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1. Wst p

1.1. Wprowadzenie

Systemy transportowe na obszarach znacznej komaogntudnoci cechuje duy
stopie skomplikowania. Szczegdlnie widoczne jest to wikigh aglomeracjach miejskich,
w ktérych koncentruje sizarowno ruch lokalny jak i ponadlokalny (regionaglkrajowy,
mi dzynarodowy). Liczba rdvego rodzaju aktywnai, w ktérych mog bra udzia
mieszkacy, sprawia, e popyt na podr@ na takich obszarach jest zwykle bardzo wysoki.
Rosnca mobilno spo eczestwa, nowe technologie komunikacyjne, nieustanrgwi)
oferty us ugowej, nowopowstaje podmioty gospodarcze, wreszcie decyzje lokajjpac
samych mieszkadw powoduj, e kierunki przep ywow ludnei cay czas podlegaj
istotnym przemianom. Korzystaj z terminologii zaczerpniej z prac Hagerstranda (1970,
1985) z zakresu geografii czasu, ma okreli aglomeracje miejskie jako obszary
nak adania sidziennych pryzm aktywngi mieszkacoéw, czy innymi s owy — krzyowania
si cie ek yciowych bardzo dwej liczby oséb. Powoduje to szereg probleméw z g
przemieszcze w danym orodku, ktorego w aiwe funkcjonowanie zal@e jest w duej
mierze od zapewnienia mlavo ci przemieszcze mieszkacom, a take od umoliwienia
przewozu towaréw (surowcow i gotowych produktow).

Zdolno  podréowania zapewniaj mieszkacom obszaréw aglomeracyjnych
historycznie ukszta towane i niejednokrotnie bargkomplikowane uk ady transportowe.
Podlegaj one nieustannie rdéego rodzaju modyfikacjom (inwestycje infrastrulaime,
zmiany w funkcjonowaniu transportu zbiorowego, nowegulacje prawne dotycze
przepisow ruchu), ktére mawp yw na zmiany warunkOw przemieszczania \si ramach
danego oodka. Jak sugerujFrazier i Kockelman (2008), odnosy teori chaosu do
funkcjonowania systemow transportowych, uk ady koikacyjne tworz system naczy
po czonych, a zmiana warunkéw ruchu w jednym miejseauemwywo a swoisty ,efekt
motyla” i powodowa znamienne skutki dla ca ego obszaru aglomeracgjn@gynika to
mi dzy innymi z tego, e ka dy system transportowy na poziomie lokalnym jestreintem
wi kszej caoci. Nie naley wi ¢ analizowa go w oderwaniu od innych uk adow:
krajowego, regionalnego, a tak systemow innych miast i gmin, ktére pmoe s w
bezporedniej bliskoci. Co wi cej, w odniesieniu do aglomeracji miejskich, weiavie nie

sposOb zgbia problematyk transportow w oddzieleniu od kwestii zwranych z




procesami urbanizacyjnymi. Nowe trendy demograkgzrreorganizacja przestrzeni
zurbanizowanej, zmiany w zagospodarowaniu przestyga powodowa mog istotne
zmiany w funkcjonowaniu uk adéw transportowych wnkeetnych obszarach. Jak stwierdza
Parteka (2010, s. 95) ,transport jest kluczowymesyem infrastruktury miasta kszta taym
zarowno tre , jak i form wspo czesnych proceséw urbanizacji”.

Wszystko to sprawia, e system transportowy kadego miasta i aglomeracji jest
unikatowy, tak wic wszelkie koncepcje dotyoze funkcjonowania i rozwoju powinny by
rownie ci le dostosowane do jego specyfiki (chwie powinno to oznacza e nie naley
prébowa poszukiwa pewnych ogélnych praw rdz cych rozwojem transportu w imdkach
miejskich). Kluczowe jest zatem dok adne poznanieynoikbw wp ywajcych na
kszta towania si lokalnego systemu transportowego oraz wszelkitacjiejakie zachodz
mi dzy nim a otoczeniem. Tylko w ten sposob fiwe b dzie prowadzenie skutecznej,
racjonalnej i dostosowanej do potrzeb mieszkav polityki transportowej, ktéra umliwi

zrownowaony rozwaj nie tylko sektora transportu, ale i ga @bszaru zurbanizowanego.

1.2. Cel i zakres pracy

Celem rozprawy jest identyfikacja i analiza przemizachodzcych w systemie
transportowym ukazanych na tle zmian przestrzennfiehkcjonalnych charakterystycznych
dla du ej aglomeracji miejskiej, jakjest aglomeracja poznska. Problematyka transportu
aglomeracyjnego analizowana jest w pracy w naaniu do podegia systemowego. Ma to
znaczcy wp yw na ksztat opracowania i poszczegolnyajojeozdzia ow. W efekcie cel
rozprawy mona przedstawiréwnie jako identyfikacj i analiz proceséw zachodezych w
systemie transportowym aglomeracji pozsiaej w kontekcie przemian w jego lokalnym
otoczeniu, na ktére sk adagi lokalna spo eczno oraz rodowisko sztuczne irodowisko
przyrodnicze.

Zainteresowanie t problematyk wynika z niedostatecznego jej rozpoznania na
gruncie polskiej nauki. Przeprowadzone badania pteggwna lepsze poznanie i zrozumienie
zasad rzdz cych wspo czesnymi procesami urbanizacyjnymi, aagdém s podstaw do
przedstawienia rekomendacji dotycych ksztatu polityk transportowych obszaréw

miejskich.




Cel rozprawy realizowany jest w pracy poprzez pr@opowiedzi na nagbuj ce
pytania badawcze:
Jak naley rozumie poj cie lokalnego systemu transportowego i co wchodzego
sk ad?
Jakie s g 6éwne zagroenia i wyzwania dla wspo czesnych aglomeracji rkiefs w
kontek cie rozwoju ich systemow transportowych?
Jakie znaczenie ma (wwietle istniejcego dorobku naukowego) rozwoj lokalnego
systemu transportowego dla procesow urbanizacyjhych
Co decyduje o specyfice systemu transportowegavagiacji poznaskiej i co warunkuje
jego rozwdoj?
W jaki sposéb zachowania przestrzenne miesaka i podmiotéw gospodarczych w
aglomeracji poznaskiej wp ywaj na rozwoj systemu transportowego?
Jak kszta tuje sidostpno transportowa w aglomeracji pozrskiej?
Czy rozmieszczenie infrastruktury transportowej waalje zwizki z rozwojem
zabudowy w aglomeracji pozrskiej?
W jakim stopniu system transportowy aglomeracji q@ozkiej wp ywa na rodowisko
ycia mieszkacow?
Jakie powinny by przysz e kierunki rozwoju systemu transportowegagiomeracji
poznaskiej i jakie dzia ania nal@ oby podj , aby doprowadzi do zréwnowaonego
rozwoju tego systemu?
Odpowied na powysze pytania pozwala na kompleksoanaliz systemu transportowego
aglomeracji poznaskiej i okrelenie zaleno ci, ktére wystpuj na badanym obszarze
pomi dzy rozwojem systemu transportowego a procesananizhbcyjnymi.
G owna cz prowadzonych prac obejmowa a swym zakresem czavdata 2011 i
2012. W przypadku prezentacji dynamiki ewolucjiteysu transportowego przedstawione
one zostay w nagpuj cych przedzia ach czasowych: 2001-2011, 2000-209095-2011,
1960-2011. O takim ich doborze zadecydoway przedeystkim: dostpno materia u
statystycznego oraz potrzeba ukazania odpowiedpEjspektywy dla zachodeych
proceséw rozwojowych. W przypadku analiz dotyomh procesu historycznego
kszta towania si systemu transportowego, wykorzystane zostay réwnnateriay
archiwalne z lat wczaiejszych.
Obszarem bada ktéry zosta w pracy poddany gruntownej anallzyea aglomeracja

poznaska. Jej zakres przestrzenny w literaturze nie gdselany jednoznacznie (por.




Parysek 1996; Kaczmarek 2008; Mikua 2009). W zku z tym nasipia potrzeba
szczeg6 owego sprecyzowania obszaru, w ramach gadpeowadzone byy badania. Za
autorami licznych publikacji dotyczych tej problematyki (Swianiewicz, Klimska 2005;
Kaczmarek, Mikua 2007; Beim 2008; Kaczmarek, Mjzga2008; Churski i in. 2009;
Miku a 2009; Kaczmarek 2012) przyp, e aglomeracjpoznask tworz miasto Pozna
oraz gminy powiatu poznakiegd. Jak stwierdzaj Churski i in. (2009, s. 4) ,taki wariant
delimitacji aglomeracji poznakiej w duym stopniu odzwierciedla realny i najsilniejszy
uk ad powiza funkcjonalno-przestrzennych wyptj cych w tym obszarze”. Jednocne
naley podkreli , e autor niniejszej rozprawy nie wdaje sv dyskusj na ten temat i
przyjmuje takie ujcie a priori. Dodatkowo za takim okrkeniem zasigu przestrzennego
aglomeracji poznaskiej w pracy, przemawia kilka przes anek w tymmm.dobra dospno
danych statystycznych z G éwnego Wia Statystycznego (na poziomie gminnym i
powiatowym), moliwo  wykorzystania opracowa udostpnianiach przez Starostwo
Powiatowe w Poznaniu, bogaty dodatkowy materidystgczny zebrany i opracowany przez
Centrum Bada Metropolitalnych UAM, wyniki Kompleksowych BadaRuchu z 2000 r.
dost pne dla obszaru Poznania oraz powiatu pogkiago. Bardziej szczego owe rozvaaia
na temat samego paja aglomeraciji i specyfiki takich obszaréw znayess w rozdziale 1.6.
Praca sk ada siz omiu rozdzia éw (ryc. 1.1). Ich zakres wynika z priggo
schematu pospowania badawczego. Pierwszy rozdzia stanowi wpdagnie do tematyki
systeméw transportowych na obszarach aglomeradyjngctake zawiera sformu owanie
g 6wnych za oe pracy — celu, zakresu czasowego i przestrzennvegmrzystanych metod
badawczych oraz materia udd owego. Przedstawia rowni&kluczowe dla tematu pracy
poj cia oraz algorytm pogbowania badawczego. W cki drugiej pracy znalazy si
natomiast zagadnienia teoretyczne dotgeztransportu miejskiego i aglomeracyjnego oraz

ich zrbwnowaonego rozwoju. Ponadto przeanalizowano réwmedstawowe dokumenty i

11 Ca kowita powierzchnia analizowanego obszaru wiy8a§3 knf, z czego na miasto centralne — Pozra
przypada 12% (262 km2), a na powiat pozka — 88% (1901 kR). Rozcigo po udnikowa aglomeragii
wynosi 31'51” (59 km), natomiast rozgj o réwnole nikowa — 56'44” (64,5 km). Skrajne punkty znajduj
si : na p6 nocy — w gminie Murowana Gima, w pobli u wsi Stary oskot (1701'39"E, 52°40'53"N), na
po udniu — w gminie Kérnik, w pobliu wsi Orkowo (1702'21"E, 52°09'02”N), na zachodzie — w gminie Buk,
w pobli u wsi Paw éwko (187'13"E, 52°21'38”N), na wschodzie — w gminie Pobiedziska, wbp u wsi
Przyborowo (1723'57”E, 52°26'19”N). Najdalej po oone od siebie punkty na terenie aglomeracji to igean
powiatu poznaskiego w gminach Pobiedziska i Stew. Odleg o mi dzy nimi wynosi prawie 65 km.rodek

geometryczny obszaru znajduje g Poznaniu, w okolicach Osiedla Piastowskiegd3a®7"E, 52°23'40”N).




akty prawne mage znaczenie dla sektora transportu oraz zaprezento najwaniejsze

problemy zwizane z jego rozwojem. Zamieszczono takkrotki przegld koncepcji

dotycz cych rozwoju miast i systemOw osadniczych, skupigi przede wszystkim na
kwestiach odnoszych si do problematyki transportowej. Cz trzecia pracy stanowi
prezentacj systemu transportowego aglomeracji pozkiej, a take uwarunkowa jego

rozwoju.

Zasadnicza cz pracy obejmuje rozdziay od czwartego do siédmdgb. zakres
odnosi si bezporednio do celu pracy, czyli analizy przemian w eyse transportowym
aglomeracji poznaskiej w kontekcie zachodzcych w niej proceséw urbanizacyjnych.
Nale y wyra nie zaznaczy, e wybrane aspekty tych przemian nie wyczerpujca ocCi
omawianej tematyki. Jest to jedynie proba uchwyeerdjwaniejszych zjawisk i procesow
zachodzcych w lokalnym systemie transportowym. Na paka ka dego z tych rozdzia 6w
zamieszczono krétki wsgp teoretyczny. Wynika to z podjia w pracy ronorodnej
problematyki dotyczcej systeméw transportowych oraz chprzybli enia podstawowego

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

rod o: opracowanie w asne

W rozdziale czwartym znalaza sicharakterystyka aktualnych zachowa
przestrzennych ludnoi, ktére decyduj o przebiegu proceséw urbanizacyjnych, a

jednoczenie warunkuj rozwdj systemu transportowego. Czpi ta pracy zawiera natomiast




szczegob ow analiz dost pno ci komunikacyjnej. W rozdziale széstym badaniom gaotb
poszczegolnerodki transportu. Okréono mi dzy innymi zaleno ci pomi dzy lokalizacj
infrastruktury transportowej raaych rodkow komunikacji a rozmieszczeniem zabudowy.
Zaprezentowano rowniepreferencje mieszkaow dotyczce sposobow przemieszczania, Si
a tak e ich oczekiwania dotycze kierunkObw rozwoju systemu transportowego. Razdzi
siodmy zawiera z kolei przegl negatywnych skutkbw rozwoju systemu transportaneig
mieszkacow. Wyznaczone zostay w nim réwnieobszary aglomeracji pozrskiej
szczegolnie zagrone takimi oddzia ywaniami.

Prac podsumowuje i koczy rozdzia O6smy. Znalaz y sw nim wnioski p ynce z
przeprowadzonych bada a take rekomendacje dotyoze zasad prowadzenia polityki

zrownowaonego rozwoju sektora transportu w aglomeracji pogkiej.

1.3. Metody, techniki i narz dzia badawcze

Wi kszo zastosowanych w pracy metod badawczych zalicag na by o do grupy
bada ilo ciowych. Istotn pozycj w rod nich zajmuj metody matematyczno-statystyczne,
w tym wskanikowe, wykorzystane w wielu miejscach pracy przgezentacji ronego
rodzaju materia Ow statystycznych. Jak podaje NoWik70) za wskaniki mo na uzna
takie cechy, zdarzenia lub zjawiska, po ktorych caj mo na wnioskowa z okrelonym
prawdopodobiestwem, e zachodzi intereswje nas zjawisko. Ich zadaniem jest u atwienie
interpretacji oraz umdiwienie porownania pewnych wielkoi. W pracy wykorzystano
szereg roénorodnych wskanikow, ktére mona podzieli na kilka grup:

wska niki dynamiki — prezentuj zjawiska w konkretnym przedziale czasowym i
okre laj stosunek poziomu zjawiska w okresie badanym ddopaz zjawiska w innym
okresie, ktory mona uzna za bazowy (np. przyrost liczby samochodow osobdwyc
latach 2001-2011),

wska niki struktury — przedstawiaj poréwnanie czci badanej zbiorowai i ca €]
zbiorowo ci, a wi ¢ udzia liczby jednostek o danej wartbcechy w ogolnej liczebnoi
proby; w pracy wyraane s g éwnie w procentach lub promilach (np. udzia losé
przemieszczagych si rowerem w ogolnej liczbie ludnoi),

wska niki nat enia — przedstawiajstosunek dwoch rénych wielko ci statystycznych,
mi dzy ktérymi zachodzi pewien zwdek logiczny, a innymi s owy: liczbprzypadkéw




badanego zjawiska w stosunku do ogoélnej liczby ¢ethk pewnej okréonej
zbiorowo ci statystycznej, z ktorej te zjawiska svywodz (np. liczba budynkéw na 100
mieszkacow).

Wska niki prezentowane w pracy mogmie rownie dwojaki charakter. Za
stymulanty uznaje sizjawiska (z okrdonego punktu widzenia) pozytywne i paane (np.
liczba przystankdw transportu publicznego na 100eszkacow), natomiast jako
destymulanty okrda si te zjawiska, ktére majcharakter negatywny i niepalany (np.
liczba wypadkéw miertelnych na 100 mieszkedw).

Oprocz wskanikow do grupy metod matematyczno-statystycznydiczaa mo na
rownie analiz korelacji (liniowej) zastosowanprzy badaniu wspo zaleo ci pomi dzy
wybranymi zjawiskami.

Kluczowe znaczenie dla przebiegu procesu badawcreg o zastosowanie metod
geostatystycznych, ktére umiwiy uwzgl dnienie przestrzennego aspektu analizowanych
zjawisk (por. Fabijaczyk 2010). W oparciu o nie zbudowano modele zastage w
post powaniu badawczym, d#i ktérym okrelono poziom dosipno ci transportowej w
podré ach ronymi rodkami transportu oraz wpyw dziaaled transportowej na
rodowisko ycia mieszkacOw aglomeracji poznakiej. Byo to moliwe dzi ki
wykorzystaniu oprogramowania GIS i zastosowanilnéc badawczych takich jak growa
estymacja gsto ci.

Bardzo istotne dla trei opracowania okazay sitak e wyniki uzyskane dzki
wykorzystaniu metod zbierania danych takich jakhtekd wywiadu kwestionariuszowego
oraz swobodnego. Pozwoli y one na okeaie zachowa transportowych mieszkaéw oraz
ich preferencji dotyczych wyboru rodka transportu, a tak oczekiwanych kierunkdéw
rozwoju  systemu transportowego. Wywiady kwestiamsrowe przeprowadzano
bezporednio i miay one sformalizowarform — pytania zadawano w oparciu o formularz
ankietowy.

W pracy zastosowano rownieszereg metod kartograficznych, ktorych rezultaeem
liczne wizualizacje. Polega y one na opracowanainry wykresow, a take konstrukcji map
przy wykorzystaniu rénych sposobow prezentacji danych kartograficznydtartogramow,
kartodiagramoéw, metody zagbw, metody sygnaturowej. Podczas wykonywania
wizualizacji kartograficznych korzystano zaréwndanych o charakterze wektorowym jak i

cyfrowym. Cz  z nich zosta a specjalnie przygotowana przez autarpotrzeby pracy.




G 6wnym narzdziem badawczym wykorzystanym podczas prowadzoaweliz by o
oprogramowanie GIS. Programy ArcGIS (wersje 9.3z01#8.0), a take QuantumGlS,
GRASS GIS, (oprogramowanie typu Open Source) pgyunie tylko do wizualizaciji
danych i opracowania map, ale byy téstotnym narzdziem prowadzonych analiz
przestrzennych. Obliczenia matematyczno-statystyoaggonano za pomoc programu
Microsoft Excel 2003, pakietu Statistica 9.0, a vkyrbada ankietowych opracowano za
pomoc oprogramowania SPSS 15.0. Grafiki przedstawionmi® za pomoc programéow
CorelDraw X3 oraz AutoCad 2008. Badania terenowevéntaryzacyjne) przeprowadzono
natomiast przy pomocy palmtopa Garmin iQue M5 z vawahym modu em GPS oraz
programu OziExplorer (wersja 3.95.4i), a takodbiornika GPS: Garmin GPSMAP 60CSx

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

1.4. Materiay rod owe

Materiay réd owe, ktére wykorzystano w pracy, nma ogélnie podzieli na dwie
podstawowe grupy: materiay pierwotne oraz wtome. pierwszej z nich zaliczynaley
przede wszystkim rezultaty przeprowadzonych badatod wywiadu kwestionariuszowego,
ktorych zakres zosta szczegd owo olory w rozdziale 1.7. Poza tym do kategorii tej
zakwalifikowa réwnie mo na szereg informacji pozyskanych w swobodnych rozauh z
przedstawicielami administracji samodbwej, cz onkami lokalnych stowarzysze
przedstawicielami przewaoikow oraz kadr naukow (przede wszystkim Uniwersytetu im.
Adama Mickiewicza w Poznaniu oraz Politechniki Pozkie)).

Za materiay pierwotne uznaak e mona informacje zebrane w terenie podczas
bada inwentaryzacyjnych. W ich ramach za pomambiornika GPS ustalono dok adn
lokalizacj cz ci przystankow transportu publicznego (o ktérychopeniu nie znaleziono
informacji w dostpnych materia ach wtérnych lub takie informacje miaprzeczny
charakter). Podczas wizji terenowych pozyskano iéwiogaty materia fotograficzny.
Materiay pierwotne stanowitak e przygotowane przez autora pracy dane przestrzenne
wykorzystane w wielu analizach geostatystyczny@z v wizualizacjach.

Sporod materia 6w wtérnych, z ktorych korzystano paczrealizacji procesu
badawczego, wa grup stanowi pozycje literatury naukowej przede wszystkim zreak
transportu, ale tale z innych dziedzin, takich jak: urbanistyka, gatgia przestrzenna,




socjologia miast, demografia. Za kluczowe pozycjblibgraficzne uzna naley prace
odnoszce si do kwestii zwizanych z organizacjtransportu oraz planowaniem jego
rozwoju w orodkach miejskich. Zaliczy do nich mona midzy innymi publikacje
angloj zyczne takich autoréw jak Banister (1995, 2002,%22@®D11), Litman (1999, 2007,
2008, 2009), Marshall (2001),Van Wee (2002, 200egener (1996, 2004). Niezwykle
cenna by a rownielektura ksi ki The geography of transport syste(®odrigue i in. 2006),
w ktorej w sposéb kompleksowy zosta a oméwiona tgkaasystemow transportowych. Z
kolei pozycja Road Ecology: Science and SolutioflSorman i in. 2003) okazaa si
niezastpiona szczegOlnie podczas studibw nad wp ywem am@aci transportowej na
rodowisko przyrodnicze.

Z licznych polskich prac z zakresu geografii trasrsyp, ktore okazay siszczegolnie
istotne w przebiegu prac nad realizagpzprawy, wyszczegolninaley zw aszcza pozycje
takie jak: Zespoy sieci komunikacyjnydiboma ski 1963), Zarys geografii transportu
| dowego(Hornig, Dziadek 1987)Geografia transportu: zarys problemoéw, modeli i ookt
badawczych(Potrykowski, Taylor 1982), a z nowszych publikag. in.: Miasto w ruchu.
Przewodnik po dobrych praktykach w organizowan@nsportu miejskieg@Weso owski
2008) oraz Przemiany mobiln@i codziennej Polakéw na tle rozwoju motoryzacji
(Komornicki 2011). Wiele z tych publikacji poruszéwnie kwestie dotyczce metodyki
bada nad dzia alncaci  transportow. Inne pozycje, z ktérych korzystano podczas stesoav
ré nego rodzaju metod statystycznych oraz modeli zte @ m.in. takich autoréw jak Bhut i
in. (2000), Tyler (2002), Gent, Symonds (2005) @&reidy, Levinson (2006), Rosik (2008),
Kennedy (2009), Garcia-Montero i in. (2010).

Sporod publikacji odnoszych si bezporednio do obszaru aglomeracji pozskiej
na uwag zasuguj zwaszcza pozycje W ce wynikiem prac Centrum Bada
Metropolitalnych UAM, takie jak Studium uwarunkowa rozwoju przestrzennego
Aglomeracji Poznaskiej (pod red. Kaczmarka 2012) oraz pozycje wydane wacdrserii
wydawniczej ,Biblioteka Aglomeracji Poznskiej’, w tym przede wszystkimransport w
aglomeracji poznaskiej (Grabowski i in. 2010) oraZransport publiczny w aglomeracji
poznaskiej - propozycje usprawnie(pod red. Szymczaka 2012). [uznaczenie miay
rownie opracowania poruszaje kwestie zwizane z rozwojem przestrzennym aglomeracji
poznaskiej przygotowywane przede wszystkim przez cz onkéespo u badawczego

Instytutu Geografii Spo eczno-Ekonomicznej i Gosptd Przestrzennej UAM (m.in.




Parysek 1996, 2008a; Konecka-Szyd owska 2006; Ka@@@6; Beim 2008; Kaczmarek,
Mizgajski 2008; Stryjakiewicz i in. 2007, 2008, Z)&Kaczmarek, Miku a 2010, 2011).

W pracy korzystano rowniez wielu innych pozycji nie odnoseych si bezporednio
do kwestii transportowych ani obszaru aglomeracjznaoskiej. Przyk adowo: opisug
koncepcj systemu oraz méiwo zastosowania systemowego aip@ podczas omawiania
dzia alnoci transportowej, oparto sw du ej mierze na pracach Chojnickiego (1985, 1989,
1996, 2009). Z kolei ogolne informacje na temat psdev urbanizacyjnych pochodprzede
wszystkim z opracowatakich autoréw jak Hall (1971), Hall, Hay (1988)aassen, Paelinck
(1979), Klaassen i in. (1981), Champion (2001)wedtie teoretyczne zwiane z rozwojem
aglomeracji miejskich w Polsce — m. in. z publik&aprcellego (1995, 1997), Paryska (2005,
2008b,c), Kaczmarka (2008), Cz{2009a,b).

Inn kategori rode bibliograficznych s dokumenty przygotowane przez n&go
rodzaju instytucje zajmuge si rozwojem systemow transportowych, a ®lobowi zuj ce
akty prawne. Na poziomie europejskim za napwejsz z takich publikacji mona uzna
tzw. Bia Ksi g Transportow (White paper: Roadmap to a Single2011) przygotowan
przez Komisj Europejsk i stawiaj ¢ przez krajami UE cel budowy spdéjnego, efektywnego i
zrownowaonego systemu transportowego. W kraju za dokumktdty b dzie mia
najwi kszy wp yw na ksztat lokalnych systemow transpestch mo na uzna Strategi
Rozwoju Transportuktérej projekt zosta przedstawiony w 2011 roprocz tego kwestie
zwi zane z funkcjonowaniem sektora transportu precyazjereg ustaw i rozpordze
(zosta 'y one omoéwione w rozdziale drugim pracy).@édaiomie lokalnym przydatne okazay
si przede wszystkim studia uwarunkowa kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
gmin aglomeracji poznakiej, a take dokumenty strategiczne, takie jakrOwnowaony
Plan Rozwoju Transportu Publicznego na lata 200I152Q2006; przygotowany przez Urd
Miasta w Poznaniu i obejmwgy swym zasigiem obszar ca ej aglomeracji pozekiej) oraz
inne materiay, jak np. raport kKompleksowych BadaRuchuprzeprowadzonych w 2000
roku w Poznaniu i powiecie pozrekim.

Poza rod ami bibliograficznymi do materia 6w wtérnychlizay mo na take dane
statystyczne udogtniane przez rdne instytucje i organizacje. W pracy wykorzystanpepie
wszystkim zasoby znajdge si w Banku Danych Lokalnych (na stronie internetowej
http://www.stat.gov.pl/bdl) prowadzonym przez G gwirz d Statystyczny. Przydatne
okazay si rownie dane uzyskane z Eurostatu, Bankwiatowego, Generalnej Dyrekcji

Drog Krajowych i Autostrad, Wielkopolskiego Zadu Drég Wojewddzkich, Komendy




Wojewaoddzkiej Policji w Poznaniu, urddbw miast i gmin aglomeracji pozrekiej, Starostwa
Powiatowego w Poznaniu, przewnkéw transportu publicznego, a tak w mniejszym
stopniu z innych instytuciji.

Kolejn grup materia 6w wtérnych stanowiopracowania kartograficzne. W pracy
korzystano zarowno z ich form analogowych jak irowfych, ktGre pochodziy w dej
mierze z zasobdéw Archiwum Kartograficznego WydziaNeuk Geograficznych i
Geologicznych UAM w Poznaniu.rod em danych przestrzennych byy rowneost pne
internetowo systemy informacji przestrzennych (Slidpstpniane przez rée instytucje,
m.in. przez Zarad Geodezji i Katastru Miejskiego w Poznaniu (GEORORZowiatowy
O rodek Dokumentacji Geodezyjnej i KartograficzndpODGIiK) w Poznaniu, Patwowy
Instytut Geologiczny (PIG), a ta& rz dowy portal www.geoportal.gov.pl.

Spo rod wykorzystanych w pracy danych przestrzennyalzmpomocne okazay si
zw aszcza materiay opracowywane przezytkownikéw portalu OpenStreetMalf
(szczegllnie w zakresie przebiegu drég oraz lo&gjizzabudowy), a talke dane Centrum
Bada Metropolitalnych UAM. Niewielka cz tego rodzaju materia 6w pochodzi rownie
zasobow udospnionych przez Wielkopolskie Biuro Planowania Ptzasnego i Urzd

Miasta Poznania.

1.5. Podstawowy aparat pojciowy

1.5.1. Pojcie lokalnego systemu transportowego

Mnogo definicji i r6 nice w podejciach niektérych autorow sprawigj e trudno o
jednoznaczn odpowied na pytanie, czym jest lokalny system transportowyg konkretnie
wchodzi w jego sk ad. Samo poje transportu odnoszone jest najazej do dzia alncci
Zwi zanej z przemieszczaniem os6b i adunkow (Lijewk8¥7) i ujmowane jako dzia
komunikacji (Hornig, Dziadek 1987). Z kolei systeno na definiowa ré nie w zaleno ci
od przyj tego uj cia (por. Sadovskij 1978).

12 OpenStreetMap jest projektem spo ecmno internetowej polegagym na tworzeniu darmowe;j,
ogolnodostpnej mapy ca egowiata na podstawie danych satelitarnych, zdptniczych i innych materia éw
kartograficznych. Obecnie uchodzi za jedno mide zawierajcych najbardziej aktualne i szczegd owe dane

przestrzenne.




Du y wk ad w rozw0j i popularyzacjpodejcia systemowego na gruncie polskigj
geografii ma przede wszystkim Chojnicki (1985, 198996, 2009). Przyjmuje on definicj
systemu zaproponowarprzez von Bertalanffy’ego (1951, s. 115), wed udrét ,,system to
zbior elementéw obtych wspd dziaaniem” i cechuwy si jednoci, istotnoci
(nieprzypadkowcci ) oraz funkcjonalnaci . Wed ug Bungego (1979) i Chojnickiego (1996)
g 6wnymi aspektami kalego systemu s

sk ad — zbior sk adnikéw lub czi systemu,

struktura relacyjna — zbiér realnych relacji, w tpowi za mi dzy sk adnikami systemu
oraz midzy systemem a jego otoczeniem, ktére nahjprakter wi cy i integruj cy,
otoczenie — zbior elementow, ktore nie stanosk adnikéw systemu, ale z ktorymi jest
on powi zany.

Poj cie systemu transportowego, mimo ¢z sto pojawia si w ré nego rodzaju
pracach dotyczych problematyki transportowej, nie zosta o jedraznie zdefiniowane na
gruncie polskiej geografii transportu. Wystije ono czsto w rénych znaczeniach i
kontekstach. W wielu przypadkach system transportowto samiany jest z sieci
transportow oraz przep ywami, ktére sw jej ramach odbywaj(por. Hejduk 1992). Inni
autorzy pojcie to traktuj nieco szerzej. Potrykowski i Taylor (1982, s. Tyauaj , e
»System transportowy obejmuje wszelkie wzenia techniczne, sprawy ekonomiczne i
organizacj we Wwzajemnym powkaniu, ktore z kolei su zorganizowaniu i
przeprowadzeniu ca ego procesu transportowego gibsnego przez jednb d cz ciej
przez kilka gazi transportu.” Szczego6lnuwag zwracaj oni na relacje o charakterze
kierowniczo-organizacyjnym, ktére porkuj dzia alno transportow na danym obszarze.
Kwestia organizacji przewozéw jako istotnego elemeasyistemu transportowego pojawia si
tak e u Tarskiego (1968). Podkla on rownie du e znaczenie w transporcie ,czynnika
ludzkiego, niezbdnego do wykonania tej dzia almd’ i ,wszelkich mi dzyga ziowych
powi za ” wewn trz tego systemu (1968, s. 6). Hornig i Dziadek8@)9 podobnie jak
Piskozub (1975), przez system transportowy rozumigkonglomerat wzajemnie
powi zanych urzdze z rénych gazi transportu”, a tak utosamiaj go ze
»Zzjednoczonym potencjaem przewozowym okweego obszaru” (s. 15). Z Kkolei
Grzelakowski (2010), reprezentaj podejcie logistykow transportu, wyrdia Kkilka
podsystemoéw sk adajych si na system transportowy:

materialno-techniczny — infrastruktura transportpweodki transportu oraz obiekty

trwa e zwi zane z dzia aln@i transportow (magazyny, stacje prze adunkowe itd.),




ekonomiczno-organizacyjny — relacje 1wy przewonikami, a take midzy
przewo nikami a odbiorcami us ug transportowych,

instytucjonalno-prawny i administracyjny — instyjid organizacje sektora transportu,
regulacje prawne i pordkowe,

informacyjno-kontrolny i monitorugcy — instrumenty kontroli, monitorowania,
zarz dzania i sterowania ruchu, systemy informatycznermesy u informaciji,
stymulacyjno-rozwojowy — mechanizmy kreowania iliegji potrzeb rozwojowych
sektora transportu,

przestrzenno-funkcjonalny — zagi przestrzenny oraz rozmieszczenie sk adnikow
infrastruktury transportowej, a ta& powi zania funkcjonalne (wewtrze i zewntrzne)

Z otoczeniem.
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Ryc. 1.2. Model organizacji systemu transportowego
réd o: Mulley, Nelson (1999, s. 96)

Nieco Inaczej pogie systemu transportowego definiuje sw literaturze
angloj zycznej dotyczcej geografii transportu. Najcziej system transportowy postrzega si
jako rezultat interakcji zachodzych pomidzy szeregiem elementéw (Mulley, Nelson 1999).
Dzi ki relacjom pomidzy sk adnikami systeméw, ktoére tg s dodatkowo w pewne ramy
organizacyjno-prawne, mbiwe jest wiadczenie us ug transportowych. ,Produktem” takieg

systemu transportowego przemieszczenia oséb oraz towaréw, ale réwpie rednio np.




wypadki czy negatywne oddzia ywania madowisko przyrodnicze. Mulley i Nelson (1999)
do elementow systemu transportowego zalicgagic. 1.2):
infrastruktur transportow, w ktorej sk ad wchodz a) infrastruktura sieciowa — drogi i
ich oznakowanie, b) infrastrukturacz ca — terminale, stacje, porty oraz c) infrastruktur
towarzyszca — budynki, wyposa&nie, urzdzenia naprawcze;
tabor, czyli rodki transportu suce do przewozu towaréw lub pasadw, a take
paliwa, trakcje;
kapita ludzki, ktéry tworz osoby zapewniage realizacj us ug transportowych, przy
czym istotny jest poziom ich wyszkolenia i warupkacy;
informacje, czyli urzdzenia i zasoby informatyczne oraz telematyczr@ektapewniaj
monitoring ruchu pojazdow transportowych, Hio  rezerwacji i planowania
podré vy;
finanse, ktérych poziom decyduje o rozwoju (ewelmtigastagnacji, degradacji) systemu
— przeprowadzanych inwestycjach, zmianie liczby akresu realizowanych us ug
transportowych; ich wielko wynika z sytuacji na rynku transportowym, a gvzale na
jest np. od aktualnego popytu na us ugi przewozopggiomu konkurencji mdzy

podmiotami realizujcymi us ugi transportowe, wielkoi rynku, stopnia regulaciji.

Wezly

Miejsca poczatku
i konca podrozy

Miejsca transferu

Towary

Informacje

Ryc. 1.3. Sk ad systemu transportowego
rod o: Rodrigue i in. (2006, s. 7)

Rodrigue i in. (2006) proponujz kolei, by samo pogie transportu definiowajako
system, ktéry obejmuje og6 relacji pomizy jego sk adowymi, czyli siegiw z ami oraz
potrzebami przewozowymi (ryc. 1.3). Wedug nich se skada si infrastruktura

transportowa, ktora umbwia przemieszczenia w okrenych kierunkach. Wz y to miejsca,




gdzie podrée zaczynaj si , ko cz lub nastpuje transfer (przesiadka, prze adunek). Ostatni
z elementéw — potrzeby przewozowe — rozumiejako popyt na przemieszczenia ludzi,
towarow oraz informacji. S one pochodn r6 norodnych aktywnai spo eczno-
gospodarczych na danym obszarze.

Mnogo uj i definicji sprawia, e w celu uniknicia nieporozumie i nie cis o Ci
niezb dne jest sprecyzowanie poja systemu transportowegoywanego w niniejszej pracy.
Opieraj ¢ si na teorii systemow oraz odnoszsi do przedstawionych wczaiej koncepcij,
mo na ujmowa go jako zbior (wyodrbnionych z otoczenia) sk adnikow, takich jak
infrastruktura transportowa, tabor, przewity oraz organizatorzy transportu, wzy
ktorymi zachodzi szereg relacji, pozwakgjch w efekcie na zaspokojenie potrzeb
Zwi zanych z przemieszczaniem o0sOb i adunkéw na daoysearze. W przypadku
lokalnego systemu transportowego takim obszaremnjes miasto, aglomeracja, powiat, a
jego sk adnikami lokalna infrastruktura transporow(drogi, wzy transportowe,
infrastruktura informacyjna, urdzenia zwizane z obs ugpodré nych oraz za adunkiem i
roz adunkiem towarow), rodki transportu (wraz z osobami je obs ugymi),
przedsibiorstwa przewozowe dziaa@e na tym terenie (dyspongg odpowiednimi
zasobami ludzkimi oraz budtem) oraz lokalni organizatorzy transportu (ryc4)l.
Szczegb owa charakterystyka elementéw systemupoatmsvego w aglomeracji poznskiej
zosta a przedstawiona w rozdziale 3.

Za zewntrzne otoczenie lokalnego systemu transportowegoa uano na inne
systemy transportowe: a) tego samegoduz (systemy transportowe miast, aglomeracji,
powiatéw, z ktérymi system jest powany wzajemnymi oddzia ywaniami) oraz b) w8yych
rz dow (systemy transportowe na poziomie regionalnknajowym i ponadnarodowym).
Otoczenie wewrtrzne stanowi natomiast lokalna spo eczno (otoczenie spo eczne),
rodowisko naturalne orazodowisko sztuczne (budynki, udzenia — otoczenie techniczne)
z wy czeniem infrastruktury transportowej.

Na struktur relacyjn lokalnego systemu transportowego sk adslj w pierwszej
kolejno ci relacje midzy sk adnikami systemu, a wioddzia ywania jakie zachodmi dzy
infrastruktur transportow, rodkami transportu, przewnikami i organizatorami. Drugim
elementem srelacje midzy sk adnikami systemu a otoczeniem (np. relacg gdo lokalnej
spo ecznoci do infrastruktury transportowej, popyt na us ugansportowe, relacje
zarz dzania i kontroli). Wyroni mo na take relacje przestrzenne rdey sk adnikami

systemu — tworzone jego strukturprzestrzenn
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Ryc. 1.4. Model lokalnego systemu transportowego

rod o: opracowanie w asne

Takie uj cie lokalnego systemu transportowego wpisujersuk ad pracy, w ktorej po
cz ci wst pnej zawarto identyfikacji charakterystyk sk adnikbw systemu, a tak opis
wzajemnych relacji pomdzy nimi. Tym, co stanowi g 6wny przedmiot zainseania, s
jednak relacje systemu z otoczeniem, tj.: z lokapo eczncci , rodowiskiem sztucznym
oraz rodowiskiem przyrodniczym. W dalszej cei pracy podjto si wi c identyfikacji tego
otoczenia, sprowadzajej si do opisu struktur urbanistycznych w aglomeracjzoiich
przemian. Kolejne fragmenty stanowinatomiast szczego owe analizy interakcji

zachodzcych pomidzy systemem transportowym a jego otoczeniem wawmym.

1.5.2. Pojcia urbanizacji i aglomeracji

Urbanizacja jest jednym z najistotniejszych i najlaéej dynamicznych procesow,
jakie mia'y miejsce w przestrzeni spo eczno-gospomg Europy i wiata w XX wieku. Jak
podkrelaj Lisowskii Grochowski (2009), moa | jednak rozumiewieloznacznie. Parysek
(2005, s. 227) proponuje, by urbanizadefiniowa jako ,proces kulturowo-cywilizacyjny
maj cy swoj wyraz w rozwoju miast, wzrcie ich liczby, powikszaniu powierzchni miast,
post puj cej koncentracji ludn@i na terenie miast i w najbBze] ich strefie,

upowszechnianiu sipozarolniczych roéde utrzymania ludnai, akceptacji i przyswajaniu




miejskich standardéw, zwyczajow itp.”. Podobnie @oocesu urbanizacji podchodz
Ja owiecki i Szczepaki (2002, s. 62), ktoérzy zauwa , e ,wspo czesn urbanizacj
traktuje si jako wielowymiarowy kompleks procesow ekonomiczamycspo ecznych,
demograficznych i kulturowych prowadz/ch do: wzrostu miast i udzia u ludmd miejskiej,
koncentracji ludnaci na obszarach miejskich i ich rozrastania przesinego, koncentracji
dzia alnoci gospodarczej 1 administracyjnej wywo o] wzrost znaczenia miast,
kszta towania specyficznych wzorcow kulturowych lsty ycia miejskiego oraz
specyficznych wzorcow krajobrazu i architektury”a Modstawie tych definicji zauwga
mo na, e urbanizacja jest procesem wielowymiarowym, zachogm na rénych

p aszczyznach i odnoszym si do rénych zjawisk w przestrzeni. Zio kowski (1965),
wyro ni cztery podstawowe aspekty procesu urbanizali Ktorych wyranie nawi zuj
autorzy przytoczonych wyj definicji): ekonomiczne (zwkane ze zmianami na rynku pracy
I w u ytkowaniu ziemi), przestrzenne (dokontg si poprzez przeobrania morfologiczne i
fizjonomiczne struktur przestrzennych), spo eczeleaakteryzujce si zmian stylu ycia
mieszkacow) oraz demograficzne (objawiag si rosnc g sto ci zaludnienia i zmianami
struktury demograficznej lokalnej spo eczai.

Przejawem wspo czesnych proceséw urbanizacji peststawanie dwych skupisk
ludno ci, ktére nazywane sré nymi terminami: aglomeracja, metropolia, region jske
(por. Parysek 2009). W konteke tematu pracy sprecyzowania wymaga zw aszcza to
pierwsze pojcie. Parysek (2008b) zauwa e terminu ,aglomeracja” mma uywa
dwojako: z jednej strony rozumie §i jako proces skupiania sikoncentracji w miecie i
wokd niego ludnoci oraz podmiotéw gospodarczych, a z drugiej — jaddoszar
charakteryzujcy si du spojnoci przestrzenn i specyficznymi w aciwo ciami, ktory
powsta w wyniku procesu koncentracji. Rog aglomeracji pojawi o siw literaturze
polskiej w latach 60. XX wieku za spraWwdziewo skiego i Kosi skiego (1964) i odnosi o do
obszaru o podwyzonej koncentracji ludnoi. lwanicka-Lyra (1969, s. 22) zdefiniowa a
aglomeracj jako ,zwarty obszar obejmuy rdze, miasta, osiedla i te otaczeg go
jednostki podzia u administracyjnego, ktore chaegktuj si wy szymi ni przecitnie
wska nikami cech uznanych w danych warunkach spo eckoaamicznych za mierniki
urbanizacji; zaawansowane, bardziej, gdzie indziej, procesy urbanizacji svynikiem
cis ych powiza rdzenia i obszarow otaczaych”. Inne definicje powsta e w pliejszych
latach bardziej akcentugcechy morfologiczne obszaru aglomeracji, jego fimkako w z a

regionalnego, czy aspekty systemowe (&) Czy 2009a).




Parysek (2008c) w swych rozvamniach dotyczcych pojcia aglomeracji, skupia si
przede wszystkim na korzgiach i moliwo ciach wspdlnej realizacji okrionych celow,
jakie maj mieszkacy tego typu obszaréw. Wynikajone z silnych powiza pomi dzy
poszczegolnymi jednostkami terytorialnymi. Podajgwmie g owne elementy, ktore
odré niaj aglomeracj od innych struktur osadniczych:

zo ony ukad przestrzenno-funkcjonalny, na ktéry s&jadsi rdze oraz obszar
zewn trzny;

obecno w rdzeniu jednego lub kilku dych miast, a w obszarze zevirznym kilku
stref: bli szej] — w duym stopniu zurbanizowanej oraz dalszej —sta o0 dominujcych
funkcjach rolniczych;

uk ad dwubiegunowy (rdzei obszar zewrirzny), ktéry charakteryzuje jednoczesne
konkurowanie oraz komplementarnp

twor samoistny powstay w wyniku oddzia ywania czydm takich jak: zachowania
przestrzenne inwestoréw, zachowania wi@eli nieruchomoci, regulacje prawne;
przestrzenno-funkcjonalna ca ¢ ktor tworz gminy samodzielnie odpowiadap za
swoj rozwo0j spo eczno-gospodarczy i zagospodaravaraestrzenne,

uk ad dynamiczny, ktorego rozwdj jest rezultatenersgu procesOw spo ecznych i
ekonomicznych, a tak wynika 2z uwarunkowa przyrodniczych 1 stanu
zagospodarowania przestrzennego,

uk ad, ktérego statusu i zasad funkcjonowania bgjrauj adne regulacje prawne.

Przy zastpowaniu pojcia aglomeracji innymi terminami takimi jak ,obszar
metropolitalny” naley wykazywa si du ostronoci . O ile w definicji aglomeracji
najbardziej akcentowane scechy morfologiczne obszaru zurbanizowanego, tonitey
metropolia i obszar metropolitalny zveane s z uj ciem funkcjonalnym (Korcelli 1974,
Parysek 2002). Jak zauveaParysek (2009, s. 34) ,obszar metropolitalny ripewszystkie
kryteria, jakie spe niapowinien obszar uznany za aglomeragle to nie jest powdd do
zamiennego traktowania obu tych pdj Wed ug Czy (2009b, s. 20) ,obszar metropolitalny
tworzy miasto g éwne, nazywanerodkiem metropolitalnym lub metropoli oraz zbiér
jednostek osadniczych silnie z nim zintegrowanyahk€jonalnie i przestrzennie”. Istot
powi za na tym obszarze frzep ywy ludzi, débr, kapita u, informacji. Dodlatvo wielu
autorow (Ja owiecki 1999, Parysek 2003, KorcelliO20 przyznaje, e orodek jako

metropoli mo na zaklasyfikowa wowczas, gdy penione funkcje majzasig




mi dzynarodowy (lub przynajmniej krajowy — Parysek 20005). Z powyszych wzgldow
W niniejszej pracy wwany jest termin ,aglomeracja”.

1.6. Algorytm post powania badawczego

Realizacja tematu rozprawywymagaa przyjcia w pracy okrdonego algorytmu
post powania badawczego (zosta on zaprezentowany maayc5). Jego pierwszym etapem
by o sformu owanie celu pracy i pytdadawczych. Po ich operacjonalizacji wymino w
pracy kolejne etapy postepowania badawczego omgzygoroblemow, dla ktorych przyp
odmienne modele pogtowania. Zaprezentowano je pogiwraz z opisem wykorzystanych
metod badawczych. Sprecyzowano réwnier ktérej cz ci pracy znalazy si uzyskane

wyniki.
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i przedstawienie wnioskéw

Ryc. 1.5. Algorytm pospowania badawczego

rod o: opracowanie w asne




Jednym z etapow by o okienie zestawu zachowai preferencji transportowych
mieszkacéw aglomeracji poznakiej i ich zwizkéw z kszta towaniem silokalnego
systemu transportowego. W tym celu posno si przede wszystkim metodwywiadu
kwestionariuszowego. Przy korzystaniu z niej opartama dwoch grupach respondentow, dla
ktorych opracowano osobne kwestionariusze ankietowe

W pierwszej kolejncci (w ramach realizacji projektu badawczego Naroegov
Centrum Nauki zatytu owanego ,Wp yw lokalnych systv transportowych na przebieg i
charakter procesow urbanizacyjnych w aglomeracjaghjskich w Polsce”) wykonane
zosta y badania ankietowe metostywiadu bezparedniego na grupie osob zamieszkygh
du e orodki miejskie. W oparciu o kwestionariusz ankieyoprzeprowadzono cznie 1600
rozmow z mieszkacami Poznania, Krakowa, Warszawy i Wroc awia (p@ &0 ka dym z
tych miast). Pozwoli o to na ukazanie w pracy zadnowomunikacyjnych i preferencji
transportowych mieszkadéw Poznania na tle spo eczob innych duych aglomeraciji
miejskich. Badania by y prowadzone przez ankietewbprzestrzeni miejskiej, w miejscach,
ktére (w miar mo liwo ci) nie faworyzoway uytkownikow adnego rodka transportu
(wy czono m.in. przystanki i dworce autobusowe, paiksagnochodowe, stacje kolejowe).
Godziny, w ktérych odbyway sibadania byy zrdnicowane, co pozwolio na dotarcie
zar6éwno do 0so6b uceych si, pracujcych, prowadzcych dom itd.

Wyboru miast, ktére poréwnano z Poznaniem, dokonaao podstawie dwoch
przes anek — po pierwsze naleone do najwikszych aglomeracji miejskich w Polsce i s
kluczowymi elementami sieci osadniczej kraju, pagie wszystkie mma uzna za
aglomeracje monocentryczne (w przecivgisvie np. do Gdaska czy Katowic), w czym
przypominaj stolic Wielkopolski. Dobor proby w poszczegdlnych miaktdny losowy —
nie przyj to adnych ograniczedotycz cych np. wieku, wykszta cenia, sytuacji materialnej
Ankieterzy w znacznej wkszoci wypadkéw byli obecni podczas wype niania
kwestionariusza oraz s yi wyja nieniami w razie wtpliwo ci dotycz cych pyta.

Termin prowadzenia badgprzypad w naspuj cych okresach: Pozna- czerwiec
2011 r. oraz maj 2012 r., Wroc aw — maj 2012 rakGw i Warszawa — czerwiec 2012 r.

Formularz ankietowy (patrz Aneks 1) sk ada ®il4 pyta dotycz cych zachowa i
preferencji transportowych. Moa go podzieli na trzy zasadnicze czi:

pytania od pierwszego do szOstego — codzienne nattia komunikacyjne i preferencje
dotycz ce wyboru rodka transportu;

pytanie sioddme — ocena mych metod przemieszczania @i przestrzeni miejskiej;




pytania od 6smego do czternastego — kierunki golttgnsportowej aodka.
Na ko cu formularza ankietowego znalaz a sbwnie krétka charakterystyka respondenta —
informacje dotyczce pci, wieku, wyksztacenia, sytuacji zawodowejyielko ci
gospodarstwa domowego oraz sytuacji materialnej.

Spordd 1600 os6b uczestniaz/ch w badaniu 53% stanowi y kobiety (w liczbie 849
a47% m czy ni (751). Struktura p ci w poszczegolnych miastackta a zaprezentowana w
tabeli 1.1. Nie odbiega ona znaca od sytuacji w populacji generalnej (wg GUS w 2010
roku w Krakowie, Poznaniu i Wroc awiu kobiety stany 53%, a w Warszawie 54%) —

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

Tab. 1.1. Struktura p ci respondentow w Krakowiezmaniu, Warszawie i Wroc awiu

Pe Krakéw Pozna Warszawa Wroc aw Ogbé em
osoby % | osoby % osoby % osoby % osoby %
Kobieta 192 48 | 200 50 206 52 251 63 849 53

M czyzna 208 52 | 200 50 194 49 149 37 751 47

réd o: opracowanie w asne

Bior ¢ pod uwag respondentéw we wszystkich miastach, najciej odpowiadajc
na pytania ankieteréw grupviekow by y osoby midzy 25 a 29 rokiemycia. Ich udzia w
badaniu wynios a 27%. Kolejnymi grupami pod wzglem liczebnoci by y przedziay
wiekowe: ,30-39" — 18%, ,18-24" — 17% oraz ,40-49* 16%. Najmniej by o os6b
najm odszych: ponej 18 roku ycia — 2% oraz najstarszych: meych co najmniej 70 lat —
jedynie 3%.

W Poznaniu wdéd ankietowanych dominoway osoby mode w przedzla
wiekowych ,18-24" — 23% oraz ,25-29” — 25%. Liczibg a réwnie grupa pomidzy 30. a
39. rokiem ycia — jej udzia wynids 21%. Mniej liczne by yalsy, ktére ukoczy y 40 lat —
przedzia ,40-49” stanowi 13%, ,50-59” — 9%, ,6@6— 8%, a ,70 i wice]” — 4%.
Najm odszych respondentow (poej 18 roku ycia) by o jedynie 4%. Poréwnyg te dane z
materia ami GUS (z 2011 roku) dotycymi struktury wiekowej mieszkadw Poznania,
zauway mo na niedobdér osodb powgj 50. roku ycia oraz poniej 18. lat. Z kolei wréd
respondentow nieco wWkszy by udzia oséb mizy 18 a 29 rokiemycia. wiadczy to
mo e o duej aktywnoci os6b m odych, ktore w przestrzeni miejskiej sgatsi cz ciej ni

osoby w rednim wieku i starsze. Na talsytuacj wp yw maj zapewne rowniestudenci i




osoby bezpaednio po studiach, ktérych cto nie obejmuj statystyki dotyczce sytuacji

demograficznej w danym mdku (ze wzgldu na brak zameldowania).

(] ] O m !

Ryc. 1.6. Struktura wieku respondentéw w Krakowiezianiu, Warszawie i Wroc awiu
réd o: opracowanie w asne

Obraz struktury wiekowej respondentéw w Krakowieardzawie i Wroc awiu nie
odbiega znaczo od tego obserwowanego w Poznaniu. Mo zauway pewne rénice
jedynie w przypadku niektérych grup. Struktura vaela dla wszystkich badanych miast
zosta a zaprezentowana na rycinie 1.6.

W réd ogo6 u respondentéw przeveay osoby z wykszta ceniem wsgzym — 52%.
Edukacj na poziomie podstawowym zakzy o 3% ankietowanych, a na zawodowym

12%. rednie wykszta cenie posiada 0 12% osoOb. Podobpigsja wyglda a w Poznaniu,
cho mona zauway niewielkie ronice. Nieco wikszy by udzia respondentow
posiadajcych jedynie wiadectwo szko y podstawowej (0 2%) oraz zawodd@e}%). Oséb
z wykszta ceniem wyszym w strukturze wykszta cenia by o za to o 6%eaprBzczegd owe
dane (w tym take dla innych badanych miast) przedstawiono w tabali




Tab. 1.2. Struktura wykszta cenia respondentéw akBwie, Poznaniu, Warszawie i

Wroc awiu
) Krakéw Pozna Warszawa Wroc aw Ogbé em
Wykszta cenie

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
rednie 87 22 120 30 117 29 134 34 458 29
wy sze 227 57 | 184 46 228 57 194 49 833 52

brak =~ {45 3 | 17 4 19 5 34 0 82 5

odpowiedzi

roéd o: opracowanie w asne

Tab. 1.3. Sytuacja zawodowa respondentow w KrakoRadenaniu, Warszawie i Wroc awiu

Sytuacja Krakow Pozna Warszawa Wroc aw Og6 em
zawodowa | osoby % | osoby % osoby % osoby % osoby %

ucz cy si 52 13 95 24 77 19 86 22 310 19

pracuj cy 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"adzcy 38 10 14 4 13 3 19 5 84 5

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

rod o: opracowanie w asne

W strukturze zawodowej zdecydowanie dominoway gspkacujce (64%). Drug
grup pod wzgldem liczebnoci stanowili uczniowie ronego typu szké (w tym tak
studenci) — 19%. Emerytow i rencistow by o 9%, &koprowadzcych dom — 5%. 4%
ankietowanych okréi o siebie mianem bezrobotnych. W Poznaniu s$ay odsetek (0 5%)
stanowi y osoby ucze si. Mniejszy udzia (0 4%) mieli natomiast respondehktorzy
zajmowali si prac zawodow. Charakterystyki dotycze sytuacji zawodowej dla
poszczegodlnych miast oraz dla ca&iqroby zosta y zaprezentowane w tabeli 1.3.




W badaniu przy odpowiedzi na pytanie o wielkgospodarstwa domowego taki sam
procent respondentéw poda dwie oraz trzy osobyoj296% ankietowanych mieszka o
wraz z trzema lokatorami, 5% z czterema, a jedyb% z co najmniej pcioma.
Jednoosobowe gospodarstwa domowe tworzy o 17% mdsptow. W Poznaniu nieco
wi kszy udzia ni w probie generalnej stanowi y odpowiedzi ,4 osoby20% oraz ,5 0s6b”
— 8%. Mniej natomiast byo gospodarstw, w ktérychkiatowani byli jedynymi

domownikami (13%).
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Ryc. 1.7. Sytuacja materialna respondentow w Kra&pRoznaniu, Warszawie i Wroc awiu

rod o: opracowanie w asne

Swoj sytuacje materialn respondenci (ogdem z wszystkich badanych miast)
okre lali najcz ciej jako dobr (52%). Bardzo zadowolonych z niej by 0 6% osoOlkatei
niewielu ankietowanych zaznaczy o odpowied2e;, i ,bardzo le” w odniesieniu do oceny
swojej sytuacji (odpowiednio 4% i 1%). Pozosta yB4%) powodzio si przecitnie.
Poznaniacy (podobnie jak i wroc awianie) byli w shysdach dotyczcych sytuacii
materialnej znacznie surowsi mespondenci z Warszawy i Krakowa, syial ktorych bardzo
rzadko pojawia y si odpowiedzi negatywne (lg” i ,bardzo le”). W stolicy wojewodztwa

wielkopolskiego pojawi o sistosunkowo najwrcej takich w anie wskaza (w sumie 10%).




Co ciekawe, liczne byy jednak réwnieoceny bardzo dobre (10%). Szczegd owe dane
dotycz ce oceny sytuacji materialnej zaprezentowano naigy&.7.

Wyniki badania zosta y wykorzystane w kilku cziach pracy: w rozdziale czwartym
przy omawianiu zachowatransportowych mieszkadéw aglomeracji poznakiej oraz w
rozdziale szOstym podczas prezentacji preferendgsmkacow dotyczcych wyborow
rodkéw transportu, a tak oczekiwanych kierunkObw rozwoju systemu transpoego.
Mimo szerokiego zakresu prowadzonych bada niniejszej pracy skupiono sina
przedstawieniu sytuacji w Poznaniu — pozosta e taiasaz populacja generalna stanowiy
jedynie t o dla prezentowanych zjawisk.

Wywiady bezporednie (w oparciu o formularz ankietowy) przeprowatz rownie
w gminach powiatu poznakiego w latach 2010-2012 (w okresach od marca d@a,nw
ramach zaj ,Geografia us ug i komunikacji” na kierunku geofigana Uniwersytecie im.
Adama Mickiewicza w Poznaniu pod opielautora pracy). Ich problematyka dotyczy a
przemieszcze pomi dzy miejscowociami w wybranych gminach a miastem centralnym
aglomeracji — Poznaniem. cznie odbyto 449 rozmow z mieszkami Czerwonaka,
Dopiewa, Komornik, Kdrnika, Lubonia, Rokietnicy, @wego Lasu, Swardza oraz Tarnowa
Podgérnego. Dobor préby mia charakter losowy. Atéizy przeprowadzali rozmowy z
przypadkowo spotkanymi mieszlkaami, przy czym — podobnie jak w poprzednim badaniu
unikali miejsc charakterystycznych dla okomego rodka transportu (przystanki, dworce,
parkingi itd.).

Formularz ankietowy (patrz Aneks 2) sk ada sio miu pyta i obejmowa tylko
pewien wycinek problematyki zwiane] z przemieszczeniami powmzy centrum a
peryferiami obszaru aglomeracyjnego. Ng&lgrzy tym wyranie zaznaczy, e badanie
mia o jedynie charakter wginy, pilotaowy, a jego wyniki pozwalajmie pewien ogolny
ogl d na problem dojazdéw do Poznania. Formularz zawigxk e krétk charakterystyk
respondenta obejmy takie elementy jak p e wiek, wykszta cenie oraz ocersytuacji
materialnej.

W réd przebadanych 449 osob przeawa kobiety (51% przy 49% mczyzn).
Najwi ksz grup wiekow stanowili mieszkacy gmin midzy 26. a 40. rokiemycia — 31%.
Nieco mniej by o os6b w przedzia ach wiekowych 2AB-— 29% oraz ,41-60" — 18%.
Osoby, ktore ukoczy y co najmniej 61 lat, stanowiy 13%, a pa)il8 — 9%. Znaczna cz
respondentdw mog a pochwaki wykszta ceniemrednim — a 39%. Ankietowani, ktérzy

uko czyli studia wysze, stanowili 25%, a osoby po szko ach zawodowy@2%. Jedynie




podstawowe wykszta cenie posiadao 14% przebadanyédszkacow. Zdecydowana
wi kszo respondentow okré a swoj sytuacj materialn jako dobr (57%), a jako bardzo
dobr uznao j 15%. 28% o0sOb nie by o zadowolonych ze swej syituac tym 4%
odpowiedzia o, e jest bardzo z a.

Omawiane badania zostay wykorzystane jako infejenazupe niajce w rozdziale
czwartym przy prezentacji zachowaransportowych mieszkadéw aglomeracji oraz w
rozdziel széstym, gdzie omawiane by y preferenggak ce wyboru sposobu codziennych
przemieszcze

Jednym z etapow postepowania badawczego by o rowskee lenie dostpno ci
transportowej dla mieszkedw aglomeracji poznakiej. W tym celu zaproponowano szereg
wska nikbw. Opracowano rownie dwa modele dospnoci czasowej, w ktorych
wykorzystano metody geostatystyczne: dla pogrotransportem indywidualnym
(samochodowym) oraz transportem publicznym. W padiqo pierwszego z nich przyp
zaproponowan przez Juliao (1998) i zmodyfikowama potrzeby pracy metodoomiaru
dost pno ci czasowej, ktora opiera a sha w asncciach obrazow rastrowych. Raster to w
najprostszym ugiu zbidr pol w kszta cie kwadratéw — pikseli, T oprocz wspoé rainych
lokalizacyjnych % i y), mo na przypisa tak e pewn warto z (cech — kolor). W
oprogramowaniu GIS obrazowi takiemu ma nada rownie wspo rz dne geograficzne. W
efekcie nak adap obraz rastrowy na analizowany obszar badatrzymujemy siatk
kwadratow, ktérym mcemy przypisa okre lone wartoci (por. Kennedy 2009).

W prowadzonych analizach za podstaprzyj to sta wielko pikseli (o boku 10
metrow). Przypisano im wartoi pr dko ci w zale no ci od analizowanego rodzaju ruchu i
lokalizacji — pikselom na awnym na linie drog przyznano wartd rowne dopuszczalnej
pr dko ci np. 30, 50, 70 lub 90 km/h (w zafe ci od rodzaju drogi i wyspuj cych
ogranicze™* por. ryc. 1.8), natomiast tym poza drogami — wart4 km/h (moliwo

3 Sie drogowa aglomeraciji poznskiej zosta a zaczerpnia z bazy danych wektorowych udgstianych w
projekcie OpenSteetMapDane te, oprocz przebiegu drég, zawiera y rowimigormacje na temat ogranicze

pr dko ci, ktére wykorzystano naginie w analizie. W przypadku, gdy nie wysbwa y ograniczenia pdko ci

(lub w bazie danych nie by o informacji na ich tejnakre lonym typom drég przypisano ustalone wacio
Drogom znajdujcym si 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/fkm
drogi nieutwardzone: 20 km/h, jednopoziomowe skomyania drog: 5 km/h. W przypadku drég na obszarach
zabudowanych ustalone piko ci wynosi y: drogi g éwne i zbiorcze 50km/h, dratpjazdowe: 30 km/h, drogi

lokalne oraz drogi wewrrzne i osiedlowe: 20 km/h, skragwania jednopoziomowe: 5 km/h.




pieszego dopia do zaparkowanego przy drodze pojazdu). Dodatkava obszarze
aglomeracji wyréniono obszary, na ktérych nie mogdbywa si przemieszczenia i
wy czono je z dalszych analiz. Do takich barier zaliez (ryc. 1.9): wody powierzchniowe,
obszary podmok e, tereny zamkiei (poligony, lotniska), linie kolejowe (poza praeflami)

oraz autostrady i drogi ekspresowe (poza ami i wiaduktami).

Przyjete predkoscr (w km/h):
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Ryc. 1.8. Przyjte wartoci pr dko ci ruchu samochodowego na obszarze aglomeracji

poznaskiej

rod o: opracowanie w asne

Kolejnym etapem by o przeliczenie wartdo wyra onych w km/h na wart@i

czasowe. Zastosowano do tego proste przeliczeniszegu:




gdzie T, to czas potrzebny na przejazd przez pikBeip d ugo piksela (10 metrow), &
pr dko przejazdu/przegia przez piksel. W efekcie otrzymano rastry z prgnymi
poszczegolnym pikselom wartdami czasowymi wyraonymi w minutach.

Kolejnym etapem bya budowa rastra, ktéry prezentapllegoci czasowe do
wybranych obiektow (w przypadku prowadzonych badtby o to usytuowane w centrum
Poznania rondo Kaponiera). Za pomocarz dzia CostWeightdost pnego w programie
ArcGis 10.0 zsumowano kolejne warnto pikseli w ramach oddalania sod analizowanego
obiektu (wybierajc minimalne wartcci). W efekcie uzyskany zosta obraz, w ktorym plks
na obszarach najbardziej dgmtych maj najni sze wartoci (wyra one w minutach).
Natomiast im mniejsza dogno , tym pikselom przypisana jest wsza warto . W

ko cowym etapie wartai przypisane pikselom podzielono na klasy.

I baricry
D aglomeracja

Ryc. 1.9. Uwzgldnione bariery w ruchu drogowym w aglomeracji pozhae]

rod o: opracowanie w asne




Du wad tej metody jest fakt, e nie uwzgldnia ona aktualnych warunkéw
panuj cych na drogach (por. Rosik 2012). Pozwala jedraakisialenie teoretycznych czaséw
przejazdu, ktére mogby zbli one do faktycznych wartoi, w szczegolnai poza szczytami
komunikacyjnymi. Wyniki, ktére uzyskane zosta yg@moc prezentowanego pogtowania
badawczego, zaprezentowano w rozdzialéypi pracy.

W drugim przypadku model, za pomo&térego okrelono dostpno czasow
centrum aglomeracji przy podréch z wykorzystaniem transportu publicznego, zaoudy
zosta z wczeniejszych prac autora obejmaych swoim zakresem obszar Poznania
(Gadzi ski 2010; Gadziski, Beim 2010). Dla potrzeb pracy zosta on zmuaybany —
badaniom poddano obszar ca ej aglomeracji pctigj, a take uwzgl dniono moliwo
dojazdu transportem kolejowym.

Przeanalizowano wszystkie etapy pograd wyjcia z domu do osgniecia celu
podroy. Przyjto jednolite dla wszystkich przystankéw (autobusolyytramwajowych,
kolejowych) drogi dojcia do przystankéw (na poziomie 500 metréw). Uwdglono przy
tym wskanik redniego wyd uenia drogi. Efektem tego by o wyznaczenie kolistych
zasigow dostpnoci przystankédw o promieniu rézym ni ustalona wczeniej droga
doj cia. Umownie przyjto rOwnie, e pasaerowie przybywaj na przystanek poctkowy
dwie minuty przed czasem rozk adowego odjazddka transportu.

Czasy przejazdéwrodkami transportu publicznego zostay okvae na podstawie
rozk adow jazdy poszczegolnych przewikéw, co wymaga o analizy znacznej iodanych
statystycznych. W pierwszym etapie wyznaczono crasgrcia do wz 6w przesiadkowych,

a dopiero naspnie czasy ca kowitych podrg. W modelu uwzgldniono réwnie mo liwo
przesiadek pomdzy r6 nymi rodkami transportu publicznego. Ich czas okmeo jako
po ow okresu, w jakim kursuje dany autobus, tramwaj paei g. W efekcie otrzymano
macierz o liczbie wierszy réwniej liczbie przystémk zlokalizowanych na obszarze
aglomeracji (1520).

Otrzymane wyniki, dzki mo liwo ciom oferowanym przez oprogramowanie GIS,
mog y pos uy do prezentacji dogbno ci czasowej centrum aglomeracji, za ktére umownie
uznano rondo Kaponiera. Ich mankamentem jest brakgludnienia moliwych opé nie
wynikaj cych z warunkéw panugych na drogach, co zw aszcza w przypadku transport
autobusowego me mie du e znaczenie. Rezultaty otrzymane #ziprzeprowadzeniu
zaprezentowanej analizy zostay zawarte w rozdpaleym opracowania. Tam teszerzej

omowiono przyjte w tym modelu za enia wstpne.




Kolejna grupa probleméw w pogbwaniu badawczym dotyczya zwkow
pomi dzy rozmieszczeniem infrastruktury transportowejnge&h rodkoéw transportu a
lokalizacj zabudowy w aglomeracji pozrskiej. Dysponujc danymi przestrzennymi
dotycz cymi rozmieszczenia budynkéw, atakzebranymi materia ami o przebiegu linii
i umiejscowieniu wz 6w transportowych, przeanalizowano jak wraz zgdici od
przystankéw i infrastruktury drogowej zmienia g sto zabudowy (w tym budynkoéw o
funkcjach mieszkalnych, us ugowych oraz przemysawy Analizom poddano otoczenie
przystankow kolejowych, tramwajowych iautobusowych take drog krajowych
i wojewddzkich (bez autostrad i drég ekspresowyataz wz 6w na autostradach i drogach
ekspresowych (w podziale na mwy powstae wlatach 2003-2009 oraz w okresie
po niejszym).

W pierwszy etapie badania wyznaczono przyrost lickbdynkow w zaleno ci od
odleg oci od wybranych elementow infrastruktury transpo@wW drugim wyznaczono
g stoci zabudowy o ronym charakterze oraz przyrbwnano je do waitorednich dla
obszaru aglomeracji. Kierwg si zaprezentowanw rozdziale pitym metodyk dotycz c
dost pno ci przystankéw, wyznaczono woké nich zagi(ekwidystanty) o promieniu 400
metréw oraz w celach pordwnawczych: 800 metrowr(lsigpod uwag rednie wyd uenie
drogi na poziomie 1,25, rzeczywisty dystans di@j do nich wynosi ok. 500 i 1000 metréw).
Podobnie pospiono w przypadku wz 6w na autostradach idrogach ekspresowych.
Ekwidystanty 400 i 800 metrow wyznaczono rownieko drog krajowych i wojewodzkich.
Pozwoli 0 to na poréwnanie wartd uzyskanych w przedzia ach 1-400 metréw oraz 800Q.-
metrow dla infrastruktury transportowej rych rodkéw transportu. Dodatkowo promienie
zasi gow podzielono na osiemdziesiometrowe odcinki — pozwoli o to na wyznaczenie
wokd wybranej infrastruktury transportowej dziesu stref w kszta cie piecieni (w
odleg ociach: 1-80 metréw, 81-160 metrow, 161-240 metraw,721-800 metréw). Dzki
temu mona byo przedstawi szczegd owy obraz zmian goci zabudowy w ramach
ka dego z wyznaczonych zagbdw.

W przypadku rownomiernego rozmieszczenia budynkopraestrzeni ich liczba wraz
z odlegoci od przystanku raie wyk adniczo (gdy wyk adniczo wzrasta powierzchnia
zasigu). Sytuacj tak réwnie zaprezentowano na spodzonych wykresach — tempo
przyrostu liczby budynkéw w sytuacji réownomiernegech rozmieszczenia na obszarze
obj tym zasigiem oznaczono lini przerywan. Naley doda, e zaoono, i budynki s

rozmieszczone rownomiernie jedynie w promieniu &trow od przystanku i suma ich w




tym przypadku jest rowna sumie budynkéw, ktore yekhie znajduj si w odleg oci do
800 metrow od przystanku.

Wyniki przeprowadzonych analiz zostay zaprezentwvav rozdziale széstym.
Starano si za ich pomoc ukaza zwi zek pomidzy lokalizacj budynkow o rénych
funkcjach a istnieniem w ich pobii infrastruktury transportowej s uwcej ré nym rodkom
transportu.

Jeden z etapOw pogbwania badawczego dotyczy tek badania wp ywu
dzia alnoci transportowe] na otoczenie. Opracowany w tymucebsta model, dzki
ktoremu moliwe by o wyznaczenie w aglomeracji pozrskiej miejsc negatywnych
oddzia ywa transportu drogowego narodowisko przyrodnicze oraz mieszkaw.
Kluczowe by o zw aszcza zastosowanie analizst@ci z wykorzystanie narzizia Kernel
Density dost pnego w pakiecie ArcGIS 10.0. Za jego pomago liwe by o wyznaczenie
g sto ci dla zbiorow obiektow punktowych lub liniowych wyrzystanych w analizie (drég,
skrzy owa ).

Narz dzie Kernel Densitydo oblicze stosuje tzw. jdrow estymacj g sto ci (ang.
kernel density analysgisktéra jest metod estymacji nieparametrycznej (Silverman 1986).
Nale y przyzna, e jest ona stosunkowo rzadko wykorzystywana w hadhrdotyczcych
problematyki transportowej. Jednym z nielicznych wWow jest praca Xie i Yan (2008), w
ktorej autorzy wyznaczyli obszary o podwygonym ryzyku wysipienia wypadkow
drogowych, a take badania Botte i Olaru (2010, 2012) dotyer wyznaczenia stref
aktywno ci gospodarczej woké nowopowsta ej infrastruktuansportowe;.

W odr6 nieniu od metod estymacji parametrycznej, w mew@degj nie ma potrzeby
okre lenia typu rozk adu, ktéry charakteryzuje badaneemme (ukasik 2008) — dobor
funkcji rozk adu oraz ich wspo czynnikow jest dokarany za pomoc odpowiednich
kryteriow optymalizacyjnych. Standardowa posfjadrowego estymatora funkcji gto ci
rozk adu prawdopodobistwa zmiennej losowe]j w przestrzeni dwuwymiaroweist |

nastpuj ca (por. Xie, Yan 2008):

gdzie:
to nat enie/gsto zjawiska w punkcie;

to liczba obserwowanych zdarze




— to dwuwymiarowa funkcja @to ci prawdopodobiestwa (funkcja jdra; ang.

kernel functioly to waga punktu w odleg oci od punktu ;
to tzw. szeroko pasma (anghandwidth) — jest to promie okr gu o rodku , w
obr bie ktérego punkty wpywaj na nat enie zjawiska determinuje poziom
wyg adzenia (parametr ten nazywany jest rowmisp6 czynnikiem wyg adzenia).
Funkcja gsto ci prawdopodobiestwa moe przyjmowa ré ne postaci, w zal@o ci
od wybranej funkcji analitycznej. Najcziej wykorzystywanymi typami der s: normalne,
typu dwuwagowego, sferyczne, tréjke, Epanecznikova (Bowman, Azzalini 1997, De Smith
I in. 2007). W pracy wykorzystane zosta o ostatnigrymienionych, gdy jest to jedyna
funkcja dostpna dla jdrowe] estymacji gstoci w oprogramowaniu ArcGIS
(wykorzystywanym w pracy do analizygjo ci).

Ryc. 1.10. Obrazy gto ci sieci przystankowej w aglomeracji pozskiej dla ronych
warto ci szerokoci pasma ()

rod o: opracowanie w asne




Z kolei dobdr wspé czynnika wyg adzeniama, jak sugerujDe Smith i in. (2007),
wi cej wspolnego ze sztukni z nauk, cho istnieje kilka zaawansowanych metod
statystycznych sucych do jego wyznaczenia. Wed ug O’Sullivana i Umavi(2002)
odpowiednie ustalenie warim tego parametru jest do istotniejsze ni przyj ta funkcja
g sto ci prawdopodobiestwa. Zbyt wysoka warto  powoduje ,rozmycie” obrazu funkciji,
a zbyt niska — jego zbyt de ,wyostrzenie” (por. ryc. 1.6). Botte i Olaru (2Q<ugeruj, by
przy ustalaniu wspo6 czynnika opiera si przede wszystkim na w asnej wiedzy doty
badanego zjawiska — w badaniach transportowychupaaty powinny zosta wzi te przede
wszystkim odleg aci charakterystyczne dla danej sieci transportaweipowiednie dla skali
wykonywanych analiz. Z kolei Xie i Yan (2008), przgkazji bada dotyczcych
wypadkowoci w przestrzeni miejskiej, postanowili oklie wpyw wspd czynnika
wyg adzenia na uzyskany obraz intensywio badanego zjawiska. Dokonali oni wyboru
szeciu ro nych wartoci parametru i za ich pomoc przeprowadzili dalsze analizy.
Uzyskane obrazy graficzne prezentg badane zjawisko pokazyj e nie mona
jednoznacznie stwierdziktéra warto wspo czynnika by a najw aciwsza — zalene jest to
w du ej mierze od przyjtej skali przestrzennej opracowania.

W pracy jdrowa estymacja @toci zostaa wykorzystana do oszacowania
negatywnych wp ywéw transportu na otoczenie (w tyrmodowisko przyrodnicze oraz
lokalnych mieszkacow), a wyniki prowadzonych przy jej udziale badaprezentowano w
rozdziale 6smym. Dzki temu moliwe by o wyznaczenie ,gocych punktow” — obszarow,
w ktérych analizowane oddziaywania snajwi ksze. Bardziej szczegd owo etapy
podstpowania badawczego, w ktérym wykorzystanodrpw estymacj g stoci
przedstawiono w rozdziale siodmym, w aa dotyczcej negatywnych oddziaywa

dzia alnoci transportowe;.




2. Problematyka transportu miejskiego na wiecie

| w Polsce

2.1. Specyfika transportu miejskiego i aglomeracyjago

W r6 nego rodzaju opracowaniach i analizach bardzo rzadiedizuje si transport
ca ociowo, uwzgldniaj c jednoczenie np. przewozy towarowe, pasaskie, przesyy
substancji (np. rurocgami) odbywajce si wszystkimi moliwymi drogami i rodkami
transportowymi. Zwykle autorzy wydzielag ca oci jeden okrelony rodzaj dzia alnai
transportowej i skupiajsi na jego specyfice. W literaturze z zakresu gedagtamunikaciji
wyst puje wiele klasyfikacji transportu, ktore uwzdhiaj ro ne kryteria: geograficzne,
ekonomiczne, bramwe (por. Potrykowski, Taylor 1982). Szczeg6 ogvropozycj podzia u
transportu przedstawiajHornig i Dziadek (1987, s. 13), ktérzy stosuyodatkowo wiele
Kryteriow:

po 0 enie geograficzne i polityczne w przestrzeni (npansport krajowy i
mi dzynarodowy, kontynentalny i mdzykontynentalny itd.),
zwi zek rodka przewozu z drogtransport pojazdowy i przesy owy),

rodowisko w ktérym odbywa sitransport (transport powietrzny, wodnyddowy),

status prawno-organizacyjny (transport publiczmgnbowy i gospodarczy),
forma w asnoci (transport pastwowy, spé dzielczy i prywatny),

regularno (transport regularny i nieregularny),

administracyjne i ekonomiczne potrzeby analitycarez zagospodarowanie przestrzenne
regionow lub kraju (np. transport wewrzosiedlowy i midzyosiedlowy,
wewn trzregionalny i midzyregionalny; transport bliskiego zagu — lokalny i
podmiejski, redniego zasgu i dalekiego zasgu).

Popularnym kryterium podzia u transportutak e inne charakterystyki dotyoze np.

rodka transportu (transport kolejowy, samochodoawtpbusowy, tramwajowy itd.) lub te
tego co jest transportowane — podzia na transpmarowy i osobowy (pasarski).
Dodatkowo transport osobowy ne@mie charakter zbiorowy i indywidualny.

W tym kontekcie ustalenie zakresu znaczeniowego ptijansport miejski i transport

aglomeracyjny nie jest proste. W przypadku transpaglomeracyjnego problematyczna jest

zw aszcza definicja samej aglomeracji. Istotnymrudbym zagadnieniem w literaturze




dotycz cej geografii miast jest réwniedelimitacja jej obszaru. W zaleo ci od przyj tej
definicji samego terminu ,aglomeracja”’, czy tenetody delimitacji jej granic, otrzyma
Mo na znacznie rdi ce si wielko ci i ksztatem obszary. W zwiku z tym okrelenie
zakresu przestrzennego kej aglomeracji sprawia spore problemy, co stanodwnie
problem dla definiowania zakresu transportu agl@mgnego.

W przypadku transportu miejskiego sprawa tylko pomo wydaje si prostsza —
bior c pod uwag kryterium administracyjne, jest to kidy transport odbywagy si w
granicach miasta. Wyszomirski (2008, s. 222) zaawednak, e: ,podstaw wyodr bnienia
zagadnie transportu miejskiego [...] jest nie tyle przestrzgmasi g dzia ania, ile specyfika
problematyki eksploatacyjno-ekonomicznej, wynikaj z charakteru pasarskich potrzeb
przewozowych i sposobu ich zaspokajania”. W zku z tym sdzi, e nie powinno si
ogranicza rozwaa nad transportem miejskim jedynie do administraggingranic danego
o rodka. Podstawowym kryterium wydzielenia powinign lesharakter obs ugiwanego przez
transport obszaru. W efekcie w przypadku wszystkiterenbw o funkcjach
charakterystycznych dla mdkoéw miejskich, mona mowi o transporcie miejskim.

Poj cia transportu miejskiego i aglomeracyjnego wyzaacde factojedynie obszar,
na ktorym prowadzona jest dzia alndransportowa, nie precyzupatomiast ani tego co jest
przewo one, ani jakimi rodkami i w jaki sposéb. W efekcie mma uzna, e terminy te
dotycz zarowno przewozéw pasaskich jak i towarowych, chodu o wi kszy nacisk
k adziony jest zwykle na ten pierwszy rodzaj przedwwZze wzgldu na specyfik obszarow
zurbanizowanych). Transport paseski na obszarze miasta i aglomeracji eoby
realizowany indywidualnie (np. samochodem, rowereraho cz sto przybiera te
zorganizowan form — jest regularny i masowy. Odbywa sitedy za pomocautobusow,
tramwajoéw, metra, kolei, proméw lub innych podobmycodkéw transportu mogych
jednoczenie przewozi wiele 0s6b (czsto mo na nazywany bywa komunikaapniejsk ).

Przemieszczenia w transporcie miejskim i aglomgrgey odbywaj si najcz ciej
po drogach, torowiskach (przy czym cztorowisk moe znajdowa si w obr bie drég) lub
po wodach (kana ach, rzekach, zbiornikach wodny@bjninuj cy jest jednak zdecydowanie
ruch po drogach okriany jako transport drogowy. W prawodawstwie patsKwg Ustawy
Prawo o ruchu drogowym z 1997 eza drog uznaje si ,wydzielony pas terenu sk aday
si z jezdni, pobocza, chodnika, drogcig ki) dla pieszych lub drogi €ie ki) dla roweréw,

cznie z torowiskiem pojazdow szynowych znajdym si w obr bie tego pasa,
przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdow, rudeazych, jazdy wierzchem lub geenia

zwierz t". Obecnie w polskim systemie legislacyjnym furtkoj)j dwie podstawowe




klasyfikacje drog. W pierwszej z nich zamieszczowelstawie o drogach publicznych z
2007 r.brane pod uwags : w a ciciel oraz funkcje, jakie spe nia dana droga. Wgia ona
cztery kategorie:
drogi krajowe — w eicielem jest Skarb Patwa; cz najwi ksze miasta, zapewniaj
transport krajowy i midzynarodowy;
drogi wojewddzkie — w aicielem jest samorzl wojewddztwa; cz istotne orodki
miejskie w wojewoddztwach;
drogi powiatowe — w &icielem jest samorzl powiatu; cz miasta i siedziby gmin w
ramach powiatu;
drogi gminne — w &icielem jest samorzl gminy; maj znaczenie lokalne.

Druga klasyfikacja zawarta viRozporzdzeniu Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warumktechnicznych, jakim powinny
odpowiada drogi publiczne i ich usytuowani®@krela wymagania dotycze m.in.
maksymalnych dopuszczalnych gko ci, liczby paséw ruchu i ich szerol@, promieni
ukéw dla poszczegolnych drog. W dokumencie tymamna si siedem klas: autostrady (A),
drogi ekspresowe (E), drogi g wne ruchu przysmasgo (GP), drogi g dwne (G), drogi
zbiorcze (Z), drogi lokalne (L), drogi dojazdowe)(OBDbie klasyfikacje cz si ze sob.
Drogi krajowe posiadamog klas A, E, GP, wyjtkowo G, drogi wojewddzkie — G, Z,
wyj tkowo GP, drogi powiatowe — G, Z, wykowo L, a drogi gminne — L, D, wyjkowo Z.

Podstawowe elementy konstrukcji drogi zosta y pstaaione na ryc. 2.1.
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Uczestnikami ruchu w transporcie miejskim i agloasgjnym mog by zaréwno
osoby piesze, kierugy ré nego rodzaju pojazdami, jak i paseowie tych pojazdow. W
efekcie mona wyréni takie kategorie transportu jak: samochodowy, augotwy,
tramwajowy, rowerowy, pieszy itd. Cato (szczegOlnie w zwartej przestrzeni miejskiej)
wszystkie te przemieszczenia odbywaj w obr bie jednej drogi, co m@ prowadzi do
sytuacji konfliktowych. Powodowane sone inn specyfik ruchu poszczegodinych
u ytkownikéw drogi — rénymi pr dko ciami poruszania sj krzy owaniem si potokow
ruchu i brakiem wystarczajej przestrzeni umdiwiaj cej separacj ré nych rodzajow
transportu (Weso owski 2008). W efekcie wystj ro nice interesbw pomdzy
poszczegolnymi uczestnikami ruchu. W tym konték niezwykle wane jest prowadzenie
odpowiedzialnej polityki transportowej. Problematyka szerzej zostanie omowiona w
rozdziale si6dmym pracy.

Specyfik systemow transportowych w dich o rodkach i aglomeracjach miejskich
jest rdwnie bardzo wysoki popyt na us ugi przewozowe. Wi si to z konieczncci
codziennych przemieszczemieszkacoéw do pracy, szkoy, miejsc oferaych usugi z
zakresu handlu, rozrywki, rekreacji itd. WyszomirgR008) zauwaa, e podstawowymi
cechami tego popytu s koncentracja na ograniczonym przestrzennie obezar
powszechno , nierbwnomierno w przestrzeni i czasie, a takmasowo . Bhut i in. (2000)
wskazuj z kolei na najistotniejsze elementy decydejo popycie na us ugi transportowe. W
kwestiach zwizanych ze specyfik podroy wyro niaj : bezpieczestwo, udogodnienia,
komfort, estetyk. Istotna jest rownie specyfika miejsca docelowego (np. godziny otwarcia
punktéw us ugowych), a tak indywidualne cechy poszczegdlnych oséb. Wszystkie

elementy majwp yw na intensywno potokow pasaerskich na okrdonych kierunkach.

2.2. Regulacje prawne dotyczce transportu na  obszarach

zurbanizowanych

2.2.1. Prawodawstwo midzynarodowe

Uczestnictwo Polski w strukturach europejskich (a&ak ¢ organizacjach
ogolno wiatowych takich jak ONZ) i konieczno respektowania zapiséw w zawartych na

tym poziomie umowach i dokumentach sprawiag dla rozwoju kadej sfery rzeczywistai




Spo eczno-gospodarcze] prawodawstwo dmynarodowe ma niebagatelne znaczenie. Nie
inaczej jest w przypadku transportu miejskiego -ego istotnym miejscu w polityce
mi dzynarodowej wiadczy mo e choby liczba instytucji powo anych do prowadzenia
bada, analiz, przygotowywania umow i dyrektyw w zakee$e] problematyki. W Komisji
Europejskiej, bd cej organem wykonawczym Unii Europejskiej, probléykat zajmuje si
Dyrekcja Generalna ds. Mobilng i Transportu (DG Move; do roku 2010 nosz nazw
Dyrekcji Generalnej ds. Transportu i Energii — D). W ramach prac przygotowawczych
do posiedze Rady Unii Europejskiej ds. Transportu, TelekomugjkaEnergii odbywaj si
spotkania w grupach problemowych: ds. transpodowego, eglugi, lotnictwa oraz kwestii
zwi zanych z intermodalnoi transportu i sieciami intermodalnymi. Istnieféwnie
specjalne agencje Unii Europejskiej zajnog si problematyk transportow (pe nice
funkcje g 6wnie informacyjne i doradcze) — EurogejsAgencja Kolejowa, Agencja
Wykonawcza ds. Transeuropejskiej Sieci  Transportowdsuropejska Agencja
Bezpieczestwa Lotniczego. Z kolei w ramach Organizacji Namwddjednoczonych dzia a
Europejska Komisja Gospodarcza, w ktorej skad wehau.in. Komitet Transportu
L dowego, przygotowugy ré nego rodzaju opinie i ekspertyzy zwane z dzia aln@i
transportow.

W prawodawstwie Unii Europejskiej kwestie transpam¢ zajmuj istotne miejsce.
Nadrz dnym celem wydaje siby przede wszystkim os abianie roli granic gavowych
jako barier i swobodny przep yw osob i towardow. Zgolnie akcentowane soéwnie
kwestie zwizane ze zréwnowanym rozwojem dziaaln@i transportowej. Akty
legislacyjne w postaci dyrektyw regulujna przyk ad takie kwestie jak: wielko
dopuszczalnych emisji z transportu drogowedileédn Vehicle Directive 2009/33/BC
wykorzystanie energii odnawialnej w dzia alob transportowej Renewable Energy
Directive 2009/28/E{; zarz dzanie infrastruktur komunikacyjn (Directive 2008/96/EC on
road infrastructure safety managemgnivp yw haasu komunikacyjnego naodowisko
(Directive on Environmental Noise 2002/49):-Gako wykorzystywanych paliw Kuel
Quality Directive 98/70/EL Przedmiotem zainteresowania w ramach wspolnditygo
transportowej pastw cz onkowskich s tak e problemy zwizane z bezpieczetwem,
prawami pasarow w transporcie publicznym, przewozami intermiogai, warunkami
pracy w przedsbiorstwach transportowych.

Oprocz konkretnych regulacji powstapwnie dokumenty strategiczne wyznaczag
Kierunki i priorytety europejskiej polityki transgowej. Na szczegdlnuwag zas uguje

podpisana w 2011 r. strategia rozwoju transportwiszarze Unii Europejskiefransport




White Paper..(2011) to swoista ,mapa drogowa” zawieca konkretne inicjatywy, ktore
maj poprawi mobilno mieszkacow i zlikwidowa bariery wynikajce z ograniczonych
mo liwo ci komunikacyjnych. Jej perspektywa czasowaaia roku 2050. Dokument ten
zak ada budow energo- i materia ooszainych, a take konkurencyjnych systemoéw
transportowych na obszarze caej Wspdlnoty. Progoa konkretnych ustalemo e by
zapis, méwicy o tym, e do roku 2050 w Europie ograniczona zostanie endgjutlenku
w gla z dzia alncci transportowej 0 60%.
Przyk adami innych tego rodzaju opracowaostatnich lat sm.in.:

A Sustainable Future for Transpo(R009) — dokument zawiera prognorozwoju

europejskich systemow transportowych i wytyczneatualnych polityk transportowych

w krajach cz onkowskich;

Keep Europe moving — Sustainable mobility for oantment (2006) — opracowanie,

ktorego celem jest ocena realizacji dokumentu ydlifransportowej z 2001 roki\(hite

Paper: European transport policy for 2001 @ tak e przegld stanu poszczegoélnych gai

dzia alnoci transportowej;

White Paper: European transport policy for 2010né to decidg2001) — dokument,

ktory zawiera propozycj rozwoju nowoczesnych, zrownowanych systemow

transportowych w krajach cz onkowskich UE;

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

najwa niejsze trendy, ktore prowadzdo ,niezrbwnowaenia” gospodarek krajow

cz onkowskich, a tale przedstawia listdzia a, ktére powinny zostazrealizowane w

najbli szych 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 zajmujsi
okre lonymi dziedzinami tej gazi gospodarki narodowej. Transportem lotniczym zdra
Polska Agencja eglugi Powietrznej. Dziaalnoi naukowo-badawcz zwi zan z
transportem kolejowym zajmuje silnstytut Kolejnictwa w Warszawie, z transportem
samochodowym — Instytut Transportu SamochodowegdVarszawie, a z transportem
morskim — Instytut Morski w Gdaku. Rozwdj technologii zwkanych z infrastruktur

transportow naley z kolei do zada Instytutu Badawczego Drog i Mostéw w Warszawie.




Dodatkowo poszczegoélne udy administracji rzdowej (Urz d Lotnictwa Cywilnego, Ural
Transportu Kolejowego, Inspekcja Transportu Droggoye Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad, Urady Morskie, Urzdy eglugi rodl dowej) posiadaj w swych
kompetencjach realizacjszeregu zada zwi zanych z zarzlzaniem i nadzorem nad
realizacj polityki transportowej pastwa.

W prawodawstwie polskim kwestie dotyce funkcjonowania systemoéw
transportowych zawarte sv szeregu ustaw (a tak w rozporzdzeniach wydawanych na ich
podstawie). Te, ktore majistotne znaczenie dla transportu miejskiego i agl@wyjnego
mo na przyporzdkowa do kilku podstawowych kategorii:

dotycz ce ruchu drogowego, infrastruktury drogowejadkéw transportu drogowego:

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu dvagm

Ustawa z dnia 6 wrzaia 2001 r. o transporcie drogowym

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publichnyc

Ustawa z dnia 5 stycznia 2011 r. o kiewych pojazdami

Ustawa z dnia 28 paziernika 2002 r. o przewozie drogowym towaréw

niebezpiecznych

Ustawa z dnia 27 paziernika 1994 r. o autostradach p atnych oraz ajwym

Funduszu Drogowym

Ustawa z dnia 20 stycznia 2005 r. o recyklingu pdfav wycofanych z eksploataciji

Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. 0 szczegélnysladach przygotowania i realizacji

inwestycji w zakresie drég krajowych

dotycz ce finansowania infrastruktury transportowe;j:

Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniuasfruktury transportu ldowego;

dotycz ce transportu kolejowego:

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kalgjm (Dz.U. 2003 nr 86 poz.

789)

Ustawa z dnia 8 wrzaia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji rygvatyzaciji

przedsibiorstwa pa stwowego "Polskie Koleje Patwowe?

Ustawa z dnia 31 marca 2004 r. o przewozie kdieyvarow niebezpiecznych

Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o funduszu kolgjow

dotycz ce organizacji transportu zbiorowego:
Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym traorsie zbiorowym
Ustawa z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniachildgowych przejazdowodkami

publicznego transportu zbiorowego




Dodatkowo szereg ustaw nie odnasgch si bezporednio do kwestii zwizanych z
transportem ma istotne znaczenie dla realizacjempreszcze w przestrzeni miejskiej,
budowy infrastruktury i oceny jej wpywu narodowisko, funkcjonowania rodkéw
transportu, relacji pomdzy transportem a réymi sferami rzeczywist@i sSpo eczno-
gospodarczej itd. Zaliczymo na do nich na przyk ad takie ustawy, jak:

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane

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

Ustawa z dnia 21 sierpnia 1997 r. 0 gospodarceutgkomociami;

Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo Ochrongdowiska

Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyfo

Ustawa z dnia 3 palziernika 2008 r. o udogtnianiu informacji o rodowisku i jego

ochronie, udziale spoeczwa w ochronie rodowiska oraz o ocenach

oddzia ywania narodowiskq

Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne

Na poziomie krajowym kierunki polityki transportoyvevyznaczane s przez
dokumenty strategiczne. Obecnie obawmij cym dokumentem dotyceym tej sfery jest
uchwalona w 2005 rok®olityka transportowa pastwa na lata 2006 — 202%V zwi zku z
porz dkowaniem i ograniczaniem strategii oraz polityk daiewi ciu zintegrowanych
dokumentow zgodnych z ogéiInStrategi Rozwoju Kraju (SRK), kwestie zwizane z
dzia alnoci transportow znajd si w sektoroweStrategii Rozwoju Transport{SRT; ryc.
2.2). Projekt tego dokumentu zosta przedstawior80d1 roku i skierowany do konsultacji
spo ecznych. Polityka transportowa pastwa znalaza si w rod polityk, ktére bd
kontynuowane i uaktualniane (bez sprawdzania zgaino SRK) ze wzgldu na sw
przydatno dla proceséw rozwojowych.

Projekt SRT do roku 2020 (z perspektydo 2030 rokuga g owny cel stawia sobie
(2011, s. 29): ,zwikszenie dospno ci transportowej, poprawbezpieczestwa uczestnikdw
ruchu i efektywnoci sektora transportowego poprzez tworzenie sp@negwnowaonego |
przyjaznego uytkownikowi systemu transportowego w wymiarze kvaym, europejskim i
globalnym”. Podstawowymi zadaniami zawartymi w tydokumencie, ktére dotycz
transportu miejskiego am.in. sprawna organizacja przemieszcasdb wewntrz miasta i do
obszarow zewrrznych (spe niajca oczekiwania spo eczne), dogodne paamie sieci
transportowej aodka z infrastruktur regionaln, krajow i mi dzynarodow, ograniczenie

zak oce ruchu wynikajcych z przemieszczesamochodow ci arowych oraz respektowanie




zasad zréwnowanego rozwoju. Przyk adami rozwea , ktére mog zosta zastosowane s
m.in.:
inwestycje infrastrukturalne (nowe linie tramwajqyeasy autobusowe, metro),
poprawa us ug lokalnego transportu publicznegeg@racja rozk adow jazdy, dodatkowe
przystanki, nowe us ugi przewozowe — np. autobustelafon, wspdllne przejazdy
taksowk),
usprawnienia w ramach woéw transportowych (u atwienie przesiadek, aktaaln
informacja pasarska, parkingi, infrastruktura dla roweréw),
lepsza organizacja systemow biletowych i op at zaejpzdy (zintegrowany bilet,
wspolne taryfy),
rozwoj sfery marketingu i informacji (wirtualne btly, wspdélna informacja passka).
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rod o: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 rokrojgkt, 2011, s. 4)

Oprécz dokumentéw odnoszch si do caego sektora transportu istnieje wiele
strategii rozwojowych dla poszczegdlnych jego dma W przypadku transportu kolejowego
obowi zuj m.in.: Strategia dla transportu kolejowego do roku 2@2607),Master Plan dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030 r¢R008), a take Plan zréwnowaonego rozwoju

publicznego transportu zbiorowego — oEywojewddzkie i mizynarodowe przewozy




pasaerskie w transporcie kolejowyn{2012). W transporcie drogowym kluczowym
dokumentem jedProgram budowy drog krajowydobecnie funkcjonujdwa: na lata 2008 —
2012 uchwalony w 2007 roku oraz na lata 2011 — 20d/Bwvalony w 2011 roku), ktory
zawiera list priorytetowych inwestycji w infrastrukturdrogow .

Tak e szereg dokumentéw uchwalanych na poziomie relfipma i lokalnym
precyzuje kwestie dotycze dzia alnoci transportowej. W przypadku gmin takie zapisy
znajduj si przede wszystkim w studiach uwarunkowa kierunkbw zagospodarowania
przestrzennego, strategiach rozwoju, miejscowyahgih zagospodarowania przestrzennego,
a tak e w innych specjalnych opracowaniach (np. planaawoju transportu). Na poziomie
wojewddzkim istotne znaczenie dla sektora transpornaj szczegOllnie plany
zagospodarowania przestrzennego oraz strategieojozWiele jednostek przygotowuje
rownie oddzielne dokumenty dotyoze kwestii transportowych: regionalne strategie
rozwoju transportu.

Uchwalona w 2010 rokWwstawa o publicznym transporcie zbiorowyrak ada na
wiele jednostek tale obowi zek sporzdzeniaplandéw zrownowabnego rozwoju publicznego
transportu zbiorowegoOpracowanie takie niezbine jest w przypadku (zgodnie z art. 9):
gmin licz cych co najmniej 50 000 mieszkaw, zwi zkéw mi dzygminnych oraz powiatéw
0 liczbie ludnoci wi kszej ni 80 000, zwizkObw powiatow zamieszkiwanych przez
minimum 120 000 oso6b, wszystkich wojewodztw orazpoeaiomie krajowym. Co istotne,
dokumenty te stanowib d akty prawa miejscowego, a wipowinny mie realny wp yw na
kszta towanie systemow transportowych nang@h poziomach hierarchicznych.

W 2012 roku na poziomie lokalnymlany zréwnowaonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowegow znacznej wikszoci nie obowizyway ze wzgldu na brak
mo liwo ci dostosowania ich zapisow do dokumentéw na pooregionalnym (ktére

znajdowa y si w opracowaniu).

2.3. Transport miejski a polityka zrownowa onego rozwoju

W r6 nego rodzaju politykach transportowych bardzostz pojawia si w ostatnim
czasie pojcie transportu zréwnowanego. Termin ten wywodzi sibezporednio z
wprowadzanej i promowanej od kza lat 80. XX wieku w Europie polityki zréwnowanego
rozwoju. Jej podstawy zostay okiene w 1987 w tzw.Raporcie Bruntland(Koz owski




2000). Wtedy to zdefiniowano podstawowe cele i zenta zrownowaonego rozwoju, ktory
zosta okrelony jako ,taki, ktéry wychodzi naprzeciw wspé cmesci bez naraania na
szwank moliwo ci przysz ych pokole do zaspokajania w asnych potrzeb” (Bruntland 1987
za: Skubaa 2008, s. 24). W latach piéjszych zrownowaony rozwgj sta si istotnym
elementem polityk wielu organizacji o zagu europejskim i wiatowym (midzy innymi
zajmuje istotne miejsce Wwgendzie 2rzyj tej przez ONZ na konferencji w Rio de Janeiro
w 1992 roku). W Polsce pajie to pojawi o si w uchwalonej w roku 1997 Konstytucji RP
(art. 5). WUstawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo Ochrompdowiska(art. 3, p. 50)
znalaz si natomiast zapis definiugy zréownowaony rozwéj jako ,taki rozwoj spo eczno-
gospodarczy, w ktérym nagtuje proces integrowania dzia politycznych, gospodarczych i
spo ecznych, z zachowaniem roéwnowagi przyrodnicaggz trwa oci podstawowych
procesow przyrodniczych, w celu zagwarantowanialiwo ci zaspokajania podstawowych
potrzeb poszczegdlnych spo ecztidub obywateli zaréwno wspd czesnego pokolerad, ij
przysz ych pokole”.

W tym kontekcie zréwnowaony transport jawi si jako taki, ktéry ma na celu
zachowanie odpowiedniej rownowagi (obecnie i w pezzg ci) mi dzy jakoci rodowiska
przyrodniczego, ekonomiczn racjonalnoci  dziaalnoci transportowej, a tale
oczekiwaniami i potrzebami spo ecatwa (por. Jaarsma 1997; Schwaab, Thielmann 2001,
Stegg, Gifford 2005; Goldman, Gorham 2006). &nia takie powinny byg éwnymi celami
instytucji organizujcych i sankcjonujcych dzia alno transportow na ré nych poziomach
administracyjnych. Stegg i Gifford (2005) podkeg , e podstaw pozytywnych przemian w
sektorze transportu sprzede wszystkim: rozwdj technologiczny oraz zrgiaachowa i
przyzwyczaje u ytkownikdw komunikacji. Istotne sprzede wszystkim nowe ekologiczne
technologie transportowe (powodcg ograniczenie negatywnych oddzia ywana

rodowisko przyrodnicze), a ta& zmniejszenie roli transportu samochodowego (w
transporcie pasarskim na rzecz transportu zbiorowego, a w trargedowaréw na rzecz
transportu  wodnego i kolejowego), co powinno domd® do zmniejszenia
energoch onnai tej brany (por. Banister 2005).

Ze spo ecznego punktu widzenia kluczowa wydaje Bidowa zréwnowabnych
systeméw transportu pasaskiego na obszarach zurbanizowanych. Litman (2888)vaa,

e transport miejski powinien zapewnimieszkacom przede wszystkim jak najvkisz
dostpno codziennych celéw podrg, takich jak: praca, szko a, miejsca realizacjinggo
rodzaju us ug itd. Proponuje teby zréwnowaone systemy transportowe definiowmko

takie, ktére:




zapewniaj dostpno i realizacj podstawowych potrzeb przez indywidualne osoby,
przedsibiorstwa i spo eczestwo w moliwie bezpieczny sposob i z poszanowaniem
zdrowia ludzkiego i stanurodowiska przyrodniczego, gwarantcjrowno w ramach
obecnego i przysz ych pokole

s dostpne i realizuj zasady sprawiedliwai spo ecznej, oferug mo liwo wyboru
rodka transportu, wspiera konkurencyjno ekonomiczn regionu i jego
zbalansowany rozwoj;

d do ograniczenia szkodliwych emisji i Zicia surowcow naturalnych, wykorzystaj
surowce odnawialne (w stopniu zapewnigm ich odnawianie) lub surowce
nieodnawialne (na poziomie, na ktérym ich utrata enby rekompensowana przez
odnawialne substytuty), minimalizg przy tym niekorzystny wp yw na ytkowanie
terenu i ograniczag generowany haas (poAssessment and Decision Making for

Sustainable Transpqr2004).

Tab. 2.1. Cele ekonomiczne, ekologiczne i spo egzt@nsporcie zrownowanym

Cele ekonomiczne Cele ekologiczne Cele spo eczne
Zapewnienie odpowiedniej : : .| Zzagwarantowanie dogiu do us ug
: . Poprawa bezpieczstwa i zdrowia ;
infrastruktury transportowej dla . transportowych dla wszystkich
. : w transporcie
rozwoju ekonomicznego grup spo ecznych
- : . ' Redukcja zanieczyszcz@a Skoncentrowanie sina potrzebach
Zapewnienie taniego, szybkiegoli S ; . :
poziomie lokalnym, regionalnym | komunikacyjnych s abszych grup
efektywnego transportu
globalnym spo ecznych
Redukcja powierzchni terenéw Dostosowanie systemu
Redukcja zjawiska kongestii zajmowanych przez dzia alno transportowego do aktualnych
transportow potrzeb spo ecznych
Integracja celdéw ekonomicznychli Ochrona s abszych grup
Wzmaocnienie pocze na linii rodowiskowych podczas spo ecznych przed niekorzystnymi
miasto — obszary podmiejskie prowadzenie inwestycji zZmianami w systemach
transportowych transportowych
. . Planowanie rozwoju systemu | Zapewnienie udzia u spo eczwa
Budowa bezpiecznego i pewnegp o . . -
. 7 transportowego z uwzginieniem w podejmowaniu decyzji
systemu finansowania transportj . .
) potrzeb ochronyrodowiska dotycz cych rozwoju systemu
publicznego .
przyrodniczego transportowego

rod o: opracowanie w asne na podstawie: Crackn2(0) oraz Schwaab, Thielmann
(2001)

Inni autorzy, prezentug najwaniejsze cele jakie powinny prayieca polityce
transportowej opartej o zasady zrOwnowmego rozwoju, skupiaj si nhajcz ciej na

podobnych aspektach, ch@rzedstawiaj je nieco inaczej. Wed ug May’a i in. (2001)




najwa niejsze jest d enie do realizacji ptiu podstawowych zada ktére zostay ufe w
formie hase: 1) przyjazne mieszkam ulice i ssiedztwo, 2) ochronarodowiska
przyrodniczego, 3) sprawiedliwoi integracja spo eczna, 4) zdrowie i bezpiest&o oraz
5) aktywne wsparcie gospodarki i poprawa jej wydagn Castillo i Pitfield (2009) w oparciu
o te zadania proponujszereg miernikdw, na podstawie ktorych m@ okreli poziom
»Zrbwnowa enia” systemu transportowego w danynroolku (wyznaczone one zostay na
podstawie bada przeprowadzonych wrodowisku ekspertow z bray transportowe)).
Najwa niejsze z nich to poziom ruchu zmotoryzowanegozbléic podrdy rowerowych,
wypadki z udziaem wtkownikéw ruchu, lokalna produkcja zanieczyszgGzeudzia
transportu publicznego w strukturze ruchu, procemtaréw przewoonych po drogach,

poziom emisji CQ z dzia alnoci transportowej, dosp do transportu publicznego.

Tab. 2.2. Roénice w podejciu do polityki transportowej

Podej cie konwencjonalne: Podej cie alternatywne:
Planowania i in ynieria transportu Zrownowa enie transportu
Wymiar fizyczny (przestrzenny) Wymiar spo eczny

Mobilno Dost pno

Koncentracja na podraym (pieszym bd

Koncentracja na ruchu (zw aszcza samochodowyin) Korzystaj cym z pojazdu)

Uj cie ogdlne Uj cie szczegb owe

Ulica jako korytarz ruchu Ulica jako przestrze

Potrzeby podrénych uj te w sposdb hierarchiczny (na

Nacisk na potrzeby ytkownikéw transportu . : .
szczycie — ruch pieszy i rowerowy, na ka —

zmotoryzowanego transport samochodowy
Prognozowanie ruchu i potrzeb transportowych Wiajavoju osiedla, dzielnicy, miasta

Analizowanie rénych scenariuszy oraz modelowanie

Modelowanie ruchu
ruchu

Analizy wielokryterialne (biorce pod uwag elementy

Analizy ekonomiczne : i
spo eczne irodowiskowe)

Pojmowanie transport jako samodzielnej dzia atho

Pojmowanie transportu jako pochodnej popytu (tylko w cz cib d cej pochodn popytu)

Popyt Zarzadzanie
Przyspieszanie ruchu Spowalnianie ruchu
Minimalny czasu podr& Akceptowalny i sta 'y czas podnd

rod o: opracowanie w asne na podstawie MarshallQ2Pi Banister (2011)

Ogodlnie cele polityki zrownowanego rozwoju maa rownie podzieli na

ekonomiczne, ekologiczne i spo eczne.dif takie zaproponowali milzy innymi Cracknell




(2000) oraz Schwaab i Thielmann (2001), ktérzy dkal&o rozpisali kady z celow na
szczegb owe postulaty (tab. 2.1). Szeroki ich zakfebejmujcy kwestie takie, jak
ograniczenie kongestii, poprawa bezpiest@a, redukcja zanieczyszczeoprawa dospu
dla wszystkich grup spo ecznych itd.) sprawiamo na zastanawiasi , czy moliwa jest
realizacja wszystkich tych postulatow w tym samyrasie. Nietrudno bowiem o wrenie, e
pewne aspekty wcz si wykluczaj (np. redukcja powierzchni zajmowanych przez
dziaalno transportow przy jednoczesnej konieczrmd zapewnienia odpowiedniej
infrastruktury komunikacyjnej dla rozwoju gospodargo). Wed ug Banistera i in. (2000)
kluczem jest tu s owo ,kompromis” — w polityce znd@wa onego rozwoju nale/ zawsze
szuka z otego rodka pomidzy interesami spo ecznymi, ekonomicznymi i ekatagiymi.

Powanym problemem jest nie zawsze wi@ve rozumienie pogia transportu
zrownowaonego i jego celdw, przez co trudno o wcielanieywsie zasad tej polityki. Wiele
opracowa, komentarzy i wypowiedzi, w ktérych ich autorzywiazuj do zréwnowaonego
transportu, w rzeczywistoi zawiera b dne za oenia, informacje lub wnioski. Faktyczne
ré nice pomidzy podejciem konwencjonalnym w polityce transportowej opartprzede
wszystkim na planowaniu i ignierii transportowej, a podajie nowym — realizugcym
zasady zrownowanego rozwoju maa odnale w opracowaniach Marshalla (2001) oraz
pd niejszym Banistera (2011). Ich propozycje zostalyrane w tabeli 2.2.

Przyj cie ,podejcia zrownowaonego” w odniesieniu do dzia alrm transportowe]
wydaje si w a ciwe i korzystne, na co wskazuppinie zarownorodowiska naukowego jak i
dzia ania lokalnych spoeczrmm (w szczegdllnai zrzeszonych w rdego rodzaju
stowarzyszeniach promujych ide zrownowaonego rozwoju). Brakuje jedynie konkretnych
(cz sto drastycznych i niepopularnych politycznie) dzia ktére faktycznie mog yby si
przyczyni do rownoczesnej poprawy jakm ycia lokalnej spo ecznai, jako ci rodowiska
przyrodniczego przy racjonalnym gospodarowanitodkami z budetéw jednostek
samorzdowych (por. Brzeziski, Rezwow 2007). Bez tego cele polityki zrownowamego

rozwoju (w tym rozwoju transportu) mogozosta jedynie martwymi sloganami.




2.4. Kwestie transportowe w modelach struktury i r@awoju obszarow

miejskich oraz systeméw osadniczych

W historii bada nad obszarami miejskimi, uk adami osadniczymi gadmnieniami
lokalizacji dzia alnoci ludzkich powsta o wiele koncepcji modelowych lpup cych
uchwyci istot proceséw rozwojowych w eoodkach zurbanizowanych. Wawie we
wszystkich znale mo na pewne elementy zwiane z kwestiami lol cymi przedmiotem
zainteresowania geografii transportu. Jak podar®arteka (2010), nie moa zagadnie
zwi zanych z rozwojem miast analizowa oddzieleniu od problematyki przemieszcze
kszta towania si systemoOw transportowych, gdykwestie te s nierozerwalne. Pongj
zawarto krétki przegd koncepcji i modeli dotyczych rozwoju orodkow miejskich. Naley
zauway , e jest to jedynie niewielki wycinek ogromnego ddtomaukowego, jaki zosta
wypracowany w badaniach nad strukturami osadniczyiokalizacj dzia alnoci cz owieka
W przestrzeni.

Od czasu wprowadzenia do nauk ekonomicznyctiaijprzestrzennego silniej zata
w r6 nego rodzaju teoriach i modelach akcentowaspekt zwizany z kosztami
przemieszcze z jednego punktu do drugiego. Jwv klasycznych teoriach lokalizacji
dziaalnoci gospodarczej, ktore miay bardzo istotny wpyw mazwoOj geografii
ekonomicznej i geografii miast, czynnik transporyostanowi bardzo istotny element. U
Thinena (1826) potrzeba dostarczenia (przemies&)zennych produktéw na rynek zbytu
w ré nym czasie by a podstawdo wyznaczenia koncentrycznych stref produkcjnegl
Weber (1921), rozwijag teori dotycz c lokalizacji zak adu przemys owego stwierdzie,
przy decyzji o jego umiejscowieniu najwaejszych czynnikiem lokalizacyjnym winny by
jak najni sze koszty przewozu surowcoéw i produktéw, a dopieradalszej kolejncei
czynniki pracy i aglomeracji.

Koncepcj renty gruntowej Thinena w odniesieniu do obszardejskich rozwijali w
XX wieku Alonso (1964), a pdiej réwnie Mills (1967) i Muth (1969). W ich ugiu obszar
centralny (o powierzchni: S =R?), charakteryzujcy si najlepsz dostpnoci transportow,
jest lokalizacj najbardziej po dan przez inwestoréw. Renta gruntowa ujmowana enloy
wtedy jako funkcja dospno ci gruntéw (1/S) — w miarwzrostu odleg aci od centrum ich
ceny spadaj a ich ilo wzrasta wyk adniczo. Jak podaje Baum-Snow (20@Ednym z
rezultatow tych rozwaa mo e by stwierdzenie, e wzrost prdko ci przemieszczania sha

obszarze miejskim prowadzi do zmniejszenia gisto ci zaludnienia w jego centralnej




cz ci. Wynika to z poprawy dogpbno ci transportowej wielu obszarow. W efekcie, przy
analizowaniu zmian demograficznych na obszaracbanizowanych, waxym elementem,
ktory naley bra pod uwag we wszystkiego rodzaju badaniachiswvestycje transportowe.
Zwi zek mi dzy rozwojem sieci osadniczej a pczeniami komunikacyjnymi mdzy

poszczegdlnymi jej elementami zosta silnie zaatmeany w teorii orodkow centralnych
zaproponowanej w pierwszej po owie XX wieku przeari€tallera (1933). Podstawego
rozwaa bya zasada zaopatrzenia — dobra centralne rozaziese w orodkach w ten
sposOb, by cay obszar még bw nie zaopatrywany. Podstawozwaa Christallera
(1963) stanowi y naspuj ce za oenia:

w sk ad sieci aodkéw centralnych wchodzrdé ne typy orodkow, a ich rangi zasig

oddzia ywania (obszar uzupe niay) okrela liczba oferowanych dobr,

istnieje prawid owo okrelaj ca liczb o rodkéw poszczegoélnych typdw (trzykrotnd,

sie o rodkéw centralnych charakteryzuje sieksagonalnym kszta tem.
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Ryc. 2.3. Motywacje podrd do o rodkéw o ré nym stopniu centralngi (na podstawie
bada przeprowadzonych w Stanach Zjednoczonych)

réd o: opracowanie w asne na podstawie Jonnes n&ins (1990, s. 40)

W teorii orodkéw centralnych dobra rzadkie (vegego rzdu) znajduj si w
o rodkach o wyszej randze, a dobra podstawowe gnego rzdu) we wszystkich ich typach,
przez co s atwo dostpne dla ludnaci na ca ym obszarze. Dobra ekskluzywne, z uwagi na
ich stosunkowo rzadkie nabywanie, mdgy zlokalizowane nawet w dej odleg oci od
potencjalnych odbiorcow. Szczeg6 owo charakterystylych dwoch grup towarow




przedstawili m.in. Jonnes i Simonns (1990). Opieml oni m.in. na rzeczywistych
badaniach dojazdéw motywowanych ch zakupu okrdonych dobr (ryc. 2.3).

Jak podaje Domaki (1963), problematyka sieci komunikacyjnych bypazez
Christallera analizowana w dwoch cjach. W pierwszym za podstawrzyj on uj cie
rynkowe. Linie komunikacyjne byyby wowczas odsue@i od wielu typow aodkdw
centralnych. W drugim ugiu przewag nad rynkiem uzyskiwa a zasada komunikacji (ryc.
2.4). Orodki centralne rénych typow lokalizowane byyby w tym wypadku przede
wszystkim wzd u g éwnych linii transportowych, stanowi tzw. ,miejsca etapowe” (por.
Potrykowski, Taylor 1982).

Tylko o$rodek B

zorientowany
Obszar zamozny z przewa- 6 komunikacyjnie
Zzajaca komunikacjg bliskg h G B-odlegtos¢ - 31 km
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G , 5 am ; gy
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Ryc. 2.4. Model sieci osadniczej w teoriradkéw centralnych Christallera (uk ad rozwiyi
w oparciu o: L — zasadynku/zaopatrzenia, P — zasdebmunikacji)
rod o: Christaller (1963; za Domaski 1963, s. 25 i 26)

Kwestie zwizane =z Kksztatowaniem si sieci transportowej w modelach
idealistycznych czto w powizaniu z problematyk lokalizacji dzia alnoci gospodarczej
analizowali réwnie Comey (1923), Losch (1961), Isard (1965), a na geurpolskiej
geografii transportu przede wszystkim Dziewki (1948), Wasiutyski (1959), Domaski

(1963). Wszystkie te koncepcje, mimo bardzo wnikliwe i dogbne, z uwagi na




zastosowane uproszczenia nie wigjaj w pe ni skomplikowania uk adéw transportowych
we wspo6 czesnych codkach miejskich.

Du rol kwestie transportowe, zw aszcza w kontéd ich znaczenia dla przemian
urbanizacyjnych, odgrywajw klasycznych modelach przestrzennej strukturyozwoju
o rodkéw miejskich (powstaych na gruncie ekologiiogeznej). Najstarszy z nich —
koncentryczny, zaproponowany przez Parka i Burgeasaodstawie ich badanad struktur
Chicago (1925), zak adae obszar miejski sk ada sz okr gow, ktdre rozchodzsi wokd
centralnej dzielnicy handlowej (ryc. 2.5). Kuski (1994, s. 143) stwierdza,e
.koncentryczny charakter modelu [...] wynika z zaenia, e miejska renta gruntowa i koszty
transportu s wzgl dem siebie substytucyjne”. Najdsze, ale i najbardziej atrakcyjne pod
wzgl dem lokalizacji s dziaki pooone w centrum. Natomiast ytkownicy s absi
ekonomicznie muszwybiera obszary po ocone dalej od centrum ze wzdlu na ich nisk
cen, ale za to szmuszeni ponosiwy sze koszty transportu.

Szczegolnie istotne miejsce kwestie transportowjenzi@ w modelu sektorowym
zaproponowanym w 1939 r. przez Hoyta. Wed ug jegoackpcji rozwoj orodka nastpuje
wzd u pewnej liczby osi komunikacyjnych, a widostpno transportowa ma decyduay
wp yw na kszta t struktury miejskiej. Drogi wybiggee promienicie z centrum stanowio
atrakcyjnoci obszaréw przy nich poonych i decyzjach lokalizacyjnych inwestoréw.
Koncentryczne strefy zostajv ten sposob zaburzone i formgj charakterystyczne sektory.

Wydaje si, e w rzeczywistcci w obszarach miejskich obserwoweno na ré ne
typy struktur przestrzennych (tak struktury o charakterze wielordzeniowym — porrrida
Ullman 1945), ktore przenikajsi i nak adaj, w zaleno ci od lokalnych uwarunkowa
(tego typu za cenia zostay zawarte w wielu modelach hybrydowychp- Isard 1956).
Najbardziej atrakcyjne lokalizacyjnie obszary cazas pozostajnajdro sze, cho znajduj
si nie tylko w centrum, ale réwniew nowopowsta ych dzielnicach biznesowych, czy
wzd u istotnych cigéw komunikacyjnych.

Warta uwagi jest réwniebardziej wspé czesna koncepcja dotyez typologii miast
(pod ktem zastosowanych w nich rozwa transportowych) zaproponowana przez
Rodrigue i in. (2006). W zaleo ci od istniejcej struktury przestrzennej oraz biorpod
uwag dominujce uk ady drogowe, wyrdiaj oni cztery g éwne typy strukturalne miast
(ryc. 2.5):

typ 1: ,miasto zmotoryzowane” — reprezentujeoalki ca kowicie zdominowane przez
ruch samochodowy, o bardzo s abo wydtionym centrum, charakterystycznej niskiej

g sto ci zabudowy, transporcie publicznym o nik ym znagagten typ miast cechuje




sie transportowa o dej przepustowai (tzw. autostrady miejskie), obecnodu ych
powierzchni parkingowych, wielopoziomowych avow itd.; do tego typu @odkdow
zaliczy mo na przede wszystkim miasta w Stanach Zjednoczo(iyaHlas, Denver, Los
Angeles, Phoenix).

typ 2: ,miasto — s abe centrum” — do kategoriiaejorzy zaliczaj o rodki, ktére cechuje
du e rozproszenie istotnych miejsc aktywoiomieszkacow i wyrany (cho s aby)
obszar centralny; wyspuje tu na ogd przedna gsto zabudowy (maleca
koncentrycznie od centrum); warunki podyésamochodem swzgl dnie dobre, a rola
transportu publicznego niewielka (m.in. ze wxyl na rozproszenie celéw podys;
aktywno ci lokalizowane s cz sto w okolicach istotnych v 6w drogowych, tworz
lokalne centra; za przyk ady mdkdéw tego typu uznamo na np. Melbourne, Montreal,
San Francisco.

typ 3: ,miasto — silne centrum” — w ramach tej kgtai znajduj si o rodki posiadajce
wyra nie wyodr bnione centrum o dym znaczeniu dla caego obszaru, ktére
charakteryzuje si du g stoci zabudowy; znacznrol , szczegdlnie w cis ym
centrum, odgrywa transport publiczny, w strefieyfenyjnej wi ksze znaczenie posiada
natomiast transport indywidualny, a wokd istotnyshz 6w drogowych powstaj
drugorz dne centra aktywnai mieszkacéw; autorzy koncepcji zaliczajo tego typu
miast orodki takie jak: Pary, Nowy York, Tokio.

typ 4. ,miasto ograniczé — reprezentuje aodki, ktére efektywnie wprowadziy
preferencje dla okréonych rodkéw transportu i pewnkontrol przemieszcze w
ramach swoich struktur przestrzennych; na obszacadlralnych kluczowe znaczenie
ma tu transport publiczny — cto wystpuj ograniczenia dla ruchu samochodowego, z
kolei na peryferiach dominuje transport indywidyalpomi dzy tymi strefami znajduj

si miejsca integracji rdych form transportu zbiorowego (0 n&] zdolnoci
przewozowej) oraz indywidualnego; taka specyfiktydoy g éwnie miast, ktére cechuje
d ugi okres prowadzenia przengne] polityki rozwojowej (Hongkong, Londyn,
Singapur, Sztokholm, Wiedg

Z problematyk transportow silnie zwi zany jest réwnie zapocztkowany przez

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

tego podejcia polega a na skupieniu si analizach na pojedynczym cz owieku oraz badaniu

aktywnoci ludzkich w kontekcie czasoprzestrzennym (Shaw 2012). Obiektem

zainteresowa Hagerstranda by y m.in. przemieszczenia poszcrgglljednostek ludzkich

w przestrzeni w okrédonym czasie (angime-space movemehtZaowocowa o to koncepcj




pryzmy dziennych aktywnai cz owieka (Hagerstrand 1970, 1985). Jak wyi@ Ellegard i
Svedin (2012), jest ona trajektokolejnych przemieszczew ci gu dnia, np. od opuszczenia
domu rano do powrotu w godzinach wieczornych. Démkketnych oséb me si ona
znacznie réni w zalenoci od cie ek yciowych (wieku, pci, statusu spo ecznego,
materialnego, zawodu itd.). W efekcie zbior dziesinyrajektorii poszczegoélnych oséb sk ada

si na obraz migracji dziennych w danynradku.
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Ryc. 2.5. Cztery g 6wne typy miejskich strukturgsttzennych
réd o: Rodrigue i in. (2006, s. 178)

Bogaty jest take zestaw modeli, w ktorych autorzy koncentrgj na sposobach
kszta towania si uk adow transportowych i odnosfe do przemian struktur miejskich. Za
jednego z prekursoréw tego typu analiz m@ uzna Kohla (1850), ktory juw po owie XIX
wieku poszukiwa zalao ci pomidzy r6é nymi formami zagospodarowania powierzchni
ziemi, a powstawaniem uk adoéw komunikacyjnych i gponych przy nich osiedlach

mieszkaniowych.
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Ryc. 2.6. ,Tréjk t Brotchie’go”
rod o: Brotchie (1984, s. 585)

Spordd modeli rozwoju sieci transportowych na uwagas uguje koncepcja
zaproponowana przez Brotchie’go (1984). Jest omgkmdem ujcia, w ktérym du rol
odgrywaj kwestie lokalizacyjne. Brotchie analizuje relazgchodzce w przestrzeni (0OY
na ryc. 2.6) — podr@ na okrelon odlego , w powi zaniu ze strukturami przestrzennymi
(o OX) okrelanymi jako rozproszenie aktywnm ludzkich (decydujce np. o odleg @i
mi dzy miejscem zamieszkania a zak adem pracy).difao rodek miejski (D) mona
umieci wewntrz wyznaczonego graficznie na wykresie trégk (tzw. ,trojkt
Brotchie’go”) o wierzcho kach, ktére moa scharakteryzowanast puj co:

A — rozproszenie zerowe, wszystkie aktyweiozlokalizowane w centrum, typ sieci
transportowej: radialna;

B — rozproszenie maksymalne — brak koncentracyvako ci, dystans nie ma znaczenia
dla mieszkacéw, podroe odbywaj si na bardzo dwe odlegoci, typ sieci

transportowej: kompletna;




C — rozproszenie maksymalne — brak koncentracyvahkb ci, dystans jest powaym

ograniczeniem, podré odbywaj si na bardzo krétkie odlegoi; typ sieci

transportowej: izolowana.
O ksztacie sieci transportowej realnegorooka (D), ktora stanowi kombinacjsieci
charakterystycznych dla punktéw A, B i C, decydujeiejscowienie miasta wewinz
,rojk ta Brotchie’'go”. Przyk adowo: im blej punktu A, tym sie wykazuje wicej cech sieci
radialnej, a im bliej B — tym zaczyna bardziej przypominaie kompletn. Model daje
rownie mo liwo przewidywania kierunku, w ktorym poca dany orodek (D). Wed ug
Wegenera (1996) przesunia punktu D w gor lub d6 wiadcz o reorganizacji jego
systemu transportowego.

Zaprezentowane koncepcje i modele to jedynie mkwiragment bogatego dorobku
dotycz cego bada nad obszarami miejskimi oraz kszta ttymi si w ich ramach uk adami
transportowymi. Juone jednak pokazujogromne znaczenie, jakie magwestie zwizane z
przemieszczaniem si mieszkacow i przewozem towaréw a rozwojem struktur
przestrzennych. Kwestie te, w odniesieniu do ohszgjlomeracji poznakiej, rozwini te

zosta y w dalszej czci pracy.

2.5. Etapy rozwoju aglomeracji w kontekcie zmian w systemach

transportowych

W ci gu minionych wiekbw w miastach nawiecie bezustannie dochodzio do
przemian struktur przestrzennych. Wynika y one meeniaj cego si modelu gospodarki,
zaleay od dostpnych technologii, obowkruj cych koncepcji architektonicznych i
urbanistycznych, a tak wielu innych czynnikédw. Nie pozosta o to bez wpuyna kszta t
systeméw transportowych. Przemiany te, cho wielu przypadkach podobne, jednak nie
wsz dzie przebiega y w tym samym czasie i z jednakawensywnoci . W efekcie miasta
w poszczegolnych czciach globu réni si znacznie midzy sob zaréwno pod wzgbem
fizjonomicznym jak i morfologicznym. Wielu badaczyznaje jednak, e w cyklu
rozwojowym obszaru miejskiego mma zaobserwowapewne charakterystyczne fazy.

Jednym z waniejszych modeli rozwoju miast by a koncepcja priagona przez
Halla z pocztku lat 70. XX wieku (1971). Zaproponowa on czegtapowy model rozwoju




obszaréw metropolitalnych, koncentrojsi zw aszcza na rdicach pomidzy obszarem
centralnym a peryferiami, w ktérym:
w pierwszym okresie dochodzi do centralizacji i kemizacji ludnoci na obszarach
rédmiejskich przy s abo rozwirtiych przedmieciach,
w etapie drugim naspuje decentralizacja i szybszy rozwdj peryferii robszaru
centralnego,
w etapie trzecim dochodzi do spadku liczby ludm@mbszaru centralnego przy dalszym
szybkim rozwoju obszarow podmiejskich,
w etapie czwartym nagiuje generalny spadek liczby ludeow ca ym obszarze, gdy
spadki liczby ludnaci w centrum nie srekompensowane przez rozwoéj przedmie
W kolejnych publikacjach Hall rozwija swokoncepcj — m.in. wspélnie z Hay’em (1980)
wyszczegolni kolejne dwie fazy zwaane z koncentracj dekoncentracjw 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 — bezwdigsh, W — wzgldna
Ryc. 2.7. Cykl ycia miasta wg Klaassena i Paelincka

réd o: Klaassen, Scimeni (1981; za Champion 2001)

Inni badacze, opierag si cz ciowo na pracach Halla (Klaassen, Paelinck 1979;
Klaassen i in. 1981; van den Berg i in. 1982; Geyemtuly 1993), kontynuowali badania
dotycz ce przemian struktur miejskich. Wydaje,sie jednym z najbardziej znanych ujest

model cyklu yciowego miasta zaproponowany przez Klaassenalineka (1979), na ktéry




sk adaj si cztery etapy: urbanizacji, suburbanizacji, dezorecji i reurbanizacji (ryc. 2.7).
Analizowali oni miasta (a w a@iwie ca ociowo aglomeracje miejskie) sk ade¢ si z
obszaru centralnego ¥0dmie cia (ktére charakteryzuje shajwi ksz g stoci zaludnienia

i zabudowy oraz siln koncentracj podmiotow gospodarczych — przynajmniej w
pocz tkowym okresie cyklu) oraz z obszaru peryferyjnegmzedmie .

Urbanizacja, jako pierwszy etap cyklu, zmana jest ze wzrostem caego obszaru
miejskiego, z tym e najwikszy przyrost liczby ludn@i, gospodarstw domowych i
podmiotéw gospodarczych (szczegoélnie w ptkawym okresie) obserwowamo na w
cisym centrum. W tym etapie system transportowan@port publiczny, infrastruktura
transportowa) rozwija siprzede wszystkim na obszarachst® zaludnionych. Jest to faza
rozwojowa obszaru miejskiego, podobnie jak stadsuburbanizacji, ktore, jak podkia
wielu badaczy, ma obecnie szczegdlne znaczenigbdlzarow miejskich w Polsce.

Termin ,suburbanizacja” me& by r6 nie rozumiany — m.in. jako urbanizacja strefy
podmiejskiej (Zagod on 1988) Ilub proces ekspansji przestrzennej miastgego
decentralizacji przestrzennej (Lisowski, Grochow2RD9). Przejawia siwi ¢ 0s abieniem
trendow wzrostowych w centrum regionu miejskiegenacznym przyspieszeniem rozwoju
peryferii. Jak podaje Champion (2001), intensywigwoj przedmie w du ej mierze
nap dzany jest negatywnymi zjawiskami zachodani w obszarach rédmiejskich —
rosn cymi kosztami ycia, kongesti, brudem, szarei itd., cho jego g bwnerodo ley w
rosn cych potrzebach i aspiracjach poszczegoélnych ropeejawiajcych si w d eniu do
poprawy warunkow yciowych (por. tab. 2.3). Innym elementem, ktorysposéb bardzo
istotny przyczyni si do przyspieszenia i podpienia procesow suburbanizacji jest rozwoj
indywidualnej motoryzacji (Taylor 1979, Domski 1989, Komornicki 2011). Dzki
samochodom mieszkeay niejako ,uwolnili si” od istniej cych sieci i wz éw transportu
publicznego, a odleg o mi dzy miejscem zamieszkania a pracy, w mniemaniu ujigych
0sOb, mog a ulec zwkszeniu dziki przyspieszeniu samej podgd Wraz z rozwojem
suburbidéw pojawi si jednak problem kongestii na drogaclez cych centrum i peryferia,
Wi C W rzeczywistoci przyspieszenie podrg okaza o si w d u szej perspektywie u udZ
procesem suburbanizacji we si te w rezultacie okres wzmonych inwestycji w
infrastruktur transportow — g 6wnie drogow, cho tak e kolejow i tramwajow .

Poniek d rezultatem negatywnych zjawisk, do ktérych do@hoed obszarze miejskim
(zaréwno w strefie centralnej jak i peryferyjnemo e by zjawisko dezurbanizacji, czyli
trzeci etap cyklu rozwoju miasta. W tej fazie dodhio do spadku liczby ludnoi,

gospodarstw domowych, podmiotéw gospodarczych ywntaegionie miejskim. Kierunkiem




migracji mo e by zaréwno strefa po @na bezpaednio przy granicach regionu, jak rownie

inne orodki miejskie i wiejskie (Champion 2001).

Tab. 2.3. Czynniki le ce u pod oa zjawiska suburbanizaciji

Czynniki ekonomiczne Czynniki spo eczne

rozwoj sieci transportowych przyczyniay si do
szybkiego rozwoju i upowszechnieniarodkow
transportu publicznego i prywatnego oraz dop
skomunikowanie przedmie z miastem,

ch  posiadania wasnego domu poza miastem
IrO d cego miejscem zamieszkania lub drugiego domu
Sanowi cego miejsce wypoczynku i rekreacji

poprawa  sytuacji materialnej  spo ecgiva
umo liwiaj ca zakup nieruchomoi i rodkéw | zamieszkiwanie w rodowisku zdrowym oddalonym
transportu oraz korzystna cena nieruchachona| od zgie ku miasta i zanieczyszczegenerowanych
obszarach podmiejskich i wiejskich w stosunku |dwrzez postpuj ¢ cywilizacj miast,

wysokich cen gruntow w mieie,

uszczuple_nle wsparcia finansowego na bUdowmcwﬁ/gspokojenie bliskiego kontaktu z przyrod
wielorodzinne

ucieczka ze rodmie miast, bd cych centrum
rozwijaj cej si  patologii spoecznej (w tym
narkomanii, alkoholizmu, przemocy, ubéstwa),

stosunkowo niskie koszty zamieszkania yicia na
obszarach wiejskich

saba gospodarka przestrzenna w  aspek

cie . . .
. AL poprawa bezpieczetwa zamieszkania,
zrébwnowaonego rozwoju miast

wprowadzenie gospodarki opartej na zasafl

Zi . . L
wolnego rynku (w tym otwarta przedbiorczo ) a?rakcyjno terenow wiejskich,

przyzwolenie przez samomty lokalne na lokalizacj| potrzeba podkréenia klasy spoecznej przez
du ych inwestycji poza miastem dla zwWszenia| budowanie w obszarach peryferyjnych  miast
dochodéw gmin rezydencji.

lokalizacja centréw handlowych na obraeh miast,
generujca powstawanie w bezpednim ssiedztwie
nowych osiedli mieszkaniowych

rozwoj technologii (przemys owych, informacyjnych)
oraz techniki.

réd o: Ma ek (2011, s. 433)

Ko cowe stadium suburbanizacji i etap dezurbanizacjikenkretnym regionie
miejskim s najcz ciej sk adow generalnego zjawiska kontrurbanizacji na kszym
obszarze (Berry 1976; Fielding 1982). Jak podagowski i Grochowski (2009, s. 226),
termin ten oznacza ,proces redukcji tempa wzrostn Ubytek ludnoci i podmiotow
gospodarczych w najwkszych regionach miejskich [...] na rzecz mniejszychodkow
miejskich i terenO6w wiejskich (tak w regionie metropolitalnym)”. Odnosi son wi ¢ do
0go0 u zjawisk zwizanych z zahamowaniem wzrostu ych orodkéw na rzecz rozwoju

obszaréw podmiejskich i innych obszarow. Faza pczejpomidzy okresem urbanizacji a




kontrurbanizacji to tzw. odwrdcenie polaryzacji ¢Rardson 1977). Do tych poglbw odnosi
si koncepcja dyferencjalnej urbanizacji zaproponowairzez Geyera i Kontuly’ego (1993),
ktGra prezentuje proces przep w danym systemie osadniczym od procesow koragnto
procesow dekoncentracji ludrm i podmiotow gospodarczych na obszarach miejskigb.
2.8). Autorzy zestawiajw niej procesy zachodee w miastach rdnej wielko ci. Sugeruj

réwnie pewne ,wyciszenie” intensywnoi 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

/7? VI - faza rozwojowa miasta matego
o

L~ [
\_>é U - urbanizacja
N S

Saldo migracji

OP - odwrécenie polaryzacji
KU - konturbanizacja

— - osrodki wiodace

— - osrodki $redniej wielkosci
— - osrodki mate

e
OP KU

Koncentracja Dekoncentracja

Pierwszy cykl rozwoju miasta

Czas

Ryc. 2.8. Zronicowanie proceséw urbanizacyjnych w miastacmepwielko ci
réd o: Geyer, Kontuly (1993, s. 165)

Wraz z przechodzeniem aglomeracji do kolejnychréazvoju nastpuj w przestrzeni
istotne zmiany fizjonomiczne. Dochodzi do ,rozlewansi” zabudowy na obszary
peryferyjne, ktére wczaiej pe niy g éwnie funkcje rolnicze. Powstaprzede wszystkim
osiedla z budynkami jednorodzinnymi, a w bezpdniej bliskoci miasta centralnego
rownie niska zabudowa wielorodzinna. Zjawisko to nazywgest najcz ciej terminem
urban sprawl Wed ug definicji Europejskiej Agencji rodowiskowej Urban sprawl in
Europe.., 2006, s. 6) oznacza on ekspansjruktur przestrzennych o niskiej sfo Ci
zabudowy woké dwch orodkéw zurbanizowanych, w szczegdlloob na obszarach
wiejskich. Ekspansja ta jest zazwyczaj s abo kdowvana, niejednolita, rozporoszona i nie
wykazuje cig o ci przestrzennej (por. Gayda, Latuso 2007).

Ostatni, czwarty etap cyklu rozwoju obszaru agl@ognego — reurbanizacja —
zak ada odwrdécenie negatywnych trendow zanych z odp ywem ludnoi i podmiotéw

gospodarczych. M@ by on zarazem pocikiem nowego cyklu (Korcelli, Kuzubek 2010).




Jak podaje Champion (2001), Klaassen i Paelinckowpdzili ten etap w &iwie jako
hipotetyczny, by zachowakontynuacj swojego modelu, chonie posiadali zbyt wielu
empirycznych dowodow na jego istnienie. Jak sugefepnak prowadzone w latach
po niejszych badania (Forstall 1991, Cheshire 1998kt fponownego przyrostu liczby
ludno ci na obszarze aglomeracyjnym po okresie spadkuniektérych przypadkach ma
faktycznie miejsce (chonie jest to zjawisko powszechne). Procesy reudaajiizwi zane s
w du ej mierze z podejmowanymi dzia aniami w adz magimi na celu rewitalizacjcentrow
miast, dziki ktdrej dochodzi na ich obszarze do poprawy waéwkycia (Domaski 1989).
Bardzo czsto wi e si to z ograniczeniem ruchu na takich obszarach meazmian funkciji
niektérych ulic — po zamkngiu ich dla samochoddw stajsi przestrzeni publiczn i

miejscem spotkamieszkacow (Weso owski 2008).

2.6. G éwne problemy i wyzwania transportowe wspoézaesnych aglomeracji

Wspb czesne aglomeracje @©dadczaj wielu probleméw zwizanych z
zapewnieniem i organizacprzemieszcze ludno ci w ramach swoich granic. Wynika to z
du ego skomplikowania ich systemow transportowychyetéharakteryzujsi mnogoci
przewo nikéw, organizatorow i form transportu. Tak transport midzyregionalny czy
krajowy rozwijaj si w bardzo szybkim tempie, a aglomeracje miejski® jailne orodki
gospodarcze snajcz ciej punktami, w ktérych krzyij si wa ne szlaki komunikacyjne. W
ten sposob, poprzez dw nat enie ronych rodzajéw ruchu na stosunkowo niewielkich
obszarach, pojawia siszereg oddzia ywao charakterze pozytywnym lub negatywnym
pomi dzy aglomeracyjnymi systemami transportowymi a atbczeniem wewrtrznym —
lokaln spo eczncci , rodowiskiem przyrodniczym rodowiskiem sztucznym (por. Banister
2011). Motorem zmian s zw aszcza dwe i stale rosrce potrzeby komunikacyjne
mieszkacow, wymuszajce nieustanny rozwoj infrastruktury transportowej.

Realizacja polityki zrownowanego rozwoju w odniesieniu do dzia alob
transportowej napotyka w rezultacie na szereg problv i wyzwa. Jak zauwaa Black
(2000), spo eczestwa krajow rozwinitych bd musiay si w najbli szym czasie z nimi

zmierzy , podejmujc konkretne dzia ania. Do probleméw tych zaliczzege wszystkim:




topnienie wiatowych zasobdéw surowcOw energetycznych (szcnegdbpy naftowej, na

ktorej w roku 2011 w 96% opiera a gizia alno transportowa -Energy and Transport

in Europe — Statistical Pocketbqd¥010);

wzrost zanieczyszczenia powietrza i innych kompam&nrodowiska przyrodniczego,

kongesti (szczegolnie na obszarach o éjug sto ci zaludnienia) wynikajc ze wzrostu

liczby przemieszcze

du liczba ofiar miertelnych i rannych w wypadkach (przede wszysténmgowych),

niekontrolowane procesy urbanizacyjne, ktore sKutkunieracjonalnym i

problematycznym zagospodarowaniem terenu.
Zjawiska te wynikaj w du ej mierze z coraz wkszego popytu na transport —mee liczba
przewo onych towaréw, przemieszczaych si 0sob, rosn rownie odleg oci w miar
przestrzennego rozlewania sbszarow miejskich. Oczywiie podejmowane sdzia ania
maj ce przeciwdzia atym zjawiskom — wprowadzane sowe, energooszcdne pojazdy,
coraz wiksze znaczenie zyskujkwestie zwizane z bezpieczetwem podronych i
ograniczeniem emisji spalin. Wszystko to jednakypzgnia si jedynie do niewielkiego
0s abienia trendow podiaj cych omoéwione wczaiej negatywne efekty dzia alno
transportowej. Trudno we w takiej sytuacji (w kontekie zasad zrownowanego rozwoju)
mowi o rownych szansach dla przysz ych pokdldanson 1998).

Przytoczone kwestie problemowe potwierdzdgne statystyczne. Wed ug informacji
Europejskiej Agencji rodowiskowej transport odpowiada w 2008 roku zajedn czwart
emisji gazéw cieplarnianych w caej Unii Europeggkiw tym na transport drogowy
przypadao 71,3% tej emisji (na transport lotniczyl2,8%, transport morski — 13,5%,

eglug rodl dow — 1,8% a kolej — 0,7%). Rokrocznie poziom emidjiansportu znacznie
wzrasta — w okresie 1990-2008 zkszy si a 0 34% (podczas gdy np. w sektorze
energetycznym zanotowano spadek o ok. B#rpopean Union emission inventory report
2012). Podobne tendencje ma by o obserwowaw Polsce. Potwierdzajto dane Banku

wiatowego z lat 1960-2008 — emisja dwutlenkugla w kraju w tym czasie wzros a o ok.
70% z poziomu 26 min ton do 44 min ton (pomimo netkego spadku w latach 80. i 90.
wynikaj cego m.in. z zaostrzenia norm dotyoygch emisji spalin i wypos&nia samochodow
W urz dzenia ograniczage emisj; ryc. 2.9). Co wicej, w rod krajéow o podobnym poziomie
produkcji, w ostatnich latach Polska cechowa ajsilnym z najwyszych przyrostow (por.
ryc. 2.10).

Jednym z g éwnych powodow takiego stanu rzeczynesistannie rosmy poziom

motoryzacji i niekorzystna struktura ruchu — na zabse Unii Europejskiej a 72%




pasaerokilometrow to przejazdy z wykorzystaniem samattho(spordd podréy
silnikowymi rodkami transportu). Tylko nieco ponad 9% stangpvizeloty samolotem, 8% —
przejazdy autobusami, 6% — koleR% — motocyklami, a po 1% tramwajami (lub metrem)
oraz statkamiEnergy and Transport in Europe — Statistical Pobkek2010). czna liczba
aut w Unii Europejskiej w 2008 r. wynios a 234 mily — jest to wzrost o ponad 44% w
stosunku do roku 1990 i 0 17% do roku 2000. Takioszby moliwy do zaobserwowania
niemal we wszystkich krajach Wspalnoty, jednak watsch latach (2005-2009) trend ten

uleg znacznemu wyhamowaniu (w latach 2007-08 wzmygios jedynie 2%).
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Ryc. 2.9. Emisja dwutlenku wgla z dzia alncoci transportowej w Polsce i krajach o
zbli onym PKB (nominalnym) w latach 1960-2008
réd o: opracowanie w asne na podstawie danych Bamkatowego, 2012

W tabeli 2.4 zaprezentowano liczlsamochodow pasarskich przypadagych na
1000 mieszkacow dla niektérych krajow Unii Europejskiej (w tyRolski) po roku 1990 (na
podstawie danych Bankuwiatowego oraz publikacji Komisji Europejskiej fnergy and
Transport in Europe — Statistical Pocketbp&@010). Czas ten to dla Europyodkowo-
Wschodniej okres prze omowy ze wzdjli ha rozpoczie procesu transformacji systemowej.

Zauway mo na, e samochodéw osobowych (w odniesieniu do liczbyndud) w




Czechach, Polsce i na \¢fzech by o na pociku analizowanego okresu wyrdae mniej ni

w krajach takich jak Niemcy, Francja czy Dania. Wldmnych latach jednak nagiowa
systematyczny wzrost ich liczby — otwarcie rynkowuwolnienie cen spowodowa o w
rezultacie wiksze moliwo ci zakupu aut, wzros a tgpoda, a rozw0j gospodarczy i wzrost
poziomu ycia sprawi, e coraz wicej oséb mog o sobie pozwolha taki zakup (Johnson,
Loveman 1995, Parysek 1998). W tym samym okreslgajach Europy Zachodniej liczba
posiadanych samochodow ros a bardzo nieznaczniczBe gdy w Polsce wzrost ten w
przeliczeniu na 1000 osob w latach 1990-2009 wyrs213%, to w Niemczech by o to
jedynie 11% (wicej Komornicki 2011). W efekcie pod koniec pierwgaedziesiciolecia
XXI wieku mo na zaobserwowazacieranie si r6 nic pomidzy krajami — przyk adowo
Polacy i Czesi posiadaju wi cej aut w przeliczeniu na 1000 mieszkaw ni Du czycy
(tab. 2.4).

Tab. 2.4. Liczba samochodéw osobowych przypayah na 1000 mieszkadw 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
W gry 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

rod o: opracowanie w asne na podstawie danych Bamkatowego (2011) oraz Energy
and Transport in Europe — Statistical Pocketbodkl(?)

Specyfika silnie zurbanizowanych obszaréw spraweaw najwi kszych orodkach
miejskich Europy sytuacja jest nieco odmienna. &staviono j dla najwi kszych orodkow
aglomeracyjnych w krajach Unii Europejskiej (orazw@jcarii) na podstawie danych
zebranych przez Eurostat dla @u wybranych lat (wynika to z metodyki gromadzenia
danych przez ten urd w projekcieUrban Audi) w tabeli 2.5 oraz na rycinach 2.10i 2.11. W
tym uj ciu, w znacznej wkszo ci przypadkéw, liczha samochodoéw przypadajna 1000

mieszkacow by a nisza ni rednia krajowa (np. dla Niemiec wynosia 510 pojazdia




1000 oséb, a dla Berlina jedynie 286). Coagj, w niektorych aglomeracjach obserwowa
mo na wyrany spadek liczby aut — przyk adem takie miasta jak Amsterdam, Berlin czy
Pary, ktore systematycznie od kilkunastu lat st&j coraz mniej ,samochodowe”. Na 1000
mieszkacow przypada o w nich niespe na 300 samochodowdmigim biegunie znajduje
si Rzym, gdzie wskanik ten wynosi a 708 aut. Jednym z czo owych miast w tym
zestawieniu jest Warszawa. Ona twkodnotowa a jeden z najwiszych wzrostéw liczby
samochodéw w przeliczeniu na 1000 mieszikav wynoszcy 73%. Dla poréwnania na
rycinach 2.10 i 2.11 przedstawiono takdane dla Poznania. Okazuje, sie tu dynamika

wzrostu liczby samochodéw by a jeszcze saa i wynios a a94%.

Tab. 2.5. Liczba samochodow osobowych przypadana 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
Pary 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 3111 372,9 366,0 369,8
Warszawa 321,0 394,5 411,3 436,0 555,6
Wiede 299,6 307,2 346,3 397,8 392,4
Zurych 373,4 369,8 383,7 389,6 389,3

* w zale no ci od dostpno ci danych, niektére wartoi mog dotyczy roku wczeniejszego lub péiejszego —

wynika to z przyjtej metodyki gromadzenia danych w projekdidan Audit

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych Batas

W efekcie wzrostu liczby samochoddéw w ca ej UE waask e ich udzia w ruchu
drogowym. Zazwyczaj uznaje Ssi e nie jest to zjawisko korzystne, w szczegobmow
miejscach silniej koncentracji ludmo jakimi s aglomeracje miejskie. Rosra liczba
podréy przek ada siw efekcie na pogarszage si warunki ruchu w przestrzeni miejskie;.

Okre lane s one coraz czciej terminem ,kongestia”. Jain i in. (1984) deftipi go jako




ka de opoOnienie w przejedzie w ramach danej sieci transportowej, ksze ni pewna
ustalona warto . Z kolei Jacobson (1988) stwierdz& w przypadku wyspienia zjawiska
kongestii pogorszeniu ulega efektywnosystemu komunikacyjnego na danym obszarze.
Monteiro i in. (1995) proponujby uznawa, e w systemie transportowym wygtije
zjawisko kongestii, jeeli funkcjonowanie i jako usug transportowych snegatywnie
postrzegane przez ich ytkownikow. Definicja ta silnie akcentuje odczuciaséb
przemieszczagych si w ramach danej sieci transportowej. Takie rozumierjawiska
kongestii wymaga, by do jej pomiaru stosovpaizede wszystkim miary zwiane z jakcci
us ug transportowych na danym obszarze. Istotnargesica pomidzy standardowymi i
skrajnymi odczuciami wtkownikéw sieci transportowej (zwkszajca si w stosunku do
redniej liczba negatywnych opinii o warunkach ructwadczy wi ¢ o rosncej kongestii na

danym obszarze).
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* w zale no ci od dostpno ci danych, niektére wartoi mog dotyczy roku wczeniejszego lub pdiejszego —

wynika to z przyjtej metodyki gromadzenia danych w projekididan Audit

Ryc. 2.10. Liczba samochodow pasiskich w wybranych miastach Europy (w@u
przedzia ach czasowych pordzy 1989 a 2009 r.)
réd o: opracowanie w asne na podstawie danych Batas 2010

Poza kwestiami spo ecznymi kongestia jest zjawrakieardzo niekorzystnym na

obszarach zurbanizowanych takze wzgldéw ekonomicznych i ekologicznych. Powoduje




zwi kszone spalanie paliwa (wynikap z niskich prdko ci ruchu — wicej informacji na ten
temat znajduje siw rozdziale si6dmym) nawet o ok. 30%. Efektem jegtrost liczby
emitowanych do rodowiska zanieczyszczeoraz wikszy haas. Trudno mierzalne s
natomiast koszty wynikage ze straty przez ludzi (a tak przedsibiorstwa) czasu podczas
oczekiwania w zatorach. Szacunkowo ca kowity kdsahgestii w krajach europejskich
szacuje si nha 1% PKB rocznie. Liczba ta wg ekspertow przygafocych raportimpact
assessment. (2011) jeszcze wzraie — w roku 2050 ma wynie ok. 200 miliardow Euro

na rok (czyli o ok. 50% wtcej ni w roku 2010).
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* w zale no ci od dostpno ci danych, niektére wartoi mog dotyczy roku wczeniejszego lub péiejszego —
wynika to z przyjtej metodyki gromadzenia danych w projekididan Audit

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

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych Batas

Jedn z przyczyn wzrostu popularnd samochodu me by prowadzona polityka
miejska. W zasadzie kda inwestycja w system transportowy ma wp yw na uwkr
podré owania okrelonym rodkiem transportu i m@& przyczyni si do zmian struktury
ruchu w miecie i aglomeracji. W przypadku finansowania g éwmgastruktury drogowe;j

(z czym mona spotka si w wielu polskich orodkach) mona si spodziewa przede




wszystkim skrocenia czasu podyosamochodem, a we w rezultacie zwikszania si
popularnoci tego rodka transportu. Na konsekwencje tego typu dziaveroci uwag Plane
(1986; ryc. 2.12), ktéry przedstawi konceptualngdal wp ywu inwestycji drogowych na
postp procesu rozlewania sizabudowy na przedmieiach. Wed ug niego, wraz z
powstawaniem nowych drog i skroceniem czaséw prdéa, cz  mieszkacow
postanawia poszukanowej lokalizacji miejsca zamieszkania na przedaoih (z uwagi na
ni sze ceny gruntdw, lepsze warunki mieszkaniowe, jseeezanieczyszczenigodowiska
itd.). W efekcie po pewnym czasie liczba dziennyalgracji na linii centrum aglomeracji —
obszary peryferyjne jest tak du e prowadzi do spadkurednich prdko ci podroy i
wyd u enia czasow dojazdu. Pojawiai wi ¢ naciski na dalszrozbudow sieci drogowe;.
Proces moe powtarza si cyklicznie a do powstania olbrzymich problemow
komunikacyjnych. Generuje to olbrzymie koszty zaméw dla budetéw jednostek

administracyjnych, jak rowniedla rodowiska.
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Ryc. 2.12. Konsekwencje rozvziywania problemu kongestii za pomaozbudowy
infrastruktury drogowej
rod o: Plane (1986, za: Beim 2008, s. 31)

Problemy z kongesti rozwojem motoryzacji, zwkszon emisj zanieczyszczez
transportu wynikaj w du ej mierze ze zmian zachow#&ansportowych mieszkaéw. Wraz
Z postpem procesu urbanizacji, przejawiym si m.in. w zwi kszaniu liczby mieszkadw

miast i obszaréw aglomeracyjnych oraz pd@sianiu ich powierzchni, a tai silngj




koncentracji podmiotow gospodarczych wokd yith i silnych gospodarczo mwmdkow,
obserwuje si ogdln tendencj wzrostow liczby przemieszczeoraz ich d ugcci na tych
obszarach (Topp 2004; ryc. 2.13). Powodem tegong tylko przemiany struktur
przestrzennych oodkow miejskich, ale réwnie pojawiajce si nowe zachowania i
przyzwyczajenia mieszkadéw. Wraz z pospem cywilizacyjnym i wzrostem poziomuycia
spektrum potrzeb, oczekiwai aktywnoci przecitnej osoby znacznie sirozszerza.
Dostrzeg to ju w po owie XX wieku Maslow (1954), tworz sw synn hierarchiczn
piramid potrzeb. Nowe potrzeby powodukonieczno dotarcia do miejsc i obiektow, w
ktorych bdzie moliwa ich realizacja. W zwizku z tym liczba codziennych podgb

znacznie sizwi ksza.

Ryc. 2.13. Rosrte potrzeby transportowe na obszarach aglomeragdyjny
rod o: Topp (2006, s. 13)

Wyd u enie przecitnej podréy wynika z kolei z coraz wkszego rozproszenia
zabudowy na wielu obszarach aglomeracyjnych (ca @zssto zwizane z procesem
suburbanizacji). W wyniku wyprowadzki na przednsia mieszkacy wiadomie decyduj
si na pogorszenie dogino ci wi kszoci ich celéw podrdy, takich jak miejsce pracy,
szko a, instytucje kulturalne, obiekty sportowe. itd/ zamian wybieraj np. wi ksz
przestrze, czystsze powietrze, bezpieczniejsikolic . Co wi cej, jak zauwaa Topp (2004,
2006) rozproszenie i przenosiny na obszary peryfergie dotycz jedynie mieszkacow, ale
rownie r6 nego rodzaju instytucji zwkanych z kultur i rozrywk , czy obiektéw
handlowych. Kwestie te szerzej omowione zostay oxdriale czwartym dotyczym
zachowa przestrzennych.

Kolejnym bardzo istotnym problemem w transporciest jedua liczba ofiar
miertelnych i oséb rannych w wyniku wypadkéw (szyleie drogowych). Na podstawie
danych Eurostatu dotyczych tych kwestii (ktére na poziomie miastriekompletne np. w




przypadku Amsterdamu i Madrytu brak jest informasf temat os6b rannych) mma

zauway du e dysproporcje pomizy niektérymi miastami. Najwksza liczba ofiar
miertelnych i powanie rannych charakterystyczna jest dla miast pmgch w krajach
po udniowej i wschodniej czci Unii Europejskiej (tab. 2.6). Przyk adowo w Rzgm(i

innych miastach w oskich) od podku lat 90. notowano kilkadziedi razy wi cej os6b
poszkodowanych w wypadkach drogowych mw miastach po mwnych w zachodnigj
Europie. Spadd wybranych miast (por. tab. 2.6) najwge wskaniki miertelnoci na
drogach miay Warszawa, Rzym i Budapeszt. Pozostaredki pochwali si mogy

stosunkowo niskimi wart@iami rz du 0,2-0,4 ofiar wypadkéw na 10 tys. ludoio

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

Liczba powa nie rannych na 10.000 os6b Liczba ofiarmiertelnych 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
Pary 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
Wiede . 3,9 4,6 . 0,3 0,2
Zurych 7,3 6,1 5,6 0,3 0,4 0,3

* w zale no ci od dostpno ci danych, niektére wartoi mog dotyczy roku wczeniejszego lub péiejszego —

wynika to z przyjtej metodyki gromadzenia danych w projekdidan Audit

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych Batas

Na obszarze ca ej Unii Europejskiej w 2010 na decbgegin o ponad 31 tys. 0séb, z
czego ok. 38% na obszarach zurbanizowanych. Nalegraharaone w miastach na
poniesienie mierci w wyniku wypadku drogowego byy osoby pieg36%). Kierowcy i
pasaerowie samochoddéw osobowych stanowili 26% ofrarertelnych, motocyklici — 20%,

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




danych Komisji Europejskiej). W dokumencirogram dziaa na rzecz bezpieczgwa
ruchu drogowego 2011-202@010) znalaz o sisiedem celéw strategicznych, ktére maj
nied ugim czasie doprowadzdo poprawy sytuacji i spadku liczby wypadkow nagéch w
Unii Europejskiej. Sto:

poprawa zasad bezpiecatwa dla samochoddéw ciarowych i osobowych,

inwestycje w poprawbezpieczestwa na drogach,

d enia do rozwoju tzw. ,inteligentnych pojazdéw”,

poprawa zasad egzaminowania i szkolenia kierowcoéw,

skuteczniejsze egzekwowanie przepisow,

zmniejszenie liczby rannych,

podj cie dzia a dotycz cych motocyklistow.

W Polsce liczba wypadkéw, mimo rogego wskanika motoryzacji nieznacznie
spad a w pierwszych latach XXI. wieku (wed ug GUS7ztys. do 40 tys.), chov roku 2011
by a nieco wysza ni w roku poprzedzagym (ryc. 2.14). Bardzo podobnie kszta toway si
dane dotyczce os6b rannych w wypadach. Ich liczba zmala ackd 2001 o 19 tys. i w
2011 wynios a 50 tys. (chav 2010 r. by a minimalnie nsza: 49 tys.). Na 100 tys. pojazdéw
przypad o prawie 205 0s0b, ktére odnios y obraa. Ofiar miertelnych w 2011 r. by o nieco
wi cej ni 5tys. Oznacza to spadek wzggm roku 2001 ao 33%. Wskaniki miertelnoci
w 2011 roku wynios y: 11 os6b na 100 tys. ludno 17 oséb na 100 tys. pojazdéw. Mimo
tych pozytywnych tendencji Polska nadal znajduje rs& jednym z ostatnich miejsc w
Europie pod wzgldem statystyk zwrzanych z wypadkami drogowymi. Wed ug danych
Komisji Europejskiej z 2010 roku wgze wskaniki dotycz ce miertelnoci w wypadkach
drogowych mia y jedynie Grecja i Rumunia, a zbfie — Bu garia.

W raporcie Atlas ryzyka na drogach krajowych w Polsce 200862@2011)
przygotowanym w ramach programu EuroRARuropean Road Assessment Progranme
przedstawiono najwaiejsze zagrcenia w ruchu drogowym. Spod dziesiciu
wyszczegolnionych kategorii zdecydowanie najggym poziomem ryzyka cechowa o Si
najechanie na pieszego. Kolejne miejsca w rankipgjuy zderzenia boczne, nadmierna
pr dko , zderzenia czo owe, zachowania m odych kierowcamypadnicie z drogi oraz
prowadzenie pojazdu pod wp ywem alkoholu. Wedajprtu wikszo drog krajowych (a
76%) cechuje si duym i bardzo duym ryzykiem indywidualnym (rozumianym jako
,CZ sto wypadkow ci kich, tj. wypadkéw z ofiaramimiertelnymi i ci ko rannymi, na

ka dym odcinku drogi w stosunku do liczby pojazdowgrktprzejed aj przez ten odcinek




w ci gu roku” —Atlas ryzyka na drogach krajowych.2011, s. 2) a jedynie 11% nmma
uzna za bezpieczne (ma e i bardzo ma e ryzyko indywitk)a

——)) $! ) *+ % ——)), $)-% " )
Ryc. 2.14. Wypadki drogowe i ich skutki w Polsceatath 2001-2011

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Na podstawie przytoczonych w tej cei pracy danych i informacji moma zauway
jak wiele jeszcze, szczegoélnie w polskich miastactaley uczyni dla poprawy
funkcjonowania systemow transportowych. Na obsiaraglomeracyjnych przedstawione
problemy i wyzwania stanowib d zapewne w niedalekiej przysza jedne z g éwnych
kwestii podejmowanych przez lokalne wadze. Wielalez b dzie zwaszcza od
prowadzonych przez nie polityk rozwojowych i przgwanych rozwiza . Wydaje si, e
ograniczeniu negatywnych zjawisk zachaggh w sektorze transportowym towarzyszy
b dzie musiao podgie przez samordy konkretnych dziaa na rzecz budowy
zrbwnowaonego systemu transportowego. W przeciwnym razaedstawione problemy

mog si jeszcze pogbia .




3. System transportowy aglomeracji poznaskiej

| jego otoczenie

3.1. Uwarunkowania rozwoju

3.1.1. Uwarunkowania geograficzne i przyrodnicze

Kszta towanie si systemu transportowego na okomym obszarze zalee jest w
znacznej mierze od specyfiki otoczenia, w tym oadowiska przyrodniczego. To wrae
warunki geograficzne i przyrodnicze decydwz sto o kierunkach rozwoju infrastruktury
komunikacyjnej, preferowanychrodkach przewozowych czy organizacji i funkcjonowan
transportu zbiorowego. Z drugiej strony dzia alntransportowa ma réwnie wp ywa na

rodowisko przyrodnicze w jej otoczeniu. Znajdujesteoje odzwierciedlenie w istnigym
prawodawstwie. W przypadku wszystkich znacznych estycji w infrastruktur
transportow konieczne jest (na modystawy z dnia 3 palziernika 2008 o udogbnianiu
informacji o rodowisku i jego ochronie, udziale spo ecteva w ochronierodowiska oraz o
ocenach oddzia ywania naodowiskq przeprowadzenie pogtowaniaoceny oddzia ywania
przedsiwzi cia na rodowiskd® (tzw. OO ). Wiele dokumentéw planistycznych na
poziomie lokalnym, w ktorych znajdujsi szczegd owe zapisy dotyece rozwoju Sieci
transportowej (przede wszystkim miejscowe planyosagdarowania przestrzennego), &k
jest ocenianych ze wzglu na ich potencjalne negatywne wp ywy neodowisko
przyrodnicze (poprzez tzw. strategiczmcen oddzia ywania narodowisko). W wikszo ci
przypadkOw wymagaj one prognozy oddzia ywania narodowiskq na podstawie ktorej

przewidziane i wyeliminowane (d ograniczone lub zrekompensowane) zogtawinny

%1 W Rozporzdzeniu Rady Ministréw z dnia 9 listopada 2010 r. maedsiwzi cia zawsze znaceo
oddzia uj ce na rodowisko, dla ktérych pogtowanie OO jest obligatoryjne uznano m.in. autostrady i drogi
ekspresowe, a tak inne drogi posiadaje minimum cztery pasy ruchu na odcinku co najmb@kilometrow.
Do przedsiwzi mog cych potencjalnie znaczo oddzia ywa na rodowisko, gdzie me by wymagana
OO0 , zalicza si natomiast m.in. drogi o twardej nawierzchni o @ powy ej jednego kilometra, obiekty
mostowe (poza pewnymi wytkami) oraz linie tramwajowe. Procedura O@o e zosta wszczta take w
przypadku, gdy przewiduje si e inwestycja bdzie oddzia ywa na obszar NATURA 2000 (chybae jego

realizacja wynika z planéw ochrony danego obszaru).




wszystkie sytuacje konfliktowe prowadz do pogorszenia sistanu rodowiska, ktore
wynikn z wprowadzenia wycie tego dokumentu (Kistowski 2007).

W tym kontekcie uzasadnione wydaje sprzedstawienie krotkiej charakterystyki
rodowiska przyrodniczego aglomeracji pozskiej. Szczegolnie istotne znaczenie ma to dla
bada zaprezentowanych w rozdziale siocdmym, gdzietaagi problematyk negatywnych
oddzia ywa lokalnego systemu transportowego nadowisko ycia mieszkacéw.

Kluczowe znaczenie dla ksztatowania siystemu transportowego ma zw aszcza
lokalna rzeba terenu. Spadki terenu i rorodne formy geomorfologiczne mogaréwno
sprzyja rozwojowi infrastruktury komunikacyjnej, jak réveni stanowi dla niego istotn
przeszkod (wi cej Mazur 1998). Na obszarze aglomeracji pogkiej rzeb terenu cechuje
du a ré norodno , b d ca g ownie efektem ostatniego zlodowacenia (WisSgczegolnie
widoczne jest to na obszarach w niewielkim stogrzekszta conych przez cz owieka — np.
na obszarze Wielkopolskiego Parku Narodowego, kigmysto bywa okrdany mianem
»,muzeum form polodowcowych” (Krygowski 1958). Nazosta ych obszarach, ze wzdyl
na potrzeby zwizane z budownictwem, drogownictwem, eksploatatjrowcow (g 6wnie
budowlanych), rzeba terenu zosta a mocno przekszta cona. Jest onaierdwieustannie
zrOwnywana przez naturalne procesy denudacyjneetrzenie i erozj W efekcie niektére
formy polodowcowe zaczynaganika, a inne coraz s abiej odznaczaj w krajobrazie.

Powierzchnia terenu jest w przewacej cz ci paska lub falista. Wyraie
zaznaczaj si jedynie pagorkowate obszary z gmi deniwelacjami w po nocnej czi
Poznania, w Wielkopolskim Parku Narodowym, w PugzZielonka, a take pod une
zag bienie doliny Warty. Najwyszym punktem aglomeracji pozrskiej jest szczyt Gory
Moraskiej wznoszcy si na wysoko 153,8 m n.p.m. Natomiast najeze miejsce znajduje
si nad brzegami Warty na granicy gmin Murowanal(®a i Suchy Las — 46,2 m n.p.m.

Ust puj cy kilkanacie tysi cy lat temu lIdoléd pozostawi na analizowanym obszarze
szereg widocznych form geomorfologicznych, ktéremmi wspomnianych procesow
denudacyjnych oraz dzia alrm cz owieka przetrway do dzi(Kasprzak, Kozarski 1984).
Formy akumulacyjne pozostawione przeddldd na obszarze aglomeracji pozskiej to
morena denna oraz morena czo owa typutsgmnego (tworzca acuchy pagorkéw — np.
Dziewicza Goéra, Géra Moraska, Osowa Goéra). Do farozyjnej dzia alnaci wod z
topniej cego lodu zaliczy mo na przede wszystkim rynny polodowcowe — podal
zag bienia w morenie dennej, w ktorych w wielu przypadk powsta y jeziora rynnowe —

np. Kierskie, Bniskie, Strykowskie, Goéreckie, Dymaczewskie, Niepewgkie ( ynda




1996). W okresie zlodowacenia wykszta ci o sk e wiele form akumulacyjnych b cych
efektem procesow fluwioglacjalnych, takich jak: dan ozy i kemy.

Poza elementami rzby glacjalnej i fluwioglacjalnej na terenie agloraej
poznaskiej wystpuj réwnie formy m odsze, kd ce efektem wspo czesnych procesow
fluwialnych. Najwyraniej zaznacza sizorientowana po udnikowo dolina Warty, ktéra na
tym obszarze p ynie w swoim odcinku prze omowymafkakterystyczne sliczne poziomy
terasowe, wiadcz ce o postpuj cej erozji wg bnej rzeki. Kaniecki (2004) wyrdia 7 takich
poziomow schodzych w stron Warty od wysokaoci ok. 73 m n.p.m do 53 m n.p.m (poziom
terasy zalewowej). Starsze terasy, szczegOlnie wbabiPoznania, zachoway sjedynie
szcztkowo, w wyniku intensywnych antropogenicznych psaa ce rze by terenu. Do
doliny Warty na analizowanym obszarze dochodne mniejsze doliny rzeczne, przecima
tereny wysoczyznowe — m.in. Bogdanki, StrumienmikKlnwskiego, G 6wnej, G uszynki.

Istotne znaczenie dla rozwoju systemu transportowegaj réwnie wody
powierzchniowe, ktore w wielu przypadkach mogtanowi istotn barier rozwoju
infrastruktury komunikacyjnej. Dominu; rol w sieci rzecznej aglomeracji poziskie]
odgrywa bez wtpienia jedna z najwkszych rzek Polski — Warta. Przez wieki kszta t@ava
rze b tego obszaru, tworz mi dzy innymi charakterystyczne poziomy terasowe,nkcz
starorzecza i gboko wcit w teren dolin. Ze wzgldu na korzystne warunki dla rozwoju
osadnictwa, na tym obszarze powstay pierwsze molskupiska ludnai, ktore wkrotce
stay si dominujcymi orodkami pastwa Polan. Rzeka spe niaa funkcje obronne,
gospodarcze, transportowe, a w npstch okresach réwniespo eczne (wicej Kaniecki
2004). To dziki Warcie moliwy by rozwdj aglomeraciji, a jej obecny kszta tdu ej mierze
zosta przez nizdeterminowany.

Na obszarze aglomeracji pozséiej znajduje si odcinek prze omowy rzeki. Liczne
s jej dop ywy — prawobrzene to przede wszystkim rzeki G 6wna, Cybina, G nkay
natomiast z lewej czci dorzecza najwkszymi ciekami wpadagymi do niej s Bogdanka,
Strumie Junikowski, Wirynka, Samica Sizewska i RGany Potok,

Obszar aglomeraciji po ony jest w obrbie Pojezierza Wielkopolskiego, obfitagego
w jeziora g 6wnie pochodzenia polodowcowego. Napsze z nich to jeziora rynnowe, ktore
powstay w obrbie tzw. rynien polodowcowych w utworach moreny mkgn w wyniku
egzaracyjnej dzia alnoi | dolodu (jeziora: Strykowskie, Dymaczewskie, Niezewsskie,
Kierskie, Bni skie, Lusowskie, Goreckie, Witobelskie). Licznepclznacznie mniejsze, s
jeziora wytopiskowe. Znajdujsi one przede wszystkim w pohlli wzniesie moreny

czo owej w okolicach pé nocnych granic PoznaniardBa ciekawym zbiornikiem jest




rownie jezioro meteorytowe znajde si w rezerwacie przyrody ,Morasko”. W dolinie
Warty na jej poziomach terasowych istnieje &akviele niewielkich zbiornikbw wodnych —
starorzeczy, ld cych pozosta @iami po dawnym przebiegu koryta rzeki.

Wiele na obszarze aglomeraciji jest biornikdw sztucznych. Najwksze z nich to
Rusa ka i Malta po ane na obszarze Poznania. Licznezbiorniki poeksploatacyjne —
powsta e w zagbieniach pozosta ych po wydobyciu surowca skalndgyayk adem jest
obszar w dolinie Strumienia Junikowskiego, gdziespdatowana by a glina do wyrobu
cegie . Obecnie znajduje diam kilkanacie zbiornikow wodnych, ktore ssiedliskiem czsto
rzadkich gatunkéw fauny i flory. W Poznaniu na alrge po udniowego klina zieleni
(D bina) znajduje sitak e kilkanacie sztucznych stawow infiltracyjnych naleych do
miejskich uj wody.

Dla lokalnych warunkow ruchu, w tym ko ci przemieszczania sii wyboru
rodkéw transportu niebagatelne znaczenie mayestie klimatyczne. Wg klasyfikacji
Oko owicza (1973) aglomeracja pozs&a, podobnie jak ca a Polska, znajdsij w strefie
klimatu umiarkowanego o typie ciepym pragpwym (przewaga opadow w po roczu
ciep ym), a take w | sko-Wielkopolskim regionie klimatycznym. Z kolei W¢1994) w
przeprowadzonej regionalizacji Polski zalicza obszaglomeracji do Regionu
rodkowowielkopolskiego (R-XV). Wyznacza telominuj ce na tym obszarze typy pogdéd.
Najwi cej dni w Poznaniu i okolicach jest z pogoagmiarkowanie ciep i bardzo ciep,
znacznie mniej z pogod chodn, przymrozkow bardzo chodn przymrozkow
umiarkowanie zimn, umiarkowanie mran i do mro n . Inne typy pogdéd wyspuj na
tym obszarze sporadycznie.

Na obszarze aglomeracji pozisiiej dominuj masy powietrza pochodzenia polarno-
morskiego (od 70 do 85% w zai® ci od pory roku). Znacznie mniejszy w skali rokstje
nap yw powietrza polarno-kontynentalnego, polarnggajwi cej zim i wiosn) oraz
zwrotnikowego (jedynie ok. 2%). Analogicznie prezgnsi kierunki wiatrow — dominu;
zdecydowanie wiatry zachodnierednia roczna temperatura w okolicach Poznania wynos
8,2-8,4C. Najcieplejszym miescem jest lipiec (18 X), a najnisze rednie temperatury
przypadaj z reguy na stycze (-1,9C). Opady atmosferyczne na obszarze aglomerac;ji
poznaskiej podobnie jak w ca ym regionie najvege wartoci osi gaj w lipcu. Okres z
niskimi sumami opadow przypada na stycZety i marzec. cznie w cigu roku na obszar

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

32 rednia dla Polski wynosi 622,8 mm.




(por. Wo 1994). Pokrywanie na utrzymuje si rednio przez oko o 50 dni w roku. Pojawia
si z zwykle na poczku grudnia, a zanika pod koniec marca. Opagiggu s notowane
przewanie w okresie od palziernika do maja.

Rozw0j systemu transportowego zwykle nie pozodtee efektu na funkcjonowanie
zbiorowo ci ro linnych oraz zwierzcych. Dlatego konieczne jest takie jego planowanyey
jak najmniejszym stopniu cierpiay na tym elemetdialnej flory i fauny. Szczegodlnie
istotne jest to na obszarach silnie przekszta domyzez cz owieka, takich jak del skupiska
ludno ci. Na terenie aglomeracji pozrekiej do istotnych zasobdéw biosfery, ktére powinny
podlega szczegblnej uwadze przy rozbudowie infrastruktaysportowej, zaliczymo na
przede wszystkim powierzchnie fe. Wystpuj one g ownie w gminach Puszczykowo,
Murowana Golina, Mosina, Czerwonak (lesisto przekracza tam 35%), natomiast w
Poznaniu pokrywaj 13% powierzchni miasta (por. Macias, Dryjer 201Bhza nimi za
obszary cenne przyrodniczo nma uzna jeszcze podmok eki, charakterystyczne dla dolin
rzecznych oraz zagpie bezodp ywowych. Takich terenéw pozostao w agl@oer
poznaskiej bardzo niewiele — sto przede wszystkim doliny Warty, G éwnej, Cybiny,
Bogdanki oraz Samicy Sizewskiej. Take ma o pozosta o naturalnych obszarokowych
(najwi cej — Biedrusko).

Na obszarze Poznania bardzo cenneclsarakterystyczne formy zieleni miejskiej,
pozosta e w wyniku przemhanego prowadzenia rozwoju miasta w przesZ.oZ za o enia
mia y one tworzy kompletny uk ad piecieniowo-klinowy (Hoffmann i in. 1996). Niestety,
pozosta on niekompletny, a obecnie coraz @ej bywa naruszany przez wspo czesn
zabudow. Pierwszy piercie przebiega mia z za oenia wokd cis ego centrum miasta w
miejscu dawnych murow obronnych. Dzstniej jedynie jego fragmenty — np. Park
Chopina, zielice na Wzgorzu Przemys a i przy ulicy Masztalarskegiréd przy pa acu
Dziay skich. Piercie drugi obejmowamia way oraz ziele pruskich fortéw znajdugych
si w pobliu roédmiecia. Obecnie w jego skad wchodap. parki Dbrowskiego,
Marcinkowskiego, Wieniawskiego, Mickiewicza, Monaks oraz Cytadela. Trzeci pieie
to przede wszystkim zielefortow oko o-miejskich. Natomiast kliny zieleni zveane s z
naturalnym po oeniem miasta i licznymi dolinami rzecznymi. W zaaniu miay istnie
cztery takie kliny wy czone spod zabudowy:

gol ci ski — zachodni, zwrzany z ternami leaymi i kami w rynnie Jeziora
Strzeszyskiego i dolinie rzeki Bogdanki,
cybi ski — wschodni, zwizany z obszarami laymi i podmok ymi kami w Dolinie

Cybiny,




d bi ski — po udniowy, pooony w dolinie Warty z charakterystycznymi lasami
gowymi ( gi D bi skie),

naramowicki — po nocny, fragmentaryczny, p@oy w dolinie Warty (Hoffmann i in.,

1996).

P
- Wielkopolski Park Naredowy s N
Ruczy ||n’.‘ [
- rezerwaty preyrody |
parki krajobrazowe )
/
obszary specjalnej ochrony siedlisk e B
RESproaiey ¥ Snivrycowy, g Vil
- obszary specjalng ochrony plakow l
| o
Doling Mulej Welny pad Kiszkoy
D granice aglomeracji Zywiee dziewigeiolisiny
P e
i i
ranice gmin
| = = ERATICCE R z Y Kiasztorne Madrrewic kil Dabriwki Kosciclej
o) b3 -
Pk |/ \_/\ Ji.i‘l--‘!\:.‘._..
Ny (L Miesany w Nadiesnietwic Lopuchoki
. - w2
Jezivro Plawno Jezioro Crarne
£ o
=
Al
I
oz 4
[ T
/
/
i
rd
T
¥ \’!F
3
& r Okraglak
5 raghal
]
b
\
| i
Ff
L
A T
i
A

1km

Camai

Ryc. 3.1. Wybrane obszary podlegag ochronie prawnej w aglomeracji pozskiej

rod o: opracowanie w asne

Istotne ograniczenia dotyaze budowy infrastruktury komunikacyjnej na ternach

cennych przyrodniczo s zwi zane z obszarami chronionyili Z uwagi na siln

33 Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyr@recyzuje obszary, na ktérych inwestycje (w tym
transportowe) nie powinny byprowadzone i okrda te, na ktérych mogby realizowane jedynie pgaewnymi
warunkami. Przyk adowo na terenie parkéw narodowyotzerwatéw przyrody zabroniona jest ,budowa lub
rozbudowa obiektéw budowlanych i udze technicznych, z wyikiem obiektéw i urzdze su cych celom

parku narodowego albo rezerwatu przyrody” (art.. 5kolei w parkach krajobrazowych istnieje rfiawo




antropopresj na obszarze aglomeracji pozekiej wiele terenédw cennych przyrodniczo
podlega ochronie prawnej (na podstawie Ustawy za dit kwietnia 2004 o ochronie
przyrody; ryc. 3.1). Na obszarze samego Poznariidejs dwa rezerwaty przyrody —
» urawiniec” oraz ,Meteoryt Morasko”. Ochroma podstawie dyrektywy siedliskowe] dla
obszarow NATURA 2000 objy jest take system fortyfikacji pruskich z XIX wieku. W
powiecie poznaskim istnieje do dobrze rozwinita sie obszaréw chronionych, ktére
obejmuj ok. 28% powierzchni tej jednostki (Fagiewicz i BD08; Kijowska 2010). Sto:
Wielkopolski Park Narodowy wraz z 13 obszarami odlyr cis ej, 13 rezerwatow przyrody,
parki krajobrazowe (Park Krajobrazowy Promno, P&majobrazowy Puszcza Zielonka,
Rogali ski 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  u ytkdw
ekologicznych.

Nale y zaznaczy, e cz ciowo obszary rcnych form ochrony przyrody pokrywaj
si ze sob. Oprécz form powierzchniowych wyrdi mo na take 426 pomnikow przyrody
oraz jedno stanowisko dokumentacyjne. Ochroniewesie] podlegaj tak e cz ciowo
gatunki fauny i flory. Ca aciow ochron obj tych jest 50 gatunkéw rbin, a cz ciow — 21

gatunkéw. W przypadku zwierzchronionych jest 36 gatunkow (Fagiewicz i in. 800

3.1.2. Uwarunkowania spo eczno-ekonomiczne

Na funkcjonowanie systemu transportowego zn@gzwp yw oprocz rodowiska
przyrodniczego maj tak e lokalna spoeczno oraz wytwarzane przez nielementy
infrastruktury technicznej i zagospodarowania przesnego (odowisko sztuczne). W
kontek cie pracy due znaczenie majtak e wszelkie uregulowania administracyjno-prawne
wynikaj ce z prawodawstwa krajowego. W dalszej ck zaprezentowano Wwe
najwa niejsze z tych uwarunkowa

Aglomeracja poznaska znajduje si w centralnej czci wojewoddztwa

wielkopolskiego, a miasto Pozngest siedzib jego w adz regionalnych. W zwaku z tym, w

realizacji przedswzi mog cych znaczco oddzia ywa na rodowisko, o ile nie zosta wprowadzony taki

zakaz.




mie cie zlokalizowane s siedziby wojewody, marsza ka wojewddztwa oraz #ajm
wojewoOdzkiego. Poznaposiada take status tzw. miasta na prawach powiatu. Oznacza to,
organy samorziowe — rada miasta oraz prezydent — wype rdagania i obowizki zarowno
gminy jak i powiatu (okrdone na podstawie Ustaw:dnia 8 marca 1990 r. o samodzie
gminnymorazz dnia 5 czerwca 1998 r. o samauzie powiatowym W Poznaniu znajduje si
tak e siedziba Starostwa Powiatu Pozlaego. W efekcie w mieie koncentruj si funkcje
administracyjne szczebla regionalnego, subregi@galoraz lokalnego.

Organem wykonawczym na poziomie gminnym jest PremiydViiasta Poznania,
natomiast funkcje uchwa odawcze peni Rada MiastznBnia, na ktorej czele stoi
przewodniczcy. 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. Podzia administracyjny aglomeracji pozhae]

rod o: Opracowanie w asne

Powiat poznaski otacza miasto ze wszystkich jego stron. Sksidan z 17 gmin
(ryc. 3.2), z ktorych dwie sgminami miejskimi (posiadajwy cznie obszar miejski), 8 —
gminami miejsko-wiejskimi (miasto wraz z obszarenejskim), a 7 gminami wiejskimi

(jedynie obszar wiejski). Liczba ludno powiatu poznaskiego wynosia w 2011 roku 338




tys. osOb, a najwksze miasta to Swardz (31 tys. mieszkadw) oraz Lubo (30 tys.). W
powiecie znajduje site jedna z najwikszych wsi w Polsce — Koziegowy (11 tys.
mieszkacow), ktéra po oona jest przy granicy Poznania w gminie Czerwon@kiiny
bywaj niekiedy dzielone na mniejsze jednostki spe @jfunkcje pomocnicze — so ectwa.

Funkcje uchwa odawczi kontroln w powiecie poznaskim pe ni Rada Powiatu
Poznaskiego. Natomiast w adavykonawcz posiada Zarad Powiatu Poznakiego wraz z
kieruj cym nim Starost Powiatu Poznaskiego. Siedziba tych instytucji znajduje siv
Poznaniu. Na poziomie gminnym w adzuchwa odawcz sprawuje rada gminy, a
wykonawcz burmistrz (w przypadku gmin miejsko-wiejskich i ejskich) lub wéjt (w
przypadku gmin wiejskich).

Liczba ludnoci aglomeracji poznakiej wynios a w 2011 roku 891.447 osdb, z czego
62% przypada o na Poznaa 38% na powiat poznski. Najg ciej zaludnionym obszarem
by 0 miasto centralne (2117 oséb na®kraraz Lubo (2147 os6b na kfiy W powiecie
poznaskim najwi cej mieszkacéw mieszka o w gminach: Swadz (45 tys.), Lubo (30
tys.), Mosina (29 tys.) i Czerwonak (26 tys.). Zediohajs abiej zaludnionymi jednostkami
by y gminy: Kleszczewo (6 tys.), Puszczykowo (16.YyBuk (12 tys.) i Rokietnica (13 tys.).

Wi kszo wskanikéw demograficznych znaczo ré ni si pomi dzy obszarem
Poznania a powiatem pozrskim. Wynika to ze specyfiki obecnych i przesz ymoceséw
urbanizacyjnych zachodeych na analizowanym terenie. Od pdkm lat 90. XX wieku
obserwuje si w du ych polskich miastach powolny odp yw ludeoz centrum na peryferie
(bardziej szczegd owo ta problematyka w odniesiaduaglomeracji poznakiej zosta a
omowiona w rozdziale czwartym).

Zmiany liczby ludnoci b d ce konsekwencjprocesu suburbanizacji doprowadzi y do
zmian w strukturze wiekowej ludna obszaru centralnego aglomeracji oraz jej peiiyfeic.
3.3). Najbardziej mobilngrup s osoby m ode i wrednim wieku i to przede wszystkim
taka ludno osiedlaa si w na obszarach gmin podmiejskich. W efekcie szy na tych
terenach by tale przyrost naturalny. Doprowadzi o to do istotnyaimian w strukturze
wiekowej] mieszkacow Poznania. W 2011 mieszka o tu stosunkowoodosob w wieku
poprodukcyjnym, natomiast bardzo ma o by o pokof@jm odszych (jedynie 15% o0so6b

poni ej 18 roku ycia). W rezultacie kszta t piramidy wieku mia chlger regresywny.
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Ryc. 3.3. Struktura wiekowa ludno Poznania i powiatu poznskiego w 2011 roku

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GM8w.stat.gov.pl)

Konsekwencj procesow demograficznych gmiany w uytkowaniu gruntéw, ktére
w du ej mierze wymuszajtak e rozwoj systeméw transportowych. Domirayjm typem
u ytkowania terenu w aglomeracji pozmis&ie] pozostaj w dalszym cigu u ytki rolne
(przede wszystkim grunty orne). Ich ubytek w ostdtrlatach jest jednak znaay. Bardzo
wiele gruntéw, szczegdblnie s abszych klas przydainaolniczej (ale nie tylko) jest
przeznaczana pod zabudomieszkaniow o typowo miejskim charakterze (®ocki 2008).
Na obszarach po onych w wikszej odlegoci od Poznania jest to przede wszystkim
zabudowa jednorodzinna, lokalizowana stp na dzia kach o znacznej powierzchni. W
Poznaniu i bezpeoednio przy jego granicach buduje sibwnie wielorodzinne osiedla
mieszkaniowe — np. Osiedle Kshej D bréwki w D bréwce (gmina Dopiewo), Osiedle
Poziomkowe w Suchym Lesie, Osiedle Nowe Koninko enidku (gmina Kérnik).

Znaczcy przyrost obszarow zabudowy mieszkaniowe] zamny jest g ownie z
wyludnianiem si centrum Poznania i przestrzennym rozlewaniemnsiasta na obszarze
podmiejskim. W efekcie znacznie przyrastaa tdiczba terendbw o funkcjach
komunikacyjnych, lokalizowanych jest rownieviele terenow inwestycyjnych o funkcjach
us ugowych i produkcyjnych (Brodka i in. 2010). Bao cz sta by a lokalizacja takich form
dzia alnoci gospodarczej w pobli g édwnych cigdbw komunikacyjnych na obszarach
podmiejskich. Szczegdlnie widoczne jest to w kragab takich gmin jak: Tarnowo
Podgorne, Swardz, Komorniki. Lokalizowane tam byy m.in. wielkop@rzchniowe

obiekty magazynowe, hale produkcyjne, centra hamoHos ugowe, salony samochodowe.




Na podstawie danych GUS z roku 2010 dotggzh pokrycia terenu moa zauway
dominuj ce funkcje poszczegdélnych obszarébw w powiecie pagkim. W gminach
Kleszczewo, Buk, Kostrzyn, Rokietnica wcibardzo du rol odgrywa dzia alno rolnicza
— u ytki rolne zajmowa y tam ponad 80% powierzchni tyetinostek. Bardzo wysoki udzia
powierzchni lenych w Puszczykowie, Murowanej Gimie, Mosinie sprawia,e gminy te s
postrzegane jako miejsca o funkcjach turystycznyekreacyjnych, a take o cennych
zasobach przyrodniczych. Z kolei dupowierzchnia obszaréw zainwestowanych informuje o
wysokim stopniu przekszta cenia terenu i jego zneapgzurbanizacji. Taka sytuacja
charakterystyczna jest przede wszystkim dla Poapdwibonia i Suchego Lasu.

Post puj ce zmiany zwizane z uytkowaniem terenu powodujiekiedy niekorzystny
wp yw na obszary cenne przyrodniczo (Brodka, Mazkuska 2008). Pojawiaj si
tendencje do lokalizacji zabudowy w otoczeniu lasgezior (np. wie Rosnéwko w gminie
Komorniki, gmina Puszczykowo). Niekiedy istotne &stycje infrastrukturalne (g 6wnie
transportowe) przecinapbszary o wysokich walorach przyrodniczych (ausmk A2, drogi
ekspresowe S11 i S5, planowana kolejyatn pr dko ci — tzw. ,Y”).

O rozwoju danego oodka i wzrocie poziomu ycia jego mieszkacOw decyduje
przede wszystkim sytuacja ekonomiczna obszaru. t@kh& umo liwia dynamiczny rozwoj
obszaru, w tym rownie inwestycje w system transportowy. Struktura gosporh
aglomeracji poznaskiej (podobnie jak ca ej Polski) po roku 1989 #riszeregowi reform,
staa si bardziej nowoczesna, konkurencyjna oraz adibardziej wydajna. Mniejsze
znaczenie zacz odgrywa przemys (w postaci dych pastwowych fabryk i zak adéw,
ktore musiay przej procesy restrukturyzacyjne lub byy zamykane — [®iryjakiewicz
1999). Za to coraz wksz rol w generowaniu produktu krajowego oraz w strukturze
zatrudnienia zyska a sfera us ug. Zosta a ona zumwana niemal w ca oi przez sektor
prywatny (Chojnicki i in. 1995; Stenning 2005). 3egollnie rozwiny si sektory:
handlowy, bankowy, ubezpieczeprywatnej opieki zdrowotnej, szkolnictwa prywagoe
doradztwa prawnego i podatkowego, nierucharno Ci ki przemys (maszynowy,
zbrojeniowy) stopniowo zagtowa y ga zie nowoczeniejsze, jak przemys y: elektroniczny,
elektryczny, = samochodowy (Volkswagen, Solaris), neiegny, farmaceutyczny
(GlaxoSmithKline), kosmetyczny i sppwvczy (np. Kompania Piwowarka). W sferze
przedsibiorczo ci dominacj zyska y ma e irednie firmy, ktore scz sto bardziej wydajne i
atwo dostosowujsi do zmian na rynku (Stryjakiewicz i in. 2007).

Obecnie sytuacja gospodarcza aglomeracji pctie) na tle kraju wydaje si

bardzo dobra. Pod wzglem produktu krajowego brutto na 1 mieszataa miasto Pozna




przegrywa jedynie z WarszawDzia alno gospodarcza na terenie aglomeracji koncentruje
si w Poznaniu i gminach po onych wzd u g éwnych szlakéw transportowych i dobrze
skomunikowanych z miastem centralnym — tj. w Swdzm, Tarnowie Podgornym,
Komornikach. Przycigaj one wiele inwestycji dwych przedsibiorstw, w wyniku czego
powstaj centra logistyczne, obiekty magazynowe, hale pgkogue, wielkopowierzchniowe
obiekty handlowe itd. Bardzo wysoka jest tprzedsibiorczo lokalna — w Tarnowie
Podgornym, Suchym Lesie i Puszczykowie na 100 rkéesbpw przypada ponad 18
zarejestrowanych podmiotow gospodarczych (w Pornarii7). Dobra sytuacja gospodarcza
w aglomeracji sprawia,e poziom bezrobocia jest bardzo niski na tle kréyied ug danych
GUS w 2011 roku w adnej z gmin powiatu poznskiego udzia bezrobotnych
zarejestrowanych w liczbie ludmo w wieku produkcyjnym nie przekroczy 3%, a w
Poznaniu wynios 3,2% . Wszystkie te elementy dagpyd stosunkowo wysokich dochodach
bud etéw gminnych (szczegdlnie w Suchym Lesie i Tarmo®odgdérnym) i przek adagpi
rownie na standardycia mieszkacow (wi cej Churski 2010).

Dla rozwoju spo eczno-gospodarczego aglomeracjinpakiej, ale rownie dla
prawid owego funkcjonowania systemu transportowelgardzo istotna jest polityka
przestrzenna poszczegodlnych jednostek sardowych wchodzcych w sk ad aglomeracji
poznaskiej. Realizowanie przez gmirzasad zréwnowa@nego rozwoju powinno znajdowa
swoje odzwierciedlenie zarowno w studium uwarunkow&ierunkéw zagospodarowania
przestrzennego, jak i w konkretnych miejscowychmatdn zagospodarowania przestrzennego.
Mimo swych niedoskona ci instrumenty te pozostajedyn mo liw drog ograniczania
niekorzystnych zmian ytkowania terenu, jakimi dysponugamorzdy. Mog one uchroni
obszar jednostki przed niekontrolowanych i szkogiiwrozwojem niektorych niepodanych
funkgcji, kosztem innych — bardziej oczekiwanychr{Rak 2005).

Pewne nadzieje na przysz oniesie rownie koncepcja zintegrowanego planowania
przestrzennego w ramach aglomeracji poskee] (obecnie projekt takiej koncepcji jest
realizowany przez Centrum BadaMetropolitalnych w ramach Rady Aglomeraciji
Poznaskiej). Taka wspo praca samoddw pozwoli by mo e w niedalekiej przysz oi
wypracowa wspoln, komplementarn strategi rozwoju przestrzennego caego obszaru

(Strategia Rozwoju Aglomeracji Pozrskiej 2010).




3.2. Etapy rozwoju

System transportowy aglomeracji pozsidej rozwija si w a ciwie od momentu, gdy
na tym obszarze rozpoce si bardziej zorganizowane osadnictwo, a aviod czasu
pocz tkbw pa stwowo ci Piastow, kiedy to Poznaby jednym z g wnych grodéw m odego
pa stwa. Pierwsze wyraie widoczne w obecnej strukturze urbanistycznejadk
transportowe pochodzjednak dopiero z XllI, XIV i XV wieku — naspi a wtedy lokacja
wi kszoci obecnych miast aglomeracji na prawie magdeborsk ostrzyna — 1251 r.,
Poznania — 1253 r., Pobiedzisk — 1257 r., Buku —1380 r., Stszewa — 1370 r., Bnina
(obecnie cz Kérnika) — 1395 r., Mosiny — 1429 r., Kornika — D46 i ich szybki rozwo;j
(por. Gorczak 2002). Z tego czasu zachoway @ ciowo do dzi charakterystyczne

uk ady: czworoboczne rynki i kratkowa siata uligd(r3.4).

Ryc. 3.4. redniowieczne uk ady urbanistyczne w Poznaniu, Bukuszewie (rysunek
schematyczny)
réd o: opracowanie w asne na podstawie danych OperMap

Tak e historyczne uk ady ulic wielu wsi na terenie agbvacji przetrway do dzi
(ryc. 3.5), cho coraz cz ciej wskutek intensywnego rozwoju nowej zabudowynsniej
widoczne. Lokalizacja budynkow i drog jest w tynzypadku efektemcis ego powizania z
uk adem pdl, a czasem takz lokalizacj centralnego placu, koio a czy innych istotnych w

przesz oci dla mieszkacéw wsi budynkéw.




Ryc. 3.5. Przyk ady historycznych uk adéw przestrgeh wsi aglomeracji poznskiej
(rysunek schematyczny; Ceradz Klny — wielodronica, Borkowice — ulicowka otlerska,
Krerowo — ulicéwka, Owiska — owalnica)

rod o: opracowanie w asnea podstawie danych OpenStreetMap

Na rozwoj uk adéw transportowych w miejscowiach po oonych na terenie
powiatu poznaskiego wp yw miaa w minionych wiekach przede wskys rolnicza
dziaalno produkcyjna, a w miastach tak rzemios o i w piejszym okresie rownie
przemys (np. meblarski w Swadzu). Od koca XX wieku dominujc rol w
kszta towaniu przestrzeni (w tym w budowie siecimkmikacyjnych) przejy procesy
urbanizacyjne zwizane z rozlewaniem sizabudowy poza granice Poznania, na obszary
podmiejskie.

W przypadku Poznania proces kszta towaniasystemu transportowego przebiega
wieloetapowo i zwizany by z bogathistori tego orodka. Po lokacji miasta w 1253 roku
rozpoczto budow fortyfikacji, ktére wywary bardzo dy wp yw na poéniejszy rozwdj
zabudowy i sieci transportowej. Ograniczona povdglenia, ktéra mog a zostarzeznaczona
pod budynki mieszkalne, sprawi & wokG miasta zaczy si rozwija nowe osady. Jak
podaje Kaniecki (2004) do koa XVI wieku ,konurbacja poznaka’ rozrosa si do
powierzchni 340 ha. Wewitrz muréw kwartay zabudowy poprzedzielane by y egrz
biegn ce do siebie rownolegle i prostopadleskie uliczki. Do miasta prowadziy cztery
bramy — Wroc awska, Wielka, Wodna i Wroniecka. Wasach saskich wkszo ulic

znajduj cych si wewn trz murow wybrukowano (wcej: Topolski 1988).




Na prze omie wieku XVIII i XIX do Poznania wczono wiele okolicznych osad
takich jak Chwaliszewo z Zago6rzem, Ostréwekodka, Zawady. Nowe budynki zada
wznosi za murami, ktére wkrétce zburzono. Zasypanoddksy oraz rozebrano bramy, aby
uatwi komunikacj. W efekcie doszo do rozwoju sieci transportowej ovodku —
poszerzono niektore ulice (redukgj liczb parcel), a te bez trwaej nawierzchni
wybrukowano. Zbudowano ta& wiele nowych linii komunikacyjnych (np. ulice:
Magazynow — dzi Solna, Mysk, Dziaow, Mae Garbary, Stawi oraz placow (np.
Sapiey skiego — obecnie Wielkopolski i Nowomiejskiego + dZyryla Ratajskiego).

Du e znaczenie dla uk adu urbanistycznego miasta mpwstanie systemu
fortyfikacji pruskich, ktére budowane byy w kilketapach (wielokrotnie je réwnie
przebudowywano i modernizowano) od roku 1828 dazp&oéw XX wieku (Biesiadka i in.
2006). W pierwszym etapie na obszarze dzisiejszegdrum Poznania powsta a twierdza
poligonalna otaczaga miasto. W celu obs ugi nowych umocnigosta a rozbudowana
rownie sie drodg o znaczeniu militarnym (w tym tzw. Ring Stébh — obwodnica biegoa
wzd u umocnie). Twierdza blokowa a jednak rozwdj przestrzenngodka i w efekcie na
prze omie wiekoéw XIX i XX rozpocza si jej rozbiorka. Rownolegle powstawa a tak
twierdza fortowa, na ktérsk ada o si 18 fortdbw rozmieszczonych na planie au o
rednicy 9,5 km oraz obwodzie ok. 30 km. Powsta eoemienia czya sie drog
fortecznych, ktérej najwaiejszym elementem by a okna drogd* (tzw. droga rokadowa;
podzielona sieci rzeczn na cztery czci), biegnca midzy poszczegélnymi fortami i
maj ca zapewniazaopatrzenie i umbéiwia szybkie przemieszczanie swojsk. Uzupe nia'y
] promienicie rozchodzce si drogi cz ce twierdz centraln z fortami. Powstanie
systemu umocnie a take budowa dzielnicy zamkowej miay decydyy wpyw na
kszta towanie si uk adu komunikacyjnego centralnej cei Poznania, ktorego wiele
elementéw przetrwa o do podkéw XXI wieku. Jak podaje Kodym-Kozaczko (2004),
adaptacja systemu komunikacyjnego twierdzy pieniowo-fortowej pozwoli a stworzyw
Poznaniu  struktur obwodowo-promienist ktora rozwizaa wiele probleméw
transportowych bez konieczrm wyburze (jak to mia o miejsce w wielu innych mdkach
europejskich).

Rewolucja przemys owa i intensywny nap yw ludtiodo miast wymusiy wkrétce
zmian podejcia do kwestii transportowych. Ta&k w Poznaniu w wyniku intensywnego

34 Obecnie jej ladem przebiegajw Poznaniu midzy innymi ulice: Lechicka, Lutycka, S.eromskiego, S.
Przybyszewskiego, W. Reymonta, Hetrsiea.




rozwoju oraz przestrzennego rozlewania sniasta coraz trudniej by o mieszkam
przemieszczasi w obr bie jego granic. Wzorem innychrodkéw europejskich pomiano
Wi C 0 organizacji transportu zbiorowego — jego ptdzw Poznaniu sigaj po owy XIX
wieku. W 1848 roku powsta a linia kolejowacz ca Pozna z Berlinem, a w 1880 roku
pierwsza linia tramwajowa — podkowo konna, ale juw 1898 roku pasa&row przewoziy
tramwaje korzystape z trakcji elektrycznej. Do wybuchu Il wojnwiatowej sie po cze
bardzo rozbudowano. W 1925 pojawi a 8¢ Poznaniu rownie komunikacja autobusowa,
ktGra obs ugiwa a te czci miasta, gdzie tramwaj by nieop acalny. Plat p6 niej na ulice
wprowadzono take pierwsze w Polsce trolejbusy (Dutkiewicz 2005).

Na rozwoj uk adéw transportowych duwp yw miay w Poznaniu réwniezmiany
administracyjnych granic codka. W 1925 roku do miasta przgzono okoliczne obszary
gmin: G 6éwna, Staroka, Komandoria, Rataje, Winiary i Diec oraz obszar dworski
Naramowice, a w 1933 réwnieSo acz i Golcin. Z kolei w latach 1940-42 do Poznania
wcielono okoliczne wsie, takie jak Antoninek, Koepble, Chartowo, egrze, Krzesiny,
Szczepankowo, Sp awie, G uszyna, Marlewo, Minikowapianowo, Kotowo, Junikowo,
awica, Smochowice, Krzyowniki, Psarskie, Strzeszyn, Podolany i NaramowWeefekcie
konieczna by a przestrzenna integracja nowych b6swdym budowa nowej infrastruktury
drogowej i rozwaj sieci transportu publicznego.

Po wojnie zajto si przede wszystkim odbudowzniszczonej zabudowy oraz
infrastruktury komunikacyjnej (przede wszystkim droégorowisk tramwajowych), ktore
znacznie ucierpiay podczas walk o wyzwolenie Pamalransport autobusowy uda o si
uruchomi jeszcze w 1945 roku, a tramwajowy rok pi@j. W latach 50. XX wieku sie
transportu publicznego (szczegodlnie autobusowegagznie si rozros a. Pod koniec tego
dziesi ciolecia zaczy funkcjonowa tak e nowe linie prowadze na obszary podmiejskie
(cho linia do Swarzdza powsta a juw 1928 roku). Z kolei od poctku lat 60. rozpoczo
stopniow likwidacj tras trolejpbusowych w mieie. Ostatni taki pojazd zjecha z ulic
Poznania w 1970 roku (Wojcieszak 2000).

W po niejszym okresie przeprowadzono szereg inwestycji rezwoj Sieci
tramwajowej, a take drogowej. G ownym zadaniem nowej infrastrukturyabobs uga
du ych modernistycznych osiedli mieszkaniowych, naytbrdominowa y bloki budowane z
wielkiej p yty (por. Dziewoski, Jerczyski 1977). W 1985 roku powsta a trasa biegn
gornym tarasem Rataj, a w 1997 — tzw. Pozka Szybki Tramwaj — bezkolizyjna trasa

cz ca centrum miasta z osiedlami mieszkaniowymi pengmi w jego p6 nocnej czCi

(Dutkiewicz 2005). W koncepcjach rozwoju miasta kvesie po 1945 roku postawiono na




uk ad ramowy (ktéry po raz pierwszy pojawi sv koncepcji W. Bangerta z czaséw okupacji
niemieckiej — por. Kodym-Kozaczko 2004). Opiera sin na wielopasmowych ulicach
tworz cych otaczajce centrum miasta dwie ramy komunikacyjne. To rwh kioncentrowa

si miay najwi ksze potoki ruchu.

Po roku 1989 w wyniku dokonwej si w Polsce transformacji gospodarczej
wprowadzono w Poznaniu powee zmiany w sieci komunikacji zbiorowej. Dosz o do
dezintegracji komunikacji miejskiej oraz podmiefgki przewozy na terenie poszczegolnych
gmin podpoznaskich od pocztku lat 90. zapewniamusia y samorzly gminne. W efekcie
trudno by o o koordynacjdziaa, jednolit wizj rozwoju i budow spdjnego systemu
transportowego. Przewozem pama@w zaj y si rd ne przedsibiorstwa transportowe, a w
poszczegolnych gminach obowywa zacz y odmienne systemy taryfowe, zasady
korzystania z przewozéw, numeracja pojazdow itdpiBx@ w ostatnich latach rozpoda
prace nad ponownntegracj sieci transportu zbiorowego w ramach aglomeraggina skiej.

Historia rozwoju systemu transportowego aglomenasjinaskiej, a w szczegoélnaoi
samego Poznania, pokazuje, jak wielki wpyw miakzesz e dziaania i koncepcje
rozwojowe na ksztat systemu transportowego orapéwgesnej tkanki urbanistyczne.
Dlatego te bardzo istotne sobecne dzia ania lokalnych w adz i prowadzone prae
inwestycje w infrastrukturtransportow — mog one zdeterminowai ukierunkowa rozwoj

ca ego obszaru aglomeracyjnego na naglak dziesiciolecia.

3.3. Infrastruktura transportowa i rodki transportu

Po roku 2004 i wspieniu Polski do Unii Europejskiej rozpoca si w aglomeracji
poznaskiej wiele inwestycji zwizanych 2z rozbudow infrastruktury transportowej
(cz ciowo finansowanych zerodkéw wspoélnotowych). W efekcie Poznawi kszy sw
rol jako wanego wz a komunikacyjnego w kraju i regionie. Krzy si tu autostrada A2,
drogi krajowe nr 5, 11 oraz 92 oraz drogi wojewddzir 184, 196, 307 i 430. W samym
mie cie zlokalizowanych jest 16 stacji kolejowych, acpgami mona dojecha do
wszystkich wikszych miast w Polsce, a takwielu duych orodkow europejskich (Berlin,
Kijow, Amsterdam, Praga). W Pozrskim W le Kolejowym zbiega si osiem linii
kolejowych (o numerach 3, 271, 272, 351, 353, 3%, 357). Trzy z nich wchodzv sk ad
mi dzynarodowych korytarzy transportowych E20 (BeMnskwa) oraz E57 (Malmo/Ystad




—Wiede /Budapeszt/Praga). Mizynarodowy Port Lotniczy Pozna- awica im. Henryka
Wieniawskiego oferuje loty m. in. do Warszawy, Koala, 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 drég biegrmych koncentrycznie do Poznania
znajduj si réwnie inne drogi wojewodzkie — np. nr 306, 431, 433. Wdawym etapie
budowy znajduje si obwodnica Poznania, na ktodocelowo skadasi b d drogi
ekspresowe S5 i S11, pozone z autostradA2 (ryc. 3.6) - w roku 2012 oddano do
u ytkowania odcinek S11 od Gniezna dozva Pozna-Wschdd oraz S5 od w a Pozna

Zachod do Tarnowa Podgérnego oraz od & Pozna-P6 noc do Rokietnicy.

Ryc. 3.6. Uk ad drog krajowych i wojewoédzkich w aglleracji poznaskiej w 2012 roku

réd o: Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostra Oddzia w Poznaniu

Na terenie aglomeracji pozrekiej w 2012 roku znajdowa o sisze w z 6w
autostradowych, z czego trzy bezgunio przy granicach Poznania, a jeden w padiuku.

Pozostae dwa wy: Pozna-Wschdéd (w pobliu Kleszczewa) oraz Pozn@achod (w




pobli u G uchowa w gminie Komorniki) cz drogi ekspresowe S5 i S11 z autostréa@,
tworz ¢ (niekompletny jeszcze) ukad obwodowy. Na istrg¢h odcinkach drég
ekspresowych znajduje siobecnie na terenie aglomeracji 14 dwupoziomowyclz dw
drogowych (nie liczc dwoch wz 6w wspolnych z autostrafl Zlokalizowane s one na
terenie gmin: Suchy Las, Rokietnica, Tarnowo PodgoiDopiewo, Kornik, Kleszczewo,
Kostrzyn.

Wyra n barier rozwoju sieci drogowej jest rzeka Warta, nad ktér aglomeraciji
poznaskiej zlokalizowano osiem drogowych obiektéw mosgoln Jedynie dwa z nich
znajduj si na obszarze powiatu pozrskiego (w pobliu Biedruska oraz Rogalinka).
Oprécz tego w aglomeraciji istniejeszcze trzy mosty kolejowe przechocde przez Wart
(wszystkie w Poznaniu).

Na infrastruktur drogow w aglomeracji poznakiej sk ada si ogé em (wed ug
danych GUS z 2011 roku) 2912 kilometréw drog publich, z czego ponad 76% znajduje
si na obszarze powiatu pozrskiego. W latach 2001-2011 przyrost tego typu sthektury
wynios niespe na 44%. W Poznaniu dominoway droginawierzchni twardej, ktore
stanowi y ok. 79%, natomiast gruntowawierzchni charakteryzowa si rednio jedynie co
pi ty kilometr. Z kolei w powiecie poznakim udzia obu typéw nawierzchni w 2011 r. by
bardzo zbliony.

Nale y zauway , e w ci gu dziesiciu lat mi dzy rokiem 2001 a 2011 w powiecie
poznaskim doszo do podwojenia liczby drog o nawierzchimiardej i ponad 50-
procentowego przyrostu ca kowitej d ugd drég publicznych. W tym samym czasie w
Poznaniu powstawa a g 6wnie infrastruktura o nazcleni twardej. Mona by o réwnie
obserwowa zmiany jakociowe — cz  drog gruntowych zostaa utwardzona, co
zaowocowa 0 6-procentowym spadkiem tego typu itfulgury.

W ramach infrastruktury drogowej powstaje rownmoraz wicej odcinkdéw jezdni
przeznaczonych dla ytkownikow roweréw. Wed ug danych przedstawionynpo ecznym
raporcie na temat polityki rowerowej Poznarf2011) w miecie w 2011 r. istnia o ok. 90 km
drég rowerowych i pieszorowerowych oraz nieco portakm specjalnych pasow dla
rowerow. Take w niektérych gminach aglomeracji pozekiej inwestycje w rozwizania
przyjazne rowerzystom oraz powszechniejsze. Najgednak przyzng e znaczna cz
istniej cej infrastruktury jest s abej jaka (nawierzchnia z kostki brukowej lub p yt
chodnikowych, wysokie krawniki na przejazdach rowerowych, znaki drogowe dgtenki
kanalizacyjne w jezdni przeznaczonej dla roweraystopor. Rakower i in. 2011). Brakuje

rownie bezpiecznych parkingdw rowerowych (monitorowanyehyietlonych), szczegodlnie




w pobli u w z 6w transportu zbiorowego, a tak stojakdw rowerowych przed wieloma

istotnymi celami podrdy mieszkacow.

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

Kategoria Pozna Powiat pozna ski 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
0go6 em
Wd** 124,3 151,0 143,7

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

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Bardzo istotne znaczenie dla obszaru aglomeragingskiej ma infrastruktura
transportu zbiorowego. Sietramwajowa stanowi swoisty ,szkielet” sieci komkatyjnej
Poznania ze wzgllu na swe dwe moliwo ci przewozowe oraz wzglnie dobr p ynno
ruchu (dziki wydzielonym z jezdni torowiskom oraz priorytetopnzejazdu na niektorych
skrzy owaniach). Linie autobusowe w zamierzeniu ngianowi uzupe nienie. Funkcjonu;
one g éwnie na obszarach o mniejszegtg ci zabudowy oraz na peryferiach (choz
kursuje take do centrum Poznania).

Dla pasaeréw transportu zbiorowego kluczowa jest przedeystkim lokalizacja
przystankow, czyli miejsc, w ktorych mogni faktycznie skorzystaz us ugi przewozowej.

Powinny by one lokalizowane w sposob niiovie najbardziej odpowiadagy potrzebom i

35 G oéwny Urzd Statystyczny korzysta z klasyfikacji wed ug kidoEogi publiczne mona podzieli ze
wzgl du na rodzaj nawierzchni na: drogi o nawierzchrarthej oraz drogi o nawierzchni gruntowej. W ramach
drég o nawierzchni twardej mpa wydzieli drogi o nawierzchni twardej ulepszonej, ktére zZbwdne s z
kostki kamiennej, Kklinkieru, betonu, z pyt kamieAmetonowych, bitumu, a ta& drogi o nawierzchni

nieulepszonej, gdzie nawierzchnia zbudowana jéstcznia lub bruku.




oczekiwaniom mieszka&odw, a wi ¢ jak najbli ej obszaréw zabudowy mieszkaniowej, a tak
potencjalnych celéw podrg, generujcych due potrzeby komunikacyjne. Z drugiej jednak
strony nie mog one znajdowasi zbyt blisko siebie, gdyprowadzi oby to do pogorszenia
si p ynnoci przejazdu, a wc wyd u enia czasu podrg. Cz ste postoje prowadzownie

do zwi kszenia zuycia paliwa, a take zwykle wzrostu emisji zanieczyszczpowstajcych

w uk adzie napdowym (szczegdlne znaczenie ma to zw aszcza w pdkgpkolei}°.

Przystankiobs ugiwane s w aglomeracji poznakiej w wielu przypadkach przez
kilku przewo nikéw — bardzo czsto na przyk ad autobusy gminne i pojazdy PKS kstegy
z tej samej infrastruktury przystankowej. Zdarzsj rownie takie przystanki, na ktérych
pojazdy zatrzymujsi jedynie jeden czy dwa razy dziennie. Nie zostag awzgldnione w
dalszych analizach (szczegolnie w rozdzia actypi i szGstym) ze wzgtu na ich niewielk
rol jak spe niaj w realizacji us ug przewozowych dla miesz&dw gmin — przyk adowo
nie w czono do analiz przystankéw, ktore obs ugajitobusy dowo ce dzieci do szké w
gminie Kleszczewo (trzy linie) oraz autobusy spega(np. dowo ce w niedziele do
ko cio a) w gminie Kérnik.

Na podstawie przeprowadzonej inwentaryZdcino na stwierdzi, e w aglomeracji
poznaskiej mieszkacy mogli w 2012 roku skorzystaz us ug transportu publicznego na
jednym z ok. 1520 przystankdéw. VKszo z nich, bo a 89% to przystanki autobusowe —
75% obs uguj przewonicy gminni, a 14% — przewaicy PKS. Sie tramwajowych
punktéw przystankowych w liczbie 117 ograniczajsdynie do obszaru Poznania. Stanowi
one nieca e 8% wszystkich przystankoéw w aglomer&tfijmniej, bo jedynie nieco ponad
3%, jest punktéw w ktorych skorzystano na z transportu kolejowego — na terenie
aglomeracji znajdujsi 54 stacje i dworce kolejowe (w tym trzy niewykasiggwane obecnie

w przewozach pasarskich). Szczegd owe rozmieszczenie sieci przistasj oraz inne

36 W literaturze przedmiotu (np. Sobolewski, oveki, Sikorski 1971) postuluje siby odlego pomi dzy
kolejnymi stajami/dworcami kolejowymi wynosi a cajmniej 1000 metréw (na obszaradh le zabudowanych
dopuszczalne smniejsze dystanse). W przypadku przewozéw tramwggh przystanki mona lokalizowa ju

co 300-500 metréw. Natomiast dla sieci autobusamgjkle nie okrela si warto ci minimalnych ze wzgdu

na moliwo elastycznego ksztatowania paze dopasowanych w dej mierze do istniegej struktury
urbanistycznej.

37 Inwentaryzacja zosta a przeprowadzona w okresienatta do czerwca 2012 roku na podstawie zasobéw
kartograficznych dospnych w Systemie Informacji Przestrzennej Miastaroia, materia éw graficznych
udostpnionych przez przewoikow oraz urzdy miast i gmin aglomeracji, a tak na podstawie wizji
terenowych (z wykorzystaniem odbiornika GPS).




charakterystyki z ni zwi zane bd analizowane w dalszej czi opracowania w czci

dotycz cej dostpno ci transportu zbiorowego (rozdzia py).

Tab. 3.2. Pojazdy samochodowe w aglomeracji pcaiaj

Kategoria Pozna Powiat pozna ski Aglomeracja
liczba 388.191 250.559 638.750
Pojazdy ogé em*  na 1 tys. mieszk. 701,3 741,6 716,5
Wd** 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
Wd** 141,3 181,1 154,0
liczba 62.211 33.584 96.795
Samochody ci arowe 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 ci gniki oraz motorowery, ** wskanik dynamiki w latach 2001-2011 (2001=100%)
réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Wraz z rozwojem infrastruktury transportowej w agkracji poznaskiej przybywa
rownie rodkéw transportu. W 2011 roku (wed ug GUS) zatepeganych by o na tym
obszarze ok. 640 tys. pojazdow samochodowych, gocxe Poznaniu ok. 62%. Na stu
mieszkacéw aglomeracji przypada o ich prawie 72. Wskk ten by nieco wyszy w
powiecie poznaskim ni w Poznaniu ze wzgtlu na du liczb ci gnikéw i innych maszyn
rolniczych na obszarach wiejskich. W$zo pojazdéw stanowi y samochody osobowe (ok.
75% w aglomeracji). rednio jeden mieszkaniec obszaru aglomeracji dyspan@o ow
samochodu (w Poznaniu — 0,54, a powiecie — 0,53wig to Poznai powiat poznaski w
czo 6wce obszarow miejskich w Europie pod tym wdghm (por. rozdzia 2.6). W latach
2002-2011 mona zaobserwowaznaczcy wzrost liczby aut osobowych, w szczegéhkiama
obszarze powiatu poznskiego (a 0 81%). Wynika to w dwej mierze z przyrostu liczby
ludno ci. Co ciekawe, tale na obszarze Poznania, w ktérym mieszka z roku na rok
ubywa o (w latach 2002-2011 o ok. 4%) zanotowanpynmst liczby zarejestrowanych
samochodéw — w 2002 roku na 1000 mieszkav miasta przypada o ich jedynie 365, a

wzrost wartoci tego wskanika w latach 2002-2011 wynios 47%.




W 2011 roku w aglomeracji zarejestrowanych byo &K tys. samochodow
ci arowych, z czego prawie dwukrotnie wej w Poznaniu nina terenie powiatu. Na 10
mieszkacow przypada nieco ponad jeden taki pojazd (niacocej na terenie miasta
centralnego). Zdecydowanie wszy przyrost samochodéw carowych odnotowano w latach
2002-2011 w powiecie poznskim (0 59%), co mma wi za z intensywn lokalizacj
podmiotow gospodarczych na tym obszarze (m.in.umiekedsibiorstw logistycznych) oraz
budow obiektéw magazynowych.

Na obszarze aglomeracji m@a obserwowardownie wzrost popularnai motocykili.
Co prawda na 1 tys. mieszkaw przypada ich obecnie jedynie nieco ponad 24edoak
wska nik dynamiki na poziomie 148% w aglomeracji pok&zuje coraz wicej 0sOb
dysponuje tego typu pojazdami.

Coraz popularniejszymrodkiem transportu w aglomeracji wydagi by réwnie
rowery. Liczba takich pojazdéw jest jednak bardaaita do oszacowania ze wzdll na
brak prowadzonej ewidencji. Mieszkay Poznania majmo liwo ci korzystania nie tylko z
prywatnych rowerdw, ale rownigpoza sezonem zimowym) z sieci miejskich wyyazalni
tych pojazdéw. W 2012 roku powsta o ich siedemkalzowane s w cis ym centrum), a
mieszkacy maj do dyspozycji 80 sztuk pojazdow. Takw pobliu p tli tramwajowej na
Os. Sobieskiego funkcjonuje wypgazalnia rowerdw umdiwiaj ca studentom szybki
dojazd do po oonego w pobliu kampusu uniwersyteckiego (réwni¢u znajduje si 80
jedno ladow).

rodki transportu publicznego wykorzystywane w pragach pasaréw to przede
wszystkim autobusy niskopod ogowe ngch marek. Najwikszy przewonik (MPK Pozna)
dysponuje ok. 330 takimi pojazdami wyprodukowanypnzez przedsbiorstwa Solaris,
MAN, Jelcz Neoplan, Jelcz i lkarus (dane przemika na rok 2011). Dodatkowo mniejsi
przewo nicy posiadaj od kilku do kilkudziesiciu autobusow.

Tabor tramwajowy, ktérym dysponuje MPK Poznaaley do najnowoczeniejszych
w kraju ze wzgldu na duy udzia pojazdow z obnon pod og. Jest to cz ciowo efektem
dostarczenia w 2011 i 2012 roku 45 nowych pojazdiowestycja wspo finansowana przez
UE). Wedug danych przewnika w czerwcu 2012 roku spoka dysponowaa 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 talke czterema
tramwajami dzierawionymi.

rodkami regionalnego pasarskiego transportu kolejowego w aglomeracji przede

wszystkim jednostki elektrycznych zespo 6w trakggim (EZT) rénych typdéw (g dwnie




serii EN57) oraz autobusy szynowe (tzw. szynobudigjewddztwo wielkopolskie posiada o
w 2012 roku 22 pojazdy (autobusy szynowe), z kidrjkorzysta przewaik Koleje
Wielkopolskie.

3.4. Organizatorzy transportu i przewo nicy

Za g O6wnego organizatora transportu na poziomie lhyka naley uzna przede
wszystkim gminy. Ich zadania w asne w rozumiehlstawy z dnia 8 marca 1990 r. o
samorzdzie gminnynobejmuj opiek i zarz dzanie lokaln infrastruktur (gminne drogi,
ulice, mosty, place), organizacjuchu drogowego oraz zapewnienie lokalnego tramspo
zbiorowego. W poszczegolnych jednostkach za reglizeych zada odpowiedzialne s
specjalne wydzia y urddéw miast i gmin lub te— jak w przypadku Poznania — specjalnie
powo ane jednostki organizacyjne (Zaiz Drég Miejskich oraz Zarzd Transportu
Miejskiego). Ich rol jest zapewnienie warunkdw do przeprowadzenia itywegs
transportowych, opracowywanie projektow planéw rognsieci komunikacyjnej, okr&nie
potrzeb przewozowych w jednostce, ustalanie prpebiinii komunikacyjnych, emisja i
dystrybucja biletéw, utrzymanie nawierzchni drognonitorowanie ich stanu, organizacja
parkowania, gromadzenie informacji o drogach i rudtagowym.

Tak e jednostki powiatowe posiaday grupie zadaw asnych (w myl Ustawy z dnia
5 czerwca 1998 r. o samonzie powiatowyin kategori ,transport zbiorowy oraz drogi
publiczne”, cho ich kompetencje w tym obszarze zdecydowanie mniejsze niw
przypadku gmin. G oéwn rol powiatu poznaskiego w tym wzgldzie jest zarzdzanie
drogami powiatowymi (Zarad Drog Powiatowych, Wydzia Drég i Gospodarki
Przestrzennej), a tak rejestracja pojazdow i wydawanie uprawni® kierowania pojazdami
(Wydzia Komunikacji i Transportu). W przypadku Pania, ktory posiada status miasta na
prawach powiatu, wszystkie zadania z zakresu tahsmale ce do kompetencji powiatow
realizuj odpowiednie wydzia y lub jednostki organizacyjne du miasta. Take wszystkie
odcinki drég (gminnych, powiatowych, wojewddzkidkrajowych z wyjtkiem autostrad i
drég ekspresowych) po one na terenie miasta podlegaarz dowi prezydenta Poznania (na
podstawie znowelizowangjstawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publichhyc

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym torsie zbiorowyrmak ada na
gminy i powiaty charakteryzuge si znaczn liczb ludnoci dodatkowe obowizki w




kwestii organizacji transportu publicznego. Dla Paizia oraz powiatu poznskiego oznacza
to, e w najbliszym czasie W musia y zostaw tych jednostkach opracowane tzw. ,plany
zrownowaonego rozwoju publicznego transportu zbiorowegaoial2 si w nich powinny
takie kwestie jak: ksztat sieci transportu pubtego, ocena i prognoza potrzeb
przewozowych, przewidywane finansowanie us ug pozawych.

Obecnie za najwaiejsze instrumenty okrkaj ce kierunki rozwoju lokalnego
systemu transportowego mma uzna studia uwarunkowai kierunkdw zagospodarowania
przestrzennego poszczegollnych gmin oraz w kwestikietnych rozwiza — miejscowe
plany zagospodarowania przestrzennego. DodatkoWwozmaniu w latach 2006-2008 zosta y
przyj te rownie inne dokumenty precyzuge prowadzon polityk transportow, w tym:
Zrébwnowaony Plan Rozwoju Transportu Publicznego na lata 720015 Program
Rowerowy Miasta Poznania na lata 2007-20B5lityk Parkingow Miasta Poznaniaoraz
Program Drogowy Miasta Poznania na lata 2008-2015

Nale y doda, e organizacja transportu kolejowego jest sfdzia alnoci, ktora nie
dotyczy bezpaednio ani gmin ani powiatdow. W przypadku przewozeéggionalnych
realizowanych z wykorzystaniem tegmdka transportu g 6wne kompetencje organizacyjne
posiada samord wojewOdztwa, ktory jest jedynym wdacielem spo ki Koleje
Wielkopolskie oraz wspé w aicielem przedsbiorstwa Przewozy Regionalne.

Organizatorzy transportu odpowiadayw duej mierze za finansowanie kwestii
zwi zanych z funkcjonowaniem i rozwojem lokalnego syste transportowego. W
wydatkach budetéw gminnych kategoria ,transport iczno ” zajmuje zwykle jedno z
czo owych miejsc pod wzgllem wysokoci przeznaczonychrodkéw. W jednostkach
aglomeracji poznaskiej w 2011 roku byo to rednio 17% wszystkich wydatkow.
Zdecydowanie najwysze kwoty na ten cel przeznacza Poz(e 36% wydanychrodkow).

W 2011 roku by o to prawie 1,1 mld z otych, czybrad pi razy wicej ni wszystkie
gminy aglomeracji poznakiej cznie. W przeliczeniu na jednego mieszka wynios o to
niespe na 2 tys. z otych.

W gminach powiatu poznakiego najwiksz cz  swoich budetow na ,transport i

czno " przeznaczay Komorniki, Swardz, Suchy Las, Kérnik i Tanowo Podgorne (ponad
20% wszystkich wydanychrodkow — kwoty powyej 15 min z otych). Na jednego
mieszkaca przypada o w nich najweej pieni dzy wydanych na ten cel — w Suchym Lesie
by o to a 1900 z otych, podczas gdyednia w gminach aglomeracji wynios a 644 z ote.
Bior ¢ pod uwag réwnie bud et powiatu poznaskiego, na kadego mieszkaca przypada o

dodatkowo 111 z otych (w sumieednia wydatkéw z buetéw gminnych i powiatowego




wynios a 756 z otych na osob Najwi ksz dynamik wzrostu wydatkéw na transport i

czno cechowa siKostrzyn (w okresie od 2001 do 2011 roku wzroshidg a 3600%).
Znaczny przyrost kwot przeznaczanych na ten celotmivay rownie Kleszczewo,
Komorniki, Mosina i Suchy Las (ryc. 3.7).

Najmniejsze rodki na transport i czno przeznaczay z kolei Sizew oraz
Pobiedziska. W latach 2001-2011 pierwsza z tyclhgsetek zanotowa a nawet 14% spadek
kwoty zarezerwowanej na ten cel, a w 2011 w przehau na jednego mieszka wydano
tam jedynie 200 z otych. Stosunkowo niewielkie supmgeznaczay rownieKleszczewo,

Buk, Rokietnica i Puszczykowo.

Ryc. 3.7. Wydatki jednostek samodz terytorialnego na transport tzno w 2011 roku
réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Do zada organizatoréw transportu publicznego ngledwnie szereg istotnych
kwestii zwi zanych z zarzlzeniem infrastruktur transportow. Jedn z nich jest bez
w tpienia okrelenie zasad parkowania. Szczegollne znaczenie ma ¢entrum Poznania,
gdzie wystpuje znaczna koncentracja celow pogrdnieszkacoéw aglomeracji. Deficyt
przestrzeni, ktdre mogs uy jako miejsca postoju pojazdéw sprawia,objto rodmie cie
stref p atnego parkowania, ktéra w 2012 roku obejmowararalne dzielnice. Ma to sk oni
do wyboru innegorodka transportu przy podrach do centrum Poznania i mniej licznych
podré y samochodowych lub krétszego czasu zajmowaniasgagjostojowego. W 2012 taka
strefa powstaa réwnie w Koérniku. Podobne rozwkanie w 2013 roku ma zosta

zastosowane rowniewv Swarzdzu, gdzie powsta a strefa obejmowadzie rynek i jedn z




przyleg ych ulic. W pozosta ych jednostkach gmirmgglomeracji tego typu rozwaania nie

S poki co konieczne, ze wzglu na duo mniejsze nat enie ruchu.

Ryc. 3.8. Podzia na strefy taryfowe w aglomerpogna skiej w 2012 roku

rod o: Zarz d Transportu Miejskiego w Poznaniu

Organizacja transportu w poszczegélnych gminactonagiacji obejmuje tale
okre lenie zakresu funkcjonowania transportu publiczne@w zada poszczegoinych
organizatorow nale przede wszystkim wytyczenie przebiegu linii konkadyjnych,
ustalenie czstotliwo ci kursdw, rozmieszczenie przystankow itd. Obecne aglomeracji
poznaskie] wielu jednostek decydugych o kwestiach zwekanych z rozwojem transportu
zbiorowego sprawia jednak, e organizacja sprawnego i efektywnego transportu
aglomeracyjnego jest dym problemem. W ostatnich latach pddj préby majce na celu
integracj dziaa organizacyjnych dotyczych transportu publicznego w aglomerac;i
poznaskiej. W 2009 r. powo ano doycia zwi zek mi dzygminny , Transport Aglomeracji
Poznaskiej” do ktérego akces zgosio pi gmin. G éwnym organizatorem transportu
zbiorowego w ramach tej struktury zosta pozta Zarzd Transportu Miejskiego (ZTM).

Oprocz obszaru Poznania jego dzia alnmbejmowaa w 2012 roku rowniegminy:




Dopiewo, Lubo, Mosin , Puszczykowo i czciowo inne jednostki (na podstawie obinych
umow). Dziki temu mieszkacy od padziernika 2011 roku mogkorzysta z jednego
systemu taryfowego (obowduje podzia na trzy strefy taryfowe — ryc. 3.8).

Tak e w Strategii Rozwoju Aglomeracji Pozrskiej (2011), powsta ej na zlecenie
Rady Aglomeracji Poznakiej w 2011 roku, istotne miejsce zajmuje rozw@pdinej sieci
transportu publicznego. Jest to jedna z g dwnycieddn, na ktorych przebiega obecnie
proces integracji pomidzy gminami wchodzymi w sk ad aglomeracji. Pozwala to mie
nadziej, e w niedalekiej przysz @i transport na obszarze ca ej aglomeraajizie bardziej
zintegrowany i mieszkay b d mogli korzysta z us ug wszystkich przewnikow bez
wi kszych ogranicze

W 2012 roku na obszarze aglomeracji pozhk#e] dzia a o kilkanacie podmiotow
oferuj cych przewozy w ramach publicznego transportu owego (ryc. 3.9). Najwkszym
przewo nikiem jest poznaska spoka (w caai nale ca do miasta) — Miejskie
Przedsibiorstwo Komunikacji Sp. z o0.0. (MPK). Oferuje omazewozy na 19 liniach
dziennej komunikacji tramwajowej oraz jednej linocnej (wed ug danych na rok 2011 — w
okresie remontéw liczba linii zwykle ulega a zmieniCz stotliwo  kursowania wikszo ci
pojazdow wynosi 10 minut (w okresie wakacyjnym -.18rzewozy autobusowe odbywaj
si na 55 liniach dziennych i 21 nocnych, niemal wygnie za pomoc taboru
niskopod ogowego.

W powiecie poznaskim usugi przewozowe wykonywane sw Wi KSzoCi
przypadkow przez spOki gminne oraz rzadziej przpgywatnych przewaikow
(wy onionych w procedurze przetargowej) lub gmiza& ady budetowe. W 2012 roku by y
to przedsibiorstwa:

Kombus Sp. z o0.0. — kursuje na 17 liniachz cych Kornik z Poznaniem orazod
Wielkopolsk, a tak e obs ugujcych mniejsze miejscowoi gminne.

Przedsibiorstwo Us ug Komunalnych Eko-Rondo s. c. — za pomdwoch linii
autobusowych czy Puszczykowo z Poznaniem.

RokBus Sp. z 0.0. — przewozi mieszkdw na trasie z Rokietnicy i okolicznych
miejscowoci do Poznania za pomod linii.

TPBus Sp. z 0.0. — za pomotrzech linii autobusowych przewozi mieszkéw gminy
Tarnowo Podgorne do i z Poznania.

Transkom Sp. z 0.0. — kursuje na trasie Pozraniejscowoci gminy Czerwonak na

dwach liniach dziennych i jednej nocne.




Translub Sp. z 0.0. — wykonuje kursy na 8 liniaarednych oraz jednej nocnejcz ¢

Lubo z Poznaniem.

Warbus Warszawa Sp. z 0.0. — przebigirstwo obs uguje przewozy lokalne w gminie

Murowana Goalina, a take po czenia z Poznaniem za pomob linii komunikacji

autobusowe.

Zak ad Komunalny Kleszczewo — obs uguje jetini komunikacji autobusowejcz ¢

miejscowoci gminy Kleszczewo z Poznaniem, a takrzy linie specjalne.

Zak ad Komunikacji Publicznej Suchy Las Sp. z e-avykonuje przewozy na 4 liniach

dziennych i 1 nocnej cz cych miejscowoci gminny Sychy Las z Poznaniem.

Zak ad Us ug Komunalnych Komorniki Sp. z 0.0. —dwe na 7 liniach autobusowych
cz cych gminy Komorniki oraz Dopiewo z Poznaniem azdaiboniem.

ZGK — Swarzdz — przedsibiorstwo oferuje transport zbiorowy w ramach gminy

Swarz dz, a take dojazdy na linii Swardz-Pozna, kursujc na 13 liniach dziennych,

jednej nocnej oraz dwoéch specjalnych (dovaych dzieci do szkd ).

Na obszarze gmin powiatu poziskiego przewozy obs uguje réwniekilka
przedsibiorstw z grup Przedsbiorstw Komunikacji Samochodowej (wiele z nich rzaje
przewozy regionalne i krajowe). Oferupne zwykle krotszy czas przejazdu mminna
komunikacja autobusowa, ale standard ich us ug zesnicowany. Wszystkie linie PKS
zbiegaj si na Dworcu PKS zlokalizowanym w centralnej a2 Poznania. Najwicej
po cze zapewnia PKS Pozn&.A. Obs uguje przede wszystkim gminy, ktore rosiadaj
w asnej komunikacji autobusowej — Buk i &tew, a take Dopiewo, Lubo, Komorniki,
Kornik, Mosin, Puszczykowo, Tarnowo Podgérne. W mniejszym zakresus ug tego
przedsibiorstwa mog korzysta mieszkacy gmin Czerwonak, Kleszczewo, Kostrzyn,
Murowana Golina, Suchy Las, Swardz.

Mieszkacy aglomeracji mog podréowa rownie autobusami o charakterze
regionalnym i midzyregionalnym, ktére kurswg do i z Poznania, zatrzymujsi w
niektérych miejscowaiach powiatu poznakiego. Przez gminPobiedziska przejé aj
autobusy PKS z Gniezna i z Inowroc awia. W gmines#tzyn mieszkacy mog wsi  do
pojazdow jadcych z Gniezna, Inowroc awia, Turku i W oc awkazé&z Kornik przejed aj
autobusy PKS Kalisz, PKS Leszno, PKS Ostrow Wiethsid, PKS Wo 6w, a przez Stzew
— PKS z G ogowa, Leszna, Nowej Soli, Zgorzelca,atiej Gory, ar. Z kolei w gminie
Tarnowo Podgorne maoa skorzysta z us ug przewamikow z Gorzowa i Szczecina, a w

gminie Suchy Las — przewnikdw z Piy i Wa cza, a tale z oferty Krajowej Spo dzielni




Komunikacyjnej w Poznaniu. Przez Murowa@o lin i Czerwonak kursujtak e pojazdy

PKS z Piy oraz Krajowej Sp6 dzielni KomunikacyjwejPoznaniu.

Ryc. 3.9. Sie transportu zbiorowego w aglomeracji pozsiiej

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych pazeikOw oraz badaterenowych

W wielu przypadkach — szczegodlnie w pobligranic Poznania, trasy autobusow
ré nych przedsibiorstw PKS pokrywaj si z liniami gminnej komunikacji autobusowe.
Dzi ki temu mieszkacy maj zapewnion lepsz cz stotiwo kursowania pojazddéw
transportu publicznego. Wydaje sjednak, e pojazdy PKS cieszsi zwykle mniejsz
popularnoci ze wzgldu na nieco wysze ceny biletéw.

Pozna cz z wi kszoci gmin powiatu poznaskiego réwnie po czenia kolejowe
(jedynie przez obszar gmin Kleszczewo i Tarnowodgéode nie przebiegajtory kolejowe).
Na stacjach i dworcach zlokalizowanych na obszagtemeracji poznaskiej zatrzymuj si




przede wszystkim poaji sp6 ek Przewozy Regionalne oraz Koleje Wielksgi@, natomiast
na Dworcu G 6wnym w Poznaniu i niektorych mniejdzygtacjach take PKP Intercity.
Przejazdy kolej ciesz si spor popularnoci szczegolnie z oddalonych od Poznania

miejscowoci, w ktérych znajduj si stacje (por. Rychlewski, Bul 2012).




4. Zachowania przestrzenne ludnai | podmiotow
gospodarczych oraz ich znaczenie dla przemian

systemu transportowego aglomeracji poznaskiej

4.1. Zachowania przestrzenne i ich zmiany w kontekie teoretycznym

W literaturze z zakresu geografii transportu nelaggomidzy systemami
transportowymi,  zachowaniami  przestrzennymi  miese@a  oraz  formami
zagospodarowania na obszarach zurbanizowanyclczsstym przedmiotem analiz. W
publikacjach anglogycznych koncepcje dotycze tej problematyki okréa si cz sto
mianemland-use — transport mode(snodele zagospodarowanie przestrzenne — transport)
Problematyka ta jest ta& przedmiotem zainteresowania geografii behawiojalkira
koncentruje si na motywacjach i zachowaniach poszczegélnych asolzanych z potrzeb
przemieszcze

Odnoszc kwestie zachowa przestrzennych w systemach transportowych do
proponowanego w pracy @ja systemowego, nalg zauway , e przedmiotem analiz jest w
tym przypadku problematyka oddzia ywgpomi dzy systemem transportowym a jego
otoczeniem wewrtrznym — lokaln spo eczncci (zachowujc si w okrelony sposob w
systemie transportowym) oramdowiskiem sztucznym wytworzonym w wyniku dzia@loi
cz owieka (formami zagospodarowania przestrzennegidre wymuszaj nieustanne
przekszta cenia systemu transportowego i dane zachowania mieszkadw).

Poj cie zachowa przestrzennych, rozwijane na gruncie wielu dziednauki
(socjologii, psychologii, demografii, geografii keekioralnej), jest dosyszerokie i nie odnosi
si jedynie do przemieszczania sisOb w przestrzeni. Jak podaje obos (2001, s)1p&ez
zachowania przestrzenne rozumie $€ zachowania cz owieka, ktore odnoszi do
przestrzeni. Ludzie zachowujsi przestrzennie wtedy, gdy tprzestrze pokonuj,
przebywaj, gdy j oceniaj i wybieraj do swoich celéw, gdy jpostrzegaj, doznajc
przyjemnych lub nieprzyjemnych wm, gdy wreszcie przestrzet organizuj,
zagospodarowuj. Sama przestrzew uj ciu realnym moe by pojmowana jako zbior

rzeczy, midzy ktorymi zachodz okrelone relacje, ktére stanowiwzajemne separacje




(uj cie relacyjne; Bunge 1979, Chojnicki 1999). Relas@parujce to odleg oci (ré nie
ujmowane — por. Chojnicki 1999) pordizy poszczegoinymi obiektami.

Z nieco innego punktu widzenia na zachowania przeste patrz antropolodzy i
socjologowie — pos ugiwanie sprzestrzeni przez cz owieka nazywane jest tu proksemik
Zdaniem prekursora badaej problematyki — Halla (1966, 2003) — zachowgmizestrzenne
dotycz nie tylko pozycji przyjmowanej przez ludzi wzdem innych oséb czy przedmiotow
w swoim najbliszym otoczeniu, ale ta& na percepcyjnym i behawioralnym wp ywie tych
sytuacji. Tak wic przestrze i znajdujce si w niej obiekty maj istotny wpyw na

zachowania 0sob, ktore w tej przestrzenizsiajdu; .

Ryc. 4.1. Przegt koncepcji i badadotycz cych zaleno ci pomi dzy zachowaniami
przestrzennymi, zagospodarowaniem przestrzenngawajem systemow transportowych

rod o: opracowanie w asne

W odniesieniu do problematyki pracy naeoby si skupi na dwoch rodzajach
zachowa przestrzennych, ktére wynikajz relacji jakie zachodz pomi dzy lokaln
Spo ecznoci  a systemem transportowym. Z jednej strony zaliczy mo na d ugotrwa e
procesy takie jak migracje stae, ktore sfektem decyzji lokalizacyjnych dotyazych
miejsca zamieszkania (lub taep. miejsca lokalizacji inwestycji w przypadku iestorow), z

drugiej — codzienne podré mieszkacow (migracje dzienne, wahad owe), ktére odbywaj




si najcz ciej w ramach lokalnych systeméw transportowyck.slageruje Ja owiecki (1972)
w polskiej geografii takie dwojakie wgie zachowa przestrzennych spotykane jest w
literaturze najcz ciej**.

Przedmiotem zainteresowa geografii transportu s zwaszcza zachowania
przestrzenne cz owieka, ktére wi si z przemieszczaniem, pokonywaniem odleg.o
Mo na je okreli mianem zachowa transportowych (por. Hornig, Dziadek 1987). W
polskiej literaturze przedmiotu termin ten pojawia stosunkowo rzadko — czxiej mo na
spotka si ze sformu owaniem ,zachowania komunikacyjne” (DB003, Hebel 2007).
Nale y jednak przyznag e moe by to okrelenie nieprecyzyjne, ze wzglu na fakt, e
termin ,komunikacja” ma znacznie szerszy zakresczeaiowy ni S owo ,transport” (por.
Lijewski 1977).

Obserwujc wyniki bada dotycz cych omawianej problematyki (Handy 1996;
Kagermeier 1997; Boarnet, Crane 2001; Scheiner 20@8ey zauway , e istnieje silna
zale no pomi dzy codziennymi przemieszczeniami mieszi@v i migracjami sta ymi, a w
rezultacie te strukturami przestrzennymi i kszta towaniem systemow transportowych.
Zauway o to wielu badaczy, opracowuj modele dotycze tej problematyki (van Wee i in.
1997; Banister i in. 1999; van Wee, Maat 2000; Wege2004; Scheiner 2006). Ogodlny
schemat powiza pomidzy zachowaniami przestrzennymi (krétko- i d ugatrymi) a
zagospodarowaniem przestrzennym i systemem traiospon przedstawiono na rycinie 4.1.
Jest on rezultatem dokonanego przez autora praeggipdu literatury dotyczcej tej
problematyki, ktéry pozwoli na identyfikacj probleméw badawczych najcziej
podejmowanych przezodowisko naukowe zwkane z geografitransportu.

Przyk adowo Scheiner (2006) rozpatruje indywiduadieeyzje osob zwkane z ich
zachowaniami przestrzennymi w miejscu zamieszkame. 4.2). Codzienne wybory
dotycz ce obszarow aktywnoi, rodka transportu, czasu rozpocia podréy itd. wynikaj z
pewnych zewrtrznych czynnikow, takich jak ksztat i organizagjgstemu transportowego
czy osi galnych z miejsca zamieszkania celéw pogirdstotna jest take pozycja spo eczna
danej osoby — powkania rodzinne, zawodowe, towarzyskie, etygia, styl ycia itd.
Wszystko to sk ania darosob do nowego wyboru (w czasig; ryc. 4.2) lokalizacji miejsca

zamieszkania — me ona podj zaréwno decyzjo pozostaniu, jak i o przeprowadzce w inne

W publikacjach anglogycznych cz ciej ni terminspatial behaviourgzachowania przestrzenne) wystje
wyra ne rozrénienie terminologiczne — codzienne przemieszczekia lane s zwykle jakotravel behaviours
(co tumaczy mo na jako zachowania/przyzwyczajenia w podndaniu), a trwa e zmiany miejsca aktywob

ludzkich (miejsca zamieszkania, pracy itd.) jébeation decisiongdecyzje lokalizacyjne).




miejsce. Oczywicie istniej pewne dodatkowe, bardzo istotne przes anki zane z pozycj
spo eczn oraz sytuacj na rynku nieruchomai. Decyzja o0 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 cay proces

rozpoczyna siod pocztku.

Ryc. 4.2. Model zachowagprzestrzennych mieszkadw
réd o: Scheiner (2006, s. 289)

W prezentowanym modelu wynaie widoczna jest zaleo pomi dzy istniejcym
na danym obszarze systemem transportowym a zachawiaprzestrzennymi mieszkedw.
Wed ug 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@dzeenne zachowania
transportowe ttansport behaviouls jako rezultat oddzia ywa pomi dzy lokalizac]
aktywnoci mieszkacow (miejsca zamieszkania, celéw podio ich potrzebami i
pragnieniami oraz elementem, ktéry nazwa ,oporaodroy” (uto samianymi z kosztami
transportu; ryc. 4.3). Wed ug niego kategorie te,dzy ktorymi réwnie bezporednio
zachodz interakcje, determinujwybory mieszkacOw dotyczce przemieszczania sw

ramach danego mdka. Co wicej, zachowania transportowe mieszi@v wp ywaj




réwnie na lokalizacj aktywnoci poszczegoélnych osob, tzn. wybor miejsca zamigsizk
pracy, rozrywki, a decyduge znaczenie ma tu czas dojazdu (o ktérym decyshgeyfika

lokalnego systemu transportowego) — zachodzecwi sprz enie zwrotne.

Ryc. 4.3. Zaleno ci pomi dzy lokalizacj celéw podroy, potrzebami i pragnieniami,
oporami podrdy oraz zachowaniami transportowymi
roéd o: Van Wee i in. (1997, s. 260)

Takie uj cie tego zjawiska przez van Wee (2011) wynika z @dwa si do teorii
utylitarnego popytu na podré (ang. utilitarian travel demang Lancaster 1957). Jak
stwierdza van Wee popyt na podeonie wynika z samej potrzeby przemieszczaniaate
raczej z pewnej konieczna dotarcia do miejsc aktywnoi ludzkich, takich jak mieszkanie,
praca, obiekty us ugowe. Tak wi,z utylitarnego punktu widzenia, podes postrzegane
jako pochodna popytu” (van Wee 2011, s. 1530) -yptgn zaleny jest z jednej strony od
aktywno ci ludzkich, z drugiej od zagregowanych kosztéws$gortu (por. van Acker, Witlox
2005).

Wegener (1996, 2004) rowniezauwaa, e przemieszczenia 0sOb i decyzje
lokalizacyjne s ci le od siebie zalene. W swoim modelu koncentruje sia sprz eniach
zwrotnych ~ zachodzych  cyklicznie  pomidzy  dzia alnoci transportow a
zagospodarowaniem przestrzennym (daigd-use transport feedback cyctgc. 4.4). W tym

celu autor analizuje cztery elementy:




rozmieszczenie form zagospodarowania przestrzennegezaréw rezydencjalnych,
przemys owych, handlowych, ktére determinujrozmieszczenie ,aktywnoi”
mieszkacow),
rozmieszczenie ,aktywnaoi” mieszka cow (wymagajce pokonania odleg oi poprzez
korzystanie z systemu transportowego),
rozmieszczenie infrastruktury w ramach systemu spartowego (stwarzage
mo liwo ci interakcji przestrzennych, decydog¢ o dostpno ci),
rozmieszczenie doginoci w przestrzeni (wp ywage na decyzje lokalizacyjne i
stwarzajce podstawy do zmian w zagospodarowaniu przesjrzeni
Zale no ci, ktére wystpuj pomi dzy tymi elementami, wymuszay efekcie kszta towanie
si systemu transportowego w taki sposéb, by zaspolajao liwie najwi kszym stopniu

potrzeby spo eczne wynikae z koniecznai przemieszczania si

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

Przedstawione koncepcje molgy przyczynkiem do lepszego zrozumienia procesow
zachodzcych obecnie na obszarze aglomeracji pogkiej. W kolejnych fragmentach
rozdzia u podjta zostanie proba przedstawienia nawejszych zachowa przestrzennych

mieszkacow (d ugo i krotkookresowych), a tak ich znaczenia dla zagospodarowania




przestrzennego obszaru i kszta towaniasgistemu transportowego. Pozwoli to na ukazanie

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

4.2. D ugookresowe zachowania przestrzenne w agloraeji pozna skiej

4.2.1. Migracje sta e ludnoci

Jak pokazuj przytoczone w rozdziale 4.1 koncepcje teoretycreeyzje dotyczce
lokalizacji r6 nych aktywnoci mieszkacéw skutkuj wyrobieniem pewnych przyzwyczaje
i modeli zachowa zwi zanych z codziennymi przemieszczeniami w ramaclalie@go
systemu transportowego. Najweejsz z tych lokalizacji jest bez wpienia mieszkanie — jak
sugeruje Scheiner (2006) to wngée jego po oenie bezpaednio decyduje o codziennych
dojazdach (ich zagyu i d ugoci, czasie trwania, godzinie wyjazdu, wybieranymndku
transportu, itd.). Tale wybor innych aktywnai (miejsc pracy, rozrywki, zakupdw) jest
cz sto cile zaleny od umiejscowienia w przestrzeni samego mieszkakio na wic
pokusi si o stwierdzenie,e kszta t lokalnego systemu transportowego jestiwrd stopniu
pochodn decyzji poszczegodlnych oséb dotycych miejsca zamieszkania.

Migracje sta e na poziomie gmin ukazamiany lokalizacji tej kluczowej aktywnoi,

a wi ¢ ich analiza wydaje sinieodzowna przy badaniu wszelkich zjawisk trangpeych
zachodzcych na obszarach aglomeracyjnych. Nalgdnak pamita , e nie obejmuj one
zmian miejsca zamieszkania w obie danej jednostki gminnej, wa ukazany za ich pomoc
obraz moe by niepe ny. Drugim istotnym problemem jest brak miacji dotyczcych os6b
niezameldowanych na terenie danej jednostki, dtatdg danych migracyjnych nale
podej krytycznie.

W kontek cie badania zachowgprzestrzennych ludnoi szczegdlnie istotna wydaje
si identyfikacja g dwnych kierunkdw migracyjnych onagznaczenie obszaréw najcziej i
najrzadziej wybieranych przez osoby poszu&ej nowego miejsca zamieszkania. Dane
udost pniane przez G 6wny Urd Statystyczny nie posiadapiestety struktury relacyjnej —
nie ukazuj bezporednio kierunku przep ywéw ludna z jednostki A do jednostki B. Na
podstawie analizy zameldowa wymeldowa oraz salda migracji moa jedynie
zidentyfikowa g 6wne tendencje dotyocze kierunkow migracji mieszkadw — okreli czy

mieszkacy wyprowadzaj si na wie, do miast czy za granic




W aglomeracji poznaskiej w 2011 roku zameldowania z miast (ok. 74%)
dominowa y zdecydowanie nad tymi z obszarow wiejsK25%; ryc. 4.5). Najbardziej by o
to widoczne na obszarze powiatu poziaego (w szczegdlnoi na wsiach oraz w gminach
tzw. pierwszego piecienia). W Poznaniu i miastach powiatu przewagaetdawa z miast
okaza a si stosunkowo najmniejsza i wynosi a odpowiednio 683@35% oraz 67% do 32%.
Migracje z zagranicy stanowimargines ogolnej liczby przemieszczsta ych i wynosz

zaledwie 1% (najwikszy udzia majw Poznaniu — 2%, por. Stryjakiewicz i in. 2009).

AP — aglomeracja poznaka,PP — powiat poznaski, I/l pier cie — gminy powiatu poznakiego
s siaduj ce/nie ssiaduj ce z Poznaniem
Ryc. 4.5. Kierunki migracji w aglomeracji pozrskiej w 2011 roku

rod o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Mieszka cy aglomeracji poznakiej najcz ciej wyprowadzaj si na obszary
wiejskie (ok. 59% wymeldowg. Szczegdlnie dobrze widoczny ten trend jest wnoi,
gdzie a 65% wszystkich emigracji nagiuje na wie (jedynie 31% do miast), a tak w
miastach powiatu poznakiego (61% na wie 38% do miast). Maa przypuszcza e dua
cz tych przemieszczeodbywa si w obr bie aglomeracji, szczegdlniee na wsiach (a
tak e gminach tzw. pierwszego pietenia) znaczcy jest przyrost ludn@i wczeniej
zameldowanej w miastach. W Poznaniu réwnmajwi cej jest osob wyjal aj cych za
granic — 4%. Z kolei z obszaréw wiejskich poanych na obszarze aglomeracji miesaia
najcz ciej przeprowadzajsi 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 poznaskiej wybra o Pozna W odniesieniu do liczby ludnoi stanowi to jednak




tylko ok. 1% ca ej populacji. W tym samym czasie@ 8 tys. poznaniakdw wyprowadzi o
si z miasta — w rezultacie saldo migracji po raz kglena przestrzeni wielu lat ogin o

warto ujemn (-4,5%o).

Ryc. 4.6. Zameldowania, wymeldowania oraz saldaaaig(w odniesieniu do liczby
ludno ci) w aglomeracji poznakiej w 2011 roku

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Najch tniej wybieranymi gminami w powiecie pozrskim przez nowych
mieszkacow s gminy wiejskie oraz obszary wiejskie gmin miejskajskich ssiaduj cych
z Poznaniem (ryc. 4.6). W Dopiewie i Komornikacl2@41 roku przyby o w wyniku zmiany
miejsca zamieszkania ponad tysi nowych mieszkadw (przy jedynie ok. 200
wymeldowaniach). To waie w tych jednostkach oraz w Rokietnicy saldo ragr

0si gn 0 najwy sze wartoci (w odniesieniu do ca kowitej liczby ludnm) — prawie 50%o




(ryc. 4.6). Popularnymi celami migrantow by y taekobszary wiejskie gmin: Kornik (saldo
migracji rowne 34%o.), Mosina (33%o), Swadz (29%.), Pobiedziska (17%.) oraz gminy
wiejskie Kleszczewo (28%o), Tarnowo Podgorne (22%uchy Las (21%eo).

W réd miast powiatu poznakiego najwicej zameldowa odnotowa y Lubo oraz
Mosina (ponad 100 oséb). Ten pierwszyodek jednak utraci tale cz  mieszkacow,
przez co saldo migracji by o tylko nieznacznie daga Mosina moga si hatomiast
pochwali bilansem migracyjnym na poziomie 9,3%.. Z koleiwiakszy spadek liczby
mieszkacow wynikajcy z procesOw migracyjnych zanotowa Kornik (saldgnios o
-6,1%o0). Pozosta e miasta odnotowa y wact@alda migracji zblione do zera (ryc. 4.6).

Aglomeracja poznaka jest obszarem o wzrastajm zaludnieniu, co zawdzza w
du ej mierze pozytywnemu bilansowi migracyjnemu. Watdt 2001-2011 liczba ludng w
aglomeracji poznaskiej wzrosa z 884 tys. do 891 tys. (co stanowespe ha
szecioprocentowy przyrost). W ostatnim roku tego okregrzyby o prawie 13 tys.

mieszkacéw (1,5% ca kowitej populaciji).

Ryc. 4.7. Zmiana liczby ludnoi w aglomeracji poznakiej w latach 2001 — 2011

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

W réd gmin powiatu poznakiego najwyszy przyrost liczby mieszkadw w okresie
od 2001 do 2011 roku zanotoway gminy bezpdnio ssiadujce z Poznaniem i
dysponujce du liczb gruntéw inwestycyjnych przeznaczonych pod zabud@odwnie na
obszarach wiejskich; ryc. 4.7). Zdecydowanie nd)s®j rozwijay si gminy wiejskie —
Dopiewo (41% przez ostatnie 10 lat), Suchy Las (}OB@omorniki (36%) i Tarnowo




Podgorne (32%). Gmina Koérnik na swoich obszaraajskich rownie odnotowa a ponad
30% wzrost. Zdecydowanie sze tempo wzrostu w ostatnich 10 latach charakigryse
by o dla gmin nie ssiadujcych bezpoednio z Poznaniem. Buk, Murowana Gaa,
Puszczykowo, Sszew i Kostrzyn odnotoway wzrost liczby ludioo nie przekraczagy
10%. W przypadku gminy Buk na obszarze miejskimzdosiawet do zmniejszenia liczby
mieszkacow, cho dodatni przyrost rzeczywisty na obszarze wiejskaapewni gminie
wzrost liczebnoci populacji 0 4%.

Obszarem, na ktérym dosz o do znacznego spadkbylitrdnoci w ostatnich 10
latach by o miasto Pozna(ryc. 4.7). Wed ugBiuletynu Statystycznego Poznar{2z011)
populacja zmniejszaa sinajcz ciej rokrocznie we wszystkich jego dzielnicach, ale
najmniejszy spadek odnotowa a cz wschodnia — Nowe Miasto, g 6wnie ze wall na
du liczb nowych inwestycji mieszkaniowych. W gu 10 lat najwicej mieszkacow
straci y dzielnice po mne na po udniowym-zachodzie — Grunwald (-10%) ipdanocy —
Stare Miasto (-7%)).
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SM — saldo migracjiPN — przyrost naturalnyy,B,C,...,H — typy rozwojowe

Ryc. 4.8. Przyczyny zmian liczby ludred w aglomeracji poznakiej w 2011 roku

rod o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS




Za wzrost liczby ludnai aglomeracji odpowiada o g 6wnie pozytywne sataigracji
na obszarach poonych woké Poznania. Sytuaci przedstawia ryc. 4.8, na ktérej
zaprezentowano typologi rozwoju demograficznego wszystkich gmin p@oych w
aglomeracji. Dziki temu mona atwo zidentyfikowa wp yw salda migracji na przyrost
rzeczywisty w danym a@odku.

W powiecie poznaskim wszystkie jednostki osin y w 2011 roku dodatni przyrost
rzeczywisty. Na podstawie typologii zaproponowgmeez Webba (1963) zakwalifikowge
mo na do klas, rani cych si specyfik osi gni tego wzrostu (ryc. 4.8):

Klasa B — w tym zbiorze znalaz y sMurowana Gdlina, Buk oraz Lubo. W tych
jednostkach dodatnie byy obie analizowane cechyy(pst naturalny oraz saldo
migracji). Jednak to przyrost naturalny mia istejsze znaczenie w przyme liczby
mieszkacow.

Klasa C — w klasie tej znalaz o snajwi cej orodkéw z powiatu poznakiego (13).
Zarobwno przyrost naturalny, jak i saldo migracji g& y w nich wartoci dodatnie,
jednak dominujce znaczenia mia a druga z tych cech gtz osigaj ca bardzo wysokie
warto ci).

Klasa C/D — na granicy przedzia 6w znalaz aghnina miejska Puszczykowo. W 2011
0si gn a ona przyrost naturalny wynosx dok adnie 0%. (najnszy w aglomeracji —
jednym z powoddéw jest zapewne guodsetek w strukturze wieku ludzi starszych
wynosz cy 18% przy redniej dla powiatu poznakiego na poziomie 13%). Wynaie
dodatni bilans migracyjny jednak sprawig o rodek zwikszy liczb mieszkacdéw.

Jedynie miasto Poznaw 2011 roku charakteryzowa o sujemnym przyrostem
rzeczywistym. Zaliczy je mona do klasy H — mimo niewielkiego dodatniego prajwo
naturalnego (na poziomie 0,8%o), ujemny bilans nagypay doprowadzi do spadku liczby
ludno ci.

Opublikowana w roku 2006 prognoza demograficznaepiduje, e do roku 2030
liczba ludnoci Poznania bdzie stale spadaW latach 2002-2030 spadek ten ma wyniek.
16%. W strukturze wieku zmniejszy sidzia ludnoci w wieku przedprodukcyjnym (spadek
0 ok. 6%) i produkcyjnym (ok. 7%) na rzecz grupyeszkacow w wieku poprodukcyjnym
(wzrost 0 ok. 13%). Do 2030 liczba ludwo w ca ej aglomeracji pozostana jednak na
podobnym poziomie jak obecnie (minimalny spadek)ynWa to z dalszej tendencji
wzrostowej populacji gmin powiatu pozrekiego. Przyrost ten w latach 2002-2030 ma

wynie wg prognozy ok. 34%.




Przyczyny szybkiego wzrostu liczby ludmo (wynikaj cego w duej mierze z
dodatniego salda migracji) na obszarach podpc#aeh gmin byy w przesz ai
przedmiotem licznych bada publikacji (por. Konecka-Szyd owska 2006). Jaldaje wielu
autorow s przede wszystkim przejawem procesow suburbanistefiy podmiejskiej diego
miasta (Gaczek, Rykiel 1999; Kaczmarek, Mizgaj$l0&, Parysek 2008c). W nawaniu do
rozdziau 2.5 zauwy mo na wic, e migrujce osoby poszukujprzede wszystkim
lepszych warunkow yciowych (wi cej przestrzeni, wzrost poczucia bezpiectea,
mniejsze zanieczyszczenie powietrza itd.). ®uznaczenie maj réwnie kwestie
ekonomiczne — coraz wiej os6b moe sobie pozwoli na zakup wzglnie taniego
mieszkania na obszarze podmiejskim. Wreszcie baistotny jest rozwdj indywidualnej
motoryzacji oraz poprawa warunkow przemieszczehigpemi dzy miastem centralnym a

okolicznymi miejscowociami poprzez budownowej infrastruktury drogowe.

4.2.2. Relokacja podmiotow gospodarczych

Problematyka migracji nie dotyczy jedynie przemeze ludno ci, ale réwnie zmian
lokalizacji dzia alnoci gospodarczej. Do tego typu proceséw dochodzstozw wyniku
post pu takich proceséw jak suburbanizacja lub dezudzeh. Przedsbiorstwa, podobnie
jak mieszkacy (cho zwykle w nieco d uszej perspektywie czasowej), decydsj cz sto
na ,wyprowadzk” na obszar podmiejski. W ich przypadku kluczowyraymnikiem s
wzgl dy ekonomiczne (nsze podatki, lepsza dopho transportowa). Dotyczy to ta&
szybkiego powstawania nowych przedédrstw na obszarach peryferyjnych aglomeracji oraz
zahamowania przyrostu lub vez spadku liczby dzia alnoi istniej cych na obszarze
centralnym.

Liczba przedsibiorstw czsto jest ci le zwi zana z takimi wskanikami jak poziom
zatrudnienia czy bezrobocie i dlatego maelanaczenie dla kszta towania skre lonych
zachowa transportowych mieszkadéw danej jednostki. Znaczna cz dzia alnoci ma
rownie us ugowy charakter. W efekcie generone liczne przemieszczenia mieszk@w.
Bior c to pod uwag, analizy rozmieszczenia oraz dynamiki zmian licppgedsibiorstw na
obszarze aglomeracji pozrskiej wydaj] si  niezbdne w badaniach dotyazych

codziennych przemieszczenieszkacow.




Ryc. 4.9. Rynek pracy w aglomeracji pozskiej w 2011 roku

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

W 2011 roku wed ug danych GUS w aglomeracji poskeej dzia a o prawie 171 tys.
podmiotéw gospodarczych, z czego k&izo , bo 58% na obszarze Poznania. W stosunku do
roku 2001 wzrost liczby przed&iorstw wynios ok. 55% (61 tys.), a do roku 199 —
122% (95 tys.). Znacznie wzrés tak udzia gmin powiatu poznskiego w liczbie
podmiotéw gospodarczych. W 1995 roku wynosi oryjeel 19%, a w 2001 — 27%. Obecnie
na terenie powiatu poznskiego znajduje si ju 42% wszystkich przeddiorstw
zlokalizowanych na obszarze aglomeracji (przy caym udzia w liczbie ludnai wynosi
38%). Przeliczajc liczb podmiotéw gospodarczych na liczbs6b zameldowanych w danej
jednostce, zauwg mo na, ze dominugc pozycj zajmuj gminy Tarnowo Podgoérne i
Suchy Las, gdzie na 100 os0b przypada niespe maz2@sibiorstw (por. ryc. 4.9). Wysokie
warto ci wska nik ten uzyska rowniew Puszczykowie, Poznaniu i Komornikach (poejy
16). Z kolei najmniej podmiotow gospodarczych pyao na mieszkadw obszarow
wiejskich w gminach Sszew, Kostrzyn, Buk, Murowana Gma oraz w gminie Kleszczewo
(poni ej 11 podmiotow gospodarczych na 100 osdb).

W aglomeracji poznaskiej zatrudnionych w 2011 roku by acznie ok. 327 tys. oséb.
Stanowi o0 to wzrost w stosunku do 2001 roku o nipooad 16%, a do 1995 roku o 14%.
Pracujcy w Poznaniu stanowili w 2011 roku 70% wszystkidtrudnionych na obszarze
aglomeracji. W przesz oi ten udzia by jednak jeszcze wszy — od 2001 roku spad o 8%,
a od 1995 roku — 0 12%. Najveiej 0osOb w przeliczeniu na 100 miesz&éw pracowa o w

2011 roku w gminie Tarnowo Podgdrne @3) oraz na obszarze wiejskim gminy Kornik




(61). Kolejne miejsca w tym zestawieniu przypadgdnostkom takim jak Komorniki,
Pozna oraz Suchy Las (nieco ponad 40 oséb zatrudniongchOO mieszkacow). Obszary,
na ktérych liczba miejsc pracy jest nagea w stosunku do liczby mieszk&w to przede
wszystkim obszary wiejskie gmin Murowana Gima, Kostrzyn, Mosina, Pobiedziska oraz
gminy Kleszczewo. Na 100 os6b przypadao tu mniej 12 zatrudnionych na terenie
jednostki.

Analizuj ¢ dynamik zmian na rynku pracy w aglomeracji pozskiej w latach 2001-
2011, mona zauway jednak wyranie s abnc pozycj miasta centralnego. W Poznaniu w
tym okresie przyby o mniej przedbiorstw ni w gminach powiatu poznakiego (rénica
wynios a 581 podmiotéw gospodarczych). Jeszcze tmiebisytuacj t pokazuj dane
dotycz ce liczby zatrudnionych. W mieie centralnym w analizowanym dziesbleciu
liczba pracujcych wzros a o ponad osiem tysy, podczas gdy na terenie powiatu przyrost

ten wyniés a 37 tysi cy oséb.

Ryc. 4.10. Zmiany na rynku pracy w aglomeracji ppoakiej w latach 2001-2011
réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Sporod gmin aglomeracji poznakiej najszybciej rozwija si rynek pracy w
gminach Tarnowo Podgérne, Komorniki, Suchy Las, iBop, Kleszczewo, Kornik. Na
obszarze wiejskim w ostatniej z tych jednostek gyliczby zatrudnionych w 2011 roku (w
stosunku do roku 2001) wyniés &85%, a liczby podmiotow gospodarczych — 168%.
Wp yw na to mog a mieznaczna poprawa dopnho ci komunikacyjnej — powstanie odcinka

drogi ekspresowej S11 przebiegaggo przez obszar gminy Koérnik i pozenie go z




pobliskim odcinkiem autostrady A2. Na drugim biegurinalaz y si obszary, ktére nie
dysponoway du liczb terendéw inwestycyjnych. Nale do nich obszary miejskie gmin
Swarz dz i Pobiedziska, gdzie w analizowanym okresie Ipyay jedynie ok. 20% nowych
przedsibiorstw. Z kolei w gminie Puszczykowo i czi wiejskiej gminy Mosina zanotowano
nawet spadek liczby osob zatrudnionych na tereyil jednostek. Réwniew Poznaniu
wska niki dotycz ce rynku pracy by y jedynymi z najsizych spardd jednostek aglomeracji
poznaskiej. Przyrost liczby zatrudnionych w odniesienio roku 2001 wyniés niespe na
4%, a liczby podmiotow gospodarczych — 23%.

Na rynku pracy aglomeracji pozrekiej wci dominujc pozycj posiada miasto
centralne — Pozna To tu zlokalizowanych jest zdecydowanie napej podmiotéw
gospodarczych, a ta& najwicej os6b znalaz o zatrudnienie. Wiele os6b z oldszar
podmiejskich w anie tu przybywa codziennie do pracy, na co wskazmaczne natenia
ruchu (przede wszystkim w szczytach komunikacyjpyehdrogach biegreych promienicie
do Poznania (Bul 2012). Niemniej jednak zdecydowami ksz dynamik rozwoju cechuje
si powiat poznaski, w ktorym z roku na rok powstaje coraz @&j miejsc pracy. W efekcie
zmieniaj si rownie kierunki codziennych podr§ mieszkacow. Wraz ze zjawiskiem
sta ych migracji ludnai na obszar podmiejski, powoduje to powstanie ydewanie
nowego zestawu zachowdransportowych i w konsekwencji wymusza istotnelazy w

systemie transportowym.

4.3. Zachowania transportowe mieszkacéw w aglomeracji poznaskiej

Zachowania transportowe, jak juwczeniej zasygnalizowano, sbezporednim
efektem lokalizacji w przestrzeni ndego typu aktywnai, specyfiki lokalnego systemu
transportowego, a tak indywidualnych potrzeb i przyzwyczajeposzczegoélinych osob.
Pomiar tego zjawiska na obszarach intensywnie za@ugloh jest zadaniem niezwykle
trudnym, z uwagi na znacziticzb dziennych przemieszczev danym orodku i w efekcie
konieczno przeprowadzenia bardzo wielu pomiardw w terenig.ndjwaniejsze badania
dostarczajce wyczerpujcych informacji na ten temat uznano na tzw. kompleksowe
badania ruchu. Niestety, w Polsce tego typu anafizeprowadza si nieregularnie, a
niektére miasta w ogéle z nich rezygnag wzgl du na wysokie koszty (wtej Rosik 2012).
W Poznaniu ostatnie takie badania miay miejsce W02€oku, przez co dane z nich




pochodzce ulegy ju cz ciowej dezaktualizacji — niemniej jednak przywo aje w
niektérych fragmentach tego rozdziau w celu uzmoigmia informacji dotyczcych
omawianych zjawisk i procesow.

Niezwykle istotne w kontekie badania ruchliwai mieszkacéw jest poznanie
liczby i kierunkdéw codziennych przemieszczePokazuje ono peoednio dzienny zakres
aktywno ci realizowanych poza miejscem zamieszkania. Wedwgikow kompleksowych
bada ruchu z 2000 roku (przeprowadzanych w aglomegaeiina skiej) przecitnie w ci gu
dnia realizowanych by o ok. 2,1 mIn podyéw granicach Poznania (w tym 1,9 przez
mieszkacow). Ka dy mieszkaniec odbywarednio 2,44 podrd/ dziennie (w tym 1,99
niepieszych). 88% ca ego ruchu zeane by o z Poznaniem, a tylko 12% stanowi y pzzbja
tranzytowe. Wed ug tych samych badaa terenie powiatu poznskiego dziennie
realizowanych by o ok. 440 tys. podyd Mieszkaniec wykonywa przedhie 1,72
przemieszczenia w @u doby (w tym 1,44 za pomocd nych rodkéw transportu).

= 2% o2 m2 3

Ryc. 4.11. Liczba dziennych przemieszczePozna na tle wybranych @odkow miejskich
w Polsce

rod o: opracowanie w asne




Dane dotyczce codziennych przemieszczeuzyskano réwnie w badaniach

ankietowych prowadzonych przez autora pracy w Pamnainnych (wybranych) dwch
o rodkach miejskich w 2012 roku (patrz rozdzia 1.Rpley jednak zaznaczy e w
Zza 0 eniu grup respondentow stanowiy osoby przemieszeajsi i g bwnym celem by o
poznanie ich preferencji. Badanie nie obejmujecwdséb, ktére nie realizujw ci gu dnia
adnych podrdy (osoby chore, o dej niepe nosprawnai, niektore osoby starsze itd.).
rednia dla Poznania wynios a w tym przypadku 3,3r@@gddziennie, przy czym wod
odpowiedzi dominowa o realizowanie do dwdéch przesnige dziennie (45% — ryc. 4.11).
rednia ta by a najngza spor6éd badanych miast: we Wroc awiu uzyskano przagiwynik
na poziomie 3,4, w Krakowie — 4,0, a w Warszawiel®. W stolicy najwicej by o réwnie
respondentow, ktérzy zaznaczali wysdiczb dziennych przemieszczdpor. ryc. 4.11). W
efekcie mona zauway , e im wikszy orodek i wysza jego ranga tym liczba
przemieszcze by a wi ksza (potwierdzenie tej prawid owd wymaga oby jednak dalszych
bada na wi kszej probie miast).

Ryc. 4.12. Czstotliwo podréy do Poznania z obszaru powiatu pozsiaego

réd o: opracowanie w asne

Pilota owe badania przeprowadzane na terenie powiatu pskiego dotyczce
przemieszcze do Poznania (patrz rozdzia 1.7) pokazag,wi kszo mieszkacow tego
obszaru przynajmniej kilka razy w tygodniu odbywa&i¢ podroe (38% — codziennie, 26% —
kilka razy w tygodniu; ryc. 4.12). Jedynie 21% resgentéw odpowiedzia o,e w miecie
centralnym aglomeracji bywa rzadziej maz w tygodniu. Czas, ktéry mieszky powiatu
sp dzali w rodkach transportu podczas podr@o Poznania, wynosi najcziej od 16 do
30 minut — tak odpowied zaznaczy o a49% ankietowanych (ryc. 4.13). Niemal co czwarta




osoba mieszkaga w badanych gminach twierdzi & dojazd zajmowa jej od 31 do 45
minut, a rednio co dziesta okreli a swdj czas podrd/ na mniejszy ni 15 minut. D uej ni

trzy kwadranse podréwa o jedynie 16% respondentow.

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

rod o: opracowanie w asne

Jednym z g ownych powodow codziennych przemieszczedojazdy do pracy.
Wed ug przeprowadzonych bada one przyczyn a 33% procent podr§ z badanych
gmin powiatu poznaskiego do Poznania i jako ich motywacja zajnuigrwsze miejsce (ryc.
4.15). W roku 2006 G éwny Urd Statystyczny przeprowadzi ogélnopolskie badania
dotycz ce tego zjawiska na poziomie gmin, powiatéw i wajeatw Przep ywy ludncci
zwi zane z zatrudnieniem..2009). Badano wyjazdy i przyjazdy pracownikéwgrith
miejsce zatrudnienia znajdowa o sw innej jednostce ni miejsce zamieszkania. Nie
obejmoway wic one przemieszczedo pracy w ramach danegoradka. Z bada tych
wynika, e w wojewodztwie wielkopolskim najwksza liczba ludnai przemieszcza a sdo
Poznania (a 61,5 tys. osOb). Taka sytuacja nie powinna dziwgdy znajduje si tu
najwi kszy rynek pracy w regionie i jeden z wszych w kraju. Drugie miejsce w tym
zestawieniu zajo Tarnowo Podgérne, do ktdrego dajea o codziennie nieco ponad 8 tys.
0s6b. W czo owej dziedice nie znalaz y siju inne gminy z powiatu poznakiego.

Z kolei w rankingu gmin, ktore najwiej 0osob opuszcza o w gu dnia, by dostasi
do pracy, pierwsze cztery miejsca zgjjednostki znajdujce si w aglomeracji poznakiej:
pierwszy by Pozna (14,2 tys. osoOb), drugi — Swadz (cz  miejska; 4,6 tys.), trzeci
Czerwonak (4,4 tys.), a czwarty Lub®,3 tys.). Tarnowo Podgorne oraz Pozeatak e w




czo owce jednostek (odpowiednio czwarte itpimiejsce w wojewodztwie wielkopolskim),
ktore charakteryzujsi najwy szym dodatnim saldem przemieszcz&i zanych z miejscem

zatrudnienia — iloraz przep ywow wynosi w ich pragju ok. 4,5.

Ryc. 4.14. Przep ywy ludnoi motywowane zatrudnieniem w aglomeracji pozkaej
w 2006 r.

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Przeliczajc liczb osob dojed aj cych do pracy na liczb mieszkacow
poszczegolnych gmin, mpa zauway , e obszarem intensywnych migracji dziennych
motywowanych zatrudnieniem by a Wszo jednostek aglomeracji (ryc. 4.14). Najvggy
udzia oséb przyjel aj cych zanotoway w 2006 roku Tarnowo Podgdérne (388tigsto
St szew (23%), obszary wiejskie Kornika i Swaiza (19 i 17%) oraz gmina Suchy Las (16).

Najmniej pracownikow (jedynie kilka procent) przybg o do obszarow wiejskich gmin tzw.




.drugiego piercienia” — Kostrzyna, Pobiedzisk, Murowanej Gy i Buku, a take do
Rokietnicy.

Z kolei w ci gu dnia stosunkowo najwiej mieszkacéw w celu dotarcia do pracy
opuszcza o: obszar miejski w Murowanej (dde (prawie 18%), gmin Czerwonak (17%),
tereny wiejskie w Kostrzynie i Buku (po 15%), a tekmiasto Swarzlz (15%). Niewielu
wyje d aj cych w przeliczeniu na liczbmieszkacdéw by o natomiast w Poznaniu (jedynie
niecae 3%) oraz innych gminach charakteryzygh si du liczb podmiotéw
gospodarczych (por. rozdzia 4.3): w gminach Tamd®odgo6rne, Dopiewo, Komorniki, a
tak e w cz ci wiejskiej gminy Kornik (8-10%). Saldo dojazddéwo dpracy wartoci
pozytywne uzyska o w gminach w centralnej ¢z aglomeracji — Poznaniu, Tarnowie
Podgérnym, Suchym Lesie, Komornikach i Puszczykpwidake na obszarach wiejskich
gmin Swarzdz i Kornik oraz w miecie Stszew. Pozosta e jednostki zanotoway ujemy
bilans dziennych migracji motywowanych zatrudniemi@varto ci najni sze — poniej -10%

— charakterystyczne by y dla obszaréw wiejskich BUMurowanej Gdiny oraz Kostrzyna).
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Ryc. 4.15. G éwne cele podipdo Poznania (wartei nie sumuj si do 100%)

rod o: opracowanie w asne

W prowadzonym w powiecie pozrekim badaniu ankietowym, wskazania dojazdéw
do miejsca pracy nieznacznie przewzyy liczb odpowiedzi takich jak (ryc. 4.15):
przemieszczenia wynikaje z chci zrobienia zakupow (26%), dojazdy do szké (23%@z

odwiedziny w miejscach zwzanych z kultur i rozrywk (20%). Nieco mniej 0sOb wskaza o




konieczno za atwienia spraw urdowych jako g 6wn motywacj do podroy do Poznania
(13%), a jedynie 2% wymieni o ta& inne powody, takie jak: wizyty u lekarza oraz
odwiedziny u rodziny i znajomych. Nale podkreli , e badanie to dotyczy o kierunkéw
podréy z miejsca zamieszkania, natomiast kompleksowe adeuchu z 2000 roku
uwzgl dniay wszystkie przemieszczenia na obszarze aghuje W tym przypadku
pierwsze miejsce wod miejsc docelowych podrg zaj o mieszkanie — w powiecie
poznaskim uzyska o ono 36% odpowiedzi, a w Poznaniu %.3Rrugie miejsce w badaniu
zaj y przemieszczenia do pracy (w obu jednostkach @)1 a trzecie — do miejsc nauki
(odpowiednio 6% i 7%).

4.4. SposOb zagospodarowania obszaru aglomeracji k@ czynnik
warunkuj cy zachowania przestrzenne ludna@i i  podmiotow

gospodarczych

Ruchy migracyjne na obszarze aglomeracji pogkigj w istotny sposob przyczyniaj
si do zmian w jej strukturze przestrzennej i rozwepstemu transportowego. Tendencje
osiedlania si ludno ci w gminach po oonych w pobliu Poznania sprawiaj e najbardziej
widocznym tego przejawem jest intensywny rozwoj dwdictwa mieszkaniowego na tych
obszarach (por. Gorzelak 2003). Wed ug Wegeneras(l@go typu procesy makluczowe
znaczenie dla kszta towania siachowa transportowych na obszarach aglomeracyjnych —
budowa nowych struktur mieszkalnych wymusza powstamwwe] infrastruktury sieciowej
(w tym transportowej), budowobiektéw uytecznoci publicznej, wp ywa te na lokalizacj
obiektow handlowych. Maa wi c stwierdzi, e jest g dwnym motorem przemian w
zagospodarowaniu przestrzennym ca ego obszaruwa cej — implikuje powstanie nowych
zachowa i przyzwyczaje zwi zanych z podréowaniem. ldentyfikacja tych procesow
pozwoli zatem przedstawiw a ciwy kontekst ksztatowania sistruktury codziennych
przemieszczemieszkacow aglomeracji.

Intensywne procesy urbanizacyjne w aglomeracji pogkiej potwierdzaj dane
statystyczne dotycze mieszka i budynkéw. W 2010 roku (wed ug danych GUS) na
obszarze aglomeracji zlokalizowanych by o ponad $§89lokali mieszkalnych. Oznacza to,
e na jedno mieszkanie przypada o 2,6 mieszkaobszaru aglomeracji. Najwsz liczb

lokali w przeliczeniu na 100 os6b cechowa yRozna (43), Lubo (36) oraz obszar miejski




gminy Swarzdz (35; ryc. 4.16). Z kolei najmniej mieszkprzypada o na 100 mieszla@w
obszarow wiejskich gmin Buk, Mosina i Skew (odpowiednio 24, 27 i 27).

Zupe nie odmiennie prezentowa y statystyki dotyczce budynkéw mieszkalnych
(ryc. 4.16). W sumie na obszarze aglomeracji ziakalanych by o ich ok. 110 tysty, a
jeden budynek przypadarednio na osiem os6b. Najwiej zabudowa mieszkalnych (nieco
ponad 28) przypada o na 100 mieszi@v w gminie miejskiej Puszczykowo, na obszarze
wiejskim gminy Kornik oraz w gminach wiejskich: Diewvie oraz Tarnowie Podgérnym. Z
kolei najmniejsz warto wska nik ten uzyska w Poznaniu (siedem budynkow nadgiib),

Czerwonaku (12) oraz cziach miejskich gmin Swardz (12) i Murowana Gaina (13).

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

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS




Bardzo podobnie ksztatoway sidane dotyczce przecitnej liczby metrow
kwadratowych mieszkania przypadzgj na jedn osob oraz redniej wielkoci mieszkania
(ryc. 4.16). Najlepsze warunki mieszkaniowe champjldtyczne s dla zabudowy
zlokalizowanej w gminach wiejskich (przede wszystkv Dopiewie, Tarnowie Podgérnym,
Rokietnicy i Suchym Lesie), a ta&k w cz ciach wiejskich niektérych gmin miejsko-
wiejskich (Kérnika, Swarzdza, Buku) oraz w jednej tylko gminie miejskiej as2czykowie.

rednia powierzchnia mieszkania wynosi a tu znacpowy ej 100 metrow kwadratowych,
a na jedn osob przypada o ponad 30 metréw kwadratowych powierzahytkowej lokalu.
Miasta takie jak Pozna Lubo , Swarzdz, Murowana Gdina, a take gmina Czerwonak
pod wzgl dem wielkoci mieszkania i liczby metrow kwadratowych na jegimenieszkaca

znacznie odbiega y od tych jednostek.

Ryc. 4.17. Przyrost liczby mieszkav aglomeracji poznakiej w latach 2000-2010
réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Dane te pokazuj e specyfika obszarow mieszkaniowych w Poznaniw (iactowo
tak e w innych miastach aglomeracji — Buku, Luboniu, dMuanej Golinie, Swarz dzu) jest
zdecydowanie inna nina pozostaych obszarach. Uwagwraca tu przede wszystkim
dominacja zabudowy wielorodzinnej o niezbyt @m metrau. W Poznaniu na jeden
budynek mieszkalny przypada oednio a 6 lokali (kolejne miejsce pod tym wzglem
zajmuje miasto Swardz z niespe na 3 lokalami) oredniej powierzchni 64 metry
kwadratowe (28 metrow kwadratowych na osolbednia w aglomeracji wynios a 95 metrow
I 29 metréw kwadratowych na osQbWed ugStudium uwarunkowai kierunkow.. (2008)

a 76% poznaniakow zamieszkiwa o budynki wielorodzi(®4% osiedla blokowe, a 22% w




zabudowie kamienicznej rodmiejskiej). Jedynie 24% mieszlk@w miasta osiedli o sina
obszarach o zabudowie jednorodzinnej, przy czymenterte zajmoway a64% ogolnej
powierzchni zwizanej z mieszkalnictwem (zabudowa blokowa tylko 28%zabudowa
kamieniczna irodmiejska — 8%).

Dynamika przyrostu liczby mieszkav gminach aglomeracji poznskiej w latach
2001-2011 (ryc. 4.17) potwierdza przedstawione waeg informacje zwizane z
przep ywami ludncci. Stosunkowo najwcej nowych mieszkaw tym okresie powsta o na
obszarach wiejskich w jednostkach pmoych przy granicach Poznania. Zdecydowanie
dominuj pod tym wzgldem gminy Dopiewo i Rokietnica, gdzie przyrost vési
odpowiednio 131 oraz 127%. Z kolei najmniej nowyunleszka w stosunku od roku 2000
powsta o na obszarach miejskich gmin Buk (3%), Magil2%) oraz Stzew (15%), a tale

w Poznaniu (18%).

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

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Podobne tendencje utrzymyway sidwnie w 2011 roku — najwicej nowych
mieszka i budynkoéw przybywa o na obszarach wiejskich woR@znania (ryc. 4.18). Do
Rokietnicy, Dopiewa, Komornik, obszaru wiejskieganigy Kornik, czyli jednostek
wybieranych najcz ciej przez inwestoréw (indywidualnych i dewelopejpwdo czyy
jednak take nowe popularne lokalizacje. Zaliczgno na 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 mieszé@w). W przypadku dwdéch ostatnich jednostek




mo e mie to zwi zek z budow drogi ekspresowej i nowego wa autostradowego (Poznra
Wschdéd), ktére od 2012 roku zapewniajogodne poczenie z Poznaniem. Znacznie
wolniejszy by przyrost nowej zabudowy w 2011 rokuPoznaniu — powsta o tu najmniej
nowych budynkow w przeliczeniu na liczimieszkacow (0,7 na 1000 osob). Z kolei ostatnie
pozycje pod wzgldem liczby nowych mieszkazaj y obszary miejskie w Swardzu (dwa
lokale na 1000 oséb) oraz w Buku (jeden lokal).

Tendencje zwizane z rozwojem budownictwa mieszkaniowego znajdsyoje
odzwierciedlenie w lokalnych dokumentach. Analizytudsdw uwarunkowa i
zagospodarowania przestrzennego poszczegOllnych @miaglomeracji przeprowadzone
przez Miku 1 Ewertowskiego (2012), pokazyj e tereny przeznaczone pod zabudow
mieszkaniow zajmuj cznie prawie 41 tys. hektarow, czyli 19% powierzcba kowitej
obszaru (tab. 4.1). Najwkszy udzia stanowiw gminach miejskich powiatu pozrekiego
(w Luboniu a 61%, w Puszczykowie 37%) i w Poznaniu (34%). Jedmaksza cz  z nich
— ponad 60% — jest juzainwestowana. W gminach o @jdynamice przyrostu budownictwa
mieszkaniowego (Dopiewo, Komorniki, Swadz, Tarnowo Podgorne, Rokietnica)
powierzchnia obszarow wolnych przeznaczonych polludew znacznie przewysza
dotychczasowe zainwestowanie. Spora rezerwa ta&reméw moe oznaczaw przysz oci
(cho nie musi) jeszcze wkszy przyrost zabudowy mieszkaniowej. Znamiennar@snie
powierzchnia obszaréw, na ktérych planowano wpravadunkcj mieszkaniow — w
powiecie poznaskim wynosi ona 3496 hektarow, podczas gdy w Pamngdynie 60
hektaréw.

Podsumowujc sytuacj w zakresie budownictwa mieszkaniowego w aglomeracj
poznaskiej, naley zauway negatywne konsekwencje p yie z procesu rozpraszania 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 budtéw jednostek gminnych. Podobny problem jest zanizac)

atrakcyjnego i efektywnego transportu zbiorowegadyca obszarach.




Tab. 4.1. Tereny mieszkaniowe w studiach uwarunkavkéerunkéw zagospodarowania przestrzennego ggliongeracji poznaskiej

* udzia terenéw w ca kowitej powierzchni jednost®8,7 — jedna z trzech najwszych wartoci procentowych na analizowanym obszarze

rod o: opracowanie w asne na podstawie Miku a, Bewski (2012)




Zmiany w zagospodarowaniu terendw w aglomeracjnpagkiej wynikaj réwnie z
powstawania rénego rodzaju obiektow gospodarczych i infrastruktar nimi zwi zanej.
Przedsibiorcy poszukuj nowych lokalizacji pod inwestycje o charakterzeugewym i
przemys owym tak by osyn maksymalne korzyi. Dobre umiejscowienie obiektu
handlowego (np. w poblu przystanku tramwajowego) przek ada gwykle na wiksz
liczb klientéw, w aciwe pooenie zak adu produkcyjnego (np. w pohli odbiorcow
produkowanych dobr) pozwala obwi koszty zwizane z transportem towardw. [Bu
znaczenie maj tak e ceny gruntéw oraz stawki podatkowe (w tym ftwvee ulgi lub
zwolnienia).

W tym kontekcie s ab stron Poznania (mimo ijest duym rynkiem zbytu dla wielu
towarow) jest brak dostatecznej liczby atrakcyjny@bkalizacji oraz wysokie ceny
nieruchomoci. Natomiast wiele gmin powiatu pozrekiego oferuje duy wybor dogodnie
po o onych lokalizacji (np. przy nowo powsta ych zvach drogowych na odcinkach drég
ekspresowych S5 i S11), stosunkowo niskie cenytgmina take ré nego rodzaju zachy
podatkowe.

Jak pokazuj analizy studiow uwarunkowa i kierunkow zagospodarowania
przestrzennego gmin aglomeracji (Miku a, Ewertow&ki12), powierzchnia doginych
teren6bw inwestycyjnych w powiecie pozis&im wynosi a 10,6 tys. hektaréow (5,6%
powierzchni jednostki), podczas gdy w Poznaniu gszéiorcy maj do dyspozycji 2,4 tys.
hektarow (9,1% powierzchni jednostki; por. tab. 4F9za miastem centralnym, jednostkami
ktore dysponuj du ilo ci obszaroéw przeznaczonych pod aktywizacje gospodascz
Dopiewo, Tarnowo Podgorne, Kérnik, Komorniki, Klegewo (ponad 900 hektarow).
Powierzchnia zainwestowana w aglomeracji pogkeej wynosi 2,5 tys. hektaréw, przy czym
W powiecie poznaskim jest nieco wiksza ni w samym Poznaniu (1,3 tys. hektarow w
stosunku do 1,2 tys. hektaréw). W tej sytuacji pojalinie moliwy by by a pi ciokrotny
przyrost powierzchni zainwestowanych. Bupowierzchnie przeznaczone pod zabudow
gospodarczs jednak elementem strategii gmin dcych do przycigni cia jak najwikszej
liczby inwestorow — szeroka oferta poprawia konkeggno danej jednostki w stosunku do
s siednich obszaréw. Warto zwrOciuwag réwnie na fakt, e spordod gmin
charakteryzujcych si  najwi ksz powierzchni inwestycji gospodarczych wkszo
po 0 ona jest przy waiych trasach komunikacyjnych: przez Tarnowo Podgdér8warzdz
przebiega droga krajowa nr 92, przez Dopiewo i Koikd — autostrada A2, przez Kornik —

droga ekspresowa S11.




Przedstawione w rozdziale kwestie zmane z d ugookresowymi zachowaniami
przestrzennymi ludnai aglomeracji poznakiej potwierdzaj fakt, e na obszarze tym
zachodz intensywne procesy urbanizacyjne. Ich istggst rozlewanie si zabudowy na
obszarze gmin powiatu pozrekiego (w szczegolnoi tych ssiadujcych bezporednio z
Poznaniem i posiadajych dogodne poczenia komunikacyjne). Nawauj ¢ do cyklu ycia
miasta przedstawionego przez Klaassena i Paeli(i&&#&) mona zauway , e w wyniku
intensywnych ruchéw migracyjnych aglomeracja znalazi w fazie suburbanizaciji.
Wskazuje na to depopulacja miasta centralnego @ragrost mieszkacOw obszarow
podmiejskich. Zwikszanie si liczby ludnoci obszaru aglomeracji wskazywly mog o na
pocztkow faz procesu suburbanizacji, jednak znaczny ubytekbyjicmieszkacow
Poznania wskazuje raczej na zaawansowane jej stadived ug koncepcji Klaassena i
Paelincka kolejnym etapem, w ktérym w przysziomo e znale si aglomeracja
poznaska, jest faza dezurbanizacjiwiadczy o niej bdzie ubytek cakowitej liczby

ludno ci aglomeraciji.




5. Dostpno transportowa w aglomeracji

pozna skiej

5.1. Problematyka dostpno ci w badaniach transportowych

Mo liwo i atwo korzystania przez mieszkedw okrelonego obszaru z
infrastruktury transportowej irodkow transportu jest kluczem do zrozumienia prgyc
wyst powania okrelonych, zrénicowanych przestrzennie zachowatransportowych.
Wegener (2004) okré t relacj jako ,dostpno ” i wprowadzi do autorskiego modelu
zachowa przestrzennych (patrz rozdzia 4). Wed ug niegsi je kategoria wynikaga z
kszta tu lokalnego systemu transportowego i decydujo sposobie zagospodarowania
obszaru, na ktérym on funkcjonuje. Wp ywa wiznaczco na obecne procesy urbanizacyjne,
ktore z kolei decyduj o rozmieszczeniu w przestrzeni n@go rodzaju aktywnai
mieszkacow i w rezultacie wymuszajzmiany w systemie transportowym (powoduj
jednoczenie zmiany w dospno ci).

Warto podkreli , e poj cie dostpno ci w geografii transportu wysbuje w ré nych
kontekstach i nie jest zawsze rozumiane jednozneacaedn z najpopularniejszych definicji
jest okrelanie dostpno ci jako atwoci, z jak mo na z jednego punktu dotrzdo innego za
pomoc okrelonego rodka transportu (Dalvi, Martin 1976, Liu, Zhu 200%nni autorzy
bardziej akcentujpotencjaln mo liwo interakcji (Hansen 1959, Geurs, van Wee 2004) lub
mo liwo decydowania poszczegdlnych oséb o uczestnictwidkne lonych aktywnociach
(Burns 1979).

Ryc. 5.1. Aspekty dospno ci transportu publicznego
rod o: Gadzi ski, Beim (2009)




Z kolei, je eli poj cie dostpno ci odniesiemy do koncepcji systemu transportowego,
Mo na uzna je jako relacj pomi dzy jego otoczeniem spo ecznym (lokakpo eczncci
charakteryzujc si okrelonym zestawem zachowaprzestrzennych) a infrastruktur
transportow i rodkami transportu. Jest ona efektem konieczingokonania pewnej
odleg oci (r6 nie rozumianej: dospno fizycznalprzestrzenna, czasowa,
ekonomiczna/kosztowa) lub spe niania pewnych drgch warunkéw (dospno  rodka
transportu, informaciji, prawna, techniczna; poc. &.1).

Litman (2008) zauwgy, e wszystkie analizy dotycze dostpno ci w transporcie
musz spe nia pewne podstawowe zasady. Przede wszystkim pedvowinny by zawsze
analizowane od drzwi — do drzwi (angoor-to-doo), czyli od miejsca startu do miejsca
przeznaczenia. Po drugie — nie ngleapomina, e dostpno mo na mierzy nie tylko
czasem podrd, ale réwnie za pomoc innych elementéw decyduych o atwoci
podro owania (koszty, atwo przesiadki, blisko przystanku). Kolejny postulat dotyczy
pomiaru odleg oci. Wed ug Litmana (2008) dystans podyOpowinien by mierzony w
odniesieniu do istniegej sieci pocze (anie za pomoc linii prostej cz cej punkt
pocz tkowy i ko cowy). W ko cu w analizach dogpno ci ekonomicznej nalgy uwzgl dnia
nie tylko koszty jednostkowego przejazdu, ale éakkoszty dodatkowe wynikae na
przyk ad z op at za parkowanie, koniecztiomapraw i przegdéw pojazdu itd. (g éwnie dla
transportu indywidualnego).

R& ne pojmowanie pogia dostpno ci oraz brak jednolitej metodyki badaprawia,

e istnieje wiele metod jej pomiaru. Znalaz o to pv@dzwierciedlenie 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 przeglu publikacji
dotycz cych metod pomiaru dogino ci, proponuje ich podzia na pikategorii:

dostpno mierzona wyposaniem infrastrukturalnym (np. gto ci sieci drogowej i

sieci przystankowej),

dostpno mierzona odleg @i (fizyczn , czasow, ekonomiczn),

dostpno kumulatywna lub izochronowa,

dostpno potencja owa,

dost pno spersonifikowana.
W dalszej cz ci rozdzia u wykorzystane zostaaw aszcza dwie pierwsze grupy metod.

W badaniach transportowych dgsto transportowa mae by dodatkowo
rozpatrywana w kilku ugciach. W pierwszym istotna jest atwodotarcia do punktéw, w

ktérych moliwe jest skorzystanie z okdenego rodka transportu. W przypadku transportu




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

indywidualnego — miejsce parkingowe, gartal. Jest to zagadnienie, w ktérym pod uwag
bra naley przede wszystkim charakter drogi do miejsca kstiaayia ze rodka transportu —

jejdugo iewentualne bariery przestrzenne.

W przypadku analiz dotyceych korzystania z samochodu czy roweru najpej
pomija si dostpno rodkéw transportu m.in. ze wzglu na trudno jej pomiaru.
Natomiast dospno sieci przystankowej danegorodka analizowana jest doi cz ciej —
okre la si w wielu wypadkach za pomocgniar opierajcych si na odleg oci fizycznej, np.
poprzez wyznaczenie zagdw ko owych. Za dugo promienia okrdaj cego redni
akceptowaln drog doj cia dla wszystkich grup mieszkadw (w tym oséb starszych, dzieci,
matek z wozkami) przyjmuje siw literaturze najcz ciej 400 metrow (Murray i in. 1998;
Accessible bus stop guidance 2006; ElI-Geneidy 2029), cho spotykane srownie inne
odleg oci (por. Loose 2001). Podobne zapisy m@ znale tak e w rénego rodzaju
dokumentach planistycznych — pokrycie przestrzeisjgkiej w ca oci zasigami o takim
promieniu stanowi stan optymalny do ktorego nald y (por. Mavoa i in. 2012). Przy

redniej prdko ci poruszania sina poziomie 4,8 km/h daje 80 metrow.

Niektorzy autorzy w tego rodzaju analizach uwdgiaj rownie dodatkowo rednie
wyd u enie drogi do przystanku dla danegooalka, ktére powodujré nego rodzaju bariery
przestrzenne znajdge si na drodze do przystankow. Z badprowadzonych w kilku
o rodkach wynika, e wynosi ono z reguy ok. 1,25 (Loose 2001; Tyle02, Gadziski,
Beim 2009), a wic droga, ktdr musi pokona osoba piesza znajdgp si (w linii proste))
400 metrow od przystanku, w rzeczywistiob dzie wynosi a rednio 500 metrow.

W drugim ujciu dostpno rozumie si jako atwo dotarcia do okrdonego
miejsca, obiektu, celu podrp za pomoc okrelonego rodka (lub rodkow) transportu
(Mavoa i in. 2012). Istotne du wszystkie etapy podrg — od wyj cia z domu do osgni cia
punktu ko cowego (Litman 2008). Nalg wi ¢ bra pod uwag rownie mo liwo podroy

czonych (w tym korzystanie z transportu indywidega — pieszego, rowerowego,
samochodowego). W tym przypadku dgsto miejsca, w ktorym istnieje mowo
skorzystania ze rodka transportu (przystanek, parking, gargest jedynie jednym z
elementéw, ktéry sk ada sina poziom dospnoci celu podréy. Analizy dostpno ci
okre lonych obiektéw czy miejsc przy dojazdach transgrorpublicznym lub indywidualnym
wymagaj zwykle zebrania sporej iloi materiau rod owego i budowy modeli, ktore
charakteryzuj si najcz ciej licznymi ograniczeniami i uproszczeniami (GsirtScheurer
2010).




W dalszej cz ci rozdziau analizie zostaa poddana dpsb transportowa w
gminach aglomeracji poznskiej. Wybrane relacje pondzy lokaln spoecznaci a
systemem transportowym analizowanewsnastpuj cych uj ciach:

1) lokalizacja miejsc aktywna@i mieszkacOw a rozmieszczenie infrastruktury
transportowej i rodkéw transportu:

okre lenie poziomu dospnoci transportu zbiorowego na obszarze aglomeraciji

(dostpno  mierzona wyposaniem infrastrukturalnym, dogino  mierzona

odleg oci fizyczn iczasow),

okre lenie poziomu dospno ci transportu indywidualnego na obszarze aglomeracj

(dostpno  mierzona wyposa&niem infrastrukturalnym, dogino  mierzona

odlegoci czasow),

2) czas podréy do g bwnego wz a transportowego w aglomeracji z miejsc aktyvano
mieszkacow:

analiza dostpnoci celéw podréy przy podréach z wykorzystaniem transportu

zbiorowego (dospno mierzona odleg @i czasow),

analiza dostpnoci celow podréy przy podréach z wykorzystaniem transportu

indywidualnego (dospno mierzona odleg @i czasow).

5.2. Dostpno rodkow transportu publicznego w aglomeracji

Podstawowym elementem sprawnie funkcjonago transportu zbiorowego jest
odpowiednio rozplanowana sieprzystankéw. Takie miejsca, w ktorych potencjalni
u ytkownicy mog skorzysta z us ugi przewozowej, powinny byokalizowane w sposéb
mo liwie najbardziej odpowiadagy potrzebom i oczekiwaniom mieszkaéw, a wic jak
najbli ej obszaréw zabudowy mieszkaniowej, a takpotencjalnych celéw podrg,
generujcych due potrzeby transportowe. Z drugiej jednak strorgy miog one znajdowa
si zbyt blisko siebie, gdyprowadzi oby to do pogorszenia § ynno ci przejazdu, a zatem
wyd u enia czasu podrg. Cz ste postoje prowadzownie do zwi kszenia zuycia paliwa,

a take zwykle wzrostu emisji zanieczyszczepowstajcych w uk adzie namlowym
(szczegllne znaczenie ma to zw aszcza w przypaolied) k

W pierwszym etapie analiz, w celu ukazania atwalotarcia do rodkéw transportu

publicznego, zastosowano miary dgsto ci oparte o wypos&nie infrastrukturalne — brano




pod uwag liczb i lokalizacj przystankdéw autobusowych, tramwajowych oraz kolgpgiw
Na podstawie rozmieszczenia przystankow podzielpreestrze aglomeracji na pola —
przyporz dkowano kademu wz owi komunikacji publicznej najblszy mu obszar, stosugj
interpolacj metod poligonéw Thiessena. Dla wyznaczonych pol obliczaxdwnie na
podstawie danych z olséw ewidencyjnych® przybli on liczb ludno ci.
rednia gsto sieci przystankowej na obszarze aglomeracji pagkiaj wynosi 0,7
przystanku na kf Wartoci wskanikéw otrzymanych dla poszczegélnych obszaréw
aglomeracji poznaskiej oraz najwaniejsze wnioski zaprezentowano paaji
Najwi kszy obszar na jeden przystanek przypada w gminaieh graniczcych
bezporednio z Poznaniem (ryc. 5.2): Buku — 11,12krRobiedziskach — 12,9 Km
Kostrzynie — 8,9 kM) Stszewie — 9,5 ki Murowanej Golinie — 6,9 knf. W
pierwszych czterech jednostkach przyczyakiego stanu rzeczy jest przede wszystkim
brak gminnego transportu autobusowego, ktéry dadigrdo mniejszych miejscowa.
W gminach tych dzia ajjedynie przewonicy PKS oraz kolejowi. Kursujoni jednak
najcz ciej wzd u g éwnych cigbw komunikacyjnych i docierajtylko do wi kszych
skupisk ludnoci. Zag szczenie sieci przystankowej w wymienionych jedkadc
gminnych jest na tyle ma ee liczba mieszkacdéw przypadajca na jeden przystanek jest
znaczna. Widoczne jest to przede wszystkim w gnmnBobiedziska i Buk (ednio

powy ej 900 0soOb na przystanek, a na niektérych obszarawet wicej ni 2000 oso6b).

Ryc. 5.2. Rozmieszczenie przystankow transportuiguriiego w gminach aglomeracji
poznaskiej w 2012 roku

réd o: opracowanie w asne

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




Ryc. 5.3. Rozmieszczenie przystankéw transportu publicznego na obszarze agigoenacgkiej w 2012 rok

réd o: opracowanie w asne




Gminami o najwikszej gstoci sieci przystankowej w aglomeracji pozskiej s
Lubo i Pozna (ok. 0,5 kni na przystanek). Sto jednostki miejskie o stosunkowo
zwartej tkance urbanistycznej i wysokiejstp ci zaludnienia. W efekcie na jeden punkt
przystankowy przypada w nichrednio powyej 800 oséb. W podobnej sytuacji jest
Puszczykowo (gmina miejska). Nieco sia warto wska nika g sto ci sieci (2,1 km
na przystanek) wynika tu jednak z obeaiona terenie jednostki lasow b cych
cz ci Wielkopolskiego Parku Narodowego).

Rokietnica, Tarnowo Podgorne, Suchy Las, Kérniketa gminy, ktére charakteryzuj
si znacznym zagszczeniem sieci przystankowej i jednocre niewielkim obci eniem
poszczegoblnych przystankéw. Jednostki te cechujengywny rozwdéj budownictwa
mieszkaniowego jednorodzinnego. W efekcie obs ugjdach obszaréw transportem
publicznym jest mniej efektywna nierendw ze zwartzabudow (charakterystycznnp.
dla centralnej cz ci Poznania), czy dych osiedli blokowych. Mimo to w adze gminne
postawi y na lokalizacjprzystankéw nawet na obszarach s abo zaludniongdleg ych
od dominujcych orodkow osadniczych w tych jednostkach.

Pozosta e gminy, a wé¢ Kleszczewo, Dopiewo, Czerwonak, Swalz w mniejszym
stopniu zapewniaj obs ug transportem publicznym terenéw o niskiej s ci
zaludnienia. O ile na terenie miast Swalza | Czerwonaka, a talc w wi kszych wsiach
na terenie tych jednostek istnieje stosunkowo dobozwini ta sie przystankowa, to ju
na obszarach, gdzie wyptlj mniejsze jednostki osadnicze, przystankow jeswieie.
Naley jednak przyzng e mimo duych powierzchni przypadagych na jeden
przystanek (nawet do ok. 15 Rmliczba os6b mieszkajych w jego pobliu nie jest
znaczna (najczciej waha si od 300 do 600 os6b na przystanek).

W dalszych analizach konieczne by o przy odleg oci granicznej, ktér mo na by
interpretowa jako zasig oddzia ywania przystankéw transportu publiczndga.podstawie
studiéw literatury przedmiotu przytoczonych powy uznano, ze konieczno pokonania
odleg oci wi kszej ni 500 metréw moe by uci liwa dla mieszkacow i zniechca ich do
korzystania z tej formy podréwania. Uwzgldniaj ¢ wyd u enie drogi na poziomie 1,25
(wyznaczone empirycznie dla Poznania za ponpmmiarow GPS — por. Gadaki 2010),
wyznaczono zasgi o promieniu 400 metréw i wykorzyst@gj oprogramowanie GIS, pokryto

nimi analizowany obszar.




Ryc. 5.4. Zabudowa w zagiu przystankéw transportu publicznego (L) oraz czas@ogloprzystankéw transportu publicznego (P)
obszarze aglomeraciji pozrskiej w 2012 roku

réd o: opracowanie w asne




Przeprowadzona analiza pokaza &, obszar aglomeracji pozrekiej pokryty jest
wyznaczonymi zasgami przystankow transportu publicznego w ok. 1&4nacza to, e
tylko z niewielkiej cz ci terendw po oonych w granicach Poznania i powiatu pozkaego
mo na stosunkowo atwo skorzysta przejazdow transportem zbiorowym. Znaczna cz
obszaréw, w poblu ktérych nie znajduj si przystanki, nie posiada jednak zwartej sieci
osadniczej ani istotnych celéw podyd mieszkacow. Przyk adami takich obszaréw s
przede wszystkim powierzchnie otg ré nymi formami ochrony przyrody, a tak
dzia alnoci rolnicz (grunty orne).

Dlatego te poziom dostpno ci do sieci transportu publicznego w lepszym stopni
oddaje analiza uwzglniaj ca réwnie rozmieszczenie zabudowy. W pracy opracowana wi
wska nik prezentujcy odsetek zabudowy, ktéra znajduje sV zasigu oddzia ywania
przystankéw (ryc. 5.4). Jego warto rednia na analizowanym obszarze wynosi 64,5%, a
wi ¢ tylko w przypadku jednego budynku na trzy, odbeg ktér naley pokona aby doj
do przystanku przekracza 500 metrow. Szczegd owaeikivydla poszczegolnych gmin
aglomeracji poznaskiej zosta y zaprezentowane pa@)i

Najlepszym dopasowaniem sieci przystankowej do agttej zabudowy cechujsi
gminy Lubo, Pozna i Swarzdz. W ich wypadku warto wska nika jest wysza ni
80%, co w duej mierze wynika z rozwintej sieci transportu publicznegowiadczy o

jej stosunkowo dobrym dostosowaniu do potrzeb rkeesdw. Zadowalajcy poziom
dost pu do przystankow w tym wypadku we si tak e z du g stoci zabudowy w
tych jednostkach (cay obszar Lubonia, miasto Svaarzcentralna cz Poznania).
Naley jednak przyzng e w przypadku poznakich osiedli peryferyjnych
(Szczepankowo, Os. Kwiatowe, Naramowice, Smochgwec¢éak e obszarow wiejskich
w gminie Swarzdz sytuacja nie jest juak dobra i wielu mieszkadw musi pokonywa
znaczne odleg @i, by dosta si do przystanku.

Stosunkowo dobrdostpno przystankow transportu publicznego cechuje denin
Komorniki. W jej wypadku wynika to z w dej mierze z systematycznego rozwoju sieci
gminnego transportu autobusowego, w tym ¢éaka obszarach, gdzie powstay osiedla
mieszkaniowe (przyk adowo w 2011 roku uruchomiongednostce dwie nowe linie
autobusowe, ktére wjd aj w rejony nowej zabudowy jednorodzinnej we wsiach
Plewiska i Komorniki). W 2012 roku organizacja a@ tras zostaa przekazana
Zarz dowi Transportu Miejskiego w Poznaniu, co réwni@ia 0 wp yw na popraw
jako ci oferowanych us ug przewozowych. Z kolei w przgka gminy Suchy Las

stosunkowo dobra dogtno ci sieci przystankowej wynika z faktue rozwoj zabudowy




koncentruje situ przede wszystkim wzd yednej g 6wnej drogi (droga krajowa nr 11).
W efekcie duo atwiej i efektywniej mona obs uy transportem publicznym znaczn
jejcz

Nale y przyzna, e znacznie trudniejsza jest organizacja transppthblicznego w
gminach o niskiej gstoci zaludnienia i duym rozproszeniu zabudowy. Najsze
warto ci uzyskanych wskanikow dostpnoci przystankow transportu publicznego
charakterystyczne sdla gmin takich jak Pobiedziska, Kostrzyn, ssew, Buk.
Wszystkie one s jednostkami tzw. drugiego pi@ienia gmin otaczagych Pozna i
adna z nich nie posiada w asnego transportu aubemgo. Mieszkacy maj do
dyspozycji jedynie przejazdy kolejlub autobusami PKS. Specyfika tychodkéw
transportu (due odleg oci pomi dzy przystankami) sprawia,e mieszkacy wielu
terendw muszpokonywa spore odleg @i, aby skorzystaz transportu publicznego.

Analiza pokaza a,e w wielu orodkach istotnym problemem jest brak pozénia
inwestycji w rozwoj transportu publicznego z szyldkspansj zabudowy i pojawianiem si
nowych osiedli mieszkaniowych na obszarach do tey paludnionych w bardzo nik ym
stopniu. Nowi mieszkay przyzwyczajani s wi ¢ do korzystania z samochodu w
codziennych przejazdach. Efektem tej sytuacjiyestielu wypadkach pogowanie zjawiska
kongestii na drogach cz cych podmiejskie osiedla mieszkaniowe z miejscamacy
edukacji i us ug (skoncentrowanymi w @jimierze w Poznaniu).

Kolejn z istotnych miar charakteryzuaych sie komunikacyjn w danej jednostce,
ktor wykorzystano w niniejszej analizie jest czas, @rian mieszkacy s w stanie dotrze
do przystankéw transportu publicznego, aownskorzysta z us ugi przewozowej. Badania
przeprowadzone wod mieszkacow Poznania w 2009 roku (Ratajczak 2009) pokaze w,
dla 50% os0Ob kwestinajistotniejsz podczas codziennych podgdjest jak najkrotszy jej czas
(na kolejnych miejscach znalaz y &ioszt i komfort przejazdu). D ugie doje do przystanku
sprawia, e ro nie ca kowity czas podr§ (od drzwi domu do celu). Me to zniechca do
korzystania z transportu publicznego wielu potenggh pasaeréw. Naley rownie
zauway , e o czasie dogia do przystanku, oprocz odleged od niego, decydujtak e
ré nego rodzaju bariery przestrzenne.

Szczegdlnie istotne znaczenie badania @ostci czasowej przystankOw majw
analizach dotyczych konkurencyjnai transportu publicznego wzglem indywidualnych
przejazdow samochodowych. Do zaparkowanego w gdté na pobliskim parkingu auta

mieszkacy zwykle mog dotrze w bardzo krotkim czasie. Wae wi ¢, aby do przystanku




autobusowego, tramwajowego czy stacji kolejowejmissieli dochodzi wielokrotnie d uej,
gdy wtedy zapewne wybioropcj wygodniejsz i bli sz — samochdd.

Przy pomiarach dogbnoci czasowej sieci przystankowej nafeprzyj pewne
uogolnienia. Na potrzeby dalszych analiz zarw, e do przystanku wkszo podré nych
dochodzi pieszo ze sta redni pr dko ci °>% Okrelono réwnie przecitne wyd uenie
drogi do przystanku. Pozwoli o to na uzyskanie acaawego obrazu prezentagego czasy, w

ktorych mieszkacy maj mo liwo dotarcia do przystankow transportu publicznego.

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

rod o: opracowanie w asne

W prowadzonym badaniu uzyskancedni czas dotarcia do przystanku transportu
publicznego na poziomie 22,5 minuty, przy prey pr dko ci ruchu pieszego réwniej 4,8
km/h. Naley jednak przyzng e tak wysoka warto wynika z uwzgldnienia obszaru ca ej

aglomeracji, a wic rownie terendéw lenych, uytkow rolnych itd. Znaczna wkszo

>2 prdko ruchu pieszego by a wielokrotnie przedmiotem badanaliz w wielu orodkach. W Poznaniu
podczas badaprzeprowadzonych w przestrzeni miejskiej przy poynodbiornikow GPS uzyskano wynik 5,3
km/h (Rakower i in. 2011). Najczciej jednak przyjmuje si redni pr dko na nieco niszym poziomie —
uwzgl dnia si znacznie mniejsze mbwo ci poruszania si pewnych grup spo ecznych (osob starszych,
niepe nosprawnych ruchowo). ko proponowana przez Barhama i in. (1994) wynosikééh. Oznacza to,

e w ci gu jednej minuty osoba pokonuje przégie 80 metréw. Do przystanku w tym czasie — mier linii
prostej — zblia si jednak jedynie o 60 metréw, i przyjmie si rednie wyd uenie drogi na poziomie 1,25
(Gadzi ski 2010). Wynika to z wyd wnej trasy pieszego wymuszonej przez sikc i r6 nego rodzaju barier

przestrzennych.




obszaréw zabudowanych i istotnych celéw pogrjest po oona w odleg oci czasowej od

przystankéw wynoszej do 12 minut, a w centralnej czi Poznania jest to przewaie do 4

minut (w pozosta ej czci miasta zwykle ponij 10 minut). Szczego owe rezultaty analizy

czasOw dojcia dla poszczegolnych jednostek aglomeracji pozkiaj przedstawiono porej

w punktach.
Najszybciej do przystankow transportu publicznego ma dotrze z obszaru Lubonia
(ryc. 5.5). Poziom dospno ci czasowej sieci jest tu nawet lepszy mi Poznaniu —
niemal brak obszardw, z ktérych czas d@ by by d uszy ni 10 minut. Stosunkowo
krétko (11-13 minut) musz spacerowa tak e mieszkacy gmin, takich jak
Puszczykowo, Komorniki, Tarnowo Podgoérne, RokiariSwarzdz. W ich przypadku
jest to efektem dobrze rozwitych sieci przystankowych, ktorych zagii pokrywaj
du cz tych jednostek, a nie jedynie niewielkie fragmefdijo naley przyzna, e
nie zawsze tak jak — niekiedy na peryferyjnych abaezh tych gmin przystanki
rozlokowane sdaleko od siebie lub transport zbiorowy tam w egtdke dociera).
W gminach, w ktorych uzyskaneednie czasy dogia do przystankow wynosz5-25
minut (Kérnik, Mosina, Dopiewo, Murowana Gma, Mosina, Kleszczewo) maoa
zaobserwowa zr6 nicowany poziom dospno ci czasowej w poszczegolnych ich
cz ciach. Najwiksze miejscowai charakteryzuj si zwykle krotkim czasem dgjia
do przystankéw transportu zbiorowego. Do mniejszwsih i osiedli znajdujcych si w
dalszej odleg aci od wa niejszych szlakéw komunikacyjnych nie docierasta adna
linia autobusowa. W efekcie mieszky musz pokonywa znaczne odleg @i w drodze
do przystankéw lub korzystaz innych rodkéw transportu (g ownie z samochodow).
Nale y jednak przyznag e w przypadku niektorych jednostek — np. Suchegsula
tak e cz ciowo Mosiny i Kérnika, redni czas dofia do przystanku jest nieco zaomy,
ze wzgldu na obecno na terenie tych gmin dych powierzchni wy czonych z
zagospodarowania, na ktérych nie rozwija sie osadnicza ani drogowa (brak sieci
przystankowej na dych obszarach poligonu Biedrusko, Wielkopolskiegarkia
Narodowego oraz Rogakkiego Parku Krajobrazowego).

redni czas dofia do przystankow na poziomie powey 30 minut charakterystyczny

jest dla wszystkich czterech gmin nie posiadgth w asnego transportu autobusowego,
a wi c dla Buku, Kostrzyna, Pobiedzisk i Stewa. Potwierdza to saby poziom
rozwini cia sieci przystankowej i mbwe k opoty mieszkacéw ze skorzystaniem z
przejazdow autobusowych czy kolejowych. Trudmnow organizacji transportu

zbiorowego cechugego si dobr dostpnoci s cz ciowo efektem niskiej gsto ci




zaludnienia w tych o@odkach (poza obszarami miejskimi) i s abo rozwaji sieci
osadniczej. Nie bez znaczenia jest rownidecno du ych powierzchni lenych lub

u ytkowanych rolniczo. W przypadku gmin Pobiedziska Kostrzyn wikszo
autobusow PKS, ktore zatrzymugi na przystankach, ma charakter regionalngzfy
Pozna z Gnieznem, Inowroc awiem, Ko em). Obs ugwne jedynie miejscowal
po o one przy drogach krajowych nr 5, nr 92 i drodze em@jdzkiej nr 434. Z kolei
g 6wny przewonik autobusowy w gminach Buk i Szew — PKS Pozna— kursuje
przede wszystkim mdzy g ownymi jednostkami osadniczymi a Poznanienedynie
kilka razy dziennie dociera do niewielkich wsi. ki@ takich kurséw jest jednak na tyle
znikoma (zwykle dwa, trzy autobusy dziennie}, nie stanowi rzeczywistej alternatywy
dla mieszkacéw wobec podrdgy samochodem (np. na trasie Buks3ew-Pozna
kursuje jeden autobus dziennie — jest to jedyne cpenie obs uguge wsie
zlokalizowane pomidzy gminami Buk i Stszew, takie jak Dobig/n, Jeziorki, Tomice,
Tomiczki, Rybojedzko).

Naley przyzna, e czas dogia do przystankéw dla mieszkaw aglomeracji
poznaskiej jest bardzo zrdicowany. W wikszych miejscowaiach oraz tych
zlokalizowanych przy g éwnych aach komunikacyjnych korzystanie z us ug transportu
zbiorowego jest stosunkowo atwe — do przystanku mao dotrze w czasie
nieprzekraczagym kilku minut. Natomiast mieszkay mniejszych wsi po @nych
peryferyjne, aby dostasi do miejsca, gdzie wsil do autobusu lub poaju, musz cz sto
i nawet 20-30 minut. W rezultacie wiele 0osob jeskigzonych z maiwo ci korzystania
z publicznej us ugi przewozowej. Szczegllne znaezera to w przypadku ludzi starszych
oraz niepe nosprawnych ruchowo, ktorzy w efekcig nzmacznie ograniczone nlavo ci

przemieszczania si{cho by do lekarza, urdu, itd.).

5.3. Dostpno rodkow transportu indywidualnego

Dostpno infrastruktury drogowej sucej przemieszczaniu siindywidualnym
transportem samochodowym jest problememodtzadziej poruszanym w literaturze ni
kwestie zwizane z dospno ci transportu publicznego. Wynika to w @y mierze z faktu,

e ka da nieruchomo powinna posiadadost p do drogi publicznej. Wed ugstawy z dnia

27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowanigeptrzennynfart. 61) jedynie wtedy




mo liwe jest wydanie decyzji o warunkach zabudowy.eRrzlostp do drogi publicznej
rozumie si (art. 2, pkt 14) ,bezpoedni dostp do tej drogi albo dogp do niej przez drog
wewn trzn lub przez ustanowienie odpowiedniej fbnoci drogowej”. Podobne zapisy
znalaz y si tak e wUstawie z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarceuakomociami (np.

o tym, e podzia nieruchomai nie jest moliwy bez dostpu do drogi publicznej).

Dostpno sieci drogowej mma rozumie jednak nieco szerzej. Dla warunkdéw
lokalnego ruchu drogowego istotne sie tylko drogi dochodze do pojedynczych
nieruchomoci, ale i sie drogowa w okolicy, dzki ktérej mieszkacy mog dojecha do
okre lonego celu podrd. Wydaje si wi ¢, e wskanik taki jak gsto sieci drogowej
mo e w pewnym stopniu opisywaatwo W przemieszczaniu simieszkacow na danym
obszarze — im wtej drog z ktérych mogoni skorzysta, tym lepsze warunku ruchu. Tak
obci enie sieci drogowej mierzone liczimieszkacéw przypadajcych na kilometr odcinka
sieci pokaza mo e poziom dosipno ci sieci drogowej. Najczciej im wi cej potencjalnych
u ytkownikéw sieci, tym wiksze zat oczenie na drogach i gorsze warunki rughefekcie
atwo przemieszczania siest rownie ni sza, co prowadzimo e do powstania zatorow
drogowych. Zaprezentowane wskiki wykorzystano wic przy prezentacji doghino ci

infrastruktury transportu samochodowego na terbada .

Ryc. 5.6. Gsto iobci enie sieci drogowej w aglomeracji pozskiej w 2012 roku

rod o: opracowanie w asne

Dla obszaru aglomeracji pozrekiej rednia gsto sieci drogowej wynosi: 2,3 km

d ugoci drég na km powierzchni. Najwiksz wartoci tego wskanika cechoway si




gminy centralnej cz ci aglomeracji — Pozna Lubo , Swarzdz, Puszczykowo (ryc. 5.6). W
ich przypadku na kilometr kwadratowy przypada o posy trzech kilometrow drog. Jest to
efektem przede wszystkim dgj g sto ci zaludnienia na tych obszarach.

Najni sze wartoci g sto  sieci drogowej osga w peryferyjnych gminach
aglomeracji — Murowanej Gbnie, St szewie, Mosinie. Rozproszona zabudowa, niewielka
g sto zaludnienia oraz znaczna ilopowierzchni lenych sprawiaj, e na obszarach tych
jednostek nie ukszta towa a giozwini ta sie drogowa. W przypadku Suchego Lasu niska
warto wska nika g stoci jest wynikiem obecn@i na jej terenie poligonu wojskowego
Biedrusko, przez ktéry nie przebieg#poza nielicznymi wyjtkami) drogi publiczne.

W analizie potencjalnego obcenia sieci drogowej mierzonego liczba mieszidav
przypadajcych na jej kilometr otrzymanoredni warto na poziomie 179. Najwksz
liczb oséb w przeliczeniu na kilometr sieci charakteryzij centralne gminy aglomeracji
(ryc. 5.6). Zdecydowanie najwgz warto wska nik ten przyjmuje w Poznaniu (420 os6b
na knf). W drugim w zestawieniu Luboniu jest to jtylko 291 oséb na kfm co wynika
przede wszystkim z dej g sto ci zaludnienia oraz silnej koncentracji zabudowyzfvacznej
cz ci wielokondygnacyjnej).

Pozostae gminy uzyskay warth poniej redniej dla caej aglomeracji.
Najmniejszym obci eniem drdég charakteryzoway sjednostki po oone we wschodniegj
cz ci obszaru bada Poniej 60 osOb przypada na jeden kilometr sieci drogowe
Kleszczewie, Korniku, Kostrzynie i Pobiedziskachown przyczyn takiego stanu rzeczy
jest niska gsto zaludnienia oraz stosunkowo dobrze rozwaiinfrastruktura drogowa
(szczegdlnie w przypadku Kérnika, gdzie jestp wynosi 2,1 km d ugai drég na krf
powierzchni).

Kwestie zwizane z dospno ci infrastruktury drogowej podio rownie w innym
uj ciu — analizujc atwo dotarcia do obiektow o znaczeniu ponadlokalnym. tZlde
uznano wz y autostradowe oraz wy drég ekspresowych, a takwszystkie drogi krajowe
oraz wojewoOdzkie po @ne na obszarze badaKorzystanie z tej infrastruktury umiowia
mieszkacom skrocenie czasu podgo na krotkich odcinkach w ramach aglomeracji
poznaskiej (ze wzgldu na uzyskiwane wysokie ko ci ruchu), ale rownie u atwia i
przyspiesza przemieszczanie sSipo regionie, a tale dalsze podr@ (krajowe,
mi dzynarodowe). Autostrada A2 oraz drogi ekspresowke iSS11 tworz obecnie
(niekompletn jeszcze) obwodnic Poznania i wydaje si e ich znaczenie dla ruchu
tranzytowego, ale i rownieaglomeracyjnego jest bardzo @u Drogi krajowe i wojewodzkie

to natomiast szkielet uk adu komunikacyjnego agl@tje— umoliwiaj dojazd do Poznania




oraz wyjazd z niego niemal we wszystkich kierunkaehake cz aglomeracj z innymi
o rodkami w kraju. W analizie wykorzystano wi przedstawione wyj wskaniki jako

kolejne miary dosipno ci infrastruktury drogowej.

Ryc. 5.7. Dostpno czasowa wz 0w autostradowych i drég ekspresowych (otwartych
do 30.06.2012r.)

rod o: opracowanie w asne

atwo w dotarciu do wz 6w autostradowych i v éw drég ekspresowych oraz do
drég krajowych i wojewoddzkich okreono za pomoc pomiaru odleg cci czasowych.
Wykorzystano w tym celu metodykzaprezentowanw rozdziale 1.7. W pierwszym etapie
wyznaczono czas podrp samochodem do analizowanych obiektéw zdego miejsca w

aglomeracji. W analizie uwzglniono wzy otwarte do dnia 30. czerwca 2012 roku. W




drugim etapie okrdone zosta y rednie odleg cci czasowe do wz 6w autostradowych oraz
drég ekspresowych dla poszczegdélnych gmin aglorjigrazna skiej.

Najni szym poziomem dogpno ci czasowej do wz 6w na drogach klas A i S
charakteryzuj si obszary w po6 nocnej i po udniowej cei aglomeracji (czas podrg
powy ej 25 minut; ryc. 5.8). Nalg jednak przyzna e zwykle s to tereny o niskiej gsto Ci
zaludnienia. Wiele z nich pokrywajasy Wielkopolskiego Parku Narodowego i Puszczy
Zielonki, wi ¢ znaczne oddalenie drog o gah nat eniach i prdko ciach ruchu mana
uzna za uzasadnione. atwy dojazd do wéw zlokalizowanych na autostradach i drogach
ekspresowych majza to mieszkacy obszarow po mnych w centralnej oraz wschodniej

cz ci aglomeraciji.

Ryc. 5.8. Dostpno czasowa drog krajowych i wojewddzkich

roéd o: opracowanie w asne




Du o korzystniej przedstawia sidostpno drdég krajowych i wojewddzkich.
Trudno z szybkim dotarciem do nich mogli migedynie mieszkacy obszaréw po mnych
przy po udniowych i p6 nocno-wschodnich granicaghomeracji (cho w wi kszoci s to
tereny lene). Czas dojazdu do tego rodzaju infrastruktupozosta ych terenbw zajmowa
zwykle nie wi cej ni 15-20 minut.

Po ustaleniurednich czaséw podrg dla poszczegdélnych gmin, nma zauway , e
jednostkami, ktore cechujsi najlepsz dostpnoci analizowanych wz 6w okazay si
Lubo , Komorniki, Dopiewo, Buk, Kornik, Kostrzyn i Tarm@ Podgdrne. redni czas
podré y wyniés w ich wypadku nieca e 10 minut. W pierysiz czterech z wymienionych
gmin znajduj si w zy autostrady A2, natomiast przez Kornik, Kostrziynrarnowo
Podgorne przebiegagrogi ekspresowe (S11 i S5), na ktérych zlokaliznavkilka wjazdow i
wyjazdéw. W efekcie mieszkay tych jednostek mogw miar atwo przemieszczasi po

aglomeracji, a tale wyje d a poza ni.

Ryc. 5.9. Dostpno czasowa infrastruktury drogowej 0 znaczeniu paskeadhym w
aglomeracji poznaskiej w 2012 roku

réd o: opracowanie w asne

Gminami, ktérych mieszkay maj najgorszy dosp do w z éw autostradowych i
drég ekspresowych, okazay siednostki pooone w pdnocnej czci aglomeracji:
Murowana Golina, Suchy Las, Czerwonakredni czas dotarcia do nich wynosi powy25
minut (w przypadku Murowanej Gliny by o to a 38 minut). Naley jednak przyzna e
pod koniec roku 2012 otwarto nowy odcinek drogipeksowej S5 i dwa nowe wy:




Pozna-P6 noc (w gminie Suchy Las) oraz PoziRokietnica, ktére nie zostay
uwzgl dnione w analizie. Tale gminy w po udniowej czci obszaru bada— St szew oraz
Mosina uzyska y wysokie wartoi omawianego wskaika.

Stosunkowo dobrdostpno ci  drég krajowych i wojewoddzkich charakteryzigi
jednostki po oone w centralnej czci aglomeracji — Pozna gdzie w duej mierze zbiegaj
si drogi wojewoOdzkie, a tale niewielki Lubo. Niski czas podrdy charakterystyczny jest
rownie dla gminy Suchy Las, w ktérej rozwoj zabudowy odhysi g ownie woko drogi
krajowej nr 11.

Najwy sze wartoci wska nik dostpno ci drog krajowych i autostrad uzyska w
gminach p6 nocnej czci aglomeracji oraz w Mosinie.rednia odleg 0 czasowa z obszaru
Murowanej Goliny i Pobiedzisk do drég krajowych i wojewddzkighynosi a nieco ponad
dziesi minut, a w Mosinie nawet 17 minut. Wynika to m.in.du ego rozproszenia
zabudowy, obecnai znacznych po aci leych (wobec czego niska jeststp sieci

drogowej) oraz duch powierzchni tych jednostek.

5.4. Dostpno celow podréy przy korzystaniu z transportu publicznego

R6 nice w czasie podr§ poszczegolnymirodkami transportu mogdecydowa o

ich konkurencyjnoci i w efekcie o wyborach mieszkedw. W przestrzeni miejskiej tylko
odpowiednie rozwizania techniczne mogsprawi, e transport publiczny (szczegolnie
autobusowy) bdzie uzyskiwa zblione czasy przejazdéw do podyo realizowanych
samochodem osobowym. By do tego dosz o, yatek organizowa ruch w orodku, aby
wszelkie straty czasowe (wynikap z postoju na przystankach, zatorow drogowych,
koniecznoci oczekiwania od skrzypwaniach z sygnalizacj wietln ) by y minimalizowane,
a sama podro mo liwie najbardziej pynna. Jeli jednoczenie pasaerowi zostanie
zapewniony odpowiedni komfort podng a take ceny biletow oka si niewygérowane, to
podré transportem publicznym me zyskiwa coraz wicej zwolennikdw kosztem ruchu
samochodowego.

W transporcie publicznym na ca kowity czas pogrék adaj si kolejno: dojcie do
przystanku (dworca, fli), oczekiwanie na przyjazdodka transportu zbiorowego, przejazd
nim, ewentualna przesiadka/przesiadki (w tym npzepcia na przystanek innej linii
transportu publicznego, oczekiwanie na przyjaztika transportu publicznego), ewentualny




przejazd kolejnymrodkiem transportu publicznego oraz aog z przystanku kacowego do
punktu docelowego. Jeli ka dy z tych etapow podr§ jest moliwie krotki i nie sprawia
specjalnych trudnei pasaerowi, mona mowi o dobrym poziom dospno ci czasowej
danego miejsca, obszaru czy usugi. W tym kormiekkluczowe s zw aszcza: starannie
przemylana i rozplanowana lokalizacja przystankéw w b w z a przesiadkowego,
krotka i pozbawiona barier przestrzennych drogaditjdo przystankéw, dopasowane czasy
przyjazdu i odjazdu kolejnyctrodkow transportu (tak by umiiwi pasaerom przesiadR),
jak najlepsza integracjarodkow transportu obs ugiwanych przez mpch przewonikow.
Naley przyzna, e s to postulaty bardzo trudne do realizacji, niemnjggnak ich
wprowadzenie ma pozwoli na znaczne skrécenie czasu poglr@ tak e przynie wzrost
zainteresowania podrami publicznym transportem zbiorowym.

W aglomeracji poznakiej (mimo postpuj cego zjawiska suburbanizacji) znaczna
cz celbéw podréy mieszkacow (szczegolnie o charakterze handlowym i rozrywkogy
zlokalizowana jest w cisym centrum Poznania. Tak tu znajduje si ,serce” uk adu
komunikacyjnego ca ej aglomeracji. Dgaho czasowa tego obszaru jest winiezwykle
istotn miar pokazujc jako funkcjonowania transportu publicznego. W zxkiu z tym
analizom poddano czasy podyddo centralnie usytuowanego ava komunikacyjnego —
ronda Kaponiera. W 2011 r. (przed okresem rozpmazremontu Mostu Dworcowego)
przebiega o ty 11 linii tramwajowych, 10 autobusowych, a takkrzy oway si wa ne
trasy indywidualnej komunikacji samochodowe] — imea komunikacyjna, prowadza do
historycznej cz ci miasta ulica w. Marcin, a take drogi wylotowe z Poznania — ulice
Bukowska, Dbrowskiego i Grunwaldzka.

Dost pno czasow centrum Poznania — ronda Kaponiera — dkreo, przyjmujc
pewne upraszczaje zaoenia. Informacje o czasach oraz trasach przejazdow
poszczegolnych linii transportu publicznego zacmetp z rozk adow jazdy poszczegolnych
przewo nikbw. Naley przyzna, e nie uwzgldniaj one zwikszonego natenia ruchu w
godzinach szczytbw komunikacyjnych i wicych si z tym zatorow drogowych
(wyst puj cych w szczegolnai w centrum Poznania i na g wnych drogach wylotctivz
miasta), przez co informacje w nich zawarte nie sz@vs zgodne z rzeczywistoi —
faktyczny czas przejazdu niektorymi liniami autolwgmi mo e by znacznie d uszy. W
analizie przyjto take stae rednie wartoci pr dko ci dojcia do przystanku, czasu
potrzebnego na przesiadloraz wyznaczone zagji przystankow transportu publicznego
(patrz rozdzia 5.2). Najwaiejsze rezultaty przeprowadzonej analizy dla ppsgélinych

cz ci aglomeracji poznakiej przedstawiono porej w punktach.




W przypadku Poznaniaedni czas podrd z wykorzystaniem transportu publicznego do
centralnie zlokalizowanego wa komunikacyjnego wyniés w badaniu zaledwie 21
minut. Do ronda Kaponiera z bardzo wielu @ miasta moliwy jest bezporedni
dojazd, dziki czemu podré mo e by krotsza (brak czasu sgzonego na przesiadaniu
si  pomidzy r6nymi liniami komunikacji miejskiej). Krzyj ce si tu linie
tramwajowe w kilkanacie minut docieraj do g ownych osiedli mieszkaniowych.
Jedynie mieszkay peryferyjnych osiedli takich jak Szczepankowaek(z, Morasko,
Radojewo, Janikowo mognie problemy z szybkim dotarciem do centrum. Ich podré
najcz ciej trwa ok. 30-40 minut.

Ryc. 5.10. Czas podrg do ronda Kaponiera z wykorzystaniem transportipzibego
na obszarze aglomeracji pozsaiej w 2012 roku

roéd o: opracowanie w asne




Mieszka cy gmin Czerwonak, Suchy Las, Lubo Komorniki do centrum Poznania za
pomoc transportu publicznego moglotrze rednio w 35-45 minut (5.11). Wynika to z
po o enia tych jednostek blisko granic Poznania, a éak dobrze funkcjonugego
gminnego transportu zbiorowego (autobusy dociedsy dobrze skomunikowanych z
centrum aglomeracji dworcow przesiadkowych — GanezyD bca, Os. Sobieskiego,
Ronda rédka, gdzie pasarowie mog skorzysta w dalszej podrdy z transportu
tramwajowego). Szybki i bezp@dni dojazd do centrum Poznania uihiwiaj tak e

linie kolejowe zatrzymujce si w niektérych miejscowaiach na terenie tych gmin.

Ryc. 5.11. Dosfpno czasowa centrum aglomeracji (ronda Kaponiera) dvaacow
przesiadkowych zlokalizowanych w Poznaniu w 201iro

réd o: opracowanie w asne

W przypadku podrdy z obszaru gmin Puszczykowo, Dopiewo, Tarnowo Bougy
Rokietnica, Swarzlz oraz Pobiedziska dopno czasowa centrum Poznania (przy
korzystaniu z transportu publicznego) jest na niecgezym poziomie. Podrotrwa w
przybli eniu 45 do 55 minut. Wynika to z wkiszej odleg oci od centrum Poznania, ale
te ze specyfiki transportu publicznego w poszczeggingminach — dugich tras
przejazdu (linie autobusowe w Tarnowie Podgérnymrsku przez niewielkie
peryferyjne miejscowai, cz sto wyd uaj ¢ sw tras i czas przejazdu), konieczro
przesiadek (np. w przypadku gminy Swalz mieszkacy wielu wsi, by dojechado
centrum Poznania, muszotrze autobusem do centrum Swadlza i tam przesi si

na jedn z linii jad cych na Rondo rodka), niewielkiej p ynno przejazdu (np. w
przypadku Rokietnicy i Puszczykowa).




Mieszka cy Murowanej Gainy musz podré owa transportem publicznynrednio a
70 minut, by dostasi do centrum Poznania. Gmina ta jest stosunkowoegol i
znacznie oddalona od ronda Kaponiera. Dodatkowyodateniem dla mieszkadw wsi
po o0 onych w gminie i proburych dotrze do Poznania jest koniecznoprzesiadki w
Murowanej Golinie. Mimo dopasowania godzin przyjazdéw i odjaedtrac oni tam
kilka dodatkowych minut. Nieco zbbny problem maj mieszkacy wsi po oonych w
gminie Koérnik, ktorzy podrduj ¢ do Poznania, muszrzesiada si kornickim rynku.
W Kleszczewie z kolei funkcjonuje jedynie jednaiditkkomunikacyjna, ktora dociera do
wi kszo ci miejscowoci, przez co czas podrdrwa stosunkowo d ugo. W przypadku
St szewa, Buku, Kostrzyna i Mosiny s aby poziom dpsb ci czasowej przy podr@ch
do Poznania wynika z peryferyjnego pceaie tych orodkéw w ramach aglomeracji, a
tak e zat oczenia g 6wnych drog prowadych do centrum aglomeraciji.

Przeprowadzona analiza wykaza @,poziom dospno ci czasowej centrum Poznania
najwy szy jest gminach posiadaych w asny dobrze zorganizowany transport zbiorowy
Zw aszcza sieci autobusowe Lubonia, Komornik, Coeaka i Suchego Lasu zapewniaj
mo liwo szybkiego dotarcia do ,serca” aglomeracji. Za sstioon transportu publicznego
na analizowanym obszarze uznmo na du zaleno czasu przejazdu od aktualnych
warunkéw ruchu, co wynika z niewielkiej ila rozwi za usprawniajcych ruch autobuséw
na drogach (por. Ratajczak 2009). W efekcie czamk adowe mocno rdi si od
faktycznych czasow przejazdéw, a miesaiga trac dodatkowe minuty, oczekiuy w
zatorach lub na przystankach.

Kolejnym istotnym elementem dobrze zorganizowamegistransportu zbiorowego,
ktdra zapewnia dobrdostpno czasow przy dojazdach do centrum aglomeracji, jest
lokalizacja dworcow przesiadkowych. Linie gminnedmansportu podmiejskiego nie
wje d aj zwykle do samego centrum aglomeracji, lecz zattgynsi w miejscach
po o onych na obrzeach miasta, gdzie pasgowie maj mo liwo zmiany rodka
transportu na szybszy — tramwaj, metro, szykdlej. Dzi ki temu ca kowity czas podrg
mo e ulec skroceniu, a przebieg linii obs ugiwanychearrd nych przewonikow nie dubluje
Si .

By przesiadki na takich w ach komunikacyjnych nie stanowiy dodatkowego
utrudnienia dla pasaréw, bardzo istotne jest ich odpowiednie rozplasue. Stanowiska
odjazdow i przyjazdéw rawych rodkéw transportu powinny znajdowai w miar blisko
siebie, niezbdna wydaje si rownie dobrze funkcjonujca informacja pasarka (dziki

ktorej pasaerowie mog si dowiedzie kiedy, z ktérego stanowiska i w ktorym kierunku




odje d a pojazd danej linii). Daje to szansia uniknicie poczucia dezorientacji u
podro nych. Kwesti niezwykle istotn jest rOwnie dopasowanie czasu przyjazdow i
odjazdow ronych rodkéw transportu, chow wielu wypadkach wydaje sito do
problematyczne (np. ze wzgu na du liczb linii obs ugiwanych przez rdych
przewo nikéw). Przynajmniej jednak na g éwnych kierunkagotokéw paseaerskich
nale a oby zapewni odpowiedni czas na przesiadk
W aglomeracji poznakiej za wane dworce przesiadkowe najeuzna po o one
centralnie dworce — G 6wny oraz PKS. Ponadto migsak gmin powiatu poznakiego
maj mo liwo dojazdu transportem publicznym do szeregu zrgch wzOw
przesiadkowych, ktére zlokalizowane goza centrum miasta, &to w pobliu p tli
ko cowych linii tramwajowych (Ogrody, Gérczyn, Biec, Junikowo, Rondo Rataje, Rondo
rodka, Staro ka, Pitkowska, Os. Sobieskiego). Wy te zapewniaj podré nym mo liwo
zmiany rodka transportu zwykle pondzy: podmiejskim transportem autobusowym, kolej
oraz poznaskimi tramwajami i autobusami. Ich dogho czasowa ma ukazywa jako
funkcjonowania transportu zbiorowego w aglomerdajierpretowa mo na j rownie jako
atwo w dotarciu do niektérych us ug, obiektéw, miejdokalizowanych pozacis ym
centrum Poznania. Pomj w punktach przedstawiono rezultaty przeprowadganalizy dla
poszczegoblnych gmin powiatu pozséiego.
Najkrotszy czas podr§ charakterystyczny jest dla gminsgadujcych z Poznaniem
(ryc. 5.11) takich jak Lubo (z niemal ca ego obszaru mma dotrze bezporednio do
poznaskich w z 6w przesiadkowych — bca i Gérczyna wrednim czasie 17 minut) i
Komorniki (rednio 21 minut; szczegolnie krotki jest dojazd ewesk do wza
Junikowo — poza szczytami komunikacyjnymi). Niegtka d u ej — ok. 30 minut —
pokonanie drogi do w a przesiadkowego (za pomotansportu zbiorowego) zajmuje
mieszkacom Czerwonaka, Dopiewa, Puszczykowa i Suchego.Lasu
W przypadku Rokietnicy, Swardza i Tarnowa Podgornegeedni czas podrd wynosi
ok. 35. Wynika to z m.in. z konieczr® przesiadek (np. przy dojazdach z miejscawo
po o onych w gminie Swarzlz). Nieco d uej, bo 40-45 minut, podrodo w z 6w
przesiadkowych zlokalizowanych w Poznaniu zajmujeszkacom z gmin takich jak:
Buk, Kleszczewo, Kostrzyn, Kérnik, Mosina, Pobieska i Stszew. Podro trwa wi cej
czasu przede wszystkim ze wzgh na odlego dzielc te orodki od dworcow
przesiadkowych (oprocz Kleszczewa i Kornika, gmiaynie ssiaduj bezporednio z

Poznaniem). Sytuacjw gminie Kleszczewo pogarsza réwnigrak moliwo ci dojazdu




kolej , natomiast w przypadku Koérnika — konieczn@rzesiadki (brak bezpeedniego
po czenia z Poznaniem z Wiszo ci wsi w gminie znaczo wyd u a czas podrg).
Podré do w z 6w przesiadkowych w Poznaniu najcey — oko o 55 minut — trwa z
obszaru gminy Murowana Ga. Przyczyn tej sytuacji jest dua powierzchnia
jednostki, jej znaczne oddalenie od Poznania iéaamno przesiadek (mieszkay wsi
po o onych w okolicach Murowanej Gliny musz autobusow lini gminn dojecha
do w z a przesiadkowego w mige i tam zmieni pojazd na jaccy w stron Poznania —
w efekcie do Rondarddka lub Os. Sobieskiego podup oni nawet ponad godzih
Analiza dostpnoci w z éw przesiadkowych potwierdza,e najlepszy poziom
funkcjonowania transportu zbiorowego charakteryatycjest dla gmin, ktére posiadaj
w asn komunikacj zbiorow . Je eli dodatkowo na terenie jednostki znajdujelsika staciji
kolejowych, to zwykle mieszk&y mog stosunkowo sprawnie dostai do Poznania. Na
obszarach, gdzie dojazd do z2v0w przesiadkowych zajmuje prawie godzimie sposob w
zasadzie zatrzymaodp yw pasaeroéw korzystajcych z transportu publicznego. Dki temu

podré e samochodem mogi gle zyskiwa na popularncci.

5.5. Dostpno celow podréy przy Kkorzystaniu z transportu

indywidualnego

Transport indywidualny samochodowy pod kilkoma ivdgmi ma przewag nad
transportem zbiorowym — dojechaasim mo na bezpoednio w dowolne miejsce, o ile
prowadzi tam droga. Osoba korzystsy z tego rodka transportu nie jest zate od
lokalizacji przystankdéw, przebiegu linii, rozmiegenia wz 6w przesiadkowych itd. Z
drugiej jednak strony zjawiska, takie jak kongest@sn ce ceny paliw, wypadki sprawigj
e wiele oséb wybiera inne formy podyd W analizach dotyczych dostpno ci celu
podré y kwesti kluczow jest czas i cena podmh

Na potrzeby pracy przeprowadzono uproszczoanaliz czaséw podrdy
mieszkacow aglomeracji poznakiej z wykorzystaniem samochodu. Konieczno
zastosowania pewnych uogélnierynika a z duego stopnia skomplikowania sieci drogowej
I specyfiki ruchu, a tale z braku wielu istotnych danych dotycgch m.in. ograniczeruchu,
lokalizacji sygnalizacji wietlnych itd. Istotn kwesti by o za oenie, e osoba podrdj ca

autem musi doj do swego pojazdu pieszo, a nasiie porusza sidrogami z okrdon




pr dko ci . Bior ¢ to pod uwag na obszarze aglomeracji zidentyfikowano tgowne
bariery przestrzenne uniemviaj ce dojcie do pojazdu — zbiorniki i cieki wodne, linie

kolejowe, autostrady i drogi ekspresowe.

Ryc. 5.12. Teoretyczna dopho czasowa centrum Poznania przy dojazdach samochodem

rod o: opracowanie w asne

Wykorzystuj c metodyk zaprezentowan w rozdziale 1.7, skonstruowano obraz
czasOw podrdy do centrum Poznania z wykorzystaniem samochoduw@gl dnieniem
pieszego dofia do niego). Zosta on zaprezentowany na rydrié®>

Z uwagi na w asnai rastréw (brak mdiwo ci uwzgl dnienia wielopoziomowych mostow, wiaduktéw, na
ktérych nie dochodzi do krzgpwania si potokéw ruchu) konieczna by a konstrukcja dwéchaabw: pierwszy

nie uwzgldnia moliwo ci korzystania z autostrad i drog ekspresowychgidpomija drogi przecinage




W prowadzonych analizach uwzgdhiono maksymalne dozwolone dko ci ruchu na
drogach aglomeracji poznskiej, a take spadki prdko ci na skrzyowaniach. Nie wzito
pod uwag ogranicze w postaci np. sygnalizacjwietlnych, przej dla pieszych, a tak
zatorow drogowych. Nalg przyzna, e jest to znaczne uproszczenie, ktore jednak

pozwoli o uzyska ogdélny obraz dospno ci czasowej centrum aglomeracji pozskiej.

Ryc. 5.13. Teoretyczne czasy i @ko ci podré y do centrum Poznania z gmin aglomeracji
poznaskiej przy dojazdach samochodem

réd o: opracowanie w asne

Analizuj ¢ rednie czasy dojazdéw z gmin aglomeracji poskaj (ryc. 5.13), mana
zauway , e najd uej samochodem podrowa musz mieszkacy Murowanej Gdiny,
Pobiedzisk i Mosiny fednio powyej 30 minut). Powodem tego wydaje 9y znaczna
powierzchnia tych jednostek i stosunkowo niewidikaba bezporednio prowadzcych do
Poznania drég o dobrych parametrach (na ktéryckkazymo na wysokie prdko ci ruchu).
Brak jest autostrad i drog szybkiego ruchugz cych wymienione jednostki z centrum
aglomeracji. Wobec tego rownie rednie prdko ci przemieszczania sisamochodem
uzyska y w prowadzonej analizie dla Mosiny i MurewaGoliny jedne z niszych wartoci
w aglomeracji (w Pobiedziskach wsze prdko ci wynikaj z mo liwo ci skorzystania z

drogi ekspresowej S5).

autostrady i drogi ekspresowe (z wigem w z 6w na ktérych mdiwy by wjazd i zjazd). Zestawienie tych

obrazéw pozwoli o uzyskape ny obraz teoretycznych czasow pogrinieszkacow aglomeracji (ryc. 5.12).




Ryc. 5.14. Teoretyczna dopho czasowa centrum Poznania przy dojazdach samochodem
(bez korzystania z autostrady i drog ekspresowych)

rod o: opracowanie w asne

Najkrétsze czasy podrg — rednio do ok. 20 minut — uzyskane w analizie zgsiéa
gmin po oonych przy granicach Poznania, ktérych mieselamogli skorzysta z dobrych
po cze drogowych z centrum aglomeracji — Lubonia, Suchleggu, Komornik i Tarnowa
Podgornego. Nalg zauway , e (poza Luboniem) sto jednostki charakteryzige si
du ym przyrostem liczby ludn@i oraz intensywnym rozwojem budownictwa

mieszkaniowegd®. Sporéd bardziej oddalonych od Poznania gmin, stosumkdundtk

>4 Wsp6 czynniki korelacji Pearsona (r) pouity zmienn czas podrdy samochodem do centrum aglomeragii
(y) a wybranymi zmiennymi charakteryzaymi rozwoj demograficzny i przestrzenny tego olbs2aynosz:

liczba oséb zameldowanych w 2011 ry)(x , liczba nowych mieszkaw 2011 r. (%):




podr6 mogli odby mieszkacy Koérnika (rednio 23 minuty) oraz Kostrzynarédnio 27
minut). W jednostkach tych znajdugi drogi ekspresowe, d#4i ktorym przejazd autem

mo e by znacznie szybszy fednie uzyskiwane pdko ci przekracza y 50 km/h (ryc. 5.14).

Ryc. 5.15. Oszcadno czasowa przy podrach do centrum Poznania z wykorzystaniem
autostrad i droég ekspresowych

rod o: opracowanie w asne

Na podstawie przeprowadzonej analizy me zauway , jak due znaczenie dla
czasOw podrgy samochodem na obszarze aglomeracji pciaj maj otwarte w latach

2003-2012 odcinki autostrady i drég ekspresowyatgol rodzaju infrastruktura umiavia

, liczba mieszkacow w 2011 r. (¥: , liczba nowych budynkéw w 2011 r. 4x




szybkie przemieszczenia rowniee wzgldu na brak zatorow, ograniczepr dko Ci i
mo liwo  atwego wyprzedzenia wolniej poruszajch si pojazdéw (poza nielicznymi
wyj tkami). Przyczynia si mo e rownie do wzrostu popularnai samochodu jako
g bwnego rodka transportu wielu mieszkadw aglomeracji, co w perspektywie
d ugoterminowej moe okaza si sytuacj niekorzystn (wi cej rozwaa na ten temat
znalaz o si w rozdzia ach széstym i sicdmym).

By ukaza znaczc rol autostrady A2 i drog ekspresowych na obszarzenasgiaci
poznaskiej, na rycinie 5.14 przedstawiono sytuaey ktorej u ytkownicy samochodow nie
mieliby mo liwo ci korzystania z tego rodzaju infrastruktury drogpwPoréwnanie tego
obrazu z rycin 5.12 pozwala na wykazanie poprawy warunkow ruckmikaj cej z budowy
obwodnic miejskich o wysokich parametrach, ktoreouiwiaj uzyskiwanie wysokich
pr dko ci przemieszcze Jak pokazuje rycina 5.15, analizowana infrastngiszczegolnie
du e znaczenie ma dla mieszkaw gminy Kérnik, gdzie niemal z ca ego obszaru nzo
stosunkowo szybko dotrzelo Poznania za pomodrogi S11. Take w jednostkach takich
jak Kleszczewo, Buk i Kostrzyn wybudowanie w latéh03-2012 nowych autostrad i drog

ekspresowych umdiwi o znaczne skrocenie czasu podydao centrum aglomeracii.




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

pozna skiej

6.1. Znaczenie i efektywno r6 nych form transportu w przestrzeni

miejskie;

Jednym z aspektow wzajemnych relacji patay zagospodarowaniem przestrzeni a
zachowaniami przestrzennymi miesz&w s ich wybory dotyczce rodka transportu. Jak
podaj Schwanen i Mokhtarian (2005), struktura pogrév danym orodku zalena jest w
du ym stopniu od rozmieszczenia w przestrzeni teremdviunkcjach mieszkaniowych,
handlowych, rekreacyjnych itd., z drugiej stronybraymie znaczenie ma lokalizacja
sk adnikow lokalnego systemu transportowego — dr&lgzy owa , przystankow, stacji
kolejowych. Dostpno tych elementow jest dla poszczegolnych oséb bardab mniej
korzystna i w efekcie przemieszczanie skrelonym rodkiem transportu me by
atwiejsze lub bardziej utrudnione. Gdy w okolicgiglnicy mieszkaniowej nie ma stacji
kolejowej, jej mieszkacy raczej nie bd wybiera poci gébw jako rodka codziennych
podréy. Jeli natomiast w pobliu domu przebiega droga szybkiego ruchu prowealz
nieopodal miejsca pracy, to skorzystanie z samaghodzie zwykle najbardziej korzystn

prawdopodobnopcj (por. Litman 2009).

Ryc. 6.1. Czynniki wp ywage na wyborrodka transportu
réd o: opracowanie w asne na podstawie Schwanerkhtésian (2005)




Istnieje szereg innych czynnikbw decydnjch o wyborze rodka transportu (jak
cho by posiadanie prawa jazdy i samochodu), na ktéreywwpmaj regulacje prawne,
specyfika rodkow transportu oraz koszty ichyikowania. Jak podajKoppelman i Lyon
(1981), decyzje poszczegoblnych osbéb nie zawszekaynt prostego rachunku zyskow i strat
(czasowych i ekonomicznych), bo nie p@stj oni cakowicie racjonalnie. W wielu
przypadkach nalg bra pod uwag subiektywne postrzeganie i odczucia dotgezdanego
sposobu podrd. Jak podkrdaj Kitamura i in. (1997), preferencje mieszkaw mog
niejednokrotnie by bardziej istotne ni rozmieszczenie podstawowych aktywecio
mieszkacdow. Preferencje te wynikag cech osobowych zwianych ze sfermentaln, ale
tak e predyspozycjami fizycznymi (np. osoby starszesttx rezygnuj z d ugich podréy
pieszych czy rowerowych). W efekcie nale przyzna, e zwizek pomidzy
zagospodarowaniem przestrzeni a zachowaniami toatospymi mieszkacow (dotyczcymi
wyboréw rodka transportu) jest stosunkowo trudny do uchwigcea pomoc mierzalnych
wska nikow. Jak pokazujbadania prowadzone przez Cervero (1996, 2002) Geazero i
Kockelmana (1997), generalnie mniejszy udzia pogréamochodem zwzany jest z
wysok intensywnoci zabudowy i duym zré nicowaniem form zagospodarowania, a &k

z dobr jako ci transportu zbiorowego i przyjaznym dla oséb piekzgtoczeniem.

Ryc. 6.2. Kszta t pryzmy dziennych aktywoodanej osoby w zal@o ci od sposobu
przemieszczania Si
réd o: Gould (1985)

W nieco innym ujciu miar atrakcyjnoci danego rodka transportu jest, najogdlniej
rzecz ujmujc, zakres mdiwo ci jakie daje on utkownikowi. Zwrdci na to uwagm.in.
Hagerstrand (1985) w swoich pracach z zakresu géograsu. Jak podaje Gould (1985),
ksztat ,pryzmy czasoprzestrzennej” okeg cej dzienn cie k cz owieka zaley w du ej




mierze od sposobu, w jaki izie on si porusza. Im szybciej danyodek transportu si
przemieszcza w przestrzeni, tym wéza jest mdiwo podj cia r6 nego rodzaju interakcji.
W efekcie pryzma osoby poruszegj si samochodem jest zdecydowanie kgiza ni

pieszego (ryc. 6.2).

Ryc. 6.3. Schematyczny model przejazdéw vggigodziny za pomoad nych rodkéw
transportu w przestrzeni aglomeracji
réd o: Hugill (1993, s. 213)

W wiadomoci wielu osob utar siobraz samochodu jako najszybszego i najbardziej
efektywnego rodka transportu w przestrzeni miejskiej. Daje orytkownikowi poczucie
niezaleno ci i swobody w przypadku chki odbycia podréy. Wysokie prdko ci ruchu,
ktdre mo e on uzyskiwa, a tak e brak ograniczenp. w postaci koniecznoi zatrzymywania
si na przystankach sprawiaj e wiele 0sOb postrzega auta jako znacznie szylbaengch
rodkow transportu. Opieraj si na rednich prdko ciach ruchu w przestrzeni
zurbanizowanej Hugill (1993) przedstawi schematycz obraz czaséw podrg
uzyskiwanych za pomoao nych rodkéw transportu na obszarze aglomeracji. W tyrgiuj
(ryc. 6.3) transport publiczny jawi sjako ma o atrakcyjna forma przemieszczania \gi

przestrzeni zurbanizowanej ze wagj na liczne ograniczenia. Vkisze moliwo ci daje ju




np. rower — rednia prdko podrdéy zwykle moe by podobna, a jego ytkownikéw nie
ogranicza dodatkowo przebieg ustalonych linii korkaayjnych, jak w przypadku transportu
zbiorowego. Natomiast samochdéd zapewnia Iwo  dotarcia w cigu stosunkowo
krotkiego czasu do oddalonych celéw podgréw szczegolnai je eli istnieje odpowiednia
infrastruktura w postaci drég szybkiego ruchu.

Na pocztku XXI wieku, w dobie duej popularnoci samochodu jako rodka
codziennych podrg oraz bd cej tego efektem kongestii, takie cie wydaje si du ym
uproszczeniem sytuacji faktycznej (por. BanisteD2)0 Z uwagi na fakt, e aglomeracje
miejskie maj posta bardzo z oonych struktur, atrakcyjno poszczegélnych rodkow
transportu w konkretnych obszarach mcsi znacznie roni . Wynika to ze specyfiki i
efektywnoci danego sposobu podawania. W obszarach centralnych miast zwykleodu
lepiej sprawdza ldzie si transport publiczny o dej zdolnoci przewozowej (tramwaj,
metro). Natomiast na terenach o rozproszonej zakiedd maej gstoci zaludnienia
dominuj ca bdzie rola samochodéw oraz autobuséw. Dodatkowokszio 0s6b przy
przemieszczeniach na niewielkie odlegio wybierze spacer lub przejazd rowerem.
Potwierdzaj to cz ciowo wyniki analiz przeprowadzonych na potrzebpardu Komisji
Europejskiej ptCycling: the way ahead for towns and cit@900; ryc. 6.4). Wed ug nich
podro e piesze i rowerowe moga krotkich dystansach w przestrzeni miejskieptrikrocej
ni przejazdy samochodem (piesze do ok. 500 metromenmve do ok. 4 km). Na d ugich
dystansach dobrze sprawdzaiwnie tramwaj, cho podré wyd u a nieco czas potrzebny
na dotarcie do przystankup)t Autobusy, mimo e cechuj si lepsz dostpnoci ni
tramwaje, charakteryzugi zwykle niskimi prdko ciami podréy.

Ryc. 6.4. Poréwnanie form ruchu wodowisku miejskim

réd o: Cycling: the way ahead for towns and cit{2800)




W anie z uwagi na rn specyfik poszczegodlnych rodkow transportu s one
bardziej lub mniej podane w niektérych czciach aglomeracji. W szczegélmd na
obszarach charakteryzaych si  gst, cis zabudow i w skimi ci gami
komunikacyjnymi (najcz ciej historyczne czci miast), a take na terenach z du liczb
aktywnoci b d cych popularnymi celami podrg mieszkacéw, mog wyst powa
powa ne problemy z pynnai ruchu. S one najcz ciej efektem niedoboru przestrzeni
dost pnej dla przemieszczaych si pojazdow, a take wynikiem krzyowania si potokow
ruchu (z ronych kierunkéw oraz rawych rodkow transportu). W przesz@ tego typu
problemy transportowe rozwaywane by y poprzez inwestycje w infrastruktiiransportow
(Banister 2002). Po upowszechnieniu siamochodu jakorodka codziennych podrg
szczegolnie rozbudowywano sidrogow . Wraz ze wzrostem nat ruchu budowano nowe
arterie komunikacyjne, poszerzano jezdnie o novay pachu (por. Plane 1986). Powstawa y
rownie rozwi zania separuge uytkownikow ro nych sposobdéw przemieszczania si
bezkolizyjne wzy drogowe, tunele, wiadukty, podziemne lub nadhmie przejcia dla
pieszych (por. Weso owski 2008). Nafeprzyzna, e rozwizania te przede wszystkim
poprawiay pynno poruszania si samochodem po miele, a uczestnikow ruchu
korzystaj cych z innych rodkéw transportu marginalizowa y (sto np. piesi i pasarowie
transportu publicznego byli ,spychani pod zieimiby nie pogarszap ynnoci przejazdu

autem).

Tab. 6.1. Porownanie uciiwo ci r6 nych rodkow transportu w przestrzeni miejskiej

Charakterystyka Samochod Poci g Autobus Rower Qsoba
osobowy piesza
Zajmowana przestrze 120 7 12 9 5

(w m? na pasaera)

Energia (w gramach ekwiwalentu

) 90 31 27 0 0
w gla na pasarokilometr)

Dwutlenek wgla

(w gramach na pasarokilometr) 200 60 59 0 0

rod o: Whitelegg (1994, s. 2)

Obecnie jednak coraz cziej odchodzi si od takiego sposobu rozwywania
problemow transportowych. Wietle opinii wielu badaczy samochod jawi gako najmniej
po dany rodek transportu w przestrzeni miejskiej (w szczegdi w cis ym centrum

miasta). Wed ug Whitelegga (1994) przestrzitéra przypada na jedrosob podrouj ¢




autem moe wynie 10 razy wicej ni powierzchnia zajmowana przez pasa autobusu i
17 razy wicej ni pasaera kolei miejskiej lub metra (tab. 6.1). Oprécgaesamochdd jest
rownie stosunkowo najbardziej energoch onnyrodkiem transportu (por. Banister 2005)
oraz w najwikszym stopniu odpowiada za emisgkodliwych substancji do atmosfery (patrz
rozdzia siodmy). Jak podaje Banister (2002) ,em@achodu” ju si w rozwini tych krajach
zako czy a. Obecnie rozpoczyna sinowy okres: budowy zréwnowanego systemu
transportowego, w ktorym rola samochodudiie zdecydowanie mniejsza, a w wielu
przypadkach celowo ograniczana. Boarnet i Cran@l(RPodkrelaj , e podstaw realizacji
przemieszcze na orodkach o duej g sto ci zaludnienia i deficycie wolnych przestrzeni
maj by przede wszystkim rodki transportu masowego (planowanie zorientowaae
transport publiczny). W ogjni ciu tego celu mae pomdc polityka aktywnego strefowania
ruchu, polegajca na wprowadzaniu w niektorych obszarach wodku udogodnie lub
ogranicze dla jednego lub kilku rodkow transportu. Drugim sposobem dzia ania
u wiadamiajce i promocyjne, buduge w mieszkacach wiadomo negatywnej roli jak
rozwoj infrastruktury drogowej oraz ruch samochoglomog odegra w o rodku.

Aspekty zwizane z uytkowaniem ronych rodkow transportu w przestrzeni
miejskiej oraz kszta towaniem dch konkurencyjnaci w odniesieniu do obszaru aglomeracji
poznaskiej zostan przeanalizowane w dalszej cezi rozdziau. W nawizaniu do
problematyki dotyczcej budowy zrownowanego systemu transportowego, przedstawione
zostan rownie opinie mieszkacOw na temat wprowadzenia nowych rozze
komunikacyjnych, ktére mog wi za si z pogorszeniem jakoi przemieszcze
realizowanych samochodami. Pozwoli to na deme stopnia otwart@i lokalnej

Spo ecznaoci na zmian koncepcji rozwojowej dla aglomeracyjnego systerangportowego.

6.2. Efektywno rodkow transportu w obszarze centralnym aglomeraciji

pozna skiej

W wielu orodkach europejskich samochdd przesta bwyjbardziej atrakcyjnym
sposobem podr@wania, co wynika gownie ze wzrostu kongestii. Vgloaneracji
poznaskiej ten rodek transportu wci jednak cieszy sidu popularnoci . Wynika mo e
to m.in. z realizacji w pierwszych latach XX wieltielu inwestycji w rozwdj infrastruktury

drogowej. Jak pokazujrezultaty analiz przedstawionych w rozdzialetyin (w cz ci




dotycz cej analiz dospno ci centrum aglomeracji), pdko ci i czasy przejazdoéw w ruchu
samochodowym mogby cay czas najbardziej atrakcyjne w przestrzenijskiej. W
nawi zaniu do przedstawionego w rozdziale 6.1. modelgilldu(1993; ukazujcego redni
dystans, ktdory maa pokona w ci gu godziny za pomocro nych rodkéw transportu),
postanowiono zaprezentowav oparciu 0 dane empiryczne, jak wydah by taki obraz w
przypadku dojazdow do centrum Poznania. Czas pgdudtalono jednak na 30 minut, ze
wzgl du na zakres doginych danych (ograniczajych si jedynie do obszaru Poznania).

W tym celu wykorzystano materiay z badaansportowych przeprowadzonych w
Poznaniu przez Instytut Geografii Spo eczno-Ekomamej i Gospodarki Przestrzennej UAM
w 2009 roku (Ratajczak 2009). Zebrano wéwczas raguo odbiornikbw GPS trasy i czasy
przemieszcze wykonywanych ronymi rodkami transportu pomilzy wybranymi punktami
na terenie miasta a centralnie zlokalizowanymzem komunikacyjnym — rondem
Kaponiera. Pozwoli o to na uzyskanieednich prdko ci przemieszcze realizowanych na
terenie Poznania (tab. 6.2), ktére pogwy nastpnie do wyznaczenia pé godzinnych
zasi gow podréy poszczegollnymi rodkami transportu. Pierwszym etapem prowadzonej
analizy by o wyznaczenierednich odleg cci pokonywanych przez ytkownikéw ré nych

rodkéw transportu w cgu 30 minut™. Wykorzystano w tym celu wzor:

gdzie:

to rednia prdko podréy dla danego sposobu przemieszczania sSi

to analizowany okres czasu — 30 minut,

to rednia odleg o pokonywana w badanym okresie.

Jako e przestrze miejska charakteryzuje sinieregularn siatk ulic, przejazd z
punktu A do punktu B w wkszoci przypadkow nie mia charakteru prostoliniowego.
Przedstawiajc graficznie pé godzinny zag danego rodka transportu w Poznaniu nie
mo na wi ¢ by o wykorzysta odleg oci Szp jako miary jego promienia. Skonstruowany tak
zasig nie uwzgldnia by rzeczywistego przebiegu drog — m@& by mie wra enie, e
podré ni poruszaj si niejako ,w powietrzu”, a nie korzystajz istniejcej sieci

komunikacyjnej (por. Litman 2008).

&1 Gwé d (2004) sugeruje,e dla mieszkacéw o rodka codziennie odbywana podrswaj ca d uej ni 30

minut zaczyna byodbierana jako uciliwa.




W celu uwzgldnienia nieregularn@i miejskiej sieci drogowej, odlego Ss
skorygowano za pomocwska nika wyd u enia drogi (por. Loose 2001, Gadzki 2010)
obliczonego dla poszczegodlnych sposobéw podnd Poznaniu. Rozumiany jest on jako
iloraz dwoch odleg @i mi dzy miejscem rozpoceia podroy a jej zakoczeniem: (1)
faktycznej o nieregularnym przebiegu (takiej ktdn ytkownik musi pokona podczas
podréy) oraz (2) w linii prostej. Dla kalego rodka transportu takie wyd anie
pokonywanej drogi ma mie inn warto . Przyk adowo: rowerzgi mog korzysta cz sto
ze skrotow w postacicie ek, w skich uliczek, kontrapaséw (na ulicach jednokiewich),
ktore dla uytkownikéw samochodéw sniedostpne. Dziki temu przy podrdy z punktu A
do punktu B pokonuj faktycznie mniejsz odlego ni kierowcy. Natomiast pasarowie
autobusow s zale ni od trasy, do ktorej przypisany jest dany pojazedarza si, e kluczy
on w celu obs wenia jak najwikszej liczby mieszkacéw. Znaczco wyd ua si wtedy
pokonywany dystans, a co za tym idzie &akzas podrgy.

Dla ka dej z form transportu wspé czynniki wydenia drogi (WWD) wyznaczono za

pomocC wzoru:

gdzie:

to faktycznie pokonywana odleg oza pomoc danego rodka transportu na trasie ,,i",

to odleg o w linii prostej mi dzy pocztkiem i ko cem trasy ,i”,
Nale y podkreli , e odlegoci s wynikiem pomiaréw empirycznych przeprowadzonych
w przestrzeni miejskiej za pomoarz dze GPS.

Najwy sze wartoci zaproponowany wskaik osi gn dla ruchu samochodowego
(1,40; tab. 6.2). Wynika to zapewne z fakte, kierowcy w swoich przejazdach wybieraj
zwykle nie drog najkrotsz, ale tak, na ktorej (wed ug ich oceny) uzyskane dko ci
pozwol na uzyskanie minimalnego czasu przejazdu. W edekarzystaj przede wszystkim
Zz g 6wnych tras ruchu, a nie z skich ulic osiedlowych z ograniczeniami gko ci. W
przypadku ruchu rowerowego podup cy znacznie czciej sk onni s wybiera po prostu
tras najkrétsz. W mniejszym stopniu muszoni zwraca uwag na zatory drogowe i
dopuszczalne pdko ci na drogach. Dodatkowo mogkorzysta z niedostpnych dla
samochodéw drég rowerowych i innych skrotow. Beztemu wskanik wyd u enia drogi w
Poznaniu dla ruchu rowerowego wyniés w badaniwnes 1,22. Nieco wysz warto

osi gn dla ruchu pieszego — 1,26. Wynika to z konieczn&orzystania z wyznaczonych w




obr bie drogi przej dla pieszych, k adek czy przejpodziemnych. Komunikacja miejska
charakteryzuje sinatomiast redni wartoci wyd u enia drogi na poziomie 1,32. Biege

zwykle prostoliniowo linie tramwajowe znacznie zai ten wskanik.

Ryc. 6.5. Konstrukcja zagju o promieniu

rod o: opracowanie w asne

Dzi ki wprowadzeniu wskalika wyd uenia drogi moliwa bya konstrukcja
pd godzinnych zasgoéw dla ré nych form przemieszczania 90 miecie (ryc. 6.5). Promie

zasi gu wyznaczono za pomowzoru:

gdzie:
rednia odleg o pokonywana w badanym okresie (30 minut),
to promie wyznaczonego zagju.
Nale y podkreli , e otrzymane zagji, podobnie jak w modelu Hugilla (1993), nie

uwzgl dniaj istniej cych w poszczegolinych obszarach miasta dyspropergtrakcyjnoci
badanych rodkéw transportu osobowego. $ne uproszczeniem, ktére zastosowano by
pokaza r6 nice mi dzy nimi na obszarze centrum aglomeracji pozkee;.

W przeprowadzonej analizie (tak jak w schemaciee@siawionym przez Hugilla)
najszybszym rodkiem transportu okaza sisamochdod. W cgu 30 minut mona by o
dotrze do centrum miasta z miejsca oddalonego od niego@onad 6,6 kilometra (tab. 6.2,
ryc. 6.6). Nieco tylko gorzej wypad w badaniu revieo liwe by o dotarcie z odleg @i 5,8

kilometra). S abiej natomiast prezentugi wyniki osi gni te za pomoc transportu




zbiorowego (autobusowego i tramwajowego). Wguai 30 minut pasa&rowie tego rodka
transportu mieli szansdotrze do punktu centralnego — ronda Kaponiera — z naejsc
oddalonego od niego o nieco ponad 4,1 kilometrad&)éy si, e za ten stan rzeczy
odpowiadaj przede wszystkim czasy tracone na uocve przesiadki i oczekiwania na
przyjazd autobusu lub tramwaju. Zasji one znacznieredni pr dko podréy tymi
rodkami transportu.

Tab. 6.2. Charakterystyka podyoré nymi rodkami transportu w Poznaniu

] rednia pr dko Wska n|I§ Promie zasigu dla Dost pno
Sposoéb . B wyd u enia 4 przestrzeni miasta
; : podr6 y (km/h) : okresu 30 minut ) .
podré owania drogi — (metry) — w czasie 30 minut
WWD (%)

samochdd 18,69 1,40 6635 52,79
rower 14,23 1,22 5834 40,81
mg;g;;kaqa 10,94 1,32 4130 20,45 (13,42*)
ruch pieszy* 5,23 1,26 2082 5,20

* warto ci ustalone na podstawie Gadgki (2009),
** uwzgl dniaj ¢ jedynie obszary z dogtem do przystankéw

réd o: Opracowanie w asne na podstawie Ratajcz@0@2

Dodatkowo komunikacja miejska ma tak ograniczony zasj oddzia ywania
wynikaj cy z rozmieszczenia przystankow w ntie. Zak adajc maksymaln akceptowaln
d ugo doj cia do przystanku na poziomie 500 metréw, neozauway , e tylko ok. 65%
wyznaczonej 30-minutowej strefy dojazdu radby obs ugiwana przez pojazdy transportu
zbiorowego.

Wyniki przeprowadzonej analizy jednoznacznie wskazia samochdd i rower jako
rodki transportu, ktérymi przemieszczanie siv centralnej czci aglomeracji jest
najbardziej korzystne pod wzglem czasowym. Zadziwiagjo sabo wypada w tym
poréwnaniu transport zbiorowy. Paseowie poruszagy si autobusami wiele czasu sjzi
musz w zatorach drogowych. Do tego dochodzi jeszczedaamo przesiadek i doj do
oddalonych przystankow/celow podyd W rezultacie ta forma przemieszczania po
Poznaniu okazuje sinajmniej konkurencyjna czasowo. Uzyskane wynikiwperdzaj

cz ciowo za oenia przyjte przez Hugilla (1993).




Ryc. 6.6. Schematyczny model przejazdéw vgeipd godziny za pomoad nych rodkéw
transportu w przestrzeni aglomeracji

rod o: opracowanie w asne na podstawie Ratajcz@0@

Wyniki prowadzonych w przestrzeni Poznania bagakazay réwnie jednak, e
atrakcyjno r6 nych rodkoéw transportu me by r6 na w zaleno ci od obszaru miasta.
Czasy podréy uzyskane na poszczegoélnych trasach suger@ nie w kade miejsce
najszybciej dotrze mo na autem. Dwe znaczenie dla warunkéw ruchu ma istraaj w
danym miejscu infrastruktura transportowa oraz abow ce zasady ruchu. Przyk adowo na
kampus uniwersytecki na Morasku najszybciej z emntrdotary w badaniu osoby
przemieszczage si transportem miejskim, a przy podyopomi dzy rondem Kaponiera a

osiedlem Kopernika najkrotszy czas @gi rowerzysta.




6.3. Infrastruktura ré nych form transportu a rozwdj zabudowy

w aglomeracji pozna skiej

6.3.1. Przystanki transportu publicznego

Elementem infrastruktury transportu publiczneg@rktima najwiksze znaczenie dla
jego u ytkownikéw, s bez wtpienia przystanki. Ich lokalizacja jest kluczowa gloziomu
dost pno ci do rodkow transportu, a tak do ronego rodzaju aktywnai mieszkacow. Z
drugiej strony take rozmieszczenie osiedli mieszkaniowych, zak adoacyr punktow
handlowych, miejsc rekreacji bezpednio decyduje o méiwo ci i atwo ci korzystania z tej
formy transportu. Wydaje siwi ¢, e powinien istnie silny zwi zek pomidzy lokalizacj
przystankoéw i ronych form zagospodarowania przestrzennego. By bkreczy taka
zaleno faktycznie w aglomeracji poznskiej ma miejsce, w dalszej czi rozdziau
podjto si analizy rozmieszczenia przystankéw oraz zabudoWgd uwag wzi to
przystanki kolejowe, tramwajowe i autobusowe, a éaliudynki (ogé em oraz okidene ich
typy funkcjonalne — mieszkalne, us ugowe, przemye)ozlokalizowane w odleg oi do 800

metréw od przystankow w linii proste;j.

Tab. 6.3. Zabudowa w pobli przystankéw transportu publicznego

Dystans (w metrach): Budynki w pobli u przystankéw transportu publicznego:

promie odleg o kolejowego tramwajowego autobusowego
zasigu  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

réd o: opracowanie w asne

Punkty przystankowe transportu kolejowego (staayeprce) obejmujw aglomeracji
poznaskiej swym 800-metrowym zagjiem nieco ponad 18% wszystkich budynkdow
(nieca e 41 tys.), a powierzchnia tego zgsipokrywa 5,0% analizowanego obszaru. Wynika
to po cz ci ze specyfiki transportu kolejowego, w przypadkarego kolejne stacje powinny
by lokalizowane w stosunkowo dych odleg ociach od siebie, by nie doprowadzdo
wyd u ania czasu podr§ oraz duych strat energetycznych zwanych z cigym

rozp dzaniem i hamowaniem pogow (Sobolewski i in. 1971). Z drugiej strony




infrastruktura transportu kolejowego na obszarzlragracji poznaskiej w zasadzie nie
rozwija a si od wielu lat. Przedstawiony na rycinie 6.7 wykpgszentujcy wzrost liczby
budynkéw w zaleno ci od odleg oci od przystankow kolejowych, obrazuje stosunkowo
niewielk koncentracj zabudowy woké stacji. Sytuacja faktyczna jesi zila do sytuacji
réGwnomiernego rozmieszczenia budynkédw na obszdogzaym zasigiem o promieniu 800

metréw (oznaczonej na wykresie liprzerywan)®2

------------------------------------------------------------------------------

_______________________________________________________________________
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Ryc. 6.7. Przyrost liczby budynkéw wraz z odlegio od przystankdéw kolejowych

rod o: opracowanie w asne

Jedn z przyczyn maej koncentracji zabudowy w bezpdniej bliskoci stacji
kolejowych jest take terenoch onno infrastruktury kolejowej. Torowiska, budynki obgiu
ruchu paseerskiego, elementy sterowania ruchem sprawia lokalizacja zabudowy jest
mo liwa dopiero w pewnej odleg oi od stacji. Infrastruktura (szczegolnie torowakt]
rownie barier dla swobodnego przemieszczania $troblemem dla lokalizacji mieszka
innych budynkéw bezpoednio przy przystankach me by réwnie ha as i drgania, jakie

powoduj przejed aj ce pocigi.

82 \Wsp6 czynniki korelacji Pearsona (r) podizy zmienn réwnomierne rozmieszczenie budynkéw na obszarze
obj tym zasigiem o promieniu 800 metréw (y) a zmienfiaktyczne rozmieszczenie budynkéw woko

przystankéw kolejowych ¢x wynosi:




Prawie 14% budynkow (ok. 30 tys.) w aglomeracji qmoskiej znajduje si w
odleg oci mniejszej ni 800 metréow od przystankéow tramwajowych, chwyznaczony
zasi g obejmuje jedynie ok. 3,1% powierzchni analizowggmebszaru. Ta forma transportu
obecna jest jedynie w Poznaniu, wizasig jej oddzia ywania jest ograniczony das ego
centrum aglomeracji. W tym przypadku lokalizacjaystankéw wykazuje dw ci lejszy
zwi zek z rozmieszczeniem zabudowy. Jedng 6wnych przyczyn me by d ugi okres
rozwoju sieci tramwajowej, ktéra ewoluowa a wrarozwojem przestrzennym Poznania. W
okresie kiedy samochody by y na ulicach rzadko(czyli w a ciwie a do lat 80.-90. XX
wieku), tramwaje stanowiy g éwnyodek codziennych podrg mieszkacédw. Przystanki
lokalizowano w najg ciej zaludnionych obszarach lub w pobliistotnych celow podrd.
Przycigao to te nowych inwestorow, ktorzy zamierzali wykorzystdobr dostpno

komunikacyjn okre lonego miejsca (por. Rech owicz 2010).
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Ryc. 6.8. Przyrost liczby budynkéw wraz z odlegio od przystankdéw tramwajowych

rod o: opracowanie w asne

Na wykresie przedstawiaggym t relacj (ryc. 6.8) wyranie widoczna jest da
koncentracja budynkow w niewielkiej odlegod od przystankow (do 400-500 metréw). Linia
prezentujca przyrost liczby budynkéw wraz ze wzrostem odleg od przystankdéw




znaczco ré ni si od sytuacji modelowej (oznaczonej linprzerywan), w ktorej budynki

rozmieszczone sséwnomiernié,

------------------------------------------------------------------------------
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Ryc. 6.9. Przyrost liczby budynkéw wraz z odlegio od przystankéw autobusowych

rod o: opracowanie w asne

W wyznaczonych woko przystankow autobusowych zgmih (0 promieniu 800
metréw i rzeczywistej drodze dgja wynoszcej 1000 metrow) pokrywagych 41,9%
obszaru aglomeracji pozrekiej, znalaz o sia 87% wszystkich budynkéw. Rycina 6.9
pokazuje tempo przyrostu liczby budynkéw wraz zeostem odleg aci od przystanku.
Wyra nie widoczna jest silna koncentracja zabudowa zasigu do 400 metréw (tempo
przyrostu wynosi tu nawet 40.000 budynkéw na 100r@me odleg oci rzeczywistej).
Wynika to zapewne z faktu,e ksztat linii autobusowych i lokalizacja punktow
przystankowych mog by stosunkowo atwo modyfikowane w zate® ci od potrzeb
mieszkacow i rozwoju zabudowy. Przystanki zajmupwnie ma o miejsca w przestrzeni w
przeciwie stwie do infrastruktury kolejowej i tramwajowej, zwi zku z czym mog by

sytuowane nawet na wkich i cile zabudowanych ulicach. W efekcie faktyczne

63 \Wsp6 czynniki korelacji Pearsona (r) podizy zmienn réwnomierne rozmieszczenie budynkéw na obszarze
obj tym zasigiem o promieniu 800 metréw (y) a zmienfiaktyczne rozmieszczenie budynkéw woko

przystankow tramwajowych gkwynosi:




rozmieszczenie budynkéw wynaie ré ni si od sytuacji modelowej, w ktorej by yby one
rozmieszczone réwnomierfié

Trudno przypuszcza by najwaniejszym czynnikiem decydwym o lokalizaciji
nowych budynkow by a w tym przypadku bliskoprzystankéw autobusowych. Z drugiej
strony dogodne poczenia autobusowe i blisko poany przystanek mogby dla cz ci
0sOb wanym kryterium przy kupnie czy wynajmie mieszkani& lobiektu handlowego
( wiadczy mog o tym choby og oszenia ze stron internetowych i prasystz zawierajce
informacje o bliskoci transportu publicznego, w tym rownieautobusowego). Dlatego
inwestorzy take ten rodzaj transportu powinni réwnidra pod uwag przy wyborze
miejsca pod inwestycje. W odlegad (rzeczywistej) wikszej ni 500 metréw tempo

przyrostu zabudowy woko przystankéw wynge spada.

Tab. 6.4. Koncentracja zabudowy w pohllprzystankéw transportu publicznego

Dystans (w metrach): Budynki w pobli u przystankéw transportu publicznego:
Promie Odleg o ko-lejowego trar-nwajowego au'Fobusowego
zasigu  rzeczywista] budynki stosunek | budynki stosunek budynki stosunek
naknf  do redniej*| naknf do redniej* | naknf do redniej*
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

rod o: opracowanie w asne

Interesujco przedstawia si rOwnie analiza gstoci zabudowy w pobliu
przystankow transportu publicznego w aglomeracjenaoskiej (ryc. 6.10). rednia dla
ca ego obszaru wynosi 101,89 budynkéw n&,kmzy czym dla obiektéw mieszkalnych jest
to 56,73 budynkéw na kindla us ugowych — 7,28, a dla zabudowy zanej z dzia alnai
przemys ow — 2,66. We wszystkich przypadkach w odlegiodo 400 metréw (w linii
prostej) od przystankow transportu publiczneggrinie zagszczenie zabudowy by o wsze
ni warto przecitna dla ca ej aglomeracji (tab. 6.4).

W promieniu 400 metrow od stacji i dworcéw kolejaskiyw aglomeracji poznakiej

zlokalizowanych by o ponad cztery razy wej budynkow w przeliczeniu na kilometr

4 Wsp6 czynniki korelacji Pearsona (r) podity zmienn réwnomierne rozmieszczenie budynkéw na obszarze
obj tym zasigiem o promieniu 800 metréw (y) a zmienfiaktyczne rozmieszczenie budynkéw woko

przystankéw autobusowychzfpwynosi:




kwadratowy ni wynosi rednia dla obszaru aglomeracji. Niewiele mniejgg sto ci
zabudowy charakteryzowa y sbbszary po ocone nieco dalej (401-800 metrow). Wydaje, si
e jest to w duej mierze wynikiem historycznego rozwoju obszarloaggracji. Przystanki
kolejowe w przesz @i w wielu miejscowociach na obszarze aglomeracji pozsiae]
stanowiy istotny czynnik lokalizacyjny, gdy zapewniay mdiwo szybkiego
przemieszczania si do Poznania oraz innych miast poza aglomeragabudowa
lokalizowana by a wic przede wszystkim woko nich. W efekcie obecnie smb 18
miejscowoci gminnych (ktore stanowi miasta oraz najwksze wsie aglomeraciji

poznaskiej) a w 13 znajduj si przystanki kolejowe.

] ] ]

Ryc. 6.10. Koncentracja zabudowy wokd przystanké@mgportu publicznego

rod o: opracowanie w asne

Mimo e okolice stacji kolejowych nie gu tak atrakcyjne dla inwestorow (przede
wszystkim ze wzgldu na spadek roli kolei w transporcie aglomeraayjnypowszechnienie
si samochodéw), wokd nich nadal obserwowao na znaczne zagzczenie zabudowy —
szczegOlnie us ugowej i przemys owej (ryc. 6.121i3. W przypadku pierwszej z nich w
odleg oci do 400 metrow koncentracja budynkéw jest pormal srazy wi ksza ni wynosi

rednia dla aglomeracji, a drugiej — @&iedem razy. Lokalizacja budynkéw o funkcji

us ugowej moe by cz ciowo efektem wysfpowania znacznych potokdéw paseskich




prowadzcych do przystanku kolejowego. W rezultacie w roefth miejscowociach
wyksztaciy si przy stacjach niewielkie centra handlowo-us ugow2abudowa
mieszkalnych zlokalizowanych woko przystankéw koleych (w promieniu do 400
metréw) jest za torednio ok. cztery razy weej ni na ca ym analizowanym obszarze (ryc.
6.11). Pokazuje to,e wielu mieszkacow mog oby w codziennych przemieszczeniach w
aglomeracji korzystaz poci gow jako g éwnegorodka transportu. Dodatkowo lokalizacja
nowych punktéw przystankowych w pohliosiedli mieszkaniowych, a tak parkingéw typu
P&R sprawi aby, e dostpno kolei znacznie by sipoprawi a (por. Rychlewski, Bul 2012;
Kapita czyk, Szymczak 2012).

Tab. 6.5. Koncentracja typéw zabudowy w poblprzystankéw transportu publicznego

Dystans (w metrach): Budynki w pobli u przystankéw transportu publicznego:
Typ kolejowego tramwajowego autobusowego
zabudow Promie Odleg o
y sasigu  rzeczywista| budynki stoggnek budynki stoggnek budynki stoggnek
na knf .| naknf .| naknf -
redniej redniej redniej
1-400 1-500 223,63 3,94 278,53 4,91 202,35 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
usugowa 1 401800  s01-1000| 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
przemys owal 401-800  501-1000] 11,05 4,15 18,82 7,06 239 0,90

* rednia dla aglomeracji wynosi: dla zabudowy miesithaej — 56,73 budynkéw na Kindla zabudowy
us ugowej — 7,28 budynkéw na knala zabudowy przemys owej — 2,66 budynkéw n& km

rod o: opracowanie w asne

Najwi ksz koncentracj zabudowy w prowadzonej analizie charakteryzoway s
okolice przystankéw tramwajowych — ok. 503,87 budym na knf w promieniu 400
metrow. Wynika to w duej mierze ze specyfiki tegaodka transportu. Linie tramwajowe
zlokalizowane s jedynie w Poznaniu, gdzie rownigy sto zabudowy jest najwza.
Powstawa y one zwykle na obszarach, na ktérych yopsuy jak najwi ksz liczb
celow aktywnoci mieszkacow, a wic prowadz przez due osiedla mieszkaniowe, w

pobli u centrow handlowych czy zak adéw pracy.
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Ryc. 6.11. Liczba budynkéw mieszkalnych a odlegad przystankéw

rod o: opracowanie w asne

O

=
Ryc. 6.12. Liczba budynkéw zwdanych z dzia aln@i us ugow a odleg o

od przystankdéw

rod o: opracowanie w asne




Z drugiej strony rozwdj przestrzenny Poznania wyrany by niejednokrotnie przez
powstajce linie tramwajowe. Wiele istotnych dla miesz&éw obiektow lokalizowanych
byo (i jest nadal) w poblu przystankow tramwajowych — szczegollnie inwestyoje
charakterze usugowym (ryc. 6.12). Zapewnia to Im@ dotarcia znacznej liczby
Klientow, a wic i wi ksze obroty (przyk adami wielkopowierzchniowych eiidw
handlowych zlokalizowanych w pobli przystankéw tramwajowych sn.in. galerie Pozna
Plaza i Pestka przy trasie Pozskiego Szybkiego Tramwaju oraz centra handlowe na
Ratajach: Malta i znajduga si w budowie acina). W efekcie gto zabudowy o
charakterze us ugowym wynosi w promieniu 400 metailvprzystankéw a92,82 budynki
na knf i jest prawie 13 razy wygza od redniej dla aglomeracji. W przypadku zabudowy
mieszkaniowej warto ta przewysza przecitn ok. 5 razy, a przemys owej — ok. 7 razy.
Pokazuje to du rol , jak transport tramwajowy pe ni ha obszarach silnidaarzowanych
— z jednej jest on odpowiedzna due potrzeby przewozowe, a z drugiej sam przyczynia s
do wi kszej koncentracji zabudowy (na obszarach, gdze te jeszcze mdiwe — poza
rodmieciem). Trudno jednak jednoznacznie ocenna ile blisko przystanku
tramwajowego jest dla inwestorow istotnym czynnikieprzy wyborze miejsca pod

inwestycje.

1] ] ]

Ryc. 6.13. Liczba budynkéw zwianych z dzia aln@i przemys ow a odlego od
przystankow

rod o: opracowanie w asne




Siln koncentracj zabudowa w bezporedniej bliskoci przystankéw autobusowych
potwierdzaj dane dotyczce g sto ci zabudowy. W promieniu do 400 metréw wynosi a ona
359,54 budynki na kilometr kwadratowy, a w odlegio401-800 metréw — jedynie 93,27
budynkow, czyli prawie czterokrotnie mniej i rowni@ieco poniej redniej dla caego
obszaru aglomeracyjnego (101,89 budynkévijk/ydaje si wi c, e sie autobusowa do
dobrze dopasowana jest do istnogch struktur zurbanizowanych.

Zaréwno zabudowa mieszkaniowa, usugowa, a etabrzemysowa wykazuj
podobn tendencj jak w przypadku ogo u budynkow — ich gjo jest najwiksza w
promieniu do 400 metrow od przystanku i przekrasasto redni ok. czterokrotnie (ryc.
6.11, 6.12 i 6.13). Z kolei na dystansie kdizym ni 400 metréow budynkow jest
zdecydowanie mniej (w przeliczeniu na kilometr kvaddwy). Najbardziej widoczne jest to
w przypadku zabudowy us ugowej — jejstp wynosi 0,67 wartai redniej dla obszaru

aglomeracji.

6.3.3. Infrastruktura drogowa

Analogiczn analiz jak dla przystankéw transportu publicznego przedrzono dla
wybranych elementow sieci drogowej, z ktorych ketaymog u ytkownicy samochodow.
Pozwolio to na poréwnanie poziomu koncentracji utidwy woko rénych typow
infrastruktury.

Obszary, ktérych granice zostay wyznaczone 800rdwetod drog krajowych i
wojewddzkich (bez autostrad i drog szybkiego ruabhgjmuj swym zasigiem prawie 47%
wszystkich budynkow znajdwych si w aglomeracji poznakiej (tab. 6.6). Z kolei ich
udzia w powierzchni wynosi zaledwie 27%. Wyng wi ¢ wida, e koncentracja

zabudowy w przypadku analizowanych drdg jest znaczn

Tab. 6.6. Zabudowa w pobii infrastruktury drogowej

Dystans (w metrach): Budynki w pobli u infrastruktury transportu drogowego:

. drég krajowych i wzOowAiS wzOowAiS
promie odleg o wojewddzkich (z lat 2003-2009) (z roku 2012)
zasigu  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




rod o: opracowanie w asne

Jak sugeruj dane przedstawione na rycinie 6.14, w bliskiejegdlci (do 400
metréw) od drég krajowych i wojewddzkich wyptije najwiksza gsto zabudowy.
Znaczny przyrost liczby budynkéw charakterystycjagt do odleg cci 200 metrow. W
konsekwencji wykres przedstawiay lokalizacj zabudowy wyranie odbiega od sytuacji, w
ktorej budynki rozmieszczone by yby rbwnomierniezy@zyn takiego stanu rzeczy me
by fakt, e obszary te charakteryzujsi bardzo dobr dostpnoci komunikacyjn.
Po o one w pobliu drogi umoliwiaj szybkie przemieszczanie sia obszarze aglomeracji,
ale réwnie wyjazdy do innych miejscowoi w regionie i kraju. Szczegdlnie istotne i
korzystne wydaje sito dla niektérych form dzia alnoi gospodarczej, ktére wymagaj

cz stych dostaw towarow i odbioru produktéw.
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Ryc. 6.14. Liczba budynkéw a odleg cod drog krajowych i wojewodzkich

rod o: opracowanie w asne

W promieniu do 800 metrow od wéw autostradowych i w 6w drég szybkiego
ruchu otwartych w aglomeracji pozrskiej w latach 2003-2009 znalaz o sieco ponad dwa
procent budynkow (4558). Jednoczie obszar, ktéry zajmoway wyznaczone zgsi

stanowi po tora procent analizowanego obszaru. Kotmacja zabudowy w bezpednigj




blisko ci w z 6w wydaje si stosunkowo niewielka. Potwierdza to wykres przadginy na
rycinie 6.15. W odleg @i do 800 metréw od badanych adw zabudowa rozmieszczona jest
niemal e rownomiernie. Szczegdlnie ma o jest budynkéw \‘e@d ci do 200-300 metréw.
Wynika to w duej mierze ze specyfiki tego rodzaju infrastruktufgjmuje ona bardzo du
powierzchni, a wi ¢ cz sto nie jest mdiwa lokalizacja inwestycji w bezpeedniej jej
blisko ci. Z drugiej strony bardzo dobra dgsto komunikacyjna i mdiwo bardzo
szybkiego przemieszczania sprzyci gaj liczne przedsbiorstwa, dla ktérych szybki

transport towarow jest priorytetem.

’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
e S s IR SRR Iy A
_____________________________________________________________________________
---------------------------------------------------------------------------
_____________________________________________________________________________
----------------------------------------------------------------------------

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

””””””””””””””””””””””””””””””

budynkéw

=== [OZMi€SzCzenie rzeczywiste

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Ryc. 6.15. Liczba budynkdéw a odleg cod w z 6w autostradowych i drég szybkiego ruchu
otwartych w latach 2003-2009

rod o: opracowanie w asne

Najmniejsz koncentracj sporéd analizowanych przypadkéw cechuje sabudowa
zlokalizowana woké nowopowsta ych wow autostradowych i we 6w drég szybkiego
ruchu (otwartych w 2012 roku). W odlegaod do 800 metrow od tego typu infrastruktury
znalaz o si jedynie 950 budynkow, co stanowi o pogji p6 procent wszystkich budynkéw
znajduj cych si w aglomeracji poznakiej. Udzia obszaru, ktory przypada na wyznaezon
zasi gi, by nieco wyszy — wynosi nieco ponad jeden procent. W odleg do 800 metrow
rozk ad zabudowy by bardzo charakterystyczny (6.18/ bezporedniej bliskoci

analizowanych wz 6w znalaz o si bardzo niewiele budynkéw. Ich liczba zaczynaa




znaczco wzrasta dopiero powyej 400. metra. Przyczynniskiej koncentracji zabudowy
wokd analizowanych obiektow, jest zapewne falt,nowe drogi i wz y budowane byy

przede wszystkim na obszarach niezagospodarowanyclu ym oddaleniu od budynkow.
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Ryc. 6.16. Liczba budynkdéw a odleg cod w z 6w autostradowych i drég szybkiego ruchu
otwartych w roku 2012

rod o: opracowanie w asne

Tab. 6.7. Koncentracja zabudowy w poblinfrastruktury drogowe;j

Dystans (w metrach): Budynki w pobli u infrastruktury transportu drogowego:
drég krajowych i wzOowAiS wzOowAiS
Promie Odleg o wojewaddzkich (z lat 2003-2009) (z roku 2012)
zasigu rzeczywista] budynki na stosunek do| budynki  stosunek do| budynki na stosunek do
km? redniej* na knf redniej* km? redniej*
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

roéd o: opracowanie w asne

Whioski z wczeniejszej analizy potwierdzajdane dotyczce gstoci zabudowy
woké badanej infrastruktury (tab. 6.7, ryc. 6.17Najwi ksz liczb budynkow

przypadajcych na kilometr kwadratowy cechowa y sibszary po cone do 400 metréw od




drég krajowych i wojewodzkich. Wskaik ten by tu ponad dwa razy wszy ni  rednia dla
aglomeracji. W dalszej odlega (powy ej 400 metréw) wartai spaday. Zagzczenie
zabudowy woké wz 6w autostradowych i vz 6w drog ekspresowych powsta ych w latach
2003-2009 by o tale wy sze ni warto rednia dla obszaru aglomeracji — w szczegdano
w odleg oci od 400. do 800. metra. Natomiast w przypadkuyaww z 6w rednia gsto
zabudowy okaza a sbardzo niska i nie ogjn a nawet po owy wart@i przeci tnej.

O (] (]

Ryc. 6.17. Koncentracja zabudowy woké infrastruktinansportu drogowego

réd o: opracowanie w asne

Silne zwi zki z lokalizacj drég krajowych i wojewodzkich wykazywa a zw aszcza

zabudowa us ugowa i przemys owa (tab. 6.8, ry® 68.20). W jej przypadku w odlega

do 400 metréw od drog liczba budynkow przypadggh na jednostk powierzchni by a
niemal trzykrotnie wiksza ni rednia dla obszaru aglomeracji. Zaane jest to zapewne z
mo liwo ci szybkiego dotarcia do takiego miejsca zmyich punktow w aglomeracji oraz
po o onych poza ni, co u atwia transport towardéw. Szczegélne znaezera to dla zak adow
przemys owych, przeddiiorstw logistycznych i obiektow magazynowych. Kentracja
zabudowy woko drog wie si tak e z usugami dla os6b podrg cych samochodami
(stacje benzynowe, motele, restauracje). R punktéw handlowych blisko drég
zapewnia im czsto rownie dobr reklam. Lokalizacja budynku przy trasie o dich




nat eniach ruchu sprawiag wi cej osdb ma okazjzobaczy szyld lub wystaw sklepow .
Zwi kszy to mo e prawdopodobiestwo skorzystania z doginych w tym miejscu us ug.

Tab. 6.8. Koncentracja raych typow zabudowy w pobli infrastruktury drogowej

Dystans (w metrach): Budynki w pobli u infrastruktury transportu drogowego:
drég krajowych i wzOWwAIS wzOwAIS
Typ _ wojewodzkich (z lat 2003-2009) (z roku 2012)
zabudowy | Promie  Odlego . stosunek . stosunek . stosunek
zasigu rzeczywistal budynki do budynki do budynki do
na knf .| naknf .| naknf -
redniej redniej redniej
1-400 1-500 108,66 1,92 46,00 0,81 5,13 0,09
Zabudowa
mieszkaniowal 4,1 600 501-1000| 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
USUgOWa I 401-800  s01-1000| 1041  143] 1572 2,16 4,95 0.68
1-400 1-500 7,84 2,95 4,84 1,82 4,69 1,76
Zabudowa
Przemys oWal 401-800  501-1000| 3,74 1,41 411 1,58 1,75 0,66

* rednia dla aglomeracji wynosi: dla zabudowy miesitaej — 56,73 budynkéw na Kidla zabudowy
us ugowej — 7,28 budynkéw na knala zabudowy przemys owej — 2,66 budynkéw n& km

réd o: opracowanie w asne

Zabudowa mieszkaniowa przy drogach krajowych iemdjdzkich najwysz g sto
osi ga w bliskiej odleg cci od drog (ryc. 6.18). W promieniu 400 metrow [xizeza ona
warto  redni niemal dwukrotnie. W miaroddalania si od analizowanej infrastruktury
liczba budynkoéw przypadajych na jednostk powierzchni spada. Przyczymakiego stanu
rzeczy jest zapewne popularna tendencja z przesz ¢gdy uci liwo ruchu
samochodowego dla mieszk&w by a jeszcze niewielka) do lokalizowania zabwmgo
bezporednio przy drogach. Na obszarze Poznani@ &amienice oraz bloki mieszkalne, a w
miastach i wsiach powiatu pozrskiego w duej mierze zabudowa szeregowa, a hieraz
jeszcze take budynki gospodarcze.

Przy w z ach zlokalizowanych na drogach klas A i S i otyeln w latach 2003-2009
koncentruje si przede wszystkim zabudowa o funkcjach us ugowyehrieco mniejszym
stopniu — przemys owych. Przyczyny takiego stamezy wydaj si by bardzo podobne jak
w przypadku drog krajowych i autostrad. Kluczowea@enie ma dobra dogho
komunikacyjna, ch zapewnienia usug dla oséb podrpcych samochodami oraz

mo liwo  dobrej reklamy. W tym przypadku najepodkreli fakt, e krétki okres czasu




(nieca e dziesi lat) pozwoli ju na stosunkowo dobre rozwigie si zabudowy o takim

charakterze.

(] ] ]

Ryc. 6.18. Liczba budynkéw mieszkalnych a odlegad infrastruktury drogowej

réd o: opracowanie w asne

Zabudowa mieszkaniowa w pohli starszych wz 6w na autostradach i drogach
ekspresowych wykazuje odwrotne tendencjetaio funkcjach us ugowych i przemys owych.
W miar oddalania siod infrastruktury tego typu, roie liczba budynkéw — przy zagiu o
promieniu wikszym ni 600 metrow ich gsto przekracza warto redni dla obszaru
aglomeracji. Tereny takie (ta& po oone nieco dalej ni 800 metrow w linii prostej od
w z a) stay si obecnie atrakcyjne dla budownictwa mieszkaniowegownzgl du na dwa
czynniki. Z jednej strony po @nie w odleg oci wi kszej ni po kilometra od wz 6w
zapewnia mieszk@om zwykle cisz, spokdj oraz blisko natury, z drugiej dospno
komunikacyjna takich obszaréw jest bardzo dobraylPadem osiedla, ktére powstaje w

takiej lokalizacji jest np. ,Warta Park” w Luboniu.
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Ryc. 6.19. Liczba budynkéw zwianych z dzia aln@i us ugow a odleg o
od infrastruktury drogowej

réd o: opracowanie w asne

Ryc. 6.20. Liczba budynkéw zwianych z dzia aln@i przemys ow a odleg o
od infrastruktury drogowej

rod o: opracowanie w asne




W przypadku nowych w 6w zlokalizowanych na odcinkach autostrad i drog
ekspresowych, ktére otwarte zosta y w 2012 roka, ¢iwie nie sposob zauwg wokd nich
wi kszej koncentracji zabudowy. Analizowane typy fuyokalne budynkoéw charakteryzuj
si przewanie znacznie nszym wskanikiem g stoci woké badanej infrastruktury ni
wynosz wartoci rednie dla analizowanego obszaru. Wk stanowi jedynie zabudowa
przemys owa, ktérej w odleg o do 400 metrow od vz 6w jest nieca e dwa razy vaej ni
W pozosta ej cz ci aglomeraciji.

Oprocz krotkiego czasu funkcjonowania 0w na drogach klas A i S, powodem
niskiego zagszczenia zabudowy woko nich jest rownieh umiejscowienie. Zlokalizowane
s one na obszarach rolniczych, o s abo rozwajisieci osadniczej, g dwnie w peryferyjnych
gminach powiatu poznakiego. W efekcie brak jest réwnierozwini tej infrastruktury
drogowej oraz dospu do mediéw, co utrudnia na tych terenach powstavaowych
inwestycji. Wydaje si jednak bardzo prawdopodobnes w najbli szym czasie dojdzie do
szybkiego rozwoju zabudowy ndych typéw wokd nowopowsta ych w éw (wskazywa na

to mo e m.in. stosunkowo wysokie zagczenie zabudowy woko starszej infrastrukturypteg

typu).

6.4. Preferencje mieszkacéw aglomeracji poznaskiej dotycz ce wyboru

rodka transportu

Kolejnym etapem prowadzonych baddy o poznanie preferencji mieszkaw
dotycz cych sposob6w podréwania. Jest to o tyle istotnes decyzje poszczegdlnych oséb
zwi zane z wyboremrodka transportu przek adagi na obraz struktury ruchu w danym
o rodku oraz w konsekwenciji na kszta t systemu traritsprego (Litman 2007). Jak pokazuj
dane Eurostatu z lat 2007-2009 (gromadzone w pegekirban Audit), podczas dojazdow
do pracy w duych miastach europejskich najbardziej popularnyodkiem transportu by
samochdéd. Na 87 miast (z Belgii, Niemiec, Estohliszpanii, S owacji, Finlandii), dla
ktorych dostpne s tego typu statystyki, dojazdy w asnym pojazdem isomway w 78,

a jedynie w dziewiciu przewaay podrée transportem publicznym (m.in. w Bratys awie
i Madrycie). Znaczcy udzia w niektérych aodkach uzyskay réwnieprzejazdy rowerem
(w Brugii — 24%, w Antwerpii — 19%, we Freiburgu 7%, w Bremie — 16%), a tak&

podré e piesze (nawet ok. 20% w miastach hiszg&ch).




W aglomeracji poznaskiej, podobnie jak w innych mdkach miejskich w Polsce,
brak jest systematycznych pomiaroéw dotymzh struktury przemieszczeWed ug ostatnich
kompleksowych bada ruchu przeprowadzonych w 2000 roku k&zo mieszkacow
Poznania korzysta a z indywidualnych przejazdow aamdem osobowym. Stanowiy one
53% wszystkich podrd w mie cie, podczas gdy na transport zbiorowy przypada%,2a na
ruch pieszy i rowerowy 10%. W powiecie pozakim réwnie dominowa y przemieszczenia
autem — 51,2% (wod podroy niepieszych — 62,0%), ktére przewsyay liczb podréy
transportem zbiorowym — 25%. Co ciekawe, w przepazonych w Warszawie w 2005 roku
badaniach ruchu, udzia podgdz wykorzystaniem samochodu wyniés jedynie 23%, a
transportu publicznego &5% (WBR 2005). Z kolei we Wroc awiu uzyskano wi@Qoku

wyniki na poziomie: 42% — podré autem, 35% — podré transportem zbiorowym.

Ryc. 6.21. Struktura odpowiedzi na pytanie o najcizj wybierany rodek transportu

réd o: opracowanie w asne

W badaniach ankietowych przeprowadzonych w 20121 mkPoznaniu oraz kilku
du ych miastach w kraju (patrz rozdzia 1.7) popularngamochodu okazaa siby

przewanie ni sza ni wskazywa yby na to dane uzyskane podczas komphskdo bada




ruchP® (ryc. 6.21). Wr6d respondentéw z wszystkich analizowanych miadsetek
u ytkownikéw aut wyniés jedynie 23% (w tym 19% osgdko kierowcy, a 4% jako
pasaerowie), a najwikszy by we Wroc awiu (32%). Z kolei a47% ankietowanych
wskaza o na komunikacjmiejsk (tramwaje i autobusy) jako g ownyodek transportu
(najwi cej w Warszawie — a67%). Wiele os6b odpowiada o rownjee w ramach swoich
podréy korzysta przewanie z kilku sposobéw podréwania (wrdd ankietowych z
wszystkich badanych miast: 4%) lub nie ma jednegovgego rodka transportu (11%).
Podrée piesze i rowerowe uzyskay w caej probie po 58powiedzi, a komunikacja
podmiejska oraz kolej okaza y siajmniej popularne — podrowa o nimi odpowiednio 3% i

1% mieszkacdw wybranych miast.
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Ryc. 6.22. Przyczyny wyboruodka transportu (odpowiedzi nie sumsj do 100% —
respondenci mogli wybramaksymalnie trzy odpowiedzi)

rod o: opracowanie w asne

W Poznaniu uwagzwraca stosunkowo zbbny udzia uytkownikéw samochodow

osobowych (26%) oraz pasadw transportu miejskiego (33%) mid oséb poddanych

®° Naley przy tym zaznaczy e wyniki badania ankietowego pokazuprzede wszystkim najczciej

wybierane przez mieszkedw rodki transportu, a nie faktyczstruktur przemieszczew danym orodku.




badani§®. Wysoki jest réwnie odsetek respondentéw korzystjch na co dziez ré nych
rodkow transportu (16%) oraz prefereych podrée czone (10%). Stosunkowo du
liczba rowerzystéw (7%) me by natomiast przynajmniej czciowo efektem wiosennego i
letniego terminu prowadzenia bad& drugiej strony wydaje si e ten rodek transportu
zyskuje coraz bardziej na znaczeniu w ruchu miejsk& wzgldu na coraz lepszdost pno

infrastruktury przeznaczonej dla jegoytkownikéw.

Ryc. 6.23. Poréwnanigednich ocen ranych rodkéw transportu dla Poznania i wybranych
du ych miast w Polsce

réd o: opracowanie w asne

6 W badaniu przeprowadzonym w 2009 roku przez Instggeografii Spo eczno-Ekonomicznej i Gospodarki
Przestrzennej na probie 432 mieszi@v (Ratajczak 2009) transport zbiorowy jako g 6wnydek transportu
wskaza 0 a 61% respondentéw (w tym komunikagpiejsk — 55%). Przejazdy samochodem zaznaczy o 27%

ankietowanych a rowerem — 6%.




Najwa niejszymi czynnikami decydugymi o wyborze okrdonego rodka transportu
okaza y si w badaniu kwestie zwkane z kosztami podrg, jej czasem, a tak wygod o0séb
przemieszczagych si. W rod ankietowanych z wszystkich analizowanych miastska y
one bardzo zblone wyniki (ryc. 6.22). Cena przejazdu oraz jego fwtruzyska y po 35%
odpowiedzi, blisko rodka transportu — 34%, a czas jazdy — 28%dkaespondent mog
zaznaczy maksymalnie trzy odpowiedzi). Pozostae charaktgky dotyczce
podr6 owania, takie jak niezawodnq punktualno czy bezpieczestwo nie znalaz y siw

gronie g wnych przyczyn korzystania z danegmlka transportu.
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Ryc. 6.24. Oceny mieszkedw dotyczce ro nych rodkow transportu w Poznaniu

réd o: opracowanie w asne

W odpowiedzi na pytanie dotyaze preferencji przy wyborzerodka transportu,
mieszkacy Poznania zaznaczali najcziej wi cej opcji (rednia to 2,1 odpowiedzi) ni
respondenci z pozosta ychrodkéw. W efekcie poszczegdlne kwestie uzyskay smg
warto ci procentowe. Najwaniejszy dla mieszkadw Poznania okaza stczas przejazdu
(46% g osow). Tylko nieco rzadziej respondenci zazali wygod podroy oraz jej cen (po

41%), a take blisko danego rodka transportu (39%). Dla niektorych mieszé@w istotne




byy réwnie czynniki takie jak niezawodno i punktualno (18% odpowiedzi) oraz
bezpieczestwo (7%). Spadd innych kwestii przyczyniagych si do wyboru okrelonego

sposobu przemieszczania sespondenci cato wymieniali: brak innej mdiwo ci (np. brak

prawa jazdy lub samochodu), kwestie ekologiczne mdrowotne.

W prowadzonym badaniu ankietowani mieli roéwniekazj oceni poziom
funkcjonowania ronych rodkow transportu w przestrzeni miejskiej. PrzyzaBhwoni
poszczegolnym sposobom podovania od jednego (poziom najszy) do dziesiciu
punktéw (poziom najwyszy), w zalenoci od tego jak oceniali pynno i atwo
przejazdow. Co ciekawe, w poszczegolnycihodkach wyniki by y bardzo odmienne dla
rodkéw transportu. Wartai rednie zawiera y siw przedziale od 3,9 do 6,5 (ryc. 6.23). W
Krakowie mieszkacy najbardziej zadowoleni byli z podid komunikacj miejsk i
rowerami, cho w zasadzie wszystkigodki transportu uzyska y wysokie ocenyednia ok.
6). Respondenci ze stolicy byli z kolei bardzo kecyinie nastawieni do funkcjonowania
transportu w ich miesie. Szczegdlnie nisko zosta 0 ocenione przemi@seezsi za pomoc
rowerow i transportu publicznego. Natomiast wrogaame to w anie podrée jednoladami
uznali za najbardziej komfortowe.

W Poznaniu respondenci odpowiadsj na pytanie o jako przemieszcze
wykonywanych rénymi rodkami transportu najwksze zadowolenie wyrazili z transportu
miejskiego (tramwajow i autobusow) — uzyska oedni wynoszc 6,0 punktu. Ten sposob
podré y zebra réwnie najmniej niskich ocen — tylko 27% ankietowanychyana o mu noty
poni ej 6 (ryc. 6.24). Podobnie oceniona zosta a komagjgkpodmiejska (ednia: 5,1), cho
naley przyzna, e w tym przypadku wiele os6b nie wyrazi o swojegtardia (a 27%
odpowiedzi ,brak zdania”). Respondenci mniej zad@nd byli za to z przemieszcze
realizowanych samochodami. Spiad czterech miast poddanych badaniu to mea w
Poznaniu uzyska on najsz redni ocen - 5,0. Odsetek ankietowanych, ktérzy
zaznaczyli wartcci z przedziau od 1 do 5 wynidos w tym wypadku @adrt7%. Najnisze
oceny wréd mieszkacdw Poznania zebraa kolejrédnia: 4,7), ktéra w przewozach
pasaerskich w miecie nie odgrywa znaceej roli. W przypadku tegorodka transportu
najwi cej by o ocen skrajnie negatywnych — 1 przyzna al% respondentow. Taki wynik
wiadczy mo e o tym, e mieszkacy maj wiadomo niewykorzystanego potencja u kolei
w organizacji transportu w mieie i aglomeracji. Jako podréy rowerem w Poznaniu
zosta a natomiast oceniona na 5,5. W tym przypadiemy negatywne i pozytywne rozyoy
si mniej wi cej rownomiernie (wart@i od 1 do 5 zaznaczy o 35% o0so6b, a od 6 do 10 —
39%).




Mimo nie najwyszej oceny jakai przemieszcze wykonywanych samochodem w
analizowanych miastach, ten sposéb podwania pojawia si zdecydowanie najczciej
przy odpowiedziach na pytanie o wybomrodka transportu, ktérym mieszkey
podré owaliby najchtniej (gdyby mieli tak mo liwo ). Skorzysta aby z niego go owa
mieszkacoéw orodkdéw, w ktérych prowadzone byy badania. Autobluk tramwaj
wybra oby 16% respondentdow, a rower — podobnie msdré pieszo — 10%.
Przemieszczaniem siza pomoc poci gow zainteresowanych by o tylko 2% mieszéaw
(ryc. 6.25).

W Poznaniu réwnie zdecydowanie dominowali respondenci, ktorzy ndajuiej
korzystaliby z samochodu w codziennych podih (48%). Ch doje d ania autobusami
lub tramwajami wyrazi o 17% ankietowanych. Podobragetek oséb sk ania silo wyboru
roweru. Wysoka liczba wskazdego ostatniegorodka transportu me zaskakiwa, wynika
jednak zapewne ze wzrostwiadomoci ekologicznej spo eczetwa (do czego przyczyniaj
si w duym stopniu dzia ania lokalnych stowarzysgech ci dbania o dobr kondycj
fizyczn i zdrowie. Dodatkowym bodem moe by systematyczna (chopowolna)
rozbudowa infrastruktury rowerowej oraz powstaniecis wypo yczalni Poznaskich
Rowerdéw Miejskich (PRM).
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Ryc. 6.25. rodki transportu, z ktérych mieszkay korzystaliby najchtniej w codziennych
podré ach

rod o: opracowanie w asne




Pytania dotyczce wyboru rodkow transportu zadane zosta y réwniepilota owych
badaniach przeprowadzanych w latach 2010-2012 kaesam gmin powiatu poznakiego
doje d aj cym do Poznania (patrz rozdzia 1.7). W tym przypadownie transport
zbiorowy (autobusowy) zaznaczy o najegj respondentéw — 48% (ryc. 6.26). Niespe na
jedna trzecia ankietowanych korzysta a przy dojaladasamochodu, a co dzidgiz kolei.
Rower w podréach do Poznania wybiera o 4% ankietowanych, a 6%aykta o z ronych

rodkow transportu. Jednak tak w przypadku tej grupy respondentéw k&zo 0sOb,
gdyby mia a tak mo liwo , przesiad aby sido samochoddéw. A71% o0soOb okrdi o, e to
w a nie z tego rodka transportu najbardziej chcia oby korzystije d aj ¢ do Poznania.

Autobusowy transport gminny uzyska jedynie 11%sgw, a rower — 9%.

L P
Ryc. 6.26. G ownyrodek transportu wykorzystywany w dojazdach do Romn(L) oraz
preferowany rodek transportu (P)

réd o: opracowanie w asne

O wyborze obecnegorodka transportu w podrach do Poznania decydoway w
rownym stopniu takie czynniki jak czas podyd brak innej moliwo ci (6.27). Odpowied
tak zaznaczy o a26% respondentow. Niewiele mniej oséb stwierdzi®,dominujcym
czynnikiem by a dla nich wygoda (24%) oraz kos2%3. Inne przyczyny poda o jedynie 3%

mieszkacow (np. ch dbania o kondycjfizyczn , wiadomo ekologiczna, prest).




Ryc. 6.27. Przyczyny wyboruodka transportu w dojazdach do Poznania

rod o: opracowanie w asne

Wyniki przeprowadzonych badapokazuj, e wielu mieszkacow korzysta z
transportu zbiorowego jedynie z konieczeio Odpowiedzi na pytanie aodek transportu,
ktorym mieszkacy chcieliby podréowa pokazuj, e dla wikszoci os6b wci samochoéd
jawi si jako najlepszy sposob przemieszczania Biespondenci uzasadniali jego wybor
najcz ciej tym, e przejazd autem jest najszybszym sposobem przecmssa Si W
przestrzeni miejskiej. Poza tym me dawa on réwnie pewne poczucie wolnoi i
niezaleno ci. Taka struktura odpowiedzi na to pytanie wskazng moliwo dalszego
rozwoju motoryzacji. Konsekwencjmog by powane problemy z p ynneai ruchu w
aglomeracji, pogorszenie jakm rodowiska przyrodniczego i rosta presja na w adze, by

inwestowa y przede wszystkim w rozwdj infrastruktdrogowe;.

6.5. Kierunki rozwoju systemu transportowego w opiii mieszka cow

aglomeracji pozna skiej

Przy planowaniu kierunkéw rozwoju systemu transpweigo bardzo wane jest
poznanie preferencji mieszkadw. To oni w przysz @i korzysta b d z okrelonych
rozwi za transportowych w codziennych dojazdach, ich réwrlezporednio dosign
konsekwencje ewentualnych dow pope nianych przez planistow i projektantowziamie
preferencji i opinii uczestnikbw ruchu daje lokaimyw adzom moliwo odpowiedniego

kszta towania polityki transportowej, ktora zapewmsalizacj ich potrzeb w mdiwie




najwi kszym stopniu. Z drugiej strony niejednokrotnieveegl du na brak specjalistyczne;j
wiedzy oraz koncentrowanie sprzede wszystkim na w asnych potrzebach, mieszkaie
zawsze opowiedzsi za rozwizaniami korzystnymi z punktu widzenia ca ej sporecei.

Mieszka cy Poznania oraz innych dgch miast w Polsce (Krakowa, Warszawy,
Wroc awia) w prowadzonych badaniach ankietowychrgpeozdzia 1.7) mieli mdiwo
wypowiedzenia si na temat kierunkdw rozwoju systemu transportowégio o rodka.
Zadaniem respondentéw by o wskazanie, ktéoelki transportu powinny bypreferowane w
przestrzeni miejskiej i na ktorych sposobach presagizania powinno si opiera
funkcjonowanie komunikacji w eodku. W nawizaniu do tej problematyki, mieszkaw
zapytano réwnie 0 znajomo poj cia transportu zrownowanego (ryc. 6.28). Nalg
przyzna, e wiedza na ten temat nie by a najlepsza 56% ankietowanych w Poznaniu (i
63% w rod respondentéw z wszystkich badanych miast) jageepotrafi oby wyjani tego
terminu. Pokazuje to, e naleaoby w aglomeracjach miejskich rozszerzgizia ania
opierajce si na edukacji spoeczstwa i budowaniu wiadomoci ekologicznej (por.
Kruszyna 2012). Nalg przy tym jednak pamia, e nie daj one natychmiastowych
efektow. Musz one wynika z wieloletniej strategii promocyjnej zacataj cej np. do
korzystania z transportu publicznego, rowerowegieszego (Newman, Kenworthy 1999).
Najbardziej rozpoznawalnym przedsezi ciem tego typu jest obecnie Europejski Tydzie
Zréwnowaonego Transportu zapod¢kowany przez Komisj Europejsk w 2002 roku (na
podstawie www.mobilityweek.eu).

Ryc. 6.28. Znajomo poj cia zrownowaonego rozwoju

réd o: opracowanie w asne




Odpowiadajc na pytanie 0 sposOb przemieszczaniarsh rozwoju ktérego lokalne
w adze powinny skupi si w najwi kszym stopniu (ryc. 6.29), mieszkgy Poznania
wskazali na pierwszym miejscu transport publicz®p% odpowiedzi). Respondenci w
innych miastach zdecydowanie cziej twierdzili, e wszystkie rodki transportu powinny
by rozwijane w rownym stopniu — odpowieda uzyska a a 45% g osow (w samym
Poznaniu — 29%). Na trzecim miejscu znalaz tensport samochodowy, cheespondenci,
ktorzy chcieli, by na nim skupia siuwaga lokalnych w adz, stanowili jedynie 17% w
Poznaniu i 15% wod wszystkich badanych. W Poznaniu wielu rowrg o zwolennikow
inwestowania w rozw0j ruchu rowerowego (13%). Resjgoici nie wyrazili natomiast
wi kszego zainteresowania przeznaczaniesdkéw na poprawwarunkow podréy kolej .

Co zrozumia e, respondenci popierali najckj rozwoj tego sposobu pod@wania,
z ktdrego najcz ciej korzystaj. W rod oséb popieragych inwestycje przede wszystkim w
komunikacj miejsk, a 77% stanowili jej dotychczasowi ytkownicy. Z kolei za g osami
oddanymi na priorytet dla rozwoju infrastruktunarisportu samochodowego stali g dwnie
kierowcy i pasaerowie aut (61%). Natomiast vod zwolennikéw inwestowania w transport

rowerowy, a 32% stanowili rowerzyci (cho w ich udzia w badaniu wynids jedynie 5%).
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Ryc. 6.29. Priorytety w rozwoju poszczegolnych faremsportu w oczach mieszl@w

rod o: opracowanie w asne

W dalszym etapie badania zadawano respondentoamipyszczegd owo odnose

si do kwestii rozwoju okrdonych sposobéw przemieszczania $Vi kszo mieszkacow




Poznania zgodzi aby sina przyk ad na wprowadzenie pewnych rozai u atwiaj cych
podré e komunikacj miejsk , nawet jeli pogorszy oby to warunki ruchu samochodowego
(odpowiedzi ,tak” — 28%, prawie tak — 24%; por r¥c30). Zdecydowanych przeciwnikow
tego typu dziaa by o jedynie 11%, a 12% raczej by siie zgodzi o na preferowanie
autobusow i tramwajow.

Mieszkacy Poznania dw bardziej sk onni byli zaakceptowapreferowanie
transportu zbiorowego niosoby mieszkage w innych orodkach (w szczegdlnoi w
Warszawie). Wrdd ankietowanych z czterech badanych miast zwotgnniprowadzania
usprawnie dla komunikacji miejskiej nawet kosztem pogorsaemvarunkéw podrdy
samochodem stanowili jedynie 33%. \&&j, bo a 41% by o przeciwnikbw tego typu
rozwi za . Wiele oséb zaznaczy o réwniepcj ,trudno powiedzie” (17%) i ,brak zdania”
lub nie udzieli o odpowiedzi (9%), co wynikanog o midzy innymi z braku konkretnych
informacji dotyczcych zakresu potencjalnych utrudniedla ruchu samochodowego.

Potwierdza to np. komentarz respondenta z Poznania:

.Przy pytaniach czy popieram ograniczenie transpasamochodowego kosztem innego,
trudno powiedzie Wszystko zalg od kosztow, czasu prac i problemow dla
przemieszczagych si — czsto brak oznaczelub niew aciwe oznaczenia dajsi
bole nie odczu podré uj cym. [...]"

Mieszkaniec Poznania |

Ryc. 6.30. Poparcie mieszlkaw dla wprowadzenia u atwialla komunikacji miejskiej
kosztem ruchu samochodowego

réd o: opracowanie w asne




Zwolennikdw wprowadzenia u atwiedla rowerzystow nawet kosztem utrudnie
ruchu samochodowym nie by o w Poznaniutak wielu, cho nadal stanowili oni wkszo
(ryc. 6.31). 28% ankietowanych zdecydowanie popoetakie dzia ania, a 20% stanowili ich
umiarkowani zwolennicy. Natomiast przeciwnikéw mmeicji dla transportu rowerowego
(kosztem pogorszenia warunkow przejazdow samochpdgno 28%, z czego 11% wyrazi o
swoj zdecydowany sprzeciw w tej kwestii. W tym wglka rownie wiele oséb by o

wyra nie niezdecydowanych (20% odpowiedzi ,trudno powied).

Ryc. 6.31. Poparcie mieszlkaw dla wprowadzenia u atwialla rowerzystéw kosztem
ruchu samochodowego

réd o: opracowanie w asne

Tak e w tym przypadku bardziej ,pro-samochodowi” okazal mieszkacy
pozosta ych miast biocy udzia w badaniu. W ich przypadku odpowiedzi yigane
dotycz ce wprowadzenia u atwie dla ruchu rowerowego nawet kosztem pogorszenia
warunkéw podrédy samochodem stanowiy jedynie 24%. Natomiast 42%b osie by o
zwolennikami takich rozwia , z czego 27% zdecydowanie ich nie popiera o.

Wielu respondentow biocych udzia w badaniu opowiedzia o sirownie za
ograniczeniem ruchu samochodowego ais ym centrum miasta (ryc. 6.32). W Poznaniu
zwolennicy tego rozwiania stanowili a 57% ankietowanych (27% z nich byo
zdecydowanie za tym, a 30% - racze] za). Mieszéa, ktOrzy sprzeciwiali si
zdecydowanie ograniczeniom dla ruchu samochodowsgo,12%, a 11% osbb raczej by si

na to nie zgodzi 0. Wod mieszkacow wszystkich analizowanychredkéw bardzo zbliona




liczba os6b popiera a rozwiania ograniczage ruch samochodowy w centralnej ai

o rodka i ich nie akceptowa a (odpowiednio 42% i 41%)

Ryc. 6.32. Poparcie mieszlkaw dla propozycji ograniczania ruchu samochodowego
centrum miasta

réd o: opracowanie w asne

Ryc. 6.33. Poparcie mieszlkaw dla idei wprowadzenia op at za wjazd samochodem
centrum miasta

réd o: opracowanie w asne

W przypadku ograniczania ruchu samochodowego paprgaowadzenie op at za
wjazd do centrum miasta liczba zwolennikbw by a gdecydowanie mniejsza. Bodziec

ekonomiczny spotka siz du niechci wi kszej cz ci respondentéw — wiele osob, ktore




popiera y ograniczenia dla transportu samochodowsggerowa o w zamian np. podie
akcji uwiadamiajcych i promujcych komunikacj miejsk. Przyk adem mce by

wypowied jednego z respondentow:

,C0 do promocji komunikacji miejskiej — m® bardziej metoda marchewki nkija?

Zamykanie g ownych arterii w mme, likwidowanie parkingbw przy jednoczesnym

podnoszeniu cen biletdw MPK 0 25% — to chyba jedmalest najlepszy pomys .”
Mieszkaniec Wroc awia

W réd Poznaniakéw poparcie dla wprowadzenia op atwpzd samochodem do
centrum wyrazi o w badaniu jedynie 24% os6b, z 0z&€2% by o ca kowicie przekonanych
do tego rozwizania (6.33). Z kolei a50% respondentéw uzna g nie naley wprowadza
takiego modelu w migie. Jeszcze mniej przychylni dodatkowym op atorh imyeszka cy
innych badanych miast. W efekcie w ca ej badanépier odpowiedzi przychylne takim
rozwi zaniom stanowi y jedynie 18%. Natomiast przeciwmikdprowadzania op at za wjazd

samochodem do centrum by o 65%, z czegd7®o wyrazi o swoje zdanie jednoznacznie.

Ryc. 6.34. Poparcie mieszkaw dla pomys u rozszerzenia strefy p atnego paskiavw
centrum miasta

réd o: opracowanie w asne

Bardzo podobnie ksztatowa a sstruktura odpowiedzi na pytanie o niwo
rozszerzenia strefy p atnego parkowania w centruasta (ryc. 6.34). Mieszkay Poznania

byli raczej sceptycznie nastawieni do takiego pomyPBopar o go jedynie 20%, z czego




po owa nie do koca by a przekonana o s uszaobtego rozwizania. Przeciwnicy stanowili
natomiast a 52% respondentéw. Wbd respondentéw z wszystkich badanych miast ten
odsetek by jeszcze wkszy i wynidés 65%, przy poparciu iiu 15%.

W przypadku odpowiedzi na pytanie o wprowadzeniatagpa wjazd do centrum oraz
o0 rozszerzenie strefy p athego parkowania wiele ostho trudnoci z udzieleniem
jednoznacznej odpowiedzi. Wynika o to w éumierze z braku szczegd owych informacji w
ankiecie na temat tego, jak takie rozmania mia yby funkcjonowaw danym orodku.
Niektorzy respondenci uzaleiali swoje zdanie od wysokoi op at, zakresu przestrzennego
wyznaczonych stref, zasad wjazdu do nich itd. Wasdéb podkrda o rownie konieczno
poprawy warunkéw funkcjonowania innychrodkéw transportu, co potwierdza np.

wypowied jednego z ankietowanych:

~Wprowadzenie op at za wjazd do centrum miasta ocaszerzenie granic strefy p atnego
parkowania jest dopuszczalne tylko w sytuacji, kinijunikacja miejska i rowerowa db
w tej strefie perfekcyjnie zorganizowane.”

Mieszkaniec Poznania Il

Op aty za wjazd do centrum miasta oraz rozszerzstngfy p atnego parkowania s
przyk adami dzia ania, ktére majna celu wymuszenie u mieszk&w zmian w ich
przyzwyczajeniach transportowych. Bodziec ekonomycest zwykle tak silny, e niemal
gwarantuje szybki sukces (w postaci ograniczenthuu zmniejszenia zjawiska kongestii),
jednak e spotyka si niemal zawsze z silnym oporem spo ecznym (przynegjnw fazie
pocz tkowej wprowadzania nowych rozwia ). Przyk adem takich dzia apodjtych w
przestrzeni miejskiej na rzecz poprawy staradowiska i poziomuycia mieszkacOw mog
by rozwi zania zastosowane w Sztokholmie (Wichmann 2008sEtin 2009). W roku 2007
zostay tam wprowadzone tzw. op aty kongestyjneigrabe za wjazd samochodem do
centrum miasta. Co istotne, za takim rozginiem w referendum opowiedzieli ssami
mieszkacy Sztokholmu (poparcie na poziomie nieco ponad 0#prowadzenie op at
doprowadzi o w efekcie do znacznego ograniczen@huusamochodowego w centralnej
cz ci miasta i dziki temu do redukcji zanieczyszczeha asu. Wzros a terola komunikacji
zbiorowej, ruchu pieszego i rowerowego wewn tej strefy. Korzyci, jakie wynikaj z tego
rozwi zania (zarbwno ekonomicznerodowiskowe jak i spo eczne) sprawi ye obecnie
poparcie mieszkadw dla op at kongestyjnych wzros o w dwa latachiggowprowadzeniu
do 70% (Elliason 2010).




Ograniczenia zwizane z uytkowaniem samochodéw w strefie centralnej miasta
obecne s tak e w Berlinie i innych niemieckich eodkach, np. w Hanowerze, Kolonii,
Stuttgarcie. W 2008 roku w centrach tych miast w@dzono tzw.Umweltzonen(z niem.:
strefy ochrony rodowiska), do ktérych wjechanog jedynie pojazdy spe niage okrelone
standardy emisji spalin. Takie dzia ania pozwalajie nadziej na ograniczenie emisji
szkodliwych substancji i poprawstanu rodowiska przyrodniczego oraz jako ycia
mieszkacow tych orodkéw (Wichmann 2008). Za op atami ze&nymi z uytkowaniem
samochoddéw opowiada siak e Komisja Europejska. W tzvigia ej Ksi dzeTransportowej
(Transport White Paper,..2011) zawieracej plan d e krajéow Unii Europejskiej do
budowy zasobooszcdnych i konkurencyjnych systemow transportowychlanasi zapis
mowi cy o tym, e ,celem dugoterminowym jest stosowanie op at dlgtkownikow
wszystkich pojazdéw oraz w ca ej sieci, uwzlyliaj cych co najmniej koszty utrzymania

infrastruktury, zatorOw, zanieczyszczenia powietrzanieczyszczenia ha asem”.




7. RozwQj systemu transportowego a rodowisko

ycia mieszka cow aglomeracji pozna skiej

7.1. Wp yw transportu na rodowisko ycia cz owieka

Wzrost zainteresowania relacjami zachaymi pomi dzy systemami transportowymi
a otaczajcym je rodowiskiem mona wi za z upowszechnieniem sw Europie polityki
zrownowaonego rozwoju. Od tego czasu zaozsilnie akcentowa potrzeb ograniczenia
emisji zanieczyszczez pojazddw i zmniejszenia energoch oroicektora transportowego.
Banister (2011) zauwa, e szczegblne znaczenie postulaty te map obszarach
aglomeracyjnych, gdzie z jednej strony pojawéaj si negatywne oddziaywania s
najintensywniejsze (ze wzglu na znaczne natnia ruchu), a z drugiej mogvywo ywa

najbardziej znamienne skutki (wp ywap. na zdrowie mieszkadw).

Tab. 7.1. Energoch onnoposzczegoélnychrodkow transportu

Energia w:
rodek transportu .
MJ/pasa er/km MJ/pojazd/km

Samolot 1,73 332
Poci g 0,92 170
Metro 1,00 141
Tramwaj 0,75 80
Autobus 1,00 12
Samochdd ci arowy 3,12 b.d.
Samochdd osobowy 1,87 3
Motocykl 1,74 2
Rower 0,06 0,06
Pieszy 0,16 0,16

réd o: Banister (2005, s. 59)

Intensywno oddzia ywa na obszarach zurbanizowanych wynika wejumierze ze

struktury ruchu, w ktorej dominug pozycj zajmuj zwykle samochody osobowe.

"l Rozdzia jest rozwinciem bada prowadzonych na potrzeby pracy magisterskiej autatytu owanej
JJdentyfikacja negatywnych oddzia ywatransportu drogowego narodowisko przyrodnicze aglomeracii

poznaskiej”’, napisanej w 2011 roku pod kierunkiem prdfndrzeja Maciasa w Zak adzie Geografii
Kompleksowej UAM (Gadziski 2011).




Energoch onno i emisyjno tej formy transportu jest bardzo wysoka. Wed ugyda
przytoczonych przez Banistera (2005), w przeliaczena osob samochody osobowe
Zu ywaj najwi cej energii (zaraz po samochodach arowych), pokonujc odlego
jednego kilometra. Dodatkowo mogrzewie jedynie kilku pasaerow. Ich efektywno
pod tym wzgldem jest zatem bardzo niska. Za aliardziej preferowane formy transportu
na obszarach zurbanizowanych uznaje wi ¢ transport zbiorowy, podré piesze i
rowerowe. Dominujcy udzia podrdy samochodowych w wkszoci du ych orodkow
miejskich w krajach rozwintych sprawia, e to g éwnie ta forma przemieszczania si
odpowiada za podwsgzon emisj zanieczyszcze haas komunikacyjny, wypadki, itd. W
zwi zku z tym w dalszej czci rozdzia u skupiono siprzede wszystkim na negatywnych
oddzia ywaniach jakie wynikajz ruchu drogowego.

Wi kszo pojazdéw poruszagych si obecnie po drogach nagzanych jest
silnikami paliwowymi. Paliwem snajcz ciej frakcje ropopochodne, takie jak benzyna czy
olej napdowy. Podczas procesu ich spalania powstaje wigbstancji — gazoéw, aerozoli,
cz stek staych, z ktdrych cz emitowana jest do atmosfery (Bandyda 2010). G dminy
gazami powstagymi podczas spalania paliw:stlenek wgla (CO), wglowodory (GHy)
oraz tlenki azotu i siarki (NO 1 SQ). Jednak dzki powszechnemu stosowaniu
katalizatoréw, dua cz  tych zwi zkow (w szczegolnai tlenkow siarki i wglowodoréw)
nie jest emitowana do atmosfery (Forman i in. 200@)ym produktem spalania €z stki
sta e oraz metale cikie — g 6wnie kadm i o 6w. Substancje te wp ywap rodowisko
przyrodnicze w szczegOllno w skali lokalnej i regionalnej, powodw mi dzy innymi
zjawiska takie jak kwane deszcze czy smog fotochemiczny oraz kszta taojikroklimat
woko drog. Stanowi one te bezporednie zagroenie dla zdrowia ludzkiego. Istotnym
zagroeniem dla rodowiska jest take tzw. py gumowy. Szacuje si e na drodze o
dobowym nat eniu ruchu rzdu 25.000 pojazddéw, opad tej substancji exaynosi nawet 2
tony na rok (Grabowski i in. 2010).

Drug grup zanieczyszcze— produkty spalania paliw w pojazdach silnikowych,
stanowi zwi zki maj ce znaczenie globalne. Gronowicz (2004) zalicza nitth gazy
cieplarniane, takie jak: dwutlenek gla (CQ), metan (CH), podtlenek azotu (D).
Substancje te mogutrzymywa si w atmosferze nawet wiele dziesibleci i wp ywa na
kszta towanie siglobalnego klimatu (por. Banister 2011).

Bezporednim réd em zanieczyszczew pojazdach sprzede wszystkim nagiuj ce

elementy konstrukcyjne (por. Polkowska i in. 2007):




uk ad wylotowy — wydostajsi nim na zewntrz pojazdu substancje ¢ ce produktami

spalania paliw; w zalao ci od parametrow silnika i typu zap onu (iskrowyblu

samoczynny) iloci zanieczyszczemog si znacznie ronic;

skrzynia biegow;

uk ad zasilania silnika palivem — zagemia wynikaj przede wszystkim z dej lotno ci

benzyny;

ok adziny hamulcowe, opony — elementy silnigeraj ce si podczas wtkowania

(wi cej Ch opek, Jakubowski 2010).

Gronowicz (2004) szacujege z jednego kilograma benzyny do atmosfery ulashia

ok. 0,51 kg, a z jednego kg oleju ndpwego — 0,06 kg szkodliwych substancji (por.
Jaroszek, Wiesza a 2011). W rezultacimdki transportu drogowego stanowabecnie jedno

Z najpowaniejszych rode zanieczyszczeatmosferycznych (tab. 7.2).

Tab. 7.2. llo wybranych zanieczyszcz@owsta ych podczas spalania 1 kg paliwa

. . llo skadnikow
Lp. Rodzaj sk adnika Benzyna Ole(jgzuap dowy

1 Tlenek wgla (CO) 465,69 20,81

2 W glowodory (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 O 6w 0,50

réd o: Gronowicz (2004, s. 54)

Poza samymi pojazdamirdd em zanieczyszczemo e by réwnie przewoony
towar, dlatego bardzo istotne svarunki, w jakich jest on transportowany. Taksama
nawierzchnia dréog w wyniku dzia alm@ czynnikéw atmosferycznych i nacisku pojazdow
ulega zuywaniu. W efekcie nawierzchnie, w szczegobicasfaltowe, mog by emitorem
szkodliwych py 6w.

Zanieczyszczenie gleb poanych w pobliu drég i linii kolejowych zwizane jest z
depozycj cz stek zanieczyszczez atmosfery oraz z wod. W bezpedniej bliskoci jezdni i
torowisk opadaj (wyemitowane wczeniej do powietrza) catki 0 najwi kszej masie.
Cz stki | ejsze, przede wszystkim gazy i drobne pyy, mbyg transportowane na bardzo
du e odleg oci.




Tab. 7.3. Zawarto metali ci kich w trawie i glebie w zaleno ci od odleg oci od drogi

Odleg o Koncentracja (pprr_1) w glebie na
Metal od drogi W trawie g boko ci (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 74 5,6 1,4
Ni 16 2,5 4,4 1,6 0,79
36 13 2,4 1,2 0,57
8 40,0 162
Zn 16 34.3 110
36 30,3 44

réd o: Gronowicz (2004, s. 43)

Obecno metali ci kich w glebie niesie ze sobspore zagrcenia dla zdrowia
ludzkiego, gdy o éw i inne metale cikie s absorbowane przez tmy i w nich mog si
akumulowa. Gaj (2008) szacujege na obszarach podmiejskich jw odleg oci 20 metréw
od drogi zawarto oowiu w glebie zbliona jest do naturalnej (tab. 7.3). Natomiast w
cis ym centrum Poznania, charakteryzym si du ym nat eniem ruchu, ilo o owiu w
glebie przekracza najcziej warto dopuszczaln (ok. 60 mg Pb/kg przy dopuszczalnej 50
mg Pb/kg).

Na rodowisko glebowe bardzo niekorzystnie wp ywa ré&@vndwutlenek azotu
(NOy). Jest to silnie trupy gaz o nieprzyjemnym zapachu. W mzeniu z wod tworzy on
kwasy azotowe — kwas azotowy (V) jest jednym zilmggszych kwasow tlenowych. Jego
opary mog wywo a u cz owieka stany zapalne drog oddechowych, aadkbrte skor —
martwic lub zw glenie. Obecno tej substancji w glebie niszczy organizmy glebawe
efekcie moe doprowadzi do tzw. martwicy gleby (Mazur 1998).

Kolejnym zwi zkiem chemicznym powstagym w procesie spalania paliwa i
b d cym znaczcym zagroeniem jakoci 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 w@8G; jest silnie higroskopijny)
tworzy on silnie reaktywny, r cy kwas siarkowy (K50;). Konsekwencj powstawania
kwasu siarkowego (VI) w atmosferze &wa ne deszcze, ktdre mogdoprowadzi do

zakwaszenia gleby, a w rezultacie zmniejszeniade|no ci produkcyjnych.




Negatywny, cho ju nie w takim stopniu, wp yw na gleby majtak e inne
zanieczyszczenia O ce efektem rozwoju transportu drogowego. Zki takie jak: tlenek
w gla, siarkowodor, sadze i inne prowaddo redukcji aktywnaci biologicznej gleb
po o onych w pobliu ci gow komunikacyjnych (Mazur 1998, Gronowicz 2004).

Mazur (1998) obszar woké drog dzieli na strefy nmioce si intensywnoci
zanieczyszczenia gleby. $:

1) najbli sze otoczenie drég o przeiriej szerokoci ok. kilkunastu metrow po kdej
stronie jezdni — obszar silnie zanieczyszczony gezevszystkim przez opad metal
ci kich, a take niektorych frakcji py ow; ze wzgliéw bezpieczestwa zdrowotnego
powinien by on wy czony z jakiejkolwiek dzia aln@i rolniczej;

2) pas szerokai 150-200 metrow po obu stronach drogi — strefgodgcji innych
zanieczyszcze py owych (kurze, sadze) i niektorych gazow; széheig przy duym
nat eniu ruchu gleby w tym pasie ulegajlniej degradacji, przy ma ej liczbie pojazdéw
degradacja jest stopniowa;

3) pas do szerokoi 500 metrow po obu stronach drogi — szacuje @ do oko o takiej
odleg oci od drogi gleby spod wp ywem spalin i ulegagtopniowej degradacji (chav
znacznie mniejszym stopniu nbbszarach po @nych bli ej drog).

Strefy te s oczywicie pewnym uproszczeniem. Trudno wyznaczgstre granice

negatywnych oddzia ywa— odleg o , na jak s transportowane zanieczyszczenia zalked

wielu czynnikow i uwarunkowa lokalnych, takich jak: sia i kierunek wiatru, bawy
naturalne (las, wzgorze) lub sztuczne (wa, ekr&nstyczny), uksztatowanie terenu,
nas onecznienie, wilgotno, pokrycie szatro linn iin.

Bezporedni dop yw zanieczyszczepochodzcych z transportu drogowego do waod
powierzchniowych jest stosunkowo niewielki i wystije jedynie w miejscach, w ktorych
infrastruktura komunikacyjna graniczy bezpalnio ze zbiornikami i ciekami wodnymi.
Znacznie wikszy adunek substancji niekorzystnie oddzia ywy¢h na rodowisko dostaje
si tam z gleby lub z atmosfery.

Istotnym rdd em zanieczyszczewdd s szczegolnie sp ywy powierzchniowe z drég,
wyst puj ce po wikszych opadach deszczu. @rog do wod oraz gleb dostapi przede
wszystkim metale ci kie (kadm, o éw, mied cynk), a take substancje ropopochodne oraz
rodki chemiczne stosowane przez drogowcow w okrasmwym (ryc. 7.1). Substancje te
mog by transportowane przez wody do rzek i zbiornikdw vpaavierzchniowych, a tale
do wdéd podziemnych, prowadzdo znacznego pogorszenia ®h jako ci (w glowodory w

po czeniu z sol u ywan do zimowego utrzymania drég modworzy truj ce cyjanidy




zagraaj ce organizmom ywym, w tym cz owiekowi). Najgorsz jakoci wdd
charakteryzuj si z reguy przydrone rowy, w ktérych akumuluje siznaczna cz

sp ywaj cych z drég silnie zanieczyszczonych waod.

Ryc. 7.1. Substancje szkodliwe w odp ywie wéd burgch
roéd o: Forman i in. (2003, s. 169)

Cz  drog, szczegdlnie na obszarach miejskich, wypmsa jest w kanalizacj
deszczow, ktora s uy do zbierania woéd opadowych i roztopowych z pomgéni drogi.
Potrzeba ta jest wynikiem znacznie ograniczonejiltiagji na terenach silnie
zurbanizowanych. Wody odprowadzane moprzez sieci kana 6w lub rur prowadzonych
najcz ciej pod powierzchni drogi do naturalnych zbiornikbw (w przypadku kapatji
rozdzielczej). W efekcie ca o szkodliwych substancji chemicznych pochadzh z drég
dostaje si do ciekdw wodnych lub do jezior (ryc. 7.1). Rozeaniem zdecydowanie lepszym
jest system kanalizacji p6 rozdzielczej, ktéry czwdd z kanalizacji burzowej (najcziej
wody z pierwszych minut opadu) transportuje do segzyalni ciekdw wraz ze ciekami z
kanalizacji sanitarnej. Niestety, jest to rozménie zdecydowanie drsze ni tradycyjna
kanalizacja rozdzielcza (B aszczyk, Stamatello 1975)

Zanieczyszczenia pochodz z transportu drogowego mogdostawa si do
zbiornikbw wodnych take poprzez opady atmosferyczne. Szkodliwe ziii chemiczne, w
tym przede wszystkim tlenki siarki i azotu, a tekpyy pe nice rol j der kondensacji,

spadaj na powierzchni ziemi wraz z deszczem. Gronowicz (2004) ocergatransport jest




jedn z g ownych przyczyn powstawania zjawiska kmych deszczy, ktdére sw zasadzie
rozcie czonymi kwasami siarkowymi i azotowymi. Zmieniane charakter wodiekowych
zasilaj cych wody powierzchniowe i podziemne, a takv a ciwo ci gleby. Maj one bardzo
negatywny wp yw na lokalnfaun i flor — zakwaszenierodowiska wodnego porgj
wartoci 6 pH powoduje pogorszenie warunkéw bytowaniaaargméw, a nawet ich
ca kowite wymarcie (szczegoélnie wiave na kwane deszcze sdominujce na terenie
Polski i aglomeracji poznakiej lasy iglaste — g 6wnie bory sosnowe).

Substancje dostaje si do wod powierzchniowych mogpowodowa rozmaite
negatywne skutki dla jeziornych i rzecznych ekomygiw. Zwi zki tlenkow siarki i azotu w
po czeniu z wod tworz silne kwasy, zmieniage pH zbiornikbw i niekorzystnie
wp ywaj ce na organizmyywe. Pyy i sadze z kolei mogprowadzi do powstania na
powierzchni wody cienkiej warstwy, ktora utrudniacgeranie promieniwiat a s onecznego
do wn trza zbiornika. Zaburzony w ten sposob zostaje ggodmtosyntezy u organizméw
ro linnych. Mo e doj do zmniejszenia siilo ci fitoplanktonu, co z kolei negatywnie
wp ywa na wszystkie szczeble aicha pokarmowego. Sta 'y dop yw biogendw pochodzeni
antropogenicznego do wod powierzchniowych przygaiedake proces eutrofizacji
niektérych zbiornikbéw. Z kolei metale cikie, pestycydy i substancje ropopochodne mog
powodowa w ekosystemie daleko ide zmiany, bd ce wynikiem zaburzenia
podstawowych funkcjiyciowych u organizméw rdinnych i zwierz cych (Mazur 1998).

Powstawanie nowych drog prowadzi takdo zmian w stosunkach wodnych na ca ym
obszarze, a w tym przede wszystkim do zabusgeywu powierzchniowego. Forman i in.
(2003) wyliczaj, e budowa nowego au komunikacyjnego me& w rezultacie
spowodowa ograniczenie mdiwo ci przep ywu wod (droga jako bariera), sp yw wod w
innym kierunku ni naturalny (droga jako korytarz), zwiszenie iloci sp ywaj cej wody w
wyniku spadku mdiwo ci infiltracyjnych (droga jakordd o), a take gromadzenie swody
na drodze (droga jako zbiornik).

Istotn ingerencj transportu drogowego wviat ro linny i zwierz cy jest ju moment
rozpoczcia budowy infrastruktury transportowej. W czasabat budowlanych dochodzi
najcz ciej do wycinki wszystkich drzew znajdajych si w obr bie przysz ej drogi, a tak
do zrownania powierzchni terenu i w razie potrzebyszenia go. W ten sposoéb cay, szeroki
na od kilku do nawet kilkudziesiiu metréw pas ziemi przestaje bgiedliskiem rénych
gatunkéw fauny i flory (Mazur 1998). Staje $& w ten sposéb barierozcinajc naturalne
siedliska. Powstay ubytek terendw o d¥ch walorach przyrodniczych jest w zasadzie

nieodwracalny. Do negatywnych oddzia ywaa wiat ro linny i zwierz cy dochodzi mo e




tak e w miejscach eksploatacji surowcéw potrzebnyctbddowy proponowanego odcinka
drogi.

Powstajca sie drog rozcz onkowuje i separuje tereny siedliskawenych gatunkéw
zwierzt i ro lin (Ullmann i in. 1995). Poszczegdlne grupy byagj na danym terenie
populacji mog w ten sposob utracize sob kontakt, co w rezultacie prowadzimo e do
probleméw z wymian genow. Zostaj przerwane rownie szlaki gatunkoéw migrugych.
Trasy wdrowek zwierzt zaczynaj przecina si z drogami. Stwarza to spore zagrnie
wypadkowe zaréwno dla samych zwidtzak i dla ludzi (wicej Hilty i in. 2006). Oprocz
zmniejszonego lub rozcz onkowanego terytorium, ppsgolnym osobnikom pogarszaji
warunki siedliskowe. Zwizane jest to z pogorszeniem jakigpowietrza, wod i gleby, a tak
ze zwi kszonym ha asem. Forman i in. (2003) oceniag sytuacja taka me doprowadzi
do spadku liczebnai populacji poszczegolnych gatunkdéwj cych na obszarach, przez
ktére prowadzone snowe drogi.

Zanieczyszczenia emitowane przez pojazdy poruszagi po drogach oraz przez
nawierzchni drogi maj znaczcy wp yw na ronorodno oraz kondycje lokalnej szaty
ro linnej i organizmoéw zwierxych. Dostaj si one do organizmow bezpednio z
atmosfery, a tale poprzez wodlub gleb. Substancje, takie jak: tlenki siarki, tlenki azot
czy powsta e z nich inne zwiki chemiczne, moguszkadzanaziemne czci ro lin, a tak e
powodowa zaburzenie niektorych procesowciowych (np. S@ mo e zak 6ci proces
fotosyntezy u rdin, a u zwierzt prowadzi do zaburze rozwojowych i chordb). Z kolei
metale ci kie, takie jak: o 6w, cynk czy miedkumuluj si w ro linach, hamujc ich
rozwoj. Wszystkie te szkodliwe substancje dostsj te w ten sposéb do aucha
pokarmowego i mog wywo ywa dugotrwa e negatywne skutki dla caego lokalnego
ekosystemu. Szczegdlne znaczenie ma to w sytugdyi, drogi granicz bezporednio z
terenami upraw rolnych, b z pastwiskami — zagrone jest wtedy zdrowie cz owieka jako
potencjalnego konsumenta.

Oddzielnym zagadnieniem jest zmiana sk adu gatuegowsiedlisk po conych
bezporednio przy drogach. Dokonuje siona w wyniku istnienia tam specyficznych
warunkéw mikroklimatycznych i glebowych. Potwiergizao przeprowadzone w Nowej
Zelandii badania sk adu gatunkowego siedlisk ofacyah drogi (Forman i in. 2003).
Gatunki wraliwe na zanieczyszczenia, o skie] niszy ekologicznej swypierane przez
gatunki kosmopolityczne, odporne na zmiergajsi warunki rodowiskowe. Wzrasta udzia

gatunkéw obcych o dych zdolnociach przystosowawczych. Zjawisko to wysije przede




wszystkim na poboczu drogi i w rowie — czyli terelndezporednio ssiaduj cych z pasem
jezdni.

Jednoczenie drogi stanowi dla pewnych gatunkow swoisty korytarz, wzdkiérego
mog si one rozprzestrzenia Dotyczy to g Oownie gatunkow synantropijnych, kidn
g 6wnym siedliskiem sta y siobszary silnie przekszta cone przez cz owieka. Khzewnym
przystosowaniom fizjologicznym (odpornona zanieczyszczenia, kolce, haczyki) gatunki te
zdominowa y pobocza i rowy na bardzo d ugich odathikavypierajc przy tym naturaln
ro linno - charakterystyczndla tych obszaréw.

Pozbawienie czci terenu szaty rdinnej i wprowadzenie ruchu pojazdéw neo
prowadzi tak e do wielu innych negatywnych zjawisk w lokalnydkosystemach. Mazur
(1998) wymienia elementy takie, jak:

rosn ce zagroenie poarami w lasach,

ods onicie cian drzewostanu w lasach na bezpdnie oddzia ywanie wiatru,

zmiany gatunkowe wynikage ze zmiany stosunkéw wodnych, W8zego
nas onecznienia, zmian wilgotred powietrza na terenach poanych przy drogach,
wprowadzenie do ekosystemow obcych gatunkow.

Najbardziej widoczne w krajobrazie efekty rozwojransportu drogowego s
Zwi zane ze zmianami ytkowania terenu oraz jego ukszta towania. ¢ inwestycja w
infrastruktur transportow wi e si z zajciem pasa terenu o szerokb od kilku do
kilkudziesi ciu metréw (w zaleno ci od klasy i parametréw drogi), a takbudow innych
konstrukcji, takich jak: parkingi, gare, place. Jest to w zasadzie trwa e wgenie tej
powierzchni z innych mdiwo ci zagospodarowania, a tak pozbawienie jej zdolnoi
infiltracyjnych (w przypadku stosowania nawierzchotwardzonej) i wszelkiej szaty
ro linnej. Szczegolnie na obszarach silnie zurbanizgwel wolne przestrzenie mapbecnie
bardzo du warto , zarbwno materialn jak i funkcjonaln (szeroko rozumiana przestrze
publiczna — Weso owski 2008). Rose potrzeby inwestycji w infrastrukturtransportu
drogowego prowadzdo tego, e cz  tych terendw jest przeznaczana na drogi lub pgrkin
co nierzadko spotyka ske sprzeciwem czci Spo eczestwa.

Budowa drogi wi e si rOwnie ze znaczn ingerencj w powierzchniow warstw
litosfery. Drogi, szczegdlnie wsgzych kategorii (autostrady, drogi ekspresowe),
przeprowadzane sjak najkrotsz tras (ze wzgldu na koszty budowy infrastruktury i
d enie do minimalizacji czasu przejazdu) oraz z Imoe agodnymi spadkami. W
rezultacie rzadko mogsi one dostosowywado naturalnego ukszta towania terenu. Grunty

pod now autostrad czy drog szybkiego ruchu swi ¢ wyrbwnywane, niszczone s




wszystkie formy rzeby terenu odznaczaje si w krajobrazie (Kobringer 1984). W
miejscach naturalnych obm terenu usypuje sinasypy, na niewielkich wypirzeniach
prowadzi si drog w wykopie. Zdarzaj si rownie sytuacje, w ktorych dry si tunele w
ska ach lub wzgorzach, a takbuduje mosty i wiadukty nad obaniami terenu. Wszystkie
te zabiegi techniczne prowaddo zdecydowanych, nieodwracalnych zmian krajobiiada
jego zuboenia. Naruszaj tak e istniejc struktur geologiczn i powoduj zachwianie
lokalnych stosunkéw wodnych.

W przypadku budowy drég rszych kategorii wp yw na ukszta towanie i rkae
terenu jest nieco mniejszy, a przytoczone &yyjawiska zachodzna mniejsz skal . Mimo
to ingerencja w powierzchniowvarstw litosfery jest w dalszym cgu znaczca.

Powstajce ci gi komunikacyjne przecinag istniej ce formy rzeby terenu, prowadz
do zaburzania odbywajych si tam procesow erozyjnych czy akumulacyjnych, a dak
transportu materia u skalnego. Drogi wytyczone makach przecinaj tras sp ywow
powierzchniowych, ingerug¢ przy tym w naturalne procesy stokowe (Leopoldnibai1978).
Mog dodatkowo przyczynia si zwi kszonej erozji materiau skalnego, a tkdo
zachwiania réwnowagi mas skalnych na stoku i ictkointrolowanego ruchu w dé stoku
(Klimaszewski 1978). W efekcie zwkisza si prawdopodobiestwo powstawania osuwisk i
osypisk.

Znaczcym problemem dlarodowiska przyrodniczego jest rowniesk adowanie
ogromnych mas ziemi, usutych podczas budowy drog i innych obiektow
komunikacyjnych. Take ten proceder prowadzi do znacgch zmian ukszta towania terenu,
podobnie jak procesy zwaane z pozyskaniem materia u skalnego potrzebnedgaudowy
infrastruktury drogowe;j.

Jak pokazuje zaprezentowany powejy przegld niekorzystnych oddziaywa
transportu drogowego, zagemia, ktore pojawiaj si  w wyniku inwestycji
infrastrukturalnych czy wzrostow nat ruchu, mog w sposoéb istotny wp ywa na

rodowisko przyrodnicze, a paednio rownie na mieszkacéw obszaréw zurbanizowanych.
W efekcie wida jak istotne jest umiejne podejcie do kwestii planowania rozwoju
systeméw transportowych. W przypadku aglomeracjnpogkiej rownie naley zauway

e kwestie zwizane ze wzrostem oddzia yw&ansportu drogowego szczegoblnie aktualne
(wzrost motoryzacji, nowe inwestycje infrastrukineg. W dalszej cz ci rozdzia u podijto

si wi ¢ okrelenia stopnia tych relacji, a tai prezentacji konsekwencji jakie niosne dla

mieszkacow obszaru bada Opracowany w tym celu model pozwoli na wyznadzen




obszarow zagranych wystpieniem istotnych negatywnych oddzia ywatransportu

drogowego.

7.2. Negatywne oddziaywania transportu drogowego waglomeracji

pozna skiej

7.2.1. Warunki ruchu a poziom negatywnych oddzia ya transportu drogowego

Pojazdy samochodowe jako g éwne emitory szkodliwgabstancji w transporcie
drogowym negatywnie wp ywajna rodowisko przyrodnicze, Il ¢ réd em py 6w i gazéw,
haasu i drga, a take powodem mechanicznego uszkadzanidirrcoraz wypadkéw z
udziaem zwierzt. llo spalanego paliwa, a wi i produkowanych spalin jest nda w
ka dym modelu pojazdu, w zaleo ci od jego masy, pojemna silnika, rodzaju katalizatora
i innych rozwiza technologicznych. Infrastruktura transportowa jestvnie jednym z
czynnikdw decydujcych o wielkoci wp ywow, jakie transport drogowy wywiera nha
rodowisko przyrodnicze. Konstrukcja drogi, jej stamek, a take uyte do wykonania
materia y nie pozostajbez znaczenia dla otaczeych terenéw — w zal@o ci od ré nych
parametrow drég negatywny wp yw ruchu samochodowengoe si zwi ksza lub by
minimalizowany. Nie bez znaczenia séwnie warunki pogodowe (kierunek wiatru,
temperatura, chienie)

Naley wi ¢ przyzna, e wielko emisji szkodliwych substancji na oklenym
obszarze zalma jest od wielu czynnikdéw, wobec czego bardzortoud oszacowa W celu
uzyskania wielkaci emisji w konkretnych sytuacjach konstruuje siodele uwzgldniaj ce
takie czynniki jak: nat enie ruchu i jego struktuy kierunek wiatru, rodzaje stosowanych
paliw, temperatur (Mensink i in. 2000; Brzozowska i in. 2009). Pradeem takiego modelu
jest m.in. COPERT (obecnie stosowana jest jegaiadeczwarta wersja), ktory zalecany jest
do opracowa rodowiskowych dla drég krajowych przez Generalbyrekcj Drég
Krajowych i Autostrad (Bohatkiewicz 2008). Trzebazyzna, e tego typu modele
wymagaj zebrania bardzo szczeg6 owych danych dotypzh charakterystyki ruchu,
pojazdow, czynnikébw pogodowych. W efekcie ich zastwanie przy okrdaniu emisji z
du ych obszaréw i skomplikowanych sieci transportowyest bardzo problematyczne. Z

drugiej strony pokazujone jedynie przyblone wartoci st e szkodliwych substancji




powstajcych na poszczegolnych odcinkach drég. Nie obejmwi ¢ innego typu
oddzia ywa i zagroe takich jak np. ha as, drgania, wypadki.

W pracy zaproponowano odmienmmetodyk okrelenia stopnia negatywnych
oddzia ywa transportu drogowego narodowisko przyrodnicze, weryfikug | na
przyk adzie aglomeracji poznskiej. Wykorzystano w tym celu dane dotyce nat e
ruchu, dozwolonych pdko ci ruchu na poszczegdlnych typach drég oraz rozzoEsie
skrzy owa . Na podstawie tych materia 6w nliove by o okrelenie obszaréw, ktore
charakteryzowa si powinny znacznym wp ywem naodowisko ycia mieszkacow —
zwi kszon emisj zanieczyszcze wysokim poziomem ha asu, dum ryzykiem wypadkéw
drogowych itd. (por. Rose i in. 2008; Xie, Yan 2D08ie mierzono wic emisji z transportu
drogowego, a prognozowano jedynie prawdopodobnatyege konsekwencje wynikaje
ze specyfiki ruchu.

W proponowanym modelu wykorzystano dwa podstawolementy charakterystyki
ruchu, ktére uznano za kluczowe dla olesia wielkoci oddziaywa z transportu
drogowego. Po pierwsze zaano, e kwesti kluczow jest intensywno ruchu (Polkowska
i in. 2007). Materia statystyczny na jej temat dlzszaru aglomeracji pozrekiej zebrano z
baz danych Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i éstrad (GDDKIiA), Wielkopolskiego
Zarz du Drég Wojewddzkich (WzZDW), Zardu Drég Powiatowych (ZDP) Starostwa
Powiatowego w Poznaniu, Zadu Drog Miejskich w Poznaniu oraz z materia 6w
zamieszczonychv Studium uwarunkowarozwoju przestrzennego aglomeracji pozsiae;
(Krych, Bul 2012). W przypadku autostrad, drog &veych, wojewoédzkich i powiatowych
poza Poznaniem dane wykorzystane w opracowaniu golachz bada nat e ruchu
przeprowadzonych w 2010 roku. Natomiast w przypadiig ré nych kategorii w granicach
miasta Poznania, kompleksowe badania ruchu przemmavsi w wi kszych odstpach
czasu. Dane dla roku 2010 pochodz symulacji wykonywanych przez Biuro knierii
Transportu w Poznaniu (w oparciu o progr&fisun), opierajcych si na wczeniejszych
materia ach (m.in. na kompleksowych badaniach ryghaprowadzonych w 2000 roku) oraz
na pomiarach wyrywkowych wykonywanych w latach 2@010. Dla wikszoci drog
gminnych statystyki dotycze nat enia ruchu nie sprowadzone. Wynika to z niewielkiego
znaczenia drog tej kategorii (wiele z nich jestubieardzonych), a tak ze stosunkowo
niewielkiej liczby pojazdéw poruszajych si po nich. Dla potrzeb opracowania pragj e
przeci tna wielko ruchu na drogach gminnych nie przekracza a 108zddw na dob(por.
Dusza 2008).




Uk ad drogowy aglomeracji poznskiej ma charakter koncentryczno-p@eniowy, z
punktem centralnym zlokalizowanym w centrum Pozaaw efekcie to tam natenie ruchu
jest najwi ksze. Zauway mo na, e najwi kszy ruch pojazdéw koncentruje sia drogach
stanowicych 1 i Il ram komunikacyjn miasta, a take na g wnych drogach wlotowych.
Najwy sze wartoci nat e ruchu uzyskiwane byy na ulicach Rooseveltabiwskiego,
Krélowej Jadwigi, Boles awa Krzywoustego, Jana Rallvi Warszawskiej. Poza Poznaniem
znaczn liczb przejed aj cych pojazdow charakteryzowa y sirogi krajowe nr 92, nr 11 i
nr 5 (szczegolnie odcinek od Poznania w kierunkiWrac aw). Nat enia ruchu by y tam

jednak znacznie ngze ni na ulicach w centrum aglomeraciji.

Ryc. 7.2. Potencjalne negatywne oddzia ywania wyndez nat e ruchu drogowego

rod o: opracowanie w asne




W celu ukazania zakresu negatywnych oddzia ywanikaj cych z podwyszonych
nat e ruchu przeprowadzono analiev oparciu o jdrow estymacj g sto ci (por. rozdzia
1.7) dla drog najbardziej obcionych przez pojazdy samochodowe. Waipod uwag
wszystkie odcinki drég publicznych i przypisanowagi réwne nat eniom ruchu. Warto
szerokoci pasma ustalono na dwa kilometry, co jest zgodne z proyjanym w literaturze
zasi giem oddzia ywania drdg (por. Garcia-Montero i2008, 2010).

Otrzymany obraz rastrowy (ryc. 7.2) skada @ 21,6 min punktéw, ktorym
przypisane byy wartei od 0,0 do 95,1. Mediana wynios a 5,4 a odch@estandardowe
11,2. Najwysze wartoci uzyskay obszary o potencjalnie najiszych negatywnych
oddzia ywaniach — przede wszystkim w centrum Poznamaz wzd u wychodzcych z
miasta g 6wnych cgdéw komunikacyjnych (drog krajowych i niektérych wajodzkich).
Nieco zwi kszon g stoci drég o duym nat eniu ruchu samochodowego (chznacznie
mniejsz ni w przypadku centrum Poznania) wyniaj si tak e miejscowoci
analizowanego obszaru, w ktérych kraje si kilka drég o znaczeniu ponadlokalnym
(St szew, Buk, Koérnik, Mosina, Kostrzyn, Przelowo, Nagradowice). Z kolei obszarami, na
ktorych negatywne oddzia ywania wystlj w niewielkim stopniu, sznaczne po acie gmin

Murowana Golina, Pobiedziska, Suchy Las, Mosina.

Ryc. 7.3. Zuycie paliwa w samochodach przy nych pr dko ciach ruchu
réd o: opracowanie w asne na podstawie ZakrzewAkD()

Pr dko ci ruchu uznano za drug charakterystyk, ktore skluczowe dla okrdenia

stopnia negatywnych oddzia ywaransportu drogowego naodowisko. Wynika to z faktu,




e ilo spalanego paliwa w pojazdach mechanicznych orazopoemitowanego ha asu
zalene s w du ym stopniu od prdko ci, z jak poruszaj si pojazdy (Jensen 1995). By
porusza si z dan pr dko ci , silnik pojazdu musi wykonaokre lon prac, podczas ktorej
zu ywana jest odpowiednia ilo mieszanki paliwowej. Przek ada sio na poziom emisji
zanieczyszcze Najwi ksza praca wykonywana jest podczas ruszania, prkgngwvaniu
opordéw toczenia.

Potwierdzaj to materiay uzyskane przez Zakrzewskiego (2000praédsibiorstwa
General Motors. Wed ug tych danych pojazdy maksgmatartoci spalania uzyskujprzy
najni szych prdko ciach (do 10-15 km/h). Natomiast najkorzystniejgk@nomicznie jest
jazda z prdko ciami 30-50 km/h i 65-80 km/h (ryc. 7.3). Przy wyych wartociach
wielko spalania wzrasta a, w wyniku coraz iszego tarcia i wyszych oporéw powietrza,
wzrasta natomiast emisja zanieczyszc2d/i kszy jest te haas. Z przytoczonych przez
Bohatkiewicza i Dudka (2009) materia 6w wynika, przy zmianie pidko ci od 30 km/h do
130 km/h, jego poziom wzrasta o 18,4 decybeli (#/4).

Tab. 7.4. Zmiany pdko ci ruchu drogowego a poziom ha asu

Zmniejszenie Zmniejszenie Zmniejszenie
pr dko ci ruchu poziomu ha asu — poziomu ha asu —
(km/h) pojazdy lekkie (dB) | pojazdy ci kie (dB)
130® 120 1,0 -
120® 110 11
110® 100 1,2 -
100® 90 1,3 1,0
90® 80 15 11
80® 70 17 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

réd o: Bohatkiewicz, Dudek 2009

Z wysokimi pr dko ciami ruchu silnie zwizana jest rownieliczba wypadkow oraz
ich miertelno (por. Xie, Yan 2008). Przyk adowo wed ug matena adostpnianych
przez Krajow Rad Bezpieczestwa Ruchu Drogowego przy uderzeniu osoby pieszgzp
samochdéd poruszajy si z prdko ci 70 km/h, jej szanse na pr3eie s minimalne (ryc.

7.4). Kady wzrost prdko ci ruchu o kilka kilometrow na godzinto roéwnie wi ksze




prawdopodobiestwo wypadkéw. Szczegdllnie wypadkimiertelne s w duej mierze
wynikiem uzyskiwania przez samochody gch pr dko ci ruchu.

Ryc. 7.4. Prdko na drodze a ryzyko wypadkow
réd o: opracowanie w asne na podstawie materia Gajéivej Rady Bezpieczstwa Ruchu

Drogowego

rednia warto uzyskiwanych na drogach piko ci zdeterminowana jest przez wiele
czynnikOw. Istotne sm.in. zastosowane rozwiania inynieryjno-technicznych mage na
celu bezpieczne korzystanie z przestrzeni drogiy®Padami s kolizyjne skrzyowania,
przed ktérymi kierujcy pojazdami zmuszeni ograniczy pr dko . Przy duym nat eniu
stosuje si na nich czsto sygnalizacje wietlne sterujce automatycznie potokami ruchu.
Innymi elementami sprzej cia dla pieszych, ostre zaky, podjazdy, ograniczaga pr dko
geometria jezdni (np. wysepki), progi zwalnizg itd. (Gram 1996). Ograniczenie gko ci
ruchu wynika take z duego nat enia ruchu i spowodowanych tym kopotéw z jego
p ynnoci . W efekcie na drogach powstaatory (zjawisko kongestii) — pojazdy stal ugi
czas W miejscu z pracuymi silnikami lub poruszajsi z niewielkimi prdko ciami, cz sto
przyspieszajc i hamujc. Prdko przejazdu na danej trasie mogmniejszy tak e
niesprzyjajce warunki atmosferyczne, takie jak: ulewne deszozgy, nie yce, go oled
oraz indywidualne cechy kierowcy (dwiadczenie, refleks, sk onno do przekraczania
przepisow). Na wielu drogach problemem jest éaktan nawierzchni. Mimo dozwolonych
wi kszych prdko ci ruchu, kierujcy pojazdami zmuszeni sporusza si wolniej ze
wzgl du na ubytki w nawierzchni. Innymi czynnikami wp ggacymi na prdko ci ruchu s

réwnie parametry techniczne pojazdéw oraz untig ci i upodobania kierowcy.




Brak, niestety, konkretnych danych dotycych rednich prdko ci ruchu
uzyskiwanych przez samochody na poszczegdllnychnkach drég. W dalszych analizach
uwzgl dniono wic dane, ktére mog porednio pokazywa wielko oddzia ywa
wynikaj cych z prdko ci ruchu na drogach — dopuszczalnedip ci ruchu oraz lokalizacj
skrzy owa drogowych. W pierwszym wypadku g éwnymdd em by aUstawia z dnia 20.
czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowywm ktorej ré6 nym typom drég przypisane zostay

pr dko ci maksymalne, z jakimi mogporusza si po nich pojazd{?.

Tab. 7.5. Negatywne oddzia ywania agko ruchu

Dopuszczalne prdko ci Poz_iom emisji Ryzyko wypadkow Poziom emisji Waga
na drogach zanieczyszcze ha asu
20, 30 przecitny niskie niski 4
40, 50 niski przectne przecitny 5
60, 70, 80 niski wysokie przetny 6
90, 100, 110 przediny wysokie znaczny 8
120, 140 znaczny przetne znaczny 8

réd o: opracowanie w asne

Na potrzeby pracy dokonano oceny potencjalnego wwp yor dko ci ruchu na
drogach aglomeracji poznskiej na poziom negatywnych oddziaywa Badanie
przeprowadzono w dwodch etapach. W pierwszym wylsienyo do tego celu dopuszczalne
pr dko ci ruchu na ronych kategoriach drég. Wobec braku danych dotypzh rednich
pr dko ci przejazdu na poszczegoélnych odcinkach drég pa®@ e kierowcy poruszajsi
po nich z prdko ciami zbli onymi do maksymalnych dopuszczalnychdio ci. Ka dej
drodze o okrdonej dopuszczalnej pdko ci przypisano okrdon wag w zaleno ci od

poziomu emisji zanieczyszczeéha asu oraz ryzyka wypadkow (tab. 7.5).

"20d 1. stycznia 2011 na autostradach maoporuszasi maksymalnie 140 km/h, po drogach ekspresowych —
120 km/h, a po pozosta ych drogach w obszarze biglavanym — 90 km/h. Na obszarach zabudowanych
(oznaczonych znakiem D-42 — ,strefa zabudowanadydposiadaj ustawowe ograniczenie ko ci ruchu na
poziomie 50 km/h w godzinach dziennych i 60 km/hgadzinach nocnych. Cgto jednak dopuszczalne
pr dko ci maksymalne regulowane sa poszczegolnych ulicach za pomanakow drogowych. Na osiedlach
mieszkaniowych czto stosuje siznak D-40 (,strefa zamieszkania”) ograniczsj pr dko ci przejazdu do 20
km/h lub po prostu okréa si maksymaln pr dko ruchu na poziomie 30 czy 40 km/h. Z kolei na g gem
arteriach (czsto wielopasmowych i bezkolizyjnych) dopuszczarsich z prdko ci wi ksz ni 50 km/h (w
Poznaniu np. odcinki ulic Niestachowskiej, Hetrsldej — 80 km/h, Chartowo — 70 km/h, poza Poznaniem

odcinki obwodnic miejskich).




Nast pnie na podstawie rozmieszczenia sieci drogowezyjpych wag sporzizono
za pomoc j drowej estymacji gstoci obraz przedstawiagy potencjalne zagrenia dla
rodowiska przyrodniczego wynikaje z dopuszczalnych mtko ci ruchu (ryc. 7.5). Warto
szerokoci pasma r ustalono na poziomie dwdéch kilometréwwwhiku przeprowadzonego
badania otrzymano raster zamy z 21,6 min pikseli, ktére przyjmowa y wartd z zakresu
0,000 — 0,080. rednia arytmetyczna wynios a 0,040, mediana — Q,G6odchylenie

standardowe — 0,009.

Ryc. 7.5. Potencjalne negatywne oddzia ywania wajnde z gsto ci sieci drogowej oraz
pr dko ci ruchu

rod o: opracowanie w asne

Na podstawie tej analizy moa stwierdzi, e potencjalnie najwksze negatywne
oddzia ywania wyspuj na obszarze Poznania — przede wszystkim w jegmateej cz Ci.




Gminami, ktére réwnie charakteryzuje wysoka gto sieci drogowej (w tym przede
wszystkim drog szybkiego ruchu), sSSwarzdz — obszar samego miasta i okolicznych
miejscowoci, a take otoczenie drogi krajowej nr 92, Lube niemal cay obszar jednostki
(g bwnie tereny przy autostradzie A2), Tarnowo Rivdg — miejscowai po o one wzd u
drogi krajowej nr 92, a tale Kornik — miasto Kornik i wsie w rejonie drogi koavej nr 11.
Wi ksze zagroenia wystpuj te w okolicy drog krajowych i wojewddzkich, ktore stawi
najwa niejsze cigi transportowe.

Obszary, na ktorych poziom zageo wynikaj cych z gstoci sieci drogowej i
pr dko ci ruchu jest niski, to przede wszystkim tereny i@t szew oraz Murowana Glina.

W innych jednostkach, takich jak Suchy Las, Mositey Pobiedziska, do obszarow
niezagroonych mona zaliczy niemal wszystkie tereny oprocz miejscowaiccentralnych lub
fragmentéw g dwnych drog.

Drugim etapem badania by o okienie g sto ci skrzy owa , na ktorych dochodzi do
przecinania si potokéw ruchu, a w konsekwencji spadkoéwdhko ci. Wynika to z faktu, e
najwi ksze emisje spalin i haasu wi si z ruchem niep ynnym. rednie prdko ci
uzyskiwane przez samochody w Poznaniu w godzinactyts szacowane $ia ok. 30 km/h
(na podstawie materia 6w z serwiséw dla kierowcBlaviekspert, Targeo, KorkoywoRuch
cz sto jednak odbywa siskokowo — od skrzywania do skrzyowania. Podczas d szej
podréy pojazd wielokrotnie musi rusza hamowa, w efekcie czego ca kowite spalanie
paliwa jest duo wy sze ni przejazd ze sta pr dkoci 30 km/h. Szacuje si e w
przestrzeni miejskiej z gt sieci drog i licznymi skrzyowaniami spalanie jestednio ok.
20-30% wysze ni poza miastem (na podstawie danych producentow camdow). W
wietle tych informacji wzy transportowe — skrzpwania, a take pooone w ich
bezporedniej bliskoci tereny uzna mo na za miejsca 0 podwszonym negatywnym
wp ywie transportu drogowego neaodowisko przyrodnicze (por. Brzozowski, Nowakowski
2000). Na kadym w le przynajmniej cz pojazdow jest zmuszona do zatrzymania lub
znacznego zwolnienia, przez co emisja spalin aetdla asu i drgajest w takim miejscu
wi ksza. Podwyszone jest zwykle rownieryzyko wypadkéw i kolizji ze wzgddu na
krzy owanie si potokow ruchu.

W celu prezentacji tego problemu dla obszaru agtanjiepoznaskiej sporzdzono
ryc. 7.6 przedstawiaf zagszczenie skrzywa drogowych. Réwnowanie traktowano
wszystkie przecicia mi dzy r6 nymi kategoriami drog. Ma a skala opracowania ialilo
materia u wejciowego wykluczy y rozrdnienie skrzyowa na te z sygnalizacj wietln , z

pierwsze stwem przejazdu na ktoryma kierunkow lub z wz ami bezkolizyjnymi. Upraszcza




to nieco sytuacj faktyczn, ale taki zabieg by konieczny do przeprowadzenia
zaproponowanej procedury badawczej. Baw tym wypadku przyjo, e warto szerokoci
pasma wykorzystana w procedurze badawczej wynosi dwankdtry.

Wyniki analizy wykonanej za pomog drowej estymacji gstoci zawary si w
przedzia ach wartei od zera do 0,00012.rednia arytmetyczna rowna bya 0,00006,
mediana — 0,000003, a odchylenie standardowe 00100

Ryc. 7.6. Potencjalne negatywne oddzia ywania wynéez gsto ci w z 6w drogowych
w aglomeracji poznakiej

rod o: opracowanie w asne

Przeprowadzona analiza ukazuje (ryc. 7.6¢ najwicej skrzyowa, a wicC
potencjalnie najmniej p ynny ruch i znaczne negatywddzia ywania charakterystyczne s

dla centralnej cz ci badanego obszaru, obejmtgj przede wszystkimrodmie cie, Wild ,




Jeyce, Grunwald, Winogrady, a tak inne cz ci Poznania po @ne w pobliu drég
wylotowych z miasta (Antoninek, Strzeszyn, Smoclum@)i Poza miastem centralnymsta
sie w z 6w drogowych znajduje sirébwnie w Swarzdzu, Luboniu, Buku. Zauwg
mo na ponadto, e gminy po oone w centralnej i zachodniej czi aglomeracji s du o
bardziej naraone na podwyszon emisj spalin wynikajc z mniej p ynnego przejazdu, ni

jednostki na wschodzie takie jak Kostrzyn, Pobiskizj Kleszczewo.

7.2.2. Ocena poziomu oddzia ywatransportu drogowego

réd a negatywnych oddzia ywauchu drogowego (szczegb owo przeanalizowane w
rozdziale 7.2.1) pos yy do oceny zagree , jakie stwarza transport dla otaczajch drogi
obszaréw. Zestawiono je razem i przedstawiono wadimednego syntetycznego wskika
prezentujcego potencjalne negatywne oddzia ywania transpdragowego na obszarze
aglomeracji poznaskiej. Takie ujcie pozwoli o na identyfikacj miejsc, w ktérych ruch
pojazdow jest szczegolnie ucliwy dla rodowiska ycia mieszkacow.

Do analizy wykorzystano wskaiki wyznaczone za pomocprocedury opartej na
j drowej estymacji gstoci i zaprezentowane] w rozdziale 7.2.1. By ujedtiolidane
wej ciowe wartoci poszczegolnych cech zosta y znormalizowane paprastosowanie tzw.

»hormalizacji min-max” wed ug nagpuj cej formu y:

Cechy prezentuge poziom oddzia ywawynikaj cych z nat e (jedna cecha) oraz
pr dko ci ruchu (dwie cechy) uznano za rownowea. Wskanik syntetyczny wyznaczono

wed ug formu y (por. Garcia-Montero i in. 2010):

gdzie:
— wskanik potencjalnych oddzia ywawynikaj cych z nat e ruchu,

— wskanik potencjalnych oddzia ywawynikaj cych z prdko ci ruchu,




— wskanik potencjalnych oddzia ywa wynikaj cych z rozmieszczenia wOow
drogowych.

W wyniku analizy uzyskano obraz (ryc. 7.7) na ktékyada o si 21,6 min wartoci
(przypisanych pikselom) z przedzia u od 0,00 ddl1)® tym przypadku mediana ustalona
zosta a na poziomie 0,01, odchylenie standardo®d5; a warto redniej arytmetycznej to
0,65.

Ryc. 7.7. Potencjalne negatywne oddzia ywania prarta drogowego

rod o: opracowanie w asne

Dla u atwienia interpretacji uzyskane w badaniutwai przypisane poszczegélnym
punktom (pikselom) zostay podzielone na klasy.rdpgpnowano dwa rde podziay. W
pierwszym wartoci podzielono na rowne przedzia y waktd Natomiast w drugim wartai

graniczne przedzia 6w wyznaczay kwartyle — ustaleatery klasy zawierage po 25%




obserwowanych wartci. Na tej podstawie zaproponowano wyznaczenie f stre

podwy szonych oddzia ywa(ryc. 7.8).

Ryc. 7.8. Strefy oddzia ywawyznaczone za pomocdéwnych przedzia 6w wartoi (L) oraz
przedzia 6w o rownej liczbie obserwaciji (P)

réd o: opracowanie w asne

Otrzymany obraz negatywnych oddzia ywdransportu drogowego ukazujege
koncentruj si one przede wszystkim na obszarze Poznania. G @mzyczyn tego stanu
rzeczy jest dua gsto zaludnienia, a co za tym idzie znaczna liczbgtkowanych
pojazdow samochodowych. Drugim powodem jest ksztaktadu komunikacyjnego
aglomeracji poznaskiej — znaczna cz drog krajowych i wojewddzkich zbiega s a nie
na terenie Poznania. O podwyonym poziomie ruchu na terenie Poznania decythije
lokalizacja na jego terenie wielu us ug o charadeponadlokalnym (administracyjnych,
kulturalnych, owiatowych), a take koncentracja zak adéw produkcyjnych i us ugowyeh,
ktorych pracuje wiele o0s6b zamieszkaych poza gemi miasta i codziennie
doje d aj cych.

Wysokie wartoci wska nika charakterystyczne stak e dla innych intensywnie
zurbanizowanych i po @nych centralnie @odkdéw, takich jak: Swarzlz, Lubo,
Prze mierowo, Komorniki, Suchy Las. W pozostaej & aglomeracji negatywne
oddzia ywania wyspuj przede wszystkim w otoczeniu drég o don nat eniu ruchu
obs ugujcych ruch krajowy i wojewodzki. Szczegdlnie namae s zw aszcza miejsca, W
ktorych potoki ruchu sikrzy uj . Ma to miejsce np. w Stzewie (drogi krajowe nr 5 i nr 32,

droga wojewodzka nr 306 oraz ruch lokalny), Kornikdroga krajowa nr 11, drogi




wojewodzkie nr 431 i nr 434 oraz ruch lokalny), Mos (drogi wojewodzkie nr 430 i 431
oraz ruch lokalny).

Ryc. 7.9. Potencjalne negatywne oddzia ywania frarta drogowego w gminach
aglomeracji poznaskiej

rod o: opracowanie w asne

Analizuj ¢ wartoci uzyskanego wskaika syntetycznego w podziale na jednostki
gminne (ryc. 7.9), mma zauway , € najwyszy poziom oddzia ywacharakterystyczny
jest dla mieszkacOw Poznania i Lubonia. Pozosta e jednostki chargktj si znacznie
mniejszymi zagroeniami wynikajcymi z dzia alnoci transportowej. Spood tych gmin
najwy sze wartoci wskanika uzyskane zostay w Tarnowie Podgérnym, Swiwua i
Puszczykowie (ednio ok. 0,25). Najmniejszym poziomem potencjemyoddzia ywa
charakteryzowa y siza to Mosina, Murowana Glina i Pobiedziska, czyli jednostki o

niewielkiej g sto ci sieci transportowej i dym udziale w powierzchni terenéw zielonych.




7.3. Obszary aglomeraciji szczegdlnie narane na negatywne oddzia ywania

transportu drogowego

7.3.1. Obszary mieszkaniowe

Fakt, e najwi ksze potencjalne negatywne oddzia ywania transpandgowego na
rodowisko przyrodnicze wysbuj na obszarach gto zaludnionych jest rezultatem, ktérego
mo na by o si spodziewa. Ruch samochodowy prowadzi sto do obnienia jakoci ycia
mieszkacow miast (ha as, spaliny), a nemie rownie szkodliwy wp yw na ich zdrowie
(choroby p uc, uszu i inne). Kolejrkwesti jest zagroenie wypadkami z udzia em oséb
pieszych czy rowerzystow. Nie mma take pomin negatywnych odczumieszkacow
dotycz cych pogorszenia siestetyki lokalnego krajobrazu, a takzmniejszenia poczucia
bezpieczestwa (por. Champion 2001).

Na rycinie 7.10 przedstawiono rozmieszczenie zalwyduaieszkaniowej na obszarze
aglomeracji na tle wyznaczonych w rozdziale 7.2efstpotencjalnych oddziaywa
(wyznaczone one zostay w ten sposabkada z nich zawieraa po 25% obserwowanych
warto ci). Najwi kszym poziomem zagre dla mieszkacOow wynikajcych z
charakterystyki ruchu drogowego charakteryzowa asefa D, w ktorej znalaz o sa 70%
budynkow mieszalnych zlokalizowanych na obszarzenmagracji (tab. 7.6). Obejmowa a ona
swym zasigiem wszystkie miasta i wksze wsie, a talke obszary po mne wzd u drog o
znaczeniu krajowym i regionalnym, a niekiedy wkobs ugujcych ruch midzygminny.
Procentowo najwicej budynkéw mieszkalnych — powsj 80% — po oonych w strefie D’
znajdowa o si w Poznaniu, Luboniu, Suchym Lesie i Puszczykowie.(7.11). Z kolei
najmniejszy udzia (ponej 40%) miay w gminach p6 nocno-wschodniej (széheig w

Pobiedziskach) i po udniowej czi aglomeracji poznaskiej.

Tab. 7.6. Rozmieszczenie budynkéw w strefach pgaénah oddzia ywa

o Budynki mieszkalne w strefie
Strefa Zakres przedzia 6w -
liczba %
A’ 25% obserwacji poniej dolnego kwartyla 2.457 2,51
B’ 25% obserwacji pomdzy dolnym kwartylem a median 9.524 7,77
C 25% obserwacji pomdzy median a géornym kwartylem 24.240 19,28
D’ 25% obserwacji powyej gérnego kwartyla 86.304 70,44

rod o: opracowanie w asne




Ryc. 7.10. Strefy potencjalnych oddzia ywsansportu drogowego a lokalizacja zabudowy
mieszkaniowej

rod o: opracowanie w asne

Budynkow, ktore znalazy siw innych wyznaczonych strefach potencjalnych
oddziaywa, byo znacznie mniej. W strefie B' byo to 19%, @ - 8, a w A
charakteryzujcej si najmniejszym poziomem zag® - jedynie niecae 3%. Wyniki
analizy pokazuj wi ¢, e wiksza cz mieszkacOw aglomeracji poznakiej moe
do wiadcza negatywnych konsekwencji wynikajych z oddzia ywatransportu drogowego.
Na tak gsto zaludnionym obszarze wydaje 8 jednak nieuniknione. Niemniej nakeoby
na tych terenach podejmowadzia ania majce na celu przeciwdzia anie wszelkim
pojawiaj cym si zagro eniem.

W zwi zku z wyznaczeniem stref potencjalnych oddzia ywansportu drogowego

na rodowisko ycia mieszkacOw aglomeracji, nal@o si przyjrze faktycznym




konsekwencjom, jakie niesie za salich samochodowy na analizowanym obszarze. By o to
mo liwe tylko w pewnym stopniu ze wzglu na ma ilo dostpnych materia 6w i brak

prowadzonych systematycznie baadea ten temat.

Ryc. 7.11. Budynki mieszkalne poane na obszarze potencjalnie najgzych oddzia ywa
transportu drogowego (tj. w strefie D) w gminacloageracji poznaskiej

rod o: opracowanie w asne

Podwy szon emisj zanieczyszcze na obszarze aglomeracji pozgekiej
potwierdzaj dane przedstawione w opracowaniu dotggm emisji gazéw cieplarnianych
(Gaj 2008). Transport drogowy zosta okoay w nim jako jeden z trzech najpoweejszych
sektorow wp ywajcych negatywnie na atmosfeXobok przemysu energetycznego oraz
przemys u wytwérczego wraz z budownictwem). Automaportu szacunkowo okddi
potencjalne emisje najwaiejszych gazéw cieplarnianych do atmosfery nanier®oznania
(tab. 7.7).

Z przeprowadzonych analiz wynika,e ilo  wprowadzanych do atmosfery
zanieczyszczezwi zanych z transportem samochodowym znacznie wzwmwdaach 1990-
2005. W przypadku dwutlenku wgla wzrost ten wyniés ok. 56%, w tym dla samochodow
ci arowych niemal 100%. W tym samym okresie emisjaamet(CH) przez samochody
nieco spad a, ale julenku azotu do atmosfery dosta o ®i 2005 roku prawie 8 razy waej
ni - w roku 1990 (Gaj 2008). Wydaje si e wzrost iloci emitowanych do atmosfery
zanieczyszczemog wynika ze wzrostu liczby samochodow, ale e zwi kszaj cych si
liczby i d ugo ci dziennych podrdy mieszkacdw, co z kolei by o rezultatem przestrzennego

rozlewania si miasta.




Tab. 7.7. Emisja g éwnych gazow cieplarnianych ttoasfery z pojazdéw samochodowych

w Poznaniu w 2008 roku

Rodzaj pojazdu
Samochody Sam. ci arowe | Sam. ci arowe
Rok 0sobowe dol5t powy ej 1,5t Autobusy
adowno ci adowno ci
Emisja (tony)

1990 393 787 128 999 45 090 31 246
Emisja CQ 1995 576 805 108 515 37 135 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

réd o: Gaj (2008)

Szczegllne znaczenie dla jakb poziomu ycia mieszkacOw ma rownie ha as
b d cy konsekwencj ruchu drogowego (ryc. 7.12). Ha asem nazywany kastly d wi k,
ktory odbierany jest przez odbiorcow jako szkodliwgi liwy lub przeszkadzagy (bez
wzgl du na jego w asnai fizyczne). Ocenia sigo w skali decybelowej, uznaj 130 dB za
granic bélu. Jednak nawet di k poni ej 35 dB moe by dla cz owieka denerwwgy, a
powy ej 75 dB powodowaro nego rodzaju schorzenia (Makarewicz 1996).

Gronowicz (2004) wyrdnia trzy réd a ha asu zwkane z transportem drogowym.
Pierwszym z nich jest uk ad najowy pojazdéw. Najistotniejsze znaczenie ma tu dik a
rozrz du silnika, a nieco mniejsze elementy takie, jakadiprzeniesienia nagu, czy uk ad
wylotowy. Drugim elementem powoduym emisj ha asu jest kontakt k6 samochodowych
Z nawierzchni, po ktorej odbywa siruch, a ostatnie zerdde to zawirowania powietrza
Od budowy

poszczegoblnych uk adéw w samochodach, aegaid rodzaju nawierzchni zale przede

wokO przemieszczagego si pojazdu (tzw. haas aerodynamiczny).

wszystkim jaka bdzie uci liwo powstajcego ha asu dla otoczenia. Przyk adowo Mazur
(1998) ocenia, e drogi betonowe powoduha as rednio o ok. 5-8 dB wkszy ni te pokryte
asfaltem.

Oddzia ywanie haasu narodowisko przejawia si przede wszystkim w jego
negatywnym wp ywie na zdrowie ludzi i zwietz(Reijnen i in. 1995). Oprocz uszkodze

suchu, haas me powodowa tak e przeci enie orodkowego uk adu nerwowego




organizmu, co negatywnie wp ywa na zdrowie i m@rowadzi do zaburze fizycznych i
psychicznych (pogorszenie sprawecio psychomotorycznej, zaburzenia psychiczne i
emocjonalne). Z drugiej strony dugotrwa e narde na podwyszony poziom haasu
wpywa take na moliwo koncentracji, jako i wydajno pracy, zdolncci

porozumiewania sj poczucie bezpieczstwa itd. (Gronowicz 2004).

Ryc. 7.12. Ha as w otoczeniu drogi (przy ruchu B0 Pojazdow na doh redniej prdko ci
120 km/h — autostrady, drogi ekspresowe)
réd o: Forman i in. (2003, s. 256)

W Polsce dopuszczalne wantopoziomu ha asu zosta y zdefiniowane przez Miaist
rodowiska w Rozporzlzeniu z dnia 12 czerwca 2007 r. ,w sprawie dopzeinych
poziomow ha asu wrodowisku” (Dz.U. Nr 120/2007, poz. 826). Dopus#nyad ugotrwa y
poziom haasu komunikacyjnego dla terendéw zabudowigszkaniowej jednorodzinnej
wynosi 55 dB (w cigu pory nocnej — 50 dB). Z kolei dla obszaréw o kitjach
mieszkaniowych z zabudowwielorodzinn, zagrodow lub wypoczynkow, a take dla
teren6w mieszkaniowo-us ugowych dopuszczabarto ci jest 60 dB (w cigu pory nocnej
— 50 dB). Wysze wartoci (65 dB i 55 dB w porze nocnej) obowuj jedynie w obszarach
strefy rodmiejskiej w miastach, ktore licapowy ej 100 tys. mieszkadw. Pozosta e tereny
(w tym cenne przyrodniczo) nie posiadajadnych ogranicze dotycz cych poziomu

emitowanego ha asu.




W praktyce okrdone przez rozporzizenie dopuszczalne wartd poziomu ha asu s

cz sto przekraczane. Potwierdz#ap badania wykonane derogramu ochrony przed ha asem

dla Miasta Poznanig2008) w 2007 roku. Na wkszo ci ulic 0 najwy szym nat eniu ruchu

(Obornicka, G ogowska, Serbska, Krolowej JadwighoBevelta, Hetmaka) dopuszczalne

poziomy by y przekraczane o wartood 10 do ponad 20 dB. Spodzona do opracowania

mapa

imisji

ha asu

samochodowego

potwierdza wynikzyskane

za pomoc

przeprowadzonej w rozdziale 7.2 analizy negatywrgdtizia ywa — wiele obszarow (w tym

o funkcjach mieszkaniowych) na obszarze Poznastangraonych na podwyszony poziom

ha asu.

Tab. 7.8. Pomiary ha asu w odlegpdl0 m od wybranych drég w powiecie pozekim

Dopuszczalny | Wyniki pomiaréw réwnowa nego
Miejscowo Gmina Klasa drogi* poziom ha asu poziomu ha asu (w dB)
(pora nocna/pora
dzienna) pora dzienna por nocna
Pobiedziska Pobiedziska dk nr5 55/50 76,8 68,3
Kobylnica Swarzdz dknr5 60/50 71,8 67,9
Bogucin Swarzdz dknr5 nieokrdony 72,7 70,6
Zamys owo Stszew 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 nieokréony 74,3 69,7
Swarzdz Il Swarzdz dk nr 92 60/50 74,2 69,3
Paczkowo Swarziz dk nr 92 nieokréony 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
Lubo Lubo dw nr 430 60/50 68,8 63,7
Mosina Mosina dw nr 430 60/50 69,7 65,7
Swarz dz Swarzdz dw nr 433 60/50 64,7 56,9
Czmo Kérnik dw nr 434 60/50 66,8 63,3
Lubo Lubo dg 55/50 68,5 63,6

* dk — droga krajowa, dw — droga wojewddzka, dgega gminna, ** pomiary wykonano pi metréw od drogi

réd o: opracowanie w asne na podstawie danych GDRKVZDW oraz WIOw Poznaniu

Brak jest, niestety, kompleksowych pomiaréw ha asa drogach aglomeraciji
poznaskiej. Dostpne dane pochodzod zarzdcéw drog — Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad oraz Wielkopolskiego Zadn Drég Wojewodzkich. Zebrany w tab.
7.8 materia pokazuje, e wszdzie gdzie prowadzono pomiary poziom haasu by
przekraczany. Dotyczy o to zardwno pory dziennkjijaocnej. Brak jest rownieinformaciji
na temat oddziaywa drég powiatowych i gminnychRaport o stanie rodowiska w




Wielkopolsce w roku 201@2011; wykonany przez Wojewddzki Inspektorat Oclyro

rodowiska w Poznaniu) stwierdza jedynie przekroeeopuszczalnych parametrow ha asu
przy drodze gminnej w Luboniu w pohli przedszkola (by to jedyny punkt analizowany w
powiecie). Skala problemu jest wi zapewne bardzo da, a wprowadzane rozvwzania
maj ce na celu ograniczenie ha asungwystarczajce.

Kolejnymi  powanymi zagroeniami wynikajcymi ze specyfiki ruchu
samochodowego w aglomeracji pozskiej s wypadki i kolizje drogowe. Wed ug danych
Komendy Miejskiej Policji w Poznaniu w 2011 rokus#a na analizowanym obszarze do
789 wypadkdéw, w ktorych zgino 59 osob, a 976 zosta o rannyche@inio w co trzynastym
wypadku dochodzi o domierci poszkodowanego). Liczba kolizji w tym samyokresie
wynios a 11.018. Nalg przyzna, e w poréwnaniu z rokiem 2010 liczba wypadkow
wyra nie wzros a (0 ok. 15%), podobnie jak liczba rarmye nich osob (0 19%). Nieco
spad a jedyniemiertelno (w 2010 na drogach zgi 60 oséb). W poréwnaniu z ca ym
wojewodztwem wielkopolskim nalg przyzna, e o ile liczba wypadkéw w przeliczeniu na
10.000 mieszkacow by a podobna (niecae 9), to jednak liczba rofimiertelnych w
aglomeracji okaza a sizdecydowanie mniejsza (0,7, a w regionie — 1,8ecxdowanie
cz stsze byy za to kolizje. Na 1000 miesz&dw aglomeracji przypadao 12,4 takich
zdarze, ten sam wskanik w wojewodztwie wyniés 9,3.

Komenda Wojewoddzka Policji w Poznaniu w raporciestanie bezpieczstwa na
drogach w 2011 rokulrfformacja o stanie.,.2012) jako g éwne przyczyny wypadkow
drogowych w regionie podaje ,niedostosowanie dgp ci do warunkéw ruchu” oraz
.nieudzielenie pierwszestwa przejazdu”. W aglomeracji pozmiskiej du ym problemem byli
rownie nietrze wi uczestnicy ruchu (4% wypadkéw i 12% ofianiertelnych). Najwicej
wypadkéw powodowali kierowcy samochodow osobowyehcé ym wojewodztwie 1786).
Tak e oni ofiary stanowili g 6wnie ich ofiary.

Zaprezentowane powgj zagroenia przyczynia si mog do obnienia poziomu
ycia i spadku atrakcyjnoci nieruchomoci po o onych na obszarach intensywnych
oddzia ywa. Literatura naukowa opiswga zjawisko migracji w obbie aglomeracji
miejskich (np. Champion 2001; Bski 2008) okrela negatywne konsekwencje wznemego
ruchu samochodowego, jako jeden z elementéw, kpdoyvadzi do podejmowania przez
mieszkacow decyzji o przenosinach z centréw gch miast na obszary podmiejskie. Wiele
0s6b bardziej ni dobr dostpno usug czy miejsca pracy, zaczyna cesobie dobre
warunki mieszkaniowe i jako otoczenia domu lub mieszkania. Zjawisko to w agicagji

poznaskiej objawia si przede wszystkim przyrostem obszarbw o0 zabudowie




rezydencjonalnej, a tak osiedli domow jednorodzinnych (lub niewielkicheWarodzinnych)
0 wysokim standardzie w pobli terendw cennych przyrodniczo Wiele z nich nawetwe]
nazwie stara si nawi zywa do przyrody i spokojnej atmosfery bez wielkomiggsgjo
zgie ku. Przyk adami mogby : Osiedle B kitny Staw i Osiedle Natura w Biedrusku,
Osiedle Kasztanowe w Borowcu, Osiedle Sosnowe w iakach, Osiedle Kalinowe w
Rokietnicy, Osada L@a w D bréwce, Osiedle Warta Park w Luboniu, Osiedigierkowa
Polana w Robakowie i inne. Mpa wic pokusi si 0 stwierdzenie, e negatywne
oddzia ywania zwizane z transportem drogowym mogiie rownie istotny wp yw na

zachowania przestrzenne mieszat@w i ich wybory lokalizacyjne.

7.3.2. Obszary cenne przyrodniczo

Zachowanie rodowiska 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
zosta rozpoznany, a istniege sytuacje konfliktowe wyeliminowane lub chanacznie
ograniczone. Do wyznaczenia obszarow cennych pogl dem przyrodniczym, ktére w
najwi kszym stopniu mog ucierpie w wyniku oddziaywa transportu drogowego,
niezb dne by o przeprowadzenie waloryzacji przestrzenyqdniczej.

Oprocz identyfikacji potencjalnych negatywnych wpdw transportu drogowego,
ocena wartaci przyrodniczej obszarbw me by rownie narzdziem pomocnym w
planowaniu lokalizacji nowej infrastruktury drogowegak rownie w przewidywaniu
potencjalnych sytuacji konfliktowych na linirodowisko przyrodnicze — transport (Garcia-
Montero i in. 2008). Dzki temu moliwe jest zapobieenie lub zminimalizowanie
dalekoid cych i niemoliwych do odwrdcenia przekszta cerodowiska przyrodniczego

Ciekaw prob oszacowania potencja u przyrodniczego poszczegblopszarow jest
post powanie badawcze zaproponowane przez zespé hisgph naukowcow pod
kierunkiem Garici-Montero (Garcia-Montero i in. 201 Przeprowadzili oni ewaluacj
jako ci przestrzeni przyrodniczej dla obszaru Hiszpataiproponowany przez nich model (o
akronimie LATINO) zak ada integracjielu cech okrdaj cych stan rénych komponentow
rodowiska przyrodniczego. Najwiszym wyzwaniem byo il@iowe wyraenie
charakterystyk jaka@iowych. Pozyskano je z ocen eksperckich (ustalomach podstawie

rangi poszczegoélnych elementéw) oraz z bogategenmat kartograficznego.




Opierajc si na zaproponowanej przez zespd hisaga metodologii, podjto we
wcze niejszych pracach autora prélokre lenia jakoci rodowiska przyrodniczego dla
obszaréw aglomeracji poznskiej (Gadziski 2011; Macias, Gadzski 2013). Pos iy do
tego zmodyfikowany model LATINO, integruy ro6 ne charakterystyki poednio ukazujce
jako  rodowiska przyrodniczego lub jego komponentéw. Maddcje w stosunku do wersji
oryginalnej modelu wynikay z zupe nie innej skalpracowania, a tak z rdonic w

dost pno ci do okrelonych danych orodowisku przyrodniczym w Polsce i w Hiszpanii.

Tab. 7.9. Charakterystyki wykorzystane do budowypdgiikowanego modelu LATINO

Istotny wp yw
o o g o8
Lp. Cecha Rodzaj ‘5 2 o |93
zmiennej o %} = ]
Els | 2|88
< T |- ~
A | Obszary objte ochron prawn stymulanta + + + +
B | Powierzchnia zbiornikéw wodnych stymulanta + T
C | Powierzchnia obszaréw leych stymulanta + +
D Odleg o od obszaréw obtych destymulanta +
ochrona prawn
E Odle_g od O.d wod destymulanta + +
powierzchniowych
F | Odleg oci od powierzchni lenych destymulanta + +
G | Jako gleb destymulanta +
H | G sto ci sieci rzecznej stymulanta + +

roéd o: opracowanie w asne

Wykorzystane w modelu dane przestrzenne prezexugharakterystyki dotycee
r6 nych komponentéw rodowiska przyrodniczego zostay zaprezentowaneabeli 7.9.
Warto ci poszczegoélnych cech zosta y nasiie znormalizowane poprzez zastosowanie tzw.

»nhormalizacji min-max” wed ug nagpuj cej formu y:

- dla stymulant: - dla destymulant:




Dzi ki temu wartoci wszystkich omiu cech stay si porbwnywalne, przyjmug
warto ci z przedzia u od 0 do 1. Stworzy o to hewo integracji wszystkich charakterystyk
w ramach jednego wskaika. Zgodnie z metodykprzyjt w modelu LATINO wszystkie
cechy sk adowe uznano za réwnowe. Syntetyczny wskaik ( ) integrujcy wszystkie

wybrane do modelu i zestandaryzowane charakteny$tyk obliczony zosta dla kaego

piksela na podstawie wzoru:

Ryc. 7.13. Strefy oddzia ywaransportu drogowego a lokalizacja zabudowy miasikve]
rod o: Gadzi ski (2011)

W ten sposob dla kdej komorki otrzymano warto, ktéra moe by interpretowana

jako jako  rodowiska przyrodniczego. Otrzymane wadio przedstawiono w postaci




graficznej na ryc. 7.13. Wskaik przyjmowa wartoci z zakresu 1,51 — 2,31. Jego mediana
wynios a 1,79, a odchylenie standardowe — 0,13.

Tab. 7.10. Strefy o rdnym stopniu zagraenia wystpieniem sytuacji konfliktowych

Zakres przedzia 6w Powierzchnia
Strefa Negatywne oddzia ywania Jako rodowiska Kim? %
transportu drogowego przyrodniczego
25% obserwacji powyej 25% obserwacji powyej
I ; y 22,43 1,04
gornego kwartyla gornego kwartyla
0, i I 0 1 I
L-I] 50% obserV\_/aCJl powej 50% obserV\_/aCJl powyej 388,09 17.97
mediany mediany
0, i I 0 1 I
111 75% obserwacji powyej 75% obserwacji powyej 1137,23 52.65
dolnego kwartyla dolnego kwartyla
-1V 100% obserwacji 100% obserwaciji 2159,83 100,00

réd o: opracowanie w asne

Otrzymane wyniki porbwnano z opracowanym w €t 7.2 obrazem potencjalnych
negatywnych oddzia ywatransportu drogowego. Pozwoli 0 to na wyznaczeshezarow
szczegOlnie zagronych intensywnym ruchem pojazdow. Zaproponowanmwyenie Kilku
kategorii takich ,gorcych punktéw”. Przyjto, e im wy sze wartoci obu wskanikéw, tym
oddzia ywania transport +odowisko przyrodnicze swi ksze. W efekcie wydzielono cztery
klasy obszarow o r@vym stopniu zagreenia wystpieniem sytuacji konfliktowych (tab. 7.
10).

Na podstawie otrzymanego obrazu (ryc. 7.14) mao zidentyfikowa najbardziej
nara one na negatywne oddzia ywania miejsca w aglomefdaje do nich:

lasy i jeziora Wielkopolskiego Parku Narodowego iogali skiego Parku
Krajobrazowego po mne w pobliu uci liwych drég: krajowej nr 5 i wojewodzkich nr
306, 430, 431, a tak woko wikszych skupisk ludn@i z rozwijaj ¢ si sieci drog
lokalnych (Wiry, Puszczykowo, Mosina, Rosnéwko);

Jezioro Kierskie i okoliczne obszarykowe i lene w Poznaniu i gminie Rokietnica,
le ce w pobliu drogi wojewddzkiej nr 184, ulicy S upskiej w Pamiu i rozwijaj cej
si sieci drog lokalnych (szczegolnie w Kiekrzu, ChgthaBaranowie);

lasy i tereny dolin rzecznych rzek G éwnej i Cybiriygn ce si wzd u drég krajowych
nr 5 i 92 oraz drogi wojewddzkiej nr 434 w gminggtvarz dz, Kostrzyn i Pobiedziska
(obszar NATURA 2000 — ,Ostoja ko o Promna”, Parlajdbrazowy ,Promno”);




lasy w pd nocnej czci Puszczy Zielonki (obszar NATURA 2000 — ,,UroczgsRuszczy
Zielonki”, rezerwat przyrody ,ywiec Dziewi ciolistny”), po o one w bezpaedniej
blisko ci znacznie obcionej ruchem drogi wojewodzkiej nr 196 — obszar gmin
Murowana Golina;

dolina rzeki Warty i lasy Biedruska (obszar NATURAOO — ,Biedrusko”) po cone w
pobli u drogi krajowej nr 11, drogi wojewodzkiej nr 196aliogi powiatowe] cz cej
tereny wsi Biedrusko z Poznaniem;

lasy Puszczy Zielonki po one w pobliu rozwijaj cych si terendw mieszkaniowych

Czerwonaka, Kozieg 6w, Kicina i drogi powiatowej.(Boznaska).

Ryc. 7.14. Strefy oddzia ywaransportu drogowego na obszary cenne przyrodniczo

rod o: opracowanie w asne




Lokalizacja miejsc potencjalnych konfliktow wyptj cych na linii rodowisko
przyrodnicze — transport drogowy pokazuje,ich pojawienie siwynika g éwnie z dwdch
przyczyn. Z jednej strony jest to znacy ruch samochodowy na drogach krajowych i
wojewddzkich, na ktory oprocz ruchu lokalnego shkjadsi tak e ruch tranzytowy, w tym
bardzo uci liwy dla rodowiska transport towarowy (obs ugiwany przez ceamody
ci arowe). Wobec mao konkurencyjnej alternatywy diansportu samochodowego w
postaci kolei mona przewidywa, e nat enie ruchu bdzie roso wraz z rozwojem
gospodarczym regionu. Druga przyczyna powstawarmafliktow wynika ze zjawiska
rozlewania si miasta i wzrostu zaludnienia na obszarach podkigljs co take powoduje
potrzeb rozwoju infrastruktury transportowej na tych obszd. Dalsza odlego od
centrum Poznania, ktore nadal pozostaje najbogatszyé nego rodzaju us ugi obszarem,
powoduje wzrost wykorzystania samochodu w codziehngodréach i wyd uenie si
przeci tnych odleg oci jakie pokonuj kierowcy i pasaerowie. W efekcie raie presja
motoryzacji na rodowisko przyrodnicze na obszarach, na ktorych nikdawna takie

problemy nie wystpowa y.




8. Zako czenie

Podsumowujc wyniki bada, mo na stwierdzi, e szczeg6é owa i konsekwentna
analiza postawionych problemow badawczych doproweadio realizacji g bwnego celu
pracy, ktorym by y identyfikacja i analiza przemizachodzcych w systemie transportowym
na tle zmian przestrzennych i funkcjonalnych chimajistycznych dla dwej aglomeraciji
miejskiej jak jest aglomeracja poznska. W celu potwierdzenia tej konkluzji w dalsze]
cz ci rozdziau wnioski wynikajce z przeprowadzonych analiz przypalizowano do
postawionych na wspie pracy pyta badawczych. Zaprezentowano je pepw punktach.

1. Pytanie badawcze: Jak nalerozumie poj cie lokalnego systemu transportowego i co

wchodzi w jego sk ad?
Whioski p yn ce z pracy:

Przegld literatury z zakresu geografii transportu pokazee pojcie systemu
transportowego jest stosowane wmgch uj ciach. Autorzy przeanalizowanych pozycji
wyr6 niaj r6 ne sk adniki systemu, dzielgo na szereg podsystemdéw, odmiennie
rownie charakteryzuj struktur relacyjn.

W zwi zku z niejednoznaczno terminologiczn dla potrzeb pracy sprecyzowano
zakres pojcia systemu transportowego. Autor na podstawie damkego przegbu
definicji oraz w nawizaniu do teorii systemow zaproponowa , aby systamsportowy
ujmowa jako ,zbior (wyodrbnionych z otoczenia) sk adnikéw, takich jak infraktura
transportowa, tabor, przewacy oraz organizatorzy transportu, wozy ktoérymi
zachodzi szereg relacji, pozwalaych w efekcie na zaspokojenie potrzeb zanych z
przemieszczaniem oséb i adunkow na danym obszatteSzarem tym jest np. miasto,
aglomeracja, powiat.

Sk adnikami systemu transportowego, ktdre wgiono w pracy by y: infrastruktura
transportowa (drogi, wy transportowe, infrastruktura informacyjna, wzenia
zwi zane z obsug podro nych oraz za adunkiem i roz adunkiem towarowldki
transportu (wraz z osobami je obs ugymi), przedsibiorstwa przewozowe dzia @e
na tym terenie (dysponue odpowiednimi zasobami ludzkimi i buetem) oraz lokalni
organizatorzy transportu.

2. Pytanie badawcze: Jakie g wne zagroenia i wyzwania dla wspo6 czesnych aglomeracji

miejskich w kontekcie rozwoju ich systemow transportowych?

Whioski p yn ce z pracy:




Za najwi ksze zagroenia dla sektora transportowego ma uzna za Blackiem (2000)
wyczerpywanie si  wiatowych zasobow energetycznych, wzrost zanieczgsia
rodowiska przyrodniczego, zwiszajc si kongesti, wysokie wskaniki
wypadkowoci i du liczb ofiar wypadkéw komunikacyjnych oraz niekontrolowan
procesy urbanizacyjne, wymuszeg rozwoj infrastruktury transportowej niekonieni
w oczekiwanych kierunkach. Wydaje sie te zagroenia maj szczegoélne znaczenie dla
obszaréw aglomeracyjnych, jako miejsc, gdzie zagttowanie na transport (zw aszcza
pasaerski) jest najwiksze.
Najwa niejszym wyzwaniem dla rozwoju dziaalmd transportowej obszaréw
aglomeracyjnych jest budowa zrownowaych systemow transportowych, ktére
realizowa yby potrzeby lokalnej spo eczop byy efektywne ekonomicznie i nie
przyczynia y si do degradacjirodowiska przyrodniczego.
Nale y podkreli , e w wietle przytoczonych faktow, samochdd osobowy jawijako
niepo dana forma codziennych przemieszczemieszkacOw na obszarach
aglomeracyjnych. Wydaje si e wr cz nie sposob budowaréwnowaonego systemu
transportowego, jeli w koncepcjach rozwojowych dominowab dzie polityka
prosamochodwa.

3. Pytanie badawcze: Jakie znaczenie manistle istniej cego dorobku naukowego) rozwoj

lokalnego systemu transportowego dla proceséw lurhayjnych?

Whioski p yn ce z pracy:

Przegld literatury wykaza, e problematyk transportow na obszarach
zurbanizowanych nalg analizowa w powi zaniu z procesami urbanizacyjnymi, ktore
w konkretnym orodku zachodz Zarowno klasyczne teorie lokalizacji dzia aloio
gospodarczej, modele przestrzennej struktury i opaww rodkéw miejskich (powsta ych
na gruncie ekologii spo ecznej), koncepcje rozwsieci osadniczych, jak i réego
rodzaju typologie miast w sposéb istotny naij do problematyki transportowej. Z
drugiej strony rownie teorie rozwoju sieci transportowych biopod uwag aspekty
Zwi zane ze zmianami zagospodarowania przestrzennego aisszarach
zurbanizowanych.

W modelach prezentujych cykle rozwojowe miast kwestie transportowe ajycsi
jednym z podstawowych czynnikdw ,najzaj cych” mechanizm przemian struktur
przestrzennych. Przyk adowo: suburbanizacjde wi e si z rozwojem indywidualnej
motoryzacji, a konsekwencjego jest rozbudowa infrastruktury transportoweg cej

miasto centralne z obszarem podmiejskim.




4. Pytanie badawcze: Co decyduje o specyfice systéransportowego aglomeracii

poznaskiej i co warunkuje jego rozwoj?

Whioski p yn ce z pracy:

Otoczenie systemu transportowego aglomeracji patie wywar o bardzo dy wp yw
na jego obecny kszta t. Kszta towanie systemu w minionych wiekach zafee by o od
r6 nego rodzaju czynnikbw politycznych, administraggin, demograficznych,
ekonomicznych i technologicznych. Takdzi kwestie te wydaj decydowa o takich
elementach jak: poziom zapotrzebowania na us ugmsportowe, struktura ruchu,
nat enie i kierunki potokéw ruchu, plany inwestycyjrstruktura organizacyjna. De
znaczenie dla rozwoju obszaru m&k e uwarunkowania przyrodnicze, w tym przede
wszystkim ukszta towanie terenu, rozmieszczenie paierzchniowych, a tale klimat
oraz rozmieszczenie szaty lianej (w tym obszaréw podlegajych ochronie prawnej).
W aglomeracji poznaskiej znajduje si wiele elementow infrastruktury transportowej o
znaczeniu ponadlokalnym (port lotniczy, drogi kragoiwwojewodzkie, wze kolejowy).
W efekcie peni ona rol jednego z g éwnych w 6w komunikacyjnych w kraju i
najwa niejszego w regionie.

Charakterystyczny jest ksztat sieci drogowej agimamji wykazujcy cechy uk adu
promienisto-piercieniowego. Autostrada i otwarte odcinki drog eksowych sk adaj
si na obwodnic miejsk. Pozostae gowne drogi krajowe oraz cz drog
wojewddzkich znajdugych si na tym obszarze zbiega siv Poznaniu. W centrum
aglomeracji wyranie widoczny jest uk ad ramowy — ruch koncentrajera pierwszej i
drugiej ramie komunikacyjnej. Planowana jest takudowa trzeciej ramy.

Sie kolejowa tworzy uk ad promienisty z punktem celmyen zlokalizowanym w
Poznaniu. Umdiwi to moe w przysz oci budow tzw. kolei metropolitalnej, ktora
zapewni stosunkowo szybkie przemieszczenia pdryi obszarami peryferyjnymi a
centrum aglomeracji.

Sie transportu publicznego najbardziej rozwtai jest w Poznaniu (jej szkielet stanowi
linie tramwajowe). W wikszo ci gmin powiatu poznaskiego kursuje gminny transport
autobusowy, ktéry obs uguje przede wszystkim ggenia z centrum aglomeracji. M@
ponadto zauwg , e jednostki nie siadujce z Poznaniem charakteryzwgi du o
mniej rozwinit sieci transportu publicznego nite pooone bliej centrum
aglomeracji. Przyznatak e naley, e o ile sie po cze cz cych miejscowoci gmin
podpoznaskich z miastem centralnym aglomeraciji jest dobazsvini ta, to praktycznie

brak komunikacji publicznej pomilzy s siadujcymi ze sob gminami. Problem ten




wydaje si niezwykle istotny w kontelkcie lokalizacji w gminach podpoznskich wielu
nowych zak adow pracy i obiektow ytecznoci publicznej.

Na obszarze aglomeracji pozséaiej funkcjonuje bardzo da liczba organizatoréw
transportu. W efekcie trudno o koordynaciziaa i wspdln wizj rozwoju systemu
transportowego na caym obszarze. Dodatkowo mnogarsujcych w aglomeracji
przewo nikbw powoduje szereg utrudniedla u ytkownikébw w postaci braku jednej
wspolnej taryfy, informacji dla podréych, jednolitych regulaminéw przewozowych.
Nadziej na popraw tej sytuacji jest rozpocky proces integracji transportu publicznego
w ramach zwizku mi dzygminnego.

Pozna | powiat poznaski charakteryzuj si  bardzo wysokimi wskanikami
motoryzacji, ktére dodatkowo z roku na rok rosMo e to spowodowaw niedalekiej
przysz oci powa ne problemy komunikacyjne na tym obszarze.

5. Pytanie badawcze: W jaki sposob kszta tij zachowania przestrzenne mieszi@v

aglomeracji poznaskiej i jak wp ywaj na rozwoju systemu transportowego?

Whioski p yn ce z pracy:

Na podstawie studiéw literaturowych najezauway , e istnieje istotha zaleo
pomi dzy lokalizacj aktywnoci mieszkacow w przestrzeni miejskiej, zachowaniami
transportowymi poszczegolnych osoéb i kierunkamiwmjz systemu transportowego.

Dla aglomeracji poznakiej charakterystyczny jest proces wyludniania siiasta
centralnego — Poznania i wzrostu liczby ludriov gminach aglomeracji poznskie;.
Szczegoblnie wielu nowych mieszli@w pojawia si w jednostkach siadujcych z
Poznaniem zapewne m.in. ze wzil na stosunkowo kroétki czas dojazdu do centrum
aglomeracji, w ktorym zlokalizowanych jest wiele wgch celéw podrdy (praca,
szko a, us ugi). Konsekwencgego jest wzrost nate ruchu na drogach biegeych
promieni cie do Poznania i nasilenie sijawiska kongestii.

Poza migracjami mieszkabw dochodzi réwnie do relokacji podmiotow
gospodarczych. Wiele z nich lokalizowanych jest wmimgach podpoznakich
charakteryzujcych si dobr dostpnoci infrastruktury drogowej o znaczeniu
ponadlokalnym (autostrada, drogi ekspresowe, imagi ¢krajowe i wojewodzkie).

Decyzje lokalizacyjne mieszkadw i przedsibiorstw wi  si z powstaniem nowego
profilu zachowa transportowych. Liczne swci  przemieszczenia na linii miasto
centralne — obszary podmiejskie. Potwierdzij przeprowadzone badania ankietowe,
ktore pokazay, e wi kszo mieszkacOw powiatu poznaskiego odbywa takie podré

przynajmniej kilka razy w tygodniu.




Naley przypuszcza e efektem decyzji lokalizacyjnych mieszkaw i
przedsibiorcédw s rownie zmiany kierunkoéw potokéw ruchu. Potwierdzap m.in.
dane dotyczce migracji wahad owych zwzanych z zatrudnieniem, ktérych celem nie s
jedynie zak ady pracy zlokalizowane w Poznaniu, @enie i w innych gminach
aglomeracji (przede wszystkim w Tarnowie PodgornyKgnsekwencj takiego stanu
rzeczy jest wyd uanie si przecitnej odleg oci realizowanych podrg.

Z migracjami mieszkacéw i przedsibiorstw zwizany jest proces rozlewania si
zabudowy na obszarach podmiejskich (tzwhan spraw). Dochodzi do niego przede
wszystkich na obszarach wiejskich gmirsiaduj cych z Poznaniem, ktére dodatkowo
maj z nim dobre poczenia komunikacyjne (przede wszystkim drogowe).
Konsekwencj rozlewania si zabudowy na obszarze podmiejskimrs.in. trudnoci z
organizacj sprawnego i uzasadnionego ekonomicznie transpgmuhlicznego. Rosn
wi ¢ wskaniki motoryzacji i popularno samochodu jako rodka codziennych
przemieszcze W efekcie system transportowy jest kszta towaay, oy umoliwia
realizacj pojawiaj cych si nowych potrzeb lokalnej spo eczio— rozwija si przede
wszystkim infrastruktura transportu drogowego. lesjednak powane obci enie dla
bud etéw gminnych, ktore takie inwestycje muse du ej mierze finansowa

6. Pytanie badawcze: Jak kszta tujeddst pno transportowa w aglomeracji pozrskiej?

Whioski p yn ce z pracy:

Istniej ca sie przystankowa zapewnia dogt do transportu publicznego, przede
wszystkim mieszkacom wi kszych jednostek osadniczych w aglomeracji pogkie).
Znacznie mniej przystankow znajduje si maych miejscowaiach, przez co cz
os6b musi pokona znaczn odlego , by skorzysta z komunikacji publicznej.
Lokalizacja nowych przystankbw nie zawsze ,nad za rozwojem terendw
mieszkaniowych i casto nie odpowiada aktualnym potrzebom spo ecznyotwierdzaj

to opracowane wskaiki dostpnoci. Na ich podstawie mma stwierdzi, e czas
dotarcia do przystankdw — szczegoOlnie dla mieszéa& gmin niessiadujcych z
Poznaniem — jest znaczny, przez co atrakcyjm@nsportu publicznego jest niewielka.
Dost pno czasowa centrum aglomeracji przy korzystaniu aspartu publicznego jest
bardzo zronicowana. W najkorzystniejszej sytuacji snieszkacy gmin powiatu
poznaskiego posiadagych w asny dobrze funkcjonwy transport zbiorowy, natomiast
problemy z szybkim dojazdem mogiie osoby zamieszkuge jednostki peryferyjne w

aglomeracji.




Infrastruktura drogowa w aglomeracji pozshkiej jest stosunkowo dobrze rozwita.
Uzyskane wskaniki dostpnoci do drog krajowych i wojewddzkich pokazyj e

w a ciwie mieszkacy wszystkich gmin do atwo mog skorzysta z tego rodzaju
obiektow. Natomiast poziom doghoci w z éw autostradowych i w 6w drég
ekspresowych jest bardziej zrbcowany — w poudniowej czci aglomeracii
mieszkacy zdecydowanie atwiej dotsamochodem do takiej infrastruktury msoby z
gmin po o onych na pé nocy.

Opracowany model dogino ci czasowej dla dojazdow transportem samochodowym
pokaza, e najszybciej przemieszczagi mieszkacy gmin, w ktérych zlokalizowana
zosta a infrastruktura o wysokich parametrach tesAmyich.

Przeprowadzone analizy pokazuje budowa obwodnicy miejskiej (na ktsk adaj si
autostrada A2 oraz odcinki drog ekspresowych S511)Sa take odcinka drogi
ekspresowej z Poznania do Kérnika, istotnie przgcaysi do spadku czasu podgd
samochodowych pomilzy centrum a obszarami  peryferyjnymi w aglomeracj
poznaskiej. Szczegllnie zyskali mieszl@y gmin, takich jak Koérnik, Kleszczewo,
Dopiewo, Buk.

7. Pytanie badawcze: Czy rozmieszczenie infrasiryktransportowej wykazuje zwaki z

rozwojem zabudowy w aglomeracji pozsaiej?
Woko6 przystankow transportu publicznegostp zabudowy okaza a sinajwy sza.
Przecitnymi warto ciami wskanikow liczby budynkow przypadagych na kilometr
kwadratowy powierzchni charakteryzugi okolice drog krajowych i wojewddzkich, a
tak e w z 6w autostradowych i w éw drdog ekspresowych otwartych w latach 2003-
2009. Natomiast gto zabudowy najnisza jest w poblu w z 6w otwartych w 2012
roku.
W przypadku przystankow autobusowych jedynie w i@jbli szym otoczeniu (w
promieniu do 300-400 metréw) wysglje wyrana koncentracja zabudowy, natomiast
dla przystankéw tramwajowych i kolejowychgjo zabudowy jest znaczna takw
dalszej odleg aci (400-800 metréw). Szczegdlnie au(w poréwnaniu doredniej dla
obszaru aglomeracji) w otoczeniu przystankéw trartspoublicznego jest budynkow o
funkcjach handlowych, a tak przemys owych.
W pobli u drég krajowych i autostrad wysgtuje stosunkowo wysoka koncentracja
zabudowy wszystkich typéw. Wokd analizowanych stgch wz 6w na autostradach i
drogach ekspresowych gfo  budynkéw (g ownie mieszkalnych i handlowych)

wyra nie wzrasta w promieniu powgj 400 metréw. Natomiast w otoczeniu nowszych




w z 6w niemal we wszystkich wypadkach wshkik koncentracji zabudowy przyjmuje
warto ci poni ej redniej dla obszaru aglomeracji pozskie;.

Lokalizacja infrastruktury transportowej wykazuje yndmiczne zwizki z
rozmieszczeniem zabudowy w jej bezmmnim otoczeniu. Relacje te w przypadku
infrastruktury transportu publicznego magharakter obustronny — pojawienie si
nowych osiedli mieszkaniowych lub zak adéw pracyokee lonym obszarze sprawiag
po pewnym czasie doprowadzona zostanie w ich pgbinia transportu publicznego
(najcz ciej autobusowego), z drugiej strony dobra dmsd przystankow (szczegolnie
kolejowych i tramwajowych) me by istotnym czynnikiem lokalizacyjnym. Natomiast
powstanie infrastruktury drogowej o znaczeniu pookalhym (autostrady, drogi
ekspresowe, drogi gowne) jest zwmane przede wszystkim z obs uguchu
samochodowego krajowego i regionalnego (a nie n@twieniem dojazdu do
okre lonego osiedla), dlatego w tym przypadku zabudawallzowana jest w miejscach
charakteryzujcych si dobr dostpno ci tego typu obiektow.

8. Pytanie badawcze: W jakim stopniu system transpgraglomeracji poznakiej wp ywa

na rodowisko ycia mieszkacow?

Whioski p yn ce z pracy:

Najwa niejsze niekorzystne wp ywy transportu madowisko ycia mieszkacow wi

si z ruchem drogowym. Zaliczydo nich mona przede wszystkim emitowane
zanieczyszczenia, ha as oraz wypadki komunikacyjne.

Opracowany model pokaza e poziom wp ywu transportu drogowego rradowisko
przyrodnicze jest zrdnicowany na obszarze aglomeracji pozidej. Najsilniejsze
oddzia ywania wysipuj w Poznaniu i miejscowaiach po oonych blisko jego granic, a
tak e wzd u g éwnych cigow komunikacyjnych.

W strefie potencjalnych oddzia ywaransportu drogowego (do ktorych zaliczono przede
wszystkim zanieczyszczenia, wypadki oraz haas)azra si a 70% budynkéw z
obszaru aglomeracji. Wskazuje to na skadgroe , jakie powoduje ruch samochodowy
dla rodowiska ycia mieszkacow aglomeracji.

Obszarami cennymi przyrodniczo, ktére magega stopniowej degradacji w wyniku
intensyfikacji ruchu drogowego, sWielkopolski Park Narodowy oraz doliny rzek
Samicy, Cybiny i G 6wnej.

9. Pytanie badawcze: Jakie powinny lprzysz e kierunki rozwoju systemu transportowego

w aglomeracji poznakiej i jakie dziaania nal@aoby podj , aby doprowadzi do

zrébwnowaonego rozwoju tego systemu?




Whioski p yn ce z pracy:

Najwi ksza cz  mieszkacdédw aglomeracji (poddanych badaniom ankietowym)
opowiedzia a si za rozwojem transportu zbiorowego w aglomeracjnaoskiej, a dua
ichcz tak e za rownomiernym rozwojem wszystkich sposobéwrpiegszczania si
Mieszka cy Poznania okazali sistosunkowo otwarci (w poréwnaniu z mieszéami
innych analizowanych miast) na rozwénia ograniczage ruch samochoddéw
osobowych i promuge inne rodki transportu. Wikszo z ankietowanych by a jednak
przeciwna wprowadzeniu czynnika ekonomicznego (8tgm op at za wjazd do centrum
lub rozszerzenia strefy patnego parkowania), ktémya by na celu zmniejszy
popularno aut w centrum aglomeraciji.

W wietle bada ankietowych wydaje sj e dzia ania, ktére nala oby podj w
pierwszej kolejnaci, to promocja ekologicznych form transportu, i &ainwestycje w
infrastruktur dla transportu publicznego, ruchu rowerowego @&szego. Z drugie]
strony nalea oby réwnie zadba o ograniczenie roli samochodéw osobowych w
obs udze centrum Poznania, a #®&kzmniejszy ruch tranzytowy samochodow
ci arowych.

Ewolucja systemu transportowego aglomeracji pogkiej przebiega w sposob
stosunkowo ma o przewidywalny oraz bez wyznaczongawnych kierunkéw i celow
rozwojowych. Powodem tego jest w znacznej mierze aduiczba podmiotow
odpowiedzialnych za funkcjonowanie i ksztatowanseci transportowych, usug
przewozowych, a tale ustanawianie regulacji administracyjno-prawnydiyra zwi zanych.

W efekcie trudno o prowadzenie spéjnej i jednoliéa ca ego obszaru aglomeracyjnego
polityki transportowej, ktérej celem naddnym powinna by budowa systemu
transportowego w oparciu o zasady zroOwnaweego rozwoju (por.Transport White
Paper.., 2010).

W tym kontekcie konieczna wydaje sbudowa strategii rozwoju systemu transportu
aglomeracyjnego, ktéra wymaga ca&iowego spojrzenia na obszar Poznania i powiatu
poznaskiego, a take uwzgldnienia relacji z otoczeniem (por. Banister 200Ra dy
o rodek posiada charakterystyczne jedynie dla siebwarunkowania geograficzne,
historyczne, spo eczne i przyrodnicze, przez codkadokument strategiczny musi
odzwierciedla jego specyfik, a take powinien mie na celu rozwizanie podstawowych
problemow transportach charakterystycznych dleodka (Sessa 2007). Niemniej jednak
warto przy planowaniu rozwoju systemu transportaw&grzysta z pewnych wytycznych

lub rozwi za , proponowanych przez instytucje i badaczy zajeygh si analizami




dotycz cymi polityki transportowej w miastach o d ugichadycjach zwizanych z
prowadzeniem zrownowanej polityki transportowej.

Kwesti kluczow w kreowaniu strategii rozwoju systemu transportgaveest
okre lenie g 6éwnych priorytetow, ktore chce sbsign . Na podstawie wytycznych
zawartych w raporcie brytyjskiej Krolewskiej Komiigjls. Zanieczyszczeniarodowiska
(RCER 1994) mona sformu owa szereg celéw magych doprowadzido zrébwnowaonego
rozwoju systemu transportowego oraz redukcji negaygh oddzia ywa powodowanych
przemieszczeniami, ktére powinny byealizowane w politykach transportowych obszaréw
zurbanizowanych. Nalg przede wszystkim:

d y do ograniczenia potrzeb transportowych i integrgglityki transportowej z
polityk przestrzenn

poprawi jako ycia poprzez redukcjdominuj cej pozycji samochodu i zapewnienie
alternatywnych mdiwo ci dost pu do przestrzeni miejskiej;

zwi kszy udzia rodkow transportu przyjaznychrodowisku w przewozach osob i
towarow oraz zapewninajefektywniejsze wykorzystanie dotychczasowejastiruktury
transportowej;

unika rozbudowy infrastruktury transportowej w miejscach duym znaczeniu
kulturowym, przyrodniczym, krajobrazowym;

zredukowa poziom emisji dwutlenku wgla z dzia alnoci transportowej oraz jej
energoch onno;

zredukowa poziom ha asu generowanego przez dzia altransportow.

W dokumencidntegrating Transport in the Cit{2000) przygotowanym przez OECD
znalaz si szereg zasad, ktore powinny cechowaszystkie projekty strategii budowy
zrownowaonych systemow transportowych na obszarach midjskiZostay one
przedstawione w formie hase zaprezentowanych ppni

wydajno ekonomiczna (nalg odpowiednio zbilansowa wydatki na dzia alno
transportow, zapewni odpowiednie przychody, regulowavydatki — wi e si to z
ustaleniem akceptowalnych op at za korzystanierastrfuktury transportowej);
ochrona rodowiska przyrodniczego (negatywne wp ywy trangpona rodowisko
przyrodnicze i naycie cz owieka powinny zostanaksymalnie zminimalizowane);
bezpieczestwo (naley maksymalnie zminimalizowaryzyko wypadkoéw zwizanych z

transportem — pozwoli to rowniegraniczy koszty dzia alncci transportowej);




dostpno (powinno si zapewni jak najwi ksz atwo dostpu do infrastruktury
transportowej dla wszystkich mieszk&w, kwesti kluczow jest dostpno transportu
publicznego);

zrownowaenie (systemy transportowe powinny cechowsi rownowag - ich
utrzymanie i rozwdj muszby ekonomicznie uzasadnione, miesaka powinni mie
mo liwo  wyboru rénych rodkdéw transportu, a przy tym lokalneodowisko
przyrodnicze nie mee ulega degradacji);

0 ywienie gospodarcze i rewitalizacja (transport poem stanowi istotny bodziec
rozwoju gospodarczego i rewitalizacji terendw zaegmwanych);

rowno (korzy ci wynikaj ce z rozwoju systemu transportowego danegoodia
powinny by sprawiedliwie rozdysponowane, w szczegbotmouwaga powinna
koncentrowa si nha mieszkacach ze specjalnymi potrzebami — na osobach strszy
niepe nosprawnych, ubogich itd.).

Pe ne spe nienie wszystkich tych postulatow jedaagte jest niemale niemoliwe
we wspo czesnych oodkach miejskich. Realizacja niektorych punktowgae bdzie sz a w
sprzecznaci z wprowadzeniem innych, dlatego bardzo mejest w aciwe zbalansowanie
budowanej strategii tak, by zapewnmo liwie najlepsz — kompromisow — realizacj
wszystkich wyszczegolnionych zasad.

Wydaje si, e przytoczone postulaty nakeoby przyj réwnie w strategii
rozwojowej dla systemu transportowego aglomeraaizna skiej przy jednoczesnym
uwzgl dnieniu jej lokalnej specyfiki. Horyzont czasowyragégii powinien wynosi co
najmniej 20 lat. Za jej szczegd owe przygotowaniéra anie oraz pdniejsze monitorowanie
postpow z jej realizacji moég by odpowiadazespd ekspertow z zakresu gospodarki
przestrzennej, urbanistyki, zadzania rozwojem, kszta towanieodowiska, a take praktycy
Z dziedziny transportu oraz przedstawiciele lokalnyspo ecznai i organizacji
pozarzdowych. Taka spéjna i d ugofalowa polityka rozwdpansportu aglomeracyjnego
uporz dkowa aby chaotyczne dzia ania i inwestycje posgélreych gmin oraz w efekcie
przyczyni aby si polepszenia warunkowycia mieszkacéw, a take do poprawy stanu
rodowiska na ca ym olym strategi obszarze. Zarys zaproponowanych przez autora pracy
celéw strategii rozwoju systemu transportowego gi@cji poznaskiej zamieszczony
zosta w aneksie 3. Pomj natomiast zaprezentowano najistotniejsze dzia gkie w jej
ramach nalea oby podj .

Najwa niejszym, ale i bardzo trudnym do realizacji zadamiwydaje si zmiana

zachowa transportowych mieszkadw, ktéra docelowo pozwoli ograniczyuch drogowy.




Aby do tego dosz o poprawie powinna ulec ofertaaddpw za pomoc transportu
publicznego. Inwestycje w nowoczesny tabor, nowe ltramwajowe, dworce przesiadkowe
naley uzna za priorytetowe. Poprawie ulec powinna tkdostpno przystankow
autobusowych, tramwajowych i kolejowychBys stop location guideline 1999),
cz stotliwo kursowania pojazdéw (dostosowana do potrzeb méesdkv), jak réwnie
atwo przesiadek. Warto réwnieustali wysoki priorytet na drogach dla transportu
publicznego (wzbudzana sygnalizacjaietina, wydzielone torowiska, tzw. buspasy), co
poprawi konkurencyjno czasow tego sposobu podrowania. Dobrym pomys em me by
zwi kszenie wykorzystania kolei w ramach przejazdowomgracyjnych. Za rozwojem
komunikacji publicznej powinna i dobrze zaplanowana dzia alno promocyjna i
edukacyjna, buduga wiadomo ekologiczn mieszkacOw, a take propagujca
energooszczine sposoby podrowania (w tym take ruch pieszy i rowerowy).

Kluczowy, w zwi kszeniu udziau w ruchu miejskich przez przejazcangportem
publicznym, wydaje sizw aszcza rozwoj sieci szybkich poze tramwajowycfi’. Trasy do
Naramowic, na kampus uniwersytecki na Morasku,webao podpoznakich gmin, takich
jak Lubo czy Suchy Las mog yby odnie sukces poréwnywalny z oddamlo uytku w
latach 90. XX wieku lini Poznaskiego Szybkiego Tramwaju (PST). Duprzeszkod dla
tego typu inwestycji sich koszty, jednak przy rezygnacji z niektorychtpliwych pomys éw
na rozwoj sieci drogowej, a ta przy wykorzystaniu nowych mechanizméw finansowfwh
tym partnerstwa publiczno-prywatnego) orandkow europejskich, stopniowa realizacja
nowych po cze tramwajowych by aby zapewne ntiova.

W podroach, ktére obywaj si na niewielkich odleg @iach, najcz ciej
sugerowanym w literaturze rozwganiem jest wzmocnienie roli transportu pieszego i
rowerowego (por. Tolley 2003). Wymaga to szeregu estycji (cho nie zawsze
poch aniajcych due nak ady finansowe) w drogi rowerowe, deptaki,aamgeometrii drég.
W obszarach o dej g sto ci zaludnienia i silnych oddzia ywaniach transpaftagowego, a
wi ¢ przede wszystkim w centralnej czi Poznania, a talke w centrach miast i wsi
gminnych w powiecie poznakim, powinien zosta ograniczony ruch samochodowy,
kosztem u atwie dla pieszych i rowerzystow. Uzyskane to mog obystao poprzez
odpowiedni polityk parkingow, wprowadzenie stref uspokojonego ruchu lub ca kpwi
zakaz wjazdu na niektore ulice. Untivi oby to nie tylko ograniczenie negatywnych

81 pPrzyk adowo: w miastach francuskich, w ktérych eaqwie XX wieku zlikwidowano niemal ca kowicie
wszystkie sieci tramwajowe (Marsylia, Strassburgpn, Bordeaux, Nicea, Le Mans), powraca db tego

rodka transportu i powstajiczne, nowoczesne systemy komunikacyjne opattarsport Szynowy.




oddziaywa na rodowisko przyrodnicze, ale tak u atwioby ochron dziedzictwa
kulturowego oraz dzia ania rewitalizacyjne.

W wielu o rodkach miejskich centra sv a ciwie wy czone z ruchu samochodowego
— ulice zamieniono w deptaki, wprowadzono ziéfe Uzyskiwana jest dzki temu
przestrze publiczna atrakcyjna dla mieszkabw i turystow (Weso owski 2008). W innych
przypadkach ogranicza siznaczenie i przepustowo drOg przebiegagych przez centra
miast, a take uspokaja ruch do pako ci 20/30 km/h. Przy odpowiednim zaplanowaniu tego
przedsiwzi cia mona osign podobne rezultaty jak przy ca kowitym zamykaniszdrow
centralnych. Ograniczenia dla samochodéw w centra@st musz jednak wiza si z
popraw dost pno ci transportu publicznego, Wksz cz stotliwo ci  jego kursowania oraz
zwi kszeniem bezpieczsetwa i wygody podréowania, a take z inwestycjami w
infrastruktur dla ruchu rowerowego i pieszego (Murray i in. 1998)przeciwnym wypadku
wprowadzone rozwiania mog pogorszy mo liwo ci przemieszczania sipo orodku, co
spowoduje spadek dognoci ré nego rodzaju usug i spotka st brakiem akceptacii
spo ecznej. Pewnym kompromisowym rozedaniem s podroe czone odbywane raymi

rodkami transportu. Na obszarach podmiejskich,gdostp do komunikacji publicznej jest
ograniczony, ruch samochodowy neo pe ni funkcj dowozu mieszkadw do stacji
kolejowych, ptli tramwajowych czy dworcéw autobusowych (Hartigrkham 1999; Mess
2010). Takie rozwizania funkcjonuj w wielu miastach Europy Zachodniej (Berlin,
Monachium, Londyn, Amsterdam). Kluczowa jest budadaowiednich miejsc przesiadki —
tzw. parkingiPark&Rideumo liwiaj pozostawienie samochodu i dalgodré komunikacj
zbiorow , aBike&Ride— zaparkowanie roweru. Wiae s rownie rd nego rodzaju zachy
do korzystania z tego typu rozwa - np. bilet parkingowy, ktéry uprawnia réwnielo
przejazdu rodkiem transportu publicznego.

Wydaje si, e jednym z g dwnych priorytetow w rozwoju transpiopublicznego na
obszarze aglomeraciji pozrskiej jest obs uga rozwijagych si obszaréw mieszkaniowych w
gminach powiatu poznakiego. Lokalizacja wz 6w przystankowych powinna by
rozpatrywana z du staranncci i dbaoci o dobry dostp do nich dla jak najwkszej
liczby mieszkacow. Nalea oby przy tym zapoznasi przede wszystkim z oczekiwaniami
samych mieszkadw, ktérzy s potencjalnymi uytkownikami komunikacji publicznej i

z przystankow korzysta Szans poprawy sytuacji jest dalszy rozwoj sieci pze na

82 Tworzenie stref wolnych od transportu zmotoryzoagm i ograniczenie pdko ci ruchu w celu redukcji
poziomu haasu i emisji py 6w na obszarach silnepdentracji ludnaci zak ada take krajowa Polityka
Ekologiczna Pastwa w latach 2009-2012 z perspektydo roku 20162008).




obszarach, gdzie szczegdlnie intensywnepsocesy zwizane z pojawianiem Sinowej
zabudowy mieszkaniowej oraz lokalizacja tam praysfav transportu autobusowegBus
stop location guidelingl999).

Budowa sieci przystankowej spe nieg¢j oczekiwania spoeczne wydaje si
szczegOlnie trudna na obszarach o ma ejtgci zaludnienia i niskiej intensyfikaciji
zabudowy. Czsto dojazd do niewielkich wsi znacznie oddalonychgoownych jednostek
osadniczych jest nieracjonalny ekonomicznie. Nalgby w takich przypadkach rozwa
wprowadzenie minibusow, dowacych pasaerow do g ownych wz 6w przesiadkowych w
gminach. Wart rozwania moe by rownie pomys wprowadzenia autobusow na telefon
(tzw. tele-busow), ktérych cstotliwo kursowania i trasa sdostosowane do aktualnych
potrzeb mieszkacOw. Dzi ki temu nie przewo one ,powietrza”. Takie rozwkania
funkcjonuj w wielu miastach europejskich (Florencja, Genua),od 2007 roku z
powodzeniem wykorzystywane $1a obszarach podmiejskich Krakowa (us ug oferuje
Miejskie Przedsibiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie).

Nale y rownie zwroci uwag na jako samej infrastruktury przystankowej i jej
najbli sze otoczenie, a zw aszcza na wypracowanie wspolsyandardéw dotycezych
obowi zkowych elementéw wyposania przystankow. Szczegélnuwag nale a oby
zwrdci na u atwienia dla oséb majych k opoty z poruszaniem si(np. wyniesiona
powierzchnia chodnika), widoczne z daleka oznaezeneystanku, obecno niezb dnej
informacji pasaerskiej (rozk adéw jazdy, informacji o taryfach dibwych, ulgach itd.),
dobre owietlenie oraz wysokjako drogi dojcia do przystanku.

Ju na etapach przygotowania inwestycji i planowantgwoju przestrzennego
jednostki (w tym przede wszystkim przy spatzaniu miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego) powinngiaygotowa szczego ow koncepcje obs ugi
transportowej obszaru, w tym przebiegu linii traosp publicznego i lokalizacji
przystankéw. Rezerwacja terenu pod infrastruktwansportu publicznego me pomdéc w
przysz oci w unikni ciu wielu probleméw komunikacyjnych, a tak zmniejszy koszty
ewentualnych inwestycji transportowych. Przyzwyepns mieszkacéw do korzystania z
transportu publicznego pozwoli tak ograniczy zjawisko kongestii na g dwnych drogach
aglomeracji.

Nale a oby wypracowa dobre wzorce wspo pracy noizy poszczegollnymi gminami
przy planowaniu lokalnej infrastruktury transporgw w tym lokalizacji wz 6w
przystankowych. Integracja sieci transportu pulblego poszczegoélnych gmin mog aby

doprowadzi do wi kszej efektywnaci funkcjonowania systemu jako cacb— ograniczenia




kosztéw, zwikszenia dospu mieszkacow do sieci przystankowej i racjonalizacji przehie
poszczegoblnych linii.

Dobry wydaje si réwnie pomys, by w ramach dzia aintegruj cych transport
zbiorowy w aglomeracji poznakiej wypracowa wspolne standardy dotyaz pokrycia
obszaréw zabudowanych siecprzystankow. Ich d ugofalowym celem powinno by
doprowadzenie do sytuacji, w ktérej wszyscy mieszigkamaj zapewniony stosunkowo
atwy i szybki dostp do komunikacji publicznej. Prz\gie zachodnioeuropejskich wymogow
okre laj cych maksymalny dystans doja do przystanku na poziomie 500 metrow wydaje
si  kluczowe dla poprawy konkurencyjr@ transportu zbiorowego wzglem
indywidualnego — samochodowego. Tylko tego rodz@gia ania mog doprowadzi do
zrownowaonego rozwoju sieci transportowej aglomeracji poskaej w przysz oci.

Du szans na zwi kszenie roli transportu publicznego w codziennyofazdach jest
zZw aszcza rozw0j kolei metropolitalnej oraz rozbudosieci tramwajowej w Poznaniu (by
mo e réwnie poza granice miasta) — szczegolnie bezkolizyjrtyab ,szybkiego tramwaju”.
Cz gminnych po cze autobusowych mog aby wtedy skrécswe trasy i przede
wszystkim dowozi mieszkacdédw mniejszych miejscowoi do dworcow kolejowych lub
p tli tramwajowych. Wymaga to jednak budowy odpowietincentréw przesiadkowych i
dobrej integracji rozk adéw jazdy.

Tam, gdzie jest to mdiwe i uzasadnione, nalaoby wprowadza rozwi zania
u atwiaj ce ruch autobusom i tramwajom w przestrzeni miejsia trasach przebiegu wielu
linii autobusowych dobrym pomys em wydaje dalsze wprowadzanie specjalnych pasow, z
ktorych mog yby korzystajedynie autobusy i ewentualnie takséwki. Wszystkiwiska
tramwajowe powinny by w pe ni wydzielone z jezdni i odseparowane od,niak by
samochody stoge w zatorach nie blokoway przejazdu. Jednadeenalea oby zapewni
pojazdom transportu zbiorowego priorytet na skozyaniach z sygnalizacj wietln , ktory
umo liwia by pynny przejazd. Niezline s roéwnie remonty starszych torowisk i
zniszczonych nawierzchni jezdni, po ktérych poriiszm autobusy. W efekcie pako
przejazdu mog aby zostanieco zwikszona. Bardziej radykalnym i byno e nie w pe ni
akceptowalnym spo ecznie rozwaniem by oby ograniczanie ruchu samochodowego na
kluczowych dla dobrego funkcjonowania transportbligznego trasach.

Przy planowaniu rozwoju przestrzennego i kszta towasieci komunikacyjnych
wielu zachodnioeuropejskich miast bierze pod uwag zasad, e istniej strefy, w ktorych
lepiej sprawdza si transport zbiorowy, a tak takie, gdzie lepszym rozwianiem s

przejazdy samochodem lub inne formy komunikacjiwRi@ w aglomeracji poznakiej




nale a oby skupi si na preferowaniu tych rozwia , ktére uznano za korzystniejsze dla
okre lonej strefy. W rezultacie poziom atrakcyjeo poszczegolinychrodkéw transportu w
mie cie powinien by wiadomie uregulowany i zréicowany. Taka polityka ma na celu
wp ywanie na decyzje i zachowania miesat@w, dzi ki czemu mona ograniczy, a hawet
wyeliminowa wiele probleméw komunikacyjnych (Sessa 2007).

Kolejnym istotnym problemem jest ograniczenie nggatych wp ywow transportu na
mieszkacow i rodowisko ich ycia. ldentyfikacja obszarow szczegodlnie nargych na
negatywne oddzia ywania transportu drogowego w raglacji poznaskiej (zawarta w
rozdziale 7 opracowania) pozwala na przedstawienméretnych propozycji, ktére ogranicz
wyst puj ce konflikty. Przeprowadzone analizy pokazuje podstawowym problemem jest
defragmentacja przestrzeni cennych pod wadgn przyrodniczym i przebieg w pohili
takich obszarow drog o dym nat eniu ruchu. Najwiksze negatywne oddzia ywania,
b d ce wynikiem dzia alnai transportowej wyspuj w centrum aglomeracji, gdzie jako
rodowiska przyrodniczego jest jutak niska. To w anie te obszary wymagajw pierwszej
kolejno ci dzia a, ktére poprawi jako poszczegolnych komponentéwodowiska, a przez
to tak e warunki ycia mieszkacow. Dodatkowo w aglomeracji pozrekiej powstay
niedawno odcinki drég ekspresowych S5 i S11, kibag stanowi obwodnice miejskie
(Program drogowy Miasta Poznania na lata 2008-202%08). Powinny one przej
wi kszo ruchu tranzytowego (w szczegoleo towarowego) i odciy inne drogi, ktore
przebiegaj przez tereny cenne przyrodniczo. W si to, niestety, z pojawieniem Si
nowych miejsc, w ktérych konflikty transport droggw rodowisko przyrodnicze mog
wyst pi . Ruch lokalny zwizany z przemieszczaniem sni dzy centrum aglomeracji a
stref suburbiow ulegnie zmniejszeniu zapewne tylko wwigdkim stopniu. Konieczne s
wi C inne rozwizania ograniczage negatywne oddzia ywania.

Poza doprowadzeniem do zmniejszenia reat ruchu na drogach oraz redukcj
pr dko ci przejazdu, konflikty powstae w pobli obszaréw cennych przyrodniczo
nale a oby ograniczytak e poprzez szereg dzia awi zanych np. z ograniczeniem poziomu
ha asu drogowego, przeciwdzia aniem rozprzestre@nidi obcych gatunkéw rdin i
zwierz t, inwestycjami w kanalizacjdeszczow i sanitarn oraz z popraw mo liwo
przekraczania jezdni przez zwieta migrujce (luell i in. 2003). Wymaga to udziau
ekspertow z zakresu botaniki, zoologii, biogeogr&fidérzy znajc zwyczaje i zachowania
zwierz t, ich rozmieszczenie, a takpotrzeby ronych gatunkow rdin, b d mogli poméc w

racjonalnym zaplanowaniu rozvzia maj cych na celu ochronlokalnej przyrody.




Negatywne oddzia ywania transportu drogowegorodowisko pozwalajograniczy
tak e zaawansowane systemy sterowanie ruchem, ktérawi@) p ynno przemieszczania
si i ograniczaj zjawisko kongesti, a wtc rownie zmniejszaj emisj spalin
samochodowych (Gaffron i in. 2007). Pozytywne reyl moe da réwnie bardzo
popularny w Europie Zachodniej tzecodriving— sposéb jazdy samochodem, w taki sposob,
by spala on minimalnilo paliwa. Take w Polsce pojawiajsi kursy z tego zakresu,
jednak upowszechnienie siakiego modelu prowadzenia pojazdu wymaga daksaekacii i
zmian w mentalnai kierowcow.

Podsumowuijc, naley podkreli , e przyszy rozwoéj systemu transportowego
aglomeracji poznaskiej zalea b dzie w duej mierze od dzia apodj tych przez lokalne
w adze. Wydaje siwi ¢, e tylko wspd praca wszystkich gmin i powiatu poziaego
oparta na spojnej i d ugookresowej polityce tramspeej mo e doprowadzi do budowy
systemu przyjaznego wtkownikom, efektywnego ekonomiczne 1 nieoddziacego
znaczco na otoczenie. Realizacja strategii transportow@programowanej w d ugim
horyzoncie czasowym pozwoli uniknwielu zagroe i b dow, o ile nie bd powielane
rozwi zania, ktore nie sprawdziy siw innych orodkach europejskich iwiatowych.
Korzystanie z tzw. dobrych praktyk, a tekwiedzy eksperckiej wydaje siv tym kontekcie
podstaw przysz ych dzia a ktore jednak muszby dopasowane do specyfiki aglomeracji
poznaskiej. Pozwoli to mie nadziej, e w przysz oci system transportowy aglomeracji
poznaskiej zapewni mieszka@om i podmiotom gospodarczym realizagzeregu potrzeb
transportowych na wysokim poziomie, i w efekcieyozyni si do rozwoju oraz wzrostu

konkurencyjnoci ca ego obszaru.




Aneks 1. Badanie zachowapreferencji transportowych

Aneks 1

Badanie zachowa i preferencji transportowych w Poznaniu/Krakowie/Warszawie/Wroc awiu
Instytut Geografii Spo eczno-Ekonomicznej i GosptitRrzestrzennej UAM
ul. Dzi gielowa 27, 61-680 Poznawww.igsegp.amu.edu.pl

(miastg, (miesi c, rok —ankieta jest anonimowa i s uy wy cznie celom badawczym

data ankiety miejsce przeprowadzania ankiety imi i nazwisko ankietera ID ankiety, wype niane przy

wpisywaniu do komputera

1. lle podré y (przemieszcze) odbywa Pan(i) najcz ciej w ci gu dnia?

2. Jak Pan(i) przemieszcza siobecnie zazwyczaj do pracy, szko y?

samochodem — kierowca rowerem

samochodem — pass pieszo

komunikacj miejsk (MPK/ZTM podczas jednej podrg korzystam z kilku
Pozna) rodkoéw lokomaociji (np. autem do stacji, dalej
komunikacj podmiejsk (w tym PKS) tramwajem)

kolej ré nie (nie mam g 6wnegaodka lokomocji)

3. Co Pana(Pani) sk ania do wyboru w a nie takiego rodka lokomocji? (prosz wybra maksymalnie trzy

odpowied2)
wygoda presti
czas jazdy (szybko) cena (koszt podrd)
blisko danego rodka lokomocji charakter wykonywanej pracy
niezawodno /punktualno inne (jakie?)
bezpieczestwo brak zdania

4. (W przypadku niekorzystania z komunikacji publiczng) Co sk oni oby Pana(i ) do korzystania z
komunikacji publicznej w codziennych dojazdach?prosz wybra tylko jedn odp)
e nic e« krotszy czas przejazdu < ta sze bilety ¢ atwiejszy dostp < lepszy komfort

* Wi cejpo cze e« inne (jakie?)

5. W jakiej odleg o ci czasowej od Pana(i) miejsca zamieszkania znajdupi przystanek komunikaciji
publicznej?

e mniejszej ni 3 minuty ¢ 3-6 minut e 7-10 minut ¢ 11-14 minut < 15 min i wi ceje brak zdania
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6.

10.

11.

12.

13.

14.

Gdyby mo na by o dowolnie wybra rodek lokomocji, w jaki sposéb najchtniej doje d a (a)by

Pani/Pan w codziennych podréach do miejsca pracy lub nauki:

samochodem pieszo
autobusem/tramwajem innym rodkiem transportu
kolej (jakim?)

rowerem brak zdania

Jak ocenia Pan(i) atwo /pynno przejazdéw w aglomeracji poznaskiej za pomoc (w skali od 1 do
10; 1 — bardzole, 10 — bardzo dobr2e

samochodu komunikacji podmiejskiej
komunikacji miejskiej roweru
kolei

Czy spotka si Pan/Pani z poj ciem transportu zréwnowa onego?

e tak < raczejtak ¢ trudno powiedzie ¢ raczejnie ¢ nie < brak zdania (nie dotyczy)

Na rozwoju ktérego sposobu transportu powinny koncetrowa si przede wszystkim lokalne w adze?
 ruchu samochodowego+ komunikacji publicznej « kolei ¢ ruchu rowerowego

« wszystkich w réwnym stopniue brak zdania

Czy zaakceptowa (a)by Pan(i) wprowadzenie u atwiedla komunikacji publicznej kosztem ruchu
samochodowego?
e tak e+ raczejtak ¢ trudno powiedzie (mam ,mieszane” odczucia)s raczej nie ¢ nie

« brak zdania (nie dotyczy)

Czy popiera Pan(i) wprowadzenie u atwie dla rowerzystow kosztem ruchu samochodowego?
e tak e+ raczejtak ¢ trudno powiedzie (mam ,mieszane” odczucia)s raczej nie ¢ nie

« brak zdania (nie dotyczy)

Czy popiera Pan(i) uspokajanie (ograniczanie) ruchsamochodowego w centrum miasta?
e tak + raczejtak ¢ trudno powiedzie (mam ,mieszane” odczucia)s raczej nie ¢ nie

« brak zdania (nie dotyczy)

Czy zaakceptowa (a)by Pan(i) wprowadzenie op at agjazd samochodem do centrum miasta?
e tak ¢ raczejtak ¢ trudno powiedzie (mam ,mieszane” odczucia)s raczej nie ¢ nie

« brak zdania (nie dotyczy)

Czy popiera Pan(i) rozszerzenie strefy p athego pkowania?
« tak < raczejtak ¢ trudno powiedzie (mam ,mieszane” odczucia)e raczej nie ¢ nie

« brak zdania (nie dotyczy)
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Aneks 1. Badanie zachowapreferencji transportowych

Dodatkowe uwagi i komentarze:

Krétka charakterystyka Respondenta

ape: * kobieta e m czyzna

b) wiek:

* poni ej 18 lat e 25-29 lat * 40-49 lat * 60-69 lat * 80iwicej
» 18-24 lata » 30-39 lat » 50-59 lat » 70-79 lat

¢) wykszta cenie

e podstawowe ¢ zawodowe <« rednie * wy sze

d) sytuacja zawodowa

e uczca(y)si e« pracujca(y) <« bezrobotna(y) e« emeryt/rencista e+ prowadzca(y) dom

e) liczha domownikéw mieszkajca wraz z Pani/Panem w gospodarstwie domowym

(w tym poni ej 18 roku ycia: ),

f) jak Pan(i) ocenia swoj sytuacj materialn :

e bardzo dobrze < dobrze e przecitnie ¢ le < bardzole e nie mam zdania

Dzi kuj bardzo za udzielone odpowiedzi!
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Aneks 2. Badanie preferencji transportowych mieszia gmin powiatu poznakiego przy dojazdach...

Aneks 2

Badanie preferencji transportowych mieszka cow gmin powiatu pozna skiego
przy dojazdach do Poznania

Instytut Geografii Spo eczno-Ekonomicznej i Gosp@iRrzestrzennej UAM

ul. Dzi gielowa 27, 61-680 Poznawww.igsegp.amu.edu.pl;

(miastg, (miesi c, rok) —ankieta jest anonimowa i s uy wy cznie celom badawczym

data ankiety miejsce przeprowadzania ankiety imi i nazwisko ankietera ID ankiety, wype niane przy

wpisywaniu do komputera

1. Jak cz sto doje d a Pan/Pani do Poznania?

codziennie

kilka razy w tygodniu

raz w tygodniu

rzadziej

2. Zjakiego rodka transportu korzysta Pan/Pani najcz ciej?

samochad

kolej

rower

komunikacja zbiorowa

pieszo
Z kilku

3. Co sk ania Pana/Pani do korzystania z podanegorodka transportu?

Czas

cena

wygoda

brak innej moliwo ci

4. Jakijest cel podré y?

praca

szko a

kultura i rozrywka

zakupy

sprawy urzdowe

INNE (JAKIE?) .\ it et e e e e e e
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Aneks 2. Badanie preferencji transportowych mieszia gmin powiatu poznakiego przy dojazdach...

5. Jak d ugo trwa Pana/Pani podr6 ?

do 15 minut
do 30 minut
do 45 minut
do 60 minut
duej

6. Jak Pan/Pani ocenia 1 — bardzole, 5 — bardzo dobrze)

£ 2= L 1o 1 (0o ! 2 3 4
warunki podréy samochodem...............ccoove i iiicin e, ! 2 3 4
: . S 1 2 3 4
warunki podréy komunikacj zbiorow ...l
warunki podrdy Kolej .......covviii i ! 2 8 4
warunki podrdy rOWEIEM.........uvviuivieiee e vetiee e ieteeeaeans ! 2 3 4
, G . . 1 2 3 4
zgodno kurséw komunikacji zbiorowej z rozk adem jazdy....J.

7. Gdyby Pan/Pani musia /-a wybra dowolny rodek transportu, by by to:

samochad
kolej
rower

komunikacja zbiorowa

pieszo

8. Uwagi ankietowanego (dotyczce cen biletéw, czasu dojazdu, komfortu dojazdu, dt):

Krotka charakterystyka Respondenta

ape: c) wykszta cenie
kobieta podstawowe
m czyzna rednie
zawodowe
b) wiek:
wy sze
poni ej 18
18-25 d) jak Pan(i) ocenia swoj sytuacj materialn :
26-40 bardzo le
41-60 le
60 i wi cej dobrze
bardzo dobrze

Dzi kuj bardzo za udzielone odpowiedzi!
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Aneks 3.

Zarys celéw strategii rozwoju systemu transportoweg aglomeraciji

pozna skiej

1. Transport publiczny — autobusowy i tramwajowy:

1.1. Rozwdj sieci pocze :

- budowa nowych tras tramwajowych na obszaracmaywsnego rozwoju budownictwa
mieszkaniowego (g 6wnie wielorodzinnego);

- nowe po czenia autobusowe na obszary intensywnego rozwajdownictwa
jednorodzinnego (w szczegolmo w strefie podmiejskie));

- poprawa maliwo ci podré owania komunikacj publiczn pomi dzy s siednimi
gminami aglomeracji poznakiej.

1.2. Wprowadzanie bezpiecznych i proekologicznyollkéw transportu:

- zwi kszenie udzia u pojazdow z nalem hybrydowym;

- zwi kszenie udzia u taboru niskopod ogowego.

1.3. Poprawa dogpno ci przystankow:

- lokalizacja przystankéw w pobli zabudowa mieszkalnych i potencjalnych celow
podré y (zgodna z oczekiwaniami mieszkaw);

- bezpieczna (utwardzona,\vaetlona) droga do przystankéw;

- poprawa moaliwo ci 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. buspasow);

- wysoki priorytet dla pojazdéw komunikacji publieg na skrzyowaniach z sygnalizacj
wietln .

1.5. Integracja komunikacji publicznej:

- wprowadzenie jednolitych rozwaa taryfowo-biletowych na obszarze ca ej aglomeraciji;
- budowa zintegrowanych w éw przesiadkowych;

- dopasowanie rozk adéw jazdy riych przewonikow;

- jednolity system informacji o komunikacji publie;].




1.6. Dzia ania promocyjne i wizerunkowe
- promowanie komunikacji publicznej jako taniekoéogicznej formy dojazdu;
- poprawa jakcci oferowanych us ug;

- budowa pozytywnego wizerunku komunikacji publiegn

2. Transport kolejowy:

2.1. Rozwdj kolei metropolitalnej

- zwi kszenie czstotliwo ci kursowania pocgéw w ramach pocze aglomeracyjnych;
- budowa nowych przystankéw kolejowych;

2.2. Rewitalizacja dworcow

- remont budynkow dworcowych;

- poprawa bezpieczstwa (monitoring, avietlenie);

- wprowadzenie nowych funkcji — handlowych, kultasech i in.

- zapewnienie mdiwo ci pozostawienie roweru d samochodu.

2.3. Dzia ania promocyjne i wizerunkowe

- zach canie do korzystania z transportu kolejowego (cemasem podrg);
- poprawa jakaoci oferowanych us ug;

- budowa pozytywnego wizerunku kolei.

3. Indywidualny transport samochodowy:

3.1. Ograniczenia ruchu:

- uspokojenie ruchu w centrach wszych jednostek osadniczych aglomeracii;

- ograniczenie wjazdu na obszary zamieszkane iegmayrodniczo dla pojazdéw z
wysok emisj spalin;

- wprowadzanie rozwia ograniczajcych prdko na obszarach zabudowanych i
poprawiajcych bezpieczestwo mieszkacOw (np. odpowiednia geometria jezdni,
agodnie wyprofilowane progi zwalniage);

3.2. Ograniczenie wp ywu naodowisko przyrodnicze i zdrowie cz owieka:

- budowa ekranow i barier akustycznych (naturalnjidh sztucznych) ograniczajych
ha as komunikacyjny;

- budowa przej dla zwierzt pod lub nad drogami o dum nat eniu ruchu (po
gruntowanych badaniach zachowaigracyjnych zwierz);

- poprawa jakoci wod odprowadzanych z drog;




- zmniejszenie pylenia z drog;

- wprowadzenie stref przy g dwnych drogach wyonych z produkcji rolniczej na cele
Spo ywcze;

- zaostrzenie wymagadotycz cych emisji spalin przez samochody.

3.2. Polityka parkingowa

- budowa parkingow przy w ach komunikacji zbiorowej (typB&R orazB&R);

- rozw(j strefy p atnego parkowania w centrum Pozua

- poprawa obs ugi parkingéw buforowych komunikgaybliczn .

3.3. Dzia ania promocyjne i edukacyjne:

- promocja jazdy ekologicznej (tzwcodriving;

- promowanie pojazdéw ekologicznych (o niskim spala z silnikami napdzanymi
paliwami alternatywnymi);

- propagowanie podwozeksedzkich;

- zachcanie 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 parkingdéw rowerowych;

- rozwi zania pro-rowerowe w ruchu drogowyniuzy rowerowe, kontrapasy).

4.2. Dzia ania promocyjne i wizerunkowe

- promocja roweru jako ekologicznego, zdrowegmlka transportu;

- poprawa bezpieczstwa rowerzystow;

- poprawa znajomai przepiséw ruchu drogowego w zakresie uprawniebowi zkéw

rowerzysty.

5. Ruch pieszy:

5.1. Rozwdj cigbw pieszych:
- zamykanie dla ruchu samochodowego g 6wnychaw ruchu pieszego;
- budowa cigéow spacerowych w pobli terenow o wysokich walorach kulturowych i

przyrodniczych;




- wprowadzenie wyszego priorytetu na skrzgwaniach z sygnalizacj wietln  w
miejscach o intensywnym ruchu pieszym.

5.2. Poprawa jakai przestrzeni publicznej:

- ograniczenie ruchu samochodowego i parkowania zegtrzeni publicznej o wysokiej
warto ci;

- poprawa bezpieczstwa 0s6b pieszych;

- wprowadzanie zieleni, form sztuki, awekwaetlenia na g 6wnych cgach pieszych.

5.3. Dzia ania promocyjne:

- promocja przemieszczepieszych jako ekologicznej formy przemieszania Ba

niewielkie odleg oci.




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 traffiecditbons in urban areas. Moreover it is not
possible to understand transportation problemiénautlying 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 analyzehsdganges 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 methodologiaaltl theoretical background was
presented. In particular, it was necessary to fglahie term ‘transport system’. Based on
system theory and some concepts from transporémysterature, 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 Poznagglomeration (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 thiigdy — the analysis of changes in transport




systems in light of the urbanization process. TdloWing problems were analysed as they
affect the Greater Poznan area: accessibilityasfsjport 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 of @éintres and the resulting population
of surrounding areas) which is very strong in Pozgglomeration,

relocation of work places — new entities are verieroflocated 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, nanskteaffic 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 organizemach of them having his own ideas,
regulations and development plans. As a resul 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 issuasd (what is more important) in constructing

a long-term transport strategy for the whole aggmation area.
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