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1 Wprowadzenie

Regionalny system transportowy stanowi podstawe wewnetrznych izewnetrznych powigzan
spoteczno-gospodarczych wojewddztwa, ajego efektywnos¢ wptywa na dynamike proceséw
rozwojowych.

Inwestycje zrealizowane w ostatnich latach w wojewddztwie wielkopolskim przy wykorzystaniu
Srodkow unijnych w znacznym stopniu przyczynity sie do poprawy warunkow funkcjonowania systemu
transportowego. Rozwdj regionalnej infrastruktury drogowej ikolejowej zwiekszyt dostepnosc
i spojnosc terytorialng catego regionu, a dziatania w ramach transportu zbiorowego w znacznym
stopniu zwiekszyty jego wykorzystanie w codziennych podrdzach. Jednak w dalszym ciggu istniejg
znaczne potrzeby inwestycyjne, dlatego tak wazna jest kontynuacja wsparcia tego obszaru
w perspektywie finansowej 2021-2027.

Regionalny plan transportowy dla wojewddztwa wielkopolskiego w perspektywie do 2030 roku jest
dokumentem obligatoryjnym dla spetniania przez Wojewddztwo Wielkopolskie, warunku
podstawowego Celu Polityki 3 w obszarze transportu okreslonego w Rozporzgdzeniu Parlamentu
Europejskiego iRady (UE) 2021/1060 z dnia 24 czerwca 2021 r.! Gtéwnym celem RPT 2030 jest
umozliwienie kompleksowego rozwoju regionalnego systemu transportowego w oparciu
o podstawowe obszary: poprawe dostepnosci ispdojnosci regionu, wzmocnienie powiazan
z Transeuropejskg Siecig Transportowg TEN-T, wzrost bezpieczenstwa w transporcie oraz
zmniejszenie wptywu transportu na srodowisko.

Dokument zawiera szczegétowg diagnoze regionalnego systemu transportowego, ktéra pozwolita
zidentyfikowaé podstawowe problemy, a nastepnie wyznaczyé cele rozwoju transportu nawigzujace
do polityk europejskich, krajowych iregionalnych. Dziatania niezbedne do osiggniecia zatozonych
celéw okreslono w postaci list projektow transportowych wybranych wedtug obiektywnych kryteriow.
Wyznaczone zostaty takze kryteria monitoringu i oceny postepéw wdrazania RPT 2030.

Regionalny plan transportowy dla wojewddztwa wielkopolskiego w perspektywie do 2030 r. jest
dokumentem implementacyjnym do Funduszy Europejskich dla Wielkopolski 2021-2027 i narzedziem
wspierajgcym proces wydatkowania funduszy unijnych przeznaczonych na inwestycje transportowe.

Analizy przeprowadzone w RPT 2030 zostaty oparte na danych z roku 2019 r. ilat wczesniejszych.
Pandemia COVID-19 wptyneta na reorientacje trenddw w badanych aspektach dotyczacych réznych
gatezi transportu. Wynika to zwprowadzenia réznych dziatan w celu przeciwdziatania skutkom
pandemii tj. czasowym zamknieciom gospodarek, ograniczeniom w przemieszczeniu sie, atakze
zmiany zachowan transportowych podréznych zwigzanych z zaistniatg sytuacjg. Na chwile obecng nie
mozna przewidziec¢ jak dtugo bedzie trwata ogdlnoswiatowa pandemia COVID-19 oraz jakie przyniesie
dtugofalowe skutki dla rozwoju transportu i jakie zmiany zajdg w rozwoju réznych gatezi transportu.
Dlatego przyjeto, ze przy opracowaniu niniejszego dokumentu rozpatrywane sg dostepne dane za
okres do konca 2019r. ktére w sposéb najbardziej miarodajny iobiektywny przedstawiajg
dotychczasowy proces rozwoju regionalnego systemu transportowego.

1 ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY (UE) 2021/1060 z dnia 24 czerwca 2021 r. ustanawiajgce wspdlne przepisy
dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego Plus, Funduszu Spéjnosci, Funduszu na rzecz
Sprawiedliwej Transformacji i Europejskiego Funduszu Morskiego, Rybackiego i Akwakultury, a takze przepisy finansowe na potrzeby tych
funduszy oraz na potrzeby Funduszu Azylu, Migracji i Integracji, Funduszu Bezpieczestwa Wewnetrznego i Instrumentu Wsparcia
Finansowego na rzecz Zarzadzania Granicami i Polityki Wizowej



2 Uwarunkowania programowe

2.1. Powigzania z dokumentami strategicznymi szczebla europejskiego
W kierunku zrownowazonej Europy 2030

Dokument otwierajgcy debate — W kierunku zréwnowazonej Europy 2030 — jest odpowiedzig na
przyjete przez Zgromadzenie Ogdlne Naroddw Zjednoczonych 25 wrzes$nia 2015r. 17 celéw
zrownowazonego rozwoju w ramach nowego programu na rzecz zroGwnowazonego rozwoju zwanego
Agenda 2030 r. w perspektywie 2030 r. Gtdwng konkluzjg dokumentu jest konsekwencja w dazeniu do:
przejscia na niskoemisyjng, neutralng dla klimatu, zasobooszczedng gospodarke o duzej réznorodnosci
biologicznej.

Zgodnie z Rozporzgdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego i Funduszu Spéjnosci w dyskusji nad ksztattem wskazuje sie, ze dziatania
najblizszej perspektywy 2021-2027 bedg koncentrowac sie na realizacji dwdch gtéwnych celdw polityki
spojnosci: CP12 i CP23. Zagadnienia dotyczace transportu najbardziej wpisujg sie w (CP3) , Lepiej
potagczona Europa dzieki zwiekszeniu mobilnosci iudoskonaleniu regionalnych potaczen
teleinformatycznych”. Dotyczg one rozwoju zrdwnowazonej inteligentnej, bezpiecznej i intermodalnej
sieci TEN-T odpornej na zmiane klimatu oraz rozwoju zrédwnowazonej, inteligentnej i intermodalnej
mobilnosci odpornej na zmiane klimatu na szczeblu krajowym, regionalnym ilokalnym, wtym
poprawe dostepu do sieci TEN-T i mobilnosci transgranicznej.

Europejski Zielony tad

Nowg strategig na rzecz wzrostu Unii Europejskiej jest Europejski Zielony tad (EZt). Jego gtéwnym
Celem jest przeksztatcenie UE w sprawiedliwe i prosperujgce spoteczenstwo zyjgce w nowoczesnej,
zasobooszczednej i konkurencyjnej gospodarce, ktéra w 2050 r. osiggnie zerowy poziom emisji gazéw
cieplarnianych netto i wramach ktérej wzrost gospodarczy bedzie oddzielony od wykorzystania
zasobow naturalnych. Jednym z elementdw EZt jest réwniez transport. Postuluje sie osiggniecie celu
zmniejszenia 0 90% emisji z sektora transportu do 2050 r. dzieki wprowadzeniu inteligentnego,
konkurencyjnego, bezpiecznego, dostepnego i przystepnego cenowo systemu transportu, dla ktérego
wyznaczono szereg inicjatyw idziatan. W ramach EZt postuluje sie przyspieszenie przejScia na
zrownowazong i inteligentng mobilnos¢. Aktualnie transport odpowiada za 25% unijnych emisji gazéw
cieplarnianych iwarto$¢ stale wzrasta. Dla osiggniecia neutralnosci klimatycznej w wyznaczonym
horyzoncie czasowym niezbedne bedzie ograniczenie emisji w transporcie. Dziatania te dotycza
wszystkich gatezi transportu, a w szczegdlnosci drogowego. Celem posrednim jest ograniczenie emisji
CO; pochodzacej z samochoddw o 55% do 2030 roku. Wskazano réwniez na dywersyfikacje Zzrodet
transportu oraz na silniejsze wsparcie transportu multimodalnego, atakze na zautomatyzowang
i opartg na sieci multimodalng mobilnos¢. Wskazano takze na konieczno$¢ rozwoju produkcji
i wprowadzenia paliw alternatywnych, co pozwoli zwiekszy¢ tabor samochoddéw o bezemisyjnym
i niskoemisyjnym napedzie.

Strategia na rzecz zrbwnowazonej i inteligentnej mobilnosci

Dokumentem, ktdry bezposrednio nawigzuje do EZt jest Strategia na rzecz zréwnowazonej
i inteligentnej mobilnosci. Strategia jest podstawg transformacji ekologicznej icyfrowej oraz
zwiekszania odpornosci unijnego systemu transportu na mozliwe przyszte kryzysy. Przedstawia ona
plan dziatania sktadajacy sie z 82 inicjatyw okreslonych w kluczowych obszarach, ukierunkowujgc prace
na najblizsze lata, a takze zawiera wizje rozwoju sektora transportu do 2050 r. Zaktada sie, ze w roku
docelowym wszystkie pojazdy samochodowe bedg bezemisyjne, podwoi sie kolejowy ruch towarowy

2 CP1 ,,Bardziej inteligentna Europa dzieki wspieraniu innowacyjnej i inteligentnej transformacji gospodarczej”.

3CP2,,Bardziej przyjazna dla srodowiska, niskoemisyjna Europa dzieki promowaniu czystej i sprawiedliwej transformacji energetyki, zielonych
i niebieskich inwestycji, gospodarki o obiegu zamknietym, przystosowania sie do zmiany klimatu oraz zapobiegania ryzyku i zarzadzania
ryzykiem”.



oraz w petni operacyjna bedzie multimodalna transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T) na rzecz
zrbwnowazonego i inteligentnego transportu zszybkimi potgczeniami. W celu urzeczywistnienia
przedstawionej wizji okreslono 10 kluczowych obszaréw dziatart odnoszacych sie do zrbwnowazonego
i niskoemisyjnego transportu, wdrozenia innowacyjnych technologii irozwigzan transportowych,
a takze budowania odpornosci sektora na réznorodne kryzysy, w tym takich jak pandemia COVID-19.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 grudnia 2013 roku nr 1315/2013

Dokumentem okreslajgcym projekty transportowe bedace przedmiotem wspdlnego zainteresowania
krajéw UE, wskazujagcym wymogi jakosciowe dla infrastruktury iwyznaczajgcym dwupoziomowq
strukture (sieci kompleksowg i bazowg) jest Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
11 grudnia 2013 roku nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgce decyzje nr 661/2010/UE*,

Przytoczone dokumenty wspdlnotowe odnoszg sie do integracji i funkcjonowania przestrzeni
transportowej w skali europejskiej wyraznie wskazuja jednak, ze segmenty regionalne sg efektywne
wtedy, gdy sq integralng czesc¢ tej przestrzeni.

2.2. Powigzania z dokumentami strategicznymi szczebla krajowego

2.2.1. Krajowe dokumenty strategiczne
Strategia na rzecz odpowiedzialnego rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) jest kluczowym dokumentem panstwa polskiego
w obszarze s$rednio- idtugofalowej polityki gospodarczej wpisujac sie w system zintegrowanych
dokumentdw zarzadzania politykg rozwoju. Strategia okresla nowy model rozwoju — suwerenng wizje
strategiczng, zasady, cele ipriorytety rozwoju kraju w wymiarze gospodarczym, spotecznym
i przestrzennym do 2020 r. oraz w perspektywie do 2030 r.

W dokumencie okreslono cele szczegdtowe oraz obszary wptywajgce na ich osiggniecie, w tym obszar
transportu. Jest on istotny dla realizacji kazdego z celdw, poniewaz determinuje jakos¢ zycia obywateli,
dostepnosc rynkdw pracy, jak i konkurencyjnosé gospodarki. Rozwdj infrastruktury transportowe;j, jak
i efektywnosc¢ jej wykorzystania wptywa na konkurencyjnosé Polski ijej regionéw. W ramach tego
obszaru wazne jest zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa warunkéw S$wiadczenia
zwigzanych z przewozami towarowym i pasazerskim. Wigze sie to zardwno zbudowg, czy
modernizacjg infrastruktury, atakze integracjg réznych gatezi transportu i poprawg jakosci ustug
transportowych.

W odniesieniu do regionéw okreslono konieczno$¢ przeprowadzenia dziatan na rzecz rozwoju
infrastruktury transportowej o charakterze regionalnym i lokalnym, zwtaszcza w obszarze transportu
drogowego i kolejowego oraz w mniejszym stopniu w zakresie transportu wodnego $rédlgdowego.

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SRT2030) jest gtdwnym dokumentem
na poziomie kraju wyznaczajgcym najwazniejsze kierunki rozwoju transportu w Polsce oraz jest jedng
z 9 strategii zintegrowanych stuzgcych realizacji celow okreslonych w SOR, uwzgledniajacg trendy
i zmiany zachodzgce w sektorze TSL® oraz wyzwania o charakterze cywilizacyjnym.

4Dz.Urz. UE. L348220.12.2013
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Wizja rozwoju transportu przedstawiona w dokumencie wskazuje, ze Polska w2030 roku
charakteryzuje sie nowoczesnym systemem transportowym, umozliwiajgcym wysokg dostepnosc
transportowa. Dla osiggniecia zatozonej wizji okreslono cele i kierunki interwencji, ktére sformutowano
na podstawie przeprowadzonej diagnozy stanu polskiego transportu® i prognozy jego rozwoju’, oraz
celéw okreslonych w SOR i zatozen strategicznych dokumentéw unijnych. Gtéwnym celem krajowej
polityki transportowe]j jest zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa bezpieczenstwa
uczestnikdw ruchu iefektywnosci sektora transportowego poprzez utworzenie spodjnego,
zrownowazonego, innowacyjnego iprzyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego
w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym.

SRT2030 uwzglednia cele i priorytetowe dziatania zidentyfikowane w strategicznych dokumentach
krajowych oraz unijnych. Zapisy Strategii sg podstawg do formutowania krajowych oraz regionalnych
dokumentédw programowych ioperacyjnych w zakresach wszystkich gtdwnych gatezi transportu,
w tym RPT 2030.

Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 (z perspektywg do 2030 r.)

Aktualnie obowigzujgcym uszczegdtowieniem strategicznych priorytetéw transportowych jest
Dokument Implementacyjny® (DI) do obowigzujgcej do 2020 roku Strategii Rozwoju Transportu® (SRT).
DI okresla cele operacyjne, jakie Polska musiata osiggngé w perspektywie finansowej 2014-2020
w poszczegdlnych gateziach transportu przy wykorzystaniu srodkéw pochodzacych z funduszy UE.
DI byt wymaganym przez KE kompleksowym planem strategicznym inwestycji transportowych. Zapisy
SRT iDokumentu Implementacyjnego byty podstawg do sformutowania Krajowego Programu
Kolejowego do 2023 roku®® oraz Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2014—2023%,

Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030

Krajowy plan na rzecz energii i klimatu (KPEiK) zostat opracowany zgodnie z obowigzkiem wynikajgcym
z prawa unijnego?. Dokument przedstawia krajowe zatozenia i cele oraz polityki i dziatania odnoszace
sie do 5 wymiardw unii energetycznej: Obnizenie emisyjnosci; Efektywnos$¢ energetyczna;
Bezpieczenstwo energetyczne; Wewnetrzny rynek energii; Badania naukowe, innowacje
i konkurencyjnos¢. W perspektywie 2030r. wyznaczone zostaty nastepujgce cele klimatyczno-
energetyczne: 7% redukcji emisji gazéw cieplarnianych w sektorach nieobjetych systemem EU ETS™
w poréwnaniu do poziomu w roku 2005; oraz 21-23% udziatu OZE w finalnym zuzyciu energii brutto
(cel 23% bedzie mozliwy do osiggniecia w sytuacji przyznania Polsce dodatkowych srodkéw unijnych,
w tym przeznaczonych na sprawiedliwg transformacije).

W odniesieniu do transportu wyznaczono cel 14% udziatu OZE do 2030 r. W ramach efektywnosci
energetycznej przewiduje sie realizacje szeroko rozumianych dziata na rzecz obnizenia emisji gazéw
cieplarnianych z sektora transportu, dazac do wyznaczonych celéw, w tym zawartych w SRT 2030 .
W wymiarze efektywnosci energetycznej ujeto takze dziatania zwiekszajgce efektywnosé energetyczng
w transporcie, za sprawg propagowania zréwnowazonego transportu: towaréw (np. transport
intermodalny, kolejowy) i spoteczenstw (np. transport zbiorowy).

6 Wolanski M., Diagnoza stanu polskiego transportu, grudzieri 2016

7 Prof. dr hab. J. Burnewicz, Prognoza Rozwoju Transportu w Polsce do 2030 roku, czerwiec 2017

8 Uchwata nr 201/2014 Rady Ministréw z dnia 13 pazdziernika 2014 r.

9 Uchwata nr 6 Rady Ministréw z dnia 22 stycznia 2013 r. w sprawie Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.) (M.P.
z 14.02.2013 poz. 75).

10 Uchwata nr 162/2015 Rady Ministrow z dnia 15 wrzesnia 2015 r. w sprawie ustanowienia Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku.
1 Uchwata nr 156/2015 Rady Ministrow z dnia 8 wrzesnia 2015 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pn. ,,Program Budowy
Drog Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.)".

12 KPEIK zostat opracowany w wypetnieniu obowigzku wynikajgcego z rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1999 z dnia
11 grudnia 2018 r. w sprawie zarzadzania unig energetyczng i dziataniami w dziedzinie klimatu, zmiany dyrektywy 94/22/WE, dyrektywy
98/70/WE, dyrektywy 2009/31/WE, rozporzadzenia (WE) nr 663/2009, rozporzadzenia (WE) nr 715/2009, dyrektywy 2009/73/WE, dyrektywy
Rady 2009/119/WE, dyrektywy 2010/31/UE, dyrektywy 2012/27/UE, dyrektywy 2013/30/UE i dyrektywy Rady (UE) 2015/652 oraz uchylenia
rozporzadzenia (UE) nr 525/2013

13 Europejski system handlu uprawnieniami do emisji CO2, z ang. European Union Emissions Trading System
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Strategiczny plan adaptacji dla sektoréw i obszaréow wrazliwych na zmiany klimatu do roku 2020
z perspektywa do roku 2030

Strategiczny plan adaptacji dla sektoréw iobszaréw wrazliwych na zmiany klimatu do roku 2020
z perspektywa do roku 2030 (SPA2020) jest elementem szerszego projektu badawczego o nazwie
KLIMADA, ktéry obejmuje okres do 2070 roku. SPA 2020 wskazuje cele ikierunki dziatan
adaptacyjnych, ktdre nalezy podjat w najbardziej wrazliwych sektorach i obszarach w okresie do roku
2020, w tym w transporcie.

Jednym z celdw szczegdtowych SPA2020 jest Cel 3. Rozwdj transportu w warunkach zmian klimatu,
ktéry dotyczy adaptacji do zmian klimatu szczegdlnie w zakresie dostosowania infrastruktury
transportowej. Do celu przyporzagdkowane sg dwa kierunki dziatan: Wypracowywanie standardéw
konstrukcyjnych uwzgledniajgcych zmiany klimatu oraz Zarzadzanie szlakami komunikacyjnymi
w warunkach zmian klimatu. Obydwa kierunki dotyczg wprowadzenia ogélnych dziatan adaptacyjnych
na poziomie krajowym, ktére znajdujg swoje odzwierciedlenie w obowigzujgcych strategiach
horyzontalnych, w przypadku transportu w SRT2030. Pierwszy kierunek dotyczy wypracowania zalecen
i standardéw dla infrastruktury transportowej na etapie projektowania i budowy, natomiast drugi
kierunek ma na celu zapewnienie ptynnosci w transporcie dzieki ograniczeniu sytuacji ekstremalnych
wynikajgcych ze zmian klimatu.

2.2.2. Krajowe programy rozwoju kolei

Opisane ponizej dokumenty sg uszczegdtowieniem zatozen przedstawionych w strategicznych
dokumentach szczebla krajowego w odniesieniu do rozwoju infrastruktury kolejowej. Ponizej
przedstawiono syntetyczny opis najwazniejszych programdéw, oraz wskazano inwestycje i planowane
zadania powigzane zobszarem wojewddztwa wielkopolskiego. Zatozenia RPT 2030 s spdjne
z analizowanymi programami i uwzgledniajg zadanie inwestycyjne w nich ujete.

Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku

Krajowy Program Kolejowy (KPK) okresla inwestycje w zakresie transportu kolejowego oraz zasady ich
realizacji do 2023 roku. Program jest takze odpowiedzig na wyzwania zwigzane z przyjeciem przez UE
i Polske ambitnych celdw w zakresie rozwoju infrastruktury kolejowej, co przyczyni sie do zapewnienia
zrownowazonego rozwoju gospodarczego. Uzupetnieniem do KPK jest Szczegdtowy Plan Realizacji KPK
(SPR), zawierajacy rzeczowy i finansowy zakres planowanych inwestycji. Na podstawie listy inwestycji
zawartej w DI w zakresie transportu kolejowego powstata lista zadan okres$lona w Krajowym
Programie Kolejowym do 2023 roku®®.

Tabela 1 Inwestycje z obszaru Wielkopolski ujete w KPK

Lp. Inwestycje planowane do realizacji z poziomu krajowego do 2023 roku

1 Prace na linii kolejowej E59 na odcinku Poznan Gtéwny — Szczecin Dabie — odcinki na terenie
wojewodztwa wielkopolskiego

) Prace na linii kolejowej E59 na odcinku Wroctaw — Poznan, etap IV, odcinek granica wojewddztwa
dolnoslaskiego — Czempin

3 | Modernizacja linii kolejowej E59 na odcinku Wroctaw — Poznan, etap Ill, odcinek Czempin — Poznan

a Prace na linii kolejowej C-E65 odcinek Chorzéw Batory — Tarnowskie Gory — Karsznice — Inowroctaw —
Bydgoszcz — Maksymilianowo — odcinki na terenie wojewddztwa wielkopolskiego

5 | Prace na towarowej obwodnicy Poznania

14 Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku oraz DI sg wzajemnie ze sobg powigzane. DI stanowi formalng podstawe wypetnienia przez Polske
okreslonych warunkéw wyjsciowych umozliwiajacych efektywng realizacje programéw wspoétfinansowanych ze srodkéw europejskich,
warunkujacych przekazanie srodkéw UE przeznaczonych na rozwdj catego sektora transportowego. Natomiast ww. Program kolejowy
dotyczy wytgcznie infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez PLK S.A. wraz zinfrastrukturg towarzyszacg, umozliwiajgc jednoczesnie
wywigzanie sie ministra wtasciwego do spraw transportu z obowigzku realizacji inwestycji na zasadach okreslonych w Ustawie z dnia 28
marca 2003 r. o transporcie kolejowym.
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Prace na liniach kolejowych Nr 14, 881 odcinek tédz Kaliska — Zdunska Wola — Ostréw Wikp., etap Il

6 Zduniska Wola — Ostrow Wielkopolski

7 Modernizacja linii kolejowej E20 na odcinku Warszawa — Poznani — pozostate roboty, odcinek Sochaczew
— Swarzedz — prace przygotowawcze

8 Prace na linii kolejowej E20 odcinek Warszawa — Poznan — pozostate roboty, odcinek Sochaczew —
Swarzedz

9 Prace na liniach kolejowych nr 14, 815, 816 na odcinku Ostréw WIikp. — (Krotoszyn) — Leszno — Gtogow
wraz z elektryfikacjg odcinka Krotoszyn / Durzyn — Leszno — Gtogéw

10 Prace na liniach kolejowych nr 281, 766 na odcinku Olesénica / tukandw — Krotoszyn — Jarocin — Wrzesnia
— Gniezno
Prace na liniach kolejowych nr 18, 203 na odcinku Bydgoszcz Gtéwna — Pita Gtéwna — Krzyz, etap |: prace

11 . . . .
na odcinku Bydgoszcz Gtéwna — Pita Gtéwna

12 Prace na liniach kolejowych nr 18, 203 na odcinku Bydgoszcz Gtéwna — Pita Gtéwna — Krzyz, etap Il: prace

na odcinku Pita Gtéwna — Krzyz wraz z elektryfikacja
Dziatania na terenie wojewddztwo wielkopolskiego

Modernizacja linii kolejowej nr 356 Poznan Wschdd - Bydgoszcz na terenie wojewddztwa
1 | wielkopolskiego majacej duze znaczenie w obstudze potgczen matych miejscowosci z aglomeracja
poznanska, na odcinku Poznan Wschdéd — Gotaricz — Etap | A

Modernizacja linii kolejowej nr 357 Sulechow — Lubon na terenie wojewddztwa wielkopolskiego, majace;j
2 | duze znaczenie w obstudze potaczen matych miejscowosci z aglomeracjg poznansky, na odcinku
Wolsztyn — Lubon — Etap Il

3 | Modernizacja linii kolejowej nr 354 Poznan Gtdwny POD — Chodziez — Pita Gtéwna

4 | Rewitalizacja linii kolejowej nr 356 na odcinku Wagrowiec — Gotaricz — granica wojewddztwa

5 | Rewitalizacja linii kolejowej nr 357 na odcinku Drzymatowo — Wolsztyn
Zrédto: Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku

Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej Kolej + do 2028 roku?®

Kolej + jest wieloletnim programem ustanowionym w celu realizacji Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.). Program stanowi uzupetnienie
aktualnie prowadzonych dziatan zwigzanych z realizacjg inwestycji kolejowych na szczeblu krajowym
(w tym na poziomie regionalnym), atakize wptywa na zachowanie spdjnosci potaczen
miedzyregionalnych. Dokument odnosi sie zardwno do obecnej (2014-2020), jak i kolejnej (2021-
2027) perspektywy finansowej. Gtéwnym celem Programu Kolej+ jest uzupetnienie sieci kolejowe;j
0 powigzania pasazerskie lub towarowe, miejscowosci powyzej 10 tys. osdb, ktdre nie majg tego typu
powigzan z miastami wojewddzkimi oraz poprawa wewnetrznej spojnosci komunikacyjnej i spoteczno-
gospodarczej tych regiondw Polski przy wsparciu ze srodkéw publicznych.

24 listopada 2020 r. ogtoszono liste projektow, ktére przeszty ocene formalng i zakwalifikowaty sie do
Il etapu Programu, w ktérym wnioskodawcy mieli 12 miesiecy na przygotowanie niezbednych
dokumentdw aplikacyjnych. 20 kwietnia 2022 r. przedstawiono liste projektow ocenionych pozytywnie
w ramach Il etapu naboru do programu Kolej +, wsrdd ktérych znalazto sie 5 projektéw z terenu
wojewddztwa wielkopolskiego.

Tabela 2 Projekty ocenione pozytywnie w ramach Il etapu naboru do Programu Kolej +

Lp. Nazwa projektu
1 | Budowa nowej linii kolejowej Turek — Konin
2 | Rewitalizacja linii kolejowej nr 369 na odcinku Srem — Czempin
3 | Rewitalizacja linii kolejowej nr 360 na odcinku Gostyn — Kakolewo
4 | Rewitalizacja linii kolejowej nr 368 Miedzychdd — Szamotuty
5 Rewitalizacja kolejowego ciggu komunikacyjnego na liniach kolejowych nr 390/236 Czarnkéw — Rogozno
— Wagrowiec

Zrédto: Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej Kolej + do 2028 roku

15 Uchwata nr 151/2019 Rady Ministréw z dnia 3 grudnia 2019 r. w sprawie ustanowienia Programu Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej
Infrastruktury Kolejowej — Kolej + do 2028 roku
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Program Inwestycji Dworcowych na lata 2016-2023

Program Inwestycji Dworcowych jest jednym z projektéw przewidzianych do realizacji w ramach
,Strategii na rzecz odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)”. Dzieki niemu
zostanie przeprowadzonych tgcznie 188 inwestycji dworcowych na terenie kraju. W wojewddztwie
Wielkopolskim przewidziano 13 inwestycji zwigzanych z modernizacjg budynkéw dworcowych. Na linii
nr 3 sg to: Zbgszyn, Nowy Tomysl, Opalenica, Paledzie, Poznan Zachodni, Poznan Grabary, Poznan
Gtéwny (Stary); na linii nr 353 sg to: Kobylnica, Biskupice Wielkopolskie, Pobiedziska Letnisko,
Pobiedziska, Pierzyska, Trzemeszno.

Rzagdowy program budowy lub modernizacji przystankéw kolejowych na lata 2021-2025

Program jest uzupetnieniem zadan realizowanych przez rzagd majacych na celu likwidacje wykluczenia
komunikacyjnego oraz stanowi istotny wkfad wrozwdj infrastruktury kolejowej izwiekszenie
dostepnosci transportu kolejowego dla lokalnych spotecznosci. Jego gtdéwnym celem jest zwiekszenie
dostepnosci transportu kolejowego dla lokalnych spotecznosci przez uzupetnienie lokalnej i regionalnej
punktowej infrastruktury pasazerskiej, ktérej zarzadcy jest PKP PLK S.A., jak réwniez ograniczenie
wykluczenia komunikacyjnego, co umozliwi pasazerom dostep do komunikacji wojewddzkiej
i miedzywojewddzkiej oraz bedzie skutkowaé poprawg wewnetrznej spdjnosci komunikacyjnej
regiondw kraju, przy wsparciu ze srodkdw pochodzacych z dokapitalizowania PKP PLK S.A. przez Skarb
Panstwa.

Tabela 3 Lista zadan przewidzianych do realizacji w ramach Programu na terenie wojewddztwa

wielkopolskiego
Lp. Nazwa lokalizacji Nr.I|n|| . Zakres Dziatan
kolejowej
Lista podstawowa
1 Biatezyce 281 Budowa nowego przystanku/peronu
2 Patrzykéow 3 Modernizacja przystanku/peronu
3 Pita Fabryczna 18 Budowa nowego przystanku/peronu
4 Stupca 3 Modernizacja przystanku/peronu
5 Poznan Koziegtowy 395 Budowa nowego przystanku/peronu
6 Poznan Naramowice 395 Budowa nowego przystanku/peronu
7 Poznan Uniwersytet 395 Budowa nowego przystanku/peronu
8 Bozacin 281 Modernizacja przystanku/peronu
9 Golina 281 Modernizacja przystanku/peronu
10 | Kozmin Wielkopolski 281 Modernizacja przystanku/peronu
11 | Krotoszyn 281 Modernizacja przystanku/peronu
12 | Ksigzno 281 Modernizacja przystanku/peronu
13 | Mitostaw 281 Modernizacja przystanku/peronu
14 | Obra Stara 281 Modernizacja przystanku/peronu
15 | Orzechowo 281 Modernizacja przystanku/peronu
16 | Radlin 281 Modernizacja przystanku/peronu
17 | Wyrzysk Osiek 18 Modernizacja przystanku/peronu
18 | Biatosliwie 18 Modernizacja przystanku/peronu
Lista rezerwowa

1 Pleszew 272 Modernizacja przystanku/peronu
2 Jastrowie Miasto 405 Budowa nowego przystanku/peronu
3 Koninko 272 Budowa nowego przystanku/peronu
4 Wronki Zamos¢ 351 Budowa nowego przystanku/peronu
5 Wolenice 281 Modernizacja przystanku/peronu
6 Zerkéw 281 Modernizacja przystanku/peronu
7 Rogaszyce 272 Budowa nowego przystanku/peronu
8 Ostrow Wielkopolski Gorzyce 14 Modernizacja przystanku/peronu
9 Bartogi Wiadukt 3,131 Budowa nowego przystanku/peronu

Zrédto: Rzadowy program budowy lub modernizacji przystankéw kolejowych na lata 2021-2025
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Pomoc w zakresie finansowania kosztow zarzadzania infrastruktura kolejowa, w tym jej utrzymania
i remontéw do 2023 roku'®

W dokumencie okreslone zostaty cele ipriorytety utrzymaniowo-remontowe, wskazana zostafa
wielko$¢ planowanych kosztéw w ujeciu rocznym oraz zdefiniowany zostat standard infrastruktury. Cel
gtowny Programu dotyczy wzmocnienia roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie
transportowym kraju poprzez zahamowanie, a nastepnie odwrdcenie tendencji spadkowej udziatu
transportu kolejowego w przewozach i jest ukierunkowany na realizacje dziatah w zakresie utrzymania
i remontow istniejgcej sieci kolejowej.

PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywa do
2040 roku®

Dokument przedstawia realng do osiggniecia wizje stanu sieci kolejowej w 2027 roku, ktéra okresla
dziatania inwestycyjne prowadzace do uzyskania tego stanu, zréznicowane pod wzgledem zakresu
rzeczowego i finansowego, mozliwie najefektywniej dostosowane do potrzeb na danym odcinku.
Gtéwnym zadaniem dokumentu jest wskazanie kierunkdéw rozwoju sieci kolejowej w warunkach
prognozowanych dostepnych Zrddet jej finansowania, poprzez identyfikacje projektdw inwestycyjnych
najlepiej przyczyniajgcych sie do osiggniecia celdw wyznaczonych transportowi kolejowemu
w dokumentach strategicznych. Projekty zawarte w Zamierzeniach zostaty podzielone na 4 grupy
w zwigzku charakterem przedsiewzie¢ na: projekty ponadregionalne, projekty zwigzane ze
inwestycjami CPK sp. z 0.0., projekty multilokalizacyjne oraz projekty regionalne. Dla linii kolejowych
przebiegajacych przez wojewddztwo wielkopolskie wskazano ponad 30 projektéow, zczego 14
o charakterze regionalnym.

Tabela 4 Projekty zlokalizowane w wielkopolsce
Lp. Projekty ponadregionalne

Prace na linii kolejowej C-E 65 na odc. Chorzéw Batory — Tarnowskie Gory — Karsznice — Inowroctaw —
Bydgoszcz — Maksymilianowo - faza Il

2 Prace na obwodnicy towarowej Poznania

3 Prace na liniach kolejowych nr 14, 815, 816 na odcinku Ostréw WIkp. — (Krotoszyn) — Leszno — Gtogdow
wraz z elektryfikacjg odcinka Krotoszyn / Durzyn — Leszno — Gtogow

4 Prace na ciggu E 20 na odcinku Poznan Gtéwny - Kunowice (granica panstwa)

5 Dostosowanie poznanskiego wezta kolejowego do parametrow sieci bazowej TEN-T

6 Dostosowanie stacji Krzyz do parametréw sieci bazowej TEN-T

7 Prace na ciggu Inowroctaw - Poznan przez Wrzesnie / Gniezno - likwidacja waskiego gardta w zakresie
maksymalnych dfugosci pociggdw oraz podwyiszenie predkosci na odcinku Inowroctaw - Poznan

3 Prace na liniach kolejowych nr 14, 811 na odcinku tédz Kaliska — Zduriska Wola — Ostréw WIkp., Etap
II: Zduiska—Wola — Ostréw Wielkopolski

9 Prace na liniach kolejowych 18, 203 na odcinku Bydgoszcz — Pita — Krzyz — Gorzéw Wlkp. — Kostrzyn,
etap |: prace na odcinku Bydgoszcz — Pita,

10 Prace na liniach kolejowych 18, 203 na odcinku Bydgoszcz — Pita — Krzyz — Gorzow Wlkp. — Kostrzyn,
etap Il: prace na odcinku Pita — Krzyz wraz z elektryfikacja

11 Prace na liniach kolejowych 18, 203 na odcinku Bydgoszcz — Pita — Krzyz — Gorzow Wlkp. — Kostrzyn,

etap lll: prace na odcinku Krzyz — Gorzéw WIkp. wraz z elektryfikacjg

12 Prace na linii kolejowej nr 203 na odcinku Wierzchowo Cztuchowskie - Pita

13 Prace na linii kolejowej nr 272 na odcinku Kluczbork - Poznan Gtéwny

Prace na linii kolejowej nr 181 Herby Nowe - Olesnica, etap Il: prace na odcinku Herby Nowe - Kepno
- Hanulin

15 Prace na linii kolejowej nr 181 Herby Nowe - Olesnica, etap I: prace na odcinku Kepno - Olesnica

16 Prace na linii kolejowej nr 355 Ostrow Wielkopolski - Grabowno Wielkie

17 Prace na linii 281 na odcinku Olesnica - Wrze$nia

18 Prace na liniach 363 i 364 na ciggu Miedzychdd - Wierzbno - Skwierzyna/Miedzyrzecz

14

16 UCHWALA NR 7/2018 RADY MINISTROW z dnia 16 stycznia 2018 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego "Pomoc w zakresie
finansowania kosztéw zarzadzania infrastrukturg kolejowa, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku"
7 https://www.plk-sa.pl/informacje/rozwoj/zamierzenia-inwestycyjne
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19 | Prace na linii kolejowej nr 281 na odcinku Gniezno - Chojnice
Projekty zwigzane z inwestycjami CPK sp. z 0.0.

1 ‘ Prace na liniach kolejowych 404, 405 na odcinku Pita - Szczecinek - Kotobrzeg
Projekty multilokalizacyjne®®
1 Budowa dodatkowych toréw na odcinku Poznar Giéwny — Poznain Wschéd (POIiS Aglomeracyjny)

2 Wybrane prace w obszarze Wezta Poznanskiego
Projekty regionalne

1 Odbudowa potaczenia Miedzychdd - Szamotuty

2 Prace na linii kolejowej nr 403 Ulikowo - Pita na odc. Pita - gr. wojewddztwa

3 Likwidacja skrzyzowan regionalnych linii kolejowych z drogami wojewddzkimi na terenie Woj.
Wielkopolskiego

4 Odbudowa potaczenia Rokietnica - Miedzychéd

5 Budowa nowych i modernizacja istniejgcych przystankow kolejowych na obszarze wojewddztwa
Wielkopolskiego

6 Rewitalizacja linii kolejowej nr 356 na odcinku Wagrowiec — Gotaricz — granica wojewddztwa

2 Budowa drugiego toru kolejowego wraz z drugg przeprawg mostowa na rzece Warcie na odcinku linii
kolejowej nr 354 od posterunku odgateznego Oborniki Wlkp. Most do stacji Oborniki Wlkp."

3 Rewitalizacja i elektryfikacja linii kolejowej nr 203 na odcinku Chojnice - Pita na odc. granica

wojewddztwa - Pita

9 Rewitalizacja linii kolejowej nr 236 na odcinku Wagrowiec - Rogozno

10 | Rewitalizacja linii kolejowej nr 360 na odcinku Gostyn - Kgkolewo

11 Prace na linii kolejowej nr 369 na odcinku Srem - Czempin

Rewitalizacja kolejowego ciggu komunikacyjnego na liniach kolejowych 236 i390 (Wagrowiec) -
Rogozno - Czarnkéw

13 Budowa linii kolejowej Konin - Turek

14 | Prace na linii kolejowej 359 Leszno - Zbgszyn
Zrédto: PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywa do 2040 roku

12

2.2.3. Krajowe programy rozwoju infrastruktury drogowej

Opisane dokumenty sg uszczegétowieniem zatozen przedstawionych w strategicznych dokumentach
szczebla krajowego w odniesieniu do rozwoju infrastruktury drogowej. Ponizej zaprezentowano
syntetyczny opis najwazniejszych z nich, oraz wskazano zadania i inwestycje odnoszace sie do obszaru
wojewoddztwa wielkopolskiego. Zatozenia RPT 2030 s3 spdjne zanalizowanymi dokumentami
i uwzgledniajg zadania i inwestycje w nich ujete.

Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa
do 2025r.)

Program Budowy Drég Krajowych (PBDK) okresla cele i priorytety zaréwno inwestycyjne, jak i
w zakresie utrzymania we witasciwym stanie technicznym sieci drég juz istniejgcej oraz w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dokument wskazuje tez poziom i zZrodta niezbednego finansowania
oraz liste zadan inwestycyjnych kierowanych do realizacji.

Na podstawie listy inwestycji zawartej w DI w zakresie transportu drogowego powstata lista zadan
okreslona w PBDK.

18 Projekty, ktérych celem jest horyzontalne podejscie do problemoéw wystepujgcych na polskiej sieci kolejowej. Z uwagi na to projekty te
beda miaty charakter zbiorczych inwestycji w wielu punktach i odcinkach na catej sieci kolejowej w Polsce. W tabeli wskazano projekty, ktére
zlokalizowane sg tylko na terenie wojewddztwa Wielkopolskiego.
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Tabela 5 Zadania zobszaru Wielkopolski realizowane wramach Programu Budowy Drog
Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywq do 2025 r.)

Lp. Nazwa projektu

1 S5 Wroctaw — Bydgoszcz (lata realizacji 2014-2019)

2 S10 Pita — Szczecin odc. Stargard Szczecinski — Pita (2019-2023)

3 S10 Bydgoszcz — Pita (2018-2025)

4 S11 Kepno — A1 (2017-2024)

5 S11 Pita — Poznan (2019-2026)

6 S11 Kérnik — Ostrow Wielkopolski (2022—2026)

7 S11 Ostréw Wielkopolski — Kepno (2022—-2026)

8 S11 Szczecinek — Pita (2022-2026)

9 Budowa obwodnicy Ostrowa Wielkopolskiego (2014-2017)

10 | Budowa obwodnicy Jarocina (2014-2017)

11 Budowa obwodnicy Kepna (2016-2020)

12 | Budowa obwodnicy Ujscia i Pity — Etap | — obwodnica Ujscia (2019-2022)
13 Budowa obwodnicy Obornik (2019-2024)

14 | DK25 odcinek Ostrow Wielkopolski — Kalisz — Konin (przebudowa)

Zrédto: Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.)
Rzadowy program budowy drég krajowych do 2030 r. (z perspektywg do 2033 r.) — projekt

W sierpniu 2021 roku zostat opublikowany projekt Rzagdowego programu budowy drdég krajowych do
2030 roku, ktdry jest kontynuacjg poprzedniego PBDK. Program zawiera zadania inwestycyjne, ktérych
realizacja moze rozpoczgé sie najwczesniej 1 stycznia 2021 r. w ramach nowej perspektywy UE
2021-2027 lub kolejnej perspektywy UE 2028-2034 oraz liste inwestycji, majgcych zapewnione
finansowanie w ramach limitu ustalonego dla PBDK 2014-2023 oraz PBDK 2011-2015, ktére sa
wspotfinansowane z perspektywy UE 2014-2020, ale przewiduje sie, ze niektdre z nich bedg mozliwe
do objecia Srodkami z perspektywy UE 2021-2027.

Wszystkie inwestycje zawarte w projekcie opisywanego dokumentu zostaty uwzglednione przy
opracowaniu Regionalnego modelu ruchu.

Program budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030

Program budowy 100 obwodnic okresla cele i priorytety inwestycyjne w zakresie budowy obwodnic
miejscowosci na sieci drég krajowych. Gtéwnym celem jest budowa drogowych obejs¢ miejscowosci
zapewniajgcych efektywne funkcjonowanie drogowego transportu osobowego i towarowego a takze
poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego ijakosci zycia mieszkancow. Inwestycje zwigzane
zbudowa nowych obwodnic bedg realizowane przez Generalnego Dyrektora Drég Krajowych
i Autostrad i finansowane ze $rodkéw Krajowego Funduszu Drogowego prowadzonego przez Bank
Gospodarstwa Krajowego.

Tabela 6 Zadania z obszaru wojewddztwa wielkopolskiego realizowane w ramach Programu
budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030
Lista zadan inwestycyjnych realizowanych w ramach Programu (Zatacznik nr 1)

,_
T

obwodnica Gostynia w ciggu drogi krajowej nr 12
obwodnica Grzymiszewa w ciggu drogi krajowej nr 72
obwodnica Kalisza w ciggu drogi krajowej nr 25
obwodnica Kamionnej w ciggu drogi krajowej nr 24
obwodnica Kozmina Wielkopolskiego w ciggu drogi krajowej nr 15
obwodnica Krotoszyna, Zdun, Cieszkowa w ciggu drogi krajowej nr 15
obwodnica Strykowa w ciggu drogi krajowej nr 32
obwodnica Zodynia w ciggu drogi krajowej nr 32

Lista zadan inwestycyjnych realizowanych w ramach Programu (Zatacznik nr 2)
obwodnica Jaraczewa i tobza w ciggu drogi krajowej nr 12
obwodnica Krotoszyn w ciggu drogi krajowej nr 36

RNV HWNR

[

N
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3 obwodnica Lamek i Franklinowa (Ostréw Wlkp.) w ciggu drogi krajowej nr 36
4 obwodnica Leszna w ciggu drogi krajowej nr 12
5 obwodnica Turku w ciggu drogi krajowej nr 72

Zrédto: Program budowy 100 obwodnic

Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030

Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030 (NPBRD) stanowi krajowg strategie
w zakresie bezpieczenistwa ruchu drogowego, w ktérej dokonano podsumowania oceny zagrozen dla
bezpieczenstwa ruchu drogowego. NPBRD zostat opracowany na bazie dotychczasowych programoéw
prewencyjnych z uwzglednieniem najnowszych trendéw i najskuteczniejszych rozwigzan. Okresla on
cele, zatozenia, pryncypia, filary oraz priorytety ikierunki dziatan. Gtdwnym celem Programu jest
ograniczenie w ciggu dekady o 50% liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych. Nalezy zaznaczy¢, ze jest
to jedynie cel posredni okreslony na rok 2030, a docelowg wizjg jest catkowite wyeliminowanie ofiar
Smiertelnych iciezko rannych, co jest zgodne z dtugookresowg perspektywg europejskiej polityki
transportowej, przyjetej w ramach realizacji Wizji Zero do roku 2050.

Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024%°

Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej (PBID) jest s$redniookresowym dokumentem
programowym dotyczgcym poprawy bezpieczedstwa ruchu drogowego przez inwestycje
infrastrukturalne na drogach krajowych zarzadzanych przez GDDKIA. Celem gtéwnym PBID jest
poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego na drogach krajowych bedgcych w zarzadzie GDDKIA,
a celami szczegdtowymi sg: zapewnienie ochrony uczestnikom ruchu oraz zapewnienie infrastruktury
drogowej, majacej wptyw na wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego. PBID jest zgodny w tresci, jak
i planie finansowania do zapiséw Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2014 — 2023
(z perspektywa do 2025 r.). Jest spdjny ze Strategig na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju oraz Strategig
Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku.

2.3. Powigzania ze strategicznymi dokumentami szczebla regionalnego

Cele strategiczne ioperacyjne w zakresie transportu okreslone zostaty w Strategii rozwoju
wojewoddztwa wielkopolskiego do 2030 roku (SRWW), uchwalonej przez Sejmik Wojewddztwa
Wielkopolskiego w styczniu 2020 roku®. Przestrzenne ujecie zapiséw SRWW w tym obszarze okre$la
Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa  wielkopolskiego wraz  z Planem
zagospodarowania przestrzennego miejskiego obszaru funkcjonalnego Poznania, uchwalony w marcu
2019 roku®. Natomiast kierunki rozwoju w zakresie publicznego transportu zbiorowego o znaczeniu
wojewdédzkim ustala Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla
Wojewddztwa Wielkopolskiego, zaktualizowany w listopadzie 2020 roku?2.

2.3.1. Strategia rozwoju wojewddztwa wielkopolskiego do 2030 roku

Strategia rozwoju wojewddztwa wielkopolskiego do 2030 (SRWW) jest gtéwnym dokumentem
strategicznym w wojewddztwie wielkopolskim, ktéry wyznacza wizje, model rozwoju oraz cele
rozwojowe Wielkopolski w perspektywie 2030 roku. Zgodnie zzapisami SRWW w Wielkopolsce

19 UCHWALA NR 29/2021 RADY MINISTROW z dnia 23 lutego 2021 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pod nazwa ,Program
Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024"

20 JCHWALA NR XVI/287/20 SEJIMIKU WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO z dnia 27 stycznia 2020 r. w sprawie przyjecia ,Strategii rozwoju
wojewddztwa wielkopolskiego do 2030 roku”

2 UCHWALA NR V/70/19 SEJIMIKU WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO z dnia 25 marca 2019 r. w sprawie uchwalenia Planu
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa wielkopolskiego wraz z Planem zagospodarowania przestrzennego miejskiego obszaru
funkcjonalnego Poznania.

2 ychwata NR XXIV/451/20 SEJMIKU WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO zdnia 30 listopada 2020 r. w sprawie aktualizacji Planu
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Wielkopolskiego.
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konieczny jest rozwdj infrastruktury z zapewnieniem systeméw bezpieczeristwa w ruchu drogowym
oraz integracja miedzygateziowa réznych form transportu, w tym sprawne pofgczenia systemoéw
komunikacyjnych i dobre skomunikowanie weztéw przesiadkowych oraz centréw logistycznych, co
pozwoli zwiekszy¢ ilosé¢ ijakos¢ ustug transportowych. Doinwestowania wymaga infrastruktura
kolejowa o charakterze zaréwno regionalnym jak i krajowym, np. Kolej Duzych Predkosci, rozbudowa
korytarza transportowego w Poznaniu na linii wschéd-zachdd, odbudowa nieczynnych linii kolejowych
i budowa nowych. Wyzwaniem dla regionu jest réwniez dalsza perspektywa rozwoju ruchu lotniczego
oraz lotnisk, ktérych obecna przepustowos¢ moze okazaé sie niewystarczajgca. Dopetnieniem dla
rozwijajacej sie siatki potgczen transportowych ma by¢ rozwdj ciggdw pieszych i rowerowych.

Do obszaru transportu bezposrednio odnosi sie cel strategiczny Rozwdj infrastruktury
z poszanowaniem Srodowiska przyrodniczego Wielkopolski, oraz cel operacyjny Poprawa dostepnosci
i spojnosci komunikacyjnej wojewddztwa.

2.3.2. Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa wielkopolskiego wraz
zPlanem zagospodarowania przestrzennego miejskiego  obszaru
funkcjonalnego Poznania

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewoddztwa wielkopolskiego (PZPWW) okresla polityke
przestrzenng, docelowg strukture funkcjonalno-przestrzenng regionu oraz dziatania stuzace realizacji
ponadlokalnych celéw publicznych. Dla realizacji modelu rozwoju przestrzennego wojewddztwa
wielkopolskiego okresla sie osiem celéw polityki przestrzennej, ktére pozostajg spdjne z celami
strategicznymi Strategii rozwoju wojewddztwa wielkopolskiego. Jeden z celéw bezposrednio odnosi
sie do zagadnien transportu tj. Poprawa dostepnosci komunikacyjnej wojewddztwa. Dla realizacji tego
celu okreslono kierunek zagospodarowania przestrzennego Ksztattowanie spdjnego systemu
komunikacyjnego wojewddztwa obejmujgcy najwazniejsze elementy uktadu drogowego, kolejowego,
lotniczego iwodnego, ktére stanowi¢ majg podstawe dla realizacji priorytetowych dziatan
inwestycyjnych stuzacych poprawie dostepnosci komunikacyjnej wojewddztwa.

Integralng czescia PZPWW jest Plan zagospodarowania przestrzennego miejskiego obszaru
funkcjonalnego Poznania (PZPMOFP). Zagadnienia dotyczace tematyki transportu zostaty okreslone
w celach Rozwdj efektywnego systemu komunikacyjnego iRozwdj zintegrowanego transportu
zbiorowego.

W PZPWW oraz PZPMOFP zestawiono inwestycje celu publicznego o znaczeniu ponadlokalnym
w zakresie komunikacji drogowej i kolejowej, transportu wodnego.

2.3.3. Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla
Wojewddztwa Wielkopolskiego

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa
Wielkopolskiego (PTWW) jest dokumentem planistycznym okreslajgcym kluczowe cele i kierunki
rozwoju publicznego transportu zbiorowego realizowanego na terenie wojewddztwa wielkopolskiego.
Zostat on przyjety przez Sejmik Wojewddztwa Wielkopolskiego w 2015 r.2® Dokument swoim zakresem
obejmuje wylacznie przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej wskali wojewddztwa,
z przekroczeniem granic poszczegélnych powiatow.

2 Uchwata Nr XI/307/15 Wojewddztwa Wielkopolskiego z dnia 26 pazdziernika 2015r. w sprawie Planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Wielkopolskiego
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Dokument okresla docelowy system transportowy iorganizacje rynku przewozéw pasazerskich
o charakterze uzytecznosci publicznej w wojewddztwie. Zostat on opracowany na podstawie
przeprowadzonych badan iwypracowanego modelu ruchu, ktéry uwzglednia rdine scenariusze
rozwojowe i wiele czynnikéw wptywajacych na obecng i przysztg mobilnosé mieszkancéw. Efektem
tych prac jest zaproponowany szkielet systemu transportowego oparty na sieci kolejowej sktadajacej
sie z 21 linii, uzupetnionych 23 liniami autobusowymi publicznego transportu zbiorowego.

PTWW ma charakter otwarty i jest aktualizowany w zaleznosci od potrzeb. Ostatnia aktualizacja miata
miejsce 30 listopada 2020 r.2*

2.4. Dokumenty lokalne

2.4.1. Plany Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP)
W wojewddztwie wielkopolskim funkcjonujg nastepujace SUMP-y:

e Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Poznania
na lata 2016-2025,

e Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gminy Jarocin,

e Plan zrébwnowazonej mobilnosci miejskiej dla Miasta Konina,

e Zréwnowazony plan mobilnosci miejskiej dla Miasta Ostrowa Wielkopolskiego.

e Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Poznania.

Wymienione wyzej SUMPy to plany strategiczne, ktére majg podobne zatozenia iskupiajg sie na
zapewnieniu potrzeb mobilno$ci mieszkaicéw i gospodarki w miescie oraz jego otoczeniu. Podczas
opracowania dokumentéw ogromny nacisk ktadziony jest na jakos¢ zycia mieszkancéw ijakosc
srodowiska. W odniesieniu do Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Poznania
wypracowano wspdlne zapisy wraz z mieszkaficami i pozostatymi interesariuszami dzieki szeroko
zakrojonym konsultacjom spotecznym prowadzonym na kazdym etapie prac nad dokumentem.
Najwazniejsze aspekty poruszone w Planach dotyczg: poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego;
zmniejszenia ruchu samochodowego; rozwoju transportu publicznego, rowerowego oraz komunikacji
pieszej; integracji rdéinych S$rodkéw transportu; wprowadzania Inteligentnych Systemoéw
Transportowych; zarzadzania iregulacji transportu towardw; promowania zmian zachowan
transportowych mieszkancow.

W kazdym zprogramdéw zaproponowano szereg zadan o charakterze spotecznym, jak
i infrastrukturalnym, ktére majg stuzy¢ zréwnowazonej mobilnosci w miescie. Wsrdd
najpopularniejszych dziatan, ktére znalazty sie w opracowaniach sa:

o Wymiana taboru miejskich przedsiebiorstw komunikacyjnych na pojazdy niskoemisyjne;

e Budowa nowych ciggéw pieszych irowerowych zwiekszajgca alternatywne mozliwosci
komunikacji wzgledem samochodu;

e Wprowadzanie pierwszenistwa dla transportu publicznego i rowerowego;

e Integracja rdinych srodkdw transportu poprzez budowe weztéw przesiadkowych, czy
parkingdw typu B&R, P&R, K&R;

e Wprowadzanie ograniczen ruchu samochodowego w szczegdlnosci w centrach miast poprzez
np. strefy ruchu uspokojonego, strefy Tempo 30, strefy ptatnego parkowania;

e Wprowadzanie wspélnych biletéw dla réznych srodkéw komunikacji publicznej;

e Prowadzenie dziatan promocyjnych iedukacyjnych na rzecz popularyzacji niskoemisyjnego
transportu i zmiany zachowan transportowych mieszkancow.

2 Uchwata NR XXIV/451/20 SEJMIKU WOJEWODZTWA WIELKOPOLSKIEGO z dnia 30 listopada 2020 r. w sprawie aktualizacji Planu
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Wielkopolskiego.
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W opracowywanych przez miasta Planach Gospodarki Niskoemisyjnej (PGN) byta mozliwosc
rozszerzenia dokumentu o elementy zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. W wojewddztwie
opracowano kilka dokumentéw zawierajgcych takie rozszerzenie, m.in. dla miast: Kalisz, Pita, Leszno,
Gniezno, Poznan. Zatozenia dotyczgce mobilnosci miejskiej sg analogiczne i zwierajg podobne dziatania
jak w SUMP.

2.4.2. Studium zrownowazonego rozwoju transportu Aglomeracji Kalisko-
Ostrowskiej (2015)

Celem Studium jest ocena, analiza i diagnoza czynnikéw wptywajacych na transport w Aglomeracji
Kalisko-Ostrowskiej (AKO), a takze okreslenie rekomendacji dla dziatarh zmierzajgcych do zapewnienia
zintegrowanego systemu transportu oraz wspierajgcego go spdjnego systemu inwestycyjnego,
w szczegdlnosci w zakresie infrastruktury transportowej w przysztosci.

W ramach studium przeprowadzono szeroko zakrojone analizy, na podstawie ktdrych dokonano
diagnozy strategicznej systemow transportowych w AKO, ktérej efektem byta ocena iprognoza
potrzeb przewozowych. W dokumencie okre$lono dwa scenariusze rozwoju transportu. Pierwszy
wariant zaktada budowe korytarzy autobusowych wysokiej jakosci ijest oparty na aktualnych
tendencjach. Wariant drugi przedstawia mozliwosci wykorzystania transportu kolejowego w obstudze
aglomeracji i jest bardziej przyjazny dla srodowiska wpisujac sie w idee zrownowazonego rozwoju.

Zapisy Studium sg wazne w kontekscie plandw zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu oraz
planédw mobilnosci miejskiej tworzonych na terenie jednostek samorzadu terytorialnego wchodzgcych
w sktad AKO.

3 Informacje o regionie

3.1. Potozeniei klimat

Wielkopolska, ktéra zajmuje 29,8 tys. km?, to drugie pod wzgledem powierzchni wojewddztwo
w Polsce—~W 2019 roku w wojewddztwie wielkopolskim mieszkato 3,5 min osdb, czyli 9,1% ludnosci
kraju, co plasowato region na trzecim miejscu w Polsce.

Wojewddztwo wielkopolskie graniczy zwojewddztwami: zachodniopomorskim, pomorskim,
kujawsko-pomorskim, tédzkim, opolskim, dolnoslgskim i lubuskim. Wielkopolska podzielona jest na 35
powiatéw, w tym 31 powiatdw ziemskich i 4 miasta na prawach powiatu (Poznan, Kalisz, Konin, Leszno)
oraz 226 gmin (19 miejskich, 94 miejsko-wiejskich, 113 wiejskich).

Wojewddztwo wielkopolskie lezy w srodkowo-zachodniej czesci Polski, na obszarze Nizu
Srodkowoeuropejskiego, w zasiegu Pojezierza Potudniowobattyckiego i Nizin Srodkowopolskich. Cecha
charakterystyczng Wielkopolski jest jej rowninno$¢. Region potozony na terenach nizinnych
z nielicznymi wzgdrzami w czesci potudniowej, z najwyzszym punktem na Wzgdrzach Ostrzeszowskich
(Kobyla Gora—284 m n.p.m.). Najwieksze kompleksy lesne wystepujg na pétnocy, a w czesci sSrodkowe;j
i pétnocnej skupiska jezior.

W przestrzeni wojewddztwa dominujg uzytki rolne, ktére zajmujg 64,7%. Grunty lesne, zadrzewione
i zakrzewione stanowia 26,6%, a grunty zabudowane i zurbanizowane — 5,6% powierzchni.
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.) Istotnym czynnikiem wptywajgcym na ksztatt systemu transportowego regionu jest
duza rozciggtos¢ potudnikowa (ok. 285 km) irdéwnoleznikowa (ok. 225 km)

wojewddztwa.

Ryc. 1. RzeZba terenu w Wielkopolsce

20 m n.p.m. 300 m n.p.m.

® najwazniejsze jednostki uktadu osadniczego

Uktad komunikacyjny
—— drogi krajowe
—— drogi wojewddzkie

= |inie kolejowe

Zrédfo: opracowanie wiasne.

Klimat Wielkopolski

Wojewddztwo wielkopolskie jest jednym z najbardziej suchych inajcieplejszych regionéw Polski®®.
Przewazajq tutaj masy powietrza polarno-morskiego, co powoduje, ze lata s chtodniejsze, a zimy
tagodniejsze w poréwnaniu do wschodniej czesci kraju. Dominujg tutaj wiatry zachodnie, o nieznacznej
predkosci oscylujacej w okolicach 2,5-3,5m/s. Nizinny charakter wojewddztwa sprzyja
niezaburzonemu przeptywowy mas powietrza, co wptywa na jego jakosc i niekumulowanie sie wiekszej
iloéci zanieczyszczen. Srednie sumy opadéw rocznych wynoszg 500-550 mm. Deficyt opaddéw

25 Program ochrony srodowiska dla Wojewddztwa Wielkopolskiego do roku 2030
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wystepuje we wschodniej czesci wojewddztwa. Opady w regionie cechuje nieregularnos¢ i réznice sum
opaddéw w poszczegdlnych latach dochodzg nawet do 250%.

W ciggu ostatnich dziesiecioleci coraz bardziej widoczne sg tendencje do zmian klimatu, a ich nasilenie
stato sie szczegdlnie zauwazalne od poczatku XXI w. Gtéwng tendencjg zmian jest wzrost $redniej
temperatury powietrza icoraz czestsze wystepowanie ekstremalnych zjawisk pogodowych, ktore
mogg mie¢ wptyw na funkcjonowanie systemu transportowego wojewddztwa wielkopolskiego.
Sposrdd zjawisk ekstremalnych, coraz wieksza czestotliwo$é dotyczy?®:

e intensywnych opadéw deszczu powyzej 30 mm na dobe;

e silnych burz;

e silnych burz z gradem;

e upatow, gdy temperatura powietrza osigga lub przekracza 30°C;

e roztopow pokrywy Snieznej powodowanych przez nagty wzrost temperatury powietrza o 10°C
lub wiecej, gdy temperatura powietrza ksztattuje sie ponizej 0°C;

e przymrozkéw powodowanych nagltymi spadkami temperatury powietrza, gdy temperatura
spada w okresie wegetacyjnym ponizej 0°C;

e silnego wiatru, gdy srednia predko$¢ wiatru przekracza 15 m/s lub w porywach 20 m/s;

e intensywnych opaddw $niegu powodujgcych przyrost pokrywy $nieznej powyzej 15 cm na
dobe;

e zawieii zamieci $nieznych;

e marznacych opadéw powodujgcych gotoledz;

e oblodzenia nawierzchni powodowanych nagtymi zmianami temperatury powietrza, gdy
temperatura ksztattuje sie w poblizu 0°C;

e silnych mrozéw, gdy temperatura spada ponizej -20°C;

e silnych mgiet wystepujacych na znacznym obszarze lub mgiet intensywnie osadzajacych szadz.

Nasilajgce sie zjawiska ekstremalne majg wptyw na poszczegdlne gatezi transportu,
z ktérych kazda prezentuje inny poziom wrazliwosci na zmiany klimatyczne

i koniecznosci adaptacji infrastruktury transportowej do tych zmian.

3.2. Ludnosci sie¢ osadnicza

Ludno$¢ wojewddztwa to 3 498 733 o0sdéb, co czyni wojewddztwo trzecim po Mazowszu i Slgsku
regionem z najwiekszym potencjatem ludnosciowym w kraju.

Poziom urbanizacji regionu wynosi 54,0%, z czego 15,3% ludnosci (534 813 0s6b) mieszka w Poznaniu.
Pozostate najwieksze pod wzgledem liczby ludnosci miasta to: Kalisz (100 246 osbb), Konin (73 522
0s0b), Pita (73 139 osbb), Ostréw Wielkopolski (71 9310s6b), Gniezno (68 2170sbb), Leszno (63 505
0s0b).

Ze wzgledu na procesy suburbanizacyjne systematycznie maleje liczba mieszkarncéw
miast, ktérzy przeprowadzajg sie do gmin podmiejskich generujgc tym samym wzrost
codziennych przejazdéw transportem indywidualnym i zbiorowym.

26 program ochrony srodowiska dla Wojewddztwa Wielkopolskiego do roku 2030
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Ryc. 2. Rozmieszczenie ludnosci w wojewddztwie

Gestosc¢ zaludnienia
w sotectwach (os./km2)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z bazy PESEL.

Strukture osadniczg Wielkopolski tworzy 5569 jednostek: 113 miast, 4347 wsi oraz 1109

miejscowosci pozostatych.

Sie¢ osadniczg cechuje korzystny, policentryczny rozktad przestrzenny jednostek,
z centralnie potozong stolicg igesty, rownomiernie rozmieszczong siecia miast co

przektada sie na ksztatt uktadu sieci transportowych.

Najwazniejszymi elementami uktadu osadniczego Wielkopolski s3: osrodek wojewddzki-metropolia
Poznan, a takze osrodki o znaczeniu regionalnym (Kalisz z Ostrowem Wielkopolskim) i subregionalnym
(Gniezno, Konin, Leszno, Pita). Ze wzgledu na wielko$¢ oraz petnione funkcje wokét wymienionych

osrodkow wytworzyly sie ich obszary funkcjonalne.
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Ryc. 3. Jednostki osadnicze w podziale administracyjnym i funkcjonalnym

Hierarchia jednostek osadniczych
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Miejski Obszar Funkcjonalny Osrodka Wojewddzkiego
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Aglomeracja Kalisko-Ostrowska
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Gniezno — Konin — Leszno — Pita
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[:l granice powiatow

l:] granice gmin

Zrédto: opracowanie witasne na podstawie PZPWW. Wielkopolska 2020+.

4 Tto spoteczno-gospodarcze

Charakterystyka sytuacji spoteczno-gospodarczej Wielkopolski pozwolita wskazaé najwazniejsze
uwarunkowania i wyzwania dla rozwoju sprawnego, efektywnego, wysokiej jakosci regionalnego
systemu transportowego.
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4.1. Procesy demograficzne

Zachodzace procesy demograficzne w postaci dodatniego przyrostu naturalnego i statego naptywu
mieszkancow innych wojewddztw do Wielkopolski pozytywnie wyrdzniajg region na tle kraju. Ciaggty
wzrost liczby ludnosci jest przestrzennie skoncentrowany przede wszystkim w centralnej czesci
regionu, zwlaszcza w powiecie poznanskim. W ostatnim dziesiecioleciu do gmin o najwiekszym
wzroscie liczby mieszkancéw nalezg: Komorniki, Dopiewo, Koérnik iSwarzedz, czyli jednostki
sgsiadujace z Poznaniem i dobrze z nim skomunikowane. W tym czasie najwieksze zmiany In minus
dokonaty sie w najwiekszych miastach: Poznaniu, Kaliszu, Koninie, Pile, a takze w Turku. Ma to zwigzek
z procesem suburbanizacji.

W latach 2009 — 2019 do wojewddztwa przybyto z terytorium Polski blisko 88,5 tys. oséb. W wiekszosci
byty to osoby z czterech regionéw sasiednich: z kujawsko-pomorskiego — 17,2%, z dolnoslaskiego i
z zachodniopomorskiego —po 14,1% oraz z lubuskiego — 13,4%. W analogicznym okresie z Wielkopolski
wyjechato 73 tys. osdb, z czego dominujgcym kierunkiem migracji byty wojewdédztwa: dolnoslaskie —
19,6%, mazowieckie — 14,5% i kujawsko-pomorskie — 12,9%.

Wielkopolska jest regionem o stosunkowo niskiej gestosci zaludnienia. W 2019 roku na 1 km?
powierzchni przypadato 117 osdb, przy $redniej krajowej 123 oséb na 1 km2. Rozmieszczenie
mieszkancow w przestrzeni regionu wykazuje duze zréznicowanie. Najwiekszg gestoscig cechujg sie
powiaty centralne i potudniowe, a najmniejszg pétnocne tereny wojewddztwa.

Od 2016 roku nastgpita zmiana niekorzystnego trendu w migracjach zagranicznych. Wojewddztwo
odnotowuje nadwyzke zameldowan z zagranicy nad wymeldowaniami za granice. Ma to zwigzek m.in.
zduzym wzrostem liczby emigrantéw w Polsce po 2014r., w szczegdlnosci wzrostem liczby
pracownikéw z Ukrainy. Brak jest oficjalnych danych dotyczacych liczby i rozmieszczenia obywateli
Ukrainy w regionie, ale szacuje sie, ze na terenie Wielkopolski moze przebywaé nawet ponad 100 tys.
obcokrajowcéw. Na podstawie liczby deklaracji Ukraincéw wedtug deklarowanego miejsca pracy
wedtug gmin?’ wynika, ze istniejg duze réznice miedzy pdtnocng i wschodnia czesciag wojewddztwa
(gdzie obcokrajowcéw jest mniej), a jego zachodnig i centralng czescig (gdzie jest ich wiecej). Wzrost
liczby cudzoziemcéw (w duzej mierze osoby mtode) mozie wptyngé pozytywnie na procesy
demograficzne.

Saldo migracji wykazuje réznice wewnatrz regionalne zzauwazalnym ogdlnym statym trendem
migracji mieszkaicdw miast na obszary wiejskie. W 2019 roku najwieksze® zmniejszenie liczby
mieszkarncow odnotowano na poétnocy i wschodzie regionu: na obszarze wiejskim gminy Jastrowie,
miescie Wysoka, gminach wiejskich Wapno iChoddw, miescie Margonin. Natomiast najwiece]
mieszkancow wojewddztwa przeprowadzito sie na obszary wiejskie gmin sgsiadujgcych bezposrednio
z Poznaniem. Sg to obszary wiejskie gmin: Kornik, Swarzedz oraz gminy wiejskie Dopiewo, Kleszczewo,
Rokietnica.

Z prognoz demograficznych GUS do 2030 roku wynika, ze liczba mieszkarcow
wojewddztwa nieznacznie wzrosnie. Kontynuowane bedg dotychczasowe trendy
koncentracji ludnosci w centralnej czesci wojewddztwa, zmniejszenie liczby

mieszkancow przede wszystkim najwiekszych miast oraz wzrost liczby ludnosci na
terenach podmiejskich.

27 Gorny A., Sleszynski P., 2019, Exploring the spatial concentration of foreign employment in Poland under the simplified procedure,
Geographia Polonica, 92, 3, s. 331-345 (rycina opracowana na potrzeby Aktualizacji PTWW w jezyku polskim).
28 liczone wskaznikiem salda migracji na 1000 oséb
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Tabela 7 Podstawowe informacje demograficzne dla wojewddztwa wielkopolskiego i obszaréw

funkcjonalnych.
Ludnos¢ Gest(.Jsc. Zmiany liczby ludnosci Prog’n.oza
[2019] zaludnienia 2009—2019 ludnosci GUS

os./km

[0s./km?] 2030
wojewodztwo 3498 733 =100 117 +2,7% +0,2%
wielkopolskie
POM 1447 193 41,4 233 +6,3% +2,6%
AKO 355630 10,2 141 -0,5% -1,8%
MOF Gniezno 121 643 3,5 140 +2,8% +0,1%
MOF Konin 150 228 4,3 174 -0,8% -3,4%
MOF Leszno 98 900 2,8 185 +3,9% +0,4%
MOF Pita 136520 3,9 102 +0,1% -3,0%
pozostata czesc 1283 252 36,7 72 +0,3% -0,3%
wojewddztwa

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Ryc. 4. Zmiany liczby ludnosci

Zmiany liczby ludnosci
w latach 2009 - 2019

B wazrost
[ | spadek

Prognoza liczby ludnosci
w 2030 roku

(-] prognozowany wzrost

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS.
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W wojewddztwie, podobnie, jak w catym kraju obserwuje sie niekorzystny proces starzenia sie
spoteczenstwa. Systematycznie wzrasta liczba oséb w wieku poprodukcyjnym przy malejgcym udziale
w strukturze wieku oséb w wieku produkcyjnym. Zmiany te, w zwigzku ze skalg zjawiska, maja
bezposredni wptyw na rynek pracy oraz infrastrukture spoteczng. W 2019 r. w strukturze wieku
mieszkancow 60,1% stanowity osoby w wieku produkcyjnym, w tym 38,4% w wieku produkcyjnym
mobilnym (18-44 lata). Osoby w wieku przedprodukcyjnym stanowity 19,4%, a osoby w wieku
poprodukcyjnym 20,4%.

Ryc. 5. Starzenie sie spofeczenstwa

Wskaznik liczby oséb

totowski w wieku poprodukcyjnym

na 100 oséb w wieku produkcyjnym
w 2019 roku
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS.

4.2. Rynek pracy i potencjat ekonomiczny

W wojewddztwie w 2019 roku pracowato 1 310 tys. osdb, czyli 9,7% krajowych zasobdw pracy. Poziom
zatrudnienia w regionie systematycznie rosnie, 0 20,5% w ostatnim dziesiecioleciu. Dominujgcym
sektorem gospodarczym sg ustugi, ktére skupiajg 54,7% pracujgcych. W przemysle i budownictwie
pracuje 31,7% osbb, a pozostate 13,6% to osoby pracujace w rolnictwie, lesnictwie, towiectwie
i rybactwie.

Aktywnos¢ zawodowa Wielkopolan jest bardzo duza i na przestrzeni ostatnich lat dynamicznie rosnie.
Wskaznik aktywnosci® na poziomie 56,3 plasuje wojewddztwo na drugim miejscu w kraju, za
wojewoédztwem mazowieckim.

Przestrzenne rozmieszczenie zasobdw pracy wskazuje na ich koncentracje w najwiekszych osrodkach
miejskich zdominujgca pozycja Poznania, w ktérym pracuje % wszystkich pracujgcych
w wojewddztwie. Do znaczacych lokalnych rynkdw pracy zaliczy¢ nalezy rdéwniez gminy

2% Wskaznik liczby oséb aktywnych zawodowo (pracujacych i bezrobotnych) w wieku 15 lat i wiecej.
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podpoznanskie, z wyszczegdlnieniem gminy Tarnowo Podgérne (z liczbg oséb pracujgcych wiekszg niz
0s0b mieszkajgcych w gminie), a takze gminy: Wrzesnia, Krotoszyn, Ztotdw, Nowy Tomysl i Jarocin.

Ryc. 6. Rozmieszczenie zasobow pracy

Wskaznik liczby oséb pracujgcych
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Bezrobocie rejestrowane w wojewddztwie systematycznie spada. Obecnie liczba oséb bezrobotnych
wynosit 46,3 tys., co stanowi jedynie 35,0% bezrobotnych z roku 2009. Stopa bezrobocia w regionie,
ksztattujgca sie na poziomie 2,8%, jest najnizsza w kraju a najnizsze wartosci (1,1%) osigga w Poznaniu
i powiecie poznaniskim. Bardzo dobra sytuacja pod tym wzgledem jest rédwniez w powiatach:
kepinskim, wolsztyiskim i sSremskim. Powiaty o najwiekszej stopie bezrobocia, przekraczajgcej srednig
krajowg wynoszgca 5,2%. skupione sg na wschodzie regionu (Konin®, koninski, stupecki), a takze
w potnocnej i centralnej czesci wojewddztwa (ztotowski, chodzieski, Sredzki).

Obecnie obowigzujace procedury formalno-prawne pozwalajag na zatrudnianie na zasadach
uproszczonych obywateli szesciu panstw??, co przektada sie na dynamiczny wzrost liczby zatrudnionych
cudzoziemcdédw w Polsce. W 2017 roku byto to 236 tys. oséb w skali kraju, a w pierwszej potowie roku
2018 ok. 152 tys., czyli wiecej o ok. 40% niz w analogicznym okresie roku poprzedniego. Wielkopolska,
jako region silny gospodarczo, stanowi atrakcyjny rynek pracy dla cudzoziemcéw. W roku 2017
wojewoédztwo z udziatem 8,9% plasowato sie na czwartym miejscu wsréd wojewddztw z najwieksza
liczbg zatrudnionych cudzoziemcéw, a statystyki Ministerstwa Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej
wskazujg na jeszcze wiekszy udziat regionu, na poziomie 10% (3 lokata w kraju) wsrod oswiadczen
0 zamiarze zatrudniania cudzoziemcéw.

30 Miasto na prawach powiatu.
31 Armenia, Biatorus, Gruzja, Motdawia, Rosja, Ukraina.
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Dane powiatowych urzedéw pracy z 2019 roku wskazujg na utrzymujacy sie naptyw sity roboczej ze
wschodu. Z 152656 oswiadczed o zamiarze zatrudnienia cudzoziemcéw w Wielkopolsce,
zdecydowana wiekszos¢ dotyczyta pracownikdéw z Ukrainy. Analizy przestrzenne miejsca rejestracji
oswiadczen wykazujg niezmienng od lat przewage subregionu poznanskiego. W Poznaniu i powiecie
poznanskim3? zarejestrowano blisko 40% os$wiadczen, a w$rdd pozostatej czes$ci wojewddztwa
najwiekszy udziat notuje sie w powiatach: sredzkim (6%), jarocinskim i kaliskim (po 5%), wolsztyriskim,
nowotomyskim i kepiriskim (po 4%).

Ryc. 7. Pracownicy z zagranicy
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z Wojewddzkiego Urzedu Pracy.

Potencjat ekonomiczny regionu wynosit na koniec 2019 roku 446 215 podmiotdw gospodarczych
wpisanych do rejestru REGON — 9,9% potencjatu krajowego. W czasie ostatniej dekady liczba
podmiotéw zwiekszyta sie o blisko %. Osrodkiem o zdecydowanie najwiekszej liczbie jednostek
pozostaje Poznan, gdzie zarejestrowanych byto 114,4 tys. podmiotéw (26,5% ogotu). Inne miasta
z duzg liczbg zarejestrowanych jednostek gospodarczych to Kalisz i Ostréw Wielkopolski (tgcznie 21,2
tys. podmiotéw), a takze osrodki subregionalne: Leszno (9,0 tys.), Gniezno (8,8 tys.), Konin (8,6 tys.)
i Pila (8,6 tys.). W sumie najwieksze miasta kumulowaty blisko 40% potencjatu ekonomicznego regionu.
W pozostatej przestrzeni wojewddztwa skupienie blisko 15% ogétu podmiotéw wystepowato na
terenie gmin powiatu poznanskiego, z czego najliczniej w gminie Swarzedz (8,1 tys.), Tarnowo
Podgédrne (6,1 tys.), Komorniki (5,5 tys.) i Lubon (5,2 tys.) oraz na terenie gminy Wrzesnia (6,1 tys.).
Warto réwniez zwrdci¢ uwage, na bardzo duzg dynamike wzrostu potencjatu ekonomicznego
w niektérych gminach, gdzie w czasie ostatniej dekady liczba podmiotéw gospodarczych podwoita sie.

32 Statystyki PUP nie wyszczegdlniajg miast na prawach powiatu.
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S3 to gminy wiejskie zlokalizowane w okolicach Poznania: Kleszczewo, Dopiewo, Komorniki, Rokietnica
oraz gminy wiejskie w okolicach gminy miejskiej Turek: Przykona i Turek.

W wojewddztwie wystepuje korelacja pomiedzy potencjatem gospodarczym, a uktadem
komunikacyjnym. Podmioty gospodarcze najliczniej lokalizujg siedziby w poblizu
najwazniejszych drdg, zwtaszcza przy weztach i skrzyzowaniach drég krajowych.

Ryc. 8. Rozmieszczenie podmiotéw gospodarczych w wojewddztwie wielkopolskim
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z bazy REGON.

Otwarte granice i szerokie mozliwosci przemieszczania sie sprawiaja, ze na rynku pracy coraz bardziej
ceniona jest mobilnos¢ pracownikdw. Jest to gotowos¢ do podjecia pracy nie tylko w miejscu
zamieszkania, ale takze w innych, czasem odlegtych lokalizacjach. Pojecie mobilnosci w kontekscie
zatrudnienia oznacza réwniez wykonywanie obowigzkow, ktére wymagajg czestego podrézowania,
a takze gotowos¢ do zmiany zawodu.
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Wyniki analiz motywacji podrdzy niezaleznie od srodka transportu wskazujg, ze dojazdy do pracy
stanowig najczestszg przyczyne podrdzy. W Polsce dojezdzato do pracy w 2016 roku 30% ogodtu
pracownikéw najemnych.

Wielkopolska nalezy do regiondw z najwyzszym udziatem dojezdzajgcych do pracy poza

. granice gminy. W wojewddztwie do pracy dojezdzato 400 tys. oséb, z przewagg oséb
przyjezdzajacych nad wyjezdzajacymi, a gtdwnym S$rodkiem transportu byt samochéd
(64%, czyli na poziomie sredniej krajowej).

W zakresie podziatu modalnego w dojazdach do pracy istniejg ponadto duze rdéznice w ramach
wojewddztwa w kontekscie miast, aglomeracji i obszaréw peryferyjnych. W aglomeracji poznariskiej*
transport publiczny stanowi gtdwny srodek transportu w dojazdach do pracy dla ok. 40% mieszkarncow,
w tym pocigg wynosit jedynie ok. 1%. Mieszkancy Poznania w dojazdach do pracy poza miasto s3
znacznie bardziej sktonni wybiera¢ samochdd jako $rodek transportu niz mieszkancy strefy
podmiejskiej. Jest to zwigzane z silng kongestig w godzinach szczytu rannego — na dojezdzie do miasta,
oraz w szczycie popotudniowym — na wyjezdzie z miasta. W kierunku przeciwnym duzo mniejsza skala
tego typu utrudnied zacheca do korzystania z witasnego pojazdu, co w duzym stopniu moze
determinowac¢ potoki ruchu, zwtaszcza w kierunku zachodnim (Tarnowo Podgdrne, Komorniki), gdzie
znajduje sie duza liczba miejsc pracy, w ktérych pracujg mieszkancy stolicy regionu.

Badania ruchu na poziomie miedzygminnym obrazujgce mobilnosé pracownikéw zostaty oparte na
macierzy dojazdéw do pracy w 2016 roku, opracowanej przez Urzad Statystyczny w Poznaniu. S3 to
najnowsze tego typu analizy dostepne w naszym kraju. W stosunku do ostatnich badan z tego zakresu
przeprowadzonych w2011 roku** mobilno$¢ ludnosci wzrosta 08,7% w przypadku osob
przyjezdzajacych oraz 09,7% w przypadku oséb wyjezdzajgcych. Tendencje w zakresie kierunkéw
przeptywdéw pracownikéw sg state — dominujg dojazdy do pracy z obszaréw miejskich w kierunku
miast.

Pod wzgledem liczby przyjezdzajacych do pracy w wojewddztwie dominuje Poznan z liczbg 85,9 tys.
0s6b. Jest to trzeci, po Warszawie i Katowicach, osrodek przyciggajacy pracownikéw w kraju. Poznan
jest takze drugim osrodkiem w Polsce, po Warszawie, pod wzgledem liczby wyjezdzajgcych do pracy
(27, 4 tys.).

Inne jednostki generujgce przyjazd pracownikdw to najwieksze osrodki miejskie: Kalisz (9,6 tys.),
Leszno (8,1 tys.), Konin (7,9 tys.), Ostrow WIkp. (9,1 tys.) oraz gminy podpoznanskie: Tarnowo
Podgdrne (16,9 tys. przyjezdzajgcych), Komorniki (10,4 tys.), Swarzedz (9,8 tys.), Kérnik (8,5 tys.) oraz
Suchy Las (5 tys. pracownikéw). Duze potoki ruchu pracownikdw generujg rowniez przedsiebiorstwa
zlokalizowane w innych czesciach wojewddztwa, na terenie gmin: Nowy Tomysl i Krotoszyn (po 6,4
tys.), Nowe Skalmierzyce (5,4 tys.), Wrzeénia (5,7 tys.), Gniezno® (5,4 tys.), Jarocin (5,3 tys.), Srem
(5,1 tys.).

W ujeciu powiatowym najwiekszg mobilnoscig charakteryzowaty sie osoby zamieszkujgce lub
pracujgce w powiatach potozonych w centralnej czesci Wielkopolski, a najmniejszg powiaty czesci
potnocnej i wschodnie;j.

Wsrdd gmin o najwiekszych przeptywach pracownikéw wyjezdzajacych do pracy sg gminy powiatu
poznanskiego: Swarzedz (9,0 tys.), Lubon (5,8 tys.), Mosina (5,6 tys.), Czerwonak (5,3 tys.), a poza tym
jednostki zlokalizowane w $rodkowej czesci regionu: Gniezno® (6,8 tys.), Wrzesnia (6,8 tys.), Koscian
(6,7 tys.), Srem (6,2tys.), Jarocin (6,1 tys.) oraz Ostréw Wielkopolski (8,3 tys.) na potudniu
wojewoddztwa.

33 PTAP 2013, s. 55.
34 oba badania przeprowadzono na podstawie danych zawartych w rejestrach administracyjnych, przy wykorzystaniu tej samej metodologii.
35 Liczba pracownikéw w gminie miejskiej i wiejskiej zsumowana.
36
jow.
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Najwieksze potoki ruchu w dojazdach do pracy wystepujg wramach aglomeracji poznanskiej,
w relacjach: Swarzedz — Poznan — Swarzedz (7,3 tys.), Tarnowo Podgérne — Poznan — Tarnowo
Podgdrne (7,2 tys. osdb; co ciekawe w wiekszosci to pracownicy dojezdzajgcy z miasta do
przedsiebiorstw zlokalizowanych na terenie gminy), Komorniki — Poznan — Komorniki (5 tys.),
Czerwonak — Poznan — Czerwonak (4,6 tys.), Lubon — Poznan — Lubon (4,3 tys.), Suchy Las —Poznan —
Suchy Las (3,6 tys.), Kérnik — Poznan — Kérnik (3,5 tys.), Dopiewo — Poznan — Dopiewo (3,3 tys.).
W innych czesciach wojewddztwa przeptywy pracownikdéw wystepujg w mniejszej skali.

Lokalne rynki pracy, generujgce najwieksze potoki ruchu w dojazdach pracowniczych znajduja
przestrzenne odzwierciedlenie w obszarach oddziatywania Poznania, Kalisza z Ostrowem, a takze
osrodkéow subregionalnych Gniezna, Pity, Leszna iKonina. Dodatkowo zauwazalne z poziomu
regionalnego jednostki, ktdre przyciggajg znaczng liczbe pracownikéw oddziatujac poza swoje granice
administracyjne to miasta: Krotoszyn, Nowy Tomysl, Wrzesnia, Koto, Wronki i Turek.

Wymiana pracownikdw pomiedzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy wystepuje réwniez
pomiedzy wojewddztwami np. w charakterze dojazdédw do pracy w cyklu tygodniowym. Najsilniejsze
powigzania pod tym wzgledem wystepowaty pomiedzy Wielkopolskg a wojewddztwami mazowieckim
(49,8% wyjazdéw ogotem, 9,7% przyjazdow ogdotem), dolnoslgskim (15,4%, 16,5%), lubuskim (11,2%,
13,6%), tédzkim (4,2%, 17,2%) ikujawsko-pomorskim (4,3%, 13,8%), przy tacznej liczbie 23 124
przyjezdzajacych oraz 21397 wyjezdzajgcych. W kazdym przypadku, z wyjatkiem wojewddztwa
mazowieckiego, liczba przyjezdzajacych do pracy byta wyzsza niz liczba wyjezdzajgcych poza granice
regionu.

Z punktu widzenia potgczen miedzyregionalnych znaczace jest oddziatywanie Poznania i powiatu
poznanskiego do ktérych najliczniej przyjezdzajg osoby spoza wojewddztwa.
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Ryc. 9. Saldo dojazdow do pracy
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie macierzy miedzygminnych dojazdéw do pracy US Poznari.
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Ryc. 10. Mobilnos¢ pracownikow
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie macierzy miedzygminnych dojazdéw do pracy US Poznan.

4.3. Infrastruktura spoteczna

Do kluczowych elementdéw infrastruktury spofecznej, oddziatujgcych w najwiekszym stopniu na
potrzeby transportowe mieszkancéw zaliczone zostaty w niniejszym opracowaniu: miejsca nauki
szkolnictwa ponadpodstawowego i cze$ciowo podstawowego, uczelnie wyzsze, miejsca noclegowe
(ruch turystyczny), miejsca zwigzane z kultura, sportem, a takze najwieksze obiekty handlowe oraz
szpitale i inne ponadlokalne osrodki opieki zdrowotnej.
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Rozmieszczenie szk6t $rednich®” “regionie jest zréznicowane. W wielu gminach brak
jest szkdt srednich, wystepuje réowniez réznorodnosc typow szkét (licea, technika,
szkoty branzowe, policealne). Zazwyczaj w wiekszych miastach dominujg licea

i technika, a w mniejszych os$rodkach jest wiecej szk6t branzowych®. Wszystko to
skutkuje potrzebg dojazdéw miedzygminnych.

W 2019 roku w Wielkopolsce funkcjonowato ogdétem 821 placédwek, w ktdrych nauke pobierato 172,4
tys. ucznidw. Najwiekszy odsetek szkdt przypada na najwieksze osrodki miejskie: Poznan — ponad 22%
wszystkich placdwek i ponad 26% ucznidw, a takze: Kalisz — 5% szkot i 6% ucznidw, Konin — 5% szkét
i 5% uczniéw, Leszno - 3% szkdt i 5% ucznidw. Wsrdd powiatéw stosunkowo duzy udziat placéwek
oswiatowych oraz uczniéw wykazujg powiaty: pilski (5% obiektdw i 5% uczniéw), gnieznienski (5%
obiektéw i 4% uczniéw), ostrowski (4% obiektdw i 5% ucznidw). Z kolei powiaty o najnizszym udziale
uczniow to powiaty bezposredniego zaplecza osrodkéw miejskich: Leszna, Kalisza, Konina
(odpowiednio 0,1%, 0,4%, 0,8% udziat ucznidw), a takze powiat miedzychodzki (udziat ucznidw na
poziomie 0,7%). Na poziomie gminnym zaobserwowac¢ mozna brak szkét srednich réwniez na
potudniowo-wschodnich peryferiach regionu.

Przeprowadzone w 2018 roku badanie GUS dotyczgce dojazddéw ucznidw do szkot zlokalizowanych
w miastach wojewddzkich®® umozliwito pogtebiong analize mobilnosci w zakresie dojazdéw do miejsc
nauki w Poznaniu. Analiza nie uwzgledniata oséb studiujgcych na uczelniach wyzszych, ktérych dojazdy
cechuja sie mniejszg cyklicznoscia, ale wiekszym zasiegiem oraz natezeniem.

W 2018 roku (stan na czerwiec) do szkét dla dzieci i mtodziezy zlokalizowanych w stolicy wojewddztwa
wielkopolskiego przyjezdzato tacznie 10 195 ucznidw mieszkajgcych poza jej granicami. W zbiorowosci
przyjezdzajagcych do szkdét podstawowych w Poznaniu najliczniejsze  strumienie ptynety
z podpoznanskich gmin: Dopiewa, Rokietnicy, Kérnika, a takze z Komornik, Swarzedza i Lubonia.

Pod wzgledem liczby przyjezdzajacych ucznidw miasto Poznan znalazto sie na 4 miejscu
w kraju z odsetkiem dojezdzajgcych wynoszacym 7,2%.

W wojewddztwie wielkopolskim w roku 2019 studiowato 114,9 tys. osdéb (czwarte miejsce w kraju).
Podobnie, jak w catym kraju liczba studentéw w regionie systematycznie maleje. W porédwnaniu do
roku 2012 spadek wynidst 24,9%, czyli 38,2 tys. oséb. Poznan, jako czwarty najwiekszy o$rodek
akademicki w kraju koncentruje wiekszo$¢ studentéw w wojewddztwie. Na 22 uczelniach publicznych
i niepublicznych studiowato 102,2 tys. 0sdb, czyli blisko 90% studentéw w Wielkopolsce. Pozostate 11%
studentdw ksztatcito sie na 10 uczelniach, z czego: 4,1 tys. w Kaliszu, 2,1 tys. w Koninie, 2,1 tys.
w Lesznie, 1,3 tys. w Pile, 1,0 tys. w Srodzie Wlkp., 0,9 tys. w Gnieznie, 0,5 tys. w Ostrowie Wlkp., po
0,2 tys. w Nowym Tomyslu i w Wagrowcu, po 0,1 tys. wlJarocinie iwe Wrzesni oraz 67 o0séb
w Trzciance. W zwigzku z malejgcy liczbg studentéw diametralnie zmienita sie sytuacja dla osdéb
studiujgcych poza stolicg regionu. Od 2012 roku wiele lokalnych osrodkéw akademickich przestato
istnie¢. Taka sytuacja dotkneta gtdwnie miast powiatowych w centralnej i wschodniej czesci regionu:
Koto, Koscian, Srem, Turek, a takze Kepno na potudniowym krafcu wojewddztwa. Jedyny przypadek
sytuacji odwrotnej to Wrzesnia.

Ruch turystyczny odzwierciedla ilos¢ obiektow imiejsc noclegowych zlokalizowanych na danym
obszarze. W 2019 roku na terenie wojewddztwa funkcjonowato 676 obiektéw noclegowych, w ktérych
udostepniano blisko 43 tysigce miejsc noclegowych. Liczba korzystajgcych turystow z tych obiektow
przekroczyta 2 133 tys. 0séb, z czego 307 tys. to turysci zagraniczni. W stosunku do kraju udziat oséb
korzystajacych z noclegdw na terenie naszego wojewddztwa jest niewielki — zaledwie 6%.

37 od 1 wrze$nia 2017 roku ponadpodstawowych.

38za niepublikowang wersjg aktualizacji Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa
Wielkopolskiego z 2020r.

39 Dojazdy ucznidéw do szkét zlokalizowanych w miastach wojewddzkich, GUS, Warszawa, 2018 r.
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Rozktad przestrzenny turystéw korzystajacych z noclegéw podobnie, jak w przypadku innych
zagadnien wykazuje dominujgca pozycje Poznania wraz powiatem poznanskim, z blisko 55% udziatem
(1163,0 tys. turystow). Jest to zwigzane zrolg Poznania, jako osrodka zrozwinietg turystyka
biznesowg, centrum kongresowym i targi. Wérdd innych powiatéw duzy udziat posiada powiat koniAski
—7,2% (152,8 tys.) oraz gnieznienski — 3,9% (82,9 tys.).

Analiza zebranych informacji ze statystyki publicznej na temat widzéw, stuchaczy, zwiedzajgcych
i innych uczestnikdéw wydarzen w szeroko rozumianej rozrywce na terenie wojewddztwa wykazata, ze
zdecydowanie najwiecej osdb, ponad 2 miliony, czyli 85% ogétu uczestniczyto w takich wydarzeniach
w Poznaniu. Wsrdd pozostatych osrodkéw najwiekszy ruch generujg wydarzenia w Kaliszu, Gnieznie
i Lesznie — po ok. 10% czyli 230 — 250 tys. osdb. Inne jednostki, w ktérych liczba uczestnikow wydarzen
rozrywkowych przekroczyta 50 tys. osdb to: Ostréw Wielkopolski (173 tys.), Pita (125 tys.), gmina
Mosina (97 tys.), gmina tubowo (80 tys.), Konin (54 tys.) Mozliwos¢ korzystania z infrastruktury
spotecznej w tym zakresie wigze sie z dobrg dostepnoscig komunikacyjna.

Lokalizacja supermarketéw i hipermarketéw w wojewddztwie wielkopolskim odzwierciedla hierarchia
funkcjonalng osrodkdw miejskich. Najwiecej obiektdw tego typu zlokalizowanych jest w Poznaniu
(ponad 162), Kaliszu (37), Ostrowie Wielkopolskim (34), Lesznie (30), Gnieznie (24), Koninie (24) i Pile
(23). W rozktadzie przestrzennym zauwazalny jest ,cien” Poznania, tj. relatywnie niewielka (w relacji
do liczby ludnosci) liczba marketéw w powiecie poznanskim, arelatywnie wieksza ich liczba
w jednostkach gminnych okalajgcych powiat poznanski.

W ostatnich latach obserwuje sie intensywny rozwéj galerii handlowych w miastach
powiatowych, co moze skutkowa¢ zmniejszong potrzebg mobilnosci

miedzypowiatowej, skoro zwieksza sie oferta ustug, ktérg mozna realizowac¢ w osrodku
powiatowym. Do wyrdzniajgcych sie pod tym wzgledem jednostek zaliczy¢ mozna:
Jarocin, Pleszew, Krotoszyn, Turek, Koto, Wolsztyn, Rawicz, Gostyn.

W Wielkopolsce w 2019 roku znajdowato sie 13 094 tézek w szpitalach ogdlnych (5 pozycja w Polsce).
Jednak od roku 2009 liczba t6zek zmniejszyta sie o blisko 18%, co po wojewddztwie podlaskim jest
najgorszym wynikiem w kraju*®. Rozmieszczenie przestrzenne tézek w wojewddztwie wykazuje
najwiekszy do nich dostep mieszkancdw Poznania, w ktérym zlokalizowanych jest blisko 40% tdzek,
a takze stosunkowo dobrg sytuacje w przypadku Konina (5,6% tdzek) i Kalisza (5,4% t6zek). W ujeciu
powiatowym najwiekszy udziat tézek w szpitalach zdiagnozowano w powiecie pilskim (4,7%),
ostrowskim (3,7%) i w Lesznie (3,4%), atakie w powiatach: pleszewskim isremskim (po 2,2%),
poznanskim i gnieznienskim (po 2,1%), ztotowskim i gostyrnskim (po 2,0%). Z drugiej strony w powiecie
stupeckim w2019 roku nie ma zadnego tdzka w szpitalu ogdlnym*.. Inne powiaty, w ktdrych
mieszkafcy majg najmniejszy dostep do tdziek szpitalnych to powiaty: wagrowiecki, grodziski,
ostrzeszowski, miedzychodzki, kaliski ileszczynski. W przypadku dwodch ostatnich powiatéw niski
udziat tézek zwigzany jest z potozeniem w poblizu Kalisza i Leszna, ktére zapewniajg obstuge w tym
zakresie réwniez mieszkarnicom najblizszych powiatdow.

Podsumowanie catej infrastruktury spotecznej na terenie wojewddztwa zostato zaprezentowane
graficznie na ryc. 11.

Kumulacja obiektéw generujgcych potrzeby transportowe mieszkancow znajduje sie

.) w najwiekszych osrodkach miejskich, ktére obstuguja najwiecej mieszkancow,
z dominujgcy pozycjg Poznania. Na poziomie miast powiatowych widoczne jest
przestrzennie zréznicowanie nasycenia badanymi obiektami — najwiecej znajduje sie
w: Jarocinie, Krotoszynie, Wolsztynie, Wrzes$ni i Koscianie, natomiast najmniej w:
Miedzychodzie, Kepnie, Stupcy i Gostynie.

40 od 2019 r. metoda klasyfikacji szpitali na dzienne i stacjonarne (liczba szpitali) dokonywana jest na podstawie deklaracji podmiotow
leczniczych.
41 dane GUS nie obejmuja dziatalnosci dziennej szpitali.
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Ryc. 11. Infrastruktura spoteczna
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS i bazy REGON.
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4.4. Suburbanizacja

Jednym z czynnikdw wptywajgcych w znaczacy sposdb na mobilnos¢ ludnosci jest zachodzgcy proces
suburbanizacji. Dekoncentracja ludnosci miejskiej i przenoszenie sie jej na obszary wiejskiej strefy
podmiejskiej generuje codzienny ruch zwigzany z przejazdem na linii dom — praca, szkota, ustugi
dostepne jedynie w miescie. Rodzi to potrzeby transportowe. Zmiany w przestrzeni wokot miast
widoczne sg przede wszystkim w postaci niekontrolowanego rozwoju zabudowy mieszkaniowej na
terenach wiejskich. Analiza zasobéw mieszkaniowych na przestrzeni ostatniej dekady wskazuje, ze przy
Sredniej dla wojewddztwa na poziomie 19% sg obszary podmiejskie, gdzie wzrost przekroczyt 100%.
Do takich gmin z najwiekszym wzrostem zabudowy na obszarach wiejskich nalezg: Swarzedz — 124%,
Kérnik — 107%, Komorniki — 95%, Dopiewo — 86%, Kleszczewo — 83% i Rokietnica — 79%. S to jednostki
zlokalizowane w bezposrednim sgsiedztwie Poznania. W innych czesciach wojewddztwa najwieksze
przyrosty, na poziomie 60% odnotowano w gminie Lipno (pod Lesznem) i gminie wiejskiej Gniezno.

Proces suburbanizacji znaczagco wptywa na codzienne obcigzenie uktadu drogowego,
przede wszystkim wokét Poznania i pozostatych osrodkéw o znaczeniu ponadlokalnym

oraz determinuje wzrost ilosci pasazeréw w ruchu kolejowym na liniach do stolicy
regionu.

Ryc. 12. Suburbanizacja

Zmiana zasobow mieszkaniowych
na obszarach wiejskich
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.
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5 Diagnoza stanu systemu transportowego

5.1. Infrastruktura transportowa w ukfadzie miedzynarodowym

Wojewddztwo wielkopolskie charakteryzuje sie korzystnym potozeniem w uktadzie najwazniejszych
europejskich korytarzy transportowych stymulujgcych rozwéj powigzan transportowych w regionie.

Przez Polske, a jednoczesnie Wielkopolske, przebiegajg dwa z dziewieciu korytarzy TEN-T (ang. Trans-
European Network- Transport) *:

o Korytarz Morze Pétnocne — Battyk, ktéry faczy porty wschodnie wybrzeza Morza Battyckiego
z portami Morza Pdétnocnego poprzez Finlandie, Estonie, Litwe, totwe, Polske, Niemcy,
Holandie i Belgie;

e Korytarz Battyk-Adriatyk, ktéry taczy Battyk z Adriatykiem poprzez uprzemystowione obszary
m.in. Gérny Slask, Wieder, Bratystawe, pétnocno-wschodnie Wtochy.

Transeuropejska sieé transportowa obejmuje rézne rodzaje transportu, w tym na terenie Wielkopolski:
drogi, linie kolejowe, srodlgdowe drogi wodne oraz terminale lotnicze. Wspieranie rozwoju sieci
w ramach programu pomocowego UE TEN-T zwigzane jest z rozwojem wspdlnego rynku Wspdlnoty,
w ktérym priorytetami sg m.in.: zréwnowazony rozwdj sieci transportowych, interoperacyjnosc
systemu transportowego i jego spdéjnos$¢ z innymi rodzajami transportu, ochrona $rodowiska i wzrost
standardéw bezpieczenstwa.

Sie¢ TEN-T sktada sie obecnie z dwdch poziomow:

e sieci kompleksowej — multimodalnej sieci transportowej o stosunkowo duzej gestosci, ktéra
zapewnia dostepnos¢ wszystkich regionéw europejskich (w tym regiondw peryferyjnych).
taczna dtugosé sieci kompleksowej wynosi niespetna 140 tys. km linii kolejowych, 137 tys. km
drdég, 24 tys. km srédlagdowych drég wodnych. Do sieci kompleksowej na terenie Wielkopolski
zalicza sie (z wytgczeniem odcinkéw sieci bazowej):

— droge nr 11 (docelowo S11) relacji: Kotobrzeg — Koszalin — Pita — A2 (Poznan Zachdd) —
[przerwa w ciggtosci przebiegu drogi o danym numerze] — A2 (Poznan) — Ostrow
Wielkopolski —Tarnowskie Géry — A1,

- droge nr 5 (docelowo S5) relacji: S7 (Ostréda) — A1 (Nowe Marzy) — Bydgoszcz — A2
(Poznan Wschod) — [przerwa w ciggtosci przebiegu drogi o danym numerze] — A2 (Poznan
Zachéd) — Leszno — A8 (Wroctaw) — [przerwa w ciggtosci przebiegu drogi o danym
numerze] — S8 (Sobdtka) — Swidnica — S3 (Bolkdw),

- droge nr 10 (docelowo S10) relacji: A6 (Szczecin) — Pita — Bydgoszcz — Torun — Ptock —
Naruszewo,

- linie kolejowg nr 353 relacji Poznan Wschéd — Inowroctaw — Skandawa,

- linie kolejowa nr 131 relacji Chorzéw Batory — Tczew (jako cigg pasazerski);

e sieci bazowej — bedacej kluczowa czescig sieci kompleksowej, obejmujgcej potaczenia
o znaczeniu strategicznym dla najwiekszych europejskich is$wiatowych przeptywow
transportowych. tgczna dtugosc sieci szkieletowej wynosi niespetna 70 tys. km linii kolejowych,
60 tys. km drég kotowych oraz 24 tys. km srédlgdowych drég wodnych. Do sieci bazowej na
terenie Wielkopolski zalicza sie:

- droge A2 (Berlin) relacji granica paristwa — Swiecko — Poznan — tédz — Warszawa — Biata
Podlaska — granica panstwa (Minsk),

- droge nr S8 relacji: Ktodzko — Kobierzyce — A8 (Wroctaw) — [przerwa w ciggtosci przebiegu
drogi o danym numerze] — A8 (Psie Pole) — Kepno — Sieradz — Al (tddz) — [przerwa
w ciggtosci przebiegu drogi o danym numerze] — Al (Piotrkéw Trybunalski) — Rawa
Mazowiecka — S2 (Opacz) — [przerwa w ciggtosci przebiegu drogi o danym numerze] — S2
(Konotopa) — Warszawa — Ostrow Mazowiecka — Zambréw — S19 (Choroszcz),

42 Zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgce decyzje nr 661/2010/UE.
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- linie kolejowa nr 3 relacji Warszawa Zachodnia — Poznan — Kunowice,

- linie kolejowaq nr 271 relacji Wroctaw Gtéwny — Poznan Gtéwny,

- linie kolejowa nr 351 relacji Poznan Gtéwny — Szczecin Gtéwny,

- linie kolejowa nr 131 relacji Chorzéw Batory — Tczew (jako cigg towarowy),

- planowang linie Kolei Duzych Predkosci relacji Warszawa — t6dz — Poznan/Wroctaw wraz
z potgczeniem w kierunku Berlina,

- wezet miejski Poznan,

- Port Lotniczy Poznan-tawica.

Ryc. 13. Siec¢ TEN-T w Europie — korytarze transportowe sieci bazowej
‘|
European TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
- Commission

TEN-T CORE NETWORK CORRIDORS
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Zrédto: European Commission (http://ec.europa.eu/)
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Ryc. 14. Transeuropejska siec transportowa w Polsce
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Rozporzadzenia PEiR nr. 1315/2013 r. z dnia 11 grudnia 2013 r

W europejskiej sieci komunikacyjnej wyrdznia sie dodatkowo potgczenia oznakowane jednolity
numeracjg, zachowang przy przekraczaniu granic panstw, w tym drogi kotowe, linie kolejowe i drogi
wodne, pokrywajace sie z przebiegiem ww. korytarzy transportowych isieci TEN-T. Na terenie

Wielkopolski sg to :

e droga nr E30 bedacy drogg gtéwna w kategorii A, obejmujgca autostrade A2%,

e droga nr E261 zaliczong do kategorii B — odgatezienl, odndg itacznikdow, obejmujacg droge

krajowa nr 5 (S5)%,
e linia kolejowa nr E20 obejmujaca linie nr 3%,

43 Umowa europejska o gtéwnych drogach ruchu miedzynarodowego (AGR), sporzgdzona w Genewie 15 listopada 1975 roku (Dz. U. z 1985

roku Nr 10 poz. 35).

4 Umowa europejska o gtéwnych drogach ruchu miedzynarodowego (AGR), sporzgdzona w Genewie 15 listopada 1975 roku (Dz. U. z 1985

roku Nr 10 poz. 35).
4> Umowa europejska o gtéwnych miedzynarodowych liniach kolejowych (AGC), sporzadzona w Genewie 31 maja 1985 roku.
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e linia kolejowa nr E59 obejmujaca linie nr 351 i 2717,

e linia kolejowa nr CE20 obejmujaca linie nr 3%/,

e linia kolejowa nr CE65 obejmujaca linie nr 1314,

e droga wodna nr E70 — wigczenie w sie¢ drég wodnych o jednolitej strukturze przy spetnieniu

kryteriéw drog wodnych o parametrach klasy IV, rzeki Note¢®.

5.2. Transport drogowy
5.2.1. Siec¢ drogowa

Sie¢ drég publicznych w wojewddztwie wielkopolskim jest stosunkowo dobrze rozwinieta
i dostosowana do przestrzennego rozktadu osrodkéw osadniczych. Gtéwnym elementem sieci sg drogi
kategorii krajowej zapewniajgce zewnetrzng dostepnos¢ wojewddztwa oraz dostep do osrodka
metropolitalnego z osrodkéw subregionalnych, regionalnych iwiekszosci osrodkéw lokalnych.
Niemniej istotny element sieci stanowig drogi kategorii wojewddzkiej tgczgce z siecig drdg krajowych
wszystkie osrodki lokalne i wiekszo$¢ osrodkéw gminnych. Uzupetnieniem sieci drogowej sg drogi
kategorii powiatowej i gminnej, ktdre stanowig powigzania pozostatych osrodkéw osadniczych z siecig
krajowa i wojewoddzka.

taczna dtugos¢ drég publicznych o twardej nawierzchni w Wielkopolsce w latach 2009-2019
zwiekszata sie corocznie 0 0,7-1,7%. Od 2009 roku dtugos¢ drég o twardej nawierzchni w regionie
zwiekszyta sie 03 443,5 km (tj. 0 12,9%), osiggajac w 2019 roku dtugos¢ 30 211,0 km, co stanowito
9,8% facznej dtugosci drég w kraju. W Polsce w latach 2009-2019 faczna dtugosé drég publicznych
o twardej nawierzchni ulegta zwiekszeniu o 14,4%. Skala przyrostu dtugosci drég w wojewddztwie
wielkopolskim byta zatem przecietna (10. miejsce wsréd wojewddztw) i mniejsza niz Srednio w kraju.
W 2019 roku w wojewddztwie wielkopolskim drogi na terenach miast stanowity 17,9% wszystkich
drdg, tj. mniej niz $rednio w kraju — 20,0%.

Ryc. 15. Diugosc¢ drog publicznych o twardej nawierzchni w Wielkopolsce i Polsce
w latach 2009-2019 (km)
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS

Wojewddztwo wielkopolskie jest regionem o Sredniej gestosci sieci drogowej (7. miejsce wsrdd
wojewddztw). Wskaznik gestosci drog publicznych o twardej nawierzchni w wojewddztwie w roku
2019 wynidst 101,3 km/100 km? ibyt nieznacznie wyiszy od wskaznika dla catego kraju —

47 Umowa europejska o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych (AGTC), sporzadzona
w Genewie 1 lutego 1991 roku.

“8 Umowa europejska o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych (AGTC), sporzadzona
w Genewie 1 lutego 1991 roku.

4 Ustawa z 15 grudnia 2016 roku o ratyfikacji Europejskiego porozumienia w sprawie gtéwnych $rédlgdowych drég wodnych o znaczeniu
miedzynarodowym (AGN), sporzadzonego w Genewie 19 stycznia 1996 roku.
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98,2 km/100 km?. Z kolei dynamika zmian wartos$ci wskaZnika w latach 2009-2019 wyniosta 112,9
i takze byta zblizona (nieznacznie nizsza) do $redniej krajowej — 114,5.

Ryc. 16. Gestos¢ drog publicznych o twardej nawierzchni w Wielkopolsce i Polsce
w latach 2009-2019 (km/100 km?)
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS

W strukturze drég publicznych o nawierzchni twardej 5,7% stanowia drogi kategorii krajowe, 9,3%
drogi kategorii wojewddzkiej, 37,4% drogi kategorii powiatowej i47,6% drogi kategorii gminnej.
W latach 2009-2019 dtugos¢ drog poszczegdlnych kategorii ulegata zmianom co wynikato przede
wszystkim z budowy nowych odcinkdéw autostrady i drog ekspresowych, a takze realizacji obwodnic
miejscowosci i zmiany kategorii odcinkdw zastgpionych przez nowo powstate drogi. W 2015 roku
znacznie wzrosta diugos¢ sieci drog wojewddzkich na co duzy wptyw miato wprowadzenie przepiséw
umozliwiajgcych tzw. kaskadowe przekazywanie odcinkédw pomiedzy zarzadcami infrastruktury
drogowej.

Drogi krajowe

Ze wzgledu na funkcje petnione w sieci drogowej najwieksze znaczenie majg drogi krajowe. W 2019
roku w wojewddztwie wielkopolskim funkcjonowato 16 drég krajowych o facznej dtugosci 1733,6 km.
Z powodu tranzytowego potozenia Wielkopolski w uktadzie europejskich korytarzy transportowych
istotne znaczenie odgrywaja drogi najwyzszych klas technicznych, czyli autostradowej i ekspresowe;j.
Przez Wielkopolske w uktadzie réwnoleznikowym przebiega autostrada A2 relacji Swiecko (granica
panstwa) — Poznan — Konin — tdédz — Warszawa — Terespol (granica panstwa). Dtugos¢ A2 na terenie
regionu wynosi 210,5 km, atym 164 km odcinek od zachodniej granicy wojewddztwa do Konina
administrowany jest przez koncesjonariusza, spétke Autostrada Wielkopolska S.A.

Autostrada A2 jest najwazniejszym szlakiem drogowym w regionie ikluczowym
szlakiem w relacji wschod-zachdd w skali kraju i Europy.
Najwazniejsze kierunki ruchu osobowego oraz wymiany towarowej obstugujg takze drogi klasy
ekspresowej, ktorych catkowita dtugosé w regionie na koniec 2019 roku wyniosta 267,7 km, co
stanowito 11,0% drog tej klasy w kraju. Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow okreslajgcym

docelowa sie¢ autostrad i drég ekspresowych, w wojewddztwie wielkopolskim przewidziane sg 4 drogi
krajowe w klasie ekspresowej:

e S5relacji: droga Al (Grudzigdz) — Bydgoszcz — Gniezno — Poznan — Leszno — droga A8 (Wroctaw),
e S8 relacji: Wroctaw — Kepno — Sieradz — droga A1 — Warszawa — Choroszcz (droga S19),

e 510 relacji: droga A6 (Szczecin) — Pita — Bydgoszcz — Torun — droga S7 (Ptonsk),

e Sllrelacji: Kotobrzeg — Koszalin — Pita — Poznan — Ostréw WIlkp. — Tarnowskie Géry — droga Al.

W granicach wojewddztwa wielkopolskie w petnym przebiegu zrealizowane sg jedynie
drogi ekspresowy S5 iS8. Drogi ekspresowe S10 iS11 zrealizowane s3g jedynie
w odcinkach, przewaznie stanowigcych obwodnice miast.
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W ciggu S10 zrealizowany jest tylko jednojezdniowy odcinek obwodnicy Wyrzyska o dtugosci 7,8 km.
Natomiast w ramach S11 zrealizowane sg odcinki:

e Poznan — Ztotkowo (zachodnia obwodnica Poznania), o dtugosci 27,3 km,

e Poznan — Kdrnik, o dtugosci 14,1 km,

obwodnica Jarocina, o dtugosci 13,1 km,

| etap obwodnicy Ostrowa Wielkopolskiego, jednojezdniowy odcinek o dtugosci 5,2 km,
e || etap obwodnicy Ostrowa Wielkopolskiego, o dtugosci 12,8 km,

e |ill etap obwodnicy Kepna, o dtugosci 10,4 km.

Brakujace odcinki sieci drég ekspresowych na terenie Wielkopolski, ktérych realizacja przewidziana jest
w ramach Programu Budowy Drég Krajowych to:

e 510 granica wojewddztwa zachodniopomorskiego — Pita,

e 510 Pita — Wyrzysk — granica wojewddztwa kujawsko-pomorskiego,
e S11 granica wojewddztwa zachodniopomorskiego — Pita,

e S11 Pita—Poznan,

S11 Kérnik — Jarocin,

S11 Jarocin — Ostréw Wielkopolski,

e S11 Ostrow Wielkopolski — Kepno,

e S11 Kepno — granica wojewddztwa opolskiego.

Stan techniczny nawierzchni sieci drég krajowych oceniany jest corocznie przez GDDKIA na podstawie
wynikéw badan i klasyfikowany w czterostopniowej skali. Na koniec 2019 roku stan nawierzchni 55,2%
odcinkéw drdg krajowych na terenie wojewddztwa wielkopolskiego byt dobry, 26,2% zadowalajacy,
a jedynie 18,6% zty. W ostatnich latach stan techniczny drég krajowych stopniowo sie poprawia
w wyniku wykonywanych remontédw i modernizacji. Dla poréwnania w 2017 roku 46,0% drég byto
w stanie dobrym, 33,7% w zadowalajagcym i 20,3% w ztym.

.) Z uwagi na rozciggtos¢ przestrzenng wojewddztwa wielkopolskiego na osi pétnoc-
potudnie, strategiczne znaczenie dla regionu ma droga ekspresowa S11, stanowigc
podstawe powigzan drogowych pétnocnych i potudniowych krarnicéw Wielkopolskie

z Poznaniem.
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Drogi wojewddzkie

W ukfadzie drogowym Wielkopolski istotne znaczenie odgrywajg drogi wojewddzkie, ktérymi
administruje Zarzagd Wojewddztwa za posrednictwem Wielkopolskiego Zarzadu Drég Wojewddzkich
w Poznaniu (WZDW), za wyjatkiem odcinkdw znajdujgcych sie w granicach miast na prawach powiatu,
ktorych zarzadcg jest wtasciwy prezydent miasta. W 2019 roku dtugosé drég wojewddzkich (bedgcych
w zarzagdzie WZDW) wyniosta 2761,1 km. Drogi te zapewniajag powigzanie regionalnych,
subregionalnych i lokalnych osrodkdw wzrostu (takze obszaréw wiejskich) na terenie regionu.

Drogi wojewddzkie warunkujg wewnetrzng dostepnos¢ komunikacyjng regionu,
uzupetniajg podstawowy ukfad drdg krajowych i miedzynarodowych (w tym TEN-T),

wspottworzg spdjng sie¢ transportowg, gwarantujac spéjnosé terytorialng
wojewddztwa.

Wiekszo$¢ sieci drég wojewddzkich odpowiada parametrom gtéwnej klasie technicznej, jednakze kilka
drég posiada parametry klasy zbiorczej. Sg to drogi obstugujgce ruch lokalny o niskim znaczeniu dla
obstugi transportowej w skali catego regionu, przewaznie zlokalizowane w okolicach Puszczy Noteckiej.
Cztery drogi bedace kluczowymi elementami sieci regionalnej posiadajg parametry klasy gtéwnej ruchu
przyspieszonego. Drogi te zapewniajg dostepnos¢ obszaréw nie objetych siecig drog krajowych i maja
strategiczne znaczenie dla obstugi transportowej catego regionu. Parametrom technicznym klasy
gtdéwnej ruchu przyspieszonego odpowiadajg drogi wojewddzkie numer:

e 178 Watcz — Trzcianka — Czarnkéw — DK 11 Oborniki,

e 196 A2 wezet Poznan Komorniki — Murowana Goslina — Wagrowiec,

e 241 Tuchola — Sepdlno Krajenskie — Wiecbork — Nakto nad Notecig — Wagrowiec — Rogozno,
e 434 Kleszczewo — Kérnik — Srem — Kunowo — Gostyn — DK 36.

Stan nawierzchni sieci drég wojewddzkich oceniany jest corocznie przez WZDW trdjstopniowa skalg,
pod katem wystepowania wybojéw, spekan siatkowych oraz ubytkéw kruszywa i lepiszcza. Na koniec
2019 roku stan nawierzchni 61% odcinkéw drég wojewddzki byt dobry, 24% wystarczajacy, a jedynie
15% zty. Sposrod zidentyfikowanych uszkodzen nawierzchni 69% stanowity spekania, 29% ubytki i 2%
wyboje°.

Na koniec 2019 roku w sieci drog wojewddzkich zlokalizowanych byto 511 obiektéw inzynierskich,
w tym m.in.: 211 obiektéw mostowych i ktadek pieszych, 283 przepusty pod drogami o Swietle
wiekszym niz 1,50 m i 3 przeprawy promowe. Z przyjetego przez WZDW podziatu obiektéw mostowych
pod wzgledem dtugosci wynika, ze 71% stanowig obiekty krétkie o dtugosci nie przekraczajacej 25 m,
15% obiekty srednie od 25 do 50 m dfugosci, a 14% obiekty dtugie o minimalne dtugosci 50 m. Wiek
79% obiektéw mostowych przekracza 25 lat, astan techniczny 13 z nich zostat okreslony jako
niedostateczny na podstawie wytycznych GDDKIA®l. W ciggu drég wojewddzkich funkcjonujg 3
przeprawy promowe zlokalizowane w:

e Chojnie w ciggu drogi nr 145,
e Ciszkowie w ciggu drogi nr 153,
e Zatomiu Starym w ciggu drogi nr 195.

tadownos¢ jednostek ptywajgcych nie przekracza 10 ton, a wykorzystywane sg przede wszystkim przez
lokalna ludnos$é oraz do celéw turystycznych.

Drogi powiatowe i gminne

Wojewddztwo wielkopolskie dysponuje rozbudowang siecia drég powiatowych igminnych,
odgrywajacych (obok znaczenia lokalnego) bardzo istotng role w dostepie ludnosci i podmiotéw

50 Dane WZDW w Poznaniu pochodzgce z corocznej oceny stanu nawierzchni drég i obiektdw inzynierskich.
51 Zasady stosowania skali ocen punktowych stanu technicznego i przydatnosci do uzytkowania drogowych obiektédw inzynierskich, GDDKIA,
Warszawa 2018.
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gospodarczych do osrodkédw ponadlokalnych isieci drég wyzszego rzedu. W 2019 roku
w wojewddztwie istniato 11 284,5 km drdég powiatowych o nawierzchni twardej, 908,3 km drég
o nawierzchni gruntowej oraz 14 370,6 km drég gminnych o twardej nawierzchni i9989,3 km
o nawierzchni gruntowej. Udziat drég gruntowych na rzecz drég otwardej nawierzchni ulega
systematycznemu zmniejszaniu.

Drogi lokalne (o twardej nawierzchni) miaty zdecydowanie najwiekszy udziat w sieci drogowej, w tym
gminne — 47,6% tacznej dtugosci drég oraz powiatowe — 37,4%. Relacja ta ulegta odwrdceniu w 2011
roku, wczesniej pod wzgledem udziatu w dtugosci drég ogdétem dominowaty drogi powiatowe.

Dostepnosc¢ czasowa do Poznania

Ze wzgledu na wielkos¢ oraz rozciggtos¢ przestrzenng wojewddztwa wielkopolskiego na osi pétnoc—
potudnie duzego znaczenia nabiera zwrdcenie szczegdlnej uwagi na obszary najbardziej oddalone od
gtownego osrodka wzrostu, jakim jest Poznan. Obszary takie majg utrudniony dostep do centrum
regionu, a przez to nie majg mozliwosci uczestniczenia w rozprzestrzenianiu sie czynnikéw rozwoju,
oferowania dobrych miejsc pracy. Ponadto w dtuzszej perspektywie ostabiajg spdjnos¢ wewnetrzng
regionu, bowiem dostepnos$¢ czasowa, warunkujgca sprawnosc i szybkos¢ pokonywania przestrzeni,
stanowi jeden z najistotniejszych czynnikéw rozwoju.

Obszary o bardzo stabej oraz stabej drogowej dostepnosci transportowej
w wojewddztwie potozone sg w odlegtosci komunikacyjnej odpowiednio powyzej 90
minut i 60 minut dojazdu do Poznania.

Pod wzgledem dostepnosci czasowe] osrodka wojewddzkiego pozytywnie wyrdzniajg sie obszary
potozone wzdtuz autostrady A2 oraz drogi ekspresowej S5. Wysokie parametry techniczne autostrady
pozwalajg osiggnac wyzszg efektywnosc uktadu komunikacyjnego w relacjach z Poznaniem na kierunku
wschdd—zachdd. Natomiast zrealizowanie drogi krajowej nr 5 w klasie ekspresowej znacznie poprawito
dostepnosc Poznania z obszardow lezacych na jej przebiegu.

Szczegdblnego znaczenia w kontekscie zapewnienia spéjnosci terytorialnej Wielkopolski
nabiera koniecznos¢ planowania i realizacji drogi nr 11 w klasie ekspresowej na catym

jej przebiegu (w nowym przebiegu lub w wyniku przebudowy odcinkéw istniejgcych),
a takze inwestycje na drogach wojewddzkich, powiatowych i gminnych poprawiajgce
dostepnosc obszardw najbardziej oddalonych od centrum regionu.
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Ryc. 18. Dostepnosc czasowa do osrodka wojewddzkiego w 2020 roku
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5.2.2. Natezenie ruchu na drogach krajowych i wojewddzkich

Drogi krajowe, oprécz znaczenia tranzytowego, petnig réwniez funkcje ,szkieletu”, na ktérym opiera
sie uktad drogowych powigzan wewnatrzregionalnych Wielkopolski. System transportowy
w przypadku catego kraju, jest jednak niewystarczajgcy dla obecnego natezenia ruchu i wzrastajgcej
liczby pojazdow. Potwierdzajg to Generalne Pomiary Ruchu (GPR) na sieci drég krajowych
i wojewddzkich (z wytaczeniem miast na prawach powiatu) wykonywane co 5 lat przez Generalng
Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad. Wielko$é natezenia ruchu moze by¢ utozsamiana z waznoscig
potgczenn drogowych w wojewddztwie. Jest réwniez podstawg do ustalania priorytetéw
inwestycyjnych w sieci drég krajowych i wojewddzkich.
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Ryc. 19. Sredni dobowy ruch roczny pojazdéw (SDRR) na drogach krajowych(DK)
i wojewoddzkich(DW) w Wielkopolsce i Polsce w latach 2000-2021
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu (GDDKiA)

Wedtug badan przeprowadzony w 2020 i2021 roku S$redni dobowy ruch na drogach krajowych
w Wielkopolsce wynidst 14 615 pojazdéw na dobe, tj wiecej niz Srednia dla catego kraju wynoszaca
13 574 pojazdéw na dobe. W stosunku do ostatniego badania z 2015 roku na drogach krajowych
w catej Polsce nastgpit wzrost ruchu o 21% oraz o 20%, w Wielkopolsce. Srednie dobowe natezenie
ruchu na drogach miedzynarodowych w wojewddztwie byto wyzsze do krajowego i wyniosto 26 183
pojazdy na dobe (w Polsce 25 488 pojazdéw na dobe). Pod wzgledem wielkosci ruchu ogdtem
Wielkopolska uplasowata sie na 7. miejscu w kraju, natomiast w odniesieniu do drég
miedzynarodowych na 8. miejscu.

Badania prowadzone na drogach wojewddzkich regionu w 2020 i 2021 roku wskazaty réwniez znaczne
obcigzenie Srednim ruchem dobowym tego rodzaju drég w Wielkopolsce, awzrost natezenia
w stosunku do 2015 roku byt takze znaczacy. Na drogach wojewddzkich w kraju wartos¢ wskaznika
wyniosta srednio 4 231 pojazdéw na dobe, a w Wielkopolsce 4 920 pojazdéw na dobe (5. miejsce
w kraju) i wzrosta w stosunku do roku 2015 odpowiednio 0 20% i 16%.

Zgodnie z najnowszymi wynikami GPR dominujagcym typem pojazdéw na drogach krajowych
i wojewddzkich s3 samochody osobowe, ich udziat w strukturze ruchu wyniést odpowiednio 72,1%
i 82,3%. Samochody ciezarowe ogétem stanowit 27,1% ruchu na drogach krajowych i 15,7% na drogach
wojewoddzkich co pokazuje utrzymanie sie prawidtowosci z lat 2005-2015 wskazujgcej na to, ze drogi
wojewddzkie sg w mniejszym stopniu wykorzystywane przez ciezki ruch towarowy niz drogi krajowe.
W pordéwnaniu z 2015 rokiem zaobserwowano niewielki spadek udziatu samochoddéw ciezarowych
z przyczepg i bez przyczepy na drogach krajowych i wojewddzkich. Wzrdst jednak udziat samochoddéw
dostawczych z 8,7% do 10,2% na drogach krajowych i z 7% do 8,7% na drogach wojewddzkich.

Na terenie wojewddztwa wielkopolskiego najwyzsze natezenie ruchu wystepowato na
odcinkach drog krajowych najwyzszych klas technicznych w rejonie miasta Poznania

(50—83 tys. pojazddw na dobe), w tym w szczegdlnosci na odcinku miejskim autostrady
A2, a takze na odcinku drogi S11 w kierunku Srody Wielkopolskiej.

Nieco nizsze natezenie ruchu, ale wcigz relatywnie wysokie (powyzej 25 tys. pojazdéw na dobe)
wystepowato na dalszych odcinkach drég prowadzgcych do stolicy regionu, w szczegdlnosci w kierunku
Swarzedza, Tarnowa Podgérnego, Kostrzyna, Komornik, Steszewa, oraz w okolicy weztow Buk, Stupca,
Nowy Tomysl, Wrzesnia, a ponadto w rejonie Gniezna i Konina.
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Na wybranych odcinkach sieci drég wojewddzkich wystepowato natezenie ruchu
przekraczajace Srednig wojewddzka dla drég krajowych, tj. od 14,6 tys. do 21,8 tys.

pojazddéw na dobe. Dotyczyto to odcinkdw drég: nr 194 (dawna DK w Gnieznie), nr 311
(Komorniki-Poznan), nr 196 (Poznan — Bolechowo), nr 307 (Poznan — Zakrzewo), nr 431

(Mosina), nr 434 (obwodnica Kérnika), nr 430 (Poznan — Mosina), nr 241 (obwodnica
Wagrowca).

Ryc. 20. Sredni dobowy ruch roczny pojazdéw (SDRR) na drogach krajowych
i wojewoddzkich w Wielkopolsce w 2020 roku
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5.2.3. Pojazdy

W 2019 roku w wojewddztwie wielkopolskim byto zarejestrowanych 3 228 239 pojazdéw ogdtem
(10,1% wszystkich pojazdéw w kraju), w tym 75,4% samochodéw osobowych i11,1% samochodéw
ciezarowych.

W przeliczeniu na 1 000 ludnosci liczba samochoddéw osobowych wyniosta 695 (w 2009 roku — 492
pojazdy), a region zajat pod tym wzgledem 2. miejsce w kraju (635 pojazddéw), za wojewddztwem
mazowieckim (707 pojazdow).

Wsrdd powiatdw najwiecej pojazdéw zarejestrowanych bylo w pleszewskim, nowotomyskim,
m. Poznaniu, grodziskim ichodzieskim, (750-785 pojazdow na 1000 Iludnosci), a najmniej
w ztotowskim, m. Leszno, pilskim, wrzesinskim, m. Konin i gnieznieniskim (575—635 pojazdéw na 1 000
ludnosci).

Pod wzgledem liczby pojazdéw ciezarowych na 1 000 mieszkancow Wielkopolska znajdowata sie na 2.
miejscu w kraju — 119 pojazdéw, za wojewddztwem mazowieckim — 131 pojazdéw. Jednoczesnie
wartos¢ byta znacznie wyzsza od Sredniej w kraju, ktéra wyniosta w 2019 roku 101 pojazdéw na 1 000
ludnosci.

Uktad infrastruktury drogowej Wielkopolski nie jest przystosowany w sposdb
dostateczny do wzrastajgcej liczby pojazddw. Jest to zwigzane m.in. z brakiem obwodnic

miast oddzielajgcych ruch lokalny od tranzytowego ciezarowego. Dodatkowo duze
miasta borykajg sie z problemem ograniczenia przepustowosci istniejagcych drog,
w szczegdlnosci w godzinach porannego i popofudniowego szczytu komunikacyjnego.
Jest to wynikiem prowadzenia polityki przestrzennej na terenach podmiejskich
skutkujgcej tym, ze rozbudowa infrastruktury nie postepuje réwnolegle z dynamicznym
rozwojem nowych funkcji, w tym gtdéwnie zabudowy mieszkaniowe;j.

Ryc. 21. Liczba zarejestrowanych samochodow osobowych na 1000 Iudnosci
w Wielkopolsce i Polsce w latach 2009-2019 (szt.)
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Ryc. 22. Liczba zarejestrowanych samochodow osobowych na 1000 Iludnosci
w Wielkopolsce wedtug powiatéw w 2019 roku (szt.)
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS

Ryc. 23. Liczba zarejestrowanych samochodow ciezarowych na 1000 Iludnosci
w Wielkopolsce i Polsce w latach 2009-2019
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Ryc. 24. Liczba zarejestrowanych samochodow ciezarowych na 1000 Iludnosci
w Wielkopolsce w 2019 roku
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS

W analizie pojazdéw zwraca uwage fakt coraz powszechniejszego stosowania paliw innych niz benzyna,
olej napedowy i gaz (LPG) — tzw. paliw alternatywnych, do ktdrych zalicza sie m.in. energia elektryczna,
gaz sprezony (CNG) czy wodér®?, Odsetek samochoddw osobowych zasilanych energig elektryczng (lub
hybrydowych) i CNG w 2019 roku byt niewielki —0,15% pojazddw w Polsce oraz 0,11% w Wielkopolsce
(wobec udziatu okoto 55% pojazdéw benzynowych), jednak ich wzrost charakteryzuje sie bardzo duza
dynamika. W przypadku pojazdéw ciezarowych sytuacja wyglada podobnie — paliwami
alternatywnymi napedzane byto 0,13% pojazdéw w Polsce i 0,15% w Wielkopolsce, z tg réznica, ze
wiekszos¢ pojazdédw (okoto 70%) zasilanych byto olejem napedowym.

Udziat pojazdéw o nowoczesnym sposobie zasilania zarejestrowanych w Wielkopolsce stanowit 7,6%
ogoétu pojazdow w kraju w przypadku samochodéw osobowych (5. miejsce w wsrdéd wojewddztw,
2 735 pojazddéw) i 12,2% w przypadku ciezarowych (3. miejsce wsrdéd wojewddztw, 525 pojazddw).
Wzrost liczby tych pojazdéw w stosunku do 2015 roku w odniesieniu do pojazdéw osobowych byt
wyzszy w kraju niz w regionie (74,7% wobec 59,5%), natomiast wsrdd pojazddw ciezarowych sytuacja
ksztattowata sie odwrotnie — wzrost 026,4% na poziomie kraju byt zdecydowanie nizszy niz
w wojewddztwie wielkopolskim — 94,4%. Dla poréwnania wzrost liczby pojazdéw napedzanych
paliwami konwencjonalnymi ksztattowat sie w kazdym przypadku na poziomie 15%—20%.

Wraz ze wzrostem liczby samochoddw elektrycznych rosnie potrzeba rozwoju infrastruktury stacji
tadowania pojazdéw elektrycznych. Wedtug danych EIPA> na koniec 2021 w Polsce funkcjonowato

52 Na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci w 2019 r., GUS, Warszawa, Szczecin, 2020.
53 Ewidencja Infrastruktury Paliw Alternatywnych jest rejestrem publicznym prowadzonym przez Urzad Dozoru Technicznego
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1 515 ogdlnodostepnych stacji tadowania pojazdéw, w ktérych zlokalizowanych jest 2 926 punktow
tadowania, z czego 19,0% to punkty tadowania o duzej mocy (wiekszej niz 22 kW). W wojewddztwie
wielkopolskim znajdujg sie 93 stacje fadowania, z czego najwiecej zlokalizowanych jest w stolicy
regionu — 41. taczna liczba dostepnych punktéw tadowania to 177, w tym 24,3% to punkty o duzej
mocy. Najwiecej punktoéw tadowania znajduje sie w Poznaniu — 74 (w tym 14 o duzej mocy) oraz
w powiecie poznanskim —37(w tym 6 o duzej mocy), ktére tacznie stanowia 62,7% wszystkich punktow
w wojewddztwie. Warto nadmienic, ze na terenie wojewdédztwa wielkopolskiego znajdujg sie 2 stacje
tankowania CNG: w Poznaniu, oraz w Matuszewie w powiecie sremskim.

Ryc. 25. Rozmieszczenie stacji tadowania pojazdéw elektrycznych na terenie
wojewddztwa wielkopolskiego®*

Infrastruktura paliw alternatywnych
stacja tadowania
pojazddéw elektrycznych
stacje tadowania
z punktami o duzej mocy
@ stacje tankowania CNG

Uktad komunikacyjny

—— drogi krajowe

—— drogi wojewddzkie

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTD
Kluczowe jest takze rozwijanie inicjatyw zwigzanych z produkcjg wodoru, szczegdlnie do wykorzystania
w transporcie jako paliwa alternatywnego. Pierwsze dziatania na rzecz rozwoju technologii
wodorowych zapoczgtkowat Samorzad Wojewddztwa Wielkopolskiego powotujgc Wielkopolska
Platforme Wodorowg bedacg organem opiniotwdrczym idoradczym samorzadu w kwestiach
prowadzenia polityki gospodarczej w obrebie technologii nisko i zeroemisyjnych, w tym wodorowych.

5.2.4. Bezpieczenstwo ruchu drogowego

W 2019 roku w Wielkopolsce odnotowano 3 894 wypadki drogowe (12,9% wypadkéw ogdtem na
terenie kraju), w ktérych 297 oséb poniosto smier¢ (9,6% ofiar w Polsce). Nalezy zauwazy¢, ze wartosci
te sg zmienne i uzaleznione od wielu czynnikdw, jednak od 2009 do 2015 roku liczba wypadkdéw na
terenie wojewddztwa wielkopolskiego systematycznie malata, podobnie jak liczba ofiar. Od 2016 roku
obserwowano niekorzystne zjawisko wzrostu wartosci wskaznikéw, a tendencja ta byta odmienna niz

54 Opracowano wedtug danych rejestru Ewidencji Infrastruktury Paliw Alternatywnych (stan na dzieri 03.01.2022 r.)
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w kraju, gdzie liczba wypadkéw drogowych oraz ofiar Smiertelnych nadal malata. Jednoczes$nie od 2017
roku liczba wypadkéw w przeliczeniu na 100 tys. ludnosci przekroczyta $rednig krajowa, a w 2019 roku
wyniostalll w Wielkopolsce (2. miejsce wsrdd wojewddztw, za tddzkim) i 79 w Polsce.

Nalezy jednak zauwazyé, ze liczba ofiar smiertelnych w przeliczeniu na 100 wypadkéw drogowych
w Wielkopolsce w 2019 roku ksztattowata sie na stosunkowo niskim poziomie 7,2, co plasowato region
na 12. miejscu wsrdd wojewddztw i ponizej sredniej krajowej — 9,6.

W uktadzie wewnatrzregionalnym najwieksza liczba wypadkdw w przeliczeniu na 100 tys. ludnosci
wystgpita w powiatach: m. Leszno, leszczyniskim, m. Poznan iostrowskim (od 173,3 do 188,2
wypadkdéw na 100 tys. ludnosci), a takze w powiatach m. Konin, kaliskim, rawickim i m. Kalisz (od 146,3
do 158,7 wypadkdow na 100 tys. ludnosci). Najmniej wypadkéw odnotowano w powiatach pilskim,
kepinskim, grodziskim, kolskim, krotoszyriskim i wagrowieckim (od 30,8 do59,7 wypadkéw na 100 tys.
ludnosci).

Odwrotnie ksztattowata sie sytuacja zobrazowana przez wskaznik liczby ofiar Smiertelnych na 100
wypadkéw drogowych — najwyzsze wartosci notowano czesto w powiatach charakteryzujacych sie
maftg liczbg wypadkow, tj. w wolsztynskim kepinskim, grodziskim i miedzychodzkim (od 51,9 do 24,1
ofiar/100 wypadkow).

Powyzsze dane wskazujg na wage problemu zapewnienia bezpieczenstwa ruchu

.) drogowego. Analizy statystyk dotyczace wypadkédw drogowych®® wskazuja, ze znaczna
liczba wypadkéw drogowych spowodowana jest wzrostem liczby pojazdéw na drogach
i ponadprzecietnym natezeniem ruchu na wybranych odcinkach sieci drogowe;].

Nie mniej istotny pozostaje czynnik ludzki, gtdwnie z powodu nadmiernej predkosci jazdy kierowcoéw
oraz ich mtodego wieku (25—-39 lat) poprzez nieprzestrzeganie pierwszenstwa przejazdu ijazde bez
wymaganego oswietlenia. Do najbardziej niebezpiecznych miesiecy nalezg listopad oraz lipiec, co moze
by¢ spowodowane nieprzystosowaniem pojazdéw do panujgcych warunkéw atmosferycznych, a takze
natezonym ruchem w okresie urlopow wakacyjnych. Grozne s3 takze godziny szczytu
komunikacyjnego, szczegdlnie w pigtki, kiedy negatywne statystyki dotyczace wypadkdw sg najwyzsze.
Ponadto na bezpieczenstwo ruchu drogowego wptyw moze miec zty stan techniczny i nieodpowiednie
parametry techniczne drdég, atakze zty stan techniczny pojazdéw. Do niebezpiecznych zalicza sie
ponadto godziny nocne na drogach nieoswietlonych, jazde w warunkach mgty, dymu, czy tez opadéw
$niegu i gradu, obszary niezabudowane (w tym autostrady oraz drogi ekspresowe z uwagi na wyzszg
dozwolona predko$¢ ruchu). Do najbardziej Smiercionosnych nalezg wypadki na przejazdach
kolejowych — wyrdzniajg sie one wysokim wskaznikiem liczby ofiar na tle innych miejsc powstawania
wypadkdéw drogowych.

Ryc. 26. Liczba wypadkow drogowych w Wielkopolsce i Polsce w latach 2009-2019
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS

55 K. Kluszczyk, R. tukasik, P. Czech, T. Figlus, K. Turon, Analiza statystyk dotyczacych wypadkéw drogowych w Polsce w latach 2005-2015,
Czasopismo Autobusy : technika, eksploatacja, systemy transportowe, nr 6/2017, Instytut Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp. z 0.0.,
2017r.
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Ryc. 27. Wypadki drogowe na 100 tys. ludnosci w Wielkopolsce i Polsce w latach 2009—
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS

Ryc. 28. Wypadki drogowe na 100 tys. ludnosci w 2019 roku oraz ofiary smiertelne
wypadkow drogowych w latach 2017-2019 w Wielkopolsce wedfug powiatow
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS

Waznym aspektem w ocenie bezpieczenstwa ruchu drogowego jest okreslenie ryzyka wystepowania
wypadkdéw na regionalnej sieci drogowej. Do tego celu wykorzystano wskaznik gestosci wystepowania
wypadkdéw obliczony za pomocg metody kosztéw wypadkdéw drogowych z Niebiskiej Ksiegi Transportu.
Do obliczen wskaznika uzyto danych z warstwy stanu istniejgcego Regionalnego modelu ruchu
dotyczacych klas technicznych odcinkéw drég krajowych i wojewddzkich oraz dobowego natezenia
ruchu pojazddéw. Klasyfikacja oceny ryzyka zostata zaczerpnieta z dokumentu opracowanego przez
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Krajowg Rade Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego: Klasyfikacja ryzyka zagrozen wypadkami drogowymi
na obszarach wojewddztw i powiatow®.

Ryc. 29. Ryzyko wystepowania wypadkéw na sieci drég krajowych iwojewddzkich
w 2019 roku
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Zrédto: Opracowanie wtasne

Najwieksze ryzyko wystepowania wypadkéw zostato zidentyfikowane na odcinkach drég na terenie
miast na prawach powiatu, a takze na odcinkach drég krajowych przeznaczonych do realizacji w klasie
ekspresowej oraz na wybranych odcinkach drég krajowych nr: 12, 15, 25, 32, 92. Duze ryzyko
wystepuje takze na odcinkach drég najwyzszych klas technicznych. Na sieci drég wojewddzkich duze
ryzyko wypadkéw zidentyfikowano jedynie na odcinku drogi nr 184 w powiecie poznanskim.

56 Klasyfikacja ryzyka dla wybranych rodzajéow wypadkéw drogowych na drogach wojewddzkich oraz dla obszaréw wojewddztw i powiatow
w latach 2015 — 2017 wraz przedstawieniem wynikéw na mapach. Cze$¢ | KLASYFIKACJA RYZYKA ZAGROZEN WYPADKAMI DROGOWYMI NA

OBSZARACH WOIJEWODZTW | POWIATOW; Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2018
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5.2.5. Wptyw transportu drogowego na zmiany klimatu

Emisje pochodzacg z pojazdéow samochodowych mozna sklasyfikowac¢ w 3 gtéwnych grupach: emisje
spalin, emisje ze $cierania i emisje par. Emisja spalin zwigzana jest ze spalaniem paliw w wyniku, ktdrej
do powietrza trafiajg zanieczyszczenia w postaci: tlenku azotu, tlenku idwutlenku wegla,
weglowodoréw oraz pytu zawieszonego. Za emisje ze Scierania odpowiada miedzy innymi mechaniczne
Scieranie opon, klockéw hamulcowych, sprzegta, czy nawierzchni drogowej, powodujgce emisje do
powietrza gtéwnie pytu zawieszonego PM. Natomiast emisja par zachodzi w wyniku ulatniania sie par
z systemu paliwowego pojazdu.

Na podstawie danych opublikowanych przez Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarzagdzania Emisjami
(KOBIZE), udziat sektora transportu w catkowitej emisji gazéw cieplarnianych w Polsce w 2016 roku
wynidst 13%. Za zdecydowang wiekszos¢ emisji odpowiada transport drogowy, ktérego udziat
w sektorze w 2016 roku wynidst prawie 98%. Wigze sie to ze stale rosngca liczbg pojazdéw
indywidualnych, atakze rozwojem branzy logistycznej i magazynowej, ktérej gtéwnym srodkiem
wykorzystywanym w transporcie sg pojazdy samochodowe.

Ryc. 30. Udziat podsektorow w emisji z sektora IPCC 1.A.3. Transport w roku 2016.
Uwzgledniono wszystkie gazy cieplarniane przeliczone na ekwiwalent CO2

H Transport drogowy M Pozostaly transport ® Koleje M Lotnictwo krajowe M Zegluga krajowa

Zrédto: Klimat dla Polski Polska dla klimatu, KOBIZE 2018

Emisja gazéw cieplarnianych pochodzacych z transportu drogowego jest zréznicowana w zaleznosci od
typu pojazdu i predkosci z jakg sie porusza. W celu zobrazowania réznic w emisji wedtug typow
pojazdéw samochodowych postuzono sie kalkulatorem emisji z transportu drogowego opracowanym
przez KOBIZE. Kalkulator zawiera charakterystyki drogowej emisji zanieczyszczerr opracowane na
podstawie struktury pojazdéw w Polsce w roku 2019 zawartej w modelu COPERT.
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Ryc. 31. Emisja CO; wedfug typow pojazdow w ujeciu rocznym
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie kalkulatora emisji z transportu drogowego - KOBIZE

Na wykresie przedstawiono jak rozktada sie emisja CO, dla 4 typéw pojazdéw w 2019 roku. Dla
wszystkich typdw wystepuje ta sama zaleznos¢, gdzie najwiekszy poziom emisji odnotowuje sie przy
niskich predkosciach, ktéry maleje wraz ze wzrostem predkosci. W zaleznosci od typu pojazdu emisja
zaczyna ponownie rosngc od predkosci ok. 100 km/h. Zdecydowanie najwiekszym poziomem
emisyjnosci CO; charakteryzujg sie autobusy i samochody ciezarowe. Dla przyktadu 1 samochdéd
ciezarowy poruszajacy sie ze $rednig predkoscig 50 km/h emituje tyle CO, co 3 samochody osobowe.

Za pomocya kalkulatora emisji z transportu drogowego oraz danych pochodzacych z regionalnego
modelu transportowego obliczono emisje CO, dla drog krajowych iwojewddzkich na terenie
wojewoddztwa wielkopolskiego w 2019 roku. Dla drég krajowych wyniosta ona 2,165 min ton CO,, a dla
drég wojewddzkich 0,707 min ton CO,. Ponizsza mapa przedstawia rozktad emisji dwutlenku wegla na
poszczegdlnych odcinkach drég.
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Ryc. 32. Emisja CO; z transportu drogowego dla drog wojewddzkich i krajowych
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Zrédto: opracowanie whasne

W wojewddztwie najwiekszy poziom emisji wystepuje na autostradzie A2 idrogach
ekspresowych S5, S8 iS11, gdzie wystepuje relatywnie najwieksze natezenie ruchu.

Duzg emisje odnotowano takze na gtéwnych drogach krajowych faczacych najwieksze
miasta regionu, a takze w ich granicach.

Waznym zagadnieniem, nie ujetym w sposodb szczegétowy w modelu transportowym jest ruch miejski,
a szczegollnie zjawisko kongestii. Im wieksze zattoczenie komunikacyjne miast, tym wieksza emisja
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z transportu drogowego w ich obrebie, wynikajgca z liczby pojazdéw iich niskiej sredniej predkosci
poruszania w terenie zabudowanym. Dlatego najbardziej narazone wysoki poziom emisji sg najwieksze
miasta regionu, w szczegdlnosci Poznan. To witasnie tam wystepuje najwieksze zattoczenie
komunikacyjne w regionie.

Reasumujac, transport drogowy istotnie wptywa na jakos¢ powietrza izmiany klimatyczne
w Wielkopolsce poprzez emisje dwutlenku wegla. Najwieksze zagrozenie ze strony transportu
drogowego wystepuje na drogach o najwiekszym natezeniu ruchu oraz w najwiekszych i najbardziej
zattoczonych komunikacyjnie miastach regionu. Ogromny wptyw na poziom emisyjnosci ma jakos¢
parku maszynowego wliczajgc samochody osobowe i pozostate pojazdy, z ktdrych wiekszos¢ stanowig
pojazdy starsze niz 10 lat niespetniajgce najnowszych norm emisji spalin. W kontekscie zmian
klimatycznych i dgzenia do zeroemisyjnego transportu wazne jest zwiekszanie udziatu nowoczesnych
niskoemisyjnych pojazdéw samochodowych, zaréwno w transporcie indywidualnym, zbiorowym jak
i towarowym. Jednym ze sposobdw na zmniejszenie wptywu na klimat jest takze rozwdj transportu
intermodalnego oraz integracji transportu autobusowego z transportem kolejowym i indywidualnym.

5.2.6. Wplyw zmian klimatu na transport drogowy

Zmieniajacy sie dynamicznie klimat nie pozostaje bez wptywu na infrastrukture drogowa, a takze jej
uzytkownikéw. W ostatnich latach odnotowuje sie coraz wiecej ekstremalnych zjawisk pogodowych,
a takze systematyczny wzrost sredniej temperatury powietrza, ktére majg negatywny wptyw na
trwatosé infrastruktury drogowej, szczegdlnie tej zaprojektowanej i wykonanej przed wieloma laty, gdy
nie przewidywano tak dynamicznego procesu zmian klimatycznych.

Transport drogowy jest szczegdlnie narazong gatezig transportu na nasilajgce sie ekstremalne zjawiska
klimatyczne. Szczegdlnie nalezy tutaj zwrdci¢ uwage na infrastrukture, ktéra budowana jest na dtugi
okres funkcjonowania np. 100 lat. Dlatego bardzo wazne jest przewidywanie zmian mogacych miec
negatywny wptyw na powstajgca i projektowang obecnie infrastrukture w perspektywie najblizszych
dziesiecioleci.

W ramach realizacji projektu KLIMADA oceniono wrazliwo$¢ transportu drogowego na zmiany
klimatyczne w perspektywie kofca XXIw>’. Najwiekszym ze wskazanych zagrozen moga by¢
ekstremalne opady deszczu, ktére sg szczegdlnie niebezpieczne dla infrastruktury. Szczegdlnie
narazone mogg by¢ tereny wrazliwe na dtugotrwate iintensywne opady, na ktérych moga wystgpic
podtopienia i powodzie. Kolejnym zagrozeniem s3g silne wiatry, ktére w sposéb znaczgcy moga
wplywaé na bezpieczenstwo mostowych obiektéw wiszgcych i podwieszonych.

Oprdcz zniszczen infrastrukturalnych silne wiatry iintensywne opady deszczu utrudniajg réwniez
przemieszczanie sie pojazdow. Mozliwe sg odpowiednio tarasowania drdg, czy zalewanie jezdni.
Zagrozeniem sg réwniez intensywne opady $niegu, ktdre zaburzajg ptynnos¢ transportu.

W zwigzku z ociepleniem klimatu podnosi sie $rednia temperatura powietrza, ale zwieksza sie takze
czestotliwosé dni upalnych ztemperaturg powyzej 30°C. Sg to warunki oddziatujgce negatywnie
zaréwno na pojazdy jak i na elementy infrastruktury drogowej. Zmiany klimatyczne powodujg réwniez
coraz czestsze wystepowanie temperatur bliskich zeru w porze zimowej, w zwigzku z czym zwiekszy sie
czestotliwosé wystepowania mgly, ktéra poprzez ograniczanie widocznosci wptynie negatywnie na
transport drogowy. Natomiast wielokrotne przechodzenie przez punkt 0°C przy braku pokrywy
$nieznej powoduje szybka degradacje stanu technicznego nawierzchni drogowej.

57 B. Rymsza Ocena wrazliwosci transportu drogowego na zmiany klimatu prognozowane do korica XXI wieku, 2013, Prace naukowe
Politechniki Warszawskiej z. 97, Transport 2013. Artykut powstat w wyniku realizacji projektu KLIMADA "Opracowanie iwdrozenie
Strategicznego Planu Adaptacji dla sektoréw i obszaréw wrazliwych na zmiany klimatu" realizowanego przez Instytut Ochrony Srodowiska -
PIB na zamdwienie Ministra Srodowiska i finansowanego przez Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej.
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Szczegbétowe badanie wptywu zmian klimatu na infrastrukture drogowa jest prowadzone we wspdlnym
projekcie GDDKIA i JASPERS , Adaptacja do zmian klimatu dla drég krajowych w Polsce”. Na obecnym
etapie projektu przeanalizowano dane na temat ponad 3 tysiecy zdarzen pogodowych wymagajacych
pracy zespotéw utrzymania drég, ktdre uszeregowano wg czasu i lokalizacji zdarzenia, przyczyny
wystgpienia i wywotfanych skutkéw. Do przyczyn zaliczono 12 rdinych zagrozen klimatycznych
wptywajgcych na uszkodzenia infrastruktury drogowej i/lub ograniczajacej jej funkcjonowanie do
ktorych nalezg: powodzie (roztopowe i opadowe), porywisty wiatr, ograniczona widocznos¢ (np. mgta
dym), wytadowania atmosferyczne, oblodzenie jezdni lub elementéw infrastruktury drogowej,
intensywne opady $niegu, intensywne opady gradu, intensywne opady deszczu, ujemne temperatury,
fale upatu/wysokie temperatury, pozary w sagsiedztwie drog, pozostate zdarzenia. Skutki podzielono na
4 roéine klasy: wymagajgce podjecia interwencji prze stuiby utrzymaniowe (0), uszkodzenie
infrastruktury drogowej (1), utrudnienie funkcjonowania infrastruktury drogowej (1), uniemozliwienie
funkcjonowania infrastruktury drogowej (lll).

Do najczesciej wystepujgcych zagrozen klimatycznych na sieci drég krajowych w Polsce zaliczono:
porywiste wiatry, intensywne opady deszczu oraz intensywne opady $niegu, ktére odpowiadaty za
ponad 70% zarejestrowanych zdarzen. Najwiecej zdarzet miato miejsce w okresach pomiedzy majem
i lipcem oraz grudniem i styczniem.

W wojewddztwie wielkopolskim czynniki wywotujgce najwiecej zdarzen sg takie same jak w catym
kraju irowniez odpowiadajg za ponad 70% zdarzen. Najwiecej zdarzen zostato wywotanych
intensywnym wiatrem, blisko 39%. W gminach powiatéw pleszewskiego, kaliskiego oraz ostrowskiego
odnotowano najwiekszg liczbe zagrozen. Natomiast najwieksze negatywne skutki dla funkcjonowania
infrastruktury drég krajowych stwierdzono w powiecie gnieznienskim dla drogi krajowej na 5 oraz
w powiecie wrzesinskim dla drogi krajowej nr 92.
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Ryc. 33. llos¢ zdarzen wywofanych czynnikami klimatycznymi oraz oddziatywania
spowodowany przez wszystkie zagrozenia pogodowe na siec¢ drég krajowych
w latach 2004-2015 w wojewddztwie wielkopolskim
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKIA

Powyzsze informacje wskazuja, ze postepujace zmiany klimatyczne majg istotne znaczenie dla
funkcjonowania transportu drogowego, aich nasilenie skutkuje koniecznoscig podjecia dziatan na
rzecz adaptacji projektowanej infrastruktury do nowych warunkow.

5.3. Transport kolejowy

5.3.1. Siec kolejowa
Infrastruktura szynowa

Catkowita dtugos¢ eksploatowanych linii kolejowych w regionie, bedacych w zarzadzie PKP Polskich
Linii Kolejowych S.A., w2019 roku wyniosta 1889 km, co stanowito 9,7% ogdlnej dtugosci linii
kolejowych w Polsce. Wielkopolska posiada najdtuzszg sie¢ kolejowa w kraju, zaraz za wojewddztwem
$laskim. Dtugosc¢ sieci dynamicznie malata do 2014 roku, po czym nastepowat jej coroczny wzrost.
Zjawisko to, zwigzane gtéwnie z likwidacjg linii kolejowych lub ich odcinkéw, miato miejsce na terenie
catego kraju. Widoczny w ostatnich latach efekt inwestycji kolejowych w postaci modernizacji lub
przywrdcenia do ruchu nieczynnych odcinkéw linii widoczny byt szybciej w regionie (od 2015 roku) niz
w Polsce (od 2017 roku).

W 2019 roku az 61,4% sieci kolejowej Wielkopolski stanowity linie dwutorowe (2. miejsce wsrdd
wojewoédztw, w kraju 45,4%), natomiast udziat dtugosci linii zelektryfikowanych wynosit 66,7%
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(6. miejsce wsréd wojewddztw) ibyt wyiszy od S$redniej krajowej — 62,0%. Linie znaczenia
panstwowego stanowity 60,1% dtugosci sieci, bedacej w zarzadzie PKP Polskich Linii Kolejowych S.A.
Wskaznik gestosci sieci kolejowej w 2019 roku wynidst w Wielkopolsce 6,3 km/100 km? i byt zblizony
do $redniej w kraju — 6,2 km/100 km?. Na terenie regionu znajdowato sie 11,2% najwiekszych stacji
kolejowych w kraju (24 z 214 stacji o dobowej wymianie pasazerskiej powyzej 1 000 osdb, na ktérych
zatrzymywat sie wiecej niz jeden przewoznik w 2018 roku)®.

Linie kolejowe Wielkopolski facza gtéwne osrodki miejskie wojewddztwa ze stacjami weztowymi
w regionach sasiednich. Dobra dostepnos¢ kolei umozliwia wiekszosci mieszkarncédw wojewddztwa
dojazdy do miejsc pracy inauki, zlokalizowanych w osrodkach ponadlokalnych isubregionalnych.
W wojewddztwie wielkopolskim w 2019 roku prowadzono przewozy pasazerskie na 18 liniach
kolejowych. Na pozostatych liniach z powoddéw technicznych lub decyzji o likwidacji nie prowadzi sie
obecnie przewozéw kolejowych. Dostep do sieci kolejowej posiada zdecydowana wiekszo$¢ miast
powiatowych.

Z uwagi na zawieszenie przewozow pasazerskich z sieci kolejowej wytgczone sg miasta:

.) Czarnkéw, Miedzychdd, Gostyn, Srem, natomiast przez powiat turecki nie przebiega
zadna linia kolejowa. Wojewddztwo wielkopolskie, pomimo swojej duzej powierzchni,
dysponuje do$¢ gestg siecig kolejowg — z wyjgtkiem sSrodkowo-wschodniej czesci
regionu.

Wsrdd czynnych linii kolejowych 9 przebiega przez Poznan lub bierze poczatek w tym miescie. Status
linii panstwowej w granicach wojewdédztwa posiada 10 linii. Pozostate linie tworzg sie¢ o znaczeniu
regionalnym lub lokalnym. Wiekszos¢ linii (13) jest zelektryfikowanych, w tym 2 jedynie czesciowo.
Brak elektryfikacji wymaga wykorzystania taboru spalinowego. Dwa tory ruchu posiada 11 linii, w tym
3 linie na wybranych odcinkach.

Linie o znaczeniu panstwowym tworzg szkielet powigzan miedzyregionalnych Wielkopolski. Pozostate
potgczenia posiadajg znaczenie regionalne. Modernizacja linii regionalnych oraz wyzszy standard
przewozow (nowy tabor, wyzsza czestotliwos$¢ potaczen), atakze krotszy czas dojazdu, majg duzy
wplyw na wzrost zainteresowania transportem kolejowym itym samym rosngcg liczbe pasazerdw.
Przyktadem jest efekt modernizacji regionalnych linii kolejowych nr 356 i 357 z Poznania w kierunku
Wagrowca i Wolsztyna, ktérych efektem byt znaczny wzrost liczby pasazerédw na tych odcinkach.

Dodatkowo w wojewddztwie funkcjonuje 19 linii (gtéwnie tacznic) o znaczeniu towarowym. Do
istotnych potaczen wchodzacych w sktad miedzynarodowych tranzytowych tras kolejowych nalezg
linie: nr 3, 131, 272 (odcinek Gadki — Poznan) 351, 353 oraz 394, po ktérych mogg kursowacé pociagi
tranzytowe.

58 Dane UTK — Dobowa wymiana pasazerska na stacjach kolejowych w Polsce w 2018 roku.
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Ryc. 34. Siec kolejowa na terenie wojewddztwa wielkopolskiego
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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Tabela 8 Podstawowe informacje o liniach kolejowych lub ich odcinkach z priorytetem ruchu
pasazerskiego na terenie wojewodztwa wielkopolskiego

Nr Znaczenie Elektryfikacja Liczba toréw Stacja poczatkowa Stacja koricowa
3 panstwowa zelektryfikowana dwutorowa Warszawa Zachodnia Kunowice

14 zelektryfikowana na

panstwowa odcinku Krotoszyn — dwutorowa t6dz Kaliska Tuplice

£6dz kaliska
18 panistwowa zelektryfikowana dwutorowa Kutno Pita Gtéwna
131 | panstwowa zelektryfikowana dwutorowa Chorzéw Batory Tczew
181 | - zelektryfikowana jednotorowa Herby Nowe Olesnica
203 | niezelektryfikowana dwutorowa n3 odcinku Pita — Tczew Kostrzyn
Kostrzyn

271 | panstwowa zelektryfikowana dwutorowa Wroctaw Gtéwny Poznan Gtéwny
272 | panstwowa zelektryfikowana dwutorowa Kluczbork Poznan Gtéwny
281 zele.ktryflko.wana na dwutorowa na odcinku Gniezno - .

- odcinku Gniezno — . Olesnica Chojnice

Olesnica ~ Jarocin

351 | panistwowa zelektryfikowana dwutorowa Poznan Gtéwny Szczecin Gtéwny
353 | panistwowa zelektryfikowana dwutorowa Poznan Wschéd Skandawa
354 dwutorowa na odcinku Poznan

- zelektryfikowana POD - Oborniki Poznan Gtéwny POD Pita Gtéwna

i Dziembdwko — Pita Gtéwna

355 | panstwowa zelektryfikowana jednotorowa Ostrow Wikp. Grabowno Wielkie
356 | - niezelektryfikowana jednotorowa Poznan Wschod Bydgoszcz Gtéwna
357 | - niezelektryfikowana jednotorowa Powodowo Lubon
359 | - niezelektryfikowana jednotorowa Leszno Zbaszyn
403 | panstwowa niezelektryfikowana jednotorowa Pita Pétnoc Ulikowo
405 | - zelektryfikowana jednotorowa Pita Gtéwna Ustka

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych PKP PLK S.A.

Tabela 9 Podstawowe informacje o liniach kolejowych z priorytetem ruchu towarowego na terenie
wojewddztwa wielkopolskiego

Nr Znaczenie Elektryfikacja Liczba toréw Stacja poczatkowa Stacja koricowa

352 panstwowa zelektryfikowana dwutorowa Swarzedz Poznan Staroteka
394 | panstwowa zelektryfikowana dwutorowa Poznan Krzesiny Kobylnica

395 panstwowa zelektryfikowana dwutorowa Zieliniec Kiekrz

800 | - zelektryfikowana jednotorowa Poznan Franowo PFD Poznan Franowo PFB
801 panstwowa zelektryfikowana dwutorowa Poznan Staroteka PSK Poznan Gérczyn

802 panstwowa zelektryfikowana dwutorowa Poznan Staroteka PSK Lubon

803 | - zelektryfikowana jednotorowa Poznan Pigtkowo Suchy Las

804 | panstwowa zelektryfikowana jednotorowa Poznan Antoninek Nowa Wie$ Poznariska
805 | - zelektryfikowana jednotorowa Swarzedz Stary Miyn

806 | panstwowa zelektryfikowana jednotorowa Poznan Franowo PFD Nowa Wies Poznariska
807 panstwowa zelektryfikowana dwutorowa Sokotowo Wrzesinskie Wrzesnia

808 | panstwowa zelektryfikowana dwutorowa Wrzesnia Podstolice

811 panstwowa zelektryfikowana jednotorowa Stary Staw Franklinow

812 | - zelektryfikowana jednotorowa Kepno (R5) Hanulin (R39)

813 | - zelektryfikowana jednotorowa Kepno (KP1) Hanulin (R5)

814 | - niezelektryfikowana jednotorowa Kepno (R38) Hanulin (R2)

815 | - zelektryfikowana jednotorowa Durzyn Krotoszyn

816 | - niezelektryfikowana jednotorowa Krotoszyn Osusz

823 | - zelektryfikowana jednotorowa Poznan Franowo PFD Stary Miyn

824 | - zelektryfikowana dwutorowa Pokrzywno Poznan Franowo PFD
984 | - zelektryfikowana dwutorowa Poznan Franowo PFB Poznan Franowo PFA

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych PKP PLK S.A.
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Wielkopolska jest liderem pod wzgledem oferty kolei waskotorowych, ktérych poczatki na ziemiach
polskich siegajg XIX wieku. Zalety kolei waskotorowej, takie jak stosunkowo niewysoki koszt budowy
i uzytkowania infrastruktury, pozwalaty na wykorzystywanie jej m.in. w miejscach gdzie korzystanie
z normalnotorowej infrastruktury itaboru byto nieoptacalne. Obecnie tego typu kolej tylko
w niektérych przypadkach jest wykorzystywana w celach przewozu towardw, znacznie czesciej stanowi
atrakcje turystyczng badz element dziedzictwa kulturowego.

W wielu przypadkach liczba pasazerow kolei waskotorowej jest zbyt mata, by zagwarantowaé $rodki
na wtasciwe utrzymanie infrastruktury i pojazddw. Istnienie kolei waskotorowych jest uzaleznione od
zrodet dodatkowego finansowania, w tym stowarzyszen lokalnych czy wtadz samorzadowych.

W 2019 taczna dtugosc eksploatowanych linii kolei waskotorowych w Polsce wyniosta blisko 397,7 km,
wtym 45,6 km w Wielkopolsce (18,2%). Mozliwosci uzytkowania linii zwigzane s3 ze stanem
technicznym szlakéw kolejowych. Na terenie regionu funkcjonowato 7 linii waskotorowych sposréd 28
w catym kraju.

W wiekszosci wojewddztw gdzie istniejg koleje waskotorowe zainteresowanie tego rodzaju
przewozamirosnie, co potwierdza wzrost liczby pasazerdw, liczby uruchomionych pociggdw czy wzrost
pracy eksploatacyjnej taboru. W czterech wojewddztwach — wielkopolskim, zachodniopomorskim,
podkarpackim oraz kujawsko-pomorskim, liczba pasazeréw utrzymuje sie na zdecydowanie wyzszym
poziomie w stosunku do pozostatych. Ich zaletg sg wyjatkowe walory regionéw, a w przypadku
wojewoddztwa wielkopolskiego bardzo duza liczba pasazeréw przewieziona w ramach Kolei Parkowej
Maltanki oraz Pleszewskiej Kolei Dojazdowej. Kolej pleszewska jako jedyna w kraju wykonywata
regularne kursy pasazerskie niezwigzane z ruchem turystycznym. Podrézni byli dowozeni z centrum
miasta do oddalonego dworca kolei normalnotorowe;.

Stan techniczny i standard sieci

Sie¢ kolejowa charakteryzuje sie znacznym stopniem dekapitalizacji infrastruktury kolejowej. Niskie
parametry techniczne skutkujg obnizeniem predkosci pociggéw, atym samym obnizajg poziom
konkurencyjnosci kolei w poréwnaniu z transportem samochodowym. Na terenie wojewddztwa
istniejg nieudostepnianie linie i odcinki linii kolejowych bedacych w zarzadzie PKP PLK S.A.

Innym znaczacym problemem infrastruktury kolejowej sg tzw. ,waskie gardta”, ktére ograniczajg
przepustowos$é ruchu kolejowego. Wynikajg one z réznorodnych brakéw infrastrukturalnych, ktére
wystepujg na sieci kolejowej w wojewddztwie. Najwazniejsze przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 10 Ograniczenia przepustowowsci na liniach kolejowych w wojewddztwie wielkopolskim

Nr linii Odcinek Powdd ograniczonej przepustowosci
203 Chojnice/Lipka Krajeriska — Pita odcinek jednotorowy
Gtéwna
354 Dziembdéwko — Oborniki Wikp. odcinek jednotorowy
403 Pita Gtdwna — Watcz linia jednotorowa o dtugosci ok 27 km bez
mozliwosci krzyzowania pociggdéw
405 Pita Gtéwna — Szczecinek linia jednotorowa, krytyczny szlak Okonek —
Turowo Pomorskie o dtugosci ok 17km bez
mozliwosci krzyzowania pociggdéw
356 Poznan Wschéd — Gotancz linia jednotorowa, trakcja spalinowa
357 Lubon — Wolsztyn linia jednotorowa, trakcja spalinowa
359 Leszno — Zbgszyn linia jednotorowa, trakcja spalinowa
355 Ostrow Wlkp. — Grabowno Wielkie | linia jednotorowa
281 Jarocin — Grabowno Wielkie jednotorowy odcinek linii
181 Olesnica — Wieruszow linia jednotorowa
3 Poznan Gtéwny — Poznan Wschéd | e wykorzystanie maksymalnej przepustowosci
w rejonie poznanskiego wezta w godzinach
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szczytowych gtéwnie ze wzgledu na duzy ruch
pasazerski;

e dodatkowo duzy ruch towarowy z/na bocznice
w rejonie wezta;

® na stacji Poznan Wschdd taczg sie linie z 3
réznych kierunkow.

272 Poznan Gtéwny — Poznar Staroteka | e rejon poznarskiego wezta — prowadzony ruch
pasazerski i towarowy;

® na stacji Poznan Staroteka taczg sig linie z 4
kierunkéw, w tym z kierunku granicy paistwa
na przejsciu Kunowice — Oderbruecke

Zrédto: PKP PLK S.A.

Czesc linii kolejowych znajdujaca sie w wykazie linii kolejowych udostepnianych przez PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. nie jest w catosci wykorzystana i pewne ich odcinki sg nieudostepniane. Na terenie
wojewoddztwa sg to poszczegdlne odcinki linii nr: 236, 356, 360, 362, 363, 368. Nieudostepnianie linii
nastepuje z réznorodnych powoddw, z ktérych najczestszym jest zty stan infrastruktury kolejowej,
a takze jej brak. Mimo znacznego stopnia dekapitalizacji, sie¢ linii kolejowych w wojewddztwie
w duzym stopniu jest zachowana. Nieeksploatowane linie stanowig potencjat dla rewitalizacji
nieczynnych szlakéw kolejowych i przywrdcenia na nich ruchu pasazerskiego i towarowego.

Pozytywnym zjawiskiem jest systematyczna modernizacja wybranych odcinkéw linii kolejowych
stuzgca zwiekszeniu przepustowosci linii, poprawie dostepnosci kolei jako alternatywy dla innych
rodzajéw transportu oraz skracaniu czasu podrdzy i poprawie jakosci przewozéw.

Inwestycje w zakresie podwyzszania standardu sieci kolejowej zwigzane s3 zwdrazaniem
interoperacyjnosci, tj. zharmonizowaniem wymagan technicznych dotyczgcych systeméw kolejowych
w réznych panstwach UE. Poprzez podniesienie konkurencyjnosci kolei (zaréwno sieci jak itaboru)
interoperacyjnos¢ oznacza tym samym lepszg oferte przewozowa, co ma réwniez pozytywny wptyw na
obnizenie emisyjnosci europejskiej gospodarki iochrone srodowiska przyrodniczego. Wdrazanie
interoperacyjnosci jest procesem stopniowym i co do zasady wymagane jest jedynie gdy linie kolejowe
(lub tabor) sa modernizowane lub odnawiane. Na szczegdlng uwage, w zakresie wdrazania
interoperacyjnosci, zastuguje Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS). Wdrazanie
systemu podyktowane jest zaréwno przestankami ekonomicznymi (ma on zastgpi¢ wiele systemow
krajowych, wptywa na wzrost przepustowosci sieci) oraz wzgledami bezpieczenstwa ruchu kolejowego
poprzez automatyzacje procesu prowadzenia pociggow.

Na obszarze wojewddztwa system ERTMS/ECTS funkcjonuje aktualnie na odcinku linii nr 356 Poznan
Wschdéd — Wagrowiec. Jest to system poziomu 1. W trakcie realizacji znajdujg sie dwa projekty
inwestycyjne obejmujgce zabudowe systemu ERTMS/ETCS poziomu 2 na terenie wojewddztwa
wielkopolskiego:

e W ramach zadania Zabudowa systemu ERTMS/ETCS poziom 2 na linii E20 Kunowice — Terespol
(z wytgczeniem wezta warszawskiego) realizowany jest odcinek na linii nr 3 granica
wojewddztwa (wojewddztwo lubuskie) — Zbgszyn — Poznan Gtéowny — Ktodawa — granica
wojewddztwa (wojewddztwo tédzkie);

e W ramach zadania Zabudowa systemu ERTMS/ETCS poziom 2 na linii E 59 na odcinku Wroctaw
— Poznann wramach projektu Zabudowa ERTMS/ETCS na liniach sieci bazowej TEN-T
realizowany jest odcinek granica wojewddztwa (wojewddztwo dolnoslagskie) — Rawicz — Poznan
Gtowny linii kolejowej nr 271.

Dalszy rozwdj interoperacyjnosci w oparciu o ERTMS jest planowany zgodnie z Krajowym Planem
Wdrazania Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci ,Sterowanie” Ministerstwa Infrastruktury
i Budownictwa z czerwca 2017 r. Na terenie wojewddztwa wielkopolskiego planowana jest zabudowa
systemu ERTMS/ETCS na nastepujacych odcinkach:
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e ERTMS/ETCS poziomu 2 na odcinku Poznan Gtéwny — Szczecin Dabie linii kolejowej nr 351,
w tym na terenie wojewddztwa wielkopolskiego na odcinku Poznan Gtéwny — Krzyz — granica
wojewddztwa (wojewddztwo lubuskie);

e ERTMS/ETCS poziomu 2 na odcinku Swarzedz — Poznan Staroteka linii kolejowej nr 352;

e ERTMS/ETCS poziomu 2 na odcinku Poznan Staroteka — Poznan Gtéwny linii kolejowej nr 272;

e ERTMS/ETCS poziomu 1 na odcinku Poznan Wschéod — Itawa linii kolejowej nr 353, w tym na
terenie wojewddztwa wielkopolskiego na odcinku Poznan Wschéd — Wydartowo — granica
wojewddztwa (wojewddztwo kujawsko-pomorskie);

e ERTMS/ETCS poziomu 1 na odcinku Poznan Franowo PFC — Kobylnica linii kolejowej nr 394;

e ERTMS/ETCS poziomu 1 na odcinku Zieleniec — Kiekrz linii kolejowej nr 395.

Kolej Duzych Predkosci

Obok modernizacji istniejgcych linii kolejowych o znaczeniu krajowym toczg sie prace nad projektem
nowej linii Kolei Duzych Predkosci, ktéra ma potgczy¢ cztery wazne metropolie w Polsce na trasie
Warszawa — t6dz — Poznan/Wroctaw. Ponadto przewiduje on wydtuzenie linii w kierunku zachodniej
i potudniowe] granicy panstwa w celu witaczenia jej w europejski system kolejowy o wysokim
standardzie. Propozycja przebiegu nowej linii kolejowej, wynikajagca ze wstepnych studiéw
wykonalnosci inwestycji, zostata zawarta w Planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
wielkopolskiego® jako istotny element polityki przestrzennej regionu w zakresie rozwoju systemu
transportowego.

Powyisze przedsiewziecie wpisuje sie w krajowa koncepcje Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK),
ktora, obok czesci lotniskowej, zaktada réwniez budowe 1600 km nowych linii kolejowych
prowadzgcych z 10 kierunkéw do planowanego nowego Portu Lotniczego Solidarnos¢ i Warszawy.
Kazda z 10 linii kolejowych, prowadzacych do CPK, ma sktada¢ sie z nowych, wyremontowanych lub
zmodernizowanych fragmentéw istniejgcej infrastruktury.

W ramach Programu CPK na terenie wojewddztwa wielkopolskiego planowana jest budowa 196 km
nowych linii. Zgodnie z zatozeniami inwestycji dla prawie 2/3 mieszkarncow wojewddztwa stacji
pociggdéw duzych predkosci ma by¢ dostepna w czasie ponizej godziny.

W Wielkopolsce zaplanowano 2 nowe linie kolejowe: nr 85 Warszawa — CPK — t6dz — Kalisz — Poznan
(zadanie czesciowe w ramach budowy systemu Kolei Duzych Predkosci, zaktadana predkos¢
eksploatacyjna pociggdw na tym odcinku ma wynies¢ minimum 250 km/h) oraz nr 400 Nakto nad
Notecig — Ztotéw — Okonek, ktdra bedzie elementem linii kolejowej prowadzacej z CPK przez Ptock,
Torun i Bydgoszcz w kierunku Koszalina.

5.3.2. Natezenie i struktura ruchu kolejowego

Uwarunkowania historyczne oraz specyfika ruchu kolejowego sprawiajg, ze system kolejowy nie bedzie
charakteryzowat sie takg samg dostepnoscig jak system drogowy. W stosunku do sieci drogowej,
pasazerskie przewozy kolejowe mogg stanowic¢ jednak konkurencyjng alternatywe w codziennych
i incydentalnych podrézach mieszkancéw regionu. Sie¢ kolejowa wykorzystywana jest réwniez
w duzym stopniu przez transport towarowy, a wybrane linie, bgdZ ich odcinki, dedykowane s3a
wyltgcznie temu rodzajowi transportu. Podobnie, jak w przypadku sieci drogowej, wielkos¢ natezenia
ruchu kolejowego moze by¢ czesciowo utozsamiana z waznoscig pofaczen w wojewddztwie, jednak
nalezy tu mieé¢ réwniez na uwadze wzgledy funkcjonalne (np. prowadzenie ruchu towarowego po

% Przyjety uchwatg nr V/70/19 Sejmiku Wojewddztwa Wielkopolskiego z dnia 25 marca 2019 r. (Dz. Urz. Woj. Wlkp. z 2019 r. poz. 4021).
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obwodnicach kolejowych: pétnocnej nr 395 Zieliniec — Kiekrz oraz wschodniej, powigzanej z weztem
Poznan Franowo) oraz rozmieszczenie weztéw przesiadkowych i terminali przetadunkowych.

W odniesieniu do najwazniejszych kierunkéw potgczen rozktad natezenia ruchu w transporcie
kolejowym pokrywa sie w duzym stopniu z natezeniem ruchu pojazddéw w sieci drogowe] oraz
przebiegiem najwazniejszych szlakdw transportowych wojewddztwa oraz siecig TEN-T. Do najbardziej
obcigzonych ruchem pociggéw (niezmiennie od wielu lat) nalezg linie oznaczeniu panstwowym
obstugujgce stolice wojewddztwa wielkopolskiego. W przypadku ruchu pasazerskiego najwiecej
pociggdéw w roku w 2019 roku (Srednio od 60 do 90 pociggéw na dobe) poruszato sie w granicach
wojewdédztwa na liniach: nr 3 Warszawa Zachodnia — Poznan — Kunowice, 353 Poznan Wschdod —
Gniezno — Skandawa, 271 Wroctaw Gtéwny — Poznan Gtédwny i 351 Poznan Gtéwny — Szczecin Gtéwny.
Wsrad linii regionalnych najwiecej pociggéw (Srednio 39 na dobe) poruszato sie po linii nr 356 Poznan
Wschdd — Wagrowiec — Powodowo. Na liniach panstwowych nr 14 £édz Kaliska — Ostrow Wlkp. —
Tuplice, 355 Ostréw Wlkp. — Grabowno Wielkie, 18 Kutno — Pita Gtéwna oraz na liniach regionalnych
nr 354 Poznan Gtéwny POD — Pita Gtéwna i 203 Tczew — Kostrzyn (odcinek Pita — Krzyz Wlkp.) liczba ta
oscylowata wokdt 20—-30 pociggdw pasazerskich srednio na dobe.

W transporcie towarowym intensywnos$¢ ruchu kolejowego byta najwieksza (Srednio 40—70 pociggdéw
na dobe w 2019 roku) na liniach nr 131 Chorzéw Batory — Tczew, 3 (w kierunku zachodniej granicy),
271. Nie mniej istotne dla regionu byty kierunki zwigzane z liniami nr 3 (w kierunku Warszawy), 351
i 353 (od Gniezna w kierunku granicy wojewddztwa), gdzie srednie dobowe natezenie ruchu wynosito
15-30 pociggow.

Z powodu ztego stanu technicznego mniej uczeszczanych linii kolejowych oraz wielu
waskich gardet, sie¢ kolejowa jest czesto niewystarczajgca dla wzrastajacej roli

pasazerskich przewozéw kolejowych (w szczegdlnosci o znaczeniu regionalnym
i metropolitalnym) oraz towarowych (w tym intermodalnych).
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Ryc. 35. Struktura ruchu kolejowego w 2019 roku w wojewddztwie wielkopolskim

Srednia liczba pociggéw na dobe w 2019 roku
pociagi pasazerskie
pociagi towarowe
linie z wartoscia <0,1

liczba pociggow

czarnkowsko-trzCianecki

=

- ﬂl miedzychodzki =
X szamotulski !

; || gnieznienski

nowotomyski X

=S

kaliski

4 ) krotoszyniski N\ Kalisz
. \\:“‘ ‘
k_‘? A " rawicki : m

9 ostrowski

ostrzeszowski

kepinski

Zrédto: Opracowanie wtasne

5.3.3. Bezpieczenstwo w ruchu kolejowym

Poziom bezpieczenstwa w ruchu kolejowym w Polsce ulega systematycznej poprawie, czego dowodem
jest zmniejszajaca sie liczba wypadkdw na liniach kolejowych. Wedtug danych UTK w 2019 r. w Polsce
doszto do 529 wypadkéw. W porédwnaniu z rokiem poprzednim odnotowano 84 (13,7%) wypadki
mniej. W strukturze wypadkéw za rok 2019 r. zdecydowanie dominujg wypadki na przejazdach —38,2%
oraz wypadki z udziatem osdb i poruszajgcych sie pojazdéw kolejowych — 30,6%. Stosunkowo duzy
odsetek stanowig rdwniez wykolejenia — 19,8%. Liczba 0séb zabitych i rannych systematycznie maleje.
W 2019 r. w wypadkach na liniach kolejowych zgineto 161 oséb, a ciezko rannych zostato 48 oséb. Dla
przyktadu w 2015 r. zgineto 228 osdb, a ciezko rannych zostato 93 osoby.
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Tabela 11 Rodzaje wypadkéow (w tym powainych wypadkéw) na liniach kolejowych
w latach 2015-2019 w Polsce

Rodzaj wypadku 2015 2016 2017 2018 2019
kolizje 53 59 86 57 57
wykolejenia 122 110 108 103 105
wypadki na przejazdach 210 214 217 221 202

wypadki z udziatem
0s6b i poruszajacych

. s 247 194 207 224 162
sie pojazdow
kolejowych
pozar-pOJazdu 0 3 1 5 1
kolejowego
inne 8 3 6 3 2
tacznie 640 583 625 613 529

Zrédto: Dane UTK
Wiele wypadkdéw, w tym Smiertelnych odnotowuje sie na przejazdach kolejowych,
.) szczegdlnie tych niestrzezonych w kategoriach Ci D®°. tacznie na przejazdach w Polsce
w 2019 r. zgineto 60 osdb, z czego az 20 na przejazdach kategorii D, ktore nie sg
wyposazone w systemy i urzagdzenia zabezpieczenia ruchu.

Tabela 12 Wykaz jednopoziomowych skrzyzowan kolejowo-drogowych wg kategorii

w2019r.
Jednostka Kategoria A | Kategoria B | Kategoria C | Kategoria D | Kategoria E | Kategoria F
Polska 2356 1346 1459 7593 498 761
wielkopolskie 283 268 175 871 36 103

Zrédto: Dane UTK

Przejazdy kolejowo-drogowe sg newralgicznymi miejscami krzyzowania sie ruchu samochodowego
i kolejowego, ktére mimo coraz lepszego wyposazenia w rdézne systemy bezpieczedstwa nadal
stanowig zagrozenie dla korzystajacych z nich uczestnikéw ruchu. W wojewddztwie wielkopolskim
zlokalizowanych jest tacznie 1 736 skrzyzowan kolejowo-drogowych wszystkich kategorii. Najwiecej
jest skrzyzowan kategorii D — 871szt.,, niewyposazonych w zadne systemy iurzadzenia
bezpieczenstwa. Stanowig one zatem az 50,2% wszystkich przejazdéw w regionie. Przejazdéw
kolejowo-drogowych kategorii Ai B, ktdre posiadajg wszelkie systemy bezpieczenstwa, na ktérych ruch
jest kierowany przy pomocy samoczynnych systemow przejazdowych lub wykwalifikowanych
pracownikéw jest fgcznie 551 na terenie wojewddztwa. Ich liczba systematycznie ros$nie w catym kraju.

Poprawa bezpieczenstwa w ruchu kolejowym wigze sie rowniez z poprawg jakosci infrastruktury.
Z analizy zdarzen poprzedzajacych wypadki wynika, iz na liniach kolejowych w Polsce 2019r.
najczestszg przyczyne tego typu zdarzen stanowito pekniecie szyn - az 86%. Druga w kolejnosci
przyczyna byty pominiecia sygnatu ,st6j” — 10%, oraz odksztatcenia toréw —4%. W poprzednich 5 latach
rowniez gtéwna przyczyna byty pekniecia szyn. Wystepujace termiczne pekniecia szyn i odksztatcenia
toréw Swiadczg o wcigz niedostatecznej jakosci infrastruktury oraz jej wrazliwosci na czynniki
klimatyczne. Konieczne staje sie zatem przeprowadzenie dziatan adaptujgcych infrastrukture kolejowg
do coraz dynamiczniej zmieniajacych sie warunkéw klimatycznych, co pozwoli na zmniejszenie
negatywnych skutkdw tych zmian oraz wzrost bezpieczeristwa w ruchu kolejowym.

5.3.4. Wplyw transportu kolejowego na zmiany klimatu

Transport kolejowy nalezy do jednych z najbardziej neutralnych dla klimatu srodkéw transportu. Na
podstawie danych opublikowanych przez Krajowy Osrodek Bilansowania iZarzgdzania Emisjami

60 Przejazdy kategorii C — przejazdy kolejowo-drogowe, na ktérych ruch drogowy jest kierowany przy pomocy samoczynnych systemow
przejazdowych wyposazonych tylko w sygnalizatory swietlne; przejazdy kategorii D — przejazdy kolejowo-drogowe, ktdre nie sg wyposazone
w systemy i urzadzenia zabezpieczenia ruchu.
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(KOBIZE), udziat sektora transportu w catkowitej emisji gazéw cieplarnianych w Polsce w 2016 roku
wynidst 13%. Natomiast udziat emisji pochodzacej z kolei w sektorze transportu wynidst tylko 0,5%.
Niski udziat tej gatezi wynika ze znacznego udziatu zelektryfikowanych linii kolejowych (% wszystkich
linii w wojewddztwie wielkopolskim). Jednakze nadal stosunkowo duzo w eksploatacji pozostaje
spalinowych zespotdéw trakcyjnych.

Wojewddztwo wielkopolskie dysponuje tacznie 68 pasazerskimi zespotami trakcyjnymi, z czego 24 to
spalinowe zespoty trakcyjne®!. Obstugujg one przewozy regionalne i aglomeracyjne oferowane przez
Koleje Wielkopolskie i POLREGIO, z czego spalinowe zespoty trakcyjne poruszajg sie gtéwnie po liniach
niezelektryfikowanych. Pozostate przewozy pasazerskie na terenie wojewddztwa sg prowadzone przez
spotki PKP Intercity i POLREGIO, w sktad ktdrej rédwniez wchodzg spalinowe zespoty trakcyjne.
Wiekszos¢ taboru spalinowego w Polsce jest przestarzata, asredni wiek lokomotywy spalinowej
wykorzystywanej przez POLREGIO i PKP Intercity w 2019 roku wynosit 42 lata.

Tabor spalinowy podobnie jak pojazdy samochodowe jest odpowiedzialny za emisje
szkodliwych gazéw cieplarnianych do atmosfery, dlatego w najblizszej przysztosci

konieczne bedg zmiany zmierzajgce do zastgpienia nieekologicznego taboru nowymi
zeroemisyjnymi szynowymi pojazdami elektrycznymi i wodorowymi lub inwestycjami
w zwiekszenie liczby trakcji zelektryfikowanych.

Szkodliwy wptyw na klimat posiada réwniez niska emisja pochodzaca z obiektéw infrastruktury
kolejowej. Gtéwnga jej przyczynga jest wyposazenie budynkow w przestarzate kotty weglowe. Dlatego
nalezy podjag¢ dziatania zmierzajgce ku zmianie zrédet ogrzewania wykorzystywanych w budynkach na
ekologiczne.

W ocenie przedstawionej w raporcie , Transport and environment report 2020”52 opublikowanej przez

Europejska Agencje Srodowiska (EEA) stwierdzono, ze podréz kolejg jest najlepszym i najbardziej
rozsagdnym $rodkiem transportu, z wyjgtkiem poruszania sie pieszo lub na rowerze. Natomiast
z przeprowadzonych niedawno EEA badan wynika®, Ze transport kolejowy imorski to najmniej
emisyjne $rodki w transporcie zmotoryzowanym, a takze cechujg sie najnizszym poziomem emisji
(m.in. CO3, PMys, NOX, SOx) w przeliczeniu na kilometr i na przewozong jednostke.

5.3.5. Wptyw zmian klimatu na transport kolejowy®*

Zmiany klimatyczne i wynikajgce z nich coraz czestsze ekstremalne zjawiska pogodowe wptywajg na
funkcjonowanie infrastruktury kolejowej ijej uzytkownikéw. Mogg powodowaé zwiekszenie ilosci
uszkodzen infrastruktury oraz powodowac trudnosci w realizacji przewozéw kolejowych.

Elementy infrastruktury kolejowej wykazujg najwiekszg podatnosé na wystepowanie opaddw deszczu
oraz burz, atakze na silny wiatr. Najwieksze zagrozenie stwarzajg powodzie, wywotane deszczami
osuwiska, wytadowania atmosferyczne, czy bardzo silne wiatry, mogace uszkodzi¢ sie¢ trakcyjna,
nasypy kolejowe, czy obiekty mostowe i wiadukty.

Ocieplenie klimatu wptywa na zwiekszenie czestotliwosci wystepowania dni upalnych. Utrzymujace sie
dtugo wysokie temperatury mogg przyczyniac sie do zwiekszenie ilosci przypadkéw deformacji toréw
oraz pozaréw zaplecza kolejowego. W zwigzku z ekstremalnymi temperaturami pogarszajg sie réwniez
warunki pracy i komfort podrézowania.

Negatywny wptyw na transport kolejowy majg rowniez niskie temperatury i intensywne opady $niegu.
W ocenie przeprowadzonej nad podstawie Planu adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu

61 dane Departamentu Transportu UMWW, 2020 r.

€2 Transport and environment report 2020. Train or plane?, Europejska Agencja Srodowiska, 2021.

83 https://www.eea.europa.eu/publications/rail-and-waterborne-transport.

64 Opracowano na podstawie: Planu adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu, PKP PLK S.A., 2019
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infrastruktura kolejowa w Polsce wykazuje niskg wrazliwo$¢®® na skutki opadéw $niegu i niskie
temperatury. W ostatnich latach w zwigzku z ociepleniem klimatu zimy s3 tagodniejsze oraz
zmniejszyta sie dtugos¢ zalegania pokrywy Snieznej.

Najwiekszg wrazliwo$é na czynniki pogodowe wykazujg takie elementy infrastruktury kolejowej jak:
sie¢ trakcyjna, urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, uktad torowy i elektroenergetyka
nietrakcyjna. Wysoka wrazliwo$é wykazuje takze czes¢ taboru kolejowego. Pozostate elementy
infrastruktury kolejowej charakteryzujg sie duzo nizszg wrazliwoscig na czynniki pogodowe.

Utrudnienia zwigzane z czynnikami pogodowymi dotyczg gtéwnie drég kolejowych (50% czasu trwania
utrudnien zwigzanych zczynnikami pogodowymi). W dalszej kolejnosci duzy wptyw dotyczy
automatyki itelekomunikacji (32%), energetyki (14%) oraz organizacji ruchu kolejowego wraz
z infrastrukturg pasazerska (4%).

W opracowaniu Planu adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu okreslono podatnos¢ jako
stopien, w jakim dany system jest nieodporny lub nie jest w stanie poradzi¢ sobie z negatywnymi
skutkami zmian klimatu, wtym zjego zmiennoscig oraz zjawiskami ekstremalnymi. Podatnos¢
infrastruktury kolejowej na czynniki pogodowe i ich pochodne jest funkcjg wrazliwosci, ekspozycji oraz
zdolnosci adaptacyjnych. Podatnosé danego elementu infrastruktury jest tym wieksza, im wieksza jest
jego wrazliwosc¢ i ekspozycja, a mniejsza zdolnos¢ adaptacyjna.

W Planie adaptacji (..) wyznaczono obszary z nieodpowiednim dostosowaniem infrastruktury
kolejowej do obecnych iprzysztych zmian klimatu w Polsce. W ujeciu graficznym przedstawiono
podatnos¢ linii kolejowych na rézne czynniki klimatyczne z uwzglednieniem prognozowanych zmian
klimatu wedtug rekomendowanego scenariusza RCP8.5%. Ponizsza mapa prezentuje fragment
krajowej sieci kolejowej obejmujacy teren wojewddztwa wielkopolskiego. Poszczegdlne odcinki linii
kolejowych w regionie sg podatne na wystepowanie: powodzi i mgiet. Szczegdlnie powodzie mogg
mie¢ istotne znaczenie dla trwatosci infrastruktury i ciggtosci realizacji przewozéw kolejowych. W
regionie odnotowano na niewielkich odcinkach zwiekszong podatnos¢ na wysokie temperatury oraz
silny i bardzo silny wiatr. Najbardziej podatne na ekstremalne zjawiska pogodowe sg linie kolejowe
w zachodniej i pétnocnej czesci wojewddztwa.

65 Stopien w jakim system jest dotkniety negatywnie lub korzystnie przez czynniki pogodowe i ich pochodne
66 Scenariusz emisji RCP 8.5 - zaktada dalszy wzrost stezern CO2, odpowiednio do 940 ppm w roku 2100 oraz osiggniecie wymuszenia
radiacyjnego na poziomie 8.5 W/m2. Przedstawia bardzo wysoki poziom wymuszenia radiacyjnego
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Ryc. 36. Podatnosci linii kolejowych na wystepowanie wybranych negatywnych
zjawisk pogodowych na terenie wojewddztwa  wielkopolskiego,
z uwzglednieniem prognozowanych zmian wg scenariusza RCP 8.5

Linie kolejowe najbardziej podatne
na wystepowanie negatywnych
zjawisk pogodowych
@ powddz od strony rzek
e mgla
e Wysokie temperatury ( w tym
pozary)
silny i bardzo silny wiatr

eborn-ckl Infrastruktura kolejowa

—— Linie kolejowe

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Planu adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu, PKP PLK S.A., 2019

Przedstawione informacje potwierdzajg, ze postepujgce zmiany klimatyczne majg istotne znaczenie
dla funkcjonowania transportu kolejowego, a ich nasilenie skutkuje koniecznoscig podjecia dziatan na
rzecz adaptacji projektowanej infrastruktury kolejowej do zmieniajgcych sie warunkow.

5.4. Publiczny transport zbiorowy
Kolejowe pasazerskie przewozy regionalne

Podstawag prawng okreslajacg zasady organizacji ifunkcjonowania regularnego przewozu osdb
w publicznym transporcie zbiorowym, w tym kolejowym, jest Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku
o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. 2022 poz.1343). Zgodnie ztg Ustawg, jednostki
samorzadu terytorialnego staty sie organizatorem publicznego transportu zbiorowego
odpowiedzialnego za jego organizowanie ifunkcjonowanie na obszarze swojej wtasciwosci.
Wykonawcg zadan zamowionych przez organizatora w ramach swoich kompetenc;ji stat sie natomiast,
zgodnie z Ustawg, operator publicznego transportu zbiorowego.

Podstawa organizowania przewozéw uwzgledniajgcych w szczegdlnosci potrzeby spotecznosci lokalnej
stajg sie plany zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego opracowywane przez
gminy, zwigzki miedzygminne, powiaty, zwigzki powiatéw, zwigzki powiatowo-gminne, zwigzki
metropolitalne, wojewddztwa oraz ministra wtasciwego ds. transportu.
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Obecny model swiadczenia ustug uzytecznosci publicznej w transporcie zbiorowym, w zakresie
wojewoddzkich przewozéw kolejowych, polega na realizacji umowy (cywilnoprawnej) miedzy
Samorzagdem Wojewddztwa a przewoznikiem na Swiadczenie ustug zgodnie z ustalonym
harmonogramem. Ustugi te obejmuja®” okreslany corocznie poziom rekompensaty z uwzglednieniem:
kosztow $wiadczenia powierzonych zadan przewozowych, wptywdéw z biletéw oraz rozsgdnego
zysku®,

Przewozy o charakterze miedzywojewddzkim imiedzynarodowym wykonywane sg na liniach
kolejowych (gtéwnie znaczenia panstwowego) bedacych w zarzadzie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,
a role przewoznika krajowego petni PKP Intercity S.A.

Do przewoznikéw wykonujgcych przewozy w ramach stuzby publicznej na terenie wojewddztwa
wielkopolskiego nalezg®:

e POLREGIO sp. z 0.0., w kapitale ktérej udziat Wojewddztwa Wielkopolskiego wynosi 4,85%;

e Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0., bedgce spbétkg samorzadowg ze stuprocentowym udziatem
Samorzagdu Wojewddztwa Wielkopolskiego, powotane na mocy Uchwaty Sejmiku
Wojewddztwa Wielkopolskiego nr XXXIX/542/09 z dnia 28 wrzesnia 2009 roku.

Przewozy regionalne prowadzone sg na wiekszosci linii kolejowych wojewddztwa wielkopolskiego.
Spotka POLREGIO obstuguje nastepujgce relacje:

e Ostrow Wielkopolski — Kalisz — granica wojewddztwa — (L6dz),

e Ostrow Wielkopolski — Miedzybdrz — (Wroctaw),

e Poznan Gtéwny — Opalenica — Nowy Tomysl — Zbgszyn — granica wojewédztwa — Zbgszynek —
(Zielona Gora),

e Poznan Gtéwny — Jarocin — Ostréw Wielkopolski — Kepno — granica wojewddztwa — (Kluczbork),

e Poznan Gtéwny — Koscian — Leszno — Rawicz — granica wojewddztwa — (Wroctaw),

e Poznan Gtéwny — Chodziez — Pita Gtdwna — granica wojewddztwa — (Szczecinek),

e Poznan Gtéwny — Wronki — granica wojewddztwa — (Szczecin),

e Pita Gtéwna — granica wojewdédztwa — (Szczecin),

e Pita Gtéwna — Wyrzysk Osiek — granica wojewddztwa — (Bydgoszcz),

e (Chojnice) — granica wojewddztwa — Pita Gtéwna — Krzyz,

e Poznan Gtéwny — Poznan Wschéd — Gniezno — granica wojewddztwa — (Bydgoszcz/Torun).

Spotka Koleje Wielkopolskie prowadzi natomiast dziatalno$¢ operacyjng na odcinkach:

Gniezno — Jarocin — Krotoszyn — Milicz,

e Poznan Gtéwny — Wrzesnia — Konin — Koto — Ktodawa — Kutno,
e Leszno — Kagkolewo — Krotoszyn — Ostréw Wielkopolski.,

e Leszno — Wolsztyn — Zbaszynek,

e t6dz Fabryczna — Kalisz — Ostrow Wielkopolski — Odolandéw,

e Poznan Gtéwny — Gniezno — Mogilno,

e Poznan Gtéwny — Jarocin — Ostréw Wielkopolski — Kepno,

e Poznan Gtéwny — Leszno — Rawicz,

Poznan Gtéwny — Rogozno — Pita Gtéwna,

e Poznan Gtéwny — Wagrowiec — Gotancz,

e Poznan Gtéwny — Lubon — Grodzisk Wielkopolski — Wolsztyn,

e Poznan Gtéwny — Opalenica — Nowy Tomysl — Zbgszyn — Zbaszynek,

5’Na podstawie: Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa Wielkopolskiego. Opracowanie
wykonane na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Wielkopolskiego. Poznan. 2015.

58Rozporzadzenie (WE) Parlamentu Europejskiego i Rady Nr 1370/2007 z dnia 23 pazdziernika 2007 r. w sprawie ustug publicznych w zakresie
kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego.

9 Dane i informacje pochodzg z Departamentu Transportu UMWW.
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a w ramach systemu Poznanskiej Kolei Metropolitalnej na odcinkach:

e Poznan Gtéwny - Grodzisk Wielkopolski,
e Poznan Gtéwny — Wagrowiec,

e Poznan Gtéwny — Nowy Tomysl,

e Poznan Gtéwny-Jarocin,

e Poznan Gtéwny — Wrzesnia,
e Poznan Gtéwny— Gniezno,
e Poznan Gtéwny — Rogozno,
e Poznan Gtéwny — Koscian.

Ryc. 37. Transport kolejowy w wojewddztwie wielkopolskim

Linie kolejowe
— uzytkowane linie kolejowe
linie obstugiwane przez POLREGIO

== |inie obstugiwane przez Koleje Wielkopolskie

[ linie objete Poznanska Kolejg Metropolitalng
PIAGEOWNA linie zmodernizowane przy udziale

Samorzgdu Wojewddztwa Wielkopolskiego

Trzcianka

GOLANCZ

Czarnkéw
@ Wagrowiec:

MOGILNO

.Miedzychéd

a
>
A&%"’i .
Nt =GN \;. ‘

o ~""f‘ij/ Ny
A =+ @ KUTNO
e N STy

= @ LODZ FABRYCZNA

Pozostate oznaczenia

KEPND 2 stacje koricowe
Kolei Wielkopolskich

® miasta powiatowe

Zrédto: Opracowanie wtasne z wykorzystaniem danych GUS oraz spétek POLREGIO SP. z o.0. i Koleje Wielkopolskie
Sp. zo.0.

Pod wzgledem dobowej wymiany pasazerskiej na stacjach kolejowych w Polsce w 2019 roku”™ na 1.
miejscu w kraju uplasowat sie Poznan Gtéwny zliczbg pasazeréw na poziomie 62 000. Kolejne

70 Dane UTK (stacje o dobowej wymianie pasazerskiej powyzej 1000 oséb, na ktdrych zatrzymywat sie wiecej niz jeden przewoznik) — Dobowa
wymiana pasazerska na stacjach kolejowych w Polsce w 2018 roku.
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w zestawieniu byly stacje w obrebie Wroctaw Gtéwny(55 700 oséb) oraz Warszawa Centralna(45 100
0s6b). Wielkos¢ tacznej wymiany pasazerskiej na terenie catego wojewddztwa’® nie byta najwyzsza
w kraju (29,5 min oséb), ale pozwolita zajg¢ 3. miejsce wséréd innych regiondw. Na poczatku
zestawienia uplasowaty sie wojewddztwa mazowieckie (98 min oséb) i pomorskie (57,6 min oséb),
w ktérych bardzo wysoki byt udziat przewozdéw regionalnych iaglomeracyjnych. Podobng strukturg
charakteryzowaty sie wartosci wskaznika wykorzystania, tj. tgczna liczba przejazdéw kolejg
w przeliczeniu na 1 mieszkanca regionu. W Wielkopolsce wartos¢ ta wyniosta 8,4, a region znalazt sie
na 4. miejscu w kraju, przekraczajgc srednig dla Polski (8,1). W poréwnaniu z rokiem poprzednim
region odnotowat znaczacy wzrost wartosci wskaznika, ktéry wynidst az 8,4%.

D>

Pozytywnym aspektem jest zwiekszajgca sie corocznie liczba pasazeréw w transporcie
kolejowym, w szczegdlnosci na liniach, na ktérych organizatorem przewozéw jest
Marszatek Wojewddztwa Wielkopolskiego. W 2019 roku spétki regionalne obstuzyty
tacznie 27,4 min pasazerdow’?, wtym 12,2 min pasazerdw obstuzyty Koleje
Wielkopolskie sp.z 0.0.,a 15,3 mln pasazeréw POLREGIO sp. z 0.0. W stosunku do roku
poprzedniego zanotowano wzrost liczy pasazeréw o 8,7%.

Tabela 13 Liczba pasaierow w przewozach regionalnych w latach 2013-2019

w wojewddztwie wielkopolskim

Przewoznik kolejowy Liczba przewiezionych pasazerow
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Kolejes\:’v'zetzpo's"'e 5397 811 7240758 7366 186 8148 790 8096778 | 10961598 | 12 166464
PS?)LSEG;O 15162285 | 14208197 | 15393354 | 16293328 | 14821414 | 14265185 | 15260275
tacznie 20560096 | 21448955 | 22759540 | 24442118 | 22918192 | 25226783 | 27426739

Zrédto: Dane Departamentu Transportu UMWW

Powyzsze wyniki mozliwe byty do osiggniecia dzieki temu, ze w wojewddztwie wielkopolskim nie jest
redukowana liczba potaczen oraz systematycznie kupowany jest nowy tabor kolejowy, co przyczynia
sie do poprawy jakosci i atrakcyjnosci oferty przewozowej. W kolejnych rozktadach jazdy pociggéw
zwiekszano czestotliwos¢ kursowania pociggdw — gtdwnie Kolei Wielkopolskich, w celu przyciggniecia
jak najwiekszej liczby pasazeréw do ekologicznego $rodka transportu, jakim jest kolej. Swiadczy o tym
wzrastajgca wielkosé pracy eksploatacyjnej spotki, ktéra w 2019 roku wyniosta 6,6 min pockm, tj.
0 4,3% wiecej niz w 2018 roku. Wzrost pracy eksploatacyjnej iliczby pasazeréw sg efektami m.in.
wdrozenia projektu Poznanskiej Kolei Metropolitalnej, wznowienia przewozéw pasazerskich na linii
komunikacyjnej Gniezno — Wrzesnia — Jarocin oraz rozszerzenia stref obowigzywania zintegrowanej
oferty taryfowej Bus-Tramwaj-Kolej. Dodatkowo zostata wprowadzona oferta BTK Gniezno, ktéra
umozliwia pasazerom korzystanie z komunikacji miejskiej w Poznaniu, potgczenia kolejowego oraz
komunikacji miejskiej w Gnieznie. Wojewddztwo Wielkopolskie planuje dalszy wzrost pracy
eksploatacyjnej dla ruchu aglomeracyjnego oraz dalszy zakup nowego taboru kolejowego w zaleznosci
od potrzeb.

D>

Wedtug stanu na 31 grudnia 2020 roku wojewddztwo byto wiascicielem 72 pojazdéw
kolejowych, liczagcym: 24 autobusy szynowe do obstugi catej pracy przewozowej liniach
niezelektryfikowanych. 48 elektrycznych zespotéw trakcyjnych w liczbie: 12 szt.
zmodernizowanych EN57, 22 szt. pojazdéw typu ,,ELF” oraz 14 szt. pojazdéw typu , ELF
1.

71 Na podstawie: Kolej w wojewddztwach — wykorzystanie i polityka transportowa. UTK. Warszawa. 2019.
72 Dane i informacje pochodzg z Departamentu Transportu UMWW.
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Tabor bedacy wtasnoscig Samorzadu Wojewddztwa jest serwisowany w nastepujgcych punktach
utrzymania taboru:

e Zbagszynek — podstawowy punkt utrzymania, w ktérym realizowane s3 przeglady poziomu
P1 — P3 oraz naprawy biezgce iawaryjne taboru elektrycznego, atakie naprawy biezgce
i awaryjne taboru spalinowego — tacznie z elementami poziomu P4 w zakresie kompletnych
jednostek napedowych, ponadto realizowane jest kompleksowe utrzymanie czystosci
pojazdow;

e Wagrowiec — gtéwny punkt utrzymania taboru spalinowego, dziatajgcy od lutego 2022 r.,
w ktdrym realizowane sg przeglady poziomu P1-P2 oraz naprawy biezgce i awaryjne. Oprécz
hali przeglagdowo-naprawczej na terenie punktu znajdujg sie nowoczesna myjnia, hala
odstawcza oraz stacja tankowania taboru;

e Poznan — punkt pomocniczy w ktérym serwisowany jest tabor spalinowy w zakresie pozioméw
utrzymania P1 — P3, naprawy biezgce i awaryjne, a takze P4 w zakresie kompletnych jednostek
napedowych oraz utrzymywana jest czysto$¢ pojazdéw. Koleje Wielkopolskie korzystajg
z punktu na zasadzie poddzierzawy od PKP Cargo S.A., posiadajgcego stosowng umowe z PKP
S.A. reprezentujgcym wtasciciela punktu;

e Leszno — punkt pomocniczy, w ktérym serwisowane sg pojazdy spalinowe w zakresie
poziomoéw utrzymania P1 i P2 oraz utrzymywana jest czystosci pojazdéw. Koleje Wielkopolskie
S.A. planujg utrzymanie tego PUT jako punktu pomocniczego po podpisaniu umowy
wieloletniej z wtascicielem (PKP Cargo S.A.) — bez szerszego inwestowania;

e Gniezno — punkt pomocniczy, w ktérym realizowane sg czynnosci zwigzane z odprawa
techniczng pociggdw w trakcji elektrycznej (rewidenci taboru), uzupetnianie materiatéw
eksploatacyjnych i utrzymanie czystosci w ograniczonym zakresie.

Transport autobusowy’®

Na mocy Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym, Wojewddztwo
Wielkopolskie jest zobowigzane do organizowania na swoim terenie wojewddzkich przewozéw
o charakterze uzytecznosci publicznej. Zamierzenia te w zakresie transportu autobusowego
i kolejowego zostaty okreslone w Planie Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu
Zbiorowego dla Wojewddztwa Wielkopolskiego”.

Regularna komunikacja autobusowa w wojewddztwie wielkopolskim odbywa sie po nastepujgcych
rodzajach linii:

e miedzyregionalnych dalekobieznych, tj. powyzej 160 km, obejmujgcych swoim zasiegiem
obszar co najmniej dwdch regiondw, ktére taczg miasta wojewddzkie oraz inne wazniejsze
osrodki aglomeracyjne;

e regionalnych, tj. wgranicach 50-160 km, dokonywanych na obszarze kilku sgsiednich
wojewddztw, taczgcych mniejsze miasta z duzymi osrodkami w regionie;

e podmiejskich, tj. do 50 km, taczacych osiedla wiejskie z osSrodkami gminnymi, powiatowymi
i wojewodzkimi;

o miejskich, tj. funkcjonujgcych w obrebie miast oraz w strefie 5-10 km poza jego granicami.
Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa
Wielkopolskiego okresla takze siec autobusowych linii komunikacyjnych o charakterze uzytecznosci
publicznej o nastepujgcych relacjach:

e Sompolno — Konin — Turek,
e Miedzychdéd — Poznan,
e Pita — Czarnkéw — Wronki,

73 Dane i informacje pochodzg z Departamentu Transportu UMWW.
7Uchwata Nr XI/307/15 Wojewddztwa Wielkopolskiego z dnia 26 pazdziernika 2015 r. w sprawie Planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Wielkopolskiego (Dz. Urz. Woj. Wlkp. z dnia 3 listopada 2015 r. poz. 6238).
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Czarnkdéw — Oborniki,
Chodziez — Czarnkow,
Miedzychéd — Wronki,

Nowy Tomysl — Pniewy — Wronki,

Gostyn — Srem,
Sompolno — Koto — Turek,
Jarocin — Turek,

Turek — Wrzes$nia,

Kalisz — Konin,

Gniezno — Wagrowiec — Rogozno,

Pobiedziska — Skoki,
Kalisz — Pleszew,
Koscian — Wolsztyn,
Grodzisk — Koscian,
Gostyn — Koscian,

Kalisz — Turek,

Wrzeénia — Sroda Wikp.,
Gostyn — Jarocin,
Jarocin — Srem,
Grodzisk — Nowy Tomysl,
Srem — Czempin,
Gostyn — Leszno.
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Ryc. 38. Linie autobusowego publicznego transportu zbiorowego w wojewoddztwie
wielkopolskim

Linie komunikacyjne

linie autobusowego publicznego transportu zbiorowego

—— linie kolejowego publicznego transportu zbiorowego

Wielkopolski

Pozostate oznaczenia

@ Mmiasta powiatowe bez
dostepu do kolejowego
publicznego transportu
zbiorowego

® miasta powiatowe

Zrédto: opracowano na podstawie Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Wielkopolskiego
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Liczba linii regularnych oraz wielkos$¢ przewozéw oséb jest wynikiem zgtaszanego popytu na przewozy,
o ktorym decyduje gtéwnie liczba ludnosci i gesto$¢ zaludnienia oraz rozmieszczenie osiedli, osSrodkéw
przemystowych, naukowych iadministracyjnych. Najwiecej linii oraz przewoznikéw funkcjonuje
w powiatach: poznanskim, koninskim i kaliskim. Liczba linii autobusowych (wedtug obowigzujgcych
zezwolen na przewdz regularny, wydanych przez Marszatka Wojewddztwa Wielkopolskiego) corocznie
zmniejsza sie. W 2019 roku wyniosta 327 linii regularnych i 164 specjalne, a w 2018 roku — 359 linii
regularnych i 130 specjalnych, a tendencja ta moze zostac utrzymana. Spadkowi liczby linii towarzyszy
jednoczesny rozwdj rynku matych, lokalnych przewoznikéw.

W ostatnich latach zaobserwowano wzrost ogdlnej liczby zarejestrowanych

. autobuséw w regionie, co moze sSwiadczy¢ o potencjalnej zmianie struktury
przewozéw autobusowych. W latach 2009-2019 liczba pojazdéw wzrosta 0 28,2% (1
995 szt.), z 7 083 w 2009 roku do 9 078 w 2019 roku.

Najwiekszymi w regionie przewoznikami, pod wzgledem wysokosci udzielonych przez Samorzad
Wojewddztwa Wielkopolskiego dotacji sg podobnie jak w latach ubiegtych Przedsiebiorstwa
Komunikacji Samochodowej (6 przedsiebiorstw PKS —, Konin, Pita, Poznan, Ostréw Wielkopolski, Kalisz,
Gniezno) o réinym statusie witasnosciowym, Milla Spdtdzielnia w Lesznie oraz Pleszewskie Linie
Autobusowe ,,GAEDIG-REISEN”.

Liczba przewiezionych pasazeréw w 2019 roku przez przewoznikdw, ktdorym Marszatek Wojewédztwa
Wielkopolskiego udzielit zezwolenia na przewéz regularny wyniosta 10 857 672 oséb (w tym na
podstawie biletéw jednorazowych zostato przewiezionych 3 178 265 pasazerdw, na podstawie biletéw
miesiecznych 7 427 431 pasazeréw, natomiast biletéw okresowych 251 976 pasazeréw). Dane te
ulegajg zmianom isg zalezne od liczby linii oraz udzielania informacji przez przewoznikéw, jednak
zauwazalna jest tendencja spadkowa. W pordéwnaniu zlatami poprzednimi odnotowuje sie
systematyczny spadek liczby przewozonych pasazeréw. Dla porownaniu w 2017 roku przewieziono
16 101 131 os6b.

Podobnie jak w catym kraju tendencja spadku popytu i podazy na przewozy pasazerskie w transporcie
drogowym jest widoczna rowniez w wojewddztwie wielkopolskim. Powodem tej sytuacji moze by¢
przede wszystkim zmniejszajgca sie liczba uczniéow (co potwierdzajg systematyczne zmiany w zakresie
liczby sprzedanych biletéw ulgowych) i pracownikdéw, a takze trwata tendencja zwiekszania sie liczby
samochodéw osobowych oraz wykorzystanie w wiekszym stopniu transportu kolejowego ze wzgledu
na wiekszg konkurencyjnos¢ przewozéw. Nie mniej istotna pozostaje duza konkurencja ze strony
prywatnych duzych przedsiebiorstw przewozowych oraz mniejszych, wypetniajgcych luki w tym
zakresie na poziomie lokalnym, oraz problem deficytu kierowcdw na rynku pracy’.

W ocenie mieszkaricOw’® najistotniejsze w transporcie autobusowym bytyby dziatania ukierunkowane
na zwiekszenie czestotliwosci potaczen izmiany godzin kursowania. Zdecydowanie rzadziej
wskazywano na takie elementy jak ceny biletdw, czas przejazdu lub jako$¢ taboru. Od 2010 roku
dostrzega sie powolny, ale jednak do$¢ réwnomierny wzrost poziomu jakosci $wiadczonych ustug przez
przewoznikéow autobusowych poprzez wycofywanie starszych pojazdéw, w miejsce ktérych zostajg
wprowadzone pojazdy nowsze (w tym pojazdy niskopodtogowe zapewniajgce wysoki komfort
podrdzowania oraz pojazdy niskoemisyjne).

Dostepnos¢ transportu zbiorowego w skali regionalnej

Wiekszosé obszaru wojewddztwa wielkopolskiego posiada dostep do transportu kolejowego, ktéry
zapewnia powigzania ze stolicg regionu. Wyjatek stanowi 5 miast powiatowych, do ktérych nie

7> Problem identyfikowany m.in. w ramach badania ,,Barometr zawoddw”, stanowigcego coroczng prognoze sytuacji w zawodach na
poziomie wojewddztw i powiatéw (https://barometrzawodow.pl/).

7®Na podstawie wynikéw badan w zakresie miernikéw oceny konkurencyjnosci transportu publicznego na terenie Wojewddztwa
Wielkopolskiego przeprowadzonych w zwigzku z opracowaniem Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego,
Poznan, 2015.
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docierajg kolejowe przewozy pasazerskie. Czarnkdw, Gostyn, Srem i Miedzychdd lezg przy liniach
kolejowych, ktérych stan techniczny nie pozwala na uruchomienie przewozéw pasazerskich. Przez
teren powiatu czarnkowsko-trzcianeckiego i gostynskiego przebiegajg linie kolejowe, na ktdrych
prowadzone sg przewozy pasazerskie, natomiast w powiacie miedzychodzkim i $Sremskim nie
wystepujg punkty dostepu do pasazerskiego transportu kolejowego. W najgorszej sytuacji jest powiat
turecki, gdzie nie ma linii kolejowej, tym samym Turek jest jednym miastem powiatowym
w Wielkopolsce catkowicie pozbawionym infrastruktury kolejowe;j.

W obszarach nie objetych systemem transportu kolejowego potaczenia publicznego transportu
zbiorowego do stolicy regionu zapewniane sg transportem autobusowym. W pozostatych obszarach
transport autobusowy stanowi uzupetnienie oferty kolejowej w relacjach do Poznania.

Dobowa czestotliwos¢ bezposrednich potgczen PTZ miast powiatowych z Poznaniem jest silnie
zroznicowana w skali regionu. Najwiecej bezposrednich potgczen ze stolicg regionu majg osrodki
potozone przy liniach kolejowych o znaczeniu parnstwowym takie jak: Gniezno, Jarocin, Sroda
Wielkopolska, czy Nowy Tomysl, a takze potozony blisko Poznania Srem, gdzie funkcjonuje jedynie
transport autobusowy. Najmniej bezposrednich potgczen majg powiaty potozenie peryferyjnie
wzgledem Poznania, ktére nie sg objete systemem transportu kolejowego jak Turek, Czarnkéw
i Miedzychdd. Ztotow, pomimo dostepu do transportu kolejowego nie posiada bezposredniego
potaczenia z osrodkiem wojewddzkim.

Dostepnosé czasowa stolicy wojewddztwa jest bardzo zréznicowana w regionie. Zalezy ona od
odlegtosci od Poznania i dostepu do transportu kolejowego. Najkrétszy czas dojazdu do Poznania,
z wykorzystaniem bezposrednich potgczen PTZ, majg sgsiadujgce z nim powiaty objete transportem
kolejowym, natomiast najdtuzszy powiaty potozone na wschodnich i potudniowych krancach
wojewoddztwa oraz te wytgczone z transportu kolejowego.
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Ryc. 39. Dostepnosc transportem zbiorowym osrodka wojewddzkiego
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych portalu www.e-podroznik.pl

Transport miejski i aglomeracyjny, integracja transportu zbiorowego

taczna dtugosc linii komunikacji miejskiej na terenie wojewddztwa wielkopolskiego wyniosta w 2019
roku 7 307,5 km, co stanowito 12,2% ogdlnej dtugosci sieci w kraju (dane GUS). W przeliczeniu na 1 000
ludnosci Wielkopolska posiadata jedng z najdtuzszych sieci komunikacji miejskiej w kraju — 2,1 km,
zaraz za wojewddztwem slgskim — 2,7 km, przy Sredniej w Polsce na poziomie 1,6 km. Region znajdowat
sie na 2. miejscu w kraju pod wzgledem dtugosci miejskiej sieci autobusowej (7 088,1 km) oraz na 6.
pozycji pod wzgledem dtugosci linii tramwajowych (219,4 km). Na tle kraju w Wielkopolsce
zdecydowanie dominowaty linie komunikacji miejskiej obstugujace tereny wiejskie — 3 397,6 km, co
stanowito 21,4% takich linii w kraju. O ile w skali wojewddztwa sie¢ tramwajowa dostepna jest
wytgcznie w Poznaniu, to z powodzeniem obserwowany jest rozwdj sieci autobusowej obejmujacy
coraz wiecej gmin otaczajgcych osrodek wojewddzki.
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Rozktad przestrzenny miast, uktad linii kolejowych Wielkopolski, aktualne kierunki migracji
wewnetrznych ludnosci oraz kierunki i natezenie dobowych przeptywéw ludnosci stanowig specyficzne
uwarunkowania rozwoju zintegrowanego transportu zbiorowego w regionie. Specyfika
funkcjonowania obszaréw funkcjonalnych miast, gdzie z uwagi na duze zapotrzebowanie na codzienny
transport procesy integracji sg najsilniejsze, wymusza powigzanie funkcjonalne poszczegdélnych
systemow komunikacyjnych, asprawnos$é transportu ijego dostepnos¢ nabierajg szczegdlnego
znaczenia.

Obszarem najwiekszego zainteresowania jest obszar funkcjonalny Poznania, gdzie notuje sie
najwiekszg liczbe podrézy pomiedzy obszarem centralnym a gminami otaczajgcymi, a skutki kongestii
sg odczuwalne najbardziej. Promienisty ukfad linii kolejowych w rejonie miasta sprzyja rozwojowi
transportu szynowego. Mozliwe jest wykorzystanie kolei w miescie oraz jej powigzanie z systemem
komunikacji miejskiej tworzac zintegrowane wezly przesiadkowe. Potencjalnie do wykorzystania
w ruchu pasazerskim pozostajg miejskie linie towarowe, majgce charakter obwodnicowy.

Obok dziatann inwestycyjnych obejmujgcych rozwéj systemu kolejowego oraz miejskich systemoéw
komunikacyjnych (tramwajowych i autobusowych) konieczna jest promocja transportu zbiorowego,
pozwalajgca w dtuiszej perspektywie wptynagé¢ na zmiane niekorzystnego podziatu modalnego
transportu w dojazdach codziennych do pracy lub szkoty, ktéry od wielu lat charakteryzuje sie
dominacjg ruchu samochodowego.

W Wielkopolsce istnieje wiele dobrych przyktadéw integracji transportu zbiorowego, ktdre nalezy
rozwijaé¢, w tym: porozumienia miedzygminne w zakresie komunikacji zbiorowej organizowanej przez
Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu, Poznanska Kolej Metropolitalna, zintegrowane bilety
w oparciu o jeden system ptatniczy (np. Bus-Tramwaj-Kolej, Poznanska Elektroniczna Karta
Aglomeracyjna), systemy rowerdw i innych indywidualnych pojazdéw miejskich, parkingi typu parkuj
i jedz (Park&Ride).

Organizacje sprawnego transportu zbiorowego (gtéwnie w oparciu o autobusy) w rejonie Poznania za
pomoca jednego biletu umozliwia system Poznanskiej Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej (PEKA).
Porozumienie ZTM w Poznaniu z okolicznymi samorzgdami obejmuje kilkanascie gmin.

Poznanska Kolej Metropolitalna (PKM) to jedno z najwiekszych tego typu przedsiewzie¢ w Polsce.
Uruchamianie systemu nastepuje etapowo. Od poczatku funkcjonowania zasieg sieci obejmowat linie
taczace Poznan 1z Grodziskiem Wielkopolskim, Jarocinem, Nowym Tomyslem, Wagrowcem
i Swarzedzem, a nastepnie Kostrzynem, Wrzesnig, Rogoznem iGnieznem. Docelowo system ma
zapewniaé czestotliwos¢ pociggdw co 30 minut w godzinach szczytu komunikacyjnego. W 2021 roku
uruchomiono dodatkowe potfaczenia w ramach PKM do Kosciana, a po 2022 roku planowane jest
wdrozenie projektu PKM do Wronek.

Z siatka linii kolejowych PKM pokrywa sie zintegrowany imienny bilet miesieczny Bus-Tramwaj-Kolej
(BTK). System wprowadzony zostat w 2012 roku przez POLREGIO wspdlnie z Kolejami Wielkopolskimi
(KW) oraz Zarzadem Transportu Miejskiego (ZTM) w Poznaniu. Od wrzesnia 2017 roku strefe jego
dziatania rozszerzono na obszar okoto 50 kilometréw od Poznania. Powigzanie wspdlnego biletu
z systemem PEKA umozliwia z kolei przejazdy pociggami KW i POLREGIO na terenie Poznania, co jest
wygodng i tanig alternatywg dla dwdch oddzielnych biletéw okresowych.
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Ryc. 40. Obecny i planowany zasieg funkcjonowania PKM oraz zasieg funkcjonowania
biletu BTK
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Ryc. 41. Zasieg stref taryfowych w transporcie organizowanym przez ZTM w Poznaniu
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Zrédto: ZTM w Poznaniu

Wazne dla zwiekszenia konkurencyjnosci transportu zbiorowego sg parkingi typu Park&Ride, ktére
umozliwiajg sprawng zmiane s$rodka transportu np. na kolej, czy komunikacje miejska.
W wojewddztwie wielkopolskim funkcjonuje obecnie 37 parkingéw P&R’’. S3 one gtdwnie
zlokalizowane przy weztach kolejowych obstugiwanych przez przewoznikéw regionalnych. Najwiecej,
bo az 17 z nich znajduje sie w powiecie poznanskim. W samym Poznaniu funkcjonujg 4 tego typu
parkingi, ktére sg powigzane z komunikacjg miejskg. Wiekszos¢ parkingéw P&R jest usytuowanych
w zintegrowanych weztach przesiadkowych przy stacjach i przystankach w zasiegu funkcjonowania
PKM.

5.5. Transport intermodalny i dziatalnos¢ logistyczna
Przewozy tadunkéw?’®

W Polsce w 2019 roku przewieziono ogétem 2 220,7 min ton tadunkoéw, tj. o 1,3% wiecej niz przed
rokiem i wykonano prace przewozowa w wysokosci 477,1 mld tonokilometréw, tj. 0 2,1% wieksza niz
przed rokiem. Transportem samochodowym przewieziono najwiecej towaréow — 87% ich ogdlnej masy,
a udziat pozostatych rodzajéw transportu wynidst: 10,6% w przypadku kolei, 3,5% — w transporcie
lotniczym oraz 2,1% w zegludze srédlgdowej. Wzrost przewozéw towarowych w stosunku do roku
poprzedniego zanotowano jedynie w transporcie samochodowym i lotniczym.

77 Opracowanie wtasne na podstawie przeglagdu ogdlnodostepnych danych dotyczacych istniejgcej infrastruktury kolejowej i towarzyszacej w
wojewddztwie wielkopolskim
78 Opracowano na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci w 2019 r., GUS, Warszawa, Szczecin, 2020.
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Osiggnieta wielkos¢ przewozow tadunkdw transportem samochodowym wyrazona w tonokilometrach
stanowita 16,4% w ogdlnych przewozach krajow Unii Europejskiej, co lokowato Polske wsrdd 28 krajéw
Unii Europejskiej na drugiej pozycji (za Niemcami). W przewozach miedzynarodowych udziat Polski byt
najwyzszy i stanowit blisko jedng trzecig przewozéw w krajach Unii Europejskiej ogétem.”®

Ryc. 42. Przewozy tadunkow transportem samochodowym w Polsce wedtlug
wojewddztw w 2019 roku (tys. t)
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie — Transport — wyniki dziatalnosci w 2019 roku, GUS, Warszawa, Szczecin,
2020r.

Obstuga transportowa fadunkdw jest zréznicowana w poszczegdlnych wojewddztwach w zaleznosci od
potozenia iinnych uwarunkowan przestrzennych, w tym dostepu do infrastruktury transportowe;.
Wojewddztwo wielkopolskie znajduje sie w grupie regiondw obstugujacych najwieksze masy tadunkéw
w transporcie samochodowym — 263,1 min t w 2019 roku (co stanowito 10,3% fadunkéw ogdtem
w Polsce), za wojewddztwami mazowieckim i $lgskim (po 13,0% tadunkéw ogoétem). Bilans przewozéw
w regionie byt w 2019 roku ujemny (-5 142 tys. t), a réznica pomiedzy nadaniami a przyjeciami byta
jedna z najwiekszych w kraju — Wielkopolska uplasowata sie jedynie przed wojewddztwami
podkarpackim (-7 460 tys. t) i mazowieckim (-6 436 tys. t).

W strukturze bilansu przewozéw tadunkdow transportem samochodowym dominowaty przewozy
wewnatrz wojewddztw. W 2019 roku srednio w Polsce udziat tego typu przewozéw wynidst 62,9%, a
w Wielkopolsce byt nieznacznie nizszy iwynidst 62,7%. Podobnie sytuacja ksztattowata sie
w przypadku transportu do innych wojewddztw w kraju udziat ten wynidst 30,6%, a w regionie 29,2%.
Region znalazt sie zkolei wczotéwce wojewddztw pod wzgledem udziatu przewozow
miedzynarodowych. Wielkopolska zajeta 3. miejsce w kraju za wojewddztwami przygranicznymi
tj. slagskim i dolnoslgskim, osiggajgc wartos¢ 8,0%, wobec $redniej w Polsce wynoszacej 6,5%.

Kolejowy transport towarowy?®

Transport kolejowy znajduje sie na drugim miejscu zaraz po transporcie samochodowym w kategorii
ilosci przewiezionych tadunkéw. W 2019 roku kolejg przewieziono w Polsce 233 744 tys. ton tadunkdw.
Jest to wartos¢ mniejsza rok do roku o 6,2%. Sposrdd wszystkich gatezi transportu daje to udziat
transportu kolejowego w wysokosci 10,5%. Najwiecej tadunkéw jest przewozonych w komunikacji
krajowej — 66,8%, natomiast przewozy miedzynarodowe stanowig 33,2%. W ramach przewozéw
miedzynarodowych zdecydowanie wieksza mase stanowig towary importowane — 59,9%, towary
eksportowane to 30,9%, a pozostate 9,2% stanowit tranzyt towardw przez Polske.

W podziale na grupy przewozonych tadunkéw dominuje przewozéw towaréw masowych. W 2019 roku
najwiecej przewieziono towaréw z grup: wegla kamiennego i brunatnego — 38,4%; kamieni, piaskéw,

7 Transport — wyniki dziatalno$ci w 2019 r., GUS, Warszawa, Szczecin, 2020.
80 Transport — wyniki dziatalnosci w 2019 roku, GUS, Warszawa, Szczecin, 2020.
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zwirdéw, glin — 21,0%; ciektych produktéw rafinacji ropy naftowej 7,5%. Zauwazalny jest stosunkowo
duzy spadek przewozonej masy towaréw z grupy wegla kamiennego i brunatnego, ktéry w ujeciu
rocznym wyniést 5,5%.

Wedtug danych PKP PLK S.A.8! najwiekszym przewoznikiem jest PKP Cargo, ktéry odpowiada za 40,4%
przewozow wg masy fadunku oraz 43,9% wg pracy przewozowej. Na kolejnych miejscach znajdujg sie
DB Cargo Polska (16,9% wg masy i 5,7% wg pracy przewozowej) oraz Lotos Kolej (5,4% wg masy i 9,8%
WEg pracy przewozowej).

Zgodnie z danymi przedstawionymi w opracowaniu UTK Tabor kolejowy 2019, tabor przewoznikéw
towarowych w Polsce wg pojazdéw trakcyjnych (lokomotyw) wynosit 3 655 szt., z czego 1 509 szt. to
to lokomotywy elektryczne. Wsréd wagondéw dominujg weglarki — 61 477 szt. duzy udziat wagonéw
stanowig jeszcze platformy w liczbie 13 453 szt. oraz cysterny — 7 232 szt. wartym odnotowania faktem
jest poprawa jakosciowa taboru. W 2019 roku w dyspozycji przewoznikdw znajdowaty sie 162
lokomotywy wyprodukowane w latach 2010-2019, w tym 152 elektryczne i 10 spalinowych.

Wéréd wagondw rosnie réwniez udziat platform do przewozu konteneréw, co znacznie
zwieksza mozliwosci wykorzystania kolei w ramach transportu intermodalnego. Liczba

wagonéw platform wzrosta w 2019 r. wzgledem 2015 r. o 1 850 pojazddw, z czego
1 422 sg przystosowane do przewozu kontenerdw.

Transport intermodalny

Pomimo Ze udziat transportu intermodalnego w bilansie przewozéw fadunkéw w Polsce nie jest
najwyzszy, a jego rozwdj napotyka na wiele ograniczen, wojewddztwo wielkopolskie posiada cechy,
pozwalajace przyjaé funkcje jednego z lideréw w zakresie rozwoju tego rodzaju transportu w kraju®?.
Do barier rozwoju przewozéw intermodalnych mozna zaliczyé: wysoki poziom stawek dostepu do
infrastruktury, stabg jakos¢ infrastruktury kolejowej, brak dofinansowania przewozéw intermodalnych
przez Panstwo, wysokie koszty inwestycji terminalowych, matg liczbe terminali ipunktéw
przetadunkowych oraz utrudnienia w dostepie do nich, a takze brak wyspecjalizowanego taboru czy
poziom konkurencji na rynku kolejowych przewozéw intermodalnych.

Na terenie Polski w 2019 roku zlokalizowanych byto 38 aktywnych terminali intermodalnych, z tego: 6
morskich 32 ladowe®. W Wielkopolsce znajdowaty sie 4 terminale intermodalne, wtym 2
zlokalizowane byty w rejonie miasta Poznania, a pozostate w Kaliszu i Szamotutach.

81 Rok 2019 w przewozach pasazerskich i towarowych, UTK, Warszawa, 2020.

82 M. Beim, B. Mazur, A. Soczéwka, R. Zajdler, Transport intermodalny w wojewddztwie wielkopolskim w latach 2004-2014. Przemiany, stan
obecny i perspektywy rozwoju, Ekspertyza wykonana na zlecenie WROT, Poznan, 2014 r.

8 Transport intermodalny w Polsce w 2019 r., Informacje sygnalne, GUS, 2020.

89



Ryc. 43. Lokalizacja terminali intermodalnych w Polsce wedfug wojewédztw w 2019
roku
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Zrédto: Transport intermodalny w Polsce w 2019 roku, Informacje sygnalne, GUS, 2020

taczna roczna zdolnosé przetadunkowa terminali transportu intermodalnego w Polsce wyniosta 9,3
min TEU, w tym w terminalach lgdowych — 2,9 mIn TEU. W terminalach intermodalnych w Polsce
w 2019 roku przetadowano tacznie 74,3 min ton tadunkdéw skonteneryzowanych, w tym w transporcie
morskim — 30,1% ogétu tadunkow, samochodowym —24,7%), a w transporcie kolejowym — 19,5%.
W przewozach dominowaty tadunki z grupy produktéw spozywczych (47,5%), a w dalszej kolejnosci
najwiekszy udziat posiadaty towary nieznane (18,9%) oraz produkty chemiczne (8,2%).

W 2019 roku transportem samochodowym intermodalnym na terenie kraju przewieziono
w kontenerach 24,7 min ton tadunkéw. Wewnatrz kraju najwiecej tadunkéw przewieziono do/z
wojewddztw: pomorskiego (30,2%) — z uwagi na dostep do terminali morskich, tddzkiego (16,6%),
mazowieckiego (10,3%) i wielkopolskiego (7,5%) — z uwagi na znaczenie oraz korzystne potozenie
w sieci drég miedzynarodowych.

Ryc. 44. Udziat wojewddztw w przewozach fadunkow  skonteneryzowanych
transportem samochodowym intermodalnym w Polsce w 2019 roku (% na
podstawie liczby ton)
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie — Transport — wyniki dziatalnosci w 2019 roku, GUS, Warszawa, Szczecin, 2020
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Centra logistyczne i centra magazynowe

Obiekty realizujgce dziatalnos$¢ logistyczng obejmujg zardwno centra logistyczne, centra magazynowe,
jak i obiekty magazynowe. Wyrdznikiem podziatu ww. obiektow jest przede wszystkim infrastruktura
oraz zakres $wiadczonych ustug.

Dziatalnosc logistyczna w Polsce rozwija sie bardzo dynamicznie i koncentruje sie gtéwnie w lokalnych,
branzowych centrach logistycznych. Rzadkoscig w kraju jest budowa duzych wielofunkcyjnych centréw
jak w przypadku krajéw Europy Zachodniej. W Polsce istniejg cztery centra logistyczne odpowiadajace
standardom zachodnioeuropejskim, z czego w Wielkopolsce zlokalizowane sg dwa: CLIP Logistyka
w Swarzedzu oraz Wielkopolskie Centrum Logistyczne Konin-Stare Miasto. Utworzenie tych centréw
byto inicjatywa lokalnych przedsiebiorcéw i pozbawiong systemowego wsparcia ze strony wiadz.

W Wielkopolsce dobrze rozwiniety jest takze rynek powierzchni magazynowych,
.) stanowigcych podstawowy element punktowej infrastruktury logistycznej. Duza

koncentracja ww. obiektéw wystepuje w rejonie Poznania, gdzie wyrdzni¢ mozna 38
parkéw magazynowych.

Rozwdj rynku magazynowego jest mocno powigzany z przebiegiem drdg i linii kolejowych o znaczeniu
miedzynarodowym, w tym autostradg A2 i linig E20, oraz z samym Poznaniem, bedgcym relatywnie
duzg i zamozng aglomeracjg miejskg. Dodatkowo takie czynniki jak: blisko$¢ granicy z Niemcami oraz
obecnosé fabryki Volkswagena, uczynity z regionu interesujgca lokalizacje dla przedstawicieli sektoréw
motoryzacyjnego, logistycznego i handlowego.

Najwieksza koncentracja powierzchni magazynowych w Wielkopolsce wystepuje w rejonie Zernik
i Gadek (gmina Koérnik) oraz w okolicach Tarnowa Podgdrnego, Swarzedza i gminy Komorniki. Na
uwage zastuguje réwniez Wielkopolskie Centrum Logistyczne S.A. — specjalna strefa inwestycyjna
z przystosowang infrastrukturg na potrzeby firm o profilu logistycznym, zlokalizowana w rejonie
Konina, w centrum Polski, na skrzyzowaniu autostrady A2 z drogg krajowa 25. Centrum wyposazone
jest w 100 ha (1 mIn m?) wydzielonych, uzbrojonych terendw dla dziatalnoéci gospodarczej. Ponadto
spotka oferuje szerokg game ustug serwisowych oraz inwestycyjnych.

W 2019 roku catkowite zasoby powierzchni magazynowej w Polsce, biorgc pod uwage otoczenie 11
miast, stanowigcych najwieksze rynki magazynowe w kraju®*, wyniosty 17,6 min m?. Poznan uplasowat
sie na 4. miejscu w zestawieniu pod wzgledem podazy powierzchni magazynowej (2,15 min m?,
stanowiacej 12,2% powierzchni ogétem), za Warszawa Il i 1l (19,8%), Gornym Slaskiem (18,6%) oraz
Polska Centralng (17,7%).

Miarg efektywnosci wykorzystania powierzchni magazynowej oraz zainteresowania ze strony
inwestorow jest wskaznik pustostandw, ktéry w Poznaniu w pordwnaniu ze stanem z korica 2018 roku
wzrést 0 0,5 p.p. i w 2019 roku uksztattowat sie na dos¢ wysokim poziomie 9,3% — 3. miejsce w Polsce
za Polskg Centralng i Warszawa |.

84 Zgodnie z raportem Rynek nieruchomosci magazynowych 2020 MARKET INSIGHTS, Colliers International, 2020 r., do najwiekszych rynkéw
magazynowych w Polsce zaliczono: Warszawe |, Warszawe Il illl, Gérny Slask (Katowice), Polske Centralng (£ddz), Poznar, Wroctaw,
Tréjmiasto, Krakéw, Bydgoszcz i Torun, Szczecin, Wschéd (Lublin, Rzeszdw, Biatystok).
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Ryc. 45. Podaz powierzchni magazynowej (m2) i wskaznik pustostanow (%) w miastach
stanowigcych najwieksze rynki magazynowe w Polsce w 2019 roku
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie — Rynek nieruchomosci magazynowych 2020
MARKET INSIGHTS, Colliers International, 2020

W 2017 roku wérdéd umoéw podpisanych na poznariskim rynku, przewazat sektor 3PL®, ktéry stanowit
39% popytu oraz kategoria inne (32%). Ponadto zakres dziatalnosci obejmowat takze branze
motoryzacyjng (10%), lekkg produkcje (8%), dystrybucje (5%), handel oraz branze kurierska (po 3%).

Stawki czynszu efektywnego za nowoczesne powierzchnie magazynowe w Poznaniu w poréwnaniu do
poprzedniego roku ulegty zmianie, ana koniec 2019 roku oscylowaty w przedziale 2,1-2,8
EUR/m?/miesigc. W pordwnaniu do innych miast ceny wynajmu w Poznaniu byty relatywnie korzystne.

Na rynku magazynowym obecni sg deweloperzy iinwestorzy zaréwno zagraniczni, jak ipolscy.
W Poznaniu do w 2019 roku wsréd najwiekszych inwestoréw znaleZli sie: Panattoni (50% udziatu
w rynku), 7r logistics (15%), Goodman (13%), Luvena Logistics (11%) oraz MLP Group (6%) i Jakon (5%).

5.6. Transport rowerowy®®

Dtugosé istniejgcych drég rowerowych w regionie wynosi 2 188 km. W realizacji pozostaje 84 km drdg,
a 435 km jest planowanych do wybudowania. W podziale na kierunki jazdy zdecydowanie najwiecej
jest drog dwukierunkowych — 1936,3 km. Drogi rowerowe o najwiekszej tgcznej dtugosci znajdujg sie
w Poznaniu —323,3 km.

Widoczne s duze dysproporcje w istniejacej infrastrukturze drég rowerowych. W niektdrych
powiatach wskazano niewielka liczbe istniejgcych drég rowerowych jak np. w powiatach $remskim:
3,9 km i miedzychodzkim: 5,6 km. Najwieksze wartos$ci natomiast odnotowano w miastach na prawach
powiatu lub w powiatach je okalajgcych. W kontekscie istniejgcych drég zauwazalna jest niewielka
skala planowanych nowych odcinkéw, ktére stanowia niecate 20% wybudowane] sieci drog
rowerowych.

Znaczna czes¢ drog rowerowych znajduje sie w bardzo dobrym lub dobrym stanie technicznym. tacznie
dla catego wojewddztwa wskazano 34,2% drég w bardzo dobrym stanie technicznym oraz 40,4%
w dobrym stanie technicznym. Zty stan techniczny odnotowano dla 3,4% drég rowerowych.

85 3PL — logistyka oparta na zlecaniu wybranych ustug firmom zewnetrznym, przy wspétpracy 3 podmiotéw (ang. Party Logistics).

86 Rozdziat opracowany na podstawie badania ankietowego przeprowadzonego przez Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego
w Poznaniu zrealizowanego w ramach Koncepcji dotyczgcej wzmocnienia irozwoju ruchu rowerowego w wojewddztwie wielkopolskim
w terminie od 28.10.2020 do 26.02.2021 r.
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Typy zastosowanych nawierzchni drég rowerowych sg réznorodne, z ktérych dominujg dwa materiaty:
kostka brukowa 932 km (42,6%) i asfalt 828 km (37,8%). Pozostate typy nawierzchni posiadajg niecate
20% udziatu zastosowanych materiatow.

W przeliczeniu na 10 tys. mieszkancéw srednia dtugos¢ drég rowerowych dla catego wojewddztwa
wyniosta 6,3 km. Natomiast w przeliczeniu na 100 km? $rednia wyniosta 7,3 km. Najwieksze
zageszczenie drog rowerowych w przeliczeniu na 100 km?wystepuje w najwiekszych miastach regionu:
Lesznie, Poznaniu iKaliszu. Natomiast w przeliczeniu na 10 tys. mieszkaiicOw najwyzszg warto$é
wskaznik osiggat w powiatach: leszczyrskim, grodziskim oraz kepiriskim.

Poréwnujgc obydwa wskazniki mozna wnioskowac, Zze najlepiej rozwinieta
infrastruktura drég rowerowych znajduje sie w potudniowo-zachodniej Wielkopolsce
oraz w najwiekszych miastach regionu.

Ryc. 46. Dtugosé drég rowerowych wg powiatéw w przeliczeniu na 100 km?
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Zrédto: opracowanie wiasne

Wyniki badania ankietowego dowiodty, ze sie¢ drég rowerowych w Wielkopolsce stale sie rozwija.
Oddawane sg do uzytku nowe odcinki oraz planowane sg kolejne kilometry sieci dréog rowerowych. Jest
to istotne ze wzgledu postepujgce zmiany klimatu. Transport rowerowy oprdocz ruchu pieszego jest
najbardziej ekologicznym srodkiem transportu nie emitujgcym zadnych gazow cieplarnianych do
atmosfery. Szczegdlnie wainy jest w aglomeracjach iwiekszych miastach, gdzie w potaczeniu
z transportem publicznym, zaréwno szynowym i autobusowym, ogranicza samochodowy transport
indywidualny i zmniejsza stopien kongestii komunikacyjnej.
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5.7. Transport wodny

Najwieksze rzeki stanowigce jednoczesnie drogi wodne na terenie Wielkopolski to Warta,
przeptywajgca przez centrum regionu, wraz zjej doptywem — Notecig. Uktad drég wodnych
srodlgdowych jest bardzo korzystny — zapewnia potgczenie ze zlokalizowanymi na rzece Odrze portami
w Szczecinie i Swinoujéciu oraz w Gdarisku poprzez Wiste. Jednoczeénie Warta i Note¢ tworzg Wielkg
Petle Wielkopolski — miedzyregionalny szlak o istotnym znaczeniu turystycznym dla Wielkopolski.

Najwazniejszg drogg wodng dla Zeglugi w regionie jest szlak Wista — Odra

.) (miedzynarodowa droga wodna E70), stanowigcy czes¢ europejskiego szlaku
zeglugowego tgczgcego Europe Zachodnig i Wschodnig z Ktajpedy do Rotterdamu,
obejmujacy na terenie Wielkopolski rzeke Noteé.

Srédladowe drogi wodne klasyfikowane sg, zgodnie z Rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 7 maja
2002 roku w sprawie klasyfikacji srodlgdowych drég wodnych (Dz. U. z 2002 roku Nr 77 poz. 695 ze
zm.), wedtug wielkosci statkow lub zestawdéw pchanych (dtugosci, szerokosci) jakie mogg byc
dopuszczone do zeglugi na okreslonej drodze wodnej oraz parametréw szlaku takich jak: minimalna
gtebokos$¢ szlaku czy minimalny przeswit pod mostami, rurociggami iinnymi urzadzeniami
krzyzujacymi sie z droga wodng. Do drég wodnych o znaczeniu regionalnym zalicza sie drogi klasy Ia,
Ib, i lll. Drogi o znaczeniu miedzynarodowym to drogi klasy 1V, Va i Vb.

Drogi wodne w Wielkopolsce posiadajg nastepujace klasy:

e Kanat Slesiniski:

- |l od potaczenia z Wartg do Jeziora Gopto (32,0 km),
- Il Jezioro Gopto (27,5 km).
e Rzeka Warta:

- la od kanatu Slesiriskiego do Lubonia (154,6 km),
— |b od Lubonia do ujscia Noteci (183,8 km),
- Il od ujscia Noteci do ujscia do Odry (68,2 km).

e Rzeka Note¢:

- la od Jeziora Gopto (przez Kanat Gérnonotecki) do potgczenia z Kanatem Bydgoskim
(87,1 km),

- lb od potaczenia z Kanatem Bydgoskim do ujscia Drawy (138,3 km),

- 1l od ujscia Drawy do ujscia do Warty (48,9 km).

94



Ryc. 47. Drogi wodne w wojewddztwie wielkopolskim
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Zrédto: Opracowanie wtasne

oraz gospodarce regionu — obecnie odbywaijg sie jedynie przewozy incydentalne. Wptyw
na to majg przede wszystkim niskie parametry techniczne drég wodnych oraz zty stan
infrastruktury zeglugowej i urzadzen hydrotechnicznych (lub ich brak), a takze struktura
gospodarki (zwigzana z transportem okreslonych towardw) oraz silna konkurencja ze
strony transportu drogowego i kolejowego.

.) Transport wodny srédlgdowy odgrywa mato istotng role w systemie transportowym

Wykorzystanie transportowe Warty i Noteci w wiekszej skali uwarunkowane jest relatywnie wysokimi
naktadami finansowymi na regulacje drég wodnych, pogtebienie, modernizacje urzadzen i budowli
hydrotechnicznych, przebudowe i rewitalizacje portéw rzecznych oraz odnowe i zakup nowego taboru
zeglugowego. Drogi wodne Wielkopolski z powodzeniem sg za to wykorzystywane w turystyce wodnej.

Podatnos¢ transportu wodnego na zmiany klimatu

Wodny transport s$rodlagdowy na terenie wojewddztwa posiada obecnie marginalne znaczenie,
a postepujace zmiany klimatyczne jeszcze bardziej pogarszajg perspektywy wykorzystania tej gatezi
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transportu. Jest on narazony na niskie iwysokie stany wod w rzekach, ktére utrudniajg badz
uniemozliwiajg zegluge. Szczegdlnie groine jest nasilajgce sie zjawisko suszy, a wojewddztwo
wielkopolskie ze szczegdlnym uwzglednieniem wschodniej czesci, ktdra jest jednym z najbardziej
narazonych regionéw w Polsce.

5.8. Transport lotniczy
Lotniska i lgdowiska

Na terenie wojewddztwa wielkopolskiego funkcjonuje Port Lotniczy Poznan-tawica im. Henryka
Wieniawskiego o0 znaczeniu regionalnym, realizujgcy potaczenia miedzynarodowe o zasiegu
europejskim. Lotnisko obstuguje ruch pasazerski oraz w mniejszym stopniu ruch towarowy. Ponadto,
w regionie znajdujg sie inne lotniska wpisane do rejestru lotnisk cywilnych Urzedu Lotnictwa Cywilnego
(stan na czerwiec 2021 roku), wtym w: Kobylnicy k.Poznania, Michatkowie k. Ostrowa
Wielkopolskiego, Strzyzewicach k. Leszna, Poznaniu-Bednarach (gm. Pobiedziska), Zernikach
k. Poznania i Kgkolewie (gm. Grodzisk Wielkopolski). Sg to lotniska nalezgce przewaznie do aeroklubdéw
i stanowigce baze sportowo-treningowg oraz obstugujgce cywilne przeloty prywatne. Oprécz tego
funkcjonujg takze samolotowe lgdowiska cywilne wpisane do ewidencji Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Kazimierz Biskupi, Radzewice k. Poznania, Sowiniec (gm. Mosina), Powodowo (gm. Wolsztyn),
Debrzno, Jaryszewo (gm. Obrzycko), Krepsko (gm. Szydtowo), Pita, Smitowo (gm. Kaczory), Zakrzewo
(gm. Dopiewo), Zborowo (gm. Dopiewo), PAGO Dabcze, Dziatyn, Folwark-Piaski, i Oborniki Stonawy,
Czempin.

Przy wiekszych szpitalach zlokalizowano lgdowiska dla Smigtowcdéw transportu sanitarnego. Tego typu
ladowiska znajdujg sie w nastepujgcych miastach: Gniezno, Jarocin, Kalisz, Kepno, Konin, Krotoszyn,
Leszno, Miedzychdd, Nowy Tomysl, Ostréw Wielkopolski, Pita, Pleszew, Poznan (3 lgdowiska),
Puszczykowo, Szamotuty, Srem, Sroda Wielkopolska, Trzcianka i Ztotéw.

Do pozostatych ladowisk Smigtowcowych w Wielkopolsce, czesto o charakterze prywatnym, zalicza sie
m.in. Clip Logistics (gm. Swarzedz), Pita Motylewo, PZZ Pita, PRH Stawnica (gm. Ztotéw), Sobota (gm.
Rokietnica), Koziegtowy ZD (gm. Czerwonak), Krotoszyn KROT, Lesne, Niepruszewo (gm. Buk), Lars
Helicenter k. Poznania.

Na terenie wojewddztwa zlokalizowane sg takze dwa czynne lotniska wojskowe — w Powidzu oraz
w Poznaniu-Krzesinach.

96



Ryc. 48. Lotniska i lgdowiska w wojewddztwie wielkopolskim
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Zrédto: Opracowanie wtasne

Port Lotniczy Poznan-tawica

Port Lotniczy Poznan-tawica to najwazniejsze lotnisko regionu. Dtugosc drogi startowej wynosi 2 504
m, a jej szeroko$¢ 50 m. Terminal posiada okoto 23 000 m? powierzchni uzytkowej i przepustowosé na
poziomie 3 mlin pasazerdw rocznie. Lotnisko wyposazone jest wradiowy system nawigacyjny

wspomagajacy ladowanie samolotu w warunkach ograniczonej widzialnosci (ILS) kategorii Il.

W terminalu cargo znajdujg sie: magazyn eksportowy, importowy i krajowy oraz boksy zatadunku
i wytadunku. Port Lotniczy w Poznaniu zostat wpisany do ksigzki kodowej Lufthansy Cargo, co oznacza,

ze przesytki do Poznania mozna nadawac z kazdego lotniska na $wiecie.

Liczba i kierunki potgczen Portu Lotniczego Poznan-tawica ulegajg zmianom i s zalezne od aktualnej
sytuacji rynku lotniczego oraz preferencji podréznych. W 2019 roku z lotniska tawica odbywaty sie
regularne loty do 32 portéw lotniczych Europy zlokalizowanych w 16 krajach, w tym do 11 stolic krajow
UE, takich jak: Ateny, Budapeszt, Dublin, Kijéw, Kopenhaga, Londyn, Malta, Oslo, Paryz, Rzym,
Sztokholm, oraz do kilku waznych portéw przesiadkowych, jak Frankfurt nad Menem, Monachium,
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Barcelona czy Edynburg. Najwiecej regularnych potaczen lotniczych wykonywanych jest w ciggu
tygodnia do: Warszawy, Londynu, Monachium, Kopenhagi i Frankfurtu. Loty czarterowe odbywaty sie
do kilkunastu panstw w 41 kierunkach do portéw lotniczych zlokalizowanych na wybrzezu Morza
Srédziemnego, Morza Czarnego, Morza Czerwonego i Oceanu Atlantyckiego.

Od wielu lat wojewddztwo wielkopolskie plasuje sie na 6. miejscu w kraju pod wzgledem obstugi
pasazeréw w portach lotniczych, w 2019 roku posiadato 4,8% udziat w ruchu pasazeréw w Polsce
ogbétem (dane GUS). W 2019 roku w Porcie Lotniczym Poznan-tawica obstuzono tgcznie 2 379,6 tys.
pasazeréw w 31,9 tys. operacji lotniczych, w tym 1 641,0 tys. pasazeréw w ruchu regularnym, 734,8
tys. w czarterowym i 3,9 tys. w ruchu General Aviation (dane Portu Lotniczego Poznan-tawica). Od
wielu lat (z wyjatkiem 2013 roku) obserwowany byt wzrost liczby pasazeréw obstugiwanych przez
lotnisko — od 2009 roku liczba ta wzrosta 087,1%, jednak w stosunku do roku poprzedniego
zanotowano spadek o 3,9%.

Ryc. 49. Ruch pasazerow w portach lotniczych w Wielkopolsce i Polsce w latach 2007~
2018 (tys. os.)
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS

Udziat transportu lotniczego w przewozach towarowych w Polsce jest niewielki, a ilos¢ przewozonych
towardéw oraz poczty w poszczegdlnych latach ulega czestym zmianom. Wyniki przewozéw cargo s3
najbardziej czutym wskaznikiem Swiatowej koniunktury gospodarczej. Przewozy lotnicze stanowig
najdrozszy S$rodek transportu, dlatego w konsekwencji niekorzystnych zmian gospodarczych
przedsiebiorstwa ograniczajg koszty transportu, a ruch lotniczy cargo odczuwa to najbardziej. Ponadto
w skali kraju wystepujg znaczne rdznice regionalne wilosci przewozonych tadunkéw w ruchu
krajowym i zagranicznym w poszczegdlnych portach lotniczych, z dominujgcy pozycjg wojewddztwa
mazowieckiego obstugujgcego 78,6% rynku. W latach 2009-2019 w Porcie Lotniczym Poznan-tawica
notowane byty zmiany w przetadunku towaréw. W 2019 roku zatadunek i wytadunek towaréw wynidst
2 407 t, co stanowito 1,7% ogdlnej wielkosci przetadunkédw w Polsce. Niski udziat przewozéw cargo na
lotnisku w Poznaniu zwigzany jest z ukierunkowaniem obiektu na obstuge pasazerska.

Port lotniczy Poznan-tawica znajduje sie okoto 5km od centrum Poznania. Potozenie lotniska
w granicach miasta rodzi zaréwno pozytywne jak inegatywne konsekwencje. Do pozytywnych
aspektow lokalizacji portu lotniczego mozna zaliczy¢ mozliwo$¢ zapewnienia dobrej dostepnosci
komunikacyjnej i szybkiego potgczenia z centrum miasta, w tym np. z Dworcem Gtéwnym w Poznaniu.
Dostepnos¢ lotniska polepszyta sie w wyniku budowy szybkiego pofaczenia z autostradg A2 poprzez
zachodnig obwodnice Poznania w ciggu drogi S11 na odcinku od wezta Tarnowo Podgérne do wezta
Poznan Zachdd. Dodatkowo w dalszej perspektywie uwzgledniana jest mozliwo$é kolejowego
potaczenia lotniska z Dworcem Gtéwnym w Poznaniu.

Przestrzenng konsekwencjg lokalizacji tawicy jest ograniczenie wysokosci zabudowy na Sciezkach
podejscia i zejScia samolotow. Od strony wschodniej tor lotu samolotéw przebiega nad centrum
miasta, uniemozliwiajgc budowe budynkow ibudowli powyzej okreslonego putapu wysokosci.
Negatywnym aspektem potozenia lotniska tawica jest generowanie ponadnormatywnego hatasu i jego
negatywne oddziatywanie na sasiadujgcg z portem zabudowe. Dodatkowo Uchwata nr XVIII/302/12
Sejmiku Wojewddztwa Wielkopolskiego z dnia 30 stycznia 2012 roku, w sprawie utworzenia obszaru
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ograniczonego uzytkowania dla lotniska Poznan-tawica w Poznaniu, zawiera wymagania techniczne
dotyczace budynkéw w okreslonym typie zabudowy oraz ograniczenia w lokalizacji budynkéw o danej
funkcji, w tym szpitali, domdéw opieki spotecznej i budynkéw zwigzanych ze statym lub czasowym
pobytem dzieci i mtodziezy.

Podatnosc transportu lotniczego na zmiany klimatu

Transport lotniczy jest wrazliwy na chwilowe zmiany warunkéw pogodowych, ktére poprzez
narastajgce zmiany klimatyczne bedg sie nasilac i wystepowac z wiekszg czestotliwoscia. Szczegdlnie
grozne s silne wiatry oraz oblodzenia, a takze mgty, ktérego mogg okresowo zaburzy¢ ptynnosc
transportu lotniczego.

Wptyw transportu lotniczego na zmiany klimatu

Wptyw transportu lotniczego na zmiany klimatu to przede wszystkim emisja gazéow cieplarnianych
pochodzacych ze spalania paliwa lotniczego. Udziat tej gatezi transportu w catkowitej emisji gazéw
cieplarnianych w UE wynosi 3,8% (w pordwnaniu transport drogowy 20,4%)%’. Wedtug raportu
KOBIZE® udziat gatezi lotnictwa krajowego w emisji wszystkich gazéw cieplarnianych w przeliczeniu na
ekwiwalent CO, w2016 r. w Polsce wynidst 0,2%. Dla poréwnania najwiekszy udziat wykazano
w transporcie drogowym — 97,6%.

5.9. Analiza popytu w zakresie transportu pasazerskiego

Analiza popytu transportu pasazerskiego na potrzeby RPT 2030 sktada sie z trzech elementéw: oceny
zachowan transportowych mieszkancéw, wskazania gtéwnych generatoréw ruchu oraz wynikéw
modelowania ruchu dla stanu istniejgcego.

Zachowania transportowe mieszkaricéw regionu®

Oceny zachowan transportowych mieszkancow wojewddztwa wielkopolskiego dokonano na
podstawie wynikéw badan®® przeprowadzonych w gospodarstw domowych w ramach opracowania
Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa
Wielkopolskiego. Badania te nie uwzgledniajg mieszkaricow Poznania i powiatu poznanskiego.

Gtéwne wnioski wynikajgce z przeprowadzonych badan dotyczg: charakterystyki realizowanych
podrdzy, motywacji podrdzy, podziatu zadan przewozowych oraz preferencji podréznych:

Charakterystyka realizowanych podrézy:

o w zwyklym dniu roboczym 23% mieszkancéw wojewddztwa wykonuje podréze ponadgminne,
a 15% podréze ponadpowiatowe;

e przecietny badany wykonuje 0,48 podrézy ponadgminnej na dobe, wtym 0,3 podrdzy
ponadpowiatowej;

e pomiedzy gminami czesciej podrézujg mieszkarcy wsi, podréz miedzygminng w zwyktym dniu
roboczym wykonuje 27% mieszkaricéw wsi i 19% mieszkancéw miast;

e mieszkaniec wsi wykonuje przecietnie 0,56 podrdzy miedzygminnej na dobe, a mieszkaniec
miasta 0,4 wigze sie to z nizszym dostepem do ustug na terenach mniej zurbanizowanych,

87 Publikacje UE, Bardziej ekologiczny transport, ISBN 978-92-76-39647-5

88 Klimat dla Polski Polska dla klimatu, KOBIZE 2018

89 Na podstawie: Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa Wielkopolskiego. Opracowanie
wykonane na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Wielkopolskiego. Poznan, pazdziernik 2015.

% Badania wykonane przez Konsorcjum naukowo-badawcze Politechnika Poznariska — Instytut Logistyki i Magazynowania — Imagine
Advertising na potrzeby opracowania Planu Zréwnowazonego Rozwoju Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa Wielkopolskiego. Etap I,
Zadanie 2 — Badanie mieszkaricdw wojewddztwa. Poznan. 2013.

99



przecietna liczba wykonywanych podrézy ponadpowiatowych przez mieszkancéw miast i wsi
jest zblizona i wynosi odpowiednio 0,30 0,31, natomiast rzadziej podrdzujg mieszkancy siedzib
powiatow;

osoby w grupie wiekowej 18—-39 lat sg najczesciej podrézujgcg grupg wsrdd mieszkancow
wielkopolski, wykonujg najwiecej podrdzy poza granice gminy (30% tej grupy) oraz poza granice
powiatu (20% tej grupy), drugg najbardziej mobilng grupa wiekowg sg osoby w wieki 40-54 lat,
w $rdd ktérych 25% wykonuje podrdze ponadgminne, a 16% podrdze ponadpowiatowe;

w grupie wiekowej 18—39 wystepuje zréznicowanie, gdyz osoby w wieku 18—-24 lata wykonujg
przecietnie wiecej podrdzy ponadpowiatowych niz osoby w wieku 24-39 lat (odpowiednia 0,43
i 0,39 podrézy na dobe), a w przypadku podrdzy miedzygminnych sytuacja jest odwrotna
(odpowiedni 0,60 i 0,63 podrézy na dobe);

najrzadziej podrdzujg osoby do 18 roku zycia (14% tej grupy wykonuje podrdéze miedzygminne,
6% podrdze ponadpowiatowe) oraz osoby w grupie powyzej 54 lat zycia (15% tej grupy
wykonuje podréze miedzygminne, 9% podrdze ponadpowiatowe);

najwiekszy odsetek podrdzujgcych (zaréwno poza gmine, jak i poza powiat) charakteryzuje
grupe oséb pracujacych (32% podrdzy ponadgminnych, 20% ponad powiatowych);

najbardziej mobilng grupa sg osoby pracujgce, 32% z nich odbywa podrdze poza gmine, a 20%
poza powiat;

osoby pracujgce wykonujg dziennie srednio 0,68 podrézy ponadgminnych 0,42
ponadpowiatowych, natomiast osoby uczgce sie 0,43 podrdzy ponadgminnych i 0,27 podrézy
ponadpowiatowych;

czesciej podrdzujg osoby posiadajgce prawo jazdy, wsrdd ktérych 30% odbywa podrdze
miedzygminne, a 19 miedzypowiatowe, zdecydowanie rzadziej podrézujg osoby nie
posiadajgce prawa jazdy, wsréd ktérych 12% odbywa podréze miedzygminne, a 7%
miedzypowiatowe;

wiekszos¢ podrézy miedzypowiatowych wykonywana jest pomiedzy powiatami grodzkimi,
a otaczajgcymi je powiatami ziemskimi;

wiekszo$¢ podrézy ponadpowiatowych to podrdze pomiedzy sgsiadujgcymi powiatami,
stosunkowo niewiele jest podrdzy przekraczajacych wiecej niz jedng granice powiatu.

Motywacje podroézy:

podrdze relacji dom-praca-dom stanowia 46% wszystkich podrézy ponadgminnych, 44%
podrézy ponadpowiatowych i 37% podrdzy ponadwojewddzkich;

podrdze relacji dom-nauka-dom stanowig 8% wszystkich podrézy ponadgminnych, 7% podrdzy
ponadpowiatowych i 4% podrézy ponadwojewddzkich;

pozostate motywacje podrdzy: dom-inne-dom oraz nie zwigzane z domem stanowig
odpowiednio 42% i 5% podrdzy ponadgminnych, 44% i 5% podrézy ponadpowiatowych, 46%
i 12% podrézy ponadwojewddzkich;

wraz zwzrostem dtugosci podrdzy, akonkretnie 1z przekraczaniem kolejnych granic
terytorialnych zmniejsza sie udziat podrézy obligatoryjnych (zwigzanych z dojazdem do miejsca
pracy inauki), arosnie udziat podrézy fakultatywnych (niezwigzanych z miejscem pracy
i nauki);

poranny szczyt zwigzany z dojazdami do pracy przypada na przedziat czasowy 5:00-7:59,
w ktédrym realizowanych jest 78% podrdézy dla motywacji dom-praca, natomiast zwigzany
z dojazdami do miejsca nauki wystepuje w przedziale czasowym 6:00-8:59, w ktorym
realizowanych jest 85% podrdézy dla tej motywac;ji;

szczyt zwigzany z powrotami z pracy oraz z miejsca nauki wystepuje w przedziale czasowym
14:00-16:59 z wyzszym natezeniem do godziny 19:00;

najwiecej podrdzy dla motywacji dom-inne odbywa sie w przedziale czasowym 8:00-10:59,
a dla motywacji inne-dom nasilenie podrdzy rozktada sie na dwa przedziaty czasowe 12:00-
14:59i 17:00-18:59.
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Podziat zadan przewozowych:

zdecydowana wiekszo$¢ podrézy ponadpowiatowych odbywa sie przy wykorzystaniu
indywidualnych srodkéw transportu, 63% podrézy odbywanych jest przez kierowcéw
samochoddw, a kolejne 21% przez ich pasazeréw, udziat wykorzystania motocykla i roweru
w ogélnej licznie podrdzy ponadpowiatowych nie przekracza 1%;

podréze ponadpowiatowe realizowane transportem zbiorowym stanowig okoto 16%,
najwiecej z nich odbywanych jest pociggiem i autobusem regionalnym (odpowiednio 7% i 5%
ogélnej liczby podrdézy ponadpowiatowych);

podrdze realizowane samochodem najczesciej wigzg sie z motywacjg dom-praca-dom (45%)
oraz z motywacjami fakultatywnymi (51%), a zdecydowanie rzadziej z dojazdami do miejsca
nauki (4%);

niemal wszystkie podréze dom-nauka-dom wykonywane sg autobusem lub pociggiem bez
zauwazalnej réznicy miedzy tymi srodkami transportu.

Preferencje podréznych:

gtéwnym czynnikiem decydujagcym o wyborze preferowanego srodka transportu jest czas
trwania podrézy;

Sredni czas podrdzy ponadgminnej wynosi 29 minut, podrézy ponadpowiatowej 49 minut,
podrézy ponadwojewddzkiej 96 minut;

wedtug grupy motywacji najdtuzej trwajg podréze zwigzane z nauka, w przypadku podrdzy
ponadgminnych ich sredni czas wynosi 52 minuty, a ponadpowiatowych 61 minut;

wedtug grupy motywacji najkrocej trwajg podrdze zwigzane z pracg, w przypadku podrdzy
ponadgminnych ich sredni czas wynosi 42 minuty, a ponadpowiatowych 51 minut;

wedtug srodka transportu najkrdcej trwajg podrdze wykonywane samochodem, w przypadku
podrdzy ponadgminnych ich $redni czas wynosi 26 minut, a ponadpowiatowych 44 minuty;
podrdoze wykonywane transportem zbiorowym trwajg zdecydowanie dtuzej, nalezy jednak
pamietac¢, ze na catkowity czas ich trwanie sktadajg sie m.in.: czas dojscia do przystanku
poczatkowego, czas ewentualnych przesiadek na inne Srodki transportu iczas dojscia
z przystanku koricowego do miejsca docelowego;

wedtug 73% ankietowanych mieszkancéw wielkopolski najwazniejsze dla poprawy warunkdéw
funkcjonowania regionalnego transportu zbiorowego jest zwiekszenie czestotliwosci potaczen,
a dla 58% zmiany godzin kursowania, mniejsze znaczenie ma cena biletu (24%), czas przejazdu
(19%) i jakos¢ taboru (15%);

niedostosowanie rozktadu jazdy do realnych potrzeb mieszkancéw wptywa na zmniejszenie
czestotliwosci korzystania z transportu zbiorowego;

najwiekszg pozytywng zmiane w postrzeganiu transportu zbiorowego mozna osiggnac poprzez
dopasowanie rozktadow jazdy do rzeczywistych potrzeb i oczekiwan mieszkarncow.

5.10. Regionalny model ruchu wojewdédztwa wielkopolskiego

Modelowanie ruchu jest narzedziem powszechnie stosowanym do planowania transportu na catym
Swiecie. Pozwala m.in. na ocene poréwnawczg réznych rozwigzan oraz ocene skutkdw wprowadzenia
badZ nie, zmian w systemie transportowym. W zwigzku z tym narzedzie to idealnie wpisuje sie
w potrzeby analiz zwigzanych z RPT 2030. Model ruchu jest takze rekomendowany do wykorzystania
przez inicjatywe Jaspers — wspierajgcg regiony w opracowaniu plandw transportowych. Dlatego tez na
potrzeby RPT 2030 opracowano regionalny model ruchu wojewddztwa wielkopolskiego.
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Model zostat przygotowany na podstawie Zintegrowanego Modelu Ruchu (ZMR)®! oraz modelu
wojewoddztwa wielkopolskiego, ktdry opracowano na potrzeby przygotowania Planu Zréwnowazonego

Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa Wielkopolskiego.

Regionalny model ruchu przedstawia podejscie czterostadiowe oparte na podrézach, ktére jest jedng
z najczesciej wykorzystywanych metod. Rozrézniamy w nim cztery zasadnicze etapy (stadia):

e Generacje podrozy — celem jest zdefiniowanie potencjatow ruchotwdérczych odwzorowujgcych
catkowite wielkosci podrdézy majgcych swoje zrddta oraz cele, przypisane do okreslonych
rejonéw komunikacyjnych. Generowanie ruchu jest pierwszym etapem w tradycyjnym modelu
czterostadiowym i stanowi kluczowy element przeprowadzania prognoz ruchu.

e Dystrybucje podréizy (zwang takie rozktadem przestrzennym podréizy) — umozliwia
przestrzenng alokacje wszystkich podrézy realizowanych w danym obszarze. Etap ten polega
na rozdzieleniu potencjatéw ruchotwodrczych rejonéw komunikacyjnych pomiedzy pary
rejondw (rejony zrodtowe i docelowe). W efekcie uzyskuje sie macierz podrdzy ,zrédto—cel”
o wymiarze odpowiadajgcym liczbie rejondw komunikacyjnych zawierajgcg wielkosci potokdéw
ruchu przemieszczajgcych sie od zrddta do celu.

e Podziat zadan przewozowych — polega na wyznaczeniu udziatéw podrdzy realizowanych za
pomocg réznych srodkdw transportowych w ogdlnej liczbie podrézy wykonywanych w danym
obszarze.

e Rozkiad ruchu na sie¢ — jest procesem alokacji (przydziatu lub rozdziatu) wszystkich podrézy
zawartych w jednej lub wielu macierzach podrézy do tras (Sciezek) podrdzy w sieci
transportowej, co skutkuje powstaniem odpowiednich potokdw ruchu na poszczegdlnych
ogniwach (gateziach) tej sieci. Rozktad ten nastepuje w oparciu o zastosowanie pewnych regut
(zasad) wyboru tras przez podrdznych, odzwierciedlajgcych w realistyczny sposdb zachowania
0s6b podrézujacych.

Po przeprowadzeniu modelowania czterostadiowego nastepuje kalibracja modelu opierajaca sie na
danych pochodzacych z wykonanych pomiarédw natezenia ruchu. W zaleznosci od uzyskanego stopnia
zgodnosci wynikéw, zatozenia przyjete przy budowie modelu popytu poddawane sg weryfikacji. W
gtéwnej mierze wigze sie to z odpowiednig korektg parametryzacji sieci transportowe;j.

Rejony komunikacyjne

Obszarem objetym procesem modelowania jest wojewddztwo wielkopolskie, ktdre zostato podzielone
na 241 rejondw komunikacyjnych wewnetrznych odpowiadajacych gminom i szczegdlnie istotnym
generatorom ruchu jak np. port lotniczy, centra logistyczne itp. Szczegdlnym przypadkiem jest miasto
Poznan, ktdre z uwagi na jego znaczenie zostato podzielone na 6 rejonéw komunikacyjnych. Pozostate
369 rejondw to tzw. rejony zewnetrzne przypisane do wszystkich wlotéw drogowych i kolejowych na
stykach z sgsiednimi wojewddztwami.

Kazdy z rejonéw komunikacyjnych posiada swdj Srodek ciezkosci usytutowany w faktycznym, gtéwnym
Srodku cigzenia ruchu w rejonie (zgodnie z istniejgcym zagospodarowaniem). Ze wzgledu na to, ze
wiele gmin posiada rozproszong zabudowe nierdwnomiernie roztozong na swoim obszarze kazdy
Srodek ciezkosci zostat podtgczony do sieci transportowej w wielu réznych miejscach, co umozliwito
odzwierciedlenie rozpoczynania czy koriczenia podrdzy w sieci transportowej w mozliwie najbardziej
zblizony do rzeczywistosci sposdb.

Siec transportowa

91 Zintegrowany Model Ruchu (ZMR) opracowany przez CUPT to kompleksowe narzedzie przeznaczone do wsparcia planowania transportu
(w tym zarzadzania popytem i wsparcia zarzadzania podaza) zaréwno na poziomie strategicznym o zasiegu ogdlnokrajowym, jak réwniez na
poziomie regionalnym i lokalnym. Opracowany model bazowy na rok 2015 wraz z aktualizacjg na rok 2019 jest czterostopniowym modelem
pasazerskim, uwzgledniajgcym ruch towarowy na drogach. Na podstawie tego modelu opracowano modele prognostyczne, ktére obejmuja:
2025 rok — wariant, ktéry domyka stan infrastruktury transportowej oraz 2030 rok — wariant prognostyczny.
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Sie¢ transportowa jest jednym z podstawowych elementéw modelu podrdzy. Za stan bazowy dla sieci
transportowej przyjeto 2019 rok. W sieci transportowej uwzgledniono podziat drég z uwagi na
kategorie zarzadzania jak réwniez klasyfikacje funkcjonalng oraz linie kolejowe.

Dla przyjetej sieci zdefiniowano 97 typéw odcinkdéw, stanowigcych kombinacje kategorii zarzagdzania,
klasy drogi oraz jej przekroju. Dla tak wyznaczonych typéw odcinkdéw zostaty okreslone podstawowe
parametry jak przepustowos¢, predko$é w ruchu swobodnym, mozliwosé poruszania sie okreslonych
Srodkow transportu oraz numer funkcji oporu odcinka.

W modelu odzwierciedlono takze oferte publicznego transportu zbiorowego funkcjonujacego
regionalnie (w ramach wojewddztwa) jak iponadregionalnie — tj. wykraczajgcej poza granice
wojewoddztwa wielkopolskiego. Linie PTZ pochodzace z ZMR zostaty zweryfikowane i w rezultacie
dokonano odpowiednich korekt w przebiegach czy czestotliwosciach kursowania.

Modelowanie przeptywéw ruchu dla stanu istniejacego

Proces modelowania regionalnego systemu transportowego zostat przeprowadzony przy
wykorzystaniu makroskopowego modelu przeptywu ruchu. Model dla stanu istniejgcego wykonano na
podstawie danych za rok 2019, ktére ze wzgledu na wystepujacg w kolejnych latach pandemie,
w spos6b najbardziej obiektywny przedstawiajg dotychczasowy proces rozwoju regionalnego systemu
transportowego.

Analizy wykonane dla stanu istniejgcego zidentyfikowaty gtdwne kierunki podrdzy, przeptyw
w transporcie samochodowym oraz potoki pasazerskie w kolejowym iautobusowym transporcie
zbiorowym.
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Ryc. 50.

Przestrzenny rozkfad podrozy w wojewddztwie wielkopolskim
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Zrédto: Regionalny model ruchu 2019
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Ryc. 51. NatezZenie ruchu samochodowego w wojewddztwie wielkopolskim
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Zrédto: opracowanie wtasnie na podstawie danych z Regionalnego modelu ruchu 2019
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Ryc. 52. Potoki pasazerskie w transporcie kolejowym w wojewddztwie wielkopolskim

Liczba pasazerow kolei regionalnej
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Liczba pasazerow kolei migedzyregionalnej

1 9927

Liczba pasazerow kolei premium

1 7289
—cang

"

® .

siedziby powiatow

o siedziby gmin

Zrédto: opracowanie wtasnie na podstawie danych z Regionalnego modelu ruchu 2019
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Ryc. 53. Potoki pasazerskie = w transporcie  autobusowym  w wojewoddztwie
wielkopolskim

Liczba pasazeréw autobusow regionalnych

1 5163
————— )

Liczba pasazeréow autobusow dalekobieznych

Zrédto: opracowanie wtasnie na podstawie danych z Regionalnego modelu ruchu 2019
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5.11. Przestrzenna dostepnos¢ transportowa (wskaznik WMDT)%2

Dostepno$é przestrzenna mierzona jest za pomocg Wskaznika Miedzygateziowej Dostepnosci
Transportowej (WMDT), wykorzystywanego czesto do okreslenia i oceny jej zmian, wynikajgcych
z realizacji inwestycji infrastrukturalnych (transportowych). WMDT, wykorzystujgc model potencjatu,
uwzglednia relacje miedzy os$rodkami, regionami, bioragc pod uwage czas przejazdu iich znaczenie
(atrakcyjno$é) w systemie transportowym. Zgodnie znim atrakcyjnos¢ celu podrdzy/przewozu
(ludnos¢ w transporcie osdéb i ludnos¢ i PKB w transporcie towaréw) maleje wraz z wydtuzaniem sie
czasu podrézy/przewozu. WMDT obliczany jest na podstawie wskaznikow gateziowych, wsréd ktérych
najwiekszg role odgrywa Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej — WDDT i WskaZznik
Kolejowej Dostepnoéci Transportowej — WKDT(Wskazniki Lotniczej oraz Zeglugowej Dostepnosci
Transportowej najczesciej nie odgrywajg znaczacej roli)®®. Dokonywana jest takze agregacja ww.
wskaznikéw dla danego wojewddztwa do dwdch typdw transportu: pasazerskiego i towarowego.

W 2017 roku syntetyczny WDDT osiggnat w Wielkopolsce wartos¢ 32,57, co uplasowato wojewddztwo
na széstym miejscu w kraju (wartosc nizsza niz dla kraju — 36,96), a pozycja ta nie ulegta zmianie od
2013 roku. W przypadku ruchu osobowego wartos¢ wskaznika osiggneta poziom 34,33, natomiast
w odniesieniu do przewozéw towarowych 30,81 (w kraju wartosci te wynosity odpowiednio 36,95 oraz
36,97). Wartos¢ wskaznika wykazywata pewne zréznicowanie przestrzenne.

wojewddztwa, obejmujacy przede wszystkim miasto Poznan, powiat poznanski,
a takze obszary potozone wzdtuz autostrady A2 (przewaza jednak kierunek Poznan —
tédz, anizeli Poznan — zachodnia granica panstwa). Wzglednie najnizszg dostepnosé
drogowa posiadaty natomiast tereny potozone peryferyjnie w pétnocnej i pétnocno—
zachodniej czeéci wojewddztwa (wartosé wskaznika 10,1-20,0)%4.

.) Najwyzszg dostepnoscig charakteryzowat sie obszar pofozony w centralnej czesci

Prognoza zmiany WDDT dla roku 2023 byta zalezna gtéwnie od planowanych inwestycji drogowych za
posrednictwem unijnych programéw operacyjnych. Oceniajgc syntetyczne zmiany w wojewddztwie
wielkopolskim nalezy stwierdzi¢ dominacje efektéw wywotanych planowanymi dziataniami w ramach
POIiS, a w mniejszym stopniu takze WRPO 2014-2020. Ogdlny wzrost wartoéci WDDT w latach 2013—
2023 prognozowany jest w Wielkopolsce na 18,0%. Do 2023 wyzsze wartosci w otoczeniu przebiegu
autostrady A2 nawigzujg w wiekszym stopniu do przebiegu drég ekspresowych S5 i S11 w otoczeniu
Poznania oraz na odcinkach prowadzacych w strone granicy regionu. Jednocze$nie pasma o wyzszej
wartosci wskaznika nawigzujg do rozktadu natezenia ruchu pojazdéw pomiedzy Poznaniem, a innymi
duzymi osrodkami miejskimi, zarowno wewnatrz wojewddztwa, jak i poza nim. Analogiczne jak dla
roku bazowego strefy najgorszej dostepnosci drogowej skupiajg sie na pétnocy oraz potudniu regionu,
co jest efektem brakujgcych odcinkéw drég ekspresowych®. Jednoczeénie do$é¢ wyraznym
beneficjentem planowanych inwestycji drogowych okazujg sie potudniowe peryferia wewnetrzne
potozone co prawda daleko od stolicy regionu, ale w poblizu metropolii wroctawskiej.

W przypadku transportu kolejowego wartos¢ syntetycznego WKDT, wynoszgca w 2017 roku 31,78,
uplasowata Wielkopolske na szostym miejscu wsréd wojewddztw (wartosé nizsza niz dla kraju — 35,31).
Wynikato to gtdwnie z relatywnie dobrej dostepnosci kolejowej w zakresie transportu pasazerskiego —
wartos¢ wskaznika wynosita 40,13 (czwarte miejsce wsrdd wojewddztw) i byta zblizona do $redniej dla

92 Na podstawie Raportu ,,Oszacowanie warto$ci WMDT i wskaznikéw gateziowych na potrzeby dokumentdw programowych i strategicznych
dot. perspektywy finansowej 2014-2020" przygotowanego w ramach |l etapu projektu: ,Oszacowanie oczekiwanych rezultatéow interwencji
za pomocag miar dostepnosci transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentéw strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy
finansowej 2014-2020". Opracowanie wykonane przez IGiPZ PAN na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju. Warszawa. 2014.

%Im wyzsza warto$¢ wskaznika tym wyzsza dostepnosé danego obszaru.

%Dostepnos¢ w ramach wskaznika szacowana byta do najblizszego osrodka wojewddzkiego. Dlatego potudniowa cze$¢ Wielkopolski,
potozona w niewielkiej odlegtosci od Wroctawia, nie odznacza sie wartoscig wskaznika jak cze$¢ pétnocna regionu. W przypadku szacowania
tego wskaznika w wojewddztwie do Poznania zaktada¢ mozna, ze potudniowa cze$¢ wojewddztwa réwniez znajdowataby sie w przedziale
wartosci wskaznika 10,1-20,0 lub nawet ponizej 10,0.

% Nizsze wartosci o obszarach peryferyjnych s3 rowniez efektem niskiej bazy wyjsciowej, przez co na zmianie bardziej zyskujg obszary
centralne.
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kraju (38,93). Natomiast w przypadku przewozéw towarowych wartos¢ wskaznika — 23,43, byta nizsza
niz dla kraju — 31,68 (6sme miejsce wsréd wojewddztw).

Wartos¢ WKDT, podobnie jak w przypadku transportu drogowego, wykazywata zrdznicowanie
przestrzenne, przy czym réznice te byty bardziej zauwazalne.

Wyraznie lepszg dostepnos¢ posiadaty obszary potozone przy gtdwnych liniach
kolejowych, awraz zoddalaniem sie od nich dostepnos¢ stosunkowo szybko sie

zmniejszata. Wzglednie najnizszg wartoscia wskaznika charakteryzowaty sie tereny
potozone w pdtnocnej czesci wojewddztwa. Polaryzacja w transporcie kolejowym
wynika przede wszystkim z nieréwnomiernego pokrycia obszaru wojewdédztwa siecig
kolejowg oraz z dekapitalizacji niektérych linii.

Obliczenia wartosci wskaznika WKDT dla 2023 roku bazowaty na planowanych inwestycjach
w programach UE poprawiajacych dostepnos¢ kolejowa, tj. POIiS, instrument CEF, a takze WRPO
(jednak udziat programoéw UE byt mniejszy niz w przypadku transportu drogowego). W poréwnaniu do
dostepnosci drogowej, do roku 2023 oczekiwane sg bardzo duze przyrosty wartosci wskaznikow
dostepnosci kolejowej w wojewddztwie wielkopolskim — w przeliczeniu na warto$¢ procentowsg to
45,2%. Tak duze wielkosci moga by¢ wynikiem efektu niskiej bazy (staba wyjsciowa dostepnosé
kolejowa), bardzo duzej skali planowanych inwestycji, wiekszych zmian predkosci niz np. w transporcie
samochodowym jakie mogg mie¢ miejsce dzieki modernizacji linii. Zmiana jest widoczna przede
wszystkim w otoczeniu linii panstwowych w kierunku Warszawy, Wroctawia, Bydgoszczy/Torunia, a
W mniejszym stopniu Szczecina i Katowic, na ktérych przewidziano modernizacje w celu uzyskania
znacznie wyzszych predkosci i likwidacji waskich gardet. W stosunku do roku bazowego na terenie
regionu widoczny jest rowniez efekt wzrostu dostepnosci transportowej na liniach regionalnych, w tym
w szczegolnosci na linii w kierunku Pity.

Wyzej wymienione wskazniki dostepnosci (zwtaszcza drogowej) wptynety na wartos¢ wskaznika
WMDT, ktéra dla Wielkopolski (w 2017 roku) osiggneta poziom 32,15 (szdoste miejsce wsrod
wojewddztw) — byta to wartosé nizsza niz $rednia dla kraju (36,65). Wyzszg dostepnos¢ odnotowano
w przypadku transportu pasazerskiego — 35,11 (Polska — 37,50), niz towarowego — 29,19 (Polska —
35,80). Najlepszg dostepnosciag transportowg charakteryzowat sie obszar centralnej czesci
wojewddztwa — w rejonie Poznania oraz tereny potozone przy autostradzie A2 (od Poznania
w kierunku todzi). Najnizszg dostepnoscig charakteryzowata sie natomiast pétnocna oraz pétnocno—
zachodnia cze$¢ Wielkopolski®®.

Wartosci WMDT wskazujg, ze w 2017 roku Wielkopolska uzyskata srednie wyniki

.) w kraju. Zréznicowanie przestrzenne dostepnosci transportowej wsréod wojewddztw,
atakze zréznicowanie wewnetrzne wartos$ci  wskaznika w wojewddztwie
wielkopolskim sprawia, ze konieczne staje sie podjecie zaplanowanych
i przemyslanych dziatat majgcych na celu zmniejszenie wystepujgcych w tym zakresie
dysproporcji zarédwno krajowej sieci transportowej, w tym miedzynarodowej, jak i
w sieci regionalnej i lokalnej.

%Dostepnos$¢ w ramach wskaznika szacowana byta do najblizszego osrodka wojewddzkiego. Dlatego potudniowa cze$¢ Wielkopolski,
potozona w niewielkiej odlegtosci od Wroctawia, nie odznacza sie wartoscig wskaznika jak cze$¢ pétnocna regionu. W przypadku
szacowania tego wskaznika w wojewddztwie do Poznania zaktada¢ mozna, ze potudniowa cze$¢ wojewddztwa réwniez znajdowataby sie
w przedziale wartosci wskaznika jak czes¢ pétnocna.
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5.12. Ocena ryzyka realizacji dziatan, projektow i zamierzen w zakresie regionalnej
infrastruktury drogowej oraz regionalnego publicznego transportu
zbiorowego®’

Zastosowane narzedzia analizy ryzyka

Ryzyko w odniesieniu do realizacji zamierzen transportowych (inwestycji/projektow, zamierzen
i dziatan), w tym infrastrukturalnych i przewozowych, jest definiowane jako mozliwos¢ wystapienia
wytgcznie niepozgdanych zdarzen, ktére majg wptyw na przebieg realizacji projektu poprzez
podwyzszenie kosztdw realizacji, wydtuzenie terminu realizacji bagdZ zmiane zakresu prac zwigzanych
z realizacjg projektu®®. W celu przeprowadzenia oceny ryzyka realizacji zamierzeA transportowych,
nalezy najpierw skoncentrowaé sie na okredleniu potencjalnych zagrozen zwigzanych ztym
przedsiewzieciem. Zagrozenie jest bowiem definiowane jako ryzyko ograniczenia mozliwosci
dziatania®®. Analize ryzyka mozna uzupetni¢ o szanse, obrazujgce czynniki powodzenia inwestyciji,
poniewaz stanowig przeciwwage dla zagrozen ipozwalajg szerzej spojrze¢ na zamierzenie
transportowe.

Majgc okreslone zagrozenia, mozna przystgpi¢ do oceny ich znaczenia dla inwestycji, okreslenia
prawdopodobienstwa ich wystgpienia oraz wykrywalnosci zagrozen. Wymienione aspekty majg wptyw
na realizacje zamierzenia transportowego (inwestycji), a ich sparametryzowanie pozwala na okreslenie
hierarchii zagrozen, tj. wskazanie ryzyk ograniczenia mozliwosci dziatania od najbardziej istotnych, czyli
o najwiekszym stopniu zagrozenia realizacji zamierzenia transportowego, do najmniej istotnych.

Z uwagi na ztozony charakter inwestycji, uwzgledniajacy zaréwno zmiany w zakresie regionalnej
infrastruktury drogowej, jak iregionalnego publicznego transportu zbiorowego, przyjeta metodyka
zaktada wystepowanie dwdch faz, w ramach ktérych wykorzystano nastepujgce metody do oceny
ryzyka realizacji zamierzen transportowych, tj. faza 1 — metoda PESTEL (ang. Political, Economic, Social,
Technological, Environmental, Legal)!® do oceny uwarunkowarn zewnetrznych majgcych wptyw na
planowane inwestycje, faza 2 — zmodyfikowana metoda FMEA (ang. Failure Mode and Effect
Analysis)!®! pozwalajgca na wskazanie wptywu ryzyka na realizacje zamierzen transportowych.

Metoda PESTEL zostata podzielona na szes¢ etapdw, w ktérych wskazano czynniki ryzyka w aspektach:
politycznym, ekonomicznym, spotecznym, technicznym, srodowiskowym iprawnym. Dla kazdego
z wymienionych aspektow wskazano zbidr czynnikdw ryzyka, ktére w ramach zmodyfikowanej metody
FMEA poddano ocenie poprzez nadanie kazdemu z czynnikéw i wartosci okreslajacej ich znaczenie Zi,
prawdopodobienstwo wystgpienia Pi oraz mozliwos¢ wczesnego wykrycia Wi. Wptyw czynnikéw
ryzyka Ri na planowane inwestycje okreslono w oparciu o nastepujgcych wzor:

Ri = Zi + Pi + Wi

Dla kazdej ze sktadowych wptywu czynniku ryzyka zostata w sposéb ekspercki oparty na wiedzy
i doswiadczeniu analitykdw nadana warto$¢ od 1-3 obrazujgca najnizsze, Srednie lub najwyzsze
znaczenie ryzyka. tgcznie pojedynczy wptyw czynnika ryzyka Ri mogt otrzymac maksymalng wartos¢
rowna 9.

97 Na podstawie ,Oceny ryzyka realizacji dziatan, projektdw i zamierzer w zakresie regionalnej infrastruktury drogowej oraz regionalnego
publicznego transportu zbiorowego” opracowanej przez Politechnike Poznarnska stanowigcej zatacznik nr 2 do RPT 2030

% Lejk J.: Analiza ryzyka w projektach transportowych na przyktadzie metra warszawskiego. Rozprawa doktorska, Politechnika Poznanska,
Poznan, 2018.

% Wawak S., Wozniak K. (red.): Encyklopedia Zarzqdzania. Dostep: https://mfiles.pl/pl/, grudzier 2020.

100 Kukliriska E., Mastowski D., Dendera-Gruszka M.: Analiza PEST\PESTEL jako narzedzie wspomagajgce rozwdj miast. Studium przypadku na
podstawie miasta Opola. Zarzadzanie kryzysowe i bezpieczenstwo, vol. 21, nr 4, 2017, s. 155-169.

101 Reid R. D.: FMEA — Something Old, Something New. Quality Progress, vol. 38, 2005, s. 90-94.
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Ocena ryzyka — drogi wojewddzkie

W fazie 1 (metoda PESTEL) zdefiniowano szanse izagrozenia dla czynnikédw politycznych,
ekonomicznych, spotecznych, technologicznych, $rodowiskowych iprawnych dla zamierzenia
infrastrukturalnego dla drég wojewddzkich. W fazie 2 (zmodyfikowana metoda FMEA) wskazano
wplyw ryzyka na realizacje zamierzen infrastrukturalnych.

Wynikiem tej analizy byto wskazanie najwazniejszych czynnikdw ryzyka dla rozwoju infrastruktury drég
wojewoddzkich, do ktdrych nalezg czynniki z grupy ekonomicznej zwigzane z nieprzewidywalnymi
dodatkowymi kosztami z uwagi na biezagce utrzymanie i remonty drég, w szczegdlnosci tych w ztym
stanie. Istotne znaczenie na ryzyko planowanych inwestycji majg zmiany gospodarcze, wptywajgce na
aspekty finansowe. Wsrdd innych zdarzen istotnie wptywajacych na podwyiszenie ryzyka realizacji
inwestycji sg: zerwanie umowy przez wykonawce, nagte zdarzenia klimatyczne, czy tez czynniki prawne
zwigzane z wydtuzeniem czasu na zatwierdzenie dokumentacji. Najmniej istotne czynniki ryzyka nalezg
do grupy spotecznych i bezposrednio dotyczg mieszkancow okolic planowanej inwestycji. Wsrdd tych
czynnikdw mozna wyszczegdlnic¢: zaburzenie dotychczasowej komunikacji w rejonie z uwagi na jego
przeciecie planowang inwestycjg, obnizenie wartosci rynkowej nieruchomosci, czy tez nadmiar
ekranéw akustycznych. Ponizej przedstawiono zestawienie ryzyk majacych najwiekszy wpltyw na
realizacje regionalnej infrastruktury drogowej. Ich wartosci mieszczg sie w przedziale od 8-9.

Wptyw na realizacje

Ryzyko projektu Ri

Trudnosci w realizacji prowadzonych inwestycji lub tych, ktére sg planowane z uwagi na
wystgpienie nieprzewidzianych dodatkowych kosztéw — biezace utrzymanie i remonty drég 9
w stanie ztym

Koniecznos¢ realokacji srodkow finansowych na remonty drég z uwagi na ich pogarszajacy sie
stan techniczny — dla drég w stanie ztym

Ograniczenie mozliwosci finansowania planowanych inwestycji z budzetu WZDW

Koniecznos¢ odstgpienia od planu réownomiernego roztozenia inwestycji

Zmiana sytuacji gospodarczej, ktéra spowoduje wyzszy stopied wzrostu cen niz jest
oszacowany

Zerwanie umowy przez wykonawce

Koniecznos$¢ naprawy lub zakupu urzadzen do utrzymania biezacego drég

Zdarzenia losowe majgce wptyw na realizacje zamierzenia infrastrukturalnego

Zdarzenia klimatyczne majace wptyw na stan infrastruktury drogowej iwptywajace na
zaktdcenie ich biezgcego utrzymania

Brak nadzoru nad pracownikami zaangazowanymi przy realizacji trwajacych i planowanych
inwestycji

Wydtuzenie czasu zatwierdzenia dokumentacji 8

00 |00|0|0| 00 [(00|0| WO

(o]

Ocena ryzyka regionalny publiczny transport zbiorowy

W fazie 1 przyjetej metodyki zdefiniowano szanse izagrozenia dla czynnikdw politycznych,
ekonomicznych, spotecznych, technologicznych, s$rodowiskowych iprawnych dla zamierzenia
transportowego (regionalny publiczny transport zbiorowy). W fazie 2 okreslono wptyw ryzyka na
realizacje zamierzen transportowych.

Najwazniejsze czynniki ryzyka nalezg do grupy ekonomicznej i sg zwigzane z koniecznoscia realokacji
Srodkow finansowych na remonty taboru oraz infrastruktury kolejowej. Istotne znaczenie na ryzyko
zamierzen transportowych majg zmiany gospodarcze, wptywajace na aspekty finansowe. Wsrod
innych zdarzen istotnie oddziatujacych na podwyzszenie ryzyka realizacji zamierzenia transportowego
s3: niezamierzone naprawy izakupy urzadzen do modernizacji linii kolejowych, zdarzenia
o charakterze losowym w otoczeniu planowanych inwestycji majgce wptyw na opdznienia
i zwiekszenie kosztéw realizacji zamierzenia transportowego, zdarzenia klimatyczne majgce wptyw na
przebieg modernizacji linii kolejowych, oraz aspekty prawne — zmiany w nowelizacji ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym, wydtuzenie czasu przygotowania i zatwierdzenia dokumentacji
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oraz brak nadzoru nad pracownikami podczas realizacji zamierzen transportowych. Najmniej istotny
czynnik ryzyka nalezy do grupy spotecznych i bezposrednio dotyczy mieszkaricéw okolic planowanego
zamierzenia transportowego inwestycji, tj. nadmiar ekrandw akustycznych. Ponizej przedstawiono
zestawienie ryzyk majacych najwiekszy wptyw na realizacje regionalnego publicznego transportu
zbiorowego. Ich wartosci mieszczg sie w przedziale od 8-9.

Wptyw na realizacje

Ryzyko . .
vzy projektu Ri
Koniecznos¢ realokacji sSrodkdw finansowych na remonty taboru oraz infrastruktury kolejowe;j
z uwagi na ich pogarszajacy sie stan techniczny — dla taboru i infrastruktury kolejowej w ztym 9
stanie

Zmiana sytuacji gospodarczej, ktéra spowoduje wyiszy stopien wzrostu cen niz jest
oszacowany

Koniecznos¢ realokacji srodkéw finansowych na remonty taboru oraz infrastruktury kolejowej
zuwagi na ich pogarszajacy sie stan techniczny — dla taboru iinfrastruktury kolejowe;j 8
w wystarczajgcym stanie

Koniecznos¢ niezamierzonej naprawy lub zakupu urzadzer do modernizacji linii kolejowych
Zdarzenia losowe (technologiczne) majgce wptyw na realizacje zamierzenia transportowego
Uszkodzenia taboru i zwigzane z nimi nieplanowane naprawy lub kasacja Srodkéw transportu
Zdarzenia klimatyczne majgce wptyw na przebieg modernizacji linii kolejowych

Trudne do okreslenia na obecnym etapie analizy zamierzenia transportowego zmiany
w nowelizacji ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

Brak nadzoru nad pracownikami zaangazowanymi przy realizacji trwajacych i planowanych
modernizacji linii kolejowych

Wydtuzenie czasu przygotowania dokumentacji zwigzanej z modernizacjg linii kolejowej,
zakupu nowych srodkéw transportu szynowego

Wydtuzenie czasu zatwierdzenia dokumentacji 8

00 |[00|00| 00|00

5.13. Wptyw pandemii COVID-19 na funkcjonowanie regionalnego systemu
transportowego

Wybuch pandemii COVID-19 w roku 2020 r. przyczynit sie do diametralnych zmian w codziennym zyciu
ludzi na catym Swiecie. W celu zahamowania rozprzestrzenia sie wirusa SARS—CoV-2 wtadze panstw
zmuszone byty do wprowadzenia réznorodnych ograniczen, ktére w istotny sposéb wptynety na
zmiane zachowan transportowych ludnosci.

Pierwszy przypadek zachorowania na COVID-19 odnotowano w Polsce 4 marca 2020 r. W kolejnych
tygodniach wprowadzano izaostrzano obostrzenia dotyczace zycia spotecznego, funkcjonowania
zaktadow pracy, szkot, instytucji kulturalnych, a takze wprowadzono kontrole graniczne i zamknieto
granice dla ruchu lotniczego ikolejowego. W koncu wprowadzono ,lockdown”, ktdry ograniczyt
podrdze tylko do tych niezbednych (do pracy, domu, lekarza). Wprowadzono obowigzek noszenia
maseczek w przestrzeni publicznej, atakze zachecano do stosowania zasady DDM (Dystans,
Dezynfekcja, Maseczki). Restrykcje znaczgco ograniczyty ilos¢ interakcji miedzyludzkich, a
w konsekwencji mozliwosci przemieszczania sie. Podobne restrykcje wprowadzano wtym samym
czasie w krajach na catym swiecie. Takie ograniczenia znaczgco wptynety na mobilnos¢ ludnosci, a zycie
spoteczno-gospodarcze znaczgco zwolnito.

Zmiany mobilnosci

Firma Google udostepnia raporty przedstawiajgce zmiany mobilnosci ludnosci w okresie pandemii
COVID-19. Dane pochodzg z okresu od 15 lutego 2020 roku do 31 grudnia 2021 roku. Pokazano je na
wykresach dla lat 2020 i2021. Poziomem odniesienia do prezentowanych danych jest mediana
poréwnywanego tygodnia z danych zebranych od 3 stycznia do 6 lutego 2020 roku. Zmiany mobilnosci
pokazane sg w ujeciu procentowym dla kazdego dnia w prezentowanym okresie.
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Ryc. 54. Zmiany w trendach dotyczqcych przemieszczania sie na terenie wojewodztwa
wielkopolskiego w okresie 15.02.2020 - 31.12.2020 — miejsca pracy i miejsca
zamieszkania
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Google: https://www.google.com/covid19/mobility,

Ryc. 55. Zmiany w trendach dotyczqcych przemieszczania sie na terenie wojewodztwa
wielkopolskiego w okresie 01.01.2021 — 25.11.2021 — miejsca pracy i miejsca
zamieszkania

2021

miejsca pracy miejsca zamieszkania

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Google: https://www.google.com/covid19/mobility/

Wprowadzane restrykcje bezposrednio lub posrednio dotyczgce przemieszczania sie mieszkancow
wystepowaty cyklicznie w zaleznosci od sytuacji epidemiologicznej. Najwieksze obostrzenia w Polsce
wprowadzano na samym poczatku pandemii, a nastepnie w szczytach zachorowan w okresie drugiej
i trzeciej fali od pazdziernika 2020 r. do kwietnia 2021 r. Znacznie mniejsze obostrzenia wystepowaty
w czwartej fali zachorowan w IV kwartale 2021 r. na co wptyw miat zwiekszony poziom zaszczepienia
spoteczenstwa siegajacy okoto 60%°%. Kazdy ztych okresdéw miat znaczenie dla zmniejszenia
mobilnosci ludnosci poprzez zwiekszenie przechodzenia przez pracodawcéw na prace zdalng lub
hybrydowsa, atakze nauke zdalng w szkotach, czy na uczelniach wyzszych. Posredni wptyw miaty
rowniez ograniczenia i zamkniecia poszczegdlnych grup dziatalnosci gospodarczej. Ze wzgledu na
ogodlnokrajowy charakter obostrzen sytuacja dotyczgca mobilnosci ludnosci w kraju byta analogiczna
do sytuacji w wojewédztwie wielkopolskim.

Poréwnujgc zmiany mobilnosci zwigzane zmiejscem pracy do okresu poréwnawczego
poprzedzajgcego moment wybuchu pandemii widoczna jest stale mniejsza czestotliwosé przebywania
w miejscach pracy. Wptyw na ten stan rzeczy miato przejscie na prace zdalng lub hybrydowa a takze
wyltgczenie ze Swiadczenia pracy czesci spoteczenstwa przebywajacej na kwarantannie, z powodu

102 przyblizony poziom zaszczepienia mieszkancow kraju w wieku 12 lat i wiecej
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zachorowania na COVID-19. Trudno obecnie stwierdzi¢, czy zastosowane w czasie pandemii modele
pracy zostang wdrozone na state i bedg dalej sie rozwijad. Jesli tak bedzie to nalezy zaktadac znaczny
wptyw takich zmian na ksztattowanie rozwoju transportu zbiorowego.

Transport zbiorowy

Poczgwszy od marca 2020 roku odnotowano znaczgcy spadek przewozéw pasazerdw wszystkimi
rodzajami transportu. Wedtug danych GUS w catym 2020 roku przewieziono 45,9% mniej pasazeréw
rok do roku. Najwiekszy spadek dotyczyt transportu lotniczego (o 83,4%). Wysokie spadki odnotowano
rowniez w transporcie samochodowym (o 52,0%) ikolejowym (o 37,6%), co miato zwigzek
z wprowadzonymi restrykcjami dotyczacymi przemieszczania sie oraz limity pasazerow w Srodkach
transportu publicznego. Wraz ze zmniejszeniem ograniczenn w okresach pomiedzy kolejnymi falami
zachorowan liczba pasazeréw nie wrdécita do poziomu z lat ubiegtych. Na te sytuacje majg wptyw rdzne
czynniki np.: nauczanie zdalne i hybrydowe, trwate i czasowe przechodzenie na prace zdalng. Wazna
jest rdwniez zmiana zachowan podrdznych, ktdrzy ograniczajac mozliwosé zakazenia koronawirusem,
przestawili sie na transport indywidualny: samochodowy, czy rowerowy.

Dane miesieczne dla catego kraju pokazujg trendy zmian w okresie od 2019 do 2021 roku dla
pasazerskiego transportu samochodowego ikolejowego. Widoczne sg duze spadki w miesigcach
z duzg liczbg zachorowan izwiekszonym poziomem obostrzen. Bardzo duze spadki odnotowano
w 2020 zaréwno w transporcie samochodowym i kolejowym. Natomiast od kwietnia 2021 roku
zauwazalny jest trend wzrostowy dla transportu kolejowego.

Ryc. 56. Liczba pasazerow przewiezionych w transporcie samochodowym w Polsce
w ujeciu miesiecznym w latach 2019-2021
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— 7019 2020 e— 021
0.00 styczen luty marzec kwiecien maj czerwiec lipiec sierpien wrzesien | pazdziernik listopad grudzien
2019 24,67 24,48 25,02 24,56 24,53 21,74 13,30 13,56 23,87 25,30 23,43 22,05
2020 21,01 20,72 14,34 5,33 4,99 6,88 7,06 8,25 17,73 16,56 9,88 7,51
2021 8,01 8,71 8,32 8,18 11,87 12,58 7,69 7,91 16,01 20,02 16,42 14,66

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS
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Ryc. 57. Liczba pasazerow przewiezionych w transporcie kolejowym w Polsce w ujeciu
miesiecznym w latach 2019-2021
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5,00 — 0019 | em— 2020 2021
0,00 styczen luty marzec kwiecierh maj czerwiec lipiec sierpien wrzesien | pazdziernik listopad grudzien
2019 26,49 25,18 28,12 26,48 28,40 27,27 28,01 28,21 28,75 31,16 29,35 27,87
2020 28,50 27,51 17,74 6,10 9,80 14,53 18,82 20,07 21,55 18,51 12,42 13,28
2021 13,59 14,25 15,23 13,97 18,91 21,08 23,45 24,84 24,82 26,93 25,09 21,51

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

Powyzsze dane o liczbie pasazeréw transportu samochodowego i kolejowego sg skorelowane z danymi
dotyczacymi mobilnosci ludnosci w obrebie przystankéw i stacji prezentowanymi przez firme Google
oraz liczbg zakazen w danym okresie. Ponizszy wykres pokazuje mobilnos¢ mieszkancéw wojewddztwa
wielkopolskiego w obrebie przystankdw transportu publicznego. Widoczne sg znaczgce spadki
mobilnosci w miesigcach z najwiekszg liczbg zachorowan na COVID-19.

Ryc. 58. Zmiany w trendach dotyczqcych przemieszczania sie na terenie wojewoddztwa
wielkopolskiego w okresie od 15.02.2020 do 31.12.2021 - stacje i przystanki
w poréwnaniu z liczbg zakazen COVID-19
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Google: https://www.google.com/covid19/mobility/ oraz danych
Ministerstwa Zdrowia

W kolejowych pasazerskich przewozach regionalnych realizowanych przez spoétke Koleje Wielkopolskie
oraz spotke POLREGIO do 2019 roku notowano systematyczny wzrost liczby przewiezionych
pasazeréw. Natomiast znaczny spadek odnotowano w 2020 roku, az 45,8% rok do roku. W roku 2020
w zwigzku z wprowadzonymi obostrzeniami zawieszono niektdre potaczenia, atakze ograniczono
czestotliwosé wykonywanych kursow. Wszystkie linie komunikacyjne, ktore kursowaty w latach 2019
i 2020 zanotowaty spadki liczby pasazeréw. Linie o najwiekszej liczbie przewiezionych pasazeréw
w 2019 roku zanotowaty w 2020 roku spadki ponad 40-procentowe i wieksze. Na linii przewozacej
najwiecej pasazeréw przez POLREGIO Poznan Gtéwny — Rawicz (— Wroctaw Gtéwny) odnotowano
spadek rzedu 52,1%, natomiast na najbardziej obtozonej linii KW Poznan Gtéwny — Kutno zanotowano
spadek w wysokosci 40,6%.
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Zmniejszenie liczby pasazerdw wynikajgce z trwajacej pandemii przyczynity sie takze do zwiekszonych
kosztdw ponoszonych przez przewoznikéw obstugujacych kolejowe potgczenia regionalne. Obrazuje
to wartos¢ stawki za 1 pockm, ktéra wzrosta w 2020 roku az o 45,7%. Koszty obstugi pofaczen znaczaco
wzrosty i sg zwigzane ze znacznym zmniejszeniem przychodéw w 2020 roku rok do roku o 34,3% dla
KW iaz 41,0% dla POLREGIO.

Ryc. 59. Liczba pasazerow przewiezionych przez Koleje Wielkopolskie i POLREGIO

w latach 2017-2020
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Kolei Wielkopolskich Sp. z 0.0. i POLREGIO S.A.
Transport towarowy

Transport towarowy rowniez musi mierzy¢ sie z negatywnymi skutkami pandemii, jednak jest duzo
bardziej odporny od transportu pasazerskiego. Swiadczy o tym np. liczba przewiezionych towaréw
w latach 2019 i2020 w Polsce, ktdra ulegta nieznacznym wahaniom. W 2020 przewieziono
w transporcie samochodowym tgcznie 278 428 tys. ton tadunkéw, co daje 8,0% mniej niz w roku
poprzednim. Natomiast w transporcie kolejowym przewieziono 218 379 tys. ton tadunkdw, czyli 6,6%
mniej niz w roku poprzednim. W okresie od stycznia do pazdziernika 2021 utrzymuje sie zmniejszony
udziat przewiezionych fadunkéw w transporcie samochodowym w poréwnaniu do tych samych
miesiecy w roku 2019, 0 9,3% mniej. Natomiast w transporcie kolejowym w danym okresie w 2021
roku odnotowano zblizony wynik do roku 2019, mniejszy jedynie 00,6% masy przewiezionych
tadunkoéw.

Pandemia COVID-19 uwidocznita stabos¢ istniejgcych tancuchéw dostaw i zmusita przedsiebiorcéw do
opracowania alternatyw. Dotychczasowe fancuchy charakteryzujg sie niewielkg elastycznoscia,
a miejsca produkcji sg niekiedy znacznie oddalone od rynkéw zbytu. Ogdlnoswiatowa tendencja do
globalizacji proceséw produkcyjnych itaricuchow dostaw niesie za sobg zagrozenie w postaci
przerwania ciggtosci proceséw logistycznych itransportowych. Pandemia nosi znamiona efektu
,Czarnego fabedzia”, czyli wydarzenia trudnego do przewidzenia, ktére odbiega od sredniej, majgcego
negatywny wptyw na dane zjawisko, ktdrego konsekwencje mozna wyttumaczy¢ dopiero po jego
zaistnieniu.’® Konsekwencjag mogg byé zmiany w transporcie towarowym, szczegdlnie dotyczgce
tancuchéw dostaw, ktére mogg miec charakter trwaty.

103 |, Pisz, Wielowymiarowy wptyw ,czarnego tabedzia’ — panademii COVID-19 na funkcjonowanie taricuchéw dostaw, w: WYZWANIA
LOGISTYKI WE WSPOLCZESNYM SWIECIE — COVID-19, transport, magazynowanie, opakowania pod red. Tomasza Rokickiego, Warszawa 2021,
s.33-44
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Rozwdj pandemii ijej dalsze konsekwencje dla zycia spoteczno-gospodarczego, w tym takie dla
transportu zbiorowego i towarowego s3 trudne do prognozowania.

Zanotowane spadki liczby podréznych w transporcie zbiorowym pogorszyty kondycje przedsiebiorstw
organizujgcych przewozy oraz wptynety na ograniczenie oferty przewozowej. Wzrosta czestotliwos¢
wykorzystania indywidualnych s$rodkéw transportu do codziennych podrézy, w szczegdlnosci
samochodéw osobowych, co jest negatywnym trendem zmian. Brak zaufania do transportu
zbiorowego'®, pomimo tego, ze w rdznych badaniach dowiedziono, ze po wprowadzeniu $rodkéw
ostroznoéci jest on jednym z najbezpieczniejszych sposobdw przemieszczania siel®, niesie za sobg
rowniez konsekwencje w postaci zattoczenia komunikacyjnego i zwiekszenia poziomu zanieczyszczenia
powietrza. Natomiast zanieczyszczone powietrze wptywa negatywnie na zdrowie mieszkancéw,
a takze zwieksza mozliwosci transmisji wirusa Sars-CoV-2 oraz zwiekszone ryzyko zgonu z powodu
COVID-19.1° Trwate mozie okazaé¢ sie zmniejszenie mobilnosci ludnosci w zwigzku np.
z przechodzeniem na prace zdalng, rozwdj rynku e-commerce. Brak mozliwosci przemieszczenia sie
wymusit szybkie zmiany i przeniesienie sie zycia spotecznego igospodarczego do wirtualnej
rzeczywistosci. Dla przyktadu coraz wiecej wydarzen jak konferencje, kongresy, konsultacje spoteczne
odbywa sie online.

Pozytywnym aspektem jest natomiast wzrost transportu rowerowego ipieszego w codziennych
podrézach do pracy, czy szkoty. Nie wiadomo jednak czy te trendy sie utrzymajg. Dane dotyczace
mobilnosci zwigzanej z przemieszczaniem sie w obrebie stacji i przystankéw poczawszy od potowy
2021 roku zwiekszajg nadzieje na poprawe sytuacji transportu publicznego. Powrdt do poziomu sprzed
pandemii moze okaza¢ sie jednak niemozliwy ze wzgledu na utrwalone zmiany zachowan
i przyzwyczajen transportowych. Dlatego jednym z kluczowych wyzwaniem w najblizszych latach
bedzie przywrécenie zaufania spoteczeristwa do komunikacji zbiorowej.’” Rok 2021, w ktérym
widoczny jest wzrost liczby podréznych w poszczegdlnych miesigcach daje nadzieje, na poprawe
sytuacji.

Zmiany dotknety réwniez szeroko pojety transport towarowy i wymusit przedefiniowanie obecnych
tancuchéw dostaw. W obliczu niepewnej sytuacji pandemicznej coraz wiecej przedsiebiorstw dazy do
skrécenia fancuchéw dostaw blizej rynkdw zbytu, dywersyfikacje dostawcdw, kanatéw zbytu i Srodkéw
transportu, czy zréznicowania punktéw odbioru dla konsumentéw np. automaty paczkowe, odbiér
w sklepie. Wymienione zmiany, atakze zmiany zwigzane zrozwojem cyfrowym przedsiebiorstw
z branzy TSL moga mie¢ charakter trwaty i zostang z nami po ustaniu pandemii.l®

6 Analiza SWOT

Przeprowadzone analizy pozwalajg kompleksowo oceni¢ stan faktyczny systemu transportowego
wojewoddztwa wielkopolskiego (mocne istabe strony), a takze wskazac zjawiska i tendencje (szanse
i zagrozenia), ktore mogg mieé¢ wptyw na ksztatt i funkcjonowanie systemu. Zestawienie mocnych
i stabych stron oraz szans i zagrozen odnosi sie do uwarunkowan zaleznych od badanych zjawisk, tj.
spoteczno-gospodarczych, infrastrukturalnych i rynku transportowego.

104 Bryniarska Z., Kuza A., Analiza wptywu COVID-19 na funkcjonowanie transportu pasazerskiego, Transport Miejski i Regionalny, Nr 10 2021,
s.14-15

105 UITP, Public transport authorities and COVID-19: impact and response to a pandemic,
https://www.lek.com/sites/default/files/PDFs/COVID19-public-transport-impacts.pdf (dostep 02.12.2021)

106 A, Pozzer, F. Dominici, A. Haines, C. Witt, T. Munzel, J. Lelieveld, Regional and global contributions of air pollution to risk of death from
COVID-19, Cardiovascular Research (2020) 116, 2247-2253

107 Bryniarska Z., Kuza A., Analiza wptywu COVID-19 na funkcjonowanie transportu pasazerskiego, Transport Miejski i Regionalny, Nr 10 2021,
s. 18

108 H, Brdulak, Wczoraj, dzis i jutro branzy TSL — diagnoza i trendy, 2021, https://forsal.pl/gospodarka/pkb/artykuly/8058002,wczoraj-dzis-i-
jutro-branzy-tsl-diagnoza-i-trendy.html
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Tabela 14 Analiza SWOT systemu trasnportowego

MOCNE STRONY StABE STRONY

dobrze uksztattowany, policentryczny system osadniczy z centralnie zlokalizowana
stolicg oraz rownomiernym rozktadem duzej liczby miast;

wysoki potencjat ludnosciowy — wojewddztwo wielkopolskie 3 pod wzgledem ludnosci
wojewodztwem w kraju;

dobrze rozwinieta, silna gospodarka wojewddztwa wielkopolskiego;

pozytywne na tle kraju procesy demograficzne — wzrost liczby mieszkancéw (dodatnie
saldo migracji i dodatni przyrost naturalny);
koncentracja ludnosci w centralnej czesSci
zintegrowanym transportem zbiorowym;
najmniejsze bezrobocie w kraju;

duza aktywnos¢ zawodowa Wielkopolan;
dodatnie saldo dojazdéw do pracy w ujeciu wojewddzkim;

Poznan - osrodek, ktdry przycigga duig liczbe pracownikow nawet spoza
wojewddztwa;

Poznan 4 osrodkiem akademickim w kraju wg odsetka dojezdzajgcych studentéw
z catego wojewddztwa i spoza regionu;

koncentracja dziatalnosci gospodarczej w poblizu najwazniejszych drég, gtéwnie przy
weztach i skrzyzowaniach drég krajowych;

powotanie Wielkopolskiej Platformy Wodorowej wspierajacej samorzad w rozwoju
gospodarki opartej na technologiach nisko i zeroemisyjnych, w tym w transporcie;
potozenie na przebiegu  dwdch korytarzy  sieci bazowej  TEN-T:
Morze Pétnocne — Battyk; Battyk — Adriatyk;

istniejagce na obszarze wojewddztwa petne przebiegi autostrady A2 oraz drég
ekspresowych S5 i S8;

gesta sie¢ drég wojewddzkich obejmujgca swoim zasiegiem cate wojewoddztwo
zapewniajgca wewnetrzna spojnosé komunikacyjna regionu;

wieksza cze$¢ infrastruktury drég wojewddzkich ikrajowych w dobrym stanie
technicznym, regularnie modernizowana w poprzednich latach;

oferta zintegrowanego biletu Bus-Tramwaj-Kolej w Poznaniu i w obrebie okoto 50 km
od Poznania;

realizacja transportu zbiorowego w aglomeracji poznarskiej na podstawie systemu
PEKA;

wojewodztwo wielkopolskie jednym z 3 wojewddztw w kraju o najwiekszej masie
przewozonych i nadawanych fadunkéw w transporcie samochodowym;

dobrze rozwiniety tabor samochoddw towarowych;

regionu, korzystna dla obstugi

duza rozciggtos¢ potudnikowa irownoleznikowa wojewddztwa bedac przyczyna
niekorzystnych powigzan transportowych z obszarami przygranicznymi w pétnocnej
i potudniowo-wschodniej czesci wojewodztwa;

wyludnianie sie duzych miast w wyniku nasilajgcego sie procesu suburbanizacji;
fragmentarycznie wybudowany przebieg drég ekspresowych na terenie wojewddztwa:
$10 majacej znaczenie dla pétnocnej czesci wojewddztwa oraz drogi S11 zapewniajacej
potgczenie regionu w relacji pétnoc-potudnie;

staba ibardzo staba dostepno$¢ komunikacyjna do stolicy regionu obszaréw
potozonych w pétnocnej i potudniowo-wschodniej czesci wojewddztwa;

dominacja indywidulanego transportu samochodowego w codziennych podrézach,
w tym w dojazdach do pracy;

brak rozdzielenia ruchu tranzytowego od lokalnego na przebiegach drég krajowych
i wojewddzkich o duzym natezeniu ruchu szczegdlnie w obszarach mocno
zagospodarowanych;

negatywny wptyw transportu drogowego na jakos¢ powietrza, szczegdlnie wzdtuz drég
0 najwiekszym natezeniu ruchu, gtéwnych weztach komunikacyjnych oraz obszarach
silne zurbanizowanych;

przestarzaty tabor autobusowy nie spetniajgcy najnowszych norm emisyjnych inie
zapewniajgcy odpowiedniego komfortu i bezpieczernstwa dla podréznych;
przestarzaty tabor spalinowy wykorzystywany przez POLREGIO i PKP Intercity;

zty stan techniczny poszczegdlnych odcinkéw drég, w szczegdlnosci na obszarach
miast;

brak przystosowania parametréw technicznych drég do potrzeb
sprawnego $wiadczenia ustug transportowych;

niedobdr pracownikdw w branzy transportowej m.in. kierowcow i maszynistow;

brak dostepu do transportu kolejowego miast powiatowych: Czarnkéw, Miedzychdd,
Srem, Gostyri spowodowany dekapitalizacjg istniejgcej infrastruktury kolejowej;
niekompletnos¢ sieci linii kolejowych pozwalajagcych na realizacje przewozow
kolejowych pomiedzy wszystkimi powiatami w wojewddztwie (brak potgczenia
kolejowego z powiatem tureckim);

staba jakos¢ potaczenia kolejowego Poznania z pdtnocng czescig wojewddztwa, linia
kolejowa nr 354 na odcinku Oborniki — Dziembdéwko jest jednotorowa;

wystepowanie tzw. ,,waskich gardet” na linii kolejowej, ograniczajgcych przepustowos¢
ruchu kolejowego m.in. linie jednotorowe nr: 181, 355, 356, 357, 359, 403, 405,
jednotorowe odcinki linii: 203, 281;

i wymogdw
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dobrze rozwiniety regionalny przewoznik kolejowy Koleje Wielkopolskie bedacy silng
rozpoznawalng marka z rosnaca pracg przewozows;

dobre skomunikowanie osrodkéw subregionalnych (Pita, Gniezno, Konin, Leszno)
z aglomeracjg Poznanska liniami kolejowymi oraz drogami krajowymi;

wysoki standard techniczny taboru kolejowego publicznego transportu zbiorowego;
linie kolejowe o miedzynarodowym znaczeniu zbiegajace sie w Poznanskim Wezle
Kolejowym oraz towarowa linia kolejowa o miedzynarodowym znaczeniu C-E65
przebiegajgca przez wschodnia cze$é wojewddztwa;

rozbudowana sie¢ linii kolejowych dostosowana do istniejgcej sieci osadniczej;
wypracowany model rewitalizacji linii kolejowych oraz umiejetnosci w tym zakresie
potwierdzone sukcesami m. in. na linii Poznan — Wagrowiec;

systematyczne zwiekszanie dopuszczalnej maksymalnej predkosci na wybranych
szlakach kolejowych w wyniku remontéw i modernizacji sieci;

rozbudowana infrastruktura serwisowa dla srodkéw transportu kolejowego — punkty
utrzymania taboru w Zbgszynku, Wagrowcu, Lesznie i Poznaniu;

zachowana gesta sie¢ kolejowa;

przebieg miedzynarodowej drogi wodnej E-70 — rzeka Note¢;

Miedzynarodowy port Lotniczy Poznan-tawica zlokalizowany w stolicy wojewddztwa;
rozwiniety transport multimodalny wraz z terminalami zlokalizowanymi w obrebie
Poznanskiego obszaru metropolitalnego;

dobrze rozwinieta branza TSL;

duzy rozwiniety rynek powierzchni magazynowej;

efektywny zespdt administracyjny, ktéry zrealizowat szereg inwestycji w infrastrukture
transportowg i zwiekszenie udziatu nowoczesnego i niskoemisyjnego taboru pojazdéw
publicznego transportu zbiorowego.

SZANSE

dalszy rozwoj Poznanskiego obszaru metropolitalnego ikoncentracja potencjatu
spoteczno-gospodarczego;

rozwoj regionu zwigzany z dogeszczaniem zabudowy w obszarach, w ktdérych sg
zlokalizowane istniejace drogi i szlaki kolejowe, prowadzacy do zwiekszenia popytu na
ustugi przewozowe, w tym réwniez na zapotrzebowanie na sie¢ drég;

rozwoj osrodka regionalnego AKO — integracja wewnetrzna Kalisza i Ostrowa Wilkp.;
rozwéj osrodkéw subregionalnych iich lepsze powigzanie komunikacyjne
z Poznaniem;

duzy naptyw migrantow (szczegdlnie z Ukrainy) z korzystnym wptywem na rozwaj
komunikacji publicznej;

dalszy rozwoj gospodarczy regionu;

niewystarczajgca przepustowos¢ Poznanskiego Wezta Kolejowego;

ponad 50% przejazdéw kolejowych w wojewddztwie to przejazdy kategorii D,
niewyposazone w systemy i urzagdzenia bezpieczenstwa;

niska jakosc¢ infrastruktury linii kolejowych oraz brak dostosowana do dynamicznych
zmian klimatycznych o czym Swiadcza najczestsze przyczyny wypadkdw na liniach
kolejowych m.in. pekniecia szyn i odksztatcenia toréw;

zty stan infrastruktury drég wodnych oraz ich niskie parametry uniemozliwiajg
prowadzenie regularnej zeglugi duzych jednostek transportowych na terenie
wojewddztwa;

brak potgczenia szynowego Dworca Gtéwnego PKP w Poznaniu z Portem Lotniczym
Poznan-tawica;

brak terminali multimodalnych poza aglomeracja poznanskg;

brak spdjnej iréwnomiernie rozwinietej sieci drég rowerowych na terenie
wojewddztwa;

rozproszenie zadan i odpowiedzialnosci w systemie transportowym;
negatywne odzialywanie ekonomiczne pandemii COVID-19 na
w infrastrukture transportowag;

niewystarczajgcy aktualnie poziom finansowania, by w okreslonym czasie zrealizowa¢
wszystkie zamierzenia inwestycyjne bez wsparcia z innych Zrédet finansowania;
zmniejszone wsparcie w ramach unijnych funduszy strukturalnych dla rozwoju
infrastruktury drogowej i kolejowej.

inwestycje

ZAGROZENIA

niekorzystne prognozy demograficzne i starzenie sie spoteczenstwa i wynikajgca

z tego mniejsza mobilnos¢;

dalsza koncentracja ludnosci w centralnej czesci wojewddztwa i tworzenie sie
obszaréw peryferyjnych (na pétnocy, wschodzie i potudniowym wschodzie);

recesja gospodarcza, ktéra spowoduje wyzszy stopien wzrostu cen niz oszacowany;
ograniczenie swobodnego przeptywu towardw i oséb w transporcie
miedzynarodowym;

obnizenie wartosci rynkowej nieruchomosci potozonych w poblizu planowanych drég,
np. GP dwujezdniowych;

brak na rynku wystarczajacej liczby wykwalifikowanej kadry: maszynistéw, kierowcow
i pracownikéw inzynieryjno-technicznych;
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uzupetnienie sieci drog ekspresowych w ramach sieci kompleksowej TEN-T o droge S10
oraz odroge S11 kluczowa dla spdjnosci transportowej regionu w relacji potnoc-
potudnie;

integracja regionalnego publicznego transportu zbiorowego z lokalnym transportem
publicznym i prywatnym np. komunikacjg miejska, gminng, zintegrowanymi weztami
przesiadkowymi;

dalsza integracja komunikacji miejskiej Poznania i gmin otaczajgcych;

rozbudowa drogi krajowej nr 25 na odcinku AKO — Konin integrujgcej dwa wazne
osrodki spoteczno-gospodarcze w regionie;

promienisty uktad linii kolejowych w poznanskim obszarze metropolitalnym
umozliwiajgcy wiekszg integracje transportu szynowego z komunikacjg miejska
i budowe zintegrowanych weztéw przesiadkowych;

podniesienie standardu linii kolejowych poprzez wdrazania interoperacyjnosci za
pomocg systemu ERTMS/ETCS na poszczegdlnych odcinkach linii nr: 3, 271, 272, 351,
352, 353, 394, 395;

rozwoj Kolei Duzych Predkosci z weztem w Kaliszu lub Nowych Skalmierzycach oraz
realizacja inwestycji w sieci kolejowej w ramach planowanej budowy Centralnego
Portu Komunikacyjnego im. Solidarnosci;

rozwdj Poznanskiego Wezta Kolejowego;

rozbudowa sieci linii kolejowych w szczegdlnosci w poétnocnej i wschodniej czesci
Wielkopolski na rzecz poprawy pofaczenia z Poznaniem;
zwiekszanie gestosci sieci kolejowej poprzez rewitalizacje
i zdegradowanej infrastruktury kolejowej;

dalszy rozwdéj PKM (budowa kolejnych zintegrowanych stacji i przystankéwy);

poprawa funkcjonowania systemu publicznego transportu zbiorowego poprzez
podniesienie predkosci na liniach kolejowych oraz wprowadzenie nowych potgczen
skutkujgce skréceniem czaséw przejazddéw;

zmniejszajaca sie liczba wypadkdw i ofiar wypadkdw na liniach kolejowych;
zwiekszenie poziomu bezpieczerstwa w miejscach kolizyjnych dla transportu
kolejowego i drogowego poprzez modernizacje przejazdow kolejowych do kategorii A
i B wyposazanych w systemy bezpieczenstwa;

rozwéj innowacyjnych technologii nisko izeroemisyjnych w taborze kolejowym
i autobusowym (rozwoj elektromobilnosci oraz systemow napedowych opartych na
paliwach alternatywnych takich jak wodér i gaz ziemny);

promocja transportu kolejowego (m.in. PKM, KW), jako konkurencyjnego w stosunku
do samochodu srodka transportu w codziennych podrézach;

wzrost znaczenia drég rowerowych iich rozwdj szczegdlnie w obszarach miejskich
i aglomeracjach;

zwiekszenie dostepnosci Portu Lotniczego Poznan-tawica poprzez pofaczenie
szynowe;

nieuzytkowanej

zaniechanie inwestycji w infrastrukture transportowg zarzadzang na poziomie
krajowym (potnoc-potudnie S11, trzeci tor kolejowy miedzy stacjami Poznan Gtéwny
i Poznan Wschadd) w perspektywie do 2030 roku;

brak realizacji ram i pierscieni komunikacyjnych w Poznaniu i wokét miasta;

brak realizacji nowych przepraw mostowych w Poznarnskim obszarze metropolitalnym;
niewtasciwa gospodarka przestrzenna wptywajgca na ograniczenie mozliwosci
funkcjonowania infrastruktury transportowej i/lub powodujgca koniecznosé
zwiekszenia naktadow finansowych na realizacje inwestycji;

mozliwo$¢ zmniejszenia ruchu na drogach tranzytowych (zmniejszenie wptywdw
z winiet);

zmiana kategorii drogi z wojewddzkiej na powiatowg (Sejmik Wojewddztwa
Wielkopolskiego);

wzrost liczby wypadkéw drogowych powigzany z rosnacg liczba pojazdow;
zmniejszenie liczby pasazeréw w transporcie publicznym, na rzecz transportu
indywidualnego;

mozliwy wzrost kosztow w transporcie publicznym w zwigzku z wymiang taboru
i wprowadzeniem nowych ustug i co za tym idzie wzrost cen biletow;

nowe wytyczne prawne zaostrzajgce normy srodowiskowe dla taboru; autobusowego
i kolejowego;

ograniczenie przepustowosci linii kolejowych np. z powodu wzrostu przewozéw
towarowych;

wycofanie sie jednostek samorzadu terytorialnego z dofinansowania przewozéw
kolejowych o charakterze uzytecznosci publicznej;

spadek zapotrzebowania na towarowe przewozy kolejowe zwigzany z odchodzeniem
od technologii weglowych w energetyce;

brak rozbudowy sieci drég rowerowych w wojewddztwie, szczegdlnie w obszarach
gesto zurbanizowanych;

nasilajgce sie problemy sSrodowiskowe m.in. utrzymujace sie niskie stany rzek,
zagrazajace realizacji nowej oraz wykorzystywania istniejacej infrastruktury dla
transportu wodnego;

zahamowanie mobilnosci ludnosci (krotkotrwate — pandemia, dtugotrwate — trwate
przechodzenie na tryb pacy zdalnej, e-administracja, e-handel, konferencje on-line);
negatywny i dtugotrwaty wptyw pandemii COVID-19 na kondycje przedsiebiorstw
zwigzanych z transportem pasazerskim publicznym i prywatnym — zatamanie rynku
przewozow autokarowych;

negatywny i dtugotrwaty wptyw pandemii COVID-19 na kondycje przedsiebiorstw
zwigzanych z transportem towarowym;

niebezpieczenstwo wystapienia kolejnych nieoczekiwanych zewnetrznych zdarzen
losowych, ktére spowoduje zmniejszenie zainteresowania ofertg regionalnych
przewozOw 0s6b transportem zbiorowych (np. epidemia choroby zakaznej);
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wzrost znaczenia subregionalnych lotnisk i Ilgdowisk;

duzo matych lotnisk stanowigcych potencjat do rozwoju general aviation;

rozwoj transportu multimodalnego poprzez budowe terminali multimodalnych na
kluczowych trasach;

zmiana pokoleniowa icelowa rezygnacja ztransportu indywidualnego na rzecz
transportu zbiorowego wsréd mtodych ludzi;

dynamiczny rozwdj ustug: wypozyczanie roweréw miejskich, samochody na minuty,
dostarczanie jedzenia na wynos;

poprawa funkcjonowania infrastruktury punktowej poprzez zwiekszenie liczby
parkingdw Park&Ride i dostosowanie systemu ulg komunikacyjnych dla uzytkownikéw
Park&Ride korzystajgcych z publicznego transportu zbiorowego;

rozwdj sieci 5G, ktéra umozliwi zwiekszenie innowacyjnosci w transporcie (systemy
sterowania ruchem, pojazdy autonomiczne);

mozliwos¢ pozyskania zewnetrznego finansowania ze Srodkéw unijnych ibudzetu
centralnego na inwestycje w infrastrukture transportowa;

mozliwos$¢ wsparcia organizacji zewnetrznych i programéw przy realizacji projektow
inwestycyjnych;

mozliwos¢ wykorzystania systemu rejestru zdarzen klimatycznych, prowadzgcego do
odpowiedniego reagowania podczas realizacji inwestycji oraz stanowigcy wsparcie
podczas prognozowania zdarzen klimatycznych izwigzanych znimi mozliwosci
realizacji poszczegdlnych etapow inwestycji;

wdrozenie systemu ostrzegania uzytkownikéw oraz stuzb odpowiedzialnych za
utrzymanie drég o nagtych zmianach warunkéw drogowych (zdarzenia klimatyczne);
rozwéj technologii wodorowych celem budowania zréwnowazonej gospodarki
(produkcja zielonego wodoru, montaz pierwszych stacji tankowania wodoru), w tym
transportu wykorzystujgcego paliwo wodorowe;

dynamiczny rozwdj motoryzacji indywidualnej, przyspieszenie zwigzane z pandemia
i wprowadzonymi ograniczeniami dla przewoznikdéw pasazerskich;

zmniejszenie sie mobilnosci mieszkancéw, szczegdlnie w celach konsumpcyjnych do
duzych miast, w zwigzku ze wzrostem rynku internetowego i powstawaniem duzych
galerii handlowych, sklepéw wielkopowierzchniowych w mniejszych miastach i wsiach;
zmniejszenie mobilnosci mieszkancéw w celu zatatwiania spraw urzedowych poprzez
wprowadzenie e-administracji;

zmniejszenie wysokosci ulg ustawowych w publicznym transporcie zbiorowym;

brak uzyskania lub uzyskanie mniejszego niz przewidywane dofinansowania na
inwestycje od panstwa lub UE i konieczno$¢ mobilizacji wiekszych srodkéw samorzadu
wojewddztwa;

zmiany przepisOw majgce wpltyw na proces inwestycyjny, np. zaostrzenie norm
dopuszczalnego hatasu, zwiekszenie poziomu kosztow utrzymania zaktadow
odpowiedzialnych za utrzymanie i naprawe taboru kolejowego;

Trudnosci w realizacji prowadzonych inwestycji lub tych, ktdre sg planowane z uwagi
na wystgpienie nieprzewidzianych dodatkowych kosztéow np. na biezgce utrzymanie
i remonty drog w stanie ztym;

Koniecznos¢ realokacji srodkéw finansowych (np. przeznaczonych na inwestycje) na
remonty drdg z uwagi na ich pogarszajacy sie stan techniczny;

Konieczno$¢ realokacji srodkéw finansowych (np. przeznaczonych na nowe inwestycje)
na remonty taboru oraz infrastruktury kolejowej;

Ograniczenie mozliwosci finansowania planowanych inwestycji z budzetu WZDW;
Zmiana sytuacji gospodarczej, ktéra spowoduje wyzszy stopie wzrostu cen niz jest
oszacowany;

Wydtuzenie czasu zatwierdzenia dokumentacji inwestycji w infrastrukture drogowa,
kolejowg, czy zakup nowych srodkéw transportu publicznego;

Trudne do okreslenia na obecnym etapie analizy zamierzenia transportowego zmiany
w nowelizacji ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

brak osiggniecia celéw unijnych zwigzanych z ograniczeniem emisji
cieplarnianych z transportu do roku 2030 i mozliwe sankcje finansowe;
zdarzenia klimatyczne majace wptyw na stan infrastruktury drogowej ikolejowej
prowadzace do uszkodzen i zaktdcen ich biezgcego utrzymania oraz majace wptyw na
przebieg inwestycji i prowadzace do opdznien ich realizacji, np. dtugotrwale obnizenia
temperatury, powodzie, ekstremalne zjawiska pogodowe, gwattowne ulewne deszcze;
utrzymujace sie niskie stany wod zwigzane ze zmianami klimatu uniemozliwiajace
regularng zegluge;

gazow

Zrédto: opracowanie wtasne
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7 Logika interwencji Regionalnego Planu Transportowego

7.1. Wizja i ogdlna koncepcja multimodalnego systemu transportowego

Wielkopolska, ze wzgledu na swoje potozenie geograficzne, jest przestrzenig tranzytu pasazerdéw
i towarow w szczegdlnosci w europejskich korytarzach transportowych w kierunku wschéd — zachéd
oraz poétnoc — potudnie, ale jednoczesnie sam region zuwagi na wysoki poziom rozwoju
gospodarczego, duzg wymiane towarowg oraz mobilnos¢ ludnosci, jest celem wielu podrézy.
Wojewddztwo wpisuje sie w jednolity europejski system transportu a przez to w europejskg przestrzen
gospodarczy. Kluczowg kwestig jest zatem wzmacnianie konkurencyjnosci regionu zaréwno w kraju,
jak i na poziomie wspdlnotowym oraz zapewnienie jego wewnetrznej i zewnetrznej dostepnosci
transportowej bazujac na integracji roznych gatezi transportu.

Zmieniajacy sie popyt izachowania transportowe powodujg konieczno$é szybkiej reakcji na
wzrastajgce zapotrzebowanie na dostepng wysokiej jakosci infrastrukture transportowg. Wewnetrzne
zréznicowania gospodarcze ispoteczne regionu generujg powigzania funkcjonalne, koncentrujac
podréze do najwazniejszych weztéw komunikacyjnych wojewdédztwa — Poznania, Kalisza, Ostrowa
Wielkopolskiego i pozostatych bytych miast wojewddzkich Pity, Konina ileszna. Uksztattowana
struktura komunikacyjna Wielkopolski zaspokaja w podstawowym stopniu biezgce potrzeby
transportowe. Natomiast niektore jej elementy nie odpowiadajg skali zapotrzebowania w tym
zakresie.

Planowanie rozwoju uktadu drég kotowych ikolejowych Wielkopolski wymagajg sformutowania
modeli regionalnych uktadéw sieciowych oraz podstawowych zasad ikierunkéow ksztattowania
spodjnego, efektywnego izintegrowanego systemu transportowego wojewddztwa. Popyt na ustugi
transportowe stanowi pochodng rozwoju iintegracji w zakresie miedzynarodowej wymiany
technologicznej i towarowej, a takze w zakresie mobilnosci ludnosci, tj. dojazdéw do pracy, szkéft itp.
Cecha charakterystyczng modeli jest zatem struktura relacyjna, wiazaca najwazniejsze wezly
komunikacyjne regionu, stanowigce jednoczesnie gtéwne generatory potrzeb przewozowych
w Wielkopolsce (w tym osrodki osadnicze, duze podmioty gospodarcze, centra logistyczne i gtdwne
centra magazynowe).

Wobec powyziszego formutowanie wizji rozwoju nalezy oprzeé na zatozeniu, ze:

e historycznie uksztattowane sieci drogowa ikolejowa s3 w zasadzie wystarczajgce
w perspektywie 2030 roku, a struktura hierarchiczna wynikajgca z systemu zarzadzania
poszczegblnymi odcinkami nie ulegnie istotnej zmianie;

e niezbedne jest podnoszenie standardu infrastruktury i podnoszenia stopnia multimodalnosci
przez budowe, przebudowe, rozbudowe i modernizacje tak, aby wraz z rozwojem regionu
i mobilnosci ludnosci zaspokoi¢ wzrastajgce potrzeby transportowe;

e mimo tego, ze podmiotowe iprzedmiotowe zakresy Planu powinny ogranicza¢ go do
infrastruktury i kompetencji podmiotéw regionalnych ilokalnych, wizje nalezy formutowac
kompleksowo, z uwzglednieniem szerokich uwarunkowan oraz skutkéw dziatan wszystkich
potencjalnych podmiotéw dziatajgcych w tym zakresie;

e rozwdj sieci transportowej regionu jest zgodny, spdjny i komplementarny z rozwojem sieci na
poziomach wyzszych (krajowym i wspdlnotowym).

W zwigzku z tym nalezy stwierdzié, ze:

W perspektywie 2030 roku system transportowy Wielkopolski oparty bedzie na
infrastrukturze spdjnej, zintegrowanej, wydajnej, bezpiecznej, dostosowanej do skali
przemieszczania sie ludnos$ci itransportu towaréw, przystosowanej do nisko
i zeroemisyjnych srodkoéw transportu oraz spdjnej z europejskim ikrajowym obszarem
transportu.
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Egzemplifikacja docelowej wizji systemu transportowego wojewddztwa sg przestrzenne modele
dwéch podstawowych sieci — drogowej i kolejowej, z elementami sieci transportu zbiorowego i drég
rowerowych, w perspektywie 2030 roku. Stanowig one punkt wyjscia do formutowania priorytetéw,
celéw, pozadanych kierunkéw inwestowania, a w ostatecznosci do wyboru niezbednych inwestycji.

Niniejszy Plan jest dokumentem wdrozeniowym Funduszy Europejskich dla Wielkopolski 2021-2027 i
w zwigzku z tym nie okresla on inwestycji z zakreséw transportu lotniczego i wodnego oraz nie
formutuje modeli przestrzennych dla tych dwdéch typéw transportu.

7.1.1. Przestrzenny model systemu transportowego Wielkopolski — docelowe typy
+109

wewnetrznych powigzan komunikacyjnych w sieci drogowej i kolejowej
W celu odniesienia sformutowanej wyzej wizji systemu transportowego Wielkopolski do przestrzeni,
skonstruowano docelowe, oczekiwane modele sieci drogowej ikolejowej obejmujgce horyzont
czasowy do 2030 roku.

Istotg modeli przestrzennych jest to, ze opierajg sie one na uksztattowanej historycznie sieci
i uwzgledniajg powigzania funkcjonalne Wielkopolski o charakterze wewnetrznym izewnetrznym,
wpisujac sie w jednolity europejski obszar transportu. Biorg pod uwage najwazniejsze aspekty rozwoju
spoteczno-gospodarczego oraz wyniki analiz ruchu imobilnosci ludnosci, opisane w czesci
diagnostycznej, w tym rozkfad przestrzenny analizowanych zjawisk.

Zgodnie z Planem zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa wielkopolskiego. Wielkopolska
2020+, najwazniejsze elementy uktadu komunikacyjnego, zapewniajgce powigzania o charakterze
miedzynarodowym, zlokalizowane sg w europejskich ikrajowych korytarzach transportowych. Dla
obstugi regionu okreslono natomiast odrebng typologie powigzan komunikacyjnych wojewddztwa,
ktdra ilustruje strukture hierarchiczng sieci i pozwala na kompleksowg ocene roli drogi lub linii
kolejowej jako elementu sieci komunikacyjnej w skali kraju. Jednoczesnie wyrdznia sie te powigzania,
ktore ze wzgledu na zasade zachowania spdjnosci wewnetrznej i zewnetrznej (z siecig wyzszego rzedu)
regionu, poprawy dostepnosci komunikacyjnej oraz wzmacniania potencjatu obszaréw peryferyjnych,
sg dla wojewddztwa wielkopolskiego najwazniejsze. Ze wzgledu na skale, modele pomijajg
wewnetrzne powigzania komunikacyjne o charakterze podstawowym (drogi powiatowe igminne,
waskotorowe linie kolejowe).

Powiazania typu gtéwnego, nawigzujg do przebiegu korytarzy europejskich (w tym sieci TEN-T) oraz
zapewniajg powigzania gtéwnych osrodkéw miejskich, w tym z innymi rejonami kraju. W tym typie
znalazty sie tez wybrane drogi rangi regionalnej, ktére stanowig najwazniejsze szlaki komunikacyjne
obstugujgce pétnocng i potudniowo-zachodnig czesc regionu. Szczegdlng ich koncentracje, ze wzgledu
na potencjat demograficzny oraz natezenie ruchu, wskazano tez w Miejskim obszarze funkcjonalnym
Poznania. Powigzania typu gtéwnego decydujg o zapewnieniu dobrej dostepnosci komunikacyjnej do
osrodkow powiatowych regionu oraz gtéwnych weztéw komunikacyjnych i przesiadkowych. Nalezg do
nich:

e autostrada A2, drogi krajowe klasy ekspresowej: S5, S8, S10, S11;

e drogi krajowe nr: 12, 15, 24, 25, 32, 36, 721 92;

e drogi wojewddzkie nr: 116, 160, 178, 182 (odcinek), 184 (odcinek), 185, 187 (odcinek), 188
(odcinek), 189 (odcinek), 190 (odcinek), 194 (odcinek), 196, 305, 306 (odcinek), 307 (odcinek),
431, 432, 434;

e odcinki drég stanowigce Wewnetrzny Pierscien Drogowy (Il rama komunikacyjna miasta
Poznania);

19 Typologia na bazie analiz WBPP w ramach prac nad PZPWW i PZPPOM.
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e drogi o znaczeniu ponadlokalnym stanowigce Zewnetrzny PierScien Drogowy Bliskiego Zasiegu
(stanowigcy obwodnice drogowa Poznania oraz tgczacg gminy powiatu poznanskiego, ktéra
wspotpracuje z Il ramg komunikacyjng miasta Poznania oraz siecig drég krajowych);

e linia Kolei Duzych Predkosci (Warszawa — tédz — Poznan/Wroctaw — granica panstwa);

e pierwszorzedne linie kolejowe nr: 14, 18, 203, 272, 353, 354, 355, 405;

e planowana linia szynowa taczgca dworzec Poznan Gtéwny z Portem Lotniczym Poznan-tawica;

e pozostate linie kolejowe tworzgce Poznanski Wezet Kolejowy.

Powigzania typu uzupetniajacego s3 to relacje tgczace miasta w wojewddztwie miedzy sobg, poza
drogami wymienionymi wyzej. Ten typ powigzan obejmuje wiekszos¢ drég o randze regionalnej, ktére
stanowigc odwzorowanie bezposrednich relacji o charakterze lokalnym uzupetniajg sie¢ drog typu
gtéwnego. Majg one fundamentalne znaczenie dla zapewnienia réwnomiernej dostepnosci
komunikacyjnej w kazdej czesci regionu, szczegdlnie w relacjach wewnatrzpowiatowych, istotnych
w obszarach o specyficznych uwarunkowaniach geograficznych (np. Puszcza Notecka) oraz obszarach
peryferyjnych. Drogi i linie kolejowe typu uzupetniajgcego w wielu przypadkach stanowig alternatywne
powigzania dla powigzan gtdwnych, szczegdlnie w przypadkach drég o znaczeniach miedzynarodowym
i krajowym. To wzmacnia ich znaczenie dla obstugi komunikacyjnej regionu i uzasadnia podejmowane
dziatania modernizacyjne. Nalezg do nich:

e drogi krajowe nr: 22, 39, 83,

e drogi wojewddzkie nr: 123, 174, 177, 179, 180 (odcinek), 181, 182 (odcinek), 183, 184
(odcinek), 187 (odcinek), 188 (odcinek), 189 (odcinek), 190 (odcinek), 191 (odcinek), 193
(odcinek), 197, 241, 260, 263, 270, 306 (odcinek), 307 (odcinek), 308, 310, 323, 430, 436, 441,
442,443, 444,447, 449, 450, 466, 467, 470, 473;

e drogi oznaczeniu ponadlokalnym stanowigce Zewnetrzny Pierscien Drogowy Dalekiego
Zasiegu;

e pierwszorzedne linie kolejowe nr: 181, 281;

e drugorzedne linie kolejowe nr: 236, 281, 356, 357, 359, 360, 377, 368, 369, 403;

e planowana linia kolejowa Turek-Konin.
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Ryc. 60. Docelowy model przestrzenny sieci drogowej w wojewddztwie Wielkopolskim
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ponadlokalne
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—_— ponadlokalna
Typy wewnetrznych

powigzan komunikacyjnych:

am growny
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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Ryc. 61. Docelowy model przestrzenny sieci kolejowej w wojewddztwie Wielkopolskim
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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7.2. Cele Regionalnego Planu Transportowego

Regionalny system transportowy jest jednym zkluczowych czynnikéw wptywajacych na
zrownowazony rozwoéj wojewddztwa. Oznacza to, ze rozwdj transportu w Wielkopolsce nie jest tylko
problemem sektorowym, lecz stuzy realizacji znacznie szerszych celéw. Dlatego horyzontalny cel
Regionalnego Planu Transportowego 2030 zostat oparty na wizji rozwoju wojewddztwa sformutowanej
w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Wielkopolskiego do 2030 roku.

Cel horyzontalny bedzie realizowany poprzez cele strategiczne, ktére poruszajg trzy kluczowe aspekty
rozwoju transportu w odniesieniu do polityk europejskich. Sg takze komplementarne z kierunkami
rozwoju okreslonymi w dokumentach strategicznych opisanych w rozdziale Uwarunkowania
programowe. Cele RPT 2030 sg przede wszystkim spdjne zcelami okreslonymi w SRWW,
a bezposrednio odnoszg sie do celu operacyjnego Strategii: Poprawa dostepnosci ispdjnosci
komunikacyjnej wojewddztwa. Celom zostaty przyporzagdkowane kierunki interwencji, ktére w réznym
stopniu i zakresie naktadajg sie wptywajgc na realizacje wybranych obszarow celéw strategicznych.

Ponizej przedstawiono schemat hierarchiczny celdw oraz przypisanych im kierunkéw interwencji.

Cel horyzontalny

Kompleksowy, efektywny, bezpieczny i proekologiczny system

transportowy wspierajacy silng i nowoczesng gospodarke Wielkopolski

oraz zapewniajacy wysoka jakosc zycia mieszkancow

Cele strategiczne

1. Wysoka dostepnos¢ 2. Niski wptyw transportu 3. Woysoki poziom
i wewnetrzna spojnos¢ na srodowisko i zmiany bezpieczenstwa
wojewodztwa klimatu w transporcie

Kierunki interwencji

1.1. Rozwdj infrastruktury 2.1 Rozwdj niskoemisyjnych form | 3.1. Poprawa bezpieczenstwa
transportowe;j transportu transportu drogowego

1.2. Rozwdj multimodalnego 2.2 Niwelowanie zattoczenia i kolejowego
systemu publicznego komunikacyjnego obszaréw 3.2. Poprawa bezpieczenstwa
transportu zbiorowego miejskich i intensywnie niechronionych uczestnikéw

zainwestowanych ruchu drogowego

CEL 1. WYSOKA DOSTEPNOSC | WEWNETRZNA SPOJINOSC WOJEWODZTWA

Zapewnienie wysokiej dostepnosci i wewnetrznej spdjnosci wojewddztwa wielkopolskiego jest
mozliwe dzieki rozbudowie imodernizacji infrastruktury transportowej. Rozbudowana sie¢ linii
kolejowych uzupetniona przez sie¢ drogowg zapewnia zarowno sprawng komunikacje wewnetrzng
budujacg spdjnosé regionu, jak i komunikacje zewnetrzng zwiekszajgcg dostepnosé ponadregionalng.
Kluczowa jest takze organizacja irozwdj zréwnowazonej mobilnosci, ktdra wykorzystuje w petni
zbudowany potencjat infrastrukturalny. Integracja rdéznych form transportu publicznego, jak
i towarowego, do czego niezbedne jest odpowiednie zaplecze infrastrukturalne, jak iinnowacyjne
rozwigzania organizacyjne, szczegélnie w transporcie zbiorowym, utatwi korzystanie zrdinych
srodkow transportu. Sprawny i konkurencyjny system publicznego transportu zbiorowego zwiekszy
mobilnos¢ wszystkich mieszkancéw regionu ipozwoli na sprawne przemieszczanie sie zaréwno
wewnatrz wojewoddztwa, jak poza jego granice.
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Powyisze zatozenia okreslone w celu strategicznym wynikajg bezposrednio z przeprowadzonej
diagnozy stanu sytemu transportowego i sy odpowiedzig na zbadane potrzeby rozwojowe w zakresie
infrastruktury transportowej i organizacji transportu zbiorowego. W ramach realizacji celu wskazano
pozgdane efekty:

e Zwiekszenie udziatu podrdzy transportem zbiorowym;

e Zmniejszenie udziatu podrdzy indywidualnym transportem samochodowym;

o Zwiekszenie udziatu podrdzy kolejg w transporcie zbiorowym;

e Zwiekszenie udziatu mieszkancéw z dostepem do transportu kolejowego;

e Zrewitalizowanie nieczynnych linii kolejowych i przywrécenie na nich ruchu pasazerskiego;

e Przystosowanie wiekszej liczby istniejgcych linii kolejowych w transporcie zbiorowym;

o Zwiekszenie przepustowosci najwiekszego wezta kolejowego w regionie — Poznanskiego Wezta
Kolejowego;

e Zwiekszenie liczby i czestotliwosci potaczen kolejowych w regionie;

e Wybudowanie brakujgcych odcinkow drég ekspresowych.

1.1. Rozwdj infrastruktury transportowej

Interwencja w ramach niniejszego kierunku bedzie dotyczyta gtéwnie rozwoju sieciowej infrastruktury
drogowej i kolejowej, ktdra jest niezbedna do osiggniecia zamierzonych efektow. Kluczowy jest dalszy rozwéj
sieci drog ekspresowych w wojewddztwie, szczegdlnie drogi S11 bedacej elementem sieci kompleksowe;j
TEN-T. Posiada ona duze znaczenie dla regionu w komunikacji na kierunku pétnoc-potudnie.

Wazna jest poprawa dostepnosci do elementédw sieci bazowej i kompleksowej TEN-T, ktérg w regionie
zapewniajg przede wszystkim drogi wojewddzkie. Rozwdj tej infrastruktury jest kluczowy z punktu widzenia
zwiekszania spdjnosci terytorialnej regionu, jak i dostepnosci zewnetrznej poprzez zapewnienie dostepu do
weztéw z siecig drég krajowych i sieci TEN-T.

Zwiekszenie potencjatu sieci kolejowej pozwoli zmieni¢ podziat modalny i podnie$¢ znacznie transportu
kolejowego. Szczegdlnie wazna dla regionu jest realizacja dziatan na rzecz przywrdcenia linii kolejowych
0 znaczeniu regionalnym, m.in. w miastach powiatowych bez dostepu do przewozéw kolejowych: Czarnkowa,
Sremu, Gostynia, Miedzychodu. Planowana jest takze nowa linia do Turku, ktéra w dalszej perspektywie
czasowej daje mozliwos¢ przediuzenia potgczenia do todzi. Kolejng istotng kwestig jest zwiekszenie
przepustowosci poszczegdlnych linii kolejowych, a przede wszystkim linii kolejowych w obszarze Poznarnskiego
Wezta Kolejowego. Znaczenie ponadregionalne bedzie miata réwniez realizacja Kolei Duzych Predkosci, ktéra
poprawi dostepnos¢ zewnetrzng wojewddztwa. Rozbudowa wysokiej klasy infrastruktury drogowe;j
i kolejowej sprzyja rozwojowi branzy TSL, atakze rozbudowie infrastruktury na rzecz transportu
intermodalnego.

1.2. Rozwdj multimodalnego systemu publicznego transportu zbiorowego

Budowa wewnetrznej i zewnetrznej dostepnosci transportowej opiera sie na sprawnie funkcjonujgcym
systemie transportu zbiorowego. Rozbudowa infrastruktury kolejowej, szczegdlnie o znaczeniu regionalnym
bedzie miata wptyw na zwiekszenie mobilnosci mieszkancéw i udziatu kolei w podrézach ogdétem. Jednym
z dziatan jest zwiekszenie liczby linii wykorzystanych dotychczas przez transport towarowy i organizowanie na
nich przewozéw pasazerskich.

Sam system transportu zbiorowego powinien umozliwia¢ dostep dla jak najwiekszej liczby uzytkownikow,
w sposob zorganizowany i pozwalajgcy na korzystanie z réznych srodkéw transportu np. za pomocy jednego
biletu. Dlatego konieczny jest rozwdj miejsc integracji PTZ kolejowego i drogowego na terenie wojewddztwa,
a w szczegblnosci w obszarze metropolitalnym. Realizacja tego typu dziatan jest wsparciem dla rozwijania
zrownowazonej mobilnosci w regionie.

Oprdécz wymienionych wyzej planowanych inicjatyw, konieczna jest rowniez optymalizacja czestotliwosci
kursowania linii transportu zbiorowego wraz z uwzglednieniem nowopowstatych izrewitalizowanych
odcinkéw linii kolejowych. W tym celu wdrazane zatozenia sg zintegrowane z obowigzujgcym PTWW.
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Wykonanie zamierzen okreslonych w Celu 1 bedzie monitorowane za pomoca kluczowych wskaznikéw
wykonania:

Tabela 15 Kluczowe wskazniki wykonania — Cel 1.

Wartosc Wartos¢
Wskaznik bazowa Rok docelowa
w 2030r.
Udziat podrézy transportem zbiorowym 37.97% 2019 40%

w podrdézach ogétem
Popyt na ustugi transportu zbiorowego 9472315 2019 wzrost 0 5%
iat mieszkanco T
Udziat mieszkancow wolewgdztwa flgostepem do 61,05% 2019 65%
transportu kolejowego

Zrédto: opracowanie whasne

CEL 2. NISKI WPLYW TRANSPORTU NA SRODOWISKO | ZMIANY KLIMATU

Wplyw transportu na zmiany klimatu jest niezaprzeczalny inalezy dazy¢ do jego znacznego
ograniczenia w najblizszych latach. Wnioski ptyngce z diagnozy wskazujg, ze gtéwng gatezig transportu
odpowiedzialng za wysoka emisyjnos¢ transportu jest transport drogowy. W ramach celu wskazano
najwazniejsze kierunki interwencji, ktore obejmujg zmiany w mobilnosci prowadzgce do wiekszego
wykorzystania transportu zbiorowego i niskoemisyjnego, rozwdj niskoemisyjnych form transportu, czy
niwelowanie zattoczenia komunikacyjnego na obszarach miejskich. Kluczowga kwestig jest stworzenie
preferencyjnych warunkéow dla funkcjonowania transportu publicznego izmiana zachowan
transportowych mieszkancéw. Ograniczenie uzytkowania indywidulnego samochodu na rzecz PTZ,
roweru, czy hulajnogi pozwoli w wyrazny sposdb zmniejszy¢ wptyw transportu na srodowisko. Rowniez
zachodzace zmiany w strukturze nowych dostepnych na rynku pojazdéw, wsrdd ktérych jest coraz
wiecej niskoemisyjnych i hybrydowych aut pozwolg przyspiesza¢ zmniejszenie poziomu emisyjnosci
transportu.

Wymienione wyzej zatozenia wynikajg bezposrednio z wnioskéw opisanych w diagnozie odnoszacych
sie do wptywu réznych gatezi transportu na klimat i s3 odpowiedzig na wykazane problemy. Ponizej
przedstawiono oczekiwane efekty realizacji celu strategicznego:

e Zmniejszenie emisji CO, w transporcie drogowym;

e Zwiekszenie udziatu pojazddw niskoemisyjnych;

e Zwiekszenie udziatu niskoemisyjnego taboru;

e Zwiekszenie liczby infrastruktury dystrybucji paliw alternatywnych;

e Zwiekszenie wykorzystania technologii wodorowych w transporcie;

e Wdrazanie plandw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej w najwiekszych osrodkach miejskich
regionu.

110 ydziat mieszkaricdw z dostepem do transportu kolejowego zamieszkatych w promieniu 3km od czynnej stacji lub przystanku kolejowego
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2.1. Rozwdj niskoemisyjnych form transportu

Transport w znacznym stopniu odpowiada za emisje gazéw cieplarnianych do atmosfery, ktére przyczyniajg
sie do zmiany klimatu na Swiecie. Najwiekszy wptyw posiada transport drogowy, co szczegétowo wykazano
w diagnozie. Dlatego polem interwencji sg dziatania polegajgce na odejsciu od paliw konwencjonalnych
w transporcie oraz zmian postaw komunikacyjnych na rzecz rozwijania zréwnowazonej mobilnosci.

W ramach interwencji konieczne jest zréznicowanie wykorzystywanych srodkow transportu poprzez wsparcie
instytucjonalne dla zakupu niskoemisyjnych pojazdéw indywidualnych itransportu zbiorowego. Aby te
dziatania byty skuteczne konieczny jest rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych, co utatwi powszechne
korzystanie z samochoddéw niskoemisyjnych. Wazne jest wdrazanie wykorzystania wodoru w transporcie
poprzez rozwdj infrastruktury wytwarzania, magazynowania i dystrybucji zgodnie z zatozeniami Samorzadu
Wojewddztwa okreslonymi  w SRWW. Realizacja tych inicjatyw wptynie na ograniczenie paliw
konwencjonalnych w transporcie i zmniejszenie emisji CO2 do atmosfery.

Oprodcz dziatan w sferze transportu drogowego konieczne jest rozwijanie pozostatych niskoemisyjnych form
transportu, m .in. kolejowego. W ten zakres wpisujg sie dziatania na rzecz elektryfikacji linii kolejowych, czy
przygotowanie do wymiany taboru kolejowego na niskoemisyjny, w tym tabor wodorowy.

2.2. Niwelowanie zattoczenia komunikacyjnego obszaréw miejskich i intensywnie zabudowanych
Miejscami, gdzie koncentrujg sie problemy zwigzane z zattoczeniem komunikacyjnym sg miasta. To wtasnie
obszary miejskie, podmiejskie oraz intensywnie zabudowane sg czesto najwiekszymi generatorami ruchu
i gtdbwnymi miejscami destynacji wielu podrézy transportem drogowym. To tutaj wystepujg miejsca
o najwiekszym natezeniu ruchu oraz najwiekszym poziome emisji gazéw cieplarnianych z transportu.

Wazne jest zatem podjecie dziatan na rzecz zmniejszenia negatywnego wptywu transportu drogowego na
klimat poprzez realizacje infrastruktury drogowej wyprowadzajgcej ruch tranzytowy i ponadlokalny poza
obszary miejskie i intensywnie zabudowane. Zmniejszy to znaczgco zjawisko kongestii drogowej w najbardziej
newralgicznych miejscach.

Dopetnieniem tych dziatan bedzie prowadzenie efektywnej polityki zrownowazonej mobilnosci, ktérej celem
jest potgczenie iwzajemne uzupetnianie sie réinych srodkow transportu wraz ze zmianami zachowan
transportowych mieszkancéw. Kluczowa jest zatem rewizja podejscia organizacyjnego transportu
i powszechne wdrazanie systeméw ITS oraz preferencji dla PTZ. Wazne sg takze dziatania infrastrukturalne
polegajace na rozbudowie infrastruktury transportu publicznego, wtym infrastruktury integrujgcej
z transportem indywidulanym. W parze zrozwojem infrastruktury musi zachodzi¢ zmiana postaw
komunikacyjnych mieszkarncdw. Dlatego wazne jest systematyczne wprowadzanie zachet dla korzystania
z transportu zbiorowego, czy promocja zachowan i postaw komunikacyjnych podréznych oraz nowoczesnych
form transportu (car sharingu, car poolingu, systemow rowerdw miejskich).

Wykonanie zamierzen okreslonych w Celu 2 bedzie monitorowane za pomocg kluczowych wskaznikéw
wykonania:

Tabela 16 Kluczowe wskazniki wykonania — Cel 2.

Wartosc Wartose
Wskaznik bazowa Rok docelowa
w 2030r.
-Rocz'na e’m|51'a CO2 na drogach krajowych 2 938 tys. ton 2019 Spadek 0 25%
i wojewodzkich
Udziat taboru n.lsko'emlsyjnego w zasobach 65% 2021 90%
Samorzadu Wojewddztwa

Zrédto: opracowanie wtasne

130



CEL 3. WYSOKI POZIOM BEZPIECZENSTWA W TRANSPORCIE

Potrzeba zapewnienia najwyzszego poziomu bezpieczenistwa kazdego uczestnika ruchu jest jednym
z priorytetéw rozwoju systemu transportowego. Z przeprowadzonych analiz wynika, ze poziom
bezpieczenstwa systematycznie sie poprawia wraz z coraz lepszym stanem technicznym infrastruktury
drogowej i kolejowej oraz wprowadzaniem nowoczesnych rozwigzan technicznych i organizacyjnych.
Jednak liczba wypadkéw i ofiar smiertelnych nadal pozostaje wysoka, szczegdlnie w odniesieniu do
transportu drogowego. Staty wzrost liczby pojazdéw i natezenia ruchu bez podjecia dziatan na rzecz
bezpieczenstwa moze skutkowac pogorszeniem poziomu bezpieczenstwa, dlatego potrzebne sg
dziatania zaradcze w postaci odpowiedniego zaplanowania i wykonania potrzebnej infrastruktury, oraz
wdrozenie odpowiedniej organizacji ruchu przy pomocy nowoczesnych technologii.

W ramach realizacji 3 celu strategicznego okreslono nastepujace oczekiwane efekty, ktére w sposdb
bezposredni odnoszg sie do wykazanych w diagnozie problemodw:

e Zmniejszenie liczby wypadkéw i ofiar Smiertelnych w transporcie drogowym;

e Poprawa stanu technicznego drég wojewddzkich i krajowych;

e Poprawa bezpieczenstwa w transporcie kolejowym poprzez modernizacje linii i wdrazanie
nowoczesnych systemdw sterowania ruchem kolejowym;

e Poprawa bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych i zmniejszenie liczby kolizyjnych punktéw
styku z siecig drogowg;

e Zwiekszenie poziomu bezpieczeristwa niechronionych uczestnikéw ruchu;

e Rozbudowa sieci drég rowerowych w regionie.

3.1. Poprawa bezpieczenstwa transportu drogowego i kolejowego

Transport drogowy jest najbardziej newralgiczng gatezig transportu ze wzgledu na bezpieczenstwo. Analizy
wykazaty, ze poprawia sie poziom bezpieczerstwa w ruchu drogowym i zmniejsza liczba wypadkdw oraz ofiar
Smiertelnych. Jednak przy przewidywanym wzroscie natezenia ruchu drogowego istale rosngcej liczbie
pojazdéw rosnie ryzyko pogorszenia sytuacji. Dlatego nalezy podja¢ dziatania na rzecz poprawy
bezpieczestwa iznacznego ograniczenia liczby wypadkéw i ofiar, zgodnie zzatozeniami wynikajgcymi
z NPBRD. Jednym z dziatan, ktore moze wptyngc na zmiane sytuacji jest przebudowa i rozbudowa istniejgcych
odcinkéw drég publicznych wraz zrealizacjag rozwigzan infrastrukturalnych korzystnie wptywajgca na
podniesienie poziomu bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego.

W transporcie kolejowym wraz postepujgcymi pracami modernizacyjnymi poprawia sie poziom
bezpieczeristwa, czego dowodzg analizy przeprowadzone w ramach diagnozy. Jednak nadal dochodzi do duzej
liczby wypadkdw. Najbardziej newralgicznymi miejscami sg przejazdy kolejowe, na ktoérych liczba rannych
i ofiar Smiertelnych pozostaje bardzo wysoka. W tej kwestii konieczne sg dziatania na rzecz poprawy
bezpieczenstwa na przejazdach np. poprzez modernizacje i podnoszenie kategorii przejazdéw; lub likwidacja
punktow styku z siecig drogowg m.in. poprzez budowe wiaduktéw. Jednym z elementéw poprawiajgcym
przepustowosé, jak i bezpieczenstwo w ruchu kolejowym jest poprawa stanu technicznego i standardu sieci
poprzez ich modernizacje i wdrazanie nowoczesnych systeméw ERTMS/ECTS, ktory nie tylko zwieksza poziom
przepustowosci linii kolejowych, ale zwieksza poziom bezpieczenstwa.

Oprécz dziatan infrastrukturalnych konieczne jest takze podniesienie $wiadomosci uczestnikéw ruchu
drogowego w kwestii bezpieczenstwa, ktére ma na celu ograniczenie liczby wypadkéw poprzez
wyeliminowanie najczestszych przyczyn wypadkéw, do ktdrych zaliccamy m.in. nieprzestrzeganie
pierwszenstwa, czy nadmierng predkosc.

3.2. Poprawa bezpieczenistwa niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego

Najbardziej narazeni na negatywne konsekwencje zwigzane z przemieszczaniem sie sg niechronieni uczestnicy
ruchu drogowego, czyli rowerzysci, piesi, uzytkownicy hulajndg elektrycznych i UTO. Brak odpowiedniej
infrastruktury zapewniajgcej bezpieczenstwo, szczegdlnie w postaci Sciezek rowerowych, zwieksza ryzyko
wystgpienia wypadkow.
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Dlatego jednym z dziatan na rzecz prowadzenia polityki zréwnowazonej mobilnosci i poprawy bezpieczenstwa
jest separacja ruchu drogowego od pozostatych niezmotoryzowanych uczestnikdéw ruchu, a w szczegélnosci
rowerzystdw. Budowa spdjnej sieci drég rowerowych znacznie zwiekszy poziom bezpieczerstwa i zacheci do
korzystania zroweru w codziennych podrézach. Zamierzenia opisywanego kierunku sg zintegrowane
z realizacjg pozostatych kierunkdw dotyczgcych zmniejszania emisyjnosci transportu i ograniczenia zattoczenia
komunikacyjnego obszaréw miejskich.

Oprocz dziatan ukierunkowanych na rozwdj infrastrukturalny konieczne jest takze przeprowadzenie
kompleksowych dziatan edukacyjnych i informacyjnych skierowanych do niechronionych uczestnikéw ruchu
dotyczacych m.in. zachowania podstawowych zasad bezpieczenstwa, czy znajomosci przepisow prawa o ruchu
drogowym.

Wykonanie zamierzen okreslonych w Celu 3 bedzie monitorowane za pomoca kluczowych wskaznikéw
wykonania:

Tabela 17 Kluczowe wskazniki wykonania — Cel 3.

Wartosc Wartos¢

Wskaznik bazowa Rok docelowa

w 2030r.
LiczPa V\{ypa'clké\./v na drog.achlkrajo.wych 1 380,89 5019 Spadek 0 40%

i wojewoddzkich w wojewddztwie wyp./rok
Udziat drog wolewod'zklch w dobrym stanie 61% 2019 75%
technicznym

Dtugos¢ drog rowerowych w wojewddztwie 2 188 km 2021 Wozrost o0 40%

Zrédto: opracowanie wtasne

7.3. Warianty rozwoju regionalnego systemu transportowego

Sformutowane Cele strategiczne: Wysoka dostepnosé i wewnetrzna spéjnos¢ wojewddztwa, Niski
wplyw transportu na srodowisko i zmiany klimatu, Wysoki poziom bezpieczenstwa w transporcie, sg
mozliwe do osiggniecia, w mniejszym lub wiekszym stopniu, przy wykorzystaniu alternatywnych
Sciezek rozwoju regionalnego systemu transportowego. Przyjmuje sie 3 warianty rozwoju, ktére
w rézny sposéb realizujg zamierzenia inwestycyjne wojewddztwa. Wariant referencyjny WO jest
tzw. wariantem bezinwestycyjnym istanowi punkt odniesienia dla wariantéw inwestycyjnych. W1
i W2 to warianty inwestycyjne prezentujace odrebne podejscie do planowanego rozwoju regionalnego
systemu transportowego.

Zadania wskazane we wszystkich wariantach zawierajg inwestycje poziomu krajowego, regionalnego
i wybrane inwestycje poziomu lokalnego. Ponizej przedstawiono charakterystyke wariantow.

Wariant WO

Zaktada sie zakonczenie rozpoczetych inwestycji w infrastrukture transportowg oraz tych, ktdrych
realizacja jest juz przesadzona. Zmiany organizacyjne systemu publicznego transportu zbiorowego
dostosowane sg zakresem do zaplanowane;j sieci infrastruktury drogowej i kolejowej.

Zadania dotyczace sieci kolejowej zakfadajg niewielki zakres inwestycji i skupiajg sie gtéwnie na
modernizacji istniejgcej infrastruktury. Podobnie wyglada sytuacja z planowanymi inwestycjami na
sieci drogowej. Wariant uwzglednia najwazniejsze zadania infrastrukturalne na drogach krajowych
i wojewaddzkich, ktorych realizacja trwa, badz proces inwestycyjny jest na zawansowanym etapie.

Organizacja systemu publicznego transportu zbiorowego, kolejowego i autobusowego jest
dostosowana do zmian w sieci transportowej. Nie sg uruchamiane nowe linie komunikacyjne, dlatego
przewoznicy rozwijajg oferte w oparciu o juz istniejgce linie. W zwigzku z ograniczonym zakresem
inwestycji poziom integracji gatezi transportu pozostaje bez zmian.
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Opisywany wariant ma charakter poréwnawczy do wariantéw W1 i W2 i przedstawia prognostyczny
stan regionalnego systemu transportowego bez realizacji szeregu kluczowych inwestycji
infrastrukturalnych i organizacyjnych.

Wariant W1

Zaktada sie intensywny rozwdj infrastruktury drogowej, przy niewielkim zakresie inwestycji zwigzanych
z siecig kolejowg oraz zmiany w organizacji systemu publicznego transportu zbiorowego dostosowane
do zaplanowanej sieci infrastruktury transportowej.

Zadania inwestycyjne w zakresie infrastruktury drogowej majg bardzo szeroki zakres zaréwno dla drég
kategorii krajowe] jak i wojewddzkiej. Obejmujg budowe brakujgcych odcinkéw drég ekspresowych
w regionie stanowigcych sie¢ drogowg TEN-T. Zaplanowanych jest wiele zadan inwestycyjnych
polegajgcych na przebudowie irozbudowie drég wojewddzkich wraz z budowg szeregu obwodnic
miejscowosci. Planowana jest takze realizacja wielu przepraw mostowych oraz likwidacji skrzyzowan
z liniami kolejowymi. Zadania dotyczace rozwoju sieci kolejowej majg charakter modernizacyjny. Nie
jest planowana rewitalizacja nieczynnych oraz budowa nowych linii kolejowych.

Organizacja systemu publicznego transportu zbiorowego dostosowana jest do zmienionej sieci.
Przewoznicy autobusowi rozwijajg oferte w oparciu nowe i zmodernizowane odcinki drogowe. Nowe
linie komunikacyjne uruchamiane sg tylko w transporcie autobusowym, natomiast siatka pasazerskich
potaczen kolejowych nie jest rozszerzana. Integracja gatezi i Srodkéw transportowych prowadzona jest
gtéwnie na ptaszczyZnie infrastrukturalnej i polega na budowie weztéw przesiadkowych. Realizowane
sg takze dziatania na rzecz integracji informacyjnej i taryfowej. Wprowadzony zostaje wspdlny standard
informacji pasazerskiej dla wszystkich srodkédw transportu publicznego, a takie mozliwosci zakup
biletdw na wszystkie srodki transportu publicznego drogg elektroniczng oraz w tradycyjnej formie na
wszystkich stacjach kolejowych i weztach przesiadkowych,

Wariant W2

Zaktada sie zréwnowazony rozwdj regionalnego systemu transportowego w oparciu o inwestycje
infrastrukturalne wspierane dziataniami organizacyjnymi w zakresie publicznego transportu
zbiorowego.

Zadania inwestycyjne odnoszace sie do infrastruktury drogowej dotycza kluczowych elementéw sieci
drég krajowych i wojewddzkich. Obejmujg realizacje brakujgcych odcinkéw sieci TEN-T w regionie,
budowe obwodnic miejscowosci w ciggu drég o najwiekszym natezeniu ruchu. Zaplanowanych jest
wiele zadan inwestycyjnych polegajgcych na przebudowie i rozbudowie drég wojewddzkich bedacych
W najgorszym stanie technicznym, a takze budowe najbardziej potrzebnych przepraw mostowych oraz
likwidacje skrzyzowan z siecig kolejowg. W ramach rozbudowy sieci drég wojewddzkich zaktada sie
takze realizacje kluczowych drég rowerowych o znaczeniu ponadlokalnym.

Przyjmuje sie, ze infrastruktura kolejowa wramach wariantu W2 bedzie modernizowana
i rozbudowana, co otworzy mozliwosci znacznego rozwoju oferty regionalnych przewozéw kolejowych.
Planuje sie rewitalizacje nieczynnych linii oraz budowe nowych odcinkdéw, co pozwoli objg¢ systemem
transportu kolejowego miasta powiatowe, ktére aktualnie znajdujg sie poza nim. Zadania inwestycyjne
dotycza takze szeregu modernizacji linii kolejowych majacych na celu zwiekszenie przepustowosci,
podniesienie predkosci oraz dostosowanie do potrzeb ruchu pasazerskiego.

Organizacja systemu publicznego transportu zbiorowego dostosowana jest do znacznych zmian
w infrastrukturze transportowej. Uruchamiane sg nowe linie komunikacyjne w oparciu rozwinietg sie¢
kolejowa, dotyczy to gtéwnie miast powiatowych wczesniej wytgczonych z systemu transportu
kolejowego. Podniesiona przepustowos¢ linii kolejowych pozwala zwiekszaé czestotliwos¢ potaczen
zgodnie z rosngcym popytem na przewozy. Przewoznicy autobusowi dostosowujg oferte do nowe;j
infrastruktury drogowej i kolejowej, w szczegdlnosci w relacjach dojazdowych do nowo zaplanowanych
i istniejgcych stacji i przystankéw kolejowych.

133



Integracja gatezi i Srodkéw transportowych polega na zapewnieniu mozliwe najbardziej dogodnego
przesiadania sie miedzy srodkamitransportu zbiorowego oraz zbiorowego i indywidualnego. Integracja
prowadzona jest na ptaszczyznie infrastrukturalnej, informacyjnej, taryfowej i instytucjonalnej.
Integracja infrastrukturalna dotyczy gtéwnie budowy zintegrowanych weztéw przesiadkowych i ich
powigzaniu z ponadlokalng siecig drég rowerowych. Integracja informacyjna wprowadza wspéiny
standard informacji pasazerskiej dla wszystkich srodkéw transportu publicznego oraz jednolite znaki
rozpoznawcze na pojazdach wykorzystywanych w przewozach o charakterze uzytecznosci publiczne;.
Integracja taryfowa polega na wprowadzeniu mozliwosci zakup biletéw na wszystkie Srodki transportu
publicznego drogg elektroniczng oraz w tradycyjnej formie na wszystkich stacjach kolejowych i weztach
przesiadkowych, a takze wprowadza zintegrowane taryfy za korzystanie z przejazdéw na liniach
o charakterze uzytecznosci publicznej. Integracja instytucjonalna polega na skoordynowaniu dziatan
réznych przewoznikéw i dotyczy przede wszystkim synchronizacji rozktadéw jazdy oraz zapobiegania
powstawania obszaréw wykluczonych z dostepu do transportu zbiorowego.

Ponizsze tabele przedstawiajg zestaw kluczowych zadan inwestycyjnych réznicujgcych poszczegdlne
warianty realizacyjne, ktdre stuzg wygenerowaniu modelu prognostycznego regionalnego systemu
transportowego.

Lista zadan inwestycyjnych jest otwarta i moze ulega¢ zmianom w wyniku monitoringu ioceny
realizacji RPT 2030, lub w wyniku wystgpienia istotnych zmian, ktére wigzg sie z koniecznoscig
aktualizacji kluczowych zatozen planu.

Tabela 18 Zadania inwestycje w transporcie drogowym wedtug wariantow rozwoju

Nr | Nazwa zadania | Zakres rzeczowy | WO0 \ w1 W2

Wybrane zadania poziomu krajowego

Budowa drogi ekspresowej S10 na odc.
Wyrzysk - Bydgoszcz
Budowa drogi ekspresowej S10 na odc. Pita
- Wyrzysk
Budowa drogi ekspresowej S10 na odc.
Watcz - Pifa
Budowa drugiej jezdni drogi ekspresowej
$10 na obwodnicy Wyrzyska
Budowa drugiej jezdni drogi ekspresowe;j

1 Budowa drogi ekspresowej S10 TAK TAK TAK

2 Budowa drogi ekspresowej S10 TAK TAK TAK

3 Budowa drogi ekspresowej S10 NIE TAK TAK

4 Budowa drogi ekspresowej S10 NIE TAK TAK

5 Budowa drogi ekspresowej S11 511 na obwodnicy kepna TAK TAK TAK
B i ek jS11 .

6 | Budowa drogi ekspresowej S11 udowa drogi ekspresowej S11 na odc TAK | TAK | TAK
Kepno - granica woj. $laskiego

7 Budowa drogi ekspresowej S11 BUdO,WE‘ drogi ekspresowej S11 na odc. TAK TAK TAK
Ostréw Wikp. - Kepno
Budowa drogi ekspresowej S11 na odc.

8 Budowa drogi ekspresowej S11 Oborniki - Poznan wraz z obwodnica TAK TAK TAK
Obornik

9 Budowa drogi ekspresowej S11 Budowa drogi ekspresowej S11 na odc. TAK TAK TAK

Ujscie - Oborniki

Budowa drogi ekspresowej S11 na odc.
Szczecinek - Pita

Budowa drogi ekspresowej S11 na odc.
Kérnik - Jarocin

Budowa drugiej jezdni drogi ekspresowe;j
S11 na obwodnicy Ostrowa Wlkp.
Budowa drogi ekspresowej S11 na odc.
Jarocin - Ostrow Wikp.

Budowa drogi ekspresowej S11 na odc. Pita
- Ujscie

10 Budowa drogi ekspresowej S11 TAK TAK TAK

11 Budowa drogi ekspresowej S11 NIE TAK TAK

12 Budowa drogi ekspresowej S11 NIE TAK TAK

13 Budowa drogi ekspresowej S11 NIE TAK TAK

14 Budowa drogi ekspresowej S11 NIE TAK TAK

Budowa obwodnicy Gostynia w ciggu DK

15 12 Budowa obwodnicy Gostynia w ciggu DK 12 | TAK TAK TAK

16 Bud.owa obwodnicy Grzymiszewa Budowa obwodnicy Grzymiszewa w ciggu TAK TAK TAK
w ciggu DK 72 DK 72

17 gl:(d204w3 obwodnicy Kamionnej w ciggu gzdowa obwodnicy Kamionnej w ciggu DK NIE TAK TAK
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Budowa obwodnicy Kozmina Wlkp.

Budowa obwodnicy Kozmina Wlkp. w ciggu

18 w ciggu DK 15 DK 15
19 Budowa obwodnicy Krotoszyna Budowa obwodnicy Krotoszyna
20 Budowa obwodnicy Krotoszyna, Zdun Budowa obwodnicy Krotoszyna, Zdun
i Cieszkowa w ciggu DK 15 i Cieszkowa w ciggu DK 15
Budowa obwodnicy Strykowa w ciggu Budowa obwodnicy Strykowa w ciggu DK
21
DK 32 32
22 ;B’lzjdowa obwodnicy Zodynia w ciagu DK Budowa obwodnicy Zodynia w ciggu DK 32
budowa nowej drogi na odcinku od wezta
Kérnik Pétnoc zlokalizowanego na drodze
2 D 434 ) .
3 roga nr 43 ekspresowej S11 do wezta Poznan Wschéd
na autostradzie A2
Przebudowa drogi krajowej nr 25
22 Przebudowa drogi krajowej nr 25 Konin pododcinek C Biskupice Otoboczne -
- Kalisz - Ostrow WIkp. Ostrow WIkp. do bezkolizyjnego uktadu
dwujezdniowego
Przebudowa drogi krajowej nr 25
25 Przebudowa drogi krajowej nr 25 Konin pododcinek B Kokanin - Biskupice
- Kalisz - Ostrow Wikp. Otoboczne (obwodnica Kalisza) do
bezkolizyjnego uktadu dwujezdniowego
A . . Przebudowa drogi krajowej nr 25
Przebudowa drogi krajowej nr 25 Konin . . .
26 . A pododcinek A Konin - Kokanin do
- Kalisz - Ostrow Wlkp. o . .
bezkolizyjnego uktadu dwujezdniowego
Budowa nowego odcinka drogi krajowej nr
27 Zmiana przebiegu DK 25 w Koninie 25 i zmiana jej przebiegu przez miasto
Konin
. . A . Budowa facznik pomiedzy drogg krajowa nr
28 | Zmiana przebiegu drogi krajowej nr 12 12 a planowana 511
Wybrane zadania poziomu regionalnego
29 Droga nr 153 m. Ciszkowo budowa mostu r'1a Notem'wra.z z d}o;az'dr—:lml
w nowym przebiegu drogi wojewddzkiej
30 Droga nr 177 m. Wielen budowa obwodnicy
31 Droga nr 178 m. Trzcianka budowa obwodnicy
32 Droga nr 182 m. Ujscie budowa obwodnicy
33 Droga Nr 182 odc. Ujscie — Piotrowo rozbugic?wa d.rogl w m. Czarnkow
ul. Kosciuszki
34 Droga nr 190 m. Ktecko budowa obwodnicy
35 Droga nr 190 Wagrowiec (Kaliska- budowa obwodnicy (V etap)
Durowo)
36 Droga nr 191 m. Zacharzyn rozbudowa drogi
Droga nr 194 Poznan - wezet S5 Gniezno rozbuc.i,owa .dro.gI.WOJEWO(.jZkIej wr.az
. . . z rozbidrka istniejgcego wiaduktu i budowa
37 Potudnie (DK5) wraz z m. Ligowiec A . . .
. nowych wiaduktéw nad linig kolejowg w m.
wiadukt . .
Ligowiec
38 | Droga nr 242 m. tobzenica budowa obwodnicy
Droga nr 260 m. Gniezno ul. rozbudowa drogi i przebudowa wiaduktu
39 .
Warszawska nad linig PKP
40 Droga nr 263 m. Slesin rozbudowa drogi i przebudowa mostu
a1 Droga nr 305 odc. od m. Solec do mostu | rozbudowa drogi na odcinku od m. Solec
na Potudniowym Kanale Obry do mostu na Potudniowym Kanale Obry
42 Droga nr 306 m. Buk budowa obwodnicy
Droga nr 306 odc. Buk - skrzyzowanie rosz{dowa .drogl na odc. BUk,_ .
43 2 nowvm orzebiegiemn S5 skrzyzowanie z nowym przebiegiem S5 -
ymp g gmina Buk!1!
Droga nr 306 odc. Buk - skrzyzowanie rozbu.dowa 'drogl na odc. BUk._ .
44 o skrzyzowanie z nowym przebiegiem S5 -
z nowym przebiegiem S5 .
gmina Steszew 111
45 Droga nr 307 m. Niepruszewo budowa obwodnicy
46 Droga nr 310 m. Czempin budowa obwodnicy

111 Zadanie w trakcie realizacji z dofinansowaniem w ramach WRPO 2014+
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nowy przebieg drogi odc. od skrzyzowania

47 Droga nr 432 drogg krajowa nr 15 do drogi krajowej nr
92
48 | Droganr 432 m. Srem budowa obwodnicy (lIl etap)
49 Droga nr 432 m. Zaniemysl| budowa obwodnicy
50 | Droga nr 434 m. Dolsk budowa obwodnicy
51 Droga nr 434 m. Gostyn budowa obwodnicy 111
52 Droga nr 442 Gizatki - Kalisz rozbudoyva dro_gn na oc.IC|r.1ku Gizatki - Kalisz
na terenie powiatu kaliskiego
53 Droga nr 442 Gizatki - Kalisz rozbudoyva drogl na odcinku leaikl - Kalisz
na terenie powiatu pleszewskiego
Droga Nr 443 odc. Tuliszkéw — Gizatki roz!oud9wa .drogl n? odcinku o'd graj\nlcy.
54 N gmin Gizatki/Grodziec do drogi krajowej
wraz z m. Gizatki most
nr 25 w m. Rychwat.
Droga Nr 443 odc. Tuliszkéw — Gizatki roz.budfawa .d.rogl na.odc. Gizatki - granica
55 L gmin Gizatki i Grodziec wraz przebudowa
wraz z m. Gizatki most o
mostu w m. Gizatki
Droga Nr 443 odc. Tuliszkéw — Gizatki rozpudqwa drogi na odcinku od drog|'
56 NN krajowej nr 25 w m. Rychwat do drogi
wraz z m. Gizatki most . . s
krajowej nr 72 w m. Tuliszkdéw
57 Droga nr 447 m. Mikstat budowa obwodnicy
58 Droga nr 449 Palaty - Brzeziny - granica rozbudowa drogi na odcinku Brzeziny -
wojewddztwa granica wojewoddztwa
59 Droga nr 449 Palaty - Brzeziny - granica rozbudowa drogi na odcinku Palaty -
wojewddztwa Brzeziny
60 Droga nr 450 Gostyczyna - Kalisz zmiana przebiegu drogi
61 Droga nr 133 most Sierakéw Il rz. Warta | budowa mostu wraz z dojazdami
o L rozbudowa drogi na odc. Sowia Géra —
62 Droga nr 160 Sowia Gdra - Miedzichowo Miedzychod12
Droga nr 190 odc. Krajenka - rozbudowa. na (l)dcmku od skrzyzowa.nla
63 . . z drogg wojewddzka nr 188 w m. Krajenka
Mitostawice . .
do skrzyzowania z DK 10 - etap Il
64 Dr.oga nr .190 ode. Krajenka - rozbudowa na odc. Margonin - Durowo
Mitostawice
Droga nr 190 odc. Krajenka - rozbudowa. na (l)dcmku od skrzyzowa.nla
65 Mitostawice z droga wojewddzka nr 188 w m. Krajenka
do skrzyzowania z DK 10 - etap 112
Droga nr 197 odc. Rejowiec — Pawtowo zmiana przebiegu drogi odc. Pawtowo
66 Skockie - Kiszkowo — Komorowo wraz Skockie - Kiszkowo wraz z budowg mostu
mostami nad rz. Mata Wetna nad rz. Mata Wetna
67 Droga nr 241 m. Rogozno budowa obwodnicy
rozbudowa drogi nr 263 Ktodawa — Dgbie
68 Droga nr 263 Kfodawa — Dabie odc. od skrzyzowe?nla z I?P 3403P w m.
Drzewce do skrzyzowania z droga
wojewddzkg nr 473
. zmiana przebiegu drogi wraz z budowa
69 Droga nr 305 m. Nowy Tomysl wiaduktu nad linia PKP
70 | Droga nr 308 m. Koscian budowa obwodnicy
71 ZD;or*(g)aanrkf.cl’vt;dcr;rK;zrr\:ll:a‘—zszk;:yzowanle rozbudowa drogi na odc. Kérnik - Rogalin
ga krajowa : od km 28+972 do km 31+518113
Rogalinek - most
Droga nr 431 odc. Kérnik — skrzyzowanie
72 z droga krajowa nr 32 wrazz m. rozbudowa drogi na odc. Kérnik - Rogalin
Rogalinek - most
Droga nr 4??1 odc. Kdrnik — skrzyzowanie rozbudowa drogi na odc. Rogalin -
73 z droga krajowa nr 32 wrazz m. . .
> skrzyzowanie z DW 306
Rogalinek — most
Droga nr 431 odc. Kérnik — skrzyzowanie . S
74 | 2 droga krajowa nr 32 wraz z m. rozbudowa drogi w m. Swigtniki

Rogalinek — most

i Mieczewo

112 7Zadanie w trakcie realizacji z dofinansowaniem w ramach WRPO 2014+
113 Zadanie zrealizowane po zakoriczeniu procesu modelowania, dofinansowane w ramach WRPO 2014+
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Droga nr 431 odc. Kérnik — skrzyzowanie

77 z droga krajowa nr 32 wraz z m. budowa mostu w m. Rogalinek12 TAK TAK TAK
Rogalinek — most
< . rozbudowa drogi na odcinku od
78 5\;:51:;432 sroda Wielkopolska - skrzyzowania z drogg krajowg nr 11 w m. TAK TAK TAK
Sroda Wlkp. do m. Ruszkowo
79 Droga nr 441 odc. Mitostaw — rozbudowa drogi na odc. Mikuszewo — TAK TAK TAK
Borzykowo Borzykowo
80 Droga nr 441 odc. Mitostaw — ro.zbudowa drogi na odc. Mitostaw — TAK TAK TAK
Borzykowo Mikuszewo
81 Droga nr 442 m. Chocz budowa obwodnicy NIE TAK NIE
82 Droga nr 444 m. Swieca budowa obwodnicy NIE TAK NIE
Droga nr 444 odc. od ronda z drogg rozbudowa drogi na odcinku od drogi
8 krajowg nr 25 do m. Ostrzeszéw krajowej nr 25 do Szklarki MysIniewskiej TAK TAK TAK
rozbudowy drogi na odcinku na odcinku od
84 Droga nr 444 odc. od ronda z ’drogq Szklarki MysIniewskiej do drogi krajowej TAK TAK TAK
krajowa nr 25 do m. Ostrzeszéw nr 11 112
85 Droga nr 449 m. Ostrzeszow budowa obwodnicy NIE TAK NIE
86 Droga nr 473 Powiercie — Dabie nowy przebieg DW 473 m. Dabie TAK TAK TAK
87 nowa droga m. Gniezno ?;dowa nowej drogi faczacej DW 260 z DK TAK TAK TAK
Przebudowa uktadu komunikacyjnego rozbudowa drogi 116 — od skrzyzowania
88 Wronki — autostrada A2 zdr 184 i 186 do Nojewa TAK TAK TAK
Przebudowa uktadu komunikacyjnego rozbudowa drogi 116 — od Nojewa do drogi
89 Wronki — autostrada A2 wojewodzkiej nr 187 TAK TAK TAK
Przebudowa uktadu komunikacyjnego budowa obwodnicy Wronek w ciggu drogi
90 Wronki — autostrada A2 nr 182 i 184114 TAK TAK TAK
. . budowa obwodnicy Wronek w ciggu drogi
P kt k k L . -
91 \A;iz:‘;ff‘;"jtgstf:;a :;“””' ACYINCEO |\ ojewddzkiej nr 182 1 184 na odcinkuod | TAK | TAK | TAK
DW 143 do DW 184
. . rozbudowa drogi nr 184 na odc. od
92 Przebu.dowa ukladu komunikacyjnego obwodnicy Wronek do skrzyzowania z DW | TAK TAK TAK
Wronki — autostrada A2 )
1861116
P kt k ikacyj
o3 | Przebudowa ukfadu komunikacyjnego | o qrica priew ( DW187) TAK | TAK | TAK
Wronki — autostrada A2
gq | Preebudowa ukfadu komunikacyinego | ks spamotut (DW 184) TAK | TAK | TAK
Wronki — autostrada A2
g5 | Przebudowa ukfadu komunikacyinego |\ o nica spamotut (DW 184) TAK | TAK | TAK
Wronki — autostrada A2
Wybrane zadania poziomu lokalnego
96 Budowa facznika Al. Solidarnosci z DK 92 | Budowa tgcznika Al. Solidarnosci z DK 92 NIE TAK TAK
97 I?u.siowa.now.e:go odcinka drogi wzdtuz Budgwa r?owego odcinka drogi wzdtuz linii NIE TAK NIE
linii kolejowej nr 3 kolejowej nr 3
98 Most Lubof-Czanur Budowa mostu Lubon-Czapury i drogi NIE TAK TAK
pury taczacej DW430 z dawng DK 5
99 Most W Blgchowach na granicy emin budowa mostu NIE TAK NIE
Krzyméw i Kramsk
100 | Nowa Obornicka Zmiana przebiegu ulicy Obornickiej NIE TAK NIE
101 Budowa.po’mocno-wsc"hodnlej' N Budowa pc.J.fnocno-lws.chodnleJ obwodnicy NIE TAK TAK
obwodnicy aglomeracji poznanskiej aglomeracji poznanskiej
Zrédto: opracowanie wtasne
Tabela 19 Zadania inwestycje w transporcie kolejowym wedtug wariantéw rozwoju
Nr Nazwa zadania Zakres rzeczowy WwWo w1 w2
Budowa dodatkowych toréw na odcinku . . .
1 Poznar Gtéwny — Poznan Wschéd (POIiS buldowa 3i4 torEJ na odlcmku Poznan NIE NIE TAK
. Gtéwny — Poznan Wschéd
Aglomeracyjny)
Budowa drugiego toru kolejowego wraz | Dobudowa drugiej przeprawy mostowej,
5 z drugg przeprawa mostowa na rzece budowa ok. 2 km tordw, sieci trakcyjnej, TAK TAK TAK

Warcie na odcinku linii kolejowej nr 354
od posterunku odgateznego Oborniki

peronu na przystanku Oborniki Wlkp.
Miasto.

114 Zadanie w trakcie realizacji z dofinansowaniem w ramach WRPO 2014+
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WIkp. Most do stacji Oborniki Wlkp.
wraz z mijanka Parkowo

Budowa Kolei Duzych Predkosci

3 Warszawa - £6d - Poznari/Wroctaw budowa linii duzych predkosci NIE NIE TAK
4 | Budowalinii kolejowej nr 85 na odc. budowa linii duzych predkoéci NIE | NIE | TAK
Pleszew — Poznan
Budowa linii kolejowej nr 85 na odc. R -
5 Sieradz — Kalisz — Pleszew budowa linii duzych predkosci NIE NIE TAK
Budowa linii kolejowej nr 86 na odc. S -
6 Kepno — Czernica Wroctawska budowa linii duzych predkosci NIE NIE TAK
7 | Budowa linii kolejowej nr 86 na odc. budowa linii duzych predkosci NE | NE | TAK
Sieradz Pétnocny — Kepno
Budowa nowej linii kolejowej relacji Budowa nowej linii kolejowe;j.
8 Poznan Gtéwny - Lotnisko tawica - Uruchomienie regionalnych przewozow NIE NIE TAK
Tarnowo Podgérne pasazerskich.
. . Budowa zelektryfikowanej linii kolejowej.
9 i;:ic:]wa potaczenia kolejowego Turek Uruchomienie regionalnych przewozéw NIE NIE TAK
pasazerskich.
Dostosowanie do ruchu pasazerskiego Uruchomienie regionalnych przewozow
10 | linii kolejowej nr 378 Stawa Wikp. — nomi glonainych p NIE | NE | TAK
. pasazerskich.
Gniezno
Prace na ciggu Inowroctaw - Poznan Utworzenie ciggu towarowego,
przez Wrze$nie / Gniezno - likwidacja podwyzszenie predkosci do min. 200 km/h
1 waskiego gardta w zall<r.e5|e o na odc. P(?znan Wschoq-lnowrocfaw, NIE TAK TAK
maksymalnych dtugosci pociggéw oraz utworzenie/odtworzenie uktadu
podwyzszenie predkosci na odcinku 4-torowego na odc. Poznan Wschéd-
Inowroctaw - Poznan Gniezno
Prace na ciggu Inowroctaw - Poznan
przez Wrzesnie / Gniezno - likwidacja
1p | Waskiego gardfa wzakresie budowa facznicy linii 353 i 395 NIE | NIE | TAK
maksymalnych dtugosci pociggéw oraz
podwyzszenie predkosci na odcinku
Inowroctaw - Poznan
Prace na liniach kolejowych nr 14, 811
na odcinku tédz Kaliska — Zduriska Wola . . -
13 — Ostrow Wikp., etap II: Zduriska Wola — podwyzszenie predkosci do 160 km/h NIE TAK TAK
Ostrow Wielkopolski
Prace na IlhlaCh koIeJ’owych nr14, 815, elektryfikacja odc. Krotoszyn-Leszno-
816 na odcinku Ostréw Wlkp. — Gloséw. likwidacia odcinkéw
14 (Krotoszyn) — Leszno — Gtogéw wraz . oW, ) . . - NIE NIE TAK
S . jednotorowych, podwyzszenie predkosci
z elektryfikacjg odcinka Krotoszyn / .
. do 160km/h lub wyzszej
Durzyn — Leszno — Gtogéw
Prace r?a liniach kOIeJOWV,Ch nr 18'. 203 podwyzszenie predkosci do 200 km/h,
na odcinku Bydgoszcz Gtéwna — Pita . . .
, . dostosowanie uktadéw torowych stacji do
15 Gtéwna — Krzyz - Kostrzyn, etap |: prace e . o NIE TAK TAK
. . . wymogow sieci TEN-T w zakresie dtugosci
na odcinku Bydgoszcz Gtéwna — Pita ociagdw
Gtéwna pociag
Prace rjna liniach koIeJowy,ch nr 18,_ 203 podwyzszenie predkosci do 160 km/h,
na odcinku Bydgoszcz Gtéwna — Pita - A )
, . elektryfikacja odcinka, dostosowanie
16 Gtéwna — Krzyz - Kostrzyn, etap Il: prace . N .. . | NIE NIE TAK
. . , . uktadéw torowych stacji do wymogdw sieci
na odcinku Pita Gtéwna — Krzyz wraz TEN-T w zakresie dtugosci bociagdw
z elektryfikacja 8 POCIa8
Prace na liniach kolejowych nr 18, 203
na odcinku Bydgoszcz Gtéwna — Pita
17 Gtéwna — Krzyz - Kostrzyn, etap Ill: prace | elektryfikacja odcinka Gorzéw Wlkp.-Krzyz NIE NIE TAK
na odcinku Krzyz — Gorzow WIlkp. wraz
z elektryfikacja
Prace na linii kolejowej C-E 65 na odc. podwyzszenie predkosci do 140 km/h,
18 Chorzéw Batory — Tarnowskie Gory — dostosowanie linii do wymogow sieci TEN-T NIE TAK TAK

Karsznice — Inowroctaw — Bydgoszcz —
Maksymilianowo

m.in. w zakresie dtugosci pociggéw do 780
m
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Prace na linii kolejowej E 59 na odcinku

Drzymatowo — Wolsztyn1?

w tym na stacji Grodzisk Wlkp. i Wolsztyn
gdzie nastgpi przebudowa peronéw oraz
drég dojscia z zachowaniem wymogow
konserwatorskich, likwidacja i zmiana
kategorii przejazdow, zwiekszenie
predkosci dla pociggdw pasazerskich do
120 km/h.

19 Poznan Gtéwny — Szczecin Dabie!l® b.d. TAK TAK TAK
Prace na linii kolejowej E 59 na odcinku
20 WroFfaw —.Pozpan, etap IV, (I)dcn?ek bd. TAK TAK TAK
granica wojewddztwa dolnoslgskiego —
Czempinllé
Prace na linii kolejowej nr 181 Herby dostoso,wan.le L.kaadow torowy.ch stacji do
. wymogow sieci TEN-T w zakresie dtugosci
21 Nowe - Olesnica, etap Il: prace na . . . L. NIE NIE TAK
odcinku Herby Nowe - Keono - Hanulin pociggow, podwyzszenie predkosci do 160
¥ &P km\h na odcinku Wieruszéw-Kepno
22 Prace na linii |.(0|eJOWEJ _nr 4,03 Ulikowo - odtworzenie parametrdéw linii kolejowej NIE NIE TAK
Pita na odc. Pita- gr. wojewddztwa
23 Prace n.a obwodnicy towarowej .Bl.Jd.owa tacznika pomiedzy linig nr 354 NIE TAK TAK
Poznania i linig nr 395
v Prace n_a obwodnicy towarowej Dostosowaple opwodnlcy dla potrzeb NIE TAK TAK
Poznania ruchu pasazerskiego
Rewitalizacja ciggu komunikacyjnego nr L . .
25 | 236/390 Wagrowiec — Rogozno — Uruchomienie regionainych przewozow NIE | NE | TAK
, pasazerskich.
Czarnkow
Rewitalizacja linii kolejowej nr 203 na
26 odc.(Chojnice) - granica wojewddztwa — | Elektryfikacja linii kolejowej. TAK TAK TAK
Pita wraz z elektryfikacjg
Rewitalizacja linii kolejowej nr 356 na EEEE,{IZC[SOV\:;%Z:E;‘Egrejéol\;f?:trumury'
27 | odcinku Wagrowiec — Gotaricz — granica ! p ] L. Jowycn, TAK TAK TAK
L podniesienie predkosci do 120 km/h,
wojewddztwa o , .
modernizacja urzadzen sterowania.
28 ReletallzaCJa I|’n|| kolejowej nr 360 na Uruc.homl'enle regionalnych przewozéw TAK TAK TAK
odcinku Gostyn - Kgkolewo pasazerskich.
29 ReV\{ltallzaqa !lnu kO|eJC,)W€J nr 360 na Uruchoml.enle regionalnych przewozow NIE NIE TAK
odcinku Jarocin- Gostyn pasazerskich.
30 Rewitalizacja I|.n|| kolejf)wej nr 368 Uruc.homl'enle regionalnych przewozéw NIE NIE TAK
Szamotuty - Miedzychéd pasazerskich.
31 Reletallzaqa I|.n|| kolgjowe! nr 3(,59 na Uruchoml.enle regionalnych przewozéw NIE NIE TAK
odcinku (Jarocin) — Mieszkéw — Srem pasazerskich.
32 ReV\{ltallzlaqa linii kolejgwej nr 369 na Uruchoml.enle regionalnych przewozéw TAK TAK TAK
odcinku Srem - Czempin pasazerskich.
prace odtworzeniowe w zakresie:
nawierzchni torowej, urzgdzen sterowania
ruchem kolejowym, urzadzen
elektroenergetyki kolejowej, obiektéw
inzynieryjnych, poprawa infrastruktury dla
obstugi ruchu pasazerskiego polegajaca na
33 Rewitalizacja linii nr 357 na odcinku budowie perondéw i przejsé podziemnych TAK TAK TAK

Zrédto: opracowanie wtasne

115 Zadanie w trakcie realizacji z dofinansowaniem w ramach CEF. Ukoriczony odcinek Poznan Gtéwny - Wronki

116 Zadanie zrealizowane po zakoriczeniu procesu modelowania, dofinansowane w ramach CEF
117 Zadanie w trakcie realizacji z dofinansowaniem w ramach WRPO 2014+
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7.4. Ocena wariantow

7.4.1. Kryteria oceny wariantow

Kazdy z zaprezentowanych wariantdéw rozwoju regionalnego systemu transportowego zostat poddany
analizie wielokryterialnej, na ktdérg sktada sie ocena pod wzgledem ilosciowym i jakosciowym. Na
ocene ilosciowg skfadajg sie kryteria, ktére wskazujg w jaki sposdb dany wariant odpowiada na
przewidywany popyt na przewozy oraz podziat pracy przewozowej i eksploatacyjnej, jak wptywa na
klimat oraz jak zmienia sie poziom bezpieczeistwa w ruchu drogowym. Natomiast na ocene
jakosciowa sktada sie poréwnanie wariantéw pod katem stopnia spetnienia celéw RPT 2030. Ponizej
przedstawiono kryteria oceny wariantéw zastosowane w ocenie iloSciowej:

e Prognozy ruchu;

e Dostepnos¢ transportowa;

e Bezpieczenistwo ruchu drogowego;

e Emisja CO..

W ramach oceny wariantéw nie uwzgledniono kryterium ekonomicznego ze wzgledu na brak
kompletnych danych dotyczacych szacunkdéw inwestycji poziomu krajowego.

7.4.2. Prognozy ruchu
Model prognostyczny

Bazujgc na modelu ruchu dla wojewddztwa wielkopolskiego dla stanu istniejgcego opracowano
prognoze na 2030 rok. Model prognostyczny zostat obliczony analogiczng metoda, co model stanu
istniejagcego, z powtdrzeniem catego procesu modelowania przy uwzglednieniu prognozowanych
wartosci dla wykorzystanych zmiennych.

Prognoza ruchu sktada sie z dwdch zasadniczych elementow:
e prognozy popytu na transport;
e prognozy strony podazowe;.

W przypadku strony popytowej uwzgledniono strukture obiektdw wptywajgcych na generowanie
ruchu oraz prognozowane wartosci zmiennych objasniajacych dla tych obiektéw. Mozliwe sytuacje
jakie moga wystapi¢ w przyjetym horyzoncie prognozy sg réznorodne np. moga zmienié sie wartosci
dla istniejacych generatoréw, dodanie nowych generatoréw badz usuniecie istniejgcych. Zrédtem
takich informacji zazwyczaj sg prognozy spoteczno-gospodarcze, czy tez dane na temat planowanych
inwestycji (nowe osiedla mieszkaniowe, zaktady pracy, obiekty handlowe itp.) i miejsc, gdzie nastepuje
ograniczenie dotychczasowego funkcjonowania lub ich catkowita likwidacja. Postuzyty one do
wyznaczenia prognozowanych wartosci potencjatow ruchotwérczych.

W przypadku strony podazowe]j zatozono ksztatt uktadu sieci transportowej oraz oferty przewozowej
(odcinki i ich parametry wraz z latami realizacji, ograniczenia w ruchu, trasy komunikacyjne, rozktady
jazdy, istotne zmiany organizacji ruchu, itp.) dla zaspokojenia prognozowanego popytu.

W efekcie koncowym prognoz ruchu uzyskiwany jest zestaw danych wynikowych (natezenia ruchu na
sieci komunikacyjnej, dane liczbowe, parametry ruchu), ktére pomagaja w wyborze najlepszego
wariantu rozwoju regionalnego systemu transportowego.

Do wyznaczenia wielkosSci prognostycznych wykorzystano:
e prognoze demograficzng GUS na lata 2014-2050;
e prognoze PKB w podregionach wykonang na potrzeby GDDKIA dla lat 2008-2050;
e dane GUS o zatrudnieniu w gminach z lat 2012-2019;
e prognoze przewozOw pasazerskich na wlotach/wylotach do/z wojewddztwa wielkopolskiego
zawartg w PMT CPK;
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e dane zawarte w ZMR;
e dane o planowanych inwestycjach izmianach w zakresie infrastruktury transportowej
pozyskane z GDDKIA, PKP PLK S.A., CPK, UMWW oraz pozostatych JST.

Popyt na ustugi transportowe

Kryterium wykorzystanym do oceny wariantdw inwestycyjnych jest popyt na ustugi transportowe,
ktéry zostat przeanalizowany na podstawie dwdch wybranych wskaznikdw: popytu na ustugi
transportu zbiorowego oraz popytu na ustugi transportu indywidualnego. Jednostka miary dla
pierwszego z wymienionych wskaznikdw sg pasazerokilmetry (pas-km), ktére oznaczajg sume prac
przewozowych wykonanych przy przewozie pasazerdw transportem zbiorowym w ujeciu dobowym
(autobusowym i kolejowych tacznie), czyli 1 pasazerokilometr odpowiada przewozowi 1 pasazera na
odlegtosé jednego kilometra. Drugi wskaznik zostat wyrazony za pomocg pojazdokilometréw (poj-km),
co oznacza sume pracy eksploatacyjnej wykonanej przez pojazdy w transporcie indywidualnym
w ujeciu dobowym, czyli 1 pojazdokilometr oznacza przejazd 1 kilometra przez jeden pojazd.

Oba wskazniki przedstawiajg w jaki sposdb realizacja wariantéw inwestycyjnych wptywa na wzrost
znaczenia publicznego transportu zbiorowego, ktdrego rozwdj jest jednym z pozgdanych efektéw
okreslonych w celach RPT 2030.

Tabela 20 Popyt na ustugi transportowe — wyniki

Stan
. Jednostka | . ..
Kryterium oceny miar istniejacy wo
Y 2019 rok
Popyt na ustugi transportu zbiorowego pas-km 9472315 9813 489 9 863 856
PoPyt. na us'iugl transportu poj-km 38 667 388 41729773 | 42076 670
indywidualnego

Zrédto: opracowanie whasne

Wielkos¢ popytu na ustugi transportu zbiorowego w ramach wariantu referencyjnego i wariantéw
inwestycyjnych wzrasta w stosunku do stanu istniejgcego za rok 2019. Warianty W1 iW2
w poréwnaniu z wariantem WO réwniez osiggajg wieksze wartosci, jednak w przypadku wariantu W2
wzrost jest wiekszy. W stosunku do wariantu WO jest wiekszy o 2,5%, a w stosunku do roku bazowego
0 6,2%.

Popyt na ustugi transportu indywidualnego rosnie w przypadku kazdego z wariantdw w poréwnaniu ze
stanem istniejgcym. Jest to spowodowane prognozowanym wzrostem liczby pojazdow. Jednak
w poréwnaniu wariantéw inwestycyjnych z wariantem WO zauwazalny jest wiekszy wzrost pracy
eksploatacyjnej w przypadku wariantu W1, co swiadczy o tym, ze wieksza podaz powodowana duzg
liczbg inwestycji drogowych skutkuje zwiekszonym popytem na transport indywidualny. Natomiast
w wariancie W2, ktéry zaktada spadek pracy eksploatacyjnej w poréwnaniu do wariantu
referencyjnego wiekszy nacisk ktadziony jest na rozwéj PTZ, ktéry zmienia strukture popytu na korzysé
transportu zbiorowego.

W wyniku analizy popytu na ustugi transportu zbiorowego i indywidulanego wariant inwestycyjny W2
osigga korzystniejsze wartosci pracy przewozowej ipracy eksploatacyjnej, ktére wpisujg sie
w zatozenia celow strategicznych w zakresie zmniejszenia popytu na ustugi transportu indywidualnego
oraz zwiekszenia popytu na ustugi transportu zbiorowego.

Podziat modalny

Jednym z kryteriéw obrazujgcym efekty realizacji wariantdow inwestycyjnych jest podziat zadan
przewozowych (podziat modalny), ktéry obrazuje udziat podrdézy realizowanych za pomocg wybranych
srodkow transportu w ogdlnej liczbie podrézy wykonywanych w obszarze wojewddztwa
wielkopolskiego. Na potrzeby oceny wariantow wybrano dwa wskazniki: udziat podrdzy transportem
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zbiorowym w podrézach ogdétem oraz udziat podrézy kolejg w transporcie zbiorowym. Dane
przedstawiono w ujeciu procentowym.

Tabela 21 Podziat modalny — wyniki

Jednostka Stan
Kryterium oceny miar istniejacy wo
Y 2019 rok
Udziat podrézy tr’a_nsporte’m zbiorowym % 37.97% 36,88% 37.15%
w podrézach ogétem
Udziat podrozy_ koleja w transporcie % 65,34% 67,60% 67,74%
zbiorowym

Zrédto: opracowanie whasne

Udziat podrdzy transportem zbiorowym w ramach wariantéw inwestycyjnych jest wiekszy od wartosci
dla wariantu W0. W przypadku wariantéw rozwoju wartosci wskaznika sg nizsze od wartosci dla stanu
bazowego. Ta zaleznos$¢ wynika zzatozen modelu prognostycznego, ktory zaktada wzrost liczby
pojazdéw indywidualnych, co bezposrednio przektada sie na mozliwos$¢ wyboru indywidualnego
Srodka transportu przez podrdznych. Jednak dla wariantu W2 rdznica jest niewielka, na co wptyw maja
planowane zadania inwestycyjne w infrastrukture kolejowg izwiekszong mozliwos¢ podrdozy
transportem kolejowym. T3 zaleznos¢ odzwierciedlajg wyniki drugiego wskaznika. Udziat podrézy
kolejg w transporcie zbiorowym rosnie we wszystkich wariantach rozwoju w poréwnaniu do stanu
istniejgcego. W pordéwnaniu wariantow inwestycyjnych z wariantem WO duzo wiekszy wzrost
wykazano w wariancie W2, co wynika z wiekszych mozliwosci prowadzenia przewozéw pasazerskich
na nowych liniach komunikacyjnych.

W wyniku analizy wybranych wskaznikéw podziatu modalnego najkorzystniejsze wartosci osigga
wariant inwestycyjny W2. Wpisuje sie on w zatozenia celéw strategicznych w zakresie zwiekszenia
udziatu transportu zbiorowego w podrdzach ogétem oraz zwiekszenia udziatu transportu kolejowego
w PTZ.

7.4.3. Dostepnosc transportowa

Dostepnos$¢ transportowa jest jednym z gtdwnych kryteriow obrazujgcych prognozowane skutki
realizacji wariantéw rozwoju regionalnego systemu transportowego. Na potrzeby obliczenia
dostepnosci transportowej konieczne byto okreslenie rozmieszczenia ludnosci w wojewddztwie oraz
okreslenie izochron czasu dojazdu réznymi srodkami transportu z obszaru wojewddztwa do wybranych
punktéw docelowych.

W tym celu wykorzystano dane zmodelu prognostycznego dla 2030 roku dotyczace liczby
mieszkancow, sieci transportowych ilinii komunikacyjnych w oraz dane z Bazy Danych Obiektéw
Topograficznych (tereny zabudowy mieszkaniowej). Pozwolity one na okreslenie liczby mieszkarncéw
wojewoédztwa bedacych w zasiegu wybranej izochrony dojazdu transportem indywidualnym
i zbiorowym do Poznania oraz siedzib powiatéw.

Dostepnos¢ transportem indywidualnym

Dostepnosé transportem indywidualnym rozpatrzono w dwéch aspektach: dostepnosci transportowej
z obszaru catego wojewddztwa do Poznania i do siedzib powiatéw. Jako punkt docelowy w Poznaniu
wybrano Dworzec Gtéwny PKP, natomiast w miastach powiatowych byt to s$rodek ciezkosci
usytutowany w faktycznym, gtéwnym srodku cigzenia ruchu w gminie.

Dla stolicy regionu przyjeto izochrone dojazdu rzedu 90 minut, natomiast dla siedzib powiatow
izochrone rzedu 30 minut. Liczba mieszkancéw bedacych w zasiegu danych izochron zostata obliczona
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w sposéb proporcjonalny do rozmieszczenia irodzaju wystepujgcej wtym obszarze zabudowy
mieszkaniowej. Wyniki dla opisanych wskaznikdéw zaprezentowano w ponizszej tabeli.

Tabela 22 Dostepnosc¢ czasowa transportem indywidualnym — wyniki

Jed k Stan
Kryterium oceny er:i::t a istniejacy wo
Y 2019 rok
Dostepnosc.czasoYva do Poznanla! % os. 61,13% 65,54%
transportem indywidualnym 90 min
Dostepnos¢ czasowa do siedzib
powiatow transportem indywidualnym % os. 79,07% 79,26%
do 30 min

Zrédto: opracowanie wiasne

Dostepnos¢ czasowa transportem indywidualnym dla ocenianych wariantéw inwestycyjnych W1 i W2
jest wieksza niz w wariancie referencyjnym WO i w poréwnaniu do stanu istniejgcego w roku 2019.
Jednak rdéznica w udziale mieszkancéw z dostepem do Poznania isiedzib powiatéw pomiedzy
wariantami inwestycyjnymi jest niewielka inie przekracza 0,15 pp. na korzys¢ WI1. Jest to
spowodowane tym, ze w danym wariancie zaplanowano wiekszg liczbe inwestycji na sieci drogowej
w regionie, ktore majg bezposredni wptyw na poprawe dostepnosci czasowej.

W wyniku analizy dostepnosci transportem indywidualnym korzystniejsze wartosci osigga wariant
inwestycyjny W1, ktory wpisuje sie w zatozenia celdw strategicznych w zakresie zapewnienia wysokiej
dostepnosci i wewnetrznej spdjnosci transportowej w wojewddztwie.
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Ryc. 62. Dostepnosc czasowa transportem indywidualnym do Poznania

Prognoza dostepnosci czasowej do Poznania
transportem indywidualnym w 2030 roku - 90 minut
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Zrédto: Opracowanie wlasne
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Ryc. 63. Dostepnosc czasowa transportem indywidualnym do siedzib powiatow

Prognoza dostepnosci czasowej do siedzib powiatow
transportem indywidualnym w 2030 roku - 30 minut

ztotowski

chodzieski

czarnkowsko-trzcianecki

wagrowiecki

obornicki

miedzychodzki
szamotulski

o gnieznienski
o

{ L}
L}

o8

Poznan

koninski
nowotomyski

stupecki
poznanski B

wrzesinski konin kolski

grodziski eredaki

wolsztyriski kosciaski sremski .

jarociriski ¢ " ) turecki

‘leszczynski

pleszewski |
Leszno 2, !
gostynski .
2

kaliski
Kalisz

krotoszynski

rawicki

ostrowski

ostrzeszowski

kepinski

Zrédto: Opracowanie wtasne

Dostepnos¢ transportem zbiorowym

Dostepno$¢ transportem zbiorowym rozpatrzono analogicznie jak w przypadku transportu
indywidualnego w dwdch aspektach: dostepnosci transportowej z obszaru catego wojewdédztwa do
Poznania ido siedzib powiatéw. Punkty docelowe réwniez sg takie same: w Poznaniu wybrano
Dworzec Gtéwny PKP, w miastach powiatowych byt to srodek ciezkosci usytutowany w faktycznym,
gtéwnym Srodku cigzenia ruchu w gminie.

Dla stolicy regionu przyjeto izochrone dojazdu rzedu 120 minut, natomiast dla siedzib powiatow
izochrone rzedu 45 minut. Liczba mieszkaricow gmin bedacych w zasiegu danych izochron zostata
obliczona w sposdb proporcjonalny do rozmieszczenia irodzaju wystepujgcej wtym obszarze
zabudowy mieszkaniowej. lzochrona dojazdu w przypadku transportu zbiorowego obejmowata
rowniez prognozowany czas dojscia do najblizszego przystanku PTZ, z ktorego rozpoczynata sie podroz
do punktu docelowego. Wyniki dla wskaznikéw zaprezentowano w ponizszej tabeli.
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Tabela 23 Dostepnosc czasowa transportem zbriorowym — wyniki

Stan
. Jednostka | . ..
Kryterium oceny miar istniejacy wo
Y 2019 rok
D oy p -
ostepnos¢ czafowa do oznan'la % os. 59,12 61,34
transportem zbiorowym 120 min
Dostepnos¢ czasowa do siedzib
powiatow transportem zbiorowym 45 % 0s. 64,71 66,57
min

Zrédto: opracowanie wtasne

Dostepnosé czasowa transportem zbiorowym dla ocenianych wariantéw inwestycyjnych W1 i W2 jest
wieksza niz w wariancie referencyjnym WO i wieksza od wartosci dla stanu istniejgcego. Szczegdlnie
widoczna jest poprawa w stosunku do 2019 roku dla kazdego z wariantow inwestycyjnych co uzasadnia
koniecznos¢ realizacji inwestycji stuzgcych rozwojowi transportu publicznego. Najwiekszym poziomem
dostepnosci cechuje sie wariant W2. Wyrazna rdznica na korzy$¢ wariantu W2 jest widoczna
w przypadku dostepnosci do Poznania. Wynik jest wyzszy blisko 6 pp. w pordwnaniu z wariantem W1.
Mniejsze rdznice, ale réwniez na korzys¢ wariantu W2 odnotowano w przypadku drugiego wskaznika.
Poprawa dostepnosci, szczegdlnie do stolicy regionu moze wynika¢ z planowanych inwestycji
kolejowych okreslonych w wariancie W2.

W wyniku analizy dostepnosci transportem zbiorowym korzystniejsze wartosci osigga wariant
inwestycyjny W2, ktéry wpisuje sie w zatozenia celdw strategicznych w zakresie zwiekszenia
dostepnosci mieszkaricdw do PTZ, a w szczegdlnosci do pasazerskiego transportu kolejowego.
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Ryc. 64. Dostepnosc czasowa transportem zbiorowym do Poznania

Prognoza dostepnosci czasowej do Poznania
transportem zbiorowym w 2030 roku - 120 minut
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Zrédto: Opracowanie wlasne
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Ryc. 65. Dostepnosc czasowa transportem zbiorowym do siedzib powiatow

Prognoza dostepnosci czasowej do siedzib powiatow
transportem zbiorowym w 2030 roku - 45 minut
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Zrédto: Opracowanie wlasne
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7.4.4. Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Jednym z kryteridw wykorzystanych do oceny jest poziom bezpieczenstwa w ruchu drogowym
wyrazony dwom skwantyfikowanymi wskaznikami: liczbg wypadkédw na drogach krajowych
i wojewddzkich oraz liczbg ofiar $miertelnych na drogach krajowych iwojewddzkich. Wskazniki
obliczono za pomocag metody kosztéw wypadkdw drogowych z Niebiskiej Ksiegi Transportu'®®, W tym
celu wykorzystano dane pochodzgce z modelu prognostycznego dla 2030 roku dotyczace sieci
transportowych i dobowego natezenie ruchu wyrazonego liczbg pojazdéw w ciggu doby na danym
odcinku drogi.

Tabela 24 Bezpieczenstwo ruchu drogowego — wyniki

Stan
. Jednostka | . ..
Kryterium oceny miar istniejacy wo
Y 2019 rok
Liczba wypadkow na drogach

krajowych | wojew6dzkich wyp./rok 1 380,89 809,65 757,55
Liczba of'lar smle.rtelpych’ na firogach ofiar/rok 310,00 189,24 184,46

krajowych i wojewaddzkich

Zrédto: opracowanie wiasne

Wielkos¢ strat spotecznych mierzona sumaryczng liczbg wypadkéw i liczbg ofiar Smiertelnych w ciggu
roku dla obydwu ocenianych wariantow jest mniejsza niz w wariancie WO i zdecydowanie mniejsza niz
w roku 2019, Wariant W1 osigga korzystniejsze wartosci dla wybranych wskaznikéw wzgledem
wariantu W2, jednak rdznica jest niewielka. Wynika ona przede wszystkim z zatozerl zastosowanej
metody, ktdra przyjmuje mniejsze ryzyko wystgpienia wypadkdw i liczby ofiar sSmiertelnych na drogach
klasy S i na obwodnicach miejscowosci. Wariant W1 posiada wiekszg liczbe zaplanowanych inwestycji
drogowych, w tym nowych odcinkéw drég ekspresowych i obwodnic miejscowosci niz wariant W2, co
jest wprost skorelowane z prognozowang mniejszg liczbg wypadkdw i ofiar Smiertelnych.

W wyniku analizy poziomu bezpieczenstwa w ruchu drogowym na drogach krajowych i wojewddzkich
wariant W1 osigga najkorzystniejsze wartosci dla wybranych wskaznikéw. Wpisuje sie on w realizacje
celéw RPT 2030 w zakresie poprawy poziomu bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

7.4.5. Emisja CO;

Transport drogowy wplywa negatywnie na zmiany klimatu. Miarg ktéra w sposéb najbardziej
miarodajny oddaje negatywne oddziatywanie transportu jest wielkos¢ emisji CO, pochodzaca od
pojazdow samochodowych. W celu zobrazowania tego zjawiska wybrano dwa wskazniki: roczng emisje
na drogach krajowych iwojewddzkich oraz roczng emisje na drogach krajowych iwojewddzkich
w przeliczeniu na 1 km. Wykorzystano dane pochodzace z modelu prognostycznego dla 2030 roku
dotyczace sieci transportowej, rocznego natezenie ruchu wyrazonego liczbg pojazdéw wg typow
pojazdow, sredniej predkosci pojazdédw na danych odcinkach drég. Warto$¢ emisji obliczono za
pomocg kalkulatora emisji ztransportu drogowego opracowanego przez KOBIZE, ktdry zawiera
charakterystyki drogowej emisji zanieczyszczerh opracowane na podstawie prognozowanej struktury
pojazdow w Polsce dla roku 2030 zawartej w modelu COPERT.

118 Niebieska Ksiega, Infrastruktura Drogowa, Jaspers,2015 — zatgcznik E
119 Wartosci wskaznikéw dla roku 2019 zostaty obliczone za pomoca regionalnego modelu ruchu dla stanu istniejgcego, przy wykorzystaniu
tej samej metody co dla wariantéw rozwoju regionalnego systemu transportowego
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Tabela 25 Emisja CO; — wyniki

Stan
. Jednostka | . ..
Kryterium oceny miar istniejacy wo
Y 2019 rok
Roczna emisja COz na drogach
krajowych i wojewédzkich tys. t 2938 2139

Roczna emisja COz na drogach

krajowych i wojewddzkich na 1 km t/km 650 471

Zrédto: opracowanie wiasne

Wartosé emisji w przypadku wariantéw W1 i W2 dla obydwu wybranych wskaznikéw jest mniejsza od
wartosci obliczonych dla wariantu referencyjnego W0. W stosunku do roku bazowego wartos¢ emisji
jest wyraZznie mniejsza, na co wptyw ma prognozowana zmiana struktury parku maszynowego z coraz
wiekszym udziatem pojazdéw niskoemisyjnych. Réznica pomiedzy wybranymi wariantami w przypadku
wskaznika rocznej emisji na drogach krajowych i wojewddzkich w przeliczeniu na 1 km jest stosunkowo
niewielka. Wptyw na nig moze miec struktura ruchu, ktéra w przypadku wariantu W2 korzystniej
wypada dla transportu zbiorowego ograniczajgc tym samym liczbe pojazdéw poruszajacych sie po
drogach krajowych i wojewddzkich w regionie co jest wprost skorelowane z poziomem emisji CO,.

W wyniku analizy emisji CO, na drogach krajowych i wojewdédzkich wariant inwestycyjny W2 osigga
korzystniejsze wartosci wskaznikdw od wariantu W1 iwariantu referencyjnego. Wpisuje sie on
w zatozenia celdéw strategicznych w zakresie zmniejszenia poziomu emisji CO; z transportu drogowego.

150



a drogach krajowych i wojewddzkich
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7.4.6. Wybor wariantu realizacyjnego
Ocena ilosciowa

Kazdy z wariantdw rozwoju regionalnego systemu transportowego zostat przeanalizowany pod kagtem
wybranych kryteriow oceny reprezentowanych przez skwantyfikowane wskazniki obrazujgce wptyw
wybranych w ramach wariantéw zadan inwestycyjnych i pozostatych zmiennych dostosowanych do
strony podazowe;j.

Warianty rozwoju przeanalizowano facznie przez 12 wskaznikéw. W celach poréwnawczych dla zmian
zachodzacych w horyzoncie 2030 roku przedstawiono pogladowo wyniki dla stanu istniejgcego za rok
2019. Zbiorcze wyniki dla wszystkich kryteridw oceny przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 26 Kryteria oceny wariantow — podsumowanie

Jednostka Stan
Kryterium oceny miar istniejacy wo
v 2019 rok

Popyt na ustugi transportu zbiorowego pas-km 9472 315 9813489 | 9863 856
Popyt na ustugi transportu
indywidualnego
Udziat podrézy transportem zbiorowym

poj-km 38 667 388 41729773 | 42076 670

‘s . % 37,97% 36,88%
w podrdézach ogétem
Udziat podrozy_ koleja w transporcie % 65,34% 67,60%
zbiorowym
Dostqpnosc.czasoYva do Poznanla. % os. 61,13% 65,54%
transportem indywidualnym 90 min
Dostepnos¢ czasowa do siedzib
powiatow transportem indywidualnym % 0s. 79,07% 79,26%
do 30 min
Dostepnosc czas?owa do Poznanlla % os. 59,12 6134
transportem zbiorowym 120 min
Dostepnos¢ czasowa do siedzib
powiatow transportem zbiorowym 45 % os. 64,71 66,57
min
Liczba wypadkéw na drogach
krajowych i wojewédzkich wyp./rok 138089 809,65
T .
iczba of.lar smlefrtelrlych' na ?Irogach ofiar/rok 310,00 189,24
krajowych i wojewaddzkich
Roczna emisja COz na drogach
tys. t 2938 21
krajowych i wojewaddzkich ¥s 39
Roczna emisja COz na drogach
t/k 650 471
krajowych i wojewdédzkich na 1 km /km

Zrédto: opracowanie whasne

Warianty inwestycyjne W1 iW2 osiggajg korzystniejsze wartosci wskaznikéw od wariantu
referencyjnego dla wszystkich kryteridw, za wyjgtkiem wartosci dla wskaznika popytu na ustugi
transportu indywidualnego dla wariantu W1. Wariant inwestycyjnymi W2 osigga lepsze wartosci
wzgledem wariantu W1 w przypadku 8 wskaznikéw na 12 mozliwych. Realizacja zadan wynikajacych
z wariantu W2 umozliwia osiggniecie celéw strategicznych w sposéb bardziej efektywny.

Ocena jakosciowa

Warianty rozwoju regionalnego systemu transportowego prezentujg odmienne podejscie do
planowanego rozwoju systemu transportowego. Jednak kazdy z nich w mniejszym lub wiekszym
stopniu realizuje zaktadane cele strategiczne RPT 2030. Wariant W1 charakteryzuje intensywny rozwaj
infrastruktury drogowej przy niewielkim zakresie inwestycji zwigzanych z siecig kolejowa