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1. Wstep

1.1. Geneza powstania OFAK

Powstanie Obszaru Funkcjonalnego Aglomeracji Koninskiej jest nastepstwem inicjatywy
16 jednostek samorzadu terytorialnego z 2012 roku. W roku 1999 powotano Konwent
Wojtéw 1 Burmistrzow gmin powiatu koninskiego, do ktérego w 2013 roku dotaczyt
samorzad Konina. Chcac wykorzysta¢ rozwojowy potencjat terytorialny, postanowiono
stworzy¢ nowy obszar, taczacy powiat koninski z miastem Konin. Samorzadowcy z powiatu
koninskiego oraz miasta Konin podpisali list intencyjny, co przyczynito si¢ do stworzenia
Obszaru Funkcjonalnego Aglomeracji Koninskiej, w skrocie OFAK'.

Rozw@j regionalny obszaréw powigzanych ze sobg funkcjonalnie wspierany jest przez
Uni¢ Europejska, a umozliwia go wspotudzial sprawnie dziatajacego systemu
transportowego. Realizacja ,,Studium rozwoju transportu zréwnowazonego OFAK™ jest
efektem rozmow i konsultacji Konwentu Wojtow 1 Burmistrzow, na ktorych pojawila si¢
kwestia stworzenia programéw sektorowych, dotyczacych gospodarki 1 transportu
ZrOwnowazonego.

Dokumentem bazowym dla Studium Rozwoju Transportu Zrownowazonego OFAK jest
opracowana ,,Strategia Rozwoju Obszaru Funkcjonalnego Aglomeracji Koninskiej” (Strategia
Rozwoju OFAK). Studium stanowi jedno z pigciu wzajemnie uzupeiniajacych si¢ opracowan
szczegOtowych. Strategia Rozwoju OFAK wyznaczyta 6 celow strategicznych, podzielonych
na 25 celow szczegdtowych, a te z kolei na 46 dziatan. Dla poszczegélnych dziatan
wyznaczono mozliwe sposoby finansowania: wsparcia zewngtrznego, zestaw dziatan
komplementarnych do realizacji w ramach Wielkopolskiego Regionalnego Programu
Operacyjnego oraz Krajowych Programéw Operacyjnych poprzez podmioty realizujace. Dla
zapewnienia sprawnego wdrazania tej strategii jak tez opracowanego Studium Rozwoju
Transportu Zrownowazonego OFAK stwierdzono konieczno$¢ utworzenia zwigzku celowego

gmin 1 powiatu.

' W opracowaniu Studium bedziemy si¢ postugiwaé skrotem OFAK, majac na mysli Obszar Funkcjonalny Aglomeracji Koninskiej, na ktory
sktada si¢ powiat miasta Konin oraz powiat koninski.



1.2. Metodologia badan

Metodologi¢ przygotowania Studium Rozwoju Transportu Zréwnowazonego OFAK mozna
podzieli¢ na kilka etapéw. W pierwszej kolejnosci analizie podlegaly dokumenty strategiczne
majgce wplyw na sposob funkcjonowania transportu w ramach OFAK (patrz podrozdzial 2.1).
Nastepnie zebrano dane pierwotne i wtérne dotyczace uwarunkowan demograficznych,
spotecznych i1 gospodarczych, mogacych mie¢ wplyw na obecnie funkcjonujacag komunikacje
zbiorowsq i indywidualng na terenie OFAK, w tym przedstawiono gléwne generatory ruchu dla
obszaru (patrz rozdziaty 2.2 i 2.3). Analiza determinantéw rozwoju transportu zostata poglebiona
przez szczegdlowa ocene systemu transportowego w gminach wchodzacych w sktad OFAK (patrz
rozdziat 3). Kolejnym krokiem byla diagnoza strategiczna systemow transportowych dla
transportu zbiorowego, indywidualnego i cargo oraz wstepna ocena ich efektywnosci we wsparciu
realizacji celow wyznaczonych w tym Studium (patrz rozdziat 3).

Metody badawcze zastosowane w Studium Rozwoju Transportu Zrownowazonego OFAK
dziela si¢ na jako$ciowe 1 ilosciowe. Te pierwsze dotycza analizy dokumentow
strategicznych?®, planéw rozwojowych oraz opinii przedstawicieli gmin nalezacych do OFAK
1 53 oparte gldwnie na analizie zrédet wtornych z wykorzystaniem techniki desk research oraz
ankiety polstrukturalnej’. Metody ilosciowe dotyczyly analizy zrédet pierwotnych: badan
potokow pasazerskich na liniach komunikacyjnych miejskich (technika ,,wsiadto — wysiadto —
jechato”), badan komunikacji regularnej (technika odczytow z elektronicznych baz danych),
badan natezenia ruchu drogowego za pomocg urzadzen zliczajacych pojazdy i badajacych ich
predkos¢, badan ankietowych za pomocg narzedzia badawczego ankiety ustrukturyzowane;j*
dotyczacej wolumenu towardéw przewozonych przez najwigksze przedsigbiorstwa
produkcyjne na terenie OFAK.

Lista pozyskanych danych 1 zrodia ich pozyskania znajdujg si¢ w zataczniku numer 2.
Rysunek 1.2.1 schematycznie przedstawia glowne determinanty rozwoju transportu

zréwnowazonego na terenie OFAK.

2 W opracowaniu wykorzystano dokumenty o znaczeniu miedzynarodowym, krajowym oraz regionalnym. Pelna lista dokumentéw uzytych
w Studium znajduje si¢ w zataczniku nr 1.

? Jest to metoda badawcza wywodzaca si¢ z badan spotecznych, w ktorej wystgpuja pytania otwarte (respondent sam wpisuje odpowiedz)
oraz zamknigte (respondent otrzymuje gotowa list¢ odpowiedzi, czyli kafeterig, a jego udziat w badaniu polega na zaznaczeniu jednej lub
wielu odpowiedzi).

* Jest to metoda badawcza wywodzaca si¢ z badan spotecznych, w ktorej wystepuja tylko pytania zamknigte z kafeterig odpowiedzi.
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Rysunek 1.2.1. Transport zrdwnowazony w OFAK

Zrédto: opracowanie wiasne.

Pozyskane dane podlegaty nast¢pujacej weryfikacji:

e dane z pomiarow natezenia ruchu drogowego byly poréwnywane z generalnym pomiarem
ruchu drogowego wykonanym w 2010 roku (zaktualizowanym o wskaznik motoryzacji —
wzrostu liczby pojazdow na drogach) przez GDDKiA. W przypadku duzych rozbiezno$ci
powtarzano badanie;

e dlatego ze dane dotyczace liczby osob wsiadajacych i wysiadajacych na przystankach
MZK byly oparte na badaniach przeprowadzonych w marcu 2011 roku, poréwnano
przebieg linii z 2011 roku z obecnym przebiegiem (patrz zalgcznik numer 3);

e przy ocenie jakosci drog porownano dane od zarzadcow infrastruktury z danymi

uzytkownikow drég uzyskanymi z portalu miedzynarodowego skyscrapercity.com.



Analiza i poréwnanie zebranych danych pozwolily na kompleksowa oceng systemow

transportowych na terenie OFAK przez:

e przedstawienie lacznej liczby pojazdow przemieszczajacych si¢ po wybranych drogach
krajowych, wojewddzkich, powiatowych i gminnych, znajdujacych si¢ na terenie OFAK,
w podziale na kierunki jazdy, rodzaj pojazdu oraz szybkosc¢;

e przedstawienie sieci polgczen, na ktorej wykonywane sg przewozy uzytecznosci publicznej
wraz z zaznaczeniem gtownych weztow przesiadkowych, pokazanie wielkosci potokow
1 rentownosci przewozow;

e przedstawienie mozliwo$ci integracji taryfowej dla wybranych przewoznikow;

e wolumen przewozonych fadunkow w podziale na kierunki eksportu i importu poza i na

teren OFAK.

1.3. Charakterystyka obszaru OFAK

Wojewodztwo wielkopolskie jest potozone w srodkowo-zachodniej Polsce, na Pojezierzu
Wielkopolskim i Nizinie Poludniowowielkopolskiej, w dorzeczu srodkowej Warty. Dzieli si¢
na 4 miasta na prawach powiatu (powiaty grodzkie): Kalisz, Konin, Leszno i Poznan,
31 powiatow ziemskich i 226 gmin o tacznej powierzchni 29 826,51 km?, ktore zamieszkuje
facznie 3 467 016 0so6b (wedtug danych GUS z 31 grudnia 2013 roku).

Obszar Funkcjonalny Aglomeracji Koninskiej OFAK, ktéry potozony jest we wschodniej
czesci  wojewoddztwa wielkopolskiego, liczy 206 084 mieszkancow® i zlozony jest
z 16 partnerow samorzadowych, sg to: Miasto Konin (powiat grodzki), Powiat Koninski
(powiat ziemski) oraz 14 gmin powiatu koninskiego: Miasto 1 Gmina Golina, Miasto i Gmina
Kleczew, Miasto 1 Gmina Rychwal, Miasto i Gmina Slesin, Miasto i Gmina Sompolno,
Gmina Grodziec, Gmina Kazimierz Biskupi, Gmina Kramsk, Gmina Krzyméw, Gmina

Rzgoéw, Gmina Skulsk, Gmina Stare Miasto, Gmina Wilczyn i Gmina Wierzbinek.



Rysunek 1.3.1. Obszar Funkcjonalny Aglomeracji Koninskiej — zasigg

Zrédto: opracowanie wlasne
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Miasto Konin jest najwigkszym miastem OFAK, trzecim co do wielko$ci w wojewodztwie
wielkopolskim. Pod koniec 2012 roku zamieszkiwalo je 77 847 os6b na powierzchni okoto
8220 ha’. Polozone jest w centralnej cze$ci Polski i graniczy z gminami Slesin, Kramsk,
Krzymow, Stare Miasto, Rzgow, Golina i Kazimierz Biskupi.

Miasto Konin jest waznym os$rodkiem gospodarczym, administracyjnym, o$wiatowym,
kulturalnym, turystycznym i komunikacyjnym podregionu koninskiego — jest jego stolica.
Miasto Konin jest rowniez siedzibg wladz powiatu m. Konin (grodzkiego) oraz powiatu
koninskiego (ziemskiego) z wlasng Rada oraz Prezydentem. Na obszarze miasta
zlokalizowanych jest wiele oddziatéw administracji wojewddzkiej, zamiejscowe wydziaty
uczelni wyzszych, os$rodki kultury, o$rodki ochrony zdrowia, zaklady pracy, a takze obiekty
zwigzane z handlem i turystyka.

Powiat ziemski potozony jest we wschodniej czeSci wojewodztwa wielkopolskiego
1 graniczy z powiatami: stupeckim, pleszewskim, kaliskim, tureckim i kolskim oraz
z powiatami: radziejowskim, inowroctawskim i mogilenskim nalezagcymi do wojewodztwa
kujawsko-pomorskiego. Powierzchnia powiatu ziemskiego Wwynosi okoto
1578,7 km?, co sprawia, ze jest czwartym pod wzgledem wielkosci powiatem
w wojewddztwie. Jego obszar pod koniec 2012 roku zamieszkiwato 128 237° 0s6b. Potozenie
powiatu ziemskiego w obregbie Niziny Wielkopolskiej, w dolinie rzeki Warty, jak rowniez

liczne jeziora oraz rozlegte lasy sprzyjaja rozwojowi turystyki i rekreacji.

1.4. Cele

Celem niniejszego opracowania Studium Rozwoju Transportu Zréwnowazonego Obszaru
Funkcjonalnego Aglomeracji Koninskiej (zwanego dalej Studium Transportowym dla OFAK)
jest kompleksowa ocena, analiza 1 synteza czynnikow wptywajacych na transport w OFAK
oraz zapewnienie rozwoju OFAK przez zrownowazony 1 dobrze dzialajacy system
transportowy.

Transport publiczny na terenie OFAK ma za zadanie zapewni¢ duzg dostgpnos$¢ obszarow
OFAK (bez wykluczania obszar6w mniej zurbanizowanych), w tym dla o0sob
niepetnosprawnych i1 o obnizonej sprawnosci ruchowej. Kwestia poprawy mobilnosci
mieszkancow jest rowniez bardzo istotna, co wigze si¢ z utatwieniem dojazdu do pracy i szkot

oraz dobrym skomunikowaniem z o$rodkami znajdujacymi si¢ poza OFAK. Wspieranie

* Dane na podstawie GUS z 2012 roku.
® Informacja na podstawie danych BDL z roku 2012.
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transportu publicznego jest rowniez jednym z najwazniejszych elementow polityki
zrbwnowazonego rozwoju. Publiczny transport zbiorowy ma stanowi¢ atrakcyjng alternatywe
dla uzywania prywatnych samochodow, szczegolnie w codziennych podrdzach zwigzanych
z praca, naukg, rozrywka. W zwigzku z powyzszym transport publiczny powinien tworzy¢
spojny i zintegrowany system (w tym integracj¢ roznych §rodkdéw transportu, ze szczeg6lng
rolg integracji podsystemu rowerowego, ktory zostal okreslony w Strategii rozwoju turystyki
OFAK wraz z programem rozwoju komunikacji rowerowej) oferujacy powszechne,
atrakcyjne 1 dostepne rozwigzania w aspekcie terytorialnym oraz czasowym.
Osiagniecie tych celow jest mozliwe dzigki dziataniom zwigzanym z:
1. poprawa jako$ci infrastruktury systemu transportowego (np. standardy przystankéw
bedacych weztami przesiadkowymi oraz modernizacja odcinkéw drog szerzej opisanych
w rozdziale 5.1);
2. stosowaniem zasad zrownowazonego rozwoju (jak np. stosowanie zmodernizowanego
1 niskoemisyjnego taboru, szerzej opisanych w rozdziale 5.1);
3. integracja systemu transportowego w ukladzie gateziowym’ i terytorialnym (np. integracja
taryfowa opisana w rozdziale 5.3);
4. poprawg bezpieczenstwa przez zmniejszenie liczby wypadkow oraz ograniczenie ich

skutkéw (np. przez budowe obwodnic, szerzej opisanych w rozdziale 6.8).

Jednym z narzedzi wypelniania powyzszych celéw jest proba optymalizacji transportu.
Przez optymalizacje systemu transportowego przyjmuje si¢ uzyskanie takiego poziomu
jakosci ustug, ktory dostosowany jest zarowno do potrzeb mieszkancow, jak i mozliwosci
finansowych organizatora oraz mozliwosci technicznych operatoréw. Przy analizowaniu
potrzeb mieszkancoOw pod uwagg byty brane nastgpujace kwestie:

1. powszechny dostep do ustug dla kazdego, w ramach ktérego zapewnia si¢ m.in. mozliwos¢
dogodnego 1 sprawnego przemieszczania si¢ oraz dostosowane do potrzeb mieszkancow

godziny i czestotliwos¢ potaczen;

,Podzial galeziowy transportu wedhug kryteriow $rodowiskowych jest podstawowym rodzajem klasyfikacji i wszelkich analiz
zewngtrznych makrosystemow transportowych rozpatrywanych na szczeblu regionéw, krajow, a takze Unii Europejskiej” i dotyczy podziatu
na: powietrzny, ladowy, wodny, przesylowy, wielosrodowiskowy, co akcentuja m.in. autorzy W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol,
Transport. Aktualne problemy integracji z UE”, WN PWN Warszawa, 2006. Szczegétowy podziat poszczegdlnych galezi transportu
wskazuje m.in. na:

e transport ladowy;
e transport samochodowy (cigzarowy, osobowy, specjalistyczny);
e transport kolejowy (towarowy, osobowy, specjalistyczny);
e  transport biologiczny (osobowy, towarowy, rekreacyjny).
Integracja w ukladzie galeziowym oznacza kompilacj¢ réznych galezi transportu (K. Ficon, Analiza identyfikacyjna logistycznych
makrosystemow transportowych, Zeszyty Naukowe Akademii Marynarki Wojennej Rok LI, nr 2/181, 2010.)
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2. nalezyty standard przewozéw o charakterze uzyteczno$ci publicznej (standardy
przewozow sg opisane w rozdziale 5.1.2);

3. dostosowanie transportu publicznego do potrzeb niepetnosprawnych oraz oséb starszych
(wskazane w rozdziale 5.1.3 1 5.1.4);

4. zachgcenie osob niekorzystajacych z transportu publicznego do korzystania z niego (moze

si¢ to odbywac¢ zarowno przez polepszenie oferty przewozowej opisanej w rozdziale 4.2, jak

roOwniez przez integracje taryf — szerzej opisane w rozdziale 5.3).

System transportu towarowego powinien koncentrowaé si¢ na zapewnieniu efektywnego
przeptywu towarow przez obszar funkcjonalny OFAK i w jego ramach, przy jak najnizszej
ingerencji w istniejacy system transportu publicznego i prywatnego z zapewnieniem dobrego
dostepu do gtownych punktow przetadunkowych w ramach OFAK 1 poza nim. Stworzenie
zintegrowanego transportu towarowego, przyjaznego przedsigbiorcom 1 inwestorom,
a jednocze$nie zrownowazonego powinno si¢ opiera¢ na przygotowaniu ponizszych analiz:

1. okreslenie kierunkéw, w ktérych transport towarowy bedzie si¢ odbywal w przysziosci,
zaro6wno pod katem importu do OFAK, jak i1 eksportu z OFAK;

2. okreslenie wolumenu przewozonych towardw, wraz z analizag mozliwosci okre$lenia,
czy przepustowos¢ drog jest satysfakcjonujaca;

3. okreSlenie  rodzaju  przewozonych  towarow z  uwzglednieniem  tadunkow
ponadgabarytowych 1 materiatow niebezpiecznych (ADR);

4. okreslenie lokalizacji weztow 1 centréw przetadunkowych, umozliwiajacych transport

multimodalny i intermodalny.

Obszar OFAK funkcjonuje w powigzaniu m.in. z wojewddztwem, dlatego konieczne jest
uwzglednienie specyfiki regionu, ktéry na niego oddziatluje. Ponizej krotko przedstawiono
podstawowe cechy wojewddztwa oraz wynikajace z nich dodatkowe cele. Obszar
Wielkopolski charakteryzuje si¢ duza rozciggloscia, co skutkuje stabnigciem powigzan
infrastrukturalnych, gospodarczych 1 spotecznych wraz z odlegtoscig od centrum regionu.
W zwigzku z tym konieczne jest wzmocnienie osrodkéw subregionalnych. Wedtug
klasyfikacji Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju naleza do nich o$rodek
regionalny (Aglomeracja Kalisz — Ostrow Wielkopolski) oraz o$rodki subregionalne
(Gniezno, Konin, Leszno, Pita). Osrodki te wymagaja szczegdlnego wsparcia, uzupeiniajg
bowiem niektore metropolitalne funkcje stolicy regionu. Pelnig bardzo istotng funkcje

wspomagajaca dyfuzje rozwoju Poznania jako osrodka metropolitalnego na obszar calego
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regionu 1 stanowig bieguny wzrostu dla poszczegdlnych czgsci  Wielkopolski.
W szczegodlnosci wymagaja pomocy w zakresie zwickszenia dostepnosci do stolicy regionu
oraz powigzan infrastrukturalnych, gospodarczych i spolecznych, tak aby mogly aktywniej
przekazywac¢ impulsy rozwojowe w kierunku obszarow je otaczajgcych. Osrodki te wymagaja
wsparcia takze ze wzgledu na osobng i unikatowa specyfike zarowno w sferze gospodarczej,
spotecznej, jak i transportowe;.

Jednym ze sposobow pokonywania zrdéznicowan wewnatrzregionalnych (lecz
niewystarczajacym) jest radzenie sobie z barierg komunikacyjng. Cel ten powinien by¢
realizowany przede wszystkim przez nastepujace kierunki dziatan:

e poprawg stanu infrastruktury komunalnej i komunikacyjne;j;

e poprawe potaczen komunikacyjnych ze stolicg regionu oraz z otoczeniem funkcjonalnym
o$rodkow regionalnych i subregionalnych;

e rozw0j ustug kulturalnych i1 spotecznych, szczegdlnie w zakresie specjalistycznej opieki
zdrowotnej;

e rozwoj funkcji akademickich, badawczych i edukacyjnych, szczegdlnie w powigzaniu

z lokalnym rynkiem pracy i gospodarka;

e rozw0j instytucji z otoczenia biznesu 1 wsparcie kooperacji w gospodarce.

W Studium Rozwoju Transportu Zréwnowazonego OFAK priorytety te s3 akcentowane
przez:

e poprawe dostepnosci obszaréw aktywnosci gospodarczej oraz budowg nowych obszarow
aktywnos$ci gospodarczej (w tym produkcyjnej, logistycznej 1 ustlugowej) w celu
wykorzystania potozenia Aglomeracji Koninskiej w centrum Polski, przy autostradzie A2
oraz linii kolejowej E20 (korytarz TEN-T);

e integracje i modernizacj¢ komunikacji miejskiej i PKS (w tym integracje taryfowa),
z mozliwo$cig  przystagpienia do systemu rowniez innych przewoznikow
(np. prywatnych, wykonujacych przewozy na zlecenie gmin 1 powiatu) — zostala wykonana
ocena mozliwosci ekonomiczno-prawnych w rozdziale 5.3;

e poprawg¢  jakosci 1 dostgpnosci  dworcow 1 przystankow  kolejowych
(z wykorzystaniem komunikacji samochodowej, rowerowej 1 autobusowej, szerzej opisane

w rozdziatach 5.1.3 1 6.8).
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2. Syntetyczna diagnoza systemu transportowego

2.1. Uwarunkowania zewnetrze (ustawy i dokumenty krajowe oraz regionalne)

Funkcjonowanie wspotczesnej Europy zmienia si¢, poniewaz dzialania, jakie sg w jej
obrebie podejmowane, nie koncentruja si¢ jedynie na pojedynczych krajach, ale raczej
na obszarach funkcjonalnie ze sobg powigzanych. Polska jako czionek Unii Europejskiej
nie tylko odgrywa role wspoéikreatora dziatan europejskich, lecz takze staje si¢ ich
beneficjentem. Aby korzysta¢ z roéznych mozliwosci, ktore daje Unia Europejska
(na poziomie krajowym, regionalnym jak 1 lokalnym), nalezy zapozna¢ si¢
z ustawodawstwem europejskim. Ponizszy rozdziat przedstawia w skrocie najwazniejsze
ustawy europejskie 1 powigzane z nimi dokumenty krajowe oraz regionalne, opisane
szczegbtowo w Strategii Rozwoju OFAK, a w odniesieniu do niniejszego studium

z naciskiem na ich powigzanie z transportem i infrastrukturg transportow3.

2.1.1. Dokumenty europejskie

Artykut 3 Traktatu Lizbonskiego® zawiera zapis: ,,Unia wspiera spojnos¢ gospodarcza,
spoteczng 1 terytorialng oraz solidarno$¢ migdzy panstwami cztonkowskimi”. Oznacza to,
ze obecnie w politykach wspdlnotowych uwzglednia si¢ oprocz gospodarczej 1 spotecznej
takze spojnos¢ terytorialng. Cytowany zapis Traktatu Lizbonskiego wynika m.in. z dyskusji
poprzedzonej Zielong Ksit;ga}9 w sprawie spdjnosci terytorialnej i przeksztalcenia
roznorodnosci terytorialnej w site. W dokumencie tym Komisja Europejska zaproponowata
nowe spojrzenie terytorialne na spojno$¢ gospodarcza i1 spoteczng, w kierunku bardziej
zrownowazonego i harmonijnego rozwoju:
e koncentracje — wyrazajacg si¢ pokonywaniem roznic w gestosci zaludnienia;
e tworzenie dogodnych potaczen miedzy terytoriami — przezwyci¢zanie odleglosci;
e przezwycigzanie roéznic przez wspolprace;

e wsparcie regionow o specyficznych uwarunkowaniach geograficznych.

Wymienione wyzej kwestie majg wymiar wspolnotowy, ale z uwagi na specyfike

Wielkopolski, jej pozycje i zroznicowanie maja one gltownie zastosowanie w odniesieniu

8 Traktat z Lizbony, http://eur-lex.europa.eu/legal content/PL/TXT/?uri=uriserv:0J.C_.2007.306.01.0001.01.POL, [data dostepu:
10.07.2014].

? Zielona Ksiega jest to dokument ekspercki, stuzacy do konsultacji i dialogu, w ktérym biora udziat instytucje UE, panstwa cztonkowskie
oraz obywatele. Ma forme raportu, ktory zawiera informacje dotyczace konkretnego zagadnienia. Zazwyczaj poprzedza powstanie Bialej
Ksiggi. Wszystkie dostepne Zielone Ksiggi mozna pobraé ze strony internetowej: http://ec.europa.eu/green-papers/index_pl.htm.
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do strategii rozwoju wojewodztwa i zostaty juz uwzglednione w jej aktualizacji. Kluczowym
dokumentem europejskim, do ktérego poszczegdlne kraje UE powinny dostosowaé swoje
dokumenty strategiczne oraz polityke zwigzang z domenami strategicznymi, jest Strategia
Europa 2020, ktéra obejmuje trzy wzajemnie ze sobg powigzane priorytety:

e rozw¢j inteligentny — rozwdj gospodarki opartej na wiedzy i innowacji;

e rozwdj zrownowazony — wspieranie gospodarki efektywniej korzystajacej z zasobdw,

bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej konkurencyjnej;
e rozw0j sprzyjajacy wilaczeniu spotecznemu — wspieranie gospodarki o wysokim poziomie

zatrudnienia, zapewniajacej spdjnos¢ spoteczng i terytorialng.

Zapisy Strategii Europa 2020 oznaczaja, ze regiony oraz poszczegdlne jednostki
administracji  terytorialnej w swoich planach strategicznych powinny stawiad
na konkurencyjno$¢ osiggang przede wszystkim przez eksponowanie inteligentnego,

zréwnowazonego rozwoju oraz przez ograniczanie wykluczen spotecznych.

2.1.1.1. Dokumenty krajowe i regionalne

Pakiet opracowywanych i1 przyjmowanych krajowych dokumentow strategicznych wynika
z budowy nowego modelu zarzadzania rozwojem kraju, okreslonego przez Rad¢ Ministrow
w kwietniu 2010 roku w dokumencie ,,Zatozenia systemu zarzadzania rozwojem kraju”.
Zdefiniowano w nim przede wszystkim nowy paradygmat rozumiany jako zasady wspierania
1 spojrzenia na rozwoOj kraju. Te nowe zasady zakladajag wsparcie wszystkich obszarow
w zakresie ich specyficznego potencjalu 1 wystepujacych probleméw oraz wzajemnie
korzystnego oddzialywania centréw rozwoju i ich otoczenia, co okreslane jest mianem
modelu dyfuzyjno-absorpcyjnego rozwoju regionalnego. Metropolie oraz duze miasta
powinny by¢ zrodlem korzystnego wplywu na ich otoczenie, a obszary znajdujace si¢ w tym
srodowisku powinny czerpa¢ korzysci z ich rozwoju. Aby postulat ten byl wypehliany
w praktyce, konieczne jest szybkie pokonywanie odleglosci, na ktére ma wplyw
m.in. rozbudowa sieci drog i autostrad oraz funkcjonowanie transportu publicznego. Wedtug
tych zasad terytorium nie moze by¢ traktowane tylko jako przestrzen, ale jako uktad
funkcjonalny, jak nastgpito to w odniesieniu do OFAK. Wowczas korzysci z rozwoju moga

by¢ osiggane poprzez wewngtrze oddzialywania. W $lad za dokumentem pt. ,Krajowa
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Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie”'® Rada
Ministrow przyjeta plan dziatah niezbednych do realizacji zapisow obecnego dokumentu.
Na potrzeby tego procesu zaplanowano utworzenie struktur konsultacyjno-opiniotwoérczych,
jak ,,Fora Terytorialne”, pelnigce funkcje platform dla budowy partnerstwa spotecznego,
oraz instytucje ,,Obserwatoriéw Regionalnych” jako obligatoryjne podmioty monitorujace
procesy rozwojowe 1 realizacj¢ projektowanych polityk. Na potrzeby wdrazania gtownego
dokumentu strategicznego realizowany jest ,,Kontrakt Terytorialny” jako forma koordynacji
dziatan samorzadowych i1 rzagdowych na obszarze wojewddztwa.

Wraz z przyjeciem na poziomie kraju nowych dokumentéw planistycznych
lub opracowaniem ich projektow, jak: Diugookresowa Strategia Rozwoju Kraju''
i Sredniookresowa Strategia Rozwoju Kraju'?, Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego',
osmiu zintegrowanych strategii krajowych oraz Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju 2030", nastapila konieczno$¢ uwzglednienia ich tresci w regionalnych dokumentach

strategicznych.

Nowa sytuacja wymusita bardziej sparametryzowany charakter Strategii Rozwoju
Wojewddztwa Wielkopolskiego'”. W odroznieniu od stosunkowo ogodlnego dokumentu
przyjetego w 2005 roku zaktualizowana strategia identyfikuje obszary problemowe i definiuje
obszary wsparcia, ktorych zasieg okres$laja dokumenty wdrozeniowe, a docelowo Plan
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa'®. Zaktualizowana w ten sposob strategia
jest podstawg kontraktu terytorialnego, dlatego okresla ten rodzaj potencjalu rozwojowego,
ktoéry nalezy wspieraé przez polityke regionalng panstwa oraz przez ukierunkowane

terytorialnie krajowe polityki sektorowe.

2.1.2. Strategia Rozwoju Wojewodztwa Wielkopolskiego
Przygotowane Studium Rozwoju Transportu Zréwnowazonego OFAK wpisuje si¢

w Strategie Rozwoju Wojewodztwa Wielkopolskiego 2020'7 (SRWW 2020), opracowana

' Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wicjskie, Warszawa 2010,

http://rpo.slaskie.pl/zalaczniki/2014/01/17/1389965346.pdf, [data dostepu: 10.07.2014].

! Dhugookresowa Strategia Rozwoju Kraju Polska 2030, Warszawa 2013, https:/mac.gov.pl/files/wp-content/uploads/2013/02/Strategia-
DSRK-PL2030-RM.pdf, [data dostgpu: 10.07.2014].

12 Strategia Rozwoju Kraju 2020 (Sredniookresowa Strategia Rozwoju Kraju), Warszawa 2011,
http://www.rpo.wzp.pl/rpo/perspektywa_2020/dokumenty_krajowel/p-r-m-al6477/dokumenty krajowe.htm.

¥ Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wigjskie..., op. cit.

' Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030,
http://www.mir.gov.pl/rozwoj_regionalny/polityka_przestrzenna/kpzk/aktualnosci/documents/kpzk2030.pdf, [data dostgpu: 07.10.2014].

15 Zaktualizowana Strategia Rozwoju Wojewédztwa Wielkopolskiego Do 2020 Roku, Poznan, 17 grudnia 2012 r.,
http://www.wrpo.wielkopolskie.pl/zalacznikil/2013/Zaktualizowana_Strategia RWW_do_2020.pdf, [data dostgpu: 10.07.2014].

' Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Wielkopolskiego 2010, http://www.wbpp.poznan.pl/plan/index.html, [data dostepu:
10.07.2014].

'" Strategia rozwoju wojewédztwa wiclkopolskiego do 2020 roku.
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na podstawie przygotowanej diagnozy, ktéra w czesci dotyczacej transportu stwierdza, ze stan
infrastruktury transportowej w Wielkopolsce w wielu przypadkach stawia ja w niekorzystne;j
sytuacji wzgledem innych regionéw w kraju. W zaleznos$ci od rodzaju infrastruktury oraz jej
lokalizacji sytuacja w regionie jest zroznicowana. Mimo ze w ostatnich latach w wielu
dziedzinach zanotowano duzy postep, stan infrastruktury nadal nie jest zadowalajacy.
Podstawowa infrastruktura techniczna w wielkopolskich warunkach nadal jest jednym
z gloéwnych czynnikoéw decydujacych o konkurencyjnos$ci regionu, mimo wzrostu znaczenia
takich kwestii, jak kapitat ludzki, innowacje, badania, przedsigbiorczos$¢, spoteczenstwo
informacyjne. Do najwazniejszych jej elementdw wcigz naleza: infrastruktura transportowa,

energetyczna, tacznosé, ochrona §rodowiska oraz spoteczna.

Infrastruktura transportowa decyduje o czterech najwazniejszych aspektach

konkurencyjnosci:

e 0 zewnetrznych i wewnetrznych powigzaniach komunikacyjnych;
e 0 atrakcyjnosci inwestowania i prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;j;
e o0 skali zewngetrznych powigzan gospodarczych;

e 0 atrakcyjnos$ci zamieszkania.

Waznym elementem regionalnego systemu transportowego sg linie kolejowe. Cho¢ gestos¢
sieci jest stosunkowo duza, to mimo zamykania poszczegdlnych odcinkow stan linii
kolejowych jest bardzo niezadowalajacy. Bez jego poprawy nie zostang rozwigzane problemy
komunikacyjne ani wewnatrz regionu, ani z otoczeniem. Z analizy zmienno$ci
wewnatrzregionalnej wynika, ze poszczegolne czesci Wielkopolski znacznie si¢ r6znig. Taka
dywersyfikacja powinna by¢ podstawa projektowania celéw strategii na réznych poziomach
decyzyjnych i dostosowania ich do potrzeb poszczegélnych terytoriow, gdyz sam fakt
stwierdzenia wystgpowania réznic nie wystarcza. Z listy dziewigciu priorytetow strategii
rozwoju wojewodztwa szczegOlnie istotne dla opracowywanego Studium Rozwoju

Transportu Zrownowazonego OFAK sg trzy gtowne cele powigzane z transportem.

Cel strategiczny 1. Poprawa dostepnosci i spojnosci komunikacyjnej regionu.
Cel strategiczny 4. Zwigkszanie konkurencyjnosci metropolii poznanskiej 1 innych osrodkow
wzrostu w wojewodztwie.

Cel strategiczny 5. Zwigkszenie spdjnosci wojewodztwa.
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Te trzy cele strategiczne zostaly podzielone na poszczegoélne cele operacyjne — priorytety
nie moga by¢ autonomiczne, lecz muszg realizowa¢ wspolny, strategiczny cel nadrze¢dny,
a dopiero ich taczna finalizacja powinna by¢ zrodlem synergii, czyli efektu dodatkowego.

Cel strategiczny 1. odnosi si¢ do dostepnosci komunikacyjnej regionu oraz spdjnosci
wewnetrznej 1 jest jednym z podstawowych warunkow wzmacniania konkurencyjnos$ci
regionu. Poprawa sytuacji nie jest jednak celem samym w sobie, infrastruktura
komunikacyjna jest bowiem wyltacznie narzedziem osiggania wzrostu konkurencyjnosci
1 poprawy dostgpnosci. Niezbednym dzialaniem w tym zakresie powinno by¢ poprawianie
jakosci polaczen z gldownymi korytarzami transportowymi mi¢dzy Poznaniem a o$rodkami
subregionalnymi i obszarami wiejskimi w celu aktywizacji i wykorzystania ich potencjatu.
Wraz z modernizacja drog konieczne jest takze unowoczesnienie transportu w kierunku jego
inteligentnego charakteru, ktory jest bardziej przyjazny S$rodowisku. Rozwoéj systemu
infrastruktury transportowej Wielkopolski w coraz wigkszym stopniu bedzie zalezal
od funkcjonalnej integracji, a nie tylko od kumulacji w przestrzeni spotecznej i geograficzne;.
Wazna jest takze zmiana proporcji migdzy poszczegdlnymi rodzajami transportu: wzrost
transportu zbiorowego zamiast indywidualnego, wzrost udziatlu transportu szynowego zamiast
drogowego, a takze wzgledne zwigkszenie roli transportu lotniczego oraz wodnego.
Rozwigzaniem dla brakéw infrastruktury transportowej moze by¢ rekompensowanie jej
infrastrukturg informatyczng. W wielu aspektach sprawny i wydajny Internet moze lepiej
1 efektywniej poprawia¢ dostepnos$¢ terytorialng niz infrastruktura drogowa. Jesli jednak
infrastruktura komunikacyjna ma petni¢ swoje regionotworcze funkcje, musi by¢ $cisle
powiazana z gospodarka regionu, dlatego tez bezwzglednie potrzebna jest uzupetniajaca baza
logistyczna 1 handlowa, niezbedna dla wymiany towardéw, ustug 1 oséb. Bez tego
inwestowanie w infrastrukture moze prowadzi¢ do drenazu potencjatu regionu i wywotaé
efekty ,,tunelowe”.

Potencjat rozwojowy Wielkopolski skoncentrowany jest przede wszystkim na terenie
miast. Tworza one uporzadkowang przestrzen, hierarchiczng strukture. Najwyzszym ogniwem
tego uktadu jest Poznan z jego otoczeniem funkcjonalnym, czyli Poznanski Obszar
Metropolitalny. Kolejny poziom to S$rednie miasta o wielkosci ponad 50 tysiecy
mieszkancow, a najnizszy — pozostale osrodki petnigce funkcje lokalne. Wykorzystanie
potencjalu najwigkszych miast regionu wymaga odpowiedniego ich ksztaltowania, przede
wszystkim w aspekcie funkcji, jakie petnig wzgledem otaczajacego je obszaru.

Przestrzennie zrownowazony rozwdj Wielkopolski, spojny pod wzgledem terytorialnym,

wymaga wzmocnienia o$rodkow miejskich, by staty si¢ jeszcze wigkszymi zrodtami
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czynnikdw rozwojowych, korzystnie wptywaty na otoczenie, a zarazem z powodzeniem
konkurowaty z innymi o$rodkami. Dla rozwoju wojewddztwa znaczenie maja nie tylko
powigzania funkcjonalne miast z ich otoczeniem. W miastach koncentruja si¢ takze problemy
wewnetrzne, wynikajace z réznych czynnikéw.

W ramach celu 4 SRWW ma dla OFAK cel szczegotowy 4.2. Wzrost réznorodnos$ci oraz
upowszechnianie efektywnych form transportu. Duza dynamika wzrostu metropolii
poznanskiej powoduje, ze rosnie réznica mie¢dzy poziomem jego rozwoju a poziomem
dynamizacji pozostalej czesci wojewddztwa. Wyniki analiz w skali globalnej, wspolnotowe;,
krajowej czy regionalnej pokazuja, ze prosta redystrybucja $rodkow na rzecz obszarow
charakteryzujacych si¢ wigksza skalg probleméw nie daje zamierzonego rezultatu. Dlatego
wazne jest takze generowanie 1 utrwalanie rozwoju na podstawie potencjatu wewngtrznego
poszczegbdlnych terytoriow oraz wzajemnie korzystnych powigzan migdzy nimi. Zgodnie
z zalozeniami strategii nalezy preferowac podejscie terytorialne nad sektorowym, przy czym
terytorium nalezy traktowa¢ jako uklad funkcjonalny w odréznieniu od jednostki
administracyjne;j.

Obszarow interwencji nie mozna traktowa¢ homogenicznie i w zwigzku z tym interwencja
musi by¢ przynajmniej w cze$ci nastawiona na konkretny potencjal i specyfik¢ rozwojowa
réznych cze$ci wojewodztwa. W ramach celu 5. zidentyfikowanych zostalo sze$¢ celow

szczegdtowych powigzanych i uwarunkowanych rozwojem transportu i sg to:

e Cel operacyjny 5.1. Wsparcie osrodkow lokalnych.

o (el operacyjny 5.2. Rozwdj obszaréow wiejskich.

e Cel operacyjny 5.3. Aktywizacja obszarO6w o najnizszym stopniu rozwoju 1 pogarszajacych
si¢ perspektywach rozwojowych.

e Cel operacyjny 5.4. Wsparcie terenow wymagajacych restrukturyzacji, odnowy
1 rewitalizacji.

e (el operacyjny 5.5. Zwiekszenie dostepnosci do podstawowych ustug publicznych.

e Cel operacyjny 5.6. Wsparcie terendw o wyjatkowych walorach srodowiska kulturowego.
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2.1.3. Dokumenty lokalne

Strategia Rozwoju OFAK
Powyzszy dokument zawiera szeroka, przekrojowa diagnoz¢ OFAK wraz z prognoza
trendow rozwojowych, ktore bierze pod uwage Studium, gléwnie w odniesieniu

do problematyki transportowe;.

2.1.3.1. Misja, obszary rozwojowe i wizja strategiczna w Strategii Rozwoju OFAK
Misja jest przedstawiona jako gtowna funkcja do wypehienia przez podmioty Strategii,
czyli organizacje (instytucje) decydujace o jej realizacji (obecnie Starostwo Powiatowe,
w przysztosci aglomeracyjny zwigzek celowy). Misj¢ Aglomeracji (adresowang w pierwszej
kolejnosci do witadz lokalnych, a takze do innych podmiotéw zainteresowanych rozwojem
terytorium) formutuje si¢ nast¢pujaco: ,,Dobre warunki zycia i pracy przez efektywne
wykorzystanie zasobow Obszaru oraz szans zewnetrznych, szczegdlnie wsparcia
finansowego”. Blisko$¢ tematyczna wielu czynnikéw i barier rozwojowych, szans i zagrozen,
potwierdzona wskazanymi korelacjami powoduje, ze mozna zidentyfikowa¢ kilka
szczegOlnych koncentracji, zarowno problemow, jak 1 szans rozwojowych. Strategia Rozwoju
OFAK uznaje je za priorytety w planowaniu rozwoju obszaru funkcjonalnego. Naleza do nich
szczegoblnie:
e rynek pracy i warunki zycia (w tym dostep do ustug publicznych, zwtaszcza zdrowotnych,
oraz infrastruktury — gtéwnie kanalizacyjnej);
e przedsigbiorczo$¢ i nowe kompetencje zawodowe;
e wytwarzanie czystej energii i dziatalno$¢ produkcyjna;
e dostepnos¢ transportowa, logistyka i magazynowanie;

e turystyka i wypoczynek.

Dokonujac  wyboru zintegrowanego modelu dziatania strategicznego, wskazano,
ze elementy poszczegdlnych modeli rozwoju beda w planowanych dziataniach uwzgledniane
integralnie. W punkcie wyjscia tworzenia czesci postulatywnej dokumentu jako poszczegodlne
czastkowe wizje zaproponowano stany wynikajace z realizacji kolejnych priorytetow
rozwoju:

e Aglomeracja Koninska miejscem oferujagcym dobre warunki zycia i pracy zwigzanej

z obszarem przedsigbiorczej spotecznosci szanujacej lokalne dziedzictwo;
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e Aglomeracja Koninska polskim liderem nowych gatezi produkcji przemystowej
wykorzystujacej czysta energi¢ ze zrodetl lokalnych;

e Aglomeracja Koninska gldéwnym obszarem logistyki i magazynowania w Polsce;

e Aglomeracja Koninska styngca z produkcji zdrowej zywnosci,

e Aglomeracja Koninska wyspecjalizowana w obstudze rekreacji i turystyki, w tym
pobytowej (wczasy), znana z ustug odnowy biologicznej — krajowym centrum ustug
dla seniorow;

e Aglomeracja Koninska dobrze zintegrowana z reszta Wielkopolski (OFAK brama

do Wielkopolski/,,Wielki Konin w Wielkopolsce”).

Na pozycji trzeciej znalazl si¢ priorytet zwigzany bezposrednio z przedmiotem Studium
Transportu dla OFAK. Poniewaz podstawa niniejszej strategii jest ujecie integrujagce, nalezy
dazy¢ do stopniowej realizacji wszystkich elementow wizji, zachowujac preferencje zgodnie

ze wskazaniami.

2.1.3.2. Koncepcja rozwoju OFAK wedlug Strategii Rozwoju OFAK

W koncepcji rozwoju OFAK nastawienie na likwidacje barier rozwoju ustgpito miejsca
wykorzystywaniu szans. W nowym uj¢ciu koniecznoscig stato si¢ angazowanie wszelkich
szczebli zarzadzania, a polityka regionalna nie powinna by¢ tylko wypadkowa intereséw i sit
oddziatywania rzadu i samorzadu terytorialnego.

W nowych warunkach jako dzwignie rozwoju regionalnego nie wystarczg juz budowa
infrastruktury czy import technologii i wiedzy praktycznej (know-how), z natury odtworcze;.
Przewage 1 zdolno$¢ konkurowania buduje si¢ przez kreatywne (,inteligentne”)
wykorzystanie potencjatu danego terytorium. Nie musi to by¢ supremacja zwigzana
z sektorami uwazanymi za nowoczesne, lecz raczej zaistniale unikatowe kompozycje
czynnikdw rozwoju charakterystyczne dla danego terytorium, bazujace na jego zasobach,
1 perspektywy na skuteczne wykorzystanie w zwigzku z rysujacymi si¢ szansami. Potencjal
rozwojowy Obszaru Funkcjonalnego Aglomeracji Koninskiej, w tym mocne strony i szanse
rozwojowe, ktore tworza wiele zwigzkdw o charakterze korelacji, zostaty szczegdtowo
opisane w Strategii Rozwoju OFAK, w tym zwlaszcza w rozdziale II (Diagnoza) i IV
(Analiza SWOT) — stanowig material wyjsciowy dla Studium Rozwoju Transportu
Zréwnowazonego OFAK. Aglomeracja Koninska odznacza si¢ wyjatkowym w skali Polski

nagromadzeniem zasobow sprzyjajacych realizacji Strategii Europa 2020.
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Teren OFAK stanowi mozaike obszaréw funkcjonalnych. Wskazane w Strategii Rozwoju

OFAK obszary uznane za funkcjonalne w projekcie WRPO zostaly potraktowane jako

tzw. regionalne OSI (Obszary Strategicznej Interwencji). Dla tych OSI wskazuje sie w WRPO

pewne preferencje dla projektow lub odbiorcow pomocy w odniesieniu do niektérych

priorytetow. Obszary te zaprezentowano na rysunkach od 2.1.1 do 2.1.6, a priorytety

wskazano przy opisie dzialan Strategii (rozdziat 6.3). Sa to'®:

Wiejskie Obszary Funkcjonalne uczestniczace w procesach rozwojowych (wspomniane
wczesniej 6 gmin graniczacych z Koninem: Golina, Kazimierz Biskupi, Slesin, Kramsk,
Krzymow, Stare Miasto, a takze Rzgow);

Wiejskie Obszary Funkcjonalne wymagajace wsparcia proceséw rozwojowych (pozostate
gminy — potnocna 1 poludniowa czes¢ OFAK: Grodziec, Kleczew, Rychwat, Skulsk,
Sompolno, Wierzbinek, Wilczyn);

obszary o najnizszym stopniu rozwoju i pogarszajacych si¢ perspektywach rozwojowych
(pdtocno-wschodnia czesé Aglomeracji, gminy: Kramsk, Slesin, Sompolno, Wierzbinek,
Skulsk, Wilczyn);

miasta i1 inne obszary tracagce dotychczasowe funkcje spoleczno-gospodarcze (Konin
oraz gminy: Golina, Skulsk i Wilczyn);

obszary o najnizszej dostgpnosci do ustug warunkujacych mozliwosci rozwojowe
(gm. Wilczyn);

obszary o najnizszej dostgpnosci transportowej do osrodkéw  wojewddzkich

(gm. Wierzbinek i Sompolno).

'8 Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie dokumentu ,,Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego 2013”. Zasady i kryteria
wyznaczania obszaré6w funkcjonalnych w wojewddztwie wielkopolskim.
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Rysunek 2.1.1. Wiejskie obszary funkcjonalne Rysunek 2.1.2. Wiejskie obszary funkcjonalne
uczestniczgce w procesach rozwojowych wymagajgce wsparcia procesow rozwojowych

Rysunek 2.1.3. Obszary o najnizszym stopniu Rysunek 2.1.4. Miasta i inne obszary tracace
rozwoju 1ipogarszajacych si¢ perspektywach dotychczasowe funkcje spoleczno-gospodarcze
rozwojowych
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Rysunek 2.1.5. Obszary o najnizszej dostepnosci Rysunek 2.1.6. Obszary o najnizszej dostgpnosci
do ustug warunkujacych mozliwosci rozwojowe  transportowej do osrodkow wojewddzkich

W Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Wielkopolskiego (PZPWW)
caty teren OFAK (okreslony jako Koninski Osrodek Przemystowy) kwalifikuje si¢ jako
,»Obszar zalezny od sektora paliwowo-energetycznego”, dla ktérego ustala si¢ osobne
preferencje, a dla OSI — ,,O$rodki subregionalne i ich obszary funkcjonalne” (Konin
16 przyleglych gmin) ustanowione zostang ponadto tzw. koperty finansowe. Szczegotowe
wskazania dotyczace priorytetow dla poszczegélnych OSI zostaty wskazane w rozdziale 6.4
przy opisie dzialan strategicznych.

Obszar Aglomeracji bedacy przedmiotem Strategii oraz Studium Transportu nie jest
traktowany w dokumentach strategicznych wojewodztwa (poza kwalifikacja jako ,,Obszar
zalezny od sektora paliwowo-energetycznego”) jako jednolita cato$¢. Oznacza
to w przypadku pozostawienia przytoczonych zapisoOw projektu WRPO w wersji koncowe;j,
konieczno$¢ ustalenia dziatan o charakterze selektywnym, mozliwych do realizacji
w poszczegolnych czesciach OFAK na podstawie réznych zrodet finansowania. Taka
metodyke przyjeto w Strategii, zwlaszcza w jej rozdziale 10. Zarysowany w Strategii obraz
jawi si¢ jako optymistyczny dla Aglomeracji. Wigze si¢ to jednak z oparciem rozwoju na

dziedzinach powigzanych =z zaawansowanymi procesami technologicznymi, cho¢
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niekoniecznie uwazanymi za kreatywne. Istotne jest tez oparcie rozwoju na wykorzystaniu
zasoboOw uwazanych za ,tradycyjne” (surowce naturalne, no$niki energii, kwalifikacje
pracownikow). Oznacza to przesunigcie uwagi z szeroko pojetego sektora ustug
komercyjnych w kierunku sektorow produkcyjnego i rolniczego oraz energetyki. Potrzebne
wydaje si¢ tez polozenie wigkszego nacisku na rzecz nowego ukierunkowania i wzmocnienia
potencjatu zasobow juz istniejacych (zwtaszcza zasobow pracy, kwalifikacji pracownikow,
funkcjonujacych juz w OFAK przedsigbiorstw) niz na poszukiwanie nowych rodzajow
zasobow. Aglomeracja Koninska ma wiele zasobow, ktére maja szans¢ na rozwoj i moga
zapewni¢ jej ,,dtuzsze tancuchy wartosci”. Taka mocng strong jest m.in. rozwo6j dziedziny

ustug i magazynowania, angazujacej znaczny zasob terendw, pracownikow i urzadzen.

Cel strategiczny IIl — Strategia Rozwoju OFAK odwotuje si¢ do zagadnien Studium

Rozwoju Transportu Zrownowazonego OFAK i dotyczy poprawy dostepnos$ci transportowej
wewnatrz obszaru i rozwoju specjalizacji logistyczno-magazynowe.

Problemem jest takze stabsza dostepnos$¢ i trudnosci komunikacyjne w relacji poinoc
— potudnie (ktora notuje wzrost znaczenia), brak integracji srodkow transportu, zattoczenie
drog, niewykorzystanie innych mozliwos$ci, dlatego w odniesieniu do tego celu wydzielono

5 celow szczegdlowych, opisanych ponize;.

Poprawa dostepnosci i spojnosci sieci transportowej

Obecnie potozenie i dobra dostepnos¢ transportowa Aglomeracji Koninskiej w odniesieniu
do Polski i Europy sg bardzo korzystne. Nie przektada si¢ to jednak na wystarczajaco dobre
skomunikowanie w uktadzie wewnetrznym. Przeszkody naturalne w postaci dolin rzecznych
czy rynien jeziornych powoduja, ze w uktadzie pdéinoc — potudnie w obrebie samego Konina
powstaja ,,waskie gardta”. Skutkuje to stabym komunikowaniem terenow inwestycyjnych
z autostrada A2 i linig kolejowa (sie¢ TEN-T). Réwniez do gtdéwnych centréw turystycznych
Aglomeracji dojazd jest utrudniony. Potudniowa i potnocna cz¢§¢ Obszaru, rozdzielone
doling Warty, sg ze sobg bardzo stabo skomunikowane. Zmieni¢ to moze budowa brakujacych
potaczen (mostow, nowych przebiegdw drog) i udostepnienie szlakow wodnych, a by¢ moze

1 kolei przemystowych do szerszego wykorzystania.

Opracowanie Studium Rozwoju Transportu Zrownowazonego OFAK

Cel wynikajacy z realizacji projektu ,,Aglomeracja Koninska — wspotpraca JST kluczem

do nowoczesnego rozwoju gospodarczego”.
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Rozwdj transportu multimodalnego (w tym poprawa wykorzystania kolei i szlakow wodnych)

W catej Europie 1 nie tylko ktadzie si¢ nacisk na transport zrownowazony. W uktadzie
OFAK zauwaza si¢ zdecydowang dominacj¢ transportu samochodowego, co powoduje liczne
problemy wywolywane rosngcym zatloczeniem drog 1 zagrozeniami, szczegoOlnie
na obszarach zabudowanych. Tymczasem przez pdinocng czgs¢ Aglomeracji przebiegaja
mozliwe do szerszego wykorzystania linie kolejowe i nieuzytkowane szlaki wodne, ktore

mozna wykorzysta¢ w sposob powigzany, tworzac tancuchy logistyczne.

Rozwdj specjalizacji logistyczno-magazynowej

W dziedzinie logistyki 1 magazynowania, z uwagi na charakter dziatalnosci 1 tatwos¢
przenoszenia obiektow 1 urzadzen, nalezy zachowaé gotowos¢ do zmian i1 rozwoju.
Nieustanne modyfikacje asortymentu i kierunkéw przeptywoéw towardw, reorientacja
w zakresie regulacji rynkow, zmienna optacalno$§¢ wykorzystania poszczegdlnych srodkow
transportu to powazne wyzwania, ale Aglomeracja Koninska moze im z powodzeniem
sprosta¢. Obszar dysponuje znacznymi, specyficznymi zasobami terendw poprzemystowych
czy pokopalnianych, a takze mozliwosciami integracji przeptywow towarowych
na kierunkach potnoc — potudnie i wschoéd — zachod oraz wykorzystania nowych $rodkow

transportu.

Poprawa dostepnosci w ukladzie wewngtrzregionalnym (,, Aglomeracja Koninska bramq do

Wielkopolski”’)

Dla wzmocnienia potencjalu Konina jako os$rodka subregionalnego istotng kwestig jest
wzmocnienie polgczenia z gldéwnymi osrodkami subregionu — dawnego wojewddztwa
koninskiego — oraz z Kaliszem. Ponadto zauwaza si¢ potrzeby utatwienia dostepu z osrodkow
gminnych OFAK poza Obszar, zwlaszcza do Poznania. Strategia Rozwoju OFAK przewiduje
nowy przebieg drogi krajowej nr 25, stawia tez na poprawe dostgpnosci do wezlow sieci
TEN-T przez budowe i przebudowe drog powiatowych i gminnych (oraz obiektow w ich
ciggu).

Uzupehienia i $rodki realizacji nalezace do dzialah komplementarnych WRPO i Krajowych

Programéw Operacyjnych to:

e budowa, przebudowa 1 rozbudowa drog wojewodzkich oraz lokalnych wraz
z infrastrukturg towarzyszaca, w tym inwestycje na rzecz poprawy bezpieczenstwa

1 przepustowosci ruchu na tych drogach;
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e budowa, przebudowa i modernizacja obiektow inzynieryjnych w ciggach drég (obiekty

mostowe, wiadukty, estakady, tunele drogowe 1 inne).

Zapisy w Strategii Rozwoju OFAK pod adresem Studium Rozwoju Transportu
Zrownowazonego OFAK
W ramach budowy infrastruktury dla transportu multimodalnego oraz dziatan

adresowanych do Studium Rozwoju Transportu Zréwnowazonego OFAK wymienia sie:

e nowe formy wykorzystania szlakow wodnych 1 kolejowych w transporcie
oraz kanalizowanie ruchu turystycznego przez modernizacj¢ torow wodnych;

e wprowadzenie systemu bodzcow ekonomicznych dla przedsigbiorstw z branzy
logistyczno-magazynowej (ulgi badZ rezygnacja z pobierania niektorych optat i podatkow,
np. od nieruchomosci czy srodkéw transportu w zamian za okreslone gwarancje na rzecz
Obszaru);,

e udostepnienie nowych terendow na rzecz logistyki i magazynowania (po bytych PGR-ach,
pokolejowych, poprzemystowych — takze po dawnych obiektach kopalni) realizowane
przez dzialania wynikajace ze ,,STUDIUM ROZWOJU GOSPODARCZEGO” wraz
Z programem promocji terendw inwestycyjnych;

e komunikowanie z gtéwnymi o$rodkami wojewddztwa oraz wzrost powigzan z miastami
podregionu koninskiego, realizowane przez dzialania komplementarne WRPO i PO:

v" budowe i rozbudowe drog wojewodzkich oraz lokalnych, wraz z infrastrukturg
towarzyszacg, w tym inwestycje na rzecz poprawy bezpieczenstwa i przepustowosci
ruchu na tych drogach;

v budowe, przebudowe i modernizacje obiektdéw inzynieryjnych w ciggach drog

(obiekty mostowe, wiadukty, estakady, tunele drogowe i inne).

W odniesieniu do celu VI Strategii Rozwoju OFAK zostaly wskazane komplementarne
dziatania z WRPO i PO dotyczace poprawy warunkow zycia i pracy, zwlaszcza przez rozwoj
mozliwosci zatrudnienia 1 dostgpu do ustug publicznych poprzez zwigzany z tym:

e zakup niskoemisyjnego taboru dla transportu publicznego;
e budowa i przebudowa infrastruktury miejskiej w celu ograniczania ruchu drogowego

w centrach miast;

e projekty z zakresu transportu zbiorowego wspierajace integracj¢ z transportem

indywidualnym.
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2.2. Tendencje wplywajace na rozwdj transportu w regionie (dane demograficzne,
spoleczne, gospodarcze)

Transport ma wptyw na ksztattowanie polityki zrownowazonego rozwoju, zaréwno
na poziomie globalnym, jak i lokalnym, odgrywa role czynnika istotnie wptywajacego
na rozwo0j gospodarczy oraz na jako$¢ zycia mieszkancow. Polityka transportowa obszaru
powinna by¢ wilasciwie planowana, w tym powinna bra¢ pod uwage unikatowe cechy
obszaru, dla ktorego zostala przygotowana, dlatego tez rozpatrywanie systemow
transportowych z punktu widzenia ich obecnego i przysztego wplywu na rozwoj regionu musi
uwzglednia¢ specyfike oraz indywidualne uwarunkowania wystepujace na terenie OFAK.
To wtasnie unikatowa kombinacja tych uwarunkowan okresla popyt i podaz na przewoz osob
1 towaréw. Do gléwnych determinantow wptywajacych na obecny 1 przyszty ksztalt
systemow transportowych OFAK naleza:

e czynniki demograficzne — obecna struktura populacji na terenie OFAK, prognozy
demograficzne, w tym dane na temat migracji (wewngtrznej jak i z/poza OFAK);

e czynniki gospodarcze — struktura przemystu w ujeciu galeziowym 1 terytorialnym oraz
jego zapotrzebowanie na transport, rynek pracy oraz $rednie wynagrodzenie (gldwnie
w ujeciu terytorialnym);

e uwarunkowania przestrzenne, w tym plany i generatory ruchu, takie jak: przedszkola,
szkolnictwo, osrodki kultury i galerie handlowe, placowki administracyjne;

¢ infrastruktura transportowa — sie¢ drogowa i kolejowa.

Kolejne czgsci tego rozdziatu majg na celu kompleksowa charakterystyke determinantow
rozwoju transportu dla Obszaru Funkcjonalnego Aglomeracji Koninskiej wraz
z przedstawieniem tendencji wptywajacych na ten rozwdj transportu w regionie oraz ich

wptywu na polityke transportowg OFAK.

2.2.1. Dane spoleczno-demograficzne

Demografia to jeden z podstawowych czynnikéw majgcych wptyw na transport i polityke
transportowa regionu. Zmiany w liczbie ludno$ci zamieszkujacej region maja oczywisty
wplyw na popyt na transport publiczny i1 posrednio na transport towarow. Jednocze$nie
zmiany w strukturze przestrzennej ludnos$ci (zwlaszcza migracje z gldéwnych centrow rozwoju

regionu) wymagaja odpowiedniego dostosowania polityki transportowej przez zapewnienie
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wlasciwego rozwoju systemoéw transportowych gldéwnych generatoréw ruchu, przy braku
wykluczen komunikacyjnych regiondw mniej zurbanizowanych. Struktura demograficzna
w podziale na jednostki terytorialne jest jednym z czynnikow, na podstawie ktorych mozemy
prognozowaé potrzeby transportowe. Gminy o wigkszej gestosci zaludnienia beda
potrzebowaty bardziej rozwinigtej infrastruktury niz gminy mniej zaludnione.

Tabela 2.2.1 wskazuje, ze catkowita liczba ludnosci OFAK w ciagu ostatnich 10 lat rosta
nieznacznie, §redniorocznie o 0,0008%. Wskazuje réwniez, ze na terenie OFAK jednostki
terytorialne o najwickszej liczbie mieszkancow to miasto Konin, Slesin, Golina oraz Stare
Miasto. Ludno$¢ zamieszkujaca te gminy stanowi 56% catosci OFAK. Trzy gminy
o najmniejszej liczbie ludnosci (Wilczyn, Skulsk i Grodziec) zamieszkuje 8,7% o0sob.
W latach 2010-2012 liczba ludnosci OFAK nie zmienita si¢ istotnie — wzrastata o 0,002%
w skali roku. Liczba mieszkancéw powiatu koninskiego rosta (z wyjatkiem gmin: Grodziec,

Sompolno, Wierzbinek i Wilczyn).

Tabela 2.2.1. Liczba ludnosci jednostek terytorialnych nalezacych do OFAK w poszczeg6lnych latach

Jednostka terytorialna | 2000 2003 2005 2010 2011 2012 2013
Golina 11093 | 11285 | 11326 | 11751 11798 11819 11 843
Grodziec 5314 5274 5247 5271 5288 5258 5264
Kazimierz Biskupi 9743 10110 | 10392 | 11040 11 145 11 186 11285
Kleczew 9652 9721 9714 9973 9974 9978 9996
Kramsk 9854 9974 10103 | 10547 10 653 10 739 10 800
Krzymow 6780 6993 7057 7428 7511 7641 7752
Rychwat 8374 8429 8411 8371 8381 8406 8397
Rzgow 6735 6806 6809 7068 7083 7141 7156
Skulsk 6098 6137 6140 6276 6230 6240 6202
Sompolno 10505 | 10523 | 10543 | 10568 10 556 10 531 10 554
Stare Miasto 9325 9911 10265 | 11221 11349 11463 11555
Slesin 12995 | 13214 | 13410 | 13822 13 876 13 924 13 990
Wierzbinek 7708 7666 7619 7676 7638 7579 7548
Wilczyn 6348 6410 6420 6391 6387 6332 6356
Powiat koninski 120 524 | 122453 | 123456 | 127403 | 127869 | 128237 | 128 698
Powiat m. Konin 82640 | 81774 | 80838 | 78 670 78 209 77 847 77 224
Suma 203 164 | 204227 | 204294 | 206073 206 078 206 084 205 922

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Banku Danych Lokalnych (BDL) z lat 2003-2012.

Tabela 2.2.2 informuje o gestosci zaludnienia dla poszczegolnych jednostek terytorialnych
w OFAK. Jest ona istotna przy dostosowaniu sieci komunikacyjnej do potrzeb mieszkancow,
np. przy optymalizacji czgstotliwosci potaczen. Tam, gdzie gestos¢ zaludnienia jest wigksza,

wigksza powinna by¢ takze czestotliwos$¢ podrozy.
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Tabela 2.2.2. Gestos¢ zaludnienia obszaru OFAK w latach 2005-2013

Ludno$é [na 1 km’|
Jednostka terytorialna
2005 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
Golina 114 116 117 119 119 119 120
Grodziec 45 45 44 45 45 45 45
Kazimierz Biskupi 96 101 102 103 104 104 105
Kleczew 88 89 90 90 90 90 91
Kramsk 77 78 78 80 81 81 82
Krzymow 76 78 79 80 81 83 84
Rychwat 71 71 71 71 71 71 71
Rzgow 65 66 67 68 68 68 68
Skulsk 72 73 73 74 73 74 73
Sompolno 77 76 76 77 77 77 77
Stare Miasto 105 111 113 115 116 117 118
Slesin 92 94 95 95 95 96 96
Wierzbinek 51 51 51 52 52 51 51
Wilczyn 77 77 76 77 77 76 76
Powiat m. Konin (Konin) 990 971 967 957 951 947 939
Powiat koninski 78 79 80 81 81 81 82
Powiat koninski — MIASTA* : : ) ) ) 538 538
Powiat koninski — WSIE* . . . 71 72

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL na lata 2005-2013.

* dane usrednione

W tabeli 2.2.2 trzy jednostki terytorialne o najwigkszym zageszczeniu ludnosci to: Konin
(939 o0s6b na km?), Golina (120 o0séb na km?) i Stare Miasto (118 os6b na km?). Gminy
o najmniejszym zageszczeniu ludnosci to: Grodziec (45 osob na km?), Wierzbinek
(51 o0sob na km?) oraz Rzgéow (68 0sob na km?). W samym powiecie koninskim ggstosé
zaludnienia wynosi 82 osoby na km®. W miastach w OFAK érednia gesto$¢ zaludnienia
wynosi 538 0sob na km?, prawie dwa razy mniej niz $rednia ogélnopolska (1333 na km?).
Gestoé¢ zaludnienia wsi na terenie OFAK (82 os6b na km?) jest zbiezna z érednig krajowa,
ktéra wynosi 86 0s6b na km?,

Struktura wiekowa ludnos$ci jest istotna z punktu widzenia polityki transportowe;,
bo pokazuje, jaka czg$¢ zbiorowosci nalezy do grupy przedprodukcyjnej (gtownie uczacej
si¢), produkcyjnej (pracujacej) i poprodukcyjnej (niepracujacej). Pierwsza i druga grupa
sa kluczowe dla przygotowywania odpowiedniej oferty przewozowej, poniewaz to one

generuja najwigksze zapotrzebowanie na transport publiczny.
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Tabela 2.2.3. Struktura wiekowa mieszkancéw w jednostkach samorzadu terytorialnego nalezacych
do OFAK w roku 2012

Jednostka terytorialna Ludnos¢ w wieku: Suma
przedprodukcyjnym | produkeyjnym | poprodukcyjnym
Slesin 2747 9007 2236 13990
Golina 2275 7854 1714 11843
Stare Miasto 2560 7475 1520 11555
Kazimierz Biskupi 2235 7492 1558 11285
Kramsk 2285 6862 1653 10800
Sompolno 2152 6801 1601 10554
Kleczew 1988 6493 1515 9996
Rychwat 1748 5314 1335 8397
Krzymow 1736 4920 1096 7752
Wierzbinek 1655 4736 1157 7548
Rzgow 1539 4541 1076 7156
Wilczyn 1366 4019 971 6356
Skulsk 1285 3873 1044 6202
Grodziec 1119 3324 821 5264
Powiat koninski 26 690 82 711 19 297 128 698
SUMA
Powiat koninski — 88% 86% 86% 110 780
WIES
Powiat koninski — 12% 14% 14% 17918
MIASTO
Powiat koninski 100% 100% 100% 128 698
SUMA
Powiat m. Konin 12 520 48 643 16 061 77 224
OFAK SUMA 39210 131 354 35 358 205922

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL z roku 2012.

Dla calego obszaru OFAK odsetek osob w wieku przedprodukcyjnym wynosi 19%. Liczba
0os6b w wieku produkcyjnym stanowi 64%, natomiast w wieku poprodukcyjnym — 17%.
Proporcje te sag zachowane prawie we wszystkich jednostkach terytorialnych OFAK 1 nie
odbiegaja od proporcji dla wojewodztwa wielkopolskiego (odpowiednio 19%, 64%, 17%).
Wyjatkiem jest miasto Konin, gdzie liczba oséb w wieku przedprodukcyjnym, produkcyjnym
1 poprodukcyjnym wynosi odpowiednio 16%, 63%, 21%.,.

Przy tworzeniu oferty transportowej powinno si¢ zwrdci¢ uwage rOwniez na prognozy
demograficzne dotyczace liczby ludnosci. Pokazuja one w przyblizeniu, jak bedzie wygladata
populacja obszaru OFAK w nastepnych latach. Takie analizy umozliwiaja dostosowanie
transportu drogowego i kolejowego do przysztych potrzeb. Prognozy GUS z 2012 roku
informuja, ze w ciggu najblizszych lat liczba ludno$ci powiatu koninskiego bedzie rosngé¢
o $rednio 0,25% w skali roku, natomiast liczba mieszkancoOw miasta Konin bedzie male¢

srednio 0 0,79% rocznie, co przedstawia tabela 2.2.4.
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Tabela 2.2.4. Prognoza liczby ludnosci OFAK w podziale na grupy wickowe

Wiek Ogolem Miasto Wies
RO atoep] | Ogotem Prosent | ogotem POt | oggtem  Profent
2015 0-17 39 650 19 15976 17 23 674 21
18-59/64 | 129 384 63 58 469 62 70915 64
60+/65+ | 36 467 18 19 447 21 17 020 15
Ogoétem | 205 501 100 93 892 100 111 609 100
2020 0-17 39 558 19 15 837 17 23 721 21
18-59/64 | 123 718 61 53471 59 70 247 62
60+/65+ | 41 704 20 22 066 24 19 638 17
Ogoéltem | 204 980 100 91 374 100 113 606 100
2025 0-17 38 838 19 15297 17 23 541 21
18-59/64 | 118 674 59 49 593 56 69 081 60
60+/65+ | 45515 22 23 406 27 22109 19
Ogoétem | 203 027 100 88 296 100 114 731 100

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL z roku 2012.

Obecnie 46% mieszkancow OFAK mieszka w miastach. Jednakze do 2025 roku to
populacja wsi bedzie rosta w tempie prawie trzy razy wigkszym niz populacja miast
(odpowiednio 0,09% i 0,28%). Na podstawie prognoz GUS (tabela 2.2.4) w 2025 roku 19%
ludnosci OFAK bedzie stanowi¢ grupa przedprodukcyjna, 59% grupa produkcyjna
1 22% poprodukcyjna. Oznacza to spadek w pordwnaniu z rokiem 2012 o okoto 5% ludnosci
w wieku przedprodukcyjnym 1 produkcyjnym oraz wzrost liczby ludnosci w grupie
poprodukcyjnej o 10%. Dla porownania w 2025 roku w Polsce struktura ludnosci wedtug
prognoz GUS bedzie si¢ ksztaltowala nastepujaco: 18% bedzie stanowi¢ grupa
przedprodukcyjna, 58% — grupa produkcyjna i 24% — grupa poprodukcyjna .

Podsumowujac, mozna zauwazy¢, ze do 2025 roku liczba osob pracujgcych bedzie stale
male¢ dla catego obszaru OFAK. Ponadto liczba ludno$ci w wieku produkcyjnym bedzie
szybciej male¢ w Koninie niz w powiecie koninskim. Liczba ludnosci w wieku
przedprodukcyjnym bedzie utrzymywac si¢ na w miar¢ stalym poziomie, natomiast grupa
poprodukcyjna bedzie rosta. Miedzy rokiem 2015 a 2025 liczba o0s6b w wieku
poprodukcyjnym dla Konina wzro$nie o 6%, a dla powiatu koninskiego o 5%. Sa to osoby,
ktore korzystaja z doptat do biletow, w niektorych przypadkach majg rowniez uprawnienia do
100% refundacji. Dlatego tez wzrost liczby osob w wieku poprodukcyjnym bedzie miat

negatywny wplyw na rentownos¢ przewozow w transporcie publicznym.

1 GUS, Prognoza ludnosci Polski na lata 2008-2035, http://stat.gov.pl/cps/rde/xber/gus/L_prognoza ludnosci Pl 2008-2035.pdf, [data
dostepu: 02.08.2014].
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2.2.2. Dane gospodarcze

Strategia rozwoju transportu zrownowazonego dla OFAK powinna uwzglgdnia¢ dane
gospodarcze, gdyz to wlasnie dziatalno$¢ zarobkowa jest jednym z podstawowych czynnikow
motywujacych do odbywania codziennych podrozy. Mozliwosci zarobkowe o0sOb mniej
zamoznych zalezne sa od jakoSci transportu publicznego, ktorego sprawne dziatanie
niejednokrotnie ma wptyw na odlegtos¢, jaka osoba jest w stanie codziennie pokonaé, aby
zdoby¢ 1 utrzymac prace. Wtasciwie skonstruowany system transportowy zwieksza mobilnos$¢
mieszkancow, a zatem 1 ich konkurencyjno$¢ na rynku pracy, przyczyniajac si¢ do spadku
bezrobocia. Ponadto szeroko rozumiana jako$¢ systemu transportowego jest jednym
z podstawowych czynnikoéw branych pod uwage przez inwestorow przy wyborze lokalizacji
pod inwestycje. Dlatego tez polityka transportowa dla OFAK powinna by¢ traktowana jako
narze¢dzie gospodarczego wsparcia wybranych regionow (np. tych o duzym bezrobociu) lub
sektoréow gospodarki (np. produkcyjnej lub turystycznej). Ponizszy rozdzial przedstawia dane
gospodarcze charakteryzujace OFAK, szczeg6lnie koncentruje si¢ na poziomie bezrobocia,
srednim wynagrodzeniu, rodzaju 1 strukturze przedsigbiorstw oraz podziale przedsi¢biorstw
wedhug sektorow PKD.

Wykres 2.2.1 wskazuje, ze w powiecie koninskim w latach 2008-2012 stopa bezrobocia
zmieniata si¢ zgodnie z cyklem gospodarczym (wzrost w latach 2009 i 2010). W roku 2012
wskaznik bezrobocia w powiecie koninskim wynosit 18,7% 1 przewyzszal srednig krajowa
(13,4%). Znaczng cze$¢ liczby bezrobotnych stanowily kobiety (3,4 tys. w 2008 roku 1 4,5
tys. w 2012 roku).
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WyKkres 2.2.1. Liczba 0s6b bezrobotnych w powiecie koninskim w latach 2008-2012

tys.

Zrodto: GUS, http://poznan.stat.gov.pl/, [data dostepu: 29.07.2014].

Tabele w zalaczniku nr 12 przedstawiajg liczbe bezrobotnych w podziale na wiek,
wyksztalcenie, czas pozostawania bez zatrudnienia i staz pracy”. Natomiast tabela 2.2.5
ukazuje bezrobocie w OFAK ze wzgledu na cechy demograficzne i gospodarcze w 2013 roku.
Procent 0sob zakwalifikowanych jako dlugotrwale bezrobotni na obszarze OFAK waha si¢
migdzy 48% a 59% w stosunku do ogétu bezrobotnych w danej jednostce terytorialnej. Trzy
gminy o najwyzszym wskazniku dtugotrwale bezrobotnych to: Wierzbinek (59%), Sompolno
(58%) i Rychwat (58%), a Grodziec (48%), Rzgow (48%) oraz Slesin (49%) charakteryzuja

si¢ najnizszym wskaznikiem dtugotrwale bezrobotnych.

20 7rédto: dane z dnia 31.12.2013 roku na podstawie danych Powiatowego Urzedu Pracy w Koninie, http://www.pup.konin.pl/, [data
dostepu: 25.07.2014].
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Tabela 2.2.5. Bezrobocie w OFAK ze wzgledu na cechy demograficzne i gospodarcze w 2013 roku

Liczba . Dlugotrwal.e
Jednostka terytorialna | bezrobotnych .LICZba bezrobotnycl.l .bezrobotm
. majacych prawo do zasitku | jako procent
ogolem ogélu [%]
Golina 944 71 55
Grodziec 286 19 48
Kazimierz Biskupi 739 51 55
Kleczew 629 49 52
Kramsk 873 79 52
Krzymow 528 42 56
Rychwat 455 32 58
Rzgow 429 28 48
Skulsk 451 25 52
Sompolno 764 40 58
Stare Miasto 595 64 52
Slesin 920 74 49
Wierzbinek 540 21 59
Wilczyn 514 30 54
Konin 5057 453 56
Ogolem 13724 8% 53

Zrodlo: dane z 2013 roku na podstawic danych Powiatowego Urzedu Pracy w Koninie, hitp:/www.pup koninpl/, [data dostgpu:
25.07.2014].

Podsumowujac, typowy bezrobotny na obszarze OFAK to osoba pozostajgca bez
materialnej pomocy socjalnej (nie ma prawa do zasitku), z wyksztalceniem najwyzej srednim
zawodowym, powyzej sze$ciu miesigcy bez pracy lub zakwalifikowana jako dlugotrwale
bezrobotna w wieku miedzy 25 a 44 lata. Stworzenie profilu typowego bezrobotnego jest
o tyle istotne z punktu widzenia polityki transportowej regionu, ze to wtasnie osoby o niskich
dochodach lub bezrobotni sg najbardziej sktonni korzysta¢ z transportu publicznego.

Zmiany w wielkoS$ci zatrudnienia z podziatem na jednostki terytorialne przedstawia tabela
2.2.6. Wedlug danych z roku 2012 w latach 2008-2012 w powiecie miasta Konin liczba
pracujacych wyniosta ponad 23 000, a w powiecie koninskim niewiele ponad 16 000.
W samym mie$cie Konin mozna zaobserwowac S$rednioroczny spadek osob pracujacych
o 1,83%, natomiast w ramach powiatu koninskiego nastgpit wzrost liczby zatrudnionych
o 1,21%. Gminy, ktére odnotowaly najwyzszy przyrost liczby pracujacych w roku 2012
w poréwnaniu z 2008 rokiem, to: gmina Stare Miasto (654 osoby, 37%), Krzymow (268 0sob,

29%), Golina (218 os6b, 21%), Grodziec (65 osob, 21%), Wierzbinek (86 osob, 20%), Skulsk
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(62 osoby, 16%). W pozostatych gminach zanotowano spadek liczby pracujacych, z czego

najwyzszy w gminie Kazimierz Biskupi (ok. 13%).

Tabela 2.2.6. Liczba pracujacych na obszarach nalezacych do OFAK w latach 2008-2012

Jednostka terytorialna 2008 2009 2010 2011 2012
Golina 1033 1094 1079 1207 1251
Grodziec 308 327 388 394 373
Kazimierz Biskupi 1673 1674 1472 1486 1451
Kleczew 3324 3299 3373 3318 3290
Kramsk 992 1020 921 962 909
Krzyméw 916 1065 1077 1185 1184
Rychwat 562 591 571 501 512
Rzgow 281 286 254 283 264
Skulsk 386 408 416 444 448
Sompolno 1670 1538 1570 1556 1623
Stare Miasto 1765 1897 2024 2341 2419
Slesin 1569 1592 1700 1687 1625
Wierzbinek 428 451 484 481 514
Wilczyn 317 359 312 306 307
Powiat koninski 15224 15 601 15 641 16 151 16 170
Powiat m. Konin 25765 25218 24 240 23293 23 496
OFAK 40 989 40 819 39 818 39 444 39 666

Zr6dlo: opracowanic wlasne na podstawie danych GUS 7 lat 2008-2012.

Kolejnym istotnym czynnikiem gospodarczym majacym znaczenie przy prognozowaniu
potrzeb transportowych jest $rednie wynagrodzenie. Jest ono jednym z podstawowych
czynnikow  okreslajacych potencjal gospodarczy poszczegdlnych regiondéw 1 ma
sredniookresowy wpltyw na zapotrzebowanie na transport publiczny. Ponadto $rednie
wynagrodzenie brutto jest wyznacznikiem, ktérym moga kierowac si¢ szczegdlnie mtode
osoby w wyborze miejsca pracy, a wiec determinuje ono réwniez wielko$¢ potokow
pasazerskich, zwlaszcza tych zwigzanych z przemieszczaniem si¢ z i do pracy. W tabeli 2.2.7
przedstawiono dane, z ktorych mozna wywnioskowac, ze Srednie miesigczne wynagrodzenie
brutto za rok 2012 w powiecie koninskim wyniosto 3219,5 zl, a w powiecie miasta Konin
3483,2 zt. Gdy przyjrzymy si¢ tendencjom, jakie utrzymujg si¢ migdzy rokiem 2008 a 2012,
zauwazymy, ze $rednioroczny wzrost §redniego wynagrodzenia jest na podobnym poziomie
w powiecie koninskim (0,028) i1 w Koninie (0,036), jednocze$nie ma ono wartos¢ 95%

1 103% sredniej dla wojewddztwa wielkopolskiego.
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Tabela 2.2.7. Srednie wynagrodzenie na obszarze OFAK w latach 2008-2012

Jednostka terytorialna 2008 2009 2010 2011 2012
Powiat koninski [zt brutto] 2808.8 2940,8 3060 3178.,6 3219,5
Przecietne miesieczne

wynagrodzenia w relacji do 88,9 88,7 89,1 87,7 86,0
sredniej krajowej (Polska = 100)

Powiat m. Konin [zt brutto] 29253 3073,4 3225,5 3397,8 3483,2
Przecigtne miesigczne

wynagrodzenia w relacji do 92,6 92,7 93,9 93,7 93
sredniej krajowej (Polska = 100)

Wojewodztwo wielkopolskie 2868,81 | 2976,28 | 3126,36 | 3284,41 | 33972
Przecigtne miesigczne

wynagrodzenia w relacji do 90,8 89,8 91 90,6 90
Sredniej krajowej (Polska = 100)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS z lat 2008-2012.

Wigksze nasilenie dziatalno$ci, ktdre mierzone jest liczba podmiotow oraz dynamika ich

powstawania (jak réwniez wystegpowaniem pewnych specjalizacji produkcyjnych), mozna

zauwazy¢ w zakresie dzialow:

e 16 (przetwérstwo drewna): gminy Kramsk, Rychwat, Slesin;

e 23 (produkcja wyrobow z pozostatych mineralnych surowcow niemetalicznych, w tym

wyroby ze szkla, betonu, ceramika): gmina Kleczew;

e 25 (produkcja metalowych wyrobow gotowych): Stare Miasto, Slesin, Golina, Kramsk,

Krzymow;

e 31 (produkcja mebli): Kazimierz Biskupi, Golina, Kleczew, Stare Miasto.

Konin wykazuje wickszg specjalizacje w zakresie:

e produkcji wyrobow tekstylnych, odziezy, chemikaliow;

e poligrafii;

dziatalnos$ci w zakresie napraw i instalacji maszyn i urzadzen (w tych przypadkach liczba
podmiotow koninskich przekracza liczbe w calym powiecie);

w produkcji artykutow spozywczych.

Wyjatkowo wiele przedsigbiorstw zajmuje si¢ budownictwem (sekcja F). Odsetek takich

firm przekracza znacznie poziom wielkopolski i ogdlnopolski. Szczegolnie wiele takich
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podmiotéw jest w gminach Golina, Kramsk, Wilczyn oraz Wierzbinek. Poniewaz nat¢zenie
dziatalno$ci budowlanej w OFAK nie jest wyjatkowe w skali Polski*!, wiele tutejszych firm
swiadczy ustugi na zewnatrz, takze w duzych aglomeracjach, co wigze si¢ z mobilnoscig
pracownikow. Podobnie jak w skali calego kraju, liczebnie dominuje sekcja G — handel
1 naprawy (motoryzacyjne), przy czym udzial tej grupy sukcesywnie maleje z uwagi na
likwidacj¢ matych sklepow i hurtowni (w Koninie z 36,2% w 2002 roku do 26,9% w 2013
roku). Ma na to wptyw niewatpliwie rozwoj dyskontow 1 handlu wielkopowierzchniowego.
Wrciaz jednak udziat tej sekcji przekracza $rednig krajowa, a powiat koninski stanowi trzecie
w wojewddztwie skupienie targowisk statych (po Poznaniu i powiecie poznanskim),
bedacych ostojami drobnego rodzinnego handlu®. Z mniej rozpowszechnionych specjalizacji
transport 1 gospodarka magazynowa (sekcja H) rozwija si¢ najbardziej w gminie Stare Miasto,
a sekcja 1 (gastronomia i zakwaterowanie) w gminie Slesin. Sekcja M (dziatalno$¢
profesjonalna, naukowa i techniczna) rozwija si¢ gtéwnie w Koninie. Poszczeg6lne

zgrupowania dajg perspektywy dla rozwoju inicjatyw klastrowych. Zaczatkami klastrow sa:

e Klaster Technologii Niskoenergetycznych — dziatajacy od stycznia 2013 roku, powstaly
w ramach projektu wspotfinansowanego z Wielkopolskiego Regionalnego Programu
Operacyjnego na lata 2007-2013. W roku 2014 majg zosta¢ opracowane zatozenia

dotyczace strategii rozwoju klastra;

e Lokalna Organizacja Turystyczna ,,Marina”, powotana w 2008 roku z inicjatywy Miasta
Konin, skupiajgca obecnie 59 podmiotéw. Organizacja ma na celu ,,promocj¢ skarbéw
wielkopolskiej ziemi oraz uczynienia z ziemi koninskiej znanego i cenionego os$rodka

turystycznego w kraju”*.

W badaniach atrakcyjnos$ci inwestycyjnej prowadzonych pod auspicjami Polskiej Agencji
Informacji i Inwestycji Zagranicznych, w klasie A (najwyzszej) atrakcyjnosci inwestycyjnej
znalazly si¢ Konin i Kleczew?'. W badaniach tych analizowano nastepujace sekcje PKD:
C (przetworstwo  przemystowe, z rozroznieniem na przemyst kapitatochtonny
1 pracochtonny), G (handel i naprawy), | (zakwaterowanie 1 ustugi gastronomiczne),
M (dziatalno$¢ profesjonalna, naukowa i techniczna). Konin uzyskat najwyzsza atrakcyjnos¢

dla wszystkich wymienionych sekcji.

' K. Rogatka, Dynamika i struktura ruchu budowlanego w Polsce na poczqtku XXI wieku. Praca doktorska przygotowana na Wydziale Nauk
o Ziemi UMK w Toruniu (niepublikowana), 2013.

2 Dane GUS — Statystyczne Vademecum.

# Urzad Miasta Konin, Raport o przedsiebiorczosci w latach 2009 — 2013, 2014,

2 Centrum Analiz Regionalnych i Lokalnych. Atrakcyjnosé inwestycyjna regionéw 2012. Wojewédztwo wielkopolskie, Warszawa 2012,
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W odniesieniu do poszczegolnych sekcji wyrdzniono:

e C —Kazimierz Biskupi, Stare Miasto, Slesin;
e G — Kazimierz Biskupi, Stare Miasto, Slesin;
e |—Rzgbdw, Stare Miasto;

e M — Slesin.

W wyréznionych kategoriach (C, G, I) gmina Stare Miasto zyskata najwyzsze oceny.
W kategoriach potencjalnej atrakcyjnosci wskazano Slesin w sekcji I oraz Kazimierz Biskupi
1 Stare Miasto w sekcji M. Obecnie jednak w samym Koninie notuje si¢ najmniejszy w grupie
miast (powiatow grodzkich Wielkopolski) udzial podmiotow zajmujacych si¢ turystyka
1 gastronomig (1,8%), a niektore obiekty noclegowe ulegly w ostatnich latach likwidacji.
Podobnie naptyw kapitatu zagranicznego byt dotad niewielki i nie dotyczyl przewaznie
dziatalno$ci produkcyjnej, z natury kapitatochtonnej. W 2012 roku na terenie Aglomeracji
funkcjonowato jedynie 39 podmiotéw z udziatem kapitatu zagranicznego, co stanowito 0,2%
ogolnej liczby firm (w Koninie 26 — 0,3%, w powiecie 13 — 0,1%). Sa to wskazniki
wielokrotnie nizsze niz w Polsce (0,7%) 1 Wielkopolsce (0,6%). Jeszcze wieksza roznica
ukazuje si¢ przy obliczeniu wielko$ci kapitatu zagranicznego zainwestowanego per capita
(na 1 mieszkanca), ktore wynoszg: w Koninie 306 zt, w powiecie 346 zt, w Wielkopolsce
6998 zt, w Polsce 7290 zl.

Poszczegdlne gminy Aglomeracji dysponuja unikatowymi zasobami, mogacymi budowac
przewage konkurencyjng w skali aglomeracji. Konin oferuje strefy przemystowe i1 przylegte
do nich tereny inwestycyjne, dostep do rzeki i linii kolejowych. Potencjalnym zasobem sa
wody geotermalne, poza tym wszelkie instytucje typowo miejskie, jak uczelnie, szkoty,
placowki kultury, obiekty sportowe.

Stare Miasto wyksztalcito strefy aktywizacji gospodarczej przy autostradzie. Slesin
dysponuje rozbudowang bazg turystyczno-wypoczynkowg oraz najbardziej rozpoznawalnym
miejscem w Aglomeracji, jakim jest Lichen Stary. Do samego Lichenia dojezdza si¢ jednak
z reguly przez gming Kramsk — potencjalne zagl¢bie mleczarskie. Kazimierz Biskupi to
z kolei dziedzictwo kulturowe (ale i lotnisko), Kleczew — oprocz kopalni — znaczne tereny
rekreacji 1 zbiorniki wodne. Mozna w ten sposdob wymieni¢ wszystkie gminy, co w efekcie
da niepowtarzalny pakiet, jakim jest Obszar Funkcjonalny Aglomeracji Koninskie;j.

Dotychczas poszczegdlne gminy konkurowaly ze soba, ze $wiadomoscia korzystania
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z walorow sasiednich jednostek. Obecnie wazna jest wspdlna plaszczyzna dziatania,
chociazby w formie konsorcjum promocyjnego.

Poszczegolne gminy starajg si¢ przygotowywac oferty inwestycyjne na podstawie dostepu
do drog czy terendw po wydobyciu wegla. Oferta Konina obejmuje obszary przygotowane
pod aktywizacje gospodarcza, uzbrojone w sie¢ wodno-kanalizacyjng oraz energi¢
elektryczng, w dogodnym potozeniu komunikacyjnym: Konin — Janéw o powierzchni 14 ha,

Konin — Migdzylesie o powierzchni 97 ha, Konin — Maliniec II o powierzchni 25,1 ha.

2.3. Generatory ruchu

Generatory ruchu sg istotnym czynnikiem majacym wpltyw na wielko$¢ potokow
pasazerskich, gdyz gromadzg duze skupiska ludzi z r6znych miejsc na jednej przestrzeni.
W ponizszym studium, oprdcz generatoréw ruchu pasazerskiego, pod koniec rozdzialu
przedstawiamy rowniez generatory ruchu odpowiadajace za transport towarOw — z jednej
strony sg to znaczace miejsca pracy na terenie OFAK, a z drugiej — obiekty odpowiadajace za
istotny wolumen cargo.

Ponizsza klasyfikacja generatorow ruchu pasazerskiego pozwala podzieli¢ generatory
ruchu ze wzgledu na czestotliwos$¢ odbywania podrézy:
1) bezwzglednie obligatoryjne;
2) wzglednie obligatoryjne;
3) fakultatywne;

4) incydentalne®.

Potrzeby bezwzglednie obligatoryjne to takie, ktére sg niezbedne dla danej jednostki.
Wiaza si¢ one z systematycznym, codziennym i przewidywalnym odbywaniem podrozy.
Generatory codziennego lub czestego ruchu pasazerskiego mozemy powigzaé ze strukturg
wiekowa populacji. W grupie przedprodukcyjnej i produkcyjnej podrdze zwigzane sg gldwnie
z dojazdami do szkol 1 miejsc pracy. Aktywnos$¢ transportowa ludno$ci w wieku
poprodukcyjnym jest zazwyczaj nizsza w poroOwnaniu z pozostatymi grupami i wigze si¢
z miejscami uzytecznosci publicznej, przyktadowo z dojazdem do placowek stuzby zdrowia.
Potrzeby wzglednie obligatoryjne charakteryzuja si¢ mniej statymi godzinami dojazdow
1 przyjazdow oraz mniejsza systematycznoscia, np. jeden czy dwa dni w tygodniu. Do nich
naleza np. wyjazdy stuzbowe czy regularne wigksze zakupy w hipermarkecie. Potrzeby

fakultatywne 1 incydentalne dotycza indywidualnych decyzji 1 s3 niesystematyczne.

» 0. Wyszomirski, Transport miejski. Ekonomika i organizacja, Gdansk 2008.
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Do podrozy fakultatywnych zaliczamy turystyke, wypoczynek oraz potrzeby kulturalne.

Ponizej przedstawiono gléwne generatory ruchu na terenie OFAK.

2.3.1. Zaklady pracy

Znaczace zaklady pracy generuja istotny ruch pasazerski oraz cargo. Jednocze$nie
konkurencyjnos$¢ tych zaktadow czesto zalezna jest od infrastruktury transportowej, ktora
znajduje si¢ w ich najblizszym sgsiedztwie. Ponadto analiza przestrzenna duzych
przedsigbiorstw produkcyjnych oraz kierunku transportu ich towaréw pozwala oceni¢ waskie
gardla infrastruktury transportowej. Na obszarze OFAK najwigksze zaktady pracy znajduja
si¢ w miescie Konin oraz gminie Stare Miasto.

Najwigksze =zaklady pracy w miescie Konin to: PAK KWB Konin SA,
Konimpex Sp. z 0.0., VIN-KON SA, Schenker Sp. z 0.0., MZGOK Sp. z o.0., ZE PAK SA.
Do gtéwnych zaktadow pracy w Starym Miescie naleza: Kon-plast Sp. z o0.0., Grene Sp.
z 0.0., Smurfit Kappa Polska Sp. z o.0., Europoles Sp. z o0.0. W Starym Miescie dziata
Wielkopolskie Centrum Logistyczne SA, stanowigce specjalng strefe inwestycyjna.
Ze wzgledu na jego dobra lokalizacje korzystaja z niego inwestorzy, ktorzy zajmuja si¢

dystrybucja towaréw na obszar catej Polski.

Tabela 2.3.1. Charakterystyka najwigckszych zaktadéw pracy na obszarze OFAK

Liczba

Firma Gmina - Opis dzialalno$ci firmy
pracownikow

Kopalnia  Wegla  Brunatnego  Konin
rozpoczeta dziatalno§¢ w1945  roku.
W swojej historii  uruchomita dziesigé¢
odkrywek; obecnie surowiec eksploatowany
jest w trzech. Czynne odkrywki to: Jozwin,
PAK KWB Konin SA Konin 3000 * Drzewce oraz Tomislawice, jedyna w Polsce
odkrywka  wegla  brunatnego  otwarta
po wejsciu do Unii Europejskiej. Kopalnia
wydobywa wegiel brunatny, najtanszy
surowiec energetyczny, wykorzystywany do
produkcji energii przez elektrownie Patnow I,
Patnoéw Il oraz Konin

firma powstata w 1915 roku (w Polsce od
Stare 1996 roku). Zajmuje si¢ handlem artykutami
Grene Sp. z 0.0. 500 ** do produkgeji rolnej, czgSciami zamiennymi,
Miasto w tym czesciami do maszyn i1 ciggnikdéw
produkcji zachodniej, drobnym sprzegtem

1 artykutami gospodarczymi, odzieza robocza

42



Firma

Gmina

Liczba

pracownikow

Opis dzialalnoSci firmy

KONIMPEX Sp. z o.0.

Konin

141 ***

firma Konimpex dziata na rynku ponad 20
lat, obecna na pigciu kontynentach, z centralg
w Polsce. Konimpex Sp. z 0.0. to jedna

z firm grupy kapitatowej funkcjonujace;j

w roznych branzach. Nalezy do niej takze
m.in. Konimpex-Invest, ktora realizuje
projekty w budownictwie mieszkaniowym
wielorodzinnym i jednorodzinnym

Kon-plast

Sp. z 0.0.

Stare

Miasto

brak danych

firma produkcyjno-ustugowa branzy
tworzyw sztucznych, ktoéra powstala w 1992
roku. Znaczng cze$¢ produkcji stanowig
artykuly POS, niezbedne do wyposazenia
lokali handlowych

VIN-KON SA

Konin

brak danych

firma istnieje od 1991 roku, od listopada
1999 roku jako VIN-KON SA. Zajmuje
powierzchnie 3 ha, w tym 10000 m’
pomieszczen biurowych, hal produkcyjnych
1 magazynéw. Prowadzi  dziatalnos¢
wytworcza, handlowa i1 ustugowa w zakresie
przetworstwa rolno-spozywczego

MZGOK

Sp. z 0.0.

Konin

brak danych

Miejski  Zaklad Gospodarki Odpadami
Komunalnymi w Koninie — utworzony

w 1999 roku, opracowat modelowg strategi¢
proekologiczng, ktdrej realizacja przyczynia
si¢ do redukcji zanieczyszczenia srodowiska
naturalnego. W przedsigbiorstwie pracuje
nowoczesna sortownia z trzema liniami
sortowniczymi, ktore pozwalajg odzyskac
surowce do powtornego przerobu

Smurfit Kappa Polska

Sp. z 0.0.

Stare

Miasto

brak danych

Smurfit Kappa Polska jest czgscig
mi¢dzynarodowego koncernu Smurfit Kappa
Group, ecuropejskiego lidera w dziedzinie
produkcji papieru, tektury i opakowan.
Dziatalnos¢ firmy w Polsce skoncentrowana
jest w pigciu fabrykach: w Pruszczu
Gdanskim, Warszawie, Pruszkowie, Koninie
i Drezdenku

Europoles

Sp. z 0.0.

Stare

Miasto

brak danych

Europoles jest przedsigbiorstwem nalezgcym
do VTC Industrie Holding GmbH, bg¢dacego
niezalezng, $redniej  wielkoSci  grupa
przemystowa z Monachium. Firma pomaga
innym  przedsigbiorstwom  rozwigzywac
problemy dotyczace infrastruktury

i projektow budowlanych z naciskiem na
zwigkszenie  bezpieczenstwa 1 jakoSci.
Produkuje m.in. stupy o$wietleniowe, stosuje
technologi¢ spawania laserem
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Liczba

Firma Gmina o Opis dzialalno$ci firmy
pracownikow

Schenker Sp. z o.0. oferuje pely zakres
rozwigzan logistycznych, wszystkie rodzaje
Schenker ) transportu, magazynowanie, nowoczesne
Konin brak danych | technologie  IT.  Prowadzi  specjalnie
przygotowywane projekty dla firm z réznych
branz, np. elektronicznej, AGD, maszynowej,
FMCQG, chemicznej

Sp. z 0.0.

Zrédto: charakterystyka na podstawie stron internetowych zaktadow pracy. * - ,,Strategia Rozwoju OFAK”; **- www.grene.pl [data dostepu:
28.11.2014]; ***- www.lista500.polityka.pl [data dostgpu: 28.11.2014].

2.3.2. Szkoly

Szkoly, a doktadniej uczniowie szkot, silnie przyczyniajg si¢ do zwigkszenia liczby
pasazerow w $rodkach komunikacji miejskiej, podmiejskiej oraz uzytkownikéw transportu
indywidualnego. Jest to szczegdlnie widoczne w okresach wakacyjnych, kiedy znaczaco
spada liczba pasazerow. Ponizej przedstawiono zbiorcze dane dotyczace liczby studentéw
oraz uczniow w podziale terytorialnym.

Szkoly wyzsze generuja gltownie ruch powiatowy oraz miedzypowiatowy. Liczba
studentow w podregionie koninskim? na przestrzeni lat 2009-2012 zmalata o 14% (patrz
tabela 2.3.2). Spadek liczby studentow odczuwalny w catej Polsce jest dlugookresowym

trendem demograficznym, ktory bedzie sie utrzymywat przynajmniej do 2025 roku?’.

Tabela 2.3.2. Liczba studentéw szkot wyzszych w podregionie koninskim

Rok 2009 2010 2011 2012

Liczba studentow 4957 5022 4697 4248

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL z lat 2009-2012.

Wedhug danych na rok 2012 w OFAK studiowato 4248 studentow. W samym Koninie
funkcjonuje 8 szkot wyzszych?®.
Uczniowie szkél podstawowych, gimnazjalnych oraz ponadgimnazjalnych sg jednymi

z gléwnych uzytkownikéw transportu publicznego na poziomie powiatowym.

%W sklad podregionu konifiskiego wehodzi powiat gnieznienski, powiat kolski, powiat koninski, powiat stupecki, powiat turecki, powiat
wrzesinski, powiat m. Konin.

" Raport Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego, Nauka w Polsce, Serwis Polskiej Agencji Prasowej:
http://www.naukawpolsce.pap.pl/aktualnosci/news,396397 raport-mnisw-w-10-lat-liczba-studentow-w-polsce-spadnie-0-400-tys.html,
[data dostgpu: 22.07.2014].

* Dane wedtug Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Konina na lata 2014-2020, Konin—Warszawa 2013,
s. 24.
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Dane Banku Danych Lokalnych (BDL) z lat 2009-2012 (patrz tabela 2.3.3) wskazuja na
niewielki spadek ogoélnej liczby ucznidow w szkotach podstawowych oraz gimnazjach,
tj. Sredniorocznie 0,02% w skali roku w przypadku uczniow szkét podstawowych oraz 0,04%
dla uczniow z gimnazjum. W roku 2012 liczba ucznidow szkot podstawowych w powiecie
koninskim wyniosta 8110, czyli prawie dwa razy tyle co ucznidéw gimnazjéw (4556).
Uczniowie ze szkot podstawowych, gimnazjalnych, ponadgimnazjalnych stanowig lacznie

ponad 14 000 0s6b, co stanowi prawie 7% ogdtu mieszkancoéw powiatu koninskiego™.

Tabela 2.3.3. Liczba uczniow w OFAK

2001 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 2012

Szkoly powiat koninski m. Konin
szkoty podstawowe . 8899 8558 8336 8110 4113
gimnazja . 5382 5124 4898 4556 2422
zasadnicze szkoly zawodowe . . . . 293 1112
licea ogolnoksztatcace 668 . . . 661 2833
licea profilowane . . . . 74 b.d.
technika i1 og6lnoksztatcace 454 2531
szkoty artystyczne
szk,o}y ponadgimnazjalne 1482 b.d.
ogblem
szkoty policealne . . . . 119 b.d.
uczniowie ogdtem . 14 267 b.d.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL oraz GUS z lat 2001-2012 oraz Strategia Rozwoju OFAK 2014,

Nieco ponad 4 razy wigcej uczniow szkét podstawowych uczy si¢ na wsi niz w miescie
(patrz tabela 2.3.4). Podobne zjawisko mozna zaobserwowa¢ w gimnazjach — w rejonach
wiejskich mieszka prawie 2 razy wigce] ucznidow gimnazjéw niz w miastach. Dane
te wskazuja na duzo wigkszy ruch dojazdowy do szkét w gminach wiejskich niz w Koninie,

co ma odzwierciedlenie w wielko$ci doptat do dojazdéw do szkoét patrz rozdziat 4.6.

Tabela 2.3.4. Liczba uczniow w podziale na jednostki terytorialne w roku 2012

Podzial tery?(,)rla.lny powiatu Szkoly podstawowe Gimnazja
koninskiego
gminy wiejsko-miejskie 3356 1930
gminy wiejskie 4754 2626
suma 8110 4556
miasto 1495 1591
wies 6615 2965
suma 8110 4556

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL z roku 2012.

% Brak danych dla miasta Konina.
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2.3.3. Osrodki kultury i atrakcje turystyczne

Strategia rozwoju zrownowazonego transportu zbiorowego dla OFAK powinna w sposéb
kompleksowy obejmowac¢ zaréwno podroze obligatoryjne, jak i1 wyjazdy fakultatywne oraz
incydentalne, w tym podréze zwigzane z turystyka oraz wyjazdy do os$rodkow kultury
(do kin, teatrow, muzedéw i innych). Te generatory ruchu w przeciwienstwie do szkot i miejsc
pracy zwiekszaja popyt na transport giownie popoludniami i wieczorami oraz w okresie
wakacyjnym.

Ponizej przedstawiono dane, ktore w sposob ilosciowy obrazuja poszczegdlne osrodki
kultury OFAK. Wedlug danych GUS, przedstawionych w tabeli 2.3.5, w powiecie koninskim
w roku 2013 na 1 miejsce w kinie przypadato okoto 766 oséb, w Koninie okoto 97 osob.
Dla porownania w roku 2013 w wojewodztwie wielkopolskim byto okoto 130 os6b na jedno
miejsce w kinie, a w Polsce o okoto 10 0s6b wigcej. W 2013 roku w miescie Konin odbyty si¢
4523 projekcje z ogodlng liczba widzow wynoszaca 141 449. Dla poroOwnania w catym
wojewodztwie wielkopolskim w roku 2013 odbyto si¢ 149 304 seansOw, a kina odwiedzily

3 562 872 osoby™".

Tabela 2.3.5. Liczba ludnosci na 1 miejsce w kinach statych w latach 2002-2013

Jednostka terytorialna 2002 2007 2012 2013
powiat koninski 725 742 763 766
powiat miasta Konin 97 56 54 54
wojewodztwo wielkopolskie 145 133 143 130
Polska 162 156 149 141

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL z roku 2013.

W roku 2013 na terenie OFAK funkcjonowaty cztery muzea w powiecie koninskim:
Skansen Archeologiczny w Mroéwkach k. Wilczyna oraz Muzeum im. Ks. Jozefa
Jarzebowskiego w Licheniu Starym, Muzeum Rzemiosta Artystycznego w Weglewie,
Prywatne Muzeum Przyrodnicze w Izabelinie oraz jedno w powiecie miasta Konin — Muzeum
Okregowe w Koninie. W roku 2013 w powiecie koninskim calkowita liczba zwiedzajacych
muzea wyniosta 1890 os6b, w miescie Konin bylo to 12 185 oséb. Dla porownania w catym
wojewodztwie wielkopolskim na rok 2013 ogoélna liczba zwiedzajacych wyniosta
1 050 635 0s6b’'. Z danych wynika, Zze miasto Konin jest glownym osrodkiem kulturalnym

catego obszaru OFAK, co potwierdza lokalizacja wigkszosci osrodkow kultury.

%% Na podstawie danych BDL z roku 2013.
*! Opracowanie whasne na podstawie danych BDL z roku 2013.
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Atrakcyjno$¢ turystyczna danego regionu z jednej strony cze$ciowo warunkowana jest
przez jakos¢ infrastruktury transportowej (np. liczbe miejsc parkingowych, czas dojazdu itp.),
z drugiej decyduje o wielkosci potokéw do miejsc majacych walory turystyczne. Jednym
ze sposobow oceny atrakcyjnosci turystycznej regionu jest liczba oséb przyjezdzajacych
w ciggu roku do danej miejscowosci 1 korzystajacych z noclegdbw na 1000 mieszkancow.
Ponizsza tabela obrazuje aktualny potencjat turystyczny OFAK w poréwnaniu

z wojewodztwem oraz Polska.

Tabela 2.3.6. Liczba 0sob korzystajacych z noclegdéw na 1000 mieszkancow w 2013 roku

Jednostka terytorialna Liczba oséb na 1000 mieszkancow
Polska 587
wojewodztwo wielkopolskie 467
OFAK 775
Konin 176
Kleczew 51
Kramsk 297
Krzymow 161
Rzgow 477
Skulsk 65
Stare Miasto 316
Slesin 9504
Wilczyn 211

Zrédbo: Studium rozwoju gospodarczego wraz z programem promocji terenéw inwestycyjnych Obszaru Funkcjonalnego Aglomeracji
Koninskiej (spotkanie odbyto si¢ 17.06.2014 roku).

Atrakcyjno$¢ turystyczna OFAK jest relatywnie wysoka w pordwnaniu z reszta
wojewddztwa i Polska. Jest to glownie wynikiem usytuowania geograficznego gminy Slesin
potaczonego z dobrze zagospodarowang baza noclegows. Dodatkowo we wsi Lichen Stary
znajduje si¢ Sanktuarium Maryjne szeroko znane zarowno w Polsce, jak i1 zagranica, ktore

przyciaga znaczng liczbe turystéw32.

2.3.4. Galerie handlowe

Wedtug definicji za centrum handlowe przyjmuje si¢ ,,nieruchomos$¢ handlowa, ktora
zostata zaplanowana, zbudowana oraz jest zarzadzana jako jeden podmiot handlowy,
skladajacy si¢ ze wspolnych czeéci, o minimalnej powierzchni najmu brutto (...) 5 tys. m’

5933

oraz skladajacy si¢ z minimum 10 sklepow”’”. Na terenie OFAK funkcjonuja dwa

32 7rédto: Strategia rozwoju turystyki OFAK wraz z programem rozwoju komunikacji rowerowe;.
3 PRCH, http://prch.org.pl/PL/BazaWiedzy/Definicje/Default.aspx, [data dostepu: 23.07.2014].
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wielkopowierzchniowe centra handlowe: Centrum Handlowe Ferio w Starym Miescie

oraz Centrum Handlowe Galeria nad Jeziorem w Koninie.

2.3.5. Placowki administracyjne i placowki shuzby zdrowia

Placowki urzedow administracji rzagdowej 1 samorzadowej oraz placowki stuzby zdrowia
uwazane sg za istotne generatory ruchu powiatowego. Uktad administracyjny na obszarze
OFAK ma charakter centralistyczny. Oznacza to, ze wigkszo$¢ urzedow o charakterze
ponadpowiatowym znajduje si¢ w samym Koninie. Naleza do nich urzedy
wojewodzkie, m.in. Wielkopolski Urzad Wojewddzki w Poznaniu (delegatura w Koninie),
Urzad Statystyczny w Poznaniu (oddzial w Koninie). W tabeli 2.3.7 zostata przedstawiona

lista gldéwnych urzedow na terenie OFAK.

Tabela 2.3.7. Urzgdy na obszarze OFAK

Jednostka terytorialna Urzad

Konin

Urzad Miejski w Koninie
Starostwo Powiatowe w Koninie
Wielkopolski Urzad Wojewddzki

w Poznaniu, delegatura w Koninie
Powiatowy Urzad Pracy w Koninie
ZUS Inspektorat w Koninie (podlega pod:
ZUS 11 Oddziat w Poznaniu)
Urzad Skarbowy w Koninie
Urzad Statystyczny w Poznaniu, oddziat
w Koninie

Golina

Urzad Gminy 1 Miasta w Golinie

Grodziec

Urzad Gminy w Grodzcu

Kazimierz Biskupi

Urzad Gminy w Kazimierzu Biskupim

Kleczew

Urzad Gminy i Miasta w Kleczewie

Kramsk Urzad Gminy w Kramsku
Krzymow Urzad Gminy w Krzymowie
Rychwat Urzad Gminy i Miasta w Rychwale
Rzgow Urzad Gminy w Rzgowie
Skulsk Urzad Gminy w Skulsku
Sompolno Urzad Gminy 1 Miasta w Sompolnie
Stare Miasto Urzad Gminy w Starym Mies$cie
Slesin Urzad Gminy i Miasta w Slesinie
Wierzbinek Urzad Gminy w Wierzbinku
Wilczyn Urzad Gminy w Wilczynie

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Centrum Informacji Turystycznej w Koninie, http://www.turystyka.konin.pl/pl/1/159/urzedy,

[data dostgpu: 22.07.2014] oraz stron internetowych powiatow.

** Opracowanie whasne na podstawie Centrum Informacji Turystycznej w Koninie, http://www.turystyka.konin.pl/pl/1/159/urzedy, [data

dostepu: 22.07.2014].




Placowki stuzby zdrowia oraz pomocy spotecznej s3 instytucjami na tyle waznymi
dla spoteczenstwa, ze mimo tego, iz nie sa gtéwnymi generatorami ruchu z punktu widzenia
czestosei 1 ilosci podrdzy, ich usytuowanie oraz specyfika powinny by¢ wziete pod uwage
przy tworzeniu studium zréwnowazonego rozwoju transportu. Na terenie OFAK znajduje si¢
Wojewddzki Szpital Zespolony w Koninie, pozostate szpitale wojewddzkie znajduja si¢
w Poznaniu 1 w Kaliszu. Wedlug danych GUS liczba 16zek wzrosta miedzy 2010 a 2012
rokiem z 831 do 909. W 2012 roku w powiecie koninskim istnialy 42 przychodnie (doktadny
wykaz znajduje si¢ w zalgczniku nr 16), w ktoérych udzielono $rednio prawie 4 porady

na jednego mieszkanca, oraz dwie placowki pomocy spolecznej (patrz tabela 2.3.8).

Tabela 2.3.8. Stacjonarna pomoc spoteczna w 2012 roku i porady podstawowej opieki zdrowotnej
udzielone na 1 mieszkanca dla powiatu koninskiego i wojewddztwa wielkopolskiego

. Powiat Wojewodztwo
Kategoria cr e . .
koninski wielkopolskie
placowki pomocy spotecznej (z filiami) 2 129
miejsca w placowkach 107 8641
mieszkancy placowek 107 8330
porady podstawowej opieki zdrowotnej udzielone na 3.7 49
1 mieszkanca ’ ’
przychodnie 42 1801
Zrodlo:  opracowanie wlasne na podstawie danych z Urzedu Statystycznego w Poznaniu, ze strony internetowej
http://poznan.stat.gov.pl/vademecum/vademecum_wielkopolskie/portrety powiatow/powiat_koninski.pdf, [data dostepu:
21.07.2014].
Podsumowanie

Jak zostato to opisane na wstepie tego rozdziatu, generatory ruchu sg istotnym czynnikiem
majacym wplyw na wielko$¢ potokdéw pasazerskich. Bezposrednio wielko$¢ potokow jest
zwigzana z motywacja do odbywania podrdzy. Najistotniejszymi generatorami sg zatem
miejsca pracy oraz szkoty i uczelnie, ktore stanowig miejsca docelowe podrozy bezwzglednie
obligatoryjnych. Obiektami najliczniej reprezentowanymi i1 w istocie skupiajgcymi
najwiekszy ruch sa szkoty, co ukazuje rysunek 2.3.1.

Podsumowujac, najwigkszy obszar cigzenia OFAK majg miasto Konin i1 gmina Stare

Miasto.
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Rysunek 2.3.1. Lokalizacja generatoré6w ruchu na mapie OFAK

Zrédto: opracowanie wiasne.
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3. Diagnoza infrastruktury systemu transportu zbiorowego

3.1. Opis ukladu drogowego (wraz ze stanem drog)

W Strategii rozwoju Aglomeracji Koninskiej teren OFAK okreslono jako obszar o bardzo
dobrej migdzygateziowej dostepnosci transportowej. Polozenie Konina w odleglosci okoto
8 km od autostrady A2 jest czynnikiem sprzyjajacym rozwojowi regionu, poniewaz jest to
fragment mi¢dzynarodowej drogi E30, taczacej Irlandi¢ (Cork), Wielka Brytani¢ (Cardiff,
Reading), Holandi¢ (Utrecht) i Niemcy (Hanower, Magdeburg, Berlin) z Bialorusig (Minsk)
1 Rosja (Moskwa, Omsk). Dzigki niej mozliwe jest szybkie potaczenie komunikacja drogowa
ze stolica regionu, Poznaniem (okoto 1 godziny — rysunek 3.1.1), z todzig (okoto
1 godziny) oraz ze stolicg kraju (okoto 2 godzin). W linii péinoc — potudnie czas podrozy jest
dtuzszy, np. trasa z Bydgoszczy do Konina osiggalna jest w czasie 2 godzin, czyli dwukrotnie
dtuzszym niz z Bydgoszczy do Poznania (mimo ze Bydgoszcz i Poznan leza w podobnej
odlegtosci od Konina). Przez powiat koninski przebiegaja trzy drogi krajowe: DK 25, DK 72,
DK 92 oraz rownolegla do DK 92 autostrada A2 (droga E30). DK 25 ma przebieg
potudnikowy 1 taczy OFAK przede wszystkim z Bydgoszcza na pdinocy 1 z Kaliszem na
potudniu. Droga 72 komunikuje OFAK z Turkiem i dalej z Lodzig. Sg to gléwnie drogi
jednojezdniowe z ograniczeniem predkosci do 90 km/h, z czgstymi jej ograniczeniami

z uwagi na brak obwodnic miejscowosci, przez ktore przebiegaja.
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Rysunek 3.1.1. Czasowa dostgpnos¢ Konina transportem drogowym

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Rysunek 3.1.2. Dostepnos¢ Konina do innych miast wojewodzkich

Zrédto: opracowanie wiasne.

Miasto Konin, bedgce centralnym punktem Aglomeracji, taczy si¢ z pozostatymi stolicami
gmin przez drogi krajowe. Droga nr 25 laczy sie ze Slesinem i Skulskiem na pétnocy
oraz Starym Miastem 1 Rychwatem na potudniu. Droga krajowa nr 92 taczy Goling na
zachodzie oraz Krzymow (3 km od DK 92) na wschodzie. Droga krajowa 72 taczy Konin
z granicg powiatu w Tuliszkowie, a dalej w kierunku Turka. Przez teren OFAK przebiega
takze sze$¢ drog wojewodzkich: DW 266 z Konina do Ciechocinka, taczaca Kramsk,
Sompolno
1 Wierzbinek na pétnocnym wschodzie od Konina, DW 264 przebiegajaca przez Kazimierz
Biskupi i Kleczew na pétnocnym zachodzie oraz droga DW 263 ze Stupcy przez Slesin do
Sompolna, znajdujaca si¢ prostopadle do drog DW 264 1 DW 266. Na poludniu DW 443
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prowadzi z Jarocina przez Grodziec i Rychwal, znajdujacy si¢ na DW 25. Pozostate drogi
wojewodzkie to DW 467 (przebiegajaca pod autostrada A2 w kierunku Ratynia) oraz
DW 269 od Sompolna w kierunku Lubotynia i Izbicy Kujawskiej. Przebieg drog jest

pokazany na rysunku 3.1.3.

Rysunek 3.1.3. Uktad drog krajowych i wojewodzkich na terenie OFAK

Zrédto: opracowanie wiasne.

Przez obszar powiatu koninskiego przebiegaja takze 92 drogi powiatowe, ich przebieg jest

pokazany na rysunku 3.1.4.
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Rysunek 3.1.4. Sie¢ drog powiatowych w OFAK

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: http://www.zdp.konin.pl/mapy.php, [data dostepu: 25.07.2014].

55



W powiecie koninskim w przeliczeniu na dlugo$¢ najwigcej obszaru zajmujg drogi gminne
(1003 km), powiatowe (620 km), wojewodzkie (120 km) oraz krajowe (88 km).
Drogi gminne stanowig prawie 55% wszystkich drog w powiecie. Wynik ten jest zblizony
zardwno do wojewoddztwa wielkopolskiego, jak 1 catej Polski, gdzie 58% wszystkich drog to
drogi gminne.

Ocena infrastruktury drogowej powinna réwniez zawiera¢ ocen¢ jakosci drog. Jest ona
istotna tak z punktu widzenia przewozow cargo, jak i przewozow pasazerskich. Dobry stan
infrastruktury moze przyczyni¢ si¢ do rozwoju przemyshu przez zwigkszenie
konkurencyjnosci obecnie istniejacych na terenie OFAK firm lub stanowi¢ zachete dla
inwestorow do stworzenia nowych miejsc pracy. Jednocze$nie jakos$¢ infrastruktury
bezposrednio przektada si¢ na bezpieczenstwo na drogach.

Aby uzyska¢ pelng informacj¢ dotyczaca stanu drog, zestawiono opinie uzytkownikow,
opini¢ Zarzadu Drég Powiatowych w Koninie (dotyczaca stanu drog powiatowych miejskich
1 pozamiejskich w OFAK) oraz dokumentacj¢ dotyczaca rocznego przegladu drog w miescie
Koninie na zlecenie tutejszego Urzedu Miasta. Mapa stanu nawierzchni polskich drog dla
obszaru OFAK zostata sporzadzona przez uzytkownikow miedzynarodowego forum
skyscrapercity.com, na ktérym znajdujg si¢ rowniez wypowiedzi dotyczace stanu drog
w Polsce, w tym OFAK. Osoby zamieszczajace informacje o stanie drog kierowaty si¢

klasyfikacjami opisanymi w zataczniku nr 5.
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Rysunek 3.1.5. Mapa stanu nawierzchni polskich drog dla obszaru OFAK

Zrédto: opracowanie uzytkownikow forum skyscrapercity na podstawie: http://www.skyscrapercity.com, [data dostepu: 15.07.2014].

Stan autostrady i drog krajowych

Autostrada A2 na obszarze powiatu koninskiego jest w bardzo dobrym lub dobrym stanie.
Jedynie niewielki fragment przy zachodniej granicy powiatu jest w stanie przeci¢tnym lub
pogorszonym.

Droga krajowa nr 25 na terenie powiatu koninskiego jest w bardzo dobrym stanie, lecz
w samym mies$cie Konin jej stan zdecydowanie si¢ pogarsza. W srodkowych fragmentach
miasta Konin stan drogi nr 25 jest przecig¢tny lub lekko pogorszony, a w poinocnej czesci

mocno pogorszony.
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http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1310317

Droga krajowa nr 92 jest w bardzo dobrym stanie prawie na calym odcinku
przechodzacym przez obszar OFAK. Jedynie na odcinku tagczacym Konin z gming Golina jest
w stanie przecigtnym lub lekko pogorszonym.

Na czesci obszaru powiatu koninskiego stan drogi krajowej nr 72 jest bardzo dobry.
Na krotkim odcinku taczacym Tuliszkow z autostradg A2 stan drogi jest przecigtny lub lekko
pogorszony. Na zachodnim fragmencie prowadzacym do granicy powiatu koninskiego jest

przecietny, lekko pogorszony lub mocno pogorszony.

Drogi wojewodzkie
Charakter drogi nr 263 na odcinku ze Stupca do Kleczewa mozemy zakwalifikowaé od

przecigtnego do mocno pogorszonego. Od Kleczewa do Slesina czesé drogi jest w bardzo

dobrym stanie, a cze$¢ w mocno pogorszonym. Na kolejnym odcinku od Slesina do

Sompolna jest w przeci¢tnym lub lekko pogorszonym stanie.

e droga nr 264 na calym odcinku ma stan przeci¢tny lub lekko pogorszony;

e droga nr 266 na odcinku od Konina przez Sompolno az do granic powiatu koninskiego jest
w stanie bardzo dobrym lub dobrym;

e droga nr 269 — brak na mapie stanu nawierzchni polskich drég;

e stan drogi nr 443 na odcinku Tuliszkow — Rychwat jest bardzo zty (krytyczny);

e droga nr 467 na odcinku od Goliny do autostrady A2 wyrdznia si¢ bardzo dobrym stanem
lub dobrym.

Rysunek 3.1.5 przedstawiajacy stan nawierzchni drog dla obszaru OFAK wskazuje na
dysproporcj¢  miedzy stanem drog w  Koninie 1  powiecie  koninskim,
w ktorym jest on duzo gorszy, dlatego nalezy blizej przyjrze¢ si¢ uktadowi drogowemu
w Koninie. Jak zauwazajg autorzy projektu ,,Zintegrowany Lokalny Program Rewitalizacji
Miasta Konina na lata 2007-2015”, zaro6wno na drogach powiatowych, jak i gminnych
wystepuja problemy z dostosowaniem si¢ do obcigzenia i wielko$ci ruchu.

Na jako$¢ drog w Koninie ma rowniez wptyw zewnetrzny ruch tranzytowy na drodze
krajowej nr 25°°. Brak obwodnic potnocnej czesei miasta Konina powoduje, ze zbyt duzo

drog o zasiggu krajowym przechodzi przez miasto, zamiast je omijac.

35 Zintegrowany Lokalny Program Rewitalizacji Miasta Konina na lata 2007-2015, s. 14, Urzad Miasta Konina 2011.
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Drogi powiatowe
Stan drog powiatowych pozamiejskich zgodnie z opinig Zarzadu Drég Powiatowych

mozna na terenie OFAK zaklasyfikowa¢ nastepujaco (doktadne przebiegi znajduja sie

w zalaczniku numer 6):

e 20 drog o duzym natgzeniu ruchu, z czego 11 w $rednim stanie technicznym (w tym takie
odcinki jak: Slesin — Lichen — Wola Podlezna, Strzelno — Kleczew czy Anastazewo —
Kleczew), oraz 9 w dobrym (Podbiel — Konin, Golina — Kazimierz Biskupi czy Lichen —
Stefanow);

e 36 drég o natezeniu $rednim, z czego 10 w stanie dobrym, 16 w $rednim (m.in.
Stawoszewek — Szyszynskie Holendry, Wierzbinek — Makoszyn czy Raciecin —
Morzyczyn — Les$nictwo) 1 10 w zlym (Brzezno — Smoélnik, Rzgéw — Trojka, Babia —
Rzgbow);

e 27 dr6ég o matym natezeniu ruchu, w tym 7 w stanie dobrym, 11 w §rednim 1 9 w ztym.

Na podstawie danych otrzymanych od Zarzadu Drog Powiatowych do oceny stanu
nawierzchni wzigto takze pod uwage drogi powiatowe miejskie. Ocenie poddanych zostato
facznie 38 ulic, z czego stan techniczny 22 ulic okreslono jako dobry, 8 jako $redni oraz 8
jako zly (w tym ul. Cmentarna, Kliny, Rutki).

Ponadto istniejg drogi powiatowe pozamiejskie, ktorych znaczenie komunikacyjne jest
duze (maja nadany standard A w trzystopniowej skali: A — istotne, C — najmniej istotne), a ich
stan jest zty. Do tych drog naleza: Skulska Wie§ — Gawrony — Slesin (odcinek o dhugosci 13
km), Brzezno — Smolnik (okoto 9 km) oraz Grablin — Kramsk (okoto 6,5 km). Doktadne opisy
znajduja si¢ w zataczniku nr 7.

W miescie Konin, wedlug dokumentacji technicznej sporzadzonej na zlecenie Urzedu
Miasta, wigkszo$¢ ulic jest w stanie dobrym lub bardzo dobrym. Natomiast ulicami o ztym
stanie technicznym sg m.in. ulice na Koninskiej Staréwce, osiedlu Armii Krajowe;,
w dzielnicy Chorzen, Czarkéw, Niestusz, ul. Marantowska. Pelna mapa z wykazem drég na

terenie miasta wraz z oceng ich stanu znajduje si¢ w zataczniku nr 8.

Transport towaréw niebezpiecznych na terenie OFAK

Podczas planowania tras przewozow tadunkdéw niebezpiecznych na terenie OFAK nalezy
zwrdci¢ uwage na to, aby nie przebiegaly one przez duze skupiska mieszkalne, takie jak
siedziby miast i gmin. W szczego6lnosci transport ten nie powinien przebiegal przez

miejscowosci o duzym wskazniku gestosci zaludnienia (np. miasto Golina). Zaleca si¢
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rowniez transport towaréw z dala od nastepujacych jezior: Gostawskiego, Patnowskiego,
Lichenskiego, Wasosko-Mikorzynskiego, Slesiﬁskiego, Lubstowskiego, Mostkow, Makolna,
Szczekawy, Skulskiego, Skulskiej Wsi, Wilczynskiego, Budzistawskiego, Glodowskiego,
Gopta oraz wszystkich innych zbiornikéw wodnych na terenie OFAK. Przewozu nie nalezy
réwniez wykonywac¢ na odcinkach drog, na ktérych dochodzi do uplastycznienia powierzchni

spowodowanego dziataniem warunkow atmosferycznych.

Transport towaréow nienormatywnych

Transport ponadgabarytowy odbywajacy si¢ na terenie OFAK powinien by¢ wykonywany
przede wszystkim na drogach mi¢dzynarodowych i krajowych, znajdujacych si¢ na terenie
powiatu. Wynika to gtownie z potrzeby duzej iloSci miejsca, kiedy tadunek przekracza
dopuszczalne wymiary. Jesli za$ transport jest nienormatywny ze wzgledu na jego mase,
powinien by¢ wykonywany na drogach o mozliwie najwigkszym dopuszczalnym nacisku,
dzicki czemu obcigzenie bedzie mniejsze. Nalezy réwniez wzig¢ pod uwage bezpieczenstwo
0s0b wykonujacych przewdz oraz mieszkancow. Z uwagi na te przypadki taki transport na
terenie powiatu powinien by¢ wykonywany jedynie autostradg A2, jesli za§ nie ma takiej
mozliwos$ci, nalezy wykorzysta¢ drogi krajowe nr 35, 72 oraz 92 lub droge wojewddzka
nr 264. Inna infrastruktura nie powinna by¢ wykorzystywana ze wzgledu na niewielka ilo$¢
miejsca 1 male dopuszczalne naciski. Zalecane drogi do transportu tadunkow

nienormatywnych przedstawia rysunek 3.1.6.
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Rysunek 3.1.6. Mapa z zaznaczonymi drogami o nacisku na o§ rownym 10 ton i wigkszym

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: http:/truckmapa.wagaciezka.com, [data dostepu: 10.09.2014].
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3.2. Sie¢ kolejowa na terenie OFAK

Potozenie OFAK przy pasazerskiej linii kolejowej wschod — zachdd (Linia kolejowa E20
Berlin — Poznan — Warszawa) oraz rownoleznikowy uktad tej linii zwigkszajg dostepnos¢ tego
regionu do osrodkow lezacych gldéwnie na wschod 1 zachod od Konina. Czynne stacje oraz
przystanki kolejowe usytuowane na linii numer 3, ktore znajdujg si¢ na terenie OFAK, to
Konin Zach6d, Konin oraz Kramsk. Czas podrézy koleja do Poznania wynosi okoto
1 godziny, do Warszawy okolo 2 godzin. Bezposrednie potaczenia kolejowe rowniez
ograniczajag si¢ do linii wschod — zachdd (polaczenie do Krakowa przebiega przez
Warszawe). Skutkuje to mniejsza dostgpnoscia kolejowa osrodkéw lezacych na poinoc
i potudnie od Konina (patrz rysunek 3.2.1). Przykladowo do potozonej stosunkowo blisko

Lodzi czy Torunia wymagana jest przesiadka, co znaczaco wydluza czas podrozy.
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Rysunek 3.2.1. Czasowa dostgpnos¢ Konina do innych miast wojewodzkich transportem kolejowym

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na terenie OFAK znajduja si¢ rowniez dwie linie do transportu towarowego, ktorych
zarzadca jest PKP PLK SA (patrz rysunek 3.2.2). Pierwsza to linia o numerze 131,
zelektryfikowana 1 dwutorowa, taczy Gornoslaski Okreg Przemystowy, Czestochowski Okreg
Przemystowy oraz Rybnicki Okreg Weglowy z weztem kolejowym w Tczewie, a dalej
z Portem Gdansk i Portem Gdynia. Na terenie OFAK znajduje si¢ jedna stacja tej linii
ulokowana w Zaryniu. Druga to jednotorowa niezelektryfikowana linia numer 388 Konin —
Patnow, ktora powstata w roku 1974. Miata potaczy¢ centrum miasta Konin z jego
dzielnicami przemystowymi. Potozona jest ona na trasie podobnej do zlikwidowanej
wczesniej linii kolei waskotorowej. Obecnie, od 1996 roku, nie przewozi si¢ juz na niej

pasazerow i stuzy ona sporadycznie na potrzeby transportu wegla z kopalni.
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Rysunek 3.2.2. Mapa czynnych linii kolejowych na terenie OFAK

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: http://mapy.atlaskolejowy.pl/index.php?id=file&nazwa=mk2011, [data dostepu: 05.08.2014].
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Dworzec Kolejowy

Budynek dworca potozony jest przy ul. Kolejowej 1 w Koninie. Jest to jeden z sze$ciu
najwazniejszych dworcow w wojewodztwie. Wedtug klasyfikacji PKP ma on przyznang
kategorie ,,C”, co oznacza, ze rocznie odprawia si¢ tam od 0,3 do 1 mln pasazerow>’.
Na terenie dworca znajduja si¢ 3 perony (jeden peron jednokrawedziowy niski i dwa
wyspowe niskie o nawierzchni utwardzonej ptyta chodnikowa), przejscie pod torami (tunel)
pod linig kolejowg oraz przejscie w poziomie szyn, tawki z siedziskami, pochylnia dla 0sob
0 ograniczonej mozliwosci poruszania si¢, system informowania podroznych

z zainstalowanymi urzadzeniami naglas$niajacymi oraz kasy. Okoto 50 metréw od budynku

dworca znajduje si¢ centrum przesiadkowe obstugiwane przez MZK?*’ i PKS.

3.3. Srédladowy transport wodny

Przez obszar OFAK przechodzi tzw. Wielka Petla Wielkopolski. Jest to szlak zeglugi
srodladowej o tacznej dlugosci 688 km, ktory swoj bieg rozpoczyna w Kostrzynie nad Odra
1 ptynie do Santoka, dalej prowadzi Notecia przez miejscowosci Czarnkow i1 Nakto, nastgpnie
mija jezioro Gopto i kanatem Slesinskim prowadzi do Konina. Na kolejnym etapie szlak
przeptywa Wartg przez Poznan oraz Miedzychod, by dalej prowadzi¢ ponownie do Santoka.
Obszar Wielkiej Petli Wielkopolski nalezy nie tylko do wojewddztwa wielkopolskiego, lecz

réwniez przebiega przez wojewddztwo lubuskie 1 kujawsko-pomorskie.

36 http://web.archive.org/web/20060109183600/www.pkp.pl/zrodlo/plan_operacyjny/zall.pdf, [data dostgpu: 15.08.2014].
37 PKP Dworce Kolejowe: Strona informacyjna PKP Dworce Kolejowe, [data dostgpu: 15.08.2014].
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Rysunek 3.3.1. Wielka Petla Wielkopolska

Zrédto: Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Poznaniu, http:/www.poznan.rzgw.gov.pl/szlaki-zeglowne, [data dostepu: 08.08.2014].

Na obszarze Wielkopolski znajduja si¢ nastgpujace drogi wodne:
1. Rzeka Warta o dtugosci 406,6 km:
¢ od Konina do Lubonia k. Poznania — dtugo$¢ odcinka 154,6 km;
e od Lubonia do Santoka — dtugos$¢ odcinka 183,8 km;
e od Santoka do Kostrzyna n. Odra — dtugos¢ odcinka 68,2 km;
. Jezioro Gopto — 27,5 km;
. Kanat Notecki — 19 km;
. Kanat Slesinski — 32 km.

oW

Przez obszar OFAK przebiega odcinek E: droga wodna Warta — Jezioro Gopto — Kanat
Bydgoski, ktory ma dtugos¢ 146,6 km i petni gtownie funkcje turystyczng. W sktad drogi
wodnej Warta — Jezioro Gopto — Kanal Bydgoski wchodzi:

1. Kanat Slesinski, ktéry liczy 32 km i taczy rzeke Warte z Jeziorem Gopto;
2. Jezioro Gopto o dlugosci 27,5 km;
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