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1. Wstep

1.1. Wprowadzenie

Rozwoj demograficzny i przestrzenno-funkcjonalny regionéw miejskich powo-
duje wzrost codziennej mobilnoéci mieszkancéw, a tym samym zwigkszony ruch
komunikacyjny. Wynika on zaréwno ze wzrostu liczby podrézy, jak i ich dtugo-
$ci. Rezultatem tego procesu sa obserwowane problemy transportowe w ruchu
samochodéw osobowych i komunikacji publicznej. Z jednej strony narastajace
zjawisko kongestii oraz wysokie koszty rozwoju i utrzymania infrastruktury dro-
gowej, z drugiej liczne dokumenty programowe postulujace zwiekszanie udziatu
niskoemisyjnych srodkéw transportu — wskazuja na potrzebe odstepowania od
paradygmatu promotoryzacyjnego na rzecz rozwoju systemow transportu zbioro-
wego. Zespoly wielkomiejskie, takie jak aglomeracja poznanska, stajg wiec przed
konieczno$cig zapewnienia mobilno$ci mieszkancom przy jednoczesnym ograni-
czaniu negatywnego wplywu transportu na $rodowisko i jako$¢ zycia. Rozwigza-
niem takim jest miedzy innymi rozwo6j transportu szynowego.

Systemy kolei metropolitalnej sa w dzisiejszych czasach podstawowymi ele-
mentami transportu miejskiego i regionalnego w wielu miastach Europy i $wiata
(zob. Suburban and regional railways... 2006, Ciaston 2007). Stanowia one szyb-
ki, bezpieczny i niezawodny $rodek transportu, z ktérego codziennie korzystajg
miliony pasazeréw. Bardzo czesto funkcjonuja one jako alternatywa dla znacznie
drozszego w budowie i eksploatacji metra. Do charakterystycznych cech kolei
metropolitalnych zalicza sie przede wszystkim ich zasieg zwigzany z obstugg re-
gionu miejskiego, znaczng czestotliwo$¢ ruchu, szlaki czesto niezalezne od po-
zostalego ruchu kolejowego i drogowego, elektryczny tabor samobiezny o duzym
przyspieszeniu i predkosci.

Jak stwierdzaja Bul i Rychlewski (2012), na calym $wiecie funkcjonuje ponad
200 systeméw kolei metropolitalnych. Najwiecej tego typu sieci istnieje w Sta-
nach Zjednoczonych, Rosji, Japonii i Niemczech. Rdznig sie one zasiegiem, spo-
sobem organizacji ruchu, przebiegiem szlakéw, zdolnoscig przewozowa i uzy-
wanym taborem. W aglomeracjach niemieckich bardzo popularnym srodkiem
transportu jest S-Bahn (Stadtschnellbahn), czyli szybka kolej miejska, rozwijana
na obszarach intensywnie urbanizowanych juz od konca XIX w. Dla przyktla-
du w Berlinie zalazek dzisiejszego systemu S-Bahn powstal juz w 1882 r., wraz
z uruchomieniem pociagéw miejskich (Stadtbahn). Nastepnie uruchomiono ko-
leje podmiejskie (Vorortbahn) oraz kolej okrezng (Ringbahn). Od 1924 r. zacze-
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Tabela 1. Koleje metropolitalne w wybranych aglomeracjach europejskich

Nazwa Takt Liczba linii
S-Bahn Berlin 5-20 min 9
S-Bahn Hannover 30 min 15
S-Bahn Stuttgart 15-60 min 7
Stadtbahn Karlsruhe 10-20 min 13
Regio S-Bahn Bremen 15-30 min 4
Cercanias Madrid 3-15 min 10
S-Bahn Zurich 15-30 min 28
Servizio ferroviario suburbano di Milano 15-30 min 10
Stockholms pendeltég 15-30 min 3
Esko Praha 15-60 min 14
Comboios Urbanos Lisboa 3-15 min 4

Zrédlo: opracowanie wiasne.

to elektryfikacje tych kolei, by w 1930 r. polaczy¢ je w system S-Bahn, liczacy
dzi$ 15 linii. W latach 30. XX w. uruchomiono S-Bahn w Hamburgu, a do lat 70.
XX w. powstal on w kolejnych 20 duzych aglomeracjach niemieckich (Janikow-
ski 2002).

Koleje metropolitalne funkcjonuja takze w polskich miastach jako Szybkie Ko-
leje Miejskie (SKM). W roku 2014 istnialy dwa tego typu systemy: dzialajaca
od lat 50. XX w. Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie oraz utworzona w 2004 r.
Warszawska Szybka Kolej Miejska. Ponadto w kilku miastach Polski podobne sys-
temy sa planowane m.in. we Wroctawiu, w Krakowie, Lodzi i Szczecinie, a tak-
ze w aglomeracji bydgosko-torunskiej. Dalszej rozbudowie majg zosta¢ poddane
réwniez oba istniejace juz systemy: planuje sie utworzenie Pomorskiej Kolei Me-
tropolitalnej oraz zwigkszenie liczby linii SKM w Warszawie.

Wystepowanie zatoréw samochodowych, problemy z parkowaniem, pogor-
szenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwigkszenie negatywnego oddziaty-
wania ruchu samochodowego na $rodowisko, w tym zanieczyszczenie klimatu
akustycznego, to gtéwne problemy transportu na terenie miasta Poznania i gmin
powiatu poznanskiego (Transport w aglomeracji poznanskiej, 2010). Od wielu lat
w aglomeracji poznanskiej wiadomo, ze dalsza rozbudowa sieci samochodowe;j
jest konieczna, ale coraz mniej efektywna, a ze wzgledu na ograniczone zasoby
terenowe takze coraz bardziej kosztowna. Istotne jest wiec szukanie alternatywy,
pozwalajacej ograniczy¢ negatywne skutki rozwoju motoryzacji, a takze poprawic
dostepno$¢ gléwnego miasta. Taka alternatywa jest oparcie systemu transporto-
wego na ,,szynie”, czyli na istniejacej projektowanej sieci kolejowej. Aglomeracja
poznanska dysponuje duzym potencjalem w tym zakresie. W Poznaniu zbiega sie
9 linii kolejowych, ktére z wielu wzgledéw, zaréwno organizacyjnych, jak i tech-
nicznych, sg jak dotad tylko w ograniczonym zakresie wykorzystane w lokalnych
przewozach pasazerskich. Z uwagi na istniejaca juz w duzej mierze infrastruktu-
re, kolej moze sta¢ sie konkurencyjnym dla samochodu $rodkiem transportu na
obszarze aglomeracji poznanskiej calego poznanskiego obszaru metropolitalne-
go, obejmujacego powiat poznanski i powiaty o$cienne.



Wiprowadzenie 9

O potrzebie powstania systemu kolei aglomeracyjnej (metropolitalnej) w Po-
znaniu i jego strefie podmiejskiej moéwi sie juz od okoto 40 lat. Z uwagi na
nasilenie niekorzystnych zjawisk transportowych temat ten poruszany byt dos¢
czesto nie tylko w literaturze naukowej, ale takze w licznych ekspertyzach i do-
kumentach programowych. Potrzeba uruchomienia kolei metropolitalnej z calg
mocg wybrzmiala w ,,Strategii rozwoju aglomeracji poznanskiej. Metropolia Po-
znan 2020” (2011), przyjetej przez jednostki samorzadu terytorialnego tworza-
ce Stowarzyszenie Metropolia Poznan. W dokumencie tym, w zapisach 2. osi
strategicznej ,Infrastruktura i organizacja transportu”, znalazl si¢ program pod
nazwg ,Kolej metropolitalna”. W programie tym wskazano gléwne cele, nie-
zbedne zadania do realizacji, Zrédta finansowania oraz realizatoréw projektu. Od
strony technicznej konieczne jest zwiekszenie predkosci jazdy i przepustowosci
poprzez remont torowisk, modernizacje sterowania ruchem, unowocze$nienie
taboru oraz zwiekszenie czestotliwosci kursowania pociagéw. Kolej metropoli-
talna powinna stac sie tanim, bezpiecznym i szybkim $rodkiem transportu zbio-
rowego w stosunkowo krotkiej perspektywie — 10 lat.

Na konieczno$¢ rozwoju systemu kolei regionalnych, szczegdlnie w dojaz-
dach do miasta Poznania, wskazuje ponadto zaktualizowana , Strategia rozwoju
wojewddztwa wielkopolskiego do 2020 roku”. Réwniez w projekcie , Strategii
rozwoju powiatu poznanskiego na lata 2006-2015” znalazl si¢ program rozwoju
transportu publicznego, w ktérym podkresla si¢ potrzebe uruchomienia syste-
mu kolei na obszarze aglomeracji poznanskiej.

Takze powstale w ostatnim czasie opracowania planistyczne zawieraja plany
rozwoju kolei metropolitalnej. Sg to: ,,Studium uwarunkowan i rozwoju prze-
strzennego aglomeracji poznanskiej” (2012) oraz projekt , Planu zagospodaro-
wania przestrzennego poznanskiego obszaru metropolitalnego”, opracowany
przez Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego w Poznaniu. O wadze
i potrzebie realizacji projektu $wiadcza wyniki analiz i konsultacji przeprowa-
dzonych przed przyjeciem dokumentéw strategicznych. W ramach badan wy-
konanych przy okazji konsultacji spolecznych Strategii rozwoju aglomeracji
poznanskiej, program ,Kolej metropolitalna” zostal uznany, zaréwno przez
mieszkancéw, jak i lokalnych politykéw, za najwazniejszy projekt transporto-
wy, przed ktorego realizacjg stojg samorzady aglomeracji w perspektywie 2020 r.
Niniejsze opracowanie stanowi w duzej czesci tres$¢ raportu pt. ,,Diagnoza spo-
tecznego zapotrzebowania na ustugi transportowe Poznanskiej Kolei Metropoli-
talnej” wykonanego dla Stowarzyszenia Metropolia Poznan w 2012 r. Jego celem
bylo spoteczne uzasadnienie projektu pod nazwg ,,Poznanska Kolej Metropoli-
talna”, przewidzianego do realizacji przez samorzady lokalne poznanskiego ob-
szaru funkcjonalnego oraz samorzad wojewddztwa wielkopolskiego w ramach
perspektywy finansowej 2014-2020. Przewiduje si¢ w niej wsparcie $rodkami
Unii Europejskiej przebudowy poznanskiego wezta komunikacyjnego, remont
istniejacych i budowe nowych przystankéw kolejowych oraz zakup nowoczesne-
go taboru kolejowego.
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1.2. Cel i zakres opracowania

Celem niniejszego opracowania jest identyfikacja spotecznych uwarunkowan roz-
woju kolei metropolitalnej w aglomeracji poznanskiej, rozumianej jako miasto
Poznan i gminy powiatu poznanskiego. Celami szczegdélowymi pracy sa:

1. Identyfikacja skali i kierunkéw mobilnoéci mieszkancéw aglomeracji poznan-
skiej, w tym kierunkéw i wielkosci przemieszczen pasazerskich na liniach ko-
lejowych w aglomeracji i w jej sasiedztwie.

2. Okreslenie zachowan i preferencji transportowych mieszkancéw aglomeracji
poznanskiej, w tym pasazeréw kolei regionalnych.

3. Rozpoznanie obecnego i prognozowanego potencjalu demograficznego wokot
istniejacych i projektowanych przystankéow kolejowych.

4. Identyfikacja oczekiwan spotecznych zwigzanych z realizacjg projektu Poznan-
skiej Kolei Metropolitalne;j.

Jednym z podstawowych celéw pracy jest okreslenie wielkosci mobilnosci
przestrzennej, ktorej najwieksza sktadowg na badanym obszarze sa migracje wa-
hadlowe, czyli dojazdy codzienne do pracy i szkét. Kluczowym problemem jest tu
wskazanie obecnej i potencjalnej roli kolei jako $rodka transportu w codziennych
przemieszczeniach na terenie aglomeracji poznanskiej. W ramach opracowania
wskazano gléwne motywy i kierunki dojazdéw, a na podstawie dostepnych da-
nych dotyczacych dojazdéw do pracy i szkét oraz analiz odpowiedzi podréznych
zawartych w wywiadzie kwestionariuszowym oszacowano wielko$¢ przemiesz-
czen w aglomeracji poznanskiej. Waznym zagadnieniem bylo takze rozpoznanie
struktury $rodkéw transportu, zachowan i preferencji transportowych oséb mi-
grujacych oraz uzyskanie informacji na temat odleglosci, czasu i organizacji co-
dziennych dojazdéw w aglomeracji.

Dzigki wykonanym pomiarom ruchu pasazerskiego mozliwe bylo uzyskanie
szczegdtowych danych dotyczacych wielkosci wymiany pasazerskiej na stacjach
oraz okreslenie wielko$ci potokéw pasazerskich na poszczegdlnych odcinkach
linii kolejowych prowadzacych do Poznania. Celem badan przemieszczen byto
tez zidentyfikowanie obszaru o najwiekszej skali dojazdéw oraz wskazanie prze-
dzialéw czasowych, w ktérych zjawisko dojazddw jest najintensywniejsze. Dzieki
uzyskanym danym mozliwe stalo si¢ takze wyznaczenie stopnia obcigzenia po-
szczegblnych linii kolejowych oraz wskazanie potencjalnych punktéw przesiad-
kowych w relacjach kolej—komunikacja miejska/gminna.

Waznym celem niniejszego opracowania jest takze zidentyfikowanie obecnego
i wyznaczenie prognozowanego potencjalu demograficznego na obszarze dziala-
nia przysziej Poznanskiej Kolei Metropolitalnej. Analizy wykonane przy zasto-
sowaniu specjalistycznych narzedzi GIS pozwolity na okreslenie rozmieszczenia
ludnosci wokét istniejacych i proponowanych do utworzenia stacji i przystankow
kolejowych. W pracy wskazano réwniez potencjalne obszary rozwoju budownic-
twa mieszkaniowego wzdtuz linii kolejowych. Dzieki wykorzystaniu danych do-
tyczacych powierzchni planowanej zabudowy w gminach aglomeracji, wykonano
analize przyrostu liczby ludnosci na terenach polozonych przy istniejacych i pla-
nowanych stacjach i przystankach. Pozwolito to na zidentyfikowanie terenéw pre-
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ferowanych dla lokalizacji zabudowy mieszkaniowej. Istotnym celem pracy jest
tez okreslenie dostepnosci przestrzennej i czasowej istniejacej infrastruktury ko-
lejowej dla mieszkancéw gmin aglomeracji. W ramach pracy okreslono réwniez
stopien znajomosci projektu kolei metropolitalnej oraz gotowos¢ i che¢ do korzy-
stania z jej ustug. Na podstawie badan ankietowych rozpoznano réwniez czynniki,
ktore moglyby zwiekszy¢ atrakcyjnos$¢ podrézy kolejg na badanym obszarze.

W opraciu o analizy w koncowej czesci pracy przedstawiono gtéwne wnio-
ski plyngce z badan oraz postulaty dla réznych podmiotéw odpowiedzialnych
za realizacje projektu, w tym przede wszystkim rekomendacje dla wiadz samo-
rzadowych aglomeracji poznanskiej. Ich rolg byto wskazanie kluczowych zadan
do realizagji, ktére znacznie podniostyby atrakcyjnos¢ kolei i, co sie z tym wia-
ze, spowodowalyby pozyskanie wiekszej liczby pasazeréw korzystajacych z tego
$rodka transportu. Sformutowane w pracy postulaty wskazuja zwlaszcza na po-
prawe dostepnosci przestrzennej i czasowej kolei oraz zmiany w organizacji prze-
wozdéw. Przygotowane wnioski i postulaty ograniczajg sie do zakresu badan, tj.
uwzgledniaja jedynie aspekty przestrzenne, demograficzne i spoleczne. Z uwagi
na przedmiot niniejszego opracowania nie znalazly si¢ w nim rekomendacje doty-
czace innych kluczowych zagadnien, takich jak formy prawne podmiotu realizu-
jacego projekt, okreslenie kosztow i Zrodet jego finansowania czy tez techniczna
analiza funkcjonowania systemu.

1.3. Zrédta i metody badan

Materialy zZrédiowe wykorzystane w niniejszym opracowaniu mozna podzieli¢

na pierwotne i wtérne. Materialy wtérne zostaly pozyskane z Gtéwnego Urzedu

Statystycznego, z instytucji naukowych, firm badawczych oraz urzedéw admini-

stracji publicznej. Zdecydowanie istotniejsze dla realizacji celéw pracy byly dane

pierwotne, uzyskane w drodze bezposrednich wywiadéw kwestionariuszowych
wérod mieszkancéw aglomeracji poznanskiej, w tym podrézujacych koleja, oraz

w wyniku bezposrednich pomiaréw ruchu pasazerskiego na wszystkich liniach

kolejowych do Poznania. Na potrzeby niniejszej pracy przeprowadzono nastepu-

jace analizy i badania:

1. Pomiar ruchu pasazerskiego na liniach kolejowych na obszarze aglomeracji
poznanskiej (miasto Poznan i powiat poznanski oraz powiaty oscienne).

2. Badania ankietowe na temat aktualnych zachowan transportowych i preferen-
¢ji oraz postulatéw i preferencji zwiazanych z uruchomieniem kolei metropo-
litalne;j.

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

Dane dotyczace skali przemieszczen pasazerskich uzyskano w ramach badan
bezposrednich. Pomiar ruchu pasazerskiego w pociggach w kierunku Poznania
przeprowadzono na 56 stacjach i przystankach na obszarze aglomeracji oraz na
waznych stacjach kolejowych o znaczeniu regionalnym potozonych poza jej gra-
nicami, na terenie sasiadujacych z aglomeracja powiatéw. Badania odbywaly sie
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w dniach 3-15 pazdziernika 2012 r. w godzinach od 4.00 rano do 0.00 w nocy (w
godzinach pdznonocnych nie ma kurséw pociagéw regionalnych). W ramach po-
miaru zostala okreslona liczba pasazeréw wsiadajacych do i wysiadajacych z po-
ciagow spotek Przewozy Regionalne oraz Koleje Wielkopolskie.

Szczegolnie istotne dla niniejszego opracowania byly dane dotyczace liczby
pasazeréw dojezdzajacych do i wyjezdzajacych z Poznania, najwiekszego miasta
regionu. Wyjatek stanowito 9 stacji i przystankdéw na terenie Poznania lub w miej-
scowosciach graniczacych z nim, ktére petnia role stacji docelowej dla os6b dojez-
dzajacych z obszaru aglomeracji i pozostalych czesci regionu. W tym przypadku
uznano, ze nalezy dokona¢ pomiaru zaréwno os6b dojezdzajacych w strone stacji
Poznan Gléwny, jak i wysiadajacych na tych stacjach. Analogiczna sytuacja miata
miejsce w przypadku pociagéw jadacych z Poznania. Na pozostalych 47 stacjach
i przystankach kolejowych mierzono jedynie liczbe pasazeréw jadacych do i z Po-
znania. Obszar badan obejmowal potencjalng strefe dojazdéw do pracy i szkol.
Wyboru przystankéw dokonano, analizujac wielko$¢ wymiany pasazerskiej na
stacjach w promieniu 80 km od Poznania. Cz¢$¢ przystankéw wybrano z uwagi
na duzy ich potencjal zwigzany z rozwojem nowych terenéw mieszkaniowych
(szczegolnie na obszarze aglomeracji). Wykaz stacji i przystankéw kolejowych, na
ktorych zostal wykonany pomiar, przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Stacje i przystanki kolejowe, na ktérych przeprowadzono pomiary ruchu pasa-

zerskiego
Linia kolejowa Stacje i przystanki
Linia nr 3 (Poznan-Zbaszynek) Poznan Gléwny, Poznan-Goérczyn, Poznan-
Junikowo, Paledzie, Dopiewo, Buk, Opalenica,
Nowy Tomysl
Linia nr 3 (Poznan-Konin) Poznan-Garbary, Poznann Wschéd, Poznan-

Antoninek, Swarzedz, Kostrzyn Wlkp., Nekla,
Wrze$énia, Strzatkowo, Stupca

Linia nr 351 (Poznan-Krzyz Wlkp.)  Kiekrz, Rokietnica, Pamigtkowo, Szamotuly,
Wronki

Linia nr 271 (Poznan-Leszno) Poznan-Debiec, Lubon, Puszczykowo,
Puszczykowko, Mosina, Czempin, Koscian,
Leszno

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

Linia nr 272 (Poznan-Ostréow Wlkp.) Poznan-Staroleka, Gadki, Sroda Wikp.,
Chocicza, Mieszkéw, Jarocin

Linia nr 354 (Poznan-Pita) Poznan-Strzeszyn, Goleczewo, Oborniki Wlkp.
Miasto, Oborniki Wlkp., RogoZzno

Linia nr 356 (Poznan-Wagrowiec) Czerwonak, Owinska, Zielone Wzgbdrza,
Murowana Goslina, Skoki, Wagrowiec

Linia nr 357 (Poznan-Wolsztyn) Szreniawa, Steszew, Granowo Nowotomyskie,
Grodzisk WIkp.

Zrodto: zestawienie wiasne.
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Danymi pomocniczymi wykorzystanymi w opracowaniu byly informacje na
temat wielko$ci wymiany pasazerskiej, ktore znalazly sie w dokumencie pt. ,,Ana-
liza zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu komuni-
kacyjnym linii kolejowych w wojewddztwie wielkopolskim pod katem zaspoko-
jenia potrzeb przewozowych przez $rodki transportu”, ktéry zostal wykonany
w 2010 r. przez firme TRAKO na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego w Poznaniu.
Dzieki poréwnywalnym danym mozliwe bylo uchwycenie w okresie 2 lat zmian
liczby pasazeréw na poszczegélnych liniach.

Na podstawie danych dotyczacych liczby oséb wsiadajacych do i wysiadaja-
cych z pociagéw w kierunku Poznania obliczono wielko$¢ potokéw pasazerskich
na poszczegoélnych odcinkach linii kolejowych. Sie¢ kolejowa podzielono na 67
odcinkéw pomiarowych. Jako wezel pomiarowy traktowano stacje, na ktérej pro-
wadzony byl pomiar, lub miejsce, w ktéorym nastepowalo rozdzielenie lub zejscie
sie co najmniej 2 szlakéw kolejowych. W ramach badan wykonano réwniez ana-
lizy wielko$ci potokéw pasazerskich w poszczegélnych przedziatach czasowych,
odzwierciedlajacych ruch wczesnoranny, przedpotudniowy, popotudniowy, wie-
czorny i nocny. Z uwagi na problem z zaklasyfikowaniem niektérych pociagow
do jednego przedziatu czasowego (czes¢ sktadow dojezdzata do stacji docelowej
w innym przedziale czasowym niz ten, w ktéorym wyjezdzala ze stacji poczatko-
wej) zdecydowano, ze podane przedzialy czasowe beda odnosily sie najdoktadniej
do przystankéw w potowie drogi pomiedzy Poznaniem a stacjg koncows.

Badania ankietowe mialy na celu uzyskanie informacji na temat gléwnych mo-
tywow i kierunkéw migracji wahadtowych, struktury srodkéw transportu wyko-
rzystywanych w dojazdach, a takze organizacji, czasu i odleglosci codziennych
dojazdow. Celem badan byto réowniez uchwycenie postaw i oczekiwan wobec
funkcjonowania Poznanskiej Kolei Metropolitalnej, co wigzalo sie ze wskazaniem
przez mieszkancéw stopnia znajomosci samego projektu, okresleniem gotowosci
do korzystania z ustug kolei metropolitalnej czy tez podkresleniem czynnikéw
zwiekszajacych atrakcyjno$é podroézy kolejg w aglomeracji. Badanie zostato wyko-
nane technika bezposredniego wywiadu, przez przeszkolonych ankieteréw. Kwe-
stionariusz ankiety sktadat sie z 25 pytan otwartych i zamknietych. Wéréd cech
respondentéw objasniajacych zachowania transportowe znalazly sie: wiek, pte¢,
status zawodowy, miejsce zamieszkania, miejsce pracy/nauki, liczba posiadanych
samochodéw w gospodarstwie domowym, odleglo$¢ miejsca zamieszkania od
stacji kolejowe;j.

Badania ankietowe przeprowadzono w dniach 29 wrze$nia-9 listopada 2012 r.
Respondentéw podzielono na dwie grupy:

1. Osoby korzystajace z kolei przebywajace w pociagach, na stacjach i przystan-
kach kolejowych. Celem badania tych oséb bylo uchwycenie struktury de-
mograficznej i spoleczno-zawodowej pasazeréw kolei, kierunkow i odleglosci
dojazdéw, motywdw wyboru kolei jako $rodka transportu oraz rozpoznanie
oczekiwan wobec projektu kolei metropolitalnej.

2. Mieszkancy aglomeracji poznanskiej, stanowiacy reprezentatywny zbiér oséb
korzystajacych z réznych srodkéw transportu, ktére mialy stanowi¢ punkt
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odniesienia dla okre$lenia potencjalu rozwojowego transportu kolejowego

w aglomeracji.

Jednym z gtéwnych zalozen badawczych byta préba uchwycenia réznic i podo-
bienstw postrzegania dojazdéw i kolei przez ww. grupy respondentow.

Laczna proba badawcza wyniosta 1862 osoby, z czego 679 (36,4%) stanowi-
ly osoby ankietowane na stacjach i przystankach kolejowych, a 1183 (63,6%)
osoby ankietowane na innych obszarach aglomeracji poznanskiej. W calej grupie
badawczej 677 0sob (36,3% ogdtu respondentéw) zamieszkiwalo w Poznaniu,
877 (47,1%) w gminach powiatu poznanskiego, a pozostate 308 oséb (16,5%)
poza powiatem poznanskim, w powiatach oéciennych. Wéréd badanych oséb nie-
znacznie przewazaly kobiety, ktére stanowily 52,4% proby. Pod wzgledem struk-
tury wieku najwiecej ankietowanych oséb reprezentowalo przedziat 19-24 lat
(27,4%) oraz 25-34 lat (25,2%). Blisko 20% badanych oséb stanowili pasazero-
wie w przedziale wiekowym 35-44 lat. Dopelnieniem préby badawczej byty osoby
ponizej 18 roku zycia (6,5%) oraz osoby starsze (kobiety powyzej 60, mezczyZzni
powyzej 65 lat — 3,8%). Sposrdd respondentéw ponad 26,5% miato wyksztalcenie
wyzsze, 47,3% wyksztalcenie $rednie lub $rednie techniczne, 17,2% oséb legity-
mowalo sie wyksztalceniem zawodowym. Jedynie 8,8% badanych wskazywatlo
jako swoje wyksztalcenie poziom podstawowy (dotyczylo to gléwnie ucznidow
szkot érednich).

Zdecydowanie najwiecej respondentéw zapytanych o status zawodowy od-
powiedzialo, Ze na co dzien pracuje w ramach umowy o prace (55,2%). Spora
grupe badawcza tworzyli takze studenci (21,0%) oraz osoby prowadzace wtasna
dziatalno$¢ gospodarczg (11,1%). Uczniowie stanowili 9,0% respondentéw, eme-
ryci i renciéci — 5,0%, pozostale osoby (bezrobotni, niepracujacy i inni) - 3,7%.
Respondenci deklarowali, ze ich gospodarstwo domowe liczy najczesciej w ko-
lejnosci: 4 (28,8%), 3 (28,7%), 5 (15,9%) lub 2 (14,8%) osoby. Wazna z punktu
widzenia wykorzystania kolei byla tez informacja o liczbie samochodéw w go-
spodarstwie domowym o0s6b ankietowanych. Posiadanie jednego auta w gospo-
darstwie domowym deklarowato 46% oséb, dwdch samochodéw 29%, trzech
pojazdow osobowych 5,9%, natomiast 17,7% osob podato, ze nie ma samochodu.
Struktury oséb w obu grupach (badanych na stacjach i na obszarze aglomeracji)
byly bardzo zblizone pod wzgledem takich cech jak: ple¢, wiek, status zawodowy,
wyksztalcenie, liczba samochodéw w gospodarstwie domowym.

Badanie obecnego i prognozowanego potencjatu demograficznego wokoét stacji
kolejowych przeprowadzono przy wykorzystaniu specjalistycznych narzedzi GIS.
Analizy wykonano w oparciu o statystyki ludnosciowe udostepnione w Banku
Danych Lokalnych GUS oraz informacje zawarte w ,,Studium uwarunkowan roz-
woju przestrzennego aglomeracji poznanskiej” (2012), w tym m.in. dane doty-
czace rozmieszczenia ludnosci wedlug obrebow geodezyjnych. Przy uzyciu tech-
nik GIS okreslono liczbe mieszkancow terendéw potozonych w promieniu do 1
km od stacji badZ przystanku, ktére uznano za podstawows strefe dostepnosci
pieszej. Liczbe ludnosci ustalono na podstawie informacji o liczbie budynkéw na
obszarze ograniczonym ww. ekwidystanta, rodzaju zabudowy oraz $redniej licz-
bie mieszkancéw na jedno mieszkanie lub dom dla danej gminy. W podobny spo-
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sob wykonano analize liczby ludno$ci mieszkajacej w promieniu 3 km od stacji
i przystankow kolejowych. Wskazany obszar jest najczesciej miejscem dojazdow
do kolei autobusem lub wtasnym pojazdem (samochodem, motocyklem, rowe-
rem). Identyczne analizy (do 1 km od danej lokalizacji) przeprowadzono dla sta-
cji i przystankéow kolejowych proponowanych w projekcie kolei metropolitalnej
opublikowanym w ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji
poznanskiej”.

Wazna cze$cia analizy byly takze badania potencjalu rozwojowego terenéow
zlokalizowanych przy liniach i stacjach kolejowych. Wykorzystujac plany rozwoju
zabudowy (tereny o podstawowej i dopuszczonej funkcji mieszkaniowej) zawarte
w studiach zagospodarowania przestrzennego poszczegélnych gmin aglomeracji,
oszacowano potencjalng liczbe nowych mieszkancow wokét istniejacych i propo-
nowanych do utworzenia stacji i przystankéw kolejowych wedtug koncepcji kolei
metropolitalnej. Dokonano tego na podstawie analizy obszaru planowanej zabu-
dowy i rodzaju planowanej zabudowy. W analizie przyjeto wskaznik 25 os6b na 1
ha. Podobnie jak w przypadku danych dotyczacych obecnie istniejacej zabudowy
mieszkaniowej wykonano analizy dla terenéw potozonych w promieniu 1 i 3 km
od stacji. Na podstawie aktualnego i prognozowanego potencjatu demograficzne-
go terenéw okreslono takze gesto$¢ zaludnienia obszaréw w promieniu 1 km od
stacji. Z uwagi na dostepnos¢ danych dotyczacych wielkos$ci zabudowy i planéow
rozwoju zabudowy mieszkaniowej przestrzenny zakres badan objal miasto Po-
znan i gminy powiatu poznanskiego.

Calos¢ analiz zostata wykonana przy uzyciu oprogramowania ARC GIS 10 fir-
my ESRI. Dzieki zastosowaniu wielu narzedzi analitycznych, m.in buforowania,
obliczania interpolacji czy tez laczenia warstw, mozliwe bylo uchwycenie skali
i zasiegu wystepowania najistotniejszych zjawisk, ktére mogly postuzyé¢ wyjas-
nieniu zebranego materiatu statystycznego. Oprogramowanie ARC GIS 10 zosta-
to wykorzystane rowniez w celu przygotowania calego materiatu kartograficzne-
go zawartego w niniejszym opracowaniu.



2. Koncepcja Poznanskiej Kolei Metropolitalnej

Poznanska Kolej Metropolitalna jest jednym z najwazniejszych projektéw trans-
portowych w historii aglomeracji poznanskiej, ktéry w zalozeniach ma istotnie
zmieni¢ sposob poruszania sie na jej obszarze. O potrzebie uruchomienia ko-
lei metropolitalnej (zwanej takze aglomeracyjna) w Poznaniu i jego najblizszych
okolicach moéwi sie od lat 70. ubieglego wieku. Zasadno$¢ jej powstania wigzano
woweczas z konieczno$cia zapewnienia sprawnego dojazdu do wielkich zaktadow
przemyslowych znajdujacych si¢ na terenie miasta Poznania, m.in. Elektrocie-
ptowni Karolin czy tez Zakltadéw im. H. Cegielskiego (Rychlewski, Bul 2012).
Réwniez w latach péZniejszych pojawialy sie rézne, ostatecznie nigdy niezrealizo-
wane koncepcje wykorzystania kolei w ruchu miejskim i aglomeracyjnym. Sprzyja
temu od dawna bardzo korzystny, gwiazdzisty uklad poznanskiego wezta kole-
jowego z liczba 9 wychodzacych z miasta linii kolejowych. Wzmozenie dyskusji
i pojawianie sie projektéw kolejowych nastgpito po 2010 r. w wyniku zintensyfi-
kowania proceséw suburbanizacji w aglomeracji poznanskiej. Rozwdj mieszkal-
nictwa w strefie podmiejskiej Poznania spowodowat zahamowanie, a potem spa-
dek liczby ludnosci miasta oraz eksplozywny przyrost demograficzny w gminach
powiatu poznanskiego (tab. 3).

W $lad za rozlewaniem sie zabudowy mieszkaniowej, a takze lokalizacja co-
raz wiekszej liczby miejsc pracy w strefie podmiejskiej, nastapit lawinowy rozwoj
motoryzacji indywidualnej. Rosnaca liczba samochodéw, ktéra w aglomeracji
osagneta blisko 600 na 1000 mieszkancéw, powoduje wzrost kongestii trans-
portowej w Poznaniu i na jego obrzezach (Transport w aglomeracji poznanskiej
2010). Z uwagi na rosnace zattoczenie komunikacyjne coraz powazniej rozwaza
sie mozliwo$¢ utworzenia oddzielnego systemu kolei, ktéry dziatatby w Pozna-
niu i na jego obszarze funkcjonalnym, okreslanym w dokumentach krajowych
jako obszar metropolitalny. Efektem tego jest powstanie w ostatnim czasie
dwdch, zasadniczo bardzo zblizonych do siebie koncepcji funkcjonowania kolei
metropolitalnej.

W ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej”
(2012), opracowanym przez Centrum Badan Metropolitalnych UAM, przedsta-
wiono koncepcje kolei metropolitalnej dla miasta Poznania i jego obszaru funk-
cjonalnego, ze szczegbélnym uwzglednieniem aglomeracji poznanskiej (w grani-
cach miasta Poznania i powiatu poznanskiego). W dokumencie zaprezentowano
m.in. trasy przebiegu poszczegélnych linii, wskazano miejsca lokalizacji nowych
przystankow oraz podkreslono konieczno$¢ zmian organizacyjnych w celu wdro-
zenia i sprawnego funkcjonowania systemu.
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Tabela 3. Dynamika zmian zaludnienia w Poznaniu i gminach powiatu poznanskiego w la-
tach 2002-2013

. . Liczba ludnoéci Dynamika w %
Jednostka terytorialna 5002 013 (2002-2013)
Poznan 577 117 548 028 -5,0
Buk 11 768 12 348 4,9
Czerwonak 22115 26 750 21,0
Dopiewo 11 302 21489 90,1
Kleszczewo 5017 6951 38,5
Komorniki 12 471 23210 86,1
Kostrzyn 15159 17 465 15,2
Koérnik 15 625 23 075 47,7
Lubon 24 934 30676 23,0
Mosina 24 042 29 824 24,0
Murowana Goélina 15273 16 663 9,1
Pobiedziska 15427 18 814 22,0
Puszczykowo 9036 9819 8,7
Rokietnica 8 045 14 565 81,0
Steszew 13 559 14 791 9,1
Suchy Las 11 155 15971 43,2
Swarzedz 37 658 46 530 23,6
Tarnowo Podgérne 16 794 23 454 39,7

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS (2013).

Druga koncepcja zostata przedstawiona przez jednostke administracyjna od-
powiedzialng za funkcjonowanie transportu kolejowego w regionie, tj. Urzad
Marszatkowski Wojewddztwa Wielkopolskiego (UMWW) w Poznaniu. Oba pro-
jekty sg bardzo do siebie zblizone i réznig sie generalnie perspektywa czasowa
oraz szczegélami technicznymi. Ich celem jest zapewnienie przejazdu w rela-
cjach miasto—obszar funkcjonalny (aglomeracja i szerzej obszar metropolitalny),
a takze pomigdzy wybranymi lokalizacjami na terenie miasta Poznania. Przejazdy
koleja powinny sta¢ sie na tyle atrakcyjne, aby zacheci¢ dotychczasowych uzyt-
kownikéw samochodéw do korzystania z pociggu. Uzyskanie tej jako$ci wymaga
zapewnienia odpowiedniej predkos$ci, gwarancji dowozu i powrotu oraz wtasci-
wego ksztaltowania stacji i przystankdw, a wiec dziatan na obszarze catej aglome-
racji (Rychlewski 2003).

Koncepcja Poznanskiej Kolei Metropolitalnej (PKM) przedstawiona w ,,Stu-
dium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej” powsta-
ta jako propozycja realizacji zapisu , Strategii rozwoju aglomeracji poznanskiej”
(2011), w ktoérej stworzenie tego segmentu kolei byto jednym z kluczowych pro-
graméw rozwoju tego obszaru w perspektywie 2020 r. Autorzy koncepcji zapro-
ponowali utworzenie sieci, ktéra docelowo skladatby sie z 6 tras. Ich przebieg
(tab. 4, ryc. 1) wyznaczano w celu optymalnego wykorzystania taboru, taczac
kierunki o najwiekszym obecnie popycie (trasa o proponowanej nazwie S1) oraz



18 Koncepgja Poznanskiej Kolei Metropolitalnej

Tabela 4. Uktlad tras kolei metropolitalnej wedtug ,,Studium uwarunkowan rozwoju prze-
strzennego aglomeracji poznanskiej”

Nr linii Trasa

S1 (Gniezno)-Pobiedziska—Poznan Wschdéd-Poznan Gléwny-Lubon-
Czempin—(Koscian)

S2 (Wrze$nia)-Kostrzyn-Swarzedz—Poznan Wschéd-Poznan Gtowny-
Poznan-Goérczyn—Opalenica—(Nowy Tomys$l)

S3 (Wagrowiec)-Murowana Goslina-Poznan Wschéd-Lubon-Steszew—
(Grodzisk Wlkp.)

S4 (Wronki)-Szamotuty-Rokietnica-Poznan-Jezyce-Poznan Gtéwny-
Poznan Staroleka-Sroda Wlkp.-(Jarocin)

S5 (Rogozno)-Oborniki Wlkp.—Poznan-Jezyce-Poznan Gléwny-Poznan-
Staroleka-Poznan-Franowo-Swarzedz

S6 Poznan-tawica—Poznan-Jezyce-Poznan Gtéwny-Poznan-Staroteka—

Poznan-Franowo—obwodnica towarowa-Rokietnica-Mrowino—(Pniewy)

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

uwzgledniajac trakcje i maksymalna predkos¢ (trasy okreslone jako S1, S2, S4
— trakcja elektryczna o predkosci do 160 km/h oraz trasa S3 - trakcja spalino-
wa o predkosci do 120 km/h). Przedstawiona koncepcja przebiegu tras nie ma
ostatecznego charakteru, moga one by¢ modyfikowane lub skracane wskutek
réznego popytu lub etapowania dzialan. Na przykiad czes¢ pociagéw na trasie
S3 moglaby (jako np. trasa S31) dojezdza¢ tylko do Murowanej Gosliny, a nie
do Skokéw lub Wagrowca. Propozycja tras zawarta w opracowaniu stanowi roz-
szerzenie koncepcji Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Wielkopolskiego
(UMWW). W poréwnaniu do projektu przedstawionego przez UMWW autorzy
proponuja wydluzenie trasy S5 do Swarzedza, co pozwoli na obstuge wschodnich
obszaréw Poznania i umozliwi mieszkancom pobliskiego miasta dojazd do petli
tramwajowej na Ratajach, oraz wyznaczenie trasy S6 z lotniska Lawica lub Tarno-
wa Podgérnego przez Poznan Gléwny do gminy Rokietnica, co wymaga budowy
nowej linii kolejowej na Lawice i reaktywacji fragmentu linii kolejowej Rokietni-
ca-Skwierzyna.

Koncepcja wskazuje na potrzebe wykorzystania praktycznie calej sieci kolejo-
wej aglomeracji, zapewniajac dobry dojazd do waznych punktéw przesiadkowych
Poznania, Lubonia i Swarzedza. Skierowanie trasy S6 wokot Poznania spowoduje,
ze w celu dojechania do centrum miasta pasazerowie z linii Rokietnica-Skwierzy-
na bedg musieli przesiada¢ sie¢ w Kiekrzu na linie S4. Takie utrudnienie wynika
z probleméw z przepustowoscia sieci poznanskiego wezta kolejowego. Ograni-
czenia przepustowosci byly jedng z przyczyn, dla ktérych postanowiono potaczy¢
pociagi metropolitalne i regionalne w jeden system, zapewniajacy odpowiedni dla
obstugi aglomeracji takt kurséw.

Uktad poznanskiego wezta kolejowego pozwala obecnie wskazaé tylko jed-
na stacje jako przesiadkowg miedzy poszczegélnymi liniami kolei metropolital-
nej. Jest nig gléwna stacja kolejowa w Poznaniu. W razie braku przepustowosci
na szlakach prowadzacych do stacji Poznan Gléowny weztami przesiadkowymi
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Ryc. 1. Koncepcja kolei metropolitalnej wedlug ,,Studium uwarunkowan rozwoju prze-
_ strzennego aglomeracji poznanskiej” — obszar Poznania i powiatu poznanskiego
Zrédto: ,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej” (2012).

w przysztosci moglyby stac sie takze stacje Poznan Wschdd i Lubon, a dla niekto-
rych pociagéw bytyby one wtedy przystankami koncowymi.

Drugg z koncepcji Poznanskiej Kolei Metropolitalnej przedstawit Urzad Mar-
szatkowski Wojewddztwa Wielkopolskiego. Zostatla ona wykonana przez firme
TRAKO z Wroctawia. W przygotowanej przez te firme , Analizie zapotrzebowania
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Ryc. 2. Schemat koncepcji przewozéw aglomeracyjnych dla Poznania jako elementu sieci
_ kolei regionalnych wojewo6dztwa wielkopolskiego
Zrédlo: Analiza zapotrzebowania... (2010).

na pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu komunikacyjnym linii kolejowych
w wojewodztwie wielkopolskim pod katem zaspokojenia potrzeb przewozowych
przez $rodki transportu” znalazta sie takze cze$¢ poswiecona ,,Koncepcji przewo-
z6w aglomeracyjnych dla Poznania jako elementu sieci kolei regionalnych woje-
wodztwa”.

Koncepcja zaklada funkcjonowanie 5 linii kolei aglomeracyjnej (ryc. 2).
W pierwszej kolejnosci zaleca si¢ uruchomienie polaczen aglomeracyjnych na tra-
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sach S1 (Ko$cian-Poznan-Gniezno) oraz S2 (Wrzesnia-Poznan-Nowy Tomysl).
W nastepnym etapie S4 (Jarocin-Poznan-Wronki) oraz S3 (Wagrowiec—Poznan-
Grodzisk Wlkp.). Dopiero po remoncie linii do Pily uzasadnione bedzie urucho-
mienie przewozdw aglomeracyjnych na trasie S5 (Rogozno-Poznan). Koncepcja
zaklada takze wkomponowanie pociggéw regionalnych poruszajacych si¢ po tych
samych trasach w rozktad jazdy pociagéw aglomeracyjnych. Wstepnie przyjeto,
ze zasieg przewozow aglomeracyjnych zostanie ograniczony do stacji Koscian,
Jarocin, Wrzeénia, Gniezno, Wagrowiec, Rogozno, Wronki, Nowy Tomys$l i Gro-
dzisk Wlkp.

W poczatkowym etapie funkcjonowania systemu kolei aglomeracyjnej autorzy
koncepcji proponuja takt 30-minutowy w godzinach szczytu na liniach S1 i S2
oraz na odcinkach S3 Poznan-Murowana Go$lina i S4 Poznan-Jarocin. Na pozo-
statych liniach proponuje sie zachowa¢ takt 60-minutowy. Poza godzinami szczy-
tu takt potgodzinny powinien obowigzywaé jedynie na linii S1, na pozostatych
liniach - takt godzinny. W godzinach wieczornych takt 60-minutowy wydaje si¢
zdaniem autoréw wystarczajacy na caltej planowanej sieci potaczen.

W celu uatrakcyjnienia systemu kolei takze dla mieszkaficéw Poznania oraz
dla umozliwienia dokonywania przesiadek na komunikacje miejska i szybkiego
osiagania celéw podrozy w réznych cze$ciach miasta konieczne jest wybudowa-
nie nowych przystankéw. W okolicach wigkszych wsi oraz w miastach koncepcja
zaktada budowe parkingéw typu park&ride oraz bike&ride.

Koncepcja Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Wielkopolskiego zaktada
tez konieczno$¢ integracji rozkladu jazdy i taryfowej z innymi $rodkami transpor-
tu zbiorowego. Jako podstawowy element decydujacy o powodzeniu aglomeracyj-
nej komunikacji kolejowej wskazano powiazanie wspélnym systemem taryfowym
z komunikacja miejskg w Poznaniu. Powinno sie to przetozy¢ na mozliwos¢ prze-
mieszczania sie koleja takze w ruchu wewnatrzmiejskim. Projekt zawiera row-
niez propozycje standaryzacji przystankoéw pociggdw poruszajacych sie w ruchu
aglomeracyjnym.

Obie koncepcje kolei metropolitalnej sa generalnie bardzo do siebie zblizone
i roznig sie gtownie perspektywa czasowa oraz szczegdtami technicznymi. Moz-
na zatem stwierdzié, ze ogoélny poglad na funkcjonowanie systemu kolei metro-
politalnej w Poznaniu i jego obszarze funkcjonalnym zostal wstepnie ustalony,
a najwazniejszym zadaniem jest przygotowanie ostatecznego planu kolei i wpro-
wadzenie go w zycie. Przyjmujac za podstawe badan jedno z przedstawionych
rozwigzan, wszystkie analizy w niniejszej pracy oparto na zatozeniach koncepcji
zaprezentowanej w ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji
poznanskiej” (2012).



3. Mobilnos¢ przestrzenna i zachowania
transportowe mieszkancéw aglomeracji
poznanskiej

Celem niniejszego rozdzialu jest okredlenie wielkosci i kierunkéw codziennych
przemieszczenn mieszkancow aglomeracji poznanskiej. Szczegélnie istotnym
aspektem mobilnosci na obszarach wielkomiejskich sg dojazdy do pracy i szkot.
Jest to specyficzny typ migracji, charakteryzujacy sie duza czestotliwoscia, cyklicz-
noscia i znacznym zasiggiem przestrzennym, ktéry wraz z rozwojem $rodkow
transportu ciagle sie powieksza. Tego typu przemieszczenia nazywane sg migra-
cjami cyklicznymi czy wahadlowymi, natomiast powtarzajacy si¢ cykl przemiesz-
czen skladajacy sie z czynnosci zrutynizowanych czy obligatoryjnych zwany jest
bardzo czesto dzienng $ciezka zycia (Kaczmarek i in. 1998, Bul 2014). Przyczyna
wzrostu mobilno$ci oprécz rozwoju srodkéw komunikacji jest takze zréznicowa-
nie przestrzenne poszczegélnych funkcji pomiedzy centrum miasta a obszarami
peryferyjnymi oraz dynamiczny wzrost liczby ludno$ci w gminach otaczajacych
duze osrodki miejskie. Szczegdlnie wazne jest zagadnienie dojazdéw do pracy,
ktore sg najpowszechniejszym typem migracji wahadlowych. W regionie Wielko-
polski istotng role z punktu widzenia przemieszczen do pracy i szkét pelni sieé
kolejowa. Stanowi ona przyktad dobrze rozwinietej sieci transportowej, ktorej
centrum jest poznanski wezel kolejowy. Miasto Poznan dzigki stosunkowo duzej
liczbie potaczen kolejowych jest jednym z najwazniejszych weziéw kolejowych
w Polsce. Stacja Poznan Gléowny zajmuje drugie miejsce (po dworcu Warszawa
Centralna) pod wzgledem liczby odprawianych pasazeréw w kraju.

3.1. Gtéwne kierunki i motywy migracji wahadtowych

Analiza wielko$ci migracji wahadlowych opiera sie na dwdch rodzajach danych.
Podstawg rozwazan sg informacje statystyczne opublikowane przez Gléwny
Urzad Statystyczny w Poznaniu. Dane wykorzystane w opracowaniu pochodza
z urzedow skarbowych i systemu POLTAX wedltug stanu z 2006 r. (w chwili pro-
wadzenia badan byly to jedyne dostepne dane). W ww. statystyce za osobe do-
jezdzajacg do pracy przyjeto taka, ktéra pracuje w gminie innej niz jej gmina
zamieszkania oraz ponosi dodatkowe koszty uzyskania przychodu z tytulu do-
jazdéw do pracy. Dane dotyczace wielkosci przemieszczen uczniéw na obszarze
Poznania i powiatu poznanskiego uzyskano z Systemu Informacji O$wiatowe;j.
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Ryc. 3. Udzial przyjezdzajacych do pracy do Poznania w liczbie zatrudnionych w gminie
~ zamieszkania w wojewodztwie wielkopolskim
Zrédlo: GUS (2009).

Druga cze$¢ analizy oparta zostala na wynikach badan ankietowych, za pomoca
ktorych okreslono motywy codziennych przemieszczen oraz ich skale i kierunki.

Analizujac strukture przestrzenna dojazdéw do pracy, nalezy stwierdzié, ze
miasto Poznan jest przede wszystkim celem migracji codziennych dla mieszkan-
cdw $rodkowej czesci regionu Wielkopolski. Przyjazdy pracownikéw z innych
czesci wojewddztwa wystepuja bardzo rzadko, a gtéwna przyczyng tego stanu sg
duze odleglosci od Poznania. Liczba dojezdzajacych do Poznania zalezy nie tylko
od odlegtosci od miejsca zamieszkania, ale takze liczby i czestotliwosci potaczen
komunikacyjnych oraz od szeroko rozumianego poziomu rozwoju gmin, zwlasz-
cza ich rynku pracy. Szczegdlnie istotnym wskaznikiem jest poziom bezrobocia
w gminie, ktéry w duzym stopniu warunkuje konieczno$¢ przemieszczenia sie
0s6b do Poznania (Bul 2011).
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Z analizy danych na temat udziatu liczby oséb przyjezdzajacych do pracy do
Poznania w liczbie zatrudnionych w gminie zamieszkania wynika, ze najwiecej
os6b dojezdza do pracy do Poznania z terenu powiatu poznanskiego (ryc. 3).
W zdecydowanej wigkszosci gmin powiatu liczba 0séb przyjezdzajacych przewyz-
sza 20% ogotu zatrudnionych w gminie. Jednostki te leza blisko granicy miasta
i sg z nim dobrze powigzane komunikacyjnie. Bardzo istotne jest réwniez po-
stepujace zréznicowanie funkcjonalne miasta gléwnego (ktére zawsze stanowi-
to podstawowe miejsce pracy mieszkancéw aglomeracji) oraz gmin, do ktérych
mieszkancy coraz chetniej sie wyprowadzaja. Co roku okoto 4 tys. oséb przepro-
wadza sie z Poznania do gmin osciennych, czego skutkiem jest lawinowy wzrost
dojazdow do pracy. Rosénie takze udzial mieszkancéw miasta Poznania wyjez-
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Ryc. 4. Udzial mieszkancéw Poznania wyjezdzajacych do pracy do gmin w wojewddztwie
~ wielkopolskim w liczbie zatrudnionych w Poznaniu
Zrédlo: GUS (2009).
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Tabela 5. Wielko$¢ dojazdéw do pracy w Poznaniu, powiecie poznarnskim i powiatach przy-
legtych w 2006 r.

Powiat Wyjazdy Przyjazdy  Saldo dojazdéw
Gniezno 11 056 6 635 -4 421
Wrzesnia 8079 5982 -2 097
Grodzisk Wlkp. 5808 4054 -1754
Koscian 10 348 5369 -4 979
Nowy Tomysl 9031 6 546 -2 485
Wagrowiec 4082 1925 -2 157
Oborniki Wlkp. 5104 3602 -1502
Srem 7 821 5458 -2 363
Szamotuty 10 081 5832 -4 249
Sroda Wikp. 5 668 3614 -2 054
Powiat poznanski 42 893 38 828 -4 065
Poznan 14 209 61 488 47279

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS (2009).
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Ryc. 5. Dojazdy do pracy w Poznaniu, powiecie poznanskim i powiatach przyleglych
w2006 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie GUS (2009).
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dzajacych do pracy do innych gmin (ryc. 4). Coraz wiecej os6b mieszkajacych
w Poznaniu pracuje w gminach graniczacych z miastem, zwlaszcza w pierwszym
pierécieniu gmin wokdét Poznania. Jest to efekt rozwoju rynku pracy catej aglo-
meracji, gdzie réznice ekonomiczne pomigdzy miastem centralnym a gminami
odciennymi stopniowo sie zacierajg.

Duzg liczbe 0s6b dojezdzajacych do pracy do Poznania odnotowuje sie takze
z obszaru gmin lezacych poza powiatem poznanskim, w odlegtosci do 50 km od
miasta. Sa to dojazdy z powiatéw: szamotulskiego, nowotomyskiego, koscian-
skiego, sredzkiego, wrzesinskiego, gnieznienskiego, wagrowieckiego i obornic-
kiego. Rynek pracy miasta i niektérych gmin aglomeracji (np. Tarnowo Podgoérne,
Swarzedz) przyciaga przede wszystkim mieszkancéw gmin lezacych na szlakach
taczacych Poznan z miastami powiatowymi. Silna pozycja miasta centralnego
zaznacza sie tym, ze kazdy z badanych powiatéw graniczacych z powiatem po-
znanskim ma z Poznaniem ujemne saldo migracji pracowniczych (tab. 5, ryc. 5).
Najwyzsze ujemne wartosci salda dojazdow charakteryzujg powiat gnieZnienski,
kos$cianski i szamotulski (ponad 4 tys. os6b). W strukturze dojazdéw pracowni-
czych do Poznania odnotowuje si¢ tez udzial pracownikéw z gmin polozonych
powyzej 50 km od miasta. Z powodu duzego bezrobocia w gminie i dobrych po-
taczen komunikacyjnych z Poznaniem decyduja sie oni na codzienne dojazdy do
pracy do stolicy regionu. Pod tym wzgledem wyrézniajg sie gminy powiatu jaro-
cinskiego, miedzychodzkiego i czarnkowsko-trzcianeckiego.
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Ryc. 6. Dojazdy do pracy w Poznaniu i gminach powiatu poznanskiego w 2006 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie GUS (2009).
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Gminy powiatu poznanskiego sa — obok miasta Poznania — drugim rynkiem
pracy w Wielkopolsce. Sa one celem dojazdéw pracowniczych dla ponad 38 tys.
os6b dziennie. Biorac pod uwage, ze wyjazdy do pracy z gmin powiatu do Pozna-
nia dotyczg okolo 14 tys. oséb, nalezy stwierdzi¢, ze takze sam powiat bardzo
mocno oddzialuje na regionalny rynek pracy (ryc. 6).

W przeptywach pracownikéw na tle jednostek administracyjnych powiatu po-
znanskiego wyréznia sie¢ przede wszystkim gmina Tarnowo Podgoérne, ktéra ma
znaczne, dodatnie saldo migracji pracowniczych. Jest to w ciagu ostatnich lat naj-
dynamiczniej rozwijajaca sie gmina aglomeracji, potozona przy szlaku drogowym
Warszawa—Berlin. Dzieki bliskosci Poznania i dobrej dostepno$ci komunikacyj-
nej stata sie drugim obok miasta lokalnym osrodkiem dojazdéw w Wielkopolsce.
W gminie zainwestowaly duze koncerny, czego efektem bylo zwiekszenie licz-

Tabela 6. Dojazdy do pracy w Poznaniu i gminach powiatu poznanskiego w 2006 r.

Liczba Wekaz-
0s6b . Saldo  Wskaz- .
Gmina wwieka Wz PrIy- g nikwy- MK lloraz
dy jazdy ) ey przyjaz- przeplywow
prgduk— déw  jazdéw d5w
cyjnym

Lubon 17 789 4324 1640 -2684 243 92 0,38
Puszczykowo 6 093 1093 1323 230 179 217 1,21
Buk 7 663 1731 1157 -574 226 151 0,67
Czerwonak 16 800 4389 3000 -1389 261 179 0,68
Dopiewo 9 469 1936 1515 421 204 160 0,78
Kleszczewo 3561 758 394 -364 213 111 0,52
Komorniki 9832 2059 2361 302 209 240 1,15
Kostrzyn 10 046 2 499 991 -1508 249 99 0,40
Koérnik 11 724 2396 3337 941 204 285 1,39
Mosina 16 684 3774 2258 -1516 226 135 0,60
Murowana 10 743 2719 1152 -1567 253 107 0,42
Goélina
Pobiedziska 10 636 2311 648 -1663 217 61 0,28
Rokietnica 6 366 1343 634 -709 211 100 0,47
Steszew 9030 2002 2061 59 222 228 1,03
Suchy Las 9295 1694 2475 781 182 266 1,46
Swarzedz 27 541 6075 5507 -568 221 200 0,91
Tarnowo 12 602 1790 8375 6585 142 665 4,68
Podgoérne
Poznan 379394 14209 61488 47279 37 162 4,33
Powiat 195874 42893 38828 -4065 219 198 0,91
poznanski

Wskaznik wyjazdéw = liczba 0séb wyjezdzajacych/liczba oséb w wieku produkcyjnym x 1000.
Wskaznik przyjazdéw = liczba 0séb przyjezdzajacych/liczba oséb w wieku produkcyjnym x1000.
Iloraz przeplywéw = liczba 0séb przyjezdzajacych/liczba oséb wyjezdzajacych.

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie GUS (2009).
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by miejsc pracy, wzrost dochodéw i podniesienie stopy zyciowej mieszkancow.
Dodatnie saldo migracji pracowniczych w aglomeracji poznanskiej odnotowuja
takze inne gminy polozone przy gléwnych szlakach transportowych, takie jak:
Kérnik, Suchy Las, Steszew, Komorniki i Puszczykowo. Ponadto prognozuje si¢
duzy wzrost inwestycji produkcyjnych i ustugowych, a co za tym idzie — miejsc
pracy w gminach potozonych przy wybudowanych niedawno drogach ekspreso-
wych, takich jak: Kleszczewo, Dopiewo czy Kostrzyn. Najwyzsze ujemne saldo
w dojazdach do pracy cechuje gminy silnie powigzane od wielu lat z Poznaniem,
majace z nim dobre polaczenia komunikacyjne i lezace (z wyjatkiem Koérnika) na
wschéd od miasta. Zwigzane jest to z duza koncentracja przemystu i uslug na
wschodnim brzegu Warty.

Natezenie dojazdéw do pracy obrazuje wskazniki ilorazu przeplywoéw, czyli
stosunek liczby oséb dojezdzajacych i wyjezdzajacych. Wskaznik przyjmuje war-
tosci powyzej 1 dla gmin z dodatnim saldem migracji (na tym tle szczegdlnie wy-
roznia si¢ Poznan i Tarnowo Podgérne). Najnizszy iloraz przeplywu maja gminy
na péinocnym-wschodzie aglomeracji, tj. Rokietnica i Pobiedziska (tab. 6).

Duzy wptyw na wielko$¢ migracji wahadlowych w aglomeracji majg dojazdy
do szkoét. Sktadaja sie na nie dojazdy do szkét podstawowych, gimnazjow, szkot
ponadgimnazjalnych oraz na uczelnie wyzsze. Aglomeracja poznanska jest jed-
nym z najwiekszych w Polsce obszaréw ksztalcenia na poziomie podstawowym,
gimnazjalnym i ponadgimnazjalnym. W 2012 r. funkcjonowaly na jej obszarze
193 szkoly podstawowe, 142 gimnazja oraz 243 szkoly ponadgimnazjalne. Jak
wskazuje Bajerski (2011) na podstawie danych z Systemu Informacji O$wiato-
wej, liczba ucznidéw uczeszczajacych do szkdét podstawowych i gimnazjalnych
w Poznaniu pochodzacych z terenéw innych gmin wynosi okoto 2,5 tys. Miasto
Poznan jest takze jednym z najwiekszych w kraju o$rodkéw akademickich, na
ktorego obszarze ksztalci sie blisko 140 tys. studentéw. Lacznie aglomeracja jest
miejscem nauki dla 243 tys. 0séb, z czego ponad 208 tys. edukuje sie w Poznaniu,
natomiast 34 tys. w gminach powiatu poznanskiego.

Z badan ankietowych przeprowadzonych w 2012 r. na reprezentatywnej gru-
pie mieszkancéw aglomeracji wynika, ze liczba oséb dojezdzajacych do Poznania
— do szkét i na uczelnie — stanowi okolo 35%—-40% oséb dojezdzajacych do pracy
(61 tys.) Mozna wiec szacowa(, ze liczba uczniéw i studentéw codziennie migru-
jacych do miasta siega okoto 25-30 tys. oséb. Ogdlna liczba dojezdzajacych do
pracy i szkét do Poznania dziennie wynosi wigc 100-120 tys.

W ramach badan ankietowych przeprowadzono takze analize kierunkdéw mi-
gracji mieszkancéw aglomeracji poznanskiej. Wielko$¢ proby badawczej (1862
os6b) wydaje sie wystarczajaca do sformutowania uogdlnien dla catej populacji
podroézujacych na obszarze aglomeracji poznanskiej. Jak wynika z badan, gtéw-
nym osrodkiem dojazdéw jest Poznan. Lacznie 62,9% os6b ankietowanych pra-
cowalo, uczylo sie lub korzystato z ustug w najwiekszym miescie Wielkopolski.
Najwiekszy odsetek os6b dojezdzajacych do Poznania wystepowal w gminach
Lubon, Murowana Goslina, Mosina i Pobiedziska. Celem dojazdéw poza Pozna-
niem sa najczesciej takie gminy, jak: Tarnowo Podgoérne, Swarzedz, Czerwonak
i Suchy Las.
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W analizie motywow dojazdéw do pracy przyjeto trzy gtowne cele migracji
wahadlowych, tj. dojazdy do pracy, dojazdy do szkét (wszystkie typy szkolnic-
twa) i dojazdy po ustugi. Wsréd oséb ankietowanych na stacjach kolejowych
podstawowym motywem dojazdow jest praca (52,8%). Nauka stanowita cel
dojazdu dla 37,8% badanych, natomiast ustugi jako gtéwny motyw dojazdow
wskazywato 9,3% oso6b. Wyrazne zréznicowanie wynikéw miato miejsce wediug
kryterium podziatu administracyjnego. Na prace jako motyw dojazdu najczesciej
wskazywali poznaniacy (61,9%) i mieszkancy powiatu poznanskiego (55,9%).
Z kolei osoby dojezdzajace spoza aglomeracji poznanskiej w najwiekszym stop-
niu wskazywaly za cel dojazdu miejsca nauki (42,1%).

Wsrod reprezentatywnej grupy badawczej mieszkancdéw aglomeracji najwaz-
niejszym celem dojazdu dla 66,2% respondentéw byly miejsca pracy, placéwki
edukacyjne stanowily cel 24,1% dojazdow, a dla 9,7% badanych najwazniejsze
byly ustugi. W podziale na gminy najwiekszy udzial oséb podrézujacych do
pracy cechowat Pobiedziska (84,6%), Suchy Las (75,0%), Czerwonak (74,6%),
Swarzedz (74,5%) i Kornik (73,5%). Najwiekszy odsetek os6b podajacych nauke
jako gtowny motyw dojazdow charakteryzowat gmine Kostrzyn Wlkp. (29,7%)
i Komorniki (28,6%). Z kolei ustugi byly gléwnym celem dojazdéw dla miesz-
kancéw Mosiny, Buku i Puszczykowa.

Jedynym duzym o$rodkiem dojazdéw do miejsc nauki jest Poznan. 32,2%
respondentéw dojezdza do Poznania wiasnie ze wzgledu na mozliwos¢ sko-
rzystania z ustug edukacyjnych. Obok stolicy regionu ankietowani podawali
jako cel dojazdu do szkdt réwniez Swarzedz. Pozostale gminy aglomeracji byty
w zdecydowanej wiekszosci celem dojazdéw pracowniczych. Interesujace wy-
niki przyniosto takze zestawienie odpowiedzi wskazujacych rodzaj motywacji
w zalezno$éci od czestotliwos$ci korzystania z ustug kolei. Osoby, ktére deklaro-
waly, ze podrdzujg koleja regularnie, ale nie codziennie najczesciej wskazywaly
jako przyczyne dojazdéw nauke. Inaczej miala sie sytuacja w przypadku oséb
podrézujacych codziennie, tutaj zdecydowanie cze$ciej pojawiajacym sie celem
migracji byla praca.

3.2. Struktura wykorzystania srodkéw transportu

Celem rozdzialu jest okreslenie znaczenia kolei w strukturze srodkéw transpor-
tu w codziennych dojazdach w aglomeracji poznanskiej. Dane, ktére postuzy-
ly do analizy tego zagadnienia, zostaly pozyskane w drodze badan ankietowych
w 2012 r. Wynika z nich, ze wérdd reprezentatywnej grupy mieszkancow naj-
popularniejszym $rodkiem transportu codziennego na terenie aglomeracji po-
znanskiej jest samochéd. Ten sposob jako podstawowsg forme przemieszczania sie
wskazalo 54,2% respondentéw. Drugim najczesciej wykorzystywanym Srodkiem
transportu byt autobus gminny lub miejski (28,6%), nastepny w kolejnoséci tram-
waj (27,5%). Mieszkancy aglomeracji podrozowali takze kolejg (7,7%), rowerem
(6,6%) i autobusem PKS (5,3%). Znaczny odsetek oséb wskazat tez, ze do pracy
lub szkoty codziennie dociera pieszo (14%).
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Wyniki wykorzystania poszczegdlnych $rodkéw transportu réznily sie od
siebie w zalezno$ci od miejsca zamieszkania respondentéw. W Poznaniu ponad
54,5% osob stwierdzito, ze w drodze do pracy korzysta z tramwaju, 36,8% miesz-
kancéw miasta podrozuje autobusami miejskimi, natomiast samochodem prze-
mieszcza sie 30,3% ankietowanych. Pieszo do pracy dociera 14,1% poznaniakow,
rowerem dojezdza 7,9%. Z ustug kolei jako $rodka transportu w dojazdach do
pracy korzysta jedynie 3,7% respondentéw. Wéréd mieszkancéw powiatu po-
znanskiego dominujgcym $rodkiem transportu jest samochéd. Korzysta z niego
70,3% mieszkancow tego obszaru, z czego okolo 50,5% to osoby ktore wskazaly,
ze podrézuja autem jako kierowca, 19,8% jako pasazer. Drugim w kolejnosci spo-
sobem przemieszczania sie dla mieszkancéw powiatu byta gminna komunikacja
autobusowa, z ktérej ustug korzystato 22,1% oséb. W codziennych dojazdach do
pracy czesto wykorzystywanym $rodkiem transportu byla kolej (10,7%) i autobu-
sy PKS (9,2%). W podziale na gminy aglomeracji najwiekszy udzial samochodu
w dojazdach wystepowal w Dopiewie (65,5%), Suchym Lesie (63,6%), Lubo-
niu (63,5%), kolej odgrywala najwieksza role w Rokietnicy, Mosinie i Kostrzynie
Wlkp. Podobne wyniki jak w przypadku powiatu przyniosto badanie oséb miesz-
kajacych poza obszarem aglomeracji. Gléwna roznica wyrazata sie przez bardzo
wysoki wskaznik osob dojezdzajacych samochodem jako pasazer. Odpowiedz te
podato ponad 47,1% respondentéw. Z ustug kolei w codziennych dojazdach ko-
rzystato 13,2% osob.

Analiza odpowiedzi respondentéw dotyczacych wyboru srodka transportu
w zaleznosci od odlegtosci zamieszkania od przystanku kolejowego wykazata, ze
im blizej stacji lub przystanku kolejowego dana osoba mieszka, tym cze$ciej kolej
jest $rodkiem transportu w dojazdach do pracy i szkoly. Ze wzgledu na czas do-
jazdu, najdtuzej dojezdzajaca grupa byly osoby korzystajace z kolei. Analiza liczby
samochodéw w gospodarstwach domowych oséb ankietowanych w kontekscie
struktury $rodkéw transportu wykazatla, ze osoby, ktore nie posiadajg ani jednego
auta, najczesciej podrozuja tramwajami (48,5%) i autobusami (41,8%). Osoby
majace 1 samochdod w gospodarstwie domowym w najwiekszym stopniu wyko-
rzystujg auto w dojazdach codziennych (36,4% jako kierowca i 17,6% jako pasa-
zer). Warto jednakze podkresli¢ duzy udzial komunikacji zbiorowej w tej grupie
0s6b. W gospodarstwach domowych, w ktérych byly wiecej niz 2 samochody,
zdecydowanie dominowal ten $rodek transportu.

Zrbznicowane jest wykorzystanie poszczegoélnych srodkéw transportu, biorac
pod uwage podstawowe cechy demograficzne podrézujacych. Tramwajami, kolejg
i autobusami cze$ciej do pracy dojezdzajg kobiety, natomiast mezczyZni dominujg
w przejazdach samochodami, rowerami, motocyklami i autobusami zaktadowy-
mi. Wérdd oséb, ktére chodza do pracy pieszo, przewazajg kobiety. Osoby do 18
roku zycia najczesciej podrézujg autobusami, tramwajami i koleja. Ponadprzeciet-
ny wéréd miodych oséb jest tez udziat chodzacych pieszo (powyzej 30%). Podob-
nie wyglada wykorzystanie srodkéw transportu przez grupe oséb w wieku 19-24
lat, ktorg w zdecydowanej wiekszosci tworza studenci. Osoby w wieku 25-34 lat
najczesciej w codziennych dojazdach uzywaja samochodéw (55,4%). Warto pod-
kresli¢ stosunkowo duzy udzial transportu zbiorowego w strukturze wykorzysta-



Struktura wykorzystania srodkdw transportu 31

nia poszczegoélnych form przemieszczania sie. W grupie 35-44 lat zdecydowanie
dominuje samochoéd (ponad 72%). Osoby w wieku péznoprodukcyjnym 45-65
lat réwniez przewaznie korzystaja z samochodéw. W przypadku oséb z grupy naj-
starszej obok autobuséw najczesdciej deklarowanym sposobem przemieszczania
sie byly podréze piesze (39,1%).

Analiza wykorzystania poszczegdlnych srodkéw transportu ze wzgledu na
wyksztalcenie respondentéw wskazala, ze osoby z wyksztalceniem podstawo-
wym najczesciej chodza pieszo i korzystaja z komunikacji autobusowej (po 30%).
Wsréd oséb z wyksztalceniem zawodowym najwiecej osob korzysta z samochodu
(36,2%), duzy jest tez udzial oséb dojezdzajacych autobusami miejskimi, tram-
wajami i koleja (13,8%). Bardzo podobnie wyglada sytuacja w przypadku oséb
z wyksztalceniem $rednim (34,8%). Wsrdd oséb z wyksztalceniem wyzszym
najczesciej podawanym przez respondentdéw Srodkiem transportu byt samochéd
(46,2% jako kierowca i 16,5% jako pasazer). W tej grupie duzy udzial ma tak-
Ze transport miejski i gminny (tramwaje, autobusy), natomiast bardzo niewielki
kolej.

Jednym z istotnych zagadnien poruszonych w ankiecie na temat zachowan
transportowych mieszkancéw aglomeracji bylo rozpoznanie czynnikéw decydu-
jacych o wyborze poszczegdlnych sposobow przemieszczania sie. W analizach
przyjeto 4 podstawowe czynniki: czas dojazdu, jakos¢ potaczen komunikacyjnych,
komfort podrézy oraz koszt przejazdu.

Najistotniejszym czynnikiem decydujacym o wyborze $rodka transportu przez
mieszkancoéw aglomeracji jest czas dojazdu. Az 86,6% respondentéw stwierdzito,
ze czas dojazdu ma dla nich duze znaczenie (a dla 31,8% bardzo duze). Jedynie
6,5% os6b wskazato, ze czas dojazdu nie jest dla nich wazny. Dobre potgczenia
komunikacyjne istotne byty dla 79,6% respondentéw, natomiast komfort podrozy
dla 70,7% ankietowanych. 68,9% badanych duza wage przywigzuje do kosztow
dojazdow, ktéry nie miat z kolei znaczenia dla 20,8% respondentéw. Oszczednos-
ci z tytulu dojazdow byly najczesciej podkreslane przez osoby dojezdzajace rowe-
rem (ponad 80% rowerzystéw uznalo koszt dojazdu za bardzo wazny). Koszty
najmniej liczyly sie dla oséb dojezdzajgcych takséwka i tramwajem. Szybki czas
dojazdu odgrywat wazna role dla oséb dojezdzajacych samochodem (jako kierow-
ca) — 93,0% oraz rowerzystéw (93,1%). Czynnik ten okazal si¢ najmniej istotny
dla oséb przemieszczajacych sie pieszo. Dobre polgczenie mialo znaczenie dla
0s6b podrézujacych tramwajem i koleja, za$ komfort podrézy najistotniejszy byt
dla oséb przemieszczajacych sie samochodem (90,8%). W przypadku potaczen
kolejowych czynnik ten byt wazny dla 62,8% oséb korzystajacych z pociggdw.

Dla os6b ankietowanych na stacjach kolejowych najwazniejszym czynnikiem
wyboru srodka lokomocji byt czas dojazdu. Byt on kluczowy dla 83,6% respon-
dentéw. Duze znaczenie dobrego polaczenia komunikacyjnego wskazalo 80,2%
ankietowanych, natomiast mniej istotny okazal sie komfort podrdzy. Mniejsza
wage respondenci na stacjach kolejowych przywigzywali do kosztéow przejazdu.
Ich znaczenie podkreslito 63,5% ankietowanych.

Analizujac odpowiedzi dotyczace wag poszczegdlnych czynnikéw pod ka-
tem cech demograficznych, zauwazono, ze czas dojazdu i jako$¢ polaczen mialy
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przede wszystkim znaczenie dla 0s6b posiadajacych wiekszg liczbe samochodow,
0s6b w wieku 19-44 lat oraz ankietowanych z wyzszym wyksztalceniem. Komfort
podrézy najistotniejszy byl dla oséb w wieku 34-65 lat, a takze posiadajacych
co najmniej 2 samochody, przede wszystkim mezczyzn. Koszt dojazdu odgry-
wal najistotniejsza role dla oséb zamieszkujacych tereny wiejskie i podrézujacych
przy wykorzystaniu transportu zbiorowego (tramwajow, autobuséw, kolei) oraz
slabiej wyksztalconych.

W badaniu znalazlo si¢ pytanie dotyczace postrzegania przez mieszkancéw
transportu zbiorowego na obszarze aglomeracji poznanskiej. Najlepsza ocene
funkcjonowania transportu zbiorowego wystawili mieszkancy Poznania. Co praw-
da jedynie 2,5% respondentéw uznalo, ze sg bardzo zadowoleni z oferowanych
ustug, natomiast az 63,5% wskazalo, ze transport publiczny w aglomeracji jest
na dobrym poziomie, ktéry warto bytoby jeszcze podniesé. W przypadku miesz-
kancéw powiatu poznanskiego nieco wiecej byto ocen bardzo dobrych (4,1%),
natomiast pojawito sie takze sporo gtosow krytycznych (21,6%). Najbardziej za-
dowoleni z funkcjonowania transportu zbiorowego byli mieszkancy Swarzedza,
Kostrzyna, Puszczykowa, Komornik, Czerwonaka i Kérnika. Najwiecej uwag kry-
tycznych pod adresem transportu zbiorowego wyrazali mieszkancy gminy Ste-
szew (55,3% niezadowolonych).

Analiza odpowiedzi ankietowanych dotyczacych oceny funkcjonowania trans-
portu zbiorowego w zalezno$ci od wykorzystania poszczegélnych srodkéw trans-
portu w dojazdach do pracy i szkét wskazata, ze najwiekszy odsetek oséb nieza-

Tabela 7. Oceny funkcjonowania transportu zbiorowego w aglomeracji poznanskiej we-
dtug grup uzytkownikow $rodkéw transportu

Ocena funkcjonowania transportu zbiorowego
jestem bar-  jest dobrze, ale

Srodek transportu nie mam  jestem nieza-

dzo lzadowo- mogiol')y. by¢ zdania dowolony
ony lepiej

Autobus miejski 2,4% 64,8% 10,7% 22,1%
lub gminny
Tramwaj 2,5% 74,5% 6,8% 16,1%
Kolej 3,3% 69,2% 2,2% 25,3%
Autobus PKS 1,6% 65,1% 14,3% 19,0%
Komunikacja zaktadowa 10,0% 65,0% 5,0% 20,0%
Bus prywatnego 0,0% 80,0% 0,0% 20,0%
przewoznika
Samochod 11,1% 55,6% 16,7% 16,7%
(jako kierowca)
Samochod 2,8% 42,0% 36,3% 18,9%
(jako pasazer)
Motocykl 5,0% 51,0% 25,2% 18,8%
Rower 0,0% 47,4% 31,6% 21,1%
Pieszo 3,8% 53,8% 23,1% 19,2%

Zrédto: wyniki badan ankietowych PKM (2012).
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dowolonych z transportu zbiorowego byl wsrdéd pasazeréow kolei i autobusow,
a takze uzytkownikéw roweréw. Co ciekawe, oceng bardzo dobra najczesciej wy-
stawialy grupy osob, ktére z transportu nie korzystaja, tj. osoby dojezdzajace ko-
munikacja zakltadowa oraz kierowcy samochodéw. Pozytywne noty komunikacji
zbiorowej w aglomeracji wystawiali tez pasazerowie tramwajow. Osobami naj-
bardziej zadowolonymi z funkcjonowania transportu byli mieszkancy, ktérzy nie
posiadali samochodu. Kiedy w gospodarstwie domowym bylto co najmniej 1 auto,
ocena funkcjonowania komunikacji publicznej byla nizsza. Warto takze podkres-
li¢, Zze lepsze oceny wystawialy kobiety. Najlepiej transport publiczny oceniaty
osoby w wieku 19-24 lat, najgorzej emeryci i rencisci.

3.3. Odlegtos¢, czas i organizacja dojazdow

Jednym z aspektéw mobilnoéci 0séb jest odlegtosc i czas, jaki na dojazd poswie-
caja mieszkancy aglomeracji poznanskiej. Na podstawie wynikéw badan ankie-
towych okre$lono dystanse i czasy przemieszczania sie mieszkancéw od miej-
sca zamieszkania do celu codziennych podrézy, jakimi byly: miejsca pracy, nauki
i placéwki ustugowe. Informacja o czasie dojazdu uwzglednia takze czas potrzeb-
ny na dojscie do przystanku czy przesiadke. Zebrane dane dotycza podrézy w jed-
ng strone.

Sredni dystans codziennych podrézy na terenie aglomeracji poznanskiej wy-
nosi 13,2 km. Zdecydowanie najwiecej oséb (62,0%) podrézuje dziennie na od-
legtos¢ do 10 km. Duzy odsetek oséb dojezdza do pracy i szkoly na dystansie
10-20 km oraz 20-30 km (blisko 30%). Niecate 10% ankietowanych os6b musi
przemiescic¢ si¢ do miejsca pracy lub nauki na odleglo$¢ wieksza niz 30 km (tab.
8). Srednia odlegto$¢ dojazdu do szkot i uczelni jest mniejsza niz w przypadku
dojazdéw do pracy, aczkolwiek roznica nie jest wielka. Na dlugos$¢ dojazdow do
szkol najwiekszy wplyw maja studenci, ktérzy niejednokrotnie musza pokonac
cale miasto, by dotrze¢ na uczelnie (np. na kampus UAM na Morasku). Sred-
nia odleglo$¢ dojazdéw do szkét wyniosta 11,6 km. Statystycznie $rednio o po-
nad 3 km wiecej liczy podréz do pracy. Blisko 58% os6b dojezdzajacych do pracy
w aglomeracji pokonuje dziennie w jedng strong do 10 km, dojazdy w granicach
10-30 km dotyczg prawie 31% badanych, natomiast powyzej 30 km w jedna stro-
ne dojezdza 11,3% osob.

Jedna z najistotniejszych informacji jest wielko$¢ dojazdow ze wzgledu na
miejsce zamieszkania. Odleglo$¢ ($rednio 7,7 km), ktéra musza pokonaé do
miejsc pracy i szkét mieszkancy Poznania, byta wyraznie mniejsza niz w przypad-
ku mieszkancéw gmin powiatu poznanskiego. Blisko 80% mieszkancéw miasta
dojezdza do miejsca pracy lub nauki maksymalnie do 10 km od domu, kolejne
15% pokonuje do 20 km. Udziat 0s6b, ktére dojezdzajg wiecej niz 20 km do miej-
sca docelowego, jest bardzo niewielki. Z kolei mieszkancy gmin poza Poznaniem
pokonujg o wiele wiekszy dystans, wynoszacy $rednio 25,5 km.

Z badan ankietowych wynika, Zze $redni czas dojazdu w aglomeracji poznan-
skiej w jedng strone wynosi 29 min. Najwieksza liczba mieszkancéw poswieca na
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Tabela 8. Dojezdzajacy wedlug odleglto$ci dojazdéw

Rodzaj dojazdéw

S;I:chligi; doiazdy dojazd}/ dojazdy miS:leingéw dojazdy osél?
ogdélem do szkél do pracy : spoza poznania
poznania
0-10 km 62,0%  66,3%  57,9% 79,9% 22,1%
10-20 km 18,1%  17,3%  19,0% 14,9% 25,4%
20-30 km 10,1% 82% 11,8% 3,7% 24,2%
30-40 km 3,7% 3,9% 3,5% 0,9% 10,0%
40-50 km 2,2% 1,5% 2,9% 0,4% 7,1%
Powyzej 50 km 3,9% 2,8% 4,9% 0,2% 11,2%
Srednia odlegtos¢ 13,2km 11,6 km 14,8 km 7,7 km 25,5 km
dojazdéw

Zrédto: wyniki badan ankietowych PKM (2012).

dojazd w granicach 15-30 lub 30-45 min. Z kolei stosunkowo nieduza grupa oséb
dojezdza dtuzej niz godzine (3,7%). Warto podkresli¢, ze bardzo niewielkie rozni-
ce udzialu poszczegdlnych przedziatéw czasowych oraz $rednich czaséw dojazdu
wystapity w przypadku dojazdéw do pracy i szkét. Dojazd do placoéwki edukacyjnej
zajmowal $rednio nieco ponad 31,5 min, z kolei dotarcie do miejsca pracy — prze-
cietnie 2 min mniej. Co interesujace, mieszkancy Poznania podrézuja do pracy
zaledwie minute krocej niz mieszkancy pozostalego badanego obszaru. Biorac pod
uwage, ze Poznan jest celem dojazdu dla tysiecy osob, wynik moze wydawac sie za-
skakujacy. Warto pamietaé, ze na czas dojazdu najwiekszy wplyw maja 2 elementy:
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30,0 17

20,0 1
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0,0
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[ Dojazdy ogodlnie M Dojazdy do szkdt [J Dojazdy do pracy M Dojazdy mieszkancéw Poznania

E Dojazdy os6b spoza Poznania

Ryc. 7. Dojezdzajacy wedtug odlegtosci dojazdéw na terenie aglomeracji poznanskiej
Zrédlo: wyniki badan ankietowych PKM (2012).
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Tabela 9. Dojezdzajacy wedlug czasu dojazdu na terenie aglomeracji poznanskiej

Rodzaj dojazdow

C ; : - .
248 dojazdy dojazdy dojazdy . doj az@y . d,oJ azdy  doj a)zc.iy‘ 0s6b
dojazdu X ; mieszkancéw 0s6b spoza podrézujacych
ogdlem do szkél do pracy - . .
poznania poznania koleja
Do 15min  19,7% 17,6% 18,6% 18,8% 20,3% 9,4%
15-30 min ~ 31,9% 29,5% 32,4% 34,5% 30,0% 16,4%
30-45min  32,9% 32,9% 33,6% 34,3% 31,8% 18,6%
45-60 min  11,8% 14,2% 11,2% 9,1% 13,8% 20,0%
60-75 min 2,7% 4,1% 3,4% 2,8% 2,7% 13,4%
75-90 min 0,6% 1,0% 0,4% 0,0% 1,1% 10,8%
Powyzej 0,4% 0,7% 0,4% 0,6% 0,3% 11,5%

90 min
Sredni czas 29,6 min 31,5 min 29,4 min 28,7 min 29,9 min 50,8 min
dojazdu

Zrédlo: wyniki badan ankietowych PKM (2012).

odleglos¢ fizyczna oraz wybér odpowiedniego $rodka transportu. Jak przedstawio-
no w poprzednich analizach, czas dojazdu jest czynnikiem, ktéry w najwiekszym
stopniu decydowat o wykorzystaniu danego sposobu przemieszczania sie. Okazuje
sie, ze wieksza odleglo$¢ fizyczna na obszarach podmiejskich nie ma az tak istot-
nego przetozenia na czas dojazdu, z uwagi na wybor srodka transportu, jakim dla
mieszkancoéw terenéw aglomeracji najczesciej jest samochod. Wykorzystanie tej
formy transportu rekompensowato odleglos¢ fizyczna, czego efektem byta dostep-
nos¢ czasowa miejsc pracy niemal taka sama jak w przypadku Poznania.

Analizujac wyniki $redniego czasu dojazdu oraz czasu dojazdu oséb ankieto-
wanych na stacjach, mozna latwo wywnioskowa¢, dlaczego wykorzystanie kolei
jest obecnie na tak niskim poziomie. Okazuje sig, ze pod wzgledem dostepnosci
czasowej kolej nie jest konkurencyjnym érodkiem transportu. Sredni czas dojazdu
0s06b ankietowanych na stacjach, ktére podroézuja kolejg, bardzo czesto byt o oko-
to 20 min dluzszy niz w przypadku rezultatéw reprezentatywnej grupy badawcze;j.
Wynika to gltéwnie ze stabej dostepnosci przystankéw oraz czestej koniecznosci
przesiadki w celu osiggniecia miejsca docelowego.

Badania wskazuja, ze najkrdcej do pracy podrézuja mieszkancy gminy Tarno-
wo Podgorne, Rokietnica, Mosina, Puszczykowo i Buk. Analizujac czas dojazdu
wedtug gmin, ktére stanowia punkt docelowy, nalezy stwierdzi¢, ze zdecydowa-
nie najdiuzej dojezdza si¢ do Poznania. Podréz do miejsca pracy i nauki w mie-
$cie zajmuje $rednio 31,5 min. Wéréd gmin powiatu poznanskiego miejscami, do
ktoérych dojezdza sie dtugo, sa w opinii ankietowanych Komorniki i Kleszczewo.

Biorac pod uwage czas dojazdu wedtug wykorzystania poszczegélnych $rod-
kéw transportu, badanie dowiodto, ze najkrétszy czas dotarcia do miejsca prze-
znaczenia cechuje osoby poruszajace sie pieszo. Sredni czas, jaki dana osoba mu-
siala poswieci¢ na dojécie, wynidst niecale 15 min. Krétki $redni czas dojazdu
do miejsca pracy lub nauki cechowat takze rowerzystéw (ok. 20 min w jedng
strong). Wéréd srodkow transportu powszechnego uzytku najszybszy okazywat
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Ryc. 8. Struktura czasu dojazdéw do pracy i szkét w aglomeracji poznanskiej
Zrédlo: wyniki badan ankietowych PKM (2012).

sie samochod. Respondenci, ktérzy podawali, Ze jest on ich podstawowym $rod-
kiem transportu, docierali na miejsce docelowe $rednio w ciagu 30 min. Poréw-
nywalne wyniki wystepowaly takze w przypadku prywatnych buséw, komunikacji
zaktadowej i tramwajéw. Zdecydowanie najdiuzszy czas dojazdu cechowal osoby
podrézujace autobusami PKS (40,2 min) i kolejg (42,7 min). Analiza struktu-
ry przedzialéw czasowych potwierdza najlepsza dostepnosé¢ czasowa do miejsc
pracy os6b chodzacych pieszo. 65% tej grupy docieralo do miejsca pracy i nauki
w czasie krétszym niz 15 min. W przypadku przedziatéw czasowych od 45 min
wzwyz najwiekszy udzial miata kolej. Wyniki potwierdzaja postawiong wczes$niej
teze o stabej konkurencyjnosci czasowej tego $rodka lokomogji.

Zestawienie czasu potrzebnego na dojazd do miejsca docelowego oraz oce-
ny funkcjonowania komunikacji potwierdzilo, ze im krécej trwa dana podroz,
tym osoba jest bardziej zadowolona z ustug transportu publicznego. Przyklado-
wo 38,1% oséb, ktére potrzebuja na dotarcie do miejsca pracy mniej niz 15 min
wystawilo najwyzsza ocene, natomiast najbardziej niezadowolone z transportu
publicznego byly osoby dojezdzajace dluzej niz 30 min. Co ciekawe, najszybciej
do pracy dojezdzaly osoby z najnizszym wyksztalceniem, a dotarcie do miejsca
docelowego osobom z wyksztalceniem wyzszym zajmowalo najwiecej czasu. Réz-
nice nie byly jednak duze. Pierwsi miejsce docelowe osiagali uczniowie (35,1%
do 15 min), najdiuzej dojezdzaty osoby pracujace.

Obok czasu i odlegtosci dojazdow kluczowq sprawg jest organizacja dojazdow.
Jednym z najciekawszych zagadnienn badawczych jest powiazanie danej osoby
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Tabela 10. Czas dojazdu wedlug wykorzystania poszczegdlnych $rodkéw transportu

Czas dojazdu do miejsca pracy lub nauki

$redni
Srodek transportu  do 15 15-30 30-45 45-60 60-75 75-90 ES‘Wgy(; czas
min min min min min min njq in doj a.zdu
(min)
Autobus miejski 8,7% 27,1% 43,1% 15,4% 42% 1,5% 0,0% 34,6
lub gminny
Tramwaj 11,0% 30,4% 40,8% 13,8% 2,5% 1,5% 0,0% 32,8
Kolej 2,2% 14,3% 44,0% 30,8% 4,4% 1,1% 3,3% 42,7
Autobus PKS 1,6% 22,2% 41,3% 23,8% 11,1% 0,0% 0,0% 40,2
Komunikacja zaktadowa 5,0% 35,0% 50,0% 0,0% 10,0% 0,0% 0,0% 33,5
Bus prywatnego 5,6% 38,9% 44,4% 11,1% 0,0% 0,0% 0,0% 31,2
przewoznika
Samochod 17,9% 33,6% 32,7% 11,4% 3,5% 0,7% 0,2% 29,8
(jako kierowca)
Samochod 13,5% 28,5% 40,0% 12,0% 4,0% 1,5% 0,5% 32,7
(jako pasazer)
Motocykl 22,2% 38,9% 27,8% 11,2% 0,0% 0,0% 0,0% 28,8
Rower 37,2% 43,6% 15,4% 2,6% 1,3% 0,0% 0,0% 20,1
Pieszo 65,0% 22,7% 9,2% 3,1% 0,0% 0,0% 0,0% 14,5

Zrédlo: wyniki badan ankietowych PKM (2012).

z okreslonym $rodkiem transportu, co najtatwiej jest ustali¢ na podstawie infor-
magcji na temat posiadanego biletu okresowego. Jest to szczegélnie istotne dla
planowania rozwoju transportu publicznego, gdyz pozwala na oszacowanie pod-
stawowych dochodéw przez podmioty organizujace te ustugi. W ramach badania
ankietowego starano sie okresli¢ popyt na bilety okresowe réznego typu.

Wyniki badan wskazuja, ze bilet okresowy posiadalo 38,1% respondentow.
Najczesciej posiadanym abonamentem byta ,,sieciéwka” honorowana przez ZTM
w Poznaniu, ktérg legitymowalo sie 24,5% ankietowanych. Popularnymi bileta-
mi byly takze ,liniéwki” na komunikacje miejska lub gminna (9,8%) oraz na
kolej (6,2%). 62,8% ankietowanych deklarowalo, ze nie wykupito zadnego bi-
letu okresowego. Struktura posiadania biletéw rdznila sie znacznie w Poznaniu
i powiecie poznanskim. Wéréd mieszkancdw miasta najpopularniejszy byt bilet
sieciowy miejski, ktérego posiadanie deklarowalo 46,5% respondentéw. Ponadto
bilet liniowy wykupilo okolo 10% ankietowanych, natomiast abonament na kolej
2,7% osbéb. Z kolei mieszkancy powiatu poznanskiego w wiekszoéci nie posia-
dali zadnego biletu (77,8% os6b). Najpopularniejszym biletem wsréd nich byta
»liniéwka” na autobusy miejskie lub gminne (9,8%) oraz na kolej, ktéra posia-
dalo 9,2% respondentdéw. Najwiekszy udzial mieszkancow, ktérzy wykupili bile-
ty okresowe, cechowal poza Poznaniem Rokietnice, Lubon, Mosine, Murowana
Gosline, Czerwonak i Komorniki. Spos$réd gmin stanowiacych miejsce docelowe
dojazdow najwiekszy udziat procentowy oséb majacych bilet okresowy charakte-
ryzowal dojazdy do Poznania i Lubonia.
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Tabela 11. Podrézujacy z biletem miesigcznym wedtug $rodka lokomocji i gléwnych celéw
podrézy

Odsetek posiadaczy biletu miesiecznego wedtug srodka lokomocji

Cel do- Dbilet linioyvy
na komunika-

bilet liniowy  bilet sieciowy

bilet liniowy na komunika- na komunika-

nie posiada-

M d . . . .
Jazau cje miejska/ na komqua cje autobuso-  cje miejska/ Jacy biletu
. cje kolejowa . miesiecznego
gminng wa pks gminng
Nauka 16,4% 10,0% 3,6% 46,3% 33,8%
Praca 8,4% 5,5% 0,9% 18,3% 70,1%
Ustugi 3,6% 1,8% 0,9% 11,8% 85,5%

Zrédlo: wyniki badan ankietowych PKM (2012).

Az 70,1% osob, ktére uznaly prace za gtéwny motyw dojazdéw, nie posiadato
zadnego biletu miesiecznego. Wérdéd dojezdzajacych gtownie po ustugi (a wiec
raczej sporadycznie) posiadaczem jakiegokolwiek biletu okresowego na komu-
nikacje publiczna byto jedynie 14,6% os6b. Najwiekszy odsetek oséb majacych
bilety miesieczne wystepowat wsrdéd oséb dojezdzajacych do miejsc nauki. Blisko
62% miodych ludzi stwierdzilo, ze posiada bilet sieciowy wzglednie liniowy na
komunikacje miejska lub gminng!.

Z badan wynika, ze 50% oséb, ktore wykupity bilet liniowy na kolej, czesto
korzysta z autobuséw i tramwajéw miejskich. Az 95,1% kierowcéw samocho-
déw deklaruje, ze nie ma zadnego biletu okresowego. Badania wykazaly ponad-
to, ze im liczniejsze jest gospodarstwo domowe respondenta, tym czesciej dana
osoba posiada bilet okresowy. Z kolei im wiecej jest w rodzinie samochodoéw,
tym mniejsze prawdopodobienstwo, ze ankietowany wykupit jaki$ bilet okre-
sowy. Miesieczny abonament na komunikacje publiczna czesciej mialy kobiety
(64%) niz mezczyzni (36%). Takze wiek w duzym stopniu determinowatl uzycie
poszczegdlnych rodzajéow biletéw. Okazalo sie, ze najwigkszym udzialem oséb,
ktore posiadaja bilet miesieczny, wyrdzniata sie grupa w przedziale wiekowym
19-24 lat, ktéra w wiekszosci sktadata sie ze studentéw. Potwierdza to wyjatko-
wo wysoki odsetek posiadania przez te grupe biletu sieciowego, ktéry umozliwia
poruszanie si¢ po calym miescie. Z drugiej strony najmniejszym udziatem licz-
by oséb majacych bilet cechowala sie grupa emerytéw. Stalo sie tak za sprawg
nie tylko mniejszej mobilnosci tej grupy spotecznej, ale réwniez wprowadzenia
darmowych przejazdéw w przewozach organizowanych przez rézne podmioty.
Badania dowiodly takze, ze zdecydowanie czesciej bilet okresowy na transport
zbiorowy nabywali mieszkancy Poznania.

! Badania prowadzono przed wprowadzeniem w zycie w dn. 1 lipca 2014 r. systemu Poznanskiej
Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej, zmieniajacej dotychczasowy system biletowo-taryfowy w Po-
znaniu i kilku oéciennych gminach, objetych porozumieniem transportowym.



4. Kolej jako srodek transportu w aglomerac;ji
poznanskiej

Celem niniejszego rozdzialtu jest okre$lenie roli kolei w funkcjonowaniu trans-
portu na obszarze aglomeracji poznanskiej. Jak podkreslajg Krych i Rychlewski
(2003), ,zestawienie z jednej strony probleméw ruchu samochodowego w aglo-
meracji, a z drugiej rezerw przepustowosci sieci szynowej, zaré6wno rzeczywi-
stych, jak i potencjalnych, wskazuje na potrzebe duzego zwickszenia wykorzysta-
nia »szyny« w ruchu aglomeracyjnym”. O koniecznosci rozwoju systemu potaczen
kolejowych $wiadczy analiza procesu suburbanizagcji, jaki zachodzi w aglomera-
cji poznanskiej, szczegdlnie w ostatnich 20 latach (zob. Studium uwarunkowan
rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej 2012). W obliczu dynamiczne-
go rozwoju przestrzennego strefy podmiejskiej Poznania to kolej wydaje sie by¢
$rodkiem transportu predestynowanym do petnienia duzo wiekszej niz obecnie
roli w aglomeracyjnym systemie transportowym. Podstawg oceny wykorzystania
kolei w pasazerskim ruchu na terenie aglomeracji poznanskiej jest informacja
o istniejacej infrastrukturze kolejowej, jej stanie technicznym, a tym samym moz-
liwosciach wykorzystania w przysztosci.

4.1. Przebieg i stan techniczny linii kolejowych

Infrastrukture kolejowa w Poznaniu i aglomeracji cechuje duza sp6jnosé¢, dobra

dostepno$¢ oraz stan techniczny, ktéry mozna ocenic jako $redni. Uklad, ktérego

centrum stanowi poznanski wezel kolejowy, jest przyktadem dobrze rozwinietej
sieci transportowej. Sprawia to, ze Poznan dzigki stosunkowo duzej liczbie po-
taczen kolejowych jest jednym z najwazniejszych wezldéw kolejowych w Polsce.

Podstawa uktadu kolejowego w aglomeracji sg najwazniejsze linie kolejowe,
nazywane magistralami kolejowymi. Na obszarze aglomeracji poznanskiej sg to
linie:

- E20 (wedlug polskiej klasyfikacji linia nr 3) — szlak Kunowice-Terespol, tj.
trasa w kierunku Wrzes$ni, Konina, Warszawy oraz Buku, Opalenicy, Zielonej
Gory 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 i 395, ktére stanowia towarowg obwodnice Poznania.
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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,
— linia kolejowa nr 354, czyli trasa w kierunku Obornik, Pily i Kolobrzegu.
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Ryc. 9. Sie¢ kolejowa na obszarze aglomeracji poznanskiej
Zrédlo: ,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej” (2012).



Przebieg i stan techniczny linii kolejowych 41

Uzupelnieniem tego ukladu sg linie drugorzedne, zwane regionalnymi lub
aglomeracyjnymi:

— linia kolejowa nr 356 ze stacji Poznan Wschéd w kierunku Wagrowca,
- linia kolejowa nr 357 ze stacji Lubon w kierunku Wolsztyna.

Poznanski wezel kolejowy skupia szlaki prowadzace w dziewigciu kierunkach.
Siedem z nich to linie o znaczeniu krajowym, dwie to linie regionalne, jednoto-
rowe, niezelektryfikowane (ryc. 9). W przesziosci uruchamiano réwniez pociagi
z Poznania przez Rokietnice do Pniew oraz do Osowej Gory przez stacje Puszczy-
kowko. Aktualnie ruch pasazerski jest na tych liniach zawieszony.

Stan techniczny infrastruktury kolejowej jest zréznicowany. Przestarzate urza-
dzenia sterowania ruchem obstugujace niektére linie uniemozliwiajg wprowadze-
nie duzej ilo$ci pociagdéw, a zly stan toréw powoduje konieczno$¢ wprowadzania
ograniczen predkosci. W konsekwencji powoduje to stalg degradacje infrastruk-
tury, wycofywanie pociagéw i zamykanie linii. Mialo to miejsce na liniach do
Pniew, Sremu, Sierakowa i Osowej Gory.

Stan techniczny szlakéw kolejowych zostal przedstawiony w tabeli 12.
W chwili obecnej jako dobry lub bardzo dobry nalezy oceni¢ stan techniczny 6
linii kolejowych wychodzacych z Poznania i wykorzystywanych w ruchu regional-
nym. Najgorszym stanem technicznym charakteryzuja si¢ linie nr 354 (Poznan-
Pita), 272 (Kluczbork-Poznan) oraz 271 na odcinku Poznan-Leszno. Linie 354
i 271 przewidziane sg do modernizacji.

W nadchodzacych latach planuje sie modernizacje i budowe w Polsce nowych
linii kolejowych, w tym Kolei Duzych Predkosci (KDP). PKP Polskie Linie Kole-
jowe przewidujg utworzenie linii w ksztalcie litery Y, ktérej jednym z punktéw
docelowych ma by¢ dworzec gtéwny w Poznaniu. W chwili przygotowywania eks-
pertyzy trwaja prace nad koncepcja wprowadzenia KDP do wezta poznanskiego.

Tabela 12. Stan techniczny linii kolejowych na obszarze aglomeracji poznanskiej(2012 r.)

Odcinek Stan techniczny
Linia nr 3 Odcinek linii magistralnej Warszawa-Kunowice (grani-
Poznan Gléwny-Wrzednia ca panstwa) jest w stanie bardzo dobrym. Dopuszczalne

predkosci do 160 km/h.

Linia nr 3 Odcinek linii magistralnej Warszawa-Kunowice (grani-
Poznan Gléwny—Opalenica  ca panstwa) jest w stanie bardzo dobrym. Dopuszczalne
predkosci do 160 km/h.

Linia nr 351 Odcinek linii magistralnej Poznan-Szczecin, jest w stanie
Poznan Gléwny-Szamotuly ~ dobrym/dostatecznym. Dopuszczalne predkosci 100-120
km/h. Linia ujeta w programie modernizacji do predkosci

160 km/h.
Linia nr 271 Odcinek linii magistralnej Wroctaw-Poznan, stan toru
Poznan Gléwny-Koscian jest dobry. Dopuszczalne predkosci 100 km/h. Dostatecz-

ny na obszarze aglomeracji, gdzie nawierzchnia jest z lat
1984-1985 i dopuszczalna predkos¢ 80 km/h i 40 km/h.
Linia ujeta w programie modernizacji do 160 km/h.
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Odcinek Stan techniczny

Linia nr 272 Odcinek linii pierwszorzednej Kluczbork-Poznan, wyma-

Poznan Gléwny-Sroda Wlkp. ga kontynuacji w zakresie prowadzenia naprawy gtowne;.
Stan toru jest dostateczny, nawierzchnia z lat 1983-1985,
dopuszczalne predkosci 60 km/h i 100 km/h. Na odcin-
kach wyremontowanych stan toru jest dobry. Problemem
jest zly stan techniczny toru w strone do Poznania.

Linia nr 354 Odcinek linii pierwszorzednej Poznan-Pila, stan toru jest

Poznan-Oborniki dostateczny, dopuszczalne predkosci 70-100 km/h. Prze-
widywana jest modernizacja tej linii wspétfinansowana ze
$rodkéw europejskiego funduszu rozwoju regionalnego.

Linia nr 353 Odcinek linii pierwszorzednej Poznan Wschéd-Inowro-
Poznan-Gniezno claw (Skandawa), jest w stanie dobrym, odcinkami bar-
dzo dobrym. Dopuszczalne predkosci to 100-120 km/h.

Linia nr 356 Odcinek linii drugorzednej jednotorowej Poznan

Poznan-Wagrowiec Wschod-Wagrowiec, jest w stanie bardzo dobrym. Do-
puszczalne predkosci 120 km/h. Linia zostala zmoderni-
zowana w programie modernizacji w latach 2010-2012.
Modernizacja wspoétfinansowana byta ze $rodkéw Euro-
pejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

Linia nr 357 Odcinek linii drugorzednej jednotorowej Sulechéw-Lu-

Lubon-Grodzisk Wlkp. bon, jest w stanie bardzo dobrym. Dopuszczalne pred-
kosci 120 km/h. Linia zostala zmodernizowana w pro-
gramie modernizacji w latach 2010-2012. Modernizacja
wspotfinansowana byla ze $rodkéw Europejskiego Fun-
duszu Rozwoju Regionalnego.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie ,Transport w aglomeracji poznanskiej” (2010).

Gdyby linia duzej predkosci wiodla od strony Kalisza i Ostrowa Wlkp., prawdo-
podobnie wejscie do miasta w duzej mierze odbytoby sie po klasycznej linii 272.
W chwili przygotowywania opracowania wyznaczono jedynie wstepne propozycje
przebiegu trasy oraz zaproponowano projekt linii KDP do Poznania.

Obok planéw stworzenia linii KDP modernizuje si¢ takze pozostate szlaki ko-
lejowe. W 2012 r. zakonczyt sie¢ remont linii kolejowych nr 356 i 357, ktéry fi-
nansowany byl przez samorzad wojewddztwa wielkopolskiego, wsparty §rodkami
unijnymi. W najblizszej perspektywie budzetowej UE Urzad Marszatkowski pla-
nuje remont linii kolejowej 354 na odcinku Poznan-Pita. Waznym projektem dla
calej aglomeracji bedzie takze rozbudowa poznanskiego wezta komunikacyjnego.

4.2. Dostepnos¢ stacji kolejowej Poznan Gtéwny

Dostepnos¢ najwazniejszej stacji regionu, jaka jest Poznan Gléowny, przedsta-
wiono w trzech aspektach: dostepnosci fizycznej, czasowej oraz ekonomiczne;j.
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*  Badane stacje kolejowe [ ]1-10min B zis0min - [ 61-70 min
Linie kolejowe 11-20 min B si-s0min - [ 71-80 min
[ ] Powiaty [ 21-30 min Bl i-somn M ponad 80 min

Ryc. 10. Dostepno$¢ czasowa stacji Poznan Gléwny
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Informacje na temat odlegltosci fizycznej zaczerpnieto z Ogélnopolskiej Bazy
Kolejowej, ktora dostepna jest w Internecie. Dostepnos¢ czasowa zostata okre-
$lona na podstawie czasu jazdy pociggdéw regionalnych wedlug rozktadow jaz-
dy dostepnych na stronach internetowych spoétek Przewozy Regionalne i Koleje
Wielkopolskie. Dostepnos$¢ ekonomiczng okreslono na podstawie taryf przewo-
zowych obu spoélek, oferujacych potaczenia regionalne na badanych liniach ko-
lejowych.

Dostepno$¢ fizyczna wiaze sie bezposrednio z uksztaltowaniem sieci kolejo-
wej i dostepem do niej poszczegdlnych miejscowosci. Z uwagi na niemalze gwiaz-
dzisty uktad poznanskiego wezta kolejowego, kazdy wiekszy analizowany obszar
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°  Badane stacje kolejowe [ J1-10km [ 31-40 km I 5170 km
Linie kolejowe [ ]11-20km [ 41-50 km B oonad 70 km
[ 1 Powiaty [21-30km [ 5160 km

Ryc. 11. Dostgpnos¢ fizyczna stacji Poznan Gtéwny
Zrédlo: opracowanie wlasne.

ma dostep do linii kolejowej. Z duzych miast w okolicach Poznania najstabszg
dostepnoscia fizyczna cechuje sie Srem.

Dostepnos¢ czasowa jest niewatpliwie najbardziej dzi$ liczagcym sie rodzajem
dostepnosci. Decyduje o niej stan techniczny szlaku (ktory przekiada sie na jego
przepustowo$¢ i predkos¢ handlowa) oraz parametry techniczne taboru. Najlep-
sza dostepnos¢ czasowa cechuje zmodernizowang linie nr 3 w kierunku Konina
i Zbaszynka, linie 353 do Inowroctawia oraz linia 351 do Krzyza. We wskazanych
przypadkach czas podrézy w minutach przekiada sie niemalze bezposrednio na
liczbe przejechanych kilometréw, co w przypadku kolei regionalnych jest wyni-
kiem bardzo dobrym. Caly czas pogarsza sie dostepnos¢ czasowa na liniach 271
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® Badane stacje kolejowe |:| 0-2z - 7-8 zt
Linie kolejowe a4z o102
[ | Powiaty 56z B 1122

Ryc. 12. Dostgpnos¢ ekonomiczna stacji Poznan Gléwny
Zrédlo: opracowanie wlasne.

B 3-14 2
B 5-16 2
- ponad 16 zt

do Leszna i 272 do Jarocina. Podréz do Leszna trwa juz 84 min. Dostepnosé
ekonomiczna z uwagi na przyjeta taryfe zalezng od liczby kilometréw jest nie-
malze odzwierciedleniem dostepnosci fizycznej. Dostepno$é czasowa, fizyczng
i ekonomiczna stacji Poznan Giéwny przedstawiono w tabeli 13 oraz na rycinach

10, 111 12.
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Tabela 13. Dostepno$¢ czasowa, fizyczna i ekonomiczna stacji Poznan Gléwny

Nazwa stacji lub przystanku Czas (min) Odlegtos¢ (km) Koszt (z1)
Biskupice Wlkp. 22 20 5,80
Buk 29 29 8,00
Chocicza 64 51 12,40
Czempin 43 31 9,00
Czerwonak 18 11 4,70
Dopiewo 19 18 5,80
Gadki 20 15 4,70
Gniezno 53 50 12,40
Goleczewo 23 16 5,80
Granowo Nowotomyskie 42 38 10,00
Grodzisk Wlkp. 55 50 12,40
Jarocin 77 67 14,50
Kiekrz 16 12 4,70
Kobylnica 16 13 4,70
Kostrzyn Wlkp. 26 23 6,80
Koscian 56 41 11,20
Leszno 84 68 15,00
Luboni 11 6 4,00
Mieszkow 71 60 14,50
Mosina 26 18 5,80
Murowana Goélina 35 24 6,80
Nekla 36 36 10,00
Nowy Tomysl 55 57 13,50
Oborniki Wlkp. 41 30 8,00
Oborniki Wlkp. Miasto 39 29 8,00
Opalenica 38 38 10,00
Owinska 24 16 5,80
Paledzie 14 13 4,70
Pamigtkowo 27 24 6,80
Pobiedziska 31 27 8,00
Poznan-Antoninek 14 10 4,00
Poznan-Debiec 6 3 4,00
Poznan-Garbary 4 3 4,00
Poznan Gléwny 0 0 0,00
Poznan-Gérczyn 5 4 3,00
Poznan-Junikowo 9 8 4,00
Poznan-Staroteka 9 4 3,00
Poznan-Strzeszyn 12 9 4,00
Poznan Wschéd 7 5 4,00
Puszczykowo 17 12 4,70
Puszczykéwko 21 14 4,70
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Nazwa stacji lub przystanku Czas (min) Odlegtos¢ (km) Koszt (z1)
Rogozno Wlkp. 58 45 11,20
Rokietnica 21 17 5,80
Skoki 52 40 10,00
Stupca 73 71 15,00
Steszew 29 23 6,80
Strzatkowo 69 67 14,50
Swarzedz 17 13 4,70
Szamotuly 37 33 9,00
Szreniawa 20 15 4,70
Sroda Wikp. 42 33 9,00
Trzemeszno 67 66 14,50
Wagrowiec 67 57 13,50
Wronki 53 51 12,40
Wrzes$nia 49 49 12,40
Zielone Wzgbrza 32 23 6,80

Zrédlo: opracowanie wiasne.

4.3. Czestosc korzystania z kolei

W celu okreslenia roli przewozéw kolejowych w aglomeracji poznanskiej prze-
prowadzono badanie czesto$ci korzystania przez mieszkancow z oferty kolei.
Wsréd badanych blisko 2000 oséb, czyli 66,1%, deklaruje jakiekolwiek korzysta-
nie z ustug kolei. Statystycznie najwiecej oséb podroézuje koleja sporadycznie, sg
to na ogot dojazdy na wieksze odlegltosci. Regularnie podrézuje kolejami 24,5%
0s6b, z czego 13,3% robi to co najmniej raz w tygodniu. Duze zréznicowanie wy-
nikéw widoczne jest w odniesieniu do celéw podrézy. Zdecydowanie wieksza jest
czestos¢ podrézowania kolejg oséb dojezdzajacych do szkoét. Az 48,8% ucznidw
i studentéw korzysta regularnie z oferty kolei, maly jest wérdd nich odsetek oséb,
ktore w ogodle kolejg nie jezdzg (20%). W przypadku dojazdéw do pracy wyraz-
nie mozna dostrzec, ze czestotliwos¢ korzystania z ustug kolei jest duzo nizsza.
Mieszkancy Poznania zauwazalnie cze$ciej niz mieszkanicy gmin podmiejskich
podrézujg kolejg raz w tygodniu lub raz w miesigcu. Najwiekszy wplyw na ten
wynik maja wyjazdy weekendowe do miejsc wypoczynku lub do rodziny. W przy-
padku mieszkancéw powiatu poznanskiego i pozostatego obszaru duzo czesciej
kolej wykorzystywana byta w codziennych dojazdach. Wéréd osob ankietowanych
na stacjach kolejowych, zgodnie z przypuszczeniami, zdecydowana wigkszo$¢ ko-
rzystala z ustug kolei codziennie (62,2%).

Zestawiajac dane dotyczace odlegtosci miejsca zamieszkania od przystanku
kolejowego oraz czestotliwo$ci korzystania z ustug kolei, mozna stwierdzi¢, ze
osoby mieszkajace do 1 km od najblizej stacji kolejowej korzystaja z ustug kolei
najczesciej.

Szczegodlnie duzy jest udzial osob dojezdzajacych koleja codziennie. Warto jed-
nakze podkresli¢, ze wéréd mieszkancow terendéw potozonych blisko przystan-
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Tabela 14. Czestos¢ korzystania z ustug kolei wedlug celu dojazdéw i miejsca zamieszkania

Grupy mieszkancow

Korzystania. dojezdza- doiesdsaia- miesz- osoby  osoby ankie-
zustugkolei ogétem  jacydo SO jancy spoza  towane na
szkot cy do pracy poznania poznania  stacjach
Codziennie 7,5% 11,6% 6,6% 3,8% 10,3% 62,2%
Raz w tygodniu 5,8% 14,0% 3,6% 10,5% 2,3% 13,2%
Raz w miesigcu  11,2% 23,2% 8,3% 19,4% 4,8% 8,7%
Bardzo rzadko 41,6% 31,1% 36,9% 35,8% 32,4% 12,1%
Weale 33,9% 20,1% 44,5% 30,5% 50,2% 3,8%

Zrédto: wyniki badan ankietowych PKM (2012).

kow jest tez spory odsetek 0sob (37%), ktére z ustug kolei nie korzystaja w ogo-
le. Oznacza to istniejacy duzy potencjal zasobéw pasazerskich do wykorzystania
przez kolej metropolitalna. To wlasnie przekonanie tych oséb, mieszkajacych
blisko stacji i przystankéw, bedzie stanowilo podstawe sukcesu kolei metropoli-
talnej. Sprawne, konkurencyjne czasowo i cenowo polaczenia z pewnoscia spra-
wityby, Ze cze$¢ tych oséb przekonataby sie do oferty kolei.

Jedna z istotnych informacji, ktéra pozwala na rozpoznanie charakteru prze-
mieszczen przy wykorzystaniu kolei, jest okreslenie $redniej odlegtosci podrézy.
O wiasciwej odlegtosci dojazdéw codziennych informuja wyniki badan respon-
dentéw na stacjach, z ktérych zdecydowang wiekszo$¢ stanowily osoby dojezdza-
jace koleja codziennie. Srednia odlegto$¢ dojazdu wyniosta 32,8 km. Wiekszoé¢
(65,8%) osoéb korzystajacych codziennie z ustug kolei dojezdza nig na odlegtos¢
15-30 km. Spory odsetek (17,7%) oséb przemieszcza si¢ takze w granicach 30-
50 km. Podréze na odlegtos¢ wiekszg niz 50 km sg sporadyczne i wedlug da-
nych pochodzacych z wywiadu kwestionariuszowego stanowia niewielki odse-
tek. W przypadku dojazdéw codziennych osobami najcze$ciej podrézujacymi sa
uczniowie szkél ponadgimnazjalnych, studenci (na studiach dziennych stacjo-
narnych) oraz osoby pracujace. Natomiast osoby korzystajace z ustug kolei raz
w tygodniu lub miesiacu to przewaznie osoby dojezdzajace po ustugi (najczesciej

Tabela 15. Czesto$¢ korzystania z ustug kolei wedtug odleglosci miejsca zamieszkania od
stacji kolejowej

Odleglo$¢ miej- Korzystanie z ustug kolei
sca zamieszkania N . . bardzo

od przystanku codziennie raz w tygodniu raz w miesigcu rzadko wcale
Do 0,5 km 10,3% 12,6% 10,3% 28,2% 38,7%
0,5-1 km 7,2% 8,5% 13,1% 34,6% 36,6%
1-2 km 6,1% 8,2% 14,2% 34,7% 36,7%
2-3 km 6,6% 6,6% 10,0% 37,9% 38,9%
3-5km 5,2% 52% 9,5% 37,1% 43,1%
Powyzej 5 km 10,7% 2,9% 9,6% 29,8% 47,1%

Zrédto: wyniki badan ankietowych PKM (2012).
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Tabela 16. Czesto$¢ korzystania z ustug kolei wedtug odlegtosci podrozy

Odlegtos¢ podrozy Korzystanie z ustug kolei
koleja codziennie raz w tygodniu raz w miesiacu bardzo rzadko
Do 5 km 1,4% 1,6% 1,6% 1,0%
5-15 km 10,0% 5,1% 0,8% 2,9%
15-30 km 65,8% 16,9% 12,5% 6,5%
30-50 km 17,7% 12,3% 17,2% 14,3%
50-100 km 2,5% 29,2% 22,7% 14,0%
Powyzej 100 km 2,5% 33,9% 45,3% 61,3%

Zrédto: wyniki badan ankietowych PKM (2012).

zakupy) oraz w celach edukacyjnych (studenci studiéw niestacjonarnych, pody-
plomowych). W przypadku dojazdéw rzadszych na ogdét mamy do czynienia z po-
drézami okazjonalnymi.

Najczestszym sposobem dotarcia na stacje kolejowe w przypadku mieszkan-
céw miasta Poznania jest tramwaj (64,4%). W gminach powiatu poznanskiego na
stacje dojezdza sie gtownie samochodem: jako pasazer (46,4%), lub dochodzi sie
pieszo (36,1%). Wsrdd osob, ktére mieszkaja do 1 km od stacji, podstawowym
sposobem dotarcia na przystanek jest spacer. W przypadku oséb mieszkajgcych
w granicach 1-5 km od przystanku najczesciej uzywanym $rodkiem transportu
jest komunikacja publiczna. Gdy odlegtos¢ do przystanku kolejowego od miejsca
zamieszkania przekracza 5 km, najwigksze znaczenie w dojazdach ma samochdd.

Podczas analizy znaczenia kolei w przemieszczeniach na terenie aglomeracji
poznanskiej, celem badania ankietowego wsrdéd mieszkancéw byto zidentyfiko-
wanie najwiekszych wad i probleméw funkcjonowania tego $rodka transportu.
Uchwycenie wagi problemoéw z punktu widzenia pasazera jest podstawowym
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M Niemalze codziennie Bl Raz w tygodniu  [JRaz w miesigcu [l Bardzo rzadko

Ryc. 13. Czesto$¢ korzystania z ustug kolei wedtug odlegtoéci podrézy
Zrédlo: wyniki badan ankietowych PKM (2012).
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dziataniem, ktére powinno doprowadzi¢ do poprawy jako$ci przewozéw kolejo-
wych. Wyniki badan wskazuja, ze istnieje kilka czynnikéw, ktére zdaniem pasa-
zerébw wplywaja na rzadkie korzystanie z kolei w aglomeracji poznanskiej. Wérod
zaproponowanych w wywiadzie kwestionariuszowym probleméw najwiecej
mieszkancéw wskazato na zly stan techniczny wagonéw i zwigzany z tym niski
komfort przejazdow (47,8%). Niewiele mniej oséb podkreslito, ze problemem
jest niska czestotliwo$¢ kursowania pociggdéw (42,8%) oraz staba dostepnosé
przystankow kolejowych (41,5%).

Co istotne, nieco inne problemy artykutowali mieszkancy Poznania, a inne
mieszkancy powiatu poznanskiego. Poznaniacy wskazywali wyraznie na 3 gléwne
kwestie, tj. zly stan techniczny i czystos¢ sktadow (62,8% respondentéw), niska
czestotliwo$¢ kursowania (55,2%) oraz niedostateczny komfort w trakcie podro-
zy (53,3%). Z kolei mieszkancy powiatu podkreslali w pierwszym rzedzie: staby
dostep do przystanku kolejowego (50,1% respondentéw), wysokie ceny biletow
(44,1%) oraz niska punktualno$¢ pociagow. Zaledwie 8% mieszkancéw strefy
podmiejskiej twierdzilo, ze przeszkadza im brak mozliwosci zaparkowania samo-
chodu przy stacji. Wyniki badan wyraznie dowodzg, ze mieszkancy bardziej niz
parkingu przy stacji oczekuja lokalizacji przystanku blizej ich miejsc zamieszka-
nia. Osobom, ktére podrézujg koleja codziennie, najbardziej przeszkadza niska
czestotliwoé¢ kursowania oraz zly stan techniczny i czysto$é pociagdw. Z kolei
osoby, ktére w ogdle nie korzystaja z ustug przewoznikéw kolejowych, wskazuja
jako gtowny problem staby dostep do przystanku kolejowego.



5. Kierunki i wielkos¢ przemieszczen
pasazerskich na liniach kolejowych

Celem rozdzialu jest przedstawienie struktury przestrzennej regionalnych prze-
wozdw kolejowych. Informacja, ktéra w czytelny sposéb prezentuje aktualne wy-
korzystanie kolei w ruchu regionalnym, sa dane dotyczace wielko$ci wymiany
pasazerskiej. Podstawe rozwazan stanowia badania przeprowadzono na 56 sta-
cjach i przystankach kolejowych aglomeracji poznanskiej i sgsiadujacych z nig
powiatéw. Ich celem bylo uzyskanie informacji o liczbie oséb wsiadajacych do
pociagéw jadacych z i do Poznania, co pozwolito na identyfikacje wielkosci poto-
kéw pasazerskich na poszczegélnych liniach kolejowych. Liczba pasazeréw jest
z pewnoscia pochodna liczby i czestotliwosci kurséow i tym samym mozliwosci
przewozowych kolei regionalnych.

5.1. Liczba kurséw pocigagoéw regionalnych

Liczba i czestotliwo$¢ potaczen kolejowych powinna by¢ dostosowana od popytu
na uslugi tego rodzaju transportu. Liczba potaczen zalezy takze od innych czyn-
nikow, takich jak przepustowo$¢ linii kolejowej czy poziom finansowania trans-
portu kolejowego przez PKP i samorzad regionalny. Z tego tez wzgledu oferta
przewozowa nie zawsze moze by¢ dostosowana do aktualnych potrzeb. Ponizsza
charakterystyka liczby i struktury przestrzennej polaczen kolejowych w relacjach
z Poznaniem zostala oparta na danych rozktadu jazdy pociagéw pasazerskich
obowiazujacego od 3 wrzesnia do 15 pazdziernika 2011 r.

Najwiecej polaczen kolejowych na badanym obszarze oferowanych jest w kie-
runku Mosiny i Leszna (21 par pociagéw). W strone z Poznania do Gniezna oferta
przewozowa obejmuje 17 sktadéw, z Gniezna do Poznania dojezdza jeden pociag
wiecej. Oferta na podobnym poziomie funkcjonuje na linii 272 (17 i 16 pocia-
gow) oraz linii nr 3 w strone Warszawy (16 par sktadéow). Najmniej pojazdow
szynowych kursuje po linii 354 w strone Obornik Wlkp. (10 par) oraz na linii do
Grodziska Wlkp. i Wolsztyna (8 par pociggdéw). W przypadku potaczen z Pozna-
niem nalezy stwierdzi¢, ze generalnie liczba pociagéw na poszczegodlnych liniach
kolejowych jest dostosowana do potrzeb w zakresie dojazdéow do pracy i szkol.
Wyraznie wiecej sktadéw dojezdza do miasta w godzinach porannych, natomiast
po potudniu duzo wiecej pociagdéw jedzie w strone regionu.
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Tabela 17. Liczba pociagéw regionalnych w relacji z Poznaniem

Odcinek Do Poznania  Z Poznania Razem
Poznan Gléwny-Poznan-Garbary 45 44 89
Poznan-Garbary-Poznan Wschéod 45 44 89
Poznan Gléwny-Poznan-Debiec 29 29 58
Poznan-Debiec-Lubon k. Poznania 29 29 58
Lubon k. Poznania-Puszczykowo 21 21 42
Puszczykowo-Puszczykdéwko 21 21 42
Puszczykowko-Mosina 21 21 42
Mosina—-Czempin 21 21 42
Czempin-Koécian 21 21 42
Koscian-Leszno 20 20 40
Poznan Wschéd-Kobylnica 18 17 35
Kobylnica-Biskupice Wlkp. 18 17 35
Biskupice Wlkp.—Pobiedziska 18 17 35
Pobiedziska—Gniezno 18 17 35
Poznan-Staroteka-Gadki 16 17 33
Gadki-Sroda Wlkp. 16 17 33
Poznan Gléwny-Poznan-Staroleka 16 17 33
Sroda Wikp.—Chocicza 16 17 33
Chocicza-Mieszkéw 16 17 33
Mieszkdéw—Jarocin 16 17 33
Poznan-Antoninek-Swarzedz 16 16 32
Poznan Wschod-Poznan-Antoninek 16 16 32
Swarzedz-Kostrzyn Wlkp. 16 16 32
Kostrzyn Wlkp.-Nekla 16 16 32
Nekla-Wrzesnia 16 16 32
Poznan Gléwny-Kiekrz 14 12 26
Poznan-Gérczyn-Poznan-Junikowo 13 13 26
Poznan-Junikowo—-Paledzie 13 13 26
Poznan Gléwny-Poznan-Goérczyn 13 13 26
Paledzie-Dopiewo 13 13 26
Kiekrz-Rokietnica 14 12 26
Dopiewo-Buk 13 13 26
Rokietnica-Pamigtkowo 14 12 26
Pamigtkowo-Szamotuty 14 12 26
Buk-Opalenica 13 13 26
Opalenica-Nowy Tomysl 13 13 26
Szamotuty—Wronki 14 12 26
Wrzeénia-Strzatkowo 12 12 24
Strzatkowo-Stupca 12 12 24
Poznan Wschéd-Czerwonak 11 11 22

Czerwonak-Owinska 11 11 22
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Odcinek Do Poznania  Z Poznania Razem
Owinska-Zielone Wzgbrza 11 11 22
Zielone Wzgbérza—-Murowana Go$lina 11 11 22
Murowana Goslina-Skoki 11 11 22
Skoki-Wagrowiec 11 11 22
Poznan Gléwny-Poznan-Strzeszyn 10 10 20
Poznan-Strzeszyn-Goleczewo 10 10 20
Goleczewo-Oborniki Wlkp. Miasto 10 10 20
Gniezno-Trzemeszno 10 10 20
Oborniki Wlkp. Miasto—Oborniki Wlkp. 10 10 20
Oborniki Wlkp.—Rogozno 9 9 18
Lubon k. Poznania-Szreniawa 8 8 16
Szreniawa-Steszew 8 8 16
Steszew—Granowo Nowotomyskie 8 8 16
Granowo Nowotomyskie-Grodzisk Wlkp. 8 8 16

Zrédlo: opracowanie wiasne.

5.2. Wymiana pasazerska na gtéwnych stacjach
kolejowych

Najwigksza wymiana pasazeréw na badanym obszarze ma miejsce na terenie mia-
sta Poznania. Na stacji Poznan Gléwny w ciggu doby tylko z polaczen regional-
nych korzysta ponad 34 tys. pasazeréw. W poréwnaniu z poprzednimi dostep-
nymi badaniami opublikowanymi w , Analizie zapotrzebowania na pasazerskie
przewozy kolejowe w otoczeniu komunikacyjnym linii kolejowych w wojewodz-
twie wielkopolskim pod katem zaspokojenia potrzeb przewozowych przez $rodki
transportu” liczba pasazeréw pociggdw regionalnych jest wieksza o ponad 4 tys.
0s6b. Wzrost dotyczy zaréwno liczby pasazeréw wysiadajacych na stacji Poznan
Gléwny (3 tys.), jak i liczby oséb wsiadajacych do pociagdéw (1 tys.). Poza najwiek-
szym dworcem regionu istotne znaczenie na terenie miasta Poznania maja stacje
kolejowe znajdujace si¢ w dzielnicach miasta. Ich rola ogranicza sie jednak do
funkcji dworca docelowego dla 0séb przyjezdzajacych z regionu. Swiadczy o tym
bardzo niewielka liczba pasazeréw wsiadajacych na tych stacjach do pociagow
w kierunku dworca gtéwnego. Szczegélnie na tym tle wyrdzniaja sie dwie stacje:
Poznan-Debiec i Poznan-Garbary (tab. 18 i 19). Oba dworce mozna okresli¢ jako
wezly przesiadkowe w relacjach kolej—komunikacja zbiorowa (gléwnie miejska).
Z tego tez wzgledu osoby docierajgce do pracy lub na uczelnie mogg skorzystacé
z transportu zbiorowego juz na dworcu dzielnicowym. Warto w tym miejscu tak-
ze wspomnie¢, ze w przypadku miejsc nauki czesto juz na etapie wyboru placow-
ki oswiatowej przez dang osobe (na ogo6t dotyczy to szkoly $redniej) dokonuje sie
selekcji sposréd szkol potozonych w okolicach tych dworcéw, zaréwno na Debcu,
jak i na Garbarach. Oba dworce obstugujg dziennie ponad 2 tys. pasazeréw kolei.
Istotne, cho¢ mniejsze znaczenie, maja stacje Poznan-Staroteka, Poznan-Gorczyn
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Ryc. 14. Liczba par pociggdéw w relacji ze stacjq Poznan Gtowny
Zrédlo: opracowanie wlasne.

i Poznan Wschdéd. Szczegdlnie ta ostatnia stacja jest predestynowana do rozwoju
jako wazny wezel przesiadkowy. Stanie sie tak zapewne po oddaniu do uzytko-
wania linii tramwajowej konczacej sie petla w okolicach dworca. Duzo mniejsza
wymiang pasazerska charakteryzujg sie stacje w Luboniu, Swarzedzu, Antoninku
i Strzeszynie. Niewielkie znaczenie w ruchu pasazerskim ma réwniez przystanek
Poznan-Debina.

Poza aglomeracja najwiekszg wymiang pasazerska sktadéw jadacych w kierun-
ku stolicy regionu cechuja sie duze miasta powiatowe polozone na gtéwnych
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Tabela 18. Liczba os6b wsiadajacych do pociagdéw jadacych ze stacji Poznan Gtéwny

Nazwa Stacii = pog g1 11-14  14-17 1720 Po20 UM

lub przystanku godz.
Poznan-Strzeszyn 3 4 2 10 6 3 28
Poznan-Garbary 127 67 128 279 480 153 1234
Poznan Wschod 12 31 92 145 89 34 403
Poznan-Antoninek 10 4 2 25 8 3 52
Swarzedz 27 10 5 35 21 4 102
Poznan-Staroteka 122 123 59 31 14 32 381
Lubon 120 98 21 13 8 3 263
Poznan-Debiec 534 421 123 45 23 32 1178
Poznan-Gérczyn 112 56 12 23 18 19 240

Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).

szlakach kolejowych: Leszno, Gniezno i Wrzesnia. Na pierwszych dwoéch stacjach
do pociagéw w strone Poznania wsiada ponad 2 tys. oséb na dobe, w przypadku
Wrzeséni liczba ta osiaga ponad 1,8 tys. pasazeréw. Duza liczba dojazdéw odbywa
sie takze z Kosciana, Jarocina, Czempinia, Srody Wlkp., Szamotut i Wagrowca.
Szczegolnie istotne dla rozwoju kolei metropolitalnej jest wykorzystanie kolei
jako $rodka transportu przez osoby zamieszkujace obszar powiatu poznanskiego,
stanowiacego strefe podmiejska miasta. Z uwagi na dobrze rozwiniety system
transportu autobusowego i tramwajowego oraz niska w stosunku do komunikacji
miejskiej czestotliwo$¢ kursowania, kolej regionalna nie jest na ogét wykorzysty-
wana w przemieszczeniach na terenie miasta Poznania. Ze wzgledu na mozliwo$¢
szybkiego dojazdu do centrum miasta i niski koszt transportu, kolej powinna
stanowi¢ atrakcyjng oferte gléwnie dla mieszkancéw okolicznych gmin. Rola ko-
lei w aglomeracji poznanskiej jest zréznicowana i zalezy od wielu czynnikéw,
z ktérych do najwazniejszych nalezy zagospodarowanie przestrzenne. Cze$¢ linii
kolejowych zlokalizowana jest z dala od zabudowy mieszkaniowej, co uniemoz-
liwia jej pelne wykorzystanie. Ponadto na znaczenie kolei jako $rodka transportu

Tabela 19. Liczba os6b wysiadajacych z pociagdw jadacych do stacji Poznan Gtéowny

Nazwa Stacjl = o g g 11 11-14  14-17 1720 Po20 Mm%

lub przystanku godz.
Poznan-Strzeszyn 13 11 2 3 1 1 31
Poznan-Garbary 322 245 197 165 89 45 1063
Poznan Wschod 137 110 79 32 24 16 398
Poznan-Antoninek 30 2 4 4 6 4 50
Swarzedz 41 17 25 12 20 5 120
Poznan-Staroleka 60 10 31 112 89 34 336
Lubon 5 23 12 132 87 23 282
Poznan-Debiec 54 24 37 432 473 143 1163
Poznan-Gérczyn 7 13 11 168 81 23 303

Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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Ryc. 15. Liczba pasazeréw pociagéw regionalnych do i z Poznania
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).

ma wplyw jako$¢ drogi samochodowej prowadzacej rownolegle do Poznania (im
lepsza droga, tym mniejszy zysk czasowy przy korzystaniu z ustug transportu szy-
nowego). Innymi czynnikami zaleznymi juz bezposrednio od kolei sa stan tech-
niczny linii, liczba i lokalizacja przystankéw, czestotliwosé kursowania pociagow
czy tez jako$¢ taboru.
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Tabela 20. Liczba os6b wyjezdzajacych pociagiem w kierunku Poznania

Nazwa stacji

1 Do8 8-11 11-14 14-17 17-20 Po20 Suma 24 godz.
ub przystanku

Biskupice Wlkp. 294 93 15 43 23 8 476
Buk 200 112 17 22 18 14 383
Chocicza 54 121 119 3 32 23 352
Czempin 547 139 29 29 25 19 788
Czerwonak 35 9 2 2 3 1 64
Dopiewo 127 52 8 10 12 6 215
Gadki 17 5 5 1 14 0 42
Gniezno 438 218 126 205 64 29 1080
Goleczewo 3 0 0 1 0 0 4
Granowo 42 11 12 5 0 0 67
Nowotomyskie

Grodzisk Wlkp. 61 21 51 31 0 17 181
Jarocin 427 71 78 27 58 16 678
Kiekrz 22 8 2 7 2 0 41
Kobylnica 54 24 10 15 5 1 109
Kostrzyn Wlkp. 587 129 38 48 18 7 827
Ko$cian 401 66 34 34 56 16 607
Leszno 326 70 131 263 179 32 992
Lubon 35 12 11 9 13 5 85
Mieszkéw 69 17 3 8 10 2 110
Mosina 463 138 91 62 41 26 821
Murowana Goslina 119 17 8 8 7 4 163
Nekla 57 28 1 15 3 1 105
Nowy Tomysl 156 59 26 100 50 58 449
Oborniki Wlkp. 46 5 6 4 8 1 70
Oborniki Wlkp. 207 106 50 17 26 4 410
Miasto

Opalenica 262 83 34 83 42 18 522
Owinska 39 15 0 2 3 1 60
Paledzie 134 31 9 14 10 2 200
Pamigtkowo 101 18 15 10 6 2 152
Pobiedziska 552 214 59 192 22 8 1047
Poznan-Antoninek 7 3 3 21 6 1 40
Poznan-Debiec 26 4 4 8 11 3 56
Poznan-Garbary 6 2 2 5 1 0 16
Poznan Gléwny — 7611 3980 1884 1930 1670 694 17 769
wymiana pasazerska

Poznan-Gérczyn 3 0 3 17 0 0 23
Poznan-Junikowo 49 19 4 23 3 2 100
Poznan-Staroteka 9 3 1 3 2 1 19
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Nazwa stacji

Do8 8-11 11-14 14-17 17-20 Po20 Suma 24 godz.
lub przystanku

Poznan-Strzeszyn 10 2 0 0 0 0 12
Poznan Wschéd 13 4 4 26 10 2 59
Puszczykowo 50 8 10 31 21 2 122
Puszczykowko 238 95 70 56 25 10 494
Rogozno Wlkp. 134 38 27 17 6 7 229
Rokietnica 88 49 8 16 19 4 184
Skoki 109 38 14 7 9 5 182
Stupca 103 22 5 21 2 3 156
Steszew 109 15 9 12 0 3 148
Strzatkowo 90 6 9 9 1 0 117
Swarzedz 78 22 10 80 65 30 285
Szamotuly 300 103 52 57 45 13 570
Szreniawa 10 3 0 4 0 1 18
Sroda Wikp. 373 59 35 61 24 9 552
Trzemeszno 72 31 40 144 55 43 385
Wagrowiec 196 83 51 112 56 27 525
Wronki 193 46 41 97 48 10 435
Wrzeénia 501 145 73 154 34 11 918
Zielone Wzgbrza 57 23 8 3 3 0 94

Zrédto: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).

Analizujac wymiane pasazerska w pociggach prowadzacych do Poznania na
stacjach i przystankach w powiecie poznanskim, nalezy wyraznie wskaza¢ na
duze zréznicowanie pod wzgledem liczby pasazeréw na poszczegdlnych liniach
kolejowych. Najwiecej oséb z obszaru powiatu wsiada do pociagéw w strone Po-
znania na stacji Pobiedziska, z ktérej tacznie korzysta ponad 2 tys. pasazeréw po-
drézujacych w kierunku Poznania. Bardzo duzy udziat liczby pasazeréw wykazuje
takze znajdujaca sie na tej samej linii kolejowej (nr 353) stacja Biskupice Wlkp.
(800 oséb w ciggu doby). Wazna stacja na ww. linii jest tez Kobylnica.

Duza liczba pasazeréw korzysta z ustug kolei regionalnych na stacjach poto-
zonych na linii nr 3. Szczegdlnie intensywna wymiana pasazeréw ma miejsce od
strony wschodniej. Obok duzej liczby pasazeréw z Wrze$ni wyrdznia sie¢ znaczna
liczba 0s6b korzystajacych ze stacji Kostrzyn Wlkp. W ciggu doby wsiada i wy-
siada na niej fgcznie ponad 1,4 tys. oséb. Istotng stacjg na tym szlaku jest takze
Swarzedz. W przypadku tego miasta mozna jednak dostrzec duzy niewykorzysta-
ny potencjat kolei w relacjach z Poznaniem.

Bardzo intensywnie pod wzgledem liczby pasazerdéw rozwija sie linia nr 3 na
odcinku pomiedzy Nowym Tomys$lem i Poznaniem. Najwieksza wymiana pasa-
zerska na tej linii cechuje znajdujaca sie poza granicami powiatu poznanskiego
Opalenice. Na obszarze powiatu poznanskiego duza liczba pasazeréw podrézuja-
cych w kierunku Poznania wyrodzniaja sie: Buk, Dopiewo i Paledzie. W przypadku
Buku wydaje sie to potencjat nie do konca wykorzystany. Z uwagi na spora odle-
gltos$¢ pomiedzy centrum miasta a dworcem kolejowym wielu pasazeréw dojezdza
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Ryc. 16. Liczba oséb korzystajacych z przewozéw kolejowych na stacji Biskupice Wlkp.
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).

do Poznania kursujacymy czesto autobusami PKS. Mimo to liczba oséb wsiadaja-
cych i wysiadajacych na stacji w Buku wynosi blisko 700. Innym przypadkiem sg
przystanki w Dopiewie i Paledziu. Z powodu bardzo intensywnego rozwoju za-
budowy na obszarze gminy (w czym duzy udzial ma zabudowa w promieniu do 1

Tabela 21. Liczba 0séb przyjezdzajacych pociagiem z kierunku Poznania

Nazwa stacji

Do8 8-11 11-14 14-17 17-20 Po20 Suma 24 godz.
lub przystanku

Biskupice Wlkp. 21 14 37 191 37 24 324
Buk 37 12 35 163 90 15 352
Chocicza 23 51 43 219 12 0 348
Czempin 31 16 35 344 109 98 633
Czerwonak 1 0 3 25 12 2 43
Dopiewo 10 16 16 100 57 11 210
Gadki 4 5 1 10 25 5 50
Gniezno 242 88 173 230 116 67 916
Goleczewo 0 1 0 1 3 0 5
Granowo 5 1 0o 24 21 21 72
Nowotomyskie

Grodzisk Wlkp. 101 23 0 60 28 24 236
Jarocin 85 47 78 178 209 61 658
Kiekrz 4 4 1 13 15 1 38
Kobylnica 11 6 7 24 25 13 86
Kostrzyn Wlkp. 17 46 84 270 95 65 577
Ko$cian 67 43 53 360 108 66 697

Leszno 512 163 78 191 235 108 1287
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Nazwa stacji

Do8 8-11 11-14 14-17 17-20 Po20 Suma 24 godz.
lub przystanku

Luboni 16 6 10 29 21 3 85
Mieszkow 12 10 21 31 44 43 167
Mosina 37 40 100 431 195 80 883
Murowana Goélina 4 9 12 73 34 10 142
Nekla 13 4 6 33 43 7 106
Nowy Tomysl 80 21 58 78 135 59 431
Oborniki Wlkp. 2 1 6 22 12 7 50
ﬁ?;’srt“c:k‘ Wikp. 10 9 50 133 92 49 343
Opalenica 38 9 69 215 186 63 580
Owinska 2 3 2 25 9 5 46
Paledzie 7 7 10 64 81 27 196
Pamigtkowo 2 1 4 78 39 20 146
Pobiedziska 31 15 142 433 324 45 990
Poznan-Antoninek 28 0 5 3 7 3 46
Poznan-Debiec 12 1 7 15 9 5 49
Poznan-Garbary 10 2 3 4 8 4 31

Poznan Gloéwny —

. : 1393 1012 2158 6355 3889 1560 16 367
wymiana pasazerska
Poznan-Gérczyn 16 3 7 4 3 0 33
Poznan-Junikowo 16 2 2 33 30 0 83
Poznan-Staroteka 20 3 0 5 4 2 34
Poznan-Strzeszyn 5 0 2 3 0 0 10
Poznan Wschéd 49 2 9 11 10 9 90
Puszczykowo 15 2 13 53 23 3 109
Puszczykéwko 23 23 30 222 123 32 469
Rogozno Wlkp. 10 2 35 36 117 27 227
Rokietnica 3 5 3 89 74 21 195
Skoki 8 8 21 98 42 13 190
Stupca 5 3 26 57 58 16 165
Steszew 8 6 0 75 22 9 120
Strzatkowo 1 4 21 58 31 5 120
Swarzedz 82 17 41 38 64 14 256
Szamotuly 42 34 33 271 204 51 634
Szreniawa 0 1 0 9 8 0 18
Sroda Wikp. 28 19 60 234 210 74 625
Trzemeszno 17 11 19 114 42 26 229
Wagrowiec 86 46 44 174 93 71 514
Wronki 69 24 31 182 94 22 412
Wrzeénia 123 54 78 247 276 96 874
Zielone Wzgbrza 1 5 2 37 24 8 77

Zrédto: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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Ryc. 17. Liczba oséb korzystajacych z przewozéw kolejowych na stacji Paledzie
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).

km od stacji) wyraznie mozna zauwazy¢ wzrost liczby pasazeréw korzystajacych
z tych przystankéw w relacjach z Poznaniem. Przykladem niemalze modelowego
osiedla przy linii kolejowej jest Paledzie oraz usytuowana po drugiej stronie linii
kolejowej Dabréwka. Dzieki niewielkiej odlegtosci do przystanku liczba pasaze-
row w Paledziu wzrosta w poréwnaniu z ostatnim badaniem ponad dwukrotnie.
Duzy wzrost mial miejsce rowniez w Dopiewie. Wida¢ zatem, Ze linia ta ma bar-
dzo duzy potencjal rozwojowy. Wplywa na to niewatpliwie bardzo dobry stan
techniczny szlaku, co ma swoje przelozenie na czas jazdy. W przypadku Buku
i Dopiewa pewnym ograniczeniem w korzystaniu z kolei jest brak parkingéw
park&ride, ktére niewatpliwie poprawityby jej dostepnos¢ dla oséb mieszkajacych
w miejscowosciach bardziej oddalonych od linii kolejowe;j.

Jak wskazuja wyniki badan, najintensywniejsze wykorzystanie kolei w co-
dziennych dojazdach ma miejsce na linii 271 w kierunku Leszna. Niewatpliwie
najwickszy wplyw na ten stan ma geste rozmieszczenie zabudowy mieszkaniowej
wzdluz tego szlaku oraz brak dobrej alternatywy w postaci szybkiego potaczenia
drogowego. Najwicksza wymiana pasazerska na tej linii, nie liczac wymienio-
nych juz osrodkéw powiatowych, takich jak Leszno czy Koscian, odbywa sie w
Czempiniu. Bardzo duzy jest udzial oséb dojezdzajacych do Poznania z obszaru
powiatu poznanskiego. Szczegoélnie liczne potoki podréznych docierajg z Mosiny
(1,7 tys. oséb na dobe), gdzie zanotowano jednak niewielki spadek liczby korzy-
stajacych z kolei na tej linii. Zmniejszenie liczby pasazeréw mialo miejsce takze
w przypadku Ko$ciana i Leszna. Przyczyng tego stanu moze by¢ bardzo zly stan
techniczny linii, co wiaze si¢ z diuzszym czasem podrézy (dojazd z Poznania do
Leszna trwa dzi§ az 84 min). W przypadku Puszczykowa i Puszczykowka licz-
ba oséb korzystajacych z kolei nie zmienita sie. Szczegélnie pasazeréow dojezdza
z Puszczykowka (prawie 1 tys. pasazerow w obu kierunkach na dobe). Waznym
przystankiem na szlaku jest stacja Lubon, ktéra pelni zaréwno funkcje miejsca
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rozpoczecia podrézy do Poznania, jak i jest punktem docelowym dla mieszkan-
céw regionu. Badania dowiodly, ze liczba 0séb docierajacych do stacji Lubon jako
miejsca pracy i nauki jest ponad trzykrotnie wigksza niz liczba oséb wsiadajaca
w Luboniu do pociagéw w kierunku Poznania. Ostatnig wazng stacjg na tej linii
jest omoéwiony juz wczedniej Poznan-Debiec, ktéry peini role dworca koncowego
dla ponad 2,2 tys. 0séb przyjezdzajacych do Poznania z regionu.

Niezwykle istotnym elementem w systemie kolei regionalnych jest takze linia
351 Poznan-Szczecin. W przypadku tej linii z uwagi na przebiegajace granice ad-
ministracyjne w obrebie powiatu poznanskiego funkcjonuje zaledwie jedna stacja
kolejowa — w Rokietnicy. Druga z nich, w Kiekrzu, znajduje sie na granicy miasta
Poznania i powiatu poznanskiego. Intensyfikacja rozwoju zabudowy mieszkanio-
wej w gminie Rokietnica przekiada si¢ bezposrednio na liczbe pasazeréw kolei
regionalnych. Wedtug przeprowadzonych badan liczba oséb dojezdzajacych do
Poznania w poréwnaniu z poprzednimi pomiarami wzrosta dwukrotnie. Wzrost
liczby pasazeréw mial miejsce takze w Pamiatkowie i Szamotulach (z okolo 1
tys. do 1,2 tys. os6b). Wazna na tym szlaku jest réwniez stacja we Wronkach, na
ktoérej odnotowano dojazdy w kierunku Poznania na poziomie 850 oséb.

W przypadku linii kolejowych nr 354 (Poznan-Pita) oraz nr 272 (Kluczbork-
Poznan) najwieksza wymiana pasazerska odbywa sie w osrodkach potozonych
poza granicami powiatu poznanskiego. Linia w kierunku Pily generalnie prowa-
dzi przez obszary o niskiej gestosci zaludnienia. Dodatkowo uwarunkowania hi-
storyczne sprawily, ze lokalizacja przystankéw w powiecie nie ma obecnie wiele
wspolnego z rozmieszczeniem zabudowy mieszkaniowej. Pierwsza stacja, na kto-
rej nastepuje wyrazna wymiana pasazeréw, sa Oborniki Wlkp. Miasto, na ktdrej
dobowa wymiana pasazerska wynosi niecate 800 os6b. Druga istotng stacjg na tej
trasie jest Rogozno Wlkp.

Podobnie sytuacja wyglada na linii nr 272 prowadzacej z Kluczborka, przez
Ostréw WIkp. i Jarocin do Poznania. Takze na tej linii duza wymiana pasazerska
ma miejsce poza granicami powiatu poznanskiego. Najintensywniejsze dojazdy
do Poznania cechujg Srode Wikp. (1,2 tys. pasazeréw na dobe), Chocicze (700)
iJarocin (ponad 1,3 tys.). Jedna z przyczyn niskiego wykorzystania linii na obsza-
rze powiatu jest, podobnie jak w przypadku linii nr 354, lokalizacja stacji kolejo-
wych w oderwaniu od zabudowy mieszkaniowej. Dodatkowo duza konkurencje
stanowia polaczenia autobusowe, ktére np. z Kérnika sg efektywniejsze czasowo
dzieki drodze ekspresowej S11, pozwalajacej dotrze¢ z powiatu do granic Pozna-
nia w kilka minut.

Wyraznie mniejsza wymiana pasazerska ma miejsce na jednotorowych, nie-
zelektryfikowanych liniach regionalnych nr 356 i 357. Obie linie w latach 2010-
2012 przeszly modernizacje, co podniosto ich parametry techniczne i pozwolito
na zwickszenie predkosci maksymalnej do 120 km/h. Zauwazalne ozywienie ru-
chu pasazerskiego widoczne jest na stacjach i przystankach kolejowych znajduja-
cych sie na linii nr 356 Poznan Wschéd-Wagrowiec. W poréwnaniu z danymi z lat
ubieglych ruch na linii wzrdst zdecydowanie, a niektore przystanki i stacje notuja
wymiane pasazerska w kierunku Poznania na poziomie trzykrotnie wyzszym niz
przed modernizacjg. Przykladem takiej stacji moze by¢ Murowana Goélina. Do-
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Ryc. 18. Liczba 0séb korzystajacych z przewozéw kolejowych na stacji Murowana Goslina
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).

datkowo czeé¢ podroznych z tego miasta korzysta z przystanku Zielone Wzgbérza,
ktory powstat w 2011 r. w ramach modernizagji linii. Lacznie obie stacje notujg
wymiane pasazerska w wysokosci okoto 500 os6b na dobe. Dynamiczny wzrost
liczby pasazeréw odnotowano tez na stacjach Owiniska i Czerwonak (na obszarze
powiatu poznanskiego), oraz Skoki (powiat wagrowiecki). Najwieksza wymiana
pasazerska ma miejsce w Wagrowcu. Rowniez w przypadku tego miasta nastapit
bardzo duzy wzrost liczby oséb korzystajacych z kolei regionalnych (z ok. 650 do
ponad 1 tys. pasazeréw na dobe). Warto ponadto zwrdci¢ uwage na zmiany, jakie
zaszly na samej linii. Do czasu modernizacji praktycznie nie istniala wymiana na
stacjach posrednich. Blisko 90% os6b wsiadato do pociagu na stacji Wagrowiec
i wysiadalo w Poznaniu. Modernizacja sprawita, ze kolej stata sie¢ konkurencyjna
wobec innych form transportu, w tym dobrze rozwinietych w przypadku Czerwo-
naka i Murowanej Gosliny gminnych potaczen autobusowych.

Mimo modernizacji linii 357 z Lubonia do Wolsztyna nie nastapilo tu tak
dynamiczne ozywienie jak na szlaku do Wagrowca. Wigksze potoki na tej linii
docieraja do Poznania jedynie od strony Steszewa (286 os6b na dobe) oraz Gro-
dziska Wlkp. (417 os6b). Wymiana pasazerska na pozostatych przystankach jest
niewielka. Przyczyna tego stanu rzeczy moze by¢ mala liczba potaczen na dobe
(zaledwie 8 par pociagéw) oraz znaczne oddalenie zabudowy mieszkaniowej od
linii kolejowej. Poza Steszewem w powiecie poznanskim nie ma zadnego wiek-
szego osrodka zlokalizowanego przy tej linii. Nalezy stwierdzié, ze mimo prze-
prowadzonej modernizacji, ktéra podniosta parametry techniczne szlaku, liczba
0s6b korzystajacych z kolei nie ulegta w ostatnich latach zmianie.
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5.3. Natezenie ruchu pasazerskiego

Celem rozdziatu jest przedstawienie natezenia ruchu pasazerskiego na odcinkach
wszystkich linii kolejowych biegnacych do Poznania zaréwno w cyklu dobowym,
jak i analizujac interwaly 3-godzinne w ciggu dnia. Przeplywy pasazerskie na li-
niach kolejowych zostaly okre$lone na podstawie danych o wymianie pasazer-
skiej na poszczegdlnych stacjach. Zamieszczone ponizej zestawienia tabelarycz-
ne i mapy prezentuja potoki pasazerskie w kolejach regionalnych kursujacych
zaréwno do, jak i z Poznania, a takze sumaryczne zestawienia obcigzenia linii
kolejowych.

Najbardziej obcigzonymi odcinkami linii kolejowych na badanym obszarze sg
fragmenty szlakéw wchodzacych w sktad poznanskiego wezla kolejowego. Najin-
tensywniej wykorzystywanym odcinkiem okazal sie fragment linii nr 3 pomiedzy
stacjg Poznan-Garbary i Poznan-Wschéd. Codziennie w pociagach regionalnych
na tym szlaku porusza sie¢ w obu kierunkach ponad 14,5 tys. oséb. Duza licz-
ba pasazeréw korzysta tez z polaczen kolejowych na linii 271, szczegélnie na
odcinku Poznan-Debiec-Lubon. Duze potoki pasazerskie obserwuje sie ponadto

Tabela 22. Potoki pasazerskie w ciggu doby

Odcinek Do Poznania  Z Poznania Lacznie
Poznan-Garbary-Poznan Wschod 7712 6786 14498
Poznan Gléwny-Poznan-Garbary 6478 5813 12291
Poznan-Debiec-Lubon k. Poznania 4788 5070 9858
Lubon k. Poznania—Puszczykowo 4340 4663 9003
Puszczykowo—-Puszczykoéwko 4218 4554 8772
Puszczykéwko-Mosina 3724 4101 7825
Poznan Gléwny-Poznan-Debiec 3610 3907 7517
Poznan-Antoninek-Swarzedz 3540 3154 6694
Poznan Wschéd-Poznan Antoninek 3529 3150 6679
Poznan Wschéd-Kobylnica 3446 3069 6515
Swarzedz-Kostrzyn Wlkp. 3357 3018 6375
Kobylnica-Biskupice Wlkp. 3337 2983 6320
Mosina—-Czempin 2903 3218 6121
Biskupice Wlkp.-Pobiedziska 2861 2659 5520
Kostrzyn Wlkp.-Nekla 2530 2441 4971
Nekla-Wrze$nia 2425 2335 4760
Poznan-Gérczyn—Poznan-Junikowo 2381 2349 4730
Czempin-Koscian 2115 2585 4700
Poznan-Junikowo-Paledzie 2281 2266 4547
Poznan-Staroteka-Gadki 2296 2145 4441
Gadki-Sroda Wikp. 2254 2095 4349
Poznan Gléwny-Poznan-Goérczyn 2141 2046 4187

Paledzie-Dopiewo 2081 2070 4151
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Odcinek Do Poznania  Z Poznania Lacznie
Poznan Gléwny-Kiekrz 2170 1814 3984
Kiekrz-Rokietnica 2129 1776 3905
Dopiewo-Buk 1866 1860 3726
Poznan Gléwny-Poznan-Staroleka 1915 1761 3676
Rokietnica-Pamigtkowo 1945 1581 3526
Pobiedziska-Gniezno 1814 1669 3483
Koscian-Leszno 1508 1888 3396
Pamigtkowo-Szamotuly 1793 1437 3230
Sroda Wlkp.—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 2463
Poznan Wschod-Czerwonak 1138 1052 2190
Czerwonak-Owiniska 1086 1009 2095
Mieszkoéw-Jarocin 1114 961 2075
Owinska-Zielone Wzgbrza 1026 963 1989
Opalenica-Nowy Tomys] 1002 928 1930
Szamotuty—Wronki 1223 702 1925
Poznan-Strzeszyn-Goleczewo 1032 892 1924
Goleczewo-Oborniki Wlkp. Miasto 1028 887 1915
Poznan Gléwny-Poznan-Strzeszyn 1016 871 1887
Zielone Wzgdrza-Murowana Goélina 932 886 1818
Leszno-... (Rawicz) 794 974 1768
Murowana Goslina-Skoki 769 744 1513
Gniezno-Trzemeszno 734 753 1487
Lubon k. Poznania-Szreniawa 726 758 1484
Szreniawa-Steszew 708 740 1448
Wronki-... (Krzyz 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

Zrédto: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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Ryc. 19. Potoki pasazerskie w ciggu doby — przyjazdy do Poznania
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).

na linii 353 (najbardziej obciazony jest fragment laczacy stacje Poznan Wschéd
i Kobylnice). Generalnie nalezy stwierdzi¢, ze im blizej Poznania znajduje sie od-
cinek, tym wigksze potoki pasazerskie mozna na nim zaobserwowaé. Wyjatek
stanowia ostatnie odcinki szlakéw prowadzacych bezposrednio do stacji Poznan
Gléwny (szczegdlnie od strony przystankow: Garbary i Debiec). Zmniejszanie sie
liczby pasazeréw wigze sie z wysiadaniem ich cze$ci przed dojechaniem do stacji
Poznan Gléwny.



Natezenie ruchu pasazerskiego 67

®  Badane stacje kolejowe
] Poznan
Powiat poznanski
| Powiaty .
200 400 1000 2000 5000 10000

Ryc. 20. Potoki pasazerskie w ciggu doby — wyjazdy z Poznania
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).

Sposréd linii kolejowych prowadzacych do Poznania najwieksze natezenie ru-
chu pasazerskiego mialo miejsce na linii nr 271 z Leszna. Linia ta mimo wciaz
niezadowalajgcego stanu technicznego stanowi jeden z najbardziej obcigzonych
pod wzgledem dojazdéw do pracy i szkét szlakéw kolejowych w Polsce. Na najin-
tensywniej wykorzystywanych fragmentach potoki pasazerskie wynosza ponad
9 tys. osoéb. (tylko w pociagach regionalnych, bez uwzglednienia pasazeréw po-
ciggdéw dalekobieznych TLK, IC, EIC). Najwieksze potoki koncentruja sie na od-
cinku z Poznania do Ko$ciana. Jest to m.in. rezultat duzej czestotliwosci kurso-
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wania pociggdw na tej linii, ktéra w godzinach rannych osiaga takt 30-minutowy.
W bliskim okresie planuje sie dostosowanie tego szlaku do predkosci 160 km/h.
Duza liczba pasazeréw z kierunku Leszna wynika rowniez z gestej sieci osadni-
czej wzdtuz linii kolejowej i niewielkiej odlegtosci przystankéw kolejowych od
zabudowy mieszkaniowej. Linia ta biegnie przez kilka gesto zaludnionych miast
(Leszno, Ko$cian, Czempin, Mosina, Puszczykowo i Lubon). Spora liczba pota-
czen powoduje, ze dojazd koleja do Poznania z tego kierunku jest silnie konku-
rencyjny w stosunku do innych $rodkéw transportu, nawet samochodu.

Szlakiem, na ktérym wystepuja duze potoki pasazeréw, jest takze linia ko-
lejowa nr 353 w kierunku Inowroctawia. Najwigksza liczba pasazeréw na tej li-
nii notowana jest pomiedzy Poznaniem a Gnieznem. Obok licznych dojazdéw
z Gniezna, znaczna cze$¢ oséb korzysta z ustug kolei regionalnej na tej linii na
obszarze powiatu poznanskiego. Szczegdlnie duze przeptywy maja miejsce po-
miedzy Poznaniem a Pobiedziskami. Podobnie jak w przypadku linii nr 271 duze
potoki sg rezultatem wysokiej czestotliwosci kursowania pociagdéw oraz dostep-
nosci przystankéw kolejowych. Podstawg sukcesu linii jest fakt, ze pociag na tej
trasie jest konkurencyjny czasowo w stosunku do podrézy samochodem.

Réwnie intensywnie wykorzystywanym szlakiem kolejowym jest linia nr 3
Poznan-Konin. Szczegdlnie duze potoki pasazerskie wystepuja na odcinkach do
Wrzeéni. Na najbardziej obcigzonych fragmentach linii w okolicach Poznania licz-
ba pasazeréw na szlaku wynosi ponad 6 tys. w ciggu doby (np. miedzy Poznaniem
a Swarzedzem). Takze w przypadku tej linii duzy udzial w potokach pasazerskich
majg mieszancy powiatu poznanskiego. Najwiecej oséb korzysta ze stacji w Ko-
strzynie Wlkp. i Wrzesni. Linia jest atrakcyjna dla mieszkancéw tych miast ze
wzgledu na bardzo dobry stan techniczny (predko$¢ maksymalna do 160 km/h),
co przektada sie na krétki czas przejazdu.

W ostatnich latach ro$nie réwniez wielko$¢ potokéw pasazerskich na linii nr
3 pomiedzy Poznaniem a Nowym Tomyslem. Wzrost liczby pasazeréw to efekt
intensywnej urbanizacji podpoznanskich miejscowosci polozonych w gminie Do-
piewo. Przystanki w Dopiewie i Paledziu notujg coraz wigkszg liczbe pasazerow.
Kolej na tym odcinku stata sie konkurencyjna wobec transportu indywidualnego.
Na linii nr 3 w kierunku Nowego Tomysla najwieksze potoki pasazerskie odno-
towuje sie¢ pomiedzy dworcem Poznan Gtéwny a przystankiem Paledzie (ponad 5
tys. os6b na dobe). Strefa intensywnych dojazdéw konczy sie na Opalenicy. Stre-
fa dojazdéw codziennych obejmuje takze Nowy Tomysl. Do samego Zbaszynka,
ktory jest waznym weztem kolejowym na linii, dociera juz niewiele oséb. Linia ta
ma bardzo duzy potencjal rozwojowy. Dotyczy to szczegdlnie przystankéw zloka-
lizowanych w gminach powiatu poznanskiego (Buk, Dopiewo, Paledzie) oraz sa-
mego Poznania (Poznan-Junikowo). Przy zwiekszonej czestotliwosci kursowania
pociaggdéw i budowie odpowiedniej infrastruktury przystankowej kolej powinna
przyciagac¢ znacznie wiecej pasazerdéw niz do tej pory. Atutem linii jest jej bardzo
dobry stan techniczny.

Inaczej sytuacja wyglada na linii kolejowej nr 272 w kierunku Jarocina. Li-
nia ta charakteryzuje si¢ duzymi potokami pasazerskimi (prawie 4,5 tys. oséb
na dobe). Najwiekszym problemem szlaku jest jego bardzo male wykorzysta-
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nie w obrebie powiatu poznanskiego. Pomiedzy stacjami Poznan Gtéwny i Sro-
da Wlkp. wymiana pasazerska jest niewielka, potoki rosna dopiero od Srody
Wlkp. Powaznym minusem linii jest zly stan techniczny, szczegélnie dotyczy to
toru w kierunku Poznania. Ograniczenie przepustowosci szlaku ma tez miejsce
z uwagi na duza liczbe poruszajacych sie po nim pociggdw towarowych. Stabe
wykorzystanie linii w powiecie jest wynikiem konkurencji gminnego transportu
autobusowego i drogi ekspresowej S11, ktéra przejeta na tym kierunku duze
potoki podréznych.

Waznym szlakiem w przewozach aglomeracyjnych i regionalnych jest linia nr
351 Poznan-Krzyz. Najwieksze potoki pasazerskie w pociggach regionalnych na
tym szlaku odnotowano na odcinku z Rokietnicy do stacji Poznan Gléwny (pra-
wie 4 tys. pasazerdw na dobe). Najwazniejszymi stacjami obok Rokietnicy sa Sza-
motuly, Wronki oraz Pamiatkowo. Linia ma duze znaczenie takze dla przewozéow
dalekobieznych. W najblizszym czasie szlak ma zosta¢ dostosowany do predkosci
160 km/h.

Trasa prowadzaca z Poznania do Pily jest sposrod linii o znaczeniu krajowym
na terenie aglomeracji zdecydowanie najmniej wykorzystywana. Na obszarze
gmin powiatu poznanskiego wymiana pasazerska jest niewielka, caly potok po-
dréznych dociera do stacji w Obornikach. Pomiedzy stacjami Oborniki Wlkp.
a Poznan Gléwny potoki na tej linii wynoszg niecate 2 tys. pasazeréw na dobe.
Dalej z Rogozna dociera kolejny 1 tys. pasazeréw. Linia jest stabo eksploatowana
ze wzgledu na zly stan techniczny oraz niekorzystna dla pasazeréow lokalizacje
przystankéw z dala od wiekszych osiedli. Mimo oddalenia od zabudowy, przy
odpowiedniej przebudowie infrastruktury, linia ta ma szanse by¢ uzytkowana
w duzo wigkszym stopniu. Plany modernizacji linii przewidziane sa w perspekty-
wie finansowej 2014-2020 przy wsparciu §rodkami finansowymi UE.

Duzym sukcesem okazala sie modernizacja jednotorowej, niezelektryfiko-
wanej linii regionalnej nr 356 z Poznania do Wagrowca. Dzieki prowadzonym
przez samorzad wojewddztwa wielkopolskiego inwestycjom parametry linii zo-
staly zdecydowanie poprawione. Obecna maksymalna predko$¢ na szlaku to 120
km/h. Dzieki temu skrocit sie czas podrdzy z Wagrowca do Poznania. Najwieksze
potoki pasazerskie notowane sg na szlaku pomiedzy dworcem Poznan Wschéd
a Czerwonakiem (ponad 2 tys. os6b na dobe). Spora liczba pasazeréw dociera
codziennie do Poznania réwniez z Murowanej Gosliny i Skokéw. Nadal jednak
najwazniejszym przystankiem na szlaku jest Wagrowiec. Linia mimo sporej kon-
kurencji autobusowego transportu gminnego ma duzy potencjat rozwojowy. Ko-
nieczne jest zwiekszenie czestotliwosci kursowania szynobuséw i lepsze skomu-
nikowanie kolei z autobusami gminnymi, a takze budowa parkingéw park&ride.

Najmniejsze potoki pasazerskie w dojazdach do Poznania wystepuja na linii
kolejowej nr 357. Podobnie jak linia nr 356 zostata ona zmodernizowana w la-
tach 2010-2012. Nie przyniosto to jednak jak dotad skutku w postaci wyraznego
wzrostu liczby pasazerow na szlaku. Najwieksze potoki pasazerskie wystepuja
pomiedzy Luboniem a Szreniawa (blisko 1,5 tys. pasazerow na dobe).

Rozklad potokéw pasazerskich w ciagu doby jest potwierdzeniem wczesniej-
szej analizy celow dojazdéw mieszkancéw. Kolej pelni podstawowg funkcje $rod-
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ka transportu w codziennych dojazdach do pracy i szkél, a w znacznie mniejszym
stopniu po uslugi. Liczba przejazdéw jest wiec skorelowana z rozktadem godzin
pracy i nauki w szkotach. Intensyfikacja przyjazdéw do Poznania ma miejsce
w godzinach porannych. Do godziny 8 przyjezdzato do miasta ponad 35% oséb
korzystajacych z ustug kolei regionalnych, miedzy godzina 8 a 11 bylo to 23%.
W dobowej strukturze przyjazdéw do Poznania najmniejszy udziat maja podréze
po godzinie 20 - stanowily one zaledwie 5% wszystkich przejazdéw.

W przypadku wyjazdéw z Poznania intensyfikacja nastepowata w godzinach
popoludniowych. Pomiedzy godzing 14 a 17 z ustug kolei korzystato blisko 36%
pasazeréw udajacych sie w podrdz tego dnia. Miedzy godzing 17 a 20 odsetek
ten wynosit 23%. Najmniej pasazeréw podrézowato, podobnie jak w przypadku
dojazdoéw do Poznania, po godzinie 20 (9% ogdétu przejazdéw w ciagu doby). Po-
toki pasazerskie w relacjach z Poznaniem na badanych (najbardziej obcigzonych)

Tabela 23. Czasowy rozklad potokéw pasazerskich w ciagu doby — przyjazdy do Poznania

Suma
24 godz.
Poznan-Garbary—Poznan Wschéd 3209 1482 769 1087 790 375 7712
Poznan Gléwny-Poznan-Garbary 3082 1415 641 808 310 222 6478
Poznan-Debiec-Lubon k. Poznania 1914 1026 589 594 435 230 4788
Lubon k. Poznania-Puszczykowo 1743 939 532 533 389 204 4340

Odcinek Do 8 8-11 11-14 14-17 17-20 Po 20

Puszczykowo—-Puszczykéwko 1693 931 522 502 368 202 4218
Puszczykéwko-Mosina 1255 1036 452 446 343 192 3724
Poznan Gléwny-Poznan-Debiec 1380 605 466 549 412 198 3610
Poznan-Antoninek-Swarzedz 1303 677 436 498 453 173 3540
Poznan Wschéd-Poznan-Antoninek 1300 676 437 494 451 171 3529
Poznan Wschod-Kobylnica 1380 627 339 596 323 181 3446
Swarzedz-Kostrzyn Wlkp. 1252 665 431 453 409 147 3357
Kobylnica-Biskupice Wlkp. 1326 603 329 581 318 180 3337
Mosina-Czempin 992 698 361 384 302 166 2903
Biskupice Wlkp.—Pobiedziska 1032 510 314 538 295 172 2861
Kostrzyn Wlkp.-Nekla 665 536 393 405 391 140 2530
Nekla-Wrze$nia 608 508 392 390 388 139 2425
Poznan-Goérczyn-Poznan-Junikowo 979 674 145 291 174 118 2381
Czempin-Koécian 445 559 332 355 277 147 2115
Poznan-Junikowo-Paledzie 930 655 141 268 171 116 2281
Poznan-Staroleka-Gadki 885 538 401 155 184 133 2296
Gadki-Sroda Wlkp. 868 533 396 154 170 133 2254
Poznan Gléwny-Poznan-Gérczyn 867 618 133 268 156 99 2141
Paledzie-Dopiewo 796 624 132 254 161 114 2081
Poznan Gléwny-Kiekrz 766 545 147 181 412 119 2170
Kiekrz—-Rokietnica 744 537 145 174 410 119 2129
Dopiewo-Buk 669 572 124 244 149 108 1866

Poznan Gléwny-Poznan-Staroteka 763 415 342 124 170 101 1915

Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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odcinkach, w odniesieniu do przedzialéw czasowych przedstawiono w tabelach
23124 oraz na rycinach 21-32.

Na wymienionych rycinach wida¢ wyraZne zréznicowanie natezenia ruchu
pasazerskiego. Intensyfikacja przyjazdéow do Poznania ma miejsce w godzinach
wczesnorannych. Sa to w wiekszo$ci typowe dojazdy do pracy i szkét. Ich zasieg
obejmuje nie tylko aglomeracje poznanska, ale i szerzej rozumiany obszar metro-
politalny, a wiec nie tylko powiat poznanski, ale i czgsci powiatéw osciennych.
Sa to dojazdy z obszaréw w promieniu okoto 50 km od Poznania. W strefie od-
dzialywania rynku pracy Poznania znajdujg si¢ takie miasta, jak: Wronki, Szamo-
tuly, Nowym Tomysl, Koscian, Leszno, Jarocin, Sroda Wilkp., Wrzeénia, Gniezno,
Wagrowiec i Oborniki. Miedzy godzina 8 a 11 intensyfikuja sie przemieszczenia

Tabela 24. Czasowy rozklad potokéw pasazerskich w ciagu doby — wyjazdy z Poznania

Suma
24 godz.

Poznan-Garbary-Poznan-Wschéd 794 557 993 2295 1528 619 6786
Poznan Gléwny-Poznan-Garbary 472 312 796 2130 1439 664 5813
Poznan-Debiec-Lubon k. Poznania 402 267 665 1973 1341 422 5070
Lubon k. Poznania—Puszczykowo 357 252 593 1830 1242 389 4663

Odcinek Do 8 8-11 11-14 14-17 17-20 Po 20

Puszczykowo-Puszczykéwko 342 250 580 1777 1219 386 4554
Puszczykéwko-Mosina 319 227 550 1555 1096 354 4101
Poznan Gléwny-Poznan-Debiec 348 243 628 1541 868 279 3907
Poznan-Antoninek-Swarzedz 410 307 534 923 684 296 3154
Poznan Wschéd-Poznan-Antoninek 408 305 535 922 685 295 3150
Poznan Wschéd-Kobylnica 415 287 431 966 647 323 3069
Swarzedz-Kostrzyn Wlkp. 369 307 518 897 640 287 3018
Kobylnica-Biskupice Wlkp. 404 281 424 942 622 310 2983
Mosina—-Czempin 282 187 450 1124 901 274 3218
Biskupice Wlkp.-Pobiedziska 383 267 387 751 585 286 2659
Kostrzyn Wlkp.-Nekla 352 261 434 627 545 222 2441
Nekla-Wrzesnia 339 257 428 594 502 215 2335
Poznan-Goérczyn-Poznan-Junikowo 222 136 205 972 601 213 2349
Czempin-Koscian 251 171 415 780 792 176 2585
Poznan-Junikowo-Paledzie 206 134 203 939 571 213 2266
Poznan-Staroteka-Gadki 187 178 231 898 496 155 2145
Gadki-Sroda Wikp. 183 173 230 888 471 150 2095
Poznan Gléwny-Poznan-Goérczyn 215 123 194 804 520 190 2046
Paledzie-Dopiewo 199 127 193 875 490 186 2070
Poznan Gléwny-Kiekrz 96 166 194 790 457 111 1814
Kiekrz-Rokietnica 92 162 193 777 442 110 1776
Dopiewo-Buk 189 111 177 775 433 175 1860

Poznan Gléwny-Poznan-Staroteka 127 168 200 738 407 121 1761

Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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z dalszych czeéci regionu, co nie zmienia faktu, Ze nadal najwiekszg role odgrywa-
ja dojazdy z obszaru potozonego do 50 km od miasta. W przypadku pozostatych
przedzialéw czasowych potoki pasazerskie sa mniejsze, przy czym linie z kierun-
kéw wschodnich (nr 353 i 3) i potudniowych (nr 272 i 271) cechuja sie wigkszag
niz pozostale liczbg pasazeréw.

Liczba pasazeréw w pociagach wyjezdzajacych z Poznania wyraznie rosla
w godzinach popotudniowych. Do godziny 8 i miedzy godzing 8 a 11 potoki byly

@  Badane stacje kolejowe
| Poznan
Powiat poznanski .
Powiaty
_—_-
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Ryc. 21. Potoki pasazerskie — przyjazdy do Poznania w godzinach 5-8
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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niewielkie. W godzinach 11-14 nastepowalo zwiegkszenie liczby pasazerdéw, co
wiazalo sie gtéwnie z powrotem cze$ci uczniéw ze szkét do domu. Najintensyw-
niej szlaki wykorzystywane byly w godzinach 14-17, co odpowiada porom po-
wrotu ze szkdt i miejsc pracy (szczegdlnie pracujacy w trybie jednozmianowym).
Znaczne potoki pasazerskie odnotowywano takze w godzinach wieczornych, mie-
dzy 17 a 20. Tutaj z kolei obok uczniéw spora grupe stanowity osoby pracujace
w ustugach. Po godzinie 20 liczba pasazeréw w pociagach wyraznie malata.

® Badane stacje kolejowe
\ Poznan
Powiat poznanski .
Powiaty
E——

100 200 500 1000 2500 5000

Ryc. 22. Potoki pasazerskie — przyjazdy do Poznania w godzinach 8-11
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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©  Badane stacje kolejowe
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Ryc. 23. Potoki pasazerskie — przyjazdy do Poznania w godzinach 11-14
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).

Wyzej przedstawione wyniki dobitnie wskazuja na jednokierunkowy cha-
rakter dojazdéw transportem kolejowym w aglomeracji poznanskiej i na catym
obszarze metropolitalnym Poznania. Wynika to z monocentrycznego charakteru
uktadu osadniczego i dominujacej roli Poznania oraz sgsiadujacych z nim gmin
na rynku pracy i edukacji. To dojazdy do pracy i szkét wyznaczaja rytm podrozy
transportem kolejowym i ich zmieniajace sie w ciggu dnia natezenie i kierunki.
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®  Badane stacje kolejowe
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Ryc. 24. Potoki pasazerskie — przyjazdy do Poznania w godzinach 14-17
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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Ryc. 25. Potoki pasazerskie — przyjazdy do Poznania w godzinach 17-20
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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®  Badane stacje kolejowe
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Ryc. 26. Potoki pasazerskie — przyjazdy do Poznania w godzinach 20-24
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).



78 Kierunki i wielkos¢ przemieszczer pasazerskich na liniach kolejowych

Zvagmwlec

[Skoki

" Wonki

OboiRki Wkp. Miastogf0miki Wi

tuty

th
N Golgczewo [Zelone a "R
jetnica' ifiska
Kiel rwonak
ipice
Poznaf Strz! n
Poznah Géfezyn Rosirzyn Vi,
Dopig nah Debiec
Buk u nai Staroleka Nekla"
Nowy Tomysl o] Szrenii Wizesnia
ot 7 Gadki Strzatkowo
czykéwko i
Gro p. Mosin:
o Grénowo Nowotomys| Sroda Wikp.
mpi
cian
Chocicza
észkow

Jarocin

® Badane stacje kolejowe

| Poznan
Powiat poznanski .
Powial
[_] Pty — —
100 200 1000 2500 5000

Ryc. 27. Potoki pasazerskie — wyjazdy z Poznania w godzinach 5-8
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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®  Badane stacje kolejowe
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Ryc. 28. Potoki pasazerskie — wyjazdy z Poznania w godzinach 8-11
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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Ryc. 29. Potoki pasazerskie — wyjazdy z Poznania w godzinach 11-14
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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Ryc. 30. Potoki pasazerskie — wyjazdy z Poznania w godzinach 14-17
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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Ryc. 31. Potoki pasazerskie — wyjazdy z Poznania w godzinach 17-20
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).
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Ryc. 32. Potoki pasazerskie — wyjazdy z Poznania w godzinach 20-24
Zrédlo: pomiar kolejowego ruchu pasazerskiego (2012).



6. Potencjat demograficzny
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej

Badania uwarunkowan demograficznych stanowig podstawe wielu studiéw plani-
stycznych zwiazanych z lokalizacja inwestycji mieszkaniowych, placowek ustugo-
wych czy wytyczaniem sieci transportowych. Réwniez w przypadku planow zwiek-
szenia wykorzystania transportu szynowego w aglomeracji poznanskiej istotne
jest wskazanie na potencjal demograficzny tego projektu, a w szczegdlnosci na
obecne i prognozowane rozmieszczenie ludnosci wzdluz szlakéw kolejowych. Bli-
skos¢ gesto zaludnionych osiedli ludzkich wokdt stacji przektada sie¢ bezposrednio
na liczbe 0séb korzystajacych z kolei. Jak dowiodly badania potokéw pasazerskich,
to wlasnie dostepno$¢ przystankéw i liczba oséb mieszkajaca przy liniach kolejo-
wych decyduje w najwiekszym stopniu o popycie na ustugi kolei regionalne;j.

Pod pojeciem: potencjat demograficzny kolei metropolitalnej, rozumie sie licz-
be ludno$ci mieszkajacg na terenach o najlepszej w skali aglomeracji dostepnosci
przystankow i stacji kolejowych. Wyznaczono dwie strefy dostepnosci: bardzo
dobra — w promieniu 1 km oraz dobra — w promieniu 3 km od stacji i przystankow
kolejowych (ryc. 33). Pierwszy zasieg uznano za strefe dostepnosci pieszej. Drugi
zwigzany jest z odpowiednio krétkim dojazdem samochodem, motocyklem lub
rowerem.

Oproécz analizy stanu istniejacego okreslono takze potencjal rozwojowy te-
renéw zlokalizowanych przy stacjach kolejowych. Wykorzystujac plany rozwoju
zabudowy mieszkaniowej zawarte w studiach uwarunkowan i kierunkéw zago-
spodarowania przestrzennego gmin aglomeracji, oszacowano potencjalng liczbe
ludnosci wokét istniejacych i proponowanych do utworzenia stacji i przystankow
kolejowych (ryc. 34-36). Podobnie jak w przypadku stanu istniejacego, wyko-
nano analizy dla terenéw polozonych w promieniu 1 i 3 km od stacji. Analiza
potencjatu demograficznego wykonana zostata w oparciu o dane dotyczace roz-
mieszczenia ludnosci oraz zabudowy mieszkaniowej wedtug 311 obreboéw geode-
zyjnych, zawarte w ,,Studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego aglomeracji
poznanskiej” (2012).

Wedlug stanu z 2012 r. w aglomeracji poznanskiej potencjal demograficzny
wokol przystankéw i stacji kolejowych w promieniu do 1 km wynosit 173 770
0s6b, co stanowito 19,5% oséb zamieszkujacych tacznie Poznan i powiat poznan-
ski. W samym Poznaniu liczba oséb, ktére mieszkaja w strefie o najlepszej do-
stepnosci do stacji wynosi 90,5 tys., w powiecie poznanskim jest to 83 270 oséb.
W przypadku Poznania udzial liczby ludno$ci mieszkajacej w strefie do 1 km od
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Linie kolejowe

- Obszar do 1 km od istniejgcej stacji kolejowe;j

- Obszar do 1 km od proponowanej stacji kolejowej
Obszar do 3 km od istniejgcej stacji kolejowej
Obszar do 3 km od proponowanej stacji kolejowej

I:l Gminy powiatu poznariskiego

[ Pozostata zabudowa mieszkaniowa

Ryc. 33. Zasieg stref o promieniu 1 km i 3 km od istniejacych i proponowanych stacji

i przystankéw kolejowych

Zrédlo: opracowanie wlasne.

stacji w stosunku do ogdélnej liczby mieszkancéw miasta wynosit 16,4%, nato-

miast dla powiatu poznanskiego wskaznik ten byt wyzszy i wynosit 24,7%. W ta-

beli 25 przedstawiono rozmieszczenie ludnosci wokdt istniejacych i proponowa-

nych lokalizacji stacji projektowanej kolei metropolitalnej na obszarze do 1 km.
Z uwagi na duzg koncentracje ludnosci, najwieksza liczba mieszkancéw w stre-

fie do 1 km charakteryzuje stacje potozone w Poznaniu. Jak wynika z obliczen,

najwiecej oséb zamieszkuje obszar w promieniu do 1 km woko! stacji Poznan-
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Debiec, Poznan-Gérczyn oraz Poznan Gléwny (ponad 14 tys. oséb dla kazdej
z lokalizacji). Zwiazane jest to z duzg gestoscia zaludnienia obszaréw o prze-
wazajacej zabudowie wielorodzinnej. Podobnie wysokg liczbg ludnosci cechu-
ja sie inne stacje i przystanki w granicach miast aglomeracji (Swarzedz, Lubon,
Kostrzyn Wlkp.). Najmniejsza liczba ludnosci zamieszkuje obszary do 1 km od
stacji kolejowych, polozone w gminach typowo wiejskich. Niektére ze stacji, np.
Gultowy, Pierzchno, Lopuchowo, charakteryzujg sie liczbg ludno$ci w promieniu
1 km ponizej 300 oséb.

Analizujac potencjal demograficzny najblizszych stacjom obszaréw w powie-
cie poznanskim stwierdzono, ze najwigcej osoéb (ok. 20 tys.) mieszka wokot przy-
stankéw na linii nr 3 w kierunku Wrzeéni (odcinek Swarzedz-Gultowy) oraz linii
nr 271 do Leszna (fragment Lubon-Itowiec). Znaczna liczba mieszkancéw cechu-
je réwniez obszary przy stacjach na linii nr 356 w strone Wagrowca (na odcinku
Czerwonak-Lopuchowo) oraz nr 353 w kierunku Gniezna (Ligowiec—Pobiedzi-
ska). Jak stwierdzono wcze$niej, obcigzenie ww. linii jest wysokie, a udziat kolei
w dojazdach do pracy najwiekszy. Szlakami wiodgcymi przez najstabiej zaludnio-
ne obszary aglomeracji sg linie: nr 272 prowadzgca do Jarocina (odcinek Gadki-
Pierzchno) oraz nr 354 w kierunku do Pily (fragment Ztotniki-Chludowo). Na
tych odcinkach stwierdzono najmniejszg wymiane pasazerska.

Tabela 25. Aktualna i potencjalna liczba ludno$ci w promieniu 1 km i 3 km od istniejacych
stacji i przystankéw kolejowych

Liczba ludnosci

Nazwa stacji aktualna potencjalna

lub przystanku do 1 km do 3 km do 1 km do 3 km

od stacji od stacji od stacji od stacji

Biskupice 1700 3 800 3 700 13 300
Bolechowo 1100 3100 3100 16 600
Buk 1300 8 300 5300 19 800
Chludowo 400 2 500 1400 9 000
Czerwonak 1500 16 000 3 500 29 500
Czerwonak Osiedle 2 000 12 000 4000 23 500
Dopiewo 2 000 4050 5000 20550
Druzyna Poznanska 400 3500 3400 17 000
Gadki 700 4100 2700 11 600
Goleczewo 800 1800 2 800 8 300
Guttowy 120 1900 720 8 400
Itowiec 1700 2200 4700 8 700
Kiekrz 1200 4300 2700 11 800
Kobylnica 1 600 4200 4 600 21700
Kostrzyn Wlkp. 7 100 9 700 10 100 26 200
Koérnik 400 2300 1300 5 800
Ligowiec 400 5900 1900 19 400

Lubon k. Poznania 7 200 49 700 8 200 63 200
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Liczba ludno$ci

Nazwa stacji aktualna potencjalna

lub przystanku do 1 km do 3 km do 1 km do 3 km

od stacji od stacji od stacji od stacji

Lopuchowo 200 1200 3200 8 700
Mosina 5300 14 900 7 300 28 400
Murowana Goslina 5000 12 000 7 000 26 500
Otusz 450 1250 1950 9 750
Owinska 900 3700 1900 15 200
Paczkowo 1500 3300 3 500 12 800
Paledzie 2 500 5400 4000 14 900
Pierzchno 300 800 800 3300
Pobiedziska 3500 8 500 5000 22 000
Pobiedziska Letnisko 1 800 8 100 2 800 22 600
Poznan-Antoninek 1 800 22 800 2 800 36 300
Poznan-Debiec 16 000 87 000 17 000 96 500
Poznan-Debina 10 000 100 500 11 000 109 000
Poznan-Franowo 400 48 500 900 60 000
Poznan-Garbary 9500 145 400 14 500 166 900
Poznan Gléwny 14 000 189 100 17 000 206 600
Poznan-Gérczyn 14 500 129 200 16 500 142 700
Poznan-Junikowo 7 000 27 600 10 000 38 100
Poznan-Karolin 2 500 39 500 3 500 49 000
Poznan-Krzesiny 500 5800 3000 12 300
Poznan-Staroleka 2 000 75 000 4 000 84 500
Poznan-Strzeszyn 8300 43 600 14 300 60 100
Poznan-Wola 5000 22 000 9 000 30 500
Poznan Wschéd 5000 60 000 7 000 66 500
Promno 800 4100 1300 10 600
Puszczykowo 900 8 000 1200 18 500
Puszczykéwko 3 500 11 800 4 000 22 300
Rokietnica 3 000 6 800 6 000 28 300
Steszew 4200 8 600 6200 18 100
Strykowo Poznanskie 1100 1 600 3100 9 100
Swarzedz 12 000 34 500 16 000 61 000
Szreniawa 700 5500 1700 20 000
Trzebaw-Rosnéwko 400 1 800 1400 8 300
Wiry 1800 11 000 4300 22 500
Zielone Wzgbrza 4 500 12 500 5500 29 000
Zlotniki 700 4 500 2 700 14 000
Razem 183 170 1305 200 290 470 1919 200

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

racji poznanskiej” (2012).
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W ramach analizy liczby ludnosci mieszkajacej w poblizu przystankéw kolejo-
wych dokonano takze oszacowania liczby mieszkancow terenéw potozonych do
3 km od istniejacych stacji i przystankéw kolejowych (tab. 25). Obszar ten jest
najczesciej strefg dojazdéw do kolei przy wykorzystaniu indywidualnych srodkéw

Linie kolejowe

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

Ryc. 34. Tereny o przeznaczeniu mieszkaniowym zlokalizowane do 1 km i 3 km od istnie-
jacych i proponowanych do utworzenia stacji i przystankéw kolejowych

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

racji poznanskiej” (2012).
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transportu, takich jak rower czy samochéd. Wyniki analiz dowiodly, ze na terenie
ograniczonym ekwidystanta 3 km od stacji i przystankow kolejowych zamieszku-
je zdecydowana wiekszos$¢ ludnosci aglomeracji (723 600 osob, tj. ok. 81,2% og6-
tu). W przypadku miasta Poznania wskaznik liczby mieszkancéw zameldowanych
do 3 km od stacji wynosi 91,7%, natomiast dla powiatu poznanskiego — 64,1%.
Sposérdd istniejacych stacji i przystankéw najwigkszg liczbg ludnosci w strefie do
3 km charakteryzujg si¢ lokalizacje na obszarze miasta Poznania. W powiecie
poznanskim duza liczba oséb zamieszkuje wokét stacji w Luboniu, Swarzedzu,
Czerwonaku (gtéwnie za sprawa osiedla w Kozieglowach) oraz Mosinie. Naj-
mniejsza liczba ludnosci mieszkajaca do 3 km od przystankéw cechowata stabo
zaludnione tereny wiejskie, m.in Pierzchno, Lopuchowo i Otusz. Badania wyka-
zaly takze, ze udzial poszczegolnych linii kolejowych, biorac pod uwage potencjat
demograficzny analizowany w promieniu 3 km od stacji, jest niemalze identyczny
jak w przypadku analizy obszaréw do 1 km od stacji. Bardzo duzy potencjal roz-
woju przewozdéw dzieki wykorzystaniu dowozu do szlaku kolejowego maja linie
nr 271 Poznan-Leszno, nr 3 Poznan-Wrzeénia i nr 356 Poznan—-Wagrowiec.

Tabela 25, obok liczby 0s6b mieszkajacych wokét stacji kolejowych, zawiera
takze dane dotyczace potencjalnej liczby ludnosci. Jest to, oszacowana na pod-
stawie studiéw uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
poszczegdlnych gmin, liczba obecnych i nowych mieszkancéow, ktérzy mogg za-
siedli¢ dany obszar w przypadku ,,skonsumowania” terenéw przewidzianych pod
zabudowe mieszkaniowa. W ten sposob potencjalna (cho¢ w trudnym do okreéle-
nia horyzoncie czasu) liczbe ludnosci obliczono jako sume obecnej i zakladanej
w planach zabudowy liczby mieszkancéw.

Pelna realizacja zapisoéw zawartych w dokumentach planistycznych przyczyni-
taby sie do zwigkszenia liczby ludnosci zamieszkujacej obszar w promieniu 1 km
od stacji i przystankéw kolejowych o 104 500 osob, z czego na Poznan przypa-
daloby 33 500 nowych mieszkancéw, za$ na powiat poznanski az 71 000 oséb.
Oznaczaloby to, ze w przypadku powiatu liczba os6b mieszkajacych w strefie do
1 km wzrostaby o ponad 80%. Najwiekszy potencjal rozwoju istniejacych stacji
wedtug badan wystepuje w przypadku lokalizacji w Poznaniu (Strzeszyn, Gar-
bary, Wola) oraz w miastach aglomeracji (Murowana Goslina, Mosina, Steszew,
Buk). Warto tez zwréci¢ uwage na urbanistyczny rozwoj terenéw wokot kilku ma-
tych i stabo wykorzystywanych do tej pory stacji, takich jak: Paledzie, Dopiewo,
Strykowo, Itowiec, Druzyna Poznanska czy Czerwonak. Wokoét tych miejscowosci
w ostatnich 10 latach ma miejsce ekspansja zabudowy mieszkaniowej, szczegdl-
nie jednorodzinnej. Najmniejszym potencjalem rozwoju demograficznego cechu-
ja sie przystanki na linii nr 272 (Pierzchno, Kérnik) oraz stacje z ograniczonymi
mozliwos$ciami (tereny zalesione i chronione) rozwoju zabudowy mieszkaniowej
(Puszczykowo, Puszczykéwko, Promno, Trzebaw-Rosnéwko).

Z powyzszej analizy wynika, ze potencjal demograficzny poszczegélnych linii
kolejowych jest zréznicowany. Najwiekszego przyrostu liczby nowych mieszkan-
céw w promieniu do 1 km spodziewa¢ sie nalezy na liniach do Wagrowca, Zba-
szynka i Leszna, najmniejszego na szlakach do Jarocina i Krzyza Wlkp. Zblizone
wnioski przynosi analiza potencjalnego rozwoju liczby mieszkancéw na obszarze



90 Potencjat demograficzny Poznariskiej Kolei Metropolitalnej

do 3 km od stacji i przystankéw. Najwiekszy potencjal rozwojowy przejawiajg
przystanki Swarzedz, Rokietnica, Kobylnica, Poznan-Strzeszyn, Pobiedziska, Mu-
rowana Goslina, Kostrzyn Wlkp., Paledzie i Dopiewo. Duzy potencjat rozwojowy

Liczba ludnosci Liczba ludnosci
do 1 km od istniejacej stacji do 1 km od proponowanej stacji
100 < 100
e 500 e 500
® 1000 e 1000
@ 5000 @ 5000
. 10 000 . 10 000
Linia kalejowe [ zabudowa mieszkaniowa

I:I Gminy powiatu poznariskiego

Ryc. 35. Aktualna liczba ludnosci terenéw w promieniu 1 km od istniejacych i proponowa-
nych do utworzenia stacji i przystankéw kolejowych

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

racji poznanskiej” (2012).
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maja takze miasta: Lubon, Mosina i Murowana Go$lina oraz suburbialne wsie
aglomeragcji: Paledzie, Biskupice Wlkp., lfowiec, Dopiewo, Kobylnica. Poza wska-
zanymi stacjami w przypadku dostepnosci w zasiegu 3 km warto wskaza¢ na
mozliwy silny rozwéj demograficzny wokol stacji w Czerwonaku i Rokietnicy.

Liczba ludnosci Liczba ludnosci
do 1 km od istniejacej stacji do 1 km od proponowanej stacji
® 1000 < 100
@ 5000 ® 1000
. 10 000 . 10 000
Linie kolejowe [ zabudowa mieszkaniowa

I:I Gminy powiatu poznariskiego

Ryc. 36. Potencjalna liczba ludnosci terenéw w promieniu 1 km od istniejacych i propono-
wanych stacji i przystankéw kolejowych

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

racji poznanskiej” (2012).
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Najwiekszy potencjal rozwoju w strefie do 3 km od przystankéw wedtug doku-
mentéw planistycznych gmin cechuje lini¢ nr 356 (Poznan-Wagrowiec).

Obok badania potencjatu demograficznego istniejacych stacji wykonano row-
niez analize liczby ludno$ci zamieszkujacej obszar wokdt proponowanych do
utworzenia przystankéw i stacji kolejowych. Autorzy koncepcji kolei metropo-
litalnej zaproponowali na terenie Poznania i powiatu poznanskiego mozliwos¢
lokalizacji 60 nowych przystankéw kolejowych (Studium uwarunkowan... 2012).
W tabeli 26 przedstawiono dane dla aktualnej i potencjalnej liczby ludnosci
w promieniu do 1 km i 3 km od proponowanych do utworzenia przystankow
kolejowych.

Tabela 26. Aktualna i potencjalna liczba ludno$ci w promieniu 1 km od proponowanych
stacji i przystankéw kolejowych

Proponowane stacje Liczba ludno$ci do 1 km od stagji
lub przystanki aktualna potencjalna
Bogucin 1100 1400
Bolechowko 1500 3500
Cerekwica 1200 3200
Debienko 800 1800
Dopiewiec 700 4200
Huby 300 600
Jaryszki 100 600
Jasin (CLIP) 300 1100
Jozefowo 150 350
Kakolewo Nowotomyskie 100 400
Kocanowo 250 1 850
Koninko 200 1700
Koziegtowy 10 000 12 000
Krosno k. Mosiny 1800 3800
Krzyszkowo 800 3300
Libartowo 200 300
Lubon Lasek 4500 6 000
teczyca 1 500 2 000
Lopuchowo Ga¢ 200 700
Migkowo 500 2 500
Mrowino 1100 2 600
Niwka 3 000 4000
Nowa Wie$ Poznanska 3200 3700
Podtoziny 100 200
Poznan-Bukowska 3400 4 400
Poznan-Garaszewo 500 1200
Poznan-Golecin 800 1800

Poznan-Grudzieniec 18 000 22 000
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Proponowane stacje Liczba ludnosci do 1 km od stacji
lub przystanki aktualna potencjalna
Poznan-Janikowo 600 1 600
Poznan-Jezyce 16 000 19 000
Poznan-Kobylepole 1500 2 500
Poznan-tawica 5000 6 500
Poznan-Milostowo 1500 1700
Poznan-Naramowice 5000 9 000
Poznan-Pigtkowo 2 000 4 000
Poznan-Podolany 5800 8 800
Poznan-Przelot 4000 6 500
Poznan-Swierczewo 5500 7 500
Poznan-Uniwersytet 15 300 17 300
Poznan-Watecka 300 1800
Poznan-Wilda 15 000 18 000
Poznan-Zawady 8 000 9 000
Poznan-Zieleniec 1800 2300
Poznan-Zegrze 2 000 3000
Przebedowo 3300 4300
Przybroda 400 900
Robakowo 1200 2200
Rogieréwko 1100 3100
Runowo 250 850
Siedlec 100 300
Skatowo 150 450
Skoérzewo 1 000 1 800
Strykéwko 200 400
Strzeszyn Osiedle 1500 3500
Suchy Las 1800 3100
Trojanowo 300 500
Uzarzewo 400 900
Wirenka 300 1100
Zamystowo 1 600 2 600
Zlotkowo 600 2 100
Razem 159 800 237 800

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

W przypadku utworzenia dodatkowych 60 przystankéw kolejowych liczba
ludnosci, ktéra znalaztaby sie na obszarze oddalonym o 1 km od stacji, wzrosta-
by o0 119 230 o0s6b, z czego 82 950 to osoby zamieszkate w Poznaniu, a 36 280
w powiecie poznanskim. Oznacza to, ze w promieniu 1 km od stacji kolejowej
mieszkaloby (wg stanu z 2012 r.) 294 800 oséb, tj. 33,1% mieszkancéw aglo-
meracji poznanskiej. Najwiecej oséb mieszka w okolicach proponowanych do
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utworzenia przystankéw kolejowych na obszarze Poznania. Pod tym wzgledem
wyrdzniajg si¢ przystanki Poznan-Grudzieniec, Poznan-Jezyce, Poznan-Uniwer-
sytet, Poznan-Wilda, Poznan-Podolany i Poznan-Swierczewo. Spoéréd przystan-
kéw zlokalizowanych poza gléwnym miastem aglomeracji duzg liczba ludnosci
zamieszkujacg teren wokoét nich charakteryzuja sie: Koziegtowy, Lubon Lasek,
Przebedowo, Niwka, Krosno k. Mosiny i Suchy Las. Nalezy w tym miejscu do-
da¢, ze cze$¢ strefy przystankdéw proponowanych pokrywa sie ze strefa 1 km od
przystankow juz istniejacych. Biorac pod uwage ten fakt, mozna zauwazy¢, ze
najbardziej zaludnione (nie uwzgledniajac stacji w Poznaniu) sg okolice przystan-
kéw: Kozieglowy, Lubon Lasek, Nowa Wie$ Poznanska, Krosno k. Mosiny, Zamy-
stowo, Niwka, Suchy Las i Strzeszyn Osiedle. W przypadku tworzenia nowych
przystankow kolei metropolitalnej wskazane wyzej lokalizacje, z uwagi na duzag
liczbe ludnosci mieszkajacej wokoét nich, powinny powstaé w pierwszej kolejno-
$ci. Najwiecej oséb skorzystaloby na utworzeniu nowych przystankéw na liniach
do Leszna, Wagrowca i Pily.

Aby obraz potencjalu demograficznego kolei metropolitalnej byl pelny, nale-
zy rozszerzy¢ go takze o analize zmian demograficznych wokoét proponowanych
do utworzenia stacji. Analiza planéw przyrostu zabudowy wskazuje na potencjat
perspektywicznych lokalizacji przystankow. Szacuje sie, ze wzrost liczby ludnosci
moze pojawi¢ sie w okolicach nowych stacji: Poznan-Grudzieniec, Poznan-Nara-
mowice, Poznan-Jezyce i Poznan-Podolany. Sposrdd lokalizacji na obszarze po-
wiatu poznanskiego duza potencjalna liczba nowych mieszkanicéw moze osiedli¢
si¢ w okolicach przystankéw: Dopiewiec, Krzyszkowo, Kozieglowy, Krosno k.
Mosiny, Strzeszyn Osiedle, Ziotkowo, Rogieréwko, Cerekwica, Robakowo, Mie-
kowo, Bolechéwko i Kocanowo. Wokét wiekszosci z nich od kilku juz lat notuje
sie intensywny ruch budowlany.

Catkowity potencjal rozwoju liczby ludnosci wskazuje wyraznie na duze
zrdznicowanie rozmieszczenia ludnosci wokot szlakéw kolejowych. Jezeli zapi-
sy studiéw zostana urzeczywistnione, nadal najbardziej uczeszczang linig bedzie
szlak Poznan-Leszno (linia nr 271). Podobnie duzym potencjalem cechowac¢ sie
beda linie nr 356 Poznan-Wagrowiec i nr 3 Poznan-Wrzesnia. W tym przypad-
ku jednak najwigkszy przyrost liczby pasazeréw bedzie mial miejsce na istnie-
jacych przystankach kolejowych. Wielki potencjat rozwojowy wyréznia linie nr
3 Poznan-Nowy Tomysl, nr 351 Poznan-Szamotuly i nr 353 Poznan-Gniezno.
Rozwdj tych linii bedzie si¢ opieral na wzroscie liczby pasazeréw na istniejacych
stacjach oraz na pasazerach, ktérzy skorzystaja z nowych przystankéw. Analiza
demograficzna wskazuje, ze najwazniejsze przystanki do utworzenia zlokalizowa-
ne sg w Dopiewcu, Rogieréwku, Krzyszkowie, Koziegtowach i Miekowie. Spory,
niewykorzystany do tej pory potencjal (szczegélnie na terenie miasta i gminy Su-
chy Las), ma linia nr 354. Poprawa parametréw technicznych szlaku i stworzenie
nowych przystankéw w Poznaniu w okolicach Strzeszyna oraz w Suchym Lesie
powinny przetozy¢ sie na duzo lepsze wykorzystanie tej linii kolejowej. Najstab-
sze perspektywy rozwojowe cechujg szlak nr 272 (Poznan-Jarocin). Zwiazane
jest to z niewielka obecna liczbg mieszkancéw wokét linii kolejowej oraz planami
rozwoju zabudowy oddalonej od szlaku.
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Prognoza demograficzna opracowana przez GUS do 2035 r. przewiduje na
calym obszarze aglomeracji poznanskiej wzrost liczby ludno$ci. Utrzymanie sie
obecnych tendencji demograficznych, zwlaszcza duzej skali emigracji z Poznania
do gmin podmiejskich, spowoduje, ze juz za okoto 20 lat proporcje liczby lud-
nosci miedzy Poznaniem a jego strefa podmiejska zostang wyréwnane (Lodyga
2012). Majac na uwadze postepujaca redystrybucje ludnosci, trzeba w lokalnym
planowaniu przestrzennym zwroci¢ uwage na rozwdj dalszej zabudowy w bli-
sko$ci stacji i przystankow kolejowych. Wzorem sa tu rozwiazania planistyczne
w Niemczech, gdzie od lat 60. XX w. realizuje si¢ model ,jedno$¢ planowania
osiedli i komunikacji” i dostosowuje strukture przestrzenna osadnictwa do poto-
zenia dworcow i przystankéw szynowej komunikacji podmiejskiej (szerzej zob.
Priebs 2008).



7. Postawy i oczekiwania spoteczne zwigzane
z Poznanska Kolejg Metropolitalng

Istotne znaczenie z punktu widzenia okre$lenia szans i zagrozen uruchomienia
kolei metropolitalnej w aglomeracji poznanskiej ma identyfikacja postaw, moty-
wagji i oczekiwan mieszkancéw zwiazanych z ta inwestycja. Jak juz wspomnia-
no, podstawowym zalozeniem koncepcji kolei metropolitalnej jest podniesienie
sprawnosci, funkcjonalnosci i uzytecznosci transportu kolejowego dla jak naj-
wiegkszej liczby pasazerow. Rozpoznanie opinii mieszkancéw wydaje sie kluczowe
dla stworzenia systemu transportowego, w jak najwiekszym stopniu spelniaja-
cego ich oczekiwania. Dobry system kolei ma szanse zrewolucjonizowa¢ sposéb
poruszania sie po aglomeracji, ktéry obecnie jest zdominowany przez samocho-
dy osobowe. Korzysci ogdélnospoteczne zbiorowego transportu publicznego nie
zawsze przekladaja sie jednak na indywidualne przekonania np. uzytkownikéw
pojazdow samochodowych.

Prawidlowe rozpoznanie oczekiwan pasazeréw ma wielkie znaczenie dla pro-
jektowania transportu publicznego, o czym $wiadczg czeste badania tego typu
w krajach Europy Zachodniej (zob. np. Begleituntersuchungen... 2011). Dobrymi
przyktadami sa tu miasta niemieckie takie jak np. Hanower czy Stuttgart (zbli-
zone wielkoscig do Poznania), na ktérych obszarze funkcjonujg bardzo podobne
systemy do tego, ktéry zostal zaproponowany w koncepcji Poznanskiej Kolei Me-
tropolitalnej. Dzieki dostosowaniu $rodkéw transportu do potrzeb mieszkancow
podstawa funkcjonowania transportu w ww. aglomeracjach miejskich stata sie
komunikacja kolejowa.

7.1. Znajomos¢ projektu kolei metropolitalnej

Ocene projektu kolei metropolitalnej rozpoczeto od zbadania stopnia jego znajo-
mosci wérod mieszkancdw aglomeracji. Generalnie wiedza o wykorzystaniu ko-
lei w ruchu miejskim i podmiejskim jest staba. Nieznaczna liczba respondentow
potrafita wskaza¢ obszary, gdzie projekty kolei aglomeracyjnej (metropolitalnej)
zostaly zrealizowane. Wynika to gtéwnie z faktu, ze na terenie Polski oprécz Tréj-
miejskiej i Warszawskiej Kolei Miejskiej podobne systemy do tej pory nie funk-
cjonujg. Znaczna cze$¢ ankietowanych nie umiata takze odréznié typowych kolei
regionalnych od kolei miejskich i podmiejskich ani opisa¢, na czym ta rdznica
polega. Warto w tym miejscu przypomnieé, ze oprocz zasiegu przestrzennego
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systemy te roznig si¢ miedzy soba czestotliwoscia kursowania skladéw, rodza-
jem taboru (jego pojemnoscia) czy predkos$cia przemieszczania sie pociagéw. Dla
przecietnego mieszkanca najwieksze znaczenie ma fakt, czy dana ustuga trans-
portowa zaspokaja jego potrzeby, mniejsze natomiast nazwa kolei i rozstrzygnie-
cia dotyczace organizacji przewozow. Stad tez tworzenie oferty transportowej
w postaci kolei metropolitalnej, oproécz zmiany jakosciowej, w pierwszym rzedzie
powinno przynosi¢ korzysci ilosciowe (czas dojazdu, liczba kurséw pociagow
itp.). Warto jednakze podkresli¢, ze stworzenie silnej marki kolei metropolitalnej
wydaje sie jednym ze skutecznych sposobéw przyciggania do transportu kolejo-
wego szerszego grona uzytkownikow.

Wyniki badan ankietowych dowiodly, ze projekt Poznanskiej Kolei Metropo-
litalnej nie jest znany mieszkanicom aglomeracji. Az 72,9% respondentéw odpo-
wiedziato, Ze nie styszalo nigdy o tym projekcie. Na jego dobrg znajomo$¢é wska-
zato jedynie 5,8% calej grupy badanych oséb, natomiast 21,3% respondentéw
slyszalo o tej koncepgji, ale nie zna jej szczegdtéw. Zadnego wpltywu na wynik nie
mialo zréznicowanie oséb ze wzgledu na miejsce prowadzenia badan ankieto-
wych. Minimalnie lepsza znajomos$¢ projektu (6,9%) deklarowaly osoby ankieto-
wane na stacjach kolejowych, a wiec znacznie czedciej podrézujace koleja.

Koncepcja kolei metropolitalnej byta bardziej znana wsréd mieszkancéw gmin
powiatu poznanskiego. Na dobrg znajomos$¢ projektu wskazywalo 8,1% oséb,
staba - 26,1%. Ponadprzecietna wiedze na ten temat wykazywali mieszkancy
gminy Suchy Las (dobra znajomos¢ 9,4% i staba znajomos¢ 32,0%), Swarzedza
(10,9 i 29,7%), Rokietnicy (2,7 i 40,5%), Dopiewa (8,1 i 32,5%), Pobiedzisk
(6,8 132,9%) i Czerwonaka (18,6 1 32,5%). Zdecydowanie mniejsza jest rozpo-
znawalno$¢ projektu w Poznaniu. Wyjatek stanowig tu mieszkancy Strzeszyna,
wiazacy z tym $rodkiem transportu duze nadzieje. Na dobra znajomos¢ koncepcji
wskazywalo 4,5% mieszkancéw tego osiedla, za$ slyszalo o niej 40,9% ankie-
towanych. Poza powiatem poznanskim stosunkowo dobra znajomos¢ projektu
wykazali mieszkancy Leszna i Czempinia. Najwieksza wiedz¢ na temat koncepcji
deklarujg osoby mieszkajace w odlegtosci do 0,5 km od stacji.

Analizujac stopien znajomosci koncepcji wérdd mieszkancéw aglomeracji pod
katem ich zachowan transportowych, mozna dostrzec kilka ciekawych zaleznosci.
Najwieksza wiedze o projekcie maja osoby podrdzujace koleja codziennie (11,5%
zna go dobrze, 19,8% o nim styszalo). Wsrdd osoéb, ktore z ustug kolei w ogole
nie korzystaja, zaledwie 2% twierdzi, ze orientuje sie, czym ma by¢ kolej metro-
politalna. Najwieksza wiedze o projekcie wsrdd oséb korzystajacych z kolei prze-
jawiaja osoby docierajace na stacje kolejowa pieszo, dowozone do stacji autem
jako pasazer i poruszajace sie rowerem. Najmniejsza znajomo$¢ projektu dekla-
rujg osoby dojezdzajace do stacji samochodem jako kierowcy. Ponadprzecietna
znajomo$¢ projektu cechuje tez osoby posiadajace miesieczny bilet liniowy na
komunikacje kolejowa oraz komunikacje gminna.

Koncepcja nieco cze$ciej rozpoznawana byta wsréd mezczyzn niz wérdd ko-
biet. Posréd grup wiekowych najwiekszg znajomos¢ projektu wykazywaty osoby
mtode, w wieku 19-24 lat, najmniej wiedzy na jej temat posiadali respondenci do
19. 1 powyzej 60. roku zycia. Najbardziej zaznajomiong z koncepcja grupa wediug
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wyksztalcenia byly osoby, ktére ukonczyty studia wyzsze. Ponadprzecietng zna-
jomoscig cechowali sie studenci oraz osoby prowadzace wtasng dziatalno$¢ go-
spodarcza, najstabiej zorientowane byly osoby z wyksztalceniem podstawowym,
a nastepnie rencisci, emeryci oraz uczniowie i osoby niepracujace. Koncepcja ko-
lei byta takze lepiej znana mieszkancom wsi anizeli mieszkancom miast.

W zwigzku ze stabag znajomoscia kolei metropolitalnej, dalsza analiza spo-
tecznej oceny tego projektu przez mieszkancéw nie jest jednoznaczna. Mimo ze
ankieterom udalo sie wyjasni¢ pokrotce wiekszosci respondentéw idee kolei me-
tropolitalnej w aglomeracji poznanskiej, to bez dobrej znajomosci projektu for-
mulowanie opinii na jego temat nalezy traktowac raczej orientacyjnie.

7.2. Gotowosc korzystania z ustug kolei metropolitalnej

Jednym z najwazniejszych zagadnien badawczych bylo oszacowanie potencjalu
kolei metropolitalnej poprzez wskazanie grup osob, ktére mogtyby by¢ zaintere-
sowane korzystaniem z tej formy transportu. Oprocz badan analitycznych prowa-
dzonych w oparciu o dane dotyczace rozmieszczenia ludnosci i planéw rozwoju
zabudowy mieszkaniowej w poszczegdélnych gminach, préobowano takze okresli¢
gotowo$¢ do korzystania z ustug kolei przez mieszkancéw aglomeracji.

W badaniu znalazto sie pytanie: ,,Czy w przypadku uruchomienia Poznanskiej
Kolei Metropolitalnej, ktérej koncepcja zaktada m.in. zageszczenie przystankow
oraz zwiekszenie czestotliwosci kursowania, bytby/bytaby Pan/i zainteresowa-
ny/a korzystaniem z jej ustug?”. Na tak postawione pytanie 58,9% ankietowa-
nych odpowiedzialo, ze korzystaliby cze$ciej z ustug kolei. Jednocze$nie jedynie
14,1% badanych stwierdzito, ze kolej metropolitalna ich nie interesuje i nawet
wymienione usprawnienia nie spowoduja, ze byliby gotowi przesigs¢ sie z inne-
go srodka transportu na kolej. Pozostate osoby (27%) nie mialy zdania na ten
temat.

Praktycznie nie wystepuja réznice w odpowiedziach pomiedzy dwiema pod-
stawowymi badanymi grupami oséb. Zaréwno osoby ankietowane na stacjach,
jak i na pozostalym obszarze aglomeracji deklarowaly podobna che¢ korzysta-
nia z kolei metropolitalnej w przysziosci. Wigksze rozbieznosci panujg wérédd re-
spondentéw ze wzgledu na miejsce zamieszkania. Ponad 65,5% mieszkancow
powiatu poznanskiego oraz 64,8% oséb mieszkajacych poza powiatem deklaruje,
ze w przypadku realizacji projektu korzystaloby czesciej z uslug kolei (ryc. 37).
Jednoczesénie zaledwie okolo 10-12% z nich twierdzi, ze nawet fakt funkcjono-
wania sprawnego systemu kolei metropolitalnych nie jest w stanie wplyna¢ na
czestotliwo$¢ ich podrézy koleja. Natomiast mieszkancy Poznania rzadziej niz
mieszkancy powiatu poznanskiego deklaruja, ze budowa nowych przystankéw
i wigksza czestotliwo$¢ kursowania sprawilaby, ze chetniej korzystaliby z kolei
w przejazdach na krétkich dystansach. Wplyw na ten wynik ma zapewne w naj-
wiekszym stopniu fakt, Ze to Poznan jest najwazniejszym celem codziennych
migracji wahadtowych, a spora cze$¢ mieszkancow miasta porusza sie sprawna,
jak na polskie warunki, komunikacjg miejska tylko w granicach miasta. Warto
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Ryc. 37. Deklarowana che¢ korzystania z ustug kolei metropolitalnej przez mieszkancow
Zrédlo: wyniki badan ankietowych PKM (2012).

jednak zaznaczy¢, ze 44,9% mieszkancow miasta jest zainteresowane projektem
i w przypadku jego realizacji czeéciej podrézowatoby koleja.

Sposréd gmin powiatu poznanskiego najwiekszy udzial oséb zainteresowa-
nych uruchomieniem systemu kolei charakteryzowal mieszkancéw takich gmin,
jak: Murowana Goslina (78% gtosow pozytywnych), Steszew (75%), Komorniki
(72%), Lubon (70%), a takze Mosina (70%), Puszczykowo (69%) i Pobiedziska
(68%). Poza powiatem poznanskim duze zainteresowanie projektem wykazy-
wali mieszkancy gminy Skoki (92%), Oborniki Wielkopolskie (91%), Opalenica
(84%), Gniezno (80%), Wrzeénia (74%) i Koscian (70%). Wsrdéd poznaniakéw
utworzenie systemu kolei w najwiekszym stopniu wplynetoby na czestsze wyko-
rzystanie tego $rodka transportu przez mieszkancéw Kiekrza, Franowa, Staroteki,
Goérczyna, Wildy, Junikowa, Lazarza i Golecina.

Interesujace wyniki przynosi tez analiza deklarowanej checi korzystania
z usltug kolei metropolitalnej wedlug odlegtosci miejsca zamieszkania ankieto-
wanego od stacji lub przystanku kolejowego (tab. 27). Zgodnie z przypuszczenia-
mi, zdeklarowani zwolennicy kolei mieszkaja w odleglosci do 0,5 km i do 1 km
od stacji lub przystanku. Bardziej sceptycznie do przysztego wykorzystania kolei
podchodza osoby mieszkajace powyzej 3 km od stacji. Ponownie zatem wida¢, ze
odlegto$¢ miejsca zamieszkania od przystanku wplywa znaczaco na czestotliwosé
korzystania z kolei.

Powstanie kolei metropolitalnej najlepiej oceniane jest przez stalych pasaze-
row. Im czesciej dana osoba korzysta z ustug kolei dzi$, tym chetniej korzystata-
by w przysztosci (tab. 28). Istotniejszg informacja jest jednakze to, ze az 46,9%
ankietowanych, ktoérzy dzisiaj wcale nie dojezdzaja koleja, deklaruje, ze w przy-
padku uruchomienia wigkszej liczby kurséw i poprawy dostepnosci przystankow
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Tabela 27. Deklarowana che¢ korzystania z ustug kolei metropolitalnej wedtug odleglto$ci
miejsca zamieszkania od stacji lub przystanku kolejowego

Zainteresowanie Odlegtos¢ zamieszkania od najblizszej stacji kolejowej
ofertag PKM do0,5km 0,5-1km 1-2km 2-3km 3-5km ponad 5 km
Tak 73,1% 65,1% 56,9% 55,2% 52,3% 56,4%
Trudno powiedzie¢ 17,1% 23,6% 27,0% 29,6% 29,5% 32,2%
Nie 9,7% 11,3% 16,1% 152% 18,1% 11,3%

Zrédlo: wyniki badan ankietowych PKM (2012).

rowniez korzystatoby z jej ustug. Jedynie 20,4% tej grupy osob twierdzi, ze nawet
udogodnienia zwigzane z funkcjonowaniem PKM nie przekonaja ich do czestsze-
go wyboru pociggu jako $rodka transportu. Wskazuje to na duzy potencjat ustug
kolejowych w aglomeracji poznanskie;j.

Wyniki badan pozwalajg stwierdzi¢, ze na powstaniu PKM najbardziej zale-
zaloby osobom podrézujacym na mniejsze odlegtosci. Przykladowo, wéréd oséb
korzystajacych dzi$ z kolei i podrézujacych na odlegtos¢ 15-30 km, ponad 74,8%
deklaruje che¢ czestszego korzystania z ustug przewoznikéw kolejowych po uru-
chomieniu systemu. Z kolei podrdzujacy na dystansie powyzej 50 km wykazujg
znacznie mniejsze zainteresowanie oferta kolei metropolitalnej.

Analizujac potencjal rozwojowy kolei pod katem obecnych zachowan transpor-
towych mieszkancéw, nalezy zauwazy¢, ze chec korzystania z kolei metropolitalnej
deklarujg w najwiekszym stopniu respondenci niezmotoryzowani, dojezdzajacy do
stacji i przystankéw autobusami PKS (85,2%), rowerami (78,1%) i udajacy sie na
stacje pieszo (67,7%). Badania wskazujg réwniez, ze kolej bylaby dobrym rozwia-
zaniem dla oséb, dla ktérych liczy sie niska cena oraz kroétki czas dojazdu. Najcze-
$ciej z ustug kolei po uruchomieniu PKM korzystalyby osoby, ktére dzi§ posiadaja
miesieczny bilet liniowy kolejowy i miesieczny bilet liniowy na komunikacje PKS.
Czestsze korzystanie z kolei deklaruja osoby, ktére do pracy podrézuja dzi$ naj-
dtuzej (60-90 min w jedng strone). Prawie 80% oséb deklarujacych korzystanie
z ustug PKM w przypadku wiekszej liczby polaczen i poprawy dostepnosci przy-
stankéw potwierdza tez zainteresowanie biletem zintegrowanym.

Najwiekszym problemem dla 0oséb zainteresowanych korzystaniem z kolei jest
staby dostep do przystanku. Az 71,5% respondentéw wskazato jako gtowna prze-
szkode wilasnie dostepnos¢ przystanku kolejowego, rozumiana jako zbyt duza od-

Tabela 28. Deklarowana che¢ korzystania z ustug kolei metropolitalnej wedlug aktualnej
czestotliwosci podrézowania kolejg

Czesto$¢ korzystania z ustug kolei

Zainteresowanie : : : o
oferta PKM niemalze raz raz bardzo nie podrézuje
codziennie w tygodniu w miesiagcu rzadko wecale
Tak 77,5% 61,8% 50,3% 54,2% 46,9%
Trudno powiedzie¢ 15,6% 26,8% 31,7% 31,5% 32,7%
Nie 6,9% 11,5% 18,0% 14,3% 20,4%

Zrédto: wyniki badan ankietowych PKM (2012).
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legtos¢ lub diugi czas dojazdu badz dojscia do przystanku. Jako rozwigzanie tego
problemu wskazato na konieczno$¢ budowy nowego przystanku blizej miejsca
zamieszkania. Najwiekszym zaskoczeniem byly wyniki analiz potencjalnego wy-
korzystania PKM pod katem liczby samochodéw w gospodarstwach domowych
ankietowanych. Okazalo sie, ze im wiecej jest pojazdow w gospodarstwie do-
mowym respondenta, tym chetniej osoby te deklarowaly che¢ korzystania z ko-
lei w przysztosci. Przyktadowo 82% os6b posiadajacych 4 i wiecej samochodow
potwierdzato, ze oferta kolei moze by¢ dla nich interesujgca. Natomiast ,,tylko”
53,9% respondentow, ktorzy auta w gospodarstwie domowym nie posiadali, de-
klarowalo czestsze korzystanie z kolei. W przypadku struktury respondentow
wedtug plci nieznacznie wiecej kobiet niz mezczyzn wykazywato zainteresowanie
koleja metropolitalng. Osoby do 18 roku zycia i w wieku 19-24 lat stanowily gru-
py, ktére najchetniej podrézowatyby koleja metropolitalna. Biorac pod uwage sta-
tus zawodowy, zwiekszenie czestotliwosci kurséw i budowa nowych przystankow
wplynelyby w najwiekszym stopniu na wykorzystanie kolei przez pracujacych na
umowe o prace, studentéw i ucznidw.

7.3. Czynniki zwiekszajace atrakcyjnos¢ podroézy kolejg
w aglomeracji

Rozpoznanie oczekiwan mieszkancéw pod katem rozwoju przewozoéow kolejowych
stuzy¢ miato takze prawidlowemu zdefiniowaniu czynnikéw, ktére moga zapew-
ni¢ zwiekszenie atrakcyjnosci kolei jako $rodka transportu na obszarze aglomera-
cji poznanskiej. W ramach badania ankietowego zapytano respondentéw o czyn-
niki, ktére ich zdaniem w najwiekszym stopniu wplynetyby na atrakcyjnos¢ kolei
w dojazdach codziennych. W badaniu znalazlo si¢ takze pytanie, dzieki ktéremu
osoba ankietowana miata mozliwo$¢ zadeklarowania checi korzystania z wpro-
wadzanego wiasnie biletu zintegrowanego na kolej i transport miejski. Wazna
kwestig bylo ponadto okreslenie oczekiwan oséb zamieszkujacych aglomeracje
dotyczacych czestotliwosci kursowania sktaddw, ktéra zdaniem autoréw koncep-
cji kolei metropolitalnej wydaje sie jednym z wazniejszych czynnikéw decyduja-
cych o sukcesie projektu.

Wyniki badan dowiodly, ze troche inne postrzeganie kolei i oczekiwan wobec
niej majg osoby juz z jej ustug korzystajace, a inne pozostali mieszkancy aglome-
racji, ktorzy stanowili grupe reprezentatywna. Osoby podrézujace koleja zapy-
tane o to, jakie warunki powinny by¢ spetnione, by oferta kolei byta atrakcyjna,
wymienialy przede wszystkim wigksza liczbe potaczen (60,3%), wprowadzenie
nowoczesnego taboru (46,2%) oraz obnizenie cen za przejazd (34,5%). Nato-
miast mieszkancy aglomeracji wskazywali kolejno na wigksza liczbe potaczen
(59,8%), powstanie przystanku w okolicy miejsca zamieszkania (44,1%), kon-
kurencyjny czas przejazdu w relacji do samochodu (43,8%) oraz obnizenie cen
za przejazd (43,2%). Osoby ankietowane na stacjach kolejowych wyrazaly takze
wieksze zainteresowanie ofertg biletu zintegrowanego. Dla 61,9% z nich ofer-
ta ta byla atrakcyjna, 15,5% twierdzilo, Ze z niej nie skorzysta. Pozostale osoby
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Tabela 29. Oczekiwana czestotliwos$¢ kursowania kolei metropolitalnej wedlug grup an-
kietowanych

Czestotliwo$¢ kursowania kolei metropolitalnej

Grupa respondentéw col5min c0o30 co45 co60 co90 co 120 min
lub czgéciej min min min min  lub rzadziej
Ankietowani na stacjach 9,4% 42,5% 242% 20,4% 1,9% 1,5%
Ankietowani mieszkancy 33,5% 489% 11,6% 4,7% 0,9% 0,3%
aglomeragji

Zrédto: wyniki badan ankietowych PKM (2012).

nie mialy zdania na ten temat. Wéréd badanych w réznych czeéciach Poznania
i powiatu poznanskiego zainteresowanie biletem zintegrowanym byto nieco niz-
sze. Blisko 53% respondentéw zadeklarowalo zainteresowanie biletem, 19,4%
stwierdzilo, ze nie jest to dla nich dobra oferta.

Roéznie tez przedstawiajg sie oczekiwania mieszkancéw odnos$nie do czestotli-
wosci kursowania kolei (tab. 29). Osoby ankietowane na stacjach i przystankach
kolejowych maja mniejsze wymagania co do czestotliwosci kurséw. Dla 42,5%
z nich optymalna czestotliwo$cia kursowania jest takt 30-minutowy. Wyniki do-
wodza, ze dla duzej grupy oséb réwniez kursowanie pociggdw co 45 min i co 60
min nie stanowitoby problemu. Z kolei osoby ankietowane poza stacjami miaty
duzo wieksze oczekiwania. Takze w tej grupie najwiecej byto zwolennikéw taktu
30-minutowego (48,8%), natomiast az 33,5% respondentéw oczekiwalo taktu
co 15 min. Odpowiedzi respondentéw wskazuja, ze takt nizszy niz 60-minuto-
wy bez wzgledu na miejsce przeprowadzania ankiety nie jest atrakcyjny. Wyniki
uswiadamiajg tez, ze wiele oséb postrzega kolej metropolitalna bardziej jako kolej
miejska i oczekuje od niej czestotliwosci kurséw co 8-15 min, jak to ma miejsce
w przypadku miejskiej komunikacji tramwajowej czy autobusowe;.

Interesujace wyniki przynosi analiza odpowiedzi na pytanie o najwazniej-
sze udogodnienia, ktére musiatyby by¢ wprowadzone na kolei, by oferta byta
atrakcyjna, ze wzgledu na miejsce zamieszkania respondentéw. Mieszkancy Po-
znania wérdéd koniecznych zmian wymieniali najczesciej wieksza liczbe potaczen
(69,1%), wprowadzenie nowoczesnego taboru (62,8%) oraz konkurencyjny czas
jazdy w relacji do samochodu (52,1%). Zwolennicy wiekszej liczby potaczen
mieszkaja gldwnie na Strzeszynie, Junikowie, Debcu, Starolece, Franowie i Woli.

Tylko nieco inne byly postulaty mieszkancéw powiatu poznanskiego. Obok
wiekszej liczby polaczen (55,1%) wiele osob wskazywato na konieczno$¢ budowy
przystanku w okolicy (42,9%) oraz potrzebe obnizenia cen za przejazd (39,5%).
Wsréd mieszkancéw powiatu konieczno$é budowy nowego przystanku najczes-
ciej podkreslaly osoby zamieszkujace gminy Suchy Las, Kostrzyn Wlkp., Mosina
i Buk. Mieszkancy pozostalych gmin jako gtéwny postulat wskazywali wigekszg
liczbe potaczen. Osoby ankietowane mieszkajace poza powiatem poznanskim
artykutowaly na ogdt potrzebe wiekszej liczby potaczen i wprowadzenia nowe-
go taboru. Oferta biletu zintegrowanego najwigksze uznanie zdobyta w gminach
powiatu poznanskiego i poza nim (odpowiednio 59,5% i 73,5% osob). Wérdd
poznaniakéw 42,8% stwierdzilo, ze oferta biletu zintegrowanego moze by¢ dla
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nich korzystna, natomiast 24,6% mieszkanicéw miasta uznalo, Ze nie interesuje
ich ten bilet.

Analizujac postulaty mieszkancéw majace stuzy¢ usprawnieniu funkcjonowa-
nia kolei wedlug odleglosci zamieszkania od przystanku, nalezy stwierdzi¢, ze
osoby mieszkajace do 3 km od stacji deklarowaty najczesciej konieczno$é zwiek-
szenia liczy potaczen. Osoby mieszkajace dalej wskazywaly réwniez na potrzebe
budowy przystanku oraz obnizenia cen. Zaobserwowano takze zalezno$¢, ze im
blizej stacji kolejowej dana osoba mieszkata, tym jej oczekiwania wzgledem cze-
stotliwo$ci kursowania kolei byty wieksze. Przyktadowo az 44% os6b mieszka-
jacych do 500 m od stacji okredlito, ze pociagi powinny jezdzi¢ z czestotliwo$cia
15-minutowa lub wigksza. Z kolei dla 0séb zamieszkatych powyzej 2 km od stacji
czestotliwos¢ 30-minutowa byta satysfakcjonujaca.

Interesujace rezultaty przynosi analiza postulatéw mieszkancéw w zestawie-
niu z obecnym wykorzystaniem kolei (tab. 30). Wérdéd osoéb, ktére codziennie
podrézujg koleja, najczesciej wskazywana byla konieczno$¢ zwiekszenia liczby
polaczen (77,4%), obnizenia cen za przejazd (61,9%) i remontu pobliskiego przy-
stanku kolejowego (47,6%). Natomiast osoby nie korzystajace wcale z ustug prze-
woznikéw kolejowych obok czestotliwosci kursowania (53,3%) wskazywaly na
potrzebe budowy przystanku w okolicy ich miejsca zamieszkania (47,3%) i przy-
gotowania oferty czasowej, ktéra konkurowac bedzie z transportem samochodo-
wym (43,9%). Propozycja biletu zintegrowanego, jak mozna bylo przypuszczac,

Tabela 30. Postulaty usprawnienia komunikacji kolejowej wedtug czestosci korzystania
z ustug kolei

Czesto$¢ korzystania z ustug kolei

Postulaty codzien- raz raz bardzo nie podré-
nie  wtygodniu w miesigcu rzadko Zuje wcale
Powstanie przystanku 36,9% 32,8% 41,5% 43,9% 47,3%

kolejowego w okolicy
miejsca zamieszkania

Remont przystanku 47,6% 29,9% 22,3% 26,9% 35,1%
kolejowego

Wigksza liczba polaczen 77,4% 73,1% 65,4% 59,5% 53,3%
Konkurencyjny czas 29,8% 41,8% 46,2% 46,7% 43,9%
przejazdu w relacji do

samochodu

Obnizenie cen za przejazd 61,9% 50,7% 43,8% 45,4% 37,3%
Skomunikowanie z innymi 15,5% 16,4% 11,5% 19,3% 17,1%
$rodkami transportu

Nowoczesny tabor 46,4% 58,2% 53,1% 40,7% 37,9%
Lepszy dojazd do przystanku 9,5% 14,9% 8,5% 13,8% 8,8%
kolejowego

Mozliwo$¢ parkowania przy 7,1% 11,9% 11,5% 18,3% 19,5%

stacji kolejowej

Zrédto: wyniki badan ankietowych PKM (2012).
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jest atrakcyjna gtéwnie dla oséb codziennie korzystajacych z ustug kolei. Ponad
85% z nich deklaruje zainteresowanie tg oferta. Im rzadziej dana osoba podrézuje
koleja, tym rzadziej wskazuje na potrzebe zakupu tego biletu. Co warte jednak
odnotowania, az 41% osob, ktére do tej pory nie jezdzily koleja, wyraza swoje
zainteresowanie biletem zintegrowanym. Jest to kolejny dowdd na duzy potencjat
transportu zbiorowego, w tym kolejowego, na obszarze aglomeracji.

Analiza czynnikéw zwiekszajacych atrakcyjnos¢ kolei metropolitalnej wedtug
deklarowanej przez respondentéw odleglosci, na ktéra najczesciej podrézuja,
wykazata, ze im krétsze podréze, tym bardziej podnoszonym postulatem byto
zwiekszenie czestotliwosci kurséw pociagéw. Z kolei konieczno$¢ wprowadzenia
nowoczesnego taboru byla akcentowana przede wszystkim przez osoby jezdzace
na dalsze odleglosci (powyzej 50 km). Takze lepszy dojazd do przystanku i moz-
liwo$¢ parkowania pojazdu byla wazniejsza dla oséb podrézujacych na dalsze
odlegtosci. Badania dowiodly ponadto, ze oferta biletu zintegrowanego jest inte-
resujaca dla oséb podrézujacych kolejg w przedziatach do 15 km (88%) i 15-30
km (77,2%). Z kolei dane dotyczace oczekiwanej czestotliwosci wskazuja, ze takt
30-minutowy dla PKM jest wskazywany najcze$ciej, niezaleznie od odlegtosci, na
jaka dana osoba przewaznie podrozuje.

Analiza postulatow poprawiajacych funkcjonowanie kolei w ujeciu $rodka
transportu, jakim dana osoba dojezdza do pracy lub szkoly, wskazuje, ze ocze-
kiwania wzgledem ustug transportu kolejowego sa bardzo zréznicowane. Osoby
dojezdzajgce do pracy autobusami gminnymi, tramwajami, kolejg, busem prywat-
nego przewoznika, motocyklem, rowerem i chodzace pieszo uznaly, ze najwaz-
niejsze jest zwiekszenie liczby polgczen. Natomiast osoby dojezdzajace do pracy
samochodem jako kierowca, samochodem jako pasazer, komunikacjg zakladowa
i autobusami PKS stwierdzily, ze priorytetem jest budowa przystanku w okolicy
ich zamieszkania. Podobnie jak w przypadku innych badan, mate znaczenie miat
postulat mozliwosci zaparkowania samochodu w okolicy dworca. Osoby dojez-
dzajace do pracy koleja w duzej wiekszosci (58,9%) chcialyby, aby kolej metro-
politalna kursowata w takcie co najmniej 30-minutowym, za$ pozostate osoby
oczekuja jeszcze wyzszego taktu — 15-minutowego (31,1%). Jedynie 10% ankie-
towanych byloby w stanie zaakceptowaé takt rzadszy niz 30 min. Osoby, ktére
jezdza samochodem jako pasazer i jako kierowca, maja wymagania troche mniej-
sze. Wéréd nich ponad 15% akceptuje takt rzadszy niz 30 minut.

Biorac pod uwage strukture plci respondentéw, nalezy stwierdzié, ze praktycz-
nie nie wystepujg réznice pomiedzy kobietami i mezczyznami w kwestii wskaza-
nia poszczegélnych udogodnien, ktére miatyby poprawi¢ funkcjonowanie kolei.
Wyjatek stanowil postulat umozliwienia parkowania przy stacji kolejowej, ktory
artykutowalo zdecydowanie wiecej mezczyzn, co zrozumiale ze wzgledu na wiek-
szy wérod mezczyzn wskaznik motoryzacji. Kobiety za$ byly bardziej sklonne niz
mezczyzni do korzystania z biletu zintegrowanego. Oferta tego biletu byta tak-
ze najatrakcyjniejsza dla oséb do 18. roku zycia (69,4%) i miodziezy w wieku
19-24 lat (63,8%) Najmniejsze nig zainteresowanie deklarowaly osoby powy-
zej 60 lat. Interesujace rezultaty przyniosta analiza zestawienia postulowanych
zmian na kolei i statusu zawodowego badanych. Uczniowie, emeryci i rencisci,
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jako osoby mniej mobilne, deklarowali, ze wazna dla nich bylaby budowa nowych
przystankéw w miejscu zamieszkania (62,1% i 58,2%). Z kolei studenci i osoby
pracujace podkreslaly koniecznos$¢ uruchomienia wigkszej liczby potaczen. Oso-
by bezrobotne sugerowaly natomiast, ze najwazniejsze byloby obnizenie ceny za
przejazd (47,4%). Ciekawe wyniki przyniosta takze analiza postulatéw poprawy
ustug oferowanych przez kolej w uktadzie miasto-wies. Mieszkancy miast wska-
zali, Ze najwazniejszy dla nich oprocz zwigkszenia liczby potaczen kolejowych
(co potwierdzito 62,3% badanych) jest nowoczesny tabor (53,2%) i zwiekszenie
konkurencyjnosci czasowej kolei w stosunku do samochodu (48,3%). Dla miesz-
kancéw obszarow wiejskich szczegoélnie wazna, obok zwiekszenia liczby potaczen
(55,5%), byta budowa nowego przystanku w okolicy (takze 55,5%) oraz zmniej-
szenie cen za przejazd (42,1%). Mieszkancy terenéw wiejskich byli tez duzo bar-
dziej zainteresowani oferta biletu zintegrowanego. Wsréd oséb mieszkajgcych na
wsi tylko 24,5% wskazato na potrzebe wymiany taboru. Wieksze wymagania pod
tym wzgledem zadeklarowali mieszkancy miast.



8. Wnioski i rekomendacje

Potrzeba uruchomienia kolei metropolitalnej w aglomeracji poznanskiej jest dzi$

jednym z najpilniejszych zadan, przed jakimi stoja wtadze tego regionu. Z uwa-

gi na kapitatochtonnosé¢ inwestycji drogowych, ograniczona przestrzen miejska
oraz negatywne skutki intensyfikacji ruchu samochodowego, kolej wydaje sie
podstawowa alternatywa poprawy przemieszczania sie oséb na obszarze zurbani-
zowanym. Jako$¢ transportu zbiorowego ma bezposrednie przetozenie nie tylko
na poziom zycia mieszkancéw. Potencjat sieci kolejowej ma szanse wplynaé na
poprawe konkurencyjnej pozycji Poznania i jego strefy podmiejskiej na arenie
krajowej i miedzynarodowej. O potencjale rozwojowym i roli, jaka dzi$ pelnig
koleje regionalne, $wiadczg rezultaty badan.

Najistotniejsze wnioski z opracowania zawieraja si¢ w nastepujacych stwier-
dzeniach:

1. Kolej w aglomeracji poznanskiej pelni dwojaka role. Dla czesci mieszkancow
jest $rodkiem transportu codziennego do pracy czy szkoly, dla wielu jednak
os6b stanowi wcigz tylko sposéb podrézowania okazjonalnego. Udzial kolei
w strukturze $rodkéw transportu w dojazdach codziennych wynosi 7,7%, co
oznacza, ze ten sposob przemieszczania sie nie jest dzi§ w pelni wykorzysty-
wany.

2. Czas dojazdu do pracy i szkoly ma kluczowe znaczenie dla 90% mieszkancow
aglomeracji. Z tego tez wzgledu niezwykle wazng potrzeba jest optymalizacja
(skrocenie) czasu podrézy kolejg. Dostepno$é przystanku ma dla mieszkan-
cow, szczegoblnie strefy podmiejskiej, decydujace znaczenie w kwestii wyko-
rzystania kolei.

3. Analiza potokéw pasazerskich na poszczegdlnych liniach kolejowych oraz
wielko$¢ wymiany pasazerskiej na stacjach i przystankach wskazuje, ze zasieg
oddziatywania miasta Poznania jako osrodka codziennych dojazdéw czesto
jest wiekszy niz przyjmowane standardowo 50 km. Jednostkami wyznacza-
jacymi granice oddzialywania miasta Poznania sg Leszno, Grodzisk Wlkp.,
Nowy Tomysl, Wronki, RogoZno, Wagrowiec, Gniezno, Wrze$énia i Jarocin.

4. Na skale mobilnosci przestrzennej mieszkancéw aglomeracji poznanskiej
w najwiekszym stopniu wplywaja migracje wahadtowe. Najwazniejszym ich
celem w aglomeracji jest praca (66%), nauka stanowi gléwny motyw 24% do-
jazdéw, a 10% badanych przemieszcza sie gtownie w celu korzystania z ustug.

5. Najpopularniejszym $rodkiem transportu mieszkancéw w codziennych podré-
zach po aglomeragji jest samochdd. Kolejnymi najcze$ciej wykorzystywanymi
sposobami przemieszczania sie sa autobus gminny lub miejski oraz tramwaj.
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Liczba oséb dojezdzajacych samochodem do miasta jest ponad 6-krotnie wyz-

sza niz os6b korzystajacych z kolei.

6. Srednia odlegto$¢ dojazdu do szkoly czy pracy w aglomeracji wynosi 13,2 km,
przy czym dla os6b mieszkajacych poza Poznaniem jest to 25,5 km, a dla po-
znaniakéw 7,7 km.

7. Czas dojazdu do pracy i szkoly ma kluczowe znaczenie dla blisko 90% miesz-
kancow obszaru. Sredni czas dojazdu w aglomeracji poznanskiej w jedna stro-
ne wynosi 29,5 min. Mieszkancy Poznania podrézujg do miejsca pracy zaled-
wie minute krécej niz mieszkancy powiatu i pozostatego badanego obszaru.

8. Sredni czas podrozy samochodem po aglomeracji wynosi 30 min. Zdecydowa-
nie dtuzszy czas dojazdu cechowal osoby podrézujace autobusami PKS (40,2
min) i kolejg (42,7 min).

9. Liczba os6b mieszkajacych w promieniu do 1 km od stacji kolejowych w aglo-
meracji poznanskiej (ktéra oznacza potencjalng strefe dostepnosci pieszej)
stanowi tylko 19,7% ludnosci calego obszaru. Jednoczes$nie az 71,5% respon-
dentéw, ktdérzy deklaruja, ze korzystaliby z uslug kolei metropolitalnych,
wskazato jako gléwny problem wiasnie dostepnosé przystanku kolejowego
i zaproponowalo budowe nowej stacji.

10.Analiza miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego dowodzi, ze
28% terendéw przeznaczonych w studiach uwarunkowan i kierunkéw zago-
spodarowania przestrzennego pod zabudowe mieszkaniows jest potozona do
1 km od istniejacych lub planowanych stacji kolejowych. Powinno sie zatem
dazy¢ do zabudowywania tych terenéw w pierwszej kolejnosci.

Analizujac pozycje kolei w strukturze $rodkéw transportu, nalezy przede
wszystkim zwroci¢ uwage, ze na jej potencjalne wykorzystanie w dojazdach co-
dziennych wplyw ma kilka czynnikéw. Istotnym uwarunkowaniem obecnego
i przyszlego uzytkowania transportu kolejowego w aglomeracji poznanskiej jest
zagospodarowanie przestrzenne. Cze$¢ linii kolejowych zlokalizowana jest z dala
od zabudowy mieszkaniowej, co w znacznym stopniu uniemozliwia ich petne wy-
korzystanie. Istotne jest tez oddzialtywanie dobrze rozbudowanego systemu drég
kolowych do Poznania. Innymi czynnikami zaleznymi bezposrednio od zarzad-
céw kolei sa: stan techniczny linii, liczba i lokalizacja przystankoéw, czestotliwos¢
i punktualno$¢ kursowania pociagdéw czy jakos¢ taboru.

Pozytywng informacjg $wiadczaca o duzym potencjale kolei jest fakt wyrazne-
go wzrostu liczby pasazeréow pociggdw regionalnych w ostatnich latach, szczegol-
nie na zmodernizowanych liniach kolejowych do Poznania. Dzigki wprowadzeniu
nowego rozktadu jazdy w 2010 r., w ramach ktérego pojawito sie wiecej potaczen,
liczba pasazeréow w aglomeracji wzrosta. Na samym dworcu gtéwnym w Pozna-
niu w poréwnaniu z badaniami przeprowadzonymi w 2010 r. liczba pasazeréw
pociagéw regionalnych byta wyzsza o ponad 4 tys. oséb. Na poszczegélnych li-
niach wystapily istotne przyrosty liczby pasazeréw. Linia kolejowa do Gniezna
(nr 353) zanotowala wzrost liczby pasazeréw o ponad 10%, linia nr 3 do Wrze-
$ni odnotowata $redni wzrost o 15%. Intensywnie rozwija sie tez linia nr 3 na
odcinku pomiedzy Nowym Tomys$lem i Poznaniem. Dzieki korzystnej lokalizacji
kilku przystankéw liczba pasazeréw na takich stacjach, jak np. Paledzie i Dopie-
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wo, wzrosta w poréwnaniu z ostatnim badaniem ponad 2-krotnie. Najwigksze

wykorzystanie kolei w codziennych dojazdach ma miejsce na linii nr 271 w kie-

runku Leszna. Ze wzgledu na zly stan techniczny, jest to jedyny szlak, na ktérym
odnotowano spadki liczby pasazeréw, co warte jednak podkreslenia, wylacznie
na odcinkach poza powiatem poznanskim. Dzieki modernizacji szlaku na linii nr

356 Poznan-Wagrowiec wymiana pasazerska na niektérych przystankach wzrosla

3-krotnie.

Analizujac potencjal rozwojowy poszczegélnych linii, nalezy podkresli¢, ze
szlakiem o najwigkszym potencjale demograficznym jest linia Poznan-Leszno
(271). Podobnie duzym potencjalem cechowac¢ sie beda linie nr 353 Poznan-Gnie-
zno i 3 Poznan-Wrzesnia. Duze szanse na rozwdj maja gminy polozone przy linii
nr 3 Poznan-Nowy Tomyél, linii nr 351 Poznan-Szamotuly i linii nr 356 Poznan-
Wagrowiec. Spory, niewykorzystany do tej pory potencjal, szczegélnie na terenie
miasta i gminy Suchy Las, ma linia nr 354. Poprawa parametréw technicznych
szlaku i stworzenie nowych przystankéw w Poznaniu w okolicach Strzeszyna oraz
w Suchym Lesie powinno przetozy¢ sie na duzo lepsze wykorzystanie tej linii kole-
jowej. Najstabsze perspektywy rozwojowe cechuja szlak nr 272 (Poznan-Jarocin).
Jest to zwiazane z niewielkg obecnie liczba mieszkancéw wokoét przystankow kole-
jowych oraz planami rozwoju zabudowy w znacznym od nich oddaleniu.

Wyniki badan ankietowych zaprezentowanych w niniejszym opracowaniu
$wiadczg o duzym spolecznym potencjale rozwoju kolei metropolitalnej. Wiek-
szo0$¢ os6b badanych (59%) deklaruje, ze w przypadku zwiekszenia liczby pota-
czen i poprawy dostepnosci przystankéw korzystataby czesciej z ustug kolei. Na
wielki potencjal demograficzny kolei wskazujg takze wyniki badan aktualnego
rozmieszczenia mieszkancow w aglomeracji i jego zmian w efekcie procesu sub-
urbanizacji. Na obszarze do 3 km od stacji znajduje sie 79,4% budynkéw miesz-
kalnych w aglomeracji.

W celu poprawy funkcjonowania kolei i zwiekszania jej roli szczegélnie w co-
dziennych przewozach na obszarze aglomeracji poznanskiej sformulowano kilka
rekomendagji.

1. Konieczne jest prowadzenie dzialan na rzecz poprawy stanu technicznego
szlakéw kolejowych. Ich modernizacja przyczynia si¢ do zwigkszenia ruchu
pasazerskiego.

2. Nalezy dazy¢ do poprawy dostepnosci przestrzennej przystankéw kolejowych
poprzez tworzenie nowych stacji i budowe parkingow park&ride i bike&ride.

3. Konieczne jest uwzglednianie kolei metropolitalnej w planach zagospodaro-
wania przestrzennego gmin i preferowanie zabudowy na terenach w odlegtos-
ci 1 km od przystankdéw i stacji kolejowych.

4. Konieczne sa dzialania integrujace funkcjonowanie kolei z transportem miej-
skim i gminnym.

5. Niezbedne jest wprowadzenie dobrego, taktowanego rozktadu jazdy pociggdéw
w aglomeracji poznanskiej.

6. Nalezy rozpocza¢ dzialania informacyjne na rzecz projektu kolei metropoli-
talnej i przysztej jej promocji, aby zwiekszy¢ jej rozpoznawalnoéé, a przede
wszystkim pokaza¢ mieszkancom zalety tej formy transportu.



Whioski i rekomendacje 109

7. Nalezy zawigza¢ wspolprace pomiedzy wszystkimi partnerami odpowiedzial-
nymi za organizacje¢ i rozwoj transportu oraz planowanie przestrzenne w aglo-
meracji poznanskiej, w tym szczegélnie miedzy PKP i jednostkami wszystkich
szczebli samorzadu terytorialnego.

8. Konieczne jest oparcie finansowania kolei metropolitalnej na funduszach Unii
Europejskiej, ktéra w perspektywie 2014-2020 daje priorytet inwestycjom
w transport zbiorowy na obszarach funkcjonalnych miast.

Podsumowujac, na podstawie wynikéw badan ruchu pasazerskiego, badan an-
kietowych oraz analiz potencjalu demograficznego nalezy stwierdzié, ze kolej jako
§rodek transportu codziennego w aglomeracji poznanskiej ma przed soba duza
przysztos¢. Priorytetem powinno by¢ jak najlepsze dostosowanie oferty do potrzeb
pasazera oraz wprowadzenie wielu usprawnien technicznych i organizacyjnych
tej formy transportu. Szczegélnie wazne w kontekscie wynikéw badan jest po-
prawienie dostepnosci czasowej miejsc podrozy oraz zwiekszenie przepustowosci
i predkosci na liniach kolejowych. Takie dziatania mogg zacheci¢ wiekszg niz dotad
liczbe mieszkancéw do korzystania z kolei i tym samym przyczynic sie do odwroce-
nia tendencji oparcia transportu w aglomeracji na podrézach samochodem. Do rea-
lizacji tego celu potrzebne jest silne partnerstwo wielu podmiotéw zarzadzajgcych
koleja, wsparte rzetelnymi analizami, projektem biznesowym i planami technicz-
nymi, dajacymi pewnos¢ zrealizowania projektu kolei metropolitalnej w atrakcyjnej
dla mieszkancow aglomeracji formule i w mozliwie krétkim czasie.

Jak podkreslajg Bul i Rychlewski (2012), ,,sukces kolei jest mozliwy i bardzo
wskazany dla prawidlowego rozwoju metropolii, wymaga jednak dobrego i wielo-
aspektowego przygotowania. Wazne jest wspoldziatanie z innymi instytucjami
zainteresowanymi problemami transportowymi — w szczegdélnosci wazng role
w tym procesie odgrywa Wielkopolski Urzad Marszatkowski i jego partnerska
wspolpraca z samorzadami miast i gmin odpowiedzialnymi za remonty dworcow
i przystankéw”.

Wspomniane wyzej konieczne dzialania sa krok po kroku podejmowane. 26
listopada 2013 r. w Poznaniu zostala podpisana umowa partnerstwa w sprawie
przygotowania i realizacji projektu ,Masterplan dla Poznanskiej Kolei Metropo-
litalnej”. Porozumienie podpisato ponad 30 podmiotéw: w tym Stowarzyszenie
Metropolia Poznan, Wojewddztwo Wielkopolskie, PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A., Koleje Wielkopolskie Sp. z o.0., 24 jednostki samorzadowe obszaru me-
tropolitalnego Poznania, a takze jednostki badawcze i organizacje pozarzado-
we. W ramach partnerstwa podjete zostana konkretne przedsiewziecia, w tym
opracowany zostanie plan realizacji kolei metropolitalnej wraz z dzialaniami to-
warzyszacymi, takimi jak zmiany w planach zagospodarowania przestrzennego
uwzgledniajace inwestycje zwigzane z koleja metropolitalng, m.in. budowe funk-
cjonalnych zintegrowanych weztéw przesiadkowych.

W perspektywie finansowej 2014-2020 za pomocg instrumentu Zintegrowa-
ne Inwestycje Terytorialne (ZIT) partnerstwa jednostek samorzadu terytorialne-
go mogg realizowaé zintegrowane przedsiewzigcia, stuzace zréwnowazonemu
rozwojowi miast i otaczajacych je obszaréw wiejskich w Polsce. Instrument ZIT
taczy dziatania finansowane z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
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i Europejskiego Funduszu Spolecznego. Podstawowym dokumentem w zakresie
udzielenia wsparcia w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego jest ,,Stra-
tegia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych...”. Okresla ona zintegrowane
dzialania stuzace rozwigzywaniu probleméw gospodarczych, $rodowiskowych,
demograficznych i spotecznych, ktére maja wplyw na funkcjonowanie i rozwoj
miejskich obszaréw funkcjonalnych.

Samorzady terytorialne tworzace Stowarzyszenie Metropolia Poznan, w opar-
ciu o porozumienie wszystkich jego cztonkéw, w 2014 r. podjely sie wypraco-
wania wspodlnej strategii ZIT. W projekcie strategii ZIT poznanskiego obszaru
funkcjonalnego z 2014 r. znalaz! sie jako jeden kluczowych program: ,, Poznanska
Kolej Metropolitalna (PKM). Integracja systemu transportu publicznego wokot
transportu szynowego w miejskim obszarze funkcjonalnym Poznania”. Celem
programu jest stworzenie systemu transportu publicznego, ktérego podstawg ma
by¢ integracja wszystkich form przemieszczania sie na obszarze funkcjonalnym.
Szczegdlng role w tym wzgledzie odgrywac bedzie Poznanska Kolej Metropolital-
na, stanowiaca podstawowy element transportu zbiorowego na obszarze funkcjo-
nalnym Poznania. Kluczowsa czescig programu ZIT jest budowa okolo 60 punk-
téw przesiadkowych (w tym ok. 10 w Poznaniu), ktére beda integrowaé rozne
formy transportu publicznego i indywidualnego, w szczegdélnosci komunikacje
kolejowa, tramwajowg i autobusowa.

Wymienione wyzej dzialania pozwalaja z optymizmem patrze¢ na realizacje
koncepgji kolei metropolitalnej, ktéra staje sie jedng z najbardziej palacych in-
westycji w dynamicznie rozwijajacej sie przestrzennie i ludno$ciowo aglomeracji
poznanskiej.
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Biblioteka Aglomeracji Poznanskiej to seria wydawnicza po$wigcona
problemom rozwoju obszaréw silnie zurbanizowanych w Polsce i za gra-
nica. Autorzy serii przyblizaja mechanizmy funkcjonowania aglomeracji
miejskich oraz koncepcje i metody stosowane w ich badaniach. Biblioteka
ma charakter interdyscyplinarny, w kolejnych zeszytach serii przedstawia-
ne s3 zagadnienia z zakresu nauk przyrodniczych, ekonomicznych, spotecz-
nych i technicznych. W aspekcie praktycznym to forum diagnozowania
i wyznaczania kierunkéw rozwoju obszaréw wielkomiejskich, stanowiace
merytoryczng podstawe dla dziatan strategicznych i planistycznych.

CBM

Systemy kolei metropolitalnej sa w wielu cze$ciach
$wiata podstawowymi elementami transportu miej-
skiego i regionalnego. Stanowia one szybki i bez-
pieczny $rodek transportu, z ktérego codziennie
korzystajq miliony pasazeréw. O potrzebie powsta-
nia systemu kolei aglomeracyjnej (metropolitalnej)
w Poznaniu i jego strefie podmiejskiej méwi sie juz
od lat 70. XX w. Od kilku lat w dokumentach strate-
gicznych i planistycznych poznanskiego obszaru me-
tropolitalnego jako jedno z kluczowych wyzwan wy-
mienia sie stworzenie systemu kolei metropolitalne;.

Celem niniejszego opracowania jest okreslenie
spotecznych uwarunkowan rozwoju kolei metropoli-
talnej w aglomeracji poznanskiej. Jego tres¢ obejmu-
je: charakterystyke zachowan i preferencji transpor-
towych mieszkancoéw, identyfikacje skali i kierunkéw
przemieszczen pasazerskich na szlakach kolejowych,
rozpoznanie obecnego i prognozowanego potencja-
tu demograficznego wokot przystankéw kolejowych
oraz identyfikacje oczekiwan spolecznych zwigza-
nych z realizacjg projektu poznanskiej kolei metro-
politalne;j.

k -
SOz ot
mEthDOha NAUKOWE

ISBN 978-83-7986-040-1



