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Michat Beim

Perspektywy rozwoju transportu publicznego
na poznanskich suburbiach

Polskie miasta sa swiadkami intensyfikacji procesu suburbanizacji. Cho¢ zjawisko migracji na przedmiescia stato sie
powszechne juz na poczatku przemian ustrojowych, to szczegolnego przyspieszenia nabrato na przetomie wiekow.
Zmiana migjsca zamieszkania wigze sie zazwyczaj ze zmiang zachowan komunikacyjnych, a jej najczestszym przeja-
wem jest rezygnacja z transportu publicznego na rzecz indywidualnej komunikacji. W duzej mierze wynika to row-
niez z nieadekwatnej oferty podmiejskich przewoznikow. Artykut prezentuje wyniki badan przeprowadzonych wsrod
ponad 560 respondentow, ktorzy wyprowadzili sie z Poznania na suburbia, ukazujac ich zachowania komunikacyjne

i oczekiwania wobec transportu publicznego.

Transport publiczny w powiecie poznanskim

Powiat poznanski sktada sie z siedemnastu gmin, w tym
dwdch miejskich, osmiu miejsko-wiejskich i siedmiu wiejskich.
Na obszarze gmin powiatu obserwuje sie silny przerost liczby
mieszkancdw, ktory jest przede wszystkim wynikiem dodatniego
salda migracji. Na koniec 2007 r. powiat liczyt 303 595 mieszkan-
céw, podczas gdy w 1990 r. byty to zaledwie 224 674 osoby,
aw 2000 r. — 260 518. Przyspieszenie przyrostu liczby mieszkan-
cow nastgpito na przetomie wiekdw. Od tego czasu wzrost liczby
ludnosci powiatu wynosi ok. 2% rocznie. Réwnoczesnie spada
liczba mieszkancéw miasta Poznania. W 1990 r. wynosita ona
590 101, dziesie¢ lat p6zniej 582 254, a na koniec 2007 r.
560 932 os6b. Cho¢ nadal gtéwnym kierunkiem migracji sg pét-
nocne i zachodnie gminy lezace bezposrednio przy granicy
z Poznaniem (Czerwonak, Suchy Las, Tarnowo Podgérne, Do-
piewo), to jednak coraz czesciej poznaniacy przeprowadzajg sie
rowniez do innych gmin, nawet do tych, ktdre nie graniczg z mia-
stem bezposrednio (por. ryc. 1).

Wigkszo$¢ gmin powiatu posiada wiasne systemy transpor-
tu publicznego (ryc. 1). W 2007 r. byty to Transkom w Czerwona-
ku, Zaktad Komunalny w Kleszczewie, Zaktad Ustug Komunal-
nych w Komornikach, Kombus w Kérniku, Translub w Luboniu,
Warbus w Murowanej Goslinie, Eko-Rondo w Puszczykowie,
Rokbus w Rokietnicy, Zaktad Komunikacji Publicznej w Suchym
Lesie, Wiraz-Bus w Swarzedzu, TPBUS w Tarnowie Podgoérnym.
Gmina Dopiewo jest natomiast obstugiwana przez komornicki
ZUK a Mosina przez poznanski MPK. Zaréwno w Dopiewie, jak
i w Mosinie obowigzujg odrebne systemy biletowe. Nalezy nad-
mienié, ze na skutek zwyciestwa w przetargu organizowanym
przez gmine Murowana Gos$lina firma Warbus od wrze$nia 2007 r.
zastgpita MPK Poznan, ktére $wiadczyto ustugi dla gminy w ra-
mach odrebnego systemu biletowego.

Poza przewoznikami posiadajacymi kontrakty gminne, na te-
renie powiatu poznanskiego ustugi transportu lokalnego i regio-
nalnego $wiadczyli w 2007 r. przewoznicy prywatni: gmine Ko-
strzyn obstugiwaty Lokalne Linie Autobusowe Mistral, Dopiewo —
Eurobus $wiadczacy swoje ustugi za pomocg minibuséw, Muro-
wang Gosling — Transregion korzystajacy za autobuséw pietro-
wych, a takze przedsiebiorstwo BUS, ktére posiada autobus Au-
tosan H9, ktérym wykonuje do Poznania zaledwie kilka kurséw

dziennie. Poza tym przez powiat poznanski przejezdzaty minibu-
sy regionalne: Leonidas, zapewniajgce dojazd do Buku (kursy
do Stawy), oraz M-Bus zapewniajacy dojazd do Tarnowa Pod-
gornego (kursy do Miedzychodu). Gmina Steszew oraz Pobie-
dziska obstugiwana jest tylko przez przewoznikéw PKS lub Kra-
jowa Spotdzielnie Komunikacyjna.

W ramach poznanskiego systemu biletowego MPK w 2007 .
mozna byto dojecha¢ do potudniowych osiedli gminy Czerwo-
nak (linie 70 i 72) oraz do potnocnej czesci Lubonia (linia 56),
a w okresie letnim do Sierostawia potozonego w gminie Tarno-
wo Podgorne, ktdry jest obstugiwany sezonowa linig P. Tylko na

Fot. 1. Eurobus w Skorzewie (gmina Dopiewo)



linii P obowigzuje podwdjna optata, na pozostatych liniach -
taryfa normalna.

Uzupetnieniem systemu sg przewozy kolejowe obstugiwane
przez spdtke PKP Przewozy Regionalne oraz — w przypadku Buku
- réwniez przez PKP Intercity (Tanie Linie Kolejowe).

Charakterystyka nowych mieszkancow
przedmiesc

Badaniami przeprowadzonymi w drugiej potowie 2006 r. ob-
jeto blisko 600 osob, z tego otrzymano 562 poprawnie wypetnio-
ne kwestionariusze od 0sob, ktére po 1989 r. zmienity miejsce
zamieszkania przeprowadzajac sie na przedmiescia. Wérodd no-
wych mieszkancow przedmie$¢ najliczniejsza grupe stanowili
nowi mieszkancy przedmiesé, ktérzy przed przeprowadzkg miesz-
kali w Poznaniu - byto to 397 respondentéw (70,6%). Kolejng
grupe stanowity osoby, ktére wczesniej mieszkaty juz na terenie
gmin powiatu poznanskiego - 85 respondentéw (15,1%). Pozo-
statg grupe stanowity osoby mieszkajgce wczesniej poza aglo-
meracjg poznanska, w tym rowniez zagranica. Zdecydowana
wiekszo$¢ respondentow (79,8%) przeprowadzita sie na przed-
miescia w latach 2000-2006. Celem badan byto okreslenie przy-
czyn migracji na przedmiescia oraz zwigzanych z tym zmian za-
chowan transportowych.

Wsrdd osob udzielajgcych odpowiedzi wiekszo$é (55,3%)
stanowity kobiety. Co pigta osoba udzielajaca odpowiedzi byta
w wieku 30-34 lata, 14,6% stanowity osoby w wieku 25-29 lat,
a 13,3% - osoby w przedziale 35-39 lat a takze 40-44 lata,
w wieku 18-24 lata, podobnie jak w wieku 35-49, byt co dziesig-
ty respondent. Respondenci w wieku 50-54 lata stanowili 9,1%,
a starsi niz 54 lata 8,7%. Przewazajaca wiekszo$¢ (55,2%) po-
siadata wyzsze wyksztatcenie, jednakze wérod osdb wczesniej
mieszkajacych na terenie powiatu wigkszos¢ (42,9%) stanowity
osoby ze $rednim wyksztatceniem, podczas gdy w$réd migru-
jacych z Poznania z wyzszym wyksztatceniem byto 59,6%,
a ze $rednim 35,3%. Pracujacy stanowili 3/, ogotu responden-
tow. Co dziesiaty respondent byt osobg ksztatcaca sie. Emery-
ci i rencisci, podobnie jak osoby prowadzace dom, stanowity
6,7%, a bezrobotni 1,4%. Nalezy podkresli¢, ze 4,1% 0séb, ktd-
re okreslity swoj status jako ,pracujgce”, udzielito réwniez od-
powiedzi ,uczacy sie”.

Przecietne gospodarstwo domowe nowych mieszkancow
suburbiow liczyto 3,28 osoby i byto nieznacznie mniej liczne niz
przecietne gospodarstwo domowe w powiecie poznanskim. Do-
minowaty gospodarstwa czteroosobowe (35,5%) i trzyosobowe
(30,9%), przy czym w prawie potowie domostw nie byto os6b
ponizej osiemnastego roku zycia. W co czwartym gospodarstwie
dochdd miesieczny na osobe zawierat sie w przedziale 1001-
1500 zt, podobny odsetek stanowity gospodarstwa z dochodem
501-1000 zt. Kolejng grupe (19,8%) stanowity gospodarstwa,
w ktorych dochod na osobe miescit sie w przedziale 1501-2000 zt,
a nastepng (15,6%) gospodarstwa z dochodem powyzej 2500 zt
na osobe. Nie tylko realny poziom dochodéw byt stosunkowo
wysoki, ale réwniez subiektywna ocena sytuacji materialnej.
Za bardzo dobra okre$lato swoje potozenie 7,6%, a 43,9% za
dobra. Za przecietne swe potozenie finansowe uwazato 42,3%
respondentdw, za zte 5,2%, a tylko 0,5% za bardzo zte.

Reasumujac, powyzsza charakterystyka ukazuje, ze z miast
wyprowadzajg sie przede wszystkim osoby zamozne, bedace
w sile wieku i aktywne zawodowo. Sytuacja demograficzna tych
rodzin (np. liczba dzieci) nie odstaje znaczaco od ogdinokrajo-
wych trenddw.
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Ryc. 1. Przewoznicy lokalni w aglomeracji poznariskiej (zrédfo: opra-
cowanie wiasne)
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Ryc. 2. Zmiany liczby mieszkaricdw w aglomeracji poznariskiej (gmi-
ny z podziatem na czesci miejskie i wiejskie, Poznar z podziatem na
dawne dzielnice) w latach 1990-2005 (zrédfo: opracowanie wiasne
na podstawie GUS)

Pojazdy i bilety okresowe w gospodarstwach
domowych

Lepsza sytuacja materialna jest jednym z powoddw wyzszej
liczby posiadanych przez nowych mieszkancow przedmiesc.
Statystyczne gospodarstwo domowe posiadato pottora samo-
chodu, przy czym do rzadko$ci (4,8%) nalezaty gospodarstwa
domowe w ogdle nieposiadajace wtasnego samochodu. Porow-
nujgc to ze $rednig liczbg os6b mieszkajgcych w gospodar-
stwach domowych, okazuije sie, ze statystycznie co druga oso-
ba nie posiadata swojego samochodu. Ws$réd nowych miesz-
kancow suburbiéw wspotczynnik motoryzacji wynosit 454,8
samochodu osobowego na 1000 os6b. Najwyzszym odsetkiem
motoryzacji cechowaty sie gospodarstwa oséb, ktére wypro-
wadzity sie z Poznania (463,4 s.0./1000 mieszkancow). Wskaz-
nik motoryzacji na suburbiach byt wyraznie wyzszy od sredniej
dla powiatu poznanskiego (402,0 s.0./1000 mieszkancow) oraz
dla miasta Poznania (403,4 s.0./1000 mieszkafncow). Szczego-
ty zaprezentowano w tabeli 1.




Przewoznicy i systemy transpor

W zdecydowanej wiekszosci gospo-
darstw domowych zaden z mieszkancow
nie posiadat biletu okresowego na trans-
port publiczny (pytanie dotyczyto wszyst-
kich przewoznikéw, w tym PKS i PKP).
W 28,4% gospodarstw byt jeden bilet,
aw 13,4% byty dwa bilety okresowe. Tylko
w przypadku co trzydziestego gospodar-
stwa, mieszkancy posiadali trzy bilety
okresowe. Nalezy przy tym zauwazy¢,
ze nieznacznie wiecej biletow okreso-
wych posiadaty gospodarstwa domowe
0s0b, ktére na przedmiescia sprowadzi-
ty sie z Poznania, co — w potaczeniu z nie-
CO wyzszym poziomem motoryzacji —
moze $wiadczy¢ o wyzszej mobilnosci tej
grupy mieszkancéw.

Wyposazenie podpoznanskich gospo-
darstw w samochody osobowe jest bliskie
poziomu obserwowanemu w wielu zamoz-
nych panstwach Europy Zachodniej, gdzie
nasycenie pojazdami na przedmiesciach
siega nawet 600 s.0./1000 mieszkancow.
Atrakcyjna oferta transportu publicznego
potrafi jednak ogranicza¢ udziat samocho-
déw osobowych w codziennych podré-
zach mieszkancow, nawet do poziomu ok.
40% wszystkich podrézy (por. Loose 2001,

DWE

Statistisches... 2007). Uwzgledniajac tyl-
ko i wytacznie poziom motoryzacji na po-
znanskich przedmiesciach sytuacja prze-
woznikow jest lepsza niz w Europie Za-
chodniej.

Zachowania komunikacyjne
nowych mieszkancow
przedmies¢

Nietrudno sie domysli¢, ze dominuijg-
cym srodkiem lokomocji mieszkancow
przedmie$¢ jest samochdd. W codzien-
nych dojazdach korzysta z niego 2/5 re-
spondentéw. W zaleznosci od pory roku
postuguje sie nim od 67,8%, zdecydowa-
na wiekszo$¢ korzysta z samochodu jako
kierowca, a tylko co dziesiaty jako pasa-
zer. Komunikacja podmiejska obstuguje
3,6%, MPK Poznan 3,0%, a kolej 2,2% re-
spondentéw. W przypadku transportu pu-
blicznego wahania w zaleznosci od pory
roku sg witasciwie nieznaczne. Mato kto
do pracy lub miejsca nauki dociera pie-
szo lub rowerem. Pieszo w cieptej porze
roku przemieszcza sie 2,8%, a W zimnej
porze roku 2,4% respondentow. Nato-
miast rowerem odpowiednio: 1,8% i 0,6%.
Dokfadnie co piaty respondent korzysta

Tab. 1.
Gospodarstwa domowe wedtug liczby posiadanych samochodow osobowych
Respondenci
Liczba Ogodtem ktorzy przeprowadzili ktorzy przeprowadzili sie
pojazdow sie z Poznania Z powiatu poznanskiego
Liczha odsetek Liczha odsetek Liczha odsetek
gospodarstw [%] gospodarstw [%] gospodarstw [%]
0 26 48 14 3,6 5 6,0
1 268 49,0 186 48,4 43 51,2
2 217 39,7 158 K 30 35,7
3 32 59 24 6.3 4 4.8
4 2 04 2 0,5 0 0,0
5 2 04 0 0,0 2 2.4
Razem* 547 100,0 384 100,0 84 100,0
Srednia 1,49 5.0./90Sp. 1,52 5.0./90sp 1,49 5.0./90sp

454,8 s.0. / 1000 0s0b** 463,4 5.0. / 1000 0s0b** 445,4 s.0. / 1000 0sob**

*- 15 respondentow (2,7% 0gotu) odmadwito podania liczby samochodow osobowych w gospodarstwie.
** - liczbe mieszkaricéw w gospodarstwach rowniez okreslono na podstawie badan ankietowych.

5.0. - samochodu osobowego

Zrodto: Opracowanie wiasne

Tab. 2.
Gospodarstwa domowe wedtug liczby posiadanych biletéw okresowych na transport publiczny
Respondenci
Liczba Ogotem ktorzy przeprowadzili ktorzy przeprowadzili sie
biletow sie z Poznania Z powiatu poznanskiego
Liczha odsetek Liczha odsetek Liczha odsetek
gospodarstw [%] gospodarstw [%] gospodarstw [%]
0 304 55,0 206 53,0 49 58,3
1 157 28,4 113 29,0 21 25,0
2 74 13,4 54 13,9 12 14,3
3 18 3,3 16 4 2 24
Razem* 553 100,0 389 100,0 84 100,0
Srednia 0,65 b.0./90sp. 0,69 b.0./gosp. 0,61 b.0./gosp.
197,9 b.0./ 1000 0s6b** 211,4 b.0./ 1000 0s6b** 179,5 b.0./ 1000 0s6b**

*- 9 respondentow (1,6% 0gofu) odmowito podania liczby biletéw w gospodarstwie domowym.
** - liczbe mieszkaricéw w gospodarstwach rowniez okreslono na podstawie badan ankietowych.
b.o. - bilet okresowy.

Zrédto: opracowanie wiasne

w swych dojazdach z kilku $rodkéw loko-
mocji. Dominujaca kombinacja dwdch
$rodkow lokomocii jest odbywanie podré-
zy transportem gminnym i MPK Poznan,
czynito tak 3,6% ogotu respondentow.
Trzema i wigcej $rodkami lokomocji pod-
rézowato 6,4% respondentow.

Ciekawostka jest fakt, ze 2,5% respon-
dentoéw zadeklarowato, iz podrézuje dwo-
ma $rodkami lokomocji: samochodem
jako kierowca oraz samochodem jako
pasazer. Moze by¢ to dowodem na brak
zrozumienia pytania lub tez ukazuje zja-
wisko wspotdzielenia samochoddw w co-
dziennych dojazdach, np. ze codziennie
inna osoba z rodziny lub z grona kolegow
z pracy czy sgsiaddw jedzie swoim samo-
chodem zabierajac pozostate osoby.

Nalezy nadmieni¢, ze wysoki udziat
MPK Poznah moze by¢ spowodowany fak-
tem, ze nie zostaty wyraznie rozréznione
dwa pojecia, ktére moze oznacza¢ termin
»,MPK Poznan”: (1) system transportowy
Poznania, ktérego jedynym operatorem
jest MPK Poznan; (2) operatora obstugu-
jacego linie podmiejskie nienalezace do
systemu taryfowego miasta Poznania.
Spostrzezenia te podzielali tez ankieterzy
przeprowadzajgcy badania - w gminach,
w ktérych MPK Poznan jest operatorem
transportu lokalnego, mieszkancy nie roz-
rozniali do konca obu znaczen. Na pod-
stawie tych badan nalezy wnioskowaé, ze
wprowadzenie w Poznaniu, a w przyszto-
§ci rowniez w catej aglomeraciji zarzadu
transportu moze by¢ dla mieszkancéw nie-
zrozumiate, a zasady organizacji rozdzia-
tu operatora systemu i poszczegdlnych
przewoznikow nieczytelne.

Osoby, ktére wyprowadzity sie z Po-
znania zdecydowanie cze$ciej wskazywa-
ty, ze w codziennych dojazdach korzystajg
z samochodu zaréwno jako kierowcy i jako
pasazerowie. Deklarowato to 70,2% re-
spondentéw (Srednia dla wszystkich pér
roku), podczas gdy osoby wcze$niej za-
mieszkujgce na terenie gmin powiatu po-
znanskiego deklarowaty odpowiednio od
53,3%. Mieszkancy przedmies¢ pocho-
dzacy z Poznania réwniez czesciej niz oso-
by pochodzace z gmin powiatu poznan-
skiego deklarowali korzystanie z ustug po-
znanskiego przewoznika (3,1%, w stosun-
ku do 1,8%). Z kolei osoby mieszkajace
juz wcze$niej na terenach powiatu
korzystaty czesciej niz dawni poznaniacy
z ustug przewoznikéw gminnych (4,9%,
w poréwnaniu z 3,6%) oraz kolei (8,5%,
w poréwnaniu z 2,2%) oraz czesciej prze-
mieszczali si¢ o wiasnych sitach: pieszo
(7,3%, do 2,6%) i rowerem (1,8%, do 1,2%).



Osoby wcze$niej mieszkajace na terenie
gmin powiatu poznanskiego czesciej ko-
rzystaty tez z kilku srodkéw lokomocji
(22,5%) niz dawni mieszkancy Poznania
(19,6%).

Dla os6b wyprowadzajacych sie z Po-
znania na przedmieécia oferta podmiej-
skiego transportu publicznego jawi sie jako
mato atrakcyjna. Osoby te zazwyczaj nadal
dojezdzajg do pracy, szkét a nawet cen-
tréow handlowych do Poznania, a w swo-
ich podrozach wybierajg przede wszyst-
kim samochod. Czynig to nawet pomimo
faktu, ze wiekszo$¢ linii komunikacji gmin-
nej stawia sobie za priorytet zapewnienie
potaczenia przedmies$é z Poznaniem, a nie
zapewnienie sprawnego transportu w ob-
rebie gminy.

Migracje na przedmiescia
a zmiana zachowan
transportowych

Przed przeprowadzka na przedmiescia
z samochodu jako podstawowego sposo-
bu dojazdu do pracy, miejsc nauki lub za-
kupdw korzystato tylko 46,8% ogotu re-
spondentéw (43,0% jako kierowcy, 3,8%
jako pasazerowie). Z ustug MPK Poznan
w codziennych dojazdach korzystato
19,4%, a z komunikacji podmiejskiej 4,7%,
z roweru 1,4%. Z ustug kolei, korzystato
2,0% respondentéw. Pieszo docierato
w cieptych miesigcach 9,3% badanych.
Podroz kilkoma $rodkami lokomocji odby-
wato 16,4% respondentéw. W przypadku,
gdy osoby wskazywaty na korzystanie
z kilku srodkéw lokomociji, najczesciej
udzielaty odpowiedzi, ze dojezdzaja samo-
chodem jako kierowca i MPK Poznan -
4,6% ogotu odpowiedzi — lub samocho-
dem jako pasazer i MPK Poznan - 1,4%.
Podobnie jak miato to miejsce w przypad-
ku zachowan transportowych po zmianie
miejsca zamieszkania, zdecydowanie bar-
dziej prawdopodobne jest to, ze respon-
denci wskazywali to jako alternatywe
dwaoch najbardziej popularnych sposobow
przemieszczania, niz definiowali to jako
jeden tancuch podrézy.

Mieszkajacy w Poznaniu zdecydowa-
nie czesciej korzystali z samochodu w po-
przednim miejscu zamieszkania (46,4%),
niz mieszkancy powiatu (38,1%). Wiecej
niz co czwarty poznaniak (26,0%) prze-
mieszczat sie tramwajami lub autobusami
poznanskiego MPK, podczas gdy tylko
2,4% mieszkancow powiatu korzystato
z ustug tego przewoznika. Mieszkancy po-
wiatu, zdecydowanie cze$ciej niz pozna-
niacy korzystali ustug przewoznikéw gmin-
nych (10,1% w stosunku do 2,5%),
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Ryc. 3. Czynniki, ktore skfonityby mieszkaricow osiedli podmiejskich do korzystania z transpor-
tu publicznego w codziennych dojazdach; respondenci ogétem (zrédfo: opracowanie wtasne)
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Ryc. 4. Zachowania transportowe 0s6b pochodzgcych z Poznania przed zmiang migjsca za-
mieszkania, po niej oraz odpowiedzi na pytanie o najbardziej Srodek lokomocji, ktdrym, gdyby
byfo to mozliwe, respondent najchetniej przemieszczat sie do migjsca pracy lub edukacji

(2rodfo: opracowanie wiasne)

zroweru (3,0% do 1,1%), badz przemiesz-
czali sie pieszo (16,7% do 6,3%). Podczas
gdy nikt z mieszkajacych wczesniej w Po-
znaniu nie zadeklarowat, ze korzystat
z kolei jako jedynego srodka lokomociji we
wczesniejszym miejscu zamieszkania, to
czynit tak co dziesigty mieszkaniec przed-
mies¢. Kilkoma $rodkami lokomocji poru-
szato sie 17,0% poznaniakéw i 20,3%
mieszkancow gmin powiatu.

Powyzsze wyniki pokazuja, ze zmiana
miejsca zamieszkania znaczgco wptyneta
na zachowania komunikacyjne. Udziat sa-
mochodu w codziennych podrézach
wzrost 0 20,7 punktu procentowego (p.p.),

czyli prawie o potowe, natomiast zdecy-
dowany spadek liczby podrozy o 15,6 p.p.
zanotowato poznanskie MPK. Z ustug
miejskiego przewoznika w zwiazku z prze-
prowadzkg zrezygnowato 84,3% dotych-
czasowych klientéw. Migracje powodowa-
ty tez spadek liczby klientow przewozni-
kéw podmiejskich — 0 1,3 p.p. - co ozna-
cza odptyw co czwartego pasazera. Pra-
wie az trzech z czterech respondentéw,
ktorzy dotychczas przemieszczali sie
w codziennych podrézach do miejsca pra-
cy czy edukacji wybierato inng forme prze-
mieszczania sie. Oznaczato to spadek
udziatu ruchu pieszego o 6,7 p.p.



Przewoznicy i systemy transportowe:

Transregion na petli przy Rondzie Kaponiera w Poznaniu

R

Leonidas oraz Kombus przy Dworcu Letnim w Poznaniu

Wraz z przeprowadzkg 0 3,2 p.p. wzra-
stat odsetek oséb korzystajacych z kilku
form transportu, co zwigkszato liczbe oséb
poruszajacych sie w ten sposéb o prawie
jedng pigta.

Preferencje transportowe
mieszkancow przedmies¢
Sytuacja transportowa na przedmie-
$ciach ukazuje, ze wiecej mieszkancéw
korzysta z samochodu niz tego by chcia-
to. Ze samochodu korzysta, uwzglednia-
jac podréze kilkoma srodkami lokomociji,
ponad 70% mieszkancow, natomiast tyl-
ko 64,3% 0séb wskazywato samochdd
jako $rodek lokomocji, ktérym najchetniej

dojezdzatoby w codziennych podrézach,
gdyby dowolnie mogto wybiera¢ sposob
przemieszczania sie. Nadzieje responden-
tow silnie zwiazane sg z oferta MPK Po-
znan i przewoznikéw podmiejskich. Srod-
kami MPK najchetniej dojezdzatoby 11,2%
respondentéw, a komunikacja gminng
8,1% respondentéw, podczas gdy z ustug
tych przewoznikéw korzysta obecnie od-
powiednio ok. 7% i 4% ankietowanych,
uwzgledniajac fakt nie tylko podrézy da-
nym $rodkiem lokomocji, ale réwniez tan-
cuchy podr6zy. Szanse na wzrost swoje-
go udziatu w strukturze podrézy ma tez
ruch rowerowy i pieszy. Rowerem najchet-
niej dojezdzatoby 8,8% respondentow,

apieszo 5,4%. Kolej — w opinii responden-
téw — nie ma wigkszych perspektyw. Chcia-
toby nig jezdzi¢ 2,3% respondentow, pod-
czas gdy jej obecny udziat — uwzgledniw-
szy strukture tfancuchow podrézy to nie-
spetna 3%.

Odpowiedzi oséb, ktore przeprowadzi-
ty sie z Poznania (por. ryc. 3) i z gmin po-
wiatu poznanskiego sg zblizone, jedynie
w przypadku os6b pochodzacych z Po-
znania cze$ciej wymieniane jest MPK jako
$rodek, ktérym respondenci najchetniej
dojezdzaliby (13,4%), natomiast respon-
denci wczes$niej juz mieszkajacy na przed-
miesciach zaraz po samochodzie dostrze-
gaja rower (11,0%), natomiast poznanskie
MPK jest najbardziej optymalnym $rod-
kiem transportu tylko dla 5,5%.

Zwazywszy na fakt, ze respondenci
byli pytani o optymalne rozwigzanie, kto6-
re mogliby wybraé abstrahujgc np. od
mozliwosci finansowych, czy obecnego
stanu infrastruktury drogowej badz ukta-
du linii, to mozna szacowag, ze liczba oséb
sktonnych do jazdy samochodem, przy
dobrej ofercie transportu publicznego by-
taby nizsza, niz odsetek wybierajacych
auto jako najbardziej optymalng forme
przemieszczania sie. Istnieje wiec znacza-
cy potencjat, ktdéry mogtby byé wykorzy-
stany przez przewoznikdw do wzrostu licz-
by klientéw. Zwtaszcza wsrdd osob, ktore
wyprowadzity sie z Poznania obserwowac
mozna pewna nostalgie z MPK Poznan,
ktére w poréwnaniu do przewoznikow
podmiejskich charakteryzuje sie wysoka
czestotliwoscig kurséw, mozliwoscia do-
jazdu do prawie kazdego miejsca miasta,
nizszymi cenami biletow i generalnie lep-
szym taborem.

Zaskakujacy jest natomiast fakt, ze ko-
lej nie jest postrzegana jako alternatywa
w potgczeniach aglomeracyjnych. Nalezy
domniemywag, ze jednej strony wplywa na
to oddalenie wielu nowych osiedli do tras
kolejowych, a z drugiej strony sktada sie
na to wizerunek PKP oraz obecna oferta
przewozowa, ktorej czestotliwo$é jest zde-
cydowanie nizsza niz komunikacji pod-
miejskiej.

Oczekiwania wobec
przewoznikow

Z przeprowadzonych badan wynika,
ze 2/5 respondentoéw widzi zdecydowang
potrzebe rozwoju potaczen transportu pu-
blicznego (autobusami i koleja) z Pozna-
niem. Co piaty odpowiedziat ,raczej tak”.
Mieszane odczucia miato 7,1% respon-
dentow, natomiast odpowiedzi ,raczej nie”
udzielito tylko 3,4% i kolejne 3,1% udzielito



odpowiedzi ,nie”. Najwiekszymi zwolen-
nikami rozwoju potaczen transportu pu-
blicznego sg osoby wczesniej mieszkaja-
ce na terenie gmin powiatu poznanskie-
go, a najmniejszymi— osoby przybyte spo-
za aglomeracji (57,5%).

Na pytanie dotyczace czynnikow, kto-
re sktonityby mieszkancow przedmies$é do
korzystania z transportu publicznego od-
powiedzi udzielita tylko ponad potowa re-
spondentdéw. Natomiast pozostata czes¢
ankietowanych stwierdzita, ze nic by ich
nie sktonito do korzystania z transportu
publicznego (19,2% ogétu), ze nie majg
takiej potrzeby (10,9%), lub ze juz korzy-
stajg (codziennie lub czesto) z transportu
publicznego (18,7%).

Sposrod osob, ktére odpowiedziaty na
pytanie o szczegdtowe czynniki, mogace
wptynaé na zmiane ich zachowan trans-
portowych, najczesciej wymieniano wspol-
ny bilet komunikacji podmiejskiej i miej-
skiej, ktory miatby zdecydowany wptyw na
decyzje 65,2%, wptyw na decyzje — 13,5%
i wptyw w $rednim stopniu na decyzje -
3,4% respondentéw udzielajacych odpo-
wiedzi. W dalszej kolejno$ci wymieniano
wiekszg czestotliwosé kursdw, odpowied-
nio: 62,6%, 15,2% i 5,6%. Na decyzje po-
towy 0s6b sktonnych przesias¢ sie do
transportu publicznego miatoby zdecydo-
wany wptyw bezposrednie potgczenie
ograniczajace konieczno$¢ przesiadek.
Brak przesiadek raczej sktonitby 12,6%,
a w $rednim stopniu - 8,1%. Podobny
wptyw wywartaby obnizka cen biletow (od-
powiednio: 49,7%, 15,9% i 9,2%) a takze
krétszy czas podrozy (odpowiednio:
48,5%, 15,6% oraz 12,8%).
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Garaz na kilka pojazdow stat sie dominantg architektoniczng wielu
budynkdéw na podpoznariskich osiedlach (Lubori)

Kolejnym waznym czynnikiem moga-
cym przekona¢ czg$¢ mieszkancow do
wyboru transportu publicznego jest wzrost
utrudnien w poruszaniu sie samochodem
po centrum Poznania. Wzrost utrudnien
miatby znaczacy wptyw na 41,9%, wptyw
na 15,8% i wptyw w $rednim stopniu na
14,1% respondentéw w ogole sktonnych
korzysta¢ z transportu publicznego.

W dalszej kolejnosci wymieniane byty
czynniki organizacyjne, takie jak lokaliza-
cja przystankow blizsza domostwom, inny
przebieg linii, poprawa punktualno$ci, lep-
szy tabor czy poprawa czystosci pojaz-
dow. Kazdy z tych czynnikow wywartby
zdecydowany wptyw na okoto /5, wywart-
by wptyw na okoto /g i wywartby wptyw
w $rednim stopniu na okoto /g responden-
tow sktonnych do korzystania z transpor-
tu publicznego. Najmniejsze znaczenie re-
spondenci przypisywaliby zmianie nasta-
wienia spotecznego wobec 0séb korzysta-
jacych z transportu publicznego, ktory
przez cze$é spoteczenstwa odbierany jest
jako srodek lokomociji dla oséb ubogich,
niemogacych pozwoli¢ sobie na samo-
chéd. Tylko dla 13,4% zmiana nastawie-
nia spotecznego w zdecydowanym stop-
niu wptynetaby na nich, dla 8,5% wptyne-
taby i dla kolejnych 8,8% miataby w $red-
nim stopniu wptyw na zmiane zachowan
transportowych (por. ryc. 4).

Odsetek oséb, ktore nie datyby sie
przekona¢ do transportu publicznego jest
wérdd osdb mieszkajgcych wezesniej
w Poznaniu i na terenie gmin powiatu po-
znanskiego identyczny: 17,6% ogo6tu ba-
danych; najmniej sktonnymi do korzystania
z transportu publicznego sg wiec osoby,

B

ktore wprowadzity sie spoza aglomeracji
poznanskiej (28,8%). Moze to wynikaé
W pewnej mierze z nieznajomosci syste-
mow transportu publicznego w aglomera-
cji. Osoby mieszkajace wcze$niej na tere-
nie powiatu dwukrotnie cze$ciej wskazy-
waly, ze nie majg potrzeby korzystania
ztransportu publicznego oraz réwniez cze-
$ciej informowaty, ze juz korzystajg z trans-
portu publicznego (24,7%).

Mieszkancy, ktérzy przeprowadzili sie
z Poznania cze$ciej wymieniali, w$rod
istotnych czynnikow poprawe czestotliwo-
$ci kursow, lepsza lokalizacje przystankow,
bardziej optymalny przebieg linii, a takze
brak konieczno$ci przesiadek; mieszkan-
¢y pochodzacy z powiatu wskazywali na-
tomiast na wdrozenie wspdlnego systemu
taryfikacyjnego, nizsza cene biletéw i zmia-
ne nastawienia spotecznego.

Szanse na wzrost liczby klientéw prze-
woznikéw wprawdzie sg duze, jednak
mieszkancy przedmie$é formutujg dosé
zdecydowane oczekiwania wobec oferty
transportu publicznego. Najistotniejsza
wydaje sie integracja taryfowa i funkcjo-
nalna transportu publicznego w Poznaniu
oraz powiecie poznanskim, przy czym
mieszkancy wskazujg na dokuczliwo$é
przesiadek. Informacja ta powinna by¢ po-
waznym ostrzezeniem dla uchwalonych
juz (por. Uchwata...) i przygotowywanych
dokumentow polityki transportowej Pozna-
nia, ktéra zaktada eliminacje przewozni-
kow podmiejskich ze szeroko rozumiane-
go $rédmiescia Poznania. Ciekawostka
jest, ze zdecydowana wigkszo$¢ miesz-
kancow przesiadtaby sie na transport pu-
bliczny w sytuacji znaczacego pogorszenia

Przystanki i petle autobusowe lokowane Sg zazwyczaj na Skraju osie-
dli, przez co komunikacja autobusowa jest nieatrakcyjna dla wielu
mieszkancow, ktérzy muszg dochodzi¢ nawet kilometr (os. Grzybo-
we, gmina Suchy Las)
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Tylko nieliczne nowe osiedla lokowane sg w poblizu stacji kolejowych (Plewiska, gmina
Komorniki)

warunkow jazdy samochodem po Pozna-
niu. Daje to nadzieje na uzyskanie pozy-
tywnych efektow w przypadku, gdyby mia-
sto zdecydowato sie kiedy$ zmieniaé nie-
korzystne trendy transportowe.

Nalezy podkresli¢, ze mieszkancy
przedmie$¢ pozytywnie odnoszg sie do
uspakajania (ograniczania) ruchu samo-
chodowego w centrum Poznania: 38,5%
ogotu respondentdw jest zwolennikami
takiego rozwigzania, 23,0% raczej popie-
ra, 15,0% ma mieszane odczucia, 11,9%
jest raczej przeciwne i kolejne tyle oséb
jest temu rozwigzaniu zdecydowanie
przeciwne. Zdecydowanie wiekszymi en-
tuzjastami uspokajania ruchu samocho-
dowego w centrum Poznania sg osoby,
ktore wczesniej mieszkaty na przedmie-
$ciach, niz dawni mieszkancy Poznania.

Mieszkancy poznanskich suburbiow
w zdecydowanej wiekszosci (62,7% od-
powiedzi ,tak” lub ,raczej tak”, przy
21,6% odpowiedzi ,nie” lub ,raczej
nie”) widzg potrzebe budowy systemu
bezptatnych lub tanich parkingéw
,Park&Ride”, na ktérych bedzie mozna
zostawi¢ samochdd i dalej kontynu-
owac jazde transportem publicznym do
centrum Poznania.

Podsumowanie

Zmiana miejsca zamieszkania wigze
sie ze zmiang zachowan transportowych
- wzrasta rola i znaczenie samochodu.
Liczba oséb, ktére — mogac dowolnie

wybra¢ optymalny ich zdaniem $rodek lo-
komociji — nie jest wyzsza od liczby oséb
obecnie dojezdzajagcych samochodami.
Na tej podstawie mozna twierdzi¢, ze wie-
le 0s6b jest — w obliczu braku atrakcyjne;
oferty transportu publicznego - zmuszo-
na do korzystania z samochodu. Wyzsza
liczba 0s6b podrézujacych samochoda-
mi, niz tych osob, ktére uwazajg auto za
optymalny $rodek lokomocji, nie oznacza
wcale, ze w przysztosci odsetek uzytkow-
nikow samochodéw na suburbiach nie
bedzie rost. Ewentualny wzrost udziatu
samochodu w podrézach bedzie wynikat
przede wszystkim z braku alternatywy dla
samochodu, niz np. ze stylu zycia miesz-
kancéw przedmie$é.

Mieszkancy przedmie$é odczuwajg
niedosyt atrakcyjnego transportu publicz-
nego, ktory bytby zintegrowany z po-
znanskim systemem. Rozwigzan upatruja
bardziej w przewoznikach autobuso-
wych, niz w kolei. Wéro6d najwazniejszych
priorytetdw wyr6zniajg przede wszystkim
aglomeracyjny system taryfowy oraz po-
prawe czestotliwosci kursow. Istotne sa
tez czynniki przestrzenne - lokalizacja
przystankow niedaleko domostw oraz
przebieg linii, ktéry minimalizowatby ko-
nieczna liczbe przesiadek. Poprawa ofer-
ty, zapewnienie wiekszej czestotliwosci
kurséw do centrum Poznania sg dziata-
niami, ktére juz w obecnych warunkach
stwarzajg mozliwo$¢ wzrostu liczby pasa-
zerow. W niewiele dalszej perspektywie

nalezy dazy¢ do wprowadzenia wspdlne-
go systemu taryfowego.

Nalezy tez pamietac, ze wysoki od-
setek oséb korzystajgcych z samocho-
dow nie jest tylko wynikiem oferty prze-
woznikow Zle dopasowanej do potrzeb.
Zdecydowanie wieksza role w ksztattowa-
niu zachowan komunikacyjnych petni
polityka przestrzenna o$ciennych gmin,
ktére chcac pozyskac jak najwiecej no-
wych - zamoznych mieszkancow, ukie-
runkowujg cate planowanie przestrzenne
na potrzeby developeréw, nie martwigc
sie przy tym konsekwencjami dla syste-
mu transportowego. Skutki rosnacej mo-
toryzacji najdotkliwiej odczuwa przeciez
miasto Poznan, a ponadto rosnace zatto-
czenie drég, emisja zanieczyszczen po-
wietrza i hatas zachecaja tylko kolejnych
poznaniakéw do przeprowadzki poza
miasto.
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