wg poszczegdllnych typéw szkék dtryterium administracyjnego.
Wywiad kwestionariuszowy zawierat tak pytania o czas przebywania poza domem ze
wzgledu na nauk i dojazdy oraz liczb dni w chgu ktérych dana osoba migruje. Drugim
sposobem uzyskania informacji o czasie dojazduployhiar przy wykorzystaniu ugdzen
GPS i telefonow komérkowych. Dgi danym z urgdzex mobilnych maliwe byto
przygotowanie wykresu czasoprzestrzennego osoOlvdiajgcych do szkét. W przypadku
urzadzen GPS obliczé dokonano przy wykorzystaniu nadzi GIS. Wszystkie podane w
rozdziale czasy dojazddw dotycprzemieszcaew jedm strore.

Analiza przebiegyciezek migracyjnych zaprezentowanych w postaci tzw.akm
czasoprzestrzennego wskazatee jedynym znacgym celem dojazdow do szkot w
aglomeracji jest PoziaPrzemieszczenia do placowek paoych poza miastem w badanej
probie dotyczyly tylko szkét podstawowych i gimranych i miaty wyhcznie charakter
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lokalny. Wykres czasoprzestrzenny (rycina 75) petdza,ze podobnie jak w przypadku
migracji pracowniczych widoczne skresy w cigu doby, w ktérych nagpuje intensyfikacja
przemieszczena obszarze aglomeracji. Z uwagi na czas rozpoezagc dydaktycznych w
ciggu dnia (najcgsciej w okolicach godz. 8:00) wytay wzrost mobilnéci uczniow i
studentow ma miejsce od godz. 7:00. Faza womego ruchu tej grupy osob trwa krotko, do
okoto godz. 8:30, po czym intensyw#todojazdéw wyranie maleje. Pierwsze powroty ze
szkot i uczelni maj miejsce okoto godziny 13:00. W przypadku dojazdésukacyjnych
popotudniowy szczyt komunikacyjny cechuje siyraznie mniejsz intensywngciag aniel
poranny, za to czas jego trwania jestzdity. Najweksza grupa ucznidw i studentéw wraca
do domu okoto godziny 16:00. W przypadku studenb@sdzo czsto zagcia trwap diuzej,
nawet do godz. 20:00. OXi analizie wykresu mdiwe jest take zaobserwowanie sytuacii,
kiedy to osoba dojelzajaca na uczelri migruje do miejsca docelowego dwa razy wgai
dnia (np. na zegia przedpotudniowe i wieczorne). Taki przebiegepnreszczé dobowych
wynika ze specyfiki organizacji zdj na uczelniach. Naky zatem stwierdZi ze rozkfad
czasowy i przestrzenny osob dajeajacych do pracy i do szkot d6 znacaco sk roznia.
Badanie udowodnito tale, z cz&¢ 0sob dojedzajagcych do szkét podobnie jak w przypadku
migrantow pracowniczych przy okazji dojazdéw kotayg r&nych ustug, co wptywa na
przebiegiciezek migracyjnych.

Ryc. 75.Sciezki migracyjne ucznidéw dojalzajacych do szkét w yiciu czasowym

Czas

r20:00

16:00

12:00

r8:00

+4:00

Przestrzen
pa— . Sciezki migracyjne
Zrédio: Opracowanie wtasne gracy)
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Na podstawie danych z kwestionariusza ankietowaga pomiaréw wykonanych
przy wykorzystaniu urgdzen GPS przedstawionych w tabeli 55 nalestwierdze, ze
podobnie jak w przypadku przemieszgz@racowniczych pomimo dych r&nic w
odlegtcci dojazdu czas, ktéry musi dana osobawpeci¢ by dotrz€ na miejsce nauki jest
podobny, niezalmie od miejsca zamieszkania w aglomeracji. Wyniadd wskazug, ze
czas dojazdu do szkoty mieszka badanego obszaru wynasednio 34 minuty. Osoby
mieszkagce w Poznaniu dociergpa miejsce nauki szybciejnosoby zamieszkgge powiat
od 4 do 5 minut. Z uwagi na fakte to Pozna jest glbwnym celem dojazdu w migracjach
codziennych zwjzanych ze zdobyciem wyksztalceniamiza ta jest niedia. Wynika ona
gtéwnie z faktu,ze czas dojazdu do szkdt podstawowych i gimnazjéinjest bardzo
podobny na obszarze catej aglomeracji. W przypadkigracji dobowych do szkét
ponadgimnazjalnych i wgzych ranica dostpncsci czasowej placowek saiatowych i
naukowych z obszaru miasta i aglomeracji jest rethal Czsto zdarza gi ze dojazd z
gminy podmiejskiej zajmuje mniej czasu #eli z terenu miasta (np. dojazd transportem
zbiorowym z RXbca na Kampus UAM Morasko trwa dkj, nz dojazd z Murowanej Gtiny
czy Czerwonaka). Db mniejsze znaczenie miw przypadku dojazdow do pracy ma
wykorzystanie samochodu w przemieszczeniach dot.s&kiutkiem tego czas dojazdu do
miejsc nauki zaley czesto w duym stopniu od poziomu ustug transportu publicznego
(m.in czstotliwosci pofgczen, liczby przesiadek).

Tab. 55.Sredni czas dojazdéw do szkot

Dane z kwestionariusza | Dane z urzgdzen GPS i

Dojezdzajgcy wg miejsca zamieszkania ankietowego telefonéw komoérkowych
[min]
Mieszkancy Poznania 31,39 33,98
Mieszkanhcy powiatu poznanskiego 36,86 37,34
Mieszkancy aglomeracji poznanskiej 33,12 35,25

Wszystkie osoby dojezdzajgce do Poznania

| . . 47,68 b.d.
mieszkajgce poza miastem

Zrodto: Opracowanie wiasne

Potwierdzenie wczmiej prezentowanych rezultatow badprzynosi analiza tabeli
56, prezentujcej informacje o0 czasie dojazdu mies@w aglomeracji, miasta i powiatu
poznaskiego. Wyranie wiekszy odsetek ucznidw i studentow z miasta Poznaoddera na
miejsce nauki w przeggu 15 minut (26%). W przypadku os6b z pozostatyetinpstek
gminnych aglomeracji jest to niecate 9%. Dane petidaj takze, iz najwigcej uczniow i
studentow dojedzajagcych do szkét i uczelni w aglomeracji potrzebujedagarcie do miejsca
nauki od 15 do 45 minut. Co warte poditemia jedynie dla 3% Poznaniakow dojazd do
szkoty trwa dhaej niz godzire.
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Tab. 56. Czas dojazdéw do szkét

Czas dojazdu Mieszkanhcy Poznania | Mieszkancy powiatu |Mieszkancy aglomeracji

[%]

Do 15 minut 26,89 8,76 21,64
15 - 30 minut 31,93 27,01 27,61
30 - 45 minut 24,36 19,58 22,98
45 - 60 minut 13,65 24,74 16,86
Powyzej 60 minut 3,15 19,89 10,89

Zrodio: Opracowanie wiasne

Ryc. 76. Czas dojazdéw do szkot

35 -
30
B Mieszkancy aglomeracji
25 -
= 20 - I_
@
N
3 15
B Mieszkancy Poznania
10 -

5 -

0 | @Mieszkar iat
Do15  15-30 30-45 45-60 Powyzej esz 'arllt_:y powiatu
minut minut minut minut 60 minut poznansxiego

Czas [min]

Zrédto: Opracowanie wiasne

Istotne jest rozpoznanie czasu dojazddéw do szkotvzgledu na typ placowki.
Najkrotszy czas przemieszezeechuje osoby ksztalce s¢ w szkotach podstawowych i
gimnazjalnych. Rezultaty baflavskazug, ze uczé tego typu szkoty pavieca na dojazd w
jedm strore srednio 18 minut. Incydentalne przypadki, kiedy czas dojazdu wynosiceg|
niz 45 minut (6%). Zdarza @ito tylko i wylagcznie w sytuacji, gdy uciepobiera nauk
niedaleko miejsca pracy rodzica i codziennie z dovplacéwki dojedza. Z koleisredni czas
dojazdu do szkdét ponadgimnazjalnych i na uczelryesze jest wyranie diuzszy i wynosi w
granicach 35 — 40 minut. W przypadku dojazdow neebm wyzszg wyraznie wiekszy jest
udziat oséb dojedzajacych do 30 oraz powgj 60 minut. Wynika to z faktuze cz$¢
studentow szuka miejsca zamieszkania w pablimiejsca edukacji, z kolei zagi
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oddziatywania uczelni jest na tyle 4y ze pewna grupa osOb decyduje sia dojazdy z
miejscowdci potazonych dalej od miasta. Konsekwentggo jest dtaszy czas dojazdu.

Tab. 57. Czas dojazdéw wg typu szkoty

Czas dojazdu

. 15-30 30-45 45 - 60 ponad 60 | .
Typ szkoty do 15 minut minut minut minut minut Srednia

(%] [min]
Szkofa podstawowa 51,61 35,48 6,45 4,84 1,61 18,02
Gimnazjum 43,94 42,42 12,12 1,52 0,00 18,18
Liceum ogélnoksztalcgce 15,56 25,93 26,67 22,96 8,89 37,12
Technikum 14,29 14,29 50,00 10,71 10,71 38,88
Szkota zawodowa 11,11 33,33 33,33 22,22 0,00 34,50
Uczelnia wyzsza 15,68 25,14 24,05 19,73 15,41 39,58

Zrodio: Opracowanie wiasne

Wazna z punktu widzenia badania dojazdow do szkét jekirmacja o czasie
przebywania poza domem oséb migaych. Badania dowiodtyze dla czsci osob dojazdy
s3 takze dobg okazp do skorzystania z sdego rodzaju ustug. Zgodnie z przytoczonymi w
tabeli 58 danymi najwksza liczba uczniéw i studentow gudgeca hcznie na dojazd do
miejsca edukacji i nagkod 6 do 9 godzin dziennie. Informacja ta odnosizsirowno do
mieszkacow Poznania jak i gmin powiatu pozis&iego. Tylko niewiele ponad 2% badanych
przyznaje,ze ich dojazd na miejsce nauki i sama nauka trwaeghli2 godzin. Dojazdy i
proces nauczania zajmumieszkacom Poznania mniej czasu w poréwnaniu z uczniami i
studentami z powiatu. 44 % respondentow z miadtkadge,ze na dojazdy i nagkposwieca
do 6 godzin dziennie. W przypadku mieszé@w powiatu jest to tylko 25%. Warto natomiast
podkreli¢, ze 27% o0sO0b mieszkgjych poza miastem pwi¢ca na dojazd i nagkpowyzej 9
godzin dziennie. Rinica ta wynika (podobnie jak w przypadku dojazddwvpdacy) z chei
skorzystania z dodatkowych ustug oferowanych wsonge

Tab. 58. Struktura dojazdéw wg czasu przebywania glomem

Czas przebywania Mieszkancy Poznania| Mieszkancy powiatu Mleszkanc_y
aglomeracji
poza domem
(%]
Do 3 godzin 15,33 12,37 14,47
3 - 6 godzin 29,20 12,88 24,47
6 - 9 godzin 48,94 47,93 48,65
9 - 12 godzin 5,25 22,68 10,29
Ponad 12 godzin 1,26 4,12 2,08

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Analiza aspektu czasowego dojazdéw musi ugdigkt informacg o czstotliwosci
migracji. W przypadku przemieszaezalo szkdt wang informacg stanowi liczba dni w
tygodniu, w cigu ktérych osoby dojelzajs do placéwek éwiatowych. Wyniki bada na
prébie uczniéw i studentow potwierdzage zdecydowanie najwksza grupa respondentow
pobiera nauk 5 dni w tygodniu. Tylko dojazdy na uczelnie 28ge maj miejsce rzadziej
anzeli 5 razy w ciagu tygodnia. Wikszy udziat oséb dojelzajacych do szkot 5 dni w
tygodniu cechowat osoby mieszieg w powiecie anmeli ucznidw i studentdw z miasta
Poznania.

Tab. 59. Cgstotliwos¢ dojazddw do pracy w ggu tygodnia

Liczba dni Mieszkancy Poznania | Mieszkancy powiatu Zé?;;keiggj};
[%]
1 0,63 2,04 1,04
2 3,78 7,28 4,77
3 8,82 7,16 8,35
4 19,95 10,30 17,16
5 66,59 72,93 68,50
6 0,21 0,23 0,22
7 0,02 0,06 0,04

Zrodio: Opracowanie wiasne

Analiza czasu i odlegkoi dojazdow do szkét potwierdzitaze pomedzy oboma
wielkosciami istnieje silna wspotzataos¢e. Wyniki przedstawione w tabeli 60 i na rycinie 77
wskazuy, ze wraz ze wzrostem odlegh z miejsca zamieszkania do miejsca naukni®
takze czas dojazdu. A97 % ucznidw i studentow mieszieych w odlegtéci do 1 km od
miejsca pobierania nauki deklarujes dojezdza do szkoty lub na uczelpiv ciggu 15 minut.

Z kolei wigkszas¢ 0s6b mieszkarych do 6 km od miejsca edukacji potwierdze,podra
zajmuje im do 30 minut. Sytuacja wyrae zmienia s, gdy dana osoba musi pok@éna
powyzej 10 km w drodze do szkoly. Zdecydowanackszcs¢ ucznidw i studentow,
potrzebuje wowczas na dojazd na miejsce naukgejiniz 45 minut. Migracje dobowe stgj
sie szczegOlnie ugiliwe dla oséb ucgrych s¢ powyzej 20 km od miejsca zamieszkania.

Najwiekszy wptyw na wynik dogpnasci czasowej ma wykorzystanigrodkow
transportu. Jak wskazujwyniki bada obok samochodu, ktéry stanowi najwygodniejszy
SposOb przemieszczaniag shajszybciej na miejsce nauki docigrapsoby podréujace
tramwajem, autobusem i kodefpod warunkiemze uczelnia zlokalizowana jest w okolicach
Dworca Gtéwnego PKP),.
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Ryc. 77. Liczba dojalzajacych (w %) wg odlegkri i czasu dojazdu do szkét
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Zrodto: Opracowanie wiasne

Tab. 60. Liczba dojedzajacych (w %) wg odlegii i czasu dojazdu do szkot

Odlegtosé Czas dojazdu
dojazdu do 15 15 - 30 30 - 45 45 - 60 ponad 60
[min]
[lkm] [%] dojezdzajgcyc
do1l 96,67 3,33 0,00 0,00 0,00
1-3 50,00 46,94 3,06 0,00 0,00
3-6 19,14 50,00 22,84 7,41 0,62
6-10 4,03 25,00 50,00 16,94 4,03
10- 20 1,72 18,97 27,59 40,52 11,21
20-30 0,00 3,64 27,27 43,64 25,45
30-40 0,00 3,85 15,38 26,92 53,85
40 - 50 0,00 0,00 0,00 10,00 90,00
ponad 50 0,00 0,00 5,26 5,26 89,47

Zrodio: Opracowanie wiasne

5.4 WYKORZYSTANIESRODKOW TRANSPORTU

Wykorzystanie danegérodka transportu w dojazdach do szkot determindijeak
gtéwnych czynnikdw. W przeciwigstwie do migracji pracowniczych z uwagi na wiek loso

dojezdzajacych do placéwek dwiatowych i

zZwhzane z nim ograniczenia prawne
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zdecydowana wksza¢ uczniéw nie ma midiwosci przemieszczania gisamochoders.
Wyjatek mog stanowé studenci oraz osoby, ktére €odziennie dowmone autem jako
pasaerowie. Istotnymi czynnikami wptywagymi na wykorzystanie danegdrodka
transportu g takze: odlegtd¢ fizyczna placowki szkolnej, dagincs¢ przestrzenna i czasowa
srodkéw komunikacji publicznej oraz w mniejszym stapkoszt (z uwagi na ulgi posiadane
przez uczniéw i studentéw). Warto podiré, ze w przypadku dojazdéw do szkot o wiele
trudniej jest zminimalizow@a koszty czasowe przemieszazelobowych, a niekorzystne
potozenie miejsca zamieszkania ucznia czy studenta suskw do celu podiy przektada
sie bezpdrednio na dhaszy czas dojazdu.

Podobnie jak w przypadku dojazdéw pracowniczych uagskanie informacji o
wykorzystaniu srodkow transportu w dojazdach do szkdét pozwolitalea odpowiedzi
uzyskanych przy za grednictwem kwestionariusza ankietowego. Wyniki iaplatwierdzag
inng struktuge wykorzystania poszczegolnydirodkoéw transportu w dojazdach do szkot,
anizeli miato to miejsce w przypadku migracji pracowaych. Najwaniejszym sposobem
przemieszczania ¢i uczniow i studentdw w aglomeracji jest transportiblgczny
organizowany przez samady gminne. Najwikszy odsetek oséb dajrajagcych do szkot
podr&owat do miejsca nauki tramwajami (27%) oraz autabmismiejskimi lub gminnymi
(24%). Transport przy wykorzystaniu samochodu wydde20% ucznidw i studentow, przy
czym potowa z nich byla kierowc a potowa pas@rem pojazdu. Ponad 8% o0so6b
deklarowato,ze najczsciej do szkoty dociera pieszo. Innymi wykorzystywam srodkami
transportu w drodze do szkoty byty: kolej (7%), Bw(6%) i autobus PKS (5%).

Mieszkaicy Poznania wyrniali sii na tle aglomeracji jeszcze ¢kszym
wykorzystaniem komunikacji miejskiej w dojazdach szkot anteli miato to miejsce w
przypadku oséb mieszkaych w gminach &iennych. Zdecydowanie najpopularniejszym
srodkiem transportu w méeie byt tramwaj (prawie 50%). Poznaniacy s korzystali take
Z autobusow miejskich (22%). Jedynie 8% mieszkav miasta deklarowala:e do szkoty
czy na uczelni dojezdza wkasnym samochodem. Z kolei, co dzjesibsoba dragdo miejsca
pobierania nauki pokonuje pieszo.

Inaczej prezentuje i struktura wykorzystaniasrodkéw transportu przez
mieszkacow powiatu poznaskiego. Najwaniejszym sposobem przemieszczania Wi
powiecie jest samochdd. Korzystanie z niego nazeendv dojazdach do szkét deklaruje 32%
ucznidow i studentéw. Waym sérodkiem transportu w dojazdach do szkot mieszkay
powiatu jest gminna komunikacja autobusowa.z®uwvigksz role w poréwnaniu do

12 7godnie z Ustawo kierupcych pojazdami, prawo jazdy kategorii B1 uprawrsapdowadzeniasamochodu
osobowegmraz cgzarowego ktérego masa wiasna nie przekracza: w pdiypprzewozu rzeczy 550 kg, w
przypadku przewozu os6b 400 kg. Niniejsze prawdyanaze posiadé osoba, ktora ukizyta 16 rokzycia.
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mieszkacéw Poznania w przemieszczeniach do szkét odgryalkaet kolej (13%) i
komunikacja PKS (10%). Z uwagi na lokalizagieci tramwajowej wycznie w Poznaniu
ten s$rodek transportu nie jest g#o wykorzystywany przez mieszi@w powiatu
poznaskiego. Udziakrodkéw transportu w dojazdach do szkét prezentlpela 61 i ryciny
78, 79 80.

Tab. 61. Wykorzystanigrodkow transportu w dojazdach do szkét

Srodek transportu M;eszkar_lcy M|eszl_<ancy Mieszkancy aglomeracji
oznania powiatu
autobus miejski / gminny 22,31 25,38 23,85
tramwaj 49,23 7,58 27,10
kolej 1,15 13,26 7,25
autobus PKS 0,38 9,85 5,20
autobus szkolny 0,00 0,76 0,71
bus prywatnego przewoznika 0,00 1,14 0,57
samochdéd jako kierowca 3,85 16,67 10,31
samochdéd jako pasazer 4,23 15,15 9,73
motocykl 1,15 1,14 1,15
rower 7,69 2,27 5,73
pieszo 10,00 6,82 8,40

Zrédio: Opracowanie wiasne

Ryc. 78. Wykorzystaniérodkéw transportu przez mieszikaw Poznania w dojazdach do
szkot
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Zrodto: Opracowanie wiasne
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Ryc. 79. Wykorzystaniérodkéw transportu przez mieszkaw powiatu poznieskiego w
dojazdach do szkot

Oautobus miejski
/ gminny
Etramwaj

B kolej

Oautobus PKS

B autobus szkolny

B bus prywatnego
przewoznika

B samochdd jako
kierowca

B samochaod jako
pasazer

H motocykl

Erower

Opieszo

Zr6dio: Opracowanie wiasne

Ryc. 80. Wykorzystaniérodkéw transportu przez mieszkaw aglomeracji w dojazdach do
szkot
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Zrodto: Opracowanie wiasne
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Wyniki bada wykorzystania poszczegolnych sposobéw przemiesizzar ze
wzgledu na typ szkoly, do ktérej ugzzcza dana osoba wskaguje wsréd uczniow szkot
podstawowych i gimnazjéw najpopularniejszyrodkiem transportu jest autobus miejski lub
gminny. Do 0sob dociera do szkoty tak pieszo (okoto 25%). Interegay maze by fakt,
ze & 20% uczniow szkot podstawowych jest dawonych do szkoty samochodem, natomiast
w przypadku gimnazjow ten odsetek spada do niebha®§6. Maze mig to zwigzek z novy
falag migracji, skutkiem ktorej coraz wiej mtodych os6b osiedlagspoza granicami miasta.
Duza cz$¢ z nich posiada obecnie dzieci w wieku szkolnym I@afzek, 2012). Z uwagi na
dostpnas¢ przestrzenyp szkot oraz preferencje komunikacyjne tej grupy teganej
(uznapcej czsto samochdd za jedysyodek transportu) dia cz$¢ dowozow dzieci odbywa
sic wtasnie przy wykorzystaniu tegérodka transportu. W przypadku dojazdéw do szkoét
ponadgimnazjalnych i wgzych najpopularniejszymirodkami transportu ags autobusy
miejskie / gminne i tramwaje. 2a wigkszy jest te udziat oséb korzystagych w dojazdach
codziennych z kolei i autobuséw PKS. Okoto 10% shidw deklarujeze na uczelri
dociera pieszo.

Tab. 62. Wykorzystanigrodkdw transportu przez uczniow i studentow wg tgpkioty

Srodek transportu
Typ szkoty ;ﬂgj)sbﬁs} tramwaj | kolej | 2Utobus | autobus pryvst/)::tiego samo- | moto- | e | hiecso
gminny PKS szkolny przewoznika chod cykl
[%]

Szkota 2472 | 899 | 112 | 562 | 112 0,00 | 2022 | 0,00 | 12,36 | 25,84
podstawowa
Gimnazjum 27,17 | 18,48 | 1,09 | 4,35 2,17 0,00 7,61 | 0,00 | 14,13 | 25,00
Liceum 31,92 |36,15 516 | 7,51 | 0,00 0,94 751 | 0,00 | 329 | 7,51
ogolnoksztatcgce
Technikum 30,95 |3333|7,14 | 7,14 0,00 0,00 9,52 2,38 7,14 | 2,38
Szkola 28,57 | 57,14 [ 7,14 | 0,00 | 0,00 000 | 000 | 0,00 | 000 | 714
zawodowa
Uczelnia wyzsza 32,23 | 33,89 | 6,63 | 2,26 0,00 0,30 10,39 | 0,15 4,22 | 9,94

Zrodio: Opracowanie wiasne

Kluczowg z punktu widzenia wykorzystan&odkéw transportu jest informacja o
liczbie etapow, ktGr musi pokoné dana osoba w drodze do szkoty. W przypadku tepga ty
migracji liczba etapow zatg gtdwnie od potaenia miejsc zamieszkania i placowek
oswiatowych przy szlakach komunikacyjnych. Z uwagirnadsze wykorzystanie samochodu
anizeli w przypadku dojazdow do pracy udzial osob, &td@ojexdzajg do szkoty bez
przesiadki jest riszy, niz ma to miejsce w przypadku dojazdow pracowniczygharod
ucznidw i studentéw z Poznania blisko potowa dekgrze nie musi s przesiadaw drodze
do szkoty, natomiast é6d mieszkacow powiatu poznigskiego taki przywilej dotyczy tylko
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28% o0s0b migrujcych. 3 i wecej etapami charakteryzupie przemieszczenia okoto 21%
ankietowanych. Warto podidiet takze, ze & 43% mieszkacOw powiatu jest zmuszona w
drodze do szkét przesiaglaic co najmniej dwa razy. Dane te wskagnp potrzeb wyraznej
poprawy sieci pajczen realizowanych przez transport publiczny na badaoiszrarze.

Tab. 63. Liczba etapow w codziennych dojazdachz#tots

Liczba etapow Mieszkancy Poznania| Mieszkancy powiatu Mieszkancy aglomeraciji
[%]
1 47,68 27,83 41,94
2 37,60 29,38 35,22
3 12,39 27,83 16,86
4 2,31 11,34 4,92
>4 0,00 3,60 1,04

Zrodio: Obliczenia wiasne

Analiza liczby etapéw w kontékie wykorzystania poszczegdlnyckrodkéw
transportu pozwala na stwierdzenige najwekszy udzial osOb osgajgcych miejsce
docelowe bez przesiadki cechuje uczniéw i studerdéyzdzajacych autobusem szkolnym
oraz chodzcych pieszo. Jednprzesiadk z kolei najczsciej deklarug osoby dojedzajace
autobusem miejskim / gminnym, tramwajem i autobug&s. Srodkiem transportu, ktory
zdaniem ankietowanych wymaga najkszej liczby przesiadek jest podobnie jak w
przypadku dojazdow do pracy kolej. Liezbetapdw w konteicie wykorzystania
poszczegolnychrodkéw transportu w dojazdach do szkot prezenabela 64.

Tab. 64. Liczba etapow a wykorzystanie poszczegbldgodkdéw transportu w dojazdach do
szkot

Liczba etapow
Srodek transportu 1 2 3 4 >4
(%]

autobus miejski / gminny 28,61 40,75 22,54 6,65 1,45
tramwaj 20,06 45,56 24,36 8,02 2,01
kolej 6,56 24,59 39,34 19,67 9,84
autobus PKS 30,23 37,21 23,26 9,30 0,00
autobus szkolny 66,67 33,33 0,00 0,00 0,00
bus prywatnego przewoznika 25,00 25,00 25,00 25,00 0,00
samochod 47,37 23,68 15,79 10,53 2,63
motocykl 50,00 0,00 0,00 50,00 0,00
rower 56,45 19,35 17,74 4,84 1,61
pieszo 63,85 19,23 9,23 7,69 0,00

Zrodto: Opracowanie wiasne



Rozdziat 5. Dojazdy do szkot 195

Zdecydowanie najszybciej na miejsce nauki dociesapby chodgce pieszo. Diy
odsetek uczniéw i studentow jest w stanie zitagke w ciagu 30 minut od wyicia z domu w
miejscu nauki pod warunkiem korzystania z autobosejskiego lub gminnego, roweru,
motocykla, autobusu szkolnego i samochodu. W pidypaautobusow PKS i buséw
prywatnego przewmika czas dojazdu oscyluje nagéziej w granicach 45 - 60 minut.
Badania potwierdzity po raz kolejnyze najmniej konkurencyjnym czasowgodkiem
transportu jest kolej. Pasarowie korzystajcy z jej ustug potrzebowali na dojazd nafaze]
ponad 60 minut. Czas dojazdu wg poszczegoldyotikow transportu w dojazdach do szkét
przedstawia tabela 65.

Tab. 65. Czas dojazdu do szkdt wg poszczegolésadtkow transportu

Czas dojazdu
. : 15-30 30-45 45 - 60 Powyzej
Srodek transportu do 15 minut minut minut minut 60 minut
[%0]

autobus miejski / gminny 14,45 27,75 24,86 21,10 11,85
tramwaj 8,31 22,35 31,52 23,21 14,61
kolej 4,92 4,92 19,67 18,03 52,46
autobus PKS 9,30 23,26 13,95 32,56 20,93
autobus szkolny 33,33 33,33 33,33 0,00 0,00
bus prywatnego przewoznika 0,00 0,00 25,00 50,00 25,00
samochod 18,42 27,19 16,67 22,81 14,91
motocykl 50,00 0,00 0,00 0,00 50,00
rower 35,48 29,03 16,13 12,90 6,45
pieszo 50,00 23,08 13,08 7,69 6,15

Zrodto: Opracowanie wiasne

Odsetek uczniéw i studentéw przemieszgzggh sé jednym srodkiem transportu
wraz z inm osoly jest niewiele wyszy niz miatlo to miejsce w przypadku miesakaw
aglomeracji dojedzajacych do pracy. 81% respondentéw deklarageprzy okazji dojazdéw
do szkét podréuje z sama. W przypadku miasta Poznania wskaten jest wyszy (okoto
83%), z kolei wrod uczniéw i studentéw z powiatu oscyluje on wnigtach 77%. Naley
podkrgli¢, ze wartéci te § bardzo wysokie, w zasadzie jedyny przypadek wsmbin
przemieszcze polegat na transporcie dzieci samochodem do sakayt okazji dojazdéw do
pracy oséb dorostych. Dane zawigra informacje o liczbie oséb daepzajacych razem z
uczniem i studentem przedstawia tabela 66.
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Tab. 66. Liczba oséb dojdzajacych razem z uczniem i studentem

Mieszkancy Mieszkancy powiatu Mieszkancy
Liczba oséb Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]

Dojezdza sam 83,19 76,80 81,33
1 10,50 10,82 10,59
2 4,20 8,76 5,52
3 1,47 1,03 1,34
>3 0,63 2,57 1,19

Zrodio: Opracowanie wiasne

5.5 STRUKTURA SPOLECZNO — DEMOGRAFICZNA OSOB
DOJEZDZAJACYCH

Zjawisko dojazdow do szkdét z uwagi na specyfigrocesu nauczania dotyczy
gtéwnie ludzi mtodych. W przypadku ucznidw ® osoby w wieku 7 — 19 lat (ch@ uwagi
na zmiany w systemie ksztatcenia w poszczegolnymiznikach mog wysipi¢ drobne
roznice), natomiast studenci to najéziej osoby w przedziale wiekowym 19 — 24 lata.
Oczywiscie zdarzaj sic wyjatki (szczegdlnie w przypadku studentow), dotyczyenak w
znakomitej wgkszasci osob studiyjcych w trybie niestacjonarnym. Z uwagi na przedmiot
bada niniejszej pracy oraz fakt matej populasoio studidw stacjonarnych §xdd osob
starszych, z diy doz prawdopodobigstwa mana stwierdzi, ze proces nauczania dotyczy
gtdwnie 0so6b we wskazanych przedziatach wiekow¥tkt ten w dizej mierze determinuje
wyniki bada.

Préke; badawcg osob dojedzajgcych do szkot (N=1230) tworzyto 53,87% kobiet oraz
46,13% mezczyzn. Najweksza grupe respondentow stanowity osoby w wieku do 19 - 24 la
(49,34%) oraz do 18 lat (43,11%), natomig&stdni wiek osoby badanej wynidst 20,13 lat.
Najliczniejsza grupa badanych uczniow i studentéw jest oczywiste z uwagi na wiek)
deklarowata wyksztalcenie na poziomie podstawowymazosrednim (ogolnym i
technicznym). Wyniki wywiadu kwestionariuszowego kagup, ze & 28,95 % o0s6b
deklarowato wykonywanie poza naukakze dziatalnéci zarobkowej. Dotyczyto to w
zdecydowanej wkszdci studentéw. Srednia wysok& dochodéw w gospodarstwie
domowym 0sG6b pobiergych nauk wg wynikéw bada wyniosta 3638,31 zt.

Z uwagi na gtéwa role dojazdéw do szkét ponadgimnazjalnych i asgych w
aglomeracji prob badawcz dobrano w taki sposob, by osoby z tej grupy bykzdie
reprezentowane. Z tegoztevzgledu najliczniejsz grupe stanowili studenci, ktorych udziat w
badaniu wyniést 46,4%. Ponadto zgu odsetek cechowat ta& ucznidbw szkot
ponadgimnazjalnych, ktorych adzny udziat wyniost 33,5%. Warto podkli€, ze
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zdecydowan wigkszai¢ tej grupy stanowili uczniowie licedw ogolnoksztgdgch. Uczniowie
szkot podstawowych i gimnazjalnych liczydicznie 19% préby. Rdne byty udziaty uczniow
wg poszczegolnych typow szkoét w Poznaniu i w powaecSzczegllnie diy udziat
respondentdw mieszkgych w midgcie stanowili studenci, z kolei w przypadku
mieszkacow powiatbw mana byto dostrzec diy udziat oséb dojedzajgcych do szkot
ponadgimnazjalnych. Strukiudojazddéw wg typow szkét prezentuje tabela 67.

Tab. 67. Struktura dojazdéw wg typow szkot

Typ szkoly Mieszkancy Poznania | Mieszkancy powiatu I;/Igl;laos;kea;ggj);
[%]
Szkotfa podstawowa 9,67 9,27 9,51
Gimnazjum 10,63 10,89 10,73
Liceum ogélnoksztatcgce 13,62 15,52 14,39
Technikum 10,90 12,70 11,63
Szkota zawodowa 7,49 7,26 7,40
Uczelnia wyzsza 47,68 44,35 46,34

Zrodio: Opracowanie wiasne
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6. DOJAZDY DO PRACY | DO SZKOL — UJECIE
SUMARYCZNE | POROWNAWCZE

Migracje wahadtowe, na ktore sktaglaje dojazdy do pracy i szkohhajwazniejsz
czescig sumy mobilnéci przestrzennej mieszkedw aglomeraciji. W przeciwistwie do
dojazddéw po ustugi, czy w celu zaspokojenia inngolrzeb (np. spotkania z rodz)nsg one
regularne i stale sipowtarzag, co czyni je najistotniejszymi ruchami migracyjnyma
badanym obszarze, maymi wptyw na codzienne funkcjonowanie ludobi ich jakas¢
zycia. Celem rozdziatu jest przybdéinie kierunkow i skali zjawiska migracji wahadtoviyca
obszarze aglomeracji poziskiej. Istotne z punktu widzenia rozpoznania sp&cyf
przemieszcze wahadtowych jest przeanalizowanie charakteru oldwmgych sktadowych
zjawiska oraz wskazanie najistotniejszychnié pomidzy dojazdami do pracy i szkot.

Gtébwnym celem migracji wahadtowych na obszarze ragl@cji jest Pozna Wg
danych GUS dotyezych dojazddéw do pracy i szacunkow liczby ddj@jacych uczniow i
studentow codziennie do miasta migruje okoto 79 ¢g®b. Zdecydowana wkiszc¢ z nich
(47,4 tys.) zamieszkuje gminy powiatu poaskiego, natomiast 31 tys. osob dajega do
Poznania z powiatow zlokalizowanych w odlggiodo 60 - 70 km od miasta. Napitsza
grupa migrantow pochodzi z powiatéw: szamotulskiegmieznienskiego (powyej 4 tys.
0s6b na dod). Liczba mieszkacoOw Poznania wyjalzajgcych codziennie z miasta wynosi
niecate 14 tys. oséb. Dla ponad 90% z nich celejazdo 8 gminy powiatu pozneskiego.
Saldo migracji wahadtowych dla Poznania jest wybitdodatnie i wynosi prawie 65 tys.
0sO0b.

Drugim najwaniejszym celem migracji wahadtowych w aglomeraejstj powiat
poznaski. Codziennie do gmin wchoglzych w skiad jednostki przyidza ponad 23,5 tys.
0s6b. Z uwagi na maly potencjat edukacyjny gmints niemate wykcznie dojazdy
pracownicze. 12,6 tys. migrantow wahadtowych (54pt3yjezdzajacych codziennie do
powiatu pochodzi z Poznania. Ponad 1,5 tys. osgbzdim take z terenu powiatow:
szamotulskiego i keianskiego.

Co istotne, najwiksze przeptywy pracownikdéw i uczniow maniejsce w relacjach
Pozna — powiat poznaéski. Za marginalne mma uzné migracje wahadtowe mieszkaow
aglomeracji, ktorych celem bytyby powiaty zgnjranicace. Saldo migracji wahadtowych
(tabela 68) dla wszystkich powiatow w relacji z Raaiem jest ujemne. Najgksze
negatywne saldo z miastem cechuje powiat pagkia(ponad 34 tys. 0sOb, oraz powiaty:
szamotulski, gnienienski, kaoscianski i wrzeshski. Wszystkie jednostki granigze z
powiatem poznaskim za wyjtkiem miasta cechuje w relacjach z nim ujemne saidpacji.

Przytoczone dane wskazpjze przyjazdy dobowe do miasta Poznania i powiatu
poznaiskiego wynosz tacznie 102 263 osoby, natomiast suma wyjazdow zjednostek jest
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rowna 62 280 os6b. Liczba osob dajgajacych z innych powiatdw do aglomeracji wynosi
42 314, natomiast suma miesakédw aglomeracji wyjedzajagcych do analizowanych
jednostek powiatowych jest rowna tylko 2 232. Dawskazuj zatem, ze migracje
wahadtowe o0 najwkszej skali zachodz pomidzy Poznaniem a jednostkami gminnymi
wchodzcymi w sklad powiatu. Z pozostatych relacji istotmetakze migracje z jednostek
otaczagcych aglomeraej do miasta i niektorych gmin. Przemieszczenia t¢gnoharakter
wybitnie jednokierunkowy.

Tab. 68. Liczba 0sOb przyjedzajacych, wyjedzajagcych i saldo dojazdéw do Poznania i
powiatu poznaskiego wg powiatow

L.iC.Zb‘.”‘ (.)Séb Lipz_ba_ O.Séb Saldo migracji
Jednostka wyjezdzajacych przyjezdzajacych
do do powiatu Z powiatu z Z powiatem
Poznania | poznanskiego | z Poznania poznanskiego Poznaniem|poznanskim
Powiat szamotulski 4993 1887 174 18 -4819 -1869
Powiat gnieznienski 4419 861 145 62 -4274 -799
Powiat koscianski 3293 1713 77 39 -3215 -1674
Powiat wrzesinski 3226 693 76 84 -3150 -610
Powiat Sredzki 2773 720 264 191 -2509 -530
Powiat nowotomyski 2587 881 116 149 -2471 -733
Powiat Sremski 2535 1355 51 170 -2484 -1185
Powiat jarocinski 2241 110 23 6 -2218 -104
Powiat obornicki 2081 1091 227 165 -1854 -926
Powiat wagrowiecki 1917 1090 27 6 -1890 -1083
Powiat grodziski 1313 535 64 98 -1249 -437
Powiat poznanski 47410 - 12638 - -34772 -
Poznan - 12638 - 47411 - 34773
Suma 78787 23575 13881 48309 [NNEGNGNGNGNEEE

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie oblidzéanych BDL GUS, 2006
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Ryc. 81. Liczba przyjzajacych do pracy i szkét do Poznania (81a) i powiatzraskiego
(81b) spoza aglomeracji

0 20 40 km
L 0

Ryc. 81a

Ryc. 81b

Liczba przyjezdzajgcych do pracy

I . @  Siedziby powiatéw
- I — Granice powiatéw
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Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie oblidzgéanych BDL GUS, 2006
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Ryc. 82. Liczba wyjedzajagcych do pracy i szkét z Poznania (82a) i powiatanagskiego (82b)
poza aglomerag¢j

0 20 40 km Ryc. 82a
L [y

Ryc. 82b
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10000 5000 2000 1000
Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie oblidzéanych BDL GUS, 2006

Analiza wielkaci i kierunkébw migracji wahadiowych na obszarze oagracii
wskazuje,ze najwaniejszym drodkiem dojazdéw do pracy i szkot jest miasto Paézna
t acznie z obszaru gmin powiatu poaskiego do miasta przyjdza codziennie ponad 47 tys.
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0s6b. W zdecydowanej gkiszaci 53 to dojazdy pracownicze aczkolwiek 30% przemiesizcze
stanowy migracje, ktorych celemasszkoty i uczelnie. Najwksza liczba migrantow
wahadtowych przyjedzajacych do Poznania pochodzi z najludniejszych jedrost
aglomeracji, tj. z gminy Swagdz (ponad 7 tys.), Czerwonak (5,5 tys.) i Lal§prawie 5 tys.)
Zwigzane jest to przede wszystkim z lokalizgagjskazanych gmin przy granicach miasta
Poznania oraz silnym pogadaniem infrastrukturalnym jednostek z miastem (doyyto
zarowno infrastruktury transportowej, techniczrad§ j spotecznej). Pozostatymi gminami, z
ktorych przyjedza codziennie do Poznania wiele osa@b Elosina (3,5 tys.), Kérnik (2,8
tys.), Komorniki (2,6 tys.) oraz Tarnowo Podgoére5(tys.). W przypadku tych gmin
czynnikami  wptywagcymi na wielk@¢ dojazdow do miasta gs dobra dosfpnasé
transportowa oraz powZanie z Poznaniem w Kkwestii nauczania na poziomie
ponadgimnazjalnym i waszym. Badania dowiodhyge liczba oséb wyjedzajgcych z miasta
codziennie do innych jednostek gminnych aglomeragjynosi ponad 12,5 tys.
Najwazniejszym celem wyjazdow mieszk@w Poznania jest gmina Tarnowo Podgorne.
Jednostka ta charakteryzuje siajwickszz obok miasta Poznania liczbmiejsce pracy w
aglomeracji, zatem dojazdy odbywagic gidwnie w celach zarobkowych. Poznaniacy
dojezdzajg takze do innych jednostek, z ktorych napméejszymi g§: Swarzdz, Suchy Las,
Komorniki i Czerwonak. Z uwagi na kplPoznania jako najwaiejszego miejsca nauki
wszystkie dojazdy do tych jednostek maa celu wykonywanie dziataldéa zarobkowe.

Miasto Pozna ma dodatnie saldo migracji wahadtowych w relacjwgzystkimi
jednostkami potbonymi w powiecie poznekim za wyjtkiem gminy Tarnowo Podgorne.
Okazuje s}, ze liczba os6b przyjelzajacych do Poznania do pracy i szkét nie rowngyva
liczby Poznaniakow, ktorzy migrydo tej gminy w celach zarobkowych. Tarnowo Podgérn
charakteryzuje zresgtdodatnie saldo migracji pracowniczych z wszystkiidnostkami
aglomeracji. Najwiksza nadwyka o0soOb przyjedzajacych do Poznania nad liczlosob z
niego wyjedzajacych ma miejsce w przypadku dojazdéw ze Swdwa, Czerwonaka,
Lubonia i Mosiny. Gminami typowo wyjazdowymi bigar pod uwag catas¢ zjawiska
migracji wahadtowych g Pobiedziska, Murowana @ma, Kostrzyn, i Kleszczewo. W
przypadku tych jednostek gminnych udziat liczby girzyjezdzajacych z Poznania w
stosunku do liczby os6b do miasta wygeajacych jest najmniejszy. Z kolei gminami
przyjazdowymi § obok wspomnianego ju Tarnowa Podgornego tak Pozna,
Puszczykowo, Komorniki i Suchy Las.

Rezultaty wyranie wskazuj na pierwszoradmg role Poznania jako centrum migracji
wahadtowych.Swiadczy o tym nie tylko dia liczba miejsc pracy w mieie, ale take
pozycja Poznania jako najw@ejszego érodka edukacyjnego aglomeraciji. Istptrole w
ksztattowaniu przemieszazevahadtowych na obszarze aglomeracji odgrygvwakze gminy.
Cze$¢ z nich cechuje dodatnie saldo migracji wahadtowyktore ksztaltyj nie tylko
przyjazdy z jednostek aglomeracji, aleAak innych powiatow. Znaczenie gospodarcze gmin
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aglomeracji niewtpliwie rosnie. Z uwagi na wielk@& rynku pracy i potencjat naukowy
miasta to jednak nadal Pozingeini najistotniejsz role osrodka dojazdow w aglomeracii.

Tab. 69. Liczba przyjezajacych, wyjedzajacych do i z Poznania oraz saldo migracji
wahadtowych wg gmin powiatu poziskiego

Liczba os6b Liczba oséb
Jednostka przyjezdzajacych do wyjezdzajgcych z Saldo migracji
Poznania Poznania

Swarzedz 7357 1793 5564
Czerwonak 5558 1010 4549
Lubon 4880 903 3977
Mosina 3538 304 3235
Kornik 2839 593 2246
Komorniki 2692 1129 1563
Tarnowo Podgérne 2500 3689 -1189
Kostrzyn 2458 138 2319
Murowana Goslina 2455 121 2334
Dopiewo 2395 653 1742
Pobiedziska 2359 80 2279
Suchy Las 2125 1340 785

Rokietnica 1505 254 1251
Steszew 1487 151 1336
Puszczykowo 1270 279 990

Buk 1159 124 1035
Kleszczewo 835 76 759

Suma 47411 12638 34773

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie oblidzéanych BDL GUS, 2006

Ryc. 83. Liczba o0s6b przyjdzajacych do pracy i szkét do Poznania z gmin aglomerac]
poznaskiej

Liczba przyjezdzajgcych do pracy
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Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie oblidzéanych BDL GUS, 2006
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Ryc. 84. Liczba osob wyjezajacych do pracy i szkét z Poznania do gmin aglomeracj
poznaskiej
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Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie oblidzgéanych BDL GUS, 2006

Dojazdy do pracy i szkét zdecydowaniem@ sie miedzy soh pod wzgédem ugcia
czasowego | przestrzennego. Szczegolniee ddznice wysepuja w odniesieniu do rozktadu
przestrzennego przemieszaizé’rzede wszystkim dojazdy do pracy w mniejszynprsio
koncentruj sie w Poznaniu adeli migracje o podtou edukacyjnym. Ponadto dojazdy
zwigzane z wykonywaniem dziatalém zarobkowej cechwj sie wyraznie diuzszymi
odlegtcciami podray, srednie dojazdy do szkoh sstatystycznie krotsze o okoto 3 kmzni
dojazdy do pracy. Wksze ranice dotycz szczegllnie migrantow mieszkeych na
obszarze powiatu. Dane potwierdzity 1akze wsréd dojazdow do szkét do wiekszy udziat
stanowj przemieszczenia krotkie, do 6 km.

Analiza czasu dojazdow do pracy i szkot w ramacgragji wahadtowych wskazuje
na fakt wyranie dlwszego czasu trwania przemieszczeedukacyjnych aueli
pracowniczychSredni czas dojazdu na miejsce pracy jest okoto 5 kidtszy, nt dojazdu
do placowek szkolnych i naukowych. Szczegdlnigadu&znica wystpuje w przypadku
przemieszcze mieszkacow powiatu poznieskiego oraz osob daojdzajacych codziennie do
Poznania z pozostatych badanych jednostek powiatiowiojazdy do szkdt cechiugic duzo
wyzszym udziatem przemieszazelo 15 minut, gtdwnie ze wzglu na uwzgjdnienie w
analizach szkot podstawowych i gimnazjow. 88% uczniow i studentéw na dojazd i nauk
poswieca maksymalnie 9 godzin. Z kolegrdd pracuycych 46 % deklarujeze 9 godzin na
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prac; i dojazd w cagu doby im nie wystarcza. Dane potwierdzityZakstotne zrénicowanie
zjawisk pod katem liczby dni w tygodniu, w ktoryokoby zobligowane byly do dojazdow. W
przypadku migracji do szkét jedynie 0,2% ucznidstudentow dojgdza do placowki wicej
niz 5 razy w tygodniu, ¥rod oséb dojedzajagcych do pracy jest to 18%.

Analiza sciezek migracyjnych w ujciu czasowym wskazuje,e dojazdy do szkot
majg zdecydowanie bardziej élmdkowy charakter. Poza przypadkami oséb #tiajacych
do szkét podstawowych i gimnazjalnych zdecydowaingsza¢ przemieszcaekoncentruje
sic w miescie Poznaniu. Dip bardziej rozproszona jest gmka tworzona przez osoby
dojezdzajagce do pracy. W innych godzinach ngmije take intensyfikacja przemieszaze
Dojazdy do szkét cechuje intensywny i krotki szcggtanny oraz wydiony i spokojniejszy
szczyt popotudniowy, z kolei w przypadku dojazdéwagowniczych wyranie mana
dostrzec 2 diugie intensywne szczyty komunikacyjne.

Ryc. 85.Sciezki migracyjne osob doj@lzajacych do pracy i szkot w egiu czasowym
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Zrodio: Opracowanie wiasne

Wyrazne zr@nicowanie obu zjawisk przejawiacdiakze w strukturze wykorzystania
srodkéw transportu. Dojazdy do pracy zdominowane pszez transport samochodowy.
Szczegolnie diy odsetek osOb korzystaych w codziennych dojazdach z samochodu
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dotyczy mieszkacoOw powiatu poznaskiego. Wyniki bada wskazug, ze & 56% o0sbb
dojezdzajacych do pracy zamieszkigych wskazany obszar korzysta wegnie z wtasnego
pojazdu. W przypadku dojazdéw do szkoét jest to 3@Ia oséb migrujcych do szkdt w
aglomeracji podstawowymsrodkiem transportu jest miejska i gminna komunikacj
autobusowa i tramwajowa. Szacuje,ske ponad potowa ucznidw i studentow (51%)
podr&uje tymi srodkami transportu. D10 mniejszy jest w przypadku tej grupy oséb udziat
dojezdzajacych samochodem.
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7. SKUTKI MIGRACJI WAHADLOWYCH

Migracje wahadtowe, ktére zachedna obszarze aglomeracji pozskiej generuj
wiele nasgpstw. § to zarébwno skutki pozytywne, jak i negatywne, wpdjgce na
funkcjonowanie obszaru w wkszym, jak i mniejszym stopniu. Przemieszczeniaotab
czynnikiem ksztaltuycym wiele innych zjawisk spoteczno — gospodarczyctbtez
rozpoznanie ich nagtstw jest niezmiernie wae w celu ograniczenia najbardziej
uciagzliwych skutkdéw przez nie wywotywanych.

Dojazdy do pracy i szkétagsczymé wiecej niz tylko pokonywaniem odleghui
pomidzy miejscem zamieszkania a prac szkoh. Jak twierdz Stutzer i Frey (2007)
migracje wahadtowe ,kradn czas, generaj koszty, oraz przysparzagjstresu osobom
dojezdzajacym i wptywap na relacje wewtrzrodzinne”. Na podstawie batlanalery
stwierdzt, ze dojazdy do pracy i szkdOh saktywndaciag przynoszca niewielkie korzyci,
generujca w zamian dio strat.

W literaturze mgdzynarodowej zdecydowanie najéeiej poruszag tematyk w
kontelkécie nasgpstw, jakie genergjmigracje wahadtowegdhadania kosztéw ekonomicznych
dojazdow. Jak podkéa Van Ommeren (2008) rozpoznanie skutkow ekononyiciz
zjawiska jest jednym z podstawowych zadmdacza, ktore ok§a prawdziwy negatywny
charakter zjawiska. Istotnym tematem hadarzemieszczae do pracy i szkét jest e
rozpoznanie spotecznych ngsétw dojazdéw (Sandow, 2011).

Niniejszy rozdzial ma na celu przedstawienie najvigszych skutkow migracji
wahadtowych, ktore zachoglzna obszarze aglomeracji posskiej ze szczegdlnym
uwzglkdnieniem aspektéw ekonomicznych, przestrzennychpatesznych zjawiska. W
rozdziale zaprezentowano zarowno skutki dojazdowrday jak i do szk6t. Pomimo dych
réznic pomedzy oboma zjawiskami czé nastpstw przez nie generowanych jest bardzo
podobna. Z uwagi na spoteczno — ekonomiczny chardkhdé autor w niniejszej pracy
pomirgt kwestie skutkdw ekologicznych, takich jak np. wzrost zamigszczenia powietrza,
czy natzenia hatasu w aglomeraciji.

7.1 SKUTKI EKONOMICZNE

Skutki ekonomiczne gs jednymi z najistotniejszych nagstw przemieszcze
dobowych. Codzienne dojazdy do pracy i szkét ggnestraty materialne i niematerialne
zarowno u samych dojdzajacych jak i pracodawcow, a w konsekwencji - w calej
gospodarce narodowej. Straty te tylkgsczowo mazna przeliczy na pienadze, cz& z nich
jest natomiast niewymierna (Lijewski, 1967). Przesaiczanie g8ipo obszarze aglomeracji



Rozdziat 7. Skutki migracji wahadtowych 208

sity roboczej i maliwos¢ wykonywania dzialalnici zarobkowej skutkuje niestpliwie

zrownowaeniem rynku pracy na badanym obszarze, co jestig#mn bardzo pozytywnym
(Kaczmarek, Mikuta, 2010). Fakt ten potwierdza eomaniejsza rénica w wysokeci

dochoddéw uzyskiwanych w nfieie i powiecie, oraz niema identyczny wskanik stopy
bezrobocia. W przypadku przemieszatagahadtowych, ktorych celemg sszkoty dojazdy
peinia role regulatora finansowegd Pozytywnym skutkiem dojazdéw jest #ak rozwoj

gakzi gospodarki odpowiadggych za powstawanie infrastruktury transportoweymy

budowlane, producenci pojazddéw), jej utrzymanie r@ztaty, firmy remontowe) czy ie
swiadczenie ustug transportu publicznego.

Badane zjawiska stanoyge skladowe migracji wahadiowych skutkujakze
wieloma kosztami, ktére nioa zalicz¢ na poczet strat. Nalg do nich najcgsciej: koszty
przejazdu z wykorzystaniem danegodka transportu, straty finansowe na skutekzopsh
w dojazdach, straty czasuzmvanego na migracje wahadtowe, mniejsza wyddjmracy
wskutek zrgczenia wywotanego dojazdem, zW$zona absencja w pracy i szkole osob
migrujacych, czy te wzrost kosztow statych przedsiorstw (np. w postaci utrzymywania
srodkéw transportu niezinych do prowadzenia dziatakw). Skutki finansowe dojazdow
do pracy i szkét magjzatem ogromny wptyw na funkcjonowanie gospodarki.

Podstawowym celem rozdziatu jest rozpoznanie wiglkaaktadow finansowych,
ktore ponoszone gszarOwno przez mieszkeOw aglomeracji jak i pozostale podmioty
publiczne i niepubliczne w celu urdavienia dojazdéw do pracy i szkot. Koszty tg s
wymiernym efektem negatywnym zjawiska i z punktulzenia gospodarki w dej mierze
naklady te g tracone. Przedstawione w rozprawie obliczenia tdvganigraciji wahadtowych
nalezy podzielt na dwie zasadnicze grupy: ,koszty indywidualne’penoszone przez
mieszkacow aglomeracji oraz ,koszty instytucjonalne”, dzyhaklady finansowe,
pochodace z budetéw jednostek samaqdu terytorialnego. Z uwagi na maly udziat w
strukturze wykorzystanidgrodkéw transportu komunikacji zaktadowej (rozdzia¥) oraz
trudnaici z uzyskaniem informacji o kosztach przewozéwcprenikbw ponoszonych przez
poszczegolne zaktady pracy informacje zawarte wziade nie uwzgldniajg tych naktadow.

Koszty indywidualne stanowiwszystkie naktady finansowe, ktére porpssoby
dojezdzajace do pracy i szkot (np. zakup biletow, paliway.t8 zatem wydatki szczegdlnie
odczuwane przez spotecmtwo, majce take niejako swoje odbicie w postaci skutkdw
spotecznych migracji wahadtowych. Z kolei kosztytytucjonalne to przede wszystkim
wydatki na funkcjonowanie systemoéw transportowyamngszone przez jednostkizrdych
szczebli samoggdu terytorialnego, dzki ktorym mazliwe jest zapewnienie dojazdu do pracy
i szkot. Analizugc koszty ekonomiczne migracji warto wspontiee nie mana kosztu
calgsciowego zjawiska utsamid& z sumy kosztow indywidualnych i instytucjonalnych.

'3 Subwencja éwiatowa przekazywana gminom uzai@na jest od liczby uczniéw uggzczajcych do szkét w
danej jednostce.
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Pomimo faktuze dojazdy do pracy i szkét stanavgtowng sktadowg udziatu przemieszcae
na obszarze aglomeracji, utrzymanie systemu drégukikacji na badanym obszarzezstu
takze innym rodzajom przemieszcegaiekoniecznie zvdzanym z migracjami wahadtowymi.
Czeé¢ kosztow instytucjonalnych ponoszona jestiéaka obstug obszarow potzonych poza
aglomeragj (np. naktady na funkcjonowanie kolei).

Ponizsze zestawienia kosztéw dojazdow uwdgiajg tylko naktady na roczne
utrzymanie i funkcjonowanie szlakéw i systeméw $@ortowych, pomirito natomiast
wydatki inwestycyjne (zakup samochodow, pojazdowninikacji, budow nowych drog,
przystankow itd.). Analizie poddano wielionaktadow kapitatowych w ggiu miesgcznym
i rocznym. Dane zawierajnformacje o kosztach ponoszonych yognie przez mieszkaow
aglomeracji pozneskiej, tj. miasta Poznania i gmin powiatu pozsiaego.

W celu przyblienia wielkéci naktadow finansowych ponoszonych przez osoby
dojezdzajagce do pracy i szkot na obszarze aglomeracji proyganho szacunki kosztéw
dojazdéw oparte na dwoch sposobach obfic/odstaw wyznaczenie wielki kosztow
byty wyniki wywiadu kwestionariuszowego, w ramactorego respondent wskazywat na
wielkos¢ naktadéw finansowych ponoszonych w celu dojazdundejsca pracy i szkoty.
Badania przeprowadzono na prébie 3326 osoOb. Drugposobem wyznaczenia kosztéw
dojazdéw byty obliczenia wykonane przez autbra

Analiza danych dotyegych indywidualnych kosztéw migracji wahadtowych
uzyskanych na podstawie badankietowych oraz oblicdewtasnych autora przynosi bardzo
zblizone rezultaty. Wyniki przedstawione w tabelach 70lLiwskazuj, ze roczne wydatki
biezace ponoszone przez miesakédw aglomeracji w celu dojazdu do miejsca pracguki
wynosz okoto 650 min zt. W przypadku batlankietowych roczny koszt dojazdu okazat si
by¢ nizszy o okoto 26 min zt apeli wynika to z obliczé na postawie danych i wskakow.
Rezultaty wskazugj ze statystyczny mieszkaniec aglomeracji wydaje ngrawgje wahadtowe
srednio ponad 730 zt rocznie.

Gtowng sktadows wptywajaca na wielké¢ naktadéw finansowych ponoszonych z
tytutu przemieszczewahadtowych g dojazdy do pracy, ktérych koszt jest 5,5 razyzsay
anizeli wydatki ponoszone przez uczniow w celu dotard@ placéwek szkolnych i na
uczelnie. Wynika to zaréwno z gkiszej liczby osob dojalzajacych do pracy jak i z
wykorzystania poszczegolnyciiodkéw transportu. Rocznie osoby dajeajagce do pracy
wydajg w sumie okoto 550 min ztotych na dojazdy.

14 Sposab obliczenia wielkoi kosztéw indywidualnych przedstawiono w rozdzialg
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Tab. 70. Indywidualne koszty migracji wahadtowy@hpodstawie danych z kwestionariusza
ankietowego

Osoba migrujaca Koszt dojazdoéw do | Koszt dojagdc')w do
pracy szkot

Sredni miesieczny | Mieszkanca Poznania 108,21 zt 41,31 z
koszt dojazdow mieszkanca powiatu poznanskiego 264,76 zt 123,20 zt
Sredni roczny koszt | mieszkanca Poznania 1190,29 zt 413,08 zt
dojazdow mieszkanca powiatu poznariskiego 2912,33 zt 1 231,96 zt

mieszkancow Poznania 270739 724,20 zt 33807 520,75 zt
Egsn;i’)\r/\?gf)rjg;géw mieszkancow powiatu poznanskiego 275 506 872,25 zt 60 612 371,13 z}

mieszkancow aglomerac;ji 546 246 596,44 zi 94 419 891,88 z}
Roczny koszt migracji wahadtowych w aglomeracji 640 666 488,32 z

Zrodto: Opracowanie wiasne

Tab. 71. Indywidualne koszty migracji wahadtowy@hpodstawie obliczewtasnych autora

Osoba migrujaca Koszt dojazdéw do | Koszt doja;d(’)w do
pracy szkot

Sredni miesieczny | Mieszkanca Poznania 97,01 zt 36,78 zt
koszt dojazdow mieszkanca powiatu poznanskiego 303,05 zt 158,88 zt
Sredni roczny koszt | Mieszkanca Poznania 1 067,07 zt 367,82 zt
dojazdow mieszkanca powiatu poznanskiego 3333,60 zt 1 588,77 zt

mieszkancow Poznania 252 712 368,76 zt 35103 479,82 zt
igg%\t\? ZZOT;IEQ oW mieszkancOw powiatu poznanskiego 305 358 747,03 zt 73 167 612,41 zt

mieszkancow aglomerac;ji 558 071 115,79 z 108 271 092,23 z
Roczny koszt migracji wahadtowych w aglomeracji 666 342 208,02 zt

Zrodto: Opracowanie wiasne

Statystyczny Poznaniak wydaje okoto 3 razy mniepgdzy na dojazdy do pracy
niz mieszkaniec powiatuSrednie roczne wydatki Poznaniaka oscyluj granicach 1100 —
1200 zi, natomiast dajdzajacy mieszkacy powiatu ponosg koszt okoto 3000 zt rocznie.
Kwoty te przekiladaj si¢ takze na wysoké kosztéw miesicznych. W przypadku migracji do
szkét r@nica jest jeszcze wyfaiejsza. Statystyczny Poznaniak amy sk lub studiugjcy w
miescie ponosi koszt okoto 40 zt miesknie na dojazd do miejsca edukacji. Z kolei
mieszkaniec powiatu przemieszcgaj sk regularnie do miejsca nauki zmuszony jest wyda
na dojazdy miegcznie ponad 120 zi. Rdica ta wynika gtéwnie z faktwe Pozna jest
jedynym znacgcym centrum dojazdéw do szkot w aglomeracji, zatesoby mieszkage
poza miastem gjtrzeczy zmuszonegsdo poniesienia wkszych naktadéw finansowych.
Przyczym wyzszych cen jest tak nadal wysoka dezintegracja sieci transportu pubégo
(w przemieszczeniach uczniow i studentow odgrywakbarczowy role), ktora skutkuje
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brakiem wspoélnego systemu taryfowo — biletowegoaM/ise to koniecznéciag zakupu
biletbw u r&nych przewanikéw, co podnosi znacznie koszt dojazdu. Dane wsgkaze
uczer lub student mieszkajy w Poznaniu wydajérednio na podrbdo miejsca nauki okoto
400 zt rocznie. W przypadku mieszk@&w powiatu jest to juponad 1200 zi. Pomimo dej
réznicy liczby uczniow w Poznaniu i powiecie dojazdgmin tej drugiej jednostki genesu;
wyzsze koszty aneli dojazdy z Poznania.gtzne naktady mieszkadéw na dojazdy do szkot
w aglomeracji wynosg okoto 100 min ztotych. Na wielké tych naktadow wplywa tale
system ulg posiadanych przez uczniow i studentowrtdVjednake przypomnié, iz ich
refundacja ma miejsce ze&rodkéw jednostek samadowych. Koszty dojazdow
indywidualnych do szkotsswiec w dwej mierze zarrione i nie oddaj realnej wartéci
naktadow koniecznych na zapewnienie przemieszdpemiejsc nauki.

Istotne znaczenie w funkcjonowaniu transportu nszatze aglomeracji makoszty
ponoszone przez jednostki samyolawe, gdy przektada sic one bezpé&rednio na
mozliwos$¢ przemieszczania giwahadtowego na badanym obszarze.zglane jednake
wszystkim formom mobilngi, zatem nie tylko migracjom wahadtowym, lecz Zmak
dojazdom okazjonalnym. Niestety brakuje w statystgegionalnej i krajowej informacji na
temat udzialu poszczegolnych celow przemieszczaiiatotez obliczenie wydatkédw na
dojazdy do pracy i szkét jako pewnejeézi naktadow instytucjonalnych nie jest niestety
mozliwe. Ostatecznie unienibwia to zsumowanie obu rodzajow kosztow i ciemie
naktadow koniecznych na dojazdy do pracy i szkdb jednej wartéci.

Tabela 72 prezentuje wielk® kosztoéw instytucjonalnych migracji wahadtowych
ponoszonych przez jednostki samyglz terytorialnego na obszarze aglomeracji pogkiej.
taczna wysoké& naktaddéw finansowych przeznaczanych na funkcjomisva utrzymanie
systemu transportowego aglomeracji wynosi 833 minracznie. Prezentowane dane
pochoda ze sprawozda z wykonania bugktéw jednostek samagdowych za rok 2011.
Najistotniejsze znaczenie mayydatki ponoszone przez gminy aglomeracji i mid3tana.
Budzet miasta dotuje funkcjonowanie transportu pubkgmw kwocie ponad 350 min zi.
Dodatkowo istotne nakiady ponoszone e utrzymanie drég. Dane zawarte w tabeli 72
wskazuj, ze Urad Miasta Poznania przeznacza statystycznie na joméwanie transportu
gminnego i utrzymanie sieci drogowej na jedisole 870 zt rocznie. Istotnrole odgrywaj
takze wydatki Urzdu Marszatkowskiego Wojewddztwa Wielkopolskiega;zegodlniesrodki
finansowe przeznaczone na funkcjonowanie kolez dietacja na komunikagjputobusow.
Duze naktady ponosztakze gminy aglomeracjSrednio przeznaczapne na funkcjonowanie
transportu zbiorowego i utrzymanie drég na pdsole okoto 200 zt rocznie. Koszty
instytucjonalne stanowi zatem bardzo dig cz$¢ wydatkbw ponoszonych na
funkcjonowanie transportu. Niefpliwie potrzeba ponoszenia tych naktadow przengestki
samoradowe wynika z konieczriai umazliwienia migracji wahadtowych i stanowi bardzo
wazny element rachunku ekonomicznego éeata@jawiska.
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Tab. 72. Instytucjonalne koszty migracji wahadtotvyc
Nakfady na
Jednostka . gminna wszystkie | .
samorzadowa przewozy przewozy | utrzymanie komunikacje | przewozy !ednego
kolejowe | autobusowe drég . mieszkanca
zbiorowg (Suma)
Urzad
Marszalkowski | 116 7 iy 4| 475minzt | 97,5 min - 263,7minzt| 7631z
Wojewoddztwa
Wielkopolskiego
Starostwo
Powiatowe w - - 23,2 min zt - 23,2 min zt 68,66 zt
Poznaniu
Urzad Miasta i i 122,0minzt| 3580 minzt | 4800 minzt| 867,11 71
Poznania
Urzedy miasti : : 202minzt | 369minzt | 661 minzt | 195,63 71
gmin aglomeracji

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie Sprawpzdaykonania bugetow jednostek samaydu
terytorialnego

Analiza danych dotyerych kosztow dojazdow do pracy i do szkot pozawsda
stwierdzenie, 7 stanows one due obcizenie finansowe zarowno dla miesakaw
aglomeracji, jak i jednostek samedz terytorialnego.Sredni koszt dojazdu mieszkea
powiatu jest szacowany na okoto 10% jego zarobkdatpmiast koszty instytucjonalne
przemieszczestanows az 17% budetdéw jednostek samagdu terytorialnego.

Jednym z kluczowych skutkéw ekonomicznych dojazdimapracy i szkot stakze
straty czasu, ktore wynikaj z koniecznéci przemieszczania i wahadliowego. W
przeciwieistwie do strat ekonomicznych wynikaych ze spgnien, czy nizszej efektywnéci
pracownikéw z uwagi na zgnzenie wywotane dojazdami jest to watatricte mierzalna.
Dane uzyskane na podstawie hadakietowych i pomiarow przy wykorzystaniu sdzen
mobilnych umaliwity przeprowadzenie oblicze czasu z#ywanego na dojazdy w
aglomeracji pozneskie;.

Analiza danych dowodzize czas tracony rocznie przez miesm@v aglomeraciji
wskutek dojazdow do pracy i szkét skutkuje pemgmi kosztami w skali catej aglomeracii.
Zgodnie z wynikami oblicze czas dojazdu do pracy i szkét wszystkich mieszka
aglomeracji w ¢igu roku wynosi w sumie ponad 100 min godzin, cp{oto 11,5 tys. lat.
Oznacza toze gdyby udato siprzetay¢ chatby cz$¢ tego czasu na dodatkewrag zyski
dla gospodarki bylyby niebagatelne. Jak twierdzinV@mmeren (2008) w przypadku
pracownika wykonujcego dziataln& zarobkows, ktérego dojazd do pracy w jegdstrore
trwa pot godziny koszt dojazdu szacowany jest naqmie 10% jego zarobkéw. Dodatkowo
diugi czas dojazdu skutkujeztstratami w wymiarze spotecznym (o czym szerzeprdriale
7.3). Statystyczny mieszkaniec aglomeracgvpgca na dojazdy do pracyednio 20 godzin
W Cciggu miesyca, zatem prawie jedndoke. Niewiele krétszy jestabzny czas migracji
wahadtowych ucznidow i studentow. Pomimo zdizego czasu pojedynczego dojazdu suma
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mieskczna jest dla tej grupy osobzera ni dla dojedzajgcych do pracy, z uwagi na licgb
dni dojazdéw w eigu miesica (dla studentéw esto 4 razy w tygodniu). Czas dojazdéw do
szkot stanowi okoto ¥ cadoi czasu zaywanego na migracje wahadtowe w aglomeraciji.
Interesujce rezultaty przynosi tak analiza odlegkei dojazdéw, ktore tate
generuj okreslone skutki ekonomiczne. Przede wszystkim odl&gtdojazdu wptywa na
zwzycie infrastruktury transportowej, co ma begganie przetgenie na koszty. Analizy
poczynione na podstawie informacji z aolzen GPS wskazuaj ze rocznie mieszkay
aglomeracji w drodze do pracy i szkot pokaeniacznie 1,8 min kilometrow, co jest wastidg
ponad 46-krotnie przewgzapca diugas¢ rownika. Dojazdy do pracy stanaponad ¥ sumy
odlegtgci wszystkich migracji wahadtowych. Statystyczny esskaniec aglomeracji
dojezdzajacy do pracy w ggu miesjca przemierza odlegié ponad 400 km, z kolei ucize
lub student w tym samym czasie pokonuje okoto 380 Kznacza toze fczny dystans
dojazdow do pracy mieszkea aglomeracji pozmakiej wynosi prawie 4,5 tys. km, natomiast
uczer lub student musi pokotiaocznie odlegté ponad 3 tys. km. Czas i odlegtamigracji
wahadtowych w aglomeracji poziskiej w ugciu sumarycznym prezentuje tabela 73.

Tab. 73. Czas i odlegté migracji wahadtowych w aglomeracji pozis&iej w ugciu
sumarycznym

Odlegtos¢ i czas migracji Dojazdy do pracy | Dojazdy do szkot
Srednia miesieczna odlegto$é dojazdéw na [km]
osobe 405 328
Suma rocznych odleglosci dojazdow 1434 879 138 429636360
mieszkancOw aglomeraciji
Suma rocznych odlegtosci migracji wahadtowych w aglomeracji 1864 515 498
. d
Sredni miesieczny czas dojazdéw na osobe [godz]
20 19

Suma rocznego czasu dojazdéw mieszkancow 26580427 24473340
aglomeracji

Suma rocznego czasu migracji wahadtowych w aglomerac;ji 101053767

Zrodio: Opracowanie wiasne

Jak mana zatem zauwg¢ skutki ekonomiczne dojazdéw do pracy i szkét anaj
ogromne znaczenie dla funkcjonowania catej gospodayiomeracji. Migracje wahadtowe
generug zarowno skutki zaréwno pozytywne jak i negatyweczegolnie dotkliwessstarty
finansowe ponoszone przez miesrk@v i jednostki samogdu terytorialnego w celu
umazliwienia migracji dobowych. Do tego nakdoby zalicz¢ w poczet skutkow
ekonomicznych tate straty wynikajce z czasu i odlegioi dojazddéw, ktére réwnie
przektada sic bezpdrednio na wielké¢ potencjatu ekonomicznego obszaru.
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7.2 SKUTKI PRZESTRZENNE

Zmiany zachodge w przestrzenigsobok skutkow natury ekonomicznej jednymi z
najwazniejszych nagpstw zjawiska migracji wahadtowych. Jak pi®garonowska, Bober i
Bukowski (2006) przemieszczenia teg sie tylko przejawem dziatania rynkowego
mechanizmu réwnow&nia popytu z poda, ale mag przede wszystkim znaczenie dla zmian
regionalnych i lokalnych rynkéw pracy prowadz do rozrostu wikszych d&rodkow
miejskich, oraz ich otoczenia, kosztem depopulesgionéw relatywnie ubczych i dalej
potozonych. Zjawisko to ma wc nie tylko przelaenie na ekonomiczny potencjat danego
obszaru, ale skutkuje wieloma zmianami w przestrgaograficznej. Zmiany te dotygz
zarOwno rozmieszczenia elementéw statycznych (ala& np. zabudowa mieszkaniowa,
zaktady pracy, placowki ssviatowe), jak i relacji pomgdzy nimi zachodgcych, a wéc
przeptywéw ludnéci, towarow czy informacji. Istnieje silna wspoleaios¢ pomiedzy
zmianami rozmieszczenia elementow statycznych kodeia przemieszcaewahadtowych.

Z jednej strony migracje wahadtowg isastpstwem zagospodarowania przestrzeni, z drugiej
wielkos¢ migracji wptywa take na rozmieszczenie gzi obiektow na badanym obszarze.
Nalezy podkreli¢ rowniez, ze skutki przestrzenne i ekonomiczneze sob silnie powizane

i nie da s¢ ich rozpatrywa w zupetnym oderwaniu od siebie. Jak twierdzi Vamr@eren
(2008) koszty dojazdéw do pracy determinuje strktprzestrzenna danej aglomeracii
(postrzegana jako wielké miasta), uytkowanie terenu, oraz ceny gruntéw.

Najistotniejszy wpltyw na wielké& migracji wahadlowych ma zjawisko
suburbanizacji. Wyrag tendencj widoczry na obszarach zurbanizowanych (w tym
aglomeracji pozneskiej) jest przenoszeniegsirodka cezkosci rozmieszczenia miejsc pracy
z centrum miasta na jego peryferie i do strefy pegskiej. Skutkuje to wzmiaeniem
przemieszcze ludnasci z dzielnic miasta w kierunku é&wdkowym, co jeszcze bardziej
zwicksza skaj dojazdow. Dodatkowo wadego procesu jest fakt ghiszego wykorzystania
pojazdow komunikacji indywidualnej z uwagi na stabawinieta siet transportu publicznego
na obszarach pozamiejskich.

Nalezy podkréli¢, ze samo zjawisko suburbanizacji jest procesem nigistmym z
ogolnospotecznego punktu widzenia. Jedn najwaniejszych wad procesu jest zdaniem
Paryska (2008) generowanie dodatkowego ruchu dregow zwekszenie jego natenia.
Jak przekonuj wyniki bada naukowcow z Politechniki Pozfiskiej ruch samochodowy w
aglomeracji wzrost w latach 2000 - 2006 o 60%. Qoid@e mobilndgci swiadcz rowniez
dane dotyczce skali przemieszcaew sieciach transportowych (rozdziaty: 3.5 i 3.6).
Najwiekszy wptyw na ten wynik majcodzienne migracje do pracy i szkét. Wzrost skali
diugcici dojazdow skutkuje zjawiskiem kongestii komuniygaej, ktéra stanowi najezciej
przez mieszkacow aglomeracji deklarowaruciazliwos¢ w dojazdach (rozdziat 8).
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Efektem tak wyranego wzrostu natenia ruchu g zmiany przestrzenne zachade
na obszarze aglomeracji przejaw@ s¢ rozbudowg uktadéw transportowych. W ostatnich
latach uktad drogowy aglomeracji sta¢ siajdynamiczniej zmieniagym st komponentem
zagospodarowania przestrzennego w aglomeracji.oRo 2000 powstat szkielet gtdwnych
szlakow drogowych, obejmagy autostrag A2 oraz drogi ekspresowe S5 i S11.
Rozbudowano tate szereg drdg i ulic w mieie oraz gminach podmiejskich, ktore ceghuj
sic obecnie wyszy przepustowgcia anveli miato to miejsce wczaiej. Modernizacji
doczekaly si réwniez linie kolejowe (w kierunku Warszawy, Berlina, ggfowca i
Wolsztyna), daiki czemu pedkos¢ przemieszczaniaesiprzy ich wykorzystaniu wzrosta. W
kilku miejscowaciach aglomeracji powstaty ta& nowe przystanki kolejowe (Czerwonak,
Murowana Gélina). Nalezy podkréli¢, ze pomimo z wigkszas¢ wymienionych szlakéw ma
znaczenie dla poprawy dephcsci aglomeracji w skali kraju ich budowa i modermjga
przyczynita s¢ takze do poprawy funkcjonowania ruchu lokalnego.

7.3 SKUTKI SPOLECZNE

Czeé¢ skutkdw spowodowanych dojazdami do pracy i szkéh rcharakter
niewymierny i diugotrwaly. Wanymi z punktu widzenia geografa spoteczno -
ekonomicznego nagistwami g skutki okrdlane w literaturze jako spoteczne. Dotyame
w najwickszym stopniu wplywu badanego zjawiska na rozwdicpbgzny cztowieka, jego
sposOb zachowaniagsbraz zmiany osobowoi, jakie dojazdy do pracy i szkot wywodljZ
drugiej strony migracje wahadtowe skutktiakze wieloma negatywnymi konsekwencjami w
aspekcie aktywnai fizycznej. Oczywdcie strefa fizyczna i psychicznas przenikag, dobre
samopoczucie wptywa na poziom ogolnego zadowoleraéem trudno analizowaskutki
sfery psychicznej i fizycznej dojazdéw oddzielnie.

Nalezy podkrsli¢, ze skutki spoteczne dojazdéw w publikacjach zagmamnich g
czesto traktowane jako jeden z rodzajow kosztéw. Okokztéw gtéwnych w literaturze
funkcjonuje take termin kosztow pobocznych (marginalnych), do ythrnaley zaliczy
wszystkie wydatki trudno mierzalne zwane z dojazdami (np. stres, ryzyko wypadkow)
(Van Ommeren, 2008). Jest to zatem jeden z istbteggnnikOw majcych przetaenie na
skak catego zjawiska, trudniej mierzalny, natomiast bapienia wany. Biorac pod uwag
fakt, ze kazda osolg charakteryzujinne cechy psychofizyczne, inny stan zdrowia i eama
sytuacja rodzinna ugiliwosci wynikajagce z dojazdow magby¢ przez kada osolg roznie
odbierane. Jak zauwa Klebba (1995) skala negatywnych skutkow zale najwickszym
stopniu od odlegkei dojazdéw, czasu dojazddw i warunkéw komunikaggin

Analizujgc skutki dojazdéw naly w pierwszej kolejnéci podkreli¢ negatywne
konsekwencje przemieszdzpa sfeg¢ fizyczrng 0s6b migrujcych. Przede wszystkim migracje
wahadtowe skutkagj zwigkszonym wysitkiem fizycznym w zwrku z dojazdami. Gsto
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przektada s to na stan zdrowia o0sOb miggaych. Najczstszymi dolegliwéciami
wynikajacymi z dojazdow & ogolne przerczenie, ostabienie organizmu, oraz gegizona
zachorowaln&¢ w poréwnaniu z osobami, ktére w dojazdach nie sitiez. Jak podkréa
Lowrey (2011) ,osoby dojalzajgce do pracy i szkot rzadzigjwicza, podejmuj mniej
wyzwan, nie opiekuy sie psem, nie bawi sic z dzi€mi. Nie wykonuj zadnej z tych
czynndaci, ktore sprawiaj, ze ludzie g szczsliwi. W zamian za to umiergjz nudéw w
autobusie, przepychgjsie w pocggu lub tkwi w korku.” Osoby dojedzajace do pracy
statystycznie (zgodnie z badaniami Sandow, 201ddzgp mniej czasu ze swoimi bliskimi,
wyraznie cz$ciej musa walczy ze stresem, otykaig i brakiem satysfakcji. Warto pag&c,
ze dlugi czas dojazddéw ezgto skutkuje te ograniczeniem czasu przeznaczonego na
wypoczynek, co tale ma swoje przel@nie na meliwos¢ regeneracji organizmu po catym
dniu pracy. Osoba dojdzajgca do pracy egto wstaje rowniewczeniej, co sprawiaze jest
mniej wypoczta niz pracownik, ktoremu dojazd do pracy zajmuje nieviekasu. Wielu
migrantow wahadtowych decydygj s ha dom z ogrodem poza miastem zamierzagozgp
wiecej czasu odpoczywsdj. Niestety z uwagi na czas, ktéry maspaswiecic na
przemieszczenia do pracy i szkoty, pomimozhwoosci wypoczynku w ogrodzie, w ogole z
niego nie korzystgj(Sandow, 2011).

Dojazdy do pracy i szkoét skutkyjtakze wieloma negatywnymi nagtstwami w
sferze psychicznej cziowieka. Przede wszystkim idtugasy sprawiaj, ze ludzie czyj sie
bardziej samotni (Lowrey, 2011). Putnam (2007) itayae migracje wahadtowe to ,jedne z
najsilniejszych czynnikdw prowagzych do izolacji spotecznej’. Na podstawie whasnych
bada autor stwierdzit,ze kazde 10 minut sgdzone na dojalzie do pracy skutkuje
zmniejszeniem "spotecznych ¢xi" o 10 procent, ,a te spoteczne reakcje sprawiag
czujemy s¢ bardziej szogliwi i spetnieni”.

Jednym z negatywnych skutkdéw zjawiska jest strad, gdczuwaj osoby badane.
Zwigzane jest to gtdwnie ze zjawiskiem kongestii korkanyjnej i niepewnécia, czy uda si
zdgzy¢ do pracy na ok&ong godzirg. Diugie dojazdy ostabigjprzede wszystkim wei
pomicdzy osobami tworgcymi gospodarstwa domowe. Sandow (2011) aayae pary, w
ktérych jeden z partnerdw &iza na dojazdach do pracyee&j niz 45 minut § o 40 proc.
bardziej sktonne do rozwodow. Podobnie ostabienagaj kontakty pomgdzy dzi€mi a
rodzicami, oraz wizi sasiedzkie i towarzyskie. Dojazdy nag¢ksze odlegtéci sprawiag, ze
ludzie, ktérzy czsto utrzymywali ze sab czesto kontakty w momencie intensyfikacji
migracji wahadtowych spotykajsic zdecydowanie rzadziej, i to nagseiej w zupetnie
przypadkowych miejscach.

Nalezy podkréli¢, ze dojazdy do szkdt cechujbardzo podobne skutki jak w
przypadku migracji pracowniczych. Uczniowie i stode 3 nara&eni na podobne
ucigzliwosci, jakie codziennie znasimusz osoby dojedzajgce do pracy. Dotyczy to
zaréwno aspektéw fizycznych (np. samopoczucia,rsideci do chordb) jak i psychicznych
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(np. nawjzywania wezi z innymi osobami, estotliwosci kontaktow z rowigénikami, itp.).

Istotne z punktu widzenia dbat o przyszié¢ dzieci jest rozpoznanie skutkow
spotecznych dojazdéw grupy oséb najmiodszychgsmzajcych do szkot podstawowych i
gimnazjalnych). Z uwagi na rozwdj psychiczny i izpy mtodych ludzi bardzo vzae jest
szczegOlnie zapobieganie negatywnym ¢pstivom przemieszcaedlobowych. W przypadku
dojazddéw do szkoét literatura naukowa dotyea skutkdw spotecznych migracji jest bogata, w
czym najweksza zastuga naukowcow amergkkich. Szczegdlnie do publikacji powstato
w celu prezentacji wptywu sposobu pozlsvania do szkoly na péiejsz aktywnacé
fizyczng dziecka (np. Cooper, Page, Foster, Qahwaji, 2008}0r srodka transportu w
przemieszczeniach okazuje $iy¢ czynnikiem majcym najwiksze przelgenie na rozwdj
ucznia.

Wplyw sposobu dojazdu do szkoty na rozwéj psychafiny dziecka badali tak
naukowcy ze Szwajcarii m.in. Marco Huettenmoserzdbaniel Sauter (2011) w ramach
projektu badawczego ,Kind und Umwelt”. Jednym z dgablyta préba okrdenia ogblnego
rozwoju ucznidow w wieku 7 lat w zateosci od srodka transportu jakim podrdjg. W tym
celu dzieci zostaly poproszone o przygotowaniemgauktorego tematemetizie ich ,droga
do szkoty”.

Rycina 86 prezentuje przyktad rysunku dziecka, &ido szkoty dociera pieszo. Jak
okreslit autor bada rysunek jest kolorowy, wykaie mazna dostrzec konkretne miejsca ktére
mija dziecko w drodze do szkoty, szczegoty budynkswwiernie odwzorowane. Z kolei
uczer, ktory codziennie identycantrag byt przez rodzicow dowimny samochodem nie
potrafit niemake w zadnym stopniu odwzorowaswojej drogi (rycina 87). Dziecko to nie
byto swiadome, jakie obiekty znajdujsic na jego trasie do szkoty, jedynym istotnym
elementem na rysunku poza domem i placpwdwiatowy byta droga, ktora rowniezostata
bardzo stabo odwzorowana. Wybor atomegosrodka transportu me zatem wptywa na
rozwoj dziecka. Ucag ktory do szkoly chodzit pieszo jest bardziej spmegawczy, zna
dobrze swaqj najblizszy okolice, maze pochwalt sic tak’e o wiele lepsz pamecia antzel
jego rowignik dojezdzajacy do szkoty autem.

Dojazdy do szkot skutkgjwieloma innymi niepggdanymi nasipstwami mogcymi
mie¢ wptyw na rozwdj psychiczny dziecka. Skutkiem priesaczé codziennych na wksze
odlegtaici maze by znacznie riszy stopié niezalenosci. Okazuje si, ze czsto w odczuciu
ucznia dojedzajagcego do szkotly na wiksze odlegtéci funkcjonup dwa swiaty — jeden to
dom i okolice, drugi szkota. Jedynymcknikiem miedzy nimi jest rodgi ktéry zabiera
dziecko do domu. Z tego#evzgldu uczé jest mniej samodzielny hidzieci mieszkajce
blisko szkoty dochodice do placéwki pieszo.
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Ryc. 86. Droga do szkoty wg 7-letniego d2|ecka daodgo na zapla pleszo

Zrédto: Marco Huettenmoser

Ryc. 87. Droga do szkoty wg 7-letniego dziecka éddiajagcego na zgcia samochodem

Zrédto: Marco Huettenmoser
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Nalezy podkréli¢, ze dojazdy do szkot skutkyjtakze wieloma negatywnymi
nastpstwami w sferze rozwoju fizycznego dziecka. Zgednbadaniami przeprowadzonymi
przez naukowcow z Umea University w Szwecji (Sand2®11) dzieci, ktore dojelzaty do
szkoty samochodem byly mniej sprawne fizyczniezalhich rowignicy, chodacy do szkoty
pieszo. Ponadto uczniowie @ szsciej apatyczni, tatwiej giprzezebiaja, a w konsekwencji
opuszcza wigcej zagé i stabiej s¢ ucz. Co wane duy wptyw na dziecko magmiet takze
dojazdy do pracy rodzica. Badania Klebby (1995) iddiy, ze 3% oséb dojalzajacych do
pracy nie ma orientacji w pagtach szkolnych swoich dzieci, nie kontroluje ictagrnie
interesuje & tez nurtugcymi je problemami. Kontakty z dzieckiem ogranigzagic
najczsciej do wspoélnego spgwania positku. Jak nima zatem dostrzec dojazdy do pracy
jednej osoby magmie¢ wptyw na cate gospodarstwo domowe.

Przytoczone powiej przyktady uzmystawigj ze skutki spoleczne migracji
wahadtowych w zdecydowanej oiszasci przypadkdw maj charakter negatywny.
Podstawowym celem zatem w przypadku brakuliwosci ograniczenia dojazdéw powinno
by¢ minimalizowanie ich wptywu naycie cztowieka.
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8. SPOLECZNA OCENA MIGRACJI WAHADLOWYCH

8.1 OCENA DOJAZDOW DO PRACY

Uzyskanie opinii mieszkecdw nt. zjawiska dojazdoéw do pracy jest niezwykle
istotnym zagadnieniem badawczym. Pozwala ono neslekie, czy konieczrigé dojazdow
stanowi obecnie diy problem spoteczny, czy me skala probleméw generowanych przez
zjawisko nie jest jeszcze na tyle aidiwa by artykutow& potrzelg wprowadzenia zmian w
polityce przestrzennej lub transportowej. W ramaslywiadu kwestionariuszowego
przeprowadzonego 4v0d osb6b dojedzajacych starano siuzysk@& odpowied na pytania
dotyczce oceny stopnia zadowolenia wynd@ggo 2z konieczrimi codziennych
przemieszczg ktorych celem byta praca.

Rezultaty bada dowodz, ze dojazdy do pracy stanawproblem dla okoto 26%
badanych mieszkaow aglomeracji. Okoto ¥ ankietowanych potwierdzae
niezadowoleni lub bardzo niezadowoleni z faki®,musza dojezdza¢ do aktualnego miejsca
wykonywania dziatalnéci zarobkowej. Z kolei udziat os6b zadowolonycht jegekszy i
wynosi prawie 42%. Co warte podklenia osoby mieszkage w Poznaniu w poréwnaniu do
mieszkacow powiatu wypowiadgj sie ha temat dojazdow wytaie pozytywniej. Udziat
liczby oséb zadowolonych w przypadku Poznaniayegitszy o 9%, natomiast udziat liczby
0sOb niezadowolonych mniejszy o 8 %. Wyniki wskazigwniez, ze osoby mieszkage
poza Poznaniem zdecydowanie gorzej ocegnigpnieczné¢ dojazdow pracowniczych.
Wynika to przede wszystkim z kosztéw, jakie mupmnieé te osoby w zwgzku z dojazdami
(rozdziat 7.1). Wplyw na ocemmaze mig takze gorsza dogpnas¢ fizyczna i czasowa miejsc
pracy dla mieszka& 6w powiatu.

Tab. 74. Ocena zadowolenia z koniecanadojazdow do pracy

. . . Mieszkanhcy powiatu Mieszkancy
Opinia Mieszkancy Poznania poznanskiego aglomeraciji
(%]

Bardzo zadowoleni 19,74 14,09 17,89
Zadowoleni 25,32 22,02 24,24
Trudno powiedzieé 31,76 32,59 32,03
Niezadowoleni 16,09 18,94 17,03
Bardzo niezadowoleni 7,08 12,33 8,80

Zrodto: Opracowanie wiasne

Stosunek danej osoby do koniecgriodojazdow mee by pochodl kilku
czynnikéw. Jednymi z waniejszych §: dostpnas¢ ekonomiczna i czasowa. Belznaczenie
ma te&z komfort podrgy. Ocena zadowolenia z wiek@ kosztow dojazdu (tabela 75)
wskazuje,ze ten czynnik ma die znaczenie dla wielu oséb. W przypadku mieseéer
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aglomeracji odsetek osob niezadowolonych jestsay ankeli ma to miejsce w przypadku
ogolnej oceny zadowolenia. Ponad 1/3 responden8Bf6) uznataze s niezadowoleni z
wysokdaci kosztéw, jakie ponogav zwigzku z dojazdami do pracy. Bo wyzszy udziat oséb
niezadowolonych wyspowat wsréd mieszkacow powiatu poznaskiego (50%) arkli
miasta Poznania (28%). Rowniedsetek oséb zadowolonych z kosztéw dojazdu bybdu
wyzszy wsrod Poznaniakow (40%). Wyniki dowoglaviec, ze koszty dojazddw stanoavi
duzo wigkszy problem dla mieszkadw powiatu arieli Poznania. Analiza kosztéw dojazdow
zamieszczona w rozdziale 7.1 pozwala na rozpozmmamiezyn takiego stanu.

Tab. 75. Ocena zadowolenia z wiedkbkosztéw dojazdu do pracy

. . . Mieszkanhcy powiatu Mieszkancy
Opinia Mieszkancy Poznania poznanskiego aglomerac;ji
(%]

Bardzo zadowoleni 20,38 11,89 17,60
Zadowoleni 19,53 14,97 18,03
Trudno powiedzieé 32,19 23,34 29,29
Niezadowoleni 19,96 26,43 22,07
Bardzo niezadowoleni 7,93 23,34 12,98

Zrodto: Opracowanie wiasne

Duzo mniejsze zrénicowanie przestrzenne wynikOw przynosi analiza ngce
zadowolenia z czasu dojazdu do pracy mieseda aglomeracji
(tabela 76). Dla wikszaci osOb czas dojazdu nie stanowi problemu. Ponaéb 49
mieszkacow aglomeracji jest zadowolonych z diggotrwania ich podrgy do miejsca
wykonywania dziatalnéci zarobkowej, natomiast 21% miesakaw tego obszaru ma
odmienne zdanie na ten temat. Anaklizujvyniki wg kryterium administracyjnego naie
stwierdzt, ze mieszkacy Poznania g bardziej zadowoleni areli mieszkacy powiatu.
Rd&znice nie g jednak wielkie. Jedynie odsetek osob bardzo zattmwoh z czasu dojazdu
jest wyranie wyzszy w Poznaniu, azeli ma to miejsce w przypadku miesakaw powiatu
poznaskiego.

Tab. 76. Ocena zadowolenia z czasu dojazdu do pracy

. . . Mieszkanhcy powiatu Mieszkancy
Opinia Mieszkancy Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]

Bardzo zadowoleni 22,31 17,18 20,63
Zadowoleni 29,18 26,87 28,43
Trudno powiedzieé 28,54 31,71 29,58
Niezadowoleni 15,02 17,18 15,73
Bardzo niezadowoleni 4,93 7,04 5,63

Zrodio: Opracowanie wiasne
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Jednym z elementdéw oceny dojazdow do pracy byleetakskazanie najwkszych
ucigzliwosci, jakie whza sSie z tym zjawiskiem. Odpowigd na to pytanie pozwala
zdiagnozowa gtébwne problemy obecnie funkcjomopgo systemu transportowego w
aglomeracji. Zgodnie z przewidywaniami miesza badanego obszaru jako najistotnigjsz
ucigzliwos¢ zwigzarg z dojazdami do pracy podagatory drogowe. Wynika to gtownie z
wykorzystania poszczegolnyartodkéw transportu w dojazdach do pracy. Wyniki bada
(rozdziat 4.4) wskazugj ze samochdd jest najwaiejszym sposobem przemieszczaniare
obszarze aglomeracji w migracjach pracowniczychat€jo te najczsciej spotykana
ucigzliwos¢ na sieci drogowej miasta jest takesto wskazywana przez ankietowanych. Inne
istotne problemy podawane przez respondentéw wphpeanegatywnie na ocemojazdow
do pracy to take: niska punktualrig, zattoczenie wsrodkach komunikacji zbiorowej,
remonty i przebudowy (gtownie drég i tras tramwayo) oraz konieczrié dokonywania
przesiadek w komunikacji zbiorowej.

Tab. 77. Najcgsciej wskazywane ugkliwosci w dojazdach do pracy

o Udziat mieszkancéw aglomeracji
Ucigzliwosc¢
[%]
Zatory drogowe 43,51
Niska punktualno$¢ komunikacji 8,78
Zattoczenie w srodkach komunikacji 6,62
Remonty i przebudowy 5,18
Konieczno$é przesiadki 4,75

Zrodio: Opracowanie wiasne

W ramach bada przeprowadzonych &0d mieszkacow aglomeracji starano ¢si
takze okreéli¢ wptyw zjawiska dojazddéw na obecne postrzeganigscaezamieszkania. Z
tego te wzgledu poproszono o wyganie opinii na temat i zmiany miejsca statego
pobytu w zwizku z konieczngcia dojazdow. Wyniki bada potwierdzity relatywnie mat
ucigzliwos¢ zjawiska dojazdow do pracy. Jedynie 13% miese&a aglomeracji byto zdania,
ze dojazdy s na tyle problematycznee chcieliby zamieszkaw innym miejscu. Z kolei
ponad 70% badanych uznale obecne miejsce zamieszkania w kofdek dojazdéw do
pracy jest dobre i nie ma potrzeby jego zmianyyded17% mieszkecOw aglomeracji nie
miatlo zdania na ten temat. Analiza odpowiedzi osdiietowanych pozwala taé& na
stwierdzenieze wyranie mniejszy odsetek mieszi@w miasta Poznania (9%) wyed che¢
zmiany miejsca zamieszkania z#li miato to miejsce w przypadku oséb mieszkgch w
powiecie (20%). Wyniki badania (przedstawione wetald8) jeszcze raz dowoglzze ocena
konieczndci dojazdu wystawiona przez miesakaw powiatu poznaskiego jest wyranie
nizsza, aneli mieszkacow gtdwnego miasta aglomeraciji.
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Tab. 78. Ch¢ zmiana miejsca zamieszkania ze wdgl na dojazdy do pracy

: , : Mieszkancy powiatu Mieszkancy
Opinia Mieszkancy Poznania poznanskiego aglomeraciji
[%]

Zdecydowanie nie 49,35 40,52 46,46
Nie 26,18 19,82 24,09
Trudno powiedzie¢ 15,02 19,82 16,59
Tak 6,44 11,89 8,22
Zdecydowanie tak 3,00 7,93 4,61

Zrodio: Opracowanie wiasne

Duzy wptyw na to, jak dana osoba postrzega koniegzpozemieszczenia ¢gima
wybor érodka transportu. Wyniki badadowodz, ze ocena dojazdéw wg wykorzystania
poszczegolnychrodkéw transportu jest bardzo znicowana. Zgodnie z ocenami dojazdu do
pracy wg ranych sposobOw przemieszczania @rzedstawionymi w tabeli 79) najbardziej
zadowolonymi osobamigspiesi (64%) i rowerzici (55%). Z drugiej strony oceny najmniej
korzystnie wystawiaj 3 pasaerowie kolei (47%), autobuséw gminnych (34%) i kigcy
samochoddéw (28%). Okazujegsize w przypadku kolei liczba oséb ocen@jch dojazdy
negatywnie jest wksza, nk wynosi udziat ocen pozytywnych. We wszystkich psiatych
wymienionychsrodkach transportu opinie pozytywne przeaja nad negatywnymi.

Tab. 79. Ocena zadowolenia z dojazdéw do pracy wgwystania poszczegoélnysrodkow
transportu

Ocena dojazdu
Srodek transportu Bardzo | o owoleni | 1A\ odowoleni| . B&rdzo
zadowoleni powiedzie¢ niezadowoleni
(%]
autobus miejski / gminny 13,12 28,05 24,89 19,91 14,03
tramwaj 10,37 26,30 36,30 17,41 9,63
kolej 4,76 16,67 30,95 28,57 19,05
autobus PKS 0,00 43,75 37,50 6,25 12,50
komunikacja zaktadowa 31,25 18,75 37,50 6,25 6,25
samochdd jako kierowca 15,44 20,00 36,49 20,35 7,72
motocykl 8,33 33,33 33,33 8,33 16,67
rower 21,31 34,43 29,51 11,48 3,28
pieszo 48,75 13,75 21,25 8,75 7,50

Zrodio: Opracowanie wiasne

Na wartéd¢ oceny migracji dobowych wptywa taé czas dojazdu do pracy. Obok
analizy poziomu zadowolenia wg poszczegolnych gnigszkacow aglomeracji warto tele
przytoczy¥ podobne badanie tym razem wg czasu dojazdu. Réyultvywiadu
kwestionariuszowego wskaayjze im krocej trwa podrd do miejsca pracy tym wgzy
poziom zadowolenia z konieczu dojazdow wskazyj mieszkacy. Wsréd osob
podr&ujacych do miejsca pracy maksymalnie 15 minut9d% jest zadowolonych. Analiza
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danych wskazuje tak, ze pozytywn ocere konieczndci dojazdow deklaruyj takze osoby
dojezdzajace do pracy do 30 minut. Okazuje,sie warté¢ 30 minut jest warticia graniczn
wraz, z ktdég zdecydowanie zmienia¢sstosunek mieszkaow do konieczréxi dojazddéw.
Jezeli przemieszczenie trwa diej wowczas oceny negatywne przeaja nad pozytywnymi.
Dane wskazuj takze, ze osoby podrdujace diwej niz godzire 53 juz w duzej wigkszaci
bardzo niezadowolone. Analizigj zatem srednig diugas¢ trwania dojazdu do pracy w
aglomeracji, ktory wynosi obecnie okoto 30 minubzgziat 4.3) naley przypuszczg ze
osiggnicta juz zostata akceptowana przez mieswd@v granica czasu. Dalsze zkzanie
diugcici trwania dojazdéw ma skutkowa wzrostem niezadowolenia spotecznego i jeszcze
wigkszym wykorzystaniem transportu indywidualnego vgmacjach wahadtowych. Niestety
nalezy przypuszczé ze przelay sig to na powstawanie zatorow na drogach miasta i
aglomeracji.

Tab. 80. Ocena zadowolenia z dojazdoéw do pracyzag dojazdu

Ocena dojazdu
Czas dojazdu zalzz\rfsglzni Zadowoleni poT/\Ziue%nz?eé Niezadowoleni nieZi?jr(()ij/&eni
[%]
do 15 minut 75,00 16,00 9,00 0,00 0,00
15 - 30 minut 21,74 43,00 23,67 9,66 1,93
30 - 45 minut 6,15 22,91 37,43 24,58 8,94
45 - 60 minut 0,00 9,00 35,00 36,00 20,00
60 - 75 minut 4,62 7,69 16,92 33,85 36,92
75 - 90 minut 0,00 0,00 15,79 36,84 47,37
powyzej 90 minut 4,35 4,35 0,00 30,43 60,87

Zrodio: Opracowanie wiasne

8.2 OCENA DOJAZDOW DO SzKOL

Waznym zagadnieniem badawczym bytozakizyskanie opinii ucznidw i studentow
o dojazdach do szkét. W ramach wywiadu kwestiorsaowego przeprowadzonegarad
os6b dojedzajgcych przygotowano pytania dotyce oceny stopnia zadowolenia
wynikajacego z konieczrii dojazddw.

Zgodnie z wynikami (przedstawionymi w tabeli 81)jalmly do szkot s ucigzliwe
dla okoto 28% badanych ucznidw i studentow. Osabwskazatyze s niezadowolone lub
bardzo niezadowolone z faktie musz dojezdza¢ do aktualnego miejsca nauki. Z kolei dla
44% uczniow i studentéw dojazd do placéwek nie @tanproblemu. Podobnie jak w
przypadku dojazdéw do pracy osoby miesz&ajw Poznaniu w poréwnaniu do miesaéaw
powiatu poznaskiego wyranie pozytywniej ocenigj koniecznéé przemieszczania giw
zZwigzku z wykonywaniem obowzkOw ucznia czy studenta. Miesiky powiatu duo
czesciej negatywnie ocenigj zjawisko, jedynie 13% z nich deklarujge s bardzo
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zadowoleni z dojazdow do szkét. Ma to zmek przede wszystkim z czasem pagralo
placowki, ktory dla mieszkedow gmin aglomeracji jest diszy, oraz wielkéciag kosztow
jakie musza poniec¢ te osoby w zwjzku z dojazdami (rozdziat 7.1).

Tab. 81. Ocena zadowolenia z koniecanaojazdow do szkét

Mieszkancy Mieszkancy powiatu . , .
Opinia Poznania poznanskiego Mieszkancy aglomeracji
[%]

Bardzo zadowoleni 22,27 12,89 19,55
Zadowoleni 25,84 17,01 23,28
Trudno powiedzie¢ 28,57 30,41 29,10
Niezadowoleni 15,34 23,71 17,76
Bardzo niezadowoleni 7,98 15,98 10,30

Zrodio: Opracowanie wiasne

Podobnie jak w przypadku dojazdéw do pracy ngfszy wptyw na stosunek danej
osoby do konieczrioi dojazdow ma kilka czynnikdw. Najistotniejszymi mich g
dostpnas¢ ekonomiczna i czasowa oraz komfort pagrdZ uwagi na koszty dojazdow do
szkot, ktére w diej mierze § nizsze nk w przypadku osob migrggych do pracy (ze
wzgledu na ulgi posiadane przez uczniow i studentowhoikyten nie odgrywa tak istotnej
roli jak w przypadku dojazdéw pracowniczych. Wapamkta¢ takze, z osoby dojedzajace
do szkot w duej czsci nie ponosz osobicie kosztéw tych dojazdow,gst ich ocena moe
nie by do kaca wiagciwa. Wyniki bada wskazuj na podobny odsetek o0séb
niezadowolonych z kosztow dojazdow jak w przypadigolnej oceny zjawiska. Udziat
liczby osob zadowolonych (ktory dla aglomeracji wgn 43%) jest wyrznie wyzszy w
Poznaniu arteli w powiecie poznaskim. Wynika to zaréwno z odledic przemieszcze(co
przektada s na wyzsza cen biletu), ale take z konieczngci zakupienia wikszej liczby
biletow okresowych, wanych na danyrodek transportu, czy konkretrsie¢ komunikacji
zbiorowej. Wskutek tegoza43% osb6b dojedzajgcych do miasta z powiatu deklaruje swoje
niezadowolenie z wysokoi kosztu dojazdu. W przypadku miesakaw miasta odsetek ten
wynosi 16%.

Tab. 82. Ocena zadowolenia z wiedkokosztéw dojazdu do szkot

Mieszkancy Mieszkanhcy powiatu . , .
Opinia Poznania poznanskiego Mieszkancy aglomeracji
[%]

Bardzo zadowoleni 25,21 12,37 21,49
Zadowoleni 23,74 16,49 21,64
Trudno powiedzieé 34,66 27,84 32,69
Niezadowoleni 12,82 24,23 16,12
Bardzo niezadowoleni 3,57 19,07 8,06

Zrodio: Opracowanie wiasne
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Duze zr@nicowanie przestrzenne wynikdw przynosi analizangceadowolenia z
czasu dojazdu do szkdt miesakaw aglomeracji (tabela 83). Dlugi czas pagrédo
placowek szkolnych stanowi g wiekszy problem dla osob daj@zajacych do Poznania. W
przypadku mieszkecdw miasta udziat liczby os6b zadowolonych z czdgazdu do szkoty,
czy na uczelri jest wyranie wyzszy niz 0sob, ktore deklargj ze g niezadowolone. Z kolei
wsrod osob do Poznania degiajacych z innych jednostek gminnych udziat liczby uémni
studentow niezadowolonych wyrde przewysza (o 19 %) udziat mieszkedw tych
jednostek, ktorzy problemu w czasie dojazdu niezyidozna zatem stwierdgj ze czas
dojazdu do szkdét jest obecnie gmn problemem dla osob dagrajacych do miasta,
natomiast mieszkaey Poznaniagw stanie zaakceptowabecn sytuacg.

Tab. 83. Ocena zadowolenia z czasu dojazdu do szkot

Mieszkancy Mieszkancy powiatu . , .
Opinia Poznania poznanskiego Mieszkancy aglomeracji
[%0]

Bardzo zadowoleni 26,47 10,82 21,94
Zadowoleni 23,11 14,95 20,75
Trudno powiedzie¢ 22,06 30,41 24,48
Niezadowoleni 15,97 21,65 17,61
Bardzo niezadowoleni 12,39 22,16 15,22

Zrodto: Opracowanie wiasne

Wazng czgscig bada nad z ocepdojazdow do szkét byto wskazanie przez uczniow i
studentow gtownych ugiliwosci, jakie dostrzeggj w zwigzku z migracjami. Osoby
dojezdzajgce do szkot najezciej wymieniaty doktadnie te same problemy, ktOrkazywaty
osoby migruce do pracy. Wszystkie ueliwosci taczy fakt powgzania z systemem
transportowym aglomeracji. Podobnie jak w przypadkdb przemieszczajych s¢ w celu
wykonywania dziatalnéci zarobkowej osoby dajelzajace do szkot jako gtownuciazliwosé
Zwigzary z dojazdami podajzatory drogowe. Zjawisko kongestii komunikacyjaajem jest
gtdbwnym problemem zwrzanym z przemieszczanieng sieklarowanym przez mieszi@w
aglomeracji. Istotnymi ugkliwosciami dla oséb dojalzajacych do szkoét byty take: niska
punktualné¢ komunikacji zbiorowej, zattoczenie wrodkach transportu publicznego oraz
koniecznd¢ przesiadki. Wskazywanym ¢#to problemem byty tale remonty i przebudowy
drég.
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Tab. 84. Najcgsciej wskazywane ugkliwosci w dojazdach do szkot

o Udziat mieszkancéw aglomeracji
Ucigzliwosc¢
[%]
Zatory drogowe 33,93
Niska punktualno$¢ komunikacji 9,67
Zattoczenie w srodkach komunikacji 9,08
Remonty i przebudowy 5,36
Konieczno$¢ przesiadki 4,76

Zrodio: Opracowanie wiasne

Wyniki bada potwierdzaj, ze na oce@n dojazdéw do szkot obok wymienionychzju
czynnikéw istotny wptyw ma wybd&srodka transportu. Decyduje on najéziej o komforcie
przemieszczaniagdanej osoby, co ma del znaczenie w przypadku, gdy migracje odbywaj
sie niemake codziennie. Zgodnie z rezultatami wywiadu kwesdrtuszowego (tabela 85)
najbardziej zadowolan z dojazdow grup stanows osoby dojedzajace do placowek
autobusem szkolnym, rowerem oraz dochodzpieszo. Szczegolnie swd o0soOb, ktére
przemierzaj drog do szkoly na wkasnych nogach wystje najmniejszy odsetek uczniéw i
studentow, ktérzy g z koniecznéci przemieszcze niezadowoleni. Do grupy o0sob
umiarkowanie zadowolonych z dojazdow mglezaliczy mieszkacéw aglomeraciji
podr&ujacych do szkot autobusami miejskimi lub gminnymaniwajami, autobusami PKS,
samochodami i motocyklami. Najgorszynodkiem transportu w ocenie uczniéw i studentow
dojezdzajagcych codziennie jest kolej. Sfpdd osbéb korzystagych z tegosrodka transportu
najwickszy jest odsetek oséb niezadowolonych (ponad 55%).

Tab. 85. Ocena zadowolenia z dojazdow do szkét wkpweystania poszczegolnyéhodkow
transportu

Ocena dojazdu
, Bardzo . Trudno , . Bardzo
Srodek transportu zadowoleni | £2dowoleni powiedzie¢ Niezadowoleni | .o, dowoleni
(%]

autobus miejski / gminny 13,87 22,25 31,50 21,10 11,27
tramwaj 9,17 24,64 30,95 23,50 11,75
kolej 3,28 9,84 31,15 31,15 24,59
autobus PKS 4,65 25,58 39,53 13,95 16,28
autobus szkolny 66,67 0,00 33,33 0,00 0,00
bus prywatnego przewoznika 0,00 25,00 25,00 25,00 25,00
samochdéd 14,04 26,32 27,19 21,93 10,53
motocykl 0,00 0,00 50,00 50,00 0,00
rower 33,87 27,42 29,03 6,45 3,23
pieszo 45,38 21,54 18,46 8,46 6,15

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Na wart@¢ oceny migracji dobowych wplywa taé czas dojazdu do szkot.
Kluczowe zatem jest rozpoznanie poziomu zadowal@aiszczegoélnych grup miesakaw
biorac pod uwag takze analiz czasu dojazdu. Rezultaty wywiadu kwestionariuszpwe
wskazuj podobnie jak w przypadku dojazdéw do prawyim krécej trwa podrddo miejsca
nauki tym wyszy poziom zadowolenia z koniecznb dojazdéw wskazygj uczniowie i
studenci. Zdecydowana gkiszas¢ 0sob, ktdrych podiddo szkoty zajmuje do 15 minut jest
zadowolona z dojazdéw. Analiza danych wskazujedake pozytywmn ocere zadowolenia z
konieczndci migracji deklary takze osoby dojedzajgce do szkot do 30 minut. Moa zatem
dostrzec pekp analogé do ocen wystawianych przez osoby ddj@jace do pracy. Jedyna
réznica polega na intensywsfm skali poszczegdlnych ocen (w przypadku dojazdéwpracy
wskazania zar6wno o0s6b bardzo zadowolonych jak idZma niezadowolonych w
poszczegolnych grupach czasowych bytyzsee). Take dla oséb dojalzajgcych do szkot
dojazd trwajcy do 30 minut jest warfcig graniczr wraz, z ktog zdecydowanie zmieniagsi
ich stosunek do konieczéw dojazddéw. Jeeli przemieszczenie trwa diej wowczas oceny
negatywne zaczyngaprzewaa¢ nad pozytywnymi.

Tab. 86. Ocena zadowolenia z dojazdow do szkétzege dojazdu

Ocena dojazdu
i Bardzo Zadowoleni Trudno Niezadowoleni Bardzo
Czas dojazdu zadowoleni powiedzie¢ niezadowoleni
(%]

do 15 minut 55,86 21,38 15,17 4,83 2,76
15 - 30 minut 17,84 31,35 34,05 14,05 2,70
30 - 45 minut 4,55 28,57 37,66 18,83 10,39
45 - 60 minut 5,31 14,16 31,86 28,32 20,35
ponad 60 minut 5,48 9,59 21,92 34,25 28,77

Zrodto: Opracowanie wiasne
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9. KIERUNKI ROZWOJU AGLOMERACJI POZNA NSKIEJ |
ICH WPLYW NA WIELKO SC MIGRACJI WAHADLOWYCH

Migracje wahadtowe zachoglze w aglomeracji pozmakiej $ wynikiem procesow
przestrzennych, spotecznych i gospodarczych. Pyotesnie g state, ich kierunek i
intensywng¢ zmienia s¢ w ostatnich latach dynamicznie. Konsekwgrmpnian § zjawiska
majce swoje przeteenie na funkcjonowanie catego obszaru zurbanizog@ne tym take
dojazdy do pracy i szkot.

Niniejszy rozdziat na ma celu wskazanie potencgdneptywu rozwoju aglomeracji
na wielka¢ i kierunki migracji wahadtowych. Aby dokoégroby okrglenia przysziej skali
przemieszcze niezledne jest dobre zdiagnozowanie stanu obecnego ddvenzmian
zjawisk, jakie w aglomeracji pozfskiej zachodz. Tylko w ten sposdb nitiwe jest
oszacowanie wielkii i kierunkéw dojazdoéw do pracy i szkét w przyszdo W analizie
wyszczegoélniono wptyw rozwoju demograficznego i mmdarczego na wiellkké migraciji.
Dodatkowo, pgjto takze prole okreslenia jak na dojazdy do pracy i szkot msowptymé
zmiana rozmieszczenia miejsc pracy i placéwekviatowych oraz rozwdj transportu,
szczegolnie publicznego.

Przedstawione w rozdziale analizy dotymz rozwoju aglomeracji pozaskiej
przygotowano w oparciu o zadenie,ze istniejcy potencjat demograficzny i spoteczny, oraz
dotychczasowasciezka wzrostu gospodarczego w znacznym stopniu stalgge przyszte
kierunki rozwoju aglomeracji (Gaczek, KomorowskprRanowski, Urbaniak, 2011). Z tego
tez wzgledu podstaw zdecydowanej wkszaci analiz g aktualne trendy rozwojowe. Warto
podkreli¢, ze ponisze analizy opartg® dane faktograficzne, przedstawione viejlczsci
w rozdziale 3 rozprawy.

9.1 ROZWOJ DEMOGRAFICZNY

Rozpoznanie potencjalu demograficznego badanegmanbgest podstaavanaliz
stanowicych prolg okreslenia przysziego rozwoju aglomeracji. Dotyczy toGeno kwestii
zZwigzanych z liczb ludndsci, projekcjami jej zmian, oraz rozmieszczeniemosoPoznaniu
I powiecie poznaskim. Jak ja zostatlo podkrdone w rozdziale 3 pracy, liczba miesakaw
i lokalizacja zabudowy mieszkaniowej jest jednym rmjistotniejszych czynnikow
determinugcych wielka¢ zjawiska dojazdow do pracy i szkot. Uchwycenie ayiki
obecnych zmian jest niegline w przypadku citi okreslenia wielkaci tego zjawiska w
przyszigci. Z uwagi na zachodeze obecnie zmiany demograficzne i relokatyjdnasci
aglomeracja pozmaka jest szczegodlnie interegtym obszarem bada Najwickszy wptyw
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na funkcjonowanie tego zespotu miejskiego ma u&@cmieszkacow z Poznania na
przedmidcia (Beim, Tolle, 2008).

Najwazniejszym zagadnieniem z punktu widzenia rozpoznamatencjatu
demograficznego badanego obszaru jest projekcjaaremiczby ludnéci. Spdrod
istniejgcych prognoz liczby ludrigi w aglomeracji najbardziej znane dwie. Pierwsza z
nich zostala przedstawiona przez Gtowny ddrAStatystyczny. Jest onaedeia prognozy
demograficznej z 2007 r. wykonanej dla obszarugmlgaju do roku 2035. Najegciej przy
tego typu analizach stosujes sibznego typu modele (progresywne, regresywne orae)stat
Prezentowana prognoza zaklada utrzymanie tendencji najistotniejszych wskakow
majcych najwekszy wptyw na uzyskane wasd.

Zgodnie z wynikami badea aglomeracja pozmaka l@dzie obszarem wyfmego
wzrostu liczby ludnéci. Sredni przyrost liczby nowych mieszi@w w cagu roku na
badanym obszarze wyste ma okoto 3 tys. oséb. GUS prognozuje, Pozna i powiat
poznaski w roku 2035 oggng tacznie prawie 970 tys. mieszik@w. JednocZmie obecna
roznica liczby ludnéci na korzyé¢ Poznania w stosunku do powiatu zdham rokiem ledzie
male.. Miasto centralne w okolicach roku 203%kdhie liczyto ju ponizej 0,5 min
mieszkacow. W tym czasie liczba ludéo powiatu poznaskiego ma dynamicznie wzraséta
0 okoto 5 — 6 tys. rocznie. Oznacza ze,w 2035 r. liczba mieszkadw powiatu niemalke
zrowna s¢ z liczly mieszkacow miasta. Informacje o liczbie ludied w aglomeraciji
poznaskiej wg prognozy demograficznej GUS do roku 2035rezpntuje
tabela 87.

Tab. 87. Projekcja liczby luddoi w aglomeracji poznekiej wg prognozy demograficznej
GUS do roku 2035

Rok Poznan Powiat poznanski Aglomeracja
2015 540 186 367 554 907 740
2020 529 903 401 220 931 123
2025 518 479 429 814 948 293
2030 504 514 455 683 960 197
2035 489 522 480 014 969 536

Zrédto: GUS, 2007

Bardziej szczegotowvanaliz (w ujeciu gmin) wykonata todyga (2011). Podobnie
jak w przypadku prognoz GUS autorka przygotowataliag w oparciu 0 model staty.
Wedtug projekcji do roku 2020 liczba ludsmd aglomeracji wzrénie o 10% w stosunku do
2008 r. Najwgcej mieszkacow (wzrost o 50%) przyazie w powiecie pozreskim, ktory w
roku 2020 bdzie liczyt 465 tys. osOb. Liczba ludém wzrasnie we wszystkich gminach
aglomeracji, z wytkiem Poznania (spadek o 10%). Na obszarach wetjskasipi wzrost
liczby mieszkacéw o 67%, natomiast w miastach spadek o 6%. Bantily wzrost liczby
mieszkacow (poniej 10% stanu z 2008 r.) wypi w gminie Buk. Maty wzrost (10-25%)
cechowa bedzie w gminy: Lubd, Puszczykowo oraz &zew i Murowana Gdina. Sredni
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wzrost zaludnienia (0 25-50%)¢drie charakteryzowat gminy: Kleszczewo, Swdez
Kostrzyn, Pobiedziska, Czerwonak i Mosina. Wysokizrostem zaludnienia (0 50—-100%)
cechowé sie beda gminy: Suchy Las, Tarnowo Podgérne i Kornik. Najgza dynamika
wzrostu liczby mieszkecow (o ponad 120%) wygti w gminach wiejskich: Dopiewo,
Komorniki i Rokietnica. Obie prognozy zakilagajatem wzrost liczby ludioi badanego
obszaru, co niegipliwie bedzie miato due znaczenie dla wielkoi przemieszczedobowych
na jego terenie. Z uwagi na przyrost liczby mieszkav w gminach granigzych z
Poznaniem liczba os6b miggoych wahadtowo mige wzrosié.

Drugim istotnym zjawiskiem magym wpltyw na wielké¢ migracji wahadtowych
jest rozmieszczenia ludém. W przypadku aglomeracji poziskie] aktualnie zachogdezym
procesem przestrzennym jest dekoncentracja keoinma jej obszarze. Szczegdlnie
intensywne zmiany zachoglev Poznaniu i gminach podmiejskich. Jak zaiavilarcinowicz
(2008) od 1991 r. Pozhaw relacjach z gminami aglomeracji odnotowuje ujensaldo
migracji, jednoczénie zmniejsza giudziat ludndci emigrupcej do miast, a zwksza udziat
odptywu na tereny wiejskie. Zjawisko to awe st z przegciem aglomeracji do nowej fazy
rozwoju, tzw. fazy suburbanizacji.

Zgodnie z wynikami analiz zawartymi w rozdziale 3jintensywniejszy rozwoj
demograficzny po roku 2000 dotyczyt obszaréw gmokalizowanych w pob#iu miasta, tj.
Dopiewa, Komornik, Rokietnicy, Tarnowa Podgornegornika i Suchego Lasu. Gminy te
stanowjy takze obecnie (wg badaKlimanka z 2012 r.) najegZciej wybieran lokalizacg
miejsca zamieszkania. Bur pod uwag prognoz demograficza w ujeciu gmin wykonan
przez todyg (2011) wydaje s, ze liczba ludnéci bedzie wzrasté w tych samych
jednostkach gminnych, jak miato to miejsce do w@®jyp Analizy wskazuj zatemze obszar
catej aglomeracji nadal cechotvbedzie dosy duze zr&nicowanie liczby mieszkeeow. W
wyniku intensyfikacji zjawiska prawdopodobnie poms& beda nowe, wielkie osiedla
mieszkaniowe przy granicy z Poznaniem, ktére deéoféeda jednostkami funkcjonalnymi
miasta. Skutkow@ato maze zmian wielkosci i kierunkdw migracji wahadtowych.

Duzy wptyw na relokagj ludnasci w aglomeracji bda miaty ceny nieruchonsai. To
one w duym stopniu warunkuaj obecnie wybdér miejsca zamieszkania. Jak pdtikre
Mackiewicz (2012) w 2010 r., podobnie jak dzigslat wczéniej, najwy.szesrednie ceny
gruntébw przeznaczonych pod budownictwo mieszkanigagnorodzinne odnotowano w
Poznaniu, Puszczykowie, Luboniu i Suchym Lasie. KRk przestrzenny wartoi dziatek z
2010 r. ujawnit,ze ceny nieruchonsai niezabudowanych przeznaczonych pod budownictwo
mieszkaniowe jednorodzinne byly wyrae wyzsze w gminach tzw. pierwszego gigenia
aglomeracji. W 2010 r. w ukfadzie gminnym nie wypsiwata ju. obserwowana na pogku
XXI wieku zdecydowana przewaga w poziomie ceny gatiek potaonych przy zachodniej
granicy Poznania nad gminamisgadugcymi z miastem od wschodu. Wyrae nizsze ceny
gruntdbw przeznaczonych pod budownictwo mieszkanigegnorodzinne wyspowaty



Rozdziat 9. Kierunki rozwoju aglomeracji pozskiej i ich wplyw na wielk@ migracji wahadtowych 232

natomiast w gminach twagezych dalsz stref aglomeracji pozneskiej.

Skala i wielkdci migracji wahadtowych zakg zatem w diej mierze od dynamiki
zmian i rozmieszczenia ludém na badanym obszarze. W przypadku dojazdéw doypra
wplyw na intensyfikagj zjawiska lgdzie miato tempo dekoncentracji rozmieszczenia fian
badanym obszarze (obecnie jest ongsme ni zmiany relokacji ludngci). W przypadku
szkot, szczegolnie ponadgimnazjalnych izsgych, zjawisko dekoncentracji zabudowy
mieszkaniowej powinno méeswoje bezpgrednie przeteenie na wielké¢ dojazdow do szkot
do Poznania.

9.2 ROZWOJ GOSPODARCZY

Podstaw rozwoju kadego obszaru zurbanizowanego w tym aglomeracji
poznaskiej jest silna gospodarka. Poziom rozwoju gospaxdayo przektada gina pozyas
konkurencyjm regionu, co skutkuje coraz gkisz liczbg nowych mieszkacow i
podniesieniem jaksi zycia ha badanym obszarze. Atrakcy@igospodarcza danego miejsca
ma wptyw take na wiele innych dziataldoi ludzkich. Migracje wahadtoweagednym z
gtéwnych wyznacznikow aktywroi gospodarczej mieszkedw. Dane dotyce dojazdow
do pracy w diaych polskich miastach (Bul, 2011) wskaguje im silniejszy gospodarczo jest
osrodek tym zjawisko migracji wahadtowych cechuje siickszy intensywndcia i tym
wigkszy obszar (pod wzgdlem powierzchni i liczby ludrdoi) obejmuje strefa migracji
dobowych. W pewnym stopniu zatem dojazdy do pracyywnacznikiem poziomu rozwoju
spoteczno — gospodarczego. Z uwagi jederaka skutki, ktore wywotgjmog st& sie takze
czynnikiem prowadgcym do intensyfikacji rozwoju gospodarczego niekedr lokalizacji na
obszarze aglomeracji.

Analiza aktualnego potencjalu gospodarczego aglagjierpozwala na prab
wskazania jej przysztej dynamiki i kierunkOw rozwpktore maj zwigzek z opisywanym w
niniejszej rozprawie zjawiskiem dojazdow. Przedeystkim powinno wzrastaznaczenie
sektora ustug kosztem przemystu. Ma to swoje odbicudziale wielkéci wartasci dodanej
brutto (WDB), ktora w przypadku ustug i transportesnie kosztem dziatalrii
przemystowej. Wydaje sj ze zgodnie z obegndynamily zmian wzrasta powinna liczba
podmiotéw gospodarczych w aglomeracji, @oldie mi€ przetaenie na liczb miejsc pracy.
Co wane wzrost ten powinien nadal dotyézpbu gtownych jednostek przestrzennych
tworzacych aglomeraej tj. Poznania i powiatu pozaskiego. Jak podkéta Gaczek (2012)
juz dzis siedem gmin powiatu koncentruje prawie 19,4%,z&maz Poznaniem prawie 87%
podmiotéw gospodarczych aglomeracji. Przewaga Roana stosunku do gmin powiatu
poznaskiego jednak stopniowo maleje. Zgodnie z danynezentowanymi w rozdziale 3
najwicksza dynamika przyrostu liczby podmiotéw gospodgehzw latach 2000 - 2010
wysfpita w gminach Dopiewo, Kleszczewo i Komorniki (prast od 135% do 182%), a
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takze Rokietnica (126%) i Kornik (103%). Nadal jednadndnujgca role w ksztattowaniu
potencjatu aglomeracji odgrywa Poananimo ze w ciagu 10 lat liczba podmiotéw wzrosta
tutaj ,tylko” o 24,6%. PrzestrZe miasta centralnego jest jednak intensywnie, cliocia
nierownomiernie, wykorzystywana i dalszy wzrost guarczy bdzie dotyczyt gtownie
brarz niewymagajcych duych powierzchni, w tym przede wszystkim ustugzezego
rzedu.

Wymienione wczéniej gminy z uwagi na potencjat wynikay z doskonalej
lokalizacji w poblizu gtownych szlakow transportowych powinny nadal hoeeat sie
najwickszy dynamilg przyrostu liczby nowych podmiotow. Jak podkaeGaczek (2012) ju
obecne wyranie zauwaalne jest skupienie podmiotow na linii wschod-zathdarnowo-
Podgorne — Swagdz oraz pétnoc — potudnie: Luhe- Mosina oraz Czerwonak — Murowana
Goslina. Wyspy koncentracji podmiotow wysluja takze w Stszewie, Komornikach, Buku i
Dopiewie. Wydaje si zatem,ze wsrod gmin podpozneskich mae posgpowa zjawisko
polaryzacji gospodarczej. €& jednostek korzystnie w przestrzeni zlokalizowangolwinna
prezenie s¢ rozwijaé, natomiast gminy pofmne z dala od gtdwnych osi transportowych
moze cechowa nizsze tempo rozwoju gospodarczego. Carveabardzo die znaczenie dla
wzmacniania potencjatu gospodarczego aglomeradgib miat przyrost liczby podmiotow
gospodarczych sektora ustug w sekcji informacjamunikacja oraz dziataldé finansowa i
ubezpieczeniowa, a tag obstuga rynku nieruchorfm (Gaczek, 2012)

Kluczowym zagadnieniem wydaje e¢siby¢ rozpoznanie przysziej struktury
podmiotéw wg form wiasn@i. Dynamika przyrostu liczby spoétek z kapitatengzmicznym
byta w latach 2000 — 2010 wysie wicksza w powiecie poziakim niz w Poznaniu, ktéry
skupiat prawie 55% tego typu jednostek aglomerdejdencja tadulzie prawdopodobniecsi
utrzymywa&. Z uwagi nha pospujaca globalizacg firmy z kapitatem zagranicznym
prawdopodobnie stanowi bedg coraz wekszy udziat wrdéd wszystkich podmiotéw
dziatagcych na obszarze aglomeracji. Co warte podénéa, pojawienie i podmiotow
zagranicznych skutkuje egto utworzeniem wielu nowych miejsc pracy, gaajczscie] s
to firmy duze i bardzo die (powyej 250 pracownikéw). Im wkszy zatem &dzie ich udziat
w strukturze podmiotow, tym wiej miejsc pracy w aglomeracji powinno powstawaVad
podmiotow z kapitalem zagranicznym jest z koleibsie ich ,zakorzenienie” na danym
obszarze. Z uwagi jednak na korzyci aglomeracji oraz relatywnie #sze koszty
dziatalngci niz w przypadku pastw Europy Zachodniej nie powinien ngstwa znacacy
odptyw firm z terenu aglomeraciji.

Na potencjat gospodarczy w aglomeracji pdzkae] w najbliszych latach powinna
wplywa¢ zatem (wg Gaczek, 2012) zrdcowana struktura braowa oraz wielkéci i form
organizacyjnych przedgiorstw, zapewniaga korzyci wynikajgce z r@norodndci.
Dodatkowo potencjat aglomeracji podnobedzie wysoka wydajnit pracy w przetwdrstwie
przemystowym. Kolejnym czynnikiem sprzyjaym rozwojowi gospodarczemu w wielu
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jednostkach gminnych ¢bzie potaenie wzdhd gtownych szlakéw transportowych
tworzacych zintegrowany wezet komunikacyjny (drogowy, kolejowy i lotniczy).lkczowe
znaczenie dla rozwoju obszarwdzie miata take rosmca aktywndéé inwestycyjna,
podmiotéw oraz wyksztatceniegssieci powgzan gospodarczych. W tym aspekciezma jest
dobre uzbrojenie terendw pod inwestycje oraz pregzenie ich przygotowywania,
szczegolnie w niektérych gminach otagzgch miasto centralne. \ifiaym aspektem wydaje
sic by¢ takze przygotowanie przysztych kadr pracownikow. giziduzemu potencjatowi
naukowo — badawczemu i dobrej bazie ksztalcenialekickiego aglomeracja poziska
powinna sta si¢ jednym z najciekawszych miejsc lokalizacji dziat#ki gospodarczej w
kraju. Dodatkowym atutem ¢bzie przyrost podmiotow otoczenia biznesu w selktorz
publicznym i prywatnym.

W kontelécie rozwoju gospodarczego aglomeracji pazhkee] kluczowe znaczenie
moze mi€ mazliwos¢ wykorzystywania funduszy unijnych, wspia@jch rozwoj
infrastruktury technicznej, innowacyjnych roawa w przedsibiorstwach, a tate rozwoj
kapitatu ludzkiego. Szczegodlnie wee jest obecnie dobre zaplanowanie wydatkéw, ktére
mog zost& zrealizowane w perspektywie bigdowej 2014 — 2020. Istotnym czynnikiem
rozwojowym gospodarki aglomeracji w® by mozliwos¢ wykorzystania alternatywnych
zrodet energii (w tym ztd gazu ziemnego zlokalizowanych w potudniowo wschejdezesci
powiatu poznaskiego). Jednale =z uwagi na ograniczenigrodowiskowe trudno
przypuszczé, by przemyst wydobywczy statesjednym z gtdwnych rodzajow dziatalsw
gospodarczej w aglomeracji.

Wydaje s¢ zatem, biasc pod uwag obecne zachodze procesy zwzane z
rozwojem spoteczno — gospodarczym obszaeuzjawisko migracji wahadtowych, w tym
szczegolnie dojazdéw do pracy w przysetgeszcze bardziej szintensyfikuje. Wynika to z
jeszcze wgkszego rozproszenia miejsc pracy na obszarze aglemeracji. Zmianie mag
ulec réwnie kierunki dojazdéw, przejawigge s¢ intensyfikacy przemieszcze pomidzy
gminami, kosztem relacji z Poznaniem oraz przepWyw@wmntrz miasta.

9.3 ZMIANY LOKALIZACJI MIEJSC PRACY | NAUKI

Rozwdj potencjatu gospodarczego przedstawionego aprzednim rozdziale
nierozerwalnie gczy st z zagadnieniem rozmieszczenia miejsc pracy na aobsz
aglomeracji. Z uwagi na przedmiot badeozprawy istotne znaczenie ma takkwestia
lokalizacji miejsc nauki, czyli szkét i uczelni igzych w Poznaniu i powiecie pozis&im.
Od roku 2000 w aglomeracji zachadantensywne procesy polegag na zmianie
rozmieszczenia podmiotdw gospodarczych, ecwimiejsc pracy. Dib mniejsa dynamiky
cechuy si¢c zmiany lokalizacji placowekswiatowych i naukowych. Z tego zevzgledu oba
zjawiska naley rozpatrywa oddzielnie.
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Zgodnie z rezultatami baflazaprezentowanymi w rozdziale 3 koncentracja
podmiotéw a przez to miejsc pracy na obszarze agjlagji spadaSwiadczy o tym wart&t
wskaznika koncentracji miejsc pracy Lorenza, ktory vagei 8 lat (2000 — 2008) zmalat o
okoto 0,03. Oznacza tage miejsca pracy na badanym obszarze wyeast dekoncentruyj a
gtébwnymi beneficjentami zmiangggminy pot@zone w bezp&rednim gsiedztwie Poznania.
Wydaje s¢, ze w najbliszej przysziéci tendencja ta sinie zmieni. Miasto Pozmanadal
pozostanie gldbwnym rynkiem pracy, przy czym jegmdacja ledzie malé. Jak ju zostato
w poprzednim rozdziale wspomniane wiymee krystalizuy sic nowe skupiska podmiotéw
gospodarczych, szczegolnie w gminach: Tarnowo PwodgoSwarzdz, Lubm, Mosina,
Czerwonak, Murowana Glina, Stszew, Komorniki, Buk i Dopiewo. Najwaiejszym
czynnikiem lokalizacyjnym diych zaktadow pracy, gtdwnie z sektora transporgistyki
jest dosgpnas¢ komunikacyjna. Z uwagi na fakge obecna sie drogowa aglomeracji o
znaczeniu krajowym i europejskim dopiero powstaj&alizacja miejsca pracy zuprzy
autostradzie A2 i drogach ekspresowych S5 orazj&itlszczegolnie korzystna. Z tega te
wzgledu od roku 2000 szczegOlnie intensywny przyrost jsniepracy nagpit w
miejscowdciach bardzo dobrze skomunikowanych, takich jak Konki, Gadki,
Przezmierowo, Jankowice, Tarnowo Podgorne, czylasin i Rabowice. Z uwagi na zmiany
W sieci drogowej mena przypuszcza ze intensywny rozwéj nowych miejsc pracy nastwv
gminach, ktére dzki rozbudowie uktadu transportowego staty ei wiele lepiej dogpne.
Szczegolnie die szanse na wzrost liczby miejsc pracy w przyszhimapg gminy: Dopiewo,
Kleszczewo, Kostrzyn Wielkopolski oraz Pobiedziska.

Jednym z podstawowych czynnikéw, ktéryedhie warunkowat lokalizagj
podmiotow, a co za tym idzie miejsc pracy w gmingebt dosipnas¢ nieruchomeci
gruntowych oferowanych pod dziatakdo inwestycyjry (bez funkcji budownictwa dla
deweloperow) w gminach. Najgkiszz powierzchng pod inwestycje w roku 2010 (prawie 2,2
tys. ha) oferowano w gminie Tarnowo Podgdrne. Gnidynik i Dopiewo wskazywaty od 1
000 do 1 500 ha, a gminy Kostrzyn, Suchy Las, BKlkeszczewo powierzchnie od 500 do 1
000 ha. Maliwosci wykorzystania terenOw pod inwestycje wymijag tez w gminach
Steszew, Pobiedziska, Murowana §ina, Rokietnica i Mosina, w ktérych oferta gruntmed
ten cel wahata siod 150 do 500 ha (Gaczek, 2012). Dane te seawskazu, ze gminami
przygotowanymi najlepiej pod wzglem maliwosci inwestowania na ich terenieg s
jednostki lgdace juz obecnie miejscem dojazddw do pracy.

Z uwagi na znaczne przewidywane zmiany rozmiesiazemejsc pracy, ktore
cechowé bedzie dekoncentracja przestrzenna na badanym oleszanranom maog ulec
takze sciezki migracyjne osob dojelzajacych. Wydaje si, ze z uwagi na fakt,zi najwieksz
cze$¢ 0sOb pracujcych w aglomeracji stanowiPoznaniacy wzrosd moze srednia odlegtéc
dojazdéw. Zwizane jest to z konieczéma przemieszczae poza miasto, co najeiej
skutkuje wekszym pokonywanym dystansem. Jednénie zjawiskiem niekorzystnym
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bedzie zwekszenie liczby pojazdéw indywidualnych i ograniceefeszcze bardziej roli
transportu zbiorowego. Trudno przypuszGaa jaki sposob zmiana ta @ wplyrgé na czas
dojazd6w do pracy. Jednoéné, jezeli dekoncentracjadolzie nadal przebiedgdak jak ma to
miejsce obecnie w istotny sposob magnient sie takze wielkadsci i kierunki przemieszcze
Trudno przypuszczgak rozproszenie miejsc pracy neodziatd na rozmieszczenie ludém
na badanym obszarze. Prawdopodobnigizie ono stymulowalo ju obecnie bardzo
intensywnie zachodze procesy suburbanizacji rezydencjalne;.

W przeciwigistwie do lokalizacji miejsc pracy w aglomeracji paizskiej bardzo
mak dynamilg cechuj si¢ zmiany rozmieszczenia szkoét. Szczegolnie dotyozglacéwek o
znaczeniu lokalnym, czyli szkét podstawowych i gamjalnych. Z kolei intensywnej
rozbudowie w ostatnich latach podlegata baza naakovdydaktyczna szkét wgzych.
Wplyw na ten fakt miata przede wszystkim #wos¢ skorzystania zérodkéw unijnych, co
sprawito,ze powstato kilka nowych szkdt, a istrjeg juz na rynku edukacyjnym podmioty z
uwagi ha powstanie nowych budynkéw dydaktycznyclenity swoje lokalizacje.

Pomimo wyranego spadku liczby uczniow w szkotach podstawowygimnazjach
Zz uwagi na ni demograficzny, nie odnotowano wyreej zmiany liczby i rozmieszczenia
placéwek szkolnych. W latach 2003 - 2010 liczbadszdodstawowych zmniejszytagsie
179 do 171 (zlikwidowano kilka placowek wiejskiah,in. w Rosnéwku i Szreniawie — gm.
Komorniki, Zydowie — gm. Rokietnica). Liczba gimnazjéw wzroz&a112 do 117 (powstaty
m.in. dwa nowe gimnazja w Poznaniu oraz dwa w gostkyn — w Brzenie i Siekierkach
Wielkich). Spadek liczby uczniow szkoét podstawowyaimnazjéw w aglomeracji poggnat
za sol tworzenie mniejszej liczby oddziatéw szkolnych j@aki, 2011). Procesy urbanizacji
gmin podmiejskich w aglomeracji poziskiej staty czynnikiem coraz silniejszego
powigzania edukacyjnego tych gmin z Poznaniem. Wazki z tym faktem mina
przypuszczé, ze wielkas¢ dojazdéw do szkot podstawowych i gimnazjalnychglomeracii
bedzie rosta. Wynika to z matej ,elastyczied sieci szkét oraz z faktu powolnego
wychodzenia z nu demograficznego z lat 90-tych. Dodatkowo, powsta®@ nowych
placéwek szkolnych obarczone jest wielkim koszteandbo przez gminy odczuwalnym. Z
tego te wzgledu dopdki miejsc w szkotach w Poznaniu négltie brakowé dopéty dojazdy
beda sposobem na rozwaanie problemu braku miejsc nauki w jednostkachngiygh.

Duzo wieksze znaczenie mgjdojazdy do szkot ponadgimnazjalnych. Z uwagi na
fakt lokalizacji zdecydowanej wkszaci miejsc nauki na tym poziomie ksztalcenia w
Poznaniu zjawisko migracji jest naturalkonsekwengj koncentracji przestrzennej szkot tego
typu. W przypadku szkolnictwa ponadgimnazjalnegolegids¢ pomkdzy miejscem
zamieszkania ucznia a szkohie jest brana pod uwagprzy lokalizacji tych placowek
(jak to ma miejsce w przypadku szkét podstawowycgimnazjalnych). Nie regulgijjej
réwniez zadne akty prawne (Walaszek, 2012). Jedynym czyamikiv przypadku dojazdow
do szkét ponadgimnazjalnych decygltym o wielkagci przemieszcae jest liczba os6b w
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wieku 16 — 19 lat. W latach 2009 — 1212 z uwagnizademograficzny wyranie zmniejszyta
sie liczba uczniow tego typu szkot. Przewiduje,sie w najblizszych latach z uwagi na
wigkszg liczbe 0sdb pobieracych nauk w szkotach ponadgimanzjalnych wiekalojazdéw
do tych szkoét wzrénie.

Uczelnie i szkoly wysze z uwagi na poziom szkolnictwa celem dojazdow oséb
nie tylko z obszaru powiatu, ale i jednostgkiennych. Miasto Pozmana obszarze ktérego
mieszcz sie wszystkie uczelnie i szkoty wigze jest celem dojazddéw codziennych okoto 15
tysigcy studentow. Z uwagi na zmianokalizacji placowek naukowych i badawczych w
ostatnich latach diym przeobraeniom ulegty take $ciezki migracyjne studentéw. Dotyczy
to przede wszystkim Uniwersytetu im. Adama Mickierd (ze wzgidu na rozbudow
Kampusu Morasko) oraz Politechniki Poaskie] (Kampus Nieszawska). Wydaje,ste w
najblizszym czasie rozmieszczenie miejsc naukigi nie zmieni. Zgodnie z zapowiedziami
Ministerstwa Rozwoju Regionalnegaodki unijne, przewidziane w ramach perspektywy
finansowej 2014 — 2020 niedy juz kierowane na rozbudawbazy naukowo dydaktycznej.
Zmianie mae ulec natomiast skala dojazdéw. Zwane jest to z nem demograficznym,
ktory w roku 2012 wkroczyt do szkét vigzych. Prawdopodobnie, gai przez kilka
najblizszych lat intensywni@ dojazdow tej grupy osob ulegnie ostabieniu. W nsagm
stopniu zjawisko to miae dotkm¢ dojazdy na uczelnie publiczne, natomiast bapignia
odbije s¢ na dziatalnéci szko6t wyzszych prywatnych.

9.4 ROZWOJ TRANSPORTU

Koniecznd¢ przemieszczania ¢gipomidzy miejscem zamieszkania a miejscem
pracy i nauki jest czynnikiem w najgkiszym stopniu wptywagym na obcjzenie sieci
transportowej. Istotne w kont&@le rozwoju transportu na badanym obszarze jegptomranie
przysziego zapotrzebowania, ktére wyrdikdbedzie bezpérednio ze skali migracji
wahadtowych.

Kluczowa w odniesieniu do funkcjonowania aglomaracjkomfortu dojazdow
codziennych jest kwestia rozbudowy uktadu trangpeego. Dotyczy to szczegolnie sieci
drogowej, ktora petni rel elementu spajgfego cad aglomeragj. Jej jakd¢ ma wptyw na
spojna¢ catego obszaru, a tak konkurencyjn&t aglomeracji jako caksi. Z uwagi na
trwajgce procesy inwestycyjne, ktorym podlega uktad dwgma obszarze aglomeracji
mozna przypuszcza ze wraz z kolejnymi latami infrastruktura drogowadbie na coraz
wyzszym poziomie. Do roku 2020 powinien zdastdomknity szkielet giéwnych drdg
krajowych, ktéry stanowibeda autostrada A2 oraz drogi ekspresowe S5 i S11. W dglu
wybudowane zostanodcinki trasy S5 z Wronczyna k.eSzewa do wzta Pozna — Zachoéd
(Gtuchowo) oraz fragment Zachodniej Obwodnicy Pozm&a terenie gminy Rokietnica. Dla
obstugi ruchu wewstrz aglomeracji inwestygjkoniecza wydaje s¢ by¢ budowa tzw. 1l
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ramy komunikacyjnej o klasie drogi ekspresowej.s@rga pozwolitaby odgiy¢ srodmiescie
Poznania, co unmiwitoby uspokojenie ruchu na tym obszarze. Zadanreezlzgdnym w celu
poprawy funkcjonowania transportu w aglomeracji ajgdse tez by¢ potrzeba inwestycji w
Inteligentne Systemy Sterowania Ruchem, ktéryclatdmie przyczynia gido zmniejszenia
kongestii transportowe.

Wazne z punktu widzenia minimalizowania negatywnychtk&w zjawiska migracji
wahadtowych s takze inwestycje w siekolejows i tramwajowg na obszarze aglomeracji. W
przypadku kolei najwamiejszym zadaniem jest modernizacja linii, budowawych
przystankdw w pobtu duzych skupisk ludngéci, oraz zakup nowoczesnego taboru do
przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych. ¢Sigramwajowa z kolei zgodnie z
zapowiedziami wladz miastadizie rozbudowywana, m. in. w kierunku Gtéwnej, Nacavic
i osiedla Kopernika. Poprawa parametrow technicanyoktadéw transportowych
niewgtpliwie powinna przyczymi sic do usprawnienia przemieszézeredukcji negatywnych
skutkbw dojazdow do pracy, widocznych szczegodlnie okresie tzw. szczytu
komunikacyjnego.

Kluczowe znaczenie z punktu widzenia migracji wdbagich ma organizacja i
funkcjonowanie transportu publicznego w aglomerabjykorzystanie transportu zbiorowego
powinno sté sie gtbwnym sposobem przemieszazesob dojedzajacych do pracy i szkot.
Szczegoblnie wany w tym kontekcie jest rozwdj transportu szynowego tj. komunikacj
kolejowej i tramwajowej. Z uwagi na politgkUnii Europejskiej, dotujcag w stopniu
najwickszym rozw¢j transportu zbiorowego wydaje, ste w chgu najbliszych lat nie
powinno zabrakgt funduszy na prowadzenie polityki transportowej digej z wytycznymi
UE. Jak podkrda Gadzhski (2012) ju dzis szereg elementéw infrastruktury transportu
publicznego na obszarze aglomeracji wymaga popr&dgzie to maliwe i uzasadnione,
nalezatoby wprowadzéarozwigzania utatwiajce ruch autobusom i tramwajom w przestrzeni
miejskiej. Na trasach przebiegu wielu linii autobwgch dobrym pomystem wydajeesi
dalsze utworzenie specjalnych pasow, z ktérych wimygtkorzystg jedynie autobusy i
ewentualnie taksowki. Wszystkie torowiska tramwagowowinny powstawa w pelni
wydzielone z jezdni i odseparowane od niej, tak daynochody stage w zatorach nie
blokowaly przejazdu. Jednocdrée naleatoby zapewri pojazdom transportu zbiorowego
priorytet na skrzzowaniach z sygnalizagjswietlng, ktory umaliwiatby ptynny przejazd.
Wicksza wag nalezy przyktad& do jakaci samej infrastruktury przystankowej. Istotne jest
tez ksztattowanie wztéw transportowych umiiwiajacych szybkie przesiadki.

Priorytetem wiadz lokalnych powinno étsic wzmocnienie roli transportu pieszego i
rowerowego, szczegolnie w podath na niewielkie odlegéoi. Mogtoby to przyczyrd si¢
do zmniejszenia liczby oséb deggajacych do pracy i szkoty samochodem. Kluczow
sprava dla wickszego wykorzystania transportu zbiorowego przegramtow wahadtowych
jest te integracja funkcjonowania komunikacji publiczngzigki wspolnemu biletowi i
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obnizeniu kosztow przemieszczanig svicksza ilg¢ przejazdow w relacjach dom — praca /
szkota ma szamgs odbywa& sie przy wykorzystaniu transportu zbiorowego. Eki
dostrzeeniu roli kolei, jako gtownegasrodka transportu w aglomeracji jest szansa na
redukcg udzialu przejazdéw codziennych wykonywanych sarodeim. O potrzebie
wzmocnienia roli transportu kolejowego w migracjagbbowychswiadcz wyniki bada
przeprowadzonych w ramach przygotowywania ,Diagnsggtecznego zapotrzebowania na
ustugi Poznaskiej Kolei Metropolitalnej” (Kaczmarek, Bul, 2012)Ponad 65,5%
mieszkacow powiatu poznaskiego oraz 64,8% o0sOb mieszi@jch poza powiatem
deklaruje,ze w przypadku realizacji projektu korzystatobyddej z ustug kolei. Dane te
jednoznacznie wskazyjna potencjat i potrzeb poprawy funkcjonowania transportu
kolejowego na obszarze aglomeraciji.

Kluczowe znaczenie dla funkcjonowania transportu bemlanym obszarze ma
polityka transportowa ksztattowana przez sanmyz wszystkich szczebli. Jednym z
najwazniejszych dokumentdw, ktorylzie w najblkszych latach ksztattowag polityke, tak
wazna dla jakaci przemieszcae os6b na obszarze aglomeracji w gzkiu z dojazdami do
pracy i szkot, bdzie Plan zrownowanego rozwoju publicznego transportu zbiorowego,
ktGrego powstanie wynika z obayzku narzuconego przez Ustaw dnia 16 grudnia 2010 r.
0 publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. Nr 5zp&3).

Trudno przewidzié w jaki sposéb planowane zmiany uksztattowaniai $isgstemow
transportowych oraz realizacja polityki transporépwptyng na skat i kierunki migracji.
Dzigki rozbudowie sieci wiksze przemieszczenia nie powinny generowladatkowych
negatywnych skutkéw. Z drugiej strony najepamkctaé, ze zgodnie z wieloma przyktadami
ze $wiata poda coraz lepszych drog powoduje jeszczesksty popyt i wykorzystanie
samochoddw. Najwaiejszym wyzwaniem obecnie wydaje ¢ siwiec koniecznéé
przekonania mieszkaow do czstszego korzystania z transportu publicznego, ki@st/ nie
tylko tanszy, ale i w wielu przypadkach konkurencyjny czasowZagraeniem dla
funkcjonowania i rozwoju transportu publicznego z@oby¢ postpujaca suburbanizacja,
rozumiana jako przeprowadzka na tereny podmiejgréwno ludnéci jak i miejsc pracy.
Skutkow& to maze jeszcze wkszym udziatem samochodu w przemieszczeniach dotfowy
Warto pamgtac, ze zaled koncentracji przestrzennej jest ksztalttowaniedsizych kanatow
przeptywu osob. Pozwala to na zapewnienie wysakiegtotliwosci polgczen z uwagi na
przewo0z duej liczby osob. Z kolei dekoncentracja miejsc pokawych i celow podray
wplywa na rozbicie struktury przejazdéw (ostabieniielkosci potokdw paszerskich), co
sprawia,ze uruchamianie transportu publicznegozmetd sic ekonomicznie nieoptacalne.
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10. ZAKONCZENIE

10.1 WNIOSKI

Podsumowujc rozpravg nalezy podkréli¢, ze migracje wahadtowe z uwagi na ich
wysoky czestotliwosé i1 cyklicznas¢ stanowy najwaniejszy rodzaj przemieszazew
aglomeracji pozneskiej. Co istotne, w przeciwistwie do pozostatych typéw ruchéw
migracyjnych, dojazdow do pracy i szkét nie ima traktowa jako zjawisko przégiowe.
Migracje pracownicze zdaniem Lijewskiego (1967) tyysja we wszystkich krajach, gdzie
istnieje podziat pracy i maja raczej tendencje wirowraz z rozwojem ekonomicznym i
podnoszeniem stopyyciowej. Migracje do szkot z kolei zwaane § z potrzel zdobywania
coraz wyszego poziomu wyksztatcenia. Najistotniejsze wni@gkikajace z pracy stanowi
odpowied na pytania badawcze przedstawione w rozdzialeafprezentowano je potdj w
punktach.

1. Jakie czynniki determingjcodzienne migracje miesakaw?

Wyniki badan dowiodly, ze wielkas¢ i kierunki dojazdéw do pracy i szkét w
aglomeracji warunkgj rozmieszczenie ludsoi, miejsc pracy, miejsc nauki, oraz parametry
techniczne uktadu transportowego, ktére grizgzpdrednie przetgenie na funkcjonowanie
transportu publicznego i indywidualnego. W przypadkigracji pracowniczych, gtéwnym
czynnikiem wplywagcym na wielkd¢ dojazdow jest potencjat rynku pracy gminy docelpwe
Istotne znaczenie mgjtakze: dosgpnas¢ czasowa oraz wysoké zarobkow w danej
jednostce. Skala dojazdow jest w pewnym stopniurgdgaana réwnig z wielkascia
bezrobocia na obszarze stangoyim cel dojazdu. Analiza wielkoi i kierunkoéw dojazdéw
do szkot potwierdzitaze spdréd badanych czynnikbw megych mi€ wplyw na skaj
przemieszczestudentow i uczniéw najistotniejszym jest liczbeejsc nauki.

2. Jaki jest zasg migracji wahadtowych?

Zaskg migracji wahadtowych wyznaczono w oparciu o dalmyczce udziatu
liczby oséb dojedzajacych do Poznania w liczbie oséb zatrudnionych weflggdnostce oraz
informacje o wielkéci dojazdow do miasta. Na podstawie wynikow ngl@rzyjac, ze
intensywne dojazdy do pracy i szk6ét do Poznanigloraeracji poznaskiej (oprécz relacii
wewretrznych) mag miejsce z obszaru powiatéw grargcych z powiatem pozmakim tj:
szamotulskiego, gnimienskiego, obornickiego, ygrowieckiego, wrzesskiego,sredzkiego,
sremskiego, kécianskiego, grodziskiego i nowotomyskiego. Dodatkowosspd pozostatych
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jednostek powiatowych wojewodztwa wielkopolskiegmnadprzecitng skah dojazdow do
aglomeracji poznskiej wyr&nia st rowniez powiat jarochski.

3. Jakie rozmiary przybiera codzienna mobéiid

Liczba os6b przypedzajagcych codziennie do pracy i szk6t do Poznania z giaygch
jednostek wynosi 79 tys. Przyjazdy do powiatu pazkeego, oscylyj w granicach 23,5 tys.
os6b. Dane wskazyj ze przyjazdy dobowe do miasta Poznania i powiatungiskiego
wynosz tacznie 102 263 osoby, natomiast suma wyjazdow Zjednostek jest rowna 62 280
os6b. Liczba os6éb przyjdzajacych z innych powiatow do aglomeracji wynosi 42 314
natomiast liczba mieszkadw aglomeracji wyjgdzajagcych do analizowanych jednostek
powiatowych to tylko 2 232. Dane wskagzupa fakt, ze z perspektywy mieszkadw
Poznania i powiatu poznskiego aglomeracyjny rynek pracy jest ukiadem stkewo
domknitym.

4. Jak przedstawia @istruktura przestrzenna migracji, kierunki i wiedkopotokow
migracyjnych?

Najwazniejszym drodkiem migracji dobowych zwranych z wykonywaniem
dziatalngci zarobkowej w aglomeracji jest PoAnalak wykazaty badania miasto jest celem
codziennych przyjazdow do pracy dla ponad 55 tysObo Zdecydowana wkszaé¢
migrantow przyjedzajagcych codziennie do pracy do Poznania mieszka w ¢owi
poznaskim. Spdrod pozostatych jednostek powiatowych wymiajg sie: powiat
szamotulski, gnienienski, kascianski, wrzeshski, oraz sredzki. Drugim najwaniejszym
celem dojazdow do pracy w regionie jest powiat @agki. W ramach jednostki najeksze
osrodki dojazdow pracowniczych stanawprzede wszystkim gminy: Tarnowo Podgorne,
Swarzdz, Czerwonak, Suchy Las, Komorniki i Kornik. Na@gnsywniejsze przeptywy w
dojazdach do pracy na poziomie powiatowym cecRgzna i powiat poznaski. Zaleznosci
w przeptywie pracownikOw porgilzy aglomeragj a pozostatymi powiatami mggcharakter
wybitnie jednokierunkowy. Wyniki bada wskazuy na silp polaryzacg gospodarcg
srodkowej czsci regionu wielkopolski, powiaty potone do 60 - 70 km od miasta Poznania
stanows miejsce silnego drena sity roboczej.

Z uwagi na bardzo maly potencjat naukowy gmin powipoznaskiego jedynym
osrodkiem intensywnych dojazdow do szkot w aglomergest Pozna. Wyniki obliczea
wskazuj, ze liczba uczniéw i studentdw przy@rajacych codziennie do Poznania wynosi
23 tys. Zdecydowanie najgkszy udziat stanowi mieszkacy powiatu poznaskiego.

Ponadto najwksze przyjazdy do szkot cecgigowiaty: szamotulski i gnismienski.
\
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5. Na jakich dystansach odbywagic migracje wahadtowe?

Srednia odlegt& dojazdu do pracy w aglomeracji w jedstrore wynosi 11,2 km.
Duzo mniejsa odlegta¢ do miejsca pracy m@ado pokonania Poznaniacy, dla ktérychdni
dystans dojazdu wynosi 7,7 km. Z kolei miesgikapowiatu poznaskiego wyranie warté¢é
sredng odlegi@ci zawyzaja, jest ona ponad dwukrotnie wsza ni w przypadku
Poznaniakéw i wynosi 17,6 km. Uwzghiagc w analizach osoby mieszkeg take poza
powiatem poznaskim dojezdzajace do pracy do Poznania dystans dojazdu rowayp@nad
25,5 km.Srednia odlegté¢ przemieszcze do szkét w aglomeracji w jednstrore wynosi
8,6 km. Biogc pod uwag kryterium administracyjne, najkrotsza odlegtalojazdu cechuje
uczniow i studentdw mieszkgych w Poznaniu (4,9 km). Z kolei miesaky powiatu
poznaskiego by dosta sic do szkoty lub na uczelpimusz pokon& dystans 11,1 km.
Oznacza toze srednia odlegté¢ dojazdu do miejsca nauki dla miesik&a gmin powiatu jest
wigksza 0 6 km.

6. lle czasu péwiecajg migranci na codzienne dojazdy do pracy i szkoét

Czas, ktory osoba musi fwicci¢ by dotrz€ na miejsce pracy jest niemal
identyczny dla wszystkich grup mieszikaw aglomeracji. Wyniki badadowiodty, ze czas
dojazdu do pracy mieszkea Poznania wynosi okoto 29 minut i w poréwnaniu do
mieszkacow powiatu jest zaledwie o 2 minuty krotszy. Dajgzdlo miejsc nauki zajmaj
srednio 35 minut. Osoby mieszkag w Poznaniu dociergjna miejsce edukacji o 5 minut
szybciej nk osoby zamieszkgge powiat. Zdaniem autora rozprawy, identyczna algen
dostpnas¢ czasowa miejsc pracy i nauki z obszaru miastawigto przyczynia s do
intensyfikacji zjawiska suburbanizacji rezydenc@lw aglomeracji poziekie;.

7. Jakiesrodki transportu wykorzystywane przez migrugcych?

Najwazniejszymsrodkiem transportu w dojazdach do pracy na obszagiameracii
jest samochod. Die znaczenie w przemieszczeniach maaaétomunikacja publiczna miasta
Poznania i gmin podmiejskich (autobusy i tramwajg).waznych srodkow transportu,
stuzacych mieszkacom w dojazdach do miejsca pracy nglevymienic tez kolej, rower i
autobusy PKS. Stosunkowo @u(az 8%) mieszkacow aglomeracji chodzi do pracy pieszo.
Poznaniacy wyriniaja sie na tle ludnéci aglomeracji d#o wigkszym wykorzystaniem
komunikacji miejskiej w dojazdach do pracy, @i ma to miejsce w przypadku osob
mieszkagcych w gminach &iennych. Zdecydowanie inny sposob przemieszczania
preferup mieszkacy powiatu poznaskiego. Z uwagi na stabo rozwgtd oferte transportu
publicznego gtéwnyndrodkiem transportu na obszarze powiatu jest santbcho

Najwazniejszym sposobem przemieszczan@ugzniow i studentow w aglomeraciji
jest transport publiczny organizowany przez saguyzgminne. Najwikszy odsetek
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mieszkacow Poznania i powiatu poziskiego podréuje do miejsca nauki tramwajami oraz
autobusami miejskimi lub gminnymi. Innymi wykorzystanymi srodkami transportu w
drodze do szkotygs samochdd, kolej, rower i autobus PKS. MiesamlyaPoznania wyriniaja
sie na tle mieszkacéw aglomeracji wikszym wykorzystaniem komunikacji miejskiej w
dojazdach do szkét ar@li ma to miejsce w przypadku osOb miesz&ggh w gminach
osciennych. Zdecydowanie najpopularniejszyradkiem transportu w méeie jest tramwaj.
Dla mieszkacéw powiatu poznaskiego najwaniejszym sposobem przemieszczanig \8i
drodze do szkoty jest samochaod.

8. Jakie g trasy przemieszcae?

Badania przy wykorzystaniu wdzen GPS oraz za pgoednictwem wywiadu
kwestionariuszowego wykazatye zdecydowana wksza¢ przemieszcze cechuje kierunek
dosrodkowy. Oznacza ta,e sciezki migracyjne oséb dojelzajagcych koncentryj sic w ciggu
dnia gtdbwnie w Poznaniu. Trasy migracyjne zarowsolodojedzajgcych do pracy jak i do
szkét nie zawsze cechowata najkrotszazim@ odlegtdé pomiedzy miejscem zamieszkania,
a miejscem pracy lub nauki. Czynnikami modyfdaymi ich przebieg byty: o€
skorzystania z dodatkowych ustug w trakcie przemued, charakterystyka sieci pmizen
komunikacyjnych, a tate zjawisko kongestii transportowej, ktére skutkawavyborem
dtuzszej drogi dojazdu.

9. Jakie g charakterystyczne cechy (demograficzne, spoteezzeavodowe) migrantow

Osoby dojedzajace do pracy to najezciej ludnagé w wieku produkcyjnym (18 — 59
lat dla kobiet i 18 — 64 lata dlacgtitzyzn). Zgodnie z deklaracjami osob ankietowanyth i
sredni mies¢czny dochod wynosi 2687,43 zt. Napksza grupa dojalzajgcych do pracy
deklaruje wyksztatcenie na poziom#gednim (ogélnym i technicznym) oraz wszym.
Zjawisko dojazdéw do szkét z uwagi na specyffrocesu nauczania dotyczy szczegOlnie
ludzi miodych. Uczniowie to osoby w wieku 7 — 19, laatomiast studenci to naigziej
ludzie w przedziale wiekowym 19 — 24 lata. Z uwagi wiek najliczniejsza grupa oséb
deklaruje wyksztalcenie na poziomie podstawowymzoseednim. Az 28,95 % 0sOb
potwierdza wykonywanie poza nautakze dziatalnéci zarobkowe;.

10. Jakie skutki ekonomiczne, spoteczne i przestrzenwveotuje zjawisko migracji
wahadtowych ?

Dojazdy do pracy i szkdt skutkyj nastpstwami w sferze ekonomicznej,
przestrzennej i spotecznej. Z ekonomicznego punkdizenia migracje wahadtowe powodu;j
pewne straty i zyski materialne i niematerialneéraro u samych dojelzajacych jak i
pracodawcow. Koszty dojazdéw do pracy i szkét woawgracji poznaskiej ponoszone przez
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migrantow wahadtowych szacuje¢sna okoto 650 min zt rocznie. Glownskiadovg
wplywajaca na wielk@d¢ naktadow finansowych ponoszonych z tytulu przemiee
wahadtowych s dojazdy do pracy, ktorych koszt jest 5,5 razyzsey, ankeli wydatki
ponoszone przez mieszk@w aglomeracji w celu dotarcia do placowek szkomiyuczelni
wyzszych. Statystyczny Poznaniak wydaje okoto 3 ramjejrpientdzy na dojazdy do pracy
niz mieszkaniec powiatu. Jako koszt migracji wahadidwy duzej mierze naley traktowa
takze wysokd¢ naktadéw finansowych przeznaczanych na funkcjomisvdransportu i
utrzymanie drdg ponoszonych przez jednostki sagdome. Roczne wydatki z tego tytutu
szacuje si na okoto 833 min zi. Istotnym aspektem gogm przetaenie na gospodagksy
takze koszty czasu traconego na dojazdy. Zgodnie zkaymiobliczé czas dojazdu do pracy
i szkot wszystkich mieszkaow aglomeracji w @gu roku wynosi w sumie ponad 100 min
godzin.

Zjawisko dojazdéw do pracy i szkdt ma nie tylko ghzenie na ekonomiczny
potencjat danego obszaru, ale skutkuje wieloma zama w przestrzeni geograficznej.
Zmiany te dotycg zarébwno rozmieszczenia elementow statycznych (mgbudowy
mieszkaniowej, zaktadow pracy, placéwekwatowych) jak i relacji pongdzy nimi
zachodzcych, a wgc przeptywow ludnéci, débr czy informacji. Skutkiem migracji
wahadtowych jest m.in. wyfay wzrost sumarycznych i indywidualnych przemies#cz
mieszkacow zespotu miejskiego. Dojazdy do pracy i szkdlitkkja takze nasgpstwami
natury spotecznej. Dotygone w najwgkszym stopniu rozwoju psychicznego cztowieka oraz
jego sposobu zachowania. Migracje wahadiowe powodakze wiele negatywnych
konsekwencji w aspekcie aktywsoo fizycznej.

11. Jak oceniaj migracje osoby dojelzajace?

Dojazdy do pracy stanowiucigzliwos¢ dla okoto ¥ badanych mieszic@w
aglomeracji. Osoby te podktaja, ze g niezadowolone lub bardzo niezadowolone z faktu, i
zmuszone gdojezdza¢ do aktualnego miejsca wykonywania dziatdla@arobkowej. Z kolei
blisko 40% o0so6b jest zadowolonych z dojazdow. Miesey Poznania w porownaniu do
mieszkacdow powiatow wypowiadajsie na temat zjawiska dojazdow wyrae pozytywniej.

Dojazdy do szkét s uciazliwe dla okoto 30 % badanych ucznidw i studentow.
Podobnie jak w przypadku dojazdow do pracy osolgsakagce w Poznaniu w poréwnaniu
do mieszkacéw powiatdw zdecydowanie rzadziej narzekag konieczng przemieszczania
sie¢ w zwigzku z wykonywaniem obowzkow ucznia czy studenta.

12.Co r&ni codzienne dojazdy do pracy i szkot? Na ile tavtgka § podobne ?

Jak wskazuj rezultaty badéa skala dojazdow do pracy jest ponad 2-krotnigkeza
niz dojazdéw do szkét. Przemieszczenia pracowniczeniejszym stopniu koncentrupic w
Poznaniu arieli migracje o podiau edukacyjnym. Ponadto dojazdy zwane z
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wykonywaniem dziatalnizi zarobkowe] cechdj sic wyraznie diuzszymi odlegtéciami

podré&y, srednie dojazdy do szkéh statystycznie krotsze o okoto 3 knzmiojazdy do pracy.
Wigksze ranice dotyczyly szczegodlnie osob dajeajacych do Poznania, mieszkeych na
obszarze powiatu i poza nim. Dane potwierdzityzéake wsrod dojazdow do szkot do

wigkszy udziat stanowiprzemieszczenia krétkie, do 6 km.

Analiza czasu dojazddéw do pracy i szkot wskazujéakb wyraznie diwzszego czasu
trwania przemieszchazwiazanych z migracjami do miejsca naufredni czas podiy do
miejsca pracy jest okoto 5 min. krétszyz mna to miejsce w przypadku migracji z&zanych
ze zdobywaniem wyksztatcenia. Oba wymienione zjravig¥nia sic migdzy soly takze w
kwestii wykorzystania poszczegolnyérodkow transportu. Dojazdy do pracy zdominowane
sa w duzej czsci przez transport samochodowy. Z kolei dla osofrojcych do szkét w
aglomeracji podstawowymsrodkiem transportu jest miejska i gminna komunikacj
autobusowa i tramwajowa.

13.W jakim kierunku ledzie nastpowat rozwéj migracji wahadtowych w obliczu zmian
przestrzennych i funkcjonalnych w aglomeracji paahie]?

Jezeli dotychczasowe tendencje sitrzymaj liczba osob dojedzajagcych do pracy i
szkét powinna wzraséa Proces ten stymulowabedzie m.in. rosgca liczba mieszkecow
aglomeracji pozneskiej. Zgodnie z prognozami GUS$redni roczny przyrost nowych
mieszkacow na badanym obszarze wytiena okoto 3 tys. oséb, a w roku 2035 Pazha
powiat poznaski osiagna tacznie prawie 970 tys. mieszik@w. Jednoczmie obecna rinica
liczby ludndgci na korzy¢ Poznania w stosunku do powiatu zégm rokiem ledzie malé,
co skutkowa powinno wikszy skah dojazdow. Sprzyjatemu zjawisku bdzie take dalsza
dekoncentracja rozmieszczenia luéitiov aglomeracji. Na wielk& dojazdow wptyw bdzie
miat takze wzrost potencjatu ekonomicznego gmin aglomeiaggkoncentracja podmiotow
gospodarczych. Wkszymi wahaniami przyrostu liczby os6b dajeajacych powinny
cechowé sie dojazdy do szkot, ktorych skala w zdj mierze skorelowana jest z liegb
ludnaéci w przedziale wiekowym 6 - 24 lata. Po pgitowym spadku liczby ucznidw i
studentow w najbkszych latach (spowodowanym zam demograficznym) wielko
dojazddéw do szkét powinna ragn Zwigkszeniu skali migracji wahadtowycledizie sprzyja
takze rozwijapcy sk oraz stale modernizowany uktad transportowy aglacje

Analizy, ktore zostaly poczynione w trakcie reatizapracy pozwalag na
stwierdzenieze aglomeracja poznaka jako jeden z najekszych rynkow pracy i edukacji w
Polsce stanowi jednocg@e jeden z najwaniejszych obszaréw dojazdéw codziennych.
Wyniki badaa w wskazug, ze miasto Pozmai gminy aglomeracji tworg obecnie jeden
wielki aglomeracyjny rynek pracy, ktory silnie odalmje na dua czs$¢ regionu
Wielkopolski.



Rozdziat 10. Zakiwzenie 246

Zjawisko migracji wahadtowych w aglomeracji ma bezpdni wptyw na codzienne
zycie mieszkacow. Wyniki bada wskazuj, ze obecnie dojazdy do pracy i szk6t pomimo
wyraznych negatywnych skutkow, jakie generujie stanowj znacacego problemu dla
wigkszasci 0sOb dojedzajgcych. Wielu mieszk@cow aglomeracii traktuje konieczéto
przemieszczania gijako cer, ktorg ptac za maliwos¢ mieszkania bardziej przyjaznej
okolicy. W chwili obecnej dla wkszaci os6b negatywne skutki dojazdéw nie starpwi
wielkiej ucigzliwosci.

Badanie zmian wiellk&i zjawiska jest niezwykle wae. Warto podkrdi¢, ze
wiedza na jego temat jest niedma z punktu widzenia zadzania obszarem. W kwestii
zapobiegania negatywnym skutkom dojazdéw kluczowaegadnieniem wydaje ¢siby¢
potrzeba integracji metropolitalnej. Migracje walma¢e powinny by jednym z
najwazniejszych czynnikdw w procesie delimitacji obszarokcjonalnego Poznania z uwagi
na fakt,ze stanowg one przyktad najbardziej widocznych relacji preestnych, jakiedcza
jednostki ré@nych szczebli samogdu terytorialnego. Wyniki bada wskazug, ze
najwazniejsze powjzania przestrzenne w kwestii dojazdow do pracy koszachodz
pomidzy Poznaniem a gminami powiatu pogsléego. Inne relacje (Poznania i powiatu
poznaskiego z pozostatymi jednostkami powiatowymi) cgetduzo mniejsza skala.

Co istotne, wyniki bada potwierdzity, ze teorie migracji (zarbwno o charakterze
ekonomicznym, socjologicznym jak i geograficznynejypmo, iz zostaty stworzone gtéwnie
w celu wyj&niania migracji dlugookresowych modpy¢ w duzym stopniu zaadoptowane do
uzasadnienia przemieszézeobowych. Rezultaty bafdlawskazuj, ze prawa Ravensteina
mog stanowé doskonad podstaw teoretyczp zjawiska dojazdéw do pracy. Szczegdlnie
istotnym jest twierdzenie wyjaiajagce wzrost migracji codziennych ze wadli na rozwoj
ekonomiczny obszaru, w tym gtdwnie pgstw dziedzinie rozwojurodkow transportu. Z
kolei teoria push — pull Lee pozwala na uzasadaiewnijaki sposob na wielké migracji
wpltywaja takie czynniki ograniczage wielkgé¢ przeptywow jak czas, wielko i odlegias¢
dojazdu. W wyjénianiu zjawiska dojazdéw do pracy pomocne mokaza sie takze teorie o
charakterze ekonomicznym. Z kolei teorie socjologe (np. teoria sposobét pasrednich)
mog zost& wykorzystane do wygaiania zjawiska dojazdéw do szkét.

Podsumowujc naley podkréli¢, ze nie powinno si gwaltownie ogranicza
dojazdow do pracy i szkot. Pomimo wielu negatywng&atkow, ktére & ich nasgpstwem
mozna wskaza takze pozytywne aspekty zjawiska. Dojazdy do pracy vsé® g forma
przezwycgzania trudnéci mieszkaniowych. Dzki dojazdom maliwa jest budowa wielkich
obiektéw przemystowych z dala od miast, co jestradekonieczne z uwagi na wymogi
lokalizacyjne niektorych przemystéw (Lijewski, 196®igracje wahadtowe przyczyniggic
takze do ekonomicznej optymalizacji funkcjonowania sgakot. Z tego té wzgledu wydaje
sie, ze skala zjawiska w najlikzej przysztéci bedzie wzrastéa
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10.2 REKOMENDACJE DLA BADAN | DZIALAN PRAKTYCZNYCH

Przedstawienie rekomendacji dla badalziataa praktycznych stanowi podstawowy
cel aplikacyjny niniejszej rozprawy. Wyniki badarzytoczone w poprzednich rozdziatach
pozwalaj na sformutowanie najistotniejszych postulatow, rikth realizacja powinna
przyczynt sie do lepszego rozpoznania zjawiska oraz ograniczggga niekorzystnego
wptywu nazycie spoteczngri lokalne;j.

Przygotowane w niniejszej rozprawie rekomendacjdzpdono na 5 zasadniczych
grup:

» Postulaty dla statystyki publicznej

* Rekomendacje dla rozwoju metod badawczych

» Postulaty dla poprawy planowania przestrzennego
* Rekomendacje dla rozwoju ustug publicznych

* Postulaty dla poprawy funkcjonowania transportu

Pierwsz grupe stanowj postulaty dla statystyki publicznej, ktérych reatja
przyczynitaby s§ do poprawy rozpoznania zjawiska. Brak informatgtystycznych na temat
wielkosci dojazdow do pracy i szkot jest podstawowym pealkm przy prowadzeniu bada
migracji wahadtowych. Z uwagi na znaczenie zjawigkaemieszcae dobowych powinno
by¢ ono stale monitorowane. Jedynie posiadanie akgahlninformacji statystycznych
pozwoli na optymalizagjprzemieszczei redukcg uciazliwosci z nim zwgzanych.

Szczegoblnie wany jest staty monitoring dojazdéw do pracy z uwagiich szybk
zmiennd¢. Od niedawna przy oddziale Giownego &ttu Statystycznego w Poznaniu
funkcjonuje QGrodek Statystyki Miast. Zadaniem s@dka jest prowadzenie prac nad
tworzeniem systemu statystyki miejskiej, a w széhegici inicjowanie bada,
opracowywanie metodologii i koordynacja dziata zakresie diych miast. W ramach
jednostki gromadzone sakze dane dotycgce dojazdéw do pracy. Niestety nie istnieje do tej
pory instytucja, ktéra zbierataby informacje o przeszczeniach dobowych uczniow. Warto
bytloby zatem powola jednostk naukowo - badawagz ktéra gromadzitaby informacje
statystyczne dotygze zarowno dojazdéw do pracy jak i do szkét. Giomnygj zadaniem
bytoby przygotowywanie aktualnej bazy danych doggeg wielkasci zjawiska. Baza takowa
powinna by czesto aktualizowana (co najmniej raz na trzy latajczZegolnie dotyczy to
dojazdéw do szkét z uwagi na i zmiany liczby ucznibw w poszczegolnych rocznikach
zwigzanych z aktualnsytuacy demograficza. Dane mogtyby b§ pozyskiwane z placéwek
szkolnych przy wsparciu Kuratoriuméwiaty i wykorzystaniu informatycznych systemow,
ktére juz na r@nych poziomach szkolnictwa funkcjoguj(m.in. Systemu Informaciji
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Oswiatowej czy te Uczelnianego Systemu Obstugi Studiow). W przypadkjazdéw do

pracy najpewniejszymrédtem pozyskiwania danych $Jrzedy Skarbowe i system Poltax,
oraz spisy powszechne. Nigtpliwie realizacja powyszego postulatu powinna przyczéni
sie do poprawy wiedzy faktograficznej na temat badanggozprawie zjawiska.

Drugg grupe postulatow stanowirekomendacje dla rozwoju metod badawczych. W
ramach rozprawy autor wykorzystat sdzenia GPS i telefony komorkowe zawigcs
modut GPS, co nie mialo wcadej w badaniach polskich naukowcéw szerokiego
zastosowania (ostatni raz badania przy wykorzystaego typu urgdzen w aglomeraciji
poznaskiej przeprowadzat Ratajczak w 2009 r.). Mgleodkréli¢, ze juz dzis istniep
znacznie wydajniejsze sposoby pozyskiwania danyabtycdicych przemieszcze
Najpewniejsa informacg o migracji osob stanowityby dzidane uzyskane za pomaokart
SIM telefonéw komorkowych. Jest to obecnie zdecyaloe najskuteczniejsza metoda na
okreslenie wielkaci i kierunkdw przemieszcae niezalenie od przygtego kryterium
administracyjnego. Dgki zaawansowanym rozwZaniom technicznym kay aktywny
telefon komérkowy posiadgy kare SIM maze by w dowolnej chwili zlokalizowany z
doktadndciag do 10 metrow. Niestety z uwagi na uregulowaniavpe (Ustaw o0 ochronie
danych osobowych z 1997r.) uzyskanie tego typu daigst bardzo utrudnione, a dla celow
naukowych wgcz niemaliwe. Kluczowym postulatem byloby zatem udgstienie tych
danych na pewnym ogoélnym poziomie szczegékmiyoco stanowitoby podstaw do
okreslenia wielkaci zjawiska wszystkich przemieszézea badanym obszarze w tym zak
migracji wahadtowych.

Sposobem pomiaru przemieszezerahadtowych mge by tak’e wykorzystanie
dokumentow zawieragych chip RFID (skrét od Radio Frequency Identtiiza).
Przyktadem mge by wdrazana obecnie przez miasto Po#ska Elektroniczna Karta
Aglomeracyjna (PEKA). Podstawowym zadaniem PEKbze umdliwienie dokonania
optaty za przejazédrodkami komunikacji miejskiej. Interakcja pogdey karty a urzdzeniem
odczytupcym w pojedzie na pocztku i na kaicu podrgy spowoduje,ze podmiot
odpowiedzialny za funkcjonowanie systemu pobierappdat uzyska informae¢j o trasie
przejazdu. W niektérych patwachswiata (np. Niemcy) wprowadzagsjuz nawet dowody
osobiste zawierage tego typu modulty. W przysaao planuje s umieszczenie w
infrastrukturze publicznej czytnikdw, ktore umhiovig sledzenie przemieszciae osob
(Kuflikowski, 2011). Warto zatem podkiec, ze ten sposéb pozyskiwania informacji rownie
moze sk przyczyné do rozwoju metod badania zjawiska.

Kluczowg grup; rekomendacji stanowi postulaty dla szeroko rozumianego
planowania przestrzennego. Obejmupne propozycje, ktérych celem jest zaréwno
minimalizowanie skali zjawiska migracji jak | praedziatanie jego skutkom.

Pierwszym, wanym postulatem dla polityki przestrzennej, ktoregarozenie
powinno skutkow& zmniejszeniem skali przemieszazewvahadtowych jest potrzeba
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zwickszenia koncentracji miejsc zamieszkania, miejscyi placowek éwiatowych wokot
istniejacych juz jednostek osadniczych i szlakow transportowycluckbwe w tym aspekcie
jest take stworzenie spoéjnej wizji zagospodarowania przestiego aglomeracji w celu
zapewnienia zrownowanego i trwatego rozwoju. Jak podkie Lijewski (1967)
czynnikiem, ktory najbardziej moégtby przyczgnisic do racjonalizacji dojazdow jest
wiasciwe rozmieszczenie miejsc pracy. Miejsca wykonywaadziatalngci zarobkowej
powinny powstawa przede wszystkim w bliskim pateniu siedzib ludzkich. Jedynie w
przypadku, gdy umiejscowienie zaktadu pracy mogtoiyszczegolnie ugrliwe nalezatoby
zastanowd sie nad lokalizagi na skraju jednostek osadniczych. Idealnym rezaniem
bytoby, gdyby potencjat gminnego rynku pracy pokaywse z liczts os6b w wieku
produkcyjnym w jednostce. Zatenie, cho po czsci utopijne z pewngcia skutkowatoby
zmniejszeniem wielkei dojazdow. Z uwagi na potencjatl rozwojowy obszgravybitnie
predestynowanymi lokalizacjami miejsc zamieszkampiaacy bytyby okolice linii kolejowych
(koncepcja Priebsa (1996) “Bau an Schienen”) gdsdybkiego ruchu. Osobrkwesth jest
lokalizacja miejsc nauki, ktére to w celu ogranitiza wielkagsci dojazdow powinny
znajdowa si¢ w centrach uktadow osadniczych lub w miejscacta@ibo dobrej dogpnasci
transportowej (np. szkoty przy dworcach kolejowyab weztach drogowych). Dotyczy to
zarobwno szkot podstawowych i gimnazjalnych, jakyizezych pozioméw szkolnictwa.

Waznym zadaniem jest potrzeba ograniczenia zjawiskaburbanizacji
rezydencjalnej. Niegwtpliwie najwicksze wymierne koragi przejawiagce s¢ zmniejszeniem
skali migracji wahadtowych przyniostoby ogranicazzmozpraszania zabudowy na obszarze
aglomeracji pozneskiej. Naley podkrgli¢, ze zjawisko urban sprawl powoduje
nieracjonalny wzrost kosztéw rozwoju przestrzennpgprzez m.in. nadmierne wydknie
sieci infrastruktury technicznej i drog dojazdowycBkutkuje take diuzszymi i bardziej
ucigzliwymi dojazdami. Z uwagi na partykularny interesspczegoélnych jednostek do tej
pory nie wypracowano sposobu na powstrzymanie waéa s¢ miast. Szansna zmiag
tego stanu jest prowadzenie wspélnej, zréwnmmaj polityki przestrzennej w ramach
aglomeracji. Powinno to skutkowavicksza koncentragjmiejsc zamieszkania ludém, co
bezpdrednio przetay sie na wielké¢ dojazdéw do pracy i szkét. Jakzjaostato podkrdone
miejscami szczegOlnie predestynowanymi do lokajizzabudowy g okolice przystankow
kolejowych (Bul, Kaczmarek, 2012).

Jednym ze sposobéw minimalizowania skali dojazdowgtaby by zmiana
lokalizacji miejsc pracy i nauki, do ktérych dojgzes najbardziej ucizliwe. Dotyczy to
szczegOlnie diych zaktadéw pracy zlokalizowanych peryferyjnie glameracji, z dala od
istniejgcych i planowanych wanych szlakow drogowych i kolejowych. Oczyeie zmiana
miejsca wykonywania dziataldo wigze st z kosztami. W przypadku realizacji seego
celu spotecznego gminy mogltyby na zasadzie wymgnmptéw prébowéa z wiascicielami
podmiotow takich przemieszaredokonywd. Inaczej wygada sytuacja w kwestii zmiany
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lokalizacji miejsc nauki. Zdecydowana ¢ksza¢ placowek szkolnych lokalizowana jest w
centrach jednostek osadniczych. Z uwagi na faktbudynki szkolnegsgtéwnie wiasnécia
samoradow koszty zwizane z ew. przenosinami musiataby pékjgdnostka z wtasnego
budzetu.

Kluczowym postulatem planistycznym w kwestii ograa@nia negatywnych
skutkéw dojazddéw do pracy i szkot jest potrzebdizaaji wspdllnej koncepcji rozwoju sieci
transportowej na obszarze aglomeracji paskeej. Sieci i v¢zty transportowe w aglomeracji
s3 zarzdzane przez tie jednostki samogdowe, pastwowe oraz spotki prawa
handlowego. Powoduje to problemy w planowaniu i jeenym uzgadnianiu inwestycji,
remontow i zmian organizacyjnych. Dlatega teachodzi potrzeba usprawnienia przeptywu
informacji poméedzy poszczegolnymi jednostkami oraz koordynacii dzatan w zakresie
transportu. Pomimo licznych uzgodaipomigdzy samorzdami, ktére g rezultatem proby
implementacji planowania przestrzennego na pozi@giemeracyjnym i regionalnym naie
podkregli¢ nadal dua niespojné¢ wielu planowanych elementéw sieci transportowych w
aglomeracji. Problem w najgkiszym stopniu dotyczy sieci drogowej. 2@ polityki
prowadzone przez jednostki skutkuprakiem koordynacji dziata odngnie budowy czy
modernizacji szlakow transportowych. Podstawowymangem jest uzgodnienie i przgje
wspolnej koncepcji rozwoju sieci. W realizacji tegelu pomo6c mize implementacja
programu strategicznego 2.1 Metropolitalny wieldftyjny wezet transportowy, ktory
znalazt s¢ w ramach zapiséw Strategii rozwoju aglomeracjinaazkiej.

Czwart grupe postulatow stanowi rekomendacje dla rozwoju ustug publicznych.
Szczegolnie istotnym postulatem w tej grupie jesthi&czné¢ prowadzenia polityki
wyréwnania poziomu edukacji w szkotach na obszagtemeracji. Przemieszczenia uczniéw
pomicdzy obwodami szkolnymi dokorage s¢ w obrbie gmin utrudniaj zarzdzanie
placowkami i jeszcze bardziej wptywana zrGnicowanie wynikow szkét oraz szanse
edukacyjne dzieci i miodzig (Dolata 2008, 2010, Bajerski 2011). Niestety ayja ta
prowadzi do polaryzacji wynikébw szkot, a tak powstania quasi-rynku edukacyjnego, na
ktorym rodzice zachowsjsie jak konsumenci. W rezultacie ujawnig piodziat placowek na
szkoty lepsze i gorsze (Dolata 2008), co skutkujeksz skah dojazdow do niektérych
szkot. Z tego te wzgledu naley prowadzé polityke wyréwnywania poziomu nauczania we
wszystkich placéwkach tego samego typu na obszaioeneracji. W tym celu natg przede
wszystkim inwestowa w rozwdj placowek, ktorych uczniowie agajg wyniki poniej
sredniej w celu stworzenia jak najlepszych warunkdw nauki. W przypadku bardzo
zblizonej oferty szkot pod dtem poziomu i warunkéw nauczania migracje doboweluiz
odlegtcgci do szkdt podstawowych i gimnazjalnych powinnystz® zminimalizowane.
Ograniczenie zjawiska migracji wahadtowych zeonasipi¢ takze na skutek silniejszego
powigzania prawnego ucznia z danym giem szkolnym. Dyrektorzy szkdot powinni dy
zobligowani do przyjmowania do placowek wgytnie dzieci z obwodu danej szkoty. Usize
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mogtby mie€ maozliwos¢ nauki w innej placéwce jedynie w szczegolnie udaganych
przypadkach.

Ostatnj najszersz grup; postulatdw stanowipropozycje, majce na celu poprag
funkcjonowania transportu na obszarze aglomeragngskiej. Rekomendacja ta gve st z
potrzela prowadzenia polityki transportowej, ktorej celemgdbie zwekszenie udziatu
dojazdoéw do pracy i szkot przy wykorzystaniu traovsp zbiorowego. Obserwag
rozwigzania w innych pastwach Europy Zachodniej wprowadzone na skutek lenodw
wynikajacych z zattoczenia drog wydajecste jedynym rozwjzaniem tego problemu jest
wicksze wykorzystanie transportu zbiorowego w migretjdobowych. W tym celu nale
prowadzé polityke, ktora kedzie te sposoby przemieszczania promow&. Z uwagi na
niewykorzystany potencjat oraz charakterystylposzczegoélnychsrodkéw transportu
postuluje s} by najistotniejsg role w podr@ach w aglomeracji poznakiej (a w
szczegolnéci w dojazdach do pracy i szkoét) petnita kolej. Wit celu rekomenduje i
realizacg Programu 2.2 Strategii rozwoju aglomeracji pdakée] ,Poznaska Kolej
Metropolitalna. Koncepcja kolei metropolitalnej rapentowana w Studium uwarunkawa
rozwoju przestrzennego aglomeracji pamiaej zaklada powstanie systemu guoaien
metropolitalnych w ramach ktérego pojazdy kursowsipa kadej linii z czstotliwoscig 30
minutowa. Gtéwnym zalaeniem koncepcji jest funkcjonowanie 2 typéw pgéw
tworzacych system. Poggi aglomeracyjne (dociergje wyhcznie do granic powiatu
poznaskiego lub do najbliszych stacji posiadgych infrastruktug umazliwiajaca
zakaczenie biegu sktadu) kursowatyby co 60 minut. Tadapetniatyby pocigi regionalne.
Koncepcja Pozneskiej Kolei Metropolitalnej (autorstwa Rychlewskeeg Bula, 2012)
zaktada funkcjonowanie 6 Ilinii na obszarze aglomiergpoznaskiej. Przebieg linii
poznaskiej kolei metropolitalnej wg koncepcji przedstamej w Studium uwarunkowia
rozwoju przestrzennego aglomeracji pamiaej prezentuje rycina 88.

Transport zbiorowy w aglomeracji powinien opiersic takze o funkcjonowanie
zintegrowanej sieci pgézen autobusowych oraz tramwajowych. Prowadzanie pality
propagowania transportu zbiorowego w dojazdachrdoyp szkét musi zaktadadodatkowe
korzyéci z tytulu wykorzystaniasrodkdw komunikacji zbiorowej oraz ograniczenia w
funkcjonowaniu transportu indywidualnego, gtéwnieypwykorzystaniu samochodu.

Istotne g§ takze dziatania na rzecz poprawy warunkéw padwania poprzez
zwickszenie cgstotliwosci polgczen i podniesienie komfortu podig. Zgodnie z wynikami
bada przedstawionymi w ,Diagnozie spotecznego zapotorenia na ustugi poznakiej
kolei metropolitalnej” najwikszym problemem funkcjonowania transportu na olzgzar
aglomeracji (szczegdlnie powiatu po#skiego) jest zbyt niska zdaniem mieszééw
czestotliwos¢ kursowania transportu publicznego (autobuséw gguhnPKS, kolei). Natey
zatem dzy¢ do zwkkszenia liczby palczer, szczegdblnie w godzinach dojazdéw do pracy i
szkot. Rola kolei metropolitalnej jest w tym przyba szczegoélna. Dodatkowo konieczne jest
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rowniez zapewnienie wysokiej jakoi taboru, ktory podniesie komfort podgdi sprawize
migracje wahadtowe starsic mniej uciazliwe dla oséb przemieszcaajch sé.

Ryc. 88. Koncepcja Pozfiskie] Kolei Metropolitalnej
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Zrodio: Studium uwarunkowiarozwoju przestrzennego aglomeracji pasiaej, 2012

Dziatania na rzecz skrécenia czasu dojazdu do prasgkot poprzez popraw
dostpnaici do sieci transportu zbiorowego oraz integraganych srodkow transportu to
kolejny postulat, ktérego celem jest wzmocnieni@kuoencyjndci transportu publicznego
wzgledem przemieszcaewykonywanych samochodem. Redukcja czasu dojazddyracy
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jest szczegolnie istotna z uwagi na decydyyole dostpnasci czasowej w wyborze danego
srodka transportu. Warto podkie, ze na czas dojazdérodkami komunikacji zbiorowej
wpltywa nie tylko pedkos¢ jazdy (ktora w wielu przypadkach jest na dobrynzipmie), ale
przede wszystkim czas tracony na dotarcie do pamyist oraz oczekiwanie na autobus,
tramwaj czy pocig. Skrécenie czasu dojazduagwe st zatem w daej mierze z popragv
dostpndsci przystankow oraz lepszntegracy czasowd srodkéw transportu. Postulujeesi
zatem budow nowych przystankédw w miejscach o wysokiegisci zaludnienia, budogv
infrastruktury poprawiajcej dosgpnas¢ stacji i przystankow (np. parkingi typu Park&Ride)
oraz powstanie zintegrowanychextow przesiadkowych unitiwiajgcych szybkie zmiany
srodka transportu. Waym zadaniem jest tak synchronizacja rozktadéw jazdy, szczegdlnie
w przypadkusrodkow transportu kursagych z nisz czestotliwoscia (np. kolej)

Istotnym postulatem jest potrzeba prowadzenia pojimiansportu zbiorowego w
aspekcie migracji dobowych. Szczegodlnie skuteczmaredziem w tym przypadku nie
by¢ cena przejazdu, ktéra powinnacébgkalkulowana na poziomie, ktéry zach osoby
korzystajce z samochodoéw do przesiadki na pgcczy tramwaj. Pomimo konieczéw
poniesienia wyszych kosztow przez jednostki samguia terytorialnego, w przypadku dobrze
zaplanowanego systemygcine koszty dojazdow, zarowno w skali aglomeraak | dla
przecetnego mieszkéca powinny ulec obueniu. Dodatkowym zyskieme¢dzie mniejsza
kongestii na drogach i #8ze naktady na utrzymanie infrastruktury.

Duze znaczenie, szczegolnie w skali lokalnej powinnec¢makze zwickszenie
udziatu przemieszcaeprzy wykorzystaniu roweréw w dojazdach do praszkot na mate
odlegtaci. Rower jestsrodkiem lokomocji, ktéry zapewnia najszybsze prasmczanie gi
na dystansie do 5 km na obszarach zurbanizowarycpptwierdzaj obserwacje i wyniki
bada (Strategia rozwoju aglomeracji pozsétiej, 2010). Aglomeracja pozfiska posiada
dobre potencjalne warunki do rozwoju transportuemwego. Dodatkowo warto podkli€,
ze znac3gcy odsetek podiy mieszkacéw aglomeracji odbywa ¢ina dystansie nie
wiekszym ni 5 km. Wzrost ruchu rowerowego wptywa tak na popraw zdrowia
mieszkacow, przyczynia si do ksztattowania wii spotecznych, tworzy wizerunek miast i
gmin jako przyjaznych dla mieszi@ow, a take jest jednym z wyznacznikdédw nowoczesnego
stylu zycia. Z tego te wzgledu nalgy prowadzé dziatania zmierzare do wzrostu udziatu
podr&y do pracy i szkoty wykonywanych rowerem. W tymwckbniecznym dziataniem jest
budowa spéjnego systemu drog rowerowych i infrkstmy towarzyszcej. Realizag
postulatu mge zapewni implementacja programu 2.4 Infrastruktura i ructverowy, ktéry
zostat przygotowany w ramach Strategii rozwoju agoacji poznaskie;.

Jednym z rozwizah postulowanych w niniejszej pracy jest wprowadzeanrswien
dla os6b podréujacych samochodami w przypadku spetnienia gkreych warunkow
dotyczicych liczby paszeréw. Z uwagi na dzisiejsze znaczenie w gospodareenaley
traktowa& samochodu jedynie w kategoriach najbardziepalievego srodka transportu ze
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wzgledu na skutki, ktore generuje. W przypadku wykoraggt pojazdu przez whksz liczbe
0s6b samochdd staje: siie tylko konkurencyjny czasowo, ale taki ekonomicznie. Jednym
z przywilejéw, ktory mégtby b§ wprowadzony w celu wdenia polityki przemieszczania
siec samochodem wkszej liczby oséb bytaby np. mlowos¢ korzystania z wkszej liczby
pasow drogowych. W przypadku, gdy danym samochqazandzowatyby minimum 3 osoby
pojazd taki miatby prawo korzystap. z tzw. Bus-pasa. W Europie znangszypadki, gdy
na jezdni z trzema pasami ruchu jeden z nich pexmzan sj wytacznie dla samochodow
przewaacych co najmniej 2 osoby (np. obwodnica miejska ifag. Wptywa to nie tylko na
obnizenie kosztéw przemieszazeale take skutkuje ksztattowaniem pozytywnych zachawa
komunikacyjnych. Z uwagi na skatlojazdow do pracy i szkét oraz fake ponad 85% o0s6b
(wg wynikéw badé) podr&uje w pojedynk, takie rozwgzanie mogtoby skutkowanie tylko
ograniczeniem zjawiska kongestii, ale Zakpopraw $wiadomdci spotecznej w kwestii
sposobow przemieszczania.si

Ostatnim wanym postulatem jest potrzeba edukowania spofestae na temat skali
i ucigzliwosci zjawiska migracji wahadtowych. Dotyczy to szcakie ksztattowania
prawidtowe]j polityki przestrzennej, co powinno ogiczy¢ zjawisko suburbanizacji, ktore
stanowi gtown przyczyr intensyfikacji dojazdow do pracy i szkot. Niestetgdal dla wielu
0s0b symbolem sukcesu i spetnienia zawodowegorodzinnego jest madiwosé posiadania
domku z ogrodem na przedrédéach. Postaw taka propaguj rowniez media (szczegolnie
telewizja), czsto swiadomie kreujc obraz idealnej rodziny mieszkegj pod miastem i
posiadajcej co najmniej 2 samochody. Przede wszystkimzyailegformowa o wszystkich
konsekwencjach zjawiska suburbanizacji, zgak tych niekorzystnych zaréwno z
ogolnospotecznego jak i indywidualnego punktu widae(Parysek, 2008). Jedynie takie
dziatlanie mae przetlay¢ sie na zmiag mentalnéci oséb. Wanym zadaniem jest tak
potrzeba poprawy kultury mobilda. Prawidtowe postawy powinno ¢siksztattowa od
najmtodszych lat dziecka m.in poprzez $dava edukact. Rezultatem tych dziadapowinno
by¢ ograniczenie skali przemieszéa@ahadtowych i redukcja ich negatywnych skutkow.

Liczba przytoczonych powgj rekomendacji wskazujeze nadal istnieje wiele
dziataa, ktorych rezultatem me by redukcja skali i negatywnych skutkéw generowanych
przez zjawisko migracji wahadtowych. Konsekwentndrasanie wskazanych postulatow
powinno wptyrm¢ przede wszystkim na poprawakasci zycia mieszkacow aglomeracii.
Wynikiem wprowadzenia tych dziatabedzie take redukcja ueizliwosci wynikajgcych z
konieczndci codziennego przemieszczanig, Sto0 z kolei powinno wplygt zmniejszenie
liczby oséb niezadowolonych z dojazdéw do pracykiés oraz bardziej pozytywny odbior
samego zjawiska.
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SUMMARY

"Commuting of residents of the PoAnagglomeration
in the period of dynamic suburbanisation”

The dissertation "Commuting of residents of therf@zAgglomeration in the period
of dynamic suburbanisation” has been prepareddogréze a scale and directions of daily
migrations to work and schools in the urban arege Of the main objective of the work was
to determine the impact of suburbanization on dailgratons, which is the result of changes
in distribution of the population, work locationisttibution of educational facilities, and the
functioning of public and individual transport. Aher aim of the research was to identify the
cost of commuting (both financial and social). ldda&ion, an important objective of the
project was to prepare recommendations for thd |oml&cies.

Due to increasing mobility of society, which is thesult of spatial planning and
lifestyle changes, the issue of commuting playsnareasing role in the functioning of large
urban complexes in Poland. The research projecthesfore a great practical importance,
particularly in the matters of transportation istracture development as well as public and
individual transport optimization.

The problem of daily migrations hasn’'t been a paptdpic in Polish literature for last
20 years. Research on commuting was a very imgogart of geographical research in
countries such as Germany, Switzerland, Austria #rm& Netherlands. Author of the
dissertation used traditional research methods as@urveys, census, but also a GPS device,
which helped him to identify average daily patHifa. This research allowed to analyze data
in a better way than with traditional methods. Dasis of the originality of the work was also
using of geoinformatic analysis and high-perforneaAccGIS software.

Spatial range of this work has included the cityRafizna and the Pozrapoviat
which together form the Agglomeration of Poznd&esearch has included other poviats
located around this area in region of Wielkopolsk@ The dissertation is based on statistical
data from 12 years (2000 - 2012).

According to the results, the most popular destnafor daily commuters is Pozfha
Every day more than 79 thous. people from the whetgon go to the city to work and
school. For 55,5 thous. of them the main reasomigfation is job, 23,5 thous. come to
Pozna to learn or study. The city is the only one bigtd®tion for school commuters in
agglomeration. 62% of the whole group of commuterse to the city from Pozhgoviat.

Pozna poviat is the second biggest destination of mignst Every day 23 thous.
people who reside in Poznar other poviats of the region go to this arewtok. Poviat isn't
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a center of school commuting due to small numbescbbols. The most popular destination
communes are Tarnowo Podgorne, Swazz Komorniki, Czerwonak and Lubho

The average commuting distance is 7,1 km for re¢sdef Pozna, and 17,1 km for
residents of Pozmapoviat. The difference between the average tréwed is very small -
only 2 minutes (29,4 minutes for residents of Pazrend 31,7 for residents of poviat).
Commuting to school takes more time than commutingiork. The main mean of transport
for residents of Pozma who commute daily to work are trams (30%), bu&s) and
private cars (25%). For residents of Pazpaviat the most popular mean of transport is car
(58%).

The most important factor of increasing mobilitythre agglomeration of Poznan is
urban sprawl. The results of the dissertation sttt 72% of people who had moved to the
communes around the city have to spend minimumriutes more traveling to the work or to
school. The phenomenon of commuting causes margy ptioblems like increasing costs of
travel, improper use of urban space and sociallpnad According to the results, average
commuting cost of every resident of PoZna more than 1,2 thous. ziotys pro year. For
residents of Pozmapoviat, the cost is much higher and is estimabenit2,9 thous. ziotys.

To solve the problem of commuting author of theséitation propose many solutions.
The most important of them is to increase usinguddlic transport, especially rail and trams.
One of the recomendations prepared in the lastgfantork is to realize the conception of
Pozna Metropolitan Railways which has been prepared btha in cooperation with
scientists from University of Technology in Poandmplementation of this conception
should help to decrease main problems with trafhicgestion.

The main conculsions:

* Agglomeration is one of the largest labor and etlasamarket in Poland, which has a
impact on the size of commuting to work and school

» The largest intensity of commuting characterizeghanes of agglomeration

* Pozna is the most important destination for daily comenst

» Urban sprawl is the main reason of increasing ssiad®@mmuting

« Commuting to school has a different spatial stmectiue to the location of education
places

« Commuting costs are very high. Average cost of ms&lent of poviat is estimated at
10% of his earnings,

« Institutional costs are estimated at 17% of localegnment budgets
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Zatgcznik 1

KWESTIONARIUSZ ANKIETOWY:
DOJAZDY DO PRACY W AGLOMERACJI POZNA NSKIEJ

1. Prosze poda¢ gmine, w ktorej Pan/i mieszka (w przypadku oséb stale przebywajgcych diuzej
poza miejscem zamieszkania - miejsce statego pobytu, z ktérego Pan/i dojezdza do pracy)

2. Prosz e poda ¢ kod pocztowy miejsca zamieszkania
3. Prosz e poda € gmin e, do ktérej Pan/i doje zdza do pracy

4. Jaki jest gtéwny cel dojazdu poza prac g ?
0 nie mainnego celu
0 nauka
0 ustugi
o Inny:

5. Dlaczego decyduje si e Pan/i na dojazdy do pracy ?
Moze Pan/i zaznaczy¢ kilka odpowiedzi

0 lepsza oferta rynku pracy w innej gminie 0 wyzszy prestiz miejsca pracy w innej gminie
0 wyzsze zarobki w innej gminie / okolicy 0 cheé pracy w danym zawodzie
0 duze bezrobocie w gminie macierzystej o0 Inne:
0 dogodne potagczenia komunikacyjne z dang
gming

6. Z jakiego srodka transportu korzysta Pan/i w dojazdach doprac  y?

0 komunikacji gminnej autobusowej 0 prywatnego przewoznika autobusowego
(MPK i pozostali gminni przewoznicy) 0 samochodu jako kierowca
tramwaju o0 samochodu jako pasazer
kolei 0 motocykla
autobusu PKS 0 roweru
o]

komunikacji zaktadowej
taksowki

chodze pieszo

O O0OOo0OO0o

7. Z ilu etapOw sklada si e Pana/i podr6 z do pracy ?
np. tramwaj + autobus + dojscie 1km = 3, Prosze nie liczy¢ krétkiego dojscia, chyba ze z Pana/i
punktu widzenia zabiera sporo czasu i jest waznym etapem w codziennych dojazdach

o 1 o 4
o 2 o >4
o 3

8. Przez jaki wa zny w ezet komunikacyjny przebiega trasa Pana/i dojazdu ?

9. lle oséb z Panal/i gospodarstwa domowego doje  zdza wspdlnie z Panem/i g przy
wykorzystaniu jednego  srodka transportu ?

o0 dojezdzam sam
o 1

o 2

o 3

o >3
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10. lle dni w tygodniu doje zdza Pan/i do pracy ?

11. Od jak dawna doje zdza Pan/i do pracy ?

o krécej niz 1 rok
o 1-3lat

o 3-6lat

o 6-10lat

0 od ponad 10 lat

12. Jak dtugo w ci agu dnia przebywa Pan/i poza domem w zwi

0 do 3 godzin
0 3-6godzin
0 6-9godzin

13. Jak dtugo trwa Pana/i dojazd do miejsca pracy ?
w jedng strone - od wyj$cia z domu do dotarcia

0 do 15 minut

0 15-30 minut
0 30 -45 minut
0 45-60 minut

o

azku z dojazdami i prac g ?
9 - 11 godzin
11 - 13 godzin
ponad 13 godzin

60 - 75 minut
75 - 90 minut
powyzej 90 minut

14. Jaka orientacyjnie odlegto $¢ pokonuje Pan/i doje zdzajgc codziennie do pracy ?

w jedng strone

0o dolkm
0o 1-3km
0 3-6km
0 6-10km
o0 10-20km

O O 0O

20 - 30 km
30 - 40 km
40 - 50 km
ponad 50 km

15. Jakie koszty miesi eczne ponosi Pan/i na dojazd do miejsca pracy ?

suma kosztow - bilety, paliwo itp.

0 nie ponosze zadnych kosztow z tytutu

dojazdow
0o do50z
o 50-100zt
o 100 - 200 z

Jezeli korzysta Pan/i z transportu zbiorowego prosz

biletébw w ci ggu miesi gca

O O 0O

200 - 300 z
300 - 400 zt
400 - 600 zt
ponad 600 zt

€ poda ¢ taczny koszt wszystkich

Jezeli doje zdza Pan/i samochodem prosz e poda ¢ ile wynosi $rednie spalanie pojazdu

na 100 km

16. Prosz e dokona € oceny zadowolenia z konieczno  $ci dojazdow

1 /2 3

4 5

jestem zadowolony

jestem niezadowolony

17. Prosz e dokona € oceny wielko $ci kosztow dojazdow

1 2 3 4 5

mate koszty

duze koszty
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18. Prosz ¢ dokona € oceny czasu dojazdu do miejsca pracy

1 2 3 4 5

krotki czas dojazdu

dtugi czas dojazdu

19. Co stanowi najwi eksza uciazliwo $¢ w codziennych dojazdach do pracy ?

20. Czy dojazdy do pracy s g natyle uci azliwe, ze chciatby Pan/i zmieni ¢ miejsce zamieszkania?

1 /2 3 4

5

zdecydowanie nie

zdecydowanie tak

21. Czy po 2000 r. zmienit/a Pan/i miejsce zamieszk ania ?

o Tak
o Nie

Jezeli tak, to jak zmienita si e Pana/i odlegto $¢ dojazdu do pracy ?

0 zmniejszyla sie
0 wzrosta maksymalnie o0 5 km
0 wzrostao5—10 km

0
(0]

wzrosta 0 10 — 15 km

wzrosta o wiecej niz 15 km

Jezeli tak, to jak zmienit si e Pana/i czas dojazdu do pracy ?

0 zmniejszyt sie
0 wzrost maksymalnie o 5 min
0 wzrésto5—10 min

22. Prosz e poda € swoj g pteé
0 Kobieta
0 Mezczyzna

[0}
[0}

23. Prosz e okre sli ¢ swoj przedziat wiekowy

0 <18lat
o 18-30lat
o 30-45Ilat

24. Prosz e poda € swoje wyksztatcenie

0 podstawowe
0 zawodowe
0 srednie ogolne

wzrést 0 10 — 15 min
wzrést o wiecej niz 15 min

45 - 60 lat
> 60 lat

$rednie techniczne
wyzsze

25. Prosz e poda € przedziat, w ktérym mieszcz g sie Pana/i miesi @czne zarobki (brutto)

o do 1500 zt
o 1500 - 3000 zt
o 3000 - 5000 zt

(0]
(0]

5000 - 7000 zt
ponad 7000 zt
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Zatgcznik 2

KWESTIONARIUSZ ANKIETOWY:
DOJAZDY DO SZKOt W AGLOMERACJI POZNA NSKIEJ

1. Podaj gmin e, w ktérej mieszkasz (w przypadku uczniéw i studentow stale przebywajgcych diuzej
poza miejscem zamieszkania - miejsce statego pobytu, z ktérego dojezdzasz do szkoty)

2. Podaj kod pocztowy miejsca zamieszkania

3. Podaj gmin e, do ktorej doje zdzasz do szkoty

4. Podaj do jakiego typu szkoly ucz eszczasz?
0 Szkofa podstawowa

Gimnazjum

Liceum ogolnoksztatcgce

Technikum

Szkota zawodowa

Szkota wyzsza

O O0OOo0OOo0o

5. Dlaczego decydujesz si e na dojazdy do szkoty ?
Mozesz zaznaczy¢ kilka odpowiedzi

0 brak szk6t w miejscu zamieszkania 0 lepsze warunki nauki w innej gminie
0 Wwyzszy poziom nauczania w innej gminie 0 wyzszy prestiz szkoty w innej gminie
0 dogodne potagczenia komunikacyjne z dang o Inne:

gming

6. Z jakiego srodka transportu korzystasz w dojazdach do szkoty ?

0 komunikacji gminnej autobusowej (MPK 0 prywatnego przewoznika autobusowego
i pozostali gminni przewoznicy) o0 samochodu jako kierowca

o tramwaju o0 samochodu jako pasazer

o kolei 0 motocykla

0 autobusu PKS 0 roweru

0 autobusu szkolnego o0 chodze pieszo

7. Z ilu etapOw sktada si e Twoja podré z do szkoty ?
np. tramwaj + autobus + dojscie 1km = 3, Prosze nie liczy¢ krétkiego dojscia, chyba ze z Twojego
punktu widzenia zabiera sporo czasu i jest waznym etapem w codziennych dojazdach

o 1 o 4
o 2 o >4
o 3

8. Przez jaki wa zny w ezet komunikacyjny przebiega trasa Twojego dojazdu ?

9. lle oséb z Twojego gospodarstwa domowego doje  zdza wspdlnie z Tob g przy wykorzystaniu
jednego srodka transportu ?

o dojezdzam sam
o 1

o 2

o 3

o >3
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10. lle dni w tygodniu doje zdzasz do szkoty ?

11. Jak dlugo w ci agu dnia przebywasz poza domem w zwi gzku z dojazdami i nauk g w szkole ?

0 do 3 godzin 0 9-12godzin
0 3-6godzin 0 ponad 12 godzin
0 6-9godzin

12. Jak dtugo trwa Twaj dojazd do szkoty ?

w jedng strone - od wyjscia z domu do dotarcia
0 do 15 minut 0 45-60 minut
0 15-30 minut 0 powyzej 60 minut
0 30 -45 minut

13. Jakg orientacyjnie odlegto $¢ pokonujesz doje zdzajgc codziennie do szkoty ?
w jedng strone

0 dolkm 0 20-30km
o 1-3km 0 30-40km
0 3-6km 0 40-50km
0 6-10km 0 ponad 50 km
0 10-20km

14. Jakie koszty miesi eczne ponosisz na dojazd do szkoly ?

suma kosztow - bilety, paliwo itp.
0 nie ponosze zadnych kosztow z tytutu 0o 100-200 z

dojazdéw 0 200-300 z

o do251z o 300 - 400 z
o 25-501z 0 ponad 400 z
o 50-100z

Jezeli korzystasz z transportu zbiorowego podajt  aczny koszt wszystkich biletow w
ciggu miesi gca

Jezeli doje zdzasz samochodem podaj ile wynosi  $rednie spalanie pojazdu na 100 km

15. Dokonaj oceny zadowolenia z konieczno  $ci dojazdow
1 /2 3 |4 |5

jestem zadowolony jestem niezadowolony

16. Dokonaj oceny wielko $ci kosztow dojazdow
1 2 |3 4 5

mate koszty duze koszty

17. Dokonaj oceny czasu dojazdu do szkoty
1 2 3 45

krétki czas dojazdu diugi czas dojazdu

18. Co stanowi najwi ekszg uciazliwo §¢ w codziennych dojazdach do szkoty ?
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19. Czy doje zdzasz codziennie do szkoty do Poznania ?
0o Tak
o Nie

20. Podaj swoj g pte ¢
0 Kobieta
0 Mezczyzna

21. Okre 8l swdj przedziat wiekowy

0 <13lat
0o 13-16lat
o 16-19lat

22. Podaj swoje wyksztatcenie

0 podstawowe
0 zawodowe
0 srednie ogolne

19 - 24 lat
> 24 lat

Srednie techniczne
wyzsze

23. W jakim przedziale mieszcz g sie miesi @czne dochody w gospodarstwie domowym (brutto)
Suma dochodéw wszystkich cztonkéw gospodarstwa domowego

o do 1500 zt
o 1500 - 3000 zt
o 3000 - 5000 zt

5000 - 7000 zt
ponad 7000 zt



