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Rozdziat 1. Wstep

1. Wstep

1.1. Wprowadzenie

Systemy transportowe na obszarach znacznej komaogntudngci cechuje day
stopier skomplikowania. Szczegdlnie widoczne jest to wikigd aglomeracjach miejskich,
w ktérych koncentruje sizarowno ruch lokalny jak i ponadlokalny (regionaglkrajowy,
migcdzynarodowy). Liczba whego rodzaju aktywrgci, w ktorych mog bra udziat
mieszkacy, sprawia,ze popyt na podu® na takich obszarach jest zwykle bardzo wysoki.
Rosraca mobilnd¢ spoteczéstwa, nowe technologie komunikacyjne, nieustanrgwg
oferty ustugowej, nowopowstgje podmioty gospodarcze, wreszcie decyzje lokaljpac
samych mieszkaedw powodwy, ze kierunki przeptywéw ludni@i caly czas podlegaj
istotnym przemianom. Korzystgj z terminologii zaczerpeliej z prac Hagerstranda (1970,
1985) z zakresu geografii czasu, ana okréli¢ aglomeracje miejskie jako obszary
naktadania si dziennych pryzm aktywrici mieszkacow, czy innymi stowy — krzxowania
sie sciezek zyciowych bardzo diej liczby oséb. Powoduje to szereg problemow z mgecp
przemieszcze w danym &rodku, ktorego wisciwe funkcjonowanie zakme jest w duej
mierze od zapewnienia movosci przemieszcze mieszkacom, a take od umaliwienia
przewozu towaréw (surowcow i gotowych produktow).

Zdolnaé¢ podrazowania zapewnigj mieszkacom obszarow aglomeracyjnych
historycznie uksztattowane i niejednokrotnie bargkomplikowane ukfady transportowe.
Podlegaj one nieustannie #hego rodzaju modyfikacjom (inwestycje infrastrulaime,
zmiany w funkcjonowaniu transportu zbiorowego, nowegulacje prawne dotygee
przepisow ruchu), ktore mgwptyw na zmiany warunkOw przemieszczania w ramach
danego érodka. Jak sugeraijFrazier i Kockelman (2008), odnesy teore chaosu do
funkcjonowania systemow transportowych, ukiady korkacyjne tworz system nacay
pofaczonych, a zmiana warunkéw ruchu w jednym miejsatemwywota swoisty ,efekt
motyla” i powodowé znamienne skutki dla catego obszaru aglomeracgjn®gynika to
miedzy innymi z tegoze kazdy system transportowy na poziomie lokalnym jestreintem
wickszej caléci. Nie naley wiec analizowa go w oderwaniu od innych uktadow:
krajowego, regionalnego, a tak systemOw innych miast i gmin, ktére paoe § w
bezparedniej bliskdci. Co wicej, w odniesieniu do aglomeracji miejskich, saiavie nie

sposob zghia¢c problematyk transportow w oddzieleniu od kwestii zwranych z

6



Rozdziat 1. Wstep

procesami urbanizacyjnymi. Nowe trendy demogra®gzireorganizacja przestrzeni
zurbanizowanej, zmiany w zagospodarowaniu przestyga powodow& mog istotne
zmiany w funkcjonowaniu uktadow transportowych wnkeetnych obszarach. Jak stwierdza
Parteka (2010, s. 95) ,transport jest kluczowymesyem infrastruktury miasta ksztaiaym
zarowno tré¢, jak i forme wspotczesnych proceséw urbanizacji”.

Wszystko to sprawiaze system transportowy k@ego miasta i aglomeracji jest
unikatowy, tak w¢c wszelkie koncepcje dotygze funkcjonowania i rozwoju powinny by
rowniez scisle dostosowane do jego specyfiki (¢hwie powinno to oznaczaze nie naley
probowda poszukiwg pewnych ogolnych praw gdzacych rozwojem transportu wékmdkach
miejskich). Kluczowe jest zatem doktadne poznanieynoikéw wplywajacych na
ksztattowania si lokalnego systemu transportowego oraz wszelkithcjiejakie zachodg
miedzy nim a otoczeniem. Tylko w ten sposobziwe bedzie prowadzenie skutecznej,
racjonalnej i dostosowanej do potrzeb miegekav polityki transportowej, ktéra umliwi

zrownoweaony rozwaj nie tylko sektora transportu, ale i gat@bszaru zurbanizowanego.

1.2. Cel i zakres pracy

Celem rozprawy jest identyfikacja i analiza przemizachodacych w systemie
transportowym ukazanych na tle zmian przestrzennfiehkcjonalnych charakterystycznych
dla dwej aglomeracji miejskiej, jakjest aglomeracja pozfiska. Problematyka transportu
aglomeracyjnego analizowana jest w pracy w gaaniu do poddgia systemowego. Ma to
znacacy wptyw na ksztatt opracowania i poszczegolnyaopojeozdziatow. W efekcie cel
rozprawy mana przedstawi rowniez jako identyfikacg i analiz proceséw zachodeych w
systemie transportowym aglomeracji pozsiaej w kontekcie przemian w jego lokalnym
otoczeniu, na ktére skladagic lokalna spotecznd orazsrodowisko sztuczne drodowisko
przyrodnicze.

Zainteresowanie at problematyly wynika z niedostatecznego jej rozpoznania na
gruncie polskiej nauki. Przeprowadzone badania pémvna lepsze poznanie i zrozumienie
zasad rzdzacych wspotczesnymi procesami urbanizacyjnymi, aapom § podstaw do
przedstawienia rekomendacji dotycych ksztaltu polityk transportowych obszarow

miejskich.
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Cel rozprawy realizowany jest w pracy poprzez proldpowiedzi na nagbpujace
pytania badawcze:
= Jak naley rozumi€ pojecie lokalnego systemu transportowego i co wchodzego
skfad?
= Jakie g gldbwne zagregenia i wyzwania dla wspoéiczesnych aglomeracji rkiefs w
kontelgcie rozwoju ich systemow transportowych?
= Jakie znaczenie ma (wietle istniegcego dorobku naukowego) rozwoj lokalnego
systemu transportowego dla procesow urbanizacyjhych
= Co decyduje o specyfice systemu transportowegaragyiaciji poznaskiej i co warunkuje
jego rozwoj?
= W jaki spos6b zachowania przestrzenne mieszka i podmiotdw gospodarczych w
aglomeracji pozneskiej wptywap na rozwoj systemu transportowego?
= Jak ksztattuje sidostpnas¢ transportowa w aglomeracji poziskiej?
= Czy rozmieszczenie infrastruktury transportowej waalje zwizki z rozwojem
zabudowy w aglomeracji pozfiskiej?
= W jakim stopniu system transportowy aglomeracji n@askiej wptywa nasrodowisko
zycia mieszkacow?
= Jakie powinny b§ przyszie kierunki rozwoju systemu transportowegoagéomeracji
poznaskiej i jakie dziatania nakatoby pody¢, aby doprowadzi do zréwnowaonego
rozwoju tego systemu?
Odpowied na powysze pytania pozwala na komplekgoanaliz systemu transportowego
aglomeracji pozneskiej i okrdlenie zalenosci, ktdre wys¢puja na badanym obszarze
pomiedzy rozwojem systemu transportowego a procesananizhbcyjnymi.
Glowna czs¢ prowadzonych prac obejmowata swym zakresem czasoata 2011 i
2012. W przypadku prezentacji dynamiki ewolucjiteysu transportowego przedstawione
one zostaty w nagpujacych przedziatach czasowych: 2001-2011, 2000-20995-2011,
1960-2011. O takim ich doborze zadecydowaly przedeystkim: dosfpnas¢ materiatu
statystycznego oraz potrzeba ukazania odpowiedpEjspektywy dla zachodzych
procesow rozwojowych. W przypadku analiz dotymzh procesu historycznego
ksztattowania si systemu transportowego, wykorzystane zostaly réwninateriaty
archiwalne z lat wczmiejszych.
Obszarem bada ktory zostat w pracy poddany gruntownej anallzyga aglomeracja

poznaska. Jej zakres przestrzenny w literaturze nie gdsgilany jednoznacznie (por.
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Parysek 1996; Kaczmarek 2008; Mikuta 2009). W azkii z tym nasipita potrzeba
szczegO6towego sprecyzowania obszaru, w ramach gaopeowadzone byly badania. Za
autorami licznych publikacji dotygzych tej problematyki (Swianiewicz, Klimska 2005;
Kaczmarek, Mikuta 2007; Beim 2008; Kaczmarek, Mjzga2008; Churski i in. 2009;
Mikuta 2009; Kaczmarek 2012) prziyp, ze aglomeraej poznaska tworza miasto Pozna
oraz gminy powiatu pozmakiegd. Jak stwierdzaj Churski i in. (2009, s. 4) ,taki wariant
delimitacji aglomeracji pozmakiej w dwym stopniu odzwierciedla realny i najsilniejszy
uktad powizan funkcjonalno-przestrzennych wyptijagcych w tym obszarze”. Jednodne
naleey podkréli¢, ze autor niniejszej rozprawy nie wdaje sv dyskusg na ten temat i
przyjmuje takie ujcie a priori. Dodatkowo za takim okgkeniem zasigu przestrzennego
aglomeracji pozneskiej w pracy, przemawia kilka przestanek w tymmm.dobra dospnas¢
danych statystycznych z Gioéwnego klitm Statystycznego (na poziomie gminnym i
powiatowym), maliwos¢ wykorzystania opracowia udost¢pnianiach przez Starostwo
Powiatowe w Poznaniu, bogaty dodatkowy materidlystgczny zebrany i opracowany przez
Centrum Bada Metropolitalnych UAM, wyniki Kompleksowych BadaRuchu z 2000 r.
dostpne dla obszaru Poznania oraz powiatu pagkiago. Bardziej szczegotowe rozxvaaia
na temat samego paja aglomeracji i specyfiki takich obszaréw znajesié w rozdziale 1.6.
Praca sklada siz o&dmiu rozdziatbw (ryc. 1.1). Ich zakres wynika z getggo
schematu pospowania badawczego. Pierwszy rozdziat stanowi wpdzenie do tematyki
systeméw transportowych na obszarach aglomeradyjngctake zawiera sformutowanie
gtéwnych zalaen pracy — celu, zakresu czasowego i przestrzennvegmrzystanych metod
badawczych oraz materiattrodiowego. Przedstawia réwnikluczowe dla tematu pracy
pojecia oraz algorytm pogbowania badawczego. W @zi drugiej pracy znalazly si
natomiast zagadnienia teoretyczne dajgeztransportu miejskiego i aglomeracyjnego oraz

ich zrbwnowaonego rozwoju. Ponadto przeanalizowano réwmedstawowe dokumenty i

11 Catkowita powierzchnia analizowanego obszaru wiy2d$3 knf, z czego na miasto centralne — Pazra
przypada 12% (262 km2), a na powiat pamka — 88% (1901 kA). Rozchgtos¢ potudnikowa aglomeracii
wynosi 31'51” (59 km), natomiast rozgjto$¢ rownolennikowa — 56'44” (64,5 km). Skrajne punkty znajdu;
sie: na pénocy — w gminie Murowana @ima, w poblizu wsi Stary toskot (101'39”E, 52°40'53”N), na
potudniu — w gminie Kérnik, w pobiis wsi Orkowo (1702'21"E, 52°09'02”N), na zachodzie — w gminie Buk,
w poblizu wsi Pawtéwko (187'13”E, 52°21'38”N), na wschodzie — w gminie Pobiedziska, wbpzu wsi
Przyborowo (1723'57”E, 52°26'19”N). Najdalej potazone od siebie punkty na terenie aglomeracji to igean
powiatu poznaskiego w gminach Pobiedziska ieStew. Odlegté: miedzy nimi wynosi prawie 65 knrodek
geometryczny obszaru znajduje i Poznaniu, w okolicach Osiedla Piastowskiegd3a®@7"E, 52°23'40”N).
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akty prawne mapre znaczenie dla sektora transportu oraz zaprezento najwaniejsze

problemy zwjzane z jego rozwojem. Zamieszczono z&akkrotki przegld koncepcji

dotyczcych rozwoju miast i systemOw osadniczych, skuapiggke przede wszystkim na
kwestiach odnoszych sé do problematyki transportowej. € trzecia pracy stanowi
prezentag systemu transportowego aglomeracji pdshkee], a take uwarunkowa jego

rozwoju.

Zasadnicza @&¢ pracy obejmuje rozdzialy od czwartego do siédmdgb. zakres
odnosi st bezpdrednio do celu pracy, czyli analizy przemian w eyse transportowym
aglomeracji poznsskiej w kontekcie zachodzcych w niej proceséw urbanizacyjnych.
Nalezy wyraznie zaznaczy, ze wybrane aspekty tych przemian nie wyczeypujcataci
omawianej tematyki. Jest to jedynie proba uchwyeerdjwaniejszych zjawisk i procesow
zachodzcych w lokalnym systemie transportowym. Na pika kazdego z tych rozdziatdw
zamieszczono krotki wgb teoretyczny. Wynika to z pagjia w pracy ranorodnej
problematyki dotycgcej systemdéw transportowych oraz¢chprzyblizenia podstawowego

dorobku naukowego z zakresu omawianych zagadnie
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Ryc. 1.1. Zakres tematyczny pracy

Zrédio: opracowanie wiasne

W rozdziale czwartym znalazta esi charakterystyka aktualnych zachdwa
przestrzennych ludoi, ktére decydw o przebiegu procesdw urbanizacyjnych, a

jednoczeénie warunkug rozwoj systemu transportowego.¢8& pigta pracy zawiera natomiast
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Rozdziat 1. Wstep

szczegotow analiz dostpnasci komunikacyjnej. W rozdziale széstym badaniom gaotb
poszczegolngrodki transportu. Okkgono miedzy innymi zalenosci pomidzy lokalizacy
infrastruktury transportowej sych srodkow komunikacji a rozmieszczeniem zabudowy.
Zaprezentowano rowniepreferencje mieszkaow dotycace sposobow przemieszczanig, Si
a take ich oczekiwania dotygze kierunkOw rozwoju systemu transportowego. Ra#dzi
siodmy zawiera z kolei przegl negatywnych skutkbw rozwoju systemu transportangig
mieszkacow. Wyznaczone zostaly w nim rowmieobszary aglomeracji pozfiskie]
szczegOlnie zagrone takimi oddziatywaniami.

Prae podsumowuje i kiczy rozdziat 6smy. Znalazty siw nim wnioski ptyrce z
przeprowadzonych bafla a take rekomendacje dotygze zasad prowadzenia polityki

zrownowaonego rozwoju sektora transportu w aglomeracji pagkie].

1.3. Metody, techniki i narzdzia badawcze

Wigkszai¢ zastosowanych w pracy metod badawczych zalicagzna byto do grupy
bada ilosciowych. Istotm pozycg wsrod nich zajmuj metody matematyczno-statystyczne,
w tym wskanikowe, wykorzystane w wielu miejscach pracy przgzentacji ranego
rodzaju materiatdw statystycznych. Jak podaje NoWEX70) za wskaniki mozna uzna
takie cechy, zdarzenia lub zjawiska, po ktorychécdaj mazna wnioskowd z okre&lonym
prawdopodobigstwem,ze zachodzi interesage nas zjawisko. Ich zadaniem jest utatwienie
interpretacji oraz umdiwienie porownania pewnych wielkoi. W pracy wykorzystano
szereg ronorodnych wskanikow, ktére mana podziek na kilka grup:
= wskaniki dynamiki — prezentgj zjawiska w konkretnym przedziale czasowym i

okreslaja stosunek poziomu zjawiska w okresie badanym ddopaz zjawiska w innym
okresie, ktory mgna uzna za bazowy (np. przyrost liczby samochodow osobdwyc
latach 2001-2011),

» wskaniki struktury — przedstawigj porbwnanie ogci badanej zbiorowdri i catej
zbiorowdaici, a wiec udziat liczby jednostek o danej waitocechy w ogolnej liczebrgoi
proby; w pracy wyrzane § gtdwnie w procentach lub promilach (np. udziat lbso
przemieszczagych se rowerem w ogolnej liczbie luddoi),

» wskaniki naktzenia — przedstawigjstosunek dwoch viych wielkgci statystycznych,
migdzy ktérymi zachodzi pewien zgdek logiczny, a innymi stowy: liczbprzypadkow
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badanego zjawiska w stosunku do ogoélnej liczby gethk pewnej okgdonej
zbiorowdici statystycznej, z ktorej te zjawiska svywodz (np. liczba budynkéw na 100
mieszkacow).

Wskazniki prezentowane w pracy m@gmie¢ rowniez dwojaki charakter. Za
stymulanty uznaje sizjawiska (z okrdonego punktu widzenia) pozytywne izaolane (np.
liczba przystankdw transportu publicznego na 100eszk@cow), natomiast jako
destymulanty okrda sk te zjawiska, ktdére majcharakter negatywny i niepgdany (np.
liczba wypadkéwsmiertelnych na 100 mieszkedw).

Oprocz wskanikow do grupy metod matematyczno-statystycznydiczag mozna
rowniez analiz korelacji (liniowej) zastosowanprzy badaniu wspoéizataosci pomiedzy
wybranymi zjawiskami.

Kluczowe znaczenie dla przebiegu procesu badawcragio zastosowanie metod
geostatystycznych, ktore umvity uwzglednienie przestrzennego aspektu analizowanych
zjawisk (por. Fabijaczyk 2010). W oparciu o nie zbudowano modele zastase w
postpowaniu badawczym, d#i ktérym okrelono poziom dospndsci transportowej w
podr&zach r@nymi $rodkami transportu oraz wplyw dziatakod transportowej na
srodowisko zycia mieszkacow aglomeracji pozmakiej. Bylo to maliwe dzieki
wykorzystaniu oprogramowania GIS i zastosowanilnéc badawczych takich jakgrowa
estymacja ¢stasci.

Bardzo istotne dla téei opracowania okazaly itakze wyniki uzyskane dzki
wykorzystaniu metod zbierania danych takich jakhteld wywiadu kwestionariuszowego
oraz swobodnego. Pozwolity one na ckeaie zachowa transportowych mieszkadw oraz
ich preferencji dotycgrych wyborusrodka transportu, a tak oczekiwanych kierunkdéw
rozwoju  systemu transportowego. Wywiady kwestiamrowe przeprowadzano
bezparednio i miaty one sformalizowarforme — pytania zadawano w oparciu o formularz
ankietowy.

W pracy zastosowano rowniszereg metod kartograficznych, ktorych rezultasgm
liczne wizualizacje. Polegaly one na opracowanuirry wykresow, a take konstrukcji map
przy wykorzystaniu rénych sposobow prezentacji danych kartograficznydtartogramow,
kartodiagramow, metody zagbdw, metody sygnaturowej. Podczas wykonywania
wizualizacji kartograficznych korzystano zaréwndanych o charakterze wektorowym jak i

cyfrowym. Czs$¢ z nich zostata specjalnie przygotowana przez autarpotrzeby pracy.
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Gtéwnym narzdziem badawczym wykorzystanym podczas prowadzoayeliz byto
oprogramowanie GIS. Programy ArcGIS (wersje 9.3z01#8.0), a take QuantumGlS,
GRASS GIS, (oprogramowanie typu Open Source) pgitunie tylko do wizualizaciji
danych i opracowania map, ale bytyztéstotnym narzdziem prowadzonych analiz
przestrzennych. Obliczenia matematyczno-statystycay&onano za poma@c programu
Microsoft Excel 2003, pakietu Statistica 9.0, a vkyrbadax ankietowych opracowano za
pomog oprogramowania SPSS 15.0. Grafiki przedstawiommiéz za pomog programow
CorelDraw X3 oraz AutoCad 2008. Badania terenoweéntaryzacyjne) przeprowadzono
natomiast przy pomocy palmtopa Garmin iQue M5 z vawahym modutem GPS oraz
programu OziExplorer (wersja 3.95.4i), a#akodbiornika GPS: Garmin GPSMAP 60CSx

oraz ,wspotpracujcej”’ z nim aplikacji MapSource (wersja 6.16.3).

1.4. Materiaty zrodiowe

Materiaty zrédtowe, ktére wykorzystano w pracy, mma ogdélnie podzieti na dwie
podstawowe grupy: materiaty pierwotne oraz wtome. pierwszej z nich zalicZynalery
przede wszystkim rezultaty przeprowadzonych hadatod, wywiadu kwestionariuszowego,
ktorych zakres zostat szczegotowo ckvey w rozdziale 1.7. Poza tym do kategorii tej
zakwalifikowa réwniez mazna szereg informacji pozyskanych w swobodnych rozaut z
przedstawicielami administracji samgudbwej, czionkami lokalnych stowarzysze
przedstawicielami przewoikow oraz kads naukows (przede wszystkim Uniwersytetu im.
Adama Mickiewicza w Poznaniu oraz Politechniki Paakie)).

Za materiaty pierwotne uzéaakze mana informacje zebrane w terenie podczas
bada inwentaryzacyjnych. W ich ramach za pomamdbiornika GPS ustalono doktadn
lokalizacg czsci przystankow transportu publicznego (o ktérychHopeniu nie znaleziono
informacji w dostpnych materiatach wtérnych lub takie informacje Mmisgprzeczny
charakter). Podczas wizji terenowych pozyskano iémibogaty materiat fotograficzny.
Materiaty pierwotne stanowitakze przygotowane przez autora pracy dane przestrzenne
wykorzystane w wielu analizach geostatystyczny@z ev wizualizacjach.

Sparod materiatow wtérnych, z ktérych korzystano paczrealizacji procesu
badawczego, wang grupe stanows pozycje literatury naukowej przede wszystkim zreak
transportu, ale tale z innych dziedzin, takich jak: urbanistyka, gatgia przestrzenna,
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socjologia miast, demografia. Za kluczowe pozycjblibgraficzne uzné& nalezy prace
odnosace sé do kwestii zwiazanych z organizagjtransportu oraz planowaniem jego
rozwoju w darodkach miejskich. Zaliczy do nich mana medzy innymi publikacje
anglogzyczne takich autoréw jak Banister (1995, 2002,22®D11), Litman (1999, 2007,
2008, 2009), Marshall (2001),Van Wee (2002, 200egener (1996, 2004). Niezwykle
cenna byta rownielektura ksizki The geography of transport syste(Rodrigue i in. 2006),
w ktérej w sposéb kompleksowy zostata omoéwiona tgk@asystemow transportowych. Z
kolei pozycja Road Ecology: Science and SolutioflSorman i in. 2003) okazala esi
niezasgpiona szczegoOlnie podczas studibw nad wplywem alniaici transportowej na
srodowisko przyrodnicze.

Z licznych polskich prac z zakresu geografii trasrsyp, ktore okazaty siszczegolnie
istotne w przebiegu prac nad realizagpzprawy, wyszczegolainalezy zwtaszcza pozycje
takie jak: Zespoty sieci komunikacyjnycfpomaiski 1963), Zarys geografii transportu
lgdowego(Hornig, Dziadek 1987)Geografia transportu: zarys probleméw, modeli i otet
badawczych(Potrykowski, Taylor 1982), a z nowszych publikag. in.: Miasto w ruchu.
Przewodnik po dobrych praktykach w organizowan@nsportu miejskieg@Wesotowski
2008) oraz Przemiany mobiln@i codziennej Polakéw na tle rozwoju motoryzacji
(Komornicki 2011). Wiele z tych publikacji poruszéwniez kwestie dotyczce metodyki
bada nad dziatalnécia transportow. Inne pozycje, z ktérych korzystano podczas stesoav
réznego rodzaju metod statystycznych oraz modeli zitetal m.in. takich autorow jak Bhut i
in. (2000), Tyler (2002), Gent, Symonds (2005)3&reidy, Levinson (2006), Rosik (2008),
Kennedy (2009), Garcia-Montero i in. (2010).

Spasrod publikacji odnoseych sé bezpdrednio do obszaru aglomeracji poaskiej
na uwag zastuguy zwlaszcza pozycje c¢bagce wynikiem prac Centrum Bafla
Metropolitalnych UAM, takie jak Studium uwarunkowa rozwoju przestrzennego
Aglomeracji Poznéskiej (pod red. Kaczmarka 2012) oraz pozycje wydane wacdurserii
wydawniczej ,Biblioteka Aglomeracji Poznskiej’, w tym przede wszystkimiransport w
aglomeracji poznéskiej (Grabowski i in. 2010) oraZransport publiczny w aglomeracji
poznaiskiej - propozycje usprawmie(pod red. Szymczaka 2012). & znaczenie miaty
rowniez opracowania poruszgje kwestie zwjzane z rozwojem przestrzennym aglomeracji
poznaskiej przygotowywane przede wszystkim przez czionkaespotu badawczego

Instytutu Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gosgd Przestrzennej UAM (m.in.
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Parysek 1996, 2008a; Konecka-Szydtowska 2006; Ka@@@6; Beim 2008; Kaczmarek,
Mizgajski 2008; Stryjakiewicz i in. 2007, 2008, Z)&Kaczmarek, Mikuta 2010, 2011).

W pracy korzystano rowniez wielu innych pozycji nie odnoseych s¢ bezpdrednio
do kwestii transportowych ani obszaru aglomeracjznanskiej. Przyktadowo: opisuag¢
koncepcg systemu oraz miiwosé zastosowania systemowegaaip podczas omawiania
dziatalngci transportowej, opartosw duzej mierze na pracach Chojnickiego (1985, 1989,
1996, 2009). Z kolei ogolne informacje na temat psdev urbanizacyjnych pochagdprzede
wszystkim z opracowatakich autoréw jak Hall (1971), Hall, Hay (1988)Jaassen, Paelinck
(1979), Klaassen i in. (1981), Champion (2001)nedtie teoretyczne zeZzane z rozwojem
aglomeracji miejskich w Polsce — m. in. z publik&aprcellego (1995, 1997), Paryska (2005,
2008b,c), Kaczmarka (2008), Cz{2009a,b).

Inng kategora zrodet bibliograficznych & dokumenty przygotowane przezzn@go
rodzaju instytucje zajmage sé rozwojem systemow transportowych, azalobowazujace
akty prawne. Na poziomie europejskim za namwejsz z takich publikacji mena uzna
tzw. Bialg Ksiege Transportow (White paper: Roadmap to a Single2011) przygotowan
przez Komis§ Europejsk i stawiapca przez krajami UE cel budowy spdéjnego, efektywnego i
zrownowaonego systemu transportowego. W kraju za dokumktdty bedzie miat
najwickszy wptyw na ksztatt lokalnych systeméw transpegtoh mazna uzné Stratege
Rozwoju Transportuktérej projekt zostat przedstawiony w 2011 roprocz tego kwestie
zwigzane z funkcjonowaniem sektora transportu precyazjereg ustaw i rozpadzen
(zostaty one omowione w rozdziale drugim pracy).pgéaiomie lokalnym przydatne okazaty
sie przede wszystkim studia uwarunkawa kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
gmin aglomeracji pozmakiej, a take dokumenty strategiczne, takie jakrOwnowaony
Plan Rozwoju Transportu Publicznego na lata 200I1522006; przygotowany przez Uyd
Miasta w Poznaniu i obejmigy swym zasigiem obszar catej aglomeracji poaskiej) oraz
inne materiaty, jak np. raport Kompleksowych BadaRuchuprzeprowadzonych w 2000
roku w Poznaniu i powiecie poziekim.

Pozazrodtami bibliograficznymi do materiatow wtornychlzay¢ mazna take dane
statystyczne udogtniane przez the instytucje i organizacje. W pracy wykorzystanpegie
wszystkim zasoby znajdige s¢ w Banku Danych Lokalnych (na stronie internetowej
http://www.stat.gov.pl/bdl) prowadzonym przez Gigwrirzad Statystyczny. Przydatne
okazaly st rowniez dane uzyskane z Eurostatu, Barfwiatowego, Generalnej Dyrekcji

Drog Krajowych i Autostrad, Wielkopolskiego Zadu Drég Wojewddzkich, Komendy
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Wojewaoddzkiej Policji w Poznaniu, wddw miast i gmin aglomeracji pozfekiej, Starostwa
Powiatowego w Poznaniu, przewokéw transportu publicznego, a ta&k w mniejszym
stopniu z innych instytuciji.

Kolejna grupe materiatdw wtérnych stanowiopracowania kartograficzne. W pracy
korzystano zaréwno z ich form analogowych jak irowfych, ktére pochodzity w cie
mierze z zasobdw Archiwum Kartograficznego WydzialNauk Geograficznych i
Geologicznych UAM w Poznanilrédiem danych przestrzennych byly réwnigostpne
internetowo systemy informacji przestrzennych (Slidpstpniane przez rne instytucje,
m.in. przez Zarad Geodezji i Katastru Miejskiego w Poznaniu (GEOROZowiatowy
Osrodek Dokumentacji Geodezyjnej i KartograficzndpODGIK) w Poznaniu, Retwowy
Instytut Geologiczny (PIG), a ta& raadowy portal www.geoportal.gov.pl.

Spasrod wykorzystanych w pracy danych przestrzennyaldzmpomocne okazatyesi
zwlaszcza materialy opracowywane przezytkownikéw portalu OpenStreetMalf
(szczegllnie w zakresie przebiegu drég oraz lo&glizzabudowy), a talke dane Centrum
Bada Metropolitalnych UAM. Niewielka ax¢ tego rodzaju materiatéw pochodzi rownie
zasobow udospnionych przez Wielkopolskie Biuro Planowania Ptzasnego i Urad

Miasta Poznania.

1.5. Podstawowy aparat pajciowy

1.5.1. Pogcie lokalnego systemu transportowego

Mnogas¢ definicji i roznice w podejciach niektérych autorow sprawdape trudno o
jednoznaczg odpowied na pytanie, czym jest lokalny system transportowyg konkretnie
wchodzi w jego sktad. Samo goje transportu odnoszone jest nafjtzej do dziatalnéci
Zwigzanej z przemieszczaniem o0s6b i fadunkow (Lijewk8v7) i ujmowane jako dziat
komunikacji (Hornig, Dziadek 1987). Z kolei systenozna definiowa réznie w zalenosci
od przygtego ugcia (por. Sadovskij 1978).

12 OpenStreetMap jest projektem spotecnio internetowej polegagym na tworzeniu darmowej,
ogolnodosipnej mapy categéwiata na podstawie danych satelitarnychgé&dptniczych i innych materiatéw
kartograficznych. Obecnie uchodzi za jednozmidel zawierajcych najbardziej aktualne i szczegétowe dane

przestrzenne.
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Duzy wkiad w rozwoj i popularyza¢j podefcia systemowego na gruncie polskiej
geografii ma przede wszystkim Chojnicki (1985, 198996, 2009). Przyjmuje on defingcj
systemu zaproponowarprzez von Bertalanffy’ego (1951, s. 115), wedlu@réj ,,system to
zbior elementéw obtych wspdtdziataniem” i cechagy sk jedndcig, istotndcia
(nieprzypadkowécia) oraz funkcjonalngcia. Wedtug Bungego (1979) i Chojnickiego (1996)
gtéwnymi aspektami kadego systemuas
» skiad — zbiér sktadnikow lub egci systemu,
= struktura relacyjna — zbiér realnych relacji, w tpowigzan miedzy sktadnikami systemu

oraz mgdzy systemem a jego otoczeniem, ktéregnehprakter wgzacy i integrupcy,
= otoczenie — zbidr elementow, ktore nie stampskitadnikdw systemu, ale z ktoérymi jest
on powipzany.

Pogcie systemu transportowego, mims ¢zsto pojawia s w réznego rodzaju
pracach dotyccych problematyki transportowej, nie zostato jedraaznie zdefiniowane na
gruncie polskiej geografii transportu. Wystije ono cgsto w r@&nych znaczeniach i
kontekstach. W wielu przypadkach system transportowtozsamiany jest z siegi
transportowy oraz przeptywami, ktore siw jej ramach odbywaj(por. Hejduk 1992). Inni
autorzy pogcie to traktuy nieco szerzej. Potrykowski i Taylor (1982, s. Tyauaja, ze
»System transportowy obejmuje wszelkie adzenia techniczne, sprawy ekonomiczne i
organizagg we wzajemnym powkaniu, ktore z kolei sha zorganizowaniu i
przeprowadzeniu catego procesu transportowego giksnego przez jedn badz czsciej
przez kilka gajzi transportu.” Szczeg@nuwag zwracaj oni na relacje o charakterze
kierowniczo-organizacyjnym, ktére padkuja dziatalng¢ transportow na danym obszarze.
Kwestia organizacji przewozéw jako istotnego elemeasyistemu transportowego pojawia Si
takze u Tarskiego (1968). PodKla on rownie duze znaczenie w transporcie ,czynnika
ludzkiego, niezbdnego do wykonania tej dziataw’ i ,wszelkich micdzygatziowych
powigzan” wewnatrz tego systemu (1968, s. 6). Hornig i Dziadek8@9 podobnie jak
Piskozub (1975), przez system transportowy rozumigkonglomerat wzajemnie
powigzanych urzdzen z r&nych ga¢zi transportu”, a take utasamiaj go ze
»Zzjednoczonym potencjatem przewozowym okoeego obszaru” (s. 15). Z kolei
Grzelakowski (2010), reprezemnduj podejcie logistykow transportu, wypdia Kkilka
podsystemow skiladgjych sé na system transportowy:

» materialno-techniczny — infrastruktura transportpweodki transportu oraz obiekty

trwate zwhzane z dziatalniia transportow (magazyny, stacje przetadunkowe itd.),
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ekonomiczno-organizacyjny — relacje qozy przewdnikami, a take mkdzy
przewanikami a odbiorcami ustug transportowych,

instytucjonalno-prawny i administracyjny — instyj@id organizacje sektora transportu,
regulacje prawne i pogdkowe,

informacyjno-kontrolny i monitoragy — instrumenty kontroli, monitorowania,
zarzdzania i sterowania ruchu, systemy informatycznemesytu informacji,
stymulacyjno-rozwojowy — mechanizmy kreowania iliegji potrzeb rozwojowych
sektora transportu,

przestrzenno-funkcjonalny — zegi przestrzenny oraz rozmieszczenie sktadnikéw
infrastruktury transportowej, a ta& powgzania funkcjonalne (wewtrze i zewgtrzne)

Z otoczeniem.

Ramy organizacyjno- Skiad Efekty
prawne

Technologiczne Infrastruktura Dostepnosé

Efektywnosé

Tabor

Korporacyjne Mozliwosci przewozowe

i
i

Uslugi

Kapitat ludzki
it transportowe

Bezpieczenstwo

Regulacyjne

Jakosé ustug

v

Informacje

Rozmieszczenie

TITITT1
Trrrry

Finanse

Regionalne

I

Wptyw na Srodowisko

Wplyw efektow na przyszte ramy organizacyjno-prawne

Ryc. 1.2. Model organizacji systemu transportowego
Zrédto: Mulley, Nelson (1999, s. 96)

Nieco Inaczej peicie systemu transportowego definiujee siw literaturze

anglogzycznej dotycacej geografii transportu. Najegciej system transportowy postrzega si

jako rezultat interakcji zachogzych pomé¢dzy szeregiem elementéw (Mulley, Nelson 1999).

Dzieki relacjom pomgdzy sktadnikami systemoéw, ktorectg s dodatkowo w pewne ramy

organizacyjno-prawne, ntiwe jestswiadczenie ustug transportowych. ,Produktem” takieg

systemu transportoweg@ przemieszczenia oséb oraz towarow, ale réogwvipi@rednio np.
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wypadki czy negatywne oddziatywania radowisko przyrodnicze. Mulley i Nelson (1999)

do elementow systemu transportowego zalicagic. 1.2):

» infrastruktue transportow, w ktorej sktad wchodg a) infrastruktura sieciowa — drogi i
ich oznakowanie, b) infrastrukturgckaca — terminale, stacje, porty oraz c) infrastruktur
towarzysaca — budynki, wyposanie, uradzenia naprawcze;

» tabor, czylisrodki transportu skace do przewozu towarow lub pasadw, a take
paliwa, trakcje;

» Kkapitat ludzki, ktory tworg osoby zapewniage realizagj ustug transportowych, przy
czym istotny jest poziom ich wyszkolenia i warupkacy;

» informacje, czyli urgdzenia i zasoby informatyczne oraz telematyczn@ektapewniaj
monitoring ruchu pojazdow transportowych, #wos¢é rezerwacji i planowania
podré&zy;

» finanse, ktdrych poziom decyduje o rozwoju (ewelmigastagnacji, degradaciji) systemu
— przeprowadzanych inwestycjach, zmianie liczby akresu realizowanych ustug
transportowych; ich wielki@ wynika z sytuacji na rynku transportowym, aevzalena
jest np. od aktualnego popytu na ustugi przewozopegziomu konkurencji mdzy

podmiotami realizujcymi ustugi transportowe, wielkoi rynku, stopnia regulaciji.

Wezly

Miejsca poczatku
i konca podrozy

Miejsca transferu

Towary

Informacje

Ryc. 1.3. Skiad systemu transportowego
Zr6dio: Rodrigue i in. (2006, s. 7)

Rodrigue i in. (2006) proponujz kolei, by samo pegie transportu definiowajako
system, ktéry obejmuje ogo6t relacji paydzy jego skladowymi, czyli siegi weztami oraz
potrzebami przewozowymi (ryc. 1.3). Wedlug nich sex sktada si infrastruktura

transportowa, ktora umbwia przemieszczenia w okii@nych kierunkach. Wty to miejsca,
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gdzie podrée zaczynaj sie, koncza lub nast¢puje transfer (przesiadka, przetadunek). Ostatni
z elementéw — potrzeby przewozowe — rozumiejako popyt na przemieszczenia ludzi,
towarow oraz informacji. $ one pochodn roznorodnych aktywnéci spoteczno-
gospodarczych na danym obszarze.

Mnogas¢ ujec¢ i definicji sprawia,ze w celu unikngcia nieporozumi& i niescistosci
niezledne jest sprecyzowanie goja systemu transportowegaywanego w niniejszej pracy.
Opierapc sk na teorii systemow oraz odnaszsk do przedstawionych wcggiej koncepciji,
mozna ujmowa go jako zbidr (wyodibnionych z otoczenia) skladnikéw, takich jak
infrastruktura transportowa, tabor, przeaiwy oraz organizatorzy transportu, cazy
ktorymi zachodzi szereg relacji, pozwalgjch w efekcie na zaspokojenie potrzeb
Zwigzanych z przemieszczaniem o0soOb i tadunkéw na daopszarze. W przypadku
lokalnego systemu transportowego takim obszaremnjes miasto, aglomeracja, powiat, a
jego sktadnikami lokalna infrastruktura transpordow(drogi, wzty transportowe,
infrastruktura informacyjna, ugdzenia zwizane z obstugpodr&nych oraz zatadunkiem i
roztadunkiem towarow), srodki transportu (wraz z osobami je obstugymi),
przedstbiorstwa przewozowe dziakge na tym terenie (dyspomug odpowiednimi
zasobami ludzkimi oraz budtem) oraz lokalni organizatorzy transportu (ryc4)l.
Szczegobtowa charakterystyka elementéw systemugoattsvego w aglomeracji pozfiskiej
zostata przedstawiona w rozdziale 3.

Za zewrtrzne otoczenie lokalnego systemu transportowegoatuanozna inne
systemy transportowe: a) tego samegeduz (systemy transportowe miast, aglomeracji,
powiatéw, z ktérymi system jest paygany wzajemnymi oddziatywaniami) oraz b)x8yych
rzedow (systemy transportowe na poziomie regionalnkmajowym i ponadnarodowym).
Otoczenie wewgtrzne stanows natomiast lokalna spoteczto (otoczenie spoteczne),
srodowisko naturalne orazodowisko sztuczne (budynki, wdzenia — otoczenie techniczne)
z wyfaczeniem infrastruktury transportowej.

Na struktue relacyjry lokalnego systemu transportowego skiladsig w pierwszej
kolejnaici relacje m¢dzy sktadnikami systemu, a ¢ei oddziatywania jakie zachoglmiedzy
infrastruktup transportow, srodkami transportu, przewoikami i organizatorami. Drugim
elementemsrelacje medzy sktadnikami systemu a otoczeniem (np. relacgepa lokalnej
spotecznéci do infrastruktury transportowej, popyt na ustugiansportowe, relacje
zarzmdzania i1 kontroli). Wyrani¢ mazna take relacje przestrzenne ¢dey sktadnikami

systemu — tworgone jego struktgrprzestrzenam
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OTOCZENIE WEWNETRZNE
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Ryc. 1.4. Model lokalnego systemu transportowego

Zrédio: opracowanie wiasne

Takie ugcie lokalnego systemu transportowego wpisujersuktad pracy, w ktorej po
czesci wskpnej zawarto identyfikagji charakterystyk skiadnikow systemu, a taé opis
wzajemnych relacji ponadzy nimi. Tym, co stanowi gtdwny przedmiot zainsowania, s
jednak relacje systemu z otoczeniem, tj.: z lokapotecznécia, sSrodowiskiem sztucznym
orazsrodowiskiem przyrodniczym. W dalszejeszi pracy podjto sk wiec identyfikacji tego
otoczenia, sprowadzgjej st do opisu struktur urbanistycznych w aglomeracpzoiich
przemian. Kolejne fragmenty stanewinatomiast szczegotowe analizy interakcji

zachodzacych pomedzy systemem transportowym a jego otoczeniem wawmym.

1.5.2. Pogcia urbanizacji i aglomeracji

Urbanizacja jest jednym z najistotniejszych i najlaéej dynamicznych procesow,
jakie miaty miejsce w przestrzeni spoteczno-gospadg Europy iswiata w XX wieku. Jak
podkrelaja Lisowski i Grochowski (2009), nmoa p jednak rozumiéwieloznacznie. Parysek
(2005, s. 227) proponuje, by urbanizadefiniowa jako ,proces kulturowo-cywilizacyjny
majcy swoj wyraz w rozwoju miast, wzfcie ich liczby, powskszaniu powierzchni miast,
postpujace] koncentracji ludniwi na terenie miast i w najhBzej ich strefie,

upowszechnianiu sipozarolniczychzrodet utrzymania ludniei, akceptacji i przyswajaniu
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miejskich standardéw, zwyczajow itp.”. Podobnie @oocesu urbanizacji podchagdz
Jatowiecki i Szczepski (2002, s. 62), ktorzy zauwea, ze ,wspoiczesy urbanizacj
traktuje s¢ jako wielowymiarowy kompleks proceséw ekonomiczmycspotecznych,
demograficznych i kulturowych prowagtz/ch do: wzrostu miast i udziatu ludiop miejskiej,
koncentracji ludnéci na obszarach miejskich i ich rozrastania przesinego, koncentracji
dziatalngci gospodarczej 1 administracyjnej wywaqogj wzrost znaczenia miast,
ksztaltowania specyficznych wzorcow kulturowych lsty zycia miejskiego oraz
specyficznych wzorcow krajobrazu i architektury”a odstawie tych definicji zauwsa®
mozna, ze urbanizacja jest procesem wielowymiarowym, zachogm na rénych
ptaszczyznach i odnogzym sk do r&nych zjawisk w przestrzeni. Ziotkowski (1965),
wyroznit cztery podstawowe aspekty procesu urbanizatgi Ktorych wyranie nawgazuja
autorzy przytoczonych wgj definicji): ekonomiczne (zwkane ze zmianami na rynku pracy
I w uzytkowaniu ziemi), przestrzenne (dokogeg se poprzez przeobrania morfologiczne i
fizjonomiczne struktur przestrzennych), spoteczcieafakteryzujce s¢é zmiary stylu zycia
mieszkacow) oraz demograficzne (objawdag s¢ rosmca gestascia zaludnienia i zmianami
struktury demograficznej lokalnej spoteczai.

Przejawem wspoitczesnych procesow urbanizacji peststawanie dwych skupisk
ludncdici, ktére nazywaneasréznymi terminami: aglomeracja, metropolia, region jske
(por. Parysek 2009). W kontghe tematu pracy sprecyzowania wymaga zwlaszcza to
pierwsze pajcie. Parysek (2008b) zauws ze terminu ,aglomeracja” nma wywat
dwojako: z jednej strony rozumiecgh jako proces skupianiagsikoncentracji w migie i
wokét niego ludnéci oraz podmiotéw gospodarczych, a z drugiej — jaddoszar
charakteryzujcy sk duzg spojnGcia przestrzens i specyficznymi widciwosciami, ktory
powstat w wyniku procesu koncentracji. B¢ aglomeracji pojawito siw literaturze
polskiej w latach 60. XX wieku za sprawziewaiskiego i Kosiskiego (1964) i odnosito do
obszaru o podwszonej koncentracji luddoi. lwanicka-Lyra (1969, s. 22) zdefiniowata
aglomeragj jako ,zwarty obszar obejmagy rdzey, miasta, osiedla i te otaczeg go
jednostki podziatu administracyjnego, ktére chasaktup sic wyzszymi niz przecetnie
wskaznikami cech uznanych w danych warunkach spoteckoo@micznych za mierniki
urbanizacji; zaawansowane, bardziejz gidzie indziej, procesy urbanizacja svynikiem
scistych powazan rdzenia i obszarow otacaaych”. Inne definicje powstate w piejszych
latach bardziej akcentucechy morfologiczne obszaru aglomeracji, jego fimkako wezta

regionalnego, czy aspekty systemowec(®j Czy. 2009a).
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Parysek (2008c) w swych rozwamiach dotyczcych pogcia aglomeracii, skupia i
przede wszystkim na korgsiach i maliwosciach wspoélnej realizacji okéwnych celdw,
jakie maj mieszkacy tego typu obszaréw. Wynikgjone z silnych powzar pomidzy
poszczegolnymi jednostkami terytorialnymi. Podajgwmiez gtowne elementy, ktore
odr&niaja aglomeragj od innych struktur osadniczych:

» ziozony ukiad przestrzenno-funkcjonalny, na ktory skjadsie rdzer oraz obszar
zewretrzny;

= obecnd¢ w rdzeniu jednego lub kilku dych miast, a w obszarze zeytrznym kilku
stref: blizszej — w duym stopniu zurbanizowanej oraz dalszej esta o dominujcych
funkcjach rolniczych;

= ukltad dwubiegunowy (rdzei obszar zewgtrzny), ktéry charakteryzuje jednoczesne
konkurowanie oraz komplementagap

» twér samoistny powstaly w wyniku oddziatywania czikdnv takich jak: zachowania
przestrzenne inwestoréw, zachowaniaseil@eli nieruchoméci, regulacje prawne;

= przestrzenno-funkcjonalna c&éo ktdrg tworza gminy samodzielnie odpowiadag za
swoj rozwoj spoteczno-gospodarczy i zagospodarasvaraestrzenne,

= uktad dynamiczny, ktérego rozwdj jest rezultatenersgu proceséw spotecznych i
ekonomicznych, a take wynika 2z uwarunkowa przyrodniczych 1 stanu
zagospodarowania przestrzennego,

= uktad, ktérego statusu i zasad funkcjonowania bigraup zadne regulacje prawne.

Przy zasipowaniu pogcia aglomeracji innymi terminami takimi jak ,obszar
metropolitalny” naley wykazywa& sie duza ostraznoscig. O ile w definicji aglomeracji
najbardziej akcentowaneg scechy morfologiczne obszaru zurbanizowanego, tonitey
metropolia i obszar metropolitalny zygane § z ugciem funkcjonalnym (Korcelli 1974,
Parysek 2002). Jak zaumeaParysek (2009, s. 34) ,obszar metropolitalny ripedvszystkie
kryteria, jakie spetnia powinien obszar uznany za aglomegagle to nie jest powdd do
zamiennego traktowania obu tych ¢dj Wedtug Czy (2009b, s. 20) ,obszar metropolitalny
tworzy miasto gtdwne, nazywanerodkiem metropolitalnym lub metropeli oraz zbiér
jednostek osadniczych silnie z nim zintegrowanyahk€jonalnie i przestrzennie”. Istot
powigzan na tym obszarzeaprzeptywy ludzi, débr, kapitatu, informacji. Do#tatvo wielu
autorow (Jatowiecki 1999, Parysek 2003, KorcelliO2D przyznaje,ze dcrodek jako

metropole mozna zaklasyfikowa wowczas, gdy petnione funkcje majzaseg
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migdzynarodowy (lub przynajmniej krajowy — Parysek 202005). Z powyszych wzgédow
W niniejszej pracy tywany jest termin ,aglomeracja’.

1.6. Algorytm poskpowania badawczego

Realizacja tematu rozprawywymagata przyjcia w pracy okrdonego algorytmu
postpowania badawczego (zostat on zaprezentowany magyc5). Jego pierwszym etapem
byto sformutowanie celu pracy i pytdbadawczych. Po ich operacjonalizacji wymino w
pracy kolejne etapy postepowania badawczego omgzygoroblemow, dla ktorych prayp
odmienne modele pagtowania. Zaprezentowano je po&iwraz z opisem wykorzystanych
metod badawczych. Sprecyzowano révinier ktérej czsci pracy znalazty si uzyskane

wyniki.

I. Sformutowanie
celu pracy i pytan
badawczych

1l. Opracowanie

metodologii badan
I 1 Podzial na grupy problemow l 1
1. Zachowania 2. Dostgpnosé 3. Lokalizacja zabudowy 4. Wplyw transportu
i fca transportowa a formy transportu na §rof pr
I
2b) dla transportu
za):;;:’:‘::p:nu indywidualnego
9 (samochodowego)
v
. Dohé$
hadawjfy
, Metody geostatystyczne, Metody geostatystyczne, Metody geostatystyczne
_Maloda Wy |a_du metody matematyczno- metody matematyczno- Mctod)t'aw tyczn (ja analiza
statystyczne statystyczne iyl gestosci)
f' i analiza

danych

V. Opracowanie wynikéw
i przedstawienie wnioskéw

Ryc. 1.5. Algorytm pogpowania badawczego

Zr6dio: opracowanie wiasne
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Jednym z etapow byto oldlenie zestawu zachowai preferencji transportowych
mieszkacoéw aglomeracji pozmakiej i ich zwhzkdéw z ksztaltowaniem silokalnego
systemu transportowego. W tym celu pashwo s¢ przede wszystkim metgdwywiadu
kwestionariuszowego. Przy korzystaniu z niej opaitma dwoch grupach respondentow, dla
ktorych opracowano osobne kwestionariusze ankietowe

W pierwsze] kolejnéci (w ramach realizacji projektu badawczego Naroeigov
Centrum Nauki zatytutowanego ,Wptyw lokalnych systew transportowych na przebieg i
charakter procesow urbanizacyjnych w aglomeracjaghjskich w Polsce”) wykonane
zostaty badania ankietowe megoaywiadu bezpéredniego na grupie osob zamieszkyih
duze asrodki miejskie. W oparciu o kwestionariusz ankieyoprzeprowadzonméznie 1600
rozmow z mieszke&cami Poznania, Krakowa, Warszawy i Wroctawia (p@ 40 kazdym z
tych miast). Pozwolito to na ukazanie w pracy zadwowomunikacyjnych i preferencji
transportowych mieszkadéw Poznania na tle spotecZob innych duych aglomeracji
miejskich. Badania byty prowadzone przez ankietewoprzestrzeni miejskiej, w miejscach,
ktore (w miag mazliwosci) nie faworyzowaty wmytkownikow zadnegosrodka transportu
(wytagczono m.in. przystanki i dworce autobusowe, paiksagnochodowe, stacje kolejowe).
Godziny, w ktérych odbywaly sibadania byly zrinicowane, co pozwolito na dotarcie
zarowno do o0séb ugeych sg, pracujcych, prowadzcych dom itd.

Wyboru miast, ktére poréwnano z Poznaniem, dokonaao podstawie dwoch
przestanek — po pierwsze najeone do najwikszych aglomeracji miejskich w Polsceai s
kluczowymi elementami sieci osadniczej kraju, pagie wszystkie mina uzna za
aglomeracje monocentryczne (w przecigigvie np. do Gdaska czy Katowic), w czym
przypominag stolicc Wielkopolski. Dobor proby w poszczegolnych miaktdoyt losowy —
nie przygto zadnych ograniczedotyczcych np. wieku, wyksztalcenia, sytuacji materialnej
Ankieterzy w znacznej wkszaci wypadkéw byli obecni podczas wypetniania
kwestionariusza oraz styi wyjasnieniami w razie wtpliwosci dotyczcych pyta.

Termin prowadzenia badgprzypadt w naspujacych okresach: Pozha- czerwiec
2011 r. oraz maj 2012 r., Wroctaw — maj 2012 rakaw i Warszawa — czerwiec 2012 r.

Formularz ankietowy (patrz Aneks 1) sktadat zi14 pyta dotyczcych zachowa i
preferencji transportowych. Moa go podzieti na trzy zasadnicze €xi:

» pytania od pierwszego do széstego — codzienne mattia komunikacyjne i preferencije
dotyczce wyborusrodka transportu;

* pytanie siodme — ocenaaych metod przemieszczania 8 przestrzeni miejskiej;

25



Rozdziat 1. Wstep

= pytania od 6smego do czternastego — kierunki golttgnsportowej érodka.
Na kaicu formularza ankietowego znalazta sbwniez krotka charakterystyka respondenta —
informacje dotycgce pici, wieku, wyksztalcenia, sytuacji zawodoweyyielkosci
gospodarstwa domowego oraz sytuacji materialnej.

Spasirdod 1600 os6b uczestnia/ch w badaniu 53% stanowity kobiety (w liczbie 849
a 47% mgzczyzni (751). Struktura pici w poszczegdlnych miastaoktata zaprezentowana w
tabeli 1.1. Nie odbiega ona znaca od sytuacji w populacji generalnej (wg GUS w 2010
roku w Krakowie, Poznaniu i Wroctawiu kobiety stamly 53%, a w Warszawie 54%) —

jedynie w przypadku Wroctawia uwagwraca dua nadwyka kobiet (a 63%).

Tab. 1.1. Struktura ptci respondentéw w Krakowiezfaniu, Warszawie i Wroctawiu

Plec Krakéw Poznai Warszawa Wroctaw Ogotem
osoby % | osoby % osoby % osoby % osoby %
Kobieta 192 48 | 200 50 206 52 251 63 849 53
Mezczyzna 208 52 | 200 50 194 49 149 37 751 47

Zrédio: opracowanie wiasne

Biorac pod uwag respondentéw we wszystkich miastach, ngjczj odpowiadajca
na pytania ankieterow grapviekowg byty osoby mgdzy 25 a 29 rokiemycia. Ich udziat w
badaniu wyniost a 27%. Kolejnymi grupami pod wzgdem liczebnéci bylty przedziaty
wiekowe: ,30-39" — 18%, ,18-24" — 17% oraz ,40-49* 16%. Najmniej bylo o0so6b
najmtodszych: ponej 18 rokuzycia — 2% oraz najstarszych: m@ych co najmniej 70 lat —
jedynie 3%.

W Poznaniu wréd ankietowanych dominowaty osoby miode w przedela
wiekowych ,18-24" — 23% oraz ,25-29” — 25%. Liczbgta rownie. grupa pomidzy 30. a
39. rokiemzycia — jej udziat wyniost 21%. Mniej liczne byty asy, ktére ukéczyty 40 lat —
przedziat ,40-49” stanowit 13%, ,50-59” — 9%, ,6®6— 8%, a ,70 i wgce]” — 4%.
Najmiodszych respondentow (paej 18 rokuzycia) byto jedynie 4%. Porowmng te dane z
materiatami GUS (z 2011 roku) dotycymi struktury wiekowej mieszkadw Poznania,
zauway¢ mazna niedobér osob powrgj 50. rokuzycia oraz poriej 18. lat. Z kolei wréd
respondentéw nieco wkszy byt udziat os6b madzy 18 a 29 rokienzycia. Swiadczy to
moaoze o duej aktywnaci osob mtodych, ktére w przestrzeni miejskiej sBatse czesciej niz

osoby wsrednim wieku i starsze. Na talsytuacg wptyw map zapewne rowniestudenci i
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osoby bezpérednio po studiach, ktérych ¢zto nie obejmuj statystyki dotycace sytuacji

demograficznej w danymsmdku (ze wzgldu na brak zameldowania).
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ponizej 18 18-24 25-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70 i wiecej

EKrakéw M@Poznan HEWarszawa BWroctaw

Ryc. 1.6. Struktura wieku respondentéw w Krakowigzianiu, Warszawie i Wroctawiu

Zrédio: opracowanie wiasne

Obraz struktury wiekowej respondentéw w Krakowieardzawie i Wroctawiu nie

odbiegat znacxo od tego obserwowanego w Poznaniu.ziMo zauwayé pewne ranice

jedynie w przypadku niektérych grup. Struktura vaela dla wszystkich badanych miast

zostata zaprezentowana na rycinie 1.6.

Wsréd ogotu respondentdéw przewedy osoby z wyksztatceniem wgzym — 52%.

Edukacg na poziomie podstawowym zalaxyto 3% ankietowanych, a na zawodowym —

12%. Srednie wyksztatcenie posiadato 12% os6b. Podobytieasja wygidata w Poznaniu,

chat

mozna zauway¢ niewielkie ré&nice. Nieco wgkszy byt udziat respondentow

posiadajcych jedynieswiadectwo szkoty podstawowej (0 2%) oraz zawoddee3%). Oséb

z wyksztatceniem wyszym w strukturze wyksztatcenia byto za to o 6%enrzczegotowe

dane (w tym take dla innych badanych miast) przedstawiono w tabali
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Tab. 1.2. Struktura wyksztatcenia respondentéw akkwie, Poznaniu, Warszawie i

Wroctawiu
) Krakéw Poznaa Warszawa Wroctaw Ogoétem
Wyksztatcenie

osoby % | osoby % osoby % osoby % osoby %

podstawowe 14 4 19 5 3 1 5 1 41 3
zawodowe 60 15 60 15 33 8 33 8 186 12
srednie 87 22 120 30 117 29 134 34 458 29
wyzsze 227 57 | 184 46 228 57 194 49 833 52

brak * * |95 3 | 17 4 19 5 34 0 82 5

odpowiedzi

Zrédio: opracowanie wiasne

Tab. 1.3. Sytuacja zawodowa respondentéw w KrakoRdznaniu, Warszawie i Wroctawiu

Sytuacja Krakow Poznai Warszawa Wroctaw Ogotem
zawodowa | osoby % | osoby % osoby % osoby % osoby %

uczcy sk 52 13 | 95 24 77 19 86 22| 310 19

pracupcy 237 59 239 60 263 66 236 59 975 64

bezrobotny 24 6 18 5 9 2 13 3 64 4
emeryt/ 45 11 | 32 8 35 9 30 8 142 9
rencista

pro‘(’j"adacy 38 10 14 4 13 3 19 5 84 5

om
brak |, 1 2 1 3 1 16 4 25 2
odpowiedzi

Zr6dio: opracowanie wiasne

W strukturze zawodowej zdecydowanie dominowaty gsplacugce (64%). Drug
grupe pod wzgedem liczebnéci stanowili uczniowie rgnego typu szkét (w tym tede
studenci) — 19%. Emerytow i rencistow byto 9%, a&prowadzcych dom — 5%. 4%
ankietowanych okidito siebie mianem bezrobotnych. W Poznaniuzsay odsetek (o 5%)
stanowity osoby ucge sé. Mniejszy udziat (0 4%) mieli natomiast responderktorzy
zajmowali s¢ pra@ zawodowd. Charakterystyki dotyere sytuacji zawodowe] dla
poszczegoblnych miast oraz dla Galgoroby zostaty zaprezentowane w tabeli 1.3.
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W badaniu przy odpowiedzi na pytanie o wiglkgospodarstwa domowego taki sam
procent respondentéw podat dwie oraz trzy osobyo)2916% ankietowanych mieszkato
wraz z trzema lokatorami, 5% z czterema, a jedyi% z co najmniej prioma.
Jednoosobowe gospodarstwa domowe tworzyto 17% megpbow. W Poznaniu nieco
wi¢kszy udziat nt w probie generalnej stanowity odpowiedzi ,,4 osoby20% oraz ,5 0s6b”
— 8%. Mniej natomiast bylo gospodarstw, w ktorychmkiatowani byli jedynymi

domownikami (13%).
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bardzo dobra dobra przecietna zta bardzo zta nie mam brak
zdania odpowiedzi

W Krakow m Poznan 0 Warszawa @ Wroctaw

Ryc. 1.7. Sytuacja materialna respondentow w Kra&pRoznaniu, Warszawie i Wroctawiu

Zr6dio: opracowanie wiasne

Swojg sytuacje materialn respondenci (ogétem z wszystkich badanych miast)
okreslali najczsciej jako dobg (52%). Bardzo zadowolonych z niej byto 6% osélkatei
niewielu ankietowanych zaznaczyto odpowiedde; i ,bardzozle” w odniesieniu do oceny
swojej sytuacji (odpowiednio 4% i 1%). Pozostaly@4%) powodzito si przecetnie.
Poznaniacy (podobnie jak i wroctawianie) byli w sy sidach dotyczcych sytuacii
materialnej znacznie surowsinmespondenci z Warszawy i Krakowa, §iial ktorych bardzo
rzadko pojawialy si odpowiedzi negatywne £le” i ,bardzozle”). W stolicy wojewddztwa

wielkopolskiego pojawito si stosunkowo najwrcej takich widnie wskaza (w sumie 10%).
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Co ciekawe, liczne byty jednak réwnieoceny bardzo dobre (10%). Szczegdétowe dane
dotyczice oceny sytuacji materialnej zaprezentowano naigy@.7.

Wyniki badania zostaty wykorzystane w kilkueéziach pracy: w rozdziale czwartym
przy omawianiu zachowatransportowych mieszkadéw aglomeracji pozhakiej oraz w
rozdziale szOstym podczas prezentacji preferendgsokacoOw dotycacych wyborow
srodkow transportu, a tak oczekiwanych kierunkOéw rozwoju systemu transpoego.
Mimo szerokiego zakresu prowadzonych bada niniejszej pracy skupiono ¢sina
przedstawieniu sytuacji w Poznaniu — pozostate t@iasaz populacja generalna stanowity
jedynie tto dla prezentowanych zjawisk.

Wywiady bezpérednie (w oparciu o formularz ankietowy) przeprowatz rownie
w gminach powiatu pozmakiego w latach 2010-2012 (w okresach od marca d@a,nw
ramach zaj¢ ,Geografia ustug i komunikacji” na kierunku geofjgana Uniwersytecie im.
Adama Mickiewicza w Poznaniu pod opielautora pracy). Ich problematyka dotyczyta
przemieszcze pomedzy miejscowéciami w wybranych gminach a miastem centralnym
aglomeracji — Poznaniem.géznie odbyto 449 rozmow z miesfkami Czerwonaka,
Dopiewa, Komornik, Kérnika, Lubonia, Rokietnicy, @wego Lasu, Swagdza oraz Tarnowa
Podgérnego. Dobor préby miat charakter losowy. &téizy przeprowadzali rozmowy z
przypadkowo spotkanymi mieszai@ami, przy czym — podobnie jak w poprzednim badaniu
unikali miejsc charakterystycznych dla oiomego srodka transportu (przystanki, dworce,
parkingi itd.).

Formularz ankietowy (patrz Aneks 2) skiadat si gsmiu pytar i obejmowat tylko
pewien wycinek problematyki zwzane] z przemieszczeniami pauolizy centrum a
peryferiami obszaru aglomeracyjnego. Mglegrzy tym wyranie zaznaczy, ze badanie
miato jedynie charakter wginy, pilotazowy, a jego wyniki pozwalgjmie¢ pewien ogolny
oglad na problem dojazdow do Poznania. Formularz zaviakze krotky charakterystyk
respondenta obejmaga takie elementy jak pée wiek, wyksztatcenie oraz ocgrsytuacji
materialnej.

Wsrod przebadanych 449 osob przeaty kobiety (51% przy 49% eaczyzn).
Najwicksz grupe wiekowg stanowili mieszkacy gmin medzy 26. a 40. rokiemycia — 31%.
Nieco mniej byto os6b w przedziatach wiekowych A8~ — 29% oraz ,41-60" — 18%.
Osoby, ktore ukaczyty co najmniej 61 lat, stanowity 13%, a po#jil8 — 9%. Znaczna €&
respondentdw mogta pochwakic wyksztatceniemsrednim — a 39%. Ankietowani, ktérzy

ukonczyli studia wysze, stanowili 25%, a osoby po szkotach zawodowy@2%. Jedynie
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Rozdziat 1. Wstep

podstawowe wyksztatcenie posiadato 14% przebadanydbszkacow. Zdecydowana
wickszai¢ respondentow okgita swojg sytuacg material jako dobg (57%), a jako bardzo
dobr uznato § 15%. 28% o0sOb nie bylo zadowolonych ze swej sytuac tym 4%
odpowiedziatoze jest bardzo zta.

Omawiane badania zostaty wykorzystane jako infajenazupetnigjce w rozdziale
czwartym przy prezentacji zachofvaransportowych mieszkadéw aglomeracji oraz w
rozdziel széstym, gdzie omawiane byty preferenggadnce wyboru sposobu codziennych
przemieszcze

Jednym z etapdw postepowania badawczego byto rawoiesslenie dostpnasici
transportowej dla mieszkaedw aglomeracji pozrakiej. W tym celu zaproponowano szereg
wskanikéw. Opracowano rownie dwa modele dospnadsci czasowej, w ktorych
wykorzystano metody geostatystyczne: dla pogrotransportem indywidualnym
(samochodowym) oraz transportem publicznym. W padiqo pierwszego z nich przyp
zaproponowad przez Juliao (1998) i zmodyfikowama potrzeby pracy metedoomiaru
dostpnasci czasowej, ktora opieratagsna whasnéciach obrazow rastrowych. Raster to w
najprostszym giciu zbior pol w ksztalcie kwadratow — pikseli, kfor oprocz wspoétradnych
lokalizacyjnych X i y), mazna przypiséa takze pewn wartaé¢ z (cecle — kolor). W
oprogramowaniu GIS obrazowi takiemu /ma nadé rowniez wspotrzdne geograficzne. W
efekcie naktadag obraz rastrowy na analizowany obszar kadatrzymujemy siatk
kwadratow, ktérym meemy przypisé okreslone wartdci (por. Kennedy 2009).

W prowadzonych analizach za podstaprzyjeto stay wielkos¢ pikseli (o boku 10
metrow). Przypisano im waroi predkosci w zaleznosci od analizowanego rodzaju ruchu i
lokalizacji — pikselom nalmnym na linie drog przyznano waétd rowne dopuszczalnej
predkosci np. 30, 50, 70 lub 90 km/h (w zafesci od rodzaju drogi i wyspujacych
ogranicz&™> por. ryc. 1.8), natomiast tym poza drogami — w&rt4 km/h (maliwosé

13 Sie¢ drogowa aglomeraciji pozfiskiej zostata zaczerpsia z bazy danych wektorowych udgstianych w
projekcie OpenSteetMapDane te, oprocz przebiegu drég, zawieraly réwimgormacje na temat ograniaze
predkosci, ktdre wykorzystano naginie w analizie. W przypadku, gdy nie wymbwaty ograniczenia pdkosci

(lub w bazie danych nie byto informacji na ich téjnakreslonym typom drog przypisano ustalone wacio
Drogom znajdujcym sk poza obszarami zabudowanymi przyznano: autostradiy:km/h, drogi ekspresowe
120 km/h, drogi krajowe i wojewddzkie: 90 km/h, grpowiatowe: 70 km/h, inne drogi utwardzone: 50/fkkm
drogi nieutwardzone: 20 km/h, jednopoziomowe skomyania drog: 5 km/h. W przypadku drég na obszarach
zabudowanych ustaloneepikosci wynosity: drogi gtéwne i zbiorcze 50km/h, dradpjazdowe: 30 km/h, drogi

lokalne oraz drogi wewgtrzne i osiedlowe: 20 km/h, skrzywania jednopoziomowe: 5 km/h.
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pieszego ddpia do zaparkowanego przy drodze pojazdu). Dodatkava obszarze
aglomeracji wyraniono obszary, na ktorych nie mpgdbywa sie przemieszczenia i
wytaczono je z dalszych analiz. Do takich barier zaliez (ryc. 1.9): wody powierzchniowe,
obszary podmokie, tereny zamita (poligony, lotniska), linie kolejowe (poza praeflami)

oraz autostrady i drogi ekspresowe (pozatami i wiaduktami).

Przyjete predkoscr (w km/h):
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Ryc. 1.8. Przyjte wartaci predkosci ruchu samochodowego na obszarze aglomeraciji

poznaskiej

Zrédio: opracowanie wiasne

Kolejnym etapem byto przeliczenie waito wyrazonych w km/h na wartei

czasowe. Zastosowano do tego proste przeliczeniszegu:
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Rozdziat 1. Wstep

Ty[min] = %,
V[T]*moo

gdzie T, to czas potrzebny na przejazd przez pikBeip diuga¢ piksela (10 metrow), &
predkos¢ przejazdu/przégia przez piksel. W efekcie otrzymano rastry z przgnymi
poszczegolnym pikselom wagtwami czasowymi wyrzonymi w minutach.

Kolejnym etapem byla budowa rastra, ktory prezentoplegtéci czasowe do
wybranych obiektow (w przypadku prowadzonych hadgto to usytuowane w centrum
Poznania rondo Kaponiera). Za pormocarzdzia CostWeightdostpnego w programie
ArcGis 10.0 zsumowano kolejne waito pikseli w ramach oddalaniagsod analizowanego
obiektu (wybierajc minimalne wartéci). W efekcie uzyskany zostat obraz, w ktorym piks
na obszarach najbardziej dgmtych maj najnizsze wartéci (wyrazone w minutach).
Natomiast im mniejsza daginasé, tym pikselom przypisana jest wsza warté¢. W

koncowym etapie warkei przypisane pikselom podzielono na klasy.

I baricry
D aglomeracja

Ryc. 1.9. Uwzgidnione bariery w ruchu drogowym w aglomeracji paghae]

Zr6dio: opracowanie wiasne
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Duza wady tej metody jest faktze nie uwzgidnia ona aktualnych warunkéw
panupcych na drogach (por. Rosik 2012). Pozwala jedresakistialenie teoretycznych czaséw
przejazdu, ktore magby¢ zblizone do faktycznych waroi, w szczegoln&i poza szczytami
komunikacyjnymi. Wyniki, ktére uzyskane zostaltygamoag prezentowanego p@gtowania
badawczego, zaprezentowano w rozdziadéypi pracy.

W drugim przypadku model, za pomo&torego okrélono dos¢pnos¢ czasow
centrum aglomeracji przy podréch z wykorzystaniem transportu publicznego, zaohely
zostal z wczéniejszych prac autora obejmaych swoim zakresem obszar Poznania
(Gadzihski 2010; Gadziski, Beim 2010). Dla potrzeb pracy zostat on zmadaylany —
badaniom poddano obszar catej aglomeracji pisdiaj, a take uwzgtdniono maliwosé
dojazdu transportem kolejowym.

Przeanalizowano wszystkie etapy pograd wyjscia z domu do osgniecia celu
podr&y. Przygto jednolite dla wszystkich przystankéw (autobusolyytramwajowych,
kolejowych) drogi dajcia do przystankéw (na poziomie 500 metrow). Uwdglono przy
tym wskanik sredniego wydtaenia drogi. Efektem tego bylo wyznaczenie kolistych
zastgow dosgpnadéci przystankédw o promieniu ¥8zym ni ustalona wczaiej droga
dojscia. Umownie przyjto roOwniez, ze pasaerowie przybywaj na przystanek pogikowy
dwie minuty przed czasem rozkladowego odjagddka transportu.

Czasy przejazdowrodkami transportu publicznego zostaly ckoee na podstawie
rozktadow jazdy poszczegoélnych przewikéw, co wymagato analizy znacznejsto danych
statystycznych. W pierwszym etapie wyznaczono crasgrcia do wztéw przesiadkowych,

a dopiero nagpnie czasy catkowitych podrg. W modelu uwzgidniono réwnie mazliwosé
przesiadek pomdzy ra&znymi srodkami transportu publicznego. Ich czas ékmeo jako
potowe okresu, w jakim kursuje dany autobus, tramwaj padeiag. W efekcie otrzymano
macierz o liczbie wierszy réwniej liczbie przystémk zlokalizowanych na obszarze
aglomeracji (1520).

Otrzymane wyniki, dzki mozliwosciom oferowanym przez oprogramowanie GIS,
mogty postuay¢ do prezentacji dogbnaici czasowej centrum aglomeracji, za ktére umownie
uznano rondo Kaponiera. Ich mankamentem jest bratgkdnienia maliwych op&nien
wynikajacych z warunkow panggych na drogach, co zwlaszcza w przypadku trangport
autobusowego mm®e mi€ duze znaczenie. Rezultaty otrzymane elziprzeprowadzeniu
zaprezentowanej analizy zostaly zawarte w rozdzigleym opracowania. Tam ieszerzej

omowiono przygte w tym modelu zataenia wsgpne.
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Kolejna grupa probleméw w pegobwaniu badawczym dotyczyla zmkdéw
pomiedzy rozmieszczeniem infrastruktury transportowegng@h srodkow transportu a
lokalizacp zabudowy w aglomeracji pozfiskiej. Dysponujc danymi przestrzennymi
dotyczcymi rozmieszczenia budynkéw, atakzebranymi materiatami o przebiegu linii
i umiejscowieniu wziéw transportowych, przeanalizowano jak wraz zghikcia od
przystankéw i infrastruktury drogowej zmienia giestas¢ zabudowy (w tym budynkoéw o
funkcjach mieszkalnych, ustugowych oraz przemysidvwy Analizom poddano otoczenie
przystankow kolejowych, tramwajowych iautobusowych take drog krajowych
i wojewodzkich (bez autostrad i drég ekspresowyamtaz weztow na autostradach i drogach
ekspresowych (w podziale nac¢my powstate wlatach 2003-2009 oraz w okresie
poézniejszym).

W pierwszy etapie badania wyznaczono przyrost licabdynkow w zalenosci od
odlegidici od wybranych elementow infrastruktury transpo@wW drugim wyznaczono
gestasci zabudowy o rénym charakterze oraz przyréwnano je do wantgrednich dla
obszaru aglomeracji. Kieg sk zaprezentowanw rozdziale pitym metodyls dotyczca
dostpnasci przystankéw, wyznaczono wokot nich zagi (ekwidystanty) o promieniu 400
metrow oraz w celach poréwnawczych: 800 metrowrfoigppod uwag srednie wydtaenie
drogi na poziomie 1,25, rzeczywisty dystansiciaj do nich wynosit ok. 500 i 1000 metréw).
Podobnie pogpiono w przypadku wztow na autostradach idrogach ekspresowych.
Ekwidystanty 400 i 800 metrow wyznaczono rownieokét drog krajowych i wojewddzkich.
Pozwolito to na poréwnanie waém uzyskanych w przedziatach 1-400 metrow oraz &0Q-
metrow dla infrastruktury transportowejzrgych srodkéw transportu. Dodatkowo promienie
zastgow podzielono na osiemdziesiometrowe odcinki — pozwolito to na wyznaczenie
wokot wybranej infrastruktury transportowe] dzigsu stref w ksztalcie pigcieni (w
odlegtaiciach: 1-80 metréw, 81-160 metrow, 161-240 metraw,721-800 metréw). Dzki
temu mana bylo przedstawi szczegotowy obraz zmianegicsci zabudowy w ramach
kazdego z wyznaczonych zagbdw.

W przypadku rownomiernego rozmieszczenia budynkoprzestrzeni ich liczba wraz
z odlegtgcia od przystanku rmie wyktadniczo (gdy wyktadniczo wzrasta powierzchnia
zaskgu). Sytuagj takg réwniez zaprezentowano na spedzonych wykresach — tempo
przyrostu liczby budynkéw w sytuacji réwnomiernegech rozmieszczenia na obszarze
objetym zas¢giem oznaczono ligi przerywan. Nalezy dod&, ze zat@ono, iz budynki g

rozmieszczone rownomiernie jedynie w promieniu &$€trow od przystanku i suma ich w
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tym przypadku jest rowna sumie budynkdéw, ktore yekhie znajduyj sic w odlegtéci do
800 metrow od przystanku.

Wyniki przeprowadzonych analiz zostaly zaprezentmvav rozdziale széstym.
Starano s za ich pomog ukaz& zwigzek pomé¢dzy lokalizacy budynkow o ranych
funkcjach a istnieniem w ich pobli infrastruktury transportowej stacej réznym srodkom
transportu.

Jeden z etapOw pepbwania badawczego dotyczyt tek badania wptywu
dzialalngci transportowe] na otoczenie. Opracowany w tymucebstat model, dzki
ktoremu maliwe bylo wyznaczenie w aglomeracji pozrskiej miejsc negatywnych
oddziatywa transportu drogowego narodowisko przyrodnicze oraz miestkaw.
Kluczowe bylo zwlaszcza zastosowanie analizgt@ci z wykorzystanie naerzia Kernel
Density dostpnego w pakiecie ArcGIS 10.0. Za jego pomacazliwe bylo wyznaczenie
gestaéci dla zbiorow obiektow punktowych lub liniowych wyrzystanych w analizie (drég,
skrzyzowan).

Narzdzie Kernel Densitydo obliczé stosuje tzw.gdrowa estymagj gestaici (ang.
kernel density analysisktéra jest metag estymacji nieparametrycznej (Silverman 1986).
Nalezy przyznd, ze jest ona stosunkowo rzadko wykorzystywana w badhrdotyczcych
problematyki transportowej. Jednym z nielicznychjatgow jest praca Xie i Yan (2008), w
ktorej autorzy wyznaczyli obszary o podwggonym ryzyku wysipienia wypadkow
drogowych, a take badania Botte i Olaru (2010, 2012) dotyer wyznaczenia stref
aktywndaici gospodarczej wokét nowopowstatej infrastruktugnsportowej.

W odr&@nieniu od metod estymacji parametrycznej, w mew@degj nie ma potrzeby
okreslenia typu rozktadu, ktory charakteryzuje badaneemme (Lukasik 2008) — dobor
funkcji rozktadu oraz ich wspotczynnikéw jest dokmrany za pomag odpowiednich
kryteriow optymalizacyjnych. Standardowa pd@sfjadrowego estymatora funkcjiegtasci
rozktadu prawdopodobistwa zmiennej losowe]j w przestrzeni dwuwymiaroweist |

nastpujaca (por. Xie, Yan 2008):

1 dis

MS) = Tz k ()
gdzie:
= A(S) to natzenie/gstas¢ zjawiska w punkcies;

» nto liczba obserwowanych zdarze
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. k(?) to dwuwymiarowa funkcja gptasci prawdopodobigstwa (funkcja gdra; ang.
kernel functiolly k to waga punktu w odlegtdci d;s od punktus;

= r(>0) totzw. szerok& pasma (andhandwidth) — jest to promi& okregu osrodkusS, w
obrebie ktérego punktys; wplywajg na nagzenie zjawiskal(S); determinuje poziom
wygtadzenia (parametr ten nazywany jest rowmispotczynnikiem wygtadzenia).

Funkcja gstaosci prawdopodobigstwa mae przyjmowa rézne postaci, w zakmosci

od wybranej funkcji analitycznej. Najexiej wykorzystywanymi typamiader &: normalne,

typu dwuwagowego, sferyczne, tréijke, Epanecznikova (Bowman, Azzalini 1997, De Smith

I in. 2007). W pracy wykorzystane zostato ostatnigvymienionych, gdy jest to jedyna

funkcja dosgpna dla gdrowe] estymacji e¢stasci w oprogramowaniu ArcGIS

(wykorzystywanym w pracy do analizggjcici).

Ryc. 1.10. Obrazygstdsci sieci przystankowej w aglomeracji poaskiej dla r@nych
wartasci szerokdci pasmax)

Zrodto: opracowanie wiasne
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Z kolei dobdr wspétczynnika wygtadzeniama, jak sugerygjDe Smith i in. (2007),
wigcej wspolnego ze sztgkniz z naulg, cha istnieje kilkka zaawansowanych metod
statystycznych skacych do jego wyznaczenia. Wedlug O’Sullivana i Umavi (2002)
odpowiednie ustalenie wadm tego parametru jest do istotniejsze i przyjeta funkcja
gestasci prawdopodobigstwa. Zbyt wysoka wartd r powoduje ,rozmycie” obrazu funkciji,
a zbyt niska — jego zbyt de ,wyostrzenie” (por. ryc. 1.6). Botte i Olaru (2Q0<ugeruy, by
przy ustalaniu wspotczynnike opier& sie przede wszystkim na wiasnej wiedzy dotes]
badanego zjawiska — w badaniach transportowychupaaty powinny zosta wziete przede
wszystkim odlegtéci charakterystyczne dla danej sieci transportaweipowiednie dla skali
wykonywanych analiz. Z kolei Xie i Yan (2008), przgkazji bada dotycacych
wypadkowdci w przestrzeni miejskiej, postanowili okli€ wpltyw wspoiczynnika
wygtadzeniar na uzyskany obraz intensywdoo badanego zjawiska. Dokonali oni wyboru
szé&ciu raznych wartdci parametrur i za ich pomog przeprowadzili dalsze analizy.
Uzyskane obrazy graficzne prezeptg badane zjawisko pokazuyjze nie mana
jednoznacznie stwierdziktéra warté¢ wspotczynnikar byta najwidciwsza — zalene jest to
w duzej mierze od przyjtej skali przestrzennej opracowania.

W pracy pdrowa estymacja ¢gtosci zostata wykorzystana do oszacowania
negatywnych wptywow transportu na otoczenie (w tymdowisko przyrodnicze oraz
lokalnych mieszkéacow), a wyniki prowadzonych przy jej udziale badaprezentowano w
rozdziale 6smym. Dzki temu maliwe byto wyznaczenie ,gacych punktow” — obszarow,
w ktorych analizowane oddziatywaniaa snajwicksze. Bardziej szczegotowo etapy
podstpowania badawczego, w ktoérym wykorzystangdrpwa estymacgj gestosci
przedstawiono w rozdziale siodmym, we&a dotyczacej negatywnych oddziatywia

dziatalngci transportowe;.
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2. Problematyka transportu miejskiego naswiecie

| w Polsce

2.1. Specyfika transportu miejskiego i aglomeracyjago

W roznego rodzaju opracowaniach i analizach bardzo rzadfiedizuje si transport
calgsciowo, uwzgédniagc jednoczénie np. przewozy towarowe, pasaskie, przesyty
substancji (np. ruroggami) odbywajce s¢ wszystkimi maliwymi drogami i srodkami
transportowymi. Zwykle autorzy wydziefag catagci jeden okrélony rodzaj dziatalnéri
transportowej i skupiajsic na jego specyfice. W literaturze z zakresu geagtamunikaciji
wystepuje wiele klasyfikacji transportu, ktore uwegdhiag rozne kryteria: geograficzne,
ekonomiczne, brammwe (por. Potrykowski, Taylor 1982). Szczeg&dopropozycg podziatu
transportu przedstawigjHornig i Dziadek (1987, s. 13), ktorzy staswodatkowo wiele
Kryteriow:

» polozenie geograficzne i polityczne w przestrzeni (npansport krajowy i
migdzynarodowy, kontynentalny i gdzykontynentalny itd.),

= zwigzeksrodka przewozu z dragtransport pojazdowy i przesytowy),

= Srodowisko w ktorym odbywa sitransport (transport powietrzny, wodnygowy),

» status prawno-organizacyjny (transport publiczmgnbowy i gospodarczy),

» forma whasnéci (transport pastwowy, spotdzielczy i prywatny),

= regularng¢ (transport regularny i nieregularny),

= administracyjne i ekonomiczne potrzeby analitycareez zagospodarowanie przestrzenne
regionow lub kraju (np. transport weytrzosiedlowy i mé¢dzyosiedlowy,
wewngtrzregionalny i mgdzyregionalny; transport bliskiego zegu — lokalny i
podmiejski,sredniego zasgu i dalekiego zasgu).

Popularnym kryterium podziatu transportutakze inne charakterystyki dotygze np.
srodka transportu (transport kolejowy, samochodoagtpbusowy, tramwajowy itd.) lub#e
tego co jest transportowane — podzial na transpmstarowy i osobowy (pagarski).
Dodatkowo transport osobowy remie charakter zbiorowy i indywidualny.

W tym kontekécie ustalenie zakresu znaczeniowegaptijansport miejski i transport
aglomeracyjny nie jest proste. W przypadku transpaglomeracyjnego problematyczna jest

zwtaszcza definicja samej aglomeracji. Istotnymrudhym zagadnieniem w literaturze
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dotyczcej geografii miast jest réwniedelimitacja jej obszaru. W zateosci od przygtej

definicji samego terminu ,aglomeracja”, czyztenetody delimitacji jej granic, otrzyma
maozna znacznie rigce sé wielkoscig i ksztaltem obszary. W zawgku z tym okrélenie

zakresu przestrzennego zki@j aglomeracji sprawia spore problemy, co stancdwniez

problem dla definiowania zakresu transportu agl@amgnego.

W przypadku transportu miejskiego sprawa tylko poEo wydaje s prostsza —
biorac pod uwag kryterium administracyjne, jest to i@y transport odbywagy sk w
granicach miasta. Wyszomirski (2008, s. 222) zaawednakze: ,podstavy wyodrbnienia
zagadnié transportu miejskiego [...] jest nie tyle przestragzaseg dziatania, ile specyfika
problematyki eksploatacyjno-ekonomicznej, wynikaj z charakteru pasgaskich potrzeb
przewozowych i sposobu ich zaspokajania”. W azkui z tym §dzi, ze nie powinno si
ogranicza rozwaan nad transportem miejskim jedynie do administraggingranic danego
osrodka. Podstawowym kryterium wydzielenia powinigyé lsharakter obstugiwanego przez
transport obszaru. W efekcie w przypadku wszystkiterenbw o funkcjach
charakterystycznych dlagmdkow miejskich, mana mowe o transporcie miejskim.

Pogcia transportu miejskiego i aglomeracyjnego wyzagcde factojedynie obszar,
na ktérym prowadzona jest dziataéddransportowa, nie precyzupatomiast ani tego co jest
przewaone, ani jakimisrodkami i w jaki sposéb. W efekcie mma uznd, ze terminy te
dotycz zarowno przewozéw pasaskich jak i towarowych, clioduzo wickszy nacisk
ktadziony jest zwykle na ten pierwszy rodzaj przedwzZze wzgtdu na specyfik obszarow
zurbanizowanych). Transport paseski na obszarze miasta i aglomeracji zenoby
realizowany indywidualnie (np. samochodem, rowereraha czesto przybiera te
zorganizowasn forme — jest regularny i masowy. Odbywa sitedy za pomag autobusow,
tramwajoéw, metra, kolei, proméw lub innych podobmy&odkdéw transportu magych
jednoczeénie przewozi wiele 0sob (cgsto mana nazywany bywa komunikaaniejsks).

Przemieszczenia w transporcie miejskim i aglomgmgoy odbywag Sic najczscie]
po drogach, torowiskach (przy czymeé torowisk mae znajdowaé sie w obrbie drég) lub
po wodach (kanatach, rzekach, zbiornikach wodnyBb)ninugcy jest jednak zdecydowanie
ruch po drogach okéiany jako transport drogowy. W prawodawstwie patsKwg Ustawy
Prawo o ruchu drogowym z 1997 za drog uznaje si ,wydzielony pas terenu sktaday
sie z jezdni, pobocza, chodnika, drogci€zki) dla pieszych lub drogis€iezki) dla rowerdw,
tacznie z torowiskiem pojazdow szynowych znagdym st w obrbie tego pasa,
przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdow, rudeazych, jazdy wierzchem lulegzenia

zwierzt”. Obecnie w polskim systemie legislacyjnym furkajip dwie podstawowe
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klasyfikacje drog. W pierwszej z nich zamieszczowelstawie o drogach publicznych z

2007 r.brane pod uwagsa: wiasciciel oraz funkcje, jakie spetnia dana droga. \Wyié ona

cztery kategorie:

» drogi krajowe — wiécicielem jest Skarb Ratwa; hczg najwicksze miasta, zapewnigj
transport krajowy i ngidzynarodowy;

» drogi wojewoOdzkie — wigcicielem jest samoad wojewddztwa; 4czg istotne drodki
miejskie w wojewoddztwach;

= drogi powiatowe — wigicielem jest samogzl powiatu; §czg miasta i siedziby gmin w
ramach powiatu;

= drogi gminne — wigcicielem jest samogzd gminy; mag znaczenie lokalne.

Druga klasyfikacja zawarta viRozporzdzeniu Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warwmktechnicznych, jakim powinny
odpowiad@& drogi publiczne i ich usytuowani®kresla wymagania dotyeze m.in.
maksymalnych dopuszczalnychegkosci, liczby pasoéw ruchu i ich szerad@, promieni
lukéw dla poszczegolnych drog. W dokumencie tymlaaia st siedem klas: autostrady (A),
drogi ekspresowe (E), drogi gtdbwne ruchu przysmasgo (GP), drogi gtdbwne (G), drogi
zbiorcze (Z), drogi lokalne (L), drogi dojazdowe)(BDbie klasyfikacje dcza sic ze soh.
Drogi krajowe posiadamog klass A, E, GP, wyjtkowo G, drogi wojewddzkie — G, Z,
wyjatkowo GP, drogi powiatowe — G, Z, wgkowo L, a drogi gminne — L, D, wytkowo Z.

Podstawowe elementy konstrukcji drogi zostaty pstagione na ryc. 2.1.

SKRAJNIA DROGI

0$ DROGI

OPASKA OPASKA

. ROW JEZDNIOWA JEZDNJOWA ROW
"~ DROGOWY ; : DROGOWY
< > < =L >'e ><4—>
SKARPA POBOCZE JEZDNIA POBOCZE [SKARPA
< )
KORONA DROGI -

»
»

&
<

KORPUS DROGI

A
A\ 4

TOROWISKO ZIEMNE

A
\4

PAS DROGOWY

Ryc. 2.1. Giéwne elementy drogi
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Buszma (1966
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Uczestnikami ruchu w transporcie miejskim i agloaogjnym mog by¢ zaréwno
osoby piesze, kierggy rGznego rodzaju pojazdami, jak i paseowie tych pojazdow. W
efekcie mana wyr&ni¢ takie kategorie transportu jak: samochodowy, augotwy,
tramwajowy, rowerowy, pieszy itd. €zto (szczegOlnie w zwartej przestrzeni miejskie))
wszystkie te przemieszczenia odbyavaje w obrbie jednej drogi, co me prowadz do
sytuacji konfliktowych. Powodowane g sone inm specyfikh ruchu poszczegdinych
uzytkownikéw drogi — rénymi predkosciami poruszania §j krzyzowaniem s potokow
ruchu i brakiem wystarczgej przestrzeni unmtiwiajacej separaej roznych rodzajow
transportu (Wesotowski 2008). W efekcie weystja roznice interesébw pomdzy
poszczegolinymi uczestnikami ruchu. W tym kosték niezwykle wane jest prowadzenie
odpowiedzialnej polityki transportowej. Problematyka szerzej zostanie omowiona w
rozdziale si6dmym pracy.

Specyfiky systemow transportowych w zech agsrodkach i aglomeracjach miejskich
jest rébwnie bardzo wysoki popyt na ustugi przewozowe.agi&i st to z koniecznécia
codziennych przemieszazenieszkacoéw do pracy, szkotly, miejsc ofegoych ustugi z
zakresu handlu, rozrywki, rekreacji itd. WyszomirgR008) zauwza, ze podstawowymi
cechami tego popytu as koncentracja na ograniczonym przestrzennie obezar
powszechn&, nierbwnomiern&t w przestrzeni i czasie, a takmasows¢. Bhut i in. (2000)
wskazuj z kolei na najistotniejsze elementy decydejo popycie na ustugi transportowe. W
kwestiach zwizanych ze specyfik podrdzy wyrozniaja: bezpieczaéstwo, udogodnienia,
komfort, estetyk. Istotna jest rOwnie specyfika miejsca docelowego (np. godziny otwarcia
punktéw ustugowych), a tak indywidualne cechy poszczegdlnych oséb. Wszystkie

elementy maj wptyw na intensywn& potokow paszerskich na okrdonych kierunkach.

2.2. Regulacje prawne dotycgce transportu na  obszarach

zurbanizowanych

2.2.1. Prawodawstwo ngdzynarodowe

Uczestnictwo Polski w strukturach europejskich (@akz¢ organizacjach
ogolnagwiatowych takich jak ONZ) i konieczké respektowania zapiséw w zawartych na

tym poziomie umowach i dokumentach sprawiag dla rozwoju kadej sfery rzeczywiski
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spoteczno-gospodarczej prawodawstwoednynarodowe ma hiebagatelne znaczenie. Nie
inaczej jest w przypadku transportu miejskiego -ego istotnym miejscu w polityce
miedzynarodowejswiadczyt maze chaby liczba instytucji powotanych do prowadzenia
bada, analiz, przygotowywania umow i dyrektyw w zakee$gj problematyki. W Komis;ji
Europejskiej, bdacej organem wykonawczym Unii Europejskiej, probléykata zajmuje s
Dyrekcja Generalna ds. Mobilsm i Transportu (DG Move; do roku 2010 nesa nazw
Dyrekcji Generalnej ds. Transportu i Energii — D). W ramach prac przygotowawczych
do posiedzé Rady Unii Europejskiej ds. Transportu, TelekomugjkeEnergii odbywaj Sie
spotkania w grupach problemowych: ds. transpadowego,zeglugi, lotnictwa oraz kwestii
zwigzanych z intermodaldoig transportu i sieciami intermodalnymi. Istaieféwniez
specjalne agencje Unii Europejskiej zajgog s¢ problematyk transportow (petnigce
funkcje gtdwnie informacyjne i doradcze) — EuropaejsAgencja Kolejowa, Agencja
Wykonawcza ds. Transeuropejskiej Sieci Transportowdsuropejska Agencja
Bezpieczastwa Lotniczego. Z kolei w ramach Organizacji Namwddjednoczonych dziata
Europejska Komisja Gospodarcza, w ktorej skiad wehaoah.in. Komitet Transportu
Ladowego, przygotowdgy réznego rodzaju opinie i ekspertyzy zawane z dziatalnicia
transportow.

W prawodawstwie Unii Europejskie] kwestie transpam¢ zajmug istotne miejsce.
Nadrzdnym celem wydaje siby¢ przede wszystkim ostabianie roli granicnpavowych
jako barier i swobodny przeptyw osob i towarow. Sxgolnie akcentowanes séwniez
kwestie zwizane ze zréwnowanym rozwojem dziatalngi transportowej. Akty
legislacyjne w postaci dyrektyw reguujna przyktad takie kwestie jak: wielsd
dopuszczalnych emisji z transportu drogowedileédn Vehicle Directive 2009/33/BC
wykorzystanie energii odnawialnej w dziatadnb transportowej Renewable Energy
Directive 2009/28/E{; zaradzanie infrastruktur komunikacyjma (Directive 2008/96/EC on
road infrastructure safety managemgnivptyw hatasu komunikacyjnego rnaodowisko
(Directive on Environmental Noise 2002/49):-Gakaos¢ wykorzystywanych paliw Kuel
Quality Directive 98/70/EL Przedmiotem zainteresowania w ramach wspolndityRo
transportowej pastw czionkowskich @ takze problemy zwizane z bezpiecastwem,
prawami pasgerow w transporcie publicznym, przewozami intermiogai, warunkami
pracy w przedsbiorstwach transportowych.

Oprocz konkretnych regulacji powsiapwniez dokumenty strategiczne wyznacgag
kierunki i priorytety europejskiej polityki transgowej. Na szczegéin uwag zastuguje

podpisana w 2011 r. strategia rozwoju transportwhszarze Unii Europejskief.ransport
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White Paper..(2011) to swoista ,mapa drogowa” zawiacad konkretne inicjatywy, ktore
majg poprawé mobilnas¢ mieszkacow i zlikwidowa bariery wynikagce z ograniczonych
mozliwosci komunikacyjnych. Jej perspektywa czasowmaia roku 2050. Dokument ten
zakltada budow energo- i materiatlooszednych, a take konkurencyjnych systemoéw
transportowych na obszarze catej Wspolnoty. Przidda konkretnych ustalemaze by
zapis, méwicy o tym,ze do roku 2050 w Europie ograniczona zostanie endgjutlenku
wegla z dziatalnéci transportowej o0 60%.

Przyktadami innych tego rodzaju opracawaostatnich latgsm.in.:

A Sustainable Future for TranspofR009) — dokument zawiera proggozozwoju

europejskich systemow transportowych i wytyczneatualnych polityk transportowych

w krajach cztonkowskich;

= Keep Europe moving — Sustainable mobility for oantment (2006) — opracowanie,
ktorego celem jest ocena realizacji dokumentu yadliransportowej z 2001 rok\(hite
Paper: European transport policy for 2001 @& take przegid stanu poszczegélnych gait
dziatalngci transportowej;

= White Paper: European transport policy for 2010né& to decidg2001) — dokument,
ktory zawiera propozyej rozwoju nowoczesnych, zrownowanych systemow
transportowych w krajach cztonkowskich UE;

= A European Union Strategy for Sustainable Developr(2001) — strategia identyfikuje

najwazniejsze trendy, ktore prowaglzdo ,niezrbwnowaenia” gospodarek krajow

cztonkowskich, a tate przedstawia ligtdziataa, ktére powinny zostazrealizowane w

najblizszych latach.

2.2.2. Prawodawstwo krajowe

W Polsce za polityk transportow odpowiada od 2011 roku Minister Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej. Podlega mu sgefjednostek, ktére zajmuujsic
okreslonymi dziedzinami tej gaki gospodarki narodowej. Transportem lotniczym zdza
Polska Agencja Zeglugi Powietrznej. Dziataldoia naukowo-badawez zwigzam z
transportem kolejowym zajmuje ¢silnstytut Kolejnictwa w Warszawie, z transportem
samochodowym — Instytut Transportu SamochodowegdVarszawie, a z transportem
morskim — Instytut Morski w Gdeku. Rozwoj technologii zwranych z infrastruktar

transportowy nalezy z kolei do zadéa Instytutu Badawczego Drog i Mostéw w Warszawie.
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Dodatkowo poszczegdlne gdy administracji radowej (Urad Lotnictwa Cywilnego, Urgd
Transportu Kolejowego, Inspekcja Transportu Droggoyve Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad, Urady Morskie, Urady Zeglugi Srodladowej) posiadaj w swych
kompetencjach realizacjszeregu zada zwigzanych z zarmgzaniem i nadzorem nad
realizacy polityki transportowej pastwa.

W prawodawstwie polskim kwestie dotyce funkcjonowania systemoéw
transportowych zawartey sv szeregu ustaw (a ta& w rozporadzeniach wydawanych na ich
podstawie). Te, ktore magjistotne znaczenie dla transportu miejskiego i agl@atyjnego
maozna przyporzdkowa do kilku podstawowych kategorii:
= dotyczce ruchu drogowego, infrastruktury drogow&jadkéw transportu drogowego:

— Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu dvagm
— Ustawa z dnia 6 wrZeia 2001 r. o transporcie drogowym
— Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publichnyc
— Ustawa z dnia 5 stycznia 2011 r. o kieqyjch pojazdami
- Ustawa z dnia 28 paziernika 2002 r. o przewozie drogowym towarow
niebezpiecznych
— Ustawa z dnia 27 gaziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz aajgwym
Funduszu Drogowym
— Ustawa z dnia 20 stycznia 2005 r. o recyklingu pd{av wycofanych z eksploatacji
— Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. 0 szczegollnysladach przygotowania i realizacji
inwestycji w zakresie drég krajowych
= dotyczce finansowania infrastruktury transportowej:
- Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniwdsfruktury transportug¢dowego;
= dotyczce transportu kolejowego:
— Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolgjm (Dz.U. 2003 nr 86 poz.
789)
— Ustawa z dnia 8 wrzaia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji rywatyzacji
przeds¢biorstwa paistwowego "Polskie Koleje Ratwowe?
— Ustawa z dnia 31 marca 2004 r. o przewozie kdieyvarow niebezpiecznych
— Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o funduszu kolgjaw
= dotyczce organizacji transportu zbiorowego:
— Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym tgorsie zbiorowym
— Ustawa z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniachildowych przejazdovrodkami

publicznego transportu zbiorowego
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Dodatkowo szereg ustaw nie odngsch sé bezpdrednio do kwestii zwgzanych z
transportem ma istotne znaczenie dla realizacjerpreszczé w przestrzeni miejskiej,
budowy infrastruktury i oceny jej wptywu ndrodowisko, funkcjonowaniasrodkéw
transportu, relacji poradzy transportem a #oymi sferami rzeczywistei spoteczno-
gospodarczej itd. ZalicZymazna do nich na przykfad takie ustawy, jak:

— Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane

— Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagolsrowaniu przestrzennym

— Ustawa z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarceugbomdaciami;

— Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo Ochrénydowiska

— Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyro

— Ustawa z dnia 3 palziernika 2008 r. o udagbnianiu informacji osrodowisku i jego
ochronie, udziale spoteczgwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach
oddziatywania n&rodowiskq

— Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne

Na poziomie krajowym kierunki polityki transportowevyznaczane $ przez
dokumenty strategiczne. Obecnie obgmmijacym dokumentem dotygeym tej sfery jest
uchwalona w 2005 rok®olityka transportowa péstwa na lata 2006 — 202%V zwigzku z
porzadkowaniem i ograniczaniem strategii oraz polityk daiewkciu zintegrowanych
dokumentow zgodnych z ogalnStrategy Rozwoju Kraju (SRK), kwestie zwjzane z
dziatalnGcig transportow znajdy sic w sektoroweStrategii Rozwoju Transport{SRT; ryc.
2.2). Projekt tego dokumentu zostat przedstawion304/1 roku i skierowany do konsultacji
spotecznych. Polityka transportowa péstwa znalazta s wsrdd polityk, ktore kda
kontynuowane i uaktualniane (bez sprawdzania zgmino SRK) ze wzgldu na sw
przydatnd¢ dla procesoéw rozwojowych.

Projekt SRT do roku 2020 (z perspekiydo 2030 rokuxa gtowny cel stawia sobie
(2011, s. 29): ,zwikszenie dospnasci transportowej, poprawbezpieczastwa uczestnikdw
ruchu i efektywnéci sektora transportowego poprzez tworzenie sp@nagwnowaonego |
przyjaznego gytkownikowi systemu transportowego w wymiarze kvaym, europejskim i
globalnym”. Podstawowymi zadaniami zawartymi w tydokumencie, ktére dotygz
transportu miejskiegaam.in. sprawna organizacja przemieszcasdb wewntrz miasta i do
obszarow zewgtrznych (spetniajca oczekiwania spoteczne), dogodne paamnie sieci
transportowej érodka z infrastruktuy regional, krajowg i miedzynarodow, ograniczenie

zaktéce ruchu wynikagcych z przemieszcaesamochodow erarowych oraz respektowanie
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zasad zréwnowanego rozwoju. Przyktadami rozyzian, ktére mog zost& zastosowanegs

m.in.:

* inwestycje infrastrukturalne (nowe linie tramwajqwweasy autobusowe, metro),

= poprawa ustug lokalnego transportu publicznegee@racja rozktadow jazdy, dodatkowe
przystanki, nowe ustugi przewozowe — np. autobustaiafon, wspdllne przejazdy
taksowk),

= usprawnienia w ramach eztéw transportowych (utatwienie przesiadek, aktaaln
informacja pasgerska, parkingi, infrastruktura dla roweréw),

» |epsza organizacja systeméw biletowych i optat zaejpzdy (zintegrowany bilet,
wspolne taryfy),

= rozwoj sfery marketingu i informacji (wirtualne étl, wspolna informacja pasarska).

2010 2020 2030
Dlugookresowa Strategia Rozwoju Kraju

Sredniookresowa Strategia

Rozwoju Kraju

Strategia !

Innowac;j'noscn Strategia il [Strategia 7

Efektywnosci Kapitatu _ Kapitalu
qerd L

Sprawne Krajowa Strategial I (E1CTAE]
R :
Paristwo R.';';',’,{';p Tgir:voju

_ Strategia

=

BB oz

E; i .
Srodowiska ‘Narodowego RP

Rozwoju Wsii
Rolnictwa

£ & &

Koncepcja Pmstmn&o » Plan Zaqospodar?‘mr‘nh
2010 2020 0

Ryc. 2.2. Miejscétrategii Rozwoju Transportu systemie zintegrowanych strategii rozwoju

l

kraju
Zrédio: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 rokrojekt, 2011, s. 4)

Oprocz dokumentéw odnagzych sé do calego sektora transportu istnieje wiele
strategii rozwojowych dla poszczegdlnych jego dmatW przypadku transportu kolejowego
obowigzujg m.in.: Strategia dla transportu kolejowego do roku 2@26807),Master Plan dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030 r¢R008), a take Plan zréwnowaonego rozwoju

publicznego transportu zbiorowego - ¢dEywojewddzkie i mlzynarodowe przewozy
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pasaerskie w transporcie kolejowynf2012). W transporcie drogowym kluczowym
dokumentem jedProgram budowy drog krajowydiobecnie funkcjonajdwa: na lata 2008 —
2012 uchwalony w 2007 roku oraz na lata 2011 — 20d/Bwvalony w 2011 roku), ktory
zawiera lis¢ priorytetowych inwestycji w infrastrukteiidrogowy.

Takze szereg dokumentéw uchwalanych na poziomie relfipma i lokalnym
precyzuje kwestie dotygze dziatalnéci transportowej. W przypadku gmin takie zapisy
znajdup si¢ przede wszystkim w studiach uwarunkdwia kierunkbw zagospodarowania
przestrzennego, strategiach rozwoju, miejscowyahgih zagospodarowania przestrzennego,
a take w innych specjalnych opracowaniach (np. planaawoju transportu). Na poziomie
wojewoOdzkim istotne znaczenie dla sektora transpornap szczegoélnie plany
zagospodarowania przestrzennego oraz strategieojozWiele jednostek przygotowuje
rowniez oddzielne dokumenty dotygze kwestii transportowych: regionalne strategie
rozwoju transportu.

Uchwalona w 2010 rokwstawa o publicznym transporcie zbiorowyraklada na
wiele jednostek tate obowazek sporzdzeniaplandéw zrownowzonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowegoOpracowanie takie niegbne jest w przypadku (zgodnie z art. 9):
gmin liczacych co najmniej 50 000 mieszia@w, zwhzkdw midzygminnych oraz powiatéw
0 liczbie ludndci wiekszej nz 80 000, zwizkObw powiatow zamieszkiwanych przez
minimum 120 000 oso6b, wszystkich wojewodztw orazpoeaiomie krajowym. Co istotne,
dokumenty te stanowibeda akty prawa miejscowego, aggipowinny mi€ realny wptyw na
ksztattowanie systemoOw transportowych nangich poziomach hierarchicznych.

W 2012 roku na poziomie lokalnymlany zréwnowzonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowegow znacznej wikszaci nie obowjzywaly ze wzgidu na brak
mozliwosci dostosowania ich zapisow do dokumentéw na poeoraegionalnym (ktore

znajdowaly s} w opracowaniu).

2.3. Transport miejski a polityka zrownowazonego rozwoju

W réznego rodzaju politykach transportowych bardzestz pojawia si w ostatnim
czasie pagjcie transportu zréwnowanego. Termin ten wywodzi ¢ibezpdrednio z
wprowadzanej i promowanej odhaa lat 80. XX wieku w Europie polityki zréwnowanego
rozwoju. Jej podstawy zostaly oklene w 1987 w tzwRaporcie Bruntland(Koztowski
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2000). Wtedy to zdefiniowano podstawowe cele i zahia zrownowaonego rozwoju, ktory
zostat okrélony jako ,taki, ktéry wychodzi naprzeciw wspétcmesci bez naraania na
szwank maliwosci przysztych pokolg do zaspokajania wtasnych potrzeb” (Bruntland 1987
za: Skubata 2008, s. 24). W latachzpi@jszych zrownowzony rozwoj stat si istotnym
elementem polityk wielu organizacji o zggu europejskim wiatowym (medzy innymi
zajmuje istotne miejsce Wwgendzie 2rzyjetej przez ONZ na konferencji w Rio de Janeiro
w 1992 roku). W Polsce pgjie to pojawito s w uchwalonej w roku 1997 Konstytucji RP
(art. 5). WUstawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo Ochrdfipdowiska (art. 3, p. 50)
znalazt st natomiast zapis definiggy zrownowaony rozwoj jako ,taki rozwoéj spoteczno-
gospodarczy, w ktérym naggiuje proces integrowania dziataolitycznych, gospodarczych i
spotecznych, z zachowaniem réwnowagi przyrodniceegz trwatdci podstawowych
procesow przyrodniczych, w celu zagwarantowanialimwosci zaspokajania podstawowych
potrzeb poszczegdlnych spoteczeidub obywateli zaréwno wspétczesnego pokolerad, ij
przysztych pokolg”.

W tym kontekcie zréwnowaony transport jawi si jako taki, ktéry ma na celu
zachowanie odpowiedniej rownowagi (obecnie i w prtgici) miedzy jakdcia srodowiska
przyrodniczego, ekonomiczn racjonalnécia dziatalngci transportowe], a tae
oczekiwaniami i potrzebami spoteéstwa (por. Jaarsma 1997; Schwaab, Thielmann 2001,
Stegg, Gifford 2005; Goldman, Gorham 2006)z&nia takie powinny bygtéwnymi celami
instytucji organizujcych i sankcjonujcych dziatalné¢ transportow na r@&nych poziomach
administracyjnych. Stegg i Gifford (2005) poditega, ze podstaw pozytywnych przemian w
sektorze transportugsprzede wszystkim: rozwdj technologiczny oraz zrgiaachowa i
przyzwyczajé uzytkownikdw komunikacji. Istotneasprzede wszystkim nowe ekologiczne
technologie transportowe (powodcg ograniczenie negatywnych oddziatywana
srodowisko przyrodnicze), a ta#& zmniejszenie roli transportu samochodowego (w
transporcie pagarskim na rzecz transportu zbiorowego, a w trargedowaréw na rzecz
transportu wodnego i kolejowego), co powinno domdet do zmniejszenia
energochtonngi tej brarry (por. Banister 2005).

Ze spotecznego punktu widzenia kluczowa wydage midowa zréwnoweonych
systeméw transportu pasaskiego na obszarach zurbanizowanych. Litman (2888)vaa,
ze transport miejski powinien zapewéiaieszkacom przede wszystkim jak nagkisz
dostpnas¢ codziennych celow podrg, takich jak: praca, szkota, miejsca realizacfin€go
rodzaju ustug itd. Proponujezeby zréwnowaone systemy transportowe definicivgako

takie, ktoére:
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= zapewniagg dostpnai¢ i realizacg podstawowych potrzeb przez indywidualne osoby,
przedsgbiorstwa i spoteczestwo w maliwie bezpieczny sposob i z poszanowaniem
zdrowia ludzkiego i stangrodowiska przyrodniczego, gwarargcijrowna¢é w ramach
obecnego i przysztych pokale

= g3 dostpne i realizujy zasady sprawiedlivioi spotecznej, oferagg mazliwosé wyboru
srodka transportu, wspiegmi konkurencyjné¢ ekonomiczg regionu i jego
zbalansowany rozwaj;

= daza do ograniczenia szkodliwych emisji izcia surowcéw naturalnych, wykorzysigj
surowce odnawialne (w stopniu zapewmigm ich odnawianie) lub surowce
nieodnawialne (na poziomie, na ktérym ich utratazendy rekompensowana przez
odnawialne substytuty), minimalizig przy tym niekorzystny wptyw nazytkowanie
terenu i ogranicza¢ generowany hatas (poAssessment and Decision Making for

Sustainable Transpqr2004).

Tab. 2.1. Cele ekonomiczne, ekologiczne i spotegzitr@nsporcie zrownowanym

Cele ekonomiczne Cele ekologiczne Cele spoteczne
_ Zapewnienie 0dp0W|edn|_eJ Poprawa bezpiecsstwa i zdrowia Zagwarantowanie dagiu do us_iug
infrastruktury transportowej dla . transportowych dla wszystkich
. : w transporcie
rozwoju ekonomicznego grup spotecznych
- . . ' Redukcja zanieczyszaz@a Skoncentrowanie sina potrzebach
Zapewnienie taniego, szybkiegoli S : . :
poziomie lokalnym, regionalnym | komunikacyjnych stabszych grup
efektywnego transportu
globalnym spotecznych
Redukcja powierzchni terenéw Dostosowanie systemu
Redukcja zjawiska kongestii zajmowanych przez dziatalfd transportowego do aktualnych
transportow potrzeb spotecznych
Integracja celéw ekonomicznychli Ochrona stabszych grup
Wzmaocnienie pajczen na linii srodowiskowych podczas spotecznych przed niekorzystnymi
miasto — obszary podmiejskie prowadzenie inwestycji zZmianami w systemach
transportowych transportowych
. : Planowanie rozwoju systemu | Zapewnienie udziatu spoteadmdwa
Budowa bezpiecznego i pewnegp o . . -
. 7 transportowego z uwzglnieniem w podejmowaniu decyzji
systemu finansowania transport{i . . .
. potrzeb ochrongrodowiska dotyczcych rozwoju systemu
publicznego .
przyrodniczego transportowego

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: Crackn20@0) oraz Schwaab, Thielmann
(2001)

Inni autorzy, prezenta¢ najwaniejsze cele jakie powinny prayieca polityce
transportowej opartej o zasady zrOwnaw@ego rozwoju, skupiaj Sie najczsciej na

podobnych aspektach, ch@rzedstawia je nieco inaczej. Wedtug May’a i in. (2001)
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najwazniejsze jest genie do realizacji priu podstawowych zada ktére zostaly ujte w
formie hasetl: 1) przyjazne mieszkam ulice i gsiedztwo, 2) ochronasrodowiska
przyrodniczego, 3) sprawiedli® i integracja spoteczna, 4) zdrowie i bezpiést@o oraz
5) aktywne wsparcie gospodarki i poprawa jej wydsgn Castillo i Pitfield (2009) w oparciu
0 te zadania proporyjszereg miernikOw, na podstawie ktorych zm@ okréli¢ poziom
»Zrownowazenia” systemu transportowego w danysroolku (wyznaczone one zostaty na
podstawie bada przeprowadzonych wsrodowisku ekspertow z brapy transportowe)).
Najwazniejsze z nich to poziom ruchu zmotoryzowanegozbléic podray rowerowych,
wypadki z udziatem aytkownikéw ruchu, lokalna produkcja zanieczyszgczeudziat
transportu publicznego w strukturze ruchu, procemtarow przewaonych po drogach,

poziom emisji CQ z dziatalngci transportowej, dogp do transportu publicznego.

Tab. 2.2. Rénice w podejciu do polityki transportowej

Podegcie konwencjonalne: Podegcie alternatywne:
Planowania i inzynieria transportu Zrownowazenie transportu
Wymiar fizyczny (przestrzenny) Wymiar spoteczny

Mobilnos¢ Dosepnas¢

Koncentracja na podzaym (pieszym bdz

Koncentracja na ruchu (zwlaszcza samochodowymmn) Korzystahcym z pojazdu)

Ujecie ogolne Ujecie szczegbtowe

Ulica jako korytarz ruchu Ulica jako przestize

Potrzeby podrénych ugte w sposdb hierarchiczny (na
szczycie — ruch pieszy i rowerowy, naika —
transport samochodowy

Nacisk na potrzebyaytkownikéw transportu
zmotoryzowanego

Prognozowanie ruchu i potrzeb transportowych Wiajavoju osiedla, dzielnicy, miasta

Analizowanie rénych scenariuszy oraz modelowanie

Modelowanie ruchu
ruchu

Analizy wielokryterialne (bioace pod uwag elementy

Analizy ekonomiczne i
spoteczne §rodowiskowe)

Pojmowanie transport jako samodzielnej dziatédno

Pojmowanie transportu jako pochodnej popytu (tylko w czesci bedacej pochoda popytu)

Popyt Zarzadzanie
Przyspieszanie ruchu Spowalnianie ruchu
Minimalny czasu podrdy Akceptowalny i staty czas podip

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie MarshallQ2pi Banister (2011)

Ogodlnie cele polityki zrownowanego rozwoju nuna rownie podziele na

ekonomiczne, ekologiczne i spoteczneedi takie zaproponowali rulzy innymi Cracknell
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(2000) oraz Schwaab i Thielmann (2001), ktérzy dkal&o rozpisali kady z celéw na
szczegotowe postulaty (tab. 2.1). Szeroki ich zak(ebejmujcy kwestie takie, jak
ograniczenie kongestii, poprawa bezpigstea, redukcja zanieczyszazeoprawa dogpu
dla wszystkich grup spotecznych itd.) sprawiajmozna zastanawiasie, czy maliwa jest
realizacja wszystkich tych postulatow w tym samyrasie. Nietrudno bowiem o wenie,ze
pewne aspekty wcz st wykluczap (np. redukcja powierzchni zajmowanych przez
dzialalng¢ transportow przy jednoczesnej konieczétd zapewnienia odpowiednie]
infrastruktury komunikacyjnej dla rozwoju gospodaggo). Wedtug Banistera i in. (2000)
kluczem jest tu stowo ,kompromis” — w polityce zmewazonego rozwoju naley zawsze
szuk& ztotegosrodka pomgdzy interesami spotecznymi, ekonomicznymi i ekatagymi.

Powanym problemem jest nie zawsze wd@ave rozumienie pegia transportu
zrownowaonego i jego celdw, przez co trudno o wcielanieyesie zasad tej polityki. Wiele
opracowa, komentarzy i wypowiedzi, w ktérych ich autorzywigzuja do zrbwnowaonego
transportu, w rzeczywisf§oi zawiera b¢dne zateenia, informacje lub wnioski. Faktyczne
réznice pome¢dzy podejciem konwencjonalnym w polityce transportowej opartprzede
wszystkim na planowaniu i iynierii transportowej, a podajie nowym — realizacym
zasady zrownowanego rozwoju mzna odnalé¢ w opracowaniach Marshalla (2001) oraz
pdzniejszym Banistera (2011). Ich propozycje zostallyrane w tabeli 2.2.

Przygcie ,podefcia zrownowaonego” w odniesieniu do dziatalém transportowe]
wydaje s¢ whasciwe i korzystne, na co wskazuppinie zarowngrodowiska naukowego jak i
dziatania lokalnych spoteczém (w szczegdlnéci zrzeszonych w riego rodzaju
stowarzyszeniach prormagych ide zrownowaonego rozwoju). Brakuje jedynie konkretnych
(cz¢sto drastycznych i niepopularnych politycznie) ¢ia ktére faktycznie mogtyby si
przyczynt do rownoczesnej poprawy jada zycia lokalnej spoteczrioi, jakasci srodowiska
przyrodniczego przy racjonalnym gospodarowanitodkami z budetéw jednostek
samoradowych (por. Brzeziski, Rezwow 2007). Bez tego cele polityki zrownaomego

rozwoju (w tym rozwoju transportu) mggozosta jedynie martwymi sloganami.
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2.4. Kwestie transportowe w modelach struktury i r@awoju obszarow

miejskich oraz systeméw osadniczych

W historii bada nad obszarami miejskimi, ukladami osadniczymi gadnieniami
lokalizacji dziatalndci ludzkich powstalo wiele koncepcji modelowych Ipugcych
uchwyck istot procesow rozwojowych w socodkach zurbanizowanych. Wwie we
wszystkich znal& mozna pewne elementy zgdane z kwestiami dolacymi przedmiotem
zainteresowania geografii transportu. Jak podar®arteka (2010), nie moa zagadnie
Zwigzanych z rozwojem miast analizofvev oddzieleniu od problematyki przemiesztze
ksztattowania si systemoOw transportowych, gdykwestie te s nierozerwalne. Pongj
zawarto kroétki przegd koncepcji i modeli dotyezxych rozwoju érodkow miejskich. Naley
zauwayc, ze jest to jedynie niewielki wycinek ogromnego ddtemaukowego, jaki zostat
wypracowany w badaniach nad strukturami osadnicayokalizacp dziatalngci cztowieka
w przestrzeni.

Od czasu wprowadzenia do nauk ekonomicznyetiaijprzestrzennego silniej zata
w roznego rodzaju teoriach i modelach akcentbwaspekt zwjzany z kosztami
przemieszcze z jednego punktu do drugiego. zJuwv klasycznych teoriach lokalizacji
dziatalngci gospodarczej, ktore mialy bardzo istotny wplyw mazwoj geografii
ekonomicznej i geografii miast, czynnik transporyostanowit bardzo istotny element. U
Thinena (1826) potrzeba dostarczenia (przemies&jzennych produktéw na rynek zbytu
w réznym czasie byta podstawdo wyznaczenia koncentrycznych stref produkcjnegl
Weber (1921), rozwijar teore dotyczca lokalizacji zaktadu przemystowego stwierdzé
przy decyzji o jego umiejscowieniu najwaejszych czynnikiem lokalizacyjnym winny &y
jak najnizsze koszty przewozu surowcoéw i produktéw, a dopieradalszej kolejnfci
czynniki pracy i aglomeracji.

Koncepcg renty gruntowej Thinena w odniesieniu do obszaroejskich rozwijali w
XX wieku Alonso (1964), a paniej réwniez Mills (1967) i Muth (1969). W ich gfiu obszar
centralny (o powierzchni: S&R?), charakteryzujicy sk najlepsz dostpndicia transportow,
jest lokalizacy najbardziej pmadary przez inwestoréw. Renta gruntowa ujmowanaenioy
wtedy jako funkcja dogpncdici gruntéw (1/S) — w migrwzrostu odlegtéci od centrum ich
ceny spadaj a ich ilg¢ wzrasta wyktadniczo. Jak podaje Baum-Snow (20{E0nym z
rezultatéw tych rozwean moze by stwierdzenieze wzrost pgdkosci przemieszczaniaeshna

obszarze miejskim prowadzi do zmniejszenia @stosci zaludnienia w jego centralnej
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czesci. Wynika to z poprawy dogpnasci transportowej wielu obszarow. W efekcie, przy
analizowaniu zmian demograficznych na obszaracbanizowanych, waym elementem,
ktory nalery brac pod uwag we wszystkiego rodzaju badaniaghrswvestycje transportowe.
Zwigzek medzy rozwojem sieci osadniczej a pateniami komunikacyjnymi nadzy
poszczegdlnymi jej elementami zostat silnie zaatmeany w teorii érodkow centralnych
zaproponowanej w pierwszej potowie XX wieku przeari€tallera (1933). Podstawego
rozwazan byla zasada zaopatrzenia — dobra centralne rozoziese w érodkach w ten
sposoOb, by caly obszar mégtdow nie zaopatrywany. Podstawozwaan Christallera
(1963) stanowity nagpujace zataenia:
» w skiad sieci érodkéw centralnych wchodzrézne typy grodkow, a ich rangi zaseg
oddziatywania (obszar uzupetrgay) okrela liczba oferowanych dobr,
= istnieje prawidtoweé¢ okreslajaca liczly osrodkdéw poszczegolnych typow (trzykrotidd,

» sie¢ osrodkéw centralnych charakteryzuje sieksagonalnym ksztattem.

gopb-i.....| Dobra podstawowe:

i stroma krzywa,
Y N R identycznos¢, wymiennos¢, | | e A
: niska wartosc, . .

: czesto nabywane, Dobra rzadkie:
Sl e . | przykiady: mleko, chleb, [ | fagodna krzywa,

, papierosy, paliwo. unikalno$¢, ekskluzywnose,
BO freeeeeemrnenen N : - on TR wysoka wartosé,

sporadycznie nabywane,
przyktady: ubrania, meble,

bizuteria.

i R PRERTSTTRTRE:, Uyl DOPE) (STCDISRSSTRETE ISTTSRSIER, SUETHss HEBTPTSTTSTRIPIPIS: DRTSPRITOLTRTE RESTS) IETRIRTeretsrsnpnnees. oo

centra

Srednia liczba podrézy w ciggu roku

centra

] {
0 10 20 30 40 50 60 70

Czas podrozy w minutach
Ryc. 2.3. Motywacje podi§ do grodkéw o rénym stopniu centralriioi (na podstawie
bada przeprowadzonych w Stanach Zjednoczonych)

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Jonnes n®ms (1990, s. 40)

W teorii csrodkow centralnych dobra rzadkie (#egego rzdu) znajdug sic w
osrodkach o wyszej randze, a dobra podstawowegnego rzdu) we wszystkich ich typach,
przez co s tatwo dosgpne dla ludnéci na catym obszarze. Dobra ekskluzywne, z uwagi na
ich stosunkowo rzadkie nabywanie, madgy¢ zlokalizowane nawet w dej odlegtgci od
potencjalnych odbiorcow. Szczeg6lowo charakterystylych dwoch grup towarow
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przedstawili m.in. Jonnes i Simonns (1990). Opiesd oni m.in. na rzeczywistych
badaniach dojazdéw motywowanychecia zakupu okrdonych dobr (ryc. 2.3).

Jak podaje Dommki (1963), problematyka sieci komunikacyjnych bypazez
Christallera analizowana w dwochecdijach. W pierwszym za podstawprzyjat on ujgcie
rynkowe. Linie komunikacyjne bylyby wowczas odsgei od wielu typow érodkéw
centralnych. W drugim wgiu przewag nad rynkiem uzyskiwata zasada komunikacji (ryc.
2.4). Grodki centralne rénych typow lokalizowane bytyby w tym wypadku przede
wszystkim wzdta gtéwnych linii transportowych, stanoya tzw. ,miejsca etapowe” (por.
Potrykowski, Taylor 1982).

Tylko o$rodek B
zorientowany

Obszar zamozny z przewa- 6 komunikacyjnie
Zzajaca komunikacjg bliskg G B-odlegtos¢ - 31 km
Z % Obszar zamozny (1/2 odlegtosci G)

2 przewazajaca M-odleglosé - 6 km ‘,G)
komunikacjg daleka #

- 7 "“Q\ =
S O

Obszar ubogi
o) z przewazajacg
komunikacjg dalekg

o
G

Obszar ubogi z przewa-
Zajaca komunikacjg bliska

Oérodek typu Z osrodka G rozchodzi
x miejscowosci stacyjne sig 9 linii radialnych,
G KeGSTORER FAATaS68E B, orientacja komunikacyjna
e B Linie komunikacyjne: K-odlegtosé - 18 km
gléwne (1/2 odlegtosci B)
® K M-odleglosé - 6 km
——— drugorzedne
o A
M e tacznice

Ryc. 2.4. Model sieci osadniczej w teordradkéw centralnych Christallera (uktad rozwityi
w oparciu o: L — zasgdynku/zaopatrzenia, P — zagdebmunikacji)
Zrédto: Christaller (1963; za Domiski 1963, s. 25 i 26)

Kwestie zwjzane z Kksztaltowaniem esi sieci transportowej w modelach
idealistycznych ogsto w powizaniu z problematyk lokalizacji dziatalnéci gospodarczej
analizowali réwnie Comey (1923), Losch (1961), Isard (1965), a na geurpolskiej
geografii transportu przede wszystkim Dzigski (1948), Wasiutyski (1959), Domaski

(1963). Wszystkie te koncepcje, mima bardzo wnikliwe i dogibne, z uwagi na
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zastosowane uproszczenia nie wgjaja w petni skomplikowania uktadéw transportowych
we wspoétczesnychsoodkach miejskich.

Duza role kwestie transportowe, zwtaszcza w kodted ich znaczenia dla przemian
urbanizacyjnych, odgrywajw klasycznych modelach przestrzennej strukturyozwoju
osrodkow miejskich (powstatych na gruncie ekologiiofgtznej). Najstarszy z nich —
koncentryczny, zaproponowany przez Parka i Burgeasaodstawie ich badarad struktug
Chicago (1925), zakladae obszar miejski sktadagst okregow, ktdre rozchodgsie wokot
centralnej dzielnicy handlowej (ryc. 2.5). Kuaski (1994, s. 143) stwierdzaze
.koncentryczny charakter modelu [...] wynika z zadaia,ze miejska renta gruntowa i koszty
transportu & wzgldem siebie substytucyjne”. Najdsze, ale i najbardziej atrakcyjne pod
wzgledem lokalizacji § dziatki potazone w centrum. Natomiastzytkownicy stabsi
ekonomicznie mugzwybiera& obszary poteone dalej od centrum ze wzdl na ich nisk
cerg, ale za to $zmuszeni ponoéiwyzsze koszty transportu.

Szczegollnie istotne miejsce kwestie transportowjenzi@ w modelu sektorowym
zaproponowanym w 1939 r. przez Hoyta. Wedtug jegockpcji rozwoj érodka nasfpuje
wzdtuz pewnej liczby osi komunikacyjnych, aegi dostpnas¢ transportowa ma decydiay
wptyw na ksztatt struktury miejskiej. Drogi wybiggee promienicie z centrum stanowio
atrakcyjngci obszarow przy nich potonych i decyzjach lokalizacyjnych inwestorow.
Koncentryczne strefy zostajv ten sposob zaburzone i formgje charakterystyczne sektory.

Wydaje st¢, ze w rzeczywistéci w obszarach miejskich obserwaivenazna réne
typy struktur przestrzennych (tak struktury o charakterze wielordzeniowym — porrrida
Ullman 1945), ktore przenikajsic i naktadag, w zalenosci od lokalnych uwarunkow®a
(tego typu zaleenia zostaty zawarte w wielu modelach hybrydowychp- Isard 1956).
Najbardziej atrakcyjne lokalizacyjnie obszary cakas pozostajnajdrazsze, ché znajduj
sie nie tylko w centrum, ale réwniew nowopowstatych dzielnicach biznesowych, czy
wzdtuz istotnych cagéw komunikacyjnych.

Warta uwagi jest réwniebardziej wspoétczesna koncepcja dotyer typologii miast
(pod lkgtem zastosowanych w nich rozman transportowych) zaproponowana przez
Rodrigue i in. (2006). W zateosci od istniegcej struktury przestrzennej oraz hjorpod
uwag dominupce uklady drogowe, wyediaja oni cztery gtdwne typy strukturalne miast
(ryc. 2.5):
= typ 1. ,miasto zmotoryzowane” — reprezentuggoalki catkowicie zdominowane przez

ruch samochodowy, o bardzo stabo wydaionym centrum, charakterystycznej niskiej

gestasci zabudowy, transporcie publicznym o niklym znasae ten typ miast cechuje

56



Rozdziat 2. Problematyka transportu miejskiego na swiecie i w Polsce

sie¢ transportowa o digj przepustowsri (tzw. autostrady miejskie), obecitoduzych
powierzchni parkingowych, wielopoziomowychezow itd.; do tego typu wodkow
zaliczy¢ mazna przede wszystkim miasta w Stanach Zjednoczo(ahas, Denver, Los
Angeles, Phoenix).

* typ 2: ,miasto — stabe centrum” — do kategoriidajorzy zaliczaj osrodki, ktdre cechuje
duze rozproszenie istotnych miejsc aktywoiomieszkacoéw i wyrazny (chd staby)
obszar centralny; wygbuje tu na ogét przegina gstos¢ zabudowy (maleca
koncentrycznie od centrum); warunki pogyésamochodemaswzgldnie dobre, a rola
transportu publicznego niewielka (m.in. ze wryl na rozproszenie celéw podys;
aktywndici lokalizowane g czesto w okolicach istotnych gztéw drogowych, tworac
lokalne centra; za przyktadymdkdéw tego typu uzriamozna np. Melbourne, Montreal,
San Francisco.

= typ 3: ,miasto — silne centrum” — w ramach tej kgl znajdug sie osrodki posiadajce
wyraznie wyodebnione centrum o dym znaczeniu dla calego obszaru, ktore
charakteryzuje si dwza gestascia zabudowy; znacznrole, szczegdlnie wscistym
centrum, odgrywa transport publiczny, w strefieyfenyjnej wicksze znaczenie posiada
natomiast transport indywidualny, a wokoét istotnyelziébw drogowych powstaj
drugorzdne centra aktywrigi mieszkacow; autorzy koncepcji zaliczgjto tego typu
miast grodki takie jak: Pary, Nowy York, Tokio.

» typ 4: ,miasto ograniczé — reprezentuje @odki, ktére efektywnie wprowadzity
preferencje dla oké&onych srodkéw transportu i pewn kontrok przemieszcze w
ramach swoich struktur przestrzennych; na obszacadlralnych kluczowe znaczenie
ma tu transport publiczny — €0 wystpuja ograniczenia dla ruchu samochodowego, z
kolei na peryferiach dominuje transport indywidyalpomiedzy tymi strefami znajdy;
sie miejsca integracji rnych form transportu zbiorowego (o0 zn&j zdolndci
przewozowej) oraz indywidualnego; taka specyfiktydoy gtdwnie miast, ktére cechuje
diugi okres prowadzenia przegtgnej polityki rozwojowej (Hongkong, Londyn,
Singapur, Sztokholm, Wiedg

Z problematyk transportow silnie zwihzany jest réwnig zapoczatkowany przez

H&agerstranda, nowy kierunek w badaniach geograftdzr tzw. geografia czasu. Unikakdo

tego podejcia polegata na skupieniwesi analizach na pojedynczym cztowieku oraz badaniu

aktywnaici  ludzkich w kontekcie czasoprzestrzennym (Shaw 2012). Obiektem
zainteresowd Hagerstranda byly m.in. przemieszczenia poszcrggbljednostek ludzkich

w przestrzeni w okggonym czasie (angime-space movementZaowocowato to koncepc]
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pryzmy dziennych aktywrioi cztowieka (Hagerstrand 1970, 1985). Jak Viyiagia Ellegard i
Svedin (2012), jest ona trajektpkolejnych przemieszcaew ciaggu dnia, np. od opuszczenia
domu rano do powrotu w godzinach wieczornych. Démktetnych oséb mme st ona
znacznie roni¢ w zalenosci od sciezek zyciowych (wieku, pici, statusu spotecznego,
materialnego, zawodu itd.). W efekcie zbior dziesintrajektorii poszczegdélnych oséb sktada
sie na obraz migracji dziennych w danysradku.

N,

(0] o O
o
™
TN
@] (8] ]
L
0 9] ' I
)] . o
o (o) I O
1 0)
——droga === autostrada O centrum aktywnosci I == = linia transportu zbiorowego "

Ryc. 2.5. Cztery gtéwne typy miejskich struktur gsirzennych
Zrédto: Rodrigue i in. (2006, s. 178)

Bogaty jest take zestaw modeli, w ktérych autorzy koncenfrgje na sposobach
ksztattowania si ukladéw transportowych i odnasfe do przemian struktur miejskich. Za
jednego z prekursoréw tego typu analizzme uzné Kohla (1850), ktory ja w potowie XIX
wieku poszukiwatl zaleosci pomidzy r&nymi formami zagospodarowania powierzchni
ziemi, a powstawaniem ukladéw komunikacyjnych i gaohych przy nich osiedlach

mieszkaniowych.
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Ryc. 2.6. , Tréjkt Brotchie’go”
Zr6dio: Brotchie (1984, s. 585)

Sparéd modeli rozwoju sieci transportowych na uwagastuguje koncepcja
zaproponowana przez Brotchie’go (1984). Jest omgkfadem ugcia, w ktérym dug role
odgrywaj kwestie lokalizacyjne. Brotchie analizuje relazgchodzce w przestrzeni (OY
na ryc. 2.6) — podu@ na okrélong odlegta¢, w powinzaniu ze strukturami przestrzennymi
(0s OX) okreslanymi jako rozproszenie aktyws$mo ludzkich (decydujce np. o odlegkei
migdzy miejscem zamieszkania a zaktadem pracy)zdi{acsrodek miejski (D) mena
umiesci¢ wewrgtrz wyznaczonego graficznie na wykresie tafgk (tzw. ,trojkat
Brotchie’go”) o wierzchotkach, ktére moa scharakteryzowanastpujaco:
= A — rozproszenie zerowe, wszystkie aktyweiozlokalizowane w centrum, typ sieci

transportowej: radialna;
» B - rozproszenie maksymalne — brak koncentracjivehkdsci, dystans nie ma znaczenia
dla mieszkacéw, podrége odbywaj sie na bardzo dte odlegidci, typ sieci

transportowej: kompletna;
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= C - rozproszenie maksymalne — brak koncentracyvaktsci, dystans jest powaym
ograniczeniem, podr@ odbywaj sie na bardzo krotkie odlegioi; typ sieci
transportowej: izolowana.
O ksztalcie sieci transportowej realnegéroalka (D), ktora stanowi kombinacjsieci
charakterystycznych dla punktow A, B i C, decydujmiejscowienie miasta wewtnz
~rojk ata Brotchie’'go”. Przyktadowo: im biej punktu A, tym si€ wykazuje wecej cech sieci
radialnej, a im bliej B — tym zaczyna bardziej przypoménaiec kompletry. Model daje
rowniez mozliwos¢ przewidywania kierunku, w ktorym pazh dany érodek (D). Wedtug
Wegenera (1996) przesgoia punktu D w gar lub dot swiadczz o reorganizaciji jego
systemu transportowego.

Zaprezentowane koncepcje i modele to jedynie mkwiragment bogatego dorobku
dotyczcego bada nad obszarami miejskimi oraz ksztadwymi sk w ich ramach uktadami
transportowymi. Juone jednak pokazaijogromne znaczenie, jakie mdjwestie zwgzane z
przemieszczaniem ¢si mieszkacow i przewozem towarédw a rozwojem  struktur
przestrzennych. Kwestie te, w odniesieniu do ohszgjlomeracji poznekiej, rozwintte

zostaly w dalszej &ci pracy.

2.5. Etapy rozwoju aglomeracji w kontekcie zmian w systemach

transportowych

W ciaggu minionych wiekbw w miastach néwiecie bezustannie dochodzito do
przemian struktur przestrzennych. Wynikaty one m@eniapcego s modelu gospodarki,
zaleaty od dostpnych technologii, obowrujacych koncepcji architektonicznych i
urbanistycznych, a tak wielu innych czynnikéw. Nie pozostato to bez wplyna ksztait
systeméw transportowych. Przemiany te, icho wielu przypadkach podobne, jednak nie
wszedzie przebiegaty w tym samym czasie i z jednakavwensywndacia. W efekcie miasta
w poszczegolnych ezciach globu rania sie znacznie midzy sola zaréwno pod wzgbem
fizjonomicznym jak i morfologicznym. Wielu badaczyznaje jednak,ze w cyklu
rozwojowym obszaru miejskiego mua zaobserwowapewne charakterystyczne fazy.

Jednym z wazniejszych modeli rozwoju miast byta koncepcja priagdgna przez
Halla z pocatku lat 70. XX wieku (1971). Zaproponowat on czeapowy model rozwoju
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obszarow metropolitalnych, koncentyjsi zwtaszcza na unicach pomgdzy obszarem

centralnym a peryferiami, w ktérym:

= w pierwszym okresie dochodzi do centralizacji i kemitacji ludnéci na obszarach
srodmiejskich przy stabo rozwigtiych przedmigciach,

» w etapie drugim nagpuje decentralizacja i szybszy rozwoj peryferiiz mbszaru
centralnego,

= W etapie trzecim dochodzi do spadku liczby lugm@bszaru centralnego przy dalszym
szybkim rozwoju obszarow podmiejskich,

= W etapie czwartym nagiuje generalny spadek liczby ludeow catym obszarze, gdy
spadki liczby ludnéci w centrum nie srekompensowane przez rozwoj przeditie

W kolejnych publikacjach Hall rozwijat swpkoncepat — m.in. wspélnie z Hay’em (1980)

wyszczegolnit kolejne dwie fazy zwdane z koncentragj dekoncentragj w cyklu rozwoju

regiondéw miejskich.

\ obszar peryferyjny

1 2 3 4 5 6 7 8 Kolejnosé

obszar centralny

cata aglomeracja

Zmiana liczby ludnosci
o
=
E

BC wcC WD BD BD WD WC BC Faza

urbanizacja suburbanizacja dezurbanizacja reurbanizacja Etap

C - centralizacja, D — decentralizacja, B — bezedimsh, W — wzgidna
Ryc. 2.7. Cykkzycia miasta wg Klaassena i Paelincka
Zrédio: Klaassen, Scimeni (1981; za Champion 2001)

Inni badacze, opiergg sk czsciowo na pracach Halla (Klaassen, Paelinck 1979;
Klaassen i in. 1981; van den Berg i in. 1982; Geyemtuly 1993), kontynuowali badania
dotyczce przemian struktur miejskich. Wydaje,sie jednym z najbardziej znanychedijest

model cykluzyciowego miasta zaproponowany przez Klaassenalineka (1979), na ktéry
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sktadajy si¢ cztery etapy: urbanizacji, suburbanizacji, dezorbecji i reurbanizacji (ryc. 2.7).
Analizowali oni miasta (a wkgiwie calgciowo aglomeracje miejskie) skiadeg s¢ z
obszaru centralnegosrodmieicia (ktore charakteryzujeeshnajwicksz gestdécia zaludnienia

i zabudowy oraz siln koncentragf podmiotow gospodarczych — przynajmniej w
pocztkowym okresie cyklu) oraz z obszaru peryferyjnegmzedmiéc.

Urbanizacja, jako pierwszy etap cyklu, amana jest ze wzrostem catego obszaru
miejskiego, z tymze najwikszy przyrost liczby ludnii, gospodarstw domowych i
podmiotéw gospodarczych (szczegoélnie w ptikkawym okresie) obserwowamozna w
scistym centrum. W tym etapie system transportowpn@port publiczny, infrastruktura
transportowa) rozwija siprzede wszystkim na obszaractst® zaludnionych. Jest to faza
rozwojowa obszaru miejskiego, podobnie jak stadswuburbanizacji, ktore, jak podkia
wielu badaczy, ma obecnie szczegdlne znaczenigbdlzarow miejskich w Polsce.

Termin ,suburbanizacja” nmi® by réznie rozumiany — m.in. jako urbanizacja strefy
podmiejskiej (Zagedzon 1988) Ilub proces ekspansji przestrzennej miastgego
decentralizacji przestrzennej (Lisowski, Grochow2RD9). Przejawia siwiec ostabieniem
trendow wzrostowych w centrum regionu miejskiegenacznym przyspieszeniem rozwoju
peryferii. Jak podaje Champion (2001), intensywioogwo] przedmi& w duzej mierze
nagdzany jest negatywnymi zjawiskami zachgommi w obszarachsrédmiejskich —
rosrmgcymi kosztamizycia, kongest, brudem, szatgia itd., ch@ jego gtownezrodio lezy w
rosmcych potrzebach i aspiracjach poszczegoélnych ropeejawiajcych sé w dagzeniu do
poprawy warunkowzyciowych (por. tab. 2.3). Innym elementem, ktorysposéb bardzo
istotny przyczynit sj do przyspieszenia i pagdienia procesdw suburbanizacji jest rozwoj
indywidualnej motoryzacji (Taylor 1979, Domiski 1989, Komornicki 2011). Deki
samochodom mieszkeay niejako ,uwolnili s¢” od istniegcych sieci i wztow transportu
publicznego, a odlegéé migdzy miejscem zamieszkania a pracy, w mniemaniu ujsgych
0sOb, mogta ulec zwkszeniu dziki przyspieszeniu samej podsd Wraz z rozwojem
suburbiow pojawit si jednak problem kongestii na drogaelezicych centrum i peryferia,
wieC W rzeczywistéci przyspieszenie podrg okazato si w diuzszej perspektywie uhad Z
procesem suburbanizacji a#e st tez w rezultacie okres wzmonych inwestycji w
infrastruktue transportow — gtdwnie drogow, cha takze kolejows i tramwajove.

Poniekd rezultatem negatywnych zjawisk, do ktorych dochoé obszarze miejskim
(zaréwno w strefie centralnej jak i peryferyjnemoze by zjawisko dezurbanizacji, czyli
trzeci etap cyklu rozwoju miasta. W tej fazie dodhio do spadku liczby ludroi,

gospodarstw domowych, podmiotéw gospodarczych ywntakgionie miejskim. Kierunkiem
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migracji maze by¢ zaréwno strefa poimna bezpérednio przy granicach regionu, jak réwhnie

inne arodki miejskie i wiejskie (Champion 2001).

Tab. 2.3. Czynniki lzace u podiaa zjawiska

suburbanizacji

Czynniki ekonomiczne

Czynniki spoteczne

rozwoj sieci transportowych przyczyriay se do
szybkiego rozwoju i upowszechnienigrodkéw
transportu publicznego i
skomunikowanie przedmié z miastem,

prywatnego oraz dopr

che¢ posiadania wlasnego domu poza miastem

bb dacego miejscem zamieszkania lub drugiego domu
stanowicego miejsce wypoczynku i rekreacji

poprawa  sytuacji materialnej  spoteagva
umazliwiajaca zakup nieruchondoi i srodkéw
transportu oraz Kkorzystna cena nieruchéehona
obszarach podmiejskich i wiejskich w stosunku
wysokich cen gruntow w mieie,

zamieszkiwanie wsrodowisku zdrowym oddalonym
od zgietku miasta i zanieczyszézegenerowanych

durzez postpujaca cywilizacje miast,

uszczuplenie wsparcia finansowego na budownig
wielorodzinne

tVﬁl(a)\spokojenie bliskiego kontaktu z przysod

stosunkowo niskie koszty zamieszkaniazyicia na
obszarach wiejskich

ucieczka ze $rodmiei¢ miast, ledacych centrum
rozwijajacej sk patologii spotecznej (w tym
narkomanii, alkoholizmu, przemocy, ubéstwa),

staba gospodarka przestrzenna w  aspekcie . . .

. ! AL poprawa bezpiecastwa zamieszkania,
zrébwnowaonego rozwoju miast
wprowadzenie gospodarki opartej na Zasadza't?rakcyjn a¢ terenéw wiejskich,

wolnego rynku (w tym otwarta przeebiorczaic)

przyzwolenie przez samay lokalne na lokalizagj
duzych inwestycji poza miastem dla =zkszenia
dochod6éw gmin

lokalizacja centréw handlowych na obtaeh miast,
generujca powstawanie w bezfrednim gsiedztwie
nowych osiedli mieszkaniowych

rozwoj technologii (przemystowych, informacyjnyc
oraz techniki.

potrzeba podkienia klasy spolecznej przez
budowanie w obszarach peryferyjnych miast
rezydencji.

)

Zrédio: Matek (2011, s. 433)

Koncowe stadium suburbanizaciji

i etap dezurbanizacjikenkretnym regionie

miejskim @ najczsciej skiadow generalnego zjawiska kontrurbanizacji nackszym
obszarze (Berry 1976; Fielding 1982). Jak psdagsowski i Grochowski (2009, s. 226),

termin ten oznacza ,proces redukcji tempa wzrosth Ubytek ludnéci i podmiotow

gospodarczych w najekszych regionach

miejskich [...] na rzecz mniejszyminodkow

miejskich i terenOw wiejskich (tak w regionie metropolitalnym)”. Odnosi¢son wiec do

ogotu zjawisk zwizanych z zahamowaniem wzrostuzgeh asrodkdéw na rzecz rozwoju

obszaréw podmiejskich i innych obszarow. Faza peczejpomedzy okresem urbanizacji a
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kontrurbanizacji to tzw. odwrdcenie polaryzacji¢Rardson 1977). Do tych padibw odnosi
sie koncepcja dyferencjalnej urbanizacji zaproponowarzez Geyera i Kontuly’ego (1993),
ktGra prezentuje proces prga@p w danym systemie osadniczym od procesow koragnto
procesow dekoncentracji ludéw i podmiotow gospodarczych na obszarach miejskigb.
2.8). Autorzy zestawiajw niej procesy zachodee w miastach whej wielkasci. Sugeruy
rowniez pewne ,wyciszenie” intensywioi zachodzcych proceséw urbanizacyjnych.

11l v

| - wczesna faza rozwojowa osrodka wiodacego
Il - pos$rednia faza rozwojowa o$rodka wiodacego
Il - zaawansowana faza rozwojowa osrodka wiodgcego

\
IV - wezesna faza rozwojowa osrodka posredniego
V - zaawansowana faza rozwojowa o$rodka posredniego
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\_>é\
N /

Saldo migracji
o

U - urbanizacja

OP - odwrécenie polaryzacji
KU - konturbanizacja

— - osrodki wiodace

— - osrodki $redniej wielkosci
— - osrodki mate

e
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Koncentracja Dekoncentracja

Pierwszy cykl rozwoju miasta

Czas

Ryc. 2.8. Zranicowanie proceséw urbanizacyjnych w miastacimep wielkasci
Zrédlo: Geyer, Kontuly (1993, s. 165)

Wraz z przechodzeniem aglomeracji do kolejnychréazvoju nastpuja w przestrzeni
istotne zmiany fizjonomiczne. Dochodzi do ,rozlewanst” zabudowy na obszary
peryferyjne, ktore wczmiej petnity gtdbwnie funkcje rolnicze. Powsiaprzede wszystkim
osiedla z budynkami jednorodzinnymi, a w bezpdniej bliskdci miasta centralnego
rowniez niska zabudowa wielorodzinna. Zjawisko to nazywgest najczsciej terminem
urban sprawl Wedtug definicji Europejskiej AgencjSrodowiskowej Urban sprawl in
Europe.., 2006, s. 6) oznacza on ekspansjruktur przestrzennych o niskiegsgosci
zabudowy wokot deych dsrodkéw zurbanizowanych, w szczegdoob na obszarach
wiejskich. Ekspansja ta jest zazwyczaj stabo kdowvana, niejednolita, rozporoszona i nie
wykazuje cigtosci przestrzennej (por. Gayda, Latuso 2007).

Ostatni, czwarty etap cyklu rozwoju obszaru agl@aognego — reurbanizacja —
zaktada odwroécenie negatywnych trendow gzanych z odptywem ludsoi i podmiotow

gospodarczych. M@ by on zarazem pogikiem nowego cyklu (Korcelli, Kuzubek 2010).
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Jak podaje Champion (2001), Klaassen i Paelinckowgdzili ten etap wikxiwie jako
hipotetyczny, by zachowakontynuacgt swojego modelu, cléonie posiadali zbyt wielu
empirycznych dowodow na jego istnienie. Jak sugefapnak prowadzone w latach
poézniejszych badania (Forstall 1991, Cheshire 1998kt fponownego przyrostu liczby
ludndici na obszarze aglomeracyjnym po okresie spadkuniektérych przypadkach ma
faktycznie miejsce (chionie jest to zjawisko powszechne). Procesy reuda&iiizwgzane g
w duzej mierze z podejmowanymi dziataniami wtadz gegmi na celu rewitalizagjcentrow
miast, dz¢ki ktdrej dochodzi na ich obszarze do poprawy waéwwkycia (Domaiski 1989).
Bardzo czsto whze St to z ograniczeniem ruchu na takich obszarach meazmian funkciji
niektérych ulic — po zamketiu ich dla samochodow stajsie przestrzeni publiczry i

miejscem spotkamieszkacow (Wesotowski 2008).

2.6. Gtdéwne problemy i wyzwania transportowe wspokesnych aglomeraciji

Wspoiczesne aglomeracje $oadczay wielu probleméw zwjzanych z
zapewnieniem i organizacprzemieszczae ludnaci w ramach swoich granic. Wynika to z
duzego skomplikowania ich systemow transportowychyetéharakteryzaj sie mnogacia
przewanikdéw, organizatorow i form transportu. Tak transport midzyregionalny czy
krajowy rozwijap sie w bardzo szybkim tempie, a aglomeracje miejski® jailne grodki
gospodarczeagsnajczsciej punktami, w ktorych krzyuja sie wazne szlaki komunikacyjne. W
ten sposob, poprzez zhl natzenie r@nych rodzajéw ruchu na stosunkowo niewielkich
obszarach, pojawia ¢iszereg oddziatywa o charakterze pozytywnym lub negatywnym
pomikdzy aglomeracyjnymi systemami transportowymi a atbczeniem wewgtrznym —
lokalng spotecznécia, srodowiskiem przyrodniczymsrodowiskiem sztucznym (por. Banister
2011). Motorem zmian gs zwtaszcza die i stale rosgre potrzeby komunikacyjne
mieszkacow, wymuszajce nieustanny rozwoj infrastruktury transportowej.

Realizacja polityki zrownowanego rozwoju w odniesieniu do dziatadob
transportowej napotyka w rezultacie na szereg problv i wyzwa. Jak zauwza Black
(2000), spoteczestwa krajow rozwingtych beda musiaty s¢ w najblizszym czasie z nimi

zmierzy, podejmugc konkretne dziatania. Do problemoéw tych zaliczzepie wszystkim:
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= topnienieswiatowych zasobdéw surowcow energetycznych (szcoégobpy naftowej, na
ktorej w roku 2011 w 96% opierateegiziatalngé¢ transportowa Energy and Transport
in Europe — Statistical Pocketbqd¥010);

= wzrost zanieczyszczenia powietrza i innych kompthesrodowiska przyrodniczego,

» kongestt (szczegodlnie na obszarach azéjugestaici zaludnienia) wynikajca ze wzrostu
liczby przemieszcze

» duzg liczba ofiarsmiertelnych i rannych w wypadkach (przede wszysténogowych),

= niekontrolowane procesy urbanizacyjne, ktére skgtkunieracjonalnym i
problematycznym zagospodarowaniem terenu.

Zjawiska te wynikag w duzej mierze z coraz wkszego popytu na transport <$mee liczba

przewaonych towaréw, przemieszczaych s¢ 0sob, ross rowniez odlegtdci w miar

przestrzennego rozlewania bszarow miejskich. Oczywdie podejmowaneasdziatania

majce przeciwdziala tym zjawiskom — wprowadzane sowe, energooszedne pojazdy,

coraz weksze znaczenie zyskujkwestie zwizane z bezpiechastwem podrénych i

ograniczeniem emisji spalin. Wszystko to jednakypzgnia s¢ jedynie do niewielkiego

ostabienia trendow poghiajacych oméwione wczmiej negatywne efekty dziataléo

transportowej. Trudno wt w takiej sytuacji (w konteicie zasad zrownowanego rozwoju)

mowi¢ o rownych szansach dla przysztych pokdldanson 1998).

Przytoczone kwestie problemowe potwierdzagne statystyczne. Wedtug informacji
Europejskiej AgencjSrodowiskowej transport odpowiadat w 2008 roku zajelra czwart
emisji gazéw cieplarnianych w catej Unii Europegkiw tym na transport drogowy
przypadato 71,3% tej emisji (na transport lotniczyl2,8%, transport morski — 13,5%,
zeglug: srodladowg — 1,8% a kolej — 0,7%). Rokrocznie poziom emidjiansportu znacznie
wzrastat — w okresie 1990-2008 zwszyt st az 0 34% (podczas gdy np. w sektorze
energetycznym zanotowano spadek o ok. B#rppean Union emission inventory report
2012). Podobne tendencje ma byto obserwowaw Polsce. Potwierdzajto dane Banku
Swiatowego z lat 1960-2008 — emisja dwutlenkegla w kraju w tym czasie wzrosta o ok.
70% z poziomu 26 min ton do 44 min ton (pomimo netkego spadku w latach 80. i 90.
wynikajacego m.in. z zaostrzenia norm dotyoygch emisji spalin i wypos&nia samochodow
W urzadzenia ograniczage emisg; ryc. 2.9). Co wicej, wsrod krajow o podobnym poziomie
produkcji, w ostatnich latach Polska cechowatajsiinym z najwyszych przyrostow (por.
ryc. 2.10).

Jednym z gtdwnych powoddw takiego stanu rzeczy nesistannie rogey poziom

motoryzacji i niekorzystna struktura ruchu — na zalbse Unii Europejskiej za 72%
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pasaerokilometrow to przejazdy z wykorzystaniem samalktho(spdrod podréay
silnikowymi srodkami transportu). Tylko nieco ponad 9% stamopvizeloty samolotem, 8% —
przejazdy autobusami, 6% — kaleRP% — motocyklami, a po 1% tramwajami (lub metrem)
oraz statkamiEnergy and Transport in Europe — Statistical Pobkek2010). taczna liczba
aut w Unii Europejskiej w 2008 r. wyniosta 234 rily — jest to wzrost o ponad 44% w
stosunku do roku 1990 i 0 17% do roku 2000. Takiostzbyt maliwy do zaobserwowania
niemal we wszystkich krajach Wspolnoty, jednak watsch latach (2005-2009) trend ten

ulegt znacznemu wyhamowaniu (w latach 2007-08 wzmysiost jedynie 2%).
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Ryc. 2.9. Emisja dwutlenkuggla z dziatalnéci transportowej w Polsce i krajach o
zblizonym PKB (nominalnym) w latach 1960-2008

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Bafiatowego, 2012

W tabeli 2.4 zaprezentowano ligzlsamochodow pagarskich przypadagych na
1000 mieszkacow dla niektérych krajow Unii Europejskiej (w tyRolski) po roku 1990 (na
podstawie danych Bank$wiatowego oraz publikacji Komisji Europejskiej fnergy and
Transport in Europe — Statistical Pocketbp@010). Czas ten to dla Europyodkowo-
Wschodniej okres przetomowy ze wgdli ha rozpocgxie procesu transformacji systemowej.

Zauway¢ mazna, ze samochoddéw osobowych (w odniesieniu do liczbyndsd) w
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Czechach, Polsce i nadgffzech byto na pogtku analizowanego okresu wyrae mniej nk

w krajach takich jak Niemcy, Francja czy Dania. Wldnych latach jednak nagtowat
systematyczny wzrost ich liczby — otwarcie rynkéwuwolnienie cen spowodowato w
rezultacie w¢ksze maliwosci zakupu aut, wzrosta igpoda, a rozwoj gospodarczy | wzrost
poziomuzycia sprawit,ze coraz w¢cej 0s6b mogto sobie pozweélna taki zakup (Johnson,
Loveman 1995, Parysek 1998). W tym samym okreslgajach Europy Zachodniej liczba
posiadanych samochodow rosta bardzo nieznaczniczBe gdy w Polsce wzrost ten w
przeliczeniu na 1000 osob w latach 1990-2009 wyraas213%, to w Niemczech byto to
jedynie 11% (w¢cej Komornicki 2011). W efekcie pod koniec pierwgaedziesiciolecia
XXI wieku mozna zaobserwowazacieranie si roznic pomedzy krajami — przykladowo
Polacy i Czesi posiadajuz wiecej aut w przeliczeniu na 1000 miesakaw niz Dunczycy
(tab. 2.4).

Tab. 2.4. Liczba samochodéw osobowych przypsyah na 1000 mieszkedw w
wybranych krajach UE w latach 1990-2010

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

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Batwkiatowego (2011) oraz Energy
and Transport in Europe — Statistical Pocketbodkl(?)

Specyfika silnie zurbanizowanych obszaréw sprawgaw najwekszych @rodkach
miejskich Europy sytuacja jest nieco odmienna. &staviono g dla najwikszych drodkow
aglomeracyjnych w krajach Unii Europejskiej (orazw@jcarii) na podstawie danych
zebranych przez Eurostat dlaggu wybranych lat (wynika to z metodyki gromadzenia
danych przez ten ugd w projekcieUrban Audi) w tabeli 2.5 oraz na rycinach 2.101i 2.11. W
tym ujeciu, w znacznej wkszdci przypadkéw, liczba samochodow przypadajna 1000

mieszkacow byla nisza nk srednia krajowa (np. dla Niemiec wynosita 510 pojazdia
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1000 osob, a dla Berlina jedynie 286). Caagj, w niektorych aglomeracjach obserwéwa
mozna wyrany spadek liczby aut — przykiadera kie miasta jak Amsterdam, Berlin czy
Pary, ktore systematycznie od kilkunastu lat $&i¢ coraz mniej ,samochodowe”. Na 1000
mieszkacow przypadato w nich niespetna 300 samochodéwdidgim biegunie znajduje
sic Rzym, gdzie wskaik ten wynosit a 708 aut. Jednym z czotowych miast w tym
zestawieniu jest Warszawa. Onazmakodnotowata jeden z napliszych wzrostow liczby
samochoddéw w przeliczeniu na 1000 mieszikav wynosacy 73%. Dla poréwnania na
rycinach 2.10 i 2.11 przedstawiono zekdane dla Poznania. Okazuje, sie tu dynamika

wzrostu liczby samochodéw byta jeszczezsga i wyniosta 294%.

Tab. 2.5. Liczba samochodow osobowych przypmdana 1000 mieszkadw w wybranych
miastach Europy (od 1991 do 2008 roku)

Rok*:

Miasto 1991 1996 2001 2004 2008
Amsterdam . . 3249 286,3 252,7
Berlin 245,3 328,3 324,8 319,6 285,6
Bruksela . 464,6 507,5 481,8 485,8
Budapeszt 233,9 299,7 325,6 351,3 350,4
Londyn . 291,9 310,9 331,7 317,2
Madryt . 513,2 . 437,6 484.,6
Paryz 265,9 . 263,5 250,0
Praga . . 468,6 495,9 513,9
Rzym 638,3 631,3 721.,8 726,7 707,5
Sztokholm 344,3 311,21 372,9 366,0 369,8
Warszawa 321,0 394,5 411,3 436,0 555,6
Wieden 299,6 307,2 346,3 397,8 3924
Zurych 373,4 369,8 383,7 389,6 389,3

* w zaleznosci od dosgpnasci danych, niektére wargoi mog dotyczy roku wczeéniejszego lub pgniejszego —

wynika to z przygtej metodyki gromadzenia danych w projekdidan Audit

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eiatos

W efekcie wzrostu liczby samochoddw w catej UE waaske ich udziat w ruchu
drogowym. Zazwyczaj uznajecsize nie jest to zjawisko korzystne, w szczegétnown
miejscach silniej koncentracji ludém jakimi s3 aglomeracje miejskie. Rogra liczba
podr&y przektada si w efekcie na pogarszge sé¢ warunki ruchu w przestrzeni miejskie;.

Okreslane g one coraz cgciej terminem ,kongestia”. Jain i in. (1984) defijs go jako
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kazde opdnienie w przejedzie w ramach danej sieci transportowejcksze ni pewna

ustalona wart&. Z kolei Jacobson (1988) stwierdz& w przypadku wygpienia zjawiska

kongestii

Monteiro

pogorszeniu ulega efektywstiosystemu komunikacyjnego na danym obszarze.

i in. (1995) propongjby uznawa, ze w systemie transportowym wygptije

zjawisko kongestii, jeeli funkcjonowanie i jak& ustug transportowychasnegatywnie

postrzegane przez ich zytkownikow. Definicja ta silnie akcentuje odczuciaséb

przemieszczagych s¢é w ramach danej sieci transportowej. Takie rozumierjawiska

kongestii wymaga, by do jej pomiaru stosdvpaizede wszystkim miary zedane z jakécia

ustug transportowych na danym obszarze. Istotnarfgmica pomé¢dzy standardowymi i

skrajnymi

odczuciami zytkownikéw sieci transportowej (zekszapca s¢ w stosunku do

sredniej liczba negatywnych opinii o0 warunkach rustwiadczy wec o rosacej kongestii na

danym obszarze).
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wynika to z przy¢tej metodyki gromadzenia danych w projekididoan Audit

.10. Liczba samochodow pasiskich w wybranych miastach Europy (w@u
przedziatach czasowych pogdzy 1989 a 2009 r.)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eiatos 2010

Poza kwestiami spotecznymi kongestia jest zjawiskieardzo niekorzystnym na

obszarach zurbanizowanych takze wzgidéw ekonomicznych i ekologicznych. Powoduje
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zwickszone spalanie paliwa (wynikiap z niskich prdkosci ruchu — wgcej informacji na ten
temat znajduje siw rozdziale sibdmym) nawet o ok. 30%. Efektem jegtrost liczby
emitowanych dosrodowiska zanieczyszcieoraz wekszy hatas. Trudno mierzalnes s
natomiast koszty wynikage ze straty przez ludzi (a tak przedsibiorstwa) czasu podczas
oczekiwania w zatorach. Szacunkowo catkowity kosahgestii w krajach europejskich
szacuje s na 1% PKB rocznie. Liczba ta wg ekspertow przygaofacych raportimpact
assessment. (2011) jeszcze wzfaie — w roku 2050 mae wynie¢ ok. 200 miliardow Euro

na rok (czyli o ok. 50% wcej niz w roku 2010).
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* w zaleznosci od dosgpnasci danych, niektére wargoi mog dotyczy roku wczeniejszego lub pgniejszego —

wynika to z przy¢tej metodyki gromadzenia danych w projekididan Audit

Ryc. 2.11. Tempo przyrostu liczby samochodow w \aplych miastach Europy w latach
1991-2008 (1991 r. = 100%)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eiatos

Jedry z przyczyn wzrostu popularém samochodu me by prowadzona polityka
miejska. W zasadzie kda inwestycja w system transportowy ma wplyw na wvkr
podr&owania okrélonym srodkiem transportu i me@ przyczynté sie do zmian struktury
ruchu w miécie i aglomeracji. W przypadku finansowania gtowmi&astruktury drogowe;j

(z czym mana spotka sie w wielu polskich érodkach) mana s¢ spodziewa przede
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wszystkim skrocenia czasu podyosamochodem, a wé w rezultacie zwikszania si
popularndci tegosrodka transportu. Na konsekwencje tego typu daiaverocit uwag Plane
(1986; ryc. 2.12), ktéry przedstawit konceptualnpdal wptywu inwestycji drogowych na
postp procesu rozlewania ¢sizabudowy na przednmseilach. Wedlug niego, wraz z
powstawaniem nowych drog i skroceniem czaséw prdéa, czs¢ mieszkacow
postanawia poszukanowej lokalizacji miejsca zamieszkania na przedaieh (z uwagi na
nizsze ceny gruntéw, lepsze warunki mieszkaniowe, jseeezanieczyszczenigodowiska
itd.). W efekcie po pewnym czasie liczba dziennyalgracji na linii centrum aglomeracji —
obszary peryferyjne jest tak zhy ze prowadzi do spadk&rednich pedkosci podr@y i
wydtuzenia czasow dojazdu. Pojavgajie wiec naciski na dalszrozbudow sieci drogowe;.
Proces mpe powtarzd sic cyklicznie @& do powstania olbrzymich problemow
komunikacyjnych. Generuje to olbrzymie koszty zaméwdla budetéw jednostek

administracyjnych, jak rowniedlasrodowiska.
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drég —> Y
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Ryc. 2.12. Konsekwencje rozaziywania problemu kongestii za pomaaozbudowy
infrastruktury drogowej
Zrédto: Plane (1986, za: Beim 2008, s. 31)

Problemy z kongesij rozwojem motoryzacji, zwkszory emisp zanieczyszcze z
transportu wynikaj w duzej mierze ze zmian zachow#ansportowych mieszkadéw. Wraz
Z postpem procesu urbanizacji, przejavaizym se m.in. w zwekszaniu liczby mieszkecodw

miast i obszaréw aglomeracyjnych oraz pgksizaniu ich powierzchni, a tai silngj
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koncentracji podmiotow gospodarczych wokétzylth i silnych gospodarczosmdkow,
obserwuje si 0gdln tendencj wzrostow liczby przemieszczeoraz ich ditugéci na tych
obszarach (Topp 2004; ryc. 2.13). Powodem tegong tylko przemiany struktur
przestrzennych soodkOow miejskich, ale roéwnie pojawiagce s¢ nowe zachowania i
przyzwyczajenia mieszkadéw. Wraz z pospem cywilizacyjnym i wzrostem pozioniycia
spektrum potrzeb, oczekiwai aktywnaci przecetnej osoby znacznie irozszerza.
Dostrzegt to ju w potowie XX wieku Maslow (1954), twogez swg stynmg hierarchiczn
piramice potrzeb. Nowe potrzeby powodukonieczné¢ dotarcia do miejsc i obiektow, w
ktorych kedzie maliwa ich realizacja. W zwizku z tym liczba codziennych podso

znacznie si zwieksza.

1961 1991 2006 2021

Ryc. 2.13. Rosate potrzeby transportowe na obszarach aglomeragdyjny
Zr6dio: Topp (20086, s. 13)

Wydtuzenie przecgitnej podréy wynika z kolei z coraz wkszego rozproszenia
zabudowy na wielu obszarach aglomeracyjnych (cd @z8sto zwhzane z procesem
suburbanizacji). W wyniku wyprowadzki na przedseia mieszkacy swiadomie decyduj
sie na pogorszenie degnaici wiekszaici ich celéw podray, takich jak miejsce pracy,
szkota, instytucje kulturalne, obiekty sportowe. itd/ zamian wybiera] np. wkksz
przestrza, czystsze powietrze, bezpiecznigjsikolice. Co wkcej, jak zauwaa Topp (2004,
2006) rozproszenie i przenosiny na obszary peryfergie dotycz jedynie mieszkacow, ale
rowniez réznego rodzaju instytucji zwranych z kultur i rozrywka, czy obiektoéw
handlowych. Kwestie te szerzej omdéwione zostaly azdriale czwartym dotygzym
zachowa przestrzennych.

Kolejnym bardzo istotnym problemem w transporciest jadwa liczba ofiar
smiertelnych i os6b rannych w wyniku wypadkéw (szgzeie drogowych). Na podstawie
danych Eurostatu dotygzych tych kwestii (ktére na poziomie miagtrsekompletne np. w
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przypadku Amsterdamu i Madrytu brak jest informasf temat os6b rannych) mma

zauway¢ dwze dysproporcje porailzy niektérymi miastami. Najwksza liczba ofiar
smiertelnych i powanie rannych charakterystyczna jest dla miast jootgch w krajach
potudniowej i wschodniej eZci Unii Europejskiej (tab. 2.6). Przykiadowo w Rzgm(i

innych miastach wioskich) od pagku lat 90. notowano kilkadziegi razy wecej osob
poszkodowanych w wypadkach drogowychz v miastach poleonych w zachodnigj
Europie. Spérdod wybranych miast (por. tab. 2.6) napsyge wskaniki smiertelngci na
drogach mialy Warszawa, Rzym i Budapeszt. Pozostétedki pochwalé sie mogty

stosunkowo niskimi wartgiami rzdu 0,2-0,4 ofiar wypadkéw na 10 tys. ludoo

Tab. 2.6. Liczba powaie rannych w wypadkach drogowych na 10 000 osOlylranych
miastach europejskich (w latach w trzech przedehatzasowych od 1999 do 2009 roku)

Liczba powaznie rannych na 10.000 oséb Liczba ofia§miertelnych na 10.000 oséb
Miasto Rok: Rok:

2001* 2004* 2008* 2001* 2004* 2008*
Amsterdam . . . . 0,2 .
Berlin 57 53 53 0,2 0,2 0,2
Bruksela 19 2,2 21 0,4 0,4 0,3
Budapeszt 6,1 6,4 6,9 0,6 0,6 0,5
Londyn 53 4,3 0,3 0,3
Madryt . 0,2 0,4
Paryz 2,5 . 0,2 .
Praga . 3,7 2,7 . 0,5 0,3
Rzym 109,4 121,0 88,5 1,2 1,0 0,7
Sztokholm 3,6 4,5 2,3 0,2 0,2 0,1
Warszawa . 10,0 0,7 0,7
Wieden . 3,9 4,6 . 0,3 0,2
Zurych 7,3 6,1 5,6 0,3 0,4 0,3

* w zaleznosci od dosgpnasci danych, niektére wargoi mog dotyczy roku wczeéniejszego lub pgniejszego —

wynika to z przygtej metodyki gromadzenia danych w projekididan Audit

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eiatos

Na obszarze catej Unii Europejskiej w 2010 na debgagireto ponad 31 tys. oséb, z
czego ok. 38% na obszarach zurbanizowanych. Nalegraharaone w miastach na
poniesieniesmierci w wyniku wypadku drogowego byly osoby pieg36%). Kierowcy i
pasaerowie samochoddéw osobowych stanowili 26% aofrarertelnych, motocyksici — 20%,

rowerzyci — 9%, paszerowie tramwajow i lekkich kolei miejskich — 5% (qepdstawie

74



Rozdziat 2. Problematyka transportu miejskiego na swiecie i w Polsce

danych Komisji Europejskiej). W dokumenci&rogram dziata na rzecz bezpiecz&twa
ruchu drogowego 2011-202R010) znalazto gisiedem celéw strategicznych, ktére gaj
niedtugim czasie doprowadzdo poprawy sytuacji i spadku liczby wypadkow nagiéich w
Unii Europejskiej. § to:

» poprawa zasad bezpietstwa dla samochodowegiarowych i osobowych,

= inwestycje w poprawbezpieczastwa na drogach,

= dazenia do rozwoju tzw. ,inteligentnych pojazdéw”,

» poprawa zasad egzaminowania i szkolenia kierowcow,

» skuteczniejsze egzekwowanie przepisow,

= zmniejszenie liczby rannych,

* podgcie dziata dotyczcych motocyklistow.

W Polsce liczba wypadkéw, mimo rasego wskanika motoryzacji nieznacznie
spadta w pierwszych latach XXI. wieku (wedtug GUS7ztys. do 40 tys.), cléonv roku 2011
byta nieco wysza nt w roku poprzedzagym (ryc. 2.14). Bardzo podobnie ksztattowalky si
dane dotycgzce osob rannych w wypadach. Ich liczba zmalataakid 2001 o 19 tys. i w
2011 wyniosta 50 tys. (clkdav 2010 r. byta minimalnie nsza: 49 tys.). Na 100 tys. pojazdéw
przypadto prawie 205 osob, ktore odniosty alraa. Ofiarsmiertelnych w 2011 r. byto nieco
wigcej niz 5 tys. Oznacza to spadek wgdgm roku 200120 33%. Wskaniki smiertelngci
w 2011 roku wyniosty: 11 osob na 100 tys. luélo 17 oséb na 100 tys. pojazdéw. Mimo
tych pozytywnych tendencji Polska nadal znajduje rsh jednym z ostatnich miejsc w
Europie pod wzgdem statystyk zwzanych z wypadkami drogowymi. Wedtug danych
Komisji Europejskiej z 2010 roku vigze wskaniki dotyczce smiertelngci w wypadkach
drogowych miaty jedynie Grecja i Rumunia, a zbhe — Bulgaria.

W raporcie Atlas ryzyka na drogach krajowych w Polsce 200862@2011)
przygotowanym w ramach programu EuroRARUropean Road Assessment Prograinme
przedstawiono najwaiejsze zagrzenia w ruchu drogowym. Spod dziesiciu
wyszczegolnionych kategorii zdecydowanie nasaym poziomem ryzyka cechowatc Si
najechanie na pieszego. Kolejne miejsca w rankinggty zderzenia boczne, nadmierna
predkos¢, zderzenia czotowe, zachowania mitodych kierowcaowpadnicie z drogi oraz
prowadzenie pojazdu pod wptywem alkoholu. Wedkgportu wiksza¢ drog krajowych (a
76%) cechuje si duzym i bardzo daym ryzykiem indywidualnym (rozumianym jako
.czestas¢ wypadkow cgzkich, tj. wypadkéw z ofiaramgmiertelnymi i cezko rannymi, na

kazdym odcinku drogi w stosunku do liczby pojazdowgrkt przejedzaja przez ten odcinek
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w ciggu roku” —Atlas ryzyka na drogach krajowych.2011, s. 2) a jedynie 11% o

uzn& za bezpieczne (mate i bardzo mate ryzyko indywiakela

Liczba (w tys.)
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Ryc. 2.14. Wypadki drogowe i ich skutki w Polsceatath 2001-2011

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Na podstawie przytoczonych w tejeéei pracy danych i informacji nima zauway¢
jak wiele jeszcze, szczegoélnie w polskich miastactalery uczynt dla poprawy
funkcjonowania systemow transportowych. Na obsiaraglomeracyjnych przedstawione
problemy i wyzwania stanowibeda zapewne w niedalekiej przysz& jedne z gtéwnych
kwestii podejmowanych przez lokalne wiadze. Wielale®é bedzie zwitaszcza od
prowadzonych przez nie polityk rozwojowych i przgwanych rozwizan. Wydaje s¢, ze
ograniczeniu negatywnych zjawisk zachgogh w sektorze transportowym towarzyszy
bedzie musiatlo podrie przez samogdy konkretnych dziala na rzecz budowy

zrownowaonego systemu transportowego. W przeciwnym razaedstawione problemy

mog@s Sie jeszcze poghiac.
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3. System transportowy aglomeracji poznaskie

| jego otoczenie

3.1. Uwarunkowania rozwoju

3.1.1. Uwarunkowania geograficzne i przyrodnicze

Ksztaltowanie si systemu transportowego na c#tomym obszarze zatee jest w
znacznej mierze od specyfiki otoczenia, w tymsoadowiska przyrodniczego. To vélaie
warunki geograficzne i przyrodnicze decyguzesto o kierunkach rozwoju infrastruktury
komunikacyjnej, preferowanycfrodkach przewozowych czy organizacji i funkcjonowan
transportu zbiorowego. Z drugiej strony dzialdthtransportowa mae rownie. wptywat na
srodowisko przyrodnicze w jej otoczeniu. Znajdujesteoje odzwierciedlenie w istnigym
prawodawstwie. W przypadku wszystkich znacznych estycji w infrastruktug
transportowy konieczne jest (na modystawy z dnia 3 palziernika 2008 o udagbnianiu
informacji osrodowisku i jego ochronie, udziale spotetsteva w ochronigrodowiska oraz o
ocenach oddziatywania n@odowiskQ przeprowadzenie pegtowaniaoceny oddziatywania
przedsiwziccia na srodowiskd? (tzw. OQCS). Wiele dokumentéw planistycznych na
poziomie lokalnym, w ktorych znajdyujsie szczegotowe zapisy dotygz rozwoju Sieci
transportowej (przede wszystkim miejscowe planyosagdarowania przestrzennego),z&ak
jest ocenianych ze wazglu na ich potencjalne negatywne wptywy reodowisko
przyrodnicze (poprzez tzw. strategigzocery oddziatywania ndrodowisko). W wegkszaci
przypadkow wymagaj one prognozy oddziatywania n&rodowiskq na podstawie ktorej

przewidziane i wyeliminowane 4bz ograniczone lub zrekompensowane) zéogiawinny

%1 W Rozporzdzeniu Rady Ministrow z dnia 9 listopada 2010 r. paedsiwziecia zawsze znageo
oddziatujzce nasrodowisko, dla ktérych pogtowanie OG@ jest obligatoryjne uznano m.in. autostrady i drogi
ekspresowe, a tak inne drogi posiadage minimum cztery pasy ruchu na odcinku co najmb@kilometrow.
Do przedsiwzie¢ mogicych potencjalnie znageo oddziatywa na $rodowisko, gdzie mee by wymagana
OOS, zalicza si natomiast m.in. drogi o twardej nawierzchni o @kaj powyzej jednego kilometra, obiekty
mostowe (poza pewnymi watkami) oraz linie tramwajowe. Procedura ©®@oze zostd wszczta take w
przypadku, gdy przewiduje esize inwestycja bdzie oddziatywa& na obszar NATURA 2000 (chybae jego

realizacja wynika z planéw ochrony danego obszaru).
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wszystkie sytuacje konfliktowe prowagz do pogorszenia ¢sistanu srodowiska, ktore
wynikng z wprowadzenia vizycie tego dokumentu (Kistowski 2007).

W tym kontekicie uzasadnione wydaje¢sprzedstawienie krotkiej charakterystyki
srodowiska przyrodniczego aglomeracji poaskiej. Szczegolnie istotne znaczenie ma to dla
bada& zaprezentowanych w rozdziale siocdmym, gdzietaag problematyl negatywnych
oddziatywa lokalnego systemu transportowegosnadowiskozycia mieszkacéw.

Kluczowe znaczenie dla ksztattowanig slystemu transportowego ma zwlaszcza
lokalna rzeba terenu. Spadki terenu izrorodne formy geomorfologiczne mpgarowno
sprzyj& rozwojowi infrastruktury komunikacyjnej, jak roveai stanowé dla niego istots
przeszkod (wigce] Mazur 1998). Na obszarze aglomeracji pazkeej rzezbe terenu cechuje
dwa raznorodnaé, bedaca gtownie efektem ostatniego zlodowacenia (WisBgczegolnie
widoczne jest to na obszarach w niewielkim stogrzeksztatconych przez cztowieka — np.
na obszarze Wielkopolskiego Parku Narodowego, kigmysto bywa okrédany mianem
»,muzeum form polodowcowych” (Krygowski 1958). Nazostatych obszarach, ze wed
na potrzeby zwgzane z budownictwem, drogownictwem, eksploatatjrowcoéw (gtéwnie
budowlanych), rzeba terenu zostata mocno przeksztalcona. Jest onaigdwieustannie
zrOwnywana przez naturalne procesy denudacyjneetrzenie i erozj. W efekcie niektére
formy polodowcowe zaczynaganik&, a inne coraz stabiej odznacgak w krajobrazie.

Powierzchnia terenu jest w przexa@gce] czsci ptaska lub falista. Wyranie
zaznaczaj sie jedynie pagorkowate obszary zzgmi deniwelacjami w potnocnej ei
Poznania, w Wielkopolskim Parku Narodowym, w PugzZielonka, a take podhtne
zagkbienie doliny Warty. Najwgszym punktem aglomeracji poziskiej jest szczyt Gory
Moraskiej wznoszcy si na wysokeé¢ 153,8 m n.p.m. Natomiast najeze miejsce znajduje
sie nad brzegami Warty na granicy gmin Murowanal®a i Suchy Las — 46,2 m n.p.m.

Ustepujacy kilkanacie tysecy lat temu ddoléd pozostawit na analizowanym obszarze
szereg widocznych form geomorfologicznych, ktéremmi wspomnianych procesow
denudacyjnych oraz dziatalfm cztowieka przetrwaty do dgi(Kasprzak, Kozarski 1984).
Formy akumulacyjne pozostawione przeddlod na obszarze aglomeracji poaskie] to
morena denna oraz morena czotowa typgtsgmnego (tworzca taacuchy pagorkéw — np.
Dziewicza Goéra, Géra Moraska, Osowa Goéra). Do farrozyjnej dziatalnéci wod z
topniepcego lodu zaliczy mazna przede wszystkim rynny polodowcowe — padgi
zagkbienia w morenie dennej, w ktorych w wielu przypadk powstaty jeziora rynnowe —

np. Kierskie, Bniskie, Strykowskie, Goéreckie, Dymaczewskie, Niepewgskie ¢ynda
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1996). W okresie zlodowacenia wyksztatcito gkze wiele form akumulacyjnychebacych
efektem procesow fluwioglacjalnych, takich jak: dan ozy i kemy.

Poza elementami rzby glacjalnej i fluwioglacjalnej na terenie agloraei
poznaskiej wystpuja rowniez formy miodsze, &dace efektem wspoiczesnych procesow
fluwialnych. Najwyraniej zaznacza sizorientowana potudnikowo dolina Warty, ktora na
tym obszarze ptynie w swoim odcinku przetomowymafkterystyczneasliczne poziomy
terasoweswiadczce o posipujacej erozji wgkbnej rzeki. Kaniecki (2004) wyehia 7 takich
poziomow schodicych w strog Warty od wysokéci ok. 73 m n.p.m do 53 m n.p.m (poziom
terasy zalewowej). Starsze terasy, szczegOlnie wbabiPoznania, zachowalygsjedynie
szcatkowo, w wyniku intensywnych antropogenicznych psaatcé rzezby terenu. Do
doliny Warty na analizowanym obszarze dochyoidne mniejsze doliny rzeczne, przecyta
tereny wysoczyznowe — m.in. Bogdanki, StrumienmikKlnwskiego, Gtéwnej, Gluszynki.

Istotne znaczenie dla rozwoju systemu transportowegap réwniez wody
powierzchniowe, ktére w wielu przypadkach mogtanowé istotrs bariee rozwoju
infrastruktury komunikacyjnej. Dominaga role w sieci rzecznej aglomeracji poziskie]
odgrywa bez wtpienia jedna z najwkszych rzek Polski — Warta. Przez wieki ksztalt@vat
rzezbe tego obszaru, twosz miedzy innymi charakterystyczne poziomy terasowe,n&cz
starorzecza i gboko wcketa w teren dolig. Ze wzgedu na korzystne warunki dla rozwoju
osadnictwa, na tym obszarze powstaly pierwsze olskupiska ludnii, ktore wkrotce
staty sé¢ dominupcymi osrodkami pastwa Polan. Rzeka spetniata funkcje obronne,
gospodarcze, transportowe, a w ppsych okresach rowniespoteczne (wicej Kaniecki
2004). To dziki Warcie maliwy byt rozwoj aglomeraciji, a jej obecny ksztattdwzej mierze
zostat przez mizdeterminowany.

Na obszarze aglomeracji poziséiiej znajduje si odcinek przetomowy rzeki. Liczne
s3 jej doptywy — prawobrzene to przede wszystkim rzeki Gtowna, Cybina, Ghakay
natomiast z lewej ¢&ci dorzecza najwkszymi ciekami wpadagymi do niej 8 Bogdanka,
Strumier Junikowski, Wirynka, Samica &zewska i Rgany Potok,

Obszar aglomeraciji patony jest w olbgbie Pojezierza Wielkopolskiego, obfiigego
w jeziora gtéwnie pochodzenia polodowcowego. Nelske z nich to jeziora rynnowe, ktore
powstalty w obgbie tzw. rynien polodowcowych w utworach moreny mgn w wyniku
egzaracyjnej dziataldei ladolodu (jeziora: Strykowskie, Dymaczewskie, Niezewsskie,
Kierskie, Bnnskie, Lusowskie, Goreckie, Witobelskie). Licznep&tznacznie mniejszeas
jeziora wytopiskowe. Znajdgjsic one przede wszystkim w pohli wzniesi@ moreny

czotowej w okolicach po6tnocnych granic Poznaniard2a ciekawym zbiornikiem jest

79



Rozdziat 3. System transportowy aglomeracji poznarskiej i jego otoczenie

rowniez jezioro meteorytowe znajdige s¢ w rezerwacie przyrody ,Morasko”. W dolinie
Warty na jej poziomach terasowych istniejez&akviele niewielkich zbiornikbw wodnych —
starorzeczy, ddacych pozostakciami po dawnym przebiegu koryta rzeki.

Wiele na obszarze aglomeraciji jest #biornikdw sztucznych. Najwksze z nich to
Rusatka i Malta potaone na obszarze Poznania. Liczrezbiorniki poeksploatacyjne —
powstate w zagbieniach pozostatych po wydobyciu surowca skalndgayktadem jest
obszar w dolinie Strumienia Junikowskiego, gdziespdatowana byta glina do wyrobu
cegiet. Obecnie znajdujecdiam kilkandcie zbiornikow wodnych, ktoregssiedliskiem czsto
rzadkich gatunkéw fauny i flory. W Poznaniu na alrge potudniowego klina zieleni
(De¢bina) znajduje si takze kilkand&cie sztucznych stawow infiltracyjnych nazdeych do
miejskich ug¢ wody.

Dla lokalnych warunkow ruchu, w tym gqmkosci przemieszczania ¢sii wyboru
srodkow transportu niebagatelne znaczenie gniajestie klimatyczne. Wg klasyfikacji
Okotowicza (1973) aglomeracja pozis&a, podobnie jak cata Polska, znajdsip w strefie
klimatu umiarkowanego o typie cieptym pra@pwym (przewaga opadow w pétroczu
cieptym), a take w Slasko-Wielkopolskim regionie klimatycznym. Z kolei \W@1994) w
przeprowadzonej regionalizacji Polski zalicza obszaglomeracji do Regionu
Srodkowowielkopolskiego (R-XV). Wyznaczaztelominupce na tym obszarze typy pogdd.
Najwi¢cej dni w Poznaniu i okolicach jest z pogoadgmiarkowanie ciepti bardzo ciep,
znacznie mniej z pogad chtodry, przymrozkows bardzo chiodsn przymrozkovy
umiarkowanie zimg, umiarkowanie mrang i dos¢ mrozna. Inne typy pogdéd wyspuja na
tym obszarze sporadycznie.

Na obszarze aglomeracji pozisiiiej dominuj masy powietrza pochodzenia polarno-
morskiego (od 70 do 85% w zaitexci od pory roku). Znacznie mniejszy w skali rokstje
naptyw powietrza polarno-kontynentalnego, polarnggajwiecej zimg i wiosm) oraz
zwrotnikowego (jedynie ok. 2%). Analogicznie pretzgs si¢ kierunki wiatrow — dominuy
zdecydowanie wiatry zachodnigrednia roczna temperatura w okolicach Poznania wynos
8,2-8,4C. Najcieplejszym miescem jest lipiec (18 X), a najnisze srednie temperatury
przypadaj z reguty na stycze (-1,9C). Opady atmosferyczne na obszarze aglomerac;ji
poznaskiej podobnie jak w catym regionie najggze wartéci osggajg w lipcu. Okres z
niskimi sumami opadow przypada na stygZety i marzec. Bcznie w cagu roku na obszar

aglomeracji spadérednio 508 mm?, co stawia ten obszar jako jeden z najsuchszykhaju

32 &rednia dla Polski wynosi 622,8 mm.
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(por. Wa 1994). Pokrywaniezna utrzymuje si srednio przez okoto 50 dni w roku. Pojawia
sie z zwykle na poczku grudnia, a zanika pod koniec marca. Opaciggu 8 notowane
przewanie w okresie od palziernika do maja.

Rozw0j systemu transportowego zwykle nie pozodtae efektu na funkcjonowanie
zbiorowdici roslinnych oraz zwiergcych. Dlatego konieczne jest takie jego planowanyey
jak najmniejszym stopniu cierpiaty na tym elemefdialnej flory i fauny. Szczegolnie
istotne jest to na obszarach silnie przeksztatdomyzez cztowieka, takich jak de skupiska
ludncici. Na terenie aglomeracji poziskiej do istotnych zasobdéw biosfery, ktére powinny
podlegé@ szczegllnej uwadze przy rozbudowie infrastruktiiaysportowej, zalicZymazna
przede wszystkim powierzchniestee. Wystpuja one gtdbwnie w gminach Puszczykowo,
Murowana Gélina, Mosina, Czerwonak (lesisto przekracza tam 35%), natomiast w
Poznaniu pokrywaj 13% powierzchni miasta (por. Macias, Dryjer 201Bhza nimi za
obszary cenne przyrodniczo mma uzna jeszcze podmokieki, charakterystyczne dla dolin
rzecznych oraz zagien bezodptywowych. Takich terendw pozostalo w aglangr
poznaskiej bardzo niewiele —gsto przede wszystkim doliny Warty, Gltownej, Cybiny,
Bogdanki oraz Samicy &zewskiej. Take mato pozostato naturalnych obszargkotvych
(najwiecej — Biedrusko).

Na obszarze Poznania bardzo cengeclsarakterystyczne formy zieleni miejskiej,
pozostate w wyniku przendanego prowadzenia rozwoju miasta w przesztaZ zalaenia
miaty one tworzy kompletny ukiad pigcieniowo-klinowy (Hoffmann i in. 1996). Niestety,
pozostal on niekompletny, a obecnie corazsce] bywa naruszany przez wspotczgsn
zabudow. Pierwszy pieftien przebiega miat z zataenia wokotscistego centrum miasta w
miejscu dawnych murdéw obronnych. Bzstniep jedynie jego fragmenty — np. Park
Chopina, zielice na Wzgorzu Przemysta i przy ulicy Masztalarskagrod przy patacu
Dziatynskich. Piefcien drugi obejmowa miat waty oraz zielg pruskich fortéw znajdagych
sic w poblzu srédmiecia. Obecnie w jego skltad wchedzp. parki Dbrowskiego,
Marcinkowskiego, Wieniawskiego, Mickiewicza, Monnks oraz Cytadela. Trzeci piien
to przede wszystkim ziaetefortow okoto-miejskich. Natomiast kliny zieleni zyzane § z
naturalnym poteeniem miasta i licznymi dolinami rzecznymi. W zadaiu miaty istnié
cztery takie kliny wydczone spod zabudowy:
= golecinski — zachodni, zwzany z ternami kaymi i tagkami w rynnie Jeziora

Strzeszyiskiego i dolinie rzeki Bogdanki,
» cybinski — wschodni, zwizany z obszarami daymi i podmoktymi 4kami w Dolinie

Cybiny,
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= debinski — potudniowy, potgony w dolinie Warty z charakterystycznymi lasami
tegowymi (Legi Debinskie),

= naramowicki — potnocny, fragmentaryczny, paoy w dolinie Warty (Hoffmann i in.,
1996).
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Ryc. 3.1. Wybrane obszary podlegag ochronie prawnej w aglomeracji pozskiej

Zr6dio: opracowanie wiasne

Istotne ograniczenia dotygze budowy infrastruktury komunikacyjnej na ternach

cennych przyrodniczo as zwiazane z obszarami chronionytli Z uwagi na sila

33 Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie proyr@recyzuje obszary, na ktérych inwestycje (w tym
transportowe) nie powinny Byprowadzone i okida te, na ktérych magbyc¢ realizowane jedynie pgaewnymi
warunkami. Przyktadowo na terenie parkéw narodowyokzerwatéw przyrody zabroniona jest ,budowa lub
rozbudowa obiektéw budowlanych i gdzex technicznych, z wygkiem obiektéw i urzdzen stuzacych celom

parku narodowego albo rezerwatu przyrody” (art.. I5xolei w parkach krajobrazowych istnieje iavos¢
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antropopresj na obszarze aglomeracji po#skiej wiele terenéw cennych przyrodniczo
podlega ochronie prawnej (ha podstawie Ustawy za dit kwietnia 2004 o ochronie
przyrody; ryc. 3.1). Na obszarze samego Poznarides dwa rezerwaty przyrody —
»Zurawiniec” oraz ,Meteoryt Morasko”. Ochrama podstawie dyrektywy siedliskowej dla
obszarow NATURA 2000 objy jest take system fortyfikacji pruskich z XIX wieku. W
powiecie poznaéskim istnieje dé¢ dobrze rozwinjta si€ obszarow chronionych, ktore
obejmup ok. 28% powierzchni tej jednostki (Fagiewicz i BD08; Kijowska 2010). §£to:
Wielkopolski Park Narodowy wraz z 13 obszarami odlyricistej, 13 rezerwatow przyrody,
parki krajobrazowe (Park Krajobrazowy Promno, P#&majobrazowy Puszcza Zielonka,
Rogalinski Park Krajobrazowy), trzy obszary ochrony sigkll{w ramach Europejskiej Sieci
Ekologicznej NATURA 2000: Ostoja Wielkopolska, Rtigaka Dolina Warty, Biedrusko),
obszar specjalnej ochrony ptakéw (w ramach Eur@mgjsSieci Ekologicznej NATURA
2000: Dolina Samicy), siedem obszarow chronioneg@jokrazu, pi¢ uzytkdw
ekologicznych.

Nalezy zaznaczy, ze czsciowo obszary renych form ochrony przyrody pokrywaj
sie ze sob. Oprocz form powierzchniowych wyrdi¢ mazna take 426 pomnikow przyrody
oraz jedno stanowisko dokumentacyjne. Ochroniewesie] podlegaj takze czsciowo
gatunki fauny i flory. Catéciowa ochrory objetych jest 50 gatunkow §bn, a czsciowg — 21
gatunkéw. W przypadku zwiegzchronionych jest 36 gatunkow (Fagiewicz i in. 800

3.1.2. Uwarunkowania spoteczno-ekonomiczne

Na funkcjonowanie systemu transportowego zag@gczwptyw oprocz srodowiska
przyrodniczego magj takze lokalna spoteczrsé oraz wytwarzane przez gielementy
infrastruktury technicznej i zagospodarowania przesnego {fodowisko sztuczne). W
kontelscie pracy due znaczenie majtakze wszelkie uregulowania administracyjno-prawne
wynikajace z prawodawstwa krajowego. W dalszej¢sckz zaprezentowano we
najwazniejsze z tych uwarunkoua

Aglomeracja pozneska znajduje si w centralnej ogci wojewoddztwa
wielkopolskiego, a miasto Pozingest siedzih jego wiadz regionalnych. W zgaku z tym, w

realizacji przedswzie¢ mogacych znacgco oddziatywa na srodowisko, o ile nie zostat wprowadzony taki

zakaz.
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miescie zlokalizowane @ siedziby wojewody, marszatka wojewodztwa oraz #ajm
wojewoOdzkiego. Pozmieposiada take status tzw. miasta na prawach powiatu. Oznacza to,
organy samorgdowe — rada miasta oraz prezydent — wypedraagania i obowizki zarowno
gminy jak i powiatu (okrdone na podstawie Ustaw:dnia 8 marca 1990 r. o samgdzie
gminnymorazz dnia 5 czerwca 1998 r. o0 samguizie powiatowym W Poznaniu znajdujecsi
takze siedziba Starostwa Powiatu Pamiaego. W efekcie w migie koncentryj sic funkcje
administracyjne szczebla regionalnego, subregiegalmraz lokalnego.

Organem wykonawczym na poziomie gminnym jest PremiydViiasta Poznania,
natomiast funkcje uchwatodawcze peini Rada Miast&nBnia, na ktorej czele stoi
przewodnicacy. W celach statystycznych i organizacyjnych obsmaasta jest czsto

dzielony na 5 dzielnic lub mniejsze jednostki pomoze — rady osiedli.
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Ryc. 3.2. Podziat administracyjny aglomeracji pamkae]

Zrédio: Opracowanie wiasne

Powiat poznaski otacza miasto ze wszystkich jego stron. Skisidaon z 17 gmin
(ryc. 3.2), z ktorych dwieasgminami miejskimi (posiadajwytacznie obszar miejski), 8 —
gminami miejsko-wiejskimi (miasto wraz z obszarenejskim), a 7 gminami wiejskimi

(jedynie obszar wiejski). Liczba ludém powiatu poznaskiego wynosita w 2011 roku 338
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tys. osOb, a najwksze miasta to Swaydz (31 tys. mieszkaeedw) oraz Luba (30 tys.). W
powiecie znajduje sitez jedna z najwikszych wsi w Polsce — Koziegtowy (11 tys.
mieszkacow), ktéra potaona jest przy granicy Poznania w gminie Czerworn@kiiny
bywaj niekiedy dzielone na mniejsze jednostki spefia@jfunkcje pomocnicze — sotectwa.

Funkcje uchwatodawezi kontrolrg w powiecie poznaskim peini Rada Powiatu
Poznaskiego. Natomiast wiagzawykonawca posiada Zargd Powiatu Pozneskiego wraz z
kierujgcym nim Starost Powiatu Poznaskiego. Siedziba tych instytucji znajdujes s
Poznaniu. Na poziomie gminnym wiadzuchwatodawcz sprawuje rada gminy, a
wykonawcz burmistrz (w przypadku gmin miejsko-wiejskich i ejskich) lub wéjt (w
przypadku gmin wiejskich).

Liczba ludndci aglomeracji poznaskiej wyniosta w 2011 roku 891.447 0s0b, z czego
62% przypadato na Poziiaa 38% na powiat poznski. Najgsciej zaludnionym obszarem
bylo miasto centralne (2117 oséb na®kroraz Lub@ (2147 os6b na kfiy W powiecie
poznaskim najwecej mieszkacoOw mieszkato w gminach: Swadz (45 tys.), Lubs (30
tys.), Mosina (29 tys.) i Czerwonak (26 tys.). Zdohajstabiej zaludnionymi jednostkami
byly gminy: Kleszczewo (6 tys.), Puszczykowo (16.}YyBuk (12 tys.) i Rokietnica (13 tys.).

Wiekszasi¢ wskanikéw demograficznych znagzo r&ni sie pomiedzy obszarem
Poznania a powiatem poziskim. Wynika to ze specyfiki obecnych i przeszhiymioceséw
urbanizacyjnych zachodeych na analizowanym terenie. Od pgikm lat 90. XX wieku
obserwuje si w duzych polskich miastach powolny odptyw ludicoz centrum na peryferie
(bardziej szczegdtowo ta problematyka w odniesiatiuaglomeraciji pozmakiej zostata
omowiona w rozdziale czwartym).

Zmiany liczby ludnéci bedace konsekwengjprocesu suburbanizacji doprowadzity do
zmian w strukturze wiekowej luddc obszaru centralnego aglomeracji oraz jej peiiyfeic.
3.3). Najbardziej mobilp grum s3 osoby miode i wsrednim wieku i to przede wszystkim
taka ludné¢ osiedlata st w na obszarach gmin podmiejskich. W efekciezszy na tych
terenach byt tate przyrost naturalny. Doprowadzito to do istotnynmian w strukturze
wiekowe] mieszkacow Poznania. W 2011 mieszkato tu stosunkoweodosob w wieku
poprodukcyjnym, natomiast bardzo mato bylo pokoleajmtodszych (jedynie 15% o0sob
ponizej 18 rokuzycia). W rezultacie ksztatt piramidy wieku miat calter regresywny.
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Poznan powiat poznanski
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Ryc. 3.3. Struktura wiekowa ludém Poznania i powiatu poznskiego w 2011 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GuSv.stat.gov.pl)

Konsekwengj procesow demograficznycla gmiany w uytkowaniu gruntéw, ktére
w duzej mierze wymuszajtakze rozwoj systeméw transportowych. Domigaym typem
uzytkowania terenu w aglomeracji pozis&ie] pozostaj w dalszym cigu wytki rolne
(przede wszystkim grunty orne). Ich ubytek w ostdtrlatach jest jednak znagz. Bardzo
wiele gruntéw, szczegblnie stabszych klas przydatinaolniczej (ale nie tylko) jest
przeznaczana pod zabudpmieszkaniow o typowo miejskim charakterze @ocki 2008).
Na obszarach palonych w wekszej odlegtéci od Poznania jest to przede wszystkim
zabudowa jednorodzinna, lokalizowanaestp na dziatkach o znacznej powierzchni. W
Poznaniu i bezpmednio przy jego granicach budujes sidwniez wielorodzinne osiedla
mieszkaniowe — np. Osiedle Kshej Dabréwki w Dgbréwce (gmina Dopiewo), Osiedle
Poziomkowe w Suchym Lesie, Osiedle Nowe Koninko enidku (gmina Kérnik).

Znacacy przyrost obszarow zabudowy mieszkaniowej azany jest gtownie z
wyludnianiem s§ centrum Poznania i przestrzennym rozlewaniegnnsiasta na obszarze
podmiejskim. W efekcie znacznie przyrastataz tdiczba terendw o funkcjach
komunikacyjnych, lokalizowanych jest rownisviele terenow inwestycyjnych o funkcjach
ustugowych i produkcyjnych (Brédka i in. 2010). Bao czsta byta lokalizacja takich form
dziatalngci gospodarczej w poldi gtdwnych cigdbw komunikacyjnych na obszarach
podmiejskich. Szczegolnie widoczne jest to w kragabe takich gmin jak: Tarnowo
Podgorne, Swaerlz, Komorniki. Lokalizowane tam byly m.in. wielkop@erzchniowe

obiekty magazynowe, hale produkcyjne, centra hamoHostugowe, salony samochodowe.
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Na podstawie danych GUS z roku 2010 dogggzh pokrycia terenu nzoa zauway¢
dominupce funkcje poszczegdlnych obszarébw w powiecie péskim. W gminach
Kleszczewo, Buk, Kostrzyn, Rokietnica wzibardzo dua role odgrywa dziataln& rolnicza
— wytki rolne zajmowaty tam ponad 80% powierzchni tyetinostek. Bardzo wysoki udziat
powierzchni lénych w Puszczykowie, Murowanej 8imie, Mosinie sprawiaze gminy te s
postrzegane jako miejsca o0 funkcjach turystycznyekreacyjnych, a tale o cennych
zasobach przyrodniczych. Z koleizdupowierzchnia obszaréw zainwestowanych informuje o
wysokim stopniu przeksztatcenia terenu i jego znepzurbanizacji. Taka sytuacja
charakterystyczna jest przede wszystkim dla Poapdwibonia i Suchego Lasu.

Postpujace zmiany zwjzane z uytkowaniem terenu powodyjiekiedy niekorzystny
wplyw na obszary cenne przyrodniczo (Brodka, Markwska 2008). Pojawij sie
tendencje do lokalizacji zabudowy w otoczeniu lasgezior (np. wid Rosnéwko w gminie
Komorniki, gmina Puszczykowo). Niekiedy istotne gstycje infrastrukturalne (gtdwnie
transportowe) przecingpbszary o wysokich walorach przyrodniczych (ausmk A2, drogi
ekspresowe S11 i S5, planowana kolejyan pedkosci — tzw. ,Y”).

O rozwoju danego svodka i wzrdgcie poziomuzycia jego mieszkecow decyduje
przede wszystkim sytuacja ekonomiczna obszaru. t@k@ umaliwia dynamiczny rozwoj
obszaru, w tym rownie inwestycje w system transportowy. Struktura gosporh
aglomeracji pozneskiej (podobnie jak catej Polski) po roku 1989e¢#riszeregowi reform,
stata st bardziej nowoczesna, konkurencyjna orazzadibardziej wydajna. Mniejsze
znaczenie zagt odgrywa& przemyst (w postaci dych paistwowych fabryk i zaktadow,
ktore musialy przéf procesy restrukturyzacyjne lub byly zamykane —. [®iryjakiewicz
1999). Za to coraz wksz role w generowaniu produktu krajowego oraz w strukturze
zatrudnienia zyskata sfera ustug. Zostata ona zdoweana niemal w cadoi przez sektor
prywatny (Chojnicki i in. 1995; Stenning 2005). 3egollnie rozwigty sie sektory:
handlowy, bankowy, ubezpieazeprywatnej opieki zdrowotnej, szkolnictwa prywagoe
doradztwa prawnego i podatkowego, nieruchgono Ciezki przemyst (maszynowy,
zbrojeniowy) stopniowo zagtowaly gatzie nowoczeéniejsze, jak przemysty: elektroniczny,
elektryczny, = samochodowy (Volkswagen, Solaris), neiegny, farmaceutyczny
(GlaxoSmithKline), kosmetyczny i sppwvczy (np. Kompania Piwowarka). W sferze
przeds¢biorczasici dominacg zyskaty mate grednie firmy, ktore g czesto bardziej wydajne i
tatwo dostosowuj sic do zmian na rynku (Stryjakiewicz i in. 2007).

Obecnie sytuacja gospodarcza aglomeracji ptsiie) na tle kraju wydaje &i

bardzo dobra. Pod wzglem produktu krajowego brutto na 1 miesma miasto Pozma
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przegrywa jedynie z WarszawDziatalng¢ gospodarcza na terenie aglomeracji koncentruje
sic w Poznaniu i gminach patonych wzdta gtéwnych szlakéw transportowych i dobrze
skomunikowanych z miastem centralnym — tj. w Swdzm, Tarnowie Podgornym,
Komornikach. Przyaigajg one wiele inwestycji dwych przedsibiorstw, w wyniku czego
powstaj centra logistyczne, obiekty magazynowe, hale proguae, wielkopowierzchniowe
obiekty handlowe itd. Bardzo wysoka jest tprzedstbiorczai¢ lokalna — w Tarnowie
Podgornym, Suchym Lesie i Puszczykowie na 100 rkaésbdw przypada ponad 18
zarejestrowanych podmiotoéw gospodarczych (w Pornarii7). Dobra sytuacja gospodarcza
w aglomeracji sprawiaze poziom bezrobocia jest bardzo niski na tle kré#edtug danych
GUS w 2011 roku wzadnej z gmin powiatu pozfiskiego udziat bezrobotnych
zarejestrowanych w liczbie ludém w wieku produkcyjnym nie przekroczyt 3%, a w
Poznaniu wyniost 3,2% . Wszystkie te elementy dagyd stosunkowo wysokich dochodach
budzetéw gminnych (szczegdlnie w Suchym Lesie i Tarmo®Rodgdérnym) i przektadapie
rowniez na standardycia mieszkacow (wigcej Churski 2010).

Dla rozwoju spoteczno-gospodarczego aglomeracjingtskiej, ale rownie dla
prawidtowego funkcjonowania systemu transportowelgardzo istotna jest polityka
przestrzenna poszczegoélnych jednostek sagdoweych wchodzacych w skfad aglomeracii
poznaiskiej. Realizowanie przez gmirzasad zréwnowanego rozwoju powinno znajdowa
swoje odzwierciedlenie zarowno w studium uwarunkdbw&ierunkéw zagospodarowania
przestrzennego, jak i w konkretnych miejscowychmatdn zagospodarowania przestrzennego.
Mimo swych niedoskonasgi instrumenty te pozostajedyra mazliwag drogg ograniczania
niekorzystnych zmianaytkowania terenu, jakimi dysporaugamorady. Mog one uchrord
obszar jednostki przed niekontrolowanych i szkogiiwozwojem niektorych niegadanych
funkcji, kosztem innych — bardziej oczekiwanychr{Rak 2005).

Pewne nadzieje na przysgéoniesie rownie koncepcja zintegrowanego planowania
przestrzennego w ramach aglomeracji paskee] (obecnie projekt takiej koncepcji jest
realizowany przez Centrum BadaMetropolitalnych w ramach Rady Aglomeraciji
Poznaskiej). Taka wspotpraca samaddw pozwoli by maze w niedalekiej przyszioi
wypracowa wspolry, komplementarp strategé rozwoju przestrzennego calego obszaru

(Strategia Rozwoju Aglomeracji Poziskiej 2010).
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3.2. Etapy rozwoju

System transportowy aglomeracji poasidej rozwija s¢ wiasciwie od momentu, gdy
na tym obszarze rozpoga sie bardziej zorganizowane osadnictwo, acaviod czasu
pocztkéw paistwowdasci Piastow, kiedy to Pozhabyt jednym z gtdwnych grodow miodego
panstwa. Pierwsze wyrmie widoczne w obecnej strukturze urbanistycznejady
transportowe pochodzjednak dopiero z Xlll, XIV i XV wieku — nagpita wtedy lokacja
wigkszaici obecnych miast aglomeracji na prawie magdeborsiostrzyna — 1251 r.,
Poznania — 1253 r., Pobiedzisk — 1257 r., Buku —1@80 r., S§szewa — 1370 r., Bnina
(obecnie czs¢ Kérnika) — 1395 r., Mosiny — 1429 r., Kornika — D46 i ich szybki rozwo;j
(por. Gorczak 2002). Z tego czasu zachowaty cksciowo do dzé charakterystyczne

uktady: czworoboczne rynki i kratkowa siata uliggr3.4).

Ryc. 3.4.Sredniowieczne uktady urbanistyczne w Poznaniu, Bukiszewie (rysunek

schematyczny)
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych OpeeSviap

Takze historyczne uktady ulic wielu wsi na terenie agévacji przetrwaly do dgi
(ryc. 3.5), choé coraz cesciej wskutek intensywnego rozwoju nowej zabudowynsniej
widoczne. Lokalizacja budynkow i drog jest w tynzypadku efektendcistego powazania z
uktadem podl, a czasem takz lokalizacj centralnego placu, Koiota czy innych istotnych w

przeszidci dla mieszkacoéw wsi budynkow.
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Owinska =

Ryc. 3.5. Przyktady historycznych uktadow przestraeh wsi aglomeracji poznskiej
(rysunek schematyczny; Ceradzs€@Iny — wielodranica, Borkowice — ulicowka otlerska,
Krerowo — ulicbwka, Owiska — owalnica)

Zrédto: opracowanie wlasnea podstawie danych OpenStreetMap

Na rozwdj uktadéw transportowych w miejscaei@ach potaonych na terenie
powiatu poznaskiego wpltyw miata w minionych wiekach przede wskys rolnicza
dziatalnég¢ produkcyjna, a w miastach tak rzemiosto i w pgniejszym okresie rownie
przemyst (np. meblarski w Swadzu). Od kaca XX wieku dominujca role w
ksztattowaniu przestrzeni (w tym w budowie siecimkmikacyjnych) przejy procesy
urbanizacyjne zvwdzane z rozlewaniem izabudowy poza granice Poznania, na obszary
podmiejskie.

W przypadku Poznania proces ksztaltowanéasgistemu transportowego przebiegat
wieloetapowo i zwgzany byt z bogat historg tego érodka. Po lokacji miasta w 1253 roku
rozpoczto budowe fortyfikacji, ktore wywarty bardzo diy wpltyw na pé&niejszy rozwoj
zabudowy i sieci transportowej. Ograniczona povaglenia, ktéra mogta zostarzeznaczona
pod budynki mieszkalne, sprawif&e wokot miasta zaety sic rozwijaé nowe osady. Jak
podaje Kaniecki (2004) do koa XVI wieku ,konurbacja pozmaka” rozrosta si do
powierzchni 340 ha. Wewtrz muréw kwartalty zabudowy poprzedzielane byty earz
biegmace do siebie réwnolegle i prostopadlgskie uliczki. Do miasta prowadzity cztery
bramy — Wroctawska, Wielka, Wodna i Wroniecka. Wasach saskich wkszai¢ ulic

znajdugcych sé wewmntrz murow wybrukowano (wcej: Topolski 1988).
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Na przetomie wieku XVIII i XIX do Poznania wézono wiele okolicznych osad
takich jak Chwaliszewo z Zagérzem, Ostrow&kodka, Zawady. Nowe budynki zata
wznost za murami, ktére wkrétce zburzono. Zasypanaddksy oraz rozebrano bramy, aby
utatwic komunikacg. W efekcie doszto do rozwoju sieci transportowej odrodku —
poszerzono niektore ulice (redukaj liczbe parcel), a te bez trwalej nawierzchni
wybrukowano. Zbudowano ta& wiele nowych linii komunikacyjnych (np. ulice:
Magazynow — dzg Solna, Mhasks, Dzialows, Mate Garbary, Staws) oraz placow (np.
Sapieynskiego — obecnie Wielkopolski i Nowomiejskiego +sd2yryla Ratajskiego).

Duze znaczenie dla ukladu urbanistycznego miasta m@avstanie systemu
fortyfikacji pruskich, ktére budowane byly w kilketapach (wielokrotnie je réwnie
przebudowywano i modernizowano) od roku 1828 dazgteow XX wieku (Biesiadka i in.
2006). W pierwszym etapie na obszarze dzisiejszegdrum Poznania powstata twierdza
poligonalna otaczaga miasto. W celu obstugi nowych umodnieostata rozbudowana
rowniez sie¢ drdg o znaczeniu militarnym (w tym tzw. Ring Stébka — obwodnica biegoa
wzdtuz umocnié). Twierdza blokowata jednak rozwoj przestrzensyodka i w efekcie na
przetomie wiekow XIX i XX rozpocga sk jej rozbiorka. Rownolegle powstawata tak
twierdza fortowa, na kt@r sktadato sj 18 fortdw rozmieszczonych na planie ¢ku o
srednicy 9,5 km oraz obwodzie ok. 30 km. Powstaleocmienia #czyta si€ drog
fortecznych, ktérej najwaniejszym elementem byta afna drogd* (tzw. droga rokadowa;
podzielona sieagi rzeczm na cztery cgci), biegmca medzy poszczegélnymi fortami i
majca zapewni@zaopatrzenie i unmiwiaé¢ szybkie przemieszczanie swojsk. Uzupetniaty
ja promiengcie rozchodace se¢ drogi hczace twierdz centralm z fortami. Powstanie
systemu umocnie a take budowa dzielnicy zamkowej mialy decygity wplyw na
ksztattowanie si ukladu komunikacyjnego centralnej eei Poznania, ktorego wiele
elementéw przetrwato do pagkéw XXI wieku. Jak podaje Kodym-Kozaczko (2004),
adaptacja systemu komunikacyjnego twierdzydgieniowo-fortowej pozwolita stworzyw
Poznaniu struktgr obwodowo-promienigt ktora rozwizata wiele probleméw
transportowych bez konieczéw wyburzex (jak to miatlo miejsce w wielu innychéimdkach
europejskich).

Rewolucja przemystowa i intensywny naptyw ludciodo miast wymusity wkrétce
zmiarg podegcia do kwestii transportowych. Tak w Poznaniu w wyniku intensywnego

34 Obecnie jejsladem przebiegajw Poznaniu midzy innymi ulice: Lechicka, Lutycka, Seromskiego, S.
Przybyszewskiego, W. Reymonta, Hetrsia.
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rozwoju oraz przestrzennego rozlewanig@ sniasta coraz trudniej bylo miesZim
przemieszczasie w obrbie jego granic. Wzorem innychirodkow europejskich pondiano
wieC 0 organizacji transportu zbiorowego — jego ptidzw Poznaniu sigapg potowy XIX
wieku. W 1848 roku powstata linia kolejowactaca Pozna z Berlinem, a w 1880 roku
pierwsza linia tramwajowa — pagtkowo konna, ale puw 1898 roku pasaréw przewozity
tramwaje korzystape z trakcji elektrycznej. Do wybuchu Il wojswiatowe] si€ polaczea
bardzo rozbudowano. W 1925 pojawitg $¢ Poznaniu rownie komunikacja autobusowa,
ktora obstugiwata te eZci miasta, gdzie tramwaj byt nieoptacalnyed®iat p&niej na ulice
wprowadzono take pierwsze w Polsce trolejbusy (Dutkiewicz 2005).

Na rozwoj uktadéw transportowych duwptyw miaty w Poznaniu rowniezmiany
administracyjnych granicsoodka. W 1925 roku do miasta pragtono okoliczne obszary
gmin: Giéwna, Stareka, Komandoria, Rataje, Winiary i¢bDiec oraz obszar dworski
Naramowice, a w 1933 rowmnieSotacz i Gajcin. Z kolei w latach 1940-42 do Poznania
wcielono okoliczne wsie, takie jak Antoninek, Kobgble, ChartowoZegrze, Krzesiny,
Szczepankowo, Sptawie, Gluszyna, Marlewo, Minikow@apianowo, Kotowo, Junikowo,
tawica, Smochowice, Krzpwniki, Psarskie, Strzeszyn, Podolany i NaramowWweefekcie
konieczna byta przestrzenna integracja nowych tsmedtym budowa nowej infrastruktury
drogowej i rozwaj sieci transportu publicznego.

Po wojnie zajto ski przede wszystkim odbudawzniszczonej zabudowy oraz
infrastruktury komunikacyjnej (przede wszystkim drogorowisk tramwajowych), ktore
znacznie ucierpiaty podczas walk o wyzwolenie Pamnalransport autobusowy udate si
uruchomé jeszcze w 1945 roku, a tramwajowy rokzpi@j. W latach 50. XX wieku sée
transportu publicznego (szczegolnie autobusowegagznie si rozrosta. Pod koniec tego
dzieseciolecia zacaty funkcjonowa takze nowe linie prowadce na obszary podmiejskie
(chct linia do Swarzdza powstata puw 1928 roku). Z kolei od pogiku lat 60. rozpoczo
stopniovg likwidacje tras trolejpbusowych w mieie. Ostatni taki pojazd zjechat z ulic
Poznania w 1970 roku (Wojcieszak 2000).

W p&niejszym okresie przeprowadzono szereg inwestycji rezwoj Sieci
tramwajowej, a take drogowej. Gtownym zadaniem nowej infrastrukturytab obstuga
dwzych modernistycznych osiedli mieszkaniowych, naydtrdominowaty bloki budowane z
wielkiej ptyty (por. Dziewaski, Jerczyiski 1977). W 1985 roku powstata trasa biggm
gornym tarasem Rataj, a w 1997 — tzw. Pdzka Szybki Tramwaj — bezkolizyjna trasa
taczaca centrum miasta z osiedlami mieszkaniowymi pahymi w jego pétnocnej €Zci

(Dutkiewicz 2005). W koncepcjach rozwoju miasta kvesie po 1945 roku postawiono na
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ukitad ramowy (ktéry po raz pierwszy pojawi¢ sv koncepcji W. Bangerta z czaséw okupacji
niemieckiej — por. Kodym-Kozaczko 2004). Opiera¢ sin na wielopasmowych ulicach
tworzacych otaczajce centrum miasta dwie ramy komunikacyjne. To rwh kioncentrowa
sie miaty najweksze potoki ruchu.

Po roku 1989 w wyniku dokoragej st w Polsce transformacji gospodarczej
wprowadzono w Poznaniu powee zmiany w sieci komunikacji zbiorowej. Doszto do
dezintegracji komunikacji miejskiej oraz podmiefgki przewozy na terenie poszczegolnych
gmin podpoznaskich od pocztku lat 90. zapewniamusiaty samorgdy gminne. W efekcie
trudno byto o koordynagjdziata, jednolia wizje rozwoju i budow spéjnego systemu
transportowego. Przewozem pasmaw zaglty sie rozne przedsibiorstwa transportowe, a w
poszczegolnych gminach oba#ywat zaczty odmienne systemy taryfowe, zasady
korzystania z przewozéw, numeracja pojazdow itdpiBxm w ostatnich latach rozpata
prace nad ponowrintegracy sieci transportu zbiorowego w ramach aglomeraggnaiskiej.

Historia rozwoju systemu transportowego aglomenasjnaiskiej, a w szczegolsoi
samego Poznania, pokazuje, jak wielki wplyw mialyzgszte dziatania i koncepcje
rozwojowe na ksztalt systemu transportowego orapoWwgesnej tkanki urbanistyczne.
Dlatego te bardzo istotne gsobecne dziatania lokalnych wiadz i prowadzone prae
inwestycje w infrastruktyrtransportow — mog one zdeterminowai ukierunkowa rozwoj

calego obszaru aglomeracyjnego na nzgake dziesiciolecia.

3.3. Infrastruktura transportowa i srodki transportu

Po roku 2004 i wgpieniu Polski do Unii Europejskiej rozpaga sic w aglomeracji
poznaskie] wiele inwestycji zwjzanych z rozbudoyv infrastruktury transportowej
(cz¢sciowo finansowanych zérodkéw wspdélnotowych). W efekcie Poznawickszyt swg
role jako waznego wezta komunikacyjnego w kraju i regionie. Kraya sie tu autostrada A2,
drogi krajowe nr 5, 11 oraz 92 oraz drogi wojewddzir 184, 196, 307 i 430. W samym
miescie zlokalizowanych jest 16 stacji kolejowych, acpgami mana dojeché& do
wszystkich wgkszych miast w Polsce, a takwielu duych arodkow europejskich (Berlin,
Kijow, Amsterdam, Praga). W Poziskim Wezle Kolejowym zbiega si osiem linii
kolejowych (o numerach 3, 271, 272, 351, 353, 3, 357). Trzy z nich wchodzav sktad
migdzynarodowych korytarzy transportowych E20 (BeMnskwa) oraz E57 (Malmo/Ystad
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—Wiede&/Budapeszt/Praga). Mizynarodowy Port Lotniczy Pozfia- Lawica im. Henryka
Wieniawskiego oferuje loty m. in. do Warszawy, Koalka, Frankfurtu nad Menem,
Monachium, Dublina, Londynu, Rzymu, Barcelony i liennych miast europejskich.
Transport w samym Poznaniu koncentruje sa dwoch ramach komunikacyjnych oraz
ulicach prowadzcych promienicie do centrum miasta.

W powiecie poznaskim oprécz drog biegicych koncentrycznie do Poznania
znajdug sie réwniez inne drogi wojewodzkie — np. nr 306, 431, 433. Widawym etapie
budowy znajduje si obwodnica Poznania, na kiodocelowo sktada sic beda drogi
ekspresowe S5 i S11, pokone z autostradA2 (ryc. 3.6) - w roku 2012 oddano do
uzytkowania odcinek S11 od Gniezna dez& Pozna-Wschdd oraz S5 od amta Pozna

Zachod do Tarnowa Podgoérnego oraz e@dtav Pozna-Pétnoc do Rokietnicy.

y)
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Drég Krajowych i Autostrad - F
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Ryc. 3.6. Uktad drdég krajowych i wojewodzkich w awgleracji poznaskiej w 2012 roku
Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostra Oddziat w Poznaniu

Na terenie aglomeracji pozigkiej w 2012 roku znajdowato ¢sisz&é weztdw
autostradowych, z czego trzy begmunio przy granicach Poznania, a jeden w padiuku.

Pozostatle dwa gely: Pozna-Wschdd (w pobliu Kleszczewa) oraz Pozfr@achod (w
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poblizu Gtuchowa w gminie Komorniki)a€za drogi ekspresowe S5 i S11 z autosiré@,
tworzac (niekompletny jeszcze) ukiad obwodowy. Na istuggh odcinkach drog
ekspresowych znajduje ¢siobecnie na terenie aglomeracji 14 dwupoziomowyciztdw
drogowych (nie licac dwoch weztow wspdélnych z autostrgil Zlokalizowane s one na
terenie gmin: Suchy Las, Rokietnica, Tarnowo PodgoiDopiewo, Kornik, Kleszczewo,
Kostrzyn.

Wyraznag barieg rozwoju sieci drogowej jest rzeka Warta, nad &btér aglomeraciji
poznaskiej zlokalizowano osiem drogowych obiektéw mosgtow Jedynie dwa z nich
znajdup sie na obszarze powiatu poziskiego (w pobliu Biedruska oraz Rogalinka).
Oprécz tego w aglomeraciji istriejeszcze trzy mosty kolejowe przechecde przez Waet
(wszystkie w Poznaniu).

Na infrastruktu¢ drogows w aglomeracji pozneskiej sklada si ogotem (wedtug
danych GUS z 2011 roku) 2912 kilometréw drog pulich, z czego ponad 76% znajduje
sie na obszarze powiatu poziskiego. W latach 2001-2011 przyrost tego typu sthektury
wyniost niespetna 44%. W Poznaniu dominowaly draginawierzchni twardej, ktore
stanowity ok. 79%, natomiast gruntewawierzchry charakteryzowat gisrednio jedynie co
piaty kilometr. Z kolei w powiecie pozmakim udziat obu typow nawierzchni w 2011 r. byt
bardzo zbtiony.

Nalezy zauway¢, ze w chagu dzies¢ciu lat medzy rokiem 2001 a 2011 w powiecie
poznaskim doszio do podwojenia liczby drég o nawierzchmiardej i ponad 50-
procentowego przyrostu catkowitej didgo drog publicznych. W tym samym czasie w
Poznaniu powstawata gtownie infrastruktura o namdeni twardej. Mana byto réwnie
obserwowa zmiany jakdciowe — czs¢ drog gruntowych zostata utwardzona, co
zaowocowato 6-procentowym spadkiem tego typu itrfudsury.

W ramach infrastruktury drogowej powstaje rownmoraz wecej odcinkéw jezdni
przeznaczonych dlazytkownikow rowerow. Wedtug danych przedstawionynspotecznym
raporcie na temat polityki rowerowej Poznari2011) w miécie w 2011 r. istniato ok. 90 km
drég rowerowych i pieszorowerowych oraz nieco portakm specjalnych pasow dla
rowerow. Take w niektérych gminach aglomeracji po#skiej inwestycje w rozveizania
przyjazne rowerzystomgcoraz powszechniejsze. Najgednak przyzng ze znaczna e&¢
istniejgcej infrastruktury jest stabej jaka (nawierzchnia z kostki brukowej lub piyt
chodnikowych, wysokie kragzniki na przejazdach rowerowych, znaki drogowe dgtenki
kanalizacyjne w jezdni przeznaczonej dla roweraystopor. Rakower i in. 2011). Brakuje

rowniez bezpiecznych parkingdw rowerowych (monitorowanyayietlonych), szczegodlnie
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w poblizu weztéw transportu zbiorowego, a tak stojakdw rowerowych przed wieloma
istotnymi celami podrdy mieszkacow.

Tab. 3.1. Drogi publiczrié w aglomeracji pozniskiej w 2011 roku

Kategoria Poznan Powiat poznaiski Aglomeracja
_ _ _ km 545 955 1450
Drogi 0 nawierzchni % 78.9 43.0 515
twardej
Wd** 136,3 205,9 173,7
w tym: km 539 728 1266
Drogi o nawierzchni % 78,0 32,8 43,5
twardej ulepszonéj Wd** 136,8 196,2 165,6
_ _ _ km 146 1266 1412
Drogi o ngW|erzchn| % 211 57.0 48,5
gruntowej
wWd** 93,6 125,7 121,4
_ _ km 691 2221 2912
Drogi publiczne % 100,0 100,0 100,0
ogotem
wWd** 124,3 151,0 143,7

* drogi 0 nawierzchni twardej ulepszonejkategora drég o nawierzchni twardej; ** wskaik dynamiki w
latach 2001-2011 (2001=100%)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Bardzo istotne znaczenie dla obszaru aglomeragingaskiej ma infrastruktura
transportu zbiorowego. Sietramwajowa stanowi swoisty ,szkielet” sieci komkatyjnej
Poznania ze wzgtlu na swe dite mazliwosci przewozowe oraz wzgdinie dobg ptynnasc
ruchu (dz¢ki wydzielonym z jezdni torowiskom oraz priorytetopnzejazdu na niektorych
skrzyzowaniach). Linie autobusowe w zamierzeniu greanowé uzupetnienie. Funkcjonalj
one gtdwnie na obszarach o mniejszegtgici zabudowy oraz na peryferiach (¢hozesé¢
kursuje take do centrum Poznania).

Dla pasaeréw transportu zbiorowego kluczowa jest przedeystkim lokalizacja
przystankow, czyli miejsc, w ktorych mgg@ni faktycznie skorzystaz ustugi przewozowe;.

Powinny by one lokalizowane w sposob uliovie najbardziej odpowiadagy potrzebom i

35 Gléwny Urad Statystyczny korzysta z klasyfikacji wedtug kiéorogi publiczne mena podzielk ze
wzgledu na rodzaj nawierzchni na: drogi o nawierzchrarthej oraz drogi o nawierzchni gruntowej. W ramach
drég o nawierzchni twardej mpa wydzielé drogi o nawierzchni twardej ulepszonej, ktére zatwadne § z
kostki kamiennej, klinkieru, betonu, z plyt kamieabetonowych, bitumu, a ta& drogi o nawierzchni

nieulepszonej, gdzie nawierzchnia zbudowana jéstznia lub bruku.
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oczekiwaniom mieszkeow, a wec jak najblizej obszaréw zabudowy mieszkaniowej, aztak
potencjalnych celéw pod#§, generujcych due potrzeby komunikacyjne. Z drugiej jednak
strony nie mog one znajdowasi¢c zbyt blisko siebie, gdyprowadzitoby to do pogorszenia
sie ptynndéci przejazdu, a wc wydtuzenia czasu podey. Czste postoje prowadzowniez

do zwkkszenia zuycia paliwa, a take zwykle wzrostu emisji zanieczyszazpowstagcych

w uktadzie napdowym (szczegdlne znaczenie ma to zwlaszcza w pdigpkolei}®.

Przystankiobstugiwane $ w aglomeracji poznekiej w wielu przypadkach przez
kilku przewanikdw — bardzo ogsto na przyktad autobusy gminne i pojazdy PKS kstiegy
z tej samej infrastruktury przystankowej. Zdaszek rowniez takie przystanki, na ktérych
pojazdy zatrzymuj sic jedynie jeden czy dwa razy dziennie. Nie zostalg awzgédnione w
dalszych analizach (szczegolnie w rozdziataghym i szGstym) ze wzgtu na ich niewielk
role jaka spetniaj w realizacji ustug przewozowych dla miesg&édw gmin — przyktadowo
nie wiaczono do analiz przystankéw, ktére obstagajtobusy dowmce dzieci do szkét w
gminie Kleszczewo (trzy linie) oraz autobusy spega(np. dowaace w niedziele do
kosciota) w gminie Kornik.

Na podstawie przeprowadzonej inwentaryZdcinazna stwierdz, ze w aglomeracji
poznaskiej mieszkacy mogli w 2012 roku skorzysiaz ustug transportu publicznego na
jednym z ok. 1520 przystankow. ¥¥sza¢ z nich, bo a 89% to przystanki autobusowe —
75% obstuguyj przewanicy gminni, a 14% — przewaicy PKS. Sié tramwajowych
punktéw przystankowych w liczbie 117 ograniczajsdynie do obszaru Poznania. Starpwi
one niecate 8% wszystkich przystankdéw w aglomeratfijmniej, bo jedynie nieco ponad
3%, jest punktéw w ktorych skorzystanazna z transportu kolejowego — na terenie
aglomeracji znajduajsic 54 stacje i dworce kolejowe (w tym trzy niewykasiagwane obecnie

w przewozach pasgarskich). Szczegdétowe rozmieszczenie sieci przistapj oraz inne

36 W literaturze przedmiotu (np. Sobolewski, taski, Sikorski 1971) postuluje siby odlegi@é pomiedzy
kolejnymi stajami/dworcami kolejowymi wynosita cajmniej 1000 metréw (na obszaradisle zabudowanych
dopuszczalneagsmniejsze dystanse). W przypadku przewozow trammggh przystanki mena lokalizowd juz

co 300-500 metréw. Natomiast dla sieci autobusamsjkle nie okréla si wartagsici minimalnych ze wzgldu

na maliwosé¢ elastycznego ksztattowania pctei dopasowanych w dej mierze do istnigpej struktury
urbanistycznej.

37 Inwentaryzacja zostata przeprowadzona w okresienacta do czerwca 2012 roku na podstawie zasobéw
kartograficznych dogpnych w Systemie Informacji Przestrzennej Miastardoia, materiatdw graficznych
udostpnionych przez przewnikow oraz urzdy miast i gmin aglomeracji, a tak na podstawie wizji

terenowych (z wykorzystaniem odbiornika GPS).
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charakterystyki z i zwigzane leda analizowane w dalszej €xi opracowania w GZci
dotyczcej dosgpnaici transportu zbiorowego (rozdziahpy).

Tab. 3.2. Pojazdy samochodowe w aglomeracji pasiaj

Kategoria Poznan Powiat poznaiski Aglomeracja
liczba 388.191 250.559 638.750
Pojazdy ogélem*  na 1 tys. mieszk. 701,3 741,6 716,5
wWd** 135,9 178,0 149,8
liczba 297.922 178.781 476.703
Samochody osobowe na 1 tys. mieszk. 538,2 529,1 534,8
wWd** 141,3 181,1 154,0
liczba 62.211 33.584 96.795
Samochody ezarowe na 1 tys. mieszk. 112,4 102,4 108,6
Wd** 104,6 158,9 119,1
liczba 11.655 9856 21.511
Motocykle na 1 tys. mieszk. 21,1 29,2 24,1
wWd** 154,5 141,1 148,0

* w tym chgniki oraz motorowery, ** wskanik dynamiki w latach 2001-2011 (2001=100%)
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Wraz z rozwojem infrastruktury transportowej w agkracji poznaskiej przybywa
rowniez srodkéw transportu. W 2011 roku (wedlug GUS) zatepeganych byto na tym
obszarze ok. 640 tys. pojazdow samochodowych, gocxe Poznaniu ok. 62%. Na stu
mieszkacoéw aglomeracji przypadato ich prawie 72. Wakk ten byt nieco wyszy w
powiecie poznaskim niz w Poznaniu ze wzgliu na dua liczbe ciagnikow i innych maszyn
rolniczych na obszarach wiejskich. 8Ksza¢ pojazdéw stanowity samochody osobowe (ok.
75% w aglomeraciji)Srednio jeden mieszkaniec obszaru aglomeracji dyspah@otows
samochodu (w Poznaniu — 0,54, a powiecie — 0,53)wig to Pozn&i powiat poznaski w
czotowce obszaréw miejskich w Europie pod tym wdgm (por. rozdziat 2.6). W latach
2002-2011 mgna zaobserwowaznacacy wzrost liczby aut osobowych, w szczegdbiama
obszarze powiatu pozfiskiego (a 0 81%). Wynika to w dtej mierze z przyrostu liczby
ludndsci. Co ciekawe, taie na obszarze Poznania, w ktorym miegzkav z roku na rok
ubywato (w latach 2002-2011 o ok. 4%) zanotowanaymmst liczby zarejestrowanych
samochodéw — w 2002 roku na 1000 mieszkav miasta przypadato ich jedynie 365, a
wzrost wartdci tego wskanika w latach 2002-2011 wyniost 47%.
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W 2011 roku w aglomeracji zarejestrowanych bylo & tys. samochodow
ciezarowych, z czego prawie dwukrotnie¢a®j w Poznaniu ri na terenie powiatu. Na 10
mieszkacow przypadat nieco ponad jeden taki pojazd (niegecej na terenie miasta
centralnego). Zdecydowanie ugzy przyrost samochodéwezarowych odnotowano w latach
2002-2011 w powiecie pozaskim (0 59%), co mma whza® z intensywn lokalizacp
podmiotow gospodarczych na tym obszarze (m.in.umpekedsibiorstw logistycznych) oraz
budowg obiektéw magazynowych.

Na obszarze aglomeracji mma obserwowarowniez wzrost popularngci motocykli.
Co prawda na 1 tys. mieszsi@w przypada ich obecnie jedynie nieco ponad 24edoak
wskaznik dynamiki na poziomie 148% w aglomeracji pok&zuje coraz wgcej 0sOb
dysponuje tego typu pojazdami.

Coraz popularniejszyndrodkiem transportu w aglomeracji wydagie by¢ réwniez
rowery. Liczba takich pojazdéw jest jednak bardaaita do oszacowania ze wadll na
brak prowadzonej ewidencji. Miesziey Poznania majmazliwosci korzystania nie tylko z
prywatnych rowerdw, ale rownigpoza sezonem zimowym) z sieci miejskich wyyazalni
tych pojazdéw. W 2012 roku powstato ich siedemKalzowane g w scistym centrum), a
mieszkacy map do dyspozycji 80 sztuk pojazdow. Takw poblizu petli tramwajowej na
Os. Sobieskiego funkcjonuje wypgazalnia rowerédw umidiwiajaca studentom szybki
dojazd do potgonego w pobliu kampusu uniwersyteckiego (réwni¢u znajduje si 80
jednasladow).

Srodki transportu publicznego wykorzystywane w pragach pasegerow to przede
wszystkim autobusy niskopodiogoweznych marek. Najwikszy przewanik (MPK Pozna)
dysponuje ok. 330 takimi pojazdami wyprodukowanypnzez przedsbiorstwa Solaris,
MAN, Jelcz Neoplan, Jelcz i lkarus (dane przemika na rok 2011). Dodatkowo mniejsi
przewanicy posiadaj od kilku do kilkudziesjciu autobusow.

Tabor tramwajowy, ktérym dysponuje MPK Po#inaalezy do najnowoczéniejszych
w kraju ze wzgidu na duy udziat pojazdow z obnong podtog. Jest to aziciowo efektem
dostarczenia w 2011 i 2012 roku 45 nowych pojaz(iowestycja wspotfinansowana przez
UE). Wedlug danych przewnika w czerwcu 2012 roku spotka dysponowata 332
tramwajami, w tym pojazdami: 105 N (194 sztuki), &®b), Solaris Tramino (45), Siemens
Combino (14), Tatra RTN6 (10), Moderus Beta (8), Q% 102 Na (1), a tale czterema
tramwajami dzierawionymi.

Srodkami regionalnego pagarskiego transportu kolejowege w aglomeracji przede

wszystkim jednostki elektrycznych zespotow trakggjm (EZT) r@&nych typow (gtéwnie
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serii EN57) oraz autobusy szynowe (tzw. szynobusigjewodztwo wielkopolskie posiadato
w 2012 roku 22 pojazdy (autobusy szynowe), z kidrjkorzystat przewmnik Koleje
Wielkopolskie.

3.4. Organizatorzy transportu i przewanicy

Za gtbwnego organizatora transportu na poziomie lfgka naley uzna& przede
wszystkim gminy. Ich zadania wtasne w rozumieklatawy z dnia 8 marca 1990 r. o
samorzdzie gminnynobejmug opiele i zarzdzanie lokalg infrastruktug (gminne drogi,
ulice, mosty, place), organizacjuchu drogowego oraz zapewnienie lokalnego tramspo
zbiorowego. W poszczegolnych jednostkach za regdizeych zada odpowiedzialne &
specjalne wydzialy ueddéw miast i gmin lub te— jak w przypadku Poznania — specjalnie
powotane jednostki organizacyjne (Zaiz Drég Miejskich oraz Zawd Transportu
Miejskiego). Ich rod jest zapewnienie warunkéw do przeprowadzenia ityegs
transportowych, opracowywanie projektow planéw rognsieci komunikacyjnej, okéinie
potrzeb przewozowych w jednostce, ustalanie prpebiinii komunikacyjnych, emisja i
dystrybucja biletéw, utrzymanie nawierzchni drognonitorowanie ich stanu, organizacja
parkowania, gromadzenie informacji o drogach i rudgtagowym.

Takze jednostki powiatowe posiaday grupie zadawiasnych (w myl Ustawy z dnia
5 czerwca 1998 r. o samadzie powiatowyin kategor¢ ,transport zbiorowy oraz drogi
publiczne”, chdé ich kompetencje w tym obszarze zdecydowanie mniejsze miw
przypadku gmin. Gtowan rola powiatu poznaskiego w tym wzgldzie jest zargdzanie
drogami powiatowymi (Zargd Drog Powiatowych, Wydziat Drog i Gospodarki
Przestrzennej), a tak rejestracja pojazdow i wydawanie upravini® kierowania pojazdami
(Wydziat Komunikaciji i Transportu). W przypadku Pania, ktory posiada status miasta na
prawach powiatu, wszystkie zadania z zakresu tahsmaleace do kompetencji powiatow
realizup odpowiednie wydziaty lub jednostki organizacyjnecdu miasta. Take wszystkie
odcinki drég (gminnych, powiatowych, wojewddzkidkrajowych z wyjtkiem autostrad i
drég ekspresowych) patone na terenie miasta podlegaaradowi prezydenta Poznania (na
podstawie znowelizowangjstawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publichhyc

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym tporsie zbiorowymakiada na
gminy i powiaty charakteryzgge s¢ znaczm@ liczba ludndsci dodatkowe obowvgzki w
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kwestii organizacji transportu publicznego. Dla Paizia oraz powiatu poznaskiego oznacza
to, ze w najblizszym czasie dzla musiaty zostaw tych jednostkach opracowane tzw. ,plany
zrownowaonego rozwoju publicznego transportu zbiorowegoaialéz¢ sic w nich powinny
takie kwestie jak: ksztalt sieci transportu pubtiego, ocena i prognoza potrzeb
przewozowych, przewidywane finansowanie ustug pozowych.

Obecnie za najwaiejsze instrumenty okékajace kierunki rozwoju lokalnego
systemu transportowego ma uzna studia uwarunkowai kierunkdw zagospodarowania
przestrzennego poszczegollnych gmin oraz w kwestikietnych rozwjzan — miejscowe
plany zagospodarowania przestrzennego. DodatkoWwozmaniu w latach 2006-2008 zostaty
przyjete rownie inne dokumenty precyzage prowadzosm polityke transportow, w tym:
Zréwnowaony Plan Rozwoju Transportu Publicznego na lata 720015 Program
Rowerowy Miasta Poznania na lata 2007-20B5lityke Parkingow; Miasta Poznaniaoraz
Program Drogowy Miasta Poznania na lata 2008-2015

Nalezy doda&, ze organizacja transportu kolejowego jest gfdziatalngci, ktora nie
dotyczy bezpgrednio ani gmin ani powiatdbw. W przypadku przewozeéggionalnych
realizowanych z wykorzystaniem tegmdka transportu gtdwne kompetencje organizacyjne
posiada samogd wojewoOdztwa, ktory jest jedynym wgEcielem spoiki  Koleje
Wielkopolskie oraz wspoétwigicielem przedsbiorstwa Przewozy Regionalne.

Organizatorzy transportu odpowiaglay duzej mierze za finansowanie kwestii
zwigzanych z funkcjonowaniem i rozwojem lokalnego syste transportowego. W
wydatkach bugetéw gminnych kategoria ,transport ackna¢” zajmuje zwykle jedno z
czotowych miejsc pod wzgllem wysokéci przeznaczonychsrodkow. W jednostkach
aglomeracji poznaskiej w 2011 roku bylo tosrednio 17% wszystkich wydatkow.
Zdecydowanie najwysze kwoty na ten cel przeznacza Paz(ea 36% wydanychsrodkow).

W 2011 roku byto to prawie 1,1 mld ziotych, czybrmad pe¢ razy wecej niz wszystkie
gminy aglomeracji pozmakiej facznie. W przeliczeniu na jednego mieszka wyniosto to
niespetna 2 tys. ztotych.

W gminach powiatu poziakiego najwksz czes¢ swoich budetow na ,transport i
tacznas¢” przeznaczaty Komorniki, Swagdz, Suchy Las, Kornik i Tanowo Podgorne (ponad
20% wszystkich wydanychrodkow — kwoty powyej 15 min ziotych). Na jednego
mieszkaca przypadato w nich najagej pienedzy wydanych na ten cel — w Suchym Lesie
byto to & 1900 ztotych, podczas gdyednia w gminach aglomeracji wyniosta 644 ziote.
Biorac pod uwag rowniez budzet powiatu pozniskiego, na kadego mieszkéaca przypadato

dodatkowo 111 ztotych (w sumigednia wydatkéw z budtéw gminnych i powiatowego
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wyniosta 756 ziotych na osep Najwickszy dynamily wzrostu wydatkéw na transport i
tacznai¢ cechowat si Kostrzyn (w okresie od 2001 do 2011 roku wzroshiégt & 3600%).
Znaczny przyrost kwot przeznaczanych na ten celotmvaly rownie Kleszczewo,
Komorniki, Mosina i Suchy Las (ryc. 3.7).

Najmniejsze srodki na transport iaczncgé przeznaczaty z kolei &zew oraz
Pobiedziska. W latach 2001-2011 pierwsza z tychgstek zanotowata nawet 14% spadek
kwoty zarezerwowanej na ten cel, a w 2011 w przehau na jednego mieszi@ wydano
tam jedynie 200 ztotych. Stosunkowo niewielkie suprgeznaczaty rownieKleszczewo,

Buk, Rokietnica i Puszczykowo.

Wydatki budzetowe : Dynamika gminnych wydatkow
na osobeg (w zt): | budzetowych (2001r. = 100%)
151 - 350 | mm 86-100

351 - 550 | [ 101-500
551-750 | | 501-900
751-950 ! mm 901 - 1300
951 i wigcej : 1301 i wigcej

BRRET

10 km

Ryc. 3.7. Wydatki jednostek samadz terytorialnego na transportacknaié¢ w 2011 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Do zada organizatoréw transportu publicznego mgledwniez szereg istotnych
kwestii zwhgzanych z zamgdzeniem infrastruktar transportow. Jedm z nich jest bez
watpienia okrélenie zasad parkowania. Szczegolne znaczenie ma ¢entrum Poznania,
gdzie wysgpuje znaczna koncentracja celow pogrdanieszkacow aglomeraciji. Deficyt
przestrzeni, ktdre magstuzy¢ jako miejsca postoju pojazdéw sprawia,obgto srodmiescie
strefy ptatnego parkowania, ktéra w 2012 roku obejmowealatralne dzielnice. Ma to ski@ni
do wyboru innegarodka transportu przy podrach do centrum Poznania i mniej licznych
podré&y samochodowych lub krétszego czasu zajmowaniasgagjostojowego. W 2012 taka
strefa powstata rownie w Koérniku. Podobne rozwianie w 2013 roku ma zosta

zastosowane rowniew Swarzdzu, gdzie powstata strefa obejmawadzie rynek i jedn z
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przylegtych ulic. W pozostatych jednostkach gminmyglomeracji tego typu rozgaania nie

S3 pOki co konieczne, ze wzglu na duo mniejsze nakzenie ruchu.

Strefy taryfowe obowigzujace od 1 pazdziernika 2011 r.
Strefa [}

Miasto Poznan

strefaZ)

Babki
Bogucin
Bordwiec

Kozieglowyc Czapury

QJanikowo Daszewice
OBogucm Janikowo
Jaryszki
Kamionki

Dabrowas, A p R0z omem
Zakrzewo© O ) OZalasewo Lubod
Dabrowkao  SKOZewo POZNAN Skizewo
2 warzedz
Paledzieo u.:(';.:f
O C.Dopiewmc ;;llzerao
DOPIEWO LUBoﬂ Zemiki
O ——
oLisowki KOMORNIKIO Jaryszkio OZeriki Strefa |E
Wiryo OCZapury Borkowice
Le_czyca o oBabki e Dabrowa

Dabrowka

w&“ oDaszewice Dopiewiec

K aminnkis OBorowiec D-‘QII‘A\-‘
Kamonnis Drityna
Dymaczewo Nowe

PUSZCZYKOWO©O
Dymaczewo Stare

(T
l C Krosinko
—t Krosno

Ludwikowoo - Lisowki
y KIFOSIHKOO OMOSINA Lu’go:.t:yau

Dymaczewo Noweo oDymaczewo Stare Leczyca

Mosina
©Krosno Paledzie

Borkowiceo  oDruzyna Puszczykowo
Zakrzewo

UWAGA: Strefy A, B i C dotycza wytacznie linii organizowanych przez Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu
Dla strefy B sa to linie: 53, 55, 70, 72, 73, 237, 243, 527, 602, 603, 610, 611, 614, 616, 651, 701, 702, 718, 719
Dia strefy C sa to linie: 651, 691, 718, 719

Ryc. 3.8. Podziat na strefy taryfowe w aglomerpojgnaskiej w 2012 roku

Zrédio: Zarzyd Transportu Miejskiego w Poznaniu

Organizacja transportu w poszczegélnych gminactonagiacji obejmuje tale
okreslenie zakresu funkcjonowania transportu publiczne@w zada poszczegolinych
organizatorow nale przede wszystkim wytyczenie przebiegu linii konkaayjnych,
ustalenie cgstotliwosci kursdw, rozmieszczenie przystankow itd. Obdééne aglomeracji
poznaiskie] wielu jednostek decydigych o kwestiach zwranych z rozwojem transportu
zbiorowego sprawia jednakze organizacja sprawnego i efektywnego transportu
aglomeracyjnego jest dym problemem. W ostatnich latach pgdj préby majce na celu
integracg dziatan organizacyjnych doty@rych transportu publicznego w aglomeraciji
poznaiskiej. W 2009 r. powotano doycia zwgzek medzygminny ,Transport Aglomeracji
Poznaskiej” do ktérego akces zgtosito goi gmin. Gidwnym organizatorem transportu
zbiorowego w ramach tej struktury zostat pamwia Zarad Transportu Miejskiego (ZTM).

Oprocz obszaru Poznania jego dziatdnmbejmowata w 2012 roku réwrmegminy:
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Dopiewo, Lub@, Mosire, Puszczykowo i g&ciowo inne jednostki (na podstawie gbinych
uméw). Dzeki temu mieszkacy od padziernika 2011 roku magkorzyst& z jednego
systemu taryfowego (obow#uje podziat na trzy strefy taryfowe — ryc. 3.8).
Takze w Strategii Rozwoju Aglomeracji Poziskiej (2011), powstatej na zlecenie
Rady Aglomeracji Pozmakiej w 2011 roku, istotne miejsce zajmuje rozw@pdinej sieci
transportu publicznego. Jest to jedna z gtownyciedtn, na ktérych przebiega obecnie
proces integracji poradlzy gminami wchodgcymi w sktad aglomeracji. Pozwala to rie
nadzieg, ze w niedalekiej przyszkgi transport na obszarze catej aglomeragjizie bardziej
zintegrowany i mieszkey beda mogli korzysté z ustug wszystkich przewnikéw bez
wi¢kszych ogranicze
W 2012 roku na obszarze aglomeracji pdxhée] dziatato kilkansgcie podmiotow
oferujgcych przewozy w ramach publicznego transportu owego (ryc. 3.9). Najwkszym
przewanikiem jest poznaska spotka (w cakmi nalezaca do miasta) — Miejskie
Przedstbiorstwo Komunikacji Sp. z 0.0. (MPK). Oferuje omazewozy na 19 liniach
dziennej komunikacji tramwajowej oraz jednej linocnej (wedtug danych na rok 2011 — w
okresie remontéw liczba linii zwykle ulegata zmi@niCzstotliwos¢ kursowania wikszaci
pojazdéw wynosi 10 minut (w okresie wakacyjnym -.1Brzewozy autobusowe odbywaj
sic na 55 liniach dziennych i 21 nocnych, niemal agyhie za pomag taboru
niskopodtogowego.
W powiecie poznaskim ustugi przewozowe wykonywanea sw WiekszGcCi
przypadkow przez spotki gminne oraz rzadziej przpgywatnych przewmikow
(wytonionych w procedurze przetargowej) lub gmimadétady budetowe. W 2012 roku byty
to przedsibiorstwa:
= Kombus Sp. z 0.0. — kursuje na 17 liniaghzhcych Kérnik z Poznaniem orairoda
Wielkopolsks, a take obstugujcych mniejsze miejscowoi gminne.

» Przedstbiorstwo Ustug Komunalnych Eko-Rondo s. c. — za pamdwoch linii
autobusowychalczy Puszczykowo z Poznaniem.

» RokBus Sp. z 0.0. — przewozi miesakédw na trasie z Rokietnicy i okolicznych
miejscowdci do Poznania za pom®d linii.

» TPBus Sp. z 0.0. — za pomptzech linii autobusowych przewozi miesakaw gminy
Tarnowo Podgorne do i z Poznania.

= Transkom Sp. z 0.0. — kursuje na trasie Paznraniejscowedci gminy Czerwonak na

dwach liniach dziennych i jednej nocne.
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= Translub Sp. z 0.0. — wykonuje kursy na 8 liniaarednych oraz jednej nocnejckzac
Lubon z Poznaniem.

» Warbus Warszawa Sp. z 0.0. — przebigirstwo obstuguje przewozy lokalne w gminie
Murowana Gélina, a take pohczenia z Poznaniem za pomob linii komunikacji
autobusowe.

= Zaktad Komunalny Kleszczewo — obstuguje jgdinie komunikacji autobusoweg¢zaca
miejscowdci gminy Kleszczewo z Poznaniem, a#alkrzy linie specjalne.

» Zaktad Komunikacji Publicznej Suchy Las Sp. z e-avykonuje przewozy na 4 liniach
dziennych i 1 nocnep€zacych miejscowéci gminny Sychy Las z Poznaniem.

=  Zaktad Ustug Komunalnych Komorniki Sp. z 0.0. —dje na 7 liniach autobusowych
taczacych gminy Komorniki oraz Dopiewo z Poznaniem azdaiboniem.

» ZGK — Swarzdz — przedsbiorstwo oferuje transport zbiorowy w ramach gminy
Swarzdz, a take dojazdy na linii Swardz-Pozn4, kursupc na 13 liniach dziennych,
jednej nocnej oraz dwoéch specjalnych (daewaych dzieci do szkof).

Na obszarze gmin powiatu pozZiskiego przewozy obstuguje rowniekilka
przedsgbiorstw z grup Przedshiorstw Komunikacji Samochodowej (wiele z nich zaje
przewozy regionalne i krajowe). Ofegupne zwykle krotszy czas przejazdwz mminna
komunikacja autobusowa, ale standard ich ustug Ze&nicowany. Wszystkie linie PKS
zbiegaj sie na Dworcu PKS zlokalizowanym w centralnejesd Poznania. Najwicej
pofaczer zapewnia PKS Pozn&.A. Obstuguje przede wszystkim gminy, ktore rosipdag
wiasnej komunikacji autobusowej — Buk icStew, a take Dopiewo, Luba, Komorniki,
Kornik, Mosire, Puszczykowo, Tarnowo Podgorne. W mniejszym zakresustug tego
przedstbiorstwa mog korzystg mieszkacy gmin Czerwonak, Kleszczewo, Kostrzyn,
Murowana Gélina, Suchy Las, Swatdz.

Mieszkaicy aglomeracji mog podr&owa rowniez autobusami o charakterze
regionalnym i mgdzyregionalnym, ktére kursag do i z Poznania, zatrzymujsie w
niektérych miejscowériach powiatu poznekiego. Przez gminPobiedziska przejezaja
autobusy PKS z Gniezna i z Inowroctawia. W gmin@stfzyn mieszkay mog wsigs¢ do
pojazdow jadcych z Gniezna, Inowroctawia, Turku i Wioctawkaz@z Kornik przejedzaja
autobusy PKS Kalisz, PKS Leszno, PKS Ostrow Wiethsid, PKS Woldw, a przez &zew
— PKS z Glogowa, Leszna, Nowej Soli, Zgorzelca,lafiej Gory, Zar. Z kolei w gminie
Tarnowo Podgorne moa skorzysta z ustug przewinikow z Gorzowa i Szczecina, a w

gminie Suchy Las — przewmnikdéw z Pity i Walcza, a tate z oferty Krajowej Spotdzielni
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Komunikacyjnej w Poznaniu. Przez Murowa@asling i Czerwonak kursajtakze pojazdy
PKS z Pity oraz Krajowej Spotdzielni KomunikacyjnvejPoznaniu.

Linie komunikacyjne:

; 5 10 km
—— autobusowe (gminne)

tramwajowe

autobusowe ("PKS") === kolcjowe

Przystanki:

= autobusowe (gminne)

= framwajowe

= kolejowe

Ryc. 3.9. Sié transportu zbiorowego w aglomeracji pozsie]

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych pczeikéw oraz bada terenowych

W wielu przypadkach — szczegdlnie w pabligranic Poznania, trasy autobusow
réznych przedsbiorstw PKS pokrywaj sie z liniami gminnej komunikacji autobusowe.
Dzi¢ki temu mieszkacy map zapewnion lepsz czstotliwos¢ kursowania pojazddéw
transportu publicznego. Wydaje¢sjednak, ze pojazdy PKS ciegzsie zwykle mniejsa
popularndcia ze wzgédu na nieco wysze ceny biletow.

Pozna tacza z wiekszaicia gmin powiatu pozneskiego réwnie polgczenia kolejowe
(jedynie przez obszar gmin Kleszczewo i Tarnowodéode nie przebiegajtory kolejowe).

Na stacjach i dworcach zlokalizowanych na obszagtemeracji poznaskiej zatrzymuj sie
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przede wszystkim pogyi spotek Przewozy Regionalne oraz Koleje Wielksgi@, natomiast
na Dworcu Gtdwnym w Poznaniu i niektérych mniejdzystacjach tate PKP Intercity.
Przejazdy kolej ciesz sie spon popularnécia szczegolnie z oddalonych od Poznania

miejscowdci, w ktérych znajdyj sie stacje (por. Rychlewski, Bul 2012).
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4. Zachowania przestrzenne ludngci | podmiotow
gospodarczych oraz ich znaczenie dla przemian

systemu transportowego aglomeracji poznaskiej

4.1. Zachowania przestrzenne i ich zmiany w kontékie teoretycznym

W literaturze z zakresu geografii transportu nelaggpomidzy systemami
transportowymi,  zachowaniami  przestrzennymi miesekey  oraz  formami
zagospodarowania na obszarach zurbanizowanyclczsstym przedmiotem analiz. W
publikacjach anglegzycznych koncepcje dotysze tej problematyki ok&ta sk czesto
mianemland-use — transport mode[snodele zagospodarowanie przestrzenne — transport)
Problematyka ta jest ta& przedmiotem zainteresowania geografii behawiopalkira
koncentruje si na motywacjach i zachowaniach poszczegélnych asgdranych z potrzep
przemieszcze

Odnoszac kwestie zachowa przestrzennych w systemach transportowych do
proponowanego w pracydgia systemowego, nalg zauwayc¢, ze przedmiotem analiz jest w
tym przypadku problematyka oddziatyivgpomidzy systemem transportowym a jego
otoczeniem wewgtrznym — lokall spotecznécia (zachowujca sie w okreslony sposob w
systemie transportowym) oramdowiskiem sztucznym wytworzonym w wyniku dziaiadoi
cztowieka (formami zagospodarowania przestrzennelgimre wymuszaj nieustanne
przeksztatcenia systemu transportowego i d&re zachowania mieszkadw).

Pogcie zachowA przestrzennych, rozwijane na gruncie wielu dziednauki
(socjologii, psychologii, demografii, geografii kekioralnej), jest dosyszerokie i nie odnosi
sie jedynie do przemieszczaniag sisOb w przestrzeni. Jak podaje tobos (2001, s). ,}B3ez
zachowania przestrzenne rozumie $€ zachowania cziowieka, ktére odnpszie do
przestrzeni. Ludzie zachowaujsie przestrzennie wtedy, gdye tprzestrzé pokonug,
przebyway, gdy g oceniaj i wybierap do swoich celéw, gdyaj postrzegaj, doznajc
przyjemnych lub nieprzyjemnych wm, gdy wreszcie przestrae t¢ organizug,
zagospodarowyj. Sama przestrze w ujeciu realnym mae by pojmowana jako zbior

rzeczy, m¢dzy ktérymi zachodg okreslone relacje, ktére stanowviwzajemne separacje
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(ujecie relacyjne; Bunge 1979, Chojnicki 1999). Relasgparujce to odlegtéci (réznie
ujmowane — por. Chojnicki 1999) pogdizy poszczegoinymi obiektami.

Z nieco innego punktu widzenia na zachowania przeshe patrg antropolodzy i
socjologowie — postugiwaniecsprzestrzeni przez cztowieka nazywane jest tu proksegnik
Zdaniem prekursora baidlaej problematyki — Halla (1966, 2003) — zachowgmizestrzenne
dotycz nie tylko pozycji przyjmowanej przez ludzi wedem innych oséb czy przedmiotéw
w swoim najblzszym otoczeniu, ale ta& na percepcyjnym i behawioralnym wptywie tych
sytuacji. Tak w¢c przestrzé i znajdupce sé w niej obiekty maj istotny wplyw na
zachowania 0s0b, ktore w tej przestrzeaizsiajduj.

pozycja spoleczna, etap 2ycia,

potrzeby, pragnienia, atrakcyjnos¢
potencjalnych lokalizaciji, itd.

Van Wee i in. (1997, 2000)
Wegener (1998, 2004)

Zachowania przestrzenne
dlugookresowe
(migracje state)

Van Wee (2002)
Lundqvist (2003)
Scheiner (2006)

uwarunkowania
przyrodniczo-
geograficzne,
sytuacja spofeczno-

¢ > ekonomiczna,
obowigzujace

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

System
transportowy

Zagospodarowanie
przestrzenne
normy prawne,
funkcjonowanie
administracji,
itd.

Zachowania przestrzenne
krotkookresowe
(codzienne przemieszczenia)

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

pozycja spofeczna, etap Zycia,
potrzeby, pragnienia,
przyzwyczajenia
koszty, dostgpnosc
$rodkéw transportu, itd.

Ryc. 4.1. Przegh koncepcji i badadotyczcych zalenosci pomidzy zachowaniami
przestrzennymi, zagospodarowaniem przestrzenngawajem systemow transportowych

Zr6dio: opracowanie wiasne

W odniesieniu do problematyki pracy nséby s¢ skupt na dwoch rodzajach
zachowa przestrzennych, ktére wynikajz relacji jakie zachodz pomidzy lokalry
spotecznécia a systemem transportowym. Z jednej strony zaficay mazna diugotrwate
procesy takie jak migracje stale, ktorg sfektem decyzji lokalizacyjnych dotygzych
miejsca zamieszkania (lubztep. miejsca lokalizacji inwestycji w przypadku iestorow), z

drugiej — codzienne podré mieszkacow (migracje dzienne, wahadtowe), ktére odbywaj
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sie najczsciej w ramach lokalnych systemow transportowyck. slageruje Jatowiecki (1972)
w polskiej geografii takie dwojakie ¢gie zachowa przestrzennych spotykane jest w
literaturze najogsciej*.

Przedmiotem zainteresowa geografii transportu as zwlaszcza zachowania
przestrzenne czlowieka, ktére awg sic z przemieszczaniem, pokonywaniem odlégito
Mozna je okréli¢c mianem zachowa transportowych (por. Hornig, Dziadek 1987). W
polskiej literaturze przedmiotu termin ten pojawia stosunkowo rzadko — exiej mazna
spotk& sie ze sformutowaniem ,zachowania komunikacyjne” (D3003, Hebel 2007).
Nalezy jednak przyzng ze mae by to okre&lenie nieprecyzyjne, ze wzglu na fakt,ze
termin ,komunikacja” ma znacznie szerszy zakreszeaiowy ni stowo ,transport” (por.
Lijewski 1977).

Obserwujc wyniki bada dotyczcych omawianej problematyki (Handy 1996;
Kagermeier 1997; Boarnet, Crane 2001; Scheiner 20@8ezy zauway¢, ze istnieje silna
zaleznosé pomidzy codziennymi przemieszczeniami miesg@y i migracjami statymi, a w
rezultacie te strukturami przestrzennymi i ksztaltowanierng siystemow transportowych.
Zauwayto to wielu badaczy, opracowaqg modele dotycxce tej problematyki (van Wee i in.
1997; Banister i in. 1999; van Wee, Maat 2000; Wiege2004; Scheiner 2006). Ogodlny
schemat powzan pomiedzy zachowaniami przestrzennymi (krotko- i diugattymi) a
zagospodarowaniem przestrzennym i systemem traospon przedstawiono na rycinie 4.1.
Jest on rezultatem dokonanego przez autora praeggidu literatury dotyczcej tej
problematyki, ktory pozwolit na identyfikagj probleméw badawczych najgzie;
podejmowanych przezodowisko naukowe zwrane z geografitransportu.

Przyktadowo Scheiner (2006) rozpatruje indywiduatieeyzje osob zwrane z ich
zachowaniami przestrzennymi w miejscu zamieszkane. 4.2). Codzienne wybory
dotyczce obszarow aktywrsoi, sSrodka transportu, czasu rozpecia podray itd. wynikap z
pewnych zewetrznych czynnikow, takich jak ksztalt i organizaggstemu transportowego
czy osggalnych z miejsca zamieszkania celéw paglrdstotna jest tate pozycja spoteczna
danej osoby — powtania rodzinne, zawodowe, towarzyskie, etggia, styl zycia itd.
Wszystko to sktania darosolz do nowego wyboru (w czasig; ryc. 4.2) lokalizacji miejsca

zamieszkania — mme ona podj¢ zarowno decyzjo pozostaniu, jak i o przeprowadzce w inne

** W publikacjach angleizycznych czsciej niz terminspatial behaviour§zachowania przestrzenne) weystje
wyrazne rozrénienie terminologiczne — codzienne przemieszczekigilane g zwykle jakotravel behaviours
(co ttumaczy mozna jako zachowania/przyzwyczajenia w paanianiu), a trwate zmiany miejsca aktywob

ludzkich (miejsca zamieszkania, pracy itd.) jébeation decisiongdecyzje lokalizacyjne).
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miejsce. Oczywécie istniej pewne dodatkowe, bardzo istotne przestankazane z pozygj
spoteczy oraz sytuag na rynku nieruchomigi. Decyzja 0 zmianie miejsca zamieszkania
zwykle wynika z powanych i przemylanych powodéw (powkszenie rodziny, zmiana
miejsca pracy). Jeli jednak do niej ju dojdzie, to w nowej lokalizacji ponownie

L~wypracowany” zostaje zestaw codziennych zachoweansportowych i caly proces

rozpoczyna siod pocatku.

pozycja pozycja pozycja
Stlgjlktura spoteczna; spoteczna; spoteczna;
spoteczna etap zycia etap zycia etap zycia
A 4 Y A 4
codzienne decvzie codzienne
dojazdy (obszar Iokalizgcj ine: dojazdy (obszar
Dziatanie aktywnosci, > mozliwg]s' 6 ! » aktywnosci,
wybor srodka Zmiany lokalizacii wybor srodka
transportu) y 1 transportu)
F 3 r 3 A
system rynek system
Kontekst transportowy, nieruchomosci: transportowy,
przestrzenno-czasowy mozliwe dostepnose, mozliwe
aktywnosci ceny, lokalizacje aktywnosci
0% czasu t1 t2 t3

Ryc. 4.2. Model zachowigprzestrzennych mieszkedw
Zrédto: Scheiner (2006, s. 289)

W prezentowanym modelu wynaie widoczna jest zat@os¢ pomkdzy istniegcym
na danym obszarze systemem transportowym a zachawigprzestrzennymi mieszkedw.
Wedtug Scheinera (2006) obecne struktury przesteenog by¢ interpretowane nie tylko
jako pewna sytuacja zastana, uwarunkowanie, al@ke rezultat indywidualnych zachowa
przestrzennych mieszkedw.

Z kolei van Wee (2002) w swoim modelu przedstaw@zeenne zachowania
transportowe t(ansport behavioufs jako rezultat oddziatywa pomkdzy lokalizacy
aktywnaici mieszkacow (miejsca zamieszkania, celéw pado ich potrzebami i
pragnieniami oraz elementem, ktéry nazwat ,oporamirdy” (utozsamianymi z kosztami
transportu; ryc. 4.3). Wedlug niego kategorie tegdzy ktorymi réwnie bezpdrednio
zachodz interakcje, determingjwybory mieszkacOw dotycace przemieszczaniagsiw

ramach danego smdka. Co wgcej, zachowania transportowe miesa@v wptywap

111



Rozdziat 4. Zachowania przestrzenne ludnosci i podmiotow gospodarczych oraz ich znaczenie dla przemian...

réwniez na lokalizagj aktywndci poszczegoélnych osob, tzn. wybor miejsca zamisizk
pracy, rozrywki, a decydgge znaczenie ma tu czas dojazdu (o ktérym decyshgeyfika

lokalnego systemu transportowego) — zachodec\wi sprzzenie zwrotne.

Lokalizacja
celéw podrozy

A 4

Zachowania
transportowe

Potrzeby, < .Opory”
pragnienia podrézy

) 4

Ryc. 4.3. Zalenosci pomidzy lokalizacy celdw podray, potrzebami i pragnieniami,
oporami podray oraz zachowaniami transportowymi
Zrédio: Van Wee i in. (1997, s. 260)

Takie ugcie tego zjawiska przez van Wee (2011) wynika z @dnia s¢ do teorii
utylitarnego popytu na podré (ang. utilitarian travel demang Lancaster 1957). Jak
stwierdza van Wee popyt na pogeonie wynika z samej potrzeby przemieszczaniaate
raczej z pewnej konieczéa dotarcia do miejsc aktywsoi ludzkich, takich jak mieszkanie,
praca, obiekty ustugowe. Tak ¢ti,z utylitarnego punktu widzenia, pode s postrzegane
jako pochodna popytu” (van Wee 2011, s. 1530) ~yptgn zaleny jest z jednej strony od
aktywnaici ludzkich, z drugiej od zagregowanych kosztéws$gortu (por. van Acker, Witlox
2005).

Wegener (1996, 2004) rowniezauwaa, ze przemieszczenia 0sOb i decyzje
lokalizacyjne s scisle od siebie zalame. W swoim modelu koncentruje: sia sprzzeniach
zwrotnych  zachodgych  cyklicznie  pomidzy  dziatalndcia  transportow a
zagospodarowaniem przestrzennym (daigd-use transport feedback cyctgc. 4.4). W tym

celu autor analizuje cztery elementy:
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= rozmieszczenie form zagospodarowania przestrzenriegezaréw rezydencjalnych,
przemystowych, handlowych, ktére determinujrozmieszczenie ,aktywroi”
mieszkacow),

* rozmieszczenie ,aktywrsgi” mieszkaicow (wymagajce pokonania odlegtoi poprzez
korzystanie z systemu transportowego),

= rozmieszczenie infrastruktury w ramach systemu spartowego (stwarzage
moazliwosci interakcji przestrzennych, decydog o dosfpnasci),

» rozmieszczenie daogincsci w przestrzeni (wptywape na decyzje lokalizacyjne i
stwarzajce podstawy do zmian w zagospodarowaniu przesjrzeni

Zaleznaosci, ktére wysgpuja pomiedzy tymi elementami, wymuszay efekcie ksztattowanie

sie systemu transportowego w taki sposéb, by zaspbkajaozliwie najwickszym stopniu

potrzeby spoteczne wynikgje z konieczn&i przemieszczaniagsi

Wybor
$rodka
Wybor € transportu ™ Wybor
trasy celu podrozy
Obciazenie ‘\Decyzja
/trasy / o] pOdr\éZy
Czas/dystans/koszt Posiadanie
podrozy Z samochodu
. Transport
DostepnoS¢ -------cccmmme e e e e e Aktywnosci
Zagospodarowanie
Atrakcyjnos¢ > Przemieszczenia
Depyzje; Decyzje
quahzacy;ne lokalizacyjne
inwestorow uzytkownikow

\ Inwestycje —

Ryc. 4.4. Zagospodarowanie przestrzeni a transport
Zrédio: Wegener (2004, s. 129)

Przedstawione koncepcje mplgy¢ przyczynkiem do lepszego zrozumienia proceséw
zachodzcych obecnie na obszarze aglomeracji pagkiej. W kolejnych fragmentach
rozdziatu podjta zostanie proba przedstawienia nawejszych zachowa przestrzennych

mieszkacow (dtugo i krétkookresowych), a tak ich znaczenia dla zagospodarowania
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przestrzennego obszaru i ksztattowaniassyistemu transportowego. Pozwoli to na ukazanie

przyczyn i charakteru proceséw urbanizacyjnych, doyich dochodzi na terenie aglomeracji.

4.2. Dlugookresowe zachowania przestrzenne w agloraeji poznanskiej

4.2.1. Migracje state ludndci

Jak pokazuj przytoczone w rozdziale 4.1 koncepcje teoretycoaeyzje dotyczce
lokalizacji r&znych aktywnaci mieszkacow skutkug wyrobieniem pewnych przyzwyczaje
i modeli zachowa zwigzanych z codziennymi przemieszczeniami w ramaclalie@go
systemu transportowego. Najweejsz z tych lokalizacji jest bez atpienia mieszkanie — jak
sugeruje Scheiner (2006) to i#ge jego potaenie bezpgrednio decyduje o codziennych
dojazdach (ich zagyu i dlugdci, czasie trwania, godzinie wyjazdu, wybieranygnodku
transportu, itd.). Tate wybor innych aktywrgei (miejsc pracy, rozrywki, zakupdw) jest
czesto scisle zaleny od umiejscowienia w przestrzeni samego mieszkakiazna wkic
pokust sie 0 stwierdzenieze ksztatt lokalnego systemu transportowego jestizym stopniu
pochodi decyzji poszczegodlnych oséb dotycych miejsca zamieszkania.

Migracje state na poziomie gmin ukagzamiany lokalizacji tej kluczowej aktywsoi,

a wiec ich analiza wydaje sinieodzowna przy badaniu wszelkich zjawisk trangpeych

zachodzcych na obszarach aglomeracyjnych. Malgednak pamitac, ze nie obejmy one

zmian miejsca zamieszkania w elbie danej jednostki gminnej, gd ukazany za ich pomec
obraz mae by niepetny. Drugim istotnym problemem jest brak mfacji dotycacych osob
niezameldowanych na terenie danej jednostki, diatdg danych migracyjnych nale

podef¢ krytycznie.

W kontelécie badania zachowgprzestrzennych luddoi szczegdlnie istotna wydaje
sie identyfikacja gtownych kierunkéw migracyjnych oragznaczenie obszaréw nagsziej i
najrzadziej wybieranych przez osoby posza&ej nowego miejsca zamieszkania. Dane
udostpniane przez Gtéwny Usd Statystyczny nie posiadapiestety struktury relacyjnej —
nie ukazw bezpdrednio kierunku przeptywow luddoi z jednostki A do jednostki B. Na
podstawie analizy zameldowa wymeldowa oraz salda migracji mma jedynie
zidentyfikowa& gtowne tendencje dotygee kierunkOw migracji mieszkadw — okrgli¢ czy
mieszkacy wyprowadzaj sie na wie, do miast czy za graric
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W aglomeracji poznekiej w 2011 roku zameldowania z miast (ok. 74%)
dominowaty zdecydowanie nad tymi z obszaréw wigjsk25%; ryc. 4.5). Najbardziej byto
to widoczne na obszarze powiatu pawiaego (w szczegoloi na wsiach oraz w gminach
tzw. pierwszego piécienia). W Poznaniu i miastach powiatu przewagaetdawa z miast
okazata si stosunkowo najmniejsza i wynosita odpowiednio 688835% oraz 67% do 32%.
Migracje z zagranicy stanogvimargines ogolnej liczby przemieszazstatych i wynosz

zaledwie 1% (najwikszy udziat ma w Poznaniu — 2%, por. Stryjakiewicz i in. 2009).

Zameldowania Wymeldowania

100%

100%
90% -4+ 90%
80% -+ 80%
70% -+ 70%
60% -+ 60%
50% -4+ 50%
40% -+ 40%
30% -+ 30%
20% -4+ 20%

10%

-4 10%

0% F 0%

AP PP Poznan | pierécien Il pierécieri miasta PP wsie PP wsie PP miasta PP Il pierscieri | pierscien  Poznari PP
Bz miast W ze wsi Oz zagranicy B do miast W na wies DOza granice
AP — aglomeracja poznaka,PP — powiat poznaski, I/Il pier §ciefi — gminy powiatu poznskiego
sasiadupce/nie gsiadupce z Poznaniem

Ryc. 4.5. Kierunki migracji w aglomeracji pozrskiej w 2011 roku

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Mieszkaicy aglomeracji poznskiej najczsciej wyprowadzaj sie na obszary
wiejskie (ok. 59% wymeldowsg. Szczegodlnie dobrze widoczny ten trend jest wnoi,
gdzie & 65% wszystkich emigracji nagiuje na wié (jedynie 31% do miast), a tak w
miastach powiatu poznakiego (61% na wig 38% do miast). Mina przypuszcza ze dwa
czes¢ tych przemieszczeodbywa s w obrbie aglomeracji, szczego6lniee na wsiach (a
takze gminach tzw. pierwszego pierenia) znacgcy jest przyrost ludmei wczeniej
zameldowanej w miastach. W Poznaniu rownrmajwiecej jest osob wyjalzajacych za
granie — 4%. Z kolei z obszaréw wiejskich patmych na obszarze aglomeracji mieszka
najcz:sciej przeprowadzajsic do miast (67%, a jedynie 32% do innej wsi).

W 2011 roku najwicej, bo prawie 5,5 tys. osob jako nowe miejsce eamkiania w

aglomeracji pozneskiej wybrato Pozna W odniesieniu do liczby luddoi stanowi to jednak
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tylko ok. 1% calej populacji. W tym samym czasiena@g 8 tys. poznaniakow wyprowadzito
sie z miasta — w rezultacie saldo migracji po raz kglena przestrzeni wielu lat agjncto

wartas¢ ujemry (-4,5%o).

! Udzial 0séb wymeldowanych
| W ogdlenj liczbie ludnosci

1 ] 0,7%-09%
| 10%-1.2%

3% 1,5%
Bl 1.6% i wiccej

s 4

Udzial osob zamelodwanych
w ogotej liczbie ludnosci
1 0.6%-1.5%
mm 1.6%-2,5%
Bl 2.6%-3.5%
Bl 3.6% i wigeej

Saldo migracji (w promilach):
1 -7.9-00
1 01-80
mm 8,1-16,0
mm 16.1-240
B 24,10 wiecej

Ryc. 4.6. Zameldowania, wymeldowania oraz saldaacig(w odniesieniu do liczby
ludnaici) w aglomeracji pozneskiej w 2011 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Najchetniej wybieranymi gminami w powiecie poziskim przez nowych
mieszkacow s gminy wiejskie oraz obszary wiejskie gmin miejskajskich gisiadupcych
z Poznaniem (ryc. 4.6). W Dopiewie i Komornikacl2041 roku przybyto w wyniku zmiany
miejsca zamieszkania ponad tysi nowych mieszkécow (przy jedynie ok. 200
wymeldowaniach). To wknie w tych jednostkach oraz w Rokietnicy saldo rgr

osiggreto najwyzsze warteéci (w odniesieniu do catkowitej liczby ludém) — prawie 50%o
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(ryc. 4.6). Popularnymi celami migrantow byty takobszary wiejskie gmin: Kornik (saldo
migracji rowne 34%o.), Mosina (33%o), Swadz (29%.), Pobiedziska (17%.) oraz gminy
wiejskie Kleszczewo (28%o), Tarnowo Podgodrne (22%uchy Las (21%o).

Wsrdéd miast powiatu pozmakiego najwecej zameldowa odnotowaty Lubé oraz
Mosina (ponad 100 oséb). Ten pierwszyoolek jednak utracit tade czs¢ mieszkacow,
przez co saldo migracji byto tylko nieznacznie doda Mosina mogta gi hatomiast
pochwalt bilansem migracyjnym na poziomie 9,3%.. Z kolei wiakszy spadek liczby
mieszkacow wynikapcy z procesOw migracyjnych zanotowat Kornik (saldgyniosto
-6,1%o0). Pozostate miasta odnotowaty wéctsalda migracji zbkione do zera (ryc. 4.6).

Aglomeracja pozneska jest obszarem o wzragtajm zaludnieniu, co zawdgza w
duzej mierze pozytywnemu bilansowi migracyjnemu. Watdt 2001-2011 liczba ludéa w
aglomeracji pozneskiej wzrosta z 884 tys. do 891 tys. (co stanowiespetna
sz&cioprocentowy przyrost). W ostatnim roku tego okregrzybyto prawie 13 tys.

mieszkacow (1,5% catkowitej populaciji).

Dynamika zmian liczby ludnosci

w latach 2001-2011 (2001=100%):
91% - 100%

101% - 110%
111% - 120%
121% - 130%
1

31% i wigcej

BRE00

Ryc. 4.7. Zmiana liczby ludioi w aglomeracji poznekiej w latach 2001 — 2011
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

Wsrdd gmin powiatu pozrskiego najwyszy przyrost liczby mieszkadw w okresie
od 2001 do 2011 roku zanotowaly gminy begpdnio gsiadupce z Poznaniem i
dysponujce dug liczbg gruntdéw inwestycyjnych przeznaczonych pod zabud@idwnie na
obszarach wiejskich; ryc. 4.7). Zdecydowanie ndys®j rozwijaly s¢ gminy wiejskie —
Dopiewo (41% przez ostatnie 10 lat), Suchy Las (}OB@omorniki (36%) i Tarnowo
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Podgorne (32%). Gmina Kérnik na swoich obszaraakjskich réwnie odnotowata ponad
30% wzrost. Zdecydowanie #sze tempo wzrostu w ostatnich 10 latach charakigryse
byto dla gmin nie gsiadupcych bezpérednio z Poznaniem. Buk, Murowana dbioa,
Puszczykowo, Stzew i Kostrzyn odnotowaty wzrost liczby ludico nie przekraczagy
10%. W przypadku gminy Buk na obszarze miejskimztibsawet do zmniejszenia liczby
mieszkacow, cha@ dodatni przyrost rzeczywisty na obszarze wiejskaapewnit gminie
wzrost liczebnéci populacji 0 4%.

Obszarem, na ktérym doszio do znacznego spadkbylitzdnagci w ostatnich 10
latach bytlo miasto Pozna(ryc. 4.7). WedtugBiuletynu Statystycznego Poznar{2011)
populacja zmniejszata ¢sinajczsciej rokrocznie we wszystkich jego dzielnicach, ale
najmniejszy spadek odnotowatac€z wschodnia — Nowe Miasto, gibwnie ze wadil na
dwzg liczbe nowych inwestycji mieszkaniowych. Wagu 10 lat najwjcej mieszkacow
stracity dzielnice potone na potudniowym-zachodzie — Grunwald (-10%) ipdénocy —
Stare Miasto (-7%)).

W Buk [ Czerwonak @ Dopiewo [ Kleszczewo
O Komorniki [ Kostrzyn @ Kdrnik M Lubon

E Mosina @ Murowana Goslina @ Pobiedziska O Poznan

M Puszczykowo @ Rokietnica Ml Steszew OSuchy Las
M Swarzedz OTarnowo Podgdrne

SM — saldo migracjiPN — przyrost naturalnyy,B,C,...,H — typy rozwojowe

Ryc. 4.8. Przyczyny zmian liczby ludéed w aglomeracji poznekiej w 2011 roku

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS
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Za wzrost liczby ludngei aglomeracji odpowiadato giéwnie pozytywne satdigraciji
na obszarach patonych wokét Poznania. Sytuacjte przedstawia ryc. 4.8, na ktorej
zaprezentowano typolagi rozwoju demograficznego wszystkich gmin paloych w
aglomeracji. Dziki temu mana tatwo zidentyfikowa& wptyw salda migracji na przyrost
rzeczywisty w danym@odku.

W powiecie poznaskim wszystkie jednostki aginety w 2011 roku dodatni przyrost
rzeczywisty. Na podstawie typologii zaproponowagmezez Webba (1963) zakwalifikowge
maozna do klas, rénigcych seé specyfiky oshgnietego wzrostu (ryc. 4.8):
= Klasa B — w tym zbiorze znalaztyesMurowana Gélina, Buk oraz Luba. W tych

jednostkach dodatnie byty obie analizowane cechyy(pst naturalny oraz saldo
migracji). Jednak to przyrost naturalny miat istejfgze znaczenie w przyiwe liczby
mieszkacow.

» Klasa C — w klasie tej znalaziogsnajwiccej asrodkdw z powiatu pozneskiego (13).
Zarobwno przyrost naturalny, jak i saldo migracjiagsety w nich wartgci dodatnie,
jednak dominujce znaczenia miata druga z tych ceclegtz osigajgca bardzo wysokie
wartasci).

» Klasa C/D — na granicy przedziatow znalazka ginina miejska Puszczykowo. W 2011
osiagreta ona przyrost naturalny wynegx doktadnie 0%. (najuszy w aglomeracji —
jednym z powoddéw jest zapewne zguodsetek w strukturze wieku ludzi starszych
wynoszcy 18% przysredniej dla powiatu pozmakiego na poziomie 13%). Wynaie
dodatni bilans migracyjny jednak sprawig csrodek zwekszyt liczke mieszkacow.

Jedynie miasto Pozfiaw 2011 roku charakteryzowatoesujemnym przyrostem
rzeczywistym. Zalicz§ je mazna do klasy H — mimo niewielkiego dodatniego praywo
naturalnego (na poziomie 0,8%o), ujemny bilans nmagpay doprowadzit do spadku liczby
ludnasci.

Opublikowana w roku 2006 prognoza demograficznaepiduje, ze do roku 2030
liczba ludndci Poznania édzie stale spadaW latach 2002-2030 spadek ten ma wydiek.
16%. W strukturze wieku zmniejszysidziat ludndgci w wieku przedprodukcyjnym (spadek
0 ok. 6%) i produkcyjnym (ok. 7%) na rzecz grupyeszkacow w wieku poprodukcyjnym
(wzrost 0 ok. 13%). Do 2030 liczba ludico w calej aglomeracji pozostama jednak na
podobnym poziomie jak obecnie (minimalny spadek)ynWa to z dalszej tendencji
wzrostowe] populacji gmin powiatu poziskiego. Przyrost ten w latach 2002-2030 ma

wynies¢ wg prognozy ok. 34%.

119



Rozdziat 4. Zachowania przestrzenne ludnosci i podmiotow gospodarczych oraz ich znaczenie dla przemian...

Przyczyny szybkiego wzrostu liczby ludioo (wynikajagcego w duej mierze z
dodatniego salda migracji) na obszarach podpe#aeh gmin byly w przeszkoi
przedmiotem licznych bada publikacji (por. Konecka-Szydtowska 2006). Jaidpje wielu
autorow g przede wszystkim przejawem procesow suburbanisteiy podmiejskiej drego
miasta (Gaczek, Rykiel 1999; Kaczmarek, Mizgajs}0& Parysek 2008c). W nazaniu do
rozdzialu 2.5 zauwgé mazna wkc, ze migrupce osoby poszukajprzede wszystkim
lepszych warunkowzyciowych (wkcej przestrzeni, wzrost poczucia bezpiéstea,
mniejsze zanieczyszczenie powietrza itd.). z®uznaczenie maj réwniez kwestie
ekonomiczne — coraz wiej os6b mpe sobie pozwoti na zakup wzgdnie taniego
mieszkania na obszarze podmiejskim. Wreszcie baistotny jest rozwdj indywidualnej
motoryzacji oraz poprawa warunkOw przemieszczerigpemedzy miastem centralnym a

okolicznymi miejscowsgciami poprzez budogvnowej infrastruktury drogowe.

4.2.2. Relokacja podmiotéw gospodarczych

Problematyka migracji nie dotyczy jedynie przemez® ludndsci, ale réownie zmian
lokalizacji dziatalnéci gospodarczej. Do tego typu proceséw dochodzstozw wyniku
postpu takich proceséw jak suburbanizacja lub dezudzeh. Przedsbiorstwa, podobnie
jak mieszkacy (cha zwykle w nieco dlaszej perspektywie czasowej), decydsfg czesto
na ,wyprowadzk” na obszar podmiejski. W ich przypadku kluczowymymnikiem g
wzgledy ekonomiczne (nsze podatki, lepsza dephai¢ transportowa). Dotyczy to ta&
szybkiego powstawania nowych przetédrstw na obszarach peryferyjnych aglomeracji oraz
zahamowania przyrostu lub gez spadku liczby dziataldoi istniegcych na obszarze
centralnym.

Liczba przedsibiorstw czsto jestscisle zwigzana z takimi wskanikami jak poziom
zatrudnienia czy bezrobocie i dlatego maelanaczenie dla ksztattowanig sikreslonych
zachowa transportowych mieszkadéw danej jednostki. Znacznae¢gz dziatalngci ma
rowniez ustugowy charakter. W efekcie genargjne liczne przemieszczenia mieszk@w.
Biorac to pod uwag, analizy rozmieszczenia oraz dynamiki zmian licppyedstbiorstw na
obszarze aglomeracji poziskiej wydaj sie niezledne w badaniach dotyszych

codziennych przemieszazenieszkacow.
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Liczba podmiotow gospodarczych
na 10 tys. 0sob:

[ 751-1000

[ 1001 - 1250
[ 1251-1500
|
|

Liczba zatrudnionych
na 100 os6b:

] 1-10
m 11-20
B 21-30
.
[

31-40
41 i wigcej

1501 - 1750
1751 - 2000

Ryc. 4.9. Rynek pracy w aglomeraciji poaskiej w 2011 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

W 2011 roku wedtug danych GUS w aglomeracji paskee] dziatato prawie 171 tys.
podmiotéw gospodarczych, z czegak@zai¢, bo 58% na obszarze Poznania. W stosunku do
roku 2001 wzrost liczby przedgiorstw wyniost ok. 55% (61 tys.), a do roku 1995
122% (95 tys.). Znacznie wzrést tak udzial gmin powiatu poznskiego w liczbie
podmiotéw gospodarczych. W 1995 roku wynosit oryjed 19%, a w 2001 — 27%. Obecnie
na terenie powiatu pozfiskiego znajduje si juz 42% wszystkich przedsiiorstw
zlokalizowanych na obszarze aglomeracji (przy caym udziat w liczbie ludn&i wynosi
38%). Przeliczajc liczbe podmiotéw gospodarczych na liezbsob zameldowanych w danej
jednostce, zauwgé mozna, ze dominujca pozycg zajmup gminy Tarnowo Podgoérne i
Suchy Las, gdzie na 100 oso6b przypada niespetmaz2@is¢biorstw (por. ryc. 4.9). Wysokie
wartasci wskanik ten uzyskat rowniew Puszczykowie, Poznaniu i Komornikach (paely
16). Z kolei najmniej podmiotow gospodarczych pyato na mieszkadw obszarow
wiejskich w gminach $szew, Kostrzyn, Buk, Murowana @ma oraz w gminie Kleszczewo
(ponizej 11 podmiotow gospodarczych na 100 osob).

W aglomeracji pozneskiej zatrudnionych w 2011 roku bytgcknie ok. 327 tys. oséb.
Stanowito to wzrost w stosunku do 2001 roku o nipooad 16%, a do 1995 roku o 14%.
Pracugcy w Poznaniu stanowili w 2011 roku 70% wszystkidtrudnionych na obszarze
aglomeracji. W przeszioi ten udziat byt jednak jeszczeakszy — od 2001 roku spadt o 8%,
a od 1995 roku — 0 12%. Napeej os6b w przeliczeniu na 100 miesié@wv pracowato w

2011 roku w gminie Tarnowo Podgérnez @3) oraz na obszarze wiejskim gminy Kornik
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(61). Kolejne miejsca w tym zestawieniu przypadgdnostkom takim jak Komorniki,
Pozna oraz Suchy Las (nieco ponad 40 os6b zatrudniongchOO mieszkadw). Obszary,
na ktérych liczba miejsc pracy jest nagea w stosunku do liczby mieszkéw to przede
wszystkim obszary wiejskie gmin Murowana Gma, Kostrzyn, Mosina, Pobiedziska oraz
gminy Kleszczewo. Na 100 oséb przypadato tu mniej 12 zatrudnionych na terenie
jednostki.

Analizujgc dynamik zmian na rynku pracy w aglomeracji po#askiej w latach 2001-
2011, mana zauway¢ jednak wyranie stabigca pozycg miasta centralnego. W Poznaniu w
tym okresie przybylo mniej przedbiorstw niz w gminach powiatu poznakiego (ré@nica
wyniosta 581 podmiotow gospodarczych). Jeszcze toiepi sytuacy te pokazuy dane
dotyczce liczby zatrudnionych. W mieie centralnym w analizowanym dziesbleciu
liczba pracujcych wzrosta o ponad osiem tysy, podczas gdy na terenie powiatu przyrost

ten wyniést a 37 tysecy osob.

Dynamika zmian liczby podmiotow ! Dynamika zmian liczby 0séb
gospodarczych (2001=100%) , zatrudnionych (2001=100%)
1 101%- 135% 1 76% - 100%

[ 136% - 170% ] 101%-125%
B 171%-205% mm 126% - 150%
=] [ |
| —

206% - 240% 151% - 175%
241% i wigeej 176% i wigcej

10 km

Ryc. 4.10. Zmiany na rynku pracy w aglomeracji paskiej w latach 2001-2011
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Sparod gmin aglomeracji poznakiej najszybciej rozwijat si rynek pracy w
gminach Tarnowo Podgorne, Komorniki, Suchy Las, iPoap, Kleszczewo, Kérnik. Na
obszarze wiejskim w ostatniej z tych jednostek pygyliczby zatrudnionych w 2011 roku (w
stosunku do roku 2001) wyniést: £285%, a liczby podmiotow gospodarczych — 168%.
Wplyw na to mogta mieznaczna poprawa dephaici komunikacyjnej — powstanie odcinka

drogi ekspresowej S11 przebieggggo przez obszar gminy Kornik i potenie go z
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pobliskim odcinkiem autostrady A2. Na drugim biegurinalazlty si obszary, ktére nie
dysponowaly dig liczbg terendéw inwestycyjnych. Nate do nich obszary miejskie gmin
Swarzdz i Pobiedziska, gdzie w analizowanym okresie Ipyity jedynie ok. 20% nowych
przedsgbiorstw. Z kolei w gminie Puszczykowo igzi wiejskiej gminy Mosina zanotowano
nawet spadek liczby osob zatrudnionych na tereyib jednostek. Réwniew Poznaniu

wskazniki dotyczce rynku pracy byly jedynymi z najisizych spérdd jednostek aglomeracji
poznaskiej. Przyrost liczby zatrudnionych w odniesienio roku 2001 wyniost niespetna
4%, a liczby podmiotow gospodarczych — 23%.

Na rynku pracy aglomeracji poziskiej wchz dominupca pozycg posiada miasto
centralne — Pozma To tu zlokalizowanych jest zdecydowanie napej podmiotow
gospodarczych, a ta& najwecej osOb znalazto zatrudnienie. Wiele oséb z oldszar
podmiejskich wianie tu przybywa codziennie do pracy, na co wskazmaczne natenia
ruchu (przede wszystkim w szczytach komunikacyjfiyehdrogach biegiecych promienicie
do Poznania (Bul 2012). Niemniej jednak zdecydowamieksz dynamilg rozwoju cechuje
sie powiat poznaski, w ktorym z roku na rok powstaje corazeej miejsc pracy. W efekcie
zmieniaf sie rowniez kierunki codziennych pode§y mieszkacow. Wraz ze zjawiskiem
statych migracji ludnéci na obszar podmiejski, powoduje to powstanie ydewanie
nowego zestawu zachowdransportowych i w konsekwencji wymusza istotnelaziy w

systemie transportowym.

4.3. Zachowania transportowe mieszkacdéw w aglomeracji poznaskiej

Zachowania transportowe, jak zjuwczeniej zasygnalizowano, asbezpdrednim
efektem lokalizacji w przestrzeni mndego typu aktywnéai, specyfiki lokalnego systemu
transportowego, a tak indywidualnych potrzeb i przyzwyczajeposzczegblinych osob.
Pomiar tego zjawiska na obszarach intensywnie zaogloh jest zadaniem niezwykle
trudnym, z uwagi na znaczticzbe dziennych przemieszazev danym &rodku i w efekcie
koniecznd¢ przeprowadzenia bardzo wielu pomiardw w terenig.ndjwaniejsze badania
dostarczajce wyczerpujcych informacji na ten temat uznanazna tzw. kompleksowe
badania ruchu. Niestety, w Polsce tego typu anafizeprowadza si nieregularnie, a
niektére miasta w ogéle z nich rezygnap wzgkdu na wysokie koszty (wtej Rosik 2012).
W Poznaniu ostatnie takie badania mialy miejsce W02@oku, przez co dane z nich
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pochodace ulegly ju czesciowej dezaktualizacji — niemniej jednak przywotap® w
niektérych fragmentach tego rozdzialu w celu uzmjeelia informacji dotyczcych
omawianych zjawisk i procesow.

Niezwykle istotne w kontekie badania ruchlinvaei mieszkacoéw jest poznanie
liczby i kierunkdw codziennych przemieszazePokazuje ono poednio dzienny zakres
aktywndici realizowanych poza miejscem zamieszkania. Wedtygikow kompleksowych
bada ruchu z 2000 roku (przeprowadzanych w aglomegaegnaskiej) przeattnie w chgu
dnia realizowanych byto ok. 2,1 min podydw granicach Poznania (w tym 1,9 przez
mieszkacow). Kazdy mieszkaniec odbywadrednio 2,44 podrdy dziennie (w tym 1,99
niepieszych). 88% catego ruchu zwmane byto z Poznaniem, a tylko 12% stanowity przya
tranzytowe. Wedlug tych samych badaha terenie powiatu pozfskiego dziennie
realizowanych byto ok. 440 tys. podsd Mieszkaniec wykonywat przeghie 1,72

przemieszczenia wagu doby (w tym 1,44 za pom®cdznych srodkow transportu).
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do 2 3 4 5 6 7 8 9iwiecej
dzienna liczba podrézy

@ Krakéw @ Poznan O Warszawa B Wroctaw
Ryc. 4.11. Liczba dziennych przemiesatzePozné na tle wybranych @wodkow miejskich

w Polsce

Zr6dio: opracowanie wiasne
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Dane dotycace codziennych przemieszézeuzyskano réwnie w badaniach
ankietowych prowadzonych przez autora pracy w Pamnainnych (wybranych) dwych
osrodkach miejskich w 2012 roku (patrz rozdziat 1.Ralezy jednak zaznaczy ze w
zatazeniu grug respondentow stanowity osoby przemieszgzajse i gtbwnym celem byto
poznanie ich preferencji. Badanie nie obejmujecwaséb, ktére nie realizujw ciaggu dnia
zadnych podrgy (osoby chore, o dj niepetnosprawnigi, niektére osoby starsze itd.).
Srednia dla Poznania wyniosta w tym przypadku 3,3r@gd dziennie, przy czym $wod
odpowiedzi dominowato realizowanie do dwoch przexnieé dziennie (45% — ryc. 4.11).
Srednia ta byta najusza spérdd badanych miast: we Wroctawiu uzyskano przegiwynik
na poziomie 3,4, w Krakowie — 4,0, a w Warszawiel®. W stolicy najwicej byto rownie
respondentow, ktérzy zaznaczali wygdiczbe dziennych przemieszczdpor. ryc. 4.11). W
efekcie mana zauway¢, ze im wkkszy drodek i wysza jego ranga tym liczba
przemieszcze byta wicksza (potwierdzenie tej prawidtioé® wymagatoby jednak dalszych
bada na wikszej probie miast).

M codziennie
M kilka razy w tygodniu
Eraz w tygodniu

Orzadziej

Ryc. 4.12. Cestotliwos¢ podréy do Poznania z obszaru powiatu pamsiaego

Zrédio: opracowanie wiasne

Pilotazowe badania przeprowadzane na terenie powiatu pskiego dotyczce
przemieszcze do Poznania (patrz rozdziat 1.7) pokazaly, wickszai¢ mieszkacow tego
obszaru przynajmniej kilka razy w tygodniu odbywa&i¢ podrge (38% — codziennie, 26% —
kilka razy w tygodniu; ryc. 4.12). Jedynie 21% r@sgentow odpowiedziatze w migcie
centralnym aglomeracji bywa rzadziegpmaz w tygodniu. Czas, ktéry mieszigy powiatu
spedzali w srodkach transportu podczas padr@o Poznania, wynosit najeiej od 16 do

30 minut — tak odpowied zaznaczyto 2a49% ankietowanych (ryc. 4.13). Niemal co czwarta
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osoba mieszkaga w badanych gminach twierdzitae dojazd zajmowat jej od 31 do 45
minut, asrednio co dziesta okrelita swoj czas podry ha mniejszy i 15 minut. Dhtej niz

trzy kwadranse podrdwato jedynie 16% respondentow.

W do 15 minut
@ do 30 minut
Edo 45 minut
O do 60 minut

Odtuzej

Ryc. 4.13. Przeetny czas dojazdu do celu pody&zlokalizowanego w Poznaniu

Zr6dio: opracowanie wiasne

Jednym z gtownych powoddw codziennych przemieszcze dojazdy do pracy.
Wedtug przeprowadzonych badag one przyczys az 33% procent podiy z badanych
gmin powiatu poznaskiego do Poznania i jako ich motywacja zajppiprwsze miejsce (ryc.
4.15). W roku 2006 Gtowny Usgd Statystyczny przeprowadzit ogdlnopolskie badania
dotyczce tego zjawiska na poziomie gmin, powiatéw i wajeatw Przeptywy ludngci
ZWigzane z zatrudnieniem..2009). Badano wyjazdy i przyjazdy pracownikéwgrith
miejsce zatrudnienia znajdowatoe sw innej jednostce ni miejsce zamieszkania. Nie
obejmowaty w¢c one przemieszcaedo pracy w ramach danegaradka. Z bada tych
wynika, ze w wojewodztwie wielkopolskim najeksza liczba ludn&i przemieszczata sido
Poznania (a 61,5 tys. osOb). Taka sytuacja nie powinna dzivgdyz znajduje si tu
najwickszy rynek pracy w regionie i jeden ze¢kszych w kraju. Drugie miejsce w tym
zestawieniu zgjo Tarnowo Podgdérne, do ktérego dajeato codziennie nieco ponad 8 tys.
0s6b. W czotowej dziegice nie znalazly gijuz inne gminy z powiatu pozhakiego.

Z kolei w rankingu gmin, ktore najatej osob opuszczato wagu dnia, by dostasie
do pracy, pierwsze cztery miejscachajednostki znajdujce s¢ w aglomeracji poznekiej:
pierwszy byt Pozna (14,2 tys. 0sOb), drugi — Swadz (czs¢ miejska; 4,6 tys.), trzeci
Czerwonak (4,4 tys.), a czwarty Lub®,3 tys.). Tarnowo Podgorne oraz Pazeatakze w
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czotowce jednostek (odpowiednio czwarte gtpimiejsce w wojewodztwie wielkopolskim),
ktore charakteryzgjsic najwyzszym dodatnim saldem przemiesatzgigzanych z miejscem

zatrudnienia — iloraz przeptywow wynosi w ich pragiu ok. 4,5.

! Udzial osob wyjezdzajacych do pracy
w ogolnej liczbie ludnosci:

Udzial 0s6b przyjezdzajacych do pracy
w ogolnej liczbie ludnosci:

1 0,1%-5,1% [ ponizej 9,1%
= 5.1%-10,0% m 9.1%-11,0%
B 10,1% - 15,0% m 1.1%-13,0%
mm 15.1%-20,0% ml 13.1%-15,0%
B 20,1% i wigeej l 15.1% i wigeej

Saldo dojazdow do pracy
na 100 mieszkancow:
m -14.9%--10,0%
mm -9.9%--5,0%

] -4.9%-0.0%
] 0.1%-50%
B 5,1% 1 wigeej

Ryc. 4.14. Przeptywy luddoi motywowane zatrudnieniem w aglomeracji pamhaej
w 2006 r.

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Przeliczagc liczbe os6b dojedzajacych do pracy na liczb mieszkacow
poszczegolnych gmin, mpa zauwayé, ze obszarem intensywnych migracji dziennych
motywowanych zatrudnieniem byta ¢kszci¢ jednostek aglomeraciji (ryc. 4.14). Najgygy
udziat oséb przypedzajacych zanotowaty w 2006 roku Tarnowo Podgorne (38ftigsto
Steszew (23%), obszary wiejskie Kornika i Swadza (19 i 17%) oraz gmina Suchy Las (16).
Najmniej pracownikow (jedynie kilka procent) przytgto do obszarow wiejskich gmin tzw.
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.drugiego piefcienia” — Kostrzyna, Pobiedzisk, Murowanej oy i Buku, a take do
Rokietnicy.

Z kolei w chgu dnia stosunkowo najegej mieszkacow w celu dotarcia do pracy
opuszczato: obszar miejski w Murowanejdbde (prawie 18%), gmig Czerwonak (17%),
tereny wiejskie w Kostrzynie i Buku (po 15%), a #zakmiasto Swakdz (15%). Niewielu
wyjezdzajacych w przeliczeniu na liczbmieszkacow byto natomiast w Poznaniu (jedynie
niecate 3%) oraz innych gminach charakterygygh sé duzg liczbg podmiotéw
gospodarczych (por. rozdziat 4.3): w gminach Tarmd®odgorne, Dopiewo, Komorniki, a
takze w czsci wiejskiej gminy Kornik (8-10%). Saldo dojazddwo dpracy wartéci
pozytywne uzyskato w gminach w centralnejgstz aglomeracji — Poznaniu, Tarnowie
Podgornym, Suchym Lesie, Komornikach i Puszczykpwid¢ake na obszarach wiejskich
gmin Swaregdz i Kérnik oraz w migcie Stszew. Pozostate jednostki zanotowaty ujemy
bilans dziennych migracji motywowanych zatrudniemi@vartgci najnizsze — poriej -10%

— charakterystyczne byty dla obszaréw wiejskich Buldurowanej Gédliny oraz Kostrzyna).

35% o agg

30% + --

| N ———

25% + --

sTTTTrhTTTTT ST A

20% - R R

15% +o

10% +

5% -

'
I

B e el SR SR
'

' ' '
L L L EE e}
v T
| |

0%

praca szkota kulturai zakupy sprawy inne
rozrywka urzedowe

Ryc. 4.15. Gtéwne cele podtpdo Poznania (warfoi nie sumuj sic do 100%)
Zrédio: opracowanie wiasne

W prowadzonym w powiecie poziekim badaniu ankietowym, wskazania dojazdow
do miejsca pracy nieznacznie przeazyty liczke odpowiedzi takich jak (ryc. 4.15):
przemieszczenia wynikgge z clyci zrobienia zakupow (26%), dojazdy do szkét (23%@z

odwiedziny w miejscach zwzanych z kultug i rozrywka (20%). Nieco mniej os6b wskazato
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konieczna¢ zatatwienia spraw uedowych jako gtéwn motywacg do podréy do Poznania
(13%), a jedynie 2% wymienito ta& inne powody, takie jak: wizyty u lekarza oraz
odwiedziny u rodziny i znajomych. Nale podkréli¢, ze badanie to dotyczyto kierunkow
podr&zy z miejsca zamieszkania, natomiast kompleksowe adeuchu z 2000 roku
uwzgkdniaty wszystkie przemieszczenia na obszarze agbujpe W tym przypadku
pierwsze miejsce $w0d miejsc docelowych podrg zagto mieszkanie — w powiecie
poznaskim uzyskato ono 36% odpowiedzi, a w Poznaniu % .3Rrugie miejsce w badaniu
zagty przemieszczenia do pracy (w obu jednostkach @)1 a trzecie — do miejsc nauki
(odpowiednio 6% i 7%).

4.4. SposOb zagospodarowania obszaru aglomeracji k@ czynnik
warunkujacy  zachowania  przestrzenne ludniei | podmiotow

gospodarczych

Ruchy migracyjne na obszarze aglomeracji pagkigj w istotny sposob przyczyniaj
sic do zmian w jej strukturze przestrzennej i rozweystemu transportowego. Tendencje
osiedlania s ludnasci w gminach potaonych w pobltu Poznania sprawigjze najbardziej
widocznym tego przejawem jest intensywny rozwoj dwdictwa mieszkaniowego na tych
obszarach (por. Gorzelak 2003). Wedtug Wegener@g)1&go typu procesy mgkluczowe
znaczenie dla ksztaltowaniac sitachowa transportowych na obszarach aglomeracyjnych —
budowa nowych struktur mieszkalnych wymusza powstamwwe] infrastruktury sieciowej
(w tym transportowej), budapwobiektéw wyteczngci publicznej, wptywa te na lokalizac
obiektow handlowych. Mma wkc stwierdzé, ze jest gidbwnym motorem przemian w
zagospodarowaniu przestrzennym catego obszaruwaecej — implikuje powstanie nowych
zachowa i przyzwyczajé@ zwigzanych z podrowaniem. ldentyfikacja tych procesow
pozwoli zatem przedstawiwtasciwy kontekst ksztaltowania ¢istruktury codziennych
przemieszczaemieszkacow aglomeracji.

Intensywne procesy urbanizacyjne w aglomeracji pogkiej potwierdzag dane
statystyczne dotygze mieszka i budynkéw. W 2010 roku (wedtug danych GUS) na
obszarze aglomeracji zlokalizowanych byto ponad 889 lokali mieszkalnych. Oznacza to,
ze na jedno mieszkanie przypadato 2,6 miesz&aobszaru aglomeracji. Naphsz liczba

lokali w przeliczeniu na 100 oséb cechowaky Bozna (43), Lubai (36) oraz obszar miejski
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gminy Swarzdz (35; ryc. 4.16). Z kolei najmniej mieszkprzypadato na 100 miesziaw
obszarow wiejskich gmin Buk, Mosina ieSkew (odpowiednio 24, 27 i 27).

Zupetnie odmiennie prezentowahk sstatystyki dotycgce budynkow mieszkalnych
(ryc. 4.16). W sumie na obszarze aglomeracji ziakalanych byto ich ok. 110 tysty, a
jeden budynek przypadatednio na osiem oséb. Nageej zabudowa mieszkalnych (nieco
ponad 28) przypadato na 100 miesm@v w gminie miejskiej Puszczykowo, na obszarze
wiejskim gminy Kornik oraz w gminach wiejskich: Diewvie oraz Tarnowie Podgérnym. Z
kolei najmniejsz wartas¢ wskanik ten uzyskat w Poznaniu (siedem budynkow nad€ib),

Czerwonaku (12) oraz egciach miejskich gmin Swagdz (12) i Murowana Géina (13).

Liczba mieszkan : Liczba budynkow
na 100 oséb: 1 na 100 osob:
[1 28imnigj L 7-12
[ 29-30 L 13-18
mm 31-32 | B 19-23
mm 33-34 | g 24-28
Wl 351 wigeej m 29-30

Powicrzchnia mieszkania przypadajaca ! Przecigtna powierzchnia
na 1 osobg (w n?): | mieszkania (w nt):

] 23-25 I ] 80imnigj

1 26-28 | 81-90

mm 29-31 | 91-100

mm 32-34 'mmm 101-110

Bl 35 iwigee 1] wigee)

Ryc. 4.16. Stan budownictwa mieszkaniowego w agtagjepoznaskiej w 2010 roku

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

130



Rozdziat 4. Zachowania przestrzenne ludnosci i podmiotow gospodarczych oraz ich znaczenie dla przemian...

Bardzo podobnie ksztalttowaly ¢sidane dotycgzce przegitnej liczby metrow
kwadratowych mieszkania przypagizgj na jedn osole orazsredniej wielkgci mieszkania
(ryc. 4.16). Najlepsze warunki mieszkaniowe champjldtyczne $ dla zabudowy
zlokalizowanej w gminach wiejskich (przede wszystkv Dopiewie, Tarnowie Podgornym,
Rokietnicy i Suchym Lesie), a tak w czsciach wiejskich niektdrych gmin miejsko-
wiejskich (Kornika, Swargza, Buku) oraz w jednej tylko gminie miejskiej #sR2czykowie.
Srednia powierzchnia mieszkania wynosita tu znacpoieyzej 100 metréw kwadratowych,
a na jedn osolg przypadato ponad 30 metrow kwadratowych powierzahytkowej lokalu.
Miasta takie jak Pozma Luba, Swarzdz, Murowana Ggina, a take gmina Czerwonak
pod wzgetdem wielk@gci mieszkania i liczby metrow kwadratowych na jegimenieszkaca

znacznie odbiegaty od tych jednostek.

Dynamika przyrostu liczby mieszkan
w latach 2000-2010 (2000=100%):
101 - 120
121 - 140
141 - 160
161 - 180
181 1 wigcej

BREC0

10 km

Ryc. 4.17. Przyrost liczby mieszkav aglomeracji pozneskiej w latach 2000-2010
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Dane te pokazuj ze specyfika obszarow mieszkaniowych w Poznaniwg$aiowo
takze w innych miastach aglomeracji — Buku, Luboniu, dMuanej Gglinie, Swarzdzu) jest
zdecydowanie inna fina pozostatych obszarach. Uwagwraca tu przede wszystkim
dominacja zabudowy wielorodzinnej o niezbytzgm metrau. W Poznaniu na jeden
budynek mieszkalny przypadafkwednio & 6 lokali (kolejne miejsce pod tym wzglem
zajmuje miasto Swagdz z niespetna 3 lokalami) d&redniej powierzchni 64 metry
kwadratowe (28 metrow kwadratowych na asalednia w aglomeracji wyniosta 95 metréw
I 29 metréw kwadratowych na osgbWedtugStudium uwarunkowai kierunkow.. (2008)

az 76% poznaniakow zamieszkiwato budynki wielorodzi(®4% osiedla blokowe, a 22% w
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zabudowie kamienicznejsrodmiejskiej). Jedynie 24% mieszi@w miasta osiedlito sina
obszarach o zabudowie jednorodzinnej, przy czymenierte zajmowaly a 64% o0golnej
powierzchni zwizanej z mieszkalnictwem (zabudowa blokowa tylko 28%zabudowa
kamieniczna srodmiejska — 8%).

Dynamika przyrostu liczby mieszkav gminach aglomeracji pozfiskiej w latach
2001-2011 (ryc. 4.17) potwierdza przedstawione wueg informacje zwizane z
przeptywami ludnéci. Stosunkowo najwcej nowych mieszkaw tym okresie powstato na
obszarach wiejskich w jednostkach paoych przy granicach Poznania. Zdecydowanie
dominupg pod tym wzgtdem gminy Dopiewo i Rokietnica, gdzie przyrost vésii
odpowiednio 131 oraz 127%. Z kolei najmniej nowynteszk& w stosunku od roku 2000
powstato na obszarach miejskich gmin Buk (3%), Magil2%) oraz $tzew (15%), a tade

w Poznaniu (18%).

Liczba nowych mieszkan
na 1000 oséb:

1 01-35
1 3.6-70
m 7.1-10,5
|
=

Liczba nowych budynkow
mieszkalnych na 1000 oséb:
1 01-30

1 3.1-60
mm 6.1-90
(=]
|

10,6 - 14,0
14,1 i wigcej

9,1-12,0
12,1 i wigeej

Ryc. 4.18. Rozw0j budownictwa mieszkaniowego w aggdoaciji poznaskiej w 2011 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Podobne tendencje utrzymywatye siéwniez w 2011 roku — najwicej nowych
mieszka i budynkoéw przybywato na obszarach wiejskich woRa@znania (ryc. 4.18). Do
Rokietnicy, Dopiewa, Komornik, obszaru wiejskieganigy Kornik, czyli jednostek
wybieranych najogciej przez inwestoréw (indywidualnych i dewelopejdowdohczyty
jednak take nowe popularne lokalizacje. Zali€zgnozna do nich przede wszystkim obszar
wiejski gminy Mosina (20 nowych mieszkaraz 10 nowych budynkéw w przeliczeniu na
1000 mieszkacow), Kleszczewo (12 oraz 12 na 1000 mieszkav), a take obszar miejski

gminy Kostrzyn (12 oraz 5 na 1000 miesz@w). W przypadku dwdéch ostatnich jednostek
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moze miet to zwigzek z budow drogi ekspresowej i nowegoeta autostradowego (Pozira
Wschod), ktére od 2012 roku zapewniajogodne pajczenie z Poznaniem. Znacznie
wolniejszy byt przyrost nowej zabudowy w 2011 rokuPoznaniu — powstato tu najmniej
nowych budynkow w przeliczeniu na liczimieszkacow (0,7 na 1000 osob). Z kolei ostatnie
pozycje pod wzgldem liczby nowych mieszkazagty obszary miejskie w Swagdzu (dwa
lokale na 1000 os6b) oraz w Buku (jeden lokal).

Tendencje zwzane z rozwojem budownictwa mieszkaniowego znajdsyoje
odzwierciedlenie w lokalnych dokumentach. Analizytudsdw uwarunkowa i
zagospodarowania przestrzennego poszczegollnych @miaglomeracji przeprowadzone
przez Mikut i Ewertowskiego (2012), pokazujze tereny przeznaczone pod zabugow
mieszkaniow zajmup tacznie prawie 41 tys. hektarow, czyli 19% powieracbatkowitej
obszaru (tab. 4.1). Najekszy udziat stanowiw gminach miejskich powiatu poziekiego
(w Luboniu & 61%, w Puszczykowie 37%) i w Poznaniu (34%). Jedwngksza czs¢ z nich
— ponad 60% — jest fjuizainwestowana. W gminach ozgy dynamice przyrostu budownictwa
mieszkaniowego (Dopiewo, Komorniki, Swadz, Tarnowo Podgorne, Rokietnica)
powierzchnia obszar6w wolnych przeznaczonych poludewe znacznie przewssza
dotychczasowe zainwestowanie. Spora rezerwa tagreméw mae oznaczaw przyszigci
(chaé nie musi) jeszcze wlkszy przyrost zabudowy mieszkaniowej. Znamiennar@sniez
powierzchnia obszaréw, na ktérych planowano wpraiadunkcje mieszkaniow — w
powiecie poznaskim wynosi ona 3496 hektarow, podczas gdy w Padmngdynie 60
hektaréw.

Podsumowuyjc sytuac w zakresie budownictwa mieszkaniowego w aglomeracj
poznaskiej, naley zauway¢ negatywne konsekwencje phge z procesu rozpraszanig si
zabudowy na obszarze podmiejskim. Warto zwréciwag szczegOlnie na braki
infrastrukturalne na obszarach wiejskich (utwardzainogi, media). Zapewnienie dgsti
nowym mieszkacom do infrastruktury technicznej na obszarach pnaszonej zabudowie to
olbrzymie koszty dla butéw jednostek gminnych. Podobny problem jest zwoizach

atrakcyjnego i efektywnego transportu zbiorowegadyah obszarach.
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Tab. 4.1. Tereny mieszkaniowe w studiach uwarunkaovkéerunkdédw zagospodarowania przestrzennego gglionaeracji poznaskiej

Tereny o dominujacej funkcji mieszkaniowej Tereny o dominujacej funkcji gospodarczej

Jednostka terytorialna Lacznie Zainwestowane Wolne Lacznie Zainwestowane Wolne
ha %* ha %* ha %* ha %* ha %* ha %*
Poznan 8819 33.7 5525 211 3294 12,6 3588 13,7 1197 4,6 2390 91
Buk 1289 14,2 341 3.8 948 10,5 526 58 40 0,4 486 5,4
Czerwonak 2051 24,9 560 6,8 1492 18,1 454 55 63 0,8 390 4,7
Dopiewo 2935 27,2 755 7,0 2180 20,2 1647 15,2 105 1,0 1543 14,3
Kleszczewo 903 12,1 208 2,8 695 9,3 958 12,9 43 0,6 915 12,3
Komorniki 1919 28,9 670 10,1 1249 18.8 1029 15,5 100 1,5 930 140
Kostrzyn 2639 17,0 883 5,7 1756 11,3 783 5,1 64 0,4 719 4,6
Kornik 2277 12,2 462 2,5 1815 9.8 1209 6,5 106 0,6 1103 5,9
Lubon 817 60,5 582 43.1 235 17,4 170 12,6 77 5,7 93 6,9
Mosina 2345 13,7 965 5,6 1380 8,0 531 3,1 102 0,6 429 2,5
Murowana Goélina 1149 6,7 379 2,2 770 4,5 520 3,0 78 0,5 442 2,6
Pobiedziska 2185 11,5 740 3.9 1445 7,6 329 1,7 24 0,1 305 1,6
Puszczykowo 604 36,9 420 25.6 184 11,2 58 3,5 24 1,5 34 2,1
Rokietnica 1721 21,7 578 73 1143 14,4 454 57 32 0,4 422 5,3
Steszew 1880 10,7 583 33 1296 7.4 426 2,4 33 0,2 394 2,3
Suchy Las 1556 13,4 675 58 881 7,6 520 4,5 28 0,2 492 4,2
Swarzedz 3073 30,2 1077 10,6 1996 19.6 855 8,4 146 1,4 710 7,0
Tarnowo Podgorne 2820 27,7 969 9,5 1851 18,2 1421 14,0 252 2,5 1169 11,5
Powiat poznanski 32162 16,9 10 848 5,7 21314 11,2 11 890 6,3 1317 0,7 10576 5,6
Aglomeracja 40 980 19,0 16 372 7,6 24 608 11,4 15478 7,2 2514 1,2 12 966 6,0

* udziat terenéw w catkowitej powierzchni jednostBB,7 — jedna z trzech najwszych wartéci procentowych na analizowanym obszarze

Zr6dio: opracowanie wiasne na podstawie Mikuta, Bwerski (2012)
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Rozdziat 4. Zachowania przestrzenne ludnosci i podmiotow gospodarczych oraz ich znaczenie dla przemian...

Zmiany w zagospodarowaniu terendw w aglomeracjnptiskiej wynikap réwniez z
powstawania rénego rodzaju obiektow gospodarczych i infrastruktar nimi zwizanej.
Przedsibiorcy poszukuj nowych lokalizacji pod inwestycje o charakterzdugewym i
przemystowym tak by osgng¢ maksymalne korzgi. Dobre umiejscowienie obiektu
handlowego (np. w polidu przystanku tramwajowego) przektadg gwykle na wekszy
liczbe klientow, wiagciwe polazenie zakladu produkcyjnego (np. w pabli odbiorcow
produkowanych dobr) pozwala obyw koszty zwazane z transportem towardw. izu
znaczenie maj takze ceny gruntéw oraz stawki podatkowe (w tym ziivee ulgi lub
zwolnienia).

W tym kontekcie staly strors Poznania (mimazijest duym rynkiem zbytu dla wielu
towarow) jest brak dostatecznej liczby atrakcyjny@bkalizacji oraz wysokie ceny
nieruchomeci. Natomiast wiele gmin powiatu poziskiego oferuje dry wybor dogodnie
potazonych lokalizacji (np. przy nowo powstatychextach drogowych na odcinkach drog
ekspresowych S5 i S11), stosunkowo niskie cenytdwina take rznego rodzaju zaehy
podatkowe.

Jak pokazu analizy studiow uwarunkowia i kierunkow zagospodarowania
przestrzennego gmin aglomeracji (Mikuta, Ewertow&k12), powierzchnia daginych
terendw inwestycyjnych w powiecie pozisaim wynosi a 10,6 tys. hektaréow (5,6%
powierzchni jednostki), podczas gdy w Poznaniu gsgbiorcy maj do dyspozycji 2,4 tys.
hektarow (9,1% powierzchni jednostki; por. tab. 4F9za miastem centralnym, jednostkami
ktore dysponuj duzg iloscia obszarOw przeznaczonych pod aktywizacje gospoglasgz
Dopiewo, Tarnowo Podgorne, Kérnik, Komorniki, Klegewo (ponad 900 hektarow).
Powierzchnia zainwestowana w aglomeracji pagkeej wynosi 2,5 tys. hektaréw, przy czym
w powiecie poznaskim jest nieco wksza nk w samym Poznaniu (1,3 tys. hektarow w
stosunku do 1,2 tys. hektarow). W tej sytuacji pojalinie maliwy bytby az pieciokrotny
przyrost powierzchni zainwestowanych. ZBupowierzchnie przeznaczone pod zabugow
gospodarcz 53 jednak elementem strategii gminzdcych do przycigniccia jak najwekszej
liczby inwestorow — szeroka oferta poprawia konkeggnas¢ danej jednostki w stosunku do
sasiednich obszaréw. Warto zwréciuwag roéwniez na fakt, ze spdrod gmin
charakteryzujcych sé¢ najwiekszz powierzchm inwestycji gospodarczych wkszai¢
potazona jest przy wanych trasach komunikacyjnych: przez Tarnowo Podgdér8warzdz
przebiega droga krajowa nr 92, przez Dopiewo i Konikd — autostrada A2, przez Kornik —

droga ekspresowa S11.
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Rozdziat 4. Zachowania przestrzenne ludnosci i podmiotow gospodarczych oraz ich znaczenie dla przemian...

Przedstawione w rozdziale kwestie zmane z dlugookresowymi zachowaniami
przestrzennymi ludrici aglomeracji pozneskiej potwierdza fakt, ze na obszarze tym
zachodz intensywne procesy urbanizacyjne. Ich istggst rozlewanie gi zabudowy na
obszarze gmin powiatu poziskiego (w szczegolioi tych gsiadugcych bezpérednio z
Poznaniem i posiadgjych dogodne petzenia komunikacyjne). Nawaujac do cykluzycia
miasta przedstawionego przez Klaassena i Paeli(i&k&) mana zauway¢, ze w wyniku
intensywnych ruchéw migracyjnych aglomeracja zralage w fazie suburbanizaciji.
Wskazuje na to depopulacja miasta centralnego @agrost mieszka&ow obszarow
podmiejskich. Zwgkszanie si liczby ludngci obszaru aglomeracji wskazyievhy mogto na
pocatkowa faze procesu suburbanizacji, jednak znaczny ubytekblicanieszkacow
Poznania wskazuje raczej na zaawansowane jej stadidedtug koncepcji Klaassena i
Paelincka kolejnym etapem, w ktérym w przyseio moze znalé¢ sic aglomeracja
poznaiska, jest faza dezurbanizacwiadczy o niej kedzie ubytek catkowitej liczby

ludncici aglomeraciji.
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Rozdziat 5. Dostepnosc transportowa w aglomeracji poznariskiej

5. Dostpnos¢ transportowa w aglomeracii

poznanskiej

5.1. Problematyka dos¢pnosci w badaniach transportowych

Mozliwos¢ i tatwos¢ korzystania przez mieszkedw okr&lonego obszaru z
infrastruktury transportowej §rodkow transportu jest kluczem do zrozumienia prgyc
wystepowania okrélonych, zr&nicowanych przestrzennie zachawatransportowych.
Wegener (2004) okgdt te relacg jako ,dostpnasc” i wprowadzit do autorskiego modelu
zachowa przestrzennych (patrz rozdziat 4). Wedlug niegst j® kategoria wynikgfa z
ksztattu lokalnego systemu transportowego i deey@dujo sposobie zagospodarowania
obszaru, na ktérym on funkcjonuje. Wplywaewiznaczco na obecne procesy urbanizacyjne,
ktore z kolei decydyj o rozmieszczeniu w przestrzenizn@go rodzaju aktywrigi
mieszkacow i w rezultacie wymuszajzmiany w systemie transportowym (powaguj
jednoczénie zmiany w dospnaci).

Warto podkréli¢, ze pogcie dos¢gpnasci w geografii transportu wygpuje w r@nych
kontekstach i nie jest zawsze rozumiane jednoznecaedn z najpopularniejszych definicji
jest okrdlanie dostpnaici jako tatwdci, z jaky mazna z jednego punktu dotkzdo innego za
pomog okreslonego srodka transportu (Dalvi, Martin 1976, Liu, Zhu 200%nni autorzy
bardziej akcentdjpotencjala mazliwos¢ interakcji (Hansen 1959, Geurs, van Wee 2004) lub
mozliwos¢ decydowania poszczegdlnych oséb o uczestnictwidknalonych aktywndciach
(Burns 1979).

Dostepnosc¢

techniczna <«— transportu —> czasowa
(np. utrudniajgce wsiadanie i (np. czestotliwosé kurséw)
waskie drzwi, wysoka podloga) pU bl ICZn ego

sie z rozktadem) przewozu bagazu)

informacyjna / \ prawna
(np. mozliwo$¢ zapoznania (np. mozliwos$c

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

Ryc. 5.1. Aspekty dogpnasci transportu publicznego
Zrédto: Gadziiski, Beim (2009)
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Rozdziat 5. Dostepnosc transportowa w aglomeracji poznariskiej

Z Kkolei, jezeli pojecie dos¢pnasci odniesiemy do koncepcji systemu transportowego,
mozna uzna je jako relagg pomkdzy jego otoczeniem spotecznym (lokalspotecznécia
charakteryzujca sie okreslonym zestawem zachowaprzestrzennych) a infrastrukgur
transportowy i srodkami transportu. Jest ona efektem konieézingokonania pewnej
odlegtcci (réznie rozumianej: dospnasé fizycznalprzestrzenna, czasowa,
ekonomiczna/kosztowa) lub spetniania pewnych d&rgch warunkéw (dospnasé srodka
transportu, informacji, prawna, techniczna; poc. &.1).

Litman (2008) zauwayt, ze wszystkie analizy dotygze dostpnaici w transporcie
musz spetnidg pewne podstawowe zasady. Przede wszystkim pedvowinny by zawsze
analizowane od drzwi — do drzwi (angoor-to-dooj, czyli od miejsca startu do miejsca
przeznaczenia. Po drugie — nie ngleapoming, ze dos¢gpna¢ mazna mierzy nie tylko
czasem poduy, ale réwnie za pomog innych elementéow decydigych o fatwdci
podr&zowania (koszty, tatw& przesiadki, blisk& przystanku). Kolejny postulat dotyczy
pomiaru odlegtéci. Wedtug Litmana (2008) dystans poglyépowinien by mierzony w
odniesieniu do istniegej sieci padczen (anie za pomag linii prostej hczacej punkt
pocztkowy i koncowy). W kaicu w analizach dogbnasci ekonomicznej natgy uwzgkdniat
nie tylko koszty jednostkowego przejazdu, alezéakkoszty dodatkowe wynikge na
przykiad z optat za parkowanie, koniecgcicnapraw i przegdow pojazdu itd. (gtéwnie dla
transportu indywidualnego).

Rdzne pojmowanie pegia dos¢pnasci oraz brak jednolitej metodyki batl@prawia,
ze istnieje wiele metod jej pomiaru. Znalazio to favadzwierciedlenie w licznych
publikacjach z tego zakresu (van Wee i in. 2001dete 2002; Geurs, van Wee 2004; Dong i
in. 2006; El-Geneidy, Levinson 2006). Rosik (20183 podstawie przegdu publikacji
dotyczcych metod pomiaru daginaici, proponuje ich podziat nagdi kategorii:
= dostpna¢ mierzona wyposeeniem infrastrukturalnym (np.egtasci sieci drogowej i

sieci przystankowej),
= dostpna¢ mierzona odlegixia (fizyczrng, czasow, ekonomiczn),
» dostpnas¢ kumulatywna lub izochronowa,
= dostpnai¢ potencjatowa,
= dostpnai¢ spersonifikowana.
W dalszej czsci rozdziatu wykorzystane zostamwtaszcza dwie pierwsze grupy metod.

W badaniach transportowych dgsmtas¢ transportowa mae by dodatkowo

rozpatrywana w kilku gciach. W pierwszym istotna jest fatw¢éodotarcia do punktéw, w

ktorych maliwe jest skorzystanie z okilenegosrodka transportu. W przypadku transportu
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Rozdziat 5. Dostepnosc transportowa w aglomeracji poznariskiej

publicznego s to przystanki, stacje, dworce kolejowe (Mavoa i #012), a transportu

indywidualnego — miejsce parkingowe, gartal. Jest to zagadnienie, w ktérym pod uwag
bra¢ nalezy przede wszystkim charakter drogi do miejsca kstieayia zesrodka transportu —

jej dlugai¢ i ewentualne bariery przestrzenne.

W przypadku analiz dotygeych korzystania z samochodu czy roweru nsge]
pomija s¢ dostpnas¢ srodkdéw transportu m.in. ze wzglu na trudné jej pomiaru.
Natomiast dospnai¢ sieci przystankowej danegadrodka analizowana jest do czsciej —
okresla sk w wielu wypadkach za pomaganiar opierajcych s¢ na odlegtéci fizycznej, np.
poprzez wyznaczenie zagbw kotowych. Za dlug& promienia okrélajacego sredni
akceptowaln drog: dojscia dla wszystkich grup mieszikadw (w tym oséb starszych, dzieci,
matek z wozkami) przyjmuje giw literaturze najogciej 400 metrow (Murray i in. 1998;
Accessible bus stop guidance 2006; El-Geneidy 2@29), ché spotykane growniez inne
odlegiaici (por. Loose 2001). Podobne zapisy zm@ znale¢ takze w ré&nego rodzaju
dokumentach planistycznych — pokrycie przestrzergjskie] w catdci zasegami o takim
promieniu stanowi stan optymalny do ktorego maldazy¢ (por. Mavoa i in. 2012). Przy
sredniej pedkosci poruszania gina poziomie 4,8 km/h daje 80 metréw.

Niektorzy autorzy w tego rodzaju analizach uwdgiaja rowniez dodatkowosrednie
wydtuzenie drogi do przystanku dla danegooalka, ktére powoddjréznego rodzaju bariery
przestrzenne znajdige s¢ na drodze do przystankow. Z badprowadzonych w kilku
osrodkach wynika,ze wynosi ono z reguty ok. 1,25 (Loose 2001; Tyle02, Gadziski,
Beim 2009), a wic droga, ktés musi pokoné osoba piesza znajdiga s¢ (w linii prostej)
400 metrow od przystanku, w rzeczywistiobedzie wynositasrednio 500 metrow.

W drugim ugciu dostpna¢ rozumie st jako tatwa¢ dotarcia do okrdonego
miejsca, obiektu, celu podrp za pomoeg okreslonego srodka (lub srodkow) transportu
(Mavoa i in. 2012). Istotnegdu wszystkie etapy podrg — od wygcia z domu do osgniecia
punktu kaicowego (Litman 2008). Natg wiec br& pod uwag rowniez mazliwosé podray
taczonych (w tym korzystanie z transportu indywidego — pieszego, rowerowego,
samochodowego). W tym przypadku dpstos¢ miejsca, w ktorym istnieje mbwosé
skorzystania zesrodka transportu (przystanek, parking, gargest jedynie jednym z
elementow, ktory skilada esina poziom dospnaici celu podray. Analizy dosgpndici
okreslonych obiektéw czy miejsc przy dojazdach transgrorpublicznym lub indywidualnym
wymagaj zwykle zebrania sporej #oi materiatu zrodtowego i budowy modeli, ktére
charakteryzuyj sie najczsciej licznymi ograniczeniami i uproszczeniami (GsirtScheurer
2010).
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Rozdziat 5. Dostepnosc transportowa w aglomeracji poznariskiej

W dalszej cezsci rozdzialu analizie zostata poddana dpsté¢ transportowa w
gminach aglomeracji pozfskiej. Wybrane relacje pogdzy lokalry spotecznécia a
systemem transportowym analizowagewsnastpujacych ugciach:

1) lokalizacja miejsc aktywri@i mieszkacOw a rozmieszczenie infrastruktury
transportowej irodkéw transportu:
= okreslenie poziomu dospncdéci transportu zbiorowego na obszarze aglomeraciji
(dostpncoé¢ mierzona wyposaeniem infrastrukturalnym, dagincs¢é mierzona
odlegtdicig fizyczmg | czasow),
= okreslenie poziomu dogpndsci transportu indywidualnego na obszarze aglomeracj
(dostpncé¢ mierzona wyposaniem infrastrukturalnym, dagincs¢é mierzona
odlegtdicig czasow),
2) czas podrgy do gtdbwnego wzia transportowego w aglomeracji z miejsc aktyyano
mieszkacow:
» analiza dosfpndici celow podray przy podrgach z wykorzystaniem transportu
zbiorowego (dospnas¢ mierzona odlegixia czasow),
» analiza dospnaici celow podray przy podrégach z wykorzystaniem transportu

indywidualnego (dogpnas¢ mierzona odlegkxia czasowy).

5.2. Dosgpnosé srodkow transportu publicznego w aglomeracji

Podstawowym elementem sprawnie funkcjanago transportu zbiorowego jest
odpowiednio rozplanowana sieprzystankdéw. Takie miejsca, w ktorych potencjalni
uzytkownicy mog skorzysté z ustugi przewozowej, powinny byokalizowane w sposéb
mozliwie najbardziej odpowiadagy potrzebom i oczekiwaniom mieszkaéw, a wec jak
najblizej obszaréw zabudowy mieszkaniowej, a z&akpotencjalnych celéw podig,
generujcych due potrzeby transportowe. Z drugiej jednak strorgy miog one znajdowa
sie zbyt blisko siebie, gdyprowadzitoby to do pogorszenia gitynnaici przejazdu, a zatem
wydtuzenia czasu podrg. Czste postoje prowadzowniez do zwikszenia ziycia paliwa,

a take zwykle wzrostu emisji zanieczyszazepowstagcych w ukiladzie nagglowym
(szczegllne znaczenie ma to zwtaszcza w przypadlai) k

W pierwszym etapie analiz, w celu ukazania t&tialotarcia dasrodkow transportu

publicznego, zastosowano miary dgstasci oparte o wyposanie infrastrukturalne — brano
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pod uwag liczbe i lokalizacg przystankéw autobusowych, tramwajowych oraz kolgw
Na podstawie rozmieszczenia przystankOw podzielpreestrzé aglomeracji na pola —
przyporadkowano kademu veztowi komunikacji publicznej najbtszy mu obszar, stosigj
interpolacg metody poligondéw Thiessena. Dla wyznaczonych pol oblieczadwniez na
podstawie danych z ollséw ewidencyjnych® przyblizona liczbe ludndici.

Srednia gstaié sieci przystankowej na obszarze aglomeracji paskiaj wynosi 0,7
przystanku na kf Wartgici wskanikéw otrzymanych dla poszczegélnych obszaréw
aglomeracji pozneskiej oraz najwzniejsze wnioski zaprezentowano paaji
= Najwiekszy obszar na jeden przystanek przypada w gminaieh granicacych

bezpdrednio z Poznaniem (ryc. 5.2): Buku — 11,1°%krRobiedziskach — 12,9 Km
Kostrzynie — 8,9 kM Stszewie — 9,5 ki Murowanej Gélinie — 6,9 knf. W
pierwszych czterech jednostkach przyczyakiego stanu rzeczy jest przede wszystkim
brak gminnego transportu autobusowego, ktéry dathgrdo mniejszych miejscowai.

W gminach tych dziatgjjedynie przewenicy PKS oraz kolejowi. Kursajoni jednak
najczsciej wzdtwz gtdwnych cagdbw komunikacyjnych i dociergjtylko do wikszych
skupisk ludnéci. Zag:szczenie sieci przystankowej w wymienionych jedkadch
gminnych jest na tyle matee liczba mieszke&cOw przypadajca na jeden przystanek jest
znaczna. Widoczne jest to przede wszystkim w gnminBobiedziska i Buksfednio

powyzej 900 0sOb na przystanek, a na niektérych obszarawet we¢cej niz 2000 osob).

Liczba mieszkaficdw przypadajgca
na jeden przystanek:

Liczba km? przypadajaca
na jeden przystanek:

[ ponizej 0.7 [ ponizej 311
= 07-34 = 311-510
Bl 35-62 B s511-710

Bl 711-910
Wl 911-1110

Bl 63-90
Bl 9.1 i wigeej

Ryc. 5.2. Rozmieszczenie przystankéw transportliguiiego w gminach aglomeraciji
poznaskiej w 2012 roku

Zrédio: opracowanie wiasne

>! Dane na 2011 rok zaczerptu zeStudium uwarunkowarozwoju...(Kaczmarek 2012).

141



(44"

Powierzchnia przypadajaca Liczba 0sob przypadajaca

na jeden wezet przystankowy (w km?) na jeden wezet przystankowy:

B 0.1-1,0 B 2001 i wigcej
mm 1.1-20 = 1001 - 2000
O 21-3,0 ] 751-1000
O 3,1-50 1 501-750
B 5.1-100 Bl 251-500
Bl 10,11 wigcej [

Ryc. 5.3. Rozmieszczenie przystankow transportu publicznego na obszarze agiqroenacgkiej w 2012 rok

Zrodio: opracowanie wlasne
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Rozdziat 5. Dostepnosc transportowa w aglomeracji poznariskiej

= Gminami 0 najwkszej gstaéci sieci przystankowej w aglomeracji pozshkie] %
Lubon i Pozna (ok. 0,5 kni na przystanek). 65to jednostki miejskie o stosunkowo
zwartej tkance urbanistycznej i wysokiejstpéci zaludnienia. W efekcie na jeden punkt
przystankowy przypada w nicfrednio powyej 800 oséb. W podobnej sytuacji jest
Puszczykowo (gmina miejska). Niecazsua warté¢ wskanika gstasci sieci (2,1 krf
na przystanek) wynika tu jednak z obe@iona terenie jednostki lasow efacych
czescig Wielkopolskiego Parku Narodowego).

» Rokietnica, Tarnowo Podgorne, Suchy Las, Kornikataa gminy, ktore charakteryzaij
sie znacznym zagpzczeniem sieci przystankowej i jednagre niewielkim obcizeniem
poszczegodlnych przystankéw. Jednostki te cechujengywny rozwdéj budownictwa
mieszkaniowego jednorodzinnego. W efekcie obstugjachh obszaréw transportem
publicznym jest mniej efektywnaierendw ze zwagtzabudowy (charakterystycznnp.
dla centralnej agci Poznania), czy diych osiedli blokowych. Mimo to witadze gminne
postawity na lokalizaejprzystankéw nawet na obszarach stabo zaludniongdlegtych
od dominugcych agrodkow osadniczych w tych jednostkach.

= Pozostate gminy, a et Kleszczewo, Dopiewo, Czerwonak, Swalz w mniejszym
stopniu zapewnigj obstug transportem publicznym terenéw o niskiegpsgsci
zaludnienia. O ile na terenie miast Swaza i Czerwonaka, a ta& w wickszych wsiach
na terenie tych jednostek istnieje stosunkowo dobozwineta si€ przystankowa, to ju
na obszarach, gdzie wyptlja mniejsze jednostki osadnicze, przystankow jeswieie.
Nalezy jednak przyzng ze mimo duych powierzchni przypadsgych na jeden
przystanek (nawet do ok. 15 Rmliczba os6b mieszkajych w jego pobfiu nie jest
znaczna (najezciej waha si od 300 do 600 os6b na przystanek).

W dalszych analizach konieczne byto peryg¢ odlegtdci granicznej, ktéy mozna by
interpretowd jako zas}g oddziatywania przystankow transportu publiczneda.podstawie
studidw literatury przedmiotu przytoczonych paey uznano, ze konieczfb pokonania
odlegtaici wickszej nz 500 metréw mee by uciazliwa dla mieszkacow i znieclycad ich do
korzystania z tej formy podzOwania. Uwzgidniagc wydtuzenie drogi na poziomie 1,25
(wyznaczone empirycznie dla Poznania za peppmmiarow GPS — por. Gadski 2010),
wyznaczono zasgi o promieniu 400 metréw i wykorzystaj oprogramowanie GIS, pokryto

nimi analizowany obszar.
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Odlegtos¢ zabudowy od wezta transportowego: Czas doj$cia (w minutach):
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9-12

&=
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] 13-16
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jEF)

B do 500 metrow

Bl powyzej 500 metrow
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Ryc. 5.4. Zabudowa w zagiu przystankow transportu publicznego (L) oraz cza&dofloprzystankéw transportu publicznego (P)
obszarze aglomeracji poziskiej w 2012 roku

Zrodio: opracowanie wiasne
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Rozdziat 5. Dostepnosc transportowa w aglomeracji poznariskiej

Przeprowadzona analiza pokazate, obszar aglomeracji poziskiej pokryty jest
wyznaczonymi zaggami przystankow transportu publicznego w ok. 1&nacza toze
tylko z niewielkiej czsci terendw potaonych w granicach Poznania i powiatu pamiaego
mozna stosunkowo fatwo skorzyséta przejazdow transportem zbiorowym. Znacznescz
obszaréw, w pohtu ktérych nie znajdaj sie przystanki, nie posiada jednak zwartej sieci
osadniczej ani istotnych celow podyd mieszkacoéw. Przyktadami takich obszarowa s
przede wszystkim powierzchnie etg r&nymi formami ochrony przyrody, a tak
dziatalnacia rolnicz (grunty orne).

Dlatego te poziom dosfpndsci do sieci transportu publicznego w lepszym stopni
oddaje analiza uwzegldiniagca réwnie rozmieszczenie zabudowy. W pracy opracowang wi
wskaznik prezentujcy odsetek zabudowy, ktéra znajduje sv zaségu oddziatywania
przystankéw (ryc. 5.4). Jego wadtosrednia na analizowanym obszarze wynosi 64,5%, a
wi¢c tylko w przypadku jednego budynku na trzy, odégt ktora nalezy pokona& aby dofé
do przystanku przekracza 500 metrow. Szczegoétowaikivydla poszczegolnych gmin
aglomeracji pozneskiej zostaty zaprezentowane piagji
* Najlepszym dopasowaniem sieci przystankowej do egitej zabudowy cechagjsie

gminy Luba, Pozna i Swarzdz. W ich wypadku wartd wskanika jest wysza nk

80%, co w duej mierze wynika z rozwigtej sieci transportu publicznegawiadczy o

jej stosunkowo dobrym dostosowaniu do potrzeb rkesdw. Zadowalajcy poziom

dostpu do przystankow w tym wypadku yie sk takze z dug gestoécia zabudowy w
tych jednostkach (caly obszar Lubonia, miasto Sydmz centralna e¢gé Poznania).
Nalezy jednak przyzng ze w przypadku pozmakich osiedli peryferyjnych
(Szczepankowo, Os. Kwiatowe, Naramowice, Smochgwa¢ake obszarow wiejskich
w gminie Swargdz sytuacja nie jest jutak dobra i wielu mieszkaéw musi pokonywa

znaczne odlegkei, by dosta sie do przystanku.

» Stosunkowo dolar dostpnas¢ przystankow transportu publicznego cechuje denine
Komorniki. W jej wypadku wynika to z w dej mierze z systematycznego rozwoju sieci
gminnego transportu autobusowego, w tynzéaka obszarach, gdzie powstaty osiedla
mieszkaniowe (przyktadowo w 2011 roku uruchomiongednostce dwie nowe linie
autobusowe, ktére wjezaja w rejony nowej zabudowy jednorodzinnej we wsiach
Plewiska i Komorniki). W 2012 roku organizacjae€@ tras zostata przekazana
Zarzadowi Transportu Miejskiego w Poznaniu, co rownimiato wplyw na popraw
jakosci oferowanych ustug przewozowych. Z kolei w przgka gminy Suchy Las

stosunkowo dobra degindsci sieci przystankowej wynika z faktae rozwoj zabudowy
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Rozdziat 5. Dostepnosc transportowa w aglomeracji poznariskiej

koncentruje si tu przede wszystkim wzdiyednej gtébwnej drogi (droga krajowa nr 11).
W efekcie duo tatwiej i efektywniej mana obstay¢ transportem publicznym znacgn
jej czesc.

» Nalezy przyzn&, ze znacznie trudniejsza jest organizacja transppthlicznego w
gminach o niskiej ¢stoéci zaludnienia i dgym rozproszeniu zabudowy. Najsie
wartasci uzyskanych wskanikOw dostpnasci przystankow transportu publicznego
charakterystyczne gsdla gmin takich jak Pobiedziska, Kostrzyn,essiew, Buk.
Wszystkie one g jednostkami tzw. drugiego pigienia gmin otaczagych Pozna i
zadna z nich nie posiada wilasnego transportu aubelmgo. Mieszkacy map do
dyspozycji jedynie przejazdy kotejlub autobusami PKS. Specyfika tycinodkéw
transportu (dge odlegidci pomiedzy przystankami) sprawiaze mieszkacy wielu
terendw musz pokonywa spore odlegiri, aby skorzystaz transportu publicznego.

Analiza pokazataze w wielu grodkach istotnym problemem jest brak pgzénia
inwestycji w rozwoj transportu publicznego z szyldkspangj zabudowy i pojawianiem i
nowych osiedli mieszkaniowych na obszarach do tey paludnionych w bardzo niklym
stopniu. Nowi mieszkecy przyzwyczajani & wigc do korzystania z samochodu w
codziennych przejazdach. Efektem tej sytuacjiyestielu wypadkach pggowanie zjawiska
kongestii na drogachaézacych podmiejskie osiedla mieszkaniowe z miejscamacy
edukacji i ustug (skoncentrowanymi wzaji mierze w Poznaniu).

Kolejng z istotnych miar charakteryziglych si€¢ komunikacyjm w danej jednostce,
ktora wykorzystano w niniejszej analizie jest czas, @rian mieszkacy s3 w stanie dotrze
do przystankéw transportu publicznego, aavskorzysta z ustugi przewozowej. Badania
przeprowadzone &wod mieszkacow Poznania w 2009 roku (Ratajczak 2009) pokazatha:
dla 50% os0b kwestinajistotniejsz podczas codziennych podgdjest jak najkrotszy jej czas
(na kolejnych miejscach znalazty $ioszt i komfort przejazdu). Diugie doje do przystanku
sprawia,ze rasnie catkowity czas poduy (od drzwi domu do celu). Me to zniechcat do
korzystania z transportu publicznego wielu potdnggh pasaeréw. Naley rownie
zauwayc¢, ze 0 czasie dégia do przystanku, oprocz odlegtd od niego, decyduyjtakze
réznego rodzaju bariery przestrzenne.

Szczegollnie istotne znaczenie badania ¢postci czasowej przystankow nzaw
analizach dotyccych konkurencyjnéei transportu publicznego wzglem indywidualnych
przejazdow samochodowych. Do zaparkowanego wzgdtd na pobliskim parkingu auta

mieszkacy zwykle mog dotrz& w bardzo krotkim czasie. Vilae wkc, aby do przystanku
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autobusowego, tramwajowego czy stacji kolejowejmissieli dochodzi wielokrotnie dhuej,
gdyz wtedy zapewne wybiaropcg wygodniejsz i blizszz — samochdd.

Przy pomiarach dogbnaici czasowej sieci przystankowej nafeprzyja¢ pewne
uogolnienia. Na potrzeby dalszych analiz zatw, ze do przystanku wksza¢ podrdnych
dochodzi pieszo ze stakrednia predkoscia®2 Okreilono réwnie: przecétne wydtwzenie
drogi do przystanku. Pozwolito to na uzyskanie §@tovego obrazu prezentigego czasy, w
ktorych mieszkacy map maozliwosé dotarcia do przystankow transportu publicznego.

1
I Sredni czas dojscia do przystankow

: (w minutach):
1] 3-10
g 11-18
LB 19-26

| I 27-34

: Bl 35 iwigeej

Zabudowa w zasiggu 400 metrow
od przystankow (w %):

ponizej 41
41-52
53-64
65-76
77-88

EREE0

Ryc. 5.5. Zabudowa w zggiu przystankow transportu publicznego (L) oraz a@scia do
przystankéw transportu publicznego (P) w gminadbragracji poznaskiej w 2012 roku

Zr6dio: opracowanie wiasne

W prowadzonym badaniu uzyskadcedni czas dotarcia do przystanku transportu
publicznego na poziomie 22,5 minuty, przy pezyl predkosci ruchu pieszego réwniej 4,8
km/h. Naley jednak przyzng ze tak wysoka wartd wynika z uwzgtdnienia obszaru catej

aglomeracji, a wic rowniez terendéw lénych, wytkdw rolnych itd. Znaczna wkszas¢

>2 prdkaosé ruchu pieszego byta wielokrotnie przedmiotem adanaliz w wielu érodkach. W Poznaniu
podczas badaprzeprowadzonych w przestrzeni miejskiej przy poynodbiornikow GPS uzyskano wynik 5,3
km/h (Rakower i in. 2011). Najegciej jednak przyjmuje gisrednia predko$¢ na nieco miszym poziomie —
uwzgkdnia sé znacznie mniejsze milwosci poruszania si pewnych grup spotecznych (osob starszych,
niepetnosprawnych ruchowo). dékos¢ proponowana przez Barhama i in. (1994) wynosikééh. Oznacza to,
ze w chgu jednej minuty osoba pokonuje prztiie 80 metréw. Do przystanku w tym czasie — mjen linii
prostej — zblia sk jednak jedynie o 60 metréw,zeli przyjmie st srednie wydtuenie drogi na poziomie 1,25
(Gadziiski 2010). Wynika to z wydionej trasy pieszego wymuszonej przez sikc i réznego rodzaju barier

przestrzennych.
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obszaréw zabudowanych i istotnych celéw pagiriest potazona w odlegtéci czasowej od
przystankéw wynosgej do 12 minut, a w centralnejgszi Poznania jest to przewaie do 4

minut (w pozostatej ¢&ci miasta zwykle porej 10 minut). Szczego6towe rezultaty analizy

czasOw dgjcia dla poszczegolnych jednostek aglomeracji pagkiaj przedstawiono porej

w punktach.

Najszybciej do przystankow transportu publicznegazma dotrzé z obszaru Lubonia
(ryc. 5.5). Poziom dogpnasci czasowej sieci jest tu nawet lepszy m Poznaniu —
niemal brak obszardw, z ktérych czassd@ bytby dhzszy niz 10 minut. Stosunkowo
krétko (11-13 minut) musz spacerowa& takze mieszkacy gmin, takich jak
Puszczykowo, Komorniki, Tarnowo Podgoérne, RokiariSwarzdz. W ich przypadku
jest to efektem dobrze rozwitlych sieci przystankowych, ktorych zegi pokrywap
duzg czesé tych jednostek, a nie jedynie niewielkie fragme(alyat nalezy przyznd, ze
nie zawsze tak jak — niekiedy na peryferyjnych abaezh tych gmin przystanki
rozlokowane s daleko od siebie lub transport zbiorowy tam w egik dociera).

W gminach, w ktorych uzyskanigednie czasy dégia do przystankow wynosz5-25
minut (Kérnik, Mosina, Dopiewo, Murowana @ma, Mosina, Kleszczewo) moa
zaobserwow& zrdznicowany poziom dosgpnasci czasowej w poszczegolnych ich
czesciach. Najwéksze miejscowsri charakteryzuj sie zwykle krotkim czasem dggia
do przystankéw transportu zbiorowego. Do mniejszwsh i osiedli znajdujcych sé w
dalszej odlegieci od waniejszych szlakéw komunikacyjnych nie dociergsta zadna
linia autobusowa. W efekcie mieszfkgy musza pokonywa& znaczne odlegkai w drodze
do przystankéw lub korzystaz innychsrodkéw transportu (gtownie z samochodéw).
Nalezy jednak przyzng ze w przypadku niektorych jednostek — np. Suchegsula
takze czsciowo Mosiny i Kérnikasredni czas ddéfgia do przystanku jest nieco zaomy,
ze wzgkdu na obecni& na terenie tych gmin dych powierzchni wyczonych z
zagospodarowania, na ktérych nie rozwija sie¢ osadnicza ani drogowa (brak sieci
przystankowej na diych obszarach poligonu Biedrusko, Wielkopolskiegarkia
Narodowego oraz Rogakkiego Parku Krajobrazowego).

Sredni czas défia do przystankéw na poziomie pawey 30 minut charakterystyczny
jest dla wszystkich czterech gmin nie posiadath wiasnego transportu autobusowego,
a wicc dla Buku, Kostrzyna, Pobiedzisk i¢Stewa. Potwierdza to staby poziom
rozwinigcia sieci przystankowej i mbwe kiopoty mieszkacéw ze skorzystaniem z
przejazdow autobusowych czy kolejowych. Trugbiow organizacji transportu

zbiorowego cechgrego s¢ dobl dostpndicia 53 czesciowo efektem niskiej gptasci
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zaludnienia w tych @odkach (poza obszarami miejskimi) i stabo rozw&ji sieci
osadniczej. Nie bez znaczenia jest rownidecnd¢ duzych powierzchni lénych lub
uzytkowanych rolniczo. W przypadku gmin Pobiedziska Kostrzyn wekszas¢
autobusow PKS, ktore zatrzymugic na przystankach, ma charakter regionalagzfy
Pozn& z Gnieznem, Inowroctawiem, Kotem). Obstugupne jedynie miejscovéci
potozone przy drogach krajowych nr 5, nr 92 i drodze em@jdzkiej nr 434. Z kolei
gtéwny przewanik autobusowy w gminach Buk i &zew — PKS Pozma— kursuje
przede wszystkim radzy gtdwnymi jednostkami osadniczymi a Poznanienpdynie
kilka razy dziennie dociera do niewielkich wsi. i@ takich kurséw jest jednak na tyle
znikoma (zwykle dwa, trzy autobusy dzienni&g, nie stanowi rzeczywistej alternatywy
dla mieszkacéw wobec podry samochodem (np. na trasie Buks3ew-Pozna
kursuje jeden autobus dziennie — jest to jedynéacpenie obstugare wsie
zlokalizowane pongdzy gminami Buk i Siszew, takie jak Dobig/n, Jeziorki, Tomice,
Tomiczki, Rybojedzko).

Nalezy przyzn&, ze czas ddgia do przystankéw dla mieszi@w aglomeracji
poznaskiej jest bardzo zedicowany. W wgkszych miejscowériach oraz tych
zlokalizowanych przy gtownych ggach komunikacyjnych korzystanie z ustug transportu
zbiorowego jest stosunkowo tatwe — do przystanku zmao dotrzé w czasie
nieprzekraczagym kilku minut. Natomiast mieszkey mniejszych wsi potamonych
peryferyjne, aby dostasic do miejsca, gdzie wsila do autobusu lub pagju, musz czesto
is¢ nawet 20-30 minut. W rezultacie wiele 0sob jeskiwgzonych z maliwosci korzystania
z publicznej ustugi przewozowej. Szczegolne znaezera to w przypadku ludzi starszych
oraz niepetnosprawnych ruchowo, ktérzy w efekciganz@acznie ograniczone mavosci

przemieszczaniagichatby do lekarza, ukdu, itd.).

5.3. Dosgpnosé srodkow transportu indywidualnego

Dostpnas¢ infrastruktury drogowej shacej przemieszczaniu ¢siindywidualnym
transportem samochodowym jest problemenodtzadziej poruszanym w literaturzezni
kwestie zwgzane z dogpnaicia transportu publicznego. Wynika to wzaj mierze z faktu,
ze kazda nieruchom&@& powinna posiadadostp do drogi publiczne]. Wedtugstawy z dnia
27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowanigeptrzennynfart. 61) jedynie wtedy
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mozliwe jest wydanie decyzji o warunkach zabudowy.eRrdostp do drogi publicznej
rozumie s¢ (art. 2, pkt 14) ,bezpwedni dosp do tej drogi albo dogb do niej przez drag
wewretrzng lub przez ustanowienie odpowiedniej z@bnaci drogowej”. Podobne zapisy
znalazty s¢ takze w Ustawie z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarceutlkeomdciami (np.
o tym, ze podziat nieruchonsgi nie jest maliwy bez dos¢pu do drogi publicznej).
Dostpnas¢ sieci drogowej mzna rozumié jednak nieco szerzej. Dla warunkow
lokalnego ruchu drogowego istotne $ie tylko drogi dochodge do pojedynczych
nieruchomeci, ale i si€¢ drogowa w okolicy, dzki ktérej mieszkacy mog dojech& do
okreslonego celu podry. Wydaje st wiec, ze wskanik taki jak gstas¢ sieci drogowej
moze w pewnym stopniu opisywaatwos¢ w przemieszczaniu gimieszkacow na danym
obszarze — im wtej drog z ktérych magoni skorzysté, tym lepsze warunku ruchu. Tak
obcigzenie sieci drogowej mierzone liczimieszkacow przypadajcych na kilometr odcinka
sieci pokaz& maze poziom dosjpndsci sieci drogowej. Najegciej im wigcej potencjalnych
uzytkownikéw sieci, tym wiksze zattoczenie na drogach i gorsze warunki rughefekcie
latwos¢ przemieszczania giest rownie nizsza, co prowadzimoze do powstania zatorow
drogowych. Zaprezentowane wskii wykorzystano wgc przy prezentacji dogbhnasci

infrastruktury transportu samochodowego na terbad.

Gestos¢ sieci drogowej
(w km na knv)
1L1-1,5
1.6-2,0
2.1-25
2,6-3,0
3,11 wigeej

Liczba mieszkancow przypadajaca
na kilometr sieci drogowej:

] 46-75

o 76-105
mm 106-135
mm 136-165
1661 wigeej

BRRE]

Ryc. 5.6. Gstads¢ i obcigzenie sieci drogowej w aglomeracji poaskiej w 2012 roku

Zr6dio: opracowanie wiasne

Dla obszaru aglomeracji poziskiej srednia gstas¢ sieci drogowej wynosi: 2,3 km

diugaici drég na ki powierzchni. Najwiksz wartdicia tego wskanika cechowaly si
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gminy centralnej agci aglomeracji — Pozma Luba, Swarzdz, Puszczykowo (ryc. 5.6). W
ich przypadku na kilometr kwadratowy przypadato poey trzech kilometrow drég. Jest to
efektem przede wszystkim zj gestasci zaludnienia na tych obszarach.

Najnizsze wartéci gestas¢ sieci drogowej ogga w peryferyjnych gminach
aglomeracji — Murowanej Gbnie, Stszewie, Mosinie. Rozproszona zabudowa, niewielka
gestaé¢ zaludnienia oraz znacznadéopowierzchni lénych sprawiaj, ze na obszarach tych
jednostek nie uksztaltowatagsiozwinicta si€ drogowa. W przypadku Suchego Lasu niska
wartas¢ wskanika gestasci jest wynikiem obecri@i na jej terenie poligonu wojskowego
Biedrusko, przez ktéry nie przebieg#poza nielicznymi wyjtkami) drogi publiczne.

W analizie potencjalnego olegenia sieci drogowej mierzonego liczba miesaddv
przypadajcych na jej kilometr otrzymanérednp wartags¢ na poziomie 179. Najwksz
liczba 0oséb w przeliczeniu na kilometr sieci charakteryzai centralne gminy aglomeracji
(ryc. 5.6). Zdecydowanie najwyza wartas¢ wskanik ten przyjmuje w Poznaniu (420 os6b
na knf). W drugim w zestawieniu Luboniu jest tozjtylko 291 oséb na kfm co wynika
przede wszystkim z dej gestasci zaludnienia oraz silnej koncentracji zabudowyzfvacznej
czesci wielokondygnacyjnej).

Pozostale gminy uzyskaly wafth ponizej sredniej dla catej aglomeraciji.
Najmniejszym obazeniem drog charakteryzowalyesjednostki potaone we wschodniej
czesci obszaru bada Poniej 60 osOb przypada na jeden kilometr sieci drogowe
Kleszczewie, Korniku, Kostrzynie i PobiedziskacHowing przyczym takiego stanu rzeczy
jest niska gstas¢ zaludnienia oraz stosunkowo dobrze rozetmiinfrastruktura drogowa
(szczegdlnie w przypadku Kérnika, gdzie jests¢ wynosi 2,1 km diugéci drég na krf
powierzchni).

Kwestie zwizane z dospncdicig infrastruktury drogowej poelio rowniez w innym
ujeciu — analizuyjc tatwas¢ dotarcia do obiektow o znaczeniu ponadlokalnym. tZkie
uznano wzly autostradowe orazqmty drog ekspresowych, a tak wszystkie drogi krajowe
oraz wojewoOdzkie potmne na obszarze badaKorzystanie z tej infrastruktury umldwia
mieszkacom skrocenie czasu podgo na krotkich odcinkach w ramach aglomeracji
poznaskiej (ze wzgldu na uzyskiwane wysokie gokosci ruchu), ale rownie utatwia i
przyspiesza przemieszczaniee sSipo regionie, a tale dalsze podue (krajowe,
migdzynarodowe). Autostrada A2 oraz drogi ekspresowke iSS11 tworza obecnie
(niekompleta jeszcze) obwodnic Poznania i wydaje si ze ich znaczenie dla ruchu
tranzytowego, ale i rownieaglomeracyjnego jest bardzozgu Drogi krajowe i wojewodzkie

to natomiast szkielet uktadu komunikacyjnego agl@oge— umaliwiaja dojazd do Poznania
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oraz wyjazd z niego niemal we wszystkich kierunkezhake tacza aglomeragj z innymi
osrodkami w kraju. W analizie wykorzystano ¢@i przedstawione wwej wskaniki jako

kolejne miary dosfndsci infrastruktury drogowej.

Czas podrozy
(w minutach):
[Jo-s ® wezly nadrogach klas A i S
- 6-10 M obszary bez dostepu
-5
B s-20
-2
B 26 i wiccej

Ryc. 5.7. Dostpnas¢ czasowa wztow autostradowych i drog ekspresowych (otwartych
do 30.06.2012r.)
Zrédio: opracowanie wiasne

tatwos¢ w dotarciu do wztow autostradowych i gztow drog ekspresowych oraz do
drég krajowych i wojewodzkich okféno za pomog pomiaru odlegtéci czasowych.
Wykorzystano w tym celu metodykzaprezentowanw rozdziale 1.7. W pierwszym etapie
wyznaczono czas podrp samochodem do analizowanych obiektow zdego miejsca w

aglomeracji. W analizie uwzglniono wzty otwarte do dnia 30. czerwca 2012 roku. W
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drugim etapie okrdone zostahgrednie odlegtéci czasowe do wztdw autostradowych oraz
drog ekspresowych dla poszczegolinych gmin aglorigraznaiskiej.

Najnizszym poziomem dogbnasci czasowej do wztow na drogach klas A i S
charakteryzuj sic obszary w poétnocnej i potudniowej gzi aglomeracji (czas podrgp
powyzej 25 minut; ryc. 5.8). Nalg jednak przyzng ze zwykle g to tereny o niskiej gstasci
zaludnienia. Wiele z nich pokrywajasy Wielkopolskiego Parku Narodowego i Puszczy
Zielonki, wiec znaczne oddalenie drog ozgtah natzeniach i pedkosciach ruchu mzna
uzn& za uzasadnione. tatwy dojazd deziw zlokalizowanych na autostradach i drogach
ekspresowych majza to mieszkiacy obszaréw potmnych w centralnej oraz wschodniej

czesci aglomeracji.

Czas podrozy
(w minutach):
|:‘ 0-5 m— drogi krajowe i wojewodzkie
= 6-10 {77 obszary bez dostgpu
s
B 5-20
Bl -2
B 26 i wiccej

Ryc. 5.8. Dosfpnas¢ czasowa drog krajowych i wojewddzkich

Zrédio: opracowanie wiasne
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Duzo korzystniej przedstawia esidostpnas¢ drog krajowych i wojewddzkich.
Trudnai¢ z szybkim dotarciem do nich mogli ndigedynie mieszkécy obszaréw potmnych
przy potudniowych i pétnocno-wschodnich granicagfomeracji (ché w wiekszaici 3 to
tereny léne). Czas dojazdu do tego rodzaju infrastruktupozostatych terenéw zajmowat
zwykle nie wecej niz 15-20 minut.

Po ustalenidrednich czaséw podrg dla poszczegdlnych gmin, mma zauway¢, ze
jednostkami, ktore cechajsic najlepsz dostpnascia analizowanych weztéw okazaty si
Luboi, Komorniki, Dopiewo, Buk, Kérnik, Kostrzyn i Tarm@ Podgérne.Sredni czas
podré&y wynidést w ich wypadku niecate 10 minut. W pienysla czterech z wymienionych
gmin znajduj sie wezly autostrady A2, natomiast przez Kornik, Kostrzinrarnowo
Podgorne przebiegagrogi ekspresowe (S11 i S5), na ktérych zlokalianwkilka wjazdow i
wyjazdéw. W efekcie mieszkay tych jednostek magw miar tatwo przemieszczasic po

aglomeracji, a tate wyjezdza¢ poza na.

Odleglosé od wezlow autostradowych : Odleglo$¢ od drog krajowych
i drog szybkiego ruchu (w km): | 1 wojewddzkich (w km):

[ 4.1-10,0 ! | 3,1-50
e 10,1-16,0 1

mm 51-70

1

mm 16,1-22,0 ' 7.)-90
m 22,1-280 o 9.0-11,0
28,1 iwigeej 1. wigee)

10 km

Ryc. 5.9. Dostpnas¢ czasowa infrastruktury drogowej o znaczeniu paskalhym w
aglomeracji poznaskiej w 2012 roku

Zrédio: opracowanie wiasne

Gminami, ktérych mieszkey map najgorszy dogp do weztdw autostradowych i
drég ekspresowych, okazatye¢sijednostki potaone w potnocnej e#ci aglomeracii:
Murowana Gélina, Suchy Las, CzerwonaRredni czas dotarcia do nich wynosit powej25
minut (w przypadku Murowanej Gliny byto to & 38 minut). Naley jednak przyzng ze
pod koniec roku 2012 otwarto nowy odcinek drogipeksowej S5 i dwa nowe ¢zty:
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Pozna-Poinoc (w gminie Suchy Las) oraz Po#fRokietnica, ktére nie zostaly
uwzgkdnione w analizie. Tale gminy w potudniowej ¢g&ci obszaru bada— Stszew oraz
Mosina uzyskaty wysokie wardoi omawianego wskaika.

Stosunkowo dolyr dostpnascia droég krajowych i wojewoddzkich charakteryzigic
jednostki potaone w centralnej ¢ci aglomeracji — Pozma gdzie w duej mierze zbiegaj
sie drogi wojewoOdzkie, a tale niewielki Luba. Niski czas podrdy charakterystyczny jest
rowniez dla gminy Suchy Las, w ktérej rozwoj zabudowy odhyst gtéwnie wokét drogi
krajowej nr 11.

Najwyzsze wartéci wskanik dostpnasci drog krajowych i autostrad uzyskat w
gminach péinocnej e#ci aglomeracji oraz w Mosini&rednia odlegié¢ czasowa z obszaru
Murowanej Ggliny i Pobiedzisk do drég krajowych i wojewddzkighynosita nieco ponad
dziese¢ minut, a w Mosinie nawet 17 minut. Wynika to m.in.dwego rozproszenia
zabudowy, obecrioi znacznych potaci fmych (wobec czego niska jesestps¢ sieci
drogowej) oraz deych powierzchni tych jednostek.

5.4. Dostgpnosé celow podrary przy korzystaniu z transportu publicznego

Rdéznice w czasie podiy poszczegolnymirodkami transportu magdecydowd o

ich konkurencyjnéci i w efekcie o wyborach mieszkedw. W przestrzeni miejskiej tylko
odpowiednie rozwzania techniczne magsprawé, ze transport publiczny (szczegolnie
autobusowy) bdzie uzyskiwat zblione czasy przejazdéw do podyo realizowanych
samochodem osobowym. By do tego doszio, ayatek organizowéa ruch w agrodku, aby
wszelkie straty czasowe (wynikap z postoju na przystankach, zatorow drogowych,
konieczndci oczekiwania od skrzpwaniach z sygnalizaggwietlng) byty minimalizowane,
a sama podedo mazliwie najbardziej ptynna. Jeli jednoczénie pasaerowi zostanie
zapewniony odpowiedni komfort podng) a take ceny biletow oka sic niewygérowane, to
podr&. transportem publicznym me zyskiw& coraz wécej zwolennikdw kosztem ruchu
samochodowego.

W transporcie publicznym na catkowity czas pagréktadaj sic kolejno: dogcie do
przystanku (dworca,gtli), oczekiwanie na przyjazétodka transportu zbiorowego, przejazd
nim, ewentualna przesiadka/przesiadki (w tym npzepcia na przystanek innej linii
transportu publicznego, oczekiwanie na przyjgqzdika transportu publicznego), ewentualny

155



Rozdziat 5. Dostepnosc transportowa w aglomeracji poznariskiej

przejazd kolejnymgrodkiem transportu publicznego oraz &og z przystanku kacowego do
punktu docelowego. deli kazdy z tych etapow poduy jest maliwie krotki i nie sprawia
specjalnych trudn@i pasaerowi, mana moweé o dobrym poziom dogbnacsci czasowej
danego miejsca, obszaru czy ustugi. W tym kostiek kluczowe s zwlaszcza: starannie
przemylana i rozplanowana lokalizacja przystankéw w ¢bir wezta przesiadkowego,
krotka i pozbawiona barier przestrzennych drogdaitjdo przystankéw, dopasowane czasy
przyjazdu i odjazdu kolejnyckrodkow transportu (tak by umliwi ¢ pasaerom przesiady),
jak najlepsza integracj&rodkow transportu obstugiwanych przezzmgch przewanikow.
Nalezy przyznd&, ze 3 to postulaty bardzo trudne do realizacji, niemnegnak ich
wprowadzenie mae pozwolé na znaczne skrécenie czasu paglr@ take przyniégé¢ wzrost
zainteresowania podrami publicznym transportem zbiorowym.

W aglomeracji pozneskiej (mimo posipujacego zjawiska suburbanizacji) znaczna
czes¢ celéw podray mieszkacow (szczegoblnie o charakterze handlowym i rozrywgogy
zlokalizowana jest wscistym centrum Poznania. Tak tu znajduje si ,serce” ukfadu
komunikacyjnego catej aglomeracji. Dgshas¢ czasowa tego obszaru jestewiniezwykle
istotrg miarg pokazujca jakos¢ funkcjonowania transportu publicznego. W gxkiu z tym
analizom poddano czasy podyodo centralnie usytuowanegoema komunikacyjnego —
ronda Kaponiera. W 2011 r. (przed okresem rozgmazremontu Mostu Dworcowego)
przebiegato ¢dy 11 linii tramwajowych, 10 autobusowych, a #akkrzyzowaty st wazne
trasy indywidualnej komunikacji samochodowej — imea komunikacyjna, prowadeza do
historycznej czsci miasta ulicaSw. Marcin, a take drogi wylotowe z Poznania — ulice
Bukowska, @browskiego i Grunwaldzka.

Dostpnas¢ czasow centrum Poznania — ronda Kaponiera — élkreo, przyjmujc
pewne upraszczgje zalaenia. Informacje o czasach oraz trasach przejazdow
poszczegolnych linii transportu publicznego zacaetp z rozktadéw jazdy poszczegolnych
przewanikéw. Nalery przyznd, ze nie uwzgldniajg one zwgkszonego natenia ruchu w
godzinach szczytbw komunikacyjnych i ascych sg¢ z tym zatorow drogowych
(wystepujacych w szczegolnmi w centrum Poznania i na giébwnych drogach wylotolvz
miasta), przez co informacje w nich zawarte nie sz@vg zgodne z rzeczywis§oia —
faktyczny czas przejazdu niektorymi liniami autobwgmi maze by znacznie dhaszy. W
analizie przwyto take stale srednie wartéci predkosci dojcia do przystanku, czasu
potrzebnego na przesiadioraz wyznaczone zagi przystankow transportu publicznego
(patrz rozdziat 5.2). Najwaiejsze rezultaty przeprowadzonej analizy dla ppsgolinych

czesci aglomeracji poznsskiej przedstawiono porej w punktach.
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» W przypadku Poznanixedni czas poduy z wykorzystaniem transportu publicznego do
centralnie zlokalizowanego ezta komunikacyjnego wynidst w badaniu zaledwie 21
minut. Do ronda Kaponiera z bardzo wielueg&z miasta maliwy jest bezpdredni
dojazd, dzki czemu podréo moze by krotsza (brak czasu gizonego na przesiadaniu
siec pomidzy r&znymi liniami komunikacji miejskiej). Krzzujace sé tu linie
tramwajowe w kilkangcie minut docieraj do gtéwnych osiedli mieszkaniowych.
Jedynie mieszkecy peryferyjnych osiedli takich jak Szczepankowaek(z, Morasko,
Radojewo, Janikowo magniet problemy z szybkim dotarciem do centrum. Ich padré

najczsciej trwa ok. 30-40 minut.

Czas podrozy (w minutach):
1-10

11-20

21-30

31-40

41 -50

51 -60

61-70

71 - 80

powyzej 80

BRRO0OEEN

Ryc. 5.10. Czas podrg do ronda Kaponiera z wykorzystaniem transportuipzibego

na obszarze aglomeracji pozskiej w 2012 roku

Zrédto: opracowanie wiasne
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Czas podrézy do ronda Kaponiera
(w minutach):

[ ponizej 39

3 39-46
B 47-54
Bl 55-62
Bl 63-70

Mieszkaicy gmin Czerwonak, Suchy Las, Lubo Komorniki do centrum Poznania za
pomog transportu publicznego maglotrze srednio w 35-45 minut (5.11). Wynika to z
potozenia tych jednostek blisko granic Poznania, azdak dobrze funkcjonagego
gminnego transportu zbiorowego (autobusy dociedqy dobrze skomunikowanych z
centrum aglomeracji dworcow przesiadkowych — Ganezylxbca, Os. Sobieskiego,
Ronda Srédka, gdzie pagarowie mog skorzysta w dalszej podrdy z transportu
tramwajowego). Szybki i bezp@dni dojazd do centrum Poznania uhwiajg takze

linie kolejowe zatrzymujce s¢ w niektorych miejscowdeziach na terenie tych gmin.

Czas podrozy do dworcow przesiadkowych
(w minutach):

ponizej 32

10 km

Ryc. 5.11. Dosfpnas¢ czasowa centrum aglomeracji (ronda Kaponiera) dvaarcow
przesiadkowych zlokalizowanych w Poznaniu w 201iro

Zrédio: opracowanie wiasne

W przypadku podrdy z obszaru gmin Puszczykowo, Dopiewo, Tarnowo Bougy
Rokietnica, Swarglz oraz Pobiedziska depnas¢ czasowa centrum Poznania (przy
korzystaniu z transportu publicznego) jest na niezszym poziomie. Podidtrwa w
przyblizeniu 45 do 55 minut. Wynika to z gkiszej odlegteéci od centrum Poznania, ale
tez ze specyfiki transportu publicznego w poszczegdingminach — dtugich tras
przejazdu (linie autobusowe w Tarnowie Podgornymrskkg przez niewielkie
peryferyjne miejscowsei, czsto wydtrajgc swy tras i czas przejazdu), konieczitd
przesiadek (np. w przypadku gminy Swamz mieszkacy wielu wsi, by dojechado
centrum Poznania, muszotrz€ autobusem do centrum Swedlza i tam przeggc sie
na jedm z linii jadacych na RonddSrodka), niewielkiej ptynné przejazdu (np. w
przypadku Rokietnicy i Puszczykowa).
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» Mieszkacy Murowanej Gdliny musz podr&owa transportem publicznyrérednio &
70 minut, by dosta sie do centrum Poznania. Gmina ta jest stosunkowoegeli
znacznie oddalona od ronda Kaponiera. Dodatkowyodateniem dla mieszkadw wsi
potozonych w gminie i proburych dotrzé do Poznania jest konieczgoprzesiadki w
Murowanej Gdlinie. Mimo dopasowania godzin przyjazdéw i odjazdtraca oni tam
kilka dodatkowych minut. Nieco zhkibny problem maj mieszkacy wsi potzonych w
gminie Koérnik, ktorzy podraujac do Poznania, muszrzesiada si¢ kornickim rynku.
W Kleszczewie z kolei funkcjonuje jedynie jednaidilkkomunikacyjna, ktora dociera do
wi¢kszaici miejscowdci, przez co czas podrdrwa stosunkowo diugo. W przypadku
Steszewa, Buku, Kostrzyna i Mosiny staby poziom dpstéci czasowej przy podeach
do Poznania wynika z peryferyjnego padaie tych érodkéw w ramach aglomeracji, a
takze zattoczenia gtdbwnych drég prowadygch do centrum aglomeraciji.

Przeprowadzona analiza wykazata,poziom dospnasci czasowej centrum Poznania
najwyzszy jest gminach posiadajych wtasny dobrze zorganizowany transport zbiorowy
Zwtaszcza sieci autobusowe Lubonia, Komornik, Coeraka i Suchego Lasu zapewsniaj
moazliwos¢ szybkiego dotarcia do ,serca” aglomeracji. Za sgigtioore transportu publicznego
na analizowanym obszarze uznmozna dug zaleenos¢ czasu przejazdu od aktualnych
warunkow ruchu, co wynika z niewielkiej fioi rozwigzan usprawnigcych ruch autobusow
na drogach (por. Ratajczak 2009). W efekcie czamktadowe mocno tdig sie od
faktycznych czasow przejazdéw, a miesala trag dodatkowe minuty, oczekiag w
zatorach lub na przystankach.

Kolejnym istotnym elementem dobrze zorganizowamegistransportu zbiorowego,
ktdra zapewnia dobrdostpnas¢ czasow przy dojazdach do centrum aglomeracji, jest
lokalizacja dworcow przesiadkowych. Linie gminnedmansportu podmiejskiego nie
wjezdzaja zwykle do samego centrum aglomeracji, lecz zattgynsie w miejscach
potozonych na obrzeach miasta, gdzie pasaowie ma maozliwos¢ zmiany srodka
transportu na szybszy — tramwaj, metro, saykdélej. Dziki temu catkowity czas podzg
moaze ulec skroceniu, a przebieg linii obstugiwanychearr@nych przewanikow nie dubluje
sie.

By przesiadki na takich gztach komunikacyjnych nie stanowity dodatkowego
utrudnienia dla pasaréw, bardzo istotne jest ich odpowiednie rozplamue. Stanowiska
odjazdow i przyjazdéw raych srodkéw transportu powinny znajdowaie w miar blisko
siebie, niezbdna wydaje si rowniez dobrze funkcjonujca informacja pasarka (dzeki

ktorej pasaerowie mog sie dowiedzi€ kiedy, z ktdérego stanowiska i w ktorym kierunku
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odjezdza pojazd danej linii). Daje to szansa unikngcie poczucia dezorientacji u

podr&nych. Kwesti niezwykle istoty jest rownie dopasowanie czasu przyjazdow i

odjazdow ranych srodkéw transportu, cliow wielu wypadkach wydaje ito das¢

problematyczne (np. ze wzglu na dug liczbe linii obstugiwanych przez tiych

przewanikéw). Przynajmniej jednak na gtdwnych kierunkagotokéw paszerskich

nalezatoby zapewrd odpowiedni czas na przesiadk

W aglomeracji poznaskiej za wane dworce przesiadkowe najeuzna& potazone

centralnie dworce — Giéwny oraz PKS. Ponadto miaszak gmin powiatu poznekiego

majg mazliwos¢ dojazdu transportem publicznym do szeregu zach wezidw

przesiadkowych, ktére zlokalizowaney oza centrum miasta, ¢to w pobliu petli

koncowych linii tramwajowych (Ogrody, Gérczyngbiec, Junikowo, Rondo Rataje, Rondo

Srodka, Staratka, Pitkowska, Os. Sobieskiego).daty te zapewniaj podrénym mazliwosé

zmianysrodka transportu zwykle pogdzy: podmiejskim transportem autobusowym, kplej

oraz poznaskimi tramwajami i autobusami. Ich dgghos¢ czasowa mie ukazywad jakaosé

funkcjonowania transportu zbiorowego w aglomerdajierpretowa mazna g rowniez jako

tatwos¢ w dotarciu do niektérych ustug, obiektow, miejdokalizowanych pozacistym

centrum Poznania. Pamj w punktach przedstawiono rezultaty przeprowadganalizy dla

poszczegdlnych gmin powiatu poziséiego.

Najkrotszy czas podey charakterystyczny jest dla gmiasgsadupcych z Poznaniem
(ryc. 5.11) takich jak Lub® (z niemal catego obszaru mma dotrzé bezpdrednio do
poznaskich weztow przesiadkowych — &ca i Gorczyna wrednim czasie 17 minut) i
Komorniki (Srednio 21 minut; szczegodlnie krotki jest dojazd lEewksk do wezia
Junikowo — poza szczytami komunikacyjnymi). Niegtka diuzej — ok. 30 minut —
pokonanie drogi do wezta przesiadkowego (za pompotansportu zbiorowego) zajmuje
mieszkacom Czerwonaka, Dopiewa, Puszczykowa i Suchego.Lasu

W przypadku Rokietnicy, Swagdza i Tarnowa Podgérnegeedni czas poduy wynosi
ok. 35. Wynika to z m.in. z konieczéw przesiadek (np. przy dojazdach z miejscémwo
potozonych w gminie Swakzlz). Nieco ditaej, bo 40-45 minut, podeddo weztow
przesiadkowych zlokalizowanych w Poznaniu zajmujeszka@com z gmin takich jak:
Buk, Kleszczewo, Kostrzyn, Kérnik, Mosina, Pobieska i S¢szew. Podrd trwa wiccej
czasu przede wszystkim ze wahl na odlegté¢ dziebca te csrodki od dworcow
przesiadkowych (oprocz Kleszczewa i Kornika, gmiaynie gsiadup bezpdrednio z

Poznaniem). Sytuacjwv gminie Kleszczewo pogarsza rownigrak maliwosci dojazdu
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koleja, natomiast w przypadku Kornika — konieczéiprzesiadki (brak bezgeedniego
polaczenia z Poznaniem z gkiszaci wsi w gminie znacxo wydiuza czas podry).

» Podr@ do wztow przesiadkowych w Poznaniu naje#ji — okoto 55 minut — trwa z
obszaru gminy Murowana Gna. Przyczyn tej sytuacji jest dem powierzchnia
jednostki, jej znaczne oddalenie od Poznania ié@ma¢ przesiadek (mieszkay wsi
potozonych w okolicach Murowanej Gliny musz autobusow linia gminrg dojech&
do wezta przesiadkowego w mieie i tam zmiend pojazd na jagty w stror Poznania —
w efekcie do Rond&rédka lub Os. Sobieskiego poduga oni nawet ponad godzij

Analiza dostpnacsci weztdow przesiadkowych potwierdzaze najlepszy poziom
funkcjonowania transportu zbiorowego charakterystycjest dla gmin, ktére posiadaj
wiasrg komunikacg zbiorowg. Jezeli dodatkowo na terenie jednostki znajdujelsika stacii
kolejowych, to zwykle mieszk&y mog stosunkowo sprawnie dostaie do Poznania. Na

obszarach, gdzie dojazd dazkow przesiadkowych zajmuje prawie godgimie sposob w

zasadzie zatrzynéaodptyw pasaerdéw korzystajcych z transportu publicznego. Bki temu

podré&e samochodem magiagle zyskiwa na popularngci.

5.5. Dost¢pnosé celow podrézy przy Kkorzystaniu z transportu

indywidualnego

Transport indywidualny samochodowy pod kilkoma lgdgmi ma przewag nad
transportem zbiorowym — dojechanim mana bezpérednio w dowolne miejsce, o ile
prowadzi tam droga. Osoba korzystsy z tegosrodka transportu nie jest zate od
lokalizacji przystankow, przebiegu linii, rozmiegenia weziow przesiadkowych itd. Z
drugiej jednak strony zjawiska, takie jak kongest@sryce ceny paliw, wypadki sprawigj
ze wiele oséb wybiera inne formy podyd W analizach dotyexrych dosgpnasci celu
podr&y kwesti kluczows jest czas i cena podyh

Na potrzeby pracy przeprowadzono uproszgzoanaliz czaséw podrdy
mieszkacow aglomeracji pozmakiej z wykorzystaniem samochodu. Koniecgno
zastosowania pewnych uogélhierynikata z duego stopnia skomplikowania sieci drogowej
I specyfiki ruchu, a tate z braku wielu istotnych danych dotgcgch m.in. ograniczeruchu,
lokalizacji sygnalizacjswietlnych itd. Istotg kwesth bylo zat@enie,ze osoba poduijaca

autem musi déf do swego pojazdu pieszo, a rasie porusza sidrogami z okréona
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predkoscig. Bioragc to pod uwag, na obszarze aglomeracji zidentyfikowana tgowne
bariery przestrzenne unienliwviajace dogcie do pojazdu — zbiorniki i cieki wodne, linie

kolejowe, autostrady i drogi ekspresowe.

Czas podrozy
(w minutach):

-0 A centrum Poznania

= : . j?) /77 obszary bez dostepu
[]31-40
] 41-50
—

Ryc. 5.12. Teoretyczna dephas¢ czasowa centrum Poznania przy dojazdach samochodem

Zr6dio: opracowanie wiasne

Wykorzystupc metodyk zaprezentowan w rozdziale 1.7, skonstruowano obraz
czasOw podrgy do centrum Poznania z wykorzystaniem samochoduw@gkdnieniem
pieszego ddfia do niego). Zostat on zaprezentowany na ry@ié>>

>3 Z uwagi na whasnii rastréw (brak madiwosci uwzgkdnienia wielopoziomowych mostéw, wiaduktéw, na
ktérych nie dochodzi do krzgpwania s¢ potokéw ruchu) konieczna byta konstrukcja dwécheabw: pierwszy

nie uwzgkdnial mazliwosci korzystania z autostrad i drog ekspresowychgidpomijat drogi przecinage
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Rozdziat 5. Dostepnosc transportowa w aglomeracji poznariskiej

W prowadzonych analizach uwedhiono maksymalne dozwolonesgdkosci ruchu na
drogach aglomeracji pozaskiej, a take spadki pgdkosci na skrzyowaniach. Nie wzito
pod uwag ograniczé w postaci np. sygnalizacfwietlnych, przej¢ dla pieszych, a talke
zatorow drogowych. Naky przyzn&, ze jest to znaczne uproszczenie, ktére jednak

pozwolito uzyské ogdélny obraz dogpnasci czasowej centrum aglomeracji po#askiej.

Sredni czas podrozy ! Srednia predkosé podrozy
(w minutach): (w km/h):
[ 11-15 B 32536

I 16-20 mm 37-41
mm 21-25 mm 42-46
Hm 26-30 ’ mm 47-51
31 iwigeej m 52-56

10 km

Ryc. 5.13. Teoretyczne czasy egkosci podrézy do centrum Poznania z gmin aglomeraciji
poznaskiej przy dojazdach samochodem

Zrédio: opracowanie wiasne

Analizujac srednie czasy dojazdow z gmin aglomeracji paskeej (ryc. 5.13), mzna
zauwayc¢, ze najdizej samochodem podrowat musz mieszkacy Murowanej Géliny,
Pobiedzisk i Mosiny §fednio powyej 30 minut). Powodem tego wydaje 9y¢ znaczna
powierzchnia tych jednostek i stosunkowo niewidikaba bezpérednio prowadzcych do
Poznania drog o dobrych parametrach (na ktéryckka&ymozna wysokie pgdkasci ruchu).
Brak jest autostrad i drog szybkiego ruchagzicych wymienione jednostki z centrum
aglomeracji. Wobec tego rowmiesrednie pedkosci przemieszczania ¢sisamochodem
uzyskaty w prowadzonej analizie dla Mosiny i MurowaGaliny jedne z niszych wartéci
w aglomeracji (w Pobiedziskach wsze pedkosci wynikaja z mazliwosci skorzystania z

drogi ekspresowej S5).

autostrady i drogi ekspresowe (z atigem weztdw na ktérych maliwy byt wjazd i zjazd). Zestawienie tych

obrazéw pozwolito uzyskapelny obraz teoretycznych czaséw pagrtnieszkacow aglomeracji (ryc. 5.12).
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Czas podrozy
(w minutach):

Bl -0 A centrum Poznania

120 {777 obszary bez dostepu

21-30
[ ]31-40
Bl 41 -50
B 5 -60

Ryc. 5.14. Teoretyczna dephai¢ czasowa centrum Poznania przy dojazdach samochodem
(bez korzystania z autostrady i drog ekspresowych)
Zrédio: opracowanie wiasne

Najkrotsze czasy podrg —srednio do ok. 20 minut — uzyskane w analizie zgstiéh
gmin potazonych przy granicach Poznania, ktorych mieszkamogli skorzysta z dobrych
pofaczer drogowych z centrum aglomeracji — Lubonia, Suchleggu, Komornik i Tarnowa
Podgérnego. Naky zauwayé, ze (poza Luboniem)asto jednostki charakteryzage sé
duzym przyrostem liczby ludigi oraz intensywnym rozwojem budownictwa

mieszkaniowegd®. Spdréd bardziej oddalonych od Poznania gmin, stosuokdubtka

>4 Wspotczynniki korelacji Pearsona (r) peuity zmienn czas podréy samochodem do centrum aglomeracii
(y) a wybranymi zmiennymi charakteryaaymi rozwoj demograficzny i przestrzenny tego olbsaaynosa:

liczba os6b zameldowanych w 2011 ry)(x , = —0,50, liczba nowych mieszkaw 2011 r. (%): 7,y =
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podr& mogli odby mieszkacy Kornika grednio 23 minuty) oraz Kostrzyndrédnio 27
minut). W jednostkach tych znajdugic drogi ekspresowe, d#i ktorym przejazd autem

moaoze by znacznie szybszysrednie uzyskiwane pdkaosci przekraczaty 50 km/h (ryc. 5.14).

Rdéznice czasowe (W min.): D granice gmin
L_|t-5 D granice powiatow
[6-10
-5
- 16 1 wigeej

Ryc. 5.15. Oszexindé¢ czasowa przy podrach do centrum Poznania z wykorzystaniem
autostrad i droég ekspresowych

Zr6dio: opracowanie wiasne

Na podstawie przeprowadzonej analizy zme zauway¢, jak dwe znaczenie dla
czasOw podrgy samochodem na obszarze aglomeracji ptsiiaj maj otwarte w latach

2003-2012 odcinki autostrady i drég ekspresowyatgol rodzaju infrastruktura urdovia

—0,48, liczba mieszkacow w 2011 r. (¥: 7y, = —0,47, liczba nowych budynkow w 2011 r. xr,, =
—0,42.
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szybkie przemieszczenia rowniee wzgédu na brak zatorow, ograniazepredkosci i
mozliwos¢ tatwego wyprzedzenia wolniej porusz@ajch s¢ pojazdéw (poza nielicznymi
wyjatkami). Przyczynid sie maze rownie do wzrostu popularoi samochodu jako
gidbwnego srodka transportu wielu mieszkadw aglomeracji, co w perspektywie
diugoterminowe] mpe okaza sic sytuacy niekorzystm (wiecej rozwaan na ten temat
znalazto s} w rozdziatach szostym i sibdmym).

By ukaz#& znacaca role autostrady A2 i drog ekspresowych na obszarzenasgiaci
poznaskiej, na rycinie 5.14 przedstawiono sytgaey ktorej wytkownicy samochodoéw nie
mieliby mazliwosci korzystania z tego rodzaju infrastruktury drogpwPoréwnanie tego
obrazu z rycig 5.12 pozwala na wykazanie poprawy warunkow ruckmikajacej z budowy
obwodnic miejskich o wysokich parametrach, ktoreodiwiajg uzyskiwanie wysokich
predkosci przemieszcze Jak pokazuje rycina 5.15, analizowana infrastnziszczegolnie
duze znaczenie ma dla miesakaw gminy Kérnik, gdzie niemal z catego obszaruzne
stosunkowo szybko dotrgelo Poznania za pomodrogi S11. Take w jednostkach takich
jak Kleszczewo, Buk i Kostrzyn wybudowanie w laté®03-2012 nowych autostrad i drog

ekspresowych unmtiwito znaczne skrécenie czasu pogyao centrum aglomeraciji.
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6. Formy transportu miejskiego i ich znaczenie dla
rozwoju systemu transportowego aglomeraci

poznanskiej

6.1. Znaczenie i efektywn& roznych form transportu w przestrzeni

miejskie;

Jednym z aspektow wzajemnych relacji peolay zagospodarowaniem przestrzeni a
zachowaniami przestrzennymi miesg&éw s ich wybory dotycace srodka transportu. Jak
podaj Schwanen i Mokhtarian (2005), struktura pagrév danym &rodku zalena jest w
duzym stopniu od rozmieszczenia w przestrzeni teremdviunkcjach mieszkaniowych,
handlowych, rekreacyjnych itd., z drugiej stronybraymie znaczenie ma lokalizacja
skfadnikow lokalnego systemu transportowego — drélgzyowan, przystankow, stacji
kolejowych. Dostpnas¢ tych elementow jest dla poszczegolnych oséb bardab mniej
korzystna i w efekcie przemieszczanie skreslonym srodkiem transportu me by
tatwiejsze lub bardziej utrudnione. Gdy w okolicyi@nicy mieszkaniowej nie ma stacji
kolejowej, jej mieszkacy raczej nie &da wybier& pocagdéw jako srodka codziennych
podrézy. Jeli natomiast w pobfiu domu przebiega droga szybkiego ruchu prowealz
nieopodal miejsca pracy, to skorzystanie z samachwdzie zwykle najbardziej korzystn

prawdopodob#sopcp (por. Litman 2009).

lokalizacja miejsc specyfika systemu
aktywnosci mieszkancow transportowego

dostepnosc aktywnosci mieszkaricow
przy korzystaniu z danego srodka
transportu

dostepnosc¢ infrastruktury transportowej
dostepnosc srodkow fransportu

wybor $rodka
transportu

r 3

preferencje osoby
podrézujgcej

cechy osobowe

Ryc. 6.1. Czynniki wptywajce na wybogrodka transportu
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie SchwanerkHtsian (2005)
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Istnieje szereg innych czynnikow decyginjch o wyborzesrodka transportu (jak
chatby posiadanie prawa jazdy i samochodu), na ktéréywpmaja regulacje prawne,
specyfikasrodkow transportu oraz koszty ichryikowania. Jak podajKoppelman i Lyon
(1981), decyzje poszczegoblnych osbéb nie zawszekaynt prostego rachunku zyskow i strat
(czasowych i ekonomicznych), bo nie p@sta oni catkowicie racjonalnie. W wielu
przypadkach nalgy bra¢ pod uwag subiektywne postrzeganie i odczucia dotgezdanego
sposobu poduy. Jak podkrélaja Kitamura i in. (1997), preferencje miesakaw mog
niejednokrotnie by bardziej istotne i rozmieszczenie podstawowych aktywecio
mieszkacow. Preferencje te wynikag cech osobowych zwdanych ze sfermentaln, ale
takze predyspozycjami fizycznymi (np. osoby starszestx rezygnuj z diugich podray
pieszych czy rowerowych). W efekcie nale przyzn&, ze zwihzek pomedzy
zagospodarowaniem przestrzeni a zachowaniami toaiospymi mieszkacow (dotycacymi
wyborow srodka transportu) jest stosunkowo trudny do uchwigea pomog mierzalnych
wskaznikow. Jak pokazygj badania prowadzone przez Cervero (1996, 2002) Geaxzero i
Kockelmana (1997), generalnie mniejszy udziat pogréamochodem zwtany jest z
wysoky intensywndciag zabudowy i daym zr&nicowaniem form zagospodarowania, az&ak

z dobp jakdscia transportu zbiorowego i przyjaznym dla os6b piekzgtoczeniem.

czas

samochaéd samochdd

v

A
v

przestrzen
Ryc. 6.2. Ksztatt pryzmy dziennych aktywisodanej osoby w zakmosci od sposobu
przemieszczaniagsi
Zrédto: Gould (1985)

W nieco innym ujciu miag atrakcyjndci danegosrodka transportu jest, najogolniej
rzecz ujmugc, zakres maiwosci jakie daje on gytkownikowi. Zwrdcit na to uwag m.in.
Hagerstrand (1985) w swoich pracach z zakresu géograsu. Jak podaje Gould (1985),

ksztalt ,pryzmy czasoprzestrzennej” olegacej dzieng sciezke cziowieka zaley w duzej
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mierze od sposobu, w jakietizie on st poruszat. Im szybciej dangrodek transportu si
przemieszcza w przestrzeni, tymesza jest maiwosé podgcia r&znego rodzaju interakcji.
W efekcie pryzma osoby poruszeg] st samochodem jest zdecydowaniecksiza ni
pieszego (ryc. 6.2).

—— drogi szybkiego ruchu
------ linie tramwajowe

osoba piesza
tramwaj
I rower

Bl samochod

I samochdd na drodze
szybkiego ruchu

10 km

Ryc. 6.3. Schematyczny model przejazdéw ggaigodziny za pomaadznych srodkow
transportu w przestrzeni aglomeraciji
Zr6dio: Hugill (1993, s. 213)

W swiadomdci wielu os6b utart giobraz samochodu jako najszybszego i najbardziej
efektywnegosrodka transportu w przestrzeni miejskiej. Daje atytkbwnikowi poczucie
niezalenaosci i swobody w przypadku ebi odbycia podrgy. Wysokie pedkosci ruchu,
ktére mae on uzyskiwé, a take brak ograniczenp. w postaci konieczdoi zatrzymywania
sie na przystankach sprawdape wiele oséb postrzega auta jako znacznie szylbnengch
srodkow transportu. Opiergg sk na srednich pedkosciach ruchu w przestrzeni
zurbanizowanej Hugill (1993) przedstawit schematycz obraz czasow podrg
uzyskiwanych za pomaadznych srodkéw transportu na obszarze aglomeracji. W tyggiuj
(ryc. 6.3) transport publiczny jawiesjako mato atrakcyjna forma przemieszczania \8i
przestrzeni zurbanizowanej ze wah na liczne ograniczenia. Wisze maliwosci daje ju

169



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

np. rower —$rednia pedkos¢ podrazy zwykle mae by podobna, a jegozytkownikéw nie
ogranicza dodatkowo przebieg ustalonych linii korkaayjnych, jak w przypadku transportu
zbiorowego. Natomiast samochdéd zapewniazlwos¢ dotarcia w cgu stosunkowo
krotkiego czasu do oddalonych celéw pagréw szczegolnéri jezeli istnieje odpowiednia
infrastruktura w postaci drég szybkiego ruchu.

Na pocatku XXI wieku, w dobie duej popularnéci samochodu jakosrodka
codziennych poduy oraz lgdacej tego efektem kongestii, takieccie wydaje si duzym
uproszczeniem sytuacji faktycznej (por. Baniste02)0 Z uwagi na faktze aglomeracje
miejskie maj postg bardzo zitaonych struktur, atrakcyjrd poszczegoélnychsrodkow
transportu w konkretnych obszarach z@cst znacznie réni¢. Wynika to ze specyfiki i
efektywnagci danego sposobu podawania. W obszarach centralnych miast zwykleodu
lepiej sprawdzat dzie s¢ transport publiczny o dej zdolndgci przewozowej (tramwaj,
metro). Natomiast na terenach o rozproszone] zabedo matej gstasci zaludnienia
dominupgca kedzie rola samochodéw oraz autobusow. Dodatkoweksei¢ osob przy
przemieszczeniach na niewielkie odlegio wybierze spacer lub przejazd rowerem.
Potwierdzaj to czsciowo wyniki analiz przeprowadzonych na potrzebpardu Komisiji
Europejskiej ptCycling: the way ahead for towns and citi@900; ryc. 6.4). Wedtug nich
podr&e piesze i rowerowe maga krotkich dystansach w przestrzeni miejskiepirikrocej
niz przejazdy samochodem (piesze do ok. 500 metromenmve do ok. 4 km). Na dtugich
dystansach dobrze sprawdza iwniez tramwaj, cho podr& wydtuza nieco czas potrzebny
na dotarcie do przystankug)t Autobusy, mimoze cechuj si¢ lepsz dostpnaicia niz
tramwaje, charakteryzaisie zwykle niskimi pedkosciami podréy.

min

km
0 1 2 3 4 D 6 7 8

Ryc. 6.4. Poréwnanie form ruchusnodowisku miejskim

Zrédto: Cycling: the way ahead for towns and cit{@e00)
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Wiasnie z uwagi na ring specyfik poszczegoélnychérodkow transportu g one
bardziej lub mniej pmdane w niektérych e#ciach aglomeracji. W szczegokud na
obszarach charakteryagych sé¢ gests, $cisla zabudow 1 waskimi ciggami
komunikacyjnymi (najcgsciej historyczne axci miast), a take na terenach z da liczbg
aktywnaci bedacych popularnymi celami podrg mieszkacow, mog wyskpowa
powazne problemy z ptynnieia ruchu. § one najczscie] efektem niedoboru przestrzeni
dostpnej dla przemieszczaych s¢ pojazdow, a tate wynikiem krzyowania s¢ potokow
ruchu (z ra@nych kierunkéw oraz rych srodkow transportu). W przeszo tego typu
problemy transportowe rozg@ywane byty poprzez inwestycje w infrastruktairansportow
(Banister 2002). Po upowszechnienig samochodu jakarodka codziennych podrg
szczegolnie rozbudowywano &idrogows. Wraz ze wzrostem ngten ruchu budowano nowe
arterie komunikacyjne, poszerzano jezdnie o novay pachu (por. Plane 1986). Powstawaty
rowniez rozwigzania separgge wytkownikOw raznych sposobdéw przemieszczanig si
bezkolizyjne wzly drogowe, tunele, wiadukty, podziemne lub nadimie przejcia dla
pieszych (por. Wesotowski 2008). Najeprzyznd, ze rozwhpzania te przede wszystkim
poprawiaty ptynné¢ poruszania si samochodem po miele, a uczestnikow ruchu
korzystajcych z innychsrodkow transportu marginalizowaly ¢sto np. piesi i pasarowie
transportu publicznego byli ,spychani pod zieimiby nie pogarsza ptynnasci przejazdu

autem).

Tab. 6.1. Porownanie ugiiwosci roznychsrodkow transportu w przestrzeni miejskiej

Charakterystyka Samochod Pociag Autobus Rower Qsoba
osobowy piesza
Zajm0\2/vana przestrie 120 7 12 9 5
(w m" na paszera)
Energia (w gramach _ekW|WaIemu 90 31 27 0 0
wegla na pasgerokilometr)
Dwutlenek vegla
(w gramach na pasgarokilometr) 200 60 59 0 0

Zrodio: Whitelegg (1994, s. 2)

Obecnie jednak coraz griej odchodzi s od takiego sposobu rozyziywania
problemow transportowych. \Bivietle opinii wielu badaczy samochod jawg gako najmniej
pozadany srodek transportu w przestrzeni miejskiej (w szczegdi w scistym centrum

miasta). Wedtug Whitelegga (1994) przestrzktéra przypada na jedrosole podr&ujaca
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autem mae wynie¢ 10 razy wecej niz powierzchnia zajmowana przez pasa autobusu i
17 razy wécej niz pasaera kolei miejskiej lub metra (tab. 6.1). Oprécgaesamochdd jest
rowniez stosunkowo najbardziej energochtonnyrodkiem transportu (por. Banister 2005)
oraz w najwgkszym stopniu odpowiada za emisgkodliwych substancji do atmosfery (patrz
rozdziat sibdmy). Jak podaje Banister (2002) ,enaschodu” ju sie w rozwinktych krajach
zakaczyta. Obecnie rozpoczynaesinowy okres: budowy zréwnowanego systemu
transportowego, w ktorym rola samochodudiie zdecydowanie mniejsza, a w wielu
przypadkach celowo ograniczana. Boarnet i Cran@l(RPodkreélaja, ze podstaw realizacji
przemieszcze na agrodkach o duej gestasci zaludnienia i deficycie wolnych przestrzeni
majp by¢ przede wszystkimsrodki transportu masowego (planowanie zorientowaae
transport publiczny). W oggnicciu tego celu mze pomoc polityka aktywnego strefowania
ruchu, polegajca na wprowadzaniu w niektorych obszarach émodku udogodnie lub
ograniczé dla jednego lub kilkusrodkow transportu. Drugim sposobem dziatania
uswiadamiagce i promocyjne, budege w mieszkacach swiadomaé negatywnej roli jak
rozwoj infrastruktury drogowej oraz ruch samochoglomogy odegra w osrodku.

Aspekty zwjzane z uytkowaniem ranych srodkOw transportu w przestrzeni
miejskiej oraz ksztattowaniemgsich konkurencyjnéci w odniesieniu do obszaru aglomeracji
poznaskiej zostan przeanalizowane w dalszej ¢8zi rozdzialu. W nawizaniu do
problematyki dotycgcej budowy zrownowanego systemu transportowego, przedstawione
zostam rowniez opinie mieszkacOw na temat wprowadzenia nowych rogzen
komunikacyjnych, ktére mag wigza¢ sie z pogorszeniem jakoi przemieszcze
realizowanych samochodami. Pozwoli to na éleme stopnia otwartei lokalnej

spotecznéci na zmiag koncepcji rozwojowej dla aglomeracyjnego systerangportowego.

6.2. Efektywnasé¢ srodkow transportu w obszarze centralnym aglomeraciji

poznanskiej

W wielu asrodkach europejskich samochdd przestaé Ioajbardziej atrakcyjnym
sposobem podmdwania, co wynika gtdwnie ze wzrostu kongestii. Vgloaneracji
poznaskiej tensrodek transportu wgk jednak cieszy siduza popularngcig. Wynikatc moze
to m.in. z realizacji w pierwszych latach XX wieltielu inwestycji w rozwdj infrastruktury

drogowej. Jak pokazajrezultaty analiz przedstawionych w rozdzialetyn (w czsci
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dotyczicej analiz dosgpnasci centrum aglomeraciji), pdkosci i czasy przejazddéw w ruchu
samochodowym magby¢ caty czas najbardziej atrakcyjne w przestrzenijskiej. W
nawigzaniu do przedstawionego w rozdziale 6.1. modelgilldu(1993; ukazujcegosredni
dystans, ktory mma pokona w ciggu godziny za poma@croznych srodkéw transportu),
postanowiono zaprezentoivav oparciu 0 dane empiryczne, jak wydhtby taki obraz w
przypadku dojazdow do centrum Poznania. Czas pgdudtalono jednak na 30 minut, ze
wzgledu na zakres daginych danych (ograniczgjych se¢ jedynie do obszaru Poznania).

W tym celu wykorzystano materiaty z bad&ansportowych przeprowadzonych w
Poznaniu przez Instytut Geografii Spoteczno-Ekomamej i Gospodarki Przestrzennej UAM
w 2009 roku (Ratajczak 2009). Zebrano wéwczas ragmp odbiornikbw GPS trasy i czasy
przemieszcze wykonywanych ranymi srodkami transportu porailzy wybranymi punktami
na terenie miasta a centralnie zlokalizowanyngztem komunikacyjnym — rondem
Kaponiera. Pozwolito to na uzyskanieednich pedkosci przemieszcze realizowanych na
terenie Poznania (tab. 6.2), ktére pagly nastpnie do wyznaczenia poétgodzinnych
zastgow podray poszczegoélnymisrodkami transportu. Pierwszym etapem prowadzonej
analizy byto wyznaczenigrednich odlegtéci pokonywanych przezatkownikéw r&znych

srodkéw transportu w ggu 30 minut’. Wykorzystano w tym celu wzér:

S30 = U * t3o,
gdzie:
» 7 tosrednia pedkos¢ podrézy dla danego sposobu przemieszczanria Si
* 3, to analizowany okres czasu — 30 minut,
= §3, tosrednia odlegté¢ pokonywana w badanym okresie.

Jako ze przestrzé miejska charakteryzuje esinieregularg siatky ulic, przejazd z
punktu A do punktu B w wkszdci przypadkow nie miat charakteru prostoliniowego.
Przedstawiajc graficznie pétgodzinny zagj danegosrodka transportu w Poznaniu nie
mozna wic byto wykorzysta odlegtaci Szo jako miary jego promienia. Skonstruowany tak
zasetg nie uwzgtdniatby rzeczywistego przebiegu drég — zma by mi€ wrazenie, ze
podr@ni poruszaj sie niejako ,w powietrzu”, a nie korzystgjz istniepcej sieci
komunikacyjnej (por. Litman 2008).

&1 Gwézdz (2004) sugerujeze dla mieszkécéw arodka codziennie odbywana podrswajaca dheej niz 30

minut zaczyna byodbierana jako ugkliwa.
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W celu uwzgtdnienia nieregularrici miejskiej sieci drogowej, odlegié Sso
skorygowano za pomecwskanika wydtuzenia drogi (por. Loose 2001, Ganzki 2010)
obliczonego dla poszczegodlnych sposobdéw podnd Poznaniu. Rozumiany jest on jako
iloraz dwoch odleglci miedzy miejscem rozpoeeia podréy a jej zakaczeniem: (1)
faktycznej o nieregularnym przebiegu (takiej ktamzytkownik musi pokoné& podczas
podré&y) oraz (2) w linii prostej. Dla kalego srodka transportu takie wydtanie
pokonywanej drogi mae mie inng wartas¢. Przykladowo: rowerzgi mog korzyst& czesto
ze skrotow w postaciciezek, waskich uliczek, kontrapaséw (na ulicach jednokiewich),
ktore dla aytkownikéw samochoddwasniedos¢pne. Dzé¢ki temu przy podrgy z punktu A
do punktu B pokonuj faktycznie mniejsz odlegta¢ niz kierowcy. Natomiast pagarowie
autobusow s zalezni od trasy, do ktorej przypisany jest dany pojazedarza si, ze kluczy
on w celu obstzenia jak najwkszej liczby mieszkacow. Znacaco wydiwza st wtedy
pokonywany dystans, a co za tym idziezeakzas podrdy.

Dla kazdej z form transportu wspétczynniki wyddenia drogi (WWD) wyznaczono za

poOmoE Wzoru:

wwp = Z=li

i=1"i

gdzie:
= [, to faktycznie pokonywana odlegtoza pomog danegarodka transportu na trasie ,,i”,
= [; to odlegtd¢ w linii prostej medzy pocatkiem i kaacem trasy ,,i”,
Nalezy podkréli¢, ze odlegtdci [; sa wynikiem pomiaréw empirycznych przeprowadzonych
w przestrzeni miejskiej za pompuarzadzen GPS.

Najwyzsze wartéci zaproponowany wskaik osagngt dla ruchu samochodowego
(1,40; tab. 6.2). Wynika to zapewne z fakte, kierowcy w swoich przejazdach wybieraj
zwykle nie drog najkrotsa, ale talg, na ktorej (wedtug ich oceny) uzyskanedkosci
pozwoh na uzyskanie minimalnego czasu przejazdu. W edekarzystaj przede wszystkim
z gtéwnych tras ruchu, a nie zaskich ulic osiedlowych z ograniczeniamiggkosci. W
przypadku ruchu rowerowego podujacy znacznie cgciej skionni 8 wybiera po prostu
traz najkrétsa. W mniejszym stopniu muszoni zwracéd uwag na zatory drogowe i
dopuszczalne pdkosci na drogach. Dodatkowo mggkorzystd z niedosipnych dla
samochodéw drég rowerowych i innych skrotow. deztemu wskanik wydtuzenia drogi w
Poznaniu dla ruchu rowerowego wyniést w badaniwmnesl 1,22. Nieco wyszg wartasé

osiagnat dla ruchu pieszego — 1,26. Wynika to z koniegen&orzystania z wyznaczonych w
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obrebie drogi przej¢ dla pieszych, kiadek czy przéjpodziemnych. Komunikacja miejska
charakteryzuje sinatomiastredng wartascig wydtuzenia drogi na poziomie 1,32. Biege

zwykle prostoliniowo linie tramwajowe znacznie zaju ten wskanik.

S,; - promien wyznaczonego
zasiegu

'
\
L)
Y S, - $rednia odlegtosé
3 : pokonywana
i 1 w ciggu 30 minut
I 1
S30 : "
’ ]
» &

Ryc. 6.5. Konstrukcja zagju o promienits;,

Zrédio: opracowanie wiasne

Dzicki wprowadzeniu wskanika wydtwenia drogi meliwa byla konstrukcja
pétgodzinnych zasgdw dla r@énych form przemieszczaniaz 90 migcie (ryc. 6.5). Promie
zaskgu wyznaczono za pomowzoru:

S30
Sap = ——
30 7 wwp’

gdzie:

= S, Srednia odlegté¢ pokonywana w badanym okresie (30 minut),

= 53, tO promiéi wyznaczonego zagju.

Nalezy podkrdli¢, ze otrzymane zagji, podobnie jak w modelu Hugilla (1993), nie
uwzgkdniaj istniegcych w poszczegolinych obszarach miasta dyspropergtrakcyjngci
badanychsrodkéw transportu osobowegoa $ne uproszczeniem, ktére zastosowano by
pokaza roznice medzy nimi na obszarze centrum aglomeracji pazkee.

W przeprowadzonej analizie (tak jak w schemacieegsiawionym przez Hugilla)
najszybszymsrodkiem transportu okazatesisamochod. W ggu 30 minut mena byto
dotrze& do centrum miasta z miejsca oddalonego od niegn@onad 6,6 kilometra (tab. 6.2,
ryc. 6.6). Nieco tylko gorzej wypadt w badaniu revieazliwe byto dotarcie z odlegkei 5,8

kilometra). Stabiej natomiast prezentupic wyniki osignicte za pomog transportu
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zbiorowego (autobusowego i tramwajowego). Wguai 30 minut pasarowie tegosrodka
transportu mieli szagsdotrz& do punktu centralnego — ronda Kaponiera — z naejsc
oddalonego od niego o nieco ponad 4,1 kilometrad&)éy s¢, ze za ten stan rzeczy
odpowiadaj przede wszystkim czasy tracone naatlove przesiadki i oczekiwania na

przyjazd autobusu lub tramwaju. Zzajp one znaczniesredni predkosé¢ podréy tymi
srodkami transportu.

Tab. 6.2. Charakterystyka podyoroznymi srodkami transportu w Poznaniu

Sposoéb Srednia predkose vt/N Zli(l?zzggfa Promien zasggu dia rzgs(:rsztzari]?rs;iéasta
POSOD ' hodrézy (km/h) — yaz okresu 30 minut P ; .
podrézowania drogi — . w czasie 30 minut
v WWD (metry) — $30 (%)

samochod 18,69 1,40 6635 52,79
rower 14,23 1,22 5834 40,81
I:Tﬁ;?;?&llkaqa 10,94 1,32 4130 20,45 (13,42*)
ruch pieszy* 5,23 1,26 2082 5,20

* wartosci ustalone na podstawie Gaiki (2009),
** uwzgledniajgc jedynie obszary z degtem do przystankow

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Ratajcz@l0®)

Dodatkowo komunikacja miejska ma #&k ograniczony zagy oddziatywania
wynikajacy z rozmieszczenia przystankow w duie. Zaktadajc maksymaln akceptowaln
dhugas¢ dojscia do przystanku na poziomie 500 metréw,znmeozauway¢, ze tylko ok. 65%
wyznaczonej 30-minutowej strefy dojazdu xadby¢ obstugiwana przez pojazdy transportu
zbiorowego.

Wyniki przeprowadzonej analizy jednoznacznie wskazia samochdd i rower jako
srodki transportu, ktorymi przemieszczaniee Siv centralnej cgsci aglomeracji jest
najbardziej korzystne pod wzglem czasowym. Zadziwiggo stabo wypada w tym
poréwnaniu transport zbiorowy. Pasesowie poruszapy Sk autobusami wiele czasueslzic
musz w zatorach drogowych. Do tego dochodzi jeszczaedaama¢ przesiadek i dé¢ do
oddalonych przystankow/celow podydo W rezultacie ta forma przemieszczania pio
Poznaniu okazuje sinajmniej konkurencyjna czasowo. Uzyskane wynikivwperdzap

czesciowo zataenia przygte przez Hugilla (1993).
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30-minutowy zasieg
Ronda Kaponiera dla:

[ pieszego

[ pasazera komunikacji publiczne)
| rowerzysty

[ kierowey/pasazera samochodu

i} 2

Ryc. 6.6. Schematyczny model przejazdow ygeipot godziny za pomaaoznychsrodkéw
transportu w przestrzeni aglomeracji

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Ratajcz&l0©)

Wyniki prowadzonych w przestrzeni Poznania Wagakazaty rownie jednak, ze
atrakcyjng¢ roznych srodkow transportu mi@ by rézna w zalenosci od obszaru miasta.
Czasy podrdgy uzyskane na poszczegllnych trasach sugewng nie w kade miejsce
najszybciej dotrze mazna autem. Dte znaczenie dla warunkéw ruchu ma istiiej w
danym miejscu infrastruktura transportowa oraz dbowace zasady ruchu. Przyktadowo na
kampus uniwersytecki na Morasku najszybciej z centrdotarty w badaniu osoby
przemieszczage se transportem miejskim, a przy podyopomidzy rondem Kaponiera a

osiedlem Kopernika najkrétszy czasaogigt rowerzysta.
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6.3. Infrastruktura réznych form transportu a rozwdj zabudowy

w aglomeracji poznaiskiej
6.3.1. Przystanki transportu publicznego

Elementem infrastruktury transportu publiczneg@rktma najweksze znaczenie dla
jego wytkownikow, s bez watpienia przystanki. Ich lokalizacja jest kluczowa gloziomu
dostpnasci do srodkow transportu, a tak do rGénego rodzaju aktywrsgi mieszkacow. Z
drugiej strony take rozmieszczenie osiedli mieszkaniowych, zakladdacyr punktow
handlowych, miejsc rekreacji bezpednio decyduje o nriwosci i tatwaosci korzystania z tej
formy transportu. Wydaje siwiec, ze powinien istnié silny zwigzek pomé¢dzy lokalizacy
przystankoéw i ranych form zagospodarowania przestrzennego. By shkreczy taka
zaleznos¢ faktycznie w aglomeracji poznskiej ma miejsce, w dalszej ezi rozdziatu
podgto sk analizy rozmieszczenia przystankow oraz zabudo®gd uwag wzieto
przystanki kolejowe, tramwajowe i autobusowe, aealiudynki (ogétem oraz okilene ich
typy funkcjonalne — mieszkalne, ustugowe, przemysfozlokalizowane w odlegéci do 800

metréw od przystankow w linii prostej.

Tab. 6.3. Zabudowa w pobli przystankow transportu publicznego

Dystans (w metrach): Budynki w poblizu przystankéw transportu publicznego:

promiei odlegiai¢ kolejowego tramwajowego autobusowego
zaskgu  rzeczywistal  |iczha % liczba % liczba %
1-400 1-500 11.727 5,33 19.022 8,64 143.802 65,34

401-800 501-1000 40.534 18,42 30.482 13,85 190.949 86,77

Zrédio: opracowanie wiasne

Punkty przystankowe transportu kolejowego (staayeprce) obejmuy w aglomeracji
poznaskiej swym 800-metrowym zagjiem nieco ponad 18% wszystkich budynkow
(niecate 41 tys.), a powierzchnia tego zgsipokrywa 5,0% analizowanego obszaru. Wynika
to po czsci ze specyfiki transportu kolejowego, w przypadkarego kolejne stacje powinny
by¢ lokalizowane w stosunkowo dych odlegtdciach od siebie, by nie doprowadzdo
wydtuzania czasu podyy oraz duych strat energetycznych zwanych z ciglym

rozpedzaniem i hamowaniem pagow (Sobolewski i in. 1971). Z drugiej strony
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infrastruktura transportu kolejowego na obszarzlragracji poznaskiej w zasadzie nie
rozwijata s¢ od wielu lat. Przedstawiony na rycinie 6.7 wykpgszentujcy wzrost liczby
budynkow w zalenosci od odlegtéci od przystankow kolejowych, obrazuje stosunkowo
niewielka koncentragj zabudowy wokét stacji. Sytuacja faktyczna jestziia do sytuacji
rownomiernego rozmieszczenia budynkow na obszabggym zas¢giem o promieniu 800

metréw (oznaczonej na wykresie lprzerywan)®?

45000y
A S S
o ]

30000 -+
25000 +

20000 A

liczba budynkow

15000 +

10000 4 F b AT budynkew

: ; ' ; ' ; | =mmmm rozmieszczenie rzeczywiste
5000 - R i e e

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000
odlegtos¢ rzeczywista od przystanku (w metrach)
Ryc. 6.7. Przyrost liczby budynkéw wraz z odlégie od przystankéw kolejowych
Zr6dio: opracowanie wiasne

Jedry z przyczyn matej koncentracji zabudowy w bezpdnie] bliskdci stacji
kolejowych jest take terenochtonnig infrastruktury kolejowej. Torowiska, budynki obgtu
ruchu paszerskiego, elementy sterowania ruchem sprawisg lokalizacja zabudowy jest
mozliwa dopiero w pewnej odlegéoi od stacji. Infrastruktura (szczegolnie torowakt]
rowniez barieg dla swobodnego przemieszczania $troblemem dla lokalizacji mieszaka
innych budynkéw bezpgoednio przy przystankach me by rowniez hatas i drgania, jakie
powodup przejedzajace pocagi.

62 \Wspoétczynniki korelacji Pearsona (r) peaizy zmienm réwnomierne rozmieszczenie budynkéw na obszarze
objetym zas¢giem o promieniu 800 metrow (y) a zmianfiaktyczne rozmieszczenie budynkéw wokét

przystankow kolejowych ¢x wynosi:r,, , = 0,998.
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Prawie 14% budynkow (ok. 30 tys.) w aglomeracji qmoskiej znajduje si w
odlegtadci mniejszej nt 800 metrow od przystankow tramwajowych, €hwyznaczony
zaskg obejmuje jedynie ok. 3,1% powierzchni analizowggmebszaru. Ta forma transportu
obecna jest jedynie w Poznaniucwizas¢g jej oddziatywania jest ograniczony doistego
centrum aglomeracji. W tym przypadku lokalizacjaystankéw wykazuje dwo scislejszy
zwigzek z rozmieszczeniem zabudowy. Jedngtébwnych przyczyn mae by diugi okres
rozwoju sieci tramwajowej, ktéra ewoluowata wrarozwojem przestrzennym Poznania. W
okresie kiedy samochody byty na ulicach rzaatkp (czyli wtasciwie az do lat 80.-90. XX
wieku), tramwaje stanowity gtownyrodek codziennych podrg mieszkacoéw. Przystanki
lokalizowano w najgsciej zaludnionych obszarach lub w pabliistotnych celow podrdy.
Przychgato to te nowych inwestorow, ktorzy zamierzali wykorzystdobr dostpnaosé

komunikacyjr okreslonego miejsca (por. Rechtowicz 2010).
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E | | : | | E// | : : :
\g 10000 4------- ffffffff ******* Q// ********* réwnomierne rozmieszczenie
=< . . : . P : : budvnks
S . S R -l N N Heyniow
'g 5000 - b ‘// rozmieszczenie rzeczywiste
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odlegtos¢ rzeczywista od przystanku (w metrach)

Ryc. 6.8. Przyrost liczby budynkéw wraz z odlégie od przystankéw tramwajowych

Zr6dio: opracowanie wiasne

Na wykresie przedstawggym % relacg (ryc. 6.8) wyra@nie widoczna jest dia
koncentracja budynkow w niewielkiej odlegdd od przystankow (do 400-500 metréw). Linia

prezentuca przyrost liczby budynkéw wraz ze wzrostem odiggt od przystankéw
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znacaco r&ni sie od sytuacji modelowej (oznaczonej §nprzerywan), w ktorej budynki

rozmieszczoneasréwnomiernié=,

200000 =
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Ryc. 6.9. Przyrost liczby budynkéw wraz z odlégie od przystankéw autobusowych

Zr6dio: opracowanie wiasne

W wyznaczonych wokot przystankéw autobusowych egggih (0 promieniu 800
metréw | rzeczywistej drodze doja wynoszacej 1000 metrow) pokrywagych 41,9%
obszaru aglomeracji pozfiekiej, znalazto si az 87% wszystkich budynkéw. Rycina 6.9
pokazuje tempo przyrostu liczby budynkéw wraz zeostem odlegtéci od przystanku.
Wyraznie widoczna jest silna koncentracja zabudowa zas¢ggu do 400 metréw (tempo
przyrostu wynosi tu nawet 40.000 budynkéw na 100rdme odlegtdci rzeczywistej).
Wynika to zapewne z faktuze ksztatt linii autobusowych i lokalizacja punktow
przystankowych mag by¢ stosunkowo fatwo modyfikowane w zahesci od potrzeb
mieszkacow i rozwoju zabudowy. Przystanki zajrmupwniez mato miejsca w przestrzeni w
przeciwigistwie do infrastruktury kolejowej i tramwajowej, mwigzku z czym mog by¢

sytuowane nawet na askich i $cisle zabudowanych ulicach. W efekcie faktyczne

63 \Wspotczynniki korelacji Pearsona (r) peaizy zmienm réwnomierne rozmieszczenie budynkéw na obszarze
objetym zas¢giem o promieniu 800 metrow (y) a zmianfiaktyczne rozmieszczenie budynkéw wokét

przystankow tramwajowych gkwynosi:r,,, = 0,917.
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rozmieszczenie budynkéw wymagie r&zni sie od sytuacji modelowej, w ktorej bytyby one
rozmieszczone réwnomierfié

Trudno przypuszcza by najwaniejszym czynnikiem decydagym o lokalizaciji
nowych budynkow byta w tym przypadku bliskoprzystankéw autobusowych. Z drugiej
strony dogodne petzenia autobusowe i blisko patmy przystanek maegby¢ dla czsci
0sOb wanym kryterium przy kupnie czy wynajmie mieszkani& lobiektu handlowego
(Swiadczy mog o tym cha@by ogtoszenia ze stron internetowych i prasystz zawierajce
informacje o bliskéci transportu publicznego, w tym rownieautobusowego). Dlatego
inwestorzy take ten rodzaj transportu powinni rowaidra® pod uwag przy wyborze
miejsca pod inwestycje. W odlegtd (rzeczywistej) wikszej ni 500 metréw tempo

przyrostu zabudowy wokot przystankow winge spada.

Tab. 6.4. Koncentracja zabudowy w pahlprzystankdw transportu publicznego

Dystans (w metrach): Budynki w poblizu przystankéw transportu publicznego:
Promiei Odleglas ko-lejowego trar-nwajowego au'fobusowego
zasegu  rzeczywista] budynki stosunek | budynki stosunek budynki stosunek
naknf dogredniej* | naknf  dosredniej* | naknf  dosredniej*
1-400 1-500 432,18 4,24 503,87 4,95 359,54 3,53
401-800 501-1000 356,86 3,50 381,82 3,75 93,27 0,92

*$rednia dla aglomeracji wynosi 101,89 budynkéw na km

Zr6dio: opracowanie wiasne

Interesujco przedstawia ei rOwniez analiza gstasci zabudowy w pobhu
przystankow transportu publicznego w aglomeracjzrnaaskiej (ryc. 6.10).Srednia dla
calego obszaru wynosi 101,89 budynkéw n& kmnzy czym dla obiektéw mieszkalnych jest
to 56,73 budynkéw na kindla ustugowych — 7,28, a dla zabudowy azsinej z dziatalnézia
przemystows — 2,66. We wszystkich przypadkach w odlégiodo 400 metréw (w linii
prostej) od przystankow transportu publicznéggrinie zagszczenie zabudowy byto wyze
niz warta¢ przecetna dla catej aglomeraciji (tab. 6.4).

W promieniu 400 metrow od stacji i dworcéw kolejaskyw aglomeracji pozmagkiej

zlokalizowanych byto ponad cztery razy e¢eej budynkow w przeliczeniu na kilometr

&4 Wspéitczynniki korelacji Pearsona (r) peuity zmiena réwnomierne rozmieszczenie budynkéw na obszarze
objetym zas¢giem o promieniu 800 metrow (y) a zmianfiaktyczne rozmieszczenie budynkéw wokét

przystankow autobusowychgxwvynosi:r,., = 0,855.
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kwadratowy ni wynosi srednia dla obszaru aglomeracji. Niewiele mnigjs®stascia
zabudowy charakteryzowatyesbbszary poteone nieco dalej (401-800 metrow). Wydaje si
ze jest to w diej mierze wynikiem historycznego rozwoju obszarloaggracji. Przystanki
kolejowe w przeszkei w wielu miejscowéciach na obszarze aglomeracji parsiae]
stanowity istotny czynnik lokalizacyjny, gdy zapewnialy maliwos¢ szybkiego
przemieszczania i do Poznania oraz innych miast poza aglomeragabudowa
lokalizowana byta wic przede wszystkim wokot nich. W efekcie obecnie $gjmb 18
miejscowdci gminnych (ktore stanowi miasta oraz najwksze wsie aglomeraciji

poznaskiej) & w 13 znajdy sie przystanki kolejowe.

wartosc Srednia

S
o
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liczba budynkéw na km?

Rt P H UM EEH IS A G

701-800
801-900
901-1000

odlegtos¢ rzeczywista od przystanku (w metrach):
W kolejowego DOtramwajowego M autobusowego

Ryc. 6.10. Koncentracja zabudowy wokot przystank@mgportu publicznego

Zr6dio: opracowanie wiasne

Mimo ze okolice stacji kolejowych niegguz tak atrakcyjne dla inwestorow (przede
wszystkim ze wzgldu na spadek roli kolei w transporcie aglomeraayjnyupowszechnienie
sie samochodéw), wokot nich nadal obserwdéwaaozna znaczne zggzczenie zabudowy —
szczegolnie ustugowej i przemystowej (ryc. 6.1213§. W przypadku pierwszej z nich w
odlegtaici do 400 metrow koncentracja budynkéw jest pormaé¢srazy wiksza nk wynosi
srednia dla aglomeracji, a drugiej = &iedem razy. Lokalizacja budynkow o funkciji

ustugowej mae by czesciowo efektem wyspowania znacznych potokoéw paseskich
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prowadacych do przystanku kolejowego. W rezultacie w roefth miejscowséciach
wyksztatcity s¢ przy stacjach niewielkie centra handlowo-ustugowZabudowa
mieszkalnych zlokalizowanych wokot przystankéw kokeych (w promieniu do 400
metréw) jest za tdrednio ok. cztery razy wtej niz na catym analizowanym obszarze (ryc.
6.11). Pokazuje toze wielu mieszkacOw mogtoby w codziennych przemieszczeniach w
aglomeracji korzystaz pocagow jako gtownegarodka transportu. Dodatkowo lokalizacja
nowych punktéw przystankowych w pahliosiedli mieszkaniowych, a tad parkingéw typu
P&R sprawitabyze dos¢pnas¢ kolei znacznie by sipoprawita (por. Rychlewski, Bul 2012;
Kapitaaczyk, Szymczak 2012).

Tab. 6.5. Koncentracja typéw zabudowy w pablprzystankéw transportu publicznego

Dystans (w metrach): Budynki w poblizu przystankéw transportu publicznego:
Typ kolejowego tramwajowego autobusowego
zabudowy | Promigi  Odlegtac . stosunek . stosunek . stosunek
zasegu rzeczywista| budynki do budynki do budynki do
naknf , " .| naknf , - .| naknf - .
sredniej sredniej sredniej
1-400 1-500 223,63 3,94 278,53 491 202,35 3,57
Zabudowa
mieszkaniowdl 101 800  501-1000| 20070  354| 21729 3,88 54,71 0,96
1-400 1-500 46,25 6,35 92,82 12,7% 31,44 4,32
Zabudowa
ustugowa [ /01 800 501-1000| 26,83 3,69 54,21 7,44 4,89 0,67
1-400 1-500 18,83 7,08 18,83 7,08 10,41 3,91
Zabudowa
przemystowa| /o1 s00  s01-1000| 11,05 4,15 18,82 7,06 239 0,90

*$rednia dla aglomeracji wynosi: dla zabudowy miesitaej — 56,73 budynkéw na Kindla zabudowy
ustugowej — 7,28 budynkéw na knulla zabudowy przemystowej — 2,66 budynkéw n& km

Zr6dio: opracowanie wiasne

Najwicksza koncentragj zabudowy w prowadzonej analizie charakteryzowaty s
okolice przystankéw tramwajowych — ok. 503,87 budym na knf w promieniu 400
metrow. Wynika to w deej mierze ze specyfiki teg&rodka transportu. Linie tramwajowe
zlokalizowane s jedynie w Poznaniu, gdzie rowmiegstas¢ zabudowy jest najwgza.
Powstawaly one zwykle na obszarach, na ktorych ynobistuzy¢ jak najwiksz liczbe
celéw aktywndci mieszkacéw, a wec prowadz przez due osiedla mieszkaniowe, w

poblizu centrow handlowych czy zaktadow pracy.
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Z drugiej strony rozwdj przestrzenny Poznania wynany byt niejednokrotnie przez
powstajce linie tramwajowe. Wiele istotnych dla miesa&éw obiektow lokalizowanych
byto (i jest nadal) w pobtu przystankow tramwajowych — szczegOlnie inwestyoje
charakterze ustugowym (ryc. 6.12). Zapewnia tozlmwms¢ dotarcia znacznej liczby
klientow, a wec i wicksze obroty (przyktadami wielkopowierzchniowych eiiiow
handlowych zlokalizowanych w pobli przystankéw tramwajowychy sn.in. galerie Pozna
Plaza i Pestka przy trasie Po#gkiego Szybkiego Tramwaju oraz centra handlowe na
Ratajach: Malta i znajdaga s¢ w budowie tacina). W efekcieegtas¢ zabudowy o
charakterze ustugowym wynosi w promieniu 400 meta@lvprzystankow a92,82 budynki
na knf i jest prawie 13 razy wgza odsredniej dla aglomeracji. W przypadku zabudowy
mieszkaniowej warkg ta przewysza przegitng ok. 5 razy, a przemystowej — ok. 7 razy.
Pokazuje to dig role, jakg transport tramwajowy petni na obszarach silnidbanizowanych
— z jednej jest on odpowiedzna due potrzeby przewozowe, a z drugiej sam przyczywia S
do wickszej koncentracji zabudowy (na obszarach, gdze te jeszcze nwe — poza
srodmiesciem). Trudno jednak jednoznacznie ocenna ile bliskd¢é przystanku

tramwajowego jest dla inwestorow istotnym czynnikieprzy wyborze miejsca pod

inwestycje.
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Zrédio: opracowanie wiasne
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Silng koncentragj zabudowa w bezpdredniej bliskdci przystankéw autobusowych
potwierdzag dane dotycgre gstasci zabudowy. W promieniu do 400 metréw wynosita ona
359,54 budynki na kilometr kwadratowy, a w odl&égto401-800 metréw — jedynie 93,27
budynkow, czyli prawie czterokrotnie mniej i rowni@ieco poniej sredniej dla calego
obszaru aglomeracyjnego (101,89 budynkévijk/ydaje si wicc, ze si¢ autobusowa dié
dobrze dopasowana jest do istaogch struktur zurbanizowanych.

Zaréwno zabudowa mieszkaniowa, ustugowa, azetalprzemystowa wykazaj
podobra tendengj jak w przypadku ogotu budynkow — ichesias¢ jest najweksza w
promieniu do 400 metréw od przystanku i przekravastas¢ srednp ok. czterokrotnie (ryc.
6.11, 6.12 i 6.13). Z kolei na dystansiec¢ksizym nz 400 metrow budynkow jest
zdecydowanie mniej (w przeliczeniu na kilometr kveddwy). Najbardziej widoczne jest to
w przypadku zabudowy ustugowej — jejstps¢ wynosi 0,67 wartéci sredniej dla obszaru

aglomeracji.

6.3.3. Infrastruktura drogowa

Analogiczry analiz jak dla przystankow transportu publicznego przegazono dla
wybranych elementow sieci drogowej, z ktorych ketay mog uzytkownicy samochodow.
Pozwolito to na porOwnanie poziomu koncentracji ugdwy wokot ré@nych typow
infrastruktury.

Obszary, ktérych granice zostaly wyznaczone 800rdwmetod drog krajowych i
wojewddzkich (bez autostrad i drog szybkiego ruabhgjmug swym zasjgiem prawie 47%
wszystkich budynkow znajdagych sé w aglomeracji pozneskiej (tab. 6.6). Z kolei ich
udziat w powierzchni wynosi zaledwie 27%. Wimée wicc wida, ze koncentracja

zabudowy w przypadku analizowanych drdg jest znaczn

Tab. 6.6. Zabudowa w pobli infrastruktury drogowej

Dystans (w metrach): Budynki w poblizu infrastruktury transportu drogowego:

. B drég krajowych i weztow A S weztow A S
promiel odleg’rqc wojewddzkich (z lat 2003-2009) (z roku 2012)
Zaskgu - rzeczywistal jicsha % liczba % liczba %

1-400 1-500 63.191 28,71 1066 0,48 157 0,07
401-800 501-1000 40.431 18,37 3492 1,59 793 0,36
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Zr6dio: opracowanie wiasne

Jak sugerwj dane przedstawione na rycinie 6.14, w bliskiejegtkci (do 400
metréw) od drég krajowych i wojewddzkich wyptije najweksza @stas¢ zabudowy.
Znaczny przyrost liczby budynkéw charakterystycjagt do odlegtéci 200 metrow. W
konsekwencji wykres przedstawgay lokalizacg zabudowy wyranie odbiega od sytuacji, w
ktorej budynki rozmieszczone bylyby réwnomierniezyezyry takiego stanu rzeczy me
by¢ fakt, ze obszary te charakteryzujsic bardzo dohky dostpnascia komunikacyjn.
Potazone w pobliu drogi umaliwiaja szybkie przemieszczanies sia obszarze aglomeracii,
ale rownie wyjazdy do innych miejscowéoi w regionie i kraju. Szczegdlnie istotne i
korzystne wydaje sito dla niektorych form dzialalsoi gospodarczej, ktére wymagaj

czestych dostaw towarow i odbioru produktéw.
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Ryc. 6.14. Liczba budynkéw a odlegtood drog krajowych i wojewodzkich

Zr6dio: opracowanie wiasne

W promieniu do 800 metrow odemtdow autostradowych i gztdw drog szybkiego
ruchu otwartych w aglomeracji poziskiej w latach 2003-2009 znalazt@ siieco ponad dwa
procent budynkow (4558). Jednoéze obszar, ktéry zajmowaly wyznaczone gzgsi
stanowit poéttora procent analizowanego obszaru. Kotracja zabudowy w bezfredniej
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bliskosci weztdbw wydaje st stosunkowo niewielka. Potwierdza to wykres przagginy na
rycinie 6.15. W odlegikci do 800 metréw od badanyclemow zabudowa rozmieszczona jest
niemake rownomiernie. Szczegdblnie mato jest budynkéw \egidsci do 200-300 metréw.
Wynika to w duej mierze ze specyfiki tego rodzaju infrastruktufgjmuje ona bardzo da
powierzchng, a wec czsto nie jest mdiwa lokalizacja inwestycji w bezgecedniej jej
bliskosci. Z drugiej strony bardzo dobra dgstas¢ komunikacyjna i mgiwos¢ bardzo
szybkiego przemieszczaniae sprzycihgajg liczne przedsbiorstwa, dla ktérych szybki

transport towarow jest priorytetem.
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Ryc. 6.15. Liczba budynkdéw a odlegtood weztdw autostradowych i drog szybkiego ruchu
otwartych w latach 2003-2009

Zr6dio: opracowanie wiasne

Najmniejsa koncentragj sparod analizowanych przypadkéw cechuje sabudowa
zlokalizowana woko6t nowopowstatychemtdw autostradowych i gztow drog szybkiego
ruchu (otwartych w 2012 roku). W odlegéd do 800 metrow od tego typu infrastruktury
znalazto sj jedynie 950 budynkéw, co stanowito poeji pét procent wszystkich budynkow
znajdugcych sé w aglomeracji poznsskiej. Udziat obszaru, ktory przypadat na wyznaezon
zaskgi, byt nieco wyszy — wynosit nieco ponad jeden procent. W odlégtdo 800 metrow
rozktad zabudowy byt bardzo charakterystyczny (B.18V bezpéredniej Dbliskdci
analizowanych wztow znalazio s bardzo niewiele budynkow. Ich liczba zaczynata
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znacaco wzrasta dopiero powyej 400. metra. Przyczgnniskiej koncentracji zabudowy

wokot analizowanych obiektow, jest zapewne faid,nowe drogi i wzty budowane byty

przede wszystkim na obszarach niezagospodarowanychrzym oddaleniu od budynkow.
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Ryc. 6.16. Liczba budynkéw a odlegtood weztow autostradowych i drog szybkiego ruchu

otwartych w roku 2012

Zr6dio: opracowanie wiasne

Tab. 6.7. Koncentracja zabudowy w pablinfrastruktury drogowe;j

Dystans (w metrach):

Budynki w poblizu infrastruktury transportu drogowego:

drég krajowych i weztow A S weztow A S
Promiea Odlegtas¢ wojewddzkich (z lat 2003-2009) (z roku 2012)
zastgu rzeczywistal budynki na stosunek do| budynki  stosunek do| budynki na stosunek do
km? sredniej* na knf sredniej* km? sredniej*
1-400 1-500 213,18 2,09 103,24 1,01 23,03 0,23
401-800 501-1000 143,87 1,41 154,21 1,51 49,69 0,49

*$rednia dla aglomeracji wynosi 101,89 budynkéw na km

Zrédto: opracowanie wiasne

Whioski z wczéniejszej analizy potwierdzajdane dotyczre gstasci zabudowy

wokot  badanej

infrastruktury (tab. 6.7,

ryc.

6.17Najwieksz

liczbg budynkow

przypadajcych na kilometr kwadratowy cechowaty sibszary poteone do 400 metréw od
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drég krajowych i wojewodzkich. Wskaik ten byt tu ponad dwa razy wszy niz srednia dla
aglomeracji. W dalszej odlegia (powyzej 400 metrow) warkei spadaly. Zagszczenie
zabudowy wokot wztow autostradowych i gztéw drog ekspresowych powstatych w latach
2003-2009 byto tate wyzsze nk wartas¢ srednia dla obszaru aglomeracji — w szczegéno
w odlegtaci od 400. do 800. metra. Natomiast w przypadku yahweztéw srednia gstasé
zabudowy okazatagbardzo niska i nie ogjneta nawet potowy warteei przecetnej.
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odlegtos¢ rzeczywista od (w metrach):
Odrog krajowych i wojewddzkich W weztow otwartych w latach 2003-2009 B weztéw otwartych w 2012 roku
Ryc. 6.17. Koncentracja zabudowy wokot infrastruktinansportu drogowego

Zrédio: opracowanie wiasne

Silne zwizki z lokalizacy drog krajowych i wojewodzkich wykazywata zwlaszcza
zabudowa ustugowa i przemystowa (tab. 6.8, ryc 6.8.20). W jej przypadku w odlegia
do 400 metréow od drog liczba budynkow przypadggh na jednostk powierzchni byta
niemal trzykrotnie wiksza nk srednia dla obszaru aglomeracji. Za@ane jest to zapewne z
mozliwoscia szybkiego dotarcia do takiego miejsca znych punktéw w aglomeracji oraz
potozonych poza nj, co utatwia transport towaréw. Szczegolne znaezera to dla zaktadow
przemystowych, przeddbiorstw logistycznych i obiektow magazynowych. Kentracja
zabudowy wokot drég wize sk takze z ustugami dla oséb podigacych samochodami
(stacje benzynowe, motele, restauracje). Rwte punktéw handlowych blisko drég
zapewnia im ogto rownie dobg reklanme. Lokalizacja budynku przy trasie o dich
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naezeniach ruchu sprawiage wiecej 0sob ma okagjzobaczy szyld lub wystaw sklepova.
Zwiekszye to maze prawdopodobiestwo skorzystania z deginych w tym miejscu ustug.

Tab. 6.8. Koncentracja raych typow zabudowy w pohli infrastruktury drogowej

Dystans (w metrach): Budynki w poblizu infrastruktury transportu drogowego:
drég krajowych i weztdw Ai S weztdw Ai S
Typ . y wojewodzkich (z lat 2003-2009) (z roku 2012)
zabudowy [ Promiei  Odlegtasc . stosunek . stosunek . stosunek
zasegu rzeczywistal budynki do budynki do budynki do
naknf . .. | naknf , "~ .| naknf , " .
sredniej* sredniej* sredniej*
1-400 1-500 108,66 1,92 46,00 0,81 5,13 0,09
Zabudowa
mieszkaniowal 401800 501-1000| 84,31 1,49 78,08 1,38 24,94 0,44
1-400 1-500 20,16 2,77 15,21 2,09 4,84 0,65
Zabudowa
ustigowa | 101800  s01-1000| 10,41 1,43 15,72 2,16 4,95 0,68
1-400 1-500 7,84 2,95 4,84 1,82 4,69 1,76
Zabudowa
przemysiowa| ;01800  501-1000| 3,7 1,41 411 1,55 1,75 0,66

*$rednia dla aglomeraciji wynosi: dla zabudowy miesiaej — 56,73 budynkéw na Kidla zabudowy
ustugowej — 7,28 budynkéw na knulla zabudowy przemystowej — 2,66 budynkéw n& km

Zrédio: opracowanie wiasne

Zabudowa mieszkaniowa przy drogach krajowych iemdjdzkich najwysz gestasé
osigga w bliskiej odlegtéci od drog (ryc. 6.18). W promieniu 400 metrow izeza ona
wartas¢ srednig niemal dwukrotnie. W migroddalania si od analizowanej infrastruktury
liczba budynkoéw przypadagych na jednostk powierzchni spada. Przyczynakiego stanu
rzeczy jest zapewne popularna tendencja z przesziggdy ucizliwos¢ ruchu
samochodowego dla mieszikéw byla jeszcze niewielka) do lokalizowania zabwmgo
bezparednio przy drogach. Na obszarze Poznaspi@ amienice oraz bloki mieszkalne, a w
miastach i wsiach powiatu poziskiego w duej mierze zabudowa szeregowa, a nieraz
jeszcze take budynki gospodarcze.

Przy weztach zlokalizowanych na drogach klas A i S i otweln w latach 2003-2009
koncentruje si przede wszystkim zabudowa o funkcjach ustugowyehnieco mniejszym
stopniu — przemystowych. Przyczyny takiego stameczy wydag sic by¢ bardzo podobne jak
w przypadku drog krajowych i autostrad. Kluczowea@enie ma dobra depnasé
komunikacyjna, cf zapewnienia ustug dla osOb pozliacych samochodami oraz

mozliwos¢ dobrej reklamy. W tym przypadku najepodkreli¢ fakt, ze krétki okres czasu
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(niecate dziesi lat) pozwolit juz na stosunkowo dobre rozwégie st zabudowy o takim
charakterze.

120

100

(o)
o
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o

liczba budynkéw na km?
(o]
o

N
o

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

odlegtos¢ rzeczywista od (w metrach):
O drog krajowych i wojewddzkich B weztow otwartych w latach 2006-2009 B weztéw otwartych w 2012 roku

Ryc. 6.18. Liczba budynkéw mieszkalnych a odlégiod infrastruktury drogowej

Zrédio: opracowanie wiasne

Zabudowa mieszkaniowa w pahli starszych wztéw na autostradach i drogach
ekspresowych wykazuje odwrotne tendencjetaio funkcjach ustugowych i przemystowych.
W miar oddalania si od infrastruktury tego typu, foie liczba budynkéw — przy zagiu o
promieniu wekszym niz 600 metrow ich ¢stas¢ przekracza wartg sredni dla obszaru
aglomeracji. Tereny takie (ta& potazone nieco dalej ni 800 metrow w linii prostej od
wezta) staly s obecnie atrakcyjne dla budownictwa mieszkaniowegonzgédu na dwa
czynniki. Z jednej strony pofenie w odlegtéci wickszej nz pot kilometra od wziow
zapewnia mieszkemom zwykle cisg, spokéj oraz blisk& natury, z drugiej dogpnasé
komunikacyjna takich obszaréw jest bardzo dobrayladem osiedla, ktére powstaje w
takiej lokalizacji jest np. ,Warta Park” w Luboniu.

193



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

2
s
o~
0001-106 & o 0001-106
N @
)
£
Z ©
ooeT08 £ 3 006-108
2 «©
[e]
: £
00810,  § 008-10Z
z 2
B g
00£-109 m 00£-109 2
G
T
009-10S N 009-10S
o
N
<

00S-TOV 00S-TOV

00v-10€ 00v-T10€

odlegtos¢ rzeczywista od (w metrach):
B weztéw otwartych w latach 2003-2009
od infrastruktury drogowej
Zrédio: opracowanie wiasne
odlegtos¢ rzeczywista od (w metrach)

Ryc. 6.19. Liczba budynkéw zgdanyc

U] eu moyuApnq eqzay| U] eu moyuApnq eqzay|

00¢-T0¢
K=
2
X~
3
00c¢-10T ,m
(2]
)
2
00T-T S
_ | 3 ,
L) L] LJ L] LJ L] LJ L] m- L) L]
n o n o n o mn o = o~ o [ee] el < o o
o m o~ o~ — — ,Mb — —
5
O

B weztéw otwartych w 2012 roku

od infrastruktury drogowej
194

B weztéw otwartych w latach 2003-2009
Zr6dio: opracowanie wiasne

Ryc. 6.20. Liczba budynkéw zwdanych z dziatalnieia przemystow a odlegtac

O drog krajowych i wojewddzkich
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W przypadku nowych wztéw zlokalizowanych na odcinkach autostrad i drég
ekspresowych, ktére otwarte zostaty w 2012 rokaseidvie nie sposob zauvrgé wokot nich
wickszej koncentracji zabudowy. Analizowane typy fyokalne budynkoéw charakteryzuj
sie przewanie znacznie mszym wskanikiem gstosci wokot badanej infrastruktury i
wynosz wartasci srednie dla analizowanego obszaru. Wk stanowi jedynie zabudowa
przemystowa, ktérej w odlegioi do 400 metrow od geztdw jest niecate dwa razy wdej niz
w pozostatej ogci aglomeracii.

Oprocz krotkiego czasu funkcjonowanigaw na drogach klas A i S, powodem
niskiego zagszczenia zabudowy wokot nich jest rownieh umiejscowienie. Zlokalizowane
sa one na obszarach rolniczych, o stabo rozgtéjisieci osadniczej, gldwnie w peryferyjnych
gminach powiatu pozmakiego. W efekcie brak jest réwnierozwinictej infrastruktury
drogowej oraz dogpu do medidéw, co utrudnia na tych terenach powstavaowych
inwestycji. Wydaje si jednak bardzo prawdopodobnes w najblzszym czasie dojdzie do
szybkiego rozwoju zabudowymdych typéw wokét nowopowstatychemtow (wskazywa na

to maze m.in. stosunkowo wysokie zggczenie zabudowy wokot starszej infrastrukturyteg

typu).

6.4. Preferencje mieszkacow aglomeracji poznaskiej dotyczace wyboru

srodka transportu

Kolejnym etapem prowadzonych baddylo poznanie preferencji mieszicaw
dotyczcych sposobdow podrdwania. Jest to o tyle istotniee decyzje poszczegdlnych oséb
zwigzane z wyborengrodka transportu przektadapic na obraz struktury ruchu w danym
osrodku oraz w konsekwenciji na ksztalt systemu trartsprego (Litman 2007). Jak pokazuj
dane Eurostatu z lat 2007-2009 (gromadzone w pegekirban Audit), podczas dojazdow
do pracy w daych miastach europejskich najbardziej popularnyodkiem transportu byt
samochdéd. Na 87 miast (z Belgii, Niemiec, EstoRliszpanii, Stowacji, Finlandii), dla
ktorych dostpne g tego typu statystyki, dojazdy wlasnym pojazdem whowaty w 78,

a jedynie w dziewiciu przewaaly podr@e transportem publicznym (m.in. w Bratystawie
i Madrycie). Znacacy udziat w niektérych @sodkach uzyskaty rownieprzejazdy rowerem
(w Brugii — 24%, w Antwerpii — 19%, we Freiburgu 7%, w Bremie — 16%), a tak

podr&e piesze (nawet ok. 20% w miastach higsgech).
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W aglomeracji pozneskiej, podobnie jak w innychsmdkach miejskich w Polsce,
brak jest systematycznych pomiarow dotygzh struktury przemieszazeWedtug ostatnich
kompleksowych bada ruchu przeprowadzonych w 2000 rokuck&zai¢ mieszkacow
Poznania korzystata z indywidualnych przejazdow ea@mdem osobowym. Stanowity one
53% wszystkich podiy w miescie, podczas gdy na transport zbiorowy przypadath,2a na
ruch pieszy i rowerowy 10%. W powiecie po#gskim rowniez dominowaly przemieszczenia
autem — 51,2% (¥v6d podray niepieszych — 62,0%), ktére przesgyaty liczle podréy
transportem zbiorowym — 25%. Co ciekawe, w przepazonych w Warszawie w 2005 roku
badaniach ruchu, udziat podgd z wykorzystaniem samochodu wyniést jedynie 23%, a
transportu publicznegozeb5% (WBR 2005). Z kolei we Wroctawiu uzyskano wi@0roku

wyniki na poziomie: 42% — podré autem, 35% — podré transportem zbiorowym.

---------------------------------------------------------------------------------

samochdd (kierowca)

samochdd (pasazer)

———————————————————————————————————————————————————————————————————————————————

publiczny transport miejski

____________________________________________________________________________________

publiczny transport podmiejski

—————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————

kolej

-------------------------------------------------------------------------------------

pieszo

podroz kilkoma srodkami transportu

_____________________________________________________________________________________

réznie

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

@ mieszkancy Poznania O mieszkancy wszystkich badanych miast

Ryc. 6.21. Struktura odpowiedzi na pytanie o ngjcizj wybieranysrodek transportu

Zrédio: opracowanie wiasne

W badaniach ankietowych przeprowadzonych w 20121 mkPoznaniu oraz kilku
duzych miastach w kraju (patrz rozdziat 1.7) populdgénsamochodu okazata ¢siby¢

przewanie nizsza ni wskazywalyby na to dane uzyskane podczas komplekdo bada
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ruchP® (ryc. 6.21). Wrod respondentéw z wszystkich analizowanych miadsetek
uzytkownikéw aut wyniést jedynie 23% (w tym 19% osddko kierowcy, a 4% jako
pasaerowie), a najwikszy byt we Wroctawiu (32%). Z koleiza47% ankietowanych
wskazato na komunikagjmiejsky (tramwaje i autobusy) jako gtéwnirodek transportu
(najwiccej w Warszawie —7a67%). Wiele os6b odpowiadato rownjee w ramach swoich
podré&y korzysta przewmie z kilku sposobéw podréwania (wrod ankietowych z
wszystkich badanych miast: 4%) lub nie ma jedneffovigego srodka transportu (11%).
Podr&e piesze i rowerowe uzyskaly w calej probie po Séfpawiedzi, a komunikacja
podmiejska oraz kolej okazatyshajmniej popularne — podrowato nimi odpowiednio 3% i
1% mieszkacdw wybranych miast.

wygoda

czas jazdy

blisko$¢ danego srodka transportu

niezawodnos¢, punktualnosé

bezpieczenstwo

prestiz

cena

charakter wykonywanej pracy
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T P |
1
I
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I
I
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L ottt Eetetedety Rttt
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I
|
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[ SREEEEE EE PP PP

inne
brak zdania
M
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E mieszkarncy Poznania O mieszkancy wszystkich badanych miast

Ryc. 6.22. Przyczyny wyborirodka transportu (odpowiedzi nie sumgje do 100% —
respondenci mogli wybtamaksymalnie trzy odpowiedzi)

Zr6dio: opracowanie wiasne

W Poznaniu uwagzwraca stosunkowo zhbny udziat uytkownikow samochodow

osobowych (26%) oraz pasadw transportu miejskiego (33%)smid oséb poddanych

% Nalezy przy tym zaznaczy ze wyniki badania ankietowego pokazuprzede wszystkim najegciej

wybierane przez mieszkedw srodki transportu, a nie faktycastruktue przemieszczew danym érodku.
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badaniG®. Wysoki jest réwnie odsetek respondentéw korzystjch na co dziez réznych
srodkéw transportu (16%) oraz prefeyeych podrée faczone (10%). Stosunkowo zhu
liczba rowerzystéw (7%) mme by¢ natomiast przynajmniej ¢gciowo efektem wiosennego i
letniego terminu prowadzenia bad& drugiej strony wydaje sj ze tensrodek transportu
zyskuje coraz bardziej na znaczeniu w ruchu migjske wzgédu na coraz lepgalostpnasé

infrastruktury przeznaczonej dla jegaytkownikow.

Krakow

komunikacja
miejska

rower &L —» samochod

komunikacja/ ) k lei
podmiejska o€l
Warszawa

komunikacja
miejska

rower s ~» samochod

Poznan

komunikacja
miejska
7 .1

rower & —» samochod

komunikacjé“ ______________________________
podmiejska

Wroctaw

komunikacja
miejska

rower ga ~» samochod

komunikacja\“ ............................... ‘

komunikacja .-\ ‘ "kole'
podmiejska )

podmiejska 'ko[ej
Ryc. 6.23. Poréwnanigednich ocen rinychsrodkéw transportu dla Poznania i wybranych
duzych miast w Polsce

Zrédto: opracowanie wiasne

66 W badaniu przeprowadzonym w 2009 roku przez Iostggeografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki
Przestrzennej na probie 432 miesm@v (Ratajczak 2009) transport zbiorowy jako gtévénydek transportu
wskazato a 61% respondentéw (w tym komunikaapiejska — 55%). Przejazdy samochodem zaznaczyto 27%

ankietowanych a rowerem — 6%.
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Najwazniejszymi czynnikami decydagymi o wyborze okrédonegosrodka transportu
okazaly st w badaniu kwestie zwkane z kosztami podrg, jej czasem, a tak wygod 0oséb
przemieszczagych seé. Wsrdd ankietowanych z wszystkich analizowanych miagtskaty
one bardzo zhione wyniki (ryc. 6.22). Cena przejazdu oraz jego kohuzyskaty po 35%
odpowiedzi, bliské srodka transportu — 34%, a czas jazdy — 28%dkaespondent mogt
zaznacz§ maksymalnie trzy odpowiedzi). Pozostale charaktgky dotyczce
podr&owania, takie jak niezawod#ff) punktualné¢ czy bezpiecasstwo nie znalazty siw
gronie gtdéwnych przyczyn korzystania z danégmika transportu.
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Ryc. 6.24. Oceny mieszkedw dotycace r&nychsrodkow transportu w Poznaniu

Zrédto: opracowanie wiasne

W odpowiedzi na pytanie dotygze preferencji przy wyborzérodka transportu,
mieszkacy Poznania zaznaczali nagéziej wiccej opcji §rednia to 2,1 odpowiedzi) ni
respondenci z pozostatychirodkéw. W efekcie poszczegbélne kwestie uzyskatyzsmg
wartasci procentowe. Najwaniejszy dla mieszkaeOw Poznania okazat¢siczas przejazdu
(46% gtosow). Tylko nieco rzadziej respondenci zazali wygod podrazy oraz jej cen (po

41%), a take bliska¢ danegasrodka transportu (39%). Dla niektorych mieseb@w istotne
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byly rowniez czynniki takie jak niezawoddé i punktualng¢ (18% odpowiedzi) oraz
bezpieczastwo (7%). Spérdd innych kwestii przyczyniagych sé do wyboru okréonego

sposobu przemieszczania sespondenci €sto wymieniali: brak innej mdiwosci (np. brak

prawa jazdy lub samochodu), kwestie ekologiczne mdrowotne.

W prowadzonym badaniu ankietowani mieli rowniekazg ocent poziom
funkcjonowania rénych srodkow transportu w przestrzeni miejskiej. PrzyzaBkwoni
poszczegolnym sposobom poziovania od jednego (poziom najezy) do dziesiciu
punktéw (poziom najwyszy), w zalenosci od tego jak oceniali ptyngé i tatwaosé
przejazdow. Co ciekawe, w poszczegolnyanodkach wyniki byty bardzo odmienne dla
srodkow transportu. Warfai srednie zawieraty siw przedziale od 3,9 do 6,5 (ryc. 6.23). W
Krakowie mieszkacy najbardziej zadowoleni byli z podd komunikacy miejsky i
rowerami, ché w zasadzie wszystkigodki transportu uzyskaty wysokie ocenygdnia ok.
6). Respondenci ze stolicy byli z kolei bardzo kecyinie nastawieni do funkcjonowania
transportu w ich migie. Szczegdlnie nisko zostalo ocenione przemiesiezse za pomosg
rowerow i transportu publicznego. Natomiast wroctawe to widnie podrée jedndladami
uznali za najbardziej komfortowe.

W Poznaniu respondenci odpowiagyj na pytanie o jalkd przemieszcze
wykonywanych ranymi srodkami transportu najwksze zadowolenie wyrazili z transportu
miejskiego (tramwajow i autobusow) — uzyskatsoednig wynoszca 6,0 punktu. Ten sposob
podré&y zebrat rownie najmniej niskich ocen — tylko 27% ankietowanychyanato mu noty
ponizej 6 (ryc. 6.24). Podobnie oceniona zostata komagy&podmiejskas(ednia: 5,1), ch©
nalezy przyzna, ze w tym przypadku wiele oséb nie wyrazito swojegtarria (a 27%
odpowiedzi ,brak zdania”). Respondenci mniej zad@nd byli za to z przemieszcie
realizowanych samochodami. Spiad czterech miast poddanych badaniu tosmia w
Poznaniu uzyskat on najsiza sredng ocerr — 5,0. Odsetek ankietowanych, ktérzy
zaznaczyli wartéci z przedziatu od 1 do 5 wyniést w tym wypadku pdrid7%. Najnisze
oceny wrod mieszkacéw Poznania zebrata kolegrédnia: 4,7), ktéra w przewozach
pasaerskich w miécie nie odgrywa znagezej roli. W przypadku tegdrodka transportu
najwiccej byto ocen skrajnie negatywnych — 1 przyznatol® respondentow. Taki wynik
swiadczy moze o tym,ze mieszkacy map swiadomaé niewykorzystanego potencjatu kolei
w organizacji transportu w mieie i aglomeracji. Jakd podré&y rowerem w Poznaniu
zostata natomiast oceniona na 5,5. W tym przypadiemy negatywne i pozytywne rozjdy
sie mniej wiecej rownomiernie (warkmi od 1 do 5 zaznaczyto 35% o0sob, a od 6 do 10 —
39%).
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Mimo nie najwyszej oceny jakai przemieszcze wykonywanych samochodem w
analizowanych miastach, ten sposob peowania pojawiat §i zdecydowanie najezciej
przy odpowiedziach na pytanie o wybd&irodka transportu, ktérym miesziey
podr&owaliby najcltniej (gdyby mieli tak mazliwos¢). Skorzystataby z niegazgotowa
mieszkacow osrodkdw, w ktérych prowadzone byly badania. Autobluk tramwaj
wybratoby 16% respondentéw, a rower — podobnie fdré pieszo — 10%.
Przemieszczaniemesza pomog pochgow zainteresowanych byto tylko 2% miesa&éw
(ryc. 6.25).

W Poznaniu rownie zdecydowanie dominowali respondenci, ktérzy negtjdie]
korzystaliby z samochodu w codziennych padah (48%). Cé& dojezdzania autobusami
lub tramwajami wyrazito 17% ankietowanych. Podolagetek oséb skitaniatesdo wyboru
roweru. Wysoka liczba wskazdego ostatniegérodka transportu me zaskakiwé wynika
jednak zapewne ze wzrostwiadomdaci ekologicznej spotecastwa (do czego przyczynigj
sic w duzym stopniu dziatania lokalnych stowarzysyecheci dbania o dolar kondycg
fizyczng i zdrowie. Dodatkowym bogdem mae by systematyczna (ckiopowolna)
rozbudowa infrastruktury rowerowej oraz powstaniecis wypazyczalni Poznaskich
Rowerdéw Miejskich (PRM).

samochodem

autobusem

---------------------------------------------------------------------------------------------

koleja

.............................................................................................

rowerem

pieszo

innym $rodkiem lokomocji

brak zdania

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55%

@ mieszkarncy Poznania O mieszkancy wszystkich badanych miast

Ryc. 6.25Srodki transportu, z ktérych miesziey korzystaliby najcktniej w codziennych
podr&ach

Zrédio: opracowanie wiasne
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Pytania dotycgce wyborusrodkéw transportu zadane zostaty réwnie pilotazowych
badaniach przeprowadzanych w latach 2010-2012 kagésam gmin powiatu pozmakiego
dojezdzajacym do Poznania (patrz rozdziat 1.7). W tym przygpadowniez transport
zbiorowy (autobusowy) zaznaczyto najaej respondentow — 48% (ryc. 6.26). Niespetna
jedna trzecia ankietowanych korzystata przy dojakdasamochodu, a co dzigyi z kolei.
Rower w podrdach do Poznania wybierato 4% ankietowanych, a 6%aystato z rénych
srodkow transportu. Jednak tak w przypadku tej grupy respondentowekgza¢ osob,
gdyby miata talf mazliwosé, przesiadtaby gido samochoddw. A71% osob okréito, ze to
wiasnie z tegosrodka transportu najbardziej chciatoby korzysthjezdzajac do Poznania.
Autobusowy transport gminny uzyskat jedynie 11%sgi@, a rower — 9%.

" 0%

B komunikacja ‘
zbiorowa
W samochdd

Ekolej

W kilka srodkow
transportu

Erower

B pieszo

Oinne

L P
Ryc. 6.26. Gtéwnyrodek transportu wykorzystywany w dojazdach do Roin(L) oraz
preferowanyrodek transportu (P)

Zrodio: opracowanie wiasne

O wyborze obecnegérodka transportu w podrach do Poznania decydowaly w
rownym stopniu takie czynniki jak czas poglyG brak innej maliwosci (6.27). Odpowied
taka zaznaczylo a 26% respondentow. Niewiele mniej oséb stwierdzi®,dominugcym
czynnikiem byta dla nich wygoda (24%) oraz kos2%3. Inne przyczyny podato jedynie 3%
mieszkacoéw (np. cle¢ dbania o kondyejfizyczrg, swiadoma¢ ekologiczna, prest).
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@ czas

M cena

D wygoda

@ brak innej mozliwosci

Einne

Ryc. 6.27. Przyczyny wyborirodka transportu w dojazdach do Poznania

Zr6dio: opracowanie wiasne

Wyniki przeprowadzonych baflapokazuj, ze wielu mieszkacow korzysta z
transportu zbiorowego jedynie z konieczeio Odpowiedzi na pytanie frodek transportu,
ktorym mieszkacy chcieliby podraowat pokazuj, ze dla wekszasci os6b wciz samochod
jawi si¢ jako najlepszy sposob przemieszczania Biespondenci uzasadniali jego wybor
najczsciej tym, ze przejazd autem jest najszybszym sposobem przecmegsa Si W
przestrzeni miejskiej. Poza tym we daw& on rownie pewne poczucie wolgoi i
niezalenosci. Taka struktura odpowiedzi na to pytanie wskazng maliwos¢ dalszego
rozwoju motoryzacji. Konsekwengcjmog by¢ powane problemy z plynrigia ruchu w
aglomeracji, pogorszenie jad@ srodowiska przyrodniczego i rosta presja na wiadze, by

inwestowaty przede wszystkim w rozwaj infrastruktdrogowe;.

6.5. Kierunki rozwoju systemu transportowego w opiii mieszkancow

aglomeracji poznaiskiej

Przy planowaniu kierunkéw rozwoju systemu transpweigo bardzo wane jest
poznanie preferencji mieszk@dw. To oni w przyszkxi korzyst& beda z okrelonych
rozwigzan transportowych w codziennych dojazdach, ich réwrbezpdrednio dosigng
konsekwencje ewentualnychedlbw popetnianych przez planistéw i projektantowziamie
preferencji i opinii uczestnikbw ruchu daje lokaimywtadzom maliwos¢ odpowiedniego
ksztattowania polityki transportowej, ktéra zapewalizac ich potrzeb w madiwie
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najwickszym stopniu. Z drugiej strony niejednokrotnievzagledu na brak specjalistyczne;j
wiedzy oraz koncentrowanie¢sprzede wszystkim na wilasnych potrzebach, miggzakaie
zawsze opowiedygsie za rozwgzaniami korzystnymi z punktu widzenia catej Spofesei.

Mieszkaicy Poznania oraz innych gigch miast w Polsce (Krakowa, Warszawy,
Wroctawia) w prowadzonych badaniach ankietowychrgpaozdziat 1.7) mieli mdiwosé
wypowiedzenia si na temat kierunkdw rozwoju systemu transportowégio osrodka.
Zadaniem respondentéw byto wskazanie, kiboelki transportu powinny eypreferowane w
przestrzeni miejskiej i na ktorych sposobach presaizania powinno ¢si opierd&
funkcjonowanie komunikacji wspodku. W nawdzaniu do tej problematyki, mieszi@w
zapytano réwniz 0 znajome&¢ pojecia transportu zrownowanego (ryc. 6.28). Naky
przyzn&, ze wiedza na ten temat nie byta najlepsza 5620 ankietowanych w Poznaniu (i
63% wérod respondentéw z wszystkich badanych miast) jateepotrafitoby wyjani¢ tego
terminu. Pokazuje toze nalealoby w aglomeracjach miejskich rozszerzgziatania
opieragce s¢ na edukacji spotecastwa i budowaniuswiadomdci ekologicznej (por.
Kruszyna 2012). Naky przy tym jednak pamiac, ze nie dag one natychmiastowych
efektow. Musz one wynikdé z wieloletniej strategii promocyjnej zagtajpcej np. do
korzystania z transportu publicznego, rowerowegieszego (Newman, Kenworthy 1999).
Najbardziej rozpoznawalnym przeelszicciem tego typu jest obecnie Europejski Tydzie
Zrownowaonego Transportu zapagkowany przez Komigj Europejsk w 2002 roku (na
podstawie www.mobilityweek.eu).

mieszkancy Poznania mieszkancy wszystkich badanych miast

4% OTak 7%

16%

ORaczej tak

OTrudno powiedzie¢

ORaczej nie

@ Nie

Obrak zdania/
brak odpowiedzi

Ryc. 6.28. Znajom& pojecia zrOwnowaonego rozwoju

Zrédto: opracowanie wiasne
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Odpowiadajc na pytanie 0 sposOb przemieszczanjarsa rozwoju ktoérego lokalne
wiladze powinny skupi sie w najwickszym stopniu (ryc. 6.29), mieszaiey Poznania
wskazali na pierwszym miejscu transport publicz®p% odpowiedzi). Respondenci w
innych miastach zdecydowanieegziej twierdzili, ze wszystkiesrodki transportu powinny
by¢ rozwijane w rownym stopniu — odpowieda uzyskata a 45% gtosow (w samym
Poznaniu — 29%). Na trzecim miejscu znalagiteansport samochodowy, cheespondenci,
ktorzy chcieli, by na nim skupita siuwaga lokalnych wiadz, stanowili jedynie 17% w
Poznaniu i 15% wrod wszystkich badanych. W Poznaniu wielu rowrigto zwolennikow
inwestowania w rozwdj ruchu rowerowego (13%). Resigoici nie wyrazili natomiast
wickszego zainteresowania przeznaczanissdkéw na poprawwarunkow podroy koleja.

Co zrozumiate, respondenci popierali nagckej rozwoj tego sposobu pocdiawania,

Z ktdrego najogciej korzystag. Wsrod oséb popieragych inwestycje przede wszystkim w
komunikacg miejska, az 77% stanowili jej dotychczasowizytkownicy. Z kolei za gtosami

oddanymi na priorytet dla rozwoju infrastruktunansportu samochodowego stali gtéwnie
kierowcy i pasaerowie aut (61%). Natomiastsvad zwolennikéw inwestowania w transport

rowerowy, a 32% stanowili rowerzici (chat w ich udziat w badaniu wynidst jedynie 5%).

ruch samochodowy

komunikacja miejska

kolej
ruch rowerowy
wszystkie w réwnym stopniu

brak zdania o i | i 5 | 5 | 5 |
| : | : | : | : | :
—

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

@ mieszkarncy Poznania O mieszkancy wszystkich badanych miast

Ryc. 6.29. Priorytety w rozwoju poszczegoélnych faremsportu w oczach mieszi@w

Zrédio: opracowanie wiasne

W dalszym etapie badania zadawano respondentoamipyszczegotowo odnagze

sie do kwestii rozwoju okrdonych sposobdéw przemieszczania $Viekszai¢ mieszkacow
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Poznania zgodzitaby ¢ina przykiad na wprowadzenie pewnych razah utatwiagcych
podr&ze komunikacj miejsky, nawet jéli pogorszytoby to warunki ruchu samochodowego
(odpowiedzi ,tak” — 28%, prawie tak — 24%; por ryc30). Zdecydowanych przeciwnikow
tego typu dziata byto jedynie 11%, a 12% raczej by snie zgodzito na preferowanie
autobusow i tramwajow.

Mieszkaicy Poznania dwo bardziej skionni byli zaakceptowapreferowanie
transportu zbiorowego hiosoby mieszkafe w innych érodkach (w szczegdldoi w
Warszawie). Wrod ankietowanych z czterech badanych miast zwobdgnwniprowadzania
usprawni@ dla komunikacji miejskiej nawet kosztem pogorsaemvarunkéw podrdy
samochodem stanowili jedynie 33%. &), bo a 41% byto przeciwnikdw tego typu
rozwigzan. Wiele os6b zaznaczyto rowaiepcg ,trudno powiedzié” (17%) i ,brak zdania”
lub nie udzielito odpowiedzi (9%), co wynikanogto medzy innymi z braku konkretnych
informacji dotycacych zakresu potencjalnych utrudfiedla ruchu samochodowego.

Potwierdza to np. komentarz respondenta z Poznania:

.Przy pytaniach czy popieram ograniczenie transpasamochodowego kosztem innego,
trudno powiedzi@ Wszystko zatg od kosztow, czasu prac i problemow dla
przemieszczagych s¢ — czsto brak oznaczelub niewlaciwe oznaczenia daj sie
bolesnie odczu podr&ujgcym. [...]"

Mieszkaniec Poznania |

mieszkancy Poznania mieszkancy wszystkich badanych miast

5% ETak

28% ORaczej tak

OTrudno powiedzie¢

b D Raczej nie
@ Nie
O brak zdania/
brak odpowiedzi

Ryc. 6.30. Poparcie mieszia@w dla wprowadzenia utatwialla komunikacji miejskiej

kosztem ruchu samochodowego

Zrédto: opracowanie wiasne
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Zwolennikdw wprowadzenia utatwiedla rowerzystow nawet kosztem utrudnie
ruchu samochodowym nie byto w Poznanig fak wielu, chd nadal stanowili oni wekszai¢
(ryc. 6.31). 28% ankietowanych zdecydowanie popetakie dziatania, a 20% stanowili ich
umiarkowani zwolennicy. Natomiast przeciwnikéw mmefncji dla transportu rowerowego
(kosztem pogorszenia warunkow przejazdoéw samochdato 28%, z czego 11% wyrazito
swoj zdecydowany sprzeciw w tej kwestii. W tym wgka rownie wiele oséb byto

wyraznie niezdecydowanych (20% odpowiedzi ,trudno powied).

mieszkancy Poznania mieszkancy wszystkich badanych miast

4% @Tak
28% ORaczej tak

OTrudno powiedzie¢

ORaczej nie

@ Nie

Obrak zdania/
brak odpowiedzi

Ryc. 6.31. Poparcie mieszi@w dla wprowadzenia utatwialla rowerzystéw kosztem
ruchu samochodowego

Zr6dio: opracowanie wiasne

Takze w tym przypadku bardziej ,pro-samochodowi” okazale mieszkacy
pozostatych miast bigcy udziat w badaniu. W ich przypadku odpowiedzi yigwne
dotycace wprowadzenia ufatwie dla ruchu rowerowego nawet kosztem pogorszenia
warunkéw podray samochodem stanowity jedynie 24%. Natomiast 42%b osie byto
zwolennikami takich rozvazan, z czego 27% zdecydowanie ich nie popierato.

Wielu respondentow bigeych udziat w badaniu opowiedziatoe srowniez za
ograniczeniem ruchu samochodowegasaistym centrum miasta (ryc. 6.32). W Poznaniu
zwolennicy tego rozwgzania stanowili a 57% ankietowanych (27% z nich byto
zdecydowanie za tym, a 30% - raczej za). Mieseta, ktOrzy sprzeciwiali si
zdecydowanie ograniczeniom dla ruchu samochodovwsgdn,12%, a 11% osOb raczej by si
na to nie zgodzito. \&f6d mieszkacow wszystkich analizowanychredkéw bardzo zbtona
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liczba os6b popierata rozgzania ograniczage ruch samochodowy w centralnejesd
osrodka i ich nie akceptowata (odpowiednio 42% i 41%)

mieszkancy Poznania mieszkancy wszystkich badanych miast

OTak
ORaczej tak
OTrudno powiedzie¢

DRaczej nie

@ Nie

Obrak zdania/
brak odpowiedzi

Ryc. 6.32. Poparcie mieszi@w dla propozycji ograniczania ruchu samochodowego
centrum miasta

Zrodio: opracowanie wiasne

mieszkancy Poznania mieszkancy wszystkich badanych miast

Ryc. 6.33. Poparcie mieszi@w dla idei wprowadzenia optat za wjazd samochodem

@Tak

ORaczej tak

OTrudno powiedziec¢

ORaczej nie

m Nie

Dbrak zdania/
brak odpowiedzi

centrum miasta

Zrodio: opracowanie wiasne

W przypadku ograniczania ruchu samochodowego papngaowadzenie optat za

wjazd do centrum miasta liczba zwolennikéw byta gdecydowanie mniejsza. Bodziec

ekonomiczny spotkat siz dwa nieckecia wigkszej czsci respondentow — wiele oséb, ktore
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popieraly ograniczenia dla transportu samochodowsggerowato w zamian np. pedie
akcji uswiadamiagcych i promugcych komunikag miejsky. Przykiadem mze by
wypowied: jednego z respondentdw:

,C0 do promocji komunikacji miejskiej — @ bardziej metoda marchewkiznkija?
Zamykanie gtéwnych arterii w nfi@e, likwidowanie parkingdbw przy jednoczesnym
podnoszeniu cen biletow MPK o 25% — to chyba jedmalest najlepszy pomyst.”

Mieszkaniec Wroctawia

Wsréd Poznaniakéw poparcie dla wprowadzenia optatwjazd samochodem do
centrum wyrazito w badaniu jedynie 24% o0so6b, z 0z&€g% byto catkowicie przekonanych
do tego rozwgzania (6.33). Z koleiza50% respondentéw uznalze nie naley wprowadza
takiego modelu w migie. Jeszcze mniej przychylni dodatkowym optatori bmeszkaicy
innych badanych miast. W efekcie w catej badanépigr odpowiedzi przychylne takim
rozwigzaniom stanowity jedynie 18%. Natomiast przeciwmikprowadzania optat za wjazd

samochodem do centrum byto 65%, z czegd®6 wyrazito swoje zdanie jednoznacznie.

mieszkancy Poznania mieszkancy wszystkich badanych miast

6%

7% 10% @Tak 8%

ORaczej tak

OTrudno powiedzie¢

DRaczej nie

@ Nie
18%
Obrak zdania/

brak odpowiedzi
Ryc. 6.34. Poparcie mieszi@w dla pomystu rozszerzenia strefy ptatnego paskosavw
centrum miasta

Zrédto: opracowanie wiasne

Bardzo podobnie ksztattowata¢sstruktura odpowiedzi na pytanie o #Aiwos$é
rozszerzenia strefy ptatnego parkowania w centruasta (ryc. 6.34). Mieszkay Poznania

byli raczej sceptycznie nastawieni do takiego pdmyBoparto go jedynie 20%, z czego
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potowa nie do kaca byta przekonana o stusZobtego rozwazania. Przeciwnicy stanowili
natomiast a 52% respondentéw. ¥bd respondentéw z wszystkich badanych miast ten
odsetek byt jeszcze wkszy i wynidst 65%, przy poparciugadu 15%.

W przypadku odpowiedzi na pytanie o wprowadzeniatagm wjazd do centrum oraz
o0 rozszerzenie strefy ptatnego parkowania wiele ostibto trudndci z udzieleniem
jednoznacznej odpowiedzi. Wynikato to wzejimierze z braku szczego6towych informacji w
ankiecie na temat tego, jak takie rozmania miatyby funkcjonow@aw danym d&rodku.
Niektorzy respondenci uzadeiali swoje zdanie od wysoko optat, zakresu przestrzennego
wyznaczonych stref, zasad wjazdu do nich itd. Waséb podkréato rowniez koniecznéé
poprawy warunkéw funkcjonowania innyckrodkéw transportu, co potwierdza np.

wypowied jednego z ankietowanych:

~Wprowadzenie optat za wjazd do centrum miasta ecaszerzenie granic strefy ptatnego
parkowania jest dopuszczalne tylko w sytuacji, igaiyunikacja miejska i rowerowady
w tej strefie perfekcyjnie zorganizowane.”

Mieszkaniec Poznania Il

Optaty za wjazd do centrum miasta oraz rozszerzstngfy ptatnego parkowania s
przyktadami dziatania, ktore mgjna celu wymuszenie u miesfké&dw zmian w ich
przyzwyczajeniach transportowych. Bodziec ekonomycest zwykle tak silnyze niemal
gwarantuje szybki sukces (w postaci ograniczencduu zmniejszenia zjawiska kongestii),
jednake spotyka si niemal zawsze z silnym oporem spotecznym (przynagjmw fazie
pocztkowej wprowadzania nowych rozyzian). Przykiadem takich dziadapodgtych w
przestrzeni miejskiej na rzecz poprawy staradowiska i poziomuycia mieszkacow mog
by¢ rozwigzania zastosowane w Sztokholmie (Wichmann 200&sEtin 2009). W roku 2007
zostaly tam wprowadzone tzw. opfaty kongestyjneigralme za wjazd samochodem do
centrum miasta. Co istotne, za takim rogginiem w referendum opowiedzielie ssami
mieszkacy Sztokholmu (poparcie na poziomie nieco ponad 508prowadzenie optat
doprowadzito w efekcie do znacznego ograniczen@zhuusamochodowego w centralnej
czesci miasta i dziki temu do redukcji zanieczyszazehatasu. Wzrosta terola komunikacji
zbiorowej, ruchu pieszego i rowerowego wewn tej strefy. Korzyci, jakie wynikaj z tego
rozwigzania (zarbwno ekonomiczné;odowiskowe jak i spoteczne) sprawitye obecnie
poparcie mieszkacéw dla optat kongestyjnych wzrosto w dwa latachigo wprowadzeniu
do 70% (Elliason 2010).

210



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

Ograniczenia zwizane z uytkowaniem samochodéw w strefie centralnej miasta
obecne s takze w Berlinie i innych niemieckich scodkach, np. w Hanowerze, Kolonii,
Stuttgarcie. W 2008 roku w centrach tych miast w@dzono tzwUmweltzonen(z niem.:
strefy ochronyrodowiska), do ktérych wjeckianog jedynie pojazdy spetnigge okrélone
standardy emisji spalin. Takie dziatania pozwalajie¢c nadzieg na ograniczenie emisji
szkodliwych substancji i poprawstanu srodowiska przyrodniczego oraz jako zycia
mieszkacow tych drodkéw (Wichmann 2008). Za optatami aganymi z aytkowaniem
samochoddéw opowiadacsiakze Komisja Europejska. W tzvieiatej Kskdze Transportowej
(Transport White Paper,..2011) zawieracej plan dzen krajow Unii Europejskiej do
budowy zasobooszednych i konkurencyjnych systeméw transportowychlaztasi zapis
mowiagcy o tym, ze ,celem dlugoterminowym jest stosowanie optat digtkownikow
wszystkich pojazdéw oraz w calej sieci, uwetyliagcych co najmniej koszty utrzymania

infrastruktury, zatoréw, zanieczyszczenia powietrzanieczyszczenia hatasem”.
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7. RozwQj systemu transportowego asrodowisko

zycia mieszkaicow aglomeracji poznaskiej

7.1. Wptyw transportu na srodowisko zycia cztowieka

Wzrost zainteresowania relacjami zachaymi pomedzy systemami transportowymi
a otaczajcym je srodowiskiem mana wigzaé z upowszechnieniemesiw Europie polityki
zrownowaonego rozwoju. Od tego czasu zgtozsilnie akcentow@ potrzelg ograniczenia
emisji zanieczyszczez pojazddw i zmniejszenia energochtofricsektora transportowego.
Banister (2011) zauwa, ze szczegblne znaczenie postulaty te amap obszarach
aglomeracyjnych, gdzie z jednej strony pojawsej s¢ negatywne oddziatywaniags
najintensywniejsze (ze wzglu na znaczne ngfenia ruchu), a z drugiej megvywotywad
najbardziej znamienne skutki (wptydvap. na zdrowie mieszkadw).

Tab. 7.1. Energochtontéposzczegodlnyckrodkow transportu

. Energia w:
Srodek transportu .
MJ/pasazer/km MJ/pojazd/km

Samolot 1,73 332
Pocig 0,92 170
Metro 1,00 141
Tramwaj 0,75 80
Autobus 1,00 12
Samochdd ezarowy 3,12 b.d.
Samochdd osobowy 1,87 3
Motocykl 1,74 2
Rower 0,06 0,06
Pieszy 0,16 0,16

Zrédto: Banister (2005, s. 59)

Intensywnd¢ oddziatywa na obszarach zurbanizowanych wynika wejumierze ze

struktury ruchu, w ktorej dominaga pozycg zajmup zwykle samochody osobowe.

" Rozdziat jest rozwirciem bada prowadzonych na potrzeby pracy magisterskiej autatytutowanej
JJdentyfikacja negatywnych oddziatywatransportu drogowego nérodowisko przyrodnicze aglomeracji

poznaiskiej”, napisanej w 2011 roku pod kierunkiem préndrzeja Maciasa w Zakladzie Geografii
Kompleksowej UAM (Gadziski 2011).
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Energochtonn& i emisyjna¢ tej formy transportu jest bardzo wysoka. Wedtugyid
przytoczonych przez Banistera (2005), w przeliaczena osob samochody osobowe
zZwzywaja najwiccej energii (zaraz po samochodackzarowych), pokonujc odlegiaé¢
jednego kilometra. Dodatkowo mogrzewieé jedynie kilku paszerow. Ich efektywn&
pod tym wzgédem jest zatem bardzo niska. Zazolbardziej preferowane formy transportu
na obszarach zurbanizowanych uznaje wig¢c transport zbiorowy, podré piesze i
rowerowe. Dominujcy udziat podray samochodowych w wkszaici duzych asrodkow
miejskich w krajach rozwigtych sprawia,ze to gtownie ta forma przemieszczanig si
odpowiada za podwsgzory emisp zanieczyszcze hatas komunikacyjny, wypadki, itd. W
zwigzku z tym w dalszej e&ci rozdziatu skupiono siprzede wszystkim na negatywnych
oddziatywaniach jakie wynikajz ruchu drogowego.

Wieksza¢ pojazdow poruszagych sé obecnie po drogach nggzanych jest
silnikami paliwowymi. Paliwem g najczsciej frakcje ropopochodne, takie jak benzyna czy
olej nagdowy. Podczas procesu ich spalania powstaje wighstancji — gazoéw, aerozoli,
czgstek statych, z ktorych e emitowana jest do atmosfery (Bandyda 2010). Gidwminy
gazami powstagymi podczas spalania paliw:stlenek wegla (CO), wglowodory (GHy)
oraz tlenki azotu i siarki (NO i SO). Jednak dzki powszechnemu stosowaniu
katalizatoréw, di#a czs¢ tych zwigzkow (w szczegolnai tlenkow siarki i veglowodoréw)
nie jest emitowana do atmosfery (Forman i in. 200&)ym produktem spalania €zastki
state oraz metale gikie — gtdwnie kadm i otéw. Substancje te wptysvaia srodowisko
przyrodnicze w szczegOldo w skali lokalnej i regionalnej, powodig miedzy innymi
zjawiska takie jak kwsne deszcze czy smog fotochemiczny oraz ksziattajikroklimat
wokot drog. Stanowdi one te bezpdrednie zagrgenie dla zdrowia ludzkiego. Istotnym
zagraeniem dlasrodowiska jest take tzw. pyt gumowy. Szacuje ¢size na drodze o
dobowym natzeniu ruchu rzdu 25.000 pojazddéw, opad tej substancjiearynosé nawet 2
tony na rok (Grabowski i in. 2010).

Druga grupe zanieczyszcze — produkty spalania paliw w pojazdach silnikowych,
stanowy zwigzki mapgce znaczenie globalne. Gronowicz (2004) zalicza nitth gazy
cieplarniane, takie jak: dwutlenekegla (CQ), metan (CH), podtlenek azotu (D).
Substancje te magutrzymywa& sie w atmosferze nawet wiele dziesibleci i wptywa na
ksztattowanie siglobalnego klimatu (por. Banister 2011).

Bezparednimzrodiem zanieczyszcaen pojazdach gprzede wszystkim nagiujace

elementy konstrukcyjne (por. Polkowska i in. 2007):
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= uktad wylotowy — wydostajsic nim na zewatrz pojazdu substancjedace produktami
spalania paliw; w zalaosci od parametrow silnika i typu zaptonu (iskrowyblu
samoczynny) iléci zanieczyszczemog Sie znacznie rénic;

= skrzynia biegow;

= uktad zasilania silnika paliwem — zagemia wynikaj przede wszystkim z dej lotnasci
benzyny;

= oktadziny hamulcowe, opony — elementy silfi@erapce s¢ podczas gytkowania
(wigcej Chiopek, Jakubowski 2010).

Gronowicz (2004) szacujee z jednego kilograma benzyny do atmosfery ulasiia
ok. 0,51 kg, a z jednego kg oleju rdpwego — 0,06 kg szkodliwych substancji (por.
Jaroszek, Wieszata 2011). W rezultagiedki transportu drogowego stanavabecnie jedno

Z najpowaniejszychzrodet zanieczyszcaeatmosferycznych (tab. 7.2).

Tab. 7.2. l1ld¢ wybranych zanieczyszaz@owstatych podczas spalania 1 kg paliwa

. . llosé sktadnikéw
Lp. Rodzaj sktadnika Benzyna Oléjg%ap;dowy

1 Tlenek wgla (CO) 465,69 20,81

2 Weglowodory (CH) 23,28 4,16

3 Tlenek azotu (NQ) 15,83 18,01

4 Bezwodnik kwasu siarkowego (§0 1,86 7,80

5 Aldehydy 0,93 0,78

6 Sadza 1,00 5,00

7 Otow 0,50

Zrédio: Gronowicz (2004, s. 54)

Poza samymi pojazdamirodiem zanieczyszcaemoze by réwniez przewaony
towar, dlatego bardzo istotng svarunki, w jakich jest on transportowany. Faksama
nawierzchnia drog w wyniku dziatalé@ czynnikbw atmosferycznych i nacisku pojazdow
ulega zaywaniu. W efekcie nawierzchnie, w szczegdbicasfaltowe, mog by¢ emitorem
szkodliwych pytow.

Zanieczyszczenie gleb patonych w pobliu drég i linii kolejowych zwazane jest z
depozycy czastek zanieczyszchaez atmosfery oraz z wod. W bezpedniej bliskdci jezdni i
torowisk opadaj (wyemitowane wczaiej do powietrza) citki 0 najwekszej masie.
Czastki lzejsze, przede wszystkim gazy i drobne pylty, mbg transportowane na bardzo
duze odlegtdci.

214



Rozdziat 7. Rozwdj systemu transportowego a srodowisko Zycia mieszkaricow aglomeracji poznarskiej

Tab. 7.3. Zawart@ metali cezkich w trawie i glebie w zalenosci od odlegtdci od drogi

Odlegtosé Koncentracja (ppm) w glebie na
Metal od drogi W trawie gtebokosci (m)
(m) 0-5 5-10 10-15
8 51,3 540 300 98
Pb 16 30,0 202 109 60
36 18,5 140 60 38
8 0,75 0,94 0,70 0,30
Cd 16 0,63 0,68 0,44 0,18
36 0,48 0,24 0,18 0,12
8 3.8 7.4 5,6 1,4
Ni 16 2,5 4.4 1,6 0,79
36 1,3 2,4 1,2 0,57
8 40,0 162
Zn 16 34.3 110
36 30,3 44

Zrédto: Gronowicz (2004, s. 43)

Obecnd¢ metali cezkich w glebie niesie ze sgbspore zagrzenia dla zdrowia
ludzkiego, gdy otéw i inne metale eikie 3 absorbowane przezdmy i w nich mog si¢
akumulow&. Gaj (2008) szacujee na obszarach podmiejskictr jw odlegtgci 20 metréw
od drogi zawart& otowiu w glebie zbliona jest do naturalnej (tab. 7.3). Natomiast w
scistym centrum Poznania, charakterymym st duzym natzeniem ruchu, il&¢ otowiu w
glebie przekracza najeie] warta¢ dopuszczalp (ok. 60 mg Pb/kg przy dopuszczalnej 50
mg Pb/kg).

Na srodowisko glebowe bardzo niekorzystnie wptywa réagnidwutlenek azotu
(NOy). Jest to silnie tracy gaz o nieprzyjemnym zapachu. W qualeniu z wod tworzy on
kwasy azotowe — kwas azotowy (V) jest jednym zilmgjszych kwasow tlenowych. Jego
opary mog wywotat u cztowieka stany zapalne drég oddechowych, adkbriee sk&y —
martwic: lub zweglenie. Obecn& tej substancji w glebie niszczy organizmy glebavwe
efekcie mae doprowadzd do tzw. martwicy gleby (Mazur 1998).

Kolejnym zwgzkiem chemicznym powstgym w procesie spalania paliwa i
bedacym znaczcym zagraeniem jakdci gleb jest dwutlenek siarki (S W kontakcie z
tlenem atmosferycznym i przy udziale promieniowabi® lub ozonu przechodzi on w
bezwodnik kwasu siarkowego (VI). Po kontakcie z wd8G; jest silnie higroskopijny)
tworzy on silnie reaktywnyzracy kwas siarkowy (BB50O;). Konsekwengj powstawania
kwasu siarkowego (VI) w atmosferze &wasne deszcze, ktore mggdoprowadzi do

zakwaszenia gleby, a w rezultacie zmniejszeniade|naici produkcyjnych.
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Negatywny, ché juz nie w takim stopniu, wpltyw na gleby majtakze inne
zanieczyszczeniaghace efektem rozwoju transportu drogowego. #z2ki takie jak: tlenek
wegla, siarkowodor, sadze i inne prowaddo redukcji aktywnéci biologicznej gleb
potozonych w pobliu ciaggow komunikacyjnych (Mazur 1998, Gronowicz 2004).

Mazur (1998) obszar woko6t drog dzieli na strefyzmigce sé intensywndcia
zanieczyszczenia glebya $:

1) najblizsze otoczenie drég o przeiriej szerokéci ok. kilkunastu metrow po kdej
stronie jezdni — obszar silnie zanieczyszczony gezevszystkim przez opad metal
ciezkich, a take niektorych frakcji pytow; ze wzglibw bezpiecagstwa zdrowotnego
powinien by on wylczony z jakiejkolwiek dziatalrizi rolniczej;

2) pas szerokai 150-200 metrow po obu stronach drogi — strefgpodgcji innych
zanieczyszcze pytowych (kurze, sadze) i niektorych gazéw; szGheig przy duym
naezeniu ruchu gleby w tym pasie ulegdajlniej degradacji, przy matej liczbie pojazdow
degradacja jest stopniowa;

3) pas do szerokoi 500 metrow po obu stronach drogi — szacuge @ do okoto takiej
odlegtcici od drogi gleby s pod wptywem spalin i ulegajstopniowej degradacji (chav
znacznie mniejszym stopniuznbbszarach polmnych blizej drog).

Strefy te § oczywgkcie pewnym uproszczeniem. Trudno wyzna&czgstre granice

negatywnych oddziatywe— odlegtd¢, na jak s3 transportowane zanieczyszczenia zglked

wielu czynnikow i uwarunkowa lokalnych, takich jak: sita i kierunek wiatru, ey
naturalne (las, wzgorze) lub sztuczne (wat, ekr&mstyczny), uksztattowanie terenu,
nastonecznienie, wilgoté, pokrycie szatroslinna i in.

Bezparedni doptyw zanieczyszcaepochodzcych z transportu drogowego do wod
powierzchniowych jest stosunkowo niewielki i wystije jedynie w miejscach, w ktorych
infrastruktura komunikacyjna graniczy beZpainio ze zbiornikami i ciekami wodnymi.
Znacznie wgkszy tadunek substancji niekorzystnie oddziahaeygch nasrodowisko dostaje
sie tam z gleby lub z atmosfery.

Istotnymzrodiem zanieczyszcaendd § szczegolnie sptywy powierzchniowe z droég,
wystepujace po wekszych opadach deszczug @rogs do wod oraz gleb dostapie przede
wszystkim metale eikie (kadm, otéw, mied cynk), a take substancje ropopochodne oraz
srodki chemiczne stosowane przez drogowcéw w okrasmwym (ryc. 7.1). Substancje te
mog by¢ transportowane przez wody do rzek i zbiornikdw vpaavierzchniowych, a tade
do wdéd podziemnych, prowagtzdo znacznego pogorszenia mh jakaci (weglowodory w

pofaczeniu z sal uzywarg do zimowego utrzymania drog mpgworzy¢ trujace cyjanidy
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zagraajgce organizmom zywym, w tym cztowiekowi). Najgorsz jakaoscia wdd
charakteryzyj sie z reguly przydrene rowy, w ktorych akumuluje ¢iznaczna cx¢

sptywapcych z drég silnie zanieczyszczonych waod.

Zrodta drogowe i .
i przydrozne i Zrédta samochodowe
L)

5 i S Azb. - azbest
b E Bakt. - bakterie
.g 1 ] . ] 1 — chorobotwércze
N 25 - ] ol - e [ — Mol Br - bromek
Nz O O i O Z Z O Ca - wapn
] — — L — | — — | Cd - kadm
SN o : Cl - chlorek
e 20F1=|--1556--- 1.9 R - R Q- Ql---- Q|- Df- Cr - chrom
§2 =z O ol i o o o o = Cu - miedz
% 2 — — ! — ] — — - — Cyj. - cyjanek
ce 3 = H . @ c o = c Fe - zelazo
[}
En 15--8- (3‘ ----- Z--i--O ----- Of----- Nt----|@f---- Nf----1=}- Mn - mangan
S5 — — I I _— || I | | N - azot
- H Na - sod
™ O > H m § ansy
a2 = @ al i | ® [0} ®) (@) © Fe] Ni - nikiel
58 10p|&| - |=F]-- 4|9 - ... af-|D|- Of..- 181 p-fosfor
B — — — — — - — - Pb - olow
3 = N m| ! > > 3 PCB -polichlorowane

<] =z ' — — ] £ P!
g 3 8 8 i Z z E' -D;_‘ z g bifenyle
.g sp-(@]---- - S S I ER b N ERRR EERES il IR ERE - - Pest. - pestycydy
8 © = : > © o] ® . Ropa- ropa naftowa
8 2 E al 1|8 < g o e 5 S0, - siarczan
o X o ol : 2 o D) X X o Zn - cynk

n
Zuzycie  Odladzanie, Nawozy, H Zuzycie Utlenianie, Zuzycie Paliwo, Oleje, Zuzycie
nawierzchni posypywanie pestycydy i1 okladzin  rdzewienie opon spaliny smary silnikow
piaskiem 1 hamule.

Ryc. 7.1. Substancje szkodliwe w odptywie wod burgch
Zr6dio: Forman i in. (2003, s. 169)

Czes¢ drog, szczegoblnie na obszarach miejskich, wypmsa jest w kanalizagj
deszczow, ktora stay do zbierania woéd opadowych i roztopowych z pomgéni drogi.
Potrzeba ta jest wynikiem znacznie ograniczonejiltiagji na terenach silnie
zurbanizowanych. Wody odprowadzang goprzez sieci kanatéw lub rur prowadzonych
najczsciej pod powierzchni drogi do naturalnych zbiornikow (w przypadku kanatji
rozdzielczej). W efekcie cadé szkodliwych substancji chemicznych pochgmzh z drég
dostaje si do ciekdw wodnych lub do jezior (ryc. 7.1). Rozeaniem zdecydowanie lepszym
jest system kanalizacji pétrozdzielczej, ktoérye&zwdd z kanalizacji burzowej (najexie;
wody z pierwszych minut opadu) transportuje do eegzyalnisciekdw wraz zesciekami z
kanalizacji sanitarnej. Niestety, jest to rozménie zdecydowanie drsze ni tradycyjna
kanalizacja rozdzielcza (Btaszczyk, Stamatello 1975)

Zanieczyszczenia pochagz z transportu drogowego mpglostawa sie do
zbiornikbw wodnych take poprzez opady atmosferyczne. Szkodliwegzii chemiczne, w
tym przede wszystkim tlenki siarki i azotu, a #ekpyty petnjce rok jader kondensacji,

spadaj na powierzchri ziemi wraz z deszczem. Gronowicz (2004) ocemgatransport jest
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jedrg z gtdbwnych przyczyn powstawania zjawiska Kmgch deszczy, ktéreasw zasadzie
rozcieiczonymi kwasami siarkowymi i azotowymi. Zmienjiane charakter woégtiekowych
zasilapcych wody powierzchniowe i podziemne, azakvtasciwosci gleby. Maj one bardzo
negatywny wptyw na lokaln faure i flore — zakwaszenigrodowiska wodnego porgj
wartasci 6 pH powoduje pogorszenie warunkéw bytowaniaaaigméw, a nawet ich
calkowite wymarcie (szczegolnie wiave na kwdne deszczeasdominupce na terenie
Polski i aglomeracji pozmakiej lasy iglaste — gtdwnie bory sosnowe).

Substancje dostgje sé do wod powierzchniowych magpowodow& rozmaite
negatywne skutki dla jeziornych i rzecznych ekomysgiw. Zwazki tlenkow siarki i azotu w
pofaczeniu z wod tworzg silne kwasy, zmieniage pH zbiornikbw i niekorzystnie
wplywajagce na organizmyywe. Pyly i sadze z kolei maggprowadzé do powstania na
powierzchni wody cienkiej warstwy, ktora utrudniacgeranie promienwiatta stonecznego
do wretrza zbiornika. Zaburzony w ten sposob zostaje ggodmtosyntezy u organizméw
roslinnych. Maze dog¢ do zmniejszenia siilosci fitoplanktonu, co z kolei negatywnie
wptywa na wszystkie szczebleataucha pokarmowego. Staty doptyw biogendw pochodzeni
antropogenicznego do wod powierzchniowych przygaiedake proces eutrofizacji
niektérych zbiornikbéw. Z kolei metale ezkie, pestycydy i substancje ropopochodne #og
powodowa w ekosystemie daleko dde zmiany, bdace wynikiem zaburzenia
podstawowych funkcjtyciowych u organizméw innych i zwierzcych (Mazur 1998).

Powstawanie nowych drog prowadzizakdo zmian w stosunkach wodnych na catym
obszarze, a w tym przede wszystkim do zahuisgglywu powierzchniowego. Forman i in.
(2003) wyliczag, ze budowa nowego ggu komunikacyjnego me w rezultacie
spowodowa ograniczenie maiwosci przeptywu wod (droga jako bariera), sptyw wod w
innym kierunku ni naturalny (droga jako korytarz), zskiszenie ildci sptywapcej wody w
wyniku spadku maiwosci infiltracyjnych (droga jakarodio), a take gromadzenie swody
na drodze (droga jako zbiornik).

Istotrg ingerency transportu drogowego swiat roslinny i zwierzcy jest jwu moment
rozpoczcia budowy infrastruktury transportowej. W czasabat budowlanych dochodzi
najczsciej do wycinki wszystkich drzew znajdigych s¢ w obrbie przysziej drogi, a tak
do zrownania powierzchni terenu i w razie potrzebyszenia go. W ten sposéb caly, szeroki
na od kilku do nawet kilkudziegiiu metréw pas ziemi przestaje dogiedliskiem ranych
gatunkéw fauny i flory (Mazur 1998). Staje $&2 w ten sposéb barigrozcinagca naturalne
siedliska. Powstaly ubytek terenow ozglch walorach przyrodniczych jest w zasadzie

nieodwracalny. Do negatywnych oddziatywaa swiat raslinny i zwierzcy dochodzi moze
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takze w miejscach eksploatacji surowcéw potrzebnyctbddowy proponowanego odcinka
drogi.

Powstagca si€ drog rozcztonkowuje i separuje tereny siedliskadmych gatunkow
zwierzat i rodlin (Ullmann i in. 1995). Poszczegdlne grupy bytgj na danym terenie
populacji mog w ten sposéb utratize soh kontakt, co w rezultacie prowadzinoze do
probleméw z wymiasn genows. Zostaj przerwane rownie szlaki gatunkow migragych.
Trasy wedrowek zwierat zaczynaj przecing sic z drogami. Stwarza to spore zaggnie
wypadkowe zaréwno dla samych zwigitzak i dla ludzi (wécej Hilty i in. 2006). Oprocz
zmniejszonego lub rozczionkowanego terytorium, ppegolnym osobnikom pogarszagic
warunki siedliskowe. Zwzane jest to z pogorszeniem jékiopowietrza, wod i gleby, a ta&
ze zwkkszonym hatasem. Forman i in. (2003) oceniz¢ sytuacja taka me doprowadxzi
do spadku liczebrioi populacji poszczegolnych gatunkaxyjacych na obszarach, przez
ktore prowadzonegsnowe drogi.

Zanieczyszczenia emitowane przez pojazdy poraszage po drogach oraz przez
nawierzchng drogi maj znacacy wpltyw na r@norodnd¢ oraz kondycje lokalnej szaty
roslinnej i organizmoéw zwierxych. Dostgg sic one do organizmow bezfednio z
atmosfery, a tate poprzez wogl lub glele. Substancje, takie jak: tlenki siarki, tlenki azot
czy powstate z nich inne zagwki chemiczne, maguszkadzé& naziemne axci roslin, a take
powodowa zaburzenie niektorych procesaayciowych (np. S@ maze zakidct proces
fotosyntezy u rélin, a u zwierat prowadzé do zaburzé rozwojowych i chordb). Z kolei
metale cjzkie, takie jak: otdw, cynk czy miedkumulug sie w raslinach, hamujc ich
rozwoj. Wszystkie te szkodliwe substancje dastsg tez w ten sposéb do #&ucha
pokarmowego i mag wywotywat dtugotrwate negatywne skutki dla catego lokalnego
ekosystemu. Szczegdlne znaczenie ma to w sytugdyi, drogi granicgz bezpdrednio z
terenami upraw rolnych,abz z pastwiskami — zagrone jest wtedy zdrowie cztowieka jako
potencjalnego konsumenta.

Oddzielnym zagadnieniem jest zmiana skfadu gatueigowsiedlisk potzonych
bezpagrednio przy drogach. Dokonujeg¢siona w wyniku istnienia tam specyficznych
warunkéw mikroklimatycznych i glebowych. Potwierglgdo przeprowadzone w Nowej
Zelandii badania sktadu gatunkowego siedlisk ofacyah drogi (Forman i in. 2003).
Gatunki wraliwe na zanieczyszczenia, oaskiej niszy ekologicznejaswypierane przez
gatunki kosmopolityczne, odporne na zmieggajs¢ warunkisrodowiskowe. Wzrasta udziat

gatunkéw obcych o diych zdolndciach przystosowawczych. Zjawisko to wysije przede
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wszystkim na poboczu drogi i w rowie — czyli terelndezpérednio gsiadugcych z pasem
jezdni.

Jednoczénie drogi stanowi dla pewnych gatunkow swoisty korytarz, wzdkiérego
mog Sie one rozprzestrzenia Dotyczy to gtownie gatunkéw synantropijnych, Kicin
gtéwnym siedliskiem staty siobszary silnie przeksztatlcone przez cziowiekagckhpewnym
przystosowaniom fizjologicznym (odporftona zanieczyszczenia, kolce, haczyki) gatunki te
zdominowaly pobocza i rowy na bardzo diugich odcahkavypieragc przy tym naturalp
roslinnos¢ — charakterystyczndla tych obszaréw.

Pozbawienie ¢zci terenu szaty hinnej i wprowadzenie ruchu pojazdéw o
prowadz¢ takze do wielu innych negatywnych zjawisk w lokalnydkosystemach. Mazur
(1998) wymienia elementy takie, jak:

* rosrgce zagraenie paarami w lasach,

= odstonecie scian drzewostanu w lasach na bezpdnie oddziatywanie wiatru,

» zmiany gatunkowe wynikage ze zmiany stosunkéw wodnych, ckszego
nastonecznienia, zmian wilgotée powietrza na terenach patmych przy drogach,

= wprowadzenie do ekosystemow obcych gatunkow.

Najbardziej widoczne w krajobrazie efekty rozwojwansportu drogowego as
Zwigzane ze zmianamizytkowania terenu oraz jego uksztalttowania.z#ta inwestycja w
infrastruktue transportow wiagze Sk z zagciem pasa terenu o szerdkp od kilku do
kilkudziesieciu metrow (w zalenosci od klasy i parametréw drogi), a tekbudow innych
konstrukcji, takich jak: parkingi, gare, place. Jest to w zasadzie trwate aeyenie tej
powierzchni z innych mdiwosci zagospodarowania, a tak pozbawienie jej zdoldoi
infiltracyjnych (w przypadku stosowania nawierzchaotwardzonej) i wszelkiej szaty
roslinnej. Szczegolnie na obszarach silnie zurbanizyefa wolne przestrzenie mapbecnie
bardzo dug wartas¢, zarbwno materialp jak i funkcjonala (szeroko rozumiana przestfize
publiczna — Wesotowski 2008). Rase potrzeby inwestycji w infrastrukturtransportu
drogowego prowadgzdo tegoze czs¢ tych terendw jest przeznaczana na drogi lub pgrkin
co nierzadko spotykaesze sprzeciwem gZci spoteczéastwa.

Budowa drogi wize Sk rOwniez ze znaczay ingerency w powierzchniow warstwe
litosfery. Drogi, szczegdlnie wgzych kategorii (autostrady, drogi ekspresowe),
przeprowadzanegsjak najkrotsa tras (ze wzgédu na koszty budowy infrastruktury i
dazenie do minimalizacji czasu przejazdu) oraz zzimee ftagodnymi spadkami. W
rezultacie rzadko magsie one dostosowywado naturalnego uksztattowania terenu. Grunty

pod nows autostrad czy drog szybkiego ruchu gs wiec wyréwnywane, niszczonegs
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wszystkie formy rzeby terenu odznaczgje s¢ w krajobrazie (Kobringer 1984). W
miejscach naturalnych ol#en terenu usypuje sinasypy, na niewielkich wyglrzeniach
prowadzi s¢ drogz w wykopie. Zdarzaj sie rowniez sytuacje, w ktorych dry si¢c tunele w
skatach lub wzgorzach, a tekbuduje mosty i wiadukty nad okaniami terenu. Wszystkie
te zabiegi techniczne prowagddo zdecydowanych, nieodwracalnych zmian krajobiiado
jego zubeenia. Naruszaj takze istniegca struktue geologicza i powodup zachwianie
lokalnych stosunkéw wodnych.

W przypadku budowy drég rszych kategorii wptyw na uksztattowanie i fbe
terenu jest nieco mniejszy, a przytoczonezgyyjawiska zachodzna mniejsz skakt. Mimo
to ingerencja w powierzchnieywarstwe litosfery jest w dalszym ggu znaczca.

Powstagce cagi komunikacyjne przecinag istniepce formy rzeby terenu, prowadz
do zaburzania odbywgych s¢ tam procesow erozyjnych czy akumulacyjnych, azdak
transportu materialu skalnego. Drogi wytyczone nakach przecinagj trag sptywow
powierzchniowych, ingerg¢ przy tym w naturalne procesy stokowe (Leopoldnibai1978).
Moga dodatkowo przyczynia sie zwickszonej erozji materialu skalnego, a Zmkdo
zachwiania réwnowagi mas skalnych na stoku i ictkaintrolowanego ruchu w dot stoku
(Klimaszewski 1978). W efekcie zgkisza st prawdopodobigstwo powstawania osuwisk i
osypisk.

Znaczcym problemem dlasrodowiska przyrodniczego jest rowmiesktadowanie
ogromnych mas ziemi, usutych podczas budowy drog i innych obiektow
komunikacyjnych. Take ten proceder prowadzi do znacych zmian uksztattowania terenu,
podobnie jak procesy zw#ane z pozyskaniem materiatlu skalnego potrzebnedgoudowy
infrastruktury drogowe;j.

Jak pokazuje zaprezentowany paejy przeghd niekorzystnych oddziatywia
transportu  drogowego, zagemnia, ktore pojawiaj Sie w wyniku inwestycji
infrastrukturalnych czy wzrostéw raen ruchu, mog w sposob istotny wplywa na
srodowisko przyrodnicze, a pednio rownie na mieszkacow obszaréw zurbanizowanych.
W efekcie widé jak istotne jest umiejne podejcie do kwestii planowania rozwoju
systeméw transportowych. W przypadku aglomeracjnpigkiej rownie: nalery zauwayé,
ze kwestie zwgzane ze wzrostem oddziatyiw&ransportu drogowega $zczegolnie aktualne
(wzrost motoryzacji, nowe inwestycje infrastrukineg). W dalszej cgci rozdziatu podjto
sie wiec okrélenia stopnia tych relacji, a tai prezentacji konsekwencji jakie ngosne dla

mieszkacow obszaru bada Opracowany w tym celu model pozwolit na wyznageen
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obszarow zagemnych wysipieniem istotnych negatywnych oddziatywatransportu
drogowego.

7.2. Negatywne oddziatywania transportu drogowego waglomeracji

poznanskiej

7.2.1. Warunki ruchu a poziom negatywnych oddziatyan transportu drogowego

Pojazdy samochodowe jako gtéwne emitory szkodliwgchstancji w transporcie
drogowym negatywnie wptywajnasrodowisko przyrodnicze,dolac zrodtem pytdw i gazdw,
hatasu i drga, a take powodem mechanicznego uszkadzanidinrcoraz wypadkéw z
udziatem zwierzt. llos¢ spalanego paliwa, a wd i produkowanych spalin jest aga w
kazdym modelu pojazdu, w zaleosci od jego masy, pojemsa silnika, rodzaju katalizatora
i innych rozwizax technologicznych. Infrastruktura transportowa jesivniez jednym z
czynnikdw decydujcych o wielkdgci wpltywow, jakie transport drogowy wywiera na
srodowisko przyrodnicze. Konstrukcja drogi, jej stamek, a take wyte do wykonania
materialy nie pozostajbez znaczenia dla otaczeych terendw — w zakaosci od réznych
parametrow drog negatywny wptyw ruchu samochodowemue st zwicksza lub by
minimalizowany. Nie bez znaczenia séwniez warunki pogodowe (kierunek wiatru,
temperatura, énienie)

Nalezy wiec przyzné, ze wielkas¢ emisji szkodliwych substancji na oklenym
obszarze zaima jest od wielu czynnikdéw, wobec czego bardzortougd oszacowéa W celu
uzyskania wielkéci emisji w konkretnych sytuacjach konstruuje siodele uwzgidniajce
takie czynniki jak: natzenie ruchu i jego struktey kierunek wiatru, rodzaje stosowanych
paliw, temperatur (Mensink i in. 2000; Brzozowska i in. 2009). Priadem takiego modelu
jest m.in. COPERT (obecnie stosowana jest jegaiadeczwarta wersja), ktory zalecany jest
do opracowa srodowiskowych dla drég krajowych przez GenegalDyrekcg Drég
Krajowych i Autostrad (Bohatkiewicz 2008). Trzebazyzna&, ze tego typu modele
wymagaji zebrania bardzo szczegotowych danych daiypzh charakterystyki ruchu,
pojazdow, czynnikbw pogodowych. W efekcie ich zastwanie przy okrdaniu emisji z
duwzych obszaréw i skomplikowanych sieci transportowyest bardzo problematyczne. Z

drugiej strony pokazuj one jedynie przyblone wartéci skzen szkodliwych substancji
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powstajcych na poszczegolnych odcinkach drég. Nie obejmwjiec innego typu
oddziatywa i zagrazen takich jak np. hatas, drgania, wypadki.

W pracy zaproponowano odmienmmetodyk okreilenia stopnia negatywnych
oddziatywa transportu drogowego nd&rodowisko przyrodnicze, weryfikag ja na
przyktadzie aglomeracji pozaskiej. Wykorzystano w tym celu dane dotyce natzen
ruchu, dozwolonych pdkosci ruchu na poszczegdlnych typach drég oraz rozzoEsie
skrzyzowan. Na podstawie tych materiatow wiove byto okre&lenie obszaréw, ktore
charakteryzowa sie powinny znacznym wptywem né&odowisko zycia mieszkacow —
zwiekszory emisp zanieczyszcze wysokim poziomem hatasu, dgm ryzykiem wypadkow
drogowych itd. (por. Rose i in. 2008; Xie, Yan 2D08ie mierzono wjc emisji z transportu
drogowego, a prognozowano jedynie prawdopodobnatyege konsekwencje wynikgje
ze specyfiki ruchu.

W proponowanym modelu wykorzystano dwa podstawolementy charakterystyki
ruchu, ktére uznano za kluczowe dla dleaia wielkaci oddziatywa z transportu
drogowego. Po pierwsze zamo,ze kwesty kluczow jest intensywn& ruchu (Polkowska
i in. 2007). Materiat statystyczny na jej temat dlzszaru aglomeracji poziekiej zebrano z
baz danych Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i ésttad (GDDKIiA), Wielkopolskiego
Zarzdu Drég Wojewddzkich (WZDW), Zagedu Drég Powiatowych (ZDP) Starostwa
Powiatowego w Poznaniu, Zadu Drog Miejskich w Poznaniu oraz z materiatow
zamieszczonychv Studium uwarunkowiarozwoju przestrzennego aglomeracji pozsiae;
(Krych, Bul 2012). W przypadku autostrad, drog &veych, wojewoédzkich i powiatowych
poza Poznaniem dane wykorzystane w opracowaniu golaghz bada natzen ruchu
przeprowadzonych w 2010 roku. Natomiast w przypadiig r&nych kategorii w granicach
miasta Poznania, kompleksowe badania ruchu przepmav s w wiekszych odsipach
czasu. Dane dla roku 2010 pochgdz symulacji wykonywanych przez Biuro Zynierii
Transportu w Poznaniu (w oparciu o progr&fisun), opieragcych se¢ na wczeéniejszych
materiatach (m.in. na kompleksowych badaniach rymhkaprowadzonych w 2000 roku) oraz
na pomiarach wyrywkowych wykonywanych w latach 2@010. Dla w¢kszaci drog
gminnych statystyki dotygze na¢zenia ruchu niegprowadzone. Wynika to z niewielkiego
znaczenia drog tej kategorii (wiele z nich jestubieardzonych), a tale ze stosunkowo
niewielkiej liczby pojazdéw poruszgjych s¢ po nich. Dla potrzeb opracowania pktyj ze
przecetna wielka¢ ruchu na drogach gminnych nie przekraczata 108zadgw na dobp (por.
Dusza 2008).
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Uktad drogowy aglomeracji pozaskiej ma charakter koncentryczno-g@eniowy, z
punktem centralnym zlokalizowanym w centrum Pozaaw efekcie to tam natenie ruchu
jest najweksze. Zauway¢ mozna, ze najwekszy ruch pojazdéw koncentruje: sia drogach
stanowacych 1 i Il ranme komunikacyja miasta, a tate na gtébwnych drogach wlotowych.
Najwyzsze wartéci natzen ruchu uzyskiwane byly na ulicach Rooseveltapfowskiego,
Krélowej Jadwigi, Bolestawa Krzywoustego, Jana Railvi Warszawskiej. Poza Poznaniem
znaczn liczbg przejedzajacych pojazdéw charakteryzowahe sirogi krajowe nr 92, nr 11 i
nr 5 (szczegdlnie odcinek od Poznania w kierunkWfractaw). Nagzenia ruchu byty tam

jednak znacznie nsze nt na ulicach w centrum aglomeraciji.

Warto$¢ wskaznika: D granice powiatow

P maks. (95,1) [ granice gmin

| min. (0,0)

Ryc. 7.2. Potencjalne negatywne oddziatywania wyadeaz nagzen ruchu drogowego

Zrédio: opracowanie wiasne
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W celu ukazania zakresu negatywnych oddziatywagnikajacych z podwyszonych
natzen ruchu przeprowadzono analiv oparciu o gdrowg estymag} gestasci (por. rozdziat
1.7) dla drog najbardziej oleonych przez pojazdy samochodowe. ¥wzipod uwag
wszystkie odcinki drég publicznych i przypisanowagi réwne naizeniom ruchu. Wartd
szerokdci pasmar ustalono na dwa kilometry, co jest zgodne z proyjanym w literaturze
zastgiem oddziatywania drég (por. Garcia-Montero i2008, 2010).

Otrzymany obraz rastrowy (ryc. 7.2) skladat & 21,6 min punktéw, ktérym
przypisane byty wartei od 0,0 do 95,1. Mediana wyniosta 5,4 a odchgestandardowe
11,2. Najwysze wartéci uzyskaty obszary o potencjalnie najszych negatywnych
oddziatywaniach — przede wszystkim w centrum Poenamaz wzdia wychodzacych z
miasta gtownych agéw komunikacyjnych (drog krajowych i niektorych wajodzkich).
Nieco zwkkszomy gestoscia drog o daym natzeniu ruchu samochodowego (éhznacznie
mniejsz niz w przypadku centrum Poznania) winiaja sic takze miejscowsci
analizowanego obszaru, w ktérych kraje st kilka drég o znaczeniu ponadlokalnym
(Steszew, Buk, Koérnik, Mosina, Kostrzyn, Przelowo, Nagradowice). Z kolei obszarami, na
ktorych negatywne oddziatywania wygtija w niewielkim stopniu, $znaczne potacie gmin

Murowana Gelina, Pobiedziska, Suchy Las, Mosina.
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Ryc. 7.3. Zaycie paliwa w samochodach przynych pedkosciach ruchu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie ZakrzewaB0(0)

Predkosci ruchu uznano za drag charakterystyk, ktoregskluczowe dla okréenia

stopnia negatywnych oddziatywaransportu drogowego riaodowisko. Wynika to z faktu,
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ze ilos¢ spalanego paliwa w pojazdach mechanicznych orazopo emitowanego hatasu
zaleene g w duzym stopniu od prdkosci, z jaka porusza sie pojazdy (Jensen 1995). By
porusza sie z dam predkascia, silnik pojazdu musi wykortaokreslong prae, podczas ktorej
zwzywana jest odpowiednia #6 mieszanki paliwowej. Przektadagsio na poziom emisji
zanieczyszcze Najwicksza praca wykonywana jest podczas ruszania, prkgngwvaniu
opordéw toczenia.

Potwierdzaj to materiaty uzyskane przez Zakrzewskiego (2000praédsibiorstwa
General Motors. Wedtug tych danych pojazdy maksymalartéci spalania uzyskajprzy
najnzszych pedkosciach (do 10-15 km/h). Natomiast najkorzystniejgkmnomicznie jest
jazda z pgdkosciami 30-50 km/h i 65-80 km/h (ryc. 7.3). Przy x8yych wartéciach
wielkos¢ spalania wzrastata, w wyniku corazetgzego tarcia i wyszych oporéw powietrza,
wzrasta natomiast emisja zanieczysic2@/ickszy jest te hatas. Z przytoczonych przez
Bohatkiewicza i Dudka (2009) materiatow wynika, przy zmianie gdkosci od 30 km/h do
130 km/h, jego poziom wzrasta o 18,4 decybeli (#/4).

Tab. 7.4. Zmiany pdkosci ruchu drogowego a poziom hatasu

Zmniejszenie Zmniejszenie Zmniejszenie
predkosci ruchu poziomu hatasu — poziomu hatasu —
(km/h) pojazdy lekkie (dB) | pojazdy ciezkie (dB)
130 - 120 1,0 -
120 - 110 11
110 - 100 1,2 -
100 - 90 1,3 1,0
90 - 80 15 11
80 - 70 1,7 1,2
70 - 60 1,9 14
60 - 50 2,3 1,7
50 - 40 2,8 2,1
40 - 30 3,6 2,7

Zrédto: Bohatkiewicz, Dudek 2009

Z wysokimi pedkosciami ruchu silnie zwjzana jest rownie liczba wypadkow oraz
ich smiertelng¢ (por. Xie, Yan 2008). Przyktadowo wedlug matenat@dostpnianych
przez Krajowy Rad Bezpieczéastwa Ruchu Drogowego przy uderzeniu osoby pieszgzp
samochdéd poruszgly sk z prdkoscia 70 km/h, jej szanse na pezeie s minimalne (ryc.

7.4). Kady wzrost pedkosci ruchu o kilka kilometrow na godzinto rowniez wicksze
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prawdopodobigstwo wypadkow. Szczegoblnie wypadkmiertelne § w duzej mierze
wynikiem uzyskiwania przez samochodyzglch predkosci ruchu.
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Ryc. 7.4. Pgdkos¢ na drodze a ryzyko wypadkow
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie materiatorajwej Rady Bezpiecistwa Ruchu

Drogowego

Srednia warté¢ uzyskiwanych na drogachgoikosci zdeterminowana jest przez wiele
czynnikOw. Istotne g m.in. zastosowane rozgwania irkynieryjno-technicznych mage na
celu bezpieczne korzystanie z przestrzeni drogiyRadami g kolizyjne skrzyowania,
przed ktérymi kierujcy pojazdami zmuszeng ograniczy predkosé. Przy duym natzeniu
stosuje si na nich czsto sygnalizacjewietlne sterujce automatycznie potokami ruchu.
Innymi elementamigprzefcia dla pieszych, ostre zaky, podjazdy, ograniczaga predkaosé
geometria jezdni (np. wysepki), progi zwalag itd. (Gram 1996). Ograniczeniecgkosci
ruchu wynika take z duego nagzenia ruchu i spowodowanych tym kiopotéw z jego
ptynndscia. W efekcie na drogach powstaatory (zjawisko kongestii) — pojazdy stajtugi
czas W miejscu z pracigymi silnikami lub poruszajsie z niewielkimi pedkosciami, czsto
przyspieszajc i hamugc. Pedkos¢ przejazdu na danej trasie mogmniejszy takze
niesprzyjagce warunki atmosferyczne, takie jak: ulewne deszomgly, sniezyce, gotoled
oraz indywidualne cechy kierowcy (©@wiadczenie, refleks, sktond® do przekraczania
przepisow). Na wielu drogach problemem jestzéaktan nawierzchni. Mimo dozwolonych
wiekszych pedkosci ruchu, kierwcy pojazdami zmuszenigsporusza sic wolniej ze
wzgledu na ubytki w nawierzchni. Innymi czynnikami wptggacymi na pedkosci ruchu g

rowniez parametry techniczne pojazdow oraz ugtiegci i upodobania kierowcy.
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Brak,

niestety, konkretnych danych dotycych srednich pedkosci

ruchu

uzyskiwanych przez samochody na poszczegdllnychnkach drég. W dalszych analizach

uwzgkdniono wec dane, ktére mag posrednio pokazywa wielkos¢ oddziatywan

wynikajacych z pedkaosci ruchu na drogach — dopuszczalnediosci ruchu oraz lokalizagj

skrzyzowan drogowych. W pierwszym wypadku gtownymodiem bytaUstawia z dnia 20.

czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowyw ktorej r&nym typom drég przypisane zostaty

predkosci maksymalne, z jakimi magporusza sie po nich pojazds?.

Tab. 7.5. Negatywne oddziatywania ggkos¢ ruchu

Popustezane prdoict | Poron enisl | ryzgougpackon | RN | waga
20, 30 przeeitny niskie niski 4
40, 50 niski przeetne przecitny 5
60, 70, 80 niski wysokie przetny 6
90, 100, 110 przegtny wysokie znaczny 8
120, 140 znaczny przetne znaczny 8

Zrédio: opracowanie wiasne

Na potrzeby pracy dokonano oceny potencjalnego wuphpredkosci ruchu na
pozfiskie]

przeprowadzono w dwoch etapach. W pierwszym wylsienyo do tego celu dopuszczalne

drogach aglomeracji na poziom negatywnych oddziatyiva Badanie
predkaosci ruchu na réanych kategoriach drég. Wobec braku danych daigpzh srednich
predkosci przejazdu na poszczegoélnych odcinkach drégzoalo, ze kierowcy porusza;jsi
po nich z pedkosciami zblizonymi do maksymalnych dopuszczalnyclediosci. Kazdej
drodze o okrélonej dopuszczalnej padkosci przypisano okrdong wag w zaleznosci od

poziomu emisji zanieczyszazé€hatasu oraz ryzyka wypadkow (tab. 7.5).

"20d 1. stycznia 2011 na autostradachzmaoporuszé sic maksymalnie 140 km/h, po drogach ekspresowych —
120 km/h, a po pozostatych drogach w obszarze bigiavanym — 90 km/h. Na obszarach zabudowanych
(oznaczonych znakiem D-42 — ,strefa zabudowanadpdposiadaj ustawowe ograniczeniegakosci ruchu na
poziomie 50 km/h w godzinach dziennych i 60 km/hgadzinach nocnych. €gto jednak dopuszczalne
predkosci maksymalne regulowane sa poszczegdlnych ulicach za pomanakéw drogowych. Na osiedlach
mieszkaniowych esto stosuje siznak D-40 (,strefa zamieszkania”) ograniezsj predkosci przejazdu do 20
km/h lub po prostu okéa sk maksymalg predkos¢ ruchu na poziomie 30 czy 40 km/h. Z kolei na gtgem
arteriach (cgsto wielopasmowych i bezkolizyjnych) dopuszczarsich z pedkoscia wieksza niz 50 km/h (w
Poznaniu np. odcinki ulic Niestachowskiej, Hefisidej — 80 km/h, Chartowo — 70 km/h, poza Poznaniem

odcinki obwodnic miejskich).
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Nastpnie na podstawie rozmieszczenia sieci drogowezyjgtych wag sporadzono
za pomog jadrowej estymacji ¢stasci obraz przedstawiggy potencjalne zageenia dla
srodowiska przyrodniczego wynikgje z dopuszczalnychgatkaosci ruchu (ryc. 7.5). Wart@d
szerokdci pasma r ustalono na poziomie dwdéch kilometréwwwhiku przeprowadzonego
badania otrzymano raster zémy z 21,6 min pikseli, ktére przyjmowaty wastd z zakresu
0,000 — 0,080.Srednia arytmetyczna wyniosta 0,040, mediana — Q,GD6odchylenie
standardowe — 0,009.

Warto$¢ wskaznika: D granice powiatow
rm—;
maks. (0,080) D granice gmin

L min. (0,000)

Ryc. 7.5. Potencjalne negatywne oddziatywania wajade z gstosci sieci drogowej oraz
predkaosci ruchu

Zrédio: opracowanie wiasne

Na podstawie tej analizy mpa stwierdzi, ze potencjalnie najwksze negatywne
oddziatywania wysfpuja na obszarze Poznania — przede wszystkim w jegmate®j czsci.
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Gminami, ktére réwnie charakteryzuje wysokaegtos¢ sieci drogowej (w tym przede
wszystkim drog szybkiego ruchu)g Swarzdz — obszar samego miasta i okolicznych
miejscowdci, a take otoczenie drogi krajowej nr 92, Lube niemal caty obszar jednostki
(gtéwnie tereny przy autostradzie A2), Tarnowo Ridg — miejscowsxi potazone wzdhu
drogi krajowej nr 92, a tale Kornik — miasto Kornik i wsie w rejonie drogi koavej nr 11.
Wieksze zagreenia wys¢puja tez w okolicy drég krajowych i wojewodzkich, ktore stawig
najwazniejsze cigi transportowe.

Obszary, na ktorych poziom zagea wynikajacych z gstasci sieci drogowej i
predkaosci ruchu jest niski, to przede wszystkim tereny giftszew oraz Murowana Glina.

W innych jednostkach, takich jak Suchy Las, Mosicey Pobiedziska, do obszarow
niezagraonych mana zaliczy¢ niemal wszystkie tereny oprocz miejscaaiccentralnych lub
fragmentow gtownych drég.

Drugim etapem badania byto oklenie g:stasci skrzyowan, na ktorych dochodzi do
przecinania si potokow ruchu, a w konsekwencji spadkowdkosci. Wynika to z faktuze
najwicksze emisje spalin i hatasu agh sie z ruchem nieptynnymSrednie pedkosci
uzyskiwane przez samochody w Poznaniu w godzinactyts szacowane $a ok. 30 km/h
(na podstawie materiatow z serwisow dla kierowcblaviekspert, Targeo, KorkowoRuch
czesto jednak odbywa siskokowo — od skrzypwania do skrzgowania. Podczas ditazej
podré&y pojazd wielokrotnie musi rusza hamowa, w efekcie czego catkowite spalanie
paliwa jest duo wyzsze nk przejazd ze statpredkoscia 30 km/h. Szacuje si ze w
przestrzeni miejskiej zegta sieci drog i licznymi skrzyowaniami spalanie jestednio ok.
20-30% wysze nk poza miastem (na podstawie danych producentéw camdow). W
swietle tych informacji wzly transportowe — skrzgwania, a take potazone w ich
bezparedniej bliskdci tereny uzn& maozna za miejsca 0 podwszonym negatywnym
wptywie transportu drogowego rsaodowisko przyrodnicze (por. Brzozowski, Nowakowski
2000). Na kadym wezle przynajmniej cgs¢ pojazdow jest zmuszona do zatrzymania lub
znacznego zwolnienia, przez co emisja spalin aetdlatasu i drgajest w takim miejscu
wicksza. Podwsgszone jest zwykle rownieryzyko wypadkéw i kolizji ze wzghdu na
krzyzowanie s§ potokow ruchu.

W celu prezentacji tego problemu dla obszaru agtanjiepoznaskiej sporadzono
ryc. 7.6 przedstawigfa zagszczenie skrzyowan drogowych. Réwnowanie traktowano
wszystkie przeecia miedzy r&znymi kategoriami drog. Mata skala opracowania alios¢
materiatu wejciowego wykluczyty rozronienie skrzyowan na te z sygnalizagjswietlng, z

pierwsz@éstwem przejazdu na ktongma kierunkow lub z wztami bezkolizyjnymi. Upraszcza
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to nieco sytuaej faktyczry, ale taki zabieg byt konieczny do przeprowadzenia
zaproponowanej procedury badawczej. Zeakw tym wypadku przygfo, ze wart@é szerokdci
pasma wykorzystana w procedurze badawczej wynosi dwanktry.

Wyniki analizy wykonanej za pom@dadrowej estymacji ¢staici zawarty s¢ w
przedziatach wartei od zera do 0,00012Srednia arytmetyczna réwna byta 0,000086,
mediana — 0,000003, a odchylenie standardowe -60300

Warto$¢ wksaznika: D granice powiatow

N maks. (0,00012) [ granice gmin

. min. (0,00000)

Ryc. 7.6. Potencjalne negatywne oddziatywania wyndeaz gstasci weztow drogowych
w aglomeraciji pozneskiej

Zrédio: opracowanie wiasne

Przeprowadzona analiza ukazuje (ryc. 7.8 najwecej skrzyowan, a wkcC
potencjalnie najmniej ptynny ruch i znaczne negayvwddziatywania charakterystyczne s

dla centralnej agci badanego obszaru, obejmgj przede wszystkirSrodmiescie, Wilde,
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Jezyce, Grunwald, Winogrady, a tak inne cezsci Poznania potmne w pobliu drég
wylotowych z miasta (Antoninek, Strzeszyn, Smoclum@)i Poza miastem centralnyrasta
sie¢ weztdbw drogowych znajduje siréwniez w Swarzdzu, Luboniu, Buku. Zauwgé

mozna ponadtoze gminy potaone w centralnej i zachodniej ¢gzi aglomeracji 3 duzo

bardziej narzone na podwsszory emisg spalin wynikagca z mniej ptynnego przejazdu,mi
jednostki na wschodzie takie jak Kostrzyn, Pobiskizj Kleszczewo.

7.2.2. Ocena poziomu oddziatywatransportu drogowego

Zrédta negatywnych oddziatywiauchu drogowego (szczeg6towo przeanalizowane w
rozdziale 7.2.1) poshyly do oceny zagreen, jakie stwarza transport dla otacgajch drogi
obszaréw. Zestawiono je razem i przedstawiono wadimmednego syntetycznego wshkika
prezentujcego potencjalne negatywne oddziatywania transpdriigowego na obszarze
aglomeracji pozneskiej. Takie ugcie pozwolito na identyfikaej miejsc, w ktorych ruch
pojazdow jest szczegolnie gziiwy dla srodowiskazycia mieszkacow.

Do analizy wykorzystano wskaiki wyznaczone za pome@cprocedury opartej na
jadrowej estymacji ¢stasci i zaprezentowane] w rozdziale 7.2.1. By ujedriélidane
wejsciowe wartdci poszczegolnych cech zostaty znormalizowane paprastosowanie tzw.

»nhormalizacji min-max” wedtug nagbujacej formuty:

P ( x — min(x) )

max(x) — min(x)

Cechy prezentgge poziom oddziatywawynikajacych z natzen (jedna cecha) oraz
predkaosci ruchu (dwie cechy) uznano za rownawe. Wskanik syntetyczny, wyznaczono

wedtug formuty (por. Garcia-Montero i in. 2010):

v, +V
Vc=\/VnZ+(” )
gdzie:
I, — wskanik potencjalnych oddziatywawynikajacych z nazen ruchu,

V, — wskanik potencjalnych oddziatywiawynikajacych z pgdkasci ruchu,
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Vi, — wskanik potencjalnych oddziatywia wynikajacych z rozmieszczenia ¢gtow
drogowych.

W wyniku analizy uzyskano obraz (ryc. 7.7) na ktékyadato sj 21,6 min warteci
(przypisanych pikselom) z przedziatu od 0,00 ddl1W® tym przypadku mediana ustalona
zostata na poziomie 0,01, odchylenie standardo@d5; a wartéc sredniej arytmetycznej to
0,65.

Warto$¢ wskaznika: D-granice powiatow

- maks. (1,31) D granice gmin
L min. (0,00)

Ryc. 7.7. Potencjalne negatywne oddziatywania prarta drogowego

Zrodto: opracowanie wiasne

Dla utatwienia interpretacji uzyskane w badaniuteé&i przypisane poszczeg6lnym
punktom (pikselom) zostaty podzielone na klasy. rdppnowano dwa tine podziaty. W
pierwszym wartéci podzielono na rowne przedziaty waxtd Natomiast w drugim warfci

graniczne przedziatdw wyznaczaty kwartyle — ustal@atery klasy zawierage po 25%
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obserwowanych warfci. Na tej podstawie zaproponowano wyznaczenie f stre
podwyzszonych oddziatywa(ryc. 7.8).

: Wyznaczone strefy:

10 km

Ryc. 7.8. Strefy oddziatywawyznaczone za pomgecdéwnych przedziatéw warfoi (L) oraz
przedziatdbw o réwnej liczbie obserwaciji (P)

Zr6dio: opracowanie wiasne

Otrzymany obraz negatywnych oddziahwdransportu drogowego ukazujee
koncentruj siec one przede wszystkim na obszarze Poznania. Gifpmayczyry tego stanu
rzeczy jest dea gstas¢ zaludnienia, a co za tym idzie znaczna liczbgtkowanych
pojazdow samochodowych. Drugim powodem jest ksztatadu komunikacyjnego
aglomeracji pozneskiej — znaczna e#¢ drég krajowych i wojewoddzkich zbiegae sivtasnie
na terenie Poznania. O podwyonym poziomie ruchu na terenie Poznania decythije
lokalizacja na jego terenie wielu ustug o charalgeponadlokalnym (administracyjnych,
kulturalnych, dwiatowych), a take koncentracja zaktadow produkcyjnych i ustugowyenh,
ktorych pracuje wiele o0sOb zamieszkalych poza geani miasta i codziennie
dojezdzajacych.

Wysokie wartéci wskanika charakterystyczneastakze dla innych intensywnie
zurbanizowanych i pofmnych centralnie @wodkdéw, takich jak: Swarzlz, Luba,
Prze&mierowo, Komorniki, Suchy Las. W pozostateje¢@ aglomeracji negatywne
oddziatywania wysipuja przede wszystkim w otoczeniu drég ozgon natzeniu ruchu
obstugugcych ruch krajowy i wojewddzki. Szczegodlnie namae § zwtaszcza miejsca, w
ktorych potoki ruchu sikrzyzuja. Ma to miejsce np. w &zewie (drogi krajowe nr 5 i nr 32,

droga wojewodzka nr 306 oraz ruch lokalny), Kornikdroga krajowa nr 11, drogi
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wojewodzkie nr 431 i nr 434 oraz ruch lokalny), Mos (drogi wojewodzkie nr 430 i 431
oraz ruch lokalny).

Warto$¢ wskaznika:
3 007-011
=3 o.12-016
= o0,17-021
B 0.22-026
Bl 027 wigcej

Ryc. 7.9. Potencjalne negatywne oddziatywania prarta drogowego w gminach
aglomeracji pozneskiej

Zrédio: opracowanie wiasne

Analizujgc wartagci uzyskanego wskaika syntetycznego w podziale na jednostki
gminne (ryc. 7.9), mma zauwayc¢, ze najwyszy poziom oddziatywa charakterystyczny
jest dla mieszkecOw Poznania i Lubonia. Pozostate jednostki chargktup sie znacznie
mniejszymi zagrgeniami wynikagcymi z dziatalndéci transportowej. Spood tych gmin
najwyzsze wartéci wskanika uzyskane zostaly w Tarnowie Podglérnym, Swedwud i
Puszczykowie ¢ednio ok. 0,25). Najmniejszym poziomem potencjeinyoddziatywa
charakteryzowaly gi za to Mosina, Murowana Glina i Pobiedziska, czyli jednostki o

niewielkiej gzstdéci sieci transportowej i diym udziale w powierzchni terenéw zielonych.
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7.3. Obszary aglomeraciji szczegolnie natane na negatywne oddziatywania

transportu drogowego

7.3.1. Obszary mieszkaniowe

Fakt, ze najweksze potencjalne negatywne oddziatywania transparbgowego na
srodowisko przyrodnicze wygbuja na obszarachegto zaludnionych jest rezultatem, ktérego
maozna byto s¢ spodziewd. Ruch samochodowy prowadziesto do obnienia jakdci zycia
mieszkacow miast (hatas, spaliny), a ne@mie rowniez szkodliwy wptyw na ich zdrowie
(choroby ptuc, uszu i inne). Kolejrkwesti jest zagreenie wypadkami z udziatem oso6b
pieszych czy rowerzystow. Nie mua take pomimé negatywnych odczumieszkacow
dotyczcych pogorszenia siestetyki lokalnego krajobrazu, a takzmniejszenia poczucia
bezpieczéstwa (por. Champion 2001).

Na rycinie 7.10 przedstawiono rozmieszczenie zalwyduaieszkaniowej na obszarze
aglomeracji na tle wyznaczonych w rozdziale 7.2efstpotencjalnych oddziatywia
(wyznaczone one zostaly w ten sposzd kazda z nich zawierata po 25% obserwowanych
wartasci). Najwiekszym poziomem zagren dla mieszkacOw wynikapcych z
charakterystyki ruchu drogowego charakteryzowatasiefa D, w ktorej znalaztogez 70%
budynkow mieszalnych zlokalizowanych na obszarzenmagracji (tab. 7.6). Obejmowata ona
swym zasigiem wszystkie miasta i wksze wsie, a tale obszary potmone wzdta drog o
znaczeniu krajowym i regionalnym, a niekiedy Zakobstugujcych ruch mgdzygminny.
Procentowo najwicej budynkéw mieszkalnych — powsj 80% — potaonych w strefie D’
znajdowato si w Poznaniu, Luboniu, Suchym Lesie i Puszczykowie.(7.11). Z kolei
najmniejszy udziat (ponej 40%) miaty w gminach poinocno-wschodniej (szcieig w

Pobiedziskach) i potudniowej i aglomeracji poznaskiej.

Tab. 7.6. Rozmieszczenie budynkow w strefach pgéneh oddziatywa

L Budynki mieszkalne w strefie
Strefa Zakres przedziatow -
liczba %
A’ 25% obserwacji porej dolnego kwartyla 2.457 2,51
B’ 25% obserwacji ponetdzy dolnym kwartylem a median 9.524 7,77
C 25% obserwacji poradzy mediag a géornym kwartylem 24.240 19,28
D’ 25% obserwacji powsej gérnego kwartyla 86.304 70,44

Zr6dio: opracowanie wiasne
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Wyznaczone strefy:

A - budynki mieszkalne

B
G
D

Ryc. 7.10. Strefy potencjalnych oddzialywimansportu drogowego a lokalizacja zabudowy
mieszkaniowej

Zrédio: opracowanie wiasne

Budynkow, ktore znalazly siw innych wyznaczonych strefach potencjalnych
oddziatywa, bylo znacznie mniej. W strefie B’ bylo to 19%, ® - 8, a w A
charakteryzujcej st najmniejszym poziomem zageh — jedynie niecate 3%. Wyniki
analizy pokazuj wiec, ze wicksza cezs¢ mieszkacOw aglomeracji pozhskiej moe
doswiadcz& negatywnych konsekwencji wynikajych z oddziatywa transportu drogowego.
Na tak gsto zaludnionym obszarze wydaje 8 jednak nieuniknione. Niemniej nasoby
na tych terenach podejmotvadziatania majce na celu przeciwdziatanie wszelkim
pojawiagcym Sk zagraeniem.

W zwiagzku z wyznaczeniem stref potencjalnych oddziaiywansportu drogowego
na srodowisko zycia mieszkacoOw aglomeracji, nal@to st przyjrz& faktycznym
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konsekwencjom, jakie niesie za galich samochodowy na analizowanym obszarze. Byto to
mozliwe tylko w pewnym stopniu ze wzglu na mat ilos¢ dostpnych materiatow i brak

prowadzonych systematycznie badea ten temat.

Budynki polozone w strefic D (w %):
Cctl-20

3 21 -40
/3 41-60
mm 6!-80
Bl 81-100

10 km

Ryc. 7.11. Budynki mieszkalne patmne na obszarze potencjalnie nakgizych oddziatywsa
transportu drogowego (tj. w strefie D) w gminachoageracji poznaskiej

Zr6dio: opracowanie wiasne

Podwyszory emisg zanieczyszcze na obszarze aglomeracji po#skiej
potwierdzag dane przedstawione w opracowaniu dojgym emisji gazéw cieplarnianych
(Gaj 2008). Transport drogowy zostat atomy w nim jako jeden z trzech najposméejszych
sektorow wptywacych negatywnie na atmosfeobok przemystu energetycznego oraz
przemystu wytworczego wraz z budownictwem). Automaportu szacunkowo okildi
potencjalne emisje najwaiejszych gazéw cieplarnianych do atmosfery nanier®oznania
(tab. 7.7).

Z przeprowadzonych analiz wynikaze ilos¢ wprowadzanych do atmosfery
zanieczyszcze zwigzanych z transportem samochodowym znacznie wzwd&ach 1990-
2005. W przypadku dwutlenkuggla wzrost ten wynidst ok. 56%, w tym dla samochodow
ciezarowych niemal 100%. W tym samym okresie emisjaamet(CH) przez samochody
nieco spadta, ale putlenku azotu do atmosfery dostate si 2005 roku prawie 8 razy wgej
niz w roku 1990 (Gaj 2008). Wydaje¢size wzrost ilgci emitowanych do atmosfery
zanieczyszcze mogt wynika& ze wzrostu liczby samochodow, ale e zwekszapcych se
liczby i diugaici dziennych podrgdy mieszkacow, co z kolei byto rezultatem przestrzennego

rozlewania si miasta.
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Tab. 7.7. Emisja gtéwnych gazéw cieplarnianych ttoasfery z pojazdéw samochodowych

w Poznaniu w 2008 roku

Rodzaj pojazdu
Samochody Sam. cezarowe | Sam. c'f;z_arowe
Rok 0sobowe dol5t powyzej 1,5 t Autobusy
tadownoici tadownosci
Emisja (tony)

1990 393 787 128 999 45 090 31246
Emisja CQ 1995 576 805 108 515 37135 18 241

2000 517 196 207 094 66 095 20 545

2005 546 437 279 332 88 984 22 862

1990 2848 620 85 65
Emisja CH 1995 4086 513 67 38

2000 2296 67 99 34

2005 1935 759 127 35

1990 3171 1331 592 429
Emisja NO 1995 7394 1421 511 250

2000 24 236 6929 1071 376

2005 30 702 10 940 1533 448

Zrédto: Gaj (2008)

Szczegllne znaczenie dla jakb poziomu zycia mieszkacOw ma réwnie hatas
bedacy konsekwengj ruchu drogowego (ryc. 7.12). Hatasem nazywany kesty dzwiek,
ktory odbierany jest przez odbiorcow jako szkodliwgigzliwy lub przeszkadzagy (bez
wzgledu na jego wiasrigi fizyczne). Ocenia gigo w skali decybelowej, uzragj 130 dB za
granie bolu. Jednak nawetzdiick ponizej 35 dB mae by dla cztowieka denerwagy, a
powyzej 75 dB powodowaroznego rodzaju schorzenia (Makarewicz 1996).

Gronowicz (2004) wyrgnia trzy zrodta hatasu zwzane z transportem drogowym.
Pierwszym z nich jest uklad najowy pojazdéw. Najistotniejsze znaczenie ma tu dikia
rozrzadu silnika, a nieco mniejsze elementy takie, jaladliprzeniesienia nagdu, czy uktad
wylotowy. Drugim elementem powodigym emis¢ hatasu jest kontakt kot samochodowych
Z nawierzchny, po ktorej odbywa sgiruch, a ostatnie zerodet to zawirowania powietrza
wokot przemieszczagego st pojazdu (tzw. hatas aerodynamiczny). Od budowy
poszczegodlnych uktadow w samochodach, adalid rodzaju nawierzchni zale przede
wszystkim jaka bdzie ucazliwosé powstagcego hatasu dla otoczenia. Przyktadowo Mazur
(1998) oceniaze drogi betonowe powoduhatassrednio o ok. 5-8 dB wkszy niz te pokryte
asfaltem.

Oddziatywanie hatasu nd@rodowisko przejawia si przede wszystkim w jego
negatywnym wptywie na zdrowie ludzi i zwigtz(Reijnen i in. 1995). Oprocz uszkodze

stuchu, halas m® powodowa takze przecizenie d&rodkowego uktadu nerwowego
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organizmu, co negatywnie wptywa na zdrowie izm@rowadzai do zaburzé fizycznych i
psychicznych (pogorszenie sprawecio psychomotorycznej, zaburzenia psychiczne i
emocjonalne). Z drugiej strony ditugotrwate rmm@e na podwyszony poziom hatasu
wplywa take na maliwos¢ koncentracji, jak& 1 wydajnag¢ pracy, zdolnéci

porozumiewania gj poczucie bezpiecastwa itd. (Gronowicz 2004).

80 e S S S 1 80 bB - prog bezpieczenstwa
i . ; 1 dla cztowieka w przypadku
ciagtego dzwigku

70

60 60 dB - zwykta rozmowa
50

40 40 dB - noc w domu

30

Hatas drogowy [dB]

20 - SEERTEEPR TP R R RREETE Bereeeeieeeins 20 dB - spokojna pustynia

o b= U S AU ;

1 . . 0 dB - prég styszalnoéci
] ] ] J u cztowieka

0 200 400 600 800

Odlegtosé¢ od drogi [m]
Ryc. 7.12. Hatas w otoczeniu drogi (przy ruchu 80 Pojazdow na deh sredniej pedkaosci
120 km/h — autostrady, drogi ekspresowe)
Zrédto: Forman i in. (2003, s. 256)

W Polsce dopuszczalne waitopoziomu hatasu zostaty zdefiniowane przez Miaist
Srodowiska w Rozpogizeniu z dnia 12 czerwca 2007 r. ,w sprawie dopzainych
poziomoéw hatasu wrodowisku” (Dz.U. Nr 120/2007, poz. 826). DopusZnyeadtugotrwaty
poziom hatasu komunikacyjnego dla terenow zabudowigszkaniowej jednorodzinnej
wynosi 55 dB (w agu pory nocnej — 50 dB). Z kolei dla obszarow o kitjach
mieszkaniowych z zabudewwielorodzinm, zagrodow lub wypoczynkow, a take dla
terenéw mieszkaniowo-ustugowych dopuszczalartacia jest 60 dB (w eigu pory nocnej
— 50 dB). Wysze wartéci (65 dB i 55 dB w porze nocnej) obaauja jedynie w obszarach
strefy sSrodmiejskiej w miastach, ktore ligzpowyzej 100 tys. mieszkaOw. Pozostate tereny
(w tym cenne przyrodniczo) nie posiaglajadnych ogranicze dotycacych poziomu

emitowanego hatasu.
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W praktyce okréone przez rozpogrdzenie dopuszczalne wafto poziomu hatasuas

czesto przekraczane. Potwierdz&p badania wykonane derogramu ochrony przed hatasem

dla Miasta Poznanig2008) w 2007 roku. Na wkszaici ulic o najwy.szym nat¢zeniu ruchu

(Obornicka, Gtogowska, Serbska, Krélowej JadwigboBevelta, Hetmiska) dopuszczalne

poziomy byty przekraczane o waftood 10 do ponad 20 dB. Spaedzona do opracowania

mapa

imisji

hatasu

samochodowego potwierdza wynikzyskane

za pomac

przeprowadzonej w rozdziale 7.2 analizy negatywrgdtiziatywa — wiele obszarow (w tym

o funkcjach mieszkaniowych) na obszarze Poznastangraonych na podwyszony poziom

hatasu.

Tab. 7.8. Pomiary hatasu w odle§ggo10 m od wybranych drég w powiecie poaskim

Dopuszczalny
poziom hatasu

Wyniki pomiaréw réwnowaznego
poziomu hatasu (w dB)

Miejscowaosé Gmina Klasa drogi*
(pora nocna/pora
dzienna) pora dzienna por nocna
Pobiedziska Pobiedziska dknr5 55/50 76,8 68,3
Kobylnica Swarzdz dknr5 60/50 71,8 67,9
Bogucin Swargdz dknr5 nieokrdony 72,7 70,6
Zamystowo Siszew dknr5 60/50 73,1 68,8
Chludowo Suchy Las dk nr 11 60/50 72,5 70,0
Suchy Las Suchy Las dk nr 11 60/50 68,0 66,1
Swarzdz | Swarzdz dk nr 92 nieokrgony 74,3 69,7
Swarzdz Il Swarzdz dk nr 92 60/50 74,2 69,3
Paczkowo Swakziz dk nr 92 nieokrdony 73,5 68,3
Siedlec Kostrzyn dk nr 92 60/50 74,6 69,2
Czerwonak Czerwonak dw nr 196 60/50 70,1 66,5
Lubon Lubon dw nr 430 60/50 68,8 63,7
Mosina Mosina dw nr 430 60/50 69,7 65,7
Swarzdz Swarzdz dw nr 433 60/50 64,7 56,9
Czmaa Kérnik dw nr 434 60/50 66,8 63,3
Lubon Luboi dg 55/50 68,5 63,6

* dk — droga krajowa, dw — droga wojewddzka, dgega gminna, ** pomiary wykonanoggi metréw od drogi

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GDRKNZDW oraz WI®w Poznaniu

Brak jest, niestety, kompleksowych pomiaréw hatasa drogach aglomeraciji

poznaskiej. Dos¢pne dane pochodzod zaradcéw drog — Generalnej Dyrekcji Drog

Krajowych i Autostrad oraz Wielkopolskiego Zadn Droég Wojewodzkich. Zebrany w tab.

7.8 materiat pokazujeze wszdzie gdzie prowadzono pomiary poziom hatasu byt

przekraczany. Dotyczyto to zarbwno pory dziennkjijaocnej. Brak jest rownieinformaciji

na temat oddzialywa drog powiatowych i gminnychRaport o staniesrodowiska w
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Wielkopolsce w roku 201@2011; wykonany przez Wojewddzki Inspektorat Oclyro
Srodowiska w Poznaniu) stwierdza jedynie przekrozzeopuszczalnych parametrow hatasu
przy drodze gminnej w Luboniu w pofli przedszkola (byt to jedyny punkt analizowany w
powiecie). Skala problemu jest agi zapewne bardzo da, a wprowadzane rozyzania
majce na celu ograniczenie hatagungewystarczajce.

Kolejnymi  powanymi zagraeniami  wynikagcymi ze specyfiki ruchu
samochodowego w aglomeracji poaskiej s wypadki i kolizje drogowe. Wedtug danych
Komendy Miejskiej Policji w Poznaniu w 2011 rokus#éo na analizowanym obszarze do
789 wypadkdéw, w ktorych zgio 59 osob, a 976 zostato rannyaghe¢inio w co trzynastym
wypadku dochodzito déemierci poszkodowanego). Liczba kolizji w tym samykresie
wyniosta 11.018. Nalgy przyzna&, ze w poréwnaniu z rokiem 2010 liczba wypadkow
wyraznie wzrosta (o ok. 15%), podobnie jak liczba rarmye nich osob (0 19%). Nieco
spadia jedynigmiertelng¢ (w 2010 na drogach zgito 60 os6b). W poréwnaniu z catym
wojewodztwem wielkopolskim natg przyznd, ze o ile liczba wypadkéw w przeliczeniu na
10.000 mieszk@cow byta podobna (niecate 9), to jednak liczba rofimiertelnych w
aglomeracji okazata sizdecydowanie mniejsza (0,7, a w regionie — 1,8ecxdowanie
czestsze byly za to kolizje. Na 1000 miesg&dw aglomeraciji przypadato 12,4 takich
zdarzé, ten sam wskanik w wojewoddztwie wyniost 9,3.

Komenda Wojewoddzka Policji w Poznaniu w raporciestanie bezpiecastwa na
drogach w 2011 rokulrfformacja o stanie.,.2012) jako gtdwne przyczyny wypadkow
drogowych w regionie podaje ,niedostosowaniediosci do warunkéw ruchu” oraz
.nieudzielenie pierwszestwa przejazdu”. W aglomeracji poziskie] dwym problemem byli
rowniez nietrzewi uczestnicy ruchu (4% wypadkow i 12% ofigmiertelnych). Najwgce]
wypadkéw powodowali kierowcy samochodow osobowyehcblym wojewddztwie 1786).
Takze oni ofiary stanowili gtéwnie ich ofiary.

Zaprezentowane powg zagraenia przyczyni& sic mog do obnienia poziomu
zycia 1 spadku atrakcyj$ei nieruchoméci potozonych na obszarach intensywnych
oddziatywa. Literatura naukowa opisiga zjawisko migracji w olbie aglomeracji
miejskich (np. Champion 2001; Bski 2008) okréla negatywne konsekwencje wzmomego
ruchu samochodowego, jako jeden z elementéw, kpdoyvadzi do podejmowania przez
mieszkacow decyzji o przenosinach z centréwzgch miast na obszary podmiejskie. Wiele
0s6b bardziej mi dobr dostpnaos¢ ustug czy miejsca pracy, zaczyna c¢esbbie dobre
warunki mieszkaniowe i jakké otoczenia domu lub mieszkania. Zjawisko to w agicaji

poznaskiej] objawia s przede wszystkim przyrostem obszarbw o0 zabudowie
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rezydencjonalnej, a tak osiedli domow jednorodzinnych (lub niewielkicheWarodzinnych)
0 wysokim standardzie w pobli terendw cennych przyrodniczo Wiele z nich nawetwe]
nazwie stara si nawgzywa do przyrody i spokojnej atmosfery bez wielkomigggjo
zgietku. Przyktadami mag by¢: Osiedle Bkitny Staw i Osiedle Natura w Biedrusku,
Osiedle Kasztanowe w Borowcu, Osiedle Sosnowe w iakach, Osiedle Kalinowe w
Rokietnicy, Osada lsma w Dabrowce, Osiedle Warta Park w Luboniu, Osiefiv@erkowa
Polana w Robakowie i inne. Mona wkc pokusé sic o stwierdzenie,ze negatywne
oddziatywania zwjzane z transportem drogowym moguie¢ rowniez istotny wpltyw na

zachowania przestrzenne miesm@w i ich wybory lokalizacyjne.

7.3.2. Obszary cenne przyrodniczo

Zachowaniesrodowiska naturalnego w dobrym stanie jest szcrégdistotne na
obszarach silnie zurbanizowanych, takich jak aglacja poznaska. Dlatego kady punkt, w
ktorym ruch samochodowy zageaszczegolnie cennym przyrodniczo obszarom, powinie
zost& rozpoznany, a istnigge sytuacje konfliktowe wyeliminowane lub ¢hanacznie
ograniczone. Do wyznaczenia obszarow cennych pogledem przyrodniczym, ktére w
najwickszym stopniu mag ucierpi€¢ w wyniku oddziatywa transportu drogowego,
niezledne byto przeprowadzenie waloryzacji przestrzenygdniczej.

Oprocz identyfikacji potencjalnych negatywnych wpéw transportu drogowego,
ocena wartéci przyrodniczej obszarow me by rowniez narzdziem pomocnym w
planowaniu lokalizacji nowej infrastruktury drogowegak rowniez w przewidywaniu
potencjalnych sytuacji konfliktowych na lindrodowisko przyrodnicze — transport (Garcia-
Montero i in. 2008). Dzki temu maliwe jest zapobizenie lub zminimalizowanie
dalekoidicych i niemaliwych do odwrdcenia przeksztafcérodowiska przyrodniczego

Ciekawg proke oszacowania potencjatu przyrodniczego poszczegblopszarow jest
postpowanie badawcze zaproponowane przez zespot hiszph naukowcow pod
kierunkiem Garici-Montero (Garcia-Montero i in. 201 Przeprowadzili oni ewaluacj
jakasci przestrzeni przyrodniczej dla obszaru Hiszpataiproponowany przez nich model (o
akronimie LATINO) zaktada integragcjielu cech okrélajacych stan ronych komponentéw
srodowiska przyrodniczego. Najgkszym wyzwaniem byto ili&ciowe wyraenie
charakterystyk jak&iowych. Pozyskano je z ocen eksperckich (ustalomach podstawie

rangi poszczegoélnych elementoéw) oraz z bogategenmabt kartograficznego.
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Opierajc sk na zaproponowanej przez zespoét higzpa metodologii, podjto we
wczesniejszych pracach autora prdlokreslenia jakdci srodowiska przyrodniczego dla
obszaréw aglomeracji pozfiskiej (Gadzhski 2011; Macias, Gadski 2013). Postuyt do
tego zmodyfikowany model LATINO, integugy rézne charakterystyki goednio ukazujce
jakos¢ srodowiska przyrodniczego lub jego komponentow. Madcje w stosunku do wersji
oryginalnej modelu wynikaty z zupelnie innej skalpracowania, a tak z r&nic w

dostpndasci do okrglonych danych drodowisku przyrodniczym w Polsce i w Hiszpanii.

Tab. 7.9. Charakterystyki wykorzystane do budowwdyfikowanego modelu LATINO

Istotny wptyw
© © =
. = © s | o8&
()] _ “9 —_— N
Lp. Cecha Rodzaj B 2 g |2 3
zmiennej o %) o o S
< 9 5 Lo
| 9| 2|93
A | Obszary objte ochroml prawry stymulanta + + + +
B | Powierzchnia zbiornikéw wodnych stymulanta + T
C | Powierzchnia obszaréwsteych stymulanta + +
D Odlegtas¢ od obszarow objych destymulanta +
ochrona prawin
E Odle_gla;m o_d wod destymulanta + +
powierzchniowych
F | Odlegtgci od powierzchni lénych destymulantal + +
G | Jakdc¢ gleb destymulanta| +
H | Gestasci sieci rzecznej stymulanta + +

Zrédio: opracowanie wiasne

Wykorzystane w modelu dane przestrzenne prezgaugharakterystyki dotyeze
roznych komponentowsrodowiska przyrodniczego zostaly zaprezentowaneabelt 7.9.
Wartcdici poszczegoélnych cech zostaly rasiie znormalizowane poprzez zastosowanie tzw.

»nhormalizacji min-max” wedtug nagbujacej formuty:

- dla stymulant: - dla destymulant:
Xn = ( x—min(x) ) Xn = ( max(x)—x )

max(x)—min(x) max(x)—min(x)
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Dzieki temu wartdci wszystkich émiu cech staly si porownywalne, przyjmdp
wartasci z przedziatu od 0 do 1. Stworzyto to siwos¢ integracji wszystkich charakterystyk
w ramach jednego wskaika. Zgodnie z metodykprzyjeta w modelu LATINO wszystkie
cechy sktadowe uznano za réwnawea. Syntetyczny wskaik (vg) integrupcy wszystkie
wybrane do modelu i zestandaryzowane charakterny$tyk obliczony zostat dla kalego

piksela na podstawie wzoru:

‘Ug = \/‘Ulz + U22+.. . +v12 i = 1r2r ---r8

Warto$é¢ wskaznika:

. maks. (2,3)

min. (1,5)

Ryc. 7.13. Strefy oddziatywistransportu drogowego a lokalizacja zabudowy miasivej
Zrodto: Gadziiski (2011)

W ten sposoéb dla kdej komorki otrzymano warfo, ktéra mae by interpretowana
jako jaka¢ srodowiska przyrodniczego. Otrzymane wado przedstawiono w postaci
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graficznej na ryc. 7.13. Wskiaik przyjmowat wartéci z zakresu 1,51 — 2,31. Jego mediana

wyniosta 1,79, a odchylenie standardowe — 0,13.

Tab. 7.10. Strefy o vdym stopniu zagraenia wysipieniem sytuacji konfliktowych

Zakres przedziatow Powierzchnia
Strefa Negatywne oddziatywania Jaka¢ srodowiska Kim? %
transportu drogowego przyrodniczego
25% obserwacji powaej 25% obserwacji powagj
I . . 22,43 1,04
gornego kwartyla gornego kwartyla
0, i I 0 1 I
LIl 50% obserwaCJl povagej 50% obserV\_/acp powaej 388,09 17.97
mediany mediany
0, i I 0 1 I
-1l] 75% obserwacji powaej 75% obserwacji powagj 113723 52.65
dolnego kwartyla dolnego kwartyla
-1V 100% obserwacji 100% obserwacji 2159,83 100,00

Zrédio: opracowanie wiasne

Otrzymane wyniki porbwnano z opracowanym wegscz 7.2 obrazem potencjalnych
negatywnych oddziatywatransportu drogowego. Pozwolito to na wyznaczestiezarow
szczegOlnie zagrmnych intensywnym ruchem pojazdow. Zaproponowanmivyenie Kilku
kategorii takich ,gogcych punktow”. Przyjto, ze im wyzsze wartéci obu wskanikow, tym
oddziatywania transport srodowisko przyrodniczeaswicksze. W efekcie wydzielono cztery
klasy obszarow o uiym stopniu zagreenia wysipieniem sytuacji konfliktowych (tab. 7.
10).

Na podstawie otrzymanego obrazu (ryc. 7.14)zmao zidentyfikowa najbardziej
naraone na negatywne oddziatywania miejsca w aglomiefdaleza do nich:

» Jasy i jeziora Wielkopolskiego Parku Narodowego iogRlinskiego Parku
Krajobrazowego potmne w pobliu ucihzliwych drég: krajowej nr 5 i wojewodzkich nr
306, 430, 431, a tak wokot wekszych skupisk ludriei z rozwijapgca Sie siech drog
lokalnych (Wiry, Puszczykowo, Mosina, Rosnéwko);

= Jezioro Kierskie i okoliczne obszargkbwe i I&ne w Poznaniu i gminie Rokietnica,
lezace w poblzu drogi wojewddzkiej nr 184, ulicy Stupskiej w Pazriu i rozwijajcej
sie sieci drog lokalnych (szczegolnie w Kiekrzu, ChgthaBaranowie);

» lasy i tereny dolin rzecznych rzek Gtéwnej i Cybitiygnace sé wzdtuz drég krajowych
nr 5 i 92 oraz drogi wojewddzkiej nr 434 w gminggtarzdz, Kostrzyn i Pobiedziska

(obszar NATURA 2000 — ,Ostoja koto Promna”, Parlajdbrazowy ,Promno”);
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= lasy w potnocnej g&ci Puszczy Zielonki (obszar NATURA 2000 — ,UroczgsRuszczy
Zielonki”, rezerwat przyrody Zywiec Dziewkciolistny”), potazone w bezpséredniej
bliskosci znacznie obgizonej ruchem drogi wojewodzkiej nr 196 — obszar gmin
Murowana Gélina;

= dolina rzeki Warty i lasy Biedruska (obszar NATURAO0O — ,Biedrusko”) potoone w
poblizu drogi krajowej nr 11, drogi wojewodzkiej nr 19aliogi powiatowe] dczacej
tereny wsi Biedrusko z Poznaniem;

» lasy Puszczy Zielonki pokone w pobliu rozwijagcych sé terendw mieszkaniowych

Czerwonaka, Koziegtdéw, Kicina i drogi powiatowe].(Boznaska).

Ryc. 7.14. Strefy oddziatywiatransportu drogowego na obszary cenne przyrodniczo

Zrédio: opracowanie wiasne
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Lokalizacja miejsc potencjalnych konfliktow wyptijacych na linii srodowisko
przyrodnicze — transport drogowy pokazuje,ich pojawienie siwynika gtéwnie z dwdéch
przyczyn. Z jednej strony jest to znacy ruch samochodowy na drogach krajowych i
wojewddzkich, na ktory oprocz ruchu lokalnego skjadsie takze ruch tranzytowy, w tym
bardzo ucizliwy dla srodowiska transport towarowy (obstugiwany przez cemnody
ciezarowe). Wobec mato konkurencyjnej alternatywy diangportu samochodowego w
postaci kolei megna przewidywd, ze natzenie ruchu bdzie rosto wraz z rozwojem
gospodarczym regionu. Druga przyczyna powstawarafliktow wynika ze zjawiska
rozlewania si miasta i wzrostu zaludnienia na obszarach podkigts co take powoduje
potrzelg rozwoju infrastruktury transportowej na tych olbrswh. Dalsza odlegio od
centrum Poznania, ktore nadal pozostaje najbogatszyraznego rodzaju ustugi obszarem,
powoduje wzrost wykorzystania samochodu w codziehngodr@ach i wydhlzenie s¢
przecetnych odlegtéci jakie pokonuj kierowcy i pasazerowie. W efekcie raie presja
motoryzacji nasrodowisko przyrodnicze na obszarach, na ktorych nikdawna takie

problemy nie wysipowaty.
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Rozdziat 8. Zakoriczenie

8. Zakonczenie

Podsumowujc wyniki bada&, mazna stwierdzi, ze szczego6towa i konsekwentna

analiza postawionych problemow badawczych doprowadio realizacji gtdbwnego celu

pracy, ktorym byty identyfikacja i analiza przemizachodzcych w systemie transportowym

na tle zmian przestrzennych i funkcjonalnych chimajistycznych dla diej aglomeraciji

miejskiej jaky jest aglomeracja pozfiska. W celu potwierdzenia tej konkluzji w dalszej

czesci rozdziatu wnioski wynikajce z przeprowadzonych analiz przypmlizowano do

postawionych na wegpie pracy pyta badawczych. Zaprezentowano je pepw punktach.

1. Pytanie badawcze: Jak najlerozumie& pojecie lokalnego systemu transportowego i co

wchodzi w jego skiad?

Whioski ptymce z pracy:

Przeghd literatury z zakresu geografii transportu pokazaé pogcie systemu
transportowego jest stosowane wmgch ugciach. Autorzy przeanalizowanych pozycji
wyrozniaja rozne skiladniki systemu, dziglgo na szereg podsystemow, odmiennie
rowniez charakteryzuy struktue relacyjr.

W zwiagzku z niejednoznaczdoia terminologiczia dla potrzeb pracy sprecyzowano
zakres pgjcia systemu transportowego. Autor na podstawie dmkego przegbu
definicji oraz w nawizaniu do teorii systemow zaproponowat, aby systemsportowy
ujmowa jako ,zbior (wyodebnionych z otoczenia) sktadnikéw, takich jak infraktura
transportowa, tabor, przewacy oraz organizatorzy transportu, eozy ktoérymi
zachodzi szereg relacji, pozwalaych w efekcie na zaspokojenie potrzebazanych z
przemieszczaniem osoéb i tadunkéw na danym obsza@eszarem tym jest np. miasto,
aglomeracja, powiat.

Sktadnikami systemu transportowego, ktore wigmiono w pracy byly: infrastruktura
transportowa (drogi, wezty transportowe, infrastruktura informacyjna, adzenia
zwigzane z obstug podr@nych oraz zatadunkiem i roztadunkiem towardownodki
transportu (wraz z osobami je obstugymi), przedsibiorstwa przewozowe dziatgje
na tym terenie (dyspormage odpowiednimi zasobami ludzkimi i bielem) oraz lokalni

organizatorzy transportu.

2. Pytanie badawcze: Jakig gtdwne zagreenia i wyzwania dla wspoéiczesnych aglomeracji

miejskich w kontekcie rozwoju ich systemow transportowych?

Whioski ptyrace z pracy:
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= Za najwetksze zagrgenia dla sektora transportowego ina uzné za Blackiem (2000)
wyczerpywanie si swiatowych zasobow energetycznych, wzrost zanieczgsia
srodowiska przyrodniczego, zwkiszapca sSie kongesi, wysokie wskaniki
wypadkowdci i duza liczbe ofiar wypadkéw komunikacyjnych oraz niekontrolowan
procesy urbanizacyjne, wymusgzeg rozwoj infrastruktury transportowej niekonie@ni
w oczekiwanych kierunkach. Wydaje ste te zagreenia maj szczegoblne znaczenie dla
obszaréw aglomeracyjnych, jako miejsc, gdzie zagttwwanie na transport (zwtaszcza
pasaerski) jest najwgksze.

» Najwazniejszym wyzwaniem dla rozwoju dziatakod transportowej obszaréw
aglomeracyjnych jest budowa zrownowaych systemow transportowych, ktére
realizowatyby potrzeby lokalnej spotecZog byly efektywne ekonomicznie i nie
przyczynialy s¢ do degradacgrodowiska przyrodniczego.

» Nalezy podkreli¢, ze wswietle przytoczonych faktéw, samochdd osobowy jakvijako
niepazadana forma codziennych przemiesaczemieszkacow na obszarach
aglomeracyjnych. Wydaje size wrecz nie sposob budowarownowaonego systemu
transportowego, je@li w koncepcjach rozwojowych dominowabedzie polityka
prosamochodwa.

3. Pytanie badawcze: Jakie znaczenie mawfistle istnieacego dorobku naukowego) rozwoj

lokalnego systemu transportowego dla proceséw urbayjnych?

Whioski ptyrace z pracy:

= Przeghd literatury wykazat, ze problematyk transportow na obszarach
zurbanizowanych natg analizow& w powigzaniu z procesami urbanizacyjnymi, ktore
w konkretnym eérodku zachodz Zarowno klasyczne teorie lokalizacji dziatadoo
gospodarczej, modele przestrzennej struktury i ojavasrodkow miejskich (powstatych
na gruncie ekologii spotecznej), koncepcje rozwsieci osadniczych, jak i rego
rodzaju typologie miast w sposob istotny ngmija do problematyki transportowej. Z
drugiej strony rownig teorie rozwoju sieci transportowych hiopod uwag aspekty
Zwigzane ze zmianami zagospodarowania przestrzennego aimszarach
zurbanizowanych.

= W modelach prezentagych cykle rozwojowe miast kwestie transportowe apydsic
jednym z podstawowych czynnikdw ,n@jzapcych” mechanizm przemian struktur
przestrzennych. Przykiadowo: suburbaniz&cjéle wiagze st z rozwojem indywidualnej
motoryzacji, a konsekwengcjego jest rozbudowa infrastruktury transportoveegdcej

miasto centralne z obszarem podmiejskim.
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4. Pytanie badawcze: Co decyduje o specyfice systéransportowego aglomeracii

poznaiskiej i co warunkuje jego rozwoj?

Whioski ptyrace z pracy:

= Otoczenie systemu transportowego aglomeracji posiiey wywarto bardzo diy wptyw
na jego obecny ksztalt. Ksztattowanie systemu w minionych wiekach zafee byto od
réznego rodzaju czynnikbw politycznych, administraggh, demograficznych,
ekonomicznych i technologicznych. Takdzg kwestie te wydaj decydowa o takich
elementach jak: poziom zapotrzebowania na ustuginsfrortowe, struktura ruchu,
naezenie i kierunki potokéw ruchu, plany inwestycyjrsruktura organizacyjna. Re
znaczenie dla rozwoju obszaru m&pkze uwarunkowania przyrodnicze, w tym przede
wszystkim uksztattowanie terenu, rozmieszczenie pagierzchniowych, a tae klimat
oraz rozmieszczenie szatylianej (w tym obszaréw podleggjych ochronie prawnej).

» W aglomeracji pozneskiej znajduje si wiele elementéw infrastruktury transportowej o
znaczeniu ponadlokalnym (port lotniczy, drogi kragowwojewodzkie, wzet kolejowy).
W efekcie petni ona rel jednego z gtdwnych gztdbw komunikacyjnych w kraju i
najwazniejszego w regionie.

= Charakterystyczny jest ksztatt sieci drogowej aglommji wykazucy cechy ukiadu
promienisto-piefcieniowego. Autostrada i otwarte odcinki drog ekspmwych sktadaj
sic na obwodni¢ miejsky. Pozostate gtdwne drogi krajowe oraze¢%z drog
wojewddzkich znajducych sé na tym obszarze zbiegaesiv Poznaniu. W centrum
aglomeracji wyranie widoczny jest uktad ramowy — ruch koncentrugera pierwszej i
drugiej ramie komunikacyjnej. Planowana jestzeakudowa trzeciej ramy.

= Siegt kolejowa tworzy uktad promienisty z punktem celmyan zlokalizowanym w
Poznaniu. Umdiwi¢ to maze w przysziéci budowe tzw. kolei metropolitalnej, ktora
zapewni stosunkowo szybkie przemieszczenia pdryi obszarami peryferyjnymi a
centrum aglomeracji.

= Sie transportu publicznego najbardziej rozwtai jest w Poznaniu (jej szkielet stanawi
linie tramwajowe). W wikszasci gmin powiatu poznaskiego kursuje gminny transport
autobusowy, ktéry obstuguje przede wszystkimyppénia z centrum aglomeraciji. bt
ponadto zauwey¢, ze jednostki nie gsiadupce z Poznaniem charakteryzgie duzo
mniej rozwineta siech transportu publicznego mite pot@one blizej centrum
aglomeracji. Przyzrtatakze naley, ze o ile si€ polaczer tagczacych miejscowéci gmin
podpoznaskich z miastem centralnym aglomeraciji jest dobazsvinicta, to praktycznie

brak komunikacji publicznej porulzy sisiadupcymi ze sob gminami. Problem ten
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wydaje s¢ niezwykle istotny w kontedcie lokalizacji w gminach podpozfiskich wielu
nowych zaktadow pracy i obiektowyteczndgci publicznej.

Na obszarze aglomeracji poasaiej funkcjonuje bardzo da liczba organizatoréw
transportu. W efekcie trudno o koordynadiziatar i wspolrg wizje rozwoju systemu
transportowego na catym obszarze. Dodatkowo métogarsupcych w aglomeraciji
przewanikbw powoduje szereg utrudmiedla wytkownikbw w postaci braku jednej
wspolnej taryfy, informacji dla podedych, jednolitych regulaminéw przewozowych.
Nadziep na popraw tej sytuacji jest rozpoety proces integracji transportu publicznego
w ramach zwjzku midzygminnego.

Pozna i powiat poznaski charakteryzaj sie bardzo wysokimi wskanikami
motoryzacji, ktére dodatkowo z roku na rok rgsMoze to spowodowaw niedalekiej

przyszigci powazne problemy komunikacyjne na tym obszarze.

5. Pytanie badawcze: W jaki sposob ksztaltsig zachowania przestrzenne miesuiéw

aglomeracji poznaskiej i jak wptywaj na rozwoju systemu transportowego?

Whioski ptyrace z pracy:

Na podstawie studiéw literaturowych nafezauwayc, ze istnieje istotna zat@osé
pomiedzy lokalizacy aktywndci mieszk&acow w przestrzeni miejskiej, zachowaniami
transportowymi poszczegolnych osoéb i kierunkamiwmjn systemu transportowego.

Dla aglomeracji poznskiej charakterystyczny jest proces wyludniania siiasta
centralnego — Poznania i wzrostu liczby luétiov gminach aglomeracji pozfaskie).
Szczegolnie wielu nowych mieszia@w pojawia si w jednostkach gsiadugcych z
Poznaniem zapewne m.in. ze walll na stosunkowo krotki czas dojazdu do centrum
aglomeracji, w ktorym zlokalizowanych jest wiele angich celéw podrgy (praca,
szkota, ustugi). Konsekwernicjtego jest wzrost naten ruchu na drogach biegeych
promienicie do Poznania i nasilenie sijawiska kongestii.

Poza migracjami mieszkabw dochodzi réwnie do relokacji podmiotow
gospodarczych. Wiele z nich lokalizowanych jest wmimgach podpozneskich
charakteryzujcych s¢ dobm dostpndicia infrastruktury drogowej o znaczeniu
ponadlokalnym (autostrada, drogi ekspresowe, imagi ¢krajowe i wojewodzkie).

Decyzje lokalizacyjne mieszkedw i przedsibiorstw wihza Sie z powstaniem nowego
profilu zachowa transportowych. Liczneaswciagz przemieszczenia na linii miasto
centralne — obszary podmiejskie. Potwierdziaj przeprowadzone badania ankietowe,
ktore pokazatyze wickszai¢ mieszkacow powiatu poznekiego odbywa takie podré

przynajmniej kilka razy w tygodniu.
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Nalezy przypuszczé ze efektem decyzji lokalizacyjnych miesikaw i
przedsgbiorcéw @ rowniez zmiany kierunkoéw potokéw ruchu. Potwierdzdap m.in.
dane dotycgce migracji wahadtowych zwzanych z zatrudnieniem, ktérych celem nje s
jedynie zaktady pracy zlokalizowane w Poznaniu, @eniez i w innych gminach
aglomeracji (przede wszystkim w Tarnowie PodgornyKgnsekwengj takiego stanu
rzeczy jest wydhlzanie s¢ przecétnej odlegtdci realizowanych podedy.

Z migracjami mieszkacow i przedsibiorstw zwhzany jest proces rozlewaniag si
zabudowy na obszarach podmiejskich (tzwban spraw). Dochodzi do niego przede
wszystkich na obszarach wiejskich gmusiadugcych z Poznaniem, ktére dodatkowo
maj z nim dobre pajczenia komunikacyjne (przede wszystkim drogowe).
Konsekwengj rozlewania s zabudowy na obszarze podmiejskimrs.in. trudndci z
organizacj sprawnego i uzasadnionego ekonomicznie transpgmuhlicznego. Rosn
wigec wska&niki motoryzacji i popularn& samochodu jakosrodka codziennych
przemieszczae W efekcie system transportowy jest ksztattowaaly, by umaliwiac
realizacg pojawiapcych s¢é nowych potrzeb lokalnej spoteczed — rozwija s¢ przede
wszystkim infrastruktura transportu drogowego. lesjednak powzne obcizenie dla

budzetéw gminnych, ktore takie inwestycje masz duzej mierze finansowa

6. Pytanie badawcze: Jak ksztaltuppddstpnasé transportowa w aglomeracji poziskiej?

Whioski ptyrace z pracy:

Istniegca si€ przystankowa zapewnia degt do transportu publicznego, przede
wszystkim mieszkiécom wikszych jednostek osadniczych w aglomeracji pagkie).
Znacznie mniej przystankow znajduje si matych miejscowsriach, przez co ¢#é
os6b musi pokorta znaczm odlegiadé, by skorzystéd z komunikacji publicznej.
Lokalizacja nowych przystankbw nie zawsze ,mad za rozwojem terenow
mieszkaniowych i azsto nie odpowiada aktualnym potrzebom spotecznyotwierdzajy
to opracowane wskaiki dostpncici. Na ich podstawie nmmma stwierdzi, ze czas
dotarcia do przystankdw — szczegodlnie dla mieseéa gmin niegsiadupcych z
Poznaniem — jest znaczny, przez co atrakayjm@nsportu publicznego jest niewielka.
Dostpnas¢ czasowa centrum aglomeracji przy korzystaniu aspartu publicznego jest
bardzo zranicowana. W najkorzystniejszej sytuacjj snieszkacy gmin powiatu
poznaskiego posiadagych wiasny dobrze funkcjorygy transport zbiorowy, natomiast
problemy z szybkim dojazdem mpqiie¢ osoby zamieszkage jednostki peryferyjne w

aglomeracji.
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Infrastruktura drogowa w aglomeracji pozshkiej jest stosunkowo dobrze rozwita.
Uzyskane wskaniki dostpndéci do droég krajowych i wojewddzkich pokazyjze
wiasciwie mieszkacy wszystkich gmin d& tatwo mog skorzystda z tego rodzaju
obiektow. Natomiast poziom dephasci wezidw autostradowych i gztow drég
ekspresowych jest bardziej zrdcowany — w potudniowej eZci aglomeracji
mieszkacy zdecydowanie tatwiej datisamochodem do takiej infrastruktury msoby z
gmin potazonych na pétnocy.

Opracowany model daginaici czasowej dla dojazdow transportem samochodowym
pokazat,ze najszybciej przemieszczagie mieszkacy gmin, w ktérych zlokalizowana
zostata infrastruktura o wysokich parametrach texzdmich.

Przeprowadzone analizy pokaguje budowa obwodnicy miejskiej (na kidsktadag sie
autostrada A2 oraz odcinki drog ekspresowych S511)Sa take odcinka drogi
ekspresowej z Poznania do Kornika, istotnie przgdayse do spadku czasu podnd
samochodowych porulzy centrum a obszarami  peryferyjnymi w aglomeracj
poznaskiej. Szczegllnie zyskali miesziey gmin, takich jak Koérnik, Kleszczewo,

Dopiewo, Buk.

7. Pytanie badawcze: Czy rozmieszczenie infrasiryktransportowej wykazuje zwaki z

rozwojem zabudowy w aglomeracji pozsaiej?

Wokot przystankéw transportu publicznegesws¢ zabudowy okazata sinajwyzsza.
Przeceétnymi wartgciami wskanikow liczby budynkow przypadggych na kilometr
kwadratowy powierzchni charakteryaugie okolice drog krajowych i wojewddzkich, a
takze weztébw autostradowych i gztow drog ekspresowych otwartych w latach 2003-
2009. Natomiast gptas¢ zabudowy najmisza jest w pobhu weztéw otwartych w 2012
roku.

W przypadku przystankow autobusowych jedynie w i@jblizszym otoczeniu (w
promieniu do 300-400 metréw) wypuje wyrana koncentracja zabudowy, natomiast
dla przystankow tramwajowych i kolejowyclesjas¢ zabudowy jest znaczna tak w
dalszej odlegitci (400-800 metréw). Szczegdlnie .au(w poréwnaniu daredniej dla
obszaru aglomeracji) w otoczeniu przystankéw trartspoublicznego jest budynkow o
funkcjach handlowych, a tak przemystowych.

W poblizu drog krajowych i autostrad wygtuje stosunkowo wysoka koncentracja
zabudowy wszystkich typéw. Wokot analizowanych stgch wztiow na autostradach i
drogach ekspresowych ¢gias¢ budynkéw (gitdwnie mieszkalnych i handlowych)

wyraznie wzrasta w promieniu powsgj 400 metréw. Natomiast w otoczeniu nowszych
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weztdw niemal we wszystkich wypadkach wghki koncentracji zabudowy przyjmuje
wartasci ponizej sredniej dla obszaru aglomeraciji poaskie;.

» Lokalizacja infrastruktury transportowej wykazuje yndmiczne zwjzki z
rozmieszczeniem zabudowy w jej begmunim otoczeniu. Relacje te w przypadku
infrastruktury transportu publicznego magharakter obustronny — pojawienieg Si
nowych osiedli mieszkaniowych lub zaktadéw pracyokesslonym obszarze sprawiae
po pewnym czasie doprowadzona zostanie w ich p®binia transportu publicznego
(najczsciej autobusowego), z drugiej strony dobra ¢msté¢ przystankow (szczegolnie
kolejowych i tramwajowych) me by istotnym czynnikiem lokalizacyjnym. Natomiast
powstanie infrastruktury drogowej o znaczeniu pookalhym (autostrady, drogi
ekspresowe, drogi gtéwne) jest zwmane przede wszystkim z obsdugruchu
samochodowego krajowego i regionalnego (a nie nfatwieniem dojazdu do
okreslonego osiedla), dlatego w tym przypadku zabudawallzowana jest w miejscach
charakteryzujcych s¢ dobi dostpndscia tego typu obiektow.

8. Pytanie badawcze: W jakim stopniu system transpgraglomeracji poznekiej wptywa

nasrodowiskozycia mieszkacow?

Whioski ptymce z pracy:

» Najwazniejsze niekorzystne wptywy transportu sradowiskozycia mieszkacow wigza
sie z ruchem drogowym. ZalicZzydo nich mana przede wszystkim emitowane
zanieczyszczenia, hatas oraz wypadki komunikacyjne.

= Opracowany model pokazate poziom wptywu transportu drogowego éradowisko
przyrodnicze jest zuhicowany na obszarze aglomeracji pawidej. Najsilniejsze
oddziatywania wysipuja w Poznaniu i miejscowégiach potaonych blisko jego granic, a
takze wzdhs gtéwnych cagow komunikacyjnych.

= W strefie potencjalnych oddziatywaransportu drogowego (do ktérych zaliczono przede
wszystkim zanieczyszczenia, wypadki oraz hatas)azia st az 70% budynkéw z
obszaru aglomeracji. Wskazuje to na skadgraen, jakie powoduje ruch samochodowy
dlasrodowiskazycia mieszkacow aglomeracji.

= QObszarami cennymi przyrodniczo, ktére magega& stopniowej degradacji w wyniku
intensyfikacji ruchu drogowego,a sWielkopolski Park Narodowy oraz doliny rzek
Samicy, Cybiny i Gtéwnej.

9. Pytanie badawcze: Jakie powinny lprzyszie kierunki rozwoju systemu transportowego

w aglomeracji pozneskiej i jakie dziatania nakatoby podj¢, aby doprowadZi do

zrébwnowaonego rozwoju tego systemu?
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Whioski ptymce z pracy:

» Najwicksza czs¢ mieszkacow aglomeracji (poddanych badaniom ankietowym)
opowiedziata si za rozwojem transportu zbiorowego w aglomeracjnagskiej, a dua
ich czs$¢ takze za rownomiernym rozwojem wszystkich sposobéwrpieszczania gi

» Mieszkaicy Poznania okazali gistosunkowo otwarci (w poréwnaniu z miesisami
innych analizowanych miast) na roz®énia ograniczage ruch samochoddow
osobowych i promuage innesrodki transportu. Wikszai¢ z ankietowanych byta jednak
przeciwna wprowadzeniu czynnika ekonomicznego (8tgm optat za wjazd do centrum
lub rozszerzenia strefy platnego parkowania), ktdnyatby na celu zmniejszy
popularnd¢ aut w centrum aglomeraciji.

= W dwietle bada ankietowych wydaje sj ze dzialania, ktore natatoby podyc w
pierwszej kolejnéci, to promocja ekologicznych form transportu, kz&ainwestycje w
infrastruktue dla transportu publicznego, ruchu rowerowego @&szego. Z drugie]
strony naleatoby réwnie zadb& o ograniczenie roli samochodéw osobowych w
obstudze centrum Poznania, a Zak zmniejszy ruch tranzytowy samochodow
ciezarowych.

Ewolucja systemu transportowego aglomeracji pagkiej przebiega w sposob
stosunkowo mato przewidywalny oraz bez wyznaczongthwnych kierunkéw i celéw
rozwojowych. Powodem tego jest w znacznej mierzezaduiczba podmiotow
odpowiedzialnych za funkcjonowanie i ksztattowanseci transportowych, ustug
przewozowych, a tale ustanawianie regulacji administracyjno-prawnydlgra zwigzanych.

W efekcie trudno o prowadzenie spoéjnej i jednoliiéa catego obszaru aglomeracyjnego
polityki transportowej, ktérej celem naddnym powinna b§ budowa systemu
transportowego w oparciu o zasady zroOwnzoveego rozwoju (por.Transport White
Paper.., 2010).

W tym kontekicie konieczna wydaje sbudowa strategii rozwoju systemu transportu
aglomeracyjnego, ktéra wymaga caliowego spojrzenia na obszar Poznania i powiatu
poznaskiego, a take uwzgédnienia relacji z otoczeniem (por. Banister 200Razdy
osrodek posiada charakterystyczne jedynie dla siebwarunkowania geograficzne,
historyczne, spoteczne i przyrodnicze, przez cadkadokument strategiczny musi
odzwierciedld jego specyfik, a take powinien mié na celu rozwjzanie podstawowych
problemow transportach charakterystycznych dieodka (Sessa 2007). Niemniej jednak
warto przy planowaniu rozwoju systemu transportaw&grzystgé z pewnych wytycznych

lub rozwhgzan, proponowanych przez instytucje i badaczy zajeygh se¢ analizami
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dotyczcymi polityki transportowej w miastach o dlugichadycjach zwjzanych z

prowadzeniem zrownowanej polityki transportowej.

Kwestia kluczowgy w kreowaniu strategii rozwoju systemu transportgaveest
okreslenie gtébwnych priorytetéw, ktére chceesibshgna¢. Na podstawie wytycznych
zawartych w raporcie brytyjskiej Krélewskiej Komiisjls. Zanieczyszczeni&rodowiska
(RCEPR 1994) mana sformutowa szereg celéw magych doprowadzi do zrbwnowaonego
rozwoju systemu transportowego oraz redukcji negaygh oddziatywa powodowanych
przemieszczeniami, ktére powinny dyealizowane w politykach transportowych obszaréw
zurbanizowanych. Naky przede wszystkim:
= dazy¢ do ograniczenia potrzeb transportowych i integrpglityki transportowej z

polityka przestrzena

= poprawt jakas¢ zycia poprzez redukejdominupcej pozycji samochodu i zapewnienie
alternatywnych maiwosci dostpu do przestrzeni miejskiej;

»  zwigkszy udziat srodkow transportu przyjaznyckrodowisku w przewozach osob i
towarow oraz zapewadinajefektywniejsze wykorzystanie dotychczasowejastruktury
transportowej;

= unika¢ rozbudowy infrastruktury transportowej w miejscach duzym znaczeniu
kulturowym, przyrodniczym, krajobrazowym;

= zredukowdé poziom emisji dwutlenku wgla z dzialalnéci transportowej oraz jej
energochtonnsg;

= zredukowad poziom hatasu generowanego przez dziakdlt@ansportow.

W dokumencidntegrating Transport in the Cit{2000) przygotowanym przez OECD
znalazt st szereg zasad, ktore powinny cechéwaszystkie projekty strategii budowy
zrownowaonych systemow transportowych na obszarach midjskiZostaly one
przedstawione w formie haset zaprezentowanychzegni
= wydajnagé¢ ekonomiczna (naly odpowiednio zbilansowa wydatki na dziataln&g

transportow, zapewnt odpowiednie przychody, regulowavydatki — wigze St to z
ustaleniem akceptowalnych optat za korzystanierastfuktury transportowej);

= ochrona srodowiska przyrodniczego (negatywne wpltywy trangpona srodowisko
przyrodnicze i naycie cztowieka powinny zostanaksymalnie zminimalizowane);

» bezpieczastwo (naley maksymalnie zminimalizowaryzyko wypadkow zwjzanych z

transportem — pozwoli to rowniegraniczy koszty dziatalnéci transportowej);
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= dostpna¢ (powinno s¢ zapewnt jak najwekszy ftatwos¢ dostpu do infrastruktury
transportowej dla wszystkich mieszkéw, kwesta kluczowg jest dosgpnas¢ transportu
publicznego);

= zrOwnowaenie (systemy transportowe powinny cechéwsic rownowag@ -— ich
utrzymanie i rozwéj muszby¢ ekonomicznie uzasadnione, miesaka powinni mie
mozliwos¢ wyboru ré&nych srodkdw transportu, a przy tym lokalné&rodowisko
przyrodnicze nie mae ulega degradacji);

= ozywienie gospodarcze i rewitalizacja (transport poem stanowd istotny bodziec
rozwoju gospodarczego i rewitalizacji terendw zadegmwanych);

= rownas¢ (korzysci wynikajace z rozwoju systemu transportowego danegmdka
powinny by sprawiedliwie rozdysponowane, w szczegétnmouwaga powinna
koncentrowd sic ha mieszkacach ze specjalnymi potrzebami — na osobach strszy
niepetnosprawnych, ubogich itd.).

Petne spetnienie wszystkich tych postulatéw jededte jest niemake niemaliwe
we wspotczesnychsoodkach miejskich. Realizacja niektorych punktowgaze ledzie szta w
sprzecznéci z wprowadzeniem innych, dlatego bardzazmea jest widciwe zbalansowanie
budowanej strategii tak, by zapewnmaozliwie najlepsa — kompromisow — realizacs
wszystkich wyszczegolnionych zasad.

Wydaje s¢, ze przytoczone postulaty nabdoby przyp¢ réwniez w  strategii
rozwojowej dla systemu transportowego aglomeragiznaiskiej przy jednoczesnym
uwzgkdnieniu jej lokalnej specyfiki. Horyzont czasowyragégii powinien wynosi co
najmniej 20 lat. Za jej szczegbtowe przygotowanmidrazanie oraz pgniejsze monitorowanie
postpow z jej realizacji mogtby odpowiadlazespdt ekspertow z zakresu gospodarki
przestrzennej, urbanistyki, zgdzania rozwojem, ksztaltowanieodowiska, a take praktycy
Z dziedziny transportu oraz przedstawiciele lokalnyspotecznéi i organizacji
pozaradowych. Taka spodjna i diugofalowa polityka rozwdjansportu aglomeracyjnego
uporzdkowataby chaotyczne dziatania i inwestycje posgélreych gmin oraz w efekcie
przyczynitaby si polepszenia warunkowvzycia mieszkacoéw, a take do poprawy stanu
srodowiska na catym obllym strategi obszarze. Zarys zaproponowanych przez autora pracy
celéw strategii rozwoju systemu transportowego mgi@cji poznaskiej zamieszczony
zostat w aneksie 3. Pa®j natomiast zaprezentowano najistotniejsze dziatgakie w jej
ramach naleatoby podj¢.

Najwazniejszym, ale i bardzo trudnym do realizacji zadamiwydaje s zmiana

zachowa transportowych mieszkadw, ktéra docelowo pozwoli ogranicgzyuch drogowy.
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Aby do tego doszio poprawie powinna ulec ofertaaddpw za pomagc transportu
publicznego. Inwestycje w nowoczesny tabor, nowi ltramwajowe, dworce przesiadkowe
naleey uzna& za priorytetowe. Poprawie ulec powinna Aakdos¢pnaos¢ przystankow
autobusowych, tramwajowych i kolejowychBys stop location guideline 1999),
czestotliwos¢ kursowania pojazdéw (dostosowana do potrzeb maaspkv), jak réwnie
latwos¢ przesiadek. Warto rownieustaléc wysoki priorytet na drogach dla transportu
publicznego (wzbudzana sygnalizagjaietina, wydzielone torowiska, tzw. buspasy), co
poprawi konkurencyjn& czasowy tego sposobu podréwania. Dobrym pomystem me by
zwickszenie wykorzystania kolei w ramach przejazdowomgracyjnych. Za rozwojem
komunikacji publicznej powinna s¢ dobrze zaplanowana dziatakéo promocyjna |
edukacyjna, budgca swiadoma¢ ekologiczm mieszkacow, a take propagujca
energooszexne sposoby podréwania (w tym take ruch pieszy i rowerowy).

Kluczowy, w zwekszeniu udzialu w ruchu miejskich przez przejazchngportem
publicznym, wydaje si zwlaszcza rozwdj sieci szybkich potei tramwajowych. Trasy do
Naramowic, na kampus uniwersytecki na Morasku,webao podpoznaskich gmin, takich
jak Lubai czy Suchy Las mogtyby odrie sukces poréwnywalny z oddamlo wytku w
latach 90. XX wieku lini Poznaskiego Szybkiego Tramwaju (PST). Buprzeszkod dla
tego typu inwestycjigich koszty, jednak przy rezygnacji z niektérychtmliwych pomystow
na rozwoj sieci drogowej, a ta przy wykorzystaniu nowych mechanizméw finansowfweh
tym partnerstwa publiczno-prywatnego) or&mdkow europejskich, stopniowa realizacja
nowych pofczer tramwajowych bytaby zapewne uliova.

W podr&ach, ktére obywaj sie na niewielkich odlegkriach, najczsciej
sugerowanym w literaturze rozyganiem jest wzmocnienie roli transportu pieszego i
rowerowego (por. Tolley 2003). Wymaga to szeregu estycji (ch@ nie zawsze
pochtaniagcych due naktady finansowe) w drogi rowerowe, deptaki,amigeometrii drég.
W obszarach o diej gestasci zaludnienia i silnych oddziatywaniach transpaitagowego, a
wigc przede wszystkim w centralnej ¢gzi Poznania, a tale w centrach miast i wsi
gminnych w powiecie pozmakim, powinien zosta ograniczony ruch samochodowy,
kosztem ufatwig dla pieszych i rowerzystow. Uzyskane to mogtobystao poprzez
odpowiedny polityke parkingowa, wprowadzenie stref uspokojonego ruchu lub catkpwi
zakaz wjazdu na niektore ulice. Untivitoby to nie tylko ograniczenie negatywnych

81 przyktadowo: w miastach francuskich, w ktérych atqwie XX wieku zlikwidowano niemal catkowicie
wszystkie sieci tramwajowe (Marsylia, Strassburgpn, Bordeaux, Nicea, Le Mans), powraca db tego

srodka transportu i powstajiczne, nowoczesne systemy komunikacyjne opattarsport szynowy.
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oddziatywa na srodowisko przyrodnicze, ale tak utatwitoby ochroa dziedzictwa
kulturowego oraz dziatania rewitalizacyjne.

W wielu asrodkach miejskich centra svtasciwie wylaczone z ruchu samochodowego
— ulice zamieniono w deptaki, wprowadzono ziéfe Uzyskiwana jest dzki temu
przestrzé publiczna atrakcyjna dla mieszi@w i turystow (Wesotowski 2008). W innych
przypadkach ograniczaesiznaczenie i przepustod®d drog przebiegapych przez centra
miast, a take uspokaja ruch do gakosci 20/30 km/h. Przy odpowiednim zaplanowaniu tego
przeds¢wziecia mazna osagna¢ podobne rezultaty jak przy catkowitym zamykaniszdrow
centralnych. Ograniczenia dla samochodow w centracst musz jednak wazat sic z
popravg dostpnadsci transportu publicznego, wksz czestotliwoscia jego kursowania oraz
zwickszeniem bezpiecastwa i wygody podrowania, a take z inwestycjami w
infrastruktue dla ruchu rowerowego i pieszego (Murray i in. 1998)przeciwnym wypadku
wprowadzone rozwzania mog pogorszy mazliwosci przemieszczaniasipo agrodku, co
spowoduje spadek degndasci réznego rodzaju ustug i spotkagsk brakiem akceptacji
spotecznej. Pewnym kompromisowym rozeaniem g podr@e gczone odbywane symi
srodkami transportu. Na obszarach podmiejskich,eydpis¢p do komunikacji publicznej jest
ograniczony, ruch samochodowy meo peiné funkcj dowozu mieszkécoOw do staci
kolejowych, gtli tramwajowych czy dworcéw autobusowych (Hartigrkham 1999; Mess
2010). Takie rozwizania funkcjony w wielu miastach Europy Zachodniej (Berlin,
Monachium, Londyn, Amsterdam). Kluczowa jest budagaowiednich miejsc przesiadki —
tzw. parkingiPark&Rideumazliwiajg pozostawienie samochodu i dalgodré komunikac)
zbiorowy, a Bike&Ride— zaparkowanie roweru. \ifae ¢ rowniez réznego rodzaju zachy
do korzystania z tego typu rozmen — np. bilet parkingowy, ktéry uprawnia réwnielo
przejazdusrodkiem transportu publicznego.

Wydaje s¢, ze jednym z gtébwnych priorytetdw w rozwoju transpopublicznego na
obszarze aglomeracji poziskiej jest obstuga rozwijagych s¢ obszarow mieszkaniowych w
gminach powiatu pozmakiego. Lokalizacja wztow przystankowych powinna By
rozpatrywana z dia starannécig i dbatcicia o dobry dostp do nich dla jak najwkszej
liczby mieszkacow. Naleatoby przy tym zapoziasic przede wszystkim z oczekiwaniami
samych mieszkadw, ktorzy § potencjalnymi uytkownikami komunikacji publicznej idala
z przystankow korzysta Szang poprawy sytuacji jest dalszy rozwoj sieci guden na

82 Tworzenie stref wolnych od transportu zmotoryzoegm i ograniczenie pdkaosci ruchu w celu redukcji
poziomu hatasu i emisji pytbw na obszarach silnepdentracji ludnéci zaktada take krajowa Polityka
Ekologiczna Pastwa w latach 2009-2012 z perspekiydo roku 20162008).
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obszarach, gdzie szczegdlnie intensywpepeocesy zwjzane z pojawianiem ginowej
zabudowy mieszkaniowej oraz lokalizacja tam praysbav transportu autobusowegBus
stop location guidelingl999).

Budowa sieci przystankowej spelnjeg] oczekiwania spoteczne wydajee si
szczegOlnie trudna na obszarach o malejtagci zaludnienia i niskiej intensyfikaciji
zabudowy. Cgsto dojazd do niewielkich wsi znacznie oddalonychgbdwnych jednostek
osadniczych jest nieracjonalny ekonomicznie. ktoy w takich przypadkach rozwa
wprowadzenie minibusow, dowgcych pasaerow do gtéwnych wztow przesiadkowych w
gminach. Wart rozweenia mae by rowniez pomyst wprowadzenia autobusoéw na telefon
(tzw. tele-busow), ktérych estotliwos¢ kursowania i trasagsdostosowane do aktualnych
potrzeb mieszkecOw. Dzkki temu nie przewsy one ,powietrza”. Takie rozwrania
funkcjonup w wielu miastach europejskich (Florencja, Genua),od 2007 roku z
powodzeniem wykorzystywanes s1a obszarach podmiejskich Krakowa (ustug oferuje
Miejskie Przedsibiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie).

Nalezy rowniez zwrock uwag na jak@¢ samej infrastruktury przystankowej i jej
najblizsze otoczenie, a zwlaszcza na wypracowanie wspdlrsgandardoéw dotygezych
obowigzkowych elementéw wyposgania przystankéw. Szczegdlnuwag nalezatoby
zwrockk na utatwienia dla oséb majych ktopoty z poruszaniem esi(np. wyniesiona
powierzchnia chodnika), widoczne z daleka oznaezeiystanku, obec’éd niezlzdnej
informacji pasaerskiej (rozktadow jazdy, informacji o taryfach dibwych, ulgach itd.),
dobre dwietlenie oraz wysakjakos¢ drogi dogcia do przystanku.

Jwz na etapach przygotowania inwestycji i planowantewoju przestrzennego
jednostki  (w tym przede wszystkim przy spgmzaniu miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego) powina@iaygotowa szczegotow koncepcje obstugi
transportowej obszaru, w tym przebiegu linii traosp publicznego i lokalizacji
przystankdéw. Rezerwacja terenu pod infrastruktiansportu publicznego me pomdéc w
przysztgci w uniknieciu wielu probleméw komunikacyjnych, a tek zmniejszy koszty
ewentualnych inwestycji transportowych. Przyzwyepns mieszkacoéw do korzystania z
transportu publicznego pozwoli tak ograniczy zjawisko kongestii na gtownych drogach
aglomeracji.

Nalezatoby wypracowé dobre wzorce wspotpracy guizy poszczegllnymi gminami
przy planowaniu lokalnej infrastruktury transporgw w tym lokalizacji wztow
przystankowych. Integracja sieci transportu pulblego poszczegélnych gmin mogtaby

doprowadzt do wikszej efektywnéci funkcjonowania systemu jako cé&ib — ograniczenia
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kosztow, zwgkszenia dogpu mieszkacéw do sieci przystankowej i racjonalizacji przehie
poszczegoblnych linii.

Dobry wydaje si rowniez pomyst, by w ramach dziataintegrupcych transport
zbiorowy w aglomeracji pozmakiej wypracowa wspolne standardy dotygze pokrycia
obszarow zabudowanych sigcprzystankow. Ich diugofalowym celem powinno by
doprowadzenie do sytuacji, w ktérej wszyscy miesgkamap zapewniony stosunkowo
tatwy i szybki dostp do komunikacji publicznej. Praygie zachodnioeuropejskich wymogow
okreslajagcych maksymalny dystans doja do przystanku na poziomie 500 metrow wydaje
sic kluczowe dla poprawy konkurencygw transportu zbiorowego wazglem
indywidualnego — samochodowego. Tylko tego rodzdgiatania mog doprowadzt do
zrownowaonego rozwoju sieci transportowej aglomeracji paskaej w przyszteci.

Duza szang na zwikszenie roli transportu publicznego w codziennyofazdach jest
zwtaszcza rozwoj kolei metropolitalnej oraz rozbudosieci tramwajowej w Poznaniu by
moze rOwniez poza granice miasta) — szczegolnie bezkolizyjrtyab ,szybkiego tramwaju”.
Czs$¢ gminnych padczen autobusowych mogtaby wtedy skrécswe trasy i przede
wszystkim dowozi mieszkacdéw mniejszych miejscowdoi do dworcow kolejowych lub
petli tramwajowych. Wymaga to jednak budowy odpowietincentréw przesiadkowych i
dobrej integracji rozktadow jazdy.

Tam, gdzie jest to nmiwe i uzasadnione, natatoby wprowadzé& rozwigzania
utatwiajgce ruch autobusom i tramwajom w przestrzeni miejska trasach przebiegu wielu
linii autobusowych dobrym pomystem wydaje dialsze wprowadzanie specjalnych pasow, z
ktorych mogtyby korzystajedynie autobusy i ewentualnie takséwki. Wszystkimwiska
tramwajowe powinny by w petni wydzielone z jezdni i odseparowane od ,niak by
samochody stagge w zatorach nie blokowaly przejazdu. Jednémeenaleatoby zapewrd
pojazdom transportu zbiorowego priorytet na skomyaniach z sygnalizagjgwietlng, ktory
umazliwiatby ptynny przejazd. Niezjgine § rowniez remonty starszych torowisk i
zniszczonych nawierzchni jezdni, po ktérych porigsze autobusy. W efekcie gakosé
przejazdu mogtaby zostanieco zwekszona. Bardziej radykalnym i bymaze nie w petni
akceptowalnym spotecznie rozmaniem byloby ograniczanie ruchu samochodowego na
kluczowych dla dobrego funkcjonowania transportbligznego trasach.

Przy planowaniu rozwoju przestrzennego i ksztaltmwasieci komunikacyjnych
wielu zachodnioeuropejskich miast bierze pod uwag zasad, ze istnieg strefy, w ktorych
lepiej sprawdza si transport zbiorowy, a tak takie, gdzie lepszym rozyzaniem s

przejazdy samochodem lub inne formy komunikacjiwRi&z w aglomeracji pozneskiej
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nalezatoby skupt si¢ na preferowaniu tych rozwdan, ktére uznano za korzystniejsze dla
okreslonej strefy. W rezultacie poziom atrakcyjoo poszczegolinycrodkow transportu w
miescie powinien by swiadomie uregulowany i zedicowany. Taka polityka ma na celu
wplywanie na decyzje i zachowania miesat@v, dzeki czemu mana ograniczy, a nawet
wyeliminowa: wiele probleméw komunikacyjnych (Sessa 2007).

Kolejnym istotnym problemem jest ograniczenie nggatych wptywow transportu na
mieszkacow i srodowisko ichzycia. ldentyfikacja obszarow szczegoélnie margych na
negatywne oddziatywania transportu drogowego w raglacji poznaskiej (zawarta w
rozdziale 7 opracowania) pozwala na przedstawienigretnych propozycji, ktére ogranicz
wystepujace konflikty. Przeprowadzone analizy pokazue podstawowym problemem jest
defragmentacja przestrzeni cennych pod wdgn przyrodniczym i przebieg w pahli
takich obszarow drog o dym natzeniu ruchu. Najwiksze negatywne oddziatywania,
bedace wynikiem dziatalnéci transportowej wyspuja w centrum aglomeraciji, gdzie jado
srodowiska przyrodniczego jestzju tak niska. To wignie te obszary wymagajv pierwszej
kolejnaici dziatai, ktére poprawg jakas¢ poszczegolnych komponent&nodowiska, a przez
to takze warunki zycia mieszkacow. Dodatkowo w aglomeracji poziskiej powstaty
niedawno odcinki drég ekspresowych S5 i S11, kibaga stanowé obwodnice miejskie
(Program drogowy Miasta Poznania na lata 2008-202%08). Powinny one przgj
wiekszai¢ ruchu tranzytowego (w szczegO#ao towarowego) i odaizy¢ inne drogi, ktore
przebiegaj przez tereny cenne przyrodniczo. d#8 Sk to, niestety, z pojawieniem ¢si
nowych miejsc, w ktérych konflikty transport droggpw srodowisko przyrodnicze mag
wysfpi¢. Ruch lokalny zwjzany z przemieszczanieme snigdzy centrum aglomeracji a
strefy suburbiow ulegnie zmniejszeniu zapewne tylko wwngdkim stopniu. Konieczneas
wiec inne rozwazania ograniczage negatywne oddziatywania.

Poza doprowadzeniem do zmniejszeniacxeit ruchu na drogach oraz redukcj
predkosci przejazdu, konflikty powstate w pobli obszaréw cennych przyrodniczo
nalezatoby ograniczy takze poprzez szereg dziatawigzanych np. z ograniczeniem poziomu
hatasu drogowego, przeciwdzialaniem rozprzestroamiask obcych gatunkéw &in i
zwierzt, inwestycjami w kanaliza¢j deszczow i sanitarm oraz z popraw mazliwosé
przekraczania jezdni przez zwieta migrupce (luell i in. 2003). Wymaga to udziatu
ekspertow z zakresu botaniki, zoologii, biogeogrdfiérzy znajc zwyczaje i zachowania
zwierzt, ich rozmieszczenie, a takpotrzeby ronych gatunkow rdin, beda mogli poméc w

racjonalnym zaplanowaniu rozyzian mapcych na celu ochranlokalnej przyrody.
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Negatywne oddziatywania transportu drogowegdrodowisko pozwalaj ograniczy
takze zaawansowane systemy sterowanie ruchem, ktorawi@p ptynna¢ przemieszczania
sie i ograniczay zjawisko kongestii, a wC rowniez zmniejszaj emisg spalin
samochodowych (Gaffron i in. 2007). Pozytywne resyl maze d& réwniez bardzo
popularny w Europie Zachodniej tzecodriving— sposéb jazdy samochodem, w taki sposob,
by spalat on minimakn ilos¢ paliwa. Take w Polsce pojawiajsie kursy z tego zakresu,
jednak upowszechnieniegcsiakiego modelu prowadzenia pojazdu wymaga dakaekaci i
zmian w mentaln€ei kierowcow.

Podsumowujc, naley podkréli¢, ze przyszlty rozwoj systemu transportowego
aglomeracji pozneskiej zaleat bedzie w duej mierze od dziata podgtych przez lokalne
wiladze. Wydaje si wiec, ze tylko wspoétpraca wszystkich gmin i powiatu pofsikdego
oparta na spojnej i dlugookresowej polityce tramspwej maze doprowadzi do budowy
systemu przyjaznego zwtkownikom, efektywnego ekonomiczne 1 nieoddziatego
znacaco na otoczenie. Realizacja strategii transportow@programowanej w diugim
horyzoncie czasowym pozwoli unikhwielu zagraen i btedow, o ile nie bda powielane
rozwigzania, ktore nie sprawdzity ¢siw innych d&rodkach europejskich gwiatowych.
Korzystanie z tzw. dobrych praktyk, a takwiedzy eksperckiej wydajegsiv tym kontekicie
podstaw przysztych dziat, ktére jednak muszby¢ dopasowane do specyfiki aglomeraciji
poznaskiej. Pozwoli to mié nadzie¢, ze w przysziéci system transportowy aglomeraciji
poznaskiej zapewni mieszk@om i podmiotom gospodarczym realizagzeregu potrzeb
transportowych na wysokim poziomie, i w efekcieyozyni st do rozwoju oraz wzrostu

konkurencyjnéci catego obszaru.
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Aneks 1. Badanie zachowapreferencji transportowych

Aneks 1

Badanie zachowa i preferencji transportowych w Poznaniu/Krakowie/Warszawie/Wroctawiu %
Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i GospadRrzestrzennej UAM UAM

ul. Dziggielowa 27, 61-680 Pozhawww.igsegp.amu.edu.pl e

(miastg, (miesic, rok) —ankieta jest anonimowa i sty wytacznie celom badawczym v P

data ankiety miejsce przeprowadzania ankiety imie¢ i nazwisko ankietera ID ankiety, wypetniane przy

wpisywaniu do komputera

1. lle podrézy (przemieszczé) odbywa Pan(i) najczsciej w ciggu dnia?

2. Jak Pan(i) przemieszcza giobecnie zazwyczaj do pracy, szkoty?

[ samochodem — kierowca [l rowerem

[1 samochodem — pass [] pieszo

[1  komunikacy miejska (MPK / ZTM [1 podczas jednej podrg korzystam z kilku
Pozna) srodkéw lokomocji (np. autem do stacji, dalej
komunikacyj podmiejsla (w tym PKS) tramwajem)
koleja [ roznie (nie mam gtéwnegérodka lokomaociji)

3. Co Pana(Panj) sktania do wyboru wignie takiegosrodka lokomoc;ji? (prosz wybra¢é maksymalnie trzy

odpowied2)
[l wygoda [1 presti
[1  czas jazdy (szyblkd) [l cena (koszt podrdy)
[0 bliskos¢ danegadrodka lokomociji [1 charakter wykonywanej pracy
[ niezawodné¢/punktualngé [0 inne (jakie?)
[l bezpieczastwo [l brak zdania

4. (W przypadku niekorzystania z komunikacji publiczng) Co skionitoby Pana(ia) do korzystania z
komunikacji publicznej w codziennych dojazdach?prosz wybraé tylko jedry odp)
nic krotszy czas przejazdu  tansze bilety tatwiejszy dosip lepszy komfort

wiecej pohczei inne (jakie?)

5. W jakiej odlegtosci czasowej od Pana(i) miejsca zamieszkania znajdupk przystanek komunikacji
publicznej?

mniejszej nk 3 minuty  3-6 minut 7-10 minut 11-14 minut 15 mini wiecej brak zdania
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6.

10.

11.

12.

13.

14.

Gdyby mozna byto dowolnie wybrat srodek lokomocji, w jaki sposéb najctetniej dojezdzal(a)by

Pani/Pan w codziennych podrgach do miejsca pracy lub nauki:

[l samochodem [l pieszo

[ autobusem/tramwajem [ innymsrodkiem transportu
" koleja (jakim?)

[1 rowerem [1  brak zdania

Jak ocenia Pan(i) tatwéé/plynnosé przejazdéw w aglomeracji poznaskiej za pomog (w skali od 1 do
10; 1 — bardzcle, 10 — bardzo dobr2e

samochodu komunikacji podmiejskiej
komunikacji miejskiej roweru
kolei

Czy spotkat sg Pan/Pani z pogciem transportu zréwnowazonego?

tak  raczejtak trudno powiedzi€ raczejnie nie  brak zdania (nie dotyczy)

Na rozwoju ktérego sposobu transportu powinny koncetrowaé si¢ przede wszystkim lokalne wladze?
ruchu samochodowego komunikacji publicznej  kolei ruchu rowerowego

wszystkich w rGwnym stopniu  brak zdania

Czy zaakceptowal(a)by Pan(i) wprowadzenie utatwiedla komunikacji publicznej kosztem ruchu
samochodowego?
tak  raczejtak trudno powiedzié (mam ,mieszane” odczucia) raczejnie nie

brak zdania (nie dotyczy)

Czy popiera Pan(i) wprowadzenie utatwié dla rowerzystow kosztem ruchu samochodowego?
tak  raczejtak trudno powiedzié (mam ,mieszane” odczucia) raczejnie nie

brak zdania (nie dotyczy)

Czy popiera Pan(i) uspokajanie (ograniczanie) ruchsamochodowego w centrum miasta?
tak  raczejtak trudno powiedzié (mam ,mieszane” odczucia) raczejnie nie

brak zdania (nie dotyczy)

Czy zaakceptowal(a)by Pan(i) wprowadzenie optat zajazd samochodem do centrum miasta?
tak  raczejtak trudno powiedzié (mam ,mieszane” odczucia) raczejnie nie

brak zdania (nie dotyczy)

Czy popiera Pan(i) rozszerzenie strefy ptatnego paowania?
tak  raczejtak trudno powiedzi€ (mam ,mieszane” odczucia) raczejnie nie

brak zdania (nie dotyczy)
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Dodatkowe uwagi i komentarze:

Krétka charakterystyka Respondenta

a) pteé: kobieta mezczyzna

b) wiek:
ponizej 18 lat 25-29 lat 40-49 lat 60-69 lat 80 i wiecej
18-24 lata 30-39 lat 50-59 lat 70-79 lat

¢) wyksztatcenie

podstawowe zawodowe $rednie wyzsze

d) sytuacja zawodowa

uczca(y) sé pracugca(y) bezrobotna(y) emeryt/rencista prowadaca(y) dom

e) liczba domownikéw mieszkajca wraz z Panjy/Panem w gospodarstwie domowym

(w tym ponizej 18 roku zycia: ),

f) jak Pan(i) ocenia swoj sytuacje materialng:

bardzo dobrze dobrze przecetnie Zle bardzozle nie mam zdania

Dzigkuje bardzo za udzielone odpowiedzi!
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Aneks 2

Badanie preferencji transportowych mieszkacow gmin powiatu poznaiskiego m
przy dojazdach do Poznania UAM
Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i GospadRrzestrzennej UAM R
- ; . IM. ADAMA MICKIEWICZA
ul. Dziegielowa 27, 61-680 Pozhawww.igsegp.amu.edu.pl; W Dorvasait
(miastg, (miesyc, rok) —ankieta jest anonimowa i shay wytacznie celom badawczym
data ankiety miejsce przeprowadzania ankiety imie¢ i nazwisko ankietera ID ankiety, wypetniane przy

wpisywaniu do komputera

1. Jak czesto dojezdza Pan/Pani do Poznania?

codziennie

kilka razy w tygodniu

raz w tygodniu

rzadziej

2. Zjakiego $rodka transportu korzysta Pan/Pani najczsciej?

samochad

kolej

rower

komunikacja zbiorowa

pieszo
Z kilku

3. Co sklania Pana/Pam do korzystania z podanegdrodka transportu?

Czas

cena

wygoda

brak innej maliwosci

4. Jakijest cel podrézy?

praca

szkota

kultura i rozrywka

zakupy

sprawy urzdowe

INNE (JAKIE?) ... iet e e e e e e e e e
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5. Jak dlugo trwa Pana/Pani podr@?

do 15 minut
do 30 minut
do 45 minut
do 60 minut

dhuej

6. Jak Pan/Pani ocenia { — bardzcile, 5 — bardzo dobrze)

LT S - V0 o [ o TR ! 2 3 4
= warunki podrgy samochodem...............ccoeeeviiie i e, ! 2 3 4
= warunki podréy komunikacp zbiorowg..................ccoeeennn. ! 2 3 4
= warunki podr@y Koleja.........ccoovvrveiiiiiie i e, ! 2 8 4
= warunki podr@y rOWEreM.......ccovuuve e veiee e ee e e e ! 2 3 4
= zgodndg¢ kurséw komunikacji zbiorowej z rozktadem jazdy.... . ! 2 3 4

7. Gdyby Pan/Pani musiat/-a wybra dowolny §rodek transportu, bytby to:

samochad
kolej
rower

komunikacja zbiorowa

pieszo

8. Uwagi ankietowanego (dotycgce cen biletéw, czasu dojazdu, komfortu dojazdu,dt):

Krotka charakterystyka Respondenta

a) pteé: c) wyksztalcenie
kobieta podstawowe
mezczyzna $rednie

zawodowe

b) wiek: ,

wyzsze
ponizej 18
18-25 d) jak Pan(i) ocenia swog sytuacje materialna:
26-40 bardzazle
41-60 Zle
60 i wiecej dobrze
bardzo dobrze

Dzigkuje bardzo za udzielone odpowiedzi!
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Aneks 3.

Zarys celéw strategii rozwoju systemu transportoweg aglomeraciji

poznanskiej

1. Transport publiczny — autobusowy i tramwajowy:

1.1. Rozwdj sieci patzen:

- budowa nowych tras tramwajowych na obszaracmaysnego rozwoju budownictwa
mieszkaniowego (gtébwnie wielorodzinnego);

- nowe podczenia autobusowe na obszary intensywnego rozwajdownictwa
jednorodzinnego (w szczegokwo w strefie podmiejskie));

- poprawa mgliwosci podr&zowania komunikag publiczry pomidzy ssiednimi
gminami aglomeracji pozinakiej.

1.2. Wprowadzanie bezpiecznych i proekologiczr§roldkow transportu:

- zwigkszenie udziatu pojazdow z reglem hybrydowym;

- zwiekszenie udziatu taboru niskopodtogowego.

1.3. Poprawa dogpnasci przystankow:

- lokalizacja przystankow w pobli zabudowa mieszkalnych i potencjalnych celow
podr&y (zgodna z oczekiwaniami mieszkaw);

- bezpieczna (utwardzonavaetlona) droga do przystankéw;

- poprawa mgliwosci bezpiecznego zaparkowania i pozostawienia rowesamochodu
przy najwaniejszych przystankach.

1.4. Priorytet w ruchu miejskim:

- oddzielenie tras tramwajowych od ruchu samoch@dmy

- budowa paséw autobusowych (tzw. buspaséw);

- wysoki priorytet dla pojazdéw komunikacji publieg na skrzyowaniach z sygnalizag;
swietlna.

1.5. Integracja komunikacji publicznej:

- wprowadzenie jednolitych rozgaan taryfowo-biletowych na obszarze catej aglomeracji;
- budowa zintegrowanycheatow przesiadkowych;

- dopasowanie rozktadow jazdyzrgych przewanikow;

- jednolity system informacji o komunikacji publie;].
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1.6. Dziatania promocyjne i wizerunkowe
- promowanie komunikacji publicznej jako taniekoéogicznej formy dojazdu;
- poprawa jakeéci oferowanych ustug;

- budowa pozytywnego wizerunku komunikacji publiegn

2. Transport kolejowy:

2.1. Rozwdj kolei metropolitalnej

- zwigkszenie cgstotliwosci kursowania poagéw w ramach pagkzen aglomeracyjnych;
- budowa nowych przystankéw kolejowych;

2.2. Rewitalizacja dworcow

- remont budynkow dworcowych;

- poprawa bezpiecastwa (monitoring, éwietlenie);

- wprowadzenie nowych funkcji — handlowych, kultasech i in.

- zapewnienie madiwosci pozostawienie rowerugbdz samochodu.

2.3. Dziatania promocyjne i wizerunkowe

- zackecanie do korzystania z transportu kolejowego §cemasem podiy);
- poprawa jakéci oferowanych ustug;

- budowa pozytywnego wizerunku kolei.

3. Indywidualny transport samochodowy:

3.1. Ograniczenia ruchu:

- uspokojenie ruchu w centrachgkszych jednostek osadniczych aglomeracii;

- ograniczenie wjazdu na obszary zamieszkane iegmayrodniczo dla pojazdéw z
wysoka emisp spalin;

- wprowadzanie rozwiean ograniczajcych pedkos¢ na obszarach zabudowanych i
poprawiajcych bezpieczestwo mieszkacow (np. odpowiednia geometria jezdni,
tagodnie wyprofilowane progi zwalnige);

3.2. Ograniczenie wptywu ri@odowisko przyrodnicze i zdrowie cztowieka:

- budowa ekranow i barier akustycznych (naturalniidh sztucznych) ograniczgjych
hatas komunikacyjny;

- budowa przég dla zwierat pod lub nad drogami o dym natzeniu ruchu (po
gruntowanych badaniach zachawaigracyjnych zwierat);

- poprawa jakéci wod odprowadzanych z drog;
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- zmniejszenie pylenia z drog;

- wprowadzenie stref przy gtébwnych drogach aeglonych z produkcji rolniczej na cele
spaywcze;

- zaostrzenie wymagadotyczcych emisji spalin przez samochody.

3.2. Polityka parkingowa

- budowa parkingow przy gztach komunikacji zbiorowej (typB&R orazB&R);

- rozw(j strefy ptatnego parkowania w centrum Poiaa

- poprawa obstugi parkingdw buforowych komunikgaybliczry.

3.3. Dziatania promocyjne i edukacyjne:

- promocja jazdy ekologicznej (tzwcodriving;

- promowanie pojazdéw ekologicznych (o niskim spala z silnikami nagdzanymi
paliwami alternatywnymi);

- propagowanie podwozeksedzkich;

- zackcanie do rzadszego korzystania z samochodu (prasdgstkim w codziennych
dojazdach).

4. Transport rowerowy

4.1. Rozwoj infrastruktury

- wypracowanie odpowiednich standardow budowy siftatury roweroweyj;

- budowa spdjnej sieci drog rowerowych;

- budowa bezpiecznych parkingéw rowerowych;

- rozwigzania pro-rowerowe w ruchu drogowy#siuzy rowerowe, kontrapasy).

4.2. Dziatania promocyjne i wizerunkowe

- promocja roweru jako ekologicznego, zdrowégmlka transportu;

- poprawa bezpiecastwa rowerzystow;

- poprawa znajomii przepiséw ruchu drogowego w zakresie uprawniebowigzkdw

rowerzysty.

5. Ruch pieszy:

5.1. Rozwdj cigow pieszych:
- zamykanie dla ruchu samochodowego gtéwnyghaw ruchu pieszego;
- budowa cigéow spacerowych w pobili terendw o wysokich walorach kulturowych i

przyrodniczych;
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- wprowadzenie wyszego priorytetu na skrzgwaniach z sygnalizagj swietlng w
miejscach o intensywnym ruchu pieszym.

5.2. Poprawa jalks@i przestrzeni publicznej:

- ograniczenie ruchu samochodowego i parkowania zegtrzeni publicznej o wysokiej
wartasci;

- poprawa bezpiecastwa 0s6b pieszych;

- wprowadzanie zieleni, form sztuki, tawekyoetlenia na gtdwnych ggach pieszych.

5.3. Dziatania promocyjne:

- promocja przemieszcaepieszych jako ekologicznej formy przemieszania Bsa
niewielkie odlegtdci.
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Summary

Summary

Functioning of the local transport system in lightof contemporary

urbanisation processes in the Poznan agglomeration

In past decades, complicated transport systems dexeloped to ensure an efficient
transportation system for residents of suburbaasaréhese systems are being continually
modified (by infrastructural investments, organiaaal changes in public transport, new legal
regulations) and have a strong impact on traffieditions in urban areas. Moreover it is not
possible to understand transportation problem#iénautlying areas without analysis of the
urbanization process. New demographic trends, ausgtion of urban space, changes in
land use may cause significant functional transédroms in particular aspects of transport
systems.

The main objective of this study was to analyzehsdcanges in the transportation
systems in the Greater Poznan area in light ofesopbrary urbanization processes (including
spatial and functional transformations). This pesblwas analyzed in terms of systems theory
and the Poznan agglomeration was chosen as tharchsarea. The primary research was
conducted using data from 2011 and 2012. In omlgrésent the dynamic evolution of the
transport system, additional data was utilized fribm following time periods: 2001-2011,
2000-2010, 1995-2011, 1960-2011. In the researcbegs the following analytical methods
were used: mathematical and statistical, geostatist(e.g. kernel density analysis),
sociological (e.g. interviews) and cartographicspreation.

In the first part of the study, some methodologiaatl theoretical background was
presented. In particular, it was necessary to fglahe term ‘transport system’. Based on
system theory and some concepts from transporérmysterature, the following definition
was proposed: a transport system is a set of coemp®rsuch as transport infrastructure,
modes of transport, carriers and transport orgasizevhich result in meeting the
transportation needs of people and goods in a fegd@rea. In the first chapters the most
important challenges affecting transport in urbaeaa were discussed. Particulars of the
transport system in Poziaagglomeration (the outlying suburban areas of Pozmaere
presented in the third chapter.

The main part of the study is described in chaptews to seven. These chapters

clearly correspond with the main objective of thiisdy — the analysis of changes in transport
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systems in light of the urbanization process. TdloWing problems were analysed as they
affect the Greater Poznan area: accessibilityasisjport infrastructure and modes of transport,
travel behaviours and their influences on land tise,role of mode of transportation in the

development of the whole transport system, the ahphthe transport system on the natural
environment, developmental progress in the tranngystem expected by inhabitants.

The most important conclusions (which flow out lbé tconducted research) concern
the significant changes in transport behavioursiviare caused by:
= the process of suburbanization (depopulation gf @@ntres and the resulting population

of surrounding areas) which is very strong in Pazgglomeration,
= relocation of work places — new entities are vertemflocated in areas with good
accessibility to transport infrastructure (withinaal and regional importance).

As a result, transport needs are rising — theradee and more travel throughout the
whole agglomeration. Most travel is by car, e.g.edto poor organization and/or
inaccessibility of public transportation in areaghwnew housing developments, where the
accessibility of bus stops is poor (which was aonéid by proposed accessibility indicators).
New problems such as congestion, pollution, nangkteaffic accidents are appearing in areas
with dense concentration of people and activitiesspecially in the centre of Poznan. The
developed model showed that more than 70% of @idewrts of the agglomeration will suffer
due to these negative impacts. What is more, suchlgms are causing deterioration of
quality of life in urban areas and near the primamytes leading to outlying areas and as a
result the process of suburbanization is interdifie

Research also shows that the future evolution ef tthnsport system in Poznan
agglomeration is not easily predictable. The maigedlves and directions for future
development are not strictly indicated in localipes. The most important reason for this
situation is a great number of transport organizemsach of them having his own ideas,
regulations and development plans. As a resuis viery hard to provide a complementary
and coherent transport policy for the whole aread Anly the cooperation of all the ‘actors’
may lead to the construction of a sustainable prarsystem.

In summary, this research project brought to lggneral factors which are important
for the development of the local transport system @ identifying the interaction between
this system and its local environment. A significaottion of these results could help local
authorities in identifying transport policy issuesd (what is more important) in constructing

a long-term transport strategy for the whole aggmation area.
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Ryc. 2.12. Konsekwencje rozyziywania problemu kongestii za pomocgozbudowy
infrastruktury drogowej

Ryc. 2.13. Rosqte potrzeby transportowe na obszarach aglomeradyjny

298



Spis rycin i tabel

Ryc. 2.14. Wypadki drogowe i ich skutki w Polsceatath 2001-2011

Ryc. 3.1. Wybrane obszary podlegag ochronie prawnej w aglomeracji pozskiej

Ryc. 3.2. Podziat administracyjny aglomeracji pomkae]

Ryc. 3.3. Struktura wiekowa ludém Poznania i powiatu poznskiego w 2011 roku

Ryc. 3.4.Sredniowieczne uktady urbanistyczne w Poznaniu, Bukbteszewie (rysunek
schematyczny)

Ryc. 3.5. Przykiady historycznych uktadow przestrgeh wsi aglomeracji poznskiej
(rysunek schematyczny; Ceradz$€eIny — wielodranica, Borkowice — ulicowka etlerska,
Krerowo — ulicéwka, Owiska — owalnica)

Ryc. 3.6. Uktad drég krajowych i wojewodzkich w awgleracji poznaskiej w 2012 roku
Ryc. 3.7. Wydatki jednostek samadz terytorialnego na transporigcknai¢ w 2011 roku
Ryc. 3.8. Podziat na strefy taryfowe w aglomerpojnaiskiej w 2012 roku

Ryc. 3.9. Sié transportu zbiorowego (bez kolei) w aglomeracpmenskiej

Ryc. 4.1. Przeghl koncepcji i bada dotyczacych zalenosci pomidzy zachowaniami
przestrzennymi, zagospodarowaniem przestrzenngawajem systeméw transportowych
Ryc. 4.2. Model zachowigprzestrzennych mieszkedw

Ryc. 4.3. Zalenosci pomkdzy lokalizacy celow podray, potrzebami i pragnieniami,
oporami podray oraz zachowaniami transportowymi

Ryc. 4.4. Zagospodarowanie przestrzeni a transport

Ryc. 4.5. Kierunki migracji w aglomeracji poziskiej w 2011 roku

Ryc. 4.6. Zameldowania, wymeldowania oraz saldoracig (w odniesieniu do liczby
ludnaici) w aglomeracji pozneskiej w 2011 roku

Ryc. 4.7. Zmiana liczby ludioi w aglomeracji poznekiej w latach 2001 — 2011

Ryc. 4.8. Przyczyny zmian liczby ludéed w aglomeracji poznekiej w 2011 roku

Ryc. 4.9. Rynek pracy w aglomeracji pozskiej w 2011 roku

Ryc. 4.10. Zmiany na rynku pracy w aglomeracji pasfiej w latach 2001-2011

Ryc. 4.11. Liczba dziennych przemieszaczePozna na tle wybranych @odkdéw miejskich
w Polsce

Ryc. 4.12. Cgstotliwos¢ podrézy do Poznania z obszaru powiatu pamiaego

Ryc. 4.13. Przeetny czas podriy do celu podrgy zlokalizowanego w Poznaniu

Ryc. 4.14. Przeptywy luddoi motywowane zatrudnieniem w aglomeracji pamskde] w
2006 r.

Ryc. 4.15. Giéwne cele podtypdo Poznania (warfci nie sumuj sie do 100%)

Ryc. 4.16. Stan budownictwa mieszkaniowego w agtagjepoznaskiej w 2010 roku
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Ryc. 4.17. Przyrost liczby mieszkav aglomeracji pozneskiej w latach 2000-2010

Ryc. 4.18. Rozw0j budownictwa mieszkaniowego w amoacji poznaskiej w 2011 roku

Ryc. 5.1. Aspekty dogpndasci transportu publicznego

Ryc. 5.2. Rozmieszczenie przystankOw transportuliguriiego w gminach aglomeracji
poznaskiej w 2012 roku

Ryc. 5.3. Rozmieszczenie przystankéw transportuliganiego na obszarze aglomeracii
poznaskiej

Ryc. 5.4. Zabudowa w zaggiu przystankéw transportu publicznego (L) oraz agj$cia do
przystankéw transportu publicznego (P) na obszaghemeracji pozneskiej w 2012 roku

Ryc. 5.5. Zabudowa w zaggiu przystankéw transportu publicznego (L) oraz agj$cia do
przystankow transportu publicznego (P) w gminadbragracji poznaskiej w 2012 roku

Ryc. 5.6. Gstas¢ i obcigzenie sieci drogowej w aglomeracji poaskiej w 2012 roku

Ryc. 5.7. Dosfpnai¢ czasowa wziow autostradowych i drog ekspresowych (otwartgioh
30.06.2012r.)

Ryc. 5.8. Dosfpnas¢ czasowa drog krajowych i wojewodzkich

Ryc. 5.9. Dosipnai¢ czasowa infrastruktury drogowej o znaczeniu paokadhym w
aglomeracji poznaskiej w 2012 roku

Ryc. 5.10. Czas podry do ronda Kaponiera z wykorzystaniem transportulipetego na
obszarze aglomeracji pozaiskiej w 2012 roku

Ryc. 5.11. Dosfpnas¢ czasowa centrum aglomeracji (ronda Kaponiera) ahamrcow
przesiadkowych zlokalizowanych w Poznaniu w 201iro

Ryc. 5.12. Teoretyczna dephas¢ czasowa centrum Poznania przy dojazdach samochodem
Ryc. 5.13. Teoretyczne czasy k@kaosci podrazy do centrum Poznania z gmin aglomeracji
poznaskiej przy dojazdach samochodem

Ryc. 5.14. Teoretyczna dephas¢ czasowa centrum Poznania przy dojazdach samochodem
(bez korzystania z autostrady i drog ekspresowych)

Ryc. 5.15. Oszezinas¢ czasowa przy podeach do centrum Poznania z wykorzystaniem
autostrad i drég ekspresowych

Ryc. 6.1. Czynniki wptywajce na wybogrodka transportu

Ryc. 6.2. Ksztalt pryzmy dziennych aktywio danej osoby w zak@osci od sposobu
przemieszczaniasi

Ryc. 6.3. Schematyczny model przejazdow wgai godziny za pomacroznych srodkéw
transportu w przestrzeni aglomeracji

Ryc. 6.4. Poréwnanie form ruchusnodowisku miejskim
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Ryc. 6.5. Konstrukcja zagju o promieniu S=30 min

Ryc. 6.6. Schematyczny model przejazdéw ggeipdt godziny za pomaadznych srodkow
transportu w przestrzeni aglomeracji

Ryc. 6.7. Przyrost liczby budynkow wraz z odlégie od przystankow kolejowych

Ryc. 6.8. Przyrost liczby budynkéw wraz z odlégie od przystankéw tramwajowych

Ryc. 6.9. Przyrost liczby budynkéw wraz z odlégie od przystankéw autobusowych

Ryc. 6.10. Koncentracja zabudowy wokot przystank@mgportu publicznego

Ryc. 6.11. Liczba budynkéw mieszkalnych a odlégiod przystankow

Ryc. 6.12. Liczba budynkéow zwdanych z dzialalniwia ustugows a odlegté¢ od
przystankow

Ryc. 6.13. Liczba budynkéw zwdanych z dzialalniwia przemystovs a odlegié¢ od
przystankow

Ryc. 6.14. Liczba budynkéw a odlegtood drég krajowych i wojewddzkich 188

Ryc. 6.15. Liczba budynkéw a odlegtood weztdow autostradowych i drég szybkiego ruchu
otwartych w latach 2003-2009

Ryc. 6.16. Liczba budynkéw a odlegéood weztow autostradowych i drég szybkiego ruchu
otwartych w roku 2012

Ryc. 6.17. Koncentracja zabudowy wokét infrastruitinansportu drogowego

Ryc. 6.18. Liczba budynkéw mieszkalnych a odlégiod infrastruktury drogowej

Ryc. 6.19. Liczba budynkéw zwdanych z dziatalnwia ustugowa a odlegié¢ od
infrastruktury drogowej

Ryc. 6.20. Liczba budynkéw zwdanych z dziatalniwia przemystow a odlegié¢ od
infrastruktury drogowej

Ryc. 6.21. Struktura odpowiedzi na pytanie o ngjciej wybieranysrodek transportu

Ryc. 6.22. Przyczyny wybordgrodka transportu (odpowiedzi nie sumgic do 100% —
respondenci mogli wybéamaksymalnie trzy odpowiedzi)

Ryc. 6.23. Porownanigrednich ocen rinych srodkoéw transportu dla Poznania i wybranych
duzych miast w Polsce

Ryc. 6.24. Oceny mieszkedw dotycace r&nychsrodkow transportu w Poznaniu

Ryc. 6.25.Srodki transportu, z ktérych miesziey korzystaliby najcktniej w codziennych
podr&ach

Ryc. 6.26. Gtéwnyrodek transportu wykorzystywany w dojazdach do Raomn (L) oraz
preferowanyrodek transportu (P)

Ryc. 6.27. Przyczyny wyborirodka transportu w dojazdach do Poznania
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Ryc. 6.28. Znajomi pojecia zrbwnowaonego rozwoju

Ryc. 6.29. Priorytety w rozwoju poszczegolnych faremsportu w oczach mieszicaw

Ryc. 6.30. Poparcie mieszi@w dla wprowadzenia utatwiedla komunikacji miejskiej
kosztem ruchu samochodowego

Ryc. 6.31. Poparcie mieszi@w dla wprowadzenia utatwiedla rowerzystow kosztem
ruchu samochodowego

Ryc. 6.32. Poparcie mieszi@w dla propozycji ograniczania ruchu samochodowego
centrum miasta

Ryc. 6.33. Poparcie miesai@w dla idei wprowadzenia optat za wjazd samochodiem
centrum miasta

Ryc. 6.34. Poparcie mieszi@w dla pomystu rozszerzenia strefy ptatnego pasgiosv w
centrum miasta

Ryc. 7.1. Substancje szkodliwe w odptywie wod burgch

Ryc. 7.2. Potencjalne negatywne oddziatywania wyndeaz natzen ruchu drogowego

Ryc. 7.3. Zaycie paliwa w samochodach przynych pedkosciach ruchu

Ryc. 7.4. Pgdkos¢ na drodze a ryzyko wypadkow

Ryc. 7.5. Potencjalne negatywne oddziatywania wgjade z gstasci sieci drogowej oraz
predkaosci ruchu

Ryc. 7.6. Potencjalne negatywne oddziatywania wagjade z gstasci weztow drogowych w
aglomeracji pozneskiej

Ryc. 7.7. Potencjalne negatywne oddziatywania frarta drogowego

Ryc. 7.8. Strefy oddziatywawyznaczone za pomgcdéwnych przedziatdbw warfci (L) oraz
przedziatdw o rownej liczbie obserwaciji (P)

Ryc. 7.9. Potencjalne negatywne oddzialywania parta drogowego w gminach
aglomeracji pozneskiej

Ryc. 7.10. Strefy potencjalnych oddziatywaansportu drogowego a lokalizacja zabudowy
mieszkaniowej

Ryc. 7.11. Budynki mieszkalne patine na obszarze potencjalnie ngjgzych oddziatywsa
transportu drogowego (tj. w strefie D) w gminacloawgracji poznaskiej

Ryc. 7.12. Hatas w otoczeniu drogi (przy ruchu 50 @ojazdéw na daebi sredniej pedkosci
120 km/h — autostrady, drogi ekspresowe)

Ryc. 7.13. Strefy oddziatywiaransportu drogowego a lokalizacja zabudowy miasikve]

Ryc. 7.14. Strefy oddziatywiatransportu drogowego na obszary cenne przyrodniczo
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Spis tabel

Tab. 1.1. Struktura ptci respondentéw w Krakowiezaniu, Warszawie i Wroctawiu

Tab. 1.2. Struktura wyksztalcenia respondentéw wakKwie, Poznaniu, Warszawie
I Wroctawiu

Tab. 1.3. Sytuacja zawodowa respondentow w KrakoRaenaniu, Warszawie i Wroctawiu
Tab. 2.1. Cele ekonomiczne, ekologiczne i spotegztr@nsporcie zrownowanym

Tab. 2.2. Rénice w podejciu do polityki transportowej

Tab. 2.3. Czynniki legace u podtaa zjawiska suburbanizaciji

Tab. 2.4. Liczba samochodoéw osobowych przypsmyah na 1000 mieszkaow w
wybranych krajach UE w latach 1990-2010

Tab. 2.5. Liczba samochodéw osobowych przypsdana 1000 mieszkadw w wybranych
miastach Europy (od 1989 do 2009 roku)

Tab. 2.6. Liczba powaie rannych w wypadkach drogowych na 10 000 osdGlylranych
miastach europejskich (w latach w trzech przedehatzasowych od 1999 do 2009 roku)
Tab. 3.1. Drogi publiczne w aglomeracji po#skiej w 2011 roku

Tab. 3.2. Pojazdy samochodowe w aglomeracji pasiaj

Tab. 4.1. Tereny mieszkaniowe w studiach uwarunkow&ierunkdéw zagospodarowania
przestrzennego gmin aglomeracji pozsiae]

Tab. 6.1. Porownanie ugiiwosci roznychsrodkow transportu w przestrzeni miejskiej
Tab. 6.2. Charakterystyka podyoroznymi srodkami transportu w Poznaniu

Tab. 6.3. Zabudowa w pobli przestankow transportu publicznego

Tab. 6.4. Koncentracja zabudowy w pablprzystankéw transportu publicznego

Tab. 6.5. Koncentracja typéw zabudowy w pablprzystankéw transportu publicznego
Tab. 6.6. Zabudowa w pobl infrastruktury drogowej

Tab. 6.8. Koncentracja raych typow zabudowy w pohili infrastruktury drogowej

Tab. 7.1. Energochtongéposzczegoélnyckrodkow transportu

Tab. 7.2. lld¢ wybranych zanieczyszaz@owstatych podczas spalania 1 kg paliwa

Tab. 7.3. Zawart@ metali cezkich w trawie i glebie w zalenosci od odlegtdci od drogi
Tab. 7.4. Zmiany pdkosci ruchu drogowego a poziom hatasu

Tab. 7.5. Negatywne oddziatywania ggkos¢ ruchu

Tab. 7.6. Rozmieszczenie budynkow w strefach pgéneh oddziatywa
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Tab. 7.7. Emisja gtéwnych gazéw cieplarnianych ttoasfery z pojazdéw samochodowych
w Poznaniu w 2008 roku

Tab. 7.8. Pomiary hatasu w odlegg010 m od wybranych drég w powiecie poaskim

Tab. 7.9. Charakterystyki wykorzystane do budowwdyifikowanego modelu LATINO

Tab. 7.10. Strefy o tdym stopniu zagreenia wysigpieniem sytuacji konfliktowych
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