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Wprowadzenie

Rozwdj demograficzny i przestrzenny aglomeracji potgczony ze wzrostem
codziennej mobilnosci generuje zwiekszajgcg sie prace przewozowg. Wynika ona zaréwno
ze wzrostu liczby podrézy, jak i zwiekszenia ich diugosci. Rezultatem tego procesu sg
obserwowane dzi§ problemy wzrostu natezenia ruchu samochodowego. Konieczne jest
szukanie alternatywy, pozwalajgcej ograniczy¢ negatywne skutki suburbanizacji. Powinno
nig by¢ oparcie rozwoju aglomeracji na istniejgcej i projektowanej sieci kolejowej,
tramwajowej oraz autobusowej. W krotkiej perspektywie obecna sieC kolejowa jest w
stanie zapewni¢ warunki prowadzenia - konkurencyjnego dla samochodu - systemu
transportu zbiorowego.

O potrzebie powstania systemu kolei metropolitalnych w Poznaniu i jego strefie
podmiejskiej mowi sie od poczatku lat 70-tych poprzedniego wieku. Z uwagi na nasilenie
niekorzystnych  zjawisk transportowych (kongestia) widocznych szczegélnie w
najwiekszym miescie aglomeracji temat ten coraz czesciej byly poruszany nie tylko w
literaturze naukowej, ale takze w dokumentach strategicznych. Szczegdlnie mocno zostat
on zaakcentowany w przygotowanej przez Centrum Badan Metropolitalnych UAM i
przyjetej przez podmioty tworzgce Stowarzyszenie Metropolia Poznan ,Strategii Rozwoju
Aglomeracji Poznanskiej”. W ramach dokumentu w Osi Strategicznej 2 ,Infrastruktura i
organizacja transportu” znalazt sie Program 2.2 ,Kolej Metropolitalna”. Na koniecznosc¢
rozwoju systemu kolei regionalnych, szczegdlnie w dojazdach do miasta Poznania
wskazuje takze projekt aktualizacji ,Strategii Rozwoju Wojewddztwa Wielkopolskiego do
roku 2020”, oraz projekt ,Strategii Rozwoju Powiatu Poznanskiego na lata 2006 — 2015.

Takze czesS¢ opracowan planistycznych zawiera elementy koncepcji kolei
metropolitalnej. Przyktadami mogg by¢: ,Studium Uwarunkowan Rozwoju Przestrzennego
Aglomeracji Poznanskiej oraz projekt ,Planu Zagospodarowania Przestrzennego
Poznanskiego Obszaru Metropolitalnego”. O wadze i potrzebie realizacji projektu Swiadczg
wyniki analiz i konsultacji przeprowadzonych przed przyjeciem dokumentow
strategicznych. W ramach konsultacji spotecznych Strategii Rozwoju Aglomeracji
Poznanskiej program ,Kolej Metropolitalna” zostat uznany za drugi najwazniejszy postulat
do realizacji zaréwno w opinii mieszkancow jak i lokalnych politykow. Wydaje sie zatem, ze
utworzenie systemu kolei jest dzi$ jednym z najwazniejszych zadan przed jakim stojg
samorzady lokalne. Niniejsze opracowanie ma stuzyC pogtebieniu wiedzy na temat

zapotrzebowania spotecznego na ustugi tej formy transportu.






l. WSTEP

1.1. Cel i zakres opracowania

Celem ekspertyzy jest diagnoza spoftecznego zapotrzebowania na ustugi

transportowe Poznanskiej Kolei Metropolitalnej. Celami szczegétowymi opracowania sa:

1. Okreslenie wielkosci dobowej mobilnosci przestrzennej, zachowan i preferencii

transportowych mieszkancow aglomeracji,

2. Rozpoznanie kierunkdw i wielkosci przemieszczen pasazerskich na liniach

kolejowych w aglomeracji poznanskiej i w jej sgsiedztwie,

3. Rozpoznanie obecnego i prognozowanego potencjatu demograficznego wokot

istniejgcych i proponowanych do utworzenia przystankow kolejowych,

4. Wskazanie postaw i oczekiwan spotecznych zwigzanych z projektem Poznanskiej

Kolei Metropolitalne;.

Jednym z podstawowych celéw ekspertyzy jest okreslenie wielkosci mobilnosci
przestrzennej, ktorej najwickszg sktadowg na badanym obszarze stanowig migracje
wahadtowe, czyli dojazdy codzienne do pracy i szkét. W ramach opracowania wskazano
gtbwne motywy i kierunki dojazdéw, a na podstawie dostepnych danych dotyczgcych
dojazddw do pracy i szkdét oraz analiz odpowiedzi zawartych w wywiadzie
kwestionariuszowym oszacowano wielkosS¢ zjawiska w aglomeracji poznanskiej. Waznym
zagadnieniem, z uwagi na przedmiot badan niniejszego raportu, byto takze rozpoznanie
struktury srodkéw transportu oraz preferencji transportowych osob migrujgcych
wahadtowo. Istotnym celem opracowania stato sie takze uzyskanie na postawie wskazan
mieszkancow informacji o odlegtosci, dtugosci czasu i organizacji codziennych dojazdéow w
aglomeracji, wskazanie roli kolei, jako srodka transportu na badanym obszarze oraz
okreslenie zachowan transportowych oséb, ktoére z tej formy przemieszczania sie
korzystajg najczesciej.

Drugim celem szczegétowym raportu bylo rozpoznanie kierunkéw i wielkosci
przemieszczen pasazerskich na liniach kolejowych w aglomeracji poznanskiej i w jej
sasiedztwie. Dzieki wykonanym pomiarom terenowym mozliwe byto uzyskanie danych
dotyczacych wielkosci wymiany pasazerskiej na stacjach oraz okreslanie wielkosci

potokow pasazerskich na poszczegolnych odcinkach linii kolejowych prowadzacych do

3



Poznania. Celem badan przemieszczen byto takze zidentyfikowanie obszaru o najwigkszej
skali dojazdow oraz wskazanie przedziatow czasowych, w ktérych zjawisko dojazdéw jest
najintensywniejsze. Dzieki danym uzyskanym w ramach pomiaréw mozliwe stato sie takze
m.in wyznaczenie stopnia obcigzenia poszczegolnych linii kolejowych oraz wskazanie
potencjalnych punktow przesiadkowych w relacjach kolej — komunikacja miejska / gminna.

Zidentyfikowanie obecnego i okreslenie prognozowanego potencjatu
demograficznego Poznanskiej Kolei Metropolitalnej stanowito kolejny cel opracowania.
Analizy wykonane przy wykorzystaniu specjalistycznych narzedzi GIS pozwolity na
okreslenie rozmieszczenia ludnosci wokoét istniejgcych i proponowanych do utworzenia
stacji i przystankdw kolejowych. Waznym zagadnieniem byto takze wskazanie
potencjalnych obszaréw rozwoju budownictwa mieszkaniowego wokoét linii kolejowych.
Dzieki wykorzystaniu danych dotyczacych powierzchni planowanej zabudowy w gminach
aglomeracji wykonano analize przyrostu liczby ludnosci na terenach potozonych przy
istniejgcych i planowanych stacjach i przystankach. Pozwolito to na wskazanie terenow
preferowanych dla lokalizacji zabudowy mieszkaniowe.

Jednym z najistotniejszych celdw ekspertyzy okazato sie by¢ rowniez wskazanie
postaw i oczekiwan spotecznych zwigzanych z projektem Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej. W ramach pracy okreslono stopien znajomosci projektu przez
mieszkancow aglomeracji oraz zidentyfikowano czynniki, ktore mogtyby zwiekszyé
atrakcyjnos¢ podrézy kolejg na badanym obszarze

Waznym celem opracowania byto takze przygotowanie na postawie
prowadzonych analiz podstawowych wnioskéw ptynagcych z badan oraz
rekomendacji dla samorzadow lokalnych. Rekomendacje przytoczone w pracy majg na
celu gtéwnie poprawe dostepnosci przestrzennej i czasowej tej formy transportu dla jak
najwiekszej rzeszy potencjalnych pasazerow. Whnioski i postulaty ograniczajg sie do
zakresu badan, tj. uwzgledniajg one w najwiekszym stopniu aspekty przestrzenne,
demograficzne i spoteczne. Z uwagi na przedmiot niniejszej ekspertyzy nie znalazlty sie w
niej rekomendacje dotyczgce innych kluczowych zagadnien, ktorych rozpoznanie jest
niezbedne dla prawidtowego wdrozenia systemu, takich jak np. wskazanie formy prawnej
podmiotu, okreslenie kosztéw i zrédet finansowania projektu, czy tez analiza

funkcjonowania systemu pod katem technicznym.



1.2. Koncepcja Poznanskiej Kolei Metropolitalnej

Kolej metropolitalna jest jednym z najwazniejszych projektow transportowych w
historii aglomeraciji, ktéry ma usprawni¢ sposob poruszania sie na jej obszarze. Koncepcja
budowy systemu kolei metropolitalnej zaktada wykorzystanie w petni istniejgcej sieci
kolejowej w celu zwiekszenia liczby oséb korzystajgcych z tej formy transportu. Jest to w
obecnych warunkach finansowo — organizacyjno — prawnych jedyny sposéb na wyrazne
usprawnienie funkcjonowania transportu w miescie i w jego bezposrednim zapleczu przy
relatywnie najnizszych naktadach kapitatowych.

Systemy kolei metropolitalnej sg w dzisiejszych czasach podstawowymi elementami
transportu miejskiego i regionalnego w wielu miastach Europy i swiata. Jak podkreslajg
Bul i Rychlewski (2012), stanowig one szybki, bezpieczny i niezawodny Srodek transportu
z ktérego kazdego dnia korzystajg miliony pasazerow. Bardzo czesto funkcjonujg one
rébwniez na obszarze miast jako alternatywa dla znacznie drozszego metra. Szacuje sie,
ze na catym swiecie funkcjonuje ponad 200 systeméw kolei metropolitalnych. Najwiecej
tego typu sieci istnieje w Stanach Zjednoczonych, Rosji, Japonii i Niemczech. Koleje
metropolitalne funkcjonujg takze w polskich miastach jako SKM — Szybkie Koleje Miejskie.
W roku 2012 istniaty dwa tego typu systemy: dziatajgca od lat 50 XX w. Szybka Kolej
Miejska w Tréjmiescie oraz utworzona w 2004 r. Warszawska Szybka Kolej Miejska.
Ponadto w kilku miastach Polski podobne systemy sg planowane, m.in. we Wroctawiu, w
Krakowie, todzi i Szczecinie, a takze w aglomeracji Bydgosko - Torunskiej. Dalszej
rozbudowie majg zosta¢ poddane rowniez oba istniejgce systemy: wydano juz pozwolenie
na budowe Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, planuje sie takze zwiekszenie liczby linii SKM
w Warszawie.

Od lat mowi sie rowniez o mozliwosci wykorzystania infrastruktury kolejowej w
aglomeracji poznanskiej w przewozach pasazerskich. Sprzyja temu bardzo korzystny
uktad poznanskiego wezta kolejowego oraz coraz wieksza kongestia transportowa w
miescie, ktorej przyczyng jest rosngca liczba samochodow osobowych. O potrzebie
uruchomienia kolei metropolitalnych (zwanych takze czesto aglomeracyjnymi) w Poznaniu
i jego najblizszych okolicach wspomina sie od lat 70" ubiegtego wieku. Koniecznos¢ ich
budowy wigzata sie z potrzebg zapewnienia sprawnego dojazdu do wielkich zaktadow
przemystowych znajdujgcych sie na terenie miasta Poznania (m.in. Elektorcieptowni
Karolin, Zaktadow im. H. Cegielskiego). Réwniez w latach pdzniejszych pojawiaty sie

rézne, ostatecznie nigdy nie zrealizowane, koncepcje wykorzystania kolei w ruchu

5



miejskim i aglomeracyjnym. W ostatnim czasie z uwagi na rosngce zattloczenie
komunikacyjne ponownie rozwaza sie mozliwos¢ utworzenia oddzielnego systemu Kkolei,
ktéry funkcjonowatby w Poznaniu i na jego obszarze metropolitalnym. Efektem tego jest
powstanie dwdch niezaleznych koncepcji funkcjonowania kolei metropolitalnych.

W ramach pracy nad Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego
aglomeracji poznanskiej, przygotowanym przez Centrum Badan Metropolitalnych
UAM przedstawiono koncepcje kolei metropolitalnej dla miasta Poznania i jego
aglomeracji. Jej autorzy (Rychlewski, Bul) okreslili sposdb funkcjonowania systemu w
wersji kohncowej (maksymalnej). W dokumencie zaprezentowano m.in. trasy przebiegu
poszczegolnych linii, wskazano miejsca lokalizacji nowych przystankéw oraz podkreslono
konieczno$¢ zmian organizacyjnych w celu sprawnego funkcjonowania systemu.
Wszystkie analizy zawarte w niniejszej ekspertyzie bedg oparte o zatozenia koncepcji
zaprezentowanej w Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeraciji
poznanskiej.

Druga koncepcja zostala przestawiona przez jednostke administracyjng
odpowiedzialng za funkcjonowanie transportu kolejowego w regionie, tj. Urzad
Marszatkowski Wojewodztwa Wielkopolskiego w Poznaniu. Oba projekty sg bardzo do
siebie zblizone i roznig sie perspektywg czasowg oraz szczegodtami technicznymi. Mozna
zatem stwierdzi¢, ze ogodlny poglad na funkcjonowanie systemu kolei metropolitalnej w
aglomeracji poznanskiej zostat wstepnie ustalony. Najwazniejszym zadaniem wydaje sie
by¢ w chwili obecnej przygotowanie ostatecznego planu uruchomienia kolei i
wprowadzenie tego planu w zycie.

Koncepcja Poznanskiej Kolei Metropolitalnej (PKM) przedstawiona w Studium
uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej powstata jako
propozycja realizacji zapisu Strategii Rozwoju Aglomeracji Poznanskiej, w ktorej to
stworzenie kolei byto jednym z kluczowych programow. Autorzy koncepcji zaproponowali
utworzenie systemu, ktéry docelowo skitadatby sie z 6 linii. Trasy przebiegu (tabela 1,
ryciny 1 i 2) wyznaczano w celu optymalnego wykorzystania taboru, tgczgc kierunki o
najwiekszym obecnie popycie (trasa S1) oraz uwzgledniajgc trakcje i maksymalng
predkos¢ (trasy S1, S2, S4 — trakcja elektryczna o predkosci do 160 km/h, trasa S3 —
trakcja spalinowa o predkosci do 120 km/h). Przestawiona koncepcja przebiegu tras nie
ma ostatecznego charakteru, mogg one by¢ modyfikowane lub skracane wskutek zmian
zapotrzebowania, stanu linii, lub etapowania dziatah (np. czes¢ pociggdw na trasie S3

mogtaby (jako np. trasa S31) dojezdzac tylko do Murowanej Gosliny, a nie do Skokéw lub
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Wagrowca). Propozycja tras zawarta w opracowaniu stanowi rozszerzenie koncepcji
Urzedu Marszatkowskiego. W porownaniu do projektu przedstawionego przez UMWW
autorzy proponujg wydtuzenie trasy S5 do Swarzedza, co pozwoli na obstuge wschodnich
obszarow Poznania i umozliwi mieszkancom pobliskiego miasta dojazd do petli
tramwajowej na Franowie oraz wyznaczenie trasy S6 z lotniska tawica przez Poznan
Gtowny do gminy Rokietnica, co wymaga budowy nowej linii kolejowej na tawice i
reaktywacji fragmentu linii kolejowej Rokietnica — Skwierzyna.

Koncepcja wskazuje na potrzebe wykorzystania niemal catej sieci kolejowej
aglomeracji, zapewniajgc dobry dojazd do waznych punktow przesiadkowych Poznania,
Lubonia i Swarzedza. Skierowanie trasy S6 wokdét Poznania spowoduje, ze chcac
dojecha¢ do centrum miasta pasazerowie z linii Rokietnica — Skwierzyna bedg musieli
przesiadac sie w Kiekrzu na linie S4. Takie utrudnienie wynika z problemow z ograniczong
przepustowoscig sieci Poznanskiego Wezta Kolejowego. Rozwigzaniem jest budowa
wspolnego systemu kolei metropolitalnej i regionalnej, w ktérym oba typy pociggéw
zapewniatyby wspdlnie realizacje okreslonego taktu. Przy takiej symbiozie sie€ kolejowa w
obecnym stanie jest w stanie pomiesci¢ pociggi w takcie godzinnym. Kolejnym krokiem
moze by¢ modyfikacja organizacji ruchu w ramach wezta, wydzielajgca czasowe segmenty
dla pociggéw metropolitalnych (regionalnych) i osobno dla pociggéw kwalifikowanych —
rozwigzanie to pozwolitoby na pétgodzinny takt pociggdéw metropolitalnych (regionalnych).
Dalsze zwigekszanie czestotliwosci wymaga rozbudowy uktadu torowego w krytycznych
miejscach, co nalezy przewidzie¢ w miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego gmin.

Uktad poznanskiego wezta kolejowego wskazuje jedng stacje jako przesiadkowg
miedzy poszczegdlnymi liniami kolei metropolitalnych — jest nig gtbwna stacja kolejowa w
Poznaniu. Weztami przesiadkowymi mogtyby sie takze sta¢, w razie braku przepustowosci
na szlakach prowadzgcych do stacji Poznan Giéwny, stacje Poznan Wschod i Lubon,
ktére bytyby wowczas przystankami koncowymi dla niektorych pociggow. Wyznaczenie
dworca Poznan Gtéwny jako punktu przesiadkowego dla pociggow metropolitalnych
wymagatoby, aby pociagi te zjezdzaty sie w sposéb umozliwiajgcy przesiadki. Stacja po
przebudowie bedzie dysponowaé 12 krawedziami peronéw przelotowych. Szacuje sie, ze
aby umozliwi¢ swobodng przesiadke do innego pociggu metropolitalnego sktady musiatyby

oczekiwac przy wiekszosci krawedzi peronowych przez 3-7 minut.



Ryc. 1. Koncepcja kolei metropolitalnej opublikowana w Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej

161 50" l7"| 00 17'1 10 17920 539000

| ‘ ‘ ‘
— — 2%

0 Lonu:no+ Gat

Otopuchigo

393 000

® Trojanowo

© Przsngdows
‘ O Murowana G oslina

‘.lwbn-Wluml

@ Bolechéwko
OOwifska

} mnw‘w

1] czar.lnm Osiedle
O Crerwonak

52730

75@ 1:250 000 &

10
|

5 10 15k

Autorzy: Jeremi Rychlewski, Radostaw Bul
Y ! Ef] woscun ‘ ‘

§ Zrédto: Politechnika Poznariska ‘ w.spdirzqnlne prostokatne plaskie naroznikow mapy w u‘lladzie PUWG 15852 §
2 St‘an: 2017 | siatka geograficzna w odwzorowaniu WGS 84 2
" 474000 16440 1s°|srr 17%00 1710 1720 474000"
D £ Istniejqeych stac]i kolejowyck b & istniejacych | pr h stacji kelejowyet
skala 1: 1 000 000 skala 1: 1000 000 = $1 Gniezno - Koscian O Istniejgce stacje koncowe
o 10 20 m 0 10 20 km "

| L 1 — G2 \Wrzesnia - Nowy Tomy$| B Proponowane stacje koficowe

53 Wagrowiec - Grodzisk Wielkopolski ©  Proponowane stacje

e

[ EREEY

‘ ~ ‘ m— 54 Wronki - Jarocin Istrfsjace stacje
‘ ‘e S5 Rogoino - Swarzedz
' ‘e S Poznali tawica - Pniewy

1 \ ==== 56 koniecznos¢ budowy torowiska
g ot
| B

[ EEELY

| ER B s-5km

I 5 - 1okm 5-10km
powyzs] 10km powyzei 10 km
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Ryc. 2. Koncepcja kolei metropolitalnej opublikowana w studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej — Poznanski Wezet Kolejowy
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Zrédto: Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012

Tab. 1. Propozycja uktadu tras kolei metropolitalnej opublikowana w Studium
uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej

Nr linii Trasa
S1 (Gniezno) — Pobiedziska — Poznan Wschéd — Poznan
Gtéwny — Lubon — Czempih — (Koscian).
(Wrzesnia) — Kostrzyn — Swarzedz — Poznan Wschéd
S2 — Poznan Gtéwny — Poznan Goérczyn — Opalenica —
(Nowy Tomysl).
s3 (Wagrowiec) — Mur. Goslina — Poznan Wschéd —
Lubon — Steszew — (Grodzisk Wikp.).
(Wronki) — Szamotuty — Rokietnica — Poznan Jezyce —

S4 Poznan Gtéwny — Poznan Staroteka — Sroda WIkp.
— (Jarocin).

(Rogozno) — Oborniki WIkp. — Poznah Jezyce —

S5 Poznan Gtéwny — Poznan Staroteka — Poznan

Franowo — Swarzedz
Poznan tawica — Poznan Jezyce — Poznan Giéwny —
S6 Poznan Staroteka — Poznan Franowo — obwodnica
towarowa — Rokietnica — Mrowino — (Pniewy).

Zrodto: Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012




Koncepcja wskazuje takze na koniecznos¢ budowy nowej infrastruktury kolejowe;.
Przede wszystkim zawiera propozycje utworzenia nowych przystankow na istniejgcych
szlakach. Ich lokalizacje sg pochodng analiz aktualnych danych demograficznych oraz
studiow i plandw zagospodarowania przestrzennego, wskazujgcych na potencjalne
wykorzystanie terendw potozonych przy liniach kolejowych. W projekcie wskazuje sie
takze na inne wazne inwestycje, ktére utatwityby funkcjonowanie systemu, m.in.
zwiekszenie liczby krawedzi przyperonowych na dworcu Poznan Gtéwny, dobudowe
trzeciego toru na poznanskiej trasie srednicowej (linia nr 3 na odcinku Poznan Gtowny —
Poznan Wschod) czy tez rozbudowe mostu na rzece Warcie w dzielnicy Staroteka.

Wazng czescig koncepcji kolei metropolitalnej sg dziatania natury organizacyjne;j.
Istotnym elementem jakosci systemu, a wiec réwniez jego potencjatu przyciggania
pasazeréw, musi by¢ dobry projekt i realizacja rozktadu jazdy. Rozktad taki powinien by¢
taktowany (koncepcja zakfada takt 30-minutowy na obszarze aglomeraciji), co utatwi jego
zapamietanie, powinien rowniez umozliwia¢ dogodne przesiadki. Wazne z punktu widzenia
jakosci kolei metropolitalnej jest nadanie pociggom metropolitalnym wysokiego priorytetu
w stosunku do pociggow dalekobieznych. Zachecenie podréznych do regularnego
korzystania z kolei wymaga zapewnienia gwarancji przejazdu — pasazer powinien mie¢
pewnos¢ przejazdu zgodnie z rozktadem (z dopuszczeniem opoéznienia ustalonego w
zatozeniach do rozktadu), a takze pewno$¢ realizacji zaplanowanych przesiadek.
Zagwarantowa¢ moze to odpowiedni stan taboru, rezerwy taborowe na wypadek awarii i
odpowiednie ustalenia organizacyjne, ograniczajgce wptyw opoznienia innych pociggow.
Kluczowym elementem jakosci obstugi powinna by¢é sprawna i doktadna informacja dla
pasazeréw na wszystkich stacjach i przystankach oraz w pociggach. Informacja, zaréwno
dotyczaca regularnych przewozow, jak i przekazywana w sytuacjach awaryjnych, jest
stosunkowo tania w realizacji, ale wymaga wtasciwego podejscia organizacyjnego. System
informowania o kolejach metropolitalnych musi pokazywa¢, ze dla kolei metropolitalnych
pasazer jest bardzo wazny — system ma wiec w maksymalny sposob utatwiaé korzystanie
z kolei (Bul, Rychlewski, 2012).

W koncepciji zwraca sie takze uwage na role kolei metropolitalnej. Jej podstawowym
celem ma by¢ zapewnienie przejazdu w relacjach strefa podmiejska — miasto, a takze
pomiedzy wybranymi miejscowos$ciami w ramach pozamiejskiej aglomeracji. Projekt
wskazuje takze na koniecznos¢ wdrazania ,pro-szynowej” strategii w planowaniu
przestrzennym (Kaczmarek, 2011; Rychlewski, 2011), poprzez lokalizowanie osiedli o

gestosci zaludnienia ponad 70 osdb/ha w bliskosci stacji. Odlegtos¢ dojscia do stacji nie
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powinna przekracza¢ kilometra, a samo dojscie powinno by¢ w miare proste, przyjazne i
bezpieczne. Wazne jest réwniez zapewnienie bezpiecznego i komfortowego dojazdu
rowerem. Przystanki i stacje powinny by¢ ksztattowane zgodnie z hierarchig waznosci, ij.
w taki sposob, by zapewni¢ najkrotszg droge dotarcia dla pieszego i pasazera autobusu.
Przesiadki z autobuséw powinny, w miare mozliwosci, odbywacC sie przy petnej
synchronizacji przestrzennej i czasowe;.

Druga z koncepcji kolei metropolitalnych zlecong i firmowang przez Urzad
Marszatkowski Wojewoédztwa Wielkopolskiego wykonata firma TRAKO z Wroctawia.
W przygotowanej przez nig ,Analizie zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe
w otoczeniu komunikacyjnym linii kolejowych w wojewodztwie wielkopolskim pod kgtem
zaspokojenia potrzeb przewozowych przez srodki transportu” znalazta sie takze czesc¢
poswiecona ,,Koncepcji przewozéw aglomeracyjnych dla Poznania jako elementu
sieci kolei regionalnych wojewédztwa”.

Koncepcja zaktada funkcjonowanie 5 linii kolei aglomeracyjnej (rycina 3). Jako
pierwsze zaleca sie uruchomienie potgczen aglomeracyjnych na trasach S1 (Koscian —
Poznan — Gniezno) oraz S2 (Wrzesnia — Poznan — Nowy Tomysl). W nastepnym etapie S4
(Jarocin — Poznah — Wronki) oraz S3 (Wagrowiec — Poznah — Grodzisk Wielkopolski).
Dopiero po remoncie linii do Pity uzasadnione bedzie uruchomienie przewozow
aglomeracyjnych na trasie S5 (Rogozno - Poznan). Koncepcja zaktada takze
wkomponowanie pociggdw regionalnych poruszajgcych sie po tych samych trasach w
rozktad jazdy pociggéw aglomeracyjnych. Wstepnie wyznaczono, ze zasieg przewozow
aglomeracyjnych zostanie ograniczony do stacji Koscian, Jarocin, Wrzes$nia, Gniezno,
Wagrowiec, Rogozno, Wronki, Nowy Tomysl i Grodzisk Wielkopolski.

W poczagtkowym etapie funkcjonowania systemu kolei aglomeracyjnej autorzy
koncepciji proponujg takt 30 — minutowy w godzinach szczytu na liniach S1 i S2 oraz na
odcinkach S3 Poznan — Murowana Goslina i S4 Poznan — Jarocin. Na pozostatych liniach
proponuje sie zachowaé takt 60 — minutowy. Poza godzinami szczytu takt potgodzinny
powinien obowigzywac jedynie na linii S1, na pozostatych liniach — takt godzinny. W
godzinach wieczornych takt 60 — minutowy wydaje sie by¢ zdaniem autoréw wystarczajgcy
na catej planowanej sieci potgczen.

W celu uatrakcyjnienia systemu kolei takze dla mieszkancéw Poznania konieczne
jest wybudowanie nowych przystankow. Umozliwi to przesiadki z kolei na komunikacje
miejska i co sie z tym wigze szybkie osigganie celéw podrézy w réznych czesciach miasta.

W ramach koncepcji proponuje sie utworzenie przystankow w Poznaniu: na Zawadach,
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Jezycach, przy Al. Wielkopolskiej i ul. Hetmanskiej oraz w Suchym Lesie. Dodatkowo
zaktada sie przeniesienie przystanku Poznan Debiec blizej petli tramwajowej. W okolicach
wiekszych osrodkow i miasteczek koncepcja zaktada budowe parkingéow typu Park&Ride
oraz Bike&Ride.

Ryc. 3. Schemat docelowego podsystemu przewozéw aglomeracyjnych i sieci
przystankowej aglomeracji poznanskiej zaprezentowany w Koncepcji przewozow
aglomeracyjnych dla Poznania jako elementu sieci kolei regionalnych wojewodztwa
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Zrodto: Analiza zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu
komunikacyjnym linii kolejowych w wojewddztwie wielkopolskim pod katem zaspokojenia
potrzeb przewozowych przez srodki transportu, 2010
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Koncepcja opracowana dla UMWW zaktada takze koniecznosc¢ integracji
rozktadowej i taryfowej z innymi srodkami transportu zbiorowego. Jako podstawowy
element decydujgcy o powodzeniu aglomeracyjnego transportu kolejowego wskazano
powigzanie wspolnym systemem taryfowym z komunikacjg miejskg w Poznaniu. Powinno
sie to przetozy¢ na mozliwoS¢ przemieszczania sie kolejg takze w ruchu
wewnatrzmiejskim. Projekt zawiera rowniez propozycje standaryzacji przestankow
pociggow poruszajgcych sie w ruchu aglomeracyjnym.

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze idea Poznanskiej Kolei Metropolitalnej
znajduje sie w fazie koncepcyjnej, ktérej zwienczeniem powinien by¢é swoisty
master plan, czyli plan dzialan zmierzajgcy do realizacji tej koncepcji w oparciu o

szczegotowy projekt, kosztorys i zasady etapowej realizaciji.
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1.3. Zrédta i metody badan

Dane wykorzystane w niniejszym opracowaniu pochodzg ze zrédet pierwotnych i
wtérnych. Zdecydowanie najistotniejsze znaczenie dla przygotowania niniejszego
raportu miaty dane pierwotne uzyskane w drodze bezposredniego wywiadu
kwestionariuszowego oraz bezposrednich pomiaréw przeprowadzonych na obszarze
aglomeracji poznanskiej (rozumianej jako Poznan i powiat poznanski) oraz poza nig.
Materiaty wtérne z kolei zostaty pozyskane z instytucji naukowych, firm badawczych
oraz urzedéw administracji publicznej. W ramach prac nad niniejszym opracowaniem
przeprowadzono nastepujgce badania podstawowe:

1.Pomiar wielkosci i kierunkdw przemieszczen pasazerskich na liniach
kolejowych w aglomeracji poznanskiej i poza nig.

2.Badania ankietowe preferencji transportowych i czynnikow determinujgcych
wybor $rodka transportu w aglomeracji poznanskiej, ze szczegdolnym
uwzglednieniem Kolei.

3.Badania obecnego i prognozowanego potencjatu demograficznego wokét staci

kolejowych przeprowadzone przy wykorzystaniu specjalistycznych narzedzi GIS.

1. Pomiar wielkosci i kierunkéw przemieszczen pasazerskich na liniach

kolejowych w aglomeracji poznanskiej i poza nia.

Dane dotyczgce przemieszczeh pasazerskich uzyskano w ramach badan
bezposrednich. Pomiar wymiany pasazerskiej w pociggach w kierunku do i z Poznania
przeprowadzono na 56 stacjach i przystankach na obszarze metropolii oraz na waznych
stacjach kolejowych o znaczeniu regionalnym potozonych kilka kilometrow poza jej
granicami. Badania zostaty przeprowadzone w dniach 3, 4, 9, 10, 11 i 15 pazdziernika
2012 r. w godzinach (4:00 — 0:00). W ramach pomiaru zostata okreslona liczba
pasazerow wsiadajgcych i wysiadajgcych z pociggow spoétek Przewozy Regionalne oraz
Koleje Wielkopolskie.

Szczegolnie istotne dla niniejszego opracowania byly dane dotyczace liczby
pasazerow dojezdzajgcych do Poznania. Nie byly to zatem typowe badania wymiany
pasazerskiej na stacjach i przystankach, zdecydowano sie na pomiar liczby pasazeréw
dojezdzajgcych tylko do najwiekszego miasta regionu. Wyjgtek stanowito 10 stacji i

przystankéw na obszarze Poznania lub w miejscowosciach graniczgcych z nim, ktére
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petnig role stacji docelowej dla os6b dojezdzajgcych z obszaru aglomeracji i
pozostatych czesci regionu. W tym przypadku uznano, ze nalezy dokona¢ pomiaru
zaréwno liczby os6b jadgcych w strone stacji Poznan Giéwny, jak i oséb dojezdzajgcych
z obszaru aglomeracji, wysiadajgcych na tych stacjach. Analogiczna sytuacja miata
miejsce w przypadku pociggéw jadgcych z Poznania. Na pozostatych 46 stacjach i
przystankach kolejowych mierzono jedynie liczbe pasazerow jadgcych do i z Poznania.
Obszar badan obejmowat potencjalng strefe dojazdoéw do pracy i szkét.

Wyboru przystankoéw na ktorych wykonano pomiar dokonano analizujgc wielkosc
wymiany pasazerskiej na stacjach w promieniu 80 km od Poznania. Cze$¢ przystankéw
wybrano z uwagi na duzy ich potencjat zwigzany z rozwojem nowych terenow
mieszkaniowych (szczegdlnie na obszarze aglomeracji). Pomiar zostat wykonany na

nastepujgcych stacjach i przystankach kolejowych:

Tab. 2. Stacje i przystanki na ktérych prowadzono pomiar liczby pasazerow

Stacje i przystanki na ktérych prowadzono

Linia kolejowa - Lo
pomiar liczby pasazeréw

Poznan Gtéwny*, Poznan Gérczyn*, Poznan Junikowo,

Linia 3 (P A -Zb k
inia 3 (Poznan aszynek) Paledzie, Dopiewo, Buk, Opalenica, Nowy Tomysl|

Poznan Garbary*, Poznan Wschod®, Poznan Antoninek®,

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

Poznan Debiec*, Lubon®, Puszczykowo, Puszczykéwko,

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

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

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

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

Poznan Strzeszyn®, Goleczewo, Oborniki Wikp. Miasto,

Linia 354 (Poznan - Pita) Oborniki Wikp., Rogozno

Czerwonak, Owinska, Zielone Wzgérza, Murowana

Linia 356 (Poznan - Wagrowiec) Goslina, Skoki, Wagrowiec

Szreniawa, Steszew, Granowo Nowotomyskie, Grodzisk
Wikp.

*— stacje na ktoérych prowadzono pomiar catkowitej wymiany pasazerskiej

Linia 357 (Poznan - Wolsztyn)

Zrodto: Opracowanie wtasne

Danymi pomocniczymi wykorzystanymi w opracowaniu byty informacje na temat
wielkosci wymiany pasazerskiej, ktére znalazty sie w dokumencie pt. ,Analiza
zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu komunikacyjnym linii

kolejowych w wojewddztwie wielkopolskim pod katem zaspokojenia potrzeb
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przewozowych przez srodki transportu”, ktory zostat wykonany przez firme TRAKO na
Zlecenie Urzedu Marszatkowskiego w Poznaniu. Dzieki porownywalnym danym mozliwe
byto uchwycenie dynamiki i tendencji zmian liczby pasazerow na poszczegolnych
liniach i przystankach.

Na podstawie danych dotyczacych liczby os6b wsiadajgcych i wysiadajgcych z
pociggbw w kierunku Poznania obliczono wielko$¢ potokéw pasazerskich na
poszczegolnych odcinkach linii kolejowych. Sie¢ kolejowg podzielono na 67 odcinkéw
pomiarowych. Jako wezet pomiarowy traktowano stacje na ktorej prowadzony byt
pomiar lub miejsce z w ktérym nastepowato rozdzielenie lub zejScie sie co najmniej 2
szlakéw kolejowych. W ramach projektu wykonano réwniez analizy wielkosci potokéw
pasazerskich w poszczegodlnych przedziatach czasowych. Z uwagi na problem z
zaklasyfikowaniem niektérych pociggédw do jednego przedziatu (czes¢ sktadéw
dojezdzata do stacji docelowej w innym przedziale czasowym niz ten w ktorym
wyjezdzata ze stacji poczatkowej) zdecydowano, ze podane przedziaty bedg odnosity
sie najdoktadniej do przystankdw w potowie drogi pomiedzy Poznaniem a stacjg
koncowa. Przyktadowo pocigg z Gniezna, ktéry wyjezdzat o godzinie 7:52 zostat
zaklasyfikowany do przedziatu 8:00 - 11:00, natomiast pocigg z Poznania do Gotanczy
0 godz. 13:53 zaliczano do przedziatu 14:00-17:00. Inne potraktowanie tego problemu
prowadzitoby do powstawania btedéw arytmetycznych. Z tego tez wzgledu wielkos¢
potokdw na poszczegdlnych liniach w ujeciu przedziatdow czasowych nalezy traktowac

szacunkowo.

2. Badania ankietowe preferencji transportowych i czynnikow
determinujgcych wybér srodka transportu w aglomeracji poznanskiej, ze

szczegollnym uwzglednieniem kolei.

Badania preferencji komunikacyjnych miaty na celu uzyskanie informacji m.in. na
temat gtownych motywoéw i kierunkdbw migracji wahadtowych, struktury srodkow
transportu wykorzystywanych w dojazdach, a takze organizacji, czasie i odlegto$ciach
codziennych dojazdéw. Celem badan byto réwniez uchwycenie postaw i oczekiwan
zwigzanych z uruchomieniem Poznanskiej Kolei Metropolitalnej, co wigzato sie ze
wskazaniem przez mieszkancéw stopnia znajomosci samego projektu, okresleniem
gotowosci do korzystania z ustug kolei metropolitalnej czy tez podkresleniem dziatan,

ktore zwiekszytyby atrakcyjno$¢ podrézy kolejg w aglomeracji. Badanie, ktore zostato
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wykonane technikg wywiadu kwestionariuszowego skfadato sie z 25 pytan otwartych i
zamknietych (wzor ankiety znajduje sie w Zatgczniku 1). WSrdéd cech objasniajgcych
zachowania transportowe mieszkancéw znalazly sie: wiek, pte¢, status zawodowy,
miejsce zamieszkania, miejsce pracy/nauki, liczba posiadanych samochodow w
gospodarstwie domowym, odlegtos¢ miejsca zamieszkania od stacji kolejowe;j.

Badania ankietowe przeprowadzono w dniach 29.09 — 9.11.2012. Zdecydowano
sie na podziat proby badawczej na dwie grupy:

[) grupe pierwszg, ktoérej badania przeprowadzono na stacjach i przystankach
kolejowych, stanowity osoby korzystajgce z kolei. Celem badania tych osob byto
uchwycenie struktury demograficznej, kierunkéw i odlegtosci dojazdéw, motywow
wyboru kolei jako $rodka transportu oraz rozpoznanie oczekiwan wobec projektu kolei
metropolitalne;j

Il) grupe druga, ktérej badanie przeprowadzono w gminach aglomeraciji, stanowit
reprezentatywny zbior mieszkancéw. Badania przeprowadzone na tej grupie oséb miaty
wskazac statystyczny obraz aktualnego wykorzystania kolei oraz poméc w okresleniu
potencjatu rozwojowego tego srodka transportu na badanym obszarze. Jednym z
gtdbwnych zatozen badawczych byta takze proba uchwycenia réznic i podobienstw
postrzegania dojazdow i kolei przez wskazane grupy.

W celu analizy danych zawartych w ankietach przygotowano macierz odpowiedzi
o wymiarach 1862 (liczba oséb ankietowanych) x 102 (liczba zmiennych). Sama analiza
zostata wykonana przy uzyciu specjalistycznego oprogramowania Statistica 10 firmy
StatSoft oraz pakietu Microsoft Office. Podstawowymi metodami analizy danych byta
metoda wskaznikowa oraz metody statystyczne takie, jak np. analiza korelacji i regresiji
czy tez rézne wskazniki statystyczne (np. udziat, srednia, mediana, odchylenie
standardowe). Korzystano takze z analizy tabel wielu zmiennych.

taczna préba badawcza wyniosta 1862 osoby, z czego 679 (tj. 36,4%) ankiet
wykonano na grupie oséb dojezdzajgcych kolejg do Poznania (badania na stacjach i
przystankach kolejowych), a 1183 (63,6%) w pozostatych miejscach na obszarze
metropolii. 677 ankiet (36,3%) zostato wykonanych w miescie Poznaniu, 877 (47,1%) w
gminach powiatu poznanskiego, natomiast pozostate ankiety (308 tj. 16,5%) postuzyty
do badania oséb na stacjach i przystankach kolejowych poza powiatem. Wsréd
badanych oséb przewazaty kobiety, ktére stanowity 52,4% préby. Pod wzgledem
struktury wieku najwiecej ankietowanych osob miescito sie w przedziale 19 — 24 lata
(27,4%) oraz 25 - 34 (25,2%). 20% badanych osob stanowili ludzie w przedziale
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wiekowym 35 — 44 |ata. Zdecydowanie najrzadziej ankietowane byty osoby do 18 roku
zycia (6,5%) oraz osoby starsze (kobiety powyzej 60, mezczyzni powyzej 65 lat —
3,8%). Sposréd badanych ponad 26,5% miato wyksztatcenie wyzsze, 47,3% posiadato
wyksztatcenie srednie lub $rednie techniczne, a 17,2% respondentéw deklarowato
wyksztatcenie zawodowe. Jedynie 8,8% badanych wskazywato jako swoje
wyksztatcenie poziom podstawowy (dotyczyto to gtownie ucznidéw szkdt Srednich).

Zdecydowanie najwiecej respondentow zapytanych o status zawodowy
wskazywato, ze na co dzien pracuje w ramach umowy o prace (55,2%). Sporg grupe
badawczg stanowili takze studenci (21%) oraz osoby prowadzgce witasng dziatalnosc
gospodarczg (11,1%). Uczniami okazato sie byé 9% respondentéw, emerytami i
rencistami - 5%. Pozostate osoby (bezrobotni, niepracujgcy i inni) stanowity 3,7%
badanych. Respondenci deklarowali, ze ich gospodarstwo domowe liczy najczesciej 4
(28,8%), 3 (28,7%), 5 (15,9%) lub 2 (14,8%) osoby. Wazna z punktu widzenia
wykorzystania poszczegdlnych srodkéw transportu byta takze informacja o liczbie
samochoddw w gospodarstwie domowym osob ankietowanych. Posiadanie jednego
auta w gospodarstwie domowym deklarowato 46% oséb, dwa samochody 29%, 3
pojazdy osobowe 5,9%, natomiast 17,7% oséb podawato, ze samochodu w ich rodzinie
nie ma.

Udziaty procentowe oséb w obu grupach (badanych na stacjach i na obszarze
metropolii) byty w odniesieniu do réznych zmiennych wyzej wskazanych (pte¢, wiek,
status zawodowy, wyksztatcenie, liczba samochodow w gospodarstwie domowym)
bardzo zblizone. Jedynie w przypadku pytania o liczbe cztonkéw rodziny mozna byto
dostrzec, ze osoby ankietowane na stacjach majg troche liczniejsze gospodarstwa
domowe od o0séb badanych w pozostatych miejscach. Nie byta to jednak réznica na tyle

wysoka by mogta wptyng¢ ujemnie na jakos¢ badania.

3. Badania obecnego i prognozowanego potencjatu demograficznego
wokot stacji kolejowych przeprowadzone przy wykorzystaniu specjalistycznych
narzedzi GIS.

Analizy wykonane zostaty w oparciu o statystyki ludnosciowe udostepnione w
Banku Danych Lokalnych GUS oraz informacje zawarte w Studium uwarunkowan
rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej (2012). W raporcie wykorzystano m.in.

dane dotyczgce rozmieszczenia ludnosci wg obrebow geodezyjnych w aglomeraciji
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poznanskiej, ktére zostaty opublikowane w opracowaniu studialnym. Na podstawie tych
informacji przy uzyciu technik GIS okreslono liczbe mieszkancow terendw potozonych w
promieniu do 1 km od stacji, ktére uznano ja podstawowg strefe dostepnosci pieszej.
Okreslenia liczby ludnosci dokonywano na podstawie informacji o liczbie budynkéw na
obszarze ograniczonym ekwidystantg, rodzaju zabudowy oraz $redniej liczbie
mieszkancoéw na jedno mieszkanie lub dom dla danej gminy. Otrzymany wynik
weryfikowano powtérnie analizami szacunkowymi. Przyjeto rzad doktadnosci do 50
0sOb, aczkolwiek w kilku przypadkach z uwagi na matg liczbe ludnosci od tej reguty
odstgpiono. W podobny sposob wykonano analize liczby ludnosci mieszkajgcej w
promieniu 3 km od stacji i przystankdéw kolejowych. Wskazany obszar jest najczesciej
miejscem dojazdow indywidualnych do kolei (samochodem, autobusem, motocyklem,
rowerem). Identyczne analizy (do 1 km od danej lokalizacji) zostaty wykonane réwniez
dla stacji i przystankdéw kolejowych proponowanych do utworzenia w Koncepcji Kolei
Metropolitalnej opublikowanej w Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego
aglomeracji poznanskie;.

Wazng czescig analizy byly takze badania potencjatu rozwojowego terenow
zlokalizowanych przy liniach i stacjach kolejowych. Wykorzystujgc plany rozwoju
zabudowy (tereny o podstawowej i dopuszczonej funkcji mieszkaniowej) zawarte w
studiach zagospodarowania przestrzennego poszczegolnych gmin aglomeracji
oszacowano potencjalng liczbe nowych mieszkancow wokdt istniejgcych i
proponowanych do utworzenia stacji i przystankow kolejowych. Dokonano tego na
podstawie analizy obszaru planowanej zabudowy i rodzaju planowanej zabudowy. W
analizie przyjeto wskaznik 25 osob na hektar. Podobnie jak w przypadku danych
dotyczgcych obecnie istniejgcej zabudowy mieszkaniowej wykonano analizy dla
terendw potozonych w promieniu 1 i 3 kilometrow od stacji. Na podstawie aktualnego i
prognozowanego potencjatu demograficznego terendéw okreslono takze gestosc
zaludnienia obszarow w promieniu 1 km od stacji. Z uwagi na dostep do danych
dotyczgcych wielkosci zabudowy i planéw rozwoju zabudowy mieszkaniowej
przestrzenny zakres badan objgt miasto Poznan i gminy powiatu poznanskiego.

Catos¢ analiz zostata wykonana przy uzyciu oprogramowania ARC GIS 10 firmy
ESRI. Dzieki zastosowaniu wielu narzedzi analitycznych, m. in buforowania, obliczania
interpolacji, czy tez tgczenia warstw mozliwe byto uchwycenie skali i zasiegu
wystepowania najistotniejszych zjawisk, ktore mogty postuzyé wyjasnieniu zebranego

materiatu statystycznego. Oprogramowanie ARC GIS 10 zostato wykorzystane réwniez
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w celu przygotowania catego materiatu kartograficznego zawartego w niniejszym

opracowaniu.
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II. MOBILNOSC PRZESTRZENNA | ZACHOWANIA TRANSPORTOWE
MIESZKANCOW AGLOMERACJI POZNANSKIEJ

2.1 Gléwne kierunki i motywy migracji wahadtowych

Celem analizy jest okreslenie skali mobilnosci mieszkancéw aglomeracii
poznanskiej. Szczegdlnie istotny aspekt mobilnosci dotyczy dojazdow do pracy i szkét.
Jest to specyficzny typ migracji, ktéry charakteryzuje duza czestotliwos¢, cyklicznos¢ i
zasieg przestrzenny przemieszczen, ktory wraz z rozwojem srodkow transportu ciggle
zwieksza sie. Tego typu przemieszczenia zwane sg migracjami cyklicznymi, czy
wahadfowymi, natomiast powtarzajgcy sie cykl przemieszczen skfadajacy sie ze z
czynnosci powtarzalnych, zrutynizowanych, czy obligatoryjnych zwany jest bardzo
czesto dzienng Sciezka zycia (Kaczmarek, 1998). Przyczyng wzrostu mobilnosci
oprocz rozwoju Srodkéw transportu jest m.in. zréznicowanie przestrzenne
poszczegolnych funkcji pomiedzy centrum miasta a obszarami peryferyjnymi oraz
dynamiczny wzrost liczby Iludnosci gmin otaczajgcych duze osrodki miejskie.
Szczegolnie interesujgce jest zagadnienie dojazdéw do pracy, ktére sg
najpowszechniejszym i najbardziej cyklicznym typem migracji wahadtowych.

Analiza wielkosci migracji wahadtowych bazuje na dwdch rodzajach danych.
Podstawg rozwazan i kalkulacji sg informacje statystyczne opublikowane przez Gtéwny
Urzad Statystyczny w Poznaniu. Dane wykorzystane w opracowaniu pochodzg z roku
2006 i stanowig pierwszg od wielu lat probe przedstawienia zjawiska dojazdéw do
pracy. Ze wzgledu na metodyke badania oraz jego eksperymentalny charakter wartosci
liczbowe nalezy traktowaé jako szacunkowe. Silng strong danych jest fakt, ze nie
zostaty one zebrane w ramach spisu powszechnego lecz pochodzg one z urzeddow
skarbowych i systemu POLTAX. Dzieki temu mozna uwazacC je za wiarygodne. W
przypadku badania przeptywu oséb za pomocg tego systemu za osobe dojezdzajgca do
pracy uznano takg, ktdra pracuje w gminie innej niz jego gmina zamieszkania oraz
ponosi dodatkowe koszty uzyskania przychodu z tytutu dojazdow. Istotng wadg systemu
jest fakt, ze uwzglednia on jedynie osoby pracujgce na umowe o prace co sprawia, ze
mogg by¢ one obarczone btedem.

Dane dotyczace wielkosci przemieszczen uczniow na obszarze Poznania i
powiatu poznanskiego uzyskano z Systemu Informacji Oswiatowej. Niestety z uwagi na

brak krajowej statystyki dotyczacej wielkosci przeptywu uczniow i studentow wiele
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wartosci, ktore pojawiajg sie w opracowaniu ma charakter szacunkowy.

Druga czes¢ analizy oparta zostata o badania ankietowe przeprowadzone w
zwigzku z realizacjg projektu. Szczegdlnie duzy nacisk zostat potozony na okreslenie
motywOw migracji oraz wskazanie cech charakterystycznych, ktdre mogtyby przyblizy¢
skale i kierunki migracji wahadtowych.

Analizujgc strukture przestrzenng dojazdéw do pracy nalezy stwierdzi¢, ze miasto
Poznan jest przede wszystkim celem migracji codziennych dla mieszkancow
srodkowej czesci regionu Wielkopolski. Przyjazdy pracownikbw z innych
wojewddztw wystepujg bardzo rzadko, a gtdbwng przyczyng tego stanu jest duza
powierzchnia wojewddztwa. Liczba pracownikédw najemnych dojezdzajgcych do
Poznania zalezy przede wszystkim od odlegtosci miejsca zamieszkania do miasta
gtbwnego, liczby i czestotliwosci potgczen komunikacyjnych, a takze od szeroko
rozumianego poziomu rozwoju gmin macierzystych oséb dojezdzajgcych. Szczegodlnie
istotnym wskaznikiem jest poziom bezrobocia w gminie, ktéry w duzym stopniu
warunkuje koniecznos¢ przemieszczenia sie osdb do miasta centralnego (Bul, 2012).

Z analizy danych udziatu liczby osob przyjezdzajgcych do pracy do Poznania w
liczbie zatrudnionych w gminie zamieszkania (rycina 4) wynika, ze najwiecej osob
dojezdza do pracy do Poznania z terenu powiatu poznanskiego. W zdecydowanej
wiekszosci gmin powiatu liczba oséb przyjezdzajgcych przewyzsza 20% og6tu
zatrudnionych w gminie. Jednostki te lezg blisko granicy miasta i sg z nim dobrze
powigzane komunikacyjnie. Bardzo istotne jest réwniez postepujgce zréznicowanie
funkcjonalne miasta gtéwnego (ktére zawsze stanowito gtdbwne miejsce pracy
mieszkancow aglomeracji) oraz gmin, w ktérych mieszkancy coraz chetniej budujg
swoje domy. Rokrocznie okoto 4 tys. osOb przeprowadza sie z Poznania do gmin
osciennych, czego skutkiem jest lawinowy wzrost osob dojezdzajgcych do pracy do
Poznania. Dane te identyfikujg aglomeracje poznanskg jako obszar o
najintensywniejszych procesach suburbanizacyjnych w Polsce (Studium uwarunkowan
rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012). Interesujgce wyniki przynoszg
dane dotyczgce udziatu mieszkancow miasta Poznania wyjezdzajgcych do pracy do
innych gmin (rycina 5). Mimo, iz wartosci nie sg duze, warto zaznaczy¢, ze coraz
wiecej oséb mieszkajagcych w Poznaniu pracuje w gminach graniczacych z
miastem. Szczegodlnie intensywnie rosnie liczba miejsc pracy w jednostkach
potozonych przy gtéwnych szlakach komunikacyjnych (pierwszy pierscien gmin wokot

Poznania). Jest to dowdd na spojny rozwdj aglomeraciji, w ktorej réznica w poziomie
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rozwoju pomiedzy miastem centralnym a gminami o$ciennymi zaciera sie.

Ryc. 4. Udziat przyjezdzajgcych do pracy do Poznania w liczbie zatrudnionych w
gminie zamieszkania w wojewddztwie wielkopolskim

m *20%
B 151-20%
0O 104-15%
[ 61-10%
O «5%

[] poznAN

Zrédio: GUS, 2009

Ryc. 5. Udziat mieszkancéw Poznania wyjezdzajgcych do pracy do gmin w
wojewodztwie wielkopolskim w liczbie zatrudnionych w Poznaniu

H »05%
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Zrodto: GUS, 2009
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Duzg liczbe oséb dojezdzajgcych do Poznania odnotowuje sie takze z obszaru
gmin lezagcych poza powiatem poznanskim w odlegtosci do 50 km od miasta.
Najczesciej sg to gminy z powiatow: szamotulskiego, nowotomyskiego, koscianskiego,
Sredzkiego, wrzesinskiego, gnieznienskiego, wagrowieckiego i obornickiego. Wysokim
udziatem oséb przyjezdzajgcych do miasta cechujg sie przede wszystkim gminy lezgce
na szlakach tgczacych Poznan z miastami powiatowymi. Silna pozycja miasta
centralnego widoczna jest takze w wynikach badan migracji pracownikdw w powiatach
okdlnych. Kazdy z badanych powiatow graniczacych z powiatem poznanskim ma
ujemne saldo migracji pracowniczych (rycina 6, tabela 3). Najwyzsze wartosci dotyczg
powiatu gnieznienskiego, koscianskiego i szamotulskiego (ponad 4 tys. osob). Nalezy
zaznaczy¢ jednak fakt, ze zdecydowanie najwieksze przeplywy wystepuja
pomiedzy miastem centralnym a powiatem poznanskim. Miasto Poznan
niewatpliwie oddziatuje takze na powiaty graniczgce z powiatem ziemskim (czego
rezultatem jest ujemne saldo migracji w tych jednostkach) jednak nie sg to wartosci
duze. Chcac okresli¢ faktyczny zasieg oddziatywania miasta Poznania konieczne sg
doktadniejsze studia na poziomie gmin. Analizujgc strukture dojazdow pracowniczych
do Poznania odnotowuje sie takze udziat pracownikdw z gmin potozonych w znacznej
odlegtosci od miasta (spoza drugiego pierscienia powiatow, powyzej 50 km od miasta),
ktérzy ze wzgledu na duzg stope bezrobocia w gminie i dobre potgczenia
komunikacyjne z Poznaniem decydujg sie na codzienne dojazdy do pracy do stolicy
regionu. Pod tym wzgledem wyrdzniajg sie gminy powiatu jarocinskiego,
miedzychodzkiego i czarnkowsko - trzecianeckiego.

O silnej pozycji powiatu poznanskiego jako miejsca pracy sSwiadczg przede
wszystkim wartosci dojazdoéw do pracy w ramach tej jednostki administracyjnej. Mimo,
ze saldo migracji jest ujemne, powiat jest miejscem dojazdu do pracy dla ponad 38
tys. os6b dziennie. Biorgc pod uwage, ze wyjazdy do pracy z Poznania dotyczg tylko
ok. 14 tys. osOb nalezy stwierdzi¢, ze juz sam powiat bardzo mocno oddziatuje na
powiaty przylegte. Jest to kolejny dowdd na site catej aglomeracji poznanskiej. Wyniki
badan wskazujg takze, ze najwazniejsze relacje dotyczgace migracji pracownikéw w
aglomeracji zachodzg na dwdch poziomach: Poznan — powiat poznanski i Poznah -
powiaty otaczajgce powiat ziemski. Relacje powiat poznanski — powiaty wokot
aglomeracji majg takze duze znaczenie. Na potencjatl aglomeracji sktada si¢ zatem
potencjat miasta Poznania i powiatu poznanskiego. Niewatpliwie site tego regionu

wzmacnia takze kilka gmin nalezgcych administracyjnie do powiatow lezgcych poza
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aglomeracja.

Ryc. 6. Odptyw, naptyw i saldo migracji do pracy w Poznaniu, powiecie poznanskim i
powiatach przylegtych
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie GUS, 2009

Tab. 3. Odptyw, naptyw i saldo migracji do pracy w Poznaniu, powiecie poznanskim i
powiatach przylegtych

Lp. Powiat Wyjazdy | Przyjazdy | Saldo
1 | Gniezno 11056 6635 -4421
2 | Wrzesnia 8079 5982 | -2097
3 | Godzisk Wielkopolski 5808 4054 | -1754
4 | Koscian 10348 5369 | -4979
5 | Nowy Tomysl| 9031 6546 | -2485
6 | Wagrowiec 4082 1925 -2157
7 | Oborniki Wielkopolskie 5104 3602, -1502
8 |Srem 7821 5458 | -2363
9 | Szamotuty 10081 5832 | -4249
10 | Sroda Wielkopolska 5668 3614 -2054
11 | Powiat poznanski 42893 38828 -4065
12 | Poznan 14209 61488 | 47279

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie GUS, 2009

Rézne wartosci migracji pracowniczych gmin powiatu poznanskiego i miasta

Poznania wynikajg przede wszystkim ze zréznicowania funkcjonalnego poszczegdlinych
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jednostek, ich poziomu rozwoju i charakteru. Gminy powiatu pomimo aktualnie
zachodzacych proceséw spoteczno — gospodarczych nadal w sposob zdecydowany
réznig sie miedzy sobg. Zrdznicowanie przestrzenne terenu i dziatalnos¢ wtadz
samorzgdowych w ostatnich 20 latach jest gtbwng przyczyng réznej liczby miejsc pracy
w gminach, a co za tym idzie liczby oséb do pracy dojezdzajgcych. Do dzis funkcjonujg
gminy o charakterze typowo rolniczym (Kleszczewo) czy rezydencjalnym
(Puszczykowo). Na tle jednostek powiatu poznanskiego w przeplywach
pracownikéw wyréznia sie przede wszystkim gmina Tarnowo Podgérne, ktéra
posiada wybitnie dodatnie saldo migracji dobowych. Jest to w ciggu ostatnich lat
najdynamiczniej rozwijajgca sie gmina aglomeracji, potozona przy szlaku drogowym
Warszawa — Berlin, ktora dzieki bliskosci Poznania i dobrej dostepnosci komunikacyjne;j
stata sie drugim obok miasta gtbwnego osrodkiem dojazdéw w Wielkopolsce. W gminie
zainwestowaty wielkie Swiatowe koncerny, czego efektem byto takze zwiekszenie liczby
miejsc pracy, wzrost dochoddéw i podniesienie stopy zyciowej mieszkancow. Dodatnie
saldo migracji odnotowujg takze inne gminy potozone przy gtéwnych szlakach
drogowych, takie jak Koérnik, Suchy Las, Steszew czy Komorniki. Do tego grona
mozna zaliczyC takze Puszczykowo. Ponadto prognozuje sie duzy wzrost inwestycji, a
co za tym idzie miejsc pracy w gminach potozonych przy budowanych obecnie drogach
ekspresowych, takich jak Kleszczewo, Dopiewo, czy Kostrzyn.

Najwyzsze ujemne saldo w dojazdach do pracy cechuje gminy silnie
powigzane od wielu lat z Poznaniem, posiadajagce z nim dobre potgczenia
komunikacyjne i lezgce (za wyjatkiem Kornika) na wschod od miasta. Zwigzane jest to z
duzg koncentracjg przemystu na wschodnim brzegu Warty. Biorgc pod uwage liczbe
0sOb w wieku produkcyjnym w poszczegolnych gminach duze dojazdy pracownicze
cechujg gminy potozone na potnocny wschod od Poznania (Czerwonak, Murowana
Goslina). Wskaznik wyjazdéw do pracy (rycina 8) przyjmuje najnizsze wartosci w
Poznaniu, a takze w gminie Tarnowo Podgoérne, Suchy Las i miescie Puszczykowie.
Réwniez wartosci wskaznika dojazdéw do pracy w przeliczeniu na liczbe oséb w
wieku produkcyjnym (rycina 9) sg w duzej mierze odzwierciedleniem wskaznika salda
migracji. Najwyzsze wartosci dojazdéw przypadajg na gmine Tarnowo Podgorne, Suchy
Las i Kornik. Najnizsze wartosci wskaznika dojazdéw cechujg Lubon i oddalone od
serca aglomeracji gminy Kostrzyn i Pobiedziska. Interesujgcym wskaznikiem jest takze
iloraz przeptywéw, czyli stosunek liczby osob dojezdzajgcych i wyjezdzajgcych.

Wskaznik przyjmuje warto$ci powyzej 1 dla gmin z dodatnim saldem migracji (na tym tle
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szczegolnie wyrdznia sie Poznan i Tarnowo Podgoérne). Najnizszy iloraz przeptywu majg

gminy lezgce na pétnocnym-wschodnie aglomeraciji, Rokietnica i Lubon.

Ryc. 7. Odptyw, naptyw i saldo migracji do pracy w Poznaniu, i gminach powiatu
poznanskiego

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie GUS, 2009
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Tab. 4. Odptyw, naptyw i saldo migracji do pracy w Poznaniu i gminach powiatu
poznanskiego

Liczba os6b

. . . . Wskaznik| Wskaznik lloraz

Gmina pro‘:jluvl\:l(?yl}::ym Wyjazdy |Przyjazdy| Saldo wyjazdow| przyjazdéw | przeptywow

1 |Lubon 17 789 4 324 1640 -2684| 243 92 0,38

2 |Puszczykowo 6 093 1093 1323 230, 179 217 1,21
3 |Buk 7 663 1731 1157 -574) 226 151 0,67
4 |Czerwonak 16 800 4 389 3000 -1389 261 179 0,68
5 |Dopiewo 9 469 1936 1515 -421 204 160 0,78
6 Kleszczewo 3 561 758 394, -364| 213 111 0,52
7 |Komorniki 9832 2 059 2 361 302] 209 240 1,15
8 |[Kostrzyn 10 046 2499 991| -1 508 249 99 0,40
9 |Kérnik 11724 2 396 3337 941 204 285 1,39
10|Mosina 16 684 3774 2258/ -1516] 226 135 0,60
11|Murowana Goslina 10 743 2719 1152 1567, 253 107 0,42
12 Pobiedziska 10 636 2311 648 -1663| 217 61 0,28
13/Rokietnica 6 366 1343 634, -709] 211 100 0,47
14 |Steszew 9 030 2002 2 061 59 222 228 1,03
15|Suchy Las 9 295 1694 2475 781 182 266 1,46
16 /Swarzedz 27 541 6 075 5507, -568 221 200 0,91
17| Tarnowo Podgorne 12 602 1790 8375 6585 142 665 4,68
18/Poznan 379394| 14209, 6148847 279 37 162 4,33
- |Powiat poznanski 195874| 42 893] 38828/ -4065 219 198 0,91

wskaznik wyjazdéw = liczba oséb wyjezdzajgcych / liczba oséb w wieku produkcyjnym * 1000

wskaznik przyjazdow = liczba oso6b przyjezdzajgcych / liczba osdb w wieku produkcyjnym * 1000
iloraz przeptywow = liczba 0so6b przyjezdzajgcych / liczba os6b wyjezdzajgcych
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS, 2009
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Ryc. 8. Wskaznik wyjazdow do pracy w Poznaniu i gminach powiatu poznanskiego

B > 250

B 201-250
] 151 - 200
[ ] 100 - 150

[ ] <100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie GUS, 2009

Ryc. 9. Wskaznik przyjazdéw do pracy w Poznaniu i gminach powiatu poznanskiego
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Zroédto: Opracowanie wtasne na podstawie GUS, 2009
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Ryc. 10. lloraz przeptywow w Poznaniu i gminach powiatu poznanskiego
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Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie GUS, 2009

Duzy wptyw na wielko$¢ migracji wahadtowych w aglomeracji majg dojazdy do
szkoét. Sktadajg sie na nie dojazdy do szkot podstawowych, gimnazjéw, szkot
ponadgimnazjalnych oraz na uczelnie wyzsze. Aglomeracja poznanska jest jednym z
najwiekszych w Polsce obszaréw ksztatcenia na poziomie podstawowym, gimnazjalnym
i ponadgimnazjalnym. W 2010 r. funkcjonowaty na jej obszarze 193 szkoty podstawowe,
142 gimnazja oraz 243 szkoty ponadgimnazjalne. Miasto Poznan, ktore jest rdzeniem
aglomeracji jest takze jednym z najwiekszych w kraju o$rodkéw akademickich na
obszarze ktérego ksztatci sie blisko 140 tys. studentow. tagcznie aglomeracja jest
miejscem nauki dla 243 tys. osob, z czego ponad 208 tys. oséb edukuje sie w
Poznaniu, natomiast 34 tys. w gminach powiatu poznanskiego.

Niestety bardzo trudno uzyskaé dane dotyczgce wielkosci dojazdéw do szkot.
Bajerski (2011) szacuje na podstawie danych z Systemu Informacji O$wiatowej, ze
liczba uczniéw, ktérzy uczeszczajg do szkoét podstawowych i gimnazjalnych w Poznaniu
pochodzgcych z terendéw innych gmin wynosi okoto 2,5 tysigca. Nie ma natomiast
zadnych danych obrazujgcych wielkoS¢ migracji ucznidéw szkét ponadpodstawowych i
wyzszych. Biorgc jednakze pod uwage szacunki oparte na ankiecie przeprowadzonej

na reprezentatywnej grupie mieszkancow aglomeracji mozna przypuszczac, ze skoro
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liczba oséb dojezdzajgcych do Poznania do szkét i na uczelnie stanowi okoto 35 - 40 %
0s6b dojezdzajgcych do pracy (ktérych liczbe najnowsze dane statystyczne szacujg na
61 tys.) mozna przypuszczag, ze liczba ucznidw i studentéw migrujgcych wahadtowo do
miasta moze siega¢ nawet 15 - 20 tysiecy oséb. Dane statystyczne wskazuja zatem,
ze liczba os6b dojezdzajacych codziennie do Poznania moze wynosi¢ nawet 80 —
100 tysiecy. Warto w tym miejscu przypomniec¢, ze dane dotyczgce dojazdéw do pracy
nie uwzgledniajg m.in 0sob pracujgcych w ramach umowy o dzieto i zlecenia oraz tzw.
,Samozatrudnienia”, co réwniez moze mie¢ duzy wptyw na wielkos¢ migracji
wahadtowych do Poznania.

W ramach badan ankietowych przeprowadzono takze analize kierunkéw migracji
wahadtowych. Z uwagi jednak na wielkoS¢ proby (1862) badania nalezy traktowaé
szacunkowo. Przygotowana na podstawie ankiet macierz dojazdéw wg gmin pozwala
na analize wielkosci dojazdéw z poszczegdlinych gmin aglomeracji do Poznania, oraz
badanie relacji wewnatrzgminnych.

Analiza odpowiedzi os6b stanowigcych grupe reprezentatywng dowiodta, ze
glownym osrodkiem dojazdéw jest Poznan. tgcznie 62,9% oséb ankietowanych
pracowato lub uczyto sie w najwiekszym miescie regionu. Poza Poznaniem osoby
deklarowaty, ze ich miejscem dojazdéw jest Swarzedz (4,3%), Czerwonak (3,4%) i
Suchy Las (3,2%). Najwiekszy odsetek oséb dojezdzajgcych do Poznania wystepowat
w gminach Lubon (58,1%), Murowana Goslina (53,5%), Mosina (50,1%) i Pobiedziska
(48,7%). Z kolei najwiekszy udziat liczby osob, ktdérzy wskazywali jako miejsce
dojazdow i miejsce zamieszkania tg samg gmine charakteryzowat Poznan (90,6%), Buk
(87,1%), Steszew (67,5%) i Kérnik (62,2%). Wida¢ wyraznie zatem, ze gminy potozone
w odlegtosci powyzej 20 km od Poznania miaty nizszy odsetek mieszkancow
dojezdzajgcych do stolicy regionu.

Interesujgce wyniki przynosi analiza deklarowanych kierunkow migraciji
wahadtowych wg czestotliwosci korzystania z kolei. Okazato sig, ze tylko 16,7% oséb
deklarujagcych dojazdy do Poznania podrézuje do miasta kolejg co najmniej raz w
tygodniu. Z kolei wsrod osob ankietowanych na stacjach odsetek wykorzystania kolei
do dojazdéw do miasta wyniost az 85%. Wsrod osoéb, ktére deklarujg, ze ich celem
dojazdu jest Poznan najwieksza grupa dojezdza do miejsca pracy lub nauki tramwajem
(44,5%), autobusem gminnym lub miejskim (35,9%) i samochodem (jako kierowca)
(27,8%). W przypadku uwzglednienia w tej analizie tylko oséb mieszkajgcych poza

Poznaniem okazuje sig, ze najwiecej mieszkancow obszaru metropolitalnego dojezdza
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do miasta samochodem jako kierowca (49,3%), autobusem miejskim lub gminnym
(32,9%) i kolejg (24%). Samochdd jest zresztg dominujgcym srodkiem transportu wérod
mieszkancoéw gmin metropolii. Ponad 65% oso6b pracujgcych w Komornikach, Suchym
Lesie, Luboniu, Tarnowie Podgdérnym i Dopiewie dojezdza do pracy tym sSrodkiem
transportu (jako kierowca).

Analiza dojazdéw do pracy wg charakterystyki demograficznej oséb badanych
wykazata, ze sg osrodki gminne do ktorych migruje wiecej kobiet, sg tez takie, ktore sg
atrakcyjniejsze dla mezczyzn. Wiecej kobiet niz mezczyzn dojezdza do Swarzedza,
Pobiedzisk i Lubonia. Z kolei duzo wieksza liczbg dojezdzajgcych mezczyzn cechujg sie
gminy Buk, Kérnik i Dopiewo. W pozostatych gminach metropolii roznice sg niewielkie.
Gming do ktorej dojezdzajg najmtodsze osoby jest Poznan. 34,8% osdb migrujgcych do
Poznania to osoby w wieku 19 - 24 lat natomiast osoby z kolejnego przedziatu (25 — 34
lata) stanowig 31,3%.

W analizie motywéw dojazdéw przyjeto trzy gtéwne cele migracji, tj.
dojazdy do pracy, dojazdy do szkét (wszystkie typy szkolnictwa) i dojazdy po
ustugi.

Wsréd oséb ankietowanych na stacjach kolejowych podstawowym motywem
dojazdow okazata sie by¢ praca (52,8%). Nauka stanowita cel dojazdu dla 37,8%
badanych, natomiast ustugi jako gtéwny motyw dojazdéw wskazywato 9,3% o0sob.
Wyraznie zréznicowanie wynikdbw miato miejsce wg kryterium podziatu
administracyjnego. Na prace, jako motyw dojazdu w najczesciej wskazywali Poznaniacy
(61,9%) i mieszkancy powiatu poznanskiego (55,9%). Z kolei osoby dojezdzajgce spoza
obszaru metropolii w najwiekszym stopniu motywowali swoj dojazd checig nauki
(42,1%). Wsrod reprezentatywnej grupy badawczej wyniki przedstawiaty sie nieco
inaczej. Najwazniejszym celem dojazdu dla 66,2% respondentow byla praca,
nauka stanowita motyw 24,1% dojazdow, z kolei dla 9,7% badanych najwazniejsze
byty ustugi. Poréwnanie danych wskazuje, na ponadprzecietny udziat liczby oséb
pobierajacych nauke w przewozach kolejowych. W podziale na gminy najwiekszy
udziat oséb podrézujgcych do pracy cechowat Pobiedziska (84,6%), Suchy Las
(75,0%), Czerwonak (74,6%), Swarzedz (74,5%) i Kornik (73,5%). Najnizszy udziat
dojezdzajgcych do pracy miata Mosina (47,1%). Najwiekszy odsetek oséb podajgcych
nauke jako gtéwny motyw dojazdéw charakteryzowat gmine Kostrzyn Wilkp. (29,7%) i
Komorniki (28,6%). Z kolei ustugi stanowity cel dojazdu dla mieszkancow Mosiny, Buku i

Puszczykowa.
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Wartosciowe dane przynosi takze analiza motywdéw dojazdu do poszczegdlnych
gmin. Okazuje sig, ze jedynym duzym osrodkiem dojazdéw po nauke jest Poznan.
32,2% respondentéw dojezdzajgcych do Poznania robi to witasnie ze wzgledu na
mozliwos¢ skorzystania z ustug edukacyjnych. Obok stolicy regionu ankietowani
podawali jako cel dojazdu do szkot rowniez Swarzedz. Pozostate gminy aglomeracii
byty w zdecydowanej wiekszosci celem dojazddéw pracowniczych. Ciekawg zalezno$cig
okazat sie by¢ réwniez fakt, ze im dalej od stacji kolejowej dana osoba zamieszkiwata,
tym rzadziej gtbwna motywacjg byta nauka, a czestszg praca i ustugi. 34,8% oséb, ktore
mieszkaty do 500 m od stacji kolejowej wskazywato na nauke jako gtdbwny motyw
dojazdu, praca byta celem dla 55,9% o0sd6b, natomiast ustugi 9,2%. W przypadku oséb
mieszkajgcych powyzej 5 km od stacji nauka stanowita cel dojazdu jedynie dla 16,1%
ankietowanych, natomiast 72,6% dojezdzato do pracy. Dla 11,3% ankietowanych
mieszkajgcych ponad 5 km od stacji kolejowej dojazdy wigzaty sie z zaspokojeniem
ustug.

Interesujgce wyniki przyniosto takze zestawienie odpowiedzi wskazujgcych
rodzaj motywacji w zaleznosci od czestotliwosci korzystania z ustug kolei. Osoby, ktére
deklarowaty, ze podrozujg kolejg regularnie, ale nie codziennie (raz w tygodniu lub raz
w miesigcu) najczesciej wskazywaty jako motywacje dojazdéw nauke. Inaczej miata sie
sytuacja w przypadku osob podrozujgcych codziennie lub wcale, tutaj zdecydowanie
czesciej pojawiajgcym sie celem migracji byta praca. Co ciekawe im rzadziej wg badan
ankietowych dana osoba korzystata z kolei tym czes$ciej celem dojazddw byty ustugi.

Analiza zestawienia motywow dojazdu wg srodkow transportu, ktére byty przez
dane osoby ankietowane wykorzystywane pokazuje, ze wsréd osoéb, ktore dojezdzaty
samochodem (jako kierowca) az 82,2% wskazato jako cel dojazdu prace. Podobnie
duzy odsetek oséb miat miejsce w przypadku wykorzystania motocykla i autobusu
zaktadowego. Z kolei wsrdéd osob wskazujgcych na nauke jako najwazniejszy cel

dojazdu najczesciej jako srodek transportu podawano kolei, tramwaj i autobusy PKS.
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2.2. Struktura srodkéw transportu

Bardzo istotng czescig niniejszego opracowania jest okreslenie struktury sSrodkow
transportu w codziennych dojazdach do pracy i szkét. Dane, ktére postuzg analizie tego
zagadnienia zostaly pozyskanie w ramach wywiadu kwestionariuszowego. W celu
okreslenia udziatu przewozdéw kolejowych w strukturze srodkéw transport wykorzystane
zostaty takze wyniki badan ruchu w szczycie porannym przeprowadzone w 2011 roku.

Przewozy kolejowe odgrywaja wazng role w transporcie oséb w regionie,
szczegoblnie w aglomeracji poznanskiej, na co wskazuja wyniki prowadzonych
badan. Na podstawie pomiaréw przeprowadzonych w marcu 2011 r. na o$miu stacjach i
przystankach aglomeracji poznanskiej wykazano, iz ciggu zaledwie 3 godzin szczytu
wczesnoporannego (5:00-8:00) z ustug kolei skorzystato ponad 9 tys. oséb. Wyniki
badan wskazujg na dominujgca role stacji Poznan Gtéwny jako najwazniejszego wezta
przesiadkowego. W ciggu 3 godzin szczytu na stacji Poznan Gtéwny wysiadto ponad
7,5 tysigca os6b, z czego blisko 4 tysigce dotarto do stacji od strony potudniowej
(kierunek Leszno, Wolsztyn, Jarocin i Zbgszynek), natomiast 3,5 tysigca od strony
potnocnej (z Szamotut, Obornik WIkp., Wagrowca, Gniezna i Wrzesni). Waznymi
weztami przesiadkowymi wg wynikow badania byty réwniez stacje Poznahn Garbary,
Poznan Wschod i Poznan Debiec.

Podobne badania wykonano na Dworcu Gtéwnym PKS. Wykazaty one bardzo
niewielki udziat tego $rodka transportu w przewozach migrantéw wahadtowych.
Jedynymi kierunkami, z ktérych docieraty wieksze potoki pasazerskie byty miasta i
gminy nie posiadajgce potgczen kolejowych z Poznaniem, takie jak Duszniki, Pniewy,
czy Srem.

Identyczne pomiary przeprowadzono w dzien wolny od pracy (sobota). Wyniki
wskazujg na duzo mniejsze przeptywy pasazerskie niz w przypadku dnia
powszedniego. Zdecydowanie mniejsza byta liczba pasazerdw, docierajgcych tego dnia
do stacji Poznahn Gtéwny i oscylowata w okolicach 4 tysiecy oséb. Z wyjgtkiem stacji
Poznan Debiec na pozostatych przystankach kolejowych z pociggu wysiadaty
pojedyncze osoby. Natomiast w przypadku potgczen PKS réznica w wielkosci
przeptywu pasazerow w porownaniu z dniem powszednim byta niewielka. Wyniki te
jednoznacznie wskazujg na szczegodlne znaczenie kolei w codziennych dojazdach do

pracy i szkot.
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Ryc. 11. Przeptywy pasazeréw w kolejach regionalnych i autobusach PKS w godzinach
5:00 — 8:00 w dzien powszedni
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Zrédto: Opracowanie wiasne

Ryc. 12. Przeptywy pasazerow w kolejach regionalnych i autobusach PKS w godzinach
5:00 — 8:00 w sobote
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Zroédto: Opracowanie wiasne
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O duzym niewykorzystanym potencjale przewozéw kolejowych w aglomeracii
poznanskiej mozna sie przekonac analizujgc pomiar liczby pojazdéw, ktére codziennie
wjezdzajg do miasta Poznania. Prezentowane badanie zostato wykonane w marcu 2011
r. w dzieh powszedni, w godzinach 5:30 — 8:30. W ciggu 3 godzin szczytu porannego do
miasta wjechato z réznych kierunkéw ponad 40 tys. samochodow. Wskaznik liczby osob
w aucie dla aglomeracji poznanskiej wynosi 1,36 (KBR, 2000) co oznacza, ze liczba
0osob, ktére w tym czasie wjechaty do Poznania byta rowna prawie 55 tysiecy.
Najwiekszy naptyw aut zanotowano od strony gminy Tarnowo Podgoérne (DK 92) —
prawie 3 tys. pojazdow, w ciggu drogi krajowej nr 5 (od strony gminy Komorniki) —
ponad 2,5 tys. samochoddw, oraz od strony gminy Kérnik (droga S11) — réwniez ponad
2,5 tys. aut. Te trzy kierunki charakteryzujg sie jednoczesnie brakiem obstugi kolejg na
pewnym odcinku (przy granicy z Poznaniem). Roéwnolegle duza liczba pojazdéw
wjezdzata do miasta w ciggu tras, wzdtuz ktérych niemalze réwnolegle biegnie linia
kolejowa (np. DK 5 od strony Gniezna, DK 11 od strony Obornik WIkp., czy tez DW 430
prowadzgcej z Mosiny). Swiadczy to o duzym potencjale tych linii, ktéry mozna
wykorzysta¢ do odcigzenia infrastruktury drogowej i zapewnienia szybkiego transportu
osobom mieszkajgcym niedaleko szlakow kolejowych. Dane wskazujg rowniez z jak
nierownomierng strukturg udziatlu poszczegdlnych srodkdéw transportu w aglomeracii
mamy do czynienia. Liczba oséb dojezdzajacych samochodem do miasta jest
ponad 6-krotnie wyzsza niz oséb korzystajacych z kolei. Szansg na zmiane tych
proporcji jest utworzenie kolei metropolitalnej (Bul, Rychlewski, 2012).

Pozyskanie informacji dotyczacych wykorzystania poszczegdolnych sSrodkow
transportu ma kluczowe znaczenie dla prawidlowego zdiagnozowania zachowan
komunikacyjnych mieszkancéw aglomeracji. Jest to pierwsza analiza jakg nalezy
wykona¢ w celu przygotowania wymaganego zapisami Art. 9 Ustawy z 16 grudnia
2010 r. o transporcie zbiorowym tzw. Planu transportowego. Zrozumienie przyczyn
wyboru okreslonych sposobdw przemieszczania sie pozwoli na lepsze planowanie
zrownowazonego transportu na catym obszarze metropolitalnym. Na uzyskanie wielu
cennych i ciekawych informacji pozwolita analiza odpowiedzi zawartych w
kwestionariuszu ankietowym. Wyniki niniejszego opracowania mogg réwniez zostaé

wykorzystane przy tworzeniu wspomnianego dokumentu.
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Ryc. 13. Liczba pojazdéw wjezdzajgcych do miasta Poznania w dzien powszedni w
godz. 5:30 — 8:30
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Zrédto: Opracowanie wiasne

Bardzo ciekawe wyniki przynoszg analizy odpowiedzi dotyczgcych wykorzystania
poszczegolnych srodkéw transportu przez mieszkancéw badanego obszaru. Dla
reprezentatywnej grupy mieszkancéw aglomeracji najpopularniejszym srodkiem
transportu codziennego okazat sie by¢é samochdd. Ten sposéb, jako podstawowa
forme przemieszczania si¢, wskazalo ponad 54,2% respondentéw. Drugim
najczesciej wykorzystywanym srodkiem transportu byt autobus gminny lub
miejski (28,6%), nastepny w kolejnosci byt tramwaj (27,5%). Mieszkancy
aglomeracji podrézowali takze kolejg (7,7%), rowerem (6,6%) i autobusem PKS
(5,3%). Pozostate srodki transportu odgrywaty zdecydowanie marginalng role. Duzy
odsetek os6b wskazal tez, ze do pracy lub szkoly codziennie dociera pieszo
(14,0%).

Wyniki wykorzystania poszczegoéinych srodkow transportu réznity sie od siebie w
zaleznosci od miejsca zamieszkania respondentéw. W Poznaniu ponad 54,5% oso6b
stwierdzito, ze w drodze do pracy korzysta z tramwaju, 36,8% mieszkancéw miasta

podrozuje autobusami miejskimi, natomiast przy wykorzystaniu samochodu
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przemieszcza sie 30,3% ankietowanych. Pieszo do pracy dociera 14,1% Poznaniakdw,
rowerem dojezdza 7,9%, natomiast z ustug kolei jako $rodka transportu w dojazdach do
pracy korzysta jedynie 3,7% respondentéw. WsSréd mieszkancéw powiatu
poznanskiego dominujagcym srodkiem transportu byt samochéd. Korzysta z niego
70,3% mieszkancow tego obszaru, z czego okoto 50,5% to osoby ktére wskazaty, ze
podrézujg autem jako kierowca, natomiast 19,8% jako pasazer. Drugim w kolejnosci
sposobem przemieszczania sie okazata sie by¢ dla mieszkancow powiatu komunikacja
autobusowa gminna, z ktorej ustug korzystato 22,1% osob. W codziennych dojazdach
do pracy czesto wykorzystywanym srodkiem transportu byta kolej (10,7%) i
autobusy PKS (9,2%). W podziale na gminy aglomeracji najwiekszy udziat samochodu
w dojazdach wystepowat w Dopiewie (65,5%), Suchym Lesie (63,6%), Luboniu (63,5%),
natomiast kolej odgrywata najwieksza role w Rokietnicy, Mosinie i Kostrzynie
Wielkopolskim. Podobne wyniki jak w przypadku powiatu przyniosto badanie osob
mieszkajgcych poza obszarem aglomeracji. Gtéwna roznica wyrazata sie przez bardzo
wysoki wskaznik osdb dojezdzajgcych samochodem jako pasazer. Odpowiedz te
podato ponad 47,1% respondentéw. Z ustug kolei w codziennych dojazdach korzystato
13,2% o0so6b.

Interesujgce sg takze analizy odpowiedzi mieszkancéw dotyczgce wyboru
okreslonego srodka transportu wg miejsca do ktérego dojezdzajg do pracy lub szkoty.
Najistotniejsze wydajg sie by¢ badania sposobu dojazdu przeprowadzone na osobach
mieszkajgcych poza Poznaniem migrujgcych wahadtowo do miasta. Okazuje sie, ze ze
wszystkich gmin powiatu poznanskiego najwiecej oséb dojezdza samochodem.
Najwiekszym wykorzystaniem s$rodkoéw transportu publicznego (autobusoéw,
kolei) cechowaly sie wg badan Czerwonak, Swarzedz, Rokietnica, Mosina, Lubon,
Kostrzyn WIkp. i Murowana Goslina.

Analiza odpowiedzi respondentéw dotyczgcych wyboru $rodka transportu w
zaleznosci od odlegtosci zamieszkania od przystanku kolejowego potwierdzita, ze im
blizej stacji lub przystanku kolejowego dana osoba mieszka, tym czesciej kolej
jest srodkiem transportu w dojazdach do pracy i szkoly. Ciekawe analizy
poczyniono takze ze wzgledu na czas dojazdu do miejsca pracy czy nauki. Najdtuzej
dojezdzajgcg do pracy grupg okazaty sie by¢ osoby korzystajgce z kolei. Najszybciej do
pracy docieralty osoby idgce pieszo, rowerzysci oraz kierowcy samochodéw.
Warto$ciowe rezultaty przynosi tez analiza liczby samochodédw w gospodarstwach

domowych o0s6b ankietowanych w kontekscie struktury $rodkéw transportu
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wykorzystywanych w dojazdach. Okazato sig, ze osoby, ktére nie posiadajg ani
jednego auta najczesciej podrézujg tramwajami (48,5%), autobusami (41,8%) i
kolejami. Osoby posiadajace 1 samochdéd w gospodarstwie domowym w
najwiekszym stopniu wykorzystujag auto w dojazdach codziennych (36,4% jako
kierowca i 17,6% jako pasazer). Warto jednakze podkreslié duzy udziat
wykorzystania komunikacji zbiorowej w tej grupie oséb. W gospodarstwach
domowych w ktérych byly wiecej niz 2 auta zdecydowanie dominowat ten srodek
transportu.

Ciekawe wyniki przynosi takze analiza odpowiedzi respondentow pod katem
wykorzystania poszczegdlnych srodkoéw transportu biorgc pod uwage podstawowe
cechy demograficzne. Okazato sie, ze tramwajami, kolejg i autobusami czesciej do
pracy dojezdzajg kobiety, natomiast mezczyzni dominujg w kwestii wykorzystania
samochododw, rowerdw, motocykli i autobuséw zaktadowych. Wsrod osob, ktore chodzg
do pracy pieszo przewazajg kobiety. Interesujgce informacje przynoszg tez odpowiedzi
dotyczgce wykorzystania poszczegolnych srodkow transportu wg wieku ankietowanych.
Osoby do 18 roku zycia najczesciej podrézuja na miejsce nauki autobusami,
tramwajami i kolejg. Ponadprzecietny jest tez udziat liczby oséb chodzgcych pieszo
(ponad 30%). Podobnie wyglgda wykorzystanie $rodkéw transportu przez osoby w
wieku 19-24, ktérg w zdecydowanej wiekszosci stanowig studenci. Osoby w wieku 25 -
34 lata najczesciej do dojazdéw do pracy uzywaja samochodow (55,4%), warto
jednakze podkresli¢ nadal duzy udziat transportu zbiorowego w strukturze
wykorzystania poszczegdlnych form przemieszczania sie. W grupie 35 - 44 lata
zdecydowanie dominuje samochéd (ponad 72%). Osoby z grupy 45-60K/65M
réwniez najczesciej korzystajg z samochodéw. W przypadku osob z grupy najstarszej
obok autobusdéw najczesciej deklarowanym sposobem przemieszczenia byta spacer
(39,1%).

Analiza wykorzystania poszczegolnych srodkéw transportu ze wzgledu na
wyksztatcenie respondentéw wskazata, ze osoby z wyksztatceniem podstawowym
najczesciej chodzg pieszo i korzystajg z komunikacji autobusowej (po 30%). Wérod
0s0b z wyksztatceniem zawodowym najwiecej oséb korzysta z samochodu, duzy jest
tez udziat os6b dojezdzajgcych autobusami miejskimi, tramwajami i kolejg (13,8%).
Bardzo podobnie wyglgda sytuacja w przypadku oséb z wyksztatceniem sSrednim.
Wsréd oséb z wyksztatceniem wyzszym najczesciej podawanym przez respondentow

Srodkiem transportu byt samochdd (46,2% jako kierowca i 16,5% jako pasazer). W tej
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grupie duzy udziat ma takze transport miejski i gminny (tramwaje, autobusy), natomiast
bardzo niewielki kolej.

Jednym z istotnych zagadnien poruszonych w ankiecie, ktore ma duzy wptyw na
strukture srodkow transportu wykorzystywanych przez mieszkancéw danego obszaru
miato rozpoznanie czynnikébw decydujagcych o wyborze poszczegdlnych
sposobéw przemieszczania sie. To wiasnie one w duzej mierze decydujg o tym, jaki
srodek transportu zostanie przez dang osobe osobe wybrany. W analizach przyjeto 4
podstawowe czynniki: czas dojazdu, jako$¢ potaczen komunikacyjnych, komfort
podrozy, oraz cene.

Najistotniejszym czynnikiem decydujagcym o wyborze srodka transportu
wskazanym przez reprezentatywng grupe mieszkancéw metropolii okazat sie by¢
czas dojazdu. Az 86,6% respondentow stwierdzito, ze czas dojazdu ma dla nich
duze znaczenie (w tym dla 31,8% bardzo duze). Jedynie 6,5% osob wskazato, ze czas
dojazdu nie jest dla nich istotny. Dobre potgczenia komunikacyjne wazne byty dla 79,6%
respondentéw, natomiast komfort podrozny dla 70,7% ankietowanych na obszarze
aglomeracji. 68,9% badanych podkreslito znaczenie kosztu dojazdu, ktéry nie miat z
kolei znaczenia dla 20,8% respondentow. Koszt dojazdu okazat sie byc istotny dla os6b
dojezdzajgcych do pracy rowerem (ponad 80%), z kolei najmniej dla oséb
dojezdzajgcych taksowkg i tramwajem. Szybki czas dojazdu odgrywat wazng role dla
0s6b dojezdzajgcych samochodem (jako kierowca) — 93,0% oraz rowerzystéw (93,1%).
Ten czynnik okazat sie byC najmniej istotny dla oséb chodzgcych pieszo. Dobre
pofgczenie miato znaczenie dla oséb podrézujgcych tramwajem i kolejg, natomiast
komfort podrézy najistotniejszy byt dla oséb przemieszczajgcych sie samochodem
(90,8%). W przypadku potgczen kolejowych czynnik ten byt wazny dla 62,8% oséb
korzystajgcych z pociggow.

Podobnie jak w przypadku reprezentatywnej grupy respondentéw dla oséb
ankietowanych na stacjach najwazniejszym czynnikiem okazal sie by¢ czas
dojazdu. Byl on niezwykle istotny dla 83,6% oséb. Duze znaczenie dobrego
potaczenia komunikacyjnego wskazato 80,2% ankietowanych, natomiast duzo
mniej istotny okazal si¢ byé komfort podrézy. Mniejszg wage respondenci na
stacjach kolejowych przywigzywali do ceny przejazdu. Jej znaczenie podkreslito
63,5% ankietowanych.

Analizujgc odpowiedzi dotyczgce wag poszczegolnych czynnikow pod katem

cech demograficznych nalezy podkresli¢, ze czas dojazdu i jakoS¢ potaczen miaty
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przede wszystkim znaczenie dla oséb posiadajgcych wiekszg liczbe samochoddw, oséb
w wieku 19 — 44 lata, oraz ankietowanych posiadajgcych wyzsze wyksztatcenie.
Komfort podrézy najistotniejszy byt dla oséb w wieku 34 — 60K/65M, posiadajgcych co
najmniej 2 samochody, mieszkancow miast i mezczyzn. Koszt dojazdu odgrywat
najistotniejszg role dla osob zamieszkujgcych tereny wiejskie i podrozujgcych przy
wykorzystaniu transportu zbiorowego (tramwajow, autobusdéw, kolei) oraz stabiej
wyksztatconych.

Bardzo istotne znaczenie dla okreslenia czynnikow, ktore miaty wptyw na takie a
nie inne uksztattowanie sie struktury wykorzystania poszczegdélnych srodkow transportu
miato dokonanie jego oceny. W przeprowadzonym badaniu znalazto sie pytanie
dotyczgce postrzegania przez mieszkancow transportu zbiorowego na obszarze
aglomeracji poznanskie;.

Najlepsza ocene funkcjonowania transportu zbiorowego wystawili
mieszkancy Poznania. Co prawda jedynie 2,5% uznato ze jest bardzo zadowolonych z
oferowanych ustug, natomiast az 63,5% wskazato, ze transport publiczny w aglomerac;ji
jest na poziomie dobrym, ktéry warto bytoby jeszcze podnies¢. W przypadku
mieszkancow powiatu poznanskiego troche wiecej bylo ocen bardzo dobrych
(4,1%) natomiast pojawito sie takze duzo wiecej gtoséw krytycznych (21,6%).
Najbardziej zadowoleni z funkcjonowania transportu zbiorowego byli mieszkancy
Swarzedza, Kostrzyna, Puszczykowa, Komornik, Czerwonaka i Kérnika. Najwiecej osob
niezadowolonych byto w Steszewie (ponad 55,3%).

Istotne informacje dotyczyty takze oceny funkcjonowania transportu zbiorowego
ze wzgledu na kierunek dojazdu do pracy i szkoty. Z uwagi na wielkos¢ proby rzetelne
wydajg sie by¢ wyniki wskazujgce oceny oséb dojezdzajgcych do Poznania. 2,6%
wskazanych respondentdéw ocenito ustugi transportu publicznego na ocene bardzo
dobrg, natomiast 59,4% uwaza, ze jest dobrze ale mogtoby by¢ lepiej. Okazato sie, ze
osoby podrézujace kolejg czesciej maja dobre zdanie o funkcjonowaniu
transportu zbiorowego. Wyrazna zalezno$¢ wystepowata w ocenie funkcjonowania w
zaleznosci od tego czy dany respondent posiadat bilet okresowy na komunikacje
zbiorowg czy tez nie. Osoby, ktore taki bilet posiadaty wyraznie lepiej oceniaty
organizacje transportu. Przyktadowo 76,4% ankietowanych posiadajgcych liniowy bilet
kolejowy uznato ze transport zbiorowy dziata dobrze. Wsréd oséb, ktére zadnego biletu
nie posiadaty pozytywnych opinii nt. transportu publicznego byto 49,8%.

Analiza odpowiedzi ankietowanych dotyczacych oceny funkcjonowania
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osoby

transportu zbiorowego w zaleznosci od wykorzystania poszczegolnych srodkow w
aglomeracji dziata dobrze, ale mégtby dziata¢ lepiej. Co ciekawe ocene bardzo dobrg

dojazdach do pracy i szk6t wskazata, ze transport zbiorowy zdaniem mieszkancow

najczesciej wystawity grupy osoéb, ktdére z transportu nie korzystajg {j.
dojezdzajgce komunikacjg zaktadowg oraz kierowcy samochoddéw. Z kolei pozytywne

noty artykutowali pasazerowie tramwajow, kolei i autobuséw. Najwiekszy odsetek osob

niezadowolonych z transportu zbiorowego byt wsréd pasazeréw kolei, autobuséw i

rowerow.

Osobami najbardziej zadowolonymi z funkcjonowania transportu byli
mieszkancy, ktoérzy nie posiadali samochodu. Kiedy w gospodarstwie domowym

byto cho¢ 1 auto ocena funkcjonowania komunikacji publicznej byta nizsza. Warto takze
podkreslic, ze lepsze oceny wystawiaty kobiety. Wsréd mezczyzn zdecydowanie

wiekszy byt udziat oséb, ktére nie miaty zdania. Najlepiej transport publiczny oceniali

ludzie w wieku 19 - 24 lata, najgorzej emeryci i rencisci.
Ryc. 14. Deklarowane oceny funkcjonowania transportu zbiorowego w zaleznosci od
wykorzystania poszczego6lnych srodkow w migracjach wahadtowych
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Tab. 5. Deklarowane oceny funkcjonowania transportu zbiorowego w zaleznosci od
wykorzystania poszczegolnych srodkéw w migracjach wahadtowych

Ocena funkcjonowania transportu zbiorowego

Srodek transportu Jestem bardzo Jest dobrze, ale Nie mam Jestem
zadowolony mogtoby by¢ lepiej zdania niezadowolony

autobus miejski lub gminny 2,4% 64,8% 10,7% 22,1%

tramwaj 2,5% 74,5% 6,8% 16,1%

kolej 3,3% 69,2% 2,2% 25,3%

autobus PKS 1,6% 65,1% 14,3% 19,0%

komunikacja zaktadowa 10,0% 65,0% 5,0% 20,0%

bus prywatnego przewoznika 0,0% 80,0% 0,0% 20,0%

samochdd (jako kierowca) 11,1% 55,6% 16,7% 16,7%

samochdéd (jako pasazer) 2,8% 42,0% 36,3% 18,9%

motocykl 5,0% 51,0% 25,2% 18,8%

rower 0,0% 47,4% 31,6% 21,10%

pieszo 3,8% 53,8% 23,1% 19,2%

Zrédto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012
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2.3. Odlegtosé, czas i organizacja codziennych dojazdéw w aglomeracji

Jednym z najistotniejszych aspektow prawidtowego zdiagnozowania obszaréw
pod katem mobilnosci osob jest okreslenie odlegtosci i czasu jaki na dojazd poswiecajg
mieszkancy danego obszaru. W celu przyblizenia wielkosci przebywanego dystansu i
poswiecanego czasu przez osoby migrujgce wahadtowo postuzono sie wynikami
odpowiedzi zawartymi w wywiadzie kwestionariuszowym. Wszystkie podane odlegtosci i
czasy dojazdu odnoszg sie do przemieszczen od miejsca zamieszkania do miejsca
pracy lub nauki. Informacja o czasie dojazdu uwzglednia takze czas potrzebny na ew.
dojscie do przystanku czy przesiadke. Podane wartosci dotyczg podrézy w jedng
strone.

Wyniki badan ankietowych dowiodty, ze srednia odlegtos¢ dojazdu do szkoty
czy pracy w aglomeracji wynosi 13,2 km. Zdecydowanie najwiecej oséb (62,0%)
podrézuje dziennie na odlegtos¢ do 10 km. Duzy odsetek osob dojezdza do pracy i
szkoty w granicach 10 - 20 oraz 20 - 30 km. Z kolei niecate 10 % oséb musi do miejsca
pracy lub nauki przemiesciC sie na odlegtos¢ wiekszg niz 30 km. Zgodnie z
przypuszczeniami $rednia odlegtos¢ dojazdu do szkét i uczelni jest mniejsza niz w
przypadku dojazdéw do pracy, aczkolwiek réznica nie jest wielka. Na dtugos¢é dojazddéw
do szkdt najwiekszy wptyw majg studenci, ktorzy niejednokrotnie muszg pokonaé cate
miasto by dotrze¢ na uczelnie (np. na kampus UAM na Morasku). Srednia odlegto$¢
dojazdéw do szkét wyniosta 11,6 km. Statystycznie Srednio o ponad 3 km wiecej liczy
podréz do pracy. Szacuje sie, ze 57,9% os6b dojezdzajgcych do pracy w aglomeracii
pokonuje dziennie w jedng strone do 10 km, dojazdy w granicach 10 — 30 km dotyczg
prawie 31% badanych, natomiast powyzej 30 km w jedng strone dojezdza 11,3% osob.
Jedng z najistotniejszych informacji jest wielkos¢ dojazdow ze wzgledu na miejsce
zamieszkania. Zgodnie z przypuszczeniami odlegtos¢, ktéora musza pokonaé do
pracy i szkét mieszkancy Poznania byta wyraznie mniejsza niz miato to miejsce w
przypadku pozostatlych mieszkancéw badanego obszaru (srednia 7,7 km). Blisko
80% mieszkancéw miasta dojezdza do pracy lub nauki maksymalnie do 10 km od
domu, kolejne 15% pokonuje do 20 km. Udziat osdb, ktore dojezdzajg wiecej niz 20 km
do miejsca docelowego jest bardzo niewielki. Z kolei pozostali mieszancy metropolii sg
zmuszeni pokonywa¢ o wiele wiekszy dystans. Badania dowiodly, ze sSrednia
odlegtos¢ dojazdu do pracy i szkét dla os6b mieszkajgcych poza Poznaniem
wyniosta 25,5 km. Najwieksza grupa os6b podrozowata na odlegtos¢ 10 — 20 i 20 — 30

km, natomiast udziat os6b pracujgcych do 10 km od miejsca zamieszkania byt
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zdecydowanie nizszy. Spora grupa (28,3%) dojezdzata takze powyzej 30 km w jedng
strone.

Tab. 6. Udziat poszczegolnych odlegtosci i srednia odlegtos¢ dojazddéw do pracy i szkot
w aglomeracji poznanskiej

Rodzaj dojazdow
Odlegtos¢ dojazdow | Dojazdy | Dojazdy do | Dojazdy do | Dojazdy mieszkancow | Dojazdy os6b
0golnie szkot pracy Poznania spoza Poznania
0—-10 km 62,0% 66,3% 57,9% 79,9% 22.1%
10 — 20 km 18,1% 17,3% 19,0% 14,9% 25,4%
20 — 30 km 10,1% 8,2% 11,8% 3,7% 24.2%
30 — 40 km 3,7% 3,9% 3,5% 0,9% 10,0%
40 — 50 km 2,2% 1,5% 2,9% 0,4% 7,1%
] powyzej 50 km 3,9% 2,8% 4,9% 0,2% 11,2%
Srednia odleglose | 432km | 11,6km | 148km 7,7 km 25,5 km
ojazdow

Zrédto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Ryc. 15. Udziat poszczegdolnych odlegtosci i Srednia odlegtos¢ dojazdéw do pracy i
szkot w aglomeracji poznanskiej
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Zrédto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Rownie istotne wyniki przynosi analiza czasu dojazdéw do miejsc pracy i nauki.
Na podstawie badan okazato sie, ze sredni czas dojazdu w aglomeracji poznanskiej
w jedng strone wynosi okoto 29,5 minuty. Najwieksza liczba mieszkancéw obszaru
potrzebuje poswieci¢c na dojazd w granicach 15 - 30 lub 30 - 45 minut. Z kolei
stosunkowo nieduza grupa osob traci na dojazd wiecej niz godzine (wg badan jest to

tylko 3,7% mieszkancow aglomeracji). Warto podkresli¢, ze bardzo niewielkie réznice
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udziatu poszczegdlnych przedziatdbw czasowych oraz $rednich czasow dojazdu
wystgpity w przypadku dojazdéw do pracy i szkét. Dojazd do placdwki edukacyjnej
zajmowat srednio nieco ponad 31,5 minuty, z kolei dotarcie na miejsce pracy zajmowato
2 minuty mniej.

Najbardziej zaskakujacy okazat sie by¢é wynik czasu dojazdu wg kryterium
administracyjnego. Okazato sie, ze mieszkancy Poznania podrézujg do miejsca
pracy zaledwie minute krécej, niz mieszkancy pozostatego badanego obszaru.
Biorgc pod uwage, ze Poznanh jest celem dojazdu dla tysiecy osdéb wynik moze
wydawac sie zaskakujgcy. Warto pamietac, ze na czas dojazdu najwiekszy wptyw majg
2 elementy: odlegtosé¢ fizyczna oraz wybor odpowiedniego $rodka transportu. Jak
zostato juz przedstawione w poprzednich badaniach, czas dojazdu jest czynnikiem,
ktory w najwiekszym stopniu decydowat o wykorzystaniu danego sposobu
przemieszczania sie. Okazuje sie, ze duzo wieksza odlegtosc fizyczna nie ma zadnego
przetozenia na czas dojazdu, z uwagi na wybor $Srodka transportu, jakim dla
mieszkancow terendéw metropolii najczesciej byt samochdd. Wykorzystanie tej formy
transportu rekompensowato odlegtos¢ fizyczng, czego efektem byla dostepnosé
czasowa miejsc pracy niemal taka sama jak w przypadku Poznania.

Analizujgc wyniki Sredniego czasu dojazdu oraz czasu dojazdu oséb
ankietowanych na stacjach mozna tatwo wywnioskowac¢ dlaczego wykorzystanie kolei
jest obecnie na tak niskim poziomie. Okazuje sie ze pod wzgledem dostepnosci
czasowej kolej nie jest obecnie konkurencyjnym srodkiem transportu. Sredni
czas dojazdu oséb ankietowanych na stacjach, ktére podrézujg kolejg bardzo
czesto byt o okoto 20 min dtuzszy niz miato to miejsce w przypadku rezultatow
reprezentatywnej grupy badawczej. Wynika to glownie ze stabej dostepnosci
przystankéw, oraz czestej koniecznosci przesiadki w celu osiggniecia miejsca
docelowego.

Badania wskazujg, ze najkrocej do pracy podrozujg mieszkancy gminy Tarnowo
Podgorne, Rokietnica, Mosina, Puszczykowo i Buk. Analizujgc czas dojazdu wg gmin,
ktore stanowig punkt docelowy zdecydowanie najdtuzej dojezdza sie do Poznania.
Podroz do miejsca pracy i nauki w miescie zajmuje Srednio 31,5 minuty. WS8réd gmin
powiatu poznanskiego miejscami do ktérych dojezdza sie dtugo sg wg ankietowanych

Komorniki i Kleszczewo.
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Tab. 7. Udziat poszczegodlnych przedziatdw czasowych i sredni czas dojazdéw do pracy
i szkot w aglomeracji poznanskiej

Rodzaj dojazdéw
Czas dojazdu | Dojazdy | Dojazdydo | Dojazdydo | ooBZY. | BOEEY | ey
Sl = pracy Poznania Poznania na stacjach
do 15 min 19,7% 17.6% 18,6% 18,8% 20,3% 9,4%
15-30min | 31,9% 29.5% 32,4% 34,5% 30,0% 16,4%
30—45min | 32,9% 32,9% 33,6% 34,3% 31,8% 18,6%
45-60min | 11,8% 14,2% 11,2% 9.1% 13,8% 20,0%
60—75min | 2.7% 41% 3,4% 2.8% 2.7% 13 ,4%
75-90min | 0.6% 1,0% 0,4% 0,0% 11% 10,8%
powyzej 90 min | 0,4% 0.7% 0,4% 0.6% 0.3% 11,5%
Sredni czas | 59 g in | 31,5 min 29.4 min 287min | 29.9 min 50,8 min
dojazdu

Zrodto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012
Ryc. 16. Udziat poszczegolnych przedziatdow czasowych i sredni czas dojazdéw do
pracy i szkét w aglomeracji poznanskiej
Dojazdy ogolnie
B Dojazdy do szkot
Dojazdy do pracy
m Dojazdy mieszkancow Poznania

m Dojazdy os6b spoza Poznania
m Dojazdy oséb ankietowany ch na stacjach

0,0%
5,0%

0,0%

5,0%

0,0%

5,0%

0,0%

5,0% J J
il . 4.

do 15 min 15— 30 min 30 — 45 min 45 — 60 min 60 — 75 min 75 —90 min pow yzej 90

Zrédto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Szczegodlnie cenne dane przynosi analiza odpowiedzi ankietowanych o czas
dojazdu w ujeciu wykorzystania poszczegodlnych srodkow transportu. Badanie dowiodto,
ze najkrotszy czas dotarcia do miejsca pracy (nie uwzgledniajagc czynnika

odlegtosci) cechuje osoby chodzace pieszo. Sredni czas, jaki dana osoba musiata
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poswieci¢ na dojscie wyniost niecate 15 minut. Krétki sredni czas dojazdu na miejsce
pracy lub nauki cechowat takze rowerzystéw (okoto 20 minut w jedng strone). Wsréd
srodkoéw transportu powszechnego uzytku najszybciej na miejsce pracy docieraty
osoby podrézujagce autem. Respondenci, kiorzy podawali, ze samochdd jest ich
podstawowym srodkiem transportu docierali na miejsce docelowe Srednio w ciggu 30
minut. Porébwnywalne wyniki wystepowaty takze w przypadku prywatnych buséw,
komunikacji zaktadowej i tramwajow. Zdecydowanie najdluzszy czas dojazdu
cechowal osoby podrézujace autobusami PKS (40,2 min) i koleja (42,7 min).
Analiza wynikéw wg przedziatdbw czasowych potwierdza najlepszg dostepnosc
czasowg do miejsca pracy osob chodzgcych pieszo. 65% tej grupy docierato do miejsca
pracy i nauki w czasie krotszym niz 15 minut. W przypadku przedziatéw czasowych od
45 minut wzwyz najwiekszy udziat oséb miat miejsce w przypadku kolei. Wyniki
potwierdzajg niestety wczesniej postawiong teze o stabej konkurencyjnosci czasowej

tego $rodka lokomocji.

Tab. 8. Czas dojazdu do miejsca pracy lub nauki wg wykorzystania poszczegdlnych
srodkéw transportu

Czas dojazdu do miejsca pracy lub nauki

Srodek transportu do15 |15-30|30-45|45-60| 60 -75 | 75-90 | powyzej| Sredn
min min min min min min 90 min dc():jzaz?iu
autobus miejski lub gminny | 8,7% | 27,1% | 43,1% | 154% | 4,2% 1,5% 0,0% 34,6 min
tramwaj 11,0% | 30,4% | 40,8% | 13,8% | 2,5% | 1,5% 0,0% | 32,8 min
kolej 22% | 14,3% | 44,0% | 30,8% | 4,4% | 1,1% 3,3% | 42,7 min
autobus PKS 1,6% | 22,2% | 41,3% | 23,8% | 11,1% | 0,0% 0,0% | 40,2 min

komunikacja zaktadowa 5,0% | 35,0% | 50,0% | 0,0% | 10,0% | 0,0% 0,0% | 33,5 min

bus prywatnego przewoznika| 5,6% | 38,9% | 44,4% | 11,1% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 31,2 min

samochdd (jako kierowca) | 17,9% | 33,6% | 32,7% | 11,4% | 3,5% | 0,7% 0,2% | 29,8 min

samochdd (jako pasazer) 13,5% | 28,5% | 40,0% | 12,0% | 4,0% | 1,5% 0,5% | 32,7 min

motocykl 22,2% | 38,9% | 27,8% | 11,2% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 28,8 min
rower 37,2% | 43,6% | 154% | 26% | 1,3% | 0,0% | 0,0% | 20,1 min
pieszo 65,0% | 22,7% | 92% | 31% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 14,5 min

Zrodto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Zestawienie czasu potrzebnego na dojazd do miejsca docelowego oraz oceny
funkcjonowania komunikacji potwierdzito, ze im krécej trwa dana podréz tym osoba
jest bardziej zadowolona z ustug transportu publicznego. Przyktadowo 38,1% oséb
ktére potrzebujg na dotarcie do miejsca pracy mniej niz 15 minut wystawito najwyzszg
ocene, z kolei najbardziej niezadowolone byty osoby dojezdzajgce wiecej niz 30 minut.
Co ciekawe najszybciej do pracy dojezdzaty osoby z najnizszym wyksztatceniem, z

kolei dotarcie do miejsca docelowego osobom z wyksztatceniem wyzszym zajmowato
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najwiecej czasu. Roznice nie byty jednak duze. Jako pierwsi miejsce docelowe osiggali
uczniowie (35,1% do 15 minut), najdtuzej dojezdzaty osoby pracujgce na umowe o
prace.

Obok czasu i odlegtosci dojazdow kluczowa sprawg jest takze organizacja
dojazdoéw. Jednym z najciekawszych zagadnien badawczych jest powigzanie danej
osoby z okreslonym srodkiem transportu, ktore najtatwiej jest okres$lic na podstawie
informacji na temat posiadanego biletu okresowego. Jest to szczegdlnie istotne dla
planowania rozwoju transportu publicznego, gdyz pozwala na oszacowanie
podstawowych dochoddw przez podmioty organizujgce te wustugi. W ramach
przeprowadzonego badania ankietowego starano sie okresli¢ popyt na rézny typ biletow
okresowych.

Wyniki badan wskazuja, ze bilet okresowy posiada 38,1% respondentow.
Najczesciej posiadanym abonamentem byta ,siecidwka” honorowana przez ZTM w
Poznaniu, ktorg legitymowato sie 24,5% ankietowanych. Popularnymi biletami byty
takze ,liniowki” na komunikacje miejska lub gminng (9,8%) oraz na kolej (6,2%). 62,8%
ankietowanych deklarowato ze nie wykupito zadnego biletu okresowego. Struktura
posiadania biletow roznita sie znacznie w Poznaniu i powiecie poznanskim. Wsréd
mieszkancow miasta najpopularniejszy byt bilet sieciowy miejski, ktérego posiadanie
deklarowato 46,5 % respondentéw. Ponadto bilet liniowy wykupito okoto 10%
ankietowanych, natomiast abonament na kolej 2,7% osob. Z kolei mieszkancy powiatu
poznanskiego w wiekszosci nie posiadali Zadnego biletu (77,8% o0sdéb).
Najpopularniejszym biletem wsrdd nich byta linibwka” na autobusy miejskie lub gminne
(9,8%) oraz na kolej, ktérg posiadato 9,2% respondentéw. Najwiekszy udziat liczby
mieszkancow, ktérzy posiadali bilety okresowe cechowat poza Poznaniem Rokietnice,
Lubon, Mosine, Murowang Gosling, Czerwonak i Komorniki. Sposréd gmin
stanowigcych miejsce docelowe dojazdow najwiekszy udzial procentowy oséb
posiadajacych bilet okresowy charakteryzowat dojazdy do Poznania i Lubonia.

Ciekawe wyniki przynosi zestawienie rodzaju posiadanego biletu w zaleznosci od
motywu migracji wahadtowych. Az 70,1% oséb, ktére uznaty prace za gtéwny motyw
dojazdow nie posiadato zadnego biletu miesiecznego. Jeszcze wyzszy odsetek miat
miejsce w przypadku ustug, jedynie 14,6% o0so6b dojezdzajgcych po ustugi podawato, ze
jest posiadaczem jakiegokolwiek biletu okresowego na komunikacje publiczng.
Najwiekszy odsetek oséb posiadajacych bilety miesieczne wystepowat wsroéd

oso6b dojezdzajgcych w celu nauki. 46% ankietowanych potwierdzito, ze posiada bilet
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sieciowy na komunikacje miejskg lub gminng. Popularnym biletem byta tez ,linibwka” na

komunikacje gminng i na kolej.

Tab. 9. Giéwny motyw dojazdu wg deklarowanego obecnie posiadanego biletu
miesiecznego

Rodzaj obecnie posiadanego biletu miesiecznego
liniowy na liniowy na liniowy na sieciowy na nie

Cel dojazdu komunikacje komunikaci komunikacje | komunikacje | posiada
miejska / Koleiow. 12 autobusowg miejskg / zadnego

gminng Jowaq PKS gminng biletu

nauka 16,4% 10,0% 3,6% 46,3% 33,8%

praca 8,4% 5,5% 0,9% 18,3% 70,1%

ustugi 3,6% 1,8% 0,9% 11,8% 85,5%

Zrodto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Ciekawie prezentujg sie wyniki zestawienia rodzaju posiadanego biletu i
wykorzystania poszczegolnych srodkow transportu. Obok oczywistszych informacii,
ktore wskazujg, ze np. autobusem PKS jezdzi najwiecej osob ktére posiadajg ,liniowke”
na PKS znalez¢ mozna takze wiele cennych informacji. Okazuje sie, ze 50% osob,
ktére wykupity bilet liniowy na kolej czesto korzysta z autobuséw i tramwajow
miejskich. Z kolei 95,1% kierowcéw samochodow deklaruje, ze nie posiada zadnego
biletu okresowego. Rownolegle tylko 14 % pasazerow tramwajow i 18 % pasazerow
kolei twierdzi, ze nie posiada zadnego biletu miesiecznego.

Badania potwierdzity, ze im liczniejsze jest gospodarstwo domowe respondenta,
tym czesciej dana osoba posiada bilet okresowy. Z kolei im wiecej jest w rodzinie
samochodow, tym mniejsza szansa, ze ankietowany jakikolwiek bilet bedzie
posiadat. Miesieczny abonament na komunikacje publiczng czesciej miaty kobiety
(46,5%) niz mezczyzni (29,5%). Takze wiek w duzym stopniu determinowat uzycie
poszczegolnych rodzajow biletow. Okazato sie, ze najwiekszy udziat liczby osob, ktére
posiadajg bilet miesieczny byt wsrdéd oséb w przedziale wiekowym 19 — 24, z ktérych
wiekszos¢ stanowig studenci. Potwierdza to wyjgtkowo wysoki odsetek posiadania
przez te grupe biletu sieciowego, ktory umozliwia poruszanie sie po catym miescie. Z
drugiej strony najmniejszy udziat liczby oséb posiadajgcych bilet byt wsrod emerytow.
Stato sie tak za sprawg nie tylko mniejszej mobilnosci tej grupy spotecznej ale réwniez
ze wzgledu na wprowadzenie darmowych przejazdéw w przewozach organizowanych
przez rozne podmioty. Badania dowiodly takze, ze zdecydowanie czesciej bilet

okresowy na transport zbiorowy posiadali mieszkancy miast.
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Tab. 10. Udziat

posiadanego biletu miesiecznego

poszczegolnych grup wiekowych wg deklarowanego obecnie

Rodzaj obecnie posiadanego biletu miesiecznego

Zrodto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

50

liniowy na liniowv na liniowy na sieciowy na nie

Przedziat wiekowy komunikacje komu\:mvi)liacje komunikacje | komunikacje | posiada
miejska / ; autobusow miejskg / zadnego

gmjinnaa e PRS nginnz bilot

do 18 lat 9,8% 12,2% 9,8% 19,5% 48,8%

19 — 24 |ata 12,0% 7,0% 1,8% 39,6% 39,6%

25— 34 lata 12,3% 5,9% 0,8% 23,1% 57,9%

35 — 44 lata 4,4% 4,0% 0,8% 12,4% 78,5%

45 — 60K / 65M lat 7,5% 6,9% 1,7% 12,1% 71,7%

powyzej 60 K/ 65M lat 2,3% 0,0% 0,0% 7,0% 90,7%




2.4. Kolej jako srodek transportu w aglomeraciji

Jednym z podstawowych celéw niniejszego opracowania jest identyfikacja roli
kolei w funkcjonowaniu transportu na obszarze aglomeracji poznanskiej. O potrzebie
rozwoju systemu potgczen kolejowych swiadczy analiza proceséw jakie zachodzg w
metropolii w ostatnich 20 latach. To kolej wydaje sie by¢ $rodkiem transportu
predestynowanym do petnienia kluczowej roli w aglomeracyjnym systemie
transportowym. Jak podkreslajg Krych i Rychlewski (2003) ,zestawienie z jednej strony
problemoéw ruchu samochodowego w aglomeracji, a z drugiej rezerw przepustowosci
sieci szynowej, zaréwno rzeczywistych jak i potencjalnych, wskazuje na potrzebe
duzego zwiekszenia wykorzystania ,szyny” w ruchu aglomeracyjnym”.

Postawg rozdziatu musi by¢ informacja o istniejgcej infrastrukturze kolejowej, jej
stanie technicznym i mozliwosciach wykorzystania. Infrastrukture kolejowg w
Poznaniu i aglomeracji cechuje duza spojnos¢, dobra dostepno$é oraz stan
techniczny, ktéry mozna oceni¢ na dobrym poziomie. Uktad, ktérego centrum jest
poznanski wezet kolejowy, jest przyktadem dobrze rozwinietej sieci transportowej.
Sprawia to, ze aglomeracja poznanska dzieki stosunkowo duzej liczbie potgczen
kolejowych jest jednym z najwazniejszych weztéw kolejowych w Polsce.

Podstawg uktadu kolejowego w aglomeracji sg najwazniejsze linie kolejowe, wg
polskiej nomenklatury nazywane magistralami kolejowymi. Na obszarze aglomeracji

poznanskiej sg to szlaki:

+ E20 (wg polskiej klasyfikacji linia nr 3) szlak Kunowice — Terespol, tj. trasa w
kierunku Wrzesni, Konina, Warszawy, oraz Buku, Opalenicy, Zielonej Gory i
Berlina

- E59 (linia nr 351 i nr 271) szlak Swinoujscie — Chatupki, tj trasa w kierunku
Rokietnicy, Szamotut, Szczecina oraz Mosiny, Kosciana, Leszna i Wroctawia

« Linie kolejowe nr 352 i 395, ktére stanowig towarowg obwodnice Poznania

Nastepne w hierarchii waznosci sg linie gtéwne, zwane takze pierwszorzednymi:

« Linia kolejowa nr 353, czyli trasa w kierunku Gniezna, Bydgoszczy i Gdanska

+ Linia kolejowa nr 272, czyli trasa w kierunku Jarocina i Ostrowa
Wielkopolskiego

- Linia kolejowa nr 354, czyli trasa w kierunku Obornik, Pity i Kotobrzegu

oraz mniejsze fragmenty linii, gtdwnie tgcznice kolejowe
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Uzupetnieniem tego uktadu sg linie drugorzedne, zwane takze regionalnymi lub
aglomeracyjnymi:
« Linia kolejowa nr 356 ze stacji Poznan Wschdd w kierunku Wagrowca

- Linia kolejowa nr 357 ze stacji Lubon w kierunku Wolsztyna.

Poznanski wezet kolejowy (ktérego mape przedstawia rycina 17) skupia szlaki
prowadzgce w 9 kierunkach. Siedem z nich to linie o znaczeniu krajowym, dwie to linie
regionalne, jednotorowe, niezelektryfikowane. W przeszitosci uruchamiano pociggi z
Poznania przez Rokietnice do Pniew oraz do Osowej Gory przez stacje Puszczykowko.
Aktualnie ruch pasazerski jest na tych liniach zawieszony. Stan techniczny infrastruktury
kolejowej jest zréznicowany. Przestarzate urzgdzenia sterowania ruchem obstugujgce
niektore linie uniemozliwiajg wprowadzenie duzej ilosci pociggéw, a zty stan torow
powoduje koniecznoS¢ wprowadzania ograniczen szybkosci. W konsekwenciji
powodowato to statg degradacje infrastruktury, wycofywanie pociggdéw i zamykanie linii.
Miato to miejsce na liniach do Pniew, Sremu i Sierakowa.

Stan techniczny szlakéw kolejowych zostat przedstawiony w tabeli 11. W chwili
obecnej jako dobry lub bardzo dobry nalezy ocenié¢ stan techniczny 6 linii kolejowych
wychodzgcych z Poznania i wykorzystywanych w ruchu regionalnym. Najgorszym
stanem technicznym charakteryzujg sie linie nr 354 (Poznan — Pita), 272 (Kluczbork —
Poznan) oraz 271 na odcinku Poznan — Leszno. Linie 354 i 271 przewidziane sg do
modernizacji.

W nadchodzacych latach planuje sie modernizacje i budowe nowych linii
kolejowych tj. Kolei Duzych Predkosci w Polsce. PKP Polskie Linie Kolejowe planujg
utworzenie linii w ksztatcie litery Y, ktorej jednym z punktéw docelowych ma by¢
Dworzec Gtowny w Poznaniu. W chwili przygotowywania ekspertyzy trwajg prace nad
koncepcjg wejscia KDP do wezta poznanskiego. Poniewaz linia duzej predkosci bedzie
wiodfa od strony Kalisza i Ostrowa Wielkopolskiego prawdopodobnie wejscie do miasta
w duzej mierze odbedzie sie po klasycznej linii 272. W chwili przygotowywania
opracowania wyznaczono jedynie wstepne propozycje przebiegu trasy oraz
zaproponowano projekt wejscie linii KDP do Poznania. Jak zadeklarowato Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej projekt ma by¢ realizowany po 2020

roku.
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Ryc.17. Sie¢ kolejowa na obszarze aglomeracji poznanskiej
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Zrédto: Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Tab. 11. Stan techniczny linii kolejowych na obszarze aglomerac;ji (2012 r.)

Odcinek

Stan techniczny

Linia nr 3
Poznanh Gtowny — Wrzeénia

Odcinek linii magistralnej Warszawa — Kunowice (Granica
Panstwa) jest w stanie bardzo dobrym. Dopuszczalne predkosci
do 160 km/h.

Linianr 3
Poznan Gtéwny — Opalenica

Odcinek linii magistralnej Warszawa — Kunowice (Granica
Panstwa) jest w stanie bardzo dobrym. Dopuszczalne predkosci
do 160 km/h.

Linia nr 351
Poznan Gtowny — Szamotuty

Odcinek linii magistralnej Poznan — Szczecin, jest w stanie
dobrym/dostatecznym. Dopuszczalne predkosci 100 — 120
km/h. Linia ujeta w programie modernizacji do predkosci
160 km/h.

Linia nr 271
Poznan Gtowny — Koscian

Odcinek linii magistralnej Wroctaw — Poznan, stan toru jest
dobry. Dopuszczalne predkosci 100 km/h. Dostateczny na
obszarze aglomeracji, gdzie nawierzchnia jest z lat 1984/1985 i
dopuszczalna predkos¢ 80 km/h i 40 km/h. Linia ujeta w
programie modernizacji do 160 km/h.

Linia nr 272

Poznan Gtéwny — Sroda WIkp.

Odcinek linii pierwszorzednej Kluczbork — Poznan, wymaga
kontynuacji w zakresie prowadzenia naprawy gtéwnej. Stan toru
jest dostateczny, nawierzchnia z lat 1983-85, dopuszczalne
predkosci 60 km/h i 100 km/h. Na odcinkach wyremontowanych
stan toru jest dobry. Problemem jest zty stan techniczny toru w
strone do Poznania.

Linia nr 354
Poznan — Oborniki

Odcinek linii pierwszorzednej Poznan — Pita, stan toru jest
dostateczny,  dopuszczalne  predkosci  70-100  km/h.
Przewidywana jest modernizacja tej linii wspétfinansowana ze
srodkéw europejskiego funduszu rozwoju regionalnego.

Linia nr 353
Poznan — Gniezno

Odcinek linii pierwszorzednej Poznan Wschdéd — Inowroctaw
(Skandawa), jest w stanie dobrym, odcinkami bardzo dobrym.
Dopuszczalne predkosci to 100 -120 km/h.

Linia nr 356
Poznan - Wagrowiec

Odcinek linii drugorzednej jednotorowej Poznan Wschod —
Wagrowiec, jest w stanie bardzo dobrym. Dopuszczalne
predkosci 120 km/h. Linia zostata zmodernizowana w
programie modernizacji w latach 2010 — 2012. Modernizacja
wspoifinansowana byta ze srodkow europejskiego funduszu
rozwoju regionalnego.

Linia nr 357
Lubon — Grodzisk Wikp.

Odcinek linii drugorzednej jednotorowej Sulechéw- Lubon,
znajduje sie w stanie bardzo dobrym. Dopuszczalne predkosci
120 km/h. Linia zostata zmodernizowana w programie
modernizacji w latach 2010 - 2012. Modernizacja
wspotfinansowana byta ze srodkow europejskiego funduszu
rozwoju regionalnego.

Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie , Transport w aglomeracji poznanskiej”, 2010

Obok planow stworzenia linii KDP modernizuje sie takze pozostate szlaki

kolejowe. W 2012 roku zakonhczyt sie remont linii kolejowych nr 356 i 357, ktory

finansowany jest przez Urzad Marszatkowski wsparty finansowaniem unijnym. W

najblizszej perspektywie budzetowej UE Urzad Marszatkowski planuje remont linii

54




kolejowej 354 na odcinku Poznan — Pita, oraz budowe tgcznicy kolejowej na lotnisko
Poznan - tawica. Waznym projektem dla catej aglomeracji jest takze budowa
Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego w miejscu dworca Poznan Gtowny.

Stan infrastruktury kolejowej (torowisk, taboru) determinuje najwazniejsze
parametry funkcjonowania kolei, ktérymi sg przepustowos¢ oraz predko$¢ handlowa i
maksymalna. Jak juz zostato w opracowaniu przytoczone parametry te majg decydujgcy
wptyw na konkurencyjnosc¢ kolei. Wraz z poprawg stanu infrastruktury poprawia sie
réwniez dostepno$é czasowa, ktdéra ma kluczowe znaczenie przy wyborze danego
Srodka transportu dla zdecydowanej wiekszosci 0sob.

W ramach raportu przygotowano analize dostepnosci czasowej, przestrzennej i
ekonomicznej do najwazniejszej stacji regionu, jakg jest Poznan Gtéwny. Dostepnosé
czasowa zostata okreslona na podstawie dtugosci czasu jazdy pociggdw regionalnych
wg aktualnych rozktadow jazdy dostepnych na stronach internetowych spétek Przewozy
Regionalne i Koleje Wielkopolskie. Informacje nt. odlegtosci fizycznej zaczerpnieto z
Ogodlnopolskiej Bazy Kolejowej, ktéra dostepna jest w internecie. Dostepnosc
ekonomiczng okreslono na podstawie taryf przewozowych obu spétek oferujgcych
potgczenia regionalne na badanych liniach kolejowych.

Dostepnos¢ fizyczna wigze sie bezposrednio z uksztattowaniem sieci kolejowej i
dostepem do niej poszczegdlnych miejscowosci. Z uwagi na niemalze modelowy ukfad
poznanskiego wezta kolejowego w ksztatcie gwiazdy kazdy wiekszy analizowany
obszar miat dostep do linii kolejowej. Z duzych miast w okolicach Poznania najstabszag
dostepnos$é fizyczng ma Srem. Dostepnosé czasowa jest niewatpliwie najbardziej dzis
liczagcym sie rodzajem dostepnosci. O jej wartosci decyduje stan techniczny szlaku
(ktéry przektada sie na jego przepustowos¢ i predkos¢ handlowg) oraz parametry
techniczne taboru. Najlepsza dostepnos$¢ czasowa cechuje zmodernizowang linie nr 3
w kierunku Konina i Zbgszynka, linie 353 do Inowroctawia oraz szlak 351 do Krzyza.
We wskazanych przypadkach czas podrézy w minutach przektada sie niemalze
bezposrednio na liczbe przejechanych kilometréw, co w przypadku kolei regionalnych
jest wynikiem bardzo dobrym. Caty czas pogarsza sie dostepnosé czasowa na linia 271
do Leszna i 272 do Jarocina. Podr6z do Leszna trwa juz 84 minuty. Dostepnosc
ekonomiczna z uwagi na przyjetg taryfe zalezng od liczby kilometrow jest niemalze
odzwierciedleniem dostepnosci fizycznej. Dostepnos$¢ czasowa, fizyczng i ekonomiczng

stacji Poznan Gtéwny prezentuje tabela 12 i ryciny 18,19 i 20.
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Tab. 12. Dostepno$¢ czasowa, fizyczna i ekonomiczna stacji Poznan Gtéwny

. Czas Odlegtosé Koszt
Nazwa stacji lub przystanku (minuty) (kilometry) (PLN)
Biskupice WIkp. 22 20 5,80
Buk 29 29 8,00
Chocicza 64 51 12,40
Czempin 43 31 9,00
Czerwonak 18 1 4,70
Dopiewo 19 18 5,80
Gadki 20 15 4,70
Gniezno 53 50 12,40
Goleczewo 23 16 5,80
Granowo Nowotomyskie 42 38 10,00
Grodzisk WIkp. 55 50 12,40
Jarocin 77 67 14,50
Kiekrz 16 12 4,70
Kobylnica 16 13 4,70
Kostrzyn WIkp. 26 23 6,80
Koscian 56 41 11,20
Leszno 84 68 15,00
Lubon 11 6 4,00
Mieszkéw 71 60 14,50
Mosina 26 18 5,80
Murowana Goslina 35 24 6,80
Nekla 36 36 10,00
Nowy Tomysl 55 57 13,50
Oborniki WIkp. 41 30 8,00
Oborniki Wikp. Miasto 39 29 8,00
Opalenica 38 38 10,00
Owinska 24 16 5,80
Paledzie 14 13 4,70
Pamigtkowo 27 24 6,80
Pobiedziska 31 27 8,00
Poznan Antoninek 14 10 4,00
Poznan Debiec 6 3 4,00
Poznan Garbary 4 3 4,00
Poznan Gtéwny 0 0 0,00
Poznanh Gérczyn 5 4 3,00
Poznan Junikowo 9 8 4,00
Poznah Staroteka 9 4 3,00
Poznan Strzeszyn 12 9 4,00
Poznan Wschéd 7 5 4,00
Puszczykowo 17 12 4,70
Puszczykowko 21 14 4,70
Rogozno WIkp. 58 45 11,20
Rokietnica 21 17 5,80
Skoki 52 40 10,00
Stupca 73 71 15,00
Steszew 29 23 6,80
Strzatkowo 69 67 14,50
Swarzedz 17 13 4,70
Szamotuty 37 33 9,00
Szreniawa 20 15 4,70
Sroda WIkp. 42 33 9,00
Trzemeszno 67 66 14,50
Wagrowiec 67 57 13,50
Wronki 53 51 12,40
Wrzes$nia 49 49 12,40
Zielone Wzgérza 32 23 6,80

Zrédto: Opracowanie whasne
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Ryc. 18. Dostepnos¢ czasowa stacji Poznan Gtéwny

e  Badane stacje kolejowe

Linie kolejowe

l:l Powiaty

[ ]1-10min
[ |11-20min
[ 21-30min
P 31-40min
B 41 -50 min
B 51 - 50 min
B s -70min
B 7 -c0min
- ponad 80 min

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Ryc. 19. Dostepnosc fizyczna stacji Poznan Gtéwny

e Badane stacje kolejowe

- - Linie kolejowe
l:l Powiaty

[ ]1-10km

[ ]11-20km
[ ]21-30Kkm
[ ]31-40km
[ 41-50km
[ 51-60km
P 61-70km
- ponad 70 km

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Ryc. 20. Dostepnos¢ ekonomiczna stacji Poznan Gtéwny

e  Badane stacje kolejowe

Linie kolejowe

I:I Powiaty
[ Jo-2a
[ ]3-4=

[ s-6=
D 7-sx
P o-10z
-2z
B 3-142
B -6z
- ponad 16 zt

Zrédto: Opracowanie witasne
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Jak dowodzg przeprowadzone badania, stopien wykorzystania kolei w
aglomeracji poznanskiej jest nadal na niskim poziomie. Wyniki analiz przytoczonych w
rozdziale dotyczgcym struktury srodkéw transportu wyraznie wskazujg, ze liczba osob
podrozujgcych codziennie do pracy i szkoét kolejg jest szesciokrotnie nizsza niz ma to
miejsce w przypadku samochodu. Jest to rezultatem kilku czynnikdw, ktére zniechecajg
osoby do korzystania z tej formy transportu. Obok stabej dostepnosci przestrzenne;j
(braku lub ziej lokalizacji przystankéw), niskiej punktualnosci oraz ziego stanu
technicznego sktadow najwiekszym problemem wydaje sie by¢ zbyt niska liczba (a
przez to i czestotliwos¢) potgczen. W celu zdiagnozowania roli przewozow kolejowych w
aglomeracji przeprowadzono badanie przy wykorzystaniu kwestionariusza ankietowego.

Podstawowg informacjg jest czestotliwos¢ korzystania z oferty kolei w
aglomeracji poznanskiej. Na podstawie analizy odpowiedzi respondentdw mozna
dowiedzie¢ sie, ze z Srednio 66,1% mieszkancow aglomeracji korzysta z ustug
kolei. Statystycznie najwiecej osoéb podrézuje kolejg sporadycznie, sg to takze dojazdy
na wieksze odlegtosci. Badania wskazujg takze, ze 24,5% oséb podrézuje kolejami
regularnie, z czego 13,3% robi to co najmniej raz w tygodniu. Duze zréznicowanie
wynikéw widoczne jest w przypadku analizy motywu dojazdu. Zdecydowanie wieksza
jest czestotliwos¢ podrézowania kolejg osob dojezdzajgcych do szkét. Az 48,8%
ucznidw i studentéw korzysta regularnie z oferty kolei, bardzo maty jest takze odsetek
0so6b, ktére w ogole kolejg nie jezdzg (20%). W przypadku dojazdéw do pracy wyraznie
mozna dostrzec, ze czestotliwos¢ korzystania z ustug kolei jest duzo nizsza. Ciekawe
wyniki  przynosi analiza odpowiedzi o0 wykorzystanie kolei wg kryterium
administracyjnego. Poznaniacy wyraznie czesciej niz mieszkancy innych gmin
metropolii podrézujg kolejg raz w tygodniu lub raz w miesigcu. Najwiekszy wptyw
na ten wynik majg wyjazdy weekendowe do miejsc wypoczynku lub do rodziny. Duzo
nizszy jest natomiast odsetek osdb korzystajgcych z kolei codziennie. Badania
wskazujg, ze 69,5% mieszkancow miasta uzywa tego srodka transportu. W przypadku
mieszkancow powiatu poznanskiego i pozostatego obszaru duzo czesciej kolej
wykorzystywana byta w relacjach codziennych. Jednoczesnie mozna byto dostrzec
duzo nizszy udziat oséb podrézujgcych kolejg w ogole (49,8%). WsSrod oséb
ankietowanych na stacjach kolejowych, zgodnie z przypuszczeniami, zdecydowana

wiekszos¢ korzysta z ustug kolei codziennie (62,2%).
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Tab. 13. Czestotliwos¢ korzystania z ustug kolei w aglomeracji poznanskiej

L Grupy mieszkancow
Czestotliwosé

. L o : , Osoby Osoby

korzystania z ustug Oqsina Dojezdzajgcy | Dojezdzajgcy | Mieszkancy spoza ankietowane
kolei 9 do szkot do pracy Poznania poza .

Poznania | na stacjach

Niemalze codziennie 7,5% 11,6% 6,6% 3,8% 10,3% 62,2%

Raz w tygodniu 5,8% 14,0% 3,6% 10,5% 2,3% 13,2%

Raz w miesigcu 11,2% 23,2% 8,3% 19,4% 4.8% 8,7%

Bardzo rzadko 41,6% 31,1% 36,9% 35,8% 32,4% 12,1%

Nie korzysta wcale 33,9% 20,1% 44,5% 30,5% 50,2% 3,8%

Zrédto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012
Analizujgc wyniki wykorzystania kolei wg mieszkancow poszczegolnych gmin
aglomeracji mozna dostrzec, ze najczesciej z ustug przewoznikdw Kkolejowych

korzystajg mieszkancy Poznania. Najrzadziej natomiast transportem kolejowym
poruszajg sie osoby zamieszkujgce gmine Dopiewo, Murowana Goslina i Steszew.

Jedne z ciekawszych wynikdw mozna zauwazyé zestawiajgc dane dotyczace
odlegtosci miejsca zamieszkania od przystanku kolejowego oraz czestotliwosci
korzystania z ustug kolei. Okazuje sie, ze osoby mieszkajace do 1 km od najblizej
stacji kolejowej korzystajg z ustug kolei relatywnie najczesciej. Szczegdlnie duzy
jest udziat os6b dojezdzajgcych kolejg niemal codziennie. Warto jednakze podkresli¢,
ze wsrdéd mieszkancow terendw potozonych blisko przystankéw jest tez spore grono
0s0b, ktére z ustug kolei nie korzystajg w ogéle. Oznacza to, ze juz dzis istnieje duzy
potencjal zasobow pasazerskich do wykorzystania przez kolej metropolitalng. To
wiasnie przekonanie tych osob, mieszkajgcych blisko stacji i przystankéw, bedzie
stanowito podstawe sukcesu kolei metropolitalnej. Sprawne, konkurencyjne czasowo i
cenowo pofgczenia z pewnoscig sprawityby, ze czesc¢ z tych osdéb przekonatoby sie o
korzysciach wynikajgcych z oferty kolei. Wyniki badan wskazujg takze na duzy udziat
0sOb nie korzystajgcych z oferty przewoznikéw kolejowych mieszkajgcych powyzej 3
km od stacji.

Tab. 14 Czestotliwos¢ korzystania z ustug kolei wg odlegtosci miejsca zamieszkania od
stacji kolejowej w aglomeracji poznanskiej.

Odlegtosé miejsca Czestotliwosé korzystania z ustug kolei
zamieszkania od : ; :

przystanku cNofzr?earE?e Raz w tygodniu | Raz w miesigcu | Bardzo rzadko N'evl;é);fgSta

do 0,5 km 10,3% 12,6% 10,3% 28,2% 38,7%

0,5-1km 7,2% 8,5% 13,1% 34,6% 36,6%

1—2km 6,1% 8,2% 14,2% 34,7% 36,7%

2-3km 6,6% 6,6% 10,0% 37,9% 38,9%

3-5km 5,2% 5,2% 9,5% 37,1% 43,1%

powyzej 5 km 10,7% 2,9% 9,6% 29,8% 47,1%

Zrodto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

61




W ramach badania dostepnos$ci do stacji interesujgce rezultaty przyniosta analiza
odpowiedzi mieszkancow aglomeracji dotyczgcych wskazania najczestszej stacji
poczatkowej i docelowej podrozy. Badania przeprowadzono na reprezentatywnej grupie
badawczej oraz na grupie osob dojezdzajgcych kolejg codziennie. Wyniki potwierdzity,
ze w przypadku Poznania mamy do czynienia z wyrazng dominacja jednego
dworca kolejowego. Wigzato sie to nie tylko z dostepnoscig przestrzenng i
czasowgq stacji Poznan Gtéwny, ale przede wszystkim z mozliwoscia skorzystania
na wskazanym dworcu z wszystkich mozliwych kategorii pociggéw (regionalnych,
krajowych i miegdzynarodowych). Czynnikami, ktore réwniez determinowaty wybor
dworca gtéwnego byta mozliwos¢ zakupu biletu (co nie jest mozliwe na kazdej stacji w
miescie) oraz bardzo dobre skomunikowanie stacji z poznanskim systemem
transportowym. Wg wskazan oséb ankietowanych 81% mieszancow Poznania korzysta
w najwiekszym stopniu z dworca gtdwnego. Jako stacje docelowe mieszkancy
Poznania najczesciej wskazywali Gniezno, Warszawe, Wroctaw, Pobiedziska, Gdansk i
Ostréw Wielkopolski. Z uwagi jednakze na matg probe badawczg trudno przywigzywac
wage do wartosci procentowych poszczegdlnych stacji docelowych. Warto zwrocic
natomiast uwage, ze w wiekszosci sg to stacje potozone powyzej 50 km od Poznania,
zatem trudno méwi¢ w ich kontek$cie o dojazdach codziennych.

Dworzec Gtéwny w Poznaniu okazal sie by¢ takze najwazniejszg stacja
poczatkowag mieszkancéw powiatu poznanskiego. Oznacza to, ze wiele oséb
korzystajgcych z kolei mieszkajgcych na obszarze powiatu traktuje te forme transportu
bardziej w kontekscie potgczen dalekobieznych. Pozostate wskazania stacji
poczgtkowych sg pochodng migracji wahadtowych. Podobnie ma sie sytuacja ze
wskazanymi przez mieszkancéw powiatu stacjami docelowymi. Obok Poznania, ktéry
stanowi cel dojazdow wahadtowych pojawiajg sie w zestawieniu takze Warszawa,
Wroctaw, Szczecin, czy Bydgoszcz.

Aby zdiagnozowac¢ faktyczne wykorzystanie poszczegodlnych stacji kolejowych w
dojazdach codziennych przeanalizowano wskazania lokalizacji poczatkowych i
docelowych oséb dojezdzajacych kolejga codziennie. Rezultaty w duzej mierze
korespondujg z wynikami wymiany pasazerskiej na dworcach w strone Poznania
opisanych w rozdziale 3 niniejszej ekspertyzy. Obok dworca Poznan Gtéwny duzy
odsetek osdb korzysta ze stacji w powiecie poznanskim i poza nim. Z kolei jako stacja
docelowa najczesciej wymieniane sg obok Poznania osrodki dojazdoéw do pracy i szkét

w regionie, takie jak Leszno, Gniezno, Grodzisk WIkp. czy Wrzesnia.
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Tab. 15. Deklarowane najczestsze stacje poczatkowe i docelowe mieszkancow
aglomeracji poznanskiej

Mieszkancy Poznania

Stacja poczagtkowa Stacja docelowa Druga stacja docelowa
Poznan Gtéwny 81,6% Gniezno 6,2% Wroctaw 13,2%
Poznan Starofeka 4,4% Warszawa 5,6% Warszawa 7,7%
Poznan Garbary 3,2% Wroctaw 4,7% Gdansk 5,5%
Poznan Wschod 3,2% Poznan Gtéwny 4,7% Ostrow Wikp. 5,5%
Poznan Debiec 1,5% Pobiedziska 3,8% Poznan Gtéwny 4,4%

Mieszkancy powiatu poznanskiego i pozostatego obszaru

Stacja poczgtkowa Stacja docelowa Druga stacja docelowa
Poznan Gtéwny 36,4% Poznanh Gtéwny 39,9% Poznanh Gtéwny 15,7%
Kostrzyn WIkp. 6,6% Warszawa 6,1% Wroctaw 9,6%
Mosina 5,3% Gniezno 5,5% Warszawa 9,6%
Kornik 5,3% Wroctaw 4,8% Gniezno 7,2%
Rokietnica 4,7% Szczecin 2,9% Poznan Garbary 4,8%
Pobiedziska 3,8% Pita 2,3% Kotobrzeg 3,6%
Swarzedz 3,1% Bydgoszcz 1,9% Gdansk 3,6%

Osoby dojezdzajgce codziennie koleja do pracy i szkoly

Stacja poczagtkowa Stacja docelowa Druga stacja docelowa
Poznan Gtéwny 5,0% Poznan Gtéwny 52,0% Poznan Gtéwny 36,2%
Pobiedziska 4,8% Poznan Garbary 4,8% Poznan Garbary 11,0%
Kostrzyn Wikp. 4,2% Leszno 2,6% Wolsztyn 5,5%
Mosina 4,2% Poznanh Gérczyn 2,6% Poznan Debiec 3,1%
Szamotuty 3,4% Gniezno 2,6% Opalenica 3,1%
Rokietnica 3,4% Poznan Wschéd 2,0% Poznan Antoninek 2,4%
Wronki 3,2% Grodzisk WIkp. 2,0% Poznan Goérczyn 2,4%
Buk 2,6% Wrzeénia 1,8% Poznan Wschéd 2,4%
Wrzesnia 2,4% Poznan Debiec 1,8% Swarzedz 2,4%
Murowana Goslina 2,4% Swarzedz 1,6% Poznan Wola 2,4%

Zrodto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Jedng z najistotniejszych informacji, ktéra pozwala na rozpoznanie charakteru
przemieszczen przy wykorzystaniu kolei jest okreslenie sredniej odlegtosci podrézy.
Analiza odpowiedzi oséb ankietowanych wskazuje, ze srednia odlegtos¢ wszystkich
podrozy kolejg mieszkancéw aglomeracji wynosi okoto 93 km. Oczywiscie dotyczy
to przemieszczen dokonywanych wszystkimi typami i kategoriami pociggow. W
strukturze dtugosci podrézy przewazajg przemieszczenia na odlegtos¢ powyzej 100 km,
ktorych jest 47,3%. Statystycznie troche krotsze sg podroze osob dojezdzajgcych do
szkét i na uczelnie, a zatem ucznidw i studentow. Osoby pracujgce najczesciej
dojezdzajg kolejg na srednig odlegtos¢ 95,7 km. Duze zréznicowanie wynikdw przynosi
analiza dlugosci podrozy mieszkancoéw Poznania i pozostatych obszaréw badanych.
Poznaniacy czesciej niz pozostali mieszkancy powiatu przemieszczajg sie¢ na

dalsze odlegtosci, zatem odlegtos¢ ich sSredniej podrézy jest wyraznie wigksza. Z
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kolei wsrod mieszkancéw powiatu poznanskiego dominujg przemieszczenia w
granicach 15 - 30 km. O witasciwej odlegtosci dojazdéw codziennych przekonuja
wyniki badan respondentéw na stacjach, z ktérych zdecydowana wiekszos¢
stanowily osoby dojezdzajace koleja codziennie. Srednia odlegto$é dojazdu
wyniosta niecate 32,8 km. W strukturze dtugosci przewazaty dojazdy na odlegtos¢ 15 -
30 oraz 30 — 50 km. Interesujgce okazaty sie byé rezultaty deklarowanej odlegtosci
podrozy wg opinii mieszkancow poszczegolnych gmin aglomeracji. Najwiekszy odsetek
0sob dojezdzajgcych powyzej 100 km charakteryzowat mieszkancow Suchego Lasu,
Lubonia, Komornik i Poznania. Stosunkowo najkrotsze podréze odbywali mieszkancy

gminy Kostrzyn WIlkp., Dopiewo, Murowana Goslina, Pobiedziska i Rokietnica.

Tab. 16. Deklarowana odlegtosc¢ podrozy kolejg mieszkancoéw aglomeracji poznanskiej

Grupy mieszkahncéw
Odlegllc:sc Podrozy ) - _ Mieszkarcy Osoby Qsoby
oleja Ogodlna Uczniowie Pracujacy = . spoza | ankietowane
oznania ; ;
Poznania| na stacjach
do 5 km 0,8% 0,3% 1,2% 0,9% 0,7% 2,4%
5—-15km 4,1% 4,9% 3,2% 2,7% 6,0% 18,9%
15 —30 km 16,8% 17,7% 16,3% 7,5% 28,5% 27,9%
30 — 50 km 14,9% 13,1% 13,8% 11,2% 19,5% 30,3%
50 — 100 km 15,9% 20,7% 16,0% 23,6% 6,4% 14,8%
powyzej 100 km 47,3% 43,2% 49,5% 54,1% 38,9% 5,7%
Srednia odlegto$¢ 93 km 90,1 km 95,7 km 105,2 km | 77,9 km 32,8 km

Zrédto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Bardzo istotng zaleznos¢ mozna dostrzec analizujgc zestawienie deklarowanej
czestotliwosci korzystania z ustug kolei oraz wskazywanych przez ankietowanych
odlegtosci podrozy kolejg. Okazuje sie, ze zdecydowana wiekszosé¢ (65,8%) osob
korzystajacych codziennie z ustug kolei dojezdza nig na odlegtos¢ 15 — 30 km.
Spory odsetek (17,7%) oséb przemieszcza sie takze w granicach 30 — 50 km. Podréze
na odlegtos¢ wiekszg niz 50 km sg sporadyczne i wg danych pochodzgcych z wywiadu
kwestionariuszowego stanowig niewielki odsetek. Z kolei dojazdy raz w tygodniu i raz
w miesigcu w duzym stopniu maja miejsce na odlegtosé powyzej 50 km. Osoby,
ktore deklaruja, ze korzystaja z ustug kolei bardzo rzadko w zdecydowanej
wiekszosci udajg sie¢ w podroz na odlegtos¢ wiekszg niz 100 km. Na postawie
analizy niniejszych danych mozna wywnioskowa¢, ze w przypadku dojazdow
codziennych osobami najczesciej podrozujgcymi codziennie sg uczniowie szkot
ponadgimnazjalnych, studenci (na studiach dziennych stacjonarnych) oraz osoby

pracujgce. Z kolei osoby korzystajgce z ustug kolei raz w tygodniu lub miesigcu to
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najczesciej osoby dojezdzajgce po ustugi (najczesciej zakupy) oraz w celach
edukacyjnych (studenci studiow niestacjonarnych, podyplomowych). W przypadku
dojazdow rzadszych, najczesciej mamy do czynienia z podrézami okazjonalnymi.

Tab. 17. Deklarowana czestotliwos¢ korzystania z ustug kolei wg odlegtosci podrozy
mieszkancow aglomeracji poznanskiej

x o . Czestotliwos¢ korzystania z ustug kolei
Odlegtos¢ podrozy kolejg
Niemalze codziennie | Raz w tygodniu | Raz w miesigcu | Bardzo rzadko

do 5 km 1,4% 1,6% 1,6% 1,0%
5-15km 10,0% 51% 0,8% 2,9%
15—-30 km 65,8% 16,9% 12,5% 6,5%
30 — 50 km 17,7% 12,3% 17,2% 14,3%
50 — 100 km 2,5% 29,2% 22,7% 14,0%
powyzej 100 km 2,5% 33,9% 45,3% 61,3%

Zrodto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Ryc. 21. Deklarowana czestotliwos¢ korzystania z ustug kolei wg odlegtosci podrozy
mieszkancow aglomeracji poznanskiej

B Niemalze codziennie
W Raz w tygodniu
Raz w miesigcu

[ ]
70,00% Bardzo rzadko

60,00%
50,00%

40,00%

30,00%

20,00%

10,00% . I
0,00% === = L - H

do 5 km 5-15km 15-30km 30-50km 50 - 100 km powyzej 100 km

Zrodto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Analiza sposobu dotarcia na stacje kolejowe oséb mieszkajgcych na obszarze
metropolii potwierdza, ze najczestszym srodkiem transportu jest samochéd (40,1%)
oraz tramwaj (35,6%). Co wazne az 34% ankietowanych dojezdzajgcych na stacje
autem to osoby, ktére sg pasazerami samochodéw (nie kierowcami). Duza grupa

0s6b dociera takze na stacje kolejowg autobusem miejskim lub gminnym oraz pieszo.
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W przypadku miasta Poznania dominujagcym srodkiem transportu w dojazdach do
stacji jest tramwaj (64,4%). W powiecie poznanskim najczesciej na stacje
dojezdza sie samochodem jako pasazer (46,4%), lub dochodzi sie pieszo (36,1%).
Ws$&rdd osdb, ktore mieszkajg do 1 km od stacji podstawowym sposobem dotarcia na
przystanek jest spacer. Rownie wielu ankietowanych wskazato dojazd samochodem
jako pasazer oraz komunikacje miejskg. W przypadku oséb mieszkajgcych w granicach
1 — 5 km od przystanku najczesciej uzywanym srodkiem transportu byta komunikacja
miejska (gtdwnie tramwaj). Na obszarze powiatu i pozostatych gmin metropolii
najwiekszy odsetek osob dojezdzat samochodem jako pasazer. Na dojazdach powyzej
5 km najwieksze znaczenie miat samochdd.

Analizujgc znaczenie kolei w przemieszczeniach na obszarze metropolitalnym
Poznania, warto podjg¢ prébe zidentyfikowania najwiekszych wad i problemoéw
funkcjonowania tego srodka transportu w regionie. Uchwycenie wagi tych problemow z
punktu widzenia pasazera jest podstawowym dziataniem majgcym na celu
doprowadzenie do poprawy jakosci ustug. Wyniki badan wskazujg, ze istnieje kilka
czynnikdw, ktore zdaniem pasazerow wptywajg niekorzystnie na sytuacje kolei w
Wielkopolsce. Wsrod zaproponowanych w wywiadzie kwestionariuszowym odpowiedzi
najwiecej mieszkancow wskazato na problem zlego stanu technicznego i czystosci
sktadow (47,8%). Niewiele mniej oséb pokredlito, ze problemem jest niska
czestotliwos¢ kursowania pociagéw (42,8%), wiele gtoséw wskazywato tez na
problem dostepnosci przestrzennej przystankéw kolejowych (41,5%).

Co wazne inne problemy identyfikowali mieszkancy Poznania, a inne mieszkancy
powiatu poznanskiego i pozostatego obszaru. Poznaniacy wskazywali wyraznie na 3
gidwne problemy, tj. zly stan techniczny i czystos¢ skladéw (62,8%), niska
czestotliwos¢ kursowania (55,2%) oraz niedostateczny komfort w trakcie podrozy
(53,3%). Z kolei mieszkancy powiatu podkreslali zupetnie inne kwestie.
Podstawowym problemem okazal si¢ by¢ staby dostep do przystanku
kolejowego, ktory wskazato 50,1% respondentéw. Innymi kwestiami, ktore
wymieniali mieszkancy powiatu byta wysoka cena biletu (44,1%) oraz niska
punktualnos¢ pociagow. Warto podkreslié, ze zaledwie 8% mieszkancéw tego
obszaru podkreslito, ze przeszkadza im brak mozliwosci zaparkowania
samochodu przy stacji. Warto sie zatem zastanowi¢ czy lokalizacjg parkingdw P&R w
okolicy kazdego przystanku jest ekonomicznie uzasadniona i niezbedna dla realizacji

projektu. Wyniki badan wyraznie dowodza, ze mieszkancy bardziej niz parkingu
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przy stacji oczekuja lokalizacji przystanku na linii kolejowej potozonego blizej ich
miejsc zamieszkania. Interesujgce wyniki przynoszg tez analizy odpowiedzi z uwagi na
czestotliwos¢ podrézowania kolejg. Okazuje sie, ze osobom, ktére podrozujg czesto
koleja, najbardziej przeszkadza niska czestotliwosé kursowania oraz zly stan
techniczny i czystosé pociagow. Z kolei osoby, ktére w ogodle nie korzystaja z
ustug przewoznikéw kolejowych wskazuja jako gtéwny problem staby dostep do

przystanku kolejowego oraz zty stan techniczny i czystos¢ sktadow.
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ll. KIERUNKI | WIELKOSC PRZEMIESZCZEN PASAZERSKICH NA
LINIACH KOLEJOWYCH W AGLOMERACJI POZNANSKIEJ | W JEJ
SASIEDZTWIE

3.1. Wymiana pasazerska na gtéwnych stacjach kolejowych aglomeraciji

Jednym z najwazniejszych celéw niniejszego opracowania jest przedstawienie
diagnozy funkcjonowania regionalnych przewozéw kolejowych. Informacjg, ktéra w
czytelny sposob prezentuje aktualne wykorzystanie kolei w ruchu regionalnym sg dane
dotyczgce wielkosci wymiany pasazerskiej. Podstawe rozwazan stanowig badania
przeprowadzono na 56 stacjach i przystankach kolejowych aglomeraciji i regionu. Ich
celem bylo uzyskanie informacji o liczbie oséb wsiadajgcych do pociggéw w strone
Poznania, co z kolei pozwolito na oszacowanie potokow pasazerskich na
poszczegolnych liniach kolejowych.

Badania dowiodty, ze zdecydowanie najwieksza wymiana pasazeréw ma
miejsce na obszarze miasta Poznania. Przez dworzec Poznan Giéwny w ciggu
dobry przewija sie tgcznie ponad 34 tys. osob. Oznacza to, ze w poréwnaniu z
poprzednimi dostepnymi badaniami opublikowanymi w ,Analizie zapotrzebowania na
pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu komunikacyjnym linii kolejowych w
wojewodztwie wielkopolskim pod katem zaspokojenia potrzeb przewozowych przez
Srodki transportu” liczba pasazerow pociggow regionalnych jest wyzsza o ponad 4 tys.
oséb. Wzrost dotyczy zarowno liczby pasazerow wysiadajgcych na stacji Poznan
Gtowny (3 tys.) jak i liczby osdb wsiadajgcych do pociggdéw (1 tys.). Poza najwiekszym
dworcem regionu istotne znaczenie na obszarze miasta Poznania majg stacje kolejowe
znajdujgce sie w dzielnicach miasta. Ich rola ogranicza sie jednak do funkcji dworca
docelowego dla 0séb przyjezdzajacych z regionu. Swiadczy o tym bardzo niewielka
liczba pasazerow wsiadajgcych tych stacjach do pociggdw w kierunku dworca
gtdbwnego. Szczegdlnie na tym tle wyrdzniajg sie dwie stacje: Poznan Debiec i Poznan
Garbary (tabela 181 19). Oba dworce mozna okresli¢ jako wezty przesiadkowe w
relacjach kolej — komunikacja zbiorowa (gtéwnie miejska). Z tego tez wzgledu osoby
docierajgce do pracy lub na uczelnie mogg skorzysta¢ z transportu zbiorowego juz na
dworcu dzielnicowym. Warto w tym miejscu takze wspomniec, ze w przypadku miejsc
nauki, czesto juz na etapie wyboru placowki oswiatowej przez dang osobe (najczesciej

dotyczy to szkoty sredniej) dokonuje sie selekcji sposrod szkét potozonych w okolicach
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tych dworcow, zarowno na Debcu jak i na Garbarach. Oba dworce obstugujg dziennie
ponad 2 tys. pasazerdw kolei, co jest znaczgcym odsetkiem liczby oséb korzystajgcych
z ustug tego srodka transportu. Istotne cho¢ mniejsze znaczenie maja stacje Poznan
Staroleka, Poznan Garbary i Poznan Wschéd. Szczegdlnie ta ostatnia stacja jest
predestynowana do bycia waznym weztem przesiadkowym. Stanie sie tak zapewne po
oddaniu linii tramwajowej konczacej sie petla w okolicach dworca. Duzo mniejszg
wymiang pasazerskg charakteryzujg sie stacje w Luboniu, Swarzedzu, Antoninku i
Strzeszynie. Niewielkie znaczenie w ruchu pasazerskim ma rowniez przystanek Poznan
Debina.

Poza Poznaniem najwieksza wymiang pasazerska skladéw jadacych w
kierunku stolicy regionu cechujg sie duze miasta powiatowe potozone na
gtéownych szlakach kolejowych Polski: Leszno, Gniezno i Wrzesnia. Na pierwszych
dwoch stacjach do pociggow w strone Poznania wsiada ponad 2 tys. oséb na dobe, w
przypadku Wrzesni liczba ta osigga ponad 1,8 tys. pasazeréw. Duze dojazdy majg
miejsce takze z Kosciana, Jarocina, Czempinia, Srody Wielkopolskiej, Szamotut i
Wagrowca.

Tab. 18. Liczba osob wsiadajgcych na stacjach do pociggdéw jadgcych ze stacji Poznan
Gtowny

ormystanku | 00800 | G0y | Gaoo | 70 | 200 | PO2000 | Spgp
Poznan Strzeszyn 3 4 2 10 6 3 28
Poznan Garbary 127 67 128 279 480 153 1234
Poznan Wschad 12 31 92 145 89 34 403
Poznan Antoninek 10 4 2 25 8 3 52
Swarzedz 27 10 5 35 21 4 102
Poznan Staroteka 122 123 59 31 14 32 381
Lubon 120 98 21 13 8 3 263
Poznanh Debiec 534 421 123 45 23 32 1178
Poznan Gorczyn 112 56 12 23 18 19 240

Zrodto: Pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego 2012

Tab. 19. Liczba os6b wysiadajgcych na stacjach z pociggow jadacych do stacji Poznan

Gtowny
Nervstanky | Do®00 | ST | oo | tmoo | o0 | PO20:00 | gy | Suma

Poznan Strzeszyn 13 1" 2 3 1 1 31 59
Poznan Garbary 322 245 197 165 89 45 1063 2297
Poznan Wschdéd 137 110 79 32 24 16 398 801
Poznanh Antoninek 30 2 4 4 6 4 50 102
Swarzedz 41 17 25 12 20 5 120 222
Poznan Staroteka 60 10 31 112 89 34 336 717
Lubon 5 23 12 132 87 23 282 545
Poznan Debiec 54 24 37 432 473 143 1163 2341
Poznan Gérczyn 7 13 1 168 81 23 303 543

Zrodto: Pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego 2012
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Tab. 20. Liczba os6b wsiadajgcych do pociggéow w kierunku Poznania

" 8:00 — 11:00— | 14:00- | 17:00 — Suma
Nazwa stacji lub przystanku Do 8:00 11:00 14-00 17:00 20:00 Po 20:00 24h
Biskupice WIkp. 294 93 15 43 23 8 476
Buk 200 112 17 22 18 14 383
Chocicza 54 121 119 3 32 23 352
Czempin 547 139 29 29 25 19 788
Czerwonak 35 9 2 2 3 1 64
Dopiewo 127 52 8 10 12 6 215
Gadki 17 5 5 1 14 0 42
Gniezno 438 218 126 205 64 29 1080
Goleczewo 3 0 0 1 0 0 4
Granowo Nowotomyskie 42 11 12 5 0 0 67
Grodzisk WIkp. 61 21 51 31 0 17 181
Jarocin 427 71 78 27 58 16 678
Kiekrz 22 8 2 7 2 0 41
Kobylnica 54 24 10 15 5 1 109
Kostrzyn WIkp. 587 129 38 48 18 7 827
Koécian 401 66 34 34 56 16 607
Leszno 326 70 131 263 179 32 992
Lubon 35 12 11 9 13 5 85
Mieszkéw 69 17 3 8 10 2 110
Mosina 463 138 91 62 41 26 821
Murowana Goslina 119 17 8 8 7 4 163
Nekla 57 28 1 15 3 1 105
Nowy Tomysl 156 59 26 100 50 58 449
Oborniki Wikp. 46 5 6 4 8 1 70
Oborniki Wikp. Miasto 207 106 50 17 26 4 410
Opalenica 262 83 34 83 42 18 522
Owinska 39 15 0 2 3 1 60
Paledzie 134 31 9 14 10 2 200
Pamigtkowo 101 18 15 10 6 2 152
Pobiedziska 552 214 59 192 22 8 1047
Poznan Antoninek 7 3 3 21 6 1 40
Poznan Debiec 26 4 4 8 1" 3 56
Poznan Garbary 6 2 2 5 1 0 16
Poznan Gtéwny — wymiana pasazerska 7611 3980 1884 1930 1670 694 17769
Poznan Gérczyn 3 0 3 17 0 0 23
Poznanh Junikowo 49 19 4 23 3 2 100
Poznanh Staroteka 9 3 1 3 2 1 19
Poznan Strzeszyn 10 2 0 0 0 0 12
Poznah Wschéd 13 4 4 26 10 2 59
Puszczykowo 50 8 10 31 21 2 122
Puszczykowko 238 95 70 56 25 10 494
Rogozno WIkp. 134 38 27 17 6 7 229
Rokietnica 88 49 8 16 19 4 184
Skoki 109 38 14 7 9 5 182
Stupca 103 22 5 21 2 3 156
Steszew 109 15 9 12 0 3 148
Strzatkowo 90 6 9 9 1 0 117
Swarzedz 78 22 10 80 65 30 285
Szamotuty 300 103 52 57 45 13 570
Szreniawa 10 3 0 4 0 1 18
Sroda Wikp. 373 59 35 61 24 9 552
Trzemeszno 72 31 40 144 55 43 385
Wagrowiec 196 83 51 112 56 27 525
Wronki 193 46 41 97 48 10 435
Wrzesnia 501 145 73 154 34 11 918
Zielone Wzgorza 57 23 8 3 3 0 94

Zrédto: Pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego 2012
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Tab. 21. Liczba os6b wysiadajgcych z pociggow przyjezdzajgcych z Poznania

Nazwa stacji lub przystanku Do 8:00 — | 11:00 — | 14:00 — | 17:00 — Po Suma Suma
8:00 11:00 | 14:00 | 17:00 | 20:00 | 20:00 24h
Biskupice WIkp. 21 14 37 191 37 24 324 800
Buk 37 12 35 163 90 15 352 735
Chocicza 23 51 43 219 12 0 348 700
Czempin 31 16 35 344 109 98 633 1421
Czerwonak 1 0 3 25 12 2 43 107
Dopiewo 10 16 16 100 57 11 210 425
Gadki 4 5 1 10 25 5 50 92
Gniezno 242 88 173 230 116 67 916 1996
Goleczewo 0 1 0 1 3 0 5 9
Granowo Nowotomyskie 5 1 0 24 21 21 72 139
Grodzisk WIkp. 101 23 0 60 28 24 236 417
Jarocin 85 47 78 178 209 61 658 1336
Kiekrz 4 4 1 13 15 1 38 79
Kobylnica 11 6 7 24 25 13 86 195
Kostrzyn WIkp. 17 46 84 270 95 65 577 1404
Koécian 67 43 53 360 108 66 697 1304
Leszno 512 163 78 191 235 108 1287 2279
Lubon 16 6 10 29 21 3 85 170
Mieszkdéw 12 10 21 31 44 43 167 277
Mosina 37 40 100 431 195 80 883 1704
Murowana Goslina 4 9 12 73 34 10 142 305
Nekla 13 4 6 33 43 7 106 211
Nowy Tomysl 80 21 58 78 135 59 431 880
Oborniki Wikp. 2 1 6 22 12 7 50 120
Oborniki Wikp. Miasto 10 9 50 133 92 49 343 753
Opalenica 38 9 69 215 186 63 580 1102
Owinska 2 3 2 25 9 5 46 106
Paledzie 7 7 10 64 81 27 196 396
Pamigtkowo 2 1 4 78 39 20 146 298
Pobiedziska 31 15 142 433 324 45 990 2037
Poznanh Antoninek 28 0 5 3 7 3 46 86
Poznan Debiec 12 1 7 15 9 5 49 105
Poznan Garbary 10 2 3 4 8 4 31 47
Poznan Gléwny — wymiana pasazerska 1393 1012 2158 6355 3889 1560| 16367 34136
Poznanh Gérczyn 16 3 7 4 3 0 33 56
Poznah Junikowo 16 2 2 33 30 0 83 183
Poznan Starofeka 20 3 0 5 4 2 34 53
Poznan Strzeszyn 5 0 2 3 0 0 10 22
Poznan Wschod 49 2 9 11 10 9 90 149
Puszczykowo 15 2 13 53 23 3 109 231
Puszczykowko 23 23 30 222 123 32 469 963
Rogozno WIkp. 10 2 35 36 117 27 227 456
Rokietnica 3 5 3 89 74 21 195 379
Skoki 8 8 21 98 42 13 190 372
Stupca 5 3 26 57 58 16 165 321
Steszew 8 6 0 75 22 9 120 268
Strzatkowo 1 4 21 58 31 5 120 237
Swarzedz 82 17 41 38 64 14 256 541
Szamotuty 42 34 33 271 204 51 634 1204
Szreniawa 0 1 0 9 8 0 18 36
Sroda WIkp. 28 19 60 234 210 74 625 1177
Trzemeszno 17 11 19 114 42 26 229 614
Wagrowiec 86 46 44 174 93 71 514 1039
Wronki 69 24 31 182 94 22 412 847
Wrzesnia 123 54 78 247 276 96 874 1792
Zielone Wzgérza 1 5 2 37 24 8 77 171

Zrédto: Pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego 2012
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Ryc. 22. Liczba oséb wsiadajgcych do pociggéw i wysiadajgcych z pociggow w
relacjach z Poznaniem

Wagrowiec

Trzelneszno
Gniezno

Strzatkowo
Stupca

= 10 - Wyjezdzajgcy do Poznania
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Zrodto: Pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego 2012

72



Ryc. 23. Liczba oséb dojezdzajgcych do Poznania i wysiadajgcych/wsiadajgcych na
innych stacjach niz Poznan Gtéwny
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Zrodto: Pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego 2012
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Szczegolnie istotne dla rozwoju kolei metropolitalnych jest wykorzystanie kolei
jako srodka transportu przez osoby zamieszkujgce obszar bezposredniego suburbium
miasta Poznania (w tym przypadku gtéwnie powiatu poznanskiego). Z uwagi na dobrze
rozwiniety system transportu zbiorowego oraz niskg w stosunku do komunikaciji
miejskiej czestotliwos¢ kursowania na obszarze miasta Poznania kolej regionalna nie
jest wykorzystywana w przemieszczeniach ludnosci pomiedzy dzielnicami. Ze wzgledu
na mozliwos¢ szybkiego dojazdu do centrum miasta i niski koszt transportu, kolej
powinna stanowi¢ atrakcyjng oferte dla bezposredniego zaplecza miasta.
Wykorzystanie kolei regionalnych w powiecie poznanskim jest zréznicowane i
zalezy od wielu czynnikéw, z ktérych najwazniejsze jest zagospodarowanie
przestrzenne. Czes¢ linii kolejowych zlokalizowana jest z dala od zabudowy
mieszkaniowej, co w wielkim stopniu uniemozliwia jej petne wykorzystanie.
Ponadto na wykorzystanie kolei jako srodka transportu ma wplyw takze jakos¢
drogi prowadzacej rownolegle do Poznania (im lepsza droga tym mniejszy zysk
czasowy przy korzystaniu z ustug transportu szynowego). Innymi czynnikami
lezagcymi juz bezposrednio po stronie kolei jest stan techniczny linii, liczba i
lokalizacja przystankéw, czestotliwosé kursowania pociggow czy tez jakosé
taboru.

Analizujgc wymiane pasazerskg w pociggach prowadzgcych do Poznania na
stacjach i przystankach w powiecie poznanskim nalezy wyraznie wskaza¢ na duze
zroznicowanie pod wzgledem liczby pasazerow na poszczegolnych liniach kolejowych.
Najwiecej osdb z obszaru powiatu wsiada do pociggdw w strone Poznania na stacji
Pobiedziska, z ktorej tgcznie korzysta ponad 2 tys. pasazerdw podrozujgcych w
kierunku metropolii. Bardzo duzy udziat liczby pasazeréw wykazuje takze znajdujgca sie
na tej samej linii kolejowej 353 stacja Biskupice WIlkp. (800 oséb w ciggu doby). W

poréwnaniu do danych prezentowanych w ,Analizie....” z 2010 roku oznacza to w
przypadku obu stacji wzrost liczby pasazeréw o ponad 10%. Wazng stacjg na linii jest
takze Kobylnica.

Duza liczba pasazerow korzysta z ustug kolei regionalnych na stacjach
potozonych na linii nr 3 (Warszawa — Frankfurt nad Odrg). Szczegdlnie intensywna
wymiana pasazeréw ma miejsce od strony Warszawy. Obok duzej liczby pasazeréw z
Wrzeséni wyrdznia sie takze liczba oséb korzystajgcych ze stacji Kostrzyn Wikp. W ciggu
doby wsiada i wysiada na tej stacji tacznie ponad 1,4 tys. oséb co oznacza wzrost liczby

pasazerow w porownaniu z ostatnim badaniem o ponad 200 osdb. Istotng stacjg na tym

74



szlaku jest takze Swarzedz. W przypadku tego miasta mozna dostrzec duzy
niewykorzystany potencjat kolei regionalnej w relacjach z Poznaniem (szczegodlnie
komunikacyjnym centrum miasta, tj. Dworcem Giéwnym i Rondem Kaponiera).

Ryc. 24. Liczba oséb wyjezdzajgcych do Poznania i przyjezdzajgcych z Poznania
wsiadajgca do pociggdéw regionalnych na stacji Biskupice WIkp.
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Zrédto: Pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego 2012

Ryc. 25. Liczba oséb wyjezdzajgcych do Poznania i przyjezdzajgcych z Poznania
wsiadajgca do pociggdéw regionalnych na stacji Kostrzyn WIkp.
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Bardzo intensywnie pod wzgledem liczby pasazerow rozwija sie linia nr 3 na
odcinku pomiedzy Nowym Tomyslem i Poznaniem. Najwieksza wymiana
pasazerska na tej linii cechuje znajdujgcg sie poza granicami powiatu poznanskiego
Opalenice. Na obszarze powiatu poznanskiego duzg liczbg pasazeréw podrézujgcych w
kierunku Poznania wyrézniajg sie: Buk, Dopiewo i Paledzie. W przypadku Buku wydaje
sie to by¢ potencjat nie do konca wykorzystany. Z uwagi na sporg odlegtos¢ pomiedzy
centrum miasta a dworcem kolejowym wielu pasazerow korzysta z czesto kursujgcych
do Poznania autobusdéw PKS. Liczba os6b wsiadajgcych i wysiadajgcych na stacji w
Buku szacowana jest na 700 oséb. Innym przypadkiem sg przystanki w Dopiewie i
Paledziu. Z uwagi na bardzo intensywny rozwoj zabudowy na obszarze gminy (przy
czym duzy udziat ma zabudowa w promieniu do 1 km od stacji) wyraznie mozna
zauwazyc¢ duzy wzrost liczby pasazerdw korzystajgcych z tych przystankéow w relacjach
z Poznaniem. Przyktadem niemalze modelowego osiedla potozonego przy linii kolejowej
jest Paledzie (oraz potozona po drugiej stronie linii kolejowej Dabréwka). Dzieki bliskiej
odlegtosci do przystanku liczba pasazeréw w Paledziu wzrosta w poréwnaniu z ostatnim
badaniem ponad dwukrotnie. Duzy wzrost miat miejsce rowniez w Dopiewie. Wyraznie
zatem widaé¢, ze linia ta ma bardzo duzy potencjat rozwojowy. Wptywa na to
niewatpliwie réwniez bardzo dobry stan techniczny szlaku, co ma swoje przetozenie na
czas jazdy. W przypadku Buku i Dopiewa nalezatoby sie zastanowi¢ nad budowg
parkingdbw P&R, ktére niewatpliwie poprawityby dostepnosé¢ kolei regionalnej dla oséb
mieszkajgcych w miejscowosciach potozonych dalej od linii kolejowe;.

Ryc. 26 Liczba osob wyjezdzajgcych do Poznania i przyjezdzajgcych z Poznania
wsiadajgca do pociggdéw regionalnych na stacji Paledzie.
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Jak wskazujg wyniki badan najintensywniejsze wykorzystanie kolei w
codziennych dojazdach ma miejsce na linii 271 w kierunku Leszna. Niewatpliwie
najwiekszy wptyw na ten stan ma geste rozmieszenie zabudowy mieszkaniowej wokot
tego szlaku, oraz brak dobrej alternatywy w postaci szybkiego potgczenia drogowego.
Najwiekszg wymiane pasazerska na tej linii, nie liczgc wymienionych juz osrodkéw
powiatowych jak Leszno czy Koscian, ma Czempin. Bardzo duzy udziat osob
dojezdzajgcych do Poznania ma miejsce z obszaru powiatu poznanskiego. Szczegdlnie
duze potoki podréznych docierajg z Mosiny (1,7 tys. oséb na dobe) co oznacza
niewielki spadek liczby osob korzystajgcych z kolei na tej linii. Zmniejszenie liczby
pasazerow miato miejsce takze w przypadku Kosciana i Leszna. Przyczyng tego stanu
moze by¢ bardzo zty stan techniczny linii co wigze sie z dluzszym czasem podrozy
(dojazd z Poznania do Leszna trwa dzi$ az 84 minuty). W przypadku Puszczykowa i
Puszczykdéwka liczba osob korzystajgcych z kolei nie zmienita sie. Szczegdlnie duze
dojazdy majg miejsce z Puszczykéwka (prawie 1 tys. pasazerow w obu kierunkach na
dobe). Wazng stacjg na szlaku jest rowniez stacja Lubon, ktéra petni zardwno funkcje
miejsca rozpoczecia podrozy do Poznania, jak i jest punktem docelowym dla
mieszkancow regionu. Badania dowiodty, ze liczba osob docierajgcych do stacji Lubon
jako miejsca pracy i szkoty jest ponad trzykrotnie wieksza, niz liczba osob wsiadajgca w
Luboniu w pociagi w kierunku Poznania. Ostatnig wazng stacjg na tej linii jest omoéwiony
juz wczesniej Poznan Debiec, ktéry petni role dworca koncowego dla ponad 2,2 tys.
0s6b przyjezdzajgcych do Poznania z regionu.

Ryc. 27 Liczba oséb wyjezdzajgcych i przyjezdzajgcych z Poznania Gtéwnego oraz

liczba osob wysiadajgcych i wsiadajgcych do pociggow wyjezdzajgcych z miasta na
stacji Poznan Debiec.
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Wazng role w systemie kolei regionalnych odgrywa takze linia 351 Poznan —
Szczecin. W przypadku tej linii z uwagi na istniejgce granice administracyjne na
obszarze powiatu poznanskiego funkcjonuje zaledwie jedna stacja kolejowa w
Rokietnicy. Druga z nich w Kiekrzu znajduje sie na granicy miasta i powiatu.
Intensyfikacja rozwoju zabudowy mieszkaniowej na terenie gminy Rokietnica przektada
sie bezposrednio na liczbe pasazerow kolei regionalnych. Wg przeprowadzonych
badan, liczba osob dojezdzajgcych do Poznania w poréwnaniu z poprzednimi
pomiarami wzrosta dwukrotnie. Wzrost liczby pasazeréw na linii miat miejsce takze w
Pamigtkowie i Szamotutach (z okoto 1 tys. do 1,2 tys. oséb). Waznym przystankiem na
tym szlaku jest rowniez stacja we Wronkach na ktérej odnotowano dojazdy w kierunku
Poznania na poziomie 850 oséb.

W przypadku linii kolejowych nr 354 (Poznan — Pita) oraz 272 (Kluczbork —
Poznan) najwieksza wymiana pasazerska ma miejsce w osrodkach potozonych poza
granicami powiatu poznanskiego. Linia w kierunku Pity funkcjonuje w oderwaniu od
zabudowy mieszkaniowej. Dodatkowo uwarunkowania historyczne sprawity, Zze
lokalizacja przystankéw na linii w powiecie nie ma obecnie wiele wspdlnego z
rozmieszczeniem zabudowy mieszkaniowej. Pierwszg stacjg na ktorej nastepuje
wyrazna wymiana pasazerow na trasie jest stacja Oborniki Wikp. Miasto, kt6rej dobowa
wymiana pasazerska szacowana jest na niecate 800 oséb. Drugg istotng stacjg na tej
trasie jest Rogozno WIlkp. Warto jednakze podkresli¢, ze mimo fatalnego stanu
technicznego szlaku oraz matej liczby potgczen liczba pasazerdw na linii w poréwnaniu
z danymi zawartymi w ,Analizie...” wzrosta o okoto 20-30%.

Podobnym przypadkiem jest linia 272 prowadzaca z Kluczborka, przez Ostréw
WIkp. i Jarocin do Poznania. Takze na tej linii duza wymiana pasazerska ma miejsce juz
za granicami powiatu poznanskiego. Najwieksza dojazdy do Poznania cechujg Srode
Wikp. (1,2 tys. pasazerow na dobe), Chocicze (700) i Jarocin (ponad 1,3 tys.) W
przypadku Srody Wielkopolskiej oznacza to wzrost liczby pasazeréw o okoto 8%).
Przyczyng niskiego wykorzystania linii na obszarze powiatu jest, podobnie jak w
przypadku linii 354, lokalizacja w oderwaniu od zabudowy mieszkaniowej. Dodatkowo
duzg konkurencje stanowig potgczenia autobusowe, ktére sg efektywniejsze czasowo
dzieki wykorzystaniu drogi ekspresowej S11, ktéra pozwala dotrze¢ z powiatu do granic
Poznania w kilka minut.

Wyraznie mniejsza wymiana pasazerska ma miejsce na jednotorowych,

niezelektryfikowanych liniach regionalnych nr 356 i 357. Obie linie w latach 2010-2012
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przeszty modernizacje, co podniosto ich parametry techniczne i pozwolito na
zwiekszenie predkosci maksymalnej do 120 km/h. Wyrazne ozywienie ruchu
pasazerskiego widoczne jest na stacjach i przystankach kolejowych znajdujgcych sie na
linii 356 Poznan Wschod- Wagrowiec. W poréwnaniu z danymi z lat ubiegtych ruch
na linii wzrést zdecydowanie, a niektore przystanki i stacje notujg wymiane pasazerskag
w kierunku Poznania na poziomie 3-krotnie wyzszym niz przed modernizacjq.
Przyktadem takiej stacji moze by¢ Murowana Goslina. Dodatkowo cze$¢ podréznych z
tego miasta korzysta z przystanku Zielone Wzgorza, ktory powstat w 2011 roku w
ramach modernizacji linii. £gcznie obie stacje notujg wymiane pasazerskg szacowang
na okoto 500 os6b na dobe. Dynamiczny wzrost liczby pasazeréw odnotowano takze na
stacji Owinska i Czerwonak (na obszarze powiatu poznanskiego), oraz Skoki (powiat
wagrowiecki). Najwieksza wymiana pasazerska ma miejsce w Wagrowcu. Roéwniez w
przypadku tego miasta miat miejsce bardzo duzy wzrost liczby oséb korzystajgcych z
kolei regionalnych (z okoto 650 do ponad 1 tys. pasazeréw na dobe). Warto takze
zwrdéci¢ uwage na zmiany jakie zaszty na samej linii. Do czasu modernizacji praktycznie
nie istniata wymiana na stacjach posrednich. Blisko 90% oso6b wsiadato do pociggu na
stacji Wagrowiec i wysiadato w Poznaniu. Modernizacja sprawita, ze kolej stata sie
konkurencyjna wobec innych form transportu, w tym takze dobrze rozwinietych w
przypadku Czerwonaka i Murowanej Gosliny gminnych potgczen autobusowych.

Ryc. 28. Liczba oséb wyjezdzajgcych do Poznania i przyjezdzajgcych z Poznania
wsiadajgca do pociggdw regionalnych na stacji Murowana Goslina
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Niestety mimo modernizac;ji linii 357 z Lubonia do Wolsztyna nie nastgpito tak
dynamiczne ozywienie jak miato to miejsce w przypadku wspomnianego szlaku do
Wagrowca. Wieksze potoki na tej linii docierajg do Poznania jedynie od strony
Steszewa (286 os6b na dobe) oraz w Grodziska Wielkopolskiego (417 os6b). Wymiana
pasazerska na pozostatych przystankach jest niewielka. Przyczyng tego stanu rzeczy
moze by¢ mata liczba potgczen na dobe (zaledwie 8 par pociggéw) oraz znaczne
oddalenie zabudowy mieszkaniowej od linii. Poza Steszewem w powiecie poznanskim
nie ma zadnego wiekszego osrodka zlokalizowanego przy tym szlaku. Nalezy
stwierdzi¢, Zze mimo przeprowadzonej modernizacji, ktéra podniosta parametry

techniczne szlaku liczba oséb korzystajgcych z kolei nie zmienita sie.
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3.2. Natezenie ruchu pasazerskiego w ciaggu doby

Przeptywy pasazerskie na liniach kolejowych sg pochodng analizy wymiany
pasazerskiej na poszczegdlnych stacjach. Prezentowane ponizej zestawienia
tabelaryczne i powstate na ich bazie ryciny prezentujg potoki pasazerskie w kolejach
regionalnych kursujgcych do i z Poznania. Dane zostaty zaprezentowane w postaci
zagregowanej (suma pasazerow na kazdym odcinku), w podziale na przyjazdy do i
wyjazdy z Poznania, a takze w przedziatach czasowych. Celem analizy byto jak
najlepsze zdiagnozowanie wielkosci przewozow na poszczegolnych szlakach.

Najbardziej obcigzonymi odcinkami linii kolejowych okazaty sie by¢
zgodnie z przypuszczeniami, czesci szlakow wchodzace w skilad poznanskiego
wezla kolejowego. Najintensywniej wykorzystywanym odcinkiem okazat sie byc¢
fragment linii pomiedzy Dworcem Gtéwnym a Mostem Teatralnym. Codziennie w
pociggach regionalnych na tym fragmencie trasy porusza sie tgcznie ponad 18 tys.
0s0Ob. Podobnie bardzo obcigzona jest linia z dworca Poznan Gtoéwny na potudnie. Na
odcinku do ulicy Hetmanskiej podrozowato dziennie ponad 15 tys. pasazeréw. Bardzo
obcigzone okazaty sie byC pozostate odcinki poznanskiej trasy srednicowej, tj fragmenty
linii nr 3 z Mostu Teatralnego na stacje Poznan Garbary i dalej w strone dworca Poznan
Wschod. Duza liczba pasazeréw podrézowata rowniez w kierunku potudniowym.
Generalnie mozna rzecz, ze im odcinek znajdowat sie blizej Poznania, tym wieksze
potoki pasazerskie mozna byto na nim zaobserwowacé. Wyjgtkiem okazaty sie by¢
ostatnie odcinki szlakow prowadzace na stacje Poznan Gtéwny (szczegdlnie od strony
Garbar i Debca), gdzie spora liczba pasazeréw wysiadata juz na przystanku w dzielnicy
miasta.

Sposrdd linii kolejowych prowadzgcych do gtéwnego miasta regionu najwieksze
natezenie ruchu pasazerskiego miato miejsce na linii 271 w kierunku Leszna. Linia
ta mimo nienajlepszego stanu technicznego stanowi jeden z najbardziej obcigzonych
pod wzgledem dojazdow do pracy i szkét szlakow odcinkdéw w  Polsce. Na
najintensywniej wykorzystywanych fragmentach szlaku potoki pasazerskie wynoszag
ponad 9 tys. osob. Do tego nalezy doliczy¢ pasazerow pociggdéw dalekobieznych (TLK,
IC, EIC). Najwieksze potoki koncentrujg sie na odcinku z Poznania do Kosciana. Warto
podkresli¢ bardzo dobrg czestotliwos¢ kursowania pociggdéw na tej linii, ktéra w szczycie
osigga takt 30 minutowy. W najblizszym okresie czasu planuje sie dostosowanie szlaku

do predkosci 160km/h co skutkowa¢ moze powaznym ograniczeniem przepustowosci
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na czas modernizacji lub wrecz zapowiadanym przez Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej czasowym, catkowitym zamknieciem linii. Duze potoki na szlaku
sg zastugg lokalizaciji linii w bliskiej odlegtosci siedzib ludzkich. Przecina on kilka gesto
zaludnionych miast i osiedli czego wynikiem jest bardzo dobra dostepnosc¢ przystankow.
Sprawne funkcjonowanie kolei skutkuje brakiem silnej konkurencji innych $rodkéw
transportu.

Kolejnym szlakiem, na ktérym wystepuja znaczne potoki jest linia kolejowa
nr 353. Najintensywniejsze potoki na linii majg miejsce pomiedzy Poznaniem a
Gnieznem, przy czym warto wspomniec, ze duza czes¢ osob korzystajacych z ustug
kolei regionalnej na tej linii mieszka na obszarze powiatu poznanskiego.
Szczegolnie duze przeptywy majg miejsce pomiedzy Poznaniem a Biskupicami WIKp. i
Pobiedziskami. Podobnie jak w przypadku linii 271 duze potoki sg rezultatem wysokiej
czestotliwosci kursowania pociggow oraz dostepnosci przystankéw kolejowych.
Podstawg sukcesu linii jest fakt, Zze pocigg na tej trasie jest konkurencyjny czasowo w
stosunku do podrézy indywidualnej przy wykorzystaniu samochodu. Jednoczesnie
dostepnos¢ ekonomiczna kolei jest duzo lepsza.

Rownie intensywnie wykorzystywanym szlakiem kolejowym jest linia nr 3
Poznan — Konin. Szczegdlnie duze potoki pasazerskie wystepujg na odcinkach do
Wrzesni. Na najbardziej obcigzonych fragmentach linii w okolicach Poznania liczba
pasazerow na szlaku wynosi ponad 6 tys. w ciggu doby (np. miedzy Antoninkiem i
Swarzedzem). Takze w przypadku tej linii duzy udziat w potokach pasazerskich majg
mieszancy powiatu poznanskiego. Najwiecej osob na tej linii korzysta ze stacji w
Kostrzynie WIkp. i Wrzesni. Linia jest atrakcyjna dla mieszkancow tych miast ze
wzgledu na bardzo dobry stan techniczny (predkos¢ maksymalna do 160km/h) co
przektada sie na czas jazdy.

Wyraznie na tle innych szlakow kolejowych rosnie wielkoS¢é potokéw
pasazerskich na linii nr 3 Pomiedzy Poznaniem a Nowym Tomyslem. Ma to miejsce
gtbwnie za sprawg intensywnie urbanizujgcych sie podpoznanskich miejscowosci
potozonych w gminie Dopiewo. Przestanki w Dopiewie i Paledziu w poréwnaniu do
ostatniego badania zanotowaty wyrazny wzrost liczby pasazerow. Kolej jest
konkurencyjna na tym odcinku (w poréwnaniu z transportem indywidualnym), co ma
swoje przetozenie na liczbe osob korzystajgcych z ustug komunikacji kolejowej. Na linii
nr 3 w kierunku Nowego Tomysla najwieksze potoki pasazerskie odnotowuje sie

pomiedzy dworcem Poznan Gérczyn a przystankiem Paledzie (ponad 4,5 tys. os6b na
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dobe). Strefa intensywnych dojazdéw konczy sie na Opalenicy, strefa dojazdow
codziennych obejmuje takze Nowy Tomysl. Do samego Zbgszynka, ktory jest waznym
weztem kolejowym na linii dociera juz niewiele oséb. Linia ta ma bardzo duzy potencjat
rozwojowy. Dotyczy to szczegodlnie przystankéw zlokalizowanych w gminach powiatu
poznanskiego (Buk, Dopiewo, Paledzie) oraz samego Poznania (Poznan Junikowo).
Przy zwigkszonej czestotliwosci kursowania pociggow i budowie odpowiedniej
infrastruktury przystankowej kolej powinna przycigga¢ do siebie duzo wiecej pasazerow
niz ma to miejsce do tej pory. Atutem linii jest doskonaty stan techniczny.

Inna sytuacja ma miejsce na linii kolejowej 272 w kierunku Jarocina. Lina ta
charakteryzuje sie duzymi potokami pasazerskimi (prawie 4,5 tys. os6b na dobe) w
okolicach Poznania. Najwiekszym problemem szlaku jest jego bardzo mate
wykorzystanie na obszarze powiatu poznanskiego. Pomiedzy stacjami Sroda WIikp. i
Poznain Staroteka praktycznie nie ma wymiany pasazerskiej, potoki ulegajg
zmniejszeniu dopiero od Srody WIkp. Problemem linii jest zly stan techniczny,
szczegolnie dotyczy to toru w kierunku Poznania. Ograniczenie przepustowosci szlaku
ma tez miejsce z uwagi na duzg liczbe pociggow towarowych poruszajgcych sie nim.
Stabe wykorzystanie linii w powiecie jest wynikiem konkurencji transportu zbiorowego i
faktem istnienia rownolegtej drogi ekspresowej S11, ktora przejeta na tym kierunku duze
potoki podréznych.

Waznym szlakiem w przewozach aglomeracyjnych i regionalnych jest linia 351
Poznan - Krzyz. Najwieksze potoki pasazerskie w pociggach regionalnych na tym
szlaku majg miejsce na odcinku z Rokietnicy do stacji Poznan Gtéwny (prawie 4 tys.
pasazerow na dobe). Najwazniejszymi stacjami obok Rokietnicy na szlaku sg
Szamotuty, Wronki oraz Pamigtkowo. Linia ma duze znaczenie takze dla przewozow
dalekobieznych. W najblizszym czasie szlak ma zosta¢ dostosowany do predkosci 160
km/h.

Szlak prowadzacy z Poznania do Pity jest sposrdd linii o znaczeniu krajowym
na obszarze aglomeracji zdecydowanie najmniej wykorzystywany. Potoki na linii to
niecate 2 tys. pasazerow na dobe pomiedzy przystankiem Poznan Strzeszyn a
Obornikami WIkp. Miasto, do Rogozna dociera tgcznie juz tylko 1 tys. pasazerow. Na
obszarze powiatu praktycznie nie ma wymiany pasazerskiej, caty potok podréznych
dociera do stacji w Obornikach. Linia jest niewykorzystywana ze wzgledu na fatalny
stan techniczny oraz bardzo ztg lokalizacje przystankdw. Mimo wszystko przy

odpowiednich dziataniach w budowe nowej infrastruktury linia ma szanse by¢
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uzytkowana w duzo wigkszym stopniu.

Duzym sukcesem okazala si¢ by¢é modernizacja jednotorowej,
niezelektryfikowanej linii regionalnej nr 356 z Poznania do Wagrowca. Dzieki
prowadzonym przez Urzad Marszatkowski inwestycjom parametry linii zostaty
zdecydowanie poprawione. Obecna maksymalna predkos¢ na szlaku to 120 km/h.
Dzieki temu czas podrozy sie skrocit, przez co kolej stata sie konkurencyjna w
poréwnaniu z innymi formami transportu. Najwieksze potoki pasazerskie na szlaku majg
miejsce pomiedzy dworcem Poznan Wschod a Czerwonakiem (ponad 2 tys. oséb na
dobe). Spora liczba pasazerow dociera do Murowanej Gosliny i Skokéw. Nadal jednak
najwazniejszym przystankiem na szlaku jest Wagrowiec. Linia mimo sporej konkurencji
transportu gminnego ma duzy potencjat rozwojowy. Konieczne jest zwiekszenie
czestotliwosci kursowania szynobusow i lepsze skomunikowanie kolei z autobusami
gminnymi. Konieczna jest takze budowa parkingow P&R (wiecej we wnioskach i
rekomendacjach — rozdziat 6).

Najmniejsze potoki pasazerskie w dojazdach do Poznania wystepujg na linii
kolejowej 357. Podobnie jak linia 356 zostata ona zrewitalizowana w latach 2010 —
2012. Niestety nie przyniosto to skutku w postaci wzrostu liczby pasazerow na szlaku.
Najwieksze potoki pasazerskie wystepujg pomiedzy Luboniem a Szreniawg (niecate 1,5
tys. pasazerow na dobe. Najwieksza redukcja potokdw ma miejsce w Steszewie i
Grodzisku Wielkopolskim.

Analiza potokow pasazerskich w przedziatach czasowych miata wskazac cel i
motywy korzystania z kolei regionalnej. Badania dowiodly, ze kolej petni podstawowg
funkcje srodka transportu w codziennych dojazdach do pracy i szkét oraz w celu
skorzystania z ustug oferowanych przez miasto. Zdecydowanie mozna byto dostrzec
intensyfikacje przyjazdéw do Poznania w godzinach porannych. Szacunkowo do
godziny 8 przyjezdzalo do miasta ponad 35% oséb korzystajacych z kolei
regionalnej, miedzy godzing 8 a 11 bylo to 23%. Najmniej oséb korzystato z ustug
kolei w przyjazdach do Poznania po godzinie 20, byto to zaledwie 5% o0s6b
korzystajgcych tego dnia z przewozow.

W przypadku wyjazdéw z Poznania intensyfikacja nastepowata w
godzinach popotudniowych. Pomiedzy godz. 14 a 17 z ustug kolei korzystato blisko
36% pasazerow udajgcych sie w podréz tego dnia, miedzy godzing 17 a 20 odsetek ten
wynosit 23%. Najmniej pasazeréw podrézowato podobnie jak w przypadku dojazdéw do

Poznania po godzinie 20 (prawie 9%).
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Analizujgc ryciny 32 - 43 tatwo dostrzec takze zréznicowanie wielkosci potokow
na poszczegoélnych liniach kolejowych w okreslonych przedziatach czasowych.
Zwigzane bylo to gtdéwnie z liczbg pociggéw, ktére zaklasyfikowane byly do
poszczegolnych przedziatow. Mozna jednakze dostrzec pewne zaleznosci. Pierwszg
zauwazalng tendencjg jest intensyfikacja przyjazdéw do Poznania w przedziale do
godz. 8 z terenu szeroko rozumianego obszaru metropolitalnego. Wyraznie
dojazdy z miast potozonych do 50 km dominujg one nad potokami docierajgcymi z
dalszych czesci regionu. Mozna zatem postawic teze, ze sg to w wiekszosci dojazdy do
pracy i szkot. Na podstawie analizy ryciny 32 mozna wskazaé, Ze zaplecze
ekonomiczne miasta Poznania konczy sie na Wronkach, Nowym Tomyslu, Steszewie,
Lesznie, Jarocinie, Wrzesni, Gnieznie, Wagrowcu i Obornikach. W przedziale
przyjazdéw miedzy godzing 8 a 11 wyraznie intensyfikujg sie przemieszczenia z
dalszych czes$ci regionu, co nie zmienia faktu, ze nadal najwiekszg role odgrywaja
dojazdy z obszaru potozonego do 50km od miasta. W przypadku pozostatych
przedziatdbw czasowych potoki pasazerskie sg wyraznie mniejsze, przy czym wyraznie
widac, ze linie z kierunkéw wschodnich (353, 3) i potudniowych (272, 271) cechujg sie
wyraznie wiekszymi potokami w tych przedziatach od pozostatych linii. Oznaczac¢ to
moze bardziej intensywne dojazdy do pracy na drugg zmiane oraz po ustugi (ktére
oferowane sg takze po potudniu), podczas gdy osoby mieszkajgce przy pozostatych
liniach korzystajg z kolei wytacznie w celu porannego dojazdu do Poznania do pracy
czy szkoty.

Potoki pasazerskie w pociggach wyjezdzajgcych z Poznania wyraznie rosty w
godzinach popotudniowych. W przedziatach do godziny 8 i miedzy godzing 8 a 11
potoki byty niewielkie. W godzinach 11 - 14 nastepowato wzbudzenie potokéw (na wynik
ten najprawdopodobniej wptyw mieli uczniowie wracajgcy ze szkot). Najintensywniej
szlaki wykorzystywane byty w godzinach 14 - 17. Wowczas to wiele oséb wraca z pracy
do domu (dotyczy to gtéwnie osdb zatrudnionych w przemysle, pracujgcych do godziny
14, 15). Duze potoki miaty miejsce takze w przedziale miedzy godzing 17 a 20, tutaj z
kolei obok ucznidéw sporg grupe stanowity osoby pracujgce w ustugach. Po godzinie 20
liczba pasazeréw w pociggach wyraznie malata.

Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach w ciggu

doby i w przedziatach czasowych prezentujg tabele 22 - 24 oraz ryciny 29 — 43.
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Tab. 22. Potoki pasazerskie na badanych odcinkach w ciggu doby

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

Zrédto: Pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego 2012
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Ryc. 29. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach w ciggu
doby — przyjazdy do i wyjazdy z miasta
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Ryc. 30. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach w ciggu
doby — przyjazdy do miasta
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Ryc. 31. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach w ciggu
doby — wyjazdy z miasta
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Ryc. 23. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach w
przedziatach czasowych — przyjazdy do miasta (30 najbardziej obcigzonych odcinkéw)

Mierzony odcinek Do8:00 | S0 | 1ao | 17:00 | 20:00 | 2000 | 2n
Poznan Gtéwny — Most Teatralny 4268 2253 941 1032 749 421 9664
Poznan Gtéwny — Hetmanska 3010 1638 941 841 738 398 7566
Poznan Garbary — Poznan Wschaéd 3209 1482 769 1087 790 375 7712
Most Teatralny — Poznan Garbary 3082 1415 641 808 310 222| 6478
Poznan Debiec — Lubon k. Poznania 1914 1026 589 594 435 230| 4788
Lubon k. Poznania — Puszczykowo 1743 939 532 533 389 204| 4340
Puszczykowo — Puszczykéwko 1693 931 522 502 368 202 4218
Puszczykowko — Mosina 1255 1036 452 446 343 192 3724
Hetmanska — Poznan Debiec 1380 605 466 549 412 198 3610
Poznan Antoninek — Swarzedz 1303 677 436 498 453 173 3540
Poznan Wschéd — Poznari Antoninek 1300 676 437 494 451 171 3529
Poznan Wschéd — Kobylnica 1380 627 339 596 323 181 3446
Swarzedz — Kostrzyn WIkp. 1252 665 431 453 409 147 3357
Kobylnica — Biskupice Wikp. 1326 603 329 581 318 180 3337
Mosina — Czempin 992 698 361 384 302 166 2903
Most Teatralny — Poznan POD (Jezyce) 1186 838 300 224 439 199 3186
Biskupice WIkp. — Pobiedziska 1032 510 314 538 295 172 2861
Kostrzyn WIkp. — Nekla 665 536 393 405 391 140 2530
Nekla — Wrzesnia 608 508 392 390 388 139 2425
Poznan Goérczyn — Poznar Junikowo 979 674 145 291 174 118| 2381
Czempin — Koscian 445 559 332 355 277 147 2115
Poznan Junikowo — Paledzie 930 655 141 268 171 116 2281
Poznan Starofteka — Gadki 885 538 401 155 184 133 2296
Gadki — Sroda Wikp. 868 533 396 154 170 133 2254
Hetmanska — Poznan Gérczyn 867 618 133 268 156 99 2141
Paledzie — Dopiewo 796 624 132 254 161 114 2081
Poznan POD (Jezyce) — Kiekrz 766 545 147 181 412 119 2170
Kiekrz — Rokietnica 744 537 145 174 410 119 2129
Dopiewo — Buk 669 572 124 244 149 108 1866
Hetmanska — Poznan Staroteka 763 415 342 124 170 101 1915

Zrédto: Pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego 2012
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Ryc. 24. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach w

przedziatach czasowych — wyjazdy z miasta (30 najbardziej obcigzonych odcinkéw)

. . 8:00- | 11:00— | 14:00- | 17:00- | Po Suma
Mierzony odcinek Do8:00 | 41.00 | 14:00 | 17:00 | 20:00 | 20:00| 24h
Poznan Gtéwny — Most Teatralny 703 478 1166 3187 2100| 864 8498
Poznan Gtéwny — Hetmanska 690 534 1022 3083 1689 590 7608
Poznan Garbary — Poznan Wschéd 794 557 993 2295 1528 | 619 6786
Most Teatralny — Poznan Garbary 472 312 796 2130 1439| 664 5813
Poznan Debiec — Lubon k. Poznania 402 267 665 1973 1341 422 5070
Lubon k. Poznania — Puszczykowo 357 252 593 1830 1242| 389 4663
Puszczykowo — Puszczykowko 342 250 580 1777 1219| 386 4554
Puszczykéwko — Mosina 319 227 550 1555 1096 354 4101
Hetmanska — Poznan Debiec 348 243 628 1541 868| 279 3907
Poznan Antoninek — Swarzedz 410 307 534 923 684 296 3154
Poznan Wschéd — Poznan Antoninek 408 305 535 922 685 295 3150
Poznan Wschod — Kobylnica 415 287 431 966 647 323 3069
Swarzedz — Kostrzyn WIkp. 369 307 518 897 640 287 3018
Kobylnica — Biskupice Wikp. 404 281 424 942 622 310 2983
Mosina — Czempin 282 187 450 1124 901 274 3218
Most Teatralny — Poznan POD (Jezyce) 231 166 370 1057 661 200 2685
Biskupice WIkp. — Pobiedziska 383 267 387 751 585| 286 2659
Kostrzyn WIkp. — Nekla 352 261 434 627 545| 222 2441
Nekla — Wrzes$nia 339 257 428 594 502| 215 2335
Poznan Gérczyn — Poznan Junikowo 222 136 205 972 601 213 2349
Czempin — Koscian 251 171 415 780 792 176 2585
Poznan Junikowo — Paledzie 206 134 203 939 571 213 2266
Poznan Staroteka — Gadki 187 178 231 898 496| 155 2145
Gadki — Sroda Wikp. 183 173 230 888 471 150 2095
Hetmanska — Poznan Gérczyn 215 123 194 804 520, 190 2046
Paledzie — Dopiewo 199 127 193 875 490 186 2070
Poznan POD (Jezyce) — Kiekrz 96 166 194 790 457 111 1814
Kiekrz — Rokietnica 92 162 193 777 442 110 1776
Dopiewo — Buk 189 111 177 775 433 175 1860
Hetmanska — Poznan Staroteka 127 168 200 738 407 121 1761

Zrodto: Pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego 2012
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Ryc. 32. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach —
przyjazdy do miasta do godz. 8:00
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Ryc. 33. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach —
przyjazdy do miasta w godz. 8:00 — 11:00
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Ryc. 34. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach —
przyjazdy do miasta w godz. 11:00 — 14:00
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Ryc. 35. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach —
przyjazdy do miasta w godz. 14:00 — 17:00
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Ryc. 36. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach —
przyjazdy do miasta w godz. 17:00 — 20:00
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Ryc. 37. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach —
przyjazdy do miasta po godz. 20:00
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Ryc. 38. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach —
wyjazdy z miasta do godz. 8:00
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Ryc. 39. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach —
wyjazdy z miasta w godz. 8:00 — 11:00
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Ryc. 40. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach —
wyjazdy z miasta w godz. 11:00 — 14:00
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Ryc. 41. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach —
wyjazdy z miasta w godz. 14:00 — 17:00
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Ryc. 42. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach —
wyjazdy z miasta w godz. 17:00 — 20:00
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Ryc. 43. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach —
wyjazdy z miasta po godz. 20:00
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3.3. Czestotliwos¢é kursowania pociggoéw regionalnych

Ciekawe wnioski przynosi analiza liczby potgczen kolejowych w relacjach z
Poznaniem. Badania wykonano w oparciu o rozktad jazdy obowigzujgcy od 3 wrzesnia
do 15 pazdziernika 2011 r. (zatgcznik 2 i 3 ). Liczba pasazeréw kolei jest zalezna w
duzej mierze od liczby i czestotliwosci oferowanych potgczen kolejowych. W zalezno$ci
od popytu na ustugi kolejowe liczba potgczen powinna by¢ dostosowana do potrzeb.
Niestety w polskich warunkach czesto liczba potgczen zalezy takze od innych
czynnikdw takich jak chociazby przepustowos¢ linii kolejowej czy tez poziom
finansowania transportu kolejowego przez samorzad regionalny. Z tego tez wzgledu
oferta przewozowa nie zawsze moze by¢ dostosowana do aktualnych potrzeb.

W przypadku potgczen z Poznaniem nalezy stwierdzi¢, ze liczba pociggdw na
danych liniach kolejowych jest zalezna od natezenia potokdéw pasazerskich na
szlakach. Jednoczesnie ilos¢ sktadow w poszczegdlnych przedziatach czasowych jest
dostosowana do potrzeb dojazdéw do pracy i szkét. Najwiecej potgczen oferowanych
jest w kierunku Mosiny i Leszna (21 par pociggow). W strone Gniezna oferta
przewozowa obejmuje 17 sktaddéw, do Poznania dojezdza jeden pocigg wiecej. Oferta
na podobnym poziomie funkcjonuje takze na linii 272 (17 i 16 pociggoéw) oraz linii nr 3 w
strone Warszawy (16 par sktadéw). Najmniej pojazdéw szynowych kursuje po linii 354
w strone Obornik WIkp. (10 par) oraz na linii do Grodziska WIkp. i Wolsztyna (tylko 8
par pociggow). Wyraznie wiecej sktadow dojezdza do miasta w godzinach porannych,
natomiast po potudniu duzo wiecej pociggdéw jedzie w strone regionu.

Szczegdlnie interesujgca wydaje sie byC analiza wypetnienia skladéw na
poszczegolnych odcinkach linii kolejowych (tabela 25, rycina 45). Najwiekszg srednig
liczbe pasazeréw na sktad odnotowano na linii 271 pomiedzy Luboniem a
Puszczykowem i Puszczykéwkiem (ponad 200 oséb na pocigg). Réwnie wypetnione
byty sktady kursujgce po linii nr 3 pomiedzy stacjami Poznan Wschdd, Poznan
Antoninek, Swarzedz i Kostrzyn WIkp. Niewiele mniej pasazeréw podrézowato w
pociggach dojezdzajgcych do Kobylnicy i Biskupic Wlkp. (linia nr 353) oraz Paledzia i
Dopiewa (linia nr 3). Z kolei zdecydowanie najmniej wypetnione byly pociggi
dojezdzajgce do Obornik, Wagrowca i Steszewa. tatwo zatem zauwazy¢, ze im
wieksze potoki podréznych wystepowaty na linii tym sktady kursujgce na szlaku byty

bardziej wypetnione.
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Tab. 25. Liczba pociggdéw regionalnych dojezdzajgcych do i ze stacji Poznan Gtowny wg
badanych odcinkow oraz srednia liczba pasazeréw na pociag

Srednia liczba

Mierzony odcinek do Poznania z Poznania Suma pasazeréw na
pociag
Poznan Gtéwny — Most Teatralny 69 66 135 135
Poznan Gtéwny — Hetmanska 58 59 117 130
Poznan Garbary — Poznan Wschéd 45 44 89 163
Most Teatralny — Poznan Garbary 45 44 89 138
Poznan Debiec — Lubon k. Poznania 29 29 58 170
Lubon k. Poznania — Puszczykowo 21 21 42 214
Puszczykowo — Puszczykowko 21 21 42 209
Puszczykéwko — Mosina 21 21 42 186
Hetmanska — Poznan Debiec 29 29 58 130
Poznan Antoninek — Swarzedz 16 16 32 209
Poznan Wschod — Poznan Antoninek 16 16 32 209
Poznan Wschod — Kobylnica 18 17 35 186
Swarzedz — Kostrzyn WIkp. 16 16 32 199
Kobylnica — Biskupice WIkp. 18 17 35 181
Mosina — Czempin 21 21 42 146
Most Teatralny — Poznan POD (Jezyce) 24 22 46 128
Biskupice WIkp. — Pobiedziska 18 17 35 158
Kostrzyn Wikp. — Nekla 16 16 32 155
Nekla — Wrze$nia 16 16 32 149
Poznan Gérczyn — Poznan Junikowo 13 13 26 182
Czempin — Koscian 21 21 42 112
Poznan Junikowo — Paledzie 13 13 26 175
Poznan Staroteka — Gadki 16 17 33 135
Gadki — Sroda WIkp. 16 17 33 132
Hetmanska — Poznan Gérczyn 13 13 26 161
Paledzie — Dopiewo 13 13 26 160
Poznan POD (Jezyce) — Kiekrz 14 12 26 153
Kiekrz — Rokietnica 14 12 26 150
Dopiewo — Buk 13 13 26 143
Hetmanska — Poznan Staroteka 16 17 33 111
Rokietnica — Pamigtkowo 14 12 26 136
Pobiedziska — Gniezno 18 17 35 100
Koscian — Leszno 20 20 40 85
Pamigtkowo — Szamotuty 14 12 26 124
Sroda WIkp. — Chocicza 16 17 33 96
Buk — Opalenica 13 13 26 115
Wrzesnia — Strzatkowo 12 12 24 124
Strzatkowo — Stupca 12 12 24 114
Chocicza — Mieszkéw 16 17 33 75
Poznan Wschod — Czerwonak 1 1 22 100
Czerwonak — Owinska 1 1 22 95
Mieszkow — Jarocin 16 17 33 63
Owinska — Zielone Wzgorza 1 1 22 90
Opalenica — Nowy Tomysl 13 13 26 74
Szamotuty — Wronki 14 12 26 74
Poznan Strzeszyn — Goleczewo 10 10 20 96
Goleczewo — Oborniki Wikp. Miasto 10 10 20 96
Poznan POD (Jezyce) — Poznan Strzeszyn 10 10 20 94
Zielone Wzgérza — Murowana Goslina 1 11 22 83
Murowana Goslina — Skoki 1 1 22 69
Gniezno — Trzemeszno 10 10 20 74
Lubon k. Poznania — Szreniawa 8 8 16 93
Szreniawa — Steszew 8 8 16 91
Steszew — Granowo Nowotomyskie 8 8 16 74
Oborniki WIkp. Miasto — Oborniki Wikp. 10 10 20 58
Skoki — Wagrowiec 11 11 22 52
Granowo Nowotomyskie — Grodzisk Wikp. 8 8 16 66
Oborniki WIkp. — Rogozno 9 9 18 58

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Ryc. 44. Liczba pociggow regionalnych dojezdzajgcych do i ze stacji Poznan Gtowny
wg badanych odcinkéw
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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Ryc. 45. Srednia liczba pasazeréw w pociggach regionalnym wg badanych odcinkéw
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Zrédto: Opracowanie witasne
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IV. POTENCJAL DEMOGRAFICZNY POZNANSKIEJ KOLEI
METROPOLITALNEJ

4.1. Rozmieszczenie ludnosci wokot istniejgcych i projektowanych staciji

kolejowych

Badania potencjatu demograficznego stanowig podstawe we wszystkich
opracowaniach diagnostycznych i planistycznych z zakresu geografii spoteczne;.
Réwniez w przypadku analiz wykorzystania i potencjatu rozwoju transportu szynowego
jednym z podstawowych kryteridw prowadzonych badan sg zagadnienia zwigzane z
liczbg ludnosci i gestoscig zaludnienia. To one w najwiekszym stopniu decydujg o
dostepnosci poszczegolnych linii co przektada sie bezposrednio na liczbe oso6b
korzystajgcych z kolei. Jak dowiodty badania potokéw pasazerskich na poszczegdlinych
liniach to wtasnie dostepno$¢ do przystankow i liczba osdb mieszkajgca przy linii
decyduje w najwiekszym stopniu o popycie na ustugi kolei regionalne;.

Ponizsze analizy wykonane zostaty w oparciu o dane zawarte w Studium
uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej. W dokumencie
przedstawiono m.in. mape rozmieszczenia ludnosci wg obrebdw geodezyjnych. Na
podstawie tych dokumentéw oszacowano liczbe mieszkancow terendéw potozonych w
promieniu do 1 km od stacji, ktére uznano ja podstawowg strefe dostepnosci pieszej.
Dodatkowo wykonano analize liczby ludnosci mieszkajgcej w promieniu 3 km od stacji i
przystankéw kolejowych. Wskazany obszar jest najczesciej miejscem dojazdéw
samochodem, motocyklem i rowerem. Podobne analizy zostaty wykonane dla stacji i
przystankdw kolejowych proponowanych do utworzenia w Koncepcji Kolei
Metropolitalnej opublikowanej w Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego
aglomeracji poznanskiej. Wazng czescig rozdzialu sg takze badania potencjatu
rozwojowego terenow zlokalizowanych przy liniach kolejowych. Wykorzystujgc plany
rozwoju zabudowy mieszkaniowej zawarte w studiach zagospodarowania
przestrzennego poszczegolnych gmin aglomeracji oszacowano potencjalng liczbe
ludnosci wokét istniejgcych i proponowanych do utworzenia wg koncepcji kolei
metropolitalnej stacji i przystankéw kolejowych. Podobnie jak w przypadku danych
demograficznych wykonano analizy dla terenéw potozonych w promieniu 1 i 3
kilometrow od stacji. Na podstawie aktualnego i prognozowanego potencjatu

demograficznego terenéw okreslono takze gestosc zaludnienia obszardw.
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Ryc. 46. Zasieg przestrzenny badan potencjatu demograficznego obszaréow potozonych
w promieniu 1 km i 3 km od istniejgcych i proponowanych do utworzenia stacji i
przystankéw kolejowych

Linie kolejowe

; Obszar do 1km od istniejgcej stacji kolejowej
- Obszar do 1km od proponowanej stacji kolejowej
Obszar do 3km od istniejgcej stacji kolejowej
Obszar do 3km od proponowane;j stacji kolejowej
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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Analiza aktualnego potencjatu demograficznego wokét przystankéw i staci
kolejowych przynosi interesujgce wyniki. Na podstawie dostepnych danych ustalono, ze
liczba os6b mieszkajagcych w promieniu do 1 km od stacji kolejowych w
aglomeracji poznanskiej (Poznan i powiat poznanski) wynosi 173 770 osoéb.
Oznacza to, ze sposrod ludnosci rezydujgcej na obszarze aglomeracji 19,5 %
oso6b jest zameldowana w promieniu 1km od stacji lub przystanku kolejowego. W
samym Poznaniu liczba oséb, ktére mieszkajg na wskazanym obszarze wynosi
90 500, w powiecie poznanskim jest to 83 270 os6b. Oznacza to, ze w przypadku
Poznania udziat liczby ludnosci mieszkajacej w strefie do 1 km od stacji w
stosunku do liczby ludnosci miasta wynosi 16,4%, natomiast dla powiatu
poznanskiego wskaznik ten jest wyzszy i oscyluje w granicach 24,7%.

Sposrod istniejgcych przestankow i stacji kolejowych pod wzgledem liczby
mieszkancow do 1 km od nich wyrdzniajg sie niewatpliwie stacje potozone w Poznaniu.
Badania dowiodtly, ze najwiecej oséb zamieszkuje obszar w promieniu do 1km wokét
stacji Poznan Debiec, Poznan Goérczyn oraz Poznan Gtéwny (ponad 14 tys. oséb dla
kazdej z lokalizacji). Zwigzane jest to gtéwnie z duzg gestoscig i rodzajem zabudowy
(przewaza wielorodzinna) oraz wiekszg gestoscig zaludnienia na obszarze miasta.
Podobnie wysokg liczbg ludnosci cechujg sie inne stacje i przystanki potozone w
miastach aglomeracji (Swarzedz, Lubon, Kostrzyn WIkp.). Najmniejsza liczba ludnosci
zamieszkujgca obszar do 1 km od stacji kolejowych cechuje obszary wiejskie powiatu.
Niektére z nich (np. Guttowy, Pierzchno, topuchowo) charakteryzujg sie liczbg ludnosci
na badanym obszarze wynoszgca ponizej 300 osob.

Analizujgc liczbe ludnosci do 1 km wg poszczegodlnych linii kolejowych na
obszarze strefy podmiejskiej Poznania (tabela 26, ryciny 47 i 48) nalezy stwierdzi¢, ze
najwiecej oso6b (okoto 20 tys.) mieszka wokét linii nr 3 w kierunku Wrzesni
(odcinek Swarzedz — Guttowy) oraz linii nr 271 prowadzacej do Leszna (fragment
Lubon - lowiec). Spora liczba mieszkancéw cechuje rowniez obszar potozony do
1 km od stacji na linii 356 w strone Wagrowca (na odcinku Czerwonak -
topuchowo) i 353 w kierunku Gniezna (Ligowiec - Pobiedziska). Dane
porébwnawcze wskazujg takze, ze w przypadku linii kolejowej 353 udziat kolei w
dojazdach jest najwiekszy. Szlakami wiodgcymi przez najstabiej zaludniony obszar sg
linia nr 272 prowadzgca do Jarocina (odcinek Gadki — Pierzchno) oraz 354 w kierunku
do Pity (fragment Ziotniki — Chludowo). Dane te (jak przekonujg analizy potokow

pasazerskich na poszczegdlnych liniach kolejowych aglomeracji) pokazujg, ze liczba

110



mieszkancow obszaru potozonego wokdt stacji i przystankow kolejowych ma
bezposrednie przetozenie na wykorzystanie kolei w ruchu regionalnym.

W ramach analizy liczby ludnosci mieszkajgcej w poblizu przystankow
kolejowych dokonano takze oszacowania liczby mieszkancéw terendéw potozonych do 3
km od istniejgcych stacji i przystankéw kolejowych. Obszar ten jest najczesciej strefg
dojazdow do kolei przy wykorzystaniu indywidualnych srodkéw transportu, takich jak
rower czy samochdd. Wyniki analiz dowiodly, ze na obszarze ograniczonym
ekwidystantg 3 km od stacji i przystankéw kolejowych zamieszkuje zdecydowana
wiekszosé ludnosci aglomeracji (723 600 oséb, tj. okoto 81,2% ogodtu). W
przypadku miasta Poznania wskaznik liczby mieszkancéow zameldowanych do 3
km od stacji wynosi 91,7%, natomiast dla powiatu poznanskiego wartos¢ ta
oscyluje w granicach 64,1%. Sposrdd istniejgcych stacji i przystankdéw najwiekszg
liczbg ludnosci w strefie do 3 km charakteryzujg sie lokalizacje na obszarze miasta
Poznania. W powiecie poznanskim duza liczba osob zamieszkuje wokét stacji w
Luboniu, Swarzedzu, Czerwonaku (gtdwnie za sprawg osiedla w Koziegtowach) i
Mosinie. Najmniejsza liczba ludnosci mieszkajgca do 3 km od przystankow cechowata
stabo zaludnione tereny wiejskie, m.in Pierzchno, topuchowo i Otusz. Badania dowiodty
takze, Ze udziat poszczegolnych linii kolejowych biorgc pod uwage potencjat
demograficzny analizowany w promieniu 3km od stacji jest niemalze identyczny jak w
przypadku analizy obszaréw do potozonych do 1 km od stacji. Bardzo duzy potencjat
rozwoju przewozow dzieki wykorzystaniu dowozu do szlaku kolejowego maijg linie 271
Poznan - Leszno, 3 Poznan - Wrzesnia i 356 Poznan — Wagrowiec.

Tabela 27 obok liczby oséb mieszkajgcych wokét stacji kolejowych zawiera takze
dane dotyczgce prognozowanej liczby nowej ludnosci i potencjalnej liczby ludno$ci.
Prognozowana liczba ludno$ci to oszacowana na podstawie studiéw zagospodarowania
przestrzennego poszczegdélnych gmin liczba nowych mieszkancow, ktérzy mogg
zasiedli¢ dany obszar w przypadku realizacji zapisu dokumentéw. Z kolei potencjalna
liczba ludnosci to suma obecnej liczby mieszkancoéw i prognozowanej liczby nowych
mieszancow wyznaczonej na podstawie wspomnianych juz studiow zagospodarowania
przestrzennego gmin. Szczegdlnie ciekawe wyniki przynosi analiza prognozowanej
liczby ludnosci obszaréw do 1 i 3 km od istniejgcych stacji kolejowych. Okazuje sie, ze
petna realizacja zapiséw zawartych w dokumentach planistycznych przyczynitaby
sie do zwiekszenia liczby ludnosci zamieszkujacej obszar w promieniu 1km od

stacji i przystankéw kolejowych o 104 500 oséb, z czego na Poznan przypadatoby
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33 500 nowych mieszkancéw, zas na powiat poznanski az 71 000 oséb.
Oznaczatoby to, ze w przypadku powiatu liczba oséb mieszkajgcych w strefie do
1km wzrostaby o ponad 80%. Najwigkszy potencjat rozwoju istniejgcych stacji wg
badan ma miejsce w przypadku lokalizacji w Poznaniu (Strzeszyn, Garbary, Wola) oraz
w miastach aglomeracji (Murowana Goslina, Mosina, Steszew, Buk). Warto zwroci¢
uwage takze na prognozowany rozwoj kilku matych i stabo wykorzystywanych do tej
pory stacji, takich jak Paledzie, Dopiewo, Strykowo, ltowiec, Druzyna Poznanska czy
Czerwonak. Najmniejszym prognozowanym rozwojem demograficznym cechujg sie
przystanki na linii 272 (Pierzchno, Kornik) oraz stacje z ograniczonymi mozliwosciami
rozwoju zabudowy mieszkaniowej (Puszczykowo, Puszczykéwko, Promno, Trzebaw-
Rosnowko). Analizujgc potencjat pod kagtem poszczegodlnych linii kolejowych (tabela 26)
najwiekszg liczbe nowych mieszkancéw powiatu poznanskiego w promieniu do 1
km planuje sie na liniach do Wagrowca, Zbagszynka i Leszna. Najstabiej pod tym
wzgledem prezentujg sie szlaki do Jarocina i Krzyza WIlkp. Bardzo analogiczne wyniki
przynosi analiza danych prognozowanej liczby mieszkancow na obszarze do 3 km od
stacji i przystankow. Ponownie duzy potencjat rozwojowy przejawiajg przystanki
Swarzedz, Rokietnica, Kobylnica, Poznan Strzeszyn, Pobiedziska, Murowana Goslina,
Kostrzyn WIkp., Paledzie i Dopiewo. Najwieksza potencjalna liczba mieszkancow stacji
zarowno w promieniu 1 jak i 3 km cechuje lokalizacje w Poznaniu. Duzy potencjat
rozwojowy posiadajg miasta (Swarzedz, Luboh, Mosina, Murowana Goslina) i wsie
aglomeracji (Paledzie, Biskupice WiIlkp., M"fowiec, Dopiewo, Kobylnica). Poza
wskazanymi stacjami w przypadku dostepnosci 3 km warto wskazaé na przystanki i
stacje w Czerwonaku i Rokietnicy. Najwiekszy potencjat rozwoju w strefie do 3 km od
przystankéw wg dokumentéw planistycznych gmin cechuje linie 356 (Poznan -
Wagrowiec).

Obok badania potencjatu demograficznego istniejgcych stacji w ramach
ekspertyzy wykonano réwniez analize liczby ludnosci zamieszkujgcej obszar wokot
proponowanych do utworzenia w Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego
aglomeracji poznanskiej przystankach i stacjach kolejowych. W ramach Koncepcji Kolei
Metropolitalnej autorzy (Rychlewski, Bul) zaproponowali lokalizacie 60 nowych
przystankéw kolejowych na obszarze Poznania i powiatu poznanskiego (tabela 28).
Przygotowano analize aktualnej i prognozowanej liczby ludnosci w promieniu do 1km od
proponowanych do utworzenia wg koncepcji przystankow kolejowych.

Okazato sie, ze w przypadku utworzenia wszystkich wskazanych
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przystankow kolejowych liczba ludnosci, ktéra znalaztaby sie dodatkowo w
obszarze oddalonym o 1 km od stacji wzrostaby o 119 230 oséb, co w sumie
oznaczaloby, ze w promieniu do 1 km od stacji kolejowej mieszka 294 800 oséb,
tji. 33,1% mieszkancéw Poznania i powiatu poznanskiego. Sposrod wskazanej
liczby os6b bedacych dodatkowo w strefie ekwidystanty do 1 km od stacji
kolejowej 82 950 os6b to ludzie zameldowani w Poznaniu, a 36 280 w powiecie
poznanskim. Najwiecej oséb mieszka w okolicach proponowanych do utworzenia
przystankéw kolejowych na obszarze Poznania. Pod tym wzgledem wyrdzniajg sie
przystanki Poznan Grudzieniec, Poznah Jezyce, Poznan Uniwersytet, Poznan Wilda,
Poznan Podolany i Poznan Swierczewo. Sposréd przystankéw zlokalizowanych poza
gtownym miastem aglomeracji duzg liczbg ludnosci zamieszkujgcg teren wokot nich
charakteryzujg sie: Koziegtowy, Lubon Lasek, Przebedowo, Niwka, Krosno k. Mosiny i
Suchy Las. Nalezy w tym miejscu jednakze dodac, ze cze$¢ strefy przystankow
proponowanych pokrywa sie ze strefg 1 km od przystankow juz istniejgcych. Biorgc pod
uwage ten fakt najbardziej zaludnione (nie uwzgledniajgc stacji w Poznaniu) sg okolice
przystankéw: Koziegtowy, Lubon Lasek, Nowa wies Poznanska, Krosno k. Mosiny,
Zamystowo, Niwka, Suchy Las i Strzeszyn Osiedle. tatwo zatem wywnioskowac, ze w
przypadku tworzenia nowych przystankow wskazane wyzej lokalizacje z uwagi na duzg
liczbe ludnosci mieszkajgcej wokot nich powinny powstac w pierwszej kolejnosci. Dane
w tabeli 26 wskazujg, ze najwiecej o0sOb skorzystatoby na utworzeniu nowych
przystankéw na liniach do Leszna, Wagrowca i Pity.

Interesujgce  wyniki przynosi takze analiza potencjalu rozwojowego
poszczegolnych proponowanych do utworzenia stacji. Okazato sie, ze prognozowana
liczba ludnosci oparta o analizy studiow zagospodarowania przestrzennego gmin
wskazuje na potencjalne nowe interesujgce lokalizacje przystankéw. Najwiekszy
prognozowany przyrost liczby ludnosci cechuje proponowane do utworzenia przystanki
w Poznaniu gtdwnie z uwagi na duzy udziat zabudowy wielorodzinnej w planach.
Szacuje sie, ze duza prognozowana liczba ludnosci moze zamieszkaé w okolicach
stacji Poznan Wilda, Poznah Grudzieniec, Poznan Naramowice, Poznan Jezyce i
Poznain Podolany. Sposréd lokalizacji na obszarze powiatu poznanskiego duza
potencjalna liczba nowych mieszkancow moze sie osiedlic w okolicach przystankow
Dopiewiec (juz powstajg osiedla w okolicy), Krzyszkowo, Koziegtowy, Krosno k. Mosiny,
Koziegtowy, Strzeszyn Osiedle, Ziotkowo, Rogieréwko, Cerekwica, Robakowo,

Miekowo, Bolechéwko i Kocanowo.
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Catkowity potencjat rozwoju liczby ludnosci (rycina 52) wskazuje wyraznie na
duze zrdznicowanie obecnej i potencjalnej liczby ludnosci wokét szlakow kolejowych.
Jezeli zapisy studidow zostang urzeczywistnione nadal najlepiej dostepng linig bedzie
szlak Poznan — Leszno (271). Podobnie duzym potencjatem cechowac sie beda linie nr
356 Poznan — Wagrowiec i 3 Poznan — Wrzesnia. W tym przypadku jednak najwiekszy
przyrost liczby pasazeréw bedzie miat miejsce na istniejgcych przystankach kolejowych.
Wielki potencjat prorozwojowy cechuje linie nr 3 Poznan — Nowy Tomysl, linie 351
Poznan — Szamotuty i linie 353 Poznan - Gniezno. W przypadku tych szlakéw ich
rozwoj bedzie opierat sie o wzrost liczby pasazerow na istniejgcych stacjach oraz o
pasazerdéw, ktdrzy skorzystajg z nowych przystankdéw. Analiza demograficzna wskazuje,
ze najwazniejsze przystanki do utworzenia zlokalizowane sg w Dopiewcu, Rogieréwku,
Krzyszkowie, Koziegtowach i Miekowie. Spory, niewykorzystany do tej pory potencjat
(szczegdlnie na terenie miasta i gminy Suchy Las) ma linia 354. Poprawa parametrow
technicznych szlaku i stworzenie nowych przystankéw w Poznaniu w okolicach
Strzeszyna, oraz w Suchym Lesie powinno przetozy¢ sie duzo lepsze wykorzystanie tej
linii kolejowej. Najstabsze perspektywy rozwojowe cechujg szlak 272 (Poznan —
Jarocin). Zwigzane jest to z niewielkg obecng liczbg mieszkancow wokét linii kolejowej
oraz planami rozwoju zabudowy oddalonymi od szlaku.

Tab. 26. Aktualna liczba mieszkancow oraz prognozowana liczba nowych mieszkancéw
powiatu poznanskiego w promieniu 1km i 3 km od istniejgcych i proponowanych do
utworzenia stacji i przystankow wg linii kolejowych

. . . . a Liczba os6b mieszkajacych
Liczba os6b mieszkajacych wokoét wokot stacji i przystankéw
Odcinek od stacji do stacji (w stacji i przystankow istniejacych proponowanych do utworzenia
Numer linii nawiasie przystanek ] Prognoza na i Prognoza na
proponowany) AL podstawie studium HUEe podstawie studium
do1km | do3km | do1km | do 3 km do 1 km do 1 km
271 Poznan | Lubon 19000 56000| 9800 46500 7700 4800
— Leszno | — lfowiec
357 Poznan | Wiry 8200/ 16100| 8500 37500 2580 2200
— Wolsztyn | — Strykowo
272 Poznan | Gadki 1400| 6450| 3400 13500 1150 1900
— Jarocin | — Pierzchno
3 Poznan | Swarzedz 18920 47100  9600| 53000 750 1400
— Wrzesnia | — Gultowy
353 Poznan| (Bogucin) Ligowiec 9700| 21400| 9500| 51000 2050 2700
— Gniezno | — Pobiedziska (Kocanowo)
356 Poznan | (Kozieglowy) Czerwonak — | 4370  34100| 11200| 57500| 9600 5700
— Wagrowiec | topuchowo (Lopuchowo Gag)
354 Pozn:_;\n (Strzeszyn Osiedle) Ztotniki 1900 7900 5000 17500 3600 4800
— Pita| — Chludowo
351 Poznan | Kiekrz
— Krzyz WIK. | — Rokietnica (Krzyszkowo) 4200 10300 4500 25000 1800 4500
3 Poznan| (Skorzewo) Palgdzie 6250 18550 10000| 44000 1750 4400
- Zbaszynek | — Buk
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju

przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Tab. 27. Aktualna liczba ludnosci oraz prognozowana liczba nowych mieszkancow
szacowana na podstawie studiow zagospodarowania przestrzennego gmin w promieniu
1 km i 3 km od istniejgcych stacji i przystankéw kolejowych

Liczba Liczba Prognozowana | Prognozowana | Potencjalna | Potencjalna
Nazwa stacji lub ludnosci | ludnosci | liczba ludnosci | liczba ludnosci liczba liczba
przystanku do1km | do 3 km | (wg studium) do | (wg studium) do | ludnosci do | ludnosci do

od stacji | od stacji | 1 km od stacji 3 km od stacji | 1km od stacji | 3km od stacji
Biskupice 1700 3800 2000 9500 3700 13300
Bolechowo 1100 3100 2000 13500 3100 16600
Buk 1300 8300 4000 11500 5300 19800
Chludowo 400 2500 1000 6500 1400 9000
Czerwonak 1500 16000 2000 13500 3500 29500
Czerwonak Osiedle 2000 12000 2000 11500 4000 23500
Dopiewo 2000 4050 3000 16500 5000 20550
Druzyna Poznanska 400 3500 3000 13500 3400 17000
Gadki 700 4100 2000 7500 2700 11600
Goleczewo 800 1800 2000 6500 2800 8300
Guttowy 120 1900 600 6500 720 8400
ltowiec 1700 2200 3000 6500 4700 8700
Kiekrz 1200 4300 1500 7500 2700 11800
Kobylnica 1600 4200 3000 17500 4600 21700
Kostrzyn Wielkopolski 7100 9700 3000 16500 10100 26200
Kérnik 400 2300 900 3500 1300 5800
Ligowiec 400 5900 1500 13500 1900 19400
Lubon k. Poznania 7200 49700 1000 13500 8200 63200
topuchowo 200 1200 3000 7500 3200 8700
Mosina 5300 14900 2000 13500 7300 28400
Murowana Goslina 5000 12000 2000 14500 7000 26500
Otusz 450 1250 1500 8500 1950 9750
Owinska 900 3700 1000 11500 1900 15200
Paczkowo 1500 3300 2000 9500 3500 12800
Paledzie 2500 5400 1500 9500 4000 14900
Pierzchno 300 800 500 2500 800 3300
Pobiedziska 3500 8500 1500 13500 5000 22000
Pobiedziska Letnisko 1800 8100 1000 14500 2800 22600
Poznan Antoninek 1800 22800 1000 13500 2800 36300
Poznan Debiec 16000 87000 1000 9500 17000 96500
Poznan Debina 10000 100500 1000 8500 11000 109000
Poznan Franowo 400 48500 500 11500 900 60000
Poznan Garbary 9500| 145400 5000 21500 14500 166900
Poznan Gtéwny 14000 189100 3000 17500 17000 206600
Poznan Gérczyn 14500| 129200 2000 13500 16500 142700
Poznan Junikowo 7000 27600 3000 10500 10000 38100
Poznan Karolin 2500 39500 1000 9500 3500 49000
Poznan Krzesiny 500 5800 2500 6500 3000 12300
Poznan Staroteka 2000 75000 2000 9500 4000 84500
Poznan Strzeszyn 8300 43600 6000 16500 14300 60100
Poznan Wola 5000 22000 4000 8500 9000 30500
Poznan Wschéd 5000 60000 2000 6500 7000 66500
Promno 800 4100 500 6500 1300 10600
Puszczykowo 900 8000 300 10500 1200 18500
Puszczykéwko 3500 11800 500 10500 4000 22300
Rokietnica 3000 6800 3000 21500 6000 28300
Steszew 4200 8600 2000 9500 6200 18100
Strykowo Poznanskie 1100 1600 2000 7500 3100 9100
Swarzedz 12000 34500 4000 26500 16000 61000
Szreniawa 700 5500 1000 14500 1700 20000
Trzebaw-Rosnéwko 400 1800 1000 6500 1400 8300
Wiry 1800 11000 2500 11500 4300 22500
Zielone Wzgoérza 4500 12500 1000 16500 5500 29000
Ztotniki 700 4500 2000 9500 2700 14000

Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Tab. 28. Aktualna liczba ludnosci oraz prognozowana liczba nowych mieszkancow
szacowana na podstawie studiow zagospodarowania przestrzennego gmin w promieniu
1 km od proponowanych do utworzenia stacji i przystankow kolejowych

Nazwa stacji lub przystanku

Liczba ludnosci do 1 km
od proponowanych stacji

Prognozowana liczba ludnosci
(wg studium) do 1 km od stacji

Potencjalna liczba
ludnosci do 1km od stacji

Bogucin 1100 300 1400
Bolechéwko 1500 2000 3500
Cerekwica 1200 2000 3200
Debienko 800 1000 1800
Dopiewiec 700 3500 4200
Huby 300 300 600
Jaryszki 100 500 600
Jasin (CLIP) 300 800 1100
Jézefowo 150 200 350
Kakolewo Nowotomyskie 100 300 400
Kocanowo 250 1600 1850
Koninko 200 1500 1700
Koziegtowy 10000 2000 12000
Krosno k. Mosiny 1800 2000 3800
Krzyszkowo 800 2500 3300
Libartowo 200 100 300
Lubon Lasek 4500 1500 6000
teczyca 1500 500 2000
topuchowo Gaé 200 500 700
Miekowo 500 2000 2500
Mrowino 1100 1500 2600
Niwka 3000 1000 4000
Nowa Wie$ Poznanska 3200 500 3700
Podtoziny 100 100 200
Poznah Bukowska 3400 1000 4400
Poznah Garaszewo 500 700 1200
Poznan Golecin 800 1000 1800
Poznah Grudzieniec 18000 4000 22000
Poznan Janikowo 600 1000 1600
Poznan Jezyce 16000 3000 19000
Poznan Kobylepole 1500 1000 2500
Poznan tawica 5000 1500 6500
Poznan Mitostowo 1500 200 1700
Poznah Naramowice 5000 4000 9000
Poznan Pigtkowo 2000 2000 4000
Poznan Podolany 5800 3000 8800
Poznanh Przelot 4000 2500 6500
Poznan Swierczewo 5500 2000 7500
Poznan Uniwersytet 15300 2000 17300
Poznan Watecka 300 1500 1800
Poznan Wilda 15000 3000 18000
Poznan Zawady 8000 1000 9000
Poznah Zieleniec 1800 500 2300
Poznan Zegrze 2000 1000 3000
Przebedowo 3300 1000 4300
Przybroda 400 500 900
Robakowo 1200 1000 2200
Rogieréwko 1100 2000 3100
Runowo 250 600 850
Siedlec 100 200 300
Skatowo 150 300 450
Skérzewo 1000 800 1800
Strykéwko 200 200 400
Strzeszyn Osiedle 1500 2000 3500
Suchy Las 1800 1300 3100
Trojanowo 300 200 500
Uzarzewo 400 500 900
Wirenka 300 800 1100
Zamystowo 1600 1000 2600
Ztotkowo 600 1500 2100

Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Ryc. 47. Liczba ludnosci powiatu poznanskiego mieszkajgca w promieniu 1km od
istniejgcych i proponowanych do utworzenia stacji i przystankéw wg linii kolejowych

9600

Liczba ludnosci do 1km od istniejacych przystankow Liczba ludnosci do 1km od proponowanych przystankow

® ®
. 5000 . 5000
0000 0000
Linie kolejowe Poznan
Zabudowa mieszkaniowa Powiat Poznanski

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeraciji poznanskiej, 2012
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Ryc. 48. Liczba ludnosci powiatu poznanskiego mieszkajgca w promieniu 3 km od

istniejgcych stacji i przystankdéw wg linii kolejowych

—=—=" Linie kolejowe Liczba ludnosci do 3km od istniejacych przystankow
Zabudowa mieszkaniowa
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100 000

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium uwarunkowan
przestrzennego aglomeraciji poznanskiej, 2012
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Ryc. 49. Prognozowana liczba nowych mieszkancéw powiatu poznanskiego w
promieniu 1km od istniejgcych i proponowanych do utworzenia stacji i przystankow wg
linii kolejowych
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8500

Prognozowana liczba ludnosci do 1km od istniejacych przystankéw Prognozowana liczba ludnosci do 1km od proponowanych przystankow
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Ryc. 50. Aktualna liczba ludnosci w promieniu 1km od istniejgcych i proponowanych do
utworzenia stacji i przystankow kolejowych

furow ana Goslina

Rokietnica

Pobiedziska

Prothno

Biskupice

Pobiedziska Letnisko

Pafzkowo . Kostrzyn.Wielkopolski

yowo Poznariskie

Liczba ludnosci do 1km od istniejgcej stacji Liczba ludnosci do 1km od proponowanej stacji

100 . 100
e 500 e 500
@ 1000 @ 1000
® 5000 @ so00
. 10 000 . 10 000
— Linie kolejowe Zabudowa mieszkaniowa

|:| Gminy Powiatu Poznanskiego

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Ryc. 51. Prognozowana liczba nowych mieszkancow szacowana na podstawie
wielkosci terenow pod zabudowe przedstawionych w studiach zagospodarowania
przestrzennego gmin w promieniu 1km od istniejgcych i proponowanych do utworzenia
stacji i przystankéw kolejowych
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Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Ryc. 52. Potencjalna liczba mieszkancow terendw w promieniu 1km od istniejgcych i
proponowanych do utworzenia stacji i przystankow kolejowych
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Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeraciji poznanskiej, 2012
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Gestos$¢ zaludnienia stref oddalonych o 1 km i 3 km od przystankow i stacji
kolejowych jest pochodng liczby ludnosci mieszkajgcej w granicach tych ekwidystant.
Podobnie jak w przypadku badania potencjatu demograficznego takze analiza gestosci
zaludnienia zostata wykonana dla przystankéw istniejgcych (zasieg 1 i 3 km od staciji)
oraz przystankdw proponowanych do utworzenia (1 km). Wyznaczono rowniez
potencjalng gestos¢ zaludnienia obliczong na podstawie sumy obecnych i potencjalnych
nowych mieszkancow.

Sposréd przystankéw istniejgcych najwieksza gestosé zaludnienia cechuje
lokalizacje na obszarze Poznania (Poznan Debiec, Poznan Goérczyn i Poznan
Gtowny). Srednia gesto$¢ zaludnienia na obszarze bufora 1km to ponad 4000
osob/km?. Duza gestoscig charakteryzujg sie takze miasta aglomeracji poznanskiej.
Podobne wnioski przynosi analiza gestosci zaludnienia do 3 km od stacji kolejowych.
Ekstremalnie duza gesto$¢ zaludniania cechuje obszar wokot dworca Poznan Giéwny,
Poznan Garbary i Poznan Gérczyn. Najmniejsza gestos¢ charakteryzuje obszary
wiejskie we wschodniej czesci aglomeracji (czesto ponizej 100 oséb/km?). Nieco
inaczej prezentujg sie wyniki potencjalnej gestosci zaludnienia wokot istniejgcych staciji.
Obok przystankow w Poznaniu i miastach aglomeracji wérod lokalizacji o najwiekszej
gestodci zaludnienia pojawiajg sie m.in Paledzie, Biskupice WIkp. oraz Hfowiec.
Swiadczy to o duzym potencjale wskazanych stacji. Najnizszg gestoscig zaludnienia
wokoét istniejgcych przystankdw cechujg sie Pierzchno, Guttowy i Lopuchowo.

Ciekawe rezultaty przynosi analiza gestosci zaludnienia w promieniu do 1 km od
proponowanych do utworzenia stacji kolejowych. Najwieksza gestos¢ cechuje
tradycyjnie lokalizacje potozone w Poznaniu. Mozna jednak dostrzec takze kilka
przystankéw potozonych w gminach aglomeraciji, ktére juz dzi$ przejawiajg wielki
potencjal, m.in. Koziegtowy, Lubon Lasek, Przebedowo, Niwke, i Suchy Las. Takze
analiza potencjalnej gestosci zaludnienia uwzgledniajgcej liczbe ludnosci wokét staci i
potencjat demograficzny zapisany w dokumentach planistycznych wskazuje na pewne
lokalizacje predestynowane do realizacji w pierwszej kolejnosci. Najwiekszg potencjalng
gestoscig charakteryzujg sie przystanki: Poznan Wilda, Poznan Grudzieniec, Poznan
Jezyce i Poznan Uniwersytet (ponad 5000 oséb/km?). Duza gesto$¢ cechuje takze inne
przystanki na obszarze Poznania (Podolany, Naramowice, Zawady, Swierczewo) oraz
zlokalizowane w okolicy intensywnie rozbudowujgcych sie osiedli w gminach

aglomeracji (Dopiewiec, Przebedowo, Bolechéwko, Krzyszkowo).
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Tab. 29. Aktualna gestosc zaludnienia oraz potencjalna gestos¢ zaludnienia szacowana
na podstawie studidw zagospodarowania przestrzennego gmin w promieniu 1 km i 3 km
od istniejgcych stacji i przystankéw kolejowych

Nazwa stacji lub przystanku

Gestosé
zaludnienia do

Gestosé
zaludnienia do

Potencjalna
gestos¢ zaludnienia

Potencjalna gestosé
zaludnienia do 3 km

1 km od stacji | 3 km od stacji | do 1 km od stacji od stacji
[os/km?] [os/km?] [os/km?] [os/km?]
Poznan Debiec 5096 3079 5414 3415
Poznan Gérczyn 4618 4572 5255 5050
Poznah Gtoéwny 4459 6691 5414 7311
Swarzedz 3822 1221 5096 2159
Poznan Debina 3185 3556 3503 3857
Poznan Garbary 3025 5145 4618 5906
Poznan Strzeszyn 2643 1543 4554 2127
Lubon k. Poznania 2293 1759 2611 2236
Kostrzyn Wielkopolski 2261 343 3217 927
Poznan Junikowo 2229 977 3185 1348
Mosina 1688 527 2325 1005
Poznah Wschéd 1592 2123 2229 2353
Poznan Wola 1592 778 2866 1079
Murowana Goslina 1592 425 2229 938
Zielone Wzgérza 1433 442 1752 1026
Steszew 1338 304 1975 640
Puszczykowko 1115 418 1274 789
Pobiedziska 1115 301 1592 778
Rokietnica 955 241 1911 1001
Paledzie 796 191 1274 527
Poznanh Karolin 796 1398 1115 1734
Dopiewo 637 143 1592 727
Poznanh Staroteka 637 2654 1274 2990
Czerwonak Osiedle 637 425 1274 832
Wiry 573 389 1369 796
Pobiedziska Letnisko 573 287 892 800
Poznanh Antoninek 573 807 892 1285
ltowiec 541 78 1497 308
Biskupice 541 134 1178 471
Kobylnica 510 149 1465 768
Czerwonak 478 566 1115 1044
Paczkowo 478 117 1115 453
Buk 414 294 1688 701
Kiekrz 382 152 860 418
Strykowo Poznanskie 350 57 987 322
Bolechowo 350 110 987 587
Puszczykowo 287 283 382 655
Owinska 287 131 605 538
Goleczewo 255 64 892 294
Promno 255 145 414 375
Gadki 223 145 860 410
Szreniawa 223 195 541 708
Ztotniki 223 159 860 495
Poznan Krzesiny 159 205 955 435
Otusz 143 44 621 345
Druzyna Poznanska 127 124 1083 602
Kornik 127 81 414 205
Trzebaw-Rosnoéwko 127 64 446 294
Poznan Franowo 127 1716 287 2123
Ligowiec 127 209 605 686
Chludowo 127 88 446 318
Pierzchno 96 28 255 117
topuchowo 64 42 1019 308
Guttowy 38 67 229 297

Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Tab. 30. Aktualna gestos¢ zaludnienia oraz potencjalna gestos¢ zaludnienia szacowana
na podstawie studidow zagospodarowania przestrzennego gmin w promieniu 1 km od

proponowanych do utworzenia stacji i przystankéw kolejowych
Gestosc¢ zaludnienia do 1 km od

Nazwa stacji lub przystanku

proponowanych stacji

Potencjalna gestos¢ zaludnienia do
1 km od proponowanych stacji

[os/km?] [os/km?]
Poznan Grudzieniec 5732 7006
Poznan Jezyce 5096 6051
Poznan Uniwersytet 4873 5510
Poznan Wilda 4777 5732
Koziegtowy 3185 3822
Poznan Zawady 2548 2866
Poznan Podolany 1847 2803
Poznan Swierczewo 1752 2389
Poznan Naramowice 1592 2866
Poznan tawica 1592 2070
Lubon Lasek 1433 1911
Poznan Przelot 1274 2070
Poznan Bukowska 1083 1401
Przebedowo 1051 1369
Nowa Wie$ Poznanska 1019 1178
Niwka 955 1274
Poznan Zegrze 637 955
Poznan Pigtkowo 637 1274
Krosno k. Mosiny 573 1210
Poznan Zieleniec 573 732
Suchy Las 573 987
Zamystowo 510 828
teczyca 478 637
Poznan Kobylepole 478 796
Strzeszyn Osiedle 478 1115
Bolechdéwko 478 1115
Poznan Mitostowo 478 541
Robakowo 382 700
Cerekwica 382 1019
Bogucin 350 446
Rogieréwko 350 987
Mrowino 350 828
Skérzewo 318 573
Debienko 255 573
Poznan Golecin 255 573
Krzyszkowo 255 1051
Dopiewiec 223 1338
Poznan Janikowo 191 510
Ztotkowo 191 669
Miekowo 159 796
Poznan Garaszewo 159 382
Uzarzewo 127 287
Przybroda 127 287
Wirenka 96 350
Poznan Watecka 96 573
Trojanowo 96 159
Huby 96 191
Jasin (CLIP) 96 350
Runowo 80 271
Kocanowo 80 589
Koninko 64 541
topuchowo Gaé 64 223
Strykéwko 64 127
Libartowo 64 96
Jozefowo 48 11
Skatowo 48 143
Podtoziny 32 64
Jaryszki 32 191
Siedlec 32 96
Kakolewo Nowotomyskie 32 127

Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012

125




Ryc. 53. Aktualna gestos¢ zaludnienia obszarow do 1 km od istniejacych i
proponowanych do utworzenia stacji i przystankow kolejowych
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Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Ryc. 54. Potencjalna gesto$¢ zaludnienia obszaréw do 1 km od istniejgcych i
proponowanych do utworzenia stacji i przystankow kolejowych oszacowana na
podstawie studium zagospodarowania przestrzennego gmin

Gestosc zaludnienia obszaru do 1km od istniejacej stacji kolejowej Gestos¢ zaludnienia obszaru do 1km od proponowanej stacji kolejowej
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Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Interesujgcg informacjg na tle zaprezentowanych analiz rozmieszczenia ludnosci
jest rozpoznanie deklarowanej przez mieszkancow odlegtosci miejsca zamieszkania od
przystanku kolejowego, ktérego dokonano na podstawie badan ankietowych. Jak
zostato juz nieraz udowodnione jednym z decydujgcych czynnikéw warunkujgcych
korzystanie z ustug kolei jest dostepnos¢ stacji lub przystanku kolejowego.
Okazato sie, ze srednia odlegtos¢ od przystanku grupy osoéb ankietowanych
wyniosta 2,9 km. Do 1 km od stacji mieszkato 20,4% ankietowanych. Co wazne dane
te potwierdzajg wyniki analiz wykonanych przy uzyciu narzedzi GIS. Spora grupa oséb
rezyduje w odlegtosci do 3 km od przystankéw (65,4% respondentow). Analizujgc
odlegtos¢ deklarowang przez ankietowanych pod kgtem podziatu administracyjnego
blizej stacji mieszkajg Poznaniacy niz osoby zameldowane na pozostatym
badanym obszarze. Co ciekawe w przypadku miasta najwieksza grupa osoéb
mieszka w odlegtosci 1 — 2 km od przystanku. Inaczej wygladata sytuacja w
przypadku mieszkancow powiatu poznanskiego. Niestety najwiekszy odsetek
rezydentow na tym obszarze (31,2%) musi pokonaé¢ powyzej 5 km do przystanku.
Srednia odlegto$é miejsca zamieszkania tej grupy oséb od stacji kolejowej wyniosta
ponad 3,1 km. Teze o istotnej roli dostepnosci do przystanku w wykorzystaniu kolei
potwierdza analiza odpowiedzi os6b ankietowanych na stacjach. Ponad 35% z nich
wskazato, ze ich miejsce zamieszkania od stacji dzieli maksymalnie 1 km. Warto
jednakze podkresli¢, ze duza grupa oséb wskazata na odpowiedzi 1 — 5 km. Osoby te

bylyby potencjalnie zainteresowane budowg parkingow Park & Ride i Bike & Ride.

Ryc. 55. Odlegto$¢ od miejsca zamieszkania do przystanku w aglomeracji poznanskiej

Ogodlna
B Mieszkancy Poznania
B Osoby spoza Poznania

40,00% B Osoby ankietow ane na stacjach

35,00%

30,00%

25,00%

20,00%

15,00%

10,00%
5,00% .
0,00%

do 0,5 km 0,5—-1km 1-2km 2—-3km 3-5km powyzej 5 km
Zrédto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012
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Tab. 31. Odlegtos¢ od miejsca zamieszkania do przystanku w aglomeracji poznanskiej

Odlegtosé miejsca Grupy mieszkancéw
zamieszkania od Ogéina Mieszkar')cy Osoby spoza Osoby ankit_atowane
przystanku Poznania Poznania na stacjach

do 0,5 km 6,9% 5,3% 8,1% 14,4%

0,5-1km 13,5% 13,7% 13,2% 20,6%

1—2km 26,1% 34,6% 19,3% 26,7%

2 -3 km 18,9% 20,1% 17,9% 19,7%

3-5km 10,3% 10,6% 10,1% 11,2%

powyzej 5 km 24.2% 15,6% 31,2% 7,3%

Srednia odlegto$¢ 2,9 km 2,5 km 3,1 km 1,9 km

Zrédto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Pod wzgledem dostepnosci przystankéw w aglomeracji wg gmin wyrdzniajg sie
Swarzedz, Lubon i Pobiedziska. NajczesSciej wskazywanym przez mieszkancow
Poznania przystankiem jako potozonym najblizej byt Poznan Gtéwny, Poznan Garbary,
Poznan Staroteka i Poznan Debiec. Z kolei wsrdd przystankéw na pozostatym obszarze
mieszancy wskazywali najczesciej na stacje Mosina, Steszew, Kostrzyn Wikp.,
Puszczykdéwko, Rokietnica, Swarzedz i Lubon. W tym miejscu nalezy przypomnieé, ze
prezentowane wyniki to analizy odpowiedzi udzielonych w kwestionariuszu ankietowym.
Nie zawsze majg one pokrycie w rzeczywistosci natomiast wskazujg w jaki sposob

mieszkancy postrzegajg swojg okolice.
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4.2. Rozmieszczenie istniejagcej i potencjalnej zabudowy mieszkaniowej

w sasiedztwie linii kolejowych

Zmiany demograficzne nierozerwalnie zwigzane sg takze z rozmieszczeniem
zabudowy mieszkaniowej. Dotyczy to szczegodlnie plandéw rozwoju terendéw o
przeznaczeniu rezydencjalnym, ktére w duzej mierze determinujg liczbe mieszkancow
na danym terenie. Mogg one zatem decydowac o przysztym wykorzystaniu kolei w
ruchu aglomeracyjnym i regionalnym. Jednym z waznych elementéw projektu byty
badania koncentracji zabudowy mieszkaniowej oraz wptywu planéw zagospodarowania
na zmiany rozmieszczenia zabudowy a tym samym relokacje ludnosci na obszarze
Poznania i powiatu poznanskiego. Zabudowe mieszkaniowg na obszarze aglomeracji
poznanskiej cechuje koncentracja w miescie Poznaniu i w gminach pierwszego
pierscienia (szczegolnie przy granicy z miastem). Ponadto wieksze skupiska budynkow
mieszkalnych rozmieszczone sg w poblizu jednostek gminnych i wiekszych
miejscowosci. Wedtug stanu na 2010 r., w aglomeracji znajduje sie ponad 122 tys.
budynkow mieszkalnych, w ktérych miesci sie 333 tys. mieszkan o tgcznej powierzchni
24,3 min m% W samym Poznaniu skupia sie ponad 70% tgcznej liczby mieszkan
aglomeracji, jednak tylko 62% tgcznej ich powierzchni i 38% ogolnej liczby budynkéw
mieszkalnych (Kaczmarek, Mikuta, 2012).

Przeprowadzone analizy wskazaty, ze zabudowa mieszkaniowa zlokalizowana
na obszarze odleglym do 1 km od przystankéw i stacji kolejowych liczy 32 098
budynkéw, co stanowi 26,2% zabudowy rezydencjalnej aglomeraciji (ryciny 56 -
58). Z kolei na obszarze do 3 km od stacji potozonych jest 97 270 budynkéw
mieszkalnych co oznacza, ze wskazana strefa obejmuje 79,4% tego typu obiektow
znajdujacych sie na obszarze aglomeracji. W przypadku stacji proponowanych do
utworzenia liczba budynkéw bedacych w strefie do 1 km stanowita 17,8% istniejgcych
obiektéw, natomiast w strefie do 3 km od proponowanych stacji i przystankéw znalazto
sie 76,1% domow i mieszkan.

Szczegdlnie ciekawie wyglagda analiza potozenia terendw o potencjalnym
przeznaczeniu mieszkaniowym (ryciny 59 - 61). Obszar przeznaczony pod zabudowe w
aglomeracji liczy zgodnie ze studiami zagospodarowania przestrzennego gmin 30 054
ha. Badania dowiodty, ze na terenie zlokalizowanym do 1 km od istniejacych
przystankow kolejowych potozonych jest 8 364 ha, co stanowi 27,8% planowanej

zabudowy mieszkaniowej na obszarze aglomeracji. Z kolei w strefie do 3km od
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przystankéw znajduje sie 20 927 ha, co stanowi 69,6% powierzchni dziatek. Strefa do
1km od przystankdéw proponowanych w koncepcji kolei metropolitalnej obejmuje z kolei
22,3% terendéw rezerwowanych pod zabudowe mieszkaniowg. Wazne z punktu
widzenia rozwoju kolei metropolitalnej sg informacje dotyczgce istniejgcej i planowanej
zabudowy wokot poszczegdlnych szlakow. Rozmieszczenie zabudowy w decydujgcym
stopniu wptywa na wykorzystanie kolei w przewozach regionalnych. Bardzo dobrze
widoczne jest to na liniach kolejowych w okolicach Poznania. Przyktadem moze byc¢
linia 271 Poznanh — Leszno wzdtuz ktérej to przez wiele lat nastepowata koncentracja
zabudowy mieszkaniowej. Dzieki temu szlak ten jest najbardziej wykorzystywany
sposrdod wszystkich linii w przewozach kolejowych do Poznania. Podobnie wyglada
sytuacja w przypadku linii nr 3 Poznahn - Wrzesénia i linii 353 Poznan — Gniezno.
Wyrazne wzbudzenie potokow wystgpito takze na linii nr 3 z Nowego Tomysla do
Poznania. Stato sie to za sprawg intensyfikacji zabudowy w gminie Dopiewo. Do linii
potozonych korzystnie wsréd zabudowy mieszkaniowej zalicza sie takze szlak 356
Poznan — Wagrowiec. Dzieki poprawie parametréw linii nastgpito wyrazne zwiekszenie
potokow pasazerskich na tym szlaku. Zdecydowanie najgorzej pod tym wzgledem
wyglada linia 272 w kierunku Jarocina. Na obszarze aglomeracji praktycznie wiedzie
ona ,w szczerym polu”. Jedyng wiekszg miejscowoscia na szlaku w powiecie
poznanskim sg Gadki.

Najciekawsze z punktu widzenia rozwoju sieci kolei metropolitalnej wydajg sie
by¢ plany rozwoju zabudowy mieszkaniowej w aglomeracji. Spogladajgc na rycine 59
nalezy stwierdzi¢, ze kolej jest dostrzegana jako wazny srodek transportu i sporo
zabudowy planuje sie w bliskiej odlegtosci od linii kolejowych. Daleko jednak nam do
przyktadoéw choéby Niemieckich, gdzie planowanie przestrzenne wymusza lokalizacje
nowych terenow mieszkaniowych w bliskiej odlegtosci od szlakéw. Plany rozwoju
terendw mieszkaniowych wokot poszczegdlnych linii dosy¢ mocno réznig sie od siebie.
Wyraznie zintensyfikowana zostanie zabudowa wzdtuz linii w kierunku Leszna,
Wrzesni, Gniezna, Wagrowca i Steszewa. Bardzo duzy wzrost nowej zabudowy
przewiduje si¢ na linii w kierunku Nowego Tomysla (gmina Komorniki, Dopiewo i
Buk) oraz Szamotut (Rokietnica). Duzej poprawie powinna ulec dostepnos¢ do
linii kolejowej 354 w kierunku Obornik WIkp. Gmina Suchy Las planuje rozwdj
gtébwnie wzdtuz tej linii kolejowej, powinno to przynie$¢ wymierne efekty w postaci
zwiekszenia potokdéw pasazerskich na szlaku. Zdecydowanie najgorzej wyglada

przysztosé linii nr 272. Niestety plany przeznaczenia terenéw pod zabudowe
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mieszkaniowg (gtownie w gminie Kornik) w zaden sposéb nie korespondujg z
przebiegiem tej linii. Ogromny potencjat szlaku dla codziennych dojazdéw do pracy i
szkot prawdopodobnie nadal bedzie niewykorzystany, gdyz prawie catg planowang
zabudowe w gminie zlokalizowano przy drodze ekspresowe.

Ryc. 56. Zabudowa mieszkaniowa w promieniu 1km i 3 km od istniejgcych i
proponowanych do utworzenia stacji i przystankow kolejowych

Linie kolejowe

- Zabudowa mieszkaniowa zlokalizowana do 1km od istniejgcej stacji kolejowej
- Zabudowa mieszkaniowa zlokalizowana do 1km od proponowanej stacji kolejowe;j
Zabudowa mieszkaniowa zlokalizowana do 3km od istniejacej stacji kolejowej
Zabudowa mieszkaniowa zlokalizowana do 3km od proponowanej stacji kolejowej
|:| Gminy Powiatu Poznanskiego

Pozostala zabudowa mieszkaniowa

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Ryc. 57. Zabudowa mieszkaniowa w promieniu 1km od istniejgcych i proponowanych
do utworzenia stacji i przystankoéw kolejowych

- Zabudowa mieszkaniowa zlokalizowana do 1km od istniejgcej stacji kolejowej

- Zabudowa mieszkaniowa zlokalizowana do 1km od proponowanej stacji kolejowej

Pozostala zabudowa mieszkaniowa

Linie kolejowe

I:l Gminy Powiatu Poznanskiego

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Ryc. 58. Zabudowa mieszkaniowa w promieniu 3km od istniejgcych i proponowanych

do utworzenia stacji i przystankéw kolejowych

Zabudowa mieszkaniowa zlokalizowana do 3km od istniejgcej stacji kolejowej

Zabudowa mieszkaniowa zlokalizowana do 3km od proponowanej stacji kolejowej

Pozostata zabudowa mieszkaniowa

Linie kolejowe

|:| Gminy Powiatu Poznanskiego

Zrodto:  Opracowanie wlasne na podstawie Studium uwarunkowan
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Ryc. 59. Tereny o przeznaczeniu mieszkaniowym zlokalizowane do 1km i 3 km od
istniejgcych i proponowanych do utworzenia stacji i przystankow kolejowych

Linie kolejowe

Zabudowa mieszkaniowa
- Tereny o przeznaczeniu mieszkaniowym zlokalizowane do 1km od istniejgcych stacji kolejowych
- Tereny o przeznaczeniu mieszkaniowym zlokalizowane do 1km od proponowanych stacji kolejowych
Tereny o przeznaczeniu mieszkaniowym zlokalizowane do 3km od istniejgcych stacji kolejowych
Tereny o przeznaczeniu mieszkaniowym zlokalizowane do 3km od proponowanych stacji kolejowych
- Pozostate tereny o przeznaczeniu mieszkaniwym

|:| Gminy Powiatu Poznanskiego

Zrodto:  Opracowanie wlasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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Ryc. 60. Tereny o przeznaczeniu mieszkaniowym zlokalizowane do 1 km od
istniejgcych i proponowanych do utworzenia stacji i przystankow kolejowych

Linie kolejowe

Zabudowa mieszkaniowa
- Tereny o przeznaczeniu mieszkaniowym zlokalizowane do 1km od istniejgcych stacji kolejowych
- Tereny o przeznaczeniu mieszkaniowym zlokalizowane do 1km od proponowanych stacji kolejowych
- Pozostate tereny o przeznaczeniu mieszkaniwym

|:| Gminy Powiatu Poznanskiego

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeraciji poznanskiej, 2012
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Ryc. 61. Tereny o przeznaczeniu mieszkaniowym zlokalizowane do 3 km od
istniejgcych i proponowanych do utworzenia stacji i przystankow kolejowych

Linie kolejowe

Zabudowa mieszkaniowa

Tereny o przeznaczeniu mieszkaniowym zlokalizowane do 3km od istniejacych stacji kolejowych

Tereny o przeznaczeniu mieszkaniowym zlokalizowane do 3km od proponowanych stacji kolejowych
- Pozostate tereny o przeznaczeniu mieszkaniwym

|:I Gminy Powiatu Poznanskiego

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012
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V. POSTAWY | OCZEKIWANIA SPOLECZNE ZWIAZANE Z POZNANSKA
KOLEJA METROPOLITALNA

Okreslenie postaw i oczekiwan mieszkancow w zwigzku z planami utworzenia
kolei metropolitalnych jest jednym z najwazniejszych zadan niniejszego opracowania.
Podstawowym zatozeniem systemu jest jego maksymalna sprawnosé, funkcjonalno$gé i
uzytecznos¢ dla jak najwiekszej liczby pasazeréw. Rozpoznanie oczekiwan
mieszkancow wydaje sie by¢ kluczowe dla stworzenia systemu transportowego, ktéry w
jak najwiekszym stopniu spetni ich oczekiwania. Przetozy sie to niewatpliwie na
czestos¢ korzystania z kolei, bedzie takze stanowito element polityki wzmacniania
spojnosci obszaru oraz podniesie jego konkurencyjnos¢ w stosunku do innych
metropolii. Warto pamieta¢, ze dobry system kolei ma szanse zrewolucjonizowac
SposoOb poruszania sie po miescie i aglomeraciji, ktéry jest obecnie zdominowany przez
samochody prywatne. O tym ze prawidiowe rozpoznanie oczekiwan pasazeréw ma
wielkie znaczenie dla pdzniejszego wykorzystania transportu publicznego, sSwiadczg
chociazby przyktady z Europy Zachodniej. Dzieki prawidlowemu rozpoznaniu
zapotrzebowan oraz dostosowaniu funkcjonowania srodkow transportu do potrzeb
mieszkancow w wielu aglomeracjach miejskich wielkosci Poznania podstawg
funkcjonowania transportu jest komunikacja kolejowa. Najlepszymi przyktadami sg
miasta niemieckie takie jak np. Hannover, czy Stuttgart na obszarze ktérych funkcjonujg
bardzo podobne systemy do tego ktéry zostat zaproponowany w koncepcji Poznanskiej

Kolei Metropolitalnej.
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5.1. Znajomos¢ projektu kolei metropolitalnej

Jednym z waznych zagadnien badawczych byto okreslenie stopnia
rozpoznania projektu przez osoby zamieszkujgce obszar metropolii. Warto
podkresli¢, ze znajomosc¢ projektu kolei metropolitalnej nie jest najwazniejszg informacjg
z punktu widzenia jej znaczenia dla mieszkancéw. Wskazuje ona raczej na stopieh
medialnosci zagadnienia. Dodatkowym problemem jest fakt, ze wiele oséb, ktore
poddano wywiadowi kwestionariuszowemu posiadata niewielkg wiedze na temat
podobnych projektow. Wynika to glownie z faktu, ze oprocz Trojmiejskiej i Warszawskiej
Kolei Miejskiej podobne systemy w kraju do tej pory nie funkcjonujg, co wiecej dwa w/w
projekty to raczej jak sama nazwa wskazuje koleje miejskie. Tymczasem wiele oséb nie
potrafi wskazac innej réznicy miedzy kolejami miejskimi, aglomeracyjnymi czy nawet
regionalnymi niz zasieg oddziatywania. Warto w tym miejscu przypomnie¢, ze oprocz
zasiegu przestrzennego systemy te rdéznig sie miedzy sobg takze czestotliwoscig
kursowania sktadow, rodzajem taboru (jego pojemnoscig), czy tez predkoscig
przemieszczania sie pociggow. Dla przecietnego mieszkanca najwieksze znaczenie ma
fakt czy dana ustuga transportowa zaspokaja jego potrzeby, mniejsze natomiast ma
sposoOb organizacji przewozéw czy tez istnienie produktu jakim jest kolej metropolitalna.
Warto jednakze podkresli¢, ze stworzenie silnej marki kolei metropolitalnych wydaje sie
by¢ jedynym skutecznym sposobem by potencjat kolei zostat wykorzystany. Préba
uzyskania odpowiedzi na pytanie o znajomos¢ projektu miata okresli¢ na ile ten termin
kolei metropolitalnych / aglomeracyjnych funkcjonuje w $swiadomosci mieszkancow.
Waznym zadaniem byto takze okreslenie stanu wiedzy nt. koncepcji wg poszczegdinych
grup mieszkancow.

Analiza danych dowiodta, ze projekt nie jest znany w duzym stopniu opinii
publicznej. Na dobrg znajomos¢ projektu wskazato jedynie 5,8% catej grupy
badanych oséb, 21,3 % respondentéw wskazato, ze styszalo o projekcie, ale nie
zna szczegotéw. Pozostate osoby 72,9% odpowiedziato, ze nie styszato nigdy o tym
projekcie. Co ciekawe, praktycznie zadnego wptywu na wynik nie miato zréznicowanie
osOb ze wzgledu na miejsce wykonania ankiety. Osoby ankietowane na stacjach
kolejowych wykazywaty minimalnie lepszg dobrg znajomos$c¢ projektu (6,9%), nie byty to
jednak wielkie roznice.

Najlepszg znajomos¢ koncepcji deklarujg mieszkancy powiatu poznanskiego, z

ktorych 8,1% osob wskazuje na dobra znajomos$¢ projektu, natomiast 26,1% twierdzi,
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ze styszato o koncepcji, ale nie zna jej szczegotdbw. Ponadprzecietng znajomos$cé
zatozen planowanego systemu deklarujg szczegdlnie mieszkancy gminy Suchy Las
(9,4% i 32,0%), Swarzedz (10,9 i 29,7%) Rokietnica (2,7 i 40,5%), Dopiewo (8,1 i
32,5%), Pobiedziska (6,8 i 32,9%) i Czerwonak (18,6 i 32,5%). Zdecydowanie mniejsze
jest rozpoznanie projektu w Poznaniu. Najlepszg znajomos¢ koncepcji deklarujg
mieszkancy Rataj, Naramowic, Kiekrza, Staroteki, Zawad, Zegrza i Woli.
Zdecydowanie najlepsza znajomos¢ projektu podkreslajg mieszkancy Strzeszyna
- na dobrg znajomos¢ koncepcji wskazuje 4,5% mieszkancéw, natomiast styszato o niej
40,9% ankietowanych. Poza powiatem poznanskim najwyzszy udziat rozpoznania
projektu charakteryzowat Leszno i Czempin. Najwiekszg wiedze na temat koncepc;ji
deklarujg osoby mieszkajgce w przedziale do 0,5 km od stacji i osoby podrozujgce
kolejg najczesciej na odlegtos¢ 15-30 (29,9%) oraz 30-50 (25,3%). Projekt jest najmniej
znany wsrod osob podrozujgcych na odlegtos¢ ponad 100 km.

Analizujgc znajomos¢ koncepcji pod katem zachowan transportowych
mieszkancow metropolii mozna dostrzec kilka ciekawych zaleznosci. Okazato sie, ze
najwiekszg wiedze o projekcie majg osoby podrézujagce kolejg niemalze
codziennie (11,5% zna go dobrze, 19,8% o nim styszato). Z kolei wsréd osob, ktore z
ustug kolei w ogole nie korzysta zaledwie co 50 osoba twierdzi, ze zna koncepcje.
Najwiekszg wiedze o projekcie wsrdéd osob korzystajgcych z kolei przejawiajg osoby
docierajgce na stacje kolejowg pieszo, dowozone do stacji autem jako pasazer i
poruszajgce sie rowerem. Najmniejszg znajomos¢ projektu deklarujg osoby
dojezdzajgce do stacji tramwajem i samochodem jako kierowcy. Ponadprzecietna
znajomos¢ projektu cechuje tez osoby posiadajgce miesieczny bilet liniowy na
komunikacje kolejowa oraz liniowy na komunikacje gminng. Najstabsza znajomosc¢
koncepcji kolei metropolitalnej charakteryzuje respondentéw, ktorzy nie posiadajg
zadnego biletu miesiecznego. Analizy wskazujg takze, ze wieksza jest znajomosé
koncepcji wsrod oséb, ktére bylyby zainteresowane zakupem biletu
zintegrowanego, niz wsrod tych, ktére ta oferta nie interesuje. Zaskakujgce wyniki
przynosi analiza odpowiedzi dotyczgcych znajomos$ci koncepcji w zaleznosci od oceny
funkcjonowania komunikacji publicznej. Okazato sie, ze im wyzsze oceny
funkcjonowania transportu zbiorowego wystawia respondenta, tym mniej zna on
koncepcje kolei metropolitalnej. Ws$réd osob, ktére stwierdzity, ze sg bardzo
zadowolone z transportu publicznego 80% wskazata, ze nie zna i nigdy nie styszata o

projekcie.
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Koncepcja troche bardziej rozpoznawana byta wsréd mezczyzn, niz ws$rod
kobiet. Posréd grup wiekowych najwiekszg znajomosé projektu wykazywaty osoby w
wieku 19 - 24 lat, najmniej wiedzy na jej temat posiadali respondenci do 19 i powyzej 60
roku zycia. Najbardziej zaznajomiong z koncepcjg grupg wedtug wyksztatcenia byty
osoby, ktére ukonczyty studia wyzsze. Z kolei osoby z wyksztatceniem podstawowym
podkreslaty Zze w zdecydowanej wiekszosci (81,8%) o koncepcji nie styszaty.
Ponadprzecietng znajomoscig cechowali sie studenci oraz osoby pracujgce na wiasny
rachunek, najstabiej zorientowani byli rencisci i emeryci oraz uczniowie i osoby
niepracujgce. Koncepcja kolei byta takze lepiej znana wsrod mieszkancow wsi anizeli

wsrod mieszkancow miast.
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5.2. Gotowos¢ korzystania z ustug kolei metropolitalnej

Jednym z najwazniejszych zagadnien badawczych byto oszacowanie potencjatu
kolei metropolitalnej poprzez wskazanie grup osob, ktore mogtyby by¢ zainteresowane
powstaniem systemu. Oprocz badan analitycznych prowadzonych w oparciu dane
dotyczgce rozmieszczenia zabudowy mieszkaniowej i plandw jej rozwoju w
poszczegolnych gminach skupiono sie takze na okresleniu gotowosci korzystania z
ustug kolei przez mieszkancéw aglomeracji. W przeprowadzonym badaniu znalazio sie
pytanie, ktére miato pomoc okreslic potencjat rozwojowy PKM, ktére brzmiato: ,Czy w
przypadku uruchomienia Poznanskiej Kolei Metropolitalnej, ktérej koncepcja zaktada
mi.in. poprawe dostepnosci fizycznej (zwiekszenie liczby przystankéw) oraz
zwiekszenie czestotliwosci kursowania byliby Panstwo zainteresowani korzystaniem z
jej ustug”.

Przeprowadzone badania metodg wywiadu kwestionariuszowego przyniosty
ciekawe rezultaty. Ponad 58,9% ankietowanych deklaruje, ze w przypadku
zwiekszenia liczby potaczen i poprawy dostepnosci do przystankéw korzystataby
czesciej z ustug kolei. Jednoczesnie jedynie 14,1% badanych twierdzi, ze kolej
metropolitalna ich nie interesuje i nawet wymienione usprawnienia nie
spowoduja, ze byliby gotowi przesias¢ sie z innego srodka transportu na kole;.
Pozostate osoby (27%) nie ma zdania na ten temat. Co ciekawe praktycznie nie
wystepujg roznice w odpowiedziach pomiedzy dwiema podstawowymi badanymi
grupami o0sob. Zaréwno osoby na ankietowane na stacjach jak i na obszarze
aglomeracji deklarowaty podobny stosunek w kwestii wykorzystania kolei
metropolitalnej w przysztosci. Wieksze rozbieznosci panujg wsrdéd respondentow ze
wzgledu na miejsce zamieszkania. Ponad 65,5% mieszkancow powiatu
poznanskiego oraz 64,8% oséb mieszkajagcych poza powiatem deklaruje, ze w
przypadku realizacji projektu korzystatloby czesciej z ustug kolei. Jednoczesnie
zaledwie okoto 10-12% z nich twierdzi, ze nawet fakt funkcjonowania sprawnego
systemu kolei metropolitalnych nie jest w stanie wptyng¢ na czestotliwos¢ ich podrozy
kolejg. Wsrod osob ankietowanych wyraznie na tym tle wyrdzniajg sie mieszkancy
Poznania, ktorzy rzadziej niz mieszkancy powiatu poznanskiego i pozostatego
obszaru deklaruja, ze budowa nowych przystankéw i wieksza czestotliwos¢
kursowania sprawitaby, ze chetniej korzystaliby z kolei. Warto jednakze zaznaczyc,

ze nadal az 44,9% grupa mieszkancow miasta jest zainteresowana projektem i w
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przypadku jego realizacji czesciej podrozowataby kolejg. Wptyw na ten wynik ma
zapewne w najwiekszym stopniu fakt, ze to Poznan jest najwazniejszym celem
codziennych migracji wahadtowych, a spora czesS¢ mieszkancow miasta porusza sie
sprawng jak na polskie warunki komunikacjg miejskg. Stad tez mniejsze
zainteresowanie tej grupy badanej usprawnieniem funkcjonowania kolei. Sposréd gmin
powiatu poznanskiego najwiekszy udziat os6b zainteresowanych uruchomieniem
systemu kolei cechowat gmine Murowana Goslina (78%), Steszew (75%), Komorniki
(72,4%), Luboh (70,2%), Mosina (69,6%), Puszczykowo (69,1%) i Pobiedziska
(68,4%). Poza powiatem poznanskim zainteresowanie projektem wykazywali
mieszkancy gminy Skoki (91,6%), Oborniki Wielkopolskie (91,0%), Opalenica (83,3%),
Gniezno (80%), Wrzesnia (73,9%) i Koscian (70%). Wsréd Poznaniakéw utworzenie
systemu kolei w najwiekszym stopniu wptynetoby na czestsze wykorzystanie tego
Srodka transportu przez mieszkancéw Kiekrza, Franowa, Staroteki, Gorczyna, Wildy,

Junikowa, tazarza i Golecina.

Ryc. 62. Deklarowana che¢ korzystania z ustug kolei metropolitalnej przez
mieszkancow wg kryterium administracyjnego

70,0%
60,0%
50,0%

40,0% B Poznan

B Powiat Poznanski
30,0% Pozostaty obszar
20,0%

10,0%

0,0%
tak trudno powiedzie¢ nie

Zrodto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Interesujgce wyniki przynosi takze analiza deklarowanej checi korzystania z
ustug kolei metropolitalnej wg odlegtosci miejsca zamieszkania ankietowanego od stac;ji
lub przystanku kolejowego. Zgodnie z przypuszczeniami okazato sie, ze najwiecej

osoOb, ktore deklaruja czestsze korzystanie z kolei w przypadku powstania
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systemu PKM mieszka do 0,5 km i w przedziale od 0,5 — 1km od stacji lub
przystanku. Takze w tej grupie respondentéw byto najmniej oséb niezdecydowanych. Z
drugiej strony osoby mieszkajace powyzej 3 km od stacji podchodzg do przysziego
wykorzystania kolei sceptycznie. Po raz kolejny zatem dane dowodzg, ze odlegtos¢
miejsca zamieszkania od przystanku wptywa znaczgco na czestotliwos¢ korzystania z
kolei.

Tab. 32. Deklarowana che¢ korzystania z ustug kolei metropolitalnej wg odlegtosci
miejsca zamieszkania ankietowanego od stacji lub przystanku kolejowego

Odlegtos¢ zamieszkania od najblizszej stacji kolejowej
Zainteresowane oferta PKM | 4o 0.5km | 05-1km | 1-2km | 2-3km | 3-5km | Po1ad®
tak 73,1% 65,1% 56,9% 55,2% 52,3% 56,4%
trudno powiedzie¢ 17,1% 23,6% 27,0% 29,6% 29,5% 32,2%
nie 9,7% 11,3% 16,1% 15,2% 18,1% 11,3%

Zrédto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Jedne =z ciekawszych rezultatdbw potencjalnego wykorzystania kolei
metropolitalnej wskazujg analizy wywiadu kwestionariuszowego w zaleznosci od tego
jak czesto dana osoba korzysta z kolei dzis. Okazuje sie, ze zgodnie z
przypuszczeniami powstanie kolei metropolitalnej w najwiekszym stopniu wptynetoby
korzystnie na czestotliwos¢ korzystania z kolei osob juz z niej korzystajgcych. Im
czesciej dana osoba korzysta z ustug kolei dzis tym chetniej korzystataby z niej w
momencie uruchomienia PKM. Istotniejszg informacjg jest jednakze fakt, ze az 46,9%
ankietowanych, ktoérzy nie korzystaja z kolei dzisiaj wcale deklaruje, ze w
przypadku uruchomienia wiekszej liczby kurséow i poprawy dostepnosci
przystankéw rowniez korzystatoby z jej ustug. Jedynie 20,4% tej grupy osob
twierdzi, ze nawet udogodnienia zwigzane z funkcjonowaniem PKM nie przekona ich do
czestszego wyboru pociggu jako srodka transportu. Warto w tym miejscu jednakze
podkresli¢ jak na wielki potencjat ustug kolejowych te wyniki wskazuja.

Tab. 33 Deklarowana cheé¢ korzystania z ustug kolei metropolitalnej wg aktualnej
czestotliwosci podrézowania kolejg przez respondentow.

Czestotliwos¢ korzystania z ustug kolei
Zainteresowanie oferta PKM Niemalze Raz w Raz w Bardzo | Nie podrozuje
codziennie tygodniu miesigcu rzadko wcale
tak 77,5% 61,8% 50,3% 54,2% 46,9%
trudno powiedzie¢ 15,6% 26,8% 31,7% 31,5% 32,7%
nie 6,9% 11,5% 18,0% 14,3% 20,4%

Zrédto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012
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Wyniki badan wskazujg, ze na powstaniu PKM najbardziej zalezatoby osobom
podrézujgcym na mniejsze odlegtosci. Przyktadowo wsrdd osdb korzystajgcych dzis z
kolei i podrézujgcych na odlegtos¢ 15 - 30 km ponad 74,8% deklaruje chec czestszego
korzystania z ustug przewoznikow kolejowych po uruchomieniu systemu. Z Kkolei
podrézujgcy na dystansie powyzej 50 km deklarujg najmniejsze zainteresowanie ofertg
PKM.

Analizujgc potencjat rozwojowy kolei pod katem obecnych zachowan
transportowych mieszkancow mozna dostrzec bardzo ciekawe wyniki. Mianowicie chec
korzystania z kolei metropolitalnej o wysokiej czestotliwosci kursowania deklarujg w
najwiekszym stopniu respondenci dojezdzajgcy do stacji i przystankéw przy
wykorzystaniu autobuséw PKS (85,2%), rowerow (78,1%) i udajgce sie na stacje pieszo
(67,7%). Z kolei analiza zainteresowania projektem pod katem srodka transportu
uzywanego przez mieszkancéw dzis do dojazdéw do pracy i szkoly wyraznie
wskazuje ze oferta PKM jest interesujgca dla oséb dojezdzajacych komunikacja
zakladowg (81,8%), autobusem PKS (80%), koleja (76,7%), busem prowadzonym
przez prywatnego przewoznika (69,6%) oraz samochodem jako pasazer (64,2%).
Badania wskazuja, ze kolej bytaby dobrym rozwigzaniem dla oséb, dla ktérych
liczy sie niska cena oraz krétki czas dojazdu. Wyniki pokazujg takze, ze najczesciej
z ustug kolei po uruchomieniu PKM korzystatyby osoby, ktore dzis posiadajg miesieczny
bilet liniowy kolejowy i miesieczny bilet liniowy na komunikacje PKS. Z kolei oferta PKM
bytaby najmniej kuszgca dla oséb, ktére nie posiadajg obecnie Zadnego biletu
miesiecznego. Zgodnie z przypuszczeniami czestsze korzystanie z kolei deklarujg
osoby, ktére do pracy podrézujg dzis najdtuzej (60 - 90 minut w jedng strone). Prawie
80% osob deklarujgcych korzystanie z ustug PKM w przypadku wiekszej liczby
potaczen i poprawy dostepnosci przystankow potwierdza réwniez
zainteresowanie biletem zintegrowanym.

Istotne wyniki przynosi takze analiza obecnego postrzegania kolei przez
mieszkancow. Okazuje sie, ze najwigekszym problem dla oséb zainteresowanych
korzystaniem z PKM jest staby dostep do przystanku. Az 71,5% respondentoéw,
ktorzy deklaruja, ze korzystaliby z kolei metropolitalnych wskazato jako giéwny
problem wiasnie dostepnosé¢ przystanku kolejowego (rozumiany jako duza
odlegtosé lub diugi czas dojazdu) i jako rozwigzanie tego problemu wskazato na
koniecznos¢ budowy nowej stacji.

Najwiekszym zaskoczeniem byty wyniki analiz potencjalnego wykorzystania PKM
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pod katem liczby samochodow posiadanych przez osoby ankietowane. Okazato sie, ze
im wiecej jest pojazdéw w gospodarstwie domowym respondenta, tym chetniej te
osoby deklarowaty che¢ korzystania z kolei w przysztosci. Przykladowo 82% oséb
posiadajgcych w domu 4 i wiecej aut potwierdzato, ze oferta kolei moze by¢ dla nich
interesujgca. Z kolei ,tylko” 53,9% respondentdéw, ktérzy auta w gospodarstwie
domowym nie posiadali deklarowato czestsze korzystanie z kolei. W przypadku analizy
wg ptci nieznacznie wiecej kobiet wskazywato przyszie wykorzystanie kolei. Osoby do
18 roku zycia i w wieku 19-24 lata stanowili grupy, ktére najchetniej podrézowataby
kolejg metropolitalng. Biorgc pod uwage status zawodowy zwiekszenie czestotliwosci
kursow i budowa nowych przystankow wptynetaby w najwigekszym stopniu na

wykorzystanie kolei przez pracujgcych na umowe o prace, studentéw i ucznidw.
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5.3. Czynniki zwiekszajgce atrakcyjnos¢ podroézy koleja w aglomeraciji

Jak juz zostato wczesniej wspomniane rozpoznanie oczekiwan mieszkancéw pod
katem rozwoju przewozow kolejowych na obszarze aglomeracji poznanskiej jest
niezwykle istotne. Podstawg sukcesu jest prawidtowe zdefiniowanie czynnikéw, ktore
bedg w stanie zapewnic¢ zwiekszenie atrakcyjnosci systemu dla oséb zainteresowanych
czestszym korzystaniem z tego srodka transportu. W celu uchwycenia tych czynnikéw
w ramach wywiadu kwestionariuszowego przygotowano kilka pytan, ktérych gtéwnym
celem bylo okreslenie oczekiwan mieszkancow wobec kolei. W ramach
przeprowadzonej ankiety zapytano respondentéw o czynniki, ktére ich zdaniem w
najwiekszy sposob wptynetyby na atrakcyjnos¢ kolei w dojazdach codziennych i nie
tylko. W badaniu znalazito sie takze pytanie, dzieki ktbremu osoba ankietowana miata
mozliwos¢ zadeklarowa¢ che¢ korzystania z wprowadzanego wtasnie biletu
zintegrowanego na kolej i transport miejski. Wazng kwestig byto rowniez okreslenie
oczekiwan osob zamieszkujgcych aglomeracje dotyczgcych czestotliwosci kursowania
sktadow, ktora zdaniem autorow koncepciji kolei metropolitalnej (Rychlewski, Bul, 2012)
wydaje sie by¢ najwazniejszym czynnikiem decydujgcym o sukcesie projektu.

Wyniki badan dowiodty, ze troche inne postrzeganie kolei i oczekiwan wobec niej
majg osoby juz z jej ustug korzystajgce a inne pozostali mieszkancy metropolii, ktorzy
stanowili grupe reprezentatywng. Osoby podrézujgce koleja zapytane o to jakie
warunki powinny by¢ spetnione by oferta kolei byta atrakcyjna wymienialy przede
wszystkim wigksza liczbe polaczen (60,3%), wprowadzenie nowoczesnego taboru
(46,2%) oraz obnizenie cen za przejazd (34,5%). Z kolei mieszkancy aglomeracji
wskazywali kolejno na wiekszg liczbe potaczen (59,8%), powstanie przystanku w
okolicy miejsca zamieszkania (44,1%), konkurencyjny czas przejazdu w relacji do
samochodu (43,8%) oraz obnizenie cen za przejazd (43,2%). Osoby ankietowane na
stacjach kolejowych wyrazalty troche wieksze zainteresowanie ofertg biletu
zintegrowanego. Dla 61,9% nich oferta ta byta atrakcyjna, 15,5% twierdzito, ze z niej nie
skorzysta. Pozostate osoby nie miaty zdania na ten temat. Wsrod osob badanych w
réznych czesciach Poznania i powiatu poznanskiego zainteresowanie biletem
zintegrowanym byto nieco nizsze. 52,9% respondentéw zadeklarowato zainteresowanie
biletem, 19,4% stwierdzito, ze to nie jest dla nich dobra oferta.

Ciekawe wyniki przynoszg rowniez analizy danych dotyczacych oczekiwan

mieszkancow odnosnie czestotliwosci kursowania kolei. Okazuje sie, ze osoby
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badane na stacjach i przystankach kolejowych maja mniejsze wymagania co do
czestotliwosci kurséw. Dla 42,5% z nich optymalng czestotliwoscig kursowania
jest takt 30 minutowy. Wyniki dowodza, ze dla duzej grupy oséb réwniez
kursowanie pociggéw co 45 minut i co 60 minut nie stanowitoby problemu. Z kolei
osoby ankietowane poza stacjami mialy duzo wieksze oczekiwania. Takze w tej
grupie os6b najwiecej byto zwolennikéw taktu 30 minutowego (48,8%), natomiast
az 33,5% respondentéw oczekiwata taktu co 15 minut. Odpowiedzi respondentéw
wskazujg, ze takt nizszy niz 60 minutowy bez wzgledu na miejsce przeprowadzania
ankiety nie jest atrakcyjny. Wyniki uswiadamiajg tez, ze dla wiele os6b postrzega
kolej metropolitalna bardziej jako kolej miejska, dla ktérej podstawowg czestotliwoscig
kursowania jest 8 -15 minut.

Tab. 34. Deklarowana atrakcyjna czestotliwos¢ kursowania kolei metropolitalnej wg grup

0s6b ankietowanych
Deklarowana atrakcyjna czestotliwosé kursowania kolei

Grupa os6b metropolitalnej
ankietowanych co 15 minut co 30 co 45 co 60 co90 | co 120 minut
lub czesciej minut minut minut minut lub rzadziej
(e e EEer) 33,5% 48,9% 11,6% 4,7% 0,9% 0,3%
metropolii
Grupa respondentéw na o o o o o o
stacjach 9,4% 42,5% 24.2% 20,4% 1,9% 1,5%

Zrodto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Ryc. 63. Deklarowana atrakcyjna czestotliwos¢ kursowania kolei metropolitalnej wg
grup osob ankietowanych
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Zrodto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012
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Interesujgce wyniki przynosi analiza odpowiedzi mieszkancéw na pytanie o
najwazniejsze udogodnienia, ktére musiatyby by¢ wprowadzone na kolei by oferta byta
atrakcyjna ze wzgledu na kryterium podziatu administracyjnego. Poznaniacy wsréd
koniecznych zmian deklarowali najczesciej wiekszg liczbe potaczen (69,1%),
wprowadzenie nowoczesnego taboru (62,8%) oraz konkurencyjny czas jazdy w
relacji do samochodu (52,1%). Najwiecej osob domaga sie wiekszej liczby potgczen
na Strzeszynie, Junikowie, Debcu, Starotece, Franowie i Woli. Z kolei mieszkancy
Antoninka i Zawad chetnie widzieliby nowy tabor.

Troche inne bylo zapotrzebowanie mieszkancéw powiatu poznanskiego.
Obok wiekszej liczby potaczen (55,1%) wiele oséb wskazywato na koniecznosé
budowy przystanku w okolicy (42,9%) oraz potrzebe obnizenia cen za przejazd
(39,5%). Wsréod mieszkancow powiatu koniecznos¢ budowy nowego przystanku
najczesciej podkreslaty osoby zamieszkujgce gmine Suchy Las, Kostrzyn WIlkp., Mosina
i Buk. Mieszkancy pozostatych gmin jako gtdéwny postulat wskazywali wiekszg liczbe
potgczen. Osoby ankietowane poza powiatem Poznanskim artykutowaly
najczesciej potrzebe wiekszej liczby potaczen i wprowadzenia nowego taboru.
Oferta biletu zintegrowanego najwieksze uznanie zdobyta w powiecie poznanskim
i poza nim. Wedlug wynikéw badan 59,5% mieszkancéw powiatu i az 73,5% oséb
badanych poza powiatem poznanskim wyrazito zainteresowanie tym rodzajem
biletu. Wsréd Poznaniakéw 42,8% stwierdzito, ze oferta biletu zintegrowanego moze
by¢ dla nich korzystna, natomiast 24,6% mieszkancow miasta zadeklarowata, ze nie
interesuje ich ten bilet. Takt 30 minutowy okazat sie najbardziej atrakcyjnym zaréwno
dla mieszkancow Poznania, jak i powiatu oraz terendw poza powiatem poznanskim.

Analizujgc postulaty mieszkancow w celu usprawnienia funkcjonowania kolei wg
odlegtosci zamieszkania od przystanku nalezy stwierdzi¢, ze osoby mieszkajgce do 3
km od stacji deklarowaty najczesciej koniecznos¢ zwiekszenia liczy potgczen. Osoby
mieszkajgce dalej, wskazywaty rowniez na potrzebe budowy przystanku oraz obnizenia
cen. Ciekawg zaleznos$cig okazat sie byc¢ fakt, ze im blizej stacji kolejowej dana osoba
mieszkata tym jej oczekiwania wzgledem czestotliwosci kursowania kolei byty wieksze.
Przyktadowo az 44% osob mieszkajgcych do 500m od stacji okreslito, ze pociagi
powinny jezdzi¢ z czestotliwoscig 15 minutowg lub wiekszg. Z kolei dla oso6b
zamieszkatych powyzej 2 km od stacji czestotiwos¢ 30 minutowa byta
satysfakcjonujgca.

Interesujgce rezultaty przynosi analiza postulatéw mieszkancéw w zestawieniu z
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obecnym wykorzystaniem kolei. Wsréd osob, ktére codziennie podrézujg koleja
najczesciej wskazywang potrzebg byta koniecznosé zwigkszenia liczby potaczen
(77,4%), obnizenia cen za przejazd (61,9%) i remontu pobliskiego przystanku
kolejowego (47,6%). Z kolei osoby nie korzystajace wcale z ustug przewoznikéw
kolejowych obok czestotliwosci kursowania (53,3%) wskazywaly tez na potrzebe
budowy przystanku w okolicy ich miejsca zamieszkania (47,3%) i przygotowania
oferty czasowej, ktora konkurowaé bedzie z transportem samochodowym
(43,9%). Oferta biletu zintegrowanego jak mozna bylo przypuszczaé jest
atrakcyjna gtownie dla oséb korzystajacych codziennie z ustug kolei. Ponad 85%
z nich deklaruje zainteresowanie oferta. Im rzadziej dana osoba podrézuje kolejg tym
tym rzadziej wskazuje potrzebe zakupu tego biletu. Co ciekawe jednak az 41% oséb,
ktére do tej pory nie jezdzity koleja wyraza swoje zainteresowanie tg ofertg. Jest to

kolejny dowdd na duzy potencjat tej formy transportu na obszarze metropolii.

Tab. 35. Postulowane przez mieszkancéw usprawnienia funkcjonowania komunikaciji
kolejowej wg czestotliwosci korzystania z ustug kolei

Postulowane przez mieszkancow Czestotliwos¢ korzystania z ustug kolei
usprawnienia funkcjonowania Niemalze Raz w Raz w Bardzo Nie podrozuje
komunikacji kolejowej codziennie tygodniu miesigcu rzadko wcale
Powstanie przystanku kolejowego o o o o o
w okolicy miejsca zamieszkania 36.9% 32,8% 41.5% 43,9% 47.3%
Remont przystanku kolejowego 47,6% 29,9% 22,3% 26,9% 35,1%
Wieksza liczba potgczen 77,4% 73,1% 65,4% 59,5% 53,3%
Konkurenc_yjny czas przejazdu w 29.8% 41,8% 46,2% 46,7% 43.9%
relacji do samochodu
Obnizenie cen za przejazd 61,9% 50,7% 43,8% 45,4% 37,3%
Skomunikowanie z innymi srodkami o o o o o
transportu 15,5% 16,4% 11,5% 19,3% 17,1%
Nowoczesny tabor 46,4% 58,2% 53,1% 40,7% 37,9%
Lepszy dojazd do przystanku o o o o o
kolejowego 9,5% 14,9% 8,5% 13,8% 8,8%
Mozliwosé parkqwan!a przy stacji 7.1% 11.9% 11.5% 18,3% 19,5%
kolejowej

Zrodto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Wartosciowe wyniki przynosi takze analiza czynnikdw zwigkszajgcych
atrakcyjnosc¢ kolei metropolitalnej wg deklarowanej przez respondentéw odlegtosci na
ktérg najczesciej oni podrozujg. Okazato sie, ze z im krétszymi podrézami mamy do
czynienia tym, bardziej podnoszonym postulatem byto zwiekszenie czestotliwosci. Z
kolei konieczno$¢ wprowadzenia nowoczesnego taboru byta akcentowana przez osoby
jezdzgce na dalsze odlegtosci (powyzej 50 km). Takze lepszy dojazd do przystanku i

mozliwos¢ parkowania pojazdu byta wazniejsza dla osob podrozujgcych na dalsze
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odlegtosci. Badania dowiodly takze, ze oferta biletu zintegrowanego jest
interesujaca dla oséb podrézujacych kolejg w przedziatach do 15 km (88%) i 15 -
30 km (77,2%). Z kolei dane dotyczgce oczekiwanej czestotliwosci wskazujg, ze
czestotliwos¢ 30 minutowa dla PKM jest wskazywang najczesciej niezaleznie od
odlegtosci na jakg dana osoba najczesciej podrozuje.

Analiza postulatow poprawiajgcych funkcjonowanie kolei w ujeciu $rodka
transportu jakim dana osoba dojezdza do pracy i szkoty wskazuje, ze w przypadku
wykorzystania roznych srodkow transportu rozne sg takze oczekiwania wzgledem ustug
transportu kolejowego. Osoby dojezdzajace do pracy autobusami gminnymi,
tramwajami, koleja, busem prywatnego przewoznika, motocyklem, rowerem i
chodzace pieszo uznaly, ze najwazniejsze jest zwiekszenie liczby potaczen. Z
kolei osoby dojezdzajagce do pracy samochodem jako kierowca, samochodem
jako pasazer, komunikacja zakladowg i autobusami PKS stwierdzily ze
priorytetem jest budowa przystanku w ich okolicy zamieszkania. Podobnie jak w
przypadku innych badan mate znaczenie miat postulat mozliwosci zaparkowania
samochodu w okolicy dworca. Najgoretszymi zwolennikami biletu zintegrowanego
okazaty sie byC osoby dojezdzajgce do pracy kolejg i co ciekawe autobusami PKS.
Natomiast najmniej zwolennikdéw biletu zintegrowanego jest wsréd oséb chodzgcych do
pracy pieszo. Osoby dojezdzajgce do pracy koleja w duzej wiekszosci (58,9%)
chcieliby aby kolej metropolitalna kursowata w takcie co najmniej 30 minutowym,
natomiast pozostate osoby domagajg sie jeszcze wyzszego taktu - 15 minutowego
(31,1%). Jedynie 10% ankietowany bytoby w stanie zaakceptowac takt rzadszy niz 30
minut. O dziwo osoby ktére jezdzg samochodem jako pasazer i jako kierowca majg
wymagania troche nizsze. Wsrdd nich ponad 15% akceptuje takt rzadszy niz 30 minut.

Istotng informacjg jest rozpoznanie zainteresowania biletem zintegrowanym
mieszkancow aglomeracji wg obecnie posiadanego typu biletu. Okazuje sie, ze bilet
zintegrowany jest ciekawym rozwigzaniem dla oséb, ktére obecnie posiadaja bilet
liniowy na komunikacje kolejowa (wskazuje tak 91,7% posiadaczy tego biletu).
Zainteresowanie biletem wykazujg tez pasazerowie autobusow PKS (mimo ze nie
zaktada on integracji taryfowej tego srodka transportu). Oferta biletu zintegrowanego
jest najbardziej interesujgca dla osob dojezdzajgcych do pracy, ktérych podroz trwa

najczesciej do 45 minut.
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Tab. 36. Zainteresowanie mieszkancéw biletem zintegrowanym wg deklarowanego
obecnie posiadanego biletu miesiecznego

Rodzaj obecnie posiadanego biletu miesiecznego
. Lo liniowy na - liniowy na sieciowy na nie
Zainteresowanie biletem e liniowy na e IS .
. komunikacje S komunikacje | komunikacje | posiada
zintegrowanym o komunikacje o .
miejska / ; autobusowg miejska / zadnego
A kolejowg : !
gminng PKS gminng biletu
tak 68,4% 91,7% 83,4% 56,3% 47,7%
trudno powiedzie¢ 20,2% 5,6% 11,1% 29,9% 28,2%
nie 11,4% 2,8% 5,5% 13,7% 24.1%

Zrédto: Wyniki badan ankietowych PKM 2012

Interesujgce wyniki przynosi analiza czynnikbw zwiekszajgcych atrakcyjnosc
podrézy kolejg w aglomeracji w ujeciu struktury demograficznej. Praktycznie nie
wystgpity
poszczegolnych udogodnien, ktore miatyby poprawi¢ funkcjonowanie kolei. Wyjatek

réznice pomiedzy kobietami i mezczyznami w kwestii wskazania
stanowit postulat umozliwienia parkowania przy stacji kolejowej, ktory artykutowato
zdecydowanie wiecej mezczyzn. Kobiety z kolei byty bardziej sktonne do korzystania z
biletu zintegrowanego. Oferta tego biletu byta takze najatrakcyjniejsza dla oséb do 18
(69,4%) i lat (63,8%).

zainteresowanie tg ofertg deklarowaty osoby powyzej 60 lat. Interesujgce rezultaty

roku zycia miodziezy w wieku 19 - 24 Najmniejsze

przyniosta takze analiza zestawienia postulowanych zmian na kolei i statusu
zawodowego badanych. Uczniowie i emeryci oraz rencisci deklarowali, ze wazna dla
nich bytaby budowa nowych przystankéw w miejscu zamieszkania (62,1% i 58,2%), z
kolei studenci i osoby pracujgce podkreslajg koniecznos¢ uruchomienia wiekszej liczby
potgczen. Osoby bezrobotne sugerowaty natomiast, ze najwazniejsze bytoby obnizenie
ceny za przejazd (47,4%). Interesujgce wyniki przyniosta takze analiza postulatéw
poprawy ustug oferowanych przez kolej w uktadzie miasto / wies. Mieszkancy miast
wskazali, ze najwazniejszy dla nich oprécz zwiekszenia liczby potgczen kolejowych (co
potwierdzito 62,3% (53,2%) i

funkcjonowania w celu zaproponowania ustugi konkurencyjnej czasowo w stosunku do

badanych) jest nowoczesny tabor poprawa
samochodu (48,3%). Dla mieszkancéw obszaréw wiejskich wazna obok zwiekszenia
liczby potgczen (55,5%) byta budowa nowego przystanku w okolicy (takze 55,5%) oraz
redukcja cen za przejazd (42,1%). Ciekawostkg byt fakt, Ze wsrod osdb mieszkajgcych
na wsi tylko 24,5% wskazato na potrzebe wymiany taboru. Mieszkancy terenow

wiejskich byli takze duzo bardziej zainteresowani ofertg biletu zintegrowanego.
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VI. WNIOSKI | REKOMENDACJE

Potrzeba uruchomienia kolei metropolitalnej w aglomeracji poznanskiej jest dzis
jednym z najpilniejszych zadan przed jakimi stojg samorzady lokalne. Z uwagi na
kapitatochtonnos¢ inwestycji drogowych, ograniczong przestrzeh miejskg oraz
negatywne skutki wystepujgce w wyniku intensyfikacji ruchu samochodowego kolej
wydaje sie by¢ jedyng alternatywg w celu poprawy przemieszczania sie 0sOb na
obszarze zurbanizowanym. Jakos¢ transportu zbiorowego ma bezposrednie
przetozenie nie tylko na poziom zycia mieszkancow, ale stanowi takze jedng z podstaw
konkurencyjnosci obszaru. Niewatpliwie niewykorzystany do tej pory potencjat sieci
kolejowej ma szanse wptyng¢ na poprawe konkurencyjnej pozycji Poznania i jego strefy
podmiejskiej na arenie krajowej i miedzynarodowej. O potencjale rozwojowym i roli jakg

dzis petnig koleje regionalne swiadczg rezultaty badan.

Najistotniejsze wnioski ktore mozna wysnu¢ analizujgc wyniki opracowania
zawierajg sie w nastepujgcych stwierdzeniach:

1. Jak wykazaty badania czas dojazdu do pracy i szkoty ma kluczowe znaczenie
dla 90% mieszkancéw aglomeraciji. Z tego tez wzgledu niezwykle wazng potrzebg jest
optymalizacja (skrécenie) czasu podrézy koleja.

2. Kolej petni dwojaka role w aglomeraciji. Dla czesci mieszkancow jest srodkiem
transportu codziennego do pracy czy szkoty, dla wielu oséb stanowi sposob
podrézowania okazjonalnego.

3. Udziat kolei w strukturze srodkéw transportu w dojazdach codziennych
wynosi 7,7%, co oznacza, ze ten sposOb przemieszczania sie nie jest dzi§ w petni
wykorzystywany.

4. Dostepnos¢ przystanku ma dla mieszkancow powiatu decydujgce znaczenie
w kwestii wykorzystania kolei.

5. Analiza potokow pasazerskich na poszczegdlnych liniach kolejowych, oraz
wielkos¢ wymiany pasazerskiej na stacjach i przystankach wskazuje, ze zasieg
oddziatywania miasta Poznania jako osrodka codziennych dojazdow czesto jest
wiekszy niz przyjmowane standardowo 50 km. Na podstawie wynikbw mozna
wywnioskowac¢, ze jednostkami wyznaczajgcymi granice oddziatywania miasta
Poznania sg Leszno, Grodzisk WIkp., Nowy Tomysl, Wronki, Rogozno, Wagrowiec,

Gniezno, Wrzesnia i Jarocin.
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6. Pozytywng informacjg sSwiadczgcg o duzym potencjale kolei jest fakt
wyraznego zwiekszenia liczby pasazeréw pociggoéw regionalnych w ostatnich latach na
liniach kolejowych prowadzgcych do Poznania.

7. Analiza planébw zagospodarowania dowodzi, ze 27,8% terendw
przeznaczonych w studiach pod zabudowe mieszkaniowg jest potozona do 1km od
istniejacych lub planowanych stacji kolejowych. Nalezy dgzy¢ do zabudowywania tych

terendéw w pierwszej kolejnosci.

Wskazane wnioski sg rezultatem analizy podstawowych wynikow badan, wg
ktérych na skale mobilnosci przestrzennej mieszkancow aglomeracji poznanskiej w
najwiekszym stopniu wptywajg migracje wahadtowe. Najwazniejszym ich celem w
aglomeracji (66%) jest praca, nauka stanowi motyw 24% dojazdow, z kolei 10% oséb
przemieszcza sie w celu uzyskania konkretnych ustug. Najpopularniejszym srodkiem
transportu codziennego przemieszczania mieszkancéw metropolii jest samochédd.
Kolejnymi najczesciej wykorzystywanymi sposobami przemieszczania sie sg autobus
gminny lub miejski oraz tramwaj. Udziat kolei w strukturze Srodkéw transportu wynosi
7,7%. Wsrdéd mieszkancéw powiatu poznanskiego dominujgcym srodkiem transportu
jest samochdd, z ktorego korzysta az 70% mieszkancéw tego obszaru. Badania
wykazaty, ze liczba oséb dojezdzajacych samochodem do miasta jest ponad
6-krotnie wyzsza niz oséb korzystajacych z kolei. Srednia odlegto$é dojazdu do
szkoly czy pracy w aglomeracji wynosi 13,2 km, przy czym dla oséb
mieszkajacych poza Poznaniem jest to 25,5 km, a dla Poznaniakéw 7,7 km.

Jak wykazaty badania czas dojazdu do pracy i szkoty ma kluczowe znaczenie dla
blisko 90% mieszkancéw obszaru. Sredni czas dojazdu w aglomeracji poznanskiej w
jedng strone wynosi okoto 29,5 minuty. Wyniki postepowania badawczego dowodzag
rébwniez, ze mieszkancy Poznania podrézujg do miejsca pracy zaledwie minute
krécej, niz mieszkancy powiatu i pozostatego badanego obszaru. Kluczowy
okazywat sie by¢ wybor srodka transportu. Respondenci, ktorzy podawali, ze samochdd
jest ich podstawowym sposobem przemieszczania sie docierali na miejsce docelowe
Srednio w ciggu 30 minut. Porobwnywalne rezultaty miaty miejsce takze w przypadku
prywatnych busow, komunikacji zakltadowej i tramwajow. Zdecydowanie najdiuzszy
czas dojazdu cechowal osoby podrézujace autobusami PKS (40,2 min) i koleja
(42,7 min).

Kolej niewatpliwie petni dzis dwojakg role. Dla pewnej czesci spoteczenstwa jest
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Srodkiem transportu w dojazdach do pracy, dla sporej grupy jest sposobem
przemieszczania sie okazjonalnego z reguty na dalsze odlegtos$ci. Badania wskazuja,
ze 25% oso6b podrézuje kolejami regularnie, z czego 13% robi to co najmniej raz
w tygodniu. Analiza odpowiedzi osob ankietowanych wskazuje, ze Srednia odlegtos¢
wszystkich podrozy kolejg mieszkancow aglomeracji wynosi okoto 93 km. Z kolei w
przypadku oséb, ktére deklarujg dojazdy codzienne $rednia odlegto$¢ dojazdu jest
réwna 32,8 km. Zdecydowana wiekszos¢ osob korzystajacych codziennie z ustug
kolei dojezdza nig na odlegtosé od 15 do 50 km. Analizujgc pozycje kolei w
strukturze srodkow transportu nalezy przede wszystkim zwréci¢é uwage, ze na jej
potencjalne wykorzystanie w dojazdach codziennych najwiekszy wptyw ma kilka
czynnikéw, z ktérych najwazniejsze jest zagospodarowanie przestrzenne. Czes¢
linii kolejowych zlokalizowana jest z dala od zabudowy mieszkaniowej co w wielkim
stopniu uniemozliwia jej petne wykorzystanie. Ponadto na mate wykorzystanie kolei jako
Srodka transportu ma wptyw takze jakos¢ drogi prowadzgcej rownolegle do Poznania.
Innymi czynnikami lezgcymi juz bezposrednio po stronie kolei jest stan techniczny linii,
liczba i lokalizacja przystankéw, czestotliwosC kursowania pociggdéw czy tez jakoscé
taboru.

Pozytywna informacja swiadczaca o duzym potencjale kolei jest fakt
wyraznego zwiekszenia liczby pasazerow pociggéw regionalnych w ostatnich
latach na liniach kolejowych prowadzacych do Poznania. Dzieki wprowadzeniu
nowego rozktadu jazdy w grudniu 2010 r. w ramach ktérego pojawito sie wiecej
potgczen oraz modernizaciji linii kolejowych liczba pasazeréw w aglomeracji wzrosta. Na
samym Dworcu Gtéwnym w Poznaniu w poréwnaniu z badaniami z roku 2010 liczba
pasazerow pociggow regionalnych byla wyzsza o ponad 4 tys. oséb. Na
poszczegolnych liniach zanotowano istotne przyrosty liczby pasazerow. Linia kolejowa
do Gniezna (353) zanotowata wzrost liczby pasazeréw o ponad 10%, linia nr 3 do
Wrzeéni odnotowata sredni wzrost o 15%. Bardzo intensywnie rozwija sie tez linia nr 3
na odcinku pomiedzy Nowym Tomyslem i Poznaniem. Dzieki korzystnej lokalizacji kilku
przystankéw liczba pasazerow na niektorych przystankach (np. Paledzie, Dopiewo)
wzrosta w porownaniu z ostatnim badaniem ponad dwukrotnie. Najwieksze
wykorzystanie kolei w codziennych dojazdach ma miejsce na linii 271 w kierunku
Leszna. Ze wzgledu na zty stan techniczny jest to jedyny szlak na ktérym odnotowano
spadki liczby pasazerow, co warte jednak podkreslenia wytgcznie na odcinkach poza

powiatem poznanskim. Na szlaku 351 Poznah — Szczecin wyraznie mozna dostrzec
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wzrost liczby pasazerow (gtownie w gminie Rokietnica i Szamotuty). W przypadku linii
kolejowych nr 354 (Poznan — Pita) oraz 272 (Kluczbork — Poznan) najwieksza wymiana
pasazerska ma miejsce w osrodkach potozonych poza granicami powiatu
poznanskiego. Nastgpit intensywny rozwoj przewozow na linii 356 Poznan Wschdéd -
Wagrowiec. Dzieki modernizacji szlaku niektore przystanki i stacje notujg wymiane
pasazerskg w kierunku Poznania na poziomie 3-krotnie wyzszym niz przed
modernizacjg. Niestety mimo rewitalizacji linii 357 z Lubonia do Wolsztyna nie nastgpito
tak dynamiczne ozywienie tej linii kolejowej jak miato to miejsce w przypadku
wspomnianego szlaku do Wagrowca.

Analizujac potencjal rozwojowy poszczegodlnych linii nalezy podkreslié, ze
jezeli zapisy studiow zostang urzeczywistnione nadal szlakiem o najwiekszym
potencjale bedzie linia Poznan — Leszno (271). Podobnie duzym potencjatem
demograficznym cechowac¢ sie beda linie nr 353 Poznan — Gniezno i 3 Poznan —
Wrzesnia. Duze szanse na rozwdj maja gminy potozone przy linii nr 3 Poznan —
Nowy Tomysl, linii 351 Poznan — Szamotuly i linii 356 Poznan - Wagrowiec. Spory,
niewykorzystany do tej pory potencjatl (szczegélnie na terenie miasta i gminy
Suchy Las) ma linia 354. Poprawa parametréw technicznych szlaku i stworzenie
nowych przystankdbw w Poznaniu w okolicach Strzeszyna, oraz w Suchym Lesie
powinno przetozy¢ sie duzo lepsze wykorzystanie tej linii kolejowej. Najstabsze
perspektywy rozwojowe cechujg szlak 272 (Poznan — Jarocin). Zwigzane jest to z
niewielkg obecng liczbg mieszkancow wokot linii kolejowej oraz planami rozwoju
zabudowy oddalonymi od szlaku.

Warto podkreslic ogromny potencjat rozwojowy kolei metropolitalnej. Duza
grupa osob badanych (ponad 59%) deklaruje, ze w przypadku zwiekszenia liczby
potgczen i poprawy dostepnosci do przystankow korzystataby czesciej z ustug kolei.
Jednoczes$nie jedynie 14% badanych twierdzi, ze kolej metropolitalna ich nie interesuje i
nawet wymienione usprawnienia nie spowodujg, ze byliby gotowi przesigs¢ sie z innego
Srodka transportu na kolej. Na wielki potencjat demograficzny kolei wskazujg takze
wyniki badan rozmieszczenia mieszkancéw w aglomeracji.

Analiza wynikbw postepowania badawczego prowadzi do wskazania
podstawowych rekomendaciji, ktérych celem jest poprawa funkcjonowania kolei na
obszarze aglomeracji poznanskiej. Z uwagi na potrzebe wzmocnienia roli transportu
kolejowego szczegdlnie w kwestii codziennych dojazdow najwazniejszymi postulatami

jakie nalezy wskazac sa:
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1. Prowadzenie dziatan na rzecz poprawy stanu technicznego szlakéw kolejowych i
jakosci taboru kolejowego,

2. Poprawa dostepnosci przestrzennej przystankow kolejowych poprzez tworzenie
nowych stacji i budowe parkingéw P&R i B&R,

3. Uwzglednianie  kolei  metropolitalnej w  planach  zagospodarowania
przestrzennego gmin,

4. Integracja sieci kolei metropolitalnych z transportem miejskim,

5. Wprowadzenie atrakcyjnego dla pasazera, taktowanego rozktadu jazdy
pociggow,

6. Promociji produktu jakim bedzie kolej metropolitalna,

7. Zawigzanie wspotpracy pomiedzy jednostkami wszystkich szczebli samorzgdu

terytorialnego w celu realizacji projektu PKM.

Podstawowe rekomendacje dotyczg budowy infrastruktury, ktérej celem jest
zwiekszenie dostepnosci oraz poprawa skomunikowania i integracji poszczegdlnych
Srodkow transportu. Pomimo dobrego stanu technicznego linii kolejowych w aglomeracji
warto podkreslic potrzebe prowadzenia ciggltych dziatan na rzecz poprawy
parametrow szlakéw. Kluczowa dla rozwoju kolei metropolitalnych wydaje sie byé
modernizacja najbardziej obcigzonej linii w aglomeracji tj. 271 w kierunku Leszna.
Bardzo istotne jest takze podniesienie parametréw linii 354 w kierunku Pity, szczegolnie
na odcinku pomiedzy Poznaniem a Obornikami WIkp. Zgodnie z programami
inwestycyjnymi spotki PKP PLK s.a. oraz Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Wielkopolskiego w najblizszych latach stan w/w szlakoéw wyraznie sie poprawi. Ostatnig
linig, ktérego los na razie jest niepewny jest trasa w kierunku Jarocina (272). Ze
wzgledu na duzy ruch towarowy linia ta jest zdegradowana (szczegdlnie tor w strone
Poznania). W zwigzku z tym podstawowg rekomendacjg dotyczgca stanu infrastruktury
torowej jest potrzeba podniesienia parametréw linii 272.

Obok koniecznosci poprawy stanu szlakéw kolejowych bardzo istotne sg takze
dziatania inwestycyjne w pozostate elementy infrastrukturalne. Niezwykle wazna z
punktu widzenia pasazeréw jest poprawa infrastruktury dworcowej, jej stanu
technicznego i funkcjonalnosci. Jednym z podstawowych postulatéw jest réwniez
potrzeba podniesienia stanu i jakosci taboru kolejowego. W chwili obecnej
organizator przewozéw regionalnych (Samorzad Wojewddztwa Wielkopolskiego)

dysponuje 22 spalinowymi zespotami trakcyjnymi (SZT, zwanymi potocznie
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szynobusami). Ponadto Urzad Marszatkowski jest wiascicielem 12 Jednostek EZT
(elektrycznych zespotdéw trakcyjnych), z ktérych 4 juz zmodernizowano. Od grudnia
2012 r. kursujg zakupione pojazdy EZT Pesa EIf, ktérych samorzgd wojewddztwa
posiadac¢ bedzie 22 sztuki. Mozna zatem stwierdzi¢, ze sytuacja taborowa sie poprawia,
niestety nadal potowe sktadow stanowig stare, od wielu lat niemodernizowane jednostki
EN 57. Postuluje sie w miare mozliwosci finansowych zwiekszenie tempa modernizacji
tych sktaddéw.

Jednym z podstawowych wnioskow i zarazem postulatow, ktéry wynika z badan
jest koniecznos¢ poprawy dostepnosci przestrzennej przystankéw kolejowych.
Liczba oséb mieszkajgcych w promieniu do 1 km od stacji kolejowych w aglomeracji
poznanskiej (ktéra oznacza potencjalng strefe dostepnosci pieszej) stanowi tylko
19,7 % ludnosci catego obszaru. Jednocze$nie az 71,5% respondentow, ktérzy
deklarujg, ze korzystaliby z ustug kolei metropolitalnych wskazato jako gtowny problem
witasnie dostepnos¢ przystanku kolejowego i jako rozwigzanie tego problemu
zaproponowato budowe nowej stacji. Staby dostep do przystanku wskazywata tez
wiekszos¢ oséb ankietowanych na obszarze powiatu poznanskiego (byt to najczesciej
wymieniany problem funkcjonowania kolei regionalnych). Wyniki badan potwierdzity
rowniez, ze osoby mieszkajgce do 1 km od najblizszej stacji kolejowej korzystajg z
ustug kolei najczesciej. Szczegdlnie duzy jest udziat oséb dojezdzajgcych kolejg do
pracy i szkét niemal codziennie. Rezultaty badan ankietowych, oraz analiza aktualnej
liczby ludnosci wskazuje na potrzebe utworzenia w pierwszej kolejnosci nastepujgcych
przystankéw kolejowych proponowanych do realizacji w koncepcji kolei metropolitalnej
opublikowanej w Studium uwarunkowan i rozwoju przestrzennego aglomeracji
poznanskie; :

- Poznan Wilda (3, 271, 272) — miasto Poznan
« Lubon Lasek (271) — miasto Lubon
« Niwka (271) — miasto Puszczykowo
« Krosno k. Mosiny (271) — gmina Mosina
+ Poznan Grudzieniec (351) — miasto Poznan
« Poznan Jezyce (351, 354) — miasto Poznan
« Rogierdéwko (Linia nr 351) — gmina Rokietnica
+ Poznan Podolany (354) — miasto Poznan
« Strzeszyn Osiedle (354) — gmina Suchy Las
« Suchy Las (354) — gmina Suchy Las
+ Koziegtowy (356) — gmina Czerwonak
- Zamystowo (357) — gmina Steszew
Poprawe dostepnosci, obszarow potozonych dalej niz kilometr od linii kolejowych
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moze przynies¢ budowa dodatkowej infrastruktury zapewniajgcej mozliwos¢
skorzystania z ustug kolei, takich jak chociazby parkingi dla samochoddw i rowerow.
Warto jednakze pamietaé, ze budowa parkingu P&R ma sens tylko w przypadku
lokalizacji, w ktorych nie ma mozliwosci powstania dodatkowego przystanku oraz
istnieje duzy potencjat demograficzny danego miejsca. Wyniki badan wyraznie
dowodzg, ze mieszkancy bardziej niz parkingu przy stacji oczekuja lokalizacji
przystanku potozonego na linii kolejowej blizej ich miejsc zamieszkania. Budowa
miejsc postoju dla samochoddw i roweréw jest zatem szczegdlnie korzystna np. w
miastach, w ktorych stacje kolejowe potozone sg kilka kilometréw od centrum. Warto
takze pamietaC, ze na obszarze do 3 km od stacji znajduje sie 79,4% budynkow
mieszkalnych w aglomeracji. Analiza potencjatu demograficznego i zapotrzebowania
mieszkancow wskazata na sensownos$¢ budowy parkingdbw P&R w nastepujgcych
lokalizacjach:

« Swarzedz (3) — miasto Swarzedz

+ Paczkowo (3) — gmina Swarzedz

- Poznan Junikowo (3) — miasto Poznan

« Buk (Linia nr 3) — miasto Buk

« Puszczykowo (271) — miasto Puszczykowo
« Mosina (271) — miasto Mosina

+ Koninko (272) — gmina Koérnik

+ Rokietnica (351) — gmina Rokietnica

« Ztotkowo — gmina Suchy Las

+ Czerwonak (356) — gmina Czerwonak

- Bolechowo (356) — gmina Czerwonak

« Murowana Goslina (356) — miasto Murowana Goslina

Bardzo istotnym zagadnieniem jest takze uwzglednienie kolei metropolitalnej
w planach zagospodarowania przestrzennego gmin. Dziatania gmin powinny by¢
skierowane na koncentracje zabudowy wokét istniejgcych i planowanych przystankéw
kolejowych (jak ma to miejsce np. w okolicach przystanku Paledzie). W tym celu nalezy
rozwazy¢ zmiany zapisow studiow niektérych gmin w celu lokalizacji zabudowy wokot
linii kolejowych i w ten sposob promowanie tego Srodka transportu. Dodatkowo
proponuje sie utworzenie w przysztosci w pierwszej kolejnoéci kilku przystankéw, wokot
ktérych istnieje duzy potencjat rozwoju zabudowy mieszkaniowej. Rezultaty badan
polegajacych na analizie studidw zagospodarowania przestrzennego dowiodty, ze

najwieksze skupiska potencjalnych nowych mieszkancow sg planowane w okolicach
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nastepujgcych lokalizaciji:

- Dopiewiec (3) — gmina Dopiewo

+ Robakowo (272) — gmina Kérnik
 Krzyszkowo (Linia 351) — gmina Rokietnica
« Kocanowo (353) — gmina Pobiedziska

« Ztotkowo (354) — gmina Suchy Las

- Miekowo (356) — gmina Czerwonak

+ Bolechowko (356) — gmina Czerwonak

Obok wskazanych lokalizacji, wynikajgcych z potencjalu demograficznego
danego miejsca proponuje sie tez utworzenie przystankéw w miejscach, ktore zapewnig
dobry dostep do miejsc pracy (duze zaktady przemystowe, strefy logistyczne), nauki
(szkoty, uniwersytety, placowki naukowo-badawcze) oraz ustug (centra handlowe,
gietdy), co powinno zaowocowac¢ wiekszym wykorzystaniem kolei w dojazdach. Na
podstawie analizy zagospodarowania przestrzeni aglomeracji poznanskiej proponuje sie
dodatkowo utworzenie nastepujgcych przystankow:

« Jasin (Clip) — miejsce pracy (strefa logistyczna)

+ Przebedowo — miejsce pracy (strefa logistyczna)

+ Poznanh Wilda — miejsce pracy (zakfady przemystowe)

« Poznan Franowo — miejsce pracy (strefa logistyczna), ustugi (handel)
+ Niwka — ustugi (szpital)

+ Poznan Golecin — miejsce nauki (szkota), ustugi (obiekty sportowe)

+ Poznanh Uniwersytet — miejsce nauki (placéwki naukowo-badawcze)
+ Poznahn Naramowice — miejsce nauki (placowki naukowo-badawcze)

Waznym postulatem wynikajgcym z niniejszych badan jest tez potrzeba
integraciji sieci kolei metropolitalnych z transportem miejskim. Charakteryzuje sie
on duzg czestotliwoscig kurséw (przynajmniej w godzinach szczytowych), w zwigzku z
tym zazwyczaj nie przewiduje sie skomunikowania czasowego z kursami pociggow.
Wyniki badan dowodzg, ze 50% oséb, ktore wykupito bilet liniowy na kolej czesto
korzysta z autobuséw miejskich i tramwajow. Bilet okresowy posiada 38%
respondentéw. Najczesciej posiadanym rodzajem abonamentu byly bilety: sieciowy
honorowany przez ZTM w Poznaniu, liniowy na komunikacje miejskg lub gminng, oraz
na kolej. Szczegdlnie istotna w ksztattowaniu relacji transportowych w oparciu o kolej
bedzie rola biletu zintegrowanego. Co warte podkreslenia az 53% respondentow
zadeklarowato zainteresowanie tg ofertg. Analiza potokéw pasazerskich oraz struktury
sieci transportowych doprowadzita do wytypowania potencjalnych weziéw

przesiadkowych w relacjach kolej — transport zbiorowy. Dodatkowo wskazano miejsca o
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potencjalnej mozliwosci powstania takiego wezta. Sg to nastepujace lokalizacje:
Wezly przesiadkowe:
. Poznan Gtéwny (3) — kolej, tramwaj, PST, autobus
. Poznan Garbary (3) — kolej, autobus
. Poznah Wschaod (3) — kolej, autobus, (tramwaj)
. Swarzedz (3) — kolej, autobus
. Poznan Gorczyn (3) — kolej, tramwaj, autobusami
. Poznanh Debiec (271) — kolej, tramwaj, autobus
. Lubon (271) — kolej, autobus
. Mosina (271) — kolej, autobus
. Poznah Staroteka (272) — kolej, tramwaj, autobus
. Murowana Goslina (356) — kolej, autobus

Proponowane do utworzenia wezty przesiadkowe:

. Poznanh Wilda (3, 271, 272) — kolej, tramwaj

. Poznanh Uniwersytet (395) — kolej, PST, autobus

. Poznah Franowo (352) — kolej, tramwaj, autobus
. Poznan Junikowo (3) — kolej, autobus, (tramwaj)
. Poznanh Grudzieniec (351) — kolej, autobus

. Poznanh Jezyce (351, 354) — kolej, autobus

. Lubon Lasek (271) — kolej, autobus

Waznym elementem jakosci kolei metropolitalnej, a wiec rowniez jej potencjatu
przyciggania pasazeréw, jest dobry projekt i realizacja rozkiadu jazdy. Wediug
Koncepcji kolei metropolitalnej rozktad taki powinien by¢ taktowany, co utatwi jego
zapamietanie, powinien réwniez umozliwia¢ dogodne przesiadki. Na podstawie analizy
aktualnych potokéw pasazerskich nalezy podkreslic, ze w chwili obecnej na 2
proponowanych liniach kolei metropolitalnej sg juz wystarczajgce potoki do
uruchomienia potgczen. Sg to linia S1 (Gniezno — Leszno) oraz S2 (Wrzesnia — Nowy
Tomysl). Na wskazanych liniach proponuje sie takt w godzinach szczytu co 30 minut,
poza szczytem i w godzinach wieczornych wystarczajgcym wydaje sie by¢ takt
godzinny. W przypadku linii S4 (Wronki — Jarocin), S3 (Wagrowiec — Grodzisk WIkp.)
oraz linii S5 (do Rogozna) takt 60 minutowy powinien dzis zaspokoi¢ aktualne potrzeby.
Warto pamieta¢, ze wyniki badan wskazujg, ze pozadang przez mieszkancéw
czestotliwoscig kursowania jest takt 30 minutowy. Czestotliwo$¢ kursowania rzadsza niz
co 60 minut nie jest juz zachecajgca dla mieszkancow.

Jak juz zostato nieraz podkreslone podstawg sukcesu kolei metropolitalnej bedzie

zapewnienie oferty konkurencyjnej czasowo w stosunku do transportu indywidualnego
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przy wykorzystaniu samochodu. Obok poprawy dostepnosci dzieki budowie nowych
przystankéw, powstaniu parkingdw wokét stacji czy tez integracji roznych form
transportu na dworcach przesiadkowych sposobem na skrécenie czasu podrozy jest
zapewnienie szybszych potgczen kolejowych. Warto w tym miejscu wspomniec, ze
obecna predkos¢ jazdy pociggdéw regionalnych na wiekszosci szlakéw w aglomeraciji
jest na zadowalajgcym poziomie. W celu lepszego wykorzystania infrastruktury
kolejowej (zarbwno szynowej jak i taborowej) proponuje sie wprowadzenie nowej
kategorii pociggéw regionalnych, ktére zatrzymywalyby si¢ na wazniejszych
stacjach i przystankach w aglomeracji (na ksztatt niemieckich RE - Regional
Express’'éw). Pozwolitoby to na optymalizacje wykorzystania szlakow kolejowych
dostosowanych do predkosci 160 km/h (linia nr 3) oraz potencjatu technicznego taboru
(EZT Pesa ELF). Zapewnitoby takze szybsze potgczenia kolejowe najwazniejszych
stacji kolejowych aglomeracji w relacjach z Poznaniem. W celu wytypowania lokalizacji,
na ktérych te pociggi zatrzymywatyby sie przeprowadzono analize aktualnego i
potencjalnego  wykorzystania stacji i przystankdw kolejowych. Wskazania
proponowanych kategorii dla poszczegdlnych stacji okreslono na podstawie informaciji o
aktualnej wymianie pasazerskiej, potencjale rozwoju demograficznego danej lokalizaciji,
oraz funkcjach, jakie petni stacja czy przystanek. Wyniki analizy prezentuje tabela 37. W
analizie uwzgledniono stacje i przystanki istniejgce oraz zaproponowane do utworzenia
w Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskie;.
Proponuje sie, by Dworzec Gtowny w Poznaniu byt jedynym w aglomeracji na
ktérym zatrzymywatyby sie pociggi wszystkich kategorii. Jednoczesnie wskazano, ze na
stacjach Poznan Debiec, Poznan Garbary, Poznan Wschod powinny zatrzymywac sie
takze pociggi Twoich Linii Kolejowych, REGIOekspresy, Dalekobiezne i Pospieszne. W
przypadku dworca Poznan Wschdd proponuje sie podniesienie kategorii w momencie
powstania linii tramwajowej, dzieki ktérej dworzec stanie sie waznym punktem
przesiadkowym. Na 15 stacjach w aglomeracji mogtyby zatrzymywac sie takze pociagi
InterREGIO uruchamiane przez spétke Przewozy Regionalne. W przypadku pociggéw
regionalnych przyspieszonych analiza wykazata, ze liczba stacji, ktére mogtyby by¢ nimi
obstugiwane wynosi 37, w tym 28 lokalizacji istniejgcych i 9 proponowanych do

utworzenia.
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Tab. 37. Proponowana kategoria stacji lub przystankow kolejowych na podstawie
aktualnego zapotrzebowania na ustugi przewozowe i potencjatu demograficznego

Nazwa stacji lub przystanku

Proponowana kategoria
stacji lub przystanku

Nazwa stacji lub przystanku

Proponowana kategoria
stacji lub przystanku

Biskupice 4 Bogucin 5
Bolechowo Bolechéwko

Buk Cerekwica

Chludowo Debienko

Czerwonak Dopiewiec

Czerwonak Osiedle Huby

Dopiewo Jaryszki

Druzyna Poznanska Jasin (CLIP)

Gadki Jézefowo

Goleczewo Kakolewo Nowotomyskie
Guttowy Kocanowo

ltowiec Koninko

Kiekrz Koziegtowy

Kobylnica Krosno k. Mosiny
Kostrzyn Wielkopolski Krzyszkowo

Kornik Libartowo

Ligowiec Lubon Lasek

Lubon k. Poznania teczyca

topuchowo topuchowo Gaé
Mosina Miekowo

Murowana Goslina Mrowino

Otusz Niwka

Owinska Nowa Wies Poznanska
Paczkowo Podtoziny

Paledzie Poznan Bukowska
Pierzchno Poznah Garaszewo
Pobiedziska Poznan Golecin

Pobiedziska Letnisko

Poznan Grudzieniec

Poznan Antoninek

Poznan Janikowo

Poznan Debiec

Poznan Jezyce

Poznan Debina

Poznan Kobylepole

Poznan Franowo

Poznan tawica

Poznan Garbary

Poznan Mitostowo

Poznan Gtéwny

Poznan Naramowice

Poznan Gérczyn

Poznan Pigtkowo

Poznan Junikowo

Poznan Podolany

Poznan Karolin

Poznan Krzesiny

Poznan Przelot
Poznan Swierczewo

Poznanh Staroteka

Poznan Uniwersytet

Poznan Strzeszyn

Poznan Watecka

Poznan Wola

Poznan Wilda

aoooaawadww oo oooaoabw=aNaRNORwOOROOOOORWOOWORWSMOOR_MOOOOOIOROROIHWO

Poznah Wschdéd 3 *(2) Poznah Zawady

Promno Poznah Zieleniec

Puszczykowo Poznan Zegrze

Puszczykoéwko Przebedowo

Rokietnica Przybroda

Steszew Robakowo

Strykowo Poznarnskie Rogieréwko

Swarzedz Runowo

Szreniawa Siedlec

Trzebaw-Rosnoéwko Skatowo

Wiry Skérzewo

Zielone Wzgorza Strykéwko

Ziotniki Strzeszyn Osiedle
. o Suchy Las

1 — wszystkie typy pociggéw Trojanowo

2 — pociggi TLK/RE/D/Pospieszne Uzarzewo

3 — pociagi IR Wirenka

4 — pociggi regionalne przyspieszone Zamystowo

5 — tylko pociagi regionalne Regio/Osobowe Ztotkowo

* - po wybudowaniu linii tramwajowej do dworca Poznan Wschéd
Zrédto: Opracowanie wlasne
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Analiza wielkosci wymiany pasazerskiej na poszczegoélnych stacjach
aglomeracji wskazuje takze na potrzebe zastanowienia si¢ nad zasadnoscia
lokalizacji kilku istniejagcych przystankéw. Wg danych przytoczonych w ,Analizie
zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu komunikacyjnym linii
kolejowych w wojewodztwie wielkopolskim pod katem zaspokojenia potrzeb
przewozowych przez s$rodki transportu” popartych badaniami wykonanymi przy
realizacji niniejszej ekspertyzy na siedmiu przystankach kolejowych w aglomeracji
liczba pasazerow na dobe podrézujgcych w strone Poznania nie przekracza 50 oséb.
Sg to nastepujgce lokalizacje:

«  Chludowo
+ Goleczewo

«  Zotniki

+ Szreniawa

+  Kiekrz

+ Trzebaw — Rosnéwko
« Wiry

Zdecydowanie najgorzej wyglada sytuacja w przypadku trzech pierwszych stacji
na linii 356 w kierunku Pity. Z przystankéw w Goleczewie i Chludowie korzystato w 2010
roku po 5 os6b na dobe (fgcznie w relacjach z i do Poznania), w przypadku Ztotnik byto
to 18 osdb. Dane te wskazujg w zasadzie na mozliwos¢ zawieszenia funkcjonowania
tych przystankéw. Gtéwnym ,winowajcg” takiego stanu rzeczy sg: niska czestotliwosé
kursowania pociggow, czeste opdznienia sktadéw na tej trasie oraz funkcjonowanie na
tym obszarze autobuséw ZKP Suchy Las zatrzymujgcych sie w poblizu wskazanych
stacji, kursujgcych do centrum Poznania i skutecznie odbierajgcych pasazerow kolei. Z
drugiej strony warto podkreslic fakt istnienia duzego demograficznego potencjatu
rozwojowego tych przystankéw w przysztosci (na podstawie studium zagospodarowania
przestrzennego gminy Suchy Las). Kolejne 3 stacje (Szreniawa, Wiry i Trzebaw —
Rosnoéwko) potozone sg na linii 357. Réwniez w tym przypadku niska czestotliwosé
kursowania pociggow jest gtdwna przyczyng braku zainteresowania mieszkancow
ustugami kolei. Stacja Kiekrz z kolei jest waznym punktem docelowym weekendowych
dojazddéw rekreacyjnych stad jej niski wynik .
Istotnym aczkolwiek nie zawsze docenianym postulatem jest takze koniecznos¢
uruchomienia sprawnej i dokladnej informacji dla pasazeréw na wszystkich
stacjach i przystankach oraz w pociggach. Informacja, zarébwno dotyczgca regularnych

przewozow, jak i przekazywana w sytuacjach awaryjnych, jest stosunkowo tania w
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realizacji, ale wymaga witasciwego podej$cia organizacyjnego. System informowania o
kolejach metropolitalnych musi pokazywaé, ze dla kolei metropolitalnych pasazer jest
bardzo wazny — system ma wiec w maksymalny sposob utatwia¢ korzystanie z kolei.
(Bul, Rychlewski, 2012). Bytoby wskazane aby system byt zintegrowany powstajgcym w
Poznaniu systemem informacji pasazerskiej.

Waznym postulatem jest takze potrzeba promociji produktu, jakim bedzie kolej
metropolitalna. Wyniki badan dowiodty, ze projekt nie jest znany w duzym stopniu
opinii publicznej. Na dobrg znajomos¢ koncepciji wskazato jedynie 6% catej grupy
badanych osob, 21 % respondentéw podkreslito, ze styszato o projekcie, ale nie zna
szczegotdw. Oznacza to, ze wiedza spoteczenstwa nt. projektu kolei metropolitalnych
na razie nie jest duza. Kolej metropolitalna powinna by¢ dobrze rozpoznawanym
produktem, ktory bedzie jednoznacznie pozytywnie kojarzony. Promocja kolei powinna
by¢ ukierunkowana szczegodlnie na osoby korzystajgce z innych form transportu, w tym
szczegolnie na kierowcow samochoddw.

Nalezy takze wskaza¢ na koniecznos¢ wspoétdziatania instytucji w celu
realizacji projektu. Jak podkreslajg Bul i Rychlewski (2012) ,sukces kolei jest mozliwy i
bardzo wskazany dla prawidtowego rozwoju metropolii, wymaga jednak dobrego i
wieloaspektowego przygotowania. Wazne jest wspétdziatanie z innymi instytucjami
zainteresowanymi problemami transportowymi — w szczegolnosci wazng role w tym
procesie odgrywa Wielkopolski Urzgd Marszatkowski i jego partnerska wspotpraca z
samorzgdami miast i gmin odpowiedzialnymi za remonty dworcow i przystankow,,.

Na podstawie wynikow badan ankietowych oraz rezultatéw analiz
potencjalu demograficznego kolei nalezy stwierdzié, ze kolej jako sSrodek
transportu codziennego ma przed sobg duzg przysztoS¢ w aglomeraciji.
Podstawowym priorytetem w dniu dzisiejszym powinno by¢ jak najlepsze
dostosowanie oferty do potrzeb pasazera, oraz wprowadzenie wielu usprawnien
technicznych i organizacyjnych co wptynie na efektywnos¢ funkcjonowania tej
formy transportu. Szczegélnie wazne w kontekscie wynikébw badan jest
poprawienie dostepnosci czasowej miejsc stanowigcych punkt startowy podrézy
oraz zwiekszenie przepustowosci linii kolejowych. Najwazniejszym zadaniem w
chwili obecnej wydaje sie by¢ zwienczenie fazy koncepcyjnej idei Poznanskiej
Kolei Metropolitalnej polegajace na przygotowaniu master planu, czyli dokumentu
zawierajagcego spis dzialan zmierzajacych do realizacji tej koncepcji w oparciu o

szczegotowy projekt, kosztorys i zasady etapowej realizaciji.

165



Spis literatury

. Analiza zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu komunikacyjnym linii
kolejowych w wojewddztwie wielkopolskim pod katem zaspokojenia potrzeb przewozowych przez srodki
transportu, 2010, Opracowanie dla Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Wielkopolskiego, TRAKO —
Marek Wierzbicki i Wspdlnicy, Wroctaw

. Bajerski A., 2012, Organizacja przestrzenna i funkcjonowanie ustug edukacyjnych w aglomeraciji
poznanskiej, Biblioteka Aglomeracji Poznanskiej, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznanh

. Bul R., 2012, Rozwdj infrastruktury tramwajowej Poznania jako element programu
inwestycyjnego miasta gospodarza turnieju EURO 2012, [W:] (Red.) Starowicz W., Transport Miejski i
Regionalny, Wydawnictwo PiT , 2-2012, Krakéw

. Bul R., 2011 - Berufspendlerstrome in der Posener Agglomeration, [W:] Aktuelle Entwicklungen in
norddeutschen und westpolnischen Stadtregionen, Kieler Arbeitspapiere zur Landeskunde und
Raumordnung, Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel, (Red.) Wehrhahn R., Toelle A., Kiel

. Bul R., Rychlewski J., 2012, Kolej aglomeracyjna jako podstawowy element systemu transportu
publicznego w aglomeracji poznanskiej, [W:] (Red.) Szymczak M., Transport publiczny w aglomeracji
poznanskiej — propozycje usprawnien, Biblioteka Aglomeracji Poznanskiej, Bogucki Wydawnictwo
Naukowe, Poznan

. Dostepnosé¢ transportowa, [W:] Pozycja konkurencyjna Poznania i aglomeracji poznanskiej w
sieci metropolii europejskich i krajowych, 2012, (Red.) Kaczmarek T., Bogucki Wydawnictwo Naukowe,
Poznan

. llustrowany atlas aglomeracji poznanskiej, 2010, (Red) Kaczmarek T., Bogucki Wydawnictwo
Naukowe, Poznan

. Kacprzak E., Mackiewicz B., 2012, Gospodarka rolna w aglomeracji poznanskiej, Biblioteka
Aglomeraciji Poznanskiej, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznanh

. Kaczmarek T., Koralewski T., Matykowski R., 1998, Wielka Encyklopedia Geograficzna Swiata,
Tom XlI Ludno$é Swiata, Wydawnictwo Kurpisz, Poznan

. Kaczmarek T.(Red), 2012, Zatozenia i proces budowy strategii rozwoju aglomeracji poznanskiej,
Biblioteka Aglomeracji Poznanskiej, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan

. Kompleksowe Badanie Ruchu 2000, 2000, Biuro Inzynierii Transportu, Poznan

+ todyga B., 2012, procesy demograficzne w aglomeracji poznanskiej w latach 1999 — 2009,
Biblioteka Aglomeracji Poznanskiej, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan

. Mikuta ., 2012, Funkcjonowanie | integracja aglomeracji poznanskiej w opinii mieszkahcow |
politykow lokalnych, Biblioteka Aglomeracji Poznanskiej, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan

*  Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej, 2012, (Red.)
Kaczmarek T.,Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan

. Szymczak M., Iglinski H., 2009, Komunikacja publiczna w aglomeracji poznanskiej, Projekt
badawczy: Funkcjonowanie i kierunki rozwoju aglomeracji poznanskiej, Centrum Badan Metropolitalnych,
Poznan

. Transport w aglomeracji poznanskiej, 2010, Grabowski W., (Red.), Biblioteka Aglomeraciji

166



Poznanskiej. Nr 8, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznanh

Wykaz aktéw prawnych i dokumentéw

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

¢ Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. 0 samorzgdzie gminnym

* Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzgdzie powiatowym

« Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie wojewodztwa

* Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym

* Ustawa z dnia 6 wrzenia 2001 r. o transporcie drogowym

* Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczgcego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego oraz uchylajgcego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr
1107/70

« Strategia Powiatu Poznanskiego na lata 2006 — 2013

»  Strategia Rozwoju Wojewddztwa Wielkopolskiego do 2020 roku

« Strategia Rozwoju Aglomeracji Poznanskiej 2020

» Strategia Rozwoju Miasta Poznania 2030

167



Wspétpraca przy pomiarach ruchu i badaniach ankietowych :

* tukasz Brodnicki

*  Michat Dehmel

*  Dominika Debinska
* tucja Debinska

* Marcin Jezierski

* Zuzanna Kaczmarek
» Pawet Karczewski
* Marta Knast

* Ewelina Kubica

* Agata Kuzminska
*  Michat tecki

* Malwina Migacz

* Patryk Oko

* Roman Pietrzak

* Pawet Pomin

* Pawet Rokita

* Mateusz Ruta

*  Tomasz Rutkowski
* Maciej Sadlowski
« Jakub Tomczak

* tukasz Tomczak

* Patryk Tomczak

* Paulina Tomczak

. Maciej Ziétek

Fotografie :
* Radostaw Bul
* Trigranit Developement Polska Sp. z 0.0.

* Maciej Zidtek

Zataczniki :
1. Ankieta na temat: Mobilno$¢ mieszkancéw aglomeraciji poznanskiej,
Spoteczne zapotrzebowanie na kolej metropolitalng
2. Rozktad jazdy pociggoéw - plakat stacyjny ,Poznan Gtéwny - Odjazdy”
3. Rozktad jazdy pociggoéw - plakat stacyjny ,Poznan Gtéwny — Przyjazdy”



