UCHWALA NR XXI/164/2026
RADY MIEJSKIEJ KRZYWINIA

z dnia 30 marca 2026 r.

w sprawie przyjecia i wdrozenia do realizacji ,,Programu Mobilnosci Miejskiej dla
Powiatu Koscianskiego na lata 2025 - 2035"”

Na podstawie art. 18 ust. 1 w zwigzku z art. 7 ust. 1 pkt 1, 2 i 4 ustawy z dnia 8 marca 1990 r.
0 samorzadzie gminnym (Dz. U. z 2025 r. poz. 1153 ze zm.), Rada Miejska Krzywinia uchwala,
co nastepuje:

§ 1. Przyjmuje sie ,Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego na lata 2025 -
2035"” stanowigcy zatacznik do niniejszej uchwaty.

8§ 2. Wykonanie uchwaty powierza sie Burmistrzowi Miasta i Gminy Krzywin.

§ 3. Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjecia.

Przewodniczaca Rady
Miejskiej

Hanna Frankiewicz
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1. Wprowadzenie
1.1. Cel |l zakres opracowania

Zréownowazona mobilnos$¢ to koncepcja, ktéra wykracza daleko poza tradycyjny rozwdj
systemow transportowych. To przede wszystkim nowa filozofia ksztattowania przestrzeni
publicznej, dbatosci o jakos¢ zycia mieszkaricdw oraz odpowiedzialnosci za przyszte pokolenia.
W kontekscie powiatu koscianskiego, oznacza to projektowanie mobilnosci, ktére nie tylko
zaspokaja biezgce potrzeby transportowe, ale takze dba o ochrone srodowiska, zmniejszenie
emisji spalin oraz racjonalne gospodarowanie zasobami. W dobie postepujgcych zmian
klimatycznych, rosnacej urbanizacji oraz wyzwan demograficznych, zréwnowazona mobilnos¢
staje sie fundamentem planowania przysztosci regionu, w ktérym kazda decyzja transportowa

uwzglednia potrzeby spoteczne, zdrowie publiczne oraz troske o naszg planete.

W obliczu dynamicznych zmian, zaréwno w sferze spotecznej, jak i technologicznej, konieczne
staje sie projektowanie mobilnosci, ktdre jest elastyczne, zrédwnowazone i odporne na
zmieniajgce sie warunki. Dla powiatu koscianskiego oznacza to wyjscie poza klasyczne
rozwigzania transportowe oparte na dominacji samochodéw i rozwdj systemu, ktéry bedzie
lepiej odpowiadat na zréznicowane potrzeby mieszkaricéw — zaréwno w miastach, jak i na
terenach wiejskich. Takie podejscie nie tylko pomoze zmniejszy¢ emisje i poprawic jakosé
powietrza, ale takze poprawi zdrowie mieszkancéw, oferujgc im lepszg jakos¢ przestrzeni do
zycia.

Zrownowazona mobilnos¢ w powiecie kosScianskim to strategia, ktéra wykracza poza
tradycyjne rozumienie transportu, tgczac potrzeby mieszkarncéw z dbatoscig o srodowisko.
Wymaga to zintegrowanego podejscia do planowania infrastruktury transportowej, ktéra
wspiera rézne formy mobilnosci: pieszg, rowerowg i publiczng, minimalizujgc negatywny
wptyw transportu samochodowego na Srodowisko i zdrowie spoteczne. Dzieki tej koncepcji
mozliwe bedzie stworzenie powiatu koscianskiego, w ktorym transport bedzie bezpieczny,
efektywny, niskoemisyjny, a takze réwnoczesnie dostepny i atrakcyjny dla wszystkich

mieszkancow, bez wzgledu na wiek, status spoteczny czy miejsce zamieszkania.

Program Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego (PZMM-PK) ma na

celu w szczegdlnosci:

1. Poprawe jakosci zycia mieszkancow - Zréwnowazona mobilnos¢ w powiecie
koscianskim bedzie miata na celu wyeliminowanie niekorzystnych skutkdw nadmiernego

ruchu samochodowego, takich jak zanieczyszczenie powietrza, hatas oraz utrata
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przestrzeni publicznej na parkingi. Przeksztatcenie przestrzeni miejskich i wiejskich na
miejsca bardziej dostepne i przyjazne mieszkancom jest priorytetem, ktéry ma na celu
poprawe jakosci zycia. Rozwdj infrastruktury rowerowej oraz pieszej utatwi codzienne
poruszanie sie po regionie.

W powiecie koécianskim, zwfaszcza w miastach takich jak Koscian, Smigiel czy Czempin,
zainwestowanie w budowe i modernizacje chodnikéw, $ciezek rowerowych oraz innych
elementéw infrastruktury pieszej i rowerowej, pozwoli zmniejszy¢ uzaleznienie od
samochodéw. Dzieki temu mieszkancy beda mieli wiekszg swobode w poruszaniu sie po
swoim miescie, co poprawi jakos¢ zycia, a takze przyczyni sie do zdrowia spotecznosci —
wiecej pieszych i rowerzystéw oznacza lepsze zdrowie i mniej choréb cywilizacyjnych,
takich jak otytos¢ czy choroby uktadu krazenia.

2. Ochrone srodowiska i przeciwdziatanie zmianom klimatycznym - Transport jest jednym
z gtéwnych sprawcéw emisji gazéw cieplarnianych, zanieczyszczenia powietrza i hatasu,
a tym samym przyczynia sie do zmian klimatycznych i pogorszenia jakosci zycia
mieszkancow. Program Zréwnowazonej Mobilnosci dla Powiatu KosScianskiego stawia na
transport niskoemisyjny, ktory bedzie mdégt zaspokoi¢ potrzeby mieszkarcéw w sposdb
przyjazny dla Srodowiska. Beda to rozwigzania, ktére pozwolg na zmniejszenie emisji
dwutlenku wegla i innych gazéw cieplarnianych, a takze poprawig jakos¢ powietrza.
Rozwdj infrastruktury rowerowej oraz transportu publicznego iindywidualnego
z wykorzystaniem elektrycznych pojazdéw stanowi¢ beda fundament tego programu.
Celem jest przeksztatcenie regionu w przyjazny srodowisku obszar, w ktédrym ruch
samochodowy bedzie zminimalizowany, a alternatywne formy transportu, takie jak
rowery czy transport publiczny, bedg popularniejsze. Program przewiduje inwestycje
w stacje tadowania pojazdéw elektrycznych, co zmniejszy negatywne oddziatywanie
transportu na jakos¢ powietrza. Inwestycje te przyczynia sie takze do ochrony lokalnych
zasobow naturalnych — laséw, wéd i terendw cennych przyrodniczo.

3. Racjonalizacje wydatkéw publicznych - Jednym z gtéwnych celéow PZMM-PK jest
bardziej efektywne wykorzystanie srodkdw publicznych, szczegdlnie w kontekscie
infrastruktury transportowej. Zamiast dalszego uzalezniania sie od drogich
i przestrzennych inwestycji w rozwdj drdég, inwestycje powinny koncentrowaé sie na
transportach niskoemisyjnych oraz zrownowazonych srodkach transportu, takich jak
rowery, piesze Sciezki i transport publiczny. Bedzie to bardziej efektywne finansowo,
a takze ekologicznie. Inwestycje w transport publiczny, pieszy i rowerowy pozwolg na
zmniejszenie kosztéw zwigzanych z budowg nowych drég i parkingdw, a takze
ograniczenie wydatkéw na utrzymanie rozbudowanej infrastruktury drogowe;j.
Zastosowanie inteligentnych systemoéw transportowych (ITS) pozwoli na efektywne
zarzadzanie ruchem i optymalizacje wykorzystania dostepnych zasobdw. Dodatkowo,

wdrozenie rozwigzan takich jak inteligentne oswietlenie LED, systemy zarzadzania
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ruchem i elektrycznego transportu pozwolg na dalsze oszczednosci w eksploatacji
i utrzymaniu infrastruktury, co w dtuzszej perspektywie przyniesie korzysci finansowe.

4. Zwiekszenie atrakcyjnosci powiatu - Zréwnowazony rozwdj mobilnosci ma takze
wymiar wizerunkowy — przycigga nowych inwestorow i turystéw, ktdrzy szukajg miejsca
o wysokiej jakosci zycia i dobrym dostepie do réznorodnych ustug. Zainwestowanie
w wysokiej jakosci infrastrukture rowerowa i pieszg oraz transport zbiorowy uczyni
powiat koscianiski atrakcyjnym nie tylko dla mieszkarncéw, ale réwniez dla inwestoréw,
ktérzy szukajg regiondw z nowoczesng i ekologiczng infrastrukturg transportowa. Taki
region sprzyja rozwojowi lokalnej gospodarki, w tym ustug turystycznych, ktére
w powiecie koscianskim majg duzy potencjat — zwfaszcza w zwigzku z zabytkami
i atrakcyjnosci przyrodniczej (np. jeziora, rzeki, tereny lesne). Przyjazne, dostepne
srodowisko transportowe sprzyja poprawie jakosci zycia, a takze rozwojowi gospodarki
lokalnej, zmniejszajgc koszty dojazdéw do pracy, szkoty czy instytucji publicznych. Takie
inwestycje wptyng réwniez na wzrost konkurencyjnosci powiatu, ktéry stanie sie
miejscem chetniej wybieranym do zycia i inwestycji.

5. Poprawe dostepnosci transportowej i przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu
- Program przewiduje, ze transport bedzie dostepny dla wszystkich grup spotecznych,
w tym oséb starszych, oséb z niepetnosprawnosciami, mtodziezy oraz mieszkaricow
terenéw oddalonych od gtéwnych osrodkéw. Rozbudowa infrastruktury transportu
zbiorowego oraz sieci pieszo-rowerowej ma na celu poprawe dostepu do pracy,
edukacji, ochrony zdrowia i ustug publicznych. Réwnoczesnie program przewiduje
rozwdj systemow integracji transportu, tak aby mieszkarcy mogli w wygodny sposdb
przesiadaé¢ sie miedzy réznymi Srodkami transportu (autobus, pocigg, rower).
Wprowadzenie punktédw przesiadkowych typu ,Park&Ride” czy ,Bike&Ride” utatwi
korzystanie z transportu publicznego i rowerowego, co jest szczegdlnie istotne
w przypadku oséb mieszkajacych poza gtéwnymi osrodkami. Systemy te umozliwig
szybkie dotarcie do miasta i na dalsze potfaczenia.

6. Zmniejszenie kongestii i poprawa bezpieczenstwa - Zwiekszony ruch samochodowy
generuje nie tylko opdznienia i frustracje, ale rowniez zagrozenie dla bezpieczenistwa
uczestnikédw ruchu. Program przewiduje rozwéj komunikacji zbiorowej, rozwigzan typu
»park and ride” oraz ograniczenie ruchu samochodowego w centrach miejscowosci.
Potgczenie tych dziatan z uspokajaniem ruchu i poprawg infrastruktury drogowej
pomoze zredukowac liczbe wypadkoéw i zwiekszyé bezpieczenstwo dla pieszych,
rowerzystow i kierowcow.

7. Spdjnosc z politykami krajowymi i unijnymi - Powiat koscianiski, realizujgc zatozenia
Programu, wpisuje sie w kierunki rozwoju okreslone przez Unie Europejskg — w tym
Europejski Zielony tad i dyrektywy sSrodowiskowe — oraz cele zrdwnowazonego rozwoju

ONZ. Dodatkowo, Program Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
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Koscianskiego jest zgodny z dyrektywami Srodowiskowymi Unii Europejskiej, ktére
naktadajg na panstwa cztonkowskie obowigzek zmniejszenia wptywu transportu na
Srodowisko. Zgodnos¢ z dyrektywa 2023/550 Komisji Europejskiej dotyczgcy krajowych
programoOw wspierajgcych planowanie zrownowazonej mobilnosci miejskiej pozwala
samorzgdom lokalnym, takim jak powiat koscianiski, na skuteczne aplikowanie o srodki
europejskie i krajowe przeznaczone na realizacje projektéw zwigzanych z ekologiczna
mobilnoscia. Program koscianski bedzie miat dostep do funduszy UE, szczegdlnie z takich
zrédet jak Fundusz Spéjnosci, ktéry wspiera inwestycje w transport niskoemisyjny, oraz
Regionalne Programy Operacyjne, ktére finansujg rozwdj transportu publicznego i
infrastruktury rowerowej. Zgodnos$é Programu z politykami Unii Europejskiej umozliwia
powiatowi kosciaskiemu nie tylko realizacje ambitnych celéw zréwnowazonej
mobilnosci, ale takze efektywne wykorzystanie dostepnych srodkéw finansowych.
Dzieki takiej integracji powiat koscianski moze takze wspierac¢ inne dziatania na poziomie
krajowym iregionalnym, przyczyniajagc sie do osiggania celdow krajowych polityk
transportowych, takich jak Krajowa Polityka Miejska i Polityka Transportowa Polski.
Realizujgc te cele, powiat zyskuje nie tylko mozliwos¢ finansowania inwestycji, ale
réwniez staje sie czescig szerszej europejskiej transformacji, ktéra wptywa na jakos¢
zycia mieszkancow, poprawe efektywnosci energetycznej oraz zmniejszenie
negatywnego wptywu transportu na srodowisko.

8. Wazmacnianie odpornosci i stabilnosci lokalnych spotecznosci — Wspodtczesne
wyzwania, takie jak zmiany klimatyczne, rosngce koszty energii, transformacja cyfrowa
oraz zmiany demograficzne, wymagajg od jednostek samorzgdu terytorialnego
podejmowania dziatan na rzecz odpornosci spotecznej oraz stabilnosci ekonomicznej.
Zrownowazona mobilnos$é nie jest jedynie odpowiedzig na potrzeby transportowe
mieszkancéw dzisiaj, ale stanowi réwniez dfugofalowg inwestycje w trwaty i odporny
system transportowy, ktéry sprosta wyzwaniom przyszfosci. Program Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianiskiego przewiduje wdrozenie dziatan, ktére
pozwolg na adaptacje infrastruktury transportowej do zmieniajacych sie warunkow
klimatycznych oraz wzrostu kosztéw energii. Na przyktad, inwestycje w elektryfikacje
transportu czy rozbudowe sieci tadowania pojazdéw elektrycznych pozwolg powiatowi
kosciainskiemu na zmniejszenie uzaleznienia od paliw kopalnych, a tym samym na
obnizenie wptywu wahan cen ropy na lokalng gospodarke i transport. Takie rozwigzania
bedg réwniez korzystne z punktu widzenia mieszkancéw, ktérzy zyskajg dostep do
czystych, tanszych i bardziej efektywnych energetycznie s$rodkéw transportu.
Dodatkowo, transformacja cyfrowa w zakresie zarzadzania mobilnoscig (np. systemy
zarzgdzania ruchem, promocja aplikacji do planowania podrézy) przyczyni sie do
poprawy efektywnos$ci zarzadzania transportem i optymalizacji wykorzystania

dostepnych zasobow. Zintegrowane systemy transportowe, ktdre tgczg rézine formy
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mobilnosci (transport publiczny, rowery), pozwolg na lepsze dostosowanie
infrastruktury do potrzeb mieszkancéw, poprawiajagc dostepnosé, szczegdlnie w mniej
zurbanizowanych czesciach powiatu. Zrownowazony system transportowy jest takze
odporny na zmiany demograficzne. W obliczu starzejacego sie spoteczeristwa, w ktérym
osoby starsze bedg stanowity coraz wiekszg grupe mieszkancéw, niezbedne jest
zapewnienie im dostepu do mobilnosci, zarowno w miastach, jak i na obszarach
wiejskich. Inwestycje w transport publiczny, ktéry bedzie dostosowany do potrzeb oséb
o ograniczonej mobilnosci, a takie rozwdj sieci rowerowej jako alternatywy dla
samochodu, pozwolg utrzymaé¢ mobilno$¢ oséb starszych, niezaleznie od ich miejsca
zamieszkania. W kontekscie zmian klimatycznych, Program przewiduje takze
dtugoterminowe dziatania na rzecz adaptacji do zmian klimatu, takie jak budowa
odpornych na zmienne warunki pogodowe tras rowerowych czy bezpiecznych
chodnikéw. Projektowanie takich rozwigzan, ktére uwzgledniajg zmiennos$¢ warunkéw
atmosferycznych, w tym ekstremalne upaty czy opady deszczu, przyczyni sie do
zapewnienia odpornosci infrastruktury transportowej na przyszte kryzysy zwigzane
z klimatem. Program Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego to
zatem dtugoterminowa inwestycja w trwatg odpornosé lokalnych spotecznosci, ktéra nie
tylko odpowiada na biezgce potrzeby transportowe, ale takze przygotowuje powiat na
wyzwania przysztosci, takie jak zmiany klimatu, transformacja energetyczna czy zmiany
demograficzne. Realizacja zaplanowanych dziatan pozwoli na stworzenie trwatego,
bezpiecznego i niskoemisyjnego systemu transportowego, ktoéry bedzie sprzyjat zaréwno
zdrowiu publicznemu, jak i rozwojowi spoteczno-gospodarczemu powiatu, zapewniajgc

mu stabilnos¢ i odpornosé na zmiany w dtuzszej perspektywie.

Program Zréwnowazonej Mobilnos$ci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego na lata 2025-2035
opiera sie na dogtebnej analizie aktualnego stanu systemu transportowego wszystkich gmin
wchodzacych w sktad powiatu kos$cianskiego: Miasto Ko$cian, gmina Koscian, gmina Czempin,
gmina Smigiel i gmina KrzywiA. Proces przygotowawczy objat szereg dziatar, ktére miaty na
celu zebranie niezbednych informacji do opracowania spdjnego, dtugoterminowego planu
mobilnosci. Dzieki szczegdétowym analizom zidentyfikowane zostaty kluczowe problemy
transportowe, wyzwania zwigzane z rozwojem infrastruktury, a takze potrzeby i oczekiwania
mieszkanncdw w zakresie mobilnosci. Proces przygotowawczy objat:

° Diagnoze istniejgcej infrastruktury transportowej — dokonano oceny jakosci
i dostepnosdci drdg, sciezek rowerowych, chodnikdéw, przystankéw komunikacji
zbiorowej oraz innych elementéw infrastruktury transportowej. Analiza ta pozwolita na
zidentyfikowanie kluczowych obszaréw wymagajgcych modernizacji lub rozbudowy.

° Ocene zachowan komunikacyjnych mieszkancow — na podstawie badan ankietowych

i konsultacji spotecznych zebrano informacje na temat preferencji transportowych
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mieszkanncow, co pozwolito lepiej zrozumie¢ potrzeby i oczekiwania roéznych grup
spotecznych w zakresie mobilnosci.

° Identyfikacje problemoéw transportowych — analiza systemu transportowego ujawnita
gtéwne problemy. Zidentyfikowano takze kluczowe bariery wptywajgce na ograniczone
korzystanie z transportu niezmotoryzowanego i publicznego.

° Konsultacje spoteczne — dokument zostat opracowany w S$cistej wspotpracy
z mieszkancami powiatu. Konsultacje odbywaty sie w formie ankiety elektronicznej,
a takze spotkan z mieszkaricami, co pozwolito na zebranie szerokiego zakresu opinii
i pomystéw. Wktad spotecznosci lokalnej byt kluczowy dla zrozumienia specyficznych
potrzeb réznych grup uzytkownikéw transportu, w tym osdéb starszych, rodzin z dzie¢mi
oraz 0séb o ograniczonej mobilnosci.

° Analize srodowiskowa — wzieto pod uwage wptyw systemu transportowego na
srodowisko naturalne, szczegdlnie w kontekécie emisji gazéw cieplarnianych,
zanieczyszczenia powietrza oraz hatasu. Bylo to podstawg do rekomendacji dziatan

majacych na celu ograniczenie negatywnego oddziatywania transportu na otoczenie.

Program zawiera wizje transportu i mobilnosci do 2035 roku oraz okreslone cele i kierunki
rozwoju zrobwnowazonej mobilnosci miejskiej, wypracowane na podstawie diagnostycznych
analiz. Opiera sie na zatozeniu, ze mobilnos¢ powinna by¢ zorganizowana w sposdb
bezpieczny, dostepny, ekologiczny i efektywny ekonomicznie, odpowiadajgcy na
zréznicowane potrzeby mieszkancéw wszystkich pieciu gmin powiatu.

W oparciu o szczegétowe diagnozy i analizy przestrzenno-transportowe, w Programie
okre$lono konkretne cele rozwojowe oraz wskazniki ich realizacji. Przyjeto podejscie
zorientowane na rezultaty, ktére pozwala na mierzenie postepédw w czasie i umozliwia korekty
dziatan na podstawie danych empirycznych. Srodki wykonawcze, w tym inwestycje, regulacje,
organizacje, finanse i dziatania promocyjno-informacyjne, zostaty szczegétowo okreslone, by
zapewnic realizacje zatozonych celdéw. Strategia obejmuje wszystkie gatezie transportu i formy
mobilnosci, realizujgc integracje multimodalng. Program jest dynamiczny — przewiduje
regularne monitorowanie i ewaluacje realizacji poszczegdlnych dziatan, aby na biezaco
wprowadzac korekty w zaleznosci od zmieniajgcych sie potrzeb mieszkanicédw i warunkéw
transportowych. System monitorowania pozwoli na ocene postepéw, sledzenie wskaznikéw
efektywnosci (np. liczby nowych tras rowerowych, liczby pasazeréw transportu publicznego),
a takze na identyfikowanie nowych wyzwan. W razie potrzeby, PZMM-PK zostanie

zaktualizowany, aby reagowac na pojawiajgce sie problemy lub szanse.

Program Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianiskiego jest w petni zgodny
z dyrektywami Unii Europejskiej, w tym z Europejskim Zielonym tadem, ktéry ma na celu

osiggniecie neutralnosci klimatycznej do 2050 roku. Dzieki realizacji zatozer Programu powiat
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koscianski przyczynia sie do realizacji celéw zrownowazonego rozwoju ONZ, w szczegdlnosci
Celu 11 (zréwnowazone miasta i spotecznosci) oraz Celu 13 (dziatania na rzecz klimatu).
Program jest zgodny z zaleceniami Komisji (UE) 2023/550 dotyczgcymi krajowych programéw
wspierajgcych planowanie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, co pozwoli na pozyskanie
funduszy europejskich na realizacje kluczowych inwestycji zwigzanych ztransportem
niskoemisyjnym i infrastrukturg dla pieszych oraz rowerzystéw.

Program nie tylko odpowiada na obecne potrzeby transportowe, ale réwniez stawia na
odpornos¢ lokalnych spotecznosci na zmiany demograficzne, zmiany klimatyczne i rosngce
koszty energii. Rozwdj transportu niskoemisyjnego, rozbudowa infrastruktury rowerowej
i zrownowazonego transportu publicznego to inwestycje, ktére pozwolg na dtugoterminowa
stabilnos¢ systemu transportowego, dostosowanego do potrzeb zmieniajgcego sie
spoteczenstwa. Dzieki realizacji Programu, powiat koscianski stanie sie odporny na zewnetrzne
kryzysy, a mieszkancy zyskajg dostep do nowoczesnych, efektywnych energetycznie
i ekologicznych srodkow transportu, ktére bedg sprzyjaty dbatosci o zdrowie publiczne i jakos¢
zycia.

1.2. Podstawa formalno-prawna

Dokument jest zgodny z podstawowymi przepisami krajowymi oraz wytycznymi Unii
Europejskiej, w szczegdlnosci do:

J Prawo lokalne i regionalne: Statuty i regulacje gmin, powiatu oraz wojewddztwa
dotyczgce planowania przestrzennego, transportu publicznego i infrastruktury
drogowe;].

J Prawo krajowe: Ustawy i rozporzadzenia rzgdowe dotyczgce mobilnosci miejskiej,

ochrony srodowiska, bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz inwestycji publicznych.

J Dyrektywy i regulacje Unii Europejskiej: Przepisy UE dotyczgce zréwnowazonego
rozwoju, redukcji emisji, mobilno$ci miejskiej i finansowania projektow.

J Standardy miedzynarodowe: Zalecenia miedzynarodowych organizacji dotyczgce
mobilnosci miejskiej i zrGwnowazonego rozwoju.

J Umowy i konwencje miedzynarodowe: Zobowigzania Polski wynikajgce z umow

miedzynarodowych w zakresie ochrony srodowiska i zréwnowazonego rozwoju.

Dokument nawigzuje takze do podstawowych celdw i wytycznych Unii Europejskiej w zakresie

polityki klimatycznej i transportowej, w szczegdlnosci do:

J Redukcji emisji gazow cieplarnianych: Jednym z gtéwnych priorytetéw jest dgzenie do
redukcji emisji gazdw cieplarnianych w ramach realizacji celéw Porozumienia Paryskiego
oraz strategii Europejskiego Zielonego tadu. Celem tych dziatan jest znaczaca redukcja

emisji, w tym ograniczenie negatywnego wptywu transportu na zmiany klimatyczne.
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Dazenie do zmniejszenia emisji poprzez transformacje sektora transportowego jest
kluczowe dla osiggniecia dtugoterminowej neutralnosci klimatycznej. Program
przewiduje wspieranie rozwigzan transportowych, ktére przyczyniajg sie do ochrony
srodowiska, poprzez promowanie ekologicznych srodkéw transportu izmniejszenie
zaleznosci od tradycyjnych, wysokoemisyjnych rozwigzan.

o Promocji zrownowazonego transportu: Program w petni wspiera promocje
zrobwnowazonego transportu, koncentrujgc sie na rozwoju ekologicznych $rodkéw
transportu, takich jak transport publiczny, rowerowy, pieszy oraz pojazdy elektryczne.
Dziatania w tym zakresie majg na celu zmniejszenie negatywnego wptywu transportu na
srodowisko naturalne, przy jednoczesnym poprawieniu dostepnosci i jakosci transportu
dla mieszkancéw. Zréwnowazony transport to takze tworzenie warunkoéw, ktore
pozwolg ludziom na wybdr opcji bardziej ekologicznych i zdrowotnych w codziennym
poruszaniu sie po regionie.

J Efektywnosci energetycznej: Wzrost efektywnosci energetycznej w transporcie jest
jednym z podstawowych zatozen Programu. Zwiekszenie efektywnosci energetycznej
transportu nie tylko poprawia jego wydajnos¢, ale takze przyczynia sie do zmniejszenia
kosztow eksploatacyjnych i obcigzenia Srodowiska. Poprzez wdrazanie nowoczesnych
technologii i zarzagdzanie transportem w sposéb bardziej zorganizowany i efektywny,
mozliwe jest osiggniecie lepszych rezultatdw w zakresie ograniczania zuzycia energii
i zasobow. Optymalizacja ruchu drogowego, integracja réznych form transportu oraz
wykorzystywanie niskoemisyjnych srodkéw transportu bedg kluczowe w tym procesie

J Integracji mobilnosci miejskiej: Integracja réznych form mobilnosci stanowi fundament
dziatan majacych na celu poprawe mobilnosci miejskiej i regionalnej. Wzajemne
powigzanie transportu publicznego, rowerowego i pieszych szlakow w jeden spdjny
system transportowy pozwala na efektywniejsze zarzadzanie przeptywem ludzi,
zmniejszenie zatorow drogowych oraz poprawe jakosci powietrza. Dziatania zwigzane
z integracjg mobilnosci majg na celu utatwienie mieszkancom dostepu do réznych form
transportu, co nie tylko poprawia ich codzienng mobilnos¢, ale takze przyczynia sie do
zmniejszenia zaleznosci od transportu samochodowego, ktéry wcigz dominuje w wielu
regionach.

J Rozwojowi transportu multimodalnego: Program zaklada rozwdj transportu
multimodalnego, ktory taczy rézne srodki transportu w spéjny i efektywny system. Dzieki
takim rozwigzaniom, mieszkancy bedg mogli tatwiej przesiadaé sie z jednego Srodka
transportu na inny, np. z roweru na transport publiczny, co pozwoli na bardziej
zrownowazony sposéb przemieszczania sie. Transport multimodalny zwieksza
elastycznos¢ i komfort podrézy, a takze minimalizuje negatywne efekty transportu

samochodowego.
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J Przeciwdziataniu zjawisku wykluczenia transportowego: Program przewiduje
rozwigzania, ktére majg na celu przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu.
W szczegdlnosci chodzi o zapewnienie dostepu do transportu publicznego, rowerowego
i pieszych szlakow osobom starszym, niepetnosprawnym oraz mieszkanncom obszaréw
wiejskich, gdzie infrastruktura transportowa jest czesto niewystarczajgca. Dgzenie do
wyréwnania dostepu do mobilnosci pozwoli wszystkim grupom spotecznym na petne
uczestnictwo w zyciu spotecznym i gospodarczym powiatu, niezaleznie od ich miejsca
zamieszkania.

J Dbatosc¢ o jakosc zycia i zdrowie publiczne: Realizacja programu wptynie nie tylko na
poprawe infrastruktury transportowej, ale réwniez na poprawe jakosci zycia
mieszkancow. Dostepnosc bezpiecznego i ekologicznego transportu sprzyja aktywnosci
fizycznej, a w konsekwencji zmniejsza ryzyko wystgpienia choréb cywilizacyjnych, takich
jak otyto$¢ czy choroby serca. Rozwdj sieci rowerowej i pieszych szlakéw zacheci do
aktywnego trybu zycia, co przyniesie korzysci zdrowotne, jednoczesnie zmniejszajac

koszty zwigzane z opieka zdrowotna.

Program Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego wpisuje sie
w szeroki kontekst polityk unijnych i krajowych, w tym cele Europejskiego Zielonego tadu,
Porozumienia Paryskiego, a takze Celéw Zréownowazonego Rozwoju ONZ. Dziatania
zaplanowane w Programie maja na celu nie tylko poprawe transportu, ale takze ochrone
srodowiska, efektywno$¢ energetyczna, wzrost jakosci zycia oraz sprawiedliwos$¢ spoteczng
poprzez dostepnos¢ transportu dla wszystkich grup spotecznych. Realizacja tych celéw
pomoze powiatowi koscianskiemu staé sie regionem, w ktérym zrownowazona mobilnos¢
stanie sie fundamentem rozwoju spoteczno-gospodarczego, przyczyniajac sie do poprawy
jakosci powietrza, redukcji emisji gazow cieplarnianych i zmniejszenia negatywnego

wptlywu transportu na srodowisko.

1.3. Powigzania z innymi dokumentami

Podstawowe dokumenty, do ktérych nawigzuje opracowany dokument, to:

Poziom unijny:

1.  Strategia na rzecz Zrdwnowazonej i Inteligentnej Mobilnosci:

Strategia na rzecz Zrownowazonej i Inteligentnej Mobilnosci, opublikowana przez Komisje
Europejskg w 2020 roku, stanowi kluczowy dokument wyznaczajagcy cele i ramy dziatan
transportowych do 2050 roku. Jest to fundament dla rozwoju polityki transportowej w Unii

Europejskiej, ktérej celem jest przejscie na bezemisyjny, zréwnowazony transport.

12

Id: 479C0OFA2-6231-40A3-853B-53713AE061EB. Podpisany Strona 12



W kontekscie Programu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej (PZMM-PK) powiatu
kos$cianskiego, wybrane elementy tej strategii sg bezposrednio zastosowane w planowanych
dziataniach, takich jak:

° Transport intermodalny i cyfryzacja — Kluczowym celem jest integracja réznych form
transportu oraz rozwdj inteligentnych systeméw zarzadzania ruchem. PZMM-PK
przewiduje stworzenie rozwigzan intermodalnych, takich jak systemy Park & Ride, ktére
umozliwiajg wygodne przesiadanie sie miedzy réznymi srodkami transportu.

° Bezpieczny i dostepny transport — Strategia promuje transport dostepny dla wszystkich
grup spotfecznych, w tym oséb z ograniczong mobilnoscia. PZMM-PK powiatu
ko$cianskiego uwzglednia te cele poprzez wdrozenie rozwigzan, ktére poprawia
dostepnos¢ transportu publicznego, szczegdlnie dla osdéb starszych, o0sdéb
z niepetnosprawnosciami oraz dzieci.

2.  ,Europejski Zielony tad”:

Europejski Zielony tad to jeden z filaréw polityki Unii Europejskiej, ktory zaktada osiggniecie

neutralnosci klimatycznej do 2050 roku. Jednym z kluczowych elementéw tego programu jest

transformacja sektora transportu, ktéry odpowiada za okoto 25% catkowitych emisji gazow
cieplarnianych w Europie. W ramach realizacji tego celu, PZMM-PK powiatu kosciarnskiego
wspiera te inicjatywy poprzez:

J Neutralnosc¢ klimatyczna do 2050 roku — Program powiatu koscianskiego aktywnie
przyczynia sie do realizacji celéw neutralnosci klimatycznej poprzez redukcje emisji CO,
w sektorze transportu. Rozwdj niskoemisyjnych form transportu, takich jak transport
publiczny, rowerowy i pieszy, zmniejszy negatywny wptyw transportu na srodowisko.

J Zielona mobilnos¢ — Zgodnie z polityka Zielonego tadu, powiat kosScianski wspiera
transformacje transportu w kierunku czystych technologii. W ramach PZMM-PK
rozwijana bedzie infrastruktura do obstugi pojazddéw elektrycznych, a takze systemy
transportu publicznego, ktére bedy wykorzystywa¢ technologie przyjazne dla
srodowiska. Celem jest ograniczenie zuzycia paliw kopalnych i promowanie rozwigzan
transportowych, ktére przyczyniajg sie do zmniejszenia zanieczyszczen powietrza.

J Efektywnosc¢ energetyczna — W ramach dziatan zmierzajgcych do zwiekszenia
efektywnosci energetycznej sektora transportowego, powiat kosScianski planuje m.in.
modernizacje infrastruktury drogowej, wdrozenie inteligentnych systemow
transportowych (ITS), ktére umozliwig lepsze zarzadzanie ruchem, a takze zmniejszenie
zuzycia energii i paliw w transporcie.

3. NextGenerationEU:

Program NextGenerationEU, uruchomiony przez Unie Europejskg, ma na celu wspieranie

panstw cztonkowskich w transformacji w kierunku gospodarki opartej na zielonych

technologiach. Dofinansowanie z funduszu NextGenerationEU pozwala na realizacje

projektéw zwigzanych z zielong transformacjg, w tym zréwnowazonym transportem. Program
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Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej powiatu kosScianskiego ma potencjat do pozyskania tych

srodkow, szczegdlnie w zakresie:

° Rozwdj zielonego transportu publicznego — NextGenerationEU wspiera projekty, ktére
przyczyniajg sie do zrbwnowazonego rozwoju transportu publicznego, w tym rozwdj
infrastruktury dla transportu publicznego,

° Poprawa efektywnosci energetycznej w transporcie - Program obejmuje takze
inwestycje w energooszczedne rozwigzania transportowe, takie jak elektryczne $rodki
transportu oraz inteligentne zarzgdzanie ruchem, co pomoze w osiggnieciu celéw
zwigzanych z efektywnoscia energetyczna.

° Transformacja cyfrowa w zarzqgdzaniu mobilnoscig - w ramach NextGenerationEU,
powiat koscianski bedzie mogt skorzystac¢ z finansowania na rozwigzania cyfrowe, takie
jak inteligentne systemy transportowe (ITS), aplikacje umozliwiajace integracje réznych
srodkow transportu oraz zautomatyzowane systemy zarzadzania ruchem.

4. Dyrektywa w Sprawie Mobilnosci Miejskiej (2023/550/UE):

Dyrektywa 2023/550/UE Komisji Europejskiej wprowadza wytyczne, ktére majg na celu

wsparcie panstw cztonkowskich w opracowywaniu planéw zréwnowazonej mobilnosci

miejskiej. Zgodnie z tg dyrektywg, PZMM-PK powiatu kosScianskiego dgzy do:

J Integracji r6znych form transportu — Dyrektywa podkresla znaczenie faczenia réznych
form transportu w jednym systemie, co jest zgodne z zatozeniami Programu, w ktérym
promowane sg rozwigzania intermodalne, takie jak systemy Park & Ride oraz integracja
transportu publicznego i rowerowego,

J Poprawy dostepu do mobilnosci dla wszystkich grup spotecznych — Program
uwzglednia potrzebe zapewnienia dostepu do transportu dla oséb o ograniczonej
mobilnosci, w tym oséb starszych, oséb z niepetnosprawnosciami oraz dzieci. Dziatania
te wspierajg cele Dyrektywy, umozliwiajgc wtgczajacy rozwdj transportu,

J Zwiekszenia efektywnosci systemdw transportowych — PZMM-PK promuje wdrazanie
inteligentnych systeméw transportowych, ktére zwiekszg efektywnos¢ zarzadzania
ruchem i poprawig dostepnos$é transportu publicznego, zgodnie z wytycznymi
Dyrektywy.

5. Dyrektywa w Sprawie Jakosci Powietrza:

Dyrektywa 2008/50/EC w sprawie jakosci powietrza ma na celu poprawe jakosci powietrza

w miastach i regionach Unii Europejskiej. Transport, szczegdlnie samochodowy, jest jednym

z gtdwnych Zrodet zanieczyszczen powietrza. PZMM-PK, poprzez dziatania majace na celu

ograniczenie emisji z transportu drogowego, rozwdj transportu publicznego oraz promocje

mobilnosci niezmotoryzowanej, wspiera cele tej dyrektywy. Program przewiduje:

J Ograniczenie emisji z transportu drogowego poprzez promowanie elektrycznego

transportu publicznego, rowerdw oraz pieszych sciezek,
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) Promocje ekologicznych form mobilnosci — PZMM-PK wspiera rozwdj infrastruktury
rowerowej oraz pieszej, co przyczynia sie do poprawy jakosci powietrza i redukcji
zanieczyszczen,

J Wdrazanie stref niskiej emisji w miastach, ktdre zmniejszq natezenie ruchu
samochodowego w centralnych czesciach miejscowosci, przyczyniajqgc sie do poprawy

jakosci powietrza.

6.  Europejska Polityka Spojnosci i Fundusze Strukturalne:

W ramach Europejskiej Polityki Spdjnosci, ktéra ma na celu zmniejszanie réznic rozwojowych

miedzy regionami, PZMM-PK powiatu kosciaiskiego bedzie modgt aplikowaé o srodki

z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) oraz Funduszu Spdéjnosci na realizacje

dziatan zwigzanych z transportem zréwnowazonym. Program przyczynia sie do:

J Rozwoju infrastruktury dla rowerzystow i pieszych, poprzez budowe nowych tras
i sciezek rowerowych oraz poprawe jakosci chodnikdw,

J Rozbudowy sieci transportu publicznego, aby zapewnic lepszy dostep do transportu
w cafym powiecie,

J Tworzenia inteligentnych systeméw zarzadzania ruchem, ktére pozwolg na

optymalizacje ruchu i zwiekszenie efektywnosci transportu.

7. Agenda 2030 i Cele Zrownowazonego Rozwoju (SDGs):

Unia Europejska przyjeta Agende 2030, ktéra w ramach Celéw Zréwnowazonego Rozwoju

(SDGs) stawia na zréwnowazony rozwdj miast i spotecznosci. PZMM-PK, wspierajgc rozwdj

transportu opartego na zasadach zréwnowazonego rozwoju, w petni wpisuje sie w realizacje

kilku kluczowych celéw SDGs, takich jak:

° Cel 11: Zrownowazone miasta i spofecznosci — promowanie bezpiecznych, dostepnych
i zrwnowazonych form mobilnos$ci w powiecie kosciariskim.

° Cel 13: Dziatania na rzecz klimatu — poprzez dziatania zmierzajgce do ograniczenia emisji
transportowych, PZMM-PK wspiera przeciwdziatanie zmianom klimatycznym na
poziomie lokalnym.

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego na lata 2025-2035 wpisuje sie

w szeroki kontekst polityk Unii Europejskiej, ktore ktadg nacisk na rozwdj zréwnowazonego

transportu, ochrone srodowiska, poprawe jakosci powietrza oraz transformacje energetyczna.

PZMM-PK przyczynia sie do realizacji celdw klimatycznych UE, wspiera wdrazanie

nowoczesnych technologii transportowych i mobilnosci intermodalnej oraz dazy do poprawy

jakosci zycia mieszkaincéw poprzez zréwnowazony rozwdj miast.
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Poziom krajowy

Program Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego na lata 2025-2035

jest Scisle zwigzany z politykami Unii Europejskiej oraz kluczowymi krajowymi dokumentami

strategicznymi i regulacjami, ktére wspierajg rozwdj zréwnowazonego transportu, ochrone

Srodowiska i poprawe jakosci zycia mieszkancéw. Dokument ten wpisuje sie w realizacje

krajowych celdw zwigzanych z transportem, mobilnoscig i ochrong klimatu, bedac narzedziem

wspierajagcym lokalne dziatania w tym zakresie.

1.  Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku:

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku stanowi gtéwny dokument

wyznaczajacy cele i priorytety rozwoju transportu w Polsce. Zgodnie z zatozeniami tej strategii,

Program Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (PZMM-PK) powiatu koscianiskiego realizuje

nastepujace kluczowe cele:

J Zwiekszenie udziatu transportu publicznego — PZMM-PK promuje rozwdéj komunikacji
zbiorowej, co ma na celu poprawe dostepnosci transportu publicznego dla mieszkancéw
powiatu. Rozwdj transportu publicznego jest jednym z najwazniejszych priorytetéw tej
strategii, a realizacja tego celu pozwala na zmniejszenie uzaleznienia od transportu
samochodowego,

. Ograniczenie emisji z transportu — w ramach PZMM-PK powiat ko$cianski wspiera
rozwdéj ekologicznych srodkéw transportu, takich jak transport publiczny, rowery
i pojazdy elektryczne. Program kfadzie duzy nacisk na zmniejszenie emisji gazéw
cieplarnianych izanieczyszczen powietrza, co jest zgodne z krajowa polityka
transportows,

J Rozwdj infrastruktury intermodalnej — PZMM-PK promuje rozwdj rozwigzan
intermodalnych, takich jak systemy Park&Ride, ktére umozliwiajg wygodne tgczenie
roznych srodkédw transportu, np. samochodu, roweru i transportu publicznego.
Integracja réznych form transportu utatwi mieszkaricom codzienne podrdze i zmniejszy
natezenie ruchu samochodowego w miastach.

2.  Krajowa Polityka Miejska 2030:

Krajowa Polityka Miejska 2023 (KPM 2023) jest strategicznym dokumentem wyznaczajgcym

kierunki rozwoju polskich miast, ze szczegdlnym naciskiem na ich zréwnowazony rozwdj.

W KPM 2023 kluczowe znaczenie majg cele zwigzane z mobilnos$cig miejska i ograniczeniem

negatywnego wptywu transportu na Srodowisko oraz zdrowie mieszkarnicéw. W ramach tej

polityki PZMM-PK wpisuje sie w realizacje nastepujgcych priorytetéw:

° Zrownowazony rozwoj systemow transportowych — PZMM-PK wspiera rozwdj
transportu publicznego, rowerowego i pieszego, zgodnie z KPM 2030. Celem jest
stworzenie bardziej zréwnowazonego i dostepnego systemu transportowego, ktéry
zmniejszy negatywny wptyw transportu na srodowisko oraz poprawi jako$¢ zycia

mieszkancow,
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° Poprawa jakosci Zycia w miastach — PZMM-PK przyczynia sie do redukcji emisji, hatasu
i zanieczyszczenia powietrza, co prowadzi do poprawy jakosci zycia mieszkancow
powiatu kosScianskiego. Zrownowazony transport ma kluczowe znaczenie dla poprawy
warunkdéw zycia w miastach, co zostato uwzglednione w ramach tego programu,

° Wspieranie zrownowazonej mobilnosci na obszarach funkcjonalnych — KPM 2030
promuje integracje obszaréw wiejskich z miastami. PZMM-PK powiatu koscianskiego
realizuje ten cel, rozwijajgc mobilno$¢ zardwno w miastach, jak i na terenach wiejskich.
Program przewiduje rozbudowe transportu publicznego i infrastruktury rowerowej, co

poprawi dostepnosc¢ transportu w mniej zurbanizowanych czesciach powiatu.

3.  Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju:

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) stanowi fundament polskiego rozwoju

w kierunku zréwnowazonego rozwoju gospodarczego i spotecznego. W ramach realizacji tego

dokumentu, PZMM-PK Powiatu Koscianskiego odnosi sie do nastepujgcych kwestii:

° Zrownowazony rozwoj regionalny — PZMM-PK wspiera rownomierny rozwéj zaréwno
obszarow miejskich, jak i wiejskich powiatu. Rozwdj infrastruktury transportowe;j
w sposéb  zréwnowazony pozwoli na poprawe dostepnosci transportowej
i przeciwdziatanie wykluczeniu komunikacyjnemu, szczegdlnie w mniej rozwinietych
czesciach powiatu.

° Innowacje w transporcie — SOR promuje wdrazanie nowoczesnych rozwigzan
w sektorze transportowym, takich jak systemy zarzadzania ruchem oraz infrastruktura
dla pojazdéw elektrycznych. W PZMM-PK Powiatu Ko$cianskiego uwzgledniono te
innowacyjne technologie, ktére bedg wspierac transformacje w kierunku transportu
niskoemisyjnego i efektywnego.

° Efektywnosc¢ energetyczna — SOR podkresla znaczenie energooszczednych rozwigzan
w sektorze transportu. PZMM-PK zaktada modernizacje infrastruktury transportowej,
w tym wymiane oswietlenia ulicznego na energooszczedne oraz promowanie transportu
niskoemisyjnego, co przyczyni sie do zmniejszenia zuzycia energii i emisji gazow

cieplarnianych.

4.  Polityka Energetyczna Polski do 2040 r.:

Polityka Energetyczna Polski do 2040 roku (PEP2040) wskazuje na koniecznos¢ transformaciji

sektora energetycznego w Polsce, w tym transportu, w kierunku bardziej ekologicznego

i efektywnego modelu. PEP2040 ktadzie nacisk na:

° Rozwdj elektromobilnosci — PZMM-PK wspiera infrastrukture dla pojazdéw
elektrycznych i promuje niskoemisyjny transport publiczny, co wpisuje sie w cele Polityki
Energetycznej Polski. Dzieki temu transport publiczny w powiecie kosciafskim stanie sie

bardziej ekologiczny i efektywny energetycznie,
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° Zwiekszenie efektywnosci energetycznej — PZMM-PK przewiduje inwestycje
w nowoczesne, energooszczedne technologie transportowe, w tym inteligentne
systemy transportowe i energooszczedne oswietlenie uliczne, ktére pomoga zmniejszy¢
zuzycie energii oraz poprawig efektywnosc¢ transportu w regionie,

° Redukcja emisji gazéow cieplarnianych — PZMM-PK dazy do redukcji emisji CO,
ztransportu poprzez wdrazanie rozwigzan niskoemisyjnych i promowanie
alternatywnych srodkéw transportu, takich jak pojazdy elektryczne i transport
publiczny.

5.  Krajowy Plan na Rzecz Energii i Klimatu:

Krajowy Plan na Rzecz Energii i Klimatu na lata 2021-2030 (KPEiK) jest dokumentem

strategicznym, ktéry ma na celu realizacje zobowigzan Polski w zakresie ochrony klimatu

i efektywnosci energetycznej. W KPEiK duzy nacisk ktadzie sie na:

° Ograniczenie emisji z sektora transportu — Program przewiduje dziatania majgce na celu
redukcje emisji CO, poprzez promowanie transportu elektrycznego i transportu
publicznego, co przyczynia sie do realizacji celéw KPEiK,

° Zielona mobilnos¢ i elektromobilnos¢ — PZMM-PK wspiera rozwdj transportu
elektrycznego oraz rozwdj infrastruktury dla pojazdéw elektrycznych, co bezposrednio
wpisuje sie w cele KPEiK, zwigzane z redukcjg emisji z sektora transportu,

° Poprawa efektywnosci energetycznej — Dziatania w ramach PZMM-PK przewiduja
modernizacje infrastruktury transportowej, w tym modernizacje oswietlenia ulicznego
oraz optymalizacje zarzadzania ruchem, co przyczynia sie do zwiekszenia efektywnosci

energetycznej w transporcie.

6. Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych:

Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych z 2018 roku jest kluczowym

dokumentem prawnym, ktéry wspiera rozwdj elektromobilnosci w Polsce. Program

Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu KoScianskiego na lata 2025-2035 uwzglednia przepisy tej

ustawy, promujac:

J Rozwdj infrastruktury dla pojazdow elektrycznych — Inwestycje w stacje tadowania oraz
infrastruktura wspierajgca elektryczny transport publiczny,

J Promocje paliw alternatywnych — Wspieranie rozwoju czystych technologii
w transporcie, zmniejszajgcych zaleznosc od paliw kopalnych,

J Tworzenie stref niskoemisyjnych — Rozwdj stref niskiej emisji w miastach powiatu

koscianskiego, ktére ograniczg wjazd pojazdéw wysokiej emisji do centrum miast.
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7. Krajowy Program Ochrony Powietrza (KPOP):

Krajowy Program Ochrony Powietrza (KPOP) jest dokumentem, ktéry ma na celu poprawe

jakosci powietrza w Polsce, co jest szczegdlnie istotne w kontekscie problemu smogu

i zanieczyszczen. PZMM-PK przyczynia sie do realizacji KPOP poprzez:

° Ograniczenie emisji z transportu — Redukcja zanieczyszczen powietrza z transportu
drogowego poprzez rozwdj transportu publicznego, rowerowego oraz pieszej
infrastruktury,

° Promocje alternatywnych srodkéw transportu — Program promuje rozwdj
ekologicznych $rodkéw transportu, zmniejszajgc liczbe pojazdéw spalinowych
w miastach,

° Poprawe jakosci powietrza — Wdrazanie stref niskiej emisji oraz promowanie
zrobwnowazonego transportu przyczynia sie do poprawy jakosci powietrza w powiecie
koscianskim.

Program Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego na lata 2025-2035

jest spdjny z krajowymi politykami i regulacjami, ktére promujg zréwnowazony rozwdj,

elektromobilnos¢, efektywnos¢ energetyczng oraz ochrone srodowiska. Program wspiera
realizacje kluczowych celdw w zakresie transportu, klimatu i rozwoju regionalnego, stanowigc
narzedzie do wdrazania krajowych strategii na poziomie lokalnym. Dzieki temu, powiat

koScianski moze skutecznie realizowac polityki zréwnowazonego rozwoju, korzystajac
z krajowego wsparcia finansowego i technicznego.

Poziom regionalny:

Program Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego na lata 2025-2035
jest scisle powigzany z dokumentami strategicznymi i politykami rozwoju wojewddztwa
wielkopolskiego. Wielkopolska ktadzie duzy nacisk na rozwdj zrbwnowazonego transportu,
poprawe jakosci powietrza oraz efektywne wykorzystanie przestrzeni, co znajduje
odzwierciedlenie w regionalnych planach i dokumentach. Program Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej (PZMM-PK) dla powiatu koscianskiego wspiera realizacje tych zatozen,
integrujac lokalne dziatania z szerszg wizjg rozwoju regionu, co pozwala na spdjne wdrazanie
polityk regionalnych w kontekscie transportu i mobilnosci.

1.  Strategia Rozwoju Wojewoddztwa Wielkopolskiego 2030

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Wielkopolskiego 2030 to dokument planistyczny
wyznaczajgcy gtowne kierunki rozwoju regionu, w tym zrédwnowazong mobilnos¢. Program
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej powiatu koscianskiego w petni wpisuje sie w kluczowe
cele tej strategii, takie jak:

° Zwiekszenie mobilnosci mieszkancow — w strategii ktadzie sie nacisk na poprawe

dostepu do transportu publicznego oraz rozwdj infrastruktury wspierajgcej mobilnos¢
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niezmotoryzowang, co rowniez znajduje swoje odzwierciedlenie w PZMM-PK. Program
wspiera rozwoéj komunikacji zbiorowej, jak rowniez rozbudowe sieci rowerowej i pieszej,
co ma na celu zapewnienie lepszej dostepnosci do srodkéw transportu dla mieszkancéw
wszystkich gmin powiatu,

. Zrownowazony rozwoj przestrzenny — Program Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
wspiera cel strategii wojewddztwa w zakresie zréwnowazonego rozwoju
przestrzennego, promujac mobilnos¢ niskoemisyjng i integracje réznych form
transportu. Program dazy do zmniejszenia wykluczenia transportowego, szczegdlnie
w obszarach wiejskich, poprzez rozwdj transportu publicznego oraz dostepnej
infrastruktury pieszo-rowerowej,

° Poprawa jakosci Zycia i ochrona srodowiska — w ramach strategii wojewddztwa ktadzie
sie duzy nacisk na poprawe jakosci powietrza i ograniczenie hatasu, co réwniez jest
kluczowe dla PZMM-PK. Program zaktada dziatania na rzecz redukcji emisji z transportu
oraz promowanie ekologicznych srodkdéw transportu, co przyczyni sie do poprawy

jakosci zycia mieszkarncow powiatu koscianskiego.
2.  Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Wielkopolskiego

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Wielkopolskiego (PZPWW) to
dokument regulujgcy sposdb uzytkowania przestrzeni w regionie, w tym rozwdj infrastruktury
transportowej. PZMM-PK dla powiatu koscianskiego wspiera cele zawarte w tym planie,
w szczegodlnosci:

e  Rozwdj infrastruktury transportowej wspierajgcej zrownowazony rozwoj — PZPWW
promuje rozwdj sieci komunikacyjnej, w tym drég rowerowych i infrastruktury dla
transportu publicznego. Program Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej realizuje te cele
poprzez zintegrowane systemy transportowe, ktdére umozliwiajg fatwiejsze
przechodzenie miedzy réznymi srodkami transportu (np. rower, pieszo, transport
publiczny), zmniejszajac zaleznos¢ od transportu indywidualnego,

° Ochrona terenéw cennych przyrodniczo — W kontek$cie PZMM-PK, ochrona srodowiska
i zmniejszenie presji transportowej na obszary przyrodnicze sg kluczowymi elementami,
ktore sg zgodne z zatozeniami PZPWW. Dazenie do zréwnowazonego transportu,
opartego na ekologicznych formach mobilnosci, przyczyni sie do minimalizacji wptywu

transportu na cenne obszary przyrodnicze w powiecie kosciafskim.

3.  Fundusze Europejskie dla Wielkopolski 2021-2027 (FEW 2021-2027)

Fundusze Europejskie dla Wielkopolski (FEW 2021-2027) to regionalny program operacyjny,
ktéry stanowi wazne zZrédto finansowania projektdw rozwojowych w regionie. Program
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego moze korzystaé z tych
funduszy, szczegdlnie w nastepujgcych obszarach:
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J Infrastruktura transportowa i zrownowazona mobilnos¢ — Fundusze FEW wspierajg
rozwdj infrastruktury transportu publicznego, budowe $ciezek rowerowych i rozwoju
systemow intermodalnych, takich jak Park&Ride, co bedzie miato duzy wptyw na
zmniejszenie natezenia ruchu samochodowego w miastach. PZMM-PK zaktada
modernizacje istniejgcej infrastruktury i tworzenie nowych potaczen transportowych, co
poprawi dostepnosc i komfort podrdzy mieszkarnicéw powiatu,

o Transport niskoemisyjny — Fundusze FEW wspierajg rozwdj systemdw transportowych
opartych na odnawialnych Zrédtach energii i niskoemisyjnych technologiach, takich jak
autobusy elektryczne i stacje tadowania pojazdow elektrycznych. Projekty realizowane
w ramach PZMM-PK, zwigzane z budowg infrastruktury tadowania, mogg ubiegac sie
o wsparcie z tych funduszy,

J Efektywnosc¢ energetyczna — Fundusze FEW przewidujg wsparcie dla modernizacji
infrastruktury o$wietleniowej oraz wprowadzenia nowoczesnych systemoéw zarzadzania
energig w przestrzeniach miejskich. PZMM-PK moze skorzystaé z tych $rodkéw na
modernizacje oswietlenia ulicznego oraz wdrazanie technologii, ktére zmniejszajg
zuzycie energii w transporcie.

4. Plan Transportowy dla Wojewddztwa Wielkopolskiego

Plan Transportowy dla Wojewddztwa Wielkopolskiego to dokument okreslajacy strategiczne
kierunki rozwoju transportu w regionie, ze szczegdlnym uwzglednieniem integracji réznych
srodkow transportu. Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Kosciariskiego na lata 2025-
2035 wspiera realizacje zatozen tego planu w nastepujgcych aspektach:

J Integracje transportu publicznego — Plan Transportowy zaktada rozwdj transportu
zbiorowego i integracje réznych form transportu w regionie. PZMM-PK realizuje te cele,
rozwijajgc pofaczenia intermodalne i zwiekszajgc dostepnos¢ transportu publicznego
w powiecie koscianskim,

) Zrownowazong mobilnos¢ — w dokumencie promuje sie mobilno$¢é niskoemisyjng oraz
inwestycje w infrastrukture pieszg i rowerowg, co jest rowniez priorytetem w PZMM-PK.
Dzieki tym dziataniom, transport w powiecie koscianskim stanie sie bardziej przyjazny
srodowisku,

J Poprawe bezpieczenstwa i dostepnosci transportu — PZMM-PK zaktada modernizacje
infrastruktury drogowej, poprawe bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow oraz
wprowadzenie rozwigzan uspokajajgcych ruch w miastach i miejscowosciach, co ma na
celu poprawe komfortu podrdzy i zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych.

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianiskiego na lata 2025-2035 znajduje sie
w scistym powigzaniu z politykami i dokumentami strategicznymi wojewddztwa
wielkopolskiego. PZMM-PK wspiera realizacje regionalnych celéw dotyczacych
zrownowazonego rozwoju transportu, ochrony s$rodowiska oraz poprawy jakosci zycia
mieszkancow. Dzieki temu Powiat KosScianiski moze skutecznie wprowadzac lokalne dziatania,
ktére sg spdjne z wizjg rozwoju catego regionu, jednoczes$nie korzystajgc z regionalnych
programow wsparcia finansowego i technicznego.
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5. Polityka rowerowa dla Wojewddztwa Wielkopolskiego

Polityka Rowerowa Wojewddztwa Wielkopolskiego to dokument wyznaczajgcy kluczowe
kierunki rozwoju mobilnosci rowerowej w regionie. W petni wpisujgc sie w zatozenia tej
polityki, Program Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej dla Powiatu KosScianskiego wspiera
nastepujace cele:

° Rozwdj infrastruktury rowerowej — Polityka Rowerowa ktadzie duzy nacisk na budowe
spdjnej i bezpiecznej infrastruktury rowerowej. PZMM-PK rozwija lokalne sieci drég
rowerowych, poprawiajgc ich jakos$¢, szczegdlnie w kontekécie potfaczen
miedzygminnych i dostepnosci obszaréw wiejskich.

° Poprawe bezpieczenstwa rowerzystow — Zgodnie z Politykg Rowerowa, PZMM-PK
podejmuje dziatania na rzecz separacji ruchu rowerowego od samochodowego oraz
poprawy warunkdw infrastrukturalnych. Program przewiduje uspokojenie ruchu
drogowego, modernizacje infrastruktury i zapewnienie lepszej ochrony rowerzystow.

° Wazrost udziatu roweru w codziennej mobilnosci — Polityka Rowerowa wojewddztwa
stawia na popularyzacje roweru jako codziennego $rodka transportu. PZMM-PK wspiera
ten cel poprzez rozwéj systemow rowerdow miejskich i rekreacyjnych, a takze integracje
rowerdw z innymi formami transportu, co utatwi ich codzienne uzytkowanie
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2. Diagnoza zréwnowazonej mobilnosci na terenie obszaru
Funkcjonalnego

2.1. Podstawowe dane o obszarze funkcjonalnym

Program Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Koscianskiego na lata 2025-2035 zostat opracowany dla obszaru
funkcjonalnego, ktory pokrywa swoim zasiegiem obszar powiatu

koscianskiego. Centrum obszaru funkcjonalnego jest miasto

Koscian, bedace siedzibg wtadz powiatu.

Powiat koscianski potozony jest w potudniowo-zachodniej czesci wojewddztwa
wielkopolskiego. Od pdétnocy graniczy z powiatem poznanskim, od zachodu z powiatem
grodziskim i wolsztyiskim, od potudnia z powiatem leszczyriskim a od wschodu z powiatem

gostynskim i Sremskim (Rysunki 2.1.i2.2.).

Rysunek 2.1. Potozenie powiatu koscianskiego w potudniowo-zachodniej Wielkopolsce

A

Zrédto: https://pl.wikivoyage.org/wiki/Powiat kosSciariski
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Rysunek 2.2. Powiat kosciariski na tle sgsiadujqcych miast Wielkopolski .
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Zrédto: google maps, 2025

Powiat koscianski obejmuje 5 gmin (jedng miejskg — Koscian; trzy miejsko-wiejskie — Czempin,
Smigiel, Krzywin; oraz jedna wiejskg — Koscian) i zajmuje obszar ok. 722 km? (Rysunek 2.3).

Zamieszkuje go okoto 77 tys. mieszkancow, z czego okoto 30% koncentruje sie w miescie
Koscian (ok. 21,8 tys. 0sdb). Uktad osadniczy powiatu charakteryzuje sie jednym dominujgcym

osrodkiem miejskim (Koscian — siedziba powiatu) oraz siecig mniejszych miast i wsi

powigzanych z Koscianem ukfadem drég i codziennymi dojazdami.
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Rysunek 2.3. Powiat koscianski z glownymi miejscowosciami
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Zrédto: https://www.gov.pl/web/kppsp-koscian/charakterystyka-powiatu 2025

2.2. Charakterystyka spoteczno-gospodarcza

Zgodnie z regionalizacja fizyczno-geograficzng Polski (J. Kondracki) powiat lezy w obrebie
prowincji Nizu Srodkowoeuropejskiego, w podprowincji Pojezierza Potudniowo-battyckiego,
w makroregionie Pojezierza Leszczynskiego, w Mezoregionie Rowniny koscianskiej. Rdwnina
Koscianska jest bezjeziorng wysoczyzng morenowa, rozciggajacg sie po wewnetrznej stronie
marginalnych form osaddéw fazy leszczynskiej. Od pdtnocy graniczy z Pradoling Warciansko-
Odrzanska, od strony potudniowej z Pojezierzem Krzywinskim, a od zachodu z Pojezierzem
Stawskim. Réwnina Koscianska jest obszarem rolniczym. Przez jej srodek przeptywa Obra,
przeksztatcona w kanat. Poczgwszy od Poznania i dalej poprzez Czempin az po rejon Krzywinia
i Gostynia, potudnikowo przebiega row tektoniczny charakteryzujgcy sie obnizong
powierzchnig mezozoiczng, zwany Rowem Poznania. W obrebie tej struktury geologicznej
wystepujg ztoza wegla brunatnego.

Obszar charakteryzuje sie krajobrazem uksztattowanym przez procesy polodowcowe —
z niewielkimi deniwelacjami terenu, mozaikg lasdw, pdl uprawnych oraz dolin rzecznych.
Obszar o mato zréznicowanym krajobrazie, znajduje sie w kilku regionach: najnizej potozona

jest Dolina Srodkowej Obry, bardziej urozmaicony fragment na potudniu wchodzi w sktad
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Pojezierza Stawskiego. Pozostata cze$¢ obejmuje wysoczyzne morenowg Réwniny Koscianskiej
oraz pagorkowate Pojezierze Krzywinskie z kilkoma jeziorami.

Uksztattowanie terenu jest mato zréznicowane — teren jest nizinniy, z lokalnymi obnizeniami
(pradoliny) i niewielkimi deniwelacjami. Przez powiat przeptywajg m.in. kanaty Obry i rzeki
Obry, tworzac doliny sprzyjajace tgkom i stawom. Znajduje sie tu Gtéwny Zbiornik Waod
Podziemnych nr 150 — Pradolina Warszawsko-Berlinska, ktérego wody podziemne majg
przewaznie Il klase jakosci. Obszar ten wymaga ochrony przed zanieczyszczeniem azotanami
z rolnictwa. Lokalnym problemem s3g okresowe niedobory wody i stepowienie gleb —
szczegdlnie na wysoczyznach w poétnocno-wschodniej czesci powiatu. W ostatnich latach
obserwuje sie susze hydrologiczne; retencje wéd poprawia zbiornik Jeziora Wonieskie
o pojemnosci ~11 min m3, petnigcy funkcje rekreacyjng i chroniony (obszar Natura 2000).
Najcenniejsze przyrodniczo tereny chroni Park Krajobrazowy im. gen. Dezyderego
Chtapowskiego (tzw. agroekologiczny park) utworzony w 1992 r., obejmujacy 17 200 ha na
pograniczu gmin Koscian, Czempin, Krzywid i Srem. Park zachowuje unikatowy rolniczy
krajobraz z siecig sréddpolnych zadrzewien i alej, bogatg bioréznorodnos$é (ok. 130 gatunkéw
ptakéw, 40 ssakéw, 900 roslin naczyniowych.

Powiat koscianski ma charakter rolniczo-przemystowego. Przy tgcznej powierzchni powiatu
72.243 ha, powierzchnia uzytkéw rolnych wynosi 55.057 ha, laséw i gruntéw lesnych 9.392 ha,
a pozostatych terendw — 7.784 ha. Dominuja gleby powstate z piaskéw (rdzawe i bielicowe),
a na mniejszych obszarach — z glin zwatowych (brunatne i ptowe). W strukturze gospodarstw
rolnych powiatu dominujg gospodarstwa mate i $rednie, a gtéwnymi uprawami sg zboza,

rzepak, buraki cukrowe i ziemniaki.

Dostepnos¢ komunikacyjna i potozenie wzgledem osrodkow regionalnych

Powiat koscianiski jest dobrze skomunikowany dzieki przebiegowi drogi ekspresowej S5
(Poznan—Wroctaw). S5 przecina powiat z pétnocy na potudnie, posiada wezty komunikacyjne
m.in. koto Kosciana, zapewniajgc szybki dojazd do Poznania (~50 km na pétnoc) i Leszna (~30
km na potudnie) oraz dalej do Wroctawia. Dawna droga krajowa nr 5 biegngca przez Koscian
zostata zastgpiona przez S5, odcigzajgc ruch tranzytowy w miescie. Przez powiat przebiegajg
rowniez drogi wojewddzkie: DW308, DW432, DW312, DW309, DW310 oraz DW311. Lokalny
uktad drogowy uzupetniajg drogi powiatowe. Linia kolejowa E59 (magistrala Poznan—
Wroctaw) przecina powiat i ma stacje: Czempin, Oborzyska Stare, Koscian, Przysieka Stara,
Stare Bojanowo. Zapewnia to dogodne potgczenia kolejowe: czas dojazdu pociggiem do
Poznania Gtéwnego wynosi ok. 30—40 minut, a do Wroctawia ~1,5 godz. Wspomnieé takze
nalezy o punktach przesiadkowych w Czempiniu, Oborzyskach Starych (obecnie w budowie),
Koscianie, Przysiece Polskiej (obecnie w budowie) i Starym Bojanowie (planowana budowa).
Powiat nie posiada wtasnego lotniska — najblizszy port lotniczy Poznan-tawica znajduje sie ok.

60 km od Kosciana. Sie¢ komunikacji publicznej uzupetniajg potaczenia autobusowe
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(PKS/komunikacja gminna) do okolicznych miejscowosci. Blisko$¢ aglomeracji poznanskiej
wptywa na rozwdj strefy podmiejskiej w poétnocnej czesci powiatu (zwtaszcza gmina Czempin)
— wielu mieszkancéw dojezdza do pracy w Poznaniu. Z kolei potudniowa czes¢ powiatu ma
dobre potaczenie z Lesznem i regionem dolnoslaskim. Przez teren powiatu nie przebiega
autostrada — najblizsza to A2 (najblizszy wezet zlokalizowany w Gtuchowie, koto Komornik
okoto 37 km od Kosciana i ok. 27 km od granicy powiatu; drugi wezet Trzciel/Nowy Tomys| 56
km od Kosciana i ok. 47 km od granicy powiatu). Dzieki S5 dostepnosc¢ transportowa powiatu

jest jednak bardzo dobra, co sprzyja inwestycjom i dojazdom.

Demografia i osadnictwo

Liczba mieszkarncow powiatu koscianskiego na dzien 31 grudnia 2023 roku wyniosta 77.239
0s6b (GUS). Powiat zamieszkiwato 37.868 mezczyzn i 39.371 kobiet. Liczba ludnosci spadta
w latach 2014-2023 o 1.784 oséb. Podstawowe dane prezentuje Tabela 2.1.

Tabela 2.1. Podstawowe dane demograficzne pomiedzy 2014 i 2023 rokiem

Kategoria 2014 2023 Zmiana
Liczba ludnosci w dniu 31 grudnia 79.023 77.239 -1.784 osoby
-2,26%
Ludnos$¢ w wieku przedprodukcyjnym 12.433 12.881 +448 osoby
Ludno$¢ w wieku produkcyjnym 53.144 47.430 -5.714 oséb
Ludno$¢ w wieku poprodukcyjnym 13.446 16.928 +3.482 osoby
Odsetek 0s6b w wieku 19,1 20,0 +0,9 p.p.
przedprodukcyjnym
Odsetek oséb w wieku produkcyjnym 63,8 58,1 -5,7 p.p.
Odsetek 0s6b w wieku 17,0 21,9 +4,9 p.p.
poprodukcyjnym
Odsetek oséb w wieku 65 lat i wiecej 13,6 18,5 +4,9 p.p.
Przyrost naturalny na 1000 ludnosci 1,53 -1,75 -
Saldo migracji ogétem -9 -46 2014-2023:
-1.073 osoby

Zrédto: dane GUS, Bank Danych Lokalnych, 2025

Na koniec 2023 roku liczba mieszkarncow powiatu koscianskiego wynosita 77.239 osdb, co
oznacza spadek 0 1.784 osoby w poréwnaniu do 2014 roku (-2,26%). Tendencja ta wpisuje sie
w ogolnokrajowy proces depopulacji mniejszych osrodkéw, wynikajgcy zaréwno z niskiego
przyrostu naturalnego, jak i ujemnego salda migracji. Szczegdlnie niepokojgce sg zmiany
w strukturze wiekowej ludnosci. Odsetek oséb w wieku produkcyjnym spadt w ciggu dekady

0 5,7 punktu procentowego (z 63,8% do 58,1%), przy rownoczesnym wzroscie udziatu ludnosci
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poprodukcyjnej o 4,9 p.p. (z 17,0% do 21,9%) oraz wzroscie odsetka osob w wieku 65 lat
i wiecej z 13,6% do 18,5%. Cho¢ udziat ludnosci w wieku przedprodukcyjnym nieznacznie
wzrost (z 19,1% do 20,0%), nie rekompensuje to pogarszajacych sie wskaznikow
demograficznych. Dodatkowo, przyrost naturalny zmienit sie z wartosci dodatniej (+1,53 %o
w 2014 r.) na wyraznie ujemng (-1,75 %o w 2023 r.), co potwierdza regres demograficzny.
Saldo migracji ogétem pozostato ujemne i wyniosto facznie w latach 2014-2023 -1.073 osoby,
co swiadczy o kontynuacji odptywu mieszkancéw, zwtaszcza mtodych i aktywnych zawodowo.
Dane te wskazujg na postepujgce starzenie sie spoteczestwa powiatu koscianskiego i rosngca
presje na lokalne systemy ochrony zdrowia, opieki spotecznej oraz rynek pracy. Prognozy GUS
wskazujg, ze do 2050 roku odsetek oséb w wieku powyzej 75 lat podwoi sie, osiggajgc poziom
blisko 9 tysiecy mieszkancéw. W Swietle prognoz demograficznych, konieczne staje sie
wdrazanie dziatan przeciwdziatajgcych tym tendencjom, m.in. poprzez poprawe dostepnosci
ustug publicznych, wspieranie rodzin, rozwdj oferty mieszkaniowej i podnoszenie
atrakcyjnosci osiedleniczej obszaru.

Powiat obejmuje 5 gmin (1 miejska, 3 miejsko-wiejskie i 1 wiejskg). Gtéwnym osrodkiem jest
miasto Ko$cian (siedziba powiatu) — liczy ono ok. 22 tys. mieszkarncéw (2023), co stanowi ~30%
ludnosci powiatu. Koscian petni role lokalnego centrum ustug, edukacji (szkoty
ponadpodstawowe) i stuzby zdrowia (szpital powiatowy). Drugim, co do wielkosci osrodkiem
jest gmina Smigiel (miasto Smigiel plus 26 wsi) z ok. 17,0 tys. mieszkaricéw. Miasto Smigiel
zamieszkuje ~5,4 tys. 0séb i znane jest historycznie, jako ,,miasto wiatrakéw”. Gmina Czempin
(miasto Czempin + obszar wiejski, sktadajacy sie z 26 wsi) ma ok. 11,4 tys. mieszkaincow.
Czempin liczy ~5,1 tys. oséb i rozwija sie jako miejscowos$¢ podmiejska Poznania (dogodne
potgczenie kolejowe sprzyja osadnictwu — notuje on nawet niewielki wzrost ludnosci, +1,1%
od 2002). Gmina Koscian (wiejska, sktadajgca sie z 43 wsi i otaczajgca miasto Koscian) liczy
16,159 mieszkancéw (2023), koncentrujgc sie w duzych wsiach podmiejskich (np. Kietczewo,
Racot, Stare Oborzyska). Gmina Krzywin (miasto Krzywidn + 36 wsi) ma ok. 9,73 tys.
mieszkancow z czego samo miasteczko Krzywin ~1,7 tys. Mieszkancy powiatu w 63% mieszkaja
na obszarach wiejskich, a stopien urbanizacji wynosi ~46,6%. Sie¢ osadniczg tworzg 4 miasta
(Koécian, Czempin, Krzywin, Smigiel) i liczne wsie; najwieksze wsie to m.in. Stare Oborzyska,
Stare Bojanowo, Jerka, Kietczewo, Racot (kazda ~1-2 tys. mieszkancéw).

Doktadne dane liczby ludnosci z ewidencji gminnych (stan na 31 grudnia 2024, przedstawia
ponizsze zestawienie:

° Miasto KoScian — 21.808 mieszkaricow,

° Gmina Koscian — 16.173 mieszkaricow,

° Gmina Krzywin — 9.731 mieszkancéw,

e  Gmina Smigiel — 17.092 mieszkarncéw,

° Gmina Czempin — 11.449 mieszkancéow.
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Podmioty gospodarcze i rynek pracy

Powiat koscianski ma profil rolniczo-przemystowo-ustugowy, z silnym sektorem rolnictwa
(wysokie walory gleb i duza powierzchnia uzytkéw rolnych). Rolnictwo dostarcza surowcéw
dla przemystu spozywczego — w powiecie dziatajg np. mleczarnie, przetwdrnie zbozowe i inne
zaktady rolno-spozywcze. Niemniej rolnictwo nie zatrudnia juz wiekszosci ludnosci — struktura
podmiotéw gospodarczych wskazuje na dominacje sektora ustug i przemystu.

Dobrze rozwinieta jest rowniez przedsiebiorczos¢ lokalna — na 10 tys. mieszkancéw przypada
ponad 1193 podmiotéw gospodarczych, z istotnym udziatem firm zatrudniajgcych powyzej 50
pracownikéw (ponad 70 podmiotéw).

Wedtug danych dla obszaru powiatu koscianskiego, w Centralnej Ewidencji i Informacji
o Dziatalnosci Gospodarczej na koniec roku 2024 figurowato 9.432 podmioty, liczba
podmiotdéw stopniowo rosnie (Tabela 2.2.). W strukturze podmiotéw gospodarczych dominuja

podmioty zwigzane z budownictwem oraz handlem hurtowym.

Tabela 2.2. Podmioty gospodarcze w poszczegdlnych sekcjach w latach 2014-2024

Sekcja 2014 2019 2024
Sekcja A — Rolnictwo, Lesnictwo, 866 764 788
towiectwo i Rybactwo
Sekcja B — Gérnictwo i wydobywanie 9 9 11
Sekcja C — Przetwodrstwo przemystowe 721 749 788
Sekcja D - wytwarzanie i zaopatrywanie w 6 6 16

energie elektryczng, gaz, pare wodng,
gorgcg wode i powietrze do ukfadéw
klimatyzacyjnych

Sekcja E - dostawa wody; 45 32 36

gospodarowanie $ciekami i odpadami

oraz dziatalnos¢ zwigzana z rekultywacija

Sekcja F — Budownictwo 1.094 1.360 1.743
Sekcja G — Handel hurtowy i detaliczny, 1.931 1.784 1.779
naprawa samochodéw, wigczajac

motocykle

Sekcja H — Transport i gospodarka 423 535 554
magazynowa

Sekcja | — Dziatalno$s¢ zwigzana 158 165 184
z zakwaterowaniem i ustugami

gastronomicznymi

Sekcja J — Informacja i komunikacja 88 146 217
Sekcja K — Dziatalno$¢ finansowa 142 140 152
i ubezpieczeniowa

Sekcja L — Dziatalnos¢ zwigzana z obstuga 364 440 512

rynku nieruchomosci
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Sekcja M — Dziatalnosé¢ profesjonalna, 503 583 655
naukowa i techniczna

Sekcja N — Dziatalnos¢ w zakresie ustug 181 207 260
administrowania i dziatalnos¢

wspierajgca

Sekcja O - Administracja publiczna i 83 80 80

obrona narodowa; obowigzkowe

zabezpieczenia spotfeczne

Sekcja P — Edukacja 226 208 264
Sekcja Q — Opieka zdrowotna i pomoc 385 461 508
spoteczna

Sekcja R — Dziatalno$¢ zwigzana z kulturg, 143 165 201
rozrywka i rekreacja

Sekcja S i T — Pozostata dziatalnosc¢ 471 539 669
ustugowa;  Gospodarstwa  domowe

zatrudniajgce pracownikéw;

gospodarstwa domowe produkujgce

wyroby i Swiadczgce ustugi na wtasne

potrzeby

Sekcja U - Organizacje i zespoty 0 0 0

eksterytorialne

RAZEM 7.835 8.375 9.432

Zrédto: GUS, BDL, 2025

Na koniec lutego 2025 r. zarejestrowanych byto 970 oséb bezrobotnych, w tym 614 kobiet.
Prawo do zasitku miaty 193 osoby, w tym 119 kobiet. Biorgc pod uwage wiek osdéb
bezrobotnych, 150, to osoby w wieku do 25 lat, 271 osoby w wieku do 30 lata oraz 232 osoby
powyzej 50 roku zycia. 349 oséb byto dtugotrwale bezrobotnych.

Z danych rejestrowanych przez Powiatowy Urzad Pracy w Koscianie wynika, iz na koniec
grudnia 2024 roku stopa bezrobocia (liczona jako wskaznik liczby bezrobotnych do czynnych
zawodowo) wynosita:

) w kraju 5,1 %,

° w wojewddztwie wielkopolskim 3,0 %,

° w powiecie koscianskim 3,1 %.

Rynek pracy w powiecie korzysta na bliskosci Poznania — wiele osdb znajduje zatrudnienie
w aglomeracji poznanskiej (dojezdzajgc z pétnocnych gmin). Rdwniez lokalny rynek pracy jest
dos¢ chtonny dzieki rozwijajagcym sie firmom produkcyjnym (np. w Koscianie istniejg firmy
z branz metalowej, tworzyw sztucznych) oraz sektorowi ustug (handel, drobne ustugi).
Przecietne wynagrodzenia w powiecie siegajg ok. 90% sredniej krajowej. Niewielkie
bezrobocie powoduje, ze przedsiebiorcy odczuwajg niedobdr sity roboczej w niektérych

zawodach (np. budowlanych). Powiatowy Urzad Pracy prowadzi programy aktywizacji, jednak
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przy tak niskiej stopie bezrobocia rola PUP koncentruje sie na pomocy grupom szczegdlnie

zagrozonym (osoby 50+, niepetnosprawni).

Turystyka i dziedzictwo kulturowe

Powiat koscianski oferuje zréznicowane walory przyrodnicze i kulturowe. Naturalnymi
atrakcjami sg jeziora i lasy oraz krajobraz rolniczy z zabytkowymi parkami wiejskimi.
Najwieksze jezioro — Jezioro Wonieskie (Wonie$¢) — to rynnowy zbiornik o pow. ok. 160 ha,
otoczony czesciowo lasami. W miejscowosci Nowy Debiec nad jeziorem dziata popularne
kagpielisko i osrodek rekreacyjny (plaza strzezona, pola namiotowe). Akwen ten objety jest
ochrong jako Obszar Specjalnej Ochrony Ptakéw ,,Zbiornik Wonie$¢” (Natura 2000) —gniazdujg
tu m.in. Zurawie, dzikie gesi i czaple. Inne zbiorniki wodne to mniejsze jeziora w gminie Krzywin
(rekreacyjne Jezioro Cichowo w Cichowie) oraz liczne stawy. W Cichowie urzgdzono ponadto
skansen filmowy ,Soplicowo” — plenerowg atrakcje nawigzujaca do filmu Pan Tadeusz. Turysci
moga tam zobaczy¢ rekwizyty z filmu i dworek Soplicowo. Walory przyrodnicze chronionego
Parku Chtapowskiego sprzyjajg turystyce aktywnej. Na terenie parku wytyczono 4 piesze szlaki
turystyczne i 10 szlakéw rowerowych oraz 3 sciezki dydaktyczne i 2 szlaki konne. Przez powiat
przebiegajg ponadto dtugodystansowe trasy, np. Wielkopolska Droga sw. Jakuba (szlak
pielgrzymkowy) i tematyczny szlak ,Podréze z Panem Tadeuszem”. Ciekawg atrakcjg jest
Krzywinska Kolej Drezynowa — mozliwos¢ przejazdzki drezyng (wagonikiem napedzanym sitg
miesni) po nieczynnej linii kolejowej w okolicach Krzywinia. Sporg popularnoscia cieszy sie
réwniez Smigielska Kolej Waskotorowa — zabytkowa kolejka kursujaca turystycznie na odcinku
Stare Bojanowo-Smigiel (12 km). Przejazdy waskotoréwka organizowane s sezonowo,
przypominajgc bogatg historie kolei powiatowej z 1901 roku.

Do waznych zabytkdédw kulturowych powiatu nalezg zabytki architektury sakralnej
i rezydencjonalnej. W samym Koscianie zachowat sie sredniowieczny ukfad urbanistyczny
z rynkiem i ratuszem. Ratusz w Koscianie — pierwotnie gotycki (XIV w.), przebudowany w stylu
neorenesansowym w XIX w. — jest siedzibg Muzeum Regionalnego i jednym z symboli miasta.
Koscian szczyci sie tez gotyckimi kosciotami: farnym pw. NMP Wniebowzietej (XIV/XV w.) oraz
szpitalnym pw. Swietego Ducha (XV w.). Ciekawostka jest zabytkowa wieza ciénier z 1908 r.,
adaptowana na punkt widokowy i Scianke wspinaczkowg. Na obszarach wiejskich wyrdzniajg
sie dawne rezydencje ziemianskie: Zespdt patacowy Racot (w Racocie, gm. Koscian) —
klasycystyczny patac z XVIIl w., otoczony parkiem, petnigcy role osrodka jezdzieckiego i hotelu.
Patac Racot byt niegdys rezydencjg Jabtonowskich, a w okresie miedzywojennym — letnig
rezydencjg prezydenta RP. Do dzi§ dziata tam stadnina koni oraz Muzeum Powozéw.
W pobliskiej Turwi znajduje sie patac generata Dezyderego Chtapowskiego z pocz. XIX w.,
otoczony historycznym parkiem krajobrazowym. W Turwi mozna zwiedzi¢ unikatowe Muzeum
Gorzelnictwa ulokowane w dawnej gorzelni dworskiej (prezentujgce tradycje produkgcji

alkoholu). Inne zabytki to m.in. zespét klasztorny franciszkanéw-bernardynéw w Koscianie
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(obecnie szpital neuropsychiatryczny) oraz liczne zabytkowe koscioty wiejskie (np.
pdznoromanski kosciét w Gryzynie z XIll w. — dzi$ malownicza ruina). Turystyka w powiecie ma
gtéwnie charakter weekendowy i lokalny — rozwija sie agroturystyka (gospodarstwa
agroturystyczne w okolicy jezior i w parkach krajobrazowych), turystyka rowerowa i konna.
Atutem jest spokdj i wiejski krajobraz oraz dogodna dostepnos¢ z Poznania. W powiecie
organizowane s3 wydarzenia promujace lokalne dziedzictwo, np. Dni Kosciana, Swieto
Smigielskiej Kolejki, zawody jezdzieckie w Racocie czy jarmarki i dozynki gminne, ktére
przyciggajg mieszkancow i gosci.

Organizacje pozarzadowe zwigzane z mobilnoscia

Wsrod Stowarzyszen zwigzanych w sposob ze zrdwnowazong mobilnoscig, wymieni¢ mozna:
o Stowarzyszenie Grupa Rowerowa im. Jana Pawta ll,

J Stowarzyszenie Klub Wujka Karola,

. Grupa nieformalna Rowerowy Koscian,

J Smigielskie Towarzystwo Cyklistow.
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2.3. Analiza interesariuszy

2.3.1. Identyfikacja kluczowych interesariuszy w aspekcie mobilnosci

Powiat koscianiski, faczacy cztery miasta (Koscian, Smigiel, Czempiri i Krzywin) z rozlegta strefg
wiejska, charakteryzuje sie bardzo zréznicowang strukturg spoteczno-przestrzenng. Aby
Program Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP) byt naprawde uzyteczny, trzeba
uchwyci¢ oczekiwania uzytkownikéw codziennych, witadz ibiznesu — od mieszkancéw
czterotysiecznego Krzywinia po inzynieréw pracujgcych w fabryce Jost Chemical. Ponizsze
zestawienie (Tabela 2.3) syntetyzuje wyniki pogtebionych wywiaddéw, warsztatéow i analizy

zrédet zastanych, wskazujac kto, czego i dlaczego potrzebuje w latach 2025-2035.

Tabela 2.3. Wyniki analizy kluczowych interesariuszy Programu Zrownowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego na lata 2025-2035

Interesariusze Potrzeby Lzt ‘::( PZMM- Uwagi
bezpieczny, wygodny | wiedza o | bezposredni
i dostepny transport; | codziennych uzytkownicy
integracja trasach, udziat | systemu
przestrzenna  gmin, | w konsultacjach, transportowego;
zwiekszenie testowanie pilotazy | mogg wptywac na
Mieszkancy powiatu dostepnosci akceptacje
wewnetrzne oraz i sukces projektu
zewnetrzne,
zachowanie lokalnego
charakteru; minimalny
wptyw na srodowisko
rozwoj spojny | finansowanie, odpowiedzialnos¢
z planem finansowym, | polityki, regulacje, | za wdrazanie
Lokalne wtadze —gmini | redukcja wykluczenia | wsparcie i nadzor nad
powiatu komunikacyjnego, infrastrukturalne, programem
atrakcyjnos¢ koordynacja mobilnosci
inwestycyjna
dojazd pracownikdw, | wsparcie finansowe | korzysci z lepszej
logistyka  ,ostatniej | (np.  sponsoring), | dostepnosci
mili”, parkingi | opinie na temat | i atrakcyjnosci
Lokalni przedsiebiorcy i rowerowe/EV pf)trzeb powiatu; wy.sok?
biznesowych rola w aktywizacji
zaktady pracy .
gospodarczej oraz
w ksztattowaniu
mobilnosci
pracowniczej
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stabilne umowy, | wiedza ekspercka, | bezposredni
modernizacja  floty, | Swiadczenie ustug, | wykonawcy czesci
integracja taryf know-how strategii
Dostawcy ustug mobilnosci,
transportowych i podmioty
innych realizujace
transport
publiczny
i prywatny
wygodny dojazd dla | wiedza o nawykach | kluczowe
uczniéw, pacjentow, | uzytkownikéw; W zapewnieniu
senioréw; bezpieczna | przestrzenie do | codziennej
Instytucje uzytecznosci | infrastruktura dojs¢ promocji strategii; | funkcjonalnosci
publicznej generowanie mobilnosci
codziennego ruchu | i ksztattowaniu
postaw
spotecznych
promocja dziatania moga pomaoc
zrbwnowazonego edukacyjne, W promowaniu
Organizacje transportu, ochrona | lobbing, strategii
pozarzadowe igrupy | sSrodowiska, wsparcie | wolontariat i angazowaniu
spoteczne dla grup spotecznosci
marginalizowanych,
likwidacja barier
rzetelne dane, | wiedza techniczna | kluczowi
realizacja projektow, | i doswiadczenie W zapewnieniu,

Eksperci i doradcy

rozwoj profesjonalny

w planowaniu

ze strategia jest

mobilnosci technicznie
i ekonomicznie
wykonalna
rentownos$é finansowanie mogg oferowad
inwestycji, promocja | projektéw dodatkowe
] wizerunku, mobilnosci Zrodta
Inwestorzy i sponsorzy g . .
dostepnosc finansowania

komunikacyjna
pracownikow

dostep do rzetelnych | Promocja PZMM- | kluczowi dla
informacji; PK, edukacja | ksztattowania
] zainteresowanie mieszkancow, opinii publicznej
Media lokalne . . Lo .p P . :
.. tematami lokalnymi; | nagtasnianie i budowania
i regionalne ) . e .
udziat w  debacie | konsultacji i dziatan | spotecznej
publicznej mobilnosciowych akceptacji dla
zmian
Zrédto: opracowanie wtasne
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Kazda z wymienionych grup interesariuszy odgrywa kluczowg role w realizacji celéw
zrobwnowazonej mobilnosci w powiecie koscianskim. Sukces programu zalezy od Scistej
wspotpracy miedzy mieszkaricami, lokalnymi wtadzami, przedsiebiorcami, dostawcami ustug
transportowych, organizacjami spotecznymi, szkotami, ekspertami oraz inwestorami. Dobre
zarzadzanie tymi relacjami, komunikacja i wspotpraca na rzecz wspdlnych celéw, takich jak
rozwdj infrastruktury rowerowej i pieszej, poprawa dostepnosci transportu publicznego oraz
promocja niskoemisyjnych form transportu, beda kluczowe dla realizacji wizji zréwnowazonej

mobilnosci w powiecie.

2.3.2. Sposdb organizowania konsultacji spotecznych

Organizowanie konsultacji spotecznych stanowi kluczowy element w procesie planowania
mobilnosci miejskiej. Odpowiednio przeprowadzone konsultacje umozliwiajg zrozumienie
potrzeb i oczekiwan mieszkancéw oraz pozyskanie cennych opinii, ktére mogg znaczaco
wptynaé na jakosé i efektywnos¢ koncowej strategii. Proces ten mozna podzieli¢ na dwa
gtéwne etapy: badanie zachowan komunikacyjnych mieszkancéw oraz konsultacje samej

strategii mobilnosci.

1. Kwestionariusz dotyczgcy zachowan komunikacyjnych mieszkancow

Pierwszy etap procesu konsultacyjnego polegat na przeprowadzeniu szczegétowego badania
nawykow komunikacyjnych mieszkarnicéw. W tym celu zostat przygotowany kwestionariusz,
ktory zawierat pytania dotyczace rdéinych aspektéw codziennych podrézy mieszkancéw.
Kwestionariusz obejmowat tematy takie jak czestotliwos¢ korzystania z rézinych srodkéw
transportu, preferencje transportowe, doswiadczenia z podrézowaniem w obrebie powiatu
oraz opinie na temat ewentualnych ulepszen w systemie transportowym. Ankieta byta
dostepna w formie cyfrowej, udostepniana poprzez media spoteczno$ciowe i strone
internetowg powiatu oraz gmin. Dzieki temu zapewniono szeroki dostep do badania,

umozliwiajgc mieszkancom wygodny sposéb udziatu w konsultacjach.

2. Konsultacje Programu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego

Po zebraniu i analizie danych z kwestionariuszy, mieszkancom przedstawiono wstepny
Program Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej. Ten etap konsultacji opierat sie na publikacji
dokumentu na stronie internetowej powiatu oraz tworzacych go gmin, zawierajgcego
szczegbtowy opis proponowanych zmian, wizualizacje oraz mapy. Mieszkancy mieli mozliwos¢
zapoznania sie z dokumentem oraz zgtaszania swoich uwag i sugestii za pomocg formularza
elektronicznego, ktory nalezato wypetnic i ztozy¢ za posrednictwem platformy ePUAP, drogg

mailowa lub osobiscie w urzedach. Formularz zostat zaprojektowany w sposéb intuicyjny,
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umozliwiajgcy wygodne korzystanie na réznych urzgdzeniach, co miato na celu utatwienie
udziatu w konsultacjach.

Ostatecznie, proces konsultacji spotecznych umozliwit aktywny udziat mieszkancéow
w ksztattowaniu strategii mobilnosci miejskiej, co wptyneto na jego dostosowanie do realnych
potrzeb i oczekiwan spotecznosci lokalnej. Wprowadzane zmiany i ulepszenia w strategii s
efektem rzetelnej analizy opinii mieszkancéw, co przyczynito sie do zwiekszenia akceptacji

strategii oraz jej skutecznosci w rozwigzaniu problemdéw zwigzanych z mobilnoscig miejska.
2.4. Ocena uwarunkowan transportowych obszaru funkcjonalnego

Ocena uwarunkowan transportowych powiatu koscianskiego to kompleksowy przeglad
funkcjonowania i dostepnosci istniejgcego systemu mobilnosci w ujeciu multimodalnym.
Ujecie to obejmuje zaréwno elementy infrastruktury drogowej i komunikacji zbiorowej, jak
i dostepnos¢ dla ruchu pieszego, rowerowego oraz potencjat rozwoju form transportu
niskoemisyjnego i zintegrowanego. Powiat koscianski — ze wzgledu na zréznicowang strukture
osadniczg, obejmujacg cztery miasta (Koscian, Czempin, Smigiel, Krzywin) i duzg liczbe
miejscowosci wiejskich — charakteryzuje sie typowymi dla obszaréw poza-metropolitalnych

wyzwaniami w zakresie integracji i zrwnowazonego rozwoju transportu.

1. Stan infrastruktury drogowej:

System drogowy powiatu koscianskiego opiera sie na uktadzie promienistym, ktérego osig jest
droga ekspresowa S5 (Poznan—Wroctaw), przecinajgca powiat z pétnocy na potudnie i petnigca
funkcje gtéwnej arterii tranzytowej. Dzieki istniejgcym weztom zapewnia ona dogodne
potgczenie z regionalnymi centrami gospodarczymi i transportowymi. Wezet nr. 39 ,Czempin”
w gminie Czempin, stanowi zjazd z S5 na DW311 i DW310, co stanowi wazne potgczenie ze
Sremem. Wezet nr. 40 ,Koscian Pétnoc i Koscian Potudnie” w gminie Koscian, stanowi zjazd
z S5 na DW308. Wezet nr. 42 ,Smigiel Pétnoc i Smigiel Potudnie” w gminie Smigiel stanowi
zjazd z S5 na DW312 i jest potgczeniem z Rakoniewicami i drogg DK32 Uzupetniajg jg drogi
wojewddzkie, ktdore obstugujg ruch miedzygminny, oraz rozbudowana sie¢ drég powiatowych
i gminnych. taczna dtugosc drég powiatowych przekracza 400 km, natomiast drég gminnych
— ponad 1 000 km, co tworzy rozlegtg, cho¢ czesto zdegradowang i niespdjng sie¢ transportu

lokalnego.

W miastach powiatu wystepujg typowe problemy zwigzane z przecigzeniem uktadu
komunikacyjnego — zwtaszcza w Koscianie, gdzie dojazdy z kierunkéw wiejskich oraz
z przylegtych osiedli generujg zatory w godzinach szczytu. W Czempiniu problemem jest brak
obwodnic i waskie przekroje drég gtéwnych, przez ktdre przebiega ruch tranzytowy oraz

transport ciezarowy. Duzym utrudnieniem dla transportu drogowego w Czempiniu, jest linia
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kolejowa przecinajgca DW310 i powodujgca zatory komunikacyjne. Z kazdym nowym
rozktadem jazdy zwieksza sie czestotliwos¢ potaczen. Juz teraz w ciggu doby przejezdza
tamtedy ponad 140 pociggéw. Linia kolejowa E-59 Poznan-Wroctaw to jedna z najbardziej
obcigzonych magistrali kolejowych w Polsce. W ciggu doby rogatki na przejezdzie w Czempiniu
opuszczone s3g przez 8-9 godzin, z czego wiekszos¢ zamknie¢ przypada na dzien i godziny
szczytu komunikacyjnego. Stanowi to z pewnoscig podstawe do rozwazanie budowy przejscia
pod torami, gdyz lokalni mieszkancy, w godzinach szczytu, chetniej wybiorg rower jako srodek
lokomociji.

Na obszarach wiejskich dominuje zabudowa rozproszona wzdtuz drég, co powoduje kolizje

funkcji transportowych z mieszkaniowymi i podnosi ryzyko wypadkdw.

W kontekscie zrownowazonej mobilnosci kluczowym wyzwaniem jest modernizacja uktadu
drogowego tak, aby petnit funkcje integracyjng, a nie tylko tranzytowa. Wymaga to poprawy
stanu nawierzchni, wzmocnienia nosnosci drég powiatowych, budowy obwodnic
miejscowosci oraz przebudowy skrzyzowan i zatok autobusowych. Réwnie istotne jest
dostosowanie uktadu drogowego do potrzeb pieszych i rowerzystow poprzez wyznaczenie
ciggoéw pieszo-rowerowych wzdtuz drég lokalnych, zwtaszcza na odcinkach do szkét, osrodkow
zdrowia i centréw gminnych. W rejonie S5 niezbedne sg dziatania w zakresie zarzgdzania
ruchem dojazdowym i rozwoju drég dojazdowych do terendw inwestycyjnych, zwtaszcza

w gminie Koscian, Czempin i Krzywin.

2. Natezenie ruchu komunikacyjnego na terenie powiatu koscianskiego — pomiary ruchu

Natezenie ruchu drogowego jest jednym z kluczowych wskaznikdw stuzgcych do oceny
funkcjonowania systemu transportowego oraz planowania inwestycji w infrastrukture
drogowa. W powiecie kos$cianskim, ze wzgledu na jego potozenie wzdtuz kluczowych korytarzy
tranzytowych oraz bliskos¢ aglomeracji poznanskiej, ruch drogowy cechuje sie duzym
zréznicowaniem przestrzennym i rodzajowym. Obejmuje zaréwno intensywny ruch
regionalny, tranzytowy i dojazdowy, jak i lokalny ruch mieszkancéw, transport rolniczy oraz

dojazdy do pracy, szkét i ustug.

Zroédta danych i metodologia

Pomiary natezenia ruchu na drogach krajowych i wojewddzkich prowadzone sg w Polsce
w cyklach 5-letnich w ramach Generalnego Pomiaru Ruchu (GPR). Ostatni petny pomiar
pochodzi z lat 2020-2021, a w 2025 roku rozpoczeto nowa runde pomiardw — jednak wyniki
nie sg jeszcze dostepne. Na potrzeby niniejszej analizy wykorzystano dostepne dane
z pomiardow punktowych z lat 2020-2021 oraz obserwacje lokalne dokonane wiosng 2025 roku

przez samorzad powiatowy.
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Kluczowe obserwacje ogodlne (lokalne obserwacje z wykorzystaniem portalu googlemaps,

wiosna 2025)

Koscian:

° Ruchliwe i zakorkowane rejony w godzinach 07:00-08:00, 11:00-13:00 oraz 15:00-17:00:
ul. Poznanska, ul. Szczepanskiego, ul. Surzyniskiego, ul. Nactawska, ul. Dworcowa, Al.
Kosciuszki, rondo Unii Europejskiej, Rondo Solidarnosci — potwierdzajg strukturalne
przecigzenie uktadu miejskiego w godzinach szczytu.

° Znaczne spowolnienie ruchu na skrzyzowaniu ulic Gostynskiej — Poznanskiej —
Grodziskiej, ktore stanowi punkt przeciecia sie drogi wojewddzkiej nr 308 oraz drogi

powiatowej nr 3969P bedacej potgczeniem z odcinkiem starej drogi krajowej nr 5.

Czempin:
° Codzienny catkowity paraliz centrum miejscowosci i korki siegajace pobliskich
miejscowosci takich jak Piechanin i Borowo. Ponadto istotne spowolnienia na ul.

Popietuszki, Koscielnej, Kolejowej i Rynek.

Smigiel:
° Spowolnienia na ul. Wodnej i Kilinskiego — typowe dla obszaréw o waskich przekrojach

jezdni i ograniczonej mozliwosci objazdu.

Krzywin: brak wyraznych zatoréw — nizsze natezenie ruchu i bardziej peryferyjny charakter
lokalizacji. Jedyny problem to waskie drogi i brak $ciezek rowerowych, co powoduje

niebezpieczne sytuacje w centrum Krzywinia.

Natezenie ruchu na drogach wojewoddzkich
Dane GPR 2020/2021 pozwalajg ocenic¢ sredniodobowy ruch na kluczowych odcinkach (Tabela
2.4.):

Tabela 2.4. NatezZenie ruchu na drogach wojewddzkich (pomiary 2020/2021)

Numer | Numer > SDRR Samochody Samochody
. Dtugos¢ Nazwa , . .
punktu drogi ogbtem osobowe ciezarowe
GRODZISK WLKP. / UL. 3120
30230 308 25,476 ZIELONOGORSKA (DK32)/ - 4547 724
KOSCIAN /DK5/

KOSCIAN /PRZEJSCIE: DKS5 -

30157 308 4,184 GR. MIASTA/ 7263 6554 96
KOSCIAN /GR. MIASTA/ -

30159 308 15,781 JERKA /DW432/ 5830 4816 319

JERKA /DW432/ - KUNOWO
30161 308 14,220 3218 2470 257

’ /DW434/
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LESZNO/GR. MIASTA/ - W.
30314 309 13,458 EMIGIEL PLD. /S5/ 7177 5822 439
GLUCHOWO /DK5/ - CZEMPIN
30162 310 6,972 JUL. KOSCIANSKIE 5110 4050 377
PRZEDMIESCIE (DW311)/
CZEMPIN /PRZEJSCIE: UL.
30290 310 1,766 KOSCIANSKIE PRZEDMIESCIE 9198 7482 567
(DW311) - GR. MIASTA /
CZEMPIN /GR. MIASTA/ -
30163 310 8,709 GRABIANOWO 3779 2701 504
30231 | 312 25,109 el @niewine) Bl L HEae 4186 3130 285
/DK5/
30176 432 19,708 Osieczna-Jerka/DW308 3070 2374 312
30178 432 14,253 Jerka-DW308/-Srem 6142 5175 312

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKIA, 2025

Na podstawie oficjalnych pomiardéw z lat 2020-2021, mozna stwierdzi¢, ze:

Najwieksze natezenie ruchu wystepuje na DW310 w Czempiniu —ponad 9 000 pojazdéw
na dobe, co wigze sie z blisko$cig aglomeracji poznanskiej i dojazdami do S5.

Wysokie wartoéci obserwujemy takze na DW309 (Smigiel-Leszno) oraz odcinku DW308
w Koscianie (ponad 7 200 poj./dobe).

Odcinki poza miastami i dalej od DK/S5 (np. DW308 Jerka—Kunowo) wykazujg znacznie
mniejsze natezenia (ok. 3 200 poj./dobe).

Ruch na drogach krajowych (trasa S5 — dane 2020 — Tabela 2.5.)

Trasa ekspresowa S5 (Poznan—Koscian—Leszno), przecinajaca powiat z pétnocy na potudnie,

jest najwazniejszym szlakiem transportowym regionu. Najwyzsze natezenia wystepujg na

odcinkach:

Wezet nr 39 Czempin — KosScian Pétnoc stanowi zjazd z SSna DW311 i DW310, co stanowi
wazne potaczenie ze Sremem: natezenie spada do 24 967 poj./dobe, z podobng
struktura.

Wezet nr 40 Koscian Pétnoc — Potudnie stanowi zjazd z S5 na DW308: 23 745 poj./dobe,
ale wzrasta udziat ciezkiego transportu — ponad 4 000 pojazddw ciezarowych (najwiecej
na tym odcinku).

Wezet nr 41 Koscian Potudnie — Smigiel: lekki wzrost ruchu do 25 219 poj./dobe, co moze
wynikac z obstugi wezta gospodarczego oraz dojazdéw do Leszna.

Wezet nr 42 Smigiel Pétnoc-Smigiel Potudnie, stanowiacy zjazd na droge DW312, co
stanowi potgczenie z Lesznem, Rakoniewicami i drogg DK32 — natezenie 26355

pojazdéw.

Cata trasa S5 w obrebie powiatu cechuje sie duzym natezeniem i wymaga biezgcego

zarzgdzania ruchem w otoczeniu weztdw — zaréwno dla ptynnosci, jak i bezpieczenstwa.
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Tabela 2.5. Natezenie ruchu na drogach krajowych (pomiary 2020/2021)

Numer Numer » SDRR Samochody Samochody
. Dtugos¢ Nazwa , . .

punktu drogi ogotem osobowe ciezarowe

90735 S5k 9,988 W CZEMPII:{-NW. KOSCIAN 24967 17932 3977
W. KOSCIAN PEN. - W.

90736 S5k 6,837 KOSCIAN PED. 23745 16368 4519
W. KOSCIAN PtD. - W.

90737 S5k 5,555 SMIGIEL PEN. 25219 17759 4368
W. SMIGIEL PEN. - W.

90738 S5k 4,021 SMIGIEL PED. 25157 17467 4565
W. SMIGIEL PtD. - W.

90739 S5k 4,780 LIPNO /DW309/ 26355 18469 4540

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKIA, 2025

Whioski i rekomendacje

Analiza struktury natezenia ruchu oraz charakteru wykorzystania sieci drogowej w powiecie
kos$cianskim wskazuje na potrzebe dalszego ukierunkowania polityki transportowej na rozwéj
infrastruktury wspierajgcej transport zbiorowy, z priorytetem dla integracji kolei z systemem
przesiadkowym i komunikacjg lokalng. Obcigzenie kluczowych korytarzy drogowych
potwierdza, ze gtéwne ciagi obstugujace ruch — zaréwno osobowy, jak i towarowy —
koncentruja sie na kilku osiowych trasach, ktére nalezy wspierac nie poprzez ich rozbudowe
w sensie przepustowosci, lecz poprzez dziatania porzadkujace funkcje ruchowe i zmniejszajace

presje na drogi lokalne.

Gtowne ciagi ruchu:

J S5 na odcinkach Koécian—Czempin oraz Koician—Smigiel — stanowigce podstawowe
powigzania regionalne i krajowe, z ktérych ruch nalezy skutecznie rozprowadzaé
w uktadzie lokalnym bez nadmiernego obcigzania ulic miejskich.

J DW310 (Czempiri—Srem) oraz DW308 (Koécian—Jerka—Krzywi) — petnigce funkcje
wiodacych ciggdw powiatowych, na ktdérych wystepuje wysoki udziat zaréwno ruchu
osobowego, jak i rolniczego.

J Ul. Poznanska, ul. Pitsudskiego, ul. Grodziska i ul. Gostyrska tworzgce skrzyzowanie drég
powiatowych 3969P oraz 3972P z DW308 - jako kluczowe wloty do miasta i miejsca
najwiekszej intensyfikacji konfliktéw funkcjonalnych w obszarze miejskim.

Obszary szczegdlnego obcigzenia ruchem:

J DW310 w Czempiniu — ponad 9 000 pojazdéw na dobe, co wigze sie z bliskoscig
aglomeracji poznanskiej i dojazdami do S5. Wysokie wartosci obserwujemy takze na
DW309 (Smigiel-Leszno) oraz odcinku DW308 w Koscianie (ponad 7 200 poj./dobe).

J Strefy historyczne i gesto zabudowane (np. ul. Rynek w m. Krzywin, ul. Dtuga, ul. Ks.

Jerzego Popietuszki, ul. Rynek ul. Towarowa w m. Czempin, ul. Kosciariska, ul. H.
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Sienkiewicza, ul. W. Reymonta, Plac Rozstrzelanych, Plac Wojska Polskiego w Smiglu, ul.
Wodna, ul. Garbarska, ul. Szpitalna, ul. Rynek, ul. S. Szczepanowskiego, ul. Pitsudskiego,
ul. Koscielna w m. Koscian), ktére sg szczegdlnie wrazliwe na obecnos$¢ ruchu

ciezarowego.

Zalecenia planistyczne:

J Dalszy rozwaj systemu centrow przesiadkowych jako filarow zréwnowazonej mobilnosci
—w tym inwestycje w Gtuchowie, Jerce i Starym Bojanowie, ktére zapewnig powigzanie
transportu lokalnego z kolejg i komunikacjg autobusowg, zmniejszajgc presje na drogi
lokalne i miasta.

J Wzmocnienie przepustowosci i funkcjonalnosci ciggéw o duzym natezeniu (np. DW310,
DW308) poprzez dziatania punktowe — modernizacje skrzyzowan, poprawe
bezpieczenstwa, budowe przejs¢ pieszo-rowerowych (jak w Czempiniu pod DW310
i linig kolejowg), a nie ich poszerzanie czy przeksztatcanie w trasy tranzytowe.

. Wdrazanie systemdw wspierajacych zarzadzanie ruchem (ITS), zwtaszcza w KosScianie —
nie w celu zwiekszenia predkosci przejazdu, ale dla poprawy bezpieczenstwa,
priorytetyzacji transportu publicznego i komunikatéw dla uzytkownikéw centrow
przesiadkowych.

J Podkreslenie nadrzednej roli kolei jako osi komunikacyjnej — z wyraznym wsparciem dla

stacji w Koscianie, Czempiniu, Bojanowie Starym.

Aktualizacja danych i dalsze dziatania:

J Wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu (GPR) 2025 powinny stanowié podstawe do dalszej
aktualizacji strategii mobilnosci — szczegdlnie w kontekscie planowania interwencji na
sieci drég wojewddzkich i powiatowych.

J Nalezy uwzgledni¢ dane GPR w aplikacjach o srodki krajowe i europejskie (KPO, FENX,
fundusze wojewddzkie), ale ich interpretacja powinna stuzy¢ rozwojowi systemu
zintegrowanej mobilnosci zbiorowej, a nie dalszemu wspieraniu dominacji transportu

samochodowego.

3. Komunikacja publiczna:

Transport publiczny w powiecie kosciaiskim oparty jest na dwéch gtéwnych filarach: kolejach
pasazerskich oraz sieci potgczen autobusowych o charakterze dowozowym. Cho¢ system ten
petni istotng funkcje w kontekscie zréwnowazonej mobilnosci i stanowi alternatywe dla
transportu indywidualnego, jego efektywnos¢ pozostaje ograniczona — gtéwnie z powodu
ograniczonej integracji Srodkéw transportu, niespdjnosci przestrzennej oraz niedostosowania

oferty do realnych potrzeb mieszkancow.
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Najwiekszy potencjat mobilnosciowy powiatu pozostaje niewykorzystany w zakresie kolei.
Mimo ze linia E59 zapewnia dobre potaczenia regionalne (Poznan—Wroctaw), dostep do niej
w praktyce ogranicza sie gtéwnie dla mieszkaicow gmin KosSciana i Czempinia. Brakuje
czytelnego i bezpiecznego systemu dowozu do stacji kolejowych — zaréwno transportem
autobusowym, jak i rowerowym czy pieszym. W wielu miejscowosciach dostepnosc
przestrzenna do stacji lub przystankéw kolejowych jest ograniczona: brakuje bezpiecznej
infrastruktury pieszo-rowerowej, oznakowanych ciggéw dojscia, parkingdw rowerowych czy
mozliwosci zaparkowania samochodu w formule ,jedZ i przesigdz sie”. Dodatkowa barierg jest
brak fizycznej i informacyjnej integracji przystankéw autobusowych z kolejowymi — czesto

znajdujg sie one w oddaleniu, a rozkfady jazdy nie sg ze sobg skoordynowane.

Sie¢ potaczen autobusowych funkcjonuje w oparciu o przewoznikéw komercyjnych, co
oznacza, ze oferta jest nieregularna, ograniczona gtéwnie do godzin szkolnych, a w wielu
miejscowosciach — szczegdlnie wiejskich — catkowicie niedostepna. Brakuje miedzygminnych
potaczen autobusowych o statej czestotliwosci kurséw, a takze kurséw dowozowych do stacji
PKP, co przektada sie na niskg dostepnos¢ kolei dla mieszkancéw bez samochodu. W praktyce
osoby starsze, mtodziez oraz mieszkaricy gmin wiejskich pozbawieni sg realnej alternatywy

wobec transportu indywidualnego.

W centrach miast i mniejszych miejscowosci nadal obserwuje sie obecnos¢ ruchu ciezarowego
i pojazdéw zaopatrzeniowych, co koliduje z funkcjg przestrzeni publicznej i utrudnia rozwoj
komfortowych przesiadek miedzy srodkami transportu. Brakuje tez wydzielonych stref
ograniczonego ruchu, zaprojektowanych weztéw przesiadkowych z udogodnieniami dla
pieszych i rowerzystdw oraz infrastruktury umozliwiajgcej efektywng i komfortowg zmiane
srodka transportu. Tylko cze$é stacji kolejowych i przystankéw autobusowych oferuje parkingi
typu Park&Ride czy Bike&Ride, a funkcje ,Kiss&Ride” (dojazd i wysadzenie pasazera) s3
zrealizowane fragmentarycznie lub w sposéb przypadkowy. Stosunkowo najlepiej wyglada
w tym wzgledzie infrastruktura weztéw przesiadkowych w Czempiniu i Koscianie, ale nawet

tam sg jeszcze pewne braki w tym zakresie i popyt jest wyzszy.

W wielu miejscach brakuje réwniez odpowiedniego oznakowania, informacji pasazerskiej,
elektronicznych tablic, a takze integracji taryfowo-biletowej. Brak jednolitego systemu
informacyjno-komunikacyjnego utrudnia korzystanie z transportu publicznego i ostabia jego

konkurencyjnos$é wzgledem samochodu.

Zidentyfikowane deficyty wskazujg jednoznacznie, ze obecny system mobilnosci w powiecie

nie zapewnia warunkéow do rzeczywistej integracji transportu publicznego z kolejg
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i mobilnoscig codzienng mieszkancow. Dlatego niezbedne sg ukierunkowane dziatania

w trzech gtéwnych obszarach:

J stworzenie/rozbudowa nowoczesnych centrow przesiadkowych w miejscowosciach
o strategicznym znaczeniu (Koscian, Czempin, Jerka, Bojanowo Stare, Gtuchowo),

o poprawa dostepnosci pieszej i rowerowej do stacji i przystankéw transportu
publicznego,

J wprowadzenie rozwigzan porzadkujgcych i integrujgcych system transportu publicznego
w skali powiatu — zaréwno w warstwie infrastrukturalnej, jak i operacyjnej (rozkfady,
taryfy, systemy ITS).

Uzasadnienie powyzszych dziatan znajduje petne potwierdzenie zaréwno w diagnozie potrzeb

mobilnosci mieszkancéw, jak i w planowanych kierunkach rozwoju sieci komunikacyjnej

powiatu — podporzagdkowanej zasadom zréwnowazonego transportu i roli kolei jako

strategicznej osi przemieszczania sie.

4. Transport rowerowy i pieszy:

Transport aktywny — pieszy i rowerowy — petniistotng funkcje w lokalnym systemie mobilnosci
powiatu koscianskiego. W wielu miejscowosciach mieszkancy codziennie korzystajg
zrowerdw i przemieszczajg sie pieszo w obrebie swoich miejscowosci, co wynika zaréwno
z odlegtosci (do 2-5 km), jak i przyjaznej topografii (teren nizinny, niewielkie deniwelacje).

Jednak stan i rozktad infrastruktury nie odpowiadajg na realne potrzeby uzytkownikéw.

Sie¢ tras rowerowych w powiecie jest rozproszona i niespdjna. W Koscianie istniejg odcinki
Sciezek rowerowych, ale brak ich kontynuacji poza miastem. W innych gminach (np. Krzywin,
Smigiel) pojawiaja sie ciagi pieszo-rowerowe przy drogach powiatowych, lecz majg one czesto
charakter punktowy, sg krétkie lub koriczg sie w sposdb nieintuicyjny. Brakuje gtdwnych tras
miedzygminnych umozliwiajgcych bezpieczny dojazd do pracy, szkoty czy urzedu na rowerze.
Infrastruktura rowerowa nie zostata w petni zintegrowana z siecig transportu publicznego (np.
brak stojakéw przy wiekszosci przystankéw autobusowych, niewielka liczba zadaszonych

parkingdw rowerowych).

Ruch pieszy rowniez napotyka bariery. Chodniki wystepujg w centrach miast i przy gtdwnych
ulicach, ale w wielu wsiach mieszkacy zmuszeni sg do poruszania sie poboczami drég, co
wigze sie z zagrozeniem — szczegdlnie w miejscach o duzym natezeniu ruchu i braku
oswietlenia. Wcigz istniejg odcinki, gdzie nie ma chodnika w obrebie zwartej zabudowy (np.
w Zadory, Spytkowki), a pieszy ruch do przystankéw, szkét czy Swietlic odbywa sie po jezdni.
Niedostateczne oswietlenie przejs¢ i ulic lokalnych réwniez negatywnie wptywa na

bezpieczenstwo, szczegdlnie w porze zimowe,;.
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5. Bezpieczenstwo ruchu drogowego:

Bezpieczenstwo w ruchu drogowym to jeden z filarébw zréwnowazonego systemu
transportowego. W powiecie koscianskim, podobnie jak w wielu innych powiatach
o strukturze mieszanej (miejsko-wiejskiej), zachowanie réwnowagi miedzy ptynnoscig ruchu
a bezpieczenstwem wszystkich jego uczestnikdéw — szczegdlnie pieszych i rowerzystéow —

stanowi wyzwanie systemowe.

Zgodnie z danymi Komendy Powiatowej Policji w Koscianie, corocznie odnotowuje sie kilkaset
zdarzen drogowych, w tym kilkadziesigt wypadkdéw, ktérych ofiarami sg czesto niechronieni
uczestnicy ruchu. Duza cze$¢ wypadkéw ma miejsce na odcinkach drég wojewddzkich
i powiatowych przebiegajgcych przez wsie, gdzie brak chodnikéw i nadmierna predkosc
pojazdéw zwiekszajg ryzyko. Szczegdlnie niebezpieczne sg tez skrzyzowania bez sygnalizacji

Swietlnej, nieoswietlone przejécia dla pieszych oraz punkty kolizyjne z ruchem rowerowym.

Obecnie brakuje systemowej analizy tzw. czarnych punktéw na terenie powiatu, jednak
wskazania mieszkancow (m.in. w ramach konsultacji spotecznych, zgtoszen w mediach

spotecznosciowych oraz danych statystycznych) pozwalajg zidentyfikowaé kilka typowych

problemoéw:
° nieczytelne skrzyzowania o ograniczonej widocznosci,
° przejscia dla pieszych bez oswietlenia (np. przy szkotach w Racocie, Czempiniu, Starym

Bojanowie),

° brak poboczy na trasach o intensywnym ruchu samochodowym (m.in. odcinki DW308
i DW310),
° nieuporzgdkowane parkowanie utrudniajgce ruch pieszych i rowerzystéw (np. w rejonie

rynkédw miejskich),
° zachowania kierowcéw — nadmierna predkosé, brak pierwszenstwa dla pieszych,

wymuszenia.

6. Intermodalno$¢ i integracja transportowa:

Jednym z kluczowych elementéw systemu zrownowazonej mobilnosci jest mozliwo$é fatwego
taczenia réznych srodkdéw transportu — tzw. intermodalnos$é. W powiecie koscianskim jej
rozwdj jest konieczny, jesli transport publiczny ma sta¢ sie realng alternatywa wobec

samochodu osobowego.

Obecnie integracja transportowa znajduje sie na wczesnym etapie. Gtdwne punkty

przesiadkowe to:

° dworzec kolejowy w Koscianie, ktéry posiada parking Park&Ride i zadaszone stanowiska
Bike&Ride (ponad 100 miejsc),
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° wezet przesiadkowy w Czempiniu — parkingi Park&Ride na okoto 150 samochoddw,
w budowie kolejne 50,

° wezet przesiadkowy w Czempiniu — dotychczas wybudowano fgcznie 84 stojaki
rowerowe w parkingach typu Bike&Ride. W Stoninie, Jarogniewicach, Piotrkowicach,
Piechaninie oraz na ul. Kuczmerowicza w Czempiniu — wybudowano tgcznie 30 stojakéw,
po 6 w kazdej miejscowosci. Obecnie, w ramach FEW 3.1, trwa budowa kolejnych 14 szt.
na wezle przesiadkowym w Czempiniu oraz w 9 centrach przesiadkowych (Piotrkowice,
Zadory, Piotrowo Pierwsze, Piotrowo Drugie, Gorzyczki, Nowy Gotebin, Stonin,
Donatowo, Stary Gotebin) - w kazdym stojak na 5 rowerdéw),

° stanowiska mikromobilno$ci Hop&Go — 20 stanowisk dla hulajnég — w trakcie budowy),

° punkty autobusowe w Smiglu, Krzywiniu i Racocie, ktére petnig funkcje weztéw

lokalnych, ale sg stabo skomunikowane z kolejg i czesto niedostatecznie oznakowane.

Niewystarczajaca jest liczba punktéw, ktére tgczg rézne formy transportu — np. autobusy

dowozgce do pociggdéw, parkingi dla roweréw przy przystankach autobusowych, czy

synchronizacja rozktadéw jazdy. Zintegrowany system transportowy w powiecie ko$ciariskim

powinien opierac sie na kilku filarach:

° rozwdj zintegrowanych weztéw przesiadkowych (Koscian i Czempin — jako gtéwne huby,
Smigiel, Krzywin — jako wezty regionalne),

° wdrozenie systemu informacji pasazerskiej (tablice elektroniczne, promocja aplikacji
mobilnych, oznakowanie tras dojscia),

° zintegrowany bilet powiatowy (mozliwy we wspoétpracy z Kolejami Wielkopolskimi
i lokalnymi przewoznikami),

° rozbudowa infrastruktury Bike&Ride i Park&Ride, zwtaszcza w miejscowosciach z duzym
potencjatem dojazddw do stacji PKP,

° rozwdj transportu komplementarnego: np. mikrobusy na zgdanie.

Zintegrowany transport powinien oferowa¢ mieszkancom mozliwo$é podrézowania ,,od drzwi

do drzwi” bez koniecznosci posiadania auta. Tylko w ten sposdb mozliwe bedzie zmniejszenie

zaleznosci od transportu indywidualnego, szczegdlnie na krétszych i srednich dystansach.

7. Wyzwania i potrzeby specyficzne dla obszaru:

Powiat koScianski posiada szereg wyzwan strukturalnych i funkcjonalnych, ktére wptywajg na
jego sytuacje transportowg i wymagajg szczegdlnego uwzglednienia w programie
zrownowazonej mobilnosci:

° rozproszenie osadnicze: duza liczba wsi i przysidtkdw, brak koncentracji zabudowy,

trudnosci w zapewnieniu wydajnego transportu zbiorowego,
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° wzrost liczby pojazdéw: wskaznik motoryzacji w powiecie przekracza 800 samochoddéw
na 1000 mieszkancéw (GUS), co przektada sie na zattoczenie drdg, problemy
z parkowaniem i emisje spalin,

° niedobdr infrastruktury dla transportu aktywnego: brak sieci rowerowej tgczgcej miasta
z gminami, nieliczne bezpieczne ciagi pieszo-rowerowe, brak stref "tempo 30",

° niedostosowanie uktadu drég lokalnych do obecnego natezenia ruchu: waskie przekroje,
zniszczone nawierzchnie, brak poboczy,

° brak wspdlnego zarzadzania mobilnoscig: rozproszenie kompetencji miedzy gminy,
powiat i przewoznikdéw, brak zintegrowanego podejscia do planowania tras i ustug.

Do najpilniejszych potrzeb naleza:

° poprawa dostepnosci transportu zbiorowego (wiecej kurséw, rozktady dostosowane do
zmian pracy),

° zapewnienie infrastruktury dla pieszych i rowerzystéow przy drogach o duzym natezeniu
ruchu,

° doswietlenie przejsé dla pieszych i chodnikdw w rejonie szkot i przystankow,

° wprowadzenie mechanizméw egzekwowania przepiséw drogowych (np. ograniczenia
predkosci),

° koordynacja inwestycji transportowych miedzy szczeblami samorzadu.

8. Potencjat rozwoju:

Powiat koscianski, dzieki swojemu potozeniu geograficznemu, zapleczu spotecznemu oraz

rozwijajgcej sie infrastrukturze, posiada duzy potencjat w zakresie rozwoju systemu

zrownowazonej mobilnosci. Kluczowe atuty to:

° bliskos¢ aglomeracji poznaniskie] i potaczenie z siecig PKM, co daje mozliwos¢ integracji
z regionalnym systemem transportowym i skrdocenia czasu dojazdu do stolicy
wojewddztwa,

° nowoczesna infrastruktura drogowa klasy S (S5) i dostep do terendéw inwestycyjnych,
sprzyjajacy rozwojowi logistyki oraz centréw przesiadkowych,

° spoteczna gotowos$¢ do korzystania z roweru i transportu publicznego — wysoki poziom
posiadania roweréw w gospodarstwach domowych, rosngce zainteresowanie
transportem alternatywnym (zwtaszcza wsrdd miodziezy i senioréw),

° mozliwo$¢ wdrazania nowoczesnych narzedzi zarzadzania ruchem i informacjg
pasazerska, np. inteligentnych przej$é, systeméw informacji w czasie rzeczywistym,
aplikacji integrujgcych podréze,

° aktywnos¢ gmin i organizacji lokalnych, ktére moga wspiera¢ dziatania miekkie

(promocja mobilnosci, wydarzenia, edukacja transportowa).

46

Id: 479C0OFA2-6231-40A3-853B-53713AE061EB. Podpisany Strona 46



W programie zrébwnowazonej mobilnosci powiatu nalezy dgzy¢ do:

° tworzenia spdjne;j sieci tras rowerowych i pieszych o zasiegu ponadgminnym,

° budowy zintegrowanych weztéw przesiadkowych tgczgcych kolej, autobus, rower
i samochdd,

. wdrazania elementéw Inteligentnych Systemdéw Transportowych (ITS) w zakresie
informac;ji pasazerskiej i bezpieczenstwa,

. promowania transportu wspétdzielonego i mobilnosci jako ustugi (Mobility as a Service),

° rozwijania publicznych programéw mobilnosci (np. darmowych linii, pilotazy tele-
buséw, funduszy na stojaki rowerowe),

° wiaczenia mobilnosci do polityk zdrowotnych i klimatycznych.

Powiat koscianski ma realng szanse stac sie liderem wsrdod powiatéw ziemskich w zakresie

zrobwnowazonego podejécia do transportu, pod warunkiem wykorzystania swojego potencjatu

przestrzennego, technologicznego i spotecznego.

Zréznicowane potrzeby transportowe mieszkancow powiatu koscianskiego

Mieszkancy powiatu koscianskiego reprezentujg zréznicowang strukture spoteczng
i przestrzenna, co bezposrednio przektada sie na ich potrzeby transportowe i oczekiwania
wobec systemu mobilnosci. W strukturze osadniczej powiatu wystepujg zaréwno miasta
o funkcji ponadlokalnej — jak Koscian, petnigcy role osrodka administracyjnego, ustugowego
i edukacyjnego — jak i gminy o przewazajacym charakterze wiejskim, takie jak Czempin,
Krzywin, Smigiel czy gmina Koscian. Taka mozaikowa struktura powoduje, ze formy i cele
przemieszczania sie sg bardzo zrdznicowane i silnie uzaleznione od miejsca zamieszkania,

wieku, sytuacji zawodowej i dostepu do srodkdw transportu.

Podstawowym rozrdznieniem sg podrdze obligatoryjne i nieobligatoryjne. Do pierwszych
zalicza sie codzienne dojazdy do pracy, szkét, uczelni i placdwek opieki. Sg to podrdéze
regularne, odbywane czesto w szczytach komunikacyjnych i na stosunkowo statych trasach.
W powiecie koscianskim ich intensywnos¢ skupia sie wokdt czterech gtéwnych miast,
z dominujaca rolg Kosciana, ktéry przycigga najwiekszy ruch pracowniczy i edukacyjny. Istotng
grupg sg rowniez dojazdy do stacji kolejowych (Czempin, Ko$cian, Bojanowo Stare), ktére
petnig funkcje bram do aglomeracji poznanskiej. Szczegélnym wyzwaniem w zakresie podrézy
obowigzkowych sg dojazdy z obszaréw stabo skomunikowanych transportem zbiorowym —
takich jak mniejsze miejscowosci peryferyjne i wsie — co powoduje silng zaleznos¢ od
samochodu osobowego.

Z kolei podréze okazjonalne obejmujg aktywnosci o mniej regularnym charakterze: wyjazdy
na zakupy, do placéwek ochrony zdrowia, urzeddéw, instytucji kultury, a takze dojazdy
rekreacyjne i towarzyskie. Te podréze, cho¢ mniej przewidywalne czasowo, majg rownie duze

znaczenie spofeczne — zwtaszcza dla oséb starszych, dzieci i miodziezy oraz mieszkarncéw
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obszaréw wykluczonych komunikacyjnie. Nalezy pamietac, ze brak mozliwosci realizacji takich
potrzeb komunikacyjnych moze prowadzié do izolacji spotecznej i pogtebiania sie nieréwnosci

dostepu do ustug publicznych.

Zrdznicowanie potrzeb transportowych dotyczy takie uzytkownikéw ze wzgledu na wiek
i sprawnos$¢ ruchowa. Dzieci i mtodziez potrzebujg bezpiecznego, dostepnego transportu do
szkét i zaje¢ pozalekcyjnych — najlepiej integrujagcego transport publiczny z infrastruktura
pieszo-rowerowga. Osoby doroste w wieku produkcyjnym oczekujg szybkiego, niezawodnego
i wygodnego transportu do pracy i urzedow — co czesto sktania je do korzystania
zsamochodéw. Seniorzy natomiast wymagaja transportu dostepnego fizycznie
(niskopodtogowe autobusy, odpowiednio zaprojektowane przystanki), przewidywalnego

i powigzanego z lokalng siecig ustug.

Nie bez znaczenia sg takze miejsca generujgce ruch, ktére determinujg natezenie i strukture
podrozy: duze zaktady pracy (np. fabryki i centra logistyczne w Koscianie, Czempiniu, Starym
Bojanowie, Pianowie), centra ustugowe, szkoty $rednie i placowki medyczne, a takze
przestrzenie publiczne — rynki, parki, obiekty sportowe. Te punkty skupiajg codzienny ruch
i wymagajg odpowiedniej obstugi transportowej — zaréwno drogowej, jak i pieszo-rowerowej

czy komunikacyjne;j.

Zréwnowazona mobilnos¢ w kontekscie powiatu koscianskiego musi wiec uwzgledniaé nie
tylko réznorodnos¢ form podrézy, ale takze ich uwarunkowania przestrzenne, spoteczne
i kulturowe. Program dziatain powinien umozliwia¢ elastyczne korzystanie z réznych srodkéw
transportu, z naciskiem na mobilnos¢ pieszg, rowerowa i zbiorowg — szczegélnie dla grup
najbardziej narazonych na wykluczenie komunikacyjne. U podstaw tego podejscia lezy
przekonanie, ze dostep do mobilnosci jest nie tylko kwestig infrastrukturalng, ale takze

spoteczng — warunkiem uczestnictwa w zyciu zawodowym, edukacyjnym i obywatelskim.

Giowne generatory ruchu i transportu w powiecie koscianskim, to:
° gtéwni pracodawcy,

° urzedy i instytucje publiczne,

° szkoty,

° zaktady opieki zdrowotnej,

° obiekty wielkopowierzchniowe, np. sklepy i markety.
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2.5. Ocena funkcjonowania systemu transportowego z punktu widzenia
zrownowazonej mobilnosci

2.5.1. Infrastruktura transportowa

Podstawe drogowej infrastruktury transportowej na obszarze powiatu koscianskiego stanowi
sie¢ drdog krajowych, wojewddzkich, powiatowych i gminnych (dane gminne oraz BDL GUS):
. drogi ekspresowe (S5) — 30,854 km,
. drogi wojewddzkie:
e DW 308 -36,937 km,
e DW 309 -3,758 km,
e DW310-11,676 km,
e DW311-0,402 km,
e DW312-7,566 km,
e DW432-13,477 km,
° drogi powiatowe o nawierzchni twardej -355,7 km,
° drogi powiatowe o nawierzchni gruntowej — 16,1 km,
° drogi gminne o nawierzchni twardej —260,3 km,
° drogi gminne o nawierzchni gruntowej — 181,4 km,

° drogi dla roweréw —131,4 km.

Parkingi B&R

Obecnie parkingi B&R zlokalizowane sg w nastepujgcych miejscach:

° Koscian, dworzec kolejowy,

e  Smigiel, Ul. Kilinskiego,

° Smigiel, ul. Leszczyfska/Dworcowa

° Smigiel, ul. LeszczyAska/Arciszewskiego,

° Czempin- wezet przesiadkowy,

) Czempin, ul. Kuczmerowicza,

) Stonin, Jarogniewice, Piotrkowice, Piechanin w gminie Czempin,

° Obecnie w budowie nowe na wezle przesiadkowym w Czempiniu oraz w 9 centrach
przesiadkowych (Piotrkowice, Zadory, Piotrowo Pierwsze, Piotrowo Drugie, Gorzyczki,
Nowy Gotebin, Stonin, Donatowo, Stary Gotebin), ponadto zakontraktowane w budowie

przy dworcach kolejowych w Starych Oborzyskach i Przysiece Polskie;j.

Transport kolejowy
Przez teren powiatu koScianskiego przebiega jedna z najwazniejszych linii kolejowych w kraju

— linia kolejowa nr 271 relacji Poznan Gtéwny — Wroctaw Gtédwny, bedaca czescia
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transeuropejskiego korytarza TEN-T. Jest to linia magistralna, zelektryfikowana
i zmodernizowana, obstugiwana zaréwno przez regionalnych przewoznikdw pasazerskich

(Koleje Wielkopolskie, Polregio), jak i przez przewozy dalekobiezne (PKP Intercity).

Na terenie powiatu znajdujg sie trzy czynne i wazne stacje kolejowe:

° Koscian — gtédwna stacja weztowa, obstugujgca zaréwno ruch regionalny, jak
i dalekobiezny (w tym pociggi IC do Poznania, Wroctawia, Warszawy, Krakowa
i Swinoujscia). Stacja zostata gruntownie zmodernizowana w ostatnich latach,
wyposazona jest w winde, przejscie podziemne, system informacji pasazerskiej oraz
wezet przesiadkowy typu Park&Ride i Bike&Ride,

° Czempin — gtdwna stacja weztowa obstugiwana przez Koleje Wielkopolskie i PKP
Intercity, petni szczegdlnie wazng funkcje dla mieszkarnicéw pdtnocnej czesci powiatu,
mieszkancow powiatu sremskiego oraz oséb dojezdzajacych do Poznania. Z Czempinia
do stolicy Wielkopolski mozna dotrze¢ pociggiem w okoto 30 minut. Stacja réwniez
zostata zmodernizowana — posiada czytelne oznakowanie, wiaty, tablice informacji
pasazerskiej, parkingi Park&Ride, Bike&Ride, strefe Kiss&Ride oraz infrastrukture
rowerowa,

° Stare Bojanowo — stacja na linii kolejowej E59, ktory przeszedt gruntowg przebudowe
i obecnie posiada system informacji pasazerskiej i nowoczesng infrastrukture,

Dodatkowo, na terenie powiatu znajdujg sie przystanki kolejowe Przysieka Polska i Stare

Oborzyska, z ktérych korzystajg mieszkancy z potudniowo-zachodniej czesci powiatu.

Potaczenia i czestotliwos¢

Zaréwno Koscian, Czempin, jak i Stare Bojanowo objete sg obstugg przez:

° Koleje Wielkopolskie — regionalne pofgczenia w ramach Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej (PKM), umozliwiajace dojazd do Poznania co 30-60 minut w dni
robocze,

° PKP Intercity — pociagi dalekobiezne kategorii IC i TLK w kierunkach: Poznan, Wroctaw,
Zielona Géra, Krakéw, Warszawa, Gdarisk, Swinoujscie,

° Polregio — niektdre kursy na trasie Wroctaw—Poznan, obstugujgce mniejsze stacje.

Czestotliwos¢ kursowania, zwtaszcza w godzinach szczytu porannego i popotudniowego, jest

wystarczajaca, aby zapewnié codzienne dojazdy do pracy, szkoty czy uczelni. Problematyczne

moga by¢ jednak kursy wieczorne oraz w weekendy, gdzie liczba potgczen spada — co ogranicza

elastycznosc¢ korzystania z kolei dla mieszkancéw bez samochodu.

Transport kolejowy ma strategiczne znaczenie w procesie ograniczania ruchu

samochodowego, zwtfaszcza na kierunku Koscian—Poznan oraz Ko$cian—Leszno. W potgczeniu
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z rozbudowg systemow Park&Ride i Bike&Ride oraz lepszg integracja z lokalnym transportem

autobusowym, kolej moze stanowi¢ fundament regionalnej mobilnosci niskoemisyjne;j.

2.5.2. Transport publiczny

System transportu publicznego w powiecie kos$cianskim opiera sie na dwéch gtéwnych
filarach: komunikacji kolejowej oraz regionalnych i lokalnych potaczeniach autobusowych.
Przez teren powiatu przebiega magistrala kolejowa E59 Poznan—Wroctaw, zapewniajgca
dostep do szybkich potaczen regionalnych i miedzyregionalnych. Kluczowe znaczenie maja
w tym zakresie stacje w Koscianie, Czempiniu oraz Starym Bojanowie. Stacja w KoScianie jako
gtéwny wezet, obstuguje pociggi Kolei Wielkopolskich, PolRegio i PKP Intercity, umozliwiajac
bezposredni dojazd m.in. do Poznania, Leszna, Wroctawia, Warszawy, Gdanska czy
Swinoujécia. Zmodernizowana infrastruktura (w tym winda, przejécie podziemne, P&R i B&R)
oraz wysoka czestotliwo$¢ potaczen czynig kolej realng alternatywg dla transportu
indywidualnego. Czempin, z dobrze rozbudowang infrastrukturg przesiadkowa (parking na
150 pojazdéw i kolejne 50 w budowie i podobng liczbg miejsc dla rowerdw), szybkim dojazdem
do Poznania w okoto 30 minut, petni podobng funkcje dla pétnocnej czesci powiatu i terenéw
przylegtych (np. powiatu Sremskiego). Takze przystanek kolejowy w Starym Bojanowie, po
modernizacji w ramach projektu PKP PLK, zapewnia dobre warunki dla obstugi pasazeréw

i moze stanowi¢ wazny punkt przesiadkowy dla potudniowo-wschodniej czesci powiatu.

Komplementarng role odgrywa transport autobusowy — zaréwno w uktfadzie regionalnym (np.
kursy PKS Poznan, Milla Leszno), jak i lokalnym, realizowanym przez wielu prywatnych
operatoréw. Powiat posiada gestg sie¢ kurséw tgczacych Koscian z gminami wiejskimi
i mniejszymi miejscowosciami — takimi jak Smigiel, Krzywin, Czempin, Jerka, Robaczyn czy
Turew. System opiera sie gtdwnie na kursach regularnych w dni robocze, realizowanych przez
niewielkich przewozinikdw z wykorzystaniem elastycznych rozktadéw. W gminie Czempin
funkcjonuje szczegdlnie rozbudowana siatka lokalnych potgczen autobusowych, czesto

realizowanych w formule przewozéw szkolnych lub specjalnych.

Pomimo funkcjonowania wielu form transportu publicznego, wecigz widoczna jest
fragmentacja systemu i ograniczona integracja srodkéw transportu. Liczne kursy autobusowe
nie sg zsynchronizowane z rozktadami jazdy pociggdw, a wielu pasazeréw rezygnuje z podrdzy
kolejg z powodu trudnosci w dojezdzie do stacji czy braku infrastruktury typu P&R lub B&R.

Potrzeby te potwierdzajg takze dane terenowe oraz obserwacje operacyjne.

W tym kontekscie kluczowe znaczenie zyskujg realizowane i planowane inwestycje w centra

przesiadkowe — zaréwno w najwiekszych punktach ruchu pasazerskiego, jak Koscian czy
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Czempin, jak i w lokalnych weztach takich jak Stare Bojanowo, Jerka, Przysieka Polska czy
Gtuchowo. Szczegdlnie istotna wydaje sie rozbudowa funkcji przesiadkowych w Bojanowie
Starym i Jerce, ktére — ze wzgledu na istniejacg lub planowang infrastrukture kolejowg oraz
linie autobusowe — mogg skutecznie petni¢ role lokalnych integratoréw ruchu. W Gtuchowie
dodatkowym czynnikiem uzasadniajgcym powstanie centrum przesiadkowego jest rozwdj
zaplecza logistycznego oraz potrzeba obstugi nowo powstajacych generatoréw ruchu.
Réwnoczesnie dostrzegalna jest koniecznos¢ poprawy warunkdéw dojscia do stacji kolejowych
— np. poprzez budowe bezkolizyjnego przejscia pieszo-rowerowego w rejonie DW310
w Czempiniu, gdzie czesto zamkniety przejazd kolejowy znaczaco utrudnia dostep do

perondéw.

Program Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej powinien wspieraé dziatania zmierzajgce do
rozwoju nowoczesnych centrow przesiadkowych, infrastruktury wspomagajgcej mobilnos¢
(P&R, B&R, K&R) oraz lepszej integracji kolei z transportem lokalnym. Ograniczenie znaczenia
transportu indywidualnego — zwtaszcza w kontekscie przejazddw wewnatrz powiatowych —
i przekierowanie uwagi na rozwdj transportu zbiorowego i publicznego jest zgodne z celami
dokumentu oraz potencjatem istniejacej i planowanej infrastruktury. Uwzglednienie tych
elementdéw stanowi warunek skutecznej realizacji zatozen projektowych i osiggniecia realnych

efektéw w zakresie dostepnosci, spdéjnosci terytorialnej i zréwnowazonej mobilnosci.

2.5.3. Transport rowerowy

W styczniu 2024 roku, Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego upublicznito dokument
Polityka Rowerowa Wojewddztwa Wielkopolskiego. Podstawg opracowania dokumentu byty
zapisy Strategii rozwoju wojewédztwa wielkopolskiego do 2030 roku, gdzie w ramach celu
strategicznego 3. Rozwdj infrastruktury z poszanowaniem sSrodowiska przyrodniczego
Wielkopolski, wskazano potrzebe sporzadzenia polityki rowerowej, ktéra okresli warunki
i potrzeby do wygodnego i bezpiecznego poruszania sie rowerem po Wielkopolsce.

Zgodnie z zapisami dokumentu, dtugos¢ sieci dréog rowerowych w Wielkopolsce
systematycznie wzrasta co stwarza korzystne warunki dla rozwoju ruchu rowerowego. Jednak
niepokojgce sg czeste braki spojnosci odcinkéw drég rowerowych, w szczegdlnosci
w obszarach zamiejskich, niski poziom separacji ruchu rowerowego od pieszego, czy zty stan
techniczny infrastruktury. Negatywnym zjawiskiem jest takze wzrost odsetku wypadkdéw
z udziatem rowerzystéw w ogdlnej liczbie wypadkdéw drogowych w ostatnich latach co
prawdopodobnie spowodowane jest rosngcym ruchem rowerowym i nienadgzajgcym za nim
rozwojem infrastruktury.

Jednym z gtédwnych rezultatéw jej opracowania bylo stworzenie dwdéch powigzanych

opracowan planistycznych: Koncepcji rozwoju sieci ponadlokalnych powigzan rowerowych
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oraz Koncepcji korytarzy krajowych i regionalnych tras rowerowych. Dokument Polityki

Rowerowej nie ogranicza sie jednak jedynie do kwestii infrastruktury — formutuje takze szereg

kierunkéw interwencji dotyczacych m.in. poprawy bezpieczeAstwa ruchu, integracji

transportu oraz promocji aktywnej mobilnosci.

Gtéwne cele regionalnej polityki rowerowej koncentrujg sie na:

° Rozbudowie spojnej sieci tras rowerowych o znaczeniu ponadlokalnym, tgczacej gminy
i powiaty w jeden system. Polityka zaktada systematyczny wzrost dtugosci drog
rowerowych w regionie oraz ich odpowiednie oznakowanie i wyposazenie (np. miejsca
odpoczynku, informacje turystyczne). Integralng czescig tej koncepcji jest rozwdj
turystycznych szlakow rowerowych, ktére majg utatwi¢ odkrywanie atrakcji
Wielkopolski na rowerze.

° Integracji transportu rowerowego z transportem publicznym. W dokumencie
podkreslono potrzebe tworzenia weztéw przesiadkowych  (integracyjnych)
wyposazonych w infrastrukture typu Bike&Ride, czyli parkingi pozwalajgce bezpiecznie
zostawi¢ rower i kontynuowac podrdz pociggiem czy autobusem. Ma to zachecic
mieszkancow do taczenia réznych srodkdéw transportu i utatwié dojazd rowerem do stacji
kolejowych.

° Zwiekszeniu bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu drogowego, czyli
rowerzystow i pieszych. Polityka postuluje wprowadzanie rozwigzan technicznych
i organizacyjnych poprawiajgcych bezpieczeristwo — np. separacje ruchu rowerowego od
samochodowego, uspokojenie ruchu w miastach czy zmiane organizacji ruchu na
skrzyzowaniach — co ma przetozy¢ sie na zmniejszenie liczby wypadkéw z udziatem
pieszych i rowerzystéw. Wazng role odgrywa tez edukacja (od najmtodszych lat) oraz
kampanie promujgce kulturalne i ostrozne zachowania na drodze.

° Popularyzacji ruchu rowerowego w codziennym zyciu i rekreacji. Rower jest
traktowany jako ekologiczny srodek transportu przyjazny klimatowi, wspierajgcy zdrowy
tryb zycia i atrakcyjny turystycznie. Polityka przewiduje akcje promocyjne, eventy oraz
wspotprace z organizacjami pozarzgdowymi w celu zachecania mieszkancéow do
czestszych podrézy rowerem.

Realizacja tych celéw wymaga wspédtdziatania wielu podmiotédw. Samorzagd Wojewddztwa

petni role koordynatora i lidera wdrazania polityki, ale aktywne zaangazowanie samorzadéw

powiatowych i gminnych jest kluczowe. To wtasnie na poziomie lokalnym realizowana bedzie
wiekszos¢ infrastruktury — powiaty i gminy odpowiadajg za budowe drég dla roweréw oraz
szlakdw turystycznych na swoim terenie. Wiadze wojewddztwa wyraznie postulujg
nawigzanie $cistej wspotpracy miedzy samorzgdami celem skonsolidowania planéw rozwoju
sieci. Tylko takie podejscie zapewni spdjng i bezpieczng sieé drég rowerowych we wszystkich
czesciach regionu. Co istotne, lokalne samorzady sg tez gtdwnymi beneficjentami funduszy

zewnetrznych (np. unijnych) przeznaczonych na rozwdj infrastruktury — ich aktywnosé
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w pozyskiwaniu Srodkéw bedzie decydujgca dla powodzenia catej polityki. Podsumowujac,
regionalna polityka rowerowa Wielkopolski tworzy ramy strategiczne, w ktérych powinien
zmiesci¢ sie takze powiat koscianski. Oznacza to, ze dziatania podejmowane w powiecie
(dotyczace zaréwno transportu rowerowego, jak i pieszego) powinny wpisywac sie
w powyzsze cele: rozbudowywad sie¢ w sposdb spdjny z planem wojewddzkim, poprawiaé
bezpieczenstwo i dostepnos¢, integrowac rézne formy transportu oraz korzysta¢ z mozliwosci

wsparcia finansowego i merytorycznego oferowanego przez region.

Infrastruktura drog rowerowych w powiecie koscianskim

Na podstawie analizy mapy z Wielkopolskiej Bazy Dréog Rowerowych (WBDR), przedstawiajace;j
stan infrastruktury rowerowej w regionie (Rysunek 2.4.), mozna sformutowac kilka kluczowych
whioskdw dotyczacych powiatu koscianskiego. Obrazuje ona aktualny rozktad istniejgcych,
realizowanych oraz planowanych drég rowerowych, co pozwala oceni¢ spdjnos¢ sieci,

intensywnos¢ inwestycji oraz fragmentarycznosé infrastruktury.

Rysunek 2.4. Drogi rowerowe istniejqgce, budowane i planowane do budowy na terenie
powiatu kosciariskiego
lN_BR-R) WIELKOPOLSKA Baza DR6G ROWEROWYCH opracowana przez Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego w Poznaniu
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Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego, 2025
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Gtéwne obserwacje:

1. Znaczna fragmentarycznoscé istniejgcej sieci:

. Wiekszos¢ istniejgcych tras (ciemnoniebieskie i czerwone) to pojedyncze, krétkie odcinki
w Koscianie, Smiglu i Czempiniu; rzadko tacza sie w ciagte korytarze,

° Fragmenty drég rowerowych w Racocie, Starym Bojanowie czy Nietgzkowie , urwane”
sg w polu lub na granicy zabudowy — brak ptynnego przejscia do sgsiednich gmin.

2. Luki pomiedzy gminami:

° Odcinki facznikowe zaplanowano, lecz nie zrealizowano — wptywa to negatywnie na
dojazdy do szkét w Nietgzkowie czy zaktadow w strefie logistycznej Czempinia.

3. Braki integracji z koleja:

° Koscian dysponuje duzg wiatg rowerowg, jednak dojazd z os. Konstytucji odbywa sie
jezdnig bez wydzielonego pasa,

° Czempin ma znakomicie rozwiniety wezet przesiadkowy z infrastruktura towarzyszaca,
ale juz Stare Bojanowo ma powazne braki w tym zakresie, co oznacza koniecznosc
intensyfikacji dziatann w zakresie rozwijania intermodalnosci potaczen,

4, Duze dysproporcje w zageszczeniu sieci:

° Najlepsze pokrycie — gmina Koscian (obszar miejski i Racot); najstabsze — Krzywin
i potudniowo wschodni klin powiatu (Jerka, Lubin),

° Koscianski wezet miejski funkcjonuje dobrze w obrebie miasta, lecz Sciezki traca ciggtosé
tuz po opuszczeniu granic Kosciana.

5. Wyrazna dominacja infrastruktury miejskie;j:

. 70 % wszystkich odcinkéw lezy w granicach miast lub bezposrednio przy DW 308/310;

wsie pozostajg ,,biatymi plamami”, mimo duzego ruchu szkolno-rekreacyjnego.

Whioski strategiczne dla powiatu koscianskiego

° Zmniejszanie fragmentacji sieci S$ciezek i budowanie spdjnej sieci, réwniez
w porozumieniach miedzy-gminnych i miedzy-samorzgdowych,

° Integracja pieszo rowerowa: Na drogach lokalnych o ruchu < 2 000 poj./dobe stosowac
uspokojenie (Tempo 30, wyniesione przejscia) i budowaé wspdlne ciggi pieszo
rowerowe, aby jedna inwestycja obstuzyta pieszych, rowerzystdw oraz osoby
0 ograniczonej mobilnosci.

Ponadlokalna sie¢ drog rowerowych a powiat koscianski

Jednym z kluczowych dla powiatu dokumentéw jest ,, Koncepcja rozwoju sieci ponadlokalnych
powigzan rowerowych wojewddztwa wielkopolskiego” (opracowana przez Wielkopolskie
Biuro Planowania Przestrzennego). Zawiera ona plan docelowe] sieci gtdwnych tras
rowerowych tgczacych poszczegdlne powiaty i gminy. Dla powiatu koscianiskiego opracowano

szczegdtowy fragment koncepcji — okre$lono przebieg tras rowerowych o znaczeniu
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ponadgminnym oraz ich priorytety. Obecny stan infrastruktury w powiecie koscianskim

(wedtug zaktualizowanej mapy drogowej) to blisko 90 km drég rowerowych, w tym:

a) Gmina Czempin — 22,0 km drég rowerowych i 17% - wskaznik gestosci sieci drog
rowerowych (Rysunek 2.5.),

b)  Gmina Koscian — 48,0 km drég rowerowych i 23,0%

wskaznik gestosci sieci drog
rowerowych (Rysunek 2.6.),

c) Miasto Koscian — 13,0 km drég rowerowych i 23,0% - wskaznik gestosci sieci drog
rowerowych (Rysunek 2.7.),

d) Gmina Krzywin — 19,0 km drég rowerowych i 11,0%

wskaznik gestosci sieci drog
rowerowych (Rysunek 2.8.),

e) Gmina Smigiel — 28,0 km drég rowerowych i 14,0% - wskaznik gestosci sieci drég
rowerowych (Rysunek 2.9.),
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Rysunek 2.5. Sie¢ drog rowerowych w Gminie Czempin

Wielkopolska Baza Drég Rowerowych
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Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego
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Rysunek 2.6. Siec¢ drog rowerowych w Gminie Koscian

Wielkopolska Baza Drég Rowerowych o

GMINA KOSCIAN &7

INFRASTRUKTRA DLA RUCHU ROWEROWEGO o

‘Zadu'r;/‘ Gluchowo

Grzybno

Konojad

Maksymilianowo

X

Sepno

Jarogniewice

Mikoszki

Szotdry

Bonikowo ~ * Kurpwo

\

' Gorzyczki

Gorayce

VAT
. .+ Stary Gotebin

\
/" . Spytkéwkis * Donatowo

Choryr

/}?Mz ......... Katarzynin

tuszkowa |

Koszanowo
Bru! o '
. Kopaszewo
= Wonies¢
Nigtazkowo ."
Stare Bajanowo Jerka-
Nicktwai 7 P N 3
x Sptawie o
» winiec
3 Karmin * Giertachowo
> 0 2000 4000m
Wydorowo « ,«* & = 3
Sibroc 0lszewis
N St OGS j =T
Opracowane przez Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego w Poznaniu Aktualnosé danych marzec 20251,

sie¢ drég rowerowych TYPY INFRASTRUKTURY STAN REALIZAC]I
48 km taezna dhugoéd istniejqeey sieci drég rowerowych, 23%

obejmuje trzy typ infrastruktury okredlone w Ustawie @ droga dla roweréw — istniejqce

Prawo o ruchu drogowym: droge dia rowerdw, droge
dia pieszych i roweréw, pas ruchu dla roweréw, " i —— 3 22
B @ droga dla pieszych i roweréw w realizacji
gestos¢ sieci drég .-+ planowane
inne typy infrastruktury rowerowych @ pas ruchu dla roweréw
1,8KM  dia ruchu rowerowego AR ST b e ~ ) )
tqezna diugoé istniejqce) infrastruktury procentowy udziol dlugoéci drég inne typy infrastruktury
w pewnym stopniu przystosowane] rowerowych do dlugotci sieci drég dla ruchu rowerowego

publicznych o nawierzchni twarde)

i przeznaczonej do por
obejmujqcej: droge dia pieszych z dopuszezonym
ruchem rowerowym, kontraruch rowerowy i inne.

- bty
S, ORZ,
W wesoross | @ e, 5 WBPP WBDR:

- o

ania sig rowerem

Zrédfto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego

Biura Planowania Przestrzennego, 2025

58

Id: 479C0OFA2-6231-40A3-853B-53713AE061EB. Podpisany Strona 58



Rysunek 2.7. Siec¢ drég rowerowych w Miescie Koscian

Wielkopolska Baza Drég Rowerowych
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Rysunek 2.8. Sie¢ drog rowerowych w Gminie Krzywin

Wielkopolska Baza Drég Rowerowych
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Rysunek 2.9. Sie¢ drég rowerowych w Gminie Smigiel
Wie!kopols’ko Baza Drég Rowerowych o
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Obecna sie¢ tras rowerowych w powiecie koscianskim obejmuje okoto 123 km
zarejestrowanych tras (wedtug ewidencji WBDR na koniec 2023 roku), z czego znaczng czes$¢
stanowig ciagi pieszo-rowerowe i odcinki zlokalizowane gtéwnie w obrebie Kosciana, Smigla
i Czempinia. Cho¢ nominalna dtugosc tej sieci wydaje sie znaczna, w praktyce system cechuje
sie ograniczong spdjnoscia i niskim poziomem funkcjonalnego powigzania z gtdwnymi weztami
transportu zbiorowego — w szczegdlnosci z kolejg, ktéra petni wiodgcy role w obstudze
mobilnosci regionalnej. Dotychczas tylko nieliczne odcinki prowadzg bezposrednio do stacji
kolejowych (np. w Koscianie i Czempiniu), a wiele obszaréw peryferyjnych pozostaje
pozbawionych bezpiecznych i wygodnych tras rowerowych prowadzacych do przystankéw
autobusowych, centréow przesiadkowych czy generujacych ruch obiektéw ustugowych
i logistycznych.

W odpowiedzi na te deficyty powiat koscianski zaplanowat ambitny i zréznicowany program
inwestycji w infrastrukture rowerowg — obejmujacy ponad 40 zadan realizacyjnych do roku
2035. Wiekszos¢ z nich zostanie zrealizowana w latach 2025-2027 i koncentruje sie na
budowie oraz rozbudowie drég rowerowych w ciggach powiatowych, wojewddzkich
i gminnych, przy jednoczesnym uwzglednieniu komponentéw towarzyszgcych — takich jak
oswietlenie, systemy ostrzegawcze, ktadki pieszo-rowerowe czy miejsca obstugi rowerzystow.
Istotnym elementem planu jest realizacja inwestycji bezposrednio powigzanych z transportem
zbiorowym i weztami przesiadkowymi. Nalezy tu wymieni¢ m.in. budowe drogi rowerowej
wzdtuz DW 310 w Giuchowie, zapewniajgcej dojazd do nowo projektowanego wezta
przesiadkowego; budowe przejscia pieszo-rowerowego pod drogg wojewddzky i linig
kolejowa w Czempiniu —kluczowego dla dostepnosci stacji PKP i likwidacji barier wynikajgcych
z czestych zamknieé przejazdu kolejowego; a takze budowe rowerowej obwodnicy Kosciana,
co w zwigzku z planowanym uruchomieniem w 2026 roku komunikacji publicznej w KosScianie
stworzy nowe uwarunkowania dla zrdwnowazonej mobilnosci. Réwnolegle realizowane beda
odcinki tgczgce mniejsze miejscowosci z centrami ustugowymi i edukacyjnymi (np. Piechanin
— Srocko Wielkie, Gorzyce — Stary Gotebin, Zadory-Piotrowo Pierwsze, tuszkowo-Jerka) oraz
Sciezki wzmacniajgce dostepnos$é komunikacyjng terendw inwestycyjnych i logistycznych
w Gtuchowie (gmina Czempinl), jak np. Nowy Lubosz — Stary Lubosz czy Morownica —
Bronikowo. Gtuchowo jest obecnie skomunikowane s$ciezka rowerowg z Piechaninem.
Pianowo zostanie potgczone $ciezkg rowerowa z Koscianem, Widziszewo z Czaczem oraz
Koscianem. W ten sposdb powstanie spdjna i zintegrowana sie¢ tras rowerowych na terenie
powiatu.

Na podkreslenie zastuguje réwniez rozwadj funkcji okototransportowych, w tym budowa miejsc
obstugi rowerzystow (np. przy Al. Kosciuszki w Koscianie), montaz licznikdw rowerowych
i czujnikéw jakosci powietrza oraz rozwdj infrastruktury przesiadkowej — w tym punktéw typu
Park&Ride, Bike&Ride oraz K&R w lokalizacjach takich jak ul. Bgczkowskiego i ul. Uczniowska

w KoScianie, czy w nowych weztach w Jerce i Starym Bojanowie.
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Catos¢ tworzy spodjny system rowerowy o wyraznym ukierunkowaniu na wsparcie
intermodalnosci i wzmocnienie transportu zbiorowego — zaréwno na poziomie regionalnym
(kolej), jak i lokalnym (komunikacja autobusowa). Realizacja zaplanowanych inwestycji
rowerowych umozliwi nie tylko zwiekszenie udziatu ruchu rowerowego w codziennych
podrozach mieszkancéw, ale takze podniesie efektywnos¢ funkcjonowania centréw
przesiadkowych, poprawi dostepnos$¢ przestrzenng obszaréw wiejskich oraz przyczyni sie do
zmniejszenia presji na transport indywidualny. Tym samym rozwdj sieci rowerowej w powiecie
kos$cianskim nalezy rozumiec jako kluczowy element realizacji celéw PZMM, a nie wytgcznie
jako dziatanie infrastrukturalne — co znajduje potwierdzenie zaréwno w zakresie planowanych
inwestycji, jak i w potrzebach wynikajgcych z uwarunkowan spoteczno-przestrzennych
powiatu.

Rowerowe szlaki turystyczne na terenie powiatu koscianskiego

Przez powiat przebiega Ziemianski Szlak Rowerowy (245 km), taczacy Park Krajobrazowy im.
Chtapowskiego w Racocie, Koécian, Osieczng, Krzywin i Smigiel z Lesznem oraz Mosina.
Projektowana sie¢ wpisuje ten szlak w uktad drég ponadlokalnych, umozliwiajgc turystom

ptynne przejazdy na trasach dtuzszych niz jedna gmina.
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Rysunek 2.10. Szlaki rowerowe systemu BIKE w Wielkopolsce i w powiecie koscianskim
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Zrédto: Polityka rowerowa wojewddztwa Wielkopolskiego, WBPP, 2024, s. 50

Koncepcja sieci ponadlokalnej wyznacza dla powiatu koscianskiego precyzyjny wektor

inwestycji: priorytetem jest budowa wskazanych korytarzy tak, aby kazda gmina zostafa

wpieta w szerszy uktad regionalny. Docelowo Koécian — wraz z Czempiniem, Smiglem,

Krzywiniem i gming wiejskg Koscian — ma funkcjonowaé¢ jako petnoprawny wezet

zintegrowanej sieci Wielkopolska BIKE. Oznacza to swobodny, bezpieczny przejazd rowerem

do sasiednich powiatdw: poznanskiego, grodziskiego, leszczyniskiego,

Sremskiego,

gostynskiego i wolsztyniskiego. Dla mieszkancow bedzie to realna alternatywa dla samochodu

na dystansach do kilkudziesieciu kilometrow; dla samorzadu — zadanie skoordynowania

projektéw, pozyskania finansowania i przetozenia ram koncepcji na konkretne, etapowane

przedsiewziecia budowlane.
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2.5.4. Polityka parkingowa

Wdrazanie lokalnych polityk parkingowych to jedno z kluczowych narzedzi wspierajacych
rozwdéj zréwnowazonej mobilnosci, szczegdlnie w miastach $redniej wielkosci i gminach
miejsko-wiejskich. Odpowiednio zaprojektowana i konsekwentnie egzekwowana polityka
regulujgca dostep do przestrzeni parkingowej moze skutecznie ograniczaé nadmierne
korzystanie z samochoddw osobowych w centrach miast, promujgc tym samym bardziej
efektywne i ekologiczne formy przemieszczania sie — w tym transport publiczny, rowerowy
oraz mobilno$¢ piesza. Na terenie powiatu koscianskiego polityka parkingowa rozwija sie
gtéwnie w dwdch miastach: Koscianie i Smiglu, gdzie funkcjonujg odrebne modele organizacji

parkowania — Strefa Ptatnego Parkowania (SPP) i Strefa Ograniczonego Postoju (SOP).

Strefa Ptatnego Parkowania w Koscianie — funkcja regulacyjna i mobilizujgca

W Koscianie obowigzuje Strefa Ptatnego Parkowania, zorganizowana na podstawie uchwaty
Rady Miejskiej oraz zarzagdzana przez operatora zewnetrznego. Strefa obejmuje srédmiescie —
gtéwnie ulice potozone w obrebie Starego Miasta i jego najblizszego zaplecza handlowo-
ustugowego. Obowigzuje ona w dni robocze (poniedziatek—pigtek) w godzinach 9:00-18:00
oraz w soboty w godzinach 9:00-13:00.

Wprowadzenie strefy miato na celu regulacje rotacji pojazdéw w centrum miasta,
ograniczenie dtugotrwatego zajmowania miejsc przez kierowcéw pracujgcych w centrum oraz
zapewnienie lepszej dostepnosci miejsc parkingowych dla klientéw sklepéw, punktéw
ustugowych oraz interesantdéw instytucji publicznych. Jest to zgodne z zasadg zréwnowazonej
mobilnosci, zgodnie z ktérg parkowanie w najbardziej atrakcyjnych i zattoczonych
przestrzeniach miejskich powinno byé ograniczane — zaréwno w czasie, jak i poprzez
mechanizmy cenowe.

Polityka cenowa i dostepnos¢ w SPP Koscian

System optat w koscianskiej strefie zostat zaprojektowany progresywnie: pierwsza godzina
postoju kosztuje 2,40 zt, druga — 2,80 zt, trzecia — 3,30 zt, a kazda kolejna po 2,40 zt. Takie
rozwigzanie premiuje krétkie wizyty w centrum i zniecheca do zajmowania miejsca przez wiele
godzin. Istnieje réwniez mozliwos¢ wniesienia optaty minimalnej (1,20 zt) oraz kary za brak
biletu lub przekroczenie dozwolonego czasu (odpowiednio 50 zt i 30 zt), co wspiera
egzekwowanie zasad.

System poboru opfat zostat zintegrowany z nowoczesnymi narzedziami — uzytkownicy moga
korzystac z aplikacji mobilnych (np. moBILET), a takze z tradycyjnych parkomatéw. Dzieki temu
bariera dostepu do systemu zostata znacznie ograniczona. Ponadto wprowadzono

funkcjonalnosci utatwiajgce korzystanie z parkowania krétkoterminowego — w tym mozliwosc
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uzyskania bezptatnych biletéw w wybranych lokalizacjach, co ma szczegdlne znaczenie dla

klientow instytucji publicznych (np. na Rynku).

Kierunek zmian: od optat do ograniczenia dostepnosci

Z perspektywy zréwnowazonej mobilnosci szczegdlnie istotna jest planowana zmiana zasad
parkowania na koscianskim Rynku, gdzie od marca 2025 roku zniesiono optaty, ale
jednocze$nie wprowadzone ograniczenia czasowe (dwa darmowe bilety dziennie, kazdy na
1 godzine). To przyktad przejscia z modelu czysto fiskalnego na model regulacyjny, ktérego
celem jest zwiekszenie rotacji i wyeliminowanie zjawiska ,,zajmowania miejsca na caty dzien”.
Tego rodzaju dziatania powinny byé uzupetnione alternatywami mobilnosci — poprawg
dostepnosci pieszej, rowerowej i komunikacji zbiorowej do srédmiescia, a takze budowa

parkingdw buforowych typu Park&Ride poza centrum miasta.

Strefa Ograniczonego Postoju w Smiglu — lokalne rozwiazanie bez opfat

W odréznieniu od Kosciana, Smigiel nie posiada strefy ptatnego parkowania, lecz od 2015 roku
funkcjonuje tam Strefa Ograniczonego Postoju (SOP). Jest to rozwigzanie bezptatne, ale
ograniczajgce czas parkowania do maksymalnie jednej godziny w wyznaczonych godzinach
(poniedziatek—pigtek: 10:00-17:00; sobota: 10:00-13:00). Kierowcy korzystajg z darmowych
kart parkingowych, ktére umieszcza sie za szybg z zaznaczong godzing przyjazdu.

SOP obejmuje gtdwnie Sciste centrum miasta — ulice takie jak Kilinskiego, Szkolna, Jagielloriska,
Plac Rozstrzelanych, Farna, Lipowa, Podgérna czy Plac Wojska Polskiego. Celem tego
rozwigzania jest wspieranie rotacyjnego charakteru parkowania w miejscach o duzym
natezeniu ruchu pieszych i koncentracji funkcji handlowych i ustugowych, przy jednoczesnym

uniknieciu kosztéw i formalnosci zwigzanych z optatami.

Znaczenie lokalnych polityk parkingowych dla mobilnosci

Cho¢ oba miasta stosujg rézne modele — odpfatny (Koscian) i bezptatny z ograniczeniem
czasowym (Smigiel) — ich wspdlnym mianownikiem jest promowanie krétkoterminowego
parkowania w newralgicznych lokalizacjach oraz ograniczanie dtugiego postoju w przestrzeni
publicznej. Oba rozwigzania — jezeli s3 konsekwentnie egzekwowane — przyczyniajg sie do
poprawy dostepnosci Srédmiesé, ograniczenia ruchu kotowego i zwiekszenia udziatu innych

form mobilnosci.

Polityka parkingowa powinna by¢ postrzegana jako integralna czes¢ strategii zroéwnowazonej
mobilnosci, wspierajgca nie tylko zarzadzanie przestrzenig miejska, ale tez ksztattowanie
zachowan transportowych. Uzupetnienie dziatan regulacyjnych o alternatywy transportowe

(autobusy, rowery, chodzenie pieszo), nowoczesne narzedzia informacyjne oraz komunikacje
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z mieszkancami bedzie warunkiem sukcesu w dazeniu do bardziej zrdwnowazonego

i dostepnego systemu mobilnosci lokalnej.

2.5.5. Ruch pieszy

Ruch pieszy w mniejszych miejscowosciach

Cho¢ wojewddzka polityka transportowa skupia sie przede wszystkim na rozwoju
infrastruktury rowerowej, ruch pieszy pozostaje réwnorzednym filarem zréwnowazonej
mobilnosci i takze zyskuje — posrednio — na wdrazaniu zatozen polityki regionalnej. Wszedzie
tam, gdzie podejmowane sg dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa niechronionych
uczestnikdw ruchu drogowego — czyli nie tylko rowerzystéw, lecz rédwniez pieszych —
interwencje infrastrukturalne przynoszg korzysci obu tym grupom. Wprowadzenie stref
uspokojonego ruchu, ograniczen predkosci czy elementéw typu traffic calming w centrach
miejscowosci powiatu koscianskiego, takich jak Krzywin, Racot, Stare Bojanowo czy Stare
Oborzyska, pozytywnie wptywa na komfort i bezpieczenstwo codziennego przemieszczania sie

pieszo w otoczeniu zabudowy mieszkaniowej i ustug lokalnych.

Polityka wojewddzka zaktada podnoszenie jakosci istniejgcych dréog, w tym m.in. poprzez
separacje ruchu niezmotoryzowanego od ruchu kotowego. W praktyce oznacza to czesto
budowe ciggdéw pieszo-rowerowych wzdtuz drég powiatowych i wojewddzkich — rozwigzanie
to sprawdza sie szczegdlnie dobrze w miejscowosciach wiejskich i mniejszych miastach, takich
jak Smigiel czy CzempiA. Pofaczenie funkcji chodnika i $ciezki rowerowej umozliwia
jednoczesne zapewnienie bezpiecznej przestrzeni zaréwno dla pieszych (w tym dzieci
i senioréw), jak i rowerzystow, bez koniecznosci wydzielania oddzielnych tras. W warunkach
przestrzennych powiatu koscianiskiego, w ktédrym wiele wsi rozwija sie wzdtuz drég o znaczeniu

powiatowym, taki model stanowi optymalng odpowiedzZ na potrzeby mobilnosci codziennej.

W mniejszych miejscowosciach, gdzie ruch pieszy koncentruje sie przede wszystkim wokét
takich celdow podrézy jak sklep, szkota, koscidt, przystanek autobusowy czy Swietlica wiejska,
kluczowe znaczenie ma zapewnienie podstawowe] infrastruktury pieszej: utwardzonych
chodnikdéw, widocznych i bezpiecznych przejsé przez jezdnie oraz sprawnego oswietlenia
ulicznego. Niestety, na wielu odcinkach drég powiatowych, wcigz brakuje odpowiednio
wydzielonych chodnikéw. W efekcie mieszkancy, w tym dzieci, osoby starsze i osoby
o ograniczonej mobilnosci, zmuszeni sg do poruszania sie poboczem lub skrajem jezdni, co
stanowi istotne zagrozenie. Analizujgc zapisy wojewddzkich i lokalnych strategii mobilnosci,
powiat powinien jednoznacznie wskazaé te braki jako infrastrukturalne luki priorytetowe do

uzupetnienia.

67

Id: 479C0OFA2-6231-40A3-853B-53713AE061EB. Podpisany Strona 67



Szczegdlnej troski wymagajg okolice szkét podstawowych (np. w Jerce, Lubiniu czy Czempiniu),
przedszkoli, przystankdéw autobusowych i miejsc, gdzie odbywaja sie lokalne wydarzenia (np.
boiska, remizy OSP, Swietlice wiejskie). Zapewnienie bezpiecznej drogi do szkoty czy do
przystanku to nie tylko kwestia infrastruktury, ale takze zaufania mieszkarncéw do transportu
publicznego i zachety do poruszania sie pieszo zamiast samochodem. Dziafania
infrastrukturalne mogg i powinny by¢ wspierane przez kampanie edukacyjne skierowane
zaréwno do pieszych, jak i kierowcdw — promujgce noszenie odblaskéw po zmroku, wtasciwe
zachowanie na przejsciach, uwazng jazde w obrebie wsi i w rejonach szkolnych. Tego typu
kampanie z powodzeniem mogg by¢ realizowane w ramach lokalnych programéw

profilaktycznych lub wydarzen organizowanych przez szkoty, OSP czy rady soteckie.

Promocja chodzenia pieszo jako bezpiecznej i zdrowej alternatywy dla samochodu na krétkich
dystansach staje sie waznym elementem polityki transportowej réwniez w skali powiatu.
Koordynacja takich dziatan przez powiat koscianski — np. poprzez inicjowanie wspdlnych
programow z gminami, jak ,Bezpieczna droga do szkoty”, ,Pieszo po zdrowie” czy lokalne dni
bez samochodu organizowane w centrach Kosciana, Czempinia czy Smigla — moze pomdc
w budowie kultury mobilnosci opartej na prostych, codziennych zachowaniach
transportowych. Cho¢ dziatania te formalnie wykraczajg poza ramy wasko rozumianej polityki
rowerowej, to sg one jej komplementarnym uzupetnieniem: im wiecej oséb wybierze spacer
lub rower, tym mniej samochoddw na drogach, mniejsze zattoczenie parkingdéw, czystsze
powietrze i wyzsze bezpieczenstwo w lokalnych spotecznosciach. W strategii mobilnosci
powiatu warto wiec uwzglednic¢ zapisy traktujace ruch pieszy jako element priorytetowy,
zwtaszcza w obrebie ,centrowek” — gtéwnych ulic i placéw wsi oraz mniejszych miast.
Tworzenie stref uspokojonego ruchu, modernizacja chodnikéw, dostosowanie infrastruktury
do potrzeb 0sdéb starszych i niepetnosprawnych to dziatania, ktére nie tylko zwiekszg komfort

poruszania sie, ale takze bedg spdjne z celami regionalnej i krajowej polityki transportowe;.

Luki w infrastrukturze i wyzwania do przezwyciezenia

Realizacja kompleksowej koncepcji rozwoju mobilnosci, obejmujacej transport pieszy,

rowerowy i publiczny, wymaga przezwyciezenia szeregu wyzwan organizacyjnych,

spotecznych i finansowych. Kluczowe znaczenie ma tu nie tylko budowa nowej infrastruktury,

ale réwniez jej funkcjonalne powigzanie z uktadem transportu zbiorowego — zwiaszcza

z kolejowymi i autobusowymi weztami przesiadkowymi, ktére stanowig fundament

planowanego systemu mobilnosci powiatu koscianskiego.

° Braki w podstawowej infrastrukturze - Jednym z najpowazniejszych wyzwan sg nadal
wystepujgce braki w podstawowej infrastrukturze pieszo-rowerowej — szczegdlnie na
odcinkach dréog powiatowych i wojewddzkich o wysokim natezeniu ruchu. W wielu

relacjach mieszkancy poruszajg sie bez wydzielonej przestrzeni dla pieszych
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i rowerzystéw, co znaczgco obniza poziom bezpieczenstwa i komfortu. Dotyczy to m.in.
ciggow takich jak Krzywin—Jerka, Piechanin—Srocko Wielkie, Bonikowo—Kurowo, Zadory—
Piotrowo Pierwsze, Czacz—Przysieka Polska czy Morownica—Bronikowo — czyli korytarzy,
ktére potencjalnie mogtyby petni¢ funkcje dowozowg do planowanych lub istniejgcych
centrow przesiadkowych, stacji PKP i przystankéw autobusowych. Wcigz brakuje tez
wydzielonych ciggdéw pieszo-rowerowych prowadzgcych do szkét, urzedéw, zaktadow
pracy czy terendw rekreacyjnych, co znaczgco ogranicza mozliwosé realizowania
codziennych podrdézy bez uzycia samochodu.

° Wysokie koszty inwestycji - Bariery finansowe pozostajg kolejnym istotnym
ograniczeniem. Woysokie koszty budowy infrastruktury liniowej, szczegdlnie
w warunkach ograniczonej szerokosci pasa drogowego, konieczno$ci odwodnienia czy
uzgodnien $rodowiskowych, oznaczajg, ze nawet przy pozyskaniu Srodkow
zewnetrznych (np. KPO, FENX, Funduszu Rozwoju Drég), powiat musi zapewnié znaczacy
wkfad wtasny oraz $rodki na pdzniejsze utrzymanie infrastruktury. Dlatego konieczne
jest etapowanie dziatan, z pierwszenstwem dla inwestycji najwazniejszych z punktu
widzenia integracji z transportem publicznym — np. doj$¢ do centréow przesiadkowych,
stacji kolejowych, terendéw logistycznych (jak w Gtuchowie) i obszaréw o szczegdlnie
wysokim potencjale uzytkowym.

° Koordynacja wielu interesariuszy - Istotnym wyzwaniem pozostaje koordynacja dziatan
z wieloma interesariuszami — zaréwno wewnatrz powiatu (miasta i gminy: Koscian,
Smigiel, Krzywin, Czempin i gmina wiejska Koscian), jak i na styku z sasiednimi
powiatami. Projektowane ciagi pieszo-rowerowe niejednokrotnie przebiegajg przez
granice administracyjne lub drogi o réznych zarzadcach (np. WZDW, GDDKiA), co
wymaga wspolnego ustalania standarddw technicznych, sposobu finansowania
i zarzgdzania. Brak jednolitych rozwigzan funkcjonalnych (np. w zakresie nawierzchni,
oswietlenia, oznakowania, wyposazenia towarzyszgcego) moze doprowadzi¢ do
powstawania infrastruktury niespdjnej i mato funkcjonalnej. Niezbedna jest wiec
aktywna rola powiatu jako koordynatora i lidera tych proceséw, inicjujgcego
porozumienia i pilnujgcego catosciowego, nie tylko lokalnego, spojrzenia na
projektowane ciggi komunikacyjne.

° Akceptacja spoteczna i zmiana nawykéw transportowych - W wielu obszarach
potrzebna bedzie zmiana spofecznego postrzegania transportu zbiorowego
i rowerowego. W gminach wiejskich samochdd nadal dominuje jako podstawowy srodek
transportu, takze z uwagi na realne braki alternatywy. Budowa nowej infrastruktury
pieszo-rowerowej moze wiec budzié¢ obawy lub byé uznana za zbedny wydatek. Dlatego
konieczna jest komunikacja pokazujaca, ze infrastruktura ta nie jest ,celem samym
w sobie”, ale stuzy zwiekszeniu dostepnosci do ustug publicznych i kolei, poprawie

bezpieczenstwa na drogach i jakosci zycia — w tym réwniez oséb starszych i dzieci. Warto
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rozwazy¢ wdrozenie dziatan edukacyjnych i promocyjnych po zakonczeniu inwestycji —
np. lokalne wydarzenia na nowych trasach, aktywnosci integrujagce mieszkancow,
kampanie pokazujgce powigzanie z centrami przesiadkowymi.

° Uwarunkowania terenowe i prawne réwniez nie pozostajg bez znaczenia. W powiecie
kosScianskim wystepuja tereny objete ochrong przyrodniczg (np. Park Krajobrazowy im.
Dezyderego Chtapowskiego, obszary Natura 2000 w dolinach Obry), co moze wymagaé
dodatkowych uzgodnien srodowiskowych. Czes¢ planowanych tras bedzie musiata
przebiegaé przez grunty prywatne, co oznacza koniecznos¢ wykupow lub uzyskania zgéd
wtascicieli. Moze tez dojs¢ do kolizji z innymi planami zagospodarowania (np.
istniejgcymi planami drogowymi, liniami energetycznymi, ciekami wodnymi). Proces
inwestycyjny w takich przypadkach bywa dtugotrwaty — potrzebne sg decyzje
srodowiskowe, uzgodnienia, pozwolenia na budowe. Dlatego powiat powinien
zabezpieczy¢ odpowiednie zasoby kadrowe i finansowe do prowadzenia tych inwestycji
— np. tworzgc zespdt odpowiedzialny za inwestycje rowerowo-piesze, ktory bedzie
odpowiedzialny za monitorowanie termindw, sktadanie wnioskéw i koordynacje
dokumentacji. Réwnie wazine jest ustalenie modelu zarzgdzania wybudowang
infrastrukturg — np. kto bedzie odpowiadat za ods$niezanie, sprzgtanie, naprawy
(w przypadku tras na styku drogi wojewddzkiej i powiatowej odpowiedzialno$s¢ moze
by¢ rozproszona). Tych kwestii nie mozna zostawia¢ na pdzniej — trzeba je uregulowac

ZaWwCzasu.

Zidentyfikowane wyzwania jednoznacznie wskazujg, ze infrastruktura pieszo-rowerowa musi
by¢ rozwijana nie jako dziatanie incydentalne, ale jako element funkcjonalnie wspierajacy
system mobilnosci publicznej, zorientowany na zwiekszenie dostepnosci do kolei,
przystankéw komunikacji zbiorowej oraz ustug publicznych. Inwestycje powinny by¢é
planowane z uwzglednieniem hierarchii potrzeb — z pierwszenstwem dla tych, ktére tworzg

spdjne ciggi dojs¢ do weztdéw przesiadkowych i wspierajg ograniczanie ruchu samochodowego.

2.5.6. Transport towaréw

Stan obecny infrastruktury i funkcjonowanie:

Powiat koScianski potozony jest na waznych szlakach transportowych — przez jego obszar
przebiega droga ekspresowa S5 (taczgca Poznan z Wroctawiem) oraz magistrala kolejowa E59
(linia kolejowa Poznan—Wroctaw). Stanowig one gtdwne korytarze przewozu tadunkéw
o znaczeniu krajowym i miedzynarodowym. Nowo wybudowana S5 (oddana do uzytku
etapami do ok. 2019 r.) przejeta znaczng cze$¢ ruchu ciezarowego, ktéry wczesniej odbywat
sie starg drogg krajowa nr 5 prowadzgcg przez teren powiatu. Dtugo$é odcinka S5 w granicach
powiatu wynosi okoto 38 km (w tym 24 km na terenie samej gminy Koscian). Droga ta

zapewnia szybkie, bezpieczniejsze potaczenie dla transportu towardw w ukfadzie
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potudnikowym i jest dostosowana do duzych naciskow osi i wysokich predkosci tranzytowych.
Oprécz S5 istotna role petniag drogi wojewddzkie — zwtaszcza droga wojewddzka nr 310 Srem
— Czempin — Gtuchowo — wezet S5, ujeta jako Zewnetrzny Pierécien Dalekiego Zasiegu, bedgcy
elementem uktadu regionalnych powigzan komunikacyjnych w obszarze funkcjonalnym
miasta Poznania — zgodnie z Planem zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
wielkopolskiego 2020. DW310 zostata réwniez ujeta w Regionalnym Planie Transportowym
dla Wojewddztwa Wielkopolskiego w perspektywie do 2030 roku wraz z Prognoza
oddziatywania na srodowisko 308 przebiegajgca z okolic Kosciana na zachdéd (w kierunku
Nowego Tomysla i autostrady A2). Inna wazna droga, to DW308 (o dtugosci ok. 20 km
w powiecie), przechodzgca przez centrum Kosciana i taczy Gostyrn i Nowy Tomysl. Jest tez
wazna dla ruchu towarowego jako tgcznik miedzy S5 a autostradg A2, przez co obserwuje sie
na niej duzy udziat ciezkich pojazdéw. W Regionalnym Planie Transportowym jest mowa
o wyprowadzeniu ruchu tranzytowego z obszaréw miejskich i intensywnie zainwestowanych.
DW 310 i 308 okreslono jako , Powiqgzania typu uzupetniajgcego sq to relacje tqczqce miasta
w wojewddztwie miedzy sobq, poza drogami wymienionymi wyZzej. Ten typ powiqzar obejmuje
wiekszos¢ drég o randze regionalnej, ktore stanowigc odwzorowanie bezposrednich relacji
o charakterze lokalnym uzupetniajq sie¢ drég typu gtdownego. Majq one fundamentalne
znaczenie dla zapewnienia réwnomiernej dostepnosci komunikacyjnej w kazdej czesci regionu,
szczegdlnie w relacjach wewngtrz powiatowych, istotnych w obszarach o specyficznych
uwarunkowaniach geograficznych (np. Puszcza Notecka) oraz obszarach peryferyjnych. Drogi
i linie kolejowe typu uzupetniajgcego w wielu przypadkach stanowiq alternatywne powiqzania
dla powigzan gtdwnych, szczegdlnie w przypadkach drég o znaczeniach miedzynarodowym
i krajowym. To wzmacnia ich znaczenie dla obstugi komunikacyjnej regionu i uzasadnia
podejmowane dziatania modernizacyjne.” Sie¢ uzupetniajg drogi powiatowe (tgczna dtugosc
to kilkaset kilometréw, np. na obszarze samej gminy Koscian ~95 km drég powiatowych) oraz
gminne (lokalne) — one stuzg rozprowadzaniu transportu do mniejszych miejscowosci,
obstudze rolnictwa i lokalnego przemystu. Wiekszos¢ z nich to drogi o nawierzchni
utwardzonej, cho¢ zdarzajg sie odcinki wymagajace modernizacji (np. wcigz o niepetnej
nos$nosci lub z waska jezdnig utrudniajgcg mijanie sie ciezaréwek). Kolej w przewozach
towarowych petni gtdwnie role tranzytowg — linig E59 kursujg sktady towarowe miedzy
wielkimi osrodkami (przewozgce m.in. kontenery, kruszywa, surowce). Na terenie powiatu
brak obecnie duzych terminali przetadunkowych; istniejgce bocznice przemystowe s3g
nieliczne. Dawna linia kolejowa KoScian—Gdra/Gostyn zostata wytgczona z uzytku dekady temu
i obecnie nie obstuguje transportu tadunkéw. W efekcie podstawa logistyki w powiecie
pozostaje transport drogowy — zaréwno w tranzycie, jak i dowozach lokalnych. Lokalna
struktura gospodarki (rolniczo-przemystowa) generuje znaczgce przewozy: rolnictwo
dostarcza ptody rolne (zboza, buraki cukrowe, mleko) do zaktadéw przetwodrczych w regionie,

a firmy przemystowe i logistyczne z Kosciana oraz okolic wysytajg i odbierajg towary
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ciezarowkami. Dzienny ruch ciezarowy na gtéwnych trasach jest odczuwalny — dla przyktadu
jeszcze przed rozbudowa S5 srednie dobowe natezenie ruchu na dawnej DK5 siegato ok. 12,5
tys. pojazdéw na dobe (w tym znaczny odsetek stanowity ciezaréwki), a w poblizu weztow
wiekszych miast nawet ponad 20 tys. Obecnie S5 zapewnia ptynniejsze przejazdy tranzytu
przez powiat, natomiast ruch ciezarowy koncentruje sie na niej oraz na kluczowych drogach
wojewddzkich i powiatowych prowadzacych do stref aktywnosci gospodarczej i wiekszych
zaktadow.

Gtéwne problemy i potrzeby:

Pomimo sukcesywnych dziatan modernizacyjnych prowadzonych przez powiat koscianski
w zakresie poprawy stanu technicznego infrastruktury drogowej, ruch towarowy nadal
stanowi istotne wyzwanie w kontekscie zréwnowazonego planowania mobilnos$ci — zaréwno
ze wzgledu na swoje oddziatywanie na srodowisko, jak i na bezpieczenstwo mieszkancéw.
Wyzwaniem nie jest sam fakt realizowania przewozéw towardw, ale ich nieuporzgdkowany
przebieg, zbyt czesto kolidujacy z funkcjami spotecznymi i przestrzennymi miejscowosci.
Podstawowym problemem jest przecigzenie drég nizszych kategorii — w szczegdlnosci
powiatowych i wojewddzkich — ruchem ciezkim. Pojazdy opuszczajgce trase S5 lub
obstugujgce lokalne firmy czesto korzystajg z drdég, ktére nie zostaty zaprojektowane do tak
intensywnej eksploatacji. Przyktadem jest droga wojewddzka nr 308, ktéra notuje najwiekszg
liczbe zdarzen drogowych w powiecie, co moze $wiadczy¢ o zbyt duzym udziale tranzytu
ciezarowego, braku paséw do skretu i niedostosowaniu przekroju do realnych potrzeb.
Podobne wyzwania obserwuje sie na drodze wojewddzkiej nr 310 — szczegdlnie w jej funkcji
jako waznego ciggu wschdod—zachdd powiatu, taczacego m.in. Gtuchowo i Czempin. W obu
przypadkach infrastruktura jest intensywnie wykorzystywana nie tylko przez ruch lokalny
i osobowy, ale takze przez ciggniki rolnicze i pojazdy ciezarowe, co skutkuje konfliktem funkcji
drogowych.

Wiele drég powiatowych przebiega przez zwarte zabudowy wsi i mniejszych miast. W takich
warunkach brak lokalnych obejs¢ i tras tgcznikowych sprawia, ze ruch ciezki prowadzony jest
tuz obok zabudowy mieszkaniowej — generujac ucigzliwosci akustyczne, wibracyjne, emisje
spalin oraz bezposrednie zagrozenie dla pieszych i rowerzystéw. To z kolei ostabia potencjat
inwestycyjny i spoteczny miejscowosci, utrudnia rozwdj mobilnosci aktywnej i zaburza funkcje
przestrzeni publicznych. Szczegdlnego znaczenia nabiera w tym kontekscie potrzeba separacji
funkcji transportowych — poprzez budowe odcinkédw omijajagcych centra miejscowosci
i poprawe warunkéw ruchu lokalnego w sgsiedztwie terendw zabudowanych.

Pomimo otwarcia trasy S5 i wyprowadzenia wiekszosci ruchu tranzytowego poza Koscian, ruch
ciezki nadal wystepuje w jego centrum — gtdwnie ze wzgledu na potrzebe zaopatrzenia
lokalnych sklepdw, zaktadéw przemystowych oraz obstugi stacji benzynowych i punktéow

ustugowych. Podobna sytuacja ma miejsce w Czempiniu, gdzie brak rozwigzan
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obwodnicowych powoduje, Ze pojazdy ciezarowe poruszajg sie gtéwnymi ulicami

o charakterze zabytkowym i mieszkalnym. W wielu przypadkach infrastruktura ta nie spetnia

standardow dla takiego obcigzenia ruchem — co pogtebia degradacje nawierzchni, obniza

jakos¢ zycia mieszkancow i zwieksza ryzyko wypadkow.

Réwnolegle obserwuje sie zjawisko sezonowych przecigzen ruchem rolniczym — zwtaszcza

w okresie zniw, zbioru kukurydzy i kampanii buraczanej. Duza liczba pojazdéw przewozgcych

plony do magazyndw i punktéw skupu (czesto poza powiatem) powoduje tymczasowe, ale

intensywne przecigzenie wybranych ciggéw komunikacyjnych. Problem ten dotyczy
szczegolnie drég o stabszej konstrukcji nawierzchni, ktére nie sg przystosowane do obcigzen
dynamicznych, a takze skrzyzowan o niewystarczajacej widocznosci i geometrii.

W tej sytuacji gtébwne potrzeby nie powinny koncentrowac sie na rozbudowie infrastruktury

z myslg o obstudze rosngcego ruchu ciezkiego, lecz na porzadkowaniu funkcji drogowych,

ochronie zabudowy mieszkalnej i zapewnieniu spdjnosci z systemem transportu publicznego.

W szczegdlnosci oznacza to:

J modernizacje wybranych ciggéw lokalnych i skrzyzowan w celu poprawy
bezpieczenstwa i ograniczenia negatywnego wptywu transportu towarowego na
otoczenie (np. budowa paséw do skretu, wyniesionych skrzyzowan, rond),

J wyznaczenie lub domkniecie lokalnych objazdéw pozwalajgcych na rozdzielenie ruchu
lokalnego i transportowego w newralgicznych punktach (np. Jerka, Bonikowo,
Gtuchowo, Czempin),

J wprowadzenie stref ograniczonego ruchu ciezkiego — szczegdlnie w centrach
miejscowosci i przy stacjach kolejowych — co umozliwi rozwéj funkcji przesiadkowych
i zwiekszy bezpieczenstwo pieszych,

J wzmocnienie roli kolei i punktdw logistycznych zlokalizowanych w rejonie infrastruktury
kolejowej jako potencjalnych punktéw przetadunkowych i alternatywy dla drogowego
transportu towardw — zgodnie z zatozeniami zréwnowazonej mobilnosci.

Dtugofalowo niezbedne bedzie réwniez wdrozenie narzedzi zarzadzania ruchem i mobilnoscia

towarowa — takich jak inteligentne sterowanie ruchem, priorytetyzacja pojazdéw transportu

zbiorowego, nadzér nad tonazem pojazddw wjezdzajgcych do centréw miast czy integracja
planowania przestrzennego z planowaniem infrastruktury dojazdowej do obiektow

przemystowych i centrow logistycznych.

Plany i kierunki rozwoju:

Kwestie zwigzane z ruchem towarowym, bezpieczernstwem drogowym oraz integracjg
srodkdw transportu sg konsekwentnie uwzgledniane w krajowych i regionalnych
dokumentach strategicznych. Ich tres¢ wskazuje jednoznacznie, ze dominujgcym kierunkiem
polityki mobilnosci w nadchodzacych latach bedzie ograniczanie presji transportu drogowego

— zwiaszcza ciezkiego — poprzez inwestycje w infrastrukture kolejowa, rozwéj centréw
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przesiadkowych i tworzenie alternatyw dla transportu indywidualnego. W tym kontekscie
dziatania planowane przez powiat koscianski sg w petni spdjne z wyznaczonymi priorytetami.
Na poziomie krajowym Krajowa Polityka Transportowa oraz komponent ,Zielona, inteligentna
mobilnos¢” Krajowego Planu Odbudowy akcentujg potrzebe zmniejszenia emisji i zattoczenia
poprzez wspieranie kolei i ograniczanie transportu ciezkiego w obrebie miejscowosci.
Podkreslono tam znaczenie rozwijania punktow przesiadkowych i stref o uspokojonym ruchu
w gminach wiejskich oraz tworzenia rozwigzan intermodalnych, ktére pozwolg zintegrowad
codzienng mobilnosé mieszkarncéw z regionalnym i krajowym systemem transportu. Kierunek
ten nie dotyczy wyfacznie metropolii — wrecz przeciwnie, w politykach krajowych rosnie
znaczenie ,mobilnosci lokalnej opartej na integracji” jako fundamentu spdjnosci terytorialnej
i przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu.

Cho¢ Program 100 obwodnic nie obejmuje bezposrednio zadnej miejscowosci z powiatu
ko$ciariskiego (Koécian i Smigiel zostaty wyprowadzone z ruchu krajowego przez S5), to ujete
w KPO i FEnIKS dziatania umozliwiajg finansowanie projektdw ograniczajgcych ruch
tranzytowy przez obszary zwartej zabudowy — m.in. poprzez lokalne objazdy, modernizacje
skrzyzowan czy wyznaczenie stref ograniczonego tonazu. Tym samym powiat ma mozliwos¢
aplikowania o srodki m.in. na przebudowe fragmentéw DW308 i DW310 oraz na organizacje
bezpiecznego ruchu wokét kluczowych punktéw mobilnosci — np. w Jerce, Bojanowie Starym
czy Gtuchowie.

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Wielkopolskiego 2030 oraz Regionalny Plan Transportowy
potwierdzajg znaczenie inwestycji zwiekszajgcych dostepnosé kolejowa i poprawiajgcych
powigzania lokalne. Zwraca sie tam uwage na potrzebe wykorzystania potencjatu terenéw
potozonych przy gtéwnych korytarzach transportowych — takich jak wezty S5 Koscian Pétnoc -
Potudnie — ale z réwnolegtym wskazaniem na konieczno$é¢ ochrony uktadéw lokalnych przed
przecigzeniem ruchem ciezkim. Strategiczne dokumenty regionalne nie wspierajg dalszego
zwiekszania przepustowosci sieci drogowej dla tranzytu, lecz sugerujg raczej porzgdkowanie
uktadu drogowego, separacje funkcji, rozbudowe sieci dowozdéw do transportu zbiorowego
i wspieranie centréw dystrybucji opartych o kolej.

Z kolei rozwdj kolejowego transportu towarowego i intermodalnego znalazt sie w priorytetach
programow unijnych — takich jak instrument CEF i program FEnIKS. Modernizacja linii
kolejowej E59 zwiekszyta mozliwosci techniczne obstugi ciezkich sktadéw i poprawita
przepustowos¢ korytarza Poznan—Leszno—Wroctaw. Cho¢ obecnie brak planéw budowy
terminala przetadunkowego w powiecie, to mozliwy jest rozwéj punktowych rozwigzan
opartych o istniejacg infrastrukture kolejowg — np. reaktywacja bocznic towarowych lub
lokalne punkty przetadunku w rejonie Kosciana i Starego Bojanowa, jesli pojawi sie
odpowiedni odbiorca lub operator logistyczny.

Wszystkie powyzsze uwarunkowania tworzg spdjne uzasadnienie dla dziatan podejmowanych

przez powiat w ramach planowanego projektu. Koniecznos¢ ochrony drég lokalnych przed
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przecigzeniem, potrzeba powigzania nowych terendw inwestycyjnych z istniejgcymi
korytarzami (kolej, S5), wzmocnienie funkcji przesiadkowych w kluczowych punktach (Koscian,
Czempin, Jerka, Bojanowo Stare, Gtuchowo) oraz uporzadkowanie ruchu lokalnego przez
dziatania uspokajajace i porzadkujgce — to dziatania, ktére wpisujg sie w strategiczne
dokumenty nie tylko na poziomie lokalnym, ale tez regionalnym i krajowym.

Dzieki temu mozliwe bedzie skuteczne ubieganie sie o dofinansowanie inwestycji
infrastrukturalnych z programoéw centralnych i unijnych — jako dziatan systemowych, spdjnych
z nadrzednymi politykami, a nie pojedynczych modernizacji. To zwieksza szanse projektow
powiatu na realizacje, a takze wzmacnia ich wptyw na poprawe jakosci zycia mieszkaricéw,
rozwdj gospodarczy oraz transformacje ukfadu mobilnosci w kierunku nowoczesnym

i zrbwnowazonym.

Dane i uwarunkowania lokalne:

W skali lokalnej pewne liczby ilustrujg znaczenie i charakter transportu towarowego. Szacuje
sie, ze udziat pojazdéw ciezarowych w ruchu na S5 i gtéwnych drogach powiatu wynosi
kilkanascie procent, a dziennie przez powiat tranzytem przejezdzaja setki tiréw. W 2024 r. na
drogach powiatu doszto do 541 zdarzen drogowych, z czego czes¢ zwigzana byta z ciezkimi
pojazdami. Udziat transportu odpowiada takze za istotng czes¢ emisji spalin — podobnie jak
w catej UE, sektor transportu generuje ok. 25% emisji gazéw cieplarnianych, co potwierdza
koniecznos¢ dziatan na rzecz jego zrownowazenia rowniez na szczeblu lokalnym.
Uwarunkowania przestrzenne powiatu sprzyjajg rozwojowi infrastruktury — teren jest
w wiekszosci réwninny, rolniczy, o stosunkowo niewielkim zalesieniu, co utatwia wytyczanie
nowych tras (mniej przeszkdd terenowych). Z drugiej strony, gesta sie¢ osadnicza (wiele wsi
i miasta: Kocian, Smigiel, Czempin, Krzywir) oznacza, ze niemal kazda nowa droga musi by¢
starannie zaplanowana, by oming¢ istniejacg zabudowe lub zminimalizowa¢ wyburzenia
i konflikty spoteczne. Wiele wsi lezy bezposrednio przy gtdwnych drogach — ich mieszkancy
z jednej strony korzystajg na dobrej dostepnosci transportowej (np. szybki dojazd do S5), ale
z drugiej cierpig na uciazliwosci zwigzane z ruchem ciezkim. Wystepujg tu wiec konflikty
funkcjonalne: drogi petnig zaréwno funkcje tranzytows, jak i lokalng (dojazd do pdl, domdw),
co wymaga godzenia intereséw — np. poprzez budowe chodnikéw, ekrandéw akustycznych czy
ograniczenia predkosci w obszarach zabudowanych. Struktura gospodarki powiatu
(mieszanka rolnictwa i $redniej wielkosci zaktadéw przemystowych) oznacza, ze poza
tranzytem przez powiat, generowany jest tez spory ruch towarowy ,wewnetrzny” — dowdz
srodkéw produkcji (nawozéw, komponentow) i wywdz produktdw (rolnych, przemystowych).
Przyktadowo duze gospodarstwa rolne i firmy logistyczne z okolic Racotu, Bonikowa, Ko$ciana
czy Czempinia wysytajg codziennie dziesigtki pojazdéw z towarem. Lokalna aktywnos¢
spoteczna koncentruje sie m.in. na kwestiach jakosci drég — mieszkancy poprzez budzety

obywatelskie i rady soteckie czesto postulujg remonty drég dojazdowych, poprawe
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bezpieczenstwa na trasach uzywanych przez ciezaréwki, itp. Samorzady powiatu i gmin sg
Swiadome tych potrzeb i starajg sie reagowac (np. ograniczenia tonazowe na drogach
lokalnych, remonty finansowane z Rzagdowego Funduszu Rozwoju Drég). Ogétem transport
towarow w powiecie koscianskim jest krwioobiegiem lokalnej gospodarki i waznym
elementem sieci ponadlokalnej, ale wymaga dalszego planowania i inwestycji, by byt

bezpieczny, efektywny i akceptowalny spotecznie.

2.5.7. Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Stan obecny i statystyki®:

Bezpieczenstwo na drogach powiatu koscianskiego ulegto w ostatnich latach stopniowe;j
poprawie, choé¢ wcigz jest to obszar wymagajacy wielu dziatan. Wedtug danych Komendy
Powiatowej Policji w Koscianie, w roku 2023 (ujetym w sprawozdaniach jako 2024) na terenie
powiatu doszto do 541 zdarzen drogowych, z czego 72 zostaty zakwalifikowane jako wypadki
(tj. zdarzenia z ofiarami rannymi lub smiertelnymi). W wypadkach tych $mier¢ poniosto 7 0sdb,
a 75 os6b odniosto obrazenia. Statystyki te oznaczajg niewielki wzrost liczby kolizji i wypadkow
w pordownaniu z rokiem wczesniejszym (odnotowano o 41 zdarzen wiecej niz rok wczesniej),
co moze wynikac¢ m.in. ze zwiekszenia natezenia ruchu po okresie pandemicznych ograniczen
oraz wiekszej mobilnosci mieszkaricéw. Mimo to liczba ofiar Smiertelnych nieznacznie spadta
(o 1 mniej niz rok wczesniej), co wpisuje sie w ogdlny trend dtugofalowy dazenia do
zmniejszenia tragicznych skutkéw wypadkow. Najbardziej zagrozone obszary w powiecie to
gmina Koscian (obszar wiejski wokét miasta) oraz miasto i gmina Smigiel — tam odnotowano
najwiecej zdarzen drogowych w ubiegtym roku. Wynika to m.in. z przebiegu przez te gminy
gtownych szlakéw — w gminie Koscian znajduje sie dtugi odcinek drogi S5 oraz ruchliwe drogi
powiatowe, a w gminie Smigiel — odcinek S5, droga wojewddzka DW312 (dawna ,,pigtka”
przebiegajaca obrzezami Smigla) oraz sie¢ drég powiatowych o duzym ruchu lokalnym
i tranzytowym. Droga ekspresowa S5 przyniosta poprawe bezpieczenstwa w skali powiatu,
eliminujac kolizyjny tranzyt z dawnych drég krajowych biegngcych przez miasta. Na samej S5
jednak réwniez dochodzi do incydentéw — w 2023 r. zanotowano na niej 58 zdarzen, w tym 9
wypadkéw (czesto sg to kolizje przy wysokich predkosciach, najechania na siebie w korkach
lub na koncu odcinkéw zwezen). Najbardziej niebezpieczng drogg okazata sie jednak
wspomniana droga wojewddzka nr 308, na ktérej statystycznie dochodzi do najwiekszej liczby
wypadkéw i kolizji w skali roku. Przebiega ona przez szereg miejscowosci (m.in. Lubin, Jerka,
Racot, Koscian, Bonikowo) i ma skrzyzowania o ograniczonej widocznosci, co przy sporym
ruchu sprzyja sttuczkom i wypadkom. W samym miescie Koscianie réwniez dochodzi do
wypadkdéw, choé ich liczba jest relatywnie mniejsza — najwieksze natezenie ruchu miejskiego

obserwuje sie na drogach powiatowych przecinajacych centrum i na wylotach z miasta (np. ul.

! Na podstawie artykutu z 24 lutego www.koscian.net

76

Id: 479C0OFA2-6231-40A3-853B-53713AE061EB. Podpisany Strona 76


http://www.koscian.net/

Poznariska, ul. Smigielska). Na terenach wiejskich powiatu istotnym zagrozeniem sg wypadki
z udziatem niezmotoryzowanych — pieszych i rowerzystéw. W 2023 r. odnotowano 14 zdarzen
z powodu nieudzielenia pierwszenstwa pieszym na przejsciach, w ktérych zgineta 1 osoba, a 9
zostato rannych. Pokazuje to, ze bezpieczenstwo pieszych na przejsciach (zwtaszcza na
drogach wojewddzkich i powiatowych przebiegajgcych przez wsie i miasteczka) pozostaje
wyzwaniem. Ogétem do gtéwnych przyczyn wypadkédw w powiecie nalezg: nieudzielenie
pierwszenstwa przejazdu (ok. 19,6% zdarzen), nadmierna predkos¢ niedostosowana do
warunkow (16,5% zdarzen, ta kategoria przyniosta 1 ofiare Smiertelng) oraz btedy takie jak
nieprawidtowe cofanie czy wyprzedzanie. Struktura ta wskazuje, ze czynnik ludzki (btedy
kierowcéw) jest dominujagcy w genezie wypadkdéw, a wtérnie znaczenie majg czynniki
infrastrukturalne (np. skomplikowane lub niebezpieczne skrzyzowania). Analiza wieku
sprawcow wypadkdéw pokazuje, ze najczesciej powodujg je osoby mtode i w srednim wieku
(25—39 lat), co sugeruje potrzebe dziatarh edukacyjnych i prewencyjnych ukierunkowanych na
tych kierowcéw. Policja odnotowuje takze wzrost udziatu starszych kierowcédw w kolizjach

(40-59 lat), co moze wynikac z rosngcej liczby aktywnych kierowcéw-senioréw na drogach.

Problemy bezpieczenstwa i zagrozenia:

Analiza danych o zdarzeniach drogowych oraz sygnatéw ptyngcych od mieszkarncéw powiatu
koScianskiego pozwala zidentyfikowaé szereg kluczowych probleméw z zakresu
bezpieczenstwa ruchu drogowego. W centrum uwagi pozostaje infrastruktura punktowa oraz
jej wptyw na bezpieczenstwo pieszych, rowerzystéw i kierowcéw — szczegdlnie w sgsiedztwie
przystankéw komunikacji publicznej i planowanych centréw przesiadkowych.

Jednym z najpowazniejszych problemdw jest niska jako$é¢ infrastruktury punktowej —
w szczegolnosci skrzyzowan oraz przejsé dla pieszych. Wiele skrzyzowan w ciggu drég
powiatowych i wojewddzkich to skrzyzowania klasyczne, pozbawione sygnalizacji swietlnej czy
wysepek azylowych, co skutkuje czestymi wymuszeniami pierwszenstwa i groznymi kolizjami.
Brakuje paséw do skretu, zatok wytaczonych z ruchu gtéwnego oraz rozwigzan utatwiajgcych
widocznosé. Szczegdlnie niebezpieczne sg dawne ciggi tranzytowe (np. DW308, DW310),
ktérych geometria nie byta projektowana z mysla o obecnym natezeniu ruchu oraz
koniecznosci ochrony uzytkownikdw niezmotoryzowanych.

Kolejnym zagrozeniem jest niedostosowanie predkosci jazdy do warunkdw lokalnych. Na
drogach wiejskich — zwtaszcza na prostych odcinkach — kierowcy przekraczajg dopuszczalne
limity predkosci, nie zwracajgc uwagi na obecnos¢ zabudowy, szkdét czy przystankow
autobusowych. Nowa i zmodernizowana infrastruktura (réwniez w sgsiedztwie trasy S5)
zacheca do rozwijania nadmiernej predkosci, co — w warunkach ztej widocznosci lub
niekorzystnej pogody — skutkuje powaznymi wypadkami. Brakuje narzedzi skutecznego
ograniczania predkosci: radardéw, fizycznych progdw zwalniajgcych, sygnalizacji Swietlnej

z detekcjg ruchu czy optycznych zwezen jezdni.
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Powaznym wyzwaniem pozostaje bezpieczenstwo pieszych i rowerzystow — szczegdlnie

w matych miejscowosciach i na peryferiach miast. Brakuje chodnikéw wzdtuz odcinkéw drog

powiatowych (np. Pianowo -Koscian, Zadory-Piotrowo Pierwsze, Olszewo-Stare Bojanowo,

tuszkowo-Jerka), a piesi poruszajg sie poboczami—czesto nieoswietlonymi i nieutwardzonymi.

Przejécia dla pieszych poza terenem zabudowanym — zwtaszcza w rejonie przystankdéw

autobusowych — sg stabo widoczne, nieoswietlone i pozbawione elementéw ostrzegawczych.

Zwieksza to ryzyko potrgcen, szczegdlnie w porze wieczornej i zimowej. Brakuje takze

rozwigzan poprawiajgcych widocznos¢ i komfort rowerzystéw w punktach przeciecia tras

rowerowych z drogami publicznymi.

W samym Koscianie oraz w Czempiniu i Smiglu obserwuje sie problem omijania pojazdéw

ustepujacych pierwszenstwa pieszym — zachowania te prowadzity juz do powaznych

wypadkdéw na gtéwnych ulicach. Z kolei w rejonie Gorzyce-Stary Gotebin, Choryn-Jerka — na
odcinkach przebiegajgcych przez tereny lesne — dochodzi do kolizji z dzikimi zwierzetami

(sarny, dziki), co wymaga lepszego oznakowania ostrzegawczego i ewentualnych barier

ochronnych.

Zachowania ryzykowne kierowcéw nadal stanowig istotny problem — wyprzedzanie ,na

trzeciego”, jazda po alkoholu, brak zapietych paséw czy agresywne manewry sg stale

odnotowywane przez policje. W 2023 roku zatrzymano az 188 praw jazdy za razgce
wykroczenia oraz ponad tysigc dowoddéw rejestracyjnych, co obrazuje skale naruszen

i potrzebe dziatan prewencyjnych.

Wszystkie te problemy przektadajg sie bezposrednio na potrzebe wdrazania kompleksowych

dziatan infrastrukturalnych, organizacyjnych i edukacyjnych — w szczegélnosci:

J przebudowy najbardziej niebezpiecznych skrzyzowan (np. montaz rond, paséw do
skretu, wyniesionych platform),

J budowy doswietlonych przejs¢ dla pieszych w rejonie przystankéw komunikacji
publicznej i szkot,

J instalacji sygnalizacji Swietlnej akomodacyjnej (na zgdanie) przy przekroczeniach
intensywnie uzytkowanych tras (np. DW308 w Kurzej Gorze),

J rozbudowy systeméw uspokojenia ruchu w centrach miejscowosci i w ich otoczeniu —
zwitaszcza w rejonie planowanych centréw przesiadkowych (Koscian, Jerka, Bojanowo
Stare, Gtuchowo,

J montazu radarow predkosci i tablic informacyjnych ostrzegajacych o ograniczeniach,
szczegblnie przy wlotach do zabudowy,

J poprawy widocznosci i bezpieczenstwa przejs¢é dla pieszych przez dziatania
niskokosztowe (malowanie, doswietlenie, separacja),

J wyposazenia szkét, przedszkoli i miejsc uzytecznosci publicznej w elementy

poprawiajgce bezpieczenstwo dojscia (chodniki, bariery, oznakowanie).
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Planowane dziatania sg w petni zgodne z celami programu ,,Bezpieczna droga” (finansowanego
ze srodkéw UE), Krajowego Planu Odbudowy (obszar ,bezpieczniejsza infrastruktura
drogowa”) oraz wojewddzkiej strategii BRD — zakfadajacej ,Zero ofiar Smiertelnych”
w perspektywie 2050 roku.

Jednoczesnie dziatania infrastrukturalne muszg byé wspierane dziataniami edukacyjnymi
i spotecznymi. Wzrost $wiadomosci mieszkarnicéw, wdrazanie kampanii (np. ,Dojedz
bezpiecznie”), akcje odblaskowe i promowanie odpowiedzialnych postaw wsréd kierowcow
to nieodzowne elementy skutecznej polityki bezpieczenstwa. Infrastruktura musi by¢
bezpieczna nie tylko technicznie — ale takze czytelna, przyjazna i wspierajgca odpowiedzialne

zachowania.

Uwarunkowania lokalne wptywajace na bezpieczeristwo

Powiat koscianski ma pewne cechy specyficzne, ktére determinujg wyzwania w obszarze BRD.
Uktad osadniczy — duze rozproszenie wsi i matych miast — powoduje, ze wiele podrézy odbywa
sie drogami nizszej kategorii, czesto o mieszanej funkcji. Mieszkancy wsi przemieszczajg sie do
pobliskich miast (Kosciana, Czempinia) do szkét, pracy, urzeddéw, co generuje ruch poranny
i popotudniowy na drogach powiatowych. Te drogi nie sg projektowane na wysokie predkosci,
a jednak kierowcy prébuja zaoszczedzi¢ czas, co prowadzi do niebezpiecznych sytuacji.
Struktura zabudowy — liczne przysioétki przydrozine, zabudowa zagrodowa wzdtuz drég —
skutkuje duzg liczbg potencjalnych punktéw kolizji (wfaczenia sie do ruchu z posesji,
niestrzezone dojscia do przystankéw). Z uwagi na waskie drogi a takze, specyficzny rolniczy
charakter powiatu, mamy do czynienia z sezonowo pojawiajgcym sie ciezkim sprzetem
rolniczym, ktéry niejednokrotnie utrudnia przejazdy tranzytowe. Warunki komunikacyjne,
jakimi dysponuje teren powiatu, wymagajg wiekszej imaginacji, w kontekscie zagrozen
drogowych. Jedynie poprzez budowanie wzajemnej $wiadomosci np. poprzez lokalne
kampanie przypominajgce, ze droga jest wspdlng przestrzenig dla réznych uzytkownikow.
Potencjat terytorialny powiatu sprzyja pewnym rozwigzaniom — np. ptaski teren utatwia
budowe obwodnic i drég réwnolegtych dla ruchu lokalnego (serwisowych, szczegélnie wzdtuz
S5). Duze tereny rolnicze mogg postuzy¢ do wyznaczenia alternatywnych tras dla pieszych
i rowerzystéw (oddzielenie ich od ruchu aut zwieksza bezpieczenstwo). Z drugiej strony,
powiat przecinajg wazne korytarze transportowe, ktérych nie mozna przenies¢ — trzeba z nimi
zy¢, minimalizujac zagrozenia (np. autostrada dzwiekowa S5 wymagata budowy ekranéw
akustycznych przy niektérych osiedlach, a i tak wymusza zachowanie ostroznosci na weztach
i drogach dojazdowych). Struktura spoteczna i aktywnos¢ lokalna takze wptywajg na BRD.
Spoteczno$é powiatu jest do$é zintegrowana i wrazliwa na kwestie bezpieczestwa —tragiczne
wypadki (zwtaszcza z udziatem miodziezy) odbijajg sie szerokim echem i mobilizuja
mieszkancéw do dziatan zapobiegawczych. Przyktadem moga by¢ petycje mieszkancow

o montaz oswietlenia przejscia w Kietczewie czy protesty rodzicow w sprawie poprawy
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bezpieczenstwa przy szkole w Krzywiniu, ktdre sktonity wiadze do szybkiej reakcji. Ta lokalna
presja spofeczna jest wainym czynnikiem — wymusza priorytetyzacje naktadéw na BRD
w budzecie powiatu i gmin. Dzieki temu wiele drobnych, lecz istotnych inwestycji (barierki,
znaki, azyle) jest realizowanych stosunkowo sprawnie. Konflikty funkcjonalne réwniez daja
o sobie znaé: powiat chce by¢ atrakcyjny dla inwestoréw i turystéw, co wigze sie ze wzrostem
ruchu, ale jednoczesnie musi chroni¢ mieszkaicéow przed negatywnymi skutkami tego ruchu.
Przyktadem moze by¢ rozwdj agroturystyki — wiecej turystéw na drogach lokalnych (np.
rowerami lub autami) to wieksze ryzyko zdarzen drogowych w miejscach do tej pory
spokojnych. Lokalna strategia bezpieczenstwa musi godzi¢ te funkcje poprzez odpowiednie
planowanie organizacji ruchu podczas sezonu czy eventdéw (np. zabezpieczanie tras rajdéw
rowerowych, kierowanie ruchem podczas imprez masowych jak dozynki). Podsumowujac,
bezpieczenstwo ruchu drogowego w powiecie kosciariskim poprawia sie stopniowo dzieki
licznym dziataniom inzynieryjnym, kontrolnym i edukacyjnym, ale nadal wymaga statej uwagi.
Wiadze samorzadowe, drogowcy i stuzby kontynuujg prace, by drogi powiatu staty sie
przyjazne i bezpieczne dla wszystkich uzytkownikéw — zaréwno zmotoryzowanych, jak
i pieszych czy rowerzystéw. Cel dtugofalowy to redukcja wypadkéw iofiar do minimum,
zgodnie z ideg ,wizji zero”, co wymagaé bedzie konsekwentne] realizacji zaplanowanych

przedsiewzie¢ i budowania kultury bezpieczenstwa wsréd mieszkancow.

2.5.8. Intermodalnos¢

Charakterystyka obecnego systemu transportowego

Rozwdj intermodalnos$ci — czyli realnego tgczenia rdéznych srodkdéw transportu w ramach
jednego spdjnego systemu — staje sie kluczowym wyzwaniem i zarazem warunkiem
efektywnosci systemu mobilnosci publicznej w powiecie kosciariskim. Mimo istnienia podstaw
technicznych i przestrzennych umozliwiajgcych podréze z przesiadka, obecny system
pozostaje fragmentaryczny i nieskoordynowany. Dopiero wdrozenie zaplanowanych
inwestycji umozliwi petne wykorzystanie potencjatu zintegrowanego transportu.

Trzonem uktadu transportowego powiatu jest linia kolejowa E59 (Poznan—Wroctaw),
przebiegajgca przez Czempin, KosScian, Stare Bojanowo, Stare Oborzyska i Przysieke Polska.
Stanowi ona strategiczng o$ potaczen z regionalnymi i krajowymi osrodkami, oferujac
konkurencyjne czasy przejazdu: z Czempinia do Poznania w okoto 35 minut, z Ko$ciana —w 45—
60 minut, a do Leszna w ok. 20—30 minut. Dzieki modernizacji zrealizowanej w latach 2015—
2020 stacje zostaly unowoczed$nione — wyposazono je w windy, nowe perony, przejscia
podziemne, ktadki i elementy systemu informacji pasazerskiej. Mimo tego, brakuje powigzan
lokalnych, ktére umozliwiatyby efektywne przesiadanie sie na pociag z poziomu transportu

lokalnego.
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Choc¢ gminy Koscian i Czempin zostaty wigczone do systemu Poznanskiej Kolei Metropolitalne;j,
a pociggi kursujg tam w godzinach szczytu nawet co 30 minut, wielu mieszkancéw powiatu
nadal nie ma fizycznej mozliwosci dotarcia do stacji bez uzycia samochodu. Brakuje bowiem
efektywnego systemu dowozowego — ani transport autobusowy, ani pieszo-rowerowy nie jest
skoordynowany z kolejg. Planowane inwestycje — w tym budowa i rozbudowa centréw
przesiadkowych w Koscianie, Czempiniu, Bojanowie Starym, Jerce i Gtuchowie — s3
odpowiedzig na ten deficyt. Punkty te majg petni¢ funkcje lokalnych hubdéw transportowych,
integrujac kolej z autobusami, ruchem pieszym i rowerowym oraz systemami P&R i K&R.
Dotychczasowa infrastruktura przesiadkowa — cho¢ czesciowo zrealizowana — nie gwarantuje
wystarczajgcego standardu i funkcjonalnosci. W Koscianie parking P&R i B&R przy dworcu PKP
funkcjonuje, ale dostep do niego bywa utrudniony ze wzgledu na niewydolnos¢ ulicy
Dworcowej w godzinach szczytu i brak petnej integracji z transportem autobusowym.
W Czempiniu, mimo istnienia przejscia podziemnego i bardzo dobrze rozbudowanych stref
parkingowych, nadal wystepujg braki w zakresie organizacji ruchu i dostepnosci dla pieszych.
Brakuje tez powigzania infrastruktury rowerowej z peronami — rowerzysci nie zawsze moga
bezpiecznie dotrze¢ do stacji. W Starym Bojanowie i Przysiece Polskie] istnieje potencjat dla
petnienia funkcji przesiadkowych, jednak wymaga on wsparcia infrastrukturalnego — zaréwno
w zakresie doj$¢ pieszych, jak i stref parkowania oraz doswietlonych i bezpiecznych przejsé.
Komunikacja autobusowa, cho¢ obecna, ma charakter nieregularny i niepetny. Operujacy na
terenie powiatu przewoznicy (PKS Leszno i operatorzy prywatni) obstugujg gtéwnie linie
szkolne i podstawowe relacje lokalne. Brakuje regularnych kurséw dowozowych do stacji
kolejowych — szczegdlnie w godzinach popotudniowych i wieczornych. Autobusy nie s3
skoordynowane z rozktadem pociggdw, a ich brak powoduje, ze ostatnie pociagi przyjezdzajg
do Kosciana juz po zakorczeniu kursowania lokalnego transportu. W efekcie brakuje
mozliwosci powrotu do domu bez samochodu, co zniecheca do korzystania z transportu
publicznego jako catosciowego rozwigzania mobilno$ciowego.

Nie istnieje takze wspdlny bilet powiatowy, ktory obejmowatby podrdze kolejg i transportem
autobusowym — co sprawia, ze kazdy odcinek podrézy wymaga osobnej optaty i planowania.
Tymczasem doswiadczenia innych regiondw pokazujg, ze wtasnie integracja taryfowa
i informacyjna jest jednym z kluczowych warunkdw zwiekszenia udziatu transportu
zbiorowego w codziennych podrdzach. Brak jednego systemu informacji pasazerskiej
i wspdlnego planowania potgczen ostabia dostepnosé i atrakcyjnos¢ komunikacji publicznej —
szczegolnie dla 0séb starszych i tych bez dostepu do transportu indywidualnego.

Pod wzgledem przestrzennym powiat koscianiski dysponuje duzym potencjatem dla rozwoju
mobilnosci intermodalnej. Ptaski teren, zwarte os$rodki miejskie i przystepne odlegtosci miedzy
miejscowos$ciami (5-15 km) sprzyjajg korzystaniu z roweru jako s$rodka transportu
dojazdowego do stacji kolejowych i przystankédw. Problemem jest jednak brak spdjnej

infrastruktury rowerowej prowadzgcej do tych punktéw — zwtaszcza w gminach wiejskich.
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Zaplanowana budowa i modernizacja sciezek pieszo-rowerowych w ciggach takich jak:
Katarzynin (od DW308 do miejscowosci), Morownica—Bronikowo, Czacz—Przysieka Polska,
Stonin, Piotrowo Pierwsze — Zadory, Bonikowo — Kurowo, czy Stare Oborzyska-Nowe
Oborzyska-Spytowki ma na celu stworzenie realnych tras dowozowych dla mieszkancow
sofectw.

Wreszcie, brak miejskiej komunikacji publicznej (np. w KosScianie) oraz brak ustug transportu
wspomaganego (telebusy, mikrobus na Zgdanie) powodujg, ze uzytkownicy nie maja
mozliwosci sprawnego dotarcia do koricowego celu podrdézy — zwtaszcza z dworca kolejowego.
Rozwdj takich ustug — wraz z odpowiednig organizacjg stref K&R i B&R — jest niezbedny, aby
zapewnic¢ petng intermodalnos¢.

Podsumowujac, intermodalnos¢ w powiecie koscianskim nie moze by¢ postrzegana jako
techniczna mozliwos¢, ale jako systemowy fundament nowoczesnego transportu zbiorowego.
Inwestycje zaplanowane w ramach projektu — w szczegdlnos$ci budowa i rozbudowa weztéw
przesiadkowych w Koscianie, Czempiniu, Jerce, Bojanowie Starym i Gtuchowie — stuzg wtasnie
przezwyciezeniu istniejgcych barier: braku dojazdéw, koordynacji rozktadéw, infrastruktury
ostatniej mili i systemu taryfowego. W centrum tego systemu znajduje sie kolej — jako o$
komunikacyjna powiatu — i to ona powinna by¢ punktem odniesienia dla wszystkich dziatan

integrujacych transport lokalny.

Gtéwne wyzwania i bariery

Pomimo widocznych postepéw w zakresie poprawy dostepnosci transportu publicznego,
petna integracja réznych srodkéw komunikacji w powiecie kosciariskim nadal napotyka istotne
ograniczenia funkcjonalne i infrastrukturalne. Problemy te majg charakter systemowy
i stanowig bezposrednie uzasadnienie dla szeregu dziatan przewidzianych w projekcie
mobilnosci — w tym budowy i rozbudowy weztéw przesiadkowych, parkingdw P&R i K&R,
poprawy dostepnosci pieszo-rowerowej do stacji kolejowych oraz uporzgdkowania ruchu
lokalnego wokot punktéw przesiadkowych.

Podstawowgq barierg pozostaje nieréwnomierna dostepno$é komunikacji publicznej w skali
przestrzennej. Mieszkanicy miejscowosci oddalonych od linii kolejowej Poznan—Wroctaw maja
ograniczony dostep do kolei. Potgczenia autobusowe funkcjonujg, jednak ich oferta jest
fragmentaryczna, rozktady niedopasowane do potrzeb codziennych podrézy, a brak stabilnej
sieci dowozowej skutkuje brakiem efektywnego potaczenia tych obszaréw z gtéwng osig
transportowa, jaka jest linia E59. To prowadzi do rzeczywistego wykluczenia mobilnosciowego
w czesci powiatu — zwtaszcza wsrdd oséb niezmotoryzowanych. Wtasnie dlatego program
zaktada budowe nowych centréw przesiadkowych w Bojanowie Starym i Jerce — ktére
stanowig realne punkty integracji transportu lokalnego z kolejg, a nie tylko orientacyjne

potgczenia autobusowe do Kosciana czy Czempinia.
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Brakuje takze spdjnego systemu integracji taryfowej i informacyjnej. Obecnie pasazer
korzystajacy z réznych srodkéw transportu — np. autobusu i kolei — musi kupowaé osobne
bilety, bez mozliwosci wspdlnego planowania podrézy. Powiat nie dysponuje witasnym
zintegrowanym biletem obejmujgcym transport publiczny, a obowigzujgcy system
aglomeracyjny (Bus-Tramwaj-Kolej) konczy sie formalnie na Czempiniu, pomijajgc Koscian.
W efekcie podrézowanie z przesiadka nie jest ani proste, ani atrakcyjne — szczegdlnie przy
braku wspdlnego rozktadu jazdy czy systemu komunikatéw. Planowane dziatania — w tym
wdrozenie jednolitej informacji pasazerskiej i poprawa funkcjonowania przystankéw
komunikacji publicznej — stanowig odpowiedz na te braki.

Infrastruktura przesiadkowa pozostaje niespdjna i niewystarczajgca. W Koscianie, mimo
istnienia nowoczesnej stacji kolejowej, nadal brakuje zintegrowanego centrum
przesiadkowego taczgcego kolej, autobusy i ruch rowerowy. Autobusy PKS i prywatnych
przewoznikéw odjezdzajg z dworca, a brak czytelnego i bezpiecznego dojscia (zwtaszcza dla
0sb6b starszych, z bagazem lub niepetnosprawnosciami) utrudnia ptynne przesiadki. Ulica
Dworcowa — stanowigca gtéwny dojazd do stacji — bywa zakorkowana w godzinach szczytu, co
negatywnie wptywa na punktualnosc i dostepnosc parkingdw P&R. W Czempiniu obserwuje
sie analogiczne problemy — nowa infrastruktura przydworcowa generuje zwiekszony ruch
lokalny, ktory bez dodatkowych rozwigzan organizacyjnych moze prowadzi¢ do lokalnych
zatoréow. W Gtuchowie, z uwagi na rozwaj funkcji logistycznej, brak centrum przesiadkowego
stanowi powazng luke funkcjonalng, ograniczajgc mozliwos¢ efektywnego wykorzystania
transportu publicznego w obstudze terendéw aktywnosci gospodarczej.

Kolejnym problemem jest niewystarczajgca dostepnos¢ tzw. ustug ,,ostatniej mili”. Po dotarciu
pociggiem do stacji Koscian lub Czempin pasazer nie zawsze ma mozliwo$¢ dogodnego
i szybkiego przemieszczenia sie do celu podrdzy — szczegdlnie jesli jest to miejsce pracy lub
szkota zlokalizowana na obrzezach miasta. Brakuje miejskiej komunikacji zbiorowej
w Koscianie (projekt jest planowany), a oferta transportu publicznego wewnatrzmiejskiego
ogranicza sie do ustug komercyjnych (np. taxi) lub mobilnosci aktywnej, ktéra nie jest dostepna
dla wszystkich grup uzytkownikéw. Rozwigzaniem jest wdrozenie ustug dowozowych
i infrastruktury pieszo-rowerowej, zapewniajgcej komfortowy dostep z dworcéw do gtéwnych
punktow generujacych ruch — co jest obecnie w planach (np. budowa s$ciezek w ul.
Morownickiej w Smiglu, Katarzyninie, Olszewo-Bojanowo, przejécie pieszo-rowerowe pod
DW310 w Czempiniu).

Brakuje réwniez infrastruktury logistycznej wspierajgcej integracje transportu towarowego
z kolejg. Mimo modernizacji linii E59 i zwiekszenia jej przepustowosci, powiat nie dysponuje
zadng platformga intermodalng umozliwiajgca przetadunek towardw z transportu drogowego
na kolej. Przedsiebiorcy muszg korzysta¢ z terminali zlokalizowanych w Poznaniu lub we
Wroctawiu, co ogranicza optacalnos¢ i dostepnos¢ tej formy transportu. Brak bocznic

kolejowych zdolnych do obstugi wiekszych sktadéw powoduje, ze wiekszos$¢ towardow
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przewozona jest drogami lokalnymi — generujgc przecigzenia, hatas i emisje. Rozwdj weztéw
przesiadkowych w sgsiedztwie stacji kolejowych (Stare Bojanowo, Stara Przysieka, Koscian,
Stare Oborzyska, Czempin) oraz terendw inwestycyjnych (Gtuchowo, Widziszewo, Pianowo)
tworzy potencjat do zmiany tego trendu — ale wymaga wsparcia infrastrukturalnego.

Podsumowujac, projekt zaktada rozwigzanie powyzszych barier poprzez spdjng sie¢ punktéw
przesiadkowych, powigzang z uktadem drég pieszo-rowerowych, ustugami publicznymi
i systemem transportu zbiorowego. Rozbudowa infrastruktury w Koscianie, Czempiniu,
Bojanowie Starym, lJerce, Gtuchowie, Widziszewie i Przysiece Polskiej jest logiczng
odpowiedzig na zidentyfikowane braki — i zarazem zgodna z krajowymi i regionalnymi
kierunkami polityki mobilnosci. W centrum systemu znajduje sie kolej — jako najbardziej
efektywny, bezpieczny i niskoemisyjny srodek transportu, ktéry moze by¢ skutecznie
wykorzystywany tylko wtedy, gdy dostepnos¢ do niego zostanie odpowiednio zorganizowana

i uzupetniona infrastrukturg lokalna.

Kierunki rozwoju i planowane usprawnienia

Wtadze powiatu koscianskiego, przy scistej wspdtpracy z gminami, dostrzegajg koniecznos¢
zbudowania nowoczesnego, spéjnego systemu transportu publicznego, ktorego osig bedzie
intermodalno$é¢ — realna mozliwos¢ taczenia réznych srodkéw transportu w ramach jednej
podrdzy. Obecnie taka integracja jest tylko cze$ciowo mozliwa: mieszkaricy mogg przesiagsé sie
z roweru lub samochodu na pociag, ale system nie oferuje petnej funkcjonalnosci, jakiej
oczekuje nowoczesny uzytkownik. Brakuje odpowiednich powigzan lokalnych, zaplecza
przesiadkowego, czytelnej informacji i zintegrowanego planowania potgczen. Projektowane
dziatania, w tym niniejszy Program Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (PZMM), maja za
zadanie te braki usungé — tworzac funkcjonalny, dostepny i przyjazny system mobilnosci dla
wszystkich mieszkancéw powiatu.

W centrum planowanego systemu transportowego znajduje sie kolej, oceniana przez
mieszkancdw jako najbezpieczniejszy i najbardziej przewidywalny srodek komunikacji. Linia
kolejowa przebiegajgca przez Czempin, Koscian i Stare Bojanowo umozliwiajg sprawne
podréze do Poznania, Leszna i Wroctawia. Mimo to wielu mieszkancéw — zwtaszcza z gmin
oddalonych od linii E59 — nie korzysta z tej mozliwosci, poniewaz brakuje im dogodnego
sposobu dojazdu do stacji kolejowych. To wtasnie ten deficyt ma rozwigzaé rozbudowa
centréw przesiadkowych w Koscianie, Czempiniu, Jerce, Bojanowie Starym oraz Gtuchowie,
ktdre w sposdb planowy i celowy majg petnié role lokalnych weztédw integrujgcych ruch pieszy,
rowerowy, autobusowy i kolejowy.

Koscian — jako gtéwne miasto powiatowe — rdwniez wymaga usprawnienia systemu
transportowego w skali lokalnej. Dzi$ pasazerowie dojezdzajgcy pociggiem nie zawsze majg
mozliwos$é wygodnego przemieszczenia sie dalej po miescie — brakuje miejskiej komunikacji

publicznej, a uktad drogowy wokét dworca nie zostat zaprojektowany z myslg o integracji
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funkcji pieszych, rowerowych i dowozowych. PZMM zaktada, ze uruchomienie lokalnej
komunikacji autobusowej w Koscianie — obstugujgcej m.in. strefy przemystowe, szpital, osiedla
mieszkaniowe i okolice dworca — bedzie kluczowym krokiem w domykaniu tzw. , ostatniej mili”
dla pasazerow kolei.

Kolejnym obszarem wymagajagcym zdecydowanej interwencji jest integracja taryfowa
i informacyjna. Dzi$ podrdziny, ktdry chciatby pofaczy¢ autobus i kolej, musi korzystac
z oddzielnych i samodzielnie planowac przesiadki. Brak wspdlnego biletu dla catego powiatu
i niewystarczajgca koordynacja rozktadéw jazdy stanowig powazng bariere. Rozwdj systemu
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej oraz planowane przez wojewddztwo wdrozenie Wspdlnego
Biletu Samorzadowego stwarzajg szanse, by powiat koscianski zostat w petni wiaczony
w regionalny ukfad komunikacyjny — o ile zadba o wfasne komponenty lokalne: wezty
przesiadkowe, system informacji pasazerskiej, dogodng infrastrukture rowerowg i autobusy
dowozowe.

Intermodalno$¢ ma szanse rozwija¢ sie takie dzieki rowerowi jako wainemu srodkowi
transportu wspierajgcego mobilnos¢ codzienng. Mieszkanicy powiatu wyraznie deklaruja
gotowos¢ do korzystania z roweru, jesli zostang zapewnione bezpieczne, wygodne i ciggte
trasy — nie tylko w obrebie miast, ale rdwniez pomiedzy miejscowosciami. Obecnie sie¢ tras
rowerowych jest niespdjna i fragmentaryczna, a braki szczegdélnie widoczne sg w relacjach
miedzygminnych i dowozowych do stacji PKP. To wiasnie dlatego istnieje potrzeba rozbudowy
infrastruktury pieszo-rowerowej m.in. w ciggach takich jak Morownica—Bronikowo, Czacz—
Przysieka Polska, Katarzynin—Kos$cian czy Widziszewo—Bruszczewo, budowa rowerowe;j
obwodnicy Kosciana. Jej celem jest umozliwienie dojazdu rowerem do gtéwnych punktow
przesiadkowych, co mieszkancy jednoznacznie wskazujg jako oczekiwang alternatywe wobec
samochodu.

Integracja dotyczy réwniez taboru — wojewddztwo inwestuje w nowoczesne pociagi
elektryczne, a samorzagdy moga siega¢ po dofinansowanie na minibusy elektryczne
obstugujace linie dowozowe. Dodatkowo przewoznicy autobusowi w regionie sg zachecani do
modernizacji taboru w sposéb umozliwiajacy przewdz rowerdw i wézkéw — co stanowi
odpowiedZ na zgtaszane przez mieszkancéw potrzeby lepszej dostepnosci i elastycznosci
transportu publicznego.

Na poziomie organizacyjnym, PZMM przewiduje takie rozwdj zintegrowanej informacji
pasazerskiej, zaréwno w formie aplikacji mobilnej, jak i elektronicznych tablic na przystankach
— z rozktadami jazdy autobuséw i pociggdw. Rozwigzania te majg zwiekszyé komfort
i przewidywalno$é podrdzy, a takze umozliwié realne planowanie przejazdéw ,od drzwi
do drzwi”. System ten ma objgé wszystkie gminy powiatu, a takze umozliwia¢ synchronizacje

potgczen z aglomeracjg poznanska.
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Podsumowujgc, planowany rozwdj intermodalnosci w powiecie koscianskim ma na celu
likwidacje barier, ktére dzi$ uniemozliwiajg ptynne i wygodne korzystanie z transportu
publicznego. Budowa weztéw przesiadkowych, uruchomienie lokalnych linii autobusowych,
rozbudowa infrastruktury rowerowej i pieszej, integracja taryfowa i informacyjna — to
elementy jednej catosci, ktéora ma zapewni¢ mieszkancom nowoczesny, dostepny
i funkcjonalny system mobilnosci. W centrum tego systemu znajduje sie kolej — i to wtasnie jej
potencjat jako szybkiego, bezpiecznego i przewidywalnego srodka transportu powinien zostaé

w petni wykorzystany poprzez integracje z otoczeniem lokalnym.

Uwarunkowania lokalne sprzyjajace intermodalnosci

Powiat koscianski dysponuje istotnymi atutami przestrzennymi, instytucjonalnymi
i infrastrukturalnymi, ktére tworzg solidng podstawe dla rozwoju zintegrowanego systemu
transportu. Potozenie w bezposrednim sgsiedztwie aglomeracji poznanskiej naturalnie sprzyja
integracji z regionalnym systemem mobilnosci — wielu mieszkaricdw codziennie dojezdza do
Poznania w celach zawodowych i edukacyjnych, co generuje popyt na sprawnie dziatajacy
transport zbiorowy i rozwigzania przesiadkowe. Gminy powiatu aktywnie uczestnicza
w funkcjonowaniu Poznariskiej Kolei Metropolitalnej (PKM), co $wiadczy o strategicznym
zaangazowaniu lokalnych samorzadéw w rozwdj transportu kolejowego jako podstawowego
srodka przemieszczania sie na wieksze odlegtosci.

Réwnoczesnie struktura osadnicza powiatu — z Koscianem jako gtéwnym osrodkiem
administracyjnym i ustugowym oraz silnie rozwinietymi centrami gminnymi w Czempiniu,
Smiglu i Krzywiniu — tworzy dobre warunki do lokalizacji petnowartoéciowych weztéw
przesiadkowych, ktére mogg skutecznie obstugiwac¢ potoki pasazerskie z catego obszaru
funkcjonalnego. W szczegdlnosci Czempin dysponuje jednym z najbardziej rozwinietych
weztéw przesiadkowych w regionie — juz teraz funkcjonuje tam blisko 200 miejsc
parkingowych typu Park&Ride (z czego 50 w trakcie realizacji), facznie 187 miejsc postojowych
dla rowerédw w ramach systemu Bike&Ride oraz 20 stanowisk mikromobilnosci Hop&Go,
a infrastruktura jest stale rozbudowywana. Dzieki zaplanowanej rozbudowie liczba stanowisk
dla roweréw oraz pojazdow elektrycznych jeszcze wzrosnie — co czyni ten wezet modelowym
przyktadem zintegrowanej mobilnosci publicznej.

Tak duza skala dostepnej infrastruktury — obejmujgca réwniez stacje tadowania samochodow
elektrycznych, system zarzgdzania parkingiem, punkty tadowania hulajndég, tablice informaciji
pasazerskiej oraz elektroniczne liczniki rowerowe — pokazuje kierunek, w jakim zmierza
powiat: ku petnej integracji transportu publicznego, rowerowego i indywidualnego
niskoemisyjnego w jednym spéjnym systemie.

Koscian jako gtéwny osrodek powiatu, ma istotne znaczenie jako naturalny wezet
przesiadkowy. Lokalizacja stacji kolejowej i potencjat terendéw przydworcowych umozliwiajg

rozwdj centrum przesiadkowego integrujgcego rdzne S$rodki transportu: kolej, autobusy
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regionalne, ruch rowerowy oraz przysztg komunikacje miejskg. Projektowane rozwigzania
w zakresie organizacji transportu publicznego pozwolg wypetni¢ luke ,ostatniej mili”
i umozliwig realne przesiadki na pociagi, szczegdlnie dla oséb, ktére dzis rezygnuja z kolei
z powodu trudnosci w dotarciu do dworca.

Powiatowy system mobilnosci korzysta rdwniez z atutéow przestrzennych — uksztattowanie
terenu sprzyja budowie tras rowerowych i lokalnych drég dojazdowych. Dzieki temu mozliwe
jest planowanie ciggtych, bezpiecznych tras rowerowych prowadzacych do stacji kolejowych
i weztéw przesiadkowych, m.in. w Czempiniu, Koscianie, Gtuchowie, Starym Bojanowie i Jerce.
Inwestycje rowerowe zaplanowane w tych lokalizacjach uzupetniajg system transportu
i umozliwiaja petne wykorzystanie jego intermodalnego potencjatu. Budowa infrastruktury
typu Bike&Ride — zaréwno w skali powiatowej, jak i gminnej — cieszy sie rowniez poparciem
spotecznym i wpisuje sie w oczekiwania mieszkancow co do dostepnych i atrakcyjnych
alternatyw wobec samochodu.

Warto réwniez podkresli¢, ze struktura gospodarcza powiatu — z przewagg $rednich zaktadow
pracy i stabilnych wzorcow mobilnosci (rano do pracy/szkoty, po potudniu powrét) — utatwia
planowanie dopasowanej oferty transportu zbiorowego. W odréznieniu od aglomeracji, gdzie
wzorce podrdzy sg bardziej rozproszone i zmienne, w powiecie ko$cianskim mozliwe jest
stosunkowo proste dostosowanie rozktadéw jazdy do rytmu zycia mieszkancow.
Réwnoczesnie wiadze powiatu i gmin zdajg sobie sprawe z ograniczen wynikajgcych
z rozproszonej zabudowy wiejskiej. W wielu przypadkach doprowadzenie klasycznej linii
autobusowej do kazdego sotectwa bytoby nieracjonalne ekonomicznie. Stad ro$nie znaczenie
rozwigzan takich jak transport na zgdanie, rowery elektryczne, systemy wspoétdzielenia oraz
rozwdj mikrotransportu. Przyszte dziatania powinny takze uwzglednia¢ integracje
informacyjng — np. poprzez wspdlng aplikacje do planowania podrézy i systemy ITS

wspierajgce organizacje ruchu i zarzadzanie przesiadkami.

Podsumowujgc, powiat koscianski dysponuje wyjatkowo korzystnymi warunkami do
wdrazania i rozwijania intermodalnego systemu mobilnosci — opierajgcego sie na kolei jako osi
uktadu, weztach przesiadkowych jako punktach integracji, oraz systemie drég rowerowych
i ustug dowozowych jako elementach spajajgcych caty model. Planowane inwestycje
w Koscianie, Czempiniu, Gtuchowie, Jerce i Bojanowie Starym zmierzajg bezposrednio do
wzmocnienia tego uktadu, odpowiadajgc na konkretne potrzeby mieszkancow i wpisujgc sie

w krajowe oraz regionalne kierunki rozwoju mobilnosci.
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2.5.9. Zarzadzanie mobilnoscig

Obecne podejscie do zarzagdzania mobilnoscig

Zarzgdzanie mobilno$cig to szerokie pojecie obejmujace planowanie, koordynacje i wptywanie
na sposéb przemieszczania sie ludzi i towaréw, tak aby system transportowy dziatat
efektywnie i zrownowazenie. W powiecie koscianskim dotychczasowe dziatania w tym
zakresie miaty charakter czgstkowy — brak byto jednolitej polityki mobilnosci obejmujacej caty
powiat, a zadania zwigzane z transportem byty realizowane przez rézne szczeble samorzgdu
i instytucje niezaleznie. Drogi publiczne s3 zarzadzane w podziale kompetencji: drogami
krajowymi (tu S5) zarzadza GDDKIiA, drogami wojewddzkimi — Wielkopolski Zarzad Drég
Wojewddzkich, siecia powiatowg — Zarzad Drdég Powiatowych w Koscianie, a drogami
gminnymi — poszczegdlne gminy. Taki podziat sprawia, ze koordynacja inwestycji i organizacji
ruchu bywa utrudniona — np. planujac objazd remontowane] drogi wojewédzkiej, powiat musi
uzgadniaé przebieg objazdu po drogach powiatowych i gminnych, co wymaga wspodtpracy
miedzy jednostkami. Dotad jednak wspdtpraca ta uktadata sie dosé¢ dobrze — w powiecie
funkcjonuje Komisja Bezpieczenistwa i Porzgdku, w ktérej sktad wchodza m.in. przedstawiciele
policji, starostwa i gmin, omawiajgca rowniez sprawy ruchu drogowego (np. wprowadzanie
nowych organizacji ruchu, bezpieczeistwo w rejonach szkét). Planowanie przestrzenne na
poziomie powiatu (Studium uwarunkowan i Kierunki zagospodarowania przestrzennego
powiatu) uwzglednia gtéwne kierunki rozwoju uktadu transportowego, starajac sie
ksztattowac strukture osadniczg sprzyjajgca racjonalnej mobilnos$ci — np. wspiera koncentracje
zabudowy w miastach i przy istniejgcych weztach transportowych, co zmniejsza potrzebe
dalekich dojazdéw. Mimo to, w minionych latach dynamicznie rosta suburbanizacja wokét
Kosciana i Czempinia — powstawaty osiedla domdéw jednorodzinnych na obrzezach miast
i w pobliskich wsiach, co generuje coraz wiekszy ruch samochodowy (mieszkarcy tych osiedli
czesto dojezdzajg wtasnym autem, brakowato bowiem alternatywy w postaci komunikacji
publicznej). Kultura mobilnosci mieszkarnicéw powiatu nadal silnie opiera sie na transporcie
indywidualnym. Wskaznik motoryzacji (liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych na
1000 mieszkancéw) przekracza 800, co oznacza, ze przecietnie niemal co gospodarstwo
domowe dysponuje przynajmniej jednym autem. Samochdd jest postrzegany jako
podstawowy i najdogodniejszy $rodek przemieszczania sie, zwtaszcza ze do niedawna brak
byto dobrze rozwinietej komunikacji zbiorowej. Parkingi w centrach miast powiatu przewaznie
sg bezptatne lub tanie, co nie zniecheca do uzywania auta nawet na krotkie dystanse.
W Koscianie strefa ptatnego parkowania obejmuje wybrane ulice srodmiescia, nadal wiele
0s0b przyjezdza do centrum samochodem na zakupy czy do urzedéw. Brak dotad spdjnej
polityki parkingowej — np. systemu ,Park and Walk” — powoduje, ze czesto samochody sg
parkowane chaotycznie, co utrudnia ruch pieszy (to problem zwtaszcza w zabytkowym

centrum Kosciana). Zarzgdzanie mobilnoscig w sensie popytowym (soft measures) dopiero
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zaczyna sie rozwija¢. Coraz czesciej witadze i instytucje podejmujg dziatania, by zmieniac
nawyki transportowe mieszkancéw — np. promocja jazdy rowerem czy komunikacjg zbiorowa.
W ramach ogdlnopolskiej kampanii Europejskiego Tygodnia Zrownowazonego Transportu
organizowano w powiecie dni bez samochodu (zachecajgc urzednikéw do przyjazdu rowerem
lub pieszo) oraz konkursy dla dzieci dotyczace ekologicznych form transportu. To jednak
pojedyncze inicjatywy — dotad brak statego programu edukacji mobilnosciowej. Podmioty
zarzgdzajgce ruchem w powiecie korzystajg z tradycyjnych narzedzi (znaki drogowe,
sygnalizacja $wietlna sterowana lokalnie), a nowoczesne systemy zarzgdzania ruchem dopiero
wchodzg do uzytku (szerzej o tym w sekgji ITS).

Reasumujgc, dotychczas zarzadzanie mobilnoscia w powiecie opierato sie gtéwnie na
administrowaniu infrastrukturg przez poszczegdlne jednostki oraz reagowaniu na biezgce
problemy (remonty, wypadki, wnioski mieszkancéw). Brakowato formalnej, zintegrowanej
strategii mobilnosci dla catego powiatu, ktdra scalataby rézne srodki transportu i aspekty
(drogowy, rowerowy, pieszy, publiczny) w jedng polityke transportowa. Tylko pojedyncze

gminy (Czempin, Koscian) dysponowaty gminnymi planami mobilnosci.

Nowe inicjatywy i planowanie strategiczne

W powiecie kos$ciariskim nastepuje wyrazna zmiana podejscia do planowania i zarzadzania
mobilnoscig — od rozproszonych, sektorowych dziatan ku spdjnej, strategicznej wizji rozwoju
zrobwnowazonego systemu transportowego. Kluczowa role w tym procesie odgrywa niniejszy
Program Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej (PZMM), ktéry stanowi pierwszg kompleksowg
strategie mobilnosci obejmujgcg caty powiat. Opracowywany z udziatem mieszkancow
(ankiety, konsultacje 2025), dokument ten taczy cele dostepnosci, bezpieczeristwa i ochrony
srodowiska w jedng spdjng polityke transportowa, ktéra stawia w centrum potrzeby
uzytkownika — niezaleznie od srodka transportu, jakim sie postuguje.

Nowym elementem, ktéry nadaje planowanym dziataniom dodatkowy wymiar, jest
przystgpienie powiatu koscianskiego do Wielkopolskiego Transportu Regionalnego (WTR) —
wspodlnej platformy organizacyjno-operacyjnej samorzadéw wojewddztwa i jednostek
lokalnych. Uczestnictwo w WTR oznacza nie tylko potencjalne korzysci finansowe (np.
w zakresie mozliwosci zakupu taboru czy integracji taryf), ale rowniez wzmocnienie roli
powiatu jako aktywnego partnera regionalnego systemu transportowego. To otwiera droge
do petnej integracji z systemem Poznanskiej Kolei Metropolitalnej (PKM), a takze do rozwoju
wspolnej oferty taryfowej i informacyjnej z sgsiednimi samorzadami.

Dzieki powstajgcemu PZMM powiat po raz pierwszy koordynuje dziatania komdrek
zajmujgcych sie drogownictwem, planowania przestrzennego, ochrony $rodowiska oraz
partnerow gminnych w ramach jednego wspdélnego podejscia. To pozwala na catosciowe
spojrzenie na wyzwania takie jak bezpieczeAstwo niechronionych uczestnikdw ruchu,

ograniczenie emisji transportowych, integracja taryf i rozktadéw jazdy czy lokalizacja nowych
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weztéw przesiadkowych. W Koscianie powstat zespot ds. mobilnosci, ktéry odpowiada za
integracje dziatan, a docelowo moze by¢ zalgzkiem instytucji koordynujgcej transport
publiczny w catym powiecie.

Zarowno strategia wojewddztwa wielkopolskiego, jak i zatozenia krajowe (KPO, FEnIKS)
jednoznacznie wskazujg kierunki dziatan, ktére w petni pokrywajg sie z potrzebami powiatu.
Nalezg do nich: rozwdj infrastruktury rowerowej i przesiadkowej, integracja kolei z innymi
srodkami transportu, inwestycje w niskoemisyjny tabor oraz wdrazanie inteligentnych
systemow transportowych (ITS). Powiat i jego gminy majg dzieki temu mozliwos¢ pozyskania
wsparcia na konkretne dziatania: rozbudowe weztéw przesiadkowych (np. w Koscianie,
Gtuchowie, Bojanowie Starym czy Jerce), wdrozenie aplikacji i tablic informacji pasazerskiej,

systemow do zarzadzania ruchem.

Szczegdélnym priorytetem jest wzmocnienie intermodalnosci — czyli realnej mozliwosci
taczenia srodkow transportu w jednej podrdzy. Juz teraz w Czempiniu funkcjonuje jeden
z najlepiej rozwinietych weztéw przesiadkowych w regionie — z blisko 200 miejscami
parkingowymi P&R, 187 stanowiskami B&R oraz stacjami mikromobilnosci i tadowania
pojazdéw elektrycznych. Rozbudowa tego typu infrastruktury jest przewidziana réwniez
w Koscianie (rozszerzenie funkcji wezta o system K&R i punkt tadowania), a takze w nowych
lokalizacjach — Gtuchowie, Jerce, Bojanowie Starym — gdzie powstajg lub planowane sg centra
umozliwiajgce wygodne przesiadki z roweru, hulajnogi lub samochodu na autobus lub pociag.
Planowane inwestycje rowerowe uzupetnig te wezty o sie¢ powigzan pieszo-rowerowych
z miejscowosciami satelickimi.

Réwniez planowanie przestrzenne w gminach powiatu zaczyna odgrywaé aktywng role
w zarzadzaniu mobilnosciag. W dokumentach planistycznych rezerwuje sie przestrzeid pod
Sciezki rowerowe, parkingi przesiadkowe oraz ogranicza sie rozpraszanie zabudowy w sposéb
sprzyjajacy kompaktowej strukturze osadniczej. Zachowywane sg réwniez korytarze pod
potencjalne trasy alternatywne — jak dawny przebieg linii kolejowej Koécian—Srem, ktéry
w przysztosci moze stac sie trasg rowerowg lub osig komunikacji publiczne;.

Wiadze powiatu mogg ponadto rozwazyé wdrazanie narzedzi tzw. miekkiego zarzadzania
mobilnosciag — m.in. planédw mobilnosci dla instytucji i duzych zaktadéw pracy (carpooling,
stojaki i szatnie rowerowe, elastyczne godziny pracy), programéw edukacyjnych i kampanii
promujgcych transport zbiorowy oraz aktywng mobilnos¢ (np. rywalizacje gmin w liczbie
przejechanych kilometréw rowerem, kampanie na rzecz korzystania z PKM). Takie dziatania
znajdujg odzwierciedlenie w programach europejskich (ELENA, Civitas), z ktérych powiat moze
i powinien korzystac.

Wreszcie, rozwijane beda systemy ITS — zardwno w zakresie sygnalizacji Swietlnej, jak
i informacji pasazerskiej. Elektroniczne liczniki rowerowe, tablice dynamicznej informacji na

przystankach i systemy zarzgdzania ruchem w Koscianie majg stuzy¢ nie tylko zwiekszeniu
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efektywnosci, ale takze utatwieniu mieszkancom podejmowania decyzji transportowych

W czasie rzeczywistym.

Reasumujgc, Program Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej staje sie dla powiatu
koScianskiego nie tylko dokumentem strategicznym, ale takze konkretnym narzedziem
koordynujacym transformacje lokalnego systemu transportu — od modelu opartego na
samochodzie, do systemu integrujgcego kolej, rower, komunikacje autobusowg i rozwigzania
cyfrowe. Wspodtpraca z regionem w ramach Wielkopolskiego Transportu Regionalnego,
inwestycje we wezty przesiadkowe i infrastrukture rowerowga oraz nowe formy zarzadzania
mobilnoscig to filary tej zmiany — odpowiadajgce zaréwno potrzebom mieszkancow, jak

i kierunkom polityki transportowej na poziomie wojewdédzkim i krajowym.

Uwarunkowania lokalne, potencjat i ograniczenia

Powiat koscianski dysponuje szeregiem cech przestrzennych, organizacyjnych i spotecznych,
ktére tworzg dogodne warunki do wdrazania nowoczesnych, zintegrowanych rozwigzan
mobilnosciowych. Liczba mieszkaricéw (ok. 80 tys.) i kompaktowa skala terytorialna sprzyjajg
testowaniu i stopniowemu wdrazaniu pilotazowych rozwigzan — takich jak transport na
zadanie, lokalna aplikacja mobilna, rozbudowa systemu Park&Ride czy integracja z nowym
systemem biletowym w ramach Wielkopolskiego Transportu Regionalnego (WTR). Mniejsze
rozmiary jednostki administracyjnej umozliwiajg szybsze procedowanie zmian i skrécenie
Sciezki decyzyjnej, co stanowi istotny atut wobec bardziej ztozonych struktur aglomeracyjnych.
Dodatkowo, spotecznos¢ powiatu jest stosunkowo spdjna i aktywna — lokalne media (np.
»,Koscianska”, portale samorzgdowe) skutecznie wspierajg akcje informacyjne i edukacyjne,
a wysoka frekwencja w ankietach PZMM z 2025 roku potwierdza zaangazowanie mieszkancéw
w tematyke transportu i ich gotowos¢ do wspéttworzenia systemu mobilnosci. Respondenci
wyraznie deklarowali che¢ korzystania z rowerdw i transportu publicznego — o ile bedzie to
realnie mozliwe, bezpieczne i wygodne. Ten klimat spoteczny stwarza solidng podstawe dla
wdrozenia dziatan promujgcych intermodalno$é, takich jak pozostawienie auta na parkingu
przesiadkowym i kontynuacja podrdzy pociggiem, rowerem lub autobusem. Struktura
osadnicza — dwie gtdwna osie (KosScian—Gtuchowo, Koscian-Krzywin) i osie podporzagdkowane
— jest korzystna dla budowy hierarchicznego systemu transportu: tatwo wyznaczy¢ gtéwne
korytarze, ktédrymi bedzie sie zarzadza¢ priorytetowo, i sie¢ dowozowa. Juz teraz wida¢, ze
koncentracja wysitkdw na kolei i drogach powiatowych promieniscie do Kosciana daje dobre
rezultaty. System oparty na gtdwnych korytarzach transportowych i weztach przesiadkowych
(Koscian, Czempin, Gtuchowo, Jerka, Bojanowo Stare) umozliwia elastyczne dojazdy
z obszardw wiejskich poprzez zintegrowane punkty wymiany srodka transportu. Model ten juz

dzi$ jest czesciowo wdrazany — poprzez koncentracje inwestycji na kolei i radialnej rozbudowie
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infrastruktury rowerowej oraz pieszo-rowerowej, uzupetniajgcej dostepnos¢ do stacji
i przystankéw autobusowych.

Waznym potencjatem jest takze dostepnos¢ terendw pod infrastrukture transportowg — wiele
gmin i miejscowosci dysponuje gruntami umozliwiajgcymi lokalizacje parkingéw
przesiadkowych, sciezek rowerowych czy obiektéw towarzyszacych, bez koniecznosci
wyburzen czy skomplikowanych wykupdéw. Przyktadem jest potencjalna trasa pieszo-
rowerowa w $ladzie dawnej linii kolejowej Koscian—Srem, ktéra moze zostaé przeksztatcona
w bezkolizyjny korytarz mobilnosci aktywnej. Uwarunkowania przyrodnicze (brak barier
terenowych, np. duzych zbiornikdéw wodnych czy gérskich przeszkéd) rowniez sprzyjaja
rozwojowi infrastruktury rowerowej i lokalnych ciggéw dojazdowych.

Oczywiscie, funkcjonujg takze ograniczenia, ktére determinujg kierunki interwencji
projektowych. Najpowazniejszym z nich jest ograniczony budzet samorzadowy — przy
ambitnych planach inwestycyjnych (rozbudowa centréw przesiadkowych, zakupy taboru,
wdrazanie ITS, rozwdj infrastruktury rowerowej) kluczowe staje sie pozyskiwanie srodkéw
zewnetrznych — zaréwno z poziomu regionalnego (RPO, srodki WTR), jak i krajowego (KPO,
FEnIKS). Drugim wyzwaniem jest utrwalony model mobilnosci oparty na samochodzie — cho¢
mieszkancy deklaruja gotowo$é do zmiany, to w okresie przejSciowym konieczne bedzie
rownolegte utrzymywanie i modernizowanie infrastruktury drogowej dla ruchu
indywidualnego. Dziatania takie jak zwezanie ulic, wytyczanie buspaséw czy ograniczenia
predkosci bedg wymagaty odpowiedniej komunikacji spotecznej, by unikngé oporu
i niezrozumienia celu tych dziatan.

Wspotpraca miedzygminna — choé obecnie dobra — réwniez wymaga dalszego wzmocnienia
i formalizacji. R6znice wizji i priorytetdw miedzy gminami mogg wptywac na tempo realizacji
projektéw powiatowych. Z tego wzgledu planowane jest utworzenie statej platformy
wspotpracy samorzaddw w zakresie mobilnosci, np. w formie komisji ds. transportu, forum
wojtow i burmistrzéow. Celem takiego ciata bytaby koordynacja wspélnych dziatan w zakresie
komunikacji zbiorowej, taryf, rozktadéw, a takze inwestycji infrastrukturalnych.

Wdrazanie nowoczesnych rozwigzan (ITS, integracja taryfowa, zarzgdzanie ruchem) wymaga
rowniez wsparcia eksperckiego — aktualnie w administracji samorzgdowej brakuje
wyspecjalizowanych kadr w tych obszarach. Wspétpraca z instytucjami naukowymi
i doradczymi — jak Politechnika Poznanska, Biuro Planowania w Poznaniu czy operatorzy
systemow ITS — ma kluczowe znaczenie dla skutecznego zaprojektowania i wdrozenia bardziej
zaawansowanych komponentdw systemu mobilnosci.

Wszystkie te czynniki wskazuja, ze zarzgdzanie mobilnosciag w powiecie kosciaiiskim wchodzi
obecnie w nowg, dojrzatg faze — przechodzac od modelu reaktywnego (utrzymywanie sieci)
do modelu proaktywnego i strategicznego, opartego na planowaniu z wyprzedzeniem,
wspotpracy terytorialnej i odpowiedzi na realne potrzeby mieszkancéw. Dzieki wsparciu

regionu (w tym WTR), aktywnosci spotecznej i dobremu przygotowaniu projektowemu, powiat
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ma szanse stworzy¢ spojny, funkcjonalny i nowoczesny system mobilnosci, w ktérym rdzne
srodki transportu — kolej, autobus, rower, mikromobilnosé¢ — bedg wzajemnie sie uzupetniac,

a mieszkancy zyskajg realny wyboér srodka transportu w kazdej podrdzy.

2.5.10. Logistyka miejska

Specyfika i stan obecny logistyki w miastach powiatu

Logistyka lokalna, rozumiana jako organizacja i zarzadzanie przeptywem towaréw w granicach
jednostek samorzadu terytorialnego, stanowi istotny komponent funkcjonowania przestrzeni
miejskich i obszaréw wiejskich. W powiecie kos$ciariskim problematyka ta dotyczy przede
wszystkim osrodkow petnigcych funkcje lokalnych centréw ustugowych i handlowych — takich
jak Koscian, Czempin, Smigiel i Krzywi — w ktérych koncentruja sie dziatalnosci wymagajace
regularnych dostaw, obstugi magazynowej, transportu specjalistycznego oraz dystrybucji.
Koscian — jako osrodek powiatowy — stanowi waziny punkt w uktadzie handlowym
i ustugowym, natomiast w gminach takich jak Czempirh czy Smigiel coraz wyraZniej
dostrzegalna jest funkcjonalna rola lokalnych centrow mobilnosci, ktére umozliwiaja
integracje transportu towarowego, pasazerskiego i indywidualnego. Przyktadowo,
w Czempiniu zrealizowano zintegrowany wezet przesiadkowy, ktéory — dzieki rozbudowanej
infrastrukturze parkingowej, nowoczesnym rozwigzaniom mikromobilnosci, rozwinietej
ofercie komunikacyjnej oraz dogodnemu dostepowi z poziomu catej gminy — petni istotng role
logistyczno-przesiadkowg dla pdtnocnej czesci powiatu. Takie rozwigzania, ktére faczg rézne
funkcje mobilnosci w jednym punkcie, bedg wzorcowe réwniez dla innych lokalizacji
planowanych w ramach niniejszego PZMM.

W ujeciu regionalnym powiat koscianski korzysta z korzystnego potfozenia wzdtuz gtéwnych
korytarzy transportowych — drogowego i kolejowego. Przez jego teren przebiega trasa
ekspresowa S5 (Poznan—Wroctaw) oraz magistrala kolejowa E59. Dzieki weztom drogowym
Koscian Pétnoc i Koscian Potudnie mozliwe jest skuteczne fgczenie transportu tranzytowego
z siecig lokalna. Jednoczesnie znaczna cze$é ruchu towarowego koncentruje sie na drogach
wojewddzkich — zwtaszcza DW308, ktéra stanowi gtdwny korytarz w kierunku potudniowo-
zachodnim (Nowy Tomysl — A2). Na tym odcinku wystepuje duze natezenie ruchu ciezarowego
i najwyzszy wskaznik zdarzen drogowych w powiecie — co wskazuje na potrzebe modernizacji
i dostosowania jej do aktualnych obcigzen.

Transport towarowy w powiecie ma gtdwnie charakter drogowy. Pojazdy ciezarowe
i specjalistyczne obstugujg zaréwno przemyst, jak i sektor rolniczy — dowozgc ptody rolne do
zaktadéw przetwdrczych lub obstugujac lokalne centra dystrybucyjne. Na wielu drogach
powiatowych i gminnych obecnos¢ pojazdéw wolnobieznych (ciggnikdw, maszyn rolniczych)
wptywa na ptynno$é ruchu i bezpieczedstwo. W tym kontekscie konieczne jest dalsze

inwestowanie w odcinki tgczace strefy aktywnosci gospodarczej z gtdbwnymi szlakami — nie
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tylko z mysla o przepustowosci, ale takze o ochronie mieszkancéw wsi i osiedli przed
negatywnym oddziatywaniem ruchu towarowego.

Sytuacja znacznie poprawita sie po oddaniu trasy S5 — tranzyt ominat centra miejscowosci,
a liczba wypadkdéw na dawnych odcinkach DK5 spadta. Mimo to nowe obcigzenia pojawity sie
na drogach nizszych kategorii, na ktérych wzrosto natezenie pojazddéw ciezkich szukajgcych
dogodnego dojazdu do sieci wyzszej rangi. Szczegdlne znaczenie majg tu drogi wojewddzkie
i powiatowe, w tym DW308, ktéra w rejonie miejscowosci wiejskich staje sie Zrodtem
ucigzliwosci dla mieszkarnicdw — hatasu, wibracji, emisji spalin. W niektérych miejscach drogi
te nie posiadajg odpowiednich parametréw technicznych —wymagajg remontéw, przebudowy
skrzyzowan i montazu urzadzen BRD.

Z perspektywy polityki przestrzennej warto podkredli¢, ze samorzady lokalne — zaréwno
powiatowe, jak i gminne — przewidziaty rozwdj stref gospodarczych w rejonie weztéw S5
(Koscian Potnoc i Potudnie). Dzieki temu intensyfikacja dziatalnosci logistycznej bedzie mogta
odbywaé sie w sposéb zorganizowany i zlokalizowany przy odpowiednich ciggach
transportowych — bez koniecznosci prowadzenia ruchu ciezarowego przez centra
miejscowosci. To z jednej strony wzmacnia atrakcyjnos¢ inwestycyjng powiatu, a z drugiej
pozwala chroni¢ tereny mieszkaniowe i obszary o wysokiej wrazliwosci spoteczne;.

W opinii spotecznej — co potwierdzajg wyniki ankiety przeprowadzonej w ramach PZMM —
mieszkancy rozumiejg potrzebe transportu towaréw, ale oczekujg réwnowazenia intereséw
gospodarczych i jakosci zycia. Pojawiajg sie postulaty wprowadzenia ograniczen tonazowych,
instalacji ekranéw akustycznych, wyznaczenia stref ograniczonej predkosci i reorganizacji
ruchu ciezkiego w rejonie osiedli i obszaréw rekreacyjnych. Samorzad powiatu planuje te
postulaty uwzgledni¢ — poprzez priorytetyzacje inwestycji drogowych pod katem funkcji
ochronnych oraz projektowanie nowych rozwigzan logistycznych w oparciu o zaktualizowane

plany zagospodarowania przestrzennego.

Podsumowujac, transport towarowy w powiecie koscianskim korzysta z mocnych podstaw
infrastrukturalnych — sieci drég oraz magistrali kolejowej — ale wymaga dalszej koordynaciji,
integracji i lokalnych dostosowan. Szczegdlng role bedg tu petni¢ wezty integracyjne —zaréwno
juz zrealizowane, jak i planowane — ktére umozliwig powigzanie lokalnej logistyki z systemem
transportu publicznego, kolejg i infrastrukturg rowerowga. Takie rozwigzania — wdrazane
z myslg o uzytkowniku, sSrodowisku i gospodarce — bedg stanowié¢ fundament nowoczesnego,

zrownowazonego modelu mobilnosci i logistyki lokalnej w powiecie.

2.5.11. Inteligentne systemy transportowe

Inteligentne systemy transportowe (ITS) to zaawansowane rozwigzania technologiczne, ktére
taczg elektronike, teleinformatyke i analize danych w celu poprawy ptynnosci ruchu,

zwiekszenia bezpieczenstwa oraz podniesienia efektywnosci zarzgdzania mobilnoscig. Cho¢
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wdrazanie ITS w powiecie koscianskim znajduje sie jeszcze na wczesnym etapie, coraz
wyrazniej widoczne sg pierwsze efekty oraz jasno zarysowane kierunki dalszego rozwoju.

W przestrzeni transportowe]j powiatu funkcjonuje juz szereg punktowych rozwigzan ITS, ktére
zostaty wdrozone zaréwno przez powiat, jak i poszczegdlne gminy. Na drogach gminnych
i powiatowych zainstalowano elektroniczne wyswietlacze predkosci (tzw. radary
informacyjne) przy wjazdach do miejscowosci — np. w Pianowie, Czaczu czy Szczodrowie —
ktére skutecznie petnig funkcje prewencyjng i ograniczajg nadmierng predkosé. Urzadzenia te,
reagujgce na realng predkos¢ pojazdu, sg pozytywnie oceniane przez mieszkancéw jako
narzedzie podnoszace bezpieczenstwo w strefach wrazliwych, np. przy szkotach.

Na terenie powiatu funkcjonuje takze kilka sygnalizacji $wietlnych typu akomodacyjnego —
dostosowujacych cykl $wiatet do natezenia ruchu dzieki zastosowaniu detektorow (petli
indukcyjnych  lub kamer). Takie rozwigzania dziatajg m.in. w Koscianie (ul.
Poznanska/Pitsudskiego; Gostynska/Grodziska) oraz w Czempiniu. Cho¢ sg to systemy
standardowe, stanowig integralng czes$¢ ITS, poprawiajac ptynnos¢ ruchu i ograniczajac
niepotrzebne postoje.

Na trasie S5 — zarzadzanej centralnie przez GDDKiA — dziatajg elementy ITS o charakterze
zaawansowanym: stacje meteorologiczne monitorujgce warunki drogowe, kamery
nadzorujgce odcinki newralgiczne oraz tablice zmiennej tresci na wezle Koscian Potudnie.
Dzieki nim mozliwe jest informowanie kierowcéw o utrudnieniach, objazdach czy
zagrozeniach pogodowych.

W miescie KosScian dziata rozbudowany system monitoringu miejskiego — kilkadziesigt kamer
obejmujgcych ulice i przestrzenie publiczne, ktére — poza funkcjg porzadku publicznego —stuzg
takze do obserwacji natezenia ruchu i reagowania na sytuacje drogowe. Podobne rozwigzania
z powodzeniem funkcjonujg w innych czesciach powiatu — m.in. w Czempiniu, ktéry dysponuje
siecig ponad 50 kamer, zlokalizowanych m.in. wzdtuz infrastruktury rowerowej oraz na trasach
wlotowych do miasta.

W Czempiniu wdrozono réwniez system zarzadzania parkowaniem z czujnikami i tablicami
informacyjnymi, ktéry umozliwia kierowcom lokalizacje wolnych miejsc parkingowych. Jest to
rozwigzanie, ktére wyrdznia gmine na tle regionu i moze by¢ inspiracjg do implementacji
podobnych systeméw w Koscianie i innych osrodkach. Warto takze odnotowaé obecnos¢
sygnalizacji Swietlnej wyposazonej w radar predkosci i czujniki ruchu rowerdéw oraz
elektroniczng tablice informac;ji pasazerskiej PKP na wezle Czempin — sg to elementy tworzace
srodowisko sprzyjajace inteligentnej mobilnosci w petnym znaczeniu tego pojecia.

Mimo tych pozytywnych przyktadéw, w powiecie kosciaiskim nie funkcjonuje jeszcze
zintegrowany, centralnie sterowany system ITS. Brakuje platformy zarzadzajacej ruchem
w skali catego powiatu, integrujgcej dane z réznych zrédet (drogowcy, komunikacja zbiorowa,
stuzby ratunkowe). Wtasnie taki system — obejmujgcy m.in. dynamiczne zarzadzanie ruchem,

informacje pasazerska i analize danych w czasie rzeczywistym — stanowi cel najblizszych lat.
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W ramach projektéw wspartych z funduszy unijnych (m.in. z programu CYFROWA Polska
i Srodkédw KPO na cyfryzacje transportu) powiat rozwazy zainstalowanie sieci czujnikéw ruchu
na wybranych odcinkach drég. Dane z tych czujnikdw w czasie rzeczywistym trafia¢ mogtyby
do okreslonej platformy analitycznej — pozwolitoby to monitorowaé natezenie ruchu,
predkosci pojazdéw, wykrywaé zatory. Dzieki temu zarzadcy drég bedg mogli szybciej
reagowac — np. gdy czujniki wykazg nagty spadek predkosci na danym odcinku (co sugeruje
wypadek lub korek), system automatycznie powiadomi stuzby, skracajac czas ich dotarcia.
Powinno sie takze rozwazy¢ ITS dla transportu publicznego: autobusy wyposazone w nadajniki
GPS, a na przystankach weztowych (np. przy dworcu kolejowym) tablice elektroniczne
pokazujgce za ile minut przyjedzie autobus. Taki System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej
poprawitby wygode korzystania z transportu zbiorowego i jest obecnie standardem
w nowoczesnych miastach — powiat powinien wczesniej czy pdzniej do tego standardu
dotaczy¢, korzystajac z dofinansowan.

W kontekscie bezpieczernstwa warto rozwazyc¢ instalacje statych fotoradaréw w lokalizacjach
o duzym natezeniu ruchu i wysokim ryzyku kolizji — np. na DW310 oraz DW308. Takie
urzadzenia, podfgczone do systemu centralnego (CANARD GITD), mogg dziata¢ jako element
prewencji i egzekwowania przepisow ruchu drogowego. Pozytywne doswiadczenia innych
samorzadéw wskazujg, ze fotoradary w potaczeniu z systemem informacji pasazerskiej
i nadzoru wizyjnego sg skutecznym elementem zarzadzania bezpieczenstwem ruchu.

Korzysci ptyngce z wdrozenia ITS sg wielowymiarowe: wieksza ptynnosc ruchu (mniejsze korki,
lepsze zarzadzanie sygnalizacjg), szybsze reagowanie stuzb w sytuacjach awaryjnych, wieksze
bezpieczenstwo niechronionych uczestnikdw ruchu, oszczednos$¢ energii i obnizenie emisji
CO,, a takze wyzsza jakosc¢ ustug transportu publicznego. Wzrost Swiadomosci technologicznej
mieszkanncdw powiatu oraz ich gotowos$¢ do korzystania z aplikacji, systemdéw nawigacyjnych
i nowoczesnych rozwigzan (co potwierdzajg wyniki ankiety) sprzyjajg wprowadzaniu tych

technologii w sposdb akceptowany spotecznie.

Lokalne wyzwania zwigzane z wdrazaniem ITS obejmujg gtéwnie kwestie organizacyjne
i finansowe. Zakup oraz utrzymanie zaawansowanych systemdéw wymagajg znacznych
naktadow — co oznacza konieczno$¢ siegania po Srodki zewnetrzne (np. fundusze unijne,
programy regionalne, srodki z KPO). Réwnolegle istotne bedzie stworzenie formalnych
mechanizméw wymiany danych miedzy powiatem, gminami, zarzgdcami drég i kolejg — tak,

by ITS mégt dziatac jako system zintegrowany, a nie tylko zbiér lokalnych instalacji.

Podsumowujgc, rozwéj ITS w powiecie koscianskim wpisuje sie w diugofalowg strategie
zrownowazonej mobilnosci. Cho¢ dotychczas funkcjonujg one punktowo — jako systemy
radarowe, inteligentne sygnalizacje, monitoring czy wyswietlacze informacji pasazerskiej — to

kolejne lata bedg okresem ich integracji i rozbudowy. Cze$é gmin, jak Czempin, stanowi dobry
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przyktad wdrazania technologii ITS w sposéb kompleksowy i uzytkowy. Planowane dziatania
wpisujg sie w cele krajowych i regionalnych polityk cyfryzacji transportu, a ich realizacja
przyniesie wymierne korzysci dla bezpieczeistwa, komfortu i efektywnosci systemu

mobilnosci w catym powiecie.

2.6. Ocena zachowan transportowych mieszkarncow obszaru funkcjonalnego

Wiosng 2025 roku przeprowadzono ankiete wsrdd mieszkaricdw powiatu kosciariskiego w celu
zbadania ich zachowan transportowych oraz oceny lokalnego systemu transportu. W badaniu
uczestniczyto ok. 620 osdb reprezentujgcych zréznicowane grupy mieszkancow. Ankieta
objeta m.in. czestotliwos¢ korzystania z réznych srodkdw transportu, czas trwania dojazdéw
do typowych celdw (praca, szkota, zakupy itp.), motywacje wyboru srodka transportu, a takze
opinie na temat jakosci komunikacji publicznej, infrastruktury rowerowej oraz bezpieczeristwa
ruchu. Na podstawie zebranych danych przedstawiono ponizej szczegdétowa analize
preferencji komunikacyjnych mieszkancéw, zidentyfikowano gtéwne bariery korzystania
z transportu zbiorowego i rowerowego oraz sformutowano oczekiwania co do zmian i kierunki
rozwoju zréwnowazonej mobilnosci w powiecie.

Badanie zachowan transportowych mieszkancéw obszaru funkcjonalnego jest kluczowym
krokiem w planowaniu mobilnos$ci miejskiej. W celu przeprowadzenia takiej oceny, stosuje sie
réznorodne metody badawcze, takie jak ankiety, wywiady oraz analize danych z systeméw
monitoringu ruchu. W tych badaniach szczegdlng uwage przyktada sie do sprawdzania, jak
czesto mieszkancy korzystajg z réznych srodkéw transportu, jakie preferencje majg w zakresie
podrézy (np. czy uzywajg samochoddéw osobowych, transportu publicznego, rowerdw czy
chodzenia pieszo), oraz na identyfikacje gtéwnych probleméw i wyzwan, z ktérymi sie borykaja

(takich jak korki, dostepnos¢ transportu publicznego czy bezpieczernstwo na drogach).

Analiza tych zebranych danych pozwala zrozumieé, w jaki sposéb mieszkaricy obecnie
korzystajg z istniejgcej infrastruktury transportowej, jakie sg ich potrzeby i oczekiwania, oraz
jakie obszary wymagajg ulepszenia. Te informacje sg niezbedne do stworzenia efektywnej
strategii mobilnosci, ktéry bedzie odpowiedzig na rzeczywiste potrzeby mieszkaincéw

i przyczyni sie do poprawy jakosci zycia na danym obszarze funkcjonalnym.

Potencjat korzystania z rowerow i transportu publicznego

Z wynikéw ankiety wynika, ze istnieje wysoki, niewykorzystany potencjat do czestszego
korzystania przez mieszkancow z rowerdw oraz transportu publicznego. Z roweru korzysta
dzisiaj w powiecie codziennie co dziesigty mieszkaniec, kolejne 25% korzysta kilka razy
w tygodniu. Rower najczesciej wybierany jest w celu dojazdu do terendéw rekreacyjnych

(21,3%), ale okoto 7-8% mieszkarncéw uzywa go do dojazdéw do pracy, albo do zatatwiania
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spraw urzedowych. W czasie wolnym 28,50% mieszkarnicow uzywa roweru jako srodka
transportu. To stanowi wysoki potencjat. Wielu respondentéw, ktdrzy dzisiaj nie korzystajg
z danego srodka komunikacji, deklaruje gotowos¢ przesiadki na rower lub autobus (blisko
18%), o ile zapewniona zostanie lepsza infrastruktura i wyzsza jako$¢ ustug przewozowych.
Gtéwnym czynnikiem decydujagcym o wyborze srodka transportu jest wygoda i komfort (52%)
ale takze dostepnos¢ srodka transportu (48,6%). Obecna dominacja samochodu w podrdzach
codziennych wynika wiec bardziej z braku realnych alternatyw niz z rzeczywistej preferenciji.
Mieszkancy podkreslajg, ze czesto korzystajg z samochodu z koniecznosci, poniewaz inne
srodki transportu sg niewystarczajgco rozwiniete lub wygodne. Jednoczesnie zaznaczajg, ze
chetnie zrezygnowaliby z podrézy autem na rzecz roweru badz komunikacji zbiorowej, gdyby
warunki podrdézy tymi alternatywnymi srodkami ulegty poprawie. Taka postawa mieszkaricow
wskazuje, ze odpowiednie inwestycje w infrastrukture rowerowsg i transport publiczny moga
skutecznie przetozy¢ sie na zmiane zachowan transportowych i ograniczenie ruchu

samochodowego.

Poczucie bezpieczenstwa rowerzystow i pieszych

Jednym z najwazniejszych czynnikéw wptywajgcych na wybory transportowe jest poczucie
bezpieczenstwa na drodze. Ankieta ujawnita wyrazng réznice w odczuwanym bezpieczenstwie
pomiedzy réznymi grupami uzytkownikéw: rowerzysci i piesi (51% i 32%) deklarujg niskie
poczucie bezpieczenstwa, podczas gdy kierowcy czujg sie na drogach wzglednie bezpiecznie
(okoto %). Znaczna czes¢ cyklistdw i 0séb poruszajacych sie pieszo obawia sie o swoje
bezpieczenstwo w ruchu ulicznym —wskazywano na ryzyko wypadkéw, brak wydzielonych tras
oraz nieodpowiednie zachowania zmotoryzowanych uczestnikdw ruchu. W kontrascie,
wiekszos¢ kierowcdéw ocenia warunki na drogach jako bezpieczne dla siebie. Taka
dysproporcja w percepcji bezpieczenstwa stanowi istotng bariere dla rozwoju mobilnosci
niezmotoryzowanej. Brak poczucia bezpieczeAstwa skutecznie zniecheca wiele oséb do jazdy
na rowerze lub chodzenia pieszo, zwlaszcza w miejscach o duzym natezeniu ruchu
samochodowego. Respondenci wyraZznie sygnalizujg potrzebe poprawy bezpieczenstwa —
postulujg m.in. rozbudowe oddzielonych drég dla rowerdw, lepsze oswietlenie przejsé dla
pieszych oraz uspokojenie ruchu w newralgicznych punktach. Zwiekszenie realnego
i odczuwanego bezpieczenstwa rowerzystébw i pieszych jest kluczowe, aby wiecej

mieszkancéw zechciato korzystac z tych form transportu.

Jakos¢ transportu publicznego: autobusy i kolej

Opinie mieszkancdw na temat transportu publicznego w powiecie koscianskim sa
zréznicowane. Lokalne autobusy oceniane sg krytycznie pod wzgledem czestotliwosci
i dostepnosci potgczen, natomiast kolej uzyskata bardzo wysokie noty jako $rodek transportu.

Respondenci zwracajg uwage, ze autobusy kursujg zbyt rzadko i nie zawsze
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w odpowiadajgcych im porach, co powaznie ogranicza mozliwo$¢ codziennego korzystania
z komunikacji zbiorowej na terenie powiatu. Szczegdlnie dla mieszkarnicéw dojezdzajacych do
pracy lub szkét, dtugie odstepy czasowe miedzy kursami autobuséw czynig te forme
transportu mato praktyczng. W efekcie, nawet ci ktérzy preferowaliby transport publiczny,
czesto zmuszeni sg wybra¢ samochdd ze wzgledu na niedostateczng oferte przewozéw
autobusowych. Zupetnie odmiennie postrzegana jest kolej, ktéra stanowi istotny element
systemu transportowego regionu (m.in. potgczenia na linii Poznan—Wroctaw przebiegajgce
przez powiat). Co wiecej, uzyskano wyrazne poparcie spoteczne dla rozwijania infrastruktury
ufatwiajgcej faczenie kolei z innymi srodkami transportu, takiej jak parkingi typu Park&Ride
(parkuj i jedz) oraz Bike&Ride (rower i jedz). Mieszkancy chcieliby mie¢ mozliwos$é wygodnego
dojazdu do stacji kolejowej wtasnym samochodem lub rowerem, pozostawienia go na
bezpiecznym parkingu, a nastepnie kontynuowania podrézy pociggiem. Takie rozwigzania
integrujace rézne gatezie transportu cieszg sie zdecydowanym poparciem ankietowanych,
ktorzy dostrzegajg w nich szanse na zwiekszenie atrakcyjnosci transportu publicznego
i odcigzenie centréw miast od nadmiernego ruchu aut osobowych. Pozytywna ocena kolei
potgczona z postulatem lepszej integracji srodkéw transportu wskazuje, ze rozwdj
nowoczesnych weztéw przesiadkowych bedzie istotnym elementem zréwnowazonej

mobilnosci w powiecie.

Kluczowe bariery i braki infrastrukturalne

W trakcie badania mieszkarncy wskazali na szereg problemoéw i brakéw w infrastrukturze
transportowej, ktére utrudniajg korzystanie z alternatywnych wobec samochodu srodkéw
komunikacji. Infrastruktura rowerowa przez ponad 40% respondentéw zostata oceniona jako
zta, albo bardzo zta. Najczesciej podnoszonym problemem jest brak spdjnej sieci drog
rowerowych w skali catego powiatu. Obecna infrastruktura rowerowa jest fragmentaryczna —
istniejgce Sciezki czesto urywajg sie na granicach miejscowosci lub brakuje ich na kluczowych
odcinkach fgczgcych gminy. Taka niespéjnos¢ sprawia, ze rowerzysci nie mogg bezpiecznie
i wygodnie dojechac wszedzie tam, gdzie potrzebujg, co powaznie ogranicza wykorzystywanie
roweru jako srodka transportu na dtuzszych dystansach (np. z wiosek do miasta powiatowego
czy miedzy sgsiednimi miejscowosciami). Jesli droga rowerowa nagle sie koriczy, zmuszajac do
wjazdu na ruchliwg szose, wielu potencjalnych uzytkownikdéw rezygnuje z dalszej jazdy
rowerem. Drugim istotnym problemem podkreslanym przez ankietowanych jest
niedostateczna oferta przewozow autobusowych, zwtaszcza ich niska czestotliwo$é
i ograniczony zasieg terytorialny. Jak wspomniano, rzadkie kursy autobuséw powaznie
ograniczajg mozliwos¢ dogodnego planowania podrézy bez samochodu. Ponadto mieszkancy
zwracajg uwage na sfabg integracje réznych Srodkéw transportu. Przyktadowo, rozktady jazdy
autobuséw nie sg zsynchronizowane z rozktadami pociggdw, utrudniajgc przesiadki; brakuje

zintegrowanego biletu umozliwiajgcego ptynne korzystanie z kilku $rodkéw transportu
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podczas jednej podrézy; a infrastruktura przesiadkowa (wezty, centra komunikacyjne) jest
niewystarczajgca lub niewyposazona w udogodnienia dla pasazeréow. Taka fragmentacja
systemu transportowego powoduje, ze podréz z wykorzystaniem wiecej niz jednego srodka
lokomocji bywa skomplikowana i czasochtonna. Respondenci zauwazyli réwniez brak
nowoczesnych inteligentnych systemdéw zarzadzania transportem (ITS) w infrastrukturze
drogowe] powiatu. Chodzi m.in. o rozwigzania takie jak inteligentne sygnalizacje $wietlne
dostosowujace sie do natezenia ruchu, tablice informujgce w czasie rzeczywistym
o utrudnieniach czy dostepnosci miejsc parkingowych, systemy priorytetéw dla komunikacji
publicznej na skrzyzowaniach. Obecnie brak takich usprawnien oznacza mniejszg efektywnos¢
sieci transportowej — kierowcy, pasazerowie komunikacji i piesi nie otrzymujg na biezgco
informacji, ktére mogtyby poprawi¢ komfort ibezpieczenstwo ich podrézy. Zdaniem
mieszkancow, wdrozenie ITS mogtoby usprawni¢ ruch drogowy i zacheci¢ wiecej oséb do
korzystania z transportu zbiorowego poprzez zwiekszenie jego punktualnosci
i przewidywalnosci. Podsumowujac, kluczowe bariery hamujgce rozwdj zréwnowazonej
mobilnosci w powiecie to: niespdjna infrastruktura rowerowa, staba oferta autobusowa, brak
integracji miedzy réznymi srodkami transportu oraz niedostatek nowoczesnych rozwigzan
zarzadczych. Problemy te wzajemnie sie wzmacniajg — razem tworzg srodowisko, w ktérym

poruszanie sie bez samochodu bywa trudne, a czasem niebezpieczne.

Oczekiwania mieszkancow w zakresie infrastruktury rowerowej

Jednoznacznie wybrzmiat postulat rozbudowy infrastruktury rowerowej na terenie powiatu.
Mieszkancy oczekujg budowy sciezek rowerowych nie tylko w obrebie miast, ale takze poza
nimi, tak aby bezpieczne trasy dla rowerdw tgczyty poszczegdlne miejscowosci i wsie. Obecnie
wiele wsi i osiedli nie ma zadnego potfgczenia rowerowego z najblizszym miastem czy sgsiednia
gming, co zniecheca do podrdézowania rowerem na dtuiszych trasach. Ankietowani
podkreslajg, ze infrastruktura rowerowa powinna tworzyé spéjng sie¢ obejmujgca caty powiat,
umozliwiajgc dojazd do miejsc pracy, szkdét, urzeddw czy obiektow rekreacyjnych bez
koniecznosci wsiadania do samochodu. Szczegdlny nacisk potozono na zapewnienie
mozliwosci dojazdu rowerem do stacji kolejowych. W opinii mieszkancéw trasy rowerowe
powinny prowadzi¢ réwniez do dworcow i przystankdéw kolejowych, co pozwolitoby faczyc
transport rowerowy z kolejg (np. rowerowa obwodnica Kosciana). Taka kombinacja — dojazd
rowerem do stacji i dalsza podrdz pociggiem — jest postrzegana jako bardzo wygodna
i pozadana opcja. Aby jg zrealizowac, poza samymi S$ciezkami konieczna jest takze
infrastruktura towarzyszgca, np. bezpieczne parkingi rowerowe przy stacjach (Bike&Ride),
gdzie mozna zostawi¢ jedno$lad. Takie parkingi powinny powstaé zdaniem respondentéw
w szczegolnosci w Gtuchowie (7,23%), Starym Bojanowie (5,6%), Jerce (4,0%) i Koscianie
(23,2%). Mieszkancy akcentujg, ze rozbudowa Sciezek rowerowych powinna obejmowac cate

ciggi komunikacyjne wychodzgce poza centra miast — tak, aby rower stat sie realna
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alternatywg transportowg rowniez na obszarach wiejskich iw dojazdach miedzy

miejscowos$ciami powiatu.

Silne poparcie spoteczne dla inwestycji w transport niezmotoryzowany

Istotnym wnioskiem ptyngcym z ankiety jest fakt, ze spoteczenstwo powiatu kosciariskiego
wykazuje silne poparcie dla dziatan na rzecz zréwnowazonej mobilnosci. W szczegdlnosci
respondenci wyrazili zgode i przyzwolenie na zwiekszenie naktadéw finansowych na transport
niezmotoryzowany, tj. na infrastrukture piesza i rowerowa. Zdecydowana wiekszos¢
ankietowanych uwaza inwestycje w chodniki, drogi dla rowerdéw, przejscia dla pieszych,
oswietlenie czy inne udogodnienia dla niezmotoryzowanych za pilne i uzasadnione. Co wazne,
takie stanowisko prezentujg nie tylko osoby aktualnie korzystajgce z roweru czy komunikacji
miejskiej, ale rowniez kierowcy — dostrzegajgc korzysci, jakie przyniesie poprawa oferty
alternatywnych srodkéw transportu (mniejsze korki, czystsze powietrze, bezpieczniejsze
ulice). Mozna zatem méwié¢ o wyraznym mandacie spotecznym dla wtadz samorzadowych do
realizacji przedsiewzie¢ promujgcych aktywng mobilnos$¢ i komunikacje zbiorowa. Mieszkancy
dajg sygnat, ze sg gotowi na zmiany w sposobie przemieszczania sie i oczekujg zdecydowanych
dziatan usprawniajgcych poruszanie sie bez samochodu. Silne przyzwolenie spoteczne na
zwiekszenie naktadow oznacza, ze planowane w PZMM inwestycje w infrastrukture
rowerowg, pieszg oraz integracje transportu mogg liczy¢ na akceptacje i poparcie lokalnej
spotecznosci. To pozytywne nastawienie mieszkaincow stanowi wazny atut we wdrazaniu
zatozen Programu Zréwnowazonej Mobilnosci, wskazujac, ze proponowane zmiany
odpowiadajg na realne potrzeby i oczekiwania spoteczne. Podsumowujac, przeprowadzona
ankieta dostarczyta cennych informacji o preferencjach i problemach transportowych
mieszkancdw powiatu. Najwazniejsze wnioski ptyngce z badania to duza cheé korzystania
z alternatyw wobec samochodu (roweru, kolei, autobusu) przy réwnoczesnej koniecznosci
poprawy warunkéw podrézy tymi srodkami, a takze silne poparcie spoteczne dla inwestycji
usprawniajgcych ruch pieszy, rowerowy i publiczny. Wyniki te wyraznie wskazujg kierunki
dziatan, na ktéorych powinien skupié sie PZMM, aby stworzy¢ zintegrowany, bezpieczny

i przyjazny mieszkaficom system transportowy w powiecie koscianskim.

Podsumowujgc, analiza zachowan transportowych mieszkaiicow powiatu koscianskiego
wykazata, ze mimo dominujgcej roli samochodu w codziennych podrodzach, spotecznos¢
lokalna jest realnie gotowa na zmiane nawykéw transportowych — o ile zostang zapewnione
odpowiednie warunki do korzystania z roweru i transportu publicznego. Mieszkancy
jednoznacznie wskazujg, ze chcieliby przesigs¢ sie na rower lub do autobusu, ale ograniczajg
ich brak spdjnej infrastruktury, zbyt niska jakos¢ ustug i ograniczona dostepnosé

przestrzenna.
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Respondenci zwracajg uwage przede wszystkim na braki w sieci Sciezek rowerowych —
zarowno w miastach, jak i poza nimi - niski poziom bezpieczenstwa ruchu
niezmotoryzowanego oraz niewystarczajacg oferte transportu publicznego, szczegdlnie
w zakresie czestotliwosci kursow i ich synchronizacji z kolejg. Jednoczesnie kolej zostata
oceniona jako najbezpieczniejszy i najbardziej godny zaufania srodek transportu -
potwierdza to wysokie spoteczne poparcie dla rozwoju nowoczesnych weztéw
przesiadkowych typu Park&Ride i Bike&Ride. Mieszkancy oczekujg mozliwosci dojazdu
rowerem do stacji kolejowych i bezpiecznego pozostawienia jednosladu, by kontynuowac¢
podréz pociggiem — ta forma intermodalnosci cieszy sie duzg akceptacjq i jest postrzegana

jako przysztosciowa alternatywa wobec samochodu.

Wiadze powiatu otrzymuja tym samym jasny spoteczny mandat do podejmowania dziatan
w kierunku zréwnowazonej mobilnosci: rozwoju ciagtej i bezpiecznej infrastruktury pieszo-
rowerowej, poprawy oferty komunikacji zbiorowej (w tym rozktadow jazdy i integracji
taryfowej), modernizacji kluczowych odcinkéw drogowych z mysla o niechronionych
uczestnikach ruchu oraz wdrazania rozwigzan wspierajgcych organizacje ruchu (np. ITS).
Realizacja tych postulatow nie tylko zwiekszy komfort i bezpieczenstwo mieszkancéw, ale
réwniez znaczgco ograniczy presje ruchu samochodowego w obszarach zurbanizowanych,

wspierajac tym samym cele srodowiskowe i zdrowotne.

Zgromadzone dane jasno pokazujg, ze mieszkancy powiatu koscianskiego sg gotowi
przesig$¢ sie z samochodu — potrzebuja tylko sprawnie dziatajacego systemu, ktéry to
umozliwi. Planowane dziatania w ramach PZMM, w tym rozbudowa sieci weztéw
przesiadkowych, infrastruktury rowerowej i pieszej oraz poprawa integracji transportu
publicznego z kolejg, sq bezposrednia odpowiedzig na te potrzeby i oczekiwania. Wdrozenie
tych rozwigzan bedzie istotnym krokiem w kierunku bardziej zrownowazonego, dostepnego

i bezpiecznego systemu mobilnosci dla wszystkich mieszkancow powiatu.
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3. Analiza SWOT w zakresie polityki transportowej obszaru
funkcjonalnego

Analiza SWOT (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats), czyli analiza mocnych
i stabych stron, szans oraz zagrozen, to strategiczne narzedzie wykorzystywane do oceny
i planowania w réznorodnych dziedzinach, w tym w polityce transportowe;j. Jej zastosowanie
pozwala na kompleksowe spojrzenie na obecny stan systemu transportowego powiatu,
identyfikujac kluczowe czynniki, ktére moga wptynac¢ na jego przyszty rozwéj i efektywnosé.

W kontekscie polityki transportowej, analiza SWOT umozliwia doktadne zrozumienie
wewnetrznych zasobdw i ograniczen (mocnych i stabych stron) oraz zewnetrznych mozliwosci
i wyzwan (szans i zagrozen). Jest to szczegdlnie istotne w obszarach, gdzie transport stanowi
kluczowy element rozwoju spoteczno-gospodarczego, wptywajagc na jakos¢ zycia

mieszkancow, dostepnos¢ ustug, a takze na zrdwnowazony rozwo;.

Gtéwnym celem analizy SWOT w kontekscie polityki transportowe;j jest
stworzenie solidnej podstawy do planowania strategicznego. Pozwala ona
na identyfikacje obszaré6w wymagajgcych uwagi, jak rowniez na
wykorzystanie dostepnych szans dla poprawy i rozwoju systemu

transportowego. Dzieki niej mozliwe jest wypracowanie zrownowazonych
rozwigzan odpowiadajgcych na konkretne potrzeby powiatu, co przyczynia
sie do podniesienia jakosci zycia mieszkaricow oraz wspierania
zrownowazonego rozwoju.

Zdiagnozowano nastepujace silne strony:

° Silna pozycja kolejowa w regionalnym systemie mobilnosci — Powiat koscianski posiada
wyjatkowo korzystny dostep do zmodernizowanej magistrali kolejowej E59 (Poznan—
Leszno—Wroctaw), obstugiwanej przez pociggi PKP Intercity, PolRegio i Koleje
Wielkopolskie. Linia ta stanowi podstawowag o$ niskoemisyjnego transportu zbiorowego
w regionie, a jej potencjat w powiecie jest w petni wykorzystywany dzieki
funkcjonowaniu stacji w Czempiniu i Koscianie — obstugujacych codzienne potaczenia
z Poznaniem i Wroctawiem w ramach systemu Poznaniskiej Kolei Metropolitalnej. Stacja
Czempin, posiadajacy juz dzisiaj rozwinietg infrastrukture przesiadkowa, ma realng
szanse petnié funkcje wezta kolejowego — dzieki trwajgcym pracom nad rewitalizacja linii
kolejowej nr 369 do Sremu. Po jej przywréceniu, Czempin bedzie jedynym punktem
w powiecie tgczacym magistrale E59 z linig o potencjale regionalnym, co dodatkowo
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wzmocni jego role w systemie transportu publicznego catego subregionu. Stacja Koscian
—réwniez nalezgca do systemu PKM — petni wazng funkcje w codziennych dojazdach do
Poznania i Leszna. Posiada rozwinietg infrastrukture przesiadkowg (P&R i B&R) oraz
rezerwy terenowe umozliwiajgce dalszg rozbudowe i integracje z planowanym
systemem komunikacji miejskiej. Lokalizacja w centrum powiatu i dostepnosc
z gtéwnych kierunkéw czynig z Kos$ciana naturalny punkt koncentracji przeptywéw
pasazerskich, szczegdlnie w relacji z gminami wiejskimi i potudniowymi cze$ciami
powiatu. W uktadzie regionalnym kolej staje sie kregostupem zréwnowazonej
mobilnosci powiatu koscianskiego — co stanowi wyrdznik na tle wielu innych powiatéw
wojewddztwa, gdzie dostep do szybkich, regularnych potgczen kolejowych jest znacznie
bardziej ograniczony. Potencjat ten powinien by¢ wzmacniany przez rozwdj systemu
dowozowego (autobusy, rowery), integracje taryfowa oraz rozwdj centréw
przesiadkowych — zaréowno w Koscianie i Czempiniu, jak i w pozostatych lokalizacjach
wskazanych w PZMM (Gtuchowo Jerka, Bojanowo Stare). Tylko w ten sposéb mozliwe
bedzie petne wykorzystanie roli kolei jako podstawy nowoczesnego systemu
transportowego w powiecie.

° Przestrzenna struktura policentryczna — Powiat koscianski charakteryzuje sie
policentryczng strukturg osadniczg, w ktérej cztery osrodki miejskie — Koscian, Czempin,
Smigiel i Krzywirh — petnig funkcje lokalnych centréw administracyjnych, ustugowych
i edukacyjnych. Taki ukfad umozliwia racjonalne rozproszenie funkcji przesiadkowych
i komunikacyjnych, co stanowi silny atut w kontek$cie wdrazania zintegrowanego
systemu transportu zbiorowego. Kazdy z tych osrodkéw posiada realny potencjat
petnienia funkcji lokalnego wezta mobilnosci — obstugujgcego ruch pieszy, rowerowy,
autobusowy i kolejowy. Szczegdlnie Czempin, dzieki istniejgcej, rozbudowanej
infrastrukturze przesiadkowej oraz planowanej rewitalizacji linii kolejowej do Sremu,
wyrasta na kluczowy wezet o znaczeniu regionalnym. Z kolei Koscian — jako stolica
powiatu — bedzie wzmacniat swojg funkcje integracyjng dzieki planowanej rozbudowie
centrum przesiadkowego, w tym o komponenty K&R, punkt tadowania i komunikacje
miejska. Planowane do realizacji potaczenia na liniach Gtuchowo-Koscian, Krzywin-
Jerka-Koscian stanowig wazny element zrownowazonej mobilnosci. Pozostate osrodki —
Smigiel i Krzywifh — zostang wigczone w sie¢ mobilnosci poprzez nowe punkty
przesiadkowe w Bojanowie Starym i Jerce, zaprojektowane jako zintegrowane wezty
dowozowe 1z infrastrukturg rowerowg i pieszg. Uzupetnieniem bedzie wezet
w Gtuchowie, obstugujacy przyszta strefe logistyczng i zapewniajacy dostep do kolei. Tak
skonstruowany model sieci weztdw umozliwia petniejsze wykorzystanie potencjatu kolei
jako osi systemu transportowego, skraca dystanse przesiadkowe iwspiera rozwdj
zrownowazonej mobilnosci codziennej. Policentrycznos$é struktury przestrzennej

powiatu umozliwia budowe modutowego, skalowalnego systemu mobilnosci, ktéry
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zwieksza dostepnos¢ ustug transportu publicznego i rowerowego niezaleznie od miejsca
zamieszkania. W kontekscie projektu inwestycyjnego taka struktura uzasadnia
lokalizacje wielu punktéow przesiadkowych, integracje rozktaddéw i sieci rowerowej
z transportem publicznym oraz wdrazanie narzedzi ITS w skali powiatu. Dzieki temu
rozwigzania nie koncentruja sie wytgcznie na jednym miescie, lecz wzmacniajg catg sie¢
osadniczg — co jest zgodne z celami polityki regionalnej, PZMM oraz oczekiwaniami
mieszkancow.

° Wysoka aktywnos¢ samorzadow lokalnych w zakresie wdrazania systemow transportu
publicznego: Powiat koscianski i jego gminy wykazujg wysoki poziom zaangazowania
w rozwdj transportu publicznego. Na poziomie instytucjonalnym kluczowym krokiem
byto przystgpienie powiatu do Wielkopolskiego Transportu Regionalnego (WTR), co
tworzy ramy do dalszej integracji taryfowej, koordynacji rozktadow i wspdlnego
planowania ustug przewozowych w skali regionu. Gmina Czempin prowadzi jeden
z najbardziej rozbudowanych lokalnych  systeméw  komunikacji  publicznej
w wojewddztwie, obejmujacy kilkanascie linii autobusowych skoordynowanych z koleja,
w petni zintegrowanych z funkcjonujgcym weztem przesiadkowym. Inne gminy réwniez
rozwijajg pofaczenia dowozowe, wspodtpracujgc z przewoznikami (m.in. PKS Poznan)
i korzystajgc ze srodkéw Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych. Miasto Koscian
przygotowuje uruchomienie komunikacji miejskiej, a powiat koordynuje dziatania
integracyjne w skali catego obszaru. Istniejgca sie¢ potaczen, doswiadczenie we
wspotorganizacji przewozéw oraz gotowos¢ samorzgdéw do wspdlnych inwestycji
w infrastrukture przesiadkowg i informacyjng stanowig solidne fundamenty dla
wdrazania zintegrowanego, dostepnego i zréwnowazonego systemu mobilnosci
publicznej.

° Aktywny kapitat spoteczny i wysoka akceptacja dla zrownowazonych form mobilnosci:
Wyniki konsultacji spotecznych, dane ankietowe i obserwacje terenowe wskazujg na
wysokg gotowos¢ mieszkaricdw do korzystania z alternatywnych form transportu:
rowerdw, kolei i transportu pieszego. W wielu miejscowosciach dominujg krétkie
odlegtosci do szkot, sklepéw i ustug publicznych (do 2 km), co sprzyja rozwojowi
mobilnosci aktywnej. Duza liczba oséb posiadajgcych rowery, cheé korzystania z kolei
czy otwarto$é¢ na transport publiczny — pod warunkiem jego dostepnosci — buduja
spoteczne fundamenty dla skutecznego wdrozenia Programu Mobilnosci.

° Zasoby krajobrazowo-przyrodnicze jako impuls dla mobilnosci rekreacyjnej
i rowerowej: Na terenie powiatu znajduje sie Park Krajobrazowy im. D. Chtapowskiego,
kompleksy lesne, jezioro Wonieskie a takze liczne lokalne atrakcje turystyczne (skansen,
kolejka waskotorowa, trasy rowerowe w gminie Krzywin). Ich rozmieszczenie sprzyja
tworzeniu sieci tras rowerowych o funkcji zaréwno komunikacyjnej, jak i rekreacyjnej.

Powiat posiada realny potencjat, by — podobnie jak w holenderskich gminach wiejskich
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— budowa¢ model zintegrowanej mobilnosci rowerowej jako podstawowej formy
transportu lokalnego i weekendowego.

° Wyrazna koncentracja ruchu w kilku korytarzach, umozliwiajgca optymalizacje
inwestycji: Dane z pomiaréw natezenia ruchu drogowego wskazujg na kilka gtéwnych
osi komunikacyjnych powiatu ko$ciariskiego: Czempir—Srem (DW310), Koscian—Krzywir
(DW308), Smigiel Potudnie-Leszno (DW309) oraz ekspresowg trase S5. Uktad ten —
oparty na wyraznych ciggach radialnych i kierunkach regionalnych — umozliwia
racjonalne projektowanie systemu mobilnosci, w ktérym inwestycje infrastrukturalne,
systemy zarzadzania ruchem (ITS) i rozwdj transportu zbiorowego mogg by¢ skupione
na kluczowych relacjach, bez koniecznosci rozpraszania zasobéw. Skoncentrowany
charakter gtéwnych strumieni ruchu pokrywa sie z lokalizacjami planowanych
i istniejgcych punktéw przesiadkowych —m.in. w Czempiniu, KoScianie, Gtuchowie, Jerce
i Bojanowie Starym — co pozwala w sposob efektywny integrowaé transport
autobusowy, rowerowy i kolejowy w ramach spdjnej sieci dowozow i przesiadek. Dzieki
temu mozliwe jest nie tylko zwiekszenie dostepnosci mobilnosci publicznej, ale takze
realizacja dziatan inwestycyjnych w sposdéb uporzadkowany, celowy i zgodny
z potrzebami mieszkancow.

° Polityka parkingowa — zréznicowane modele regulacji ruchu w centrach miast: Miasto
Kos$cian wdrozyto Strefe Ptatnego Parkowania (SPP) z progresywnym systemem optat
i planowanym czasowym modelem darmowych biletéw na Rynku. Z kolei w Smiglu dziata
Strefa Ograniczonego Postoju (SOP), oparta na darmowym parkowaniu z limitem
czasowym. Oba rozwigzania ograniczajg dtugotrwate zajmowanie miejsc w centrach
miast i promujg krotkoterminowe korzystanie z ustug. Taka regulacja sprzyja rotacji,
zmniejsza kongestie i pozwala efektywnie zarzadzaé ruchem — stanowigc fundament pod

dalsze dziatania w zakresie zréwnowazonego planowania przestrzeni publicznych.

Stabe strony zostaty zdiagnozowane w nastepujacy sposob:

° Brak spdjnej, ponadgminnej sieci drog rowerowych o charakterze uzytkowym: Obecna
sieé tras rowerowych w powiecie koscianskim jest rozproszona, nieciggta i zdominowana
przez odcinki o charakterze rekreacyjnym lub $rédmiejskim. Inwestycje rowerowe
koncentrujg sie gtéwnie na krétkich odcinkach realizowanych w granicach miejscowosci,
bez powigzania z uktadem ponadgminnym. Brakuje tras o rzeczywistej funkcji
komunikacyjnej — umozliwiajgcych codzienne dojazdy miedzy gminami (np. Koscian—
Krzywin, Koscian—-Smigiel, Czempifn—Gtuchowo) oraz zapewniajacych bezpieczny dostep
do stacji kolejowych i punktéw przesiadkowych. Szczegdlnie dotkliwy jest brak powigzan
rowerowych z kluczowymi weztami mobilnosci —np. w Czempiniu, Koscianie, Gtuchowie,
Jerce czy Bojanowie Starym. Tam, gdzie istniejg elementy infrastruktury rowerowej,

czesto brakuje jej ciggtosci, separacji od ruchu kotowego Ilub odpowiedniego
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oznakowania. Réwniez niewypracowane standardy techniczne (dotyczgce nawierzchni,
szerokosci, rozwigzan na skrzyzowaniach) sprawiajg, ze infrastruktura jest zréznicowana
pod wzgledem jakosci i bezpieczenstwa. Taka sytuacja ogranicza mozliwos¢ codziennego
korzystania z roweru jako $rodka transportu — mimo ze mieszkancy jednoznacznie
deklarujg gotowosé¢ do zmiany nawykow, jesli pojawia sie bezpieczne i funkcjonalne
trasy.

° Brak petnej integracji transportu publicznego na poziomie powiatu: Pomimo
odbudowy podstawowe;j siatki potgczen autobusowych w ostatnich latach — m.in. dzieki
wsparciu z Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych (FRPA) oraz uruchomieniu linii
powiatowych i gminnych — w powiecie kosciarnskim wecigz nie funkcjonuje spdjny,
zintegrowany system transportu zbiorowego o charakterze powiatowym. Poszczegdlne
potaczenia organizowane sg niezaleznie przez gminy lub powiat, bez jednolitej taryfy,
wspdlnego rozktadu jazdy czy ustandaryzowanego systemu informacji pasazerskiej.
Brakuje elementéw niezbednych do tworzenia funkcjonalnej sieci transportu
publicznego — takich jak jednolite oznakowanie przystankéw, zintegrowany bilet
umozliwiajgcy przesiadki, czy wspdlna platforma planowania podrézy. Pasazer
zmuszony jest do korzystania z wielu Zrédet informacji — osobnych dla réinych
przewoznikdow — co utrudnia dostepnos¢ i zniecheca do korzystania z transportu
zbiorowego, szczegdlnie wsrdd osdéb starszych lub mniej obeznanych z technologia.
Dodatkowo, przesiadki pomiedzy autobusami a kolejg nie sg skoordynowane czasowo —
zaréowno w zakresie godzin kursowania, jak i lokalizacji przystankéw. Brakuje
rzeczywistej integracji funkcjonalnej pomiedzy srodowiskami transportu regionalnego
(PKM), lokalnego (linie gminne i powiatowe), oraz rowerowego (infrastruktura
dojazdowa, B&R).

° Wykluczenie transportowe obszarow peryferyjnych i wiejskich: W wielu sotectwach
powiatu koScianskiego — szczegblnie w gminie wiejskiej Koscian oraz w gminie Krzywin —
dostepnosc¢ transportu publicznego pozostaje istotnym problemem. Obecnie potaczenia
autobusowe s3g czesto ograniczone do jednego kursu porannego i popotudniowego,
zorientowanego wytgcznie na potrzeby uczniéw. Dla mieszkancow bez wtasnego Srodka
transportu — w tym oséb starszych, mfodziezy oraz oséb bez prawa jazdy — oznacza to
realne wykluczenie komunikacyjne poza godzinami szkolnymi. Brakuje rozwigzan
elastycznych, ktére umozliwiatyby podrdze do lekarza, urzedu czy sklepu w innych
porach dnia. Nie funkcjonuje system transportu na zgdanie, ktéry w innych regionach
pozwala skutecznie obstugiwaé rozproszone obszary wiejskie bez koniecznosci
utrzymywania kosztownych, statych linii o niskim obtozeniu. Powiat rozwaza zaktada
wypetnienie tej luki poprzez wdrozenie modelu elastycznego transportu dowozowego,
uwzgledniajgcego potrzeby mieszkancéw mniej dostepnych obszaréw. Tylko w ten

sposob mozliwe bedzie zapewnienie wszystkim mieszkancom powiatu réwnych szans
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w dostepie do ustug publicznych, edukacji, pracy i transportu regionalnego -
w szczegolnosci kolei jako osi systemu zroéwnowazonej mobilnosci.

° Niedobory infrastruktury przesiadkowej i brak zintegrowanych weztéw
transportowych: Pomimo istnienia dobrze rozwinietych weztéw przesiadkowych przy
stacjach kolejowych w Czempiniu i KoScianie, pozostate obszary powiatu koscianiskiego
wcigz pozostajg poza funkcjonalnym uktadem mobilnosci intermodalnej. W Smiglu
i Krzywiniu nie funkcjonujg dzi$ zintegrowane punkty obstugi mobilnosci, ktére
umozliwiatyby ptynne taczenie transportu autobusowego, rowerowego i pieszego.
Brakuje zaréwno zaplanowanych lokalizacji takich weztéw, jak i elementow
infrastruktury uzupetniajgcej — np. parkingdw Bike&Ride, stref K&R czy oznakowanych
stref przesiadkowych w rejonie rynkéw, szkét, przystankéw i obiektéw publicznych. Na
poziomie gminnym nie wyksztafcita sie jeszcze spdjna sie¢ punktéw przesiadkowych,
ktére mogtyby petni¢ funkcje lokalnych hubdéw mobilnosci — zapewniajgcych
mieszkancom wygodny dostep do transportu publicznego i alternatywnych form
przemieszczania sie. Potencjalne lokalizacje, takie jak Jerka czy Gtuchowo, posiadajg
dogodne potozenie i odpowiedni profil funkcjonalny (bliskos¢ placéwek oswiatowych,
terendw inwestycyjnych czy gtéwnych drég), jednak nie zostaty dotad wyposazone
w elementy niezbedne do obstugi ruchu przesiadkowego — jak miejsca postojowe dla
rowerdw, zatoki autobusowe, strefy dojscia pieszego czy tablice informacji pasazerskiej.
Brak wyznaczonej hierarchii punktéow przesiadkowych oraz nieskoordynowana
infrastruktura przesiadkowa stanowig powazne ograniczenie dla rozwoju systemu
zintegrowanej mobilnosci publicznej. Przedsiewziecia planowane w ramach PZMM maja
na celu odpowiedzieé¢ na te deficyty — poprzez budowe nowych weztéw w Gtuchowie,
Jerce i Bojanowie Starym, integracje funkcji komunikacyjnych z przestrzenig publiczng
oraz rozwéj elementdéw wspierajgcych mobilno$é aktywnga i zbiorowa. Dzieki temu takze
mniejsze miejscowosci bedg mogty w petni uczestniczy¢ w systemie mobilnosci powiatu,
zgodnie z zasadg dostepnosci terytorialnej i spdjnosci funkcjonalne;j.

° Niska dostepnos¢ infrastruktury ITS oraz brak cyfryzacji ustug transportowych: Na
terenie powiatu koscianskiego systemy ITS — rozumiane jako narzedzia cyfrowego
wsparcia zarzgdzania mobilnoscig i informacjg pasazerskg — funkcjonujg jedynie
punktowo, a ich dostepnos¢ pozostaje ograniczona. W wiekszos$ci miejscowosci brak jest
dynamicznych tablic przystankowych, aplikacji mobilnych integrujgcych rozktady jazdy
oraz elektronicznych systemdéw zakupu biletéw. Brak jednolitego, zintegrowanego
systemu informacji transportowej obniza atrakcyjno$¢ transportu publicznego -
szczegolnie dla oséb miodszych, ktére oczekujg cyfrowych standardéw obstugi podrdzy.
Réwniez w zakresie zarzadzania ruchem drogowym (np. w Koscianie czy Smiglu), nie
wdrozono dotad narzedzi umozliwiajgcych biezgce monitorowanie natezenia ruchu,

dynamiczne sterowanie sygnalizacjg czy analize danych przestrzennych. Brakuje takze
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systemow ostrzegania o zdarzeniach drogowych, aplikacji kierujgcych na alternatywne
trasy czy elementdw zarzgdzania miejscami parkingowymi w czasie rzeczywistym.
Pozytywnym wyjatkiem pozostaje Gmina Czempin, gdzie na terenie wezta
przesiadkowego i jego otoczenia funkcjonuje szereg rozwigzan ITS: dynamiczna tablica
informac;ji pasazerskiej przy stacji PKP, infokiosk z rozktadami jazdy, biletomat, system
informacji parkingowej z czujnikami zajetosci miejsc, radary predkosci zintegrowane
z sygnalizacjg $wietlng oraz czujniki ruchu rowerowego. Rozwigzania te realnie
poprawiajg jako$¢ obstugi pasazerdw i bezpieczeristwo ruchu — mogg tez stanowic
wzorzec dla wdrazania podobnych funkcji w innych czesciach powiatu. Obecny stan
ukazuje istotny deficyt systemowy: brakuje wspdlnego standardu ITS w skali powiatu,
a dostep do informacji o podrézy czy biezacej sytuacji na drogach zalezy gtéwnie od
prywatnych aplikacji (nawigacja, serwisy mapowe). Tylko poprzez rozwdj inteligentnych
systemOw zarzadzania i informacji mozliwe bedzie zapewnienie mieszkaricom
nowoczesnej, przewidywalnej i dostepnej oferty mobilnosci — zgodnej z ich
oczekiwaniami i standardami obowigzujgcymi w innych regionach kraju i Europy.

° Brak jednolitej polityki mobilnosci i integracji planistycznej na poziomie powiatowym:
Obecnie w powiecie koscianskim nie funkcjonuje spdjna, skoordynowana polityka
mobilnosci w ujeciu terytorialnym. Kazda gmina realizuje dziatania transportowe
w sposéb niezalezny — zaréwno w zakresie inwestycji infrastrukturalnych, jak
i organizacji przewozow, planowania przestrzennego czy promocji mobilnosci. Cho¢
wiele z tych dziatan ma pozytywny charakter lokalny, ich rozbieznos¢ w standardach
technicznych, priorytetach oraz harmonogramach skutkuje ograniczong efektywnoscia
catego systemu transportowego w skali powiatu. Brakuje trwatych struktur
instytucjonalnych umozliwiajgcych wspolne podejmowanie decyzji i wdrazanie polityk
zrownowazonej mobilnosci. Koordynacja pomiedzy jednostkami samorzadu
terytorialnego opiera sie gtdwnie na doraznych uzgodnieniach, czesto sprowadzajgcych
sie do opiniowania plandéw inwestycyjnych lub wnioskéw o dofinansowanie. Nie istniejg
narzedzia wspdlnego planowania sieci potgczen, integracji taryfowej, informacji
pasazerskiej ani mechanizmy uzgadniania przebiegu tras rowerowych w skali
miedzygminnej. Tylko poprzez zbudowanie systemu wspdtpracy mozliwe bedzie
efektywne wykorzystanie dostepnych s$rodkéw finansowych, wdrazanie wspdlnych
inwestycji (wezty przesiadkowe, ITS, sie¢ rowerowa) i zapewnienie mieszkaricom
spdjnej, przewidywalnej i zréwnowazonej oferty mobilnosci w catym powiecie.

° Dominacja transportu indywidualnego i ograniczone zachety do zmiany zachowan
mobilnosciowych: W powiecie kosSciariskim wcigz dominuje model mobilnosci oparty na
transporcie indywidualnym — przede wszystkim samochodzie osobowym. Wysoki
wskaznik motoryzacji (ponad 800 pojazdéw na 1000 mieszkarnicow) w potaczeniu

z brakiem spdjnego systemu zachet oraz dziatan edukacyjnych sprawia, ze korzystanie
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z auta postrzegane jest jako domyslina, najwygodniejsza forma przemieszczania sie.
Zmiana nawykdéw transportowych pozostaje ograniczona, a swiadomos$¢ spoteczna
dotyczgca wptywu indywidualnych wyboréw komunikacyjnych na srodowisko, zdrowie
i jako$¢ przestrzeni publicznej — nadal niewystarczajaca. Poza nielicznymi wyjgtkami (jak
chociazby w Czempiniu), brakuje w powiecie zorganizowanych kampanii promujgcych
alternatywne formy mobilnosci, takich jak jazda rowerem, korzystanie z transportu
publicznego czy tgczenie réznych srodkéw transportu w podrdzach codziennych. Nie
funkcjonujg systemowe programy zachet, np. doptaty do biletéw okresowych,
inicjatywy pracodawcow wspierajgce dojazdy rowerowe (szatnie, stojaki), czy dziatania
z sektorem edukacyjnym promujace chodzenie pieszo lub rowerem do szkoty.
Funkcjonujgce przyktady pokazujg, ze dziatania edukacyjne i promocyjne — jesli sg
prowadzone konsekwentnie — mogg przyczynia¢ sie do realnej zmiany zachowan
komunikacyjnych i zwieksza¢ akceptacje dla inwestycji w transport publiczny oraz
infrastrukture rowerowa. Na poziomie powiatu brakuje natomiast skoordynowane;j
strategii komunikacji spotecznej w obszarze mobilnosci. Dziatania promocyjne, jesli sie
pojawiajg, majg charakter incydentalny i rozproszony, co ogranicza ich wptyw na decyzje
transportowe mieszkancéw. Potrzebne sg zintegrowane kampanie prowadzone w skali
catego powiatu — oparte na wspdlnych celach, materiatach i nosnikach, angazujace

zaréwno jednostki samorzgdowe, jak i lokalnych pracodawcéw, szkoty oraz media.

Szanse dla rozwoju mobilnosci w powiecie koscianskim zostaty scharakteryzowane

w nastepujace sposob:

° Integracja z systemem Poznaniskiej Kolei Metropolitalnej i weztami aglomeracyjnymi:
Dzieki lokalizacji przy zmodernizowanej linii kolejowej E59, powiat kos$cianski posiada
wyjagtkowe mozliwosci integracji z systemem metropolitalnej mobilnosci zbiorowej
aglomeracji poznanskiej. Szczegdlnie stacje w Czempiniu i KosScianie petnig funkcje
gtéwnych punktéw dostepu do Poznanskiej Kolei Metropolitalnej (PKM), oferujac
codzienne, szybkie i regularne pofaczenia z Poznaniem. Czas przejazdu pociggiem
wynoszgcy ok. 35 minut z Czempinia i ok. 45-60 minut z Kosciana czyni kolej
konkurencyjng wobec transportu indywidualnego — szczegdlnie w pétnocnej i centralnej
czesci powiatu. Czempin jako wezet przesiadkowy o wysokim standardzie wyposazenia i
zintegrowany z lokalng komunikacjg gminng, juz dzi$ petfni istotng role w obstudze
codziennych dojazdéw mieszkarncow — nie tylko witasnej gminy, ale réwniez czesci
terenéw sgsiednich. Trwajaca rewitalizacja linii kolejowej do Sremu dodatkowo
wzmachia jego znaczenie jako przysztej stacji weztowej. Koscian jako najwiekszy osrodek
miejski powiatu, uzupetnia ten uktad jako punkt integrujgcy ruch z potudniowej
i zachodniej czesci powiatu, z planowang rozbudowg zaplecza przesiadkowego

i uruchomieniem komunikacji miejskiej. Petne wykorzystanie potencjatu kolejowej

110

Id: 479C0OFA2-6231-40A3-853B-53713AE061EB. Podpisany Strona 110



integracji aglomeracyjnej wymaga dalszego rozwoju infrastruktury wspierajgcej
przesiadki: parkingdw typu Park&Ride, Bike&Ride i Kiss&Ride, systemu dynamicznej
informacji pasazerskiej oraz bezpiecznych dojs¢ pieszo-rowerowych do stacji.
Réwnoczesnie integracja taryfowa i wspdlna informacja pasazerska — np. w ramach
Wielkopolskiego Transportu Regionalnego (WTR) — stajg sie kluczowymi narzedziami
zwiekszania dostepnosci kolei i zachecania mieszkancéw do zmiany codziennych
nawykow transportowych. Dalszy rozwdj funkcji przesiadkowych w Koscianie,
Czempiniu, Jerce, Gtuchowie i Bojanowie Starym — wraz z powigzaniami autobusowymi
i rowerowymi — bedzie stanowic strategiczne narzedzie integracji powiatu z mobilnoscig
aglomeracyjng oraz wspiera¢ rozwdj nowoczesnego, hiskoemisyjnego systemu
transportu publicznego.

° Dostepnos¢ srodkow zewnetrznych na inwestycje infrastrukturalne i systemowe:
Nowa perspektywa finansowa Unii Europejskiej (Fundusze Europejskie dla Wielkopolski
2021-2027), srodki z KPO, Rzgdowego Programu Przewozéw Autobusowych czy FENiX
2021-2027 oferuja powiatowi i gminom szeroki wachlarz mozliwosci inwestycyjnych.
Mogg one by¢ przeznaczone na rozwdj sieci tras rowerowych, zakup ekologicznego
taboru autobusowego, rozwdj ITS, utworzenie weztdw przesiadkowych i systemow
informac;ji pasazerskiej. W warunkach ograniczonych budzetéw lokalnych to wtasnie
srodki zewnetrzne mogg zadecydowac o sukcesie Programu Mobilnosci.

° Rosngca swiadomos¢ mieszkancow i poparcie dla mobilnosci niskoemisyjnej: Wyniki
konsultacji i badan ankietowych wskazujg na duze zainteresowanie mieszkancow
transportem publicznym, rowerem i spacerami — pod warunkiem zapewnienia wygody,
bezpieczenstwa i dostepnosci. Wzrasta takze wrazliwo$¢ spoteczna na problemy
klimatyczne i $rodowiskowe, co utatwia wprowadzanie rozwigzan sprzyjajgcych
dekarbonizacji transportu. Lokalne spotecznosci stajg sie coraz bardziej gotowe do
wspoétuczestnictwa w dziataniach — od korzystania z roweréw miejskich po udziat
w kampaniach ,,Dzier bez samochodu” czy lokalnych partnerstwach na rzecz mobilnosci.

° Rozwdj turystyki aktywnej i rekreacyjnej jako impuls dla sieci rowerowych i pieszych:
Powiat dysponuje atrakcyjnymi terenami krajobrazowymi i turystycznymi — Park
Krajobrazowy im. Chtapowskiego, jeziora w gminie Krzywin i Koscian, lokalne zabytki —
CAS Tlenownia, trasy w rejonie Smigla, Racotu i Woniescia. Te zasoby moga sta¢ sie
fundamentem rozwoju sieci rowerowych o podwajnej funkcji —uzytkowej i rekreacyjne;j.
Wprowadzenie spdjnej strategii rozwoju , turystyki rowerowej codziennego uzytku” (np.
weekendowy rajd rodzinny) moze zwiekszy¢ wykorzystanie roweru jako $rodka
codziennego transportu.

° Potencjat koordynacji dziatan transportowych na poziomie powiatowym
i miedzygminnym: Powiat koScianski — jako jednostka samorzgdu ponadgminnego — ma

instytucjonalng mozliwo$é petnienia roli koordynatora integracji transportu lokalnego,
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szczegoblnie w zakresie organizacji linii dowozowych do stacji PKP, integracji systemoéw
taryfowych, promoc;ji ITS oraz partnerstw z przewoznikami i gminami. Istniejgce juz
przyktady wspoétpracy (np. FRPA, linie gminne, Koscian-Gtuchowo, Kos$cian—Racot—
Krzywin) pokazujg, ze przy odpowiednim wsparciu politycznym i finansowym mozliwa
jest integracja ustug transportu zbiorowego o charakterze ponadlokalnym.

° Dynamiczny rozwoj technologii ITS i narzedzi cyfrowych wspierajgcych mobilnos¢:
Postepujgca cyfryzacja sektora transportu (dynamiczna informacja przystankowa,
aplikacje mobilne, systemy zliczania pasazeréw, smart city) daje nowe mozliwosci nawet
mniejszym samorzagdom. Powiat kosScianski moze wdrozy¢ elementy inteligentnych
systemOw zarzadzania ruchem, poprawi¢ komfort podrézowania i podniesc
konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego — szczegdlnie dla mitodszych grup
uzytkownikow.

° Rozwoj elektromobilnosci i transportu wspoétdzielonego: Wzrost dostepnosci roweréw
elektrycznych, hulajnég i pojazdéw car-sharingowych w miastach wojewddztwa moze
wkrétce objaé réwniez érednie i mniejsze miasta. Koscian, Czempin czy Smigiel maja
potencjat do testowania pilotazowych rozwigzan z zakresu wspoétdzielonej mobilnosci,
co moze znaczgco zwiekszy¢ dostepnos¢ transportu dla mieszkancéw, szczegdlnie
w modelu ,ostatniej mili”.

e  Wozrost atrakcyjnosci przestrzeni publicznych: Inwestycje w rozwdj przestrzeni
przyjaznych pieszym i rowerzystom, takie jak nowe chodniki, parki czy Sciezki rowerowe,
moga nie tylko poprawic¢ jakos¢ zycia mieszkancow, ale takze zwiekszy¢ aktywnosé
fizyczng. Przyjazne przestrzenie miejskie sprzyjajg takze zrownowazonej mobilnosci,
zmniejszajac ruch samochodowy i promujgc ekologiczne formy transportu.

e  Wozrost sity nabywczej mieszkancow: (przetozenie na wiekszg sktonnos¢ w inwestycje
srodowiskowe) Rosngca sita nabywcza mieszkancéw moze prowadzi¢ do wiekszej
sktonnosci do inwestowania w ekologiczne s$rodki transportu, takie jak pojazdy
elektryczne, rowery czy hulajnogi elektryczne. Zwiekszona dostepnos¢ finansowa
mieszkancdw moze wspiera¢ wdrazanie bardziej ekologicznych rozwigzan, a takzie

inwestycje w infrastrukture niskoemisyjna.

Zagroienia dla mobilnosci w powiecie kosScianskim z kolei widziane s3 w sposéb

nastepujacy:

° Fragmentacja kompetencyjna i brak formalnych struktur zarzadzania mobilno$cig na
poziomie powiatu: Mimo rosngcej wspotpracy samorzgdow, brak jest instytucjonalnej
platformy integrujacej planowanie, finansowanie i zarzagdzanie mobilnoscig na poziomie
powiatu. Kazda gmina podejmuje dziatania we wtasnym zakresie (linie gminne,
inwestycje rowerowe, polityka przystankowa), co prowadzi do niespdjnosci

i ograniczonej efektywnosci systemu jako catosci. Brak wspdlnego zarzadcy transportu
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zbiorowego i jednolitej taryfy hamuje wdrozenie nowoczesnych rozwigzan, takich jak
bilet zintegrowany czy dynamiczne zarzadzanie siatkg potgczen.

° Wysoka zalezno$¢ mieszkancdw od transportu indywidualnego i przywigzanie
kulturowe do samochodu: Zmotoryzowanie powiatu przekracza 800 pojazdéw na 1000
mieszkancow. Silne przyzwyczajenie do korzystania z wtasnych aut, nawet na krétkie
dystanse, skutkuje marginalizacjg alternatywnych srodkéw transportu. Wprowadzenie
ograniczen (np. strefy ptatnego parkowania, tempo 30, ograniczenie wjazdu do centréw)
moze spotkac¢ sie z oporem spotecznym, szczegdlnie tam, gdzie nie zapewniono
atrakcyjnych alternatyw (autobus, rower, transport na zgdanie).

° Zmiennos¢ i nieprzewidywalnos$é przepisow prawnych oraz otoczenia finansowego:
Brak dtugoterminowej stabilnosci systemu finansowania transportu zbiorowego (FRPA),
zmieniajgce sie zasady programoéw operacyjnych (np. KPO), a takze wzrost kosztéw
inwestycyjnych (inflacja, ryzyko wykonawcze) utrudniajg planowanie strategiczne
i realizacje inwestycji. Dodatkowo niepewnos$¢ prawna w zakresie roli powiatu jako
organizatora przewozéw moze ograniczac jego mozliwosci koordynacyjne.

° Nieréwny dostep do funduszy i potencjalne pogtebianie nierdwnosci terytorialnych:
Gminy o silniejszym zapleczu kadrowym i wiekszych dochodach (np. Czempin, Koscian)
lepiej wykorzystujg dostepne srodki, podczas gdy mniejsze i ubozsze gminy (np. Krzywin)
mogy pozosta¢ z tytu, zwtaszcza w zakresie nowoczesnej infrastruktury ITS,
niskoemisyjnego taboru czy ustug transportu elastycznego. W efekcie moze dojs¢ do
polaryzacji mobilnosci w powiecie — z dynamicznymi ,wyspami dostepnosci” i obszarami
wykluczenia komunikacyjnego.

° Zjawiska klimatyczne i ograniczenia srodowiskowe: Zmiany klimatyczne, intensywne
opady, dtugotrwate susze czy fale upatdw mogg negatywnie wptywaé na infrastrukture
transportowg — szczegblnie rowerowg i pieszg. Brak odpowiednich rozwigzan
adaptacyjnych (zacienienie tras pieszych, nawierzchnie chtonne, odptywy wody
opadowej) moze ograniczy¢ funkcjonalnos¢ mobilnosci aktywnej, zwtaszcza
w kontekscie oséb starszych i dzieci.

° Starzenie sie infrastruktury drogowej i niskie tempo modernizacji sieci lokalnej: Wiele
odcinkéow drég powiatowych i gminnych wymaga pilnych modernizacji: brakuje
utwardzonych poboczy, chodnikdw, bezpiecznych skrzyzowan. Koszty utrzymania rosna,
a lokalne budzety nie nadazajg za potrzebami. To tworzy ,infrastrukture barier” —
szczegodlnie dla pieszych, rowerzystéw i transportu zbiorowego (brak zatok, platform
niskopodtogowych, przystankéw z wiatami).

° Brak dostatecznej liczby wykwalifikowanych kadr w JST i instytucjach partnerskich:
Planowanie i zarzadzanie zréwnowazong mobilnoscia wymaga interdyscyplinarnych
kompetencji (transport, urbanistyka, finanse, ITS). W wielu jednostkach samorzadu

brakuje wyspecjalizowanych pracownikéw zdolnych do przygotowania wnioskdw,
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zarzadzania projektami i wdrazania nowoczesnych narzedzi mobilnosciowych. Ryzyko
przecigzenia zasobow ludzkich moze opdzniac realizacje programu.

° Brak systemowych narzedzi edukacyjnych i informacyjnych promujacych zmiane
zachowan transportowych: Brakuje szeroko zakrojonej polityki komunikacyjnej
i edukacyjnej promujgcej aktywne formy mobilnosci. Bez zmiany postaw i Swiadomosci
spotecznej, nawet dobrze zaprojektowane inwestycje mogg pozostaé niewykorzystane.
Niedostateczna edukacja w szkotach, brak kampanii informacyjnych, niewielka obecnos¢
tematyki mobilnosci w przestrzeni medialnej i publicznej mogg utrudni¢ skuteczne
wdrozenie Programu Zréwnowazonej Mobilnosci.

° Zmiany w przepisach i politykach: Dynamicznie zmieniajgce sie przepisy dotyczace
ochrony $rodowiska oraz mobilnosci miejskiej mogg wymagac¢ korekt w planach
i strategiach. Powiat ko$cianski musi by¢ przygotowany na dostosowanie sie do nowych
regulacji, co moze generowad dodatkowe koszty i wyzwania.

° Wzrost kosztow energii i paliw: Cho¢ program zaktada promowanie transportu
opartego na niskoemisyjnych technologiach, takich jak pojazdy elektryczne, koszty
energii elektrycznej mogg wzrosna¢, co wptynie na optacalnosé tych rozwigzan. Ponadto
wzrost kosztow tradycyjnych paliw moze wptyngé na dtugoterminowe koszty utrzymania
infrastruktury transportowe;j.

Whioski strategiczne dla zrownowazonej mobilnosci w powiecie koscianskim

I. STRUKTURA OSADNICZA | UWARUNKOWANIA PRZESTRZENNE

Whioski:

Powiat koscianski cechuje sie wyraznie policentryczng strukturg osadniczg, z czterema
o$rodkami miejskimi — Koécianem, Czempiniem, Smiglem i Krzywiniem — oraz gesta siecia
osiedli wiejskich, szczegdlnie w gminie Koscian oraz gminach miejsko-wiejskich. Kazdy z tych
osrodkow petni funkcje lokalnego centrum ustug, edukacji, administracji i zatrudnienia, co
stwarza sprzyjajgce warunki dla planowania zintegrowanego i zrownowazonego systemu
mobilnosci. Taka struktura umozliwia budowe uktadu opartego na réwnorzednych punktach
przesiadkowych, zamiast nadmiernego koncentrowania potokédw w jednym dominujgcym
centrum.

Szczegblng role w tym uktadzie petni Czempin, ktdéry — dzieki istniejgcej infrastrukturze
przesiadkowej oraz planowanej funkcji stacji weztowej po rewitalizacji linii kolejowej do Sremu
— juz dzi$ petni role aglomeracyjnego punktu integracji w podtnocnej czesci powiatu.
Réwnoczeénie Koécian, Smigiel i Krzywin stanowig waine ogniwa promienistego

i obwodowego systemu mobilnosci, opartego na istniejgcych i planowanych potgczeniach
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autobusowych, rowerowych oraz punktach przesiadkowych w Bojanowie Starym, Jerce
czy Gtuchowie.

Pomimo tych atutéw, na wielu obszarach wiejskich — zwtaszcza w potudniowych i wschodnich
czesciach powiatu — nadal wystepuje deficyt dostepnosci transportowej. W rozproszonych
sofectwach i przysidtkach (np. Piotrowo Pierwsze, Piotrowo Drugie, Zadory) ograniczona
dostepnos¢ do transportu zbiorowego i brak ciggtej infrastruktury pieszo-rowerowej
prowadzg do strukturalnego wykluczenia mobilno$ciowego — szczegdlnie dotykajgcego osoby

starsze, mtodziez oraz mieszkancéw bez dostepu do wiasnego srodka transportu.

Rekomendacje:

. Wykorzystaé policentryczng strukture powiatu jako fundament planowania systemu
mobilnosci opartego na uktadzie promienisto-obwodowym, unikajagc modelu
scentralizowanego wytacznie wokét Kosciana.

. Wzmocni¢ i zintegrowac role lokalnych osrodkéw jako weztéw przesiadkowych,
z naciskiem na rozwdj infrastruktury P&R, B&R, tablic informacji pasazerskiej, weztéw
autobusowo-kolejowych i infrastruktury rowerowej — szczegdlnie w Czempiniu,
Koscianie i docelowo takze w Gtuchowie, Jerce i Bojanowie Starym.

J Zidentyfikowac i objg¢ wsparciem obszary narazone na peryferyzacje transportowa, ze
szczegdlnym uwzglednieniem sotectw potozonych na obrzezach powiatu oraz obszaréw
o rozproszonej zabudowie (np. w gminie wiejskiej Koscian i gminie Krzywin).

J Rozwija¢ planowanie przestrzenne w duchu tzw. mobilnosciowej kompaktyzacji —
poprzez lokalizowanie nowych inwestycji (ustug, obiektéw publicznych)
w bezposrednim sgsiedztwie istniejgcej infrastruktury transportowej i planowanych
weztéw mobilnosci.

. Zintegrowaé planowanie przestrzenne z planowaniem transportu na poziomie
powiatowym i miedzygminnym — w szczegdlnos$ci w kontekscie wyznaczania korytarzy
dla transportu zbiorowego, sieci rowerowej i potgczen pieszych wokdt punktéw
przesiadkowych.

J Uwzglednié w priorytetach projektowych dziatania inwestycyjne i organizacyjne na rzecz
eliminowania biatych plam transportowych, wdrazajgc rozwigzania elastyczne (np.
transport na Zadanie) oraz rozwijajac infrastrukture aktywnej mobilnosci

w miejscowosciach obecnie pozbawionych spéjnych potgczen z siecig gtéwna.

Il. ZROZNICOWANE POTRZEBY MOBILNOSCIOWE MIESZKANCOW

Whioski:

Z analizy danych ankietowych oraz uwarunkowan demograficznych wynika, ze mieszkancy
powiatu koscianskiego realizujg zréznicowane wzorce mobilnosci, zalezne od wieku, miejsca

zamieszkania, dostepu do transportu zbiorowego oraz samochodu. Przemieszczanie sie
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obejmuje zarowno codzienne dojazdy do pracy i szkdt — najczesciej o charakterze lokalnym —
jak i dojazdy do osrodkow regionalnych (Poznan, Leszno) w celach zawodowych, edukacyjnych
i ustugowych. Istotng czes¢ mobilnosci stanowig réwniez podrdze okazjonalne — do urzeddw,
placowek medycznych czy terendéw rekreacyjnych.

Szczegdlnie silnie potrzeby i ograniczenia transportowe réznicujg wiek, miejsce zamieszkania
i dostepnos¢ ekonomiczna. Osoby starsze, mtodziez oraz mieszkarncy obszaréw peryferyjnych
i rozproszonych sotectw s3 najbardziej narazeni na ograniczong dostepnos¢ transportu
publicznego. Brak alternatywy dla samochodu — przy jednoczesnym braku prawa jazdy,
fizycznych ograniczeniach lub kosztach paliwa — prowadzi w wielu przypadkach do
strukturalnego wykluczenia mobilnosciowego, ograniczajgcego codzienne funkcjonowanie
tych grup.

Rekomendacje:

° Rozwija¢ taryfe spoteczng w komunikacji publicznej (znizki, darmowe bilety dla
miodziezy, senioréw, oséb z niepetnosprawnosciami).

° Wspierac i upowszechnia¢ mobilno$é multimodalng — np. rower do przystanku, autobus
do miasta, pocigg do Poznania — poprzez rozwdj bezpiecznej infrastruktury rowerowe;j
prowadzacej do punktéw przesiadkowych, inwestycje w wezty typu P&R/B&R,
integracje rozktadow jazdy oraz dziatania edukacyjne promujgce nowoczesne wzorce
mobilnosci.

° Wzmacniac role planowanych punktéw przesiadkowych (Koscian, Czempin, Gtuchowo
Jerka, Bojanowo Stare) jako centréw obstugi zréznicowanych potrzeb mieszkarncéw —
poprzez projektowanie ich jako dostepnych, inkluzywnych i dobrze skomunikowanych

z otoczeniem wiejskim i matomiasteczkowym.

Il. MOBILNOSC PIESZA | ROWEROWA

Whioski:

Mobilnos$é¢ aktywna — zwtaszcza poruszanie sie pieszo i jazda na rowerze — jest wyraznie
obecna w codziennym stylu zycia mieszkancéw powiatu koscianskiego. Jak wynika z badan
ankietowych, blisko 70% mieszkarncéw porusza sie pieszo przynajmniej kilka razy w tygodniu,
a 36% regularnie korzysta z roweru — zaréwno w celach rekreacyjnych, jak i uzytkowych. Ten
wysoki udziat mobilnosci niezmotoryzowanej stanowi ogromny, lecz nadal niewykorzystany
potencjat dla rozwoju zréwnowazonego systemu transportowego. Jednak w skali catego
powiatu brakuje spdéjnej, bezpiecznej i funkcjonalnej infrastruktury wspierajgcej mobilnos$¢
pieszg i rowerowa. Istniejgce trasy rowerowe sg rozproszone i majg czesto charakter
rekreacyjny lub sréodmiejski, bez ciggtosci w relacjach miedzygminnych i dostepu do weztéw
przesiadkowych. W wielu miejscowosciach ciggi piesze i rowerowe kornczg sie w sposdb

nieczytelny, nie sg oswietlone, a ich nawierzchnia, szerokos¢ czy odwodnienie nie spetniajg
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standardow bezpieczenstwa. Rowniez zaplecze techniczne — takie jak stojaki rowerowe, wiaty
czy punkty serwisowe — wystepuje tylko w wybranych lokalizacjach. Infrastruktura aktywna
nadal postrzegana jest przez czes¢ gmin gtéwnie jako element turystyki, a nie codziennej
mobilnosci. Tymczasem z punktu widzenia integracji transportu zbiorowego, dojazdu do szkoéf,
przystankéw czy ustug lokalnych — to wtasnie sie¢ pieszo-rowerowa powinna stanowic istotny
komponent systemu mobilnosci publicznej. Warto podkreslic, ze niektére samorzady
podejmujg juz dziatania wspierajgce mobilnos¢ aktywnag takze w warstwie edukacyjnej
i spotecznej, organizujagc kampanie promocyjne (w mediach, radiu, prasie), Dni bez
Samochodu, rajdy rodzinne, konkursy szkolne i akcje wspierajgce dojazdy piesze oraz
rowerowe. Takie podejscie powinno zosta¢ upowszechnione w skali catego powiatu jako
standard.

Rekomendacje:

o Stworzy¢ spéjng sie¢ ponadgminnych tras rowerowych i ciggédw pieszo-rowerowych,
opartg na analizie rozmieszczenia gtéwnych generatoréw ruchu (szkoty, urzedy, dworce,
centra ustugowe), z powigzaniem z planowanymi punktami przesiadkowymi i stacjami
kolejowymi.

J Ustanowic jednolite standardy techniczne dla catego powiatu w zakresie infrastruktury
pieszo-rowerowej: nawierzchnie, separacja od jezdni, oznakowanie poziome i pionowe,
odwodnienie, oswietlenie, systemowe oznaczenia kierunkowe.

J Wdrozy¢ program systematycznego uzupetniania brakujacych chodnikéw i odcinkéw
tras pieszych, ze szczegdlnym uwzglednieniem dojsé¢ do szkdt, przystankéw, osrodkéow
zdrowia i lokalnych centréw ustugowych.

J Zaprojektowac i wdrazaé elementy infrastruktury wspierajgcej mobilnos¢ multimodalnag
— parkingi rowerowe przy szkotach i przystankach, stacje tadowania rowerdw
elektrycznych, samoobstugowe punkty naprawcze, miejsca do bezpiecznego
przechowywania roweréw (szczegblnie w rejonie centrow przesiadkowych).

J Zainicjowac i skoordynowaé dziatania miekkie na poziomie powiatowym — kampanie
edukacyjne, ,szkolne patrole piesze”, konkursy, Dni Rowerowe czy rodzinne rajdy —
promujgce pozytywne wzorce mobilnosci i wspierajgce zmiane nawykow
komunikacyjnych.

IV. TRANSPORT ZBIOROWY - STRUKTURA, DOSTEPNOSC, JAKOSC

Whioski:

Transport zbiorowy w powiecie kosciainskim charakteryzuje sie znacznym potencjatem
rozwojowym, jednak nadal pozostaje niespdjny i cze$ciowo niewystarczajgcy w odniesieniu do
potrzeb mieszkancéw. Komunikacja autobusowa zostata w ostatnich latach czesciowo

odbudowana dzieki zaangazowaniu samorzaddéw oraz wsparciu z Funduszu Rozwoju
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Przewozéw Autobusowych (FRPA), jednak funkcjonuje w oparciu o rozproszone modele
organizacyjne — osobne dla kazdej gminy, bez koordynacji rozktadéw, taryf i przesiadek.
Najistotniejszym brakujgcym elementem systemu pozostaje realna integracja transportu
autobusowego z transportem kolejowym — zaréwno pod wzgledem rozktadéw jazdy, jak
i lokalizacji oraz wyposazenia punktéow przesiadkowych. Mimo ze przez powiat przebiega
magistrala kolejowa E59 — zapewniajgca szybkie, regularne potgczenia do Poznania, Leszna
i Wroctawia — komunikacja autobusowa nie jest w petni powigzana z osiami kolejowymi,
a wiele miejscowosci nie ma mozliwosci dogodnego dojazdu do stacji PKP. Czempin i Koscian,
jako gtéwne stacje kolejowe i wezty przesiadkowe, obstugujg codzienne potoki pasazerskie
w relacji z aglomeracjg poznanskg i innymi osrodkami regionalnymi. Jednak poza Gming
Czempin — ktéora wdrozyta system komunikacji gminnej dowozigcy pasazeréw do stacji
kolejowej — brakuje skoordynowanej sieci potgczen lokalnych dowozowych. W wiekszosci
gmin, szczegdlnie na obszarach wiejskich, funkcjonuje wytgcznie transport szkolny lub
pojedyncze kursy, niedostosowane godzinowo do rozktadéw pociggéw. Efektem jest
strukturalne wykluczenie komunikacyjne mieszkancéw wielu sotectw — szczegdlnie osdb
starszych, mtodziezy oraz tych, ktérzy nie posiadajg samochodu. Dodatkowo, nadal nie istnieje
wspdlna taryfa obejmujaca rézne srodki transportu i operatoréw, brak takze jednolitego
systemu informacji pasazerskiej i zintegrowanej platformy planowania podrdézy. Pasazerowie
zmuszeni sg do korzystania z wielu zrédet i aplikacji — bez gwarancji, ze informacje te beda
spojne lub aktualne. Brak jasnych standardéw swiadczenia ustug (dotyczacych punktualnosci,
dostepnosci, obstugi oséb z ograniczong mobilnoscig) rowniez obniza zaufanie do systemu

transportu publicznego.

Rekomendacje:

J Zaprojektowac i wdrozyé zintegrowany powiatowy system transportu zbiorowego,
obejmujgcy zaréwno transport autobusowy, jak i jego powigzania z kolejg — z czytelnym
podziatem rél organizacyjnych pomiedzy powiat, gminy i regionalnych przewoznikéw
(w tym w ramach WTR).

J Stworzy¢é wspdlng siatke potgczen gminnych i powiatowych, skoordynowang
z godzinami odjazddw i przyjazdow pociggdw (szczegdlnie PKM i potaczen IC), a takze
z rytmem dnia mieszkancéw (godziny pracy, otwarcia szkét, urzedéw, przychodni).

J Rozwing¢ funkcje stacji kolejowych jako centréw przesiadkowych, uzupetniajgc je
o lokalne kursy dowozowe, parkingi P&R/B&R/K&R, oraz czytelng infrastrukture
przystankowsq i informacyjna.

J Stworzyé mape luk transportowych, identyfikujgc miejscowosci nieobstugiwane przez
transport publiczny i objgé je elastycznymi rozwigzaniami — takimi jak transport na

zgdanie, mikrobusy gminne czy programy wspieranego carpoolingu.

118

Id: 479C0OFA2-6231-40A3-853B-53713AE061EB. Podpisany Strona 118



) Wdrozy¢ taryfe powiatowa, zintegrowang z taryfami przewoznikéw regionalnych (w tym
PKM), obejmujacg znizki spoteczne (dla mtodziezy, senioréw, 0s6b
z niepetnosprawnosciami), a docelowo jeden system ptatnosci dla réznych srodkéw
transportu.

J Zastosowa¢ mechanizmy kontraktowe z przewoznikami, definiujgce minimalne
standardy jakosci ustug: punktualno$¢, obstuge oséb o ograniczonej mobilnosci,

dostepnosc¢ informacji, czystos¢ pojazddéw i przewidywalnos¢ rozktadow.

Dziatania te pozwolg na petniejsze wykorzystanie kolei jako osi transportu regionalnego,
a jednoczesnie zapewnig mieszkancom realny dostep do ustug transportu zbiorowego
w codziennych relacjach lokalnych. Integracja przewozéw, taryf i informacji — wsparta
inwestycjami w punkty przesiadkowe i infrastrukture rowerowg — stanowi fundament

planowanego systemu zrdwnowazonej mobilnosci w powiecie kosciariskim.

V. KOLEJ JAKO RDZEN REGIONALNEGO SYSTEMU MOBILNOSCI

Whioski:

Kolej odgrywa w powiecie kos$ciariskim kluczowg role jako gtéwna arteria transportowa —
zaréwno w relacjach zewnetrznych (Poznan, Leszno, Wroctaw), jak i wewnetrznych. Przez
teren powiatu przebiega linia kolejowa E59, obstugiwana przez Koleje Wielkopolskie, Polregio
i PKP Intercity, z az piecioma czynnymi stacjami i przystankami pasazerskimi: Czempin,
Oborzyska Stare, Koscian, Przysieka Polska oraz Stare Bojanowo. Taka gestos¢ punktow
kolejowych stanowi wyjatkowy atut w skali regionu — umozliwiajgc budowe zréwnowazonego
systemu mobilnosci opartego na codziennym korzystaniu z kolei zaréwno przez mieszkaincéw
miast, jak i terendw wiejskich.

Dzieki wysokiej czestotliwosci kurséw oraz konkurencyjnym czasom przejazdu, kolej jest
realng alternatywa dla transportu indywidualnego — zwtaszcza w kierunku Poznania. Jednak
obecnie brakuje petnej integracji infrastrukturalnej i organizacyjnej kolei z systemem
mobilnosci lokalnej. Dowozy autobusowe do stacji sy ograniczone (poza gming Czempin),
a wokét niektoérych przystankéw — w szczegdlnosci w Starym Bojanowie i Przysiece Polskiej —
niewystarczajgco rozwinieto zaplecze przesiadkowe i infrastrukture rowerowsa.

Pomimo istniejgcego potencjatu przestrzennego (np. wokét stacji Koscian i Bojanowo), nie
zagospodarowano w petni mozliwosci stworzenia funkcjonalnych centréw mobilnosci,
integrujacych rézne formy transportu: kolejowego, autobusowego, rowerowego i pieszego.
Dotyczy to zaréwno niedoboru miejsc typu P&R/B&R/K&R, jak i braku zorganizowanych
przestrzeni do przesiadek (wiaty, oswietlenie, informacja pasazerska, infrastruktura
rowerowa). Zbyt czesto takze brakuje dogodnych, bezpiecznych i oswietlonych dojsé pieszych

oraz powigzan rowerowych ze stacjami.
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Rekomendacje:

J Traktowac kolej jako gtéwng o$ zréwnowazonej mobilnosci publicznej w powiecie —
wokot ktérej budowany bedzie caty system przesiadkowy (autobus + rower + pieszy);
integracja rozktadow jazdy linii autobusowych z pociggami powinna stac sie priorytetem
organizacyjnym.

J Rozwing¢ policentryczny uktad weztéw przesiadkowych wokét stacji kolejowych,
szczegdlnie w Koscianie, Bojanowie Starym, Gtuchowie i Jerce — z petnym zapleczem
infrastrukturalnym (P&R, B&R, punkty mikromobilnosci, oswietlenie, tablice
dynamiczne, biletomaty).

J Wprowadzi¢ pilotazowy zintegrowany bilet powiatowo-kolejowy, umozliwiajacy
w jednej taryfie pofaczenie dojazdu autobusem z miejscowosci wiejskich do stacji
i dalszej podrézy pociggiem — np. we wspodtpracy z Kolejami Wielkopolskimi
i Wielkopolskim Transportem Regionalnym (WTR).

J Poprawi¢ dostepnos$¢ pieszo-rowerowg do stacji — poprzez modernizacje i budowe
bezpiecznych dojs¢, oswietlonych tras rowerowych, stojakéw, stref dojscia dla uczniow
i senioréw, a takze powigzanie Sciezek z projektowanymi trasami miedzygminnymi
i uktadem szkot, urzeddw i ustug.

J Zainwestowa¢ w poprawe otoczenia przystankow kolejowych — szczegdlnie Przysieki
Polskiej, Starych Oborzysk i Starego Bojanowa — w ktdrych potencjat funkcjonalny nie

jest dzi$ wykorzystany z powodu brakéw infrastrukturalnych i organizacyjnych.

VI. INFRASTRUKTURA PRZESIADKOWA | INTEGRACJA MIEDZYMODALNA

Whioski:

W obecnej strukturze transportowej powiatu koscianiskiego brakuje wyraznie zdefiniowanej
i spéjnej sieci punktéw przesiadkowych, niezbednej dla funkcjonowania zintegrowanego
systemu mobilnosci. Poza weztami w Czempiniu i KoScianie — ktére petnig role gtéwnych
centréow przesiadkowych powiatu — pozostate oérodki (Smigiel, Krzywin) oraz przystanki
kolejowe (Stare Bojanowo, Przysieka Polska, Oborzyska) nie dysponuja odpowiednio
rozwinietym zapleczem obstugi przesiadek.

W miejscowosciach takich jak Smigiel czy Krzywin przesiadki odbywajg sie w sposéb
incydentalny, bez zatok autobusowych, informacji pasazerskiej, stojakdéw rowerowych czy
infrastruktury ostaniajgcej pasazeréw (wiaty, zadaszenia, oswietlenie). Brakuje takze
bezpiecznych i czytelnych powigzan pieszych i rowerowych. Sytuacja ta utrudnia realizacje
podrézy w modelu ,,od drzwi do drzwi”, obniza jakos¢ ustug transportu publicznego i pogtebia
preferencje dla samochodu jako srodka domysinego.

Jednoczesnie niektdre lokalizacje — jak Gluchowo Jerka czy Bojanowo Stare — posiadajg
potencjat przestrzenny i funkcjonalny do petnienia roli lokalnych centréw mobilnosci, jednak

dotad nie zostaty wyposazone w niezbedne elementy infrastruktury przesiadkowej ani ujete
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w systemowym modelu obstugi. Brakuje jednolitych standardow technicznych i wizualnych
punktow przesiadkowych w skali powiatu, co utrudnia ich projektowanie i finansowanie

w sposéb spojny.

Rekomendacje:

J Zidentyfikowa¢ i rozbudowac lokalne wezty przesiadkowe w mniejszych osrodkach,
takich jak Smigiel (np. w rejonie rynku i planowanego wezta w Bojanowie Starym),
Krzywin (np. przy szkole i centrum zdrowia), Jerka (powigzania z linig kolejowa),
Gtuchowo (dojazdy do planowanej strefy logistycznej i stacji kolejowej).

J Projektowac standardowe, modutowe punkty przesiadkowe zawierajgce minimum:
zatoke autobusowa, wiate, stojak rowerowy, oznakowanie, mape lokalng, tablice
dynamicznej informacji pasazerskiej, tawke, oswietlenie i elementy zieleni -
z mozliwoscia rozbudowy o fadowanie roweréw elektrycznych i infrastrukture
mikromobilnosci.

J Witaczyé planowanie przesiadek w polityke przestrzenng gmin i powiatu — poprzez
obowigzkowe uwzglednianie infrastruktury multimodalnej przy projektowaniu
obiektow publicznych (szkét, hal sportowych, urzedéw, placéwek zdrowia), a takze przy
rewitalizacji przestrzeni rynkowych i centréw miejscowosci.

J Uwzglednié rozwdj weztéw przesiadkowych jako element synergiczny z rozwojem kolei,
transportu autobusowego i infrastruktury rowerowej — w tym powigzaé projektowanie
przesiadek z siecig tras B&R i P&R oraz z dziataniami w ramach ITS i informacji
pasazerskiej.

Budowa spdjnej, funkcjonalnej i rozpoznawalnej sieci punktéw przesiadkowych — oparta na

policentrycznym modelu mobilnosci — stanowi kluczowy warunek dla integracji lokalnych

systemow transportowych z regionalnym kregostupem kolejowym. Dzieki rozwojowi
infrastruktury przesiadkowej mozliwe bedzie ufatwienie codziennego dostepu do ustug,
edukacji i pracy mieszkaricom catego powiatu — niezaleznie od wielkosci miejscowosci czy

posiadanego Srodka transportu.

VII. CYFRYZACJA | SYSTEMY INFORMACYIJNE (ITS)

Whioski:

Na terenie powiatu koscianiskiego nie funkcjonuje obecnie zintegrowany system informacji
pasazerskiej ani (poza drobnymi wyjatkami) nowoczesne narzedzia ITS (Inteligentnych
Systemow Transportowych). Brakuje dynamicznych tablic przystankowych, zintegrowanych
aplikacji mobilnych, elektronicznego biletu powiatowego oraz cyfrowych narzedzi do
synchronizacji i przetwarzania danych przewozowych. Réwniez planowanie podrézy pomiedzy
réznymi Srodkami transportu (kolej, autobus, rower) jest utrudnione — z powodu rozproszenia

informacji i braku wspdlnego standardu.
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Dla uzytkownikéw — szczegdlnie mtodszych i aktywnych cyfrowo mieszkancow — oznacza to
niskg czytelnosé oferty, trudnosci w planowaniu przesiadek i ograniczone zaufanie do systemu
transportu publicznego. Brak informacji w czasie rzeczywistym (np. o opdznieniach, zmianach
tras czy dostepnosci miejsc parkingowych) obniza konkurencyjnos¢ komunikacji zbiorowej
wobec samochodu.

Na poziomie samorzadowym brak jest zaawansowanych narzedzi analitycznych do
monitorowania i optymalizacji uktadu mobilnosci. Nie sg gromadzone dane dotyczace
napetnien, punktualnosci, czasu przejazdu czy wykorzystania poszczegdlnych linii, co utrudnia
reagowanie na zmieniajgce sie potrzeby mieszkaricow i ogranicza skutecznos¢ planowania

interwencji.

Rekomendacje:

J Opracowac¢ i wdrozy¢é powiatowg strategie ITS, obejmujaca: elektroniczny bilet
(zintegrowany z taryfami przewoznikéw), dynamiczne rozktady jazdy (tablice LED, e-
rozklady), systemy GPS do monitorowania pojazdéw, cyfrowe narzedzia zarzadzania
punktualnoscia i dostepnoscig kurséw.

J Zbudowac zintegrowany system informacji pasazerskiej dla powiatu, wspélnego portalu
internetowego i otwartej bazy danych rozktadowych, umozliwiajgcych planowanie
podrézy i informowanie o opdznieniach, przesiadkach i utrudnieniach w czasie
rzeczywistym.

J Wprowadzi¢ narzedzia cyfrowej ewaluacji mobilnosci, takie jak liczniki rowerowe,
urzadzenia GPS do $ledzenia przeptywdw, analiza danych o czasie przejazdu i korelacji
miedzy $rodkami transportu (np. rower + kolej, autobus + kolej), co pozwoli
optymalizowa¢ oferte przewozowa i planowac inwestycje opartg na danych.

J Zapewnic¢ kompatybilnosé systemow ITS z rozwigzaniami regionalnymi — w szczegdlnosci
z Poznanskim Transportem Publicznym (PEKA), systemami Kolei Wielkopolskich,
Wielkopolskiego Transportu Regionalnego (WTR) oraz wojewddzkimi aplikacjami
mobilnymi (np. ePrzejazd, Wielkopolski System Transportowy).

J Montowad inteligente systemy sygnalizacji Swietlnej.

Wdrozenie nowoczesnych narzedzi cyfrowych i systeméw ITS bedzie miato charakter

horyzontalny —tgczac rézne formy transportu w jedng spéjng ustuge mobilnosci. To warunek

skutecznego planowania, zarzadzania i promocji transportu publicznego w warunkach

dynamicznych zmian demograficznych, technologicznych i przestrzennych.

VIIl. POLITYKA PARKINGOWA | ZARZADZANIE PRZESTRZENIA DROGOWA
Whioski:
Na terenie powiatu koscianskiego funkcjonujg réznorodne, lokalnie wdrazane modele

zarzadzania przestrzenig parkingowa, jednak brak jest jednolitej, skoordynowanej polityki
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w skali catego obszaru. W Koscianie dziata Strefa Ptatnego Parkowania (SPP), a w Smiglu —
Strefa Ograniczonego Postoju (SOP). Obie formy petnig funkcje regulacyjng w centrach miast,
ograniczajgc dtugotrwate parkowanie i promujac rotacje pojazdéw. Pozostate gminy —w tym
Krzywin, Czempin (poza weztem kolejowym) i gmina wiejska Koscian — nie prowadzg aktywnej
polityki parkingowej w przestrzeni publiczne;j.

Najwiekszym deficytem jest brak systemowego podejscia do zarzadzania parkowaniem
W powigzaniu z mobilnoscig zbiorowa i aktywnga. Poza weztem przesiadkowym w Czempiniu —
gdzie dziata zintegrowany system informacji parkingowe] (czujniki zajetosci miejsc, tablice
informacyjne) — nie funkcjonujg narzedzia pozwalajagce na monitorowanie obtozenia,
sterowanie ruchem czy analize wykorzystania zasobdw parkingowych. Nie wprowadzono
rozwigzan takich jak dynamiczne optaty, systemy kierowania ruchem do parkingdw P&R, czy
polityki ograniczen wokot szkét, przedszkoli i stref duzego natezenia ruchu pieszego.

Brakuje rdwniez zintegrowanego systemu optat i informacji — obejmujgcego rézne lokalizacje
i formaty parkowania (uliczne, przesiadkowe, sezonowe). Istniejgce parkingi nie s3 powigzane
z systemem transportu zbiorowego ani z siecig tras pieszo-rowerowych, co ogranicza ich role

jako narzedzi wspierajgcych mobilnos¢ intermodalna.

Rekomendacje:

J Rozwija¢ infrastrukture typu Park&Ride, Bike&Ride i Kiss&Ride w lokalizacjach
strategicznych — w tym w istniejgcych i planowanych weztach: Czempi PKP, Koscian,
Stare Bojanowo. Gtuchowo, Jerka, Krzywin.

J Przeksztatca¢ wybrane miejsca parkingowe w funkcjonalne punkty przesiadkowe lub
przestrzenie piesze — szczegdlnie w rejonie szkdt, targowisk, urzedéw i placéwek
ochrony zdrowia, gdzie potrzebna jest poprawa dostepnosci pieszej, rowerowej
i przesiadkowe;.

J Wprowadzi¢ zintegrowany system informacji o dostepnosci miejsc postojowych,
powigzany z aplikacja mobilng i tablicami informacyjnymi — z funkcjami ptfatnosci,
wskazania lokalizacji, rezerwacji miejsca i prowadzenia uzytkownika do najblizszego
parkingu z wolnymi miejscami.

J Ustandaryzowa¢ infrastrukture i zasady parkowania wokét obiektéw publicznych (szkot,
osrodkéw zdrowia, stref rekreacyjnych), uwzgledniajgc potrzeby oséb z ograniczong
mobilnoscia, rodzicow z dzieémi oraz rowerzystéw (np. miejsca krétkoterminowe,
stojaki rowerowe, strefy dojscia pieszo).

Wdrozenie nowoczesnej, zintegrowanej polityki parkingowej pozwoli lepiej wykorzystaé

istniejgce zasoby przestrzeni drogowej, zwiekszyé efektywnos$é systemu przesiadkowego,

ograniczyé presje ruchu samochodowego w centrach miejscowosci oraz zwiekszyé
konkurencyjno$¢ transportu zbiorowego i aktywnego w codziennej mobilno$ci mieszkancow

powiatu.
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IX. MOBILNOSC A SRODOWISKO | ZDROWIE MIESZKANCOW

Whnioski:

Powiat stoi w obliczu pogarszajgcych sie wskaznikéw srodowiskowych i zdrowotnych: wysoki
poziom motoryzacji, emisje z pojazdéw spalinowych, problemy z jakoscia powietrza
(szczegdlnie w sezonie grzewczym), hatas komunikacyjny wzdtuz DW i S5. Brakuje zielonej
infrastruktury wspierajacej chtodzenie mikroklimatu w miastach i ochrony przed hatasem.
Jednoczesnie mieszkancy coraz czesciej dostrzegajg korzysci zdrowotne wynikajgce z ruchu

aktywnego — ale nie majg bezpiecznej i komfortowej infrastruktury.

Rekomendacje:

° Potfaczy¢ dziatania mobilnosciowe z polityka zdrowotng i klimatyczng: tworzy¢ zielone
korytarze mobilnosci (trasy pieszo-rowerowe z nasadzeniami, matg retencjg,
cieniowaniem).

° Promowac¢ mobilno$¢ aktywng jako prewencje choréb cywilizacyjnych: we wspotpracy
z placéwkami zdrowia i szkotami.

° W dtuzszej perspektywie rozwazy¢ wprowadzenie Strefy Czystego Transportu (np.
w centrach Kosciana, Czempinia czy Smigla) — zograniczeniem ruchu pojazdéw
spalinowych w wybranych godzinach.

° Uwzglednia¢ w ocenie projektéw inwestycyjnych bilans korzysci zdrowotno-
srodowiskowych (zmniejszenie emisji, wzrost aktywnosci fizycznej).

Integracja polityki transportowej z celami srodowiskowymi i zdrowotnymi pozwoli budowac¢

system mobilnosci odpowiadajgcy na wyzwania XXI wieku — nie tylko dostepny i funkcjonalny,

ale réwniez wspierajgcy zdrowie publiczne, klimat i jakos¢ zycia mieszkancow powiatu

koscianskiego.

X. PARTNERSTWA, KOORDYNACIJA | INTEGRACJA INSTYTUCJONALNA

Whioski:

Pomimo rozbudowanej aktywnosci gmin i powiatu, brakuje formalnych i trwatych struktur
wspotpracy. Dziatania sg rozproszone, czesto nieskoordynowane, a partnerstwa oparte na
doraznych porozumieniach. Brakuje ciata koordynacyjnego, ktére odpowiadatoby za
synchronizacje projektéw, wspdlne planowanie i aplikowanie o fundusze. Powiat — jako
jednostka nadrzedna terytorialnie — ma potencjat, by petni¢ funkcje integratora dziatan i lidera

rozwoju regionalnego systemu mobilnosci.
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Rekomendacje:

. Rozwazy¢ powotanie Zespotu ds. Zréwnowazonej Mobilnosci — z wudziatem
przedstawicieli wszystkich gmin, starostwa, organizacji spotecznych i operatorow
transportu.

° Organizowac regularne forum mobilnosci lokalnej — stuzgce wymianie dobrych praktyk,

uzgodnieniu priorytetéw inwestycyjnych i wspdlnej promocji.

XI. WDRAZANIE, MONITORING | ZARZADZANIE STRATEGIA

Whnioski:

Program zréwnowazonej mobilnosci dla powiatu koscianskiego ma solidne podstawy
diagnostyczne, jednak jego skuteczno$é bedzie zalezata od ciggtego zarzadzania, ewaluacji
i elastycznosci w dostosowaniu do zmieniajgcych sie warunkéw. Obecnie brakuje systemu
monitoringu, raportowania postepéw i aktualizacji priorytetéw. Bez tych mechanizméw

trudno bedzie utrzymac zaangazowanie samorzaddw i opinii publicznej.

Rekomendacje:

° Przyjac¢ 5-letni cykl rewizji programu mobilnosci z okresowym raportem wdrozeniowym
(np. na wzdr ,Raportu o stanie powiatu”).

° Wprowadzi¢ lokalne wskazniki mobilnosci: liczba km nowych tras rowerowych, odsetek
podréozy rowerem, liczba pasazerdw transportu publicznego, poziom satysfakcji
mieszkancow.

° Zapewnic transparentno$¢ wdrazania: publiczna mapa inwestycji, konsultacje kolejnych

etapow, publikowanie wynikow ewaluacji.
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4. Scenariusze rozwoju mobilnosci miejskiej w powiecie
koscianskim

Planowanie mobilnosci w horyzoncie roku 2035 musi uwzglednia¢ niepewnosé rozwojowaq,
dynamike zmian technologicznych, presje srodowiskowe i zmieniajgce sie potrzeby
demograficzne. Scenariusze rozwoju nie sg prognoza, lecz narzedziem planowania
strategicznego — pozwalajg zrozumieé¢ mozliwe Sciezki rozwoju w zaleznosci od przyjetych

decyzji, zaangazowania interesariuszy i dostepnych zasobdw.

Dla powiatu koscianskiego zaproponowano trzy scenariusze:

° bazowy — zakfadajacy utrzymanie obecnych trendéw,

° aktywnosci mobilnej — wyznaczajacy kierunek transformacji systemu w strone
zdrowego, zréwnowazonego modelu,

° scenariusz przejsciowy — oparty na stopniowej ewolucji systemu, kompromisie miedzy

realiami a ambicja.
4.1. Scenariusz bazowy (,,business as usual”)

Scenariusz bazowy opisuje rozwdj systemu mobilnosci miejskiej w powiecie kosScianskim
w przypadku braku systemowej interwencji, utrzymania obecnych paradygmatow
transportowych oraz dalszego fragmentarycznego prowadzenia polityki mobilnosci. Zaktada
on kontynuacje obecnych trendéw: dominacje transportu samochodowego, rozproszone
planowanie inwestycyjne, stabg koordynacje dziatan miedzy gminami oraz ograniczone
zdolnosci wdrozeniowe po stronie samorzaddw.

To scenariusz ,kontynuacji inercyjnej”, w ktérej brak zewnetrznych bodzcéw Ilub
politycznej determinacji prowadzi do pogtebiania sie istniejgcych barier w dostepie do

mobilnosci i utrwalenia modelu wykluczenia transportowego na poziomie mikrospotecznosci.

Uwarunkowania instytucjonalne i strukturalne

W tym wariancie powiat i gminy nie wdrazajg zintegrowanego modelu zarzadzania
mobilnoscia. Kazda jednostka prowadzi wtasne, punktowe dziatania — buduje lokalne odcinki
Sciezek rowerowych, wspiera komunikacje szkolng, ale brakuje wspdlnej strategii
wdrozeniowej, integracji taryfowej i harmonizacji rozktaddéw jazdy.

Brak jest instytucji petnigcej funkcje operatora lub koordynatora systemu transportowego,
a polityka przestrzenna pozostaje zdominowana przez perspektywe drogowg i samochodowa.

Dokumenty planistyczne nie sg aktualizowane w duchu mobilnosci zrdwnowazone;.
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Zachowania i nawyki transportowe mieszkancow

W scenariuszu bazowym utrwala sie model samochodo-centryczny. Wzrost liczby pojazdow
na gospodarstwo domowe skutkuje dalszym rozpraszaniem osadnictwa (urban sprawl)
i uzaleznieniem od transportu indywidualnego nawet na bardzo krétkie dystanse.
Mieszkancy — szczegdlnie w mniejszych miejscowosciach — coraz rzadziej korzystajg
z transportu publicznego, ktéry uznajg za niewydolny, nieprzewidywalny i nieatrakcyjny.
Utrwala sie podziat spoteczny: mobilnos¢ staje sie funkcjg posiadania samochodu. Seniorzy,
miodziez, osoby z niepetnosprawnosciami i osoby o nizszych dochodach sg coraz bardziej

wykluczeni z zycia spotecznego z powodu ograniczen w dostepie do transportu.

Rozwoj infrastruktury i ustug transportowych

Inwestycje w infrastrukture pieszo-rowerowg realizowane sg lokalnie, bez koordynacji
przestrzennej. Powstajg krotkie, niespdjne odcinki Sciezek rowerowych, czesto bez
kontynuacji po przekroczeniu granicy administracyjnej gminy. Wiekszo$¢ z nich ma charakter
rekreacyjny — brakuje tras dojazdowych do stacji, szkét, zaktaddéw pracy.

Transport publiczny pozostaje niedostosowany do realnych potrzeb mieszkaincow. Wiele
miejscowosci wiejskich obstugiwanych jest tylko przez transport szkolny. Nie powstajg nowe
linie, nie ma elastycznych rozwigzan typu transport na zgdanie. Brakuje przystankéw
z zapleczem infrastrukturalnym — wiekszo$¢ nie ma wiat, oswietlenia, dostepu do informacji.

Nie wdraza sie systemow ITS. Brakuje cyfrowej aplikacji pasazerskiej, zintegrowanej informacji
o potaczeniach, dynamicznych tablic czy systeméw e-biletowych. Dane nie sg zbierane ani

analizowane w sposéb systematyczny.

Aspekty srodowiskowe i zdrowotne

W tym scenariuszu system mobilnosci nie przyczynia sie do ograniczenia emisji zanieczyszczen
ani hatasu. Wzrasta liczba pojazdéw spalinowych, a zanieczyszczenie powietrza w Koscianie,
Smiglu i Czempiniu osigga wartosci przekraczajace normy WHO w sezonie grzewczym.
Zaniedbywana jest infrastruktura piesza, co skutkuje mniejszg aktywnoscig fizyczng
mieszkancdw, zwfaszcza dzieci i seniorow. Coraz wiecej ucznidw dowozonych jest
samochodami — co skutkuje chaosem drogowym wokdt szkét i dalszym ograniczeniem
samodzielnosci dzieci.

Brak dziatan edukacyjnych i promocji zdrowego stylu Zzycia pogtebia dystans miedzy

potencjalnymi korzysciami zdrowotnymi a realnymi praktykami codziennymi.
Skutki przestrzenne i spoteczne

° Presja urbanistyczna na rozlewanie sie zabudowy w strefie podmiejskiej Kos$ciana

i Czempinia (brak transportu zbiorowego - inwestycje indywidualne na obrzezach),
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° Konflikty przestrzenne o miejsca parkingowe w centrach miast — zatfoczenie,
zmniejszenie jakosci przestrzeni publicznych,

° Spadek aktywnosci spotecznej i izolacja grup wykluczonych transportowo,

° Zahamowanie wzrostu atrakcyjnosci osiedlenczej i inwestycyjnej mniejszych gmin — brak

dostepnosci komunikacyjnej ostabia ich pozycje w regionie.

Potencjalne ryzyka i dtugofalowe konsekwencje:

. Wzrost kosztéw eksploatacji systemu drogowego (remonty, bezpieczeristwo),

° Pogarszajacy sie stan zdrowia publicznego (siedzgcy tryb zycia, stres transportowy),
. Niemoznosc realizacji celéw srodowiskowych na poziomie powiatu i wojewddztwa,
° Utrata dostepnosci ustug publicznych w peryferiach,

° Trwata utrata spotecznego poparcia dla inwestycji zbiorowych — efekt ,system nie

dziata”.

4.2. Scenariusz aktywnosci mobilnej (mobilnos¢ zdrowa, dostepna
i niskoemosyjna)

Scenariusz aktywnos$ci mobilnej opisuje $ciezke rozwoju powiatu koscianskiego jako
terytorium, ktére celowo i konsekwentnie odchodzi od modelu transportu zaleznego od
samochodu prywatnego i przechodzi do zintegrowanego, zdrowego, klimatycznie
odpowiedzialnego i inkluzywnego systemu mobilnosci. W tym wariancie powiat nie tylko
implementuje polityki spéjne z dokumentami strategicznymi wojewddztwa i UE, ale takze

tworzy wtasng tozsamosc jako region przyjazny cztowiekowi i sSrodowisku.

Uwarunkowania instytucjonalne i strukturalne

W scenariuszu aktywnosci mobilnej powiat kosScianski staje sie koordynatorem i animatorem
wspotpracy miedzygminnej. Powstaje jednostka (np. Zespot ds. Mobilnosci), ktéra odpowiada
za integracje dziatan transportowych, koordynacje rozktaddéw, planowanie infrastruktury
pieszo-rowerowej i wspodlne aplikowanie o fundusze zewnetrzne.

Dokumenty strategiczne gmin i powiatu zostajg uaktualnione i zharmonizowane.
Wprowadzona zostaje strategia spdjnosci mobilnosciowej, w ktorej projekty beda oceniane
pod katem jego wptywu na mobilnosé pieszg, rowerowa i zbiorowsa.

Planowanie przestrzenne zaczyna uwzgledniaé zasady ,mobilnosci kompaktowej”:
ograniczanie suburbanizacji, lokalizowanie wustug i szkdét w centrach miejscowosci,

eliminowanie barier w dostepie pieszym i rowerowym.
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Zachowania i nawyki transportowe mieszkancow

Mieszkancy stopniowo zmieniajg sposdéb przemieszczania sie: dzieci czesciej chodzg same do
szkét, seniorzy korzystajg z rowerdw elektrycznych, rodziny planujg zakupy pieszo lub faczac
podrdz pociggiem z rowerem. Transport samochodowy nie znika, ale przestaje by¢
koniecznoscig — staje sie jedng z opcji.

Aktywnos¢ fizyczna odzyskuje status normalnosci — ruch pieszy i rowerowy traktowane sg nie
jako wyijatek, ale jako codzienny element stylu zycia. Ro$nie akceptacja spoteczna dla
rozwigzan takich jak ograniczenie predkosci, strefy uspokojonego ruchu, pierwszenstwo

pieszych na skrzyzowaniach czy zwezanie jezdni na rzecz zieleni i chodnikéw.

Rozwoj infrastruktury i ustug transportowych

Transport publiczny:

° Powiat tworzy zintegrowang sie¢ przewozéw autobusowych z koordynowang siatka linii
oraz rozwazy wspdlng taryfa i bilet zintegrowany z koleja.

° Przystanki s3 modernizowane: pojawiajg sie wiaty, oSwietlenie, tablice dynamiczne,
stojaki rowerowe, punkty do tadowania e-rowerdw, stacje naprawy rowerdéw.

° Wszystkie rozktady jazdy dostepne sg online i w aplikacji, ktéra umozliwia planowanie
podrdzy ,,od drzwi do drzwi”.

Infrastruktura pieszo-rowerowa:

° Tworzona jest ponadlokalna, modularna sie¢ tras rowerowych, ktéra taczy wszystkie
miasta powiatu i wiekszos¢ wiekszych wsi z weztami przesiadkowymi oraz liniami
autobusowymi.

° Trasy majg jednolity standard: szerokos¢, separacja, oznakowanie, odwodnienie.

° Rozwija sie system ciggdw pieszo-rowerowych wzdtuz dréog powiatowych, bezpieczne
przejscia dla pieszych przy szkotach, przystankach i osrodkach zdrowia.

° Powstajg punkty integracji mobilnosci lokalnej: minihuby przesiadkowe w centrach
miejscowosci (np. Jerka, Gtuchowo) z miejscami odpoczynku, stojakami, zapleczem

edukacyjnym.

Aspekty srodowiskowe, zdrowotne i edukacyjne

Srodowisko:

° Dzieki ograniczeniu ruchu samochodowego w centrach miast, wprowadzeniu stref
czystego transportu i rozwinieciu e-mobilnosci, spada poziom emisji CO,, NOx i pytéw.

° Zwieksza sie retencja zieleni w przestrzeniach mobilnosciowych — nasadzenia wzdtuz
tras rowerowych, parki linearne, zielone przystanki, ogrody deszczowe, zborniki

retencyjne, drzewa i zadrzewienia.
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Zdrowie publiczne:

. Wozrasta poziom aktywnosci fizycznej spoteczenstwa — codzienna mobilno$¢ staje sie
forma profilaktyki choréb cywilizacyjnych.

° Dzieci uczg sie samodzielnego poruszania sie po okolicy — zyskujg autonomie i pewnos¢
siebie.

° Spada liczba wypadkéw z udziatem pieszych i rowerzystow dzieki poprawie
infrastruktury i edukacji drogowe;j.

Edukacja:

° Programy szkolne uwzgledniajg elementy edukacji mobilnosciowej: konkursy, rajdy,
patrole piesze, edukacja o zmianach klimatu i ruchu drogowym.

° Samorzady prowadzg kampanie edukacyjne w mediach.

° Szkoty i placéwki publiczne stajg sie ambasadorami mobilnosci lokalne;.

Skutki przestrzenne i spoteczne

° Centra miast i miasteczek odzyskujg swojg funkcje spoteczng i handlowag — mniej aut,
wiecej ludzi.

° Tereny wiejskie stajg sie miejscem realnie zamieszkalnym, a nie tylko ,sypialnig” — dzieki
autonomii w przemieszczaniu sie bez auta.

° Powstaja nowe powigzania spofeczne — mieszkancy spotykajg sie na trasach,
przystankach, w hubach mobilnosci.

° Powiat buduje swojg marke jako obszar przyjazny dla rodzin, senioréw, turystow

i inwestoréw — z dostepem do zdrowej przestrzeni i wysokiej jakosci ustug mobilnych.

Ryzyka i wyzwania transformacyjne

° Wysokie koszty wdrozenia systemowego — wymaga koordynacji, sSrodkéw i kadr.

° Konieczno$é¢ konsekwentnego przywddztwa politycznego — potrzebna zgoda miedzy
gminami, wspodlne priorytety i podziat rél.

° Ryzyko oporu spotecznego wobec ograniczen samochodowych — wymaga dobrego PR,
komunikacji i edukacji.

° Wymédg wypracowania nowej kultury instytucjonalnej — JST muszg nauczyé sie

wspotpracowac ponad granicami i sektorami.

4.3. Scenariusz przejsciowy (mobilnos¢ ewolucyjna i pragmatyczna)

Scenariusz przejsciowy stanowi realistyczny kompromis miedzy ambicjami transformacyjnymi
a ograniczeniamiinstytucjonalnymi, finansowymi i spoteczno-kulturowymi. Zaktada wdrazanie
zrownowazonej mobilnosci stopniowo i selektywnie, z wykorzystaniem istniejgcych zasobdéw

i w oparciu o realistyczne ramy wdrozeniowe. Oparty jest na zasadzie ,uczymy sie przez
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dziatanie” — zamiast rewolucji, przyjmuje strategie celowej ewolucji, testowania rozwigzan,
skalowania sprawdzonych praktyk i stopniowej zmiany nawykéw transportowych

mieszkancow.

Uwarunkowania instytucjonalne i strukturalne

Powiat koscianski nie tworzy nowej jednostki zarzadzajgcej mobilnoscig, ale powotuje
miedzywydziatowy zespo6t koordynacyjny ds. wdrazania programu, ztozony z przedstawicieli
powiatu i wszystkich gmin. Dziatania planistyczne sg skoordynowane dzieki regularnym
spotkaniom, wspdlnym zestawieniom inwestycji, ustalaniu wspdlnych standardéw
infrastrukturalnych.

Zamiast petnej integracji taryfowej, wprowadzane sg uproszczone rozwigzania: bilety
miesieczne honorowane przez kilku przewoznikéw, wspdlne mapy przystankow i linie tgczone,
nawet przy réznych operatorach. Rozktady jazdy sg synchronizowane dla wybranych linii
i godzin szczytu (np. dowozy do pociggdw rano, powroty po 15:00-16:00).

Planowanie przestrzenne nadal prowadzone jest na poziomie gmin, ale pojawiajg sie
mechanizmy koordynacyjne — np. wspdlne konsultacje planéw miejscowych w pasie tras

rowerowych ponadgminnych.

Zachowania i nawyki transportowe mieszkancéow

Zmiana nawykow przebiega inkrementalnie. Mieszkaiicy nie rezygnuja masowo

z samochodoéw, ale uczg sie nowych form przemieszczania sie w konkretnych sytuacjach:

° Rower do szkoty lub na zakupy (bo powstata dobra trasa).

° Pieszo do przystanku (bo zbudowano chodnik i o$wietlono droge).

° Autobus do lekarza (bo wprowadzono linie gminng z dogodng godzing i przesiadka na
kolej).

RAdwnoczesnie rozwija sie sSwiadomo$é spoteczna: mieszkancy zaczynajg postrzegaé samochadd

nie jako jedyny srodek transportu, ale jako jedng z wielu opcji. Rodziny testujg jazde rowerowg

w weekend, dzieci uczg sie samodzielnie przemieszczaé, mtodziez korzysta z aplikacji mobilnej

do sprawdzania rozktaddéw jazdy.

Rozwdj infrastruktury i ustug transportowych

Infrastruktura pieszo-rowerowa:

° Powstaje modularnie i funkcjonalnie — w pierwszej kolejnosci realizowane sg odcinki
najbardziej potrzebne: dojscia do szkot, ciggi do przystankéw, trasy tgczace wsie
Z miastami.

° Pojawia sie jednolity standard tras rowerowych (szerokos¢, separacja, oznakowanie),

ktdry staje sie punktem odniesienia w kazdej gminie.
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° Sciezki rowerowe projektowane sg w formule ciaggdw pieszo-rowerowych tam, gdzie
separacja jest niemozliwa — z uwzglednieniem potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami.

Transport publiczny:

° Wdrazany jest system podstawowy + uzupetniajgcy — gtdwne linie autobusowe powiatu
kursuja regularnie, linie gminne petnig role dowozowa do stacji PKP i centréw gmin.

° Nie wszystkie gminy wprowadzajg petny system przesiadek czy taryfy zintegrowanej, ale
wiekszos¢ honoruje jeden bilet miesieczny.

Systemy ITS:

° Rozwijane sg pilotaze: dynamiczne rozktady na najwazniejszych przystankach/weztach
przesiadkowych, prosta aplikacja mobilna z rozktadami i informacjg o spdZnieniach.

° Systemy liczenia pasazerow i rowerzystéw wprowadzane sg na wybranych odcinkach.

Aspekty zdrowotne, srodowiskowe i edukacyjne

° Inwestycje w infrastrukture idg w parze z dziataniami edukacyjnymi: konkursy, rajdy,
materiaty promujgce mobilnos¢, kampanie z udziatem lokalnych szkét i organizacji.

° Powiat wdraza lokalne programy zdrowotne, promujgce ruch pieszy i rowerowy jako
forme profilaktyki.

° Redukcja emisji i hatasu w miastach zachodzi stopniowo, ale zauwazalnie — dzieki

uspokojeniu ruchu, poprawie jakosci nawierzchni i ograniczeniu tranzytu.

Skutki przestrzenne i spoteczne

° W centrach miast nastepuje delikatna reurbanizacja: wiecej przestrzeni pieszych, lepsza
jako$é chodnikdw, zieleni, placow.

° Tereny wiejskie zyskujg lepszg integracje funkcjonalng z miastami — dzieki trasom
rowerowym i liniom autobusowym poprawia sie dostep do ustug.

° Stopniowo zanika podziat na ,mobilnych” i ,niemobilnych” — mieszkanincy zaczynaja

postrzegaé przestrzen jako dostepng takze bez samochodu.

Ryzyka i ograniczenia

° Nieréwne tempo wdrazania miedzy gminami — jedne idg szybciej, inne zostajg w tyle, co
moze prowadzi¢ do frustracji.

° Cze$é inwestycji opdznia sie z powodu barier administracyjnych, wykupu gruntéw,
sporéw kompetencyjnych.

° Mimo wzrostu swiadomosci, nie wszyscy mieszkancy sg gotowi do zmiany nawykéw —
wymaga to dtugotrwatego wsparcia, promocji i edukacji.

° Konieczne sg kompromisy — np. trasy pieszo-rowerowe zamiast petnej separacji, linie

autobusowe tylko w okre$lonych godzinach, uproszczone systemy ITS.
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4.4. Wybor scenariusza

Rysunek 4.1. przedstawia porédwnanie wszystkich scharakteryzowanych wczesniej
scenariuszy. Zawiera on 7 kluczowych kategorii. Kazdy scenariusz zostat oceniony w skali 0-5.
Im wieksze pokrycie obszaru na wykresie, tym bardziej kompleksowy, spéjny i zrdwnowazony
system mobilnosci.

Rysunek 4.1. Poréwnanie scenariuszy

Transport zbiorow

Integracja tdry

Organizacjp i zarzadzanie

Cyfryzacja i

pfa mieszkancow
Bazowy

— Przejsciowy

Srodowisko i zdrowie = Aktywnosci mobilnej

Zrédto: Opracowanie wtasne

Z wykresu radarowego wynika jednoznacznie, ze scenariusz aktywnosci mobilnej to jedyny
wariant, ktéry zapewnia spdjng i systemowg poprawe we wszystkich strategicznych obszarach
mobilnosci: od organizacji i infrastruktury, przez transport zbiorowy i cyfryzacje, az po kwestie
srodowiskowe i spoteczne. Jego petne pokrycie wykresu oznacza nie tylko rozbudowe
infrastruktury, ale takze zmiane mentalnosci, struktur instytucjonalnych i stylu Zycia
mieszkancédw. To scenariusz, ktdéry nie ,naprawia systemu”, lecz go przeksztatca —

odpowiadajgc na wyzwania XXI wieku: zmiany klimatyczne, starzenie sie populacji,

133

Id: 479C0OFA2-6231-40A3-853B-53713AE061EB. Podpisany Strona 133



wykluczenie mobilnosciowe i potrzebe zwiekszenia atrakcyjnosci osiedleniczej i inwestycyjnej
regionu.

Wybdr scenariusza aktywnosci mobilnej to nie wytgcznie decyzja transportowa — to wyboér
przysztosciowego modelu rozwoju lokalnego, w ktédrym dostepnos¢ nie zalezy od posiadania
samochodu, a mobilnos¢ staje sie ustugg publiczng, zdrowotng i klimatyczng. To jedyny
wariant, ktéry rzeczywiscie realizuje cele dokumentéw krajowych, wojewddzkich i unijnych,
i ktéry moze przyciggnac znaczace srodki zewnetrzne. Wszystkie inne scenariusze — cho¢
tansze lub mniej kontrowersyjne — sg niepetne, reaktywne i w dtuzszej perspektywie generujg
znacznie wyzsze koszty spoteczne, Srodowiskowe i infrastrukturalne. Scenariusz aktywnosci to
inwestycja w trwatg jakos¢ zycia.
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5. Strategia dziatania w zakresie mobilnosci miejskiej
5.1. Wizja transport i mobilnosci do 2035 roku

Powiat kosScianski ma nastepujaca wizje zrdwnowazonej mobilnosci do 2035 roku:

W 2035 roku powiat koscianski stanie sie obszarem zintegrowanej,
zdrowej i dostepnej mobilnosci, w ktorym transport stuzy nie tylko

przemieszczaniu sie, lecz rowniez budowaniu spdjnosci spotecznej,
ochronie srodowiska i wzmacnianiu lokalnej gospodarki.

Wizja zaktada integracje roznych form transportu (pieszo, rower, autobus, kolej, samochdd
elektryczny) w jednolity system, ktéry stuzy potrzebom lokalnej spotecznosci — zaréwno
w miastach, jak i we wsiach catego powiatu. Realizacja tej wizji oznacza poprawe jakosci zycia
mieszkancow: mniejsze korki i emisje spalin w centrach miejscowosci, wiecej przestrzeni dla
pieszych i rowerzystéw, lepszy dostep do ustug dzieki efektywnemu transportowi zbiorowemu
oraz wyzszg kulture mobilnosci. Nasza wizja opiera sie na kilku wzajemnie uzupetniajgcych sie
filarach:

Filar 1: Infrastruktura przyjazna zréownowazonej mobilnosci: Rozbudowana i utrzymana
infrastruktura transportowa, ktdra sprzyja ruchowi pieszemu i rowerowemu, a takze integruje
rozne srodki transportu. Oznacza to nowe chodniki i $ciezki rowerowe tgczgace miejscowosci
powiatu (np. rowerowa obwodnica Kosciana, ciggi pieszo-rowerowe miedzy Koscianem,
Smiglem, Czempiniem i Krzywiniem), bezpieczne parkingi Park&Ride przy weztach
przesiadkowych (stacje kolejowe w Koscianie Bojanowie Starym iCzempiniu, wezty
w Gtuchowie i Jerce) oraz dogodng infrastrukture przystankowsa. Infrastruktura drogowa
bedzie projektowana kompleksowo i bez barier — tak aby seniorzy, osoby o ograniczonej
mobilnosci czy rodzice z dzie¢mi mogli korzystaé z niej bez przeszkdd (niskie krawezniki,
podjazdy, tawki i zadaszenia na przystankach).

Filar 2: Sprawny i dostepny transport publiczny: Zintegrowany system transportu zbiorowego
o wysokiej jakosci, ktory stanowi realng alternatywe dla samochodu. Wizja zaktada czeste,
punktualne i wygodne potgczenia autobusowe wewngatrz powiatu oraz ich synchronizacje
z kolejami regionalnymi (Poznanska Kolej Metropolitalna). Wprowadzone zostang nowe linie
(np. Gtuchowo-Koscian, Krzywin-Jerka-Koscian) lub ustugi transportu na zadanie dla
rozproszonych wsi, tak aby takie mieszkancy mniejszych miejscowosci mieli zapewniony
dojazd do szkdt, pracy, przychodni czy urzedéw o réznych porach dnia. Ujednolicona taryfa

i wspdlne bilety (kolej—autobus) utatwig przesiadki, a nowoczesne rozwigzania informacyjne
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(aplikacje mobilne, tablice z rozktadami w czasie rzeczywistym) sprawig, ze korzystanie
z komunikacji publicznej bedzie proste i przewidywalne. Dzieki temu udziat transportu
zbiorowego w podrézach mieszkancéw znaczgco wzrosnie, odcigzajac drogi i redukujgc
wykluczenie transportowe oséb bez wtasnego auta.

Filar 3: Aktywna mobilnosc i ochrona srodowiska: Promowanie mobilnosci aktywnej (ruch
pieszy i rowerowy) oraz niskoemisyjnej jako fundament zréwnowazonego transportu. Do
2035 roku powiat stworzy spdjng sie¢ tras rowerowych, w tym dokonczy brakujgce odcinki
miedzy gminami (np. potaczenie Kos$cian—Przysieka Polska—Smigiel) oraz rozwinie
infrastrukture dla pieszych w centrach wszystkich miejscowosci. Rower stanie sie popularnym
srodkiem codziennych dojazdéw — wspieranym przez stojaki i parkingi rowerowe w miejscach
docelowych oraz by¢ moze system wypozyczalni rowerdw (np. elektrycznych) dostepny takze
na obszarach wiejskich. Wszystkie dziatania infrastrukturalne i organizacyjne bedg
podejmowane z myslg o ochronie srodowiska: ograniczeniu hatasu i emisji z transportu,
zwiekszeniu udziatu pojazdéw zeroemisyjnych oraz zazielenianiu przestrzeni ulicznej. Efektem
bedzie czystsze powietrze i zdrowsze, bardziej atrakcyjne otoczenie — transport przyjazny
klimatowi stanie sie codziennoscig.

Filar 4: Bezpieczenstwo i inteligentne zarzagdzanie ruchem: Priorytetem jest bezpieczeristwo
ruchu drogowego —do 2035 dgzymy do znacznego ograniczenia ofiar Smiertelnych na drogach
powiatu. Poprawimy infrastrukture na najbardziej niebezpiecznych odcinkach
i skrzyzowaniach (np. doswietlenie przejsé dla pieszych, ronda zamiast kolizyjnych skrzyzowan,
wyznaczenie stref ograniczonej predkosci w centrach wsi). Powstang nowoczesne systemy
zarzadzania ruchem (ITS), ktére zwiekszg ptynnosc i bezpieczenstwo: radarowe wyswietlacze
predkosci w miejscach zagrozen, sygnalizacje swietlne z detekcjg pieszych i dostosowaniem
do natezenia ruchu, czy inteligentne przejscia dla pieszych. Dzieki analizie danych o ruchu na
gtéwnych trasach (m.in. drogi krajowe i wojewddzkie przecinajace powiat) mozliwe bedzie
lepsze planowanie inwestycji i sterowanie ruchem w czasie rzeczywistym. Transport
w powiecie bedzie ptynny, bezpieczny i efektywnie zarzadzany cyfrowo, co skréci czasy
przejazdéw i zminimalizuje ryzyko kolizji.

Filar 5: Edukacja i kultura mobilnosci: Zréwnowazona mobilnos¢ oprze sie nie tylko na
infrastrukturze i technologii, ale réwniez na zmianie postaw spotecznych. Administracja
samorzgdowa z obszaru powiatu koscianskiego bedzie prowadzit state dziatania edukacyjne
i promocyjne, aby zwiekszaé¢ $wiadomos¢ mieszkancdw na temat korzysci ekologicznych,
zdrowotnych i ekonomicznych wynikajgcych z wyboru alternatywnych $srodkdéw transportu.
Kampanie informacyjne (w szkotach, miejscach pracy i mediach lokalnych) zacheca do
wspotdzielenia przejazddw, jazdy rowerem czy korzystania z autobuséw. Organizowane beda
wydarzenia w ramach Europejskiego Tygodnia Zréwnowazonej Mobilnosci, dni bez
samochodu, konkursy dla szkét na temat bezpieczenstwa na drodze itp. Edukacja obejmie

takze szkolenia z zakresu bezpiecznej jazdy rowerem, poruszania sie elektrycznymi
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hulajnogami czy udzielania pierwszej pomocy ofiarom wypadkdéw. W efekcie wzrosnie kultura
mobilnosci — zmniejszy sie uzaleznienie od samochodu prywatnego, a mieszkancy beda

bardziej Swiadomie wybieraé srodki transportu, dbajgc o siebie nawzajem i sSrodowisko.

Wizja zréwnowazonej mobilnosci w powiecie koscianskim jest ambitna, ale osadzona
w realnym lokalnym konteks$cie — opiera sie na istniejgcych zasobach i rosngcej gotowosci
mieszkancow do zmiany codziennych nawykéw transportowych. Badania wskazujg, ze
znaczna czes$¢ mieszkancéw deklaruje chec ograniczenia korzystania z samochodu, jesli pojawi
sie realna, atrakcyjna alternatywa — sprawna komunikacja publiczna, bezpieczna
infrastruktura rowerowa i lepszy dostep do kolei.

Coraz wiecej mieszkancéw dostrzega korzysci wynikajgce z korzystania z roweru i pociggu —
zaréwno pod wzgledem komfortu, jak i oszczednosci czasu i pieniedzy. Gotowos¢ do przesiadki
deklarujg osoby w réznym wieku i z réznych czesci powiatu, co pokazuje, ze potencjat zmiany
jest powszechny i obejmuje zaréwno miasta, jak i wsie.

Powiat wykorzysta ten potencjat, opierajgc rozwdj mobilnosci do 2035 roku na swoich
mocnych stronach: kompaktowej strukturze przestrzennej, aktywnej i Swiadomej spotecznosci
lokalnej, dostepnosci linii kolejowej (z piecioma stacjami i przystankami), rozwijajgcej sie sieci
drég oraz dynamicznie wdrazanych inwestycjach w infrastrukture przesiadkowg, rowerowa
i ITS. To wiasnie zrwnowazony system transportowy — oparty na integracji kolei, autobusoéw,
roweru i ruchu pieszego — ma stac sie podstawg codziennej mobilnosci mieszkaricéw oraz
fundamentem rozwoju spotecznego, gospodarczego i Srodowiskowego powiatu w najblizszych
latach.

5.2. Cele mobilnosci miejskiej wraz ze wskaznikami

Aby urzeczywistni¢ powyzszg wizje, okreslono zestaw strategicznych celdw do osiggniecia
w perspektywie roku 2035. Cele te uwzgledniajg specyfike powiatu ko$cianskiego oraz
koncentrujg sie na obszarach kluczowych dla zréwnowazonej mobilnosci: transporcie
rowerowym, komunikacji zbiorowej, elektromobilnosci, bezpieczenstwie ruchu i edukacji. Dla
kazdego celu zdefiniowano mierzalne wskazniki, ktére pozwolg monitorowaé postepy

w realizacji programu (Rysunek 5.1):
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Rysunek 5.1. Uktad celow Programu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Koscianskiego

Cel ogdlny: Zapewnienie wysokiej jakosci zycia i rownych szans
mobilnosciowych wszystkim mieszkaricom powiatu koscianskiego
poprzez rozwdj bezpiecznego, dostepnego i zintegrowanego
systemu mobilnosci, ktéry wspiera zdrowie publiczne, spdjnosc
terytorialng oraz ochrone klimatu — przy jednoczesnym
ograniczaniu negatywnych skutkéw nadmiernej zaleznosci od
samochodu osobowego.

Celnri Celnr2 Celnr3

Rozwdj bezpiecznej i spdjnej Zintegrowany i przyjazny Nowoczesne zarzadzanie

infrastruktury dla mobilnosci Srodowisku transport mobilnoscia i ksztattowanie
aktywnej oraz poprawa zbiorowy zapewniajacy zréwnowazonych postaw
bezpieczenstwa ruchu dostepnos¢ catego powiatu transportowych

Zrédto: Opracowanie wiasne

Tak skonstruowany system celéw ma prowadzi¢ do stworzenia harmonijnego i efektywnego
systemu transportowego, ktéry odpowiada na indywidualne i zbiorowe potrzeby
mieszkancow powiatu koscianskiego. Dgzy on do zapewnienia rownego dostepu do ustug
mobilnosci — zaréwno dla mieszkaricdw miast, jak i wsi — oraz do zwiekszenia bezpieczenstwa,
wygody i przewidywalnosci podrézy. Dzieki integracji réinych srodkéw transportu,
rozbudowie infrastruktury pieszo-rowerowej oraz promocji zachowan proekologicznych,
powiat koscianski stanie sie wzorem zréwnowazonej mobilnosci dla innych powiatéw
ziemskich w Wielkopolsce. Poprzez racjonalne inwestycje, partnerstwa lokalne i dziatania
edukacyjne, system mobilnosci bedzie stuzy¢ poprawie jakosci zycia, spdjnosci spotecznej
i ochronie srodowiska

Cel strategiczny 1: Rozwa@j bezpiecznej i spdjnej infrastruktury dla mobilno$ci aktywnej oraz
poprawa bezpieczenstwa ruchu

Uzasadnienie i kierunki dziatania: Powiat koscianski charakteryzuje sie policentryczna
strukturg osadniczg — istnieje kilka oérodkéw miejskich (Koscian, Czempin, Smigiel, Krzywin)
oddalonych od siebie o kilkanascie kilometréow, co stwarza naturalne warunki do
przemieszczania sie na krétkich dystansach. Mocng strong (SWOT) jest wysoka gotowos¢
mieszkancow do korzystania z alternatywnych form transportu — niemal wszyscy mieszkancy
posiadajg rowery, a wiele podrdzy wewnatrz powiatu to dystanse do 2-5 km, sprzyjajace
pieszym i rowerom.
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Stabg strong jest jednak brak spdjnej, ponadgminnej sieci tras rowerowych i pieszych
o charakterze uzytkowym. Obecna infrastruktura jest fragmentaryczna i czesto ogranicza sie
do krétkich odcinkéw rekreacyjnych lub drég w centrach miast, brakuje natomiast
bezpiecznych ciggdw taczacych miasta powiatu (np. rowerowa obwodnica Kosciana, odcinki
Koscian—Smigiel, Koécian—Krzywin) oraz zapewniajacych dojazd do stacji kolejowych, weztéw
przesiadkowych i szkét poza obszarem miasta. Niedostateczny rozwdj infrastruktury pieszo-
rowerowe] wzdtuz drég powiatowych i wojewddzkich oraz brak jednolitych standardéw
technicznych (nawierzchnia, szerokosé, oznakowanie, odwodnienie, oswietlenie) ograniczaja
komfort i bezpieczenstwo uzytkownikdw oraz utrudniajg rozwdj mobilnosci multimodalnej.
Konsekwencjg jest zagrozenie utrwalania dominacji samochodu nawet na krétkich trasach
i wysokie ryzyko wypadkéw z udziatem niechronionych uczestnikdw ruchu. Analiza
bezpieczenstwa wskazuje, ze stan techniczny niektérych drég lokalnych przektada sie na
zagrozenia dla pieszych i rowerzystow. Jednoczesnie istniejg znaczace szanse na poprawe
sytuacji: dostepne sg zewnetrzne fundusze na infrastrukture (m.in. programy rzgdowe i UE na
lata 2021-2027), a spotecznos¢ lokalna popiera inwestycje w bezpieczenstwo — np. miasto
Koscian wdrozyfo juz Strefe Ptatnego Parkowania, a Smigiel strefe ograniczonego postoju, co
pokazuje gotowos¢ do dziatan zarzadzajgcych ruchem.

Cel ten zaktada rozbudowe infrastruktury sprzyjajacej mobilnosci niezmotoryzowane] oraz
systemowe dziatania na rzecz bezpieczenstwa. W ramach interwencji inwestycyjnych
przewiduje sie utworzenie zintegrowanej sieci tras rowerowych i pieszo-rowerowych
taczacych gtéwne osrodki powiatu. Priorytetem jest potgczenie gtdwnych osrodkéw miejskich
powiatu z o$ciennymi gminami bezpiecznymi ciggami, tak aby do 2035 r. kazde miasto powiatu
miato dogodne potaczenie rowerowe i piesze z sgsiednimi miejscowosciami.

Réwnolegle planowana jest modernizacja istniejgcej infrastruktury  drogowej
w newralgicznych punktach: remonty drég powiatowych o ztym stanie, potgczone z budowg
chodnikdw, przejs¢ dla pieszych i przejazddw rowerowych. Szczegdlng uwage poswieca sie
tworzeniu ciggdw pieszo-rowerowych wzdtuz drég powiatowych, ktére pozwolg na codzienny,
bezpieczny dojazd do szkot, przystankdéw autobusowych, osrodkdw zdrowia i miejsc pracy.
Waznym elementem bedzie poprawa bezpieczeistwa na skrzyzowaniach i przejsciach —
poprzez doswietlenie przejs¢, azyle dla pieszych oraz uspokojenie ruchu (wprowadzenie stref
Tempo 30 w centrach mniejszych miejscowosci i w poblizu szkét). Uzupetnieniem tych dziatan
bedzie instalacja nowoczesnych sygnalizacji Swietlnych z radarami predkosci i czujnikami
ruchu, ktére dynamicznie reagujg na natezenie i rodzaj ruchu, zwiekszajac bezpieczennstwo
niechronionych uczestnikéw.

W dziataniach miekkich przewidziano m.in. kampanie edukacyjne z zakresu bezpieczeristwa
ruchu drogowego (skierowane szczegélnie do dzieci, miodziezy i kierowcéw) oraz
ustanowienie statego programu audytu bezpieczenstwa infrastruktury. Program zakfada takze

Scistg wspodtprace gmin przy ustaleniu jednolitych standarddéw technicznych dla infrastruktury
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rowerowe] i pieszej (szerokos¢, nawierzchnia, oznakowanie), aby nowo powstajgce trasy
tworzyty jednolity, komfortowy system w skali powiatu.

Realizacja tych dziatan pozwoli wykorzysta¢ potencjat mobilnosci aktywnej (wysokie
wyposazenie mieszkancOw w rowery) oraz zmniejszy¢ negatywne zjawiska — wypadkowos¢

i kongestie w miastach.

Cel strategiczny 2: Zintegrowany i przyjazny srodowisku transport zbiorowy zapewniajacy
dostepnosé catego powiatu

Uzasadnienie i kierunki dziatania: Sprawny system publicznego transportu zbiorowego
stanowi kregostup zréwnowazonej mobilnosci powiatu koscianskiego. Mocng strong
lokalnego uktadu jest dostepnos¢ kolei, ktéra petni funkcje gtéwnej osi komunikacyjnej
zaréwno w relacjach zewnetrznych (Poznan—Leszno—Wroctaw), jak i wewnetrznych. Przez
powiat przebiega zmodernizowana linia kolejowa E59, z az piecioma aktywnymi stacjami
i przystankami pasazerskimi: Czempin, Oborzyska Stare, Koscian, Przysieka Polska oraz Stare
Bojanowo. To unikalny atut w skali regionu — pozwalajacy budowac system mobilnosci oparty
na kolei nie tylko w kierunku aglomeraciji, ale réwniez w obstudze powigzan miedzygminnych.
Stacje w Koscianie i Czempiniu petnig role weztdw Poznanskiej Kolei Metropolitalnej,
zapewniajgc codzienne, szybkie potgczenia z Poznaniem i Lesznem. Czas dojazdu do stolicy
regionu wynoszgcy okoto 35-45 minut czyni kolej realng alternatywa dla samochodu
w codziennych podrézach do pracy, szkét i ustug wyzszego rzedu.

Na poziomie lokalnym liderem w organizacji transportu publicznego jest Gmina Czempin,
ktéra uruchomita wtasny, funkcjonalny system komunikacji gminnej — obejmujgcy kilkanascie
linii autobusowych i skoordynowany z rozktadami pociggdw. Sie¢ ta obstuguje wszystkie
miejscowosci gminy i pozwala na codzienne dojazdy mieszkancéw do stacji kolejowe] oraz
gtownych ustug i placéwek edukacyjnych. Doswiadczenie Czempinia stanowi praktyczny punkt
odniesienia dla wdrazania zintegrowanego systemu w skali catego powiatu. W pozostatych
gminach sytuacja jest bardziej zréznicowana — czes¢ przewozéw uruchamianych jest dzieki
srodkom z Funduszu Rozwoju Przewozow Autobusowych, a wiele kurséw to nadal przejazdy
szkolne, otwarte formalnie, ale nie stanowigce funkcjonalnej oferty dla ogétu mieszkancéw.
Obecnie transport publiczny w powiecie pozostaje rozproszony miedzy réznych organizatoréw
— nie ma jednolitego systemu taryfowego, wspdlnej informacji pasazerskiej ani
skoordynowanego rozktadu jazdy.

Powiat ko$cianski, we wspodtpracy z wiekszoscig gmin, przystapit do Wielkopolskiego
Transportu Regionalnego, co w perspektywie najblizszych lat umozliwi stworzenie jednolitego
systemu transportu zbiorowego obejmujgcego rézne poziomy przewozéw — od komunikacji
lokalnej po pofaczenia regionalne. Zaplanowane powinno zosta¢ powotanie organizatora
transportu lub zawarcie porozumienia miedzygminnego, ktdre pozwoli zintegrowac

rozproszone dzi$ ustugi przewozowe w jeden funkcjonalny system obejmujgcy caty powiat.
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Trzonem tego systemu bedzie integracja autobusow z kolejg — zarowno w zakresie rozktadow
jazdy, jak i lokalizacji przystankéw i taryfy biletowej. Nowe lub zoptymalizowane linie
autobusowe majg tgczy¢ wieksze wsie i mniejsze miasta (np. Krzywin, Racot, Gtuchowo, Jerka)
z najblizszymi stacjami PKP — tak, aby zapewnié¢ wygodny, codzienny dostep do pociggéw
kursujgcych w ramach PKM i relacji regionalnych. Kursy bedg skoordynowane z godzinami
odjazdéw i przyjazdéw pociggdw — szczegdlnie w godzinach porannych i popotudniowych —co
pozwoli domkngc system transportu zbiorowego w logice , ostatniej mili”.

W zakresie infrastruktury planowana jest rozbudowa i uzupetnienie weztéw przesiadkowych
— szczegOlnie przy stacjach kolejowych (Ko$cian, Czempin, Gtuchowo, Jerka, Stare Bojanowo)
— o dodatkowe przystanki, stojaki rowerowe, zaplecze mikromobilnosci i dynamiczng
informacje pasazerska. W miastach nielezgcych bezposrednio na linii kolejowej, takich jak
Smigiel i Krzywin, planowane s3 lokalne punkty przesiadkowe integrujace przystanki
autobusowe z parkingami rowerowymi i samochodowymi oraz infrastrukturg pieszo-
rowerowg. Réwnolegle modernizowana bedzie infrastruktura przystankowa w sotectwach —
szczegodlnie tam, gdzie do tej pory brakowato wiat, o$wietlenia i miejsc siedzgcych.
Planowane jest rowniez wdrozenie nowoczesnych narzedzi ITS — w tym systemu dynamicznej
informacji pasazerskiej na kluczowych przystankach i weztach przesiadkowych oraz aplikacji
mobilnej, ktéra umozliwi sprawdzanie rozktadéw jazdy, planowanie przesiadek i zakup biletu
w trybie online. Komponentem miekkim bedg dziatania edukacyjno-promocyjne: kampanie
informacyjne prezentujgce nowe potgczenia, zachety do korzystania z transportu zbiorowego,
wspotpraca z pracodawcami (np. dofinansowanie biletdw miesiecznych) oraz szkolenia
kierowcéw z obstugi pasazerskie;j.

Realizacja celu 2 pozwoli na stworzenie dostepnego, zintegrowanego i nowoczesnego systemu
transportu zbiorowego w skali catego powiatu — opartego na logicznej sieci powigzan miedzy
autobusami i kolejg, uzupetnionego o systemy informacyjne, infrastrukture przesiadkowg
i komunikacje lokalng. Mieszkancy wszystkich gmin, w tym takze obszaréw wiejskich, zyskaja
alternatywe wobec samochodu, a powiat koscianski bedzie mdgt wykorzystaé swéj potencjat
infrastrukturalny i organizacyjny w kierunku bardziej zréwnowazonej, dostepnej

i przewidywalnej mobilnosci.

Cel strategiczny 3: Nowoczesne zarzgdzanie mobilnoscia i ksztattowanie zrownowazonych
postaw transportowych

Uzasadnienie i kierunki dziatania: Skuteczna realizacja polityki zréwnowazonej mobilnosci
wymaga nie tylko inwestycji infrastrukturalnych, ale tez zmian organizacyjnych, edukacyjnych
i kulturowych. Analiza SWOT wykazata, ze powiat koScianski dysponuje aktywnym kapitatem
spotecznym — mieszkancy sg Swiadomi potrzeby ochrony klimatu i wielu z nich deklaruje che¢
korzystania z transportu publicznego czy roweru, o ile poprawi sie ich dostepnos$é i wygoda.

To wazna mocna strona, ktérg nalezy wzmocni¢ poprzez edukacje i promocje. Jednoczesnie
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obecnie stabg strong jest brak formalnych struktur i narzedzi koordynacji dziatan
mobilnosciowych na poziomie ponadgminnym. Kazda gmina realizuje witasne inicjatywy
(Sciezki, lokalne linie autobusowe, polityke parkingowg) czesto bez szerszej synchronizacji —
powoduje to niespdjnosé strategii i przekazéw kierowanych do mieszkancow. Brak jest
réwniez spojnej kampanii informacyjnej promujacej zréwnowazone opcje przemieszczania sie
— dotychczas dziatania promocyjne miaty charakter dorazny i rozproszony. Utrzymujgce sie
przywigzanie kulturowe do samochodu (wysoka motoryzacja ~800 poj/1000 mieszk.) stanowi
istotne zagrozenie dla zmiany nawykéw — mieszkaricy mogg opierac sie ograniczeniom ruchu
aut, jesli nie beda swiadomi korzysci z alternatyw. Zagrozeniem jest tez niedostatek kadr
i kompetencji w zakresie nowoczesnego zarzgdzania mobilnoscig: w starostwie i gminach
brakuje wyspecjalizowanych stanowisk zajmujgcych sie planowaniem transportu, co moze
spowalniaé¢ wdrazanie Programu. Z drugiej strony pojawiajg sie szanse zwigzane z rozwojem
nowych technologii i trendéw: cyfryzacja umozliwia wdrazanie inteligentnych systemoéw
transportowych nawet w mniejszych miastach (aplikacje mobilne, zarzgdzanie ruchem, liczniki
ruchu), a rosngca popularnosé¢ elektromobilnosci i wspoétdzielonych ustug transportowych
(rowery elektryczne, hulajnogi, car-sharing) moze zosta¢ wykorzystana w powiecie. Szansg jest
réowniez wzrost $wiadomosci klimatycznej na poziomie krajowym — polityki panstwa i UE
promujg dekarbonizacje transportu, co daje dostep do funduszy na dziatania ,miekkie” (np.
edukacyjne projekty w ramach programéw ochrony srodowiska).

Cel strategiczny 3 skupia sie na wzmocnieniu zarzgdzania mobilnoscig oraz zmianie zachowan
transportowych mieszkancéw, tak aby efekty podjetych inwestycji byty trwate i wspieraty
dtugofalowe cele (m.in. redukcje emisji CO, zgodnie z celami klimatycznymi do 2030 r.).
Realizacja tego celu rozpocznie sie od utworzenia dedykowanych struktur zarzadzajacych —
powiat rozwazy powotanie zespotu koordynujacego wdrazanie Programu (skupiajgcego
przedstawicieli gmin). Taka jednostka bedzie odpowiedzialna za biezgcg wspétprace miedzy
gminami, monitorowanie wskaznikdw oraz inicjowanie wspdlnych projektéw. Kolejnym
dziataniem bedzie opracowanie i wdrozenie programu edukacyjno-informacyjnego
promujgcego zrownowazong mobilnosé. Program zaktada coroczne kampanie spoteczne (np.
Europejski Tydzien Mobilnosci, Dzien bez Samochodu z wydarzeniami w Koscianie), konkursy
i akcje w szkotach (np. ,Rowerem do szkoty” — rywalizacja klas, ktorej celem jest zwiekszenie
odsetka uczniéw dojezdzajacych rowerem lub pieszo) oraz warsztaty dla mieszkancow
poszczegdlnych gmin na temat korzysci zdrowotnych, finansowych i sSrodowiskowych zmiany
nawykéw transportowych. Dziatania te beda uzupetnione kampaniami informacyjnymi
w mediach lokalnych i social mediach. W ramach poprawy zarzadzania planuje sie takze
wdrazanie narzedzi ITS stuzgcych usprawnieniu ruchu i zbieraniu danych: instalacja
inteligentnych sygnalizacji Swietlnych na newralgicznych skrzyzowaniach Kosciana
(koordynacja sygnalizacji, priorytet dla komunikacji publicznej), czujniki pomiaru ruchu

i predkosci na wlotach do miast i kluczowych miejscowosci (dostarczajgce danych o natezeniu
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ruchu, pomocnych przy dalszym planowaniu) oraz system monitorowania zapetnienia
parkingdw (szczegdlnie Park&Ride). Ponadto przewiduje sie rozwdj infrastruktury tadowania
dla pojazdéw elektrycznych — we wspodtpracy z sektorem prywatnym powstang nowe stacje
tadowania, co zacheci do uzytkowania pojazdéw niskoemisyjnych. Powiat bedzie réwniez
wspierac pilotazowe wdrozenia ustug wspotdzielonej mobilnosci: np. zacheca¢ operatorow
komercyjnych do uruchomienia systemu wypozyczalni rowerdw (klasycznych lub e-bike)
w Koscianie. Wszystkie te inicjatywy bedg ze soba skoordynowane i promowane pod
jednolitym szyldem, aby mieszkarncy postrzegali je jako element szerszej zmiany. Dzieki temu
zmiana postaw bedzie wsparta konkretnymi ufatwieniami: mieszkancy otrzymajg wiedze
i narzedzia, by zrezygnowac z auta tam, gdzie to mozliwe. Dtugofalowo pozwoli to ograniczy¢

negatywne skutki transportu (hatas, emisje spalin) i poprawic jakos¢ zycia w powiecie.

Realizacja powyiszych trzech celéw strategicznych w sposdb zintegrowany zapewni
osiggniecie gtdwnego zatozenia Programu — zrownowazenie systemu transportowego
powiatu koscianskiego do roku 2035. Cele wzajemnie sie uzupetniaja: rozbudowana
infrastruktura i poprawa bezpieczenstwa (Cel 1) stworzy podstawy fizyczne do zmiany
zachowan, zintegrowany transport publiczny (Cel 2) zapewni realng alternatywe dla
podréizy samochodem, zas efektywne zarzadzanie i edukacja (Cel 3) wzmocnia

wykorzystanie tych udogodnien przez mieszkancéw.

Kierunki planowanych interwencji, przedstawiono w Tabeli: 5.1.

Tabela 5.1. Kierunki planowanych interwencji w latach 2025-2035

Kierunek interwencji Wskaznik rezultatu

Cel nr 1 Rozbudowa infrastruktury dla ruchu pieszego i rowerowego oraz poprawa
bezpieczenstwa ruchu

Rozbudowa sieci $ciezek rowerowych i tras | Zwiekszenie liczby mieszkancow

pieszych korzystajagcych z rowerdw i pieszych
Srodkdéw transportu — 10%

Poprawa dostepnosci i bezpieczeAstwa | Zmniejszenie liczby wypadkdéw zwigzanych

przejsc dla pieszych z pieszymi — 10%

Poprawa stanu  oswietlenia  Sciezek | Poprawa percepcji bezpieczenstwa

rowerowych i pieszych infrastruktury rowerowej i pieszej — 10 p.p.

Promowanie korzystania z transportu | Wzrost liczby uzytkownikow rowerow — 10%
rowerowego poprzez kampanie edukacyjne
Zwiekszenie liczby punktow  napraw | Wzrost liczby mieszkancow korzystajgcych
rowerédw oraz miejsc do parkowania | z infrastruktury rowerowej — 10%

rowerow

Cel nr 2 Zwiekszenie dostepnosci, jakosci i integracji transportu publicznego
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Zwiekszenie liczby i czestotliwosci potaczen

Wozrost liczby mieszkarncdw korzystajgcych

autobusowych z komunikacji publicznej — 15%
Budowa nowych przystankow | Wzrost  komfortu i  funkcjonalnosci
i modernizacja istniejgcych przystankow; odsetek mieszkancow

korzystajacych z przystankéw — 10%

(Park&Ride, Bike&Ride)

Integracja roznych S$rodkdw transportu | Wzrost odsetka mieszkancow korzystajgcych

(publicznego, rowerowego, pieszego) ze zintegrowanych rozwigzan
transportowych — 10%

Promowanie aplikacji i systemow | Odsetek  mieszkancow korzystajacych

zarzgdzania ruchem pasazerskim z aplikacji pasazerskich —15%

Rozbudowa infrastruktury przesiadkowej | Odsetek  mieszkancéw korzystajacych

z punktéw przesiadkowych — 10%

Cel nr 3 Wdrazanie i promocja niskoemisyjnych i wspétdzielonych form transportu

Promowanie korzystania z pojazdéw

Wzrost liczby uzytkownikéw pojazdéw

niskoemisyjny

elektrycznych i niskoemisyjnych  form | elektrycznych — 5%

transportu

Ograniczenie ruchu samochodowego | Odsetek mieszkancow rezygnujgcych

w centrum miasta z samochodéw na rzecz zréwnowazonych
form transportu — 10%

Kampanie promujace transport | Wzrost $wiadomosci mieszkaricéw na temat

ekologicznych form transportu —20%

Edukacja mieszkarnicow na temat korzysci
z korzystania z transportu niskoemisyjnego

Odsetek mieszkancéw, ktérzy zwiekszyli
swojg Swiadomos¢ komunikacyjng — 20%

Zrédto: Opracowanie wtasne

5.3. Zadania inwestycyjne

Zaplanowane zadania inwestycyjne przedstawiono w Tabeli 5.2.

Tabela 5.2. Zadania inwestycyjne w Programie Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla
Powiatu Koscianskiego na lata 2025-2035

Lata realizacji
Nazwa zadania i orientacyjna Orientacyjna-dtugos¢
wartos¢ zadania

Budowa Sciezki pieszo-rowerowej od ul. Nactawskiej do ul. 2025-2027 ok. 2 650 km
Sierakowskiego (w Koscianie) 9 000 000 B

. . L . s 2025-2035
Budowa drogi rowerowej — Al. Kos$ciuszki w Koscianie 5 000 000 ok. 0,400 km
Budowa miejsca obstugi rowerzystéw przy Sciezce rowerowej 2025-2027
przy Al. Kosciuszki 1 000 000
Budowa drogi dla} pieszych i rowerédw — droga powiatowa nr 2025-2027 ok. 0,943 km
3969P (ul. Poznanska) 1 000 000
Budoyva Sciezki rowerowej w Katarzyninie wraz z punktem 2025-2027 ok. 1,011 km
przesiadkowym 1 800 000
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- . . 2025-2027
Budowa ktadki pieszo-rowerowej nad Kanatem Mosifskim 4000 000 ok. 0,050 km
Budowa przejscia pieszo-rowerowego pod drogg wojewddzka 2025-2027
nr 310 oraz linig kolejowg Poznan-Wroctaw 7 000 000
Budowa drogi rowerowej w ciggu drogi wojewddzkiej nr 310
. . . . . 2025-2027
na odcinku od ul. Sportowej w Gtuchowie przez skrzyzowanie ok. 0,180 km
_— . . 1 500 000
z ul. Siernicka do wezta przesiadkowego w Gtuchowie
BUEZIO\-Na Sciezki rowerowej w ciggu ulicy Morownickiej 2025-2027 ok. 0,780 km
w Smiglu 922 000
Rozbudowa drogi powiatowej nr 3971P Koscian, ul.
. . 2025-2027
Przemystowa o droge rowerowg/chodnik z dopuszczeniem 900 000 ok. 0,636 km
ruchu rowerowego wraz z oSwietleniem
Przebudowa drogi powiatowej nr 3975P Koscian ul.
. . ) . 2025-2027
Sierakowskiego o chodnik z dopuszczeniem ruchu 300 000 ok. 0,264 km
rowerowego
Przebudowa z rozbudowg drég powiatowych: nr 3967P 2025-2035
Koscian, ul. Nactawska oraz 3905P w miejscowosci Nactaw 17 000 000
Rozbudowa drogi powiatowej nr 3913P Bonikowo — Kurowo —
. ) 2025-2027
droga powiatowa nr 3949P o droge rowerowa/chodnik ok. 2,840 km
. 3300 000
z dopuszczeniem ruchu rowerowego
Rozbudowa drogi powiatowej nr 3897P Nowy Lubosz — Stary 2025-2027 ok. 1.785 km
Lubosz o chodnik z dopuszczeniem ruchu rowerowego 2 000 000 T
Rozbudowa drogi powiatowej nr 3897P Stary Lubosz — droga
. . 2025-2027
powiatowa nr 3915P o droge rowerowg/chodnik ok. 4,364 km
. 4 500 000
z dopuszczeniem ruchu rowerowego
P.rzebudowy drogi gminnej w Pianowie o chodnik i Sciezke 2025-2027 ok. 0,709 km
pieszo-rowerowg 1 500 000
Rozbudowa drogi powiatowej nr: 3915P,3897P Gorzyce - 2025-2027
. ok. 2,122 km
Stary Gotebin o droge rowerowa 2 500 000
Rozbudowa drogi powiatowej nr 2491P Piechanin — Srocko 2025-2027 ok. 1.291 km
Wielkie o droge rowerowg 1 500 000 T
Rozbudowa drogi powiatowej nr 3910P Sepienko — Zadory —
. . . . . 2025-2027
Piotrowo Drugie — Piotrowo Pierwsze na odcinku Zadory — ok. 3,773 km
. . 4 500 000
Piotrowo Pierwsze
Budowa chodnika z dopuszczeniem ruchu rowerowego
. . L . 2025-2027
w Stoninie w ciggu drogi gminnej na odcinku od mostu nad ok. 0,184 km
- . . . 350 000
strumieniem Olszynka do drogi powiatowej
Rozbudowa drogi powiatowej nr 3820P Poladowo-granica 2025-2027
. . ok. 0,951 km
Powiatu Koscianskiego o droge rowerowa 1100 000
Rozbudowa drogi powiatowej nr 3904P Morownica - 2025-2027 ok. 1322 km
Bronikowo o droge rowerowg 1 600 000 T
Rozbudowa drogi powiatowej nr 3906P Czacz — Przysieka 2025-2027 ok. 1.777 km
Polska o droge rowerowg 2 100 000 T
Rozbudowa drogi powiatowej nr 3937P Stare Bojanowo — 2025-2027 ok. 3.800 km
Olszewo o $ciezke rowerowg 4300 000 T
Rozbudowa drogi powiatowej nr 3939P w Starym Bojanowie 2025-2035
o droge rowerowg 10 000 000
Przebudowa drogi gminnej Bruszczewo — Przysieka Polska, 2025-2035
budowa Sciezki rowerowej 6 000 000
Rozbudowa drogi powiatowej nr 3908P Jerka — tuszkowo 2025-2027 ok. 1,240 km
o droge rowerowa 1400 000
Rozbudowa drogi powiatowej nr 3919P tuszkowo — DW432 2025-2027 ok. 1,350 km
odroge rowerowg/chodnik z dopuszczeniem ruchu 1 600 000
rowerowego
Rozbudowa drogi powiatowej nr 3927P Jerka — Swiniec 2025-2027 ok. 0,924 km
o droge rowerowg 1 000 000
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Budowa os$wietlenia sciezki pieszo-rowerowej przy 2025-2027 1,200 km
ul. Chtapowskiego (w Koscianie) 450 000 !
Oswietlenie przejs¢ i przejazdéw rowerowych 2025-2027
500 000
Wyposazenie przejscia i przejazdu rowerowego system 2025-2027
ostrzegawczy 50 000
. (o . N . 2025-2027
Montaz systeméw inteligentnej sygnalizacji swietlnej 250 000
. . - 2025-2027
Montaz radaréw predkosci 300 000
Montaz licznikdéw rowerowych i czujnikdéw monitorujgcych 2025-2027
jakos¢ powietrza 300 000
Budowa parkingu Park&Ride wraz z infrastrukturg 2025-2027
towarzyszacg przy ul. Bgczkowskiego 3 000 000
Budowa parkingu Park&Ride wraz z infrastrukturg 2025-2027
towarzyszaca przy ul. Uczniowskiej 1 500 000
Budowa wezta przesiadkowego w Gtuchowie przy ul.
Cmentarnej (mozliwosé przesiadania sie 2025-2027
z roweru/hulajnogi/auta na autobus komunikacji gminnej 3 000 000
i powiatowej)
Wezet przesiadkowy wraz z infrastrukturg towarzyszacy 2025-2027
w Bojanowie Starym 92 000
Wezet przesiadkowy wraz z infrastrukturg w Jerce 2025-2027 Wezet  przesiadkowy
200 000 wraz z infrastrukturg
w Jerce
Rozbudowa centrum
Rozbudowa centrum przesiadkowego w Koscianie na ul. 2025-2027 przes,|a.dkc.>wego .
Dworcowej o parking K&R oraz ekran informacyjny 100 000 w Koscianie o parking
K&R oraz ekran
informacyjny
. . I . . L 2025-2027
Wyznaczenie przystankdw komunikacji publicznej w Koscianie 100 000
Punkt tadowania pojazdéow elektrycznych - dworzec 2025-2027
w Koscianie 100 000
Montaz licznikdw rowerowych i czujnikdw monitorujgcych 2025-2027
jakos¢ powietrza 300 000
Dziatania informacyjno-edukacyjne ksztattujgca Swiadomosc 2025-2027
ekologiczna 300 000

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych powiatu
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6. System wdrazania Programu Zrownowazonej Mobilnosci
Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego na lata 2025-2035

6.1. Podmioty zaangazowane w realizacje Programu

Sprawny system instytucjonalny jest warunkiem koniecznym dla efektywnej realizacji zapisow
strategii rozwoju. System taki tworzy ramy prawne i funkcjonalne niezbedne do zaplanowania
i rozdzielania zadan, sledzenia postepéw w ich wdrazaniu, okresowej oceny, ewaluacji,
nanoszenia korekt i uzupetnien oraz wprowadzania do dokumentu nowych propozycji. System
ten wyglagdac¢ bedzie nastepujaco:

Rysunek 6.1 System instytucjonalny Programu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla
Powiatu Koscianskiego na lata 2025-2035

eRada Powiatu Koscianskiego

Ramy prawne eStarosta Powiatu
eUstawodawstwo ponadkrajowe, krajowe i regionalne

Zarzadzanie operacyjne eKoordynator Strategii
. b ) *Wydziaty i jednostki Starostwa Powiatowego w Koscianie

eKoordynator Planu

Montaz finansowy *Skarbnik Powiatu Ko$ciariskiego
ePartnerzy ponadlokalni i rézni interesariusze

Zbieranie i dostarczanie *\Wydziaty Starostwa Powiatowego i pozostate powiatowe
oraz gminne jednostki organizacyjne
da nych eEksperci zewnetrzni

eKoordynator PZMM-PK

Monitoring i ewaluacja *Rada Powiatu w Koscianie
eStarostwa Powiatu Koscianskiego

*Mieszkancy
Otwarte rzadzenie eOrganizacje spotfeczne
ePartnerzy ponadlokalni

Zrédto: Opracowanie wiasne

6.2. Zasady realizacji i wdrazania Programu Zrownowazonej Mobilnosci
Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego na lata 2025-2035

Proponuje sie nastepujgce zasady implementacji Programu Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej dla Powiatu KoScianskiego na lata 2025-2035:
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) Integracja i wspotpraca: Wspotdziatanie réznych sektorow i instytucji w celu osiggniecia
spojnosci dziatan zwigzanych z mobilnoscia,

J Partycypacja spofeczna: Aktywne wtgczanie mieszkanicow w proces planowania
i realizacji, zapewniajac transparentnos¢ i przyjmujgc feedback,

J Zrownowazony rozwoj: Dazenie do rozwoju mobilnosci w sposéb zréwnowazony,
minimalizujgcy negatywne wptywy na srodowisko,

J Innowacyjnos¢ i adaptacja: Wykorzystanie nowych technologii i rozwigzan,
dostosowanie strategii do zmieniajgcych sie warunkéw i potrzeb,

J Monitorowanie i ewaluacja: Regularna ocena postepow i efektywnosci wdrozonych
dziatan, umozliwiajgca biezgce dostosowania strategii,

J Zapewnienie finansowania: Zabezpieczenie niezbednych S$rodkéw finansowych
i optymalne zarzadzanie zasobami,

J Edukacja i swiadomosc: Podejmowanie dziatan edukacyjnych i informacyjnych dla
zwiekszenia swiadomosci mieszkancédw na temat zrdwnowazonej mobilnosci.

Te zasady majg na celu zapewnienie, ze strategia bedzie realizowana efektywnie, z korzyscig

dla mieszkancow i srodowiska.

6.3. Wdrazanie zapisow Programu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla
Powiatu Koscianskiego na lata 2025-2035

Wspolny wysitek wielu oséb, ktdére przyczynity sie do opracowania Programu Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego na lata 2025-2035 zostanie zmarnowany,

jezeli zaproponowane w niniejszym dokumencie projekty nie bedg realizowane.

PZMM-PK jako dokument o charakterze strategicznym powinien byé dokumentem zywym —
wyznaczajgcym kluczowe kierunki przedsiewzie¢ réznych podmiotéw z obszaru powiatu

i wskazujgcym sposoby ich osiggania.

Aby zaakceptowane przez Rade Powiatu zapisy PZMM-PK byty realizowane, potrzebny jest
organ, ktdry bedzie odpowiedzialny za rozdzielanie zadan, sledzenie postepédw w ich
wdrazaniu, okresowg ocene, nanoszenie korekt i uzupetnien oraz wprowadzanie do
dokumentu nowych propozycji. W przypadku powiatu kosSciariskiego organem tym bedzie
Starosta Powiatu Koscianskiego, ktéry bedzie realizowat powyzisze zadania w duzej mierze
poprzez pracownikdw wydziatéw Starostwa Powiatowego w Koscianie oraz Urzedow

gminnych poszczegdélnych gmin wchodzacych w sktad Powiatu.

Pracownicy odpowiedzialni za wdrazanie PZMM-PK beda corocznie (do konca marca)

przygotowywaé sprawozdanie z realizacji Programu w poprzednim roku, zawierajgce
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informacje o zadaniach ukonczonych, zadaniach bedgcych w trakcie wykonywania oraz
zadaniach nie rozpoczetych wraz z wyjasnieniem przyczyn ewentualnych opdznien.
Konsekwencjg wnioskéw, zawartych w sprawozdaniu, moze by¢ propozycja nanoszenia zmian
w dokumencie, polegajgcych na przyktad na zmianach terminéw, usuwaniu, czy tez
dodawaniu okreslonych zapisow. Prowadzone bedg takze zbieranie danych w zakresie
wskaznikéw osiggniecia celéw, miernikdw rezultatéw, przeszkdd, ktére napotkano podczas

realizacji dziatan.

6.4. Monitoring Programu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Koscianskiego na lata 2025-2035

Monitoring to proces regularnego zbierania i analizowania informacji, dotyczacych wdrazania
PZMM-PK, prowadzony w trakcie jej realizacji. Ma on odpowiedzie¢ na pytanie, czy cos, co
zostato zaplanowane, faktycznie zostato zrobione. Monitoring jest rodzajem alarmu, ktéry
informuje, gdy wdrazanie przebiega niezgodnie z programem. Dzieki niemu mozna:

e podjac dziatania zaradcze,

e skorygowac plan,

e zminimalizowa¢ skutki nieprzewidzianych zdarzen.

Proces monitorowania powinien objg¢ nastepujace etapy:
e zdobycie wiedzy na temat tego, co w danym momencie powinno zostac juz osiggniete,
e sprawdzenie, co faktycznie juz zrobiono,
e pordéwnanie obydwu informacji i przygotowanie wnioskéw, czy mozliwa jest
terminowa realizacja plandw,

e w zaleznosci od osiggnietych wynikéw — przygotowanie propozycji korekt,

dokonanie zmian w planach.

Planujac system monitoringu nalezy pamietad, ze plany to tylko prognozy i nie gwarantujg one
petnego wykonania. Trzeba zdawac sobie sprawe, ze mogg sie zdarzy¢ odchylenia i okreslic,

jaka skala tych odchylen bedzie dla nas akceptowalna.

Zasady monitorowania
Ustalono, ze monitorowanie, by sta¢ sie skutecznym narzedziem w procesie wdrazania
strategii, powinno charakteryzowaé sie nastepujgcymi zasadami:
e Wiarygodnos¢ — Informacja musi by¢ bardzo wiarygodna i musi opierac¢ sie na
niepodwazalnych danych. Niedoktadne dane systemu monitorowania moga

spowodowa¢ podjecie niewtasciwych dziatan korygujgcych,
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e Aktualno$¢ — Informacje muszg by¢ zbierane, przekazywane i oceniane w sposob
ciagty, ktéry umozliwia podjecie na czas dziatan korygujacych oraz stosownych korekt
w momencie aktualizacji strategii,

e Obiektywnos¢ — Monitorowanie prowadzone w oparciu o analize wskaznikow
porownawczych daje mozliwos¢ prowadzenia obiektywnej oceny, niezaktéconej
subiektywnoscig, wynikajacg z przywigzania do wiasnych pomystéw,

e Skupienie sie na strategicznych punktach — Monitorowanie koncentrowad sie bedzie
na dziedzinach, w ktérych istnieje prawdopodobienistwo wystgpienia najwiekszych
odchylen, mogacych wywotywac¢ zahamowania w realizacji danego projektu lub jego
zatrzymanie,

e Realizm — Monitorowanie musi by¢ zgodne z realiami projektu. Wdrazajgcy Strategie
powinien dostrzega¢ przede wszystkim te elementy procesu, ktéore Swiadczg
o wydajnosci i jakosci dostarczanych produktéw,

e Koordynacja informacji— Monitorowanie musi by¢ skoordynowane z tokiem pracy tak,
aby nie wptywato na ich zahamowanie, ani tez nie przeszkadzato w realizacji
podejmowanych dziatan. Monitorowanie kazdego z etapow projektu powinno
wptywaé na powodzenie catego projektu. Oceny, ktorych dokonuje sie w trakcie jego
realizacji, powinny by¢ znane cztonkom zespotu sterujgcego realizacjg strategii,
a w przypadku ujawnienia uchybien, nalezy podjgé dziatania, ktérych celem bedzie
naprawienie btedéw oraz zapobiezenie powstaniu podobnych sytuacji w przysztosci.
Informacje ptynace z prowadzonego monitoringu powinny dociera¢ do wszystkich
cztonkéw zespotu tak, aby umozliwi¢ im wtasciwe podejmowanie decyzji dotyczacych
realizacji projektu,

e Elastycznos¢ monitorowania — Mechanizm i sam proces monitorowania muszg byé na
tyle elastyczny, aby mdgt szybko reagowaé¢ na zachodzace zmiany. Réwniez
w przypadku dokonywania zmian i korekt projektu nalezy dba¢ o to, aby modyfikowaé
system oceny w sposéb dostosowany do zmieniajgcych sie oczekiwan w pdzniejszych
etapach projektu.

e Normatywnosc¢ i operacyjnos¢ monitorowania — Skuteczny system monitorowania
w przypadku wykrycia uchybien i odchylen od przyjetych norm powinien wskazywaé,
jakie nalezy podja¢ dziatania korygujgce. W sposobie raportowania powinno by¢
zastrzezone, jakie dziatania nalezy podja¢ w przypadku, kiedy zaktadane w projekcie
rezultaty nie zostajg osiggniete badz ich jakos¢ budzié¢ bedzie watpliwosé. W kazdym
projekcie nalezy wskaza¢, jakie dziatanie moze podjgé odbiorca projektu, aby

wyréwnaé dysproporcje i doprowadzié do realizacji zatozonego celu.

Monitoringiem w przypadku powiatu koscianskiego zajmowac sie bedg pracownicy Starostwa

Powiatowego. W przypadku identyfikacji powainych probleméw w realizacji ktdrego$
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z projektow (moggcych skutkowac catkowitym lub czesciowym niezrealizowaniem, albo
opdznieniem), pracownicy beda zgtaszat ten fakt Zarzadowi w celu omoéwienia zaistniatej
sytuacji i podjecia Srodkéw zaradczych.

Po to, aby niniejszy dokument petnit faktyczng role podstawowego narzedzia zarzadzania
ograniczeniem emisji, powinien on by¢ zaopatrzony w mierniki, za pomocg ktérych bedzie
mozna sledzi¢, czy realizowane zadania faktycznie przyczyniajg sie do osiggniecia pozgdanego
docelowego stanu.

6.5. Ocena skutkow realizacji Programu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej
dla Powiatu Koscianskiego na lata 2025-2035 (ewaluacja)

Ocena (ewaluacja) to spojrzenie na realizacie PZMM-PK z punktu widzenia osiggniecia
rezultatow, wptywow i potrzeb, ktére miaty by¢ osiggniete. Ma ona odpowiedzie¢ na pytanie,
czy cos zostato zrobione dobrze.

Ocena powinna by¢ prowadzona przez caty okres wdrazania PZMM-PK. Konsekwencjami
negatywnej oceny w trakcie realizacji Planu moze by¢:

e zakonczenie danego zadania wczesniej,

* zmiana celow,

* zmiana sposobdw realizacji,

* zmiana poziomu zatozonych miernikéw,

* zmiana wykonawcy,

e dodatkowa akcja informacyjna,

e wprowadzenie dodatkowych zachet.
Z kolei ocena koricowa nie wptywa na PZMM-PK w trakcie jego realizacji, ale moze skutkowac
nowymi projektami w nowym Programie na dalsze lata. Stuzy ona zbieraniu doswiadczen

i wycigganiu wnioskdw na przysztosé.

W trakcie dokonywania oceny nalezy odpowiedzie¢ na poniisze pytania:
1. Czy poszczegdlne zadania zostaty wdrozone na czas, w ramach zatozonego budzetu
i czy zostaty osiggniete zaplanowane efekty? Jezeli nie, to:

e dlaczego tak sie stato?

e co mozna zrobié w przyszfosci, aby unikngé btedéw?
2. Czy osiggnieto zaplanowane rezultaty (skutecznos¢)? Czy zatozony poziom redukcji
emisji zostat osiggniety? Jezeli nie, to:

e dlaczego tak sie stato?

e co mozna zrobié, aby zapewnié lepszg realizacje w przysztosci?

e co mozna zrobié, aby zwiekszyé skuteczno$é naszych dziatain?
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3. Czy rezultaty zostaty osiggniete przy zatozonych kosztach (efektywno$¢ dziatan)? Czy
zasoby uzyte do realizacji dziatania nie przekroczyty zatozonych poziomdéw? Jezeli nie, to:

e dlaczego tak sie stato?

® o mozna cos zrobi¢, aby dziatania byty bardziej efektywne?
4, Czy realizacja Strategii przyczynita sie do osiggniecia naszych celéw strategicznych? Czy
osiggniete rezultaty i ich wptyw na cele strategiczne majg dtugoterminowy charakter? Jezeli
nie, to:

e dlaczego tak sie stato?

® co mozna zrobi¢, aby osiggnac¢ bardziej dtugoterminowy charakter wynikéw i lepsza

ocene ich wptywu?

® co mozna zrobi¢, aby zwiekszy¢ dtugoterminowy charakter osiggnietych rezultatow?

Za ewaluacje skutkéw wdrazania Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Kosciariskiego na
lata 2025-2035 beda odpowiadac pracownicy Starostwa Powiatowego, przekazujac raport do

Zarzgdu Powiatu, a nastepnie Radzie Powiatu Koscianskiego.

6.6. Korekty Programu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Koscianskiego na lata 2025-2035

Zapisane w PZMM-PK zadania nie powinny by¢ zatwierdzone raz na zawsze — co jaki$ czas
powinny by¢ one przegladane i ewentualnie korygowane badZ uzupetniane stosownie do
zmieniajgcych sie uwarunkowan wewnetrznych i zewnetrznych. Réwnoczesnie do dokumentu
PZMM-PK powinny byé wprowadzane nowe projekty i zadania, wynikajgce z pojawiajgcych sie

mozliwosci (na przyktad pozyskanie dodatkowych srodkéw), badz zgtaszanych potrzeb.
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Uzasadnienie

DO UCHWALY NR XXI/164/2026
RADY MIEJSKIEJ KRZYWINIA

z dnia 30 marca 2026 r.

w sprawie przyjecia i wdrozenia do realizacji ,Programu Mobilnosci Miejskiej dla
Powiatu Koscianskiego na lata 2025 - 2035”

Powiat Koscianski, w partnerstwie z Gming Miejskg Koscian, Gming Koscian, Gming Czempin,
Gming Krzywin i Gming Smigiel, przystapit do realizacji projektu pn. ,Rozwdj mobilnosci
i infrastruktury oraz podniesienie jakosci zycia mieszkancéw Powiatu Koscianskiego poprzez
zastosowanie multimodalnych i zeroemisyjnych rozwigzan transportowych" w ramach Programu
Regionalnego Fundusze Europejskie dla Wielkopolski 2021-2027, Priorytet 3. Fundusze
europejskie dla zréwnowazonej mobilnosci miejskiej w Wielkopolsce, Dziatanie 3.1. Rozwdj
zrownowazonej mobilnosci miejskiej, obejmujacego m.in. zadania do realizacji na terenie Gminy
Krzywin, w tym: 1) Rozbudowe drogi powiatowej nr 3908P Jerka — tuszkowo o droge rowerowag;
2) Rozbudowe drogi powiatowej nr 3919P tuszkowo - DW432 o droge rowerowg oraz chodnik
z dopuszczeniem ruchu rowerowego; 3) Rozbudowe drogi powiatowej nr 3927P Jerka - Swiniec
o droge rowerowg; 4) Budowe wezta przesiadkowego wraz z infrastrukturg towarzyszacq
w miejscowosci Jerka.

Powiat Koscianski, we wspotpracy z Gming Miejskg Koscian, Gming Koscian, Gming Czempin,
Gmina Krzywin i Gming Smigiel, opracowat Plan Zréwnowazonej Mobilnoéci Miejskiej (Sustainable
Urban Mobility Plan - SUMP), ktéry zostat przyjety Uchwatg Nr XV/135/25 Rady Powiatu
Koscianskiego z dnia 19 sierpnia 2025 roku w sprawie przyjecia iwdrozenia do realizacji
~Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Koscianskiego na lata 2025 - 2035".

Opracowany dokument okresla strategie zrownowazonej mobilnosci na terenie jednostek
samorzadu terytorialnego, na ktorych terenie realizowany bedzie projekt. Program zawiera ocene
funkcjonowania sytemu transportowego z punktu widzenia zrownowazonej mobilnosci miejskiej
oraz wyznacza kierunki dziatah w oparciu o rozwdj bezpiecznej ispojnej infrastruktury dla
mobilnosci, poprawe bezpieczenstwa ruchu, zintegrowany i przyjazny s$rodowisku transport
zbiorowy i dziatania zmierzajace do zmiany nawykow transportowych mieszkancow.

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Kosciariskiego na lata 2025 - 2035 to dokument,
ktory zawiera wszystkie aspekty mobilnosci miejskiej przy uwzglednieniu zagospodarowania
przestrzennego, srodowiska przyrodniczego, czy bezpieczenstwa drogowego, rowniez dla Gminy
Krzywin.

Majqc powyzsze na uwadze podjecie przedmiotowej uchwaty jest uzasadnione.
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