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Wykaz ǎƪǊƽǘƽǿ 

AKW 
Symbol standardu modernizacyjnego elektrycznych ȊŜǎǇƻƱƽǿ trakcyjnych w 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim (litera α²έ w ǎƪǊƽŎƛŜύ  

BRD .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻ ruchu drogowego 

CT 7. 
Cel Tematyczny 7. Promowanie ȊǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜƎƻ transportu i usuwanie 
ƴƛŜŘƻōƻǊƽǿ ǇǊȊŜǇǳǎǘƻǿƻǏŎƛ w ŘȊƛŀƱŀƴƛǳ ƴŀƧǿŀȍƴƛŜƧǎȊŜƧ infrastruktury sieciowej 

DB Netz ½ŀǊȊŊŘŎŀ infrastruktury kolejowej w ramach Grupy Deutsche Bahn 

DI 
Dokument Implementacyjny do SRT ǇǊȊȅƧťǘy przez wŀŘť aƛƴƛǎǘǊƽǿ 24 ǿǊȊŜǏƴƛŀ 
2014 roku 

EN 57, EN 76 Elf, WE Elf Kody serii oraz typu elektrycznych ȊŜǎǇƻƱƽǿ trakcyjnych 

EFS Europejski Fundusz {ǇƻƱŜŎȊƴȅ 

EFRR Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego 

ERTMS/GSMςR 
Europejski System ½ŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ Ruchem Kolejowym (ERTMS) (ang. European Rail 
Traffic Management System)/ GSMςR ς system ƱŊŎȊƴƻǏŎƛ 

EZT elektryczny ȊŜǎǇƽƱ trakcyjny 

GPR 2010 Generalny Pomiar Ruchu 2010 

ITS Inteligentne Systemy Transportowe 

IZ WRPO 2014+ Instytucja ½ŀǊȊŊŘȊŀƧŊŎŀ WRPO 2014+ 

KT Kontrakt Terytorialny dla ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego 

NPW ERTMS 
Narodowy Plan ²ŘǊŀȍŀƴƛŀ Europejskiego Systemu ½ŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ Ruchem 
Kolejowym 

OSI Obszar Strategicznej Interwencji  

OSI subregionalny 
Obszar Strategicznej Interwencji αhǏǊƻŘƪƛ subregionalne i ich obszary 
ŦǳƴƪŎƧƻƴŀƭƴŜέ 

P1, P2, P3, P4, P5 

Poziomy utrzymania pojazdu kolejowego: 
1 ς ǇǊȊŜƎƭŊŘ kontrolny 
2 ς ǇǊȊŜƎƭŊŘ okresowy 
3 ς ǇǊȊŜƎƭŊŘ poszerzony 
4 ς naprawa rewizyjna 
5 ς naprawa ƎƱƽǿƴŀ 

PKP PLK Polskie Koleje tŀƵǎǘǿƻǿŜ Polskie Linie Kolejowe {ǇƽƱƪŀ Akcyjna 

PKP Cargo Grupa Polskie Koleje tŀƵǎǘǿƻǿŜ Cargo {ǇƽƱƪŀ Akcyjna 

PI Priorytet Inwestycyjny 

PO Lƛ| 2007-2013 Program Operacyjny Infrastruktura i |ǊƻŘƻǿƛǎƪƻ na lata 2007-2013 

PT 
Plan transportowy 

Plan transportowy dla ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego w perspektywie 2020 roku 

PUT Punkt Utrzymania Taboru 

PZPWW Plan zagospodarowania przestrzennego ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego 

wƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŜ ƻƎƽƭƴŜ 

wƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŜ Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia 17 
grudnia 2013 r. ǳǎǘŀƴŀǿƛŀƧŊŎŜ ǿǎǇƽƭƴŜ przepisy ŘƻǘȅŎȊŊŎŜ Europejskiego 
Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu {ǇƻƱŜŎȊƴŜƎƻΣ 
Funduszu {ǇƽƧƴƻǏŎƛΣ Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju hōǎȊŀǊƽǿ 
Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz 
ǳǎǘŀƴŀǿƛŀƧŊŎŜ przepisy ƻƎƽƭƴŜ ŘƻǘȅŎȊŊŎŜ Europejskiego Funduszu Rozwoju 
Regionalnego, Europejskiego Funduszu {ǇƻƱŜŎȊƴŜƎƻΣ Funduszu {ǇƽƧƴƻǏŎƛ 
i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ǳŎƘȅƭŀƧŊŎŜ ǊƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŜ 
Rady (WE) nr 1083/2006 

wƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŜ EFS 
wƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŜ Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1304/2013 z dnia 
17 grudnia 2013 r. w sprawie Europejskiego Funduszu {ǇƻƱŜŎȊƴŜƎƻ i ǳŎƘȅƭŀƧŊŎŜ 
ǊƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŜ Rady (WE) nr 1081/2006 

wƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŜ EFRR 

wƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŜ Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1301/2013 z dnia 
17 grudnia 2013 r. w sprawie Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego 
i ǇǊȊŜǇƛǎƽǿ ǎȊŎȊŜƎƽƭƴȅŎƘ ŘƻǘȅŎȊŊŎȅŎƘ celu αLƴǿŜǎǘȅŎƧŜ na rzecz wzrostu 
i ȊŀǘǊǳŘƴƛŜƴƛŀέ oraz w sprawie uchylenia ǊƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŀ (WE) nr 1080/2006 
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SA 108, SA 132, SA 134,  
SA 139 LINK 

Kody serii spalinowych ȊŜǎǇƻƱƽǿ trakcyjnych 

SDR |ǊŜŘƴƛƻǊƻŎȊƴŜ dobowe ƴŀǘťȍŜƴƛŜ ruchu 

SOSN System Oceny Stanu Nawierzchni 

SRWW 
Strategia rozwoju ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego do 2020 roku. Wielkopolska 
2020 

SRT Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z ǇŜǊǎǇŜƪǘȅǿŊ do 2030 r.) 

Strategia Europa 2020 
Europa 2020 Strategia na rzecz inteligentnego i ȊǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜƎƻ rozwoju 
ǎǇǊȊȅƧŀƧŊŎŜƎƻ ǿƱŊŎȊŜƴƛǳ ǎǇƻƱŜŎȊƴŜƳǳ  

SWW {ŀƳƻǊȊŊŘ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego 

SZOOP WRPO 2014+ {ȊŎȊŜƎƽƱƻǿȅ Opis Osi Priorytetowych WRPO 2014+ 

TEN-T Transeuropejska ǎƛŜŏ transportowa  

UP Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020 ς Umowa Partnerstwa 

WDDT II ²ǎƪŀȋƴƛƪ Drogowej 5ƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ Transportowej  

WKDT II ²ǎƪŀȋƴƛƪ Kolejowej 5ƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ Transportowej 

WMDT II ²ǎƪŀȋƴƛƪ aƛťŘȊȅƎŀƱťȊƛƻǿŜƧ 5ƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ Transportowej 

WRPO 2007-2013 Wielkopolski Regionalny Program Operacyjny na lata 2007-2013 

WRPO 2014+  Wielkopolski Regionalny Program Operacyjny na lata 2014-2020  

ZIT Zintegrowane Inwestycje Terytorialne 
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I. Wprowadzenie 
W ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim w ostatniej dekadzie dokonano znacznych inwestycji 
w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej. aƻȍƭƛǿŜ ōȅƱƻ to w ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƻǏŎƛ ŘȊƛťƪƛ 
ǏǊƻŘƪƻƳ unijnym, a ǘŀƪȍŜ ǏǊƻŘƪƻƳ jednostek ǎŀƳƻǊȊŊŘǳ terytorialnego oraz ōǳŘȍŜǘǳ 
ǇŀƵǎǘǿŀΦ Nadal jednak ǿȅǎǘťǇǳƧŊ w tym zakresie znaczne potrzeby inwestycyjne, dlatego 
istnieje ƪƻƴƛŜŎȊƴƻǏŏ kontynuacji wsparcia tego obszaru w perspektywie finansowej 2014-
2020. 

W celu ǳƳƻȍƭƛǿƛŜƴƛŀ wydatkowania funduszy unijnych w obszarze transportu ƴƛŜȊōťŘƴŜ jest 
opracowanie Planu transportowego dla ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego, ōťŘŊŎŜƎƻ elementem 
szerszego systemu programowania, przygotowywanego na ǊƽȍƴȅŎƘ poziomach: 
ǿǎǇƽƭƴƻǘƻǿȅƳΣ krajowym i regionalnym. Plan ten ƻƪǊŜǏƭŀ zasady, ƪǘƽǊŜ ƻōƛŜƪǘȅǿƛȊǳƧŊ 
i ǿǎǇƻƳŀƎŀƧŊ proces decyzyjny w zakresie wskazywania potrzeb inwestycji transportowych w 
Wielkopolsce. 

Na poziomie ǿǎǇƽƭƴƻǘƻǿȅƳ ƎƱƽǿƴȅƳ dokumentem ƻƪǊŜǏƭŀƧŊŎȅƳ ǿƛȊƧť rozwoju ²ǎǇƽƭƴƻǘȅ 
w podstawowych wymiarach: ǎǇƻƱŜŎȊƴȅƳΣ gospodarczym i przestrzennym jest Strategia 
na rzecz inteligentnego i ȊǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜƎƻ rozwoju ǎǇǊȊȅƧŀƧŊŎŜƎƻ ǿƱŊŎȊŜƴƛǳ ǎǇƻƱŜŎȊƴŜƳǳ 
Europa 2020 (dalej: Strategia Europa 2020). Strategia ta ȊƻōƻǿƛŊȊǳƧŜ tƻƭǎƪť do realizacji ŎŜƭƽǿ 
ƻƪǊŜǏƭƻƴȅŎƘ na poziomie UE, w tym ŎŜƭƽǿ w zakresie transportu (m.in. stworzenie 
inteligentnej, zmodernizowanej i w ǇŜƱƴƛ wzajemnie ǇƻƱŊŎȊƻƴŜƧ infrastruktury transportowej, 
zapewnienie skoordynowanej realizacji ǇǊƻƧŜƪǘƽǿ infrastrukturalnych w ramach 
transeuropejskiej sieci transportowej, dalej: TEN-T, ƪƻƴŎŜƴǘǊŀŎƧť na transporcie w miastach, 
ƪǘƽǊŜ ǎŊ ȋǊƽŘƱŜƳ ȊŀƎťǎȊŎȊŜƴƛŀ ruchu i emisji). 

Cele Strategii Europa 2020 ǇǊȊŜƱƻȍƻƴŜ ȊƻǎǘŀƱȅ na cele krajowe w 5ƱǳƎƻƻƪǊŜǎƻǿŜƧ Strategii 
Rozwoju Kraju. Polska 2030. Trzecia fala ƴƻǿƻŎȊŜǎƴƻǏŎƛΣ Strategii Rozwoju Kraju 2020 oraz 
sektorowej Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z ǇŜǊǎǇŜƪǘȅǿŊ do 2030 r.) (dalej: SRT). 

Cele ww. ŘƻƪǳƳŜƴǘƽǿ strategicznych ōȅƱȅ ƧŜŘƴŊ z podstaw ƻƪǊŜǏƭŜƴƛŀ bardziej ǎȊŎȊŜƎƽƱƻǿȅŎƘ 
ŎŜƭƽǿ strategicznych i operacyjnych w zaktualizowanej w 2012 roku Strategii rozwoju 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego do 2020 roku. Wielkopolska 2020 (dalej SRWW). 

Plan transportowy dla ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego jest dokumentem implementacyjnym 
Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2014-2020 (dalej 
WRPO 2014+) w ramach Celu Tematycznego 7. Promowanie ȊǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜƎƻ transportu 
i usuwanie ƴƛŜŘƻōƻǊƽǿ ǇǊȊŜǇǳǎǘƻǿƻǏŎƛ w ŘȊƛŀƱŀƴƛǳ ƴŀƧǿŀȍƴƛŜƧǎȊŜƧ infrastruktury sieciowej 
(dalej: CT 7.). Plan ƻƪǊŜǏƭŀ cele, priorytety i ŘȊƛŀƱŀƴƛŀ w obszarze transportu drogowego 
i kolejowego do realizacji w perspektywie 2014-2020 przy wykorzystaniu Europejskiego 
Funduszu Rozwoju Regionalnego (dalej: EFRR). ¦ǿȊƎƭťŘƴƛŀ ǘŀƪȍŜ Plan ½ǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜƎƻ 
Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla WƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego. 
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W oparciu o ustalone cele i kierunki interwencji opracowano zasady wyboru ǇǊƻƧŜƪǘƽǿΣ ƪǘƽǊŜ 
ǇƻǎƱǳȍȅƱȅ do: 

¶ ǎǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŀ realistycznej listy inwestycji na drogach ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴȅŎƘ przez 
{ŀƳƻǊȊŊŘ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego (dalej: SWW) oraz przez miasta na prawach 
powiatu, ǎǇƻǏǊƽŘ ƪǘƽǊȅŎƘ ŎȊťǏŏ ƳƻȍŜ w trybie konkursowym ǳȊȅǎƪŀŏ dofinansowanie w 
ramach WRPO 2014+, 

¶ ƻƪǊŜǏƭŜƴƛŀ listy inwestycji w zakresie transportu kolejowego, 

¶ wytypowania ǇǊƻƧŜƪǘƽǿ do realizacji w ramach Zintegrowanych Inwestycji 
Terytorialnych (dalej: ZIT). 

 

Ustalone ȊƻǎǘŀƱȅ ǊƽǿƴƛŜȍ ƎƱƽǿƴŜ zasady wyboru ǇǊƻƧŜƪǘƽǿ w obszarze transportu drogowego 
dla ŘǊƽƎ lokalnych (powiatowych i gminnych), a ǘŀƪȍŜ dla infrastruktury dworcowej. 

Na podstawie przygotowanego zestawienia inwestycji drogowych na drogach ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ 
ȊŀǊȊŊŘȊŀƴȅŎƘ przez SWW oraz miasta na prawach powiatu, na obszarze ƪǘƽǊȅŎƘ przewidziano 
wsparcie w ramach ƳŀƴŘŀǘƽǿ terytorialnych OSI ƻǏǊƻŘƪƽǿ subregionalnych i ich ƻōǎȊŀǊƽǿ 
funkcjonalnych ƻƎƱŀǎȊŀƴŜ ōťŘŊ konkursy. Natomiast na podstawie przygotowanego 
zestawienia inwestycji w obszarze transportu kolejowego ustalone ȊƻǎǘŀƴŊ ostatecznie 
projekty pozakonkursowe, ƪǘƽǊŜ ōťŘŊ wpisane do wykazu ǇǊƻƧŜƪǘƽǿ zidentyfikowanych, 
ǎǘŀƴƻǿƛŊŎŜgo ȊŀƱŊŎȊƴƛƪ do {ȊŎȊŜƎƽƱƻǿŜƎƻ Opisu Osi Priorytetowych WRPO 2014+ (dalej: 
SZOOP WRPO 2014+). 

tƻǿƛŊȊŀƴƛŜ regionalnych ŎŜƭƽǿ transportowych z celami ǿǎǇƽƭƴƻǘƻǿȅƳƛΣ krajowymi 
i regionalnymi ƻƪǊŜǏƭƻƴȅƳƛ w dokumentach strategicznych obrazuje ǇƻƴƛȍǎȊȅ schemat: 

 

 

Cele UE

Strategia Europa 2020

Cele krajowe

5ƱǳƎƻƻƪǊŜǎƻǿŀ {ǘǊŀǘŜƎƛŀ wƻȊǿƻƧǳ YǊŀƧǳ

Strategia Rozwoju Kraju 2020

Strategia Rozwoju Transportu

Cele regionalne

{ǘǊŀǘŜƎƛŀ ǊƻȊǿƻƧǳ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ǿƛŜƭƪƻǇƻƭǎƪƛŜƎƻ Řƻ Ǌƻƪǳ нлнл

tƭŀƴ ȊŀƎƻǎǇƻŘŀǊƻǿŀƴƛŀ ǇǊȊŜǎǘǊȊŜƴƴŜƎƻ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ǿƛŜƭƪƻǇƻƭǎƪƛŜƎƻ

Wielkopolski Regionalny Program Operacyjny na lata 2014-2020

Regionalne cele transportowe

tƭŀƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘƻǿȅ Řƭŀ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ǿƛŜƭƪƻǇƻƭǎƪƛŜƎƻ

tƭŀƴ ½ǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜƎƻ wƻȊǿƻƧǳ tǳōƭƛŎȊƴŜƎƻ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǳ ½ōƛƻǊƻǿŜƎƻ Řƭŀ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ 
Wielkopolskiego
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bŀƭŜȍȅ ǇŀƳƛťǘŀŏΣ ȍŜ inwestycje w obszarze transportu planowane do wsparcia w ramach 
WRPO 2014+ nie ōťŘŊ jedynymi w regionie inwestycjami w tym obszarze. Wsparcie 
ze ǏǊƻŘƪƽǿ funduszy UE ǳȊȅǎƪŀƧŊ ǘŀƪȍŜ inwestycje na drogach krajowych, w tym ze ǏǊƻŘƪƽǿ 
Funduszu {ǇƽƧƴƻǏŎƛ i ǏǊƻŘƪƽǿ Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach 
Programu Operacyjnego Infrastruktura i |ǊƻŘƻǿƛǎƪƻ na lata 2014-2020 (dalej: PO Lƛ| 2014-
2020) oraz ǏǊƻŘƪƽǿ instrumentu α_ŊŎȊŊŎ 9ǳǊƻǇťέΦ Dokumentami ƻƪǊŜǏƭŀƧŊŎȅƳƛ inwestycje 
mŀƧŊŎŜ ǳȊȅǎƪŀŏ wsparcie z poziomu krajowego ǎŊ Program Budowy 5ǊƽƎ Krajowych na lata 
2014-2023 (z ǇŜǊǎǇŜƪǘȅǿŊ do 2025 r.) oraz Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku. 
{Ŋ to dokumenty sektorowe ǿŘǊŀȍŀƧŊŎŜ ustalenia zawarte w Dokumencie Implementacyjnym 
do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 (z ǇŜǊǎǇŜƪǘȅǿŊ do 2030 r.) (dalej DI). Na Program 
Budowy 5ǊƽƎ Krajowych na lata 2014-2023 (z ǇŜǊǎǇŜƪǘȅǿŊ do 2025 r.) oraz Krajowy Program 
Kolejowy do 2023 roku powinny ƳƛŜŏ ǇǊȊŜƱƻȍŜƴƛŜ zapisy wynegocjowanego ze ǎǘǊƻƴŊ ǊȊŊŘƻǿŊ 
Kontraktu Terytorialnego dla ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego (dalej KT), w ƪǘƽǊȅƳ ǳƧťǘƻ cele 
rozwojowe i deklaracje stron w zakresie poprawy ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ i ǎǇƽƧƴƻǏŎƛ komunikacyjnej 
regionu oraz ƻƪǊŜǏƭƻƴƻ ǇǊȊŜŘǎƛťǿȊƛťŎƛŀ priorytetowe όǘŀƪȍŜ w zakresie inwestycji w 
ƛƴŦǊŀǎǘǊǳƪǘǳǊť ǘǊŀƴǎǇƻǊǘƻǿŊύΦ 

Ponadto realizowane ōťŘŊ inwestycje ze ǏǊƻŘƪƽǿ ǿƱŀǎƴȅŎƘ jednostek ǎŀƳƻǊȊŊŘǳ 
terytorialnego oraz ōǳŘȍŜǘǳ ǇŀƵǎǘǿŀΣ w tym w ramach programu ŘƻǘȅŎȊŊŎŜƎƻ rozwoju 
gminnej i powiatowej infrastruktury drogowej czy rezerwy celowej. 

Kontynuacja realizacji ŘȊƛŀƱŀƵ w obszarze transportu ǿǎǇƽƱŦƛƴŀƴǎƻǿŀƴȅŎƘ z funduszy unijnych 
pozwoli na ǊŜŀƭƛȊŀŎƧť ŎŜƭƽǿ SRT, SRWW, PZPWW oraz WRPO 2014+ ȊƳƛŜǊȊŀƧŊŎȅŎƘ do poprawy 
ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ i ǎǇƽƧƴƻǏŎƛ komunikacyjnej, przy jednoczesnej poprawie ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ 
ǳŎȊŜǎǘƴƛƪƽǿ ruchu, ŜŦŜƪǘȅǿƴƻǏŎƛ sektora transportowego oraz minimalizacji negatywnego 
ƻŘŘȊƛŀƱȅǿŀƴƛŀ na ǏǊƻŘƻǿƛǎƪƻ, w tym ȊǿƛťƪǎȊȅ ǿƪƱŀŘ w jednolity europejski obszar transportu. 

W ǇŀȋŘȊƛŜǊƴƛƪǳ 2017 r. ǊƻȊǇƻŎȊťǘƻ ǇǊŀŎŜ ƴŀŘ aktualizacjŊ Planu transportowego w zakresie 
ƭƛǎǘȅ ǇǊȊŜŘǎƛťǿȊƛťŏ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘΦ !ƪǘǳŀƭƛȊŀŎƧŀ tƭŀƴǳ ǿȅǿƻƱŀƴŀ ȊƻǎǘŀƱŀ 
ǇƻǎǘǳƭŀǘŀƳƛ ƪƛŜǊƻǿŀƴȅƳƛ ǇǊȊŜȊ ǎǇƻƱŜŎȊŜƵǎǘǿƻ ƛ ǎŀƳƻǊȊŊŘȅ ǘŜǊȅǘƻǊƛŀƭƴŜ ǇƻǎȊŎȊŜƎƽƭƴȅŎƘ 
ƻōǎȊŀǊƽǿ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ǇƻŘ ŀŘǊŜǎŜƳ ½ŀǊȊŊŘǳ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ²ƛŜƭƪƻǇƻƭǎƪƛŜƎƻΣ 
ǎǘǿƛŜǊŘȊŀƧŊŎȅƳƛ ƪƻƴƛŜŎȊƴƻǏŏ ǊŜŀƭƛȊŀŎƧƛ ǇǊȊŜŘǎƛťǿȊƛťŏ ƴŀ ƪƻƭŜƧƴȅŎƘ ƻŘŎƛƴƪŀŎƘ ŘǊƽƎ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘΦ ¦ǿȊƎƭťŘƴƛŀƧŊŎ ȊŀǎŀŘȅ ǿȅōƻǊǳ ǇǊȊŜŘǎƛťǿȊƛťŏ ŘƻǘȅŎȊŊŎȅŎƘ ŘǊƽƎ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ 
ƻƪǊŜǏƭƻƴŜ ǿ ƴƛƴƛŜƧǎȊȅƳ tƭŀƴƛŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘƻǿȅƳΣ ǿƱŊŎȊƻƴƻ Řƻ ƭƛǎǘȅ ǇǊȊŜŘǎƛťǿȊƛťŏ 
ǇǊȊŜǿƛŘȅǿŀƴȅŎƘ Řƻ ǊŜŀƭƛȊŀŎƧƛ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ ǿ ǇŜǊǎǇŜƪǘȅǿƛŜ ŦƛƴŀƴǎƻǿŜƧ 2014-
2020 kolejnych мн ƻŘŎƛƴƪƽǿ ǘŀƪƛŎƘ ŘǊƽƎΦ 5ƻǇǊŜŎȅȊƻǿŀƴƻ ǘŀƪȍŜ ŘŀƴŜ ŘƻǘȅŎȊŊŎŜ ŘƱǳƎƻǏŎƛ ƛ 
ȊŀƪǊŜǎƽǿ ǊȊŜŎȊƻǿȅŎƘ ƻǊŀȊ ƪƻǎȊǘƽǿ ȊŀŘŀƵ ƴŀ ƴƛŜƪǘƽǊȅŎƘ ƻŘŎƛƴƪŀŎƘ ŘǊƽƎ ȊƴŀƧŘǳƧŊŎȅŎƘ ǎƛť ƻŘ 
ǇƻŎȊŊǘƪǳ ƴŀ ƭƛǏŎƛŜ ǇǊȊŜŘǎƛťǿȊƛťŏΦ tƻƴŀŘǘƻ ǇǊȊŜǇǊƻǿŀŘȊƻƴƻ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎȊƴŊ ƻŎŜƴť ƻŘŘȊƛŀƱȅǿŀƴƛŀ 
ƴŀ ǏǊƻŘƻǿƛǎƪƻ Řƭŀ ǇǊƻǇƻƴƻǿŀƴȅŎƘ ȊƳƛŀƴΦ  
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II. Diagnoza 

1. ¢Ʊƻ ǎǇƻƱŜŎȊƴƻςgospodarcze 

/ƘŀǊŀƪǘŜǊȅǎǘȅƪŀ ǎȅǘǳŀŎƧƛ ǎǇƻƱŜŎȊƴƻ ƎƻǎǇƻŘŀǊŎȊŜƧ ²ƛŜƭƪƻǇƻƭǎƪƛ ǇƻȊǿŀƭŀ ƴŀ ƻŎŜƴť ƎƱƽǿƴȅŎƘ 
ǇƻǘŜƴŎƧŀƱƽǿ ƛ ǇǊƻōƭŜƳƽǿ ǊƻȊǿƻƧǳ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ƻǊŀȊ ǎǘŀƴƻǿƛ ƪƻƴǘŜƪǎǘ Řƭŀ ǎŦƻǊƳǳƱowania 
ƳƻŘŜƭǳ ǊƻȊǿƻƧǳ ǎȅǎǘŜƳǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘƻǿŜƎƻ ƛ ǿȅōƻǊǳ ǇǊƻƧŜƪǘƽǿΦ 

1.1. Podstawowe informacje o regionie 

Wielkopolska to drugie co do ǿƛŜƭƪƻǏŎƛ (29,8 tys. km2) i trzecie pod ǿȊƎƭťŘŜƳ liczby 
ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ (3 467,0 tys. ƻǎƽō na koniec 2013 roku) ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ w Polsce, usytuowane 
w jej centralnoςzachodniej ŎȊťǏŎƛΣ na obszarze Pojezierza Pomorskiego, Pojezierza 
Wielkopolskiego i Niziny Wielkopolskiej. 

Region ǇƻƱƻȍƻƴȅ jest w ǿƛťƪǎȊƻǏŎƛ na terenie nizinnym z nielicznymi ǿȊƎƽǊȊŀƳƛ όƎƱƽǿƴƛŜ 
w ŎȊťǏŎƛ ǇƻƱǳŘƴƛƻǿŜƧύ licznymi skupiskami jezior (w ŎȊťǏŎƛ ǇƽƱƴƻŎƴŜƧ i ǏǊƻŘƪƻǿŜƧύ 
i kompleksami ƭŜǏƴȅƳƛ όƎƱƽǿƴƛŜ w ŎȊťǏŎƛ ǇƽƱƴƻŎƴŜƧύΦ ½ƴŀŎȊƴŊ ǇƻǿƛŜǊȊŎƘƴƛť ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ 
ȊŀƧƳǳƧŊ ǳȍȅǘƪƛ rolne ς 65,0% oraz grunty ƭŜǏƴŜΣ tereny zadrzewione i zakrzewione ς 26,7%. 
Grunty zabudowane i zurbanizowane ǎǘŀƴƻǿƛŊ 5,2% powierzchni. 

Kluczowym czynnikiem ǿǇƱȅǿŀƧŊŎȅƳ na ƪǎȊǘŀƱǘ systemu transportowego regionu i ōťŘŊŎȅƳ 
ŘǳȍȅƳ wyzwaniem rozwojowym jest jego ǊƻȊŎƛŊƎƱƻǏŏ komunikacyjna, w kierunku 
ǇƻƱǳŘƴƛƪƻǿȅƳ ǿȅƴƻǎȊŊŎŀ prawie 400 km. 

Ryc. 1. Mapa hipsometryczna ς Polska i Wielkopolska  

 
¾ǊƽŘƱƻΥ opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie http://pl.wikipedia.org/ 
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Administracyjnie Wielkopolska ǎŊǎƛŀŘǳƧŜ z ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀƳƛΥ zachodniopomorskim 
i pomorskim (od ǇƽƱƴƻŎȅύΣ kujawskoςpomorskim i ƱƽŘȊƪƛƳ (od wschodu), opolskim 
i ŘƻƭƴƻǏƭŊǎƪƛƳ (od ǇƻƱǳŘƴƛŀύ oraz lubuskim (od zachodu). W jej ǎƪƱŀŘ wchodzi 226 gmin 
skupionych w 35 powiatach (4 z nich to miasta na prawach powiatu: Kalisz, Konin, Leszno 
i tƻȊƴŀƵύΦ 

Wielkopolska jest regionem o stosunkowo niskiej ƎťǎǘƻǏŎƛ zaludnienia. W 2013 roku na 1 km2 
powierzchni ƻƎƽƭƴŜƧ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ǇǊȊȅǇŀŘŀƱƻ 116 ƻǎƽō (w Polsce 123 osoby). Ponad ǇƻƱƻǿŀ 
ƭǳŘƴƻǏŎƛ w 2013 roku, tj. 55,2% ƳƛŜǎȊƪŀƱŀ w 109 miastach. Do ƴŀƧǿƛťƪǎȊȅŎƘ miast w regionie 
zalicza ǎƛť tƻȊƴŀƵ (548,0 tys. ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿύΣ ōťŘŊŎȅ ǎǘƻƭƛŎŊ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΣ a ǘŀƪȍŜ Kalisz (104,0 
tys. ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿύΣ Konin (77,2 tys.), tƛƱŀ (74,6 tys.), hǎǘǊƽǿ Wlkp. (72,9 tys.), Gniezno (70,3 
tys.) i Leszno (64,6 tys.). ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ ǿȅǊƽȍƴƛŀ ǘŀƪȍŜ przewaga miast ƳŀƱȅŎƘΣ ǎƪǳǇƛŀƧŊŎȅŎƘ 
mniej ƴƛȍ 10 tys. ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿΦ 

²ǏǊƽŘ podstawowych, korzystnych ŎȊȅƴƴƛƪƽǿ rozwoju Wielkopolski ǿȅƳƛŜƴƛŏ Ƴƻȍƴŀ 
dogodne ǇƻƱƻȍŜƴƛŜ komunikacyjne, w tym ƻōŜŎƴƻǏŏ ǊƻȊǿƛƴƛťǘȅŎƘ ǎȊƭŀƪƽǿ tranzytowych na 
linii ǿǎŎƘƽŘςȊŀŎƘƽŘ (droga E30, linia kolejowa E20) i ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿŜƎƻ Portu Lotniczego 
tƻȊƴŀƵς_ŀǿƛca, ǊƻȊǿƛƴƛťǘŊ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳƪǘǳǊť ǎǇƻƱŜŎȊƴŊ i ƪŀǇƛǘŀƱǳ ludzkiego, bogactwo Ȋŀǎƻōƽǿ 
naturalnych, wysoki poziom ǇǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊŎȊƻǏŎƛΣ ǊƻǎƴŊŎŊ Ǌƻƭť turystyki biznesowej, czy wysokie 
kwalifikacje Ȋŀǎƻōƽǿ pracy przy jednoczesnym relatywnie niskim jej koszcie. tƻǘŜƴŎƧŀƱ 
rozwojowy ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ w znacznej mierze wynika ǘŀƪȍŜ ze ȊǊƽȍƴƛŎƻǿŀƴƛŀ przyrodniczego z 
takimi walorami, jak ǊƽȍƴƻǊƻŘƴȅ krajobraz, ƳƴƻƎƻǏŏ ƪƻƳǇƭŜƪǎƽǿ ƭŜǏƴȅŎƘΣ ƻōǎȊŀǊƽǿ sieci 
Natura 2000 oraz bogactwo dziedzictwa kulturowego. Czynniki te ǘǿƻǊȊŊ warunki ȊŀǊƽǿƴƻ dla 
rozwoju turystyki, jak i dla innych dziedzin gospodarki, ǳƳƻȍƭƛǿƛŀƧŊŎ uruchomienie lokalnych 
ǇƻǘŜƴŎƧŀƱƽǿ ǘƪǿƛŊŎȅŎƘ w ǊƽȍƴȅŎƘ ŎȊťǏŎƛŀŎƘ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΦ Pomimo dogodnego ǇƻƱƻȍŜƴƛŀ 
ǿȊƎƭťŘŜƳ ǳƪƱŀŘƽǿ komunikacyjnych o znaczeniach ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿȅm i krajowym niezwykle 
istotne jest rozwijanie silnych ǿŜǿƴŊǘǊȊǊŜƎƛƻƴŀƭƴȅŎƘ ǇƻǿƛŊȊŀƵ komunikacyjnych, co z jednej 
strony przyczyni ǎƛť do ȊǿƛťƪǎȊŜƴƛŀ ǎǇƽƧƴƻǏŎƛ regionu, a z drugiej pozwoli ǳƴƛƪƴŊŏ zjawiska 
αǘǳƴŜƭƻǿŜƎƻέ ǎƪǳǘƪǳƧŊŎŜƎƻ ƳƛťŘȊȅ innymi ŘǊŜƴŀȍŜƳ ǇƻǘŜƴŎƧŀƱǳ ekonomicznego czy 
ƭǳŘƴƻǏŎƛƻǿŜƎƻΦ 

1.2. YŀǇƛǘŀƱȅ ludzki i ǎǇƻƱŜŎȊƴȅ 

1.2.1. Demografia 

{ƛŜŏ osadnicza, ǇƻǘŜƴŎƧŀƱ ƭǳŘƴƻǏŎƛƻǿȅ oraz gospodarka ǎǘŀƴƻǿƛŊ ƎƱƽǿƴŜ czynniki ƪǎȊǘŀƱǘǳƧŊŎŜ 
system transportowy Wielkopolski, ȊŀǊƽǿƴƻ obecny, jak i ǇǊȊȅǎȊƱȅΦ Sytuacja demograficzna 
opisana ǇƻƴƛȍŜƧ ma ǿǇƱȅǿ na system transportowy w regionie, ȊŀǊƽǿƴƻ na jego parametry, 
ƪǎȊǘŀƱǘΣ jak i na perspektywiczne potrzeby. 

W ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim w latach 2004-2013 odnotowuje ǎƛť ǎǘŀƱȅ przyrost liczby 
ƭǳŘƴƻǏŎƛ (w 2013 roku wzrost o 3% w ǇƻǊƽǿƴŀƴƛǳ z rokiem 2004). bŀƧǿƛťƪǎȊȅ przyrost liczby 
ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ ǿȅǎǘŊǇƛƱ w powiatach: ǇƻȊƴŀƵǎƪƛƳ (o 25,4%) ƭŜǎȊŎȊȅƵǎƪƛƳ (o 9,0%), obornickim 
(o 6,2%) i ƪƻƴƛƵǎƪƛƳ (o 4,6%). DƱƽǿƴŊ ǇǊȊȅŎȊȅƴŊ pozytywnych tendencji demograficznych na 
tych obszarach jest stale ǳǘǊȊȅƳǳƧŊŎŜ ǎƛť dodatnie saldo migracji όȊǿƛŊȊŀƴŜ z ǎǳōǳǊōŀƴƛȊŀŎƧŊύ 
oraz dodatni przyrost naturalny. 

Spadek liczby ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ na przestrzeni ostatnich 9 lat ŎŜŎƘƻǿŀƱ z kolei powiaty 
usytuowane w ǇƽƱƴƻŎƴŜƧ oraz w zachodniej ŎȊťǏŎƛ Wielkopolski. W naƧǿƛťƪǎȊȅƳ stopniu 
ubytek liczby ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ widoczny ōȅƱ w ƴŀƧǿƛťƪǎȊȅŎƘ miastach ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΥ w Poznaniu 
(o 4,0%), Kaliszu (o 4,4%) oraz w Koninie (o 5,0%). 
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[ǳŘƴƻǏŏ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ w przestrzeni rozmieszczona jest ƴƛŜǊƽǿƴƻƳƛŜǊƴƛŜΦ W regionie ƛǎǘƴƛŜƧŊ 
obszary o ŘǳȍŜƧ koncentracji ƭǳŘƴƻǏŎƛΣ do ƪǘƽǊȅŎƘ ƴŀƭŜȍŊ miasta na prawach powiatu oraz 
powiaty ǇƻȊƴŀƵǎƪƛΣ ostrowski i ƧŀǊƻŎƛƵǎƪƛΦ Natomiast ƴŀƧǎƱŀōƛŜƧ zaludnione obszary to powiaty 
ǇƻƱƻȍƻƴŜ w ǇƽƱƴƻŎƴŜƧ ŎȊťǏŎƛ Wielkopolski. 

W ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ ǿȅǎǘťǇǳƧŜ Řǳȍŀ dysproporcja pod ǿȊƎƭťŘŜƳ liczby ƭǳŘƴƻǏŎƛ ƳƛťŘȊȅ 
ƴŀƧǿƛťƪǎȊȅƳƛ miastami a ǇƻȊƻǎǘŀƱȅƳƛ obszarami. Niemal 35% ƭǳŘƴƻǏŎƛ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ 
zamieszkuje cztery ƴŀƧǿƛťƪǎȊŜ powiaty (miasto tƻȊƴŀƵ ς 548 028 ƻǎƽō w 2013 roku, powiat 
ǇƻȊƴŀƵǎƪƛ ς 352 395 ƻǎƽōΣ ostrowski ς 161 216 ƻǎƽō oraz ƎƴƛŜȋƴƛŜƵǎƪƛ ς 144 955 ƻǎƽōύΦ Z tego 
26,0% ƭǳŘƴƻǏŎƛ skoncentrowane jest w rejonie Poznania, gdzie 15,8% ƭǳŘƴƻǏŎƛ zamieszkuje 
miasto tƻȊƴŀƵΣ a 10,2% powiat ǇƻȊƴŀƵǎƪƛΦ 

Na przestrzeni ostatnich lat ǿǇƱȅǿ na zmiany liczby ƭǳŘƴƻǏŎƛ ƳƛŀƱȅ ǊƽǿƴƛŜȍ migracje 
ǿŜǿƴťǘǊȊƴŜ όǿŜǿƴŊǘǊȊς i ƳƛťŘȊȅǊŜƎƛƻƴŀƭƴŜύ i zagraniczne. Od 2009 roku w ŎŀƱȅƳ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ systematycznie ǇƻƎƱťōƛŀ ǎƛť ujemne saldo migracji zagranicznej na pobyt ǎǘŀƱȅΦ 
W 2012 roku ǿȅƴƛƻǎƱƻ ono ς1 479 ƻǎƽōΦ Wielkopolska jest jednym z ǇƛťŎƛǳ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿ w 
kraju, w ƪǘƽǊȅŎƘ utrzymuje ǎƛť dodatnie saldo migracji. 

Zjawiskiem charakterystycznym dla Wielkopolski jest suburbanizacja ς w jej wyniku stale 
wzrasta liczba ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ ƻōǎȊŀǊƽǿ wiejskich oraz mniejszych miast zlokalizowanych 
w Ǉƻōƭƛȍǳ ƴŀƧǿƛťƪǎȊȅŎƘ ƻǏǊƻŘƪƽǿ miejskich. Wskutek tego ƻōƴƛȍŜƴƛǳ ulega ǿŀǊǘƻǏŏ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ 
urbanizacji. aƛŜǎȊƪŀƵŎȅ miast w 2013 stanowili 55,2% ƻƎƽƱǳ ƭǳŘƴƻǏŎƛ Wielkopolski. wƻǎƱŀ z 
kolei liczba ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ ǘŜǊŜƴƽǿ wiejskich ƻǎƛŊƎŀƧŊŎ w 2013 roku, 1 553,1 tys. ƻǎƽōΦ Na 
obszarach wiejskich notuje ǎƛť dodatnie saldo migracji ǎǘŀƱŜƧ gminnej i ƳƛťŘȊȅǇƻǿƛŀǘƻǿŜƧΦ 

Migracje ǿŜǿƴťǘǊȊƴŜ w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ prawdopodobnie ōȅƱȅōȅ mniejsze, gdyby rynki pracy i 
ǳǎƱǳƎ ōȅƱȅ lepiej ŘƻǎǘťǇƴŜ pod ǿȊƎƭťŘŜƳ komunikacyjnym1. 

W ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim notowany jest obecnie dodatni przyrost naturalny όлΣф҉ 
w 2004 roku; мΣн҉ w 2013 roku). Omawiany ǿǎƪŀȋƴƛƪ dla kraju ǇǊȊȅƧƳƻǿŀƱ w ǇƻǎȊŎȊŜƎƽƭƴȅŎƘ 
latach zdecydowanie ƴƛȍǎȊŜ ǿŀǊǘƻǏŎƛ ƴƛȍ w Wielkopolsce (ςлΣн҉ w 2004 roku, ςлΣр҉ w 2013 
roku). 

W latach 2004ς2013 w Wielkopolsce zaobserwowano istotne zmiany struktury ƭǳŘƴƻǏŎƛ 
ǿŜŘƱǳƎ grup ekonomicznych, ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ w odniesieniu do rynku pracy. Systematycznie 
ȊƳƴƛŜƧǎȊŀƱŀ ǎƛť liczba dzieci i ƳƱƻŘȊƛŜȍȅ przy ŘǳȍȅƳ ǿȊǊƻǏŎƛŜ liczby ƻǎƽō w wieku starszym. 
Z kolei ƭǳŘƴƻǏŏ w wieku produkcyjnym ŎƘŀǊŀƪǘŜǊȅȊƻǿŀƱŀ ǎƛť ǎǘǊǳƪǘǳǊŊ najbardziej ǎǘŀōƛƭƴŊΦ 

W 2013 roku struktura ƭǳŘƴƻǏŎƛ ǿŜŘƱǳƎ ekonomicznych grup wieku ǊƻȊƪƱŀŘŀƱŀ ǎƛť 
ƴŀǎǘťǇǳƧŊŎƻΥ osoby w wieku przedprodukcyjnym ǎǘŀƴƻǿƛƱȅ 19,3% ƻƎƽƭƴŜƧ liczby ƭǳŘƴƻǏŎƛ 
wojewƽŘȊǘǿŀΣ w wieku produkcyjnym 63,6%, natomiast w wieku poprodukcyjnym 17,1%. 
Z kolei ǿǎƪŀȋƴƛƪ ƻōŎƛŊȍŜƴƛŀ demograficznego, czyli ƻōŎƛŊȍŜƴƛŜ ƻǎƽō w wieku produkcyjnym 
osobami w wieku nieprodukcyjnym dla Wielkopolski ǿȅƴƛƽǎƱ 57,1% i od kilku lat ǊƻǏƴƛŜΦ 

  

                                                           
1  Praca ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ ǘŜǊŜƴƽǿ wiejskich (i nie tylko) poza ǿƱŀǎƴŊ ƎƳƛƴŊΣ powiatem lub nawet ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŜƳ ǿƛŊȍŜ ǎƛť 

z dojazdami do pracy, ƴŀƧŎȊťǏŎƛŜƧ ǿƱŀǎƴȅƳ samochodem, lub innymi ǏǊƻŘƪŀƳƛ komunikacji, w tym wypadku ƳƻƎŊ ǇƻƧŀǿƛŏ 
ǎƛť bariery ƳƻōƛƭƴƻǏŎƛ przestrzennej ȊǿƛŊȊŀƴŜ ze stanem infrastruktury komunikacyjnej (stanem ŘǊƽƎΣ linii kolejowych, 
ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛŊ ǇƻƱŊŎȊŜƵΣ kosztami transportu, itp.) ς αRynek pracy na obszarach wiejskich w Wielkopolsce. Determinanty, 
ƳƻȍƭƛǿƻǏŎƛ i ograniczenia rozwojuέ Wielkopolskie Obserwatorium Rynku Pracy II; tƻȊƴŀƵΣ ǿǊȊŜǎƛŜƵ 2014r. 



- 15 - 

Ryc. 2. Struktura ƭǳŘƴƻǏŎƛ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego ǿŜŘƱǳƎ ekonomicznych grup wieku w 
latach 2004ς2013 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie BDL GUS 

 

Prognoza ƭǳŘƴƻǏŎƛ na lata 2014ς2050 ȊŀƪƱŀŘŀ wzrost liczby ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ regionu, jednak tylko 
do 2023 roku. Obok ujemnego przyrostu naturalnego prognozuje ǎƛť ǘŀƪȍŜ zmniejszanie ǎƛť 
liczby kobiet w wieku rozrodczym. {ǘŀƱŊ ǘŜƴŘŜƴŎƧŊ ma ōȅŏ wzrost liczby ƭǳŘƴƻǏŎƛ ƻōǎȊŀǊƽǿ 
wiejskich kosztem miast, a ǘŀƪȍŜ ubytek ƭǳŘƴƻǏŎƛ w wieku przedprodukcyjnym (0-17 lat) oraz 
produkcyjnym (od 18 lat do wieku emerytalnego). 

²ƛŜƭƪƻǏŏ i ǊƻȊƪƱŀŘ przestrzenny ǇƻǘŜƴŎƧŀƱǳ ƭǳŘƴƻǏŎƛƻǿŜƎƻ ǇƻǎȊŎȊŜƎƽƭƴȅŎƘ ŎȊťǏŎƛ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ǇǊȊŜƪƱŀŘŀ ǎƛť na ǎƪŀƭť potrzeb transportowych. Z tego punktu widzenia ǿŀȍƴŜ 
dla ƻƪǊŜǏƭŀƴƛŀ transportowych ǇǊƛƻǊȅǘŜǘƽǿ inwestycyjnych ǎŊ z jednej strony koncentracja 
inwestycji ǿƻƪƽƱ ƻǏǊƻŘƪƽǿ wzrostu, a z drugiej, potrzeba ǇƻǿƛŊȊŀƴƛŀ sieci ŘǊƽƎ regionalnych 
z ƎƱƽǿƴȅƳƛ szlakami tranzytowymi, w tym z ǎƛŜŎƛŊ TEN-T. Dla regionu ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ ǿŀȍƴŜ 
ǎŊ drogi ǿȅǇǊƻǿŀŘȊŀƧŊŎŜ ruch w kierunkach ǇƽƱƴƻŎƴȅƳ i ǇƻƱǳŘƴƛƻǿȅƳ ǿȊƎƭťŘŜƳ tych 
ǎȊƭŀƪƽǿΦ 

1.2.2. Rynek pracy 

W Wielkopolsce wzrasta poziom zatrudnienia, a poziom bezrobocia rejestrowanego cechuje 
ǎƛť ǘŜƴŘŜƴŎƧŊ ƳŀƭŜƧŊŎŊΦ Notuje ǎƛť ǘŀƪȍŜ spadek ƻōŎƛŊȍŜƴƛŀ ƻǎƽō ǇǊŀŎǳƧŊŎȅŎƘ ƭǳŘƴƻǏŎƛŊ 
ƴƛŜǇǊŀŎǳƧŊŎŊΦ 

²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ wielkopolskie na tle kraju dysponuje znacznymi zasobami pracy, ǎƪǳǇƛŀƧŊŎ 9,8% 
ƻƎƽƱǳ ǇǊŀŎǳƧŊŎȅŎƘ w Polsce (1 358 tys. ƻǎƽō ǇǊŀŎǳƧŊŎȅŎƘ w 2013 roku). Ponad ǇƻƱƻǿŀ 
ǇǊŀŎǳƧŊŎȅŎƘ ȊǿƛŊȊŀƴŀ ōȅƱŀ z ǳǎƱǳƎŀƳƛ ς 53,0%, 31,3% z ǇǊȊŜƳȅǎƱŜƳ i budownictwem, 
natomiast 15,7% z rolnictwem, ƭŜǏƴƛŎǘǿŜƳΣ ƱƻǿƛŜŎǘǿŜƳ i rybactwem. W ostatnich latach 
Ȋŀǳǿŀȍŀƭƴȅ jest wzrost liczby ǇǊŀŎǳƧŊŎȅŎƘ w ǳǎƱǳƎŀŎƘ kosztem ǇǊȊŜƳȅǎƱǳ i budownictwa, 
co jest zgodne z ǘŜƴŘŜƴŎƧŊ ƻƎƽƭƴƻǇƻƭǎƪŊΦ 

!ƪǘȅǿƴƻǏŏ zawodowa ƻǎƽō w wieku produkcyjnym, ȊŀƳƛŜǎȊƪŀƱȅŎƘ w Wielkopolsce, wynosi 
74,6% i z roku na rok ǊƻǏƴƛŜΦ ²ǎƪŀȋƴƛƪ ten jest ǿȅǊŀȋƴƛŜ ǿȅȍǎȊȅ w przypadku ƳťȍŎȊȅȊƴ 
(80,5%), ƴƛȍ kobiet (68,0%). 
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²ƛŜƭƪƻǏŏ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ zatrudnienia (relacja liczby ǇǊŀŎǳƧŊŎȅŎƘ do ƭǳŘƴƻǏŎƛ w wieku 15 lat 
i ǿƛťŎŜƧύ w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim w 2013 roku ƪǎȊǘŀƱǘƻǿŀƱŀ ǎƛť ǏǊŜŘƴƛƻ na poziomie 
58,1% (55,9% w kraju). Znacznie ǿȅȍǎȊŀ ŀƪǘȅǿƴƻǏŏ zawodowa ǿȅǎǘťǇƻǿŀƱŀ ǿǏǊƽŘ ƳťȍŎȊȅȊƴ 
(68,1%) ƴƛȍ kobiet (48,2%). 

 

Ryc. 3. !ƪǘȅǿƴƻǏŏ ekonomiczna ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego w latach 2004ς2013 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie BDL GUS 

 

Na koniec 2013 roku stopa bezrobocia rejestrowanego w Wielkopolsce ǿȅƴƛƻǎƱŀ 9,6% i ōȅƱŀ 
ƴŀƧƴƛȍǎȊŀ w kraju. Region jest jednak pod tym ǿȊƎƭťŘŜƳ bardzo ȊǊƽȍƴƛŎƻǿŀƴȅΥ w podregionie 
ǇƻȊƴŀƵǎƪƛƳ i w Poznaniu ǿǎƪŀȋƴƛƪ ten ƻǎƛŊƎƴŊƱ niski poziom (w samym Poznaniu w 2013 roku 
ǿȅƴƛƽǎƱ 4,2%), natomiast w ƴƛŜƪǘƽǊȅŎƘ powiatach ǇƽƱƴƻŎƴŜƧ i wschodniej ŎȊťǏŎƛ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ 
jego ǿŀǊǘƻǏŏ ǇǊȊŜƪǊŀŎȊŀƱŀ 20%. Negatywnym zjawiskiem jest obserwowany wzrost liczby ƻǎƽō 
ŘƱǳƎƻǘǊǿŀƭŜ bezrobotnych (43 tys. ƻǎƽō w 2013 roku, tj. 37%). 
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Ryc. 4. Liczba zarejestrowanych bezrobotnych i stopa bezrobocia w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim w 
latach 2004ς2013 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie BDL GUS 

 

!ƪǘȅǿƴƻǏŏ zawodowa, ȊŀǘǊǳŘƴƛŀƭƴƻǏŏ oraz odpowiednie wykorzystanie Ȋŀǎƻōƽǿ pracy 
ograniczone ǎŊ m.in. ƴƛŜǿȅǎǘŀǊŎȊŀƧŊŎŊ ƳƻōƛƭƴƻǏŎƛŊ ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿΣ ƪǘƽǊŀ z kolei ƳƻȍŜ ȊŀƭŜȍŜŏ 
od ǿŀǊǳƴƪƽǿ przemieszczania ǎƛť w przestrzeni ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΦ tƻŘǎǘŀǿƻǿŊ ōŀǊƛŜǊŊ w tym 
zakresie jest ƴƛŜǿȅǎǘŀǊŎȊŀƧŊŎŀ ƧŀƪƻǏŏ infrastruktury transportowej. Problemem jest ǘŀƪȍŜ to, 
ƛȍ ȊǊƽȍƴƛŎƻǿŀƴƛŜ przestrzenne rynku pracy nie zawsze pokrywa ǎƛť z rozmieszczeniem ƭǳŘƴƻǏŎƛ 
ȊŀƳƛŜǎȊƪǳƧŊŎŜƧ ǇƻǎȊŎȊŜƎƽƭƴŜ obszary, co generuje dojazdy do pracy. 

Tworzenie warǳƴƪƽǿ dla sprawnych ŘƻƧŀȊŘƽǿ do pracy ma znaczenie dla ƳƻōƛƭƴƻǏŎƛ 
ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿΦ bƛŜǿƱŀǏŎƛǿȅ stan ŘǊƽƎ i linii kolejowych istotnych dla ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ regionalnych 
ogranicza ƳƻȍƭƛǿƻǏŎƛ likwidowania barier ƳƛťŘȊȅ lokalizacjami miejsc zamieszkania i miejsc 
pracy. Z tego punktu widzenia kluczowe ǎŊ inwestycje transportowe zlokalizowane ǿƻƪƽƱ 
ƎƱƽǿƴȅŎƘ ƻǏǊƻŘƪƽǿ miejskich, a ǇƻƴƛŜǿŀȍ ƻǏǊƻŘƪƛ te zlokalizowane ǎŊ w ƎƱƽǿƴȅŎƘ 
korytarzach transportowych, inwestycje te ǇƻȊǿƻƭŊ ǇǊȊȅŎȊȅƴƛŀŏ ǎƛť do ǿƱŊŎȊŀƴƛŀ 
wielkopolskiej sieci transportowej do sieci ǿȅȍǎȊŜƎƻ ǊȊťŘǳΣ w tym europejskiej. 

1.2.3. Infrastruktura ǎǇƻƱŜŎȊƴŀ 

Rynek edukacyjny, ǳǎƱǳƎƛΣ ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ o charakterze ǎǇƻƱŜŎȊƴȅƳ czy kulturalnym, a przede 
wszystkim rozmieszczenie infrastruktury i ǳǎƱǳƎΣ to dziedziny silnie ǳȊŀƭŜȍƴƛƻƴŜ od ich 
ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ komunikacyjnej. Dziedziny te nie tylko ȊŀǎǇƻƪŀƧŀƧŊ potrzeby ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿΣ ale ǎŊ 
ǘŀƪȍŜ ōŀȊŊ dla rozwoju gospodarki. 
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Mieszkalnictwo 

Jednym z ŎȊȅƴƴƛƪƽǿ ƻƎǊŀƴƛŎȊŀƧŊŎȅŎƘ ƳƻōƛƭƴƻǏŏ Ȋŀǎƻōƽǿ pracy, ƎŜƴŜǊǳƧŊŎȅƳ potrzeby 
transportowe, jest ƴƛŜǿȅǎǘŀǊŎȊŀƧŊŎŀ infrastruktura mieszkaniowa. 

W latach 2004ς2013 w Wielkopolsce ƴŀǎǘŊǇƛƱ ǿƛťƪǎȊȅ przyrost Ȋŀǎƻōƽǿ mieszkaniowych na 
obszarach wiejskich (o 12,6%) ƴƛȍ w miastach (o 8,7%), ȊǿƛŊȊŀƴȅ ƎƱƽǿƴƛŜ z inwestycjami 
ƭǳŘƴƻǏŎƛ ǳǘǊȊȅƳǳƧŊŎŜƧ ǎƛť ze ȋǊƽŘŜƱ pozarolniczych w tym ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƻǏŎƛ na obszarach 
o intensywnej suburbanizacji. 

Na obszarze ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego w 2013 roku ȊƴŀƧŘƻǿŀƱƻ ǎƛť 1 149,5 tys. ƳƛŜǎȊƪŀƵ 
(8,3% krajowych Ȋŀǎƻōƽǿ mieszkaniowych), co ǳǇƭŀǎƻǿŀƱƻ ²ƛŜƭƪƻǇƻƭǎƪť na 3. miejscu w 
kraju. hŘƴƻǎȊŊŎ jednak ǿƛŜƭƪƻǏŏ Ȋŀǎƻōƽǿ mieszkaniowych do liczby ƭǳŘƴƻǏŎƛΣ pozycja 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego od 2004 do 2013 roku ǎǇŀŘƱŀ z 3. na 15. miejsce w kraju. 
WŜŘƴƻŎȊŜǏƴƛŜ liczba ƳƛŜǎȊƪŀƵ ǇǊȊȅǇŀŘŀƧŊŎȅŎƘ na 1 000 ƭǳŘƴƻǏŎƛ w tym samym okresie ǿȊǊƻǎƱŀ 
o 24,6%, co ǏǿƛŀŘŎȊȅ o nieznacznej poprawie ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ infrastruktury mieszkaniowej w 
regionie. 5ƻǎǘťǇƴƻǏŏ ta wynika nie tylko z liczby ƳƛŜǎȊƪŀƵΣ ale ǘŀƪȍŜ z ƳŀƱŜƧ ŜƭŀǎǘȅŎȊƴƻǏŎƛ 
rynku w tym zakresie. Zdecydowanie ƴŀƧǿƛťŎŜƧ ƳƛŜǎȊƪŀƵ oddano do eksploatacji w powiecie 
ǇƻȊƴŀƵǎƪƛƳΣ tj. 10,3 mieszkania na 1 000 ƭǳŘƴƻǏŎƛΣ natomiast najmniej w ƳƛŜǏŎƛŜ Konin, gdzie 
liczba ta ǿȅƴƻǎƛƱŀ 1,2 mieszkania na 1 000 ƭǳŘƴƻǏŎƛΦ W okresie 2004ς2013 ǇǊȊŜŎƛťǘƴŀ 
powierzchnia ǳȍȅǘƪƻǿŀ mieszkania w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim ǿȊǊƻǎƱŀ o 4,2 m2 i w 2013 
roku ǿȅƴƻǎƛƱŀ 80,4 m2. Ponadto ȊŀǳǿŀȍŀƭƴŜ ǎŊ pozytywne zmiany w ǿȅǇƻǎŀȍŜƴƛǳ lokali 
mieszkalnych w podstawowe instalacje, co ǏǿƛŀŘŎȊȅ o generalnym polepszeniu ǎƛť ǿŀǊǳƴƪƽǿ 
mieszkaniowych w regionie. 

Edukacja 

Do kluczowych ŜƭŜƳŜƴǘƽǿ infrastruktury ǎǇƻƱŜŎȊƴŜƧΣ ƎŜƴŜǊǳƧŊŎȅŎƘ potrzeby transportowe, 
ƴŀƭŜȍȅ ǘŀƪȍŜ infrastruktura edukacyjna, ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ na poziomach ponadgimnazjalnym 
i ǿȅȍǎȊȅƳΦ 

W Wielkopolsce wychowanie przedszkolne w 2013 roku ǇǊƻǿŀŘȊƛƱȅ 1 892 ǇƭŀŎƽǿƪƛΦ W roku 
szkolnym 2013/2014 tym wychowaniem ƻōƧťǘȅŎƘ ōȅƱƻ 132,2 tys. dzieci (w tym 
129,3 tys. dzieci w wieku 3ς6 lat). Zdecydowanie ǿƛťŎŜƧ dzieci ǳŎȊťǎȊŎȊŀ do przedszkoli 
zlokalizowanych w miastach. 

W 2013 roku na obszarze ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego ŘȊƛŀƱŀƭƴƻǏŏ ǇǊƻǿŀŘȊƛƱƻ 1 213 ǎȊƪƽƱ 
podstawowych. Rozmieszczenie ǇƭŀŎƽǿŜƪ edukacyjnych, z ǇƻǿƻŘƽǿ demograficznych 
i migracyjnych, na tym poziomie nie ƴŀŘŊȍŀ za ȊƳƛŜƴƛŀƧŊŎȅƳƛ ǎƛť potrzebami. 

{ȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ ȊŀƭŜȍƴŀ od systemu transportowego jest edukacja na poziomie 
ponadgimnazjalnym, ƪǘƽǊŀΣ ōťŘŊŎ w gestii ǎŀƳƻǊȊŊŘǳ powiatowego, skoncentrowana jest 
ƎƱƽǿƴƛŜ w miastach powiatowych. W Wielkopolsce zlokalizowanych jest blisko 1 000 ǎȊƪƽƱ 
ponadgimnazjalnych o ǊƽȍƴȅŎƘ typach ƪǎȊǘŀƱŎŜƴƛŀΦ ²ƛťƪǎȊƻǏŏ z nich ǎǘŀƴƻǿŊ licea 
ƻƎƽƭƴƻƪǎȊǘŀƱŎŊŎŜ ς 46%, natomiast 28% to technika, a 17% to zasadnicze ǎȊƪƻƱȅ zawodowe. 
Lokalizacja ǎȊƪƽƱ ponadgimnazjalnych w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wskazuje na ƻƎƽƭƴƛŜ ŘƻōǊŊ ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ 
ǇǊȊŜǎǘǊȊŜƴƴŊ tego typu ǇƭŀŎƽǿŜƪΣ jednak nie zawsze w przypadku ƪǎȊǘŀƱŎŜƴƛŀ zawodowego. 
Wynika to m.in. z tego, ȍŜ uczniowie ŘŜŎȅŘǳƧŊ ǎƛť na ǳŎȊťǎȊŎȊŀƴƛŜ do ǇƭŀŎƽǿŜƪ ǇƻƱƻȍƻƴȅŎƘ w 
ǿƛťƪǎȊŜƧ ƻŘƭŜƎƱƻǏŎƛ od miejsca zamieszkania m.in. ze ǿȊƎƭťŘǳ na kierunki ƪǎȊǘŀƱŎŜƴƛŀ czy 
ƧŀƪƻǏŏ nauczania. bŀƧǿƛťŎŜƧ ǳŎȊƴƛƽǿ ǿǏǊƽŘ ǎȊƪƽƱ ponadgimnazjalnych dla ƳƱƻŘȊƛŜȍȅ ƪǎȊǘŀƱŎƛƱƻ 
ǎƛť w 2013 roku w liceach ƻƎƽƭƴƻƪǎȊǘŀƱŎŊŎȅŎƘ (39,1% ƻƎƽƱǳ ǳŎȊƴƛƽǿύΦ Z kolei w technikach 
39,1%, a w zasadniczych ǎȊƪƻƱŀŎƘ zawodowych 19,1%. 
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Region cechuje Řǳȍȅ ǇƻǘŜƴŎƧŀƱ akademicki, ƪǘƽǊȅ opiera ǎƛť na wysoko wykwalifikowanej 
kadrze naukowoςbadawczej oraz lokalizacji ŘǳȍŜƧ liczby ǎȊƪƽƱ ǿȅȍǎȊȅŎƘ (i ich filii) o ǊƽȍƴȅƳ 
profilu ƪǎȊǘŀƱŎŜƴƛŀΣ ƻŦŜǊǳƧŊŎȅŎƘ wiele ƪƛŜǊǳƴƪƽǿ nauki όƎƱƽǿƴƛŜ w Poznaniu). W 2013 roku 
w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim ŦǳƴƪŎƧƻƴƻǿŀƱƻ 39 uczelni ǿȅȍǎȊȅŎƘ (26 zlokalizowanych 
w Poznaniu), ǎǇƻǏǊƽŘ ƪǘƽǊȅŎƘ 13 ǎȊƪƽƱ to uczelnie ǇŀƵǎǘǿƻǿŜΦ /ȊťǏŏ uczelni ǇƻȊƴŀƵǎƪƛŎƘ 
prowadzi nauczanie w ƻŘŘȊƛŀƱŀŎƘ zamiejscowych lub filiach m.in. w ƻǏǊƻŘƪǳ regionalnym 
i miastach subregionalnych, a ǘŀƪȍŜ w miastach powiatowych, w ²ŊƎǊƻǿŎǳ czy Nowym 
¢ƻƳȅǏƭǳΦ W 2013 roku na uczelniach ǿȅȍǎȊȅŎƘ w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim ƪǎȊǘŀƱŎƛƱƻ ǎƛť 
143,3 tys. ǎǘǳŘŜƴǘƽǿΦ W ȊǿƛŊȊƪǳ z tym, ȍŜ zdecydowana ǿƛťƪǎȊƻǏŏ ǎǘǳŘŜƴǘƽǿ ǳŎȊťǎȊŎȊŀ na 
studia w Poznaniu, problemem w przypadku tego poziomu ƪǎȊǘŀƱŎŜƴƛŀ jest ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ 
transportowa do ƎƱƽǿƴŜƎƻ ƻǏǊƻŘƪŀ akademickiego regionu. 

Tworzenie ǿŀǊǳƴƪƽǿ dla sprawnych ŘƻƧŀȊŘƽǿ do ǎȊƪƽƱ i uczelni ǿȅȍǎȊȅŎƘ ma, podobnie jak 
w przypadku ŘƻƧŀȊŘƽǿ do pracy, kluczowe znaczenie dla ƳƻōƛƭƴƻǏŎƛ ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿΦ 
Dla ǳƳƻȍƭƛǿƛŜƴƛŀ ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƻƳ korzystania z ǊƽȍƴȅŎƘ form edukacji (w tym ǘŀƪȍŜ ƪǎȊǘŀƱŎŜƴƛŀ 
ustawicznego) konieczne jest usuwanie barier komunikacyjnych ƳƛťŘȊȅ miejscami ich 
zamieszkania i miejscami nauki. W tym zakresie, obok inwestycji na szlakach kolejowych 
ǇǊƻǿŀŘȊŊŎȅŎƘ przewozy ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛŜ i ǇǊȊŜŘǎƛťǿȊƛťŏ na drogach ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘΣ ƴƛŜȊōťŘƴŜ ǎŊ 
ǘŀƪȍŜ ŘȊƛŀƱŀƴƛŀ inwestycyjne ŘƻǘȅŎȊŊŎŜ rozwoju sieci ŘǊƽƎ lokalnych i ich ǇƻǿƛŊȊŀƴƛŀ 
z ǳƪƱŀŘŀƳƛ komunikacyjnymi regionalnym, krajowym i ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿȅƳΦ 

Opieka zdrowotna i ǎǇƻƱŜŎȊƴŀ 

WŜŘƴŊ z podstawowych ǳǎƱǳƎ administracji publicznej ǏǿƛŀŘŎȊƻƴȅŎƘ wobec obywateli jest 
opieka zdrowotna. Z jednej strony istotna jest ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ transportowa ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ regionu 
do miejsc ǏǿƛŀŘŎȊŜƴƛŀ ǳǎƱǳƎ zdrowotnych, z drugiej dobrej ƧŀƪƻǏŎƛ infrastruktura 
transportowa, w szcȊŜƎƽƭƴƻǏŎƛ drogowa, ma ǿǇƱȅǿ na dotarcie ȊŜǎǇƻƱƽǿ ratownictwa 
medycznego w odpowiednim czasie do miejsca zdarzenia oraz szybszy transport ǇŀŎƧŜƴǘƽǿ 
ƳƛťŘȊȅ ǇƻǎȊŎȊŜƎƽƭƴȅƳƛ jednostkami ǎƱǳȍōȅ zdrowia. 

Wielkopolskie szpitale (64 ƻƎƽƭƴŜ i 3 psychiatryczne), ǇƻƱƻȍƻƴŜ w ǿƛťƪǎȊƻǏŎƛ w miastach 
powiatowych, w 2013 roku ŘȅǎǇƻƴƻǿŀƱȅ ƭƛŎȊōŊ 14 659 ƱƽȍŜƪΦ Na 1 Ʊƽȍƪƻ w szpitalach 
w Wielkopolsce w 2013 roku ǇǊȊȅǇŀŘŀƱƻ 237 ƻǎƽōΣ co ǇƭŀǎƻǿŀƱƻ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ dopiero na 15. 
miejscu w kraju, znacznie ǇƻƴƛȍŜƧ ǏǊŜŘƴƛŜƧ dla Polski (205 os./1 ƱƽȍƪƻύΦ Bardzo niekorzystnym 
zjawiskiem jest systematyczny wzrost tego ǿǎƪŀȋƴƛƪŀΣ ƻȊƴŀŎȊŀƧŊŎȅ pogorszenie ŘƻǎǘťǇǳ 
ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ do opieki zdrowotnej. 

/Ƙƻŏ w skali kraju wzrasta ƻƎƽƭƴŀ liczba lekarzy, ǿŎƛŊȍ ƳŀƱŀ jest liczba ǇǊŀŎƻǿƴƛƪƽǿ ǎƱǳȍōȅ 
zdrowia ǇǊȊȅǇŀŘŀƧŊŎȅŎƘ na 100 tys. ƭǳŘƴƻǏŎƛΣ ƪǘƽǊŀ w 2011 roku w Wielkopolsce ǿȅƴƛƻǎƱŀ 144 
(kraj ς 219). Na 1 pracownika ǎƱǳȍōȅ zdrowia w Polsce ǇǊȊȅǇŀŘŀƱƻ ǏǊŜŘƴƛƻ 458 potencjalnych 
ǇŀŎƧŜƴǘƽǿΣ natomiast w Wielkopolsce analogiczny ǿǎƪŀȋƴƛƪ ōȅƱ niezmiennie na ƴŀƧƴƛȍǎȊȅƳ 
poziomie w kraju ς 695 ƻǎƽōΦ  

hǇƛŜƪť ǎǇƻƱŜŎȊƴŊ ǏǿƛŀŘŎȊȅƱƻ w 2013 roku 137 ǇƭŀŎƽǿŜƪΣ w tym 68 ŘƻƳƽǿ pomocy ǎǇƻƱŜŎȊƴŜƧ 
ǇƻǎƛŀŘŀƧŊŎȅŎƘ ƻƎƽƱŜƳ 8 874 miejsca. tƻȊȅǘȅǿƴŊ ǘŜƴŘŜƴŎƧŊ jest ȊƳƴƛŜƧǎȊŀƧŊŎȅ ǎƛť ǳŘȊƛŀƱ ƻǎƽō 
ǇƻōƛŜǊŀƧŊŎȅŎƘ ǏǿƛŀŘŎȊŜƴƛŀ ǎǇƻƱŜŎȊƴŜ w gospodarstwach domowych (0,81 osoby w 2013 roku 
wobec 0,79 osoby w kraju). Systematycznemu zmniejszeniu ulega ǊƽǿƴƛŜȍ liczba ƻǎƽō 
ƪƻǊȊȅǎǘŀƧŊŎȅŎƘ ze ǏǿƛŀŘŎȊŜƵ pomocy ǎǇƻƱŜŎȊƴŜƧ na 10 tys. ƭǳŘƴƻǏŎƛ (461 w 2013 roku), ƪǘƽǊŀ 
jest ƴƛȍǎȊŀ od ǏǊŜŘƴƛŜƧ krajowej (516 ƻǎƽōύΦ 
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Dziedzictwo kulturowe i kultura 

Wielkopolska posiada bogate dziedzictwo kulturowe. Jest ƴŀƧǎǘŀǊǎȊŊ z dawnych dzielnic Polski, 
gdzie ǎǿƽƧ ȊŀƭŊȍŜƪ ƳƛŀƱŀ polska ǇŀƵǎǘǿƻǿƻǏŏΦ W przestrzeni ŎŀƱŜƎƻ regionu ȊŀŎƘƻǿŀƱŀ ǎƛť 
historyczna, Ǝťǎǘŀ i ǊƽǿƴƻƳƛŜǊƴŀ ǎƛŜŏ osadnicza. Obok licznych ȊŀōȅǘƪƽǿΣ ƻōƛŜƪǘƽǿ i znanych 
ǎȊƭŀƪƽǿ kulturowych ǿŀȍƴȅƳ elementem dziedzictwa kulturowego regionu jest 
charakterystyczny krajobraz przestrzeni otwartych, ǊƽǿƴƛƴƴȅŎƘΣ ǇƻǿƛŊȊŀƴȅŎƘ ƴŀƧŎȊťǏŎƛŜƧ z 
ǘǊŀŘȅŎȅƧƴŊΣ ǿȅǎƻƪŊ kulǘǳǊŊ ǊƻƭƴŊΦ Elementami charakterystycznymi ƻōǎȊŀǊƽǿ wiejskich w 
Wielkopolsce ǎŊ ǇŀƱŀŎŜ i dwory, historyczne ǳƪƱŀŘȅ przestrzenne wsi όǳƭƛŎƽǿƪƛΣ owalnice, 
ǿƛŜƭƻŘǊƻȍƴƛŎŜΣ ǊȊťŘƽǿƪƛ bagienne) z ǘǊŀŘȅŎȅƧƴŊ ȊŀōǳŘƻǿŊ i obiektami sakralnymi. 
Wielkopolska jest ǘŀƪȍŜ ƳƻȊŀƛƪŊ ǊƽȍƴȅŎƘ grup etnograficznych, ƪǘƽǊŜ ȊŀŎƘƻǿŀƱȅ w mniejszym 
lub ǿƛťƪǎȊȅƳ stopniu poczucie ǿƱŀǎƴŜƧ ƻŘǊťōƴƻǏŎƛΦ Dziedzictwo to jest i perspektywicznie 
powinno ōȅŏ ǿŀȍƴȅƳ ǇƻǘŜƴŎƧŀƱŜƳ turystycznym. W ȊǿƛŊȊƪǳ z tym niezwykle istotne jest 
zapewnienie dobrej ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ komunikacyjnej do Ȋŀǎƻōƽǿ kulturowych ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΦ 

½ŀǊƽǿƴƻ pod ǿȊƎƭťŘŜƳ liczby, jak i ƧŀƪƻǏŎƛ zachowanych pojedynczych ƻōƛŜƪǘƽǿ architektury, 
ȊŜǎǇƻƱƽǿ budowlanych, ǳƪƱŀŘƽǿ urbanistycznych i ruralistycznych, stanowisk 
archeologicznych oraz ǇŀǊƪƽǿ i cmentarzy obszar Wielkopolski ǿȅǊƽȍƴƛŀ ǎƛť na tle kraju. 
Krajowa ewidencja Ȋŀōȅǘƪƽǿ ƻōŜƧƳƻǿŀƱŀ w 2014 roku 76 997 Ȋŀōȅǘƪƽǿ nieruchomych oraz 
69 171 Ȋŀōȅǘƪƽǿ archeologicznych z terenu ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego. Najcenniejsze 
obiekty i obszary ǏǊƻŘƻǿƛǎƪŀ kulturowego ƻōƧťǘŜ ȊƻǎǘŀƱȅ ǊƽȍƴȅƳƛ formami ochrony. 
W rejestrze Ȋŀōȅǘƪƽǿ Wielkopolskiego ²ƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƎƻ Konserwatora ½ŀōȅǘƪƽǿ w 2014 roku 
ǳƧťǘƻ 7 077 Ȋŀōȅǘƪƽǿ nieruchomych. Dla 1 obszaru, ǿȅǊƽȍƴƛŀƧŊŎŜƎƻ ǎƛť bogactwem ǊƽȍƴȅŎƘ 
form krajobrazu i dziedzictwa kulturowego ǇƻǿƻƱŀƴƻ park kulturowy. Dla 7 ƻōƛŜƪǘƽǿ 
o ǎȊŎȊŜƎƽƭƴȅŎƘ ǿŀǊǘƻǏŎƛŀŎƘ i znaczeniu dla dziedzictwa kulturowego kraju ustanowiono 
ƻŎƘǊƻƴť ǇǊŀǿƴŊ w formie ǇƻƳƴƛƪƽǿ historii. 

W 2013 roku w regionie ŦǳƴƪŎƧƻƴƻǿŀƱƻ 88 ƳǳȊŜƽǿΦ Liczba ȊǿƛŜŘȊŀƧŊŎȅŎƘ na 10 tys. ƭǳŘƴƻǏŎƛ 
ǿȅƴƛƻǎƱŀ 3 034 i ōȅƱŀ zdecydowanie ƴƛȍǎȊŀ ƴƛȍ ǏǊŜŘƴƛƻ w kraju (7 543). ²ǎƪŀȋƴƛƪ liczby ƭǳŘƴƻǏŎƛ 
na 1 miejsce w kinach ǎǘŀƱȅŎƘ dla Wielkopolski jest zmienny, w 2013 roku ǿȅƴƛƽǎƱ 130,1 (w 
Polsce 141,6). 

W wyniku zmian liczby ƭǳŘƴƻǏŎƛ ȊǿƛťƪǎȊŀ ǎƛť liczba ƻǎƽō ǇǊȊȅǇŀŘŀƧŊŎȅŎƘ na 1 ǇƭŀŎƽǿƪť 
ōƛōƭƛƻǘŜŎȊƴŊ (4 218 w 2013 roku, 4 103 w kraju), co jednak nie ma odzwierciedlenia w liczbie 
ŎȊȅǘŜƭƴƛƪƽǿ na 1 000 ƭǳŘƴƻǏŎƛΣ ƪǘƽǊŀ systematycznie maleje (155 w 2013 roku, 167 w kraju). 
Od kilku lat wzrasta natomiast liczba ƪƭǳōƽǿΣ ǏǿƛŜǘƭƛŎ oraz ŘƻƳƽǿ i ƻǏǊƻŘƪƽǿ kultury oraz 
liczba organizowanych przez te instytucje imprez. W przypadku imprez masowych 
w Wielkopolsce ich liczba oscyluje ǿƻƪƽƱ 400 ς 500 w ŎƛŊƎǳ roku, przy liczbie ǳŎȊŜǎǘƴƛƪƽǿ 
ǊȊťŘǳ 2 mln ƻǎƽōΦ 

aƻȍƭƛǿƻǏŎƛ korzystania z infrastruktury ǎǇƻƱŜŎȊƴŜƧΣ ƪǘƽǊŀ jest ǿŀȍƴȅƳ wyznacznikiem rozwoju 
ǎǇǊȊȅƧŀƧŊŎŜƳǳ ǿƱŊŎȊŜƴƛǳ ǎǇƻƱŜŎȊƴŜƳǳΣ jest ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ komunikacyjna do ƎƱƽǿƴȅŎƘ 
ƻǏǊƻŘƪƽǿ miejskich regionu, a ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ do stolicy regionu. Z tego punktu widzenia ǿŀȍƴŜ 
sŊ inwestycje ƱŊŎȊŊŎŜ peryferyjne ŎȊťǏŎƛ regionu z jego centrum. 

1.3. Gospodarka 

Wielkopolska zaliczana jest do grona ƴŀƧǇǊťȍƴƛŜƧ ǊƻȊǿƛƧŀƧŊŎȅŎƘ ǎƛť gospodarczo ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿ 
w Polsce. ½ŀǊƽǿƴƻ pod ǿȊƎƭťŘŜƳ ǿƛŜƭƪƻǏŎƛ produktu krajowego na ƳƛŜǎȊƪŀƵŎŀ oraz 
wytworzonej ǿŀǊǘƻǏŎƛ dodanej, jak i dynamiki ich wzrostu, znajduje ǎƛť w ǏŎƛǎƱŜƧ ŎȊƻƱƽǿŎŜ 
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ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿΣ ƻǎƛŊƎŀƧŊŎ ǿȅȍǎȊŜ ǿǎƪŀȋƴƛƪƛ ekonomiczne w ǇƻǊƽǿƴŀƴƛǳ do ǏǊŜŘƴƛŎƘ ǿŀǊǘƻǏŎƛ 
dla kraju. 

Gospodarka regionu ǿȅǊƽȍƴƛŀ ǎƛť relatywnie wysokim poziomem rozwoju, ƪƻƴƪǳǊŜƴŎȅƧƴƻǏŎƛŊ 
w skali kraju, ƻǘǿŀǊǘƻǏŎƛŊ na rynki ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿŜ i ȊŘȅǿŜǊǎȅŦƛƪƻǿŀƴŊ ǎǘǊǳƪǘǳǊŊΦ 
Charakteryzuje ƧŊ przede wszystkim silnie ǊƻȊǿƛƴƛťǘȅ i ƎŀƱťȊƛƻǿƻ ȊǊƽȍƴƛŎƻǿŀƴȅ ǇǊȊŜƳȅǎƱΣ 
wysoce efektywne i wydajne wysokotowarowe rolnictwo oraz dynamicznie ǊƻȊǿƛƧŀƧŊŎȅ ǎƛť 
sektor ǳǎƱǳƎƻǿȅΣ w tym ǳǎƱǳƎƛ finansowe i doradcze. 

W ǳƧťŎƛǳ przestrzennym ƎƻǎǇƻŘŀǊƪť ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ cechuje ǿȅǎǘťǇƻǿŀƴƛŜ znacznych 
dysproporcji rozwojowych. Zdecydowanym biegunem wzrostu jest centralna ŎȊťǏŏ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΣ ōťŘŊŎŀ ƭƻƪƻƳƻǘȅǿŊ ƴŀǇťŘȊŀƧŊŎŊ ǊƻȊǿƽƧ gospodarczy, ƪƻƴŎŜƴǘǊǳƧŊŎŀ ǿƻƪƽƱ 
siebie ȊƴŀŎȊƴŊ ŎȊťǏŏ ŀƪǘȅǿƴƻǏŎƛ gospodarczej regionu, ŘƻƳƛƴǳƧŊŎŀ przede wszystkim 
w sferach: produkcyjnej, ǳǎƱǳƎƻǿŜƧΣ instytucji otoczenia biznesu, nauki i kultury, ŘŜŎȅŘǳƧŊŎŀ o 
pozycji konkurencyjnej ŎŀƱŜƧ Wielkopolski. 

tƻȊƻǎǘŀƱŜ ŎȊťǏŎƛ regionu cechuje, ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ ǇƽƱƴƻŎƴŊ ŎȊťǏŏ Wielkopolski, zdecydowanie 
ƴƛȍǎȊȅ poziom rozwoju, czego odzwierciedleniem ǎŊ ƴƛȍǎȊŜ ǿŀǊǘƻǏŎƛ ǇƻǎȊŎȊŜƎƽƭƴȅŎƘ 
ǿǎƪŀȋƴƛƪƽǿ makroekonomicznych na poziomie ǇƻŘǊŜƎƛƻƴƽǿΦ 

5ȊƛŀƱŀƭƴƻǏŏ gospodarcza poza ǎǘƻƭƛŎŊ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ skoncentrowana jest przede wszystkim 
w ƻǏǊƻŘƪŀŎƘ subregionalnych, ǎƪǳǇƛŀƧŊŎȅŎƘ podmioty ōŀȊǳƧŊŎŜ w ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƻǏŎƛ na zasobach 
wykwalifikowanych kadr. 

tƻǎȊŎȊŜƎƽƭƴŜ ŎȊťǏŎƛ regionu ǿȅǊƽȍƴƛŀ pewna specyfika, ǎǘŀƴƻǿƛŊŎŀ ǇƻŘǎǘŀǿť budowania ich 
indywidualnych ǇƻǘŜƴŎƧŀƱƽǿΦ ²ƛŜƭƪƻǇƻƭǎƪť ǇƻƱǳŘƴƛƻǿŊ i ǇƻƱǳŘƴƛƻǿƻςǿǎŎƘƻŘƴƛŊΣ z takimi 
ƻǏǊƻŘƪŀƳƛ ǇǊȊŜƳȅǎƱƻǿȅƳƛΣ jak Kalisz i hǎǘǊƽǿ Wlkp. όǘǿƻǊȊŊŎȅŎƘ !ƎƭƻƳŜǊŀŎƧť Kaliskoς
hǎǘǊƻǿǎƪŊύΣ ǿȅǊƽȍƴƛŀ ǊƻȊǿƽƧ ǇǊȊŜƳȅǎƱƽǿ ǎǇƻȍȅǿŎȊŜƎƻΣ ǿƱƽƪƛŜƴƴƛŎȊŜƎƻ i ƻŘȊƛŜȍƻǿŜƎƻ oraz 
elektromaszynowego. /ȊťǏŏ ǇƻƱǳŘƴƛƻǿƻςȊŀŎƘƻŘƴƛŊΣ z ƻǏǊƻŘƪƛŜƳ w Lesznie, cechuje z kolei 
ǊƻȊǿƽƧ ǇǊȊŜǘǿƽǊǎǘǿŀ rolnoςǎǇƻȍȅǿŎȊŜƎƻ opartego na wysokiej ǇǊƻŘǳƪǘȅǿƴƻǏŎƛ i ǿȅŘŀƧƴƻǏŎƛ 
rodzimego rolnictwa. /ȊťǏŏ wschodnia, z ƻǏǊƻŘƪƛŜƳ gospodarczym w Koninie, to przede 
wszystkim ǇǊȊŜƳȅǎƱ paliwowoςenergetyczny na bazie ǿťƎƭŀ brunatnego. Z kolei Wielkopolska 
ǇƽƱƴƻŎƴŀΣ z relatywnie silnym ƻǏǊƻŘƪƛŜƳ gospodarczym w Pile, ǿȅǊƽȍƴƛŀ ǎƛť walorami 
krajobrazowymi i przyrodniczymi, ōťŘŊŎȅƳƛ ǇƻŘǎǘŀǿŊ rozwoju turystyki aktywnej. 

Dyfuzja ŎȊȅƴƴƛƪƽǿ rozwojowych ze stolicy regionu i kilku ƴŀƧǿƛťƪǎȊȅŎƘ ƻǏǊƻŘƪƽǿ (Gniezna, 
Konina, Kalisza z Ostrowem Wielkopolskim, Leszna i tƛƱȅύ nie ōťŘȊƛŜ Ƴƻȍƭƛǿŀ bez silnych 
ǇƻǿƛŊȊŀƵ komunikacyjnych z otoczeniem, bez ƪǘƽǊȅŎƘ trudno ǊƻȊǿƛƧŀŏ ŎƘƻŏōȅ sieci kooperacji, 
czy regionalny i lokalne rynki pracy. 

O ŀǘǊŀƪŎȅƧƴƻǏŎƛ inwestycyjnej regionu ǏǿƛŀŘŎȊȅ ǘŀƪȍŜ ƛǎǘƴƛŜƧŊŎŀ oferta ǘŜǊŜƴƽǿ 
inwestycyjnych. /ȊťǏŏ tych ǘŜǊŜƴƽǿ znajduje ǎƛť na obszarze podstref Specjalnych Stref 
Ekonomicznych, w ramach ƪǘƽǊȅŎƘ ǇǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊŎȅ ƳŀƧŊ ƳƻȍƭƛǿƻǏŏ skorzystania 
z preferencyjnych ǿŀǊǳƴƪƽǿ dla lokalizacji ŘȊƛŀƱŀƭƴƻǏŎƛ gospodarczej (m.in. ulga w podatku 
dochodowym). 

Coraz ǿƛťƪǎȊŀ koncentracja ǇǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊǎǘǿ na tych terenach ǿǇƱȅǿŀ na ȊǿƛťƪǎȊƻƴŜ potrzeby 
zapewnienia kompleksowej sieci infrastruktury komunikacyjnej, ȊŀǊƽǿƴƻ drogowej, jak i 
kolejowej. Na obszarze regionu ȊƴŀƧŘǳƧŊ ǎƛť ǘŀƪȍŜ inne ƴƛȍ wspomniane ǿȅȍŜƧ obszary 
inwestycyjne, poza podstrefami SSE, a ǘŀƪȍŜ potencjalne obszary inwestycyjne, ƪǘƽǊŜ po 
zainwestowaniu odpowiednich ƴŀƪƱŀŘƽǿ na ƛƴŦǊŀǎǘǊǳƪǘǳǊť ǘŜŎƘƴƛŎȊƴŊ ǎǘŀƴƻǿƛŏ ƳƻƎŊ 
dodatkowy atut ǿǇƱȅǿŀƧŊŎȅ na ǿȅǎƻƪŊ ŀǘǊŀƪŎȅƧƴƻǏŏ Wielkopolski dla ƛƴǿŜǎǘƻǊƽǿΦ 
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tƻǘŜƴŎƧŀƱ gospodarki Wielkopolski ǇƻŘƪǊŜǏƭŀƧŊ wybrane ǿǎƪŀȋƴƛƪƛ makroekonomiczne. 
Podstawowym ǿǎƪŀȋƴƛƪƛŜƳ ǏǿƛŀŘŎȊŊŎȅƳ o jej kondycji jest ǿŀǊǘƻǏŏ produktu krajowego 
brutto per capita w cenach ōƛŜȍŊŎȅŎƘΦ W 2012 roku region z ǿŀǊǘƻǏŎƛŊ 44 567 ȊƱ2 ȊŀƧƳƻǿŀƱ 
pod tym ǿȊƎƭťŘŜƳ 3. ƭƻƪŀǘť w kraju (za ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀƳƛΥ mazowieckim i ŘƻƭƴƻǏƭŊǎƪƛƳύΦ 
²ŀǊǘƻǏŏ ta ǎǘŀƴƻǿƛƱŀ 106,4% ǏǊŜŘƴƛŜƧ ǿŀǊǘƻǏŎƛ dla Polski oraz ƻƪƻƱƻ 70% ǏǊŜŘƴƛŜƧ unijnej. 

Ryc. 5. Produkt krajowy brutto w przeliczeniu na 1 ƳƛŜǎȊƪŀƵŎŀ w 2012 roku w Polsce ǿŜŘƱǳƎ 
ǇƻŘǊŜƎƛƻƴƽǿ i ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿ 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie BDL GUS 

 

W 2013 roku na ²ƛŜƭƪƻǇƻƭǎƪť ǇǊȊȅǇŀŘŀƱƻ ƻƪƻƱƻ 9,8% ǇƻŘƳƛƻǘƽǿ gospodarczych 
zarejestrowanych w ŎŀƱȅƳ kraju w rejestrze REGON (tj. 397,9 tys. jednostek, z czego ƻƪƻƱƻ 190 
tys.3, tj. ƴƛŜŎŀƱŜ 50%, ǎǘŀƴƻǿƛƱȅ tzw. ǇǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊǎǘǿŀ aktywne). {ȅǘǳƻǿŀƱƻ to region na 3. 
miejscu w Polsce. 

Z kolei ǿŀǊǘƻǏŏ ƴŀƪƱŀŘƽǿ inwestycyjnych w gospodarce narodowej (w cenach ōƛŜȍŊŎȅŎƘύ 
w 2013 roku w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim ǿȅƴƛƻǎƱŀ 18 874,4 mln ȊƱΣ co ǎǘŀƴƻǿƛƱƻ 8,2% 
ǿŀǊǘƻǏŎƛ krajowej i ǳǇƭŀǎƻǿŀƱƻ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ wielkopolskie na 4. miejscu ǿǏǊƽŘ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿΦ 
W odniesieniu do 2008 roku ƴŀƪƱŀŘȅ ȊƳƴƛŜƧǎȊȅƱȅ ǎƛť o 6,3% (w Polsce o 6,4%). W przeliczeniu 

                                                           
2  Zgodnie z Bankiem Danych Lokalnych GUS, wyliczone w oparciu o zasady α9ǳǊƻǇŜƧǎƪƛŜƎƻ Systemu wŀŎƘǳƴƪƽǿ (ESA нлмлύέ 

wprowadzonego wƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŜƳ Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 549/2013 z dnia 21 maja 2013 r. w sprawie 
europejskiego systemu ǊŀŎƘǳƴƪƽǿ narodowych i regionalnych w Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE L 174 z 26.06.2013 r.) 

3  bƛŜŏ N., hǊƱƻǿǎƪŀ J., Wasilewska M. Profile regionalne sektora ƳŀƱȅŎƘ i ǏǊŜŘƴƛŎƘ ǇǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊǎǘǿ w Polsce. aŀǘŜǊƛŀƱ 
opracowany w ramach Raportu o stanie sektora ƳŀƱȅŎƘ i ǏǊŜŘƴƛŎƘ ǇǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊǎǘǿ w Polsce w latach 2012-2013. Polska 
Agencja Rozwoju tǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊŎȊƻǏŎƛΦ Warszawa. 2014. 



- 23 - 

na 1 ƳƛŜǎȊƪŀƵŎŀ Wielkopolski ǿŀǊǘƻǏŏ ƴŀƪƱŀŘƽǿ inwestycyjnych w gospodarce narodowej w 
2013 roku ǿȅƴƻǎƛƱŀ 5 450 ȊƱΣ tj. o 8,2% mniej ƴƛȍ w 2008 roku. 

W 2013 roku ƴŀƧǿƛťƪǎȊȅ odsetek ǏǊƻŘƪƽǿ inwestycyjnych ǇǊȊȅǇŀŘƱ na ǳǎƱǳƎƛ ς 50,1%, w tym 
w ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƻǏŎƛ na transport i ƎƻǎǇƻŘŀǊƪť ƳŀƎŀȊȅƴƻǿŊ ς 15,4%, na ƻōǎƱǳƎť rynku 
ƴƛŜǊǳŎƘƻƳƻǏŎƛ ς 15,1% oraz na handel i ƴŀǇǊŀǿť ǇƻƧŀȊŘƽǿ samochodowych 9,4%. ½ƴŀŎȊƴŊ 
ŎȊťǏŏ ƴŀƪƱŀŘƽǿ inwestycyjnych w ǇǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊǎǘǿŀŎƘ ponoszono w ǇǊȊŜƳȅǏƭŜ ς 35,4%, na 
budownictwo ς 2,4% oraz na rolnictwo, ƭŜǏƴƛŎǘǿƻ i ƱƻǿƛŜŎǘǿƻ ς 4,5%. 

W 2013 roku w stosunku do 2009 roku w Wielkopolsce, podobnie jak w Polsce, obserwowano 
wzrost ƴŀƪƱŀŘƽǿ inwestycyjnych w ǇǊȊŜƳȅǏƭŜΣ przy ǊƽǿƴƻŎȊŜǎƴȅƳ spadku ƴŀƪƱŀŘƽǿ 
inwestycyjnych w budownictwie. Wzrost ƴŀƪƱŀŘƽǿ inwestycyjnych ƴŀǎǘŊǇƛƱ ǘŀƪȍŜ w takich 
dziedzinach, jak: transport i gospodarka magazynowa (co ǘƱǳƳŀŎȊȅŏ Ƴƻȍƴŀ m.in. bardzo 
korzystnym ǇƻƱƻȍŜƴƛŜƳ regionu w sieci ƎƱƽǿƴȅŎƘ ŘǊƽƎ w kraju i wzrostem ŀǘǊŀƪŎȅƧƴƻǏŎƛ 
inwestycyjnej), ŘȊƛŀƱŀƭƴƻǏŏ profesjonalna, naukowa i techniczna oraz administracja publiczna 
i obrona narodowa. 

Wysoki poziom ƴŀƪƱŀŘƽǿ inwestycyjnych w ǇǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊǎǘǿŀŎƘ w Wielkopolsce jest m.in. 
efektem inwestycji zagranicznych, ƪǘƽǊŜ ǎŊ jednym z ƴŀƧǿŀȍƴƛŜƧǎȊȅŎƘ ŎȊȅƴƴƛƪƽǿ rozwoju 
regionu, w ƪƻƴǘŜƪǏŎƛŜ wzrostu ƛƴƴƻǿŀŎȅƧƴƻǏŎƛ i modernizacji regionalnej gospodarki, a ǘŀƪȍŜ 
tworzenia nowych oraz rozwoju ƛǎǘƴƛŜƧŊŎȅŎƘ miejsc pracy. LǎǘƻǘƴŊ ōŀǊƛŜǊŊ dla ōŜȊǇƻǏǊŜŘƴƛŎƘ 
inwestycji zagranicznych jest ƴƛŜǿȅǎǘŀǊŎȊŀƧŊŎŀ ǇǊȊŜǇǳǎǘƻǿƻǏŏ systemu transportowego, 
w tym αǿŊǎƪƛŜ ƎŀǊŘƱŀέΣ ƴƛŜǇŜƱƴŀ ǎƛŜŏ ŘǊƽƎ i linii kolejowych o wysokich parametrach 
eksploatacyjnych ǳƳƻȍƭƛǿƛŀƧŊŎȅŎƘ ŘȅǎǘǊȅōǳŎƧť pǊƻŘǳƪǘƽǿΦ 

Ryc. 6. Podmioty z ƪŀǇƛǘŀƱŜƳ zagranicznym w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim w latach 2008ς2013 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie danych BDL GUS oraz opracowania ς 5ȊƛŀƱŀƭƴƻǏŏ gospodarcza 

ǇƻŘƳƛƻǘƽǿ z ƪŀǇƛǘŀƱŜƳ zagranicznym w 2013 r. GUS. Warszawa. 2014 r. 

 

Z punktu widzenia rozwoju gospodarczego, a ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ ƳƻȍƭƛǿƻǏŎƛ lokalizowania inwestycji, 
ǿŀȍƴŜ ǎŊ inwestycje transportowe ȊŀǊƽǿƴƻ ǿƻƪƽƱ ƻǏǊƻŘƪƽǿ wzrostu, czyli miejsc 
koncentracji ǇƻǘŜƴŎƧŀƱǳ gospodarczego, jak i na obszarach przewidzianych do aktywizacji 
gospodarczej, ze ǿȊƎƭťŘǳ na brak tego ǇƻǘŜƴŎƧŀƱǳΦ 
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2. System transportowy 

Opis systemu transportowego przedstawiony w tym rozdziale ma na celu ƛŘŜƴǘȅŦƛƪŀŎƧť 
kluczowych ǇǊƻōƭŜƳƽǿ jego funkcjonowania oraz podstawowych ǇŀǊŀƳŜǘǊƽǿΣ ƪǘƽǊŜ ǇƻȊǿƻƭŊ 
na ǎŦƻǊƳǳƱƻǿŀƴƛŜ strategii Planu, ƻƪǊŜǏƭŜƴƛŜ ŎŜƭƽǿ i ǇǊƛƻǊȅǘŜǘƽǿΣ a przede wszystkim 
ǇǊƛƻǊȅǘŜǘƽǿκƪǊȅǘŜǊƛƽǿ wyboru ǇǊƻƧŜƪǘƽǿΣ planowanych do realizacji. 

2.1. Infrastruktura transportowa w ǳƪƱŀŘȊƛŜ ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿȅƳ 

²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ wielkopolskie ǿȅǊƽȍƴƛŀ ǎƛť ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ wysokim ǇƻǘŜƴŎƧŀƱŜƳ lokalizacyjnym 
i stosunkowo dobrze ǊƻȊǿƛƴƛťǘŊ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳƪǘǳǊŊ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘƻǿŊΦ ²ȅǎƻƪŊ ǊŜƴǘť ƭƻƪŀƭƛȊŀŎȅƧƴŊ 
region ȊŀǿŘȊƛťŎȊŀ ƳƛťŘȊȅ innymi swemu ǇƻƱƻȍŜƴƛǳ w ǳƪƱŀŘȊƛŜ ƴŀƧǿŀȍƴƛŜƧǎȊȅŎƘ europejskich 
korytarzy transportowych ǎǘȅƳǳƭǳƧŊŎȅŎƘ ǊƻȊǿƽƧ regionalnych ǇƻǿƛŊȊŀƵ transportowych. 
Przez ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ ǇǊȊŜōƛŜƎŀƧŊ autostrada A2 |ǿƛŜŎƪƻ ς Warszawa oraz linia kolejowa nr 3 
(E20) Kunowice ς Warszawa, ǎǘŀƴƻǿƛŊŎŜ odcinki europejskich sieci transportowych ƱŊŎȊŊŎȅŎƘ 
ǿŀȍƴŜ ƻǏǊƻŘƪƛ metropolitalne kontynentu: tŀǊȅȍΣ Berlin i aƻǎƪǿťΦ 

Zgodnie z ustaleniami Paneuropejskich Konferencji Transportu (Kreta 1994 r., Helsinki 1997 r.) 
przez obszar Wielkopolski ǇǊȊŜōƛŜƎŀƧŊ dwa z ŘȊƛŜǎƛťŎƛǳ transeuropejskich korytarzy 
transportowych: 

¶ Korytarz nr II: Berlin ς tƻȊƴŀƵ ς Warszawa ς aƛƵǎƪ ς Moskwa ς bƛȍƴyj Nowgorod, w tym 
linia kolejowa E20 (nr 3) o docelowej maksymalnej ǇǊťŘƪƻǏŎƛ 160 km/h i nacisku 225 
ƪbκƻǏ oraz autostrada A2. 

¶ Korytarz nr VIa: DǊǳŘȊƛŊŘȊ ς |ǿƛŜŎƛŜ ς Gniezno ς tƻȊƴŀƵΣ ōťŘŊŎȅ ƻŘƎŀƱťȊƛŜƴƛŜƳ 
korytarza nr VI DŘŀƵǎƪ ς Katowice ς ÀȅƭƛƴŀΣ w tym droga krajowa nr 5 na odcinku 
Bydgoszcz ς Gniezno ς tƻȊƴŀƵ (docelowo o parametrach drogi ekspresowej) oraz linia 
kolejowa nr 353 tƻȊƴŀƵ ²ǎŎƘƽŘ ς LƴƻǿǊƻŎƱŀǿ ς Skandawa. 

{ƛŜŏ TEN-T 

Przez tƻƭǎƪťΣ a ƧŜŘƴƻŎȊŜǏƴƛŜ ²ƛŜƭƪƻǇƻƭǎƪťΣ ǇǊȊŜōƛŜƎŀƧŊ dwa z ŘȊƛŜǿƛťŎƛǳ korytarzy TEN-T 
(Trans European NetworkςTransport): 

¶ Korytarz Morze tƽƱƴƻŎƴŜ ς .ŀƱǘȅƪΣ ƪǘƽǊȅ ƱŊŎȊȅ porty wschodniego ǿȅōǊȊŜȍŀ Morza 
.ŀƱǘȅŎƪƛŜƎƻ z portami Morza tƽƱƴƻŎƴŜƎƻ poprzez CƛƴƭŀƴŘƛťΣ 9ǎǘƻƴƛť [ƛǘǿťΣ _ƻǘǿťΣ 
tƻƭǎƪťΣ Niemcy, IƻƭŀƴŘƛť i .ŜƭƎƛťΦ 

¶ Korytarz .ŀƱǘȅƪςAdriatyk, ƪǘƽǊȅ ƱŊŎȊȅ .ŀƱǘȅƪ z Adriatykiem poprzez ǳǇǊȊŜƳȅǎƱƻǿƛƻƴŜ 
obszary m.in. DƽǊƴȅ |ƭŊǎƪΣ ²ƛŜŘŜƵΣ .ǊŀǘȅǎƱŀǿťΣ ǇƽƱƴƻŎƴƻςwschodnie ²ƱƻŎƘȅΦ 

Transeuropejska ǎƛŜŏ transportowa obejmuje ǊƽȍƴŜ rodzaje transportu, w tym na terenie 
Wielkopolski: drogi, linie kolejowe, ǏǊƽŘƭŊŘƻǿŜ drogi wodne, terminal lotniczy. DƱƽǿƴȅƳ 
celem wpierania tej sieci jest ǊƻȊǿƽƧ ǿǎǇƽƭƴŜƎƻ rynku Unii Europejskiej na rzecz 
ƛƴǘŜǊƻǇŜǊŀŎȅƧƴƻǏŎƛ systemu transportowego, czyli jego ǎǇƽƧƴƻǏŎƛ z innymi rodzajami 
transportu, ochrony ǏǊƻŘƻǿƛǎƪŀ i wzrostu ǎǘŀƴŘŀǊŘƽǿ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀΣ jako warunku 
inteligentnego, ȊǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜƎƻ i ǎǇǊȊȅƧŀƧŊŎŜƎƻ ǿƱŊŎȊŜƴƛǳ ǎǇƻƱŜŎȊƴŜƳǳ wzrostu 
gospodarczego. 

{ƛŜŏ TEN-T ǎƪƱŀŘŀ ǎƛť obecnie z ŘǿƽŎƘ ǇƻȊƛƻƳƽǿΥ 

¶ sieci kompleksowej ς multimodalnej sieci transportowej o stosunkowo ŘǳȍŜƧ ƎťǎǘƻǏŎƛΣ 
ƪǘƽǊŀ zapewnia ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ wszystkich ǊŜƎƛƻƴƽǿ europejskich (w tym ǊŜƎƛƻƴƽǿ 
peryferyjnych). _ŊŎȊƴŀ ŘƱǳƎƻǏŏ sieci kompleksowej wynosi: 138 072 km linii kolejowych, 
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136 706 km ŘǊƽƎΣ 23 506 km ǏǊƽŘƭŊŘƻǿȅŎƘ ŘǊƽƎ wodnych. Do sieci kompleksowej na 
terenie Wielkopolski zalicza ǎƛť (z ǿȅƱŊŎȊŜƴƛŜƳ ƻŘŎƛƴƪƽǿ sieci bazowej): 

- ŘǊƻƎť nr 11 (docelowo S11) YƻƱƻōǊȊŜƎ ς Koszalin ς tƛƱŀ ς tƻȊƴŀƵ ς hǎǘǊƽǿ Wlkp. ς
Tarnowskie DƽǊȅ ς A1, 

- ŘǊƻƎť nr 5 (docelowo S5) A1 όDǊǳŘȊƛŊŘȊύ ς Bydgoszcz ς tƻȊƴŀƵ ς Leszno ς A8 
ό²ǊƻŎƱŀǿύΣ 

- ŘǊƻƎť nr 10 (docelowo S10) A6 (Szczecin) ς tƛƱŀ ς Bydgoszcz ς ¢ƻǊǳƵ ς S7 όtƱƻƵǎƪύΣ 

- linie ƪƻƭŜƧƻǿŊ nr 353 tƻȊƴŀƵ ²ǎŎƘƽŘ ς LƴƻǿǊƻŎƱŀǿ ς Skandawa, 

- ƭƛƴƛť ƪƻƭŜƧƻǿŊ nr 131 /ƘƻǊȊƽǿ Batory ς Tczew (jako ŎƛŊƎ ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛύΤ 

¶ sieci bazowej ς ōťŘŊŎŜƧ ƪƭǳŎȊƻǿŊ ŎȊťǏŎƛŊ sieci kompleksowej, ƻōŜƧƳǳƧŊŎŜƧ ǇƻƱŊŎȊŜƴƛŀ 
o znaczeniu strategicznym dla ƴŀƧǿƛťƪǎȊȅŎƘ europejskich i ǏǿƛŀǘƻǿȅŎƘ ǇǊȊŜǇƱȅǿƽǿ 
transportowych. _ŊŎȊƴŀ ŘƱǳƎƻǏŏ sieci bazowej/szkieletowej wynosi: 68 915 km linii 
kolejowych, 59 630 km ŘǊƽƎΣ 23 506 km ǏǊƽŘƭŊŘƻǿȅŎƘ ŘǊƽƎ wodnych. Do sieci bazowej 
na terenie Wielkopolski zalicza ǎƛťΥ 

- ŘǊƻƎť A2 (Berlin) granica ǇŀƵǎǘǿŀ ς |ǿƛŜŎƪƻ ς tƻȊƴŀƵ ς _ƽŘȋ ς Warszawa ς .ƛŀƱŀ 
Podlaska ς granica ǇŀƵǎǘǿŀ όaƛƵǎƪύΣ 

- ŘǊƻƎť nr S8 ²ǊƻŎƱŀǿ ς YťǇƴƻ ς Sieradz ς A1 ς Warszawa ς Choroszcz (S19), 

- ƭƛƴƛť ƪƻƭŜƧƻǿŊ nr 3 Warszawa Zachodnia ς tƻȊƴŀƵ ς Kunowice, 

- ƭƛƴƛť ƪƻƭŜƧƻǿŊ nr 271 ²ǊƻŎƱŀǿ DƱƽǿƴȅ ς tƻȊƴŀƵ DƱƽǿƴȅΣ 

- ƭƛƴƛť ƪƻƭŜƧƻǿŊ nr 351 tƻȊƴŀƵ DƱƽǿƴȅ ς Szczecin DƱƽǿƴȅΣ 

- ƭƛƴƛť ƪƻƭŜƧƻǿŊ nr 131 /ƘƻǊȊƽǿ Batory ς Tczew (jako ŎƛŊƎ towarowy), 

- ǇƭŀƴƻǿŀƴŊ ƭƛƴƛť kolei ŘǳȍȅŎƘ ǇǊťŘƪƻǏŎƛ Warszawa ς _ƽŘȋ ς tƻȊƴŀƵκ²ǊƻŎƱŀǿ 
(tzw. α¸έύ wraz z ǇƻƱŊŎȊŜƴƛŜƳ w kierunku Berlina, 

- ǿťȊŜƱ miejski tƻȊƴŀƵΣ 

- Port Lotniczy tƻȊƴŀƵς_ŀǿƛŎŀΦ 

Rozszerzenie sieci TEN-T na terenie Wielkopolski daje ǎȊŀƴǎť pozyskania znacznych ǏǊƻŘƪƽǿ 
na ƧŀƪƻǏŎƛƻǿŊ i ƛƭƻǏŎƛƻǿŊ ǇƻǇǊŀǿť stanu i ŦǳƴƪŎƧƻƴŀƭƴƻǏŎƛ ŎŀƱŜƎƻ systemu komunikacyjnego 
regionu. {ƛŜŏ ta jest ǿŀȍƴŀ dla regionu, bowiem spaja system regionalny z ǳƪƱŀŘŜƳ 
ȊŜǿƴťǘǊȊƴȅƳ, ǿǇƛǎǳƧŊŎ ƧŊ w jednolity europejski obszar transportu. 

Europejskie ŎƛŊƎƛ komunikacyjne ǿȅƴƛƪŀƧŊŎŜ z ǳƳƽǿ ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿȅŎƘ 

W europejskiej sieci komunikacyjnej ǿȅǊƽȍƴƛŀ ǎƛť dodatkowo ǇƻƱŊŎȊŜƴƛŀ oznakowane 
ƧŜŘƴƻƭƛǘŊ ƴǳƳŜǊŀŎƧŊΣ ȊŀŎƘƻǿŀƴŊ przy przekraczaniu granic ǇŀƵǎǘǿΣ w tym drogi ƪƻƱƻǿŜΣ linie 
kolejowe, ǇƻƪǊȅǿŀƧŊŎŜ ǎƛť z przebiegiem ww. korytarzy transportowych i sieci TEN-T. 

Umowa europejska o ƎƱƽǿƴȅŎƘ drogach ruchu ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿŜƎƻ (AGR), ǎǇƻǊȊŊŘȊƻƴŀ 
w Genewie dnia 15 listopada 1975 roku (Dz. U. z 1985 roku Nr 10 poz. 35) ƻƪǊŜǏƭŀ na terenie 
Wielkopolski: 

¶ ŘǊƻƎť nr E30 ōťŘŊŎŊ ŘǊƻƎŊ ƎƱƽǿƴŊ w kategorii A, ƻōŜƧƳǳƧŊŎŊ ŀǳǘƻǎǘǊŀŘť A2, 

¶ ŘǊƻƎť nr E261 ȊŀƭƛŎȊƻƴŊ do kategorii B ς ƻŘƎŀƱťȊƛŜƵΣ ƻŘƴƽƎ i ƱŊŎȊƴƛƪƽǿΣ ƻōŜƧƳǳƧŊŎŊ 
ŘǊƻƎť ƪǊŀƧƻǿŊ nr 5. 

Umowa europejska o ƎƱƽǿƴȅŎƘ ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿȅŎƘ liniach kolejowych (AGC), ǎǇƻǊȊŊŘȊƻƴŀ 
w Genewie dnia 31 maja 1985 roku ƻƪǊŜǏƭŀ na terenie Wielkopolski: 

¶ ƭƛƴƛť ƪƻƭŜƧƻǿŊ nr E20 ƻōŜƧƳǳƧŊŎŊ ƭƛƴƛť nr 3, 

¶ ƭƛƴƛť ƪƻƭŜƧƻǿŊ nr E59 ƻōŜƧƳǳƧŊŎŊ linie nr 351 i 271. 
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Umowa europejska o ǿŀȍƴȅŎƘ ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿȅŎƘ liniach transportu kombinowanego 
i obiektach ǘƻǿŀǊȊȅǎȊŊŎȅŎƘ (AGTC), ǎǇƻǊȊŊŘȊƻƴŀ w Genewie dnia 1 lutego 1991 roku ƻƪǊŜǏƭŀ 
na terenie Wielkopolski: 

¶ ƭƛƴƛť ƪƻƭŜƧƻǿŊ nr CE20 ƻōŜƧƳǳƧŊŎŊ ƭƛƴƛť nr 3, 

¶ ƭƛƴƛť ƪƻƭŜƧƻǿŊ nr CE65 ƻōŜƧƳǳƧŊŎŊ ƭƛƴƛť nr 131. 

Wielkopolska nie posiada ŘǊƽƎ wodnych ǳƧťǘȅŎƘ w Umowie europejskiej o ƎƱƽǿƴȅŎƘ drogach 
wodnych ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿŜƎƻ znaczenia (AGN). Dokument ƻƪǊŜǏƭŀ ǎƛŜŏ ŘǊƽƎ wodnych 
o jednolitej strukturze przy ǎǇŜƱƴƛŜƴƛǳ ƪǊȅǘŜǊƛƽǿ ŘǊƽƎ wodnych o parametrach klasy IV. Brak 
ƳƻȍƭƛǿƻǏŎƛ ǎǇŜƱƴƛŜƴƛŀ ǇƻǿȅȍǎȊŜƎƻ kryterium jest ǇƻŘǎǘŀǿƻǿŊ ōŀǊƛŜǊŊ ǳƴƛŜƳƻȍƭƛǿƛŀƧŊŎŊ 
podpisanie przez tƻƭǎƪť porozumienia w odniesieniu do drogi wodnej nr E70. Skutkiem 
ratyfikacji umowy ōȅƱŀōȅ ƪƻƴƛŜŎȊƴƻǏŏ zapewnienia ǇŀǊŀƳŜǘǊƽǿ technicznych ǿƱŀǏŎƛǿȅŎƘ dla 
klasy IV, co ǿƛŊȊŀƱƻōȅ ǎƛť ze zbyt wysokimi kosztami. 

Ryc. 7. {ƛŜŏ TEN-T w Europie ς korytarze transportowe sieci bazowej 

 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ European Commission (http://ec.europa.eu/) 
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Ryc. 8. Transeuropejska ǎƛŜŏ transportowa w Polsce 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie wƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŀ PEiR nr. 1315/2013 r. z dnia 11 grudnia 2013 r. 

 

tƻƱƻȍŜƴƛŜ Wielkopolski ǿȊƎƭťŘŜƳ europejskiej przestrzeni transportowej jest korzystne. 
W ȊǿƛŊȊƪǳ z tym ƴŀƭŜȍȅ ǎǘǿƻǊȊȅŏ warunki dla ƳƻȍƭƛǿƛŜ szerokiej dyfuzji ŎȊȅƴƴƛƪƽǿ 
rozwojowych ǿȅƴƛƪŀƧŊŎȅŎƘ z tego ǇƻƱƻȍŜƴƛŀ. Warunkiem wykorzystania renty lokalizacyjnej 
jest ǊƻȊǿƽƧ ǿŜǿƴťǘǊȊƴŜƎƻ ǳƪƱŀŘǳ drogowego, z jednej strony jeszcze bardziej ǎǇƽƧƴŜƎƻ 
z ǇǊȊŜǎǘǊȊŜƴƛŊ ǎǇƻƱŜŎȊƴƻςƎƻǎǇƻŘŀǊŎȊŊ regionu, a z drugiej, z ǎƛŜŎƛŊ ŘǊƽƎ ǿȅȍǎȊŜƎƻ ǊȊťŘǳΣ 
w tym z drogami o znaczeniu ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿȅƳΦ 
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2.2. Zachowania transportowe ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ4 

²ŀȍƴȅƳƛ czynnikami ǎǘŀƴƻǿƛŊŎȅƳƛ ǇǊȊŜǎƱŀƴƪƛ decyzji o rozwoju sieci transportowej regionu, 
ƪǘƽǊŜ powinny ōȅŏ brane pod ǳǿŀƎť przy ŦƻǊƳǳƱƻǿŀƴƛǳ wizji jej rozwoju, ǎŊ oceny ȊŀŎƘƻǿŀƵ 
transportowych ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΦ 

Oceny ȊŀŎƘƻǿŀƵ transportowych ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego dokonano na 
podstawie ǿȅƴƛƪƽǿ ōŀŘŀƵ5 gospodarstw domowych w regionie, wykonanych na potrzeby 
opracowania projektu Planu ½ǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜƎƻ Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego 
dla ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego. Dane i analizy ŘƻǘȅŎȊŊ ƎƱƽǿƴƛŜ ǇƻŘǊƽȍȅ 
ƳƛťŘȊȅǇƻǿƛŀǘƻǿȅŎƘ i nie ǳǿȊƎƭťŘƴƛŀƧŊ ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ powiatu ǇƻȊƴŀƵǎƪƛŜƎƻ oraz miasta 
Poznania, dla ƪǘƽǊȅŎƘ przeprowadzano ƻŘǊťōƴŜ badania. 

Wyniki ōŀŘŀƵ ǇǊƻǿŀŘȊŊ do ƴŀǎǘťǇǳƧŊŎȅŎƘ ǿƴƛƻǎƪƽǿΥ 

¶ ƻƪƻƱƻ 23% ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wykonuje ǇƻŘǊƽȍŜ ponadgminne w ȊǿȅƪƱȅƳ 
dniu roboczym, 

¶ co ǎƛƽŘƳȅ mieszkaniec (15%) wykonuje ǇƻŘǊƽȍ ȊǿƛŊȊŀƴŊ z przekroczeniem granicy 
powiatu, 

¶ ǇǊȊŜŎƛťǘƴȅ badany wykonuje 0,5 ǇƻŘǊƽȍȅ ponadgminnej, w tym 0,3 ponadpowiatowej, 

¶ ƴŀƧǿƛťŎŜƧ ǇƻŘǊƽȍȅ ponadgminnych ǿȅƪƻƴǳƧŊ ƳƛŜǎȊƪŀƵŎȅ wsi (generalnie specyfika 
mieszkania na terenach mniej zurbanizowanych ǿƛŊȍŜ ǎƛť z ƪƻƴƛŜŎȊƴƻǏŎƛŊ wykonywania 
ǿƛťƪǎȊŜƧ liczby ǇƻŘǊƽȍȅΣ 

¶ ǇƻŘǊƽȍŜ ponadgminne ƴŀƧŎȊťǏŎƛŜƧ ƻŘōȅǿŀƧŊ osoby w wieku 18ς39 lat όƻƪƻƱƻ 30% ƻǎƽō 
z tej grupy) oraz w grupie wiekowej 40ς54 lata όƻƪƻƱƻ 25% ƻǎƽō z tej grupy). 

¶ ƴŀƧǿƛťƪǎȊȅ odsetek ǇƻŘǊƽȍǳƧŊŎȅŎƘ όȊŀǊƽǿƴƻ poza ƎƳƛƴťΣ jak i poza powiat) 
charakteryzuje ƎǊǳǇť ƻǎƽō ǇǊŀŎǳƧŊŎȅŎƘ (32% ǇƻŘǊƽȍȅ ponadgminnych, 20% ponad 
powiatowych), 

¶ ǊǳŎƘƭƛǿƻǏŏ ponadgminna i ponadpowiatowa ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ jest wprost proporcjonalna 
do ǿƛŜƭƪƻǏŎƛ miasta powiatowego i ŘƻǎǘťǇǳ do infrastruktury transportowej 
(np. autostrady A2), a odwrotnie proporcjonalna do ƻŘƭŜƎƱƻǏŎƛ od Poznania, 

¶ wraz ze wzrostem ŘƱǳƎƻǏŎƛ ǇƻŘǊƽȍȅΣ a konkretnie ς z przekraczaniem kolejnych granic 
terytorialnych, zmniejsza ǎƛť ǳŘȊƛŀƱ ǇƻŘǊƽȍȅ ȊǿƛŊȊŀƴȅŎƘ z dojazdem do i z pracy, 

¶ w ǇƻŘǊƽȍŀŎƘ ponadpowiatowych dominuje wykorzystanie indywidualnych ǏǊƻŘƪƽǿ 
transportu (63% jako kierowcy, 21% jako ǇŀǎŀȍŜǊƻǿƛŜύΣ 

¶ znaczna przewaga ǇƻŘǊƽȍȅ z wykorzystaniem motoryzacji indywidualnej ƳƻȍŜ 
ǿǎƪŀȊȅǿŀŏ na Řǳȍȅ ǇƻǘŜƴŎƧŀƱ do zagospodarowania przez transport zbiorowy (jednak 
pod warunkiem stworzenia oferty przewozowej o odpowiedniej ƧŀƪƻǏŎƛύΣ 

¶ ƎƱƽǿƴȅƳ elementem ȊǿƛŊȊŀƴȅƳ z wyborem preferowanego ǏǊƻŘƪŀ ǇƻŘǊƽȍȅ przez 
badanych ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ jest czas jej trwania, 

¶ ƴŀƧǎƛƭƴƛŜƧǎȊŊ ǇƻȊȅǘȅǿƴŊ ȊƳƛŀƴť w percepcji transportu zbiorowego Ƴƻȍƴŀ ƻǎƛŊƎƴŊŏ 
ŘȊƛťƪƛ dopasowaniu ǊƻȊƪƱŀŘƽǿ jazdy do rzeczywistych ƻŎȊŜƪƛǿŀƵ i potrzeb 
ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿΣ ȊǿƛťƪǎȊŀƧŊŎ ŎȊťǎǘƻǘƭƛǿƻǏŏ ƪǳǊǎƽǿ (jest to istotne dla 73% gospodarstw 

                                                           
4  Na podstawie: Planu ½ǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜƎƻ Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego. 

Opracowanie wykonane na zlecenie ¦ǊȊťŘǳ aŀǊǎȊŀƱƪƻǿǎƪƛŜƎƻ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego. tƻȊƴŀƵ, ǇŀȋŘȊƛŜǊƴƛƪ 2015. 
5  Badania wykonane przez Konsorcjum naukowo-badawcze Politechnika tƻȊƴŀƵǎƪŀ ς Instytut Logistyki i Magazynowania ς 

Imagine Advertising na potrzeby opracowania Planu ½ǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜƎƻ Rozwoju Transportu Zbiorowego dla ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ 
Wielkopolskiego. Etap II, Zadanie 2 ς Badanie ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΦ tƻȊƴŀƵΦ 2013. 
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domowych) lub ȊƳƛŜƴƛŀƧŊŎ godziny kursowania (jest to istotne dla 58% gospodarstw 
domowych). 

Na podstawie tego badania za ƎƱƽǿƴŜ generatory ruchu w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ uznano: ǎȊƪƻƱȅ 
(gimnazjalne, ǏǊŜŘƴƛŜ i ǿȅȍǎȊŜύΣ miejsca pracy, obiekty administracyjne, szpitale i ƻǏǊƻŘƪƛ 
zdrowia, a ǘŀƪȍŜ inne obiekty ǳǎƱǳƎƻǿŜΣ tj. obiekty handlowe (markety, sklepy), sportowe, 
kulturalne, hotelowe itp. 

Potrzeby transportowe ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ Wielkopolski ǎŊ ƧŜŘƴŊ z podstawowych ǇǊȊŜǎƱŀƴŜƪ dla 
konstrukcji docelowego modelu transportowego w regionie, obok wymiany gospodarczej oraz 
faktycznych potrzeb inwestycyjnych ǿȅƴƛƪŀƧŊŎȅŎƘ ze stanu technicznego ŘǊƽƎΦ 

Ryc. 9. wƻȊƪƱŀŘ przestrzenny ǇƻŘǊƽȍȅ w ƻōǊťōƛŜ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Konsorcjum naukowoςbadawcze PP ς IliM ς L!_5Φ Plan ½ǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜƎƻ Rozwoju Transportu 

Zbiorowego dla ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego, Etap II, Zadanie 4 ς Model ruchu. tƻȊƴŀƵΦ 2014. 
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2.3. Przestrzenna ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ transportowa όǿǎƪŀȋƴƛƪ WMDT II)6 

5ƻǎǘťǇƴƻǏŏ przestrzenna mierzona jest za ǇƻƳƻŎŊ ²ǎƪŀȋƴƛƪŀ aƛťŘȊȅƎŀƱťȊƛƻǿŜƧ 5ƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ 
Transportowej (WMDT II), wykorzystywanego ŎȊťǎǘƻ do ƻƪǊŜǏƭŜƴƛŀ i oceny jej zmian, 
ǿȅƴƛƪŀƧŊŎȅŎƘ z realizacji inwestycji infrastrukturalnych (transportowych). WMDT II, 
ǿȅƪƻǊȊȅǎǘǳƧŊŎ model ǇƻǘŜƴŎƧŀƱǳΣ ǳǿȊƎƭťŘƴƛŀ relacje ƳƛťŘȊȅ ƻǏǊƻŘƪŀƳƛΣ regionami, ōƛƻǊŊŎ pod 
ǳǿŀƎť czas przejazdu i ich znaczenie όŀǘǊŀƪŎȅƧƴƻǏŏύ w systemie transportowym. Zgodnie z nim 
ŀǘǊŀƪŎȅƧƴƻǏŏ celu ǇƻŘǊƽȍȅκǇǊȊŜǿƻȊǳ όƭǳŘƴƻǏŏ w transporcie ƻǎƽō i ƭǳŘƴƻǏŏ i PKB w transporcie 
ǘƻǿŀǊƽǿύ maleje wraz z ǿȅŘƱǳȍŀƴƛŜƳ ǎƛť czasu ǇƻŘǊƽȍȅκǇǊȊŜǿƻȊǳΦ WMDT II obliczany jest na 
podstawie ǿǎƪŀȋƴƛƪƽǿ ƎŀƱťȊƛƻǿȅŎƘΣ ǿǏǊƽŘ ƪǘƽǊȅŎƘ ƴŀƧǿƛťƪǎȊŊ Ǌƻƭť odgrywa ²ǎƪŀȋƴƛƪ 
Drogowej 5ƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ Transportowej ς WDDT II i ²ǎƪŀȋƴƛƪ Kolejowej 5ƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ 
Transportowej ς WKDT II ό²ǎƪŀȋƴƛƪƛ Lotniczej oraz ÀŜƎƭǳƎƻǿŜƧ 5ƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ Transportowej 
ƴŀƧŎȊťǏŎƛŜƧ nie ƻŘƎǊȅǿŀƧŊ ȊƴŀŎȊŊŎŜƧ roli)7. Dokonywana jest ǘŀƪȍŜ agregacja ww. ǿǎƪŀȋƴƛƪƽǿ 
dla danego ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿa do ŘǿƽŎƘ ǘȅǇƽǿ transportu: ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛŜƎƻ i towarowego. 

W 2013 roku WDDT II ƻǎƛŊƎƴŊƱ w Wielkopolsce ǿŀǊǘƻǏŏ 29,40, co ǳǇƭŀǎƻǿŀƱƻ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ 
na ǎȊƽǎǘȅƳ miejscu w kraju όǿŀǊǘƻǏŏ ƴƛȍǎȊŀ ƴƛȍ dla kraju ς 34,35). W przypadku ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ 
ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛŎƘ ǿŀǊǘƻǏŏ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ ƻǎƛŊƎƴťƱŀ poziom 31,61, natomiast w odniesieniu do 
ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ towarowych 27,19 (w kraju ǿŀǊǘƻǏŎƛ te ǿȅƴƻǎƛƱȅ odpowiednio 34,61 oraz 34,1). 
²ŀǊǘƻǏŏ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ ǿȅƪŀȊȅǿŀƱŀ pewne ȊǊƽȍƴƛŎƻǿŀƴƛŜ przestrzenne. bŀƧǿȅȍǎȊŊ ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛŊ 
όǿŀǊǘƻǏŏ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ 30,1ς40,0) ŎƘŀǊŀƪǘŜǊȅȊƻǿŀƱ ǎƛť obszar ǇƻƱƻȍƻƴȅ w centralnej ŎȊťǏŎƛ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΣ ƻōŜƧƳǳƧŊŎȅ przede wszystkim miasto tƻȊƴŀƵΣ powiat ǇƻȊƴŀƵǎƪƛΣ a ǘŀƪȍŜ 
obszary ǇƻƱƻȍƻƴŜ ǿȊŘƱǳȍ autostrady A2 (na linii tƻȊƴŀƵς_ƽŘȋύΦ ²ȊƎƭťŘƴƛŜ ƴŀƧƴƛȍǎȊŊ 
ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ ŘǊƻƎƻǿŊ posiadŀƱȅ natomiast tereny ǇƻƱƻȍƻƴŜ peryferyjnie w ǇƽƱƴƻŎƴŜƧ 
i ǇƽƱƴƻŎƴƻςzachodniej ŎȊťǏŎƛ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ όǿŀǊǘƻǏŏ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ 10,1ς20,0)8. 

W przypadku transportu kolejowego ǿŀǊǘƻǏŏ WKDT II, ǿȅƴƻǎȊŊŎŀ w 2013 roku 26,52, 
ǳǇƭŀǎƻǿŀƱŀ ²ƛŜƭƪƻǇƻƭǎƪť na ǎȊƽǎǘȅƳ miejscu ǿǏǊƽŘ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿ όǿŀǊǘƻǏŏ ƴƛȍǎȊŀ ƴƛȍ dla kraju 
ς 30,17). ²ȅƴƛƪŀƱƻ to ƎƱƽǿƴƛŜ z relatywnie dobrej ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ kolejowej w zakresie transportu 
ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛŜƎƻ ς ǿŀǊǘƻǏŏ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ ǿȅƴƻǎƛƱŀ 33,02 (czwarte miejsce ǿǏǊƽŘ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿύ i ōȅƱŀ 
Ȋōƭƛȍƻƴŀ do ǏǊŜŘƴƛŜƧ dla kraju (32,42). Natomiast w przypadku przewozu towarowego ǿŀǊǘƻǏŏ 
ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ ς 20,02, ōȅƱŀ ƴƛȍǎȊŀ ƴƛȍ dla kraju ς 27,92 όƽǎƳŜ miejsce ǿǏǊƽŘ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿύΦ 
²ŀǊǘƻǏŏ WKDT II, podobnie jak w przypadku transportu drogowego, ǿȅƪŀȊȅǿŀƱŀ 
ȊǊƽȍƴƛŎƻǿŀƴƛŜ przestrzenne, przy czym ǊƽȍƴƛŎŜ te ōȅƱȅ bardziej ȊŀǳǿŀȍŀƭƴŜΦ ²ȅǊŀȋƴƛŜ ƭŜǇǎȊŊ 
ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ ǇƻǎƛŀŘŀƱȅ obszary ǇƻƱƻȍƻƴŜ przy ƎƱƽǿƴȅŎƘ liniach kolejowych, a wraz z 
oddalaniem ǎƛť od nich ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ stosunkowo szybko ǎƛť ȊƳƴƛŜƧǎȊŀƱŀΦ ²ȊƎƭťŘƴƛŜ ƴŀƧƴƛȍǎȊŊ 
ǿŀǊǘƻǏŎƛŊ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ (10,1ς20,0) ŎƘŀǊŀƪǘŜǊȅȊƻǿŀƱȅ ǎƛť tereny ǇƻƱƻȍƻƴŜ w ǇƽƱƴƻŎƴŜƧ ŎȊťǏŎƛ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΦ Polaryzacja w transporcie kolejowym wynika przede wszystkim z 
ƴƛŜǊƽǿƴƻƳƛŜǊƴŜƎƻ pokrycia obszaru ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ǎƛŜŎƛŊ ƪƻƭŜƧƻǿŊ oraz z dekapitalizacji 
ƴƛŜƪǘƽǊȅŎƘ sieci. 

                                                           
6  Na podstawie Raportu αhǎȊŀŎƻǿŀƴƛŜ ǿŀǊǘƻǏŎƛ WMDT i ǿǎƪŀȋƴƛƪƽǿ ƎŀƱťȊƛƻǿȅŎƘ na potrzeby ŘƻƪǳƳŜƴǘƽǿ programowych 

i strategicznych dot. perspektywy finansowej 2014ςнлнлέ przygotowanego w ramach II etapu projektu: αhǎȊŀŎƻǿŀƴƛŜ 
oczekiwanych ǊŜȊǳƭǘŀǘƽǿ interwencji za ǇƻƳƻŎŊ miar ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ transportowej dostosowanych do potrzeb 
ŘƻƪǳƳŜƴǘƽǿ strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014ςнлнлέΦ Opracowanie wykonane przez IGiPZ 
PAN na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju. Warszawa. 2014. 

7  Im ǿȅȍǎȊŀ ǿŀǊǘƻǏŏ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ tym ǿȅȍǎȊŀ ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ danego obszaru. 
8  5ƻǎǘťǇƴƻǏŏ w ramach ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ szacowana ōȅƱŀ do ƴŀƧōƭƛȍǎȊŜƎƻ ƻǏǊƻŘƪŀ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƎƻΦ Dlatego ǇƻƱǳŘƴƛƻǿŀ ŎȊŜǏŏ 

Wielkopolski, ǇƻƱƻȍƻƴŀ w niewielkiej ƻŘƭŜƎƱƻǏŎƛ od ²ǊƻŎƱŀǿƛŀΣ nie odznacza ǎƛť ǿŀǊǘƻǏŎƛŊ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ jak ŎȊŜǏŏ ǇƽƱƴƻŎƴŀ 
regionu. W przypadku szacowania tego ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ do Poznania ȊŀƪƱŀŘŀŏ ƳƻȍƴŀΣ ȍŜ ǇƻƱǳŘƴƛƻǿŀ ŎȊťǏŏ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ǊƽǿƴƛŜȍ ȊƴŀƧŘƻǿŀƱŀōȅ ǎƛť w przedziale ǿŀǊǘƻǏŎƛ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ 10,1-20,0 lub nawet ǇƻƴƛȍŜƧ 10,0. 
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²ȅȍŜƧ wymienione ǿǎƪŀȋƴƛƪƛ ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ όȊǿƱŀǎȊŎȊŀ drogowej) ǿǇƱȅƴťƱȅ na ǿŀǊǘƻǏŏ 
ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ WMDT II, ƪǘƽǊŀ dla Wielkopolski (w 2013 roku) ƻǎƛŊƎƴťƱŀ poziom 28,74 όǎȊƽǎǘŜ 
miejsce ǿǏǊƽŘ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿύ ς ōȅƱŀ to ǿŀǊǘƻǏŏ ƴƛȍǎȊŀ ƴƛȍ ǏǊŜŘƴƛŀ dla kraju (33,65). ²ȅȍǎȊŊ 
ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ odnotowano w przypadku transportu ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛŜƎƻ ς 31,88 (Polska ς 34,56), ƴƛȍ 
towarowego ς 25,61 (Polska ς 32,74). bŀƧƭŜǇǎȊŊ ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛŊ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘƻǿŊ όǿŀǊǘƻǏŏ 
ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ 30,0ς40,0) ŎƘŀǊŀƪǘŜǊȅȊƻǿŀƱ ǎƛť obszar centralnej ŎȊťǏŎƛ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ς w rejonie 
Poznania oraz tereny ǇƻƱƻȍƻƴŜ przy autostradzie A2 (od Poznania w kierunku _ƻŘȊƛύΦ bŀƧƴƛȍǎȊŊ 
ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛŊ όǿŀǊǘƻǏŏ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ 10,0ς20,0) ŎƘŀǊŀƪǘŜǊȅȊƻǿŀƱŀ ǎƛť natomiast ǇƽƱƴƻŎƴŀ oraz 
ǇƽƱƴƻŎƴƻςzachodnia ŎȊťǏŏ Wielkopolski9. 

½ǊƽȍƴƛŎƻǿŀƴƛŜ przestrzenne ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ transportowej w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim 
sprawia, ȍŜ konieczne staje ǎƛť ǇƻŘƧťŎƛŜ zaplanowanych i ǇǊȊŜƳȅǏƭŀƴȅŎƘ ŘȊƛŀƱŀƵ ƳŀƧŊŎȅŎƘ na 
celu zmniejszenie ǿȅǎǘťǇǳƧŊŎȅŎƘ w tym zakresie dysproporcji. 

2.4. Transport drogowy 

2.4.1. {ƛŜŏ drogowa w regionie 

{ƛŜŏ ŘǊƽƎ w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim jest stosunkowo dobrze ǊƻȊǿƛƴƛťǘŀΦ Podstawowy jej 
ǳƪƱŀŘΣ ƻōŜƧƳǳƧŊŎȅ drogi krajowe i ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜΣ zapewnia ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ stolicy regionu z miast 
o znaczeniach ponadregionalnym i regionalnym, w tym z ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿ ǎŊǎƛŜŘƴƛŎƘΣ oraz z miast 
powiatowych. Drogi ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜ ȊŀǇŜǿƴƛŀƧŊ nie tylko ǇƻǿƛŊȊŀƴƛŀ ǿŜǿƴťǘǊȊƴŜ w regionie, ǎŊ 
ǘŀƪȍŜ ǿŀȍƴȅƳƛ szlakami tranzytowymi, o charakterze alternatywnym ǿȊƎƭťŘŜƳ ǎȊƭŀƪƽǿ 
krajowych, co jest ȋǊƽŘƱŜƳ dodatkowych ƻōŎƛŊȍŜƵ sieci, nie ǿȅƴƛƪŀƧŊŎȅŎƘ z ǿŜǿƴťǘǊȊƴȅŎƘ 
potrzeb komunikacyjnych. 

_ŊŎȊƴŀ ŘƱǳƎƻǏŏ ŘǊƽƎ publicznych o twardej nawierzchni w Wielkopolsce ȊǿƛťƪǎȊŀ ǎƛť corocznie 
o 0,9% ς 2,4% (w latach 2004ς2013). Tempo przyrostu ich ŘƱǳƎƻǏŎƛ w ǇƻǊƽǿƴŀƴƛǳ do innych 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿ jest ǇǊȊŜŎƛťǘƴŜΦ Od 2004 roku ȊǿƛťƪǎȊȅƱŀ ǎƛť o 2 965 km, tj. o 11,9% (w kraju o 
13,2%), ƻǎƛŊƎŀƧŊŎ w 2013 roku ŘƱǳƎƻǏŏ 27 791 km, co ǎǘŀƴƻǿƛƱƻ 9,7% ƱŊŎȊƴŜƧ ŘƱǳƎƻǏŎƛ ŘǊƽƎ o 
twardej nawierzchni w kraju. 

  

                                                           
9  DƻǎǘťǇƴƻǏŏ w ramach ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ szacowana ōȅƱŀ do ƴŀƧōƭƛȍǎȊŜƎƻ ƻǏǊƻŘƪŀ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƎƻΦ Dlatego ǇƻƱǳŘƴƛƻǿŀ ŎȊŜǏŏ 

Wielkopolski, ǇƻƱƻȍƻƴŀ w niewielkiej ƻŘƭŜƎƱƻǏŎƛ od ²ǊƻŎƱŀǿƛŀΣ nie odznacza ǎƛť ǿŀǊǘƻǏŎƛŊ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ jak ŎȊŜǏŏ ǇƽƱƴƻŎƴŀ 
regionu. W przypadku szacowania tego ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ do Poznania ȊŀƪƱŀŘŀŏ ƳƻȍƴŀΣ ȍŜ ǇƻƱǳŘƴƛƻǿŀ ŎȊťǏŏ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ǊƽǿƴƛŜȍ ȊƴŀƧŘƻǿŀƱŀōȅ ǎƛť w przedziale ǿŀǊǘƻǏŎƛ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ jak ŎȊŜǏŏ ǇƽƱƴƻŎƴŀΦ 
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Ryc. 10. Drogi o nawierzchni twardej (km; %) ǿŜŘƱǳƎ kategorii w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim w 
2013 roku 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie danych BDL GUS 

 

²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ wielkopolskie jest regionem ŎƘŀǊŀƪǘŜǊȅȊǳƧŊŎȅƳ ǎƛť ǏǊŜŘƴƛŊ ƎťǎǘƻǏŎƛŊ sieci 
drogowej w skali kraju. ²ǎƪŀȋƴƛƪ ƎťǎǘƻǏŎƛ ŘǊƽƎ publicznych o twardej nawierzchni 
w wojŜǿƽŘȊǘǿƛŜ w roku 2013 ǿȅƴƛƽǎƱ 93,2 km/100 km2 (w 2004 roku ς 83,2 km/100 km2) i ōȅƱ 
nieznacznie ǿȅȍǎȊȅ od tego ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ dla ŎŀƱŜƎƻ kraju, ƪǘƽǊŜƎƻ ǿŀǊǘƻǏŏ ǿȅƴƛƻǎƱŀ 
91,2 km/100 km2. wƽǿƴƛŜȍ pod ǿȊƎƭťŘŜƳ ƎťǎǘƻǏŎƛ autostrad i ŘǊƽƎ ekspresowych 
Wielkopolska nie odbiega ȊƴŀŎȊŊŎƻ od ǏǊŜŘƴƛŜƧ dla kraju. W 2013 roku ǿȅƴƛƻǎƱŀ ona 
odpowiednio 1,1 km/100 km2 w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ oraz 0,9 km/100 km2 w kraju. 

Na koniec 2013 roku w Wielkopolsce w ŎƛŊƎŀŎƘ ŘǊƽƎ publicznych ȊƴŀƧŘƻǿŀƱƻ ǎƛť ƻƎƽƱŜƳ 2 056 
ƻōƛŜƪǘƽǿ mostowych i ǿƛŀŘǳƪǘƽǿΣ w tym 5 tymczasowych. W miejscach, gdzie brakuje 
ƳƻǎǘƽǿΣ zorganizowane ǎŊ przeprawy promowe (14 na 65 w ŎŀƱȅƳ kraju). bŀƧǿƛťŎŜƧ przepraw 
promowych ȊƴŀƧŘƻǿŀƱƻ ǎƛť na rzece Warcie. 

Ze ǿȊƎƭťŘǳ na funkcje ǇŜƱƴƛƻƴŜ w sieci drogowej ƴŀƧǿƛťƪǎȊŜ znaczenie w regionie ƳŀƧŊ drogi 
krajowe. {ǘŀƴƻǿƛŊ one ǿŀȍƴȅ kontekst dla planowanych inwestycji na drogach ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘΣ 
bowiem system ŘǊƽƎ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ powinien ōȅŏ z nimi ǎǇƽƧƴȅΦ W 2013 roku przez 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ wielkopolskie ǇǊȊŜōƛŜƎŀƱƻ 16 ŘǊƽƎ krajowych o ƱŊŎȊƴŜƧ ŘƱǳƎƻǏŎƛ 1 752,8 km10, z 
tego w ȊŀǊȊŊŘȊƛŜ Generalnej Dyrekcji 5ǊƽƎ krajowych i Autostrad jest 1 484,3 km ŘǊƽƎΦ hƪƻƱƻ 
160 km obejmuje natomiast odcinek autostrady A2 ȊŀǊȊŊŘȊŀƴȅ przez dwie ǎǇƽƱƪƛ koncesyjne 
(Autostrada Wielkopolska S.A., Autostrada Wielkopolska II S.A.). 

Z powodu tranzytowego ǇƻƱƻȍŜƴƛŀ Wielkopolski, w ǳƪƱŀŘȊƛŜ europejskich korytarzy 
transportowych istotne znaczenie odgrywa autostrada A2 ǇǊȊŜōƛŜƎŀƧŊŎŀ w kierunku ȊŀŎƘƽŘς
ǿǎŎƘƽŘΦ bŀƧǿŀȍƴƛŜƧǎȊŜ kierunki ruchu osobowego oraz wymiany towarowej ƳŀƧŊ ƻōǎƱǳƎƛǿŀŏ 
ǘŀƪȍŜ drogi krajowe ǳƧťǘŜ w docelowym ǳƪƱŀŘȊƛŜ ŘǊƽƎ ekspresowych. 

Autostrada ǿǇƱȅǿŀ na ŀǘǊŀƪŎȅƧƴƻǏŏ ƛƴǿŜǎǘȅŎȅƧƴŊ ǘŜǊŜƴƽǿ w jej ǎŊǎƛŜŘȊǘǿƛŜΣ ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ 
ǿƻƪƽƱ ǿťȊƱƽǿ drogowych, np. w gminach Stare Miasto i ²ǊȊŜǏƴƛŀΣ czy w rejonie Poznania. W 
Wielkopolsce przebieg autostrady A2 jest kompletny, a region ȊƻǎǘŀƱ ǿƱŊŎȊƻƴȅ w ŜǳǊƻǇŜƧǎƪŊ 
ǎƛŜŏ ŘǊƽƎ ƴŀƧǿȅȍǎȊŜƧ kategorii. _ŊŎȊƴƛŜ ŘƱǳƎƻǏŏ autostrady A2 na terenie Wielkopolski wynosi 
210,4 km. W ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ nie planuje ǎƛť innych ƴƛȍ A2 ƻŘŎƛƴƪƽǿ autostrad. CǳƴƪŎƧť 
ǳȊǳǇŜƱƴƛŀƧŊŎŊ i ŀƭǘŜǊƴŀǘȅǿƴŊ w stosunku do autostrady A2 ǇŜƱƴƛ ǊƽǿƴƻƭŜƎƱȅ do niej ŎƛŊƎ 
komunikacyjny drogi krajowej nr 92 oraz ƴƛŜƪǘƽǊŜ drogi ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜΦ 

                                                           
10  na podstawie BDL GUS 
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Ryc. 11. 5ƱǳƎƻǏŏ autostrad i ŘǊƽƎ ekspresowych ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim w latach 2004ς2013 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie danych BDL GUS 

 

Zgodnie z wƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŜƳ Rady aƛƴƛǎǘǊƽǿ z dnia 15 maja 2004 r. w sprawie sieci autostrad 
i ŘǊƽƎ ekspresowych (Dz. U. 2004 nr 128 poz. 1334 z ǇƽȋƴΦ zm.), w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ 
wielkopolskim ȊƻǎǘŀƴŊ zrealizowane cztery drogi ekspresowe: 

¶ S5 o przebiegu A1 όDǊǳŘȊƛŊŘȊύ ς Bydgoszcz ς tƻȊƴŀƵ ς Leszno ς A8 ό²ǊƻŎƱŀǿύΣ 

¶ S8 o przebiegu ²ǊƻŎƱŀǿ ς ²ǊƻŎƱŀǿ ς YťǇƴƻ ς Sieradz ς A1 ς Warszawa ς Choroszcz 
(S19)11, 

¶ S10 o przebiegu A6 (Szczecin) ς tƛƱŀ ς Bydgoszcz ς ¢ƻǊǳƵ ς S7 όtƱƻƵǎƪύΣ 

¶ S11 o przebiegu YƻƱƻōǊȊŜƎ ς Koszalin ς tƛƱŀ ς tƻȊƴŀƵ ς hǎǘǊƽǿ Wlkp. ςTarnowskie DƽǊȅ 
ς A1. 

/ŀƱƪƻǿƛǘŀ ŘƱǳƎƻǏŏ ŘǊƽƎ ekspresowych na koniec 2013 roku ǿȅƴƛƻǎƱŀ 116,4 km, co ǎǘŀƴƻǿƛƱƻ 
14,2% ŘǊƽƎ tej klasy w kraju. 5ƻǘŊŘ zrealizowane odcinki to:  

¶ obwodnica Wyrzyska (w ŎƛŊƎǳ drogi nr 10), 

¶ obwodnica |ƳƛƎƭŀ (w ŎƛŊƎǳ drogi nr 5), 

¶ ŎȊťǏŏ obwodnicy Ostrowa Wlkp. (w ŎƛŊƎǳ S11), 

¶ wschodnia obwodnica Poznania na odcinku tƻȊƴŀƵ ς Gniezno (w ŎƛŊƎǳ S5), 

¶ odcinek KaczkowoςYƻǊȊŜƵǎƪƻ (w ŎƛŊƎǳ S5) 

¶ zachodnia obwodnica Poznania od ǿťȊƱŀ ½Ʊƻǘƪƻǿƻ do ǿťȊƱŀ tƻȊƴŀƵ ½ŀŎƘƽŘ (w ŎƛŊƎǳ 
S11), 

¶ odcinek tƻȊƴŀƵ ς YƽǊƴƛƪ (w ŎƛŊƎǳ S11), 

¶ droga nr 8 na ŎŀƱȅƳ przebiegu w Wielkopolsce (odcinek {ȅŎƽǿ ς YťǇƴƻ ς ²ƛŜǊǳǎȊƽǿύΦ 

  

                                                           
11  Na terenie ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego wykonany ȊƻǎǘŀƱ ŎŀƱȅ odcinek drogi S8. 
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Z uwagi na ǊƻȊŎƛŊƎƱƻǏŏ ǇǊȊŜǎǘǊȊŜƴƴŊ woƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego, ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ na osi ǇƽƱƴƻŎς
ǇƻƱǳŘƴƛŜΣ strategiczne znaczenie dla regionu ma droga ekspresowa S11. Realizacja tej drogi w 
ǇŜƱƴȅƳ przebiegu w parametrach drogi ekspresowej znacznie polepszy ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ do stolicy 
regionu oraz do autostrady A2 ze skrajnie ǇƻƱƻȍƻƴȅŎƘ ƻōǎȊŀǊƽǿ Wielkopolski oraz w ȊƴŀŎȊŊŎȅ 
ǎǇƻǎƽō ƳƻƎƱŀōȅ ȊƳƴƛŜƧǎȊȅŏ ǳŎƛŊȍƭƛǿƻǏŏ tranzytu w rejonie Poznania oraz na osi ǇƽƱƴƻŎς
ǇƻƱǳŘƴƛŜΦ Droga S11 w ǇŜƱƴȅƳ przebiegu przewidziana jest do realizacji dopiero po 2019 roku. 
W tej sytuacji ƴƛŜȊōťŘƴŜ ǎŊ inwestycje na alternatywnych ǿȊƎƭťŘŜƳ tej trasy odcinkach ŘǊƽƎ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘΦ 

W ǳƪƱŀŘȊƛŜ drogowym Wielkopolski istotne znaczenie ƻŘƎǊȅǿŀƧŊ drogi ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜΣ ƪǘƽǊȅƳƛ 
administruje SWW przy pomocy Wielkopolskiego ½ŀǊȊŊŘǳ 5ǊƽƎ ²ƻƧŜǿƽŘzkich w Poznaniu 
(WZDW). W 2013 roku ŘƱǳƎƻǏŏ tych ŘǊƽƎ ǿȅƴƛƻǎƱŀ 2 683,9 km. _ŊŎȊŊ one wszystkie ǿŀȍƴƛŜƧǎȊŜ 
ƻǏǊƻŘƪƛ miejskie ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΦ 

{ƛŜŏ ŘǊƽƎ krajowych i ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ tworzy z jednej strony ǳƪƱŀŘ ƱŊŎȊŊŎȅ ǎǘƻƭƛŎť regionu 
z ƻǏǊƻŘƪŀƳƛ subregionalnymi, a z drugiej ǘǿƻǊȊŊ ǳƪƱŀŘ ponadregionalny/tranzytowy, 
w ƪǘƽǊȅƳ ǎŊ ŀƭǘŜǊƴŀǘȅǿŊ dla ŘǊƽƎ krajowych. 

Drogi ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜ ǘǿƻǊȊŊ zwarty system ǇƻƱŊŎȊƻƴȅ ōŜȊǇƻǏǊŜŘƴƛƻ ȊŀǊƽǿƴƻ z drogami 
krajowymi, jak i z ǎƛŜŎƛŊ TEN-T. Nie ma w tym systemie ƻŘŎƛƴƪƽǿ izolowanych, ȊŀŎȊȅƴŀƧŊŎȅŎƘ 
ǎƛť i ƪƻƵŎȊŊŎȅŎƘ na drogach ƴƛȍǎȊŜƎƻ ǊȊťŘǳΦ 
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Ryc. 12. {ƛŜŏ drogowa na terenie ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego (bez ŘǊƽƎ powiatowych i gminnych) 
wg ƴƻǏƴƻǏŎƛ w 2014 roku 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ  
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²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ wielkopolskie dysponuje ǊƻȊōǳŘƻǿŀƴŊ ǎƛŜŎƛŊ ŘǊƽƎ powiatowych i gminnych ς 
ƳŀƧŊ one ƴŀƧǿƛťƪǎȊȅ ǳŘȊƛŀƱ w ŘƱǳƎƻǏŎƛ sieci drogowej regionu: powiatowe (40,7%) i gminne 
(43,3%). hŘƎǊȅǿŀƧŊ bardzo ƛǎǘƻǘƴŊ Ǌƻƭť w ŘƻǎǘťǇƛŜ ƭǳŘƴƻǏŎƛ i ǇƻŘƳƛƻǘƽǿ gospodarczych do 
ƻǏǊƻŘƪƽǿ ponadlokalnych i sieci ŘǊƽƎ ǿȅȍǎȊŜƎƻ ǊȊťŘǳΦ Kompetencje w zakresie ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ 
tymi drogami ƳŀƧŊ odpowiednio ǎŀƳƻǊȊŊŘȅ powiatowe oraz gminne. 

W 2013 roku w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ ōȅƱƻ 11 309 km ŘǊƽƎ powiatowych oraz 12 046,6 km ŘǊƽƎ 
gminnych o twardej nawierzchni. DťǎǘƻǏŏ ŘǊƽƎ lokalnych w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim 
όǿȅƴƻǎȊŊŎŀ 78,3 km/100 km2ύōȅƱŀ Ȋōƭƛȍƻƴŀ do ǏǊŜŘƴƛŜƧ krajowej (75,9 km/100 km2). 

5ƱǳƎƻǏŏ tych ŘǊƽƎ zmienia ǎƛť nieznacznie z ƪŀȍŘȅƳ rokiem, w wyniku zmiany ich kategorii 
oraz budowy nowych ƻŘŎƛƴƪƽǿΦ Stan techniczny znacznej ŎȊťǏŎƛ ŘǊƽƎ lokalnych jest ȊƱȅΣ ŎƘƻŏ 
ulega systematycznej poprawie m.in. ŘȊƛťƪƛ wykorzystaniu ǏǊƻŘƪƽǿ z Unii Europejskiej oraz 
ǇǊƻƎǊŀƳƽǿ krajowych. Wiele ǎŀƳƻǊȊŊŘƽǿ ȊƎƱŀǎȊŀ potrzeby ǳȊǳǇŜƱƴƛŜƴƛŀ ƛǎǘƴƛŜƧŊŎŜƧ sieci ŘǊƽƎ 
powiatowych i gminnych o kolejne odcinki. 

tƻǿȅȍǎȊŀ klasyfikacja ŘǊƽƎ nie obejmuje ŘǊƽƎ ǿŜǿƴťǘǊȊƴȅŎƘΣ tj. nie ǇƻǎƛŀŘŀƧŊŎȅŎƘ statusu 
ŘǊƽƎ publicznych. Drogami ǿŜǿƴťǘǊȊƴȅƳƛ ƳƻƎŊ ōȅŏ drogi ǎǘŀƴƻǿƛŊŎŜ ƴƛŜǊǳŎƘƻƳƻǏŎƛ 
ǿƱŀǎƴƻǏŎƛ publicznej (np. ǎŀƳƻǊȊŊŘƽǿ gminnego, powiatowego czy ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƎƻύ lub 
ǿƱŀǎƴƻǏŏ prywaǘƴŊΦ 

Tabela 1.  Drogi publiczne o twardej nawierzchni w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim w latach 2004ς2013 na tle 
kraju 

Zmienna  2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Drogi publiczne 
razem  

(tys. km) 

PL 252,0 253,8 255,5 258,9 261,2 268,4 273,8 280,4 280,7 285,2 

WLKP 24,8 25,1 25,4 25,8 26,2 26,8 26,9 27,2 27,4 27,8 

Drogi publiczne 
razem  

(km/100 km2) 

PL 80,6 81,2 81,7 82,8 83,5 85,8 87,6 89,7 89,8 91,2 

WLKP 83,2 84,2 85,1 86,5 87,9 89,7 90,3 91,2 91,8 93,2 

Autostrady  
(km) 

PL 551,7 551,7 662,7 6 62,5 765,2 849,4 857,4 1 069,6 1 365,1 1 481,8 

WLKP 149,7 149,7 195,3 195,1 195,1 195,1 195,1 210,4 210,4 210,5 

Drogi ekspresowe 
(km) 

PL 232,7 257,7 297,2 329,9 451,6 521,5 674,7 737,6 1 052,4 1 244,3 

WLKP 10,3 12,8 12,8 12,8 14,8 29,6 42,3 36,3 90,6 116,4 

Autostrady i drogi 
ekspresowe 

(km/100 km2) 

PL ς 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4 0,5 0,6 0,8 0,9 

WLKP ς 0,5 0,7 0,7 0,7 0,8 0,8 0,8 1,0 1,1 

Drogi krajowe  
(km) 

PL 18 315,3 18 254,4 18 414,1 18 521,0 18 518,8 18 576,9 18 605,6 18 799,2 19 180,9 19 294,7 

WLKP 1 727,5 1 656,0 1 725,9 1 723,9 1 727,8 1 729,1 1 730,8 1 743,1 1 796,7 1 752,8 

Drogi krajowe 
(km/100 km2) 

PL 5,9 5,8 5,9 5,9 5,9 5,9 6,0 6,0 6,1 6,2 

WLKP 5,8 5,6 5,8 5,8 5,8 5,8 5,8 5,8 6,0 5,9 

Drogi ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜ 
(km) 

PL 28 368,3 28 405,5 28 441,3 28 455,0 28 474,4 28 410,2 28 399,3 28 412,6 28 361,7 28 423,6 

WLKP 2 696,5 2 705,2 2 693,4 2 695,8 2 693,4 2 693,3 2 693,0 2 695,4 2 685,0 2 683,9 

Drogi ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜ 
(km/100 km2) 

PL 9,1 9,1 9,1 9,1 9,1 9,1 9,1 9,1 9,1 9,1 

WLKP 9,0 9,1 9,0 9,0 9,0 9,0 9,0 9,0 9,0 9,0 
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Zmienna  2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Drogi powiatowe 
(km) 

PL 114 464,4 114 447,4 114 416,6 114 357,0 114 384,3 114 402,0 114 478,0 116 364,1 114 589,4 114 409,8 

WLKP 11 314,2 11 338,3 11 358,9 11 356,4 11 366,7 11 324,8 11 309,8 11 301,3 11 322,3 11 308,5 

Drogi powiatowe 
(km/100 km2) 

PL 36,6 36,6 36,6 36,6 36,6 36,6 36,6 37,2 36,6 36,6 

WLKP 37,9 38,0 38,1 38,1 38,1 38,0 37,9 37,9 38,0 37,9 

Drogi gminne  
(km) 

PL 90 870,5 92 674,1 94 270,5 97 576,7 99 855,4 106 983,1 112 276,9 116 824,6 118 587,1 123 037,0 

WLKP 9 088,7 9 422,7 9 618,1 10 015,4 10 421,0 11 020,3 11 211,0 11 453,2 11 576,5 12 046,6 

Drogi gminne 
(km/100 km2) 

PL 29,1 29,6 30,1 31,2 31,9 34,2 35,9 37,4 37,9 39,3 

WLKP 30,5 31,6 32,2 33,6 34,9 36,9 37,6 38,4 38,8 40,4 

Samochody 
osobowe na  

1 000 ƭǳŘƴƻǏŎƛ 

PL 314 323 351 383 422 432 447 470 486 504 

WLKP 386 374 403 438 484 493 506 531 546 564 

Ofiary ǏƳƛŜǊǘŜƭƴŜ 
w wypadkach 

drogowych na 100 
tys. ƭǳŘƴƻǏŎƛ 

PL 134 126 123 130 129 116 101 104 96 93 

WLKP 146 127 133 144 144 117 85 87 74 76 

¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie danych BDL GUS 

 

5ȊƛŀƱŀƴƛŀ w ramach sieci ŘǊƽƎ w regionie w ostatnich kilku latach ƻōŜƧƳƻǿŀƱȅ ōǳŘƻǿťΣ 
ǇǊȊŜōǳŘƻǿť i ǊƻȊōǳŘƻǿť ŘǊƽƎ oraz ƻōƛŜƪǘƽǿ ƛƴȍȅƴƛŜǊȅƧƴȅŎƘ όȊŀǊƽǿƴƻ ze ǏǊƻŘƪƽǿ krajowych, 
jak i regionalnych), ƳŀƧŊŎ na celu utrzymanie ǿƱŀǏŎƛǿŜƎƻ ich stanu oraz ǎǳƪŎŜǎȅǿƴŊ ǇƻǇǊŀǿť 
ǇƱȅƴƴƻǏŎƛ i ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ruchu. 

Mimo ŘǳȍŜƧ skali inwestycji ǇƻŘƧťǘȅŎƘ w okresie programowania 2007-2013 i w latach 
ǿŎȊŜǏƴƛŜƧǎȊȅŎƘΣ nadal stan znacznej ŎȊťǏŎƛ ŘǊƽƎ w regionie jest ƴƛŜȊŀŘƻǿŀƭŀƧŊŎȅΦ Konieczne 
jest ǿƛťŎ kontynuowanie ŘȊƛŀƱŀƵ inwestycyjnych ƳŀƧŊŎȅŎƘ na celu ǇǊȊŜŘƱǳȍŜƴƛŜ i ǇƻƱŊŎȊŜƴƛŜ 
ǇƻǎȊŎȊŜƎƽƭƴȅŎƘ ƻŘŎƛƴƪƽǿ ŘǊƽƎ w ŎƛŊƎƛ komunikacyjne tak, aby ȊŀǇŜǿƴƛŏ efektywne 
ǇƻǿƛŊȊŀƴƛŀ ƳƛťŘȊȅ ƻǏǊƻŘƪŀƳƛ miejskimi w regionie oraz ǳǘǿƻǊȊȅŏ ǎƛŜŏ ǳȊǳǇŜƱƴƛŀƧŊŎŊ dla ŘǊƽƎ 
ǿȅȍǎȊŜƎƻ ǊȊťŘǳ. ²ŀȍƴŜ jest, ȍŜōȅ inwestycje drogowe planowane do realizacji 
w perspektywie finansowej 2014-2020 ōȅƱȅ w jak ƴŀƧǿƛťƪǎȊȅƳ stopniu komplementarne 
z projektami Ƨǳȍ zrealizowanymi, ōŊŘȋ ōťŘŊŎȅƳƛ w trakcie realizacji. 
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Ryc. 13. Inwestycje zrealizowane na drogach w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ 
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2.4.2. 5ƻǎǘťǇƴƻǏŏ czasowa 

Ze ǿȊƎƭťŘǳ na ǿƛŜƭƪƻǏŏ oraz ǊƻȊŎƛŊƎƱƻǏŏ ǇǊȊŜǎǘǊȊŜƴƴŊ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego na osi 
ǇƽƱƴƻŎςǇƻƱǳŘƴƛŜ ŘǳȍŜƎƻ znaczenia nabiera ȊǿǊƽŎŜƴƛŜ ǎȊŎȊŜƎƽƭƴŜƧ uwagi na obszary 
najbardziej oddalone od ƎƱƽǿƴŜƎƻ ƻǏǊƻŘƪŀ wzrostu, jakim jest tƻȊƴŀƵΦ Obszary takie ƳŀƧŊ 
utrudniony ŘƻǎǘťǇ do centrum regionu, a przez to nie ƳŀƧŊ ƳƻȍƭƛǿƻǏŎƛ uczestniczenia 
w rozprzestrzenianiu ǎƛť ŎȊȅƴƴƛƪƽǿ rozwoju, oferowania dobrych miejsc pracy. Ponadto 
w ŘƱǳȍǎȊŜƧ perspektywie ƻǎƱŀōƛŀƧŊ ǎǇƽƧƴƻǏŏ ǿŜǿƴťǘǊȊƴŊ regionu, bowiem ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ 
czasowa, ǿŀǊǳƴƪǳƧŊŎŀ ǎǇǊŀǿƴƻǏŏ i ǎȊȅōƪƻǏŏ pokonywania przestrzeni, stanowi jeden 
z najistotniejszych ŎȊȅƴƴƛƪƽǿ rozwoju. 

Obszary o bardzo ǎƱŀōŜƧ oraz ǎƱŀōŜƧ drogowej ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ transportowej w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ 
ǇƻƱƻȍƻƴŜ ǎŊ w ƻŘƭŜƎƱƻǏŎƛ komunikacyjnej odpowiednio ǇƻǿȅȍŜƧ 90 minut i 60 minut dojazdu 
do Poznania. Pod ǿȊƎƭťŘŜƳ ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ czasowej ƻǏǊƻŘƪŀ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƎƻ pozytywnie 
ǿȅǊƽȍƴƛŀƧŊ ǎƛť obszary ǇƻƱƻȍƻƴŜ ǿȊŘƱǳȍ autostrady A2. Wysokie parametry techniczne 
tej drogi ǇƻȊǿŀƭŀƧŊ ƻǎƛŊƎƴŊŏ ǿȅȍǎȊŊ ŜŦŜƪǘȅǿƴƻǏŏ ǳƪƱŀŘǳ komunikacyjnego w relacjach 
z Poznaniem na kierunku ǿǎŎƘƽŘςȊŀŎƘƽŘΦ {ȊŎȊŜƎƽƭƴŜƎƻ znaczenia w ƪƻƴǘŜƪǏŎƛŜ zapewnienia 
ǎǇƽƧƴƻǏŎƛ terytorialnej Wielkopolski nabiera ƪƻƴƛŜŎȊƴƻǏŏ planowania i realizacji drogi nr 11 
w klasie ekspresowej na ŎŀƱȅƳ jej przebiegu (w nowym przebiegu lub w wyniku przebudowy 
ƻŘŎƛƴƪƽǿ ƛǎǘƴƛŜƧŊŎȅŎƘύΣ a ǘŀƪȍŜ inwestycje na drogach ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘΣ powiatowych 
i gminnych ǇƻǇǊŀǿƛŀƧŊŎŜ ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ ƻōǎȊŀǊƽǿ najbardziej oddalonych od centrum regionu. 
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Ryc. 14. Obszary o ƴŀƧƴƛȍǎȊŜƧ ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ transportowej do ƻǏǊƻŘƪŀ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƎƻ 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Zasady i kryteria wyznaczania ƻōǎȊŀǊƽǿ funkcjonalnych w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim. Dokument 

ǿŘǊƻȍŜƴƛƻǿȅ SRWW. ½ŀǊȊŊŘ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego. tƻȊƴŀƵΦ 2015. 
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2.4.3. bŀǘťȍŜƴƛŜ ruchu 

²ƛŜƭƪƻǏŏ ƴŀǘťȍŜƴƛŀ ruchu ƳƻȍŜ ōȅŏ ǳǘƻȍǎŀƳƛŀƴŀ z ǿŀƎŊ ǇƻƱŊŎȊŜƵ komunikacyjnych 
w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜΦ Jest ǊƽǿƴƛŜȍ ƧŜŘƴŊ z podstaw ustalania ǇǊƛƻǊȅǘŜǘƽǿ inwestycyjnych 
w sieciach ŘǊƽƎ krajowych, ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ oraz lokalnych. 

Drogi krajowe ƻǇǊƽŎȊ znaczenia tranzytowego ǇŜƱƴƛŊ ǊƽǿƴƛŜȍ ŦǳƴƪŎƧť αǎȊƪƛŜƭŜǘǳέΣ na ƪǘƽǊȅƳ 
opiera ǎƛť ǳƪƱŀŘ ǿŜǿƴŊǘǊȊǊŜƎƛƻƴŀƭƴȅŎƘ ǇƻǿƛŊȊŀƵ drogowych Wielkopolski. 

W przypadku ŎŀƱŜƎƻ kraju system transportowy jest jednak ƴƛŜǿȅǎǘŀǊŎȊŀƧŊŎȅ dla obecnego 
ƴŀǘťȍŜƴƛŀ ruchu i ǿȊǊŀǎǘŀƧŊŎŜƧ liczby ǇƻƧŀȊŘƽǿΦ Potwierdza to badanie wykonane przez 
DŜƴŜǊŀƭƴŊ 5ȅǊŜƪŎƧť 5ǊƽƎ Krajowych i Autostrad nt. ǏǊŜŘƴƛŜƎƻ dobowego ƴŀǘťȍŜƴƛŀ ruchu. 
²ŜŘƱǳƎ ostatnich ōŀŘŀƵ z roku 2010 ǏǊŜŘƴƛ dobowy ruch na drogach krajowych 
w Wielkopolsce ǿȅƴƛƽǎƱ 10 918 ǇƻƧΦκŘƻōťΦ W stosunku do ostatniego badania z 2005 roku 
ƴŀǎǘŊǇƛƱ wzrost o 18%. |ǊŜŘƴƛŜ dobowe ƴŀǘťȍŜƴƛŜ ruchu na drogach ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿȅŎƘ 
z kolei ǿȅƴƻǎƛƱƻ 16 835 ǇƻƧΦκŘƻōť w 2010 roku, a ǿȊǊƻǎƱƻ o 22% w tym samym okresie. 

Badania prowadzone na drogach ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ regionu w 2010 roku ǿȅƪŀȊŀƱȅ ǊƽǿƴƛŜȍ 
znaczne ƻōŎƛŊȍŜƴƛŜ ǏǊŜŘƴƛƳ ruchem dobowym. ²ǎƪŀȋƴƛƪ ten ǿȅƴƛƽǎƱ ǏǊŜŘƴƛƻ 4 007 ǇƻƧΦκŘƻōť 
i ǿȊǊƽǎƱ w stosunku do roku 2005 o 26%. Jest to jeden z ƴŀƧǿȅȍǎȊȅŎƘ ǿȊǊƻǎǘƽǿ w kraju. 

W 2010 roku ς w stosunku do ōŀŘŀƵ w 2005 roku ς ǿȊǊƽǎƱ zdecydowanie ǳŘȊƛŀƱ ǎŀƳƻŎƘƻŘƽǿ 
ŎƛťȍŀǊƻǿȅŎƘ w ruchu ǇƻƧŀȊŘƽǿΣ ŎƘƻŏ ruch ǎŀƳƻŎƘƻŘƽǿ osobowych i dostawczych 
zdecydowanie ǇǊȊŜǿŀȍŀƱ na drogach ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ ς 90% i na krajowych ς 79%. ¦ŘȊƛŀƱȅ w 
ruchu ǇƻȊƻǎǘŀƱȅŎƘ kategorii ǇƻƧŀȊŘƽǿ silnikowych ōȅƱȅ znacznie mniejsze. ¦ǘǊȊȅƳŀƱŀ ǎƛť 
ǇǊŀǿƛŘƱƻǿƻǏŏ z roku 2005 ǿǎƪŀȊǳƧŊŎŀ na to, ȍŜ drogi ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜ ǎŊ w mniejszym stopniu 
wykorzystywane przez Ŏƛťȍƪƛ ruch towarowy ƴƛȍ drogi krajowe. 

bŀƧǿȅȍǎȊŜ ƴŀǘťȍŜƴƛŜ ruchu ǿȅǎǘťǇƻǿŀƱƻ na odcinkach ŘǊƽƎ krajowych w rejonie miasta 
Poznania (20 000 ς 40 000 ǇƻƧΦκŘƻōťύΣ w tym: na autostradzie A2 na odcinku miejskim, 
w rejonie Konina i ²ǊȊŜǏƴƛ oraz na drodze nr 92 w kierunku {ǿŀǊȊťŘȊŀ i Tarnowa tƻŘƎƽǊƴŜƎƻΣ 
a ǘŀƪȍŜ w centrach lub na obwodnicach innych miast tj. {ǿŀǊȊťŘȊŀΣ Gniezna, Ostrowa Wlkp. 
Istnieje ŘǳȍŜ ǇǊŀǿŘƻǇƻŘƻōƛŜƵǎǘǿƻΣ ȍŜ liczba codziennych ŘƻƧŀȊŘƽǿ do miast z ƻōǎȊŀǊƽǿ ich 
ǇǊȊŜŘƳƛŜǏŏ ōťŘȊƛŜ nadal ǊƻǎƴŊŏΣ w tym najszybciej w rejonie Poznania, gdzie zjawiska 
ǘƻǿŀǊȊȅǎȊŊŎŜ suburbanizacji ǎŊ widoczne najbardziej. 

bŀǘťȍŜƴƛŜ ruchu ǇƻǿȅȍŜƧ ǏǊŜŘƴƛŜƧ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƧ dla ŘǊƽƎ krajowych ǿȅǎǘťǇƻǿŀƱƻ ǘŀƪȍŜ na 
ǊƽȍƴȅŎƘ odcinkach ǇƻȊƻǎǘŀƱȅŎƘ ŘǊƽƎ krajowych nr: 11, 25, 5 όǘŀƪȍŜ na odcinku tƻȊƴŀƵ ς 
Gniezno, ōťŘŊŎȅƳ ŘǊƻƎŊ ƪǊŀƧƻǿŊ do momentu oddania do ǳȍȅǘƪƻǿŀƴƛŀ alternatywnego 
odcinka drogi S5), 12, S8, 24, w ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƻǏŎƛ w rejonach miast: Kostrzyn, Oborniki, Krotoszyn, 
tƛƱŀΣ YťǇƴƻΣ DƻǎǘȅƵΣ /ȊŀǊƴƪƽǿΦ 

tƻƴƛȍŜƧ ǏǊŜŘƴƛŜƧ dla ŘǊƽƎ krajowych, ale ǇƻǿȅȍŜj ǿŀǊǘƻǏŎƛ ǇǊȊŜŎƛťǘƴŜƎƻ ƴŀǘťȍŜƴƛŀ ruchu na 
drogach ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘΣ ȊƴŀƭŀȊƱȅ ǎƛť odcinki ŘǊƽƎ nr 10, 12, 15, 24, 25, 32, 36, 72, 83. Z kolei 
ƴŀǘťȍŜƴƛŜ ruchu ƴƛȍǎȊŜ od ǏǊŜŘƴƛŜƧ dla ŘǊƽƎ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ charakteryzuje ƴƛŜƪǘƽǊŜ odcinki 
ww. ŘǊƽƎ tj. nr 12, 36, 72, a ǘŀƪȍŜ ŘǊƽƎ nr 22, 83. 
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Na podstawie oszacowania ǿȅƴƛƪƽǿ ōŀŘŀƵ ǏǊŜŘƴƛƻŘƻōƻǿŜƎƻ ƴŀǘťȍŜƴƛŀ ruchu (2010 r.) 
ƻƪǊŜǏƭƻƴƻ odcinki ŘǊƽƎ krajowych w Wielkopolsce (13 z 16 ŘǊƽƎ krajowych), na ƪǘƽǊȅŎƘ 
przekroczony ȊƻǎǘŀƱΣ ȊŀƱƻȍƻƴȅ w ǊƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛǳ12, ǿǎƪŀȋƴƛƪ ruchu w ŎƛŊƎǳ roku13, w tym: 
ŀǳǘƻǎǘǊŀŘť A2, ŘǊƻƎť ŜƪǎǇǊŜǎƻǿŊ S11, drogi nr 5, 11 ς ǇƻȊƻǎǘŀƱŜ odcinki, 92 oraz fragmenty 
ŘǊƽƎ nr 15 i 25. Do grupy tej zaliczono ǘŀƪȍŜ odcinki ŘǊƽƎ nr: 8 (S8), 10, 12, 24, 32, 36, 72 
(w ƳƛŜǏŎƛŜ Turek). 

bŀǘťȍŜƴƛŜ ruchu na drogach krajowych jest jednym z ŎȊȅƴƴƛƪƽǿ ǿǇƱȅǿŀƧŊŎȅŎƘ na ƴŀǘťȍŜƴƛŜ 
ruchu na drogach ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘΣ bowiem system ŘǊƽƎ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ jest ǇƻƱŊŎȊƻƴȅ 
z systemem ŘǊƽƎ krajowych i w wielu sytuacjach stanowi dla nich ŀƭǘŜǊƴŀǘȅǿťΦ W przypadku 
ŘǊƽƎ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ ƴŀƧǿȅȍǎȊŜ ƴŀǘťȍŜƴƛŜ ruchu ǿȅǎǘťǇƻǿŀƱƻ na ǊƽȍƴȅŎƘ odcinkach ŘǊƽƎ 
w rejonie powiatu ǇƻȊƴŀƵǎƪƛŜƎƻΣ a ǘŀƪȍŜ w Pile14 i Ostrowie Wlkp.15. Poza tymi obszarami 
ƴŀǘťȍŜƴƛŜƳ ruchu ǇƻǿȅȍŜƧ ǏǊŜŘƴƛŜƎƻ dobowego ruchu na drogach krajowych w Wielkopolsce 
ŎŜŎƘƻǿŀƱȅ ǎƛť odcinki ŘǊƽƎ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ w Nowym ¢ƻƳȅǏƭǳΣ Gostyniu, Czarnkowie, |ǊŜƳƛŜΣ 
DƴƛŜȋƴƛŜΣ Opalenicy i Kole. bŀǘťȍŜƴƛŜ ruchu blisko ǇƻƱƻǿȅ badanych ƻŘŎƛƴƪƽǿ ŘǊƽƎ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ ǇǊȊŜǿȅȍǎȊŀƱƻ ǏǊŜŘƴƛŊ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪŊΦ 

W przypadku ŘǊƽƎ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ zidentyfikowano odcinki ŘǊƽƎΣ na ƪǘƽǊȅŎh ǿȅǎǘŊǇƛƱƻ 
przekroczenie dopuszczalnego dobowego ƴŀǘťȍŜƴƛŀ ruchu ǇƻƧŀȊŘƽǿ (23 z 84 ŘǊƽƎύΥ drogi 
nr 178, 179 i 188 (w ƳƛŜǏŎƛŜ tƛƱŀύΣ 182, 184, 185 (w ƳƛŜǏŎƛŜ {ȊŀƳƻǘǳƱȅύΣ 190 i 260 (w ƳƛŜǏŎƛŜ 
Gniezno), 193 (w ƳƛŜǏŎƛŜ /ƘƻŘȊƛŜȍύΣ 196, 241, 306 (w ƳƛŜǏŎƛŜ Buk), 307, 310, 430, 431 
(w ƳƛŜǏŎƛŜ Mosina), 432 (w ƳƛŜǏŎƛŜ |ǊƻŘŀ Wlkp.), 433 (w ƳƛŜǏŎƛŜ {ǿŀǊȊťŘȊύΣ 434, 445, 466, 
470, 473 (w ƳƛŜǏŎƛŜ YƻƱƻύΦ 

Przeprowadzanie ǇƻƳƛŀǊƽǿ ƴŀǘťȍŜƴƛŀ ruchu jest ǊƽǿƴƛŜȍ wymagane na drogach 
powiatowych i gminnych. Jednak nie ma aktualnych informacji na ten temat dla ŎŀƱŜƎƻ 
regionu, co ȊǿƛŊȊŀƴŜ jest z brakiem ǏǊƻŘƪƽǿ finansowych, ƪǘƽǊŜ Ƴƻȍƴŀ by ǇǊȊŜȊƴŀŎȊȅŏ na ten 
cel. 

  

                                                           
12  wƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŜ Ministra |ǊƻŘƻǿƛǎƪŀ z dnia 14 grudnia 2006 roku w sprawie ŘǊƽƎΣ linii i lotnisk, ƪǘƽǊȅŎƘ eksploatacja ƳƻȍŜ 
ǇƻǿƻŘƻǿŀŏ negatywne ƻŘŘȊƛŀƱȅǿŀƴƛŜ akustyczne na znacznych obszarach, dla ƪǘƽǊȅŎƘ jest wymagane ǎǇƻǊȊŊŘȊŀƴƛŜ map 
akustycznych, oraz ǎǇƻǎƻōƽǿ ƻƪǊŜǏƭŀƴƛŀ granic ǘŜǊŜƴƽǿ ƻōƧťǘȅŎƘ tymi mapami (Dz. U. z 2007 roku Nr 1 poz. 8) 

13  Dla ƪǘƽǊȅŎƘ konieczne jest wykonanie map akustycznych 
14  Droga nr 179. 
15  Droga nr 445 odcinek od ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŀ ul. 5ƱǳƎƛŜƧ z DK 11. 
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Ryc. 15. Drogi o ƴŀǘťȍŜƴƛǳ ruchu ǿƛťƪǎȊȅƳ od ǏǊŜŘƴƛƻŘƻōƻǿŜƎƻ (GPR 2010) 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie ǿȅƴƛƪƽǿ Generalnego Pomiaru Ruchu z 2010 roku 
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LƴŦƻǊƳŀŎƧŀ ƻ ǿȅƴƛƪŀŎƘ ōŀŘŀƴƛŀ ƴŀǘťȍŜƴƛŀ ǊǳŎƘǳ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ǿȅƪƻƴŀƴŜƎƻ ǿ нлмр ǊΦ 
 

²ŜŘƱǳƎ ƻǎǘŀǘƴƛŎƘ ōŀŘŀƵ Ȋ нлмр ǊƻƪǳΣ ǏǊŜŘƴƛ Řƻōƻǿȅ ǊǳŎƘ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ƪǊŀƧƻǿȅŎƘ ǿ 
²ƛŜƭƪƻǇƻƭǎŎŜ ǿȅƴƛƽǎƱ мн мтм ǇƻƧΦκŘƻōťΦ ² ǎǘƻǎǳƴƪǳ Řƻ ƻǎǘŀǘƴƛŜƎƻ ōŀŘŀƴƛŀ Ȋ нлмл ƴŀǎǘŊǇƛƱ 
ǿȊǊƻǎǘ ǊǳŎƘǳ ƻ ммΣр҈Φ |ǊŜŘƴƛŜ ŘƻōƻǿŜ ƴŀǘťȍŜƴƛŜ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿȅŎƘ ǿȅƴƻǎƛƱƻ ǿ 
2015 roku 20 уор ǇƻƧΦκŘƻōťΣ Ŏƻ ƻȊƴŀŎȊŀΣ ȍŜ ōȅƱƻ ƻ ноΣу҈ ǿȅȍǎȊŜ ƴƛȍ ǿ нлмл ǊƻƪǳΦ .ŀŘŀƴƛŀ 
ǇǊƻǿŀŘȊƻƴŜ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ ǊŜƎƛƻƴǳ ǿ нлмр ǊƻƪǳΣ ǿǎƪŀȊŀƱȅ ǊƽǿƴƛŜȍ ȊƴŀŎȊƴŜ 
ƻōŎƛŊȍŜƴƛŜ ǏǊŜŘƴƛƳ ǊǳŎƘŜƳ ŘƻōƻǿȅƳ ǘŜƎƻ ǊƻŘȊŀƧǳ ŘǊƽƎΦ bŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ ǿǎƪŀȋƴƛƪ 
ǘŜƴ ǿȅƴƛƽǎƱ ǏǊŜŘƴƛƻ п нрл ǇƻƧΦκŘƻōť ƛ ǿȊǊƽǎƱ ǿ ǎǘƻǎǳƴƪǳ Řƻ Ǌƻƪǳ нлмл ƻ сΣм҈Φ 

W 2015 roku w stosunku do 2010 roku odnotowano nieznaczne zƳƴƛŜƧǎȊŜƴƛŜ ǎƛť ǳŘȊƛŀƱǳ 
ǎŀƳƻŎƘƻŘƽǿ ŎƛťȍŀǊƻǿȅŎƘ όǿ ǘȅƳ ǎŀƳƻŎƘƻŘƽǿ ŘƻǎǘŀǿŎȊȅŎƘύ ǿ ǊǳŎƘǳ ǇƻƧŀȊŘƽǿ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ 
ς Ȋ нуΣс҈ Řƻ нтΣм҈ ǿ ǇǊȊȅǇŀŘƪǳ ŘǊƽƎ ƪǊŀƧƻǿȅŎƘ ƻǊŀȊ Ȋ мрΣо҈ Řƻ моΣу҈ ǿ ƻŘƴƛŜǎƛŜƴƛǳ Řƻ ŘǊƽƎ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘΦ wǳŎƘ ǎŀƳƻŎƘƻŘƽǿ ƻǎƻōƻǿȅŎƘ ǇǊȊŜǿŀȍŀƱ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ ς ich 
ǳŘȊƛŀƱ ǿ ǊǳŎƘǳ ǇƻƧŀȊŘƽǿ ǿȅƴƻǎƛƱ ōƻǿƛŜƳ тмΣт҈ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ƪǊŀƧƻǿȅŎƘ ƛ уоΣу҈ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘΦ 

¦ŘȊƛŀƱȅ ǿ ǊǳŎƘǳ ǇƻȊƻǎǘŀƱȅŎƘ ƪŀǘŜƎƻǊƛƛ ǇƻƧŀȊŘƽǿ ǎƛƭƴƛƪƻǿȅŎƘ ōȅƱȅ ȊƴŀŎȊƴƛŜ ƳƴƛŜƧǎȊŜΦ 
¦ǘǊȊȅƳŀƱŀ ǎƛť ǇǊŀǿƛŘƱƻǿƻǏŏ Ȋ ƭŀǘ нллр ƛ нлмл ǿǎƪŀȊǳƧŊŎŀ ƴŀ ǘƻΣ ȍŜ ŘǊƻƎƛ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜ ǎŊ ǿ 
ƳƴƛŜƧǎȊȅƳ ǎǘƻǇƴƛǳ ǿȅƪƻǊȊȅǎǘȅǿŀƴŜ ǇǊȊŜȊ Ŏƛťȍƪƛ ǊǳŎƘ ǘƻǿŀǊƻǿȅ ƴƛȍ ŘǊƻƎƛ ƪǊŀƧƻǿŜΦ ² 
ǇǊȊȅǇŀŘƪǳ ŘǊƽƎ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ ƻŘƴƻǘƻǿŀƴƻ ǿȊǊƻǎǘ ǊǳŎƘǳ Řƭŀ ƳƻǘƻŎȅƪƭƛΣ ǎŀƳƻŎƘƻŘƽǿ 
ƻǎƻōƻǿȅŎƘ ƛ ǎŀƳƻŎƘƻŘƽǿ ŎƛťȍŀǊƻǿȅŎƘ Ȋ ǇǊȊȅŎȊŜǇŀƳƛΣ ƻŘǇƻǿƛŜŘƴƛƻ o 13%, 6% i 6%. W 
ǇǊȊȅǇŀŘƪǳ ǇƻȊƻǎǘŀƱȅŎƘ ƪŀǘŜƎƻǊƛƛ ǇƻƧŀȊŘƽǿ ǿȅǎǘŊǇƛƱ ǎǇŀŘŜƪ ǊǳŎƘǳΣ Ȋ ŎȊŜƎƻ ƴŀƧǿƛťƪǎȊȅ Řƭŀ 
ŀǳǘƻōǳǎƽǿ ƛ ŎƛŊƎƴƛƪƽǿ ǊƻƭƴƛŎȊȅŎƘΣ ƻŘǇƻǿƛŜŘƴƛƻ ƻ нн҈ ƛ нл҈Φ ²ȊǊƻǎǘǳ ǊǳŎƘǳ ǎŀƳƻŎƘƻŘƽǿ 
ŎƛťȍŀǊƻǿȅŎƘ Ȋ ǇǊȊȅŎȊŜǇŀƳƛΣ ǇƻŘƻōƴƛŜ Ƨŀƪ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ƪǊŀƧƻǿȅŎƘΣ ōȅƱ Ȋdecydowanie mniejszy 
ƴƛȍ ǿ ǇƻǇǊȊŜŘƴƛƳ ǇƛťŎƛƻƭŜŎƛǳ ƛ ǿȅƴƛƽǎƱ ǘȅƭƪƻ с҈Φ 

¦ǘǊȊȅƳŀƱŀ ǎƛť ǇǊŀǿƛŘƱƻǿƻǏŏ Ȋ Ǌƻƪǳ нлмл ǿǎƪŀȊǳƧŊŎŀ ƴŀ ǘƻΣ ȍŜ ŘǊƻƎƛ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜ ǎŊ ǿ 
ƳƴƛŜƧǎȊȅƳ ǎǘƻǇƴƛǳ ǿȅƪƻǊȊȅǎǘȅǿŀƴŜ ǇǊȊŜȊ Ŏƛťȍƪƛ ǊǳŎƘ ǘƻǿŀǊƻǿȅ ƴƛȍ ŘǊƻƎƛ ƪǊŀƧƻǿŜΦ ½ŀ 
ǇǊȊȅŎȊȅƴť ǘŜƧ ǎȅǘǳŀŎƧƛ ǳȊƴŀƧŜ ǎƛť ǿȅƪƻƴŀƴƛŜ ǿ ƻǎǘŀǘƴƛŎƘ ƭŀǘŀŎƘ ǊƻȊōǳŘƻǿȅ ŘǊƽƎ ǎȊȅōƪƛŜƎƻ 
ǊǳŎƘǳ ƻǊŀȊ ǇƻǇǊŀǿť ǿŀǊǳƴƪƽǿ ǊǳŎƘǳ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ƪǊŀƧƻǿȅŎƘΦ 

bŀƧǿȅȍǎȊŜ ƴŀǘťȍŜƴƛŜ ǊǳŎƘǳ ƻŘƴƻǘƻǿŀƴƻ ƴŀ ƻŘŎƛƴƪŀŎƘ ŘǊƽƎ ƪǊŀƧƻǿȅŎƘ ǿ ǊŜƧƻƴƛŜ Ƴƛŀǎǘŀ 
Poznania (30 000-60 000 ǇƻƧΦκŘƻōťύΣ ǿ ǘȅƳ ƎƱƽǿƴƛŜ ƴa autostradzie A2 na odcinku miejskim, 
ŀ ǘŀƪȍŜ ǿ ŎƛŊƎǳ ŘǊƻƎƛ ƴǊ мм ό{ммύ ǿ ǊŜƧƻƴƛŜ YƽǊƴƛƪŀ ƻǊŀȊ ǿ ŎƛŊƎǳ ŘǊƻƎƛ ƴǊ фн ƛ р ǿ ǊŜƧƻƴƛŜ 
{ǿŀǊȊťŘȊŀΣ ¢ŀǊƴƻǿŀ tƻŘƎƽǊƴŜƎƻ ƛ YƻƳƻǊƴƛƪΦ tƻƴŀŘǘƻ Řǳȍȅ ǊǳŎƘ ŘƻǘȅŎȊȅƱ ŎŜƴǘǊƽǿ ƻǊŀȊ 
ƻōǿƻŘƴƛŎ ǿƛťƪǎȊȅŎƘ ƳƛŀǎǘΣ Ƨŀƪ DƴƛŜȊƴƻ ŎȊȅ YƻƴƛƴΦ LǎǘƴƛŜƧŜ ŘǳȍŜ ǇǊŀǿŘƻǇƻŘƻōƛŜƵǎǘǿƻΣ ȍŜ 
ƭƛŎȊōŀ ŎƻŘȊƛŜƴƴȅŎƘ ŘƻƧŀȊŘƽǿ Řƻ Ƴƛŀǎǘ Ȋ ƻōǎȊŀǊƽǿ ƛŎƘ ǇǊȊŜŘƳƛŜǏŏ ōťŘȊƛŜ ƴŀŘŀƭ ǊƻǎƴŊŏΣ ǿ ǘȅƳ 
ƴŀƧǎȊȅōŎƛŜƧ ǿ ǊŜƧƻƴƛŜ tƻȊƴŀƴƛŀΣ ƎŘȊƛŜ ȊƧŀǿƛǎƪŀ ǘƻǿŀǊȊȅǎȊŊŎŜ ǎǳōǳǊōŀƴƛȊŀŎƧƛ ǎŊ ǿƛŘƻŎȊƴŜ 
ƴŀƧōŀǊŘȊƛŜƧΦ bŀǘťȍŜƴƛŜ ǊǳŎƘǳ ǇƻǿȅȍŜƧ ǏǊŜŘƴƛŜƧ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƧ Řƭŀ ŘǊƽƎ ƪǊŀƧƻǿȅŎƘ όƻǇǊƽŎȊ 
ǇƻǿȅȍǎȊȅŎƘ ǇǊȊȅƪƱŀŘƽǿύ ǿȅǎǘťǇƻǿŀƱƻ ƴŀ ǊƽȍƴȅŎƘ ƻŘŎƛƴƪŀŎƘ ŘǊƽƎ ƪǊŀƧƻǿȅŎƘ ƴǊΥ фнΣ р ƛ {рΣ ммΣ 
нрΣ мнΣ {уΣ мрпΣ ǿ ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƻǏŎƛ ǿ ǊŜƧƻƴŀŎƘ ƳƛŀǎǘΥ ²ǊȊŜǏƴƛŀΣ .ǳƪΣ YƻǎǘǊȊȅƴΣ hōƻǊƴƛƪƛΣ WŀǊƻŎƛƴΣ 
Kalisz, Krotoszyn, PiƱŀΦ 

tƻƴŀŘƴƻǊƳŀǘȅǿƴŜ ǿŀǊǘƻǏŎƛ ƴŀǘťȍŜƴƛŀ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ όǇƻǿȅȍŜƧ 
ǏǊŜŘƴƛŜƧ Řƭŀ ŘǊƽƎ ƪǊŀƧƻǿȅŎƘύ ǿȅǎǘŊǇƛƱȅ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ƴǊΥ нсл όDƴƛŜȊƴƻύΣ мту όhōƻǊƴƛƪƛύΣ олт 
ό²ȅǎƻƎƻǘƻǿƻύΣ ппр όhǎǘǊƽǿ ²ƭƪǇΦύΣ поп όYƽǊƴƛƪΣ DƻǎǘȅƵύΣ мфс όaǳǊƻǿŀƴŀ DƻǏƭƛƴŀύΣ муу όtƛƱŀύΣ 
пом όaƻǎƛƴŀύΣ пол ό[ǳōƻƵύΦ bŀǘťȍŜƴƛŜ ǊǳŎƘǳ ƴƛȍǎȊŜ ƻŘ ǏǊŜŘƴƛŜƧ Řƭŀ ŘǊƽƎ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ 
ŎƘŀǊŀƪǘŜǊȅȊǳƧŜ ǇƻȊƻǎǘŀƱŜ ƻŘŎƛƴƪƛ ǿǿΦ ŘǊƽƎΣ ǘƧΦ ƴǊ уоΣ мн ό.ƻǊŜƪ ²ƭƪǇΦύΣ осΣ уоΣ тнΦ 

 

 



- 45 - 

bŀǘťȍŜƴƛŜ ǊǳŎƘǳ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ƪǊŀƧƻǿȅŎƘ ƛ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ ǿŜŘƱǳƎ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿ 

 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie ǿȅƴƛƪƽǿ Generalnego Pomiaru Ruchu z 2015 roku 

|ǊŜŘƴƛƻŘƻōƻǿŜ ƴŀǘťȍŜƴƛŜ ǊǳŎƘǳ ǇƻƧŀȊŘƽǿ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ όǇƻƧΦκŘƻōťύ Ȋ ǿȅǊƽȍƴƛŜƴƛŜƳ ǿŀǊǘƻǏŎƛ 
ǇǊȊŜƪǊŀŎȊŀƧŊŎȅŎƘ ǏǊŜŘƴƛŊ Řƭŀ ŘǊƽƎ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ w Wielkopolsce 

Nr drogi 

ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƧ 

bŀǘťȍŜƴƛŜ 

minimalne 

bŀǘťȍŜƴƛŜ 

maksymalne 

Nr drogi 

ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƧ 

bŀǘťȍŜƴƛŜ 

minimalne 

bŀǘťȍŜƴƛŜ 

maksymalne 

Nr drogi 

ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƧ 

bŀǘťȍŜƴƛŜ 

minimalne 

bŀǘťȍŜƴƛŜ 

maksymalne 

116 - 1 380 191 1 016 2 848 312 2 894 3 481 

117  - 990 193 1 543 8 807    

118  - 203 194 991 2 199 314 - 583 

123  - 494 195 -  383 315 1 697 1 669 

133 488 706 196 2 671 16 690 316 - 1 399 

135  - 646 197 2 417 2 418 323 - 3 300 

140  - 1 525 198 -  334 430 14 302 15 179 

143  - 823 199 - 633 431 1 991 15 540 

145  - 225 241 4 897 8 373 432 2 191 7 065 

150 187 804 242 772 2 515 434 2 086 17 012 

153 395 1 390 251 1 296 10 285 436 4 032 4 656 

160 1 640 7 567 260 4 216 20 495 437 -  2 844 

174 1 260 2 571 262 1 658 1 690 438 -  2 916 

177 698 4 954 263 1 453 5 060 441 -  4 621 

178 2 201 18 838 264 4 177 7 818 442 3 780 7 016 

179 5 227 13 296 266 3 864 9 019 443 1 891 4 673 

180 1 594 8 201 269 1 409 1 657 444 2 138 7 590 

181 2 161 2 785 270 3 282 5 977 445 6 661 17 409 

182 1 674 11 853 302 5171 5 458 447 2 405 5 198 

183 -  1 157 303 3 475 5 136 449 2 082 8 426 

184 3 403 12 116 305 2 121 9 313 450 1 864 4 166 

185 4 969 10 132 306 2 164 10 988 466 1 948 3 506 

186 496 2 268 307 5 033 17 564 467  1 856 2 181 

187 3 544 6 278 308 2 976 8 089 470 4 548 10 693 

188 3 469 16 377 309 -  247 471 1 328 4 329 

189 1 624 3 628 310 2 584 8 631 473 3 127 10 491 

190 1 465 8 014 311 -  3 655 478 - 971 

¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie ǿȅƴƛƪƽǿ Generalnego Pomiaru Ruchu z 2015 roku 
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|ǊŜŘƴƛƻŘƻōƻǿŜ ƴŀǘťȍŜƴƛŜ ǊǳŎƘǳ ǇƻƧŀȊŘƽǿ ƴŀ ŘǊƻƎŀŎƘ krajowych όǇƻƧΦκŘƻōťύ Ȋ ǿȅǊƽȍƴƛŜƴƛŜƳ ǿŀǊǘƻǏŎƛ ǇǊȊŜƪǊŀŎȊŀƧŊŎȅŎƘ 
ǏǊŜŘƴƛŊ Řƭŀ ŘǊƽƎ krajowych w Wielkopolsce 

Nr drogi krajowej 
bŀǘťȍŜƴƛŜ 

minimalne 

bŀǘťȍŜƴƛŜ 

maksymalne 
Nr drogi krajowej 

bŀǘťȍŜƴƛŜ 

minimalne 

bŀǘťȍŜƴƛŜ 

maksymalne 

A2 17 898 61 932 15 4 773 18 228 

{р όtƻȊƴŀƵ ς Gniezno) 15 814 22 509 22 - 4 373 

5 11 655 30 276 24 8 030 10 121 

8 - 18 497 25 5 604 18 773 

S10 (obwodnica Wyrzyska) - 6 534 32 5 67 9 354 

10 9 734 10 039 36 3 598 13 655 

S11 

όtƻȊƴŀƵ ς YƽǊƴƛƪύ 

18 177 41 527 39 - 6 053 

S11 (zachodnia obwodnica Poznania) 10 672 28 464 72 4 210 15 406 

11 5 986 16 640 83 2 667 6 297 

12 4 576 16 558 92 4 397 38 561 

¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie ǿȅƴƛƪƽǿ Generalnego Pomiaru Ruchu z 2015 roku 

 

 

2.4.4. .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻ ruchu drogowego 

W 2013 roku w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim w przeliczeniu na 1 000 ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ ōȅƱƻ 
zarejestrowanych 564 ǇƻƧŀȊŘƽǿ osobowych (w 2004 roku ς 386 ǇƻƧŀȊŘƽǿύΣ a ǿŀǊǘƻǏŏ tego 
ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ ōȅƱŀ ƴŀƧǿȅȍǎȊŀ ǿǏǊƽŘ innych ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿ w kraju. Taka sytuacja utrzymuje ǎƛť 
w Wielkopolsce od wielu lat. Liczba ǇƻƧŀȊŘƽǿ zarejestrowanych w regionie ǊƻǏƴƛŜ z ƪŀȍŘȅƳ 
rokiem ς od 2004 roku ǏǊŜŘƴƛƻ o 4,4%, jednak tempo to jest ƴŀƧƴƛȍǎȊŜ w kraju. Przewiduje ǎƛťΣ 
ȍŜ tempo to ōťŘȊƛŜ w ƴŀǎǘťǇƴȅŎƘ latach na podobnym poziomie. Pod ǿȊƎƭťŘŜƳ liczby 
ǇƻƧŀȊŘƽǿ ŎƛťȍŀǊƻǿȅŎƘ na 1 000 ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ Wielkopolska ȊƴŀƧŘƻǿŀƱŀ ǎƛť na drugim miejscu 
w kraju (razem z ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŜƳ ǏǿƛťǘƻƪǊȊȅǎƪƛƳύ ς 97 ǇƻƧŀȊŘƽǿ (za ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŜƳ 
mazowieckim). WŜŘƴƻŎȊŜǏƴƛŜ przekroczona ȊƻǎǘŀƱŀ ǏǊŜŘƴƛŀ ǿŀǊǘƻǏŏ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ w kraju, ƪǘƽǊŀ 
ǿȅƴƛƻǎƱŀ w Polsce w 2013 roku 84 pojazdy na 1 000 ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿΦ Ponadto wzrasta liczba 
ƻǎƽō ƪƻǊȊȅǎǘŀƧŊŎȅŎƘ z alternatywnych dla samochodu osobowego form transportu, 
tj. ǘǊŀƴǎǇƻǊǘƽǿ publicznego i rowerowego. 

W ȊǿƛŊȊƪǳ z ǇƻǿȅȍǎȊȅƳ niezwykle istotne jest ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻ ƪƻǊȊȅǎǘŀƧŊŎȅŎƘ z infrastruktury 
drogowej. W 2013 roku w Wielkopolsce odnotowano 2 633 ǿȅǇŀŘƪƽǿ drogowych, w ƪǘƽǊȅŎƘ 
289 ƻǎƽō ǇƻƴƛƻǎƱƻ ǏƳƛŜǊŏΦ bŀƭŜȍȅ ȊŀǳǿŀȍȅŏΣ ȍŜ od 2007 roku liczba ǿȅǇŀŘƪƽǿ na terenie 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego systematycznie maleje, podobnie jak liczba ofiar. 

Liczba ofiar ǏƳƛŜǊǘŜƭƴȅŎƘ w przeliczeniu na 1 wypadek drogowy w Wielkopolsce w latach 
2004ς2013 roku ƪǎȊǘŀƱǘƻǿŀƱŀ ǎƛť na ǏǊŜŘƴƛƳ poziomie od 0,10 do 0,14 όǏǊŜŘƴƛƻ 0,11). ²ȅȍǎȊȅ 
ǿǎƪŀȋƴƛƪ ƳƛŀƱȅ takie ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΣ jak: podlaskie, lubelskie, kujawskoςpomorskie 
i mazowieckie. W ǳƪƱŀŘȊƛŜ ǿŜǿƴŊǘǊȊǊŜƎƛƻƴŀƭƴȅƳ ƴŀƧǿƛťƪǎȊŀ liczba ǿȅǇŀŘƪƽǿΣ w tym 
z ƴŀƧǿƛťƪǎȊȅƳ ǳŘȊƛŀƱŜƳ ofiar ǏƳƛŜǊǘŜƭƴȅŎƘΣ ǿȅǎǘŊǇƛƱŀ w powiatach ǇƻȊƴŀƵǎƪƛƳ wraz 
z miastem Poznaniem oraz ostrowskim, a ǿŀǊǘƻǏŎƛ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ ƪǎȊǘŀƱǘƻǿŀƱȅ ǎƛť na poziomie od 
145 do 352 ǿȅǇŀŘƪƽǿ z ƭƛŎȊōŊ ofiar od 12 do 23. ½ǳǇŜƱƴƛŜ inaczej ƪǎȊǘŀƱǘƻǿŀƱŀ ǎƛť sytuacja 
zobrazowana przez ƭƛŎȊōť ofiar ǏƳƛŜǊǘŜƭƴȅŎƘ na 1 wypadek drogowy ς ƴŀƧǿȅȍǎȊŜ ǿŀǊǘƻǏŎƛ od 
0,24 do 0,33 ƻǎƛŊƎƴťƱȅ powiaty, w ƪǘƽǊȅŎƘ ōŜȊǿȊƎƭťŘƴŀ liczba ǿȅǇŀŘƪƽǿ jest najmniejsza. 
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Ryc. 16. |ƳƛŜǊǘŜƭƴƻǏŏ w wypadkach drogowych w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim w 2013 roku  
ǿŜŘƱǳƎ Ǉƻǿƛŀǘƽǿ 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie BDL GUS 
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tƻǿȅȍǎȊŜ dane ǿǎƪŀȊǳƧŊ na ǿŀƎť problemu zapewnienia ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ruchu drogowego. 
Znaczna liczba ofiar ǿȅǇŀŘƪƽǿ spowodowana jest w ŘǳȍŜƧ mierze ǇƻƴŀŘǇǊȊŜŎƛťǘƴȅƳ 
ƴŀǘťȍŜƴƛŜƳ ruchu, brakiem infrastruktury ǇƻǇǊŀǿƛŀƧŊŎŜƧ jego ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻΣ ȊƱȅƳ stanem 
technicznym i nieodpowiednimi parametrami ŘǊƽƎΦ Bardzo ŎȊťǎǘƻ ǇǊȊȅŎȊȅƴŊ jest ǊƽǿƴƛŜȍ ȊƱȅ 
stan techniczny ǇƻƧŀȊŘƽǿ oraz nadmierna ǇǊťŘƪƻǏŏΦ 

Ryc. 17. Liczba ǿȅǇŀŘƪƽǿ i ofiar ǏƳƛŜǊǘŜƭƴȅŎƘ na terenie ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego w latach 
2004ς2013 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie danych BDL GUS 

 

YƻƳǇƭŜƪǎƻǿŊ ǎǘǊŀǘŜƎƛŊ poprawy ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ na polskich drogach w latach 2013-2020 jest 
Narodowy Program .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ Ruchu Drogowego 2013-2020, ƪǘƽǊȅ ȊƻǎǘŀƱ oparty na 
ǇƛťŎƛǳ filarach: bezpieczny ŎȊƱƻǿƛŜƪΣ bezpieczna droga, bezpieczna ǇǊťŘƪƻǏŏΣ bezpieczny 
pojazd, ratownictwo medyczne i opieka powypadkowa. Program skierowany jest do 
wszystkich odpowiedzialnych za ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻ ruchu drogowego w Polsce, w tym do 
ǎŀƳƻǊȊŊŘƽǿΣ ȊŀǊȊŊŘŎƽǿ ŘǊƽƎΣ ǇǊƻƧŜƪǘŀƴǘƽǿ ŘǊƽƎΣ ǎƱǳȍō nadzoru, a ǘŀƪȍŜ wszystkich 
ǳŎȊŜǎǘƴƛƪƽǿ ruchu drogowego. Wyznacza on konkretne cele do ƻǎƛŊƎƴƛťŎƛŀ w zakresie 
ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ruchu drogowego, m.in.: nie ǿƛťŎŜƧ ƴƛȍ 2 000 ofiar ǏƳƛŜǊǘŜƭƴȅŎƘ i 6 900 Ŏƛťȍƪƻ 
rannych w 2020 roku. 

Jednym z ƎƱƽǿƴȅŎƘ ǇǊƻōƭŜƳƽǿ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ruchu drogowego ȊŀǊƽǿƴƻ w Polsce, jak 
i w Wielkopolsce, jakie diagnozuje ten Program, jest niedostosowanie infrastruktury drogowej 
do podstawowych ǎǘŀƴŘŀǊŘƽǿ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ruchu, ƪǘƽǊŜ jest ŎȊťǎǘƻ ōŜȊǇƻǏǊŜŘƴƛŊ 
ǇǊȊȅŎȊȅƴŊ ǿȅǇŀŘƪƽǿ drogowych. Dlatego niezwykle istotne jest, aby projekty realizowane w 
latach 2014-2020 ōȅƱȅ zgodne z Narodowym Programem .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ Ruchu Drogowego 
2013-2020 oraz, w ƳƛŀǊť ƳƻȍƭƛǿƻǏŎƛΣ ǳǿȊƎƭťŘƴƛŀƱȅ elementy infrastruktury ǇƻǇǊŀǿƛŀƧŊŎŜ 
ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻΦ 
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2.4.5. ²ǇƱȅǿ transportu drogowego na ǏǊƻŘƻǿƛǎƪƻ 

Transport drogowy jest jednym z ƎƱƽǿƴȅŎƘ ȋǊƽŘŜƱ emisji ȊŀƴƛŜŎȊȅǎȊŎȊŜƵ powietrza. Wskutek 
spalania paliw w silnikach ǇƻƧŀȊŘƽǿ do powietrza ǘǊŀŦƛŀƧŊΥ tlenek ǿťƎƭŀΣ tlenki azotu, 
ǿťƎƭƻǿƻŘƻǊȅΣ w tym ǿƛŜƭƻǇƛŜǊǏŎƛŜƴƛƻǿŜ ǿťƎƭƻǿƻŘƻǊȅ aromatyczne oraz ŎȊŊǎǘƪƛ ǎǘŀƱŜ 
i metale ŎƛťȍƪƛŜΦ Emisja ȊŀƴƛŜŎȊȅǎȊŎȊŜƵ komunikacyjnych ma ǊƽǿƴƛŜȍ ǿǇƱȅǿ na powstawanie 
smogu, ƎƱƽǿƴƛŜ w miastach, a ǘŀƪȍŜ na zakwaszanie ǏǊƻŘƻǿƛǎƪŀΦ W 2012 roku ǳŘȊƛŀƱ 
transportu drogowego w emisji ȊŀƴƛŜŎȊȅǎȊŎȊŜƵ powietrza wȅƴƛƽǎƱ16: 48,4% ŎŀƱƪƻǿƛǘŜƧ emisji 
ǘƭŜƴƪƽǿ azotu όƴŀƧǿȅȍǎȊŀ ǿŀǊǘƻǏŏ ǿǏǊƽŘ innych ǊƻŘȊŀƧƽǿ ŘȊƛŀƱŀƭƴƻǏŎƛύΣ 23,7% emisji tlenku 
ǿťƎƭŀ i 20,4% ǇȅƱƽǿ όƴŀƧǿƛťŎŜƧ ǇƻŎƘƻŘȊƛƱƻ ze spalania poza ǇǊȊŜƳȅǎƱŜƳΣ odpowiednio 62,7% 
i 46,0%). W ŘǳȍȅŎƘ miastach, ȊǿƱŀǎȊŎȊŀ w dzielnicach centralnych, ǳŘȊƛŀƱ ten jest znacznie 
ǿȅȍǎȊȅΦ 

Brak jest ǎǘŀƱŜƧ sieci Ǉǳƴƪǘƽǿ pomiarowych ƻŘŘȊƛŀƱȅǿŀƴƛŀ akustycznego ŎƛŊƎƽǿ 
komunikacyjnych. 5ƻǎǘťǇƴŜ ǎŊ jedynie wyniki wybranych ǇƻƳƛŀǊƽǿ punktowych. W 2013 
roku ²ƻƧŜǿƽŘȊƪƛ Inspektorat Ochrony |ǊƻŘƻǿƛǎƪŀ ό²Lh|ύ w Poznaniu ǇǊȊŜǇǊƻǿŀŘȊƛƱ 
monitoring ǎȊŎȊŜƎƽƭƴȅŎƘ ǳŎƛŊȍƭƛǿƻǏŎƛ ƘŀƱŀǎƽǿ drogowych przy budynkach mieszkalnych, 
obiektach ƻǏǿƛŀǘƻǿȅŎƘΣ ǎƱǳȍōȅ zdrowia itp. (w 19 punktach, w tym w 16 punktach w rejonie 
ōǳŘȅƴƪƽǿ mieszkalnych, 3 w punktach przy ǎȊƪƻƱŀŎƘύΦ Przekroczenia ƪǊƽǘƪƻƻƪǊŜǎƻǿȅŎƘ 
dopuszczalnych ǿŀǊǘƻǏŎƛ poziomu ƘŀƱŀǎǳ w ǏǊƻŘƻǿƛǎƪǳ stwierdzono w 11 punktach, w tym w 
3 jedynie w porze nocnej. {ȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ ŘǳȍŜ ōȅƱȅ one w DǊŀōƽǿƴƛŜ (przy drodze krajowej 
nr 10). W DǊŀōƽǿƴƛŜΣ wƻƎƻȋƴƛŜ i ²ŊƎǊƻǿŎǳ stwierdzono ǊƽǿƴƛŜȍ przekroczenia 
ŘƱǳƎƻƻƪǊŜǎƻǿȅŎƘ ǿǎƪŀȋƴƛƪƽǿ poziomu ƘŀƱŀǎǳΦ 

bŀƧǿƛťƪǎȊŀ ekspozycja na ƘŀƱŀǎ ǇƻŎƘƻŘȊŊŎȅ z ŘǊƽƎ krajowych ƳƛŀƱŀ miejsce w powiecie 
ǇƻȊƴŀƵǎƪƛƳΦ Dotyczy to ȊŀǊƽǿƴƻ powierzchni ƴŀǊŀȍƻƴŜƧ na jego ƻŘŘȊƛŀƱȅǿŀƴƛŜΣ jak i liczby 
ƭǳŘƴƻǏŎƛ ǇƻȊƻǎǘŀƧŊŎŜƧ w jego ȊŀǎƛťƎǳΦ Podobna ekspozycja na ƘŀƱŀǎ ǿȅǎǘťǇƻǿŀƱŀ w powiatach: 
ostrowskim, ƎƴƛŜȋƴƛŜƵǎƪƛƳΣ pilskim, ǿǊȊŜǎƛƵǎƪƛƳ i ƪťǇƛƵǎƪƛƳΦ Natomiast ƴŀƧǿƛťƪǎȊŜ 
powierzchnie eksponowane na ƘŀƱŀǎ ǿȅǎǘťǇƻǿŀƱȅ w powiatach: nowotomyskim, kolskim, 
kƻƴƛƵǎƪƛƳΣ ǿǊȊŜǎƛƵǎƪƛƳ i ǏǊŜŘȊƪƛƳΦ 

Z uwagi na znaczne ƴŀǘťȍŜƴƛŜ ruchu ǇƻƧŀȊŘƽǿ w 2012 roku ǎǇƻǊȊŊŘȊƻƴƻ mapy akustyczne dla 
ƴŀǎǘťǇǳƧŊŎȅŎƘ ŘǊƽƎ krajowych (11 z 16 ŘǊƽƎ krajowych): 5, 8, 11, 24, 32, 92 oraz wybranych 
ŦǊŀƎƳŜƴǘƽǿ ŘǊƽƎ nr 10, 12, 15, 25, 36. W sieci ŘǊƽƎ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ w 2011 roku mapy 
opracowano dla ŦǊŀƎƳŜƴǘƽǿ ŘǊƽƎ nr (12 z 84 ŘǊƽƎύΥ 178, 179, 182, 184, 185, 188, 190, 196, 
260, 305, 306, 307. bŀƭŜȍȅ ȊǿǊƽŎƛŏ ǳǿŀƎť na to, ȍŜ ƴŀǘťȍŜƴƛŜ ruchu drogowego ǊƻǏƴƛŜΣ a w 
ȊǿƛŊȊƪǳ z tym ǘŀƪȍŜ negatywne ƻŘŘȊƛŀƱȅǿŀƴƛŜ na ǏǊƻŘƻǿƛǎƪƻΣ w tym akustyczne. 

2.5. Transport kolejowy 

2.5.1. {ƛŜŏ kolejowa 

/ŀƱƪƻǿƛǘŀ ŘƱǳƎƻǏŏ eksploatowanych linii kolejowych w regionie w 2013 roku ǿȅƴƛƻǎƱŀ 
1 976 km (w tym 1 906 km ōťŘŊŎȅŎƘ w ȊŀǊȊŊŘȊƛŜ PKP Polskich Linii Kolejowych S.A.), 
co ǎǘŀƴƻǿƛƱƻ 10,2% ƻƎƽƭƴŜƧ ŘƱǳƎƻǏŎƛ linii kolejowych w Polsce. Wielkopolska ǇƻǎƛŀŘŀƱŀ 
ƴŀƧŘƱǳȍǎȊŊ ǎƛŜŏ ƪƻƭŜƧƻǿŊΣ zaraz za ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŜƳ ǏƭŊǎƪƛƳΦ !ȍ 57,9% ǎǘŀƴƻǿƛƱȅ linie 
dwutorowe (w kraju 45,0%), natomiast ǳŘȊƛŀƱ ŘƱǳƎƻǏŎƛ linii zelektryfikowanych ǎǘŀƴƻǿƛƱ 63,7% 

                                                           
16  Ochrona ǏǊƻŘƻǿƛǎƪŀ 2014. GUS. Warszawa. 2014 r. 
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ŎŀƱŜƧ sieci regionu i ōȅƱ Ȋōƭƛȍƻƴȅ do ǏǊŜŘƴƛŜƧ krajowej ς 61,4%. Linie znaczenia ǇŀƵǎǘǿƻǿŜƎƻΣ 
ōťŘŊŎŜ w ȊŀǊȊŊŘȊƛŜ PKP Polskich Linii Kolejowych S.A, ǎǘŀƴƻǿƛƱȅ ƴƛŜǎǇŜƱƴŀ 60% sieci. 

Ryc. 18. Kategorie linii kolejowych na terenie ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego w 2013 roku 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Komunikat prasowy PKP PLK S.A., Inwestycje kolejowe w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim  

w czerwcu 2014 roku, Warszawa, 17 lipca 2014 roku 

 

Ryc. 19. DťǎǘƻǏŏ sieci kolejowej w Polsce w 2013 roku ǿŜŘƱǳƎ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿ 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie BDL GUS 
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Tabela 2. {ƛŜŏ kolejowa ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego w latach 2004ς2013 na tle kraju 

Zmienna 
tǊȊŜƪǊƽƧ 

terytorialny 
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Linie kolejowe 
(km) 

PL 20 250 20 253 20 176 20 107 20 196 20 360 20 228 20 228 20 094 19 328 

WLKP 2 146 2 066 2 071 2 057 2 058 2 115 2 131 2 091 2 061 1 976 

Linie kolejowe 
(km/100 km2) 

PL 6,5 6,5 6,5 6,4 6,5 6,5 6,5 6,5 6,4 6,2 

WLKP 7,2 6,9 6,9 6,9 6,9 7,1 7,1 7,0 6,9 6,6 

Linie kolejowe 
ǿŊǎƪƻǘƻǊƻǿŜ 

(km) 

PL 344 410 413 310 189 189 139 115 115 69 

WLKP 124 124 128 92 93 93 93 69 69 69 

¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie danych BDL GUS 

 

²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ wielkopolskie dysponuje ŘƻǏŏ ƎťǎǘŊ ǎƛŜŎƛŊ ƪƻƭŜƧƻǿŊ ς z ǿȅƧŊǘƪƛŜƳ ǏǊƻŘƪƻǿƻς
wschodniej ŎȊťǏŎƛ regionu. ²ǎƪŀȋƴƛƪ ƎťǎǘƻǏŎƛ sieci kolejowej w 2013 roku ǿȅƴƛƽǎƱ 
w Wielkopolsce 6,6 km/100 km2 i ōȅƱ Ȋōƭƛȍƻƴȅ do ǏǊŜŘƴƛŜƧ w kraju ς 6,2 km/100 km2. .ȅƱ to 
wynik ǿȅȍǎȊȅ od ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ dla ƪǊŀƧƽǿ UE όƻƪƻƱƻ 5,0 km/100 km2). 

W Wielkopolsce w 2013 roku eksploatowano ǘŀƪȍŜ 69,0 km linii ǿŊǎƪƻǘƻǊƻǿȅŎƘΦ Na liniach 
ǿŊǎƪƻǘƻǊƻǿȅŎƘ ƻŘōȅǿŀƧŊ ǎƛť ƎƱƽǿƴƛŜ przewozy turystyczne, a ŎȊťǏŎƛƻǿƻ ǘŀƪȍŜ towarowe. W 
Wielkopolsce ŦǳƴƪŎƧƻƴǳƧŊ ƴŀǎǘťǇǳƧŊŎŜ koleje ǿŊǎƪƻǘƻǊƻǿŜΥ DƴƛŜȋƴƛŜƵǎƪŀ Kolej 
²ŊǎƪƻǘƻǊƻǿŀΣ Kaliska Kolej Dojazdowa, Pleszewska Kolej Lokalna όYǊƻǘƻǎȊȅƵǎƪŀ Kolej 
Dojazdowa), |ƳƛƎƛŜƭǎƪŀ Kolej ²ŊǎƪƻǘƻǊƻǿŀΣ |ǊŜŘȊƪŀ Kolej Powiatowa, Wyrzyska Kolej 
Powiatowa, ÀƴƛƵǎƪŀ Kolej Powiatowa, Kolejka Parowa Maltanka w Poznaniu, Grodziska Kolej 
Drezynowa, YǊȊȅǿƛƵǎƪŀ Kolej Drezynowa i kolejka parkowa w Cichowie. 

²ǏǊƽŘ czynnych linii kolejowych 9 przebiega przez tƻȊƴŀƵΣ bierze lub ƪƻƵŎȊȅ ǇƻŎȊŊǘŜƪ w tym 
ƳƛŜǏŎƛŜΦ Status linii ǇŀƵǎǘǿƻǿŜƧ w granicach ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ posiada 10 linii. ²ƛťƪǎȊƻǏŏ linii (13) 
jest zelektryfikowanych, w tym 2 jedynie ŎȊťǏŎƛƻǿƻΦ Brak elektryfikacji wymaga wykorzystania 
taboru spalinowego. Dwa tory ruchu posiada 11 linii, w tym 3 linie na wybranych odcinkach. 

Dodatkowo w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ funkcjonuje 20 linii όƎƱƽǿƴƛŜ ƱŊŎȊƴƛŎύ o znaczeniu towarowym. 
Do istotnych ǇƻƱŊŎȊŜƵ ǿŎƘƻŘȊŊŎȅŎƘ w ǎƪƱŀŘ ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿȅŎƘ tranzytowych tras 
kolejowych ƴŀƭŜȍŊ linie: nr 3 Warszawa Zachodnia ς Kunowice, 131 /ƘƻǊȊƽǿ Batory ς Tczew, 
272 Kluczbork ς tƻȊƴŀƵ DƱƽǿƴȅ (odcinek DŊŘƪƛ ς tƻȊƴŀƵύ oraz 394 tƻȊƴŀƵ Krzesiny ς 
Kobylnica, po ƪǘƽǊȅŎƘ ƳƻƎŊ ƪǳǊǎƻǿŀŏ ǇƻŎƛŊƎƛ tranzytowe. 

W ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim w 2014 roku przewozy ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛŜ prowadzono na 18 liniach 
kolejowych. Na ǇƻȊƻǎǘŀƱȅŎƘ liniach nie prowadzi ǎƛť obecnie ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ kolejowych, jednak 
ich parametry techniczne ǇƻȊǿŀƭŀƧŊ na ich uruchomienie. 5ƻǎǘťǇ do sieci kolejowej posiada 
zdecydowana ǿƛťƪǎȊƻǏŏ miast powiatowych. Miasta: /ȊŀǊƴƪƽǿΣ aƛťŘȊȅŎƘƽŘΣ DƻǎǘȅƵΣ |ǊŜƳ 
pomimo ŘƻǎǘťǇǳ do sieci kolejowej, ǇƻȊƻǎǘŀƧŊ z niej ǿȅƱŊŎȊƻƴŜ z uwagi na zawieszenie 
ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛŎƘ w ich rejonie, natomiast przez powiat turecki nie przebiega ȍŀŘƴŀ 
linia kolejowa. 

O znaczeniu linii kolejowych w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ ƳƻȍŜ ǏǿƛŀŘŎȊȅŏ ich wykorzystanie oraz 
generowany ruch ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛΦ Od wielu lat do najbardziej ƻōŎƛŊȍƻƴȅŎƘ ǇƻƱŊŎȊŜƵ ƴŀƭŜȍŊ linie 
ǇǊȊŜōƛŜƎŀƧŊŎŜ przez miasto tƻȊƴŀƵΦ bŀƧǿƛťƪǎȊŜ potoki ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛŜΣ ǇƻǿȅȍŜƧ 4 mln w ŎƛŊƎǳ 
roku, ǿȅǎǘťǇƻǿŀƱȅ na liniach: nr 271 w kierunku ²ǊƻŎƱŀǿƛŀΣ nr 272 w kierunku Katowic oraz 
nr 353 w kierunku Torunia. [ƛŎȊōť ǇŀǎŀȍŜǊƽǿ od 2 do 4 mln ƻōǎƱǳƎƛǿŀƱȅ linie: nr 3 z Poznania 
ȊŀǊƽǿƴƻ w kierunku Warszawy, jak i zachodniej granicy ǇŀƵǎǘǿŀΣ nr 14 i 355 na kierunku _ƽŘȋ 
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ς hǎǘǊƽǿ Wlkp. ς ²ǊƻŎƱŀǿ oraz linie nr 354 w kierunku tƛƱȅΣ 356 w kierunku ²ŊƎǊƻǿŎŀ i 357 
w kierunku Wolsztyna. 

Najmniejszy ruch ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛ obserwowany ōȅƱ na liniach nr 403 tƛƱŀ tƽƱƴƻŎ ς Ulikowo i 181 
Herby Nowe ς hƭŜǏƴƛŎŀ όǇƻƴƛȍŜƧ 100 tys. ƻǎƽō w ŎƛŊƎǳ roku), ǇƻƱƻȍƻƴŜ przy ǇƽƱƴƻŎƴŜƧ 
i ǇƻƱǳŘƴƛƻǿŜƧ granicy ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΦ 

W ǊƻȊƪƱŀŘȊƛŜ jazdy na lata 2012/2013 ƻōŎƛŊȍŜƴƛŜ linii kolejowych ǇƻŎƛŊƎŀƳƛ ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛƳƛ 
w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ ǿȅƴƻǎƛƱƻΥ 

¶ ǇƻǿȅȍŜƧ 90 ǇƻŎƛŊƎƽǿκŘƻōť na linii: 

- nr 3 na odcinku tƻȊƴŀƵ ς Warszawa, 

¶ od 60 do 80 ǇƻŎƛŊƎƽǿκŘƻōť na liniach: 

- nr 351 na odcinku Szczecin ς tƻȊƴŀƵΣ 

- nr 353 tƻȊƴŀƵ ς Gniezno ς LƴƻǿǊƻŎƱŀǿΣ 

- nr 3 na odcinku tƻȊƴŀƵ ς Rzepin, 

¶ od 40 do 60 ǇƻŎƛŊƎƽǿκŘƻōť na liniach: 

- nr 271 na odcinku tƻȊƴŀƵ ς ²ǊƻŎƱŀǿΣ 

- nr 272 tƻȊƴŀƵ ς hǎǘǊƽǿ Wlkp. ς YťǇƴƻΦ 

Wymienione linie ǘǿƻǊȊŊ szkielet ǇƻǿƛŊȊŀƵ ƳƛťŘȊȅǊŜƎƛƻƴŀƭƴȅŎƘ Wielkopolski. Na ǇƻȊƻǎǘŀƱȅŎƘ 
liniach kolejowych ǇƻǊǳǎȊŀƱƻ ǎƛť od 10 do 40 ǇƻŎƛŊƎƽǿ na ŘƻōťΦ Modernizacja linii kolejowych 
oraz ǿȅȍǎȊȅ standard ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ (nowy tabor, ǿȅȍǎȊŀ ŎȊťǎǘƻǘƭƛǿƻǏŏ ǇƻƱŊŎȊŜƵύ i ƪǊƽǘǎȊȅ czas 
dojazdu ƳŀƧŊ znaczny ǿǇƱȅǿ na wzrost zainteresowania transportem kolejowym i ǊƻǎƴŊŎŊ 
ƭƛŎȊōť ǇŀǎŀȍŜǊƽǿΦ tǊȊȅƪƱŀŘŜƳ jest efekt modernizacji ƻŘŎƛƴƪƽǿ linii kolejowych nr 356 i 357 z 
Poznania w kierunku ²ŊƎǊƻǿŎŀ i Wolsztyna, ƪǘƽǊŀ ǇǊȊȅŎȊȅƴƛƱŀ ǎƛť do znacznego wzrostu liczby 
ǇŀǎŀȍŜǊƽǿ na tych odcinkach. 

Linie kolejowe ƱŊŎȊŊ ƎƱƽǿƴŜ ƻǏǊƻŘƪƛ miejskie ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ze stacjami ǿťȊƱƻǿȅƳƛ 
w regionach ǎŊǎƛŜŘƴƛŎƘΦ Dobra ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ kolei ǳƳƻȍƭƛǿƛŀ ǿƛťƪǎȊƻǏŎƛ ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ dojazdy do miejsc pracy i nauki, zlokalizowanych w ƻǏǊƻŘƪŀŎƘ ponadlokalnych 
i subregionalnych. Jednak ƴƛŜƪǘƽǊŜ linie kolejowe ǿȅƳŀƎŀƧŊ pilnej modernizacji, by ǳƳƻȍƭƛǿƛŏ 
zaspokojenie potrzeb Wielkopolan w zakresie ƳƻōƛƭƴƻǏŎƛΦ 
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Ryc. 20. {ƛŜŏ kolejowa na terenie ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego  

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ 
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2.5.2. Stan techniczny i standard sieci 

Stan techniczny infrastruktury kolejowej ma ǿǇƱȅǿ na ǇǊťŘƪƻǏŏ ǇǊȊŜƧŀȊŘƻǿŊ ǇƻŎƛŊƎƽǿΣ 
ŎȊťǎǘƻǘƭƛǿƻǏŏ kursowania, czas ǇƻŘǊƽȍȅ i ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻ ruchu. Zmniejszenie ǎǘŀƴŘŀǊŘƽǿ 
utrzymania sieci kolejowej ǇƻƎƱťōƛŀ jej ŘŜƪŀǇƛǘŀƭƛȊŀŎƧťΦ W Wielkopolsce przez wiele lat 
najlepiej utrzymane ōȅƱȅ linie o znaczeniu ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿȅƳ ½ŀǳǿŀȍŀƭƴŀ jest jednak 
stopniowa modernizacja pozostaƱȅŎƘ linii kolejowych, przy ǿǎǇƽƱǳŘȊƛŀƭŜ SWW. 

Standard sieci kolejowej w Wielkopolsce ocenia ǎƛť ƻƎƽƭƴƛŜ jako ǿȅȍǎȊȅ od ǏǊŜŘƴƛŜƧ krajowej. 
{ƛŜŏ kolejowa w stanie dobrym i dostatecznym ǎǘŀƴƻǿƛƱŀ w czerwcu 2014 roku odpowiednio 
59% i 21% ƻƎƽƭƴŜƧ ŘƱǳƎƻǏŎƛ linii. W stanie ƴƛŜȊŀŘƻǿŀƭŀƧŊŎȅƳ ȊƴŀƧŘƻǿŀƱƻ ǎƛť 20% sieci. Problem 
ten dotyczy wielu ƻŘŎƛƴƪƽǿ ǘƻǊƽǿΣ podtorzy i ǊƻȊƧŀȊŘƽǿΣ w tym ǿȅƳŀƎŀƧŊŎȅŎƘ 
natychmiastowej naprawy lub wymiany. ¢ŀƪȍŜ inne elementy infrastruktury kolejowej, takie 
jak: mosty, wiadukty, tunele, przepusty czy ǏŎƛŀƴȅ oporowe, ŎȊťǎǘƻ ǿȅƳŀƎŀƧŊ wymiany 
konstrukcji ƴƻǏƴŜƧ oraz ōƛŜȍŊŎŜƧ konserwacji, ƳŀƧŊŎŜƧ na celu zmniejszenie ich ǇƻǎǘťǇǳƧŊŎŜƧ 
degradacji. W wielu przypadkach ǇǊȊŜǎǘŀǊȊŀƱŜ ǎŊ ǳǊȊŊŘȊŜƴƛŀ sterowania ruchem. 

Do ȊǿƛťƪǎȊŀƴƛŀ bezpieczeƵǎǘǿŀ ruchu oraz likwidacji ȊŀƎǊƻȍŜƵ eksploatacyjnych ǇǊȊȅŎȊȅƴƛŀƧŊ 
ǎƛť ȊŀǊƽǿƴƻ kompleksowe modernizacje, ōƛŜȍŊŎŜ prace eksploatacyjne, jak i remonty budowli 
w ŎƛŊƎŀŎƘ linii kolejowych. hŘǇƻǿƛŜŘȊƛŊ na potrzeby przebudowy, wraz z ǿȅǇƻǎŀȍŜƴƛŜƳ w 
nowoczesne systemy ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ruchem kolejowym, ǎŊ realizowane projekty ich 
modernizacji. Konieczna jest ponadto budowa bezkolizyjnych ǇǊȊŜƧŀȊŘƽǿ kolejowoς
drogowych, w ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƻǏŎƛ w ŎƛŊƎŀŎƘ ƎƱƽǿƴȅŎƘ ŘǊƽƎ o ŘǳȍȅƳ ƴŀǘťȍŜƴƛǳ ruchu. 

Czynnikiem negatywnie ǿǇƱȅǿŀƧŊŎȅƳ na poziom i warunki ƻōǎƱǳƎƛ ǇƻŘǊƽȍƴȅŎƘ oraz na 
wizerunek polskiego kolejnictwa jest ȊƱȅ stan ŎȊťǏŎƛ ŘǿƻǊŎƽǿ wraz z ǇǊȊȅƭŜƎƱȅƳƛ do nich 
terenami. Ma on ǘŀƪȍŜ niekorzystny ǿǇƱȅǿ na ǊƻȊǿƽƧ komunikacji zbiorowej, ƪǘƽǊŀ 
ukierunkowana powinna ōȅŏ przede wszystkim na ƛƴǘŜƎǊŀŎƧť transportu publicznego 
w punktach przesiadkowych. ¢ŀƪŊ Ǌƻƭť na terenie miast ƳƻƎŊ ǇŜƱƴƛŏ dworce i ǇťǘƭŜ 
komunikacyjne, natomiast na ǇƻȊƻǎǘŀƱȅŎƘ terenach ς dworce, w tym dworce kolejowe. 
{ȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ istotne jest wykorzystywanie ŘǿƻǊŎƽǿ jako Ǉǳƴƪǘƽǿ przesiadkowych 
ƛƴǘŜƎǊǳƧŊŎȅŎƘ ǊƽȍƴŜ rodzaje transportu, w tym kolejowego, autobusowego, miejskiego, 
samochodowego i rowerowego. 

W ostatnich latach (2010ς2013) PKP S.A. ȊŀƛƴƛŎƧƻǿŀƱŀ szeroko zakrojony program 
modernizacji ŘǿƻǊŎƽǿ kolejowych. W wyniku jego realizacji zmodernizowano dworce 
w ƴŀǎǘťǇǳƧŊŎȅŎƘ ƳƛŜƧǎŎƻǿƻǏŎƛŀŎƘΥ /ƘƻŘȊƛŜȍΣ YƻƱƻΣ Leszno, [ǳōƻƵΣ hǎǘǊƽǿ Wlkp., tƻȊƴŀƵ 
DƱƽǿƴȅ i Dworzec Letni, tǳǎȊŎȊȅƪƽǿƪƻΣ {ǿŀǊȊťŘȊΣ Jarocin, YťǇƴƻΣ Wronki, YƻǏŎƛŀƴΣ |ǊƻŘŀ 
Wlkp. W trakcie realizacji pozostaje modernizacja ŘǿƻǊŎƽǿ w DƴƛŜȋƴƛŜΣ Kaliszu, Pile i Rawiczu. 

Ponadto realizowany jest program przekazywania ōǳŘȅƴƪƽǿ dworcowych ǎŀƳƻǊȊŊŘƻƳΣ 
w celu ich rewitalizacji. {ȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ intensywnie proces ten przebiega na linii nr 356 z Poznania 
w kierunku ²ŊƎǊƻǿŎŀΦ Odnowione budynki dworcowe ƳƻƎŊ ǇŜƱƴƛŏ funkcje ŎŜƴǘǊƽǿ ƻōǎƱǳƎƛ 
ǇƻŘǊƽȍƴȅŎƘΣ Ǉǳƴƪǘƽǿ informacji turystycznej, czy ǘŜȍ ǏǿƛŜǘƭƛŎΣ bibliotek, restauracji, kawiarni, 
a dawne linie kolejowe ƳƻƎŊ ōȅŏ wykorzystywane np. pod ōǳŘƻǿť ǏŎƛŜȍŜƪ rowerowych i ŘǊƽƎ 
lub tworzenie ǿŊǎƪƻǘƻǊƻǿȅŎƘ ǎȊƭŀƪƽǿ turystycznoςrekreacyjnych. 

Infrastruktura kolejowa wymaga ǘŀƪȍŜ lepszego dostosowania do potrzeb ƻǎƽō 
z ƴƛŜǇŜƱƴƻǎǇǊŀǿƴƻǏŎƛŀƳƛΦ 
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Na terenie ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ od kilkunastu lat prowadzone ǎŊ intensywne prace modernizacyjne, 
ȊŀǊƽǿƴƻ na ƎƱƽǿƴȅŎƘ ŎƛŊƎŀŎƘ kolejowych, jak i na ǇƻȊƻǎǘŀƱȅŎƘ liniach istotnych z punktu 
widzenia rozwoju regionu i zachowania jego ǿŜǿƴťǘǊȊƴŜƧ ǎǇƽƧƴƻǏŎƛΦ Inwestycje te ǇƻȊǿŀƭŀƧŊ 
na ȊǿƛťƪǎȊŜƴƛŜ liczby ƪǳǊǎǳƧŊŎȅŎƘ ǇƻŎƛŊƎƽǿ w ŎƛŊƎǳ doby oraz ǎƪǊƽŎŜƴƛŜ czasu dojazdu. 

5ƻŎŜƴƛŀƧŊŎ znaczenie komunikacji kolejowej dla ǇǊŀǿƛŘƱƻǿŜƎƻ funkcjonowania regionu 
½ŀǊȊŊŘ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ȊŘŜŎȅŘƻǿŀƱ o realizacji ŘǿƽŎƘ ǇǊƻƧŜƪǘƽǿ modernizacji linii kolejowych 
w ramach Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2007-2013, jako 
ǇǊƻƧŜƪǘƽǿ kluczowych dla rozwoju Wielkopolski. Odpowiednio w 2012 i 2013 roku ǳƪƻƵŎȊƻƴƻ 
modernizacje niezelektryfikowanych linii kolejowych nr 357 z Poznania w kierunku Wolsztyna 
i 356 do ²ŊƎǊƻǿŎŀΦ ²ŀȍƴȅƳ elementem ǇǊȊŜŘǎƛťǿȊƛťŎƛŀ na linii nr 356 ōȅƱŀ budowa ŘǿƽŎƘ 
nowych ǇǊȊȅǎǘŀƴƪƽǿ kolejowych: Czerwonak Osiedle (gmina Czerwonak) oraz Zielone 
²ȊƎƽǊȊŀ (gmina Murowana DƻǏƭƛƴŀύΦ Z kolei w ramach przebudowy linii nr 357 wybudowano 
nowe perony na stacjach {ǘťǎȊŜǿΣ Szreniawa i Wiry oraz nowy przystanek kolejowy w Kotowie 
(gmina Granowo). 

Zdecydowana ǿƛťƪǎȊƻǏŏ inwestycji prowadzona ōȅƱŀκƧŜǎǘ z poziomu krajowego (z unijnych 
ǏǊƻŘƪƽǿ przedakcesyjnych, ƴŀǎǘťǇƴƛŜ z perspektyw 2004ς2006 i 2007-2013 oraz ze ǏǊƻŘƪƽǿ 
ōǳŘȍŜǘǳ ǇŀƵǎǘǿŀύΣ tj.: 

¶ Modernizacja tƻȊƴŀƵǎƪƛŜƎo ²ťȊƱŀ Kolejowego (ISPA/FS). 

¶ Poprawa infrastruktury kolejowej w Polsce ς ϦǿŊǎƪƛŜ ƎŀǊŘƱŀϦ ƻōŜƧƳǳƧŊŎŀ ǇǊȊȅǿǊƽŎŜƴƛŜ 
ǎǇǊŀǿƴƻǏŎƛ technicznej ȊǳȍȅǘȅŎƘ i wyeksploatowanych ŜƭŜƳŜƴǘƽǿ infrastruktury na 
wybranych liniach kolejowych, w tym: linii kolejowej nr 3 ς Warszawa Zachodnia ς 
Kunowice (E 20); nr 271 ²ǊƻŎƱŀǿ DƱƽǿƴȅ ς tƻȊƴŀƵ (E 59), nr 353 tƻȊƴŀƵ ²ǎŎƘƽŘ ς 
Skandawa (ISPA/FS). 

¶ Pomoc techniczna dla przygotowania projektu modernizacji linii kolejowej (Eς20 i CEς
20) ƻōŜƧƳǳƧŊŎŀ wsparcie przygotowania studium ǿȅƪƻƴŀƭƴƻǏŎƛ i aplikacji dla 
przeprowadzenia modernizacji linii na ŘǿƽŎƘ zasadniczych odcinkach ǿŎƘƻŘȊŊŎȅŎƘ 
w ǎƪƱŀŘ II Korytarza Transportowego: WarszawaςRzepin oraz _ƻǿƛŎȊ ς Skierniewice ς 
_ǳƪƽǿ (ISPA/FS). 

¶ Modernizacja linii kolejowej E 59 na odcinku ²ǊƻŎƱŀǿ ς tƻȊƴŀƵΣ etap III, odcinek 
/ȊŜƳǇƛƵ ς tƻȊƴŀƵ (PO Lƛ| 2007-2013). 

¶ Wymiana ǇƻŘƪƱŀŘƽǿ na linii kolejowej nr 351 tƻȊƴŀƵ DƱΦ ς Szczecin DƱΦ , szlak tťŎƪƻǿƻ 
ς Wronki w km 43,309 ς 50,000 όǏǊƻŘƪƛ ǿƱŀǎƴŜύΦ 

¶ Rewitalizacja linii kolejowej nr 271 ²ǊƻŎƱŀǿ DƱΦ ς tƻȊƴŀƵ DƱΦΣ w km 61,300 ς131,600 
(dotacja ōǳŘȍŜǘƻǿŀύΦ 

¶ Polepszenie ƧŀƪƻǏŎƛ ǳǎƱǳƎ przewozowych przez ǇƻǇǊŀǿť stanu technicznego linii 
kolejowej nr 272 na odcinku Kluczbork ς hǎǘǊȊŜǎȊƽǿ (PO Lƛ| 2007-2013). 

¶ Wykonanie Ǌƻōƽǘ budowlanych ȊǿƛŊȊŀƴȅŎƘ z ǿȅƳƛŀƴŊ nawierzchni na linii kolejowej 
nr 272 Kluczbork ς tƻȊƴŀƵ w torze nr 1 od km 131,500 ς 133,918 oraz od km 150,160 do 
km 166,653 wraz z robotami ǘƻǿŀǊȊȅǎȊŊŎȅƳƛ w ramach zadania pn. α²ȅƳƛŀƴŀ 
nawierzchni wraz z robotami ǘƻǿŀǊȊȅǎȊŊŎȅƳƛ na stacjach i szlakach w torze nr 1 linii 
kolejowej nr 272 Kluczbork ς tƻȊƴŀƵ od km 131,500 do km 181,781 (obligacje). 

¶ Wykonanie Ǌƻōƽǘ budowlanych ȊǿƛŊȊŀƴȅŎƘ ǿȅƳƛŀƴŊ nawierzchni wraz z robotami 
ǘƻǿŀǊȊȅǎȊŊŎȅƳƛ w torze nr 1 szlak DŊŘƪƛ ς tƻȊƴŀƵ Krzesiny od km 186,084 do km 
192,864 w ramach zadania pn. α²ȅƳƛŀƴŀ nawierzchni wraz z robotami ǘƻǿŀǊȊȅǎȊŊŎȅƳƛ 
na linii kolejowej nr 272 Kluczbork ς tƻȊƴŀƵΣ odcinek YƽǊƴƛƪ ς tƻȊƴŀƵ DƱƽǿƴȅ wraz 
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z ǇǊȊŜōǳŘƻǿŊ mostu stalowego na rzece Warcie na stacji tƻȊƴŀƵ {ǘŀǊƻƱťƪŀ w km 
196,254 (obligacje). 

¶ Wymiana nawierzchni wraz z robotami ǘƻǿŀǊȊȅǎȊŊŎȅƳƛ na linii kolejowej nr 272 
Kluczbork ς tƻȊƴŀƵΣ odcinek YƽǊƴƛƪ ς tƻȊƴŀƵ DƱƽǿƴȅ wraz z ǇǊȊŜōǳŘƻǿŊ mostu 
stalowego na rzece Warcie na stacji tƻȊƴŀƵ {ǘŀǊƻƱťƪŀ w km 196,254 όǏǊƻŘƪƛ ǿƱŀǎƴŜΣ 
obligacje, fundusz kolejowy). 

¶ Wykonanie dokumentacji projektowej i Ǌƻōƽǘ budowlanych na linii kolejowej nr 272 
w torze 1 na odcinku hǎǘǊȊŜǎȊƽǿ ς Antonin od km 59,710 do 70,562 w ramach zadania 
pn.: αwŜǿƛǘŀƭƛȊŀŎƧŀ linii kolejowej nr 272 na odcinku hǎǘǊȊŜǎȊƽǿ ς hǎǘǊƽǿ ²ƭƪǇΦέ 
(obligacje). 

¶ Rewitalizacja linii kolejowej nr 353 tƻȊƴŀƵ ²ǎŎƘƽŘ ς Skandawa (dotacja ōǳŘȍŜǘƻǿŀύΦ 

¶ Budowa infrastruktury systemu GSMςR zgodnie z NPW ERTMS na linii kolejowej E 20/Cς
E 20 korytarz F na odcinku Kunowice ς Terespol (PO Lƛ| 2007-2013). 

W ramach PO Lƛ| 2007-2013 realizowane ǎŊ ǊƽǿƴƛŜȍ projekty ƳŀƧŊŎŜ na celu przygotowanie 
inwestycji do realizacji w latach 2014-2020. Do takich ǇǊƻƧŜƪǘƽǿ ȊŀƭƛŎȊȅŏ ƴŀƭŜȍȅΥ 

¶ Projekt αtǊŀŎŜ na wybranych liniach kolejowych w perspektywie UE 2014 ς 2020 ς 
PRACE tw½¸Dh¢h²!²/½9έ ƻōŜƧƳǳƧŊŎȅ przygotowanie ǎǘǳŘƛƽǿ ǿȅƪƻƴŀƭƴƻǏŎƛΣ m.in. 
linii nr 14, 811 na odcinku _ƽŘȋ Kaliska ς ½ŘǳƵǎƪŀ Wola ς hǎǘǊƽǿ Wielkopolski. 

¶ Projekt αaƻŘŜǊƴƛȊŀŎƧŀ linii kolejowej E20 na odcinku Warszawa ς tƻȊƴŀƵ ς ǇƻȊƻǎǘŀƱŜ 
roboty, odcinek Sochaczew ς {ǿŀǊȊťŘȊ ς PRACE tw½¸Dh¢h²!²/½9έΦ 

Natomiast ze ǏǊƻŘƪƽǿ pomocy technicznej WRPO 2007-2013 wsparto opracowanie 
dokumentacji technicznej na ǊƻȊōǳŘƻǿť zaplecza technicznego do ƻōǎƱǳƎƛ taboru ǎǇƽƱƪƛ 
Koleje Wielkopolskie Sp. z o.o. {ǇƽƱƪŀ ta dysponuje niewystŀǊŎȊŀƧŊŎȅƳ zapleczem ƻōǎƱǳƎƛΣ 
ŘƻǎǘťǇƴȅƳ obecnie jedynie w ½ōŊǎȊȅƴƪǳ (do ƻōǎƱǳƎƛ elektrycznych ȊŜǎǇƻƱƽǿ trakcyjnych). 
tŜƱƴŀ baza ƻōǎƱǳƎƛΣ ǳǿȊƎƭťŘƴƛŀƧŊŎŀ tabor ȊŀǊƽǿƴƻ spalinowy, jak i elektryczny, oraz ǳǎƱǳƎƛ 
ǿƱŀǏŎƛǿŜ dla danego typu ǇƻƧŀȊŘƽǿΣ ōťŘȊƛŜ ƻōŜƧƳƻǿŀŏ takie lokalizacje, jak: ²ŊƎǊƻǿƛŜŎ 
(trakcja spalinowa), ½ōŊǎȊȅƴŜƪ i Leszno (trakcja spalinowa i elektryczna), Gniezno (trakcja 
elektryczna). Z uwagi na systematyczne ȊǿƛťƪǎȊŀƴƛŜ ǳŘȊƛŀƱǳ ǎǇƽƱƪƛ Koleje Wielkopolskie 
w rynku ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ regionalnych oraz ȊǿƛťƪǎȊƻƴŊ ƭƛŎȊōť ƴƛŜȊōťŘƴŜƎƻ taboru w ȊǿƛŊȊƪǳ 
z przewidywanym rozwojem kolei metropolitalnej usytuowanie punktu ƻōǎƱǳƎƛ powinno ōȅŏ 
rozpatrywane ǘŀƪȍŜ w Poznaniu (w rejonie stacji tƻȊƴŀƵ 5ťōƛŜŎΣ [ǳōƻƵ k/Poznania lub tƻȊƴŀƵ 
Franowo). 
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Ryc. 21. Inwestycje zrealizowane na liniach kolejowych w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ  

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ 
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2.5.3. Kolej 5ǳȍȅŎƘ tǊťŘƪƻǏŎƛ 

Obok modernizacji ƛǎǘƴƛŜƧŊŎȅŎƘ linii kolejowych o znaczeniu krajowym ǘƻŎȊŊ ǎƛť prace nad 
projektem nowej linii kolei ŘǳȍȅŎƘ ǇǊťŘƪƻǏŎƛ (KDP), ƪǘƽǊŀ ma ǇƻƱŊŎȊȅŏ cztery ǿŀȍƴŜ 
metropolie w Polsce tj. ²ŀǊǎȊŀǿťΣ _ƽŘȋΣ tƻȊƴŀƵΣ ²ǊƻŎƱŀǿΦ Projekt obejmuje ǊƽǿƴƛŜȍ 
ǿȅŘƱǳȍŜƴƛŜ linii w kierunku zachodniej i ǇƻƱǳŘƴƛƻǿŜƧ granicy ǇŀƵǎǘǿŀ w celu ǿƱŊŎȊŜƴƛŀ jej 
w europejski system kolejowy o wysokim standardzie. 

Nowa linia w ǳƪƱŀŘȊƛŜ tzw. α¸έ ma ǇǊȊŜōƛŜƎŀŏ z Warszawy do _ƻŘȊƛ i dalej poprzez 
ǊƻȊƎŀƱťȊƛŜƴƛŜ w rejonie Nowych Skalmierzyc ς do Poznania i ²ǊƻŎƱŀǿƛŀΦ Na terenie 
Wielkopolski planowana jest dodatkowa stacja KDP w rejonie Jarocina. tƻŎƛŊƎƛ na tej trasie 
ōťŘŊ ƳƻƎƱȅ ƧŜȋŘȊƛŏ z ǇǊťŘƪƻǏŎƛŊ do 350 km/h. 

Ryc. 22. Wizja ƪǎȊǘŀƱǘƻǿŀƴƛŀ podstawowych ŜƭŜƳŜƴǘƽǿ sieci kolejowej, w tym kolei ŘǳȍȅŎƘ 
ǇǊťŘƪƻǏŎƛϝ 
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¾ǊƽŘƱƻΥ Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 ς dokument ǇǊȊȅƧťǘȅ przez wŀŘť aƛƴƛǎǘǊƽǿ 
13 grudnia 2011 roku 

Aktualnie brak jest ostatecznej decyzji o realizacji inwestycji. Taka sytuacja rodzi negatywne 
konsekwencje ƎƱƽǿƴƛŜ w sferze planistycznej. Brak ƳƻȍƭƛǿƻǏŎƛ rezerwacji terenu pod ǇǊȊȅǎȊƱŊ 
ƭƛƴƛť ƪƻƭŜƧƻǿŊ skutkuje niedostosowaniem regionalnych i lokalnych polityk przestrzennych do 
przebiegu trasy i ogranicza dalszy ǊƻȊǿƽƧ przestrzenny na podstawie aktualnych ŘƻƪǳƳŜƴǘƽǿ 
planistycznych. Linia KDP wpisana jest do sieci bazowej TEN-T, co stwarza dodatkowe 
ƳƻȍƭƛǿƻǏŎƛ finansowania tego ǇǊȊŜŘǎƛťǿȊƛťŎƛŀΦ 

2.5.4. ²ǇƱȅǿ transportu kolejowego na ǏǊƻŘƻǿƛǎƪƻ  

W ǇƻǊƽǿƴŀƴƛǳ do transportu drogowego skala ƻŘŘȊƛŀƱȅǿŀƴƛŀ transportu kolejowego 
na ǏǊƻŘƻǿƛǎƪƻ i ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻ jest ƴƛŜǇƻǊƽǿƴŀƴƛŜ mniejsza, a sprowadza ǎƛť ƎƱƽǿƴƛŜ 
do emisji ƘŀƱŀǎǳ i ŘǊƎŀƵΣ ȊŀƴƛŜŎȊȅǎȊŎȊŜƵ (jednostki spalinowe) oraz zajmowania terenu. 

Stan techniczny linii kolejowych oraz ƧŀƪƻǏŏ taboru kolejowego ǿǇƱȅǿŀƧŊ na poziom 
emitowanego ƘŀƱŀǎǳΦ ½ŀǎƛťƎ ƻŘŘȊƛŀƱȅǿŀƴƛŀ ƘŀƱŀǎǳ kolejowego ǳȊŀƭŜȍƴƛƻƴȅ jest ƎƱƽǿƴƛŜ 
od ƴŀǘťȍŜƴƛŀ ruchu ǇƻŎƛŊƎƽǿΣ ƧŀƪƻǏŎƛ infrastruktury i taboru kolejowego. Ponadto ǿǇƱȅǿ 
na ȊŀǎƛťƎ ƻŘŘȊƛŀƱȅǿŀƴƛŀ ma ǊƽǿƴƛŜȍ ǳƪǎȊǘŀƱǘƻǿŀƴƛŜ terenu i ǿȅǎǘťǇƻǿŀƴƛŜ ǊƻǏƭƛƴƴƻǏŎƛ oraz 
oddalenie ƻōƛŜƪǘƽǿ ƴŀǊŀȍƻƴȅŎƘ na ƘŀƱŀǎ od linii kolejowej. Subiektywnie ƘŀƱŀǎ tego rodzaju 
oceniany jest jako mniej ǳŎƛŊȍƭƛǿȅ od ƘŀƱŀǎǳ drogowego. 

hōƻǿƛŊȊŜƪ ǎǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŀ map akustycznych dla linii kolejowych o nadmiernym ƴŀǘťȍŜƴƛǳ 
ruchu ǇƻŎƛŊƎƽǿ dotyczy linii nr 3 od Poznania w kierunku Warszawy i linii 271 w kierunku 
²ǊƻŎƱŀǿƛŀΦ 

Obecnie w realizowanych inwestycjach na liniach kolejowych w regionie stosowane 
ǎŊ ǊƻȊǿƛŊȊŀƴƛŀ ǿǇƱȅǿŀƧŊŎŜ dodatkowo na ograniczanie ƘŀƱŀǎǳΣ np. odpowiednia konstrukcja 
torowiska, ǊƻȊǿƛŊȊŀƴƛŀ sytuacyjne i ǿȅǎƻƪƻǏŎƛƻǿŜ ǿȊƎƭťŘŜƳ ƻōƛŜƪǘƽǿ i ƻōǎȊŀǊƽǿ 
chronionych czy ekrany akustyczne. Ponadto na ograniczanie ƘŀƱŀǎǳ ƳŀƧŊ ǘŜȍ ǿǇƱȅǿ 
ǊƻȊǿƛŊȊŀƴƛŀ wprowadzane w ȊǿƛŊȊƪǳ z ƻǊƎŀƴƛȊŀŎƧŊ ruchu, tj. przez odpowiednie sterowanie, 
jego koncentracja na ƻƪǊŜǏƭƻƴȅŎƘ ǇƻƱŊŎȊŜƴƛŀŎƘΣ ograniczenie ǇǊťŘƪƻǏŎƛ ǇƻŎƛŊƎƽǿΣ 
czy ograniczenie ǎȅƎƴŀƱƽǿ ŘȋǿƛťƪƻǿȅŎƘΦ 

2.6. Publiczny transport zbiorowy 

2.6.1. Transport kolejowy (przewozy regionalne) 

tƻŘǎǘŀǿŊ ǇǊŀǿƴŊ ƻƪǊŜǏƭŀƧŊŎŊ zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu ƻǎƽō 
w publicznym transporcie zbiorowym, w tym kolejowym, jest Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 
roku o publicznym transporcie zbiorowym (tj. Dz. U. 2015 poz. 1440). Zgodnie z ǘŊ ¦ǎǘŀǿŊΣ 
jednostki ǎŀƳƻǊȊŊŘǳ terytorialnego ǎǘŀƱȅ ǎƛť organizatorem publicznego transportu 
zbiorowego odpowiedzialnego za jego organizowanie i funkcjonowanie na obszarze swojej 
ǿƱŀǏŎƛǿƻǏŎƛΦ ²ȅƪƻƴŀǿŎŊ ȊŀŘŀƵ ȊŀƳƽǿƛƻƴȅŎƘ przez organizatora w ramach swoich 
kompetencji ǎǘŀƱ ǎƛť natomiast, zgodnie z ¦ǎǘŀǿŊΣ operator publicznego transportu 
zbiorowego. 

tƻŘǎǘŀǿŊ organizowania ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ ǳǿȊƎƭťŘƴƛŀƧŊŎȅŎƘ w ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƻǏŎƛ potrzeby ǎǇƻƱŜŎȊƴƻǏŎƛ 
lokalnej ǎǘŀƧŊ ǎƛť αǇƭŀƴȅ ȊǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜƎƻ rozwoju publicznego transportu zbiorowego (tzw. 
plany transportowe) opracowywane przez gminy, ȊǿƛŊȊƪƛ ƳƛťŘȊȅƎƳƛƴƴŜΣ powiaty, ȊǿƛŊȊƪƛ 
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ǇƻǿƛŀǘƽǿΣ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ oraz ǿƱŀǏŎƛǿŜƎƻ Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki 
Morskiej. 

Obecny model ǏǿƛŀŘŎȊŜƴƛŀ ǳǎƱǳƎ ǳȍȅǘŜŎȊƴƻǏŎƛ publicznej w transporcie zbiorowym, 
w zakresie ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ kolejowych, polega na realizacji umowy 
(cywilnoprawnej) ƳƛťŘȊȅ {ŀƳƻǊȊŊŘŜƳ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ a ǇǊȊŜǿƻȋƴƛƪƛŜƳ na ǏǿƛŀŘŎȊŜƴƛŜ ǳǎƱǳƎ 
zgodnie z ustalonym harmonogramem. ¦ǎƱǳƎƛ te ƻōŜƧƳǳƧŊ17 ƻƪǊŜǏƭŀƴȅ corocznie poziom 
rekompensaty z ǳǿȊƎƭťŘƴƛŜƴƛŜƳΥ ƪƻǎȊǘƽǿ ǏǿƛŀŘŎȊŜƴƛŀ powierzonych ȊŀŘŀƵ przewozowych, 
ǿǇƱȅǿƽǿ z ōƛƭŜǘƽǿ oraz ǊƻȊǎŊŘƴŜƎƻ zysku18. 

Do ǇǊȊŜǿƻȋƴƛƪƽǿ ǿȅƪƻƴǳƧŊŎȅŎƘ przewozy w ramach ǎƱǳȍōȅ publicznej na terenie 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ wielkopolskiego ƴŀƭŜȍŊΥ 

¶ Przewozy Regionalne Sp. z o.o., w kapitale ƪǘƽǊȅŎƘ ǳŘȊƛŀƱ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ 
Wielkopolskiego wynosi 9,7%. 

¶ Koleje Wielkopolskie Sp. z o.o., ōťŘŊŎŜ ǎǇƽƱƪŊ ǎŀƳƻǊȊŊŘƻǿŊ ze stuprocentowym 
ǳŘȊƛŀƱŜƳ SWW, ǇƻǿƻƱŀƴŊ na mocy ¦ŎƘǿŀƱȅ Sejmiku ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego 
nr XXXIX/542/09 z dnia 28 ǿǊȊŜǏƴƛŀ 2009 roku. 

W 2014 roku ǎǇƽƱƪŀ Przewozy Regionalne ǇǊȊŜǿƛƻȊƱŀ ponad 14,2 mln ǇŀǎŀȍŜǊƽǿΣ natomiast 
ǎǇƽƱƪŀ Koleje Wielkopolskie 7,2 mln ǇŀǎŀȍŜǊƽǿΦ ¦ŘȊƛŀƱ w rynku obu ǇǊȊŜǿƻȋƴƛƪƽǿ ulega 
zmianom. W wyniku modernizacji linii kolejowych nr 356 i 357, a ǘŀƪȍŜ przez przejmowanie 
kolejnych ǇƻƱŊŎȊŜƵ kolejowych od ǎǇƽƱƪƛ Przewozy Regionalne i ȊǿƛťƪǎȊŀƴƛŜ ŎȊťǎǘƻǘƭƛǿƻǏŎƛ 
ƪǳǊǎƽǿΣ ǎǇƽƱƪŀ Koleje Wielkopolskie notuje systematyczny wzrost liczby pŀǎŀȍŜǊƽǿΦ 
Czynnikiem ƻƎǊŀƴƛŎȊŀƧŊŎȅƳ ǊƻȊǿƽƧ Kolei Wielkopolskich, poza stanem infrastruktury linii 
kolejowych, jest stan i ƭƛŎȊŜōƴƻǏŏ taboru oraz brak odpowiedniego zaplecza technicznego do 
jego ƻōǎƱǳƎƛΦ 

Tabela 3. Liczba ǇŀǎŀȍŜǊƽǿ w przewozach regionalnych w latach 2012ς2014 w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim 

tǊȊŜǿƻȋƴƛƪ kolejowy 
Liczba ǇŀǎŀȍŜǊƽǿ (mln ǇŀǎŀȍŜǊƽǿύ 

2012 2013 2014 

Koleje Wielkopolskie Sp. z o.o.  3,4 5,4 7,2 

Przewozy Regionalne Sp. z o.o. 16,6 15,2 14,2 

¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie raportu Departamentu Transportu pt. Transport publiczny 
w Wielkopolsce, 2014 r. i 2015 r. 

 

SWW dysponuje obecnie taborem ƭƛŎȊŊŎȅƳ 22 autobusy szynowe do ƻōǎƱǳƎƛ ŎŀƱŜƧ pracy 
przewozowej na obecnie ƻōǎƱǳƎƛǿŀƴȅŎƘ liniach niezelektryfikowanych. W ȊǿƛŊȊƪǳ 
ze ȊǿƛťƪǎȊŀƴƛŜƳ Ǉƻǘƻƪƽǿ ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛŎƘΣ ƎƱƽǿƴƛŜ na linii nr 356 ς ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ na odcinku 
tƻȊƴŀƵ ς ²ŊƎǊƻǿƛŜŎΣ zawarto ǳƳƻǿť na ŘȊƛŜǊȍŀǿť z wykupem kolejnych 4 ŘǿǳŎȊƱƻƴƻǿȅŎƘ 
ŀǳǘƻōǳǎƽǿ szynowych serii SA 138 α[ƛƴƪέΦ 

  

                                                           
17  Na podstawie: Plan ½ǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜƎƻ Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego. 

Opracowanie wykonane na zlecenie ¦ǊȊťŘǳ aŀǊǎȊŀƱƪƻǿǎƪƛŜƎƻ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego. tƻȊƴŀƵΦ 
18  wƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛe (WE) Parlamentu Europejskiego i Rady Nr 1370/2007 z dnia 23 ǇŀȋŘȊƛŜǊƴƛƪŀ 2007 r. w sprawie ǳǎƱǳƎ 

publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛŜƎƻ. 
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Od ǊƻȊƪƱŀŘǳ jazdy 2012/2013 ǎǇƽƱƪŀ Koleje Wielkopolskie prowadzi przewozy ǊƽǿƴƛŜȍ na 
ŎȊťǏŎƛ linii zelektryfikowanych, za ǇƻƳƻŎŊ ǳȍȅǿŀƴȅŎƘ oraz nowych elektrycznych ȊŜǎǇƻƱƽǿ 
trakcyjnych zakupionych przez ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ Wielkopolskie w ramach Wielkopolskiego 
Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2007-2013. SWW jest ǿƱŀǏŎƛŎƛŜƭŜƳΥ 

¶ 12 elektrycznych ȊŜǎǇƻƱƽǿ trakcyjnych serii EN57, w tym 7 zmodernizowanych, 

¶ 22 elektrycznych ȊŜǎǇƻƱƽǿ trakcyjnych serii EN76 α9ƭŦέΦ 

 

{ǇƽƱƪŀ Przewozy Regionalne ƻōǎƱǳƎǳƧŜ ǘǊŀƪŎƧŊ ŜƭŜƪǘǊȅŎȊƴŊ relacje: tƻȊƴŀƵ ς Gniezno ς 
Mogilno, tƻȊƴŀƵ ς ½ōŊǎȊȅƴŜƪΣ Jarocin ς Krotoszyn ς granica ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΣ tƻȊƴŀƵ ς tƛƱŀ ς 
Szczecinek, tƻȊƴŀƵ ς YǊȊȅȍ ς Stargard {ȊŎȊŜŎƛƵǎƪƛΣ tƛƱŀ ς Wyrzysk ς Bydgoszcz, hǎǘǊƽǿ Wlkp. ς 
hƭŜǏƴƛŎŀΣ tƻȊƴŀƵ ς Leszno ς ²ǊƻŎƱŀǿΣ tƻȊƴŀƵ ς hǎǘǊƽǿ Wlkp. ς YťǇƴƻ ς Kluczbork, oraz 
ǘǊŀƪŎƧŊ ǎǇŀƭƛƴƻǿŊ relacje: Chojnice ς tƛƱŀ ς YǊȊȅȍΣ tƛƱŀ ς ²ŀƱŎȊΦ Natomiast ǇƽƱƪŀ Koleje 
Wielkopolskie ƻōǎƱǳƎǳƧŜ ǇƻƱŊŎȊŜƴƛŀ z Poznania do Kutna (przez Konin), ½ōŊǎȊȅƴƪŀΣ Wolsztyna, 
DƻƱŀƵŎȊȅΣ Mogilna (przez Gniezno) oraz z Leszna do Ostrowa Wlkp. i ½ōŊǎȊȅƴƪŀΦ 

W ƴŀƧōƭƛȍǎȊȅƳ czasie, m.in. w wyniku planowanych kolejnych modernizacji linii kolejowych czy 
wsparcia budowy zintegrowanych ŎŜƴǘǊƽǿ przesiadkowych przy stacjach kolejowych, 
przewiduje ǎƛť ȊǿƛťƪǎȊŀƴƛŜ popytu ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛŜƎƻ na trasach regionalnych m.in.: tƻȊƴŀƵς
LesznoςRawicz, tƻȊƴŀƵςhǎǘǊƽǿ Wielkopolski, tƻȊƴŀƵ ς tƛƱŀ i tƻȊƴŀƵςYǊȊȅȍ Wlkp. W ȊǿƛŊȊƪǳ 
z ǇƻǿȅȍǎȊȅƳ ǿŀȍƴŜ ǎŊ kolejne inwestycje w tabor ƳŀƧŊŎȅ istotny ǿƪƱŀŘ w ǊƻȊǿƽƧ wysokiej 
ƧŀƪƻǏŎƛ systemu ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛŜƎƻ transportu kolejowego. 

Tabor ōťŘŊŎȅ ǿƱŀǎƴƻǏŎƛŊ {ŀƳƻǊȊŊŘǳ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ jest obecnie serwisowany 
w ƴŀǎǘťǇǳƧŊŎȅŎƘ punktach utrzymania taboru: 

½ōŊǎȊȅƴŜƪ ς podstawowy punkt utrzymania, w ƪǘƽǊȅƳ realizowane ǎŊ ǇǊȊŜƎƭŊŘȅ poziomu P1 
ς P3 oraz naprawy ōƛŜȍŊŎŜ i awaryjne taboru elektrycznego, a ǘŀƪȍŜ naprawy ōƛŜȍŊŎŜ 
i awaryjne taboru spalinowego ς ƱŊŎȊƴƛŜ z elementami poziomu P4 w zakresie kompletnych 
jednostek ƴŀǇťŘƻǿȅŎƘΣ ponadto realizowane jest kompleksowe utrzymanie ŎȊȅǎǘƻǏŎƛ 
ǇƻƧŀȊŘƽǿΦ 

tƻȊƴŀƵ ς punkt pomocniczy w ƪǘƽǊȅƳ serwisowany jest tabor spalinowy w zakresie ǇƻȊƛƻƳƽǿ 
utrzymania P1 ς P3, naprawy ōƛŜȍŊŎŜ i awaryjne, a ǘŀƪȍŜ P4 w zakresie kompletnych jednostek 
ƴŀǇťŘƻǿȅŎƘ oraz utrzymywana jest ŎȊȅǎǘƻǏŏ ǇƻƧŀȊŘƽǿΦ Koleje Wielkopolskie ƪƻǊȊȅǎǘŀƧŊ z 
punktu na zasadzie ǇƻŘŘȊƛŜǊȍŀǿȅ od PKP Cargo S.A., ǇƻǎƛŀŘŀƧŊŎŜƎƻ ǎǘƻǎƻǿƴŊ ǳƳƻǿť z PKP 
S.A. ǊŜǇǊŜȊŜƴǘǳƧŊŎȅƳ ǿƱŀǏŎƛŎƛŜƭŀ punktu. 

Leszno ς punkt pomocniczy, w ƪǘƽǊȅƳ serwisowane ǎŊ pojazdy spalinowe w zakresie 
ǇƻȊƛƻƳƽǿ utrzymania P1 i P2 oraz utrzymywana jest ŎȊȅǎǘƻǏŎƛ ǇƻƧŀȊŘƽǿΦ Koleje Wielkopolskie 
S.A. ǇƭŀƴǳƧŊ utrzymanie tego PUT jako punktu pomocniczego po podpisaniu umowy 
wieloletniej z ǿƱŀǏŎƛŎƛŜƭŜƳ (PKP Cargo S.A.) ς bez szerszego inwestowania. 

Gniezno ς punkt pomocniczy, w ƪǘƽǊȅƳ realizowane ǎŊ ŎȊȅƴƴƻǏŎƛ ȊǿƛŊȊŀƴŜ z ƻŘǇǊŀǿŊ 
ǘŜŎƘƴƛŎȊƴŊ ǇƻŎƛŊƎƽǿ w trakcji elektrycznej (rewidenci taboru), ǳȊǳǇŜƱƴƛŀƴƛŜ ƳŀǘŜǊƛŀƱƽǿ 
eksploatacyjnych i utrzymanie ŎȊȅǎǘƻǏŎƛ w ograniczonym zakresie. 

Obecnie wykorzystywane ww. punkty utrzymania taboru na potrzeby {ŀƳƻǊȊŊŘǳ 
²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ǎƛť ƴƛŜǿȅǎǘŀǊŎȊŀƧŊŎŜΦ Konieczne ǎŊ inwestycje w ōǳŘƻǿť nowych Ǉǳƴƪǘƽǿ oraz 
ƳƻŘŜǊƴƛȊŀŎƧť i ǊƻȊōǳŘƻǿť ŎȊťǏŎƛ z ww. ǇǳƴƪǘƽǿΦ 
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2.6.2. Transport autobusowy 

Od ƧŀƪƻǏŎƛ ŘǊƽƎ (jej ǇŀǊŀƳŜǘǊƽǿ technicznych) oraz ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ do komunikacji kolejowej 
bardzo ŎȊťǎǘƻ ǳȊŀƭŜȍƴƛƻƴŀ jest ƳƻȍƭƛǿƻǏŏ lub ƧŀƪƻǏŏ ƻōǎƱǳƎƛ danego obszaru przez 
ƪƻƳǳƴƛƪŀŎƧť ŀǳǘƻōǳǎƻǿŊΦ 

W zakresie ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƎƻ publicznego transportu autobusowego kompetencje {ŀƳƻǊȊŊŘǳ 
ƪƻƴŎŜƴǘǊǳƧŊ ǎƛť ǿƻƪƽƱ wydawania ȊŜȊǿƻƭŜƵ na ǊŜŀƭƛȊŀŎƧť ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ oraz zwrotu ǏǊƻŘƪƽǿ 
z ǘȅǘǳƱǳ stosowania ulg ustawowych w cenach ōƛƭŜǘƽǿ dla ǇŀǎŀȍŜǊƽǿ na liniach 
autobusowych. SWW nie ȊƭŜŎŀƱ do tej pory realizacji ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ autobusowych w charakterze 
ǎƱǳȍōȅ publicznej. 

Regularna komunikacja autobusowa w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ wielkopolskim odbywa ǎƛť 
po ƴŀǎǘťǇǳƧŊŎȅŎƘ rodzajach linii19: 

¶ ƳƛťŘȊȅǊŜƎƛƻƴŀƭƴȅŎƘ ŘŀƭŜƪƻōƛŜȍƴȅŎƘΣ tj. ǇƻǿȅȍŜƧ 160 km, ƻōŜƧƳǳƧŊŎȅŎƘ swoim 
ȊŀǎƛťƎƛŜƳ obszar co najmniej ŘǿƽŎƘ ǊŜƎƛƻƴƽǿΣ ƪǘƽǊŜ ƱŊŎȊŊ miasta ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜ oraz 
inne ǿŀȍƴƛŜƧǎȊŜ ƻǏǊƻŘƪƛ miejskie, 

¶ regionalnych, tj. w granicach 50 ς 160 km, dokonywanych na obszarze kilku ǎŊǎƛŜŘƴƛŎƘ 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿΣ ƱŊŎȊŊŎȅŎƘ mniejsze miasta z ŘǳȍȅƳƛ ƻǏǊƻŘƪŀƳƛ w regionie, 

¶ podmiejskich, tj. do 50 km, ƱŊŎȊŊŎȅŎƘ osiedla wiejskie z ƻǏǊƻŘƪŀƳƛ gminnymi, 
powiatowymi i ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛƳi, 

¶ miejskich, tj. ŦǳƴƪŎƧƻƴǳƧŊŎȅŎƘ w ƻōǊťōƛŜ miast oraz w strefie 5 ς 10 km poza jego 
granicami. 

Liczba linii regularnych oraz ǿƛŜƭƪƻǏŏ ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ ƻǎƽō ǿȅƴƛƪŀƧŊ ze ȊƎƱŀǎȊŀƴŜƎƻ popytu na 
przewozy. O zapotrzebowaniu na transport ƻǎƽō decyduje ƴŀƧŎȊťǏŎƛŜƧ charakter 
ƻōǎƱǳƎƛǿŀƴŜƎƻ obszaru, w tym przede wszystkim liczba ƭǳŘƴƻǏŎƛΣ ƎťǎǘƻǏŏ zaludnienia, ǊƻȊƪƱŀŘ 
przestrzenny osiedli oraz rozmieszczenie ƻǏǊƻŘƪƽǿ ǇǊȊŜƳȅǎƱƻǿȅŎƘΣ naukowych, ǳǎƱǳƎƻǿȅŎƘ 
i administracyjnych, ǎǘŀƴƻǿƛŊŎȅŎƘ generatory ruchu. bŀƧǿƛťŎŜƧ regularnych linii 
autobusowych ǿȅǎǘťǇǳƧŜ w powiatach: ǇƻȊƴŀƵǎƪƛƳ z Poznaniem, ƪƻƴƛƵǎƪƛƳ z Koninem 
i w Kaliszu. 

W ostatnich latach obserwowano ǎǘŀōƛƭƛȊŀŎƧť liczby linii komunikacyjnych. Od 2010 roku liczba 
linii komunikacyjnych regularnych w ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƛŜ osŎȅƭƻǿŀƱŀ w okolicach 800, jednak w 
2014 roku ȊƱƻȍƻƴƻ tylko 527 ǿƴƛƻǎƪƽǿ o ǳŘȊƛŜƭŜƴƛŜκȊƳƛŀƴť zezwolenia na wykonywanie 
przewozu ƻǎƽō w krajowym transporcie drogowym, a w tym jedynie 42 wnioski ŘƻǘȅŎȊȅƱȅ 
udzielenia nowego zezwolenia. 

Obserwuje ǎƛť ƴƛŜȊƴŀŎȊƴŊ ǘŜƴŘŜƴŎƧť do zmniejszania ƻƎƽƭƴŜƧ liczby ŀǳǘƻōǳǎƽǿ w regionie. 
tǊȊȅŎȊȅƴŊ jest ƎƱƽǿƴƛŜ zaawansowany wiek i znaczne przebiegi ǇƻƧŀȊŘƽǿΣ powoli 
wycofywanych z eksploatacji. Liczba ǇƻƧŀȊŘƽǿ nowszych nie pokrywa w ǇŜƱƴƛ liczby 
wycofywanych ŀǳǘƻōǳǎƽǿΦ 

  

                                                           
19  Transport publiczny w Wielkopolsce. Raport Departamentu Transportu ¦ǊȊťŘǳ aŀǊǎȊŀƱƪƻǿǎƪƛŜƎƻ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ 

Wielkopolskiego. tƻȊƴŀƵΦ 2015. 
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Ryc. 23. Liczba ŦǳƴƪŎƧƻƴǳƧŊŎȅŎƘ regularnych linii autobusowych w Wielkopolsce, dla ƪǘƽǊȅŎƘ 
zezwolenie ǿȅŘŀƱ aŀǊǎȊŀƱŜƪ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego, w latach 2010ς2014 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie raportu Departamentu Transportu pt. Transport publiczny 

w Wielkopolsce, 2015 r. 

 

W 2014 roku ŦǳƴƪŎƧƻƴƻǿŀƱƻ ƱŊŎȊƴƛŜ 89 ǇǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊǎǘǿ przewozowych. bŀƧǿƛťƪǎȊȅƳƛ 
ǇǊȊŜǿƻȋƴƛƪŀƳƛ w Wielkopolsce ǎŊ tǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊǎǘǿŀ Komunikacji Samochodowej 
(12 ǇǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊǎǘǿύ o ǊƽȍƴȅƳ statusie ǿƱŀǎƴƻǏŎƛƻǿȅƳΦ Istotne znaczenie w przypadku 
ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ autobusowych ƳƛŀƱŀ m.in. prywatyzacja ǇŀƵǎǘǿƻǿȅŎƘ tǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊǎǘǿ 
Komunikacji Samochodowej, ƪǘƽǊŜ ŦǳƴƪŎƧƻƴǳƧŊ na zasadach rynkowych, zainteresowanych 
ǏǿƛŀŘŎȊŜƴƛŜƳ ǳǎƱǳƎ na liniach, ƪǘƽǊŜ ǎŊ najbardziej dochodowe. Niestety w ŘǳȍŜƧ mierze nie 
uwzglťŘƴƛƻƴƻ w ǇŜƱƴƛ potrzeb ǎǇƻƱŜŎȊƴƻǏŎƛ lokalnych, co ǎǇƻǿƻŘƻǿŀƱƻ ǊŜȊȅƎƴŀŎƧť 
ǇǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊǎǘǿ z ƻōǎƱǳƎƛ linii, ƪǘƽǊŜ ƻƪŀȊǳƧŊ ǎƛť nierentowne. W wyniku zmiany struktury 
ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ w coraz ǿƛťƪǎȊȅƳ stopniu regularne przewozy autobusowe ƻōǎƱǳƎƛǿŀƴŜ ǎŊ przez 
ƳŀƱȅŎƘΣ lokalnych ǇǊȊŜǿƻȋƴƛƪƽǿΦ 

Liczba przewiezionych ǇŀǎŀȍŜǊƽǿ przez ǇǊȊŜǿƻȋƴƛƪƽǿ ǇƻǎƛŀŘŀƧŊŎȅŎƘ zezwolenia na regularny 
ǇǊȊŜǿƽȊ ƻǎƽō wydanych przez aŀǊǎȊŀƱƪŀ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ Wielkopolskiego w 2014 r. ǿȅƴƛƻǎƱŀ 
24,4 mln (w tym w komunikacji ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƧ 20,5 mln ƻǎƽō i ƳƛťŘȊȅǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŜƧ 3,9 mln 
ƻǎƽōύΦ WŜŘƴƻŎȊŜǏƴƛŜ sprzedano: 9,4 mln ōƛƭŜǘƽǿ jednorazowych, 14,5 mln ōƛƭŜǘƽǿ 
ƳƛŜǎƛťŎȊƴȅŎƘ oraz 0,5 mln ōƛƭŜǘƽǿ okresowych. 
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Ryc. 24. Liczba przewiezionych ǇŀǎŀȍŜǊƽǿ w transporcie autobusowym na terenie ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ 
wielkopolskiego w latach 2009ς2014 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie raportu Departamentu Transportu pt. Transport publiczny 

w Wielkopolsce, 2014 r., 2015 r. 

 

2.6.3. Ocena ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ transportu publicznego20 

Transport publiczny stanowi ǿŀȍƴȅ czynnik rozwoju ǎǇƻƱŜŎȊƴƻςekonomicznego miast 
i ǊŜƎƛƻƴƽǿΣ jednak ŘƻǎǘťǇƴŀ dla ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ oferta, ȊŀǊƽǿƴƻ ze strony transportu 
kolejowego, jak i autobusowego, ƎƱƽǿƴƛŜ ze ǿȊƎƭťŘƽǿ ekonomicznych, jest systematycznie 
ograniczana. Z drugiej jednak strony w skali ŎŀƱŜƎƻ kraju ƴŀǎǘťǇǳƧŜ ǇǊȊŜǿŀǊǘƻǏŎƛƻǿŀƴƛŜ 
ǇǊƛƻǊȅǘŜǘƽǿ polityki transportowej i wzrost zainteresowania transportem publicznym. 
Publiczny transport zbiorowy ǎƱǳȍȅ przede wszystkim ǿȅǊƽǿƴȅǿŀƴƛǳ szans w ŘƻǎǘťǇƛŜ do 
ǊƽȍƴƻǊƻŘƴȅŎƘ ǳǎƱǳƎΣ w ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƻǏŎƛ do pracy i edukacji. 

bŀƧǿƛťƪǎȊŜ problemy z ŘƻǎǘťǇŜƳ do zbiorowego transportu publicznego w Wielkopolsce 
ǿȅǎǘťǇǳƧŊ w ǇƽƱƴƻŎƴŜƧ i wschodniej ŎȊťǏŎƛ regionu. Zdecydowanie lepszy ŘƻǎǘťǇ do 
komunikacji zbiorowej ǇƻǎƛŀŘŀƧŊ gminy ǇƻƱƻȍƻƴŜ w Ǉƻōƭƛȍǳ ŘǳȍȅŎƘ miast oraz przy ƎƱƽǿƴȅŎƘ 
szlakach komunikacji kolejowej. 

5ƻǎǘťǇƴƻǏŏ ƻǏǊƻŘƪƽǿ subregionalnych z miast powiatowych jest generalnie niska i mocno 
ǳȊŀƭŜȍƴƛƻƴŀ od lokalizacji siedzib ǇƻǿƛŀǘƽǿΦ LǎǘƻǘƴŊ Ǌƻƭť dla ŀǘǊŀƪŎȅƧƴƻǏŎƛ transportu 
publicznego odgrywa tu kolej, w ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƻǏŎƛ w przypadku ǿȅǎǘťǇƻǿŀƴƛŀ linii kolejowej 
ƱŊŎȊŊŎŜƧ oba typy ƻǏǊƻŘƪƽǿΦ Charakterystyczna jest ǊƽǿƴƛŜȍ lepsza ŘƻǎǘťǇƴƻǏŏ z ƻǏǊƻŘƪƽǿ 
subregionalnych do miasta Poznania ƴƛȍ do ǇƻȊƻǎǘŀƱȅŎƘ stolic ǎǳōǊŜƎƛƻƴƽǿΦ 

½ŀǳǿŀȍŀ ǎƛť ƛǎǘƻǘƴŊ ǇƻƭŀǊȅȊŀŎƧť ŘƻǎǘťǇǳ do komunikacji zbiorowej w relacjach 
ƳƛťŘȊȅƎƳƛƴƴȅŎƘ tƻƳƛťŘȊȅ gminami ƭŜȍŊŎȅƳƛ w otoczeniu ŘǳȍȅŎƘ miast a ǇƻȊƻǎǘŀƱȅƳƛ 
gminami ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀΦ Zdecydowanie ƴŀƧǿƛťƪǎȊŊ ƭƛŎȊōť ǇƻƱŊŎȊŜƵ w ŎƛŊƎǳ dnia roboczego 
ǇƻǎƛŀŘŀƧŊ gminy: ǿǏǊƽŘ gmin miejskoςwiejskich ς [ǳōƻƵ (143 ǇƻƱŊŎȊŜƴƛŀύΣ ǿǏǊƽŘ gmin 

                                                           
20  Na podstawie: Beim M., Matuszak B., Siemianowski A., Sobieraj M. ²ȅŘȊƛŀƱ Melioracji i LƴȍȅƴƛŜǊƛƛ |ǊƻŘƻǿƛǎƪŀ Uniwersytet 

Przyrodniczy w Poznaniu. ²ǇƱȅǿ ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ transportem publicznym na ǊƻȊǿƽƧ ǎǇƻƱŜŎȊƴƻ-ekonomiczny ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ 
wielkopolskiego. Ekspertyza wykonana na zlecenie WROT. tƻȊƴŀƵΦ 2014. 
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wiejskich ς Suchy Las (97 ǇƻƱŊŎȊŜƵύΣ obie ƴŀƭŜȍŊŎŜ do powiatu ǇƻȊƴŀƵǎƪƛŜƎƻΦ Skrajnym 
przypadkiem jest gmina Wielichowo, ƴƛŜǇƻǎƛŀŘŀƧŊŎŀ ōŜȊǇƻǏǊŜŘƴƛŎƘ ǇƻƱŊŎȊŜƵ z miastem 
powiatowym ς Grodziskiem Wlkp. 

W zdecydowanej ǿƛťƪǎȊƻǏŎƛ gmin czas ǇƻŘǊƽȍȅ ǏǊƻŘƪƛŜƳ zbiorowego transportu publicznego 
z siedziby gminy do miasta powiatowego w Wielkopolsce zajmuje nie ǿƛťŎŜƧ ƴƛȍ 45 minut. 
¦ǿȊƎƭťŘƴƛŀƧŊŎ ponadto ƴƛǎƪŊ ŎȊťǎǘƻǘƭƛǿƻǏŏ ǇƻƱŊŎȊŜƵΣ ŘƱǳƎƻǏŏ drogi do przystanku oraz sam 
czas jazdy, ƴŀƭŜȍȅ ǎǘǿƛŜǊŘȊƛŏΣ ȍŜ ƱŊŎȊƴŜ czasy ǇǊȊŜƧŀȊŘƽǿ transportem publicznym 
ǎŊ ƴƛŜȊŀŘƻǿŀƭŀƧŊŎŜ i ƳŀƱƻ konkurencyjne ǿȊƎƭťŘŜƳ motoryzacji indywidualnej. 

{ȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ trudna sytuacja, ƴƻǎȊŊŎŀ znamiona wykluczenia ǎǇƻƱŜŎȊƴŜƎƻΣ ǿȅǎǘťǇǳƧŜ 
w powiatach, w ƪǘƽǊȅŎƘ z siedzib gmin do ƎƱƽǿƴŜƎƻ miasta ǇƻŘǊƽȍ transportem publicznym 
trwa ponad ƎƻŘȊƛƴť (np. z gmin _ƻōȍŜƴƛŎŀΣ Drawsko, Wilczyn). Dotyczy to ǊƽǿƴƛŜȍ gmin, 
w ƪǘƽǊȅŎƘ ǇƻƱŊŎȊŜƴƛŀ realizowane ǎŊ rzadziej ƴƛȍ raz na dwie godziny. 

Podobny problem w innych rejonach ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ dotyczy ƻƪǊŜǎƽǿ weekendowych. 
5ƻǎǘťǇƴƻǏŏ transportu zbiorowego jest wtedy mocno ograniczona, co stanowi problem 
ȊŀǊƽǿƴƻ w ƪƻƴǘŜƪǏŎƛŜ rozwoju turystyki regionalnej, jak i ŘƻƧŀȊŘƽǿ ǎǘǳŘŜƴǘƽǿ 
niestacjonarnych do uczelni, czy ƻǎƽō ǇǊŀŎǳƧŊŎȅŎƘ w soboty lub niedziele do miejsc pracy. 
Pozytywnie ǿȅǊƽȍƴƛŀƧŊ ǎƛť jedynie gminy zlokalizowane w ǎŊǎƛŜŘȊǘǿƛŜ ŘǳȍȅŎƘ miast, w ƪǘƽǊȅŎƘ 
siedziba gminy posiada ŘƻǎǘťǇ do kolei. 

W Wielkopolsce identyfikuje ǎƛť generalnie dodatnie i stosunkowo silne korelacje ƳƛťŘȊȅ 
ƭƛŎȊōŊ ǇƻƱŊŎȊŜƵ a saldem migracji (w przeliczeniu na 1000 ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿύ oraz ƭƛŎȊōŊ 
ǇƻŘƳƛƻǘƽǿ wpisanych do rejestru REGON (w przeliczeniu na 10 000 ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿύΦ 
Tym samym potwierdza ǎƛť pozytywny ǿǇƱȅǿ transportu publicznego na wzrost ƳƻōƛƭƴƻǏŎƛ 
i ǇǊȊŜŘǎƛťōƛƻǊŎȊƻǏŎƛ ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ regionu. Nieco ǎƱŀōǎȊŊ ȊŀƭŜȍƴƻǏŏ obserwuje ǎƛť ƳƛťŘȊȅ 
ƭƛŎȊōŊ ǇƻƱŊŎȊŜƵ a poziomem motoryzacji, przy czym korelacja w tym przypadku jest ujemna. 

Obserwuje ǎƛť ǊƽǿƴƛŜȍ ǳƧŜƳƴŊ ƪƻǊŜƭŀŎƧť ƳƛťŘȊȅ ƭƛŎȊōŊ ǇƻƱŊŎȊŜƵ obu ǘȅǇƽǿ (siedziba gminy ς 
siedziba powiatu i siedziba powiatu ς stolica ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀύ a poziomem motoryzacji, lecz 
ȊŀƭŜȍƴƻǏŏ ta jest zdecydowanie ǎƱŀōǎȊŀΦ 

Dla poprawy ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ transportu publicznego w regionie konieczny jest dalszy ǊƻȊǿƽƧ 
i polepszenie stanu infrastruktury sieci kolejowej i drogowej, wykorzystywanej dla 
prowadzenia ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ transportem publicznym, ǎȊŎȊŜƎƽƭƴƛŜ w zakresie ǇƻƱŊŎȊŜƵ 
z ƻǏǊƻŘƪŀƳƛ subregionalnymi. 

2.7. Transport lotniczy 

Istotnym elementem sieci transportowej regionu jest Port Lotniczy tƻȊƴŀƵς_ŀǿƛŎŀ 
im. Henryka Wieniawskiego o znaczeniu regionalnym, ǊŜŀƭƛȊǳƧŊŎȅ ǇƻƱŊŎȊŜƴƛŀ ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿŜ 
o ȊŀǎƛťƎǳ europejskim. Lotnisko ƻōǎƱǳƎǳƧŜ przede wszystkim ruch ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛΣ ale ǘŀƪȍŜ ruch 
towarowy. Port lotniczy tƻȊƴŀƵς_ŀǿƛŎŀ znajduje ǎƛť ƻƪƻƱƻ 5 km od centrum Poznania. W 
obszarze ƻŘŘȊƛŀƱȅǿŀƴƛŀ lotniska _ŀǿƛŎŀ mieszka 712 256 ƻǎƽō w strefie ŘƻǎǘťǇǳ 20 minut oraz 
1 741 611 ƻǎƽō w strefie ŘƻǎǘťǇǳ do 60 minut21. 5ƱǳƎƻǏŏ drogi startowej wynosi 2 504 m, a jej 
ǎȊŜǊƻƪƻǏŏ 50 m. Terminal ma ƻƪƻƱƻ 23 000 m2 powierzchni ǳȍȅǘƪƻǿŜƧ i ǇǊȊŜǇǳǎǘƻǿƻǏŏ 3 mln 
ǇŀǎŀȍŜǊƽǿ rocznie. 

Od wielu lat, w tym ǘŀƪȍŜ w 2013 roku, ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ wielkopolskie plasuje ǎƛť na ǎȊƽǎǘȅƳ 
miejscu w kraju pod ǿȊƎƭťŘŜƳ ƻōǎƱǳƎƛ ǇŀǎŀȍŜǊƽǿ w portach lotniczych. Corocznie 

                                                           
21  WB data (http://WBdata.pl) 
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obserwowany ōȅƱ wzrost liczby ǇŀǎŀȍŜǊƽǿ ƻōǎƱǳƎƛǿŀƴȅŎƘ w Porcie Lotniczym tƻȊƴŀƵς_ŀǿƛŎŀΣ 
jednak w 2013 roku w stosunku do roku 2012 zanotowano spadek z 1 595 221 do 1 355 056 
ƻǎƽōΣ tj. o 15,1%. 

W 2013 roku w Porcie Lotniczym tƻȊƴŀƵς_ŀǿƛŎŀ ƻōǎƱǳȍƻƴƻ 1 022 095 ǇŀǎŀȍŜǊƽǿ w ruchu 
regularnym, 326 636 w ruchu czarterowym oraz 6 325 w ruchu General Aviation, 
co ƻōŜƧƳƻǿŀƱƻ w sumie 20 602 operacje lotnicze. 

Od 2004 roku ruch ǇŀǎŀȍŜǊǎƪƛ w porcie lotniczym ȊǿƛťƪǎȊȅƱ ǎƛť o 256% (w kraju o 181%), przy 
czym ǿŀǊǘƻǏŏ tego ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ ōȅƱŀ na poziomie ǇǊȊŜŎƛťǘƴȅƳ w ǇƻǊƽǿƴŀƴƛǳ do ǿȅƴƛƪƽǿ innych 
ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿΦ W 2013 roku ǳŘȊƛŀƱ ruchu lotniczego w Poznaniu ǎǘŀƴƻǿƛƱ 5,4% ruchu lotniczego 
w ŎŀƱȅƳ kraju i ōȅƱ ƴƛȍǎȊȅ w stosunku do lat 2008-2012, w ƪǘƽǊȅŎƘ ƻǎƛŊƎŀƱ maksymalne 
ǿŀǊǘƻǏŎƛΣ ǿȅƴƻǎȊŊŎŜ od 6,1% do 6,7%. 

Ryc. 25. Ruch ǇŀǎŀȍŜǊƽǿ w portach lotniczych w latach 2004ς2013 

 
¾ǊƽŘƱƻΥ Opracowanie ǿƱŀǎƴŜ na podstawie danych BDL GUS 

 

W terminalu cargo Portu Lotniczego tƻȊƴŀƵς_ŀǿƛŎŀ ȊƴŀƧŘǳƧŊ ǎƛťΥ magazyny eksportowy, 
importowy i krajowy oraz boksy ȊŀƱŀŘǳƴƪǳ i ǿȅƱŀŘǳƴƪǳΦ Port Lotniczy w Poznaniu ȊƻǎǘŀƱ 
wpisany do ƪǎƛŊȍƪƛ kodowej Lufthansy Cargo, co oznacza, ȍŜ ǇǊȊŜǎȅƱƪƛ do Poznania Ƴƻȍƴŀ 
ƴŀŘŀǿŀŏ z ƪŀȍŘŜƎƻ lotniska na ǏǿƛŜŎƛŜΦ Jednak nadal ǳŘȊƛŀƱ transportu lotniczego 
w przewozach towarowych w Polsce jest niewielki, a ƛƭƻǏŏ ǇǊȊŜǿƻȍƻƴȅŎƘ ǘƻǿŀǊƽǿ oraz poczty 
w ǇƻǎȊŎȊŜƎƽƭƴȅŎƘ latach ulega ŎȊťǎǘȅƳ zmianom. 

W 2013 roku w Porcie Lotniczym tƻȊƴŀƵς_ŀǿƛŎŀ ȊŀƱŀŘǳƴŜƪ i ǿȅƱŀŘǳƴŜƪ ǘƻǿŀǊƽǿ ǿȅƴƛƽǎƱ 512 
t, co ǎǘŀƴƻǿƛƱƻ 0,8% ƻƎƽƭƴŜƧ ǿƛŜƭƪƻǏŎƛ ǇǊȊŜƱŀŘǳƴƪƽǿ w Polsce. Niski ǳŘȊƛŀƱ ǇǊȊŜǿƻȊƽǿ cargo 
na lotnisku w Poznaniu ȊǿƛŊȊŀƴȅ jest z jego ukierunkowaniem na ƻōǎƱǳƎť ǇŀǎŀȍŜǊǎƪŊΦ 

  


