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1. Wprowadzenie

Transport publiczny odgrywa bardzo wazng role dla zrownowazonego rozwoju miast
i regiondw. Jest nie tylko stosunkowo najbardziej przyjaznym $rodowisku sposobem
przemieszczania sie, ale przede wszystkim stuzy wyréwnywaniu szans w dostepie do pracy,
edukacji i wielu innych ustug. Rzeczpospolita Polska oficjalnie przyjeta polaryzacyjno-dyfuzyjny
model rozwoju spoteczno-gospodarczego. Model ten planowany jest do implementacji
w kolejnych dwdch dekadach. (por. Dlugookresowa strategia rozwoju kraju. Polska 2030.Trzecia
fala nowoczesnosci, 2013, s. 7. lub Polska 2030. Wyzwania rozwojowe, 2009, s. 3). Aby 6w
model efektywnie funkcjonowat, a nie ograniczat sie tylko do polaryzacji spoteczno-ekonomicznej
kraju, koniecznym jest zapewnienie dostepu do atrakcyjnego transportu publicznego na obszarze
calego kraju. Podkre$la to tez Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego (2010, s. 5).
Dotychczasowa praktyka w skali kraju jest jednak diametralnie inna: w perspektywie ostatnigj
dekady systematycznie maleje liczba potaczehn, co przektada sie na spadek liczby oséb
korzystajacych z transportu publicznego.

Motoryzacja indywidualna nie jest w stanie zastgpi¢ transportu publicznego nawet
w najbogatszych spoteczenstwach, w ktérych zakup i utrzymanie samochodu nie stanowi
znaczacych obcigzen budzetow gospodarstw domowych. Transport publiczny to ustuga réwniez
dla oséb z innych wzgledéw nie mogacych prowadzi¢ samochodu: np. ze wzgledu na wiek lub
stan zdrowia.

Nalezy podkresli¢, ze znaczenie transportu publicznego dla rozwoju regionalnego jest
wieksze niz tylko analiza mozliwosci dojazdu z obszaréw prowincjonalnych wojew6dztwa
do subregionalnych i regionalnych osrodkéw. Sprawnie funkcjonujgcy transport publiczny,
zwlaszcza w okresie dni wolnych od pracy i ferii szkolnych jest waznym stymulatorem turystyki
pieszej i rowerowej (por. Bulpitt 2002, Handbuch Nahverkehr und Tourismus... 2013).

W powyzszym kontekscie istotnym jest stale monitorowanie sytuacji transportu
publicznego we wszystkich gminach regionu. Niniejsze badanie stanowi wtasnie pierwszg prébe
oceny dostepnosci do transportu publicznego, celem identyfikacji barier dla rozwoju spoteczno-
ekonomicznego Wielkopolski.

W konteks$cie modelu rozwoju dyfuzyjno-absorpcyjnego, przyjetego w wojewoédztwie
wielkopolskim, istotnym jest stymulowanie rozwoju transportu publicznego w celu uzyskania
lepszych przeptywoéw miedzy osrodkami wzrostu a obszarami stabiej rozwinietymi. Optymalng
jest wiec sytuacja, w ktérej transport publiczny jest nie tylko ustugg socjalng, ale realnym
narzedziem ksztattowania rozwoju regionalnego. Niniejsze badanie stanowigce diagnoze stanu
istniejgcego moze wiec stuzy¢ ksztattowaniu polityki transportowej wojewddztwa wielkopolskiego
oraz wspomagac¢ dziatania na rzecz wyr6wnywania szans mieszkancéw poszczegoinych
podregionow.
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2. Zalozenia metodologiczne

2.1. Definicje

Niniejsza analiza dotyczy potaczen publicznym transportem zbiorowym w mys| ustawy
z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. z 2011 nr 5 poz. 11).
Ustawa w art. 4 ust. 1 punkt 14 definiuje ,publiczny transport zbiorowy” jako ,powszechnie
dostepny regularny przew6z os6b wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okreslone;
linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej”. W niniejszym
opracowaniu okreslenie transport publiczny” lub ,komunikacja publiczna” nalezy uznac
za synonim prawnego okreslenia ,publiczny transport zbiorowy”.

Niniejsze opracowanie nie zawiera wiec analizy potaczen komunikacjg specjalna;:
autobusami zaktadowymi czy autobusami szkolnymi (tzw. gimbusami).

W tabelach zawierajgcych szczego6towe zestawienie potaczen opracowanie nie rozréznia
organizatorow i przewoznikéw publicznego transportu zbiorowego. Wymieniona jest natomiast ta
instytucja, z ktérg pasazer zawiera umowe przy zakupie biletow. Zatozenie to jest zgodne
z przyjetym celem badan: z analiza dostepnosci transportu publicznego z punktu widzenia
pasazerow.

llekro¢ jest mowa o liczbie potaczen, mowa jest o parze potaczen, tj. o polaczeniu z A do
B oraz z B do A.

2.2. Czas badan

Analiza dostepnosci publicznego transportu zbiorowego w gminach Wielkopolski zostata
przeprowadzona wg stanu w dniu 6 marca 2014 r. dla dni roboczych oraz wg stanu w dniu
8 marca 2014 r. dla sob6t i wg stanu w dniu 9 marca 2014 r. dla niedziel. Okres badan przypadat
poza czasem ferii i Swiat.

Przy wyborze dni pomiaréw przyjeto zatozenie, ze nastepuje pewna generalizacja wiedzy
i pomija sie dni szczegdlne dla funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, takie jak
pierwszy dzien Bozego Narodzenia, pierwszy dzien Wielkanocy czy inne szczegdlne okresy.
W tych dniach w rzeczywistosci oferta transportu publicznego jest duzo ubozsza niz dla niedziel
w okresie roku szkolnego. Ciecia dotyczg szczegolnie komunikacji autobusowej. W analizach
pominieto tez rozréznienie na oferte w czasie roku szkolnego i ferii. O ile rozktady jazdy kolei
ulegajg niewielkim zmianom — w okresie wakacji pojawiajg sie nawet dodatkowe oferty
adresowane do osGb udajgcych sie na urlop, w regionalnej komunikacji autobusowej nastepuja
liczne zawieszenia kurséw.

Réwniez nalezy pamieta¢, ze badania nie sg miarodajne dla calego rozktadu jazdy
2013/2014, gdyz na kolei nastepuja liczne zmiany wynikajgce z prac modernizacyjnych oraz
coraz wigkszych cie¢ w rozkladzie jazdy (dotyczy to gtéwnie pociagdéw miedzywojewddzkich TLK
przewoznika PKP Intercity). Niemniej, niniejsze opracowanie stuzy analizie porownawczej,
zaréwno w kontekscie przestrzennym — pomiedzy poszczeg6lnymi regionami Wielkopolski, jak
i czasowym, tj. bedzie mogto stuzy¢ jako poréwnanie przy badaniach zmian dostepnosci
komunikacyjnej regionu.
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2.3. Zr6dta informacii

a) czestotliwo $¢€ kursowania

Informacje o rozkladach jazdy kolei czerpane byly z systemu HAFAS (niem. HaCon
Fahrplan-Auskunfts-System). W przypadku komunikacji autobusowej czerpano wiedze z wielu
zrodet. Przede wszystkim wykorzystywano systemy komercyjnych wyszukiwarek internetowych
(e-podroznik.pl, rozklady.com.pl, rozklady.pl), wyszukiwarke Polskiej Izby Gospodarczej
Transportu Samochodowego i Spedycji (autobusowyrozkladjazdy.pl), portalu przewoznikow
mikrobusowych (ebusy.pl) oraz z rozktadéw jazdy poszczegdlnych przewoznikéw. W przypadku
autobuséw podmiejskich zrédtami informacji byly strony organizatoréw przewozéw (np. ZTM
Poznan) lub poszczegdlnych przewoznikéw.

Wiedza z rozkladéw jazdy dostepnych w wyszukiwarkach internetowych byla
uzupetniana réwniez o informacje pochodzace ze stron jednostek samorzadéw terytorialnych,
wspolnot osiedlowych i forow internetowych. Za kazdym razem informacje te bylty weryfikowane
u poszczegolnych przewoznikow.

b) czasy oraz koszty przejazdéw

Informacja o czasie przejazdu pochodzita z rozktadéw jazdy, a o cenach biletow
jednorazowych z publicznie dostepnych taryf poszczegélnych przewoznikéw. W niektérych
przypadkach, gdy taryfa przewozowa nie byta publikowana (np. w przypadku matych
przedsiebiorstw mikrobusowych), starano sie pozyskaé¢ informacje o cenach drogg telefoniczng
lub e-mailem. Nie zawsze byto to skuteczne — czesto przewoznicy odmawiali zastaniajac sie
Jajemnicg handlowg” lub obawami przed konkurencjg. W takiej sytuacji, pomijano cene tych
potaczen do wyznaczania sredniej ceny na danym obszarze.

W sytuacji, gdy na danej trasie wystepuje kilku przewoznikéw oferujgcych rézne ceny
biletéw lub czasy przejazdéw, dokonywano generalizacji informacji poprzez przyjecie Sredniej
ceny oraz $redni czas przejazdu.

c) odlegto sci

Odlegtosci kolejowe czerpano z systemu HAFAS (za posrednictwem rozktadu jazdy
rozktad-pkp.pl prowadzonego przez spotke TK Telekom), natomiast w przypadku potgczen
autobusowych dokonano generalizacji. Przyjeto, iz odlegto$¢ opisana jest najkrotszg metrykg
uliczng (najkrotszym  dystansem drogowym, z pominieciem drég nieutwardzonych
i niedostepnych dla autobuséw). Uproszczenie pomija wiec sytuacje, w ktorych autobus wjezdza
do wsi potozonych poza gtéwng droga, nadktadajgc tym samym dystansu. Niemniej, przyjecie tej
generalizacji jest zdaniem autoréw uzasadnione. Mieszkancom miejscowosci bedacych
siedzibami poszczegdllnych gmin zalezy na jak najszybszym dotarciu do powiatu, a gtéwny
konkurent transportu publicznego — indywidualna motoryzacja porusza sie po najkrotszych
drogach.
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2.4. Cele badan

Celem badan byto okreslenie liczby potaczen pomiedzy:

1. miejscowo$ciami bedacymi siedzibami gmin a miejscowoscig bedaca siedzibg powiatu,
na terenie ktérego lezy gmina,

2. miastami powiatowymi a stolicg wojewodztwa,

3. pomiedzy miastami powiatowymi a stolicami subregionéw (NUTS3), na terenie ktérych
znajduje sie powiat.

Analizy te byly przeprowadzone dla trzech okreséw: dla dni roboczych, sobét oraz
niedziel. Podziat ten jest o tyle istotny, gdyz z jednej strony rosng oczekiwania pracodawcéw
(wzrost elastycznosci godzin zatrudnienia), a z drugiej strony transport publiczny w dni wolne
od pracy przyczynia sie do wzrostu atrakcyjnosci turystycznej obszarow.

Analizowane byty réwniez ceny potaczen oraz czasy przejazdéw na poszczegdélnych
trasach.

Zgromadzona w trakcie analiz wiedza zostata zaprezentowana w sposéb wizualny —
Zza pomocg map i przynaleznych im opiséw — oraz w sposéb szczegétowy za pomocy tabel
prezentujacych informacje zrédtowe odnosnie potaczen.

Rycina 1

Badane relacje przestrzenne w zakresie liczby pot  aczen, ceny biletu jednorazowego i
czasu przejazdu

miasto A\ miasto - stolica
.- siedziba powiatu subregionu

miejscowosc¢
- siedziba gminy

Poznan

- stolica
wojewodztwa

Zrédio: opracowanie whasne

Zgodnie z przyjetym zalozeniem badan, analizie podlegalty tylko potaczenia
o charakterze ponadlokalnym (ponadgminnym). Nie analizowano wiec potaczen wewnatrz dane;j
gminy lub miasta.

2.5. Przyj ete uogolnienia

Przeprowadzone badania wymagaty pewnych uogodlnien i zatozen. W przypadku gmin
wiejskich oraz miejsko-wiejskich potaczenia analizowane byly do i z siedziby gminy lezacej
w granicach administracyjnych. Dla gminy Suchy Las przyjeto podobnie jak w przypadku innych
gmin wiejskich, potaczenia ze wsi Suchy Las. W rzeczywistosci jednak uktad zabudowy gminy
zaciera charakterystyczne dla obszaréw wiejskich granice pomiedzy terenami zabudowanymi,
a obszarami otwartymi. W rezultacie, dostep do transportu publicznego jest nieco wiekszy, niz
wynika to z niniejszych analiz.

W przypadku potaczen z Lubonia do Poznania pominieto kursy autobuséw konczacych
sie przy Centrum Handlowym Auchan Komorniki, ktory de iure znajduje sie w Poznaniu, jednak
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nie stanowi centrum przesiadkowego. Dalsza podréz w strone centrum Poznania jest wprawdzie
mozliwa, ale jednak wymaga przesiadek i jest nieatrakcyjna czasowo.

Wyjatkowa sytuacja miata miejsce w gminie Godziesze Wielkie — przystanek
zlokalizowany na jej terenie, w poblizu siedziby gminy nosi nazwe Godziesze Mate. Nie ma
natomiast przystanku o nazwie Godziesze Wielkie. Co wiecej, granica pomiedzy dwoma wsiami
nie jest widoczna w terenie — wystepuje ciggta zabudowa. Przyjeto wiec, ze przystankiem
miarodajnym do analiz jest wtasnie przystanek o nazwie Godziesze Male.

W sytuacji, gdy siedziba gminy znajdowata sie poza granicami administracyjnymi gminy
(np. w gminie wiejskiej Wagrowiec lub gminie wiejskiej Gniezno), zeby nie powielaé¢ informaciji
(miasta te sg rOéwniez siedzibami powiatéw) zdecydowano sie liczy¢ potaczenia od najwiekszej
miejscowosci lub od miejscowosci, ktéra historycznie byta siedzibg gminy.

Dla powiatow ziemskich majacych siedzibe poza swoimi granicami administracyjnymi
liczono czasy dojazdu z gmin do miasta, w ktdrym znajduje sie siedziba powiatu.

W przypadku potaczen autobusowych o charakterze aglomeracyjnym (np. Dopiewo —
Poznan), czasy dojazdu liczone byty do znajdujacej sie na terenie miasta petli linii podmiejskiej
(np. Ogrody). Nie liczono dalej czasu dojazdu do gtbwnego dworca autobusowego.

Ze wzgledu na specyfike powiatu czarnkowsko-trzcianeckiego, potaczenia liczone byto
osobno do i z Czarnkowa, jak i Trzcianki. Mapy wizualizujg potgczenia do Czarnkowa bedacego
siedzibg wladz powiatu.

W przypadku potaczen siedziba powiatu — stolica subregionu lub tez siedziba powiatu —
Poznan liczono réwniez potaczenia z przesiadka, nie dtuzsza jednak niz godzina. Odrzucane byty
natomiast wszystkie przesiadki znaczaco wydtuzajgce droge podrozy (np. Czarnkéw — Trzcianka
przez Pite lub Puszczykowo — Poznanh przez Koscian).

2.6. Inne uwagi metodologiczne

Korelacje pomiedzy liczbg potaczeh a poszczegdlnymi wskaznikami spoteczno-
ekonomicznymi obliczono wykorzystujac wspoétczynnik korelacji liniowej Pearsona. Okresla on
poziom zaleznosci liniowej miedzy zmiennymi losowymi. Wartos¢ wspoiczynnika korelacji
Pearsona mieéci sie w przedziale domknietym [-1, 1]. Im wieksza jego wartos¢ bezwzgledna, tym
silniejsza jest zaleznos¢ liniowa miedzy zmiennymi. Warto$¢ r,=0 oznacza brak liniowej
zaleznosci migdzy cechami, r,,=1 oznacza doktadng dodatnig liniowg zaleznos¢ migdzy cechami,
natomiast r,= -1 oznacza doktadng ujemng liniowg zalezno$¢ miedzy cechami, tzn. jezeli
zmienna x rosnie, to y maleje i na odwrét.
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3. Wyniki badan dostepnosci

3.1. Liczba pot aczen

a) pomi edzy siedzib g gminy a siedzib g powiatu, na terenie ktérego le zy gmina

Dokonane analizy (patrz: tabele w zataczeniu) pokazujg, ze w Wielkopolsce wyrdznic
mozna cztery zasadnicze grupy gmin pod katem dostepnosci transportem publicznym do miasta
powiatowego:

1. potozone w poblizu najwiekszych miast regionu, posiadajace zadowalajgca liczbe potaczen
autobusowych lub kolejowych pomiedzy siedzibg gminy, a siedzibg powiatu;

2. potozone przy czynnych liniach kolejowych, przy tych samych, przy ktérych zlokalizowane sg
siedziby powiatow, posiadajgce stosunkowo duzg liczbe potaczen z siedzibag powiatu;

3. potozone przy gtéwnych korytarzach transportu drogowego, przy tych samych, przy ktérych
zlokalizowane sg siedziby powiatow, posiadajace stosunkowo duza liczbe potaczen z
siedzibg powiatu;

4. pozostate gminy, ktére posiadajg bardzo matg liczbe potaczen do siedziby powiatu.

Pierwsza grupa gmin charakteryzuje sie ponad 25 potgczeniami z miastem powiatowym
w dzien roboczy. Rekordzista — Lubon posiada 143 polaczenia do Poznania. Gminy znajdujgce
sie w drugiej i trzeciej grupie posiadajg kilkanascie potaczen z miejscowosci bedacej siedzibg
gminy do miasta powiatowego. Gminy znajdujgce sie w czwartej grupie posiadajg zaledwie kilka
potaczen w dni robocze.

Generalnie, w pierwszej, drugiej i trzeciej grupie liczba potaczen w soboty i niedziele
spada o ponad potowe. Rozréznienie pomiedzy drugg a trzecig grupa jest szczegdlnie widoczne
w niedziele i Swieta. Potaczenia kolejowe sg wéwczas zawieszane zdecydowanie rzadziej niz
potaczenia autobusowe. W niedziele, blisko co druga gmina pozbawiona jest transportu
publicznego w ogdle.

Srednio w Wielkopolsce, w dzien roboczy byto w kazdej gminie 18,33 potgczenia miedzy
siedzibg gminy, a siedzibg powiatu, w sobote — 7,71 (42,1% liczby potaczeh w dzien roboczy)
i w niedziele — 6,52 (35,5% liczby potaczen w dzien roboczy).

Poréwnujac ze sobg poszczegbélne obszary Wielkopolski, najgorzej sytuacja
z dostepnoscig do publicznego transportu zbiorowego wyglada w potudniowej i wschodnigj
czesci wojewddztwa.

b) pomi edzy miastem b edacym gtébwn g siedzib g powiatu a stolic g subregionu,
w obr ebie ktorego znajduje si e powiat

Dostepnosé stolic subregionéw z miast powiatowych Wielkopolski mocno skorelowana
jest z potozeniem na gtéwnych szlakach kolejowych i drogowych obu miast. Najwiecej potaczen
posiada Konin ze Stupca (50) i Wrzesnig (32) oraz Leszno z Koscianem (46) i Pita z Chodziezg
(35) i ze Zlotowem (30). Najmniej potaczen posiadajg nastepujace relacje: Wagrowiec z Pitg (2),
Grodzisk z Lesznem (3), Miedzychéd z Lesznem (6), Wolsztyn z Lesznem (réwniez 6)
i Krotoszyn z Kaliszem (4). Wyniki te sg spowodowane przede wszystkim likwidacjg
historycznych potaczeri kolejowych (np. Opalenica — Grodzisk — Koscian, Wagrowiec —
Rogozno), brakiem uruchomienia w to miejsce bezposrednich potaczen autobusowych, jak
i brakiem skoordynowanych przesiadek.
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W przypadku sobét i niedziel liczba potaczenh maleje blisko o potowe, przy czym
W mniejszym stopniu na trasach obstugiwanych przez kolej, niz przez autobus. Niechlubnym
rekordzistg jest potaczenie Wagrowiec — Pita w soboty, ktére nie ma zadnego bezposredniego
potaczenia, jak i zadnego z przesiadkg w przyjetych ramach czasowych. Jedyng mozliwoscig jest
jazda przez Poznan lub dlugie oczekiwanie na przesiadke w Rogoznie. Ws$rdd centrow
subregionalnych najwiecej potaczen w weekendy posiadajg Koscian z Lesznem oraz Stupca
i Wrzesnia z Koninem (odpowiednio 46, 50 i 32 w sobote oraz po 22 potgczenia w niedziele).

c) pomi edzy Poznaniem a miastami b edacymi siedzibami powiatow

Dostepnos¢é Poznania z siedzib poszczegolnych powiatéw silnie uzalezniona jest
od potozenia siedzib powiatow wzgledem gtownych tras komunikacji kolejowej i drogowej, a
takze od odlegtosci od Poznania. Najlepiej pod tym wzgledem w dni robocze wyglada powiat
Sremski (62 potaczenia) i gnieznienski (57 potaczen), a najgorzej ostrzeszowski (5), kepinski (7)
i krotoszynski (8).

W przypadku sobot i niedziel liczba potaczen z Poznaniem zdecydowanie maleje
(sremski — 35, gniezniehAski — 47), jednak ta tendencja dotyczy gtéwnie powiatéw posiadajacych
najwiecej potaczen w dni robocze. Najmniej potaczen — 4 jest na trasie Ostrzesz6w — Poznan.
W weekendy wyraznie wida¢ znaczenie kolei — te powiaty, ktérych siedziby zlokalizowane sa
na gtéwnych trasach kolejowych (koninski, stupecki, wrzesinski, sredzki, jarocinski i szamotulski)
wyraznie wyr6zniajg sie pozytywnie na tle pozostatej czesci wojewodztwa.

Srednio w dzien roboczy wypadato 24,83 potaczenia miedzy siedzibg powiatu
a Poznaniem. W sobote bylo to 18,20, a w niedziele — 17,37. Spadek liczby potaczen w ciggu
tygodnia nie byt tak duzy — polaczenia w soboty stanowig 73,3% potgczenn w dni robocze,
a w niedziele - 69,9%.

3.2. Ceny hiletow

a) potaczenia mi edzy siedzibami gmin a siedzib g powiatu

W S$wietle analiz cen dojazdéw z siedzib gmin do siedzib powiatéw, najnizsze ceny
obserwowane sg we wschodniej czesci wojewddztwa wielkopolskiego (szczegétowe informacije
sg zawarte w zatgczonych do niniejszego opracowania tabelach). Zaczynajg sie one od 19 gr
za kilometr. Najwyzsze ceny obserwowane sg ws$rdéd gmin potozonych w bezposrednim
sgsiedztwie powiatoéw i dochodzg do 2,13 zi/km w gminie wiejskiej Chodziez (cho¢ w tym
przypadku zawazyta mocno blisko$¢ referencyjnej miejscowosci Rataje i stosunkowo wysokie
ceny biletow PKS Pita). Wyjatkiem od tej reguly sa stosunkowo atrakcyjne ceny biletow
w aglomeracji poznanskiej, gtbwnie za sprawa integracji taryfowej w ramach ZTM Poznanh.

b) pot aczenia mi edzy siedzibami powiatow a stolic g subregionu

Najdrozsze w przeliczeniu na kilometr potaczenia miedzy siedzibami powiatéw a stolicg
subregionu wystepujg w powiecie gostynskim i grodziskim (45-46 groszy za kilometr podrozy
do Leszna) oraz w powiecie czarnkowsko-trzcianeckim i chodzieskim (odpowiednio 42-43 grosze
za kilometr podrézy do Pily). W powiecie gostynskim s$rednig zawyzajg taryfy spoiki Intertrans
PKS Gtogow, w grodziskim konieczno$¢ przesiadki, w tym na pociagi spétki PKP Intercity,
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w czarnkowsko-trzcianeckim ceny PKS Walcz, a w chodzieskim potaczenia pociggami TLK spoiki
PKP Intercity.

Nalezy nadmieni¢ tu, ze przyjecie sredniej ceny podrdzy, na podstawie taryf r6znych
przewoznikOw jest najbardziej dyskusyjnym problemem niniejszych analiz. Z jednej strony
pytaniem jest, jak realnie liczy¢é $rednig, tj. arytmetyczng, wazong itd.? | jaki wplyw na to majg
godziny odjazdow tych najdrozszych polaczen? Z drugiej strony, przez czes¢ o0s6b
mieszkajgcych w danym powiecie najdrozsze polaczenia, np. za pomocg pociagdéw Express
Intercity spotki PKP Intercity, po prostu nie sg brane pod uwage przy planowaniu podrézy.
Niemniej, niniejszy parametr nalezy traktowaé jako pewien wstep do dyskusji o regionalnych
systemach taryfowych. Natomiast w przypadku potrzeby wyciggania szczegétowych wnioskéw
zaleca sie skorzystanie z zatgcznikéw tabelarycznych do niniejszego opracowania.

¢) pot aczenia mi edzy Poznaniem a siedzibami powiatéw

Analizujac srednig cene za kilometr mozna zauwazy¢, iz taryfa malejgca (im dluzszy
dystans, tym nizsza cena pokonywanego kilometra) ma zastosowanie we wszystkich relacjach
miedzy Poznaniem a siedzibami powiatéw. Srednia cena za kilometr wynosi od 18 groszy
(Krotoszyn — Poznan) do 38 groszy (Nowy Tomysl — Poznan). Poréwnujgc ceny dojazdéw
do Poznania z siedzib wielkopolskich powiatéw zaobserwowaé mozna, iz cena zalezy generalnie
od odlegtosci. Najtansze dojazdy (pomijajac powiat poznanski) sg z powiatow najblizszych stolicy
wojewddztwa (obornicki, szamotulski, gostynski, koscianski, sSremski, sredzki i wrzesinski). Ceny
jednorazowych biletéw normalnych mieszczg sie w przedziale 10-16 zi. W kolejnym kregu
powiatow lezgacych wokdét Poznania ceny ksztattuja sie na poziomie 16-21 zt. Zaburzeniem
tej prawidtowosci jest jedynie sytuacja w potudniowo-zachodnim kierunku (powiaty
miedzychodzki, nowotomyski, wolsztyiski, leszczynski i gostynski), gdzie po pierwszym
cenowym kregu, nastepuje od razu trzeci krag cenowy: 21-25 zi. Czesciowo to wynika z wiekszej
liczby przesiadek, jak i z faktu, iz czes¢ oferty stanowig pociagi kwalifikowane (np. EIC Poznan-
Leszno) lub autobusy pospieszne, co podnosi $rednig cene biletébw. Najwyzsze ceny biletéw sg
do Kepna i Ztotowa. Ich $rednia cena przekracza 35 zi.

3.3. Czas podr6 zy

a) potaczenia mi edzy siedzibami gmin a siedzib g powiatu

Najwyzsze czasy podrézy miedzy siedzibami gmin a siedzibami powiatéw obserwowac
mozna w gminach lezacych na skraju wojewddztwa. Przekraczajg one czesto godzine.
Rekordowe czasy sg notowane miedzy gming tobzenica a Pitg (75 min.) czy miedzy Krzyzem
Wielkopolskim i Drawskiem a Czarnkowem (po 72 min.) oraz miedzy Wilczynem a Koninem (tez
72 min.). W zdecydowanej wigkszosci gmin czas podrézy s$rodkiem lokomocji transportu
publicznego nie przekracza jednak 35 min. Cho¢ wydaje sie to czas jeszcze akceptowalny przez
pasazeréw, to nie jest on konkurencyjny wobec indywidualnej motoryzacji. Generalnie sytuacja
we wschodniej czesci wojewddztwa wyglada gorzej niz w zachodniej.
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b) pot aczenia mi edzy siedzibami powiatéw a stolic g subregionu

Dojazd do centrow subregionalnych z siedzib gmin silnie uzalezniony jest
od rozmieszczenia siedzib powiatow wzgledem gtdwnego ukladu komunikacyjnego. Najgorzej
wyglada sytuacja w subregionie leszczynskim. Dojazd z Miedzychodu do Leszna zajmuje $rednio
243 min. (tj. ponad cztery godziny), a dojazd z Nowego Tomysla 167 min. Niepokojaca jest tez
sytuacja dojazdéw miedzy Ostrzeszowem a Kaliszem ($rednio 169 min.).

¢) pot aczenia mi edzy Poznaniem a siedzibami powiatéw

W przypadku dojazdéw z siedzib powiatéw do Poznania czas jest wprost uzalezniony
od dystansu miedzy tymi dwoma miastami. Wyjatkiem sg dojazdy z Czarnkowa, ktérych sredni
czas jest ewidentnie dtuzszy (o ok. potowe) niz w przypadku pozostatych gmin.

3.4. Inne aspekty organizacji przewozow

Przy analizie dostepnosci transportowej Wielkopolski zauwazono, ze na terenie
wojewddztwa nie funkcjonuje zintegrowany, cykliczny rozktad jazdy, ktory zapewniatby z jednej
strony atrakcyjnos¢ przesiadania sie pomiedzy roznymi S$rodkami lokomocji oraz dawatby
gwarancje w miare rownomiernego funkcjonowania dojazdéw przez caly dzien. Pewnymi
namiastkami taktu sg jedynie rozklady jazdy komunikacji aglomeracyjnej w podpoznanskich
gminach oraz ukfad potaczen kolejami regionalnymi (Przewozy Regionalne, Koleje
Wielkopolskie) do Poznania. Pewne namiastki cyklicznego rozktadu jazdy wida¢ réwniez
w potaczeniach miedzywojewddzkich, tj. za pomoca pociagéw TLK i InterRegio na trasie E-20
(linia kolejowa nr 3), na odcinku miedzy Poznaniem a Kutnem.

Analiza samej liczby potlgczen nie odzwierciedla catosci zagadnienia dostepnosci
transportem publicznym poszczegélnych zrodet i celow podrozy. Zagadnienie to jest
zdecydowanie szersze (por. Gadziriski, Beim 2009) i obejmuje takie kwestie jak dostepnosc
techniczng (np. mozliwos¢ wjazdu wézkiem inwalidzkim), prawng (np. wykluczenia z przewozu
poszczegolnych typow bagazu) czy przestrzenng (m.in. oddalenie przystankéw od Zrédet i celow
podrézy).

W pierwszej kolejnosci na uwage zastugiwa¢ musza systemy taryfowe. Poza obszarami,
w ktérych transport publiczny organizowany jest poprzez poszczegoélne zarzady transportu,
przewoznicy posiadajg odrebne systemy biletowe i z zasady nie honorujg swoich biletow.
Wyjatkiem jest wspéipraca Kolei Wielkopolskich i Przewozéw Regionalnych obejmujaca
czesciowe honorowanie biletbw (w sytuacjach awaryjnych i przy biletach taczonych,
obejmujacych podr6z oboma przewoznikami) oraz wspotpraca KW i PR z Zarzadem Transportu
Miejskiego w Poznaniu w zakresie biletu okresowego ,Bus-Tramwaj-Kolej”.

W sytuacji sporadycznych dojazdéw bez koniecznosci przesiadki brak wzajemnego
honorowania biletéw nie stanowi znaczacej ucigzliwosci. Problem zaczyna sie w momencie, gdy
czestotliwosé dojazdéw wskazywataby na celowosé zakupu biletéw okresowych. W tej sytuacji
podrézny ma do wyboru, albo zaptaci¢ dodatkowo za podréz innym przewoznikiem, albo
poczekaé na kurs przedsiebiorstwa, ktdrego bilet okresowy sie posiada. Pewnym utatwieniem
dla podréznych jest fakt, ze wiekszos¢ przedsiebiorstw komunikacji autobusowej oferuje bilety
okresowe tylko w jedng strone (,TAM”). Umozliwia to nabycie biletbw okresowych u dwéch
réznych przewoznikéw, u kazdego w inng strone.
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4. Wplyw dostepnosci na rozwoj spoteczno-ekonomiczny

4.1. Wplyw pot aczen miedzy siedzibami gmin a siedzibami powiatu na rozwgj
spoteczno-ekonomiczny

Jednym z celéw niniejszej analizy byto zbadanie zwigzkéw pomiedzy liczbg potaczen
w poszczegllnych powiatach, a rozwojem spoteczno-ekonomicznym. W tym celu
przeanalizowana zostata korelacja pomiedzy rynkami pracy w poszczegdlnych powiatach,
a srednig liczbg potaczen pomiedzy siedzibami gmin a siedzibg powiatu, do ktérego dana gmina
przynalezy. Zbadano réwniez korelacje pomiedzy liczbg potaczen, a poziomem motoryzacii,
liczbg podmiotéw gospodarczych na 10 000 oséb oraz saldem migracji miedzypowiatowej
na 1000 mieszkancow.

Stopa bezrobocia rejestrowanego stanowi jeden z niewielu miernikéw rozwoju
spoteczno-gospodarczego na poziomie powiatow. Dane odnosnie produktu krajowego brutto sg
publikowane jedynie w podziale NUTS-2 i NUTS-3, podobnie jak $rednie wynagrodzenia.
Natomiast dane typu przyrost naturalny albo produkcja sprzedana przemystu trudno uwazac
za miarodajne i majace silng korelacjg z dostepem do publicznego transportu zbiorowego.

Nalezy nadmieni¢ tez, ze prowadzony zakres badan nie daje odpowiedzi
na dopasowanie rozktadéw jazdy do potrzeb lokalnych rynkéw pracy, godzin funkcjonowania
ustug publicznych, zwtaszcza szkot czy szpitali. Takie badania wymagatby nie tylko pogtebionej
analizy rozkltadéw jazdy, ale przede wszystkim szczegétowych badan lokalnych rynkéw pracy
i zwigzanych z nimi dojazdéw do pracy, zwlaszcza rozmieszczenia gtdwnych pracodawcéw
w stosunku do sieci transportu publicznego, jak i rozmieszczenia miejsc zamieszkania
pracownikow.

Najwiekszg $rednig liczbg potaczen publicznym transportem zbiorowym siedzib gmin
z siedzibg powiatu posiada powiat poznanski — Srednio na gmine przypada 51,7 pofaczen
dziennie. Jest to powiat 0 najnizszej stopie bezrobocia rejestrowanego — 4,8%. Réwnoczesnie
powiatem posiadajagcym najmniejszg liczbe potaczen jest powiat wolsztynski ($rednio 3,0),
w ktorym stopa bezrobocia wynosi tylko 6,2%, co jest wartoscig ponizej sredniej wojewddzkiej
(10,0%).

Powiatami charakteryzujgcymi sie najwiekszym bezrobociem sg wagrowiecki (22,0%),
koninski (19,9%), stupecki (18,6%) i ztotowski (17,9%). Koninski powiat ma $rednig liczbe
potaczen wynoszacg 20,1, jest to ponad $redniej wojewddzkiej dla powiatéw (17,8). Pozostate
trzy powiaty z najwiekszym bezrobociem majg natomiast liczbe potaczen ponizej sredniej
(od 10,1 do 12,8).
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Rycina 2
Stopa bezrobociai $rednia liczb g potaczen miejscowo $cig bedaca siedzib g gminy a
miastem powiatowym w dzie n roboczy (obie warto s$ci odto zone na wspélnej osi y)

55 - 7 — :
50 M stopa bezrobocia M $rednia liczba pofaczen
45
40
35
30
25
20
15
10 A
5_
> 1kl
i i i e g i i i e e e e g i i
>~>~>~Ewoco.gohwg'aﬁm'goo%‘;;'agm'a>a'a O N ©
t;’ut;o\a‘i-‘m:’oLBN o © C -CNOEOonU O c T &
— N N N
w o 0 Q8 O 'C™H» + + % xE"’OU"’L c un ~ N N . O
° [S) < N o 8 <} o 5 >0 w © o c Q2 o
O‘C")QD N o - ©C v W N N — O ;._UQ.
sz 2 + 2 o b T T 5 2 c
~ o) o ;Q_J‘w oo
X < EO
4
3
e)
a4
c
—
©
N
(8]

Zrédio: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS (bezrobocie w styczniu 2014 r.) i wasnej analizy
liczby potaczen

Z przytoczonych na rycinie 2 poréwnan nie wynikajg proste zaleznosci miedzy liczbg
potaczen, a stopa bezrobocia rejestrowanego. Wspotczynnik korelacji Pearsona pomiedzy stopg
bezrobocia w poszczegolnych powiatach, a srednig liczbg potaczen pomiedzy siedzibg gminy
oraz siedzibg powiatu wskazuje na staba, ujemng korelacje. Wyniki te jednak nawet w sensie
statystycznym nie majg wiekszego znaczenia. Zaréwno sam wspotczynnik korelacji Pearsona
jest staby (-0,10947), jak i wspoétczynnik determinaciji R’ wynoszacy 0,0053 wskazuje
na dopasowanie niezadowalajace (por. ryc. 3).
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Rycina 3
Korelacja pomi edzy stop g bezrobocia w poszczegdélnych powiatach a  $rednig liczb g
potaczen miedzy miejscowo $cig bedaca siedzib g gminy a miastem powiatowym w dzie h

roboczy
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Zrédio: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS (bezrobocie w styczniu 2014 r.) i wiasnej analizy
liczby potaczen

Analiza objeta rowniez zalezno$¢ miedzy liczbg potaczen (miedzy miejscowoscig bedaca
siedzibg gminy i miastem powiatowym, w ktérym gmina jest zlokalizowana) a poziomem
motoryzacji (liczbg zarejestrowanych samochoddéw osobowych przypadajacg na 1000
mieszkancoéw). Dane dotyczgce poziomu motoryzacji pochodzity z konca 2012 r. i stanowity
najswiezsze dane opublikowane przez Gtéwny Urzad Statystyczny.

Najwyzszy poziom motoryzacji notowany jest w powiecie pleszewskim (635,9),
a najnizszy w powiecie ziotowskim (457,7). Oba te powiaty charakteryzujg sie podobng $rednig,
liczbg potaczen (odpowiednio: 11,2 i 10,1). W powiecie posiadajagcym najmniejszg srednig liczbe
potaczeh — w wolsztyriskim (3) poziom motoryzacji wynosit 500,4, a w powiecie posiadajagcym
najwieksza liczbe potaczen — poznanskim (51,7) wynosit 539,1. Srednia wojewodzka wynosita
546,3 (por. ryc. 4)
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Rycina 4
Poziom motoryzacjii $rednia liczba pot aczen miedzy miejscowo $cig bedacq siedzib g
gminy a miastem powiatowym w dzie N roboczy

700 - = ; — ; 70,00
I poziom motoryzacji srednia liczba potgczen ! =
o— (%]
=) 600 60,00 8
8 500 50,00 2
S e
£ 400 40,00 @
N
E 300 30,00 °
£ 3
.2 200 20,00 €
g g
a 100 10,00 &
©
0 0,00 =«
v iviiviiviiviiv vVl v vtV v vtV v v v v v v v ] g
e R e e g e B e e o ey 5
S>>fogcaofgcsals28s0 NSEEGESTEGEE .0
=N e - O OsVxob.= 2 o T V¥ RN = =
NO OG22 OIosoN QUL NOLC O O O V'cT S ©
w o oo [ =1 I’ xgwgomh SwWw O N E\NOB‘ 2
oE2®mo0 WN Q¢ 2 cCmIyY® 8 $ 3LLs5a c
;e + B o N ©T = Q c © T
=~ 6 © v oq Qo <
e 2

7 EO v

d

2

o

V4

c

—

©

N

o

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS (poziom motoryzacji w grudniu 2012 r.) i wiasnej
analizy liczby potaczen

Takze w tym przypadku, wspéiczynnik korelacji Pearsona pomiedzy poziomem
motoryzacji w poszczegdllnych powiatach liczonym jako liczba zarejestrowanych samochodéw
osobowych na 1 000 mieszkancéw, a srednig liczbg potaczen pomiedzy siedzibg gminy oraz
siedzibg powiatu rowniez wskazuje na staba, ujemng korelacje. Wyniki te wprawdzie wskazujg
na nieco wiekszg korelacje, niz w przypadku stopy bezrobocia, to jednak nadal w sensie
statystycznym nie maja wiekszego znaczenia. Sam wspotczynnik korelacji Pearsona jest niski —
wynosi -0,08115, a wspoéiczynnik determinacji R? majacy wartos¢ 0,0066 wskazuje
na niezadowalajace dopasowanie (por. ryc. 5).
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Rycina 5
Korelacja pomi edzy poziomem motoryzacji w poszczegolnych powiatach a srednigliczb g
potaczen miedzy miejscowo $cig bedaca siedzib 3 gminy a miastem powiatowym w dzie h
roboczy
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e Wspoiczynnik korelacji Pearsona =-0,08115
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Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS (poziom motoryzaciji w grudniu (2012 r.) i wiasnej
analizy liczby potaczen

Kolejnym krokiem analiz byto badanie korelacji pomiedzy liczbg podmiotéw wpisanych
do rejestru REGON przypadajacych na 10 000 oséb w kazdym z powiatéw z liczbg potaczen
pomiedzy siedzibg gminy a siedzibg powiatu w dni robocze (ryc. 6). W tym przypadku uzyskano
wynik, ktéry mozna zinterpretowa¢, w Swietle interpretacji nauk spoteczno-ekonomicznych, jako
stosunkowo silng korelacje. Wspotczynnik korelacji Pearsona wyniost 0,56231 (por. ryc. 7).
Wspéiczynnik dopasowania R® wynoszacy 0,3162 wskazuje jednak, iz jest to dopasowanie
niezadowalajgce.
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Rycina 6
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Zrédio: opracowanie whasne na podstawie danych GUS (liczba podmiotéw w grudniu 2012 r.) i wtasnej

analizy liczby potaczen
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Rycina 7
Korelacja pomi edzy liczb g podmiotéw wpisanych do rejestru REGON na 10 000. |

udno s$ci

w poszczegllnych powiatach a  $redni g liczb g potaczen miedzy miejscowo $cig bedaca

siedzib g gminy a miastem powiatowym w dzie h roboczy
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Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS (liczba podmiotéw w grudniu 2012 r.) i wiasnej

analizy liczby potaczen

Najsilniejszg korelacje wykazano przy analizie ostatniego parametru — salda migracji
miedzypowiatowej na 1 000 os6b — w stosunku do $redniej liczby potaczen w dzien roboczy
pomiedzy siedzibg gminy a siedzibg powiatu (ryc. 8). Wspotczynnik korelacji Pearsona wyniést
0,75117. Wynik ten w naukach spoteczno-ekonomicznych mozna uzna¢ za silng korelacje.
Rownoczesnie wspotczynnik determinaciji R® wynosi 0,5643, co oznacza stabe dopasowanie,

jednak juz statystycznie istotne.
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Rycina 8
Saldo migracji mi edzypowiatowej na 1 000 ludno $cii srednia liczba pot aczen miedzy
miejscowo $cig bedaca siedzib g gminy a miastem powiatowym w dzie n roboczy
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Zrédio: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS (saldo migracji w 2012 r.) i wtasnej analizy liczby
potaczen
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Rycina 9
Korelacja pomi edzy saldem migracji mi edzypowiatowej na 1 000 ludno $ci
w poszczegllnych powiatach a  $redni g liczb g potaczen miedzy miejscowo $cig bedaca
siedzib g gminy a miastem powiatowym w dzie h roboczy
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS (saldo migracji w 2012 r.) i wtasnej analizy liczby
potaczen

4.2. Wplyw pot gczen miedzy siedzibami powiatdow a stolic g wojewodztwa na
rozwoj spoteczno-ekonomiczny

Drugg czescig badan wptywu dostepnosci komunikacyjnej wojewddztwa wielkopolskiego
na rozwodj spoteczno-gospodarczy byta analiza wptywu liczby potaczen w dzien roboczy
pomiedzy siedzibami powiatow a stolicg wojewddztwa. W tym celu dokonano réwniez analizy
korelacji pomiedzy liczbg potaczen a wskaznikami spoteczno-gospodarczymi, dostepnymi
na poziomie powiatdow: stopg bezrobocia, poziomem motoryzacji (liczbga samochoddéw
osobowych na 1 000 mieszkancow), liczbg podmiotéw wpisanych do rejestru REGON na 10 000
mieszkancow oraz saldem migracji na 1 000 mieszkancow.

W przypadku analizy korelacji pomiedzy poziomem bezrobocia a liczbg polaczen
do Poznania (ryc. 10) zaobserowowano jedynie bardzo stabg korelacje o wspotczynniku
Pearsona wynoszacym 0,218776 oraz o bardzo niskim wspotczynniku determinacji wynoszacym
jedynie 0,0479 (por. ryc. 11).
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Rycina 10

Stopa bezrobocia i liczba pot  gczen miedzy siedzib g powiatu a Poznaniem w dzie n roboczy
(obie warto sci s q odto zone na tej samej osi y)
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Zrédio: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS (bezrobocie w styczniu 2014 r.) i wtasnej analizy
liczby potaczen
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Rycina 11
Korelacja pomi edzy stop g bezrobocia w poszczegélnych powiatach a liczb g potaczen
miedzy siedzib g powiatu a Poznaniem

70
Wspotczynnik korelacji Pearsona = 0,218776
60 *
o

£5 y=0,7621x + 15,02
5 R*=0,0479
S 40 * *
g 30 *
: * ¢
T 20 _— &<
“ 03,0 %

10 *

¢ 3
0 T T T T 1
0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0
Stopa bezrobocia

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS (stopa bezrobocia w styczniu 2014 r.) i wiasnej
analizy liczby potaczen

Réwniez w przypadku analizy korelacji miedzy poziomem motoryzacji a liczbg potaczen
z siedziby powiatu do stolicy wojewddztwa nie wykazano istotnej statystycznie korelacji.
Wspéiczynnik korelacji Pearsona wynosit —0,21586, a wspéiczynnik dopasowania R? wynosit
0,0466 (ryc. 13), co nalezy interpretowac jako dopasowanie niezadowalajgce.
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Rycina 12
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS (poziom motoryzacji w grudniu 2012 r.) i wkasnej

analizy liczby potaczen
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Rycina 13
Korelacja pomi edzy poziomem motoryzacji (liczb g samochoddw osobowych na 1 000
mieszka Acow) w poszczegoblnych powiatach a liczb g potaczen miedzy siedzib g powiatu a

Poznaniem
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Zrodlo: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS (poziom motoryzacji w grudniu 2012 r.) i wiasnej
analizy liczby potaczen

Zaleznos¢é miedzy liczbg podmiotéw zarejestrowanych w bazie REGON a liczbg
potaczen pomiedzy siedzibg powiatu a stolica wojewoddztwa posiadata wspoéiczynnik korelaciji
Pearsona na poziomie 0,363693 oraz wspoiczynnik determinacji R*> na poziomie 0,1323
(por. ryc. 15). Cho¢ sa to liczby wyzsze, niz w przypadku zaleznosci z poziomem bezrobocia czy
motoryzacji, to i tak te wartosci nie sg istotne statystycznie.
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Rycina 14
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Zrédlo: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS (liczba podmiotéw w grudniu 2012 r.) i wlasnej

n

analizy liczby potacze
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Rycina 15
Korelacja pomi edzy liczb g podmiotéw wpisanych do rejestru REGON na 10 000
mieszka Acow w poszczegdllnych powiatach a liczb g potaczen miedzy siedzib g powiatu a

Poznaniem
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Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS (liczba podmiotéw w grudniu 2012 r.) i wtasnej
analizy liczby potaczen

Najwyzsza wartos¢ korelacji zaobserwowano w relacji pomiedzy saldem migracji
miedzypowiatowych w przeliczeniu na 1000 mieszkancow a liczbg potaczen z siedziby powiatu
do Poznania. Wspétczynnik korelacji Pearsona wyniést 0,51016, co oznacza stosunkowo silng
korelacje, choé¢ wspoétczynnik determinacji wynosit 0,2623, co nadal oznacza niezadowalajgce
dopasowanie.
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Rycina 16
Saldo migracji mi edzypowiatowej na 1 000 mieszka ncoéw i liczba pot aczen miedzy siedzib q
powiatu a Poznaniem w dzie n roboczy
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Zrédio: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS (saldo migracji w 2012 r.) i wtasnej analizy liczby
potaczen

28



WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Rycina 17
Korelacja pomi edzy saldem migracji mi edzypowiatowych na 1 000 mieszka hAcow
w poszczegllnych powiatach a liczb g potaczen miedzy siedzib g powiatu a Poznaniem
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS (saldo migracji w 2012 r.) i wlasnej analizy liczby
potaczen

4.3. Interpretacja wynikow

Najsilniejsze korelacje obserwuje sie pomiedzy liczbg potaczen a saldem migracji
miedzypowiatowych na 1 000 mieszkancow. Dotyczy to zaréwno potgczen pomiedzy siedzibg
gminy a siedzibg powiatu, jak i miedzy miastem powiatowym a stolicg wojewddztwa. Stosunkowo
wysoka korelacja odnotowywana jest rowniez w przypadku poréwnan z liczbg podmiotéw
wpisanych do rejestru REGON w przeliczeniu na 10 000 mieszkancow. Im wiecej polaczen
publicznym transportem zbiorowym ,tym wyzsze dodatnie saldo migracji oraz tym wyzsza liczba
podmiotow wpisana do rejestru REGON.

Powyzsza sytuacja odpowiada intuicjom przyswiecajacym niniejszym badaniom.
Wieksza liczba potaczen sprzyja rozwojowi gospodarki, a zwlaszcza aktywnosci ekonomicznej
ludnosci, a rbwnoczesnie przyczynia sie do podniesienia atrakcyjnosci obszaru dla mieszkancéow.
Skutkuje to wyzszym saldem migracji oznaczajgcym przewage ludnosci naptywajacej
nad odptywajaca.

Réwniez w przypadku wptywu transportu publicznego na poziom motoryzacji potwierdza
sie intuicja badawcza. W obu typach pofaczen (tj. gmina — powiat, powiat — Poznan) widac
ujemng korelacje pomiedzy liczbg kurséw komunikacji publicznej a poziomem motoryzacji: im
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mniejsza liczba potaczen tym wyzszy poziom motoryzacji. Relacja ta jest jednak bardzo staba
statystycznie.

Korelacja pomiedzy poziomem bezrobocia a liczbg potagczen (oby typdéw) jest zaleznoscig
stabg statystycznie. W przypadku potaczen miedzy siedzibg gminy a siedzibg powiatu jest to
zalezno$¢ jednak zgodna z intuicjg — im wiecej potaczen, tym nizsza stopa bezrobocia.
Natomiast w przypadku potaczen z miasta powiatowego do stolicy wojewddztwa relacja jest
kontrintuicyjna, cho¢ nadal bardzo staba statystycznie. Niezaleznie od tych dwdch relacji
publiczny transport zbiorowy nalezy uwaza¢ za czynnik sprzyjajacy aktywizacji zawodowej
mieszkancow. Ma on réwniez pozytywne przetozenie na ograniczanie poziomu indywidualnej
motoryzaciji.
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5. Rekomendacje

5.1. Rekomendacje praktyczne

Informacjg praktyczng ptynaca z przeprowadzania procedury niniejszych badan jest
stwierdzenie braku centralnej bazy danych o rozkltadach jazdy przewoznikéw. Nie ma zaréwno
wspoélnej wyszukiwarki, jak chocby centralnego, publicznie dostepnego spisu przewoznikéw,
wraz z odniesieniami do stron internetowych poszczegélnych organizatoréw lub operatoréw
transportu publicznego. Istniejg wprawdzie prywatne inicjatywy na rzecz stworzenia wspdlnej
bazy danych o potaczeniach (np. portal e-podréznik.pl), jednak nie uwzgledniajg one wszystkich
podmiotéw $wiadczacych ustugi w regionie. Sytuacja taka znaczaco ogranicza potencjat
transportu publicznego, utrudniajgc znalezienie wasciwiej informacii.

Optymalnym rozwigzaniem byloby stworzenie wyszukiwarki potaczen obejmujacej
wszystkie srodki zbiorowego transportu publicznego w Wielkopolsce. Nalezy podkreslic, ze
podobne rozwigzania istniejg juz w Europie. Sg to zarbwno systemy bazujgce na najwiekszej
wyszukiwarce potgczen kolejowych — na systemie HAFAS (jak ma to miejsce np. w Zarzadzie
Transportu Miejskiego w Warszawie, w Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg, czy w Nadrenii-
Palatynacie), jak i systemy funkcjonujace tylko regionalnie (np. system Hamburger Hochbahn
AG).

W pierwszym kroku zalecanym bytoby stworzenie pod patronatem wladz wojewddztwa
spisu przewoznikOw dziatajagcych na terenie danego powiatu, wraz ze wskazaniem linku
do rozkladu jazdy i taryfy oraz namiaréw kontaktowych przewoznika. Nie jest to wprawdzie
zadanie wlasne samorzadu wojewodzkiego, jednak podobne inicjatywy integrujace dziatania
transport publiczny kolejowy i autobusowy w skali regionalnej, przyczyniajg sie do wzrostu
znaczenia transportu publicznego. Dobrym przyktadem sa tu Niemcy, gdzie cho¢ komunikacja
autobusowa nalezy do zadan witasnych powiatéw a kolej do wtadz landéw, to wtadze regionalne
rozwijajg wspélne serwisy informacyjne (por. Beim, Heilmann 2012).

Duzo bardziej istotnym dla poprawy dostepnosci do transportu publicznego jest
stworzenie programu wsparcia transportu publicznego na obszarach dzi§ pozbawionych
atrakcyjnej liczby potaczen. W tym celu nalezatoby przyja¢é w dokumencie strategicznym lub w
prawie miejscowym (w planie transportowym wojewddztwa wielkopolskiego) pewne wartosci
minimalne dla obstugi mieszkancéw regionu (np. uzalezniajac liczbe i czestotliwosé potaczen od

potrzebne do realizacji ustug przewozowych (koszty zakupu pojazdéw, utrzymania linii itp.).

5.2. Rekomendacje badawcze

Niniejsze badanie, zgodnie z zatozeniami, ma charakteryzowaé podstawowe informacje
odnosnie dostepnosci wojewoddztwa wielkopolskiego transportem publicznym. Sprowadza sie to
do identyfikacji liczby potaczen oraz okreslenia ceny oraz czaséw przejazdéw. Do poznania
petnego obrazu funkcjonowania transportu publicznego oraz jego wplywu na rozwoj spoteczno-
ekonomiczny cennym bytoby wykonanie badan w nastepujacych obszarach:

« dostepnosci do transportu publicznego na poziomie poszczeg6inych sotectw i osiedli,
e dopasowania oferty transportu publicznego do godzin pracy u najwiekszych
pracodawcOw na danym obszarze oraz do godzin nauki w szkotach,
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e stanu i potrzeb w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej i jej wplywu
na funkcjonowanie transportu publicznego.
Zaréwno polska praktyka, jak i oczekiwania ustawodawcy odnosnie planéw

transportowych pomijajg koniecznos¢é harmonizacji rozktadéw jazdy z potrzebami lokalnego
rynku pracy i godzin edukacji. Bez rzetelnych badan w tych dziedzinach nie mozna ustali¢
realnego znaczenia transportu publicznego dla rozwoju regionalnego.

Wstepne badania funkcjonowania transportu publicznego na obszarach wiejskich, ktére
prowadzone sa od dwoch lat na Uniwersytecie Przyrodniczym w Poznaniu w ramach prac
dyplomowych, pokazuja, iz duzy odsetek wsi potozonych w wielkopolskich gminach
pozbawionych jest zbiorowego transportu publicznego w ogole. W niektorych gminach (np.
Ryczywot) blisko potowa mieszkancéw nie moze liczy¢é na autobusy ani na koleje. Zjawisko
wykluczenia jest wiec zdecydowanie gtebsze, niz to wynika z niniejszych analiz. Réwnoczesnie w
obliczu braku wydzielonej infrastruktury dla pieszych i rowerzystow, w wielu miejscach, jedyng
bezpieczng i wygodng mozliwoscig przemieszczania sie pozostaje samochdd. Ten, kto
samochodu nie posiada, odciety jest od dostepu do najwazniejszych ustug.

Uzupetnieniem powyzszych badan powinna by¢ analiza dostepnosci transportu
publicznego dla 0s6b z dysfunkcjg ruchu oraz wzroku.
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6. Podsumowanie

6.1. Dostepno $€ miast powiatowych

Niniejsze badania stanowig znaczacy wklad w pogtebienie wiedzy o dysproporcjach
w rozwoju spoteczno-ekonomicznym Wielkopolski. Najwazniejszym wnioskiem jest stwierdzenie
istotnej polaryzacji w dostepie do zbiorowego transportu publicznego pomiedzy gminami
lezacymi w poblizu duzych miast, a pozostatymi gminami wojewdédztwa.

Najwiecej potaczen w dni robocze posiadaja gminy lezgce w poblizu duzych miast.
Rekordzista wsréd gmin miejskich, jak i w catym wojewddztwie jest Lubon posiadajacy
143 polaczenia w ciggu dnia roboczego, ws$rdod gmin miejsko-wiejskich Kaornik, ktéry ma
97 potaczen do miasta bedacego siedzibg powiatu, a wsrdéd gmin wiejskich: Suchy Las, ktdrego
taczg 94 kursy. Wszystkie te gminy wchodzg w skfad powiatu poznanskiego. Poza bezpos$rednim
otoczeniem najwiekszych miast sytuacja wyglada zdecydowanie gorzej. W wojewo6dztwie istnieje
nawet jedna gmina - Wielichowo, ktéra nie posiada bezposrednich potaczen z miastem
powiatowym — z Grodziskiem Wielkopolskim. Wszelkie przesiadki wymagajg znaczacego
nadktadania drogi oraz ponad godzinnego oczekiwania w Koscianie, a nastepnie podrézy.

Okresy weekenddw sg czasem, gdy wiele wielkopolskich gmin pozostaje zupetnie
bez dostepu do transportu publicznego. Stanowi to istotny problem, zaréwno w kontekscie
rozwoju turystyki regionalnej, jak i dojazdéw studentow niestacjonarnych do uczelni czy os6b
pracujacych w soboty lub niedziele do miejsc pracy. W weekendy pozytywnie wyrézniajg sie
jedynie gminy, wokét duzych miast (liczba potgczen spada o ponad potowe w stosunku do dnia
roboczego) oraz gminy, ktérych siedziby zlokalizowane sg przy trasach kolejowych (spadek
liczby potaczen o ok. 1/3).

Uwzgledniajgc fakt konstrukcji taryf (tzw. taryfe malejaca, w ktérej kazdy kolejny kilometr
jest tanszy) na terenie Wielkopolski zaobserwowa¢ mozna zaleznos¢, ze im w danej gminie
wieksza liczba potaczen, tym atrakcyjniejsze sg ceny biletdw jednorazowych. Efektem tej
zaleznosci, jest ,bledne koto”: im mniej kurséw, tym mniej pasazerdow i tym wieksze optaty
za bilety. To ,bledne koto” jest generalnie trudne do przetamania. Jesli nie ma wystarczajgcej
determinacji do zmian oferty transportu publicznego na tych obszarach, to sytuacja zniecheca¢
bedzie kolejne grupy do korzystania z transportu publicznego. W ostatecznosci przetozy¢ sie to
moze na zanik potaczen w ogodle.

W zdecydowanej wiekszosci gmin czas podrézy Srodkiem zbiorowego transportu
publicznego z miejscowosci bedacej siedziby gminy do miasta powiatowego zajmuje nie wiecej
niz trzy kwadranse. Zwazajac na fakt, iz czestotliwos¢ potgczen jest niska, oraz koniecznosc
dojscia do i z przystanku, czasy przejazdu transportem publicznym nie sg zadowalajgce, ani
konkurencyjne wzgledem indywidualnej motoryzacji.

W niektérych obszarach Wielkopolski (np. gminy tobzenica, Drawsko, Wilczyn)
wystepuje szczegOlnie trudna sytuacja. Sama podr6z transportem publicznym z miejscowosci
bedacej siedzibg gminy do miasta powiatowego trwa ponad godzine (maksymalny czas to
1 godz. i 15 min). Na tych obszarach nalezy moéwi¢ juz o problemie wykluczenia spotecznego.
Problem ten tez dotyczy tych gmin, w ktorych potaczenia odbywajg sie rzadziej niz raz na dwie
godziny. W przypadku cyklicznego rozktadu jazdy (gdyby autobusy i pociggi rzeczywiscie jezdzity
w takcie) oznaczatoby to wszystkie gminy posiadajace mniej niz 8 potaczen dziennie.

33



WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Najwieksze problemy z dostepem do zbiorowego transportu publicznego wystepuja
w poéinocnej i wschodniej Wielkopolsce, w gminach lezacych poza bezposrednig bliskoscig
duzych miast.

6.2. Dostepno $¢ osrodkéw subregionalych i stolicy wojewddztwa

Dostepnosé osrodkéw subregionalnych jest generalnie niska i mocno uzalezniona
od lokalizacji siedzib poszczegdlnych powiatéw. Te zlokalizowane na gtdwnych trasach
kolejowych, na tych samych co stolice subregiondéw, posiadajg stosunkowo atrakcyjne
potaczenia. W pozostatych przypadkach liczba potgczen jest znikoma.

Powiaty lezace w blisko Poznania, jednak poza granicami subregionu poznanskiego,
(np. grodziski, nowotomyski, gnieznienski czy wolsztynski) posiadajg zazwyczaj wiecej potaczen
ze stolicg wojewodztwa niz ze stolicg subregionu. W weekendy réznice te sg jeszcze bardziej
widoczne, np. Grodzisk Wielkopolski ma w niedziele 17 potgczen z Poznaniem, a zadnego
z Lesznem.

W potaczeniach miedzy miastami powiatowymi a Poznaniem lub stolicami subregionow
szczegOlnie istotng role dla atrakcyjnosci transportu publicznego odgrywa kolej. Stanowi to
wazne uzasadnienie licznych inwestycji w zakresie transportu szynowego czynionych przez
samorzad wojewodztwa. Problemem pozostaje natomiast wypracowanie wspélnej dla catego
wojewodztwa koncepcji organizacji i zarzadzania przewozami autobusowymi.

6.3. Liczba pot aczen a rozwdj spoteczno-gospodarczy

Analizy wykazaly dodatnie i stosunkowo silne korelacje pomiedzy liczbg potaczen,
zarbwno w relacji siedziba gminy — siedziba powiatu, jak i siedziba powiatu — stolica
wojewddztwa, a saldem migracji (w przeliczeniu na 1000 mieszkancow) oraz liczbg podmiotow
wpisanych do rejestru REGON (w przeliczeniu na 10 000 mieszkancow). W tym przypadku
potwierdza sie pozytywny wptyw transportu publicznego na wzrost tych wskaznikéw rozwoju
spoteczno-ekonomicznego.

Obserwuje sie rowniez ujemnag korelacje pomiedzy liczbg potaczen obu typéw (siedziba
gminy — siedziba powiatu i siedziba powiatu — stolica wojewddztwa) a poziomem motoryzacji.
Niemniej, zaleznosc ta jest zdecydowanie stabsza.

Korelacje pomiedzy liczbg potaczen a stopg bezrobocia rejestrowanego sg praktycznie
nieistotne statystycznie. Poznanie realnego znaczenia dostepu do transportu publicznego
dla rozwoju spoteczno-ekonomicznego w Wielkopolsce wymagatoby wiec pogiebionych badan
lokalnych rynkéw pracy oraz doktadnego rozmieszczenia lokalizacji pracodawcow i miejsc
zamieszkania pracownikow.
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8. Spis zalacznikow

Sktadowym elementem niniejszego opracowania sa;:

1. Mapy dostepnosci powiatow z miejscowosci bedacych siedzibami gmin wchodzacych w
sktad danych powiatow:

a. liczba potaczen w dni robocze
b. liczba potaczen w soboty
c. liczba potaczen w niedziele i Swieta
d. $rednia cena w przeliczeniu na kilometr
e. $rednia cena biletu
f.  Sredni calkowity czas przejazdu
2. Mapy dostepnosci Poznania z miast bedgcych siedzibami powiatow:
a. liczba potaczen w dni robocze
b. liczba potgczen w soboty
c. liczba potaczen w niedziele i Swieta
d. srednia cena w przeliczeniu na kilometr
e. srednia cena biletu
f.  Sredni calkowity czas przejazdu
3. Mapy dostepnosci centrow subregionalnych z miast bedacych siedzibami powiatow:
a. liczba potaczen w dni robocze
b. liczba potaczen w soboty
c. liczba potaczen w niedziele i Swieta
d. $rednia cena w przeliczeniu na kilometr
e. srednia cena biletu
f.  $redni catkowity czas przejazdu
4. Tabele z danymi zrédtowymi:
a. dla polaczen z siedzib gmin do siedziby powiatu (tabele nr 1 — 207),
b. dla potaczen z siedzib powiatow do stolicy wojewddztwa (tabele nr 208 — 237)

c. dla potaczen z siedzib powiatow do centréw subregionalnych (tabele 238 — 250).
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Zalacznik 1

Mapy dostepnosci powiatdbw z miejscowosci bedacych siedzibami gmin wchodzacych

w skfad danych powiatéw
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Zatgcznik 1a

Dostepnosé komunikacyjna miast powiatowych

Legenda

Potgczenia w dni robocze
Hlo-3

B s-7

I 7-13
[113-19
[]19-26
[126-32
[J32-39

[ 39-51

[N 51 - 66

BN 66 - 143

[ pocelowe powiaty

©  Miasta powiatowe
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Powiaty:

2

PZL - zlotowski

PPL - pleszewski
PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn.-trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - Sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - $redzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski
PKE - kepinski

PKA - kaliski
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Zalgcznik 1b

Dostepno$¢ komunikacyjna miast powiatowych

Legenda

Potgczenia w soboty
Eo-2

B2-7

C17-16
[116-26

@ 26 - 44

B 44 - 64

[ Docelowe powiaty

Miasta powiatowe
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Powiaty:

PZL - zlotowski
PPL - pleszewski
PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn -trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztyniski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - $remski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - $redzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski
PKE - kepinski

PKA - kaliski
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Zatacznik 1c

Dostepnosé komunikacyjna miast powiatowych

Legenda

Polaczenia w niedziele
Eo-2

E2-6

Cl6-11
CJ11-17

[ 17-35

B 35-84

[ Docelowe powiaty

Miasta powiatowe
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Powiaty:

PZL - zlotowski
PPL - pleszewski
PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn.-trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztyriski
PKS - koScianski
PLE - leszczyniski
PSE - Sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - $redzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski
PKE - kepinski

PKA - kaliski
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Zalgcznik 1d

Dostepnosé komunikacyjna miast powiatowych

Powiaty:

©  PZL - ztotowski

©  PPL - pleszewski
PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn-trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - Sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - Sredzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski
PKE - kepinski

@ PKA - kaliski

Legenda

Srednia cena za 1 km (z})
Il Brak potaczen/danych
B 0.00-0.33

@ 0.33-0.50
[]10.50-0.77

[ 0.77-1.37

B 1.37-2.13

[ Docelowe powiaty

® Miasta powiatowe
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Zalgcznik 1e

Dostepnosé komunikacyjna miast powiatowych

Bt

Legenda

Srednia cena biletu (z1)

Il Brak pofaczeri/danych
Bl 2.80-5.20

[ 5.20 - 6.90
[16.90-8.55

[ 8.55-11.25

B 11.25-17.75

[ Docelowe powiaty

Miasta powiatowe
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T

Powiaty:

PZL - zlotowski

PPL - pleszewski
PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn-trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - Sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - Sredzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski
PKE - kepinski

PKA - kaliski
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Zatgcznik 1f

Dostepnos$¢ komunikacyjna miast powiatowych

@

D G 0 ®

® 0 0 6

9 ® @

Legenda

Sredni czas przejazdu (min)
I Brak polgczen/danych
I 0.00 - 14.33

[ 14.33 - 24.33

[ 12433 -34.00

[ 34.00 - 52.00

I 52.00 - 75.00

[ bocelowe powiaty

©  Miasta powiatowe

43

Powiaty:

PZL - ztotowski
PPL - pleszewski
PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn -trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - Sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - éredzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski
PKE - kepinski

PKA - kaliski



WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zalacznik 2

Mapy dostepnosci Poznania z miast bedacych siedzibami powiatow
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WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zatgcznik 2a

Dostepnos¢ komunikacyjna Poznania

®

® 00 6 60 0

o ® @

Legenda

Potaczenia w dni robocze

Bl o-10

B 10-20

[ 20-30

[130-40

[ 40-50

[ 50 - 60

B 60 - 62

[ Poznan i powiat poznanski

Dla powiatu poznanskiego brak wyliczen- stolicg jest Poznan
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Powiaty:

PZL - ztotowski

PPL - pleszewski
PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn.-trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - Sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - sredzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszyrski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski
PKE - kepinski

PKA - kaliski



WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zatgcznik 2b

Dostepnos¢ komunikacyjna Poznania

Powiaty:

©  PZL - zlotowski

©  PPL - pleszewski

© PP - pilski

©  PTU - turecki

©  PCH - chodzieski
2 PKL - kolski

2 PCT - czarn-trzc.

= PKN - koninski
©  PWA - wagrowiecki
©  PSL - stupecki
©  POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - migdzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - $remski
PGS - gostynski
PRA - rawicki
© PSR - $redzki
@ PJA - jarocinski
©  PKR - krotoszynski
©  POS - ostrowski
©  POT - ostrzeszowski
©  PKE - kepinski
©  PKA - kaliski

© 0 0 6 @

® 0 & © G

& ® 0

Legenda

Potgczenia w soboty

Bl 0-10

[ 10-20

[C120-30

[ 30-40

B 40 - 42

(] Poznan i powiat poznanski

Dla powiatu poznanskiego brak wyliczen- stolicg jest Poznan
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WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zatgcznik 2¢

Dostepnos¢ komunikacyjna Poznania
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0 60 60 0 0 @
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Legenda

®

Potgczenia w niedziele

Bl 0-10

[ 10- 20

[ J20-30

1 30-40

B 40 - 42

[ Poznah i powiat poznanski

Dla powiatu poznanskiego brak wyliczen- stolicg jest Poznan
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Powiaty:

PZL - zlotowski

PPL - pleszewski
PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn-trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczyniski
PSE - $remski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - Sredzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski
PKE - kepinski

PKA - kaliski



WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zatgcznik 2d

Dostepnos¢ komunikacyjna Poznania

(©]
[©}

5 0 O 0 6 0

(

Legenda

© ©

Srednia cena za 1 km (z})

[N 0.00 - 0.22
[ 0.22-0.26
[10.26-0.29
[ 0.29-033
[ 0.33-0.38
[ Poznan i powiat poznanski

Dla powiatu poznanskiego brak wyliczen- stolicg jest Poznan
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Powiaty:

PZL - zlotowski
PPL - pleszewski
PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn-trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - Sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - sredzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski
PKE - kepinski

PKA - kaliski



WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zalgcznik 2e

Dostepnos¢ komunikacyjna Poznania

35172,

Legenda

Srednia cena biletu (zt)

I 0.00 - 15.81

[ 15.81 - 20.63

[ 20.63 - 25.61

[ 25.61-32.21

I 32.21-36.91

[ Poznan i powiat poznanski

Dla powiatu poznanskiego brak wyliczen- stolicg jest Poznan
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Powiaty:
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PZL - zlotowski

PPL - pleszewski

PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn-trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztyniski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - Sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - Sredzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski
PKE - kepinski

PKA - kaliski



WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zatgcznik 2f

Dostepnosé komunikacyjna Poznania

PSR
50129

s EE%M
@%m

Legenda

Sredni czas przejazdu (min)
I 0.00 - 58.25

[ 58.25 - 89.00
[189.00-119.88

[ 119.88 - 153.29

I 153.29 - 183.63

[_1 Poznan i powiat poznanski

Dla powiatu poznanskiego brak wyliczen- stolicg jest Poznar
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©

Powiaty:

PZL - ztotowski

PPL - pleszewski
PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn.-trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - sredzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski
PKE - kepinski

PKA - kaliski



WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zalacznik 3

Mapy dostepnosci centrow subregionalnych z miast bedacych siedzibami powiatéw
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WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zatgcznik 3a

Dostepnos¢ komunikacyjna centrow subregionéow

Legenda

Potgczenia w dni robocze
Bl 0-8

C8-17

[ 117-28
[128-42

Bl 42-62

[ ] Powiat subregionu

e Centra subregiondw

Miasta powiatowe
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Powiaty:

PZL - ztotowski
PPL - pleszewski
PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn-trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - Sredzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski
PKE - kepinski

PKA - kaliski



WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zatgcznik 3b

Dostepnos¢ komunikacyjna centréw subregionéow

Powiaty:

©  PZL - zlotowski

©  PPL - pleszewski

© PP - pilski

©  PTU - turecki

©  PCH - chodzieski
PKL - kolski

2 PCT - czarn.-trzc.

©  PKN - koninski

> PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki
POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki

©  PNT - nowotomyski

> PGO - grodziski

2 PWL - wolsztynski

©  PKS - koscianski

9 PLE - leszczynski

©  PSE - $remski

> PGS - gostynski

@ PRA - rawicki

© PSR - $redzki

©  PJA - jarocinski

©  PKR - krotoszynski

©  POS - ostrowski

POT - ostrzeszowski

©  PKE - kepinski

©  PKA - kaliski

Legenda

Potaczenia w soboty
Blo-5

B 5-10
[110-15
[C115-20

Bl 20 - 36

(] Powiat subregionu

@ (Centra subregionow

©  Miasta powiatowe
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WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zatgcznik 3c

Dostepnos¢ komunikacyjna centréw subregionéw

Powiaty:

©  PZL - ztotowski

2 PPL - pleszewski
PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn-trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczyniski
PSE - Sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - éredzki

PJA - jarocifski
PKR - krotoszynski
2 POS - ostrowski

©  POT - ostrzeszowski
©  PKE - kepinski

©  PKA - kaliski

Legenda

Pofaczenia w niedziele
Elo-5

5-10
[CJ10-15

B 15-20

Bl 20-35

[ Powiat subregionu

@ Centrum subregiondw

©  Miasta powiatowe
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WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zatgcznik 3d

Dostepnosé komunikacyjna centréw subregionéw

Legenda

Srednia cena za 1 km (zh)
B 0.21-0.30

0.30 - 0.35

[ 10.35-0.40

[ 0.40 - 0.45

B 0.45-0.46

] Powiat subregionu

® (Centra subregionow

Miasta powiatowe
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Powiaty:

PZL - zlotowski

PPL - pleszewski
PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn -trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - Sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - Sredzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski
PKE - kepinski

PKA - kaliski



WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zatacznik 3e

Dostepnosé komunikacyjna centrow subregionow

Legenda

Srednia cena biletu (zt)
Bl 8.9-12.04

[ 12.04 - 15.88
[]15.88-21.70
[ 21.70 - 25.90
Bl 25.90 - 46.68
[ Powiat subregionu

e Centra subregionow

= Miasta powiatowe
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Powiaty:
2 PZL - Zlotowski
PPL - pleszewski

PP - pilski

PTU - turecki
PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn-trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki
POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski

PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - Sredzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski

©  PKE - kepinski
©  PKA - kaliski

PMI - miedzychodzki

©  POT - ostrzeszowski



WPLYW DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM PUBLICZNYM NA ROZWOJ SPOLECZNO-EKONOMICZNY WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO

Zatgcznik3f

Dostepnosé¢ komunikacyjna centréw subregionéow

Powiaty:

o PZL - zlotowski

PPL - pleszewski

PP - pilski

PTU - turecki

PCH - chodzieski
PKL - kolski

PCT - czarn-trzc.
PKN - koninski
PWA - wagrowiecki
PSL - stupecki

POB - obornicki
PWR - wrzesinski
PSZ - szamotulski
PGN - gnieznienski
PMI - miedzychodzki
PNT - nowotomyski
PGO - grodziski
PWL - wolsztynski
PKS - koscianski
PLE - leszczynski
PSE - Sremski

PGS - gostynski
PRA - rawicki

PSR - $redzki

PJA - jarocinski
PKR - krotoszynski
POS - ostrowski
POT - ostrzeszowski

Legenda ©  PKE - kepinski
Srednia cena biletu (z}) @ PKA - kaliski
Bl 8.9 - 12.04

[ 12.04 - 15.88

[115.88-21.70
[ 21.70 - 25.90
Il 25.90 - 46.68
[ ] Powiat subregionu

@ Centra subregionéw

©  Miasta powiatowe
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