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OD REDAKCJI

W trzecim numerze Acta Scientiarum Polonorum — Administratio Locorum w 2016 roku
pozostajemy jeszcze pod wrazeniem V Ogolnopolskiej Konferencji Naukowej 1 Warsz-
tatow ,,Przystanek miasto. Innowacyjne rozwiazania komunikacyjne szansa na dynamicz-
ny rozwdj przestrzeni miejskiej”, zorganizowanej w Olsztynie i trwajacej od 11 do
13 maja 2016 r. Tematy poswigcone infrastrukturze transpotowo-komunikacyjnej sa
szczegolnie interesujace, przyjmujac jako punkt odniesienia obecny stan sieci drogowych
w Polsce.

Jako pierwszy polecam artykut, w ktorym poruszono lokalne problemy dotyczace
wplywu budowy nowej linii tramwajowej w Olsztynie na zmiang dostgpnosci transportem
zbiorowym. W artykule tym Stawomir Goliszek i Marcin Potom opisali wptyw §rodkow
z UE na poprawg dostgpnosci transportem miejskim, uznajac iz inwestycje infrastruktu-
ralne z dwodch perspektyw finansowych 2007-2013 i 2014-2020 beda jej gldownym sty-
mulatorem. Glownym celem pracy bylo uchwycenie zmian dostgpnosci dla réznych lat,
w wariancie po wykonaniu inwestycji i z uwzglednieniem planowanych inwestycji. W za-
prezentowanych analizach wykazano pozytywny wpltyw powstatej inwestycji tramwajo-
wej (a takze inwestycji planowanych) na zmiany obu wskaznikéw. Wtadze miejskie Olsz-
tyna, inwestujac w kolejne linie sieci tramwajowej kontynuuja dziatania zwiazane
z poprawa dostgpnosci w miescie 1 z pewnoscia w przysztosci caly system tramwajowy
w Olsztynie bedzie charakteryzowat si¢ wigksza efektywnoscia.

Pozostajac w temacie komunikacji miejskiej, zachgcam do lektury artykutu Krystiana
Baneta oraz Sylwii Rogali pt. ,,Wplyw infrastruktury transportowej na zachowania komu-
nikacyjne jako element zarzadzania mobilno$cia na przyktadzie Tauron Areny Krakow”.
W artykule zawarto migdzy innymi informacje na temat miejsc parkingowych, infrastruk-
tury komunikacji zbiorowej wraz z ocena systemu informacji pasazerskiej, infrastruktury
rowerowej 1 pieszej. Analizy wykonano w najblizszym otoczeniu obiektu oraz w zakre-
sie jego powiazan komunikacyjnych w skali calego miasta. Inwentaryzacja infrastruktury
transportowej wraz z analiza zachowan komunikacyjnych osob bioracych udziat w wy-
darzeniach w Tauron Arenie Krakdéw (na podstawie badan ankietowych) jest proba poka-
zania zalezno$ci migdzy stanem infrastruktury a zachowaniami komunikacyjnymi, co sta-
nowi element zarzadzania mobilno$cia.

Zapraszam do zapoznania si¢ rowniez z pozostalymi ciekawymi artykutami. Wszyst-
kie stanowia oryginalne opracowania naukowe poruszajace istotne problemy dotyczace
zagospodarowania i korzystania z przestrzeni w Polsce.

Wszystkim autorom dzigkujg za interesujace opracowania, a czytelnikom zyczg przy-
jemne;j lektury.

Przewodniczacy Rady Naukowej
serii Administratio Locorum
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WPLYW INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ
NA ZACHOWANIA KOMUNIKACYJNE JAKO ELEMENT
ZARZADZANIA MOBILNOSCIA NA PRZYKEADZIE
TAURON ARENY KRAKOW

Krystian Adam Banet, Sylwia Rogala

Politechnika Krakowska im. Tadeusza KoS$ciuszki w Krakowie

Streszczenie. Praca zawiera inwentaryzacj¢ infrastruktury transportowej powiazanej
z Tauron Arena Krakow. Jest to obiekt szczegolnie interesujacy pod wzglgdem obstugi
transportowej, poniewaz wydarzenia, ktore si¢ tam odbywaja maja charakter incydental-
ny. Co za tym idzie, w dniu wydarzenia powstaje potrzeba prowadzenia duzych poto-
kéw ruchu przed i przede wszystkim po wydarzeniu. Artykut zawiera m.in. informacje
na temat miejsc parkingowych, infrastruktury komunikacji zbiorowej wraz z ocena sys-
temu informacji pasazerskiej, infrastruktury rowerowej i pieszej. Analizy wykonano
w skali najblizszego otoczenia obiektu oraz w zakresie powiazan w skali miasta. Inwen-
taryzacja infrastruktury transportowej wraz z analiza zachowan komunikacyjnych osob
bioracych udzial w wydarzeniach w Tauron Arenie Krakow (na podstawie badan ankie-
towych) byta proba pokazania zaleznosci migdzy stanem infrastruktury a zachowaniami
komunikacyjnymi, co stanowi element zarzadzania mobilno$cia.

Stowa kluczowe: infrastruktura transportowa, plan mobilnosci, zarzadzanie mobilno$cia,
transport zrownowazony, Tauron Arena Krakéw, Krakow

WSTEP

Zarzadzanie mobilno$cia to strategia rozwoju transportu rozwijajaca si¢ w odpo-
wiedzi na rosnace problemy i oczekiwania wzglgdem systemow transportowych miast
i regiondw. Jej celem jest wdrozenie $srodkéw zmierzajacych do zapewnienia obshugi
transportowej osob i towaréw z rownoczesna dbatoscia o srodowisko naturalne zgodnie
z zasada zréwnowazonego rozwoju, a takze o wzgledy ekonomiczne [Smid i in. 2011].

Adres do korespondencji — Corresponding author: Krystian Adam Banet, Kolo Naukowe
Systemoéw Komunikacyjnych przy Zakladzie Systeméw Komunikacyjnych Politechniki
Krakowskiej, Politechnika Krakowska, ul. Warszawska 24, 31-155 Krakow, e-mail:
krystian.banet@gmail.com

© Copyright by Wydawnictwo Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego w Olsztynie, Olsztyn
2016



8 Krystian Adam Banet, Sylwia Rogala

W ramach zarzadzania mobilnoscia tworzone sa plany mobilnosci, ktére na $wiecie
iw Polsce zyskuja coraz wigksza popularnos¢. Przygotowywane sa nie tylko na potrzeby
np. zaktadow pracy typu fabryki, ale takze dla jednostek administracyjnych. Posiadaja je
juz m.in. Urzad Miasta we Wroctawiu czy Urzad Miasta Nantes. Plany mobilnosci to nic
innego jak pakiety rozwiazan stosowane w celu zmiany podzialu zadan przewozowych
z duzym udziatem samochodow prywatnych w podrozach, na taki w ktérym gtowna role
odgrywaja alternatywne $rodki transportu. Innymi stowy, nadrzgdnym celem ich tworze-
nia i wprowadzania jest zmiana prymatu samochodu osobowego na prymat komunikacji
zbiorowej czy ruchu pieszego i rowerowego. Nastawione sg na jak najlepsze zaspokaja-
nie potrzeb komunikacyjnych uzytkownikéw systemu transportowego [Nosal 2016]. Pla-
ny mobilnos$ci sporzadza si¢ dla wyodrgbnionych obszarow (np. osiedli mieszkanio-
wych, zespotow przemystowych, centrow miast lub catych miast — w ramach Planu
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej), dla duzych instytucji i przedsigbiorstw, a takze
dla wydarzen incydentalnych, takich jak targi, koncerty lub wydarzenia sportowe [Rud-
nicki 2010, Smid i in. 2011].

CEL I ZAKRES PRACY

Przedmiotem zainteresowania w prezentowanej pracy jest usystematyzowanie infor-
macji na temat infrastruktury transportowej stuzacej do obstugi komunikacyjnej Tauron
Areny Krakdw, co jest pierwszym etapem tworzenia planu mobilnosci dla obiektu.

Obiekt ten jest przyktadem miejsca, gdzie odbywaja si¢ wydarzenia incydentalne, na
ktore z reguty przybywa kilka tysiecy osob. Wydarzenie takie stanowi wigc wyzwanie
dla systemu transportowego, w szczegolnosci dla zarzadcy obiektu i organizatora miej-
skich przewozow. Przygotowanie pelnego planu mobilnosci dla obiektu nie jest krotko-
trwalym procesem. Podobnie jego prezentacja wymaga duzej objetosci referatu, tak wigc
postanowiono, ze celem artykulu jest inwentaryzacja i ocena infrastruktury dla transpor-
tu indywidualnego, komunikacji zbiorowej, rowerowej i pieszej stuzacej obstudze Tauron
Areny Krakow potaczona z wptywem stanu zinwentaryzowanej infrastruktury trans-
portowej na zachowania komunikacyjne ludzi (z racji charakteru obiektu gtéwnie ludzi
miodych).

CHARAKTERYSTYKA OBIEKTU

Krakéw Arena jest otwartym w 2014 r. obiektem sportowo-widowiskowym. Od czasu
powstania odbywaja si¢ w nim wazne wydarzenia sportowe, a takze rozrywkowe. Obiekt
goscit zawodnikoéw 1 kibicow mistrzostw $wiata w pitce siatkowej czy mistrzostw
Europy w pilce recznej, ale takze osoby zainteresowane innymi dyscyplinami sportu.
Arena jest takze mocno eksploatowana jako miejsce koncertéw czy wystepow kaba-
retowych.

Acta Sci. Pol.



Wplyw infrastruktury transportowej na zachowania komunikacyjne... 9

W I kwartale 2015 r. obiekt uzyskat sponsora tytularnego — firm¢ Tauron. Obiekt
sklada sig z dwoch czesci. Arena Glowna ma powierzchnig 61 434 m?2, za$ sama plyta tej
cze$ci ma powierzchnig 4 546 m2. Na trybunach i na plycie moze pomiesci¢ si¢ maksy-
malnie 22 800 o0s6b. Druga czescia obiektu jest mata hala. Jej powierzchnia wynosi 1 748 m?,
a pojemnos¢ 304 osoby [Tauron Arena... 2016 ]. Tauron Krakéw Arena polozona jest
w dzielnicy Czyzyny przy ulicy Lema. Gléwnymi ciagami komunikacyjnymi w poblizu
obiektu sg ulica Mogilska z aleja Jana Pawta II i aleja Pokoju, ktore stanowia gtéwne tra-
sy pomiedzy Srodmiesciem a Nowa Huta.

DOSTEPNOSC OBIEKTU TRANSPORTEM INDYWIDUALNYM

Potozenie w poblizu glownych krakowskich arterii sprawia, ze dojazd do obiektu sa-
mochodem nie nastr¢cza trudnosci. Utatwieniem jest takze dokonczenie budowy ulicy
Lema, ktora od poczatku 2015 r. potaczono z ulica Meissnera, przez co dojazd do Areny
z p6éinocy Krakowa takze nie jest problemem.

Obiekt lezy poza strefa ptatnego parkowania. Zarzadca obiektu oferuje odwiedzaja-
cym facznie 1317 miejsc postojowych, z czego 217 to miejsca dla widzoéw na parkingu ze-
wngtrznym, 805 dla widzow w parkingu podziemnym, 198 dla VIP-6w w parkingu pod-
ziemnym, 19 dla klientow w parkingu podziemnym, 16 dla autobuséw na parkingu
zewngtrznym, 34 dla personelu na parkingu zewngtrznym i 28 dla oséb niepetnospraw-
nych na parkingu zewngtrznym. Parking w dniach imprez jest ptatny gotowka przy wjez-
dzie lub on-line (30 zt). Bezptatnie moga z niego skorzysta¢ osoby posiadajace bilet
w sektorze dla niepelnosprawnych [Tauron Arena... 2016 ].

W czasie odbywania si¢ imprez masowych zmotoryzowani moga mie¢ problem z za-
parkowaniem swojego samochodu na parkingu pod Tauron Arena lub przy tym obiek-
cie. Poczatkowo dzigki porozumieniu zarzadcy obiektu z sasiadujacymi centrami handlo-
wymi odwiedzajacy mogli korzysta¢ z parkingéw przy tych centrach na zasadzie
dobrosasiedztwa. To rozwiazanie okazato si¢ jednak nieatrakcyjne w skutkach dla cen-
trow handlowych. W efekcie parkingi przy M1 czy Decathlonie w dniach imprez w Tau-
ron Arenie Krakow byty wypehione po brzegi przez kibicow czy widzow, a klienci cen-
trow handlowych nie mogli znalez¢ wolnych miejsc parkingowych, co przynosito straty
centrom handlowym. Ponadto sytuacja drogowa przed koncertem czy meczem (i rowniez
po tych wydarzeniach) byta gehenna, a kierowcy mieli olbrzymie trudnosci z wyjazdem
z rejonu Areny. Obecna sytuacja na parkingach sasiadujacych z Arena wyglada naste-
pujaco:

— sasiadujace z arena M1 w dniach imprez odbywajacych si¢ w arenie wprowadzaja
optatg za korzystanie z miejsc parkingowych dla osob, ktore nie sa klientami centrum;
dla klientow centrum parking jest bezplatny za okazaniem paragonéw za zakupy z da-
nego dnia na kwot¢ min. 30 zt, pozostali uiszczajq optate jednorazowa w wysokosci
50 zt [Karkosza 2016];

— pobliski Decathlon w dniach imprez w Arenie wprowadzil oplate za postdj powyzej
2 godzin w wysokosci 100 zt, jednak od potowy kwietnia 2015 wprowadzit stata optate
70 zt dla parkujacych powyzej 2 godzin [am 2016];

Administratio Locorum 15(3) 2016



10 Krystian Adam Banet, Sylwia Rogala

— CH ,,Plaza” — do dyspozycji kierowcow jest parking podziemny oraz parking zewngtrz-
ny; centrum handlowe zapewnia miejsca dla okoto 1100 samochodéw, w przypadku
wydarzenia pobiera si¢ kaucj¢ w wysokosci 20 zi, ktora jest zwrotna po okazaniu para-
gonu z dnia postoju na kwote co najmniej 50 zt [Karkosza 2016].

DOSTEPNOSC DO OBIEKTU KOMUNIKACJA ZBIOROWA

Dojazd do Krakéw Areny komunikacja zbiorowa jest stosunkowo dobry. W promie-
niu okoto 700 metréw od obiektu kursuje dziewig¢ linii tramwajowych dziennych oraz
trzy linie autobusowe dzienne. Jak chodzi o komunikacj¢ nocna, sa to dwie linie tramwa-
jowe lub autobusowe w zalezno$ci od dnia tygodnia. Czgstotliwos¢ kursowania kazdej
z linii tramwajowych w dni powszednie wynosi 10-20 min (oraz jedna linia kursujaca
co 5 minut w szczytach komunikacyjnych), a linii autobusowych wynosi 20—30 min.
W niedzielg i $wigta jest to odpowiednio 20 1 40 min. W przypadku kursowania w godzi-
nach nocnych, to kursy komunikacji zbiorowej odbywaja si¢ co 30—60 min. W przypad-
ku tak znaczacej obstugi komunikacja zbiorowa, mozna uznac jg za wystarczajaca, jednak
nalezy pamigtac, ze siatka potaczen nie jest przygotowywana nad ponadwymiarowe wy-
darzenia masowe, za ktore mozna w wigkszosci uzna¢ imprezy w omawianym obiekcie.
Niedobory pojawiaja si¢ zwlaszcza wieczorami, wtedy to z reguty odbywa si¢ wigkszo$¢
wydarzen. W przypadku wigkszych imprez masowych sporadycznie uruchamiana jest
specjalna linia autobusowa (najczesciej o numerze 404) wozaca pasazeréw z Dworca
Glownego pod Krakéw Areng. Wykorzystywane sa rowniez rezerwy taboru tramwajowe-
go 1 kierowane na linie o najwigkszym zainteresowaniu pasazeréw. Niestety na prozno
szuka¢ informacji o dodatkowych kursach, sktady tramwajowe pojawiaja si¢ wowczas
pomigdzy kursami rozktadowymi na najbardziej obcigzonych liniach, ktorych obserwacje
prowadza inspektorzy terenowi.

: 7
=18 _—
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Rys. 1. Przystanek tramwajowy Tauron Arena Krakoéw aleja Pokoju
Fig. 1. Tauron Arena Krakow Pokoju Avenue tram stop

Zrédlo: zdjecie wiasne

Source: own photo

Acta Sci. Pol.
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Najblizej, bo tuz przed wejsciem do obiektu, znajduja si¢ przystanki autobusowe Tau-
ron Arena Krakéw Lema, sa one jednak obslugiwane jedynie przez jedna linig¢ 128.
Na ogot ze wzgledu na dobre skomunikowanie ciagéw tramwajowych w ulicy Mogil-
skiej, alei Jana Pawta II i alei Pokoju to zespoly przystankowe Wieczysta i Tauron Arena
Krakow al. Pokoju sa gtdéwnymi przystankami obstugujacymi obiekt.

Przystanki tramwajowe oraz autobusowe Tauron Arena Krakow al. Pokoju i Tauron
Arena Krakéw Lema sa wyremontowane. Cz¢$¢ z nich posiada podwdjne wiaty i posze-
rzone perony przystankowe (rys. 1), co jest przydatne ze wzglgdu na duza liczbg pa-
sazerow w przypadku wydarzen w Arenie. Kazdy z tych przystankéw posiada
ok. 10-12 miejsc siedzacych. Pozostale przystanki tramwajowe i autobusowe maja wiaty
pojedyncze (okoto 5—6 miejsc siedzacych). Na kazdym znalez¢é mozna takze informacje
dotyczace rozktadu, taryf i sieci komunikacyjnej. Dodatkowo wszystkie przystanki tram-
wajowe wyposazone sa w tablice dynamicznej informacji pasazerskie;j.

INFRASTRUKTURA ROWEROWA 1 PIESZA

Analizowany obiekt jest bardzo dobrze potaczony z otaczajacym go obszarem ciaga-
mi pieszymi, ale takze rowerowymi. Ciagi piesze wzdtuz Lema sg znacznie szersze niz na
sasiednich arteriach. Wigksza szerokos$¢ ciagow pieszych jest istotna zwlaszcza przy
ewakuacji obiektu po wydarzeniach, ktora jest znacznie bardziej Zywiotowym procesem
niz napetnianie obiektu roztozone w czasie na kilka godzin. Sciezki rowerowe znajduja sig
po obu stronach ul. Lema i sa potaczone ze Sciezkami rowerowymi na Mogilskiej,
al. Jana Pawta II i al. Pokoju, dzigki czemu do Areny bez problemu mozna dotrze¢ z No-
wej Huty czy Srodmiescia. Przy obiekcie znajduje sie 39 stojakoéw rowerowych, ktore
moga pomiesci¢ tacznie 456 jednosladow (rys. 2).

Rys. 2. Stojaki rowerowe przy Tauron Arenie Krakow
Fig. 2. Bike racks near Tauron Arena Krakow

Zrédlo: zdjecie wiasne

Source: own photo

Administratio Locorum 15(3) 2016



12 Krystian Adam Banet, Sylwia Rogala

Stojaki jednak nie sa objgte monitoringiem. Dodatkowo przy Decathlonie oraz M1
znajduja si¢ parkingi rowerowe — na 28 roweréw kazdy. Infrastruktura rowerowa w rejo-
nie Tauron Areny Krakéw wzbogacona jest takze o stacje roweréw miejskich przy wezle
przesiadkowym Wieczysta, ktéra jednak ze wzgledu na matlq liczbe stanowisk nie stano-
wi realnej alternatywy dla innych $rodkow transportu.

INFORMACJA

Informacja o dojezdzie do Areny na stronie internetowej obiektu jest stosunkowo ska-
pa. W kwestii dojazdu samochodem bez trudu mozna znalezé wspotrzedne obiektu przy-
datne w przypadku nawigacji satelitarnej. Zmotoryzowanym dojazd utatwiaja takze tablice
kierunkowe z nazwa obiektu zlokalizowane przy wazniejszych arteriach w grodzie Kraka.

Co do dojazdu transportem zbiorowym na stronie obiektu pojawiaja si¢ numery linii
i przystanki, nie ma jednak zadnych informacji o czasie dojazdu, o preferowanej trasie
czy o rozkladach jazdy/interwatach [Tauron Arena... 2016]. W wyborze odpowiednie;j li-
nii nie pomaga takze nazewnictwo przystankow. Do czerwca 2016 r. jedynie jeden z sa-
siadujacych z obiektem zespotow przystankowych miat w swej nazwie nazwe obiektu.
Dla niezorientowanych przyjezdnych powodowato to problemy z dojazdem np. z Dworca
Gloéwnego. Zamiast wybiera¢ kursujace z dworca trzy linie tramwajowe (w szczytach
21 sktadow) do zespotu przystankowego Wieczysta czekali na jedyna lini¢ z dworca ja-
daca na przystanek oznaczony nazwa obiektu (zaledwie trzy skltady w ciagu godziny).
Przy okazji zmiany rozktadow jazdy na wakacyjne z koncem czerwca 2016 r. zmieniono
nazwe wezta Wieczysta, do ktorego dodano czton Tauron Arena Krakow [Funkcjonowa-
nie KMK... 2016 ], co z pewnoscia wptynie na polepszenie poziomu informacji dla os6b
spoza Krakowa wybierajacych w dojezdzie do obiektu komunikacj¢ miejska. Osoby uda-
jace si¢ do obiektu beda mogly bez trudu odszuka¢ obiekt chociazby na schematach ko-
munikacyjnych krakowskiego MPK, na ktorych nie jest zaznaczona lokalizacja obiektu.

Dobra praktyka zaobserwowana podczas mistrzostw Europy w pitce recznej byto
przygotowanie specjalnych schematdéw tramwajowych z zaznaczonymi liniami jadacymi
w rejon obiektu. Anglojezyczna informacja pojawiata si¢ ponadto takze na tablicach dy-
namicznej informacji pasazerskiej.

Najbardziej skapa informacj¢ przygotowano dla rowerzystow. Na stronie przeczytac
mozna, ze: ,,Do Tauron Areny Krakéw mozna oczywiscie dojecha¢ rowerem. Przed obiek-
tem znajduja si¢ stojaki rowerowe, ktore pomieszcza ponad 200 rowerdéw ” [ Tauron Are-
na... 2016]. Nie sposob odszukaé wigcej informacji, np. na temat rekomendowanych tras
dojazdu czy o bezpieczenstwie pozostawionych w stojakach jednosladow.

WNIOSKI ZE STANU INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ — ANALIZA SWOT

W celu lepszego zebrania danych na temat infrastruktury transportowej oraz mozli-
wosci dojazdu do analizowanego obiektu postanowiono wykonaé¢ analizg¢ SWOT
(tab. 1).
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Tabela 1. Analiza SWOT infrastruktury transportowe;j
Table 1. SWOT-analysis of transportation infrastructure

Zalety
Advantages

Wady
Disadvantages

— duza liczba pojazdéw komunikacji zbiorowej
obslugujacych ciagi wzdhuz alei Pokoju i ulicy
Mogilskiej + kursy dodatkowe

a lot of vehicles of public transport along the aleja
Pokoju street and Mogilska street + extra courses,

— tylko jedna stala linia autobusowa obstugujaca
ul. Lema
only one bus line in Lema street

— funkcjonowanie nocnej komunikacji miejskiej
night public transport

— przy duzej liczbie wracajacych z Areny zbyt mata
liczba biletomatow

not enough ticket machines for people returning from
Arena

— wiaty przystankowe na przystankach, w szczegonos$ci
podwojne z wigksza liczba miejsc siedzacych

bus shed on bus stops, especially doubled with more
seats

— tylko jedna stacja wypozyczalni rowerow miejskich
only one place to rent city bikes

— szerokie doj$cia piesze do przystankow Wieczysta
i Tauron Arena Krakow al. Pokoju

wide paths to bus stops Wieczysta, Tauron Arena
Krakoéw al. Pokoju

— brak wyczerpujacej informacji ze strony zarzadcy
obiektu o innych niz samochéd mozliwosciach dojazdu
do Areny

the lack of comprehensive information from the
managers of the building, other than the car possibilities
to get to Arena

— przystanki Tauron Arena Krakow Lema
zlokalizowane tuz przed wejsciem do obiektu

stops: Tauron Arena Krakow Lema located just before
entrance to the building

— niezadaszone i niestrzezone stanowiska parkingowe
dla roweréw
not covered and not guarded bike park

— wyposazenie przystankow tramwajowych w tablice
dynamicznej informacji pasazerskiej

to fit tram stops up in dynamic information schedules
for passangers

— brak informacji o dodatkowych kursach KZ
lack of information about extra courses of public
transport

— rozwinigta sie¢ drog rowerowych w poblizu obiektu
zapewniajaca polaczenie z Centrum i Nowa Huta
developed network of cycle paths nearby the building
which provides good connection to the center of
Krakéw and Nowa Huta

— dobrze ozmakowane i usytuowane przejscia dla
pieszych
well signed and placed crosswalks

— polozenie miejsc parkingowych dla
niepelnosprawnych tuz przy wejsciu do obiektu

the location of parking spaces for disabled just at the
entrance to the building

— oznakowany dojazd do obiektu
signed way to the object

— maha liczba miejsc parkingowych
too less parking places
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14

Krystian Adam Banet, Sylwia Rogala

cd. tabeli 1
cont. table 1

Szanse
Chances

Zagrozenia
Threats

— poprowadzenie linii tramwajowej w ulicy Meissnera
ulatwi dojazd z poéhocy Krakowa do obiektu

tram line in the Meissner street could improve access
from the north of Krakow to the object

— problemy z powrotem nocna komunikacja miejska
badz ostatnimi kursami dziennej komunikacji

problems with returns to the center using the night
public transport or last courses of daily communication

— umozliwienie po remoncie zawracania na pgtli
tramwajowej Wieczysta ze strony Nowej Huty dalo
szansg na poprowadzenie wspomagajacych linii
tramwajowych zaczynajacych na Wieczystej i jadacych
w strong Nowej Huty

renovated loop on the tram stop Wieczysta from the
Nowa Huta gave a chance to return and lead support

— duze zatloczenie ulic w poblizu obiektu z racji matej
liczby miejsc parkingowych w obiekcie i z powodu
platnych parkingdw na parkingach przy centrach
handlowych

large crowd on the streets nearby because of not
enough amount of parking places next to the building
and because of paid car park in the nearest shopping

tram lines starting at tram stop Wieczysta and going in malls

the direction of Nowa Huta

— W przyszlosci otworzenie I linii metra moze
zdecydowanie pomoc w obstudze obiektu tym
$rodkiem transportu

in the future, opening the underground line can definitely
help service the object by this means of transport

— problemy z kongestia przy drogach dojazdowych
problems with congestion at the access road

W tabeli 1 ukazano mocne i stabe strony obstugi komunikacyjnej Tauron Areny Kra-
kow. Okreslono rowniez szanse i zagrozenia wynikajace zarowno z przeprowadzonej ana-
lizy, jak i z dokumentdéw planistycznych i planéw inwestycyjnych miasta Krakowa. Zde-
cydowanie najmocniejsza strona Areny w kwestii komunikacyjnej jest z reguty dobra
obstuga komunikacja zbiorowa oraz, jak si¢ okazuje, liczba miejsc postojowych. Z punk-
tu widzenia kierowcow, liczba miejsc postojowych powinna by¢ zdecydowanie wigksza,
jednak z punktu widzenia zarzadzania mobilnoscia i checi naktonienia Iudzi do przesiadki
z samochodow do innych $rodkéw transportu mniejsza liczba miejsc postojowych jest
niebywalym atutem.

ZACHOWANIA KOMUNIKACYJNE MIESZKANCOW

W celu zbadania, jakie $rodki transportu wybieraja odwiedzjacy obiekt wykonano
ankietg. Na potrzeby pracy zatozono poziom istotnosci 0,05 oraz akceptowalny btad 5%.
Dla przyjetych danych otrzymano informacjg, ze aby mie¢ 95% pewnosci, ze btad da-
nych z ankiety bedzie nie wigkszy niz 5% nalezy wykona¢ 384 ankiety. Proba ostatecznie
wyniosta 432 osoby w wieku 1540 lat, z czego 71% stanowity osoby w wieku 18-25 lat,
a 59% ankietowanych to kobiety. Wynika to czg$ciowo z internetowej formuty ankiety,
mimo wszystko to rzeczywiscie mtodzi ludzie sa glownymi odwiedzajacymi Areng. Ponad
polowa respondentow (56%) to osoby studiujace, a jedna czwarta to pracujacy. Odpo-
wiadali oni na wiele pytan na temat korzystania z obiektu oraz wskazywali $rodki
transportu wybierane przy dojezdzie do obiektu oraz rzeczy, ktore bylyby ich w stanie
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zachgci¢ do zmiany $rodka transportu. Na potrzeby artykutu z danych ankietowych wy-
ciagnigto informacje¢ na temat podstawowego i alternatywnego $rodka transportu, by zo-
baczy¢ czy widoczna jest zalezno$¢ migdzy stanem infrastruktury transportowej a wybie-
ranym $rodkiem transportu.

taxi wlasny rower rower miejski
samochod 2% own bicycle city bicycle

(jako pasazer) 1% 1%

car as .
a passenger \ na piechote
7% — on foot

/ 7%

samochdd 7 ooy
(jako kierowca) !
car as
a driver
7% finiTs

autobus
lub tramwaj
bus or tram
75%

Rys. 3. Wybierany srodek transportu przy dojezdzie do Tauron Areny Krakéw
Fig. 3. Chosen mean of transport during journey to Tauron Arena Krakow
Zrédlo: opracowanie whasne

Source: own work

Zaprezentowany podzial zadan przewozowych mozna rzecz jest niemal modelowy —
75% udziatu transportu zbiorowego, z co prawda bardzo matym udziatem ruchu pieszego
rowerowego to i tak bardzo dobry wynik. Nalezy jednak pamigta¢, ze respondentami byli
w duzej mierze ludzie mtodzi w wigkszoSci nieposiadajacy samochodu. Mimo to widac
duza zalezno$¢ miedzy stanem infrastruktury a udzialem danego $rodka transportu w po-
dziale zadan przewozowych w przypadku dojazdu do Tauron Areny Krakow. Zdecy-
dowanie najwickszy udzial komunikacji zbiorowej potwierdza bardzo dobra obsluga
obiektu komunikacja zbiorowa: mnogo$¢ linii, darmowe biletu podczas niektorych
wydarzen czy odpowiednia infrastruktura przystankowa. Drugi w kolejnosci uplasowat
si¢ samochod osobowy — 14%, z czego polowa respondentow jest pasazerami, a nie
kierowcami. Najstabszy wynik roweru takze znajduje odzwierciedlenie w infrastrukturze.
Mimo rozwinigtej infrastruktury liniowej i punktowej sa pewnie niedobory. Dotyczy
to zarowno mankamentéw w systemie rowerdw miejskich, jak roéwniez kwestii niewy-
starczajacego bezpieczenstwa pozostawionych przed obiektem jednosladow. Dodat-
kowo sytuacji nie poprawia niemal zerowa informacja o mozliwosci dojazdu rowerem do
obiektu.

Sytuacja wyglada nieco inaczej, gdy ankietowani wybierali nie tylko jeden $rodek
transportu, ale trzy najcz¢sciej wybierane (rys. 4).
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Rys. 4. Trzy najcz$ciej wybierane $rodki transportu przy dojezdzie do Tauron Areny Krakow
Fig. 4. Three the most frequently chosen mean of transport during journey to Tauron Arena
Krakow
Zrédlo: opracowanie whasne
Source: own work

W tym przypadku podziat zadan przewozowych wydaje si¢ by¢ bardziej realistyczny,
mimo wszystko nadal z do§¢ duzym udziatem transport zbiorowego — 33%. W tej sytu-
acji to jednak nie komunikacja miejska jest najczgsciej wybierana, ale samochod — 37%.
Budujace jest jednak to, ze 66% z wybierajacych samochod jest pasazerem, co daje nam
przecigtne napetienie samochodu przez trzy osoby. Uzyskane wyniki stanowia bazg do
wykonywania dalszych czynno$ci zwiazanych z przygotowaniem planéw mobilnosci.
Co wazne z punktu widzenia artykutu, odzwierciedlaja poziom infrastruktury dotyczacej
danego $rodka transportu i moga $wiadczy¢ o mozliwosci wplywania na podzial zadan
przewozowych za pomoca pakietu dziatan poprawiajacych dostep do obiektu za pomoca
jednego $rodka transportu i dziatan deprecjonujacych znaczenie innego $rodka w obstu-
dze transportowej obiektu.

WYKORZYSTANIE ANALIZY W TWORZENIU PLANU MOBILNOSCI

Analiza infrastruktury transportowej na potrzeby wykonania planu mobilnosci przede
wszystkim pozwala zidentyfikowac jej braki. Umozliwia uzyskanie informacji na temat wa-
runkow podrézowania do analizowanego obiektu oraz wskazuje na istniejace w tym
wzgledzie problemy. Na podstawie inwentaryzacji dokonuje si¢ sformutowania mozli-
wych do zastosowania instrumentdéw (prawnych, planistycznych, inwestycyjnych, finan-
sowych), ktore tworza plan mobilnosci [Nosal i Starowicz 2016]. Mozna wigc stwierdzic,
ze analiza stanu istniejacego infrastruktury jest podstawa do dziatan dazacych do
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zapewnienia zrOwnowazonego systemu transportowego, a towarzyszace jej badania
ankietowe na temat zachowan komunikacyjnych pozwalaja uzyska¢ spektrum informacji
na temat obecnych niedoboréw oraz oczekiwan uzytkownikow, co pozwoli w pelniejszy
sposob zdefiniowa¢ skrojone na miar¢ danego obiektu instrumenty zarzadzania mobil-
noscia.

PISMIENNICTWO

am, Krakow. Decathlon wprowadzil oplaty za parkowanie, http://krakow.naszemiasto.pl/artykul/
krakow-decathlon-wprowadzil-oplaty-za-parkowanie-zdjecia,3349736,galop,t,id,tm.html, do-
step: 15.06.2016.

Funkcjonowanie KMK w trakcie wakacji [komunikat], Zarzad Infrastruktury Komunalnej
i Transportu w Krakowie, http://zikit.krakow.pl/zmiany w_kmk/201199,1829,komuni-
kat,funkcjonowanie kmk w_trakcie wakacji.html, dostgp: 14.06.2016.

Karkosza M., Euro 2016 w Krakowie. Dla fandéw pilki recznej beda specjalne parkingi. Jak
dojechaé, gdzie zaparkowac, http://www.gazetakrakowska.pl/artykul/9287639,euro-2016
-w-krakowie-dla-fanow-pilki-recznej-beda-specjalne-parkingi-jak-dojechac-gdzie-zaparko-
wac,id,t.html, dostgp: 09.06.2016.

Nosal, K., Starowicz, W., Wybrane zagadnienia zarzadzania mobilnoscia, http://www.ekoszko-
la.pl/media/filemanager/publikacje/mobilnosc/zarzadzanie_mobilnoscia.ppd, dostgp: 9.06.2016.

Nosal, K. (2016). Zasady tworzenia plandw mobilnosci dla obiektow 1 obszarow generujacych
duze potoki ruchu, w: Transport Miejski i Regionalny 2.

Rudnicki A. i in., (2010). Innowacje na rzecz zrownowazonego transportu miejskiego, doswiad-
czenia z realizacji projektu Unii Europejskiej CIVITAS-CARAVEL, wyd. PiT, Krakow.

Smid, P., Luke$ové, P., Mourek, D. (2011). Plany mobilnosci, Wyd. Fundacja Partnerstwo dla
Srodowiska, Krakow.

Tauron Arena Krakéw, http://www.tauronarenakrakow.pl/, dostgp: 15.06.2016.

THE IMPACT OF TRANSPORTATION INFRASTRUCTURE TO TRAVEL
BEHAVIOURS AS AN ELEMENT OF MOBILITY MANAGEMENT
ON THE EXAMPLE OF TAURON ARENA KRAKOW

Summary. The paper contains an inventory of transport infrastructure associated with
Tauron Arena Krakow. The paper contains inter alia: information about parking space,
transportation infrastructure, public transport, passengers information system, bike in-
frastructure and pedestrian infrastructure. Analyses were performed on a scale immediate
surroundings of the object and in terms of connections in the scale of the city. Inventory
transport infrastructure including an analysis of the travel behaviors of people who take
part in the events in Tauron Arena Krakow (based on survey) was a try to show the re-
lationship between the condition of infrastructure and travel behaviors, which is an ele-
ment of mobility management.
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WPLYW BUDOWY NOWEJ LINII TRAMWAJOWEJ
W OLSZTYNIE NA ZMIANE DOSTEPNOSCI TRANSPORTEM
ZBIOROWYM

Stawomir Goliszek!, Marcin Potom?

! Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania im. Stanistawa Lesz-
czyckiego PAN
2 Uniwersytet Gdanski

Streszczenie. W artykule poruszono problem wplywu $rodkow z UE na poprawe do-
stgpnos$ci transportem miejskim, uznajac iz inwestycje infrastrukturalne z dwoch per-
spektyw finansowych 2007-2013 i 2014-2020 beda jej gtdéwnym stymulatorem. Pierw-
szy analizowany okres badania przypadl na 2013 r. Nastgpna analiz¢ szczegdtowa
wykonano dla 2016 r., wg stanu istniejacego sieci transportu publicznego, z uwzglgdnie-
niem wybudowanej sieci tramwajowej w ramach perspektywy finansowej UE na lata
2007-2013. W ostatnim badanym okresie, w 2020 r. uwzglgdniono planowane inwesty-
cje usprawniajace transport zbiorowy w Olsztynie, w wariancie podstawowym i rezer-
wowym. Zmiana dostgpnosci komunikacyjnej w glownej mierze opiera si¢ na liczbie lud-
nosci. W celu uzyskania wysokiego stopnia szczegétowosci rozmieszczenia ludnosci do
badania uzyto danych z 926 obwodéw spisowych GUS w Olsztynie z 2011 r. Sposrod
wszystkich obwodéw spisowych zamieszkalych jest 881, a $rednia liczba ludnosci jest
zréznicowana i wynosi od 3 do 633 oséb, co sumarycznie daje liczbg mieszkancow
Olsztyna na poziomie 174 tys. oséb (w 2011 r.). W artykule wykorzystano dwie meto-
dy badawcze — dostgpnos$¢ mierzong odlegloscia (distance-based accessibility measure)
i dostgpnos$¢ potencjalowa (potential-based accessibility measure). Gtownym celem pra-
cy jest uchwycenie zmian dostgpnosci dla roznych lat, w wariancie po wykonaniu inwe-
stycji (ewaluacja ex-post) i z uwzglednieniem planowanych inwestycji (ewaluacja ex-
post) w wariancie podstawowym i rozszerzonym.

Stowa kluczowe: dostgpnos$¢ czasowa, dostgpnosé potencjatowa, nowa linia
tramwajowa, ewaluacja ex-post
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W ostatniej dekadzie rozwdj transportu publicznego w wielu miastach Europy wiaze
si¢ z realizacja zatozen polityki transportowej przyjgta przez Uni¢ Europejska, ktora zakta-
da wsparcie dziatan w zakresie rozwoju elektrycznego transportu miejskiego. Poprzez
wykonywanie inwestycji zwiazanych z transportem tramwajowym poprawia si¢ szybkos¢
przejazdu i wygoda podrozowania komunikacja zbiorowa. Inwestowanie w sie¢ tramwa-
jowa niesie rowniez za soba walor estetyczny zwiazany z poprawa wizerunku ulic ze
wzgledu na zazwyczaj kompleksowe podejscie do tego typu przedsigwziec. W Polsce
w okresie wydatkowania srodkéw UE z dwodch perspektyw na lata 2004-2006 1 20072013
funkcjonowato 14 systemoéw transportu tramwajowego. W wigkszosci miast, gdzie funk-
cjonuje system tramwajowy, w latach 20042013 zrealizowano inwestycje zwiazane z mo-
dernizacja i rozwojem infrastruktury i taboru [Goliszek i Polom 2016a]. W niemalze
wszystkich miastach w Polsce, w ktorych jest transport zbiorowy, ze srodkow UE wspie-
rane byty dziatania w celu poprawy jego funkcjonowania [Goliszek 2014, Goliszek i Ro-
galski 2014, Goliszek 2014a, Goliszek 2014b, Goliszek 2016, Goliszek i Potom 2016b].
Wsrod miast, w ktorych funkcjonuja tramwaje jedynie w Gorzowie Wielkopolskim nie
wykorzystano szansy wspotfinansowania inwestycji ze srodkéw UE. W tym jednym
przypadku rozwazano nawet likwidacjg transportu tramwajowego [Beister i in. 2015]. Od-
mienne podejscie do inwestycji tramwajowych prezentowaly wladze Olsztyna. W tym
miescie podjgto decyzje o budowie od podstaw nowego systemu tramwajowego [Beister
iin. 2015, Goliszek 2014]. Tramwaje do Olsztyna wrocity po ponad 50 latach od likwida-
cji ostatniego torowiska w 1965 r. Sie¢ tramwajowa w Olsztynie istniata w latach 1907—
1965 i powstata w okresie, gdy Olsztyn nalezal do Prus Wschodnich [Bobrowicz 2013].
Likwidacja sieci tramwajowej w Olsztynie zwiazana byta z ogolnopolskim trendem zastg-
powania miejskiego transportu elektrycznego autobusami spalinowymi. W innych mia-
stach w Polsce wykonanie wielu projektow w zakresie infrastruktury tramwajowej
w ostatnich latach zwiazane bylo z organizacja Mistrzostw Europy w Polsce w Pilce
Noznej w 2012 r. Wérdd miast gospodarzy turnieju mistrzowskiego, gdzie rozgrywano
mecze byly: Gdansk, Poznan, Warszawa i Wroctaw, miasta te otrzymaly specjalna pulg
srodkéw, dzigki czemu mogly wesprze¢ transport publiczny, w tym transport tramwajowy.
W polityce transportowej Polski na poziomie lokalnym zatozono wspieranie miejskiego
transportu elektrycznego, m.in. transportu tramwajowego i trolejbusowego jako przyja-
znych $rodowisku, nieemisyjnych w miejscu eksploatacji i cichych [Goliszek 2014a, Kauf
2013, Potom i Tarkowski 2011]. Dzigki cztonkostwu Polski w UE mozliwe bylto i nadal jest
wspieranie lokalnych systemoéw transportowych, w tym transportu tramwajowego [Be-
ister 1 in. 2015].

DLACZEGO WARTO INWESTOWAC W TRAMWAJE?

Miasto, chcac wybudowaé nowa linie tramwajowa, musiato zleci¢ przygotowanie stu-
dium wykonalnosci projektu. Studium wykonalno$ci dla projektu: ,,Modernizacja i rozwoj
zintegrowanego systemu transportu zbiorowego w Olsztynie” wykonata w 2009 r. spotka
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International Management Services. W tym dokumencie przeanalizowano potoki ruchu
transportu zbiorowego 1 indywidualnego, ktore wykonano na podstawie wywiaddéw i an-
kiet z uzytkownikami. Wyniki potokéw ruchu dla transportu indywidualnego wskazuja
najwyzsze wartosci natezenia pojazdow osobowych na al. Generata Witadyslawa Sikor-
skiego, wzdtuz ktoérej poprowadzono lini¢ tramwajowa, co ma odciazy¢é droge od nad-
miernej kongestii. Cze$¢ 0s6b powinna zrezygnowaé z przejazdu samochodem na rzecz
transportu tramwajowego (rys. 1) Znaczny ruch samochodéw odnotowywano rowniez
na ul. Ignacego Krasickiego, gdzie planowana jest inwestycja tramwajowa z funduszy
UE na lata 2014-2020. Obie wymienione drogi doprowadzaja ruch do najwigkszego osie-
dla mieszkaniowego Jaroty, ktére jest zamieszkate przez ok. 25 tys. 0sob, co oznacza ze
na wymienionych drogach kumuluje si¢ ruch ok. 15% mieszkancow miasta oraz pozosta-
tych podroznych.

Z kolei wykorzystanie transportu publicznego w dojazdach do Osiedla Jaroty
i w centrum miasta jest do$¢ niewielkie. Poprawi¢ si¢ to moze przez wprowadzenie jedne-
go $rodka transportu w postaci tramwaju, ktory zastapi linie autobusowe. Efektéw zmian
preferencji zachowan komunikacyjnych mieszkancow nalezy jednak spodziewaé sig
w $rednim horyzoncie czasu (rys. 1).

a

Rys. 1. Potoki pasazerskie w transporcie publicznym (a) i w transporcie indywidualnym (b)
w Olsztynie w 2007 r.

Fig. 1. Flows of passengers on public transport () and individual transport () in Olsztyn
in 2007.

Zrédlo: Studium wykonalnosci... 2009

Source: Studium wykonalnosci... 2009

ZARYS INWESTYCJI NA LATA 2007-2013 1 2014-2020

Inwestycja tramwajowa w Olsztynie realizowana byta w ramach programu operacyj-
nego ,,Rozwoj Polski Wschodniej”. W ramach projektu powstal system biletu elektro-
nicznego i informacji pasazerskiej oraz wybudowano wydzielone pasy dla autobusow
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i wprowadzono system sterowania ruchem z priorytetem dla transportu publicznego.
Dzigki tej samej inwestycji wybudowano sie¢ tramwajowa o tacznej dtugosci 11 km [Bo-
browicz 2013].

W Olsztynie zrealizowano gldwna trase tramwajowaq przebiegajaca z poinocy na po-
tudnie miasta i faczaca dworzec kolejowy z osiedlem mieszkaniowym na Jarotach. Poza
gtéwna trasa powstaly dwa odgalezienia, pierwsze w strong Starego Miasta, a drugie
w kierunku kampusu Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego w dzielnicy Kortowo
[Madrjas 2011].

Podstawowa trasa Jaroty — Dworzec Gtowny liczy 7,3 km dhugosci i przebiega od
skrzyzowania ul. Wincentego Witosa i Kanta po pdinocnej stronie ul. Witosa, nastepnie
ul. Biskupa Tadeusza Ploskiego, Obiegowa, Zomierska, Tadeusza Ko$ciuszki do pl. Kon-
stytucji 3 Maja. Odnoga do Kortowa ma dtugos$¢ 1,9 km i jest to jednotorowy szlak od-
galeziajacy si¢ od gltownej trasy przy skrzyzowaniu al. Generala Wiadystawa Sikorskiego
z ul. Juliana Tuwima i Synow Putku. Trasa przebiega po poéinocnej stronie ul. Tuwima
tuz pod kampus Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego. Druga odnoga trasy tramwajo-
wej przebiega do Starego Miasta (Wysokiej Bramy) i liczy 0,8 km, a rozpoczyna si¢ od
skrzyzowaniu ul. Tadeusza Ko$ciuszki i al. Marszatka Jozefa Pitsudskiego. Trasa tramwa-
jowa prowadzi al. Pitsudskiego do pl. Jana Pawta II, a nastgpnie ul. 11 Listopada do
pl. przy Wysokiej Bramie [Beister i in. 2015].

W Olsztynie przy okazji budowy nowej linii tramwajowej wybudowano buspasy
i $luzy z sygnalizacja $wietlna nadajaca priorytet autobusom. Dla poprawy funkcjonowa-
nia catego systemu transportowego zamontowano Inteligentny System Transportowy
(ITS). Na ITS w Olsztynie sktada si¢ kilkanascie zintegrowanych ze soba podsystemow
informatycznych, ktére poprawiaja zarzadzanie transportem zbiorowym oraz ruchem
ulicznym, poprawiajac bezpieczenstwo wszystkich uczestnikow ruchu drogowego.
Na przystankach ustawiono 77 elektronicznych tablic z systemem dynamicznej informacji
pasazerskiej oraz zainstalowano 37 stacjonarnych biletomatéow [Goliszek 2015, Janduta
2016].

Z perspektywy finansowej UE na lata 2014-2020 wtadze Olsztyna chca wybudowac
kolejne fragmenty linii tramwajowych. Linie tramwajowe w wersji podstawowe] maja
przebiega¢ ulicami Wilczynskiego az do osiedla Pieczewo, Krasickiego, Synow Pulku,
Wyszynskiego, Pilsudskiego i Dworcowa. W wariancie podstawowym znalazta si¢ row-
niez trasa tramwajowa, ktora ma przebiega¢ ulica Ploskiego do Osiedla Tgczowy Las
[Janduta 2016].

W wariancie rezerwowym przebiegu nowych tras znalazty si¢ trzy koncepcje. Po-
wstanie tras rezerwowych uzaleznione jest od wielkosci srodkow, ktdre zostana przezna-
czone na inwestycje. W wariancie rezerwowym wiadze Olsztyna chciatyby wydtuzy¢ to-
rowisko od obecnej krancowki Kanta do ul. Wilczynskiego. Kolejna mozliwo$cia jest
wytyczenie torowiska aleja Pilsudskiego od skrzyzowania z ul. Dworcowa do ul. Ko-
$ciuszki, na ktérych tramwaj miatby wspotdzielony pas z autobusami, tzw. trambuspas
na $rodku ulicy. Wladze miasta planuja takze wybudowanie odnogi w kierunku Kortowa.
Nowa trasa tramwajowa miataby przebiega¢ przez kampus uniwersytecki od ul. Tuwima
wzdhuz ul. Warszawskiej az do ul. Dybowskiego [Olsztynskie tramwaje... 2016].
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Wykonanie dodatkowej, duzej inwestycji tramwajowej jest bardzo kosztowe. Jezeli
wladze miasta otrzymaja mniejsze $rodki z Unii Europejskiej, konieczne moze by¢ podzie-
lenie catej inwestycji na kilka etapéw. Z informacji, ktore pozyskano 15.05.2016 r., wiado-
mo, ze Olsztyn na inwestycje transportowe bedzie mdgt przeznaczy¢ na tramwaje zaled-
wie 120 mln zt. Nalezy pamigtac, Ze sa to jednak szacunki, a doktadne informacje zostana
upublicznione w momencie powstania projektu budowlanego. Po wykonaniu projektu
budowlanego powinna by¢ juz znana jego prognoza finansowa [Olsztynskie tram-
waje...2016].

METODY BADAWCZE

W pracy przedstawiono dostgpno$é za pomoca dwoch wskaznikéw: dostepnosci po-
tencjatowej (potential-based accessibility measur) i dostgpnosci mierzonej odlegloscia
(distance-based accessibility measure). Dostgpno$¢ mierzona odlegloscia (czasem) za-
wiera $redni czas przejazdu ze wszystkich badanych miejsc do pozostatych. Z kolei do-
stepnos¢ potencjatlowa uwzglednia relacje wielkoSci masy (liczby ludnoséci w masie z do-
stepnoscia wewngetrzna (internal travel time) 1 wszystkimi obszarami znajdujacymi si¢ na
badanym obszarze.

Dostgpnos¢ potencjatowa kojarzona jest ze stowem ,,potencjalny”, ktore jest jed-
nym ze slow sktadowych wybranych definicji dostgpnos$ci transportowej. Dostepnosé
potencjatlowa moze by¢ rozumiana jako ,,potencjal dla mozliwos$ci zajécia interakcji”
[Hansen 1959, Isard 1954]. Zachodzi tu mozliwos¢ interakcji wszystkich zrodet (miejsc)
ze wszystkimi celami podrézy (innych miejsc) z uwzglednieniem potencjatu wiasnego
i wewngtrznego czasu potrzebnego na zajscie interakcji. Uwzgledniajac w badaniu
dostgpnos¢ wewngtrzna (potencjat wlasny masy), wskaznik Hansena [1959] przyjmuje
postacé:

4 M,
Ai:%-l_z aJ

C.: 7 Ci:

i ]

M, — masa (atrakcja) dostgpna w regionie i (masa wiasna),
]\lj — masy (atrakcje) dostepne w regionie j,

c;; — odlegtos¢ fizyczna, czasowa lub ekonomiczna przejazdu wewnatrz regionu i,

¢? — aczna odleglos¢ fizyczna, czasowa (czas) lub ekponomiczna (koszt) zwiazana z podroza

z regionu i do regionu j.

Kolejna metoda badawcza wykorzystana w artykule jest dostgpnos¢ mierzona odle-
gloscia (distance-based accessibility measure) do zbioru celow podrozy. Bazuje ona na
tzw. dostgpnosci topologicznej, ktéra przedstawiana jest w metodach grafowych jako
suma oddalen z danego wezta w sieci do wszystkich pozostatych [Garrison 1960, Rataj-
czak 1999]. Zatem dostgpno$¢ mierzona odlegloScia jest wyznaczana jako odlegtos¢ cat-
kowita (suma odleglosci) lub odlegto$¢ srednia, np. $rednia odlegtosé¢ fizyczna, drogo-
wa, czasowa lub ekonomiczna migdzy zrédlem podrézy a pozostatymi celami podrozy
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[Vasiliev 1997]. W tym przypadku dostgpnos¢ mierzona odlegloscia przedstawia sume
odlegtosci czasowej w uktadzie macierzowym migdzy wszystkimi obwodami spisowymi,
ktore byty zamieszkate w 2011 r.

OPIS MODELU

Sie¢ tramwajowa polaczyla najwazniejsze czgsci miasta. Nowa trasg tramwajowa moz-
na dojecha¢ do najwigkszego osiedla mieszkaniowego (Jaroty), starego miasta, dworca
kolejowego i kampusu uniwersyteckiego oraz do szpitali, urzedow i centrow handlo-
wych. W Olsztynie obecnie (stan na 2016 r.) kursuja trzy linie, ktére obstuguja tacznie
38 przystankow, ktore uwzgledniono w trzech z czterech modeli transportowych wyko-
nanych do prezentacji wynikow dostgpnosci potencjatowej i mierzonej odlegloscia (cza-
sowej). W modelach transportowych zatozono funkcjonowanie okreslonych typow
transportu zbiorowego dla poszczegdlnych lat: 2013, 2016, 2020 w wariancie podstawo-
wym i 2020 w wariancie rozszerzonym. W modelu dla 2013 r. zatozono funkcjonowanie
sieci transportu autobusowego, wydzielonych przystankow oraz $ciezek przej$cia
z OpenStreetMaps. W kolejnym modelu, dla 2016 r., zatozono parametry z 2013 r.,
uwzgledniajac dodatkowa sie¢ tramwajowa lacznie z przystankami tramwajowymi w wy-
znaczonych miejscach. W modelach dla 2020 r. zatozono istnienie wszystkich atrybutow
sieci dla 2013 r. 1 2016 r. oraz inwestycji tramwajowych w wariancie podstawowym (P)
i rozszerzonym (R), ktore przedstawiono w opisie inwestycji finansowanej na lata
2014-2020. We wszystkich opisanych modelach zastosowano te same parametry (pred-
ko$¢é, czas oczekiwania na przystanku) sieci pieszej i wybranych $rodkoéw transportu
zbiorowego, przyjmujac, ze:

— autobusy poruszaja si¢ ze $rednia predkoscia 18,5 km/h poza centrum i 17 km/h
w centrum, a czas oczekiwania na przystanku to potowa czasu migdzy kursami auto-
buséw na danym przystanku;

— tramwaje kursuja ze $rednia predkoscia 20 km/h poza centrum i 19 km/h w centrum,
a czas oczekiwania na przystanku tramwajowym wynosi potowe czasu miedzy kursami
wybranej linii;

— przejscia pieszych migdzy wybranymi rodzajami transportu maja srednia predkosc
4.5 km/h.

DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJNA

Dostepnos¢ potencjatowa dla wybranych lat analizy (2013, 2016, 2020 P i 2020 P + R)
przedstawia miejsca najlepiej dostgpne z uwzglednieniem potencjatu zrodta wyjazdu
z uwzglednieniem $redniego czasu przejazdu migdzy wszystkimi obwodami. Najgorsza
dostepnos$¢ we wszystkich analizowanych latach jest na obrzezach Olsztyna. Z kolei
najlepsza dostgpnos$é potencjatowa w 2013 r. byta w centrum Olsztyna. W kolej-
nym roku analizy (w 2016 r.) najwyzszy wspolczynnik dostgpnosci potencjalowej przesu-
wa si¢ wzdhuz inwestycji tramwajowej w kierunku osiedla Jaroty. W kolejnych dwoch
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analizach dla 2020 r., w wariantach podstawowym i rozszerzonym widaé popraw¢ warto-
$ci wskaznika dostgpnosci potencjatowej na Osiedlu Jaroty oraz w miasteczku uniwersy-
teckim w dzielnicy Kortowo (rys. 2).
a

3-4

ponizej 3 — below 3

___granica Olsztyna
boundaries of Olsztyn
obszary niezamieszkate

uninhabited areas

Rys. 2. Dostgpnos¢ potencjatowa transportem zbiorowym w Olsztynie w latach: a — 2013;
b —2016; ¢ — 2020 P; d — 2020 P + R; P — wariant podstawowy; R — wariant rozszerzony

Fig. 2. Accessibility of potential public transport in Olsztyn in: a — 2013; b — 2016; ¢ — 2020 P,
d — 2020 P + R; P — base scenario; R — variant extended

Zrédlo: opracowanie wlasne

Source: own elaboration

Dostepnosé¢ czasowa migdzy wszystkimi zamieszkalymi obwodami spisowymi w 2013 r.
najnizsze warto$ci, czas przejazdu ponizej 25 min, przyjmuje dla obszaru potozonego
w okolicy centrum i w odleglosci jednego kilometra na poludnie od centrum. W 2016 r.
Srednia dostgpnos$¢ czasowa ponizej 25 min przesuwa si¢ w kierunku potudniowym
wzdhuz inwestycji tramwajowej. Poprawa $redniego czasu przejazdu transportem zbio-
rowym widoczna jest rowniez w okolicy Osiedla Jaroty oraz na miasteczku uniwersytec-
kim w dzielnicy Kortowo. W wariancie podstawowym i rozszerzonym dla 2020 r. na
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pierwszy rzut oka nie wida¢ duzych zmian, a najwigksza poprawa w stosunku do po-
przednich analiz jest w kierunku potudniowo-wschodnim od dworca kolejowego w Olsz-
tynie (rys. 3).

a

$redni czas przejazdu [min] — the average travel time [min]

I ponizej 25 — below 25 []3540 [ 60-70 —— granica Olsztyna — boundaries of Olsztyn

[ 25-30 [140-50 [ powyzej 70 —over 70 || obszary niezamieszkate — uninhabited areas

[30-35 [150-60
Rys. 3. Dostgpnos$é czasowa transportem zbiorowym w Olsztynie w latach: a — 2013;
b —2016; ¢ — 2020 P; d — 2020 P + R; P — wariant podstawowy; R — wariant rozszerzony
Fig. 3. Accessibility of time in public transport in Olsztyn in: @ — 2013; b — 2016; ¢ — 2020 P,
d — 2020 P + R; P — base scenario; R — variant extended
Zrédlo: opracowanie whasne
Source: own elaboration

ZMIANY DOSTEPNOSCI 2013-2016-2020

Porownanie zmian dostgpnosci potencjatowej i mierzonej $rednia odlegloscia zosta-
nie opisane razem, poniewaz zmiany procentowe wskaznikow sa bardzo podobne do
siebie na obu analizowanych mapach, a rdznig si¢ od siebie nieznacznie, wigc szczegoto-
wy opis obu przypadkéw nie jest konieczny. W przypadku obu analiz (potencjatowe;j
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i czasowej) zaznacza si¢ efekt przenikania (efekt spillovers) inwestycji, co oznacza do-
datkowy efekt netto redukcji czasu lub wzrostu wskaznika dostgpnosci potencjalowe;j
dla terenow potozonych dalej od inwestycji, ktore korzystaja na ogdlnej poprawie do-
stepnosci transportem zbiorowym w Olsztynie [Stgpniak i Rosik 2013]. Na mapach zmian
dostepnosci 2016-2013 wida¢ wptyw budowy linii tramwajowej, a najwickszy efekt
netto, zarowno dostepnos$ci potencjatowej, jak i czasowej wystepuje na Osiedlu Ja-
roty i w centralnej czgsci odcinka tramwajowego oraz przy dworcu kolejowym [rys. 4
irys. 5]

Poréwnanie poszczegdlnych zmian procentowych obu wskaznikéw dostgpnosci ko-
munikacyjnej w réznych konfiguracjach dostarcza waznych zobrazowan dla inwestycji
w wybranych latach (rys. 4 i rys. 5). Na obu mapach zauwazalna jest poprawa dostep-
nosci terytorialnej (spdjnosci terytorialnej, territorial cohesion), ktdra najbardziej wi-
doczna jest na mapie zmian procentowych dotyczacych inwestycji w roku 2020 w wa-
riancie podstawowym i bazowym w odniesieniu do 2013 r. [Stepniak i Rosik 2013].
Interesujacych rezultatéw dostarcza prezentacja efektow netto inwestycji tramwajowych
z perspektywy 2007-2013 i 2014-2020 w wariancie podstawowym. Inwestycja z 2016 r.
w niewielkim stopniu poprawita dostgpnos¢ w rejonach potozonych na wschod od wy-
konanego torowiska. Z kolei przedsigwzigcie planowane w 2020 r. w wariancie podstawo-
wym poprawi dostepno$é wzdtuz inwestycji, jak réwniez w miejscach przebiegu linii
tramwajowej w wariancie z 2016 r. Poréwnanie wynikéw analiz dwoch wariantow dla
2020 (podstawowego i rozszerzonego) przedstawia rowniez efekt inwestycji rezerwo-
wych. Wyniki dla dwoch wariatéw w 2020 r. przedstawiaja duze rdéznice w dostepnosci
potencjatowej i czasowej na korzy$¢ inwestycji w wersji rezerwowej. Znaczne zmiany za-
chodza w kierunku miasteczka uniwersyteckiego w dzielnicy Kortowo oraz przedtuzenia
ul. Pitsudskiego, ktore wraz z odnoga w kierunku centrum przyniesie wigkszy efekt net-
to. Z kolei najnizsze zmiany dost¢pnosci potencjatowej i czasowej w 2020 r. w wariancie
rezerwowym zauwaza si¢ w przypadku inwestycji taczacej dwie linie tramwajowe na osie-
dlu Jaroty. Nalezy jednak pamigtac, ze w tej lokalizacji tacza si¢ dwie linie, dzigki czemu
wystepuje dodatkowy efekt netto [rys. 4 i rys. 5].

Zmiana procentowa dostgpnosci potencjatowej w odniesieniu do gestoéci zaludnie-
nia w analizowanych obwodach spisowych w kontekscie inwestycji z dwoch okresow
20072020 1 2014-2020 dostarcza ciekawych zestawien. W oczywisty sposéb wyniki
zmiany dostgpnosci potencjatowej lepsze sa dla analizy, w ktorej uwzgledniono inwesty-
cje z okresu finansowania 2007-2020. W tym przypadku wystegpuje efekt netto wszyst-
kich inwestycji. Nalezy nadmieni¢ wzrost warto$ci procentowej zmiany wskaznika po
uwzglednieniu inwestycji z okresu 2014-2020. Najwyzsze warto$ci zmiany procentowej
odnotowuje si¢ dla obwodéw o sredniej gestosci zaludnienia od 15 do 35 tys. os. km?.
Dla niektérych obwodéw spisowych warto$¢ wskaznika zmienia sig¢ o 25%. W przypad-
ku obszaréw o bardzo wysokiej gestosci zaludnienia (pow. 50 tys. os. km2), zmiana
wskaznika dostgpno$ci potencjatowej jest mniej znaczaca i wynosi od 3 do 6% (rys. 6).
Przedstawione wyniki obrazuja pozytywny efekt dodatkowych przedsigwzigé uzupetnia-
jacych wczesniej wykonana inwestycj¢. Dostarczaja najwyzszych efektow netto dla ob-
szaréw o $redniej gestosci zaludnienia w Olsztynie.
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Rys. 4. Zmiany dostgpnosci potencjatowej [%] transportem zbiorowym w Olsztynie w latach:
a —2013-2016; b — 2013-2020 P; ¢ — 2013-2020 PR; d — 20162020 P; e — 2016-2020 PR;
f— 2020 P-2020 R; P — wariant podstawowy; R — wariant rozszerzony

Fig. 4. Potential changes [%] in the accessibility of public transport in Olsztyn in: a — 2013—
—2016; b — 2013-2020 P; ¢ — 2013-2020 PR; d — 20162020 P; e — 20162020 PR; f — 2020
P-2020 R; P — base scenario; R — variant extended

Zrédto: opracowanie whasne

Source: own elaboration
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Rys. 5. Zmiany $redniej dostgpnosci czasowej [%] transportem zbiorowym w Olsztynie w la-
tach: a — 2013-2016; b — 2013-2020 P; ¢ — 2013-2020 PR; d — 2016-2020 P; e — 2016-2020
PR; /- 2020 P-2020 R;

Fig. 5. Changes in the mean time [%] the accessibility of public transport in Olsztyn in:
a —2013-2016; b — 2013-2020 P; ¢ — 2013-2020 PR; d — 2016-2020 P; e — 2016-2020 PR;
1= 2020 P-2020 R; P — base scenario; R — variant extended

Zrédlo: opracowanie wlasne
Source: own elaboration
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zmiana warto$ci potencjatu — change the value of the potential

Rys. 6. Porownanie zmian dostgpnos$ci potencjatowej i ggstosci zaludnienia w latach 2013-2016
i 2013-2020 wariant bazowy

Fig. 6. Comparison of changes in the accessibility of potential and population density in the
years 2013-2016 and 2013-2020 base scenario

Zrédlo: opracowanie whasne

Source: own elaboration

Zmiana procentowa dostgpnos$ci czasowej w odniesieniu do ggstosci zaludnienia
w analizowanych obwodach spisowych w kontekécie poréwnania inwestycji z dwoch
okresow 2007-2013 1 2014-2020 dostarcza kolejnych interesujacych wynikoéw. Zestawia-
nie dwoch inwestycji tramwajowych z réznych okresow finansowych umozliwia poréw-
nanie podsystemow tramwajowych wykonanych w roznych latach i wskazanie lepszej
inwestycji lub tej, ktéra powinna zosta¢ wykonana jako pierwsza. Na rysunku 6 zobrazo-
wano wyzszy efekt netto zmian dostepnosci potencjatowej i czasowej dla inwestycji
tramwajowej z perspektywy finansowej 20142020 w wariancie podstawowym niz dla in-
westycji tramwajowej z 2016 r. Efekt netto dla wybranych obwodow spisowych wy-
zszy jest dla miejsc gesto zaludnionych powyzej 50 tys. os. km?. W grupie obwodow
spisowych z nizsza gesto$cia zaludnienia na poziomie 15-35 tys. os. km? wyzsza war-
to$¢ procentowa zmiany wskaznika rowniez jest widoczna dla inwestycji planowane;j
w 2020 r. w wariancie bazowym (rys. 7.)

Poréwnujac dostepnos$¢ czasowa wariantu podstawowego i rozszerzonego dla 2020 r.
efekt netto jest zauwazalny, lecz nie jest duzy. Zmiany procentowego wskaznika dostep-
nosci czasowej migdzy wariantem podstawowym i rozszerzonym oscyluja w granicy
1-2% dla wybranych obwodow spisowych. Nalezy zaznaczy¢, ze w tym wariancie nie
uwzgledniono efektu netto wszystkich inwestycji, lecz wybrano inwestycje z listy rezer-
wowej (1ys. 8).
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Rys. 7. Pordwnanie zmian dostgpno$ci czasowej i ggstosci zaludnienia w latach 2013-2016
i 20162020 wariant bazowy

Fig. 7. Comparison of changes in the accessibility of time and population density in the years
2013-2016 and 20162020 base scenario

Zrédlo: opracowanie wlasne

Source: own elaboration
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Rys. 8. Porownanie zmian dost¢pnosci czasowej i gestosci zaludnienia w latach 2016-2020 wa-
riant bazowy i 2016-2020 wariant rezerwowy
Fig. 8. Comparison of changes in the availability of time and population density in the years
20162020 base scenario and 20162020 variant reserve

Zrédto: opracowanie wilasne
Source: own elaboration

PODSUMOWANIE

W artykule zaprezentowano zmiany dostgpnosci potencjatowej i mierzonej odlegto-
$cia (czasowej). W przedstawionych analizach wykazano pozytywny wpltyw powstalej
i planowanych inwestycji tramwajowych na zmiany obu wskaznikow. Zaznaczy¢ nalezy,
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ze wyzszy efekt netto odnotowano dla inwestycji z perspektywy 2014-2020 niz dla
obecnie funkcjonujacej. Wynik ten dla polityki transportowej przyjgtej przez wtadze miej-
skie Olsztyna ma dwojaki charakter. Z jednej strony planowana inwestycja na lata 2020
to najlepszy mozliwy wariant, poniewaz efekt netto jest wysoki. Z drugiej strony inwe-
stycja, ktora jest juz gotowa mogla zosta¢ poprowadzona w inny sposob. W przypadku
inwestycji na lata 2020 w wariancie rezerwowym wiladze miasta powinny starac si¢ wy-
kona¢ trzy dodatkowe przedsigwzigcia, ktore z calym systemem przyniosa dodatkowy
efekt netto w zwiazku ze skalg obstugi sieci tramwajowej w Olsztynie. Wtadze miejskie,
inwestujac w kolejne linie sieci tramwajowej kontynuuja dziatania zwiazane z poprawa
dostgpno$ci w miescie i na pewno w przysztosci caly system tramwajowy w Olsztynie
bedzie charakteryzowat si¢ wigksza efektywnoscia.

W analizie nie uwzgledniono wielu bardzo szczegdétowych wskaznikow funkcjo-
nowania transportu zbiorowego w Olsztynie. Nie mozna wigc przedstawionych wynikow
traktowac¢ jako jednoznacznej oceny funkcjonowania istniejacej i planowanej sieci tram-
wajowej, a jedynie jako glos w dyskusji nad zasadnos$cia budowy systemu tramwajo-
wego.
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THE IMPACT OF THE CONSTRUCTION OF A NEW TRAM LINE IN OLSZTYN
TO CHANGE THE ACCESSIBILITY OF PUBLIC TRANSPORT

Summary. The article presents the accessibility status of collective transport in Polish
provincial centers of Eastern Poland at the end of the EU perspective 2007-2013 and
2014-2020 will be the main stimulator. The first study analyzed period is 2013 years.
Next detailed analysis was made for 2016 by the state of the existing public transport
network, with tram network made with EU financial perspective 2007-2013. In the last
audited period in 2020 included the planned investments to improve public transport in
Olsztyn, in the basic variant and reserve. Changing the accessibility of communication it
is largely based on population. In order to achieve a high level of detail of the distribu-
tion of the population study used data from the census enumeration for 2011, which in
Olsztyn is 926. With 926 census enumeration areas inhabited is 881, and the average
number of people living circuits is from 3 to 633 people, bringing the total It gives the
number of residents of Olsztyn at the level of 174 thousand. those for 2011. Research
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methods used in this article: distance-based accessibility measure (availability measured
distance) and potential-based accessibility measure (accessibility of potential). The main
aim is to capture changes in the availability for different years, in the investment scena-
rio after investments (ex-post) and taking into account the planned investments (ex-post)
in the base and extended.

Key words: accessibility of time, the accessibility of potential, a new tram line, ex-post

evaluation
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POZIOM ROZWOJU SPOLECZNO-GOSPODARCZEGO
A SREDNIE CENY GRUNTOW ROLNYCH W POLSCE
W LATACH 2009-2014"

Barbara Prus! Matgorzata Dudzinska?

IUniwersytet Rolniczy w Krakowie
2Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie

Streszczenie. Rozwoj spoleczno-gospodarczy definiowany jest w przestrzeni wielowy-
miarowej, a jego analiza wymaga znajomosci licznych czynnikéw m.in. ekonomicznych,
opisujacych struktury i mechanizmy funkcjonowania gospodarki, stan $rodowiska przy-
rodniczego, a takze uwarunkowania demograficzne. Z drugiej strony, proces pozytyw-
nych zmian ilosciowych i jakosciowych zachodzacych w sferach spotecznych, gospodar-
czych oraz produkcyjnych ma wptyw m.in. na ksztaltowanie si¢ cen gruntow rolnych.
Praca ma na celu probg analizy i oceny zaleznosci migdzy poziomem rozwoju spotecz-
no-gospodarczego a $rednig ceng gruntow rolnych w Polsce w latach 2009-2014. Grunt
rolny zostal skategoryzowany w grupach: dobry, $redni oraz staby. Badania zrealizowa-
no w oparciu o dane statystyki publicznej (GUS), a takze analizg literatury przedmiotu.
Do badan wykorzystano metody statystyczne oraz metodg opisowo-poréwnawcza.
Do okreslenia podobienstwa pomigdzy wojewodztwami w zakresie zaleznosci poziomu
rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz srednich cen gruntéw rolnych postuzono si¢ ma-
cierza odlegloséci euklidesowych oraz metoda taksonomii przestrzennej. Obszar badan
obejmuje Polske w podziale na wojewodztwa. Srednia cena gruntu rolnego przyjeta do
analiz (wedtug danych GUS) stanowi m.in. podstawg obliczania przez banki kredytow
inwestycyjnych.

Stowa kluczowe: rozwdj spoteczno-gospodarczy, cena gruntu rolnego, taksonomia
przestrzenna
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Rozwdj spoteczno-gospodarczy to proces pozytywnych zmian, zarowno tych spo-
tecznych czy gospodarczych, jak i produkcyjnych, technologicznych oraz kulturowych.
Moéwiac o rozwoju, mozemy go rozpatrywa¢ w szerokim kontekscie, m.in. jako rozwoj
spoleczny, gospodarczy, techniczny, technologiczny, przestrzenny, przyrodniczy, este-
tyczny lub czasowy [Kupiec 1995]. Rozwdj gospodarczy jest definiowany jako zmiany
obejmujace uwarunkowania ekonomiczne, produkcjg, struktury i mechanizmy funkcjono-
wania gospodarki, ale takze stan srodowiska przyrodniczego [Marciniak 2005]. Zjawisko
to w pozytywnym wymiarze wpltywa na wzrost liczby i jakosci ustug oraz débr zaspoka-
jajacy potrzeby konsumenckie. Moze by¢ takze rozpatrywane zaréwno w skali mikro (lo-
kalnej), jak i w skali makro (regionalnej lub krajowe;).

Czynniki warunkujace rozwdj spoteczno-gospodarczy moga by¢ sklasyfikowane
m.in. w trzech kategoriach [Banski i Czapiewski 2008]:

— lokalizacyjnych, m.in. wystgpowanie cennych elementéw srodowiska przyrodniczego,
surowcow naturalnych i elementéw kulturowych;

— spoteczno-ekonomicznych, obejmujacych poziom wyksztalcenia mieszkancéw, ich ak-
tywno$¢ gospodarcza i spoteczna, obecno$é inwestorow zewngtrznych;

— techniczno-organizacyjnych, tj. wyposazenie w infrastrukturg techniczng i spoleczna.

Dobér odpowiednich czynnikéw powinien by¢ poparty doglebna analiza literatury,
a takze uwzglednia¢ zakres przestrzenny, czasowy, merytoryczny oraz cel wykonywanej
analizy [Salomon 2010].

Wedtug Banskiego i Czapiewskiego [2008] poziom rozwoju zalezy od warunkdéw
mieszkaniowych, dostepnosci ustug, poziomu wyposazania w infrastrukture, aktywnosci
spoteczno-gospodarczej 1 zrodet dochodu budzetu. Autorzy proponuja do oceny poziomu
rozwoju wybor nastgpujacych zmiennych: powierzchni¢ mieszkan przypadajaca na miesz-
kanca, liczbg mieszkan wyposazonych w lazienki, liczbe ludnosci korzystajacej
z sieci kanalizacyjnej 1 wodociagowej, liczbg sklepow, placowek bibliotecznych, stowarzy-
szen spotecznych przypadajacych na 1000 mieszancéw oraz dochoddéw budzetu przydaja-
cych na 1 mieszkanca [Banski i Czapiewski 2008]. Z kolei badania poziomu rozwoju prze-
prowadzone na obszarze woj. malopolskiego przez Ziemianczyk [2010] opieraja si¢ na
podziale rozwoju na gospodarczy oraz spoteczny. Wsrod cech opisujacych rozwoj gospo-
darczy autorka wskazuje: poziom bezrobocia, liczbg podmiotoéw gospodarczych przypadaja-
cych na 1000 mieszkancow w wieku produkcyjnym, dochéd gminy z tytulu podatkow, licz-
be mieszkan wyposazonych w tazienki oraz liczbe¢ ludnosci korzystajacej z sieci
kanalizacyjnej. Z kolei rozwdj spoteczny opisuje, biorac pod uwage nastepujace cechy:
przyrost naturalny, liczbe stowarzyszen i organizacji spotecznych przypadajacych na 1000
mieszkancow, wydatki na kulturg, liczbe gospodarstw utrzymujacych si¢ z zasitkdw, liczbe
0s0b z wyzszym wyksztalceniem wsrod osob w wieku produkcyjnym [Ziemianczyk 2010].

Wedhug Kloski [2012] poziom rozwoju spoleczno-gospodarczego najlepiej opisuja:
liczba ludnosci na 1 km?, przyrost naturalny, poziom bezrobocia rejestrowanego, liczba
mieszkan oddanych do uzytkowania, liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkan-
cow, liczba podmiotow gospodarki narodowej, liczba studentéw na 10 tys. mieszkancow,
naklady inwestycyjne oraz PKB na mieszkanca [Kloska 2012].
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Dokonujac analizy warunkow spoteczno-gospodarczych i badajac relacje pomiedzy
uwarunkowaniami rozwoju a cenami nieruchomosci, nalezy uwzglednié¢ fakt, ze w ujeciu
lokalnym wartos$¢ nieruchomosci zalezy od wielu czynnikéw zwiazanych z cechami nieru-
chomosci i ich bezposredniego otoczenia [Ustawa z 21 sierpnia 1997... Dz.U. z 1997 r.
nr 115, poz. 741 z pozn. zm., Zrébek 2000, Cymerman i Hopfer 1997]. Niemniej jednak do
czynnikow majacych wpltyw na warto$¢ nieruchomosci zaliczane sa rowniez uwarunko-
wania wykraczajace poza cechy nieruchomosci, a zwiazane z zagadnieniami politycznymi,
ekonomicznymi, srodowiskowymi i prawnymi [Kucharska-Stasiak 2006]. Kucharska-Sta-
siak [2006] klasyfikuje czynniki cenotworcze w pigciu grupach:

— fizyczne i srodowiskowe, opisujace cechy srodowiska przyrodniczego oraz antropoge-
nicznego (m.in. uksztattowanie terenu, odlegtos¢ od zbiornikow wodnych oraz lasow,
wielko$¢ i1 ksztalt dziatek, uzbrojenie, dostgpnos¢ do drog dojazdowych, zagrozenie
powodziowe);

— ekonomiczne, pokazujace sity wptywajace na popyt i podaz na nieruchomosci i relacje
migdzy nimi (m. in. stan zamozno$ci spoleczenstwa, stan rozwoju gospodarczego, po-
ziom bezrobocia, dostgpne formy kredytowania);

— prawne, tj. forma wiladania nieruchomoscia, system podatkowy, plan zagospodarowa-
nia przestrzennego, wymogi ochrony srodowiska;

— demograficzne (struktura i wielko$¢ rodziny, sytuacja demograficzna panujaca w da-
nym regionie lub catym kraju);

— polityczne, okreslajace ryzyko politycznego inwestowania, wynikajace z sytuacji poli-
tycznej kraju;

— socjalne, m.in. moda i przyzwyczajenia.

Opierajac si¢ na wymienionych przestankach, mozna zauwazy¢, iz rozwojowi rynku
nieruchomosci towarzysza takze czynniki zwigzane z rozwojem spoteczno-gospodarczym.
Naleza do nich: poziom dobrobytu, czyli zamoznos$¢ spoteczenstwa, poziom inflacji, po-
ziom oszcze¢dnosci, otwartos¢ rynku (np. ograniczono$¢ w stosunku do okreslonych
grup spoteczenstwa lub cudzoziemcdéw), poziom postepu technicznego, koniunktura
i sytuacja na rynku pracy [Bryx 2006].

Rynek nieruchomosci rolnych jest rynkiem specyficznym, natomiast jego stan i kon-
dycja zaleze¢ beda m.in. od sytuacji gospodarki krajowej czy tez unormowan prawnych.
Mozna takze zauwazy¢, ze rynek nieruchomosci rolnych podlega mniejszym spekulacjom
i wahaniom niz np. rynek nieruchomosci mieszkaniowych [Zak 1997]. Nieruchomosci
gruntowe rolne stanowia bowiem przede wszystkim miejsce produkcji, rzadziej za$ lokate
kapitatu [Bryx 2006].

Rynek nieruchomosci ma koniunkturalny charakter oraz zachowuje si¢ procyklicznie,
jednak z pewnym opdznieniem w stosunku do cyklu dla catej gospodarki [Putek-Szelag
i Rozanska-Putek 2014, Golabeska 2010]. Jak podaja autorzy, na cykliczo$¢ rynku nieru-
chomosci maja wpltyw zardwno czynniki zewngtrzne (np. wydarzenia polityczne, zmiany
liczby ludnosci), jak i wewngtrzne (np. poziom gospodarki) [Koniunktura gospodarcza...
2006]. Zwiazek pomigdzy koniunktura gospodarki i rynku nieruchomosci jest niepodwa-
zalny, co widoczne byto m.in. w dynamicznym rozwoju rynku nieruchomosci po akces;ji
Polski do UE [Gotabeska 2010].
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Na ceng tzw. ziemi rolniczej oddziatuja liczne czynniki. W$rdd nich mozna wyrdzni¢
lokaty kapitatu w przypadku inflacji, cele produkcyjne, procesy konwersji ziemi na cele
nierolnicze (szczegodlnie w strefach podmiejskich) [Springer 2013, Prus 2012, Prus i in.
2016], wzrost infrastruktury komunikacyjnej oraz w odniesieniu do uwarunkowan ekono-
micznych — wielko$¢ wsparcia UE (doptaty bezposrednie) [Rynek ziemi rolniczej... 2013].

Artykul jest proba odpowiedzi na pytanie o bezposrednia zalezno$¢ migdzy osiaga-
nymi na rynku cenami nieruchomosci rolnych a stopniem rozwoju spoteczno-gospodar-
czego poszczegbdlnych wojewodztw. Obliczenia nie ujmuja przesunigcia wynikajacego
z opo6znienia koniunktury rynku nieruchomosci w stosunku do koniunktury gospodar-
czej. Do badan zastosowano metody taksonomiczne, metode analizy porownawczej oraz
monograficzng — analizg literatury dotyczacej poruszanej problematyki.

MATERIAL I METODY

Badanie dotyczylo okreslenia poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego woje-
wodztw na podstawie przyjgtego zestawu czternastu zmiennych: spotecznych, gospo-
darczych, srodowiskowych, oraz demograficznych. Analiz¢ przeprowadzono dla obszaru
Polski z podzialem na 16 wojewodztw. Okres badawczy obejmowat lata 2009-2014. Doko-
nano oceny zaleznosci cen uzytkéw rolnych od stopnia rozwoju poszczegdlnych woje-
wodztw w przyjetych do badan latach analizy. Okres analizy uwarunkowany byt w gtow-
nej mierze dostgpnoscia danych GUS. Do badan poziomu rozwoju spoteczno-gospo-
darczego przyjeto wskazniki dynamiki, struktury oraz nat¢zenia.

Badania przeprowadzono w trzech etapach. Etap pierwszy obejmowat okreslenie po-
ziomu rozwoju spoleczno-gospodarczego za pomoca metod taksonomicznych (regionali-
zacja). Dokonano oceny merytorycznej wybranych do analizy zmiennych, nastgpnie wy-
konano zabieg normalizacji i obliczono metawskaznik syntetyczny obrazujacy poziom
rozwoju jednostek badawczych (wskaznik Perkala) w poszczegolnych latach [Jozwiak
i Podgorski 1998]. Oceng poziomu rozwoju wykonano, analizujac peilna klasyfikacj¢ me-
toda taksonomii przestrzennej [Kolenda 2006]. Wyniki zwizualizowano dla podziatu na
siedem grup typologicznych obrazujacych podobienstwo migdzy przyjetymi do analizy
obiektami (wojewodztwami).

Etap drugi polegat na analizie zaleznosci korelacyjnych migdzy obliczonymi metaw-
skaznikami przedstawiajacymi stopien rozwoju a cenami nieruchomosci gruntowych rol-
nych. W celu zbadania zalezno$ci migdzy cena gruntéw rolnych a grupami zmiennych
z r6znych grup tematycznych postuzono sig¢ tzw. wykresem rownoleglych osi wspotrzed-
nych (ang. parallel coordinate plot — PCP). Wykres ten postuzyl do analizy podobien-
stwa jednostek odniesienia (wojewddztw) [Zyszkowska i in. 2012]. Na etapie trzecim, ba-
zujac na macierzy odlegtosci euklidesowych, okreslono podobienstwo wojewodztw do
siebie w zakresie osiaganego w poszczegolnych latach poziomu rozwoju spoleczno-go-
spodarczego oraz poziomu cen gruntdow rolnych.

Przyjete do analizy ceny gruntu rolnego wedtug GUS to informacje o $rednich ce-
nach gruntéw ornych w obrocie prywatnym wykorzystywane m.in. przez banki w proce-
sie udzielania kredytow na inwestycje w rolnictwie i rybactwie $rodladowym (linia RR),
na zakup uzytkéw rolnych (linia Z), kredyty z czgSciowa splata kapitatu na zakup uzytkoéw
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rolnych przez mtodych rolnikéw (linia MRcsk). Ceny rynkowe gruntow rolnych ocenio-
no z uwzglednieniem jakosci gruntow, zaktadajac nastgpujaca klasyfikacje:

— grunty dobre — grunty orne klas I, II, Illa, aki i pastwiska klasy I 1 II;

— grunty $rednie — grunty orne klas I1Ib, IV oraz taki i pastwiska klasy 1111 IV;

— grunty stabe — grunty orne klas V, VI oraz Iaki i pastwiska klasy Vi VL.

Obszar badan obejmowat Polske z podzialem na wojewodztwa. GUS klasyfikuje woje-
wodztwa w sze$ciu regionach: centralnym (woj. t6dzkie, mazowieckie), potudniowym
(matopolskie, $laskie), wschodnim (lubelskie, podkarpackie, podlaskie, $wigtokrzyskie),
péinocno-zachodnim (lubuskie, wielkopolskie), potudniowo-zachodnim (dolnoslaskie,
opolskie) oraz pétnocnym (kujawsko-pomorskie, pomorskie, warminsko-mazurskie).

W artykule nie brano pod uwage przestanek legislacyjnych majacych wptyw na osia-
gane na rynku nieruchomosci ceny gruntéw rolnych.

WYNIKI I DYSKUSJA

Etap 1. Analiza poziomu rozwoju spoleczno-gospodarczego

Analizg poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego oparto na czynnikach pozyska-
nych ze zrodet statystyki publicznej (GUS) zestawionych w czterech grupach tematycz-
nych cech: demograficznych, ekonomicznych, spoteczno-gospodarczych oraz przyrodni-
czych (tab. 1.).

Tabela 1. Przyjety do analizy zestaw zmiennych, za pomoca ktorych okreslono poziom rozwoju
spoteczno-gospodarczego wojewodztw

Table 1. The initial set of variables taken for analysis, describing the state of social and
economical development

Grupa tematyczna Numer i nazwa zmiennej
Tematic group The variables
Demograficzne x, — liczba ludnosci na 1 km?® — population density
Demographic x, — ludno$¢ w wieku nieprodukcyjnym na 100 os6b w wieku produkcyjnym (wskaznik obciazenia

démograﬁcznego) — the population of non-working age per 100 persons of working age (demographic
dependency ratio)

X, — pracujacy na 1000 ludnosci — working on the 1000 population

X, — stopa bezrobocia rejestrowanego — registered unemployment rate

Ekonomiczne x; — dochody whsne budzetu wojewoddztwa na 1 mieszkanca [zl] — own revenues of the budget of the
Economic province for 1 inhabitant

x, — wydatki budZetow wojew6dztw na 1 mieszkanca [zf] — expenditure budgets provinces

on 1 inhabitant

x, — naklady na dzialalno$¢ badawczo-rozwojowa na 1000 mieszkancow — expenditure on R & D per
1000 inhabitants

Spoleczno- X, — mieszkania oddane do uzytkowania na 1000 mieszkancéw — completed dwellings per 1000 inhabitants
gospodarcze x, — podmioty w rejestrze REGON na 1000 mieszkancow — entities in the REGON register per 1000
Social inhabitants

x,, — wskaznik zagrozenia ubostwem — at risk of poverty
Przyrodnicze X, — lesistos¢ — woodiness
Environmental x,, — wydatki budZetu woj. na gospodarke komunalng i ochrong $rodowiska [%] — expenditure budget

province on the economy and the municipal environmental protection

x,, — odpady komunalne zebrane selektywnie w ciagu roku [t] — municipal waste collected separately in
the year

Xx,, — powierzchnia obszar6w prawnie chronionych — legally protected areas

Zrédlo: opracowanie whasne
Source: own study
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Jak wykazano w analizie, poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego w Polsce z roku
na rok si¢ poprawia. Jest to widoczne m.in. w poprawiajacej si¢ sytuacji materialnej
mieszkancéw, w zmniejszajacych si¢ wartosciach wspolczynnika ubostwa, we wzroscie
liczby podmiotéw zarejestrowanych w REGON, w rosnacych dochodach budzetu gmin
na 1 mieszkanca czy we wzro$cie odsetka ludnosci zatrudnione;j (tab. 2).

Tabela 2. Zestawienie metawskaznikow syntetycznych przedstawiajacych warunki rozwoju
spoteczno-gospodarczego w latach 2009-2014
Table 2. The matrix of metadata describing the social and economical development in the period

2009-2014

v@iﬁgfﬂ 2 R2009 R2010 R2011 R2012 R2013 R2014
Dolnoglaskie 0,473 0,464 0,528 0,552 0,540 0,507
Kujawsko-pomorskie 0,286 0,313 0,295 0,269 0,246 0,252
Lubelskie 0,148 0,154 0,210 0,292 0,305 0,329
Lubuskie 0,450 0,431 0,439 0,400 0,442 0,379
Lédzkie 0,321 0,286 0,321 0,313 0275 0,267
Malopolskie 0,422 0,413 0,475 0,455 0,467 0,464
Mazowieckie 0,739 0,773 0,780 0,698 0,683 0,668
Opolskie 0373 0,403 0,386 0,323 0,343 0,283
Podkarpackic 0271 0,324 0,359 0,389 0,424 0,392
Podlaskie 0,244 0,231 0,273 0,269 0,287 0,315
Pomorskic 0,434 0,419 0,456 0,405 0,405 0,394
Slaskie 0,553 0,500 0,535 0,518 0,535 0,516
Swietokrzyskie 0,263 0,265 0,306 0,378 0,406 0,288
Warmifisko-mazurskie 0,294 0311 0,334 0,300 0,363 0,345
Wielkopolskie 0,508 0,471 0,549 0,467 0,472 0,450
Zachodniopomorskie 0,417 0,470 0,489 0,412 0,377 0,344

Zrodlo: opracowanie whasne
Source: own study

Wartos$¢ obliczonego dla poszczegdlnych lat wskaznika syntetycznego R (tab. 2.)
wynosi od 0,148 dla woj. lubelskiego (wartos¢ minimalna) do 0,780 dla woj. mazowieckie-
go (warto$¢ maksymalna). Mozna zauwazy¢, ze warto$ci najnizsze w catym okresie anali-
zy cechowaly woj. lubelskie, natomiast najwyzsze — woj. mazowieckie. Analizujac ten-
dencjg¢ zmian wspolczynnikow w wojewodztwach dla poszczegdlnych lat, trudno okresli¢
jednolity kierunek zmian. Warto$ci wskaznika syntetycznego wahaja si¢ zaréwno w od-
niesieniu do poszczegdlnych lat, jak i dla analizowanych wojewddztw. Tylko w dwoch woje-
wodztwach z analizowanych (podkarpackie, lubelskie) mozna zauwazy¢ wyrazna tendencje
wzrostu metawskaznika syntetycznego obrazujacego poziom rozwoju spoteczno-gospodar-
czego. W pozostatych wojewddztwach wskaznik ten okazat sig silnie zroznicowany.
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Etap II. Analiza cen gruntéw rolnych w Polsce w latach 2009-2014. Okreslenie
zalezno$ci korelacyjnych mi¢dzy poziomem rozwoju spoleczno-gospodarczego a cena-
mi gruntéw rolnych

W badanych latach 2009-2014 ceny gruntdow rolnych w obrocie prywatnym w Pol-
sce zmienialy si¢ z poziomu ok. 17 tys. za ha w 2009 r. do wartosci niemal dwukrotnie
wyzszej w 2014 r., tj. nieco ponad 32,3 tys. zt (rys. 1).
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25000 / —
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[ —
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Rys. 1. Poziom cen gruntéw rolnych w wolnym obrocie w Polsce w latach 2009-2014 — cena
za 1 ha gruntu rolnego w kategoriach gruntu dobrego, $redniego oraz stabego

Fig. 1. The agricultural land prices level in free market in Poland in the period 2009-2014 — the
price per 1 ha of agricultural land in terms of land: good, average and poor

Najwickszym wzrostem cechowaly si¢ grunty skategoryzowane jako dobre, tj. okre-
$lane jako pszenno-buraczane. Najmniej wzrastala w badanym okresie cena gruntow sta-
bych (piaszczystych). W latach 2010-2011 odnotowano zwigkszenie liczby transakcji
kupna sprzedazy ziemi, jednak juz w 2012 r. odnotowano pewna stagnacje w rynkowym
obrocie migdzysasiedzkim ziemia rolnicza. W okresie tym zwigkszyla si¢ aktywno$¢ sa-
morzaddéw lokalnych w sprzedazy nieruchomosci gruntowych [Rynek ziemi rolnicze;j...
2013]. Na ceny osiagane przez grunty rolne ma takze wptyw potencjalny wzrost wartosci
ziemi wynikajacy m.in. z mozliwosci pozyskania doptat bezposrednich czy taniego ubez-
pieczenia w KRUS. Dodatkowo, dynamiczny wzrost cen gruntow rolnych mozna ttuma-
czy¢ data zakonczenia okresu ograniczen zakupu ziemi przez cudzoziemcow w 2016 r.

Zaleznosci korelacyjne migdzy przedstawionym za pomoca metawskaznikow synte-
tycznych poziomem rozwoju spoteczno-gospodarczego a odnotowana cena ziemi rolni-
czej w obrocie prywatnym przedstawiono na wykresach PCP (rys. 2).
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Rys. 2. Wykresy rownolegtych osi (PCP) przedstawiajace zaleznos$ci korelacyjne metawskazni-
kéw obrazujacych warunki rozwoju spoteczno-gospodarczego wojewddztw oraz osigganych
przez grunty rolne cen. Nad wykresami umieszczono warto$ci wskaznika korelacji Pearsona (r)
dla sasiadujacych zbiorow danych.

Fig. 2. Parallel axis charts (PCP) showing correlations between socio-economic development
achieved by regions and agricultural land prices. Over the charts placed the value of the Pearson
correlation indicator () for adjacent data sets

Zrédto: opracowanie whasne

Source: own study
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Poszczegdlne jednostki odniesienia na wykresie PCP (rys. 2.) sa reprezentowane
przez linie, ktore powstaly z potaczenia odpowiednich wartosci metawskaznikéw odtozo-
nych na kolejnych osiach wykresu. Wzajemne potozenie linii na wykresie pozwala na
ocene korelacji miedzy zmiennymi na sasiadujacych osiach [Zyszkowska i in. 2012].

W analizie wykazano m.in., ze w latach 2009-2014 zaleznosci korelacyjne wahaja si¢
na niskim poziomie i wynosza od 0,336 w pierwszym roku analizy do 0,017 w roku 2014
(rys. 2). Przez pierwsze trzy lata mozna zauwazy¢ staba zalezno$¢ pomigdzy rozwojem
spoteczno-gospodarczym a $rednig ceng gruntdow rolnych w wojewddztwach. W latach
2012-2013 zalezno$¢ korelacyjna nie wystgpuje, natomiast w 2014 r. zaczyna pojawiad
si¢ korelacja nikta ze znakiem ujemnym, co oznaczaloby, iz bezposrednio w roku analizy
wzrost stopnia rozwoju spoteczno-gospodarczego pociaga za soba spadek wartosci
gruntow rolnych.

Etap III. Okreslenie podobienstwa pomiedzy badanymi jednostkami
W analizie warunkéw rozwoju spoteczno-gospodarczego w latach 2009-2014 wyka-
zano, iz najwyzszym poziomem rozwoju charakteryzuje si¢ woj. mazowieckie (ryc. 3.).

Rys. 3. Przestrzenna wizualizacja wynikow taksonomii przestrzennej przedstawiajacej grupy
wojewodztw homogenicznych pod wzgledem poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego w la-
tach 2009-2014

Fig. 3. Spatial taxonomy results visualization representing groups of regions of homogeneous so-
cio-economic development level in the years 2009-2014
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Wojewddztwo mazowieckie utworzylo samodzielna grupg juz w pierwszym rzgdzie
klasyfikacji. Wysokim poziomem rozwoju charakteryzowaty si¢ w badanym okresie woje-
wodztwa zlokalizowane w zachodniej i potudniowo-zachodniej czgsci Polski, tj. $laskie,
dolnoslaskie i wielkopolskie. Podobnymi warunkami rozwoju cechowaty si¢ ponadto wo-
jewddztwa pomorskie, lubuskie, zachodniopomorskie oraz matopolskie. Wyraznie zazna-
cza si¢ “Sciana wschodnia”, ktéra charakteryzuje wojewodztwa o stabym poziomie roz-
woju spoteczno-gospodarczego. Najstabsze warunki wystgpuja w woj. lubelskim. Stabe
warunki charakteryzuja rowniez woj. podlaskie. W grupie wojewddztw homogenicznych
znalazty si¢ te zlokalizowane w centralnej czgsci Polski, tj. kujawsko-pomorskie oraz t6dz-
kie (ryc. 3).

Rys. 4. Przestrzenna wizualizacja wynikow taksonomii przestrzennej przedstawiajacej grupy
wojewodztw homogenicznych pod wzgledem poziomu cen osiaganych przez grunty rolne w la-
tach 2009-2014

Fig. 4. Spatial taxonomy results visualization representing groups of homogeneous regions in
prices achieved by the agricultural land in the years 2009-2014

Najwyzszymi cenami gruntow rolnych charakteryzowaty si¢ wojewodztwa wielkopol-
skie 1 kujawsko-pomorskie. Wysokie ceny gruntow utrzymywaly si¢ w woj. opolskim.
Sredni poziom cen notowano w szeciu wojewodztwach: $laskim, podlaskim, mazowiec-
kim, dolnoslaskim, t6dzkim i pomorskim. Nieco nizsze ceny odnotowano w woj. matopol-
skim. Jeszcze nizsze ceny gruntdw wystgpowaly w woj. warminsko-mazurskim. Jednymi
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z najnizszych cen gruntow rolnych odznaczaty si¢ woj. zachodniopomorskie oraz lubel-
skie. Najnizsze ceny wystapity w wojewodztwach regionu wschodniego, tj. podkarpac-
kim i $wigtokrzyskim, a takze w woj. lubuskim (ryc. 4). Opierajac si¢ na przeprowadzonej
klasyfikacji, mozna zauwazy¢, ze najbardziej zblizonym poziomem cen charakteryzowatly
si¢ w badanym okresie woj. $laskie i podlaskie. Kolejno duze podobienstwo cechowato
woj. lubuskie i podkarpackie. Wojewodztwo opolskie od poczatku klasyfikacji metoda
taksonomii przestrzennej stanowito odrgbna grupg typologiczna cechujaca si¢ wysokim
poziomem heterogeniczno$ci w stosunku do pozostalych wydzielonych typéw woje-
wodztw.

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego analizowany w latach 2009—-2014 réznicuje
wojewodztwa wschodniej i zachodniej Polski. Najwyzej ocenione warunki spoteczno-go-
spodarcze wystepuja w woj. mazowieckim, zas najnizsze w woj. lubelskim. Najliczniejsza
grupe wojewodztw stanowia te o dobrym poziomie rozwoju (wojewddztwa zachodnie
i potudniowe).

W analizie cen gruntéw rolnych w poszczegdlnych wojewddztwach wykazano, ze
najwyzsze ceny wystgpowaly w woj. kujawsko-pomorskim oraz wielkopolskim. Najnizsze
natomiast w woj. podkarpackim, §wigtokrzyskim ($ciana wschodnia) oraz w woj. lubu-
skim w zachodniej czgsci Polski.

W latach 2009-2011 zalezno$¢ korelacyjna migdzy wartoécia metawskaznika synte-
tycznego przedstawiajacego poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego ksztattowata si¢
na poziomie R od 0.275 do 0.336, tj. korelacji stabej. W latach 2012-2014 korelacja
w prezentowanej analizie nie wystapita. Mozna wnioskowac, iz zaistniala sytuacja wyni-
ka z kilku powodéw, m.in. z doboru jednostki badawczej — wojewddztwa, przyjecia rocz-
nej jednostki czasowej do analizy (co ztagodzito linig¢ tendencji).

Brak zaleznos$ci korelacyjnych pomigdzy rozwojem spoteczno-gospodarczym a cena-
mi gruntow rolnych moze takze wynikac z faktu, iz cykle koniunkturalne rynku nierucho-
mosci wykazuja opdznienie w stosunku do poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego
i nie zawsze pokrywaja si¢ z ich poziomem rozwoju. Cykle koniunkturalne nie sa regular-
ne i opodznienie moze si¢ rowniez zmienia¢ w czasie. O ile w latach 2009-2011 rynek nie-
ruchomosci gruntowych rolnych w Polsce jeszcze bezposrednio reagowal na zmiany po-
ziomu spoteczono-gospodarczego, to juz od 2012 r. bezposrednia zalezno$¢ nie zostata
ujawniona, co moze $wiadczy¢ np. o wydhluzeniu si¢ cyklu na rynku nieruchomosci.
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SOCIO-ECONOMIC DEVELOPMENT LEVEL COMPARED WITH MEAN PRINCES
OF FARMLANDS IN POLAND IN THE YEARS 2009-2014

Summary. Socio-economic development is defined in the multi-dimensional space, and
its analysis requires knowledge of a number of factors, among others economic, descri-
bing the structure and mechanisms of economy functioning, the natural environment,
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as well as demographic conditions. On the other hand, the process of positive quantitati-
ve and qualitative changes taking place in the spheres of social, economic and production
is influenced by the prices of agricultural land. This paper shows analyse of the relation-
ship between the level of socio-economic development and the average price of agricultu-
ral land in Poland in the years 2009-2014. Agricultural land has been categorized in gro-
ups: good, average and poor. The study was carried out based on public statistical data,
as well as an analysis of the literature. The study uses statistical methods and the me-
thod of descriptive and comparative. To determine the similarity between provinces in
socio-economic development, and the average of agricultural land prices was used the
matrix of Euclidean distances and spatial taxonomy method. The study area includes Po-
land. The average prices of agricultural land taken for analysis (according to GUS data)
include a basis for calculating the banks’ investment loans.

Key words: socio-economic development, price of agricultural land, spatial taxonomy
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WPLYW FUNDUSZY EUROPEJSKICH NA ZMIANY PRZESTRZENNO-
-FUNKCJONALNE NA PRZYKEADZIE MIASTA OSTRODY

Patrycja Karolina Szarek

Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie

Streszczenie. Artykut dotyczy wplywu dotacji z budzetu Unii Europejskiej na zmiany
przestrzenno-funkcjonalne oraz rozwoéj miasta Ostrody. Zakres czasowy obejmuje dwa
etapy finansowania: lata 2004-2006 (ZPORR) oraz lata 2007-2013 (PO RPW i RPO
WiM). Analizie poddano projekty, ktore bezposrednio wptyngly na przemiany w sferze
przestrzennej badz funkcjonalnej miasta. Najwigcej inwestycji zrealizowano z RPO War-
mia i Mazury, najwigksze koszty poniesiono w ramach PO ,,Rozwoj Polski Wschod-
niej”. 80% wszystkich inwestycji zwiazanych jest ze wsparciem potencjatu turystycz-
nego, istotna rolg odgrywaja réwniez procesy rewitalizacji. Na podstawie przeprowa-
dzonych badan mozna wnioskowaé, ze miasto doskonale wykorzystato szansg stworzo-
na po akcesji Polski do struktur europejskich, a bez pozyskanego wsparcia finansowego
wiele inwestycji mogloby nie zosta¢ zrealizowanych.

Stowa kluczowe: fundusze europejskie, finansowanie, zmiany przestrzenno-funkcjonalne,
rozwoj lokalny, miasto

WPROWADZENIE

Fundusze strukturalne sa jednym z wazniejszych zrodet finansowania rozwoju lokal-
nego. Po akcesji Polski do struktur europejskich pojawita si¢ mozliwo$¢ korzystania
z licznych programdéw operacyjnych. Wiele miast i regiondw oraz prywatnych podmio-
tow potraktowato to jako okazj¢ do rozwoju. Dotacje znaczaco wptywaja na wzrost do-
chodow samorzadow oraz pozostalych beneficjentow i przyczyniaja si¢ do zmian
w strukturze przestrzennej, funkcjonalnej, a takze umocnienia wiodacych funkcji miasta.
Nie stanowia jedynego zrodia rozwoju — wiele dziatan rozwojowych zostaje podjetych za
pomoca innych mozliwosci finansowania m.in. programéow rzadowych. Fundusze unijne
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odgrywaja jednak ogromna rol¢ w finansowaniu zwtlaszcza duzych inwestycji, m.in. infra-
struktury drogowej, a takze w rozwoju licznych lokalnych przedsigwzig¢. Programy unij-
ne znaczaco wplywaja na zmniejszenie rdéznic w poziomie rozwoju i zycia migdzy po-
szczegblnymi regionami kraju. Tematyka absorpcji funduszy europejskich i ich wptyw na
finanse oraz rozwdj poruszana jest zardwno na poziomie mig¢dzynarodowym (EU Funds
in Central and Eastern Europe, Progress report 2007-2013, 2014), jak i poszczegolnych
krajow cztonkowskich UE [Bajko i J6zwiak 2008, Bud 2015, Churski 2008, Ferry i McMa-
ster 2005, Zaman i Criste 2011]. W Polsce dotacje odgrywaja istotng rol¢ i stanowia zro-
dlo badan na wielu plaszczyznach, m.in. rozwoju regionalnego i lokalnego [Bartosiewicz
i Kaminski 2014, Buczkowski 2011, Grzebyk 2012, Katota 2012, Kossowski i Klimczuk
2012, Kozak 2011, Kulawik 2014, Maciejuk 2013, Standar i Puslecki 2011], rozwoju tury-
styki [Panasiuk 2013], przeprowadzania proceséw rewitalizacji [Ptoszaj 2011, Sieminski
i Topczewska 2009, Prusik i in.2015, Rogatka i in.2015].

Wsrod miast pozyskujacych fundusze europejskie na rozwoj oraz wzmacnianie
i wykorzystywanie istniejacego potencjatu znalazta si¢ Ostroda, ktora swoj obecny wy-
glad oraz umocnienie funkcji turystycznej zawdzigcza w duzej mierze licznym dotacjom.
Wplyngely one istotnie na przemiany przestrzenno-funkcjonalne, ktére zachodzity w prze-
strzeni miasta od 2004 r.

CEL, ZAKRES I METODY BADAN

Celem badan jest wykazanie wptywu finansowania z budzetu Unii Europejskiej na
rozwoj przestrzenno-funkcjonalny Ostrody. Przyjety okres analizy obejmuje dwa etapy
pozyskiwania funduszy europejskich: lata 2004—-2006 oraz lata 2007-2013 z uwagi na za-
konczenie i rozliczenie wszystkich projektow. Uwzgledniono zaréwno beneficjentow
w postaci samorzaddéw terytorialnych, organizacji pozarzadowych, jak i prywatnych
przedsigbiorcow. Pod uwage wzigto tylko te inwestycje dofinansowane z budzetu Unii
Europejskiej, ktore miaty bezposredni wptyw na przemiany struktury przestrzenno-
-funkcjonalnej miasta. Zwiazane sa one z Regionalnym programem operacyjnym ,,Warmia
i Mazury” (lata 2007-2013), programem operacyjnym ,,Rozwdj Polski Wschodniej” (lata
2007-2013) oraz ze Zintegrowanym programem operacyjnym rozwoju regionalnego (lata
2004-2006). Nalezy zaznaczy¢, ze calkowita warto§¢ wszystkich dotacji otrzymanych
w latach 2004-2013 przez gming miejska i inne podmioty jest duzo wyzsza, jednak tema-
tem pracy nie jest omawianie wszystkich programéw operacyjnych (np. dotyczacych za-
kupu sprzgtu czy aktywizacji zawodowej bezrobotnych), a jedynie tych, ktére wptynety
na przeksztalcenia struktury miasta m.in. poprzez rozwoj turystyki, przeprowadzanie pro-
cesow rewitalizacji, tworzenie nowych obiektow handlowo-ustugowych czy poprawg ist-
niejacego zagospodarowania Ostrody. Podczas badan wykorzystano metody
matematyczno-statystyczne, graficzne, przeprowadzono inwentaryzacj¢ w terenie.
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INWESTYCJE DOFINANSOWANE ZE SRODKOW UNIJNYCH
W LATACH 2004-2013

W latach 2004-2013 w Ostrodzie zrealizowano inwestycje o tacznym koszcie catkowi-
tym wynoszacym 351mln zi, przy czym 48,4% kwoty pochodzito z budzetu Wspolnoty
Europejskiej (rys. 1). Przedsigwzigcia realizowane przez gming miejska osiagnety warto§é
ponad 111mln zt (co stanowi 32% ogdtu), z czego 61% catkowitej kwoty zostalo pokryte
z budzetu unijnego.
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Rys. 1. Warto$¢ realizowanych inwestycji w Ostrodzie w latach 2004-2013 w podziale na bene-
ficjentow z uwzglednieniem dotacji z budzetu UE oraz wktadu wtasnego
Fig. 1. Value of investments conducted in Ostroda in 2004-2013, divided by beneficiaries, inclu-
ding the grants financed from the budget of the European Union and own contribution
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych programow operacyjnych Unii Europejskiej
Source: own elaboration on the basis of data from the Operational Programmes of the European
Union
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Najwyzsza wartos¢ finansowa osiagnely projekty wykonane przez pozostatych bene-
ficjentow takich jak Spoétdzielnia Mieszkaniowa ,,Jedno$¢”, Powiatowy Zespo6t Opieki
Zdrowotnej w Ostrodzie oraz spotki Demuth Alfa oraz EXPO ARENA odpowiedzialne za
powstanie Centrum Targowo-Konferencyjnego Warmii i Mazur Arena Ostroda. W tym
przypadku udzial dofinansowania w stosunku do warto$ci inwestycji byt najnizszy 1 wy-
nosit 41% kwoty realizowanych przedsiewzie¢. Srednia wartoé¢ catkowita realizowanych
na terenie Ostrody projektow wyniosta 117 min zl, przy czym 48% stanowily $rodki unij-
ne, a 52% wkilad wlasny beneficjentow.

Inwestycje realizowane przez jednostki samorzadu terytorialnego: gming miejska
Ostroda oraz powiat ostroédzki charakteryzuja si¢ wigkszym udzialem dofinansowania ze
srodkow unijnych w stosunku do przedsigwzie¢ pozostatych beneficjentow. Mozna sa-
dzi¢, iz bez wsparcia finansowego ze strony Unii Europejskiej wiele inwestycji mogloby
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nie zosta¢ zrealizowanych, co przyczynitoby si¢ do stagnacji w rozwoju miasta (szcze-
golnie w sferze turystycznej oraz ushlugowej) oraz wywarltoby istotny wptyw na ksztatt
przestrzeni miejskiej.

W latach 2004-2013 dotacje z budzetu Wspolnoty Europejskiej wyniosty tacznie
170 mln zt, z czego 46% s$rodkow finansowych uzyskaty jednostki samorzadu terytorial-
nego: gmina miejska Ostroda — 40% oraz powiat ostrodzki — 6%. Wysoki udziat dotacji
dla pozostatych beneficjentow (54%) wiaze si¢ z pozyskaniem dofinansowania na utwo-
rzenie na terenie Ostrody Centrum Targowo-Konferencyjnego Warmii i Mazur Arena
Ostroda (rys. 2). Dotacje na t¢ inwestycjg stanowily 85% $rodkéw z budzetu UE przeka-
zanych pozostalym beneficjentom.
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Rys. 2. Dotacje z budzetu Unii Europejskiej w Ostrodzie wedlug beneficjentow w latach 2004—
2013
Fig. 2. Grants financed from the budget of the European Union in Ostréda according to benefi-

ciaries in 2004-2013

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych programow operacyjnych Unii Europejskiej
Source: own elaboration on the basis of data from the Operational Programmes of the European
Union

Uwzgledniajac dane dotyczace liczby i kosztow inwestycji wspieranych przez progra-
my operacyjne Wspdlnoty Europejskiej na terenie Ostrody zaobserwowaé mozna, ze
wigkszos$¢ przedsigwzigé (tacznie 23 stanowiace blisko 45% ogotu naktadu finansowego)
zwiazanych jest z Regionalnym programem operacyjnym ,,Warmia i Mazury” na lata
2007-2013 (rys. 3, tab. 1).

Najwigksze wydatki w tym programie poniesiono na dziatania priorytetu 2 zwiazane-
go ze wzrostem potencjatu oraz atrakcyjnosci oferty turystycznej regionu. Wszystkie
przedsigwzigcia z tej osi priorytetowej realizowane sa przez gming miejska Ostroda. Naj-
wigcej inwestycji wptywajacych na ksztalt i wyglad przestrzeni miejskiej (10) zwigzanych
jest z priorytetem dotyczacym rozwoju, restrukturyzacji i rewitalizacji miast, ktorego
zasadniczym celem jest wzmocnienie miast 0 wysokim potencjale rozwojowym. Obejmuja
one m.in. humanizacjg¢ blokowisk — dziatania oparte na poprawie warunkow i standardu
zycia ludno$ci oraz adaptacji nieuzytkowanych budynkéw do nowych funkcji (sporto-
wych, rekreacyjnych, kulturalnych). W miescie dziatania te prowadzity Spoétdzielnia
Mieszkaniowa ,,Jedno$¢”, powiat ostrodzki oraz gmina miejska Ostroda. Istotng rolg
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Rys. 3. Inwestycje wspotfinansowane z budzetu Unii Europejskiej w latach 2004-2013
w Ostrodzie w podziale na programy, osie priorytetowe oraz dziatania. Objas$nienia: Regionalny
program operacyjny ,,Warmia i Mazury”, priorytet 1: Przedsigbiorczos¢: 4 — Wzrost konkuren-
cyjnosci przedsigbiorstw; B — Wspieranie wytwarzania i promocji produktow regionalnych;
priorytet 2: Turystyka: C — Wzrost potencjatu turystycznego; priorytet 4: Rozwdj, restruktu-
ryzacja i rewitalizacja miast: D — Humanizacja blokowisk; £ — Rewitalizacja miast; F' — Restruk-
turyzacja terenow powojskowych i poprzemystowych; priorytet 5: Infrastruktura transportowa
regionalna i lokalna: G — Infrastruktura transportowa stuzaca rozwojowi lokalnemu; Zintegrowa-
ny program operacyjny rozwoju regionalnego, priorytet 1: H — Rozbudowa i modernizacja infra-
struktury stuzacej wzmacnianiu konkurencyjnosci regionéw; I — Rozwoj turystyki i kultury;
program operacyjny ,,Rozwdj Polski Wschodniej”, priorytet III: Wojewddzkie osrodki wzrostu:
J — Infrastruktura turystyki kongresowej i targowej

Fig. 3. Investments co-financed from the budget of the European Union in 2004-2013 in Ostro-
da, divided by programmes, priority axes and actions. Explanatory notes: Regional Operational
Programme of Warmia and Mazury, priority 1: Entrepreneurship: 4 — Improvement of enterprise
competitiveness; B — Support for production and promotion of the regional products; priority 2:
Tourism: C — Increase in the potential of tourism; priority 4: Development, restructuring and re-
vitalisation of towns: D — Humanisation of inhabitants in run-down and problematic urban areas;
F — Restructuring of former military and post-industrial areas; priority 5: Regional and local
transport infrastructure: G — Transport infrastructure contributing to local development; Integra-
ted Regional Operational Programme, priority 1: H — Development and modernisation of the in-
frastructure to enhance regional competitiveness; / — Development of culture and tourism; Deve-
lopment of Eastern Poland Operational Programme, priority III: Voivodeship growth centres:
J — Infrastructure of congress and fair tourism

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych programow operacyjnych Unii Europejskiej
Source: own elaboration on the basis of data from the Operational Programmes of the European
Union
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w uktadzie przestrzenno-funkcjonalnym Ostrody odgrywaja procesy rewitalizacji po-
szczegodlnych obiektow badz catych komplekséw zabudowan. Duze znaczenie miaty row-
niez inwestycje zwigzane z rozwojem przedsigbiorczo$ci — m.in. przygotowaniem terendw
inwestycyjnych oraz udzielanym wsparciem dla nowo otwieranych obiektow — a takze
tworzeniem infrastruktury transportowej stuzacej rozwojowi lokalnemu.

PRZEKSZTAY.CENIA PRZESTRZENI MIEJSKIEJ

W latach 2004-2013 na obszarze Ostrody zrealizowano 29 projektow dofinansowa-
nych ze srodkéw Unii Europejskiej majacych wpltyw na zmiany przestrzeni miejskiej. Roz-
mieszczenie wazniejszych przedstawiono na rysunku 4.

Wigkszos¢ kluczowych dla rozwoju miasta przedsigwzigc¢ zlokalizowanych jest w cen-
trum oraz wzdtuz nabrzeza Jeziora Drwgckiego, obejmujac najatrakcyjniejsze pod wzgle-
dem turystycznym i inwestycyjnym czg¢$ci miasta.

Najwigkszy naktad finansowy poniesiony w analizowanym okresie wiaze si¢ z inwe-
stycja realizowana w ramach programu operacyjnego ,,Rozwdj Polski Wschodniej”.
Gltéwnym celem programu jest realizacja projektéw o kluczowym znaczeniu dla przyspie-
szenia rozwoju spoleczno-gospodarczego Polski Wschodniej z uwzglgdnieniem zasad
zrownowazonego rozwoju [Narodowa strategia spojnosci 2007-2013]. W ramach priory-
tetu ,,Infrastruktura turystyki kongresowej i targowej” w miescie powstato Centrum Tar-
gowo-Konferencyjne Warmii i Mazur Arena Ostréda. Odbywajace si¢ imprezy na skalg
regionalna, krajowa, a takze migdzynarodowa w istotny sposob przyczynity si¢ do pro-
mocji miasta w Polsce oraz za granica. Inwestycja ta pozytywnie wplyneta zar6wno na
przemiany w sferze przestrzenno-funkcjonalnej poprzez zagospodarowanie nicuzytkowa-
nych terendw miasta oraz dawnych obiektow ustugowo-handlowych o mniejszej po-
wierzchni uzytkowej, jak i na podniesienie rangi Ostrody do jednego z krajowych osrod-
koéw targowych. Korzystne zmiany nastapily rowniez w sferze spoleczno-gospodarczej,
przejawiajac si¢ tworzeniem nowych miejsc pracy oraz aktywizacja mieszkancow. Lokali-
zacja obiektu w Ostrodzie oraz strategiczne polozenie na styku drog krajowych nr 7 i 16
takze znaczaco podnosi atrakcyjno$¢ inwestycyjna i turystyczna miasta.

Istotny wptyw na przeksztalcenia w sferze przestrzennej oraz funkcjonalnej miasta
maja inwestycje realizowane przez jednostki samorzadu terytorialnego: gming miejska
Ostréda oraz powiat ostrodzki. Obejmuja dziatania z zakresu sfery spotecznej, gospodar-
czej oraz infrastrukturalnej, wzmocnienie funkcji administracyjnej, a przede wszystkim
przedsigwzigcia wptywajace na rozwoj funkcji ustugowe;j i turystycznej Ostrody.

Najwazniejszym dziataniem wptywajacym na przemiany przestrzenno-funkcjonalne
oraz wzmocnienie funkcji turystycznej miasta byta realizacja projektu zagospodarowania
turystycznego nabrzeza Jeziora Drweckiego. W ramach projektu (przebiegajacego
w trzech etapach) powstat tor kajakowy, na ktéorym rozgrywac¢ mozna zawody na dystan-
sach do 1000 m; ponownie zagospodarowano kapielisko miejskie, otworzono wypozy-
czalni¢ sprze¢tu wodnego, na jeziorze utworzono wyciag nart wodnych z niezbednym za-
pleczem technicznym oraz wypozyczalnia sprzgtu stanowiacy jedna z najwigkszych
atrakcji turystycznych miasta. Na zagospodarowanym akwenie odbyty si¢ liczne imprezy

Administratio Locorum 15(3) 2016



58 Patrycja Karolina Szarek

TV TV

N 5 ¥ ? S)Ih’ : s o 3 Migdzylesiel

Szafranki

1 — Centrum Targowo-Konferencyjne Warmii i Mazur Arena Ostréda
Conference and Trade Fair Centre Arena Ostréda

zagospodarowanie turystyczne nabrzeza Jeziora Drweckiego w Ostrodzie
tourist infrastructure at the quay of Drweckie Lake in Ostréda

o
|

2a — stanica wodna — riverside hostel

2b — amfiteatr — amphitheatre

2¢ — tor do wakeboardingu — wakeboard track

2d — fontanna multimedialna — multimedia fountain park

2e — kapielisko miejskie — municipal swimming complex

3 — przebudowa kompleksu sportowo-rekreacyjnego przy ul. 3 Maja w Ostrdodzie
alteration of the City Sports and Leisure Centre at 3 Maja Street in Ostréda

4 — rewitalizacja budynku dworca w Ostrdodzie
revitalisation of the railway station building in Ostréda

5 — rewitalizacja budynku powojskowego na nowoczesne Centrum Uzytecznoéci Publicznej
transformation of the former military site into a modern Public Utility Centre

6 — rewitalizacja infrastruktury technicznej i drogowej na terenie , Biatych koszar”
revitalisation of technical and road infrastructure within the area of , Biate koszary”

7 — renowacja zabytkowego budynku liceum
restoration of the historic secondary school building

8 — humanizacja blokowisk
humanisation of inhabitants in run-down and problematic urban areas
9 — przygotowanie terenéw inwestycyjnych przy ul. Osiedlowej
preparation of investment areas at Osiedlowa Street
10 — Budowa ul. Turystycznej — construction of Turystyczna Street

Rys. 4. Rozmieszczenie wazniejszych inwestycji dofiansowanych ze $rodkow Unii Europejskiej
realizowanych w Ostrodzie w latach 2004-2013

Fig. 4. Distribution of the most important investments financed from the EU funds, implemen-
ted within the area of Ostréda in 2004-2013

Zrédlo: opracowanie wlasne

Source: own elaboration
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sportowe, m.in. mistrzostwa Polski w wakeboardzie, mistrzostwa Europy w maratonie Ka-
jakowym oraz Mistrzostwa Polski Smoczych Lodzi. Przemiany objgly rowniez nabrzeze,
wzdhiz ktorego utworzono ciagi rowerowo-piesze, parkingi, multimedialna fontanng, sta-
nicg wodna z pomostami, odnowiono i zagospodarowano promenade. Przedsigwzigciem
o duzym znaczeniu kulturalnym i turystycznym byta budowa amfiteatru z kryta widownia
i widokiem na Jezioro Drweckie, stanowiac miejsce odbywania si¢ licznych koncertow
i innych imprez, glownie kulturalnych. Podjgte dzialania doceniono w II edycji konkursu
organizowanego przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego ,,Polska pigknieje — 7 cudow
funduszy europejskich”, w ktorym projekt zagospodarowania nabrzeza Jeziora Drweckie-
go w Ostrodzie otrzymat gtdéwna nagrode w kategorii ,, Turystyka aktywna” [1I edycja kon-
kursu... 2009]. Infrastrukturg nabrzeza uzupetia kompleks sportowo-rekreacyjny obejmu-
jacy boiska sportowe, korty tenisowe, sztuczne lodowisko oraz $cianke wspinaczkowa.
Jego obecny ksztalt jest efektem przebudowy dofinansowanej z funduszy europejskich.
Rewitalizacji oraz modernizacji poddano rowniez dawny park Collisa potozony nad Jezio-
rem Drweckim, ktory wyposazono w urzadzenia malej architektury, infrastrukturg sporto-
wo-rekreacyjna, ogrodki jordanowskie oraz $ciezki spacerowe.

Inwestycje zwiazane z infrastruktura turystyczng przeprowadzone w latach 2004—2013,
niezaleznie od programéw operacyjnych, stanowig prawie 80% wszystkich przedsigwzig¢
dofinansowanych z budzetu Unii Europejskiej realizowanych w miescie. Przytoczone ze-
stawienia pozwalaja wnioskowa¢ o wysokim potencjale Ostrody w zakresie rozwoju
funkcji turystycznej i ustugowej oraz dalszym podazaniu w kierunku miasta turystyczne-
go. Dziatania prowadzone przez lokalne wladze przejawiajace si¢ organizowaniem licz-
nych imprez sportowych i kulturalnych o zasiggu krajowym (m.in. Polska Noc Kabareto-
wa, Ogolnopolski Festiwal Muzyki Tanecznej) i migdzynarodowym (m.in. Ostroda
Reggae Festival, mistrzostwa §wiata w wakeboardzie) oraz umacnianiem istotnych
z punktu widzenia rozwoju turystyki obszaré6w wplywaja na podniesienie atrakcyjnosci
turystycznej i inwestycyjnej miasta oraz jej promocj¢ w kraju i za granica. Bogata oferta
kulturalna, turystyczna i sportowo-rekreacyjna w potaczeniu z istniejacq baza hotelowa
o zroznicowanym standardzie przyciaga corocznie wielu turystow i wptywa na wzrost
konkurencyjnosci Ostrédy na tle innych regiondw.

Przyktadem pozytywnych przemian miasta jest rewitalizacja i przystosowanie do no-
wych funkcji dawnych obiektow powojskowych na terenie ,,Bialych koszar” oraz zabyt-
kowego budynku dworca i renowacja liceum ogélnoksztatcacego. W 2002 r., po demilita-
ryzacji, tereny powojskowe staly si¢ wlasnoscia podmiotoéw administracji samorzadowej,
a pozostata cz¢$¢ kompleksu odsprzedano prywatnym inwestorom [Skrobot 2010]. Celem
ponownego zagospodarowania bylo nadanie nowych funkcji z jednoczesnym zachowa-
niem (lub niewielkq zmianga) powojskowej architektury. Na terenie dawnej jednostki woj-
skowej zrewitalizowane budynki pelnia funkcje administracyjne (m.in. starostwo powia-
towe, sad i prokuratura rejonowa, powiatowy urzad pracy, Urzad Gminy Ostrdda) oraz
ustugowe. W ramach $rodkéw pozyskanych z budzetu Unii Europejskiej wdrozono dwa
projekty: rewitalizacje budynku powojskowego na nowoczesne Centrum Uzytecznosci
Publicznej (proj. realizowany przez powiat ostrodzki) oraz rewitalizacjg infrastruktury
technicznej 1 drogowej (proj. realizowany przez gming miejska Ostroda). Wyburzenie
dawnej hali wojskowej umozliwito poprowadzenie ciagu komunikacyjnego taczacego
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ulice po przeciwleglych stronach kompleksu, co znaczaco usprawnito komunikacj¢ koto-
wa 1 ulatwilo przemieszczanie si¢ po wczesniej niedostepnych terenach. Przemiany obje-
ly cala powierzchni¢ koszar, odnowiono infrastrukturg techniczna, dawne garaze zmoder-
nizowano i zaadaptowano na Centrum Uzyteczno$ci Publicznej, w ktorym mieszcza si¢
m.in. siedziby organizacji pozarzadowych. Zagospodarowanie podyktowane byto lokali-
zacja obszaru — potozony w centrum miasta kompleks otoczony jest waznymi ciggami
komunikacyjnymi. Ponadto projekty dofinansowane z budzetu UE w naturalny sposob
wpisaly si¢ w charakter i krajobraz terenu pokoszarowego i poprzez przeksztalcenia cia-
gow komunikacyjnych umozliwily dostep i ,,0twarcie” obszaru na pozostata czgs$¢ mia-
sta, tworzac zwarty wielofunkcjonalny kompleks, stworzony zgodnie z zasadami ladu
przestrzennego. Do 2013 r. cze¢$¢ obszaru koszarowego stuzyla corocznie odbywajacemu
si¢ festiwalowi muzyki pod nazwa Ostroda Reggae Festival, ktorego organizacja rowniez
byta wspoéltfinansowana z budzetu UE. Przez kilka dni obszar stawat si¢ kolorowym tet-
nigcym zyciem miasteczkiem posiadajacym baz¢ noclegowa, gastronomiczna i kulturalng
wypetniona wielokulturowa mieszanka artystow i fanow muzyki reggae. Atutami obszaru
byly lokalizacja, znaczna niezagospodarowana powierzchnia oraz otoczenie ze wszyst-
kich stron budynkami koszarowymi ttumiacymi hatas.

Istotnym dziataniem podjgtym przez wladze miejskie Ostrody byta rewitalizacja dwor-
ca oraz terenow przyleglych, w wyniku ktérej zabytkowy budynek niemal catkowicie
zmienil swoje przeznaczenie, stajac si¢ obiektem nie tylko o znaczeniu komunikacyjnym,
ale i kulturalnym. W oddanym do uzytku obiekcie powstaly m.in. pracownie artystyczne,
kulturalne oraz edukacyjne, Mtodziezowe Centrum Kariery, Klub Plastyka Amatora, Za-
ktad Aktywnosci Zawodowej. Na terenie dworca prowadzona jest dziatalnos$¢ artystycz-
na, kulturalna i edukacyjna, spotkania dyskusyjne i warsztatowe, funkcjonuje Stowarzy-
szenie Inicjatyw Mozliwych ,,RzeczJasna” dziatajace na rzecz wykluczenia spotecznego.
Zachowano dawne funkcje dworca w postaci kas biletowych PKP, odnowiono infra-
strukture w obrgbie budynku i jego otoczenia. Rewitalizacj¢ ostrédzkiego dworca doce-
niono w VIII edycji konkursu ,,Polska pigknieje — 7 cudow funduszy europejskich”,
w ktorym obiekt zajal I miejsce w kategorii Rewitalizacja [Ostrodzki dworzec. .. 2015].).

Bezposredni wptyw na poprawe jakosci zycia mieszkancow wywarly inwestycje zwia-
zane z humanizacja blokowisk. Projekty obejmowaty poprawe warunkéow technicznych
budynkéw zrealizowanych w technologii wielkoplytowej (modernizacja, ocieplenie, re-
monty) oraz adaptacje budynku dawnej kottowni do nowej funkcji z przeznaczeniem na
cele spoteczne, kulturalne i sportowo-rekreacyjne (Osiedlowy Dom Kultury). Inwestycje
przeprowadzone zgodnie z zasadami fadu przestrzennego znaczaco wplynely na podnie-
sienie walorow estetycznych, standardu Zycia oraz aktywizacj¢ mieszkancow.

Na ksztalt przestrzeni miejskiej Ostrody oddziatluja przemiany infrastruktury technicz-
nej i drogowej. W ramach projektow dofinansowanych z funduszy europejskich przygo-
towano tereny inwestycyjne z pelna infrastruktura wodociagowa, kanalizacyjna, sanitar-
na i drogowa w potnocno-wschodniej czg¢sci miasta z przeznaczeniem na funkcje
mieszkaniowe 1 ustugowe oraz w potnocnej czgsci miasta przy nabrzezu Jeziora Drwec-
kiego. Przemiany w zakresie infrastruktury drogowej objely rowniez zmiang organizacji
ruchu w rejonie przejazdow PKP, przebudowg mostu na rzece Drwecy oraz przebudowg
infrastruktury nad Jeziorem Drweckim.
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PODSUMOWANIE I WNIOSKI KONCOWE

W latach 2004-2013 miasto Ostroda zrealizowato 29 projektow wptywajacych na
strukturg przestrzenna badz funkcjonalna. Znaczaco do pozytywnych przeksztalcen
tkanki miejskiej przyczynily si¢ dotacje z budzetu Unii Europejskiej. Umacniaja one tury-
styczny charakter miasta i ksztaltuja jego potencjal, wykorzystujac istniejace warunki
srodowiska naturalnego oraz mozliwosci rozwojowe uktadu urbanistycznego. Na podsta-
wie przeprowadzonych badan wyciagnigto nast¢pujace wnioski:

1. W zakresie finansowania inwestycji:

a) beneficjentami o najwyzszym udziale dofinansowania sa organy samorzadowe: gmi-
na miejska Ostréda i powiat ostrodzki;

b)najwicksza inwestycja zarowno pod wzgledem naktadow finansowych (kosztow cat-
kowitych, warto$ci dofinansowania), jak i zajmowanej powierzchni w przestrzeni
miasta jest Centrum Targowo-Konferencyjne Warmii i Mazur Arena Ostroda;

¢) 96% kosztow wszystkich projektow zrealizowano w ramach Regionalnego programu
operacyjnego ,,Warmia i Mazury” (41%) oraz PO ,,Rozwdj Polski Wschodniej”
(55%) w latach 2007-2013, a 4% w ramach Zintegrowanego programu operacyjnego
rozwoju regionalnego (lata 2004—-2006);

d)prawie 80% wszystkich inwestycji realizowanych w mie$cie zwiazanych byto
z rozwojem i wsparciem sfery turystycznej;

e) najwigcej inwestycji (23 stanowiace 80% wszystkich przedsigwzigcé) zrealizowano
w ramach RPO ,,Warmia i Mazury”, najwigksze koszty inwestycji poniesiono w ra-
mach PO ,,Rozwoj Polski Wschodniej”.

2. W zakresie przemian przestrzenno-funkcjonalnych:

a) wzrost konkurencyjnos$ci, wzmocnienie funkcji turystycznej i rekreacyjno-wypo-
czynkowej miasta poprzez zagospodarowanie nabrzeza Jeziora Drweckiego (szlaki
pieszo-rowerowe, budowa stanicy wodnej, amfiteatru, toru do wakeboardingu) oraz
modernizacje i rozbudowe sasiadujacej infrastruktury drogowej;

b) podniesienie Ostrody do rangi krajowego osrodka targowego, zainwestowanie tere-
néw o strategicznym potozeniu na styku drog krajowych nr 7 i 16 poprzez budowe
Centrum Targowo-Konferencyjnego Warmii i Mazur Arena Ostroda;

c¢) poprawa warunkow i jakos$ci zycia mieszkancow miasta poprzez inwestycje w infra-
strukture¢ drogowa, turystyczna oraz mieszkaniowa;

d) mozliwo$¢ rozwoju przestrzennego w potnocno-wschodniej czgsci miasta na skutek
powstania terenow inwestycyjnych;

e) wykorzystanie potencjatu nieuzytkowanych powojskowych budynkéw oraz dworca
kolejowego na terenie miasta; wprowadzenie nowych funkcji na obszarach zrewitali-
zowanych, m.in. ustugowych, edukacyjnych, kulturalnych;

f) aktywizacja mieszkancow, powstanie nowych miejsc pracy i przeciwdziatanie wyklu-
czeniu spotecznemu;

g)poprawa estetyki i architektury blokow mieszkaniowych wybudowanych w techno-
logii wielkoptytowe;;

h) zwigkszenie dostgpnosci komunikacyjnej do strategicznych obiektow administracyj-
nych i uzytecznos$ci publicznej na terenie ,,Biatych koszar”.
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Przedstawione zmiany w Ostrodzie widoczne sa w przestrzeni miasta i petnionych
przez nie funkcjach. Swiadcza o rozwoju i dostosowaniu do panujacych warunkéw go-
spodarczych, a takze wykorzystaniu szansy, ktora niesie wsparcie z budzetu Unii Eu-
ropejskiej. Na podstawie przeprowadzonych badan mozna wnioskowaé, ze bez pozyska-
nego wsparcia finansowego wiele inwestycji na terenie miasta mogtoby nie zostac
zrealizowanych z powodu niewystarczajacych funduszy. Szczegolnie istotne z perspekty-
wy polozenia fizyczno-geograficznego oraz waloré6w miasta jest wsparcie potencjatu tu-
rystycznego Ostrody.

Dalsze mozliwosci rozwoju przestrzennego i funkcjonalnego miasta stwarza nowa
perspektywa finansowania inwestycji z budzetu Unii Europejskiej na lata 2014-2020
(m.in. z Regionalnego programu operacyjnego wojewddztwa warminsko-mazurskiego
oraz programu operacyjnego ,,Infrastruktura i srodowisko”). Szczegdlnie istotnym reali-
zowanym przedsigwzigciem jest budowa drogi ekspresowej S7 przebiegajacej przez mia-
sto oraz obwodnicy Ostrody w ciagu drogi krajowej nr 16 wplywajacych na poprawe
dostgpnosci komunikacyjnej. Osie priorytetowe poszczegdlnych programéw ukierunko-
wane sg ponadto m.in. na rozwdj infrastruktury transportowej, przeprowadzanie proce-
sow rewitalizacji, dbalo$¢ o srodowisko przyrodnicze i racjonalne wykorzystanie zaso-
bow, jak réwniez wykorzystanie inteligentnych specjalizacji wojewodztwa
warminsko-mazurskiego.
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IMPACT OF EU FUNDS ON THE SPATIAL AND FUNCTIONAL
TRANSFORMATIONS AS ILLUSTRATED BY THE CASE OF THE CITY
OF OSTRODA

Summary. The article describes the impact of the grants financed from the general bud-
get of the European Union on the spatial and functional transformations as well as deve-
lopment of the city of Ostroda. The timeframe includes two main stages of financing:
2004-2006 (IROP) and 2007-2014 (DEP OP and ROP for Warminsko-Mazurskie Vo-
ivodship). The projects that had direct impact on the changes in the spatial or functional
area of the city were analysed. The largest number of investments was implemented
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under the Regional Operational Programme for Warminsko-Mazurskie Voivodship and
the highest costs were incurred under the Operational Programme Development of the
Eastern Poland. 80% of all investments are related to the support of the tourism indu-
stry potential; the processes of revitalisation also play an important role. On the basis
of studies carried out, it may be concluded that the city took has taken full advantage
of the opportunity created after Poland’s accession to the European Union. What is
more, many investments would not have come into existence were it not for the financial
support obtained.

Key words: EU funds, financing, spatial and functional transformations, local
development, city
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INTEGRACJA PODSYSTEMOW TRANSPORTOWYCH
KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ POZNANIA W OPARCIU
O DWORCE MIEJSKIE, ZE SZCZEGOLNYM
UWZGLEDNIENIEM DWORCA KOLEJOWEGO
POZNAN GORCZYN

Wojciech Wachowiak

Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu

Streszczenie. Poznan, jedna z najsilniejszych jednostek miejskich w kraju, posiadajaca
znaczny obszar oddziatywania i dynamicznie rozwijajaca si¢ stref¢ podmiejska, mierzy
si¢ z wieloma problemami komunikacyjnymi i duzym popytem na ,potrzeby transpor-
towe”.

Celem artykutu jest przedstawienie mozliwosci integracji podsysteméw transportowych
komunikacji miejskiej i metropolitalnej w Poznaniu (opartej gtéwnie na transporcie kole-
jowym) na przyktadzie dworca kolejowego Poznan Goérczyn. Model integracji oparty na
sieci wezlow transportowych, ktorymi sa miejskie dworce kolejowe w Poznaniu, daje
mozliwo$¢ uzyskania wysokiego stopnia ,,multimodalnosci”.

Przedmiotem rozwazan sa wyniki badan dotyczace opinii i preferencji pasazerow w za-
kresie codziennych dojazdéw do Poznania oraz zasigg oddziatywania dworca miejskiego
Poznan Gérczyn wyroézniajacego si¢ skomunikowaniem niemal ze wszystkimi rodzajami
transportu publicznego, a tym samym majacego duzy potencjal do stworzenia wydajne-
go punktu przesiadkowego.

Stowa kluczowe: system transportowy, we¢zet przesiadkowy, poznanskie dworce
miejskie, dworzec kolejowy Poznan Goérczyn, Poznanski Obszar Metropolitalny,
Poznanska Kolej Metropolitalna
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WSTEP

Obecne tendencje rozwojowe duzych miast w Polsce dziela si¢ m.in. na procesy
HKurczenia si¢” (urban shrinkage) oraz ,rozlewania si¢” (urban sprawl). Pierwszy z pro-
cesOw dotyczy zmniejszania si¢ liczby ludno$ci w granicach miasta, potaczony jest cze-
sto z nasilaniem si¢ problemow ekonomicznych i spotecznych, a drugi oznacza migracje
mieszkancoéw miast z obszarow miejskich na obszary podmiejskie (suburbia — ang. sub-
urbs). Oba procesy sa ze soba powiazane na zasadzie sprzg¢zenia zwrotnego, a ich kon-
sekwencja dla osrodkow miejskich sa m.in. powazne problemy komunikacyjne zwiazane
ze zwigkszaniem si¢ odleglosci miedzy strefa zamieszkania a strefa pracy. Prowadzi
to do wzrostu potrzeb transportowych (rys. 1), najczesciej zaspokajanych wlasnym — in-
dywidualnym $rodkiem transportu, a tym samym do naciskow na rozwoj kosztownej in-
frastruktury drogowej. Przyczynia si¢ to do zjawiska kongestii drogowe;j (rys. 2) zwiaza-
nej zrozwojem suburbanizacji oraz strefa oddziatywania osrodka miejskiego w ramach
codziennych dojazdow.
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Rys. 1. Uproszczony schemat rozwoju stref podmiejskich i oddziatywania o$rodkow zurbanizo-
wanych w zakresie generowania potrzeb transportowych
Fig. 1. Simplified schematics for development of suburban areas and influences of urban centres
in terms of generating transport needs

Zrodlo: opracowanie wlasne
Source: author’s own research
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Rys. 2. Mechanizm kongestii drogowej wedtug Gadzinskiego [2013]
Fig. 2. Road congestion mechanizm based on Gadzinski [2013]
Zrédlo: opracowanie wihasne na podstawie Gadzinskiego [2013]
Source: author’s own research based on Gadzinski [2013]

Rozwiazaniem problemu, a jednocze$nie determinanta dalszego rozwoju osrodkoéw
silnie zurbanizowanych jest stworzenie wydajnego systemu transportu zbiorowego na
danym obszarze. Rozumie si¢ przez to integracj¢ juz obecnych podsysteméw transporto-
wych (np. kolejowego, autobusowego, tramwajowego, rowerowego, samochodowego
itd.) w jeden skoordynowany i zsynchronizowany system transportowy. Taka integracja
moze odbywac si¢ w weztach przesiadkowych, w ktorych spotykaja si¢ wszystkie pod-
systemy transportowe, co sprawia, ze staja si¢ one jednym z najwazniejszych elementow
systemu. W duzych osrodkach miejskich sa to najczesciej dworce kolejowe, ktore za-
pewniaja ,.kontakt” transportu kolejowego (stanowiacego trzon publicznego transportu
zbiorowego o zasiggu pozamiejskim w wielu miastach w Polsce, w tym w Poznaniu) z in-
nymi $rodkami transportu. Na takiej ptaszczyZznie za pomoca odpowiednich dziatan orga-
nizacyjnych oraz technicznych moze powsta¢ multimodalny wezet przesiadkowy.
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ZASIEG STREFY ODDZIALYWANIA POZNANIA JAKO CENTRUM OBSZARU
METROPOLITALNEGO

Przeprowadzone badania dotycza migracji wahadtowych w tzw. Poznanskim Obszarze
Metropolitalnym pod katem integracji podsystemoéw transportowych. Skladaja si¢ na nie
badania ankietowe przeprowadzone wsrod pasazerdw wybranych dworcow miejskich
w Poznaniu! (préba w liczbie 280) oraz badania pomiarowe przeprowadzone na bada-
nych dworcach wraz z inwentaryzacja®. Z racji szerokiego zasiegu badanego zjawiska na
obszarze badan przyjgto dwie skale. Skalg¢ makro znacznie wykraczajaca poza granice
aglomeracji poznanskiej oraz skalg mikro, ktdra pokrywa si¢ z zasiggiem oddziatywania
badanych dworcéw miejskich w Poznaniu. Probujac okresli¢ skalg makro, nalezalo przy-
jac¢ granice odpowiedniego obszaru. W przypadku integracji podsystemdow transporto-
wych decydujacy bedzie zasigg codziennych migracji wahadtowych, ktérych celem jest
miasto Poznan. W réznych definicjach obszaru aglomeracji mozna znalez¢ odwotania do
tzw. $cislych powiazan rdzenia i obszaréw otaczajacych majacych ksztaltowac jego ramy
[Iwanicka-Lyra 1969]. ,,Sciste powiazania” mozna zrozumie¢ jako migracje wahadtowe
lub jako powiazania transportowe, czyli przemieszczanie si¢ osob, towaré6w czy informa-
¢ji, ktore sa nicodzowne do funkcjonowania takich uktadéw. Jednakze méwiac o zasiegu
oddziatywania ,,poznanskiej metropolii”, nalezy rozwaza¢ znacznie szerszy obszar wykra-
czajacy poza widoczna strefe podmiejska. Nie nalezy tym samym uzywa¢ wymiennie po-
jg¢ aglomeracji i obszaru metropolitalnego, poniewaz cechy metropolii odnosza si¢
do funkcji i zasiegu strefy wpltywow takich jednostek, a pojecie aglomeracji w literaturze
najczesciej odnoszone jest do uktadow przestrzennych.

Prébujac wyznaczy¢ ,,strefe oddziatywania” Poznania, nalezy rozwazy¢ szeroko rozu-
miany stopien intensywnosci kontaktow danego rodzaju z centrum uktadu [Kaczma-
rek 2012]. Oznacza to, ze zaleznie od przyjgtych kryteriow, granice obszaru funkcjonalne-
go moga mie¢ roézny zasigg przestrzenny, dodatkowo warunkowany przez
np. dostepnos¢ transportowa (obszar bedzie wigkszy wzdtuz gléwnych szlakéw komuni-
kacyjnych). Zasieg wptywu danego osrodka mozna zatem wyznaczy¢ jedynie czysto hi-
potetycznie, a w zasadzie dokonaé ,,proby” jego okre$lenia. Wyznaczenie konkretnych
granic obszaru jest w zasadzie niemozliwe (mozna oczywiscie przyja¢ ustalone granice
administracyjne). W zaleznosci od rozpatrywanego zjawiska, czynnikow, ktore przyjmie
si¢ za istotne, granice przebiega¢ bgda w inny sposob. Jako przyktad poda¢ mozna
znaczne réznice zachodzace podczas proby delimitacji granic Poznanskiego Obszaru Me-
tropolitalnego za sprawa $cistej wspolpracy instytucjonalno-samorzadowej (Stowarzy-
szenie Metropolii Poznan), w przypadku ktorej granica obszaru bedzie raczej ograniczata
sig¢ do pierscienia gmin przylegtych do powiatu poznanskiego, z proba delimitacji granic
strefy oddziatywania Poznania pod wzgledem dojazdow do pracy czy szkoly (zasigg ryn-
ku pracy i o$rodka edukacyjnego) — w tym przypadku granice obejmowac bgda zapewne
osrodki oddalone nawet o 60 kilometréw (ryc. 3).

! Badania przeprowadzono w IV kwartale 2015 r. oraz w I kwartale 2016 r.

2 Badania przeprowadzone w I kwartale 2016 r. — pomiar czasu dojécia oraz odlegtosci od
peronu kolejowego do wybranych $rodkow komunikacji miejskiej za pomoca aplikacji GeoTracker,
dla $redniej predkosci marszu ok. 3-5 km/h.
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Kosztrzyn Wielkopolski

- Leszno
Sroda Wielkopolska

liczba wskazan — number of responses
Rys. 3. Miejsce zamieszkania pasazeréw korzystajacych z dworcéw miejskich w Poznaniu
Fig. 3. Place of residence of passengers who commute via Poznan’s city stations

Zrédlo: opracowanie wlasne
Source: author’s own research

INTEGRACJA PODSYSTEMOW TRANSPORTOWYCH KOMUNIKACJI
PUBLICZNEJ POZNANIA W OPARCIU O DWORCE MIEJSKIE

Wezet multimodalny (ang. multichange hub), przyjmujac najprostsze wyjasnienie,
to miejsce, w ktorym pasazerowie zmieniaja Srodek transportu i jego rodzaj, a multimodal-
no$¢ okresla mozliwo§¢é wyboru wielu form transportu i faczy podsystemy transportowe
(np. miejski z metropolitalnym lub indywidualny ze zbiorowym). Punkty takie tworza si¢
na przecigciach tras komunikacyjnych réznego rodzaju oraz przy granicach admini-
stracyjnych, gdzie moze nastapi¢ zmiana przewoznika tego samego $rodka transportu
(np. przesiadka z autobusu podmiejskiego w autobusowa komunikacj¢ miejska). W Po-
znanskim Obszarze Metropolitalnym takimi punktami sa zazwyczaj dworce i stacje kolejowe
(sa z reguly rozmieszczone w rdéznych dzielnicach duzych miast, bedacych niegdys$ osob-
nymi miejscowosciami).

Tak zwane dworce miejskie sg istotnym punktem, poniewaz zwykle maja infrastruktu-
re¢ do realizacji weztow multimodalnych. Sg skomunikowane w zasiggu regionalnym — ob-
stugiwane gtdwnie przez pociagi osobowe, tzw. regio oraz potaczone z pegtlami autobuso-
wymi czy tramwajowymi (np. Poznan Goérczyn, Poznan Garbary, Warszawa Wschod itd.).
Zasigg regionalny wspomnianych weztow transportowych réwnoczesnie silnie sugeruje
mozliwos¢ stworzenia wlasnie regionalnego systemu transportowego taczacego dominu-
jacy osrodek miejski z jego strefa oddzialywania, a wigc systemu transportowego metro-
polii czy aglomeracji. Dworce miejskie w Poznaniu sa zatem plaszczyznami taczacymi
miejski podsystem transportowy z podsystemem transportu zbiorowego w obszarze
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metropolitalnym, czyli transportem kolejowym. OczywiScie najwigkszy potencjal oraz
ruch pasazerski w tym zakresie ma zazwyczaj dworzec glowny w danym miescie, jednak-
ze w przypadku kolei dojazdowych, czy tez metropolitalnych, biorac pod uwage codzien-
ne dojazdy do réznych cze$ci miasta, wydajniej jest oprzec taki uktad na kilku punktach,
tworzac sie¢ weztow multimodalnych w oparciu o dworce miejskie, niz skupia¢ tak duzy
ruch w jednym tylko punkcie (rys. 4). Takie rozwiazanie pozwolitoby na rdwnomierne
roztozenie ruchu pasazerskiego na terenie miasta — zaleznie od preferowanych przez pa-
sazeréw celow podrozy.

Murowana
Goslina
Suchy Las

Rokietnica
Czerwonak
Pobiedziska

Tarnowo

Podgérne

S\

Dopiewo

Komorniki —\ Kleszczewo

Puszczykowo

Kérnik

Rys. 4. Pogladowy schemat sieci weztow multimodalnych z wykorzystaniem dworcéw miej-
skich w Poznaniu

Fig. 4. Tllustrative schematics of the multi-modal network nodes using train stations in Poznan
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Powiat poznaniski [2016]

Source: author’s own research based on Powiat poznanski [2016]

Ksztattowanie sprawnie dziatajacych weztow przesiadkowych jest niezwykle wazne
do poprawy dostgpnosci transportowej oSrodkow miejskich i poszerzenia ich strefy
wplywu, a zatem niezbgdne do tworzenia sig i rozwoju obszarow metropolitalnych. Zwy-
kle wyrdznia sig trzy glowne cele transportu multimodalnego:
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— minimalizacj¢ kosztow transportu;
— minimalizacj¢ czasu transportu;
— usprawnienie procesu transportu.

Mozna jednak przyjac, ze gtdéwnym celem jest komodalno$¢ (ang. comodality), czyli
wspotmodalno$¢. Termin ten oznacza ,.efektywne wykorzystanie wszystkich srodkow
transportu na danym terenie (wraz z ich infrastruktura), samodzielnie i w potaczeniu z in-
nymi w celu optymalnego i zrownowazonego wykorzystania zasobow” [Giorgio 2009].

Dworzec kolejowy Poznan Gérezyn jako przyklad multimodalnego wezla transpor-
towego w Swietle opinii pasazeréw kolei

Poszczegbdlne dworce miejskie w Poznaniu, potencjalnie mogace tworzy¢ system
punktow przesiadkowych, réznia si¢ od siebie potozeniem oraz uwarunkowaniami, pet-
nigc w ten sposob inng rolg w zaleznoSci od otoczenia. Te potozone w poblizu zaktadoéw
przemystowych pehia rolg ,,przystanku kolejowego” dla pracownikow (np. Poznan Starote-
ka), a potozone blizej centrum lub w poblizu zabudowy mieszkaniowej maja znaczenie dla
funkcjonowania catego osrodka miejskiego (np. Poznan Gorczyn lub Poznan Garbary).

Dworzec kolejowy na Gorczynie jest wyrozniajacym sig¢ na tle pozostatych weztow
przesiadkowych Poznania. Nawet obecnie istniejaca infrastruktura ma istotne cechy we-
zta multimodalnego ze wzgledu na skomunikowanie ze wszystkimi dostgpnymi w Pozna-
niu $rodkami transportu publicznego. Przestrzen, w ktorej dochodzi do przesiadki jest
niewielka w stosunku do pozostatych poznanskich dworcow miejskich, innymi stowy —
wszystkie $rodki transportu sa skupione w niewielkiej odleglosci (rys. 5). Na rysunku 5,
begdacym wynikiem badania pomiarowego, przedstawiono odlegtosci i $redni czas przej-
$cia migdzy peronem kolejowym a obecnymi w otoczeniu dworca §rodkami transportu
miejskiego. Badanie przeprowadzono za pomoca aplikacji GPS ,,Tracker” zapisujacej po-
miar w formacie GPX. Pozwolito to nanie$¢ na mape otrzymang tras¢ wraz z pokonana
odlegtoscia oraz czasem przejscia. Pomiar wykonywano dla standardowej przyjetej pred-
ko$ci marszu, od 3 do 5 km/h. W przypadku dworca na Gérczynie (pomimo niewielkiej
odlegtosci) trzeba jednak pokona¢ roéznice poziomoéw i pewna odlegtos¢ wzdtuz trasy
do najblizszych $rodkow transportu miejskiego. Ze wzgledu na rozwazang w artykule in-
tegracje transportu obecna konstrukcja dworca jako punktu przesiadkowego wydaje si¢
niepotrzebnie ogranicza¢ potencjal jego multimodalno$ci. Zgodnie z zasadami budowy
wspolnego systemu transportowego, nalezatoby zapewni¢ najwydajniejsza forme¢ prze-
siadki, pozbawiong barier przestrzennych i sugerujaca istnienie jednego, zintegrowanego
systemu transportowego. Widoczna na rysunku 5 niezagospodarowana przestrzen nad
linia kolejowa (strona péinocna) mogtaby postuzy¢ jako przedtuzenie istnicjacej petli
tramwajowej i stworzy¢ pierwszy w Poznaniu peron kolejowo-tramwajowy umozliwiajacy
przesiadkeg w systemie door to door (rys. S).

Czgsto projektowanie weztow przesiadkowych odbywa si¢ jako lokalizowanie w naj-
blizszym otoczeniu przystankow roznych srodkow transportu, w miejscu przecigeia ich
tras. Tymczasem, projektujac wezet multimodalny, nalezatoby tworzy¢ go jako jedna ca-
los¢ — tacznik poszczegdlnych podsystemow.

Obok dworca przebiega takze droga krajowa nr 196, bedaca jedna z glownych drog
prowadzacych do miasta z kierunku potudniowo-zachodniego (ulica Glogowska). Intere-
sujacym zjawiskiem jest fakt, ze kierowcy wjezdzajacy do miasta czgsto zostawiaja swoje

Administratio Locorum 15(3) 2016



Wojciech Wachowiak

72

10)IpY YOrIL SJD UO PIseq [oILdsdl UMO S JOYINE (22.410g
1031py Sorl], SO dme)spod eu duserm druemooeldo ooy
uone)s UAzoIgn yeuzod uo }1odsuer) JO SUBSW UISOYD 0) dwil) SUIYORII PUB SIOUBISIP JO JUSWAINSEIN G "S1f

UuAz2100) yeuzod notomp eu fonysfonu roexrunwoy Moypols YoAurIqAM Op BIOJBIOD MOSBZD 1 [9S0}3[PO JeIod *G "SAY

juiod Buie)s ayy wouy [3Ael} Jo awiy djewixoldde

aynou ayy Buoje T, ..um.wmq-.vﬁ.uw... =k,

juiod Bune)s ayj wouy ssuejsip ajewnxoldde w02z = .v,...@? iy ....\W,__.N_l il LR
Aseu zngpzm w 0.2 = i e e P

oBamoyels npjund z 9sotbajpo eulAoejuaiio u09.C = o Y .M.n.. |
i

npjund z Aseuy ejueuoyod sezo Aufhoejuauio

S1IB}S — 3DUIBYIP |9AJ]
Apoyas — mowoizod edjuzoa

juswainseaw — aynou Bupjiem
Jeiwod - ezsaid eseus)

(:19L0Z°70°}) U/w - Jo paads Je yjem — Juswainseaw
(419102°%0°1) U/wx G—¢ ofoxo Azsaid poys — sejwod

dojs sng — Amosnqojne v_mcﬂm». zad

obemoypeys ,,0G ,C =| - i —

<, Juiod mr_t. § =

._ﬁaﬁ

' wiopeld wesj-uresy adAy so0p.
0} 40oop— [enuajod 10} su0Z

400p 0} J00p — dizpep|n M
obamolemuwel}-omolajoy

nuoiad sfoezijeas ey = MwM M b.umﬂr
ejans mc_m_o:w.me E;o.u.ummn wey i, -

emolemwe. epdd.

v

! 8
w 06¢ = %ﬂ_
w988 : A gt %ﬂ
uone)s ayig K ; . Wsop = o N
yonisfoiw moian 9 . } VS .C=
uone}s snq

Amosnqgojne 2aziom|
“p P IHSUAZII0E H40d

£

Acta Sci. Pol.



Integracja podsystemow transportowych komunikacji publicznej Poznania... 73

samochody na parkingu przy budynku dworca lub w jego poblizu i przesiadaja si¢ na
zbiorowa komunikacj¢ miejska. W ten sposdb tworzy si¢ nieoficjalny mechanizm typu
»Park & Ride”. Pasazerowie korzystajacy na co dzien z dworca kolejowego réwniez
wskazuja duzy potencjat tego punktu jako atrakcyjnego do stworzenia w jego otoczeniu
parkingu typu ,,parkuj i jedz” (rys. 6). Jest to przyktad ,,naturalnego” rozwiazania, ktore
latwo zaadaptowaé, wypracowanego przez osoby korzystajace na co dzien z dworca.
Wystarczy stworzy¢ technicznie i organizacyjnie ramy dla jego funkcjonowania.

60
50

40

30

20

10

‘ —
tak — yes nie — no
Rys. 6. Potencjat stworzenia parkingu typu ,,Park & Ride” na dworcu kolejowym Poznan Gor-
czyn w opinii pasazerow
Fig. 6. Passengers views on creating a ,,Park & Ride” parking potential
Zrédlo: opracowanie whasne
Source: author’s own research

O duzym potencjale omawianego dworca $wiadczy fakt, ze paradoksalnie wedtug
opinii pasazerow (okoto 40% ankietowanych) dworzec miejski na Gérczynie jest znacznie
bardziej atrakcyjny jako wezet przesiadkowy niz znajdujacy si¢ blizej centrum dworzec
Glowny w Poznaniu. Przyczyna takiego podejscia sa funkcjonujace na ,,Gorczynie” petle
autobusowa i tramwajowa — obie obstugiwane duza liczba potaczen sa chetnie wybie-
rane przez pasazerow (rys. 7). Jesli mowa o ,,petli” to w nomenklaturze transportowej

pieszo — on foot

] tramwajem — by tram

autobusem miejskim — by city bus

] rowerem — by bike

Il samochotem jako kierowca — by car as driver

[] samochodem jako pasazer — by car as passenger
— motocyklem — by motorcycle

— takséwka — by taxi

popetes
S
Setatete
Letletetatteteteretateteli
E S 5]
At egeateteseretetetes
s\“ &%

x
oo

31%
Rys. 7. Preferowane przez pasazeréw dworca Poznan Goérczyn sposoby dotarcia do celu podrézy
Fig. 7. Poznan Gorczyn’s passengers preferred means to reach their destination

Zrodto: opracowanie wlasne
Source: author’s own research
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zwykle oznacza to, ze dany $rodek transportu ,,zaczyna” tu swoja trasg. Pasazerowie naj-
czesciej uzasadniali swoja odpowiedz wilasnie faktem, ze moga skorzystaé z jeszcze ,,pu-
stego” niezattoczonego autobusu czy tramwaju i wygodniej dotrze¢ do celu podrozy.
Dany $rodek transportu postrzegany jest wtedy jako bardziej komfortowy, a tym samym
z punktu widzenia uzytkownika podr6z wydaje si¢ krotsza w czasie.

Podkreslaja to takze gldwne kategorie wymienione przez pasazeréw jako decydujace
o wyborze takiego sposobu codziennego podrézowania do Poznania:
— tani — okoto 60% wskazan;
— szybki — okoto 60% wskazan;
— komfortowy — okoto 40% wskazan;
— dogodna przesiadka — okoto 40% wskazan.

Pasazerowie wskazywali takze niska funkcjonalno$¢ dworca gtownego jako jedna
z przyczyn wyboru dworca na Gorczynie jako miejsca przesiadki. Jest to bardzo interesu-
jace, poniewaz dworzec Glowny w Poznaniu teoretycznie posiada wszelka infrastrukturg
i wyposazenie charakteryzujace duze wezty multimodalne oraz byt projektowany z mysla
o integracji transportu. Po raz kolejny podkresla to kwesti¢ dogodnej lokalizacji danego
punktu przesiadkowego oraz znaczenie systemu kilku weztow przesiadkowych dla obstu-
gi catego miasta.

W badaniach ustalono takze preferowana przez pasazerow czgstotliwos$¢ kursowania
pociagow przez dworzec kolejowy Gorezyn, ktora ksztattuje si¢ w takcie czterdziestu pig-
ciu minut, z jednoczesna duza liczba wskazan taktu sze$¢dziesigciu minut (rys. 8).

35
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co 20 min co 30 min co 45 min co 60 min co 90 min
every 20 min every 30 min every 45 min every 60 min every 90 min

Rys. 8. Preferowana czgstotliwo$¢ kursowania pociagdéw przez dworzec Gorczyn w opinii pa-
sazerow

Fig. 8. Preferred frequency of courses going through Poznan Goérczyn in eyes of the passengers
Zrédlo: opracowanie whasne

Source: author’s own research

Acta Sci. Pol.



Integracja podsystemow transportowych komunikacji publicznej Poznania... 75

Wiaze si¢ to bezposrednio z faktem, ze wigkszo$¢ pasazeréw korzystajacych z oma-
wianego dworca pracuje w Poznaniu (rys. 9).

1% 2% 7%

] uczen — student
B8 student — university student
3 pracujacy (na wlasny rachunek) — self employed
pracujacy (umowa o prace)

employed (full-time contract)
M niepracujacy (urlop wychowaweczy,

gospodyni domowa 1 inne)

unemployed (parental leave, housewife, other)
== chwilowo bezrobotny — temporarily unemployed
[ emeryt/rencista — pensioner

Rys. 9. Status zawodowy pasazerow korzystajacych z dworca Poznan Goérczyn
Fig. 9. Professional status of passengers commuting through Poznan Goérczyn
Zrédlo: opracowanie whasne

Source: author’s own research

Korzystaja oni z potaczen kolejowych w okreslonych godzinach, ,,przyjetych po-
wszechnie” do rozpoczgceia i zakonczenia pracy, tj. od godziny 6 do 8 rano, od godziny
14 do 16 popotudniu oraz od godziny 20 do 22 wieczorem. W takiej sytuacji dla dworca
Gorezyn wigksze znaczenie bedzie miata synchronizacja z komunikacja miejska w godzi-
nach duzego natgzenia ruchu pasazerskiego niz bardzo czgste taktowanie pociagow.

W trakcie badan prébowano takze ustali¢ cel podrozy pasazeréw w Poznaniu,
tzn. miejsce, do ktdrego zmierzaja z dworca na Gorczynie. Otrzymane przyblizone lokaliza-
cje naniesiono na mapg, co pozwolito uzyskac rozktad docelowych miejsc podrozy pasa-
zerow przesiadajacych si¢ na dworcu Poznan Goérczyn (rys. 10). Ewentualne zaggszcze-
nie kilku takich samych punktow podkreslono, postugujac si¢ skala, uzalezniajac
wielko$¢ wskaznika na mapie od liczby wskazan.

Na podstawie opisanej analizy ustalono, ze dworzec Poznan Gorczyn posiada znacz-
ny zasigg oddzialywania w poréwnaniu z innymi dworcami i petni rolg waznego wezta
przesiadkowego w skali catego miasta. Obstuguje on nie tylko pobliskie kompleksy prze-
mystowe na ulicy Kopanina czy Bulgarskiej, ale praktycznie wszystkie zachodnie i czg§¢
potnocnych dzielnic Poznania. Potwierdza to takze wczesniejsze wyniki w zakresie prefe-
rowania tego we¢zta przesiadkowego przez okoto 40% pasazerdw, nawet jesli cel ich pod-
rozy znajduje si¢ w mniejszej odlegtosci od dworca gtéwnego niz od dworca na Gorczy-
nie. Przedstawione badania przeprowadzono réwniez dla innych miejskich dworcow
kolejowych w Poznaniu, uzyskujac hipotetyczne zasiegi oddziatywania oraz ich zestawie-
nie (rys. 11).

Wyniki zaprezentowanych badan pokazuja, jak duzy jest potencjatl stworzenia na ba-
zie istniejacych dworcow miejskich w Poznaniu sieci weztéw przesiadkowych. Zintegro-
wane ze srodkami komunikacji miejskiej w Poznaniu moga stworzy¢ trzon systemu trans-
portowego metropolii, opartego na kolei.
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dworzec — railway station
a Poznan Gérczyn

: ATJ; liczba wskazan — number of responses
=

Rys. 10. Mapa celow podrozy pasazeréw dworca Poznan Gorczyn
Fig. 10. Map of destinations of Poznan Gorczyn passengers

Zrédto: opracowanie wlasne na podkladzie mapy Mapquest OpenStreetMap
Source: author’s own research based on Mapquest OpenStreetMap
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dworce — railway stations
Q Poznan Debiec
Q Poznan Staroteka
Q Poznan Gérczyn
Q Poznan Garbary

zasieg wskazan — range of responses

Rys. 11. Mapa zasiggdw oddziatywania wybranych dworcow miejskich w Poznaniu
Fig. 11. Map of chosen Poznan city stations influence zones
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Mapquest OpenStreetMap
Source: author’s own research based on Mapquest OpenStreetMap
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PODSUMOWANIE

Integracja transportu zbiorowego zachodzi zasadniczo na dwoch plaszczyznach:

a) dziatan technicznych zwiazanych z budowa, modernizacja i adaptacja szeroko rozu-
mianej infrastruktury transportowej, w tym $rodkow transportu;

b) dzialan organizacyjno-wspomagajacych zwiazanych z zarzadzaniem transportem, fa-
czeniem podsystemow transportowych, promowaniem danego rozwiazania oraz budo-
waniem jego konkurencyjnosci.

Dla uzyskania realnego wzrostu liczby pasazerow korzystajacych z transportu zbioro-
wego konieczne jest wykorzystanie dziatan z obu zakresow. Polskie miasta, ktore odno-
towaly znaczny wzrost liczby pasazerow komunikacji miejskiej na przestrzeni ostatnich
kilku lat, tacza przeprowadzone w tym zakresie dziatania. Lublin odnotowatl ponad 50%
wzrost liczby pasazerow po wprowadzeniu jednolitej taryfy biletowej dla komunikacji
miejskiej 1 podmiejskiej, wezesniej modernizujac i dostosowujac srodki transportu
do obecnych oraz przysztych potrzeb. Plock, taczac regionalny transport autobusowy
z miejskim za posrednictwem nowego dworca autobusowego umozliwiajacego szybka
i wygodna przesiadke, roéwniez odnotowal wzrost liczby pasazeréw w wysokosci 19%
(elementem integracji tak jak w przypadku Lublina byto wprowadzenie jednolitego biletu
dla transportu regionalnego oraz miejskiego) [Rydzynski 2016]. W obu przypadkach za-
stosowano synchronizacjg¢ rozktadow jazdy, tak aby uzyska¢ jednolite polaczenia na naj-
czgsciej obleganych trasach w godzinach najwigkszego ruchu pasazerskiego.

Wyniki badan ankietowych przeprowadzonych w Poznaniu rowniez potwierdzaja
pilna potrzebg wprowadzenia zintegrowanej taryfy biletowej, podobnie jak w przedsta-
wionych przyktadach innych miast. Prawie 80% pasazerow kolei dojezdzajacych codzien-
nie do Poznania deklaruje che¢ posiadania wspdlnego biletu dla komunikacji miejskiej
w Poznaniu i kolei, uwazajac to za jeden z glownych czynnikow dla integracji transportu

(rys. 12).

| tak —yes
] nie —no

79%

Rys. 12. Che¢¢ posiadania przez pasazerdw zintegrowanego biletu kolej — komunikacja miejska
w Poznaniu

Fig. 12. Poznan’s commuters will to own an integrated railway-public transport ticket

Zrédlo: opracowanie whasne

Source: author’s own research
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Wedtug koncepcji Poznanskich Kolei Metropolitalnych, przedstawionej w rozmaitych
dokumentach strategicznych® integracja transportu bedzie si¢ opierala na komunikacji
kolejowej potaczonej nastgpnie z lokalnym transportem zbiorowym. Z tego wzgledu nie-
zbedne jest wprowadzenie rozwigzan majacych zoptymalizowaé dziatanie systemu oraz
zintegrowa¢ ze soba podsystemy transportowe wchodzace w jego sktad. System kolei
metropolitalnych w Poznaniu powinien opierac si¢ na sieci kolejowych weztow przesiad-
kowych, a najwigkszy potencjat do tej roli maja istniejace w Poznaniu miejskie dworce
kolejowe (dworce dzielnicowe). System skladalby si¢ zatem z punktéow przesiadkowych
poza Poznaniem (lokalne stacje kolejowe), w Poznaniu (dworce miejskie) oraz z powiazan
transportowych miedzy nimi w postaci kolei metropolitalnych.

Na Gorczynie mozliwe jest takze potaczenie systemu transportu zbiorowego oraz in-
dywidualnego w obrgbie miasta, jak i utworzenie wezta przesiadkowego w uktadzie
,»drzwi w drzwi”. Rzadko zdarza sig, ze w istniejacej juz infrastrukturze transportowej jed-
noczes$nie mozliwa jest realizacja petnej integracji podsysteméw transportowych.

Na przyktadzie dworca kolejowego Poznan Gérczyn mozna zaobserwowaé znaczny
potencjat do wykorzystania istniejacej juz infrastruktury transportowej. Integracja mylnie
kojarzona gtownie z dziataniami modernizacyjnymi oraz budowa nowych weztow prze-
siadkowych moze mie¢ znacznie prostszy wymiar ograniczajacy si¢ do wykorzystania
potencjatu obecnych weztéw i odpowiedniego zarzadzania oraz organizacji przewozow.
Podejscie takie jest zgodne z zatozeniami wspdtmodalnosci, czyli efektywnego wykorzy-
stania wszystkich $rodkoéw transportu na danym terenie (wraz z ich infrastruktura), sa-
modzielnie i w pofaczeniu z innymi w celu optymalnego i zrownowazonego wykorzysta-
nia zasobOow i integracji podsystemdéw transportowych w Poznaniu.
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TRANSPORT SUBSYSTEM INTEGRATION IN POZNAN’S PUBLIC
TRANSPORTATION NODES BASED ON THE CITY STATIONS

Summary. Poznan has large impact zone, dynamically developing suburban areas and
is generally considered to be one of the most important metropolitan areas in the coun-
try today. The city faces a plethora of commuter-related challenges and a very high de-
mand for ,.transportation needs.”The purpose of this article is to present the integration
of subsystems of public and metropolitan transportation systems, based on a network
of commuter hubs with highest ,,multimodality” potential, offered by Poznan’s railroad
stations.

We will analyse the results of a survey taken on daily commuters and on the area of in-
fluence of the Poznan Gorczyn city station. This particular station is a major node whe-
re all forms of public transportation meet.

Key words: Transport system, interchange, Poznan’s city stations, Poznan Goérczyn
city station, Poznan’s Metropolitan Area, Poznan’s Metropolitan Railway
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