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1. Wstep

1.1. Wprowadzenie

Zjawisko migracji towarzyszy ludzkosci od poczatkéw jej istnienia. Zanim upo-
wszechnil sie osiadly tryb zycia, zmiany miejsca pobytu byly wymuszane przez
warunki $rodowiska i konieczno$¢ poszukiwania nowej przestrzeni zyciowe;j.
Zmienno$¢ klimatu, poér roku, poszukiwanie zywnosci oraz troska o wlasne
bezpieczenstwo decydowaly o trwajacej cale zycie migracji cztowieka prehisto-
rycznego. Rozwdj rolnictwa i umiejetnos$¢ tworzenia zapaséw zywnosci ostabity
ruchy wedréwkowe ludnosci. Nomadyzm stal si¢ zjawiskiem sezonowym, ogra-
niczonym regionalnie i obejmujacym niewielkie grupy spoleczne. Jak zauwaza
Bihr (1984) spoleczenstwa wiejskie skladaly si¢ z wielu malych, jednorodnych
grup ludzi, o zblizonym pochodzeniu i statusie materialnym, ktérzy wykonywali
podobne czynnosci. Przywiazanie czlowieka do jednego miejsca (gospodarstwa
rolnego, miejsca upraw, hodowli) trwato przez wiele wiekéw ruralizacji. Rewolu-
cja przemystowa, nowe formy produkgji, specjalizacja gospodarki, podziat pracy
i postep w dziedzinie transportu zmienily po raz kolejny sposéb zycia cztowieka.
Przemieszczenia ludnosci ze wsi do miast staly sie trwalym elementem rozwoju
cywilizacyjnego. Migracje przybraly wowczas charakter regionalny. Koncentracja
ludnosci oraz funkgji przemystowych i ustugowych skutkowata rozwojem coraz
wiekszych miast i zespoléw osadniczych. Procesom tym towarzyszyt silny rozwdj
przestrzenny miast (aglomeracji miejskich), obserwowany szczegdlnie w drugiej
potowie XX w. Stal si¢ on przyczyng nowego rodzaju nomadyzmu, migracji zwia-
zanych z coraz wigkszym oddaleniem miejsc zamieszkania od miejsc pracy, nauki
i korzystania z ustug.

Jak podkresla Garcia-Palomares (2010), ,trendy w kierunku wzrostu sub-
urbanizacji i urban sprawl, ktére wystepuja w przestrzeni miejskiej, majg bez-
posrednie i posrednie odbicie we wzroscie mobilnosci”. Podziat funkcji na tere-
nach zurbanizowanych, szczegélnie pomiedzy centrum i strefe podmiejska, przy
jednoczesnej poprawie ich dostepnosci transportowej, skutkuje rosngca ruchli-
woscia przestrzenna ludnoséci. W miescie, a zwlaszcza w jego centrum, koncen-
truja sie miejsca pracy, ustugi administracyjne, biznesowe, zdrowotne, edukacyj-
ne i kulturalne. Peryferia oferuja tereny zielone, spokdj i mozliwosci regeneracji
sit, a wiec warunki preferowane przy wyborze miejsca zamieszkania. Sa one takze
atrakcyjne dla nowych inwestycji produkcyjno-ustugowych, dla ktérych site ro-
boczg stanowia gtéwnie mieszkancy osiedli zlokalizowanych w miescie. Rosnace
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rozmiary wspolczesnych miast i ich zlozono$¢ przestrzenno-funkcjonalna prowa-
dza do regularnych, codziennych i rutynowych podrézy z miejsc zamieszkania do
miejsc pracy, nauki i ustug. Ze wzgledu na ich staty rytm i z géry wyznaczone kie-
runki noszg one nazwe migracji cyklicznych, wahadtowych. Migracje codzienne
wielokrotnie krzyzuja sie, co wynika z réznych kierunkéw podrézy, odmiennych
ich celéw w ciagu doby oraz réznych cech migrantéw takich, jak: wiek, status
rodzinny i materialny, przynalezno$¢ do grupy zawodowej i spoteczne;j.

Przemieszczenia dobowe zwiazane z wykonywaniem obowigzkéw zawodo-
wych i edukacyjnych stanowia obecnie najistotniejsza cze$¢ dziennej $ciezki zycia
mieszkancéw obszaréw zurbanizowanych (Kaczmarek 1998). W przeciwienstwie
do wielu innych przemieszczen ten typ migracji cechuje sie duzg czestotliwoscia
i cyklicznoscia, co skutkuje wieloma nastepstwami natury ekonomicznej, spotecz-
nej i przestrzennej. Jak zauwaza Castells (1978), wraz ze wzrostem mobilnosci
ludzi zwieksza sie czestotliwos¢ i roznorodno$é kontaktdéw spotecznych, ostabieniu
ulegaja jednocze$nie wiezi rodzinne i towarzyskie. Zmienia sie rola miejsc w zyciu
czlowieka. Zdaniem Tofflera (1997) ,nigdy w historii odleglo$¢ nie miala mniej-
szego znaczenia. Nigdy kontakty ludzkie z miejscem nie byly tak zwielokrotnione,
kruche i przelotne. Méwiac w przenosni, «zuzywamy» miejsca i porzucamy je, po-
dobnie jak zuzywamy chusteczki do nosa lub puszki z piwem”. Obszary zurbani-
zowane staja sie przestrzeniami miejsc i przeptywow (space of places, space of flows),
rosnacych interakeji spotecznych i gospodarczych oraz niezliczonych ilosci powia-
zan transportowych, realizowanych réznymi Srodkami lokomocji (Castells 1998).

Wedtug Porteousa (1977) kosztem przestrzeni rodzinnej i sgsiedzkiej coraz
wiekszego znaczenia w zyciu czlowieka nabiera przestrzen ekonomiczna. Jest ona
zwigzana z codziennym rytmem zycia spolecznego i zawodowego. W strefie tej
znajdujg sie miejsca pracy, edukacji i zakupdw, a takze ustugi o zréznicowanym
stopniu centralnosci i specjalizacji. Czlowiek, z uwagi na znaczne odlegtosci,
przestrzen ekonomiczng rzadko pokonuje pieszo czy rowerem, najczesciej samo-
chodem i srodkami komunikacji zbiorowej (kolejg, metrem, tramwajem, auto-
busem). Rola domu sprowadza si¢ do zaspokajania funkgji biologicznych (sen,
odzywianie, odpoczynek, higiena), natomiast wigkszos¢ codziennych aktywnosci
realizowana jest w miejscu pracy, szkole, centrum handlowym, lokalu gastrono-
micznym itp. (Naisbitt 1997).

Fenomen migracji miejskich stanowi od lat przedmiot zainteresowan geo-
graféw, urbanistow, socjologdw, ekonomistdw, a takze przedstawicieli dyscyplin
technicznych, szczegdlnie zwigzanych z transportem. Zjawisko codziennych mi-
gracji badane jest z réznych punktéw widzenia, pod katem zasiegdw i potokow
migracji, czasu i odleglosci, roli w dziennej $ciezce zycia, kultury mobilnosci,
kosztéw spolecznych, ekonomicznych i srodowiskowych, rodzajow infrastruktu-
ry i Srodkéw transportu. Mimo bogatej literatury na ten temat zjawisko codzien-
nych migracji nie doczekato sie spdjnej teorii, tak jak ma to miejsce w przypadku
migracji wielkoskalowych i regionalnych (prawa migracji Ravensteina 1889, teo-
ria migracji Lee 1966 czy teoria transformacji mobilnosci Zelinsky’ego 1971).

Badania migracji wahadlowych nabierajg coraz wiekszego znaczenia praktycz-
nego, dostarczajac waznych argumentéw w procesie integracji zarzadzania na
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obszarach metropolitalnych (Kaczmarek, Mikuta 2007). Ich wyniki staja sie waz-
na przestanka dla tworzenia polityk transportowych, planéw zagospodarowania
przestrzennego, a nawet odrebnych strategii mobilno$ci, Iaczacych zagadnienia
dojazdow do szkoét i miejsc pracy z ksztattowaniem infrastruktury transportowej
i poprawg funkcjonowania transportu publicznego. Solidne diagnozy migracji wa-
hadlowych przyczyniaja sie do optymalizagcji i redukgji skutkdéw spotecznych, eko-
nomicznych i przestrzennych codziennej mobilnosci mieszkancéw. Zasieg i in-
tensywnos$¢ migracji wahadtowych sg uwazane za jeden z kluczowych czynnikéow
w procesie delimitacji obszaréw metropolitalnych, réwniez w Polsce (Sleszynski
2013). Rosnie wiec zapotrzebowanie na wszechstronne rozpoznanie zjawiska co-
dziennych migracji zaréwno ze wzgledéw teoretycznych, jak i praktycznych.

Niniejsze przestanki stanowia podstawe do podjecia proby identyfikacji,
w sposob mozliwie kompleksowy, zjawiska codziennych migracji w aglomera-
cji poznanskiej. Wybér obszaru badan w pelni uzasadnia dynamika zmian prze-
strzenno-funkcjonalnych na tym terenie, szczegélnie w okresie ostatniej dekady,
okresdlanej jako faza intensywnej, wrecz zywiolowej suburbanizacji (Gruchman
i in. 2010, Studium uwarunkowan rozwoju aglomeracji poznanskiej 2012). Jak
zauwaza si¢ w ,Strategii rozwoju aglomeracji poznanskiej. Metropolia Poznan
2020”, ,,aglomeracja poznanska to wspélnota miejska nowej generacji, zyjaca
i rozwijajaca sie ponad granicami administracyjnymi miast i gmin. To wspdlne
dla miliona ludzi miejsce zamieszkania, pracy i wypoczynku. Wspdlna przestrzen,
wspolne srodowisko i infrastruktura. To takze wspdlne rozwigzywanie probleméw
i wspdlna troska o przysztos¢”.

Warto podkresli¢, ze publikacja w takim zakresie nie powstataby, gdyby nie
dostepno$¢ bazy danych GUS, prezentujacej wielkos$¢ zjawiska dojazdéw do pracy
w Polsce dla gmin wedtug stanu z 2006 r. Po dltugim okresie (ostatni spis kadro-
wy dojazdéw do pracy odbyt sie w 1988 r.) zagadnienie pracowniczych migracji
wahadtowych moze by¢ ponownie przedmiotem badan geograféw. Autor wyraza
nadziejg, Ze niniejsza pozycja przyczyni si¢ do lepszego rozpoznania zjawiska co-
dziennych migracji, jak rowniez stanie si¢ podstawa do konkretnych dziatan, kto6-
rych celem bedzie ograniczenie negatywnych skutkéw mobilnosci, a w rezultacie
podnoszenie jako$ci zycia mieszkancéw badanego obszaru.

1.2. Cel i zakres badan

Podstawowym celem niniejszej pracy jest identyfikacja zjawiska codziennych mi-
gracji ludnosci w aglomeracji poznanskiej, ze szczegdlnym uwzglednieniem ich
uwarunkowan, charakteru i skutkéw. W ramach pracy okreslono uwarunkowania
przestrzenne oraz spoleczno-gospodarcze migracji, ich zasieg, skale i kierunki
oraz dokonano préby okreslenia ekonomicznych, przestrzennych i spolecznych
skutkéw przemieszczen dobowych.

Obok celu poznawczego praca realizuje takze cel metodologiczny, ktérym jest
wykorzystanie réznorodnych metod pomiaru zjawiska migracji wahadtowych,
zaréwno tradycyjnych (rozbudowane ankiety oséb dojezdzajacych), jak i nowo-
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czesnych, z zastosowaniem urzadzen GPS i telefonéw komérkowych do badania
$ciezek dojazdéw do pracy i szkél. Wyzej wymienione metody uzywane sa w ba-
daniach migracyjnych od niedawna, a ich gtéwna zaletg jest mozliwos¢ doktadne-
go rozpoznania przemieszczen os6b w okreslonym przedziale czasowym.

Praca realizuje tez cel aplikacyjny, ktérym jest sporzadzenie listy rekomen-
dacji dla prowadzenia lokalnej polityki przestrzennej i spoleczno-gospodarczej
aglomeracji poznanskiej. W koncowej czesci ksiazki przedstawiono postulaty
w zakresie tworzenia bazy informacyjnej migracji oraz rozwoju nowych metod
badania zjawiska.

Przestrzenny zakres badan obejmuje aglomeracje poznanska (ktéra autor pra-
cy utozsamia z obszarem miasta Poznania i powiatu poznanskiego) oraz powiaty:
obornicki, wagrowiecki, gnieZnienski, wrzesinski, $redzki, jarocinski, $remski,
koscianski, grodziski, nowotomyski i szamotulski. Zgodnie z tytutem pracy aglo-
meracja poznanska stanowi gtéwny obszar badan.

Z uwagi na brak oficjalnej delimitacji obszaréw funkcjonalnych miast w Polsce
zdefiniowanie zasiegu przestrzennego aglomeracji poznanskiej moze by¢ niejed-
noznaczne. Jedna z pierwszych delimitacji analizowanego obszaru wykonata Zaj-
chowska (1972) na podstawie danych o gestosci zaludnienia, udziatu ludnosci
pozarolniczej, $redniej wielkosci gospodarstw rolnych i liczby izb w budynku.
Zdaniem autorki aglomeracja poznanska zajmuje teren w promieniu do 30 km
wokoét Poznania. Delimitacje obszaru funkcjonalnego Poznania przeprowadzono
réowniez w ramach programu Urban Audit. Zgodnie z nig aglomeracje poznanska
tworzy miasto i dwa pierscienie gmin wokot niego. Gtéwny Urzad Statystyczny
z kolei identyfikuje aglomeracje z rejonem dzialania Stowarzyszenia Metropolia
Poznan, ktére zrzesza obok miasta i gmin powiatu poznanskiego takze 4 jednost-
ki gminne potozone poza nim (Szamotuty, Srem, Skoki i Oborniki Wikp.). Z uwa-
gi na powiazania funkcjonalne w zakresie dojazdow do pracy (Sleszyniski 2013)
oraz delimitacje przyjeta przy opracowywaniu ,,Studium uwarunkowan rozwoju
przestrzennego aglomeracji poznanskiej” (2012) w ramach niniejszej pracy autor
utozsamia aglomeracje poznanska z obszarem miasta Poznania i gmin powiatu
poznanskiego (por. Kaczmarek 2008). Poznan i powiat poznanski zostaly row-
niez wskazane przez Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego jako rdzen
poznanskiego obszaru metropolitalnego.

Przedmiotem badan sa migracje wahadtowe, tj. dojazdy do pracy i szkét lud-
nosci w aglomeracji poznanskiej. Badaniu poddano przemieszczenia, w ramach
ktorych nastepowato przekroczenie granicy administracyjnej. Poniewaz aglome-
racja poznanska stanowi miejsce pracy i nauki dla wielu oséb mieszkajacych takze
poza jej obszarem, uznano, ze istnieje potrzeba rozszerzenia zakresu badan w celu
okreslenia skali i kierunkéw przemieszczen wahadtowych, ktére w jej granicach
zachodza. Konieczne bylo zatem wskazanie obszaru intensywnych codziennych
dojazdow do aglomeracji. Przyjeto, ze delimitacja zostanie wykonana w oparciu
o dane dotyczace wielko$ci dojazdéw do pracy do Poznania (ze wzgledu na wy-
bitnie ponadlokalny zasieg rynku pracy w miescie). Z uwagi na podzial admini-
stracyjny wojewodztwa wielkopolskiego strefe dojazdéw dobowych wyznaczono
w oparciu o jednostki powiatowe. Uznano, ze strefa intensywnych dojazdéw do
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Poznania obejmuje obszar ograniczony izochrong 60 minut czasu dojazdu do cen-
trum miasta. Warunek ten spelnily wszystkie jednostki powiatowe graniczace
z powiatem poznanskim. Dodatkowo przyjeto zalozenie, ze o zaklasyfikowaniu
innych powiatéw z terenu wojewoddztwa jako obszaru dojazdéw codziennych de-
cydowa¢ powinno zaréwno kryterium ilosci, jak i udzialu liczby oséb dojezdzaja-
cych do pracy do Poznania w liczbie oséb zatrudnionych w jednostce (wg danych
GUS). Zdecydowano, ze powiat zostanie uznany za strefe dojazdéw dobowych
do miasta, jezeli udzial przyjezdzajacych do Poznania w liczbie 0oséb zatrudnio-
nych w jednostce wyniesie ponad 5% oraz liczba 0séb przyjezdzajacych do pracy
z danego powiatu bedzie wigksza niz 1000. W wyniku przeprowadzonych analiz
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[ Miasto Poznan jako gtowny osrodek dojazdow
[ Powiat poznanski jako strefa intnesywnych dojazdéw

[ Pozostate powiaty stanowigce strefe dojazdéw

Ryc. 1. Przestrzenny zakres badan
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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do jednostek stanowiacych strefe dojazdéw codziennych dotaczono takze powiat
jarocinski, ktéry jako jedyny spelnit oba kryteria.

Czasowy zakres badan obejmuje lata 2006-2012, czyli okres intensywnych
migracji mieszkancéw Poznania do strefy podmiejskiej. Z uwagi na dostep do da-
nych nalezy jedynie podkresli¢, ze nie bylo mozliwosci zebrania informacji staty-
stycznych dla wszystkich badanych zjawisk w ciggu calego analizowanego okresu.
Dotyczy to niestety réwniez najistotniejszych informacji, czyli danych na temat
dojazdow do pracy i szkol. Poniewaz baza statystyczna zawierajaca informacje
o skali i kierunkach przemieszczen byla skromna, nalezato uwzgledni¢ w pracy
jedyne dostepne dane. Informacje dotyczace dojazdéw do pracy pochodzg z roku
2006. Z kolei z powodu dostepnosci danych o dojazdach do szkét podstawowych
i gimnazjalnych (informacje z roku 2008) przyjeto, ze szacunki liczby uczniéow
szkol ponadgimnazjalnych i studentéw dojezdzajacych codziennie do Poznania
zostang wykonane réwniez w oparciu o liczbe ludnosci w odpowiednich prze-
dziatach wiekowych z roku 2008. Ograniczony zasieg czasowy maja takze dane
o wielkosci potokoéw pasazerskich w srodkach komunikacji publicznej oraz na-
tezeniu ruchu pojazdéow (2008-2010). Szerszy zakres czasowy cechuje informa-
cje stanowigce podstawe do przygotowania analizy uwarunkowan i czynnikow
przestrzennych oraz spoteczno-gospodarczych migracji. Z uwagi na mozliwo$¢
uzyskania danych statystycznych badania obejmuja lata 2000-2012.

Dane statystyczne pierwotne pochodza z lat 2010-2012. Badania przemieszczen
ludnosci, wykonane przy wykorzystaniu urzadzen GPS i telefonéw komoérkowych,
przeprowadzono w roku 2012. Wywiad kwestionariuszowy zrealizowano réwniez
w tym samym roku, przy czym cze$¢ pytan miata charakter retrospektywny i doty-
czyla calego badanego okresu przyjetego w pracy.

Jak juz wspomniano, przedmiotem badan autora sg migracje wahadtowe, ro-
zumiane jako przemieszczenia oséb do pracy i szkél. Z uwagi na dostep danych
statystycznych analizie w cze$ciach rozdziatéw odnoszacych sie do skali i kie-
runkéw zjawiska podlegaja wylacznie przemieszczenia miedzygminne i miedzy-
powiatowe. Dane te nie uwzgledniajg przemieszczen wewnatrz poszczegdlnych
jednostek samorzadu terytorialnego. W przypadku pozostalych analiz (czas,
odleglosci, koszty) przedmiotem badan sa wszystkie dobowe ruchy migracyjne
zwigzane z dojazdami do pracy i szkét. Migracje codzienne wewnatrz aglomeracji
badano w ujeciu gminnym. Z kolei w przypadku dojazdéw do aglomeracji z dal-
szych czesci regionu przyjeto, ze analiza zostanie wykonana w ujeciu powiato-
wym. Badanie jednostek powiatowych stanowiacych strefe dojazdéw wykonano
jedynie w relacjach z aglomeracja poznanska.

Postepowanie badawcze w ramach rozprawy sktada sie z 12 etapow (ryc. 2).
Kazdemu z etapéw przyporzadkowano okreslone zadania. Wyniki analiz zosta-
ty przedstawione w 10 rozdziatach. Pierwsze etapy realizacji pracy stanowily:
przeglad literatury oraz rozpoznanie Zrédtowe. W ramach prac zapoznano sie
z podstawami teoretycznymi zjawiska oraz z dostepnoscia danych statystycznych.
W nastepnym etapie dokonano wyboru metod badawczych oraz przetestowano je
pod katem mozliwosci wykorzystania w pracy. Kolejnym krokiem byto wykonanie
badan terenowych w celu uzupetnienia istniejgcej bazy statystycznej o niezbedng
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wiedze faktograficzng. Przeprowadzono pomiary ruchu oraz wywiady kwestiona-
riuszowe. Na podstawie uzyskanych informacji przystagpiono do charakterystyki

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

Przeglad statystyki publicznej,

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

Przeprowadzenie badan

ankietowych wsréd
IV. BADANIA TERENOWE I:> dojezdzajacych do pracy
i szkot, pomiar ruchu,
badania GPS

V. ANALIZA CZYNNIKOW Analiza zabudowy, liczby ludnos$gi

rozmieszczenia miejsc pracy
DETERMINUJACYCH SKALE i szkét, uktadu transportowego,
| KIERUNKI ’ funkcjonowania komunikacji
PRZEMIESZCZEN publicznej

VI. CHARAKTERYSTYKA :> Rozpoznanie skall, zasiegu,
DOJAZDOW DO PRACY kierunkoéw, odlegtosci, czasu

dojazdow

Rozpoznanie skali, zasiegu,
VII. CHARAKTERYSTYKA R0zpozr %
DOTAZDOW DO Srkor Kerunkow, odleglosci, czasu

VIIl. UJECIE SUMARYCZNE Rozpoznanie skali migragji,
| POROWNAWCZE MIGRACJI |:> Poréwnanie zasiegu, kierunkow,
WAHADLOWYCH odlegtosci, czasu dojazdow

Rozpoznanie kosztéw dojazddw,

IX. IDE!\ITYFIKACJA |:> pozostatych skutkdw
SKUTKOW MIGRACJI ekonomicznych, spotecznych
i przestrzennych

X. OCENA DOJAZDOW :> Uzyskanie oceny czasu

i kosztéw dojazdow

XI. KIERUNKI ROZWOJU ProjekcjaArozwoju przestrzennego
> demograficznego, gospodarczego,
MIGRACJI WAHADLOWYCH transportu

Przygotowanie odpowiedzi na
pytania badawcze, postulatow dla
dalszych badan, rekomendacji ze

szczegblnym uwzglednieniem
XIl. WNIOSKI | POSTULATY |:> statystyki publicznej, planow
BADAWCZE transportowych, studiow
kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego, polityki
mieszkaniowej, edukacyjnej
i inwestycyjnej

Ryc. 2. Etapy postepowania badawczego
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Elementy pracy

Rozdziat 1.3
Rozdziat 2

Rozdziat 1.4

Rozdziat 1.4
Rozdziat 1.5

Rozdziat 1.4

Rozdziat 3

Rozdziat 4

Rozdziat 5

Rozdziat 6

Rozdziat 7

Rozdziat 8

Rozdziat 9

Rozdziat 10
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czynnikow i warunkdéw przestrzennych i spoteczno-gospodarczych zjawiska oraz
identyfikacji skali i kierunkéw przemieszczen (etapy V-VIII). Informacje zawar-
te w rozdziatach 3-6 oraz analiza literatury pozwolily na identyfikacje najistot-
niejszych skutkdéw dojazdéw. Waznym zagadnieniem bylo réwniez rozpoznanie
spotecznych ocen zjawiska dojazdéw do pracy i szkél. W ramach realizacji etapu
XI na podstawie aktualnych zmian przestrzennych i spoteczno-gospodarczych
zachodzacych na obszarze aglomeracji dokonano préby okreslenia kierunkéw
rozwoju migracji wahadtowych w przysztosci. Ostatnimi etapami postepowania
badawczego byly: przedstawienie gtownych wnioskéw wynikajacych z pracy oraz
wskazanie najwazniejszych postulatéw mogacych przyczyni¢ sie do ograniczenia
niekorzystnych nastepstw zjawiska.

Celem pracy bylo przedstawienie migracji wahadlowych w ujeciu komplek-
sowym, z uwzglednieniem najwazniejszych aspektéw geograficznych (prze-
strzennych), ekonomicznych i spotecznych dojazdéw. W ramach pracy oméwio-
no problematyke skali i kierunkéw migracji, a takze odlegtosci i czasu dojazdu
migrantow. Istotnymi aspektami badawczymi byty tez: identyfikacja $ciezek mi-
gracji, okre$lenie struktury wykorzystania srodkéw transportu w przemieszcze-
niach oraz wskazanie liczby etapow w trakcie podrézy do miejsca pracy lub nauki.
Z uwagi na geograficzny charakter pracy szczegdlnie doktadnej analizie poddano
zjawisko w ujeciu przestrzennym.

Jednym z celéw pracy bylo takze przedstawienie uwarunkowan i skutkéw,
jakie wywoluje analizowane zjawisko. Uwarunkowania przestrzenne i spolecz-
no-gospodarcze stanowia przyczyne wystepowania przemieszczen. Nastepstwem
migracji wahadlowych sa okredlone skutki ekonomiczne, przestrzenne i spo-
teczne. Skutki te bardzo czesto wplywaja na zmiane uwarunkowan zjawiska, np.
zwigkszenie liczby i dlugosci przemieszczen ma wplyw na rozbudowe ukiadu

Skala Kierunki Odlegtos¢ Czas
— migracji migracji dojazdu dojazdu
o
©
—
k=) / _
o
S ©
@ i ] o
g Zasieg Migracje Etapy g
migracji e
3 wahadtowe migrach =
i =<
< 2
o w
g
=) Dynamika Cechy Srodki Sciezki
T migracji migrantow transportu migracji

Ryc. 3. Aspekty badan migracji wahadlowych

Zroédlo: opracowanie wlasne.
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transportowego. Zmianie ulegaja zatem uwarunkowania, co z kolei oddzialuje
na skale, kierunki i inne cechy migracji wahadlowych. Wyraznie mozna wiec
dostrzec, ze wystepuje swego rodzaju sprzezenie zwrotne pomiedzy uwarunko-
waniami migracji a ich skutkami. Dlatego rozpoznanie uwarunkowan i skutkdéw
jest niezwykle wazne, gdyz brak wiedzy na ich temat uniemozliwia zrozumienie
zjawiska migracji i nie pozwala na eliminacje najbardziej uciazliwych nastepstw,
ktore ono generuje.

Rozpoznanie najwazniejszych aspektéw badan migracji wahadtowych (przed-
stawionych na ryc. 3) zwigzane jest z realizacja celu poznawczego pracy, ktéry
sprowadza sie do proby odpowiedzi na nastepujace pytania badawcze:

Jakie czynniki determinujg codzienne migracje ludnosci?

Jaki jest zasieg migracji wahadtowych?

Jakie rozmiary przybiera codzienna mobilnos¢?

Jak przedstawia sie struktura przestrzenna migracji, kierunki i wielko$¢ poto-

koéw migracyjnych?

Na jakich dystansach odbywaja sie migracje wahadtowe?

Ile czasu po$wiecajg migranci na codzienne dojazdy do pracy i szkét?

Jakie $rodki transportu wykorzystywane sa przez migrujacych?

Jakie sa trasy przemieszczen?

Jakie sg charakterystyczne cechy (demograficzne, spoleczno-zawodowe) mi-

grantow?

10. Jakie skutki ekonomiczne, spoleczne i przestrzenne wywoluje zjawisko mi-
gracji wahadiowych?

11. Jak oceniaja migracje osoby dojezdzajace?

12. Co rézni codzienne dojazdy do pracy i szkét? Na ile te zjawiska sa podobne?

13. W jakim kierunku bedzie nastepowal rozwéj migracji wahadtowych w obli-
czu zmian przestrzennych i funkcjonalnych w aglomeracji poznanskiej?

W=

1.3. Przeglad literatury

Migracje wahadlowe sg przedmiotem zainteresowania wielu nauk. Najistotniej-
sze z punktu widzenia badania dojazdéw do pracy i szkét sa opracowania o cha-
rakterze geograficznym, ekonomicznym i spotecznym. Wynika to przede wszyst-
kim z faktu, ze zjawisko cechuje nie tylko aspekt przestrzenny, lecz generuje ono
takze okre$lone skutki majace wptyw na gospodarke oraz postawy ludzkie.

Pierwsza omawiana grupe stanowig prace geograficzne, prezentujace zjawisko
przemieszczen wahadlowych w ujeciu przestrzennym. W rozdziale przedstawiono
literature geograficzna w podziale na prace teoretyczne, metodologiczne i empi-
ryczne.

Sposréd publikacji teoretycznych, prezentujacych pojecia, definicje i klasyfi-
kacje, kluczowe z punktu widzenia niniejszej pracy sa koncepcje Higerstranda,
ktory jest uwazany za tworce geografii czasu (1975). Przedmiot badan geografii
czasu rozwijali takze Parkes i Thrift (1980). Ponadto pojecie czasu i przestrzeni
w swojej pracy zdefiniowal Chojnicki (1999). Z wazniejszych publikacji teoretycz-
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nych nalezy tez wymieni¢ prace Rajmana (2003) i Jagielskiego (1974), ktére za-
wieraja definicje i klasyfikacje zjawiska migracji wahadlowych. Niezwykle istotne
sg opracowania przedstawiajace najwazniejsze teorie migracji. W tym wzgledzie
wyrédznia sie publikacja Janickiego (2007), ktéry opracowal wiasng klasyfikacje
teorii migracyjnych. Wazng pozycjg zawierajacg podstawy teoretyczne jest praca
Kaczmarka (1996), prezentujaca koncepcje badan dziennej $ciezki zycia i prze-
mieszczen w ujeciu czasowym. W objasnianiu zjawisk teoretycznych wykorzy-
stano takze publikacje przyblizajace teorie urbanizacji, m.in prace Maika (1992),
w ktérej autor przedstawil pojecie funkcji miejskich oraz fazy rozwoju miasta
(wg Klaassena i Paelincka 1979). Koncepcje dziennego systemu miejskiego za-
prezentowal Korcelli (1976). Kluczowa role w niniejszej pracy odgrywa literatura
poruszajaca aspekty teoretyczne zjawiska suburbanizacji. Pojecie suburbanizacji
zostalo zdefiniowane przez Lisowskiego i Grochowskiego (2008). Kompleksowa
definicje suburbanizacji i jej aspekty okreslili takze: Parysek (2008) i Kaczmarek
(2008).

W zakres literatury ukazujgcej metody badan wchodza najczesciej publika-
cje przedstawiajace zastosowanie modeli teoretycznych w badaniach przestrzen-
nych i ekonomicznych. Wéréd najwazniejszych publikacji nalezy wymienié prace
Chojnickiego i in. (2011) o podstawach teoretycznych i zastosowaniu modelu
potencjatu. Warto wskaza¢ takze na publikacje Paryska i Wojtasiewicz (1979),
prezentujacg metody analizy regionalnej i metody planowania regionalnego. Inte-
resujaca pozycja z punktu widzenia metodologii badan jest praca Rungego (2006)
przedstawiajaca metody badan w geografii spoteczno-ekonomicznej. Bardzo waz-
na, stale rozwijajacg sie dziedzine badan nad dojazdami wahadlowymi reprezen-
tuja prace na temat nowych technik pomiaru i metod wizualizacji danych. Z uwa-
gi na dynamiczny rozwoj Systemdéw Informacji Geograficznej (GIS) od poczatku
XXI w. badania migracji wahadlowych zyskaly nowe narzedzia sluzace zaréwno
pozyskiwaniu, jak i interpretowaniu wynikéw pomiaréw. Decydujace znaczenie
ma pozyskiwanie danych o przemieszczeniach przy wykorzystaniu urzadzen GPS
oraz urzadzen mobilnych powszechnego uzytku, do ktorych najczesciej naleza te-
lefony komérkowe. Jedne z pierwszych analiz przemieszczen dobowych przy uzy-
ciu narzedzi GIS wykonal Ohmori (2002). Podobne analizy przeprowadzil m.in
Kawabata (2003), ktéry wykorzystal narzedzia informatyczne do prezentacji skali
zjawiska w obszarze metropolitalnym Tokio. Z kolei Dickmann (2006) zapropo-
nowat wykorzystanie urzadzen GPS do planowania przestrzeni.

Powszechnie wykorzystywanym sposobem okreslania wielko$ci migracji wa-
hadlowych jest modelowanie. Przyktadem pracy, w ktérej autorzy przeprowadzili
symulacje wielko$ci migracji, jest publikacja Artisa i in. (1998). Naukowcy opra-
cowali model przemieszczen w oparciu o dane wplywajace na wielko$¢ migracji.
Z kolei modelowanie przebiegu $ciezek migracyjnych za pomocg oprogramowa-
nia geoinformatycznego wykonat Wang (2000).

Najwieksza grupe publikacji geograficznych dotyczacych zjawiska dojazdow
do pracy i do szkét stanowig prace empiryczne. Mniej istotne z punktu widzenia
wynikéw badan, ale kluczowe ze wzgledu na metodologie wykorzystana w pra-
cy sg publikacje zagraniczne. Jednym z panstw, w ktérych badania migracji pra-
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cowniczych rozwinely sie najlepiej, sa Niemcy. Pierwsze badania dojazdéw do
pracy w tym kraju datowane sa jeszcze na koniec XIX w. (1880 r.). Pierwszy
ogoblnopanstwowy spis z podaniem miejsca pracy i zamieszkania przeprowadzo-
no w Niemczech w roku 1900. Z nowszych publikacji autoréw niemieckich na
uznanie zastuguje praca Papanikolau (2008). Autor przedstawil dojazdy w ujeciu
geograficznym i spolecznym dla calego obszaru Republiki Federalnej Niemiec.
Interesujace sg takze prace na temat przemieszczen do pracy w skali regionalnej
i lokalnej (np. opracowanie dotyczace dojazdéw w Nadrenii Pélnocnej-Westfalii;
Brickmann i in. 2007).

Dobrze rozpoznane jest zjawisko dojazdéw do pracy w Hiszpanii. Najbardziej
zaawansowane sg badania przemieszczen wahadlowych do dwoéch najwiekszych
miast kraju, tj. Madrytu (Llano Verduras 2007, Garcia-Palomares 2010) i Barcelony
(Artis i in. 1998).

Nalezy podkredli¢ duzy dorobek literatury amerykanskiej. Oprocz rozpozna-
nia skali, kierunkéw i charakteru przemieszczen w ujeciu ogélnopanstwowym,
stanowym i lokalnym, bardzo istotny wktad naukowcéw amerykanskich stano-
wia badania przemieszczen wewnatrz miast. Sg to prace nie tylko o charakterze
geograficznym, ale przede wszystkim ekonomicznym (np. Bram, McKey 2005).

Pierwszy spis uwzgledniajacy miejsce pracy i miejsce zamieszkania w Szwaj-
carii przeprowadzono w 1910 r. Réwniez to panstwo moze poszczyci¢ sie dobrze
zdiagnozowang struktura dojazdéw do pracy. Literatura zawiera wiele pozycji (np.
Frick iin. 2007) poruszajacych aspekt przestrzenny dojazdéw pracowniczych. Do-
brze rozwiniete sg zwlaszcza badania dojazdéw do poszczegdlnych miast i kan-
tonéw. Przykladem moze by¢ praca Mosera (2007), ktory przedstawit dojazdy do
pracy na obszarze metropolitalnym Zurychu.

Dobrze rozpoznane sa takze migracje dobowe ludnosci w Wielkiej Brytanii
i Irlandii. W przypadku Irlandii szczegdlnie zaawansowane sa badania dotyczace
przemieszczen pracowniczych do najwigekszych miast (Vega, Reynolds-Feighan
2007).

Stosunkowo uboga jest literatura na temat dojazdéw do szkét analizujaca
problematyke w ujeciu geograficznym. Dobrze rozpoznane sg migracje uczniéow
w Niemczech. Przyktadem takiej pracy moze by¢ publikacja Hartena (2008)
o mobilnosci przestrzennej ucznidéw i stazystéw w Dolnej Saksonii i kraju zwiaz-
kowym Bremy. Przemieszczenia studentéw byly z kolei przedmiotem badan na-
ukowcow amerykanskich (m.in. Packin 2009). Autor w ramach pracy przedstawit
wielko$¢ dojazdéw na uczelnie wyzsze w Kalifornii.

Tematyka dojazdéw do pracy w Polsce stata sie przedmiotem badan geografow
od poczatku drugiej potowy XX w. Jak wspomina Lijewski, autor jednej z naj-
wazniejszych publikacji dotyczacych dojazdéw pracowniczych pt. ,,Dojazdy do
pracy w Polsce” (1967), rozwdj tej dziedziny badan nastapil szczegélnie od roku
1956. Wigkszo$¢ prac z tego okresu mozna podzieli¢ zdaniem autora na kilka
grup z uwagi na przestrzenny zakres tematyki, tj.:

- omawiajace dojazdy do jednego zaktadu pracy,
- omawiajace dojazdy do grupy zaktadow pracy lub pewnej gatezi przemystu,
— omawiajace dojazdy do jednego miasta,
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— omawiajace dojazdy w pewnym regionie,
- omawiajace dojazdy w skali kraju,
— poswiecone wybranym problemom w oderwaniu od okre$lonego terytorium.

Nalezy podkredli¢, ze z uwagi na brak poréwnywalnych danych statystycz-
nych dotyczacych przemieszczen powstalo bardzo malo prac odnoszacych sie do
obszaru calego kraju. Dopiero w ostatnich latach ze wzgledu na potrzebe delimi-
tacji tzw. obszaréw funkcjonalnych pojawily sie opracowania w skali catej Polski.
Dojazdy do pracy byly m.in. przedmiotem analiz zawartych w dokumentach na
poziomie rzadowym. W przyjetej przez rzad RP , Koncepcji Przestrzennego Za-
gospodarowania Kraju 2030” wyraZnie wskazuje sie¢ na powigzania przestrzen-
no-funkcjonalne, ktérych jednym z indykatorow jest wielko$¢ migracji pracow-
niczych. Analizy dojazdéw do pracy wykonane zostaly w Instytucie Geografii
i Przestrzennego Zagospodarowania PAN pod kierunkiem Sleszyniskiego (2013).
Ponadto badania wielkos$ci dojazdéw pracowniczych prowadzit Osrodek Staty-
styki Miast w Poznaniu (2011). W ramach badan nad aglomeracja poznanska
problematyke dojazdéw do pracy w najwiekszych polskich miastach podjat takze
Bul (2011, 2012).

Zdecydowana wigkszos¢ polskich opracowan geograficznych z zakresu dojaz-
déw do pracy stanowig studia przypadkéw odnoszace sie do danego miasta lub re-
gionu. Przyktadami moga by¢ prace analizujace dojazdy do Warszawy (Cegielski,
Kluszewski 1952, Wrébel 1960, Potrykowska 1983), Lodzi (Straszewicz 1956)
i Krakowa (Mankowska 1961). Badaniom poddawano tez dojazdy do poszczegdl-
nych zaktadéw pracy (np. Blok-Iwinska 1960). Dojazdy do pracy byly ponadto
przedmiotem zainteresowania przy okazji omawiania innych probleméw spotecz-
no-gospodarczych, dotyczacych zaréwno planowania przestrzennego, struktury
regionalnej kraju, jak i rozmieszczenia przemystu.

Ostatnie istotne publikacje obejmujace zagadnienie dojazdéw do pracy powsta-
waly do poczatku lat 90. XX w. Po tym okresie tematyka ta rzadziej byta podejmo-
wana przez badaczy. W ostatnich dwudziestu latach powstalo niewiele opracowan
na ten temat. Na szczegdlng uwage zastuguje praca Rungego z 1991 r. pt. ,,Dojazdy
do pracy w przestrzennej strukturze powiazan miast wojewddztwa katowickiego”.
Autor dokonat analizy rozktadu przestrzennego dojazdéw oraz ich struktury na ob-
szarze wojewddztwa katowickiego w latach 1973-1983. Wskazat takze na wybrane
czynniki oddziatujace na ksztaltowanie sie dojazdéw oraz dokonatl préby syntezy
problemu dojazdéw, definiujac bariery, podkreslajac ich role w strukturze spotecz-
no-gospodarczej i wskazujac potencjalne kierunki zmian wielko$ci zjawiska.

Analizujac literature na temat dojazdéw do pracy do Poznania i aglomeracji po-
znanskiej, nalezy odwota¢ sie do studidéw przypadkdéw z ostatnich 50 lat. Ciekawg
analize dojazdow do pracy przedstawit Lijewski (1967), ktory scharakteryzowat
dojazdy do wszystkich miast Polski, w tym Poznania. Dojazdy do pracy w woje-
wodztwie poznanskim byty takze przedmiotem badan Dymarskiego i Kedelskiego
(1978). Po tym okresie, z uwagi na brak dostepu do danych statystycznych, tema-
tyka dojazdéw nie byta czesto podejmowana przez naukowcow. W ostatnich la-
tach nalezy podkresli¢ wyrazne ozywienie zainteresowania zagadnieniem migra-
cji wahadtowych. Jedna z najwazniejszych prac analizujacych dojazdy zarobkowe
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w aglomeracji poznanskiej byta publikacja Klebby (1995) pt. ,Wplyw dojazdow
do pracy na ksztaltowanie sie poziomu zycia ludnosci wsi wojewddztwa poznan-
skiego”. Praca stanowila prébe okreslenia wplywu liczby oséb dojezdzajacych
w danej miejscowosci na rozwdj jednostki osadniczej. Klebba przebadata tacznie
10 wsi potozonych w réznych odleglosciach i strefach oddzialywania Poznania.
Obok gtownego tematu pracy autorka okreslita tez skutki dojazdéw do pracy oraz
wplyw przemieszczen na wzrost mobilnosci mieszkancow.

Najnowsze publikacje zwigzane sa z postepem prac nad strategia rozwoju aglo-
meracji poznanskiej. W ramach diagnozy funkcjonowania aglomeracji powstata
praca Kaczmarek i Mikuly (2009) ,,Mobilno$¢ sity roboczej na rynku pracy aglo-
meracji poznanskiej”. Autorzy publikacji wykorzystali dane z Gléwnego Urzedu
Statystycznego oraz przeprowadzili wlasne badania w zakladach pracy i miej-
scach zamieszkania. Analiza dojazdéw do pracy na podstawie badan ankietowych
znalazla sie takze w opracowaniu , Rola aglomeracji miejskiej Poznania w ksztat-
towaniu spojnosci regionu wielkopolskiego”, autorstwa Churskiego i in. (2009).
Najnowsze publikacje na temat zjawiska migracji pracowniczych w aglomeracji
ukazaly sie w roku 2011 i 2012. W ramach prac nad rozprawa doktorska Bul
przedstawil zagadnienie dojazdéw do pracy na obszarze metropolitalnym w uje-
ciu gmin, powiatéw oraz w skali poréwnawczej catego kraju.

Wazna grupe prac stanowig publikacje prezentujace aspekt ekonomiczny mi-
gracji wahadlowych. Sa to najczesciej artykuly i monografie, ktérych celem jest
oszacowanie kosztéw przemieszczen zwigzanych z dojazdami do pracy czy szkoty.
Zdecydowanie najwiecej tego typu opracowan powstaje w panstwach europej-
skich. Przyktadem mogg by¢ prace van Ommerena (2008, 2009), ktéry podjat sie
préby okreslenia wielkosci kosztow dojazdéw. Zagadnienie kosztéw dojazdéw do
pracy analizowal tez Gonzdlez (2008). Szacunki dotyczace kosztéw przemiesz-
czen pojawiajg sie takze w cze$ci prac geograficznych. Badaniem wplywu dojaz-
déw na zréznicowanie poziomu gospodarczego regiondw w Niemczech zajmo-
wali sie Niebuhr i in. (2009). W polskiej literaturze koszty dojazdéw do pracy
analizowali m.in: Lijewski (1967) oraz Klebba (1995).

Badania migracji wahadlowych sa bardzo czesto przedmiotem zainteresowa-
nia socjologéw. Wynika to z faktu generowania przez codzienne dojazdy do pracy
i szkdt okreslonych skutkéw, majacych bezposredni wplyw na zycie cztowieka.
Z tego tez wzgledu aspekt spoteczny dojazdéw stal sie waznym tematem badan
w literaturze socjologiczne;j.

Aspekty spoleczne dojazdéw do pracy badali m.in Putnam (2007) i San-
dow (2011). Szczegodlnie interesujaca publikacja jest praca Roberts i in. (2009)
o wplywie dojazdéw na zachowanie réwnowagi psychicznej wedtug plci osoby
migrujacej. Z kolei Stutzer i Frey (2004) badali oddzialywanie dojazdéw do pracy
na samopoczucie migrantéw dobowych. Badania spoteczne dojazdéw staly sie
takze przedmiotem zainteresowania Klebby (1995).

Sposréd badan migracji wahadlowych szczegdlnie czesto prowadzono anali-
zy majace na celu ustalenie wplywu migracji dobowych na najmtodsze osoby.
Analizujac publikacje dotyczace dojazdéw do szkél, mozna odnalezé sporo prac
na temat oddzialywania przemieszczen na rozwdj psychiczny i fizyczny dziecka.
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Interesujace sg publikacje wskazujace, jak sposéb podrézowania do szkoly moze
wplyna¢ na poézniejsza aktywnos¢ fizyczng dziecka (np. Cooper i in. 2003). So-
cjologowie analizowali takze wplyw wyboru srodka transportu na rozwéj ucznia.
Przyktadem moga by¢ prace Huettenmosera i Sautera (2011) w ramach projektu
badawczego ,,Kind und Umwelt”.

Na podstawie analizy literatury nalezy podkresli¢, ze rozpoznanie zjawiska
migracji wahadlowych zalezy w duzym stopniu od dostepu do danych. Brak in-
formacji statystycznych w Polsce w latach 1988-2006 skutecznie utrudnit prowa-
dzenie badan nad dojazdami do pracy. Rezultatem jest nizszy poziom rozpoznania
tego zjawiska w poréwnaniu z innymi panstwami (szczegdlnie Europy Zachod-
niej). Réwniez czestotliwo$¢ prowadzenia badan byla do tej pory niewystarcza-
jaca. Problem stanowi ponadto zréznicowany poziom wiedzy na temat wielko$ci
i kierunkéw dojazdow w poszczegdlnych miastach.

Polska literatura naukowa w bardzo niewielkim stopniu zajmowata sie do tej
pory zjawiskiem dojazdéw do szkét i na uczelnie. Pojedyncze studia podejmo-
wane byly tylko przy okazji publikacji dotyczacych funkcjonowania szkolnictwa
wyzszego 1 opieraly sie najczesciej na wynikach badan pierwotnych. Warto pod-
kresli¢ brak prac analizujacych migracje wahadtowe jako catos¢. Zdaniem autora
zjawiska dojazdéw do pracy i szkét powinny by¢ rozpatrywane razem z uwagi na
podobne skutki, jakie wywolujg. Nalezy zauwazy¢, ze z punktu widzenia funk-
cjonowania transportu mniejsze znaczenie ma fakt, czy dojazdy nastepuja do
miejsca pracy, czy miejsca nauki. Dla optymalizacji funkcjonowania przeptywow
w sieci transportowej powinno si¢ gromadzi¢ informacje o wszystkich migracjach
wahadtowych, gdyz to one skutkuja w najwiekszym stopniu wykorzystaniem po-
szczegblnych $rodkow transportu.

1.4. Materiaty zrédtowe

Materialy Zrédlowe wykorzystywane w pracy mozna podzieli¢ na: materialy ar-
chiwalne (wtérne) pozyskane z jednostek administracji publicznej i innych in-
stytucji oraz materialy pierwotne uzyskane w drodze bezposredniego wywiadu
kwestionariuszowego, pomiaréw terenowych i pomiaréw przy uzyciu urzadzen
GPS. Materiaty archiwalne, ktére w pracy stanowig gtéwne Zrédto informacji sta-
tystycznej, dzielg sie na publikowane oraz niepublikowane.

Podstawowymi informacjami wykorzystanymi w niniejszej pracy sa materialy
zrédtowe wtérne. Szczegoélnie istotne sg dane statystyczne publikowane, ktore
pochodzg z zasobéw Gléwnego Urzedu Statystycznego. Zdecydowana wiekszos¢
danych uzyskana zostata za po$rednictwem Banku Danych Lokalnych dostepnego
na stronach internetowych urzedu. Odnosi sie to do gltéwnych informacji staty-
stycznych na temat stanu i liczby ludnosci, wyksztalcenia, liczby miejsc pracy
oraz liczby placéwek o$wiatowych.

Najistotniejszymi z punktu widzenia rozprawy informacjami byly dane doty-
czace dojazdow do pracy. Niestety z uwagi na ciagle toczacy sie proces obrébki
danych nie udato sie wykorzysta¢ informacji statystycznych na temat dojazdow
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uzyskanych w ramach Spisu Powszechnego 2011. Dane o dojazdach do pracy
pochodzg z roku 2006 i stanowig pierwsza od wielu lat probe przedstawienia
zjawiska dojazdow w naszym kraju. Informacje o dojazdach do pracy dla catego
kraju zebral Urzad Statystyczny w Poznaniu, ktéry zajmuje sie statystyka miast.
Poniewaz nie zostaly one zebrane w ramach spisu powszechnego, lecz pochodza
z urzeddw skarbowych i systemu POLTAX, nalezy je uznac za szacunkowe. Staty-
stycy w niniejszym badaniu przyjeli, Ze za osobe dojezdzajacg do pracy uwaza sie
taka, ktéra pracuje w gminie innej niz jednostka bedgca miejscem zamieszkania
oraz ponosi dodatkowe koszty uzyskania przychodu z tytulu dojazdéw. Niestety
dane nie uwzgledniaja wszystkich oséb pracujacych, a jedynie zatrudnione na
umowe o prace.

Obok danych z Gtéwnego Urzedu Statystycznego informacje pozyskano tez
z roznych instytucji zarzadzajacych szczebla krajowego i samorzadowego. Dane
dotyczace infrastruktury drogowej i kolejowej pochodzg m.in. z Generalnej Dy-
rekcji Drog Krajowych i Autostrad — oddzial w Poznaniu, Zarzadu Drég Woje-
wodzkich w Poznaniu, Zarzadu Drég Powiatowych w Poznaniu, PKP Polskich
Linii Kolejowych S.A. Informacje o liczbie placoéwek i uczniéw pochodza z Kura-
torium O$wiaty w Poznaniu. Szereg danych na temat liczby ludnosci, podmiotow
gospodarczych oraz uczniéw pozyskano takze z urzedéw miast i gmin aglomera-
¢ji poznanskie;j.

Bardzo istotne Zrédlo informacji wykorzystanych w pracy stanowily dane
kartograficzne. Najwazniejszym Zroédltem informacji przestrzennej byto wydane
przez Centrum Badan Metropolitalnych UAM w 2012 r. ,Studium uwarunko-
wan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej”. W ramach pracy wyko-
rzystano takze wiele informacji pochodzacych z baz kartograficznych, m.in. Bazy
Danych Ogélnogeograficznych, Bazy Danych Obiektéow Topograficznych czy tez
Ewidencji Gruntéw i Budynkéw.

Wazne zrédlo danych statystycznych stanowily informacje o natezeniu ru-
chu na poszczegdlnych szlakach transportowych aglomeracji. Obok pomiaréw
wiasnych wykorzystano dane z ,,Raportu o korkach w 7 najwigkszych miastach
Polski” przygotowany przez firme¢ Deloitte Polska oraz portal internetowy Tar-
geo.pl. Informacje o wielko$ci potokow pasazerskich pozyskano z Biura Inzynie-
rii Transportu z Poznania.

Obok wskazanych zrédet danych niepublikowanych wymieni¢ nalezy takze
informacje dotyczace pochodzenia terytorialnego uczniéw, uzyskane w placow-
kach oswiatowych réznego szczebla edukacyjnego. Niepublikowane dane na te-
mat dojazdéw uczniéw szkél podstawowych i gimnazjalnych uzyskano z Syste-
mu Informacji O$wiatowej. Z uwagi na przedmiot badan rozprawy szczegdlnie
interesujace byly informacje odnoszace si¢ do pochodzenia uczniéw szkoét $red-
nich i uczelni wyzszych. Niestety pomimo usilnych staran nie udato si¢ uzyska¢
danych z systemu ,Nabér”, ktére mogltyby pomdc w ustaleniu liczby uczniow
dojezdzajacych do szkél ponadgimnazjalnych w Poznaniu. Materialy Zrédlowe
wtérne wykorzystane w pracy przedstawiono w tabeli 1.

Szczegodlnie wazna role w niniejszej pracy pelnig materialy pierwotne. W ra-
mach postepowania badawczego przeprowadzono nastepujace badania:
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Tabela 1. Materialy Zrédlowe wtérne

Prgblematyka Zrédto Rodzaj informacgji
adawcza
Ludno$¢ Glowny Urzad Statystyczny, Liczba Ludnoéci
Urzedy miast i gmin aglomeracji
Gléwny Urzad Statystyczny Projekcja liczby ludno$ci
Powierzchnia  Gléwny Urzad Statystyczny Powierzchnia gmin
Nieruchomosci PODGIK Poznan, Geopoz, Ewiden- Ceny nieruchomodci,
¢ja Gruntdéw i Budynkéw wielko$¢ i liczba dziatek
Baza Danych Obiektéw Topogra- ~ Rozmieszczenie zabudowy
ficznych
Gtowny Urzad Statystyczny
Urzedy gmin aglomeracji Wielko$¢ terenéw pod inwestycje
Gospodarka Glowny Urzad Statystyczny Liczba podmiotéw gospodarczych
Gléwny Urzad Statystyczny w Po-  Liczba pracujacych w podmiotach
znaniu
Gloéwny Urzad Statystyczny Wielko$¢ PKB
Gléwny Urzad Statystyczny Liczba spoétek wedlug rodzaju
kapitatu
Gtowny Urzad Statystyczny Liczba 0s6b pracujacych
Gloéwny Urzad Statystyczny Stopa bezrobocia, udzial bezro-
botnych w liczbie ludno$ci w wie-
ku produkcyjnym
Oswiata Kuratorium o$wiaty Liczba szkét i ucznidw
i nauka Urzedy gmin aglomeracji
Gtoéwny Urzad Statystyczny Liczba studentéw
Szkoly wyzsze
Migracje Gléwny Urzad Statystyczny Liczba dojezdzajacych do pracy
wahadtowe Gtéwny Urzad Statystyczny Udziat dojezdzajacych do pracy
w liczbie zatrudnionych w jedno-
stce
System Informacji O$wiatowej Liczba uczniéw dojezdzajacych do
szkot podstawowych i gimnazjal-
nych
PKS Poznan, Przewozy Regionalne, Czas i koszt dojazdu do Poznania
Koleje Wielkopolskie
Transport GDDKIiA, ZDB, ZDW, PKP PLK Charakterystyka uktadu transpor-

S.A. MPK Poznan Sp. z 0.0., BDOT
PKS Poznan, Przewozy Regionalne,
Koleje Wielkopolskie

Podmioty $wiadczacy ustugi prze-
wozowe

Gtowny Urzad Statystyczny
Kompleksowe Badania Ruchu 2000
Biuro Inzynierii Transportu Poznan

towego
Liczba polaczenh komunikacyjnych

Przebieg linii komunikacyjnych

Liczba pojazdéw osobowych
Preferencje transportowe
Przeplywy pasazerskie w transpor-
cie zbiorowym i indywidualnym

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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- wywiad kwestionariuszowy,

— pomiary natezenia ruchu i liczby pasazerow w srodkach komunikacji zbioro-
wej i indywidualnej,

— pomiary migracji wahadtowych przy uzyciu urzadzen GPS.

Badania za pomocg kwestionariusza ankietowego (zalaczniki 1 i 2) mialy na
celu uzyskanie informacji o cechach spoleczno-demograficznych oséb migruja-
cych wahadtowo. Waznym zagadnieniem bylo rozpoznanie motywow dojazdow
do pracy i szkoly. Istotnym celem badan ankietowych byto réwniez uzyskanie
informacji o odlegtosci dojazdu, czasie zuzywanym na dojazdy oraz o kosztach
zwigzanych z koniecznoscig przemieszczania sie. Kluczowym zagadnieniem byta
takze identyfikacja stosunku oso6b dojezdzajacych do zjawiska dojazdéw i préoba
okreslenia wplywu migracji na ksztaltowanie dziennej $ciezki zycia danej osoby.

Laczna préba badawcza wyniosta 3326 oséb. Badaniem objeto przede wszyst-
kim osoby zobligowane do codziennych dojazdéw do pracy i szkél. W celu uzy-
skania duzej grupy reprezentatywnych odpowiedzi zdecydowano sie na podziat
préby badawczej na 2 czesci:

Grupe badawcza I stanowity osoby dojezdzajace do pracy. Badania przeprowa-
dzono w okresie od kwietnia do listopada 2012 r. w trzech typach lokalizacji na
obszarze aglomeragji:

- w okolicach duzych zaktadéw pracy,
- w miejscu zamieszkania respondentéw,
- w okolicach duzych wezléw komunikacyjnych.

Préba wyniosta 2096 oséb, co stanowilo 63,02% catosci grupy badanych. Ce-
lem wywiadu kwestionariuszowego bylo okreslenie odleglosci i czasu dojazdow
do pracy oraz wykorzystania poszczegélnych $rodkéw transportu w przemiesz-
czeniach wahadtowych. Najwiecej wywiadéw w okolicach zaktadéw pracy prze-
prowadzono w poblizu lokalizacji wymienionych w tabeli 2.

Badania w miejscu zamieszkania respondenta wykonano na obszarze miasta
Poznania, powiatu poznanskiego oraz pozostalych analizowanych w rozprawie
powiatéw. Wywiady w okolicach weziéw komunikacyjnych przeprowadzono na
stacjach kolejowych, dworcach autobusowych oraz w najwazniejszych punktach
przesiadkowych na terenie Poznania.

Grupe badawczg II stanowili uczniowie i studenci. Badanie tej grupy oséb
wykonano w okresie od maja do listopada 2012 r. Préba badawcza wyniosta 1230

Tabela 2. Miejsce przeprowadzenia badan ankietowych oséb dojezdzajacych do pracy

Nazwa zaktadu Miejsce badan
Volkswagen Poznan Poznan, ul. Wspélna/28 Czerwca
Bridgestone Polska Sp. z o.0. Poznan, ul. Janikowska/Battycka
Nivea Polska Poznan, ul. GnieZnieniska
GlaxoSmithKline Pharmaceuticals S.A. Poznan, ul. Grunwaldzka
Auchan Komorniki Poznan, ul. Glogowska

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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oso6b. Lacznie przebadano 570 studentéw i 660 ucznidw. Wywiad kwestionariu-
szowy przeprowadzony byt w trzech typach lokalizacji:
- w okolicach uczelni wyzszych oraz placéwek o$wiatowych na terenie miasta

Poznania,

- w miejscu zamieszkania uczniéw i studentow,
- w okolicach duzych wezléw komunikacyjnych.

Najwiecej wywiadow w okolicach szkét i uczelni przeprowadzono w poblizu
lokalizacji wymienionych w tabeli 3.

Badania w miejscu zamieszkania uczniéw i studentéw wykonano na obsza-
rze miasta Poznania, powiatu poznanskiego oraz w pozostalych analizowanych
w rozprawie powiatach. Wywiady w okolicach wezléw komunikacyjnych prze-
prowadzono na stacjach kolejowych, dworcach autobusowych oraz w najwazniej-
szych punktach przesiadkowych w obrebie Poznania.

Duze znaczenie mialy badania terenowe, na ktére skiadaly sie pomiary nate-
zenia ruchu i liczby pasazeréw w $rodkach komunikacji zbiorowej i indywidu-
alnej. Dane dotyczace przemieszczen pasazerskich w ruchu kolejowym uzyska-
no w ramach badan bezposrednich. Pomiar wymiany pasazerskiej w pociggach
w kierunku do i z Poznania przeprowadzono na 56 stacjach i przystankach na
obszarze aglomeracji oraz na waznych stacjach kolejowych o znaczeniu regional-
nym polozonych kilka kilometréw poza jej granicami (tab. 4). Badania odbyty
sie w dniach 3, 4, 9, 10, 11 i 15 pazdziernika 2012 r. w godzinach (4:00-0:00).
W ramach pomiaru zostata okreslona liczba pasazeréw wsiadajacych do i wy-
siadajacych z pociagéw spélek Przewozy Regionalne oraz Koleje Wielkopolskie.
Szczegodlnie wazne byly dane dotyczace liczby pasazeréw dojezdzajacych do Po-
znania, dlatego tez badano liczbe os6b wsiadajacych do pociagéw jadacych do
i przyjezdzajacych z miasta. Wyjatek stanowito 10 stacji i przystankéw na obsza-
rze Poznania lub w miejscowosciach graniczacych z nim, ktoére petnia role stacji
docelowej dla oséb dojezdzajacych z obszaru aglomeracji i pozostatych czesci re-
gionu. W tym przypadku wykonano pomiar zaréwno liczby oséb jadacych w stro-
ne stacji Poznan Gléwny, jak i oséb wysiadajacych na tych stacjach. Analogiczna
sytuacja miata miejsce w przypadku pociagéw jadacych z Poznania. Obszar badan
obejmowat potencjalng strefe dojazdéw do pracy i szkot.

Wyboru przystankéw, na ktérych wykonano pomiar, dokonano, analizujac
wielko§¢ wymiany pasazerskiej na stacjach w promieniu 80 km od Poznania.

Tabela 3. Miejsce przeprowadzenia badan ankietowych oséb dojezdzajacych do szkét

Nazwa szkoly lub uczelni Miejsce badan
Uniwersytet im. Adama Mickiewicza Poznan, ul. Umultowska/Dziggielowa
Politechnika Poznanska Poznan, ul. Piotrowo
Liceum Ogoélnoksztalcace nr 5 Poznan, ul. Traugutta/Zmartwychwstancow
Szkola podstawowa nr 5 Poznan, ul Traugutta
Zespol Szkdt Lacznosci Poznan, ul. Przetajowa

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Czes¢ przystankéw wybrano z uwagi na ich duzy potencjal zwigzany z rozwojem
nowych terendéw mieszkaniowych (szczegélnie na obszarze aglomeracji).

Danymi pomocniczymi wykorzystanymi w rozprawie byly informacje na te-
mat wielko$ci wymiany pasazerskiej, ktére znalazty si¢ w dokumencie pt. , Ana-
liza zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu komunika-
cyjnym linii kolejowych w wojewodztwie wielkopolskim pod katem zaspokojenia
potrzeb przewozowych przez $rodki transportu”, ktéry zostal wykonany przez
firme TRAKO na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego w Poznaniu. Dzigki poréw-
nywalnym danym mozliwe bylo uchwycenie dynamiki i tendencji zmian liczby
pasazerow na poszczegoOlnych liniach i przystankach.

W ramach badan wykonano takze pomiary natezenia ruchu w szczycie poran-
nym. Celem pomiaréw przeprowadzonych w marcu 2011 r. bylo uzyskanie infor-
magji o liczbie samochodéw wjezdzajacych do miasta z terenu powiatu. Badania
odbyly sie w godzinach 5:30-8:30 w 17 punktach pomiarowych na granicy miasta
przy gtéwnych drogach wjazdowych do Poznania.

Pierwotnymi badaniami uzupetniajgcymi byly pomiary przy uzyciu urzadzen
GPS. Pozwolily one na uzyskanie informacji o dziennej $ciezce zycia badanej osoby
oraz daly podstawe do oszacowania czasu dojazdu, odlegtosci dojazdu oraz wska-
zania okresow w ciagu doby, w ktérych nastepuje intensyfikacja przemieszczen

Tabela 4. Stacje i przystanki, na ktérych prowadzono pomiar liczby pasazeréw

Linia kolejowa Stacje i przystanki
Linia 3 (Poznan-Zbaszynek) Poznan Gléwny*, Poznan-Gérczyn*, Po-
znan-Junikowo, Paledzie, Dopiewo, Buk,
Opalenica, Nowy Tomysl
Linia 3 (Poznan-Konin) Poznan-Garbary*, Poznan-Wschod*,
Poznan-Antoninek*, Swarzedz*, Kostrzyn
WIkp., Nekla, Wrzeénia, Strzatkowo,

Stupca

Linia 351 (Poznan-Krzyz Wlkp.) Kiekrz, Rokietnica, Pamigtkowo, Szamotu-
ty, Wronki

Linia 271 (Poznan-Leszno) Poznan-Debiec*, Lubon*, Puszczykowo,
Puszczykéwko, Mosina, Czempin, Koécian,
Leszno

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

Linia 272 (Poznan-Ostréw Wlkp.) Poznan-Staroteka*, Gadki, Sroda Wikp.,
Chocicza, Mieszkdw, Jarocin

Linia 354 (Poznan-Pila) Poznan-Strzeszyn*, Goleczewo, Oborniki
WIkp. Miasto, Oborniki Wlkp., Rogozno

Linia 356 (Poznan-Wagrowiec) Czerwonak, Owinska, Zielone Wzgbérza,
Murowana Goélina, Skoki, Wagrowiec

Linia 357 (Poznan-Wolsztyn) Szreniawa, Steszew, Granowo Nowotomy-

skie, Grodzisk Wlkp.

* — stacje, na ktérych prowadzono pomiar catkowitej wymiany pasazerskiej
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 5. Materialy Zrédlowe pierwotne

Problematyka Zrédto Rodzaj informacji
badawcza
Migracje Badania GPS it A 1
wahadlowe Badania ankietowe Odleglos¢ dojazdow
Badania GPS Trasy przemieszczen

Badania ankietowe

Badania ankietowe
Badania GPS

Badania ankietowe
Badania ankietowe
Badania ankietowe

Badania ankietowe

Zmiana odleglosci dojazdu do pracy

Czas dojazdu

Dtugo$¢ przebywania poza domem
Czestotliwo$¢ dojazddw

Wykorzystanie $rodkow transportu
Struktura spoleczno-demograficzna dojez-

dzajacych

Motywy dojazdow
Ocena dojazdow
Koszty dojazdéw

Struktura dojazdéw wedlug typéw szkol-
nictwa

Badania ankietowe
Badania ankietowe
Badania ankietowe

Badania ankietowe

Transport Pomiar ruchu kolejowego

Potoki pasazerskie na liniach kolejowych

2012
Pomiar liczby pojazdéw  Liczba samochodéw wjezdzajacych do
2011 Poznania

Zrédlo: opracowanie wiasne.

na obszarze aglomeracji. Laczna proba tego badania wyniosta 100 os6b. Wielkos¢
préby uzalezniona byta od checi 0s6b do poddania si¢ badaniu (wszystkie pomia-
ry wykonywane byly za zgoda osoby badanej). Przeprowadzono badania 50 oséb
dojezdzajacych do pracy i 50 oséb, ktére migruja dobowo do szkét. W ramach po-
miaréw korzystano z oryginalnego oprogramowania zainstalowanego w urzadze-
niach oraz aplikacji Endomondo dostepnej na telefony komérkowe obstugiwane
przez system operacyjny Android. Materialy Zrédlowe pierwotne wykorzystane
w pracy przedstawiono w tabeli 5.

1.5. Metody badan

Celem rozdzialu jest przedstawienie metod badan wykorzystanych w rozpra-
wie. Podstawowymi metodami, ktére postuzyty do realizacji pracy, sa obliczenia
statystyczne. Ich zadaniem bylo okresdlenie wielko$ci dojazdéw do pracy i szkét
w aglomeracji poznanskie;j.

Informacje statystyczne opublikowane przez GUS z 2006 r. stanowig pierwsza
od wielu lat probe rozpoznania ilosciowego zjawiska dojazdéw do pracy. Podsta-
wowg wada danych jest brak informacji o przemieszczeniach oséb zatrudnionych
na podstawie innych form prawnych niz umowa o prace. Dane nie uwzgledniajg



Metody badarn 27

m.in. oséb prowadzacych wtasna dziatalnos$¢ gospodarcza (na zasadzie samoza-
trudnienia) oraz oséb zatrudnionych na umowe o dzielo i zlecenia.

Niestety bardzo trudno jest oszacowa¢, jaki udzialt w dojazdach moga stano-
wi¢ osoby prowadzace wlasna dziatalno$¢ gospodarczg. Dodatkowg przeszkoda
moze by¢ fakt, Ze najczesciej jako miejsce pracy deklaruja one miejsce zamiesz-
kania. Dzieki danym Komisji Europejskiej mozliwe jest natomiast oszacowanie
liczby oséb dojezdzajacych do pracy, zatrudnionych w ramach umowy o dzieto
i zlecenia. Zgodnie z informacjami KE w Polsce 27% oséb pracuje na podstawie
tych uméw. W celu uzyskania informacji o skali dojazdéw do pracy oszacowano
liczbe oséb dojezdzajacych dla kazdej jednostki z uwzglednieniem ww. wskazni-
ka. Obliczen dokonano w oparciu o wzoér:

Yi=3 Xi(1+k) (1),

gdzie:

Yi — liczba oséb dojezdzajacych do pracy w i-tej jednostce,

Xi — liczba oséb dojezdzajacych do pracy w i-tej jednostce wedtug danych GUS,

k — udziat liczby oséb pracujacych na umowe o dzielo i zlecenia nie ujetych w sta-
tystyce GUS.

W przypadku dojazdéw do szkoét brak informacji statystycznych na temat
przemieszczen dobowych skutkowal koniecznoscia wyznaczenia liczby uczniow
szkol ponadgimnazjalnych i studentéw szkol wyzszych. Liczba oséb dojezdzaja-
cych do szkét w Poznaniu (tozsama z liczba uczniéw i studentdéw migrujacych
wahadlowo w aglomeracji) wyznaczona byta jako suma dwdch elementéw: liczby
uczniéw i studentéw dojezdzajacych z obszaru aglomeracji oraz liczby studentow
migrujacych dobowo z pozostatych 11 badanych powiatow. Wielko$¢ dojazdow
do szkdt wyznaczono na podstawie wzorow:

Si=Sg+ Sp ),
Sg=g§i‘,l(Xgp+ng+waLg16_19+ustd Lgio-24) (3),

Sp Zélustd Lpio-as 4),

Si=§l(Xgp +Xge+wa Lgisas+ustd Lgis-24) +§1ustd Lpioaa (5),

gdzie:

St — liczba uczniéw i studentéw dojezdzajacych do szkét do Poznania,

Sg - liczba uczniéw i studentéw dojezdzajacych do szkél do Poznania z gmin
aglomeragji,
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Sp — liczba studentéw dojezdzajaca do szkét do Poznania z powiatéw granicza-
cych z powiatem poznanskim i powiatu jarocinskiego,

Xgp — liczba uczniéw dojezdzajacych do szkdt podstawowych do Poznania z gmin
aglomeragji,

Xgg — liczba uczniéw dojezdzajaca do szkoél gimnazjalnych do Poznania z gmin
aglomeragji,

Lg 16-19 - liczba ludnosci gmin w wieku 16-19 lat,

Lg 19-24 - liczba ludno$ci gmin w wieku 19-24 lat,

Lp 19-24 - liczba ludnosci powiatu w wieku 19-24 lat,

w — $rednia warto$¢ wspolczynnika skolaryzacji dla wszystkich typow szkot wjed-
nostce,

a — udziat liczby uczniéw z danej jednostki ksztalcacych sie w szkotach $rednich
w Poznaniu,

u — udzial liczby studentéw z danej jednostki ksztatcacych sie w Poznaniu,

s — udziat liczby oséb studiujacych w wieku 19-24 lat,

t — udziatl liczby studentéw na studiach stacjonarnych w Poznaniu,

d — udziat liczby studentéw dojezdzajacych z danej jednostki.

Zgodnie z podstawowym zalozeniem przyjetym w pracy liczba uczniéw mi-
grujacych dobowo do Poznania do szkét ponadgimnazjalnych zostata wskazana
dla obszaru powiatu poznanskiego. Za podstawe obliczenn uznano liczbe oséb
w wieku 16-19 lat. Wielko$¢ dojazdéw do szkoét na tym poziomie ksztalcenia wy-
znaczono w oparciu o $rednia warto$¢ wspoélczynnika skolaryzacji dla gmin aglo-
meracji oraz udziat liczby uczniéw uczeszczajacych do szkédt srednich w Poznaniu
z danej gminy aglomeracji, uzyskany w ramach wywiadu kwestionariuszowego.

Liczbe studentéw dojezdzajacych codziennie do miasta ustalono na podsta-
wie liczby os6b w wieku 19-24 lat oraz udzialtu liczby studentéw studiujacych
w Poznaniu z danej jednostki przestrzennej, udziatu liczby oséb w wieku 19-24
lat podejmujacych studia, udziatu liczby studentéw ksztalcacych si¢ na studiach
stacjonarnych oraz udziatu liczby oséb dojezdzajacych z danej jednostki codzien-
nie (nie mieszkajacych w Poznaniu).

Jednym z podstawowych celow pracy byto takze obliczenie kosztéw dojazdow
do pracy i szkét. Koszty indywidualne szacowane na podstawie przeprowadzone-
go wywiadu kwestionariuszowego obliczono wedtug wzoru:

Ka=l pra(K Poz pra L poz pra+ K pow pra L pow pra) (6)
+1sz(K Pozsz L Pozsz+ K Powsz L Pow sz) ’

gdzie:

Ka - koszty indywidualne wyznaczone na podstawie danych z wywiadu kwestio-
nariuszowego,

Ipra — liczba miesiecy pracy w roku,

Isz - liczba miesigcy nauki w roku,

K Poz pra — $redni miesieczny koszt dojazdu do pracy mieszkanca Poznania,
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K Pow pra — $redni miesieczny koszt dojazdu do pracy mieszkanca powiatu po-
znanskiego,

K Poz sz — $redni miesieczny koszt dojazdu do szkoty mieszkanca Poznania,

K Pow sz — $redni miesieczny koszt dojazdu do szkoty mieszkanica powiatu po-
znanskiego,

L Poz pra - liczba pracujacych mieszkancéow Poznania,

L Pow pra — liczba pracujacych mieszkancéw powiatu poznanskiego,

L Poz sz — liczba uczacych sie mieszkancéw Poznania,

L Pow sz — liczba uczacych sie mieszkancow powiatu poznanskiego.

Z kolei koszty indywidualne obliczone przez autora wyznaczono w oparciu
o formute:

Kb=lpraLprozpra (Za Ka+ZtK¢+Zk Kk+Zp K p+ Zs mcs WPoz d pra 0 Poz)

+pra L pow pra(Zap Kap+Ztp Kep+ Zkp Kkp + Zpp K pp + Z sp mcs d pra 0 Pow)
+1sz LPozsz(ZaKa+Zt Kt + Zk Kk + Zp Kp+ Zs mcs Wpoz dsz 0Poz) @),
+ sz L powsz (Zapl?ap'i‘thI?tp'i‘kaKkp +pr[?pp +Zspmcs dsz 0Pow)

gdzie:

K b - koszty indywidualne szacowane na podstawie obliczen autora,

[ pra - liczba miesiecy pracy w roku,

[ sz — liczba miesiecy nauki w roku,

L Poz pra - liczba pracujacych mieszkancéow Poznania,

L Pow pra — liczba pracujacych mieszkancéw powiatu poznanskiego,

L Poz sz — liczba uczacych sie mieszkancéw Poznania,

L Pow sz - liczba uczacych sie mieszkancow powiatu poznanskiego,

Z a — udziat przewozéw gminnych autobusowych w strukturze wykorzystania
$rodkéw transportu przez mieszkancéow Poznania,

Z ap — udzial przewozéw gminnych autobusowych w strukturze wykorzystania
$rodkéw transportu przez mieszkancéow powiatu poznanskiego,

Z t — udzial przewozow tramwajowych w strukturze wykorzystania $rodkow
transportu przez mieszkancéw Poznania,

Z tp — udzial przewozéw tramwajowych w strukturze wykorzystania srodkow
transportu przez mieszkancéw powiatu poznanskiego,

Z k — udzial przewozéw kolejowych w strukturze wykorzystania $rodkéw trans-
portu przez mieszkancéw Poznania,

Z kp — udzial przewozéw kolejowych w strukturze wykorzystania srodkéw trans-
portu przez mieszkancéw powiatu poznanskiego,

Z p — udzial przewozéw PKS w strukturze wykorzystania §rodkéw transportu
przez mieszkancéw Poznania,

Z pp — udzial przewozéw PKS w strukturze wykorzystania $rodkéw transportu
przez mieszkancéw powiatu poznanskiego,

Z s — udzial podrézy samochodem w strukturze wykorzystania §rodkéw transpor-
tu przez mieszkancéw Poznania,
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Z sp — udzial podrézy samochodem w strukturze wykorzystania $§rodkéw trans-
portu przez mieszkancéw powiatu poznanskiego,

K a - éredni miesieczny koszt korzystania z komunikacji autobusowej gminnej
przez mieszkanca Poznania,

K ap - $redni miesieczny koszt korzystania z komunikacji autobusowej gminne;j

przez mieszkanca powiatu,

t — $redni miesieczny koszt korzystania z komunikacji tramwajowej przez

mieszkanca Poznania,

K tp — $redni miesieczny koszt korzystania z komunikacji tramwajowe]j przez
mieszkanca powiatu,

K k - éredni miesieczny koszt korzystania z komunikacji kolejowej przez miesz-
kanca Poznania,

K kp - $redni miesieczny koszt korzystania z komunikacji kolejowej przez miesz-
kanca powiatu,

K p - $redni miesieczny koszt korzystania z komunikacji PKS przez mieszkanca
Poznania,

K pp - $redni miesieczny koszt korzystania z komunikacji PKS przez mieszkanca
Poznania,

m — liczba przejazdéw w ciagu dnia,

d pra — liczba dni dojazdéw do pracy w miesiacu,

d sz - liczba dni dojazdéw do szkét w miesiacu,

¢ — $rednia cena paliwa,

s — $rednie spalanie na 100 km,

w Poz — wspdtczynnik dodatkowego zuzycia paliwa w Poznaniu,

0 Poz — $rednia odleglos¢ dojazdu mieszkanca Poznania,

0 Pow - $rednia odlegto$¢ dojazdu mieszkanica powiatu poznanskiego.

Al

W przypadku obliczen kosztéw indywidualnych codziennych migracji do pracy
i szkél wykonanych przez autora przyjeto, ze dojazdy do pracy trwaja 11 miesiecy,
a dojazdy do szkot 10 miesiecy w ciagu roku. W rachunku kosztéw przemieszczen
uwzgledniono dojazdy 5 najczesciej wykorzystywanymi $rodkami transportu,
ktore generujg koszty, tj. autobusami miejskimi i gminnymi, tramwajami, koleja-
mi, autobusami PKS oraz prywatnymi samochodami. W celu dokonania obliczen
wyznaczono $redni koszt dojazdu w miesigcu kazdym z wymienionych $rodkow
transportu. Przy obliczeniu kosztéw dojazdu transportem zbiorowym wykorzy-
stano dane ankietowe oraz informacje od przewoznikéw i organizatoréw prze-
wozow. W przypadku dojazdéw samochodem obliczenn dokonano na podstawie:
liczby kurséw w ciagu dnia (przyjeto 2 — do i z pracy/szkoly), liczby dni dojazdow
w miesiacu (21 dla dojazdéw do pracy i 18 dla dojazdéw do szkét), sredniej ceny
paliwa (5,51 zi za litr), $redniego spalania na 100 km (8,1 litra) oraz $redniej od-
legtosci dojazdu do pracy mieszkanca danego obszaru (na podstawie danych GPS
z rozdzialu 4.2 1 5.2). W ramach analizy uwzgledniono takze fakt zwigekszonego
zuzycia paliwa w mie$cie Poznaniu z uwagi na zjawisko kongestii komunikacyjnej
(+25%). Lacznie na wynik przedstawiajacy koszt indywidualny migracji waha-
dlowych obliczony przez autora pracy wpltyw miaty 33 zmienne.
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Wielko$¢ kosztéw dojazdéw ponoszonych przez samorzady, okreslanych
w niniejszej pracy jako instytucjonalne, zwigzana byla z wysoko$cig nakiadéw
na funkcjonowanie transportu kolejowego, autobusowego, komunikacje gminng
oraz utrzymanie drég w danej jednostce. Ze wzgledu na brak mozliwosci oblicze-
nia kosztow tylko dla obszaru aglomeracji poznanskiej (z powodu udziatu wy-
datkéw samorzadu wojewoddztwa) ponizsze dane nalezy traktowaé szacunkowo.
Sume kosztéw instytucjonalnych w ciggu roku wyznaczono na podstawie wzoru:

Ki=3 (Kig +Kdg) + Kdp+Kow+Kaw+Kpw (®),
g=1

gdzie:

K i - koszty instytucjonalne dojazdow,

K tg — koszt funkcjonowania transportu publicznego ponoszony przez gming,

K dg - koszt utrzymania drég ponoszony przez gmine,

K dp — koszt utrzymania drég ponoszony przez powiat poznanski,

K tw — koszt funkcjonowania transportu publicznego ponoszony przez wojewodz-
two (bez kolei),

K dw - koszt utrzymania droég ponoszony przez wojewodztwo wielkopolskie,

K pw — koszt funkcjonowania polaczen kolejowych ponoszony przez wojewodz-
two wielkopolskie.

Jednym z kluczowych celéw pracy bylo takze okreslenie pozostatych kosztow,
ktore wplywaja na wielko$¢ potencjatu ekonomicznego aglomeracji. W ramach
rozprawy obliczano czas tracony na dojazdy do pracy i szkot. Straty wynikajace ze
spedzania czasu w samochodzie czy $rodkach komunikacji zbiorowej moga mie¢
réozny wymiar. W niniejszej rozprawie przygotowano zestawienie sumaryczne
czasu traconego na migracje wahadtowe w ujeciu rocznym i miesiecznym w skali
calego obszaru oraz w odniesieniu do statystycznego mieszkanca aglomeracji.
Obliczen dokonano na podstawie ponizszej formuly:

Cr=ml pra d pra (CPoz L Poz pra +T Pow L Pow pra) 9)
+ mlsz dsz (CPoz L Poz sz + C PowL Powsz) ’

gdzie:

C r — suma czasu dojazdu do pracy i szkét migrantéw wahadlowych zamieszkuja-
cych aglomeracje poznanskg ,

m — liczba przejazdéw w ciagu dnia,

[ pra - liczba miesiecy pracy w roku,

[ sz — liczba miesiecy nauki w roku,

d pra— liczba dni dojazdéw do pracy w miesigcu,

d sz— liczba dni dojazdéw do szkét w miesiacu,

€ Poz — $redni czas dojazdu mieszkanca Poznania,

¢ Pow - $redni czas dojazdu mieszkanca powiatu poznanskiego,

L Poz pra — liczba pracujacych mieszkancéw Poznania,
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L Pow pra — liczba pracujacych mieszkancéw powiatu poznanskiego,
L Poz sz — liczba uczacych sie mieszkancéw Poznania,
L Pow sz — liczba uczacych sie mieszkancow powiatu poznanskiego.

Skutki ekonomiczne dojazdéw sa tez skorelowane z odlegloscig pokonywa-
na przez migrantéow wahadlowych. Zwiekszenie dltugosci podrozy obserwowane
w ostatnich latach wynika nie tylko ze wzrostu liczby pojazdoéw, ale takze z po-
trzeby wiekszej liczby przemieszczen. Wzrost odleglosci przemieszczen wplywa
na koszt utrzymywania infrastruktury oraz wymusza niejako potrzebe budowy
nowej w postaci np. drég czy linii kolejowych. Sumaryczng odlegto$¢ dojazdow
do pracy i szkédt oszacowano na podstawie wzoru:

Or=ml pra d pra (6 Poz L Poz pra+ O Pow L pow pm) (10)
+ml sz dsz (0 Poz L Pozsz + 0 Pow L Pow sz) !

gdzie:

O r — suma odlegtosci pokonywanej w dojazdach do pracy i szkét przez migrantow

wahadtowych zamieszkujacych aglomeracje poznanska,

m — liczba przejazdéw w ciagu dnia,

[ pra - liczba miesiecy pracy w roku,

[ sz — liczba miesiecy nauki w roku,

d pra — liczba dni dojazdéw do pracy w miesiacu,

d sz - liczba dni dojazdéw do szkét w miesiacu,

0 Poz — $rednia odleglos¢ dojazdu mieszkanca Poznania,

0 Pow - $rednia odlegto$¢ dojazdu mieszkanca powiatu poznanskiego,

L Poz pra — liczba pracujacych mieszkancéw Poznania,

L Pow pra — liczba pracujacych mieszkancéw powiatu poznanskiego,

L Poz sz — liczba uczacych si¢ mieszkancéw Poznania,

L Pow sz - liczba uczacych sie mieszkancow powiatu poznanskiego.

Jedna z podstawowych metod badan wykorzystanych w pracy jest model po-
tencjatu. Jak podkresla Chojnicki (2011), zastosowania modelu potencjatu w ba-
daniach przestrzenno-ekonomicznych dotycza zasadniczo dwéch zagadnien, tj.
opisu rozmieszczenia ludnosci i pewnych skorelowanych wielko$ci ekonomicz-
nych oraz opisu zmian rozmieszczenia ludnosci. Model potencjalu zostat wyko-
rzystany w pracy do okreélenia potencjalu rozmieszczenia ludnosci, miejsc pracy
oraz placéwek oswiatowych. Wielko$c potencjatu obliczano na podstawie wzoru
(Chojnicki 1999):

vi=y P 11),

=t dij i=1,2,..n

gdzie:
V i — catkowity potencjal ludno$ci/miejsc pracy/miejsc nauki jednostki prze-
strzennej i,
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P j - liczba ludno$ci/miejsc pracy/miejsc nauki jednostki przestrzenne;j j,
d ij — odlegtos¢ miedzy i aj.

Doktadnos$¢ wynikéw uzalezniona jest od liczby jednostek przestrzennych sta-
nowiacych podstawe obliczen. W przypadku niniejszej pracy analizy dokonano na
podstawie 322 punktéw pomiarowych. Wynik obliczen stanowi mapa potencja-
tu ludno$ciowego, miejsc pracy i miejsc nauki. Wykonano je przy zastosowaniu
metody izarytmicznej, ktéra najlepiej nadaje sie do przedstawiania zjawisk wy-
stepujacych w sposéb ciagly (Chojnicki 2011). Linie potencjalu sg teoretycznie
miejscem geometrycznym punktéw o jednakowej wartosci potencjatu. Linie te
wykreslono poprzez interpolacje miedzy dwoma punktami odniesienia o okreslo-
nej warto$ci potencjatu.

Wazna metodg wykorzystana w pracy byla analiza przeplywéw pomiedzy
jednostkami. W badaniach wzajemnego oddzialywania weztéw spoteczno-eko-
nomicznej struktury przestrzennej znajdujg zastosowanie tablice powigzan i ich
niektére wlasnosci. Dotyczy to prawie wszystkich powigzan, a wiec przeptywu
0s6b, dobr i wiadomosci (Parysek, Wojtasiewicz 1979). W ramach pracy na pod-
stawie liczby oséb przyjezdzajacych do danej gminy wyznaczono hierarchi¢ po-
wigzan w dojazdach do pracy oraz okreslono rzad kazdego o$rodka gminnego.
Powigzania pomiedzy jednostkami przedstawiono przy uzyciu metod grafowych.

Tabela dojazdéw wykorzystana w pracy stuzy do analizy zbilansowania zatrud-
nienia na danym obszarze oraz charakterystyki kierunkéw i sity powigzan prze-
strzennych w tym zakresie. W rozprawie zaprezentowano tablice oddziatywan
pomiedzy gminami w dojazdach do pracy w liczbach bezwzglednych. Dodatkowo
przygotowano tabele zawierajace informacje o udziale przyjazdéw do i wyjazdow
z poszczegolnych gmin w odniesieniu do liczby oséb zatrudnionych w danej gmi-
nie.

Jedna z najwazniejszych metod statystycznych zastosowaniu w niniejszej roz-
prawie jest analiza korelacji. Pozwala ona na uchwycenie faktu wystepowania lub
niewystepowania zwigzku miedzy badanymi elementami, a w pewnych przypad-
kach na okreslenie charakteru tego zwiazku, jego sily i istotnosci (Parysek, Woj-
tasiewicz 1979).

W pracy postuzono sie analiza korelacji, ktéra bada sile zwiazku okre$lonych
zjawisk i proceséw. Moze to dotyczy¢ pary zmiennych, jednego zjawiska i wiek-
szej liczby czynnikéw na to zjawisko oddzialujacych, a takze dwoéch zbiorow
zmiennych. Miara zwigzania zjawisk jest wspdtczynnik korelacji. W pracy zasto-
sowano wspolczynnik okres$lany wedlug momentu iloczynowego Pearsona, do
ktoérego wyznaczenia stosuje sie nastepujaca formute:

i (Yii-Y;j)(Yik =Yr)
Rjp= (12),
\/é (Yii=Y;) (Yik=Yk)

gdzie:
R jk - wspoélczynnik korelacji pomiedzy j-ta i k-ta zmienna,
Y ij — warto$¢ j-tej zmiennej w i-tym obiekcie,
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Y ik — warto$¢ k-tej zmiennej w i-tym obiekcie,
Y j — $rednia wartos¢ j-tej zmiennej,
Y k — $rednia wartos$¢ k-tej zmienne;j.

Analiza korelacji postuzyta okresleniu wspoétzaleznosci wystepowania miejsc
pracy i nauki w odniesieniu do liczby ludno$ci wedtug obrebéw geodezyjnych.
W pracy wykorzystane zostaly takze dwie miary koncentracji:
1. Ilorazowy wskaznik gestosci:

_n
8=% (13),

gdzie:

g - ilorazowy wskaznik gestosci,

n — liczba obiektéw,

p — powierzchnia, na ktérej zlokalizowane sg obiekty.

2. Wskaznik koncentracji oparty na krzywej koncentracji Lorenza.

Krzywa koncentracji Lorenza jest specjalnym wykresem szeregu kumulacyj-
nego, odnoszacym sie do pary zjawisk. Na jednej osi zaznacza sie liczbe obiek-
téw, natomiast na drugiej powierzchnie obiektéw, ktérych te obiekty dotycza.
Na jednej i drugiej wspolrzednej odcina sie skumulowane wielko$ci, uzyskujac
w efekcie zbior punktow, ktére po potaczeniu ze sobg dajg krzywa wyrazajaca
koncentracje obiektéw. Przy proporcjonalnym rozktadzie przestrzennym krzywa
pokrywa sie z przekatna kwadratu interpretowang jako linia réwnego rozktadu
(Parysek, Wojtasiewicz 1979). Liczbowa miara otrzymanej graficznie koncentra-
cji badanego zjawiska jest iloraz:

n=—- (14),

gdzie:

n — wspolczynnik koncentragji,

a - pole koncentracji,

b — dopetnienie pola koncentracji do potowy kwadratu.

Polem koncentracji jest powierzchnia zawarta pomiedzy linig rownomiernego
rozktadu a krzywa Lorenza. Wspétczynnik » przyjmuje wartosci od 0 do 1, przy
czym gdy #=0, badane obiekty rozmieszczone sa réwnomiernie, natomiast gdy
n=1, koncentracja jest zupelna. Metoda postuzyla analizom zmian koncentracji
rozmieszczenia miejsc zamieszkania, pracy i nauki na obszarze aglomeragji.

W niniejszej pracy w postgpowaniu badawczym zastosowano réwniez meto-
de wskaznikowa. W ujeciu statystycznym wskazniki sa parametrami opisowy-
mi badanego zjawiska w postaci liczby stosunkowej, ktéra moze by¢ miernikiem
struktury, natezenia lub dynamiki. Wskazniki w sensie statystycznym mozemy
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nazywa¢ miernikami. W pracy dziela si¢ na wskazniki: (1) stanu, (2) dynamiki,
(3) struktury i (4) natezenia zjawisk.

Szeroko stosowane w rozprawie byly tez metody kartograficzne. Jednym ze
sposobow prezentacji danych jest mapa sygnaturowa (punktowa), na ktérej za-
znaczono wystepujace na danym obszarze obiekty. Stanowi¢ one moga podsta-
we roznorodnego badania rozkiadu przestrzennego tych jednostek. Wykorzysta-
no takze prezentacje danych przy uzyciu sygnatury liniowej i powierzchniowe;j.
Istotnym typem mapy przedstawionej w rozprawie jest mapa statystyczna. Po-
wstaje ona w wyniku nalozenia siatki kwadratowej na warstwe punktows. Mapa
ta pozwala na uzyskanie informacji o przestrzennym rozmieszczeniu badanych
jednostek i jest podstawg do obliczenia wskaZnikéw, np. gestosci wystepowania
obiektéw w oczku siatki. Pochodng tej mapy jest wspomniana juz przy okazji
modelu potencjalu mapa izarytmiczna. Ten typ mapy wykorzystano do analizy
potencjatu ludnosciowego, miejsc pracy i miejsc nauki.

Znaczng cze$¢ analiz wykonano metoda kartogramu i kartodiagramu. W pracy
najczesciej wykorzystywano prezentacje danych przy uzyciu sygnatury kolowej,
stupkowej i wstegowej (szczegélnie przydatnej przy wizualizacji wielko$ci poto-
kéw ruchu na szlakach komunikacyjnych).

Wazna metodg bylo wykorzystanie sposobu prezentacji wynikéw przemiesz-
czen w postaci tzw. akwarium czasoprzestrzennego. Jest to jedna z metod ba-
dan geografii czasu. Polega ona na zaadaptowaniu tréjwymiarowego uktadu kar-
tezjanskiego, ktérego dwie osie tworzg plaszczyzne przestrzeni, z kolei trzecig 0$
stanowi czas. W ten sposob powstaje tréjwymiarowy obraz, w ktérym jednost-
ki generuja swoje trajektorie, poruszajac sie w czasoprzestrzeni. W pracy wy-
korzystano t¢ metode badan do okreslenia koncentracji gléwnych wiazek, ktére
w przypadku aglomeracji stanowia miejsca zamieszkania, pracy i nauki. Wigzki
te r6znia sie miedzy sobg zaréwno gruboscia, jak i przede wszystkim okresem,
w ktérym wystepuja. W przypadku gospodarstw domowych agreguja sie one naj-
czesciej wieczorem, a ich rozdzielenie nastepuje w godzinach rannych. Z kolei
w przypadku miejsc pracy i nauki kumulacja wigzek ma miejsce najczesciej w cia-
gu dnia. Dzieki metodzie akwarium czasoprzestrzennego mozliwe bylo wskaza-
nie godzin tzw. szczytu komunikacyjnego. Metoda znajduje czeste zastosowanie
w badaniach czasoprzestrzennych (m.in. Nijkamp i in.).

Wizualizacji danych dokonywano przy wykorzystaniu oprogramowania ArcGIS
wersji 9.3 firmy ESRI. Uzyto wielu metod przetwarzania danych, takich jak in-
terpolacja metoda najblizszego sasiedztwa czy buforowanie. Analizy statystyczne
wykonywano za pomocg programu Statistica wersji 10 firmy StatSoft.



2. Podstawy teoretyczne

W niniejszym rozdziale przedstawiono koncepcje teoretyczne, ktére w znaczacy
spos6b moga pomdc w wyjasnieniu przyczyn, skali i kierunkéw migracji waha-
dlowych. Analizowane zjawisko, pomimo Ze nie doczekato sie do tej pory wypra-
cowania jednej kompleksowej koncepcji wyjasniajacej, stanowito juz od drugiej
polowy XIX w. przedmiot badan naukowcédw. Nalezy podkresli¢, ze tylko prawi-
dlowe rozpoznanie teorii migracji moze by¢ podstawa do zrozumienia zjawiska
i pierwszym etapem do prowadzenia préb jego wyjasniania. W $wietle istnieja-
cych koncepcji poziom wiedzy teoretycznej na temat zjawiska migracji wahadto-
wych nalezy uznac za wysoki.

Migracje wahadlowe bedace przedmiotem rozprawy sa jednym z wielu typow
przemieszczen. Jak twierdzi Jagielski (1974), przemieszczeniem w dostownym
znaczeniu jest kazda zmiana lokalizacji czlowieka lub przedmiotu niezaleznie od
jej odleglosci, przyczyn i motywéw. Oczywiscie nie kazde przemieszczenie jest
interesujace z punktu widzenia geografa, nie mozna jednak definitywnie stwier-
dzi¢, ktére z nich na pewno nie maja znaczenia dla nauki lub praktyki. Do lat 70.
XX w. nauka zajmowata sie niemal wytacznie migracjami ludno$ci, przez ktére ro-
zumiano trwale zmiany miejsca zamieszkania. W pdzniejszym okresie wiekszego
znaczenia nabraly przemieszczenia codzienne — wedrowki po zakupy, dojazdy do
pracy, podréze wypoczynkowe itd., a wiec migracje o zupelnie innym charakterze.

W badaniach zachowan przestrzennych zwraca si¢ uwage na rézne rodzaje
dziatalnosci ludzi, wérdéd ktérych jedne dotyczg zaspokojenia codziennych po-
trzeb bytowych i kulturalnych, inne za$ potrzeb rzadziej wystepujacych. Pierwsze
pod wzgledem przestrzennym wyraznie koncentruja si¢ wokol miejsca zamiesz-
kania (noclegéw) oraz miejsc pracy i nauki, pozostate natomiast moga wymagac
opuszczenia mieszkania na czas dluzszy. Wielu geograféw, urbanistéw i demo-
graféow interpretuje wiec kryterium zmiany miejsca zamieszkania jako opuszcze-
nie mieszkania na czas dluzszy niz jedng dobe, odrdzniajac w ten sposéb migracje
ludnosci od przemieszczen dobowych.

Na rycinie 4 przedstawiono klasyfikacje przemieszczen zaproponowang przez
Jagielskiego. W rozumieniu autora przemieszczenia sa odwzorowaniami ruchéw
ludzi w przestrzeni, lecz nie sg utozsamiane z samymi przemieszczajacymi si¢
jednostkami. Na przyklad w migracjach sezonowych, a nawet w wedréwkach
w ciagu doby, osoba opuszczajaca mieszkanie i pdzniej wracajaca do niego zacho-
wuje tozsamos¢, ale z punktu widzenia przemieszczen wystepuja dwa zdarzenia,
mianowicie opuszczenie oraz powr6t do miejsca zamieszkania. Samo przemiesz-
czenie moze skiada¢ sie ponadto z dlugiej serii kolejnych dyslokacji.
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PRZEMIE?ZCZENIA

os6b posladajacych state 0s6b nie posiadajacych
miejsce zamieszkania tego miej ieszkania
wigzace si¢ ze zmiang miejsca nie wiazace si¢ ze zmiana
zamieszkania (migracje) miejsca zamieszkania
(pr Nia dobowe)
jednokierunkowe powrotne hadt kolicznosciow
(definitywne)
periodyczne robk | "
(sezonowe) sporadyczne zarobkowe nauka i oswiata

Ryc. 4. Klasyfikacja przemieszczen wedtug Jagielskiego
Zroédlo: Jagielski (1974).

Jagielski identyfikuje przedmiot badan pracy, ktéry stanowia migracje waha-
dlowe jako regularne i powtarzajace sie przemieszczenia, nie wigzace sie ze zmia-
na miejsca zamieszkania, pomiedzy takimi lokalizacjami, jak dom, praca i szkota.
Na migracje wahadlowe sktadajg sie zatem dwa zjawiska — przemieszczenia zwia-
zane z dziatalno$cig zarobkowsg (dojazdy do pracy) oraz ruchy zwigzane z nauka
i o$wiata (dojazdy do szkoét i na uczelnie). Troche inny charakter majg przemiesz-
czenia okazjonalne, gdyz pomimo braku zmiany miejsca zamieszkania najczgsciej
nie sa one cykliczne. Dlatego tez w niniejszej pracy nie podjeto proby analizowa-
nia dojazdéw m.in. po wszelakiego rodzaju ustugi. Przemieszczenia te nie majg
na ogo6t regularnego charakteru i w zasadzie nie trwajg dtuzej niz kilka godzin.
Przyktadem takich migracji moga by¢ wizyty u znajomych, dokonywanie zaku-
péw, odwiedziny muzeum czy pdjscie do kina. Charakter duzo bardziej zblizony
do migracji wahadtowych cechuje takie wedrowki, jak przemieszczenia wiernych
w dni $wigteczne do ko$cioléw lub $wigtyn. Z uwagi jednakze na maly wpltyw
na funkcjonowanie aglomeracji, tego typu przemieszczen w analizach zawartych
w pracy nie uwzgledniono.

Podobnie jak Jagielski migracje wahadlowe definiuje Rajman (2003). Zdaniem
autora sa to powtarzajace sie czasowo, najczesciej codziennie, ruchy pomiedzy
miejscem zamieszkania w jednej miejscowosci a miejscem pracy lub nauki w in-
nej miejscowosci. Z kolei Okolski (2005) migracje do pracy i szkét okresla jako
cyrkulacje. Zdaniem autora definicji, sg to fizyczne przemieszczenia ludzi, jakim
towarzyszy transfer z jednej jednostki przestrzeni spolecznej do innej, przy czym
podstawowa réznica miedzy migracja i cyrkulacjg polega na tym, ze pierwsza
z nich prowadzi do trwalej lub wzglednie trwalej zmiany miejsca zamieszkania,
a druga — nie. Pojecie to nie obejmuje wiec rutynowego, fizycznego ruchu ludzi
w przestrzeni, jaki odbywa si¢ w obrebie tak samo zdefiniowanej jednostki (prze-
strzeni) spolecznej.

Nalezy podkresli¢, ze klasyfikacje przemieszczen wahadlowych Jagielskiego
i Rajmana sg bardzo uproszczone, gdyz nie uwzgledniaja wielu typow przemiesz-
czen wahadlowych. Migracje wahadlowe z zatozenia stanowia przemieszczenia
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regularne i cykliczne. Klasyfikacja ta nie jest ostra i w przypadku kazdej osoby
moze oznacza¢ zupelnie inny typ przemieszczen. Przede wszystkim nalezaloby
dokona¢ podzialu migracji wahadtowych na przemieszczenia obligatoryjne (obo-
wiazkowe) oraz fakultatywne (nieobowiazkowe). Jednocze$nie cze$¢ tych migra-
¢ji ma charakter codzienny, niektore sg natomiast sporadyczne (ryc. 5). Réwniez
ta klasyfikacja nie jest ostra, gdyz zdarzaja sie przypadki przemieszczen codzien-
nych fakultatywnych oraz sporadycznych obligatoryjnych. Migracjami wahadtowy-
mi codziennymi obligatoryjnymi moga by¢ np. dojazdy oséb do wybranych ustug
medycznych (szczegélnie dotyczy to oséb starszych). Z drugiej strony dojazdami
codziennymi i fakultatywnymi sg poranne zakupy w sklepie. Interesujace moze by¢
takze rozstrzygniecie, czy dojazdy do pracy i szkét, ktére nie sg cykliczne i regular-
ne (co réwniez czasami ma miejsce), stanowia przedmiot badan migracji wahadto-
wych czy nie. Doktadne zdefiniowanie pojecia migracji wahadlowych nie jest wiec
tatwe i jednoznaczne. Nalezy jednak podkresli¢, ze obligatoryjne i codzienne do-
jazdy do pracy i szkét stanowig najwiekszg sktadowa sumy migracji wahadtowych.
Z tego wzgledu okreslanie przemieszczen zwigzanych z dojazdami do pracy i do
szkoét jako migracje wahadiowe zdaniem autora pracy nie jest bledem.

Jagielski (1974) wspomina réwniez, ze w praktyce gospodarczej i planowa-
niu urbanistycznym utarl si¢ zwyczaj okreslania przemieszczen (migracji) wa-
hadlowych zwiazanych z pracg jako ,,dojazdéw do pracy” wowczas, gdy miejsca
zamieszkania znajduja sie w innej jednostce administracyjnej niz miejsce zaktadu
pracy. Wskutek tego dojazdy do pracy w obrebie tej samej miejscowosci okreslane
sg odmiennie, zazwyczaj jako ,lokalne dojazdy pracownicze”, badZz ,przejazdy
pracownicze”. Analogiczna sytuacja wystepuje w przemieszczeniach mlodziezy
w zwigzku z nauka w szkotach.

Migracje wahadtowe

Obligatoryjne Fakultatywne

dojazdy do pracy —— dojazdy po zakupy

dojazdy do szkét —— dojazdy do innych ustug

dojazdy do wybranych ustug
(np. medycznych)

—— dojazdy do miejsc kultury,
wypoczynki, rekreacji

migracje mieszane —— odwiedziny znajomych

L— odwiedziny rodziny

CODZIENNE SPORADYCZNE

Ryc. 5. Klasyfikacja przemieszczen wahadtowych
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Biorac pod uwage powyzsze definicje, wydaje sie, ze okreslenie migracje wa-
hadlowe moze by¢ wykorzystane jako synonim dobowych dojazdéw do pracy
i szkot i w ten sposob jest przez autora rozprawy interpretowane.

Jak podkreslono we wstepie do rozdziatu, zjawisko migracji wahadiowych nie
doczekalo sie dotad jednej spdjnej koncepcji wyjasniajacej. Pomimo istnienia wie-
lu teorii migracyjnych zadna z nich nie zostata stworzona z mysla o objasnieniu
codziennych dojazdéw do pracy i szkél. Czestym przedmiotem rozwazan byty
z kolei migracje dtugookresowe i stale. Cz¢$¢ teorii i praw, ktére powstaty w celu
wyjasniania tego typu przemieszczen, moze by¢ jednakze z dobrym skutkiem za-
adaptowana do interpretacji zjawiska migracji wahadlowych. Sa to zaréwno kon-
cepcje natury geograficzno-urbanistycznej, jak i ekonomicznej czy socjologiczne;j.

Jedna z pierwszych i najistotniejszych koncepcji jest teoria grawitacji. Jak pisze
Janicki (2007), teoria grawitacji opiera sie¢ na podstawowych zalozeniach fizyki
spotecznej, sformulowanych w polowie XIX w. Fizyka spoleczna traktuje lud-
nos¢ jako zbidr czasteczek, ktérych ruch mozna doktadnie przedstawi¢ za pomo-
cg podstawowych praw fizyki, a procesy migracji ludnosci i gromadzenia sie jej
w okres$lonych miejscach wynikaja bezposrednio z grawitacyjnego oddzialywa-
nia istniejacych juz skupisk ludnosci (Jagielski 1974). Oczekiwana wielko$¢ mi-
gracji pomiedzy dwoma o$rodkami jest zatem wprost proporcjonalna do iloczy-
nu liczb ich mieszkancéw, a odwrotnie proporcjonalna do kwadratu odlegtosci
miedzy nimi. Poniewaz w przestrzeni mamy do czynienia z wielo$cig osrodkéow
wzajemnie na siebie oddziatujacych, nie mozna zwiazku pomiedzy dwoma spo-
$rod nich rozpatrywaé w oderwaniu od pozostatych elementéw takiego systemu.
Systemowe podejscie do modelu grawitacji szczegdétowo przedstawit Mazurkie-
wicz (1986), analizujgc m.in. koncepcje maksymalizacji entropii Wilsona, kto-
ra pozwolita na uwzglednienie wszystkich elementéw systemu przestrzennego
w analizie wzajemnych oddzialywan pomiedzy dwoma elementami tego systemu
(Janicki 2007).

Teoria grawitacji stanowi podstawe zalozen teoretycznych opracowanych
przez Ravensteina (1885), uwazanego za prekursora badan migracyjnych. Sfor-
mutowat on prawa migracji, ktére mozna stresci¢ nastepujgco:

1. Wigkszo$¢ migrantéw pokonuje niewielkie odlegtosci.

2. Migracje odbywaja sie etapowo.

3. Migranci pokonujacy duze odlegltosci zazwyczaj obieraja sobie za cel wielkie
centra handlowo-przemystowe.

Kazdy przeplyw generuje przeptyw powrotny.

Sktonnos¢ ludnosci wiejskiej do migracji jest wyzsza niz ludnosci miejskiej.
Kobiety wykazuja wieksza sktonno$¢ do migracji niz mezczyzni.

Osoby mtode cechuje wigksza sklonnos¢ do migracji niz rodziny.

Rozrost wielkich miast nastepuje w wiekszym stopniu ze wzgledu na migracje
niz na przyrost naturalny.

9. Migracje wzrastaja wraz z rozwojem ekonomicznym i rozwojem transportu.
10.Migracje wynikajg gtéwnie z przyczyn ekonomicznych.

Pomimo Zze teoria stworzona zostala w celu wyjasniania migracji diugo-
okresowych, moze by¢ znakomicie wykorzystana do interpretacji migracji wa-

© N U
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hadlowych, zaréwno w dojazdach do pracy, jak i do szkét. Szczegdlnie istotne
wydaje sie wskazanie, w jaki sposéb rozwoj ekonomiczny oraz rozwdj transportu
wplywa na intensyfikacje skali zjawiska.

Jak pisze Janicki (2007), teoria grawitacji nie oparta sie krytyce. Woods (1982)
twierdzil, Ze ujecie grawitacyjne ma wiecej wspdlnego z empirycznym modelowa-
niem niz z teorig przyczynowosci. Niewatpliwa zaleta teorii grawitacyjnej, a po-
niekad rowniez potwierdzeniem prawidlowosci jej zalozen, jest wysoki poziom
wyjasnienia wielkos$ci przeplywoéw pomiedzy osrodkami migracji, jaki z reguly
uzyskuje sie w badaniach wykorzystujacych zatozenia tej teorii. Dotyczy to szcze-
golnie przemieszczen dobowych.

W potowie lat 60. XX w., wpisujac sie w model grawitacyjny uwzgledniajacy
dodatnia korelacje miedzy intensywnoscig migracji a sitg przyciggania docelowej
jednostki terytorialnej, Lee sformulowat teorig przeszkdd posrednich (push-pull the-
ory). Zgodnie z nig wielko$§¢ przeptywu migrantéw to funkcja czynnikéw wypy-
chajacych (push) i przyciagajacych (pull) wiasciwych regionom zaangazowanym
w migracje. Dodatkowo Lee zalozyt istnienie tak zwanych przeszkdd posrednich
(intervening obstacles). Moga one, w zaleznosci od sytuacji, mie¢ albo niewielkie,
albo wrecz decydujace znaczenie, czesto uniemozliwiajac mobilno$¢ (Stanisz
2008). Takie przeszkody, jak odlegto$¢, koszty i trudy podrézy badz ograniczenia
prawne, dla jednych nie stanowig zadnej bariery, innym za$ uniemozliwiajg prze-
mieszczenie. Lee rozwingl takze teorie Ravensteina m.in. o analize motywacji
(Kaczmarek 1998). Wyrdznit on cztery grupy czynnikéw, ktére maja wpltyw na
podejmowanie decyzji o migragji:

- zwiazane z obszarem pochodzenia,
zwiazane z obszarem przeznaczenia,
przeszkody posrednie,

— czynniki osobiste.

Kazdy z nich ufatwia lub opdznia migracje, dziatajac w sposob staly lub
okresowy. Autor koncepcji zwrdcil tez uwage, ze istniejg indywidualne réznice
W postrzeganiu miejsca przeznaczenia i pochodzenia. Teoria Lee moze mie¢ za-
stosowanie w wyjasnianiu zjawiska dojazdéw do pracy i szkét. Czynnikami przy-
ciggajacymi migrantéw wahadtowych moga by¢ chociazby wyzsze dochody, 1zej-
Sza praca czy wyzszy poziom nauczania. Z kolei elementem odpychajacym moga
by¢ np. koszty dojazdu oraz strata czasu wynikajaca z dtugosci trwania przemiesz-
czen. Czynniki te moga mie¢ charakter zaréwno ograniczajacy, jak i modyfikujacy
zachowania przestrzenne.

Istotng koncepcjg na gruncie badan geograficznych mogaca wyjasnié¢ zjawisko
migracji wahadlowych jest teoria przejécia migracyjnego sformutowana przez Zelin-
sky’ego (1971). Autor przedstawil osiem tez, ktére jego zdaniem pozwalaja na
wyjasnienie przyczyn i skali przemieszczen (za Janickim (2007):

1. Aby mogt zaistnie¢ przeptyw ludnosci, w spoleczenstwie musi wystapi¢ jakas
zmiana.

2. Istnieje $cista korelacja pomiedzy wielko$cia migracji a etapem przejscia de-
mograficznego, na ktérym znajduje si¢ spoleczenstwo.

3. Proces migracji zmienia sie, kiedy zmianie ulegaja jego okoliczno$ci.
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4. Rownolegle z migracjg odbywa sie przeptyw informacji, ktéry z czasem zaste-
puje przeptyw ludnosci.

5. Mozliwe jest wyrdznienie wyraznie odrebnych, kolejnych etapéw czasowych
oraz zmiennosci przestrzennej migracji.

6. Zazwyczaj wielko$¢ migracji wraz z uptywem czasu wzrasta.

7. Mozliwe jest przewidzenie kolejno$ci nastepujacych po sobie zdarzen.

8. Zmiany sa nieodwracalne.

Teoria przej$cia migracyjnego zaklada istnienie silnej zalezno$ci pomiedzy
zmienno$cig migracji w czasie a kolejnymi etapami przejscia demograficznego,
wyjadniajgcego przemiany ruchu naturalnego. Zmienno$¢ proceséw migracji
w czasie autor podzielil na pie¢ faz transformacji mobilnosci. Szczegdlnie in-
teresujaca z punktu widzenia przedmiotu badan jest faza V, tzw. ,faza spote-
czenstw postindustrialnych”. Wejscie w te faze ma przynies¢ zmiane charakteru
przestrzennej mobilnosci ludnosci. Jak podkresla Kaczmarek (1998), faza spote-
czenstw postindustrialnych cechowaé sie bedzie poprawg komunikacji i zwiek-
szeniem dostepnosci miejsc na caltym $wiecie, co ograniczy migracje stale na
rzecz przemieszczen okresowych i wahadtowych.

Do niewatpliwych zalet teorii przejécia migracyjnego nalezy zaliczy¢ czytelne
umiejscowienie tej koncepcji w kontek$cie innych powszechnie uznanych teo-
rii. Pozwala to na ujecie w przewidywalne ramy zmian natezenia przeplywow
ludnosci, ktérych prognozowanie nalezy do najtrudniejszych zadan zwiazanych
z analizg migracji. Druga zaletg jest wzglednie wysoki stopien uniwersalizmu
spojrzenia na proces migracji. Wiekszo$¢ tez, ktére stawia Zelinsky, to albo znane
prawidtowosci rzadzace migracjami, albo intuicyjnie poprawne hipotezy (Janicki
2007). Teoria ta w znacznym stopniu wyjasnia takze zjawisko migracji dobowych.

Drugg analizowang grupa koncepcji sa ekonomiczne teorie migracji. Jak pod-
kresla Janicki (2007), zakladaja one, ze na przemieszczenia najwigkszy wplyw
majg zmienne o charakterze ekonomicznym. Czlowiek jest uwazany za homo
oeconomicus — przemieszcza si¢ do tego miejsca, gdzie jego potrzeby materialne
zostana zaspokojone w oczekiwany przez niego sposéb. Migracja jest zatem wy-
padkowg indywidualnej kalkulacji potencjalnych ekonomicznych zyskéw i kosz-
tow ewentualnego przemieszczenia. Pozamonetarne koszty migracji, np. psycho-
logiczne, sa w teoriach ekonomicznych z reguly pomijane (Woods 1982). Teorie
tego typu sa szczegélnie czesto wykorzystywane w przypadku analizy migracji
dlugookresowych, mogg jednak zosta¢ takze zaadaptowane do badania prze-
mieszczen dobowych.

Jak podaje Janicki (2007), jedng z podstawowych teorii jest klasyczna makroeko-
nomiczna teoria migracji, ktéra rozpatruje migracje jako srodek do osiagniecia prze-
strzennej rownowagi ekonomicznej, migrant natomiast jest czynnikiem réwno-
wazacym rynki pracy (Olsson 1965). Teoria ta przyjmuje zalozenie, Ze osoba
przemieszczajaca sie dazy do maksymalizacji dochodéw, posiada ona pelng wiedze
o mozliwych do osiggniecia korzysciach, pracownicy majg jednakowe kwalifikacje
i potrzeby oraz nie wystepuja zadne ograniczenia migracji. Przyjecie tych zalozen
implikuje zaistnienie zautomatyzowanego schematu, w ktérym wystgpienie pew-
nego zestawu zmiennych wej$ciowych generuje decyzje o migracji (Woods 1982).
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Podobne zalozenia prezentuje neoklasyczna teoria migracji. Jak pisze Janicki
(2007), w ujeciu makroekonomicznym zaklada ona, Ze przemieszczenia sg wyni-
kiem réznic wielkos$ci popytu i podazy pracy na réznych obszarach, co skutkuje
zrdéznicowaniem wysokosci ptac. Migracja jest procesem kompensujacym te réz-
nice (Fei, Ranis 1961, Todaro 1976). Z tego tez wzgledu teoria neoklasyczna moze
stanowi¢ doskonate wytlumaczenie przemieszczen dobowych do pracy. Zaktada
ona ponadto, ze decyzje jednostek o podjeciu migracji wynikajg z indywidualnej
kalkulacji zyskéw i kosztéw ewentualnego przemieszczenia. Celem migracji jest
osiagniecie maksymalnej produktywnosci pracy. Do najczeéciej identyfikowanych
determinant migracji zalicza sie réznice zarobkéw oraz réznice stopy bezrobocia
(Kupiszewski, Rees 1998).

Podobne zalozenia prezentuje nowa ekonomiczna teoria migracji. Koncepcja ta
wyrosta na gruncie teorii neoklasycznej, poddajac krytyce i ulepszajac jej zatoze-
nia mikroekonomiczne, stad niektorzy badacze traktujg ja jako jedna z modyfika-
cji teorii neoklasycznej (Janicki 2007). Nowa ekonomiczna teoria migracji zacho-
wuje postulowany przez teorie neoklasyczng racjonalizm wyboru jako podstawe
decyzji o podjeciu migracji, lecz tu zasadnicza jednostkg poddang rozwazaniom
nie jest pojedyncza osoba, ale grupa ludzi, najczesciej gospodarstwo domowe.
Gléwnym celem, jaki stawia przed sobg gospodarstwo domowe, nie jest maksy-
malizacja zysku, lecz minimalizacja ryzyka. Jednym z podstawowych sposoboéw
osiagniecia tego celu jest dywersyfikacja dochodéw rodziny, co wiaze sie z dojaz-
dami czesci jej cztonkéw (Janicki 2007).

Osobng kategorie koncepcji stanowig teorie o podtozu socjologicznym. Kon-
centrujg sie one na motywach decyzji o migracji i bywaja utozsamiane z bada-
niami behawiorystycznymi. Teorie socjologiczne w zdecydowanie najwiekszym
stopniu koncentruja si¢ na wyjasnianiu migracji dtugookresowych, w tym takze
zagranicznych.

Przyktadem moze by¢ teoria sieci migracyjnych, zgodnie z ktérg najwiekszy
wplyw na podjecie decyzji o migracji maja zwiazki interpersonalne pomiedzy
bylymi a przyszlymi migrantami. Nieco zblizona w zalozeniach do teorii sieci
migracyjnych jest teoria instytucjonalna. Zaklada ona, ze po wystgpieniu pierwszej
migracji kazda nastepna jest generowana przez powiazania instytucjonalne (Ja-
nicki 2007).

Wazna koncepcja z punktu widzenia badania zjawisk przemieszczen dobowych
jest teoria sposobno$ci posrednich. Zaktada ona, Ze wbrew czestym wyobrazeniom nie
istnieje bezposrednia zalezno$¢ pomiedzy odlegloscia i wielkoscia migracji (Sto-
uffer 1960). Przyczyng przemieszczen jest istnienie tzw. sposobnosci posrednich,
czyli alternatywnych miejsc docelowych, konkurujacych ze soba w przyciaganiu
migrantéw. Zdaniem Janickiego (2007) im wiecej takich sposobno$ci znajduje
si¢ pomigdzy dwoma analizowanymi miejscami, tym mniejszy bedzie przeplyw
ludno$ci miedzy nimi. Autor teorii Stouffer przyjmuje za dowdd istnienia sposob-
noésci posrednich sam fakt wystepowania migracji pomiedzy miejscem pochodze-
nia, miejscowo$ciami potozonymi pomiedzy nim a badanym miejscem przezna-
czenia. Podjecie decyzji o migracji do konkretnego miejsca jest zatem, zdaniem
Stouffera, wypadkowa przeprowadzonej przez potencjalnych migrantéw analizy
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zmiennych o charakterze socjologicznym, a nie funkcjg odlegtosci (Catton, Berg-
gren 1964). Teoria ta moze wyjasnia¢ przemieszczenia zwigzane zarOwno z wy-
konywaniem dzialalnosci zarobkowej jak i naukg. Zgodnie z jej zalozeniami, im
wiecej jest sposobnosci posrednich (szkét, miejsc pracy) pomiedzy teoretycznym
miejscem docelowym przemieszczen a miejscem zamieszkania, tym te przepltywy
beda mniejsze. Oznacza to, ze migracje wahadtowe sg nastepstwem braku tychze
sposobnosci.

Osobng kategorie koncepcji wyjasniajacych codzienne przemieszczenia ludno-
$ci stanowia teorie zachowan spolecznych. Najwazniejszg teoria, ktorej elemen-
twierdzi Kaczmarek (1998), dojazdy do pracy, szkét, uktadaja sie w pewne $ciezki
— szlaki wedréwek na wieksze lub mniejsze odlegtosci. Owa $ciezka zycia moze
mie¢ skale dzienng, tygodniowg lub diuzsza. Dzienna $ciezka zycia obejmuje ak-
tywnosci powtarzalne, zrutynizowane i obligatoryjne, takie jak np. szkota i praca,
lub takie, ktére cztowiek wykonuje z wlasnego wyboru. Czynnikami najbardziej
roznicujacymi dzienna $ciezke ludzi sa: ple¢, wiek, wyksztatcenie, dochody, etap
w cyklu zyciowym oraz wielko$¢ rodziny. Szlaki migracji w nieduzych skalach
wewnatrzmiejskich czy wewnatrzgminnych wyrazaja dobowe zmiany struktury
demograficzno-spotecznej mieszkancow.

Najwazniejszymi elementami dziennej $ciezki zycia sa wezly. Stanowia je cele
przemieszczen, czyli lokalizacje, w ktérych konczy sie ruch czlowieka zwigzany
z przemieszczeniem, a zaczyna inna dziatalno$¢ wykonywana w danym miejscu.
Z uwagi na regularnos¢ i cykliczno$¢ przemieszczen najistotniejszymi weztami
sg: miejsce zamieszkania oraz miejsce pracy lub nauki. Ostoja codziennych mi-
gracji czlowieka jest jego dom (Kaczmarek 1998). Czas spedzany w domu ma
najczesciej charakter regeneracyjny i zwigzany jest z pelnieniem okreslonych
spotecznych i gléwnie rodzinnych obowiazkéw. Innymi weztami moga by¢ np.:
stacja benzynowa, kino, sklep, boisko sportowe, gabinet dentystyczny, urzad ad-
ministracji. Odwiedzane sg one jednakze sporadycznie i na mapie codziennych
migracji stanowia mniej znaczace wizyty. Drugim istotnym elementem dziennej
Sciezki zycia sa powigzania pomiedzy weztami, do ktérych nalezg takze migracje
wahadlowe. Z uwagi na czestotliwosci dojazdéw do pracy i szkét sa to szczegdl-
nie silne i wazne relacje. Co istotne, przemieszczenia w odniesieniu do przestrze-
ni moga odbywa¢ si¢ po réznych szlakach. Jak twierdzi Jagielski (1974), pod-
stawowe prawo behawioralne zaklada zasade najmniejszego wysitku lub wyboru
najkrétszej drogi pomiedzy miejscami.

Dzienna $ciezka zycia jest forma przedstawienia cztowieka w czasoprzestrze-
ni. Stanowi ona cze$¢ szlaku zyciowego kazdego cztowieka (Kaczmarek 1996). Jak
twierdzi Chapin (1965), charakterystyka dziennej $ciezki zycia sa rodzaje aktyw-
nosci, czas ich trwania oraz miejsce wykonania. Indywidualny codzienny szlak
czasoprzestrzenny jest podstawowg formg zachowan w $rodowisku miejskim.
Analiza dziennej $ciezki zycia w najblizszym otoczeniu miejsca zamieszkania po-
zwala zidentyfikowaé nieréwnos$ci w warunkach zycia w przestrzeni miasta.
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oraz spoteczno-gospodarcze migracji

Wielkos¢ i kierunki dojazdéw do pracy i szkét sg pochodna warunkdéw i czynni-
kéw przestrzennych oraz spoteczno-gospodarczych, ktére charakteryzuja dany
obszar. Warto podkresli¢, ze zidentyfikowanie tych czynnikdéw nie jest proste
i jednoznaczne. Zdaniem Lijewskiego (1967) nasilenie skali migracji zalezy od
stopnia rozwoju ekonomicznego obszaru oraz stylu Zycia jego mieszkancow.
Z kolei Potrykowska (1983) twierdzi, Ze migracje wewnatrz regionéw miejskich
sg zwigzane gléwnie z czynnikami $rodowiska mieszkaniowego oraz zmianami
struktury i wielko$ci rodzin.

Celem niniejszego rozdzialu jest wskazanie warunkéw i czynnikéw prze-
strzennych oraz spoleczno-gospodarczych migracji wahadtowych. Elementami
zagospodarowania przestrzennego warunkujacymi wielko§¢ dojazdéw do pracy
i szkoét w aglomeracji poznanskiej sa przede wszystkim:

- rozmieszczenie ludnosci i zabudowy mieszkaniowej,
— rozmieszczenie miejsc pracy,

- lokalizacja placowek o$wiatowych,

- uktlad transportowy.

Cze$¢ wymienionych elementéw cechuje duza dynamika zmian rozmieszcze-
nia, co ma wplyw na wielko$¢ migracji dobowych (np. rozmieszczenie ludnos-
ci w aglomeragji, lokalizacja miejsc pracy, zmiany uktadu transportowego), sa
tez jednak takie, ktére intensywnych zmian nie wykazuja (np. rozmieszczenie
placowek o$wiatowych). Czynnikiem wplywajacym na wielko$¢ przemieszczen
dobowych jest takze organizacja i funkcjonowanie transportu publicznego oraz
indywidualnego.

Aglomeracja poznanska jako najsilniej zurbanizowany obszar wojewoddztwa
wielkopolskiego liczacy 900 tys. mieszkancéw jest miejscem szczegdlnie waznych
zmian przestrzennych i spoteczno-gospodarczych. Od roku 2000 wyraznie maleje
roznica pomiedzy liczba 0s6b mieszkajacych w Poznaniu i w powiecie. Ponadto
obszar badan stanowi wedtug danych GUS najwiekszy rynek pracy w zachodniej
Polsce, czego naturalng konsekwencjg sa dojazdy do pracy. Réwniez potencjat
naukowy miasta i powiatu jest przyczyng wzrostu mobilno$ci mieszkancéw.
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3.1. Rozmieszczenie ludnosci i zabudowy mieszkaniowej

Jednym z najistotniejszych zjawisk majacych bezposredni wptyw na wielkos¢
i kierunki migracji wahadiowych jest rozmieszczenie ludnosci oraz zabudowy
mieszkaniowej na analizowanym obszarze. Celem rozdziatu jest przedstawienie
zmian koncentracji i rozmieszczenia ludnosci w aglomeracji poznanskiej w latach
2000-2012. W badanym zespole miejskim, jak twierdzi Lodyga (2011), od konca
lat 90. XX w. nastepuja istotne przeobrazenia w rozwoju demograficznym i spo-
tecznym, ktdérych bezposrednim efektem sg zmiany w zaludnieniu oraz w struk-
turze ludnodci, zaréwno biologicznej, jak i spoteczno-zawodowej. Szczegdlnie
istotne dla badan przemieszczen dobowych sa zmiany w redystrybucji ludnosci
zachodzace w ostatnich latach, powodujace coraz czestsze rozdzielenie miejsca
pracy (nauki) i zycia. Sg one w duzej mierze skorelowane ze zjawiskiem zmian
rozmieszczenia zabudowy mieszkaniowe;j.

W latach 2000-2011 nastapily wyrazne zmiany w liczbie ludnosci, jej struk-
turze demograficznej oraz rozmieszczeniu (tab. 6). W roku 2011 obszar aglo-
meracji poznanskiej zamieszkiwalo 891 447 oséb, co w poréwnaniu z rokiem
2000 oznaczalo wzrost 0 48 675 0séb, tj. 0 6%. Nalezy zatem podkresli¢ wyrazng
tendencje wzrostowa liczby mieszkancéw aglomeracji. Zmiany demograficzne

Tabela 6. Liczba ludnos$ci wedlug gmin w latach 2000 i 2011

Jednostka administracyjna Liczba 0s6b Dynamika
2000 2011 2000=100
Poznan 582 254 553 564 95
Swarzedz 36 513 45 160 124
Lubon 23 589 30 066 127
Mosina 23 570 28 515 121
Czerwonak 21522 26 285 122
Tarnowo Podgérne 16140 22 301 138
Koérnik 14 955 21495 144
Komorniki 11 677 20 890 179
Dopiewo 10 702 19 391 181
Pobiedziska 15038 18 368 122
Kostrzyn 15139 17 242 114
Murowana Goélina 15107 16 530 109
Suchy Las 10 129 15253 151
Steszew 13414 14 600 109
Rokietnica 7729 13 294 172
Buk 11 622 12 297 106
Puszczykowo 8983 9812 109
Kleszczewo 4689 6 384 136
Powiat poznanski 260518 337 883 130
Aglomeracja 842 772 891 447 106

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie GUS.
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zachodzace na obszarze Poznania i powiatu poznanskiego najwyrazniej przed-
stawialy sie w postaci zmniejszenia liczby ludno$ci w miescie centralnym oraz
dynamicznego wzrostu liczby mieszkancéw w gminach o$ciennych, szczegélnie
pierwszego pierscienia jednostek wokdt Poznania. W ciagu 11 badanych lat naj-
dynamiczniej rozwijaly sie: Dopiewo, Komorniki, Rokietnica i Suchy Las. Kazda
z wymienionych jednostek zwigkszyla liczbe mieszkancéw co najmniej o polowe
w poréwnaniu z rokiem 2000. Jedyna gmina, ktéra w badanym okresie stracita
mieszkancow, jest Poznan. Miasto zanotowalo od 2000 r. spadek liczby ludnosci
o blisko 30 tys. oséb.

Na rycinie 6 przedstawiono liczbe ludnosci aglomeracji w podziale na obreby
geodezyjne, a wigc w skali miejscowej. Tak szczegdtowy obraz byt mozliwy tylko
dzieki pozyskaniu danych Zrédlowych z urzedéw miast i gmin aglomeracji, ktére
zostaly zebrane przy tworzeniu ,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzenne-
go aglomeracji poznanskiej” (2012). Interesujace dane zaprezentowano takze na
rycinie 7 ilustrujacej zmiany liczby mieszkancéw wedtug obrebéw geodezyjnych
w latach 2000-2011. WyraZznie wskazuje ona, ze analizy na poziomie gmin sa
zbyt matlo szczegoétowe. Jak podkreslajg Kaczmarek i Lodyga (2012), tylko skala
miejscowa oddaje dynamiczny i zréznicowany przestrzennie obraz sytuacji demo-
graficznej, wzrostu i ubytku zaludnienia, przemian struktur wieku na poziomie
wsi 1 osiedli. Ma to istotne znaczenie w planowaniu przestrzennym, poczawszy
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Ryc. 6. Rozmieszczenie ludno$ci w roku 2011 w podziale na obreby geodezyjne
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-
racji poznanskiej” (2012).
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Ryc. 7. Zmiana liczby ludnosci w latach 2000-2011 w podziale na obreby geodezyjne
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-
racji poznanskiej” (2012).

od obiektow infrastruktury technicznej (droég, sieci wodociggowych, sieci tele-
fonii komoérkowej itp.) po obiekty infrastruktury spotecznej (placéwki szkolne,
obiekty handlowe, sportowo-rekreacyjne itp.).

Analiza zmian liczby ludnosci (ryc. 7) wedlug obrebéw geodezyjnych wyraz-
nie wskazuje na zmniejszenie liczby mieszkancéw $rodmiescia Poznania. Dotyczy
to szczegodlnie starych dzielnic, takich jak Stare Miasto, Wilda, Jezyce czy Lazarz.
Jednoczesnie wystepuje zauwazalny wzrost liczby ludnosci w dzielnicach pery-
feryjnych miasta, takich jak np. Naramowice, Strzeszyn czy Szczepankowo oraz
miejscowosciach i obrebach graniczacych z miastem Poznaniem. Dynamiczny
przyrost liczby ludnosci nie cechuje zatem catych gmin z pierwszego pierscienia,
lecz tylko wybrane miejscowosci na ich terenie. Sa to najczesciej miasta i wsie
potozone przy szlakach komunikacyjnych prowadzacych w strone Poznania. Wy-
sokim przyrostem liczby ludno$ci w badanym okresie cechujg si¢ m.in. Zabikowo
(Lubon), Plewiska (Komorniki), Skérzewo (Dopiewo), Suchy Las, Komorniki,
Murowana Goélina, Swarzedz, Rokietnica i Dabrowka (Dopiewo).

Na rycinach 8 i 9 przedstawiono potencjat ludnosci aglomeracji w roku 2000
12011 wyznaczony na podstawie modelu potencjalu geograficznego'. Poréwnanie
map wskazuje na wzrost potencjatu ludnosciowego, przy jednoczesnej dekoncen-

! Podstawa wykonania mapy bylo zebranie informacji o liczbie ludnosci w 322 punktach na obszarze
aglomeragji.
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Ryc. 8. Potencjat ludnosci w roku 2000
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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tracji rozmieszczenia 0os6b na badanym obszarze. Obok Poznania, w ktérego ob-
rebie koncentruje sie zdecydowanie najwieksza liczba 0s6b zamieszkujacych aglo-
meracje, wyrdzniajg sie takze miejscowosci przy granicy z miastem oraz siedziby
gmin. Na wyraZng dekoncentracje przestrzenng ludno$ci w aglomeracji wskazuje
tez analiza krzywej koncentracji przestrzennej ludnosci Lorenza (ryc. 10). Wyniki
badan dowodza, ze od roku 2000 do 2010 wskaznik koncentracji przestrzennej n
obnizyt sie z 0,64 do 0,60. Co istotne, zaréwno dekoncentracja miejsc pracy, jak
i miejsc nauki postepuje zauwazalnie wolniej (ryc. 17, 23), anizeli ma to miej-
sce w przypadku miejsc zamieszkania. Warto$¢ koncentracji przestrzennej miejsc
zamieszkania ma bezposredni wplyw na wielko$¢ i kierunki dojazdéw do pracy
i szkol. Ponadto na skale zjawiska wptywa fakt lokalizacji zabudowy mieszkanio-
wej z dala od miejsc pracy i placowek oswiatowych.

Na zjawisko wyludniania sie centrum Poznania oraz wzrostu demograficznego
obszaréw peryferyjnych wskazuje takze analiza dynamiki zmian liczby ludnosci
w latach 2000-2011 w podziale na obreby geodezyjne (ryc. 11). Na jej podstawie
mozna dokona¢ podziatu aglomeracji na 3 sektory. Sektor pierwszy to obszar
§rodmiescia miasta Poznania. Na wiekszej jego czesci zarysowuje sie wyrazny
spadek liczby ludnosci, co ma wplyw na wielko$¢ dynamiki zmian. Centrum mia-
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Ryc. 10. Krzywa koncentracji przestrzennej ludnosci w latach 2000, 2006 i 2010
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 11. Dynamika zmian liczby ludnosci w latach 2000-2011 w podziale na obreby geo-
dezyjne

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-

racji poznanskiej” (2012).

sta, Wilda, Jezyce i Lazarz w badanym okresie stracily powyzej 10% populacji
zamieszkujacej ten obszar w roku 2000. Druga strefe tworza dzielnice peryferyjne
miasta, potozone powyzej 5 km od centrum oraz (w duzym uproszczeniu) gmi-
ny pierwszego pier$cienia wokét Poznania. Na wigkszo$ci tego obszaru mozna
zaobserwowa¢ dodatnia dynamike wzrostu liczby mieszkancéw, z czego najwiek-
sze warto$ci przyjmuja obreby zlokalizowane bezposrednio przy granicy miasta
Poznania. Trzeci sektor stanowia gminy 2 pierscienia, ktére cechuje dodatnia dy-
namika przyrostu liczby ludno$ci w okolicach jednostek gminnych (z wyjatkiem
Buku) oraz ujemna dynamika, wyrazna zwlaszcza na obrzezach aglomeragji.
Kluczowa z punktu widzenia rozpoznania zjawiska migracji wahadtowych jest
informacja o rozmieszczeniu ludnos$ci wedtug grup ekonomicznych. Szczegdlnie
dotyczy to os6b w wieku przedprodukcyjnym (dojazdy do szkét) oraz produk-
cyjnym (dojazdy do pracy). Na podstawie analiz lokalizacji placéwek szkolnych
i miejsc pracy w kontekscie liczby ludnosci z tych grup w poszczegdlnych obrebach
geodezyjnych mozliwe staje sie okreslenie wplywu rozmieszczenia tych oséb na
obszarze aglomeracji na wielkosci dojazdow. Jak stwierdza Lodyga (2011), zmia-
ny w strukturze ludnosci aglomeracji poznanskiej wediug wieku przejawialy sie
przede wszystkim szybkim spadkiem udziatu dzieci i mlodziezy. Generalnie wyz-
szym udzialem liczby oséb do 18. roku zycia w strukturze ludnoéci cechowaly sie
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tereny wiejskie. W przypadku ludnosci w wieku produkcyjnym, poréwnujac lata
2000 i 2011, mozna zauwazy¢, ze we wszystkich jednostkach gminnych odnoto-
wano wzrost udzialu tej grupy, przy jednoczesnym zmniejszeniu sie lokalnych
dysproporcji. W rezultacie dominacja miast oraz pier§cienia gmin otaczajgcego
Poznan ostabla, cho¢ nadal jest widoczna.

Jednym z elementéw warunkujacych wielko$¢ i kierunki dojazdéw do pracy
i szkol, Scisle zwiazanym z rozmieszczeniem ludno$ci, jest lokalizacja zabudowy.
Dotyczy to zaréwno zabudowy mieszkaniowej, jak i pozostalej, wérdd ktoérej spo-
ry odsetek stanowig obiekty o funkcji przemystowej i ustugowej (czyli w duzej
mierze miejsca pracy i miejsca nauki). Zdaniem Gaczek (1979) zrdéznicowanie
przestrzenne form oraz standardu zabudowy mieszkaniowej miasta i aglomera-
cji wynika przede wszystkim z dotychczasowych tendencji i czynnikéw rozwoju
przestrzennego i gospodarczego miasta, decyzji lokalizacyjnych, warunkéw $ro-
dowiska geograficznego, a takze tradycji i indywidualnych preferencji mieszkan-
cow.

Od konca lat 90. ubiegtego wieku obserwuje sie w Polsce dynamiczne zmiany
struktury funkcjonalno-przestrzennej w otoczeniu duzych o$rodkéw miejskich.
Jak zauwaza Parysek (2008), proces urbanizacji po 1989 r. stopniowo upodabnia
si¢ do tego, z czym od konca lat 80. mamy do czynienia w krajach Europy Za-
chodniej. Zdaniem Mackiewicz (2012) transformacja ustrojowa i jej nastepstwa,
takie jak: upodmiotowienie gmin, uwolnienie rynku nieruchomosci, powrot ren-
ty gruntowej, intensywny rozwoj budownictwa jednorodzinnego i wzrost pozio-
mu indywidualnej motoryzacji, przyczynily sie do zapoczatkowania, a nastgpnie
dynamicznej ekspansji, rozproszonego osadnictwa na tereny wiejskie w strefach
podmiejskich. W konsekwencji doszto do ,,rozlewania sie¢” miast poza ich granice
administracyjne. Zjawisko to okreslane terminem urban sprawl dotyczy w duzym
stopniu aglomeracji poznanskiej.

Zabudowe mieszkaniowg na obszarze aglomeracji poznanskiej cechuje kon-
centracja w miescie Poznaniu i w gminach pierwszego pierscienia wokdt miasta.
Ponadto wieksze skupiska budynkéw mieszkalnych zlokalizowane sa w poblizu
jednostek gminnych i wiekszych miejscowosci. Wedtug stanu na 2010 r. w aglo-
meracji znajduje si¢ 101,6 tys. budynkéw mieszkalnych, w ktérych miesci si¢ 333
tys. mieszkan o tgcznej powierzchni 24,3 mln m?. W samym Poznaniu skupia
sie¢ ponad 70% lacznej liczby mieszkan w aglomeracji, jednak tylko 62% tacznej
powierzchni mieszkan i 38% ogdlnej liczby budynkéw mieszkalnych (Kaczmarek,
Mikuta 2012). Wielko$¢ zasobéw mieszkaniowych w aglomeracji przedstawiono
w tabeli 7.

W latach 1997-2011 (ryc. 12) nastapil wyrazny rozwoj budownictwa w gmi-
nach powiatu poznanskiego. Szczegélnie intensywnie rozwijaly sie miejscowo-
$ci potozone przy granicy z Poznaniem. Duzy wzrost liczby miejsc zamieszkania
cechowal gminy zlokalizowane na zachdd od Poznania: Komorniki (Plewiska),
Dopiewo (Skérzewo, Dabrowka, Dabrowa), Tarnowo Podgérne (PrzeZmierowo,
Chyby, Lusowo), Rokietnice (Starzyny, Rogieréwko, Bytkowo) i Suchy Las (miej-
scowos¢ Suchy Las, Jelonek). Intensywny rozwoj miat tez miejsce w jednostkach
potozonych na wschod od miasta, tj. w gminach: Kérnik (Boréwiec, Daszewice)
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Tabela 7. Zasoby mieszkaniowe w roku 2010

Nowe mieszka-

Zasoby mieszkaniowe nia 2000-2010

Jednostka teryto- Srednia Srednia  Udzial Udziat
rialna Budynki Mieszkani liczba  liczba oséb dewe- indy-
mieszkalne oo a™M&  mieszkah  na miesz- loper- widu-
w budynku kanie skich alnych
Poznan 38996 234 806 6 2,4 65,8 20,9
Swarzedz 6 754 14 077 2,1 3,1 39,6 53,6
Mosina 6192 7 400 1,2 3,6 19,4 72,8
Tarnowo Podgoérne 5367 6227 1,2 3,4 15,7 82,6
Lubon 4830 10 494 2,2 2,8 54,9 39,5
Komorniki 4431 5742 1,3 3,2 56,5 43,3
Dopiewo 4193 5453 1,3 3,1 30,8 68
Kornik 4175 5976 1,4 3,4 8,5 87,4
Pobiedziska 3 545 5285 1,5 3,3 2,2 91
Suchy Las 3411 4763 1,4 3,1 28,6 70,8
Steszew 2985 4 000 1,3 3,6 10,1 89,9
Czerwonak 2979 7993 2,7 3,2 2,4 47,3
Kostrzyn 2902 4579 1,6 3,6 15,7 84,3
Rokietnica 2 884 3 660 1,3 3,2 22,6 77,4
Puszczykowo 2780 2961 1,1 3,2 0,2 99,8
Murowana Goélina 2234 4758 2,1 3,4 0,1 73,4
Buk 1985 3330 1,7 3,6 0 93,5
Kleszczewo 1032 1701 1,6 3,5 41,7 47
Powiat poznanski 62 679 98 399 1,6 3,2 28,5 64,2
Aglomeracja 101 675 333 205 3,3 2,6 48,1 414

Zrodto: ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej” (2012).

i Swarzedz (Zalasewo, Gruszczyn, Kobylnica). Zabudowa w jednostkach gmin-
nych drugiego pierscienia przyrastala w zdecydowanie mniejszej skali. Pod tym
wzgledem wyrdznialy sie: Pobiedziska (Biskupice, Jerzykowo, miasto Pobiedzi-
ska), Kostrzyn (miasto Kostrzyn, Siekierki) i Mosina (Krosno). W samym Po-
znaniu nastapit intensywny rozwdj kilku dzielnic slabo do konca lat 90. zago-
spodarowanych. Wiele nowych budynkéw (gtéwnie wielorodzinnych) powstato
w Naramowicach, Strzeszynie i na Ratajach (osiedle Polanka). Szczegoélnie in-
tensywny rozwdj zabudowy jednorodzinnej w Poznaniu cechowat Krzyzowniki,
Podolany, Morasko, Umultowo oraz Szczepankowo.

Na rycinie 13 przedstawiono rozmieszczenie miejsc zamieszkania w uktadzie
siatki kilometrowej w roku 20112 Wykazuje ono charakter koncentryczny: im
blizej Poznania, tym tych miejsc jest wiecej. Wedtug danych GUS w latach 2000-
2010 w aglomeracji poznanskiej oddano do uzytku 65 tys. nowych mieszkan,

2 Liczbe miejsc zamieszkania wyznaczono na podstawie ilosci i typu zabudowy (jednorodzinna,
wielorodzinna) oraz $redniej liczby mieszkancéw przypadajacych na dom oraz mieszkanie w danej
gminie
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Zabudowa mieszkaniowa
powstata w latach 1997-2011
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Ryc. 12. Rozmieszczenie zabudowy mieszkaniowej w roku 2011

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-
racji poznanskiej” (2012).

z czego 34 tys. w Poznaniu, a 31 tys. w powiecie poznanskim. Réznice pomiedzy
gminami powiatu byly bardzo wyraZzne. W najintensywniej rozwijajacych sie pod
wzgledem mieszkaniowym jednostkach, takich jak Komorniki, Swarzedz, Lubon
i Dopiewo, powstalo kazdorazowo ponad 3 tys. mieszkan. Na drugim koncu ze-
stawienia znajduja sie¢ Buk, Puszczykowo i Steszew. Ma to swoje bezposrednie
przelozenie na wielko$¢ dojazdéw pracowniczych i edukacyjnych, zwtaszcza w re-
lacjach z Poznaniem.

Dane w tabeli 7 potwierdzajg istotng réznice pomiedzy charakterem zabudo-
wy w miescie centralnym (gtéwnie wielorodzinnej i mieszanej) i strefie podmiej-
skiej (gtéwnie jednorodzinnej). Srednia liczba mieszkan przypadajaca na jeden
budynek w Poznaniu wynosi 6,0 — przy $rednim wskazniku dla aglomeracji 3,3,
a dla powiatu poznanskiego 1,6. Wartos$¢ tego wskaznika wyzsza niz 2 cechuje
gminy podmiejskie ze stosunkowo duzym udzialem zabudowy wielorodzinne;j:
Czerwonak, Lubon, Swarzedz i Murowana Goslina. Gminami o najwiekszej do-
minacji zabudowy jednorodzinnej sa Puszczykowo, Mosina i Tarnowo Podgérne.
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Ryc. 13. Rozmieszczenie miejsc zamieszkania w roku 2011
Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-
racji poznanskiej” (2012).

Miasto Poznan odznacza sie najnizsza w aglomeracji liczbg oséb przypadaja-
cych na jedno mieszkanie (2,4). Kaczmarek i Mikuta (2012) tlumacza ten fakt
dwojako. Po pierwsze, znaczenie moze miec¢ struktura demograficzna, czyli wyz-
szy udzial oséb starszych oraz mtodych oséb bezdzietnych, a tym samym go-
spodarstw domowych jedno- i dwuosobowych. Ponadto istotna cze$¢ mieszkan
w Poznaniu jest zajmowana przez osoby bez meldunku w miescie (np. studenci),
nie wykazywane w statystykach GUS, przez co warto$¢ wskaznika moze zostaé
zanizona. W pozostalych gminach aglomeracji (poza Luboniem) liczba oséb przy-
padajacych na jedno mieszkanie jest wyzsza niz 3.

Podstawowg informacja pozwalajacg na dokonanie oceny aktualnego zaintere-
sowania poszczegdlnymi lokalizacjami w aglomeracji jest analiza rozmieszczenia
dziatek pod zabudowe. Dotyczy to zwlaszcza gruntéw, ktére w interesujacym ba-
dacza okresie zmienity wlasciciela. Z uwagi na procesy przestrzenne zachodzace
w aglomeracji (dekoncentracja zabudowy mieszkaniowej) szczegdlnie interesuja-
ca wydaje sie wiedza na temat liczby dzialek nabywanych w gminach pierwszego
pierscienia wokoét Poznania.

Wedlug badan Mackiewicz (2012) w pordéwnaniu z poczatkiem XXI w.,
w 2010 r. wielko$¢ obrotu nieruchomos$ciami niezabudowanymi w aglomeracji
poznanskiej byta wyraznie mniejsza. Dotyczylo to zaréwno liczby sprzedanych
dzialek, jak i tacznego arealu objetego obrotem. Pod wzgledem liczby sprzeda-
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nych parceli obrét zmniejszyt si¢ o blisko 30% z poziomu 3035 do 2184. Jeszcze
bardziej, bo az 0 63%, spadta taczna powierzchnia obrotu. W 2000 r. w aglomera-
cji poznanskiej sprzedano nieruchomosci niezabudowane o tacznej powierzchni
1692 ha, natomiast w 2010 r. obszar ten wynosil 628 ha. Nalezy zaznaczy¢, ze
tendencja spadkowa dotyczyta zarowno gmin powiatu poznanskiego, jak i miasta
Poznania. Jednakze w przypadku Poznania obrét nieruchomos$ciami niezabudo-
wanymi zmniejszy! si¢ zdecydowanie bardziej anizeli na terenie powiatu.
Najwieksza liczbe dzialek w 2010 r. sprzedano (poza Poznaniem) w gminach:
Dopiewo (263), Rokietnica (219), Mosina (174) i Swarzedz (170). Oznacza to,
ze nadal dosy¢ silna jest presja mieszkancéw na lokalizowanie nowej zabudowy
na terenach podmiejskich. Skutkiem tego procesu bedzie prawdopodobnie po-
stepujaca intensyfikacja dojazdow wahadtowych z tych jednostek. Warto zwrécié
takze uwage na wielko$¢ dzialek w poszczegdlnych gminach. Im blizej Pozna-
nia, tym dziatki sg drozsze, zatem w celu zredukowania ceny zakupu gruntu cze-
sto kupuje sie dzialki mniejsze niz na obrzezach aglomeracji. Przyktadem moga
by¢ gminy Rokietnica i Steszew. W pierwszej gminie graniczacej bezposrednio
z Poznaniem liczba zakupionych dzialek klasyfikuje gmine na drugim miejscu

Tabela 8. Liczba i powierzchnia dziatek niezabudowanych, sprzedanych w roku 2010

Liczba sprzedanych Powierzchnia sprzedanych nieru-
Jednostka terytorialna dziatek chomo$ci
sztuki udzial [%] ha udziatl [%]
Poznan 286 13,10 43,6450 6,95
Dopiewo 263 12,04 64,7255 10,31
Rokietnica 219 10,03 43,1272 6,87
Mosina 174 7,97 46,2509 7,37
Swarzedz 170 7,78 60,1662 9,58
Steszew 135 6,18 68,7971 10,96
Czerwonak 134 6,14 35,4036 5,64
Kornik 113 5,17 25,8712 4,12
Tarnowo Podgérne 108 4,95 45,7674 7,29
Komorniki 97 4,44 14,3193 2,28
Pobiedziska 97 4,44 46,2201 7,36
Suchy Las 94 4,30 15,8252 2,52
Lubon 72 3,30 5,4775 0,87
Murowana Goélina 68 3,11 52,1342 8,30
Kostrzyn 60 2,75 23,8751 3,80
Buk 55 2,52 32,1568 5,12
Kleszczewo 21 0,96 1,5999 0,25
Puszczykowo 18 0,82 2,4883 0,40
Powiat poznanski 1898 86,90 584,2055 93,05
Aglomeracja 2184 100,00 627,8505 100,00

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-
racji poznanskiej” (2012).
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w aglomeracji (bez Poznania), natomiast pod wzgledem powierzchni sprzeda-
nych nieruchomosci gmina plasuje sie na 7 miejscu. W przypadku gminy Steszew,
zdecydowanie bardziej oddalonej od Poznania, liczba sprzedanych dziatek plasuje
ja na 5 miejscu w aglomeracji, natomiast pod wzgledem sprzedanej powierzchni
gruntéw jednostka zajmuje pierwsza pozycje. Dane te zwigzane sg takze z che-
cig ulokowania kapitalu oraz z faktem intensywnej dziatalno$ci na terenach pod-
miejskich Poznania firm deweloperskich, ktére na swoich dziatkach koncentrujg
zabudowe w zdecydowanie wiekszym stopniu niz wiasciciele prywatni. Coraz
wieksza popularnos¢ gruntéw zlokalizowanych w drugim pierscieniu gmin wokét
Poznania moze tez wskazywaé na potencjalne wydluzenie sie $ciezek migracyj-
nych w dojazdach do pracy i szkét w przysztosci. Liczbe i powierzchnie dziatek
niezabudowanych sprzedanych w 2010 r. przedstawiono w tabeli 8.

Analiza zmian rozmieszczenia ludno$ci i zabudowy mieszkaniowej w aglo-
meracji potwierdza znaczacy wplyw tych uwarunkowan na wielko$¢ i kierunki
dojazdow do pracy i szkél. Dekoncentracja miejsc zamieszkania przyczynia sie
najczesciej do zwiekszenia odleglosci dojazdu, co w duzym stopniu warunkuje
skale przemieszczen wahadlowych.

3.2. Rozmieszczenie miejsc pracy

Lokalizacja miejsc pracy obok rozmieszczenia ludnosci w najwigkszym stopniu
warunkuje wielko$¢ i kierunki migracji wahadtowych. Skale migracji determinuje
fakt, ze aglomeracja poznanska stanowi jeden z najwiekszych okregéw przemy-
stowych i ustugowych w Polsce. Swiadczy o tym liczba podmiotéw gospodar-
czych, a co za tym idzie — liczba miejsc pracy oraz wysokos¢ PKB wytwarzanego
w mieécie i aglomeracji. Wedtug danych z 2008 r. aglomeracja poznanska gene-
ruje 4,5% produktu krajowego brutto Polski, natomiast warto$¢ PKB na osobe
wytworzonego w Poznaniu lokuje miasto na drugim miejscu w kraju po War-
szawie. Podmioty gospodarcze funkcjonujace w miescie i powiecie wykorzystuja
zewnetrzne i wewnetrzne korzysci aglomeracji (m.in. wspélnej lokalizacji i urba-
nizacji). Korzysci te sg podstawowym warunkiem powstania kazdej aglomeracji
miejsko-przemystowej i decyduja o jej pozycji konkurencyjnej (Gaczek 2012).
Silng strong rynku pracy w aglomeracji poznanskiej na tle innych obszaréw zur-
banizowanych w Polsce jest duza liczba podmiotéw gospodarczych i ich zrézni-
cowanie. Zapewniajg one duza liczbe miejsc pracy i wysoka aktywnos¢ zawodowa
mieszkancéw, co prowadzi do jednego z najnizszych pozioméw bezrobocia w kra-
ju (Churski 2010).

Decydujace znaczenie w kwestii migracji wahadlowych ma rozmieszczenie
podmiotéw gospodarczych i miejsc pracy w obrebie aglomeracji. W 2010 r. w Po-
znaniu i powiecie poznanskim zarejestrowanych byto 145,3 tys. podmiotéw go-
spodarczych. Obszar ten charakteryzowatl sie bardzo wysoka, ale zréznicowana
przestrzennie gestoscia podmiotéw ($rednio 67,2 na km?). Maksymalna gestos¢
cechowata Poznan (360 podmiotéw na km?), a w niektérych gminach spadata do
okoto 10 podmiotéw na km? (Kleszczewo, Steszew). Najwieksza liczba podmio-
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téw na 100 mieszkancow ($rednio 16,5) cechowata Poznan, Tarnowo Podgoérne,
Suchy Las i Lubon.

W aglomeracji wystepuje silna przestrzenna koncentracja podmiotéw gospo-
darczych. Az 67,5% firm zarejestrowanych jest w Poznaniu. Gminy o duzej liczbie
podmiotéw (powyzej 6 tys.) to Swarzedz (4,6%), Lubon (3,0%), Tarnowo Pod-
gorne (2,9%), Mosina (2,5%), Czerwonak (2,2%), Kérnik (2,1%) i Komorniki
(2,1%). W sumie siedem gmin koncentruje prawie 19,4%, a razem z Poznaniem
prawie 87% podmiotéw gospodarczych aglomeracji. Przewaga Poznania w sto-
sunku do gmin powiatu poznanskiego jednak stopniowo maleje (Gaczek 2012).

Rozmieszczenie podmiotéw gospodarczych jest wyraznie skorelowane z roz-
mieszczeniem miejsc pracy w aglomeracji. Dotyczy to szczegdlnie matych i $red-
nich firm, ktére najczesciej skupiaja cala swojg dzialalno$¢ w jednym miejscu.
Problem wystepuje w przypadku duzych podmiotéw gospodarczych, zatrudnia-
jacych powyzej 500 pracownikow. Czesto dziatalno$é¢ wykonywana jest w kilku
miejscach, co sprawia, ze nie mozna traktowa¢ miejsca prowadzenia dziatalnosci
jako miejsca pracy.

Niestety dane statystyczne udostepniane przez GUS nie pozwalajg na okres-
lenie doktadnej liczby miejsc pracy w poszczegdlnych gminach aglomeracji. Jedng
z podstawowych informacji mogaca przyblizy¢ liczbe i rozmieszczenie miejsc pra-
cy jest liczba pracujacych w danej gminie. Nie uwzglednia ona oséb pracujacych
w jednostkach budzetowych dziatajacych w zakresie obrony narodowej i bezpie-
czenstwa publicznego, w gospodarstwach indywidualnych w rolnictwie, duchow-
nych oraz w organizacjach, fundacjach i zwigzkach. Wedtug stanu z roku 2010
liczba o0séb pracujacych w Poznaniu wynosita 227 tys., natomiast w powiecie 95
tys. W badanym okresie najwieksza dynamika przyrostu oséb pracujacych cecho-
wala gmine Komorniki, Kérnik oraz Tarnowo Podgoérne. Dane o liczbie pracuja-
cych w poszczegdlnych gminach aglomeracji zamieszczono w tabeli 9°.

Specyfiky aglomeracji poznanskiej jest duze rozdrobnienie podmiotéw gospo-
darczych — 95% podmiotéw to firmy bardzo male, zatrudniajgce mniej niz 10
pracownikéw. Firmy mate (10-49 zatrudnionych) to 4,2%, firmy $rednie (50-249
zatrudnionych) 0,7%, a firmy duze i bardzo duze (250 i wiecej zatrudnionych)
to zaledwie 0,17% zarejestrowanych podmiotéow. Gminy, w ktérych wystepuja
bardzo duze firmy (ponad 1000 zatrudnionych), to Poznan (77% takich firm
w aglomeracji), Tarnowo Podgérne (6,3%), Kérnik (6,3%), a takze Czerwonak,
Komorniki, Suchy Las i Swarzedz. Rozmieszczenie firm duzych (250-999 zatrud-

3 Dane o liczbie pracujacych w aglomeracji, réznigce si¢ znacznie od analiz prowadzonych przez
GUS, podaje Swidurska (2010). Autorka w postepowaniu badawczym wykorzystata dane staty-
styczne udostepnione przez Urzad Statystyczny w Poznaniu dotyczace podmiotéw gospodarczych
zarejestrowanych w systemie REGON, w tym podmiotéw zatrudniajacych do 9 oséb. Dane staty-
styczne nie obejmowaty oséb pracujacych w indywidualnych gospodarstwach rolnych, nie uwzgled-
nialy takze wolnych stanowisk pracy. W latach 2000-2008 liczba pracujacych w przedsiebiorstwach
zarejestrowanych w systemie REGON zwiekszyla sie 0 26%, z 386 tys. do 453 tys. oséb. Udziat
aglomeracji w liczbie pracujacych w regionie wzrést z 41,1 do 43,6%. W tym czasie liczba oséb pra-
cujacych w Poznaniu zwiekszyla sie o ponad 66 tys., a w gminach powiatu poznanskiego o ponad 70
tys. (z czego 53 tys. na obszarach wiejskich). Ponaddwukrotny wzrost liczby miejsc pracy nastapit
w 4 gminach aglomeragji, tj. Tarnowie Podgérnym, Komornikach, Kérniku i Suchym Lesie.
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Tabela 9. Liczba 0séb pracujacych weditug gmin w latach 2000 i 2010

Jednostka terytorialna 2000 2010 Dynamika 2000=100
Poznan 221 830 227 457 103
Tarnowo Podgoérne 9591 18 744 195
Swarzedz 9071 14 020 155
Komorniki 3180 9161 288
Kornik 3561 8 556 240
Czerwonak 5558 6 521 117
Suchy Las 3593 6 042 168
Lubon 3461 4401 127
Mosina 4359 4072 93
Dopiewo 2 800 4043 144
Steszew 2873 3524 123
Kostrzyn 2 456 3077 125
Buk 2 369 3042 128
Murowana Goslina 1798 2 658 148
Pobiedziska 1 666 2150 129
Puszczykowo 2 065 1962 95
Rokietnica 1131 1874 166
Kleszczewo 735 753 102
Powiat poznanski 60 267 94 600 157
Aglomeracja 282 097 322 057 114

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie GUS (2010).

nionych) charakteryzuje sie tez znacznym stopniem koncentracji w Poznaniu
(75,6%). Gminy, w ktérych ich liczba jest jeszcze nieco wieksza, to Tarnowo Pod-
gorne (7,6%), Komorniki (3,6%) i Swarzedz (2,1%) (Gaczek 2012).

Warto podkresli¢ role kapitatlu zagranicznego w ksztattowaniu sie rynku
pracy w aglomeracji. W 2010 r. dzialaly 222 spoélki z kapitalem zagranicznym,
zatrudniajace ponad 49 oséb, liczba ta systematycznie wzrastata (wzrost od
2004 r. 0 49%). Dynamika przyrostu liczby spdtek z kapitalem zagranicznym
byla w tym czasie wyraznie wicksza w powiecie poznanskim niz w Poznaniu,
ktéry skupiat prawie 55% tego typu jednostek aglomeracji. Wigksza liczba spot-
ek poza Poznaniem wystepowala w gminach Tarnowo Podgérne, Koérnik, Swa-
rzedz, Komorniki i Czerwonak, a takze Dopiewo i Suchy Las. Przedsiebiorstwa
kapitatu zagranicznego (tworzace przewaznie duze miejsca pracy) lokowaly sie
w przestrzeni aglomeracji, wykorzystujac zalety miasta centralnego i potozenie
przy drogach krajowych (Tarnowo Podgérne, Koérnik) oraz wzdluz autostrady
(Komorniki). Duze zaggszczenie spédiek z kapitalem zagranicznym notuje si¢
w Poznaniu (dobra dostepnos¢ komunikacyjna, zintegrowany wezet komunika-
cyjny — kolejowy, lotniczy i drogowy w centrum aglomeracji, dobra infrastruktu-
ra, zréznicowany rynek pracy, korzystne zaplecze otoczenia biznesu, rozwiniety
sektor badawczo-rozwojowy), Tarnowie Podgdérnym, Koérniku, Komornikach
i Swarzedzu.



Rozmieszczenie miejsc pracy

Ryc. 14. Rozmieszczenie miejsc pracy w roku 2008
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie GUS (2010).

Ryc. 15. Potencjat miejsc pracy w roku 2008
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Poza Poznaniem, ktéry skupia najwiecej miejsc pracy w aglomeracji, warto pod-
kregli¢ duzy potencjat rynku pracy w gminie Tarnowo Podgérne (18,7 tys.) i Swa-
rzedz (14,0 tys.). W przypadku Tarnowa Podgérnego dominuja wielkie zaktady pra-
cy powstate na bazie kapitalu zagranicznego. W przypadku Swarzedza duzo wiecej
jest podmiotéw malych i bardzo matych. Na rycinie 14 przedstawiono rozmiesz-
czenie miejsc pracy w aglomeracji (podmioty powyzej 20 zatrudnionych).

O znaczacej roli miasta Poznania jako miejsca wykonywania dziatalno$ci zarob-
kowej $wiadczy tez mapa potencjatu miejsc pracy w aglomeracji (ryc. 15). Wska-
zuje ona na najwieksze zageszczenie miejsc pracy w Poznaniu, przede wszystkim
w granicach szeroko rozumianego $rodmiescia (korelacja z rozmieszczeniem za-
budowy mieszkaniowej). Wiele miejsc pracy rozlokowanych jest bezposrednio
poza granicami Poznania. Ma to zwiazek ze specyficzng strukturg przestrzenna
miasta (duzo terenéw zielonych na obrzezach - dotyczy to zwlaszcza tzw. kli-
noéw zieleni, wiele obszaréw o ograniczonym uzytkowaniu — np. porty lotnicze).
Szczegoélnie duzy potencjal miejsc pracy cechuje tereny zlokalizowane na zachéd
od Poznania. W gminie Tarnowo Podgérne pod wzgledem liczby miejsc pracy
wyrdzniajg sie: PrzeZmierowo, Swadzim, Sady, Jankowice oraz Tarnowo Podgoér-
ne. W przypadku gminy Dopiewo widoczne jest duze zageszczenie miejsc pracy
w okolicach Skérzewa. Wiele firm ulokowalo si¢ takze w Komornikach (gtéwnie
wzdluz autostrady A2) oraz Luboniu. Duza liczba miejsc pracy powstala w Swa-
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Ryc. 16. Zalezno$¢ miedzy liczba miejsc pracy a liczba ludnosci wedlug obrebéw geode-
zyjnych

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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rzedzu (szczegdlnie w Rabowicach) oraz Korniku (Gadki, Jaryszki). Ponadto na
tle aglomeracji wyrdznia sie gmina Suchy Las.

Dane z roku 2010 jednoznacznie wskazujg, ze to wcigz Poznan odgrywa naj-
istotniejsza role miejsca pracy dla mieszkancow catej aglomeracji. Analizujac
rozmieszczenie miejsc pracy, tatwo dostrzec, ze jest ono skorelowane wyraznie
z dwoma elementami zagospodarowania przestrzennego. Przede wszystkim miej-
sca pracy polozone sg w poblizu miejsc zamieszkania ludnosci (nie liczac za-
ktadow pracy uciazliwych dla mieszkancéw i §rodowiska). Drugim czynnikiem
jest lokalizacja wzdluz waznych szlakéw komunikacyjnych (gtéwnie drogowych)
zapewniajacych im dobrg dostepno$¢ transportows.

Na rycinie 16 przedstawiono zalezno$¢ pomiedzy liczbg ludnosci a liczbg
miejsc pracy na obszarze aglomeracji wedlug obrebéw geodezyjnych. Analiza
obu zmiennych pozwala na stwierdzenie, Ze rozmieszczenie miejsc pracy i ludno-
§ci jest ze sobg w duzym stopniu skorelowane (R*=0,67), co dowodzi, ze wiele
miejsc pracy jest zlokalizowanych w poblizu miejsc zamieszkania ludnosci.

O zmianach, jakie zachodza w rozmieszczeniu miejsc wykonywania dziatalno$ci
zarobkowej na obszarze aglomeracji, $wiadczy analiza krzywej koncentracji miejsc
pracy (ryc. 17). Wyniki badain dowodza, ze w aglomeracji poznanskiej postepuje
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Zrédlo: opracowanie wlasne.
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dekoncentracja miejsc pracy. Zjawisko to zachodzi wolniej, anizeli ma to miejsce
w przypadku zmian rozmieszczenia ludnosci (ryc. 10). Ksztalt krzywej oraz war-
to$¢ wskaznika koncentracji miejsc pracy wskazuja na wyraznie wiekszg koncen-
tracje przestrzenna miejsc pracy (n=0,69) w aglomeracji, anizeli ma to miejsce
w przypadku rozmieszczenia ludnosci (n=0,60). Pomimo podobnego trendu zmian
rozmieszczenia tempo tych proceséw jest rozne, a co najwazniejsze rdéznica w war-
to$ciach wskaznikéw poglebia sie. Oznacza to, ze zjawisko suburbanizacji rezyden-
cjalnej, charakteryzujace sie przemieszczeniem ludnosci na przedmies$cia, zachodzi
szybciej anizeli przenoszenie lub tworzenie nowych miejsc pracy poza Poznaniem.
Ma to bezposredni wplyw na zwiekszenie mobilnoéci oséb dojezdzajacych do pracy
i intensyfikacje przeplywéw do miasta. Jest to zjawisko niekorzystne z punktu wi-
dzenia funkcjonowania transportu w miescie, gdyz wiekszos¢ tych przemieszczen
wykonywana jest przy uzyciu transportu indywidualnego (samochodowego).
Istotne z punktu widzenia przedmiotu rozprawy jest przedstawienie informa-
cji o rozmieszczeniu miejsc pracy w aglomeracji ze wzgledu na okres rozpoczecia
dziatalnosci. Lokalizacja miejsc pracy (powyzej 50 pracownikéw) do roku 1990
jednoznacznie wskazuje na wyrazng ich koncentracje w miescie Poznaniu (ryc.
18). Obszar, na ktérym funkcjonowaly duze zaktady pracy, ograniczony byl do
szeroko rozumianego $réodmiescia, pomiedzy Debcem a Pigtkowem, na kierunku
péinoc—potudnie oraz Grunwaldem i Zawadami, na osi wschdd—zachdd. Wielkie
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Ryc. 18. Miejsca pracy w aglomeracji powyzej 50 0s6b zatrudnionych utworzone do roku
1990
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie GUS (2011).
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zaklady pracy sporadycznie lokalizowane byty takze przy granicach miasta Pozna-
nia. W gminach aglomeracji podmioty zatrudniajace powyzej 50 pracownikéw
do 1990 r. wystepowaly sporadycznie, a ich wspélna cecha bylo rozmieszczenie
przy wiekszych skupiskach ludno$ci (stanowily one element lokalnego-gminnego
rynku pracy).

Sytuacja zmienita sie po roku 1990 (ryc. 19). Wéwczas rozwdj gospodarki
rynkowej dodatkowo zaczat stymulowaé naptyw kapitatu zagranicznego. Coraz
wieksze znaczenie w przypadku wyboru lokalizacji miato potozenie przy szlakach
komunikacyjnych oraz ceny gruntéw. Istotna role odegral wzrost mobilnosci
mieszkancéw (gtéwnie przy wykorzystaniu transportu indywidualnego). Jedno-
czes$nie firmy powstawaly w takiej odlegtosci od Poznania, by méc czerpaé z jego
zasobow kapitatu ludzkiego i spotecznego. Rezultatem byto lokowanie firm, a co
za tym idzie — sporej liczby miejsc pracy, poza miastem. Mimo zachodzacych
zmian Poznan wcigz pozostawal najwiekszym rynkiem pracy, aczkolwiek rynek
6w wyraznie ewoluowal z miejskiego w aglomeracyjny. Gminy powiatu poznan-
skiego staly si¢ partnerem dla inwestoréw krajowych i zagranicznych. Szczegdl-
nie na tym procesie zyskaly jednostki potozone przy gléwnych szlakach komuni-
kacyjnych prowadzacych do miasta. Na tle jednostek gminnych aglomeracji od
poczatku lat 90. XX w. wyrodzniato sie Tarnowo Podgérne. Gmina zlokalizowana
przy gléwnej wowczas trasie prowadzacej do Berlina miata duzy potencjat dla
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Ryc. 19. Miejsca pracy w aglomeracji powyzej 50 0séb zatrudnionych utworzone w latach
~1990-2000
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie GUS (2011).
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Ryc. 20. Miejsca pracy w aglomeracji powyzej 50 0s6b zatrudnionych utworzone po roku
2000

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie GUS (2011).

rozwoju dziatalnos$ci gospodarczej, szczegdlnie w sekcji produkeji przemystowej
oraz transportu i gospodarki magazynowej. Okres korica lat 90. byt czasem najin-
tensywniejszego rozwoju gospodarczego aglomeracji, kiedy to powstala zdecydo-
wana wiekszo$¢ istniejacych dzi$ miejsc pracy.

Trzeci okres (po roku 2000) cechuje sie dalszg dekoncentracja miejsc pracy
w aglomeracji (ryc. 20). Nie zmienia to faktu, zZe nadal miasto Poznan stanowi
najwigkszy rynek pracy na badanym obszarze. Po roku 2000 nastapilo wyrazne
ozywienie gospodarcze innych, konkurencyjnych wobec aglomeracji poznanskiej
osrodkow. Poznan i powiat poznanski okazaly sie na tle podobnych ukiadéow
osadniczych relatywnie drozsze do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej (m.in.
wysokie koszty pracy). Skutkiem byta mniejsza liczba powstajacych miejsc pracy.
Na calym procesie najmniej ,,stracily” same gminy, w ktorych liczba miejsc pracy
stale wzrasta. Szczegdlnie intensywnie w tym okresie rozwineta sie gmina Swa-
rzedz, na ktdrej obszarze najwiekszy wplyw na liczbe miejsc pracy mialo otwarcie
centrum logistycznego CLIP w Rabowicach. Wzrost liczby miejsc pracy odnoto-
wano takze w Tarnowie Podgérnym oraz gminie Komorniki, ktéra po otwarciu
autostrady stala sie jedng z najlepiej dostepnych gmin aglomeracji.

Podsumowujac, nalezy podkredli¢, ze liczba miejsc pracy w aglomeracji stale
rosnie, zmienia si¢ jednakze ich rozmieszczenie w miescie Poznaniu i gminach
powiatu ziemskiego. Pomimo zachodzacych proceséw przestrzennych Poznan
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Tabela 10. Najwazniejsze motywy dojazdow do pracy

Mieszkancy Mieszkancy powiatu  Mieszkancy

Motyw Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]
lepsza oferta rynku pracy 38,27 53,07 45,24
wyzsze zarobki 17,81 43,42 26,22
dogodne potaczenia komunikacyjne 12,87 7,45 11,24
duze bezrobocie 4,07 11,40 6,48
WyZszy prestiz miejsca pracy 5,36 13,59 8,07
che¢ pracy w danym zawodzie 48,49 39,91 46,54

Zrédlo: opracowanie wlasne.

nadal jest gtéwnym celem dojazdéw do pracy. Biorac pod uwage zmiany roz-
mieszczenia ludno$ci w aglomeracji, nalezy stwierdzi¢, ze proces wzrostu mobil-
noésci narasta i z uwagi na dominujaca role miasta jako osrodka dojazdéw pracow-
niczych powoduje wiele zwigzanych z nim ucigzliwosci.

Rozmieszczenie miejsc pracy jest najwazniejszym, ale nie jednym czynni-
kiem majacym wplyw na wielko$¢ przemieszczen pracowniczych. Przy okazji
omawiania potencjatlu rynku pracy nalezy wskazaé najwazniejsze motywy do-
jazdow do pracy. Identyfikacji tych motywoéw dokonano na podstawie wynikéw
wywiadu kwestionariuszowego przeprowadzonego wséréd oséb migrujacych
wahadlowo. Wyniki wskazuja, ze w $wiadomosci os6b dojezdzajacych do pracy
istnieje kilka gtéwnych powodow, ktére maja bezposredni wpltyw na decyzje
o dojazdach. Mieszkancy aglomeracji jako gtéwny motyw dojazdéw najczesciej
wskazywali che¢ pracy w danym zawodzie (46,54% ankietowanych) oraz lepsza
oferte rynku pracy w innej gminie. Dojazdy byly zatem skutkiem z jednej strony
checi wykonywania danego zawodu, z drugiej konieczno$cia, ktérg warunkowat
lokalny rynek pracy. Jako wazny powdd, ktéra motywowal osoby do dojazdéow
spora grupa ankietowanych podawata takze mozliwo$¢ otrzymania wyzszego
wynagrodzenia. Z kolei mniej oséb wskazato na wyzszy prestiz pracy w innej
jednostce czy tez zjawisko bezrobocia. Co istotne, inaczej rozktadaly sie glo-
sy mieszkancéw Poznania, a inaczej mieszkancéw powiatu. Dla poznaniakéw
najwazniejszym czynnikiem motywujacym byla chec¢ pracy w danym zawodzie,
z kolei dla mieszkancéw gmin aglomeracji gtéwnym powodem dojazdéw byta
lepsza oferta rynku pracy w innej gminie oraz wyzsze zarobki. Co warte po-
kreslenia, mieszkancy powiatu zdecydowanie cze$ciej wskazywali na problem
bezrobocia w gminie macierzystej i prestiz zwigzany z miejscem pracy w innej
jednostce. Z kolei dla poznaniakéw jednym z waznych motywoéw dojazdéw (w
przeciwienstwie do mieszkancéw powiatu) byto dobre potaczenie komunikacyj-
ne z miejscem pracy.

Powyzsze wyniki wskazuja zatem, ze najwiekszy wplyw na skale i kierunki
przemieszczen obok rozmieszczenia miejsc pracy ma takze wysoko$¢ zarobkow
oraz che¢ wykonywania okreslonego zawodu, ktéry wynika w najwiekszym stop-
niu z wyksztalcenia danej osoby. Mniejsze znaczenie majg: dogodne potaczenie
komunikacyjne, wielko$¢ bezrobocia w jednostce oraz prestiz miejsca pracy.
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3.3. Rozmieszczenie szkot

Istotny wplyw na wielko$¢ migracji wahadlowych, jakie zachodzg w aglomera-
cji, maja dojazdy do szkoét. Skiadajg sie na nie dojazdy do szkdt podstawowych,
gimnazjow, szkoét ponadgimnazjalnych oraz na uczelnie wyzsze. Aglomeracja po-
znanska jest jednym z najwiekszych w Polsce obszaréw ksztalcenia na poziomie
podstawowym, gimnazjalnym i ponadgimnazjalnym. W 2010 r. funkcjonowaty
na jej obszarze 193 szkoly podstawowe, 142 gimnazja oraz 243 szkoly ponad-
gimnazjalne (ryc. 21). Miasto Poznan, ktére jest rdzeniem aglomeracji, stanowi
takze jeden z najwiekszych w kraju o$rodkéw akademickich. Ksztalci sie w nim
133 tys. studentow. Lacznie aglomeracja jest miejscem nauki dla 243 tys. oséb,
z czego ponad 208 tys. pobiera nauke w Poznaniu, natomiast 34 tys. w gminach
powiatu poznanskiego (Bajerski 2011).

Rozmieszczenie ustug spotecznych, do ktérych naleza takze ustugi eduka-
cyjne, powinno by¢ skorelowane z rozmieszczeniem ludno$ci na danym obsza-
rze. W przypadku ustug zwiazanych ze zdobywaniem wyksztalcenia waznym
wskaznikiem determinujacym ich lokalizacje jest liczba oséb w wieku przed-
produkcyjnym. Decydujac sie na zmiane sieci placowek o$wiatowych, powinno
sie uwzglednia¢ przede wszystkim prognozy demograficzne dla danej jednostki.

Tabela 11. Liczba uczniéw i studentéw ksztatcacych sie w gminach w roku 2010

Jednostka Typ szkolnictwa Suma
terytorialna Podstawowe Gimnazjalne Ponadgimnazjalne Wyzsze
Poznan 27 811 15033 31837 133 640 208 321
Swarzedz 2541 1349 1611 0 5501
Mosina 1719 892 403 0 3014
Lubon 1861 903 10 0 2774
Czerwonak 1454 832 404 0 2690
Tarnowo Podgérne 1425 683 156 0 2264
Pobiedziska 1216 634 166 0 2016
Murowana Goélina 966 595 382 0 1943
Koérnik 1175 520 171 0 1866
Kostrzyn 1117 556 45 0 1718
Dopiewo 1070 485 70 0 1625
Suchy Las 1028 593 0 0 1621
Buk 855 460 270 0 1585
Steszew 944 498 0 0 1442
Komorniki 983 334 0 0 1317
Puszczykowo 596 312 342 0 1250
Rokietnica 588 214 156 0 958
Kleszczewo 513 237 0 0 750
Powiat poznanski 20 051 10 097 4186 0 34334
Aglomeracja 47 862 25130 36 023 133 640 242 655

Zrédlo: GUS, Kuratorium Oéwiaty w Poznaniu, urzedy miast i gmin aglomeracji (2011).
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Podstawowym problemem uslug edukacyjnych jest ich mata elastyczno$¢ wobec
zmieniajacej sie¢ sytuacji demograficznej. W zwiazku z duzymi zmianami roz-
mieszczenia ludnosci na obszarze miasta Poznania i powiatu poznanskiego po
roku 2000 nastapil wzrost liczby oséb dojezdzajacych do szkol.

Celem rozdzialu jest przedstawienie rozmieszczenia placéwek o$wiatowych
w aglomeracji na wszystkich szczeblach szkolnictwa. Liczba szkol i ich lokalizacja
zalezy od typu placowki. Szkoty podstawowe i gimnazja to jednostki o matym
zasiegu oddzialywania i dobrej dostepnosci. Znajduja sie na terenie kazdej gminy
w aglomeragji, a ich zadaniem jest edukacja na poziomie podstawowym. Placow-
ki ponadgimnazjalne to jednostki, ktére cechuje wyzsza koncentracja, gtéwnie
w Poznaniu. Oddzialuja one nie tylko na obszar aglomeragcji, ale calego woje-
wodztwa. Z kolei uczelnie wyzsze zlokalizowane sa wytacznie w mie$cie central-
nym aglomeracji i maja ogoélnokrajowy zasi¢g. Pomimo wskazanych réznic kazdy
z wymienionych typéw szkdt generuje migracje wahadlowe. Z uwagi jednakze
na silng koncentracje miejsc nauki przemieszczenia te sa zdecydowanie bardziej
jednokierunkowe anizeli w przypadku miejsc pracy. Poznan to miejsce edukacji
208 tys. oséb, na terenie powiatu ksztalci sie 34 tys. 0sob. Z tego tez wzgledu je-
dynie dojazdy do Poznania maja duze znaczenie, w pozostatych gminach powiatu
ksztalcg sie gléwnie mieszkancy danej jednostki terytorialne;.

Typy szkoét
®  Uczelnie i Szkoly Wyzsze
®  Szkoly Srednie

Gimnazja

®  Szkoly Podstawowe

Granica powiatéw

Granica gmin

- Linie kolejowe
Uktad drogowy
Rzeki

Zabudowa

Ryc. 21. Rozmieszczenie placéwek o$wiatowych i uczelni wyzszych w roku 2010
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,, Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-
racji poznanskiej” (2012).
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Ryc. 22. Potencjal miejsc nauki w roku 2010
Zrédlo: opracowanie wlasne.

O dominujacej roli Poznania jako o$rodka ksztalcenia $wiadczy mapa poten-
cjalu miejsc nauki (ryc. 22). Powstala ona na podstawie analizy liczby miejsc
w szkotach i na uczelniach (utozsamianej z liczbg uczniéw i studentéw) w po-
szczegblnych placowkach o$wiatowych i naukowych aglomeracji. Analiza mapy
potwierdza koncentracje miejsc nauki w Poznaniu oraz mniejszych jednostkach,
gtownie siedzibach gmin. W przeciwienstwie do miejsc pracy, ktére powstaja
w duzej mierze przy ciggach komunikacyjnych (tworzac uktady liniowe), miejsca
nauki wystepuja punktowo. Poza Poznaniem najwigksza liczba miejsc nauki cha-
rakteryzuje centrum Swarzedza, miasto Mosing, miasto Lubon i gmine Czerwo-
nak. Analiza krzywej Lorenza (ryc. 23) wskazuje na stopien koncentracji miejsc
nauki wedlug réznych typéw szkét. Wskaznik koncentracji szkét podstawowych
i gimnazjalnych (n=0,57) w aglomeracji jest nizszy niz wskaznik rozmieszcze-
nia ludnosci w 2010 r. (n=0,60). Oznacza to, ze ze statystycznego punktu wi-
dzenia dostep do szkoty podstawowej i gimnazjalnej w aglomeracji nie stanowi
problemu, pomimo duzych zmian w rozmieszczeniu ludnosci w ostatnich latach.
Z kolei w przypadku szkoét ponadgimnazjalnych i wyzszych mamy do czynienia
z wyrazna koncentracja tego typu szkolnictwa (n=0,80 i n=0,87). Analiza po-
rownawcza wskaznikow koncentracji placéwek réznych poziomoéw nauczania po-
zwala na stwierdzenie, ze to dojazdy do szkoé! ponadgimnazjalnych i na uczelnie
wyzsze stanowig gtéwng sktadowa migracji codziennych do szkét.
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Krzywa koncentracji przestrzennej Krzywa koncentracji przestrzennej
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miejsc edukacji we wszystkich typach miejsc edukacji w szkotach
szkét w2010 . wyzszych w 2010 r.

Przekatna

Ryc. 23. Krzywa koncentracji przestrzennej miejsc nauki w roku 2010
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Warto$¢ wskaznika koncentracji przestrzennej koresponduje z rezultatami
analizy korelacji rozmieszczenia miejsc nauki i ludnosci wedtug obrebéw geo-
dezyjnych na obszarze aglomeracji poznanskiej. Jak podkreslono we wstepie do
rozdzialu, obie te wartosci powinny by¢ ze sobg skorelowane. Z uwagi jednakze
na przedmiot analiz, ktéry stanowig miejsca nauki na wszystkich poziomach na-
uczania, a co za tym idzie — takze bardzo skoncentrowane przestrzennie szkoly
wyzsze i ponadgimnazjalne, korelacja pomigdzy tymi wartosciami nie jest tak
silna jak w przypadku rozmieszczenia miejsc pracy. Warto mimo to odnotowac,
ze zalezno$¢ stwierdzono, co wiecej — jest ona wyrazna.

Analize potencjalu naukowego aglomeracji nalezy rozpocza¢ od informacji
o liczbie miejsc nauki w szkotach podstawowych i gimnazjalnych. W 2010 r. na
obu poziomach szkolnictwa ksztalcito sie ponad 71 tys. ucznidéw, z czego 47 tys.
uczeszczato do szkél podstawowych, zas 25 tys. do gimnazjéw (Bajerski 2011).
Uczniowie pobierali nauke w 193 szkolach podstawowych i 142 gimnazjach.

Sytuacja w sektorze szkolnictwa podstawowego i gimnazjalnego aglomeracji
zmienia sie. W latach 2000-2010 odnotowano staly spadek liczby uczniow szkot
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podstawowych (z 61 tys. w 2000 r. do 47 tys. w 2010 r., co stanowito jedynie 78%
liczby uczniéw z 2000 r.) oraz maly wzrost liczby uczniéw szkédt gimnazjalnych
(z 23 tys. do 25 tys., tj. 0 6%). Warto zwréci¢ uwage, ze od 2003 r. nastapit duzy
spadek liczby uczniéw w gimnazjach. W obu przypadkach opisywana sytuacja
byla konsekwencja wkraczania do szkdt coraz mniej licznych rocznikéw dzieci
urodzonych w okresie nizu demograficznego lat 90. XX w.

Lokalizacja szkot podstawowych i gimnazjalnych jest pochodna gestosci zalud-
nienia oraz rozmieszczenia ludno$ci na obszarze danej gminy. Wptyw na ksztalt
sieci szkot majg réwniez uwarunkowania prawne. Zgodnie z artykulem 17 ustawy
o systemie o$wiaty, rada gminy ustala plan sieci publicznych szkét podstawo-
wych i gimnazjéw prowadzonych przez gmine oraz okreéla granice obwodéw pu-
blicznych szkoét podstawowych i gimnazjéw. Sie¢ ta powinna by¢ zorganizowana
w taki sposéb, by umozliwi¢ wszystkim dzieciom spetnianie obowigzku szkolne-
go. Ustawa precyzuje, ze droga dziecka z domu do szkoty nie moze by¢ dluzsza
niz 3 km (dla uczniéw klas I-IV szkét podstawowych) oraz 4 km (dla uczniow
klas V i VI szkét podstawowych oraz uczniéw gimnazjéw) (Bajerski 2012).

Najwigkszym o$rodkiem szkolnictwa na poziomie podstawowym jest Poznan,
w ktorym mieséci sie¢ 106 placéwek. Na obszarze powiatu poznanskiego znajduje
sie 87 szkoét podstawowych, z czego najwieksza liczba w gminach: Mosina, Po-
biedziska i Dopiewo. W 2010 r. najwiecej uczniéw nauke pobieralo w Poznaniu
(27 tys.), Swarzedzu, Luboniu i Mosinie. W przypadku szkét gimnazjalnych, kté-
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Ryc. 24. Zalezno$¢ miedzy liczbg miejsc nauki a liczbg ludnosci wedtug obrebéw geode-
zyjnych

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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rych na obszarze aglomeracji jest 142, takze Poznan jest najwigkszym osrodkiem
edukacji. W 2010 r. w miescie zlokalizowanych byto 89 szkét gimnazjalnych, do
ktorych uczeszczato 15 tys. ucznidéw. W gminach powiatu poznanskiego uczyto
sie facznie 10 tys. dzieci w 53 gimnazjach (najwiecej w Swarzedzu, Luboniu i Mo-
sinie).

Waznym zagadnieniem jest tez dynamika zmian liczby uczniéw w poszczegol-
nych gminach. Pomimo spadku liczby uczniéow szkét podstawowych w badanym
dziesiecioleciu w aglomeracji na terenie czterech gmin liczba ta zwiekszyla sie.
Najwyzszg dynamike wzrostu odnotowano w Komornikach i Dopiewie. Dodat-
ni bilans cechowat takze dwie inne gminy polozone przy granicy z Poznaniem:
Rokietnice i Suchy Las. W przypadku szkét gimnazjalnych najwiekszy przyrost
uczniéw odnotowano w Dopiewie i Suchym Lesie. Sytuacja ta wiazata sie z roz-
wojem budownictwa mieszkaniowego w tych gminach, ktére w pierwszej de-
kadzie XXI w. podlegaly intensywnej presji urbanizacyjnej Poznania (Parysek
2008). Wiekszo$¢ tych gmin w zwiazku ze znacznym przyrostem liczby dzieci
w wieku szkolnym ponosi duze wydatki na rozbudowe infrastruktury szkolnej.

Tabela 12. Liczba placdéwek i uczniow szkét podstawowych ksztatcacych sie w latach 2000
12010

2000 2010 Dynamika
. . . . . Liczba
Jednostka terytorialna  Liczba Liczba Liczba Liczba .
placéwek  ucznidéw  placowek  ucznidw zg(c)%n;c;vgo
Poznan 116 37 724 106 27 811 74
Swarzedz 9 3311 6 2 541 77
Lubon 4 1916 4 1861 97
Mosina 11 2 062 11 1719 83
Czerwonak 6 1885 6 1454 77
Tarnowo Podgérne 7 1464 5 1425 97
Pobiedziska 8 1514 8 1216 80
Koérnik 4 1346 4 1175 87
Kostrzyn 6 1394 6 1117 80
Dopiewo 8 918 7 1070 117
Suchy Las 6 917 4 1028 112
Komorniki 6 754 4 983 130
Murowana Goélina 6 1711 5 966 56
Steszew 7 1310 6 944 72
Buk 5 1141 4 855 75
Puszczykowo 2 799 2 596 75
Rokietnica 3 511 2 588 115
Kleszczewo 3 531 3 513 97
Powiat poznanski 101 23 484 87 20 051 85
Aglomeracja 217 61208 193 47 862 78

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie GUS (2010).
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Uczeszczanie dzieci do szkél w Poznaniu pozwala ograniczy¢ biezace wydatki
na edukacje, zwiekszajac jednoczesnie koszty edukacji ponoszone przez Poznan
(Bajerski 2011).

W przeciwienstwie do szkdt podstawowych i gimnazjéw zdecydowanie wiek-
sza koncentracja przestrzenna cechuje sie rozmieszczanie szkét ponadgimnazjal-
nych w aglomeracji. Szkoly tego typu nie sa jak w przypadku szkét podstawowych
i gimnazjéw obowiazkowe, majg natomiast duze znaczenie w kwestii pdzniejsze-
go rozwoju danego ucznia. Jak zauwaza Walaszek (2012), wybér typu i profilu
szkoly ponadgimnazjalnej w znacznym stopniu warunkuje dalszg droge edukacji
ucznia, w tym podjecie studidow wyzszych na okre§lonym kierunku i specjalizacji.
Powinna by¢ to zatem przemys$lana i $wiadoma decyzja, gdyz od niej zaleze¢ be-
dzie rozwoj zainteresowan ucznia oraz jego przyszla kariera zawodowa.

Do szkét ponadgimnazjalnych zalicza sie licea ogélnoksztalcace, licea ogélno-
ksztalcgce uzupetniajace, licea profilowane, technika, technika uzupetniajace oraz
zasadnicze szkoly zawodowe. Podziat ten funkcjonowaé miat do roku szkolnego
2012/2013, kiedy to Ministerstwo Edukacji Narodowej zamierzato zlikwidowa¢
licea profilowane, licea ogélnoksztalcace uzupelniajace oraz technika uzupetnia-
jace. Na obszarze aglomeracji poznanskiej wystepuja wszystkie wymienione typy
szkol ponadgimnazjalnych, ktorych taczna liczba wynosita w 2010 r. 243.
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Ryc. 25. Rozmieszczenie i liczba miejsc nauki w szkotach podstawowych w roku 2010
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-
racji poznanskiej” (2012).
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Dominowaly wéréd nich licea ogoélnoksztalcace, ktorych byto 98. Szkét po-
zostalych typéw bylo zdecydowanie mniej. Szkoly ponadgimnazjalne sg zloka-
lizowane w 14 z 18 gmin aglomeracji. Tylko w Poznaniu swoja siedzibe mialy
wszystkie rodzaje szkdl. Licea ogélnoksztalcace funkcjonowaty w 12 jednostkach
gminnych. Zasadnicze szkoly zawodowe i licea profilowane nie wystepowaty
w gminach nigdy samodzielnie, lecz zawsze towarzyszyly im licea ogdlnoksztat-
cace lub technika. Wskazuje to na ich dopetniajacg role w stosunku do oferty
,0golniakéw” i technikow (Bajerski 2012).

Gléwnym osrodkiem szkolnictwa ponadgimnazjalnego aglomeracji poznan-
skiej jest Poznan, w ktérym w 2010 r. zlokalizowanych bylo 189 szkdt ponad-
gimnazjalnych, co stanowito 77% ogétu. W szkolach na terenie miasta Poznania
uczyto sie prawie 32 tys. ucznidéw, co stanowito 88% osob pobierajacych nauke
na tym szczeblu w calej aglomeracji. Miasto Poznan oferowato miejsca edukacji
m.in. w 75 liceach ogdlnoksztatcgcych, 23 technikach i 29 szkotach zawodowych.
Poza miastem rdzeniowym jedynie Swarzedz stanowil znaczacy osrodek szkol-
nictwa ponadgimnazjalnego (4 licea, 1 technikum i 2 szkoly zawodowe). Wysoka
koncentracja szkét ponadgimnazjalnych w Poznaniu, wigze sie z faktem, ze ten
poziom edukacji ma w uproszczeniu zasieg powiatowy, a jego organizacja nalezy
do zadan samorzadu powiatowego.
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Ryc. 26. Rozmieszczenie i liczba miejsc nauki w szkotach gimnazjalnych w roku 2010
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-
racji poznanskiej” (2012).
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Jak wspomniano, najsilniejsza koncentracja szkét w aglomeracji dotyczy lice-
6w ogolnoksztalcacych, ktdrych 77% miesci si¢ na obszarze Poznania. Najsiabiej
przestrzennie skoncentrowane sa licea profilowane i zasadnicze szkoly zawodo-
we. Koncentracja przestrzenna szkét ponadgimnazjalnych jest w duzej mierze
skorelowana z gestoscig zaludnienia. Poza kilkoma szkotami w gminach aglome-
racji i na obrzezach Poznania zdecydowanie najwieksza liczba szkét ponadgimna-
zjalnych jest ulokowana w promieniu okolo 5 km od centrum miasta. Najwiecej
szkol ponadgimnazjalnych w Poznaniu miesci si¢ w centrum miasta, na Laza-
rzu, Grunwaldzie, Jezycach, Ratajach i Winogradach. Liczbe placéwek i uczniow
szkol ponadgimnazjalnych ksztalcacych sie na obszarze aglomeracji poznanskiej
w 2010 r. przedstawiono w tabeli 14. Rozmieszczenie szkét ponadgimnazjalnych
na obszarze aglomeracji poznanskiej zaprezentowano na rycinie 27.

Wptyw na wielko$¢ przemieszczen wahadlowych maja takze dojazdy studen-
tow na uczelnie wyzsze. Intensyfikacji skali dojazdéw sprzyja m.in. tworzenie
kampuséw uniwersyteckich poza centrum miasta. Przynosi to jednakze czesto
okreslone negatywne skutki. Jak wspomina Gaczek (2006), rozwéj kampusow

Tabela 13. Liczba placowek i uczniéw szkdt gimnazjalnych ksztatcacych sie w latach: 2000
12010

2000 2010 Dynamika
. . . . . Liczba
Jednostka terytorialna  Liczba Liczba Liczba Liczba -
placéwek  ucznidbw  placowek  ucznidw 288?:1?(()]0
Poznan 75 14 983 89 15033 100
Swarzedz 4 1269 5 1349 106
Lubon 2 672 2 903 134
Mosina 3 752 7 892 119
Czerwonak 4 739 4 832 113
Tarnowo Podgérne 3 561 2 683 122
Pobiedziska 6 593 6 634 107
Murowana Goélina 2 683 2 595 87
Suchy Las 4 314 4 593 189
Kostrzyn 1 512 6 556 109
Koérnik 2 458 2 520 114
Steszew 2 475 3 498 105
Dopiewo 2 332 2 485 146
Buk 1 427 1 460 108
Komorniki 1 264 1 334 127
Puszczykowo 2 304 2 312 103
Kleszczewo 2 163 2 237 145
Rokietnica 2 208 2 214 103
Powiat poznanski 43 8 726 53 10 097 116
Aglomeracja 118 23 709 142 25130 106

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie GUS (2012).



Rozmieszczenie szkot 75

w strefach peryferyjnych zmienia strumienie przeptywdéw komunikacyjnych, co
wymaga specyficznej reorganizacji i rozbudowy systeméw drogowych i komuni-
kagji publiczne;.

Szkolnictwo wyzsze w przeciwienstwie do szkolnictwa podstawowego, gim-
nazjalnego i ponadgimnazjalnego cechuje o wiele wigkszy zasieg oddzialywania
przestrzennego. Nauczanie na poziomie akademickim w aglomeracji poznanskiej
koncentruje si¢ w Poznaniu, ktdry jest jednym z najwiekszych osrodkéw nauko-
wych w kraju. Pod wzgledem liczby ksztatconych studentéw zajmuje on wysokie
miejsce, ustepujac tylko Warszawie i Krakowowi, na réwni z konurbacja gérno-
$laska i Wroctawiem. O randze poznanskiego osrodka akademickiego decyduje
przede wszystkim renoma, oferta edukacyjna oraz potencjal naukowy poznan-
skich uczelni publicznych (Bajerski 2011).

Poznan jako o$rodek akademicki stanowi miejsce studiowania ponad 133
tys. osob. Zdecydowana wiekszo$¢ studiuje na uczelniach publicznych (96 tys.),
z czego na studiach stacjonarnych 65 tys., a na studiach niestacjonarnych 31 tys.
Szkoly wyzsze niepubliczne ksztalcg 37 tys. studentdw, z ktérych wiekszos¢ stu-
diuje w trybie niestacjonarnym (29 tys.). Liczba oséb studiujacych w Poznaniu
spada. W poréwnaniu z rokiem 2008 liczba studentéw w Poznaniu zmniejszyla
sie o 8 tys. Zwigzane jest to z nizem demograficznym z poczatku lat 90 XX w.
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Ryc. 27. Rozmieszczenie i liczba miejsc nauki w szkotach ponadgimnazjalnych w roku
2010

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-

racji poznanskiej” (2012).



76 Uwarunkowania i czynniki przestrzenne oraz spofeczno-gospodarcze migracji

Tabela 14. Liczba placéwek i uczniéw szkét ponadgimnazjalnych ksztalcacych sie¢ w roku
2010

Liczba placowek

. Tech-
Jednostlet teryto- Licea ngea Licea  Techni- nika Liczba
rialna . ogoln. ZSZ y
ogdln. profil. ka uzup. ucznidéw
uzupel. dla ZSZ

Poznan 75 32 21 23 17 21 31837
Swarzedz 4 1 0 1 1 2 1611
Czerwonak 5 4 1 1 0 1 404
Mosina 2 1 0 1 0 2 403
Murowana Goélina 0 1 0 1 1 1 382
Puszczykowo 1 0 0 0 0 0 342
Buk 3 2 0 0 1 1 270
Kérnik 1 1 0 0 0 0 171
Pobiedziska 3 1 1 0 0 0 166
Rokietnica 0 0 0 1 0 1 156
Tarnowo Podgérne 1 0 0 0 0 0 156
Dopiewo 1 0 0 0 0 0 70
Kostrzyn 1 0 0 0 1 0 45
Lubon 1 0 0 0 0 0 10
Kleszczewo 0 1 0 0 0 0 0
Komorniki 0 0 0 0 0 0 0
Steszew 0 0 0 0 0 0 0
Suchy Las 0 0 0 0 0 0 0
Powiat poznanski 23 12 2 5 4 8 4186
Aglomeracja 98 44 23 28 21 29 36 023

Zrédto: Kuratorium Oswiaty w Poznaniu, urzedéw miast i gmin aglomeracji (2010).

Ustugi edukacyjne na szczeblu akademickim sg skoncentrowane tylko w Po-
znaniu, na obszarze aglomeracji poza miastem nie ma zadnej szkoly wyzszej.
Réwniez koncentracja placowek w samym mieécie jest wysoka. Miejsca nauki na
poziomie akademickim (wydzialy, instytuty, jednostki badawcze) poza nieliczny-
mi wyjatkami zlokalizowane sa w centrum Poznania. Najdalej od niego potozony
jest kampus Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza na Morasku (i Umultowie),
ktory znajduje sie okoto 7-8 km od siedziby gtownej uniwersytetu. W wiekszej
odlegtosci od centrum niz uczelnie panstwowe usytuowane sg na ogoét szkoty
wyzsze niepubliczne.

Lokalizacja uczelni wyzszych ma decydujacy wptyw na skale codziennych do-
jazdow duzej liczby oséb. Ich umiejscowienie w centrum miasta pomaga zre-
dukowaé wielko$¢ przemieszczen. Poznanskie uczelnie w kwestii dojazdow
najsilniej oddziatujg na miasta i gminy na obszarze Wielkopolski. Jak wykazat
Herbst (2009), w Poznaniu studiuje ponad 80% studentéw pochodzacych z po-
wiatéw: poznanskiego, nowotomyskiego, obornickiego, $redzkiego, sremskiego,
szamotulskiego i miasta Poznania oraz miedzy 60 a 80% studentéw z powiatdw:
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Ryc. 28. Rozmieszczenie i liczba miejsc nauki na uczelniach wyzszych w roku 2010
Zrédlo: opracowanie wlasne.

grodziskiego, jarocinskiego, koscianskiego, miedzychodzkiego, stupeckiego, wa-
growieckiego, wolsztynskiego i wrzesinskiego.

Podobnie jak w przypadku dojazdéw do pracy rozmieszczenie miejsc nauki
jest najwazniejszym, ale nie jedynym elementem warunkujacym wielko$¢ prze-
mieszczen dobowych. W celu okreélenia najistotniejszych motywéw dojazdow
do szkot przeprowadzono badanie ankietowe. Jako gtéwny powdd migracji dobo-
wych do szkét w aglomeracji uczniowie i studenci podawali najczesciej brak szkot
w miejscu zamieszkania oraz wyzszy poziom nauczania w innej jednostce. Miesz-
kancy powiatéow duzo czesciej podkreslali konieczno$¢ dojazdéw z tytulu bra-

Tabela 15. Najwazniejsze motywy dojazdow do szkét

Mieszkancy Mieszkancy powiatu Mieszkancy

Motyw Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]
Brak szkét w miejscu zamieszkania 35,29 58,97 42,18
Wyzszy poziom nauczania 30,25 37,44 32,34
Lepsze warunki nauki 18,91 27,18 21,31
Dogodne potaczenia komunikacyjne 16,60 12,31 15,35
Wyzszy prestiz szkoty 29,62 30,26 29,81
Inne 0,21 0,00 0,15

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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ku oferty w miejscu statego pobytu. Warto doda¢, ze ustugi edukacyjne sa typo-
wym przykiadem ustug hierarchicznych. Organizacja szkolnictwa podstawowego
i gimnazjalnego to zadanie wladz gminnych, z kolei za szkoly ponadgimnazjalne
odpowiedzialne jest starostwo powiatowe. Szkoly wyzsze zlokalizowane sg tylko
w najwazniejszych osrodkach kraju, a za ich funkcjonowanie odpowiada mini-
sterstwo. Jezeli wiec dana osoba chce pobiera¢ nauke na poziomie wyzszym, a nie
mieszka w duzym miescie, jest zmuszona do przemieszczen. Motywy dojazdow
do szkét sa zatem w duzej mierze determinowane ranga osrodka i funkcjami,
jakie on spetnia.

Powyzsze dane wskazuja, ze najwazniejszym czynnikiem wplywajacym na
wielkos$¢ dojazdow do szkét jest liczba miejsc nauki w danej jednostce.

3.4. Uktad transportowy

Stopien rozwoju uktadu transportowego w aglomeracjach miejskich warunkuje
mozliwo$¢ przemieszczania sie mieszkancéw, a tym samym skale migracji waha-
dlowych. Ma takze bezposredni wptyw na ksztaltowanie ruchu komunikacyjne-
go na danym obszarze. Jak twierdzi Grabowski (2010), ruch komunikacyjny od-
wzorowuje strukture urbanistyczna, cechy strukturalne systemu transportowego
oraz sytuacje demograficzng i gospodarcza w aglomeracji i regionie. Z uwagi na
wzrost w ostatnich latach mobilnosci w aglomeracji poznanskiej (przejawiajacy
sie szczegdlnie we wzroscie motoryzacji) kluczowe wydaje sie rozpoznanie ukta-
du transportowego jako gtéwnego elementu warunkujgcego jako$¢ przemiesz-
czania sie po obszarze zurbanizowanym. Jego funkcjonalno$¢ ma bezposrednie
przelozenie na dostepnos¢ miejsc pracy i nauki, co z kolei determinuje skale i kie-
runki migracji wahadlowych.

Najwazniejszymi sieciami transportowymi, bedacymi podstawowymi szlaka-
mi wykorzystywanymi w codziennych dojazdach do pracy i szkdt na terenie aglo-
meracji poznanskiej, sa:

* sie¢ drogowa aglomeracji,
 sie¢ kolejowa aglomeracji,
* sie¢ tramwajowa miasta Poznania.

Rozwdj sieci drogowej i kolejowej w regionie poznanskim jest procesem cig-
glym, podlegajacym réznorodnym uwarunkowaniom zmiennym w czasie i prze-
strzeni (Ratajczak 1999). Zmiany uktadu transportowego, jakie mialy miejsce
w analizowanym w pracy okresie (2000-2012), dotyczyly zwtaszcza sieci drogo-
wej aglomeracji.

Rozmieszczenie gléwnych szlakéw transportowych w duzym stopniu deter-
minuje decyzje lokalizacyjne przedsigbiorstw, szczegdlnie z sekcji logistyki, trans-
portu, budownictwa i przetwérstwa przemystowego. Ma to bezposrednie przeto-
zenie na ilo$¢ miejsc pracy powstajacych przy nowych szlakach komunikacyjnych
(dotyczy to przede wszystkim sieci drogowej — autostrad i drég ekspresowych).
Rozmieszczenie szlakéw transportowych oddziatuje takze na lokalizacje budyn-
koéw pelniacych funkcje mieszkaniows. Wyraznie widoczny jest wzrost zaintere-
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sowania gruntami (czy to pod produkcje przemystowa, czy mieszkalnictwo) juz
w momencie planowania w poblizu nowych szlakéw transportowych (Bul 2011).
Bezsprzecznie zatem uklad transportowy ma istotny wplyw na decyzje lokaliza-
cyjne, a wiec rowniez na ksztaltowanie sie przeptywéw ludnosci.

Najwazniejszym ukladem transportowym na obszarze aglomeracji poznan-
skiej jest sie¢ drogowa, ktora stanowi podstawe jej funkcjonowania i rozwoju
oraz determinuje dostepno$¢ i warunki przemieszczania sie. Drogi kotowe réz-
nej kategorii okreslaja dostepnos¢ transportows, natezenie i kierunki przewozu
0s6b i towarow, wplywaja na koszty funkcjonowania gospodarki, stan srodowiska
przyrodniczego i jako$¢ zycia mieszkancéw (Bul 2012).

Obecny uktad drogowy aglomeracji poznanskiej tworza drogi przebiegajace
przez miasto Poznan i powiat poznanski. Sa to drogi krajowe (autostrada, drogi

Tabela 16. Dtugo$¢ drog w gminach aglomeracji wedtug kategorii zarzadzania w roku 2011

Kra- V9% powia- Gmin- Gestos¢ sieci Udzial

Jednostka jowe Wl(().d “ towe ne Razem drogowej W siect

. ie drogowej
terytorialna aglome-

[km?] [km/100 km?] racji

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

Udzial — aglomeracja 5% 5% 22% 68% 100%

* Dane nie uwzgledniajg odcinka autostrady A2 i drogi ekspresowej S11 na obszarze miasta Poznania
oraz drogi ekspresowej S11 i drogi ekspresowej S5 na terenie powiatu poznanskiego.

Zrédto: GDDKIA w Poznaniu, WZDW w Poznaniu, ZDP w Poznaniu, ZDM w Poznaniu, urzedy gmin
aglomeracji.



80 Uwarunkowania i czynniki przestrzenne oraz spofeczno-gospodarcze migracji

ekspresowe i gléwne) oraz drogi administrowane przez samorzad lokalny (woje-
wodzkie, powiatowe, gminne i pozostate).

Szkielet drogowy aglomeracji tworza 2 szlaki europejskie: E30 — jedna z naj-
wazniejszych drég przebiegajacych przez kontynent, z Cork w Irlandii do Omska
w Rosji, taczgca m.in. Berlin z Moskwa oraz droga E261: Gdansk—Poznan-Wroctaw,
bedaca trasa facznikowsq sieci europejskiej. Droga E30 na obszarze aglomeracji po-
znanskiej w calosci ma klase autostrady, w polskiej nomenklaturze drogowej ozna-
czona jest jako autostrada A2. Réwnolegle do autostrady przebiega droga krajowa
nr 92, o klasie drogi gtéwnej ruchu przyspieszonego (GP). Trasa E261, oznaczona
jako droga krajowa nr 5, ma w wigkszo$ci klase drogi GB, a od 2012 r. przebiega no-
wym $ladem, m.in. tzw. Wschodnia i Potudniowg Obwodnicg Poznania. Sie¢ drog
krajowych w aglomeracji poznanskiej uzupetnia droga nr 11 z Bytomia do Kolo-
brzegu, ktérej trasa przebiega czesciowo ulicami miasta Poznania. Fragment trasy
z Poznania do Kérnika ma klase drogi ekspresowej (S11), od 2014 r. przebiega¢ be-
dzie wzdtuz autostrady i tzw. Zachodnia Obwodnicg Poznania (cze$ciowo otwartg
w roku 2012). W chwili obecnej droga ma klase GP i G. Ostatnim odcinkiem drog
krajowych w aglomeracji jest trasa nr 32, w kierunku Zielonej Goéry.

Dlugos$¢ drog krajowych w miescie Poznaniu wynosi tacznie 54 km, bez frag-
mentéw autostrady A2 i drogi ekspresowej S11. Natomiast przez teren powiatu
poznanskiego przebiega 121,5 km drég krajowych oraz 40,9 km autostrady A2
(dane nie uwzgledniaja otwartych w czerwcu 2012 r. tras S51i S11).

Drogi wojewddzkie w obrebie aglomeracji poznanskiej tworzg sie¢ komunika-
¢ji miedzy gminami aglomeracji a miastem Poznaniem. Ich Iaczna dlugo$¢ wynosi
214 km, z czego 13 km przypada na miasto Poznan, a 201 na powiat poznanski.
Stan techniczny drég wojewddzkich na terenie powiatu poznanskiego jest znacz-
nie gorszy od stanu drég krajowych — tylko znikomy ich odsetek daje si¢ zakwali-
fikowa¢ jako dobry (ok. 3%). Poprawa tego stanu wymaga radykalnego zwieksze-
nia nakladéw na utrzymanie sieci (Transport w aglomeracji poznanskiej 2010).
Do najwazniejszych szlakéw wojewodzkich na obszarze aglomeracji naleza drogi,
ktoére prowadza do Poznania, tj. DW 184 biegnaca z PrzeZmierowa do Szamotul,
DW 430 taczaca Poznan przez Lubon i Puszczykowo z Mosina, DW 196 bedaca
gtownym szlakiem komunikacyjnym w kierunku péinocno-wschodnim, biegna-
cym przez Murowang Goséline do Wagrowca oraz droga DW 307 taczaca Poznan
z Bukiem i Opalenica.

Dlugos$¢ drég powiatowych w aglomeracji wynosi tacznie 982 km, z czego 268
km przypada na miasto Poznan, a 714 km na powiat poznanski. Sa to wazne szlaki
transportowe, ktére uzupelniaja sie¢ drogowa aglomeracji. 11,3% stanowia drogi
o nawierzchni nieutwardzonej (potozone wytacznie na terenach pozamiejskich).
Szczegolnie istotne dla codziennego funkcjonowania transportu w aglomeracji sa
drogi powiatowe prowadzace do miasta Poznania.

Drogi gminne na terenie aglomeracji licza tacznie prawie 3 tys. km, z czego
ponad 50% to drogi gruntowe. Szczegdlnie duzo drég o nawierzchni nieutwar-
dzonej jest w silnie urbanizujacych sie gminach pierwszego pierscienia wokot
miasta Poznania. W niektérych gminach wskaznik ten osiaga nawet 70% (Ro-
kietnica, Suchy Las, Czerwonak) (Transport w aglomeracji poznanskiej 2010).



Uktad transportowy 81

Najwiekszg gestoscia sieci drogowej w aglomeracji charakteryzuja sie¢ gminy
miejskie (Poznan, Lubon i Puszczykowo), najnizsza gesto$¢ sieci cechuje rozlegle
gminy miejsko-wiejskie (Pobiedziska, Steszew, Murowana Goslina).

Uktad drogowy aglomeracji niezaleznie od kategorii szlaku pelni istotng role
w ksztattowaniu skali i kierunkéw dojazdéw do pracy i szkét. Ma to bezposrednie
przelozenie na przebieg $ciezek migracyjnych, w pewnym stopniu warunkuje tez
ich diugo$¢. Jakos¢ uktadu wptywa réowniez na jako$¢ zycia mieszkancow obszaru.

Wazna role z punktu widzenia funkcjonowania transportu zbiorowego i prze-
mieszczen do pracy i szkél na terenie aglomeracji odgrywa sie¢ kolejowa. In-
frastrukture kolejowg w Poznaniu i powiecie cechuje duza sp6jnos¢, dobra do-
stepno$¢ oraz stan techniczny, ktéry nalezy ocenié¢ jako $redni. Uktad, ktorego
centrum jest poznanski wezet kolejowy, jest przyktadem dobrze rozwinietej sieci
transportowej. Sprawia to, ze aglomeracja poznanska dzieki stosunkowo duzej
liczbie potaczen kolejowych jest jednym z najwazniejszych weziéw kolejowych
w Polsce. Stacja Poznan Gléwny zajmuje drugie miejsce pod wzgledem liczby
odprawianych pasazeréw w kraju (wiekszg liczbe pasazeréow obstuguje jedynie
dworzec Warszawa Centralna).

Podstawa uktadu kolejowego w aglomeracji s najwazniejsze linie kolejowe,
wedlug polskiej nomenklatury nazywane magistralami kolejowymi. Na obszarze
aglomeracji poznanskiej sg to szlaki:

O  Wezly autostradowe
= Autostrady
=== Drogi ekspresowe

=== Drogi gtéwne ( min. dwupasmowe)

Drogi gtéwne
Drogi drugorzedne (wojewddzkie)

Drogi powiatowe

Drogi gminne i pozostate

=m=1 Budowane drogi ekspresowe
Budowane drogi wojewédzkie

* Planowane drogi krajowe

xxx Planowane drogi ekspresowe
Planowane drogi wojewodzkie

~— Granica powiatéw

Granica gmin
- Linie kolejowe
Rzeki

Zabudowa

Ryc. 29. Sie¢ drogowa w roku 2012
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,, Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-
racji poznanskiej” (2012).
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* E20 (wg polskiej klasyfikacji linia nr 3), szlak Kunowice-Terespol, tj. trasa

w kierunku Wrzeséni, Konina, Warszawy oraz Buku, Opalenicy i Berlina,
 E59 (linia nr 351 i nr 271), szlak Swinoujécie-Chatupki, tj. trasa w kierunku

Rokietnicy, Szamotul, Szczecina oraz Mosiny, Kosciana, Leszna i Wroctawia,
* linie kolejowe nr 352, 395, 801, 802 i 804.

Nastepne w hierarchii waznosci sa linie gléwne, zwane takze pierwszorzed-
nymi:

* linia kolejowa nr 353, czyli trasa w kierunku Gniezna, Bydgoszczy i Gdanska,

* linia kolejowa nr 272, czyli trasa w kierunku Jarocina i Ostrowa Wielkopol-
skiego,

* linia kolejowa nr 354, czyli trasa w kierunku Obornik, Pity i Kotobrzegu,

* oraz mniejsze fragmenty linii, gtéwnie Iacznice kolejowe.
Uzupetnieniem tego ukladu sa linie drugorzedne, zwane aglomeracyjnymi:

* linia kolejowa nr 356 ze stacji Poznan Wschod w kierunku Wagroweca,

* linia kolejowa nr 357 ze stacji Luboni w kierunku Wolsztyna.

Poznanski wezel kolejowy skupia szlaki prowadzace w dziewieciu kierun-
kach. Siedem z nich to linie o znaczeniu krajowym, dwie to linie aglomeracyjne,
jednotorowe, niezelektryfikowane. W przesztosci uruchamiano pociagi z Pozna-
nia przez Rokietnice do Pniew oraz do Osowej Goéry przez stacje Puszczykow-
ko. Aktualnie ruch pasazerski jest na tych liniach zawieszony. Stan techniczny
infrastruktury kolejowej jest zréznicowany. Przestarzale urzadzenia sterowania
ruchem obstugujace niektére linie uniemozliwiajg uruchomienie duzej ilosci po-

O  Stacje i przystanki kolejowe
O  Przystanki powstajgce
—=mca Linie kolejowe magistralne
===m=x Linie kolejowe gléwne zelektryfikowane

Linie kolejowe drugorzedne
niezelektryfikowane

Linie kolejowe zawieszone
Granica powiatéw

Granica gmin

Uktad drogowy

Rzeki

- Zabudowa do 1 km od stacji

| Zabudowa do 3 km od stacji

Pozostata zabudowa

Ryc. 30. Sie¢ kolejowa w roku 2012
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,, Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-
racji poznanskiej” (2012).
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ciggdw, a zly stan torow powoduje konieczno$¢ wprowadzania ograniczen szyb-
kosci. W konsekwencji przyczynia sig to do statej degradacji infrastruktury, wy-
cofywanie pociagéw i zamykania linii. Stalo sie tak na liniach do Pniew, Sremu
i Sierakowa (Bul, Rychlewski 2012).

Kolej spetnia wazng funkcje w polaczeniach regionalnych i w ruchu podmiej-
skim. Likwidacja niektérych polaczen doprowadzila do obnizenia standardow
dostepnosci kolei dla obstugi aglomeracji poznanskiej, co spowodowato odplyw
pasazeréw na rzecz komunikacji autobusowej, a przede wszystkim indywidual-
nej. Komunikacja kolejowa odgrywa zdecydowanie zbyt mata role w obstudze
przewozowej aglomeracji. Wynika to z malej czestotliwosci polaczen kolejowych,
niskich predkosci, a takze zbyt duzych odlegtosci niektérych przystankéw do
osiedli mieszkaniowych (Transport w aglomeracji poznanskiej 2010). Szczegdl-
nie istotnym problemem polskich aglomeracji (w tym poznanskiej) jest kwestia
wykorzystania infrastruktury kolejowej do przewozéw pasazerskich na terenie
miasta i jego suburbium. Przewozy w ramach aglomeracji nie sg wtaczone w sys-
tem obsltugi pasazeréw miasta Poznania. Mieszkancy duzych osiedli miejskich,
takich jak Pigtkowo, Debiec, Strzeszyn czy Staroleka, nie korzystajg z mato funk-
cjonalnej dla nich komunikacji kolejowej. W niedostateczny sposéb linie kolejo-
we wykorzystane sa réwniez przez mieszkancéw Koziegléw i Czerwonaka oraz
Swarzedza, Lubonia, Plewisk czy Suchego Lasu.

Waznym uktadem transportu publicznego na obszarze rdzeniowym aglome-
racji jest poznanska sie¢ tramwajowa. Mimo ze funkcjonuje ona tylko na tere-
nie Poznania, stanowi jeden z najczesciej wykorzystywanych srodkéw transportu
w drodze do pracy i do szkoly. Tramwaj jest gtéwnym i podstawowym $rodkiem
transportu publicznego w obrebie miasta.

Sie¢ tramwajowa Poznania obstugiwana przez Miejskie Przedsiebiorstwo Ko-
munikacyjne liczy Iacznie 135,4 km pojedynczego toru (stan na 2011 r.). Ogdlna
dlugo$é wszystkich toréw, tacznie z torami zajezdniowymi i na petlach tramwajo-
wych, wynosi 158,3 km (Raport roczny 2010 MPK Poznan). Dane te wskazuja, ze
poznanska sie¢ jest jedna z najdtuzszych w kraju, po goérnoslaskiej, warszawskiej,
krakowskiej, t6dzkiej i wroctawskiej. Laczna dtugos¢ tras wynosi 65,6 km, a dtu-
gos¢ 19 dziennych linii tramwajowych liczy 216,7 km. Dodatkowo nalezy wspo-
mnie¢ o jednej linii nocnej, kursujacej po trasie PST, ktérej dlugos¢ wynosi 8 km.

Analizujgc uklad sieci pod katem topologii, nalezy stwierdzié, ze poznariska
sie¢ tramwajowa jest ukladem mieszanym, ktéremu najblizej do uktadu gwiaz-
dowego. Punktem centralnym sieci jest rondo Kaponiera, na ktérym krzyzuja
sie trasy 12 sposrdd 19 linii dziennych. Obok ronda Kaponiera dwoma weztami,
ktoére petnig podobne funkgje, sg skrzyzowania przy moscie Teatralnym (13 linii)
oraz mos$cie Dworcowym (8 linii). Ponadto w przypadku poznanskiej sieci mozna
dostrzec czgsciowo uksztattowany uktad pierscieniowy. Tworzy go trasa zatacza-
jaca polokrag od Ogrodow, ulicami Zeromskiego, Przybyszewskiego, Reymonta
na zachodzie, od potudnia ulicg Hetmanska i Chartowo od wschodu, az do petli
na osiedlu Lecha (Bul 2012).

Gestos¢ sieci w $cislym centrum miasta (liczonym jako obszar wewnatrz I
ramy komunikacyjnej) jest duza i wynosi 6,8 km pojedynczego toru/km? po-
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wierzchni (dla catego miasta wskaznik ten wynosi 0,51 km/km?). W celu poprawy
efektywnosci planuje sie zmiany uksztaltowania sieci. Podstawowym problemem
poznanskiej sieci jest jej zbyt maly zasieg przestrzenny. Tramwaj nie tylko nie
przekracza granicy administracyjnej Poznania, ale nawet nie dociera do wszyst-
kich gesto zaludnionych osiedli w miescie.

Obecna sie¢ tramwajowa Poznania wyznacza w zasadzie granice szeroko ro-
zumianego $rodmiescia, z niewielkimi odstepstwami od tej reguly. Jedynie trasy
na Junikowo, Mitostowo oraz trasa PST docierajg niemalze do granic miasta. Nie
oznacza to jednak, ze ich zasieg jest wystarczajacy. W kazdym z wymienionych
kierunkéw intensywnie rozwija si¢ budownictwo mieszkaniowe, takze poza gra-
nicami Poznania (m.in. Plewiska, Swarzedz, Suchy Las). Jeszcze wiekszy problem
wystepuje w przypadku pozostalych tras, ktére najczesciej obstuguja jedynie
§rodmiescie (obszar do okoto 5-7 km od ronda Kaponiera).

Z uwagi na gesto$¢ i rodzaj zabudowy oraz gesto$¢ zaludnienia poszczegol-
nych dzielnic planuje sie zmiany ksztaltu sieci, gtéwnie poprzez budowe nowych
tras tramwajowych. Zgodnie z przyjetym przez Rade Miasta Poznania w 2008 r.
,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego”, plano-
wanych jest 12 nowych tras tramwajowych. Cz¢$¢ z nich ma za zadanie uspraw-
nienie ruchu w centrum miasta, cze$¢ natomiast to propozycje wydluzenia obec-
nych linii, ktére nie docierajg do dzielnic zamieszkanych przez duzg liczbe oséb.
Najwazniejszymi trasami tramwajowymi przewidzianymi w studium do budowy

N

= Sie¢ tramwajowa Poznania

e Trasy tramwajowe w budowie
- Zabudowa potozona do

500m od sieci tramwajowej
Granica powiatow

Granica gmin

Linie kolejowe

Uktad drogowy
—— Rzeki

Pozostala zabudowa

Ryc. 31. Sie¢ tramwajowa miasta Poznania w roku 2012
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,, Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-
racji poznanskiej” (2012).
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sg: linia na dworzec Poznan-Wschéd, przedtuzenie szlaku tramwajowego z Debca
na osiedle Debina, budowa trasy na osiedle Kopernika oraz wzdtuz ulicy Unii
Lubelskiej. Planuje sie takze wlgczenie do sieci tramwajowej intensywnie urbani-
zujace sie od ponad 15 lat osiedle Naramowice. Istotnym projektem w zachodniej
czesci miasta jest koncepcja przediuzenia trasy na Ogrody do ulicy Polskiej i bu-
dowa w tym miejscu zintegrowanego centrum komunikacyjnego, spetniajacego
role dworca komunikacji podmiejskiej. Waznym uzupelnieniem sieci powinno
by¢ tez poprowadzenie linii tramwajowej wzdtuz ulicy Grochowskiej. Studium
zaktada ponadto przebudowe ukladu torowego w centrum miasta. Zmiany pro-
ponowane w studium (zaréwno wydtuzenie zasiegu linii, jak i modyfikacja sieci
w centrum miasta) powinny przetozy¢ sie takze na lepsza dostepno$¢ miejsc pra-
cy i nauki. Dotyczy to szczegélnie wschodniej czesci miasta, w ktorej znajduje
si¢ wiele zakladéw przemyslowych i centréw ustugowych. Uksztaltowanie sieci
tramwajowej Poznania przedstawiono na rycinie 31.

Analizujac zmiany uktadu transportowego aglomeracji, nalezy podkresli¢, ze
w ciggu badanych 12 lat nastgpila wyrazna poprawa infrastruktury transporto-
wej. Dotyczy to szczegdlnie szlakéw komunikacyjnych o znaczeniu panstwowym
i europejskim, ktére poprawiajg dostepnos¢ aglomeracji, co warunkuje konku-
rencyjnos$¢ obszaru, a przy okazji sg réwniez najwazniejszymi drogami dla ruchu
lokalnego. Zadania budowy nowego uktadu drogowego oraz modernizacji uktadu
kolejowego o znaczeniu panstwowym lezaly w gestii rzadu, zatem finansowa-

@ Nowe szlaki transportowe
Poprawa parametréw szlaku
@ Pogorszenie parametrow szlaku
@ Likwidacja szlaku
O Wezly autostradowe

Autostrady

Drogi ekspresowe

s Drogi gléwne ( min. dwupasmowe)

Drogi gtéwne

Drogi drugorzedne (wojewddzkie)
Drogi powiatowe

=== Linie kolejowe

Granica powiatéw

Granica gmin
=== Linie kolejowe
Rzeki
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Ryc. 32. Zmiany uktadu transportowego w latach 2000-2012
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,, Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-
racji poznanskiej” (2012).
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ne byly gléwnie z budzetu panstwa. Najwazniejszymi inwestycjami drogowymi
w aglomeracji byly: budowa drogi ekspresowej S5 i dwdch odcinkéw drogi eks-
presowej S11 oraz fragmentu autostrady A2 stanowiacego potudniowg obwod-
nice miasta Poznania. Budzet panstwa finansowal takze najistotniejsza inwesty-
cje w infrastrukture kolejows, tj. modernizacje Poznanskiego Wezta Kolejowego
w ciggu szlaku E20 Terespol-Kunowice.

Warto podkresli¢ duzy udzial $rodkéow prywatnych przeznaczonych na bu-
dowe infrastruktury transportowej aglomeracji (gtéwnie w ramach partnerstwa
publiczno-prywatnego). Budowa autostrady A2 na odcinkach do Wrzeéni i No-
wego Tomysla oraz przebudowa gléwnego dworca kolejowego w Poznaniu sa
niewatpliwie projektami poprawiajacymi dostepnos¢ i atrakcyjno$¢ aglomeracji.
Podniesienie parametréw technicznych infrastruktury nastgpito takze za sprawa
inwestycji samorzadowych, czesto wspieranych $rodkami z UE, takich jak rewita-
lizacja linii kolejowych 356 1 357 czy przebudowa drog wojewodzkich 434 i 307.

Z uwagi na znaczne przemieszczenia ludnosci zwigzane po czedci ze zjawi-
skiem dojazdéw do pracy i szkot stan techniczny czeéci szlakéow transportowych
ulegl pogorszeniu. Dotyczy to zwlaszcza bardzo eksploatowanych drég codzien-
nych dojazdéw do miasta Poznania. Warto jednakze wspomnie¢, ze duzy odsetek
drég i linii kolejowych oznaczonych na rycinie 32 jako szlak o gorszych parame-
trach niz w roku 2000 jest przewidzianych do modernizacji. Dotyczy to szczegdl-
nie drogi wojewodzkiej 184, ktorej remont rozpoczatl si¢ w 2011 r., linii kolejowej
354, ktorej rewitalizacja ma nastapi¢ po roku 2014 oraz linii kolejowej 271 Po-
znan-Wroctaw (przede wszystkim na odcinku Poznan—-Czempin), ktdrej parame-
try techniczne maja zostaé¢ poprawione. Po 2000 r. zawieszono ruch pasazerski
na dwoch trasach kolejowych: z Puszczykéwka do Osowej Gory oraz z Rokietnicy
do Pniew i Miedzychodu. Najistotniejsze zmiany w ukladzie transportowym na
obszarze aglomeracji poznanskiej zaprezentowano na rycinie 32.

3.5. Organizacja i funkcjonowanie transportu
publicznego

Jednym z kluczowych czynnikéw majacych wplyw na zjawisko migracji wahadlo-
wych jest organizacja i funkcjonowanie transportu publicznego. Sprawnie dziata-
jaca sie¢ transportu publicznego zacheca do przemieszczania sie codziennego na
wieksze odlegtosci oraz wplywa na poprawe dostepnosci miejsc pracy i placowek
os$wiatowych. Jakos¢ ustug $wiadczonych przez komunikacje zbiorowa warunku-
je wykorzystanie poszczegélnych srodkéw transportu w codziennych dojazdach,
zatem oddziatuje bezposrednio na funkcjonowanie catego zespolu miejskiego.
Konkurencyjnoé¢ i funkcjonowanie transportu publicznego oraz jego wplyw
na skale i kierunki przemieszczen dobowych czesto byly przedmiotem badan
geograféw, inzynieréw i ekonomistéw. Warto w tym miejscu przytoczy¢ prace
naukowcdw z o$rodka poznanskiego, m.in Ratajczaka (2009), Szymczaka (2012),
Gadzinskiego (2012), a takze Rychlewskiego i Bula (2012). Jak twierdzi Szymczak
(2012), w obliczu rosnacych probleméw komunikacyjnych nekajacych mieszkan-
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cdw aglomeracji poznanskiej, zwlaszcza podczas realizacji podrézy obligatoryj-
nych zwigzanych z dojazdami do pracy i szkdl, konieczne jest doprowadzenie do
zwiekszenia udziatu transportu zbiorowego w zaspokajaniu potrzeb transporto-
wych mieszkancow aglomeracji.

Obecnie funkcjonujaca sie¢ transportu publicznego w aglomeracji poznanskiej
obejmuje potaczenia kolejowe, tramwajowe oraz autobusowe — zaréwno autobu-
sy komunikacji gminnej, jak i autobusy przedsiebiorstw komunikacji samocho-
dowej (PKS). Sie¢ potaczen kolejowych odgrywa decydujacg role w transporcie
mieszkancéw gmin aglomeracji poznanskiej korzystnie przy niej potozonych.
Ponadto gminy pierwszego pierscienia (oraz Puszczykowo i Murowana Goslina)
skomunikowane sa z Poznaniem relatywnie gesta siatka gminnych potaczen auto-
busowych. Zdecydowana wiekszo$¢ linii komunikacyjnych prowadzi do miasta
centralnego, na ktérego obszarze znajduja si¢ najwazniejsze punkty przesiadko-
we aglomeracji (Gadzinski 2012).

Na terenie aglomeracji poznanskiej dziala kilkanascie podmiotéw oferujacych
przewozy w ramach publicznego transportu zbiorowego. Najwiekszym opera-
torem jest poznanska spétka (w calosci nalezaca do miasta) — Miejskie Przed-
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Ryc. 33. Sie¢ transportu publicznego w roku 2012
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie ,, Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglome-
racji poznanskiej” (2012).
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sigbiorstwo Komunikacji Sp. z 0.0. (MPK). Oferuje ona przewozy na 19 liniach
dziennej komunikacji tramwajowej oraz jednej linii nocnej. Sie¢ tramwajowa sta-
nowi swoisty ,szkielet” sieci komunikacyjnej Poznania ze wzgledu na swe duze
mozliwosci przewozowe oraz dobra ptynno$¢ ruchu (dzieki wydzielonym z jezd-
ni torowiskom oraz priorytetom przejazdu na niektdrych skrzyzowaniach). Li-
nie autobusowe w zamierzeniu maja stanowi¢ uzupelnienie sieci tramwajowe;j.
Funkcjonujg one gléwnie na obszarach o mniejszej gestosci zabudowy oraz na
peryferiach. Przewozy odbywajg sie na 55 liniach dziennych i 21 nocnych, przy
wykorzystaniu wyltacznie taboru niskopodlogowego.

Na terenie aglomeracji funkcjonuje 59 statych linii autobusowych transportu
zbiorowego o charakterze gminnym i miedzygminnym, ktérych organizatorem
sa samorzady gminne z powiatu poznanskiego. Dodatkowo Zarzad Transportu
Miejskiego w Poznaniu uruchamia 20 linii autobusowych miedzygminnych, ktore
kursuja po obszarze powiatu. Ponadto na teren aglomeracji wjezdzaja 3 linie, kto-
rych organizatorem jest gmina Oborniki. Sie¢ polaczen w transporcie zbiorowym
wraz z przystankami komunikacji publicznej w aglomeracji poznanskiej przedsta-
wiono na rycinie 33. W analizie uwzgledniono wszystkie polaczenia tramwajowe,
kolejowe oraz autobusowe gminne i autobusowe funkcjonujace w ramach przed-
siebiorstw komunikacji samochodowej (Gadzinski 2012).

®  Siedziby miast i gmin
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Ryc. 34. Potoki pasazerskie w transporcie zbiorowym w roku 2009
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Biura Inzynierii Transportu z Poznania (2009).
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Istotng informacje z punktu widzenia dojazdéw do pracy i szkdt stanowi wie-
dza na temat wielko$ci potokéw pasazerskich w srodkach komunikacji publiczne;.
Prezentowane informacje o liczbie pasazeréw na poszczegdlnych fragmentach
sieci transportowych pochodza z pomiaréw bezposrednich wykonanych przez
autora rozprawy. Zostaly one uzupelnione wynikami obliczen matematycznych
wykonanych w oparciu o model ruchu Biura Inzynierii Transportu z Poznania.

Najwieksze potoki pasazerskie w aglomeracji poznanskiej wystepuja na obsza-
rze miasta Poznania. Lacznie w ciagu roku z ustug MPK Poznan - najwiekszego
przewoznika w aglomeracji — korzysta 200 mln pasazeréw, a motorniczy tramwa-
jow i kierowcy autobuséw rokrocznie pokonuja ponad 30 mln km tras. Uwzgled-
niajac rézne mozliwosci przemieszczania si¢ na terenie aglomeracji poznanskiej,
nalezy stwierdzi¢, ze podréz tramwajem wybiera codziennie ok. 150 tys. oséb,
autobusem ok. 160 tys. oséb (ok. 125 tys. w ramach oferty MPK), natomiast ko-
lejg Srednio ok. 45 tys. oséb (Kaczmarek, Bul 2012). W miescie kumulujg si¢ za-
réwno potoki wynikajace z ruchu komunikacyjnego wewnatrz miasta, jak i ruchu,
ktoéry jest wynikiem dojazdéw do Poznania z obszaru aglomeracji. Dodatkowo
(szczegdlnie w przypadku sieci kolejowej) nalezy uwzgledni¢ potoki pasazerskie
bedace wynikiem przejazdu pociggéw dalekobieznych przez wezel poznanski.
Z rozkladu natezenia ruchu wynika, Zze zdecydowanie najwieksze przeptywy pa-
sazerOw majq miejsce przy wykorzystaniu transportu szynowego (sieci tramwa-
jowej miasta Poznania oraz sieci kolejowej na obszarze catej aglomeracji; Krych,
Bul 2012).

Najbardziej obcigzonym odcinkiem poznanskiej sieci jest trasa Poznanskiego
Szybkiego Tramwaju. Szacuje sig, ze dziennie trasg PST moze poruszaé si¢ na-
wet 100 tys. pasazeréw. Najwieksze potoki wystepuja pomiedzy przystankiem
Stowianska a mostem Teatralnym. Drugim réwnie obcigzonym odcinkiem jest
fragment sieci tramwajowej pomiedzy mostem Teatralnym a Dworcem Glow-
nym PKP. Duze przeplywy wystepujg takze na trasach prowadzacych do centrum,
szczegoblnie na ulicy Gtogowskiej, Grunwaldzkiej, Krélowej Jadwigi, Solnej, Da-
browskiego, Zamenhofa, Jana Pawta II oraz wzdtuz trasy kornickiej. Wielkos¢
potokdéw pasazerskich przy wykorzystaniu sieci tramwajowej wyraznie wyrdznia
sie sposrod pozostatych $rodkéw transportu zbiorowego.

Duze przeplywy pasazeréw wystepujg w sieci kolejowej. W tym przypadku naj-
wieksze potoki generowane sa w gminach aglomeracji. W mniejszym stopniu na
obciazenie sieci kolejowej wplywa ruch wewnatrz Poznania. Spowodowane jest to
utrudniona dostepnoscig sieci kolejowej i przystankow kolejowych na terenie mia-
sta oraz zbyt niskg czestotliwo$cig kursowania pociagéw (Kaczmarek, Bul 2012).

Badania prowadzone przez Bula i Kaczmarka (2012) dowiodly, ze najwiek-
sza wymiana pasazerska ma miejsce na terenie miasta Poznania. Przez dworzec
Poznan Gtéwny w 2012 r. w ciggu 1 doby przewinetlo sie $rednio ponad 34 tys.
0s6b korzystajacych z pociggdw regionalnych. Oznacza to, ze w poréwnaniu z po-
przednimi dostepnymi danymi z roku 2010 liczba pasazeréw pociagdéw regional-
nych byla wyzsza o ponad 4 tys. osob. Informacje o liczbie oséb wsiadajacych do
pociagéw i wysiadajacych z pociggdw w relacjach z Poznaniem przedstawiono na
rycinie 35.
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Ryc. 35. Wymiana pasazerska w pociaggach regionalnych w relacjach z Poznaniem w roku
2012
Zrédto: opracowanie wlasne.

Przeplywy pasazerskie na liniach kolejowych (ryc. 36) sa pochodng anali-
zy wymiany pasazerskiej na poszczegdlnych stacjach. Sposréd szlakéow kolejo-
wych prowadzacych do gléwnego miasta regionu najwieksze natezenie ruchu
pasazerskiego odnotowano na linii 271 w kierunku Leszna. Linia ta mimo nie
najlepszego stanu technicznego stanowi jeden z najbardziej obcigzonych pod
wzgledem dojazdéw do pracy i szkét szlakéw w Polsce. Na najintensywniej
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Ryc. 36. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach w ciagu doby
~ w obu kierunkach
Zrédlo: opracowanie wlasne.

wykorzystywanych fragmentach linii potoki pasazerskie wynosza ponad 9 tys.
0séb na dobe.

Szlakiem, na ktérym wystepuja znaczne przeplywy pasazerdw, jest tez linia
kolejowa nr 353. Najwieksza liczba pasazerow na tej linii podrézuje na odcinku
pomiedzy Poznaniem a Gnieznem. Szczegdlnie duze przeptywy maja miejsce po-
miedzy Poznaniem a Biskupicami Wlkp. i Pobiedziskami.

Réwnie intensywnie wykorzystywanym szlakiem kolejowym jest linia nr 3
Poznan-Konin. Duze potoki pasazerskie wystepuja zwtaszcza na odcinkach do
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Tabela 17. Potoki pasazerskie na badanych odcinkach linii kolejowych w ciagu doby

Mierzony odcinek do Poznania z Poznania Suma
Poznan Gléwny-most Teatralny 9 664 8498 18 162
Poznan Gléwny-Hetmanska 7 566 7 608 15174
Poznan Garbary—Poznan-Wschod 7712 6786 14 498
Most Teatralny-Poznan-Garbary 6478 5813 12 291
Poznan Debiec-Lubon k. Poznania 4788 5070 9 858
Lubon k. Poznania-Puszczykowo 4340 4663 9003
Puszczykowo-Puszczykdéwko 4218 4 554 8772
Puszczykowko-Mosina 3724 4101 7 825
Hetmanska-Poznan Debiec 3610 3907 7517
Poznan Antoninek-Swarzedz 3 540 3154 6 694
Poznan Wschéd-Poznan-Antoninek 3529 3150 6 679
Poznan Wschéd-Kobylnica 3 446 3069 6515
Swarzedz-Kostrzyn Wlkp. 3 357 3018 6375
Kobylnica-Biskupice Wlkp. 3337 2983 6 320
Mosina—-Czempin 2903 3218 6121
Most Teatralny—Poznan POD (Jezyce) 3186 2 685 5871
Biskupice Wlkp.—-Pobiedziska 2 861 2 659 5520
Kostrzyn Wlkp.—Nekla 2530 2 441 4971
Nekla-Wrzesnia 2 425 2335 4760
Poznan Goérczyn-Poznan-Junikowo 2 381 2 349 4730
Czempin-Koécian 2115 2 585 4700
Poznan Junikowo-Paledzie 2281 2266 4 547
Poznan Staroteka-Gadki 2296 2 145 4 441
Gadki-Sroda Wikp. 2254 2095 4349
Hetmarnska-Poznan-Gorczyn 2 141 2 046 4187
Paledzie-Dopiewo 2081 2070 4151
Poznan POD (Jezyce)-Kiekrz 2170 1814 3984
Kiekrz-Rokietnica 2129 1776 3 905
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
Wrzeénia-Strzatkowo 1507 1461 2968
Strzatkowo-Stupca 1392 1341 2733
Stupca-... (Konin) 1327 1176 2503
Chocicza-Mieszkéw 1341 1122 2 463

Poznan Wschoéd-Czerwonak 1138 1 052 2190
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Mierzony odcinek do Poznania z Poznania Suma
Czerwonak—Owinska 1086 1 009 2 095
Mieszkdéw—Jarocin 1114 961 2 075
Owinska-Zielone Wzgbérza 1026 963 1989
Opalenica-Nowy Tomysl 1002 928 1930
Szamotuly—Wronki 1223 702 1925
Poznan Strzeszyn-Goleczewo 1032 892 1924
Goleczewo-Oborniki Wlkp. Miasto 1028 887 1915
Poznan POD (Jezyce)-Poznan-Strzeszyn 1016 871 1887
Zielone Wzgbérza—-Murowana Go$lina 932 886 1818
Leszno-... (Rawicz) 794 974 1768
Murowana Go$lina-Skoki 769 744 1513
Gniezno-Trzemeszno 734 753 1487
Lubon k. Poznania-Szreniawa 726 758 1484
Szreniawa-Steszew 708 740 1448
Wronki-... (Krzyz Wlkp.) 799 418 1217
Steszew—Granowo Nowotomyskie 560 620 1180
Oborniki Wlkp. Miasto-Oborniki Wlkp. 618 544 1162
Skoki-Wagrowiec 587 554 1141
Granowo Nowotomyskie-Grodzisk Wlkp. 490 558 1048
Oborniki Wlkp.—Rogozno 554 494 1048
Nowy Tomys$l-... (Zbaszynek) 513 497 1010
Trzemeszno-... (Inowroctaw) 392 555 947
Jarocin-... (Ostréw Wlkp.) 467 345 812
Grodzisk Wlkp.—... (Wolsztyn) 309 379 688
Rogozno-... (Pita) 341 298 639
Wagrowiec—... (Gotancz) 81 47 128

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Wrzeéni. Na najbardziej obciazonych fragmentach linii w okolicach Poznania
liczba pasazeréw na szlaku wynosi ponad 6 tys. oséb w ciggu doby (np. miedzy
Antoninkiem i Swarzedzem).

Wyraznie na tle innych szlakéw kolejowych w poréwnaniu z rokiem 2010 ros-
nie wielko$¢ potokéw pasazerskich na linii nr 3 pomiedzy Poznaniem a Nowym
Tomyslem. Ma to miejsce gtéwnie za sprawa intensywnie urbanizujacych sie pod-
poznanskich miejscowosci potozonych w gminie Dopiewo. Przystanki w Dopie-
wie i Paledziu w poréwnaniu do ostatniego badania z 2010 r. zanotowaly wyrazny
(ponaddwukrotny) wzrost liczby pasazerow.

Linia 272 w kierunku Jarocina charakteryzuje sie duzymi potokami pasazer-
skimi (prawie 4,5 tys. oséb na dobe) w okolicach Poznania. Najwiekszym proble-
mem szlaku jest jego bardzo mate wykorzystanie na obszarze powiatu poznan-
skiego. Pomiedzy stacjami Sroda Wlkp. i Poznan Staroteka praktycznie nie ma
wymiany pasazerskiej, potoki ulegaja zmniejszeniu dopiero od Srody Wlkp.
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Waznym szlakiem w przewozach aglomeracyjnych i regionalnych jest linia
351 Poznan-Krzyz. Najwieksze potoki pasazerskie w pociagach regionalnych na
tym szlaku wystepuja na odcinku z Rokietnicy do stacji Poznan Gléwny (prawie
4 tys. pasazeréw na dobe). Najwazniejszymi stacjami obok Rokietnicy na linii
351 sa Szamotuly, Wronki oraz Pamigtkowo.

Szlak prowadzacy z Poznania do Pily jest sposréd linii o znaczeniu krajowym
na obszarze aglomeracji zdecydowanie najmniej wykorzystywany. Potoki pasa-
zerskie szacuje sie na niecale 2 tys. oséb na dobe pomiedzy przystankiem Po-
znan-Strzeszyn a Obornikami Wlkp. Miasto, do RogoZna dociera tacznie juz tylko
1 tys. pasazeréw. Na obszarze powiatu praktycznie nie ma wymiany pasazerskiej,
caly potok podréznych dociera do stacji w Obornikach.

Duzym sukcesem okazala sie¢ modernizacja jednotorowej, niezelektryfikowa-
nej linii regionalnej nr 356 z Poznania do Wagrowca. Dzieki prowadzonym przez
Urzad Marszatkowski inwestycjom parametry linii zostaly zdecydowanie popra-
wione, czas podrozy sie skrocil, przez co kolej stata si¢ konkurencyjna w poréw-
naniu z innymi formami transportu. Najwieksze potoki pasazerskie na szlaku
wystepuja pomiedzy dworcem Poznan-Wschéd a Czerwonakiem (ponad 2 tys.
0s6b na dobe). Spora liczba pasazeréw dociera do Murowanej Gosliny i Skokow.
Najmniejsze potoki podréznych w dojazdach do Poznania odnotowano na linii
kolejowej 357 w kierunku Wolsztyna.

W ramach badania natezenia ruchu pasazerskiego na liniach kolejowych wy-
konano takze analize potokow pasazerskich w przedziatach czasowych. Rezultaty
pomiaréw dowodza, ze kolej petni podstawowg funkcje $rodka transportu w co-
dziennych dojazdach do pracy i szkél, co przejawia sie wyrazna intensyfikacjg
przyjazdéw do Poznania w godzinach porannych. Wyniki badan wskazujg, ze do
godziny 8:00 przyjezdza do miasta ponad 35% o0s6b korzystajacych z kolei regio-
nalnej w ciagu doby, miedzy godzing 8:00 a 11:00 jest to 23%.

Ciekawe zjawisko ilustruje rycina 37 przedstawiajaca wielko$¢ potokéw pasa-
zerskich docierajacych do Poznania do godz. 8:00. WyraZnie mozna dostrzec, ze
intensyfikacja przyjazdoéw ma miejsce z szeroko rozumianego obszaru metropoli-
talnego. Dojazdy z miast potozonych do 50 km dominuja nad potokami docieraja-
cymi z dalszych czesci regionu. Na podstawie analizy ryciny 37 mozna stwierdzic,
ze zasieg intensywnych dojazdéw do pracy i szkét do miasta Poznania konczy sie
na Wronkach, Nowym Tomyslu, Steszewie, Lesznie, Jarocinie, Wrzeéni, Gniez-
nie, Wagrowcu i Obornikach.

Potoki pasazerskie w pociagach wyjezdzajacych z Poznania wyraznie rosna
w godzinach popotudniowych. Zgodnie z rezultatami pomiaréw w godzinach
11:00-14:00 nastepowalo wzbudzenie potokéw (na wynik ten najprawdopodob-
niej wplyw mieli uczniowie wracajacy ze szkotl). Najintensywniej kolej wykorzy-
stywana byta w godzinach 14:00-17:00. Wéwczas to wiele os6b powracato z pra-
cy do domu (dotyczy to gléwnie oséb zatrudnionych w przemysle, pracujacych
do godziny 14:00-15:00). Duze potoki odnotowano takze w przedziale miedzy
godzing 17:00 a 20:00, tutaj z kolei obok uczniéw i studentéw spora grupe stano-
wity osoby pracujace w ustugach.
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Ryc. 37. Potoki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych odcinkach — przyjazdy
~ do miasta do godz. 8:00
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Liczba pasazeréw kolei jest zalezna w duzej mierze od liczby i czgstotliwo-
$ci oferowanych potaczen kolejowych. Powinna ona by¢ dostosowana do popytu.
Niestety w polskich warunkach liczba potaczen czesto zalezy takze od innych
czynnikéw, takich jak przepustowo$¢ linii kolejowej czy poziom finansowania
transportu kolejowego przez samorzad regionalny. Z tego tez wzgledu oferta
przewozowa nie zawsze odpowiada aktualnym potrzebom. W przypadku kolei
regionalnych funkcjonujacych na obszarze aglomeracji nalezy stwierdzi¢, ze licz-
ba potaczen kolejowych jest uzalezniona od natezenia potokéow pasazerskich na
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szlakach. Jednoczes$nie ilo$¢ sktadéw w poszczegdlnych przedziatach czasowych
jest dostosowana do potrzeb dojazdéw do pracy i szkoét. Najwiecej potaczen ofe-
rowanych jest w kierunku Mosiny i Leszna (21 par pociggéw). W strone Gniezna
oferta przewozowa obejmuje 17 potaczen, do Poznania dojezdza jeden pociag
wiecej. Oferta na podobnym poziomie funkcjonuje na linii 272 (17 i 16 pociagow)
oraz linii nr 3 w strone Warszawy (16 par skladéow). Najmniejsza czestotliwo$é
kursowania pociggdéw charakteryzuje linie: 354 w strone Obornik Wlkp. (10 par)
oraz 357 do Grodziska Wlkp. i Wolsztyna (tylko 8 par pociagdw). Wyraznie wie-
cej sktadéw dojezdza do miasta w godzinach porannych, natomiast po potudniu
duzo wigksza liczba pociagdéw jedzie w strone regionu.

Obok potaczen kolejowych duze znaczenie w codziennym funkcjonowaniu
transportu publicznego w aglomeracji ma komunikacja autobusowa realizowana
przez przewoznikéw gminnych. Jej rozwdj nastepowal od poczatku lat 90. XX w.,
a celem bylo zapewnienie korzystnej czasowo i cenowo oferty transportu zbioro-
wego. Szczegdlnie duze natezenie potokéw pasazerskich ma miejsce na terenie
miasta Poznania obstugiwanego przez Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyj-
ne. Duze przeptywy wystepuja takze w sieciach przewoznikéw podmiejskich.
Znaczna liczba pasazeréw dojezdza do Poznania od strony Lubonia i Swarzedza.
Zauwazalne przeplywy pasazerskie wystepuja tez na trasach obstugiwanych przez
komunikacje gminng Suchego Lasu, Czerwonaka, Tarnowa Podgoérnego, Komor-
nik i Kérnika.

Tabela 18. Liczba pociggdéw regionalnych dojezdzajacych do stacji Poznan Gléwny

Liczba pociggoéw regionalnych w ciagu

Lp. Kierunki doby (2012 r.)
1 Poznan-Wrzeénia 16 pociagéw
Wrzednia— Poznan 16 pociagéw

2 Poznan-Opalenica 13 pociagéw
Opalenica-Poznan 13 pociagéw

3 Poznan-Jarocin 16 pociagéw
Jarocin— Poznan 17 pociagéw

4 Poznan-Mosina 21 pociagéw
Mosina-Poznan 21 pociagéw

5 Poznan-Grodzisk Wlkp. 8 pociagow
Grodzisk Wlkp.—Poznan 8 pociagdéw

6 Poznan-Oborniki Wlkp. 10 pociagéw
Oborniki Wlkp.-Poznan 10 pociagéw

7 Poznan-Szamotuly 14 pociagéw
Szamotuly-Poznan 12 pociagéw

8 Poznan-Wagrowiec 11 pociagéw
Wagrowiec-Poznan 11 pociagéw

9 Poznan-Gniezno 17 pociagéw

Gniezno-Poznan

18 pociagéw

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Mniejsze znaczenie ma komunikacja zbiorowa realizowana przez przedsie-
biorstwa komunikacji samochodowej. W przypadku sieci autobuséw PKS najwie-
cej polaczen uruchamianych jest na obszarze, ktéry nie jest objety siecig komu-
nikacji gminnej. W przypadku aglomeracji poznanskiej wyraznie wyrézniaja si¢
dwa kierunki. Pierwszy z nich to trasa laczaca Srem przez Kérnik z Poznaniem.
Drugi kierunek to trasa z Poznania do Pniew i Dusznik. Ponadto PKS uruchamia
polaczenia m.in. w kierunku Gniezna, Obornik Wielkopolskich, Buku i Nowego
Tomysla.

Kluczowym elementem, majacym wplyw na funkcjonowanie systemu trans-
portowego aglomeracji, jest organizacja transportu publicznego. Organizatorami
transportu publicznego w aglomeracji poznanskiej sa: samorzad wojewoddztwa
wielkopolskiego i samorzady gminne aglomeracji.

Do kompetencji marszatka wojewddztwa nalezy organizowanie przewozdéw
kolejowych i autobusowych o znaczeniu regionalnym. W tych ramach obowigz-
kiem marszatka jest dotowanie przewozéw na terenie wojewodztwa. PrzewozZni-
kami kolejowymi na obszarze aglomeracji sa Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. oraz
Koleje Wielkopolskie Sp. z o.0.

Zasadniczg role w funkcjonowaniu transportu w aglomeracji odgrywaja prze-
woznicy gminni. Oferujg oni potaczenia autobusowe, a w przypadku Poznania
takze tramwajowe. W powiecie poznanskim ustugi przewozowe wykonywane sa
gltownie przez spotki gminne oraz rzadziej przez prywatnych przewoznikéw (wy-
tonionych w procedurze przetargowej) lub gminne zaktady budzetowe. Lacznie
14 gmin aglomeracji oraz miasto Poznan organizuje lub zleca organizacje zbio-
rowej komunikacji publicznej. Przewozy realizowane sg przez 12 przewoznikow
$wiadczacych uslugi na rzecz gmin na podstawie stosownych uméw. We wszyst-
kich 10 gminach bezposrednio sasiadujacych z Poznaniem funkcjonuja systemy
lokalnego transportu zbiorowego.

Transport zbiorowy w gminach powiatu poznanskiego cechuje sie wcigz wy-
sokim stopniem dezintegracji. Nie tylko brakuje zharmonizowania rozkladow
czy taryf, ale czesto proponowany uklad linii jest niespojny na tyle, Ze nie ma
mozliwosci zaplanowania podrdzy transportem zbiorowym (z uwzglednieniem
przesiadek) w pozadanej relacji przewozowej. Przewoznicy dysponujg zréznico-
wanym taborem autobusowym, ktérego $redni wiek w calym powiecie wynosi
ponad 10 lat. Najstarszy ($redni wiek 17 lat) eksploatowany jest w gminie Klesz-
czewo, najmliodszy za§ w gminie Czerwonak (Szymczak 2012).

Podstawowym mankamentem sieci transportu publicznego w aglomeracji jest
znikoma liczba polaczen pomiedzy sgsiadujacymi ze sobg gminami poza Pozna-
niem. By dojecha¢ autobusem do polozonej niedaleko miejscowosci, ktéra znaj-
duje sie jednak juz w innej gminie, czesto najpierw trzeba dojecha¢ do Pozna-
nia i tam skorzysta¢ z pojazdu innego przewoznika. Oznacza to nie tylko strate
czasu, ale rowniez koniecznoé¢ zakupu wiegkszej liczby biletéw. Problem ten jest
niezwykle istotny w kontekscie lokalizacji w gminach podpoznanskich wielu no-
wych zakladéw pracy i obiektéw uzytecznosci publicznej. Najwazniejszym zada-
niem, przed jakim stojg obecnie samorzady aglomeracji, jest stworzenie spbjnego
i zintegrowanego systemu transportu publicznego, zdolnego zaspokoié potrzeby
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przewozowe mieszkancéw, ktory bedzie dla nich przejrzysty i przyjazny. W za-
mysle wiekszosci wladz wszystkich trzech szczebli samorzadu terytorialnego
stworzenie takiego systemu jest niezbedne w celu podniesienia poziomu ustug
przewozowych tak, by te stanowily alternatywe dla transportu indywidualnego.
Integracja powinna wplyna¢ takze na wigksze wykorzystanie transportu zbioro-
wego w codziennych dojazdach do pracy i szkél. W drodze uzgodnien pomiedzy
samorzadami zdecydowano, ze w pierwszym etapie proces integracji transpor-
tu publicznego w aglomeracji poznanskiej opiera¢ sie bedzie na porozumieniach
miedzygminnych. W perspektywie kolejnym krokiem ma by¢ utworzenie przez
zainteresowane gminy zwigzku komunikacyjnego aglomeracji poznanskiej,
ktory przejalby od gmin wszystkie zadania zwigzane z organizacja lokalnego
transportu zbiorowego. Miatby to by¢ nowy organizator transportu, ktoéry bedzie
odrebng jednostka samodzielnie ustanawiajaca polityke zwiazang z transportem
publicznym na terenie miasta Poznania i powiatu poznanskiego.

Podsumowujac, nalezy podkresli¢, ze obecnie funkcjonujacy system trans-
portu zbiorowego jest mato konkurencyjny w stosunku do przemieszczenn samo-
chodem, co potwierdzaja m.in analizy dostepnosci transportowej w aglomeracji
prowadzone przez Gadzinskiego (2012). Skutkuje to stosunkowo niskim udzia-
tem przemieszczen przy wykorzystaniu komunikacji publicznej, szczegélnie na
obszarze powiatu. W duzej mierze dotyczy to takze dojazdow do pracy i szkét.

3.6. Rozwdj transportu indywidualnego

Transport indywidualny (w tym gltéwnie samochodowy) stanowi podstawe prze-
mieszczania si¢ w obrebie aglomeracji. Przekonujg o tym fakcie wyniki badan
wykorzystania poszczegodlnych srodkéw transportu w dojazdach do pracy i szkét
(rozdzialy: 4.4 i 5.4). Z uwagi na specyfike tej formy transportu (nieefektywne
wykorzystanie przestrzeni miejskiej, wysokie koszty eksploatacyjne, zanieczysz-
czenie Srodowiska oraz stan i koszty infrastruktury drogowej) jego intensyfikacja
w ostatnich latach przysparza wielu probleméw.

Liczba pojazdéw i stan techniczny ukltadu drogowego stanowia ,papierek
lakmusowy” stanu zagospodarowania przestrzennego obszaru. Intensywnie za-
chodzace procesy suburbanizacji prowadza do zwigkszenia liczby pojazdéw, cze-
go wynikiem jest zjawisko kongestii komunikacyjnej. Nasila si¢ ono szczegdlnie
w godzinach tzw. szczytu komunikacyjnego, czyli w okresie w ciaggu doby, w kto-
rym nastepuje przyrost liczby pojazdéw na drogach. Zdecydowanie najwiekszy
wplyw na to zjawisko majg migracje wahadtowe, czyli dojazdy do pracy i szkot.
Jak szacuja specjalisci z Politechniki Poznanskiej (Transport w aglomeracji po-
znanskiej 2010), ruch wewnetrzny stanowi okoto 80% catosci ruchu w aglome-
racji, natomiast na ruch tranzytowy przypada 20% natezenia ruchu na gtéwnych
ulicach Poznania i powiatu poznanskiego.

O wzroécie znaczenia samochodu w przemieszczeniach na obszarze aglome-
racji $wiadcza dane udostepniane przez Gléwny Urzad Statystyczny dotyczace
liczby pojazdéw. Dane statystyczne wskazuja, ze w calym kraju lawinowo rosnie
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Tabela 19. Liczba pojazdéw osobowych oraz wskaznik motoryzacji w latach: 2006 i 2009-
2011

Liczba pojazdéw osobowych

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

Wskaznik motoryzacji (liczba pojazdéw osobowych na 1000 mieszkancow)

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

Zrodto: GUS (2012).

liczba pojazdéw osobowych. Zjawisko to zachodzi najdynamiczniej w duzych
zespolach miejskich, takich jak aglomeracja poznanska. Wskaznik motoryzacji,
ktory wyraza liczbe pojazdéw osobowych na 1000 mieszkancéw, w Poznaniu
i powiecie poznanskim w 2011 r. wyniést 538 (dla poréwnania w Berlinie — 360,
w Hamburgu - 400). Ten sam wskaznik w 2006 r. w wojewodztwie wielkopol-
skim wynosit ,,jedynie” 385.

Dynamiczny wzrost liczby pojazdéw jest silnie uwarunkowany zmianami prze-
strzennymi, jakie zachodza na obszarze aglomeracji. Jak podkreslajg Mieszkowski
i Mills (1993), zwiekszenie liczby przemieszczen jest naturalng konsekwencjg
zjawiska suburbanizacji. Z uwagi na lokalizacj¢ nowych miejsc zamieszkania
poza Poznaniem (z dala od sieci transportowych), niedostatecznie obstugiwanych
transportem zbiorowym, wiele oséb zmuszonych jest niejako do korzystania z sa-
mochodu. Poniewaz znaczny odsetek miejsc pracy znajduje sie nadal w Poznaniu,

Tabela 20. Najwieksze warto$ci natezenia ruchu pojazdéw na obszarze miasta Poznania
i powiatu poznanskiego

obszar ulica od do (;2;?/?:};2)

Poznan Niestachowska - - 86 099
Dabrowskiego Lutycka Gorajska 78 206
Witosa Wojska Polskiego Al. Solidarnosci 75 265
Zeromskiego - - 73 873

Powiat DK 92 Poznan (od granic miasta) Swarzedz ul. Stawna 39 488
A2 wezet Debina wezet Komorniki 36 892
S11 Poznan (od granic miasta) DW 433 33432
DK 92 Swarzedz ul. Stawna DW 433 33 069

Zrédto: Biuro Inzynierii Transportu — Poznan.
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rosna przeplywy do miasta, szczegdlnie niekorzystne z uwagi na negatywne skut-
ki ekonomiczne, spoteczne i ekologiczne generowane przez te forme transportu.

O roli, jaka petni transport indywidualny samochodowy w przemieszczeniach
do pracy i szkél na obszarze aglomeracji, przekonuja wyniki badan i analizy prze-
plywoéw szacowane na podstawie modeli ruchu. Jedna z ciekawszych analiz jest
rozktad dobowego ruchu samochodowego dla aglomeracji poznanskiej przygo-
towany na potrzeby studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji
poznanskiej (Bul, Krych 2012).

Mapa natezenia ruchu samochodowego zostata opracowana na podstawie
Kompleksowych Badan Ruchu z 2000 r. (jak dotad brak nowszych badan z tego
zakresu poza pomiarami natezen ruchu i napetnien w pojazdach transportu zbio-
rowego). Dodatkowo prezentowany model ruchu dla transportu indywidualnego
zostal rozszerzony na teren catego kraju w oparciu o model krajowy Generalnej
Dyrekgji Drog Krajowych i Autostrad. Mapa powstala na podstawie danych po-
chodzacych z pomiaru ruchu w gminach aglomeracji w 2009 r.

Najwigksze natezenie ruchu indywidualnego ma miejsce w wezle poznanskim
oraz na drogach dojazdowych do wezta (dotyczy to zwtaszcza drog krajowych
i wojewodzkich). W przypadku wezla poznanskiego wyraznie mozna wyrdznié
duze potoki pojazdéw na Ii II ramie komunikacyjnej, do czego obok ruchu lo-
kalnego przyczynia sie tez ruch tranzytowy. Liczba samochodéw na najbardziej

®  Siedziby miast i gmin
Liczba pojazdéw na dobe

60000 39000 10000

Granica powiatéw

Granica gmin

Rzeki

Zabudowa

Ryc. 38. Natezenie ruchu samochodowego w roku 2009
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Biura Inzynierii Transportu z Poznania (2009).
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obcigzonych odcinkach II ramy komunikacyjnej wynosi ponad 86 tys. na dobe.
Duze natezenie ruchu (powyzej 20 tys. pojazdéw na dobe) wystepuje rowniez na
ulicach faczacych Ii II rame komunikacyjna.

Obok uktadu ram komunikacyjnych Poznania najbardziej obciagzonymi droga-
mi sg trasy prowadzace do $rédmiescia. Pod tym wzgledem szczegdlnie duze na-
tezenie wystepuje na odcinkach drég krajowych na terenie miasta. Naleza do nich
szybkie, co najmniej dwupasmowe, bezkolizyjne trasy, takie jak ulica Glogowska
(DK 5), Krzywoustego (DK 11) oraz Warszawska (DK 92) i Dabrowskiego (DK
92). Wszystkie te szlaki cechuja potoki powyzej 50 tys. samochoddéw na dobe.

Obciazone sg takze odcinki drog wojewddzkich na obszarze aglomeracji po-
znanskiej. Dotyczy to glownie szlakéw prowadzacych do centrum aglomeracji.
Sposréd drég powiatowych analogicznie do drég krajowych i wojewddzkich naj-
bardziej obcigzonymi odcinkami sg te, ktére prowadzg do Poznania.

O kluczowej roli, jakg spelnia dzi§ komunikacja indywidualna w dojazdach
do pracy i szkét, $wiadcza takze wyniki pomiaréw ruchu wykonane przez Bula i
Rychlewskiego (2012). Badanie polegato na pomiarze liczby pojazdow wjezdzaja-
cych do Poznania (ryc. 39). Zostato ono wykonane w marcu 2011 r. w dzien po-
wszedni, w godzinach 5:30-8:30. W ciagu 3 godzin szczytu porannego do miasta
wjechato z réznych kierunkéw ponad 40 tys. samochodéw. Wskaznik liczby oséb
w pojezdzie dla aglomeracji poznanskiej wynosi 1,36 (KBR 2000), co oznacza, ze
liczba 0so6b, ktére w tym czasie wjechaty do Poznania, wynosi prawie 55 tys. Naj-
wiekszy naptyw aut zanotowano od strony gminy Tarnowo Podgérne (DK 92) -
prawie 3 tys. pojazdéw, w ciagu drogi krajowej nr 5 (od strony gminy Komorniki)

Liczba pojazdéw na punkcie pomiarowym

1200

- Tablice rejestracyjne miasta Poznania
I:I Tablice rejestracyjne powiatu poznarnskiego

I Tabiice rej

I:] Tablice rejestracyjne pozostate

Granica powiatow

Granica gmin
Linie kolejowe
Uktad drogowy
Rzeki

Zabudowa

Ryc. 39. Liczba samochoddéw przejezdzajacych przez punkt pomiarowy w strone Poznania
~ w godzinach szczytu porannego
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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- ponad 2,5 tys. samochodéw oraz od strony gminy Kérnik (droga S11) - réwniez
ponad 2,5 tys. aut. Te trzy kierunki charakteryzujg sie brakiem obstugi koleja na
pewnym odcinku (przy granicy z Poznaniem). Jednocze$nie duza liczba pojazdow
wjezdzala do miasta w ciggu tras, wzdtuz ktérych niemalze rownolegle biegnie
linia kolejowa (np. DK 5 od strony Gniezna, DK 11 od strony Obornik Wlkp., czy
tez DW 430 z Mosiny). Swiadczy to o duzym potencjale linii kolejowych, ktory
mozna wykorzysta¢ do odcigzenia infrastruktury drogowej i zapewnienia szybkie-
go transportu osobom mieszkajacym niedaleko szlakow kolejowych (Rychlewski,
Bul 2012). Dane wskazujg réowniez, jak nieréwnomierna jest struktura udziatu
poszczegdlnych $rodkéw transportu w aglomeracji. Liczba oséb dojezdzajacych
samochodem do miasta byta ponad 6-krotnie wyzsza niz oséb korzystajacych
w tym czasie z kolei.

Dodatkowo na podstawie informacji o pochodzeniu terytorialnym pojazdu
(tablice rejestracyjne), bazujac na modelu ruchu Politechniki Poznanskiej, opra-
cowano mape natezenia ruchu pojazdéw w godzinach tzw. szczytu komunikacyj-
nego. Wyniki sa w duzej mierze zgodne z rezultatami zaprezentowanymi w roz-
kladzie dobowego ruchu samochodowego autorstwa Biura Inzynierii Transportu
z Poznania. Najwieksze potoki pojazdéow w godzinach 5:30-8:30 docierajg do Po-
znania wzdluz drég krajowych i wojewodzkich. Szczegélnie mocno obcigzone sa:
DK nr 92 z Tarnowa Podgérnego, DK nr 5 z Komornik oraz DW 430 z Mosiny,

Natezenie ruchu pojazdéw
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Ryc. 40. Natezenie ruchu pojazdéw w godzinach szczytu porannego
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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przez Puszczykowo i Lubon do Poznania. Mozna réwniez zauwazy¢, ze gléwnym
celem dojazdu jest Poznan. Stoi to w sprzecznosci z koncepcja budowy uktadu
drogowego w aglomeragji, ktoéry z uwagi na specyfike tej formy transportu ksztat-
towany jest w formie pierscienia (a nie gwiazdy). Celem takiego dziatania ma by¢
zniechecenie do korzystania z samochodu w dojazdach do duzych miast i prze-
jecie tej funkcji przez transport zbiorowy. Niestety z uwagi na staba jako$¢ ustug
oferowanych przez transport publiczny (maly zasieg sieci, niska czgstotliwos¢
kursowania) nadal samochdd jest gtéwnym $rodkiem transportu, szczegdlnie
w dojazdach do pracy.

Wzrost mobilno$ci mieszkancéw przejawiajacy si¢ wigkszym wykorzystaniem
samochodéw ma takze swoje odbicie we wzro$cie zjawiska kongestii transpor-
towej. Powoduje ono coraz wiecej uciazliwosci w codziennym funkcjonowaniu
aglomeracji. Wedlug badan Politechniki Poznanskiej i Biura Inzynierii Transportu
z Poznania osobowy ruch samochodowy wzrést tylko w latach 2000-2006 o 60%.
Wplyw na to zjawisko mialy w najwiekszym stopniu migracje wahadlowe. Dojaz-
dy do pracy i szkét skutkujg lawinowa intensyfikacjg ruchu szczegélnie w godzi-
nach tzw. szczytu komunikacyjnego. Wedlug , Raportu Korki 2011” wykonanego
przez firme analityczng Deloitte podréz po Poznaniu w godzinach szczytu na od-
cinku 10 km trwa dluzej niz w przypadku okresu pozaszczytowego $rednio o 6
minut i 38 sekund.

Na podstawie przedstawionych analiz nalezy stwierdzi¢, ze rozwdj demogra-
ficzny i przestrzenny aglomeracji polaczony ze wzrostem codziennej mobilnosci
generuje zwiekszajaca sie prace przewozowa, ktéra wynika zaréwno ze wzro-
stu liczby podrdzy, jak i ich dtugosci. Zdecydowana wiekszo$¢ podrézy do pracy
i szkot odbywa sie dzi§ przy uzyciu samochodu. Rezultatem jest obserwowane
zwiekszenie ruchu i zjawisko kongestii. Intensyfikacja przemieszczen samocho-
dem przyczynia sie takze do rozbudowy sieci drogowej, ktora jest kosztowna,
a wymierne efekty inwestycji ograniczajg si¢ najczesciej do likwidacji zatorow
w strefie podmiejskiej.



4. Dojazdy do pracy

Celem rozdziatu jest przedstawienie zjawiska dojazdéw do pracy w aglomeracji
poznanskiej. W ramach tej cze$ci pracy przygotowano podrozdzialy prezentujace
informacje o skali i kierunkach przemieszczen, odleglosci dojazdéw, czasie do-
jazdéw, wykorzystaniu srodkow transportu w przemieszczeniach pracowniczych
oraz strukturze spoleczno-demograficznej oséb migrujacych. Analizie poddano
dojazdy pracownicze na wszystkich szczeblach podzialu administracyjnego oraz
w ujeciu krajowym. Szczegélnie dokltadnie zjawisko zostalo przedstawione na po-
ziomie powiatow i gmin aglomeracji.

Badanie dojazdéw do pracy jest istotnym zagadnieniem ekonomiczno-spo-
tecznym (Lijewski 1967). Z tego tez wzgledu stalo si¢ przedmiotem zaintereso-
wania nie tylko nauk geograficznych, ale réwniez ekonomicznych i spolecznych.
Szczegodlnie wysoki poziom rozwoju badan nad dojazdami do pracy cechuje pan-
stwa Europy Zachodniej, Stany Zjednoczone i Japonie. Z uwagi na brak dostepu
do danych statystycznych w ostatnich 20 latach powstalo niewiele opracowan
ukazujacych skale i kierunki dojazdéw do pracy w Polsce. WyraZna intensyfika-
cja badan przemieszczen dobowych zwigzanych z praca nastgpita po roku 2009,
kiedy to udostepnione zostaly dane dotyczace liczby 0s6b pracujacych w innych
jednostkach administracyjnych niz miejsce zamieszkania.

W ramach badan wykorzystano informacje statystyczne na temat dojazdéw do
pracy pochodzace z baz Gtéwnego Urzedu Statystycznego. Warto podkreslic, ze
dane GUS z 2006 r. stanowia pierwszg od wielu lat probe uchwycenia ilosciowe-
go zjawiska przemieszczen pracowniczych?. Dodatkowo informacje statystyczne
zostaly uzupelnione o szacunki liczby oséb pracujacych na umowie o dzieto i zle-
cenia, ktérych dane GUS nie uwzglednialy.

Rozpoznanie zjawiska dojazdow do pracy pozwala na uchwycenie relacji i po-
wigzan przestrzennych pomiedzy jednostkami, co z punktu widzenia ksztaltowa-
nia si¢ obszaréw funkcjonalnych wydaje si¢ kluczowe (Kaczmarek, Mikula 2010).

4 W chwili oddania tekstu do druku Giéwny Urzad Statystyczny opublikowal dane o dojazdach do
pracy z roku 2011 pozyskane w ramach Spisu Powszechnego na podstawie rejestréow administra-
cyjnych. Jako osoby dojezdzajace do pracy wskazano pracownikéw najemnych (zatrudnionych),
ktérych miejsce pracy znajdowalo sie poza granicami administracyjnymi ich gminy zamieszkania.
Metodyka tego badania zostala opracowana na podstawie wczesniej przeprowadzonych prac w ra-
mach zadania ,,Przeplywy ludnosci zwigzane z zatrudnieniem w 2006 r.” W trakcie prac na réznych
ich etapach wykorzystano informacje znajdujace si¢ w zbiorach Zaktadu Ubezpieczen Spolecznych
(dane w zakresie platnikéw sktadek i ubezpieczonych), Ministerstwa Finanséw (dane w zakresie
platnikéw i podatnikéw podatku dochodowego) oraz Kasy Rolniczego Ubezpieczenia Spotecznego.
Z uwagi na opublikowanie wynikéw w 2014 r. dane nie zostaly uwzglednione w niniejszej pracy.
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Dojazdy do pracy sa jednym z najwazniejszych kryteriow delimitacji tego typu
jednostek (Pacione 2001). Informacja o wielko$ci migracji pracowniczych jest
takze niezwykle wazna dla 0s6b zajmujacych sie planowaniem przestrzennym,
zwlaszcza zagadnieniami transportowymi, z uwagi na mozliwo$¢ hierarchizacji
poszczegblnych dziatan dla uzyskania wyraznej poprawy funkcjonowania uktadu
transportowego.

4.1. Wielkosc¢ i kierunki dojazdow

Aglomeracja poznanska jest jednym z najwazniejszych centréw dojazdéw do
pracy w kraju. Szczegélna role osrodka migracji pracowniczych peilni Poznan.
Wedlug badan Lijewskiego (1967) w latach 60. miasto byto klasyfikowane na
piatym miejscu w Polsce pod wzgledem liczby os6b dojezdzajacych do pracy
z okolicznych gmin (28,6 tys. oséb). W latach 70. i 80. Poznan pozostawat nadal
liczacym sie osrodkiem dojazdéw pracowniczych w kraju. Dane ze spisu po-
wszechnego z 1978 r. wskazuja, ze liczba przyjezdzajacych do pracy do miasta
wynosita 56,5 tys. oséb (Dymarski, Kedelski 1986). Obecnie Poznan jest trzecim
najwiekszym osrodkiem dojazdéw do pracy w Polsce (Sleszynski 2013).

Migracje pracownicze sa konsekwencja funkcjonowania wielkiego rynku pra-
cy, ktory wyksztalcit si¢ w aglomeracji w ostatnich pigé¢dziesieciu latach. Naj-
wieksze znaczenie dla obecnego ksztattu tego rynku miaty procesy inwestycyjne,
ktére rozpoczely sie po 1989 r. w zwiazku ze zmiang systemu spoteczno-go-
spodarczego. Wowczas to miasto i okoliczne gminy, cechujace sie¢ doskonatym
polozeniem geograficznym, dobra jak na krajowe warunki infrastruktura oraz
duzym potencjalem naukowym i spotecznym, zaczety przyciggaé inwestycje za-
graniczne, co przelozylo sie na liczbe miejsc pracy i co skutkuje do dzi$§ duzymi
dojazdami.

Obecnie wedtug danych Gléwnego Urzedu Statystycznego sposréd polskich
wojewodztw najwiecej 0s6b dojezdza do pracy w wojewodztwie $laskim, wielko-
polskim, mazowieckim i malopolskim. Analizujgc strukture dojazdow wedtug
polskich miast, nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na liczbe oséb przyjezdzaja-
cych codziennie do Warszawy, ktéra wynosi (wg danych z roku 2006) 165 tys.
Drugim najwiekszym o$rodkiem dojazdéw do pracy sa Katowice (104 tys.), kto-
re stanowig centrum Goérnos$laskiego Okregu Przemystowego. Gléwne miasto
aglomeracji — Poznan - znalazlo sie na trzeciej pozycji pod wzgledem liczby os6b
przyjezdzajacych do pracy (61 tys.), ex aequo z Krakowem. Poznan cechuje tez
duza liczba oséb wyjezdzajacych do pracy w innych jednostkach (drugie miejsce
w kraju po Sosnowcu). Saldo migracji dla Poznania podobnie jak w przypadku
innych wielkich polskich miast jest wybitnie dodatnie i wynosi ponad 47 tys.
oséb.

Wielkopolska jest jednym z najwiekszych rynkéw pracy w kraju, czego efek-
tem sg duze w poréwnaniu do innych jednostek regionalnych dojazdy pracow-
nicze. Nalezy w tym miejscu doda¢, ze samo wojewodztwo jest pod wzgledem
gospodarczym bardzo zréznicowane. Na obszarze aglomeracji poznanskiej (kté-
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ra stanowi 7% powierzchni regionu) dziata 145 tys. podmiotéw gospodarczych,
czyli az 38,7% podmiotéw wojewddztwa. Wieksza koncentracja podmiotéw, a co
za tym idzie — miejsc pracy, wystepuje takze w osrodkach subregionalnych, ta-
kich jak Kalisz i Ostrow Wielkopolski, Konin, Pita oraz Leszno. Pozostale jed-
nostki wojewddztwa wielkopolskiego stanowig w duzej mierze obszar, z ktérego
nastepuje absorpcja sily roboczej. Dane dotyczace wielkos$ci dojazdéw do pracy
wedlug gmin wojewddztwa wielkopolskiego przedstawiono na rycinie 41.

Na terenie wojewddztwa mozna wyraznie wskaza¢ kilka obszaréw bedacych
celem dojazdow do pracy. Najwiekszym centrum migracji pracowniczych jest
aglomeracja poznanska. Co wazne, dane statystyczne wskazuja jednoznacznie,
ze na wielko$¢ dojazdéw do pracy wplyw ma nie tylko miasto centralne, ale
rowniez wiele jednostek gminnych zlokalizowanych w powiecie poznanskim.
Pod wzgledem liczby os6b dojezdzajacych do gmin w aglomeracji wyrdzniaja sie
przede wszystkim Tarnowo Podgérne, Swarzedz, Czerwonak, Kérnik i Komorni-
ki. Mozna zatem dostrzec zalezno$¢ pomiedzy skalg migracji a liczbg podmiotow
gospodarczych w gminach. Waznymi osrodkami dojazdéw do pracy sa ponadto:
aglomeracja kalisko-ostrowska (Kalisz, Ostrow Wielkopolski, Nowe Skalmierzy-
ce), subregion koninski (Konin, Turek, Kleczew), Pita oraz Leszno. Z kolei ana-
liza liczby os6b wyjezdzajacych do pracy wedlug gmin wskazuje, ze duzo wyzsze
warto$ci cechuja jednostki, na ktérych obszarze nie ma wielkich zaktadéw pracy.
Sa to najczesciej gminy wiejskie polozone w odlegtosci do 50 km od wigkszych
osrodkéw przemystowych i ustugowych.

Wartosci przyjazdow do i wyjazdow z poszczegdlnych jednostek przektadajg
sie bezposrednio na saldo migracji, ktére jednoznacznie wskazuje typ jednostki.
Zdecydowana wiekszo$¢ gmin w wojewodztwie to jednostki o charakterze wy-
jazdowym, co potwierdza ujemne saldo migracji pracowniczych oraz wskaznik
ilorazu przeplywu przyjmujacy wartosci ponizej 1. Dane te pozwalajg dostrzec
zroéznicowanie jednostek nawet wewnatrz dosy¢ spdjnie rozwijajacych sie obsza-
row, takich jak np. aglomeracja poznanska. Na terenie wojewddztwa znajduje sie
kilka gmin o charakterze wybitnie przyjazdowym. Obok jednostek wchodzacych
w sklad aglomeracji poznanskiej, takich jak Poznan, Tarnowo Podgérne, Swa-
rzedz, Kérnik, Suchy Las i Komorniki, wyr6zniaja sie wspomniane juz jednostki
subregionalne oraz kilka gmin, bedacych najczesciej siedziba powiatdéw, na kto-
rych obszarze wyksztalcily sie lokalne rynki pracy. Nalezy wéréd nich wymie-
ni¢: Gniezno, Rawicz, Gostyn, Grodzisk Wielkopolski, Wolsztyn, Nowy Tomysl,
Miedzychod, Wronki, Kleczew, Koto, Turek, Pleszew, Kepno, Ostrzeszéw i Kro-
toszyn. Na duzg liczbe miejsc pracy w niektérych wymienionych jednostkach
wplyw ma obecnos$¢ jednego wielkiego zakladu pracy (np. Samsung we Wron-
kach czy tez Kopalnia Wegla Brunatnego w Kleczewie).

Prezentowane dane potwierdzajg zatem silne wewnetrzne zrdznicowanie wo-
jewddztwa wielkopolskiego pod wzgledem potencjatu gospodarczego. Prowadzi
to bezposrednio do intensyfikacji skali zjawiska dojazdéw pracowniczych.
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Ryc. 41. Liczba oséb przyjezdzajacych (41a) i wyjezdzajacych (41b) do pracy do i z gmin
wojewoddztwa wielkopolskiego oraz saldo dojazdow (41c) i iloraz przeplywow (41d)

dla kazdej gminy

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Najistotniejszg cze$¢ publikacji stanowig analizy wykonane na poziomie jed-
nostek powiatowych i gminnych. W celu uzyskania informacji o skali i kierun-
kach migracji dobowych nalezato zawezi¢ obszar badan®.

Analizie poddano informacje o skali i kierunkach codziennych dojazdéw do
pracy do Poznania i powiatu poznanskiego (tab. 21). Miasto Poznan jest miej-
scem codziennych przyjazdéw do pracy dla ponad 55 tys. 0séb zamieszkujacych
badany obszar, co oznacza, zZe jest ono najwazniejszym celem pracowniczych mi-
gracji dobowych w regionie. Zdecydowana wiekszos$¢ (58%) oséb przyjezdzaja-
cych codziennie do pracy do Poznania mieszka w powiecie poznanskim (32,5
tys.). Sposréd pozostalych powiatdéw, pod wzgledem liczby oséb dojezdzajacych
do Poznania wyrdzniajg si¢ powiaty: szamotulski (prawie 4 tys. przyjezdzajacych),
gnieznienski (3,5 tys.), koscianski (2,6 tys.), wrzesinski (2,6 tys.) oraz $redzki
(2,1 tys.). Pozostate jednostki cechuje liczba oséb przyjezdzajacych codziennie
do Poznania ponizej 2 tys. Najmniejsza skala dojazdow cechuje powiat grodziski,
na co wplyw moze mie¢ dobrze rozwiniety lokalny rynek pracy (Grodzisk Wlkp.,
Wolsztyn, Nowy Tomysl) oraz relatywnie stabe polaczenia komunikacyjne z Po-
znaniem (zaréwno kolejowe, jak i drogowe).

Powiat poznanski jest po Poznaniu drugim najwiekszym centrum dojazdéw
w wojewodztwie, na ktérego obszarze liczba miejsc pracy ciagle ros$nie (patrz
rozdz. 3.2). Najintensywniejsze przyjazdy maja miejsce z Poznania. Ponad 53%
0s6b przyjezdzajacych codziennie do pracy do powiatu mieszka w gtéwnym mie-
Scie aglomeracji. Warto réwniez podkresli¢, ze duza liczba przyjezdzajacych do
powiatu poznanskiego (ponad 1 tys.) pochodzi z powiatéw: szamotulskiego,
kos$cianskiego, sremskiego oraz wagrowieckiego i obornickiego. Skale i kierunki
przyjazdéw przedstawiono w tabeli 21 oraz na rycinie 42.

Analiza wielkosci dojazdéw do Poznania i powiatu z poszczegélnych jedno-
stek powiatowych stanowigcych strefe dojazddéw codziennych wskazuje na fakt
wyraznych preferencji wyboru miejsca pracy przez mieszkancéw poszczegdlnych
powiatéw. Najlepszym przyktadem jest powiat jarocinski, z ktérego ponad 90%
0s6b pracujacych w aglomeracji poznanskiej dojezdza do Poznania. Jest to wy-
nik o tyle zaskakujacy, ze potozona ,po drodze” gmina Kérnik jest jednostka,
w ktoérej powstalo w ostatnich latach wiele miejsc pracy. Pomimo tego faktu
jedynie niewiele ponad 100 mieszkancéw powiatu jarocinskiego pracuje w po-
wiecie poznanskim, natomiast do Poznania dojezdza codziennie ponad 1,6 tys.
os6b zamieszkujacych te jednostke. Poznan jest tez w zdecydowanej wiekszosci

5 Przytoczone wcze$niej dane GUS dotycza oséb pracujacych w gminach wojewoddztwa i mieszkaja-
cych na obszarze innych gmin niz ich miejsce pracy. Tymczasem przedmiotem badan niniejszej roz-
prawy sa migracje wahadlowe, w ktérych sktad wchodza przemieszczenia okreslane jako regularne
i cyklicznie powtarzajace sie. Z analizy danych dotyczacych dojazdéw do Poznania i gmin aglome-
racji wynika, Ze sporo 0oséb pracujacych w aglomeracji deklaruje miejsce zameldowania w jednost-
kach administracyjnych bardzo od niej oddalonych, co oznacza, ze najprawdopodobniej nie sg to
migranci wahadlowi. Dlatego tez zdaniem autora nie mozna do konca uznawa¢ danych GUS za
informacje o dobowych dojazdach do pracy, gdyz ich zasieg przestrzenny nie zostal ograniczony.
W niniejszych analizach do codziennych dojazdéw zaliczono przemieszczenia z jednostek stano-
wigcych obszar badan rozprawy (patrz rozdz. 1.2). Dane zaprezentowane w rozdziale uwzgledniaja
takze osoby pracujace w ramach umowy o dzielo i zlecenia (patrz rozdz. 1.5).
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przypadkéw celem dojazdéw do pracy mieszkancéw powiatow: gnieznienskiego,
nowotomyskiego, szamotulskiego i wrzesinskiego. Z kolei najwigkszy udzial do-
jazdéw do powiatu poznanskiego cechuje mieszkancéw powiatow: grodziskiego,
$remskiego i wagrowieckiego.

Site wzajemnych powiazan Poznania i powiatu poznanskiego mozna dostrzec,
analizujac liczbe oséb wyjezdzajacych z tych jednostek do pracy w innych jed-
nostkach powiatowych. Az 91% os6b wyjezdzajacych do pracy z Poznania znala-
zlo zatrudnienie w powiecie poznanskim. W przypadku innych jednostek jedynie
powiat obornicki i $redzki przyciagaja wiecej niz 200 mieszkancéw Poznania.
Oznacza to, ze codzienne wyjazdy do pracy z miasta do innych jednostek ani-
zeli powiat poznanski majg charakter incydentalny. Jeszcze wieksze powigzanie
rynku pracy z jednym o$rodkiem dotyczy obszaru powiatu poznanskiego. Skala
wyjazdoéw mieszkancow jednostki do powiatéw osciennych jest jeszcze mniejsza
anizeli miato to miejsce w przypadku gléwnego miasta aglomeracji. Az 97% oséb
mieszkajacych na terenie powiatu, dojezdzajacych codziennie do pracy do innej
jednostki, jako miejsce pracy wybratlo Poznan. Dane wskazuja, ze tylko powiat
$remski, $redzki, obornicki i nowotomyski przyciggaja dobowo do pracy wiecej
niz 100 mieszkancéw powiatu poznanskiego. Skale i kierunki wyjazdéw z Pozna-
nia i powiatu poznanskiego przedstawiono na rycinie 50.

Tabela 21. Dojazdy do pracy do Poznania i powiatu poznanskiego wedlug powiatéw

. T Liczba wyjezdzaja-
Llczcbilf fiz()y]ezdzajq- ‘c};}gh 8 Saldo dojazdéw
Y pracy do pracy
Jednostka do  dopowiatu  z z powiatu z w?alz :r_n
Pozna-  poznan- Pozna- poznan-  Pozna- ,
nia skiego nia skiego niem ~ POZ
skim
Powiat szamotulski 3970 1887 174 18 -3796 -1869
Powiat gnieznienski 3 505 861 145 62 -3 360 -799
Powiat ko$cianski 2 597 1713 77 39 -2520 -1674
Powiat wrzesinski 2569 693 76 84 -2 493 -610
Powiat $redzki 2139 720 264 191 -1875 -530
Powiat §remski 1854 1355 51 170 -1803 -1185
Powiat nowotomyski 1717 881 116 149 -1 601 -733
Powiat jarocinski 1615 110 23 6 -1593 -104
Powiat obornicki 1403 1091 227 165 -1176 -926
Powiat wagrowiecki 1271 1090 27 6 -1245 -1083
Powiat grodziski 837 535 64 98 =773 -437
Powiat poznanski 32 454 - 12 638 - -19 816 -
Poznan - 12 638 - 32 455 - 19 816
Suma 55932 23575 14 008 33 443

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Liczba przyjezdzajacych do pracy
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Ryc. 42. Liczba 0séb przyjezdzajacych do pracy do Poznania (42a) i powiatu poznanskiego

~ (42b) spoza aglomeracji
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Ryc. 43. Liczba oséb wyjezdzajacych do pracy z Poznania (43a) i powiatu poznanskiego

~ (43b) poza aglomeracje
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Pochodng liczby 0s6b przyjezdzajacych i wyjezdzajacych do pracy w ciagu
doby jest saldo migracji. Wyniki dowodza, ze jest ono wybitnie dodatnie w przy-
padku miasta Poznania. Rdznica w liczbie 0sob przyjezdzajacych do i wyjezdza-
jacych z miasta wynosi 42 tys. Z kolei powiat poznanski z uwagi na bardzo duze
ujemne saldo dojazdéw z Poznaniem fgcznie cechuje wieksza prawie o 10 tys.
os6b liczba wyjezdzajacych. Wszystkie powiaty stanowigce przedmiot badan maja
wybitnie ujemne saldo dojazdéw do pracy w relacjach zaréwno z Poznaniem, jak
i z powiatem poznanskim. Zdecydowanie najwiekszy ujemny bilans codziennych
dojazdow do pracy w relacjach z aglomeracja poznanska cechuje powiat szamo-
tulski (ponad 5,5 tys. os6b). Duze saldo ujemne charakteryzuje takze powiaty:
gnieznienski i kodcianski, najmniejsze za$ powiat grodziski (1,2 tys. oséb).

Wyniki analiz danych statystycznych wskazuja, ze zdecydowanie najwigksza
skala przemieszczen pracowniczych cechuje miasto Poznan i powiat poznanski.
Pomimo silnych powigzan wewngtrznych gmin tworzacych aglomeracje nalezy
podkresli¢, ze obszar ten jest bardzo zréznicowany pod wzgledem ekonomicznym
i spotecznym, czego pochodng sg kierunki codziennych dojazdéw do pracy z po-
szczegdlnych jednostek gminnych.

Analizie poddano 18 gmin, tj. miasto Poznan oraz 17 jednostek powiatu po-
znanskiego. Dane o liczbie oséb dojezdzajacych codziennie do pracy do Poznania
przedstawiono w tabeli 22. Informacje statystyczne uwzgledniajg odsetek oséb
zatrudnionych na umowie o dzieto i zlecenia. W ramach analizy zaprezentowano
takze tabele przeplywdéw pomiedzy jednostkami, zawierajace informacje o wiel-

Tabela 22. Przyjazdy i wyjazdy do pracy do i z Poznania wedtug gmin

. Liczba przyjezdzajacych Liczba wyjezdzajacych
Gmina do pracy do Poznania do pracy z Poznania
Lubon 3800 979
Puszczykowo 842 279
Buk 646 124
Czerwonak 4286 1010
Dopiewo 1505 653
Kleszczewo 588 76
Komorniki 1560 1129
Kostrzyn 1566 139
Koérnik 1704 593
Mosina 2 456 303
Murowana Goélina 1563 127
Pobiedziska 1578 80
Rokietnica 1085 254
Steszew 856 151
Suchy Las 1538 1340
Swarzedz 5344 1793
Tarnowo Podgérne 1539 3 689

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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koéci przyjazdéw i wyjazdéw podane w wartosciach bezwzglednych (liczbie oséb)
oraz wzglednych (udzial dojezdzajacych w liczbie zatrudnionych w gminie za-
mieszkania) (tab. 26-28).

Najwiekszymi dojazdami do pracy w aglomeracji cechuje sie Poznan. Miasto
to jest wiodacym osrodkiem gospodarczym zachodniej Polski oraz zdecydowanie
najwiekszym w tej czesci kraju celem dobowych migracji pracowniczych. Liczba
0s6b przyjezdzajacych codziennie do pracy do Poznania wynosi 56 tys. (tab. 23).
Jednoczesénie Poznan jest osrodkiem o najnizszym wskazniku wyjazdéw w aglo-
meracji, co spowodowane jest duzg liczbg miejsc pracy na obszarze miasta. War-
to podkresli¢, Zze miasto cechuje najwyzszy wskaznik ilorazu przeptywow, ktéry
osiaga warto$¢ 4. Saldo dojazdéw do Poznania jest wybitnie dodatnie i wynosi 42
tys. 0sob.

Analiza macierzy dojazdéw (tab. 28) pozwala na uchwycenie wielkosci i kie-
runkéw migracji do i z poszczegoélnych gmin aglomeracji. Najwigksze codzien-
ne przyjazdy do pracy do Poznania (liczone w warto$ciach bezwzglednych) maja
miejsce z gminy Swarzedz i Czerwonak (powyzej 4 tys. osob). Do pracy w Po-
znaniu dojezdza codziennie takze wielu mieszkancéw Lubonia (3,8 tys.), gminy
Komorniki (1,6 tys.), Dopiewo (1,5 tys.), Suchy Las (1,5 tys.) oraz Tarnowo Pod-

Tabela 23. Liczba oséb wyjezdzajacych i przyjezdzajacych, iloraz przeplywéw oraz saldo
migracji wedlug gmin

Liczba os6b  Liczba oséb  Liczba 0séb

. e e e e Saldo Obrét
w wieku  przyjezdzaja- wyjezdzaja-

Jednostka dojazdéw  migracyj-
] gracy]

rodukcyj- cych cych
i nym i do};racy do }I;racy do pracy ny
Poznan 397 686 55932 14 008 41 925 69 940
Tarnowo Podgérne 13 394 7 700 1932 5768 9632
Swarzedz 29 349 5647 6 898 -1251 12 545
Czerwonak 17 841 3291 5069 -1778 8 360
Mosina 17 710 2529 4384 -1 856 6913
Suchy Las 9839 2 485 1946 539 4431
Komorniki 10 400 2 435 2278 157 4713
Koérnik 12 527 2 420 2636 -214 5056
Steszew 9681 2286 2325 -39 4611
Lubon 18 892 1601 4991 -3390 6 592
Dopiewo 10 069 1541 2224 -683 3765
Puszczykowo 6 500 1438 1271 167 2709
Murowana Goélina 11 601 1282 3180 -1 898 4462
Buk 8 236 1167 1906 -739 3073
Kostrzyn 10 741 921 2 887 -1966 3 808
Pobiedziska 11 479 599 2 694 -2 095 3293
Rokietnica 6 770 583 1577 -994 2160
Kleszczewo 3799 279 878 -599 1157

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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gorne (1,5 tys.). Najmniejsza liczba oséb dojezdzajacych do pracy do miasta ce-
chuje obszary wiejskie gmin II pierscienia (Buk, Murowana Gosélina). Biorac pod
uwage warto$ci wzgledne (udziat przyjezdzajacych do pracy w liczbie zatrudnio-
nych w gminie zamieszkania), nalezy stwierdzi¢, ze jedynie gmina Buk wykazuje
udzialy dojazdéw do Poznania na poziomie ponizej 15%. Wszystkie pozostate
jednostki gminne wyraZnie te warto$¢ przekraczajg. Dane dotyczace liczby os6b
przyjezdzajacych codziennie do Poznania do pracy oraz udziatu dojezdzajacych do
pracy w liczbie zatrudnionych w gminie zamieszkania przedstawiono w tabelach
22,261 27 oraz na rycinach 44-46.

Poznan jest takze o$rodkiem o najwiekszej liczbie oséb wyjezdzajacych do
pracy. Przyczyng jest dynamiczny rozwéj gospodarczy gmin podmiejskich, ktére
z uwagi na doskonalg dostepno$¢ transportowg stanowia korzystne miejsce do
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Najwazniejszy cel dojazdéw mieszkan-
céw Poznania stanowi obecnie gmina Tarnowo Podgérne, do ktérej codziennie
wyjezdza 3,7 tys. oséb. Popularnymi kierunkami wyjazdéw pracowniczych wéréd
poznaniakéw sa takze Swarzedz (1,8 tys. oséb), Suchy Las (1,3 tys.), Komorniki
(1,1 tys.), Czerwonak (1 tys.) i Lubon (900). Duzo mniejsze wyjazdy (wynikajace
z niewielkiego potencjalu rynku pracy) majg miejsce do Pobiedzisk i Kleszczewa
(ponizej 100 oséb na dobe).

Dane potwierdzaja, ze Poznan jest najwazniejszym celem dojazdéw pracow-
niczych w aglomeracji. Miasto ma wybitnie dodatnie saldo dojazdéw w relacjach
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Ryc. 44. Liczba 0s6b przyjezdzajacych do pracy do Poznania z gmin powiatu poznanskiego
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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z wszystkimi jednostkami, z wyjatkiem gminy Tarnowo Podgdrne. Z uwagi na
charakter gminy, ktéra od poczatku lat 90. przyciagala inwestycje zagraniczne
i stanowi obecnie drugi najwazniejszy os$rodek dojazdéw do pracy w wojewodz-
twie (GUS 2006), liczba 0séb przyjezdzajacych do pracy do Poznania z tej jednost-
ki nie rownowazy liczby oséb do niej z miasta wyjezdzajacych. Miasto Poznan ma
wybitnie dodatnie saldo migracji z jednostkami potozonymi na wschodzie aglo-
meracji, tj. Kostrzynem, Pobiedziskami, Swarzedzem i Czerwonakiem. Bardzo
duze ujemne saldo w relacjach z miastem cechuje takze Lubon i Mosine.

Pozostale jednostki gminne aglomeracji sa bardzo zréznicowane pod katem
potencjatu rynku pracy. Obok Poznania, ktory jest osrodkiem migracji pracowni-
czych o skali krajowej, waznymi celami dojazdow sg tez gminy aglomeracji, m.in.
Tarnowo Podgérne, Swarzedz, Czerwonak, Suchy Las, Kornik i Komorniki. Pie¢
gmin polozonych na obszarze aglomeracji ma dodatnie saldo dojazdéw do pracy,
sg to: Poznan, Tarnowo Podgoérne, Suchy Las, Puszczykowo i Komorniki. Naj-
wyzszym obrotem migracyjnym obok Poznania cechuja si¢ Swarzedz, Tarnowo
Podgérne i Czerwonak. Dane dotyczace wielkosci dojazdéow pracowniczych do
gmin aglomeracji poznanskiej przedstawiono w tabeli 24.

Tylko czes¢ jednostek gminnych stanowi cel dojazdéw do pracy, inne z kolei
sa miejscem codziennych wyjazdéw mieszkancéw. W ramach rozprawy dokona-
no podzialu jednostek gminnych aglomeracji na 5 typéw ze wzgledu na wielko$¢
przyjazdow. Podstawg do zaklasyfikowania jednostek gminnych byty dwa wskaz-
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Ryc. 45. Liczba oséb wyjezdzajacych do pracy z Poznania do gmin powiatu poznanskiego
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Tabela 24. Liczba 0séb przyjezdzajacych i wyjezdzajacych do pracy na 1000 mieszkancéw,
wspolczynnik efektywnosci migracji i iloraz przeplywéw wedtug gmin

Liczba os6b  Liczba 0séb EM - wspol- IP -

rzyjezdzaja- jezdzaja- czynnik iloraz . Typ
Jednostka Ic)ycgJ na IOJ(;IO c‘;vzgl na 1(1)?‘)0 efekt}}]/wnoéci przeply- JedEQSt_

mieszkancéw mieszkancéw  migracji WOW !
Tarnowo Podgérne 575 144 0,6 4,00 1
Poznan 141 35 0,6 4,00
Suchy Las 253 198 0,12 1,28 2
Puszczykowo 221 196 0,06 1,13
Komorniki 234 219 0,03 1,07
Steszew 236 240 -0,01 0,98 3
Kornik 193 210 -0,04 0,92
Swarzedz 192 235 -0,1 0,82
Dopiewo 153 221 -0,18 0,69
Czerwonak 184 284 -0,21 0,65 4
Buk 142 231 -0,24 0,61
Mosina 143 248 -0,27 0,58
Murowana Goélina 111 274 -0,43 0,40
Rokietnica 86 233 -0,46 0,37
Luboni 85 264 -0,51 0,32 5
Kleszczewo 73 231 -0,52 0,32
Kostrzyn 86 269 -0,52 0,32
Pobiedziska 52 235 -0,64 0,22

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).

niki — wspolczynnik efektywnosci migracji® oraz iloraz przeplywéw’. Kryteria kla-
syfikacji jednostek przedstawiono w tabeli 25.

Wyniki klasyfikacji wskazuja, zZe w aglomeracji poznanskiej funkcjonuja dwie
jednostki o charakterze wybitnie przyjazdowym, jedna jednostka, ktérag mozna

Tabela 25. Kryteria klasyfikacji jednostek gminnych do poszczegélnych typow

EM - wspolczynnik

Typ jednostki Opis jednostki efektywnodci migragji

IP - iloraz przeplywow

1 Wybitnie przyjazdowa >0,3 >2

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

Zrédlo: opracowanie wlasne.

¢ Udzial salda migracji w stosunku do wielkosci obrotu migracyjnego.
7 Udziat liczby oséb przyjezdzajacych do pracy w gminie w stosunku do liczby oséb wyjezdzajacych
do pracy z gminy.
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okresli¢ jako gmina przyjazdowa, pie¢ gmin o zréwnowazonej strukturze dojaz-
déw, cztery jednostki wyjazdowe oraz sze$¢ jednostek wybitnie wyjazdowych.

Gmina o charakterze wybitnie przyjazdowym obok omoéwionego juz Poznania
jest Tarnowo Podgérne. Jednostka cechuje si¢ ilorazem przeplywéw réwnym 4,
co oznacza, ze cztery razy wiecej os6b do gminy do pracy dojezdza, niz z niej
wyjezdza. Tarnowo Podgérne jest jedna z najdynamiczniej rozwijajacych sie go-
spodarczo od poczatku lat 90. XX w. jednostek gminnych w kraju. Zlokalizo-
wana na szlaku drogowym Warszawa — Berlin gmina dzieki blisko$ci Poznania
i dobrej dostepnosci komunikacyjnej stata sie¢ drugim obok miasta gléwnego
osrodkiem dojazdéw do pracy w aglomeracji. W gminie zainwestowaly wielkie
$wiatowe koncerny, czego efektem byt wzrost liczby miejsc pracy, wzrost docho-
déw i podniesienie stopy zyciowej mieszkancow (Bul 2011). To wtasnie dosko-
nala lokalizacja stata sie jedna z podstaw sukcesu gospodarczego gminy. Strefa
gospodarcza w jednostce rozproszona jest w kilku miejscowos$ciach. Najwieksza
z nich miesci sie w okolicach Tarnowa Podgérnego i Jankowic. Wiele miejsc pra-
cy usytuowanych jest takze w poblizu PrzeZmierowa, Sadéw i Swadzimia. Gmi-
na planuje tez nowe tereny inwestycyjne w poblizu drogi ekspresowej S11. Nie
spos6b wymieni¢ wszystkich duzych pracodawcéw w gminie. Do najwiekszych
nalezg: Przedsiebiorstwo Wyrobéw Cukierniczych ,Millano”, Hydrobudowa 9,
,KDC” Pomorzanka, PBG, Auto-Handel Krotoski-Cichy, MAN Bus, Lorenz Ba-
hlsen Snack-World, Imperial Tabacco, Rehau, Strauss Cafe Poland, Schattdecor
oraz Kimball Electronics Poland.

Dojazdy do gminy maja miejsce z obszaru calej aglomeracji oraz z zachodniej
czesci wojewodztwa wielkopolskiego. Obok Poznania i powiatu poznanskiego
duza liczba 0s6b przyjezdza codziennie do pracy z powiatéw: szamotulskiego,
nowotomyskiego, grodziskiego, koscianskiego, a nawet miedzychodzkiego. Licz-
ba o0séb dojezdzajacych do Tarnowa Podgérnego z innych gmin oscyluje w okoli-
cach 7,7 tys. dziennie. Najwiecej oséb spoza gminy przyjezdza do pracy z Pozna-
nia (ponad 3,6 tys.), Dopiewa, Lubonia i Rokietnicy. Poza powiatem poznanskim
bardzo duze dojazdy majg miejsce z gmin KaZzmierz i Duszniki. Liczba mieszkan-
céw gminy Tarnowo Podgérne wyjezdzajacych do pracy do innych jednostek jest
o wiele mniejsza i oscyluje w granicach 2 tys. osob. Jedynym kierunkiem wiek-
szych wyjazdéw z gminy jest Poznan. Dane wskazuja na wybitnie dodatnie saldo
migracji pracowniczych, ktére wynosi ponad 5,7 tys. oséb. Gming cechuje takze
najwyzszy w aglomeracji wskaznik przyjazdéw do pracy na 1000 mieszkancow.

Jedna z najdynamiczniej rozwijajacych sie gmin w aglomeracji pod wzgledem
gospodarczym jest Suchy Las. Gmina zostala zaklasyfikowana jako jednostka
o charakterze przyjazdowym z uwagi na iloraz przeplywu wynoszacy powyzej 1,2
oraz wspolczynnik efektywnosci migracji powyzej 0,1. W ostatnich dwudziestu
latach mata gmina wiejska przeszta wielkie przeobrazenie, stajac sie nie tylko
jednostka o charakterze rezydencjalnym, ale takze sporej wielkosci osrodkiem
dojazdéw do pracy. Bylo to mozliwe dzigki rozwojowi ustug i przemystu. Roz-
woj gospodarczy jednostki przetozyt sie na dochody wtasne gminy. Suchy Las
jest obecnie najbogatszym samorzadem aglomeracji, w ktérym dochéd gminy
na jednego mieszkanca wynosi ponad 6 tys. zl rocznie. Warto podkresli¢ rozwoj
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w Suchym Lesie sektora ustug kreatywnych oraz innowacyjnych. To wtasnie w
tej gminie powstal pierwszy w Polsce niepubliczny park technologiczny (Nickel
Technology Park). Intensywny rozwoéj gminy, ktéry stymulowac bedzie takze po-
wstajacy uktad drogowy (trasa S11), powinien przetozy¢ sie na dalszy intensywny
rozwoj miejsc pracy na terenie jednostki. Obecnie najwiekszymi pracodawcami
w gminie sa: Bowa Polska, ETS System, Business Consulting Center oraz Magel-
lan Software.

Dojazdy do gminy Suchy Las maja miejsce przede wszystkim z obszaru aglo-
meracji poznanskiej oraz gmin powiatu obornickiego i szamotulskiego. Codzien-
ne przyjazdy do pracy z innych jednostek terytorialnych oscyluja w okolicach 2,5
tys. os6b na dobe. Najwiecej osob dojezdza z Poznania (ponad 1,3 tys.) oraz Czer-
wonaka, Murowanej Gosliny i Rokietnicy. Z kolei wyjazdy do pracy z gminy oscy-
lujg w granicach 2 tys. oséb. Osoby wyjezdzajace najczesciej pracuja w Poznaniu
(ponad 1,5 tys.), Dopiewie i Rokietnicy. Dane statystyczne wskazujg na dodatnie
saldo migracji dla jednostki, ktére wynosi ponad 500 oséb.

Przykitadami gmin o zréwnowazonym rynku pracy mogg by¢ Komorniki
i Swarzedz. Gmina Komorniki jest beneficjentem znakomitego polozenia przy
gtownych szlakach transportowych kraju. Zlokalizowana w latach 90. przy dro-
dze krajowej nr 5 oraz w poblizu planowanej wéwczas autostrady gmina zaczeta
przyciaga¢ kapital zagraniczny, co przetozylo si¢ stopniowo na liczbe podmiotow
gospodarczych oraz miejsca pracy. Prawdziwy rozwdj nastapil po wybudowaniu
autostrady A2. Wzdluz trasy zaczely lokalizowaé sie przede wszystkim firmy
spedycyjne, logistyczne, dystrybucyjne, bazujace na kapitale zagranicznym. Naj-
wiekszymi pracodawcami w gminie sg obecnie: grupa Eurocash, Nagel Polska,
General Logistics Systems Polska oraz producent sprzetu rehabilitacyjnego Arjo-
huntleigh. Aktualnie gmina jest jednym z wazniejszych obszaréw koncentracji
miejsc pracy w aglomeracji. Dojazdy do pracy do Komornik maja miejsce gléwnie
z aglomeracji poznanskiej oraz z powiatéw o$ciennych: koscianskiego, sremskie-
go i obornickiego.

Gmina Komorniki jest miejscem codziennych przyjazdéw do pracy dla prawie
2,5 tys. os6b mieszkajacych w innych jednostkach. Najwiecej oséb przyjezdza do
pracy do Komornik z gmin oéciennych, tj. Poznania (1,1 tys.), Lubonia (ponad
400), Steszewa i Dopiewa. Z kolei mieszkancy gminy najcze$ciej wyjezdzaja do
pracy do Poznania (ponad 1,5 tys.), Lubonia i Tarnowa Podgérnego. Lacznie licz-
ba mieszkancéw gminy pracujacych poza jednostka zamieszkania wynosi 2,3 tys.
0sbb, co oznacza, ze Komorniki majg dodatnie saldo dojazdéw pracowniczych
wynoszace nieco ponad 150 osoéb. Iloraz przeptywéw dla gminy jest réwny 1,07,
co oznacza nadwyzke oséb przyjezdzajacych nad wyjezdzajacymi.

Jednym z najwazniejszych o$rodkéw dojazdéw do pracy w aglomeracji jest
majacy duze tradycje przemystowe Swarzedz. Gmina ta, znana w Polsce przede
wszystkim jako centrum przemystu meblarskiego, od poczatku lat 90. zmienia
swoj profil gospodarczy. Pomimo postawienia w stan likwidacji najwiekszego
przedsiebiorstwa produkeji mebli w gminie (Swarzedzkich Fabryk Mebli S.A.)
przemys!t meblarski nadal odgrywa znaczacg role w ksztaltowaniu potencjalu
gospodarczego jednostki. Do dzi$ funkcjonuje wiele malych fabryk oraz szereg
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zaktadéw z nimi wspétpracujacych. Gmina Swarzedz jest obecnie gtéwnie du-
zym osrodkiem przemyslowym i ustugowym, dzieki czemu stala si¢ trzecim naj-
wiekszym celem dojazdéw pracowniczych w aglomeracji. W miescie funkcjonuje
wiele zaktadéw pracy, z ktérych wiekszo$¢ miesci si¢ w polozonej na wschéd
od miasta specjalnej strefie ekonomicznej. W ramach strefy dziataja podmioty
zatrudniajace ponad 100 pracownikéw, m.in. Centrum Logistyczno-Inwestycyjne
Poznan (CLIP), Panopa Logistic Polska czy tez STS Serwis. Wiele podmiotow
dziala na zasadzie wspolpracy z pobliskg fabryka Volkswagena, zlokalizowang
w poznanskim Antoninku.

Gmina Swarzedz jest miejscem intensywnych dojazdéw z obszaru catej aglo-
meracji, a takze z powiatow: wrzesinskiego, gniezZnienskiego, $redzkiego i wagro-
wieckiego. Gmine z uwagi na bardzo duzg liczbe oséb wyjezdzajacych do pracy
do innych jednostek cechuje ujemne saldo migracji pracowniczych. Codzienne
przyjazdy do Swarzedza wahajg sie w granicach 5,6 tys. oséb. Najwiecej oséb
przyjezdza do pracy z Poznania i Kostrzyna. Z kolei liczba os6b wyjezdzajacych
codziennie z jednostki wynosi ponad 6,8 tys. (w tym na Poznan przypada 4,2
tys.).

Przyktadows jednostka z grupy IV (wyjazdowej) jest Czerwonak. Zaklasyfi-
kowanie gminy do tego typu moze by¢ poczatkowo mylace, poniewaz jest ona
jednym z najwiekszych centréw dojazdéw do pracy w aglomeracji poznanskiej.
W przypadku tej gminy najintensywniejsze dojazdy maja miejsce ze srodkowej
czesci wojewddztwa wielkopolskiego, szczegdlnie z aglomeracji oraz powiatow
gnieznienskiego i wagrowieckiego. Najwickszymi pracodawcami w gminie, ktéra
zawsze uchodzila za jedng z najlepiej rozwinietych gospodarczo jednostek w aglo-
meracji, sg: europejski lider w produkcji $srodkéw transportu (autobuséw, auto-
karow i tramwajow) Solaris Bus&Coach (Bolechowo), spoétka El-Cab (Owinska),
Fabryka Papieru Czerwonak, Zaktady Drobiarskie , Koziegtowy” oraz spétka Pro-
file-VOX. Czerwonak jest takze miejscem dojazddéw pracowniczych ze wzgledu na
funkcjonujace na jego obszarze podmioty, swiadczace szeroko rozumiane ustugi
spoteczne, takie jak Centralna Oczyszczalnia Sciekow, zaktad karny w Koziegto-
wach czy liczne placéwki szkolne.

Liczba o0sob przyjezdzajacych codziennie do pracy do gminy wynosi prawie
3,3 tys. Najintensywniejsze dojazdy odbywajg sie z miasta Poznania (ponad 1
tys. osob) oraz gminy Murowana Goslina (ponad 800). Sporo oséb przyjezdza
do Czerwonaka ze Swarzedza i Suchego Lasu. Pomimo duzej liczby miejsc pracy
w gminie oraz sporego naplywu oso6b z okolicznych terendw Czerwonak jest jedna
z gmin o najwiekszej liczbie 0séb wyjezdzajacych do pracy do innych jednostek.
Pod tym wzgledem zajmuje 3 miejsce w aglomeracji za Poznaniem i Swarzedzem.
Lacznie z gminy wyjezdza codziennie do pracy ponad 5 tys. oséb, ktére zdecydo-
wanie najczesciej za cel przemieszczen wybieraja Poznan (4,3 tys.). Wyjazdy na-
stepuja tez do gmin: Murowana Goslina, Tarnowo Podgérne i Suchy Las. Przyto-
czone dane wskazuja, ze gmina Czerwonak jest jedng z jednostek o najwiekszym
obrocie migracyjnym. Jest to szczegélnie niekorzystna sytuacja z powodu bardzo
slabej jakosci infrastruktury transportowej taczacej gmine z obszarem najczest-
szych dojazdéw, czyli miastem centralnym aglomeracji. Ze wzgledu na wielko$¢
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zjawiska nalezaltoby jak najszybciej doprowadzi¢ do usprawnienia przepustowo-
$ci szlakéw transportowych Iaczacych te dwie gminy. Dane wskazuja, ze Czerwo-
nak cechuje si¢ saldem ujemnym dojazdéw codziennych do pracy na poziomie 1,7
tys. oséb. Iloraz przeptywéw dla gminy wynosi 0,65, a wskaznik wyjazdow 284,
co stanowi najwyzszg warto$¢ w aglomeracji i sprawia, ze w niniejszym podsu-
mowaniu gmina zostala zaliczona do jednostek o charakterze wyjazdowym.

Tabela 26. Udzial przyjezdzajacych do pracy do gmin aglomeracji w liczbie zatrudnionych
w gminie zamieszkania

Gmina przyjazdu

Gmina wyjazdu

Murowana Goslina — m.
Murowana Goélina — o.w.
Pobiedziska — m.
Tarnowo Podgorne

Swarzedz - o.w.
Poznan

Lubon
Puszczykowo
Buk — m.

Buk — o.w.
Czerwonak
Dopiewo
Kleszczewo
Komorniki
Kostrzyn — m.
Kostrzyn — o.w.
Koérnik — m.
Koérnik — o.w.
Mosina — m.
Mosina — o.w.
Pobiedziska — o.w.
Rokietnica
Steszew — m.
Steszew — o.w.
Suchy Las
Swarzedz — m.

Lubon
Puszczykowo
Buk - m.
Buk - o.w.
Czerwonak
Dopiewo
Kleszczewo
Komorniki
Kostrzyn — m. I
Kostrzyn - o.w.

Koérnik — m.
Koérnik — o.w.
Mosina — m.
Mosina — o.w. :-
Murowana Goslina — m. I
Murowana Goélina — o.w.

Pobiedziska — m.
Pobiedziska — o.w.
Rokietnica
Steszew — m.
Steszew — 0.W.
Suchy Las
Swarzedz — m.
Swarzedz — o0.w.
Tarnowo Podgérne
Poznan

Oznaczenia
<50% [ 51-100% [ 101-150% [ 151-200% [ >200%

m. — miasto
0.w. — obszar wiejski

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Ostatniag omawiang szczegélowo gming jest Murowana Goslina, ktéra zostata
zaklasyfikowana jako jednostka o charakterze wybitnie wyjazdowym. Podobnie
jak wiekszos¢ gmin polozonych na wschdd od Poznania jest ona bardzo silnie
powiazana z miastem w kwestii dojazdéw do pracy. Z uwagi na lokalizacje jed-
nostki z dala od najwazniejszych szlakéw drogowych kraju oraz bardzo wysoki
wskaznik lesistosci, w gminie nie rozwinely sie wielkie zaktady przemystowe.
W ostatnim czasie, dzigki lokalizacji strefy przemyslowej we wschodniej czesci

Tabela 27. Udzial wyjezdzajacych do pracy z gmin aglomeracji w liczbie zatrudnionych
w gminie zamieszkania

Gmina wyjazdu
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Lubon .
Puszczykowo B B
Buk - m.
Buk - o.w.
Czerwonak
Dopiewo
Kleszczewo
Komorniki

Kostrzyn — m.

Kostrzyn - o.w.

Koérnik — m.

Koérnik — o.w.

Mosina — m.

Mosina — 0.w.
Murowana Goslina — m.
Murowana Goélina — o.w.
Pobiedziska — m.
Pobiedziska — o.w.
Rokietnica

Steszew — m.

Steszew — 0.W.

Suchy Las

Swarzedz — m.
Swarzedz — 0.w.
Tarnowo Podgérne
Poznan

Oznaczenia:
0,01-0,05% [ | 0,06-0,10% [ | 0,11-0,50% [ | >0,50%

m. — miasto
0.w. — obszar wiejski

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Murowanej Gosliny, widoczne jest wyrazne ozywienie gospodarcze, co wigze sie
z wieksza liczbg nowych miejsc pracy. Najwiekszymi pracodawcami w gminie sg
obecnie Wielkopolskie Zaklady Farmaceutyczne Bio-Win, Hilding Anders Polska
oraz Inline Polska.

Gmine Murowana Goélina z powodu peryferyjnego polozenia w stosunku
do Poznania cechuja dojazdy do pracy rowniez poza obszar aglomeracji. Na tym
tle szczegdlnie wyrdzniaja sie¢ powiaty: wagrowiecki i obornicki. Warto zwroci¢
uwage na fakt wyraznego zréznicowania wewngetrznego gminy pod katem dojaz-
déw pracowniczych. Wyjazdy do pracy z miasta Murowana Goélina maja miej-
sce niemalze wyltacznie do gmin powiatu poznanskiego. Inaczej jest w przypad-
ku obszaru wiejskiego gminy, ktérego mieszkancy chetnie dojezdzajg do pracy
takze do powiatow okolicznych. Miasto Murowana Goélina jest celem dojazdow
pracowniczych dla 1,1 tys. mieszkancéw innych jednostek. Najczesciej w Muro-
wanej Goélinie pracuja poznaniacy oraz mieszkancy Czerwonaka. Z kolei liczba
0s6b zameldowanych w mieécie Murowana Goslina wyjezdzajacych do innych
jednostek wynosi ponad 2,1 tys. Obszar wiejski gminy jest jednostka o charak-
terze wybitnie wyjazdowym. Iloraz przeptywoéw dla tego terenu wynosi zaledwie
0,16, co oznacza, ze na 100 wyjezdzajacych oséb zaledwie 16 przyjezdza. Niski
jest réwniez wskaznik przyjazdéw (41). Najwiecej mieszkancéw decyduje sie na
dojazdy do pracy do Poznania i Czerwonaka. Saldo dojazdéw dla catej gminy jest
ujemne i wynosi prawie 1,9 tys. oséb.

Jednym z podstawowych celéw prowadzonych analiz migracji pracowniczych
jest rozpoznanie relacji przestrzennych pomiedzy jednostkami gminnymi w za-
kresie przemieszczen dobowych. Dzieki identyfikacji przeplywow pomiedzy jed-
nostkami (tab. 28) mozliwe jest okre$lenie rangi poszczegdlnych osrodkéw jako
miejsc docelowych dojazdéw w relacjach wewnatrz aglomeracji poznanskiej. Pod-
stawa zaklasyfikowania gminy jako o$rodka danej rangi byla liczba oséb przyjez-
dzajacych codziennie do pracy do danej gminy. Im wyzsza ranga jednostki, tym
wieksze znaczenie danej gminy jako centrum dojazdéw pracowniczych. Kryteria
klasyfikacji przedstawiono w tabeli 30. Relacje pomiedzy o$rodkami zaprezento-
wano takze na schemacie powigzan miedzygminnych w aglomeracji w dojazdach
do pracy (ryc. 55, 56). Z uwagi na liczbe wzajemnych relacji przyjeto, ze w anali-
zie zostang uwzglednione tylko przemieszczenia, ktére cechujg si¢ przeptywami
pracowniczymi powyzej 100 oséb dziennie.

Analiza danych potwierdzila, Zze w aglomeracji poznanskiej w ramach jedno-
stek gminnych funkcjonuje jedna jednostka najwyzszego rzedu, dwie jednostki
drugiego rzedu, cztery jednostki trzeciego rzedu, piec jednostek czwartego rzedu
oraz sze$¢ najnizszego, piatego rzedu. Wyniki wskazuja, ze w aglomeracji mamy
do czynienia z jedna dominujacg jednostka stanowiacg centrum dojazdéw do pra-
cy. Jest nig miasto Poznan. Przeplywy pracownicze z wszystkich gmin powiatu
poznanskiego do miasta sa ,,znaczace”, co oznacza, ze z kazdej jednostki gmin-
nej do Poznania dociera ponad 100 oséb. Rowniez znaczng czes$é przeplywow
pracowniczych z miasta do gmin aglomeracji charakteryzuje wigksza liczba oséb
dojezdzajacych. Lacznie miasto Poznan cechujg 32 relacje istotne, co oznacza, ze
jest ono najsilniej powigzana jednostka gminng w ramach aglomeragji.
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Udziat przyjezdzajacych

| % %
|:| 5,0 mniej ‘f\:| ponizej 0,01
N 5,1-10,0 [ 001-0.05
(I 10.1-150 < “ I 0.06-0.10
LI 15.1-20,0 el I o.11-0.50
- 20,1 wigcej I 051 i wiecej
L ominy : AC [ Jomny

al | oznal

nionych w gminie zamieszkania oraz liczba 0séb przyjezdzajacych (46¢) i wyjezdzaja

_ cych (46d) do pracy do i z Poznania
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Ryc. 47. Udzial przyjezdzajacych (47a) i wyjezdzajacych (47b) do pracy w liczbie zatrud-
nionych w gminie zamieszkania oraz liczba 0oséb przyjezdzajacych (47¢) i wyjezdzaja-

~ cych (47d) do pracy do i z gminy Tarnowo Podgérne

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).



Wielkos¢ i kierunki dojazdow 125

pe :

S bl PN, [ < o

. = VV‘ ~ S et T N S ) 2 7‘ X G

Udziat wyjezdzajacych O N 0
% B % . (oS ad~ 3
[ 50irmiej 3 - PR PET ‘ ~ [ ponizej0.01 7 %
B 51100 Shdo e e bl | EEleo-oos o 3 p i1
B 01150 I 0.05-0.10 C e o ~ s ."
B 15.1-200 I o1 -050 Y % :
I 20.1 i wiecej Il 051 i wiecej A

[ | eminy 40 Km

-SucnyLs 1 |

p=i o 1 v
7 bl

I ] e

7L 5 | A J F Lot A @
i . v i 1 S § ) ~

Liczba 0séb przyjezdzajacych P - Liczba os6b wyjezdzajacych o |
. G0 P ) : A « dot0 g {
® 1100 A @ 2 @ | e -0 @ . 2 Q7
5 P

@® -2 § e BTy % @ 101-200

. 201-500 - el C 3 . 201-500 y ) g 3
= o L 5 : S M)
. 01-1000 A 4 3 T o . 501-1000 L @ Pl
¢zl P - N

o | |e < Gl
powyze 1000 ‘ A powyzej 1000 - 8- -
- N [ I S P ~d
— e 40 Km T b 7 - 0510 20Km
L1 1 1 | il Lol il /

Ryc. 48. Udzial przyjezdzajacych (48a) i wyjezdzajacych (48b) do pracy w liczbie zatrud-
nionych w gminie zamieszkania oraz liczba oséb przyjezdzajacych (48c) i wyjezdzaja-

~ cych (48d) do pracy do i z gminy Suchy Las

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Ryc. 49. Udzial przyjezdzajacych (49a) i wyjezdzajacych (49b) do pracy w liczbie zatrud-
nionych w gminie zamieszkania oraz liczba 0séb przyjezdzajacych (49¢) i wyjezdzaja-

~ cych (49d) do pracy do i z gminy Komorniki

Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Ryc. 50. Udzial przyjezdzajacych (50a) i wyjezdzajacych (50b) do pracy w liczbie zatrud-
nionych w gminie zamieszkania oraz liczba 0séb przyjezdzajacych (50c) i wyjezdzaja-

~ cych (50d) do pracy do i z gminy Swarzedz (miasto)

Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Ryc. 51. Udzial przyjezdzajacych (51a) i wyjezdzajacych (51b) do pracy w liczbie zatrud-
nionych w gminie zamieszkania oraz liczba 0séb przyjezdzajacych (51c) i wyjezdzaja-

~ cych (51d) do pracy do i z gminy Swarzedz (obszar wiejski)

Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Ryc. 52. Udzial przyjezdzajacych (52a) i wyjezdzajacych (52b) do pracy w liczbie zatrud-
nionych w gminie zamieszkania oraz liczba 0séb przyjezdzajacych (52¢) i wyjezdzaja-

~ cych (52d) do pracy do i z gminy Czerwonak

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Ryc. 53. Udzial przyjezdzajacych (53a) i wyjezdzajacych (53b) do pracy w liczbie zatrud-
nionych w gminie zamieszkania oraz liczba 0oséb przyjezdzajacych (53c) i wyjezdzaja-

~ cych (53d) do pracy do i z gminy Murowana Goslina (miasto)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Ryc. 54. Udzial przyjezdzajacych (54a) i wyjezdzajacych (54b) do pracy w liczbie zatrud-
nionych w gminie zamieszkania oraz liczba 0séb przyjezdzajacych (54c) i wyjezdzaja-

~ cych (54d) do pracy do i z gminy Murowana Go$lina (obszar wiejski)

Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Jednostkami II rzedu sg Tarnowo Podgérne oraz Swarzedz. Obie gminy cechuje
liczba 0séb dojezdzajacych z aglomeracji powyzej 3 tys. Szczegdlnie silne powia-
zania w kwestii dojazdéw ma Tarnowo Podgérne, do ktérego docieraja znaczace
potoki z obszaru 9 gmin aglomeracji. Swarzedz z kolei jest silnym lokalnym ryn-
kiem pracy dla wschodniej czeéci powiatu poznanskiego. Badania wykazaly tez, ze
w aglomeracji funkcjonujg 4 oérodki III rzedu, do ktérych mozna zaliczy¢ Komor-
niki, Czerwonak, Suchy Las i Lubon. Codziennie do wskazanych gmin dojezdza

0 5 10 20 Km
L 1 | 1 |

Liczba dojezdzajgcych do pracy

— Gminy
5000 Linie kolejowe
2000
_500 —1 Ll — - Ukfad drogowy

Rzeki

Ryc. 55. Dojazdy do pracy w aglomeracji powyzej 100 os6b
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).
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Tabela 29. Liczba oséb przyjezdzajacych do pracy w gminie, liczba przeplywéw powyzej
100 pracownikéw do i z gminy oraz suma znaczacych przeplywow

. Liczba Liczba
Liczba os6b znaczacych*
Jednostka admini- przyjezdza- przeplywéw znaczalcysh Suma Rzad jed-
stracyjna jacych do pracow- przepiywqw znaczalcy?h nostki
pracy nikéw do kPracown.l - przeplywow
gminy 6w z gminy
Poznan 32 456 17 15 32 I
Tarnowo Podgérne 5523 9 1 10 1L
Swarzedz 3723 5 3 8
Komorniki 2304 5 3 8
Czerwonak 2283 3 5 8 I
Suchy Las 1895 2 2 4
Lubon 1593 3 3 6
Dopiewo 1317 2 3 5
Puszczykowo 1117 2 2 4
Kornik 982 1 1 2 v
Mosina 851 2 4 6
Steszew 691 2 2 4
Kostrzyn 490 1 2 3
Murowana Goélina 480 2 2 4
Rokietnica 474 1 2 3 v
Buk 377 1 4 5
Pobiedziska 295 0 2 2
Kleszczewo 275 0 2 2

*Znaczacy przeplyw oznacza codzienne przemieszczenia pomiedzy gminami powyzej 100 oséb

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (2006).

co najmniej 1,5 tys. pracownikéw z obszaru aglomeracji. Na tym tle szczegélnie
wyrdznia sie Czerwonak, ktéry cechuje bardzo duza wartos$¢ obrotu migracyjnego.

Jednostkami IV rzedu sa Dopiewo, Puszczykowo, Kérnik, Mosina i Steszew.
Pomimo ze nie stanowig one wielkich osrodkéw dojazdéw, mozna je zaliczy¢ do
waznych lokalnych rynkéw pracy. Przykladem moze by¢ Puszczykowo, ktére ma
dodatnie saldo migracji pracowniczych, oraz Steszew i Kérnik, ktére sg celem

Tabela 30. Kryteria klasyfikacji jednostek gminnych do poszczegélnych rzedow

Rzad jednostki Liczba o0s6b przyjezdzajacych do pracy
I Jednostka I rzedu >10 000
I Jednostka II rzedu 3 000-10 000
111 Jednostka III rzedu 1 500-3 000
v Jednostka IV rzedu 500-1 500
\% ’—‘ Jednostka V rzedu <500

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Jednostka | rzedu
Jednostka Il rzedu
Jednostka lll rzedu
Jednostka IV rzedu
Jednostka V rzedu

Ryc. 56. Znaczace przeptywy pomigedzy gminami aglomeracji
Zrédlo: opracowanie wlasne.

dojazdoéw pracowniczych takze dla oséb spoza powiatu poznanskiego. Ostatnig
kategorie stanowia jednostki V rzedu, do ktérych naleza: Kostrzyn, Murowana
Gosélina, Rokietnica, Buk, Pobiedziska i Kleszczewo. Gminy te cechuja fgczne
przyjazdy do pracy z innych jednostek do 500 osoéb, co oznacza, ze nie stanowig
one istotnego celu migracji pracowniczych. Wynika to zaréwno z ich peryferyj-
nego potozenia w aglomeragji, jak i sposobu zagospodarowania oraz potencjalu
gospodarczego.

Prezentowana klasyfikacja dowodzi ztozonosci ukiadu relacji pomiedzy jed-
nostkami w aglomeracji poznanskiej. Obok o$rodka dominujacego wyksztalcity
sie takze mniejsze rynki pracy, ktoérych oddziatywanie jest coraz silniejsze. Nie
zmienia to jednak faktu, ze nadal najsilniejsze relacje w kwestii przepltywow
pracowniczych zachodza pomiedzy Poznaniem a gminami aglomeracji. Prze-
plywy pomiedzy pozostalymi gminami aglomeracji nie cechuja si¢ jak na razie
wielky skalg. Potwierdza to rycina 55, na ktérej przedstawiono powigzania po-
miedzy jednostkami gminnymi w aglomeracji wraz z informacja o liczbie oséb
dojezdzajacych.
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4.2. Odlegtos¢ dojazdow

Jednym z wazniejszych aspektow badania dojazdéw codziennych do pracy jest
okreslenie odleglosci przemieszczen. Zmiany zagospodarowania przestrzenne-
go zachodzgce na obszarze Poznania i powiatu poznanskiego wplywaja m.in. na
dystans, jaki pokonuja mieszkancy aglomeracji podrézujacy do pracy. Uzyskanie
informacji o odlegtosci dojazdéw do pracy oraz rozpoznanie gléwnych koryta-
rzy transportowych i szlakow przemieszczen migracyjnych jest niezwykle istot-
ne w celu minimalizacji negatywnych skutkéw zjawiska. Nalezy w tym miejscu
podkresdli¢, ze kluczowe jest uzyskanie informacji na temat odleglosci migracji
nie tylko mieszkancéw aglomeracji, ale takze pozostatych oséb dojezdzajacych
do pracy, ktorych celem jest Poznan lub powiat poznanski. Z tego tez wzgledu
badania stanowigce podstawe identyfikacji odlegtosci dojazdéw przeprowadzono
takze na grupie os6éb mieszkajacych poza obszarem aglomeracji poznanskie;j.

Przedstawione ponizej analizy odlegtosci dojazdéw do pracy opierajg sie na
dwoéch rodzajach danych. Najwazniejsza cze$¢ analiz zostala przygotowana na
podstawie wynikow wywiadu kwestionariuszowego (N=2096), w ramach ktérego
respondenci wskazywali odleglo$¢, jaka pokonuja z miejsca zamieszkania do miej-
sca pracy. W ramach badania oprécz uzyskania informacji o aktualnej odlegtosci
do miejsca pracy starano sie okresli¢ wplyw zmian przestrzennych zachodzacych
w aglomeracji na dystans, jaki pokonujg codziennie mieszkancy aglomeragji.

Drugim sposobem pomiaru odlegtosci dojazdéw do pracy byta analiza danych
pozyskanych z urzadzen GPS oraz telefonéw komoérkowych zawierajacych mo-
dut GPS. Dzigki wykorzystaniu tych urzadzen mozliwe bylo nie tylko uzyskanie
danych empirycznych, ale takze zrealizowanie jednego z podstawowych zalozen
badawczych pracy, ktéry stanowita implementacja nowoczesnych technik badaw-
czych i pomiarowych do badania przeplywu oséb w dojazdach pracowniczych.
Niestety z uwagi na mala wielko$¢ préby (N=50) wynikajacg z braku akceptacji
wielu oséb do poddania sie takiemu badaniu rezultaty trudno traktowac jako po-
miar reprezentatywny dotyczacy kierunkdéw i skali przemieszczen. Badanie moze
by¢ natomiast uzyteczne do ustalenia kilku waznych informacji o zachowaniach
komunikacyjnych i preferencjach transportowych oséb badanych, np. o czasie po-
drézy czy odlegtosci dojazdu.

Analiza $ciezek migracyjnych na podstawie danych z urzadzen GPS i telefo-
né6w komérkowych pozwala na uchwycenie zasiegu przestrzennego dojazdéw do
pracy. Warto zauwazy¢, ze zdecydowana wiekszo$¢ przemieszczen ma charakter
dosrodkowy, tzn. $ciezki migracyjne prowadzg najczesciej do Poznania, ktéry jest
centrum dojazdéw pracowniczych. Co prawda, nie sa to tak jednokierunkowe
przemieszczenia, jak ma to miejsce w przypadku dojazdéw do szkét (rozdz. 5.2),
mozna jednakze dostrzec intensyfikacje dojazdéow do miasta. Szczegdlnie inten-
sywne sa przemieszczenia wewnatrz Poznania. Duzo mniejsza skala cechuje wy-
jazdy z Poznania i przeplywy pomiedzy gminami powiatu poznanskiego. Rycina
57, na ktérej przedstawiono $ciezki migracyjne oséb dojezdzajacych do pracy na
podstawie danych z urzadzen GPS, wskazuje tez na duzg kumulacje przebiegow
wewnatrz tzw. II ramy komunikacyjnej (rozdz. 3.4, 3.5 i 3.6). Analiza przebiegu
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Ryc. 57. Sciezki migracyjne os

Zrédlo: opracowanie wlasne.

6b dojezdzajacych do pracy na podstawie danych z urzadzen GPS
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Tabela 31. Sciezki migracyjne 0séb poddanych badaniom przy wykorzystaniu urzadzen

GPS
Numer Miejsce zamieszkania Miejsce pracy
badania Gmina Miejscowos¢ Gmina Miejscowos¢
GPS (dzielnica) (dzielnica)
1 Poznan Winogrady Tarnowo Podgoérne Przezmierowo
2 Poznan Pigtkowo Poznan Stare Miasto
3 Kérnik Kérnik Swarzedz Swarzedz
4 Poznan Wilda Poznan Rataje
5 Swarzedz Swarzedz Poznan Pigtkowo
6  Kornik Borowiec Poznan Grunwald
7 Mosina Krosno Poznan Stare Miasto
8 Swarzedz Gortatowo Kleszczewo Kleszczewo
9 Czerwonak Kozieglowy Poznan Pigtkowo
10  Czerwonak Kozieglowy Poznan Antoninek
11 Lubon Lubon Puszczykowo Puszczykowo
12 Rokietnica Rokietnica Poznan Grunwald
13 Mosina Mosina Poznan Debiec
14  Kleszczewo Kleszczewo Poznan Lawica
15  Pobiedziska Pobiedziska Poznan Wilda
16  Suchy Las Suchy Las Poznan Winogrady
17 Komorniki Plewiska Poznan Podolany
18 Koérnik Boréwiec Poznan Stare Miasto
19 Komorniki Komorniki Poznan Grunwald
20 Kostrzyn Kostrzyn Poznan Jezyce
21 Tarnowo Podgérne Przezmierowo Poznan Lazarz
22 Mosina Mosina Poznan Lawica
23 Swarzedz Swarzedz Poznan Grunwald
24 Dopiewo Gotuski Poznan Grunwald
25 Czerwonak Kozieglowy Poznan Debiec
26  Poznan Winogrady Poznan Debiec
27 Poznan Piatkowo Tarnowo Podgérne Przezmierowo
28  Poznan Winogrady Poznan Staroleka
29  Poznan Pigtkowo Poznan Rataje
30  Puszczykowo Puszczykowo  Poznan Rataje
31 Poznan Lazarz Rokietnica Sobota
32 Poznan Grunwald Poznan Morasko
33 Poznan Jezyce Poznan Stare Miasto
34 Poznan Ltazarz Murowana Goslina Murowana Goélina
35 Poznan Pigtkowo Poznan Stare Miasto
36 Poznan Swierczewo Poznan Stare Miasto
37  Poznan Winogrady Poznan Winogrady
38 Kostrzyn Kostrzyn Poznan Lawica
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Numer Miejsce zamieszkania Miejsce pracy
badania Gmina Miejscowosé Gmina Miejscowoséé
GPS (dzielnica) (dzielnica)

39 Poznan Winogrady Poznan Stare Miasto
40  Poznan Piatkowo Poznan Zawady
41 Poznan Rataje Poznan Lazarz
42 Poznan Pigtkowo Poznan Grunwald
43 Poznan Chartowo Poznan Stare Miasto
44 Poznan Zawady Poznan Stare Miasto
45 Poznan Rataje Poznan Strzeszyn
46 Poznan Grunwald Poznan Winogrady
47  Poznan Stare Miasto ~ Komorniki Plewiska
48 Poznan Rataje Poznan Rataje
49 Poznan Grunwald Poznan tazarz
50 Poznan Stare Miasto ~ Poznan Szczepankowo

Zrédlo: opracowanie wiasne.

$ciezek umozliwita rozpoznanie $rodka transportu, jakim poruszajg sie osoby ba-
dane. Zgodnie z przypuszczeniami najczesciej wykorzystywanym $rodkiem w do-
jazdach do pracy na obszarze aglomeracji byl samochdd. Jeszcze jednym waznym
wnioskiem wynikajacym z analizy $ciezek migracyjnych jest fakt, ze bardzo czesto
osoby nie dojezdzaja do miejsca pracy najkrotsza droga. Zdarza sie, ze wybieraja
one tras¢ okrezng. Przyczyn takiego zachowania jest wiele, a najwazniejsze z nich
to zjawisko kongestii, ktére determinuje czas przejazdu poszczegdlnymi odcinka-
mi drég, che¢ skorzystania z ustug, ktére znajduja sie po drodze lub w okolicach
trasy przejazdu, lub tez (co czesto ma miejsce w przypadku osoéb dojezdzajgcych
do pracy) konieczno$¢ dowozu dziecka ze szkoly czy przedszkola. Badanie do-
wiodlo zatem, ze Sciezki migracyjne oséb sg duzo bardziej skomplikowane niz
mogtoby sie to pierwotnie wydawac.

Wyniki badan przy wykorzystaniu kwestionariusza ankietowego wskazuja, ze
$rednia odleglo$¢ dojazdu do pracy w aglomeracji w jedng strone wynosi 11,2

Tabela 32. Srednia odlegtoé¢ dojazdéw mieszkancéw do pracy w aglomeracji poznaniskiej
i poza nig

Dane z kwestio-  Dane z urzadzen

N . . . nariusza ankieto- ~ GPS i telefonéw
Dojezdzajacy wedtug miejsca zamieszkania

wego komérkowych
[km]
Mieszkancy Poznania 7,70 7,11
Mieszkancy powiatu poznanskiego 17,62 15,96
Mieszkancy aglomeracji poznanskiej 11,20 10,42
Wszystkie osoby dojezdzajace do Poznania 25,58 b.d.

mieszkajace poza miastem

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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km. Na podobny wynik wskazujg dane z urzadzen GPS, wedlug ktérych dystans
dojazdow pracowniczych w jedng strone szacuje sie na niecate 10,5 km. Duzo
mniejsza odleglo$¢ do miejsca pracy cechuje mieszkancéw Poznania, dla ktérych
$redni dystans dojazdu wynosi okolo 7,7 km. Z kolei mieszkancy powiatu po-
znanskiego wyraznie wartos$¢ srednig odleglosci zawyzajg. Wedtug danych pocho-
dzacych z wywiadu kwestionariuszowego odlegtos¢ dojazdu oséb migrujacych
codziennie z powiatu poznanskiego jest ponad dwukrotnie wyzsza anizeli ma to
miejsce w przypadku mieszkanicéw Poznania i wynosi 17,6 km. Uwzgledniajac
w analizach osoby mieszkajace takze poza powiatem poznanskim dojezdzajace
do pracy do Poznania, nalezy stwierdzi¢, ze srednia odlegto$¢ dojazdu szacowa-
na jest na 25,5 km. Wyraznie zatem mozna dostrzec, ze wraz z oddaleniem od
miasta centralnego odlegtos$¢ dojazdu do pracy wzrasta. Dane te potwierdzajg po
raz kolejny bardzo wazna role aglomeracji jako osrodka migracji pracowniczych.

Wyrazne zréznicowanie wynikéw badan mozna dostrzec, analizujac dane doty-
czace odleglosci dojazddéw do pracy oséb mieszkajacych na terenie Poznania i po-
wiatu poznanskiego. Osoby migrujace codziennie do pracy na obszarze aglomeracji
zobligowane sa przemieszcza¢ sie najczesciej w granicach od 6 do 20 km w jedng
strone. Jedynie 14% mieszkancéw badanego terenu dzieli od miejsca pracy mniej
niz 3 km. Z kolei wiecej niz 30 km ma do pokonania codziennie 11,5% migrantéw.
Statystyczny poznaniak mieszka znacznie blizej miejsca pracy anizeli mieszkaniec
aglomeragji. Co istotne, jedynie 8% mieszkancéw miasta dojezdza do pracy dalej
niz 20 km od domu. Oznacza to, ze zdecydowana wiekszo$¢ oséb zamieszkujgcych
miasto pracuje na obszarze aglomeracji poznanskiej. Zgodnie z wynikami analiz
$rednia odleglo$¢ dojazdu mieszkancoéw powiatu poznanskiego przemieszczajacych
sie codziennie do pracy jest 2,5-krotnie wieksza anizeli w przypadku poznaniakdéw.
Udzialy odlegtosci dojazdu mieszkancow w zaleznosci od miejsca zamieszkania
przedstawiono w tabeli 33 i na rycinie 58.

W ramach wywiadu kwestionariuszowego przeprowadzono takze badanie
0s6b, ktére po 2000 r. zmienity miejsce zamieszkania (tab. 34). Celem bylo uzy-

Tabela 33. Odlegtos$¢ dojazdow do pracy

Mieszkancy powiatu

Mieszkancy Poznania Mieszkancy aglomeracji

Odlegtos¢ dojazdu poznanskiego
[%]

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

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Powiat
poznanski

Poznan

Aglomeracja

Udziat dojezdzajgcych

>25%
20-25%
15-20%
10-15%
5-10%
<5%

Ryc. 58. Odlegtos¢ dojazdéw do pracy

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 34. Zmiana odlegtosci dojazdéw do pracy w zwiazku ze zmiang miejsca zamieszka-
nia po roku 2000

Udzial mieszkancéw aglomeracji

Zmiana odleglosci dojazdu

[%]
Odleglo$¢ dojazdu zmniejszyta sig 17,56
Odleglo$¢ dojazdu wzrosta o maksymalnie 5 km 24,14
Odlegtos¢ dojazdu wzrosta o 5 do 10 km 36,51
Odlegtos¢ dojazdu wzrosta o 10 do 15 km 18,58
Odlegtos¢ dojazdu wzrosta o wiecej niz 15 km 3,21

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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skanie informacji o zmianie odleglosci dojazdu do pracy w zwigzku z przepro-
wadzka. Wyniki badan wskazujg, ze w przypadku 82,5% ankietowanych zmia-
na miejsca zamieszkania skutkowata zwiekszeniem odleglosci dojazdu do pracy.
Najwieksza grupa respondentéw wskazata, ze po przeprowadzce dystans dojazdu
wzrést w granicach do 10 km. Moze to oznaczaé, ze w zdecydowanej wiekszosci
przypadkéw osoby zmieniajace miejsce zamieszkania przenoszg si¢ poza miasto,
natomiast miejsce pracy nadal znajduje si¢ w Poznaniu. Badania dowiodly tez,
ze jedynie 17,5% o0so6b dzieki zmianie miejsca zamieszkania ma do pracy blizej.
W tej grupie poza osobami, ktére przemiescily sie w granicach miasta Poznania,
prawdopodobnie jest grono osoéb, ktére wybrato okreslona lokalizacje miejsca za-
mieszkania ze wzgledu na miejsce pracy. Czes¢ oso6b ankietowanych potwierdza-
fa, Ze wyprowadzita si¢ z Poznania do danej gminy ze wzgledu na prace w firmie
znajdujacej sie na jej terenie.

4.3. Czas dojazdow

Okreslenie czasu dojazdéw do pracy jest istotnym zagadnieniem podejmowanym
w ramach badan migracji pracowniczych (Lijewski 1967). To czas dojazdu jest
dzi$ gléwnym wyznacznikiem dostepno$ci danego miejsca, w tym rowniez miejsc
wykonywania dziatalnosci zarobkowej. Warunkuje on takze intensywno$c¢ i kie-
runki przemieszczen.

W ramach rozdziatu podjeto probe okreslenia czasu dojazdu do pracy przy
wykorzystaniu dwoéch rodzajow danych (podobnie jak miato to miejsce w przy-
padku pomiaru odleglosci). Podstawa do okreslenia czasu dojazdéw do pracy
byly dane pochodzace z wywiadu kwestionariuszowego. Badanie zawieralo tez
pytania dotyczace czasu przebywania poza domem ze wzgledu na prace i dojazdy,
liczby dni w tygodniu, w ciagu ktérych dana osoba migruje, oraz dlugoséci trwania
dojazdéw do danego miejsca. Odpowiedzi na te pytania pozwolily na uzyskanie
pelniejszych informacji o dojazdach pracowniczych.

Drugim sposobem uzyskania informacji o czasie dojazdu byt (podobnie jak
w przypadku analizy odleglosci) pomiar przy wykorzystaniu urzadzen GPS i te-
lefonéw komoérkowych. Dane z urzadzen mobilnych pozwolity na uchwycenie
$redniego czasu przemieszczen oséb w ciggu doby.

Analiza przebiegu $ciezek migracyjnych zaprezentowanych w postaci akwa-
rium czasoprzestrzennego® (ryc. 59) pozwala na wskazanie godzin, w ktérych
nastepuje intensyfikacja przemieszczen na obszarze aglomeracji. Do okolo godz.
7:00 zdecydowana wiekszos¢ osob przebywa w miejscu zamieszkania, co widocz-
ne jest w postaci pionowych linii. Pomiedzy godz. 7:00 a 11:00 nastepuje pierw-

® W przypadku urzadzen GPS obliczent dokonano przy wykorzystaniu narzedzi GIS. Wszystkie poda-
ne w analizie czasy dojazdéw dotycza przemieszczen w jedna strone. Aby obliczy¢ sume przemiesz-
czen dobowych, nalezy pomnozy¢ podane wartosci przez 2. Nie jest to jednak tak jednoznaczne
jak w przypadku analizy odleglo$ci. Z uwagi na zjawisko kongestii komunikacyjnej w okreslonych
godzinach w ciagu doby czas dojazdu w jedna strone nie musi by¢ doktadnie taki sam jak w przy-
padku pierwszego kursu.
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sza faza intensywnych przemieszczen zwigzanych z dojazdami do pracy. Z uwagi
na specyfike danego zawodu (przemyst — praca 3-zmianowa, ustugi 10:00-18:00)
trudno wskaza¢ jednoznacznie, ktére grupy zawodowe 0sOb przyczyniaja sie
w najwiekszym stopniu do intensyfikacji dojazdéw. Zdecydowana wiekszos$¢ ba-
danych migrantéw w ciggu dnia przebywa w Poznaniu, kumulacja wigzki oséb
w miescie jest zauwazalna pomiedzy godzing 11:00 a 15:00. Okoto 14:30 rozpo-
czyna si¢ druga faza intensywnych przemieszczen, ktérych celem jest najczesciej
miejsce zamieszkania. Trwa ona mniej wiecej do godziny 19:00. W pdzniejszych
godzinach osoby przybywaja juz we wlasnym domu. Zaprezentowana wizuali-
zacja ukazuje jedynie $ciezki migracyjne w ujeciu czasowym dla badanej grupy
0s6b. Warto jednakze podkresdli¢, ze dzieki tego typu badaniom mozliwe jest uzy-
skanie wielu ciekawych informacji o przemieszczeniach oséb na danym obszarze.
W przypadku pozyskania wigkszej ilosci danych mozliwe tez staje si¢ planowanie
sprawnego systemu transportowego, ktory stuzylby duzo wiekszej liczbie os6b
niz dzis.

Na podstawie danych pochodzacych z wywiadu kwestionariuszowego
(N=2096) oraz pomiaréw wykonanych przy wykorzystaniu urzadzen GPS (tab.
35) wskazano, ze pomimo duzych réznic w odleglosci dojazdu czas, ktéry dana
osoba musi poswieci¢ na dotarcie do miejsca pracy jest niemalze identyczny dla
wszystkich grup mieszkancéw aglomeracji. Wyniki badan wskazuja, ze czas do-
jazdu do pracy mieszkanca Poznania wynosi srednio 29 min i w poréwnaniu do
mieszkanca powiatu jest zaledwie o 2 min krétszy. Biorac pod uwage fakt, ze to
Poznan jest celem dojazdu dla tysiecy oséb, wynik moze wydawac¢ sie zaskakuja-

Czas

— 18:00 [

— 12:00

— 6:00

Przestrzen

e Sciezki migracyjne

Ryc. 59. Sciezki migracyjne osob dojezdzajacych do pracy w ujeciu czasowym
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 35. Sredni czas dojazdéw do pracy

Dane z kwestio-  Dane z urzadzen

e . . . nariusza ankieto-  GPS i telefonéw
Dojezdzajacy wedtug miejsca zamieszkania

wego komorkowych
[min]
Mieszkancy Poznania 28,37 30,10
Mieszkancy powiatu poznanskiego 30,42 32,40
Mieszkancy aglomeracji poznanskiej 29,15 31,25
Wszystkie osoby dojezdzajace do Poznania 38,58 bd.

mieszkajace poza miastem

Zrédlo: opracowanie wlasne.

cy. Warto pamigtad, ze na czas dojazdu najwigkszy wplyw maja 2 gléwne czynni-
ki: odlegtos¢ fizyczna oraz wybér $rodka transportu. Okazuje sie, ze w przypadku
dojazdow do pracy duzo wigksza odlegtos¢ fizyczna nie ma zadnego przelozenia
na czas dojazdu z uwagi na wybor $rodka transportu, jakim dla mieszkaficéw po-
wiatu najczesciej jest samochdd (rozdz. 4.4). Wykorzystanie tej formy transportu
rekompensuje odleglos¢ fizyczna, czego efektem jest dostepnos¢ czasowa miejsc
pracy dla mieszkancéw powiatu niemal taka sama jak w przypadku poznaniakow.
Wyniki te moga w duzym stopniu tlumaczy¢ skale zjawiska suburbanizacji na
obszarze aglomeracji. Okazuje sie, ze dostepnos¢ czasowa miejsc pracy w obrebie
miasta Poznania nie jest wcale duzo lepsza anizeli z terenu powiatu. W zwiazku
z tym dojazdy do pracy ze strefy podmiejskiej nie wiazg sie z duzo wiekszymi
kosztami w postaci straty czasu. Wyraznie dtuzszy czas dojazdu do pracy cechuje
osoby mieszkajace poza aglomeracja. Nadal nie sg to jednak proporcjonalne wiel-
koéci w poréwnaniu do odlegtosci dojazdu. Sredni czas dojazdéw do pracy miesz-
kancéw aglomeracji poznanskiej na podstawie danych ankietowych i informacji
z urzadzen GPS i telefonéw komoérkowych przedstawiono w tabeli 35.

Na rycinie 60 i w tabeli 36 zaprezentowano dane dotyczace czasu dojazdu
do pracy mieszkancéw aglomeracji, miasta Poznania i powiatu poznanskiego.
Dane potwierdzajg fakt, ze czas dojazdu do miejsca pracy z powiatu poznanskie-
go w zasadzie niewiele rozni sie od czasu trwania podrézy mieszkancéw miasta.
Najwieksza grupa badanych oséb dojezdza na miejsce pracy w ciggu 15-45 min.
Jedynie okoto 15% o0s6b ma mozliwos$¢ dotarcia do pracy w ciggu 15 min. Z kolei
tylko 7% mieszkancéw Poznania dojezdza do miejsca wykonywania dziatalnosci
zarobkowej dtuzej niz godzine.

Analiza odpowiedzi na pytanie o zmiang czasu dojazdu do pracy wsréd osob,
ktore po 2000 r. przeprowadzity sie, pozwala na stwierdzenie, ze w przeciwien-
stwie do zmian w odlegtosci dojazdéw duzo wiekszy odsetek oséb deklaruje skré-
cenie czasu dojazdu. Dla 28% respondentéw zmiana miejsca zamieszkania ozna-
czala poprawe dostepnosci czasowej miejsca pracy. Jedynie 13% os6b deklaruje,
ze w zwiazku z przeprowadzkg ich czas dojazdu zwiekszyt sie o wiecej niz 5 min.
Potwierdza si¢ zatem po raz kolejny, ze zmiana miejsca zamieszkania dla wielu
os6b nie oznacza radykalnego wydluzenia czasu dojazdu do pracy. Oczywiscie
ma to jednak pewne konsekwencje. Zdecydowana wigkszo$¢ oséb w przypadku
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Ryc. 60. Czas dojazdéw do pracy
Zrédlo: opracowanie wlasne.

zmiany miejsca zamieszkania (szczegdlnie gdy jest to wyprowadzka poza miasto)
jest niejako ,,zmuszona” do korzystania z samochodu w dojazdach codziennych.
Whynika to nie tylko z potrzeby szybkiego przemieszczania si¢ po obszarze aglo-
meracji, ale takze z niskiego standardu ustug transportu publicznego w okolicy.
Samochod jest obecnie najszybszym $rodkiem transportu w aglomeracji poznan-
skiej. Konkurencyjna oferte wobec auta stanowi jedynie kolej oraz tramwaj, do-
tyczy to jednak tylko obszaréw zlokalizowanych w poblizu przystankow. Niestety
intensyfikacja ruchu samochodowego odbija sie bardzo negatywnie na funkcjo-
nowaniu catego uktadu transportowego miasta i powiatu. Dlatego tez kluczowa
kwestig w przypadku checi wyprowadzki poza miasto powinna by¢ jakos$¢ obstugi
danego terenu przez transport publiczny, szczegdlnie w relacjach z Poznaniem.

Tabela 36. Czas dojazdéow do pracy

Mieszkancy powiatu

Mieszkancy Poznania Mieszkancy aglomeracji

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

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 37. Zmiana czasu dojazdéw do pracy w zwiazku z ze zmiana miejsca zamieszkania
po roku 2000

Udzial mieszkancéw aglomeracji

Zmiana czasu dojazdu

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

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Rezultaty badania, niejako zachecajace do przenosin poza miasto, nie oddajg skali
skutkow, jakie zjawisko dojazdéw generuje.

Dynamike zmian zachodzgcych na rynku pracy w aglomeracji pozwala przybli-
zy¢ informacja o dlugosci trwania dojazdéw do aktualnego miejsca pracy. Wska-
zuje ona m.in., na ile sytuacja na rynku pracy jest stabilna oraz czy racjonalny
jest wybor miejsca zamieszkania z uwagi na lokalizacje miejsca pracy w okolicy.
Okazuje sie, ze najwieksza grupa badanych oséb dojezdza do aktualnego miejsca
pracy relatywnie krétko, tzn. maksymalnie do 3 lat. Jest to w duzej mierze zwia-
zane zaréwno z relokacja miejsc pracy w aglomeracji (coraz wiecej firm lokalizuje
si¢ w gminach aglomeracji), jak i ze zmiang miejsca zamieszkania. Na podstawie
wynikéw badania nalezy stwierdzi¢, ze $ciezki migracyjne os6b zmieniajg sie do-
sy¢ szybko. Dotyczy to szczegdlnie oséb miodych, ktére aktualnie bardzo czesto
zmieniaja miejsce zatrudnienia. Stosunkowo mato os6b dojezdza w to samo miej-
sce od ponad 6 lat. Warto podkresli¢, ze o wiele wieksza stabilizacja miejsca pracy
cechuje osoby mieszkajace poza Poznaniem.

Analizujac dojazdy do pracy, nie sposéb pomingé kwestii czasu przebywania
poza domem. Dla wielu oséb dojazdy do pracy i wykonywanie dzialalnosci za-
robkowej nie sa jedynymi czynno$ciami realizowanymi w trakcie przebywania
poza miejscem zamieszkania. Wyniki badan ankietowych dowodza, ze najwiek-
sza grupa oséb przebywa poza domem w zwigzku z praca i dojazdami od 6 do
11 godzin. Jedynie nieco ponad 3% respondentéw deklaruje, ze w ciggu doby na
prace i dojazdy potrzebuje ponad 13 godzin. Co warte zauwazenia, mieszkancy

Tabela 38. Dlugo$¢ trwania dojazdéw do pracy

Dlugos¢ trwania Mieszkancy powiatu

Mieszkancy Poznania Mieszkancy aglomeracji

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

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 39. Struktura dojazdéw wedtug czasu przebywania poza domem

Mieszkancy powiatu

Czas przebywania Mieszkancy Poznania Mieszkancy aglomeracji

poza domem poznanskiego
[%]

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

11-13 godzin 9,22 14,98 11,11

Ponad 13 godzin 3,21 4,41 3,60

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Poznania statystycznie przebywajg poza miejscem zamieszkania krocej niz miesz-
kancy gmin aglomeracji. Wynika to z faktu, ze mieszkancy powiatu przy okazji
dojazdow do lub z pracy czesto korzystaja z dodatkowych ustug, ktérych w ich
najblizszym otoczeniu brakuje. Z kolei poznaniacy mogg z tych ustug korzysta¢é
w innym czasie z uwagi na duzo lepszg ich dostepnos¢. Strukture dojazdow we-
dlug czasu przebywania poza domem przedstawiono w tabeli 39.

Podczas rozpatrywania pracowniczych migracji wahadlowych za istotne na-
lezy uzna¢ rozpoznanie liczby dni w ciggu tygodnia, w ktérych osoby dojezdzajg
do pracy. Zgodnie z definicja Jagielskiego (1974) w skiad migracji wahadlowych
wchodzg ,regularne i powtarzajace si¢ przemieszczenia pomigdzy miejscem za-
mieszkania a miejscem pracy”. Wskazana definicja nie precyzuje zatem, jak cze-
sto muszg sie one odbywaé, wazne, by byly regularne. Najczesciej przyjmuje sie
(Jagielski 1974), ze tego typu przemieszczenia cechuja sie czestotliwoscia co naj-
mniej tygodniowa. Wyniki badan respondentéw dotyczacych liczby dni, w kto-
rych dojezdzajg do pracy, wskazuja, ze zdecydowanie najwieksza grupa badanych
pracuje 5 dni w tygodniu. Spory odsetek os6b dojezdza do pracy takze 6 dni w ty-
godniu, troche mniejszy 4. Osoby pracujace 1, 2 lub 7 dni stanowia bardzo maty

Tabela 40. Czestotliwo$¢ dojazdéw do pracy w ciagu tygodnia

Mieszkancy powiatu

Czestotliwo$¢ ~ Mieszkancy Poznania Mieszkancy aglomeracji

dojazdow Poznar[’;]k]‘ego
1 0,64 0,88 0,72
2 3,43 2,64 3,17
3 8,58 3,96 7,07
4 10,94 7,93 9,95
5 58,36 63,00 59,88
6 15,23 16,30 15,58
7 2,79 5,29 3,60

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 61. Liczba dojezdzajacych (w %) wedtug odlegtosci i czasu dojazdu do pracy
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 41. Liczba dojezdzajacych (w %) wedtug odlegtosci i czasu dojazdu do pracy

Odlegtos¢ Czas dojazdu [min]
dojazdu do 15 15-30 30-45 45-60 60-75  75-90 powyzej 90

[km] [%)] dojezdzajacych
do1 94,29 5,71 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
1-3 46,88 50,00 3,13 0,00 0,00 0,00 0,00
3-6 17,14 55,00 20,71 5,71 1,43 0,00 0,00
6-10 7,41 32,72 43,21 12,96 3,70 0,00 0,00
10-20 0,76 25,00 34,09 24,24 12,88 2,27 0,76
20-30 0,00 9,76 28,05 35,37 23,17 3,66 0,00
30-40 0,00 8,33 29,17 20,83 25,00 12,50 4,17
40-50 0,00 0,00 10,00 15,00 45,00 15,00 15,00
ponad 50 0,00 0,00 2,94 5,88 17,65 20,59 52,94

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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odsetek. Analiza rezultatéw pozwala na stwierdzenie, ze wigcej dni w tygodniu
na prace po$wiecaja mieszkancy powiatu anizeli Poznania.

Waznym aspektem badania czasu dojazdu do pracy jest proba okreslenia za-
lezno$ci pomiedzy nim a odlegtoscig codziennych dojazdéw. Jak wczesniej wspo-
mniano, obie wielkosci sg ze soba silnie skorelowane. Potwierdzenie tego faktu
znaleZ¢ mozna na rycinie 61 i w tabeli 41, ktére przedstawiaja zalezno$¢ pomie-
dzy czasem dojazdu a odlegtoscia, jaka dana osoba ma do pokonania, by znalez¢
si¢ w miejscu pracy. Zgodnie z przypuszczeniami wraz ze wzrostem odlegtosci
ros$nie takze czas dojazdu. Az 95% oséb mieszkajacych do 1 km od miejsca pracy
jest w stanie osiggna¢ cel migracji w ciagu 15 min. Réwniez szybko do miejsca
docelowego docierajg mieszkancy aglomeracji, ktérych dzielg od miejsca pracy
maksymalnie 3 km. Osoby mieszkajace od 3 do 6 km od miejsca wykonywania
dziatalnosci zarobkowej najczesciej podrdzuja w granicach 30 min. Mniej korzyst-
nie wyglada sytuacja os6b mieszkajacych dalej od celu dojazdéw. Ponad 50% oséb
zamieszkujacych obszar zlokalizowany powyzej 50 km od miejsca pracy musi po-
$wieci¢ na podréz co najmniej 90 min. Najbardziej zréznicowana sytuacja ma
miejsce w przypadku oséb podrézujacych miedzy 10 a 30 km. Czynnikiem decy-
dujacym o czasie dojazdu jest wéwczas wybor $rodka transportu.

4.4. Wykorzystanie srodkéw transportu

Uzyskanie informacji dotyczacych wykorzystania poszczegélnych $rodkéw
transportu ma kluczowe znaczenie dla prawidlowego zdiagnozowania zachowan
komunikacyjnych mieszkancéw aglomeracji. Wybér okreslonego sposobu prze-
mieszczania sie wynika z wielu czynnikow. Przede wszystkim determinuje go do-
stepnosc:

— prawna (posiadanie odpowiednich pozwolen, np. prawa jazdy),
— przestrzenna (odlegtos¢ do przystanku danego $rodka transportu),
— ekonomiczna (mozliwoéci finansowe).

Wybdr $rodka transportu w duzym stopniu okresla dostepno$¢ czasowa, ktoéra
ma dla oséb dojezdzajacych do pracy znaczenie decydujace (Bul 2012). Uzyskanie
informacji o wykorzystaniu poszczegélnych sposoboéw przemieszczania sie jest
takze wazng informacja dla dziatan aplikacyjnych!®.

Na pozyskanie wielu cennych danych pozwolita analiza odpowiedzi zawartych
w kwestionariuszu ankietowym. Dzieki duzej prébie (N=2096) wyniki badan
nalezy uznaé za reprezentatywne. Wazng informacjg pozwalajacg na okreslenie
jako$ci funkcjonowania transportu publicznego i zdiagnozowanie zachowan ko-
munikacyjnych mieszkancéw byta analiza liczby etapdw, jakie dana osoba musia-
ta pokona¢ w drodze do pracy. Za etap uznano podréz jednym $rodkiem transpor-

10 Okreslenie udzialu poszczegélnych srodkéw transportu jest jedna z pierwszych analiz, jaka nalezy
wykona¢ w celu przygotowania wymaganego zapisami art. 9 ustawy z 16 grudnia 2010 r. o trans-
porcie zbiorowym Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego. Zrozumienie przyczyn
wyboru okreslonych sposobéw przemieszczania si¢ pozwoli na lepsze planowanie zréwnowazone-
go transportu na calym badanym obszarze.
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tu lub przemieszczenie piesze. Uzyskano zatem informacje na temat zaleznosci
pomiedzy wyborem konkretnego Srodka transportu oraz liczba etapéw (a wiec
i przesiadek). Istotng informacja byto tez okre$lenie czasu podrézy ze wzgledu na
wykorzystanie poszczegdlnych sposobéw przemieszczania si¢. W ramach badania
wykonano analize zalezno$ci pomiedzy liczbg etapéw a odlegtoscia dojazdow do
pracy.

Podstawowym celem badania bylo okreslenie wykorzystania poszczegdlnych
$rodkéw transportu w dojazdach do pracy. Wyniki dowiodly, ze wyraznie zrdz-
nicowany jest udzial wykorzystania poszczegdlnych sposobéw przemieszcza-
nia sie przez mieszkancéw Poznania i powiatu poznanskiego. Dane dotyczace
wykorzystania $rodkéw transportu wskazujg, ze najpopularniejszym sposobem
przemieszczania sie w aglomeracji jest samochdd. Lacznie podrézuje nim 42%
mieszkancéw badanego obszaru. Duze znaczenie w przemieszczeniach do pracy
na obszarze aglomeracji ma komunikacja miasta Poznania i gmin podmiejskich.
Blisko 18% oséb korzysta w dojazdach do pracy z autobusu, natomiast niecate
16% podroézuje tramwajem. Z waznych srodkow transportu, stuzacych mieszkan-
com w dojazdach do pracy, nalezy wymienic tez kolej (5%), rower (4%) i autobu-
sy PKS (3%). Stosunkowo duzo (bo az 8%) mieszkancéw aglomeracji chodzi do
pracy pieszo. Mieszkancy Poznania wyrdzniajg si¢ na tle mieszkancéw aglome-
racji znacznie wiekszym wykorzystaniem komunikacji miejskiej w dojazdach do
pracy. Najpopularniejszym $rodkiem transportu w miescie jest tramwaj (ponad
30%), poznaniacy czesto korzystajg takze z autobuséw miejskich. Duzo mniejszy,
cho¢ istotny udzial majg przemieszczenia samochodem. Wyzszy niz w przypadku
aglomeragji jest odsetek oséb chodzacych do pracy pieszo, nizszy natomiast po-
zostalych srodkéw transportu publicznego (kolej, autobusy PKS).

Zdecydowanie inny sposob przemieszczania si¢ preferujg mieszkancy powiatu
poznanskiego. Z uwagi na slabo rozwinieta oferte transportu publicznego glow-
nym $rodkiem transportu jest samochod. Lacznie az 56,5% oséb dojezdzajacych
do pracy korzysta tylko i wylacznie z wlasnego pojazdu. Skutkuje to bardzo wy-
soka warto$ciag wskaznika motoryzacji, ktéry dla powiatu poznanskiego wynosi
529. Pozostate $rodki transportu w powiecie odgrywaja znacznie mniejsza role
w dojazdach do pracy. Obok autobuséw gminnych, ktérymi dojezdza 12% miesz-
kancéw obszaru, waznym sposobem przemieszczania sie jest kolej (6%) i auto-
busy PKS (5%). Troche wiecej oséb niz w Poznaniu korzysta w dojazdach do pracy
z komunikacji zakladowej, ktora jednak w skali wszystkich §rodkéw transportu
nie odgrywa znaczacej roli. Udzial oséb przemieszczajacych sie na miejsce pracy
pieszo jest podobny jak w przypadku Poznania. Bardzo niewielka grupa dojez-
dzajacych do pracy do Poznania korzysta z oferty poznanskiej sieci tramwajowe;j.
Udzial poszczegélnych srodkéw transportu w aglomeracji przedstawiono w tabeli
42 i na rycinach 62-64.

Wazng informacja z punktu widzenia badania wykorzystania poszczegoélnych
§rodkéow transportu jest informacja o liczbie etapéw, jakie dana osoba musi
pokona¢, by dotrze¢ na miejsce pracy. Warto podkresli¢, ze na obszarze aglo-
meracji jedynym sposobem przemieszczania sig, ktéry gwarantuje przejazd
w relacji ,,od drzwi do drzwi” niezaleznie od odleglosci, umozliwiajac zatem
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Tabela 42. Wykorzystanie $§rodkéw transportu w dojazdach do pracy

Mieszkancy  Mieszkancy powiatu  Mieszkancy

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

Zrédlo: opracowanie wlasne.

podroz jednoetapows, jest samochdd. Inne $rodki transportu takiego komfortu
nie gwarantuja.

Umozliwienie szybkiej i sprawnej przesiadki jest jedna z kluczowych potrzeb,
ktorej spetnienie moze przyczynié si¢ do ograniczenia ruchu pojazdéw indywidu-
alnych na drogach. Wyniki badan wskazuja, ze podréz jednoetapowsq deklaruje
ponad 56% mieszkancow aglomeracji. Dwa etapy liczy droga do pracy 30% re-
spondentéw. Trzema i wiecej etapami charakteryzuja sie przemieszczenia oko-
to 13% ankietowanych. Wyraznie wiec mozna zauwazy¢, ze osoby podrozujace
sa w stanie zaakceptowac jedng przesiadke. Jezeli kto$ musialby sie przesiada¢

pieszo

rower

motocykl_ autobus miejski/gminny

samochdd jako pasazer

samochdd jako kierowca

bus prywatnego przewoznika // tramwaj

taksowka / /
komunikacja zaktadowa kolej
autobus PKS

Ryc. 62. Wykorzystanie $rodkéw transportu przez mieszkancéw Poznania w dojazdach do
pracy

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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pieszo

autobus miejski/gminny

rower
motocykl tramwaj

kolej

samochdd jako pasazer
autobus PKS

komunikacja zakltadowa
bus prywatnego przewoznika

samochdd jako kierowca

Ryc. 63. Wykorzystanie $rodkow transportu przez mieszkancéw powiatu poznanskiego
w dojazdach do pracy

Zrédlo: opracowanie wiasne.

pieszo
autobus miejski/gminny

motocykl
samochdd jako pasazer

tramwaj

kolej

autobus PKS
komunikacja zaktadowa
taksowka

bus prywatnego przewoznika

samochad jako kierowca

A

Ryc. 64. Wykorzystanie Srodkéw transportu przez mieszkancéw aglomeracji w dojazdach
do pracy

Zrédlo: opracowanie wlasne.

w drodze do pracy wiecej niz dwa razy, z pewno$cia wybierze samochéd. Grupe
13% oséb tak podrézujacych stanowig najprawdopodobniej w wiekszosci osoby
nie posiadajace prawa jazdy (gtéownie dzieci i osoby starsze). Dane wskazujg na
duzo wiekszy udzial oséb przemieszczajacych sie jednoetapowo w przypadku po-
wiatu poznanskiego anizeli w Poznaniu. Wynika to wprost z czestszego wykorzy-
stania przez te osoby samochodéw.

Interesujace wyniki przynosi zestawienie wykorzystania poszczegdlnych $rod-
kéw transportu i liczby etapow, jaka musza pokona¢ osoby, by dosta¢ sie do miej-
sca pracy. Mieszkancy aglomeracji podrézujacy samochodem, busem prywatnego
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Tabela 43. Liczba etapéw w codziennych dojazdach do pracy

Mieszkancy powiatu

Mieszkancy Poznania Mieszkancy aglomeracji

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

Zrédlo: opracowanie wlasne.

przewoznika, motocyklem i pieszo w zdecydowanej wiekszosci przemieszczajg
sie jednoetapowo (bez przesiadki). Z kolei w przypadku dojazdu do pracy tram-
wajem, autobusem miejskim i gminnym, koleja i autobusem PKS konieczna jest
co najmniej jedna przesiadka. Srodkiem transportu, ktéry zdaniem ankietowa-
nych wymaga najwiekszej liczby przesiadek, jest kolej. Dane dotyczace liczby eta-
péw i wykorzystania poszczegodlnych $rodkéw transportu w dojazdach do pracy
przedstawiono w tabeli 44.

Waznym zagadnieniem jest rozpoznanie czasu dojazdu do pracy wedlug po-
szczegdlnych $rodkéw transportu. W ponizszej analizie nie uwzgledniono odle-
gtosci, stad wyniki moga by¢ zaskakujace. Rezultaty badan wskazuja, ze najszyb-
ciej do miejsca pracy docierajg osoby chodzace pieszo. Relatywnie krétko trwa
podréz o0sob dojezdzajacych samochodem (jako kierowca), a takze motocyklem.
Z kolei o wiele dluzej do miejsca pracy przemieszczaja sie osoby korzystajace
z tramwajéw, autobuséw gminnych i PKS oraz komunikacji zaktadowej. Najmniej
korzystnym czasowo $rodkiem transportu okazala sie kolej.

Tabela 44. Liczba etapéw a wykorzystanie poszczegélnych $rodkéw transportu w dojaz-
dach do pracy

Liczba etapow

Srodek transportu 1 2 3 4 >4
[%]
autobus miejski/gminny 26,69 44,34 24,43 3,61 0,90
tramwaj 24,81 50,37 20,74 3,33 0,74
kolej 19,04 45,23 26,19 2,38 7,14
autobus PKS 12,50 50,00 37,50 0,00 0,00
komunikacja zaktadowa 56,25 31,25 12,50 0,00 0,00
taksowka 0,00 50,00 50,00 0,00 0,00
bus prywatnego przewoznika 80,35 12,28 6,31 1,05 0,00
samochod jako kierowca 76,66 8,33 6,66 0,00 8,33
samochod jako pasazer 70,65 18,03 11,31 0,00 0,00
motocykl 55,00 32,50 7,50 2,50 2,50
pieszo 98,22 1,78 0,00 0,00 0,00

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 45. Czas dojazdéw do pracy wedlug poszczegélnych srodkéw transportu

Czas dojazdu [min]
do 15 15-30 30-45 45-60 60-75 75-90 powyzej
min min min min min min 90 min
[%] dojezdzajacych

Srodek transportu

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

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Analizie poddano tez zalezno$¢ pomiedzy odlegloscia dojazdéw oraz liczbg
etapéw, ktére musi pokonaé¢ osoba chcaca dotrze¢ na miejsce pracy. Zgodnie
z przypuszczeniami, im odlegto$¢ do miejsca pracy jest mniejsza, tym mniejsza
liczba etapow (a co za tym idzie przesiadek) jest niezbedna, by znaleZ¢ sie u celu.
W przypadku oséb podrézujacych do 3 km zdecydowana wigkszo$é responden-
téw dociera do pracy bez przesiadki. Osoby podrézujace do miejsca docelowego
polozonego w wigkszej odleglosci od miejsca zamieszkania réwniez najczesciej
osiagaja cel jednoetapowo. Warto doda¢, ze wiecej niz jedna przesiadka wystepuje
najczesciej w przypadku przemieszczen na wigksze odleglosci, tj. powyzej 30 km.
Liczbe etapéw w kontek$cie wykorzystania poszczegdlnych srodkéow transportu
w dojazdach do pracy przedstawiono w tabeli 46.

Tabela 46. Liczba etapéw a odleglo$¢ dojazdéw do pracy

Liczba etapéw

Odlegtos¢ dojazdu 1 2 3 4 >4
[%]

Do 1 km 88,57 5,71 5,71 0,00 0,00
1-3 km 73,43 26,56 0,00 0,00 0,00
3-6 km 53,57 38,57 7,14 0,71 0,00
6-10 km 51,85 32,71 14,19 1,23 0,00
10-20 km 50,75 30,30 16,66 2,27 0,00
20-30 km 58,53 28,04 10,97 2,43 0,00
30-40 km 50,00 29,16 20,83 0,00 0,00
40-50 km 55,00 20,00 10,00 5,00 10,00
Ponad 50 km 50,00 23,52 20,58 0,00 5,88

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 47. Liczba os6b dojezdzajacych razem z respondentem

Mieszkancy powiatu

Mieszkancy Poznania Mieszkancy aglomeracji

Liczba os6b poznanskiego
[%]
Dojezdza sam 89,48 74,89 84,70
1 7,08 14,54 9,52
2 2,78 7,49 4,33
3 0,64 1,76 1,01
>3 0,00 1,32 0,43

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Waznym zagadnieniem, ktére taczy sie rowniez z tematem wykorzystania
$rodkéw transportu, jest okreslenie liczby oséb z gospodarstwa domowego dojez-
dzajacych wahadlowo wraz z osoba ankietowana. Badania dowodza, ze ustalenie
wspolnych $ciezek dojazdéw nie jest proste. Jedynie 15% mieszkancéw aglome-
racji deklaruje, Zze przy okazji dojazdéw do pracy podrézuje z nimi co najmniej
jedna osoba. Warto podkresli¢, ze duzo wiekszy udzial oséb podrézujacych sa-
motnie dotyczy mieszkancéw Poznania anizeli powiatu. Wynika to ze specyfiki
$rodkéw transportu. Mozliwos¢ odbywania wspoélnej podrdzy wigze sie gtownie
z przemieszczeniami samochodem. Wskaznik wypetnienia pojazdu w aglome-
racji poznanskiej wedlug Kompleksowych Badan Ruchu 2000 (brak nowszych
danych) wynosi 1,36. Wyraznie wida¢ zatem, ze samochéd mogiby by¢ wykorzy-
stane bardziej efektywnie. Wplyw na to moze mie¢ takze polityka transportowa
miast. Dane na temat udzialu liczby oséb dojezdzajacych razem z ankietowanym
przedstawiono w tabeli 47.

4.5. Struktura spoteczno-demograficzna oséb
dojezdzajacych

Dojazdy do pracy to zjawisko, ktére dotyczy w najwiekszym stopniu okre$lonych
grup spotecznych. Ze statystycznego punktu widzenia najczesciej grupe te utoz-
samia sie z osobami zaliczanymi do wieku produkcyjnego, ktéry w Polsce miesci
sie w przedziale od 18 do 59 lat dla kobiet oraz od 18 do 64 lat dla mezczyzn.
Ze wzgledu jednak na wiele dodatkowych czynnikéw, trudno traktowaé jedno-
znacznie te klasyfikacje jako wyznacznik liczby 0s6b pracujacych.

W niniejszym rozdziale przedstawiono analize struktury spoleczno-demo-
graficznej oséb dojezdzajacych do pracy na podstawie rezultatow wywiadu kwe-
stionariuszowego przeprowadzonego wsrdd oséb migrujacych. Wyniki ankiety
z uwagi na duza probe badawcza mogg by¢ uznane za reprezentatywne dla calej
grupy spoleczne;j.

Prébe badawczg oséb dojezdzajacych do pracy (N=2096) tworzylo 54,32%
kobiet oraz 45,68% mezczyzn. Najwieksza grupe badanych oséb stanowili miesz-
kancy aglomeracji w wieku 18-30 lat (41,25%) oraz 30-45 (27,65%), natomiast
$redni wiek osoby badanej wyniést 35,62 roku. Dochody najwiekszej grupy oséb
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Tabela 48. Cele dojazdéw inne niz praca

Cel dojazdu Udzial mieszkancow aglomeracji [%]
Nie ma innego celu 60,46
Nauka 12,69
Ustugi 21,35
Inny 5,48

Zrédlo: opracowanie wlasne.

miescily sie w przedziale od 1500 do 3000 zt (42,44%) oraz do 1500 zt (28,35%).
Zgodnie z deklaracjami oséb ankietowanych ich $redni dochéd wyniost 2687,43
zl miesiecznie. Najwieksza grupa oséb badanych deklarowata wyksztatcenie $red-
nie (ogodlne i techniczne — 48,75%) oraz wyzsze (29,43%).

W ramach analizy struktury demograficznej dokonano takze identyfikacji celu
dojazdow. Oczywi$cie najistotniejszym i gléwnym celem jest praca, jednakze dla
wielu os6b dojazd stanowi okazje do skorzystania z innych atrakcji danego miej-
sca anizeli tylko mozliwo$¢ uzyskania dochodu. Dla 60% respondentéw migracje
pracownicze wigzaly sie wylacznie z wykonywaniem obowiazkéw zawodowych.
Z drugiej strony, sposrod badanej grupy mieszkancow aglomeracji niemalze 40%
wykorzystuje dojazdy do pracy do realizacji takze innych celéw. Zdecydowanie
najwiecej osob z grupy, dla ktérej praca nie jest jedynym celem migracji dobo-
wych, deklarowalto korzystanie w ramach dojazdu z réznych ustug. Wynika to
przede wszystkim z faktu, ze dojazdy odbywajg sie najczesciej do miejsc zurbani-
zowanych, gdzie wraz z wiekszg liczbg miejsc pracy wystepuje tez nagromadzenie
ustug (w tym specjalistycznych, zarowno komercyjnych, jak i niekomercyjnych).
Obok ustug waznym celem dojazdu jest nauka, ktéra wskazato prawie 13% an-
kietowanych. Inny cel dojazdu deklaruje 5% badanych.



5. Dojazdy do szkét

Zjawisko dojazdéw do szkot jest drugg obok dojazdéw do pracy sktadowa migra-
cji wahadtowych. Przemieszczenia tego typu cechuje regularnos¢ i cyklicznosé,
spelniajg one zatem wszystkie warunki definicji tego typu ruchéw migracyjnych.
Pomimo mniejszej skali zjawiska anizeli migracji pracowniczych i innych kierun-
kéw przemieszczen wplywajg one bezposrednio na wielko$¢ dojazdéw na catym
badanym obszarze. Ma to swoje przetozenie na funkcjonowanie systemu trans-
portowego szczegoblnie w tzw. godzinach szczytu komunikacyjnego. Planujac za-
tem systemy transportowe w aglomeracji, nalezy koniecznie uwzgledni¢ potrzeby
przemieszczania sie rowniez tej grupy spolecznej.

Dojazdy do szkét wyraznie réznia si¢ od migracji pracowniczych wieloma
aspektami przestrzennymi. Niniejszy rozdzial ma na celu identyfikacje skali i kie-
runkéw przemieszczen. W ramach analizy zjawiska przedstawione zostang takze
zagadnienia: odlegtosci dojazdéw, czasu dojazdéw oraz struktury srodkéw trans-
portu wykorzystywanych w migracjach uczniéw i studentow.

Problematyka dojazdéow do szkoét stanowi istotna cze$¢ badan migracyjnych.
Szczegodlnie dobrze rozwinely sie one w Stanach Zjednoczonych i Europie Za-
chodniej (np. prace Cooper, Page 2007, Foster, Qahwaji 2007). Z uwagi na brak
dostepu do danych statystycznych dotychczas powstato niewiele opracowan pre-
zentujacych przemieszczenia uczniéw i studentéw w Polsce. Tematyka dojazdow
podejmowana byta przy okazji prowadzenia badan zwiazanych z funkcjonowa-
niem os$wiaty i nauki. W przypadku aglomeracji poznanskiej przykladem moze
by¢ opracowanie Gaczek i in. (2006), ktére stanowi probe okredlenia wplywu
studentéw na rozwdj miasta. W ramach pracy autorki przedstawily zagadnienia
zwigzane m.in z zachowaniami transportowymi studentdw, co stalo sie przedmio-
tem analiz takZe w niniejszej rozprawie. Podobne badania preferencji komunika-
cyjnych réznych grup oséb przeprowadzit w 2009 r. zespdt naukowcow z Uniwer-
sytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu pod kierunkiem Ratajczaka. Ogdélne
informacje o dojazdach do szkét podstawowych i gimnazjalnych na podstawie
danych z Systemu Informacji O$wiatowej przedstawil Bajerski (2011).

5.1. Wielkosc i kierunki dojazdow

Problematyka dojazdéw do szkdt z uwagi na brak wiarygodnych danych staty-
stycznych na temat wielkosci zjawiska nie byta przedmiotem badan geograficz-
nych w ostatnich latach. Dotyczy to rowniez obszaru aglomeracji poznanskie;j.
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Niniejsze opracowanie zostalo przygotowane w oparciu o dane pozyskane z Sys-
temu Informacji O$wiatowej oraz obliczenia autora'l.

Chcac przyblizy¢ skale dojazdéw do szkoét w aglomeracji, wykorzystano baze
danych zawierajaca informacje o liczbie uczniow szkédt podstawowych i gimna-
zjalnych pobierajacych nauke w gminie innej niz miejsce zamieszkania. Dane sta-
tystyczne pochodza z Systemu Informacji Oswiatowej. Ze wzgledu na marginalny
udzial uczniéw zamieszkujacych internaty i bursy (na tych poziomach ksztatce-
nia) przyjeto, ze wszystkie tego typu dojazdy majg miejsce do Poznania i sa to
migracje codzienne (Bajerski 2011). Aby uzyska¢ informacje o liczbie uczniéow
szkol ponadgimnazjalnych nalezato postuzy¢ sie obliczeniami (patrz rozdz. 1.5).
Zgodnie z zalozeniem liczba uczniéw migrujacych dobowo do Poznania pobiera-
jacych nauke na tym poziomie szkolnictwa zostala wyznaczona dla obszaru po-
wiatu poznanskiego. Jako podstawe obliczen przyjeto liczbe oséb w wieku 16-19
lat. Liczbe uczniéw dojezdzajacych dobowo do szkét ponadgimnazjalnych wy-
Znaczono, mnozac te warto$¢ przez Srednia wartos¢ wspolczynnika skolaryzacji
dla gmin aglomeracji oraz udzial liczby uczniéw pobierajacych nauke w szkolach
$rednich w Poznaniu dla danej gminy aglomeracji uzyskany na podstawie wywia-
du kwestionariuszowego.

Trudniejsze okazalo sie ustalenie liczby studentéw dojezdzajacych codzien-
nie do miasta. Przyjeto, ze liczba studentéw zaréwno w gminach aglomeracji,
jak i powiatach stanowiacych strefe dojazdéw codziennych zostanie oszacowa-
na w oparciu o te same wskazniki. Uznano, ze podstawa obliczen bedzie liczba
os6b w wieku 19-24 lat. Liczbe studentéw migrujacych wahadlowo wyznaczono
z iloczynu liczby oséb spelniajacych warunek wieku oraz udziatu liczby studen-
téw z danej jednostki przestrzennej studiujacych w Poznaniu (wg badan Herbsta
(2009) - warto$¢ w przedziale: 0,5-0,9 dla poszczegdlnych jednostek), udziatu
liczby os6b w wieku 19-24 lat podejmujacych studia (wskaznik GUS dla Pol-
ski 0,537), udziatu liczby studentéw na studiach stacjonarnych (dla poznanskich
uczelni publicznych wskaznik ten jest réwny 0,561) oraz udziatu liczby oséb do-
jezdzajacych z danej jednostki codziennie (mieszkajacych na co dzieni poza Pozna-
niem) — dane z badania ankietowego (warto$¢ w przedziale: 0,47-0,91).

Zgodnie z przyjetymi zalozeniami jedynym osrodkiem dojazdéw do szkot jest
Poznan, dlatego przeptywy pomiedzy innymi jednostkami nie sg istotne. Biorac
pod uwage bardzo maty potencjal naukowy (liczbe szkdl, ich poziom nauczania)
pozostalych gmin i powiatéw, relacje przestrzenne, jezeli w ogole istnieja w rze-
czywistosci, s bardzo niewielkie i nie wptywajg na wielko$¢ przemieszczen wa-
hadlowych na obszarze aglomeracji.

' Podstawowym zatozeniem przy obliczaniu wielkosci przeplywoéw bylo zaklasyfikowanie Poznania
jako jedynego celu dojazdéw do szkét na kazdym poziomie nauczania. Zdecydowano tak z uwagi
na fakt, ze w miescie znajduje si¢ 88% wszystkich miejsc nauki w aglomeracji. Przyjeto, ze szkoly
w gminach aglomeracji funkcjonujg jedynie na lokalnym rynku edukacyjnym, tzn. nauke w nich
pobierajg wylacznie mieszkancy gmin, w ktorych polozona jest placowka. W ramach analiz przy-
jeto identyczny obszar badan jak w przypadku dojazdéw do pracy. Uznano, ze dojazdy do szkét do
Poznania z gmin aglomeracji poznanskiej dotycza wszystkich typéw szkoél, natomiast celem dojaz-
doéw oséb spoza powiatu poznanskiego sa wylacznie uczelnie wyzsze. Metode wyznaczenia liczby
uczniéw i studentdéw przedstawiono w rozdziale 1.5.
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Ryc. 65. Liczba studentéw przyjezdzajacych do szkél wyzszych do Poznania wedlug po-
. wiatow
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Wyniki obliczen wskazuja, ze liczba 0s6b dojezdzajacych codziennie do szkét
do Poznania wynosi 23 tys. Zdecydowanie najwiekszy udzial stanowig uczniowie
i studenci z obszaru powiatu poznanskiego, ich liczba jest réwna blisko 15 tys.
Poza wskazanym obszarem najintensywniejsze dojazdy do szkét w ujeciu powia-
téw maja miejsce z powiatu szamotulskiego i gnieznienskiego. Obie jednostki sa
bardzo dobrze z miastem skomunikowane. Z kolei najmniej intensywne dojazdy
do szkoét (zaréwno w wartosciach wzglednych, jak i bezwzglednych) odbywaja sie
z terenu powiatu grodziskiego. Mozna zatem zauwazy¢ analogie do skali prze-
mieszczen pracowniczych. Liczbe uczniéw i studentéw przyjezdzajacych do Po-
znania wedlug powiatéw przedstawiono w tabeli 49 i na rycinie 65.

Doktadniejszej analizie nalezy podda¢ przepltywy oséb migrujacych do szkoét
do miasta Poznania z powiatu poznanskiego. Najwieksza liczba uczniéw i stu-
dentéw dojezdza codziennie do miasta z gminy Swarzedz (ponad 2 tys.). Miasto,
pomimo ze stanowi drugi najwickszy osrodek ustug edukacyjnych w aglomeracji
cechuja najwieksze przeptywy oséb do Poznania. Wynika to z faktu bardzo bli-
skiego polozenia obu miast oraz powiazan przestrzennych i funkcjonalnych. In-
tensywne przyjazdy do szkot do Poznania powyzej 1 tys. osob majg miejsce takze
z gmin: Czerwonak, Koérnik, Komorniki, Mosina i Lubon. Z kolei zdecydowanie
najmniejsza liczba uczniéw i studentéw dojezdza z gminy Kleszczewo.



160 Dojazdy do szkdt

Tabela 49. Liczba uczniéw i studentéw przyjezdzajacych do szkédt podstawowych, gimna-
zjalnych, ponadgimnazjalnych i wyzszych do Poznania wedlug powiatéw

Liczba ucznidéw i studentéw  Udziat liczby ucznidw i studen-

Jednostka przyjezdzajacych codziennie do  téw przyjezdzajacych codzien-
Poznania nie do Poznania
Powiat poznanski 14 956 65,44
Powiat szamotulski 1023 4,48
Powiat gnieznienski 914 4,00
Powiat nowotomyski 870 3,81
Powiat ko$cianski 695 3,04
Powiat $remski 680 2,98
Powiat obornicki 678 2,97
Powiat wrzesinski 657 2,87
Powiat wagrowiecki 646 2,83
Powiat $redzki 635 2,78
Powiat jarocinski 625 2,73
Powiat grodziski 476 2,08
Suma 22 854 100,00

Zrédto: opracowanie whasne.
Tabela 50. Liczba uczniéw i studentow przyjezdzajacych do szkét w Poznaniu wedtug gmin

Liczba uczniéw przyjezdzajacych

; Suma liczb
do szkoét Liczba przy- y

ucznidéw i stu-

Jednostka podstawowych  ponadgimna- J chzi?r?tczjvh dentéw przy-
i gimnazjalnych zjalnych jezdzajacych
Swarzedz 447 625 941 2013
Czerwonak 87 545 640 1272
Kérnik 408 333 394 1135
Komorniki 495 315 322 1132
Mosina 0 489 594 1082
Lubon 0 551 529 1080
Tarnowo Podgérne 147 363 450 961
Kostrzyn 157 341 394 892
Murowana Goélina 83 374 435 892
Dopiewo 272 302 316 890
Pobiedziska 35 384 362 781
Steszew 22 273 336 631
Suchy Las 23 269 296 587
Buk 19 208 285 513
Puszczykowo 30 191 207 427
Rokietnica 0 190 230 420
Kleszczewo 0 121 127 247
Suma 2225 5873 6 858 14 956

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Najwigksze zréznicowanie skali dojazdéw pomiedzy poszczegdlnymi gminami
aglomeracji wystepuje w przypadku szkoét podstawowych i gimnazjalnych. Z po-
wodu przekonania rodzicéw uczniéw, jakoby szkoly w miescie oferowaty wieksze
mozliwodci anizeli placowki w gminach wiejskich, w przypadku gmin granicza-
cych bezposrednio z Poznaniem wyraznie zauwazalna jest wieksza skala zjawi-
ska dojazdow uczniéw do szkél podstawowych i gimnazjalnych w miescie. Jest
to szczegolnie widoczne w udziale uczniéw spoza Poznania w kilku placéwkach
zlokalizowanych przy granicy miasta na osiedlach: Kiekrz, Junikowo, Kwiatowe,
Krzesiny (Bajerski 2011). Popularno$¢ tych szkét wynika takze z dziennej $ciez-
ki zycia rodzicéw ucznidw. Wiele oséb dorostych wybiera dziecku szkote, ktéra
znajduje na trasie dojazdu do pracy do Poznania. Stad tez transport ucznia do
miejsca nauki ma miejsce przy okazji migracji pracowniczych. Najwieksze dojaz-
dy do Poznania do szkdt podstawowych i gimnazjalnych majg miejsce z Komor-
nik, Swarzedza i Kérnika.

Wyniki badann dowodza, ze liczba uczniéw dojezdzajacych do szkoét ponad-
gimnazjalnych i wyzszych jest powigzana z wielko$cia dojazdéw do pracy. Moz-
na dostrzec intensyfikacje dojazdéw z gmin, ktére cechujg takze duze przeptywy
0s6b w ramach migracji pracowniczych. Pod wzgledem liczby uczniéw przyjez-
dzajacych do szkoét ponadgimnazjalnych w Poznaniu wyrdzniajg sie gminy: Swa-
rzedz, Lubon, Czerwonak oraz Mosina. Dokliadnie te same gminy charakteryzuje

Liczba ucznidéw i studentow

10000 5000 2000 1000

Linie kolejowe

Uktad drogowy

Granice gmin
- Rzeki

Ryc. 66. Liczba uczniéw i studentdw przyjezdzajacych do szkoél podstawowych, gimnazjal-
~ nych, ponadgimnazjalnych i wyzszych do Poznania wedtug gmin
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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najwieksza liczba studentéw, ktdéra uczy sie w miescie. Lacznie liczba uczniow
dojezdzajacych z gmin powiatu poznanskiego do szkét podstawowych i gimna-
zjalnych wynosi 2,2 tys., do szkét ponadgimnazjalnych 5,8 tys., natomiast liczba
studentéw to ponad 6,8 tys.

5.2. Odlegtosc¢ dojazdow

Celem rozdzialu jest rozpoznanie odlegtosci dojazdéow osdéb migrujacych do
szkot. Z powodu specyfiki przemieszczen uczniéw i studentéw, w przypadku mi-
gracji dobowych zwigzanych z nauka najistotniejsze jest okreslenie odlegtosci do-
jazdu i $ciezek migracyjnych oséb dojezdzajacych do szkét ponadgimnazjalnych
i wyzszych. Ze wzgledu na ponadlokalny charakter tych placéwek, dojazdy do
nich stanowia zdecydowanie najwieksza sktadowg sumy przemieszczen uczniéow
w aglomeracji.

Podobnie jak w przypadku badan odlegtosci dojazdéw do pracy najwazniejsza
cze$¢ analiz zostala przygotowana na podstawie wynikéw wywiadu kwestionariu-
szowego (N=1230), w ramach ktérego respondenci wskazywali odleglo$¢, jaka
pokonuja z miejsca zamieszkania do miejsca nauki. Drugim sposobem pomiaru
byta analiza danych uzyskanych z urzadzen GPS oraz telefonéw komérkowych.
Wykorzystanie tych urzadzen pozwolito na okredlenie zachowan komunikacyj-
nych i preferencji transportowych oséb badanych. Obliczenia $redniej wartosci
odlegtosci dojazdow do szkédt z wykorzystaniem obu metod pomiaru wykonano
w identyczny sposéb jak w przypadku dojazdéw do pracy.

Jak juz wspomniano, najwiekszg sktadowg sumy ogoélnej dojazdéow do pla-
cdwek szkolnych i naukowych stanowia dojazdy do szkdl ponadgimnazjalnych
i uczelni wyzszych. W przypadku szkét podstawowych i gimnazjalnych odlegtosé¢
dojazdu reguluja akty prawne. Zgodnie z ustawa o systemie o$wiaty z 7 wrzes-
nia 1991 r. rada gminy ustala plan sieci publicznych szkét podstawowych i gim-
nazjow prowadzonych przez gmine oraz okresla granice obwodoéw publicznych
szkot podstawowych i gimnazjow. Sie¢ ta powinna by¢ zorganizowana w taki
sposob, by droga dziecka do szkoly podstawowej nie byta dtuzsza niz 3 km (dla
uczniéw klas I-IV szkdt podstawowych) oraz 4 km (dla uczniéw klas V-VI szkot
podstawowych i uczniéw gimnazjow). W przypadku gdy warunek ten nie moze
by¢ spetniony, gmina jest zobowigzana do zapewnienia darmowego transportu
do odpowiedniej placowki. Poniewaz samorzady nie chcg ponosi¢ dodatkowych
kosztéw zwiazanych z dowozem ucznidéw, sie¢ szkét w aglomeracji zostala tak
zaplanowana, by wymoég prawny dotyczacy odlegltosci dojazdu spelnié. Dojazdy
do szkét podstawowych i gimnazjalnych stanowia zatem bardzo niewielki udziat
ogoblnej sumy przemieszczen. Diuzsze dojazdy dotycza w zasadzie wylacznie
ucznidéw uczeszczajacych do szkét na granicy miasta Poznania i gmin, czego po-
twierdzenie znajduje si¢ w wizualizacji przebiegu $ciezek migracyjnych wykona-
nych na podstawie danych z urzadzen GPS i telefonéw komoérkowych.

Dojazdy do szkét ponadgimnazjalnych i wyzszych w aglomeracji poznanskiej
majg charakter wybitnie do§rodkowy, tzn. $ciezki migracyjne prowadza prawie wy-
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tacznie do Poznania, ktory jest jedynym o$rodkiem dojazdéw edukacyjnych. Ana-
liza przebiegu $ciezek wskazuje, ze podobnie jak w przypadku dojazdéw do pracy
szczegoblnie intensywne sa przemieszczenia wewnatrz Poznania, ktére stanowia
zdecydowanie najwiekszy odsetek migracji. W ramach badania za pomocg urza-
dzen mobilnych nie odnotowano zadnego przypadku wyjazdu do szkét z gtéwnego
miasta aglomeracji. Analiza $ciezek dojazdéw pozwala takze na wskazanie $rodka
transportu, jakim dana osoba sie porusza. Najistotniejsze znaczenie w migracjach
dobowych uczniéw i studentéw ma komunikacja zbiorowa (wiecej w rozdz. 5.4).
Podobnie jak w przypadku badania dojazdéw do pracy za pomoca urzadzen GPS, do-
strzec mozna inne zachowania przestrzenne oséb, nie zwigzane wylacznie z samym
zjawiskiem dojazdow do szkédt. Wizualizacje Sciezek migracyjnych oséb dojezdza-
jacych do szkot na podstawie danych z urzadzen GPS przedstawiono na rycinie 67
iw tabeli 51.

Wyniki badan przy wykorzystaniu kwestionariusza ankietowego wskazuja, ze
$rednia odlegto$¢ dojazdu do szkdt w aglomeracji w jedna strone wynosi 8,6 km.
Mniejsza warto$¢ uzyskano na podstawie danych z urzadzen GPS, wedlug kto-
rych odleglos¢ z miejsca zamieszkania do szkoly w jedna strone wynosi $rednio
7,3 km. Najkrotszy dystans do pokonania w drodze do placéwek majg uczniowie
i studenci mieszkajacy w Poznaniu (odpowiednio 4,9 i 5,7 km). Z kolei odlegtos¢
dojazdu mieszkancéw powiatu poznanskiego jest statystycznie o 5-6 km dluzsza
anizeli w przypadku poznaniakéw. Na podstawie danych z urzadzen GPS i wyni-
kéw badania ankietowego nalezy stwierdzi¢, ze srednia odleglo$¢ dojazdu z miej-
sca zamieszkania do miejsca nauki dla mieszkanca powiatu wynosi okolo 11 km.
Uwzgledniajac w analizach osoby mieszkajace takze poza powiatem poznanskim,
dojezdzajace do szkdt do Poznania, nalezy stwierdzi¢, ze dystans do pokonania
w drodze do placowki w miescie to prawie 20 km. Podobnie zatem jak w przy-
padku migracji pracowniczych wraz ze wzrostem oddalenia od gtéwnego miasta
aglomeracji wzrasta odleglo$¢ dojazdu.

Analiza danych dotyczacych odlegtosci dojazdow do szkoét potwierdza wyrazne
zrbéznicowanie wskazan pomiedzy osobami mieszkajacymi na obszarze Poznania
a mieszkancami powiatu poznanskiego. Uczniowie i studenci z aglomeracji naj-
czesciej podrozuja do szkét w granicach do 10 km. Tylko 16% oséb mieszkaja-
cych na badanym obszarze musi przemieszcza¢ sie na odlegtosé wieksza niz 20
km. Uczniowie z Poznania chcacy dojecha¢ do miejsca nauki muszg pokonaé naj-
czesciej dystans do 10 km. Jedynie 2,5% mieszkancéw miasta dojezdza do szkoty
dalej niz 20 km od domu. Oznacza to, ze zdecydowana wiekszo$¢ oséb zamiesz-
kujacych miasto uczy sie w szkotach w Poznaniu. W przypadku uczniéw i stu-
dentéw z powiatu najwieksza grupa os6b badanych dojezdzajacych do szkét musi
pokonaé¢ w granicach 10-30 km, czyli w poréwnaniu z mieszkancami Poznania
dystans co najmniej dwa razy dluzszy. Dane dotyczace odleglosci dojazdéw dobo-
wych do szkét w zalezno$ci od miejsca zamieszkania przedstawiono w tabeli 53.

Najkrotszg odlegto$¢ do miejsca nauki majg do pokonania uczniowie szkot
podstawowych i gimnazjalnych. Zwiazane jest to z cytowanymi juz w niniejszym
rozdziale wymogami prawnymi dotyczacymi rozmieszczenia tego typu placéwek.
Dane wskazuja, ze $rednia odlegtos¢ dojazdu jest wyzsza anizeli zalecenia usta-
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6b dojezdzajacych do szkdt na podstawie danych z urzadzen GPS

Ryc. 67. Sciezki migracyjne os
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 51. Sciezki migracyjne 0séb poddanych badaniom przy wykorzystaniu urzadzen
GPS

Numer Miejsce zamieszkania Miejsce nauki
badania Gmina Miejscowos¢ Gmina Miejscowos¢
GPS (dzielnica) (dzielnica)

1 Poznan Jezyce Poznan Morasko
2 Poznan Umultowo Poznan Pigtkowo
3 Poznan Jezyce Poznan Morasko
4 Kérnik Blazejewo Poznan Rataje
5 Swarzedz Swarzedz Poznan Rataje
6 Koérnik Boréwiec Poznan Morasko
7 Poznan Wilda Poznan Stare Miasto
8 Poznan Lawica Poznan Grunwald
9 Mosina Rogalinek Poznan Umultowo
10 Tarnowo Podgérne  Lusowo Poznan Jezyce
11 Czerwonak Bolechowo Osiedle Poznan Pigtkowo
12 Czerwonak Promnice Poznan Pigtkowo
13 Pobiedziska Pobiedziska Poznan Stare Miasto
14 Poznan Gorczyn Poznan Morasko
15 Czerwonak Kicin Poznan Stare Miasto
16 Poznan Wilda Poznan Stare Miasto
17 Poznan Wilda Poznan Morasko
18 Lubon Lubon Poznan Rataje
19 Pobiedziska Pobiedziska Poznan Stare Miasto
20 Kostrzyn Kostrzyn Poznan Rataje
21 Lubon Lubon Poznan Stare Miasto
22 Poznan Lazarz Poznan Stare Miasto
23 Poznan Winogrady Poznan Winogrady
24 Poznan Grunwald Poznan Umultowo
25 Poznan Umultowo Poznan Umultowo
26 Suchy Las Suchy Las Poznan Winiary
27 Poznan Wilda Poznan Morasko
28 Suchy Las Suchy Las Suchy Las Suchy Las
29 Poznan Grunwald Poznan Rataje
30 Komorniki Plewiska Poznan Winogrady
31 Suchy Las Suchy Las Poznan Pigtkowo
32 Swarzedz Swarzedz Poznan Stare Miasto
33 Poznan Umultowo Poznan Stare Miasto
34 Komorniki Plewiska Poznan Jezyce
35 Pobiedziska Pobiedziska Poznan Rataje
36 Poznan Swierczewo Poznan Stare Miasto
37 Suchy Las Goleczewo Suchy Las Chludowo
38 Kleszczewo Tulce Poznan Rataje
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Numer Miejsce zamieszkania Miejsce nauki
badania Gmina Miejscowosé Gmina Miejscowoséé
GPS (dzielnica) (dzielnica)

39 Poznan Wilda Poznan Stare Miasto
40 Swarzedz Garby Poznan Rataje

41 Poznan Gorczyn Poznan Gorczyn
42 Dopiewo Skoérzewo Poznan Ogrody

43 Poznan Debiec Poznan Wilda

44 Swarzedz Swarzedz Poznan Jezyce

45 Poznan Pigtkowo Poznan Pigtkowo
46 Poznan Szczepankowo Poznan Sotacz

47 Czerwonak Czerwonak Poznan Rataje

48 Poznan Gorczyn Poznan Grunwald
49 Swarzedz Jasin Swarzedz Swarzedz
50 Swarzedz Swarzedz Poznan Winogrady

Zrédlo: opracowanie wiasne.

wy. Warto$¢ te niewatpliwie zawyzaja dojazdy do szkét na obszarach wiejskich
gmin aglomeracji oraz wystepujace czasami dojazdy uczniéw na duze odlegtosci,
z uwagi na che¢ nauki w danej szkole (np. placéwki prowadzone przez zako-
ny). Wyniki potwierdzaja takze, ze skala odlegtosci przemieszczen, ktérych ce-
lem dojazdu sa szkoly ponadgimnazjalne i wyzsze, jest duzo wieksza. Srednie
odlegtosci dojazdéw do tego typu szkdt sg podobne. Sposrod placéwek ponad-
gimnazjalnych najwiekszy dystans do pokonania do miejsca nauki majg ucznio-
wie technikéw. Zwigzane jest to z profilem tych szkét oraz ich rozmieszczeniem
w mieécie Poznaniu, czesto poza centrum miasta. Mniejsza odleglos¢ dojazdu
cechowata uczniéw licedéw ogdlnoksztatcacych i szkédt wyzszych. Wyniki badania
potwierdzily, Zze $redni dystans dojazdu na uczelnie w aglomeracji wynosi 12,6
km. Na odlegto$¢ migracji wptyw miato przede wszystkim rozmieszczenie uczel-
ni w Poznaniu oraz duzy odsetek studentéw pochodzacych z innych jednostek,
mieszkajacych na co dzien w miescie. Odlegtos¢ dojazdow do szkoét wediug typow
placowek przedstawiono w tabeli 54.

Tabela 52. Srednia odlegtos¢ dojazdéw uczniow do szkot w aglomeracji poznaniskiej i poza
nig

Dane z urzadzen

Dane z kwestiona- . A
GPS i telefonow

Dojezdzajacy wedtug miejsca zamieszkania riusza ankietowego

komorkowych
[km]
Mieszkancy Poznania 5,70 491
Mieszkancy powiatu poznanskiego 11,15 9,74
Mieszkancy aglomeracji poznanskiej 8,58 7,32
Wszystkie osoby dojezdzajace do Poznania 19,65 bd.

mieszkajace poza miastem

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 53. Odlegtos¢ dojazdéw do szkoét

Mieszkancy powiatu

Mieszkancy Poznania Mieszkancy aglomeracji

Odlegtos¢ dojazdu poznanskiego
[%]

Do 1 km 11,13 3,60 8,95
1-3 km 19,32 3,09 14,62
3-6 km 31,09 7,21 24,17
6-10 km 22,89 7,73 18,50

10-20 km 13,02 27,83 17,31

20-30 km 2,10 23,19 8,20

30-40 km 0,42 12,37 3,88

40-50 km 0,00 5,15 1,49

Ponad 50 km 0,00 9,79 2,83

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 54. Odlegtos¢ dojazdow do szkdt wedlug typéw placowek

Odlegtos¢ dojazdu [km]

Typ szkoly <l 1-3 3-6 6-10 10-20 20-30 30-40 40-50 >50 Srednia

[%] [km]

Szkota podstawowa 25,81 32,26 22,58 11,29 3,23 1,61 1,61 0,00 1,61 4,99
Gimnazjum 21,21 37,88 19,70 10,61 9,09 1,52 0,00 0,00 0,00 4,34
Liceum ogolnoksztalcace 6,67 8,89 20,74 17,78 13,28 12,59 5,19 0,74 1,48 12,64
Technikum 3,57 10,71 21,43 21,43 17,86 17,86 3,57 0,00 3,57 13,44
Szkola zawodowa 0,00 22,22 11,11 22,22 22,22 22,22 0,00 0,00 0,00 11,61
Uczelnia wyzsza 541 9,73 27,03 21,08 17,84 7,84 4,59 2,43 4,05 12.62

Zrédlo: opracowanie wiasne.

5.3. Czas dojazdow

Celem rozdzialu jest okreslenie czasu dojazdu do szkét przy wykorzystaniu (po-
dobnie jak w przypadku pomiaru odlegtosci) dwodch typéw danych. Podstawe
obliczen stanowily wyniki wywiadu kwestionariuszowego os6b migrujacych do-
bowo do szkét (N=1230) na obszarze aglomeracji. W oparciu o nie okreslono
$redni czas dojazdu wedtug poszczegélnych typow szkoédt oraz kryterium admini-
stracyjnego. Wywiad kwestionariuszowy zawierat takze pytania o czas przebywa-
nia poza domem ze wzgledu na nauke i dojazdy oraz liczbe dni, w ciagu ktérych
dana osoba migruje. Drugim sposobem uzyskania informacji o czasie dojazdu
byl pomiar przy wykorzystaniu urzadzen GPS i telefonéw komérkowych. Dzieki
danym z urzadzen mobilnych mozliwe bylo przygotowanie wykresu czasoprze-
strzennego osob dojezdzajacych do szkét. W przypadku urzadzen GPS obliczen
dokonano przy za pomoca narzedzi GIS. Wszystkie podane w rozdziale czasy do-
jazdéw dotyczg przemieszczen w jedng strone.
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Analiza przebiegu Sciezek migracyjnych zaprezentowanych w postaci tzw.
akwarium czasoprzestrzennego wykazata, ze jedynym znaczacym celem dojaz-
déw do szkét w aglomeracji jest Poznan. Przemieszczenia do placéwek potozo-
nych poza miastem w badanej prébie dotyczyly tylko szkét podstawowych oraz
gimnazjalnych i mialy wylacznie charakter lokalny. Wykres czasoprzestrzenny
(ryc. 68) potwierdza, ze podobnie jak w przypadku migracji pracowniczych wi-
doczne sa okresy w ciggu doby, w ktérych nastepuje intensyfikacja przemieszczen
na obszarze aglomeracji. Z uwagi na czas rozpoczecia zaje¢ dydaktycznych w cia-
gu dnia (najczesciej w okolicach godz. 8:00) wyrazny wzrost mobilnosci uczniéow
i studentéw nastepuje od godz. 7:00. Faza wzmozonego ruchu tej grupy oséb
trwa krotko, do okoto godz. 8:30, po czym intensywnos$¢ dojazdéw zauwazalnie
maleje. Pierwsze powroty ze szkét i uczelni majg miejsce okoto godziny 13:00.
W przypadku dojazdéw edukacyjnych popotudniowy szczyt komunikacyjny ce-
chuje sie wyraznie mniejsza intensywnoscig anizeli poranny, za to czas jego trwa-
nia jest dtuzszy. Najwieksza grupa uczniéw i studentéw wraca do domu okoto go-
dziny 16:00. W przypadku studentéw bardzo czesto zajecia trwaja diuzej, nawet
do godz. 20:00. Dzieki analizie wykresu mozliwe jest takze zaobserwowanie sy-
tuacji, kiedy osoba dojezdzajaca na uczelnie migruje do miejsca docelowego dwa
razy w ciggu dnia (np. na zajecia przedpoludniowe i wieczorne). Taki przebieg
przemieszczen dobowych wynika ze specyfiki organizacji zaje¢ na uczelniach. Na-
lezy zatem stwierdzi¢, ze rozktad czasowy i przestrzenny oséb dojezdzajacych do
pracy i do szkét dosé znaczaco sie réznia. Badanie udowodnito takze, ze czesé
os6b dojezdzajacych do szkét podobnie jak w przypadku migrantéw pracowni-

Czas

— 18:00

— 12:00

— 6:00

Przestrzen

o Sciezki migracyjne

Ryc. 68. Sciezki migracyjne uczniéw dojezdzajacych do szkét w ujeciu czasowym
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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czych przy okazji dojazdéw korzysta z réznych ustug, co wplywa na przebieg Scie-
zek migracyjnych.

Na podstawie danych z kwestionariusza ankietowego oraz pomiaréw wyko-
nanych przy wykorzystaniu urzadzen GPS przedstawionych w tabeli 55 nalezy
stwierdzi¢, ze podobnie jak w przypadku przemieszczen pracowniczych pomi-
mo duzych réznic w odlegtosci dojazdu czas, ktéry dana osoba musi poswiecic,
by dotrze¢ na miejsce nauki, jest podobny, niezaleznie od miejsca zamieszkania
w aglomeracji. Wyniki badan wskazuja, ze czas dojazdu do szkoly mieszkanca
badanego obszaru wynosi $rednio 34 min. Osoby mieszkajace w Poznaniu do-
cieraja na miejsce nauki szybciej niz osoby zamieszkujace powiat od 4 do 5 min.
Z uwagi na fakt, ze to Poznan jest gtéwnym celem dojazdu w migracjach codzien-
nych zwigzanych ze zdobyciem wyksztalcenia, réznica ta jest nieduza. Wynika
ona przede wszystkim z tego, ze czas dojazdu do szkdt podstawowych i gimna-
zjalnych jest bardzo podobny na obszarze calej aglomeracji. W przypadku mi-
gracji dobowych do szkét ponadgimnazjalnych i wyzszych réznica dostgpnosci
czasowej placowek oswiatowych i naukowych z obszaru miasta i aglomeragji jest
niewielka. Czesto zdarza sie, ze dojazd z gminy podmiejskiej zajmuje mniej czasu
anizeli z miasta (np. dojazd transportem zbiorowym z Debca na Kampus UAM
Morasko trwa dluzej niz dojazd z Murowanej Gosliny czy Czerwonaka). Duzo
mniejsze znaczenie niz w przypadku dojazdéw do pracy ma wykorzystanie sa-
mochodu w przemieszczeniach do szkét. Skutkiem tego czas dojazdu do miejsc
nauki zalezy czesto w duzym stopniu od poziomu ustug transportu publicznego
(m.in czestotliwosci polaczen, liczby przesiadek).

Potwierdzenie wczes$niej prezentowanych rezultatéw badan przynosi anali-
za tabeli 56, zawierajacej informacje o czasie dojazdu mieszkancow aglomeracji,
miasta i powiatu poznanskiego. Wyraznie wigkszy odsetek uczniéw i studentow
z miasta Poznania dociera na miejsce nauki w przeciagu 15 min (26%). W przy-
padku oséb z pozostalych jednostek gminnych aglomeracji jest to niecate 9%.
Dane potwierdzajg takze, ze najwiecej uczniéw i studentéw dojezdzajacych do
szkot i uczelni w aglomeracji potrzebuje na dotarcie do miejsca nauki od 15 do 45
min. Co warte podkre$lenia, jedynie dla 3% poznaniakéw dojazd do szkoly trwa
dtuzej niz godzine.

Tabela 55. Sredni czas dojazdéw do szkot

Dane z urzadzen GPS

Dane z kwestiona- . i ,
i telefonéw komoérko-

Dojezdzajacy wedtug miejsca zamieszkania riusza ankietowego

wych
[min]
Mieszkancy Poznania 31,39 33,98
Mieszkancy powiatu poznanskiego 36,86 37,34
Mieszkancy aglomeracji poznanskiej 33,12 35,25
Wszystkie osoby dojezdzajace do Poznania 47,68 bd.

mieszkajace poza miastem

Zrédlo: opracowanie wlasne.



170 Dojazdy do szkot

Tabela 56. Czas dojazdéw do szkot

Mieszkancy powiatu

Mieszkancy Poznania Mieszkancy aglomeracji

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

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Istotne jest rozpoznanie czasu dojazdéw do szkét ze wzgledu na typ placéw-
ki. Najkrétszy czas przemieszczen cechuje osoby ksztalcace sie w szkotach pod-
stawowych i gimnazjalnych. Rezultaty badan wskazuja, Ze uczen tego typu szkoty
poswieca na dojazd w jedna strone $rednio 18 min. Incydentalne sa przypadki,
kiedy czas dojazdu wynosi wiecej niz 45 min (6%). Zdarza sie to tylko i wylacznie
w sytuacji, gdy uczen pobiera nauke niedaleko miejsca pracy rodzica i codziennie
z nim do placéwki dojezdza. Z kolei $redni czas dojazdu do szkét ponadgimnazjal-
nych i na uczelnie wyzsze jest wyraznie dtuzszy i wynosi w granicach 35-40 min.
W przypadku dojazdéw na uczelnie wyzszg wiekszy jest udzial oséb dojezdzajacych
do 30 oraz powyzej 60 min. Wynika to z faktu, ze cze$¢ studentéw szuka miejsca
zamieszkania w poblizu miejsca edukagji, z kolei zasieg oddzialywania uczelni jest

35

30

25

Udziat [%]

15—

do 15 min 15-30 min 30—-45 min 45-60 min powyzej 60 min
Czas [min]

[0 Mieszkancy aglomeracji [l Mieszkancy Poznania B Mieszkancy powiatu poznanskiego

Ryc. 69. Czas dojazdéw do szkét
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 57. Czas dojazdéw wedlug typu szkoty

Czas dojazdu [min]

Typ szkoly <15 15-30 30-45 4560 >60 Srednia

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

Zrédto: opracowanie whasne.
na tyle duzy, ze pewna grupa os6b decyduje sie na dojazdy z miejscowosci potozo-
nych dalej od miasta. Konsekwencja jest dtuzszy czas dojazdu.

Wazna z punktu widzenia badania dojazdéw do szkét jest informacja o czasie
przebywania poza domem oséb migrujacych. Badania dowiodly, ze dla czesci oséb
dojazdy sa takze dobrg okazja do skorzystania z réznego rodzaju ustug. Zgodnie
z przytoczonymi w tabeli 58 danymi najwigksza liczba uczniéw i studentéw po-
$wieca tacznie na dojazd do miejsca edukacji i nauke od 6 do 9 godz. dziennie.
Informacja ta odnosi sie¢ zaréwno do mieszkaficéw Poznania, jak i gmin powiatu
poznanskiego. Tylko niewiele ponad 2% badanych przyznaje, ze ich dojazd na
miejsce nauki i sama nauka trwa dtuzej niz 12 godz. Dojazdy i proces nauczania
zajmuja mieszkancom Poznania mniej czasu w poréwnaniu z uczniami i studen-
tami z powiatu. 44% respondentéw z miasta deklaruje, Ze na dojazdy i nauke
poswieca do 6 godz. dziennie. W przypadku mieszkancéw powiatu jest to tylko
25%. Warto natomiast podkresli¢, ze 27% oséb mieszkajacych poza miastem po-
$wieca na dojazd i nauke powyzej 9 godz. dziennie. Roznica ta wynika (podobnie
jak w przypadku dojazdéw do pracy) z checi skorzystania z dodatkowych ustug
oferowanych w miescie.

Analiza aspektu czasowego dojazdéw musi uwzglednia¢ informacje o cze-
stotliwo$ci migracji. W przypadku przemieszczen do szkdét wazng informacje
stanowi liczba dni w tygodniu, w ciggu ktorych osoby dojezdzaja do placéwek
os$wiatowych. Wyniki badan na prébie uczniéw i studentéw potwierdzaja, ze zde-

Tabela 58. Struktura dojazdéw wedltug czasu przebywania poza domem

Mieszkancy powiatu

Czas przebywania Mieszkancy Poznania Mieszkancy aglomeracji

poza domem P oznal[l;)lalego
Do 3 godz. 15,33 12,37 14,47
3-6 godz. 29,20 12,88 24,47
6-9 godz. 48,94 47,93 48,65
9-12 godz. 5,25 22,68 10,29
Ponad 12 godz. 1,26 4,12 2,08

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 59. Czestotliwo$¢ dojazdéw do pracy w ciagu tygodnia

Mieszkancy powiatu

Mieszkancy Poznania Mieszkancy aglomeracji

Liczba dni poznanskiego
[%]
1 0,63 2,04 1,04
2 3,78 7,28 4,77
3 8,82 7,16 8,35
4 19,95 10,30 17,16
5 66,59 72,93 68,50
6 0,21 0,23 0,22
7 0,02 0,06 0,04

Zrédlo: opracowanie wiasne.

cydowanie najwieksza grupa respondentéw pobiera nauke 5 dni w tygodniu. Tyl-
ko dojazdy na uczelnie wyzsze charakteryzuja sie nizszg czestotliwoscia. Wiekszy
udzial dojezdzajacych do szkét 5 dni w tygodniu cechowal osoby mieszkajace
w powiecie anizeli uczniéw i studentéw z miasta Poznania.

Analiza czasu i odlegtosci dojazdéw do szkdt potwierdzita, ze pomiedzy obo-
ma wielkosciami istnieje silna wspolizalezno$é. Wyniki przedstawione w tabeli 60
i narycinie 70 wskazuja, ze wraz ze wzrostem odlegtosci od miejsca zamieszkania
do miejsca nauki rosnie takze czas dojazdu. Az 97% ucznidéw i studentéw miesz-
kajacych w odlegtosci do 1 km od miejsca pobierania nauki deklaruje, ze dojezdza
do szkoty lub na uczelnie w ciggu 15 min. Z kolei wiekszo$¢ oséb mieszkajacych
do 6 km od miejsca edukacji potwierdza, ze podréz zajmuje im do 30 min. Sytu-
acja wyraznie zmienia sie, gdy dana osoba musi pokona¢ powyzej 10 km w drodze
do szkoty. Zdecydowana wigkszo$§¢ uczniéw i studentéw potrzebuje woéwczas na
dojazd do miejsca nauki wiecej niz 45 min. Migracje dobowe staja sie szczegdlnie
uciazliwe dla 0s6b uczacych sie powyzej 20 km od miejsca zamieszkania.

Tabela 60. Liczba dojezdzajacych (w %) wedtug odlegtosci i czasu dojazdu do szkot

Czas dojazdu [min]

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

Zroédlo: opracowanie wlasne.



Wykorzystanie Srodkdw transportu 173

do 15 minut
15-30 minut
30-45 minut

45-60 minut
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Ryc. 70. Liczba dojezdzajacych (w %) wedtug odlegtosci i czasu dojazdu do szkét
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Najwiekszy wplyw na wynik dostepnosci czasowej ma wykorzystanie srodkow
transportu. Jak wskazuja wyniki badan, obok samochodu, ktéry stanowi najwy-
godniejszy sposéb przemieszczania si¢, najszybciej do miejsca nauki docierajg
osoby podrézujace tramwajem, autobusem i kolejg (pod warunkiem, ze uczelnia
zlokalizowana jest w okolicach Dworca Gléwnego PKP).

5.4. Wykorzystanie srodkow transportu

Wykorzystanie danego $rodka transportu w dojazdach do szkét determinuje kilka
gtownych czynnikéw. W przeciwienstwie do migracji pracowniczych z uwagi na
wiek 0sob dojezdzajacych do placowek o$wiatowych i zwiazane z nim ogranicze-
nia prawne zdecydowana wigkszo$¢ uczniéw nie ma mozliwosci przemieszczania
sie samochodem. Wyjatek moga stanowi¢ studenci oraz osoby, ktore sa codzien-
nie dowozone autem jako pasazerowie. Istotnymi czynnikami wplywajacymi na
wykorzystanie danego $rodka transportu sa takze: odleglos¢ fizyczna placéwki
szkolnej, dostepnos¢ przestrzenna i czasowa $rodkéw komunikacji publicznej
oraz w mniejszym stopniu koszt (z powodu ulg posiadanych przez uczniéw i stu-
dentow). Warto podkresli¢, ze w przypadku dojazdéw do szkoét o wiele trudniej
jest zminimalizowa¢ koszty czasowe przemieszczen dobowych, a niekorzystne
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polozenie miejsca zamieszkania ucznia czy studenta w stosunku do celu podrézy
przektada sie bezposrednio na diuzszy czas dojazdu.

Podobnie jak w przypadku dojazdéw pracowniczych na uzyskanie informacji
o wykorzystaniu $rodkéw transportu w dojazdach do szkét byto mozliwe dzieki
analizie odpowiedzi uzyskanych za posrednictwem kwestionariusza ankietowego.
Wyniki badan potwierdzaja inng strukture wykorzystania poszczegdlnych srod-
kéw transportu w dojazdach do szkét anizeli w odniesieniu do migracji pracow-
niczych. Najwazniejszym sposobem przemieszczania si¢ uczniéw i studentow
w aglomeracji jest transport publiczny organizowany przez samorzady gminne.
Najwiekszy odsetek oséb dojezdzajacych do szkét podrézowat do miejsca nauki
tramwajami (27%) oraz autobusami miejskimi lub gminnymi (24%). Transport
samochodem wybierato 20% uczniéw i studentéw, przy czym potowa z nich byla
kierowca, a potowa pasazerem pojazdu. Ponad 8% os6b deklarowalo, ze najcze-
Sciej do szkoly dociera pieszo. Innymi wykorzystywanymi $rodkami transportu
w drodze do szkoty byty: kolej (7%), rower (6%) i autobus PKS (5%).

Mieszkancy Poznania wyrdzniali sie na tle aglomeracji jeszcze wiekszym wyko-
rzystaniem komunikacji miejskiej w dojazdach do szkoét anizeli mieszkancy gmin
osciennych. Zdecydowanie najpopularniejszym $rodkiem transportu w miescie
byl tramwaj (prawie 50%). Poznaniacy czesto korzystali takze z autobuséw miej-
skich (22%). Jedynie 8% mieszkancéw miasta deklarowato, ze do szkoly czy na
uczelnie dojezdza wlasnym samochodem. Z kolei co dziesiata osoba droge do
miejsca pobierania nauki pokonuje pieszo.

Inaczej prezentuje sie struktura wykorzystania $rodkéw transportu przez
mieszkancoéw powiatu poznanskiego. Najwazniejszym sposobem przemieszcza-
nia sie w powiecie jest samochdd. Uzytkowanie wlasnego pojazdu na co dzien
w dojazdach do szkét deklaruje 32% uczniéw i studentéow. Waznym $rodkiem
transportu w dojazdach do szkét mieszkancow powiatu jest gminna komunikacja
autobusowa. Duzo wieksza role w poréwnaniu do mieszkancéw Poznania w prze-

Tabela 61. Wykorzystanie $rodkéw transportu w dojazdach do szkot

$rodek transportu Mieszkancy =~ Mieszkancy powiatu ~ Mieszkancy

Poznania poznanskiego aglomeragji
autobus miejski/gminny 22,31 25,38 23,85
tramwaj 49,23 7,58 27,10
kolej 1,15 13,26 7,25
autobus PKS 0,38 9,85 5,20
autobus szkolny 0,00 0,76 0,71
bus prywatnego przewoznika 0,00 1,14 0,57
samochod jako kierowca 3,85 16,67 10,31
samochod jako pasazer 4,23 15,15 9,73
motocykl 1,15 1,14 1,15
rower 7,69 2,27 5,73
pieszo 10,00 6,82 8,40

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 71. Wykorzystanie $rodkéw transportu przez mieszkancéw Poznania w dojazdach do
 szkot
Zroédlo: opracowanie wlasne.

mieszczeniach do szkdt odgrywa takze kolej (13%) i komunikacja PKS (10%).
Z uwagi na lokalizacje sieci tramwajowej wyltacznie w Poznaniu ten $rodek trans-
portu nie jest czesto wykorzystywany przez mieszkancéw powiatu poznanskiego.
Udzial poszczegdlnych $rodkéw transportu w dojazdach do szkdt przedstawiono
w tabeli 61 i na rycinach 71-73.

Wyniki badan wykorzystania poszczegoélnych sposobéw przemieszczania sie
ze wzgledu na typ szkoly, do ktdrej uczeszcza dana osoba, wskazuja, ze wsrod
uczniow szkot podstawowych i gimnazjéw najpopularniejszym $rodkiem trans-
portu jest autobus miejski lub gminny. Duzo oséb dociera do szkoty takze pieszo
(ok. 25%). Interesujacy moze by¢ fakt, ze az 20% uczniéw szkdt podstawowych

pieszo

rower
motocykl

autobus miejski/gminny

samochdd jako pasazer

tramwaj

samochdd jako kierowca

. kolej
bus prywatnego przewoznika

autobus szkolny
autobus PKS

Ryc. 72. Wykorzystanie $rodkéw transportu przez mieszkancéw powiatu poznanskiego
. w dojazdach do szkot
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 73. Wykorzystanie srodkéw transportu przez mieszkancéow aglomeracji w dojazdach
do szkot

Zrédlo: opracowanie wlasne.

jest dowozonych do szkoly samochodem, natomiast w przypadku gimnazjéw ten
odsetek spada do niecatych 8%. Moze to mie¢ zwigzek z nowa falg migracji, skut-
kiem ktérej coraz wiecej mtodych oséb osiedla sie poza granicami miasta. Duza
cze$¢ z nich posiada obecnie dzieci w wieku szkolnym (Walaszek 2012). Z uwa-
gi na dostepno$¢ przestrzenna szkoét oraz preferencje komunikacyjne tej grupy
spolecznej (uznajacej czesto samochdd za jedyny $rodek transportu) duza czeséé
dowozow dzieci odbywa sie wtasnie tym $rodkiem transportu. W przypadku do-
jazdéw do szkédt ponadgimnazjalnych i wyzszych najpopularniejszymi $rodkami
transportu sa autobusy miejskie/gminne i tramwaje. Duzo wiekszy jest tez udziat

Tabela 62. Wykorzystanie srodkéw transportu przez uczniéw i studentdéw wedlug typu
szkoly

Srodek transportu
auto- bus pry-
bus watnego samo- moto-

autobus auto-
tram-

Typ szkoly mle]skl/ waj kolej  bus szkol- prze- chéd  cykl rower pieszo
gminny PKS ,
ny  woznika
[%]
Szkofa 2472 899 1,12 562 1,12 000 2022 000 12,36 2584
podstawowa
Gimnazjum 27,17 18,48 1,09 4,35 2,17 0,00 7,61 0,00 14,13 25,00
Liceum 31,92 3615 516 7,51 0,00 094 7,51 000 329 7,51
ogolnoksztalcace
Technikum 30,95 33,33 7,14 7,14 0,00 0,00 9,52 2,38 7,14 2,38
Szkofa 28,57 57,14 7,14 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 7,14
zawodowa

Uczelnia wyzsza 32,23 33,89 6,63 2,26 0,00 0,30 10,39 0,15 422 9,94

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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0s6b korzystajacych w dojazdach codziennych z kolei i autobuséw PKS. Okoto
10% studentéw deklaruje, Ze na uczelnie dociera pieszo.

Kluczowa z punktu widzenia wykorzystania srodkéw transportu jest informa-
cja o liczbie etapdw, ktéra musi pokonaé¢ dana osoba w drodze do szkoly. W przy-
padku tego typu migracji liczba etapow zalezy gtéwnie od lokalizacji miejsc za-
mieszkania i placéwek oswiatowych przy szlakach komunikacyjnych. Ze wzgledu
na rzadsze wykorzystanie samochodu anizeli w dojazdach do pracy udziat oséb,
ktore dojezdzaja do szkoly bez przesiadki, jest nizszy niz w przypadku dojazdow
pracowniczych. Sposréd uczniéw i studentéw z Poznania blisko potowa dekla-
ruje, ze nie musi sie przesiada¢ w drodze do szkoly, natomiast wsréd mieszkan-
céw powiatu poznanskiego taki przywilej dotyczy tylko 28% os6b migrujacych.
Trzema i wiecej etapami charakteryzuja sie przemieszczenia okoto 21% ankie-
towanych. Warto podkresli¢, ze az 43% mieszkancéw powiatu jest zmuszonych
w drodze do szkot przesiadac sie co najmniej dwa razy. Dane te wskazuja na po-
trzebe wyraznej poprawy sieci potaczen realizowanych przez transport publiczny
na badanym obszarze.

Analiza liczby etapéw w kontek$cie wykorzystania poszczegdlnych srodkow
transportu pozwala na stwierdzenie, ze najwi¢kszy udzial oséb osiagajacych miej-
sce docelowe bez przesiadki cechuje uczniéw i studentéw dojezdzajgcych autobu-
sem szkolnym oraz chodzacych pieszo. Jedna przesiadke z kolei najczesciej dekla-
rujg osoby dojezdzajace autobusem miejskim/gminnym, tramwajem i autobusem
PKS. Srodkiem transportu, ktéry zdaniem ankietowanych wymaga najwiekszej
liczby przesiadek, jest podobnie jak w przypadku dojazdéw do pracy kolej. Liczbe
etapéw w kontekscie wykorzystania poszczegélnych srodkéw transportu w dojaz-
dach do szkoét przedstawiono w tabeli 64.

Zdecydowanie najszybciej do miejsca nauki docieraja osoby chodzace pieszo.
Duzy odsetek uczniéw i studentéw jest w stanie znalez¢é sie w ciggu 30 min od
wyjscia z domu w miejscu nauki pod warunkiem korzystania z autobusu miej-
skiego lub gminnego, roweru, motocykla, autobusu szkolnego i samochodu.
W przypadku autobuséw PKS i buséw prywatnego przewoznika czas dojazdu
oscyluje najczesciej w granicach 45-60 min. Badania potwierdzily po raz kolejny,
ze najmniej konkurencyjnym czasowo $rodkiem transportu jest kolej. Pasazero-
wie korzystajacy z jej ustug potrzebowali na dojazd najcze$ciej ponad 60 minut.

Tabela 63. Liczba etapéw w codziennych dojazdach do szkét

Mieszkancy powiatu

Mieszkancy Poznania Mieszkancy aglomeracji

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

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 64. Liczba etapéw a wykorzystanie poszczegélnych $rodkéw transportu w dojaz-
dach do szkot

Liczba etapéw

Srodek transportu 1 2 3 4 >4
[%]

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

Zroédlo: opracowanie wlasne.

Czas dojazdu wedlug poszczegdlnych $rodkéw transportu w dojazdach do szkodt
przedstawiono w tabeli 65.

Odsetek uczniéw i studentéw przemieszczajacych sie jednym srodkiem trans-
portu wraz z inng osobg jest niewiele wyzszy niz w przypadku mieszkancow aglo-
meracji dojezdzajacych do pracy. 81% respondentéw deklaruje, ze przy okazji
dojazdow do szkédt podrézujg sami. W odniesieniu do miasta Poznania wskaZnik
ten jest wyzszy (ok. 83%), z kolei wérdd uczniéw i studentéw z powiatu oscyluje
on w granicach 77%. Nalezy podkredli¢, ze udzialy te sa bardzo wysokie, w za-
sadzie jedyny przypadek wspoélnych przemieszczen polegal na transporcie dzieci
samochodem do szkét przy okazji dojazdéw do pracy oséb dorostych. Dane za-

Tabela 65. Czas dojazdu do szkét wedtug poszczegoélnych srodkéw transportu

Czas dojazdu [min]

Srodek transportu <15 15-30  30-45 45-60 >60
[%]

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

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 66. Liczba 0s6b dojezdzajacych razem z uczniem i studentem

Mieszkancy powiatu

Mieszkancy Poznania Mieszkancy aglomeracji

Liczba os6b poznanskiego
[%]
Dojezdza sam 83,19 76,80 81,33
1 10,50 10,82 10,59
2 4,20 8,76 5,52
3 1,47 1,03 1,34
>3 0,63 2,57 1,19

Zrédlo: opracowanie wlasne.

wierajace informacje o liczbie os6b dojezdzajacych razem z uczniem i studentem
przedstawiono w tabeli 66.

5.5. Struktura spoteczno-demograficzna oséb
dojezdzajacych

Zjawisko dojazdow do szkot ze wzgledu na specyfike procesu nauczania dotyczy
gtownie ludzi mtodych. W przypadku uczniéw sa to osoby w wieku 7-19 lat (choé
z powodu zmian w systemie ksztalcenia w poszczegdlnych rocznikach moga wy-
stapi¢ drobne réznice), natomiast studenci to najcze$ciej osoby w przedziale wie-
kowym 19-24 lata. Oczywi$cie zdarzajg sie wyjatki (szczegodlnie w przypadku stu-
dentéw), dotyczy to jednak w znakomitej wiekszo$ci oséb studiujacych w trybie
niestacjonarnym. Z uwagi na przedmiot badan niniejszej pracy oraz fakt malej
popularnosci studiow stacjonarnych wsréd oséb starszych, z duza dozg prawdo-
podobienstwa mozna stwierdzié, ze proces nauczania dotyczy gléwnie oséb we
wskazanych przedziatach wiekowych. Okoliczno$¢ ta w istotnym stopniu deter-
minuje wyniki badan.

Prébe badawczg oséb dojezdzajacych do szkét (N=1230) tworzyto 53,87%
kobiet oraz 46,13% mezczyzn. Najwiekszg grupe respondentdéw stanowily osoby
w wieku do 19-24 lat (49,34%) oraz do 18 lat (43,11%), natomiast $redni wiek
osoby badanej wyniodst 20,13 roku. Najliczniejsza grupa badanych uczniéw i stu-
dentéw (co jest oczywiste ze wzgledu na wiek) deklarowata wyksztalcenie na po-
ziomie podstawowym oraz $rednim (ogoélnym i technicznym). Wyniki wywiadu
kwestionariuszowego wskazuja, ze az 28,95% oséb deklarowalo wykonywanie
poza nauka takze dziatalnosci zarobkowej. Dotyczylo to w zdecydowanej wiek-
szosci studentéw. Srednia wysoko$¢ dochodéw w gospodarstwie domowym osob
pobierajacych nauke wedtug wynikéw badan wyniosta 3638,31 zi.

Z uwagi na gléwna role dojazdéw do szkét ponadgimnazjalnych i wyzszych
w aglomeracji prébe badawczg dobrano w taki sposéb, by osoby z tej grupy byly
licznie reprezentowane. Dlatego tez najliczniejszg grupe tworzyli studenci, kto-
rych udzial w badaniu wynidst 46,4%. Ponadto duzy odsetek cechowal uczniow
szkol ponadgimnazjalnych, ktérych taczny udzial wynidst 33,5%. Warto podkre-
§li¢, ze zdecydowang wiekszo$¢ tej grupy stanowili uczniowie licedéw ogdlno-
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Tabela 67. Struktura dojazdéw wedtug typow szkot

Mieszkancy Mieszkancy powiatu Mieszkancy
Typ szkoly Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]

Szkota podstawowa 9,67 9,27 9,51
Gimnazjum 10,63 10,89 10,73
Liceum ogolnoksztatcace 13,62 15,52 14,39
Technikum 10,90 12,70 11,63
Szkota zawodowa 7,49 7,26 7,40
Uczelnia wyzsza 47,68 44,35 46,34

Zrédlo: opracowanie wlasne.

ksztalcgcych. Uczniowie szkot podstawowych i gimnazjalnych liczyli tacznie 19%
préby. Rézne byly udzialy uczniéw wedtug poszczegédlnych typéw szkoét w Pozna-
niu i w powiecie. Szczegélnie duzy udziat respondentéow mieszkajacych w miescie
stanowili studenci, z kolei w przypadku mieszkancéw powiatéw mozna byto do-
strzec duzy udzial oséb dojezdzajacych do szkét ponadgimnazjalnych. Strukture
dojazdow wedlug typdw szkol przedstawiono w tabeli 67.



6. Dojazdy do pracy i do szkdt — ujecie
sumaryczne i porownawcze

Migracje wahadlowe, na ktére skiadajg sie dojazdy do pracy i szkél, stanowig
najwazniejsza cze$¢ sumy dobowej mobilnosci przestrzennej mieszkancow aglo-
meracji. W przeciwienstwie do dojazdow po ustugi czy w celu zaspokojenia in-
nych potrzeb (np. spotkania z rodzing) sg one regularne i stale si¢ powtarzaja,
co czyni je najistotniejszymi ruchami migracyjnymi na badanym obszarze, ma-
jacymi wplyw na codzienne funkcjonowanie ludnosci i jej jako$é zycia. Celem
rozdziatu jest przyblizenie kierunkéw i skali zjawiska migracji wahadtowych w
aglomeracji poznanskiej. Istotne z punktu widzenia rozpoznania specyfiki prze-
mieszczen wahadlowych jest przeanalizowanie charakteru obu gtéwnych skta-
dowych zjawiska oraz wskazanie najistotniejszych rézni¢ pomiedzy dojazdami
do pracy i szkot.

Podstawowym celem migracji wahadlowych na obszarze aglomeracji jest Po-
znan, do ktérego kazdego dnia dojezdza okoto 79 tys. oséb. Zdecydowana wiek-
szo$¢ z nich (47,4 tys.) zamieszkuje gminy powiatu poznanskiego, natomiast
31 tys. oséb pochodzi z pozostatych jednostek powiatowych. Najwieksza grupa
migrantéw dojezdza z powiatu szamotulskiego i gnieZznienskiego (powyzej 4 tys.
os6b na dobe). Liczba mieszkancéw Poznania wyjezdzajacych codziennie z mia-
sta wynosi niecale 14 tys. Dla ponad 90% z nich celem dojazdu sg gminy powiatu
poznanskiego. Saldo migracji wahadlowych dla Poznania jest wybitnie dodatnie
i wynosi prawie 65 tys. osob.

Drugim najwazniejszym celem migracji wahadlowych w aglomeracji jest po-
wiat poznanski. Codziennie do gmin wchodzacych w sklad jednostki przyjezdza
ponad 23,5 tys. oséb. Z uwagi na maly potencjal edukacyjny gmin sg to niemalze
wylacznie dojazdy pracownicze. 12,6 tys. migrantéw wahadlowych (54%) przy-
jezdzajacych codziennie do powiatu pochodzi z Poznania. Ponad 1,5 tys. os6b
dojezdza takze z terenu powiatu szamotulskiego i ko$cianskiego.

Co istotne, najwieksze przeptywy pracownikéw i uczniéw maja miejsce w re-
lacjach Poznan-powiat poznanski. Za marginalne mozna uzna¢ migracje waha-
dlowe mieszkancéw aglomeracji, ktérych celem bytyby powiaty z nig graniczace.
Saldo migracji wahadtowych (tab. 68) dla wszystkich powiatéw w relacji z Po-
znaniem jest ujemne. Najwieksze negatywne saldo cechuje powiat poznanski
(ponad 34 tys. 0sob) oraz powiaty: szamotulski, gnieznienski, koscianski i wrze-
sinski. Wszystkie jednostki graniczace z powiatem poznanskim z wyjatkiem
miasta Poznania cechuje ujemne saldo migracji w relacjach z nim.
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Powyzsze dane wskazuja, ze liczba ludnosci przyjezdzajacej do miasta Pozna-
nia i powiatu poznanskiego wynosi facznie 102 263 osoby, natomiast suma wy-
jazdéw z obu jednostek jest réwna 62 280 osobom. Jednoczesnie liczba oséb
przyjezdzajacych z innych powiatéw do aglomeracji wynosi 42 314, za$ suma
mieszkancéw aglomeracji wyjezdzajacych do analizowanych jednostek powiato-
wych to tylko 2232 osoby. Dane wskazujg zatem, ze migracje wahadtowe o naj-
wiekszej skali zachodza pomiedzy Poznaniem a jednostkami gminnymi wchodza-
cymi w sktad powiatu. Z pozostatych relacji istotne sa takze migracje z jednostek
otaczajacych aglomeracje do miasta i niektérych gmin. Przemieszczenia te maja
charakter wybitnie jednokierunkowy.

Analiza wielko$ci i kierunkéw migracji wahadlowych na obszarze aglomeracji
wskazuje, ze najwazniejszym osrodkiem dojazdéw do pracy i szkdt jest miasto
Poznan. Lacznie z gmin powiatu poznanskiego do miasta przyjezdza codziennie
ponad 47 tys. 0sob. W zdecydowanej wiekszosci sg to dojazdy pracownicze, acz-
kolwiek 30% przemieszczen stanowia migracje, ktérych celem sg szkoly i uczel-
nie. Najwieksza liczba migrantéw wahadlowych przyjezdzajacych do Poznania
pochodzi z najludniejszych jednostek aglomeragji, tj. z gminy Swarzedz (ponad
7 tys.), Czerwonak (5,5 tys.) i Lubon (prawie 5 tys.). Zwiazane jest to przede
wszystkim z potozeniem wskazanych jednostek niedaleko Poznania oraz ich
silnym powigzaniem infrastrukturalnym z miastem (dotyczy to zaréwno infra-
struktury transportowej, technicznej, jak i spotecznej). Duza liczba oséb dojezdza

Tabela 68. Liczba os6b przyjezdzajacych, wyjezdzajacych i saldo dojazdéw do Poznania
i powiatu poznanskiego wedlug powiatéw

Liczba oséb Liczba oséb S
wyjezdzajacych przyjezdzajacych Saldo migracji
Jednostka do Po- do powi:il- 2Po. Z powia}tu 2 Pozna- 2 powia-
. tu poznan- poznan- : tem po-
zhama skiego zhama skiego Mem  hanskim
Powiat szamotulski 4993 1887 174 18 -4819 -1869
Powiat gnieznienski 4419 861 145 62 -4 274 -799
Powiat koscianski 3293 1713 77 39 -3215 -1674
Powiat wrzesinski 3226 693 76 84 -3 150 -610
Powiat sredzki 2773 720 264 191 -2 509 -530
Powiat nowotomyski 2 587 881 116 149 -2 471 -733
Powiat sremski 2535 1355 51 170 -2484 -1185
Powiat jarocinski 2241 110 23 6 -2218 -104
Powiat obornicki 2 081 1091 227 165 -1854 -926
Powiat wagrowiecki 1917 1090 27 6 -1890 -1083
Powiat grodziski 1313 535 64 98 -1249 -437
Powiat poznanski 47 410 - 12 638 - -34 772 -
Poznan - 12 638 - 47 411 - 34773
Suma 78 787 23575 13881 48399

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie obliczen i danych BDL GUS (2006).
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Ryc. 74. Liczba przyjezdzajacych do pracy i szkét do Poznania (74a) i powiatu poznanskie-

_ go (74b) spoza aglomeracji
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie obliczen i danych BDL GUS (2006).
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Liczba wyjezdzajacych do pracy
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- — —— Granice powiatéw
10000 5000 2000 1000
Ryc. 75. Liczba wyjezdzajacych do pracy i szkdt z Poznania (75a) i powiatu poznanskiego

 (75b) poza aglomeracje
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie obliczen i danych BDL GUS (2006).
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takze codziennie do Poznania z gmin: Mosina (3,5 tys.), Kérnik (2,8 tys.), Ko-
morniki (2,6 tys.) oraz Tarnowo Podgoérne (2,5 tys.). W przypadku tych jednostek
czynnikami wplywajacymi na wielkos$¢ dojazdéw do miasta sa: dobra dostepnos¢
transportowa oraz silne powiazania z Poznaniem w kwestii nauczania na pozio-
mie ponadgimnazjalnym i wyzszym. Badania dowiodly, ze liczba oséb wyjezdza-
jacych z miasta codziennie do innych jednostek gminnych aglomeracji wynosi po-
nad 12,5 tys. Najwazniejszym celem wyjazdéw mieszkancéw Poznania jest gmina
Tarnowo Podgoérne. Jednostka ta charakteryzuje sie najwieksza obok miasta Po-
znania liczba miejsce pracy w aglomeracji, zatem dojazdy odbywajg sie przede
wszystkim w celach zarobkowych. Poznaniacy dojezdzaja tez do innych jedno-
stek, z ktérych najwazniejsze sa: Swarzedz, Suchy Las, Komorniki i Czerwonak.
Z uwagi na role Poznania jako gtéwnego centrum ustug edukacyjnych wszystkie
dojazdy do tych jednostek maja na celu wykonywanie dzialalnosci zarobkowej.
Miasto Poznan ma dodatnie saldo migracji wahadlowych w relacjach z wszyst-
kimi jednostkami potozonymi w powiecie poznanskim z wyjatkiem gminy Tarno-
wo Podgérne. Okazuje sie, ze liczba 0sob przyjezdzajacych do Poznania do pracy
i szkot nie rownowazy liczby poznaniakow, ktorzy migruja do tej gminy w celach
zarobkowych. Tarnowo Podgérne charakteryzuje zreszta dodatnie saldo migracji
pracowniczych w odniesieniu do wszystkich jednostek aglomeracji. Najwieksza
nadwyzka os6b przyjezdzajacych do Poznania nad liczbg 0séb z niego wyjezdzaja-

Tabela 69. Liczba przyjezdzajacych, wyjezdzajacych do i z Poznania oraz saldo migracji
wahadlowych wedlug gmin powiatu poznanskiego

Liczba oséb przyjez-  Liczba oséb wyjezdza-

Jednostka dzajacych do Poznania jacych z Poznania Saldo migracji
Swarzedz 7 357 1793 5564
Czerwonak 5558 1010 4 549
Lubon 4880 903 3977
Mosina 3538 304 3235
Kérnik 2 839 593 2 246
Komorniki 2 692 1129 1563
Tarnowo Podgérne 2 500 3689 -1189
Kostrzyn 2 458 138 2319
Murowana Goslina 2 455 121 2334
Dopiewo 2395 653 1742
Pobiedziska 2 359 80 2279
Suchy Las 2125 1340 785
Rokietnica 1505 254 1251
Steszew 1487 151 1336
Puszczykowo 1270 279 990
Buk 1159 124 1035
Kleszczewo 835 76 759
Suma 47 411 12 638 34773

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie obliczen i danych BDL GUS (2006).
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cych cechuje relacje z gminami Swarzedz, Czerwonak, Lubon i Mosina. Jednost-
kami o charakterze typowo wyjazdowym, biorac pod uwage calo$¢ zjawiska mi-
gracji wahadlowych, sa Pobiedziska, Murowana Go$lina, Kostrzyn i Kleszczewo.
W przypadku tych gmin udziat liczby oséb przyjezdzajacych z Poznania w stosun-
ku do liczby oséb do miasta wyjezdzajacych jest najmniejszy. Z kolei jednostkami
o charakterze przyjazdowym sa obok wspomnianego juz Tarnowa Podgérnego
takze Poznan, Puszczykowo, Komorniki i Suchy Las.

Rezultaty wyraznie wskazuja na pierwszorzedng role Poznania jako centrum
migracji wahadlowych. Swiadczy o tym nie tylko duza liczba miejsc pracy w mies-
cie, ale takze pozycja Poznania jako najwazniejszego o$rodka edukacyjnego aglo-
meracji. Istotng role w ksztaltowaniu przemieszczen wahadlowych na obszarze
aglomeracji odgrywaja tez gminy. Cze$¢ z nich cechuje dodatnie saldo migracji
wahadlowych, ktére ksztaltuja nie tylko przyjazdy z jednostek wchodzacych w
sklad aglomeracji, ale i z innych powiatéw. Znaczenie gospodarcze gmin aglome-
racji niewatpliwie ro$nie. Z uwagi na wielko$¢ rynku pracy i potencjal naukowy
miasta to jednak nadal Poznan pozostaje najistotniejszym o$rodkiem dojazdow
w aglomeracji.

Dojazdy do pracy i szkoét zdecydowanie roznia sie miedzy soba pod wzgledem
ujecia czasowego i przestrzennego. Szczegélnie duze réznice wystepujg w odnie-
sieniu do rozktadu przestrzennego przemieszczen. Przede wszystkim dojazdy do
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Ryc. 76. Liczba oséb przyjezdzajacych do pracy i szkét do Poznania z gmin aglomeracji
_ poznanskiej
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie obliczen i danych BDL GUS (2006).
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pracy w mniejszym stopniu koncentrujg si¢ w Poznaniu anizeli migracje o pod-
tozu edukacyjnym. Ponadto dojazdy zwigzane z wykonywaniem dziatalnosci za-
robkowej cechuja sie wyraznie dtuzszymi odlegtoSciami przemieszczen, $rednie
dojazdy do szkot sg statystycznie krétsze o okoto 3 km niz dojazdy do pracy.
Wieksze réznice dotycza zwlaszcza migrantéw mieszkajacych na obszarze po-
wiatu poznanskiego. Dane potwierdzily takze, ze wérdéd dojazdéw do szkoét duzo
wiekszy udzial stanowia przemieszczenia krétkie do 6 km.

Analiza czasu dojazdéw do pracy i szkét wskazuje na fakt wyraznie dtuzszego
trwania przemieszczen edukacyjnych anizeli pracowniczych. Sredni czas dojaz-
du na miejsce pracy jest okoto 5 min krétszy niz dojazdu do placéwek szkol-
nych i na uczelnie. Szczegoélnie duza réznica wystepuje w przypadku przemiesz-
czen mieszkancow powiatu poznanskiego oraz oséb dojezdzajacych codziennie
do Poznania z pozostatych badanych jednostek powiatowych. Dojazdy do szkoét
cechuja si¢ duzo wyzszym udzialem przemieszczen do 15 min, gléwnie z po-
wodu uwzglednienia w analizach szkét podstawowych i gimnazjalnych. Az 88%
uczniéw i studentéw na dojazd i nauke poswieca maksymalnie 9 godz. Z kolei
wérdd pracujacych 46% deklaruje, ze 9 godz. na prace i dojazd w ciagu doby im
nie wystarcza. Dane potwierdzily takze istotne zrdznicowanie zjawisk pod katem
liczby dni w tygodniu, w ktérych osoby zobligowane byly do dojazdéw. W przy-
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Ryc. 77. Liczba 0s6b wyjezdzajacych do pracy i szkét z Poznania do gmin aglomeracji po-
_ znanskiej
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie obliczen i danych BDL GUS (2006).
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Ryc. 78. Sciezki migracyjne 0séb dojezdzajacych do pracy i szkét w ujeciu czasowym
Zrédlo: opracowanie wlasne.

padku migracji do szkdt jedynie 0,2% ucznidéw i studentéw dojezdza do placowki
wiecej niz 5 razy w tygodniu, wérdd osob dojezdzajacych do pracy jest to 18%.

Analiza $ciezek migracyjnych w ujeciu czasowym i przestrzennym wskazu-
je, ze dojazdy do szkdt majg zdecydowanie bardziej dosrodkowy charakter. Poza
przypadkami oséb dojezdzajacych do szkédt podstawowych i gimnazjalnych zde-
cydowana wigkszo$¢ przemieszczen koncentruje sie¢ w miescie Poznaniu. Duzo
bardziej rozproszona jest wiazka tworzona przez osoby dojezdzajace do pracy.
W innych godzinach nastepuje tez intensyfikacja przemieszczen. Dojazdy do
szkol cechuje intensywny i krotki szczyt poranny oraz wydiuzony i spokojniejszy
szczyt popotudniowy, z kolei w przypadku dojazdéw pracowniczych mozna do-
strzec dwa diugie intensywne szczyty komunikacyjne.

Wyrazne zréznicowanie obu zjawisk przejawia sie takze w strukturze wyko-
rzystania $rodkow transportu. Dojazdy do pracy zdominowane sg przez transport
samochodowy. Szczegolnie duzy odsetek oséb korzystajacych w codziennych do-
jazdach z samochodu dotyczy mieszkancéw powiatu poznanskiego. Wyniki ba-
dan wskazuja, ze az 56% oséb dojezdzajacych do pracy zamieszkujacych wska-
zany obszar korzysta wytacznie z wiasnego pojazdu. W przypadku dojazdéw do
szkot jest to 30%. Dla oséb migrujacych do szkét w aglomeracji podstawowym
$rodkiem transportu jest miejska i gminna komunikacja autobusowa i tramwa-
jowa. Szacuje sie, ze ponad potowa ucznidéw i studentéow (51%) podrézuje tymi
§rodkami transportu. Duzo mniejszy jest w przypadku tej grupy udzial oséb do-
jezdzajacych samochodem.



7. Skutki migracji wahadtowych

Migracje wahadlowe, ktére zachodzg na obszarze aglomeracji poznanskiej, gene-
ruja wiele nastepstw. Sg to zaréwno skutki pozytywne, jak i negatywne, wplywaja-
ce na funkcjonowanie obszaru w wigkszym i mniejszym stopniu. Przemieszczenia
dobowe sa czynnikiem ksztaltujacym wiele innych zjawisk spoleczno-gospodar-
czych, totez rozpoznanie ich nastepstw jest niezmiernie wazne w celu ogranicze-
nia najbardziej uciazliwych skutkéw przez nie wywotywanych.

Dojazdy do pracy i szkdt sg czyms$ wiecej niz tylko pokonywaniem odlegtosci
pomiedzy miejscem zamieszkania a praca i szkola. Jak twierdza Stutzer i Frey
(2007), migracje wahadlowe ,kradna czas, generuja koszty oraz przysparzaja
stresu osobom dojezdzajacym i wplywaja na relacje wewnatrzrodzinne”. Na pod-
stawie badan nalezy stwierdzi¢, ze dojazdy do pracy i szkdt sg aktywnoscia przy-
noszaca niewielkie korzysci, generujaca w zamian duzo strat.

W literaturze miedzynarodowej zdecydowanie najczesciej poruszang tematyka
w kontekscie nastepstw, jakie wywotuja migracje wahadtowe, sa badania kosztow
dojazdow. Jak podkresla van Ommeren (2008), rozpoznanie skutkdéw ekonomicz-
nych zjawiska jest jednym z podstawowych zadan badacza, ktére okresla praw-
dziwy negatywny charakter zjawiska. Istotnym tematem badan przemieszczen
do pracy i szkét jest tez rozpoznanie spolecznych nastepstw dojazdéw (Sandow
2011).

Niniejszy rozdzial ma na celu przedstawienie najwazniejszych skutkéw mi-
gracji wahadtowych, ktére zachodzg na obszarze aglomeracji poznanskiej ze
szczegélnym uwzglednieniem aspektéw ekonomicznych, przestrzennych i spo-
tecznych zjawiska. W rozdziale zaprezentowano zaréwno skutki dojazdéw do
pracy, jak i do szkétl. Pomimo duzych réznic pomiedzy obydwoma zjawiskami
cze$¢ nastepstw przez nie generowanych jest bardzo podobna. Z uwagi na spo-
teczno-ekonomiczny charakter badan autor w niniejszej pracy pominat kwestie
skutkow ekologicznych, takich jak np. wzrost zanieczyszczenia powietrza czy na-
tezenia halasu w aglomeragji.

7.1. Skutki ekonomiczne

Skutki ekonomiczne sg jednymi z najistotniejszych nastepstw przemieszczen do-
bowych. Codzienne dojazdy do pracy i szkét generuja straty materialne i niema-
terialne zaréwno u samych dojezdzajacych, jak i pracodawcéw, a w konsekwen-
cji — w calej gospodarce narodowej. Straty te tylko cze$ciowo mozna przeliczy¢



190 Skutki migracji wahadfowych

na pienigdze, niektére z nich sg natomiast niewymierne (Lijewski 1967). Prze-
mieszczanie sie sily roboczej po obszarze aglomeracji i mozliwo$¢ wykonywania
dziatalnosci zarobkowej skutkuje niewatpliwie zréwnowazeniem rynku pracy na
badanym terenie, co jest zjawiskiem bardzo pozytywnym (Kaczmarek, Mikula
2010). Fakt ten potwierdza coraz mniejsza réznica w wysokosci dochodéw uzy-
skiwanych w miescie i powiecie oraz niemalze identyczny wskaznik stopy bez-
robocia. W przypadku przemieszczen wahadlowych, ktérych celem sg szkoly, do-
jazdy petnia role regulatora finansowego!?. Pozytywnym skutkiem dojazdow jest
takze rozwdj gatezi gospodarki zwigzanych z powstawaniem infrastruktury trans-
portowej (firmy budowlane, producenci pojazdéw), jej utrzymaniem (warsztaty,
firmy remontowe) czy $wiadczeniem ustug transportu publicznego.

Badane zjawiska stanowigce sktadowe migracji wahadtowych skutkuja tez wie-
loma kosztami, ktére mozna zaliczy¢ na poczet strat. Nalezg do nich najcze$ciej:
koszty przejazdu z wykorzystaniem danego $rodka transportu, straty finansowe
na skutek opéznien w dojazdach, straty czasu zuzywanego na migracje wahadto-
we, mniejsza wydajno$¢ pracy wskutek zmeczenia wywolanego dojazdem, zwiek-
szona absencja w pracy i szkole oséb migrujacych czy wzrost kosztéw statych
przedsiebiorstw (np. w postaci utrzymywania $rodkéow transportu niezbednych
do prowadzenia dzialalnosci). Skutki finansowe dojazdéw do pracy i szkét majg
zatem ogromny wplyw na funkcjonowanie gospodarki.

Podstawowym celem rozdzialu jest rozpoznanie wielko$ci naktadow finanso-
wych, ktére ponoszone sa zaréwno przez mieszkancéw aglomeracji, jak i pozo-
stale podmioty publiczne i niepubliczne w celu umozliwienia dojazdéw do pracy
i szkol. Koszty te sg wymiernym efektem negatywnym zjawiska i z punktu widze-
nia gospodarki w duzej mierze naklady te sg tracone. Przedstawione w rozprawie
obliczenia kosztéw migracji wahadiowych nalezy podzieli¢ na dwie zasadnicze
grupy: ,koszty indywidualne” — ponoszone przez mieszkancéw aglomeracji oraz
,koszty instytucjonalne”, czyli naklady finansowe, pochodzace z budzetéw jed-
nostek samorzadu terytorialnego. Z uwagi na maty udziat w strukturze wykorzy-
stania $rodkéw transportu komunikacji zakladowej (rozdz. 4.4) oraz trudnosci
z uzyskaniem informacji o kosztach przewozéw pracownikéw ponoszonych przez
poszczegoblne zaktady pracy informacje zawarte w rozdziale nie uwzgledniajg tych
naktadow.

Koszty indywidualne stanowig wszystkie naktady finansowe, ktére ponosza
osoby dojezdzajace do pracy i szkét (np. zakup biletéw, paliwa). Sa to zatem wy-
datki szczegolnie odczuwane przez spoteczenistwo, majgce takze niejako swoje
odbicie w postaci skutkéw spotecznych migracji wahadtowych. Z kolei koszty in-
stytucjonalne to przede wszystkim wydatki na funkcjonowanie systeméw trans-
portowych ponoszone przez jednostki réznych szczebli samorzadu terytorialne-
go, dzieki ktérym mozliwe jest zapewnienie dojazdu do pracy i szkét. Analizujac
koszty ekonomiczne migracji, warto wspomnie¢, ze nie mozna kosztu catoscio-
wego zjawiska utozsamia¢ z suma kosztéw indywidualnych i instytucjonalnych.
Pomimo faktu, ze dojazdy do pracy i szkél stanowia gléwng skladowa udzialu

2Subwencja o$wiatowa przekazywana gminom uzalezniona jest od liczby uczniéw uczeszczajacych
do szkét w danej jednostce.
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przemieszczen na obszarze aglomeracji, utrzymanie systemu drég, komunikacji
stuzy takze innym rodzajom przemieszczen, niekoniecznie zwigzanym z migra-
cjami wahadtowymi. Cze$¢ kosztéw instytucjonalnych ponoszona jest réwniez na
obstuge terenéw potozonych poza aglomeracjg (np. naktady na funkcjonowanie
kolei).

Ponizsze zestawienia kosztéw dojazdéw uwzgledniaja tylko naklady na rocz-
ne utrzymanie i funkcjonowanie szlakéw i systemdéw transportowych, pominieto
natomiast wydatki inwestycyjne (zakup samochodéw, pojazdéw komunikacji, bu-
dowe nowych droég, przystankéw itd.). Analizie poddano wielko$¢ naktadéw kapi-
talowych w ujeciu miesiecznym i rocznym. Dane zawierajg informacje o kosztach
ponoszonych wylacznie przez mieszkancéw aglomeracji poznanskiej, tj. miasta
Poznania i gmin powiatu poznanskiego.

W celu przyblizenia wielko$ci nakltadéw finansowych ponoszonych przez oso-
by dojezdzajace do pracy i szkét na obszarze aglomeracji przygotowano szacunki
kosztéw dojazdow oparte na dwdch sposobach obliczen. Podstawg wyznaczenia
wielko$ci kosztéw byly wyniki wywiadu kwestionariuszowego, w ramach ktérego
respondent wskazywal na wielko$¢ nakladéw finansowych ponoszonych w celu
dojazdu do miejsca pracy i szkoly. Badania przeprowadzono na probie 3326 oséb.
Drugim sposobem wyznaczenia kosztéw dojazdéw byly obliczenia wykonane
przez autora'®.

Analiza danych dotyczacych indywidualnych kosztéw migracji wahadlowych
uzyskanych na podstawie badan ankietowych oraz obliczenn wtasnych autora
przynosi bardzo zblizone rezultaty. Wyniki przedstawione w tabelach 70 i 71
wskazuja, ze roczne wydatki biezace ponoszone przez mieszkancéw aglomeracji
w celu dojazdu do miejsca pracy i nauki wynosza okoto 650 mln zt. W przypadku
badan ankietowych roczny koszt dojazdu okazat sie nizszy o okolo 26 mln zt ani-

Tabela 70. Indywidualne koszty migracji wahadlowych na podstawie danych z kwestiona-
riusza ankietowego

I Koszt dojazdéw do Koszt dojazdéw do
Osoba migrujaca

pracy szkot
Sredni miesieczny mieszkanca Poznania 108,21 zt 41,31 zt
koszt dojazdd i ; i -
zt dojazdow mieszkafica powiatu po 264,76 z1 123,20 zt
znanskiego
Sredni roczny mieszkanca Poznania 1190,29 zt 413,08 zt
koszt dojazdé i ; i -
ztdojazdow  mieszkafica powiatu po 2912,33 z1 1231,96 zt
znanskiego
Suma rocznych mieszkancéw Poznania 270 739 724,20zt 33 807 520,75 zi
kosztéw dojazdow i Acé i
) mieszkaficow powlatu 575 546 875 25 51 60 612 371,13 =t
poznanskiego
mieszkancéw aglomeracji 546 246 596,44 zt 94 419 891,88 zi
Roczny koszt migracji wahadlowych w aglomeracji 640 666 488,32 zi

Zrédlo: opracowanie wlasne.

13Sposéb obliczenia wielkosci kosztéw indywidualnych przedstawiono w rozdziale 1.5.
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Tabela 71. Indywidualne koszty migracji wahadtowych na podstawie obliczert wiasnych

autora
L Koszt dojazdéw do Koszt dojazdow do
Osoba migrujaca .
pracy szkot
Sredni miesieczny mieszkanca Poznania 97,01 zt 36,78 zt
koszt dojazdo i 4 i -
ztdojazdow mieszkanca powiatu po 303,05 zt 158,88 zt
znanskiego
Sredni roczny mieszkanca Poznania 1 067,07 zt 367,82 zt
koszt dojazdo i 4 i -
ztdojazdow  mieszkanca powiatu po 3333,60 2t 1588,77 zt
znanskiego
Suma rocznych mieszkancow Poznania 252 712 368,76 zt 35 103 479,82 zt
k t 3 d M d 2 . ;s .
osztow dojazdow mieszkaficw powiatu 35 358747 0351 73 167 612,41 71
poznanskiego
mieszkancow aglomeracji 558 071 115,79 zt 108 271 092,23 zt
Roczny koszt migracji wahadlowych w aglomeracji 666 342 208,02 zi

Zrédlo: opracowanie wiasne.

zeli wynika to z obliczeni na postawie danych i wskaznikéw. Rezultaty wskazuja,
Ze statystyczny mieszkaniec aglomeracji wydaje na migracje wahadlowe $rednio
ponad 730 zi rocznie.

Gléwng skladowa wplywajaca na wielkos$¢ naktadéw finansowych ponoszo-
nych z tytulu przemieszczen wahadlowych sg dojazdy do pracy, ktérych koszt
jest 5,5 razy wyzszy anizeli wydatki ponoszone przez uczniéw w celu dotarcia do
placéwek szkolnych i na uczelnie. Wynika to zaréwno z wiekszej liczby oséb do-
jezdzajacych do pracy, jak i z wykorzystania poszczegdlnych srodkéw transportu.
Rocznie osoby dojezdzajace do pracy przeznaczajg tacznie okoto 550 mln ztotych
na dojazdy.

Statystyczny poznaniak wydaje okoto 3 razy mniej pieniedzy na dojazdy do
pracy niz mieszkaniec powiatu. Srednie roczne wydatki poznaniaka oscyluja
w granicach 1100-1200 zi, natomiast dojezdzajacy mieszkancy powiatu ponosza
koszt okoto 3000 zt rocznie. Kwota ta stanowi odpowiednio 3% rocznego do-
chodu brutto poznaniakéw i 8% dochodu mieszkancéw powiatu (w obliczeniach
przyjeto zarobki wedlug $redniej krajowej) (por. Hirschel 1983). W przypadku
migracji do szkét réznica jest jeszcze wyraZniejsza. Statystyczny poznaniak ucza-
cy sie lub studiujacy w miescie ponosi koszt okoto 40 zt miesiecznie na dojazd do
miejsca edukacji. Z kolei mieszkaniec powiatu przemieszczajacy sie regularnie do
miejsca nauki zmuszony jest wyda¢ na dojazdy miesigcznie ponad 120 zl. Rdznica
ta wynika gléwnie z faktu, ze Poznan jest jedynym znaczacym centrum dojazdoéw
do szkdt w aglomeracji, zatem osoby mieszkajace poza miastem sifg rzeczy zmu-
szone sg do poniesienia wigkszych nakladéw finansowych. Przyczyna wyzszych
cen jest takze nadal wysoka dezintegracja sieci transportu publicznego (w prze-
mieszczeniach ucznidw i studentéw odgrywa on kluczows role), ktora skutkuje
brakiem wspodlnego systemu taryfowo-biletowego. Wiaze sie to z koniecznoscig
zakupu biletéw u réznych przewoznikéw, co podnosi znacznie koszt dojazdu.
Dane wskazuja, ze uczen lub student mieszkajacy w Poznaniu wydaje $rednio na
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podréz do miejsca nauki okoto 400 zt rocznie. W przypadku mieszkancéw powia-
tu jest to juz ponad 1200 zt. Pomimo duzej réznicy liczby uczniéw w Poznaniu
i powiecie dojazdy z gmin tej drugiej jednostki generujg wyzsze koszty anizeli do-
jazdy z Poznania. Laczne naklady mieszkancéw na dojazdy do szkét w aglomeraciji
wynoszg okoto 100 mln ztotych. Na wielko$¢ tych naktadéw wplywa tez system
ulg posiadanych przez uczniéw i studentéw, warto jednakze przypomnie¢, ze ich
refundacja nastepuje ze $rodkéw jednostek samorzadowych. Koszty dojazdow
indywidualnych do szkét sg wiec w duzej mierze zanizone i nie oddajg realnej
wartosci nakladéw koniecznych na zapewnienie przemieszczen do miejsc nauki.

Istotne znaczenie w funkcjonowaniu transportu na obszarze aglomeracji majg
koszty ponoszone przez jednostki samorzadowe. Sg to najcze$ciej wydatki na
utrzymanie drég oraz funkcjonowanie transportu publicznego. Stuza one jednak-
ze wszystkim formom mobilnosci, zatem nie tylko migracjom wahadlowym, lecz
takze dojazdom okazjonalnym. Niestety brakuje w statystyce regionalnej i krajo-
wej informacji na temat udzialu poszczegdlnych celéw przemieszczania sie, totez
obliczenie wydatkéw na dojazdy do pracy i szkét jako pewnej czesci nakladow
instytucjonalnych nie jest niestety mozliwe. Ostatecznie nie pozwala to na zsu-
mowanie obu rodzajow kosztéw i okreslenie nakladéw koniecznych na dojazdy
do pracy i szkét jako jednej wartosci.

W tabeli 72 przedstawiono wielko$¢ kosztéw instytucjonalnych migracji wa-
hadtowych ponoszonych przez jednostki samorzadu terytorialnego na obsza-
rze aglomeracji poznanskiej. Laczna wysoko$¢ naktadéw finansowych przezna-
czanych na funkcjonowanie i utrzymanie systemu transportowego aglomeracji
wynosi 833 mln zl rocznie. Prezentowane dane pochodza ze sprawozdan z wy-
konania budzetéw jednostek samorzadowych za rok 2011. Najistotniejsze sa wy-
datki ponoszone przez gminy aglomeracji i miasto Poznan. Budzet miasta dotu-
je funkcjonowanie transportu publicznego w kwocie ponad 350 mln zt rocznie.
Dodatkowo powazne naklady ponoszone sg na utrzymanie drég. Dane w tabeli
72 wskazuja, ze Urzad Miasta Poznania przeznacza statystycznie na funkcjono-
wanie transportu gminnego i utrzymanie sieci drogowej 870 zI rocznie na osobe.
Istotng role odgrywaja takze wydatki Urzedu Marszatkowskiego Wojewoddztwa
Wielkopolskiego, szczegélnie $rodki finansowe przeznaczone na funkcjonowanie
kolei oraz dotacja na komunikacje autobusowsa. Duze naklady ponosza tez gminy
aglomeracji. Srednio przeznaczaja one na funkcjonowanie transportu zbiorowego
i utrzymanie drég okoto 200 zI rocznie na osobe. Koszty instytucjonalne stanowig
zatem bardzo duzg cze$¢ wydatkdéw na funkcjonowanie transportu. Niewatpliwie
potrzeba ponoszenia tych naktadéw przez jednostki samorzadowe wynika z ko-
niecznos$ci umozliwienia migracji wahadtowych i stanowi bardzo wazny element
rachunku ekonomicznego catosci zjawiska.

Analiza danych dotyczacych kosztéw dojazdéw do pracy i do szkét pozwala na
stwierdzenie, ze stanowig one duze obcigzenie finansowe zaréwno dla mieszkan-
céw aglomeradji, jak i jednostek samorzadu terytorialnego. Sredni koszt dojaz-
du mieszkanca powiatu jest szacowany na okoto 10% jego zarobkdw, natomiast
koszty instytucjonalne przemieszczen stanowia az 17% budzetéw jednostek sa-
morzadu terytorialnego.
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Tabela 72. Instytucjonalne koszty migracji wahadtowych

Naktady na
Jednostka - ozy PO e foma wemstkie [0
samorzadowa 113( WOZY " autobu- Ty omu przewozy . &
olejowe sowe nie drég  nikacje (suma) miesz-
zbiorowa kanca
&;ii?;;;f@gkl 1187 47,5 97,5 B 2637 7631
Ko pJolskiego min zt mln z} min zi min zt zt
Starostwo Powiatowe B _ 23,2 23,2 68,66
w Poznaniu mlin zt - mln zi zt
Urzad Miasta Pozna- 3 a 122,0 358,0 480,0 867,11
nia mln zi mln zi mln zi zt
Urzedy miast i gmin _ 3 29,2 36,9 66,1 195,63
aglomeragji min zi min zi mln zi zt

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie sprawozdan z wykonania budzetow jednostek samorzadu
terytorialnego.

Jednym z kluczowych skutkéw ekonomicznych dojazdéw do pracy i szkét sg
takze straty czasu, ktére wynikaja z koniecznosci przemieszczania sie¢ wahadto-
wego. W przeciwienstwie do strat ekonomicznych bedacych rezultatem spéZnien
czy nizszej efektywnosci pracownikéw z uwagi na zmeczenie wywolane dojazda-
mi jest to warto$¢ stricte mierzalna. Dane uzyskane na podstawie badan ankieto-
wych i pomiaréw przy wykorzystaniu urzadzen mobilnych umozliwily przepro-
wadzenie obliczen czasu zuzywanego na dojazdy w aglomeracji poznanskie;j.

Analiza tych danych dowodzi, ze czas tracony rocznie przez mieszkancéw
aglomeracji wskutek dojazdéw do pracy i szkdt skutkuje powaznymi kosztami
w skali calej aglomeracji. Zgodnie z wynikami obliczen czas dojazdu do pracy
i szkoét wszystkich mieszkancéw aglomeracji w ciggu roku wynosi w sumie ponad
100 mln godzin, czyli okoto 11,5 tys. lat. Oznacza to, ze gdyby udato sie prze-
tozy¢ chocby czes¢ tego czasu na dodatkowa prace, zyski dla gospodarki bytyby
niebagatelne. Jak twierdzi van Ommeren (2008), w przypadku pracownika wyko-
nujacego dziatalno$¢ zarobkows, ktérego dojazd do pracy w jedna strone trwa pot
godziny, koszt dojazdu szacowany jest na poziomie 10% jego zarobkéw. Dodatko-
wo dlugi czas dojazdu skutkuje stratami w wymiarze spolecznym (o czym szerzej
w rozdz. 7.3). Statystyczny mieszkaniec aglomeracji poswieca na dojazdy do pra-
cy $rednio 20 godz. w ciggu miesigca, czyli prawie jedna dobe. Niewiele krotszy
jest taczny czas migracji wahadlowych uczniéw i studentéw. Pomimo dtuzszego
czasu pojedynczego dojazdu suma miesieczna jest dla tej grupy oséb nizsza niz
dla dojezdzajacych do pracy, z uwagi na liczbe dni dojazdéw w ciagu miesiaca (dla
studentéw czesto 4 razy w tygodniu). Czas dojazdéw do szkdt stanowi okoto V4
calo$ci czasu zuzywanego na migracje wahadlowe w aglomeragji.

Interesujace rezultaty przynosi analiza odleglosci dojazdéw, ktére takze gene-
ruja okreslone skutki ekonomiczne. Przede wszystkim odleglo$¢ dojazdu wply-
wa na zuzycie infrastruktury transportowej, co ma bezposrednie przetozenie na
koszty. Analizy poczynione na podstawie informacji z urzadzen GPS wskazuja,
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Tabela 73. Czas i odlegto$¢ migracji wahadlowych w aglomeracji poznanskiej w ujeciu

sumarycznym
Odlegltoé¢ i czas migracji Dojazdy do pracy Dojazdy do szkot

Srednia miesieczna odlegtoé¢ dojazdéw na [km]

osobg 405 328

nga rocznych .odlegiosa dojazdéw mieszkan- 1434 879 138 429 636 360

céw aglomeragji

Suma rocznych odlegtosci migracji wahadtowych w aglomeracji 1864 515 498

o o [godz]

Sredni miesieczny czas dojazdéw na osobe 50 19

Suma rocznego czasu dojazdéw mieszkancow 76 580 427 24 473 340

aglomeracji

Suma rocznego czasu migracji wahadtowych w aglomeracji 101 053 767

Zrédlo: opracowanie wiasne.

ze rocznie mieszkancy aglomeracji w drodze do pracy i szkét pokonuja tacznie
1,8 mln km, co jest warto$cia ponad 46-krotnie przewyzszajaca diugo$¢ rownika.
Dojazdy do pracy stanowia ponad % sumy odlegtosci wszystkich migracji wa-
hadlowych. Statystyczny mieszkaniec aglomeracji dojezdzajacy do pracy w ciggu
miesigca przemierza odlegtos$¢ ponad 400 km, z kolei uczen lub student w tym sa-
mym czasie pokonuje okoto 330 km. Oznacza to, ze faczny dystans dojazdéw do
pracy mieszkanca aglomeracji poznanskiej wynosi prawie 4,5 tys. km, natomiast
uczen lub student musi pokonac¢ rocznie odlegtos¢ ponad 3 tys. km. Czas i odle-
gltos$¢ migracji wahadtowych w aglomeracji poznanskiej w ujeciu sumarycznym
przedstawiono w tabeli 73.

Jak mozna zatem zauwazy¢, skutki ekonomiczne dojazdéw do pracy i szkdt
majg ogromne znaczenie dla funkcjonowania calej gospodarki aglomeracji. Mi-
gracje wahadlowe generujg zaréwno skutki pozytywne, jak i negatywne. Szcze-
golnie dotkliwe sg straty finansowe ponoszone przez mieszkancéw i jednostki
samorzadu terytorialnego w celu umozliwienia migracji dobowych. Do tego na-
lezatoby zaliczy¢ w poczet skutkéw ekonomicznych straty wynikajace z czasu
i odlegtosci dojazdéw, ktére rowniez przekladajg sie bezposrednio na wielkosé
potencjatu ekonomicznego obszaru.

7.2. Skutki przestrzenne

Zmiany zachodzace w przestrzeni sa obok skutkéw natury ekonomicznej jednymi
z najwazniejszych nastepstw zjawiska migracji wahadlowych. Jak pisza Baronow-
ska i in. (2006), przemieszczenia te sg nie tylko przejawem dziatania rynkowego
mechanizmu réwnowazenia popytu z podaza, ale maja przede wszystkim zna-
czenie dla zmian regionalnych i lokalnych rynkéw pracy, prowadzac do rozrostu
wiekszych osrodkéw miejskich oraz ich otoczenia kosztem depopulacji regionéow
relatywnie ubozszych i dalej polozonych. Zjawisko to ma wiec nie tylko prze-
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tozenie na ekonomiczny potencjat danego obszaru, ale skutkuje wieloma zmia-
nami w przestrzeni geograficznej. Zmiany te dotycza zaréwno rozmieszczenia
elementéw statycznych (takich jak np. zabudowa mieszkaniowa, zaktady pracy,
placowki oswiatowe), jak i relacji pomiedzy nimi zachodzacych, a wiec przepty-
wow ludnosci, towaréw czy informacji. Istnieje silna wspoéizalezno$é pomiedzy
zmianami rozmieszczenia elementéw statycznych a wielko$cia przemieszczen
wahadlowych. Z jednej strony migracje wahadlowe sg nastepstwem zagospoda-
rowania przestrzeni, z drugiej wielko$¢ migracji wplywa na rozmieszczenie czesci
obiektéw na badanym obszarze. Nalezy podkresli¢ rowniez, ze skutki przestrzen-
ne i ekonomiczne sa ze sobg silnie powiazane i nie da sie ich rozpatrywaé w zu-
pelnym oderwaniu. Jak twierdzi van Ommeren (2008), koszty dojazdéw do pracy
determinuje struktura przestrzenna danej aglomeracji (postrzegana jako wielkos¢
miasta), uzytkowanie terenu oraz ceny gruntow.

Najistotniejszy wplyw na wielko$¢ migracji wahadlowych ma zjawisko sub-
urbanizacji. Wyrazna tendencjg widoczng na obszarach zurbanizowanych (w tym
aglomeracji poznanskiej) jest przenoszenie sie $rodka ciezko$ci rozmieszczenia
miejsc pracy z centrum miasta na jego peryferie i do strefy podmiejskiej. Skutkuje
to wzmozeniem przemieszczen ludnosci z dzielnic miasta w kierunku od$rodko-
wym, co jeszcze bardziej zwieksza skale dojazdow. Dodatkowo wada tego procesu
jest fakt wiekszego wykorzystania pojazdéw komunikacji indywidualnej z uwagi
na stabo rozwinigtg sie¢ transportu publicznego na obszarach pozamiejskich.

Nalezy podkresli¢, ze samo zjawisko suburbanizacji jest procesem niekorzyst-
nym z ogdélnospolecznego punktu widzenia. Jedna z najwazniejszych wad pro-
cesu jest zdaniem Paryska (2008) generowanie dodatkowego ruchu drogowego
i zwigkszenie jego nate¢zenia. Jak przekonuja wyniki badan naukowcéw z Poli-
techniki Poznanskiej, ruch samochodowy w aglomeracji wzrést w latach 2000-
2006 o 60%. O wzroscie mobilnosci $wiadcza rowniez dane dotyczace skali prze-
mieszczen w sieciach transportowych (rozdz. 3.5 i 3.6). Najwiekszy wptyw na ten
wynik maja codzienne migracje do pracy i szkét. Wzrost skali i dtugosci dojazdéw
skutkuje zjawiskiem kongestii komunikacyjnej, ktéra stanowi najczesciej przez
mieszkancéw aglomeracji deklarowang ucigzliwo$¢ w dojazdach (rozdz. 8).

Efektem tak wyraznego wzrostu natezenia ruchu sg zmiany przestrzenne za-
chodzace na obszarze aglomeracji przejawiajace sie rozbudowa uktadéw transpor-
towych. W ostatnich latach uktad drogowy aglomeracji stal si¢ najdynamiczniej
zmieniajacym si¢ komponentem zagospodarowania przestrzennego w aglomeracji.
Po roku 2000 powstal szkielet gtéwnych szlakéw drogowych, obejmujacy auto-
strade A2 oraz drogi ekspresowe S5 i S11. Rozbudowano takze szereg drog i ulic
w miescie oraz gminach podmiejskich, ktére cechuja sie obecnie wyzszg przepusto-
woscia anizeli miato to miejsce wczesniej. Modernizacji doczekaly sie réwniez linie
kolejowe (w kierunku Warszawy, Berlina, Wagrowca i Wolsztyna), dzieki czemu
predko$¢ przemieszczania sie przy ich wykorzystaniu wzrosta. W kilku miejsco-
wosciach aglomeracji powstaty nowe przystanki kolejowe (Czerwonak, Murowana
Goslina). Nalezy podkresli¢, ze chociaz wigkszo$¢ wymienionych szlakéw ma zna-
czenie dla poprawy dostepnosci aglomeracji w skali kraju, ich budowa i moderniza-
cja przyczynita sie tez do poprawy funkcjonowania ruchu lokalnego.
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7.3. Skutki spoteczne

Czes¢ skutkéw spowodowanych dojazdami do pracy i szkét ma charakter niewy-
mierny i dlugotrwaly. Waznymi z punktu widzenia geografa spoleczno-ekono-
micznego nastepstwami sa konsekwencje okreslane w literaturze jako spoteczne.
Dotycza one w najwiekszym stopniu wplywu badanego zjawiska na rozwdj psy-
chiczny czlowieka, jego sposéb zachowania si¢ oraz zmiany osobowosci. Z dru-
giej strony migracje wahadlowe skutkujg wieloma negatywnymi konsekwencjami
w aspekcie aktywnosci fizycznej. Strefa fizyczna i psychiczna sie przenikaja, dobre
samopoczucie wplywa na poziom ogdlnego zadowolenia, zatem trudno analizo-
wac skutki sfery psychicznej i fizycznej dojazdow oddzielnie.

Nalezy podkresdli¢, ze skutki spoteczne dojazdéw w publikacjach zagranicz-
nych sa czesto traktowane jako jeden z rodzajow kosztéow. Obok kosztow glow-
nych w literaturze funkcjonuje termin kosztéw pobocznych (marginalnych), do
ktorych nalezy zaliczy¢ wszystkie wydatki trudno mierzalne zwigzane z dojaz-
dami (np. stres, ryzyko wypadkéw) (van Ommeren 2008). Jest to zatem jeden
z istotnych czynnikdéw majacych przelozenie na skale catego zjawiska. Biorac pod
uwage fakt, ze kazda osobe charakteryzujq inne cechy psychofizyczne, inny stan
zdrowia i odmienna sytuacja rodzinna, ucigzliwosci wynikajace z dojazdéw moga
by¢ przez kazda osobe rdéznie odbierane. Jak zauwaza Klebba (1995), skala nega-
tywnych skutkéw zalezy w najwigkszym stopniu od odleglosci dojazdéw, czasu
dojazdéw i warunkéw komunikacyjnych.

Analizujac skutki dojazdéw, nalezy w pierwszej kolejnosci podkresli¢ nega-
tywne konsekwencje przemieszczen na sfere fizyczna oséb migrujacych. Przede
wszystkim migracje wahadlowe skutkuja zwiekszonym wysilkiem fizycznym
w zwigzku z dojazdami. Nierzadko przektada sie to na stan zdrowia oséb migru-
jacych. Najczestszymi dolegliwosciami wynikajacymi z dojazdéw sa: ogdlne prze-
meczenie, ostabienie organizmu oraz zwiekszona zachorowalno$¢ w poréwnaniu
z osobami, ktére w dojazdach nie uczestnicza. Jak podkresla Lowrey (2011),
,osoby dojezdzajace do pracy i szkét rzadziej ¢wicza, podejmuja mniej wyzwan,
nie opiekujg sie psem, nie bawia sie z dzie¢mi. Nie wykonuja zadnej z tych czyn-
nosci, ktére sprawiaja, ze ludzie sg szczesliwi. W zamian za to umierajg z nudéow
w autobusie, przepychaja sie w pociagu lub tkwia w korku”. Osoby dojezdzajace
do pracy statystycznie (zgodnie z badaniami Sandow 2011) spedzajg mniej czasu
ze swoimi bliskimi, wyraZnie cze$ciej muszg walczy¢ ze stresem, otyloscia i bra-
kiem satysfakcji. Warto pamigtaé, ze diugi czas dojazdéw nierzadko skutkuje tez
ograniczeniem czasu przeznaczonego na wypoczynek, co ma swoje przelozenie
na mozliwo$¢ regeneracji organizmu po calym dniu pracy. Osoba dojezdzajaca
do pracy czesto wstaje rowniez wcze$niej, co sprawia, ze jest mniej wypoczeta
niz pracownik, ktéremu dojazd do pracy zajmuje niewiele czasu. Wielu migran-
téw wahadtowych decydujac sie na dom z ogrodem poza miastem, zamierza-
to poswieca¢ wiecej czasu na odpoczynek. Niestety z uwagi na czas tracony na
przemieszczenia do pracy i szkoly, pomimo mozliwoéci wypoczynku w ogrodzie,
w ogdle z niego nie korzystajg (Sandow 2011).
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Dojazdy do pracy i szkdt skutkuja takze wieloma negatywnymi nastepstwa-
mi w sferze psychicznej czlowieka. Przede wszystkim diugie trasy sprawiaja, ze
ludzie czujg sie bardziej samotni (Lowrey 2011). Putnam (2007) uwaza, ze mi-
gracje wahadlowe to ,jedne z najsilniejszych czynnikéw prowadzacych do izolagji
spolecznej”. Na podstawie wiasnych badan autor stwierdzit, ze kazde 10 min spe-
dzone na dojezdzie do pracy skutkuje zmniejszeniem ,,spolecznych wiezi” o 10%,
»a te spoteczne reakcje sprawiajg, ze czujemy sie bardziej szczesliwi i spetnieni”.

Jednym z negatywnych efektéw zjawiska jest stres, jaki odczuwaja osoby ba-
dane. Zwiazane jest to gtéwnie z kongestia komunikacyjng i niepewnoscia, czy
uda sie zdazy¢ do pracy na okreslona godzine. Diugie dojazdy ostabiaja przede
wszystkim wiezi pomiedzy osobami tworzacymi gospodarstwa domowe. Sandow
(2011) uwaza, ze pary, w ktorych jeden z partneréw spedza na dojazdach do pracy
wiecej niz 45 min sg o 40% bardziej sklonne do rozwodéw. Podobnie oslabieniu
ulegaja kontakty pomiedzy dzie¢mi a rodzicami oraz wiezi sgsiedzkie i towarzy-
skie. Dojazdy na wieksze odleglo$ci sprawiaja, ze ludzie, ktdrzy czesto utrzymy-
wali ze soba kontakty, w momencie intensyfikacji migracji wahadtowych spotyka-
ja sie zdecydowanie rzadziej, i to na ogét w zupetnie przypadkowych sytuacjach.

Nalezy podkresli¢, ze dojazdy do szkdt generujg bardzo podobne skutki jak
w przypadku migracji pracowniczych. Uczniowie i studenci sa narazeni na po-
dobne uciazliwosci, jakie codziennie znosi¢ musza osoby dojezdzajace do pracy.
Dotyczy to zaréwno aspektéw fizycznych (np. samopoczucia, sktonnosci do cho-
rob), jak i psychicznych (np. nawiazywania wiezi z innymi osobami, czestotliwos-
ci kontaktéw z réwie$nikami itp.).

Istotne z punktu widzenia dbalo$ci o przyszio$é dzieci jest rozpoznanie skut-
kéw spotecznych dojazdow grupy oséb najmtodszych (uczeszczajacych do szkot
podstawowych i gimnazjalnych). Z uwagi na rozwdj psychiczny i fizyczny mto-
dych ludzi bardzo wazne jest zwtaszcza zapobieganie negatywnym nastepstwom
przemieszczen dobowych. W przypadku dojazdéw do szkoét literatura naukowa
na temat konsekwencji spolecznych migracji jest bogata, w czym najwieksza za-
sluga naukowcdéw amerykanskich. Szczegélnie duzo publikacji powstalo w celu
prezentacji wplywu sposobu podrézowania do szkoly na pdzniejsza aktywnosé
fizyczng dziecka (np. Cooper i in. 2003). Wybor $rodka transportu w przemiesz-
czeniach dobowych okazuje sie czynnikiem majacym najwieksze przetozenie na
rozwoj ucznia.

Wptyw sposobu dojazdu do szkoly na rozwdj psychofizyczny dziecka bada-
li takze naukowcy ze Szwajcarii, m.in. Marco Huettenmoser oraz Daniel Sauter
(2011) w ramach projektu badawczego ,,Kind und Umwelt”. Jednym z badan byta
préba okreslenia ogélnego rozwoju uczniéw w wieku 7 lat w zaleznosci od $rodka
transportu, jakim podrézujg. W tym celu dzieci zostaly poproszone o przygoto-
wanie rysunku, ktérego tematem bedzie ich ,,droga do szkoty”.

Na rycinie 79 przedstawiono przyktad rysunku dziecka, ktére do szkoly do-
ciera pieszo. Jak okreslit autor badan, rysunek jest kolorowy, wyraznie mozna
dostrzec konkretne miejsca, ktére dziecko mija w drodze do szkoly, szczegoly
budynkéw sa wiernie odwzorowane. Z kolei uczen, ktéry codziennie identyczng
trasg byl przez rodzicéw dowozony samochodem, nie potrafit niemalze w zad-
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nym stopniu odtworzy¢ swojej drogi (ryc. 80). Dziecko to nie byto swiadome,
jakie obiekty znajduja sie na jego trasie do szkoly, jedynym istotnym elementem
na rysunku poza domem i placowka o$wiatowsa byta droga, ktéra rowniez zostata
bardzo stabo odwzorowana. Wybor okreslonego $rodka transportu moze zatem
wplywaé na rozwoj dziecka. Uczen, ktéry do szkoty chodzit pieszo, jest bardziej
spostrzegawczy, zna dobrze swoja najblizszg okolice, moze pochwali¢ sie takze
o wiele lepsza pamiecia anizeli jego réwies$nik dojezdzajacy do szkoly autem.

Dojazdy do szkét moga skutkowaé wieloma innymi niepozadanymi nastep-
stwami dla rozwoju psychicznego dziecka. Konsekwencjg przemieszczen co-
dziennych na wieksze odleglosci moze by¢ znacznie nizszy stopien niezaleznosci.
Okazuje sie, ze czesto w odczuciu ucznia dojezdzajacego do szkoly na wieksze
odlegtosci funkcjonuja dwa $wiaty — jeden to dom i okolice, drugi szkota. Jedy-
nym tacznikiem miedzy nimi jest rodzic, ktéry zabiera dziecko do domu. Z tego
tez wzgledu uczen jest mniej samodzielny niz dzieci mieszkajace blisko szkoly
dochodzace do placowki pieszo.

Nalezy podkresli¢, ze dojazdy do szkét skutkujg takze wieloma negatywnymi
nastepstwami w sferze rozwoju fizycznego dziecka. Zgodnie z badaniami prze-
prowadzonymi przez naukowcéw z Umea University w Szwecji dzieci, ktore
dojezdzaly do szkoly samochodem, byly mniej sprawne fizycznie anizeli ich ro-
wieénicy, chodzacy do szkoty pieszo. Ponadto uczniowie ci sg czesciej apatyczni,

Ryc. 79. Droga do szkoty wedtug 7-letniego dziecka chodzacego na zajecia pieszo
Zrodto: Huettenmoser (2011).
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Ryc. 80. Droga do szkoly wedtug 7-letniego dziecka dojezdzajacego na zajecia samocho-
dem
Zrodto: Huettenmoser (2011).

tatwiej sie przeziebiajg, a w konsekwencji opuszczaja wiecej zajec i slabiej sie
ucza. Co wazne, duzy wplyw na dziecko mogg mie¢ dojazdy rodzica do pracy. Ba-
dania Klebby (1995) dowiodty, ze ¥ 0s6b dojezdzajacych do pracy nie ma orienta-
cji w postepach szkolnych swoich dzieci, nie kontroluje ich prac, nie interesuje sie
tez nurtujacymi je problemami. Kontakty z dzieckiem ograniczaja sie najczesciej
do wspdlnego spozywania positku. Jak mozna zatem dostrzec, dojazdy do pracy
jednej osoby moga wywiera¢ wplyw na cate gospodarstwo domowe.

Przytoczone powyzej przyklady uzmyslawiaja, ze skutki spoteczne migracji
wahadlowych w zdecydowanej wiekszosci przypadkéow maja charakter negatyw-
ny. Podstawowym celem zatem wobec braku mozliwosci ograniczenia dojazdow
powinno by¢ minimalizowanie ich oddzialywania na zycie cztowieka.



8. Spoteczna ocena migracji wahadtowych

8.1. Ocena dojazdow do pracy

Uzyskanie opinii mieszkancéw na temat zjawiska dojazdéw do pracy jest rowniez
(obok rozpoznania skutkéw migracji) niezwykle istotnym zagadnieniem badaw-
czym. Pozwala na okreslenie, czy konieczno$¢ dojazdéw stanowi obecnie duzy pro-
blem spoteczny, czy moze skala probleméw generowanych przez zjawisko nie jest
jeszcze na tyle uciazliwa, by artykutowa¢ potrzebe wprowadzenia zmian w polityce
przestrzennej lub transportowej. W ramach wywiadu kwestionariuszowego prze-
prowadzonego wérdd oséb dojezdzajacych starano sie uzyskaé odpowiedzZ na pyta-
nia dotyczace oceny stopnia zadowolenia wynikajacego z koniecznosci codziennych
przemieszczen, ktérych celem byta praca.

Rezultaty badan dowodza, ze dojazdy do pracy sg ucigzliwe dla okolo 26%
badanych mieszkancéw aglomeracji. Okoto V4 ankietowanych potwierdza, ze jest
niezadowolona lub bardzo niezadowolona z faktu, ze musi dojezdza¢ do aktual-
nego miejsca wykonywania dziatalnosci zarobkowej. Z kolei udzial oséb zadowo-
lonych jest wyzszy i wynosi prawie 42%. Co warte podkreslenia, osoby miesz-
kajace w Poznaniu w poréwnaniu do mieszkancéw powiatu wypowiadaja sie na
temat dojazdéw wyraznie pozytywniej. Udzial liczby oséb zadowolonych w przy-
padku Poznania jest wyzszy o 9%, natomiast udziat liczby oséb niezadowolonych
nizszy o 8%. Wyniki wskazujg réwniez, ze ocena zjawiska dojazdéw wsrod oséb
mieszkajacych poza Poznaniem jest nizsza anizeli mieszkancéw miasta. Wynika
to przede wszystkim z kosztéw, jakie musza ponies¢ te osoby w zwiazku z dojaz-

Tabela 74. Ocena zadowolenia z konieczno$ci dojazdéw do pracy

Mieszkancy Mieszkancy powiatu Mieszkancy
Opinia Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]

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

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 75. Ocena zadowolenia z wielko$ci kosztéw dojazdu do pracy

Mieszkancy Mieszkarncy powiatu Mieszkancy
Opinia Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]

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

Zrédlo: opracowanie wiasne.

dami (rozdz. 7.1). Wplyw na ocene moze mie¢ takze gorsza dostepno$¢ fizyczna
i czasowa miejsc pracy dla mieszkancéw powiatu.

Ocena zjawiska dojazdéw jest pochodng kilku czynnikéw. Jednymi z wazniej-
szych sa: dostepnos¢ ekonomiczna i czasowa. Duze znaczenie ma tez komfort
podrézy. Ocena zadowolenia z wielkosci kosztéow dojazdu (tab. 75) wskazuje, ze
czynnik ten jest bardzo istotny dla wielu oséb. W przypadku mieszkancéw aglo-
meracji odsetek oséb niezadowolonych jest wyzszy anizeli w przypadku ogdlnej
oceny zadowolenia. Ponad 1/3 respondentéow (35%) uznata, ze jest niezadowo-
lona z wysokosci kosztéw, jakie ponosi w zwigzku z dojazdami do pracy. Duzo
wyzszy udzial oséb niezadowolonych wystepowat wérdd mieszkancdéw powiatu
poznanskiego (50%) anizeli miasta Poznania (28%). Réwniez odsetek oséb za-
dowolonych z kosztéw dojazdu byt duzo wyzszy wsréd poznaniakow (40%). Wy-
niki dowodzg wiec, ze koszty dojazdéw stanowig znacznie wiekszy problem dla
mieszkancéw powiatu anizeli Poznania. Analiza kosztéw dojazdéw zamieszczona
w rozdziale 7.1 pozwala na rozpoznanie przyczyn takiego stanu.

Duzo mniejsze zréznicowanie przestrzenne wynikow przynosi anali-
za oceny zadowolenia z czasu dojazdu do pracy mieszkancéw aglomeracji
(tab. 76). Dla wiekszosci 0s6b czas dojazdu nie stanowi problemu. Ponad 49%
mieszkancéw aglomeracji jest zadowolonych z dtugosci trwania ich podrézy do
miejsca wykonywania dzialalnosci zarobkowej, natomiast 21% z nich ma od-
mienne zdanie na ten temat. Analizujac wyniki wedlug kryterium administracyj-

Tabela 76. Ocena zadowolenia z czasu dojazdu do pracy

Mieszkancy Mieszkancy powiatu Mieszkancy
Opinia Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]

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

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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nego, nalezy stwierdzié, ze mieszkancy Poznania sa bardziej zadowoleni anizeli
mieszkancy powiatu. Réznice nie sg jednak wielkie. Jedynie odsetek oséb bardzo
zadowolonych z czasu dojazdu jest wyraznie wyzszy w Poznaniu anizeli w przy-
padku mieszkancow powiatu poznanskiego.

Jednym z elementéw oceny dojazdéw do pracy bylo takze wskazanie najwiek-
szych ucigzliwosci, jakie wigza sie z tym zjawiskiem. OdpowiedzZ na to pytanie
pozwala zdiagnozowac gtéwne problemy obecnie funkcjonujacego systemu trans-
portowego w aglomeracji. Zgodnie z przewidywaniami mieszkancy badanego
obszaru jako najistotniejszg ucigzliwo$¢ zwigzang z dojazdami do pracy podaja
zatory drogowe. Wynika to gléwnie z wykorzystania poszczegdlnych srodkéow
transportu w dojazdach do pracy. Badania pokazujg (rozdz. 4.4), ze samochdd jest
najwazniejszym sposobem przemieszczania sie na obszarze aglomeracji w migra-
cjach pracowniczych. Dlatego tez najpowszechniejsza ucigzliwo$¢é wystepujaca
w sieci drogowej miasta jest tak czesto wskazywana przez ankietowanych. Inne
istotne problemy podawane przez respondentéw wplywajace negatywnie na oce-
ne dojazdéw do pracy to takze: niska punktualno$¢ i zattoczenie w §rodkach ko-
munikacji zbiorowej, remonty i przebudowy (gtéwnie drog i tras tramwajowych)
oraz konieczno$¢ przesiadek w komunikacji zbiorowe;j.

W ramach badan przeprowadzonych wérdd mieszkancéw aglomeracji starano
sie tez okre$li¢ wplyw zjawiska dojazdéw na obecne postrzeganie miejsca za-
mieszkania. Dlatego poproszono respondentéw o wyrazenie opinii na temat checi
zmiany miejsca stalego pobytu w zwiazku z koniecznoscia dojazdéw. Wyniki ba-
dan potwierdzity relatywnie mata uciazliwo$¢ zjawiska dojazdow do pracy. Jedynie
13% mieszkancéw aglomeracji byto zdania, ze dojazdy sg na tyle problematyczne,
iz chcieliby zamieszka¢ w innym miejscu. Z kolei ponad 70% badanych uznato,
ze obecne miejsce zamieszkania w kontekscie dojazdéw do pracy jest dobre i nie
ma potrzeby jego zmiany. 17% mieszkancéw aglomeracji nie miato zdania na ten
temat. Analiza odpowiedzi os6b ankietowanych pozwala takze na stwierdzenie,
ze zauwazalnie mniejszy odsetek mieszkancéw miasta Poznania (9%) wyrazal
che¢ zmiany miejsca zamieszkania odniesieniu do mieszkancéw powiatu (20%).
Wyniki badania (przedstawione w tab. 78) jeszcze raz dowodza, ze ocena ko-
niecznosci dojazdu wystawiona przez mieszkancdw powiatu poznanskiego jest
wyraznie nizsza anizeli mieszkancow gléwnego miasta aglomeragji.

Duzy wplyw na to, jak dana osoba postrzega konieczno$¢ przemieszczania sie,
ma wybdr srodka transportu. Wyniki badan dowodzg, ze ocena dojazdéw wedtug

Tabela 77. Najcze$ciej wskazywane ucigzliwosci w dojazdach do pracy

Uciazliwo$é Udzial mieszkancow aglomeracji [%]
Zatory drogowe 43,51
Niska punktualnos¢ komunikacji 8,78
Zatloczenie w $rodkach komunikacji 6,62
Remonty i przebudowy 5,18
Koniecznoé¢ przesiadki 4,75

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 78. Cheé¢ zmiany miejsca zamieszkania ze wzgledu na dojazdy do pracy

Mieszkancy Mieszkancy powiatu Mieszkancy
Opinia Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]

Zdecydowanie nie 49,35 40,52 46,46
Nie 26,18 19,82 24,09
Trudno powiedzie¢ 15,02 19,82 16,59
Tak 6,44 11,89 8,22
Zdecydowanie tak 3,00 7,93 4,61

Zrédlo: opracowanie wiasne.

wykorzystania poszczegoélnych $rodkéw transportu jest bardzo zréznicowana.
Zgodnie z ocenami dojazdu do pracy wedlug réznych sposobéw przemieszcza-
nia sie (przedstawionymi w tab. 79) najbardziej zadowolonymi osobami sa piesi
(64%) i rowerzysci (55%). Z drugiej strony najmniej zadowalajgce oceny wysta-
wiajg pasazerowie kolei (47%), autobuséw gminnych (34%) i kierowcy samocho-
déw (28%). Okazuje sie, ze w przypadku kolei liczba 0séb oceniajacych dojazdy
negatywnie jest wieksza, niz wynosi udzial ocen pozytywnych. We wszystkich
pozostalych wymienionych $rodkach transportu opinie pozytywne przewazajg
nad negatywnymi.

Na warto$¢ oceny migracji dobowych wplywa takze czas dojazdu do pracy.
Obok analizy poziomu zadowolenia wedlug poszczegdlnych grup mieszkancow
aglomeracji warto przytoczy¢ podobne badanie tym razem wedtug czasu dojazdu.
Rezultaty wywiadu kwestionariuszowego wskazuja, ze im krécej trwa podréz do
miejsca pracy, tym wyzszy poziom zadowolenia z konieczno$ci dojazdéw wska-
zujg mieszkancy. Wérdéd osob podrézujacych maksymalnie 15 min az 91% jest
zadowolonych. Analiza danych wskazuje ponadto, Zze pozytywna ocene zjawiska

Tabela 79. Ocena zadowolenia z dojazdéw do pracy wedlug wykorzystania poszczegélnych
§rodkéw transportu

Ocena dojazdu

. bardzo zado- trudno niezado- bardzo
Srodek transportu . . e - . .
zadowoleni woleni powiedzie¢ woleni niezadowoleni
[%]
autobus miejski/gminny 13,12 28,05 24,89 19,91 14,03
tramwaj 10,37 26,30 36,30 17,41 9,63
kolej 4,76 16,67 30,95 28,57 19,05
autobus PKS 0,00 43,75 37,50 6,25 12,50
komunikacja zaktadowa 31,25 18,75 37,50 6,25 6,25
samochdd jako kierowca 15,44 20,00 36,49 20,35 7,72
motocykl 8,33 33,33 33,33 8,33 16,67
rower 21,31 34,43 29,51 11,48 3,28
pieszo 48,75 13,75 21,25 8,75 7,50

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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Tabela 80. Ocena zadowolenia z dojazdéw do pracy wedlug czas dojazdu

Ocena dojazdu

. bardzo zado- trudno  niezado- bardzo
Czas dojazdu . . e X . .
zadowoleni woleni powiedzie¢ woleni niezadowoleni
[%]
do 15 min 75,00 16,00 9,00 0,00 0,00
15-30 min 21,74 43,00 23,67 9,66 1,93
30-45 min 6,15 22,91 37,43 24,58 8,94
45-60 min 0,00 9,00 35,00 36,00 20,00
60-75 min 4,62 7,69 16,92 33,85 36,92
75-90 min 0,00 0,00 15,79 36,84 47,37
powyzej 90 min 4,35 4,35 0,00 30,43 60,87

Zrédlo: opracowanie wiasne.

dojazdow deklarujg osoby dojezdzajace do pracy do 30 min. Okazuje sie, ze czas
dojazdu wynoszacy 30 min jest warto$cia granicznag. W miare oddalania sie od
niej zdecydowanie zmienia si¢ stosunek mieszkancéw do koniecznos$ci dojazdéw.
Jezeli przemieszczanie si¢ trwa dluzej, oceny negatywne przewazaja nad pozy-
tywnymi. Dane wskazujg takze, ze osoby podrézujace dluzej niz godzine sg juz
w wiekszo$ci bardzo niezadowolone. Analizujgc zatem $rednig dlugo$é trwania
dojazdu do pracy w aglomeracji, ktéry wynosi obecnie okoto 30 min (rozdz. 4.3),
nalezy przypuszczaé, ze osiagnieta juz zostata akceptowana przez mieszkancow
granica czasu. Dalsze zwickszanie sie dlugosci trwania dojazdéw moze skutko-
wac¢ wzrostem niezadowolenia spolecznego i jeszcze wigkszym wykorzystaniem
transportu indywidualnego w migracjach wahadlowych. Niestety nalezy przy-
puszczal, ze przelozy sie to na powstawanie zatoréw na drogach miasta i aglo-
meracji.

8.2. Ocena dojazdéw do szkét

Istotnym zagadnieniem badawczym byto réowniez uzyskanie opinii uczniéw i stu-
dentéw o dojazdach do szkél. W ramach wywiadu kwestionariuszowego przepro-
wadzonego wérdd oséb dojezdzajacych przygotowano pytania dotyczace oceny
stopnia zadowolenia wynikajacego z koniecznosci dojazddw.

Zgodnie z wynikami (przedstawionymi w tab. 81) dojazdy do szkét sg uciazliwe
dla okoto 28% badanych uczniéw i studentéw. Osoby te wskazaly, ze sa niezadowo-
lone lub bardzo niezadowolone z faktu, iz musza dojezdza¢ do aktualnego miejsca
pobierania nauki. Z kolei dla 44% uczniéw i studentéw dojazd do placéwek nie
stanowi problemu. Podobnie jak w przypadku dojazdéw do pracy osoby mieszka-
jace w Poznaniu w poréwnaniu do mieszkancéw powiatu poznanskiego wyraznie
pozytywniej oceniajg konieczno$¢ przemieszczania sie w zwiazku z wykonywaniem
obowiazkow ucznia czy studenta. Jedynie 13% ucznidw i studentéw wedtug dekla-
racji jest bardzo zadowolonych z dojazdéw. Wiaze sie to przede wszystkim z cza-
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Tabela 81. Ocena zadowolenia z konieczno$ci dojazdéw do szkol

Mieszkancy Mieszkancy powiatu Mieszkancy
Opinia Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]

Bardzo zadowoleni 22,27 12,89 19,55
Zadowoleni 25,84 17,01 23,28
Trudno powiedzie¢ 28,57 30,41 29,10
Niezadowoleni 15,34 23,71 17,76
Bardzo niezadowoleni 7,98 15,98 10,30

Zrédlo: opracowanie wiasne.

sem podroézy do placdéwki, ktéry dla mieszkancéw gmin aglomeracji jest dluzszy
oraz wielko$cig kosztéw, jakie muszg ponies¢ te osoby (rozdz. 7.1).

Podobnie jak w przypadku dojazdéw do pracy najwiekszy wplyw na stosunek
danej osoby do konieczno$ci dojazdéw ma kilka czynnikéw. Najistotniejszymi
z nich sg: dostepno$¢ ekonomiczna i czasowa oraz komfort podrédzy. Poniewaz
koszty dojazdow do szkét w duzej mierze sg nizsze niz w przypadku oséb migru-
jacych do pracy (ze wzgledu na ulgi przystugujace uczniom i studentom), czynnik
ten nie odgrywa tak istotnej roli jak w przypadku dojazdéw pracowniczych. War-
to pamietac, ze osoby dojezdzajace do szkét w duzej czesci nie ponosza osobiscie
kosztéw tych dojazdéw, stad ich ocena moze nie by¢ do konca wiasciwa. Wyniki
badan wskazuja na podobny odsetek oséb niezadowolonych z kosztéw dojazdow
jak w przypadku ogolnej oceny zjawiska. Udzial liczby os6b zadowolonych (ktéry
dla aglomeracji wynosi 43%) jest wyraznie wyzszy w Poznaniu anizeli w powiecie
poznanskim. Wynika to zaréwno z odleglo$ci przemieszczen (co przeklada sie na
wyzsza cene biletu), jak i konieczno$ci zakupienia wiekszej liczby biletéw okreso-
wych, waznych na dany $rodek transportu czy konkretng sie¢ komunikacji zbio-
rowej. Wskutek tego az 43% os6b dojezdzajacych do miasta z powiatu deklaruje
swoje niezadowolenie z wysokosci kosztu dojazdu. W przypadku mieszkancow
miasta odsetek ten wynosi 16%.

Duze zréznicowanie przestrzenne wynikow przynosi analiza oceny zadowo-
lenia z czasu dojazdu do szkét mieszkancow aglomeracji (tab. 83). Dtugi czas
podrézy do placowek szkolnych stanowi duzo wiekszy problem dla oséb dojez-

Tabela 82. Ocena zadowolenia z wielko$ci kosztéw dojazdu do szkot

Mieszkancy Mieszkancy powiatu Mieszkancy
Opinia Poznania poznanskiego aglomeracji
[%]

Bardzo zadowoleni 25,21 12,37 21,49
Zadowoleni 23,74 16,49 21,64
Trudno powiedzie¢ 34,66 27,84 32,69
Niezadowoleni 12,82 24,23 16,12
Bardzo niezadowoleni 3,57 19,07 8,06

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 83. Ocena zadowolenia z czasu dojazdu do szkot

Mieszkancy Mieszkancy powiatu Mieszkancy
Opinia Poznania poznanskiego aglomeragji
[%]

Bardzo zadowoleni 26,47 10,82 21,94
Zadowoleni 23,11 14,95 20,75
Trudno powiedzie¢ 22,06 30,41 24,48
Niezadowoleni 15,97 21,65 17,61
Bardzo niezadowoleni 12,39 22,16 15,22

Zrédlo: opracowanie wiasne.

dzajacych do Poznania. W przypadku mieszkancéw miasta udzial liczby oséb za-
dowolonych z czasu dojazdu do szkoly czy na uczelnie jest wyraznie wyzszy niz
os6b, ktore deklarujg, ze sg niezadowolone. Z kolei wéréd oséb do Poznania do-
jezdzajacych z innych jednostek gminnych udziatl liczby uczniéw i studentéw nie-
zadowolonych wyraznie przewyzsza (o0 19%) udzial mieszkancéw tych jednostek,
ktérzy problemu w czasie dojazdu nie widza. Mozna zatem stwierdzié, ze czas
dojazdu do szkét jest obecnie duzym problemem dla 0s6b dojezdzajacych do mia-
sta, natomiast mieszkancy Poznania sg w stanie zaakceptowac obecng sytuacje.

Wazna cze$cig badan nad ocena dojazdéw do szkoét bylo wskazanie przez
uczniéw i studentéow gtownych ucigzliwosci, jakie dostrzegaja w zwigzku z mi-
gracjami. Osoby dojezdzajace do szkol najczesciej wymieniaty doktadnie te same
problemy, ktére wskazywaty osoby migrujace do pracy. Wszystkie ucigzliwosci
wiazg sie z systemem transportowym aglomeracji. Podobnie jak osoby przemiesz-
czajace sie w celu wykonywania dziatalno$ci zarobkowej osoby dojezdzajace do
szkot jako gtowna ucigzliwosé podaja zatory drogowe. Zjawisko kongestii komu-
nikacyjnej jest zatem podstawowym problemem zwigzanym z przemieszczaniem
sie deklarowanym przez mieszkancow aglomeracji. Istotnymi ucigzliwo$ciami dla
0s6b dojezdzajacych do szkdt byty takze: niska punktualno$é¢ komunikacji zbioro-
wej, zatloczenie w $rodkach transportu publicznego oraz konieczno$é¢ przesiadki.
Czesto wskazywano remonty i przebudowy drog.

Wyniki badan potwierdzajg, ze na ocene dojazdéw do szkdt obok wymienio-
nych juz czynnikéw istotny wplyw ma wybor $rodka transportu. Decyduje on
najczesciej o komforcie przemieszczania si¢ danej osoby, co ma duze znaczenie
w przypadku, gdy migracje odbywaja si¢ niemalze codziennie. Zgodnie z rezulta-

Tabela 84. Najcze$ciej wskazywane ucigzliwosci w dojazdach do szkét

Uciazliwo$é Udzial mieszkancow aglomeracji [%]
Zatory drogowe 33,93
Niska punktualnos¢ komunikacji 9,67
Zatloczenie w $rodkach komunikacji 9,08
Remonty i przebudowy 5,36
Koniecznoé¢ przesiadki 4,76

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 85. Ocena zadowolenia z dojazdéw do szkét wedlug wykorzystania poszczegélnych
$rodkéw transportu

Ocena dojazdu

Bardzo Trudno . Bardzo
£ Zadowo- . Niezado- .

Srodek transportu zadowo- powie- . niezado-

leni . woleni .

leni dzie¢ woleni

[%]

autobus miejski/gminny 13,87 22,25 31,50 21,10 11,27

tramwaj 9,17 24,64 30,95 23,50 11,75

kolej 3,28 9,84 31,15 31,15 24,59

autobus PKS 4,65 25,58 39,53 13,95 16,28

autobus szkolny 66,67 0,00 33,33 0,00 0,00

bus prywatnego przewoznika 0,00 25,00 25,00 25,00 25,00

samochdd 14,04 26,32 27,19 21,93 10,53

motocykl 0,00 0,00 50,00 50,00 0,00

rower 33,87 27,42 29,03 6,45 3,23

pieszo 45,38 21,54 18,46 8,46 6,15

Zrédlo: opracowanie wiasne.

tami wywiadu kwestionariuszowego (tab. 85) najbardziej zadowolong z dojazdow
grupe stanowia osoby dojezdzajace do placéwek autobusem szkolnym, rowerem
oraz dochodzace pieszo. Szczegdlnie wsrdd osdb, ktére przemierzaja droge do
szkoly na wiasnych nogach, wystepuje najmniejszy odsetek uczniéw i studentow,
ktorzy sg z koniecznosci przemieszczen niezadowoleni. Do grupy oséb umiarko-
wanie zadowolonych z dojazdéw nalezy zaliczy¢ mieszkancéw aglomeracji podro-
zujacych do szkét autobusami miejskimi lub gminnymi, tramwajami, autobusami
PKS, samochodami i motocyklami. Najgorszym $rodkiem transportu w ocenie
uczniéw i studentéw dojezdzajacych codziennie jest kolej. Sposrdd oséb korzy-
stajacych z potaczen kolejowych najwiekszy jest odsetek oséb niezadowolonych
(ponad 55%).

Na warto$¢ oceny migracji dobowych wplywa takze czas dojazdu do szkoél.
Kluczowe zatem jest rozpoznanie poziomu zadowolenia poszczegdlnych grup

Tabela 86. Ocena zadowolenia z dojazdéw do szkét wedtug czasu dojazdu

Ocena dojazdu

. bardzo . trudno . . bardzo
Czas dojazdu . zadowoleni -, ., niezadowoleni . .
zadowoleni powiedzieé niezadowoleni
[%]
do 15 min 55,86 21,38 15,17 4,83 2,76
15-30 min 17,84 31,35 34,05 14,05 2,70
30-45 min 4,55 28,57 37,66 18,83 10,39
45-60 min 5,31 14,16 31,86 28,32 20,35
ponad 60 min 5,48 9,59 21,92 34,25 28,77

Zrédto: opracowanie wihasne.
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mieszkancow, biorac pod uwage analize czasu dojazdu. Rezultaty wywiadu kwe-
stionariuszowego wskazujg podobnie jak w przypadku dojazdéw do pracy, ze im
krécej trwa podroz do miejsca nauki, tym wyzszy poziom zadowolenia z koniecz-
nosci dojazdéw wykazuja uczniowie i studenci. Zdecydowana wiekszos$¢ oséb,
ktorych podréz do szkoty zajmuje do 15 min jest zadowolona z dojazdéw. Analiza
danych wskazuje tez, ze pozytywng ocene zadowolenia z konieczno$ci migracji
deklarujg osoby dojezdzajace do szkét do 30 min. Mozna zatem dostrzec pelng
analogie do ocen wystawianych przez osoby dojezdzajace do pracy. Jedyna réznica
polega na intensywnosci skali poszczegdlnych ocen (w przypadku dojazdéw do
pracy wskazania zaréwno oso6b bardzo zadowolonych, jak i bardzo niezadowolo-
nych w poszczegdlnych grupach czasowych byly wyzsze). Réwniez dla oséb do-
jezdzajacych do szkét dojazd trwajacy do 30 min jest wartoscig graniczng. W mia-
re oddalania sie od niej zdecydowanie zmienia sie ich stosunek do koniecznosci
dojazdéw. Jezeli przemieszczenie trwa dluzej, wowczas oceny negatywne zaczy-
najg przewazac nad pozytywnymi.



9. Kierunki rozwoju aglomeracji poznanskiej
i ich wptyw na wielkos¢ migracji
wahadtowych

Niniejszy rozdzial ma na celu okreslenie potencjalnego wplywu rozwoju aglome-
racji na wielko$¢ i kierunki migracji wahadtowych. Aby dokona¢ proby projekcji
przyszlej skali przemieszczen, niezbedne jest dobre zdiagnozowanie stanu obec-
nego i trendéw zmian zjawisk, jakie w aglomeracji poznanskiej zachodza. Tylko
W ten sposob mozliwe jest oszacowanie wielko$ci i kierunkéw dojazdéw do pracy
i szkot w przysztosci. W analizie wyszczegoélniono wplyw rozwoju demograficz-
nego i gospodarczego na wielko$¢ migracji. Dodatkowo podjeto prébe okreslenia,
jak na dojazdy do pracy i szkét moga oddzialywa¢ zmiany rozmieszczenia miejsc
pracy i placowek oswiatowych oraz rozwdj transportu, zaréwno indywidualnego,
jak i publicznego.

Przedstawione w rozdziale analizy dotyczace rozwoju aglomeracji poznanskiej
przygotowano w oparciu o zalozenie, zZe istniejacy potencjal demograficzny i spo-
teczny oraz dotychczasowa $ciezka wzrostu gospodarczego w znacznym stopniu
okreslaja przyszle kierunki rozwoju aglomeracji (Gaczek i in. 2011). Z tego tez
wzgledu podstawa zdecydowanej wiekszos$ci analiz sa aktualne trendy rozwojo-
we. Warto podkredli¢, ze ponizsze analizy oparte sa na danych faktograficznych,
przedstawionych w duzej cze$ci w rozdziale 3 pracy.

9.1. Rozwoj demograficzny

Rozpoznanie potencjalu demograficznego badanego obszaru jest podstawa ana-
liz stanowiacych probe okreslenia przysziego rozwoju aglomeracji. Dotyczy to
zaréwno kwestii zwigzanych z liczbg ludnosci, projekcjami jej zmian i rozmiesz-
czeniem 0s6b w Poznaniu i powiecie poznanskim. Jak podkreslono w rozdziale
3, liczba mieszkancéw i lokalizacja zabudowy mieszkaniowej jest jednym z naj-
istotniejszych czynnikéow determinujacych wielko$¢ zjawiska dojazdéw do pracy
i szkél. Uchwycenie dynamiki obecnych zmian jest niezbedne w celu okre$lenia
skali omawianego zjawiska w przysztosci. Z uwagi na zachodzace obecnie zmiany
demograficzne i relokacje ludnosci aglomeracja poznanska jest szczegdlnie inte-
resujacym obszarem badan. Najwiekszy wplyw na funkcjonowanie tego zespolu
miejskiego ma ucieczka mieszkancéw z Poznania na przedmiesécia (Beim, Tdlle
2008).
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W celu okre$lenia potencjalu demograficznego badanego obszaru analizie
poddano dwie prognozy demograficzne sporzadzone dla aglomeracji. Pierwsza
z nich zostata przedstawiona przez Gtéwny Urzad Statystyczny. Jest ona czescig
prognozy demograficznej z 2007 r. wykonanej dla catego kraju do roku 2035.
Najczesciej w tego typu analizach stosuje sie roznego typu modele (progresywne,
regresywne oraz stale). Prezentowana prognoza zaktada utrzymanie sie tendencji
najistotniejszych wskaznikéw majacych najwiekszy wpltyw na uzyskane wartosci.

Zgodnie z wynikami badan aglomeracja poznanska bedzie obszarem wyrazne-
go wzrostu liczby ludnosci. Sredni przyrost liczby nowych mieszkancow w ciagu
roku na badanym obszarze wynie$¢ ma okoto 3 tys. oséb. GUS prognozuje, ze
Poznan i powiat poznanski w roku 2035 osiggna lacznie prawie 970 tys. miesz-
kancéw. Jednoczesnie obecna réznica liczby ludnosci na korzysé Poznania w sto-
sunku do powiatu z kazdym rokiem bedzie male¢. Miasto centralne w okolicach
roku 2031 bedzie liczylo juz ponizej 0,5 mln mieszkancéw. W tym czasie liczba
ludno$ci powiatu poznanskiego ma dynamicznie wzrasta¢ o okoto 5-6 tys. rocz-
nie. Oznacza to, ze w 2035 r. liczba mieszkancéw powiatu niemalze zréwna sie
z liczba mieszkancow miasta. Informacje o liczbie ludnosci w aglomeracji po-
znanskiej wedlug prognozy demograficznej GUS do roku 2035 przedstawiono w
tabeli 87.

Bardziej szczegélowa analize (w ujeciu gmin) wykonata Lodyga (2011). Po-
dobnie jak w przypadku prognoz GUS autorka oparta si¢ na modelu statym. We-
dtug projekcji do roku 2020 liczba ludnosci aglomeracji wzrosnie o 10% w sto-
sunku do 2008 r. Najwiecej mieszkancow (wzrost o 50%) przybedzie w powiecie
poznanskim, ktéry w roku 2020 bedzie liczyt 465 tys. 0sob. Liczba ludnosci wzro-
$nie we wszystkich gminach aglomeracji, z wyjatkiem Poznania (spadek o 10%).
Na obszarach wiejskich nastgpi wzrost liczby mieszkancéw o 67%, natomiast
w miastach spadek o 6%. Bardzo matly wzrost liczby mieszkancow (ponizej 10%
stanu z 2008 r.) wystapi w gminie Buk. Maly wzrost (10-25%) cechowa¢ bedzie
gminy: Lubon, Puszczykowo oraz Steszew i Murowana Goélina. Sredni wzrost
zaludnienia (o 25-50%) bedzie charakteryzowat gminy: Kleszczewo, Swarzedz,
Kostrzyn, Pobiedziska, Czerwonak i Mosina. Wysokim wzrostem zaludnienia
(o 50-100%) cechowa¢ sie beda gminy: Suchy Las, Tarnowo Podgérne i Kor-
nik. Najwyzsza dynamika wzrostu liczby mieszkancéw (o ponad 120%) wystapi
w gminach wiejskich: Dopiewo, Komorniki i Rokietnica. Obie prognozy zaktadaja

Tabela 87. Projekcja liczby ludnosci w aglomeracji poznanskiej wedlug prognozy demogra-
ficznej GUS do roku 2035

Rok Poznan Powiat poznanski Aglomeracja
2015 540 186 367 554 907 740
2020 529 903 401 220 931123
2025 518 479 429 814 948 293
2030 504 514 455 683 960 197
2035 489 522 480 014 969 536

Zrodto: GUS (2007).
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zatem wzrost liczby ludnosci badanego obszaru, co niewatpliwie bedzie miato
duzy wplyw na wielko$¢ przemieszczen dobowych. Z uwagi na przyrost liczby
mieszkancéw w gminach graniczacych z Poznaniem liczba oséb migrujacych wa-
hadtowo moze wzrosnaé.

Drugim istotnym zjawiskiem majacym przelozenie na wielko$¢ migracji wa-
hadlowych jest rozmieszczenie ludnosci. W przypadku aglomeracji poznanskiej
aktualnie zachodzacym procesem przestrzennym jest dekoncentracja ludnosci.
Szczegodlnie intensywne zmiany nastepuja w Poznaniu i gminach podmiejskich.
Jak zauwaza Marcinowicz (2008), od 1991 r. Poznan w relacjach z gminami aglo-
meracji odnotowuje ujemne saldo migracji, jednocze$nie zmniejsza sie udziat
ludnos$ci emigrujacej do miast, a zwieksza udzial odplywu na tereny wiejskie.
Zjawisko to wigze sie z przej$ciem aglomeracji do nowej fazy rozwoju, tzw. fazy
suburbanizacji.

Zgodnie z wynikami analiz zawartymi w rozdziale 3 najintensywniejszy roz-
woj demograficzny po roku 2000 dotyczyt obszaréw gmin zlokalizowanych w po-
blizu miasta, tj. Dopiewa, Komornik, Rokietnicy, Tarnowa Podgérnego, Kérnika
i Suchego Lasu. Gminy te stanowig takze obecnie (wg badan Klimanka z 2012 r.)
najczesciej wybierang lokalizacje miejsca zamieszkania. Biorac pod uwage pro-
gnoze demograficzng w ujeciu gmin wykonang przez Lodyge (2011), wydaje sie,
ze liczba ludno$ci bedzie wzrasta¢ w tych samych jednostkach gminnych, w kto-
rych miato to miejsce do tej pory. Analizy wskazuja zatem, ze obszar catej aglo-
meracji nadal cechowa¢ bedzie dosy¢ duze zréznicowanie liczby mieszkancow.
W wyniku intensyfikacji zjawiska prawdopodobnie powstawa¢ bedg nowe, wiel-
kie osiedla mieszkaniowe przy granicy z Poznaniem, ktére de facto beda jednost-
kami funkcjonalnymi miasta. Skutkowa¢ to moze zmiana wielkosci i kierunkow
migracji wahadtowych.

Duzy wplyw na relokacje ludnos$ci w aglomeracji bedg miaty ceny nieruchomos-
ci. To one w duzym stopniu warunkuja obecnie wybdr miejsca zamieszkania. Jak
podkresla Mackiewicz (2012), w 2010 r., podobnie jak dziesie¢ lat wczes$niej,
najwyzsze $rednie ceny gruntéw przeznaczonych pod budownictwo mieszka-
niowe jednorodzinne odnotowano w Poznaniu, Puszczykowie, Luboniu i Su-
chym Lesie. Rozklad przestrzenny wartosci dziatek z 2010 r. ujawnit, Zze ceny
nieruchomosci niezabudowanych przeznaczonych pod budownictwo mieszkanio-
we jednorodzinne byly wyraznie wyzsze w gminach tzw. pierwszego pierscienia
aglomeracji. W 2010 r. w ukladzie gminnym nie wystepowala juz obserwowana
na poczatku XXI w. zdecydowana przewaga w poziomie cen jednostek potozo-
nych przy zachodniej granicy Poznania nad gminami sasiadujacymi z miastem
od wschodu. WyrazZnie nizsze ceny gruntéw przeznaczonych pod budownictwo
mieszkaniowe jednorodzinne wystepowaly w gminach tworzacych dalsza strefe
aglomeracji poznanskiej.

Skala i wielkosci migracji wahadtowych zalezg zatem w duzej mierze od dyna-
miki zmian i rozmieszczenia ludnosci na badanym obszarze. W przypadku dojaz-
déw do pracy wplyw na intensyfikacje zjawiska bedzie miato tempo dekoncentra-
cji rozmieszczenia firm na badanym obszarze (obecnie jest ono nizsze niz zmiany
relokacji ludnosci). W przypadku szkdl, szczegélnie ponadgimnazjalnych i wyz-
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szych, zjawisko dekoncentracji zabudowy mieszkaniowej powinno mie¢ swoje
bezposrednie przetozenie na wielko$¢ dojazdéw do szkédt do Poznania.

9.2. Rozwdj gospodarczy

Podstawa rozwoju kazdego obszaru zurbanizowanego, w tym aglomeracji po-
znanskiej, jest silna gospodarka. Poziom rozwoju gospodarczego przektada sie na
pozycje konkurencyjna regionu, co skutkuje coraz wiekszg liczba nowych miesz-
kancéw i podniesieniem jakosci zycia na badanym obszarze. Atrakcyjno$¢ gospo-
darcza danego miejsca ma wpltyw takze na wiele innych dziatalno$ci ludzkich. Mi-
gracje wahadlowe sg jednym z gtéwnych wyznacznikéw aktywnosci gospodarczej
mieszkancéw. Dane dotyczace dojazdéw do pracy w duzych polskich miastach
(Bul 2011) wskazuja, ze im silniejszy gospodarczo jest os$rodek, tym zjawisko
migracji wahadtowych cechuje sie wigkszg intensywnoscia i tym wiekszy obszar
(pod wzgledem powierzchni i liczby ludno$ci) obejmuje strefa migracji dobo-
wych. W pewnym stopniu zatem dojazdy do pracy sa wyznacznikiem poziomu
rozwoju spoleczno-gospodarczego. Z uwagi jednakze na skutki, ktére wywotuja,
mogg staé sie takze czynnikiem prowadzacym do intensyfikacji rozwoju gospo-
darczego niektérych lokalizacji na obszarze aglomeragji.

Analizujac poziom rozwoju gospodarczego aglomeracji i bazujac na aktualnych
trendach rozwojowych, mozna pokusi¢ sie o wskazanie przyszitej dynamiki i kie-
runkéw rozwoju ekonomicznego obszaru. Przede wszystkim powinno wzrastaé
znaczenie sektora ustug kosztem przemystu. Ma to swoje odbicie w udziale wiel-
kosci wartosci dodanej brutto (WDB), ktéra w przypadku ustug i transportu roénie
kosztem dziatalnosci przemystowej. Wydaje sie, ze zgodnie z obecna dynamika
zmian wzrasta¢ powinna liczba podmiotéw gospodarczych w aglomeracji, co be-
dzie mie¢ przelozenie na liczbe miejsc pracy. Wzrost ten powinien nadal dotyczy¢
obu gtéwnych jednostek przestrzennych tworzacych aglomeracje, tj. Poznania i po-
wiatu poznanskiego. Jak podkresdla Gaczek (2012), juz dzi$ siedem gmin powiatu
koncentruje prawie 19,4%, a razem z Poznaniem prawie 87% podmiotéw gospo-
darczych aglomeracji. Przewaga Poznania w stosunku do gmin powiatu poznan-
skiego jednak stopniowo maleje. Zgodnie z danymi prezentowanymi w rozdziale 3
najwieksza dynamika przyrostu liczby podmiotéw gospodarczych w latach 2000-
2010 wystgpila w gminach Dopiewo, Kleszczewo i Komorniki (przyrost od 135%
do 182%), a takze Rokietnica (126%) i Kérnik (103%). Nadal jednak dominujaca
role w ksztattowaniu potencjatu aglomeracji odgrywa Poznan, mimo ze w ciggu 10
lat liczba podmiotéw wzrosta tutaj , tylko” o 24,6%. Przestrzen miasta centralnego
jest jednak intensywnie, chociaz nieréwnomiernie, wykorzystywana i dalszy wzrost
gospodarczy bedzie dotyczyt gléwnie branz nie wymagajacych duzych powierzchni,
w tym przede wszystkim ustug wyzszego rzedu.

Wskazane powyzej gminy z uwagi na potencjal wynikajacy z doskonatej lo-
kalizacji w poblizu gléwnych szlakéw transportowych powinny nadal cechowa¢
sie najwieksza dynamika przyrostu liczby nowych podmiotéw. Jak podkresla
Gaczek (2012), juz obecnie wyraznie zauwazalne jest skupienie podmiotéw na
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linii wschéd-zachdd: Tarnowo-Podgérne-Swarzedz oraz pétnoc—potudnie: Lu-
bon-Mosina i Czerwonak-Murowana Go$lina. Wyspy koncentracji podmiotow
wystepuja tez w Steszewie, Komornikach, Buku i Dopiewie. Wydaje sie zatem,
ze wérdéd gmin podpoznanskich moze postepowac zjawisko polaryzacji gospodar-
czej. Cze$¢ jednostek korzystnie w przestrzeni zlokalizowanych powinna preznie
sie rozwijaé, natomiast gminy polozone z dala od gléwnych osi transportowych
moze cechowa¢d nizsze tempo rozwoju gospodarczego. Co wazne, bardzo duze
znaczenie dla wzmacniania potencjalu gospodarczego aglomeracji bedzie miat
przyrost liczby podmiotéw gospodarczych sektora ustug w sekcji informacja i ko-
munikacja oraz dziatalno$¢ finansowa i ubezpieczeniowa, a takze obstuga rynku
nieruchomoéci (Gaczek 2012)

Kluczowym zagadnieniem wydaje si¢ by¢ rozpoznanie przysztej struktury pod-
miotéw wedlug form wlasnosci. Dynamika przyrostu liczby spétek z kapitatem
zagranicznym byta w latach 2000-2010 wyraznie wigksza w powiecie poznan-
skim niz w Poznaniu, ktéry skupial prawie 55% tego typu jednostek aglomeracji.
Tendencja ta bedzie prawdopodobnie sie utrzymywaé. Ze wzgledu na postepuja-
cg globalizacje firmy z kapitalem zagranicznym przypuszczalnie stanowi¢ bedg
coraz wiekszy udzial wéréd wszystkich podmiotéw dziatajacych w aglomeracji.
Co warte podkreslenia, pojawienie sie podmiotéw zagranicznych skutkuje cze-
sto utworzeniem wielu nowych miejsc pracy, gdyz najczesciej sa to firmy duze
i bardzo duze (powyzej 250 pracownikow). Im wiekszy zatem bedzie ich udziat
w strukturze podmiotéw, tym wiecej miejsc pracy w aglomeracji powinno po-
wstawaé. Wada podmiotéw z kapitatem zagranicznym jest z kolei stabsze ich ,,za-
korzenienie” na danym obszarze. Z uwagi jednakze na korzysci aglomeracji oraz
relatywnie nizsze koszty dzialalno$ci niz w przypadku panstw Europy Zachodniej
nie powinien nastepowac znaczacy odplyw firm z terenu aglomeracji.

Na potencjal gospodarczy w aglomeracji poznanskiej w najblizszych latach
powinna wplywaé zatem (wg Gaczek 2012) zrdznicowana struktura branzowa
oraz wielkodci i formy organizacyjne przedsigbiorstw, zapewniajace korzysci
wynikajgce z réznorodnosci. Dodatkowo potencjal aglomeracji podnosi¢ bedzie
wysoka wydajnos$¢ pracy w przetwoérstwie przemyslowym. Kolejnym czynnikiem
sprzyjajacym rozwojowi gospodarczemu w wielu jednostkach gminnych bedzie
polozenie wzdluz gléwnych szlakéw transportowych tworzacych zintegrowany
wezet komunikacyjny (drogowy, kolejowy i lotniczy). Kluczowe znaczenie dla
rozwoju obszaru bedzie miata takze rosngca aktywno$¢ inwestycyjna podmiotow
oraz wyksztalcenie sie sieci powiazan gospodarczych. W tym aspekcie wazne jest
dobre uzbrojenie terenéw pod inwestycje oraz przyspieszenie ich przygotowywa-
nia, szczegdlnie w niektérych gminach otaczajacych miasto centralne. Istotnym
aspektem wydaje sie tez przygotowanie przyszlych kadr pracownikéw. Dzieki du-
zemu potencjalowi naukowo-badawczemu i dobrej bazie ksztalcenia akademic-
kiego aglomeracja poznanska powinna sta¢ sie jednym z najciekawszych miejsc
lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej w kraju. Dodatkowym atutem bedzie przy-
rost podmiotéw otoczenia biznesu w sektorze publicznym i prywatnym.

W kontekscie rozwoju gospodarczego aglomeracji poznanskiej kluczowe zna-
czenie moze mie¢ mozliwo$¢ wykorzystywania funduszy unijnych, wspierajacych
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rozwoj infrastruktury technicznej, innowacyjnych rozwigzan w przedsiebior-
stwach oraz rozwoj kapitatu ludzkiego. Szczegélnie wazne jest obecnie dobre za-
planowanie wydatkéw, ktore mogg zostaé zrealizowane w perspektywie budzeto-
wej 2014-2020. Istotnym czynnikiem rozwojowym gospodarki aglomeracji moze
by¢ mozliwo$¢ wykorzystania alternatywnych Zrédet energii (w tym zi6z gazu
ziemnego zlokalizowanych w potudniowo-wschodniej czes$ci powiatu poznan-
skiego). Jednakze ze wzgledu na ograniczenia $rodowiskowe trudno przypusz-
czaé, by przemyst wydobyweczy stat sie jednym z gltéwnych rodzajow dziatalnosci
gospodarczej w aglomeracji.

Wydaje sie wiec, biorac pod uwage zachodzace procesy zwigzane z rozwojem
spoleczno-gospodarczym obszaru, ze zjawisko migracji wahadlowych, w tym
zwlaszcza dojazdéw do pracy w przyszlosci jeszcze bardziej sie zintensyfikuje.
Wynika to z jeszcze wiekszego rozproszenia miejsc pracy na terenie catej aglome-
racji. Zmianie mogg ulec réwniez kierunki dojazdéw, przejawiajace si¢ intensyfi-
kacja przemieszczen pomiedzy gminami kosztem relacji z Poznaniem oraz prze-
plywoéw wewnatrz miasta.

9.3. Zmiany lokalizacji miejsc pracy i nauki

Wzrost potencjalu gospodarczego aglomeracji przeklada sie bezposrednio na
liczbe miejsc pracy. Z powodu postepujacej dekoncentracji podmiotéw gospo-
darczych na badanym obszarze zmienia si¢ takze rozmieszczenie miejsc wykony-
wania dziatalno$ci zarobkowej. Dekoncentracja ludnosci w aglomeracji pociaga
za sobg z kolei zmiany w rozmieszczeniu miejsc nauki, czyli szkét i uczelni wyz-
szych. Oba zjawiska cechuje rézna dynamika, dekoncentracja podmiotéw gospo-
darczych nastepuje wyraznie szybciej anizeli placowek oswiatowych. Dlatego oba
te zjawiska nalezy rozpatrywa¢ oddzielnie.

Zgodnie z wynikami analiz zaprezentowanymi w rozdziale 3 koncentracja pod-
miotdw, a przez to miejsc pracy na obszarze aglomeracji spada. Swiadczy o tym
warto$¢ wskaznika koncentracji miejsc pracy Lorenza, ktéry w ciggu 8 lat (2000-
2008) zmalal o okoto 0,03. Oznacza to, ze miejsca pracy na badanym obszarze
wyraznie sie dekoncentruja, a gléwnymi beneficjentami zmian sa gminy potozone
w bezposrednim sasiedztwie Poznania. Wydaje sie, ze w najblizszej przysziosci
tendencja ta si¢ nie zmieni. Miasto Poznan nadal pozostanie gléwnym rynkiem
pracy, przy czym jego dominacja bedzie male¢. Jak wspomniano w poprzednim
rozdziale wyraZznie krystalizuja sie nowe skupiska podmiotéw gospodarczych,
szczegblnie w gminach: Tarnowo Podgérne, Swarzedz, Lubon, Mosina, Czerwo-
nak, Murowana Goslina, Steszew, Komorniki, Buk i Dopiewo. Najwazniejszym
czynnikiem lokalizacyjnym duzych zakiadéw pracy, gléwnie z sektora transpor-
tu i logistyki, jest dostepnos¢ komunikacyjna. Poniewaz obecna sie¢ drogowa
aglomeracji o znaczeniu krajowym i europejskim dopiero powstaje, lokalizacja
miejsca pracy tuz przy autostradzie A2 i drogach ekspresowych S5 oraz S11 jest
szczegoblnie korzystna. Z tego tez wzgledu od roku 2000 szczegdlnie intensywny
przyrost miejsc pracy nastapil w miejscowosciach bardzo dobrze skomunikowa-
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nych, takich jak Komorniki, Gadki, PrzeZmierowo, Jankowice, Tarnowo Podgoérne
czy Jasin i Rabowice. Biorac pod uwage aktualnie zachodzgce zmiany w sieci dro-
gowej, mozna przypuszczaé, ze intensywny rozwdj nowych miejsc pracy nastapi
w gminach, ktére dzieki rozbudowie uktadu transportowego stang sie o wiele le-
piej dostepne. Szczegdlnie duze szanse na wzrost liczby miejsc pracy w przyszto-
$ci maja gminy: Dopiewo, Kleszczewo, Kostrzyn Wielkopolski oraz Pobiedziska.

Jednym z podstawowych czynnikéw, ktéry bedzie warunkowal lokalizacje
podmiotéw, a co za tym idzie — miejsc pracy w gminach jest dostepno$¢ nie-
ruchomosci gruntowych oferowanych pod dziatalno$¢ inwestycyjng (bez funkcji
budownictwa dla deweloperéw) w gminach. Najwieksza powierzchnie pod inwe-
stycje w roku 2010 (prawie 2,2 tys. ha) oferowano w gminie Tarnowo Podgoérne.
Gminy Koérnik i Dopiewo wskazywaty od 1000 do 1500 ha, a gminy Kostrzyn,
Suchy Las, Buk i Kleszczewo od 500 do 1000 ha. Mozliwo$ci wykorzystania tere-
néw pod inwestycje wystepuja tez w gminach Steszew, Pobiedziska, Murowana
Goslina, Rokietnica i Mosina, w ktérych oferta gruntéow pod ten cel wahata sie
od 150 do 500 ha (Gaczek 2012). Dane te wyraznie wskazuja, ze gminami przy-
gotowanymi najlepiej pod wzgledem mozliwo$ci inwestowania na ich terenie sa
jednostki bedace juz obecnie miejscem dojazdéw do pracy.

Z uwagi na prognozowang dekoncentracje miejsc pracy w aglomeracji, zmianie
mogg ulec takze $ciezki migracyjne oséb dojezdzajacych. Wydaje sie, zZe poniewaz
najwiekszg cze$¢ oséb pracujacych w aglomeracji stanowig poznaniacy, wzrosna¢
moze $rednia odlegtos$¢ dojazdow. Zwigzane jest to z koniecznoscig przemiesz-
czen poza miasto, co najczesciej skutkuje wiekszym pokonywanym dystansem.
Jednoczesnie zjawiskiem niekorzystnym bedzie wzrost liczby pojazdéw indywi-
dualnych i ograniczenie jeszcze bardziej roli transportu zbiorowego. Nietatwo
okredli¢, jak ta zmiana moze wptynaé na czas dojazdéw do pracy. Jednoczesnie,
jezeli dekoncentracja bedzie nadal przebiega¢ tak jak obecnie, w istotny sposob
moga zmienic¢ si¢ takze wielkosci i kierunki przemieszczen. Trudno domniemy-
wact, jak rozproszenie miejsc pracy moze oddzialywaé na rozmieszczenie ludnosci
na badanym obszarze. Prawdopodobnie bedzie ono stymulowato juz teraz bardzo
intensywnie zachodzace procesy suburbanizacji rezydencjalne;j.

W przeciwienstwie do lokalizacji miejsc pracy w aglomeracji poznanskiej bar-
dzo mata dynamika cechuja si¢ zmiany rozmieszczenia szkét. Dotyczy to szczegdl-
nie placowek o znaczeniu lokalnym, czyli szkét podstawowych i gimnazjalnych.
Intensywnej rozbudowie w ostatnich latach podlegata z kolei baza naukowa i dy-
daktyczna szkot wyzszych. Wplyw na ten fakt miala przede wszystkim mozliwo$¢
skorzystania ze $srodkéw unijnych, co sprawito, ze powstato kilka nowych szkoét,
a istniejace juz na rynku edukacyjnym podmioty (wydzialy, instytuty) ze wzgledu
na rozbudowe kampuséw akademickich zmienity swoje lokalizacje.

Pomimo wyraznego spadku liczby uczniéw w szkotach podstawowych i gim-
nazjach spowodowanego nizem demograficznym, nie odnotowano wyraZznej
zmiany liczby i rozmieszczenia placowek szkolnych. W latach 2003-2010 liczba
szkét podstawowych zmniejszyta sig ze 179 do 171 (zlikwidowano kilka placo-
wek wiejskich, m.in. w Rosnéwku i Szreniawie — gm. Komorniki, Zydowie — gm.
Rokietnica). Liczba gimnazjoéw wzrosta ze 112 do 117 (powstaly m.in. dwa nowe
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gimnazja w Poznaniu oraz dwa w gm. Kostrzyn — w Brzeznie i Siekierkach Wiel-
kich). Spadek liczby uczniéw szkét podstawowych i gimnazjow w aglomeracji
pociagnal za soba tworzenie mniejszej liczby oddziatow szkolnych. Procesy urba-
nizacji gmin podmiejskich w aglomeracji poznanskiej staly si¢ czynnikiem coraz
silniejszego powiazania edukacyjnego tych gmin z Poznaniem (Bajerski 2011).
W zwiazku z powyzszym mozna przypuszczaé, ze wielko§¢ dojazdow do szkot
podstawowych i gimnazjalnych w aglomeracji bedzie wzrastaé. Wynika to z matej
»elastycznosci” sieci szkot oraz z faktu powolnego wychodzenia z nizu demogra-
ficznego z lat 90. Dodatkowo powstawanie nowych placowek szkolnych pociaga
wielkie koszty bardzo przez gminy odczuwalne. Z tego tez wzgledu dopoki miejsc
w szkolach w Poznaniu nie bedzie brakowaé dopéty dojazdy bedg sposobem na
rozwigzanie problemu braku miejsc nauki w jednostkach gminnych.

Duzo wigksze znaczenie maja dojazdy do szkét ponadgimnazjalnych. Poniewaz
wigkszo$¢ miejsc naukina tym poziomie ksztalcenia zlokalizowana jest w Poznaniu,
zjawiskomigracjijest naturalna konsekwencja koncentracjiprzestrzennejszkot tego
typu. W przypadku szkolnictwa ponadgimnazjalnego odleglo$¢ pomiedzy miejscem
zamieszkania uczniaa szkota nie jest brana pod uwage przylokalizacji tych placéwek
(jak w przypadku szkét podstawowych i gimnazjalnych). Nie regulujg jej réwniez
zadne akty prawne (Walaszek 2012). W latach 2009-1212 z powodu nizu demo-
graficznego wyraznie zmniejszyta si¢ liczba uczniéw tego typu szkol. Przewiduje
sie, ze w najblizszych latach z uwagi na wiekszg liczbe oséb pobierajacych nauke
w szkotach ponadgimanzjalnych wielko$¢ dojazdéw do tych szkoél wzrosdnie.

Uczelnie i szkoly wyzsze ze wzgledu na poziom szkolnictwa sa celem dojaz-
déw osob nie tylko z powiatu, ale i jednostek o$ciennych. Miasto Poznan, na
ktorego obszarze mieszcza sie wszystkie uczelnie i szkoly wyzsze, jest celem
dojazdéw codziennych okoto 15 tys. studentéw. W wyniku zmiany lokalizacji
placowek naukowych i badawczych w ostatnich latach duzym przeobrazeniom
ulegly takze $ciezki migracyjne studentéw. Dotyczy to przede wszystkim Uniwer-
sytetu im. Adama Mickiewicza (ze wzgledu na rozbudowe Kampusu Morasko)
oraz Politechniki Poznanskiej (Kampus Nieszawska). Zgodnie z zapowiedziami
Ministerstwa Rozwoju Regionalnego $rodki unijne, przewidziane w ramach per-
spektywy finansowej 2014-2020 nie bedg juz kierowane na rozbudowe bazy na-
ukowo-dydaktycznej. Nalezy zatem przypuszczaé, ze w najblizszym czasie nie
nastapia istotne zmiany w rozmieszczeniu jednostek akademickich. Zmniejszy¢
moze si¢ natomiast skala dojazdéw. Zwigzane jest to z nizem demograficznym,
ktory w roku 2012 wkroczyt do szkédt wyzszych. Prawdopodobnie wiec przez kil-
ka najblizszych lat intensywnos$¢ dojazdéw tej grupy oséb ulegnie oslabieniu.
W mniejszym stopniu zjawisko to moze dotknaé dojazdéw na uczelnie publicz-
ne, bez watpienia za$ odbije si¢ na funkcjonowaniu prywatnych szkét wyzszych.

9.4. Rozwd@j transportu

Konieczno$¢ przemieszczania sie pomiedzy miejscem zamieszkania a miejscem
pracy i nauki jest czynnikiem w najwiekszym stopniu wptywajacym na obcigzenie
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sieci transportowej. Istotne w kontekscie rozwoju transportu na badanym ob-
szarze jest wiec rozpoznanie przyszlego zapotrzebowania, ktére wynikaé bedzie
bezposrednio ze skali migracji wahadtowych.

Kluczowa potrzebg w celu poprawy codziennego funkcjonowania mieszkan-
céw w aglomeracji (w tym rowniez dojazdow do pracy i szkdt) jest koniecznosé
rozbudowy uktadu transportowego. Dotyczy to szczegélnie sieci drogowej, ktora
pelni role elementu spajajacego cala aglomeracje. Jej parametry i stan technicz-
ny majg wplyw na spdjnosé calego obszaru oraz konkurencyjno$é¢ aglomeracji
jako calo$ci. Z uwagi na trwajgce procesy inwestycyjne, ktérym podlega uktad
drogowy w aglomeracji, mozna przypuszczaé, ze w kolejnych latach infrastruktu-
ra drogowa bedzie na coraz wyzszym poziomie. Do roku 2020 powinien zosta¢
dombkniety szkielet gtéwnych drog krajowych, ktéry stanowi¢ bedg autostrada A2
oraz drogi ekspresowe S5 i S11. W tym celu wybudowane zostang odcinki trasy
S5 z Wronczyna k. Steszewa do wezta Poznan-Zachéd (Gluchowo) oraz fragment
Zachodniej Obwodnicy Poznania na terenie gminy Rokietnica. Dla obstugi ruchu
wewnatrz aglomeracji inwestycja konieczna wydaje sie budowa tzw. III ramy ko-
munikacyjnej o klasie drogi gléwnej ruchu przyspieszonego. Trasa ta pozwolitaby
odcigzy¢ srédmiescie Poznania, co umozliwitoby uspokojenie ruchu w tym rejo-
nie. Zadaniem niezbednym w celu poprawy funkcjonowania transportu w aglo-
meracji wydaje sie tez inwestycja w Inteligentne Systemy Sterowania Ruchem,
ktorych dziatanie przyczynia sie do zmniejszenia kongestii transportowe;j.

Wazne z punktu widzenia minimalizowania negatywnych skutkow zjawi-
ska migracji wahadlowych sa takze inwestycje w sie¢ kolejowg i tramwajowg na
obszarze aglomeracji. W przypadku kolei najwazniejsza jest modernizacja linii,
budowa nowych przystankéw w poblizu duzych skupisk ludno$ci oraz zakup
nowoczesnego taboru do przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych. Sie¢ tram-
wajowa z kolei zgodnie z zapowiedziami wtadz miasta bedzie rozbudowywana,
m.in. w kierunku Zawad, Naramowic i osiedla Kopernika. Poprawa parametrow
technicznych uktadéw transportowych niewatpliwie powinna przyczyni¢ sie do
usprawnienia przemieszczen i redukcji negatywnych skutkéw dojazdéw do pracy,
widocznych zwlaszcza w okresie tzw. szczytu komunikacyjnego.

Kluczowe znaczenie z punktu widzenia migracji wahadiowych ma organiza-
cja i funkcjonowanie transportu publicznego. Transport zbiorowy powinien staé
sie gtownym $rodkiem przemieszczania sie 0sob dojezdzajacych do pracy i szkot.
Szczegodlnie wazny w tym kontekscie jest rozwoj transportu szynowego, tj. komu-
nikacji kolejowej i tramwajowej. Z uwagi na polityke Unii Europejskiej, dotujaca
w stopniu najwiekszym rozwoj transportu zbiorowego, wydaje sie, ze w ciggu
najblizszych lat nie powinno zabrakng¢ funduszy na prowadzenie polityki trans-
portowej zgodnej z wytycznymi UE. Jak podkresla Gadzinski (2012), juz dzi$
szereg elementow infrastruktury transportu publicznego na obszarze aglomeracji
wymaga poprawy. Gdzie to mozliwe i uzasadnione, nalezaloby wprowadza¢ roz-
wiazania ulatwiajgce ruch autobusom i tramwajom w przestrzeni miejskiej. Na
trasach przebiegu wielu linii autobusowych dobrym pomysiem jest wydzielenie
specjalnych paséw, z ktorych mogtyby korzystaé jedynie autobusy i ewentualnie
taksdwki. Wszystkie torowiska tramwajowe powinny by¢ w pelni wydzielone
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z jezdni i odseparowane od niej, tak by samochody stojace w zatorach nie blo-
kowaly przejazdu. Jednoczesnie nalezaloby zapewni¢ pojazdom transportu zbio-
rowego priorytet na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng, ktéry umozliwiatby
plynny przejazd. Wigkszgq wage nalezy przyklada¢ do jakosci samej infrastruk-
tury przystankowe;j. Istotne jest ponadto ksztaltowanie weztéw transportowych
umozliwiajacych szybkie przesiadki.

Priorytetem wiadz lokalnych powinno sta¢ si¢ wzmocnienie roli transportu
pieszego i rowerowego, zwlaszcza w podrézach na niewielkie odlegtosci. Mo-
gltoby to przyczyni¢ sie do zmniejszenia liczby oséb dojezdzajacych do pracy
i szkoly samochodem. Kluczowa sprawa dla wiekszego wykorzystania transportu
zbiorowego przez migrantéw wahadlowych jest tez integracja funkcjonowania
komunikacji publicznej. Dzieki wspélnemu biletowi i obnizeniu kosztéw prze-
mieszczania sie wieksza ilo$¢ przejazdéw w relacjach dom—praca/szkota ma szan-
se odbywac¢ sie przy wykorzystaniu transportu zbiorowego. Dzieki dostrzezeniu
roli kolei jako gtéwnego srodka transportu w aglomeracji jest szansa na redukcje
udziatu przejazdéw codziennych samochodem. O potrzebie wzmocnienia roli
transportu kolejowego w migracjach dobowych $wiadczg wyniki badan przedsta-
wione w ,Diagnozie spolecznego zapotrzebowania na ustugi Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej” (Kaczmarek, Bul 2012). Ponad 65,5% mieszkancéw powiatu po-
znanskiego oraz 64,8% oséb mieszkajacych poza powiatem deklaruje, ze w przy-
padku realizacji projektu Poznanskiej Kolei Metropolitalnej korzystatoby czesciej
z ustug kolei. Dane te jednoznacznie wskazujg na potencjat i potrzebe poprawy
funkcjonowania transportu kolejowego w obrebie aglomeracji.

Kluczowe znaczenie dla funkcjonowania transportu na badanym obszarze ma
polityka transportowa prowadzona przez samorzady wszystkich szczebli. Jednym
z najwazniejszych dokumentdéw, ktéry bedzie w najblizszych latach ksztaltowat
te polityke, tak wazng dla jakosci przemieszczen oséb na terenie aglomeracji
w zwigzku z dojazdami do pracy i szkdl, jest plan zréwnowazonego rozwoju pu-
blicznego transportu zbiorowego, ktérego powstanie wynika z obowigzku narzu-
conego przez ustawe z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbioro-
wym (Dz.U. nr 5, poz. 13).

Trudno przewidzie¢, w jaki sposoéb planowane zmiany uksztaltowania sieci
i systemow transportowych oraz realizacja polityki transportowej, wplyna na skale
i kierunki migracji. Dzieki rozbudowie sieci wieksze przemieszczenia nie powinny
generowa¢ dodatkowych negatywnych skutkéw. Z drugiej strony nalezy pamietac,
ze zgodnie z wieloma przykladami ze $wiata podaz coraz lepszych drog powoduje
jeszcze czestsze wykorzystanie samochodéw. Najwazniejszym wyzwaniem obecnie
wydaje sie wiec konieczno$¢ przekonania mieszkancow do korzystania z transportu
publicznego, ktory jest nie tylko tanszy, ale i w wielu przypadkach konkurencyj-
ny czasowo. Zagrozeniem dla funkcjonowania i rozwoju transportu publicznego
moze by¢ postepujaca suburbanizacja, rozumiana jako przeprowadzka na tereny
podmiejskie zaréwno ludno$ci jak i miejsc pracy. Skutkowaé to moze jeszcze wiek-
szym udzialem samochodu w przemieszczeniach dobowych. Warto pamieta¢, ze
zaletg koncentracji przestrzennej jest ksztattowanie sie duzych kanatéow przeptywu
os6b. Pozwala to na zapewnienie wysokiej czestotliwosci polaczen z uwagi na prze-
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woz duzej liczby pasazeréw. Z kolei dekoncentracja miejsc poczatkowych i celow
podrézy wplywa na rozbicie struktury przejazdéw (ostabienie wielko$ci potokow
pasazerskich), co sprawia, ze uruchamianie transportu publicznego moze staé sie
ekonomicznie nieoptacalne.



10. Zakonczenie

10.1. Wnioski

Podsumowujac prace, nalezy podkresli¢, ze migracje wahadlowe ze wzgledu na ich
wysoka czestotliwo$¢ i cykliczno$¢ stanowia najwazniejszy rodzaj przemieszczen
w aglomeracji poznanskiej. Co istotne, w przeciwienstwie do pozostatych typéw
ruchéw migracyjnych, dojazdéw do pracy i szkét nie mozna traktowac jako zjawi-
sko przej$ciowe. Migracje pracownicze zdaniem Lijewskiego (1967) wystepuja we
wszystkich krajach, gdzie istnieje podzial pracy i maja raczej tendencje wzrostu
wraz z rozwojem ekonomicznym i podnoszeniem stopy zyciowej. Migracje do szkot
z kolei zwigzane sa z potrzeba zdobywania coraz wyzszego poziomu wyksztalcenia.
Najistotniejsze wnioski wynikajace z pracy stanowig odpowiedZ na pytania badaw-
cze przedstawione w rozdziale 1. Zaprezentowano je ponizej w punktach.

1. Jakie czynniki determinujg codzienne migracje mieszkancow?

Wyniki badan dowiodly, ze wielko$¢ i kierunki dojazdéw do pracy i szkot
w aglomeracji warunkuja: rozmieszczenie ludnosci, miejsc pracy, miejsc na-
uki oraz parametry techniczne uktadu transportowego, ktére majg bezposred-
nie przelozenie na funkcjonowanie transportu publicznego i indywidualnego.
W przypadku migracji pracowniczych gléwnym czynnikiem wplywajacym na
wielko$¢ dojazdow jest potencjat rynku pracy gminy docelowej. Istotne znacze-
nie maja takze: dostepno$¢ czasowa oraz wysokos¢ zarobkéw w danej jednostce.
Skala dojazdéw jest w pewnym stopniu skorelowana réwniez z wielkoscia bezro-
bocia w miejscu zamieszkania. Analiza wielkosci i kierunkéw dojazdéw do szkot
potwierdzita, ze spo$réd badanych czynnikéw mogacych mie¢ wpltyw na skale
przemieszczen studentéw i ucznidw najwazniejsza jest liczba miejsc nauki.

2. Jaki jest zasieg migracji wahadlowych?

Zasieg migracji wahadtowych wyznaczono w oparciu o dane dotyczace udziatu
liczby os6b dojezdzajacych do Poznania w liczbie 0séb zatrudnionych w danej jed-
nostce oraz informacje o wielkosci dojazdéw do miasta. Na podstawie wynikow
nalezy przyja¢, ze intensywne dojazdy do pracy i szkét do Poznania i aglomeracji
poznanskiej (oprécz relacji wewnetrznych) majg miejsce z obszaru powiatéw gra-
niczacych z powiatem poznanskim, tj.: szamotulskiego, gnieznienskiego, obor-
nickiego, wagrowieckiego, wrzesinskiego, sredzkiego, sremskiego, koscianskie-
go, grodziskiego i nowotomyskiego. Dodatkowo sposréd pozostalych jednostek
powiatowych wojewddztwa wielkopolskiego ponadprzecietna skalg dojazdow do
aglomeracji poznanskiej wyrdznia sie powiat jarocinski.
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3. Jakie rozmiary przybiera codzienna mobilno$¢?

Liczba o0s6b przyjezdzajacych codziennie do pracy i szkét do Poznania wynosi
79 tys. Przyjazdy do powiatu poznanskiego oscyluja w granicach 23,5 tys. osob.
Dane wskazuja, ze migracje dobowe do miasta Poznania i powiatu poznanskiego
wynoszg tacznie 102 263 osoby, natomiast suma wyjazdéw z obu jednostek jest
rowna 62 280 oséb. Liczba oséb przyjezdzajacych z innych powiatéw do aglo-
meracji wynosi 42 314, za$ liczba mieszkancéow aglomeracji wyjezdzajacych do
analizowanych jednostek powiatowych to tylko 2232. Dane wskazuja na fakt,
ze z perspektywy mieszkanicéw Poznania i powiatu poznanskiego aglomeracyjny
rynek pracy jest ukladem stosunkowo domknigtym.

4. Jak przedstawia sie struktura przestrzenna migracji, kierunki i wielko$¢ poto-
kéw migracyjnych?

Najwazniejszym o$rodkiem migracji dobowych zwiazanych z wykonywaniem
dziatalnosci zarobkowej w aglomeracji jest Poznan. Jak wykazaly badania, miasto
jest celem codziennych przyjazdéw do pracy dla ponad 55 tys. oséb. Zdecydo-
wana wiekszo$¢ migrantdéw przyjezdzajacych codziennie do pracy do Poznania
mieszka w powiecie poznanskim. Spo$réd pozostatych jednostek powiatowych
wyrdzniajg sie: powiat szamotulski, gnieZnienski, koscianski, wrzesinski oraz
$redzki. Drugim najwazniejszym celem dojazdéw do pracy w regionie jest powiat
poznanski. W ramach jednostki najwieksze osrodki dojazdéw pracowniczych
stanowia przede wszystkim gminy: Tarnowo Podgoérne, Swarzedz, Czerwonak,
Suchy Las, Komorniki i Kérnik. Najintensywniejsze przeptywy w dojazdach do
pracy na poziomie powiatéw cechuja Poznan i powiat poznanski. Zaleznosci
w przeplywie pracownikéw pomiedzy aglomeracjg a pozostatymi powiatami maja
charakter wybitnie jednokierunkowy. Wyniki badan wskazujq na silna polaryzacje
gospodarczg srodkowej czesci regionu wielkopolski, powiaty polozone do 60 do
70 km od miasta Poznania stanowig miejsce silnego drenazu sily roboczej.

Z uwagi na bardzo maty potencjat naukowy gmin powiatu poznanskiego jedy-
nym osrodkiem intensywnych dojazdéw do szkét w aglomeracji jest Poznan. Wy-
niki obliczen wskazuja, ze liczba uczniéw i studentéw przyjezdzajacych codzien-
nie do Poznania wynosi 23 tys. Zdecydowanie najwiekszy udzial maja mieszkancy
powiatu poznanskiego. Ponadto najwieksze przyjazdy do szkoét cechujg powiaty:
szamotulski i gnieZnienski.

5. Na jakich dystansach odbywaja sie migracje wahadtowe?

Wyniki badan jednoznacznie wskazuja na wyrazne zréznicowanie odlegtosci
dojazdéw do pracy mieszkancéw miasta gtéwnego i strefy podmiejskiej (por. Sul-
tana, Weber 2007). Srednia odlegto$¢ dojazdu do pracy w aglomeracji w jedna
strone wynosi 11,2 km. Duzo mniejsza odlegto$¢ do miejsca pracy majg do poko-
nania poznaniacy (7,7 km), z kolei mieszkancy powiatu poznanskiego wyraznie
warto$¢ srednia odleglosci zawyzaja (17,6 km). Uwzgledniajac w analizach osoby
mieszkajace takze poza powiatem poznanskim dojezdzajgce do pracy do Pozna-
nia, otrzymujemy dystans dojazdu réwny juz ponad 25,5 km. Srednia odlegtos¢
przemieszczen do szkét w aglomeracji w jedna strone wynosi 8,6 km. Biorac pod
uwage kryterium administracyjne, nalezy stwierdzi¢, ze najkrétsza odleglos¢ do-
jazdu cechuje uczniéw i studentéw mieszkajacych w Poznaniu (4,9 km). Z kolei
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mieszkancy powiatu poznanskiego, by dosta¢ si¢ do szkoly lub na uczelnig, mu-
sza pokona¢ dystans 11,1 km. Oznacza to, ze $rednia odleglos¢ dojazdu do miej-
sca nauki dla mieszkanca gmin powiatu jest wieksza o 6 km.

6. Ile czasu poswiecaja migranci na codzienne dojazdy do pracy i szkét?

Czas, ktéry osoba musi poswiecié, by dotrze¢ na miejsce pracy, jest niemalze
identyczny dla wszystkich grup mieszkancéw aglomeracji. Wyniki badan dowio-
dly, ze czas dojazdu do pracy mieszkanca Poznania wynosi okolo 29 min i w po-
rownaniu do mieszkanca powiatu jest on zaledwie o 2 min krétszy. Dojazdy do
miejsc nauki zajmuja $rednio 35 min. Osoby mieszkajace w Poznaniu docierajg
na miejsce edukacji o 5 min szybciej niz osoby zamieszkujace powiat. Wydaje sie
zatem, ze identyczna niemalze dostepno$é czasowa miejsc pracy i nauki z ob-
szaru miasta i powiatu przyczynia si¢ do intensyfikacji zjawiska suburbanizacji
rezydencjalnej w aglomeracji poznanskie;j.

7. Jakie srodki transportu wykorzystywane sa przez migrujacych?

Najwazniejszym $rodkiem transportu w dojazdach do pracy na terenie aglo-
meracji jest samochéd. Duze znaczenie w przemieszczeniach ma takze komu-
nikacja publiczna miasta Poznania i gmin podmiejskich (autobusy i tramwaje).
Z waznych $rodkéw transportu, stuzacych mieszkaricom w dojazdach do miejsca
pracy, nalezy wymieni¢ tez kolej, rower i autobusy PKS. Stosunkowo duzo (az
8%) mieszkancow aglomeracji chodzi do pracy pieszo. Poznaniacy wyrdzniaja
si¢ na tle ludnosci aglomeracji znacznie wigkszym wykorzystaniem komunikacji
miejskiej w dojazdach do pracy, anizeli ma to miejsce w przypadku oséb miesz-
kajacych w gminach o$ciennych. Zdecydowanie inny sposéb przemieszczania sie
preferujgq mieszkancy powiatu poznanskiego. Z uwagi na slabo rozwinigtg oferte
transportu publicznego gléwnym srodkiem transportu w powiecie jest samochdd.

Najwazniejszym sposobem przemieszczania si¢ uczniéw i studentéw w aglo-
meracji jest transport publiczny organizowany przez samorzady gminne. Naj-
wiekszy odsetek mieszkancéw Poznania i powiatu poznanskiego podrédzuje do
miejsca nauki tramwajami oraz autobusami miejskimi lub gminnymi. Innymi
§rodkami transportu wykorzystywanymi w drodze do szkoly sa: samochéd, ko-
lej, rower i autobus PKS. Mieszkancy Poznania wyrézniajg sie na tle mieszkan-
céw aglomeracji wiekszym wykorzystaniem komunikacji miejskiej w dojazdach
do szkét anizeli osoby mieszkajace w gminach o$ciennych. Najpopularniejszym
$rodkiem transportu w miescie jest tramwaj. Mieszkancy powiatu poznanskiego
najczesciej korzystajg z samochodu.

8. Jakie sg trasy przemieszczen?

Badania przy uzyciu GPS oraz za posrednictwem wywiadu kwestionariuszo-
wego wykazaly, ze zdecydowana wigkszo$¢ przemieszczen cechuje kierunek do-
$rodkowy. Oznacza to, ze $ciezki migracyjne oséb dojezdzajacych koncentrujg sie
w ciagu dnia gtéwnie w Poznaniu. Trasy migracyjne zaréwno osob dojezdzajacych
do pracy, jak i do szkét nie zawsze cechowata najkrotsza mozliwa odlegtos$é po-
miedzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy lub nauki. Czynnikami mody-
fikujacymi ich przebieg byly: che¢ skorzystania z dodatkowych ustug w trakcie
przemieszczen, charakterystyka sieci potaczen komunikacyjnych, a takze zjawi-
sko kongestii transportowej, ktére skutkowato wyborem diuzszej drogi dojazdu.
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9. Jakie sa charakterystyczne cechy (demograficzne, spoteczno-zawodowe) mi-
grantow?

Osoby dojezdzajace do pracy to najczesciej ludno$¢ w wieku produkcyjnym
(18-59 lat dla kobiet i 18-64 lat dla mezczyzn). Zgodnie z deklaracjami oséb an-
kietowanych ich $redni miesieczny dochdd wynosi 2687,43 zt. Najwieksza grupa
dojezdzajacych do pracy deklaruje wyksztalcenie na poziomie $rednim (ogdlnym
i technicznym) oraz wyzszym. Zjawisko dojazdéw do szkét z uwagi na specyfi-
ke procesu nauczania dotyczy szczegdlnie ludzi mtodych. Uczniowie to osoby
w wieku 7-19 lat, natomiast studenci to najcze$ciej ludzie w przedziale wieko-
wym 19-24 lat. Az 28,95% oséb pobierajacych nauke deklaruje wykonywanie
poza naukg dziatalnosci zarobkowe;j.

10. Jakie skutki ekonomiczne, spoleczne i przestrzenne wywoluje zjawisko mi-
gracji wahadlowych?

Dojazdy do pracy i szkét skutkuja nastepstwami w sferze ekonomicznej, prze-
strzennej i spolecznej. Z ekonomicznego punktu widzenia migracje wahadlowe
powoduja pewne straty i zyski materialne i niematerialne zaréwno u samych do-
jezdzajacych, jak i pracodawcéw. Koszty dojazdéw do pracy i szkoét w aglomeracji
poznanskiej ponoszone przez migrantéw wahadlowych szacuje sie na okoto 650
mln zt rocznie. Gléwna skladowa wplywajaca na wielko$¢ naktadéw finansowych
ponoszonych z tytulu przemieszczen wahadlowych sa dojazdy do pracy, ktérych
taczny koszt jest 5,5 razy wyzszy anizeli wydatki ponoszone przez mieszkancow
aglomeracji w celu dotarcia do placoéwek szkolnych i na uczelnie wyzsze. Staty-
styczny poznaniak wydaje okoto 3 razy mniej pieniedzy na dojazdy do pracy niz
mieszkaniec powiatu. Jako koszt migracji wahadlowych w duzej mierze nalezy
traktowa¢ wysoko$¢ nakladéw finansowych przeznaczanych na funkcjonowanie
transportu i utrzymanie drég ponoszonych przez jednostki samorzadowe. Roczne
wydatki z tego tytulu szacuje sie na okoto 833 mln zi. Istotnym aspektem maja-
cym przelozenie na gospodarke sa tez koszty czasu traconego na dojazdy. Zgodnie
z wynikami obliczen czas dojazdu do pracy i szkét wszystkich mieszkancow aglo-
meracji w ciggu roku wynosi w sumie ponad 100 mln godz.

Zjawisko dojazdéw do pracy i szkét ma nie tylko przelozenie na ekonomiczny
potencjat danego obszaru, ale skutkuje wieloma zmianami w przestrzeni geogra-
ficznej. Zmiany te dotycza zaréwno rozmieszczenia elementéw statycznych (np.
zabudowy mieszkaniowej, zakladéw pracy, placéwek o$wiatowych), jak i relacji
pomiedzy nimi zachodzacych, a wiec przeplywow ludnosci, débr czy informacji.
Skutkiem migracji wahadtowych jest m.in. wyraZzny wzrost sumarycznych i indy-
widualnych przemieszczen mieszkancéw zespotu miejskiego.

Dojazdy do pracy i szkoét skutkuja takze nastepstwami natury spolecznej.
Dotycza one w najwiekszym stopniu rozwoju psychicznego czltowieka oraz jego
sposobu zachowania. Migracje wahadlowe powoduja rowniez wiele negatywnych
konsekwencji w aspekcie aktywnosci fizycznej.

11. Jak oceniaja migracje osoby dojezdzajace?

Dojazdy do pracy stanowia ucigzliwo$¢ dla okoto V4 badanych mieszkancéw
aglomeracji. Osoby te podkreslaja, ze s niezadowolone lub bardzo niezado-
wolone z faktu, iz zmuszone sg dojezdza¢ do aktualnego miejsca wykonywania
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dziatalnosci zarobkowej. Z kolei blisko 40% 0s6b jest zadowolonych z dojazdow.
Mieszkancy Poznania w poréwnaniu do mieszkancéw powiatéw wypowiadajq sie
na temat zjawiska dojazdéw wyraznie pozytywniej.

Dojazdy do szkét sg uciazliwe dla okoto 30% badanych uczniéw i studen-
téw. Podobnie jak w przypadku dojazdéw do pracy osoby mieszkajagce w Pozna-
niu w poréwnaniu do mieszkancéw powiatéw zdecydowanie rzadziej narzekajg
na konieczno$¢ przemieszczania sie w zwigzku z wykonywaniem obowigzkéw
ucznia czy studenta.

12. Co rézni codzienne dojazdy do pracy i szkét? Na ile te zjawiska sa podobne?

Rezultaty badan potwierdzaja, ze skala zjawiska dojazdéw do pracy jest wyraz-
nie wigksza niz dojazdéw do szkoél. Przemieszczenia pracownicze w mniejszym
stopniu koncentrujg si¢ w Poznaniu anizeli migracje o podtozu edukacyjnym. Po-
nadto dojazdy zwiazane z wykonywaniem dziatalno$ci zarobkowej cechuja sie
wyraznie dltuzszymi odleglo$ciami podrdzy (Srednie dojazdy do szkét sa staty-
stycznie krétsze o okolo 3 km niz dojazdy do pracy). Wigksze réznice dotyczyly
szczegoblnie osob dojezdzajacych do Poznania, mieszkajgcych na obszarze powia-
tu i poza nim. Dane potwierdzily takze, ze wéréd dojazdéw do szkoét duzo wiek-
szy udzial maja przemieszczenia kroétkie, do 6 km.

Analiza czasu dojazdéw do pracy i szkét wskazuje na fakt wyraZznie dtuzszego
czasu trwania przemieszczan zwiazanych z migracjami do miejsca nauki. Sredni
czas podrézy do miejsca pracy jest okolo 5 min kroétszy anizeli migracji zwigza-
nych ze zdobywaniem wyksztalcenia. Oba wymienione zjawiska r6znia si¢ miedzy
sobg takze w kwestii wykorzystania poszczegélnych srodkow transportu. W do-
jazdach do pracy dominuje transport samochodowy. Z kolei dla oséb migrujacych
do szkdt w aglomeracji podstawowym $rodkiem transportu jest miejska i gminna
komunikacja autobusowa i tramwajowa.

13. W jakim kierunku bedzie nastepowal rozwdj migracji wahadtowych w obli-
czu zmian przestrzennych i funkcjonalnych w aglomeracji poznanskie;j?

Jezeli dotychczasowe tendencje sie utrzymajg, liczba oséb dojezdzajacych do
pracy i szkél powinna wzrasta¢. Proces ten stymulowaé bedzie m.in. rosnaca
liczba mieszkancéw aglomeracji poznanskiej. Zgodnie z prognozami GUS $redni
roczny przyrost nowych mieszkancéw na badanym obszarze wynies$¢ ma okoto
3 tys. 0sob, a w roku 2035 Poznan i powiat poznanski osiagng lacznie prawie
970 tys. mieszkancéw. Jednocze$nie obecna réznica liczby ludnosci na korzysé
Poznania w stosunku do powiatu z kazdym rokiem bedzie male¢, co skutko-
waé powinno wieksza skalg dojazdéw. Sprzyja¢ temu zjawisku bedzie tez dalsza
dekoncentracja rozmieszczenia ludnosci w aglomeracji. Na wielko$¢ dojazdow
wplyw bedzie mial ponadto wzrost potencjatu ekonomicznego gmin aglomeracji
i dekoncentracja podmiotéw gospodarczych. Powyzsze przypuszczenia znajdujg
odzwierciedlenie w najnowszych wynikach badan. Wedtug pierwszych szczatko-
wych danych dotyczacych dojazdéw do pracy z 2011 r. opublikowanych przez
GUS w potowie 2014 r. w aglomeracji poznanskiej nastapita wyrazna intensyfika-
cja skali przemieszczen pracowniczych.

Wiekszymi wahaniami przyrostu liczby oséb dojezdzajacych powinny cecho-
wac sie dojazdy do szkoél, ktérych skala w duzej mierze skorelowana jest z licz-
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ba ludnosci w przedziale wiekowym 6-24 lat. Po poczatkowym spadku liczby
uczniéw i studentéw w najblizszych latach (spowodowanym nizem demograficz-
nym) wielko$¢ dojazdow do szkét powinna rosnaé. Zwiekszeniu skali migracji
wahadlowych bedzie takze sprzyja¢ rozwijajacy sie oraz stale modernizowany
uktad transportowy aglomeracji.

Analizy, ktére zostaly przeprowadzone w trakcie realizacji pracy, pozwalajg
na stwierdzenie, ze aglomeracja poznanska jako jeden z najwiekszych rynkéw
pracy i edukacji w Polsce stanowi jednoczesnie jeden z najwazniejszych obsza-
row dojazdéw codziennych. Wyniki badan wskazuja, ze miasto Poznan i gminy
aglomeracji tworza obecnie jeden wielki aglomeracyjny rynek pracy, ktéry silnie
oddzialuje na duzg cz¢$¢ regionu Wielkopolski.

Zjawisko migracji wahadlowych w aglomeracji ma bezposredni wplyw na co-
dzienne zycie mieszkancow. Wyniki badann dowodza, ze dojazdy do pracy i szkét
pomimo wyraznych negatywnych skutkoéw, jakie generujg, nie stanowia znaczace-
go problemu dla wiekszo$ci oséb dojezdzajacych. Wielu mieszkancéw aglomera-
cji traktuje konieczno$¢ przemieszczania sie jako cene, ktéra ptaca za mozliwosé
mieszkania w bardziej przyjaznej okolicy. Obecnie dla wigkszosci oséb negatywne
skutki dojazdéw nie sg specjalnie ucigzliwe.

Badanie zmian wielko$ci zjawiska jest niezwykle wazne. Warto podkresli¢, ze
wiedza na jego temat jest niezbedna z punktu widzenia zarzadzania obszarem.
W kwestii zapobiegania negatywnym skutkom dojazdéw kluczowym zagadnie-
niem wydaje sie potrzeba integracji metropolitalnej. Migracje wahadlowe powinny
by¢ jednym z najwazniejszych czynnikéw w procesie delimitacji obszaru funkcjo-
nalnego Poznania, poniewaz stanowig one przyktad najbardziej widocznych relacji
przestrzennych, jakie laczg jednostki réznych szczebli samorzadu terytorialnego.
Wyniki badan wskazuja, ze najwazniejsze powiazania przestrzenne w kwestii do-
jazdéw do pracy i szkoét zachodzg pomiedzy Poznaniem a gminami powiatu po-
znanskiego. Inne relacje (Poznania i powiatu poznanskiego z pozostalymi jednost-
kami powiatowymi) cechuje duzo mniejsza skala.

Co istotne, wyniki badan potwierdzily, Zze teorie migracji (zaréwno o charak-
terze ekonomicznym, socjologicznym, jak i geograficznym) chociaz zostaty stwo-
rzone gléwnie w celu wyjasniania migracji dtugookresowych, moga by¢ w duzym
stopniu zaadaptowane do uzasadnienia przemieszczen dobowych. Rezultaty badan
wskazuja, ze prawa Ravensteina moga by¢ doskonatlg podstawa teoretyczna zjawi-
ska dojazdéw do pracy. Szczegolnie istotne jest twierdzenie wyjasniajace wzrost
migracji codziennych ze wzgledu na rozwdj ekonomiczny obszaru, w tym gtow-
nie postep w dziedzinie rozwoju $rodkéw transportu. Z kolei teoria push-pull Lee
pozwala uzasadni¢, w jaki sposob na wielkos¢ migracji oddzialuja takie czynniki
ograniczajace wielko$¢ przeplywoéw, jak czas, wielkos¢ i odlegtos¢ dojazdu. W wy-
jasnianiu zjawiska dojazdéw do pracy pomocne moga okaza¢ sie takze teorie o cha-
rakterze ekonomicznym. Natomiast teorie socjologiczne (np. teoria sposobnosci
posrednich) mogg zosta¢ wykorzystane do wyjasniania zjawiska dojazdéw do szkot.

Podsumowujac, nalezy podkresdli¢, Ze nie powinno sie gwaltownie ograniczaé
dojazdow do pracy i szkét. Pomimo wielu negatywnych skutkéw, ktére sa ich
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nastepstwem, mozna tez wskaza¢ pozytywne aspekty zjawiska. Dojazdy do pracy
w Polsce sa forma przezwyciezania trudnosci mieszkaniowych. Dzieki temu moz-
liwa jest budowa wielkich obiektéw przemystowych z dala od miast, co jest nie-
raz konieczne z uwagi na wymogi lokalizacyjne niektérych przemysiéw (Lijewski
1967). Migracje wahadlowe przyczyniaja sie tez do ekonomicznej optymalizacji
funkcjonowania sieci szkoét.

10.2. Rekomendacje dla badan i dziatan praktycznych

Przedstawienie rekomendacji dla badan i dziatan praktycznych stanowi podsta-
wowy cel aplikacyjny niniejszej pracy. Wyniki badan przytoczone w poprzednich
rozdzialach pozwalaja na sformutowanie najistotniejszych postulatow, ktérych
realizacja powinna przyczyni¢ sie do lepszego rozpoznania zjawiska oraz ograni-
czenia jego niekorzystnego wptywu na zycie spotecznosci lokalnej.

Przygotowane w niniejszej publikacji rekomendacje podzielono na 5 zasadni-
czych grup:

— postulaty dla statystyki publicznej,

- rekomendacje dla rozwoju metod badawczych,

— postulaty dla poprawy planowania przestrzennego,
- rekomendacje dla rozwoju ustug publicznych,

— postulaty dla poprawy funkcjonowania transportu.

Pierwszg grupe stanowia postulaty dla statystyki publicznej, ktérych realizacja
przyczynilaby si¢ do poprawy rozpoznania zjawiska. Brak informacji statystycz-
nych na temat wielkosci dojazdéw do pracy i szkét jest podstawowym problemem
przy prowadzeniu badan migracji wahadlowych. Z uwagi na znaczenie zjawiska
przemieszczen dobowych powinno by¢ ono stale monitorowane. Jedynie posia-
danie aktualnych informagji statystycznych pozwoli na optymalizacje przemiesz-
czen i redukcje ucigzliwo$ci z nim zwiazanych.

Szczegodlnie wazny jest staly monitoring dojazdéw do pracy z powodu ich du-
zej zmiennosci. Od niedawna przy oddziale Gtéwnego Urzedu Statystycznego
w Poznaniu funkcjonuje Osrodek Statystyki Miast. Zadaniem o$rodka jest prowa-
dzenie prac nad tworzeniem systemu statystyki miejskiej, a zwlaszcza inicjowa-
nie badan, opracowywanie metodologii i koordynacja dziatan w zakresie duzych
miast. W ramach jednostki gromadzone sa takze dane dotyczace dojazdéw do
pracy. Niestety nie istnieje do tej pory instytucja, ktéra zbieralaby informacje
o przemieszczeniach dobowych uczniéw. Warto bytoby zatem powotac jednostke
naukowo-badawcza, ktéra gromadzilaby informacje statystyczne na temat zaré6w-
no dojazddéw do pracy, jak i do szkét. Gtéwnym jej zadaniem byloby przygotowy-
wanie aktualnej bazy danych dotyczacej wielkosci zjawiska. Baza takowa powinna
by¢ czesto aktualizowana (co najmniej raz na trzy lata). Dotyczy to zwtaszcza
dojazdéw do szkot z uwagi na duze zmiany liczby ucznidéw w poszczegdlnych
rocznikach zwiazanych z aktualng sytuacja demograficzna. Dane moglyby by¢
pozyskiwane z placowek szkolnych przy wsparciu kuratorium oswiaty i wykorzy-
staniu informatycznych systemoéw, ktére juz na réznych poziomach szkolnictwa
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funkcjonujg (m.in. Systemu Informacji O$wiatowej czy tez Uczelnianego Syste-
mu Obslugi Studiéw). W przypadku dojazdéw do pracy najpewniejszym zZrédlem
pozyskiwania danych sa urzedy skarbowe i system Poltax oraz spisy powszechne.
Niewatpliwie realizacja powyzszego postulatu powinna przyczynié sie do popra-
wy wiedzy faktograficznej na temat badanego w pracy zjawiska.

Druga grupe postulatéw stanowig rekomendacje dla rozwoju metod badaw-
czych. Autor wykorzystat urzadzenia GPS i telefony komérkowe zawierajace mo-
dut GPS, co nie mialo wcze$niej w badaniach polskich naukowcéw szerokiego
zastosowania (ostatni raz badania przy wykorzystaniu tego typu urzadzen w aglo-
meracji poznanskiej przeprowadzal Ratajczak w 2009 r.). Nalezy podkresli¢, ze
juz dzi$ istnieja znacznie wydajniejsze sposoby pozyskiwania danych dotyczacych
przemieszczen. Najpewniejsza informacje o migracji oséb stanowilyby dane uzy-
skane przy uzyciu kart SIM telefonéw komoérkowych. Jest to obecnie zdecydowa-
nie najskuteczniejsza metoda na okreslenie wielkosci i kierunkéw przemieszczen
niezaleznie od przyjetego kryterium administracyjnego. Dzigki zaawansowanym
rozwigzaniom technicznym kazdy aktywny telefon komoérkowy wyposazony w
karte SIM moze by¢ w dowolnej chwili zlokalizowany z dokladnoscig do 10 m.
Niestety z uwagi na uregulowania prawne (ustawe o ochronie danych osobowych
z 1997 r.) uzyskanie tego typu danych jest bardzo utrudnione, a dla celéw na-
ukowych wrecz niemozliwe. Kluczowym postulatem byloby zatem udostepnienie
tych danych na pewnym ogélnym poziomie szczegdlowosci, co stanowiloby pod-
stawe do okre$lenia wielkosci zjawiska wszystkich przemieszczen na badanym
obszarze, w tym migracji wahadtowych.

Innym sposobem pomiaru przemieszczenn wahadlowych moze by¢ tez wy-
korzystanie dokumentéw zawierajacych chip RFID (skrét od Radio Frequency
Identification). Przykladem moze by¢ Poznanska Elektroniczna Karta Aglome-
racyjna (PEKA). Podstawowym zadaniem PEKI jest umozliwienie dokonania
oplaty za przejazd $rodkami komunikacji miejskiej. Dzigki interakcja pomiedzy
karta a urzadzeniem odczytujacym w pojezdzie na poczatku i na koncu podro-
zy podmiot odpowiedzialny za funkcjonowanie systemu pobierania optat uzy-
skuje informacje o trasie przejazdu. W niektérych panstwach swiata (np. Niem-
cy) wprowadza sie juz nawet dowody osobiste zawierajace tego typu moduly.
W przysziodci planuje si¢ umieszczenie w infrastrukturze publicznej czytnikéw,
ktore umozliwig $ledzenie przemieszczen osoéb (Kuflikowski 2011). Warto zatem
podkresdli¢, ze ten sposéb pozyskiwania informacji réwniez moze si¢ przyczynié
do rozwoju metod badania zjawiska.

Kluczowa grupe rekomendacji stanowia postulaty dla szeroko rozumianego
planowania przestrzennego. Obejmujg one propozycje, ktérych celem jest zaréw-
no minimalizowanie skali zjawiska migracji, jak i przeciwdzialanie jego skutkom.

Pierwszym waznym postulatem dla polityki przestrzennej, ktérego wdroze-
nie powinno skutkowa¢ zmniejszeniem skali przemieszczen wahadlowych, jest
potrzeba zwiekszenia koncentracji miejsc zamieszkania, miejsc pracy i placéwek
os$wiatowych wokot istniejacych juz jednostek osadniczych i szlakéow transpor-
towych. Kluczowe w tym aspekcie jest takze stworzenie spdjnej wizji zagospo-
darowania przestrzennego aglomeracji w celu zapewnienia zréwnowazonego
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i trwalego rozwoju. Jak podkresla Lijewski (1967), czynnikiem, ktéry najbardziej
mogltby przyczynié sie do racjonalizacji dojazdéw, jest wlasciwe rozmieszczenie
miejsc pracy. Miejsca wykonywania dzialalnosci zarobkowej powinny powstawac
przede wszystkim w bliskim potozeniu siedzib ludzkich. Jedynie w przypadku,
gdy umiejscowienie zakladu pracy mogltoby by¢ szczegélnie uciazliwe, nalezatoby
zastanowi¢ sie nad lokalizacjg na skraju jednostek osadniczych. Idealnym rozwia-
zaniem byloby, gdyby potencjal gminnego rynku pracy pokrywat sie z liczbg oséb
w wieku produkcyjnym w jednostce. Zatozenie, cho¢ po czesci utopijne, z pew-
noscig skutkowaloby zmniejszeniem wielko$ci dojazdéw. Z uwagi na potencjat
rozwojowy obszaréw wybitnie predestynowanymi lokalizacjami miejsc zamiesz-
kania i pracy bylyby okolice linii kolejowych (koncepcja Priebsa (1996) ,Bau an
Schienen”) i drog szybkiego ruchu. Osobng kwestia jest lokalizacja miejsc nauki,
ktore to w celu ograniczania wielko$ci dojazdéw powinny znajdowac sie w cen-
trach ukladéw osadniczych lub w miejscach o bardzo dobrej dostepnosci trans-
portowej (np. szkoly przy dworcach kolejowych lub weztach drogowych). Doty-
czy to zaréwno szkét podstawowych i gimnazjalnych, jak i wyzszych poziomoéw
szkolnictwa.

Waznym zadaniem jest potrzeba ograniczenia zjawiska suburbanizacji rezy-
dencjalnej. Niewatpliwie najwieksze wymierne korzysci przejawiajace sie zmniej-
szeniem skali migracji wahadlowych przyniosioby ograniczenie rozpraszania
zabudowy na obszarze aglomeracji poznanskiej. Nalezy podkresli¢, ze zjawisko
urban sprawl powoduje nieracjonalny wzrost kosztéw rozwoju przestrzennego
poprzez m.in. nadmierne wydluzenie sieci infrastruktury technicznej i drog do-
jazdowych. Skutkuje takze dtuzszymi i bardziej ucigzliwymi dojazdami. Ze wzgle-
du na partykularny interes poszczegdlnych jednostek do tej pory nie wypracowa-
no sposobu na powstrzymanie rozlewania si¢ miast. Szansg na zmiang tego stanu
jest prowadzenie wspoélnej, zréwnowazonej polityki przestrzennej w ramach
aglomeracji. Powinno to skutkowaé wieksza koncentracja miejsc zamieszkania
ludnosci, co bezposrednio przetozy si¢ na wielko$¢ dojazdéw do pracy i szkol.
Miejscami szczeg6lnie predestynowanymi do lokalizacji zabudowy sa okolice
przystankow kolejowych (Bul, Kaczmarek 2012).

Jednym ze sposobéw minimalizowania skali dojazdéw mogtaby by¢ zmiana loka-
lizacji miejsc pracy i nauki, do ktérych dojazdy sa najbardziej uciazliwe. Dotyczy to
zwlaszcza duzych zakladéw pracy usytuowanych peryferyjnie w aglomeracji, z dala
od istniejacych i planowanych waznych szlakéw drogowych i kolejowych. Oczy-
wiscie zmiana miejsca wykonywania dziatalno$ci wiaze sie z kosztami. W przy-
padku realizacji waznego celu spolecznego gminy mogtyby na zasadzie wymiany
gruntéw prébowaé dokonywaé z wiascicielami podmiotéw takich przemieszczen.
Inaczej wygada sytuacja w kwestii zmiany lokalizacji miejsc nauki. Zdecydowana
wiekszo$¢ placowek szkolnych potozona jest w centrach jednostek osadniczych.
Poniewaz budynki szkolne sa najczesciej wlasnoscia samorzaddw, koszty zwigzane
z ew. przenosinami musiataby pokry¢ jednostka z wtasnego budzetu.

Kluczowym postulatem planistycznym w kwestii ograniczania negatywnych
skutkéw dojazdéw do pracy i szkoét jest potrzeba realizacji wspélnej koncepcji
rozwoju sieci transportowej na obszarze aglomeracji poznanskiej. Sieci i wezty
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transportowe w aglomeracji sa zarzadzane przez rézne jednostki samorzadowe,
panstwowe oraz spotki prawa handlowego. Powoduje to problemy w planowa-
niu i wzajemnym uzgadnianiu inwestycji, remontéw i zmian organizacyjnych.
Dlatego tez zachodzi potrzeba usprawnienia przeptywu informacji pomiedzy po-
szczegdélnymi jednostkami oraz koordynacji ich dziatan w zakresie transportu.
Pomimo licznych uzgodnien pomiedzy samorzadami, ktore sg rezultatem proby
implementacji planowania przestrzennego na poziomie aglomeracyjnym i regio-
nalnym, nalezy podkresli¢ nadal duza niesp6jnos¢ wielu planowanych elementow
sieci transportowych w aglomeracji. Problem w najwiekszym stopniu dotyczy sie-
ci drogowej. Rézne polityki prowadzone przez jednostki skutkujg brakiem koor-
dynacji dziatann odno$nie do budowy czy modernizacji szlakéow transportowych.
Podstawowym zadaniem jest uzgodnienie i przyjecie wspodlnej koncepcji rozwoju
sieci. W realizacji tego celu poméc moze implementacja programu strategicznego
2.1. ,,Metropolitalny wielofunkcyjny wezet transportowy”, ktéry znalazl sie w za-
pisach ,Strategii rozwoju aglomeracji poznanskiej. Metropolia Poznan 2020”.
Czwarta grupe postulatéw stanowia rekomendacje dla rozwoju ustug publicz-
nych. Szczegélnie istotnym postulatem w tej grupie jest konieczno$¢ prowadze-
nia polityki wyréwnania poziomu edukacji w szkotach na obszarze aglomeracji.
Przemieszczenia uczniéw pomiedzy obwodami szkolnymi dokonujace sie w ob-
rebie gmin utrudniajg zarzadzanie placéwkami i jeszcze bardziej wplywaja na
zrbéznicowanie wynikéw szkol oraz szanse edukacyjne dzieci i miodziezy (Dolata
2008, 2010, Bajerski 2011). Niestety sytuacja ta prowadzi do polaryzacji wynikow
szkol, a takze powstania quasi-rynku edukacyjnego, na ktérym rodzice zachowuja
sie jak konsumenci. W rezultacie ujawnia sie podzial placowek na szkoly lepsze
i gorsze (Dolata 2008), co skutkuje wieksza skalg dojazdéw do niektérych szkot.
Z tego wzgledu nalezy prowadzié¢ polityke wyréwnywania poziomu nauczania we
wszystkich placéwkach tego samego typu na terenie aglomeracji. W tym celu po-
winno sie przede wszystkim inwestowa¢ w rozwoj placowek, ktérych uczniowie
osiagaja wyniki ponizej $redniej, aby stworzy¢ jak najlepsze warunki do nauki.
W przypadku bardzo zblizonej oferty szkét pod katem poziomu i warunkéw na-
uczania migracje dobowe na duze odlegtosci do szkét podstawowych i gimnazjal-
nych powinny zosta¢ zminimalizowane. Ograniczenie zjawiska migracji waha-
dlowych moze nastapi¢ takze na skutek silniejszego powiazania prawnego ucznia
z danym obrebem szkolnym. Dyrektorzy szkét powinni by¢ zobligowani do przyj-
mowania do placéwek wylacznie dzieci z obwodu danej szkoly. Uczenn mogiby
mie¢ mozliwo$¢ nauki w innej placoéwce jedynie w uzasadnionych przypadkach.
Ostatnig najszerszg grupe postulatéw stanowig propozycje, ktére majg stuzyé
poprawie funkcjonowania transportu na obszarze aglomeracji poznanskiej. Reko-
mendacja ta wiaze si¢ z potrzeba prowadzenia polityki transportowej, ktdrej celem
bedzie zwiekszenie udziatu dojazdéw do pracy i szkét przy wykorzystaniu trans-
portu zbiorowego. Na podstawie obserwacji rozwigzan w innych panstwach Euro-
py Zachodniej wprowadzonych na skutek probleméw z zattoczeniem drég wydaje
sie, ze jedynym rozwiazaniem tego problemu jest wieksze wykorzystanie trans-
portu zbiorowego w migracjach dobowych. Nalezy wiec prowadzi¢ polityke, kto-
ra bedzie te sposoby przemieszczania sie promowaé. Z uwagi na niewykorzystany



Rekomendadgje dla badan i dziatar praktycznych 231

potencjal oraz charakterystyke poszczegélnych $rodkéow transportu postuluje sie,
by najistotniejsza role w podrézach w aglomeracji poznanskiej (a w szczegdlnosci
w dojazdach do pracy i szkét) petnita kolej. W tym celu rekomenduje sie reali-
zacje programu 2.2. strategii rozwoju aglomeracji poznanskiej , Poznanska Kolej
Metropolitalna”. Koncepcja kolei metropolitalnej zaprezentowana w ,Studium
uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej” zaklada powsta-
nie systemu polaczen metropolitalnych, w ramach ktérego pojazdy kursowatyby
na kazdej linii z czestotliwo$cig 30-minutowa. Gléwnym zalozeniem koncepcji
jest funkcjonowanie 2 typéw pociagdéw tworzacych system. Pociagi aglomeracyjne
(docierajace wytacznie do granic powiatu poznanskiego lub do najblizszych stacji
majacych infrastrukture umozliwiajaca zakonczenie biegu sktadu) kursowatyby co
60 min. Takt uzupelnialyby pociagi regionalne. Koncepcja Poznanskiej Kolei Metro-
politalnej (autorstwa Rychlewskiego i Bula 2012) zaktada funkcjonowanie 6 linii na
terenie aglomeracji poznanskiej.

Wazne sg dziatania na rzecz poprawy warunkéw podrézowania poprzez zwiek-
szenie czestotliwosci potaczen i podniesienie komfortu podrézy. Zgodnie z wy-
nikami badan przedstawionymi w ,Diagnozie spolecznego zapotrzebowania na
ustugi Poznanskiej Kolei Metropolitalnej” najwigkszym problemem funkcjono-
wania transportu w aglomeracji (szczegélnie w powiecie poznanskim) jest zbyt
niska zdaniem mieszkancow czestotliwo$¢ kursowania transportu publicznego
(autobuséw gminnych, PKS, kolei). Nalezy zatem dazy¢ do zwiekszenia liczby
polaczen, zwlaszcza w godzinach dojazdéw do pracy i szkét. Rola kolei metropo-
litalnej jest w tym przypadku szczegélna. Dodatkowo konieczne jest zapewnienie
wysokiej jakos$ci taboru, ktéry podniesie komfort podrdzy i sprawi, ze migracje
wahadlowe stana sie mniej uciazliwe dla os6b przemieszczajacych sie.

Dziatania na rzecz skrécenia czasu dojazdu do pracy i szkét poprzez poprawe
dostepnodci sieci transportu zbiorowego oraz integracja réznych srodkéw trans-
portu to kolejny postulat, ktérego celem jest wzmocnienie konkurencyjnosci
transportu publicznego wzgledem przemieszczen samochodem. Redukgja czasu
dojazdow do pracy jest szczegdlnie istotna z uwagi na decydujaca role dostepno-
$ci czasowej w wyborze danego $rodka transportu. Warto podkresli¢, ze na czas
dojazdu $rodkami komunikacji zbiorowej wptywa nie tylko predko$¢ jazdy (ktéra
w wielu przypadkach jest na dobrym poziomie), ale przede wszystkim czas traco-
ny na dotarcie do przystanku oraz oczekiwanie na autobus, tramwaj czy pociag.
Skrécenie czasu dojazdu wiaze sie zatem w duzej mierze z poprawg dostepnosci
przystankow oraz lepsza integracjg czasowg Srodkéw transportu. Postuluje sie
wiec budowe nowych przystankéw w miejscach o wysokiej gestosci zaludnienia,
budowe infrastruktury poprawiajacej dostepno$¢ stacji i przystankdéw (np. par-
kingi typu Park&Ride) oraz tworzenie zintegrowanych weztéow przesiadkowych
umozliwiajacych szybkie zmiany $rodka transportu. Waznym zadaniem jest takze
synchronizacja rozkladéw jazdy, zwlaszcza w przypadku $rodkéw transportu kur-
sujacych z nizszg czestotliwoscia (np. kolej).

Istotnym postulatem jest potrzeba prowadzenia promogji transportu zbioro-
wego w aspekcie migracji dobowych. Szczegdlnie skutecznym narzedziem w tym
przypadku moze by¢ cena przejazdu, ktéra powinna by¢ skalkulowana na pozio-
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mie, ktéry zacheci osoby korzystajace z samochodéw do przesiadki na pociag czy
tramwaj. Pomimo konieczno$ci poniesienia wyzszych kosztéw przez jednostki
samorzadu terytorialnego, w przypadku dobrze zaplanowanego systemu fgczne
koszty dojazdéw, zaréwno w skali aglomeragji, jak i dla przecietnego mieszkan-
ca, powinny ulec obnizeniu. Dodatkowym zyskiem bedzie mniejsza kongestia na
drogach i nizsze naklady na utrzymanie infrastruktury.

Duze znaczenie, przede wszystkim w skali lokalnej, powinno mie¢ takze
zwiekszenie udziatu przemieszczen przy wykorzystaniu rowerdw w dojazdach do
pracy i szkot na mate odleglosci. Rower jest $rodkiem lokomocji, ktéry umozliwia
najszybsze przemieszczanie si¢ na dystansie do 5 km na obszarach zurbanizowa-
nych, co potwierdzaja obserwacje i wyniki badan (Strategia rozwoju aglomeracji
poznanskiej. Metropolia Poznan 2020 2010). Aglomeracja poznaniska ma dobre
potencjalne warunki do rozwoju transportu rowerowego. Dodatkowo warto pod-
kresli¢, ze znaczacy odsetek podrézy mieszkancéw aglomeracji odbywa sie na
dystansie nie wiekszym niz 5 km. Wzrost ruchu rowerowego wplywa tez na po-
prawe zdrowia mieszkancow, przyczynia sie do ksztaltowania wiezi spotecznych,
tworzy wizerunek miast i gmin jako przyjaznych dla mieszkancéw oraz jest jed-
nym z wyznacznikéw nowoczesnego stylu zycia. Z tego wzgledu nalezy prowa-
dzi¢ dziatania zmierzajace do wzrostu udziatu podrézy rowerem do pracy i szkotly.
Niezbedna jest budowa spodjnego systemu drog rowerowych i infrastruktury to-
warzyszacej. Realizacje postulatu moze zapewni¢ implementacja programu 2.4.
»Infrastruktura i ruch rowerowy”, ktory zostal przygotowany w ramach strategii
rozwoju aglomeracji poznanskiej.

Jednym z rozwiazan postulowanych w niniejszej pracy jest wprowadzenie
ulatwien dla oséb podrézujacych samochodami w przypadku spetnienia okreslo-
nych warunkéw dotyczacych liczby pasazeréow. Samochodu nie nalezy traktowaé
jedynie w kategoriach najbardziej ucigzliwego $rodka transportu. W przypadku
wykorzystania pojazdu przez wigksza liczbe oséb samochdd staje si¢ nie tylko
konkurencyjny czasowo, ale i ekonomicznie. Jednym z przywilejéw, ktory mogiby
by¢ wprowadzony w celu wdrozenia polityki przemieszczania sie samochodem
wiekszej liczby oséb, bylaby np. mozliwo$¢ korzystania z wigkszej liczby paséw
drogowych. Gdyby danym samochodem podrézowaly minimum 3 osoby, pojazd
taki mialby prawo korzysta¢ np. z tzw. bus-pasa. W Europie znane sa przypadki,
gdy na jezdni z trzema pasami ruchu jeden przeznacza sie wylgcznie dla samocho-
déw przewozacych co najmniej 2 osoby (np. obwodnica miejska Madrytu). Wpty-
wa to nie tylko na obnizenie kosztéw przemieszczen, ale takze skutkuje ksztatto-
waniem pozytywnych zachowan komunikacyjnych. Z uwagi na skale dojazdéw do
pracy i szkot oraz fakt, ze ponad 85% o0séb (zgodnie z wynikami badan) podré-
zuje w pojedynke, takie rozwigzanie mogloby skutkowaé ograniczeniem zjawiska
kongestii i jednocze$nie poprawa $wiadomosci spolecznej w kwestii sposobow
przemieszczania sie.

Ostatnim waznym postulatem jest potrzeba edukowania spoleczenstwa w
zakresie skali i uciazliwosci zjawiska migracji wahadlowych. Dotyczy to szcze-
golnie ksztaltowania prawidiowej polityki przestrzennej, co powinno ograniczy¢
zjawisko suburbanizagji, ktore stanowi gléwng przyczyne intensyfikacji dojazdow



Rekomendadgje dla badan i dziatar praktycznych 233

do pracy i szkoél. Niestety nadal dla wielu os6b symbolem sukcesu i spetnienia
zawodowego oraz rodzinnego jest mozliwo$¢ posiadania domku z ogrodem na
przedmiesciach. Postawe taka propaguja réwniez media (zwlaszcza telewizja),
czesto $wiadomie kreujac obraz idealnej rodziny mieszkajacej pod miastem i po-
siadajacej co najmniej 2 samochody. Przede wszystkim nalezy rzetelnie infor-
mowa¢ o konsekwencjach zjawiska suburbanizacji, takze tych niekorzystnych
zaréwno z ogoélnospolecznego, jak i indywidualnego punktu widzenia (Parysek
2008). Jedynie takie dzialanie moze przelozy¢ si¢ na zmian¢ mentalnosci oséb.
Waznym zadaniem jest tez potrzeba poprawy kultury mobilnosci. Prawidtowe
postawy powinno sie ksztattowaé¢ od najmlodszych lat m.in poprzez wtasciwag
edukacje. Rezultatem tych dzialan powinno by¢ ograniczenie skali przemieszczen
wahadlowych.

Liczba przytoczonych powyzej rekomendacji wskazuje, ze nadal istnieje wiele
dziatan, ktérych efektem moze by¢ redukcja negatywnych skutkéw generowa-
nych przez zjawisko migracji wahadiowych. Konsekwentne wdrazanie wskaza-
nych postulatéw powinno przyczyni¢ sie przede wszystkim do poprawy jako-
$ci zycia mieszkancéw aglomeracji. Wynikiem tych dzialan bedzie tez redukcja
ucigzliwo$ci zwigzanych z codziennym przemieszczaniem sig, co z kolei powinno
wplynaé na zmniejszenie sie liczby oséb niezadowolonych z dojazdéw do pracy
i szkot oraz bardziej pozytywny odbidr samego zjawiska.



Summary

The dissertation “Commuting in the Poznan Agglomeration in the period of dy-
namic suburbanisation” has been prepared in an attempt to recognize the scale
and directions of daily migration to work and schools in the urban area under
study. One of its main objectives was to determine the impact of suburbanization
on daily migration, which is a result of changes in the distribution of the popula-
tion, work places and educational facilities. Another aim was to identify the cost
of commuting (both financial and social). In terms of application, an important
objective of the project was to prepare recommendations for local policies.

Due to increasing mobility of society, which is a result of changes in spatial
planning and lifestyles, commuting plays an increasing role in the functioning of
large urban complexes in Poland. The research project is therefore of great prac-
tical importance, particularly in the development of transportation infrastructure
as well as public and individual transport optimization.

The spatial range of the research included the city of Poznan and Poznan po-
viat, which together form the Poznan Agglomeration, as well as other poviats
located around it in the region of Wielkopolska. The dissertation is based on
statistical data from the last 12 years (2000-2012).

The author employed traditional research methods such as surveys and censu-
ses as well as a GPS device to identify the average daily path of life. This allowed
him to analyze data better than with the help of the traditional methods only. The
originality of the work also derives from the use of geoinformation analysis and
high-performance ArcGIS software.

The results show that the most popular destination for daily commuters is Po-
znan. Every day more than 79 thous. people from the entire region go to the city
to work and school. For 55.5 thous. of them the main reason of migration is a job,
while 23.5 thous. come to Poznan to learn or study. The city is also the only big
destination for school commuters in the agglomeration. 62% of all commuters
come to the city from Poznan poviat. Popular destinations for daily commuters
are also some of its communes, especially Tarnowo Podgérne, Swarzedz, Komor-
niki, Czerwonak and Lubon.

The average commuting distance is 7.1 km for residents of Poznan, and 17.1
km for those of Poznan poviat, but the difference between their average travelling
times is very small — only 2 minutes (29.4 minutes for Poznan residents and 31.7
for those of the poviat). Commuting to school takes more time than commuting
to work. The main means of transport for Poznan residents who commute to
work daily are trams (30%), buses (24%) and private cars (26%). In turn, the
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means of transport most popular with the residents of Poznan poviat is the car
(58%).

The most important factor of increased mobility in the Poznan agglomeration
is suburbanization. The results presented in the dissertation show that 72% of
people who have moved to the communes around the city need at least 5 minu-
tes more for their travel to work or school. The phenomenon of commuting also
generates many other detrimental effects, like growing costs of travel, improper
use of urban space, and social problems. It has been found that the average com-
muting cost of every Poznan resident is about 1.2 thous. zlotys per year. For
residents of Poznan poviat, the cost is much higher, at about 2.9 thous. zlotys.

To solve commuting-generated problems, several recommendations are put
forward. The most important is to increase the use of public transport, especially
rail and trams. One of the most significant recommendations presented in the
last part of the work is a project of launching Poznan Metropolitan Rail, the con-
ception of which has been prepared by the author in cooperation with scientists
from the Poznan University of Technology. Its implementation should help redu-
ce the growing traffic congestion.
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Zalacznik 1

KWESTIONARIUSZ ANKIETOWY: )
DOJAZDY DO PRACY W AGLOMERACJI POZNANSKIEJ

1. Prosze poda¢ gmine, w ktérej Pan/i mieszka (w przypadku oséb stale przebywajgcych diuzej
poza miejscem zamieszkania-miejsce statego pobytu, z ktérego Pan/i dojezdza do pracy)

2. Prosze podac¢ kod pocztowy miejsca zamieszkania

3. Prosze poda¢ gmine, do ktérej Pan/i dojezdza do pracy

4. Jaki jest gtowny cel dojazdu poza praca ?
o nie mainnego celu

nauka

ustugi

Inny:

O O O

5. Dlaczego decyduje sie Pan/i na dojazdy do pracy ?
Moze Pan/i zaznaczy¢ kilka odpowiedzi

o lepsza oferta rynku pracy w innej gminie o Wwyzszy prestiz miejsca pracy w innej gminie
o wyzsze zarobki w innej gminie / okolicy o chec¢ pracy w danym zawodzie

o duze bezrobocie w gminie macierzystej o Inne:

o dogodne potgczenia komunikacyjne z dang

gming

6. Z jakiego srodka transportu korzysta Pan/i w dojazdach do pracy ?

o komunikacji gminnej autobusowej o prywatnego przewoznika autobusowego
(MPK i pozostali gminni przewoznicy) o samochodu jako kierowca

o tramwaju o samochodu jako pasazer

o kolei o motocykla

o autobusu PKS o roweru

o komunikacji zaktadowej o chodze pieszo

o takséwki

7. Z ilu etapow sktada sie Panali podréz do pracy ?
np. tramwaj + autobus + dojscie 1km = 3, Prosze nie liczy¢ krotkiego dojscia, chyba ze z Panali
punktu widzenia zabiera sporo czasu i jest waznym etapem w codziennych dojazdach

o 1 o 4
o 2 o >4
o 3

8. Przez jaki wazny wezet komunikacyjny przebiega trasa Panal/i dojazdu ?

9. lle os6b z Panali gospodarstwa domowego dojezdza wspolnie z Panem/ig przy
wykorzystaniu jednego srodka transportu ?
o dojezdzam sam
1
2
3
>3

O O 0 O

10. lle dni w tygodniu dojezdza Pan/i do pracy ?
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11. Od jak dawna dojezdza Pan/i do pracy ?

kroécej niz 1 rok
1-3 lat

3-6 lat

6-10 lat

od ponad 10 lat

O O O 0 O

12. Jak dtugo w ciggu dnia przebywa Pan/i poza domem w zwiazku z dojazdami i pracg ?

o do 3 godzin
o 3-6 godzin
o 6-9 godzin

13. Jak dtugo trwa Panali dojazd do miejsca pracy ?

w jedng strong-od wyjscia z domu do dotarcia

do 15 minut
15-30 minut
30-45 minut
45-60 minut

o

O O O

o
o
o

[¢]

9-11 godzin
11-13 godzin
ponad 13 godzin

60-75 minut
75-90 minut
powyzej 90 minut

14. Jaka orientacyjnie odlegtos¢ pokonuje Pan/i dojezdzajac codziennie do pracy ?

w jedng strone

o do1km
o 1-3km

o 3-6km

o 6-10 km
o 10-20 km

o 0O 0 O

20-30 km
30—40 km
40-50 km
ponad 50 km

15. Jakie koszty miesieczne ponosi Pan/i na dojazd do miejsca pracy ?

suma kosztow-bilety, paliwo itp.

o nie ponosze zadnych kosztow z tytutu

dojazdow
o do 50zt
o 50-100 zt
o 100-200 zt

O O O O

200-300 zt
300-400 zt
400-600 zt
ponad 600 zt

Jezeli korzysta Pan/i z transportu zbiorowego prosze podac tagczny koszt wszystkich

biletow w ciggu miesigca

Jezeli dojezdza Pan/i samochodem prosze podac ile wynosi srednie spalanie pojazdu

na 100 km

16. Prosze dokona¢ oceny zadowolenia z koniecznosci dojazdow

1.2 3 4 5

jestem zadowolony

17. Prosze dokonaé oceny wielkosci kosztéw dojazdow

1.2 3 4 5

mate koszty

18. Prosze dokonaé¢ oceny czasu dojazdu do miejsca pracy

12 3 4 5

krotki czas dojazdu

duze koszty

dtugi czas dojazdu

jestem niezadowolony
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19. Co stanowi najwiekszg uciagzliwos¢ w codziennych dojazdach do pracy ?

20. Czy dojazdy do pracy sa na tyle uciazliwe, ze chciatby Pan/i zmieni¢ miejsce zamieszkania?
12 3 4 5

zdecydowanie nie zdecydowanie tak

21. Czy po 2000 r. zmienit/a Pan/i miejsce zamieszkania ?
o Tak
o Nie

Jezeli tak, to jak zmienita si¢ Panal/i odlegto$¢ dojazdu do pracy ?

o zmniejszyta sie o wzrosta o 10-15 km
o wzrosta maksymalnie o 5 km o wzrosta o wiecej niz 15 km
o wzrosta 0 5-10 km

Jezeli tak, to jak zmienit si¢ Panali czas dojazdu do pracy ?

o zmniejszyt sie o wzrést 0 10-15 min
o wzrést maksymalnie o 5 min o wzrést o wigcej niz 15 min
o wzrést o 5-10 min

22. Prosze podac¢ swojg ptec
o Kobieta
o Mezczyzna

23. Prosze okresli¢ swoj przedzial wiekowy

o <18lat o 45-60 lat
o 18-30 lat o >60Ilat
o 30-45lat
24. Prosze podac¢ swoje wyksztatcenie
o podstawowe o $rednie techniczne
o zawodowe o wyzsze

o $rednie ogodlne

25. Prosze podac przedziat, w ktérym mieszczg sie Panali miesieczne zarobki (brutto)

o do 1500 zt o 5000-7000 zt
o 1500-3000 zt o ponad 7000 zt
o 3000-5000 zt



246 Zatgcznik 2

Zalacznik 2

KWESTIONARIUSZ ANKIETOWY: ]
DOJAZDY DO SZKOL W AGLOMERACJI POZNANSKIEJ

1. Podaj gmine, w ktérej mieszkasz (w przypadku uczniéw i studentéw stale przebywajacych diuzej
poza miejscem zamieszkania-miejsce statego pobytu, z ktérego dojezdzasz do szkoty)

2. Podaj kod pocztowy miejsca zamieszkania

3. Podaj gmine, do ktérej dojezdzasz do szkoty

4. Podaj do jakiego typu szkoly uczeszczasz?
Szkota podstawowa

Gimnazjum

Liceum ogodlnoksztatcace

Technikum

Szkota zawodowa

Szkota wyzsza

O O O 0 O0O0

5. Dlaczego decydujesz si¢ na dojazdy do szkoty ?
Mozesz zaznaczy¢ kilka odpowiedzi

o brak szkot w miejscu zamieszkania o lepsze warunki nauki w innej gminie
O WyZzszy poziom nauczania w innej gminie o wyzszy prestiz szkoty w innej gminie
o dogodne potgczenia komunikacyjne z dang o Inne:

gming

6. Z jakiego srodka transportu korzystasz w dojazdach do szkoty ?

o komunikacji gminnej autobusowej (MPK o prywatnego przewoznika autobusowego
i pozostali gminni przewoznicy) o samochodu jako kierowca

o tramwaju o samochodu jako pasazer

o kolei o motocykla

o autobusu PKS o roweru

o autobusu szkolnego o chodze pieszo

7. Z ilu etapow sktada sie¢ Twoja podréz do szkoty ?
np. tramwaj + autobus + dojscie 1km = 3, Prosze nie liczy¢ krotkiego dojscia, chyba ze z Twojego
punktu widzenia zabiera sporo czasu i jest waznym etapem w codziennych dojazdach

o 1 o 4
o 2 o >4
o 3

8. Przez jaki wazny wezet komunikacyjny przebiega trasa Twojego dojazdu ?

9. lle os6b z Twojego gospodarstwa domowego dojezdza wspdlnie z Tobg przy wykorzystaniu
jednego srodka transportu ?
o dojezdzam sam
o 1
o 2
o 3
o >3

10. lle dni w tygodniu dojezdzasz do szkoty ?
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11. Jak dtugo w ciggu dnia przebywasz poza domem w zwigzku z dojazdami i nauka w szkole ?

o do 3 godzin o 9-12 godzin
o 3-6 godzin o ponad 12 godzin
o 6-9 godzin

12. Jak dtugo trwa Twoj dojazd do szkoty ?

w jedng strone-od wyjscia z domu do dotarcia
o do 15 minut o 45-60 minut
o 15-30 minut o powyzej 60 minut
o 30-45 minut

13. Jaka orientacyjnie odlegtos¢ pokonujesz dojezdzajac codziennie do szkoty ?
w jedng strone

o do1km o 20-30 km

o 1-3km o 30-40 km

o 3-6km o 40-50 km

o 6-10 km o ponad 50 km
o 10-20 km

14. Jakie koszty miesigczne ponosisz na dojazd do szkoty ?
suma kosztoéw-bilety, paliwo itp.

o nie ponosze zadnych kosztéw z tytutu o 100-200 zt

dojazdow o 200-300 zt
o do25zt o 300-400 zt
o 25-50zt o ponad 400 zt
o 50-100 zt

Jezeli korzystasz z transportu zbiorowego podaj taczny koszt wszystkich biletéow w
ciggu miesigca

Jezeli dojezdzasz samochodem podaj ile wynosi srednie spalanie pojazdu na 100 km

15. Dokonaj oceny zadowolenia z koniecznosci dojazdéw
1.2 3 4 5

jestem zadowolony jestem niezadowolony
16. Dokonaj oceny wielkosci kosztéw dojazdéw
1 2 3 4 5
mate koszty duze koszty
17. Dokonaj oceny czasu dojazdu do szkoly
1.2 3 4 5

krétki czas dojazdu dtugi czas dojazdu

18. Co stanowi najwiekszg uciagzliwos¢ w codziennych dojazdach do szkoty ?

19. Czy dojezdzasz codziennie do szkoty do Poznania ?
o Tak
o Nie
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20. Podaj swojg pte¢
o Kobieta
o Mezczyzna

21. Okresl swoj przedziat wiekowy

o <13lat
o 13-16 lat
o 16-19 lat

22. Podaj swoje wyksztatcenie
o podstawowe
o zawodowe
o $rednie ogdine

19-24 lat
> 24 lat

Srednie techniczne
wyzsze

23. W jakim przedziale mieszczg si¢ miesigczne dochody w gospodarstwie domowym (brutto)
Suma dochodoéw wszystkich cztonkéw gospodarstwa domowego

o do 1500 zt
o 1500-3000 zt
o 3000-5000 zt

5000-7000 zt
ponad 7000 zt
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