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Dostepnos¢, relacje i powigzania przestrzenne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

Przedmowa

Koncepcja miejskich obszaréw funkcjonalnych stata sie istotnym wymiarem polityki
regionalnej i terytorialnie ukierunkowanego zarzadzania rozwojem. Stato sie tak w odpowiedzi na
wyzwania wspotczesnosci, — kiedy to coraz mocniejsze i gestsze powigzania funkcjonalne wigzg ze
sobg miasta i ich zaplecza, sprawiajac, ze nie da sie nimi skutecznie zarzadzaé¢ ani planowaé ich
rozwoju, jesli widziane sg, jako odrebne jednostki funkcjonalne. Relacyjne myslenie prdébujgce
uchwycié ztozonos¢ wspodtczesnego sSwiata jest tez przejawem rosnacej refleksyjnosci spoteczenistw
skutkujgcym coraz wiekszg swiadomoscia i znajomosciag mechanizmow i trajektorii rozwojowych i ich
uwarunkowan. Dzieki temu koncepcja miejskich obszaréw funkcjonalnych na trwate weszta do
kanonu i instrumentarium polityki regionalnej Unii Europejskiej a w konsekwencji takze jej krajow

cztonkowskich.

Zgodnie z dwoma najwazniejszymi dokumentami strategicznymi rozwoju Polski — Koncepcjg
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (MRR 2012) oraz Krajowgqg Strategiq Rozwoju
Regionalnego 2010-2020 (MRR 2010) w Polsce przystgpiono do wyznaczania réoznych typéw
obszaréw funkcjonalnych, jako podmiotéw i narzedzi polityki regionalnej. Obecnie m.in. trwajg prace
i konsultacje spoteczne nad Rozporzadzeniem Ministra Rozwoju Regionalnego i Infrastruktury w
sprawie szczegdtowych warunkéw okreslania obszaréw funkcjonalnych i ich granic. Wiekszos¢ z
polskich regiondw, opierajac sie na ekspertyzach Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
2030 juz wczesniej wyznaczyto na swoim terenie obszary funkcjonalne, co m.in. miato zwigzek z nowa
perspektywa finansowg UE (2014-2020) i innowacjami w finansowania polityki rozwoju — m.in. z
pojawieniem sie Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (MRR 2013). W dokumencie tym (MRR
2013) zdefiniowano zasieg miejskich obszaréw funkcjonalnych osrodkéw wojewddzkich (MOFOW) —
w tym MOF Olsztyna, w sktad, ktérego wchodzg gminy: Olsztyn (rdzen MOF), Barczewo, Dywity

Gietrzwatd, Jonkowo, Purda i Stawiguda.

Wbrew obawom, ze ZIT bedg niekorzystne dla zakorzenienia sie koncepcji MOF, gdyz sfera
finansowa i skupienie uwagi na pozyskiwaniu srodkéw przystoni idee partnerstwa i wspétpracy na
rzecz harmonijnego rozwoju obszaréw stanowigcych MOF, okazato sie, ze wiele samorzadéw
regionalnych oraz samorzagdéw gmin formujgcych MOF — zwtaszcza samorzaddéw miast rdzeni —
chetnie przyjeto tg idee i postanowito jg wykorzystaé, jako istotny element swojej polityki rozwoju.
Dowodem na to jest chocby niniejsze opracowanie, ktére powstato na zlecenie Urzedu Miasta
Olsztyna pn. Relacje przestrzenne komunikacji zbiorowej i indywidualnej Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Olsztyna w kontekscie mobilnosci miejskiej. Jego powstanie byto podyktowane

przeswiadczeniem, ze aby faktycznie dobrze wykorzystac instrumenty zwigzane z zarzagdzaniem MOF
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i jego rozwojem, to nalezy go wpierw dobrze poznaé. Skoro idea miejskich obszaréw funkcjonalnych
opiera sie na przeswiadczeniu o istotno$ci powigzan funkcjonalnych, waznosci dostepnosci
przestrzennej i uznaniu wagi przestrzennej organizacji dla zrozumienia i zarzadzania ztozonym
systemem, jaki tworzy miasto rdzenia ze swoim zapleczem — to wpierw nalezy okresli¢, jakie sg
powigzania, jaka jest dostepnos¢ i wreszcie, jaka jest ich organizacja i struktura przestrzenna.
Ograniczenie sie do dostepnych w statystyce publicznej wskaznikdw powigzan, na ktérych oparto
delimitacje MOF wykonywane dla przygotowania KPZK 2030 czy tez ZIT nie daje petnego obrazu, gdyz
ogranicza sie tylko do powigzan w ramach rynku pracy (badanie GUS 2011) i niedoskonatych
wskaznikdw o migracjach czy tez strukturze gospodarki. Dlatego, aby dobrze zarzadza¢ tak
funkcjonowaniem MOF, jak i jego rozwojem konieczne jest okreslenie powigzan tak w zakresie
dojazdoéw do pracy, jak i dojazdéw do szkdt, handlu i ustug. Istotna jest wiedza o kierunkach tych
powigzan i ich skali. Nalezy to potgczy¢ z okresleniem dostepnosci przestrzennej za pomocy
transportu indywidualnego i pozgdanego z perspektywy zrdwnowazonego rozwoju czy z perspektywy
walki z wykluczeniem transportowym — transportu publicznego. Brak fatwo dostepnych danych w
tym zakresie wigze sie z koniecznos$cig podejmowania bardzo pracochtonnych i obszernych badan —
dziatania takie podjeto jak dotgd niewiele osrodkéw. Olsztyn nalezy do awangardy miast, ktére
aktywnie postanowity skorzysta¢ z mozliwosci, jakie daje zarzadzanie rozwojem poprzez MOF
uzyskujagc w wyniku realizacji niniejszego badania pogtebiong wiedze na temat powigzan i
dostepnosci przestrzennej, czego rozpoznanie jest nadrzednym celem przyswiecajgcym realizacji

badan, ktdrych wyniki przedstawiamy w tym raporcie.

Autorzy pragng ztozy¢ podziekowania i wyrazy wdziecznosci wszystkim pracownikom i
zarzadzajgcym, ktorzy poswiecili swéj czas na udostepnienie i przygotowanie danych na potrzeby
niniejszego opracowania. Bez zaangazowania tych oséb powstanie niniejszego raportu bytoby
niemozliwe. Dziekujemy réwniez mieszkaricom Olsztyna i powiatu olsztynskiego, ktéry wzieli udziat w

badaniu ankietowym.

Zespot badawczy Centrum Studiow Regionalnych
UNIREGIO w Krakowie
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Dostepnos¢, relacje i powigzania przestrzenne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

1. Cel zakres i metody badan
Robert Guzik

1.1 Dostepnos¢ przestrzenna, mobilnos¢ a rozwoj

Wokét kazdego miasta mozna wskazac strefe, w ktorej liczba i gestos¢ rdznych relacji
gospodarczych, spotecznych i miedzyludzkich jest najwieksza, a cze$é funkcji petnionych przez miasto
wychodzi poza jego administracyjne granice. Przestrzenr takg mozna wydzieli¢ i okreslié, jako miejski
obszar funkcjonalny, czyli miasto wraz z jego strefg zewnetrzng, ktéra poprzez gesty sie¢ powigzan

tworzy z miastem funkcjonalnie jeden organizm.

Whasciwie to kazdy zamieszkany przez cztowieka fragment przestrzeni geograficznej podlega
oddziatywaniu miast, a sita oddziatywania okreslonego miasta jest proporcjonalna do jego wielkosci i
znaczenia, a odwrotnie proporcjonalna do odlegtosci od niego. Jedli podzielimy catg geograficzng
przestrzen miedzy obstugujace jg osrodki miejskie, to otrzymamy regiony miejskie inaczej okreslane,

jako obszary obstugi miast.

Wspomniana wczesniej odlegtosé nie jest traktowana tylko, jako miara fizycznego oddalenia,
ale takze w szerszym kontekscie — mozliwosci i kosztu dotarcia, czestotliwosci pofaczen, itp. W ten
sposéb dochodzimy do pojecia dostepnosci przestrzennej, przez ktdérg rozumiemy tatwosé
osiggniecia w przestrzeni okreslonej formy dziatalnosci z badanego miejsca przy pomocy okreslonego
transportu (Black, Conroy 1977). Dostepnos¢ zalezy od rozmieszczenia miejsc lub débr w przestrzeni
oraz od jej organizacji — np. od sieci drogowej, transportu publicznego, wystepowania réznorodnych
barier. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze dostepnos¢ jest cechg jakiego$ miejsca lub obszaru i wyraza
mozliwos¢ zaistnienia interakcji przestrzennej, ale nie jest z nig tozsama. Celnie to ujmuje S. Hanson
(1995) piszac, ze dostepnos¢ wyraza relacje przestrzenng miedzy wybranymi miejscami a mobilnos¢
odnosi sie do poruszania i pokonywania tej przestrzeni. Inaczej ujmujgc, dostepnos¢ jest szansa
skorzystania z pewnych funkcji czy szansg zajscia interakcji przestrzennej a mobilnos¢ jest faktycznym

przemieszczeniem w przestrzeni w celu realizacji konkretnego celu.

Najczesciej bada i mierzy sie dostepnos$¢ w kontekscie systemodw transportowych i ich
funkcjonowania, stad czesto dookresla sie jg, jako dostepnosc transportowa. Jest ona niezwykle
istotnym parametrem okreslajgcym atrakcyjnos¢ poszczegdlnych miejsc dla zamieszkania, — jako
element poziomu Zzycia czy prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, — jako sktadnik atrakcyjnosci
inwestycyjnej (Komornicki i in. 2010, Guzik i in. 2010). Dzieki kluczowemu dla zycia cztowieka i jego
dobrobytu znaczeniu dostepnosci do edukacji czy stuzby zdrowia — dostepnos¢ moze byc
wyznacznikiem szans zyciowych (Pacione 1989), a jej brak podstawowym czynnikiem wykluczenia

spotecznego (Cass i in. 2005; Farrington 2007). Dzieki zwrotowi mobilnosciowemu w naukach
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spotecznych, znajdujgcego wyraz w socjologii mobilnosci J. Urry’ego (2009) — mobilnos¢ i
warunkujgca ja dostepnos¢ staty sie kluczowymi elementami dyskurséw poswieconych
sprawiedliwosci spotecznej, wykluczeniu spotecznemu, spdjnosci spotecznej czy zréwnowazonego
rozwoju (Guzik 20151). Sama mobilnos¢ jest okreslana, jako jedna z podstawowych potrzeb cztowieka
(Adey 2010), a w tym kontekscie wykluczenie transportowe jest zamachem na wolnos¢ i mozliwos¢
zaspokajania podstawowych potrzeb cztowieka. Warto zwrdéci¢ uwage, ze potrzeba mobilnosci jest
konsekwencjg przestrzennej separacji réznych typow miejsc czy form i sposobdédw organizacji
przestrzeni. Realizacja tej potrzeby i w konsekwencji rozwdj systemow transportowych, przyczyniajg
sie do przeorganizowania przestrzeni i jeszcze wiekszej separacji réznych typow miejsc, co z kolei
oznacza zwiekszone i wcigz nowe potrzeby mobilnosci i dalszego rozwoju transportu (Hanson 1995).
Osoby, ktére sg z réznych przyczyn wykluczone z korzystania z transportu (niepetnosprawnosc,
ubdstwo, brak transportu publicznego) mogq mieé coraz wiekszg trudnos¢ realizacji podstawowych
potrzeb na skutek postepujgcej separacji istotnych zyciowo miejsc (mieszkanie, nauka, zdrowie,

praca).

Zgodnie z tym, co napisano wyzej — dostepnos¢ transportowa jest istotnym czynnikiem
warunkujgcym poziom i tempo rozwoju gospodarczego i spotecznego. Wiekszos¢ badan wskazuje na
wyrazny zwigzek pomiedzy rozwojem gospodarczym a jakoscig infrastruktury transportowe;j i
dziatalnoscig transportowgq i to w kazdej skali przestrzennej (Banister, Berechman 2000). Zachodzi
tutaj sprzezenie zwrotne — tak jak dobra infrastruktura sprzyja rozwojowi gospodarczemu, tak jego
efekty sprzyjajg inwestycjom stuzgcym poprawie tej infrastruktury, a to za sprawg wzrastajgcych
przychodéw podatkowych i rosngcej zamoznosci jak i poprzez kreowanie popytu na ustugi

transportowe i rozbudowe infrastruktury (Hoyle, Smith 1998).

Piszac o rozwoju nie sposdb nie odwotac sie do uzgodnionego i powszechnie akceptowanego,
a w mysl niektérych dokumentéw — np. Konstytucji Rzeczpospolitej Polskiej (art. 11) jedynego
mozliwego, modelu rozwoiju, jakim jest zrwnowazony rozwdj. Jego elementem jest zrownowazony
transport lub szerzej ujmujac zrownowazona mobilnos¢. Transport zgodny z zasadg zrGwnowazonego
rozwoju wymaga spetnienia trzech warunkéw (European Commission 2011, Guzik 2015): Po
pierwsze, nie moze zagrazac dtugoterminowej rownowadze ekologicznej. Po drugie, musi pozwoli¢
zaspokoi¢ podstawowe potrzeby zwigzane z mobilnoscia, takie jak takich jak dojazd do pracy oraz
dostep do ustug prywatnych i publicznych. Po trzecie, powinien spetniaé zasady rownosci miedzy- i
wewnatrzpokoleniowej, ktdra nie oznacza rdwnosci wynikdéw a jedynie réwny dostep do okreslonego

minimalnego poziomu mobilnosci. Organizacja zréwnowazonego transportu i promocja

! Guzik 2015 — praca ukaze si¢ w drugiej potowie 2015 roku.
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zrownowazonej mobilnosci wymaga odpowiedniego rozwoju przede wszystkim najbardziej
przyjaznych tak srodowiskowo jak i spotecznie srodkdw i form transportu, — czyli transportu pieszego
i rowerowego (ekomobilnosé) a takze transportu zbiorowego, przy ograniczaniu skutkdw i dominacji
indywidualnego transportu samochodowego oraz transportu lotniczego (Banister i in. 2000).
Szczegdlnie pozgdana jest tutaj organizacja i promocja intermodalnego zintegrowanego transportu
publicznego, co zostato silnie wyartykutowane w strategiach rozwoju transportu tak na poziomie UE
jak i jej panstw cztonkowskich. Paradoksalnie, najwazniejszg barierg dochodzenia do
zrébwnowazonego transportu sg obecnie bariery instytucjonalne (Rietvield, Stough 2007), wsrdd nich
istotng role odgrywa niska swiadomos¢ wyzwan i potrzeb a takze przysztych konsekwencji obecnych
zaniechan w tej sprawie zaréwno ze strony decydentéw jak i szerokiej opinii publicznej (Holden

2007).

W niniejszej pracy zamiennie uzywane sg terminy transport publiczny i transport zbiorowy na
okreslenie publicznego transportu zbiorowego, ktéry w mysl definicji Ustawy z dnia 16 grudnia 2010
r. o publicznym transporcie zbiorowym, w art. 4 jest zdefiniowany w nastepujgcy sposéb: , publiczny
transport zbiorowy — powszechnie dostepny regularny przewéz oséb wykonywany w okreslonych
odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci
komunikacyjnej”. Okreslenie zbiorowy odrdznia tg forme transportu od transportu indywidualnego,
ktory w niektdrych wypadkach moze by¢ traktowany, jako transport parapubliczny (wypozyczony
samochdd, rowery miejskie), za$ termin publiczny, jako antonim okreslenia prywatny moéwi nie o

formie wtasnosci czy organizatorze transportu a o powszechnym do niego dostepie.
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1.2 Cel i zakres opracowania

Celem gtéwnym badania i niniejszego opracowania jest dostarczenie informacji dotyczgcych
przeptywu oséb pomiedzy miejscowosciami Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego (MOF) Olsztyna,
poprzez rozpoznanie skali i kierunkdw powigzan miejscowosci w zakresie codziennych dojazdéw do
szkot oraz dojazddw do pracy. Przeptywy te z jednej strony wyrazajg istniejgce powigzania i relacje
przestrzenne, ktére okreslajg miejski obszar funkcjonalny, a z drugiej strony wskazujg na potrzeby i

obszary potencjalnej interwenc;ji publicznej.

Realizacji celu gtéwnego stuzy szereg analiz, ktére ukierunkowane sg na uzyskanie

odpowiedzi na szczegdtowe pytania badawcze, ktére grupujg sie w obrebie nastepujacych pytan:

a. Jaka jest skala i jakie sg kierunki powigzan miejscowosci w zakresie codziennych
dojazdéw do pracy, ze szczegdlnym uwzglednieniem ruchu z gmin MOF Olsztyna do

rdzenia MOF i z powrotem?

b. Jaka jest skala i jakie sg kierunki powigzan miejscowosci w zakresie codziennych
dojazdow do szkét, ze szczegdlnym uwzglednieniem ruchu z gmin MOF Olsztyna do

rdzenia MOF i z powrotem?

c. Jaka jest skala i jakie sg kierunki powigzan miejscowosci w zakresie dojazdéw do
placowek ustugowych, ze szczegélnym uwzglednieniem ruchu z gmin MOF Olsztyna do

rdzenia MOF i z powrotem?

d. Jaka jest dostepnos$¢ transportowa i jakie sg powigzania miejscowosci MOF Olsztyna w

transporcie publicznym?

e. Jaka jest dostepnosc transportowa i jakie sy powigzania miejscowosci MOF Olsztyna w

transporcie indywidualnym?

f. Jaka jest skala i jakie sg kierunki powigzan miejscowosci MOF z rdzeniem MOF w zakresie

procesow suburbanizacji?

Zakres przestrzenny badania obejmuje miejscowosci MOF Olsztyna, potozone w 6
otaczajgcych Olsztyn gminach: Barczewo, Dywity, Gietrzwatd, Jonkowo, Purda i Stawiguda, — w
ktorych razem z Olsztynem znajdujg sie 143 miejscowosci statystyczne (wg klasyfikacji GUS BDL)
tworzgce 128 sotectw i dwa miasta (Barczewo, Olsztyn). Wszystkie analizy prowadzono dla szerszego
zbioru wspomnianych 143 miejscowosci statystycznych, co byto podyktowane m.in. dostepnoscig

danych o tych miejscowosciach (GUS BDL, dane spisowe). Prowadzenie analizy na poziomie sotectw
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wigzatoby sie z jednej strony ze stratg informacji tam, gdzie w obreb sotectwa wchodzi wiecej niz
jedna miejscowosé statystyczna, a z drugiej z jej brakiem lub koniecznoscig szacunku, jesli
miejscowos¢ statystyczna dzieli sie na wiecej niz jedno sotectwo. Poniewaz badanie dotyczy powigzan
i relacji przestrzennych to nalezy mie¢ na uwadze, ze one nie domykajg sie w obrebie wyznaczonego
MOF — dlatego w pracy poddane sg analizie takze powigzania z innymi gminami (m.in. w zakresie
dojazdéw do pracy i do szkét). Nie mozna byto ich nie uwzgledni¢ z dwéch powoddéw — po pierwsze
zaczynajg sie lub konczg w bedgcych przedmiotem analizy miejscowosciach MOF — najczesciej
Olsztynie, a po drugie nie sposdb okresli¢ powigzan pomiedzy miejscowosciami MOF i policzy¢
przeptywdéw osdb bez uwzglednienia zewnetrznych relacji. Dla przyktadu mozna podac tutaj problem
szacowania ruchu pojazddéw i oséb na granicy rdzenia MOF — zeby okresli¢, jaki udziat w tym ruchu
przypada na pojazdy pochodzace z gmin MOF, trzeba wykonac¢ analogiczny pomiar na zewnetrznej
granicy MOF i odnies¢ go do pomiardw na granicy miasta Olsztyna. O ile w badaniu powigzan
wewnatrz MOF analiza prowadzona jest na poziomie miejscowosci statystycznych, o tyle dla relacji

zewnetrznych ograniczono analize tylko do miast i wsi gminnych.

Ramy czasowe badania wyznacza z jednej strony okres prowadzenia badan terenowych
(pomiary ruchu i badania ankietowe), ktére byty zrealizowane w ostatnim tygodniu listopada i
pierwszym tygodniu grudnia 2014, a z drugiej strony wykorzystane w analizach dane statystyczne i
inne pomiary drogowe, ktére pochodzity z lat 2011-2014. Przedstawiony w badaniu obraz powigzan
mozna okresli¢, jako aktualny na grudzien 2014 roku, z ktérego pochodzi wiekszos¢ danych

pierwotnych pozyskanych na potrzeby niniejszego badania.
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1.3 Metody badan i schemat postepowania badawczego

Realizacja zatozonych celéw badania i odpowiedZ na postawione pytania badawcze
wymagata zastosowania szeregu metod analizy przestrzennej a nastepnie ich triangulacji, ktéra
umozliwita wyciagniecie koncowych wnioskéw i sformutowanie przedstawionych w koncowej czesci
pracy rekomendacji i zaleceh. Zastosowane metody warto oméwié¢ w podziale na dwie kategorie:

metody zbierania danych oraz metody ich pdZniejszej analizy i wnioskowania.

1.3.1 Zrédta i metody pozyskiwania danych

Ztozone badanie, jakim jest okreslenie relacji i powigzan przestrzennych w MOF wymaga
zastosowania wielu odmiennych metod i wykorzystania danych o réznych zjawiskach pochodzacych z

wielorakich Zzrédet. Dane i metody ich pozyskiwania mozna podzieli¢ na kilka grup:
A. Dane o dojazdach do pracy i szkét

a. Dane o dojazdach do pracy na poziomie miedzygminnym, pochodzgce z badania GUS
opartego na danych Narodowego Spisu Powszechnego 2011. Dane te ujawniajg wszystkie
przeptywy miedzygminne o liczbie dojezdzajgcych do pracy 9 i wiecej oséb. Pokazujg one
gtéwne kierunki dojazdéw do pracy, a w przypadku analizy MOF pozwalajg na niemal

petng ocene liczby osdb wjezdzajgcych/wyjezdzajgcych z MOF z/na zewnatrz.

b. Dane o miejscu zamieszkania pracownikéw w najwiekszych podmiotach gospodarczych i
instytucjach na terenie Olsztyna. Zwrdcono sie z zapytaniem o udostepnienie takich
danych do wszystkich najwiekszych pracodawcéw w Olsztynie i powiecie olsztyfiskim
(firm zatrudniajgcych 250 i wiecej osdb). Pozyskano dzieki temu informacje o miejscu
zamieszkania ponad 10 tys. pracownikow, co stanowi ponad 15% ogdtu pracujgcych w

Olsztynie (w firmach o liczbie pracownikéw 9 i wiecej).

c. Dane o miejscu zamieszkania ucznidow wszystkich typow szkét (podstawowe, gimnazja i
szkoty ponadgimnazjalne) na terenie MOF i otaczajgcych MOF gmin — w powiecie
olsztynskim i przylegtych powiatach. Zwrdécono sie z takim zapytaniem do szkét lub
zespotow szkdét wszystkich stopni ksztatcenia zlokalizowanych na terenie powiatu
olsztynskiego. Otrzymano dane zwrotne o miejscu zamieszkania 11,3 tysigca ucznidw
uczeszczajacych do szkét na terenie powiatu olsztyniskiego. Stopien kompletnosci
pozyskanych danych dla MOF tgcznie z Olsztynem wynosi tym samym dla szkét
podstawowych, gimnazjalnych i $rednich 51% tgcznej populacji ucznidw, zas dla gmin

MOF (bez miasta rdzeniowego) 77% populaciji.
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d. Dane o miejscu zamieszkania studentéw Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego w
Olsztynie. Uniwersytet jest najwiekszg instytucjg publiczng w wojewddztwie, do ktérej
dojazdy ksztattujg kierunki, skale i site powigzan tak w obszarze MOF jak i daleko poza

jego granicami.

e. Dane o kierunkach dojazdéw do pracy szkét i ustug — ankieta mobilnosci mieszkarncéw

MOF (zobacz pkt. B).

B. Badania ankietowe mieszkancow MOF (poza Olsztynem)

Dla ustalenia powigzan na poziomie miejscowosci, a takie wyskalowania ich sity,
okreslenia podziatu modalnego zadan transportowych itp. postanowiono postuzy¢ sie
wywiadem kwestionariuszowym skierowanym do mieszkarncow MOF (poza Olsztynem).
Krotki czas realizacji badania i jego eksploracyjny charakter zdecydowaty o tym, ze
wybrano prébe nielosowg — ankiete rozprowadzono wséréd uczniow wszystkich szkoét
podstawowych i gimnazjow potozonych w gminach MOF (poza Olsztynem). Ankieta byta
skierowana do rodzicdw uczniéw oraz innych dorostych cztonkdw gospodarstw
domowych — kazdy kwestionariusz mogty wypetni¢ maksymalnie 3 osoby (zob. Zatgcznik
1 — wzdr ankiety). W sumie rozprowadzono 3500 ankiet, z czego 702 wypetnione ankiety
otrzymano do dnia 15 grudnia 2014 r., kiedy zakoriczono budowanie bazy danych
pochodzgcych z kwestionariusza. Ankiety te zostaly wypetnione przez 1417
respondentéw — rozktad przestrzenny uzyskanych odpowiedzi i ogdlne charakterystyki
proby przedstawia tabela 1. Poziom zwrotéw nalezy uznaé za satysfakcjonujgcy. Ogdtem
z rozprowadzonych miedzy szkotami ankiet wrdcita, co pigta ankieta. Pewnej czesci
ankiet szkoty nie rozprowadzity — tlumaczac to absencjg ucznidw. W niektdrych
wypadkach Dyrekcje szkoét przekazywaty ankiety tylko uczniom starszych klas i w efekcie
czedci ankiet takze nie rozprowadzono. W ten sposdb okoto 1/5 ankiet nie zostata
rozprowadzona. Krdtki okres miedzy wysytkg ankiet (koniec listopada) a terminem
zakonczenia ich wprowadzenia do bazy danych (15 grudzien 2014) sprawit, ze pewna

czes¢ ankiet ze szkét nie sptyneta w tym czasie.

Mimo ze postanowiono nie rozprowadzaé ankiet posréd mieszkancéw Olsztyna — czes¢
ankiet i tak zostata przez nich wypetniona za sprawg zamieszkatych w Olsztynie uczniéw,
ktérzy uczeszczajg do szkdt poza miastem. Ponadto czes$¢ ankiet zostata wypetniona przez
nauczycieli, ktérych miejsce zamieszkania to Olsztyn. W obu przypadkach mamy do
czynienia z osobami, ktére badz pracujg, badz uczg sie w MOF i codziennie dojezdzajg

stad postanowiono ankiety te wigczy¢ do analizy (tab. 1.3.1).
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Tab. 1.3.1 Charakterystyka badania ankietowego mobilnosci mieszkancow MOF

Liczba
rozprowadzonych
ankiet

Liczba zwrotow

Liczba respondentow

(odsetek zwrotow)

Barczewo 1000 170 (17%) 307
Dywity 920 129 (14%) 273
Gietrzwatd 330 34 (10%) 75
Jonkowo 460 116 (25%) 239
Olsztyn 0 3 58
Purda 370 143 (38%) 292
Stawiguda 420 72 (17%) 163
Nieustalone 0 9 10
RAZEM 3500 704 (20%) 1417

Zrédto: opracowanie wtasne.

Ankieta dostarcza informacji na temat mobilnosci mieszkancéw, sposobdw
podrézowania, kierunkéw codziennych podrdzy zwigzanych z praca i ksztatceniem oraz
zaspakajaniem potrzeb w zakresie handlu i ustug. Kwestionariusz zawierat takze pytania
na temat oceny funkcjonowania transportu publicznego i stanu infrastruktury drogowej.
Nielosowy charakter préby oznacza, ze dane pochodzgce z ankiety nalezy traktowac, jako
dane uzupetniajgce wskazujgce na pewne prawidtowosci i tendencje a nie absolutny i
pewny opis rzeczywistosci. Ze wzgledu na nielosowy charakter préby zrezygnowano z

stosowania testowania statystycznego i okreslania istotnosci réznic.

C. Rozktady jazdy transportu publicznego i dane o jego funkcjonowaniu

Bardzo wazng czescig badania, do tego wyrdzniajacg to podejscie od standardowych
analiz wykonywanych m.in. na potrzeby delimitacji MOF, byto uwzglednienie powigzan w
ramach publicznego transportu zbiorowego. Tego typu analizy s3 w Polsce niezwykle
trudne ze wzgledu na bardzo stabg jakos¢ informacji pasazerskiej — zdobycie rozktadéw
jazdy niektdrych przewoznikéw jest bardzo trudne oraz wymagajgce weryfikacji czy
dotgczony do zezwolenia na wykonywanie przewozu osdb rozktad jest aktualny i czy jest
faktycznie realizowany. Wiecej o tych trudnosciach piszemy przy okazji omawiania
funkcjonowania transportu publicznego w kolejnych rozdziatach opracowania. Oprécz
danych rozktadowych starano sie dotrze¢ do wszelkich badan, w ktérych mierzono
napetnienie pojazdéw, a takie do badan satysfakcji pasazeréw. Dane zbierano z

nastepujgcych zrédet:

a. Rozktady jazdy przewoznikéw dostepne na ich stronach internetowych;

b. Rozktady jazdy przewoznikéw zatgczane do wnioskdw o wydanie pozwolenia na
przewdz osdb — pozyskane od Starostwa Powiatowego oraz Zarzadu Drdg, Zieleni i

Transportu w Olsztynie;
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c. Rozktady jazdy przewoinikdéw zatgczane do umoéw o korzystanie z infrastruktury

przystankowej — pozyskane od Zarzgdu Drég, Zieleni i Transportu w Olsztynie;

d. Rozktady jazdy — tabliczki przystankowe; pozyskanie plus ocena funkcjonowania

przeprowadzone w trakcie badan terenowych w dniach 1-4 grudnia 2014;

e. Badania terenowe — na wybranych przystankach autobusowych (takze tzw. ,bus”)
oraz stacjach kolejowych liczono pasazerow oraz okreslano stan napetnienia

pojazdéw (badania terenowe 1-4 grudzien 2014);

f. Badania napetnienia autobuséw MPK w Olsztynie (linie wychodzgce poza miasto) —

dane pozyskane od Zarzadu Drég, Zieleni i Transportu w Olsztynie;

g. Badanie satysfakcji pasazeréw MPK w Olsztynie — dane pozyskane od Zarzadu Drég,

Zieleni i Transportu w Olsztynie;

h. Dane o napetnieniu pociggdw i autobusdw w woj. warminsko-mazurskim pochodzace
z Planu Transportowego Wojewddztwa — dane pozyskane z Urzedu

Marszatkowskiego Wojewddztwa Warminsko-Mazurskiego.
D. Dane o strukturze i natezeniu ruchu pojazdéw na drogach MOF

Istotnym elementem badania jest okreslenie dostepnosci i mobilnosci realizowanej w
transporcie indywidualnym. Realizacja tego zadania wymaga rozpoznania wielkosci
natezenia ruchu i kierunkédw realizowanych podrézy w transporcie indywidualnym.
Wykorzystano tutaj istniejgce dane a takze przeprowadzono wifasne pomiary ruchu.
Opracowana i przedstawiona w dalszych czesciach raportu struktura i natezenie ruchu
odpowiada stanowi na poczatek grudnia 2014 r. i pochodzi przede wszystkim z wtasnych
pomiaréw ruchu uzupetnionych oraz kalibrowanych istniejgcymi pomiarami GDDKIA oraz
Inteligentnego Systemu Sterowania Ruchem w Olsztynie. Potagczenie réznych zrédet
umozliwito ekstrapolacje wtasnych pomiaréw poza godziny, w ktérych prowadzono
badanie. Zwfaszcza pomocne byly tutaj dane catodobowe rejestrowane przez System

Inteligentnego Sterowania Ruchem w Olsztynie.

a. Pomiar ruchu. W dniach 2 i 3 grudnia 2014 przeprowadzono obserwacje ruchu w 30
punktach pomiarowych ulokowanych na wszystkich drogach wylotowych z Olsztyna,
a takze wewnatrz (drogi wylotowe z miejscowosci gminnych) i na zewnetrznych
granicach MOF. Pomiary prowadzono w godzinach 4:00-10:00 oraz 14:00-20:00.

Odnotowywano typy pojazddéw, a dla samochodéw osobowych miejsce ich rejestracji
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w podziale na pojazdy z rejestracjg: miasto Olsztyn, powiat olsztynski oraz pozostate.
Dla samochoddéw osobowych okreslano takze liczbe podrézujacych oséb. Pomiary
prowadzono na okreslonym punkcie w obu kierunkach (np. wjezdzajace do Olsztyna i
wyjezdzajgce z Olsztyna) — na drogach o wiekszym ruchu obserwacje prowadzito
dwéch obserwatoréw, a na drogach lokalnych o niewielkim natezeniu obserwacje
prowadzit jeden obserwator, wypetniajgc arkusz pomiarowy podzielony na dwa
kierunki (wzor arkusza przedstawia Zatgcznik 2). Dni obserwacji byty dniami
pogodnymi, z ujemnymi temperaturami, co mogto powodowac wiecej podrdzy
realizowanych samochodem osobowym a mniejszg liczbe podrézy motocyklowych i
rowerowych. Nalezy mie¢ na uwadze, ze podziat modalny podrézy w okresie letnim
jest nieco inny niz tutaj pomierzony. Ponadto w okresie letnim dochodzi wzmozony

ruch tranzytowy zwigzany z funkcja turystyczno-wypoczynkowa regionu.

b. Dane o ruchu pojazdéw na sieci drég krajowych i wojewddzkich pochodzace z
Generalnego Pomiaru Ruchu 2010 — dane pozyskane od Generalnej Dyrekcji Drog

Krajowych i Autostrad;

c. Dane pomiarowe wykonywane na przejazdach kolejowych na sieci drég

wojewddzkich — dane pozyskane od Zarzgdu Drég Wojewddzkich w Olsztynie;

d. Dane pomiarowe wykonywane na przejazdach kolejowych na sieci drég powiatowych

—dane pozyskane od Zarzgdu Drég Powiatowych w Olsztynie;

e. Dane pomiarowe o natezeniu ruchu na wybranych skrzyzowaniach z sygnalizacja
Swietlng pochodzgce z Inteligentnego Sytemu Zarzgdzania Ruchem - dane
udostepnione przez Zarzad Drdg, Zieleni i Transportu w Olsztynie. Pozyskano dane z

tych samych dni (2-3 grudnia 2014), w ktdérych prowadzono witasne pomiary.

E. Inne dane zastane i dokumenty

W analizie wykorzystano takze dane statystyczne dotyczace badanych miejscowosci
(dane Banku Danych Lokalnych GUS — BDL GUS m.in. dotyczace liczby mieszkancow,
migracji, aktywnosci budowlanej, liczby podmiotéw gospodarczych, szkolnictwa itd.).
Wykorzystano dane systemu REGON o liczbie podmiotéw gospodarczych. W analizie
postugiwano sie podktadami kartograficznymi i danymi GIS pochodzgcymi z Centralnego
Osrodka Dokumentacji Geodezyjnej i Kartograficznej (m.in. zaséb Paristwowego Rejestru

Granic oraz Bazy Danych Obiektow Ogdlnogeograficznych BDO250GIS). W opracowaniu
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wykorzystano takze dokumenty strategiczne i programowe wojewddztwa warminsko-

mazurskiego, miast Olsztyna oraz gmin wchodzgcych w sktad MOF, w tym:
1. Strategia rozwoju Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna (2014 rok),

2. Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla

wojewddztwa warminsko-mazurskiego (2013 rok),

3. Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta

Olsztyna na lata 2012 — 2027 (2014 rok),
4. Strategia rozwoju miasta — Olsztyn 2020 (2013 rok),
5. Olsztyn — diagnoza strategiczna (2013 rok),
6. Badanie potrzeb spotecznych w gminie Barczewo (2009 rok).

1.3.2 Metody analizy

Zastosowane w badaniu metody i techniki badawcze wynikajg z postawionych celéw
badawczych, ksztattu pytan badawczych oraz logiki analizy, z ktérg wigze sie wybdr odpowiednich
metod gromadzenia a nastepnie przetwarzania danych. W trakcie badania wykorzystano szereg
metod wielowymiarowej analizy przestrzennej opartej na réznorodnych Zzrédfach statystycznych,
wywiadach, ankiecie i badaniach wfasnych autoréw. Pozwolity one na pomiar i kompleksowa ocene
powigzan i relacji przestrzennych w MOF Olsztyna a takze ocene dostepnosci komunikacyjne;j.
Badanie wykorzystuje zarowno metody iloSciowe, szczegblnie w czesci analitycznej, jak i jakoSciowe.
W opracowaniu zastosowano podejscie triangulacji metod badawczych najlepiej stuzace realizacji

zatozonych celéw.

Podstawowym zatozeniem metodycznym zastosowanym przez zespét autorski byto

potaczenie nastepujacych ujec:

a. relacyjno-przestrzennego, tj. zbadanie oddziatywan i zasiegdéw przestrzennych na réznym

poziomie hierarchii osadniczej,

b. triangulacyjnego, tj. zastosowanie mozliwie szerokiego spektrum réznorodnych technik,

narzedzi badawczych i Zrodet danych oraz dazenie do ich poréwnawczej weryfikacji.

Zastosowanych w sumie zostato kilkanascie réznych metod i technik badawczych. Byty to
zarowno metody przetwarzania ilosciowego opierajace sie na analizie statystycznej danych dla catego

zbioru miejscowosci, jak i metody jakosciowe, bazujagce m.in. na eksperckiej ocenie badanej
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problematyki. Spektrum zastosowanych metod ilo$ciowych i jakosciowych gwarantuje osiggniecie

zaréwno trafnosci, jak i rzetelnosci w analizie i interpretaciji.

Najwazniejsze z zastosowanych metod to:
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Metody badania relacji przestrzennych w zakresie codziennych dojazdéw.
Oparte byty one w gtdwnej mierze na analizie ilosciowej danych dotyczacych
dojazdéw do pracy oraz szkét. Dgzono do ustalenia kierunkdéw relacji oraz ich sity

mierzonej liczbg oséb dojezdzajgcych na danym kierunku.

Metody badania relacji przestrzennych w zakresie potaczen w transporcie
publicznym. Metoda ta opiera sie na wyznaczeniu sity cigzenia do danego osrodka
na podstawie kierunkdw i czestotliwosci kursowania s$rodkéw transportu
zbiorowego przy wykorzystaniu ogdlnych witasciwosci geograficznego modelu
potencjatu. Ta zaawansowana procedura zaktada, Zze cigzenia sg wprost
proporcjonalne do wielkosci miejscowosci przyciggajgcej (zasada grawitacji) i
mozliwosci potgczen (wspodtczynnik liczby kurséw), a odwrotnie proporcjonalne do
odlegtosci wyrazonej czasem dojazdu. Badanie obejmuje pozyskanie danych o
rozktadach jazdy wszystkich przewoznikédw publicznych i prywatnych (PKP, PKS,
komunikacja miejska, prywatna komunikacja samochodowa — tzw. busy), ktdrzy
wykonujg przewozy do/z oraz w obrebie MOF Olsztyna. Dane te wprowadzono do
bazy danych transportu publicznego na poziomie miejscowosci statystycznych
MOF (n=143), rejestrujgc liczbe potgczen i czas dojazdu miedzy tymi
miejscowosciami a Olsztynem oraz stolicami gmin i miastami powiatu
olsztyriskiego i gmin innych powiatéw przylegajacych do MOF Olsztyna w podziale
na dwugodzinne przedziaty czasu — wedtug godziny odjazdu z miejscowosci.
Notowano takze liczbe kurséw w ciggu catej doby oraz liczbe kurséw w niedziele i
dni Swigteczne. Szczegdétowo metoda tych badan opisana jest w dalszej czesci

(rozdz. 1.3.3).
Metody badan dostepnosci w uktadzie drogowym.

Zbadanie dostepnosci w uktadzie drogowym wymagato wyboru punktéw, dla
ktérych obliczano dostepnosc¢ (1); punktow, do ktérych bedzie ona mierzona (2);
oraz przyjecia miar dostepnosci (3). Ad. 1 — obliczono dostepnos¢ drogowg dla
wszystkich miejscowosci — do/z ich punktu centralnego, — jakim jest gtowne

skrzyzowanie, rynek lub lokalne centrum ustugowe (sklep, kosciét). W kazdej
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miejscowosci wybrano jeden taki punkt. Ad. 2 Dostepnos¢ okreslano do dwéch
punktéw — Centrum Olsztyna oraz do centrum wfasnej miejscowosci gminnej. W
ten sposdb kazda miejscowos¢ miata okreslong dostepnosé do dwdch miejsc. Ad.
3 — jako miare dostepnosci przyjeto zaréwno odlegtos¢ fizyczng w km oraz
odlegto$é czasowg w minutach — czas przejazdu samochodem osobowym przy
spetnieniu okredlonych zatozen. Przyjecie miar czasu pozwala uwzglednié rézne
tempo poruszania sie w zaleznosci od rodzaju i kategorii drogi, a takze uwzgledni¢
dodatkowe parametry, ktére wptywaja na srednig predkosc. Dla obliczen czasu
przejazdu miedzy punktami, dla ktérych okreslano dostepnos¢, a punktami, do
ktérej jg badano, przyjeto srednie predkosci przejazdowe, w zaleznosci od

kategorii drogi:

. drogi ekspresowe dwujezdniowe — 110 km/h,
. drogi ekspresowe jednojezdniowe — 100 km/h,
° droga gtéwna krajowa GP — 85 km/h,

. droga krajowa G — 70 km/h,

. drogi wojewddzkie Z — 60 km/h,

. drogi powiatowe Z — 50 km/h,

) drogi lokalne i miejskie L — 40 km/h,

. drogi gruntowe — 20 km/h.

Zaprezentowane powyzej Srednie predkosci wynikajg z przyjecia, ze podrdze odbywajg sie w
dobrych warunkach pogodowych, w dniu roboczym, w godzinach miedzy 9:00 a 11:00, czyli po
porannym szczycie komunikacyjnym. Dla urealnienia wynikéw, oprdcz predkosci wynikajgcej z klasy

drogi, dodawano do obliczonego czasu przejazdu nastepujgce sktadniki czasu:

° wjazd/zjazd na/z autostrade/droge ekspresowg — 0,5 minuty,

° przejazd przez skrzyzowanie ze $wiattami — 1 minuta,
° przejazd przez rondo — 0,5 minuty,
° przejazd kolejowy — 0,5 minuty.

Okreslajgc dostepnosé, kazdorazowo poszukiwano drogi najkrétszej w sensie czasowym, co
nie zawsze pokrywato sie z najkrotszg drogg w sensie odlegtosci fizycznej. Pomiary wykonano,
korzystajac ze szczegdétowych map samochodowych i plandw miast, wpisujac odlegtosci z rozbiciem
na odcinki (miedzy kazdym skrzyzowaniem z drogami powiatowymi, wojewddzkimi i krajowymi)
wedtug kategorii drég, a nastepnie przeliczono te dane na minuty. Wyniki wpisywano do bazy

danych.

d. Analiza przestrzenna. Analiza przestrzenna jest podstawowg metodg okreslenia

prawidtowosci w rozmieszczeniu zjawisk. Poprzez kartograficzng prezentacje
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danych umozliwia wykrycie wielu zaleznosci, ktére sg trudne do uchwycenia przy
uzyciu innych technik. W niniejszym badaniu analiza przestrzenna byta jednym z
gtdwnych metod wyznaczenia powigzan, ich sity a takze ustalenia podziatu

przewozéw miedzy transportem zbiorowym i indywidualnym.

1.3.3 Postepowanie badawcze w zakresie transportu publicznego

Pierwszym etapem postepowania badawczego byta inwentaryzacja linii oraz rozktadéw jazdy.
Sposréd 1872 zinwentaryzowanych linii transportu publicznego nie realizowano przewozéw na 18
liniach, 41 linii nie zatrzymywato sie na terenie MOF (poza Olsztynem), kolejne 11 linii
nieuwzgledniono z powodu braku potwierdzenia funkcjonowania ze strony przewoznikéw.
Ostatecznie do budowy bazy danych przyjeto 112 tras regularnych i 5 miejskich. Dodatkowo
pozyskano dane od przewoznikdéw (ze stron internetowych oraz wywiaddw) oraz w wyniku wizji

lokalnej prowadzonej w dniach 1-3 grudnia na przystankach komunikacji miejskie;.

Kolejnym problemem byto ustalenie rozktadu jazdy, gdyz pomiedzy rozktadami jazdy

pozyskanymi z réznych zrédet zachodzity roznice, niekiedy dosy¢ istotne (por. tab.1.3.2).

Tab. 1.3.2 Przykladowy rozklad jazdy na jednej z regularnych linii komunikacyjnych

Rozktad jazdy - Rozktad jazdy - Rozktad jazdy — pozyskany od Rozktad jazdy -

zezwolenie zatacznik do umowy przewoznika przystanek przy
przystankowej ul. Partyzantéw

] 615 738 825 Q05 955 1()50 §39 738 825 905 G55 1()50 615 738 800 820 825 Q05 955 1 ()50 655 820 1()20
Odjazdy 1405 1450 1625 1405 1455 1625 1345 1405 1445 1450 1550 1625 16501730 | 1225 1355 1550 1645 1730
z Olsztyna 1805 1805 18051910 1910

Zrédto: opracowanie wtasne.

Jako bazowy przyjmowano rozktad jazdy ,urzedowy”, jednakie w przypadku rdznic,
podejmowano wysitki majgce na celu jego urealnienie. Nalezato réwniez uwzgledni¢, ze zgodnie z
wynikami badan przeprowadzonych w toku pracy nad Planem zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Warminisko-Mazurskiego, ,nieustannie zmienia sie liczba i
lista przewoZnikow oraz obstugiwanych przez nich tras. Pomimo obowigzywania rozktadow jazdy,
czes¢ kursow w praktyce nie jest realizowana. (...) tqgcznie zidentyfikowano 6% takich kurséow w
drodze oficjalnego potwierdzenia. Szacujemy jednakze, iz w rzeczywistosci kurséw tych jest nawet

73

dwu lub trzykrotnie wiecej”>. W trakcie pomiaréw przeprowadzonych w dniu 2 Xl 2014 roku, w

godzinach od 6% do 8%, liczbe niezrealizowanych kurséw oszacowano az na 25% — ale by¢ moze

’z olsztynskiego Zarzadu Drodg, Zieleni i Transportu pozyskano 5 rozktadéw jazdy olsztynskiej komunikacji
miejskiej oraz 180 rozktadow jazdy linii komunikacji regularnej, ponadto pozyskano 2 rozktady z pozostatych
urzedéw na terenie powiatu.

¥ Uchwata nr XXX/582/13 Sejmiku Wojewddztwa Warminsko-Mazurskiego z dnia 24 wrzeénia 2013 r. w
sprawie przyjecia ,,Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewoddztwa
Warminsko-Mazurskiego”, Dziennik Urzgdowy Wojewddztwa Warminsko-Mazurskiego , 2013, 2874, strona 64.
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pomiar ten byt niemiarodajny z powodéw meteorologicznych (bardzo niska temperatura o poranku).
Problem ten byt tatwy do rozwigzania w przypadku przewozéw na gtéwnych trasach tgczacych
Olsztyn z sgsiednimi miastami, gdzie duza liczbe kurséw (rzedu kilkudziesieciu na dobe) mozna
oszacowac — z punktu widzenia funkcjonowania transportu pasazerskiego réznica pomiedzy 5 a 6
kursami w ciggu godziny jest zaniedbywalna. Wiekszym wyzwaniem byto ustalenie rozktadu jazdy na
trasie o sumarycznej dobowej liczbie potgczen rzedu 10.

Pozyskane rozkfady jazdy zostaty nastepnie uzyte do przygotowania bazy danych potgczen.
Policzono potgczenia pomiedzy wszystkimi miejscowosciami MOF i gtéwnymi o$rodkami ustugowymi,
to znaczy:

- Osrodkami administracyjnymi MOF (Olsztynem, Barczewem, Dywitami, Gietrzwatdem,
Jonkowem, Purdg i Stawigudy),

- Osrodkami administracyjnymi gmin sgsiadujacych z MOF (Biskupcem, Dobrym Miastem,
Dzwierzutami, Jedwabnem, Jezioranami, tukta, Olsztynkiem, Ostréda, Pasymiem i
Swigtkami)

- Najblizszymi miastami, do ktérych mozna byto, korzystajgc z transportu publicznego,
dotrzeé przed godzing 8% (Elblagiem, Mitakowem, Moragiem i Szczytnem).

Pofaczenia policzono dla dni powszednich w przedziatach dwugodzinnych od 4 rano do 22
oraz w soboty i niedziele. W bazie danych uwzgledniono réwniez pofaczenia kolejowe. Jako
miejscowosci majace pofaczenia uznawano te, w ktérych srodek ciezkosci uktadu osadniczego
znajdowat sie w odlegtosci mniejszej niz 1 km od przystanku autobusowego lub stacji kolejowej. W
innych przypadkach uznawano takg miejscowos¢ za pozbawiong transportu publicznego. W bazie
danych miejscowosci te oznaczono czasem dotarcia pieszego do najblizszego przystanku. Baza
danych bezposrednio zostata wykorzystana do sporzadzenia map pokazujgcych dostepnosc osrodkow
ustugowych, oméwiong szerzej w rozdziale 2.1.2.

Z kolei do syntetycznej oceny jakosci dostepnosci z poszczegdlnych miejscowosci (wyniki w
zatgczniku 3, omdwienie wynikéw w rozdziale 2.1.1) wykorzystano cztery wskazniki czgstkowe,
okreslajgce poziom oferowanej dostepnosci.

Pierwszym wskaznikiem (A) byfa liczba oferowanych potgczen (tygodniowo) w przeliczeniu na
1000 mieszkancow. Wskaznik ten pozwalat oceni¢ dostepnos¢ niezaleznie od wielkosci miejscowosci,
a jednoczesnie uwzgledniat dostepnos¢ w dni wolne.

Drugi (B) i trzeci (C) wskaznik okreslaty liczbe dostepnych (z danej miejscowosci w dzien
powszedni) osrodkéw ustugowych, z tym, ze wskaznik (B) informowat o liczbie wszystkich
dostepnych osrodkdw, a wskaznik (C) tylko dobrze (jakosciowo) dostepnych. Jako dobrg dostepnosc
przyjeto potgczenie o minimum 12 kursach na dobe — to jest wykonywanych mniej wiecej z taktem

godzinnym w szczycie i dwugodzinnym poza nim.
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Wskaznik czwarty (D) okreslat dostepnosé w niedziele, poprzez okreslenie liczby dostepnych
osrodkow.
Nastepnie, metoda jakosciowa oceniono wyzej wymienione wskazniki (por. tab. 1.3.3) i na tej

podstawie oceniono dostepnos¢ kazdej miejscowosci w MOF (poza Olsztynem).

Tab. 1.3.3 Ocena jakosci dostepnosci miejscowosci MOF

Ocena syntetyczna

Wartosci wskaznika
(A)

Wartosci wskaznika

(B)

Wartosci wskaznika

(©)

Wartosci wskaznika

(D)

Bardzo dobra > 300 >3 =2 >3
Dobra > 150 =2 22 22
Przecigtna >75 22 21 =1
Zta >0 =1 =20 =20

Brak dostepnosci 0 0 0 0

Zrédto: opracowanie wtasne.

Za miejscowosci o bardzo dobrej dostepnosci uznano te, ktére (jednoczesnie) dysponowaty
ponad 300 potgczeniami w tygodniu (na 1000 mieszkarncéw) oraz mozna byto z nich dojechaé, do co
najmniej 3 osrodkéw centralnych (kazdego dnia tygodnia), w tym, do co najmniej 2 zanotowano
minimum 12 potaczen dziennie (w dni powszednie).

Do miejscowosci o dobrej dostepnosci zaliczono te, ktére (jednoczesnie) dysponowaty ponad
150 potgczeniami w tygodniu (na 1000 mieszkancéw) oraz mozna byto z nich dojecha¢, do co
najmniej dwdch osrodkéw centralnych (kazdego dnia tygodnia), minimum 12 razy dziennie (w dni
powszednie) do kazdego.

Miejscowosci o przecietnej dostepnosci dysponowaty (jednocze$nie) ponad 75 pofaczeniami
w tygodniu (na 1000 mieszkarncdw) oraz mozna byto z nich dojechaé, do co najmniej dwdch
osrodkow centralnych w dni powszednie (w tym, do co najmniej 1 zanotowano minimum 12
potaczen dziennie) i jednego w niedziele.

Miejscowosci, ktérych dostepnosé nie spetniata powyzszych standardéw, uznano za osady o
ztej dostepnosci. Osobng kategorig byly miejscowosci, do ktérych nie docierata komunikacja
publiczna. Ocena syntetyczna (koricowa) zalezy, zatem od najstabszego elementu dostepnosci.

Niezwykle waznym elementem badan byto okreslenie podziatu zadan przewozowych. W
niniejszym badaniu postuzono sie wynikami ankiety (w szczegdlnosSci pytania 20/36/52). Odpowiedzi

na to pytanie przeliczono, a uzyskane wyniki zaprezentowano w podrozdziale 4.1.

1.3.4 Model ciazen VistaMobile®

Dysponujgc danymi z pomiaréw ruchu, wiedzg o kierunkach cigzen (dojazdy do pracy i
dojazdy do szkdt), a takie o preferencjach, co do wyboru miejsc realizacji ustug i celéw podrézy
zwigzanych z zakupami, mozliwa byta budowa teoretycznego modelu cigzen, ktérego celem i istotg

dziatania jest okreslenie skali natezenia ruchu na poszczegdlnych odcinkach sieci drogowej MOF.
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Ogdlnie model oparty jest na koncepcji potencjatu i grawitacji, ktéra jest najczesciej stosowana przy
budowie modeli oddziatywania czy interakcji przestrzennych. Wychodzi on od koncepcji potencjatu
ludnosciowego zaproponowanej przez J. Q. Stewarta (1941), ktéry szybko stat sie jednym z gtéwnych
modeli, tzw. fizyki spotecznej. Szeroki przeglad rozwoju tych modeli przedstawiajg m.in. Z. Chojnicki
(1966) i Guzik (2003). Ogdlnie modele te zaktadajg, ze cigzenie jest wprost proporcjonalne do masy
przyciggajacego osrodka (na przyktad wyrazonej liczbg mieszkanicow, czy funkcjami gospodarczymi i
odwrotnie proporcjonalne do odlegtosci do tego osrodka (mierzonej np. czasem przejazdu). Metoda
pozwala przypisa¢ do modelu okreslone wagi, wykfadniki odlegtosci oraz wyktadniki masy
uwzgledniajace srodek transportu, funkcje administracyjne osrodka, wyktadniczy charakter oporu
odlegtosdci i inne. Jedng z interpretacji wartosci potencjatu jest uznanie go za miare dostepnosci
przestrzenne;.
Ogdlny wzér modelu potencjatu ma postac:
n .2
vi- Y
d;

=1
V; — potencjat w punkcie i
M;—masa punktu j
d;;— odlegto$¢ migedzy punktami i aj
b —wyktfadnik oporu odlegtosci

z—wykfadnik masy osrodka j

Na potrzeby niniejszego badania zastosowano autorski model relacji przestrzennych
VistaMobile®, ktéry dla wyliczenia potencjatu przyciggania kazdej miejscowosci uwzglednia liczbe i
typ miejsc pracy a takze potencjat ustugowy miejscowosci. Kazdy osrodek wywiera potencjat na
wszystkie pozostate, przy czym sita tego wptywu jest zalezna od potencjatu tego osrodka i odlegtosci
do niego. Z kolei kazda miejscowos$¢ posiada okreslony potencjat mobilnosci swoich mieszkancéw,
ktory jest zalezny od ich liczby, wieku, statusu zawodowego, poziomu wyksztatcenia, poziomu
urbanizacji. Dzieki temu modelowi mozna obliczy¢ teoretyczng mobilnosé¢ mieszkancow kazdej
miejscowosci i skierowac tg mobilnos¢ do miejscowosci zgodnie z potencjatem przyciggania, ktéry na
nig wywieraja. Dla przyktadu, gdyby na Dywity oddziatywaty tylko 3 miejscowosci (Dywity, Olsztyn i
Dobre Miasto) to wtedy suma mieszkaricow Dywit skorygowana o wspotczynnik mobilnosci
wynikajgcy z charakterystyk demograficznych, spotecznych i ekonomicznych zostataby rozdzielona

miedzy te 3 miejscowosci proporcjonalnie do potencjatu przyciggania, jaki wywierajg na Dywity.
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Pamietamy, ze potencjat ten jest zalezny od wielkosci przyciggajgcego osrodka i odlegtosci do niego.
Potencjat Olsztyna podzielony przez odlegto$é do Dywit jest tylko dwukrotnie wyzszy niz potencjat
Dywit dla samych siebie (brak mobilnosci) a nie jest prostym ilorazem potencjatu Olsztyna i Dywit.
Oddziatywanie Dobrego Miasta bedzie znikome, gdyz w stosunku do Olsztyna ma on bardzo niski
potencjat przyciggania, dodatkowo ostabionego przez wiekszg odlegtos¢. W modelu policzono
oddziatywania miedzy wszystkimi osrodkami — zbudowano macierz ponad 4000 relacji
przestrzennych, a nie tylko do najblizszych osrodkéw jak w zademonstrowanym przyktadzie.

W modelu VistaMobile® uwzgledniono wszystkie 143 miejscowosci MOF oraz 30
miejscowosci gminnych z powiatu olsztyiskiego i powiatéw osciennych. Dzieki temu uzyskano
macierz teoretycznych przemieszczen miedzy tymi miejscowosciami, a w nastepnym kroku
przypisano te przemieszczenia do konkretnych odcinkdw drég, kierujagc sie zasada
przyporzadkowania kazdej relacji do najkrotszej (czasowo) drogi przejazdu — dane pozyskano z
wtasnych badan dostepnosci czasowej na sieci drogowej. Dodatkowo, positkujgc sie wynikami badan
dostepnosci w transporcie publicznym — uwzgledniono dla kazdej relacji, jaka czes¢ mobilnosci
zachodzi w systemie transportu publicznego, a jaka w transporcie indywidualnym. Korzystajac z
pomiaréw ruchu i wiedzy o srednim zapetnieniu samochodéw przetozono dane o liczbie oséb w
poszczegdlnych relacjach na liczbe samochodoéw.

Model VistaMobile® oparty jest przede wszystkim na parametrach ilosciowych. Jest to model
teoretyczny. Nie uwzglednia on wielu czynnikdéw jakosciowych, a takze uwarunkowan historycznych.
N przyktad, jesli s3 dwie piekarnie, jedna oferujgca dobre pieczywo, ale dalej potozona, a druga
wprawdzie, blisko, ale z gorszg ofertg to model wskaze, ze wiekszos¢é ludzi wybierze tg blizszg, a w
rzeczywistosci tak nie musi by¢. Podobnie z miejscami pracy, — jako sktadowg przyciggajaca — lepiej
ptatne beda przycigga¢ z wiekszej odlegtosci niz te gorzej ptatne. Przez czynniki historyczne
rozumiemy utrwalone wzorce cigzen i mobilnosci, ktére sg zwykle bardziej trwate czasem wbrew
wspotczesnym strukturom. Do tego dochodzg czynniki osobiste czy biograficzne. Kierunki dojazdéw
mogg miec¢ zwigzek z dawnym miejscem zamieszkania czy tez miejscem zamieszkania bliskich i
znajomych. Dlatego faktyczne przemieszczenia i cigzenia mogg réznic sie w stosunku do modelu od
10% w przypadku relacji miedzy duzymi osrodkami az do 100% dla niewielkich miejscowosci, gdzie w
przypadku kilkudziesieciu mieszkancéw kazde zaburzenie w stosunku do modelu znaczgco wptywa na
koncowy wynik — na przyktad, jesli sposréd 20 czynnych zawodowo — 5 osdb pracuje za granicg a one
zostang uwzglednione w modelu, jako dojezdzajgce do Olsztyna to w skali Olsztyna czy catego
modelu jest to zupetnie marginalny btad, na dodatek rekompensowany niedoszacowanie w innej
miejscowosci, natomiast dla tej miejscowosci oznacza 25% btad. Ogoétem dla catego modelu $redni

btad wynosi okoto 10-15%. Tak dobry rezultat byt mozliwy do uzyskania tylko i wytgcznie dzieki

23 |Strona



Dostepnos¢, relacje i powigzania przestrzenne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

bardzo doktadnym danym o dojazdach do pracy, szkét i ustug, jakie udato sie zebra¢ na potrzeby
niniejszego badania.

Zebranie i przeliczenie danych, a takze sama kalibracja modelu byly zadaniami bardzo
pracochfonnymi, a z racji dos¢ ograniczonego czasu na przygotowanie i prowadzenie badania model
jest uproszczony, czyli kazda miejscowo$é jest reprezentowana przez jeden punkt. Idealnie bytoby,
gdyby, zwtaszcza wieksze miejscowosci, w szczegdlnosci OIsztynA, miaty tych punktow wiecej. Wtedy
moznaby wskaza¢, ktérymi ulicami miasta przemieszczajg sie potoki ruchu na poszczegdlnych
relacjach, a ponadto urealnione zostatoby obcigzenie ruchem réinego rodzaju drég innych niz

gtéwne.

1.3.5 Schemat postepowania badawczego

Catos¢ prac badawczych uporzadkowana byta, jako zbiér wspétzaleznych logicznie i czasowo
zadan (rys. 1.3.1). Pierwszym kluczowym etapem byto opracowanie koncepcji badania, w trakcie,
ktérego wzorowano sie w znacznym stopniu na przeprowadzonym przez zespot badaniu powigzan i
delimitacji funkcjonalnych obszaréw miejskich w Matopolsce (Guzik i in. 2010) oraz w wojewddztwie
pomorskim (Guzik i in. 2012) . Przyjete tam metody nieco zmodyfikowano w oparciu o wnioski
metodyczne z tamtych badan i przystosowano je do charakteru obecnego obszaru badan i

postawionych pytan badawczych.

Kolejnym krytycznym dla powodzenia badania, a zarazem najbardziej pracochtonnym, byto
zbieranie danych pierwotnych (badania ankietowe, kwerendy rozktadéw, pomiary ruchu) i wtérnych
(literatura, raporty, dokumenty, dane GUS). Etap ten wigzat sie z przeprowadzeniem prac
terenowych, w trakcie, ktérych oprécz bezposredniego pozyskiwania danych zapoznano sie z
obszarem badan a takze przeprowadzono spotkania w przedstawicielami instytucji, ktérych wsparcie

byto niezbedne dla zdobycia potrzebnych danych do badania.

* Nie zdecydowano si¢ na takie rozwiazanie, gdyz rozszacowanie potencjalu przyciagajacego i cigzacego
Olsztyna migdzy jego cze¢sci sktadowe byto zadaniem niewykonalnym w przewidzianym na realizacje badania
czasie, a z kolei rozszacowanie przyblizone nie wnosilo istotnej warto$ci wiec z niego zrezygnowano.
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Rys. 1.3.1 Schemat postepowania badawczego

Zrédto: opracowanie whasne.

Dane pozyskane w etapie drugim zostaty nastepnie przetworzone i zakodowane w postaci
baz danych (Excel oraz bazy danych GIS) a takze przeprowadzono ich weryfikacje i sprawdzenie

poprawnosci wprowadzenia danych zrédtowych.

Czwarty etap poswiecony byt na analize zebranych danych dla realizacji celu badan i
odpowiedzi na postawione pytania/zagadnienia badawcze. Stosujgc zasade triangulacji réznych
metod i technik badawczych, po odrebnym przeanalizowaniu pdl badawczych (dojazdy do pracy,
dojazdy do szkoty, dostepnos¢ w uktadzie drogowym, dostepnos¢ i potfaczenia w komunikacji
publicznej, pomiary ruchu) przygotowano raport koricowy oraz opracowano whnioski i rekomendacje.
Na tym etapie zbudowano i skalibrowano takze model przemieszczen VistaMobile®. W catym etapie
positkowano sie analizami i wizualizacjami GIS a takze konsultowano wyniki i stosowane metody w
zespole badawczym oraz z osobami majgcymi doswiadczenie w uzyciu poszczegdlnych metod i
wiedze odnosnie analizowanych zagadnien, co na schemacie (rys. 1.3.1) oznaczono, jako panel

ekspertow.
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2. Dostepnos¢ komunikacyjna w Miejskim Obszarze
Funkcjonalnym Olsztyna

Arkadiusz Koto$

2.1 Dostepnosc¢ i powigzania miejscowosci w transporcie publicznym
2.1.1 Transport publiczny w aglomeracji olsztynskiej

Lokalny transport publiczny mozna (w uproszczeniu) podzieli¢ na dwa podstawowe rodzaje:

- Transport kolejowy (organizowany przez samorzad wojewddztwa warminsko-
mazurskiego i realizowany przez spétke Przewozy Regionalne),
- Transport autobusowy, na ktéry skfadaja sie:
e Lokalny transport zbiorowy (,,komunikacja miejska”, organizowany przez miasto
Olsztyn i realizowany przez MPK sp. z 0.0. w Olsztynie), oraz
e Transport publiczny regularny (organizowany i realizowany przez przewoznikéw, na
podstawie zezwolen wydawanych przez odpowiednie samorzady, zgodnie z ustawg o
publicznym transporcie zbiorowym?®)

W okolicach Olsztyna transport kolejowy obejmowat potgczenia na pieciu liniach kolejowych,
w szesSciu kierunkach (tab. 2.1.11 i rys. 2.1.11). Pociagi Przewozéw Regionalnych docieraty do Itawy,
Elblaga, Korsz, Dziatdowa i Braniewa. Ponadto na trasie do Dziatdowa, ltawy i Korsz kursowaty
rowniez pociggi dalekobiezne rdéinych przewoznikdéw. Transport kolejowy oferowat niewielkg
czestotliwosé potgczen. Jednak niezle dopasowany do potrzeb pasazeréw rozktad jazdy umozliwiat
stabilne korzystanie z ustug kolei. Najwiekszym problemem byto oddalenie czesci stacji/przystankow
od skupien osadnictwa przy jednoczesnym braku urzadzen i instytucji utatwiajacych korzystanie z
kolei. Szczegdlnie brakowato parkingdw typu Park&Ride lub Bike&Ride. Nie istniaty takze linie
autobusowe dowozowe do kolei, nie odnotowano réwniez przypadkéw wzajemnego

skomunikowania réznych srodkdéw transportu.

Tab. 2.1.1 Lokalny transport kolejowy

Liczba pofaczen lokalnych (pociagi Regio PR)

Nr linii - L . . o
kolejowej Standard linii kolejowej Realizowane potaczenia (dzien . (sobota) (niedziela)
powszedni

216 Jednotorowa, zelekiryfikowana Olsztyn — Dziatdowo
219 Jednotorowa, niezelekiryfikowana | Olsztyn — Szczytno — (Etk) 7 5 5
220 (+204) | Jednotorowa, zelekiryfikowana Olsztyn - Elblag 7 517 517
221 Jednotorowa, niezelekiryfikowana | Olsztyn — Braniewo 3 1 2
Olsztyn - ltawa - 8 6 5
353 Dwutorowa, zelektryfikowana (Gdynia/Bydgoszcz)
Olsztyn — Korsze — (Elk) 7 6 6

Zrédto: opracowanie wlasne, na podstawie rozktadéw jazdy PLK.

® Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011 nr 5 poz. 13
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(MPK Olsztyn)

Autobus komunikacji regularnej
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Rys. 2.1.1 Transport publiczny w MOF Olsztyna

Zrédto: opracowanie whasne.

Gmina Olsztyn posiada podpisane porozumienia z gminami Purda i Dywity oraz Stawiguda na
realizacje Lokalnego Transportu Zbiorowego. Komunikacja miejska obstugiwata okoto 11% kurséw
transportu autobusowego w dni powszednie (Rys. 2.1.13). Jej rola wzrastata w soboty i niedziele,
kiedy stanowita okoto 15% wszystkich potgczen autobusowych w MOF. Autobusy olsztyriskiego MPK
wykonujg 83 kursy w dni powszednie, lecz docierajg tylko do kilku miejscowosci (tab. 2.1.12; Rys.
2.1.11)., obstugujac zaledwie 16% mieszkarncéw MOF (poza Olsztynem). Nalezy zwrdci¢ uwage na
fakt, ze siec¢ olsztynskiej podmiejskiej komunikacji miejskiej zostata w ostatnich latach znaczaco
zmniejszona. W 2005 r. zlikwidowano linie ,,45” do Jonkowa, Giedajt i Warkatow. W 2011 r.
zlikwidowano linie ,,8” do miejscowosci Stup i Roznowo, ,12” do Dywit i ,,23” do Dywit i Roznowo
(wszystkie zastgpione zostaty liniami 82/88), ,,14” do Barczewa. W 2013 r. zlikwidowano potgczenie
»,89” (wczesniej,,29”) do Bartgzka i Rusi. Byty to dziatania podyktowane interesem ekonomicznym

gmin.
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Tab. 2.1.2 Komunikacja miejska

Liczba potaczen

bl . Nrlinii Obstugiwane miejscowosci Gmina . .

drogi (dzien b iedziel
powszedni) (sobota) | (niedziela)

51 17 Dywity Dywit 5 0 0
1449 | 82/88 | Dywity, Kiezliny, Roznowo, Stupy, Wadag ywiy 29 19 18

53 5 Klewki, Szczesne Purda 7 2 2
1372 | 36 Bartag, Jaroty Stawiguda 42 32 24

Zrédto: opracowanie wtasne, na podstawie rozktadéw jazdy ZDZiT w Olsztynie.

Najwiekszg cze$¢ komunikacji lokalnej w MOF stanowi regularna komunikacja autobusowa,
czyli tzw. ,busy”. Na obszarze MOF zinwentaryzowano 671 par kursdw komunikacji regularnej, co
stanowito 89% wszystkich potaczen autobusowych w tym terenie (Rys. 2.1.11 i 2.1.12). Doktadnie
potowe kurséw autobusowych w dzien powszedni (Rys. 2.1.13) stanowity potgczenia lokalne, — ale
wykraczajgce poza MOF. Byty to przede wszystkim relacje Olsztyn — najblizsze miasto (Dobre Miasto,
Morag, Ostroda, Olsztynek, Szczytno, Biskupiec, Jeziorany), prowadzone drogg krajowa lub
wojewddzka. Rola tego typu potaczen rosta w godzinach szczytu, a w soboty lub niedziele malata do
43%. Wynikato to miedzy innymi z bardzo silnej walki konkurencyjnej na tych trasach, co mogto
prowadzi¢ do relatywnej nadpodazy w godzinach szczytu przy jednoczesnym zaniedbywaniu
pozostatych godzin, zwtaszcza dni wolnych.

Okoto % kurséw w dzied powszedni przypadato na komunikacje lokalng obstugujgca
wyltgcznie gminy MOF. Ponadto nalezy wspomnieé, ze okoto 15% kurséw w dzien powszedni
przypadato na linie dalekobiezne, ale zatrzymujace sie na niektdrych przystankach w obrebie MOF,
przede wszystkim w Barczewie, Dywitach i Gietrzwatdzie. Co ciekawe, najwiecej tego typu pofaczen
(,,pospiesznych”) zanotowano w Dywitach — a nie w Barczewie, mimo, ze to drogg krajowg nr 16
kursowato najwiecej linii dalekobieznych w kierunku Mragowa, Ketrzyna itp. Z analizy rozktadu jazdy
wynikato jednak, ze wiekszo$¢ tych linii chcgc wykorzysta¢ parametry techniczne drogi i osiggnac
wysoka predkosé handlowg — nie zatrzymywato sie nie tylko w Barczewie, ale rowniez w Biskupcu.
Linii dalekobieznych, niezatrzymujacych sie na terenie MOF (poza Olsztynem) nie uwzgledniono w

niniejszej analizie.
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Rys. 2.1.2 Liczba kurséw transportu publicznego autobusowego w MOF Olsztyna

Zrédto: opracowanie wtasne, na podstawie rozktadéw jazdy ZDZiT w Olsztynie.

Dzien powszedni Dzien powszedni Niedziela
w godz. 6.00 - 8.00

B komunikacja miejska O komunikacja regularna dalekobiezna

B komunikacja regularna wykraczajgca poza MOF O komunikacja regularna wewnatrz MOF

Rys. 2.1.3 Struktura kurséw transportu publicznego autobusowego w MOF Olsztyna

Zrédto: opracowanie wiasne, na podstawie rozktadéw jazdy ZDZiT w Olsztynie.

Warto takze zwrdci¢ uwage na bardzo duzg dezintegracje rynku lokalnych przewozéw
autobusowych, o czym swiadczyto az 46 Swiadczacych ustugi przewoznikédw. Najwiecej kurséow (11%)
w dzien powszedni wykonywato MPK sp. z 0.0. w Olsztynie obstugujgce podmiejskg komunikacje
miejska. Sposréd przewoznikéw obstugujgcych transport regularny najwieksi (majacy powyzej 5%
rynku) to firmy InterTrans, InterTransBis, U Grzesia, Stepaniuk, Faster i M.Maziec pracujacy przede
wszystkim w obrebie powiatu olsztyriskiego. Te najwieksze firmy niekiedy do$é¢ zdecydowanie
konkurowaty pomiedzy sobg, o czym Swiadczyta duza liczba zezwolen na te same trasy. Wsrdd
mniejszych uczestnikbw mozna zauwazy¢ duzych graczy, obstugujgcych rynek MOF niejako ,przy

okazji” obstugi potgczen miedzymiastowych, ale o lokalnym charakterze (przyktadowo: ExpressBus,
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Lipnicki czy PKS Ostréda — Mobilis). Pomiedzy wielkimi firmami byty takze mate przedsiebiorstwa
obstugujace niekiedy zaledwie kilka linii na terenie jednej gminy (przyktadowo: SaTo Bus w Jonkowie

lub Kormoran w Barczewie).

B MPK Olsztyn

@ Inter Trans

O Intertransbis

O U Grzesia

B Stepaniuk

O Faster

B M. Maziec

@ Kormoran

B Sa-To Bus

W Staszek

B ExpressBus

B Wojtex

O Lipnicki

B Korporacja Autobusy Lidzbarskie
@ Radex

O PKS Olsztyn

@ PKS Ostroda Mobilis
O Jaro Bus

B Szpyrka Edward

O Trans Her

B Wiltrans

O Rik

M Transtol

0O PKS Mragowo

W Bartczak

B Bus-Kom Szczytno
O pozostate

Rys. 2.1.4 Struktura przewoznikéw transportu publicznego autobusowego w MOF Olsztyna (wg
liczby kurséw w dzien powszedni)

Zrédto: opracowanie wtasne, na podstawie rozktadéw jazdy ZDZiT w Olsztynie.

Zdecydowana wiekszos¢ kurséw komunikacji regularnej realizowana byta przy pomocy
autobuséw o matej pojemnosci (20-30 osdb) tzw. ,busow”. Zaletg byty niskie koszty oraz mozliwos¢
uzyskiwania wiekszej predkosci handlowej i eksploatacyjnej na ciasnych i kretych drogach Warmii. Z
kolei najwiekszg wadg matych pojazdéw byt relatywnie niski komfort i staba dostepnos¢ dla osdb

niepetnosprawnych, choé pojawity sie juz ,busy” niskowejsciowe (rys. 2.1.5).

Rys. 2.1.5 Niskowejsciowy ,,bus” firmy Faster na przystanku przy ul. Partyzantow

Zrédto: fot. A.Kotos.
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2.1.2 Syntetyczna miara dostepnos$ci miejscowosci

W celu ocenienia miejscowosci w olsztynskim MOF pod wzgledem dostepnosci w transporcie

publicznym opracowano syntetyczng ocene dostepnosci (omdwienie metody w rozdziale 1.2.2).

Wskazniki czgstkowe dla miejscowosci zawarto w zatgczniku 3. W tabeli 2.1.3 zestawiono wyniki

ogodlne. Oceny miejscowosci zawiera mapa 2.1.6.

Tab. 2.1.3 Ocena syntetyczna dostepnosci miejscowosci

Liczba miejscowosci o ocenie dostepnosci: Srednia dla
gminy
Bardzo dobrej Dobrej Przecietnej Zlej Braku dostepnosci (wazona liczb
q
Q) 4) 3) () (1) ludnosci)
Barczewo 7 1 1 7 15 3,35
Dywity 1 4 1 8 7 3,10
. Gietrzwatd 4 3 2 2 9 2,92
Gminy = Jonkowo 7 1 1 8 4 343
Purda 3 0 12 6 13 2,93
Stawiguda 3 1 2 4 5 3,14
Liczba 25 10 19 35 53 321
miejscowosCi
Razem Liczba ludnosci 9273 18 229 8048 11429 7807
Udziat ludnosci 17% 33% 15% 21% 14%
Srednia wielkos¢ 371 1823 424 327 147
miejscowosCi

Zrédto: opracowanie wtasne.

Stan T —
listopad 2014 rok ransport publiczny
oo . @
o /o .‘-» 4 Ocena dostepnosci
@ ..J’nk?wo ® - wskaznik syntetyczny
@ -...- . @ 5 - bardzo dobra
PN 1 J ® 4-dobra
.ﬁ‘*"..:"’" . 3 - przecigtna
( ] #.&Q'Gﬁrzw‘aldf- ® 2-za
..’° e’ '.t’ A @ 1 - brak dostepnosci
\ *. )
4; - ’. ..
® N |
‘%S;Stjmguda @ ,\_/
.y', Y | ° granica MOF drogi krajowe
N & o0 St i
Bl granice gmin - drogi wojewddzkie
Opracowanie: 47 %

Arkadiusz Koto$, Krzysztof Wiedermann bud d *
Centrum Studiow Regionalnych UniRegio tereny zabudowane drogi pozostate
kw204 0 5 10 20 km ; = . L

. iijezi linie kolej
OCENA SYNTETYCZNA DOSTEPNOSCI RedljezE W Kolcowe

Rys. 2.1.6 Ocena syntetyczna dostepnosci wedlug miejscowosci

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Najlepszg dostepnosciag cechowaty sie miejscowosci potozone przede wszystkim przy drogach
krajowych oraz drodze wojewddzkiej nr 527. Miejscowosci te byly relatywnie mate. Wysoka
dostepnos¢ wynikata z omdwionego w poprzednim podrozdziale faktu istnienia bardzo czesto
kursujacych linii (wtasciwie nalezatoby powiedzie¢ ,grup linii”, gdyz trasy te z reguty sg obstugiwane
przez kilku przewoznikdéw) tgczacych Olsztyn z sgsiednimi miastami. Wyjagtkiem byty 2 miejscowosci w
gminie Jonkowo, z ktérych szczegdlnie interesujgce byly Gamerki Wielkie, ktére bardzo dobrg
dostepnos¢ zawdzieczaty z jednej strony linii kolejowej (Olsztyn-Elblag) oferujacej dostepnosé¢ do
wielu osrodkdéw, a z drugiej jednej z nielicznych lokalnych linii autobusowych docierajgcych do
matych miejscowosci (linia ,451” Olsztyn — Gamerki firmy ,Sa-To Bus”), ktére w sumie dawaty duzo
pofaczen do Olsztyna i Jonkowa.

Dobra dostepnos$é¢ dotyczyta gtéwnie osrodkéw gminnych oraz wsi w gminie Dywity
posiadajgcych komunikacje miejskg oraz 2 wsi w gminie Gietrzwatd, ktére dobra dostepnosc
zawdzieczaty linii prywatnej nr 320 (firmy ,Staszek”) oferujgcej po kilkanascie kurséw dziennie do
Olsztyna i Gietrzwatdu. Ten ostatni przyktad pokazuje najlepiej, ze dobra dostepnos¢ wecale nie
wymaga zaangazowania wielkich sit i srodkow.

Bardzo dobrg i dobrg dostepnoscig cechowato sie tylko % miejscowosci potozonych w
gminach podmiejskich. Byty to jednak miejscowosci o wiekszej (niz przecietna) liczbie ludnosci stad
bardzo dobra i dobra dostepnos¢ dotyczyta okoto potowy mieszkarncéw MOF.

Przecietng dostepnoscig cechowaty sie miejscowosci nieco wiekszej wielkosci niz srednia dla
MOF, niektére z nich potozone przy drogach o znaczeniu ponadlokalnym (np. przy drodze
wojewddzkiej nr 598).

Kolejne 35 miejscowosci (obejmujgce 21% ludnosci) cechowaty sie ztg dostepnoscia. W
grupie tej znajdowaty sie réwniez stosunkowo duze wsie (np. Ramsowo, Tutawki czy gminna Purda).

Osobng kategorig byty miejscowosci nieposiadajgce dostepu do transportu publicznego. Byty
to miejscowosci potozone peryferyjnie, z dala od gtéwnych drdg, o przecietnie mniejszej liczbie
mieszkancow. Analizujac szczegdtowo liste miejscowosci widac jednak, ze brak transportu wynika
czesto takze z okolicznosci przypadkowych i dotyka relatywnie duze miejscowosci (np.: Bartotty

Wielkie i Leszno w gminie Barczewo).

2.1.2 Dostepnos¢ do miejscowosci ustugowych

Najwiekszym osrodkiem ustugowym w badanym obszarze jest oczywiscie Olsztyn. Praktycznie
wszystkie linie transportu publicznego majg swdj poczatek lub koniec w stolicy wojewddztwa
warminsko-mazurskiego. Potowa zarejestrowanych potgczen dotyczy Olsztyna (por. rys. 2.1.7). Kazda
miejscowo$¢ (posiadajgca transport publiczny) ma bezposrednie potgczenie z Olsztynem.

Zrdznicowana jest jakos¢ tych potaczen. Minimalng dobrg ilos¢ potaczen (> 12 kurséw na dobe)
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posiada 60 miejscowosci (42% wszystkich miejscowosci MOF i 2/3 posiadajgcych transport
publiczny). Zidentyfikowano jednak takze kilkanascie miejscowosci dysponujgcych zaledwie kilkoma
kursami dziennie. Zaledwie jeden kurs dziennie odnotowano w Garzewku (Gm. Jonkowo) i Rusi (Gm.
Stawiguda, a dwa w Lamkowie i Radostach (Gm. Barczewo) oraz Bartgzku i Gagtawkach (Gm.
Stawiguda). Zaskakujgce sg zwtaszcza miejscowosci w gminie Stawiguda, lezgce w bezposrednim

sgsiedztwie Olsztyna, do ktdrych jeszcze niedawno docierat autobus (,,89”) komunikacji miejskiej.
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Rys. 2.1.7 Dostepnosé¢ z miejscowosci MOF do Olsztyna w dzieh powszedni
Zrédto: opracowanie whasne.

Liczba potgczen nie byta roztozona réwnomiernie w ciggu dnia. Godziny szczytu obejmowaty
okres od godziny 6% do 8% rano i od 14%° do 18” popotudniu. W godzinach szczytu realizowano po
okoto 1/3 potaczen catodziennych (rys. 2.1.9). Rysunki 2.1.9 — 2.1.17 prezentujg dostepnos$¢ do
Olsztyna z miejscowosci MOF w przedziatach dwugodzinnych. Na mapach tych widaé wyraznie
podziat na miejscowosci z dobrym dostepem do stolicy regionu przez caty dzien oraz na te, ktérych
dostepnos¢ koncentrowata sie wytgcznie w godzinach szczytu. Najlepsza dostepnos$¢ widzimy w
godzinach od 6% do 8%, co byto silnie zwigzane z dojazdami do szkdt. Nieco zaskakujaca byta staba
dostepnoéé¢ w godzinach 4%° — 6% i po godz. 20%°, co ogranicza mozliwoé¢ dojazdu do pracy
transportem publicznym pracownikdéw pracujacych w trybie zmianowym. Dostep do Olsztyna jest
silnie skorelowany z oceng syntetyczng dostepnosci. Podobnie jak w przypadku oceny ogdlnej, lepiej

oceniono wieksze miejscowosci potozone przy drogach krajowych lub wojewddzkich.
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Zrédto: opracowanie whasne.
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Zrédto: opracowanie wtasne.
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Zrédto: opracowanie wiasne.
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Zrédto: opracowanie whasne.
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Zrédto: opracowanie whasne.
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Zrédto: opracowanie whasne.
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Zrédto: opracowanie whasne.
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ym Olsztyna
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Rys. 2.1.16 Dostepnos$é z miejscowosci MOF do Olsztyna w dzien powszedni pomiedzy

godzinami 18i 20

Zrédto: opracowanie whasne.
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Zrédto: opracowanie wiasne.

38|Strona




Dostepno$¢, relacje i powigzania przestrzenne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

Powigzania do osrodkéw gminnych (takze Barczewa) domykajg sie zasadniczo w obrebie

gmin (rys. 2.1.18). Istniaty jednak charakterystyczne wyjatki:

Zachodnia czes$¢ gminy Purda (wzdtuz drogi wojewddzkiej nr 598) posiada powigzania
wyltgcznie z Olsztynem i Jedwabnem a potencjalnie takze z Nidzicg (obecny rozktad jazdy
uniemozliwiat dotarcie przed godzina 8%°),
- Wschodnia czes¢ gminy Purda (wzdtuz drogi powiatowej 1464) posiada powigzania z
Olsztynem i Dzwierzutami,
- Z Tomaszkowa (w gminie Stawiguda) mozna dojecha¢ do Olsztyna i Gietrzwatdu,
- Ze Skajbotéw (gmina Barczewo), mozna dojecha¢ do Olsztyna i Purdy.

Na tych przyktadach wida¢ wyraznie, ze na marszruty linii bardziej wptywa przebieg drég niz
przynalezno$¢ administracyjna. Takze przebieg drég (zwtaszcza krajowych i wojewddzkich) generuje
powigzania w transporcie publicznym z sgsiednimi osrodkami administracyjnymi (rys. 2.1.19), w tym
nawet z sgsiednimi miastami powiatowymi (przede wszystkim droga nr 16 do Ostrédy oraz 53 do

Szczytna; rys. 2.1.20).
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Zrédto: opracowanie whasne.
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Zrédto: opracowanie whasne.
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2.2 Poziom dostepnosci miejscowosci w ukladzie drogowym

Robert Guzik

Dostepno$¢ drogowa w MOF jest warunkowana z jednej strony odlegto$ciami miedzy
miejscowosciami a z drugiej strony przebiegiem i standardem drég. Dzieki temu, ze Olsztyn jest
waznym weztem transportowym na drogowej mapie Polski i zbiegajg sie tutaj promieniscie istotne
trasy drogowe o charakterze tranzytowym, to z kazdego kierunku mozna fatwo dojecha¢ do stolicy
regionu. Przez Olsztyn przebiega droga krajowa (DK 16 Grudzigdz — Augustéw — Ogrodniki) oraz
wychodza dwie inne drogi krajowe (DK 51 — kierunek Dobre Miasto — Lidzbark Warmirski i DK 53
kierunek Szczytno — Ostroteka). Drogi te na znacznych odcinkach zostaty w ostatnich Ilatach
wyremontowane i zapewniajg wzdtuz korytarzy ich przebiegu dobrg dostepnosé do Olsztyna. Innymi
drogami o wysokich parametrach, réwniez zapewniajace dobrg dostepnos¢ do Olsztyna, s3
wychodzace z niego drogi wojewddzkie DW 527 — kierunek Morgg — Pastek i DW 598 kierunek
Jedwabno — Wielbark. Przez teren MOF przebiega jeszcze jedna droga wojewddzka — DW 595
Barczewo—Jeziorany. Sie¢ t3 uzupetnia system drég powiatowych i gminnych o bardzo rdznych
parametrach i czesto niezadawalajgcym stanie technicznym. Badania terenowe w grudniu 2014 r.
pokazaty, ze znaczna czes$¢ sieci drédg powiatowych w gminach MOF nie spetnia ustawowych
kryteriéw, co do szerokosci i nawierzchni, jakie powinny spetnia¢ drogi powiatowe. Drogi te powinny
by¢ zmodernizowane, a tam gdzie to jest niecelowe, z uwagi na maty ruch, przekazane pod zarzad
gminom i mie¢ zmieniony status na drogi gminne. Do wielu peryferyjnie potozonych wsi na obrzezach
badanych gmin nie ma obecnie dojazdu drogami o nawierzchni twardej ulepszonej (asfalt, beton), to
rowniez wymaga poprawy i eliminacji takich sytuacji.. Wida¢ wyraznie te miejscowosci na
prezentowanych w dalszej cze$ci mapach dostepnosci — oznaczajg sie one znacznie gorsza
dostepnoscig niz by to wynikato z ich oddalenia od Olsztyna czy miejscowosci gminnej (rys. 2.2.1). Do
wielu innych dojazd zapewniajg drogi o bardzo ztym stanie nawierzchni i stabych parametrach
technicznych. Obserwacje te potwierdzajg opinie mieszkancéw MOF, jakie w tym temacie wyrazili w

badaniu ankietowym.

2.2.1 Dostepnos¢ drogowa rdzenia MOF - czas dojazdu do Olsztyna

Najwazniejszym wskaznikiem dostepnosci drogowej w transporcie indywidualnym w
obszarze MOF jest dostepnos¢ z jego miejscowosci do Olsztyna. Zbadano czas dojazdu w okresie po
szczycie porannym (o godz. 10:00) do centrum Olsztyna. Jako punkt docelowy wybrano Plac Jana
Pawta Il, gdzie zlokalizowana jest gtdwna siedziba Urzedu Miasta. Wynik badania prezentuje mapa
(rys. 2.2.1), a wybrane parametry pokazano takze w postaci zestawienia tabelarycznego (tabela

2.2.1).
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Badane miejscowosci byty srednio oddalone od centrum Olsztyna o 18,7 km, a najdalsze z
nich potozone w poblizu zewnetrznych granic MOF Olsztyna niemal dwa razy dalej — w gminach
Gietrzwatd i Barczewo — punkt centralny najbardziej odlegtych miejscowosci wiejskich byt oddalony
od Olsztynskiego ratusza o ponad 35 km. Najlepszg dostepnoscia wyrazong czasem dojazdu do
centrum Olsztyna wyrdznia sie gmina Stawiguda. Wynik ten nalezy przypisa¢ potozeniu wiekszosci
miejscowosci wzdtuz lub w niewielkiej odlegtosci od DK 16, ktéra zapewnia wzglednie tatwy i szybki
dojazd do Olsztyna. Najstabszg dostepnoscig charakteryzujg sie miejscowosci gminy Barczewo. Jest to
z jednej strony wynik oddalenia od Olsztyna (najwieksza Srednia odlegtos¢ — 22,5 km) a z drugiej ma
zwigzek z potozeniem wielu miejscowosci poza systemem najszybszych drog krajowych (DK 16) i drég
wojewoddzkich (DW 595). Warto zwrdci¢ uwage, ze w gminie Stawiguda — czas dojazdu z najbardziej
oddalonej miejscowosci (Pluski) — 25 minut jest tylko o dwie minuty dtuzszy niz sredni czas dojazdu z
miejscowosci w gminie Barczewo.

Wedtug przyjetej metody badan srednia predkosé wynosita dla wszystkich miejscowosci
okoto 46 km/h i znacznie rdznicowata badane gminy z najszybszym dojazdem, dzieki tatwemu
wyjazdowi z miasta w kierunku zachodnim i dobrym parametrom DK 16 w kierunku Ostrédy — dla
miejscowosci gminy Gietrzwatd ($rednio 56,8 km/h) i najwolniejszym dojazdem do miejscowosci
gminy Dywity (39,5 km/h). Wzglednie niskie predkosci dla miejscowosci gminy Dywity sg pochodna
oddalenia miejscowosci od drogi gtéwnej DK 51 — tylko dwie miejscowosci majg nig bezposredni
dojazd do Olsztyna. Srednia w przypadku gminy Dywity jest nieco mylgca — wprawdzie wiekszo$é
miejscowosci ma dosc stabg dostepnosé, ale sg to na ogdt miejscowosci mate i bardzo mate, podczas
gdy najwieksze miejscowosci — potozone w poblizu granic Olsztyna zamieszkate przez ponad %

mieszkarnicdw gminy cechujg sie bardzo dobrg dostepnoscia.
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Rys. 2.2.1 Dostepnos¢ drogowa do Olsztyna

Zrédto: opracowanie wtasne.

Zaréwno w tabeli jak i na zatgczonej mapie wyraznie widaé, ze gminy i miejscowosci pofozone

na potudnie od Olsztyna posiadajg nieco lepszg do niego dostepnosc¢ niz te po pétnocnej stronie. Ich

dostepnos¢ w przysztosci poprawi sie jeszcze bardziej gdyz bedg one beneficientami budowy

potudniowej obwodnicy Olsztyna.

Tab. 2.2.1. Dostepnos¢ drogowa z miejscowosci MOF do centrum Olsztyna dla transportu

indywidualnego

Nagtéwek kolumny MOF Barczewo Dywity Gietrzwatd  Jonkowo  Purda  Stawiguda
Liczba miejscowosci 142 31 21 20 21 34 15
Srednia dostepno$¢ (minuty) 24,5 29,1 20,8 22,2 23,3 27,7 17,7
Srednia odlegtos¢ (km) 18,7 22,5 13,7 21,1 17,9 19,5 14,4
Srednia predkos¢ (km/h) 45,9 46,5 39,5 56,8 46,1 42,2 48,8
Maksymalny czas dojazdu (minuty) 57 42 42 43 36 57 25
Maksymalna odlegto$¢ (km) 36,7 36,7 24 36,5 28 30,4 22,5

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Wielkos¢ miejscowosci a dostepnosé drogowa do Olsztyna
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Rys. 2.2.2 Wielko$¢ miejscowosci a dostepnosé drogowa do Olsztyna
Zrédto: opracowanie whasne.

O ile w przypadku dostepnosci transportem publicznym zwigzek miedzy wielkoscig
miejscowosci a dostepnoscig byt wyrazny i dato sie go tatwo wyjasni¢ — popytem i optacalnoscia
organizacji przewozow z wiekszych miejscowosci, o tyle taki zwigzek w przypadku dostepnosci
drogowej moze z poczatku budzi¢ zastanowienie (rys. 2.2.2). Da sie go jednak dos¢ tatwo
wyttumaczy¢é — miejscowosci wieksze w pierwszej kolejnosci zyskujg potaczenie drogami wyzszej
kategorii i o lepszych parametrach technicznych — zadna z kilkunastu miejscowosci z dojazdem
drogami gruntowymi nie przekracza 100 mieszkancéw. Dodatkowo im lepsza dostepnosc tym wyzsza
atrakcyjnos¢ takiej miejscowosci do zamieszkania, co skutkuje naptywem nowych mieszkancéw lub/i
zahamowaniem odptywu dotychczasowych mieszkaricow. Czyli podobnie jak przy dostepnosci
transportem publicznym relacja jest tutaj dwustronna — dobra dostepnosé¢ sprzyja rozwojowi
demograficznemu, a ten, choé¢ zwigzek w tg strone zachodzi stabiej i wolniej, moze przyczyniac sie do

poprawy dostepnosci.

2.2.2 Dostepnos¢ drogowa z miejscowosci MOF do miejscowosci gminnych

Celem wiekszosci przemieszczen w MOF, czy to do pracy czy zwigzanych z korzystaniem z
roznorodnych ustug jest Olsztyn. Drugim, co do waznosci typem przemieszczen sg relacje miedzy
miejscowosciami a miejscowoscig — siedzibg gminy, na terenie, ktdrej sg potozone. Jest to zwigzane z
faktem, ze miejscowosci gminne petnig funkcje lokalnych osrodkéw ustugowych zapewniajgcych

dostep do podstawowych ustug, na ich terenie potozone sg takze szkoty gimnazjalne, czy tez sg one
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miejscem przesiadek w kierunku Olsztyna. W trakcie badan terenowych wielokrotnie
obserwowalismy, czy to zostawianie samochodu we wsi gminnej i dalsze kontynuowanie podrdzy do
Olsztyna transportem publicznym — taki system parkuj i jedz, jednakze bez urzgdzonego w tym celu
parkingu, czy tez podwozenie 0sdb na przystanek we wsi gminnej.

Wzglednie duze powierzchnie gmin MOF Olsztyna przektadajg sie na spore maksymalne
odlegtosci i czas dojazdu (tab. 2.2.2), jakie charakteryzujg najdalej oddalone miejscowosci. Gming, z
ktdrej przecietna odlegtos¢ miedzy miejscowosciami a miejscowoscig gminng jest najwieksza jest
Purda. Czas dojazdu z peryferyjnie potozonych miejscowosci tej gminy do Purdy wynosi ponad 40
minut, co jest poréwnywalne z czasem dojazdu z Olsztyna do Ostrédy (41 minut) czy Biskupca (40
minut). Tak staba dostepnos¢ Purdy wynika z potozenia tych najbardziej oddalonych czasowo
miejscowosci, na przyktad miejscowosci: tajs, Batdzki Piec, poza systemem drdég o nawierzchni

twardej ulepszone;j.

Tab. 2.2.2 Dostepnosé drogowa z miejscowosci MOF do centrum swojej miejscowosci gminnej

Nagtowek kolumny MOF Barczewo Dywity Gietrzwatld  Jonkowo Purda Stawiguda
Liczba miejscowosci 142 31 21 20 21 34 15
Srednia dostepno$¢ (minuty) 13,1 11,7 11,9 10,8 10,4 19,6 9,3
Srednia odlegto$¢ (km) 9,4 8,6 8,3 79 7,2 13,7 78
Srednia predko$¢ (km/h) 43,2 44,3 42,0 43,9 41,3 42,1 50,4
Maksymalny czas dojazdu (minuty) 43 21 32 28 20 43 16
Maksymalna odlegto$¢ (km) 24 18,5 19,3 18,9 16,2 24,0 16,4

Zrédto: opracowanie wtasne.

Gming o najlepszej dostepnosci okazata sie Stawiguda. Tylko pod wzgledem S$redniej
odlegtosci fizycznej (w km) ustepowata ona nieznacznie gminie Jonkowo, ale dzieki potozeniu
wiekszosci miejscowosci w poblizu drogi o wysokich parametrach technicznych (i wyzszej predkosci
przejazdowej — DK 51) miata krétsze — sredni i maksymalny obserwowany czas dojazdu. Pozostate
gminy miaty tylko nieznacznie gorsze parametry dostepnosci niz Stawiguda.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze na obszarze MOF zdecydowana wiekszos$¢ miejscowosci
ma dobrg dostepnosc¢ drogowg do siedziby wtasnej gminy. Wyjatkiem sg mate, peryferyjnie potozone
miejscowosci potudniowej czesci gminy Purda, ale takze pojedyncze potozone poza systemem drdog
ulepszonych miejscowosci pozostatych gmin. Przecietnie do miejscowosci gminnej jest dwa razy blizej
niz do Olsztyna, a w przypadku Barczewa ta przewaga dostepnosci do lokalnego osrodka jest jeszcze
wieksza — niemal trzykrotnie jest tam blizej do Barczewa niz do Olsztyna.

Na koniec warto zwrdci¢ uwage, ze dla potowy miejscowosci MOF (n=73) najblizszym
czasowo miastem nie jest Olsztyn, lecz Barczewo lub osrodki potozone na zewnatrz MOF. Z pétnocnej
czesci gminy Dywity (8 miejscowosci) jest blizej do Dobrego Miasta niz do Olsztyna; z zachodniej
czesci gminy Gietrzwatd jest blizej do Ostrddy. Z wiekszosci miejscowosci gminy Stawiguda jest blizej

do Olsztynka, a z potudniowej czesci gminy Purda do Pasyma, a z pétnocno-wschodniej do Barczewa.
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Ciekawa jest pod tym wzgledem uktad w gminie Barczewo, z ktdrej z kilku miejscowosci najblizej jest
do Olsztyna, z ponad potowy do Barczewa, ale takze z kilku do Jezioran i Biskupca. Gming, z
najmniejszg liczbg miejscowosci, dla ktérych najblizszym miastem nie jest Olsztyn jest Jonkowo, gdzie
tylko z dwdch miejscowosci najblizej (czasowo) jest do Dobrego Miasta i z jednej do Ostrddy.
Powoduje to, ze $redni czas dojazdu do najblizszego miasta jest tylko nieznacznie gorszy niz

dostepnosé do miejscowosci gminnej i wynosi 16 minut.
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3. Powigzania irelacje przestrzenne w Miejskim Obszarze
Funkcjonalnym Olsztyna

Jarostaw Dziatek, Krzysztof Gwosdz, Monika Panecka

3.1 Powigzania w zakresie codziennych dojazdow do pracy
Wstep

Okreslenie zasiegu, kierunkdw i natezenia codziennych przemieszczen zwigzanych z
dojazdami do pracy jest jednym z podstawowych sposobdéw rozpoznania organizacji systemu
przestrzenno-gospodarczego danego terytorium, w szczegdlnosci umozliwia poznanie wielkosci
interakcji miedzy poszczegdlnymi obszarami i wyznaczenie zasiegu oddziatywania poszczegdlnych
oérodkéw (Sleszyriski, 2012, Tacoli, 1998). Rozpoznanie takie jest niezbedne, aby méc efektywnie
realizowac polityki rozwoju spoteczno-gospodarczego ukierunkowane terytorialnie (zob. Rakowska,
2013).

W niniejszej czesci raportu poddano analizie dwa z trzech gtéwnych wymiaréw powigzan
funkcjonalnych, tj., kierunki i natezenie codziennych dojazdéw do pracy. Pominieto szczegdtowg
analize zasiegu dojazddéw, z tej oczywistej przyczyny, ze wszystkie gminy MOF nalezg do kategorii
obszaréw o intensywnej lub bardzo intensywnej sile powigzan z Olsztynem (zob. Dojazdy do pracy,
2014).

Wykorzystane w analizie dane Zrédtowe pochodzg z dwdch gtéwnych Zrédet: Narodowego
Spisu Powszechnego oraz badan wtasnych autoréw. Pierwsze zrddto umozliwia pogtebiong analize
kierunkow i natezenia w catym obszarze MOF na poziomie gminy i wedtug typu obszaréw (miasto-
wie$) w 2011 roku. Zestaw danych zebranych przez autorow w trakcie badan terenowych
(pozyskanych od najwiekszych pracodawcéw w MOF oraz z badan ankietowych) pozwala w rzetelny
sposdb okresli¢ site powigzan kierunkowych z jednostek lokalnych na poziomie miejscowosci do
jednostki rdzeniowej (Olsztyna) wedtug stanu na listopad 2014 roku oraz oszacowanie natezenia i

kierunkow dojazdéw do pracy wewngtrz MOF.

3.1.1 Przestrzenna struktura pracujacych w MOF Olsztyn

Na koniec 2013 r., na terenie funkcjonalnego obszaru miejskiego Olsztyna pracowato 94,7
tys. 0s6b®, z czego na miasto centralne przypadato 80,9 tys. os6b, czyli 85,5%. Drugim najwiekszym

miejscem koncentracji pracujgcych na terenie analizowanego MOF jest gmina Barczewo — 4,8 tys.

® Poza rolnictwem indywidualnym, wraz z pracujacymi w mikrofirmach (podmiotach zatrudniajacych 0-9 osob).
Liczbe pracujagcych w mikrofirmach oszacowano na podstawie badaf reprezentatywnych GUS i danych
REGON.
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pracujacych, z czego 3,1 przypada na miasto Barczewo. Liczbe pracujgcych na terenie gminy Dywity
szacujemy na 2,7 tys. oséb (w tym 1,4 tys. w samych Dywitach). Pozostate gminy MOF koncentrujg
mniejsza liczbe pracujacych — w Jonkowie jest to 2,1 tys. oséb, w Stawigudzie 1,8 tys. Na tle
wymienionych gmin najmniejszymi rynkami pracy sg gminy Gietrzwatd i Purda, z odpowiednio 1,1
tys. i 1,0. tys. pracujacych (tab. 3.1.1.).

Na terenie dziewiedédziesieciu siedmiu miejscowosci MOF Olsztyna pracuje (poza rolnictwem
indywidualnym), co najmniej 10 oséb, w dwudziestu szesciu co najmniej 100 oséb, zas w trzech
(Olsztynie, Barczewie i Dywitach) — 1000 i wiecej oséb. Znaczacymi w skali lokalnej skupieniami
miejsc pracy sg ponadto: Stawiguda (0,9 tys. pracujacych), Jonkowo i Gutkowo (okoto 0,7 tys.
pracujacych), Wéjtowo i tegajny w gminie Barczewo (po okoto 0,4 tys. pracujacych) oraz Gietrzwatd,
Wadag i Kiezliny (okoto 0,3 tys. pracujgcych).

Wiekszo$¢ miejsc pracy w obszarach wiejskich MOF koncentruje sie w dwdch typach
miejscowosci: wsiach gminnych oraz miejscowosciach przylegajacych do rdzenia obszaru
funkcjonalnego (rys. 3.1.1). To ostatnie moze Swiadczy¢ o postepujgcej suburbanizacji gospodarczej,
co znajduje odzwierciedlenie m.in. w liczbie nowych firm na obszarze MOF (rys. 3.1.2).

W sumie, zwazywszy na skale koncentracji miejsc pracy w rdzeniu MOF, nalezy oczekiwac
modelu interakcji w zakresie dojazdéw do pracy okreslanego mianem centryczno-radialnego (ang.
hub and spoke, zob. Grzeszczak 1999 za Markusen 1996). Wyraza sie on w tym, Ze struktura
przestrzenna danego obszaru jest zdominowana przez jeden obszar rdzeniowy, bedacy weztem

aktywnosci, otoczony przez mniejsze jednostki, ktére cigzg do niego.

48 |Strona



Dostepno$¢, relacje i powigzania przestrzenne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

Pracujacy

Stan

listopad 2014 rok /©

w miejscowosciach MOF

liczba 0s6b

@ 00-49

® 51-9
[ 10-49
° 9i mniej
granica MOF  drogi krajowe
J\
. drogi yyojew()dzkie
granice P
gmin MOF  drogi pozostate
T
. linie kolejowe
Opracowanie: i
Krzysztof Gwosdz, Krzysztof Wiedermann gminy k: "’
Centrum Studiow Regionalnych UniRegio rzexiljeziora
Krakow 2014 i, W
granice
PRACUJACY W MOF (poza Olsztynem) powiatow tereny zabudowane

Uwaga: rycina nie obejmuje danych dla Olsztyna

Zrédto: badania wtasne.
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Tab. 3.1.1 Rola gmin MOF Olsztyna, jako rynkow pracy

taczna liczba pracujacych

w 2013 r. poza rolnictwem
indywidualnym

Szacowana liczba
pracujacych w podmiotach
0-9 (mikrofilmach)

Odsetek pracujacych w
MOF Olsztyna

Olsztyn 80 975 17 561 85,5
Barczewo 4 842 1124 51
w tym miasto Barczewo 3079 449 3,3
Dywity 2797 1122 3,0
Jonkowo 2097 588 2,2
Stawiguda 1832 814 1,9
Gietrzwald 1149 455 1,2
Purda 982 519 1,0
MOF Olsztyna 94 674 22 183 100,0
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan GUS i szacunkéw wiasnych.
. Stan 0 10 20 40 km Dynamika
listopad 2014 rok [ przedsiebiorczosci
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Krzysztof Gwosdz, Krzysztof Wiedermann gminy e
Centrum Studiéw Regionalnych UniRegio rzeki i jeziora
Krakow 2014 %
granice
ZMIANY LICZBY FIRM powiatow tereny zabudowane

Rys. 3.1.2 Zmiany liczby zarejestrowanych podmiotéw gospodarczych w latach 2009-2013

Uwaga: rycina nie obejmuje danych dla Olsztyna

Zrédto: badania wtasne.
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3.1.2 Dojazdy do pracy w swietle danych NSP 2011

W Swietle danych Narodowego Spisu Powszechnego 2011 wzajemne przeptywy pracownikéw
pomiedzy gminami MOF Olsztyna obejmowaty 6,1 tys. 0osob. Zdecydowana wiekszo$é tych relacji
dotyczyta przyjazdéw do pracy w Olsztynie (4,3 tys. oséb) lub wyjazdéw z Olsztyna do pracy w
gminach otaczajgcych (1,3 tys. oséb). W sumie wiec, przeptywy zwigzane z dojazdami do Olsztyna
obejmowaty az 92,4% tego typu przemieszczen w MOF. Najwieksze potoki dojazdéw do pracy na
poziomie gminnym wigzg Olsztyn z Barczewem (1,5 tys. 0osdb, z czego 1,2 tys. w kierunku rdzenia
MOF) oraz z Dywitami (1,3 tys.) a nastepnie z Jonkowem i Purdg (okoto 0,8 tys.) (rys.3.1.3).

Roznice w bezwzglednej skali dojazdéw do pracy do Olsztyna zwigzane sg gtéwnie z
potencjatem demograficznym gmin otaczajgcych, mierzonym liczbg oséb w wieku produkcyjnym
(korelacja na poziomie 0,95). Natomiast w wartosciach wzglednych (udziat dojezdzajgcych do pracy w

Olsztynie na 1000 oséb w wieku produkcyjnym zamieszkatych w gminie) natezenie tych dojazdéw

zawiera sie w przedziale od 10,2 (dla miasta Barczewo) do 13,2 dla Dywit.

Opracowanie: ‘ ' "
Stan 2011 rok Robert Guzik, Krzysztof Wiedermann, Ma,pa ROKanJe t}'|k0 i‘(|e.ru.nk‘|
Centrum Studiow Regionalnych UniRegio dojazdow o liczbie dojezdzajacych
Krakéw 2014 migdzy gminami 10 osob i wiece.
Barczewo
obszar wiejski

'S Barczewo
Jonkowo s
Gietrzwatd ,
Purda liczba

Stawiguda . 500

. 250 gminy

100

— 50 granica
—— — 2 "MoF
0 5 10 20 km 10

DOJAZDY DO PRACY W GMINACH MOF OLSZTYNA

Rys. 3.1.3 Kierunki i natezenie dojazdow do pracy w MOF Olsztyna

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Warto zwrdéci¢ uwage na zrdznicowanie w kierunkach przeptywu sity roboczej do miasta
rdzeniowego MOF oraz z miasta rdzeniowego do strefy otaczajgcej. Relacja ta pozwala wskaza¢ na
funkcje odgrywane przez poszczegdlnego gminy w MOF a tym samym na poznanie stopnia ztozonosci
organizacji przestrzennej obszaru funkcjonalnego. Duza przewaga wyjazdow do rdzenia MOF nad

wyjazdami z niego na zewnatrz wskazuje na tradycyjna relacje miedzy rdzeniem miejskim a obszarem

51|Strona



Dostepno$¢, relacje i powigzania przestrzenne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

jego oddziatywania, gdzie rdzen jest weztem Zzycia ekonomicznego i spotecznego, a obszary
otaczajgce petnig jedynie funkcje mieszkaniowe (osiedla ,sypialnie”). Wraz z postepujgcym
zjawiskiem suburbanizacji i powstawania w strefie podmiejskiej wyspecjalizowanych pdl miejskich
oraz osrodkow krawedziowych, relacje te stajg sie coraz bardziej ztozone, czego wyrazem jest

bardziej zrdwnowazony bilans przeptywdéw miedzy rdzeniem MOF i strefg otaczajaca.

Opracowanie: i ; i

Stan 2011 rok Robert Guzik, Krzysztof Wiedermann, qua p,°kaZL.”e t.ylko I‘('efru‘nk.l
Centrum Studiow Regionalnych UniRegio dQIaZdOW 0 ||°Zt?|e dOJQZd?aJIa\CY9h
Krakéw 2014 miedzy gminami 10 0s6b i wiecej.

Na mapie nie zaznaczono dojazdow
Barczewo do poszczegdlnych gmin z Olsztyna
Dywity obszar wiejski

Barczewo

Jonkowo et

Gietrzwatd
Purda
liczba
Stawiguda 0s6b
- 200 gminy
I 100
— 50 granica
—— — 2 “MoF
0 5 10 20 km — 10

DOJAZDY DO PRACY W GMINACH MOF OLSZTYNA

Rys. 3.1.4 Kierunki i natezenie dojazdow do pracy w MOF Olsztyna bez miasta rdzeniowego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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Srednio dla catego MOF przyjazdy do pracy do Olsztyna sg ponad 3 razy wieksze niz wyjazdy z
Olsztyna do pracy w gminach MOF, co podkresla role miasta rdzeniowego jako niekwestionowanego
centrum ekonomicznego obszaru funkcjonalnego. Na poziomie tej Sredniej wartosci cechuja sie
relacje miedzy Olsztynem a Barczewem (miastem) oraz Stawigudgy. Najbardziej odbiega od nich
wskaznik dla Purdy, gdzie przeptywy w kierunku Olsztyna sg jedenascie razy wieksze niz dojazdy z
Olsztyna do Purdy, co wskazuje na wiodgcg funkcje mieszkaniowg tej ostatniej gminy. Natomiast
gmina Dywity, a zwtaszcza Jonkowo cechuje sie bardziej zrdwnowazong relacjg z miastem centralnym
(wartos¢ wskaznika odpowiednio 2,3 i 1,2). Zaobserwowane rdznice w kierunkowych relacjach rdzen
MOF a strefa otaczajgca obrazujg wiec dysproporcje w rozwoju struktury gospodarczej obszaru MOF,
w tym stopniu suburbanizacji dziatalnos$ci gospodarczej i rozmieszczenia funkcji ustugowych w strefie
podmiejskiej Olsztyna.

Wzajemne przeptywy pomiedzy gminami MOF — bez uwzglednienia powigzan z Olsztynem —
w Swietle danych GUS obejmowaty w 2011 r. 0,3 tys. oséb. Faktycznie s3 one nieco wieksze, gdyz
dane te nie zawierajg informacji o oddziatywaniach miedzygminnych mniejszych niz 9 oséb.
Najwiekszg role odgrywajg powigzania z gming Barczewo (1/3 wszystkich dojazdéw do pracy MOF,
bez Olsztyna), zas najmniejsza jest skala powigzan z gming Gietrzwatd (rys. 3.1.4). Zaréwno Barczewo,
jak i Jonkowo oraz Dywity cechujg sie nadwyzka przyjezdzajgcych do pracy z innych gmin wiejskich
MOF, inaczej jest w przypadku Gietrzwatdu i Purdy, ktére tylko w znikomym stopniu sg miejscami
pracy dla innych mieszkaricow MOF.

Ponizej scharakteryzowano gtéwne kierunki powigzan pomiedzy gminami MOF Olsztyna (z

pominieciem powigzan z miastem rdzeniowym, ktére omdéwiono wyzej).

Mapa pokazuije tylko kierunki dojazdéw
Stan 2011 rok DO BARCZEWA Z BARCZEWA o liczbie dojezdzajacych miedzy gminami
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Rys. 3.1.5 Kierunki i natezenie dojazdow do pracy w miescie Barczewie

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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' Mapa pokazuije tylko kierunki dojazdéw
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Rys. 3.1.6 Kierunki i natezenie dojazdéw do pracy w obszarze wiejskim gminy Barczewo
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Miasto Barczewo jest wprawdzie drugim po Olsztynie najwiekszym weztem rynku pracy w
obszarze MOF, niemniej jednak skala dojazdéw do pracy do tego miasta z innych gmin MOF jest
mniejsza niz analogiczna wartos¢ dla dojazdéw do miejscowosci wiejskich w gminie Barczewo (rys.
3.1.5). Wielkos$¢ przyjazdéw do Barczewa (miasta) w liczbie dziesie¢ i wiecej osdb odnotowano w
2011 r. jedynie z dwéch kierunkdw: gmin Purda i Dywity. Byly to stabsze cigzenia do Barczewa niz te,
ktore wystapity z sasiednich gmin powiatu olsztynskiego, nienalezacych do MOF, tj. Jezioran i
Biskupca. Jesli chodzi o wyjazdy z Barczewa do pracy do innych gmin MOF, to dotyczyty one tylko
jednego kierunku — gminy Jonkowo. Skala dojazdéw do pracy z miasta Barczewa na obszar wiejski
wynosi okoto 70 osdb, nieco silniejsze byty cigzenia w kierunku przeciwnym (80 oséb).

Najwieksza skala przyjazdéw do pracy w miejscowosciach wiejskich gminy Barczewo
(abstrahujac od powigzan z Barczewem i Olsztynem) pochodzi z gminy Purda (okoto 35 osdb), ponad
dwa razy stabsze sg powigzania tego obszaru z Dywitami i Gietrzwatdem (rys. 3.1.6). Wyjazdy do
pracy z terendéw wiejskich gminy Barczewo w najwiekszym stopniu kierujg sie na teren gminy Dywity,
a w dalszej kolejnosci do Jonkowa i Stawigudy.

Gmina Dywity odznacza sie najwiekszg liczbg kierunkéw przyjazdéw do pracy wewnatrz MOF.
Majg one miejsce z wszystkich pozostatych gmin MOF (rys. 3.1.7), w wartosciach bezwzglednych
najwieksze sg te, ktore nastepujg do gmin Barczewo i Purda (20 oséb i wiecej). Mieszkaricy gminy
Dywity (w liczbie co najmniej 9 oséb) dojezdzajg do pracy (oczywiscie nie liczac Olsztyna) do dwéch

gmin MOF: Jonkowa i Barczewa.
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" Mapa pokazuije tylko kierunki dojazdéw
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Rys. 3.1.7 Kierunki i natezenie dojazdéw do pracy w MOF Olsztyna: gmina Dywity

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Mapa pokazuije tylko kierunki dojazdow
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Rys. 3.1.8 Kierunki i natezenie dojazdow do pracy w MOF Olsztyna: gmina Jonkowo

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Natezeniem i liczba kierunkéw przyjazdéw do pracy na tle pozostatych gmin MOF wyrdznia
sie réwniez Jonkowo (rys. 3.1.8). Na obszar tej gminy przyjezdza do pracy co najmniej 10 oséb z

wszystkich pozostatych gmin MOF, z wyjatkiem Stawigudy. Natomiast wyjazdy do pracy z Jonkowa na
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teren innych gmin MOF sg niewielkie i dotyczg w zauwazalnym zakresie tylko jednego kierunku —
gminy Dywity.

Mapa pokazuije tylko kierunki dojazdéw
o liczbie dojezdzajacych miedzy gminami
10 osob i wiecej.
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Rys. 3.1.9 Kierunki i natezenie dojazdéw do pracy w MOF Olsztyna: gmina Stawiguda

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Mapa pokazuije tylko kierunki dojazdéw
o liczbie dojezdzajacych miedzy gminami
10 osob i wiecej.
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Rys. 3.1.10 Kierunki i natezenie dojazdéw do pracy w MOF Olsztyna: gmina Purda

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Gmina Stawiguda jest celem dojazdéw do pracy przede wszystkim z graniczgcych nig gmin
strefy otaczajgcej MOF (a zwtaszcza z Olsztynka). Z samego terenu MOF wystepujg zauwazalne
powigzania z sgsiednig gming Purda oraz z Barczewem (obszarem wiejskim). Trzy gminy MOF sg
natomiast miejscem wyjazdéw do pracy ze Stawigudy (rys. 3.1.9). Sg to Barczewo (obszar wiejski),
Purda i Dywity.

Dostrzegalne powigzania w zakresie przyjazdéw do pracy na teren gminy Purda nastepujg
jedynie z gminy Stawiguda. Duzo silniejsza jest skala wyjazdédw z Purdy do miejscowosci potozonych
na obszarze innych gmin MOF, a najwieksza za$ na teren gminy Barczewo (45 osdb) a nastepnie
Stawigudy i Dywit (rys. 3.1.10).

W sSwietle danych GUS, dojazdy do pracy do gminy Gietrzwatd z innych gmin MOF s3
minimalne. Nieco wieksze sg powigzania w odwrotnym kierunku. Zblizone skalg (okoto 10 o0sdb)
dojazdy z terenu gmin Gietrzwatd majg miejsce w kierunkach gmin: Barczewo, Dywity i Jonkowo (rys.
3.1.11).

Mapa pokazuije tylko kierunki dojazdéw
Stan 2011 rok DO GIETRZWALDU = Z GIETRZWALDU o liczbie dojezdzajacych miedzy gminami
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Rys. 3.1.11 Kierunki i natezenie dojazdow do pracy w MOF Olsztyna: gmina Gietrzwatd

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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3.1.3 Dojazdy do pracy w Olsztynie z miejscowosci MOF

Olsztyn jest jednym z najwazniejszych kierunkdw dojazdow do pracy w Polsce pétnocnej. Do
miasta dojezdza w Swietle wynikéw ostatniego spisu powszechnego 18,3 tys. osdb, co daje miastu
osiemnastg pozycje w Polsce (Dojazdy do pracy, 2014). Strefe dojazdéw do Olsztyna obejmuje
wiekszos¢ gmin wojewddztwa warminsko-mazurskiego (rys. 3.1.12). Intensywne dojazdy do miasta,
mierzone liczbg oséb dojezdzajgcych na 1000 oséb w wieku produkcyjnym wykraczajg poza obszar
powiatu olsztynskiego, przy czym strefa najintensywniejszych powigzan obejmuje caty pierscied gmin
MOF. One tez, jako jedyne przekraczaja wskaznik 70 oséb na 1000 mieszkancéw w wieku
produkcyjnym, proponowany w projekcie rozporzadzenia MIiR z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
szczegdtowych warunkdw okreslania obszaréw funkcjonalnych i ich granic.
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Rys. 3.1.12 Natezenie dojazdéw do pracy do Olsztyna

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

W niniejszym badaniu, wielko$¢ dojazdéw do Olsztyna oszacowano na podstawie danych
pozyskanych od najwiekszych pracodawcéw w miescie oraz ankiet skierowanych do mieszkancéw
MOF. Udostepnione przez firmy dane obejmujg miejsce zamieszkania 10,0 tys. pracownikéw, z czego
na terenie MOF zamieszkuje 7,1 tys. oséb (w tym 5,9 tys. w samym Olsztynie). Dane ankietowe
obejmujg informacje o miejscu pracy dla 1,2 tys. mieszkaricobw MOF (poza Olsztynem). Opierajac sie
na danych pozyskanych w ramach niniejszych badan oraz bezwzglednych wartosciach przeptywow
ustalonych w ostatnim spisie powszechnym dokonano szacunku globalnej wielkosci dojezdzajgcych

do Olsztyna z podziatem na miejscowosci MOF (rys. 3.1.13).
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Rys. 3.1.13 Liczba dojezdzajacych do pracy w Olsztynie wedtug miejscowosci MOF

Zrédto: badania wtasne.

Zidentyfikowano 101 miejscowosci na terenie MOF, z ktérych dojezdza do pracy w Olsztynie
co najmniej 5 oséb. W dziewietnastu z nich liczba ta przekracza 50 osdb, zas w jedenastu 100 oséb.
W wartosciach bezwzglednych najwieksze potoki dojazdéw do rdzenia MOF generuje miasto
Barczewo, a nastepnie miejscowosci Dywity, Kiezliny i Jonkowo. Najsilniejsze dojazdy majg miejsce z
kierunku pétnocnego i pétnocno-wschodniego (rys. 3.1.13). Ogdlnie rzecz biorgc skala dojazdéw do
Olsztyna silnie nawigzuje do potencjatu ludno$ciowego danej miejscowosci, mierzonej liczbg ludnosci

w wieku produkcyjnym (rys. 3.1.14), przy czym zwigzek ten jest najstabszy w grupie miejscowosci

najmniejszych, liczagcych ponizej 100 mieszkancow.
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Rys. 3.1.14 Zwigzek miedzy skalg dojazdow do Olsztyna a liczba ludnosci w wieku
produkcyjnym wedtug miejscowosci MOF (skala logarytmiczna)

Zrédto: opracowanie whasne.
3.1.4 Migracje wahadlowe wewnatrz MOF w swietle danych ankietowych

Pozyskane z badan ankietowych dane o dojazdach do pracy pozwalajg na okreslenie
natezenia przeptywow wewnatrz MOF Olsztyna z uwzglednieniem trzech kierunkéw: z gmin MOF do
miasta rdzeniowego; z jednej gminy MOF do innej; oraz do innej miejscowosci potozonej w obrebie

tej samej gminy MOF (tab. 3.1.2).
Tab. 3.1.2 Kierunki dojazdéw do pracy wewnatrz MOF Olsztyna (w %)

Dojezdzajacy do pracy do Dojezdzajacy do pracy do Dojezdzajacy do pracy do

Olsztyna (%) miejscowosci w innej gminie innej miejscowosci w tej
w MOF (%) samej gminie MOF (%)

Barczewo 22,3
Dywity 81,2 5,3 13,5
Gietrzwatd 72,2 8,3 19,4
Jonkowo 68,2 47 27,1
Purda 81,9 58 12,3
Stawiguda 81,7 2,2 16,1
MOF Olsztyna 76,9 5,1 18,0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych.

W skali catego obszaru funkcjonalnego dojazdy do Olsztyna z gmin MOF generujg ponad %
wszystkich migracji wahadtowych zwigzanych z codziennymi dojazdami do pracy’. W przypadku
trzech gmin (Purda, Stawiguda i Dywity), wielkos¢ ta przekracza 80% wszystkich przeptywodw.
Relatywne mniejszy udziat dojazdéw do Olsztyna w pordwnaniu z pozostatymi analizowanymi
kierunkami dojazdow do pracy mieszkarncow gminy Barczewo i Jonkowo moze wynika¢ z faktu, ze na

terenie tych gmin znajduje sie kilka miejscowosci bedacych skupieniami znaczacej liczby miejsc pracy

" w bilansie tym nie uwzgledniono przeptywow z Olsztyna do gmin MOF. Wielkos¢ tych przemieszczen
omowiono w rozdziale 3.1.1
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(m.in. miasto Barczewo, Jonkowo, tegajny, Gutkowo), ktére sg celami dojazdéw do pracy
mieszkancow innych miejscowosci z tych gmin.

Okoto 1/5 mieszkaricow gmin MOF dojezdza do pracy do innej miejscowosci w tej samej
gminie. Kierunek ten ma relatywnie najwieksze znaczenie w przypadku gminy Jonkowo, zas duzo
mniejszy niz w skali catego MOF w gminie Purda i Dywity. Duza cze$¢ z tych przeptywoéw dotyczy
dojazdéw do pracy do miejscowosci gminnej. Lokalnymi weztami dojazdéw do pracy s3 w
szczegollnosci miasto Barczewo oraz wsie gminne: Jonkowo, Dywity i Stawiguda (rys. 3.1.15).
Weztowos¢ Purdy i Gietrzwatdu zaznacza sie stabiej, co nie dziwi zwazywszy na znacznie mniejszg
liczbe miejsc pracy znajdujacych sie w tych miejscowosciach, w poréwnaniu do pozostatych siedzib
gmin w MOF.

Relatywnie najmniejsze znaczenie w migracjach wahadtowych wewnatrz FOM majg dojazdy
do pracy z jednej gminy FOM do miejscowosci potozonej w innej gminie FOM (oczywiscie
pomingwszy dojazdy do Olsztyna). Kierunek ten obejmuje okoto 5% przemieszczen.

Kalibrujac wyniki badania ankietowego z danymi NSP2011 mozna pokusi¢ sie o oszacowanie
bezwzglednej skali przeptywdéw wewnatrz gmin FOM zwigzanych z codziennymi dojazdami do pracy.
Przyjmujac za wynikami NSP 2011 wielko$¢ dojazdéw z gmin FOM do Olsztyna na poziomie 4,3 tys.
0sob, to skala przemieszczen wewnatrz gmin FOM wynosi 1,0 tys. osdb, zas faczna liczba oséb
wyjezdzajgcych do innej gminy FOM (bez dojazdéw do Olsztyna i z Olsztyna do gmin FOM) siega
niespetna 0,4 tys.
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Rys. 3.1.15 Kierunki dojazdéw do pracy wewngatrz MOF Olsztyna

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych.
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3.2 Powigzania w zakresie codziennych dojazdow do szkot

Problematyka dojazdéw do szkét jest zjawiskiem przestrzennym o charakterze
wieloaspektowym, m.in. pedagogicznym, socjologicznym i ekonomicznym (zob. Guzik 2003). W ujeciu
przestrzennym problematyka dojazdéw szkolnych, — mimo Zze stanowig one istotng czes¢ ogdtu
dojazdéw — znajduje sie w cieniu gtéwnego nurtu zwigzanego z dojazdami do pracy. Wieksze
zainteresowanie tg problematykg w Polsce po 1989 r. przypadato na lata 2000., co byto m.in.
wynikiem tego, Zze dane o dojazdach do szkdét $rednich (ponadgimnazjalnych) byty pewnym
substytutem badan dojazdéw do pracy, ze wzgledu fakt tatwiejszego dostepu do tych ostatnich
danych, przy mozliwosci ich zastosowania, jako techniki okreslania zasiegu oddziatywania osrodkdéw
miejskich (zob. m.in. Sobala-Gwosdz, 2005; lInicki 2008; Bajerski 2009; Heller i Bogdanski, 2013).

W niniejszym fragmencie raportu poddano analizie dojazdy do szkét w obszarze MOF
Olsztyna. Analiza obejmuje zaréwno dojazdy do szkolnictwa na szczeblu podstawowym,
gimnazjalnym jak i ponadgimazjalnym i prowadzona jest na poziomie miejscowosci. Podstawg
whnioskowania sg pozyskane w trakcie badan informacje o miejscowosci zamieszkania uczniéw
bezposrednio od poszczegdlnych szkot i uczelni. tgcznie otrzymano dane o miejscu zamieszkania 11,3
tysigca ucznidow uczeszczajacych do szkét na terenie powiatu olsztyriskiego oraz 19,0 tys. oséb
studiujgcych w Olsztynie. Stopie kompletnosci pozyskanych danych dla MOF tgcznie z Olsztynem
wynosi tym samym dla szkét podstawowych, gimnazjalnych i Srednich 51% tacznej populacji ucznidw,
za$ dla gmin MOF (bez miasta rdzeniowego) 77% populacji, co umozliwia rzetelne rozpoznanie skali,

natezenia i kierunkéw dojazdéw szkolnych na badanym obszarze.

3.2.1 Rozmieszczenie szkol na obszarze MOF Olsztyna

Na terenie funkcjonalnego obszaru miejskiego Olsztyna w 2013 r. zlokalizowanych byto 59
szkét podstawowych, do ktdérych uczeszczato 12 577 ucznidw (tab. 3.2.1). Poza rdzeniem MOF
znajdowato sie 28 szkét podstawowych z liczbg 3 015 ucznidéw. Zdecydowana wiekszosé z nich
zlokalizowana byfa w gminie miejsko-wiejskiej Barczewo (osiem szkodt). W nastepnej kolejnosci
plasujg sie gminy wiejskie Dywity (sze$¢ szkot) i Purda (pieé¢ szkot). Pozostate gminy wiejskie —
Gietrzwatd, Jonkowo i Stawiguda charakteryzujg sie takg samg liczbg szkét podstawowych (po trzy
szkoty). Liczba miejscowosci na terenie MOF z szkotg podstawowg wynosi 28. Najwieksze, pod
wzgledem liczby uczniéw, szkoty podstawowe to szkota w Barczewie (587 uczniéw), Dywitach (369
uczniow) oraz Jonkowie (230 ucznidw). W nastepnej kolejnosci pod tym wzgledem uplasowaty sie
szkoty w Rusi (183 uczniéw), Stawigudzie (170 ucznidéw), tegajnach (118 uczniéw), Gietrzwatdzie (113
uczniow), Szabruku (105 ucznidw) i Wrzesinie (103 ucznidéw). Szkoty podstawowe w pozostatych
miejscowosciach swojg liczebnoscig nie przekraczajg 100 ucznidw.

W 2013 roku w MOF Olsztyna funkcjonowato réwniez 41 szkét gimnazjalnych z fgczng liczba
uczniow 6 485. Dziesie¢ z tych szkdt zlokalizowanych byto poza Olsztynem. Znajdujg sie one w
dziewieciu miejscowosciach, a taczna liczba uczniéw w tych placéwkach wynosi 1 192. Az cztery z
nich mieszczg sie w gminie Barczewo, dwie w gminie Dywity, natomiast w pozostatych gminach
znajduje sie po jednej szkole tego szczebla. Najwiecej ucznidow do szkét gimnazjalnych uczeszcza do

gimnazjow w Barczewie (325 ucznidéw) i Dywitach (219 ucznidw). Powyzej 100 uczniow uczeszcza do
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szkoét gimnazjalnych w Jonkowie (180 ucznidw), Stawigudzie (144 ucznidw) i Gietrzwatdzie (138
uczniéw). Pozostate gimnazja z terenu MOF Olsztyna charakteryzujg sie zdecydowanie mniejsza liczba
ucznidéw na tle pozostatych szkét tego typu.

Biorgc pod uwage ogét szkét podstawowych i gimnazjalnych spoza rdzenia MOF Olsztyna
zdecydowanie wyrdznia sie gmina Barczewo, zaréwno pod wzgledem liczby szkét jak i liczby ucznidéw
(12 szkot i 1303 ucznidw). Drugim najwiekszym osrodkiem szkolnictwa jest gmina Dywity z 8
placéwkami i liczbg ucznidw na poziomie 927 osdb. Pod wzgledem liczby szkét na trzecim miejscu
znajduje sie gmina Purda (6 szkot), jednak biorac pod uwage liczbe uczniow w szkotach tej gminy (435
uczniéw) daje jej dopiero ostatnie, szdste miejsce. W pozostatych gminach, tj. Jonkowie, Stawigudzie
i Gietrzwatdzie, zlokalizowanych byty po 4 szkoty obu szczebli edukacji (tab. 3.2.1). Mozna zauwazy¢,
ze najwieksze osrodki obu szczebli edukacji zlokalizowane sg na pdtnoc od rdzenia obszaru
funkcjonalnego (rys. 3.2.1).

Tab. 3.2.1 Liczba szkét podstawowych i gimnazjalnych i ich uczniéw w gminach
MOF Olsztynaw 2013 r.

Szkoty podstawowe Gimnazja ‘ Ogotem
Gmina Miejscowosé Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
szkot uczniéw szkot uczniéw ‘ szkot ‘ uczniéw
Barczewo 1 587 2 325 3 912
Barczewko 1 17 0 0 1 17
Bartotty Wielkie 1 53 0 0 1 53
Barczewo | Kronowo 1 38 0 0 1 38
(mw) Lamkowo 1 51 0 0 1 51
tegajny 1 118 0 0 1 118
Ramsowo 1 41 1 21 2 62
Wipsowo 1 42 1 10 2 52
Bukwatd 1 41 0 0 1 4
Dywity 1 369 1 219 2 588
. Fraczki 1 30 0 0 1 30
Dywity (W) ghupy 1 40 0 0 1 40
Sprecowo 1 86 0 0 1 86
Tutawki 1 84 1 58 2 142
Biesal 1 83 0 0 1 83
Gietrzwatd (w) | Gietrzwald 1 113 1 138 2 251
Szabruk 1 105 0 0 1 105
Jonkowo 1 230 1 180 2 410
Jonkowo (w) | Nowe Kawkowo 1 55 0 0 1 55
Wrzesina 1 103 0 0 1 103
Butryny 1 63 0 0 1 63
Klebark Wielki 1 78 0 0 1 78
Purda (w) | Nowa Wie$ 1 34 0 0 1 34
Purda 1 81 1 97 2 178
Szczesne 1 82 0 0 1 82
GryZliny 1 38 0 0 1 38
Stawiguda (w) | Ru$ 1 183 0 0 1 183
Stawiguda 1 170 1 144 2 314
Olsztyn (m) | Olsztyn 31 9562 31 5293 62 14855
Ogodtem 59 12577 41 6485 100 19062

Uwagi: m —gmina miejska, w — gmina wiejska, mw — gmina miejsko-wiejska

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.
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Rys. 3.2.1 Lokalizacja szkét podstawowych i gimnazjalnych w miejscowosciach MOF Olsztyna

Uwaga: rycina nie obejmuje szkét w Olsztynie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS.

Wszystkie szkoty ponadgimnazjalne obszaru funkcjonalnego Olsztyna zlokalizowane sg w
miescie rdzeniowym. Licea ogdlnoksztatcgce stanowig potowe ogdétu szkdt ponadgimnazjalnych,
niemal taki sam jest ich udziat mierzony liczbg uczniéw. W Olsztynie zlokalizowanych jest ponadto 10

Srednich szkét zawodowych (technikéw) oraz 5 zasadniczych szkét zawodowych. Do technikéw

uczeszcza okoto 40% tacznej liczby uczniéw analizowanego poziomu ksztatcenia, natomiast uczniowie

zasadniczych  szkét zawodowych stanowig niespetna  10% populacji ucznidw  szkot

ponadgimnazkalnych (tab. 3.2.2).

Tab. 3.2.2 Liczba szké6t ponadgimnazjalnych i ich uczniéw w MOF Olsztyna w 2013 roku

Liczba
uczniow

Udziat w facznej

Liczba szkot S e
liczbie uczniow

Typ szkoly

Lokalizacja

Licea ogolnoksztatcace Olsztyn 15 4254 494
Technika Olsztyn 10 3567 414
Zasadnicze Szkoly Zawodowe Olsztyn 5 798 9,3
Ogétem Olsztyn 30 8619 100,0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.
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3.2.2 Dojazdy do szkét podstawowych i gimnazjalnych

Na przestrzenny zasieg publicznego szkolnictwa podstawowego i gimnazjalnego wptywajg
bardzo silnie obowigzujace regulacje prawne, w szczegdlnosci zasada rejonizacji (zob. Ustawa z dnia
6 grudnia 2013 r. 0 zmianie ustawy o systemie oswiaty oraz niektdrych innych ustaw Dz. U z 2014 r.
Poz.7). W mysl tej zasady uczen (uczennica) przynalezy do okreslonej szkoty z racji miejsca
zamieszkania. Rejonizacja nie jest wprawdzie przymusowa i rodzice majg prawo postaé dziecko do
wybranej przez siebie placéwki poza obwodem szkolnym, niemniej jednak prawo naktada
ograniczenie w tym wzgledzie, gdyz kandydaci zamieszkali poza obwodem szkoty publicznej mogg by¢
przyjeci do klasy pierwszej tylko wtedy, gdy dana szkota dysponuje wolnymi miejscami.

W efekcie cigzenia do publicznych szkét podstawowych i gimnazjalnych rzadko wykraczajg
poza granice obwodoéw szkolnych, co oznacza, ze w praktyce domykajg sie one na poziomie
poszczegdlnych gmin (rys. 3.2.2). W obszarze MOF Olsztyna poza miastem rdzeniowym domkniecie
to wynosi 95% i wiecej, z wyjgtkiem gminy Dywity, gdzie wartos¢ ta jest nizsza i wynosi 89%. Wigze
sie to gtdwnie z lokalizacjg na terenie Dywit powiatowej szkoty muzycznej | stopnia, ktérej obszar

oddziatywania znacznie wykracza poza te gmine.
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Rys. 3.2.2 Zasieg i natezenie dojazdéw do miejscowosci szkolnych MOF Olsztyna

Zrédto: badania wtasne

Potoki dojazdéw generowane przez dojazdy do szkdét podstawowych i gimnazjalnych w skali
wewnatrzgminnej sg jednak duze. Szacujemy, ze ich catkowita wielkos¢ wynosi codziennie co
najmniej 2,2 tys. osdb. Nawet mniejsze szkoty, o liczbie uczniéw nieprzekraczajgcych 100, generujg
dojazdy o wielkosci kilkudziesieciu oséb. Wynika to ze stosunkowo matego domkniecia lokalnego

dojazdow do szkdt na poziomie miejscowosci. Wielkos¢ tego domkniecia, (czyli udziat ucznidéw
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mieszkajacych w miejscowosci szkolnej w stosunku do sumy uczniow w szkole potozonej w tej
miejscowosci) z reguty jest mniejsza niz 50%, a czesto nawet duzo mniejsza (tab. 3.2.3). W blisko
jednej trzeciej szkdt w obszarze MOF (poza Olsztynem) spoza miejscowosci szkolnej pochodzi 80% i
wiecej ucznidw. Duza jest tez liczba miejscowosci, z ktérej dojezdzajg uczniowie do miejscowosci
szkolnej, co spowodowane jest m.in. duzym rozproszeniem sieci osadniczej i relatywnie niewielkg
liczbg mieszkancédw poszczegdlnych wsi. W przypadku szkét w Barczewie, liczba ta wynosi 30 i wiecej
wsi. Podsumowujgc, mozna stwierdzi¢, ze o ile niewielka skala przemieszczenn miedzygminnych jest
warunkowana przez istniejgce regulacje, to duze przemieszczenia w skali miedzygminnej s3

warunkowane przez istniejgca strukture systemu osadniczego analizowanego obszaru.

Tab. 3.2.3 Miary natezenia dojazdéw szkolnych do miejscowosci szkolnych MOF Olsztyn

Miejscowosé Gmina Typ szkoty Liczba uczniéw Liczba Odsetek uczniéw
szkolna dojezdzajacych  miejscowosci,z dojezdzajacych

ktérych
dojezdzaja
uczniowie

Dywity Dywity Zespdt Szkdt 61,5
Ru$ Stawiguda Szkota Podstawowa 182 6 80,1
Barczewo Barczewo Szkota Podstawowa 166 30 26,9
Barczewo Barczewo Gimnazjum 148 39 49,8
Tutawki Dywity Zespdt Szkdt 135 13 70,6
Dywity Dywity Szkota Muzyczna 129 25 78,1
Gietrzwatd Gietrzwatd Szkota Podstawowa 103 15 66,9
Jonkowo Jonkowo Gimnazjum 100 20 55,6
Stawiguda Stawiguda Gimnazjum 86 15 68,3
Klebark Wielki Purda Szkota Podstawowa 76 10 79,2
Szczesne Purda Szkota Podstawowa 74 11 84,1
Butryny Purda Szkota Podstawowa 73 12 82,0
Sprecowo Dywity Szkota Podstawowa 67 7 65,0
Biesal Gietrzwatd Szkota Podstawowa 51 15 57,3
Purda Purda Szkota Podstawowa 44 8 54,3

Zrédto: badania wtasne.

3.2.3 Dojazdy do szkél ponadgimnazjalnych

Poniewaz Olsztyn jest jedynym osrodkiem szkolnictwa ponadgimnazjalnego na terenie MOF,
to w zakresie dojazdéw do tego typu szkdt wystepujg tylko jednokierunkowe przeptywy do miasta
rdzeniowego. Wielko$¢ migracji wahadtowych zwigzanych z dojazdami do olsztynskich szkét
ponadpodstawowych z obszaru MOF przybiera znaczne rozmiary. Szacujemy, ze ich minimalne
natezenie wynosi co najmniej 3,2 tys. oséb, przy czym dla szkét dla szkét ponadgimnazjalnych
wielkos$¢ ta wynosi co najmniej 2,1 tys. oséb, natomiast dla szkét wyzszych 1,1 tys. (tab. 3.2.4).

taczny udziat gmin MOF w dojazdach do szkét ponadgimnazjalnych wynosi 42%. W skali

powiatu olsztyriskiego domkniecie to wynosi 63%. W zakresie szkolnictwa wyzszego rola gmin MOF
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jest znacznie nizsza, ze wzgledu na ponadregionalny zasieg oddziatywania Olsztyna w tym wzgledzie8

(zob. Heller i Bogdanski, 2013).

W wartosciach bezwzglednych najwiecej oséb dojezdza do szkét ponadgimnazjalnych i
wyzszych z terenu gmin Barczewo i Dywity. Miejscowosciami o najwiekszej liczbie dojezdzajacych sg
miasto Barczewo, a nastepnie wsie gminne: Dywity, Jonkowo, Stawiguda, Purda i Gietrzwatd (rys.
3.2.3).

Tab. 3.2.4 Wskazniki natezenia dojazdéw do szkét ponadgimnazjalnych i wyzszych do Olsztyna
z gmin MOF

Szkoly ponadgimnazjalne Szkoly wyzsze
Liczba oséb Liczba oséb

Liczba oséb dojezdzajacych na 100 Liczba os6b dojezdzajacych na 100
dojezdzajacych mieszkancow w wieku dojezdzajacych mieszkancéw w wieku
16-19 lat 19-24 lat

Barczewo 642 70,3 23,3
Dywity 442 81,0 234 30,6
Purda 302 75,1 190 31,4
Jonkowo 282 76,3 162 31,5
Stawiguda 245 83,5 160 34,5
Gietrzwatd 232 73,7 105 27,3
Gminy MOF 2145 75,6 1128 29,2

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS.

Zwraca uwage bardzo wysokie natezenie dojazdéw do szkdl w miescie rdzeniowym MOF w
odniesieniu do liczby oséb w wieku 16-19 lat zamieszkatych na terenie tych gmin (tab. 3.2.4).
Przyjmuje on wartosci od 74 w Gietrzwatdzie do 84 w gminie Stawiguda. Wskaznik ten jest tym
samym wyraznie wyzszy od wartosci obserwowanych w pozostatych gminach powiatu olsztyriskiego,
gdzie przyjmuje maksymalne wartoéci w gminie Swiatki (60), za$ minimalne w Biskupcu (18).

Przestrzenna struktura dojazdéw do uczelni jest zblizone do tej, jakg obserwujemy w
przypadku dojazdéw do szkdét ponadgimnazjalnych, lecz zaznaczajg sie pewne rdznice pomiedzy tymi
dwoma typami przeptywdéw. Przewaga Barczewa nad pozostatymi gminami nie jest az tak wyrazna,
zwraca réwniez uwage nieco wyzsza pozycja Stawigudy. Natezenie dojazdéw do szkdt wyzszych w
Olsztynie na 100 mieszkancow w wieku 20-24 lat wykazuje tez wieksze zréznicowanie wewnatrz MOF
(od 23 w Barczewie do 38 w Stawigudzie) niz miato to miejsce w przypadku szkolnictwa
ponadgimnazjalnego. Warto zauwazyé, ze podobne natezenie dojazdéw do Olsztyna do szkét
wyzszych jak w gminach MOF, obserwujemy w gminie Swigtki, natomiast w pozostatych gminach

powiatu olsztyriskiego wartos¢ tego wskaznika jest wyraznie mniejsza, a najmniejsza w Olsztynku.

8 udziat gmin MOF w potokach codziennych dojazdéw do szkdt wyzszych w Olsztynie jest znacznie wyzszy niz
ich udziat w tacznej liczbie studentow wedlug miejsca zamieszkania, co zwigzane jest z faktem, ze studenci z
miejscowosci oddalonych od Olsztyna czasowo zamieszkuja w mieScie.
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Rys. 3.2.3 Natezenie dojazdow do szkét ponadgimnazjalnych w powiecie olsztynskim

Uwaga: liczba uczniéw obejmuje osoby uczgce sie w zasadniczych szkotach zawodowych i szkotach srednich dla mtodziezy.

Zrédto: badania wtasne
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Zrédto: badania wtasne

W sumie nalezy zauwazy¢, ze codzienne migracje wahadtowe zwigzane z dojazdami do szkot
podstawowych, gimnazjalnych, ponadgimnazjalnych i wyzszych na obszarze MOF Olsztyna obejmujg
znaczng liczbe oséb — co najmniej 5,4 tys. Wielkos¢ ta jest tym samym nieco mniejsza niz codzienne
przemieszczenia zwigzane z dojazdami do pracy, ktére wynoszg tgcznie 7,1 tys. Gtéwna rdznica w
zakresie natezenia dojazdow wynika z wiekszej skali przemieszczen miedzy gminami MOF w
przypadku dojazdéw do pracy, natomiast dojazdy do szkdét generujg znacznie wieksze przeptywy w
pomiedzy miejscowosciami tej samej gminy FOM. taczna wielko$s¢ codziennych migracji

wahadtowych zwigzanych z dojazdami do pracy i szkét w FOM Olsztyna wynosi co najmniej 12,5 tys.

0sob.
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3.3 Powigzania w zakresie korzystania z placowek handlowych i
ustugowych

3.3.1 Glowne kierunki przemieszczen do ustug

Badanie kierunkdw przemieszczern mieszkaricéw gmin Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego
Olsztyna do ustug obejmowato ich dojazdy do réznych placéwek ustugowych i handlowych w okresie
jednego miesigca poprzedzajgcego przeprowadzenie badania. Kazdy z respondentéw (cztonkéw
gospodarstwa domowego) mogt przedstawi¢ do 6 miejscowosci, do ktérych udawat sie w celu
skorzystania z réznych ustug (np. zakupdw, rozrywki, wizyty u lekarza) czy po prostu odwiedzin. W tej
czesci badania uwzgledniono tylko te podrdze, ktdre nie byty jednoczesnie dojazdami do pracy lub
szkoty. Dla kazdego z kierunkéw podrdzy respondenci wskazywali czestotliwosé przejazdéow w
ostatnim miesigcu oraz srodek transportu, ktérym poruszali sie najczesciej.

W tabelach 3.3.1-3.3.6 przedstawiono gtéwne (pow. 10% wskazan) kierunki przemieszczen
mieszkancow poszczegdlnych gmin MOF Olsztyna w podziale na dojazdy do:

— Olsztyna,

— miejscowosci gminnej,

— innych miejscowosci w tej samej gminie

— miejscowosci gminnych pozostatych gmin MOF Olsztyna,

— innych miejscowosci w pozostatych gminach MOF Olsztyna,

— miejscowosci gminnych pozostatych gmin powiatu olsztynskiego,

— innych miejscowosci w pozostatych gminach powiatu olsztyrskiego,
— innych miejscowosci w wojewddztwie warminsko-mazurskim

— innych miejscowosci w Polsce.

W tabeli przedstawiono réwniez miejscowosci, ktére byty — poza stolica wojewddztwa i
siedzibg danej gminy — najczesciej wskazywane, jako kierunki przemieszczen (réwniez pow. 10%
wskazan wsrdd respondentéw).

We wszystkich gminach gtéwnym kierunkiem przemieszczen w celu zaspokojenia potrzeb
ustugowych czy w celu odwiedzin jest Olsztyn, do ktérego udawato sie od okoto 80% do ponad 90%
przebadanych mieszkancow gmin. W wiekszosci przyjezdzali oni do stolicy wojewédztwa raz w
tygodniu lub czesciej — najczesciej mieszkancy gmin Stawiguda i Dywity. Wiekszo$¢ mieszkancow
gmin otaczajgcych Olsztyn wybiera samochdéd, by dotrze¢ do stolicy. Z transportu publicznego w tym
przypadku najchetniej korzystajg mieszkancy gminy Barczewo (co trzeci), a najrzadziej — gminy
Dywity (co siédmy). Z pozostatych gmin 20-25% dojezdzajacych do Olsztyna korzysta z autobuséw,
busow lub kolei.

Generalnie, zdecydowana wiekszo$¢ (okoto 4/5) analizowanych przemieszczen
dokonywanych jest przy uzyciu indywidualnego transportu samochodowego. Do odbycia kilkunastu
procent podrézy wykorzystano transport publiczny. Pozostate kilka procent przemieszczen odbyte
byty na krétszych dystansach na rowerze, motocyklu lub pieszo. Transport publiczny ma wieksze
znaczenie jedynie na trzech kierunkach przemieszczen: do stolicy wojewddztwa, do siedziby gminy

oraz na dtuzszych dystansach do wiekszych miast poza wojewddztwem. W pozostatych przypadkach,
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np. przemieszczen wewnatrz gminy, do sgsiednich gmin czy do innych miejscowosci zdecydowanie
przewazajg przejazdy samochodem osobowym.

Znaczenie miejscowosci gminnych jako celu podrézy w analizowanych tutaj celach jest rézne
w réznych gminach. Najczesciej z ustug w siedzibie gminy korzystali mieszkaricy gminy Barczewo (tab.
3.3.1). Znaczacy odsetek mieszkarncow udawat sie réwniez do sgsiednich miejscowosci gminnych: do
Biskupca i Jezioran. Barczewo jest jednak celem czestych odwiedzin, natomiast dwie sgsiednie
miejscowosci gminne — raz lub kilka razy w miesigcu. Cze$¢ z mieszkancow tej gminy udawata sie
takze w nieco dalsze podréze, np. do miast powiatowych.

Tab. 3.3.1 Przemieszczenia mieszkancéw gminy Barczewo do ustug

Odsetek

Czestotliwos¢ (w %) Rodzaj srodka transportu (w %)

Najwazniejsze kierunki
przemieszczen do ustug

respondentow,
ktorzy korzystali
z ustug w danym

miejscu w ciagu
ostatniego
miesigca (w %)

Raz w tygodniu
lub czesciej

Rzadziej niz raz
w tygodniu

Samochdd
osobowy

Transport
publiczny

Olsztyn 84,0 51,9 48,1 65,4 32,1
Barczewo - siedziba gminy 40,4 61,2 38,8 69,2 24,3
siedziba innej gminy w

powiecie olsztyfskim 296 34,1 65,9 92,0 80
Biskupiec 13,9 27,5 72,5 88,2 11,8
Jeziorany 11,5 54,5 455 96,8 3,2
inna miejscowo$¢ w woj. 15.0 233 767 100.0
warminsko-mazurskim ' ' ’ ’

innfa miejscowoéé w tej samej 11 53 1 469 531 469
gminie ' ' ' ' '
inna miejscowo$¢ w Polsce 10,1 . 100,0 79,3 20,7
ogétem . 46,4 53,6 75,5 21,7

Zrédto: opracowanie wtasne.

Tab. 3.3.2 Przemieszczenia mieszkancéw gminy Dywity do ustug

Najwazniejsze kierunki
przemieszczen do ustug

Odsetek
respondentow,
ktorzy korzystali
z ustug w danym

miejscu w ciagu
ostatniego
miesiaca (w %)

Czestotliwosé (w %)

Raz w tygodniu
lub czesciej

Rzadziej niz raz
w tygodniu

Rodzaj srodka transportu (w %)

Samochadd

Transport
publiczny

Olsztyn 90,1 79,7 20,3 84,3 14,3
inng _miejscowos'é w tej samej 2.7 616 38 4 797 58
gminie ' ' ' ' '
inna miejscowo$¢ w Polsce 23,4 10,9 89,1 78,3 21,7
Warszawa 11,0 10,0 90,0 64,3 35,7
Dywity - siedziba gminy 22,3 68,9 31,1 82,5 14,0
inna miejscowo$¢ w woj.

warminisko-mazurskim 220 16,7 833 %.4 36
siedziba innej gminy w 216 508 492 96.2 38
powiecie olsztynskim ’ ’ ’ ’ '
Dobre Miasto 17,6 54,2 458 95,1 49
ogétem 56,9 431 79,7 10,8

Zrédto: opracowanie wiasne.

W gminie Dywity znaczgca cze$¢ podrdzy konczyta sie wewnatrz gminy — do samych Dywit,

ale rowniez do innych wiekszych wsi w gminie: Tutawki, Réznowo, Sprecowo i Kiezliny (tab. 3.3.2).

Miejscowosci te byty dos¢ czestym celem przejazdow w analizowanym okresie i ukazuje ich role, jako
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lokalnych subcentrow ustugowych. Podobnie jak w gminie Barczewo, pewna czes¢ mieszkancow
korzysta z ustug sgsiednich miast powiatowych. Z osrodkdéw gminnych spoza MOF Olsztyna, a
zlokalizowanych w powiecie olsztyriskim najwieksza site przyciggania ma Dobre Miasto.

Gmina Gietrzwatd stanowi przyktad cigzenia do sgsiedniego osrodka powiatowego — do
Ostrody (tab. 3.3.3). Warto jednak pamieta¢, ze rowniez w tej gminie dominujacy kierunkiem
przemieszczen jest Olsztyn. Ostrdda jest kierunkiem drugorzednym, dodatkowo jest ona miejscem
wizyt jednorazowych. Natomiast sam Gietrzwatd jest stabym osrodkiem ustugowym. Wewnatrz

gminy wazniejszymi subcentrami lokalnymi sg Biesal, Szgbruk i Unieszewo.

Tab. 3.3.3 Przemieszczenia mieszkancéw gminy Gietrzwatd do ustug

Najwazniejsze kierunki
przemieszczen do ustug

Odsetek
respondentow,
ktorzy korzystali
z ustug w danym
miejscu w ciagu
ostatniego
miesigca (w %)

Czestotliwos¢ (w %)

Raz w tygodniu
lub czesciej

Rzadziej niz raz
w tygodniu

Rodzaj srodka transportu (w %)

Samochdd
osobowy

Transport
publiczny

Olsztyn 78,7 52,5 47,5 74,5 25,5
inna miejscowo$¢ w woj.

warminsko-mazurskim 33,3 20,0 80,0 87.0 130
Ostroda 24,0 27,8 72,2 93,8 6,2
Gietrzwald - siedziba gminy 17,3 46,2 53,8 81,8 18,2
inna miejscowos¢ w tej same;j

aminie 16,0 33,3 66,7 100,0

ogétem 37,4 62,6 83,5 16,5

Zrédto: opracowanie wtasne.

W gminie Jonkowo, podobnie jak w gminie Dywity, cze$¢ ustug realizowanych jest w
sgsiednich gminach potozonych poza MOF Olsztyna — gtdéwnie w Dobrym Miescie, ale réwniez w
Moragu i Swiatkach (tab. 3.3.4). Stosunkowo duze znaczenie majg réwniez sgsiednie miasta

powiatowe. Natomiast miejscowos¢ gmina Jonkowo jest stosunkowo stabym osrodkiem ustugowym.

Tab. 3.3.4 Przemieszczenia mieszkancéw gminy Jonkowo do ustug

Najwazniejsze kierunki
przemieszczen do ustug

Odsetek
respondentow,
ktorzy korzystali
z ustug w danym
miejscu w ciagu
ostatniego
miesiaca (w %)

Czestotliwosé (w %)

Raz w tygodniu
lub czesciej

Rzadziej niz raz
w tygodniu

Rodzaj srodka transportu (w %)

Samochéd
osobowy

Transport
publiczny

Olsztyn 90,8 63,1 36,9 77,2 224
inna miejscowo$¢ w woj. 314 18.7 813 868 88
warmifisko-mazurskim ' ’ ’ ’ '
siedziba innej gminy w 205 143 857 976 24
powiecie olsztynskim ' ’ ’ ’ '
Dobre Miasto 12,6 16,6 83,3 100,0

inna miejscowosc w tej samej

gminie 16,3 69,2 30,8 77,8 28
Jonkowo - siedziba gminy 14,2 70,6 29,4 61,8 20,6
inna miejscowo$¢ w Polsce 13,8 . 100,0 91,4 8,6
ogotem . 45,3 54,7 81,4 14,7

Zrédto: opracowanie whasne.
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W gminie Purda, podobnie jak w gminie Dywity dos¢ duzo przemieszczen odbywa sie
wewnatrz gminy: cze$¢ do wsi gminnej Purdy (stosunkowo staby osrodek ustugowy), a cze$¢ do
lokalnych subcentrow: wsi Klewki, Butryny, Marcinkowo, Nowa Wie$ i Wielki Klebark (tab. 3.3.5).
Réwniez tutaj mozna obserwowac drugorzedne cigzenia do osrodkéw miejskich i gminnych w
sgsiednim powiecie szczycierskim — do Szczytna, Jedwabna i Pasymia.

Tab. 3.3.5 Przemieszczenia mieszkafncéw gminy Purda do ustug

Odsetek
respondentow,

Rodzaj srodka transportu (w %)

Czestotliwos¢ (w %)

Najwazniejsze kierunki
przemieszczen do ustug

ktorzy korzystali
z ustug w danym
miejscu w ciagu
ostatniego
miesigca (w %)

Raz w tygodniu
lub czesciej

Rzadziej niz raz
w tygodniu

Samochdd
osobowy

Transport
publiczny

Olsztyn 86,0 68,1 31,9 75,3 23,6
inna miejscowo$¢ w woj. 329 10.4 896 913 76
warminsko-mazurskim ' ’ ’ ’ '

inng miejscowoéé w tej samej 35 56 8 432 694 8.2
gminie ' ' ' ' '

Purda - siedziba gminy 15,8 21,7 78,3 71,7 19,6
ogdtem . 46,0 54,0 78,4 16,1

Zrédto: opracowanie wtasne.

Mieszkancy gminy Stawiguda (tab. 3.3.6), oprécz przewazajgcych i czestych przemieszczen do
stolicy wojewddztwa, czes¢ swoich potrzeb ustugowych zaspokajali lokalnie — gtéwnie w siedzibie
gminy Stawigudzie, ale réwniez w potozonym blizej Olsztyna Bartggu. Potudniowa cze$é¢ gminy
natomiast cigzy czesciowo do ustug w sgsiednim Olsztynku.

Tab. 3.3.6 Przemieszczenia mieszkancéw gminy Stawiguda do ustug

Najwazniejsze kierunki

przemieszczen do ustug

Odsetek
respondentow,
ktorzy korzystali
z ustug w danym
miejscu w ciagu
ostatniego
miesiaca (w %)

Czestotliwosé (w %)

Raz w tygodniu
lub czesciej

Rzadziej niz raz
w tygodniu

Rodzaj srodka transportu (w %)

Samochadd
osobowy

Transport
publiczny

Olsztyn 93,3 88,8 11,2 68,3 20,6
inna miejscowosc w tej samej

gminie 38,7 55,6 444 63,9 42
Bartag 18,4 70,0 30,0 62,5 31,5
inna miejscowo$¢ w Polsce 20,2 3,0 97,0 85,3 11,8
Stawiguda - siedziba gminy 20,2 42,4 57,6 80,0 20,0
siedziba innej gminy w 172 536 464 846 15.4
powiecie olsztynskim ’ ’ ’ ’ '
Olsztynek 15,9 53,8 46,2 87,0 13,0
inna miejscowo$¢ w woj. 17 105 895 800 15.0
warminisko-mazurskim ' ' ’ ’ '
siedziba innej gminy MOF 10,4 23,5 76,5 88,9 11,1
ogétem 59,7 40,3 73,5 15,3

Zrédto: opracowanie whasne.
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3.3.2 Kierunki przemieszczen do wybranych placo6wek handlowych i ustugowych

Analiza kierunkéw przemieszczen do wybranych podstawowych ustug wskazuje ponownie na
dominujacay role stolicy wojewddztwa w zaspokajaniu potrzeb mieszkaicow, a takze na stabosé
miejscowosci gminnych, jako osrodkoéw ustugowych (tab. 3.3.7). Widocznie to jest zwtaszcza przy
przemieszczeniach do placowek i rozrywkowych, z ktérych ustug ponad 90% mieszkancéw
podolsztyriskich gmin korzysta w stolicy regionu. Réwniez zdecydowana wiekszo$¢ (ponad 2/3)
badanych respondentéw korzysta zlokalizowanych w Olsztynie placdwek handlowych i ustug
sportowo-rekreacyjnych. By skorzysta¢ z ustug lekarza potowa mieszkaricow przemieszcza sie do
Olsztyna, co trzeci — do siedziby gminy, a blisko co dziesigty do osrodka zdrowia dziatajagcych w
wiekszych wsiach. Jedynie przemieszczenia do miejsc kultu religijnego majg najbardziej lokalny
wymiar.

Warto réwniez doda¢, ze zdecydowana wiekszo$¢ cigzen mieszkanicdw analizowanych gmin
do podstawowych ustug domyka sie wewnatrz Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna. Tylko
niewielki odsetek badanych oséb korzysta z ustug poza granicami MOF Olsztyna — dotyczy to w
najwiekszym stopniu sporadycznych dojazdéw na zakupy do pozostatych osrodkéw miejskich
powiatu olsztyniskiego (Dobrego Miasta, Biskupca, Jezioran, Olsztynka) oraz podrézy do atrakcyjnych
miejsc rekreacji w innych czesciach wojewddztwa.

Tab. 3.3.7 Kierunki dojazdéw do wybranych placéwek handlowych i uslugowych w gminach
MOF Olsztyna

Miejsce korzystania z ustugi (w %)

inne miejscowosci:

Rodzaj Olsztyn siedziba W Woj
ustugi gminy w tej same} w innej wpowiecie | o ko w Polsce
gminie gminie MOF | olsztynskim p——
MOF Olsztyna poza MOF Olsztyna

Rozrywka 91,9 43 2,1 0,0 0.4 1,0 02
i kultura
Zakupy 69,5 20,8 29 0,2 4,2 2,3 0,2
Sport
i rekreacja 69,3 15,8 9,6 1,2 2,7 11 0,3
Lekarz 52,7 35,9 8,3 0,4 1,6 05 05
Kosciot 7,0 43,2 47,3 1,0 0,7 08 0,0

Zrédto: opracowanie wtasne.

Przemieszczenia do ustug rozrywkowych i kulturalnych zdominowane sg przez dojazdy do
stolicy wojewddztwa, oferujgcej szerszy zakres ustug tego rodzaju (tab. 3.3.8). Jedynie niewielki
odsetek poprzestaje na ofercie lokalnych instytucji kultury zlokalizowanych w miejscowosciach gmin
— najmniej w gminach Purda i Stawiguda. W tej ostatniej dla czesci mieszkancéw — gtéwnie z
okolicznych wsi — miejscowoscig, w ktérej korzystajg z oferty kulturalnej i rozrywkowej jest Bartag.
Natomiast w gminie Jonkowo, zidentyfikowano przemieszczenia mieszkancéw wsi potozonych w
zachodniej czesci gminy (m.in. Giedajty i Wotowno), ale takze samego Jonkowa do sgsiedniej tukty.

Kierunki dojazdéw do placéwek handlowych mieszkancéw gmin MOF Olsztyna odznaczajg sie

wiekszym zrdznicowaniem. Olsztyn stanowi miejsce dokonywania zakupdéw dla zdecydowanej
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wiekszosci mieszkancow gmin Dywity, Purda i Stawiguda (tab. 3.3.9). W gminie Barczewo (blisko
potowa badanych) oraz w nieco mniejszym stopniu w gminie Jonkowo (prawie, co trzeci
ankietowany) mieszkancy deklarowali, ze na zakupy udaja sie do swoich miejscowosci gminnych.
Barczewo, jedyny w tym gronie osrodek miejski, stanowi wtasciwie jedyny znaczacy osrodek
handlowy poza stolicag wojewddztwa, ktory przycigga wieksze grona klientow. W gminie Gietrzwatd,
gdzie niewielka wie$ gminna nie jest w stanie zaoferowaé wystarczajgcego zakresu ustug handlowych,
cze$¢ mieszkancéw dojezdza do Olsztyna, a cze$¢ najbardziej oddalonych od stolicy wsi (np. Grazymy,
Rapaty) najbardziej z oferty handlowej pobliskiej Ostrody.

Tab. 3.3.8 Kierunki dojazdéw do placéwek rozrywkowych i kulturalnych w gminach MOF
Olsztyna

Miejsce korzystania z ustugi (w %)

inne miejscowosci:

siedziba
gminy w tej samej w innej W powiecie
gminie gminie MOF | olsztynskim

Gmina Olsztyn

W WOj.
warminsko- w Polsce
mazurskim

MOF Olsztyna poza MOF Olsztyna

Barczewo 92,0 4.8 1,6 0,0 , 05 0,0
Dywity 94,6 4,6 0,4 0,0 0,0 0,0 0,4
Gietrzwatd 86,0 6,0 6,0 0,0 0,0 2,0 0,0
Jonkowo 89,5 5,0 0,0 0,0 05 5,0 0,0
Purda 95,0 3,2 14 0,0 05 0,0 0,0
Stawiguda 9,7 19 5,1 0,0 0,0 0,0 13
RAZEM 91,9 43 2,1 0,0 0,4 1,0 0,2

Zrédto: opracowanie wtasne.

Tab. 3.3.9 Kierunki dojazdéw na zakupy w gminach MOF Olsztyna
Miejsce korzystania z ustugi (w %)

inne miejscowosci:

siedziba
gminy w tej samej w innej w powiecie
gminie gminie MOF | olsztynskim

Olsztyn W WO;j.
warminsko- w Polsce
mazurskim

MOF Olsztyna poza MOF Olsztyna

Barczewo 446 46,1 2,6 0,0 6,0 0,7 0,0
Dywity 85,0 8,6 15 0,4 4.1 0,0 0,4
Gietrzwatd 70,0 2,9 71 0,0 2,9 171 0,0
Jonkowo 66,0 31,5 1,3 0,4 0,8 0,0 0,0
Purda 88,8 3,7 59 0,4 04 0,7 0,0
Stawiguda 85,6 4.4 0,0 0,0 8,8 0,6 0,6
RAZEM 69,5 20,8 2,9 0,2 4,2 2,3 0,2

Zrédto: opracowanie wtasne.

Zrdznicowanie wewnatrzgminnego ukierunkowania dojazdéw do placéwek handlowych, w
stosunkowo dos¢ rozlegtych terytorialnie gminach, uzaleznione jest od pofozenia poszczegdlnych
miejscowosci w stosunku do miejscowosci gminnej, Olsztyna oraz sgsiednich osrodkéw miejskich lub
wiekszych wsi gminnych. Przyktadowo, w gminie Barczewo mieszkancy tegajn, cho¢ majg blizej do

Barczewa, to dzieki dobremu potfaczeniu drogowemu czesciej udajg sie na zakupy do Olsztyna.
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Mieszkancy bardziej peryferyjnych miejscowosci np. Lamkowa czy Wipsowa deklarujg korzystanie z
ustug sklepéw w Jezioranach czy Biskupcu. Nie s3 to jednak cigzenia dominujgce — ciggle wiekszos¢
nich udaje sie albo do Barczewa, albo jeszcze dalej do stolicy wojewddztwa. W gminie Dywity ze
zdecydowanej wiekszosci miejscowosci ich mieszkancy deklarujg zakupy w Olsztynie, jedynie czes¢
mieszkarncéw potozonego na pétnoc od Dywit Sprecowa dojezdza do sklepédw w Dobrym Miescie. W
gminie Jonkowo wyniki badania wskazujg, ze we wszystkich miejscowosciach gminy cigzenia
rozktadajg sie mniej wiecej proporcjonalnie do Olsztyna i Jonkowa. W gminie Purda, podobnie jak w
gminie Gietrzwatd, niewielka oferta handlowa w matej wsi gminnej sprawie, ze zdecydowana
wiekszos¢ przemieszczen w celach handlowych ze wszystkich miejscowosci gminy ukierunkowana
jest na stolice wojewddztwa. Réwnie silne sg ciezenia w kierunku Olsztyna w gminie Stawiguda.
Jedynie w potudniowej czesci gminy (m.in. miejscowosci Miodéwko, Gryzliny) cze$¢ mieszkancéw
udaje sie na zakupy do Olsztynka.

Tab. 3.3.10 Kierunki dojazdéw do placéwek sportowych i rekreacyjnych w gminach MOF
Olsztyna

Miejsce korzystania z ustugi (w %)

inne miejscowosci:

siedziba
gminy w tej samej w innej W powiecie
gminie gminie MOF | olsztynskim

Olsztyn W WO;j.
warminsko- w Polsce

mazurskim

MOF Olsztyna poza MOF Olsztyna

Barczewo 59,5 , 9,2 2,6 2,6 1,3 0,0
Dywity 75,8 9,0 8,1 04 6,3 0,0 04
Gietrzwatd 68,4 53 21,1 0,0 0,0 53 0,0
Jonkowo 65,9 23,8 3,2 1,1 59 0,0 0,0
Purda 86,4 31 9,9 0,0 0,0 0,6 0,0
Stawiguda 67,1 21,0 9,1 1,4 0,0 0,0 1,4
RAZEM 69,3 15,8 9,6 1,2 2,7 1,1 0,3

Zrédto: opracowanie wtasne.

Kierunki przemieszczen do obiektéw rekreacyjnych i sportowych sg réwniez zréznicowane
(tab. 3.3.10). We wszystkich gminach przewazajg dojazdy do tego rodzaju placéwek funkcjonujgcych
w stolicy regionu: w najwiekszym stopniu z gminy Purda, w najmniejszym — z gminy Barczewo. To
wtasnie Barczewo, a takze Jonkowo i Stawiguda, stanowig wsrdd analizowanych miejscowosci
gminnych najbardziej atrakcyjne pod katem przemieszczernn do ustug sportowych i rekreacyjnych.
Respondenci deklarowali réowniez dojazdy do innych mniejszych lub wiekszych miejscowosci na
terenie poszczegdlnych gmin, ktdre oferujg atrakcyjne tereny rekreacyjne (m.in. tegajny w gminie
Barczewo, Rdéznowo, Sprecowo, Tutawki w gminie Dywity, Biesal w gminie Gietrzwatd, Nowa Wie$ w
gminie Purda, Bartag i Pluski w gminie Stawiguda). Z gmin Dywity i Jonkowo niewielka czes¢

mieszkancow wyjezdza w tym celu do pobliskiego Dobrego Miasta.

76 |Strona



Dostepno$¢, relacje i powigzania przestrzenne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

Tab. 3.3.11 Kierunki dojazdéw do lekarza w gminach MOF Olsztyna

Miejsce korzystania z ustugi (w %)
inne miejscowosci:
siedziba W Woj.

Olsztyn w tej samej w innej W powiecie

gminie gminie MOF  olsztynskim

MOF Olsztyna

gminy
mazurskim
poza MOF Olsztyna

warminsko- w Polsce

Barczewo 36,8 57,6 11 11 2,2 0,4 0,7
Dywity 64,3 30,1 44 0,0 0,7 0,0 0,4
Gietrzwatd 40,3 29,2 30,6 0,0 0,0 0,0 0,0
Jonkowo 55,2 37,5 0,0 0,0 5,2 2,2 0,0
Purda 68,8 13,8 14,5 0,7 0,0 1,1 1,1
Stawiguda 63,0 22,8 13,0 0,0 1,2 0,0 0,0
RAZEM 52,7 35,9 8,3 0,4 1,6 0,5 0,5

Zrédto: opracowanie wtasne.

W przypadku dojazdéw do placéwek ochrony zdrowia widoczny sg trzy gtdwne kierunki
przemieszczen: do Olsztyna (wiekszo$¢ mieszkancow, za wyjgtkiem gmin Barczewo i Gietrzwatd), do
miejscowosci gminnych (najwiecej do Barczewa i Jonkowa) oraz do o$rodkéw zdrowia w mniejszych
miejscowosciach (widoczne zwtaszcza w gminie Gietrzwatd, ale takze w gminach Purda i Stawiguda).
W gminie Barczewo z wiekszo$ci miejscowosci w gminie wiekszos¢ mieszkancow deklaruje
korzystanie z ustug lekarzy w Barczewie. W gminie Dywity przemieszczenia rozktadajg sie
proporcjonalnie pomiedzy siedzibe gminy (blisko 1/3) i stolice regionu (blisko 2/3), a niewielki
odsetek korzysta z ustug zdrowotnych w Tutawkach. W gminie Gietrzwatd oprécz przemieszczen do
siedziby gminy odnotowano znaczgce przeptywy mieszkancéw do osrodkéw zdrowia w Biesalu i
Szgbruku. W gminie Jonkowo co dwudziesty mieszkaniec deklaruje korzystanie z ustug lekarskich
poza MOF — w Dobrym Miescie i Swigtkach. W gminie Purda z ustug ochrony zdrowia w Purdzie
korzystajg oprocz mieszkancéw tej wsi réwniez m.in. mieszkancy pobliskiego Marcinkowa i Prejtowa,
w Klewkach — m.in. z sgsiedniego Kaborna, a w Butrynach - z Nowego Przykopu i Zgnitochy. W gminie
Stawiguda, ci, ktérzy po ustugi lekarskie nie udajg sie do Olsztyna, korzystajg z osrodkéw zdrowia w
Stawigudzie (m.in. mieszkancy sgsiednich wsi: Miodéwko, Pluski, Tomaszkowo) i w Bartagu (m.in.
wsie Bartgzek, Gagtawki, Rus).

Tab. 3.3.12 Kierunki dojazdéw do miejsc kultu w gminach MOF Olsztyna

Miejsce korzystania z ustugi (w %

inne miejscowosci:

siedziba
gminy w tej samej w innej W powiecie
gminie gminie MOF | olsztynskim

W WOj.
warminsko- w Polsce
mazurskim

Olsztyn

MOF Olsztyna poza MOF Olsztyna

Barczewo 5,6 421 50,0 1,9 0,0 0,5 0,0
Dywity 10,0 53,1 33,9 2.1 0,8 0,0 0,0
Gietrzwatd 1,9 30,2 66,0 0,0 0,0 1,9 0,0
Jonkowo 9,8 69,3 19,0 0,5 0,5 1,0 0,0
Purda 9,3 30,1 59,3 0,0 0,0 1,3 0,0
Stawiguda 47 32,4 58,1 0,0 3,4 14 0,0
RAZEM 7,0 43,2 47,3 1,0 0,7 0,8 0,0

Zrédto: opracowanie whasne.
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Przemieszczenia do miejsc kultu majg najbardziej lokalny charakter i w zdecydowanej
wiekszosci domykajg sie w obszarach poszczegdlnych gmin (tab. 3.3.12). Wsrdod deklarowanych
kierunkéw dojazdéw do kosciotéw wymieniane sg z reguty miejscowosci gminne oraz wieksze wsie
ogniskujgce spotecznosci parafialne. W gminie Barczewo wymieniane byty m.in. Barczewo, Lamkowo,
tegajny, Wipsowo i Bartotty Wielkie, w gminie Dywity - Dywity, Setal, Tutawki i Nowe Wtdki, w gminie
Gietrzwatd - Gietrzwatd, Biesal i Szgbruk, w gminie Jonkowo - Jonkowo, Nowe Kawkowo i Wrzesina,
w gminie Purda - Purda, Klewki, Nowa Wie$, Butryny i Klebark Wielki, w gminie Stawiguda —
Stawiguda i Bartag.
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3.4 Powiazania wynikajace z proces6w suburbanizacji

3.4.1 Migracje w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

Gminy Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna charakteryzujg sie dodatnim saldem
migracji, tj. przewaga naptywu ludnosci (zameldowan) nad jej odptywem (wymeldowan) (tab. 3.4.1).
Odrdzniajg sie, zatem od pozostatych gmin powiatu olsztynskiego, gdzie na wiekszosci terendw (poza
niektorymi obszarami wiejskimi gmin miejsko-wiejskich) obserwowane jest ujemne saldo migracji, co
oznacza, ze wiecej mieszkancow decyduje sie opuscic te tereny niz sie tam osiedli¢ (rys. 3.4.1).

Tab. 3.4.1 Ruch migracyjny w gminach MOF Olsztyna

Wspétczynniki migracji w latach 2009-2013 w %o

. . . . . " Wspotczynnik
Wspétczynnik naptywu = Wspotczynnik odptywu Saldo migracji mobilnosci
Stawiguda 64,9 14,6 50,3 79,6
Jonkowo 29,0 10,4 18,6 39,4
Dywity 31,0 14,7 16,2 45,7
Gietrzwatd 284 12,6 15,8 41,1
Purda 23,6 14,1 9,5 37,7
Barczewo 20,2 14,2 6,0 34,3

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS.

Stan w latach Migracje w MOF Olsztyna
2009-2013 na tle pozostatych gmin
powiatu olsztynskiego
gminy
N
granice
powiatow
o Dotk et
Centrum Studiéw Regionalnych granica
UniRegio MOF
Krakow 2014
%0
e 88 -4 0 5 10 20 50,3
0 10 20 40 km
SALDO MIGRACJI W OLSZTYNIE | GMINACH P. OLSZTYNSKIEGO

Rys. 3.4.1 Saldo migracji w Olsztynie i w gminach powiatu olsztynskiego w latach 2009-13
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Skala migracji w podolsztynskich gminach jest jednak silnie zréznicowana. Zdecydowanie
wyrdznia sie gmina Stawiguda, gdzie skala ruchliwosci ludnosci jest najwieksza. W latach 2009-2013

cechowat jg bardzo wysoki wspétczynnik naptywu (stosunek ludnosci osiedlajgcej sie w stosunku do

juz tam mieszkajacej), ktéry osiggnat wartosci blisko 65%o.. Przyrost migracyjny rzedu 50%. oznacza

79| Strona




Dostepnos¢, relacje i powigzania przestrzenne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

natomiast, ze dzieki migracjom srednio rocznie gmina ta zyskiwata blisko 5% ludnosci. Tym samym
gmina ta, po uwzglednieniu przyrostu naturalnego wynikajgcego rdznicy pomiedzy liczbg urodzen i
zgonodw, zwiekszyta w analizowanym okresie liczbe ludnosci o blisko 21% — najwiecej ze wszystkich
gmin olsztyiskiego MOF.

Stosunkowo wysoki poziom salda migracji — rzedu 15-20%. — odnotowano w kolejnych trzech
gminach: Jonkowo, Dywity i Gietrzwatd. Najmniej atrakcyjne pod wzgledem migracji w okresie 2009-
2013 okazaty sie gminy Purda i Barczewo, gdzie saldo migracji nie przekraczato 10%o.. Skala naptywu

nowych mieszkancow byta tam trzykrotnie mniejsza niz w gminie Stawiguda.

Tab. 3.4.2 Powigzania migracyjne gmin MOF Olsztyna z obszarami miejskimi

‘ Wspétczynniki powiazarn migracyjnych z miastami ‘

Udziat ludnosci

w latach 2009-2013 w %o S -
‘ miejskiej w ludnosci

‘ Wspétczynnik naptywu = Wspotczynnik odptywu Saldo migracji

H 0,
Z miast do miast Z miastami naplywowe] w %

Stawiguda 54,9 9,5 453 84,3
Jonkowo 23,4 71 16,3 80,7
Dywity 25,5 9,3 16,2 82,2
Gietrzwatd 22,8 74 15,3 80,1
Purda 18,5 8,5 10,0 78,4
Barczewo 13,2 9,1 4,0 65,4

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS.

Z punktu widzenia niniejszego opracowania istotne sg powigzania migracyjne z miastem
rdzeniowym MOF, ktére obrazujg skale proceséw suburbanizacji. W BDL GUS dostepne sg dane na
temat powigzan migracyjnych z obszarami miejskim, co w analizowanym obszarze dotyczy w
najwiekszym stopniu ruchdw migracyjnych z i do Olsztyna.

Ponownie najbardziej atrakcyjnym obszarem jest gmina Stawiguda, do ktdrej skala naptywu
ludnosci miejskiej jest dwu-, trzy-, a nawet czterokrotnie wyzsza niz do pozostatych gmin (tab. 3.4.2).
Gmina ta jest, zatem, w skali aglomeracji olsztynskiej, obszarem najbardziej intensywnej
suburbanizacji demograficznej. Na mniejszg skale procesy te zachodzg w gminach Jonkowo, Dywity,
Gietrzwatd i Purda. We wszystkich tych gminach ludnos¢ miejska (gtéwnie z Olsztyna) stanowi okoto
80-85% ludnosci naptywowej. Jedynie w przypadku gminy Barczewo poziom naptywu ludnosci

miejskiej i zwigzanej z nig suburbanizacji jest niski.

3.4.2 Aktywno$¢ budowlana w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

Skala ruchow migracyjnych skorelowana jest istotnie z poziomem aktywnosci budowlanej. Im
wyzszy naptyw nowych mieszkancow, tym wieksza liczba nowych budynkéw oddawanych do
uzytkowania. Najwiekszym poziom aktywnosci budowlanej w latach 2009-2013 obserwowano w
gminie Stawiguda i Gietrzwatd (tab. 3.4.3), a najmniejszy w gminie Barczewo. We wszystkich gminach
MOF poziom aktywnosci budowlanej jest zdecydowanie wyzszy niz w pozostatych gminach powiatu

olsztynskiego (rys. 3.4.2, rys. 3.4.3).

80|Strona



Dostepno$¢, relacje i powigzania przestrzenne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

Tab. 3.4.3 Poziom aktywnosci budowlanej w gminach MOF Olsztyna

Srednia liczba nowo oddanych
do uzytkowania budynkéw w

latach 2009-2013
na 1000 istniejacych budynkow

Stawiguda 54,5
Gietrzwatd 449
Purda 38,4
Dywity 35,2
Jonkowo 32,3
Barczewo 25,2

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS.

Srednia liczba nowo oddanych
do uzytkowania budynkow

Stan w latach |
na 1000 istniejacych

2009-2013
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2 Rurda; > _
3 pracowanie:
q Jarostaw Dziafek ‘\J
StaW|QUda Centrum Studiow Regionalnych granica
UniRegio MOF
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Rys. 3.4.2 Aktywnos$¢ budowlana w Olsztynie i w gminach powiatu olsztynskiego w latach
2009-13

Uwagi: na mapie przedstawiono $rednig liczbe nowo oddanych do uzytkowania budynkéw w latach 2009-2013
w przeliczeniu na 1000 istniejacych budynkéw

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

W podziale na miejscowosci najwiecej mieszkan w nowo oddanych budynkach oddano w
dwdch miejscowosciach gminy Stawiguda — Bartag i Jaroty — potozonych bezposrednio w poblizu
potudniowych granic Olsztyna. Aktywnos¢ budowlana jest tam réwniez najwyzsza w catym MOF
Olsztyna po odniesieniu jej do dotychczasowej liczby ludnosci tych miejscowosci. Wysoka liczba
nowych mieszkan (400-500 mieszkan w ciggu ostatnich kilku lat) w obu tych podolsztyrskich wsiach
jest efektem intensywnej dziatalnos¢ deweloperéw osiedli doméw wielorodzinnych. Zdecydowanie
mniejszg aktywno$é (cztero-, pieciokrotnie mniej nowych mieszkan) odnotowano w 4

miejscowosciach gminnych: Dywitach, Jonkowie, Stawigudzie i Barczewie. Powyzej 100 nowych
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mieszkan oddano jeszcze w 2 miejscowosciach: Wéjtowo w gminie Barczewo oraz Rdznowo w gminie
Dywity. Wéjtowo lezy bezposrednio przy wschodniej granicy stolicy regionu, natomiast Réznowo juz
nieco wiekszym oddaleniu na pdtnoc.

Wymienione miejscowos$ci wchodzg w sktad dwéch gtéwnych stref o wysokiej aktywnosci
budowlanej potozonych stosunkowo niedaleko Olsztyna, charakteryzujgcych sie dobrg dostepnoscia
komunikacyjng oraz wysoka atrakcyjnoscig krajobrazowa. Pierwsza z nich obejmuje strefe
suburbanizacji na potudnie od Olsztyna, gdzie oprécz wspomnianych miejscowosci Bartag i Jaroty
oraz siedziby gminy, aktywnos¢é budowlana postepuje na potudnie i potudniowy-wschdéd wzdtuz drogi
krajowej 51. Szczegdlnie atrakcyjne dla budownictwa jednorodzinnego sg potozone nad Jeziorem
Woulpinskim miejscowosci Dorotowo i Tomaszkowo (gmina Stawiguda) oraz Szabruk (gmina
Gietrzwatd). Druga strefa rozcigga sie na wschdd i pétnoc miedzy drogami krajowymi 16 i 51. Oprdcz
wymienionych juz Wdéjtowa i Réznowa, znaczaca liczba nowych mieszkan powstata w Nikielkowie i
tegajnach (gmina Barczewo) oraz w Kiezlinach i tugwatdzie (gmina Dywity).

Opracowanie:
Krzysztof Gwosdz, Krzysztof Wiedermann
Centrum Studiow Regionalnych UniRegio
Krakow 2014
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Rys. 3.4.3 Liczba nowo oddanych mieszkan w gminach MOF Olsztyna w latach 2008-13

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.
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4. Mobilno$¢ w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

Robert Guzik, Arkadiusz Kotos

4.1. Mobilnos¢ - transport indywidualny

Analize mobilnosci w MOF Olsztyna przeprowadzono korzystajgc z wynikéw przeprowadzonej
ankiety (wzdr w zatgczniku 1). Ankieta dotyczyta powigzan pomiedzy miejscowosciami, zatem nie
uwzgledniono ruchu wewnatrz miejscowosci, co z kolei spowodowato pominiecie ruchu pieszego.

W dojazdach wahadtowych (do pracy, szkoty itp.) dominujgcym Srodkiem transportu okazat
sie, zgodnie z przewidywaniami, samochéd osobowy (rys. 4.1.1). Realizacje podréozy samochodem
osobowym zadeklarowato 68% osdb, w tym, 56% jako kierowcy i 12% jako pasazerowie. W grupie
pracujacych kierowcéw byto zdecydowanie wiecej (67%) niz wsrdd ucznidow (9%). Oczywiscie
odwrotna byta proporcja wsréd pasazeréw samochoddéw osobowych (10%: 19%). Przecietna liczba
podrdézujacych samochodem wynosi 1,21 co oznacza 24% wykorzystanie pojazddw. Interesujace, ze
co piaty , uczacy sie” zadeklarowat podréze, jako pasazer. Poniewaz badanie objeto osoby powyzej 15
roku zycia, posrednio swiadczy to o stabosci systemu transportu publicznego bardziej niz maty udziat

w podrdézach.

Innym Srodkiem transportu
M Pieszo

B Rowerem

W Motocyklem

I H Pociggiem

Busem

Autobusem "PKS"
H Autobusem komunikacji miejskiej
B Samochodem jako pasazer

Dojazdy do Dojazdy do pracy B Samochodem jako kierowca
szkotyluczelni

Rys. 4.1.1 Struktura podrézy w MOF wedtug srodkoéw transportu

Zrédto: opracowanie wiasne

Komunikacje publiczna, jako s$rodek transportu wskazato 27% respondentow. Czesciej
wybierali jg uczniowie (64%) niz pracownicy (18%). Potowa respondentéw (zaréwno pracownikdéw jak
i ucznidw) korzystajacych z komunikacji publicznej jezdzita busami. ,,Autobusy MPK” wskazato 27%, a
okoto 11% ,.autobusy PKS”. Przy czym nalezy zauwazy¢, ze autobusy MPK (prawdopodobnie dobrze

rozpoznane przez ankietowanych) pojawiaty sie czesto w wariancie podrdzy z przesiadkg, a wiec
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dotyczyty zapewne komunikacji wewnatrzolsztynskiej. Z kolei autobusy ,,PKS” prawdopodobnie byty
czasem mylone z autobusami przewoznikéw prywatnych, co jednak nie miato wptywu na wyniki
niniejszych badan. Okoto 12% korzystajgcych z komunikacji publicznej preferowato pocigg. Uczniowie
roznili sie od pracownikéw jedynie minimalnie wiekszym wykorzystaniem autobuséw ,PKS”, a
mniejszym pociggdéw. Czestsze wybieranie autobuséw PKS Olsztyn byto zgodne z przewidywaniami,
gdyz przewoznik ten w obszarze MOF obstugiwat gtéwnie kursy szkolne (tzn. w godzinach

dostosowanych do potrzeb uczniéw), i czesto byty to jedyne kursy w przypadkach kilku miejscowosci.

Dywity Gietrzwatd Jonkowo Purda Stawiguda Olsztyn

B Samochodem jako kierowca Samochodem jako pasazer M Autobusem komunikacji miejskiej
Autobusem "PKS" Busem M Pociggiem

H Motocyklem Rowerem M Pieszo
Innym $rodkiem transportu

Rys. 4.1.2 Struktura podrézy w gminach MOF wedtug srodkéw transportu

Zrédto: opracowanie wtasne.

Natezenie ruchu pasazerskiego w transporcie publicznym na obszarze MOF oszacowano na
podstawie danych pomiarowych pochodzgcych z Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Warmirisko-Mazurskiego, z pomiaréw w komunikacji
miejskiej (dot. linii podmiejskich 5, 17, 36, 82 i 88) pozyskanych ze ZDZT oraz z przeprowadzonych
pomiaréw w dniach 1-3 XIl 2014 r. Przyjeto srednie napetnienie pojazdéw réwne 10 oséb, co byto
rownowazne napetnieniu pojazdéw w godzinach szczytu rzedu 20—-30 oséb w strone Olsztyna. Na tej
podstawie opracowano mape potokéw przewozowych (w ciggu doby) zaprezentowang na rys. 4.1.3.

Napetnienie szczytowe rzedu 20-30 osdb jest jednak takze wartoscig Srednig. Znalazta ona
potwierdzenie w pomiarach ZDZiT i w obserwacjach wiasnych. Nalezy jednak zwréci¢ uwage, ze
jednostkowe napetnienia mogg by¢ wyzsze. Przyktadowo srednie napetnienie w szczycie porannym
linii 5 w relacji Klewki—Olsztyn Dw. Gtéwny na granicy miasta wyniosto 32 osoby, a wiec zgodnie z
szacunkiem. Jednakze kurs odjezdzajacy z Klewek o godzinie 7% zanotowat napetnienie 59 oséb, a
wiec ponadwukrotnie wiecej. Oznacza to, ze pomimo niewielkich w sumie potokdw przewozowych i

duzej czestotliwosci ruchu na niektérych trasach (w kierunku Barczewa i Dywit osiggajacych nawet 5
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minut) jednostkowo zdarzajg sie przepetnienia. Czesciowo wynika to takze z braku zintegrowanej

organizacji transportu pasazerskiego, co skutkuje duzg nieregularnoscig kursowania.

,—| Natezenie ruchu

~ pasazerskiego transport
[0s./dobe] kolejowy drogowy

- <100

N ) 100 - 250
e S 250 - 500

w',»'w‘/' 500 - 1000 _ —_—

>1000 E—— E—

Rys. 4.1.3 Potoki przewozowe w transporcie publicznym na obszarze MOF w ciggu doby, w
dzien powszedni

Zrédto: opracowanie wiasne na podst. szacunkéw przeprowadzonych w oparciu o dane z pozyskane z ZDZiT, Planu
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Warmirsko-Mazurskiego oraz badan

wtasnych.

Natezenie ruchu pasazerskiego w obszarze MOF charakteryzowato sie sporg zaleznoscig od
rodzaju drogi. Drugim czynnikiem byta oczywiscie, jakos¢ dostepnosci do transportu publicznego.
Najwieksze potoki przewozowe (powyzej 1000 oséb w ciggu doby) wystgpity w relacjach wylotowych
z Olsztyna w kierunku Barczewa, Dywit i Jonkowa (na ciggach drég krajowych 16, 51 i 527) oraz na
linii kolejowej Olsztyn — Itawa. Linia kolejowa biegngca z Olsztyna w kierunku ltawy posiadata
najlepsza oferte dla pasazerdw, co réwniez byto czynnikiem zwiekszajgcym przewozy. Interesujace,
ze jednoczesnie nieco nizsze od przewidywanych byty przewozy na drodze krajowej nr 16 w kierunku

Ostrody. Bardzo prawdopodobne, ze w tym przypadku istniat zwigzek pomiedzy tymi faktami.
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Srednie potoki przewozowe notowano gtéwnie na trasach biegnacych drogami lokalnymi w
kierunku siedzib administracyjnych gmin (Purda, Jonkowo) lub w przypadku funkcjonowania
komunikacji miejskiej (Stupy — Wadag oraz Bartag).

Duzym problemem komunikacji regularnej jest organizacja przystankow koricowych. Blisko
700 kurséw kazdego dnia rozpoczynato sie i koiczyto w rejonie dworca kolejowego Olsztyn Gtéwny.
Niestety, zdecydowana wiekszos¢ kurséw lokalnych, nie zatrzymywata sie na dworcu autobusowym,
ale na — praktycznie nieurzadzonych — przystankach wzdtuz ulic Partyzantéw, Kosciuszki i Dworcowej.

Uporczywym problemem transportu publicznego ostatnich 25 lat w Polsce jest bardzo zty
dostep do informacji. W toku badan przeprowadzono poréwnawczg inwentaryzacje dostepnych
rozktaddw jazdy linii rozpoczynajacych swdj bieg przy Dworcu Gtéwnym w Olsztynie. Tylko o nieco
ponad 2/3 kursow realizowanych w dzieri powszedni mozna byto znalez¢ informacje na stronach
internetowych przewoznikéw lub wywieszong na przystankach w rejonie dworca kolejowego (tab.
4.1.1). Na stronach internetowych dostepne byly informacje o % linii, pod tym wzgledem gorzej

wygladaty przystanki.

Tab. 4.1.1 Dostepnos¢ informacji o rozktadach jazdy

Liczba Liczba rozktadow jazdy Liczba rozktadow jazdy
zinwentarvzowanvch dostepnych dostepnych na przystankach
¥z Y na stronach internetowych »Dworzec Gtéwny”
Linii 74% 57%
Kursow 69% 64%

Zrédto: opracowanie whasne.

Bardzo zrdéznicowana byta jakosé infrastruktury przystankowej poza granicami Olsztyna.
Odnotowano przyktady dobre (przyktadowo w miejscowosciach Butryny i Nowa Wies w gminie
Purda, gdzie byty umieszczone takze rozktady jazdy), ale takze zte i bardzo zte (rys. 4.1.4). W trakcie
wizji lokalnej prowadzonej w dniach 1 — 3 XIl 2014 roku nagminny byt brak rozktadéw jazdy, mimo, ze

obowigzek ich wywieszania wynika wprost z ustawy.
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Rys. 4.1.4 Przystanek autobusowy na terenie MOF Olsztyna

Zrédto: fot. A.Kotos.

Kolejnym problemem, ktéry niestety bardzo dobrze oddaje stan i kierunek zmian w polskim
transporcie, s3 zmodernizowane odcinki drég (gtdwnie krajowych nr 16 i 51) w ramach, ktérych
buduje sie obwodnice miejscowosci bez przystankéw autobusowych. Zatozono (catkowicie
nierealistyczne), ze istnieje transport regionalny (szybki) korzystajgcy z obwodnicy i lokalny
wjezdzajacy do wsi. Przy praktycznym braku transportu stricte lokalnego wzdtuz gtéwnych drég, (bo
dominuje tam transport ponadlokalny) zatozenie to powodowato w praktyce zatrzymywanie sie
buséw w niedozwolonych miejscach oraz przebieganie pasazeréw pomiedzy samochodami a wiec
generowato skrajnie niebezpieczne sytuacje. Niestety trzeba stwierdzi¢, ze modernizacje polskich

drég wptywajg negatywnie, na jakos$¢ transportu publicznego na poziomie lokalnym.
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4.2 Mobilnos¢ - transport indywidualny

Dzieki przeprowadzonym pomiarom ruchu a takze dostepnosci danych pomiarowych
wykonywanych w ostatnich latach przez instytucje zarzgdzajgce drogami odpowiednich kategorii
mozliwe byto ustalenie natezenia ruchu samochoddw osobowych na poszczegdlnych kierunkach, a
takze ustalenie S$redniej liczby pasazerow (wraz z kierowcg). Gtowng uwage skupiono na
przemieszczeniach miedzy rdzeniem MOF a gminami MOF czemu m.in. stuzyty punkty pomiarowe
rozlokowane na wszystkich drogach wylotowych z Olsztyna, poza drogami o charakterze lokalnym,
ktore wychodzity poza granice miasta, ale zapewniaty dojazd do niewielkiej liczby posesji i nie mogty
by¢ wykorzystane przez osoby dojezdzajgce z innych miejscowosci. Badanie prowadzono dla
porannego i popofudniowego szczytu komunikacyjnego (odpowiednio 4:00-10:00 oraz 14:00-20:00).
Dane zbierano dla przedziatéw 15 minutowych tutaj na potrzeby prezentacji zagregowano je do
przedziatéw dwugodzinnych: 4:00-6:00; 6:00-8:00; 8:00-10:00 oraz 14:00-16:00; 16:00-18:00; 18:00-
20:00). Podstawowe dane pomiarowe pochodzgce z punktéw pomiarowych na granicach Olsztyna
zawarto w tabeli 4.2.1, a na rysunku 4.2.1 przedstawiono natezenie ruchu w przedziatach godzinnych

dla obu szczytéw komunikacyjnych.
Tab. 4.2.1 Ruch samochodéw osobowych na granicach Olsztyna

Liczba samochodow w okresie Liczba samochodow w okresie Udziat pojazdow wg
porannym popotudniowo-wieczornym $rednia miejsca rejestracji

liczba
Kierunek 4:00- | 6:00- 8:00- SUMA 14:00- 16:00- | 18:00- SUMA | osdbw oL OLA Inne

Potozenie punktu ruchu 6:00 8:00 10:00 16:00 = 18:00 = 20:00 samoch.

Nr punktu

pomiarowego

DK 16 Olsztyn— | Olsztyn 163 | 268 | 390 | 342
Barczewo Barczewo | 109 | 568 | 679 | 1356 | 1035 | 1157 | 656 | 2848 | 146 | 253 | 40,6 | 34,1
DK 51 Olsztyn- | Olsztyn 195 | 1401 | 835 | 2431 | 899 | 812 | 514 | 2225| 1,19 | 365 | 340 | 294
Dobre Miasto Dywity 153 | 542 | 685 | 1380 | 879 | 1063 | 714 | 2656 | 1,29 | 31,8 | 36,0 | 32,2
DW 527 Olsztyn- | Olsztyn 153 | 793 | 508 | 1454 | 423 | 306 | 213 | 942 | 1,38 | 30,8 | 474 | 21,6
Morag Morag 70 | 467 | 308 | 845 | 621 | 650 | 378 | 1649 | 1,05 | 279 | 36,3 | 358
DK 16 Olsztyn- | Olsztyn 112 | 1121 | 643 | 1876 | 776 | 794 | 444 | 2014 | 144 | 341 | 316 | 343
Ostroda Ostroda 91 | 571 | 602 | 1264 | 1007 | 912 | 514 | 2433 | 1,16 | 23,9 | 348 | 41,3
DK 51 Olsztyn— | Olsztyn 111 | 1390 | 1102 | 2603 | 813 | 678 | 434 | 1925 | 1,28 | 282 | 369 | 34,9
Olsztynek Olsztynek | 100 | 551 | 659 | 1310 | 1351 | 1143 | 720 | 3214 | 1,29 | 345 | 30,6 | 349
DW 598 Olsztyn — | Olsztyn 49| 210 | 170 | 429 | 246 | 266 | 107 | 619 | 1,38 | 402 | 266 | 332
Jedwabno Jedwabno 13| 170 | 175 | 358 | 237 | 234 | 163 | 634 | 1,37 | 402 | 326 | 272
DK 53 Olsztyn- | Olsztyn 92 | 570 | 422 1084 | 384 | 288 | 190 | 862 | 1,38 | 252 | 289 | 458
Szczytno Szczytno 25| 204 | 291 | 520 | 502 | 488 | 266 | 1256 | 1,40 | 139 | 253 | 60,7
DP Olsziyn- Olsztyn 66 | 461 | 233 | 760 | 291 | 237 | 116 | 644 | 129 | 346 | 459 | 194
Klebark Wielki Ostrzeszewo | 22 | 150 | 162 | 334 | 205 | 325 | 188 | 718 | 1,35 | 356 | 457 | 18,7
DP Olsziyn - Olsztyn 70 | 550 | 392 | 1012 | 220 | 310 | 170 | 700 | 1,32 | 323 | 50,5 | 17,1
Stupy Stupy 20 | 400 | 350 | 770 | 245 | 414 | 219 | 878 | 1,37 | 250 | 626 | 114

Zrédto: opracowanie whasne.

88|Strona



Dostepnos$c¢, relacje i powigzania przestrzenne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna
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PKT. 27: DK 53 Olsztyn - Szczytno (na granicy Krzywonogi)

Rys. 4.2.1 Ruch samochodéw osobowych w godzinach 4:00-10:00 oraz 14:00-20:00 na
wybranych punktach pomiarowych na drogach MOF Olsztyna

Zrédto: badania wtasne.
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Przedstawione dane wyraznie pokazujg rdzeniowy charakter Olsztyna z duzg przewaga ruchu
w kierunku stolicy regionu w godzinach szczytu porannego i odwrotng sytuacjg w godzinach
popotudniowych i wieczornych. Szczyt poranny jest krdtszy, z wyrazng dominacjg przyjazdow w
godzinach 6:00-8:00. Powroty sg bardziej rozciggniete w czasie, ze szczytem w godzinach 15:00-
17:00. Na szczyt popotudniowy naktada sie dodatkowo ruch tranzytowy, ktéry w drugiej potowie dnia
jest zwykle wiekszy, co sprawia, ze w 6 godzinach popotudniowych na trasach tranzytowych ruch jest
nawet o okoto 15% wiekszy niz w 6 godzinach porannych.

Przecietna liczba oséb w samochodach osobowych wynosi 1,4 co oznacza, ze w prawie, co
drugim samochodzie byt przynajmniej 1 pasazer. Jest to warto$¢ nieznacznie wyisza niz w
poréwnywalnych badaniach z innych regionéw Polski czy Europy Zachodniej (ok. 1,2-1,3). Moze to
mie¢ zwigzek z duzym natezeniem dojazdéw do pracy w Olsztynie z wiekszych odlegtosci, — jesli
relatywnie duzy koszt rozktada sie na wiekszg liczbe osdb to jest to o wiele bardziej racjonalne.

Na wiekszosci badanych drég krajowych i wojewddzkich struktura geograficzna pochodzenia
samochodow (wedtug miejsca zrejestrowania) uktadata sie podobnie: okoto 1/3 samochoddw
osobowych miata rejestracje miasta Olsztyn (OL), 1/3 z powiatu olsztynskiego (OLA) oraz 1/3 to
pojazdy z innych powiatéw lub wojewddztw. Wyjatkiem byta DK 53 kierunek Szczytno, gdzie juz na
granicy Olsztyna ponad potowa rejestracji byta z zewnatrz, a na granicy powiatu wartosc¢ ta rosta juz
do 80%. Na drogach powiatowych malat udziat pojazdéw z zewnatrz (do okoto 10%) na rzecz tych

zarejestrowanych w powiecie (okoto 60-70%).

4.3 Mobilnos¢ - wedlug modelu VistaMobile®

Zgromadzone w trakcie projektu badawczego bardzo cenne i trudno dostepne dane
pierwotne o dojazdach do pracy, do szkét czy tez zwigzanych z korzystaniem z ustug umozliwity
wykorzystanie autorskiego modelu powigzan i relacji przestrzennych VistaMobile®. Sam model i jego
koncepcja zostaty szerzej przedstawione we wstepnych rozdziatach pracy (zob. rozdz. 1.3.4) tutaj
warto tylko przypomniec¢ jego ogdlng idee. Model ten okresla teoretyczny poziom mobilnosci
mieszkancow uwzglednionych w modelu miejscowosci i dopasowuje tg mobilnos¢ do potencjalnych
celéw podrdézy opierajac sie na koncepcji grawitacji i potencjatu. Zaktada ona, ze oddziatywanie
przestrzenne — wyrazajgce sie potem w potoku ruchu jest wprost proporcjonalne do atrakcyjnosci
przyciggajacych osrodkéw (rangi, wielkosci, znaczenia) a odwrotnie proporcjonalna do odlegtosci
(opdr odlegtosci). Samo okreslenie potencjatu mobilnosci oparte jest przede wszystkim na analizie
struktur demograficznych (wiek, wyksztatcenie, aktywnos¢ zawodowa). Obliczenie potencjatu
przyciggania osrodkéw oparte byto na danych dotyczacych rynku pracy i oferty ustugowej. W efekcie

otrzymano macierz przemieszczen miedzy wszystkimi miejscowosciami MOF oraz 26
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miejscowosciami gminnymi wokét MOF i przypisano jg do sieci 258 odcinkéw drdég. Model
kalibrowano danymi o wykorzystaniu na danych relacjach transportu publicznego, stopniem
zapetnienia pojazdéw itp. Model dotyczy tylko transportu indywidualnego i pokazuje liczbe
samochoddéw osobowych w ciggu doby.

Wynik przeprowadzonej procedury przedstawiono w formie mapy, ktéra dla poprawy
czytelnosci zostata przygotowana w wiekszym formacie i jest zatgczona do tej pracy, jako Zatgcznik nr
5. Nalezy podkresli¢, ze jest to model teoretyczny, a nie dane pomiarowe oraz to, ze uwzglednia on
jedynie przemieszczenia, ktére zawierajg sie w obrebie MOF lub w jego otoczeniu. Nie uwzglednia on
ani dalekich okazjonalnych podrdzy, ani ruchu tranzytowego. Dlatego na niektérych drogach
krajowych, czy wojewddzkich faktyczny ruch moze byé nawet dwukrotnie wyzszy w zaleznosci od
struktury pojazdéw i wykorzystania danej trasy przez ruch tranzytowy. Im bardziej lokalna droga tym

wieksza czesé ruchu jest uwzgledniona w modelu.
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5. WniosKi i rekomendacje

Robert Guzik, Arkadiusz Kotos

5.1. Wnioski

Miasto jako najwazniejsza czes$¢ sieci osadniczej stanowi jednoczes$nie istotny element
systemu gospodarczego i spotecznego. Miasto koncentruje réznorodne dziatalnosci produkcyjne i
ustugowe zaréwno o charakterze egzogenicznym jak i endogenicznym. Sita i potencjat miasta wynika
takze z powigzan miasta z jego bezposrednim zapleczem. Dlatego wzmacnianie miast, jako biegunéw
wzrostu wymaga umacniania i budowania powigzan miast réwniez z ich najblizszym otoczeniem.
Mozna to osiggnac zaréwno narracjg prorozwojowg (wzmacnianiem potencjatu) jak i kreowaniem
polityki spéjnosci wewnetrznej. Polityka taka stuzy zapewnieniu odpowiedniego poziomu zycia oraz
zapobiega wykluczeniu spotecznemu. Polega ona przede wszystkim na budowie powigzan stuzgcych
lepszej dostepnosci do podstawowych ustug publicznych. Nalezy pamietaé, ze zrdznicowanie
dostepnosci i gestosci powigzan przestrzennych (oznaczajgce niskg spdjnosc terytorialng) powoduje
negatywne konsekwencje dla ogdlnego poziomu rozwoju.

Celem badania byto dostarczenie informacji dotyczacych przeptywu oséb pomiedzy
miejscowosciami Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna poprzez rozpoznanie skali i kierunkéw
powigzan miejscowosci w zakresie codziennych dojazdéw do szkét oraz dojazdéw do pracy.
Przeprowadzone badania pokazato, ze skala dojazdéw i generalizujgc — powigzan przestrzennych jest
znacznie wieksza niz pokazujg to wczesniejsze opracowania (np. Strategia MOF 2014). Co ciekawe
powigzania te nie domykajg sie w wyznaczonym w dokumentach Ministerstwa Rozwoju
Regionalnego gminach zaklasyfikowanych jako MOF Olsztyna. Faktyczne powigzania w zakresie
dojazdow do szkét — nie uwzgledniane w wskaznikach stosowanych przez MRR czy tez w zakresie
potaczen transportem publicznym oraz dojazdéw transportem indywidualnym wskazuja, ze faktyczny
obszar funkcjonalny wokét Olsztyna z pewnoscig obejmuje takze gmine Swiatki a w mniejszym
stopniu Dobre Miasto oraz Pasym.

Badanie pokazato, ze obszar MOF cechuje sie bardzo silnie zréznicowang dostepnoscia z jego
miejscowosci do Olsztyna. Okoto potowy ludnosci zamieszkatej w MOF posiada co najmniej dobrg
dostepnos¢ do osrodkéw ustugowych. Dobrg dostepnoscia cieszg sie miejscowosci potozone wzdtuz
gtéwnych korytarzy transportowych. Dotyczy to zaréwno dostepnosci dla transportu indywidualnego
jak i dostepnosci w transporcie publicznym.

Zgota odmienna jest sytuacja w peryferyjnie potozonych miejscowosciach wiejskich, ktére z
racji bardzo stabej infrastruktury drogowej oraz niewielkiej liczby mieszkancéw (przektadajagcej sie na
niski popyt w transporcie publicznym) odznaczajg sie bardzo stabg dostepnoscig drogowgq i czesto

brakiem dostepnosci w systemie transportu zbiorowego. Okoto 1/3 mieszkancéw mieszka w
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miejscowosciach o ztej dostepnosci. W tym 15% mieszkancow (czyli co 7) nie ma w ogdle dostepu do
transportu publicznego.

Konsekwencjg takiego stanu rzeczy jest wykluczenie transportowe przektadajgce sie na niska
mobilnos¢. Z tym wigzg sie problemy niskiego poziomu wyksztatcenia (stabo dostepne miejscowosci
ze szkotami ponadgimnazjalnymi), bezrobocia (staba dostepnos¢ do miejsc pracy) oraz niskiego
poziomu kapitatu spotecznego (stabe kontakty i powigzania).

Renesans transportu publicznego w Europie Zachodniej jest propozycja rozwigzania
probleméw zwigzanych z zattoczeniem, niedostatkiem miejsc parkingowych i innymi
niedogodnosciami indywidualnej motoryzacji w tym wykluczeniem transportowym. Transport
publiczny jest zatem zaréwno elementem polityki zrdwnowazonego rozwoju jak i polityki spotecznej -
podnoszenia poziomu zycia i walki z wykluczeniem spotecznym. Tymczasem rozwojowi transportu
publicznego w Europie Zachodniej po 2000 roku towarzyszy jego regres w Polsce.

W warunkach polskich czesto nie zauwaza sie zwigzku przyczynowo-skutkowego pomiedzy
brakiem dofinansowania do transportu publicznego skutkujgcego redukcjg dostepnosci do pracy oraz
(zwtaszcza) edukacji a pdzniejszg koniecznoscig wydawania srodkéw na zasitki i pomoc spoteczna.
Nalezy zdac sobie sprawe, ze transport publiczny w obecnym ksztatcie dziata tam, gdzie jest to
optacalne, czyli gdzie jest wysoka mobilnos¢ wynikajgca tak z powigzan jak i samej liczby
mieszkaficdw. W obszarach o niskiej aktywnosci zawodowej i spotecznej mieszkancéw, bioragc pod
uwage, ze s to czesto miejscowosci bardzo mate — transport publiczny nie funkcjonuje gdyz popyt na

niego jest zbyt niski.

Powaznym niedostatkiem transportu publicznego w skali catego kraju, a nie tylko badanego
obszaru jest staba (lub wrecz brak) informacja pasazerskiej o potgczeniach, mozliwosciach przesiadek,
a takze brak atrakcyjnych systemow taryfowych w ramach zintegrowanych systeméw
transportowych. Nalezy wspomnieé, ze istniejg takze przewoznicy dbajacy o informacje pasazerska

na swoich trasach.

Dostepnos¢ do transportu publicznego jest waznym elementem zrédwnowazonego transportu
i jednoczesnie czynnikiem zrownowazonej mobilnosci. Dostepnosé nalezy tu rozumiec nie tylko, jako

jakakolwiek mozliwos¢ skorzystania z transportu publicznego, ale tez, jako:

— Dostepnosé w rdznych porach dnia i dniach tygodnia

— Dostepnosé dla oséb niepetnosprawnych

— Dostepnosc¢ do informacji o ustugach transportu publicznego.
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Kolejnym powazinym problemem transportu publicznego MOF Olsztyna jest jego
dezintegracja. Generalnie w MOF oferta transportu publicznego jest silnie zréznicowana i mato
stabilna. Przyktadowo na gtéwnych relacjach transport publiczny cechuje sie duzg czestotliwoscia
kursowania, ktéra wskutek braku regularnosci (wywotanej brakiem integracji) powoduje okresowe

przecigzenia. Gtdwnymi mankamentami sa:

— Brak wspdlnej taryfy

— Brakregularnosci kursowania

— Niska pewnos¢ dziatania.

Szczegdlnym problemem jest niska efektywnos¢ transportu kolejowego, predestynowanego

do roli podstawowego elementu w systemie zrdwnowazonego transportu publicznego.

Niezwykle istotnym elementem badania byto odniesienie sie do Strategii Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Olsztyna. Zaprezentowana w tym dokumencie wizja MOF zintegrowanego, spdjnego
i konkurencyjnego napotyka na powazne bariery, wsréd ktérych nalezy wskazac zty stan drég i bardzo
staby rozwdj komunikacji publicznej. Za wspomniang Strategig nalezy powtérzy¢, ze rozwdj MOF nie

jest mozliwy bez:

— Poprawy jakosci pofaczen drogowych poprzez budowe, rozbudowe i modernizacje

infrastruktury drogowej,

— Poprawy bezpieczenstwa transportu drogowego takze poprzez budowe chodnikéw i

Sciezek rowerowych, oraz

— ,Rozwoju systemu zrownowaZonego transportu zbiorowego wymagajgcego w
szczegdlnosci budowy zintegrowanego systemu wezta przesiadkowego stuzqcego
rozwojowi multimodalnego transportu oraz zwiekszenia poziomu inwestycji w tabor
charakteryzujgcy sie niskq emisyjnosciq.. Wazne jest rdwniez stworzenie
zintegrowanego systemu zarzqdzania transportem zbiorowym. Planowany jest
rowniez rozwdj infrastruktury szynowej i autobusowej. Zakfada sie utworzenie
taricuchow ekomobilnosci poprzez rozbudowe rowerowych drog komunikacyjnych,
parkingow park & ride i bike & ride. Podejmowane bedq dziatania nakierowane na

uspakajanie ruchu samochodowego w srddmiesciu Olsztyna.” (Strategia ... 5.32).
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W tym samym dokumencie zawarto opis projektéw strategicznych ZIT. W ramach celu
,Podniesienie jakosci komunikacji zbiorowej i transportu drogowego” planowany jest projekt
,Mobilny MOF”, ktéry obejmuje wytacznie budowe, rozbudowe i modernizacje drég. Zaktada sie, ze
wybudowanie drdg pozwoli na uruchomienie transportu publicznego. W tym miejscu nalezy zwrdcic
uwage, ze w przypadku transportu publicznego organizowanego na ryzyko przewoznikéw, budowa
nowych drog, ktéra zazwyczaj generuje wzrost ruchu samochodowego, jednoczesnie musi sie
przyczyniaé¢ do ograniczania popytu na transport publiczny. Watpliwe jest czy uda sie wygenerowa¢d
na tyle duzy popyt, aby przewoznicy uruchomili dane potgczenie. Wydaje sie, ze elementem
sktadowym projektu ,Mobilny MOF” powinno by¢ wprowadzenie zintegrowanego transportu
publicznego, organizowanego przez gminy — na przyktad poprzez rozszerzenie zasiegu olsztynskiej

komunikacji miejskie;j.

W skali MOF wyrdzniajg sie obszary o zrdinicowanej sile powigzan funkcjonalnych i
dostepnosci przestrzennej. Konsekwencjg niskiej spéjnosci terytorialnej bedzie w najblizszych latach
zamykanie efektéw rozwojowych — brak ich rozprzestrzeniania — przy jednoczesnym pogarszaniu
sytuacji w tzw. peryferiach uktadu. W obszarach peryferyjnych postepowac beda, procesy emigracji,
ktore obejmujg selektywnie osoby lepiej wyksztatcone, bardziej aktywne co dodatkowo bedzie

pogarszaé sytuacje i perspektywy rozwoju tych terendw.

Odwracanie przedstawionego powyzej mechanizmu wymywania (emigracja) i katalizowanie
przenikania efektéw i bodzcow rozwojowych wymaga poprawy spdjnosci i wymaga podijecia dziatan

zwigzanych z zagadnieniami podlegajgcymi analizie w niniejszym raporcie takich jak:
A. Poprawa dostepnosci w uktadzie drogowym.

B. Poprawa dostepnosci w systemie transportu publicznej, w tym wspieranie

intermodalnych systemdw transportu publicznego.

C. Dopasowanie i ksztattowanie sieci ustug publicznych w odniesieniu do cigzen

komunikacyjnych.

D. Budowa zréwnowazonego systemu osadniczego wraz z aktywnym i celowym

ksztattowaniem proceséw suburbanizacji.

5.2. Rekomendacje: poprawa dostepnosci w ukltadzie drogowym
W MOF Olsztyna konieczna jest poprawa dostepnosci w uktadzie drogowym. Wymaga ona
podjecia kompleksowych dziatan obejmujacych zaréwno modernizacje uktadu drogowego oraz

uzupetnianie go o nowe odcinki drég. Dziatania te powinny takie dotyczy¢ infrastruktury
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towarzyszacej takiej jak parkingi, systemy drég rowerowych, zarzgdzanie ruchem oraz oméwione

dalej tworzenie systeméw intermodalnych. Celem tych dziatarh powinno by¢:

— skracanie czasu podrézy,

— zwiekszanie bezpieczenistwa podrozy,

— podnoszenie komfortu podrézy.

Poziom bezpieczenstwa w ruchu drogowym bezposrednio wptywa na ogdlng dostepnosé w
systemie transportowym poprzez wydtuzanie czasu podrézy wynikajace z utrudnien i koniecznych

wywotanych zdarzeniami drogowymi (wypadkami i kolizjami).

Poprawianie bezpieczenstwa i komfortu podrdzy jest waine w procesie poprawiania
dostepnosci, gdyz wptywa na postrzeganie, ktére decyduje o indywidualnej ocenie dostepnosci.
Podejmujac decyzje o podrdzy nie kierujemy sie bowiem wynikami badan dostepnosci, lecz wiasnie
jej prywatnym postrzeganiem. Badania prowadzone w ramach tzw. geografii behawioralnej pokazujg,
Ze postrzeganie jest czeSciowo ksztattowane przez: doswiadczenie (miejsca znane wydajg sie blizsze),
jakos$¢ drogi (drogi o gorszej nawierzchni powoduja, ze podréz wydaje sie dtuzsza niz naprawde) czy
tez zattoczenie (dotyczy tak drogi jak i podrdzy transportem publicznym — ttok sprawia, ze podréz

wydaje sie dtuzsza niz w rzeczywistosci).

W ,,Strategii Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna”, na liscie projektow strategicznych
(pkt. 5.5, s.45 i nast.), znajduje sie Projekt strategiczny ZIT ,Mobilny MOF”. W ramach projektu
przewiduje sie realizacje 31 przedsiewzie¢ drogowych (w tym 12 na liScie rezerwowej; zob. tab.
5.2.1). W Swietle przedstawionych w raporcie wynikéw badan dostepnosci wyszczegdlnione odcinki
drég nalezy rekomendowaé, jako priorytety w najwiekszym stopniu poprawiajace dostepnosé
drogowg poprzez skracanie czasu dojazdu oraz ogdlng poprawe bezpieczernstwa i komfortu
podrdzowania. Ich realizacja jest dziataniem wprost przyczyniajgcym sie do poprawy infrastruktury
drogowej, ale co wazniejsze posrednio utatwia mobilnos¢, a na niektdrych odcinkach jest warunkiem
funkcjonowania tam transportu publicznego. Wykorzystanie potencjatu ludnosciowego i
gospodarczego MOF wigze sie z maksymalizacjg tkwigcych w tym uktadzie przestrzennym mozliwosci
i synergii, ktére wymagajg interakcji przestrzennych. Z tym wigze sie ruchliwos¢, przemieszczenia i

ogolnie mobilnos¢, ktérej podstawowym warunkiem jest odpowiednia infrastruktura drogowa.
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Tab. 5.2.1 Przedsiewziecia drogowe przewidziane do realizacji na terenie MOF Olsztyna

Oznaczenie Teoretyczne obciazenie
drogi ruchem wg modelu

Odcinek drogi VistaMobile®

Samochodow
osobowych na dobe

Droga od miejscowosci Stupy od skrzyzowania drog powiatowych 1449N z

1B 1430N, nastepnie drogg 1430N przez Barczewko do miasta Barczewo i (S?Sgy)
wigczenie w droge krajowa DK16
B Droga powiatowa 1448N od Nikielkowa przez Wéjtowo drogg gminng do 960
drogi krajowej DK16 (Olsztyn-Niekielkowo)
Barczewo 3B * Droga gminna od skrzyzowania z drogg krajowg DK16 do drogi 65
powiatowej 1430N poprzez miejscowo$¢ Zalesie
4B * Droga gminna od skrzyzowania z drogg krajowa DK16 do drogi 65
powiatowej 1483N poprzez miejscowos¢ Tumiany
5B * Droga powiatowa 1467N od miejscowosci Barczewo przez Mokiny, 75
Skajboty, Silice do skrzyzowania z drogg powiatowa 1464N i 1463N
Droga powiatowa 1442N od skrzyzowania z drogg krajowg DK51 w
1D miejscowosci Sprecowo, do miejscowosci Tutawki, nastepnie droga, 250
powiatowa 1449N do skrzyzowania z drogg powiatowa, 1430N Réznowo —
Barczewko, nastepnie do granicy Olsztyna
. D Droga powiatowa 1449N od mostu na rzece Wadag przez miejscowos¢ 770
Dywity Kiezliny do drogi krajowej DK51
3D Droga gminna z miejscowos$ci Zalbki do granicy Olsztyna 80
Droga gminna od skrzyzowania z drogg powiatowa 1449N w miejscowosci
4D* Kiezliny do skrzyzowania z drogg powiatowg 1430N w miejscowosci 50
Rdznowo
16 Droga powiatowa 1370N od miejscowosci Szabruk, przez Unieszewo do 355
drogi krajowej DK16
2G Droga gminna od skrzyzowania z drogg powiatowa 1457N poprzez 800

miejscowosci Naterki, Gronity do Kudyp - wezet obwodnicy Olsztyna

Droga gminna od granicy Olsztyna w miejscowosci tupstych do
Gietrzwatd 3G skrzyzowania z droga krajowa DK16 potaczenie poprzez ul. Zurawig z 130
droga wojewodzka 527 - wezet obwodnicy Olsztyna

Droga powiatowa 1425N Biesal - Guzowy Miyn jako potgczenie DK16 z

wezlem DK51 Olsztynek 3%

4G*

Droga gminna Gietrzwatd-Rentyny (Wrzesina) jako potaczenie drogi

krajowej DK16  droga wojewodzka 527 30

5G*

Droga powiatowa 1203N od skrzyzowania z droga wojewddzka 527, do
miejscowo$ci Jonkowo, dalej drogg 1368N przez migjscowo$¢ Wegaijty do
miejscowo$ci Godki, dalej drogg gminng przez Porbady do miejscowosci
Wrzesina — skrzyzowanie z drogg wojewddzka 527

1J 3050

Droga gminna od skrzyzowania z drogg powiatowa 1203N do

2 miejscowo$ci Matki, dalej drogg powiatowa 1368N przez miejscowos¢
Jonkowo Kajny, Barkweda, dalej drogg powiatowa 1501N przez miejscowos¢
Braswatd, Dywity, do drogi krajowej DK51

125

Ul. Goscinna od skrzyzowania z drogg wojewddzka 527 do granicy

Olsztyna (droga gminna) 60

3J

Droga powiatowa 1230N od miejscowosci Jonkowo przez miejscowosci
4 Nowe Kawkowo, Gamerki Wielkie do skrzyzowania z drogg wojewddzkg 260
530

Purda 1P Droga gminna od skrzyzowania z drogg powiatowa 1464N przez 395
miejscowo$¢ Klebark Maty do skrzyzowania z drogg krajowg DK16 wraz z
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Oznaczenie Teoretyczne obciazenie
drogi ruchem wg modelu

Odcinek drogi VistaMobile®

Samochodow
osobowych na dobe

budowa tzw. Obwodnicy Klebarka Matego

Droga powiatowa 1464N od wiaduktu w miejscowo$ci Ostrzeszewo przez
2P miejscowo$¢ Klebark Wielki, Klewki do skrzyzowania z droga krajowg 1900
DK53

Budowa ul. Granicznej i ul. Rejewskiego taczacych droge DK53 z drogg

P powiatowa 1464N

Droga powiatowa 1374N od miejscowosci Szczesne przez miejscowosé
4P * Stary Olsztyn do drogi 130

wojewddzkiej 598

Droga gminna od skrzyzowania z drogg powiatowg 1374N do

5% miejscowosci Linowa i Trekus 130

6P * Droga gminna od skrzyzowania z drogg DK53 do miejscowosci 50
Marcinkowo

7p * Droga gminna od skrzyzowania z drogg wojewodzka 598 do miejscowosci 45
Batdy
Budowa drogi gminnej - ul. Zurawia wraz z ul. Kresowa jako potaczenie

10 drogi wojewodzkiej 527 z drogg krajowa DK16 — wezet obwodnicy b
Olsztyna
Przebudowa drogi powiatowej ul. Zientary Malewskiej do granicy Olsztyna

Olsztyn 20 ~ Nikielkowo droga powiatowa 1448N 1120

Budowa drogi gminnej ul. Sikorskiego z ul. Krasickiego jako potaczenie z
30 * wylotem na wezet Szczesne — ok

obwodnica Olsztyna

Droga powiatowa 1372N od granicy Olsztyna - ul. Ztotej do mostu w
1S miejscowosci Bartag, nastepnie drogg powiatowg 1374N do drogi krajowej 200
DK51

Skrzyzowanie drogi krajowej DK51 z drogg powiatowa 1370N, nastepnie
Stawiguda 2S do miejscowosci Szabruk, dalej droga powiatowa 1457N do drogi krajowej 280
DK16

Droga gminna od skrzyzowania z drogg wojewodzka 598 do skrzyzowania
3S z drogg powiatowg 1372N przez ul. Przyrodnicza, ul. Jeziornq i b
Rumiankowq

* - drogi na liscie rezerwowej; dla ztozonych odcinkéw drég podano wartos¢ obcigzenia dla odcinka o
najwiekszym natezeniu ruchu; *** nieistniejgce lub drogi nieuwzglednione w budowie modelu
powigzan.

Zrédto: opracowanie wiasne. Lista drog na podst. ,Strategii miejskiego obszaru funkcjonalnego Olsztyna” (2014, s. 55-66).

Warto zwrdci¢ uwage, ze podane w tabeli (tab. 4.3.1) teoretyczne wartosci przemieszczen z
modelu powigzan VistaMobile® nie wskazujg, ze wszystkie 31 przedsiewzie¢ drogowych wpisanych
do Projekt strategiczny ZIT ,,Mobilny MOF” sg najbardziej obcigzone ruchem, ale to jeszcze nie
znaczy, ze nie mogg byc¢ priorytetowe. Nalezy obok obcigzenia ruchem bra¢ pod uwage czy dana
droga ma jakas alternatywe, czy tez jest jedynym szlakiem drogowym zapewniajagcym dostepnosé

chocby do niewielkiej miejscowosci. Pod drugie nalezy zdac¢ sobie sprawe, ze niskie obcigzenie
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ruchem wynika z faktu niskiej jakosci tych drég — jej uwzglednienie sprawia, ze w modelu
VistaMobile® wiekszo$¢ potgczen miedzy miejscowosciami réznych gmin MOF przebiegata przez
Olsztyn mimo, ze nie byta to najkrotsza droga, a i tak mimo sygnalizacji Swietlnej i kongestii
okazywata sie czesto najszybszg. Trzeci argument jest innej natury i dotyczy refleksji, ze ukfadanie
priorytetdw wedtug obcigzenia ruchem bytoby dziataniem typowo reaktywnym, utrwalajagcym
istniejgce struktury i okreslony tad przestrzenny. Zamiast tego mozna przyjgé proaktywny model
dziatania i nadawania priorytetow. Dla przykfadu, obecnie potaczenie drogowe gmin Jonkowo i
Gietrzwatd wigze sie z pokonaniem bardzo okreznej trasy przez Olsztyn, badz tukte i mimo ze gminy
te granicza ze sobg to relacje przestrzenne miedzy nimi sg bardzo stabe. To sprawia, ze przy
reaktywnej filozofii dziatania nie ma presji na realizacje potaczenia drogowego tych gmin. Nawet nie
da sie wskazac tej drogi o stabym ruchu, bo jej nie ma. Pojawienie sie takiej drogi zawsze sprawia, ze
indukowane s relacje przestrzenne i moze to prowadzi¢ do pojawienia sie nowych efektéow
rozwojowych. Podanie tego przyktadu nie oznacza, ze uwazamy, ze ta droga juz teraz jest bardzo

potrzebna — byé moze, ze nie, ale chcemy zwrdci¢ uwage na inng pro aktywnga optyke.

Analiza cigzen, wsparta wynikami z modelu VistaMobile® pokazaty, ze ewidentnie brakuje
potaczenia drogowego w korytarzu Barczewo-Dywity-Jonkowo-Gietrzwatd. Tylko miedzy Barczewem
a Dywitami istnieje, cho¢ bardzo stabej klasy, potgczenie drogowe. Miedzy Dywitami i Jonkowem,
oraz Jonkowem a Gietrzwatdem brak takich potgczen. Dlatego za szczegdlnie cenne nalezy uznad
dziatania zmierzajgce w kierunku realizacji takiego potaczenia drogowego. Planowana potudniowa
obwodnica Olsztyna wychodzi naprzeciw postulatowi realizacji takiego potgczenia po potudniowej
stronie — zapewniajgcego dobrg dostepnos$¢ miedzy gminami Gietrzwatd — Stawiguda — Purda i
Barczewo — pozwalajgce oming¢ Olsztyn. Na dodatek warto wskazaé, ze te gminy obecnie maja

miedzy sobg potgczenia drogowe, cho¢ podobnie jak Barczewo-Dywity, s to takze drogi niskiej klasy.

5.3. Rekomendacje: poprawa dostepnosci w systemie komunikacji
publicznej

Poprawa dostepnosci, ktora wptynie na wzrost mobilnosci, aktywizacja zawodowsg i spoteczng
0s6b i obszarow (zwitaszcza tych, gdzie wystepuje problem wykluczenia transportowego) wymaga
oczywiscie poprawy infrastruktury drogowej, ale takze organizacji systemu transportu publicznego.
Jak juz wspomniano, transport publiczny, oparty o rachunek ekonomiczny przewoznikdéw, stabo (lub
w ogdle nie) funkcjonuje w obszarach o niskim popycie, — co z kolei wywotuje szereg niekorzystnych
zjawisk spoteczno-gospodarczych jeszcze bardziej pogarszajgcych warunki funkcjonowania transportu
publicznego. Przerwanie tego btednego kota wymaga zdecydowanej i odwaznej interwencji
publicznej — zorganizowania transportu (dotowanego) a z czasem podniesienie mobilnosci i

aktywnosci az do jakiego$ poziomu samopodtrzymywalnosci popytu na transport. Wprawdzie
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Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym nie pomaga w tej materii, ale
tez nie przekresla szans na takie dziatania — dla przyktadu w Czechach wifadze regionalne udzielajg
pozwolenA na organizacje transportu publicznego na okreslony obszar firmom na wytgczno$é na
okreslony czas (8-10 lat), a firmy te majg zorganizowac potgczenia o okreslonej czestotliwosci do
wszystkich miejscowosci — przetarg wygrywa firma, ktéra sie podejmie tego zadania z najmniejszym
wsparciem publicznymi subsydiami. W Polsce takie dziatanie jest wprawdzie niemozliwe, ale za
pomocg udzielanych zezwolen na prowadzenie regularnych przewozéw mozna takze uzyskaé zblizone
efekty — wymaga to jednak aktywnego koordynowania rozktadéw jazdy, co na razie jest martwym
zapisem. Na ryc. 5.1 zaprezentowano brakujgce elementy transportu publicznego — drogi, po ktoérych,
ze wzgledu na dostepnos¢ miejscowosci, powinien on kursowac.

Powinna zosta¢ wzmocniona rola kolei. Dziatania poprawiajgce czestotliwosé, czas jazdy i
komfort podrdézy, moga by¢ trudne do realizacji — gtdwnie ze wzgleddéw finansowych. Nalezy jednak
pamietaé¢ o catym katalogu dziatan, niezwigzanym bezposrednio z produkcjg ustugi przewozowej,

takich jak:

— Parkingi umozliwiajgce przesiadki (P&R, B&R), ktére docelowo powinny powstaé przy

kazdej stacji kolejowej na terenie MOF,

— System skomunikowan pomiedzy réznymi Srodkami transportu publicznego, w tym

dedykowane linie dowozowe autobusowe,
— Dostepnosé¢ do informacji o ustugach transportu publicznego,
— Promocja podrézowania koleja,

— Ewentualnie inwestycje w nowe przystanki: np.: Olsztyn-Kortowo.
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Srodki transportu publicznego 4
Sie¢ transportu publicznego (2014) —— > o

Drogi pozbawione L=l
transpoortu publicznego 0 2 4 6 8 10km

Proponowane trasy dotowanego

transportu publicznego,

wraz z zintegrowanymi @ nEmEs
weztami przesiadkowymi

Rys. 5.1. Uzupetnienia i propozycje dla transportu publicznego w MOF Olsztyna.

Zrédto: opracowanie whasne.

Cho¢ w aktualnej sytuacji prawno-organizacyjnej jest to niestychanie trudne (by¢é moze
niemozliwe) nalezy dgzy¢ do wprowadzenia kolei aglomeracyjnej, — co oznacza stabilny, co najmniej
potgodzinny takt kursowania pociggéw wraz z zintegrowang taryfg z catym systemem komunikacji
miejskiej i podmiejskiej. Wydaje sie, ze w perspektywie kilku lat mozna by wprowadzi¢ taka
komunikacje, zwtaszcza w odniesieniu do dwutorowej linii kolejowej Ostroda — Korsze. Elementem
podnoszacym atrakcyjnosé komunikacji kolejowej w wspomnianej linii mogtoby by¢ uruchomienie
autobusowych linii dowozowych. Na ryc. 5.1 zaprezentowano przyktad dwodch potaczen, ktére
mogtyby by¢ uruchomione w miare szybko (w formie eksperymentu) i zapewnityby dowéz pasazeréw

do stacji kolejowych (a dodatkowo do miejscowosci gminnych) ze wsi pozbawionych obecnie
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transportu publicznego. Linie takie musiatyby byé oczywiscie zintegrowane s koleja pod wzgledem

rozktadu jazdy i taryfy. Proponowane trasy to:

o W zachodniej czesci MOF linia obstugujgca potgczenie Guzowy Piec —

Gietrzwatd — Grazymy zintegrowana z kolejg na stacji Biesal,
o W czesci wschodniej linia Leszno — Bartotty — Barczewo.

Komunikacje te mozna uruchomié¢ w porozumieniu pomiedzy samorzgdami wojewddzkim i
gminnym oraz przewoznikami. Bardzo podobne rozwigzanie funkcjonuje w Matopolsce na terenie

gminy Wieliczka od korica 2014 roku.

Bardzo waznym elementem powinno by¢ dazenie do petnej integracji transportu publicznego

pod wzgledem:

— Integracji taryfowej,

— Integracji w zakresie rozktadéw jazdy (skomunikowania, mozliwos¢ przesiadek,

regularnosé kursowania),

— Integracji informacyjnej; przede wszystkim w zakresie publikowania, przestrzegania i

dostepnosci do rozktadéw jazdy,

— Integracji w zakresie infrastruktury transportu publicznego; przede wszystkim
zorganizowania centralnego punktu komunikacyjnego; wyzwaniem jest nie tyle
budowa nowego dworca ile zbudowanie dworca o odpowiedniej skali, tak, aby mogt
przyja¢ wszystkie rozktadowe kursy transportu publicznego, ale takze, Zzeby

przewoznicy chcieli z niego korzystac.

W obecnej sytuacji prawnej (por. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym) samorzad,
zwilaszcza szczebla lokalnego, nie ma petnej mozliwosci zorganizowania systemu transportu

publicznego w obszarze funkcjonalnym, ktéry bytby zrownowazony oraz zintegrowany.

Nalezy jeszcze raz podkresli¢, ze staba dostepnos$¢ wynika takze z bardzo stabej infrastruktury
drogowej — do wybranych miejscowosci MOF Olsztyna dojazd zapewniajg tylko drogi publiczne

nieutwardzone — trudno bez ich poprawy zorganizowac tam transport publiczny.

Waznym elementem poprawy dostepnosci w systemie transportu publicznego powinna by¢
takze budowa intermodalnych systemdéw transportowych. Obejmujg one zaréwno klasyczne

rozwigzania tgczace rézne typy transportu publicznego (autobus+pocigg+komunikacja miejska), jak i
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systemy tgczgce mobilnos¢é indywidualng (samochdéd osobowy, rower) z systemami komunikacji

publicznej.

Wydaje sie, ze idealny system to czesto kursujgce pociggi tgczace miasta powiatowe
(oczywiscie wychodzimy tutaj poza MOF, ale w kontekscie komunikacji kolejowej nie s mozliwe
rozwazania w mniejszej skali), z parkingami przy stacjach kolejowych potozonych w matych
miejscowosciach, wyposazonymi takze w miejsca postojowe dla rowerdw. Ponadto system taki
powinien obejmowac parkingi do przesiadania sie na komunikacje publiczng na granicach strefy
aglomeracyjnej lub miasta, — ale przed granicg obszaru kongestii. System taki powinien pozwoli¢ na
zmniejszenie zattoczenia na drogach i parkingach w srédmiesciu Olsztyna, a takze zapewnic
odpowiednio duzy popyt na ustugi transportu publicznego, by¢ moze pozwalajgcy na optacalnosé.
Dziatania takie muszg by¢ wspierane przez odpowiednig polityke parkingowa w centrum miasta
(wysokie opfaty) i na parkingach ,P&R” (brak lub znikome optaty). Wazne powinno by¢ takze

przyspieszenie komunikacji publicznej (zmodernizowane koleje, wydzielone pasy dla autobuséw itd.).

5.4. Dopasowanie i ksztaltowanie sieci ustug publicznych w odniesieniu do
cigzen komunikacyjnych

Dopasowanie sieci ustug publicznych do cigzen komunikacyjnych jest waznym elementem
rownowazenia systemu spoteczno-gospodarczego. Dopasowanie to wynika z dostosowania sieci
ustug publicznych (wynikajacej najczesciej z uktadu administracyjnego) do przebiegu tras transportu
publicznego, albo, przeciwnie, ze zbudowania systemu komunikacji publicznej w nawigzaniu do ustug
publicznych. W praktyce dominuje dostosowywanie sieci komunikacyjnej, gdyz tatwiej uruchomic

potaczenie komunikacyjne niz przenosié szkoty, szpitale i urzedy.

Niedopasowanie sieci ustug do cigzen komunikacyjnych na obszarze MOF Olsztyna jest
sporadyczne i nie stanowi wiekszego problemu. Najczestszym przypadkiem sg miejscowosci, dla
ktorych osrodkiem lokalnym jest Olsztyn, co skutkuje brakiem powigzan z miejscowoscia gminng
zwilaszcza w systemie komunikacji publicznej (np.; Bartgg w gminie Stawiguda, Skajboty w gminie
Barczewo itp.). Wiekszym problemem sg obszary gdzie cigzenia mieszkanncdw nie nawigzujg do granic
gmin. Najwiecej miejscowosci pozbawionych dojazdu transportem publicznym do siedziby wtasnej
gminy znajduje sie w gminie Purda i obejmujg one zwarte obszary w potudniowo-zachodniej czesci
gminy (m.in. Butryny i Nowa Wie$) oraz czesci wschodniej (Gitawy i Gasiorowo). W takich sytuacjach

nalezatoby rozwazy¢ zmiane w organizacji transportu publicznego.
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5.5. Budowanie i ksztaltowanie zrownowazonego systemu osadniczego
wraz z aktywnym i celowym ksztaltowaniem proceséw suburbanizacji

Suburbanizacja jest zjawiskiem, ktérego prawdopodobnie nie da sie zatrzymac. Ma ona wiele
negatywnych konsekwencji, ale generuje takze korzystne zjawiska. Przyktadowo poprzez wigczanie
gmin (o charakterze dotychczas rolniczym) do systemu powigzan funkcjonalnych z miastem oraz
poprzez zmiany na rynku nieruchomos$ci powoduje wzrost zamoznosci dotychczasowych

mieszkancéw i pozytywne zmiany spoteczno-gospodarcze.

Proces suburbanizacji w Polsce jest specyficzny, gdyz powoduje znacznie wiecej chaosu
przestrzennego, zniszczen w srodowisku naturalnym i konfliktéw niz w innych krajach europejskich.
W przysztosci proces ten (jezeli bedzie dalej niekontrolowany) doprowadzi do tak duzych
niedogodnos$ci  transportowych oraz zniszczeniu wartosci  krajobrazowych, Zze ulegnie
samozatrzymaniu. Koszt poniesione do tego momentu bedg tak wysokie, ze warto warto nie dopuscic¢
do spetnienia sie takiego scenariusza. Gtéwnym sposobem kontrolowania negatywnych skutkéw
suburbanizacji powinno by¢ restrykcyjne planowanie przestrzenne. Ograniczenie suburbanizacji tylko
do wybranych osrodkéw wiejskich wydaje sie nieprawdopodobne w polskich warunkach. By¢ moze
jednak mozna by wprowadzi¢ odpowiedni rezim planistyczny regulujacy zwartos$é, typ i wielkosé
zabudowy. Z drugiej strony dziatanie te powinny by¢ podejmowane jednoczesnie z dziataniami na
rzecz rewitalizacja miast (zwfaszcza obszaréw $Srédmiejskich i osiedli blokowych oraz przestrzeni
publicznych) oraz zwiekszanie podazy terenéw pod zabudowe (w tym jednorodzinng) na ich terenie.
Brak terendw budowlanych w miastach oraz trudnosci w ich zabudowie sg jednym z czynnikéw
pobudzajgcych proces suburbanizacji i sprzyjajacych rozlewaniu sie zabudowy oraz zajmowaniu

atrakcyjnych krajobrazowo i przyrodniczo terenéw.

Warto takze zwrdéci¢ uwage na koniecznos¢ wspierania tzw. miejscowosci kluczowych lub
ognisk koncentracji osadnictwa — zwlaszcza wsi potozonych w strefach dobrej dostepnosci
komunikacyjnej. Znaczne rozproszenie i rozdrobnienie osadnictwa jest istotnym problemem
utrudniajgcym optymalizacje powigzan.. Planowanie rozwoju w ograniczeniu do korytarzy
rozwojowych (uktad pasmowy) uregulowatoby organizacje infrastruktur sieciowych w tym transportu

i przyczynitoby sie do poprawy dostepnosci.
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Centrum Studiéw Regionalnych UNIREGIO
Plac Wolnica 13/10, 31-060 Krakow
E-MAIL: biuro@uniregio.pl; www.uniregio.pl

UNIREGIO

CENTRUM STUDIOW REGIONALNYCH

ANKIETA: MOBILNOSC | DOSTEPNOSC KOMUNIKACYINA
W FUNKCJONALNYM OBSZARZE MIEJSKIM OLSZTYNA
Szanowni Panistwo,

Centrum Studiow Regionalnych UNIREGIO w Krakowie realizuje na zlecenie Miasta Olsztyn w partnerstwie
z gminami Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna — Gminami Barczewo, Dywity, Gietrzwatd, Jonkowo, Purda
i Stawiguda badanie pt. ,Relacje przestrzenne komunikacji zbiorowej i indywidualnej Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego
Olsztyna w kontekscie mobilnosci miejskiej”. Celem badania jest okreslenie powiqzan przestrzennych oraz ocena dostepnosci
komunikacyjnej miejscowosci Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna.

Wyniki realizowanego projektu badawczego sq niezwykle istotne dla planowania inwestycji drogowych i organizacji
transportu publicznego w regionie.

Bardzo prosimy o szczere i wyczerpujqce odpowiedzi, gdyz tylko w ten sposob realizowane badanie moze przynies¢
oczekiwane rezultaty. Wszystkie odpowiedzi pozostang poufne, a indywidualne odpowiedzi bedq stuzy¢ jedynie
przygotowaniu zbiorczych zestawieri. Ankieta jest anonimowa.

Serdecznie dziekujemy za poswiecony czas.

Zespot badawczy Centrum Studiow Regionalnych UniRegio

Ankieta jest skierowana do wszystkich oséb, ktére ukoriczyty 15 lat i mieszkaja w Gminach Barczewo, Dywity, Gietrzwatd,
Jonkowo, Olsztyn, Purda i Stawiguda. Prosimy o wypetnienie ankiety przez trzech spetniajgcych ten warunek cztonkéw
gospodarstwa domowego (w ankiecie: osoba A, osoba B, osoba C). Jesli w Panstwa gospodarstwie domowym jest wigcej
0s6b to wtedy prosimy o wybranie sposréd nich tylko 3 uczestnikéw badania. Jesli w gospodarstwie domowym mieszkajg
tylko dwie osoby powyzej 15 lat to prosimy wypetni¢ tylko strony 1, 2 i 3 a czes¢ dla osoby C (str. 4 ankiety) zostawic
niewypetniong. Prosimy aby cze$¢ dla osoby A wypetnit cztonek rodziny, ktéry najczesciej wyjezdza poza miejscowosc
zamieszkania.

Informacja o gospodarstwie domowym (wypetnia osoba A)
Gmina:

Miejscowosc:
Ulica lub czes$¢ miasta (dotyczy Olsztyna i Barczewa):
Liczba cztonkéw gospodarstwa domowego:

W tym dzieci uczeszczajacych do gimnazjum lub mtodszych:

Liczba samochodéw osobowych w gospodarstwie:

1
2
3
4.
5
6
7

Czas dojscia (pieszo) do najblizszego przystanku autobusowego lub stacji kolejowej:

Opinie o transporcie zbiorowym i infrastrukturze drogowej (wypetnia osoba A)
8. Jak ocenia Pan(i) jakos¢ funkcjonowania transportu zbiorowego we wskazanych obszarach? A jak stan
infrastruktury drogowej? (1-bardzo le, 2-raczej zle, 3-przecigtnie, 4- dobrze, 5-bardzo dobrze)

TRANSPORT PUBLICZNY DROGI
czestotliwosé potaczeri 102030 40 s stan nawierzchni drég 102030 40 s
punktualnos¢ 102030 40 s standard utrzymania drog 102033 40 sd
jakos¢ taboru 1020030 a0 sJ oznakowanie drég 10200 300 a0 s
czystosc / estetyka 10200 30 41 sJ bezpieczeristwo ruchu drogowego 10200 300 a1 s
cena ustugi 1200 300 a0 s dostepnos¢ drogowa Olsztyna 10200 300 ad 50
sie¢ potaczen 10200 30 40 s parkowanie w Olsztynie 102030 40 sd
informacja o rozktadzie jazdy 1 02030 a0 s przepustowosc drog 10200 300 ad 5O

9. Ktore drogi przebiegajace przez Paristwa gmine lub obszar powiatu olsztyriiskiego i miasta Olsztyn zdaniem
Pani/Pana wymagajg budowy, remontu lub modernizacji w pierwszej kolejnosci?

Prosze wymienic nie wiecej niz 3 propozycje:

1)
2)
3)
Prosze wskazac inne konieczne Paristwa zdaniem dziatania mogace poprawi¢ dostepnosé komunikacyjng Panstwa
miejscowosci/dzielnicy/osiedla:

10.

rona



Dostepno$¢, relacje i powigzania przestrzenne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

OSOBA A:

Str. 2

Cze$¢ | CODZIENNE DOJAZDY DO PRACY/SZKOLY (w ostatnim tygodniu)

11,

Czy uczy sie Pan/i lub pracuje poza miejscowoscig w ktérej Pan/i mieszka?
[C] TAK UCZE SIE (STUDIUJE) [ TAK PRACUJE
O N prosimy o przejscie do pytania 22

12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.

Prosimy o podanie nazwy miejscowosci, w ktérej Pan/i pracuje / uczy sie:

W przypadku dojazdéw do Olsztyna prosimy o podanie ulicy lub czesci miasta

Jaka drogg / przez jakie miejscowosci / jaka linig Pan/i dojezdza

O ktdrej godzinie rozpoczyna Pan/i pracg/nauke
Ile czasu zajmuje Panu/i dotarcie do pracy/szkoty
O ktérej godzinie wychodzi Pan/i z domu

O ktérej godzinie koriczy Pan/i prace nauke

Ile czasu zajmuje Panu/i powrét do domu z pracy/szkoty
Prosimy o wskazanie znakiem X $rodka transportu, ktérym Pan podrézuje:

Samochdd | Samochéd Autobus Alitobiis
jako jako komunikacji PKS’ Bus | Pociag Motocykl Rower
kierowca pasazer miejskiej ,

Pieszo

Inne

Zawsze *

Czasem **

Przesiadam sie *

* - Mozna zaznaczy¢ jednq kratke ** - Mozna zaznaczyc¢ wiele kratek

21.

Czy podwozi Pan/i regularnie swoim samochodem jakies osoby do innej miejscowosci?
Jesli tak, to kogo?: D dziecko/dzieci |:| wspotmatzonka |:| inng osobe/y.
Do jakiej miejscowosci Pan/i podwozi te osoby?:

O 7ak I NiE

Cze$é Il POZOSTALE PODROZE (USLUGI, ODWIEDZINY | INNE) (w ostatnim miesigcu)
Prosimy o udzielenie odpowiedzi o czestotliwosci i kierunku wyjazdéw realizowanych w innym celu niz praca lub nauka
(zakupy, rozrywka, odwiedziny, wizyta u lekarza itp.) jakie odbyli Paristwo w ostatnim miesigcu (ostatnich 4 tygodniach).
Jesli zakupy, wizyte u lekarza itp. zrealizowali Paristwo przy okazji dojazdu do pracy lub szkoty to prosze tego tutaj nie
uwzgledniac.

22. Do jakich miejscowosci wyjezdzat Pan/i w ostatnim miesigcu (w celu innym niz nauka i praca), jak czesto i jakim
$rodkiem transportu? Prosze podac¢ do 5 miejscowosci docelowych. Odpowiedzi prosze zaznaczy¢ znakiem X.

Miejscowos¢ Jak czesto Jakim $rodkiem transportu (najczesciej)
transport i
—_— raz w 2'3:” razw 2-3vrvazy czeécier | Samochod publiczny rower, ‘i";sn?
miesigcu isaisdii tygodniu tygodniu =00 osobowy (autobus, motocykl (jakie?)
4 90 bus, kolej) i
1.0LSZTYN
2.
3.
4.
5.
6.
23. W jakich miejscowosciach najczesciej korzysta Pan/Pani z nastepujacych ustug:
ZAKOIDY vnesswrmxomamcssssonsisiosy IR, sxossmsissns s sesss sseaosiis ; Rozrywka i kultura (kino, biblioteka) .........cccoceeviriiviniiicieennns
Sport i rekreacja » KOSCIOY ssammusmmnsnnsnieas ;
24. Wiek: [J15-25lat [J26-40lat [J41-65lat []>65lat
25. Ptec: [ Kobieta O Mezczyzna
26. Zawdd/status: [ uczen [ student [ pracownik sektora publicznego
[ Pracownik sektora prywatnego [ prowadzacy wtasna dziatalnosé gospodarcza
D Bezrobotny E] Rolnik l:] Emeryt [:l Rencista

Miejsce na uwagi:
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OSOBA B:

Str. 3

Cze$¢ | CODZIENNE DOJAZDY DO PRACY/SZKOLY (w ostatnim tygodniu)

27.

Czy uczy sie Pan/i lub pracuje poza miejscowoscig w ktérej Pan/i mieszka?
[C] TAK UCZE SIE (STUDIUJE) [ TAK PRACUJE
O N prosimy o przejscie do pytania 38

28.
29,
30.
31.
32,
33
34.
35.
36.

Prosimy o podanie nazwy miejscowosci, w ktérej Pan/i pracuje / uczy sie:

W przypadku dojazdéw do Olsztyna prosimy o podanie ulicy lub czesci miasta

Jaka drogg / przez jakie miejscowosci / jaka linig Pan/i dojezdza

O ktdrej godzinie rozpoczyna Pan/i pracg/nauke
Ile czasu zajmuje Panu/i dotarcie do pracy/szkoty
O ktérej godzinie wychodzi Pan/i z domu

O ktérej godzinie koriczy Pan/i prace nauke

Ile czasu zajmuje Panu/i powrét do domu z pracy/szkoty
Prosimy o wskazanie znakiem X $rodka transportu, ktérym Pan podrézuje:

Samochdd | Samochéd Autobus
jako jako komunikacji
kierowca pasazer miejskiej

Autobus

PKS’ Bus | Pociag Motocykl Rower

Pieszo

Inne

Zawsze *

Czasem **

Przesiadam sie *

* - Mozna zaznaczy¢ jednq kratke ** - Mozna zaznaczyc¢ wiele kratek

37:

Czy podwozi Pan/i regularnie swoim samochodem jakies osoby do innej miejscowosci?
Jesli tak, to kogo?: D dziecko/dzieci |:| wspotmatzonka |:| inng osobe/y.
Do jakiej miejscowosci Pan/i podwozi te osoby?:

O 7ak I NiE

Cze$¢ Il POZOSTALE PODROZE (USLUGI, ODWIEDZINY | INNE) (w ostatnim miesigcu)
Prosimy o udzielenie odpowiedzi o czestotliwosci i kierunku wyjazdéw realizowanych w innym celu niz praca lub nauka
(zakupy, rozrywka, odwiedziny, wizyta u lekarza itp.) jakie odbyli Paristwo w ostatnim miesigcu (ostatnich 4 tygodniach).
Jesli zakupy, wizyte u lekarza itp. zrealizowali Paristwo przy okazji dojazdu do pracy lub szkoty to prosze tego tutaj nie
uwzgledniac.

38. Do jakich miejscowosci wyjezdzat Pan/i w ostatnim miesigcu (w celu innym niz nauka i praca), jak czesto i jakim
$rodkiem transportu? Prosze podac¢ do 5 miejscowosci docelowych. Odpowiedzi prosze zaznaczy¢ znakiem X.

Miejscowos¢ Jak czesto Jakim $rodkiem transportu (najczesciej)
transport i
—_— raz w 2'3:” razw 2-3vrvazy czeécier | Samochod publiczny rower, ‘i";sn?
miesigcu isaisdii tygodniu tygodniu =00 osobowy (autobus, motocykl (jakie?)
4 90 bus, kolej) i
1.0LSZTYN
2.
3.
4.
5.
6.
39. W jakich miejscowosciach najczesciej korzysta Pan/Pani z nastepujacych ustug:
ZBKUPY: sssmssimaonmssnomnssssssns = LBKATE s ; Rozrywka i kultura (kino, biblioteka) .............
Sporti tekreadia vunwimismmnims KOSCIOE sonmmsnnimeniammin ;
40. Wiek: [J15-25lat []26-40lat  []41-65lat []>65lat
41. Ptec: [ Kobieta O Mezczyzna
42. Zawdd/status: [ uczen [ student [ pracownik sektora publicznego
[ Pracownik sektora prywatnego [ prowadzacy wtasna dziatalnosé gospodarcza
D Bezrobotny E] Rolnik l:] Emeryt [:l Rencista

Miejsce na uwagi:
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Dostepno$¢, relacje i powigzania przestrzenne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

OSOBA C:

Str. 4

Cze$¢ | CODZIENNE DOJAZDY DO PRACY/SZKOLY (w ostatnim tygodniu)

43.

Czy uczy sie Pan/i lub pracuje poza miejscowoscig w ktérej Pan/i mieszka?
[C] TAK UCZE SIE (STUDIUJE) [ TAK PRACUJE
O N prosimy o przejscie do pytania 54

44,
45,
46.
47.
48.
49.
50.
51;
52,

Prosimy o podanie nazwy miejscowosci, w ktérej Pan/i pracuje / uczy sie:

W przypadku dojazdéw do Olsztyna prosimy o podanie ulicy lub czesci miasta

Jaka drogg / przez jakie miejscowosci / jaka linig Pan/i dojezdza

O ktdrej godzinie rozpoczyna Pan/i pracg/nauke
Ile czasu zajmuje Panu/i dotarcie do pracy/szkoty
O ktérej godzinie wychodzi Pan/i z domu

O ktérej godzinie koriczy Pan/i prace nauke

Ile czasu zajmuje Panu/i powrét do domu z pracy/szkoty
Prosimy o wskazanie znakiem X $rodka transportu, ktérym Pan podrézuje:

Samochdd | Samochéd Autobus
jako jako komunikacji
kierowca pasazer miejskiej

Autobus

PKS’ Bus | Pociag Motocykl Rower

Pieszo

Inne

Zawsze *

Czasem **

Przesiadam sie *

* - Mozna zaznaczy¢ jednq kratke ** - Mozna zaznaczyc¢ wiele kratek

53.

Czy podwozi Pan/i regularnie swoim samochodem jakies osoby do innej miejscowosci?
Jesli tak, to kogo?: D dziecko/dzieci |:| wspotmatzonka |:| inng osobe/y.
Do jakiej miejscowosci Pan/i podwozi te osoby?:

O 7ak I NiE

Cze$¢ Il POZOSTALE PODROZE (USLUGI, ODWIEDZINY | INNE) (w ostatnim miesigcu)
Prosimy o udzielenie odpowiedzi o czestotliwosci i kierunku wyjazdéw realizowanych w innym celu niz praca lub nauka
(zakupy, rozrywka, odwiedziny, wizyta u lekarza itp.) jakie odbyli Paristwo w ostatnim miesigcu (ostatnich 4 tygodniach).
Jesli zakupy, wizyte u lekarza itp. zrealizowali Paristwo przy okazji dojazdu do pracy lub szkoty to prosze tego tutaj nie
uwzgledniac.

54. Do jakich miejscowosci wyjezdzat Pan/i w ostatnim miesigcu (w celu innym niz nauka i praca), jak czesto i jakim
$rodkiem transportu? Prosze podac¢ do 5 miejscowosci docelowych. Odpowiedzi prosze zaznaczy¢ znakiem X.

Miejscowos¢ Jak czesto Jakim srodkiem transportu (najczesciej)
transport i
—_— raz w 2'3:” razw 2-3vrvazy czeécier | Samochod publiczny rower, ‘i";sn?
miesigcu isaisdii tygodniu tygodniu =00 osobowy (autobus, motocykl (jakie?)
4 90 bus, kolej) i
1.0LSZTYN
2.
3.
4.
5.
6.
55. W jakich miejscowosciach najczesciej korzysta Pan/Pani z nastepujacych ustug:
ZBKUPY: sssmssimaonmssnomnssssssns = LBKATE s ; Rozrywka i kultura (kino, biblioteka) .........cccocvverevininciiineenns
Shorti tekreadia vnwimisimmess KOSCIOY cusmansisaiamn
56. Wiek: []15-25lat []26-40lat []41-65lat [ ]>65lat
57. Ptec: [ Kobieta O Mezczyzna
58. Zawdd/status: [ uczen [ student [ pracownik sektora publicznego
[ Pracownik sektora prywatnego [ prowadzacy wtasna dziatalnosé gospodarcza
D Bezrobotny E] Rolnik l:] Emeryt [:l Rencista

Miejsce na uwagi:
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Zatgcznik 2. Wzér arkusza pomiaru ruchu typ A

IMIE i NAZWISKO OBSERWATORA: Godz. 4:00 - 5:00

NUMER PUNKTU DROGA: KIERUNEK:
POMIAROWEGO

(M | &% | gD
" ¥ ¥ Samochody Osobowe m S mkl
Godzina Pomun] Samochody | Motocyl Rower
! NO ! NO L Inne W — ciezarowe i
: Autobus Bus | 4ostawcze
a
i
<
I
8l
<
al
o
<
I
al
<

112 |Strona
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IMIE i NAZWISKO OBSERWATORA: Godz. 4:00 - 5:00

NR. PUNKTU DROGA:
POMIAROWEGO:

—)> m—]> —)>

CZE§C A POMIAR W KIERUNKU: DO J |

- CEQ | M | % | FD
Samochody Osobowe (G}
Godzina LLL) | samochody Motocykl | power
! N 0 ! NO L Inne SgE— ciezarowe i
! Autobus Bus | gostawcze
g' 4
w' gl
qu Q | | ) I
gl 2l
< <
' 9
<r|q_ °|!n

= e —

CZESC B POMIAR W PRZECIWNYM KIERUNKU (KIERUNEK DO l |..)
Ml | J%
¥ ¥ Samochody Osobowe m il Czdé)
Godzina LBLR | samochody Motocykl | Rower
H NO ! NO L ) Inne = o cigzarowe i
Autobus Bus | 4ostawcze
o W
o|q_ "‘L,
o, R
2l g
<« <
' o
QL_ Sh
1, 2, 3, 4, 5 — cyfra oznacza liczbe pasazeréw wraz B - bus, C- X- X-
z kierowca; jedna cyfra oznacza jeden pojazd. M =mzK ciezarowy | oznacza oznacza
jazd jazd
Legenda | X _ oznacza pojazd z nieustalong liczbg pasazeréw A —PKS >3,5tony | PO ROl
T B~
~ystyeny dostawczy

UWAGI:
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Dostepno$¢, relacje i powigzania przestrzenne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna

Zatgcznik 3.
Wskazniki dostepnosci transportem publicznym w miejscowosciach statystycznych MOF Olsztyna

Ocena
A B c ‘ D ‘ dostepnosci

Ludnos¢ ogétem Wskazniki ‘

Gmina Miejscowos¢ (NSP 2011)
[osoba]

Barczewo | Barczewo 7349 198 3 3 3 4
Barczewo | Barczewko 543 273 3 1 0 2
Barczewo | Bark 301 0 0 0 0 1
Barczewo | Bartoltty Wielkie 281 0 0 0 0 1
Barczewo | Bogdany 53 0 0 0 0 1
Barczewo | Jedzbark 459 142 2 0 0 2
Barczewo | Kaplityny 202 10396 4 4 4 5
Barczewo | Kierzliny 275 0 0 0 0 1
Barczewo | Kromerowo 145 5614 3 3 3 5
Barczewo | Kronowo 437 1140 3 3 3 5
Barczewo | Lamkowo 439 46 3 0 0 2
Barczewo | Lamkéwko 31 0 0 0 0 1
Barczewo | Leszno 141 0 0 0 0 1
Barczewo | tapka 125 3984 3 3 3 5
Barczewo | tegajny 1291 1659 4 4 4 5
Barczewo | Maruny 342 0 0 0 0 1
Barczewo | Mokiny 132 0 0 0 0 1
Barczewo | Nikielkowo 424 231 2 0 0 2
Barczewo | Préle 91 0 0 0 0 1
Barczewo | Radosty 179 112 3 0 0 2
Barczewo | Ramsowo 671 149 2 0 0 2
Barczewo | Ramsowko 106 0 0 0 0 1
Barczewo | Rejczuchy 22 0 0 0 0 1
Barczewo | Ruszajny 405 0 0 0 0 1
Barczewo | Skajboty 257 249 2 0 1 2
Barczewo | Stare Wioki 99 4778 3 3 3 5
Barczewo | Szynowo 264 0 0 0 0 1
Barczewo | Tumiany 116 0 0 0 0 1
Barczewo | Wipsowo 736 200 2 1 1 3
Barczewo | Wdjtowo 1116 1798 4 4 4 5
Barczewo | Zalesie 51 0 0 0 0 1
Dywity Braswatd 393 265 2 0 0 2
Dywity Bukwatd 514 202 2 0 0 2
Dywity Dabréwka 238 0 0 0 0 1
Wielka
Dywity Dagi 67 0 0 0 0 1
Dywity Dywity 2315 801 2 2 2 4
Dywity Fraczki 285 561 3 1 0 2
Dywity Gady 338 459 3 1 0 2
Dywity Gradki 204 882 4 1 0 2
Dywity Kiezliny 1267 223 2 2 2 4
Dywity tugwald 502 0 0 0 0 1
Dywity Nowe Wioki 240 146 3 0 0 2
Dywity Plutki 16 0 0 0 0 1
Dywity Redykajny 74 0 0 0 0 1
Dywity Rozgity 95 0 0 0 0 1
Dywity Rdznowo 1159 245 2 2 2 4
Dywity Setal 358 98 3 0 0 2
Dywity Stupy 872 435 3 1 2 3
Dywity Sprecowo 536 1565 3 3 3 5
Dywity Tutawki 532 338 4 1 0 2
Dywity Wadag 318 1522 3 2 2 4
Dywity Zalbki 130 0 0 0 0 1
Gietrzwald | Biesal 624 282 4 1 2 3
Gietrzwatd | Dhuzki 41 15537 3 3 3 5
Gietrzwald | Gietrzwald 565 1028 3 2 2 4
Gietrzwald | Grazymy 158 0 0 0 0 1
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Gietrzwald | Gronity 491 0 0 0 0 1
Gietrzwatd | Guzowy Piec 77 0 0 0 0 1
Gietrzwatd | Jadaminy 59 0 0 0 0 1
Gietrzwatd | teguty 298 201 3 0 0 2
Gietrzwatd | tupstych 281 0 0 0 0 1
Gietrzwatd | Naglady 225 3187 4 3 3 5
Gietrzwatd | Naterki 392 372 3 1 3 3
Gietrzwatd | Parwotki 42 0 0 0 0 1
Gietrzwald | Peglity 231 0 0 0 0 1
Gietrzwald | Podlejki 73 9616 4 3 3 5
Gietrzwatd | Rapaty 150 4613 3 3 3 5
Gietrzwald | Szabruk 884 191 2 2 2 4
Gietrzwatd | Srédka 33 0 0 0 0 1
Gietrzwatd | Tomaryny 136 0 0 0 0 1
Gietrzwatd | Unieszewo 839 195 2 2 2 4
Gietrzwatd | Woryty 420 324 2 0 2 2
Jonkowo Gamerki Wielkie 95 2842 4 2 4 5
Jonkowo Garzewko 110 91 2 0 0 2
Jonkowo Giedajty 484 2341 4 4 4 5
Jonkowo Godki 199 1161 4 0 4 2
Jonkowo Gutkowo 513 0 0 0 0 1
Jonkowo Jonkowo 1894 263 5 2 4 4
Jonkowo Kajny 72 0 0 0 0 1
Jonkowo | tomy 272 1206 4 3 3 5
Jonkowo Matki 409 560 4 1 2 3
Jonkowo Nowe Kawkowo 268 306 2 0 2 2
Jonkowo Polejki 28 0 0 0 0 1
Jonkowo Porbady 123 0 0 0 0 1
Jonkowo Pupki 153 536 2 0 2 2
Jonkowo Stare Kawkowo 129 636 2 0 2 2
Jonkowo | Stekiny 228 4057 4 3 3 5
Jonkowo | Szalstry 224 179 2 0 0 2
Jonkowo | Warkaly 436 2530 4 4 4 5
Jonkowo | Wegaijty 173 277 2 0 2 2
Jonkowo Wilimowo 94 4649 4 3 3 5
Jonkowo Wotowno 324 688 4 0 4 2
Jonkowo Wrzesina 406 2278 4 3 3 5
Purda Baldy 64 0 0 0 0 1
Purda Batdzki Piec 46 0 0 0 0 1
Purda Butryny 375 411 2 1 2 3
Purda Chaberkowo 56 0 0 0 0 1
Purda Gasiorowo 52 769 2 0 0 2
Purda Gitawy 165 242 2 0 0 2
Purda Groszkowo 43 0 0 0 0 1
Purda Kaborno 140 0 0 0 0 1
Purda Klebark Maty 464 338 3 1 2 3
Purda Klebark Wielki 501 313 3 1 2 3
Purda Klewki 995 1173 4 3 4 5
Purda Linowo 73 0 0 0 0 1
Purda tajs 33 0 0 0 0 1
Purda Marcinkowo 531 495 3 1 3 3
Purda Nerwik 56 0 0 0 0 1
Purda Nowa Kaletka 177 870 2 1 2 3
Purda Nowa Wie$ 462 249 2 0 2 2
Purda Ostrzeszewo 274 573 3 1 2 3
Purda Pajtuny 129 1302 2 1 2 3
Purda Patryki 339 463 3 1 2 3
Purda Pokrzywy 56 696 1 0 1 2
Purda Prejtowo 433 480 3 1 2 3
Purda Przykop 268 429 2 0 2 2
Purda Purda 738 152 1 1 1 2
Purda Purdka 120 0 0 0 0 1
Purda Silice 89 1764 3 1 2 3
Purda Stara Kaletka 64 0 0 0 0 1
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Purda Stary Olsztyn 167 0 0 0 0 1
Purda Szczesne 388 3008 4 3 4 5
Purda Trekus 156 0 0 0 0 1
Purda Trekusek 315 3581 4 3 4 5
Purda Wygoda 93 0 0 0 0 1
Purda Wyrandy 137 1241 2 1 2 3
Purda Zgnitocha 158 975 2 1 2 3
Stawiguda | Bartag 858 590 2 1 1 3
Stawiguda | Bartazek 313 43 2 0 0 2
Stawiguda | Dorotowo 368 1826 3 3 3 5
Stawiguda | Gagtawki 276 54 2 0 0 2
Stawiguda | GryZliny 614 1147 3 3 3 5
Stawiguda | Jaroty 550 920 2 1 1 3
Stawiguda | Kresk 22 0 0 0 0 1
Stawiguda | Majdy 128 0 0 0 0 1
Stawiguda | Miodéwko 138 4870 3 3 3 5
Stawiguda | Pluski 369 0 0 0 0 1
Stawiguda | Ru$ 424 12 1 0 0 2
Stawiguda | Stawiguda 1639 276 2 2 2 4
Stawiguda | Tomaszkowo 541 227 2 0 2 2
Stawiguda | Wymé¢j 182 0 0 0 0 1
Stawiguda | Zezuj 18 0 0 0 0 1

Zrédto: opracowanie whasne.
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Zatacznik 4

Dostepnos¢ czasowa do centrum Olsztyna z miejscowosci MOF Olsztyna transportem indywidualnym

—samochdd osobowy

Miejscowosc Odlegtos¢ w km Dostepnos$¢ w minutach Liczba mieszkancow
Barczewo Barczewo 18,9 25 7349
Barczewo Barczewko 14,2 23 543
Barczewo Bark 14,6 23 301
Barczewo Bartotty Wielkie 28,9 36 281
Barczewo Bogdany 13,5 28 53
Barczewo Jedzbark 24,8 31 459
Barczewo Kaplityny 12,8 18 202
Barczewo Kierzliny 23 28 275
Barczewo Kromerowo 28,8 29 145
Barczewo Kronéwko 27 29 437
Barczewo Lamkowo 30 33 439
Barczewo Lamkdwko 26,5 38 31
Barczewo Leszno 32,8 42 141
Barczewo tapka 23,6 28 125
Barczewo tegajny 13,2 19 1291
Barczewo Maruny 2,1 26 342
Barczewo Mokiny 18,8 26 132
Barczewo Nikielkowo 7,7 14 424
Barczewo Préle 31,2 37 91
Barczewo Radosty 33 39 179
Barczewo Ramsowo 30,9 32 671
Barczewo Ramsowko 34,1 38 106
Barczewo Rejczuchy 215 29 22
Barczewo Ruszajny 214 26 405
Barczewo Skajboty 14,9 24 257
Barczewo Stare Widki 29,1 31 99
Barczewo Szynowo 22,8 31 264
Barczewo Tumiany 30,9 35 116
Barczewo Wipsowo 36,7 40 736
Barczewo Wojtowo 9,9 17 1116
Barczewo Zalesie 20,6 26 51
Dywity Braswald 11,6 16 393
Dywity Bukwatd 17,6 24 514
Dywity Dabréwka Wielka 14,7 27 238
Dywity Dagi 10,3 20 67
Dywity Dywity 7.3 11 2315
Dywity Fraczki 24 31 285
Dywity Gady 15 21 338
Dywity Gradki 21 28 204
Dywity Kiezliny 72 12 1267
Dywity Lugwatd 98 17 502
Dywity Nowe Wibki 21,1 27 240
Dywity Plutki 235 42 16
Dywity Redykajny 88 20 74
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Dywity Rozgity 13,2 22 95
Dywity Réznowo 11 15 1159
Dywity Setal 17,2 21 358
Dywity Stupy 95 14 872
Dywity Sprecowo 14,3 19 536
Dywity Tutawki 17,3 23 532
Dywity Wadag 6,3 11 318
Dywity Zalbki 7.2 16 130
Gietrzwald | Biesal 22,5 20 624
Gietrzwald | Duzki 26,5 23 41
Gietrzwald | Gietrzwald 18,8 16 565
Gietrzwatd | Grazymy 26,7 26 158
Gietrzwald | Gronity 10,6 18 491
Gietrzwald | Guzowy Piec 27,5 28 77
Gietrzwatd | Jadaminy 25,6 35 59
Gietrzwald | Leguty 24,7 21 298
Gietrzwatd | Lupstych 8,6 10 281
Gietrzwald | Naglady 15 14 225
Gietrzwatd Naterki 12,8 21 392
Gietrzwald | Parwoki 36,5 43 42
Gietrzwald | Peglity 21,7 22 231
Gietrzwald | Podlejki 21,3 18 73
Gietrzwatd | Rapaty 24,8 21 150
Gietrzwatd | Szabruk 13,8 17 884
Gietrzwald | Srédka 26 30 33
Gietrzwatd | Tomaryny 21,9 24 136
Gietrzwatd Unieszewo 16 19 839
Gietrzwatd | Woryty 20,1 19 420
Jonkowo Gamerki Wielkie 28 36 95
Jonkowo Garzewko 21 25 110
Jonkowo Giedajty 14,4 17 484
Jonkowo Godki 18,2 24 199
Jonkowo Gutkowo 8,6 15 513
Jonkowo Jonkowo 13,7 17 1894
Jonkowo Kajny 12,8 29 72
Jonkowo tomy 18 21 272
Jonkowo Matki 12,2 17 409
Jonkowo Nowe Kawkowo 21,7 27 268
Jonkowo Polejki 16,6 29 28
Jonkowo Porbady 19,8 27 123
Jonkowo Pupki 19,1 24 153
Jonkowo Stare Kawkowo 23,5 30 129
Jonkowo Stekiny 21,3 23 228
Jonkowo Szatstry 26,7 30 224
Jonkowo Warkaty 12,4 15 436
Jonkowo Wegaijty 16,4 21 173
Jonkowo Wilimowo 10,3 15 94
Jonkowo Wotowno 24,2 27 324
Jonkowo Wrzesina 17,6 21 406
Purda Baldy 25,7 31 64
Purda Batdzki Piec 28,6 48 46
Purda Butryny 241 28 375
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Purda Chaberkowo 23,3 31 56
Purda Gasiorowo 274 33 52
Purda Gitawy 26 31 165
Purda Groszkowo 28,4 47 43
Purda Kaborno 15,8 25 140
Purda Klebark Maty 6,8 11 464
Purda Klebark Wielki 9,7 14 501
Purda Klewki 9,5 13 995
Purda Linowo 10,8 18 73
Purda tajs 26,6 57 33
Purda Marcinkowo 19,8 27 531
Purda Nerwik 26,2 36 56
Purda Nowa Kaletka 27,8 31 177
Purda Nowa Wie$ 21,9 29 462
Purda Ostrzeszewo 48 9 274
Purda Pajtuny 20,3 25 129
Purda Patryki 15,2 20 339
Purda Pokrzywy 21,1 27 56
Purda Prejlowo 19,4 24 433
Purda Przykop 24,9 33 268
Purda Purda 23,1 30 738
Purda Purdka 21,4 32 120
Purda Silice 12,3 17 89
Purda Stara Kaletka 24,9 40 64
Purda Stary Olsztyn 10,7 17 167
Purda Szczesne 79 13 388
Purda Trekus 12,6 21 156
Purda Trekusek 14,7 21 315
Purda Wygoda 18,1 39 93
Purda Wyrandy 21,8 30 137
Purda Zgnitocha 30,4 33 158
Stawiguda | Bartag 8,4 12 858
Stawiguda | Bartazek 10,1 14 313
Stawiguda Dorotowo 10,7 13 368
Stawiguda Gagtawki 12 16 276
Stawiguda GryZliny 22,1 22 614
Stawiguda | Jaroty 9,2 13 550
Stawiguda | Kresk 14,7 23 22
Stawiguda | Majdy 13,7 18 128
Stawiguda Miodowko 18,6 21 138
Stawiguda Pluski 22,5 25 369
Stawiguda Ru$ 12,2 17 424
Stawiguda | Stawiguda 15,2 17 1639
Stawiguda Tomaszkowo 10,1 13 541
Stawiguda | Wymgj 18,4 20 182
Stawiguda | Zezuj 18,6 22 18
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ZALACZNIK 5
Mapa natezenia ruchu samochoddéw osobowych wedtug modelu VistaMobile®
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