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Streszczenie: Celem opracowania jest analiza zmian dostepnosci czasowej miasta Poznania z obszaru wojewddztwa

wielkopolskiego w latach 2010-2016. Dodatkowym celem badawczym jest préba okreslenia wptywu inwestycji w infrastrukture

drogowa i kolejowa na dostepnos¢ gtéwnego miasta regionu z poziomu wojewddztwa. W niniejszej pracy przyjeto nastepujace

hipotezy badawcze:

e dostepnosc transportowa Poznania w 2016 r. w poréwnaniu z rokiem 2010 poprawita sie,

e znaczacy wptyw na poprawe dostepnosci czasowej gtéwnego miasta regionu miaty inwestycje w infrastrukture drogowa
i kolejowa w regionie,

e naskutek prowadzonych inwestycji nastapita zmiana w podziale zadan przewozowych w transporcie zbiorowym na czesci
relacji taczacych osrodki powiatowe z Poznaniem.

Zakres czasowy badan obejmuje lata 2010 i 2016. Wybrane dane dotyczace potencjatu spotecznego i gospodarczego miasta

Poznania i regionu pochodza z roku 2014. Zakres przestrzenny badan obejmuje obszar wojewddztwa wielkopolskiego.

Stowa kluczowe: dostepnosc transportowa, Metropolia Poznan, Poznan, wojewddztwo wielkopolskie

Abstract: The aim of the article is to analyze the changes in the transport accessibility of Poznan from the area of Wielkopolska

region in the years 2010-2016. Another research goal is to determine the impact of investment in road and railway infrastructure

on the accessibility from the region. Main hypotheses:

e transport accessibility of Poznan from the area of Wielkopolska region in year 2016 compared with 2010 has improved,

e asignificantimpact on improving level of accessibility had the investments in road and railway infrastructure,

e the result of the investments was a change of means of public transport on some connections between powiats and city
of Poznan.

Time scope of research are years 2010 and 2016. Some data on social and economic potential of the city of Poznan and

the region are dated on 2014. The spatial range of research determines the area of Wielkopolska region.

Keywords: Poznan, Metropolis Poznan, transport accessibility, Wielkopolska region
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1. Wprowadzenie

Sie¢ transportowa Polski jest w ostatnich latach
jednym z najdynamiczniej zmieniajacych sie kompo-
nentéw zagospodarowania przestrzennego. Inwesty-
Cje prowadzone na obszarze niemalze catego kraju
maja na celu przede wszystkim skrocenie czasu
podrézy oraz poprawe warunkdéw przemieszczania
sie zaréwno oséb, jak i towaréw. Budowa nowej infra-
struktury transportowej skutkowac powinna takze
poprawa dostepnosci najwiekszych miast Polski
w uktadzie miedzynarodowym i krajowym czy lokal-
nym. To najwieksze miasta — stolice regionéw (aspi-
rujgce do rangi metropolii o znaczeniu krajowym
i kontynentalnym) oferujg dostep do ustug wyzszego
rzedu (administracyjnych, edukacyjnych, kulturowych),
stanowia wielkie rynki pracy i rynki zbytu. Wiele z nich
petni rowniez funkcje regionalnych weztéw transpor-
towych, oferujgcych dostep do réznych gatezi trans-
portu, w tym réwniez transportu lotniczego.

Funkcjonowanie regionu i ksztattowanie rozwoju
regionalnego bez wspétdziatania z miastem metro-
polia i jego dynamicznym obszarem metropolitalnym
w obliczu postepujacych proceséw globalizacji
i metropolizacji jest niemozliwe. Podczas gdy wspot-
czesne metropolie moga sie rozwija¢ w pewnym
sensie niezaleznie od silnych zwigzkéw ze swoim bez-
posrednim zapleczem, trudno wyobrazi¢ sobie rozwoj
silnego regionu bez relacji z jego rdzeniem, uwaza-
nym za motor rozwoju regionalnego. Z tego wzgledu
istnieje duza potrzeba zapewnienia dobrej dostep-
nosci transportowej miast — stolic wojewdédztw
z poziomu regionu (Bul, Kaczmarek, 2016).

Inwestycje infrastrukturalne realizowane aktual-
nie w kraju powinny zatem w jak najwiekszym stop-
niu wptywac na poprawe dostepnosci transportowe;j
nie tylko w uktadzie krajowym, ale takze wewnatrz-
regionalnym. Dobra dostepnos¢ transportowa gtow-
nych osrodkéw regionalnych ma szanse przetozy¢ sie
na poprawe dostepnosci catych wojewddztw i by¢
stymulantg ich rozwoju. Jednym z wyzwan, przed
jakimi stoja planisci przestrzenni oraz zarzadzajacy
jednostkami, jest koniecznos¢ posiadania wiedzy nt.
aktualnej dostepnosci transportowej poszczegdlnych
regionow.

Dostepnosc transportowa jest jednym z gtéwnych
tematdéw badan geografii transportu. Ma ona istotny
wymiar aplikacyjny, gdyz analizy dostepnosci skut-
kuja nie tylko opisem diagnozy probleméw w prze-
mieszczaniu sie ludnosci i towardw, ale sg rowniez
przestanka do prowadzenia wtasciwej polityki trans-
portowej nakierunkowanej na spdjnosc terytorialng
(Rosik, 2012). Samo pojecie dostepnosci transporto-
wej definiuje sie wielorako. Jedng z pierwszych defi-
nicji dostepnosci zaproponowat Hansen (1959), ktory

okreslit dostepnosc jako mozliwy potencjat do zajscia
interakcji. Ingram (1971) definiuje dostepnos¢ jako wia-
$ciwos$¢ miejsca zwigzang z pewng forma pokonywa-
nia oporu przestrzeni. Z kolei Dalvi i Martin (1976)
zdefiniowali dostepnos¢ jako tatwos¢, z jakg mozna
dotrzec z jednego punktu do innego za pomoca
wybranego $rodka transportu.

Dostepnosc¢ transportowa stanowi czesto poru-
szany problem badawczy zaréwno przez srodowisko
geograféw, jak i ekonomistéw (warto w tym miejscu
wymienic¢ chociazby prace Chojnickiego, 1966; Taylora,
1999; Ratajczaka, 1999, 2011; Wendta, 2000; Komornic-
kiego i in. 2008; Rosika, 2012 czy Gadzinskiego, 2013.
Badania dostepnosci transportowej prowadzi sie
w wymiarze lokalnym, krajowym, jak i miedzynarodo-
wym. Szczegdlnie istotne badania dostepnosci trans-
portowej realizuje sie na szczeblu regionalnym. Przed-
miotem wspomnianych badan jest najczesciej analiza
dostepnosci stolicy regionu, ktéra stanowi gtéwny
wezet transportowy w komunikacji drogowej, kolejo-
wej czy tez lotniczej.

Celem opracowania jest analiza zmian dostepno-
$ci czasowej miasta Poznania z obszaru wojewo6dz-
twa wielkopolskiego w latach 2010-2016. Dodatko-
wym celem badawczym jest préba okres$lenia wptywu
inwestycji w infrastrukture drogowg i kolejowa na
dostepnos¢ gtbwnego miasta regionu z poziomu
wojewddztwa. W niniejszej pracy przyjeto nastepu-
jace hipotezy badawcze:

e dostepnosc transportowa Poznania w 2016 r.
w poréwnaniu z rokiem 2010 poprawita sie,

e znaczacy wpltyw na poprawe dostepnosci czaso-
wej gtdwnego miasta regionu miaty inwestycje
w infrastrukture drogowa i kolejowa w regionie,

e na skutek prowadzonych inwestycji nastapita
zmiana w podziale zadan przewozowych w trans-
porcie zbiorowym na czesci relacji taczacych
osrodki powiatowe z Poznaniem.

Zakres czasowy badan obejmuje lata 2010 i 2016.
Przyjety horyzont czasowy pozwala na okreslenie
aktualnej dostepnosci transportowej i poréwnanie jej
z okresem sprzed realizacji kluczowych inwestycji
infrastrukturalnych. Wybrane dane dotyczace poten-
Cjatu spotecznego i gospodarczego miasta Poznania
i regionu pochodza z roku 2014. Zakres przestrzenny
badan obejmuje obszar wojewdédztwa wielkopol-
skiego.

W niniejszej pracy przeprowadzono analizy dostep-
nosci transportowej gtébwnego miasta regionu w opar-
ciu o miare dostepnosci mierzonej odlegtoscia (cza-
sowa) (distance-based accesibility) (Komornicki i in.,
2010). Najczesciej stosowang metodg badania dostep-
nosci jest dostepnos¢ potencjatowa, ktérg okresla sie
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na podstawie wskaznikéw potencjatu (w oparciu
o model potencjatu) (Rosik, 2012). Obok tak wyraza-
nej dostepnosci czesto spotykang miarg jest tez
dostepnos¢ kumulatywna, dostepnos¢ mierzona
wyposazeniem infrastrukturalnym czy dostepnos¢
spersonifikowana (Komornicki i in., 2010).

Podstawowa miarg wykorzystang w niniejszej
pracy byta dostepno$¢ wyrazona poprzez czas dojazdu
do Poznania (dostepnos¢ czasowa). W celu przepro-
wadzenia analiz dostepnosci dokonano pomiaru czasu
dojazdu do Poznania z 45 miast potozonych na obsza-
rze wojewddztwa. Zdaniem autora dostepnos¢ cza-
sowa jest aktualnie najlepszym wskaznikiem dostep-
nosci, gdyz uwzglednia zaréwno czynnik geograficzny,
jak i techniczny. Dostepnos¢ fizyczna (wyrazana
poprzez odlegtos¢ fizyczna) ma oczywiscie wptyw na
warto$¢ dostepnosci, determinuje ona w pewnym
stopniu dostepnos¢ czasowg, natomiast kluczowe
znaczenie ma dzi$ czas dojazdu do danego osrodka,
a nie odlegtos¢, ktdra nalezy pokonaé. Waznym kry-
terium dostepnosci jest rowniez tzw. dostepnosc¢ eko-
nomiczna (ze wzgledu na koszty). Dla pewnej grupy
spotecznej ma ona znaczenie i wptywa na mozliwos¢
dotarcia do celu podrézy, przy czym na poziomie
badan regionalnych nie jest ona kluczowa miara.

Poprawa dostepnosci transportowej Poznania
i regionu jest jednym z najwazniejszych wyzwan,
przed jakimi stojg wtadze lokalne, regionalne i kra-
jowe. Kwestia dostepnosci transportowej zostata poru-
szona w strategiach i dokumentach planistycznych
na poziomie lokalnym i regionalnym (m.in. w Strate-
gii Miasta Poznania 2030, Strategii Rozwoju Metropolii
Poznarn, Strategii ZIT dla MOF Poznania, Strategii Roz-
woju Wojewddztwa Wielkopolskiego do 2020 roku).
W dokumentach tych podkresla sie koniecznos¢ stwo-
rzenia silnego wielofunkcyjnego wezta transporto-
wego w miescie i regionie. Przyjmuje sie, ze dobre
potaczenia drogowe i kolejowe, oraz silna pozycja
poznanskiego portu lotniczego jest warunkiem nie-
zbednym dla rozwoju miasta, jego strefy podmiejskiej
i catego wojewddztwa. Konieczno$¢ poprawy dostep-
nosci transportowej wskazuje sie takze dokumentach
ogodlnokrajowych, m.in. Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2030, czy Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 .

2. Poznan i jego aglomeracja na tle regionu

Miasto Poznan jest najwiekszym osrodkiem miejskim
wojewddztwa wielkopolskiego i 5. najwigekszym mia-
stem w kraju z liczba mieszkarncéw szacowana na
ponad 550 tys. oséb. Wraz z 17 gminami otaczajacymi
miasto (tworzacymi powiat poznanski) oraz 4 jednost-
kami gminnymi z powiatéw okélnych tworzy zespot
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miejski, ktory zamieszkuje ponad 1 mln mieszkancow.
W celu prowadzenia wspdlnej polityki przestrzennej
i integracji zarzadzenia w 2011 roku wspomniane
jednostki utworzyty Stowarzyszenie Metropolia
Poznan. Metropolia, pomimo iz zajmuje jedynie 10,3
% powierzchni wojewddztwa, jest zamieszkiwana
przez ponad 27,7% ludnosci regionu. Oznacza to, ze
gestos¢ zaludnienia na jej obszarze jest prawie trzy-
krotnie wyzsza (327 os./km?) od gestosci zaludnienia
w regionie (122 os./km?).

Poznan i jego strefa podmiejska tworza okreg prze-
mystowy i ustugowy, generujacy drugi co do wielko-
$ci produkt krajowy brutto na jednego mieszkanca
w Polsce. Na obszarze metropolii wytwarza sie rocz-
nie blisko 5% catej produkcji sprzedanej w Polsce,
w miescie i jego zapleczu dynamicznie rozwija sie
zaréwno duza, jak i mata przedsiebiorczos¢. Na obsza-
rze Metropolii Poznan dziata 166 tys. podmiotéw
gospodarczych, co stanowi 42,8% podmiotéw dzia-
tajacych w regionie. Na uwage zastuguje fakt, ze ponad
75% to firmy mate, prowadzone przez osoby fizyczne
(Bul, Kaczmarek, 2016). Metropolia ma zréznicowang
strukture gospodarki, obejmujacag zaréwno praco-
chtonne branze tradycyjne, jak i branze zaawanso-
wane technicznie, takie jak produkcja lekéw, kompu-
teréw, maszyn biurowych, narzedzi precyzyjnych,
optycznych i medycznych.

Gtéwnym weztem transportowym regionu jest
Poznan. Przez obszar miasta i jego strefy podmiejskiej
przebiega 5 drég krajowych: autostrada A2, DK 92, DK
5 (S5), DK 11 (S11), DK 32, oraz drogi wojewddzkie,
powiatowe i gminne, ktérych taczna dtugos¢ wynosi
ponad 8,7 tys. km. Metropolia jest takze drugim naj-
wazniejszym weztem kolejowym w przewozach pasa-
zerskich w kraju (Bul, 2011). W Poznaniu krzyzuja sie
najwazniejsze magistrale kolejowe w Polsce (E20, E59),
swoj poczatek biorg takze linie gtéwne (272, 353, 354)
oraz linie regionalne (356 i 357). Poznan jest takze
gtownym weztem komunikacji lotniczej w regionie.
Port lotniczy Poznan tawica oferuje bezposrednie
potaczenia do ponad 60 destynacji (w ruchu regular-
nym i czarterowym), w tym loty krajowe i miedzyna-
rodowe.

Sie¢ transportowa regionu oraz przeptywy na niej
wystepujace sg jednym z podstawowych elementéw
determinujacych spéjnos¢ terytorialng Wielkopolski.
Aktualnie najsilniejszymi relacjami transportowymi
w regionie sg powigzania pomiedzy metropolia
i osrodkami powiatowymi. Zdecydowanie mniejsza
skalg cechuja sie przeptywy pasazeréw pomiedzy
poszczegdlnymi jednostkami powiatowymi. Dzieje
sie tak za sprawa potencjatu stolicy regionu, a takze
uksztattowania sieci transportowych w ksztatcie
gwiazdy, ktérej punktem centralnym jest stolica woje-
wodztwa.
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Warto podkresli¢, ze w ostatnich 6 latach infrastruk-
tura transportowa na obszarze wojewddztwa wielko-
polskiego podlegata sporym przeobrazeniom. Szcze-
golnie duzo inwestycji zrealizowano w okolicach Pozna-
nia, co ma swoje przetozenie na dostepnosc stolicy
regionu. Jednym z czynnikéw rozwojowych tej czesci
regionu Wielkopolski byt fakt goszczenia przez miasto
Poznan turnieju UEFA EURO 2012. Czes¢ inwestycji bez-
posrednio utatwiajacych funkcjonowanie catego
zespotu miejskiego ukonczono tuz przez rozpoczeciem
turnieju. Najwazniejszymi inwestycjami drogowymi
oddanymi w latach 2010-2016 w regionie byty:

e budowa autostrady A2 na odcinku Swiecko - Nowy
Tomysl,

e budowa drogi ekspresowej S5 na odcinku od wezta
Poznan Wschéd do Gniezna,

e budowa drogi ekspresowej S11 na odcinku od
wezta Poznan Pétnoc do wezta Poznan Zachoéd
(Zachodnia Obwodnica miasta Poznania),

e budowa i przebudowa gtéwnych ciaggéw na obsza-
rze Poznania (m.in. przebudowa ul. Bukowskiej,
Gtogowskiej, Grunwaldzkiej) i regionu (m.in.
budowa drogi S10 w okolicach Wyrzyska, S8
w powiecie kepifskim i obwodnicy Sremu w ciggu
DW 434).

Znaczacym zmianom ulegt tez stan infrastruktury
kolejowej w wojewddztwie. Najwazniejszymi projek-
tami majacymi wptyw na poprawe dostepnosci sto-
licy regionu byty:

e modernizacja 50-kilometrowego odcinka jedno-
torowej niezelektryfikowanej linii kolejowej nr 356
Poznan Wschoéd - Bydgoszcz na odcinku Poznan
Wschod - Gotancz,

e modernizacja linii kolejowej nr 357 Sulechéw -
Lubon na odcinku Wolsztyn - Lubon,

e modernizacja linii kolejowej 353 Poznan — Skan-
dawa na odcinku z Poznania do Inowroctawia.

Powyzsze inwestycje znaczaco wptynety na dostep-
nos$¢ miasta z regionu. Czynnikami majacymi wptyw
na zmiany poziomu dostepnosci drogowe;j i kolejowej
w analizowanym w pracy okresie czasu byty takze m.
in. przepustowosc sieci i natezenie ruchu (liczba pojaz-
doéw w sieci drogowej/liczba potaczen kolejowych),
stan techniczny szlakéw drogowych i kolejowych, ktére
w analizowanym okresie nie podlegaty modernizacji,
oraz szeroko rozumiany rozwdj srodkéw transportu.

3. Dostepnosc Poznania z poziomu regionu

Z uwagi na dominujaca role Poznania w strukturze
ustug transportowych oferowanych w regionie klu-
czowego znaczenia nabiera potrzeba zapewnienia
dobrej dostepnosci stolicy wojewodztwa. W celu okre-
$lenia poziomu dostepnosci przeprowadzono badania,
ktérych najwazniejszym zatozeniem byt fakt uznania
dostepnosci czasowej jako podstawowej miary
dostepnosci transportowej. Dane wykorzystane
w badaniu pochodza z serwiséw internetowych
Google Maps i rozktadéw jazdy dostepnych na stro-
nach PKP S.A. oraz e-podréznik.pl. Rezultatem prze-
prowadzonych analiz sg mapy dostepnosci czasowej
(ryciny 1-6). W ramach prac przeanalizowano dostep-
nos¢ drogowg oraz dostepnos¢ w komunikacji
kolejowej. W przypadku braku bezposredniego pota-
czenia kolejowego danego osrodka powiatowego
z Poznaniem jako wartos$¢ dostepnosci kolejowej
uznano sume czasu dojazdu do najblizszego przy-
stanku kolejowego przy wykorzystaniu komunikacji
autobusowej, czasu potrzebnego na przesiadke (przy-
jeto 10 min) oraz czasu przejazdu koleja z danej stacji
do Poznania. Analizy przeprowadzono na podstawie
danych pochodzacych z rozktadéw jazdy obowigzu-
jacych na dzien 5.10.2010 r. (wtorek) oraz 5.10.2016 r.
(sroda). Za punkt docelowy pomiaréw przyjeto Dwo-
rzec Gtéwny w Poznaniu.

Analiza danych przedstawionych w tab. 1 oraz na
ryc. 1i2 wskazuje, ze najlepsza dostepnos¢ drogowa
Poznania zarowno w 2010, jak i 2016 r. charakteryzo-
wata jednostki potozone przy autostradzie A2 w oko-
licy weztéw drogowych. O sile oddziatywania auto-
strady na wartos¢ dostepnosci Swiadczy fakt, ze izo-
chrony na mapie dostepnosci drogowej odksztatcity
sie réwnoleznikowo. Dostepnos¢ Poznania jest zde-
cydowanie lepsza na kierunku wschéd - zachéd niz
poétnoc — potudnie. Najlepiej dostepnymi osrodkami
powiatowymi sa Wrzeénia, Nowy Tomys| oraz Sroda
Wielkopolska. Najgorzej dostepnymi jednostkami sa
powiaty potozone peryferyjnie (ztotowski, kepinski
i ostrzeszowski). Na dtugi czas dojazdu do Poznania
wptyw ma nie tylko potozenie geograficzne, ale
przede wszystkim niski poziom techniczny infrastruk-
tury drogowej taczacej te powiaty z Poznaniem.

Analiza danych przedstawionych na ryc. 3 prezen-
tujacej zmiany dostepnosci czasowej Poznania
z regionu w transporcie drogowym w latach 2010
i 2016 wskazuje na znaczna poprawe dostepnosci
drogowej stolicy regionu z obszaru niemalze catego
wojewoédztwa. Szczegdlnie duza poprawe (skroce-
nie) czasu dojazdu do Poznania odnotowano z pery-
feryjnych obszaréw regionu. Jedynymi jednostkami,
ktore w 2016 r. byty gorzej dostepne anizeli w roku
2010, sa gminy zlokalizowane w ciagu drogi nr 5
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(na potudnie od Kosciana w kierunku Leszna) oraz
jednostki potozone w ciggu drogi nr 11 i DW 178
w okolicach Pity. Gorsza dostepnos¢ czasowa miej-
scowosci zlokalizowanych w ciggu DK 5 wynika z coraz
wiekszego natezenia ruchu na drodze (por. dane GPR
2010 i 2015) oraz rosnacej kongestii transportowej
w okolicach Leszna i Kosciana. Poprawa dostepnosci
ww. obszaréw powinna nastgpi¢ w momencie odda-
nia do uzytku drogi ekspresowej S5 na odcinku Ste-
szew — Poznan, ktére planowane jest na koniec 2017 .
Z kolei gorsza dostepnos$¢ czasowa Poznania od
strony Pity jest wynikiem wzrostu natezenia ruchu
w okolicach miasta. Warto w tym miejscu wskazac na
brak efektu poprawy dostepnosci transportowej po6t-
nocnych czesci wojewddztwa pomimo otwarcia frag-
mentu drogi S11 w okolicach Poznania. Wspomniany
odcinek stanowi obwodnice zachodnig miasta i nie
utatwia relacji z centrum Poznania. Efekt skrécenia
czasu dojazdu do miasta nastapi dopiero w momen-
cie oddania dalszych fragmentéw drogi ekspreso-
wej S11.

Tab. 1. Dostepnos¢ czasowa Poznania
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Najwieksza poprawe dostepnosci drogowej odno-
towano z jednostek zlokalizowanych w pétnocno-
wschodnich oraz potudniowo-wschodnich czesci
regionu. Czas dojazdu z Gniezna do Poznania ulegt skro-
ceniu na skutek budowy drogi ekspresowej S5 o ponad
10 min (pomimo faktu, ze wspomniana droga nie faczy
centréw obu miast). Z kolei poprawa dostepnosci potu-
dniowych czesci regionu zwigzana jest z budowa
odcinka drogi S5 Korzensko - Kaczkowo (obwodnica
Rawicza) oraz budowa odcinkéw drég ekspresowych
S11 (Poznan - Kérnik) i S8. Pomimo faktu, ze odcinki sta-
nowig niewielkie fragmenty catego ciagu, ich budowa
przetozyta sie na poprawe dostepnosci czasowej Pozna-
nia, przede wszystkim z terenéw dawnego woj. kali-
skiego. Warto jednakze podkresli¢, ze z uwagi na
uksztattowanie trasy S8 wptyw budowy powyzszego
odcinka na poprawe dostepnosci Poznania jest bardzo
niewielki. Nie zmienia to jednak faktu, ze budowa nowej
infrastruktury transportowej (szczegdlnie o wysokich
parametrach technicznych) przetozyta sie bezposred-
nio na poprawe dostepnosci stolicy regionu.

Lp Miasto powiatowe Dostepnos¢ drogowa [min] Dostepnos¢ kolejowa [min]
2010 2016 2010 2016
1 Chodziez 73 75 85 80
2 | Czarnkéw 78 75 91 90
3 Gniezno 50 39 34 31
4 Gostyn 77 62 110 115
5 | Grodzisk Wielkopolski 54 46 67 53
6 | Jarocin 62 59 50 52
7 Kalisz 102 95 131 131
8 Kepno 195 143 119 126
9 Koto 90 76 72 70
10 | Konin 70 63 48 48
11 | Koscian 50 53 40 42
12 | Krotoszyn 98 85 111 110
13 | Leszno 65 74 57 62
14 | Miedzychdéd 81 70 101 100
15 | Nowy Tomysl 54 44 39 39
16 | Oborniki 41 40 38 32
17 | Ostréw Wielkopolski 109 100 82 84
18 | Ostrzeszow 141 129 102 111
19 | Pifa 99 100 107 98
20 | Pleszew 85 76 75 80
21 Rawicz 117 88 86 85
22 | Stupca 53 48 44 45
23 | Szamotuty 43 41 29 23
24 | Srem 45 39 69 69
25 | Sroda Wielkopolska 35 31 28 28
26 | Turek 89 79 93 93
27 | Wagrowiec 69 65 74 62
28 | Wolsztyn 77 64 100 89
29 | Wrzednia 41 37 29 28
30 | Ziotéw 138 130 150 140

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie pkp.pl, e-podroznik.pl, Google Maps, 2010, 2016.
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Ryc. 1. Czasowa dostepnos$¢ Poznania z regionu w transporcie drogowym w 2010 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Google Maps, 2010.
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Ryc. 2. Czasowa dostepnosc Poznania z regionu w transporcie drogowym w 2016 .

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Google Maps, 2016.
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Ryc. 3. Zmiana dostepnosci czasowej Poznania z regionu w transporcie drogowym — poréwnanie 2010 i 2016 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Google Maps, 2010, 2016.
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W przeciwienstwie do dostepnosci drogowej
w przypadku dostepnosci kolejowej o jej wartosci
decyduje wiecej elementéw. Obok potozenia geogra-
ficznego i uksztattowania sieci wazne jest takze zna-
czenie danego wezta kolejowego, ktére determinuje
liczbe potaczen oraz kategorie pociagow, ktére
w danym miescie sie zatrzymuja. Wptywa to w istotny
sposoéb na czas dojazdu do Poznania. Izochrony na
mapach dostepnosci kolejowej w 2010 2016 r. (ryciny
4 i 5) odksztatcaja sie wzdtuz gtéwnych linii kolejo-
wych. Najlepsza dostepnos¢ charakteryzuje jednostki
powiatowe lezace na szlakach prowadzacych do
Poznania (Wrzesnia, Sroda Wielkopolska, Koscian,
Gniezno). Zdecydowanie stabiej na ich tle wypadaja
miasta, ktére nie majg bezposredniego potaczenia

Dostepnos¢ w komunikacji kolejowej w 2010 r. [min]
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kolejowego z Poznaniem. Przyktadem takiego miasta
moze byc¢ Gostyn, z ktérego — pomimo znacznie mniej-
szej odlegtosci — podréz do Poznania trwa dtuzej niz
z Ostrowa Wielkopolskiego. Bardzo staba dostepnos¢
Poznania w komunikacji kolejowej charakteryzuje
drugie co do wielkosci miasto regionu — Kalisz. Jest to
wynik uksztattowania sieci transportowej oraz matego
znaczenia miasta jako wezta kolejowego. Sp6jnosc
regionu obniza takze potozenie miasta na szlaku kole-
jowym tédz — Wroctaw (Analiza relacji funkcjonal-
nych..., 2011).

Poréwnanie danych dostepnosci kolejowej w 2010
i 2016 r. wskazuje na wyrazna poprawe dostepnosci
jednostek zlokalizowanych w okolicy modernizowa-
nych w ostatnich latach szlakéw kolejowych. Doty-

Km

Ryc. 4. Czasowa dostepnos¢ Poznania z regionu w transporcie kolejowym w 2010 .

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie pkp.pl, 2010.
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czy to przede wszystkim linii nr 356 Poznan - Wagro-
wiec (skrécenie czasu dojazdu z Wagrowca o 15 min)
oraz linii nr 357 Poznan - Wolsztyn. Poprawe czasu
dojazdu odnotowano z jednostek potozonych
w ciagu linii 353, ktorej aktualne parametry tech-
niczne pozwalajg na jazde pociggéw z predkoscia
do 150 km/h. Niewielka poprawa dostepnosci cza-
sowej z pétnocnej czesci regionu zwigzana jest
z drobnymi pracami modernizacyjnymi na liniach
w kierunku Szczecina (351) i Pity (354). Do roku 2020
PKP PLK S.A. planuja zmodernizowa¢ oba szlaki
(zapisy KPK, WRPO 2014+). Na niektérych liniach kole-
jowych w analizowanym okresie czasu parametry
techniczne nie zmienity sie, stad czas dojazdu nie
ulegt zmianie (dotyczy to przede wszystkim linii nr 3
w kierunku Konina oraz Zbaszynka). Z kolei pogor-

szenie dostepnosci stolicy wojewddztwa z potudnio-
wych czesci regionu zwigzane jest z obnizeniem
parametrow technicznych linii 271 (w kierunku
Leszna) i 272 (w strone Ostrowa Wielkopolskiego).
Aktualnie obie linie sg modernizowane, w ostatnich
latach ograniczono liczbe potaczen na obu liniach,
wydtuzeniu ulegty tez czasy przejazdu. Po zakoricze-
niu prac maksymalna predkos¢ szlakowa na linii 271
w kierunku Leszna ma wynosi¢ 160 km/h, a na linii
272 w strone Ostrowa Wielkopolskiego 120 km/h, co
powinno przetozyc sie na poprawe dostepnosci cza-
sowej w transporcie kolejowym. Nalezy zatem pod-
kresli¢, ze przeprowadzone przed kilkoma laty, jak
i prowadzone obecnie inwestycje infrastrukturalne
maja swoje przetozenie na warto$¢ dostepnosci cza-
sowej stolicy regionu.

Dostepno$¢ w komunikacji kolejowej w 2016 r. [min]
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Ryc. 5. Czasowa dostepnos¢ Poznania z regionu w transporcie kolejowym w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie pkp.pl, 2016.
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Ryc. 6. Zmiana dostepnosci czasowej Poznania z regionu w transporcie kolejowym - poréwnanie 2010 i 2016 .

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie pkp.pl, 2010, 2016.

Jednym ze skutkéw zmian dostepnosci drogowej
i kolejowej w ostatnich latach sa zmiany w podziale
zadan przewozowych w transporcie zbiorowym na
czesci relacji faczacych osrodki powiatowe z Pozna-
niem. Analiza liczby potaczen kolejowych i autobuso-
wych z poszczegdlnych miast powiatowych regionu
w roku 2010 i 2016 wskazuje na fakt istnienia wyraz-
nej zaleznosci pomiedzy lokalizacja danego miasta
w uktadzie sieci kolejowej i udziatem poszczegdlnych
srodkéw transportu w przewozie pasazeréw. Miasta
dobrze skomunikowane z Poznaniem w 2016 r. koleja
prawie w ogdle nie posiadaja pofaczen autobusowych

prowadzacych do stolicy regionu. Dane zaprezento-
wane w tab. 2 i na ryc. 7 i 8 wskazuja, ze na skutek reali-
zacji inwestycji przekfadajacych sie na poprawe para-
metréw linii kolejowych od 2010 r. nastapit wyrazny
wzrost liczby pofaczen kolejowych kosztem potaczen
autobusowych (wyraznie widoczna jest zmiana liczby
pofaczen m.in. w przypadku Leszna, Gniezna, Ostrowa
Wielkopolskiego, Srody Wielkopolskiej czy Wagrowca).
Natomiast tam, gdzie sie¢ kolejowa nie dociera lub
transport kolejowy nie jest konkurencyjny czasowo
wobec transportu drogowego, podstawowym $rod-
kiem komunikacji zbiorowej jest PKS.
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Najwiecej bezposrednich potgczen z Poznaniem
posiadaja: Grodzisk Wielkopolski, Sroda Wielkopol-
ska, Srem, Gniezno i Leszno. Zaledwie jedno bezpo-
Srednie potaczenie na dobe z Poznaniem cechuje
Ztotow, co wskazuje na bardzo stabg spéjnos¢ tego
miasta z ukladem komunikacyjnym regionu. Alterna-
tywe dla tego potaczenia moze stanowic¢ linia kole-
jowa w kierunku Kotobrzegu, jednakze taka ewentu-

alno$¢ wymaga ze strony mieszkancéw Ztotowa prze-
siadki w Pile lub Jastrowiu. Mata liczba pofaczen cha-
rakteryzuje tez powiat miedzychodzki. W powyzszym
kontekscie warto wskazac¢ po raz kolejny na znaczacy
wptyw inwestycji infrastrukturalnych (szczegélnie
poprawy parametréw linii kolejowych) na zmiany funk-
cjonowania transportu zbiorowego w regionie.

Tab. 2. Liczba bezposrednich potaczen komunikacjg zbiorowg z Poznaniem.

Potaczenia kolejowe Potaczenia autobusowe
Lp. Miasto powiatowe [liczba] [liczba]
2010 2016 2010 2016
1 Chodziez 13 13 2 2
2 | Czarnkow 0 0 11 11
3 | Gniezno 23 39 32 16
4 | Gostyn 0 0 16 29
5 | Grodzisk Wielkopolski 10 13 36 21
6 | Jarocin 18 18 23 23
7 | Kalisz 5 5 14 13
8 Kepno 6 4 4 3
9 Koto 8 17 3 0
10 | Konin 21 30 13 3
11 | Koscian 34 32 3 3
12 | Krotoszyn 3 4 8 5
13 | Leszno 37 33 3 8
14 | Miedzychod 0 0 9 9
15 | Nowy Tomysl 14 23 10 7
16 | Oborniki 1 13 18 27
17 | Ostréw Wielkopolski 13 20 5 6
18 | Ostrzeszéw 6 4 2 1
19 | Pita 13 13 15 17
20 | Pleszew 13 17 15 11
21 | Rawicz 23 21 5 4
22 | Stupca 13 20 20 3
23 | Szamotuty 21 31 21 5
24 | Srem 0 0 54 83
25 | Sroda Wielkopolska 18 25 35 16
26 | Turek 0 0 10 6
27 | Wagrowiec 10 20 18 4
28 | Wolsztyn 8 10 21 21
29 | Wrzesnia 19 29 22 4
30 | Ztotéw 0 0 0 1

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie pkp.pl, e-podroznik.pl, 2016.
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Ryc. 8. Liczba bezposrednich potfaczen kolejowych i autobusowych miast powiatowych wojewddztwa wielkopolskiego

z Poznaniem w 2016 .

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie pkp.pl, e-podroznik.pl, 2016.

4, Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych badan nalezy stwier-
dzi¢, ze dostepnos¢ miasta Poznania i metropolii
Z poziomu regionu w ostatnich latach poprawita sie.
Dotyczy to przede wszystkim dostepnosci w transpor-
cie drogowym, aczkolwiek prowadzone aktualnie
modernizacje linii kolejowych pozwalaja przypuszczac,
ze w najblizszym czasie nastgpi znaczna poprawa
dostepnosci kolejowej. Korzystne potozenie regionu
wraz z relatywnie wysokim poziomem rozwoju sieci
transportowej mierzonej dtugoscia i gestoscia szlakow
transportowych wptywa réwniez na ponadprzecietna
na tle kraju spdjnosc terytorialng wojewo6dztwa wielko-
polskiego w aspekcie dostepnosci transportowej (Perdat,
2010). Ocena ta nie powinna jednak przestania¢ proble-

méw, ktére ograniczajg dostepnosc transportowa, szcze-
go6lnie w relacjach wewnatrzregionalnych.

Istniejacy uktad sieci transportowej wojewddztwa
wielkopolskiego oraz wystepujace potaczenia transpor-
towe $wiadczg o relatywnie wysokiej spdjnosci teryto-
rialnej wojewddztwa. Szczegdlnie wysoka spdjnosc
cechuje powiaty centralnej oraz zachodniej i wschod-
niej czesci wojewddztwa. Natomiast relatywnie najniz-
szym poziomem spojnosci terytorialnej w aspekcie
dostepnosci transportowej cechuja sie powiaty pétnoc-
nej i potudniowej Wielkopolski. Sytuacja ta w duzej
mierze moze korzystnie wptywac na rozwoj spotecz-
no-gospodarczy powiatéw, zwtaszcza tych, ktére
cechuja sie wysokim poziomem dostepnosci transpor-
towej oraz na wzrost spéjnosci spotecznej i gospodar-
czej catego wojewodztwa (Perdat, 2010).
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Problemem wydaje sie by¢ staba dostepnos¢ komu-
nikacyjna powiatéw sasiednich. Czes¢ z nich z racji
potozenia na szlakach faczacych inne duze miasta moze
by¢ fatwiej dostepna z konkurencyjnych osrodkéw
regionalnych (Wroctaw — Rawicz, Kepno, Kalisz, £6dz
- Kalisz, Zielona Géra - Wolsztyn). Z tego tez wzgledu
nalezy dazyc¢ do poprawy potaczen komunikacyjnych
z osrodkami peryferyjnymi.

Dostepnosc drogowa metropolii i regionu powinna
sie poprawiac wraz z rozbudowa sieci autostrad i drog
w ekspresowych w Polsce. Przeprowadzone analizy
potwierdzity znaczacy wptyw nowych inwestycji dro-
gowych na poprawe dostepnosci stolicy regionu. Klu-
czowym zadaniem z punktu widzenia wzmacniania
spéjnosci regionu i poprawy dostepnosci jego stolicy
jest koniecznos¢ realizacji kluczowych inwestycji infra-
strukturalnych. W celu wzmocnienia powigzan trans-
portowych miedzy Poznaniem a regionem niezwykle
istotne jest jak najszybsze wybudowanie catej trasy S5.
Szczegdlnie wazny jest odcinek z Poznania do Wrocta-
wia, ktory zdecydowanie skréci czas podrézy nie tylko
do stolicy Dolnego Slaska, ale takze Kosciana, Leszna
i Rawicza. Ma to duze znaczenie dla spdjnosci regionu,
gdyz juz dzis mozna zauwazy¢ rosnace relacje gospo-
darcze pomiedzy powiatem rawickim a Wroctawiem.
Nie nalezy zapominac réwniez o bardzo waznej drodze
z punktu widzenia dostepnosci regionu, jaka jest S11.

Powinno sie dazy¢ do wybudowania drogi ekspre-
sowej przynajmniej na odcinkach do Pity i Ostrowa Wiel-
kopolskiego, co réwniez wzmocni spdjnosc regionu.
Pomimo korzystnych rezultatéw przeprowadzonych
analiz dostepnosci w transporcie kolejowym, nalezy
prowadzi¢ dziatania na rzecz poprawy stanu technicz-
nego infrastruktury poszczegélnych linii. Z uwagi na zty
stan infrastruktury kolejowej i olbrzymi potencjat
tkwigcy w rozwoju potaczen kolejowych powinno sie
w pierwszej kolejnosci modernizowac gtéwne szlaki
kolejowe kraju. Szczegdlnie istotne z punktu widzenia
poprawy dostepnosci Poznania jest skrécenie czasu
dojazdu do Warszawy i Berlina (podniesienie parame-
tréw linii E20 (3)) oraz modernizacja linii E59 (351, 271),
szczeg6lnie na odcinku od Krzyza Wielkopolskiego do
Rawicza. Pozostate linie gtéwne (272 w kierunku Ostrowa
Wielkopolskiego, 353 do Gniezna oraz 354 w kierunku
Pity) nalezy dostosowac do parametréw umozliwiaja-
cych jazde przy predkosci 120-160 km/h. Z punktu
widzenia miasta i jego powigzan z regionem bardzo
waznym projektem jest uruchomienie kolei metropo-
litalnej, ktéra powinna odcigzy¢ uktad drogowy miasta
Poznania i skomunikowaé w jeszcze lepszym stopniu
Poznan z osrodkami subregionalnymi. Podniesienie
parametréw linii kolejowych powinno przyczynic sie
réwniez do dalszego wzrostu znaczenia kolei w struk-
turze srodkéw transportu kosztem ograniczenia nie-
efektywnych i niekonkurencyjnych czasowo potaczen
autobusowych.
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