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Rys. 14. Sie¢ drogowa wojewodztwa wielkopolskiego, obejmujaca drogi: krajowe, wojewodzkie i powiatowe
Zrddto: Opracowanie wlasne
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Rys. 15. Uklad linii drogowego ponadpowiatowego publicznego transportu zbiorowego —model stanu faktycznego
Zrddto: Opracowanie wlasne
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Rys. 16. Linie kolejowe wojewodztwa wielkopolskiego eksploatowane w ruchu
Zrddto: Opracowanie wlasne

4.3.4. Aktualny uklad linii kolejowego publicznego transportu pasazerskiego

Obecnie ruch pasazerski ponadpowiatowy (wojewodzki) na terenie Wielkopolski odbywa si¢ na 35
liniach komunikacyjnych, ktorych spis przedstawiono w Tab. 17, natomiast ich przebieg na sieci przed-
stawiono na Rys. 17.

50



Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa Wielkopolskiego

Tab. 17. Przewoznicy realizujacy publiczne przewozy pasazerskie na terenie wojewodztwa wielkopolskiego

Lp. Trasakolejowa Potaczenie® Przewoznik
1 Poznan — Kutno (Warszawa) Poznan — Kutno KW sp. zo.o.
Poznan — Ktodawa KW sp. zo.0.

Poznan — Konin KW sp. zo.o.

Poznan — Wrze$nia KW sp. zo.0.

2 Jarocin — Krotoszyn (Wroctaw) Jarocin — Krotoszyn PR sp.zo.0
Krotoszyn - Wroctaw PR sp.zo.0

3 Kepno — Wielun Dabrowa Kepno — Wielun Dabrowa PR sp.z 0.0
4 Leszno — Ostrow Wlkp. Leszno — Ostrow Wlkp. KW sp.zo.0
5 Leszno — Zbaszynek Leszno — Zbaszynek KW sp.zo.0
Leszno — Wolsztyn KW sp.zo.0

6 Sieradz — Ostrow Wlkp. — Wroctaw Sieradz —Wroctaw PR sp.zo.0
Sieradz — Ostrow Wlkp. PR sp.zo.0

Sieradz — Kalisz PR sp.zo0.0

Ostrow Wlkp. — Wroctaw PR sp.zo.0

7 Pita — Bydgoszcz Pita — Bydgoszcz PR sp.zo.0
Wyrzysk Osiek — Bydgoszcz PR sp.zo.0

Pita — Chojnice Pita — Chojnice PR sp.zo0.0

Pita — Walcz — Kalisz Pom. — Szczecin Pita — Szczecin PR sp.zo.0

10 Poznan — Inowroctaw (Bydgoszcz/Torun) Poznan — Mogilno KW sp.zo.0
Poznan - Inowroctaw PR sp.zo0.0

Poznan — Gniezno KW sp. zo.0.

11 Poznan — Kluczbork Poznan — Jarocin /Ostréw Wlkp. PR sp.zo.0
Ostrow Wlkp. — Kepno — Kluczbork PR sp.zo.0

12 Poznan — Krzyz — Stargard Szczecinski Poznan — Stargard Szczecinski PR sp.zo.0
Poznan — Krzyz PR sp.zo.0

Poznan — Wronki PR sp.zo0.0

Poznan — Szamotuty PR sp.zo.0

Krzyz — Stargard Szczecinski PR sp.zo.0

13 Poznan — Leszno — Zmigrod (Wroctaw) Poznan — Zmigréd (Wroctaw) PR sp.zo0.0
Leszno — Rawicz PR sp.zo.0

Leszno — Zmigrod (Wroctaw) PR sp.zo0.0

14 Poznan — Pita — Szczecinek Poznan — Szczecinek PR sp.zo0.0
Poznan — Pita PR sp.zo0.0

Poznan — Oborniki Wikp. PR sp.zo.0

15 Poznan — Wagrowiec — Gotancz Poznan — Gotancz KW sp.zo.0
Poznan — Wagrowiec KW sp.zo.0

16  Poznan — Wolsztyn Poznan — Wolsztyn KW sp.zo.0
Poznan — Grodzisk Wlkp. KW sp.zo.0

17 Poznan — Zbaszynek Poznan — Zbaszynek KW sp.zo.0.,,PR sp.zo0.0
Poznan — Nowy Tomysl KW sp.zo.0

Poznan — Opalenica KW sp.zo.0

18  Pita-Krzyz Pita — Krzyz PR sp.zo.0

Zrédlo: Opracowanie wlasne

¢ w przypadku przekraczania granicy wojewodztwa podano mozliwa stacje, na ktérej moze nastapi¢ zmiana kierunku jazdy pociagu
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Rys. 17. Linie kolejowe na terenie wojewodztwa wielkopolskiego, na ktorych realizowane sg pasazerskie przewozy ponadpo-
wiatowe, w podziale na przewoznikow

Zrddto: Opracowanie wlasne

4.3.5.Siec¢ kolejowo-drogowa

Bazujac na opisie uktadu linii autobusowych i kolejowych zdefiniowanych w poprzednich podrozdzia-
fach, ponizej przedstawiono zbiorczy uktad linii autobusowych oraz linii kolejowych (Rys. 18).
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Rys. 18. Linie kolejowe na tle linii autobusowych na terenie wojewddztwa wielkopolskiego w pasazerskich przewozach ponad-
powiatowych, w podziale na przewoznikow

Zrddto: Opracowanie wlasne

Zestawienie przedstawione na Rys. 18 wskazuje na wystepujaca zbieznos¢ uktadu linii autobusowych

i kolejowych w gtownych ciggach komunikacyjnych, a w szczeg6lnosci w relacjach:

— Poznan-Ostréow Wlkp. na granicach powiatow: poznanskiego-éredzkiego (gminy: Kérnik-Sroda
Wilkp.), jarocinskiego-pleszewskiego (gminy: Jarocin-Pleszew),
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— Poznan-Wolsztyn na granicach powiatow: grodziskiego-wolsztynskiego (gminy: Rakoniewice-
Wolsztyn), grodziskiego-poznanskiego (gminy: Steszew-Granowo),
— Poznan-Gniezno na granicach powiatu powiatow: poznanskiego-gnieznienskiego (gminy: Pobiedzis-
ka-t.ubowo).
— Poznan-Pita na granicach powiatéw: poznanskiego-obornickiego (gminy: Suchy Las-Oborniki).
Wykaz liczby linii autobusowych, przekraczajacych granice powiatéw pokrywajacych si¢ z przebiegiem
linii kolejowych przedstawiono w Tab. 18.
Nalezy zaznaczy¢, ze wykaz ten, zgodnie z przyjeta metodyka uwzglednia polaczenia sasiadujacych
ze sobg gmin. Przystanki autobusowe poszczegolnych linii zostaly sprowadzone do reprezentatywnego
w danej gminie.

Tab. 18. Liczba linii autobusowych pokrywajacych si¢ z przebiegiem linii kolejowych, ktore przecinaja granice powiatow
w obrgbie wojewodztwa wielkopolskiego

Liczba Liczba

Granica powiatu Granica powiatu

Lp. (nazwy graniczacych gmin) linii  Lp. (nazwy graniczacych gmin) linii

[szt.] [szt.]
1 Buk - Opalenica 9 16 Rakoniewice - Wolsztyn 15
2 Chodziez - Kaczory 2 17 Rokietnica - Szamotuty 10
3 Jarocin - Kozmin Wlkp. 2 18 Siedlec - Zbaszyn 3
4 Kalisz - Nowe Skalmierzyce 5 19 Skoki - Wagrowiec 3
5 Kostrzyn - Nekla 5 20 Steszew - Granowo 10
6 Kotlin - Pleszew 14 21 Suchy Las - Oborniki 10
7 Kornik - Sroda Wilkp. 7 22 Smigiel - Lipno 8
8 Kramsk - Koto 2 23 Trzcianka - Pita 3
9 Krotoszyn - Ostrow Wlkp. 1 24 Wioszakowice - Przemet 2
10 Krzemieniewo - Poniec 2 25 Wronki - Wielen 1
11 Mosina - Czempin 2 26 Wrzeénia - Strzatkowo 4
12 Nowe Miasto nad Wartg - Jarocin 5 27 Zbaszyn - Zbaszynek 1
13 Ostrzeszow - Kepno 3 28 Czerniejewo - Wrze$nia 4
14 Pobiedziska - Lubowo 11 29 Stupca - Golina 7
15 Przygodzice - Ostrzeszow 8

Zrédlo: Opracowanie wlasne

4.4. Dostepnos¢ komunikacyjna

Z analizy wigzby ruchu (Rys. 13) wynika, ze wigkszo$¢ podrézy skoncentrowana jest wokol wigk-
szych osrodkéw miejskich, w szczegdlnosci wokot Poznania, Konina, Kalisza, Ostrowa Wlkp., Leszna
oraz Pity. W zwiazku z tym ponizej przedstawiono dostgpno§¢ komunikacyjng w postaci izochron kaz-
dego z nich (czasu podrdzy z gmin lezacych w obszarze cigzenia kazdego z tych miast) - Rys. 19 — Rys.
24.

Aktualny uktad linii publicznego transportu zbiorowego, uwzgledniajacy linie kolejowe oraz wszyst-
kie linie autobusowe, na ktore zostalty wydane zezwolenia, zapewnia bardzo dobrg (jak na obserwowane
zapotrzebowanie na przewozy) dostgpno$¢ komunikacyjna wszystkich tych miast.
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Rys. 22. Obszar cigzenia Kalisza oraz jego dostepnos¢ komunikacyjna
Zrddto: Opracowanie wlasne
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Rys. 23. Obszar cigzenia Ostrowa Wielkopolskiego oraz jego dostgpnos¢ komunikacyjna

Zrddto: Opracowanie wlasne
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Rys. 24. Obszar cigzenia Leszna oraz jego dostgpnos¢ komunikacyjna
Zrddto: Opracowanie wlasne
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5. ZASADY FINANSOWANIA PUBLICZNYCH PRZEWOZOW
ZBIOROWYCH

5.1. Ogolne zasady finansowania przewozow

5.1.1.Formy finansowania

Zgodnie z Ustawg o publicznym transporcie zbiorowym [63] formy finansowania realizacji ustug prze-

wozow zbiorowych obejmuja:

— opflaty z tytutu realizacji ustug za przejazdy pobierane od pasazeréw, stanowigce przychdd operatora
lub organizatora transportu w zalezno$ci od wybranego systemu finansowania organizacji przewo-
ZOW,

— dotacje z budzetu panstwa z tytulu rekompensaty utraconych przychodéw w zwiazku ze stosowaniem
ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdow w publicznym transporcie zbiorowym,

— dotacje samorzadowe z tytutu rekompensaty utraconych przychodéw w zwiagzku ze stosowaniem
uprawnien do ulgowych przejazdow w publicznym transporcie zbiorowym, ustanowionych na
obszarze wtasciwos$ci danego organizatora, o ile zostaty ustanowione,

— dotacje samorzadowe z tytulu poniesionych kosztow w zwigzku ze $wiadczeniem przez operatora
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego (zwigzane z organizacja przewozdw regio-
nalnych na terenie wojewodztwa),

— dotacje z budzetu panstwa z tytutu poniesionych kosztéw w zwigzku ze $wiadczeniem przez opera-
tora ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego (zwiazane z organizacja przewozow mig-
dzywojewddzkich oraz migdzynarodowych).

Ponadto jednostka samorzadowa, tj. organizator transportu, moze udostepni¢ operatorowi $rodki
transportu na realizacj¢ przewozow w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Formy finansowania
zalezg od sposobu organizacji przewozéw zbiorowych. Dopuszczalne sa dwa systemy finansowania:
netto i brutto. System netto polega na tym, ze organizator transportu (jednostka samorzadowa) zwraca
operatorowi transportu réznice pomi¢dzy uzyskanymi przychodami ze sprzedazy ustug powigkszonymi
o kwote dotacji panstwowe]j rekompensujacej ulgi ustawowe a kosztami prowadzonej dziatalno$ci po-
wiekszonymi o tzw. rozsadny zysk.

W systemie brutto przychody z tytutu sprzedazy ustug sa przychodami organizatora transportu, a ope-
rator transportu otrzymuje wynagrodzenie na podstawie umowy. Wynagrodzenie jest state i wprost pro-
porcjonalne do zakresu $wiadczonych uslug. Nie zalezy ono od uzyskiwanych na danych trasach
rzeczywistych przychodow. Kwota zaplaty réwna jest iloczynowi stawki jednostkowej za wozokilometr
(pociagokilometr) oraz liczby zrealizowanych wozokilometrow (pociagokilometrow).

W przypadku finansowania netto jednostka samorzadowa pokrywa ujemng roéznic¢ pomiedzy kosz-
tami realizacji ustug a przychodami wygenerowanymi w zwigzku z wykonang praca eksploatacyjng w
ramach realizacji przewozow. Wsparcie to, jako pokrycie utraconych korzysSci przez przewoznika lub
operatora na skutek stosowania wymogow organizatora (np. taryfy, ulgi, kursowanie na nierentownych
polaczeniach, itp.), jest uzaleznione od wielko§ci wptywoéw z pobranych optlat uzytkownikow minus
uzasadnione koszty §wiadczonych ustug. Operatorowi przystuguje rekompensata, jezeli wykaze, ze pod-
stawa poniesionej straty z tytutu realizacji ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego sg utra-
cone przychody i poniesione koszty, proporcjonalnie do poniesionej straty. W ramach rekompensaty za
poniesione koszty w zwiazku ze §wiadczeniem przez operatora uslug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego, operatorowi przyshuguje ponadto rozsadny zysk. Sposdb wyznaczenia rozsadnego zysku,
okreslono w zalaczniku do Rozporzadzenia WE nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady doty-
czacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego [55]. Zgodnie
z tym rozporzadzeniem przez rozsadny zysk nalezy rozumie¢ stope zwrotu z kapitatu, ktéra w danym
panstwie cztonkowskim uznawana jest za normalng dla tego sektora i w ktoérej uwzgledniono ryzyko lub
brak ryzyka ingerencji organu publicznego ponoszone przez podmiot $wiadczacy ushugi publiczne. We-
dlug wytycznych Komisji Europejskiej [35] poziom rozsadnego zysku mozna ustali¢, poréwnujac mar-
z¢ zysku, jakiej zazadaloby typowe, dobrze zarzadzajace przedsigbiorstwo, prowadzace dziatalnos¢
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w tym samym sektorze, z tytulu $wiadczenia ushug publicznego transportu zbiorowego. Projekt rozpo-
rzadzenia Ministerstwa Finansow zaklada stopg zwrotu w wysokos$ci 6%, jednak rozstrzygajace decyzje
w tym zakresie nie zapadly.

Rozsadny zysk nie przystuguje operatorowi, jezeli umowa o $wiadczenie ustug publicznych ma for-
me koncesji na ustugi oraz jezeli operator jest samorzadowym zaktadem budzetowym.

5.1.2.Zr6dta finansowania

Zrodla finansowania przewozow zaleza od ich charakteru. Przewozy o charakterze komercyjnym moga

by¢ finansowane wylacznie ze $rodkéw pozyskanych przez przewoznika. Przewozy o charakterze uzy-

teczno$ci publicznej moga by¢ finansowane, zgodnie z Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym

[63], z trzech zrddet do ktorych naleza:

— $rodki wlasne jednostki samorzadu terytorialnego bedacej organizatorem przewozow,

— $rodki z budzetu panstwa,

— wplywy ze sprzedazy biletéw oraz wptywy z optat dodatkowych pobieranych od pasazerow, zgodnie
z przepisami ustawy — Prawo przewozowe [62].

Srodki z budzetu panstwa przekazywane sa w formie dotacji celowych na zadania biezace z zakresu
administracji rzadowej oraz inne zadania zlecone ustawami realizowane przez samorzad wojewodztwa.
Maja na celu zrekompensowanie utraconych korzysci zwiazanych ze sprzedaza biletow ulgowych (np.
doptaty do ulg ustawowych).

Oproécz finansowania ustug przewozowych, istotnym aspektem zwiazanym z jakos$cia funkcjonowa-
nia transportu publicznego sa zakupy inwestycyjne, w szczegdlnosci zakup taboru. Inwestycje te moga
by¢ finansowane z nastegpujacych zrodet:

— fundusze i dotacje celowe - dotacje otrzymane z panstwowych funduszy celowych lub z budzetu jako
dotacje celowe na finansowanie lub dofinansowanie kosztow realizacji inwestycji i zakupow inwesty-
cyjnych jednostek sektora finanséw publicznych,

— fundusze unijne — w tym $rodki pochodzace z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego prze-
kazywane w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego dla Wojewodztwa Wielkopolskiego na
lata 2014-2020 oraz Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 - O$ priory-
tetowa III Rozwoj infrastruktury transportowej przyjaznej dla srodowiska i waznej w skali europej-
skiej,

— kontrakty terytorialne,

— Fundusz Kolejowy.

Srodki pochodzace z budzetu panstwa jako dotacje celowe oraz dotacje otrzymane z panhstwowych
funduszy celowych wyplacane sa za posrednictwem budzetu wojewodztwa. Szczegodty przyznawania
dotacji celowych na realizacje zadan wlasnych samorzadéw wojewodztw w zakresie zakupu i moderni-
zacji pojazdéw zostaly okreslone w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 28 kwietnia 2011 r.
w sprawie trybu, sposobu i warunkéw finansowania lub wspétfinansowania zakupu i modernizacji po-
jazdow kolejowych przeznaczonych do wykonywania przewozow pasazerskich [42]. Zgodnie z rozpo-
rzagdzeniem w latach 2011-2015 mozna otrzymaé wsparcie finansowe na zakup pojazdéw, ktorych
przewidywany okres uzytkowania bedzie dtuzszy niz pig¢ lat, modernizacje pojazdow, jezeli przewidy-
wany okres uzytkowania po przeprowadzonej modernizacji, be¢dzie dtuzszy niz pigc lat i jezeli prowadzi
ona do poprawy, co najmniej jednego z nastgpujacych parametrow: efektywnosci uzytkowania pojaz-
dow, zmniejszenia zuzycia energii w trakcie eksploatacji, zwigkszenia wygody podrézowania lub
uwzglednienia potrzeb osob niepetnosprawnych. Zakupione lub modernizowane pojazdy stanowia wia-
sno$¢ samorzadu wojewodztwa, ktéry moze je uzyczaé lub dzierzawi¢ operatorom transportu.

Z programdéw operacyjnych finansowanych z funduszy unijnych mozliwe jest finansowanie zadan
zwigzanych z modernizacja regionalnego uktadu kolejowego oraz zakupoéw inwestycyjnych taboru kole-
jowego dla regionalnych przewozow pasazerskich. Modernizacja regionalnego ukladu kolejowego
obejmujaca budowe, rozbudowe oraz przebudowe infrastruktury ma prowadzi¢ do poprawy stanu regio-
nalnych polaczen kolejowych. Z kolei inwestycje w zakup pasazerskiego taboru kolejowego maja przy-
czynia¢ si¢ do zmniejszenia kosztéw obstugi taboru, poprawy komfortu podrézowania oraz zwigkszenia
bezpieczenstwa ruchu.
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Uzupehieniem $rodkéw pozyskiwanych z funduszy unijnych sa $rodki przekazywane na podstawie
zawartych kontraktow terytorialnych. Kontrakty te s3 umowami pomig¢dzy rzadem a samorzadem woje-
wodztwa 1 szczegdlowo okreslaja zasady udzielania, przekazywania i rozliczania dotacji rozwojowe;j tj.
srodkéw na realizacje regionalnych programéw operacyjnych (unijnych i krajowych), a takze zobowig-
zania finansowe strony rzadowej oraz strony samorzadowe;.

Zakupy inwestycyjne mozna réwniez finansowa¢ z Funduszu Kolejowego. Srodki funduszu do roku
2015 mozna wykorzystywaé na finansowanie lub wspotfinansowanie przez samorzady wojewddztw,
zadan w zakresie zakupu, modernizacji oraz napraw pojazdéw kolejowych przeznaczonych do przewo-
z6w pasazerskich wykonywanych na podstawie umowy o §wiadczenie ustug publicznych.

5.2. Koszty realizacji transportu zbiorowego

Zakres finansowania zadan wlasnych zwigzanych z realizacja ustug przewozowych w zbiorowym trans-
porcie publicznym wynika z zatozen przyjetych w budzecie Wojewodztwa Wielkopolskiego na 2014 rok
oraz z prognoz finansowych na kolejne lata.

W budzecie wojewodztwa na 2014 rok [75] zatwierdzonym przez Sejmik Wojewodztwa Wielkopol-
skiego 16 grudnia 2013 przyjeto nastepujace zatozenia:
— planowane dochody wojewddztwa w tacznej kwocie 1,097 mld zi,
— planowane wydatki wojewodztwa w tacznej kwocie 1,245 mld zl,
— planowany deficyt w tacznej kwocie 148 min zt.

W dziale Transport i Laczno§¢ zaplanowano taczne dochody w kwocie 93,063 min zt, z czego
86,613 mln zI maja stanowi¢ dochody biezace, a 6,450 mln zt dochody majatkowe (por. Tab. 19).

Tab. 19. Zestawienie planowanych dochodéow wojewddztwa wielkopolskiego w dziale Transport i Lacznos¢ w 2014
Dochody Dochody Dochody

Dzial: Transport i L.acznosé biezace majatkowe faczne
min zi min z{ min z1
Krajowe pasazerskie przewozy kolejowe 34,424 6,250 40,674
Dochody z najmu i dzierzawy sktadnikow majatkowych oraz innych uméw o
2,500 - 2,500
podobnym charakterze
Dotacje otrzymane z panstwowych funduszy celowych na finansowanie lub
. ] T e i . - 6,250 6,250
dofinansowanie kosztow realizacji inwestycji i zakupdéw inwestycyjnych
Wplywy z réznych dochodow 31,924 - 31,924
Krajowe pasazerskie przewozy autobusowe 50,000 - 50,000

Dotacje celowe otrzymane z budzetu panstwa na zadania biezace z zakresu
administracji rzadowej oraz inne zadania zlecone ustawami realizowane przez 50,000 - 50,000
samorzad wojewodztwa

Drogi publiczne wojewodzkie i pozostala dzialalno$é 2,189 0,200 2,389
Ogotem: 86,613 6,450 93,063

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie [75]

Laczne wydatki w dziale transport i tagczno$¢ zaplanowano w kwocie 458,697 minzl, z czego
247,748 mln zt maja stanowi¢ wydatki biezace, a 210, 948 mln zt wydatki majatkowe (por. Tab. 20).
W strukturze wydatkoéw biezacych dotacje podmiotowe i celowe udzielane z budzetu wojewodztwa sta-
nowia najwigksza grupe. W tej grupie wydatkéw najwigkszy udzial ma dotacja dla Przewozow Regio-
nalnych Sp. z 0.0. i Spotki Koleje Wielkopolskie, tytutem rekompensaty poniesionych kosztow w zwiaz-
ku ze $wiadczeniem ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Dotacja ta rosta w ciggu
ostatnich lat z uwagi na wzrost kosztow i obecnie wynosi 120 mln zl. Po rozliczeniu realizacji umow o
wykonywanie regionalnych kolejowych przewozow pasazerskich do budzetu Wojewddztwa sa wprowa-
dzane stosowne zmiany.

Dotacja przedmiotowa dla operatoréw pasazerskich przewozow autobusowych majaca na celu re-
kompensate utraconych korzysci zwigzanych z ulgami ustawowymi wynosi 50 mln zt.
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Tab. 20. Zestawienie planowanych wydatkow wojewodztwa wielkopolskiego w dziale Transport i Lacznos¢ w 2014

Wydatki Wydatki Wydatki
Dzial: Transport i Lacznosé biezace majatkowe taczne
min z{ min zi min z{
Krajowe pasazerskie przewozy kolejowe 127,680 115,953 243,633
Dotac_]a} cel.(.)wa z budzetg na finansowanie lub dofinansowanie zadan zleconych 120,000 ) 120,000
do realizacji pozostatym jednostkom
Wydatki na zakup i objecie akcji oraz wniesienie wktadow do spotek prawa
- 3,000 3,000
handlowego
Wydatki inwestycyjne jednostek budzetowych - 6,250 6,250

WRPO Priorytet II Infrastruktura komunikacyjna, Dziatanie 2.4 Tabor kolejowy

dla regionalnych przewozow pasazerskich ) 106,703 106,703

Pozostate wydatki 7,680 - 7,680
Krajowe pasazerskie przewozy autobusowe 50,100 - 50,100
]s)é(\);a;{l ﬁizziir(r:llilotowa z budzetu dla jednostek niezaliczanych do sektora finan- 50,000 ) 50,000
Wydatki zwigzane z realizacja statutowych zadan 0,100 - 0,100
Drogi publiczne wojewodzkie i pozostala dzialalnosé 69,968 94,996 164,965
Ogotem: 247,748 210,949 458,697

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie [75]
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Rys. 25. Rekompensaty poniesionych kosztow w zwiazku ze §wiadczeniem ustug publicznego transportu zbiorowego w trans-
porcie kolejowym
Zrddto: Opracowanie wiasne na podstawie [71 - 75]

W Wieloletniej Prognozie Finansowej Wojewodztwa Wielkopolskiego [76] zatozono dotacje tytutem
rekompensaty poniesionych kosztow w zwigzku ze $wiadczeniem ushug w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego w wysokosci 72,6 mln zt. Nie uwzgledniono jednak dotacji dla Kolei Wielkopolskich
z uwagi na to, ze nie ma jeszcze podpisanej umowy z przewoznikiem na ten okres. Mozna jednak zato-
zy¢ planowane dofinansowanie przewozow dla tego przewoznika w wysokos$ci 50 mln zl, co facznie da
podobng wysoko$¢ dotacji jak dla 2014 roku.

Oceniajac wysoko$¢ tacznych dotacji w ujeciu dynamicznym, poziom ich ulegt wzrostowi z w ciagu
ostatnich pieciu lat z uwagi na wzrost kosztéw §wiadczenia ustug. Sektor przewozow kolejowych gene-
ruje 1 generowac bedzie silng presje na wydatki biezace i majatkowe wojewodztwa w ciggu nastepnych
lat.
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6. ANALIZA SWOT

6.1. Gléwne zalozenia

W ocenie publicznego transportu zbiorowego realizowanego na terenie wojewodztwa wielkopolskiego
skoncentrowano si¢ zar6wno na ocenie jego wnetrza — realizacji transportu w obecnym ksztalcie, jak

1 otoczeniu systemu transportowego, rozumianym

jako zbior zjawisk i tendencji, ktore moga mieé

wplyw na obecne i przyszle rozwigzania transportowe.

Na podstawie przeprowadzonej oceny wyodrgbniono zestaw stabych i mocnych stron publicznego
transportu zbiorowego w wojewodztwie wielkopolskim, jak i zestaw szans i zagrozen, jakie wynikaja
z otoczenia systemu transportowego dla jego przysztych rozwiazan. W podrozdziale 6.2 przedstawiono
wyniki tych analiz, w podziale na 4 podstawowe obszary (stabe strony, mocne strony, szanse i zagroze-
nia). W odniesieniu do kazdego z tych obszaréw analizy przedstawiono postulowane kierunki dzialania,

odpowiednio:

wojewoddztwa i Polski,

6.2. Wyniki analizy

6.2.1. Slabe strony

dziatania eliminujace lub minimalizujace stabe strony obecnych rozwiazan,
dziatania wzmacniajace stwierdzone mocne strony obecnych rozwiazan,
kierunki dziatan pozwalajace na wykorzystanie szans, jakie pojawiaja si¢ w otoczeniu gospodarczym

kierunki dziatan zapobiegajacym zagrozeniom zauwazalnym w otoczeniu systemu transportowego.

W Tab. 21 przedstawiono zestawienie stabych stron zwigzanych z realizacja publicznych przewozow
pasazerskich na terenie wojewodztwa wielkopolskiego. Szczegolna uwage zwrdcono na takie elementy,
jak: aktualna oferta przewozowa, wplyw transportu pasazerskiego na srodowisko, podzial zadan przewo-
zowych pomiedzy transport zbiorowy i indywidualny, poziom integracji transportu zbiorowego i wraz-

liwo$¢ na zattoczenie komunikacyjne.

Tab. 21. Zestawienie stabych stron obecnych rozwiazan w publicznym transporcie zbiorowym na terenie wojewodztwa wielko-

polskiego

Lp. Stabe strony

Kierunki dziatan eliminujacych stabe strony

1 Znaczaca ilo$¢ ofert przewozowych w transporcie autobu-
sowym stanowi konkurencje dla oferty kolejowe;.

2 Publiczny transport zbiorowy charakteryzuje si¢ istotnym
wplywem na srodowisko (glownie poprzez emisj¢ zwigz-
kow toksycznych w przypadku przewozéw autobusowych
i propagacje hatasu w przewozach kolejowych).

3 Niski (okoto 20%) udziat publicznego transportu zbioro-
wego w realizacji podrozy ponadpowiatowych wykony-
wanych na terenie wojewodztwa wielkopolskiego.

4 Niski poziom integracji publicznego transportu zbiorowe-
go w zakresie braku: regionalnego organizatora przewo-
zO0w, wezlow integracyjnych, taryfy kolejowo-autobuso-
wej oraz spdjnego systemu informacji pasazerskiej.

Dostosowanie ilosci i jakosci ushug $wiadczonych przez
transport zbiorowy (kolejowy i autobusowy) do oczekiwan
i realnych potrzeb pasazeréow. Zaproponowanie oferty kole-
jowo-autobusowej dostosowanej do obecnych i planowanych
mozliwosci rozwoju infrastruktury.

Redukcja negatywnego oddziatywania transportu zbiorowego
na $rodowisko poprzez zapewnienie dostosowanej do potrzeb
oferty przewozowej oraz wykorzystywanie srodkow transpor-
tu minimalizujacych negatywny wplyw na §rodowisko.

Poprawa oferty przewozowej, zarowno w zakresie jakosci
$wiadczonej ustugi, jak i integracji transportu zbiorowego
i indywidualnego.

Opracowanie i wdrozenie rozwigzania pozwalajacych na
osiagnigcie integracji organizacyjnej, technicznej i finansowej
w zakresie publicznych przewozow pasazerskich na terenie
wojewodztwa wielkopolskiego.
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Tab. 21. Zestawienie stabych stron obecnych rozwiazan w publicznym transporcie zbiorowym na terenie wojewodztwa wielko-

polskiego (cd.)

Lp. Stabe strony

Kierunki dziatan eliminujacych stabe strony

5 Duza wrazliwo$¢ autobusowego publicznego transportu
zbiorowego na zatloczenie komunikacyjne - zwlaszcza w
centralnej czg$ci miast i na trasach wlotowych i wyloto-
wych do tych miast. Czas podroézy w znacznym stopniu
zostaje wydtuzony w wyniku kongestii.

6  Brak koordynacji zar6wno miejskiego i gminnego trans-
portu zbiorowego z publicznym wojewddzkim transpor-
tem pasazerskim.

7  Niedostosowana infrastruktura na wielu stacjach i dworach
kolejowych i autobusowych, utrudniajaca poruszanie si¢
osobom niepetnosprawnych oraz osobom o ograniczonej
zdolnosci ruchowe;.

8  Brak systemu zabezpieczenia potaczen przesiadkowych na
stacjach, na ktorych pociagi skomunikowane sg z liniami
autobusowymi o matej czgstotliwosci kursowania.

Poszukiwanie rozwiazan opartych na transporcie kolejowym
lub rozbudowa infrastruktury poprawiajacej transport autobu-
sowy poprzez nadanie wlasciwego priorytetu $rodkom pu-
blicznego transportu zbiorowego.

Wypracowanie mechanizméw wspotdziatania organizatorow
lokalnego transportu gminnego i mi¢dzygminnego z organi-
zatorem publicznego wojewodzkiego transportu zbiorowego.
Dodatkowo, wprowadzenie systemu zabezpieczajacego pew-
nos¢ polaczen przesiadkowych w przypadku zaktocen w rea-
lizacji przewozow (rozktadu jazdy).

Nalezy uwzgledni¢ wymagania osob niepelnosprawnych oraz
0sob o ograniczonej zdolnosci ruchowej na etapie projekto-
wania oraz realizacji budowy lub remontu stacji, dworcow
kolejowych, autobusowych oraz zintegrowanych weztow
przesiadkowych.

Nalezy opracowa¢ i wdrozy¢ system zabezpieczen polaczen
przesiadkowych skorelowany z systemem dynamicznej
informacji pasazerskiej w pociagu oraz takie zapisy w umo-
wie, ktore dopuszczaja wigksza tolerancj¢ kursowania na
skomunikowanych z pociagiem liniach autobusowych.

Zrédlo: Opracowanie wlasne

6.2.2. Mocne strony

W Tab. 22 przedstawiono zestawienie mocnych stron zwigzanych z realizacja publicznych przewozow
pasazerskich na terenie wojewodztwa wielkopolskiego. Szczegolna uwage zwrdcono na takie elementy,
jak: poziom nowoczesnos$ci taboru i jego dostosowania do przewozu 0so6b niepetnosprawnych, czasu
trwania podrdzy i poziom rozbudowy sieci przewozowej, w tym przywrocenia niektérych odcinkow

sieci kolejowej do ruchu pasazerskiego.

Tab. 22. Zestawienie mocnych stron obecnych rozwiazan w publicznym transporcie zbiorowym na terenie wojewodztwa wiel-

kopolskiego

Lp. Mocne strony

Kierunki dziatan wzmacniajace mocne strony

1 W znacznej czesci nowoczesny tabor kolejowy wykorzy-
stywany w publicznych przewozach pasazerskich na tere-
nie wojewodztwa wielkopolskiego.

2 Znacznie krotszy czas podrozy w przewozach kolejowych,
w poréownaniu do przewozoéw autobusowych na tych
samych relacjach przewozowych.

3 Rozbudowana sie¢ kolejowa o centrycznym wzgledem
Poznania ukfadzie linii, zapewniajaca skomunikowanie
wickszosci osrodkow na terenie wojewodztwa wielkopol-
skiego; wyjatek stanowi potudniowo-wschodnia (powiat
turecki) i poétnocno-zachodnia (rejon powiat czarnkowsko-
trzcianecki) czg$¢ wojewodztwa.

4 Tabor kolejowy w duzym stopniu dopasowany do prze-
wozu o0sOb niepetnosprawnych w poréwnaniu z taborem
autobusowym.

Utrzymanie kierunku dziatania poprzez zachowanie stanu
technicznego $rodkow transportu i sukcesywna ich wymiang.

Utrzymanie i w miar¢ mozliwosci zwigkszanie udzialu prze-
wozow kolejowych w ksztattowaniu oferty publicznych prze-
wozow pasazerskich o charakterze ponadpowiatowym.

Opracowanie kompleksowej oferty przewozowej bazujacej
na przewozach kolejowych, uzupelnianych przewozami auto-
busowymi tam, gdzie infrastruktura kolejowa jest niewystar-
czajaca. Pasazerski transport autobusowy powinien zwig-
ksza¢ dostepno$¢ do infrastruktury kolejowej poprzez reali-
zacj¢ dowozu do sieci kolejowej zamiast konkurowac z prze-
wozami kolejowymi.

Dostosowanie $rodkow transportu do przewozu 0sob niepet-
nosprawnych i 0sob o znaczacych ograniczeniach ruchowych
— gléwnie 0sob starszych.
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Tab. 22. Zestawienie mocnych stron obecnych rozwiazan w publicznym transporcie zbiorowym na terenie wojewodztwa wiel-

kopolskiego (cd.)

Lp. Mocne strony

Kierunki dziatan wzmacniajace mocne strony

5  Mozliwos$¢ rozszerzenia przewozoéw kolejowych na li-
niach, na ktérych obecnie nie funkcjonuje transport pasa-
zerski — przywrdcenie istniejacych linii do uzytkowania w
zakresie przewozow pasazerskich.

Wznowienie przewozow kolejowych, co z jednej strony
wymaga poniesienia naktadow finansowych, ale jest uzasad-
nione wielkoscia potoku pasazerskiego.

Zrédlo: Opracowanie wlasne

6.2.3. Zagrozenia

W Tab. 23 przedstawiono zestawienie zagrozen zwigzanych z realizacja publicznych ponadpowiatowych

przewozow pasazerskich na terenie wojewddztwa

wielkopolskiego. Szczegdlng uwage zwrdcono na

takie elementy, jak: regulacje prawne, stopien rozwoju zmotoryzowania spoteczenstwa, kosztochtonnos¢
realizacji przewozow pasazerskich, tempo rozwoju infrastruktury dedykowanej dla transportu zbiorowe-
go i indywidualnego, struktura wiekowa podrézujacych oraz stopien i zakres konkurencji w zakresie

realizacji przewozow pasazerskich.

Tab. 23. Zestawienie zagrozen zwiazanych z funkcjonowaniem publicznego transportu zbiorowego na terenie wojewodztwa

wielkopolskiego

Lp. Zagrozenia

Mozliwosci przeciwdziatania zagrozeniom

1 Brak narzgdzi (do chwili opracowania planu) kontroli i re-
gulacji naktadéw finansowych z tytutu ulg ustawowych za
przejazd publicznym transportem zbiorowym.

Rozwoj motoryzacji i wzrost tendencji do uzytkowania
samochodéw do podrozy mig¢dzypowiatowych; konse-
kwencja jest rosnace zattoczenie drog w centralnym ob-
szarze miasta i na drogach dojazdowych oraz wzrost
negatywnych oddzialywan na srodowisko.

3 Systematyczny wzrost kosztu realizacji ustug transporto-
wych, wynikajacy z: wigkszego zakresu oplat z tytutu
korzystania z drog krajowych, wzrostu cen paliw i energii,
wzrostu kosztow pracy.

Znacznie wigksza intensywno$¢ rozwoju infrastruktury
nakierowanej na transport indywidualny.

5  Systematyczne zmniejszenie wplywow z biletéw wynika-
jace ze zmian struktury mieszkancow — w szczegolnosci
znaczace zwigkszenie si¢ w perspektywie do roku 2025
udziatu osob w wieku 68+ .

6  Powstawanie zwiazkow migdzypowiatowych zaintereso-
wanych organizacja przewozow ponadpowiatowych we
wilasnym zakresie w sprzecznos$ci z opracowanym planem
transportowym (PTWW).

7  Wzajemne konkurowanie o pasazeré6w pomigdzy prze-

woznikami realizujagcymi publiczne kolejowe przewozy
pasazerskie i przewoznikami (spotka IC) realizujacymi
krajowe przewozy kolejowe.

Brak mozliwosci przeciwdziatania temu zjawisku na obec-
nym etapie.

Zapewnienie rozwiazan transportowych eliminujacych zjawi-
ska zatloczenia komunikacyjnego na drogach i przekonuja-
cych do stosowania publicznego transportu zbiorowego.

Optymalizacja przebiegu linii przy jednoczesnym wyklucza-
niu dublowania relacji autobusowych i kolejowych. Zwigk-
szenie stopnia wykorzystania taboru poprzez eliminacjg
zatrzyman i przestojow srodkow transportowych. Szczegoélna
dbatos¢ o aspekt energochtonnosci srodkow transportu przy
oglaszaniu przetargdw na ich zakup tabor.

Realizacja polityki zrownowazonego rozwoju transportu, ze
szczeg6lnym uwzglednieniem priorytetu rozwoju publiczne-
go transportu zbiorowego.

Poszukiwanie dodatkowych Zrodet finansowania realizacji
ustug publicznego transportu zbiorowego, w szczegolnosci w
zakresie $wiadczenia ustug dla grup spotecznych nieczyn-
nych zawodowo — zapobieganie ich wykluczeniu.

Utrzymanie na poziomie wojewodzkim spdjnej sieci linii
transportu zbiorowego, zarzadzanego i finansowanego z bud-
zetu wojewodzkiego organizatora przewozow. Jednoczesne
wypracowanie z samorzadami na szczeblu powiatowym sieci
potaczen uzupehiajacych - wewnatrzpowiatowych, zapew-
niajacych zwigkszenie dostgpnosci do sieci wojewodzkiej.

Harmonizacja rozktadow jazdy i intensywnosci kursowania
celem uzyskania uzupehiajacego charakteru ofert przewozo-
wych wszystkich przewoznikow.

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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6.2.4. Szanse

W Tab. 24 przedstawiono zestawienie szans zwigzanych z publicznym transportem zbiorowym na tere-
nie wojewddztwa wielkopolskiego. Szczegolng uwage zwrdcono na takie elementy, jak: dostepnosé do
srodkéw finansowych na realizacje inwestycji infrastrukturalnych, rozw6j branzy motoryzacyjne;j i kole-
jarskiej, rozwoj infrastruktury transportowej oraz uregulowania legislacyjne wprowadzajace nowe zasa-

dy organizacji przewozdéw wojewodzkich.

Tab. 24. Zestawienie szans zwiazanych z funkcjonowaniem publicznego transportu zbiorowego na terenie wojewodztwa wiel-

kopolskiego

Lp. Szanse

Mozliwos$ci wykorzystania szans

1 Dostgpnos¢ i mozliwo$¢ wykorzystania srodkéow unijnych
na rozwdj systemu transportowego i wdrozenie nowocze-
snych technologii wspomagajacych rozwoj.

Spoéjnos¢ podejmowanych dziatan z aktualnymi prioryte-
tami w zakresie zrOwnowazonego rozwoju.

3 Dynamicznie rozwijajaca si¢ branza zwigzanymi ze $rod-
kami transportu zbiorowego (masowego), zarowno w za-
kresie taboru autobusowego, jak i kolejowego.

Ustawowa mozliwos¢ powotania organizatora przewozow
publicznych na poziomie wojewodztwa.

5  Wystgpujace rezerwy przepustowosci weztow kolejowych,
linii i pojemnosci srodkdéw transportowych (w szczegolno-
$ci kolejowych).

6  Systematycznie zwigkszajace si¢ Srodki na odbudowe
i budowg infrastruktury transportowej (zaréwno liniowej —
drogi, jak i punktowej - dworce) skutkujace systematyczna
poprawa stanu infrastruktury.

Wykorzystanie funduszy unijnych na wymiang, modernizacjg
do pozadanego stanu $rodkow transportowych (w zakresie
taboru kolejowego) zapewniajacych komfort podrozowania
transportem zbiorowym i zwigkszenie udziatu tego rodzaju
transportu w realizacji podrozy ponadpowiatowych. Unijne
srodki finansowe nalezy wykorzysta¢ do rewitalizacji dwoch
linii kolejowych wprowadzonych do eksploatacji w ruchu
pasazerskim, w perspektywie do roku 2025 (Czempin-Srem
oraz Leszno-Gostyn).

Maksymalne wykorzystanie mozliwo$ci rozwoju systemu
transportowego, pod wzgledem technicznym i organizacyj-
nym.

Pozyskiwanie nowoczesnego taboru w zakresie transportu
masowego, co pozwoli zwigkszy¢ komfort podrézowania,
a przez to jakos$¢ oferowanych ustug.

Wprowadzenie spojnych dla calego wojewodztwa zasad
wykonywania przewozow pasazerskich w publicznych trans-
porcie zbiorowym, zardwno kolejowym, jak i autobusowym.

Mozliwo$¢ obcigzenia obecnego potencjatu przewozowego
zwigkszonym potokiem pasazerskim — zmiana preferencji
podroznych i zachgcenie do korzystania oferty transportu
zbiorowego.

Wykorzystywanie powstajacej nowoczesnej infrastruktury do
$wiadczenia ushugi o wysokiej jakosci i zwigkszenie udzialu
podrozy wykonywanych transportem zbiorowym w stosunku
do transportu indywidualnego.

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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CZESC1.3
KIERUNKI ROZWOJU I REKOMENDOWANE ROZWIAZANIA
TRANSPORTOWE

7. PROGNOZA POTRZEB PRZEWOZOWYCH

7.1. Podstawowe zalozenia

Prognozg potrzeb przewozowych dla roku 2025 wykonano w trzech scenariuszach — realistycznym,
a takze zaktadajacych odpowiednio zmniejszenie i zwigkszenie mobilno$ci ponadpowiatowej. W scena-
riuszu realistycznym na podstawie dostgpnych danych prognostycznych oraz wiedzy eksperckiej auto-
réw niniejszego opracowania i pracownikow odpowiednich departamentow Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Wielkopolskiego, zatozono najbardziej prawdopodobny zestaw zmian parametréw wpty-
wajacych na opracowany model transportowy. W pozostatych scenariuszach w oparciu o te same zrodta
wiedzy zalozono jednoczesne wystapienie zmian wplywajacych na odpowiednio zmniejszenie oraz
zwigkszenie mobilno$ci ponadpowiatowej. Opracowane scenariusze reprezentujg zatem sytuacje skrajne,
majace w swoim zamierzeniu lepsze wyeksponowanie mozliwych probleméw mogacych pojawié sig
w systemie transportowym wojewodztwa wielkopolskiego.

7.2. Dane demograficzno-przestrzenne w poszczegolnych scenariuszach (generatory
ruchu)

7.2.1.Liczba mieszkancow

Liczba mieszkancéw oraz struktura wiekowa w scenariuszach zostala oparta o prognoze trendow wyko-
nang przez GUS [9]. W Tab. 25 przedstawiono wzgledng zmiang liczby ludnosci w roku 2025 w poréw-
naniu do roku 2013 z podzialem na grupy wiekowe. Dane zawarte w tej tabeli wskazuja na nie-
roéwnomierne zmiany w liczbie mieszkancdéw oraz w strukturze wiekowej w poszczegolnych powiatach.
Widoczny jest m.in. zatozony w prognozie GUS proces suburbanizacyjny wickszych miast, szczeg6lnie
Poznania, Konina i Kalisza. Prognoza wykonana byla z doktadno$cia do powiatu. W celu rozszerzenia
prognozy na wszystkie rejony — poszczegélne gminy, przyjeto identyczne zmiany liczby i struktury wie-
kowej ludno$ci w kazdej z gmin danego powiatu, przy czym jako warto$¢ odniesienia przyjeto stan fak-
tyczny [58] stanu na rok 2013.
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Tab. 25. Wzgledna zmiana liczby ludnosci w roku 2025 w poréwnaniu do roku 2013 z podziatem na grupy wiekowe

Struktura wiekowa [%]

Powiat

Ogotem 0-12 13-15 16-18 19-24 25-67 68+
chodzieski 98,19 89,40 100,00 91,85 71,71 92,21 175,17
czarnkowsko-trzcianecki 99,23 94,24 104,15 94,21 70,14 93,83 168,59
gnieznienski 99,71 95,06 112,73 99,28 70,35 92,88 174,14
gostynski 98,44 96,03 110,06 92,31 61,62 95,95 149,32
grodziski 102,15 99,53 113,91 93,53 68,65 98,49 170,18
jarocinski 98,63 94,03 105,73 91,83 66,71 94,12 159,81
kaliski 100,17 92,55 96,89 85,53 69,24 100,26 141,84
kepinski 99,70 94,86 105,34 95,31 68,12 96,47 156,12
kolski 95,86 91,15 95,66 84,88 62,27 92,34 151,16
koninski 103,41 99,86 102,04 86,80 68,79 103,94 149,50
koscianski 99,67 96,20 101,48 90,93 66,44 95,73 162,48
krotoszynski 100,12 99,04 104,40 93,05 66,44 95,75 159,47
leszczynski 102,77 92,22 103,84 96,94 73,31 100,82 170,75
miedzychodzki 98,71 90,80 99,46 91,65 70,59 92,61 182,39
nowotomyski 101,69 95,08 112,56 101,01 74,45 96,22 174,85
obornicki 103,49 95,65 116,52 107,87 79,44 96,72 187,43
ostrowski 98,43 95,03 108,16 89,44 64,44 94,07 158,44
ostrzeszowski 100,10 95,66 104,74 88,29 67,32 96,58 160,87
pilski 98,81 92,93 109,98 97,13 69,80 92,19 175,02
pleszewski 97,87 89,32 102,70 94,85 70,81 93,57 161,31
poznanski 122,09 116,40 142,60 131,98 94,99 115,77 202,11
rawicki 99,92 84,34 112,39 103,41 72,75 94,53 177,47
stupecki 96,53 91,05 95,93 86,60 63,33 93,04 157,21
szamotulski 102,00 95,41 115,52 106,49 75,17 96,32 168,63
sredzki 98,94 92,17 103,25 90,87 66,65 95,13 166,54
sremski 100,73 96,30 110,14 98,53 69,49 94,96 176,50
turecki 98,52 93,50 100,96 88,44 64,51 96,80 146,33
wagrowiecki 101,15 96,66 117,32 103,62 71,88 95,32 168,90
wolsztynski 101,18 93,96 112,33 96,48 73,82 96,71 169,24
wrzesinski 99,25 94,21 111,83 102,75 69,62 93,28 166,53
ztotowski 97,47 90,59 99,58 87,33 63,79 93,84 169,15
m. Kalisz 94,57 92,42 99,44 93,52 72,77 86,07 150,61
m. Konin 91,15 90,71 97,73 85,79 59,91 82,12 162,95
m. Leszno 100,18 97,69 111,13 106,64 77,40 90,79 173,29
m. Poznan 95,17 95,39 122,36 110,22 79,39 86,25 143,10
OGOLEM woj. 100,89 96,78 111,74 99,58 72,82 95,27 162,13
minimum 91,15 84,34 95,66 84,88 59,91 82,12 141,84
maksimum 122,09 116,40 142,60 131,98 94,99 115,77 202,11
2013 %udzial 100 13,98 3,18 3,51 8,52 60,87 9,94
2025 %udzial 100 13,41 3,53 3,46 6,15 57,48 15,97
zmiana 0 -0,57 +0,35 -0,05 -2,37 -3,39 +6,03

Struktura wiekowa [0s.]

Ogotem 0-12 13-15 16-18 19-24 25-67 68+
w 2013 roku 3462 196 483908 110 199 121 474 295 056 2107 467 344 09
w 2025 roku 3492 953 468 318 123 132 120 969 214 874 2007 793 557 86
zmiana 2025 wzgl. 2013 +30 757 -15590 +12 933 -505 -80 182 -99 674 +213 775

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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W scenariuszu realistycznym przyjeto, iz liczba mieszkancéw jest zgodna z warto$ciami wynikaja-
cymi z prognozy GUS. W scenariuszu zakladajagcym zmniejszenie mobilnosci przyjeto dodatkowo wy-
stapienie zwigkszonych migracji z wojewddztwa, w zwigzku z czym rownomiernie w kazdym z powia-
tow zmniejszono o 2,5% liczbg ludnosci w grupach 0-12, 13-18, 19-24 oraz 25-67 wzglgdem scenariusza
realistycznego. Analogicznie w scenariuszu zakladajagcym zwigkszenie mobilnoéci, liczba ludnosci
w tych grupach zostata zwigkszona o 2,5%.

7.2.2.Liczba pracownikow, uczniéow i studentow

W przypadku liczby pracownikow uwzgledniono zmiany w liczbie oséb w wieku produkcyjnym, ktore
w wariancie realistycznym wynikaja z prognoz GUS [58], a w pozostatych scenariuszach takze z dodat-
kowych modyfikacji (por. rozdziat Liczba mieszkancéw). Dodatkowo, uwzgledniono zmiany w po-
ziomie aktywnos$ci zawodowej. W przypadku scenariusza realistycznego przyjeto wzrost liczby pracuja-
cych w poszczegdlnych gminach o 7,5%. Przyjecie takiej wartosci wskaznika poziomu aktywnosci
zawodowej spowodowane jest takimi czynnikami, jak: 1) zmiany w systemie emerytalnym, 2) progno-
zowany niewielki wzrost populacji wojewddztwa, przy spadku populacji w wieku produkcyjnym, 3)
oczekiwany wzrost liczby miejsc pracy w najblizszej przyszlosci, w tym: budowa fabryki VW we Wrze-
$ni — 2000 miejsc pracy [18], budowa centrum logistycznego Amazon w Sadach — 2000 miejsc pracy
[24], budowa fabryki mebli Polinova Polska w Wagrowcu — 600 miejsc pracy [19] i innych, mniejszych
inwestycji w réznych miejscach Wielkopolski [28, 30, 32].

W przypadku scenariusza zakladajacego spadek mobilnosci ponadpowiatowej przyjeto, iz wzrost ak-
tywnosci zawodowej bedzie nizszy, tj. na poziomie 2,5%, a w scenariuszu zaktadajacym wzrost mobil-
nosci — wyzszy, tj. 12,5%.

Dodatkowo, niewielki wptyw na zmiang liczby pracownikéw miata zmiana wskaznika skolaryzacji.
Przyjeto zalozenie, iz osoby w wieku 19-24 lata nie bgdace studentami oraz uczniami szkét policealnych,
zalicza¢ mogg si¢ do grupy pracownikow. Wyznaczajac zmiang liczby studentéw oparto si¢ o zmiang
liczby ludzi w kategorii wiekowej 19-24, a takze o zmian¢ wskaznika skolaryzacji brutto [21]. W przy-
padku roku 2013 oraz scenariusza realistycznego wynosi on 51,8%, w przypadku scenariusza zmniej-
szenia mobilnosci ponadpowiatowej 48,9% oraz 53,8% w przypadku scenariusza zwigkszenia mobil-
no$ci ponadpowiatowej. Przyjete wartoSci maja zwiazek z faktem niewielkich wahan tego wskaznika
w latach 2005-2013, ktére miescity sie w przyjetym zakresie [22].

W przypadku ucznidéw, ich liczb¢ zmodyfikowano zgodnie z zalozonymi zmianami w grupie wieko-
wej 13-18 lat w kazdym ze scenariuszy. Nie dokonano tutaj zmiany wskaznika skolaryzacji, wynoszace-
go okoto 99% na tych etapach ksztalcenia.

7.2.3.Liczba miejsc pracy

W przypadku liczby miejsc pracy w ogdlnosci zatozono jej zmiang w sposéb rownomierny w catym wo-
jewodztwie w oparciu o wskaznik, ktérego warto§¢ wyznaczono w taki sposob, by wzgledny spadek/
wzrost liczby miejsc pracy w roku 2025 w stosunku do 2013 byt tozsamy ze wzglednym spadkiem/
wzrostem liczby pracujacych w tych latach w skali wojewodztwa. Wyjatkami od przyjetej zasady byto
zatozenie statego wzrostu liczby miejsc pracy o 2000 w przypadku gmin Wrze$nia oraz Tarnowo Pod-
gorne, a takze o 600 w przypadku gminy Wagrowiec. Ma to zwiazek z najwigkszymi inwestycjami rea-
lizowanymi obecnie w Wielkopolsce (por. rozdziat 7.2.2). Wskaznik ten wyniost dla scenariusza
realistycznego -0,367%, dla scenariusza zakladajacego spadek mobilnosci ponadpowiatowej -7,148%,
a dla scenariusza zakladajacego wzrost mobilnosci ponadpowiatowej +6,703%.

Warto w tym miejscu zauwazy¢, iz zatozenie statego wzrostu liczby miejsc pracy w trzech gminach
ma stosunkowo niewielki (ca. 0,5%) wptyw na liczb¢ miejsc pracy w wojewodztwie, jednakze powoduje
znaczgce zmiany w potencjatach tychze gmin, co bedzie miato wplyw na wyniki modelu w stanie pro-
gnozowanym. Drugie z poczynionych zatozen, ktére dot. rownomiernej (wskaznikowej) zmiany liczby
miejsc pracy w wojewodztwie ma zwigzek z faktem, iz miejsca te powstaja w réoznych miejscowosciach
(por. rozdziat Liczba pracownikdéw, uczniéw i studentow) oraz z prowadzeniem w wielu wielkopolskich
miastach polityki przyciagania inwestorow, np. poprzez tworzenie specjalnych stref ekonomicznych (np.
[25]), czy tez inkubatoréw przedsigbiorczosci (np. [16]). Przyjecie zatozenia o réwnomiernym wzro-
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scie/spadku liczby miejsc pracy w skali wojewddztwa, przy jednoczesnym zatozeniu w prognozach de-
mograficznych GUS postepujacej suburbanizacji oraz wynikajace z tych zatozen oddalenie si¢ miejsc
zamieszkania od miejsc pracy jest dodatkowym czynnikiem, ktory bedzie mial wptyw na wyniki modelu
w stanie prognozowanym w kazdym ze scenariuszy.

7.2.4.Liczba miejsc nauki

Liczba miejsc nauki zostala dostosowana do prognozowanych zmian w odpowiednich grupach wieko-
wych. W przypadku szkolnictwa gimnazjalnego oraz $redniego, wzgledna zmiana byla uzalezniona od
zmiany liczby uczniow w poszczegdlnych gminach. W przypadku szkolnictwa wyzszego, w scenariuszu
realistycznym, wzglgdna zmiana w kazdym z powiatéw byla tozsama ze wzgledna zmiang liczby studen-
tow w catym wojewddztwie i wynosila 72,82%. Dla scenariuszy zmniejszenia i zwigkszenia mobilnosci
ponadpowiatowej warto$¢ ta wynosita odpowiednio 67,03% i 77,53%. Wartosci te wynikaja ze zmiany
liczby studentow wynikajacej z prognozy demograficznej GUS oraz szacowanych zmian wspotczynnika
skolaryzacji brutto.

7.2.5.Liczba marketow i sklepow

W przypadku parametru opisujacego liczbe marketow zatozono dalszg ich ekspansje w kazdym ze sce-
nariuszy. W scenariuszu realistycznym zatozono wzrost ich liczby w kazdej gminie o 20%, ale nie mniej
niz o jeden obiekt (zaokraglanie w gore). W przypadku gmin, w ktorych w roku 2013 nie wystepowaly
takiego rodzaju obiekty, zatozono powstanie dwoch nowych obiektow. Lacznie w skali wojewddztwa
spowodowato to wzrost 0 49,5%. W scenariuszu zaktadajacym zmniejszenie mobilnosci ponadpowiato-
wej, zatozono, iz w kazdej z gmin, w ktorej w stanie obecnym wystepuje mniej, niz dwa markety, liczba
ta bedzie wynosi¢ trzy, natomiast w pozostatych gminach liczba ta wzrosnie o 20% (zaokraglone w go-
r¢). W wyniku tego liczba marketow wzrosta w skali wojewodztwa o 67,76%. W scenariuszu zaktadaja-
cym zwigkszenie mobilno$ci ponadpowiatowe] zatozono wzrost liczby marketow o 10% z zaokragle-
niem w gore. Oznacza to, iz liczba marketéw wzrosta o co najmniej jeden, za wyjatkiem gmin, gdzie do
tej pory markety nie istniaty. Poskutkowato to wzrostem liczby marketow o 24,5% w skali wojewodz-
twa.

W przypadku liczby sklepéw, w scenariuszu realistycznym zatozono réwnomierny w skali woje-
wodztwa spadek ich liczby o 30%. W przypadku scenariuszy zmniejszenia oraz zwickszenia mobilnos$ci
ponadpowiatowej, wspolczynnik zmniejszenia liczby sklepéw zostat oszacowany na poziomie odpo-
wiednio 10% oraz 50%.

7.2.6.Liczba szpitali i osSrodkow zdrowia

W przypadku liczby szpitali i osrodkéw zdrowia w scenariuszu realistycznym zatozono brak zmiany
tejze liczby. Dane pozyskane z Departamentu Zdrowia UMWW wskazujg na mozliwos¢ wystapienia
jedynie niewielkich zmian zwiazanych z taczeniem si¢ oraz relokacja tego rodzaju obiektow.

W przypadku scenariusza zwigkszenia mobilno$ci ponadpowiatowej zatozono likwidacje istniejacych
szpitali w gminach o niewielkiej liczbie ludnosci. Przyjeto, ze zmniejszenie liczby obiektow w skali
wojewodztwa wyniesie okoto 1%. Stwierdzono, iz liczba ludno$ci gminy powinna wynosi¢ mniej, niz
4000, by zrealizowac przyjete zatozenie. Ostatecznie liczba obiektow zostata zmniejszona o 13 w skali
wojewodztwa. Natomiast w scenariuszu zmniejszenia mobilnosci ponadpowiatowej zalozono zwigksze-
nie liczby tego rodzaju obiektéw o okoto 1%. Przyjeto, iz nowe obiekty (po jednym) powstang w gmi-
nach, w ktorych do tej pory nie wystgpowaly, a takze w gminach, w ktorych do tej pory istnial tylko
jeden taki obiekt, a liczba ludnoS$ci jest znaczna. Celem realizacji drugiego zatozenia przyjeto liczbe
ludno$ci gminy spetniajacej warunek powstania nowego obiektu na ponad 10 000. Spowodowato to
przyrost liczby tego rodzaju obiektow o 12 w skali wojewddztwa.

7.2.7.Liczba punktéw ustugowych

W przypadku liczby punktow ustlugowych zatozono brak zmian tejze liczby w scenariuszu realistycz-
nym, rownomierny spadek o 2,5% w scenariuszu zwigkszenia mobilnosci ponadpowiatowej oraz réw-
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nomierny wzrost o 2,5% w scenariuszu zmniejszenia mobilno$ci ponadpowiatowe;.

7.2.8.Liczba obiektow kultury

W scenariuszu realistycznym zatozono wzrost liczby obiektow kultury na poziomie okoto 3% (12 obiek-
tow) w skali wojewddztwa. W ocenie ekspertow zespotu projektowego oraz ekspertdow z Departamentu
Kultury UMWW jest to zgodne z dotychczasowym stopniem rozwoju tego rodzaju obiektow, wynosza-
cym przecigtnie 1-2 obiekty rocznie oraz raczej nie wystgpujaca sytuacjg likwidacji tego rodzaju obiek-
tow. W scenariuszu realistycznym przyjeto zatem, iz nowe obiekty powstang w Poznaniu oraz
Murowanej GoSlinie. To jest w przypadku miasta Poznan uwzgledniono powstanie w trakcie prac nad
niniejszym opracowaniem Rogalowego Muzeum Poznania [20], a w przypadku Murowanej Gosliny
powstanie Centrum Rekonstrukcji Historycznych. W celu osiggniecia zatozenia 3% wzrostu w skali
wojewodztwa, przyjeto takze, iz 3 nowe obiekty powstang w Poznaniu, a w pozostatych gminach po-
wstanie jeden dodatkowy obiekt pod warunkiem, ze liczba ludnosci w tych gminach wyniesie co naj-
mniej 50 tys. mieszkancow. Laczny wzrost w skali wojewddztwa wyniodst 12 obiektow.

W scenariuszu zmniejszonej mobilnosci przyjeto analogiczne zatozenia jak w scenariuszu realistycz-
nym, przy czym zatozono wzrost liczby tego rodzaju obiektéw o okolo 6% w skali wojewodztwa.
W zwiazku z tym zmieniono warunek minimum 50 tys. mieszkancow gminy na warto$¢ 30 tys. miesz-
kancéw, co spowodowato wzrost o 25 obiektow w skali wojewddztwa.

W przypadku scenariusza zakladajacego zwigkszenie mobilno$ci ponadpowiatowej zatozono brak
zmian w liczbie i lokalizacji obiektow kultury w poréwnaniu do stanu z roku 2013, za wyjatkiem
uwzglednienia Rogalowego Muzeum Poznania, ktore powstato w trakcie przygotowywania niniejszego
opracowania.

7.2.9.Liczba urzedow

W scenariuszu realistycznym zatozono niezmieniong liczbe i lokalizacj¢ urzedéw w kazdej z gmin.
W scenariuszu zaktadajacym zmniejszenie mobilno$ci ponadpowiatowej zatozono, iz powstanie jeden
nowy urzad (np. filia), w kazdej z gmin, w ktorych do tej pory istnialy nie wiecej, niz dwa urzedy oraz
ktérych liczba mieszkancow wynosita co najmniej 8000. W wyniku tego liczba urzedow w skali woje-
wodztwa wzrosta o 52 (~5,2%). W scenariuszu zakladajacym zwigkszenie mobilno$ci ponadpowiatowej
zatozono likwidacj¢ urzedow (filii) w kazdej z gmin, w ktérej w stanie obecnym istnialy co najmniej
dwa urzedy, a liczba ludnosci tych gmin byta mniejsza, niz 6100 mieszkancéw. Spowodowato to w skali
wojewoOdztwa zmniejszenie liczby urzedéw o 50, tj. o zatozong wartos¢ ~5%.

7.2.10. Liczba obiektow sportowych

W przypadku obiektow sportowych w scenariuszu realistycznym zatozono wzrost o 1 obiekt w kazdej
gminie, w ktorej liczba ta wynosila w stanie obecnym mniej, niz 7 obiektow. Ma to zwigzek z charakte-
rem programow wspierajacych rozwdj bazy sportowej, w tym z Wieloletnim Programem Rozwoju Bazy
Obiektow Sportowych Wojewddztwa Wielkopolskiego [59], ktory nadaje priorytet na budowe obiektow
sportowych w miejscach, w ktdorych do tej pory obiekty takie nie istniaty. Zalozono takze wzrost o jeden
obiekt w gminach o liczbie ludnos$ci wynoszacej przynajmniej 40 tys. mieszkancdéw, w przypadku gdy
pierwszy z warunkow nie zostat spetniony. W prognozie uwzgledniono takze powstanie nowej hali spor-
towej Politechniki Poznanskiej [26].

Lacznie liczba obiektow sportowych w skali wojewodztwa wzrosta o 120, tj. 5,2%. Jest to zgodne
z doswiadczeniem pracownikdéw Departamentu Sportu i Turystyki UMWW, zgodnie z ktérym w woje-
wodztwie powstaje okoto 10-20 tego rodzaju obiektow rocznie. Jest to takze zgodne z dotychczasowym
tempem realizacji inwestycji w oparciu o §rodki Funduszu Rozwoju Kultury Fizycznej, w wyniku kto-
rych powstato 207 inwestycji na przestrzeni lat 2000-2012 [56]. W scenariuszu zaktadajacym zmniej-
szenie mobilnosci ponadpowiatowej przyjeto te same zasady, z ta roznica, iz liczba obiektow wzrastata
o dwa, zamiast o jeden. Spowodowato to wzrost liczby obiektéw o 239 (10,3%) w skali wojewodztwa.
W scenariuszu zwigkszajacym mobilno$¢ ponadpowiatowa zatozono brak zmian w liczbie i lokalizacji
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obiektéw sportowych wzgledem stanu obecnego, za wyjatkiem powstania hali sportowej Politechniki
Poznanskiej.

7.2.11. Liczba obiektow gastronomicznych

Liczba obiektow gastronomicznych w Polsce wzrastata w latach 2000-2006, malata w latach 2007-
2011, po czym ponownie zanotowano wzrost w roku 2012 [6, 14]. Podobnag sytuacje (za wyjatkiem roku
2010) zauwazy¢ mozna takze w przypadku Wielkopolski [14]. Spadek liczby obiektow w latach 2007-
2011 przypisuje si¢ swiatowemu kryzysowi gospodarczemu, natomiast wzrost w roku 2012 organizacji
w Polsce ME w Pilce Noznej oraz powrotowi koniunktury. Szacuje sig¢, iz przemiany spoteczne (zmiana
stylu zycia) oraz bogacenie si¢ spoteczenstwa bgda czynnikami sprzyjajacymi rozwojowi tej branzy [6].

W scenariuszu realistycznym zatozono powstanie nowych lokali tego typu (wzrost o 1 obiekt)
w gminach, gdzie do tej pory liczba ta wynosita 0 lub 1. Zatozono takze rownomierny wzrost lokali tego
typu o 1,25% w wojewddztwie, co przelozyto si¢ na liczby lokali w gminach, w ktorych w roku 2013
lokali tych byto ponad 40. Dodatkowo zalozono powstanie nowego lokalu gastronomicznego w Muro-
wanej Goslinie, w zwiazku z powstaniem w tej gminie centrum rekonstrukcyjnego (patrz rozdz. Liczba
obiektow kultury). Lacznie liczba lokali gastronomicznych w tym scenariuszu wzrosta o 2,59%. W sce-
nariuszu zmniejszenia mobilno$ci ponadpowiatowej roéwniez zatozono powstanie dodatkowego lokalu
w Murowanej Goslinie. Pozostate reguty byly zblizone do tych obowiazujacych w scenariuszu reali-
stycznym, przy czym zatozono wzrost o 2,5% oraz wzrost o jeden obiekt w gminach, w ktorych dotych-
czasowa liczba obiektow byla mniejsza od trzech. Spowodowato to wzrost liczby obiektow tego typu
0 5,96% w skali wojewddztwa. Natomiast w scenariuszu zwickszenia mobilno$ci ponadpowiatowej,
zatozono brak zmian w liczbie i lokalizacji lokali gastronomicznych wzglgdem roku 2013.

7.2.12. Liczba hoteli

W przypadku obiektow hotelarskich, wystapit znaczacy wzrost liczby tego rodzaju obiektow w ostatnich
latach, co miato zwiazek ze zwigkszonym natezeniem ruchu turystycznego w zwiazku z organizacja
w 2012 roku Mistrzostw Europy w Pitce Noznej. Prognozy wykonane przez zespdt badaczy Akademii
Wychowania Fizycznego w Poznaniu wskazaly, iz w przypadku miasta Poznan ruch turystyczny w roku
2025 wzrosnie o okoto 30-40 tysiecy 0sob (1,7-2,0 %) wzgledem szczytowego do tej pory roku 2012 [1].
W momencie tworzenia niniejszego opracowania, wg bazy Centralnej Ewidencji Obiektow Hotelowych
prowadzone]j przez Ministerstwo Sportu i Turystyki [23], liczba wnioskéw oczekujacych na decyzje
(dot. ustanowienia nowych obiektow w tej kategorii) wyniosta dwa obiekty w skali catego wojewddz-
twa. W scenariuszach przyjeto zatem wzrost tej liczby oraz nowe lokalizacje, jako tozsame ze wzrostem
liczby obiektéw kulturalnych. Wyjatkiem jest tutaj scenariusz zakladajacy zwigkszenie mobilnosci po-
nadpowiatowej, gdzie zalozono brak zmian w liczbie i lokalizacji obiektéw hotelarskich wzgledem stanu
na rok 2013.

7.3. Zestawienie danych prognostycznych

W Tab. 26 przedstawiono warto$ci parametrow wzigtych pod uwage w scenariuszach. W kolejnych pod-
rozdziatach przedstawiono metodyke wyznaczenia tychze wartosci.
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Tab. 26. Warto$ci parametrow wejsciowych do modelu ruchu w stanie obecnym oraz w trzech scenariuszach prognostycznych

dla roku 2025

Elementy wplywajace na

Scenariusze na rok 2025

planowane rozwigzanie 2(? gnrgli zmniejszenie mobilnosci . zwigkszenie mobilno-
transportowe ponadpowiatowej realistyczny $ci ponadpowiatowej
Demografia
Liczba mieszkancow 3462 196 3419440 8 (-1,23%) 3492953 41(+0,89%) 3 566 470 1+(+3,01%)
Liczba pracownikow 849 044 793 006 & (-6,60%) 850 576 € (+0,18%) 910 604 7+ (+7,25%)
Liczba uczniow 231350 237 68117 (+2,74%) 243762 € (+5,37%) 249 8611 (+8,00%)
Liczba studentow 101 114 67752 8 (-32,99%) 73608 ¥ (-27,20%) 78360 4 (-22,50%)
Generatory ruchu
Liczba miejsc pracy 840 572 785093 & (-6,60%) 842 089 1 (+0,18%) 901 519 1 (+7,25%)
Liczba miejsc nauki 412 302 374988 & (-9,05%) 389 881 U (-5,44%) 403363 ¥ (-2,17%)
Liczba marketow 701 1176 € (+67,76%) 1048 € (+49,5%) 873 1t (+24,54%)
Liczba sklepow 42513 382748 (-9,97%) 29768 & (-29,98%) 21309 ¥ (-49,88%)
Liczba szpitali i osrodkow zdrowia 1281 1293 1 (+0,94%) 1281<¢ (0,00%) 1268 & (-1,01%)
Liczba punktow ustugowych 292 003 299 306 € (+2,50%) 292 003<> (0,00%) 284703 & (-2,50%)
Liczba obiektow kultury 360 385 1 (+6,94%) 372 € (+3,33%) 361 1 (+0,28%)
Liczba urzedow 998 1050 © (+5,21%) 998 < (0,00%) 948 & (-5,01%)
Liczba obiektéw sportowych 2329 2568 1 (+10,26%) 2449 © (+5,15%) 2330 {r (+0,04%)
Liczba obiektéw gastronomicznych 2 046 2 168 1 (+5,96%) 2099 T (+2,59%) 2 046 (0,00%)
Liczba hoteli 669 694 1t (+3,74%) 681 1 (+1,79%) 669 < (0,00%)

Zrédlo: Opracowanie wlasne

7.4. Rozklad przestrzenny podrozy dla prognozowanego zapotrzebowania na
przewozy w transporcie pasazerskim

Rozktad przestrzenny podrézy zostal wyznaczony analogicznie jak w przypadku stanu obecnego tj. przy
wykorzystaniu danych o generatorach ruchu. W efekcie uzyskano calkowita wigzbe ruchu przedstawiona
na Rys. 26. Jak mozna zaobserwowac, nie ulegaja zmianie gtowne punkty cigzenia (Poznaf, Pita, Konin,
Kalisz, Ostrow Wielkopolski, Leszno). Niewielkiej zmianie ulegaja natomiast wielko$ci podrozy z nimi

zZwigzane.
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Rys. 26. Rozktad przestrzenny podrozy w wojewddztwie wielkopolskim — prognoza na rok 2025
Zrddto: Opracowanie wlasne
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