Powiat B

Gostyriski

PROGRAM MOBILNOSCI MIEJSKIEJ DLA
POWIATU GOSTYNSKIEGO

Starostwo Powiatowe w Gostyniu
Ul. Wroctawska 256
63-800 Gostyn

Poznan kwiecien 2025



Dokument opracowany przez specjalistow

Fundacji Partnerzy dla Samorzadu
ul. Maksymiliana Jackowskiego 9/7, 60-508 Poznan

tel. 61 622 26 46, biuro@partners.org.pl, www.partners.org.pl
q pDLA S

,q
& 0
[
=z
=
A
v, S

O zyo™



Spis tresci

L. WPIOWAAZENIE ......eeieeeie ettt ettt et e s te et e et e s beestesseesreeneeeneesneenteaneenreas 5
1.1, Cell Zakres OPraCoOWANIA ...ciiicuiiee it e ettt e et e e s s rae e e e sre e e e s sabee e e s enabeeeeesssaeeesnasenes 5
1.2. Podstawa formalno-prawna......ccccuieeeeiiiieiciiee e aae e s 9
1.3.  Powigzania z innymi doOKUMENtAMI .....eeviieiiiiiiiiiieec e e e 9

2. Diagnoza zréwnowazonej mobilnosci na terenie obszaru Funkcjonalnego ..................... 27
2.1. Podstawowe dane o obszarze funkcjonalnym ........ccccveeiiiieieeiiiiee e, 27
2.2.  Charakterystyka spoteczno-gospodarcza.....ccccceeeiieiieeeiniiieeeeniiieeessiree e esieee e 28
2.3, ANQliZa INtEIrESAMIUSZY ..ciicuvreeeeeiiee ettt s e et e e st e e e et e e e s sabaee e essraeeeenns 33

2.3.1. Identyfikacja kluczowych interesariuszy w aspekcie mobilnosci.........cc.......... 33
2.3.2. Sposdb organizowania konsultacji spotecznych.........ccccoeevveeeiiiiieiiccieeeee, 42
2.4.  Ocena uwarunkowan transportowych obszaru funkcjonalnego ........cccccceeuveeennns 43

2.5.  Ocena funkcjonowania systemu transportowego z punktu widzenia zrownowazonej

(04To] o1 T Vo ol ISR OO RUSTO PR PPUPRSPION 78
2.5.1. Infrastruktura tranSPOrtOWa .......evveeiiiiiiie e 78
2.5.2. TransSPOrt PUBIICZNY ....uviiiiiiiee et e e 79
2.5.3. TraNSPOIT FOWEIOWY ....coeiiiiiieieieeeieteieteee e e e eeetreeee e s e eesenresnaeae s e eesereennnnasaaenans 99
2.5.4. Polityka ParkiNngOWa .......cueeieiiieiciieee e e e e 117
2.5.5. Y UTel o I 1174 PSSP 118
2.5.6. TranSPOrt tOWAIOW......uuiiiieiee et e e e e e e e rr e e e e e e s enerrereeeeeeeeas 122
2.5.7. BezpieczeNnstwo ruchu droZOWEEO0 .......ccovvcerriiieeiee et eecrrrreee e 123
2.5.8. INtErMOdAINOSE ... e 126
2.5.9. Zarzgdzanie MODIINOSCIG ....oeeecurreeieee ettt ee e e e e errree e e e e e e e eeanes 128
2.5.10.  LOGIStYKA MI€JSKa..eeeeieeiieiieiiiiieie ettt e e e e e et e e e e e s e s 130
2.5.11. Inteligentne systemy tranSPOrtOWE ........ceeeeeiieiciiiiiieie e 132
2.6.  Ocena zachowan transportowych mieszkancéw obszaru funkcjonalnego ........... 134
3. Analiza SWOT w zakresie polityki transportowej obszaru funkcjonalnego................... 153
4. Scenariusze rozwoju mobilnosci miejskiej w powiecie gostynskim ..........c.ccoevrvenenne. 171
4.1.  Scenariusz zachowawczy (bazowy - kontynuacja obecnych trendow).................. 171

4.2.  Scenariusz zielonej mobilnosci (zdrowa, dostepna i niskoemisyjna)..................... 174



4.3.  Scenariusz pragmatycznej zmiany (ewolucja krok po kroku) ........ccccceeeieiiiineenns 178

4.4,  WybOdr preferowanego SCENAMIUSZA ....cvcuvveeeiriuieeeeeiiiieeessireeeesrireeeesireeeessseeeeesnans 183
5. Strategia dzialania w zakresie mobilno$ci miejSKiej.......cccvvvvviiiiiiiiiiiiiiie i 186
5.1.  Wizja transport i mobilnosci do 2035 rokU .......cc.ueeeeeiiiiieeiiiiie e 186
5.2.  Cele mobilnosci miejskiej wraz ze wskaznikami..........ccccceeecvieeeeciiiee e, 187
5.3, Zadania iINWESTYCY NE ettt e e e e e e e e s e e e e e e e s e naarareeaeeeeas 191
6. System wdrazania Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego ............ 193
6.1. Podmioty zaangazowane w realizacje Programu.....cccccccueeeereuveeeiniiieeeesineeesennnens 193

6.2. Zasady realizacji i wdrazania Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu

(G101 AV 0 1] = ={c T PSSR 193
6.3.  Wdrazanie zapisoéw Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego... 194
6.4.  Monitoring Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostyniskiego................ 195

6.5.  Ocena skutkéw realizacji Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostyriskiego

(NN [V ol - ) SRR 197
6.6.  Korekty Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostyniskiego...................... 198
7. SPIS RYSUNKOW....cuiiiiiiiiiiiii s 199
8. SPIS TADEL.....ceeeeeecece e ares 200
9. Zatacznik - KWeStionariusz anki€tOWY ............ccceveiierieninieniinisieeeeeeie et 201



1. Wprowadzenie
1.1. Cel |l zakres opracowania

Zréwnowazona mobilnos¢ to nie tylko kierunek rozwoju nowoczesnych systeméw
transportowych, lecz przede wszystkim wyraz nowej filozofii myslenia o przestrzeni publicznej,
jakosci zycia i odpowiedzialnosci za przyszte pokolenia. W dobie postepujacych zmian
klimatycznych, urbanizacji oraz wyzwan demograficznych, konieczne staje sie projektowanie
mobilnosci w sposdb, ktdry harmonijnie fgczy potrzeby mieszkanncédw z troska o $rodowisko

naturalne i racjonalne gospodarowanie zasobami.

W ujeciu strategicznym, zréwnowazona mobilnos$é to koncepcja ksztattowania systemodw
transportowych jako elementdw zintegrowanych z otoczeniem spotecznym, przestrzennym
i ekologicznym. Zaktada ona odejscie od dominacji transportu indywidualnego na rzecz
modeli, ktére promujg dostepnosé, bezpieczeristwo, niskoemisyjnos¢ oraz efektywnos$é
energetyczng. Oznacza to planowanie mobilnosci nie tylko w perspektywie uzytkownika, ale
rowniez w kontekscie catej wspodlnoty lokalnej — jej zdrowia, spdjnosci spotecznej,
atrakcyjnosci gospodarczej i dbatosci o dziedzictwo przyrodnicze.

Wiasnie w takim duchu zostat opracowany Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Gostynskiego (PMMPG), obejmujgcy swoim zakresem siedem gmin: Miasto Gostyn oraz
gminy wiejskie i miejsko-wiejskie — Borek Wielkopolski, Krobia, Pepowo, Piaski, Pogorzela
i Poniec. To obszar o zréznicowanej strukturze osadniczej, spotecznej i gospodarczej, ktéry
wymaga szczegodlnie przemyslanego i spéjnego podejscia do organizacji mobilnosci. Program
zostat przygotowany z perspektywa czasowg lat 2025-2035.

Program MobilnosSci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego to dokument strategiczny, ktérego
nadrzednym celem jest wypracowanie dtugofalowych dziatan stuzgcych poprawie mobilnosci
mieszkancOw w sposéb zrownowazony - czyli zgodny z potrzebami spotecznymi,
Srodowiskowymi i gospodarczymi. Dokument ten ma na celu wsparcie wtadz lokalnych gmin
powiatu w tworzeniu nowoczesnej polityki transportowej. Polityki, ktora prowadzi do redukgji
emisji zanieczyszczen, ograniczenia zattoczenia drog oraz promowania bezpiecznych,
dostepnych i efektywnych form mobilnosci —w szczegdlnosci transportu zbiorowego, pieszego

i rowerowego.



Program ma na celu w szczegdlnosci:

1.

Poprawe jakosci zycia mieszkancow - Wdrozenie zrownowazonego podejscia do
mobilnosci przyczyni sie do ograniczenia negatywnych skutkéw nadmiernego ruchu
samochodowego, takich jak hatas, zanieczyszczenie powietrza czy zajmowanie
przestrzeni publicznej przez infrastrukture drogowg. Rozwdj transportu publicznego,
sieci rowerowej i infrastruktury dla pieszych poprawi jakos¢ powietrza, zmniejszy emisje
spalin i przyniesie realne korzysci zdrowotne. Przetozy sie to bezposrednio na komfort
zycia mieszkancow powiatu — zaréwno w obszarach miejskich, jak i wiejskich.

Ochrone srodowiska i przeciwdziatanie zmianom klimatycznym - Transport drogowy
jest jednym z gtéwnych Zrédet emisji gazéw cieplarnianych w skali lokalnej. Program
przewiduje dziatania na rzecz rozwoju transportu niskoemisyjnego, w tym rowerowego,
zbiorowego oraz elektrycznego. Dzieki temu mozliwe bedzie ograniczenie zuzycia paliw
kopalnych i ochrona lokalnych zasobéw naturalnych — laséw, pél, wod i terendw
cennych przyrodniczo.

Racjonalizacje wydatkow publicznych - Zréwnowazona mobilnos¢ sprzyja bardziej
efektywnemu wykorzystaniu $rodkédw publicznych. Mniejsze uzaleznienie od
kosztownej rozbudowy infrastruktury drogowej na rzecz inwestycji w transport
publiczny, pieszy i rowerowy pozwala na optymalizacje budzetu samorzadodw.
Wdrazanie energooszczednych technologii — np. LED-owego oswietlenia czy
inteligentnych systemoéw zarzadzania ruchem — przekfada sie na dalsze oszczednosci
w eksploatacji i utrzymaniu infrastruktury.

Zwiekszenie atrakcyjnosci powiatu - Zrownowazona mobilnos¢ ma wymiar nie tylko
funkcjonalny, ale rdéwniez wizerunkowy. Poprzez inwestycje w wysokiej jakosci
infrastrukture rowerowg, strefy piesze i nowoczesny transport zbiorowy, Powiat
Gostynski moze stac sie bardziej atrakcyjny — zaréwno dla mieszkarncéw, inwestoréw,
jak i odwiedzajgcych. Przyjazne, dostepne i ekologiczne $srodowisko komunikacyjne
sprzyja rozwojowi gospodarczemu, turystyce i poprawie warunkdéw zycia.

Poprawe dostepnosci transportowej - Poprawa mobilnosci w powiecie oznacza takze
przeciwdziatanie  wykluczeniu transportowemu. Program zaktada dziatania
umozliwiajgce sprawne przemieszczanie sie wszystkim grupom spotecznym — w tym
osobom starszym, osobom z niepetnosprawnosciami, miodziezy oraz mieszkaricom
obszaréw oddalonych od gtéwnych osrodkdw. Rozbudowa infrastruktury transportu
zbiorowego oraz sieci pieszo-rowerowej utatwi dostep do pracy, edukacji, ochrony
zdrowia i ustug publicznych.

Zmniejszenie kongestii i poprawa bezpieczenstwa - Nadmierny ruch drogowy,
zwtaszcza w godzinach szczytu, generuje nie tylko opdznienia i frustracje uzytkownikéw,
ale réwniez zagrozenie dla bezpieczenstwa. Program przewiduje rozwdj komunikacji

zbiorowej, car-sharingu, park and ride oraz rozwigzan ograniczajacych ruch



samochodowy w centrach miejscowosci. Dziatania te, potgczone z uspokajaniem ruchu
i poprawa infrastruktury drogowej, przyczynig sie do ograniczenia liczby wypadkéow
i zwiekszenia bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw drég.

7.  Spojnosc z politykami krajowymi i unijnymi - Powiat Gostynski, realizujgc zatozenia
Programu, wpisuje sie w kierunki rozwoju okreslone przez Unie Europejskg — w tym
Europejski Zielony tad i dyrektywy srodowiskowe — oraz cele zréwnowazonego rozwoju
ONZ. Dokument jest zgodny z zaleceniami Komisji (UE) 2023/550 dotyczgcymi krajowych
programoOw wspierajgcych planowanie zrownowazonej mobilnosci miejskiej. Przyjecie
tych kierunkéw umozliwia samorzgdom skuteczne aplikowanie o srodki europejskie
i krajowe.

8.  Wazmacnianie odpornosci i stabilnosci lokalnych spotecznosci — Program przewiduje
wdrozenie dziatan o charakterze dtugoterminowym, ktére pozwolg jednostkom
samorzadu terytorialnego reagowac na wyzwania przysztosci —takie jak zmiany klimatu,
rosngce koszty energii, transformacja cyfrowa czy zmiany demograficzne.
Zréwnowazona mobilnos¢ to nie tylko odpowiedZ na potrzeby dzis, ale réwniez

inwestycja w trwaty i odporny system komunikacyjny na kolejne dekady.

Program opiera sie na kompleksowej analizie aktualnego stanu systemu transportowego
wszystkich siedmiu gmin wchodzgcych w sktad Powiatu Gostynskiego. Proces przygotowawczy
objat:

° Diagnoze istniejgcej infrastruktury transportowej — dokonano oceny jakosci
i dostepnosci drég, sciezek rowerowych, chodnikéw, przystankdw komunikacji
zbiorowej oraz innych elementéw infrastruktury transportowej. Analiza ta pozwolita na
zidentyfikowanie kluczowych obszaréw wymagajgcych modernizacji lub rozbudowy.

° Ocene zachowan komunikacyjnych mieszkancéw — na podstawie badan ankietowych
i konsultacji spotecznych zebrano informacje na temat preferencji transportowych
mieszkanncdw, co pozwolito lepiej zrozumie¢ potrzeby i oczekiwania rdéznych grup
spotecznych w zakresie mobilnosci.

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

° Konsultacje spoteczne — dokument zostat opracowany w S$cistej wspdtpracy
z mieszkancami powiatu. Konsultacje odbywaty sie w formie ankiety elektronicznej,
a takze spotkan z mieszkaicami, co pozwolito na zebranie szerokiego zakresu opinii
i pomystéow. Wkiad spotecznosci lokalnej byt kluczowy dla zrozumienia specyficznych
potrzeb réznych grup uzytkownikdéw transportu, w tym oséb starszych, rodzin z dzie¢mi

oraz os6éb o ograniczonej mobilnosci.



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

majacych na celu ograniczenie negatywnego oddziatywania transportu na otoczenie.

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

W oparciu o szczegétowe diagnozy i analizy przestrzenno-transportowe, w Programie
okreslono konkretne cele rozwojowe oraz wskazniki ich realizacji. Przyjeto podejscie
zorientowane na rezultaty, ktdre pozwala na mierzenie postepdw w czasie i umozliwia korekty
dziatari na podstawie danych empirycznych. Srodki wykonawcze, w tym inwestycje, regulacje,
organizacje, finanse i dziatania promocyjno-informacyjne, zostaty szczegétowo okreslone, by
zapewnic realizacje zatozonych celéw. Strategia obejmuje wszystkie gatezie transportu i formy
mobilnosci, realizujagc integracje multimodalng. Ponadto zaproponowano system
monitorowania, ktéry powinien zapewniac¢ ciggta ocene i mozliwo$¢ dostosowania do

zmieniajgcych sie potrzeb i warunkéw.

Program jest zgodny z zaleceniami Komisji (UE)2023/550 z dnia 8 marca 2023 roku sprawie
krajowych programdéw wsparcia na rzecz planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
(notyfikowane jako dokument nr C(2023) 1524), chociaz z uwagi na fakt, ze tworzona byta dla
powiatu, nie jest tak kompleksowy. W warstwie celéw i wizji rozwoju jest w petni spdjny
z zaleceniami, z uwagi na fakt, ze dazy do stworzenia systemu transportu, ktdry jest
bezpieczny, tatwo dostepny dla wszystkich, w tym oséb o specjalnych potrzebach,
i przystosowany do réznic demograficznych i ptciowych. Program umozliwia zaspokojenie
szerokiego zakresu potrzeb mobilnosciowych mieszkancéw, witgczajac wsparcie dla ruchu
rowerowego, logistyki miejskiej i przeptywdw z podmiejskich obszaréw. Wprowadzone
rozwigzania spefniajg wymogi zréwnowazonego rozwoju i odpornosci klimatycznej, przy
rownoczesnym dazeniu do wydajnosci i rentownosci systemu. Program przyczynia sie do
poprawy atrakcyjnosci miejskiego srodowiska, zwiekszajgc jakos¢ zycia i zdrowie publiczne,
zgodnie z celami zrbwnowazonego rozwoju ONZ. Bezpieczenstwo ruchu drogowego powinno
zostaé poprawione, zwtaszcza dla uzytkownikdw narazonych na zagrozenia, a dziatania
transportowe powinny sta¢ sie bardziej efektywne energetycznie, zmniejszajac

zanieczyszczenie i emisje.



1.2. Podstawa formalno-prawna

Dokument jest zgodny z podstawowymi przepisami krajowymi oraz wytycznymi Unii

Europejskiej, w szczegdlnosci do:

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

J Prawo krajowe: Ustawy i rozporzgdzenia rzagdowe dotyczgce mobilnosci miejskiej,

ochrony srodowiska, bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz inwestycji publicznych.

J Dyrektywy i regulacje Unii Europejskiej: Przepisy UE dotyczace zréwnowazonego
rozwoju, redukcji emisji, mobilnosci miejskiej i finansowania projektow.

J Standardy miedzynarodowe: Zalecenia miedzynarodowych organizacji dotyczace
mobilnosci miejskiej i zrownowazonego rozwoju.

J Umowy i konwencje miedzynarodowe: Zobowigzania Polski wynikajagce z uméw

miedzynarodowych w zakresie ochrony srodowiska i zrdwnowazonego rozwoju.

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

polityki klimatycznej i transportowe], w szczegdlnosci do:

J Redukcji emisji gazéw cieplarnianych: Dazenie do znaczacej redukcji emisji, zgodnie
z celami Porozumienia Paryskiego i strategig Europejskiego Zielonego tadu,

J Promocji zrownowazonego transportu: Wdrazanie i wsparcie dla ekologicznych
srodkow transportu, takich jak transport publiczny, rowerowy, oraz pojazdy elektryczne,

J Efektywnosci energetycznej: Zwiekszenie efektywnosci energetycznej w sektorze
transportu poprzez innowacyjne technologie i lepsze zarzadzanie zasobami,

J Integracji mobilnosci miejskiej: Rozwdj zintegrowanych, inteligentnych systemoéw
transportowych w miastach, majgcych na celu poprawe mobilnosci i ograniczenie

wptywu na srodowisko.
1.3. Powigzania z innymi dokumentami
Podstawowe dokumenty, do ktérych nawigzuje opracowany dokument, to:
Poziom unijny:
1.  Strategia na rzecz Zrdwnowazonej i Inteligentnej Mobilnosci:

Strategia na rzecz Inteligentnej i Zréwnowazonej Mobilnosci opublikowana w grudniu 2020

roku przez Komisje Europejska jest kluczowym dokumentem, ktéry wyznacza cele i ramy



dziatania w zakresie transportu do 2050 roku. Gtdwne elementy strategii, ktére znajdujg

odzwierciedlenie w PMMPG, obejmuja:

2.

Wdrozenie bezemisyjnego transportu — UE dgzy do osiggniecia zerowej emisji w sektorze
transportu poprzez promowanie technologii niskoemisyjnych i alternatywnych Zrédet
energii, takich jak pojazdy elektryczne, woddr i biopaliwa. PMMPG wspiera te cele,
rozwijajac infrastrukture dla pojazdéw elektrycznych oraz wspierajac elektryfikacje
transportu publicznego.

Transport intermodalny i cyfryzacja — Integracja réznych form transportu oraz rozwéj
inteligentnych systemoéw zarzadzania ruchem to kluczowe cele strategii. PMMPG
zaktada rozwdj rozwigzan intermodalnych, takich jak systemy ,Park & Ride” oraz
cyfrowe narzedzia, ktére utatwiajg mieszkancom planowanie podrézy, wybodr
optymalnych tras i form transportu.

Bezpieczny i dostepny transport — Strategia podkresla znaczenie dostepnosci transportu
dla wszystkich grup spotecznych, w tym oséb o ograniczonej mobilnosci. PMMPG
uwzglednia te cele, wprowadzajgc rozwigzania utatwiajgce dostep do transportu
publicznego, szczegdlnie dla oséb starszych, oséb z niepetnosprawnosciami i dzieci.
»Europejski Zielony tad”:

Europejski Zielony tad jest jedng z gtéwnych inicjatyw UE, majgcg na celu osiggniecie

neutralnosci klimatycznej do 2050 roku. Zakfada on gtebokg transformacje gospodarki

europejskiej, w tym sektora transportu, ktéry odpowiada za okoto 25% catkowitych emisji

gazow cieplarnianych w UE. Kluczowe aspekty Europejskiego Zielonego tadu, ktére

bezposrednio wptywajg na zatozenia PMMPG, obejmuja:

Neutralnos¢ klimatyczna do 2050 roku — PMMPG przyczynia sie do realizacji tego celu
poprzez dziatania majace na celu ograniczenie emisji CO, z transportu w powiecie
Gostynskim. W ramach programu promowane sg formy mobilnosci, ktére maja niski lub
zerowy wptyw na srodowisko, takie jak transport publiczny, rowerowy oraz pieszy.
Zielona mobilnos¢ — Zielony tad promuje odejscie od paliw kopalnych i rozwdj
nowoczesnych, niskoemisyjnych systeméw transportowych. PMMPG wspiera rozwdj
infrastruktury dla pojazdéw elektrycznych oraz systemdw transportu publicznego
opartych na czystych technologiach, co przyczynia sie do redukcji emisji zanieczyszczen
powietrza.

Efektywnosc¢ energetyczna — Transformacja sektora transportowego w kierunku
zrownowazonych i energooszczednych rozwigzan jest kluczowym elementem
Europejskiego Zielonego tadu. PMMPG przewiduje modernizacje infrastruktury
transportowej, w tym wymiane os$wietlenia ulicznego na energooszczedne, co
bezposrednio przektada sie na oszczednos¢ energii i zmniejszenie emisji.
NextGenerationEU:
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W ramach unijnego mechanizmu NextGenerationEU, panstwa cztonkowskie UE otrzymujg
wsparcie finansowe na projekty zwigzane z zielong transformacja, w tym rozwdj
zrobwnowazonego transportu. PMMPG jest dokumentem, ktéry moze by¢ kluczowy dla
pozyskiwania srodkéw unijnych na inwestycje w nowoczesng infrastrukture transportowa.
Priorytety unijne, takie jak:

° Rozwdj zielonego transportu publicznego,

° Poprawa efektywnosci energetycznej w transporcie,

. Transformacja cyfrowa w zarzqdzaniu mobilnoscig,

znajdujg odzwierciedlenie w PMMPG, co otwiera droge do wspoétfinansowania projektow
z funduszy unijnych.

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

Unia Europejska regularnie aktualizuje przepisy dotyczace mobilnosci miejskiej, a jednym
z nowszych dokumentdéw jest Dyrektywa 2023/550/UE. Zaktada ona wsparcie dla panstw
cztonkowskich w opracowywaniu planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, szczegdlnie
w obszarach funkcjonalnych miast. Dyrektywa ta wspiera integracje réznych form transportu,
poprawe dostepu do mobilnosci dla wszystkich grup spotecznych oraz zwiekszenie
efektywnosci systemow transportowych. PMMPG jest w petni zgodny z wytycznymi tej
dyrektywy, co zapewnia spdjnosc dziatan powiatu gostyriskiego z najnowszymi regulacjami UE.
5. Dyrektywa w Sprawie Jakosci Powietrza:

Dyrektywa w sprawie jakoSci powietrza (Directive 2008/50/EC) jest jednym z kluczowych
narzedzi UE majacych na celu poprawe jakosci powietrza w miastach i regionach. Transport
jest jednym z gtéwnych Zrddet zanieczyszczen powietrza w Europie, w szczegdlnosci
w obszarach miejskich. PMMPG, poprzez dziatania majgce na celu ograniczenie ruchu
samochodowego, rozwdj transportu publicznego oraz promowanie mobilnosci
niezmotoryzowanej, przyczynia sie do realizacji celdow tej dyrektywy. Program wspiera
poprawe jakosSci powietrza poprzez:

° Ograniczenie emisji z transportu drogowego,

° Promocje ekologicznych form mobilnosci,

° Wdrazanie stref niskiej emisji w miescie.

Te dziatania sg zgodne z unijnymi regulacjami i majg na celu ochrone zdrowia mieszkancéw
oraz poprawe warunkéw srodowiskowych.

6.  Europejska Polityka Spojnosci i Fundusze Strukturalne:

Europejska Polityka Spdjnosci, ktéra ma na celu zmniejszanie dysproporcji w rozwoju miedzy
regionami UE, wspiera dziatania na rzecz zrownowazonej mobilnosci poprzez fundusze
strukturalne. Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR) oraz Fundusz Spdjnosci sg
kluczowymi narzedziami finansowania projektédw zwigzanych z infrastrukturg transportows,
zwtaszcza na obszarach mniej rozwinietych. PMMPG jest dokumentem, ktéry moze by¢

podstawg do aplikowania o te srodki, szczegdlnie w zakresie:
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° Inwestycji w rozwdj infrastruktury dla rowerzystow i pieszych,

° Rozbudowy sieci transportu publicznego,

° Tworzenia inteligentnych systemow zarzqdzania ruchem.

Polityka spdjnosci wspiera dziatania majace na celu poprawe jakosci zycia mieszkancow, co

w przypadku PMMPG przektada sie na rozwdj bezpiecznej, dostepnej i zrownowazonej

mobilnosci w powiecie gostynskim.

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

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

(SDGs) stawia na zréwnowazony rozwdéj miast i spotecznosci. PMMPG, wspierajgc rozwaj

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

kilku kluczowych celéw SDGs, takich jak:

° Cel 11: Zrédwnowazone miasta i spotecznosci — promowanie bezpiecznych, dostepnych
i zrownowazonych form mobilnos$ci w powiecie gostyriskim.

° Cel 13: Dziatania na rzecz klimatu — poprzez dziatania zmierzajace do ograniczenia emisji
transportowych, PMMPG wspiera przeciwdziatanie zmianom klimatycznym na poziomie
lokalnym.

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostyriskiego wpisuje sie w szeroki kontekst polityk

Unii Europejskiej, ktoére kfadg nacisk na rozwdj zréwnowazonego transportu, ochrone

srodowiska, poprawe jakosci powietrza oraz transformacje energetyczng. PMMPG przyczynia

sie do realizacji celéw klimatycznych UE, wspiera wdrazanie nowoczesnych technologii
transportowych i mobilnosci intermodalnej oraz dgzy do poprawy jakosci zycia mieszkaricow

poprzez zrbwnowazony rozwdj miast.

Poziom krajowy

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego znajduje Sciste powigzanie nie tylko

z politykami  Unii Europejskiej, ale takie z kluczowymi dokumentami strategicznymi

i regulacjami krajowymi. Polska przyjeta szereg strategii, ustaw i programow, ktére wspierajg

rozwdj zréwnowazonego transportu, ochrone S$rodowiska oraz poprawe jakosci zycia

obywateli. PMMPG wpisuje sie w realizacje tych zatozen, wspierajgc dziatania lokalne, ktére

sg zgodne z krajowymi celami zwigzanymi z klimatem, mobilnoscig i rozwojem regionalnym.

1.  Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku:

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku jest dokumentem

wyznaczajgcym kierunki rozwoju transportu w Polsce, z naciskiem na zréwnowazong

mobilnos¢. PMMPG wspiera realizacje nastepujgcych priorytetdw tej strategii:

° Zwiekszenie udziatu transportu publicznego — PMMPG promuje rozwdj komunikacji
zbiorowej, zgodnie z celami strategii transportowej, co ma na celu poprawe dostepnosci

transportu dla wszystkich mieszkarncéw.
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2.

Ograniczenie emisji z transportu — Wspieranie rozwoju ekologicznych form transportu,
takich jak rowery, komunikacja publiczna oraz pojazdy elektryczne, jest zgodne
z politykami okreslonymi w strategii.

Rozwdj infrastruktury intermodalnej — PMMPG zaktada rozwdj systeméw "Park&Ride"
oraz integracje réznych form transportu, co wspiera strategie dotyczgcy efektywnej
organizacji ruchu.

Krajowa Polityka Miejska 2030:

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

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

W KPM 2023 kluczowe znaczenie majg cele zwigzane z mobilno$cig miejskg i ograniczeniem

negatywnego wptywu transportu na srodowisko oraz zdrowie mieszkarncéw. W ramach tej

polityki PMMPG wpisuje sie w realizacje nastepujgcych priorytetow:

3.

Zrownowazony rozwdj systemow transportowych — KPM 2023 promuje rozwdj
transportu publicznego, rowerowego i pieszego, co znajduje odzwierciedlenie
w PMMPG. Program wspiera racjonalne wykorzystanie dostepnych zasobdéw oraz
integracje réznych form transportu.

Poprawa jakosci zycia w miastach — Poprzez ograniczenie emisji z transportu, hatasu
oraz zanieczyszczenia powietrza, PMMPG dazy do poprawy jakosci zycia mieszkancow
powiatu gostyriskiego, zgodnie z celami KPM 2023.

Wspieranie zrownowazonej mobilnosci na obszarach funkcjonalnych — KPM 2023
wskazuje, ze miasta powinny dazy¢ do integracji obszaréw wiejskich z transportem
miejskim, co jest zgodne z zatozeniami PMMPG, ktéry rozwija mobilnos¢ zaréwno
w miescie, jak i na terenach wiejskich.

Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju:

Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) to kluczowy dokument strategiczny

Polski, ktéry wyznacza cele rozwojowe na najblizsze dekady. SOR promuje zrownowazony

rozwdj gospodarczy i spoteczny, z naciskiem na efektywnos¢ energetyczng, innowacje

i ochrone srodowiska. W kontekscie Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostyniskiego,

SOR odnosi sie do:

Zrownowazonego rozwoju regionalnego — PMMPG wspiera réwnomierny rozwdj
zaréwno obszaréw miejskich, jak i wiejskich powiatu gostyniskiego, zapewniajac lepsza
dostepnos¢ transportowg i ograniczajgc wykluczenie komunikacyjne.

Innowacji w transporcie — SOR podkresla konieczno$s¢ wprowadzania nowoczesnych
rozwigzan, takich jak systemy zarzgdzania ruchem oraz infrastruktura dla pojazdow
elektrycznych, co jest kluczowym elementem PMMPG.

Efektywnosc¢ energetyczna — SOR promuje inwestycje w infrastrukture transportows,
ktédra zmniejsza zuzycie energii, co wpisuje sie w zatozenia PMMPG dotyczace

modernizacji systemdéw oswietlenia i promowania transportu niskoemisyjnego.
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4.

Polityka Energetyczna Polski do 2040 r.:

Polityka Energetyczna Polski do 2040 roku (PEP2040) wskazuje na konieczno$¢ transformacji

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

i efektywnego modelu. PEP2040 kfadzie nacisk na:

5.

Rozwdj elektromobilnosci — PMMPG promuje rozwdj infrastruktury dla pojazdéw
elektrycznych oraz wsparcie dla niskoemisyjnych srodkéw transportu publicznego,
zgodnie z celami PEP2040.

Zwiekszenie efektywnosci energetycznej — PEP2040 przewiduje inwestycje
w technologie zmniejszajgce zuzycie energii, co jest takie priorytetem PMMPG
w kontekscie oswietlenia ulicznego i modernizacji infrastruktury transportowe;j.
Redukcja emisji gazow cieplarnianych — PMMPG przyczynia sie do realizacji celu
PEP2040, jakim jest ograniczenie emisji z sektora transportowego, poprzez promowanie
zrownowazonej mobilnosci oraz redukcje ruchu samochodowego.

Krajowy Plan na Rzecz Energii i Klimatu:

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

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

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

6.

Ograniczenie emisji z sektora transportu — PMMPG, poprzez dziatania na rzecz redukgji
emisji CO, i innych zanieczyszczen transportowych, wpisuje sie w realizacje celéw KPEiK.
Zielona mobilnos¢ i elektromobilnos¢ — Wspieranie rozwoju transportu elektrycznego
oraz transportu publicznego to kluczowe elementy PMMPG, zgodne z politykami
zawartymi w KPEiK.

Poprawa efektywnosci energetycznej — PMMPG wspiera modernizacje infrastruktury
w kierunku bardziej efektywnych energetycznie rozwigzan, co przyczynia sie do realizacji
celéw KPEiK dotyczgcych zmniejszenia zuzycia energii w transporcie.

Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych:

Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych z 2018 roku jest kluczowym

dokumentem prawnym, ktéry wspiera rozwdj elektromobilnosci w Polsce. Program

Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego uwzglednia przepisy tej ustawy, promujac:

7.

Rozwdj infrastruktury dla pojazddw elektrycznych.
Promocje paliw alternatywnych.

Tworzenie stref niskoemisyjnych.

Krajowy Program Ochrony Powietrza (KPOP):

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

jako$ci powietrza w Polsce, co jest szczegdlnie istotne w kontekscie problemu smogu

i zanieczyszczen. PMMPG przyczynia sie do realizacji KPOP poprzez:
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° Ograniczenie emisji z transportu — PMMPG zaktada dziatania majgce na celu
redukcje emisji zanieczyszczen powietrza poprzez rozwdj transportu publicznego,
rowerowego i pieszego.

° Promocje alternatywnych srodkdéw transportu — KPOP promuje dziatania zmierzajace do
zmniejszenia liczby pojazdéw spalinowych w miastach, co jest zgodne z zatozeniami
PMMPG.

° Poprawe jakosci powietrza — Dziatania PMMPG na rzecz redukcji emisji spalin
i promowanie zréwnowazonej mobilnosci przyczynia sie do poprawy jakosci powietrza
w powiecie gostynskim, zgodnie z celami KPOP.

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu GostyAskiego wpisuje sie w szerszy kontekst
krajowych polityk i dokumentéw strategicznych, ktére promujg zrownowazony rozwdj,
elektromobilno$é, efektywnos¢ energetyczng oraz ochrone srodowiska. PMMPG wspiera
realizacje kluczowych celdw Polski w zakresie transportu, klimatu i rozwoju regionalnego,
stanowigc narzedzie do wdrazania krajowych strategii na poziomie lokalnym. Dzieki temu,
powiat gostynski moze efektywnie realizowa¢ polityki zrownowazonego rozwoju,
jednoczesnie korzystajgc z krajowego wsparcia finansowego i technicznego.

Poziom regionalny:

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostyriskiego jako narzedzie wspierajgce
zrownowazony rozwaj transportu, wpisuje sie rowniez w kontekst regionalnych dokumentéow
strategicznych i polityk rozwoju wojewddztwa wielkopolskiego. Wielkopolska kftadzie duzy
nacisk na rozwdj infrastruktury transportowej, poprawe jakos$ci powietrza oraz zréwnowazony
rozwdj przestrzenny, co znajduje odzwierciedlenie w réznych dokumentach planistycznych
i strategicznych na poziomie wojewddzkim. PMMPG wspiera wdrazanie celéw i strategii na
poziomie regionalnym, integrujgc lokalne dziatania z wizjg rozwoju catego regionu.

1. Strategia Rozwoju Wojewddztwa Wielkopolskiego 2030

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Wielkopolskiego 2030 jest kluczowym dokumentem
planistycznym wyznaczajgcym cele i kierunki rozwoju regionu. W kontekscie zréwnowazonej
mobilnosci, strategia podkresla znaczenie transportu publicznego, rozwoju sieci rowerowej
i poprawy jakosSci powietrza. Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego wpisuje
sie w cele strategiczne regionu, takie jak:

° Zwiekszenie mobilnosci mieszkaricow — Strategia ktadzie duzy nacisk na poprawe
dostepu do transportu publicznego oraz rozwdj infrastruktury wspierajgcej mobilnos¢
niezmotoryzowang. PMMPG wspiera te zafozenia, rozwijajgc komunikacje zbiorowg
oraz infrastrukture rowerows i piesza.

° Zrownowazony rozwdj przestrzenny — PMMPG, poprzez promowanie mobilnosci
niskoemisyjnej i integracji transportu, wspiera cel strategii dotyczgcy rownomiernego
rozwoju przestrzennego regionu, zmniejszajgc wykluczenie transportowe.

15



2.

Poprawa jakosci Zycia i ochrona Srodowiska — Strategia zaktada dziatania na rzecz
poprawy jakosci powietrza i ograniczenia hatasu, co wpisuje sie w cele PMMPG zwigzane
z redukcjg emisji z transportu samochodowego.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Wielkopolskiego

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Wielkopolskiego (PZPWW) jest
dokumentem regulujgcym sposéb uzytkowania przestrzeni w regionie, w tym rozwdj
infrastruktury transportowej. Dokument ten promuje:

3.

Rozwdj infrastruktury transportowej wspierajgcej zrownowazony rozwdj — Plan
Zagospodarowania przewiduje rozwdj sieci komunikacyjnej, w tym drég rowerowych
oraz infrastruktury dla transportu publicznego. Program Mobilnosci Miejskiej dla
Powiatu Gostynskiego realizuje te cele poprzez rozwdj zintegrowanych systemow
transportowych, ktére zmniejszajg uzaleznienie od transportu indywidualnego.
Ochrona terendw cennych przyrodniczo — PMMPG wspiera ochrone srodowiska poprzez
ograniczenie emisji z transportu i zmniejszenie presji na obszary przyrodnicze, zgodnie
z zatozeniami PZPWW, ktdére dazg do minimalizacji wptywu transportu na tereny
o wysokich walorach przyrodniczych.

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

Fundusze Europejskie dla Wielkopolski (FEW) 2021-2027 to regionalny program operacyjny,
ktory stanowi kluczowy mechanizm finansowania projektéw rozwojowych w regionie. Gtéwne
obszary wsparcia tego programu, ktére moga by¢ powigzane z realizacjg Programu Mobilnosci
Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego, obejmuja:

Infrastruktura transportowa i zrownowazona mobilnos¢ — Fundusze FEW przewidujg
wsparcie dla rozbudowy infrastruktury transportu publicznego, budowy Sciezek
rowerowych, chodnikdw oraz rozwoju systemdw intermodalnych (np. "Park & Ride").
Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostyriskiego moze korzystac z tych srodkdow
na modernizacje istniejgcej infrastruktury i tworzenie nowych potgczen transportowych.
Transport niskoemisyjny — Fundusze FEW wspierajg rozwdj systemoéw transportowych
opartych na odnawialnych Zrddtach energii i niskoemisyjnych technologiach, takich jak
autobusy elektryczne czy stacje fadowania pojazdow elektrycznych. Projekty
realizowane w ramach PMMPG, ktére majg na celu elektryfikacje transportu
publicznego lub rozwdj infrastruktury tadowania pojazdéw, mogg ubiegac sie o wsparcie
w tym zakresie.

Efektywnosc¢ energetyczna — Jednym z priorytetdw programu FEW jest poprawa
efektywnosci energetycznej, co obejmuje modernizacje infrastruktury oswietleniowe;j
oraz rozwdj innowacyjnych systemdw zarzgdzania energig w przestrzeniach miejskich.
Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego moze skorzysta¢ z funduszy na
modernizacje oswietlenia ulicznego i wdrazanie technologii oszczedzajgcych energie.
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4. Plan Transportowy dla Wojewddztwa Wielkopolskiego

Plan Transportowy dla Wojewddztwa Wielkopolskiego to dokument okreslajgcy strategiczne
kierunki rozwoju transportu w regionie, ze szczegdlnym uwzglednieniem integracji réznych
srodkédw transportu. Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego wspiera
realizacje zatozen tego planu w nastepujacych aspektach:

° Integracja transportu publicznego — Plan Transportowy zaktada rozwdj transportu
zbiorowego i integracje roznych form transportu w catym regionie. PMMPG wpisuje sie
w te zatozenia, promujac potaczenia intermodalne oraz rozwdj transportu publicznego
W powiecie.

. Zrownowazona mobilnos¢ — Dokument promuje mobilnos¢ niskoemisyjng oraz
inwestycje w infrastrukture pieszg i rowerowa, co jest réwniez priorytetem PMMPG.

° Poprawa bezpieczeristwa i dostepnosci transportu — PMMPG zaktada modernizacje
infrastruktury drogowej oraz poprawe bezpieczenstwa dla pieszych i rowerzystéw, co
jest zgodne z zatozeniami Planu Transportowego.

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostyriskiego znajduje sie w $cistym powigzaniu
z politykami i dokumentami strategicznymi wojewddztwa wielkopolskiego. PMMPG wspiera
realizacje regionalnych celéw dotyczacych zréwnowazonego rozwoju transportu, ochrony
Srodowiska oraz poprawy jakosci zycia mieszkancow. Dzieki temu Powiat Gostynski moze
skutecznie wprowadzaé lokalne dziatania, ktére sg spdjne z wizjg rozwoju catego regionu,
jednoczesnie korzystajac z regionalnych programdw wsparcia finansowego i technicznego.

5.  Polityka rowerowa dla Wojewddztwa Wielkopolskiego

Polityka Rowerowa Wojewddztwa Wielkopolskiego to dokument strategiczny opracowany
w 2024 roku, ktérego celem jest rozwdj mobilnosci rowerowej w regionie jako petnoprawnej
gatezi transportu. Dokument wskazuje kluczowe kierunki dziatan w zakresie budowy
infrastruktury rowerowej, zwiekszenia bezpieczeristwa rowerzystéw, popularyzacji ruchu
rowerowego oraz koordynacji rozwoju mobilnosci rowerowej na poziomie regionalnym.

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego znajduje sie w Scistej zgodnosci
z zatozeniami tego dokumentu i wspiera jego realizacje w nastepujacych obszarach:

° Rozwdj infrastruktury rowerowej — Polityka Rowerowa zakfada rozwdj spdjnej,
komfortowej i bezpiecznej infrastruktury rowerowej. PMMPG wspiera te cele, planujgc
rozbudowe lokalnych sieci drég rowerowych oraz poprawe ich jakosci, szczegdlnie
w kontekscie potaczen miedzygminnych i dostepnosci obszaréw wiejskich.

° Poprawa bezpieczeristwa rowerzystéw — W dokumencie wojewddzkim kfadzie sie nacisk
na separacje ruchu rowerowego od samochodowego oraz poprawe warunkow
infrastrukturalnych. PMMPG przewiduje dziatania stuzgce uspokojeniu ruchu
drogowego, modernizacji infrastruktury oraz zapewnieniu lepszej ochrony uczestnikéw
ruchu niezmotoryzowanego.
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° Wzrost udziatu roweru w codziennej mobilnosci — Polityka wojewddztwa stawia sobie
za cel popularyzacje roweru jako srodka codziennego transportu. PMMPG wspiera ten
kierunek poprzez dziatania promocyjne, rozwdj systemow rowerdw miejskich
i rekreacyjnych, a takze integracje roweru z innymi formami transportu (np. ,bike &
ride”).

° Spdjnos¢ regionalna — Polityka Rowerowa zaktada budowe jednolitego systemu tras
rowerowych na poziomie wojewddztwa, w tym tras regionalnych i turystycznych.
PMMPG przewiduje integracje lokalnej infrastruktury rowerowej z regionalnymi
korytarzami, co pozwala na petniejsze wtgczenie powiatu w ogdlno-wojewddzky siec
mobilnosci aktywnej.

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego wspiera realizacje regionalnej polityki
rowerowej, promujgc rower jako srodek transportu przyjazny srodowisku, zdrowy i dostepny.
Dziatania przewidziane w programie sg w petni spdjne z kierunkami wskazanymi w Polityce
Rowerowej Wojewddztwa Wielkopolskiego i przyczyniaja sie do osiggniecia wspdlnych celéw
w zakresie redukcji emisji, poprawy bezpieczerstwa oraz jakosci zycia mieszkaricéw. Dzieki
temu Powiat Gostyniski moze korzysta¢ z synergii z dziataniami wojewddztwa i skutecznie
ubiegac sie o srodki finansowe przeznaczone na rozwdj zréwnowazonej mobilnosci, w tym
infrastruktury rowerowe;j.

Poziom lokalny:
1. Plan Rozwoju Powiatu Gostynskiego na lata 2023-2029

Plan Rozwoju Lokalnego Powiatu Gostynskiego na lata 2023—-2029 to kluczowy dokument
strategiczny wyznaczajgcy cele i kierunki dziatan rozwojowych samorzadu powiatowego
w biezgcej perspektywie finansowej UE. Dokument ten opiera sie na pieciu osiach
tematycznych: gospodarka i sSrodowisko, zdrowie i spdjnos¢ spoteczna, edukacja, komunikacja
oraz spoteczenstwo. Szczegdlng uwage poswiecono poprawie jakosci zycia mieszkanicow,
zwiekszeniu atrakcyjnosci powiatu oraz zapewnieniu spéjnosci terytorialnej i spotecznej.

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego (PMMPG) jest zgodny z zatozeniami
tego Planu i wspiera jego realizacje w szczegdlnosci w nastepujgcych obszarach:

° Rozwdj zréwnowazonego systemu transportowego — Plan Rozwoju Lokalnego zaktada
poprawe dostepnosci transportowej oraz rozwdj infrastruktury przyjaznej srodowisku.
PMMPG wspiera te dziatania poprzez promowanie ekologicznych form mobilnosci,
takich jak transport rowerowy, pieszy oraz publiczny, a takze poprzez rozwdj systemow
transportu intermodalnego.

° Integracja terytorialna i przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu — jednym
z kluczowych celdw Planu jest wspieranie spdjnosci spoteczno-gospodarczej
i przeciwdziatanie marginalizacji obszaréw peryferyjnych. Program Mobilnosci Miejskiej
podejmuje te wyzwania, wzmacniajgc pofgczenia pomiedzy gminami powiatu,
zwiekszajgc dostepnosc¢ transportu publicznego i poprawiajgc mobilnosé mieszkancéw
terendw wiejskich.
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. Ochrona srodowiska i poprawa jakosci zycia — zarowno PMMPG, jak i Plan Rozwoju
Lokalnego podkreslajg koniecznos¢ dziatan na rzecz ograniczenia emisji i poprawy
jakosci powietrza. Rozwdj infrastruktury rowerowej, promowanie pojazdéw
niskoemisyjnych oraz wdrazanie inteligentnych systemdéw zarzadzania ruchem to
wspolne elementy obu dokumentéw.

° Rozwdj infrastruktury i bezpieczenstwo ruchu drogowego — jednym z celéw Planu
Rozwoju Lokalnego jest poprawa stanu technicznego infrastruktury komunikacyjnej oraz
zwiekszenie bezpieczeristwa uczestnikdw ruchu. PMMPG uzupetnia te dziatania poprzez
konkretne inwestycje w infrastrukture pieszo-rowerowg, modernizacje przystankéw,
tworzenie bezpiecznych przejsé dla pieszych i rozwigzan typu ,,calm traffic”.

. Wzmacnianie partycypacji spotecznej i miedzysektorowego partnerstwa — dokument
lokalny wskazuje na znaczenie wspotpracy z mieszkaricami, NGO i przedsiebiorcami
w procesie realizacji polityk rozwojowych. PMMPG zostat opracowany w szerokim
dialogu spotecznym i przewiduje kontynuacje tej wspotpracy w fazie wdrazania
i monitoringu dziatan.

Program Mobilnosci Miejskiej stanowi zatem instrument komplementarny wzgledem Planu
Rozwoju Lokalnego. Umozliwia wdrazanie jego celéw w obszarze mobilnosci i transportu
w sposéb konkretny, zintegrowany i dostosowany do wyzwan lokalnych. Dzieki spdjnosci
celéw, narzedzi i wizji rozwoju, oba dokumenty tworzg silne podstawy dla poprawy
dostepnosci komunikacyjnej, jakosci zycia oraz zréwnowazonego rozwoju Powiatu
Gostynskiego.

2.  Strategia Rozwoju Gminy Gostyn na lata 2023-2030

Strategia Rozwoju Gminy Gostyn na lata 2023-2030 to kluczowy dokument kierunkowy
wyznaczajacy ramy dziatania samorzadu i jego partnerdw na najblizsze lata. Strategia ktadzie
szczegblny nacisk na zréwnowazony rozwdj przestrzenny, spoteczny i gospodarczy,
wzmacnianie lokalnych zasobdw, przeciwdziatanie negatywnym trendom demograficznym
oraz poprawe jakosci zycia mieszkancéw — zaréwno w miescie, jak i na obszarach wiejskich.

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego pozostaje w petnej zgodnosci
z celami i kierunkami dziatan wskazanymi w Strategii i wspiera ich realizacje, zwtaszcza
w obszarach:

. Zréwnowazonego rozwoju przestrzeni i Srodowiska — Strategia wskazuje na
koniecznos¢ rozwoju zielonej i niebieskiej infrastruktury, poprawy jakosci przestrzeni
publicznych oraz redukcji presji komunikacyjnej. PMMPG odpowiada na te wyzwania,
proponujgc m.in. rozwdj infrastruktury pieszo-rowerowej, integracje transportu
publicznego oraz dziatania na rzecz niskoemisyjnej mobilnosci.

° Aktywizacji i dobrostanu mieszkancow, w tym senioréw — Program wzmacnia
dostepnos¢ komunikacyjng dla o0séb starszych oraz mieszkancow terendw
peryferyjnych, co jest spdjne z zapisami Strategii dotyczacymi inkluzyjnych ustug
publicznych i infrastruktury przystosowanej do potrzeb wszystkich grup wiekowych.
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. Podnoszenia jakosci zycia na obszarach wiejskich — Strategia ktadzie nacisk na
zwiekszenie dostepnosci ustug i poprawe spdjnosci przestrzennej gminy. PMMPG
realizuje te zatozenia poprzez proponowanie konkretnych rozwigzan w zakresie
transportu publicznego i mobilnosci pieszo-rowerowej miedzy miejscowosciami.

° Wzmocnienia integracji funkcjonalnej w obszarze powiatu — Strategia podkresla role
Gminy Gostyn jako lidera obszaru funkcjonalnego. PMMPG wpisuje sie w ten cel, dgzac
do poprawy koordynacji transportu na poziomie powiatu i wspierajac integracje
systemow komunikacyjnych wszystkich siedmiu gmin.

° Edukacji i aktywizacji mtodziezy — PMMPG zaktada dziatania na rzecz bezpiecznej
i dostepnej mobilnosci dla ucznidw i studentédw, wspierajgc rowniez rozwdj kompetencji
cyfrowych i swiadomosci ekologicznej, co koresponduje z celami Strategii w zakresie
edukacji sSrodowiskowej i spoteczne;j.

° Zarzadzania strategicznego i programowania rozwoju — Program opiera sie na
diagnozie danych i systemie monitoringu spdéjnym z podejsciem wypracowanym
w Strategii. Oba dokumenty promujg zintegrowane podejscie do planowania i wdrazania
polityki rozwojowe;j.

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostyriskiego stanowi wazne narzedzie wdrazania
priorytetdw rozwojowych okreslonych w Strategii Rozwoju Gminy Gostyd. Umozliwia
realizacje dziatan infrastrukturalnych i organizacyjnych, ktore stuzg poprawie jakosci zycia,
zwiekszeniu dostepnosci oraz ograniczeniu negatywnego wptywu transportu na srodowisko.
Dzieki temu Gmina Gostyn skutecznie wpisuje sie w cele rozwojowe powiatu i regionu,
wykorzystujgc potencjat lokalny oraz wsparcie zewnetrzne, w tym fundusze unijne.

3.  Strategia Rozwoju Gminy Borek Wielkopolski i Raport o stanie Gminy za 2023 r.

Strategia Rozwoju Gminy Borek Wielkopolski, mimo iz opracowana w 2001 roku, nakreslita
dtugofalowe kierunki rozwoju, ktére pozostajg aktualne i sg potwierdzane przez dziatania
realizowane obecnie, co znajduje odzwierciedlenie w Raporcie o stanie Gminy Borek
Wielkopolski za 2023 rok. Dokument ten podkresla znaczenie zréwnowazonego rozwoju,
modernizacji infrastruktury oraz poprawy jakosci zycia mieszkancéw — cele tozsame
z zatozeniami Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostyrskiego (PMMPG).

PMMPG wspiera realizacje celdw Gminy Borek Wielkopolski w szczegdlnosci w nastepujacych
obszarach:

° Poprawa dostepnosci komunikacyjnej i mobilnosci codziennej — PMMPG odpowiada
na wskazane w strategii potrzeby rozwoju infrastruktury drogowej i komunikacyjnej,
szczegblnie w obszarach wiejskich. Uzupetnia dziatania podejmowane przez gmine,
w tym remonty drog, rozwdj sieci oswietlenia i infrastruktury technicznej.

. Zréwnowazony rozwdj i ochrona srodowiska — w kontekscie niskiej retencji wodnej,
stabego nawodnienia terenéw gminy oraz koniecznosci poprawy jakosci powietrza
i ograniczenia zanieczyszczen (w tym zwigzanych z transportem), PMMPG wspiera
dziatania na rzecz rozwoju mobilnosci niskoemisyjnej (rowery, komunikacja publiczna),

retencji i zielonej infrastruktury.
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° Spdéjnosc terytorialna i przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu — w strategii
podkreslono potrzebe aktywizacji spotecznosci wiejskich oraz integracji przestrzennej.
PMMPG wspiera te cele, promujgc rozwigzania umozliwiajgce bezpieczny i dostepny
transport miedzy sotectwami i miastem, a takze integracje z regionalnymi systemami
transportowymi.

° Dziatania na rzecz senioréw i dzieci — gmina wskazuje na rosnacy udziat senioréw
w strukturze ludnosci oraz koniecznosé wspierania mtodziezy i rodzin. PMMPG promuje
dostepnos¢ transportu dla wszystkich grup mieszkancéw, poprawiajgc komfort
i bezpieczenstwo przemieszczania sie do szkdt, osrodkéw zdrowia, miejsc kultury
i rekreacji.

. Edukacja i Swiadomos¢ ekologiczna — strategia ktadta nacisk na edukacje jako narzedzie
aktywizacji spotecznej, a raport z 2023 r. pokazuje kontynuacje tych dziatan. Program
mobilnosci zaktada kampanie edukacyjne oraz zwiekszenie Swiadomosci ekologicznej
poprzez dziatania komunikacyjne i infrastrukture wspierajagcg zmiane nawykow
transportowych.

PMMPG wpisuje sie takze w dziatania gminy dotyczgce rozwoju wspdtpracy miedzygminnej
i integracji funkcjonalnej w powiecie gostynskim. Dzieki temu Borek WIkp. jako czes¢
szerszego ukfadu przestrzennego, moze skuteczniej korzysta¢ z instrumentow wsparcia
regionalnego i krajowego, a takze budowac swojg pozycje w uktadzie subregionalnym.

4. Strategia Rozwoju Gminy Krobia na lata 2023-2033.

Strategia Rozwoju Gminy Krobia na lata 2023—-2033 to kompleksowy dokument wyznaczajacy
dtugofalowe cele spoteczno-gospodarcze i przestrzenne gminy, ktérego horyzont planistyczny
i zakres dziatan sg spdéjne z zatozeniami Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Gostynskiego. Oba dokumenty uzupetniajg sie i wzajemnie wzmacniajg, dazac do poprawy
jakosci zycia mieszkancow, zwiekszenia dostepnosci transportowej oraz realizacji idei
zrownowazonego rozwoju.

PMMPG wspiera realizacje Strategii Rozwoju Gminy Krobia m.in. w nastepujgcych obszarach:

° Poprawa dostepnosci komunikacyjnej i infrastruktury drogowej — w Strategii wskazano
potrzebe modernizacji drog gminnych i powiatowych, a takze budowy obwodnicy
wschodniej Krobi. PMMPG uzupetnia te dziatania poprzez rozwdj zréwnowazonych form
mobilnosci — transportu publicznego, pieszo-rowerowego oraz dziatan integrujgcych
rézne formy transportu.

° Rozwdj infrastruktury rowerowej i bezpiecznej mobilnosci — zaréwno Strategia, jak
i PMMPG ktadg silny nacisk na tworzenie sieci Sciezek rowerowych oraz ciggéw pieszo-
rowerowych, zwtaszcza w rejonach szkét, osrodkéw zdrowia i przestrzeni publicznych.
Gmina juz realizuje te inwestycje, a program powiatowy dodatkowo je skoordynuje
i zintegruje w skali ponadgminnej.

. Dziatania na rzecz ochrony $rodowiska i klimatu — dokument strategiczny Krobi
podkresla potrzebe rozwoju OZE, poprawy jakosci powietrza oraz adaptacji do zmian
klimatycznych (retencja, ograniczanie emisji). PMMPG wspiera te cele poprzez
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promowanie niskoemisyjnych srodkdw transportu oraz inwestycje w infrastrukture
wspierajgcg mobilnos¢ aktywna i zbiorowa.

. Walka z wykluczeniem komunikacyjnym — w Strategii podniesiono problem
wykluczenia transportowego mieszkarncdw mniejszych miejscowosci i oséb starszych.
Program mobilnosci podejmuje ten problem, proponujac rozwdj elastycznych form
transportu publicznego i poprawe dostepnosci przestrzennej catej gminy.

° Spdjnos¢ spoteczna i terytorialna — Strategia akcentuje dziatania integrujgce
mieszkancow poprzez kulture, rekreacje i wspdlnote lokalng. Rozwdj mobilnosci
rowerowe] i pieszej, promowany przez PMMPG, wspiera tworzenie dostepnej
przestrzeni publicznej i sprzyja aktywnosci spotecznej mieszkancéw.

° Zréwnowazone planowanie przestrzenne — Plan Ogdlny, ktdérego opracowanie
przewiduje strategia, bedzie uwzglednia¢ nowe rozwigzania z zakresu mobilnosci,
a PMMPG dostarcza do tego procesu narzedzi i standardéw.

Dzieki synergii miedzy dokumentami, Gmina Krobia moze skutecznie wdraza¢ rozwigzania
infrastrukturalne i organizacyjne stuzgce nie tylko wtasnemu rozwojowi, lecz réwniez
wzmachiajgce pozycje catego powiatu. PMMPG uzupetnia lokalng strategie rozwoju,
integrujac dziatania Krobi z innymi gminami powiatu gostynskiego i umozliwiajgc dostep do
regionalnych i krajowych zrédet finansowania.

5.  Strategia Rozwoju Gminy Pepowo na lata 2021-2030.

Strategia Rozwoju Gminy Pepowo na lata 2021-2030 to dokument wyznaczajacy wizje, misje
oraz konkretne cele strategiczne i operacyjne, ktérych realizacja stuzy rozwojowi gminy
w wymiarze spotecznym, przestrzennym, gospodarczym i srodowiskowym. Jako dokument
planistyczny w petni komplementarny wzgledem Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Gostynskiego (PMMPG), stanowi podstawe do wdrazania spdjnej polityki zrownowazonej
mobilnosci w skali lokalnej i powiatowe;.

PMMPG wspiera i uzupetnia realizacje zatozen Strategii Gminy Pepowo w nastepujgcych
obszarach:

° Poprawa infrastruktury komunikacyjnej — jako jeden z celdéw operacyjnych Strategii
Pepowa, dziatanie to obejmuje m.in. rozbudowe i modernizacje drég gminnych, budowe
skrzyzowan (np. ronda), a takze rozwdj sieci $ciezek pieszo-rowerowych. PMMPG
wspiera te inwestycje, zapewniajgc ich integracje z infrastrukturg transportu
publicznego oraz promujac bezpieczne i niskoemisyjne formy mobilnosci.

° Rozwoj szlakéw rowerowych i dostepnosci mobilnosci aktywnej — zgodnie ze strategia,
istotna jest rozbudowa tras pieszo-rowerowych oraz stworzenie sieci taczacej
miejscowosci gminy z obszarami rekreacji, szkotami i instytucjami. PMMPG wpisuje sie
w te cele poprzez planowanie powigzan rowerowych w ramach catego powiatu oraz
promocje mobilnosci aktywnej.

. Zréwnowazona polityka przestrzenna i ochrona srodowiska — PMMPG odpowiada na
strategiczne cele gminy dotyczace zagospodarowania przestrzennego, poprawy jakosci
powietrza, modernizacji zrédet ciepta, ograniczenia niskiej emisji oraz rozwoju btekitno-
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zielonej infrastruktury. Program wspiera rowniez dziatania retencyjne i ekologiczne
formy transportu.

° Dostepnos¢ transportowa i przeciwdziatanie wykluczeniu komunikacyjnemu -
w Strategii Gminy Pepowo zidentyfikowano brak potgczenia komunikacyjnego pomiedzy
Pepowem a Skoraszewicami jako jedng z barier. PMMPG zaktada dziatania
koordynacyjne i organizacyjne, ktére moga wesprzeé poprawe uktadéw potaczen miedzy
miejscowosciami gminy oraz z innymi gminami powiatu.

° Integracja spoteczna i jako$¢ zycia mieszkancow — Strategia podkresla potrzebe
poprawy dostepnosci do ustug zdrowotnych, edukacyjnych i rekreacyjnych, w tym dla
0sb6b starszych i z niepetnosprawnosciami. Program Mobilnosci Miejskiej wspiera te
wizje poprzez rozwigzania infrastrukturalne i transportowe, sprzyjajgce wigczeniu
spotecznemu.

° Turystyka i dziedzictwo lokalne — zaréwno Strategia Pepowa, jak i PMMPG uwzgledniajg
rozwdj turystyki rowerowej oraz wykorzystanie lokalnego dziedzictwa kulturowego
i krajobrazowego. Potgczenia rowerowe z obiektami takimi jak Bazantarnia, wiatrak czy
patace mogg stac sie czescig ponadlokalnej sieci tras rowerowych promowanej przez
PMMPG.

Dzieki zbieznosci celéw i dziatan, Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego jest
naturalnym narzedziem wspierajgcym wdrazanie Strategii Rozwoju Gminy Pepowo. Realizacja
zapisow obu dokumentdw umozliwi nie tylko rozwéj nowoczesnej i zréwnowazonej
mobilnosci w gminie, ale réwniez wzmocni jej role jako aktywnego ogniwa w strukturze
funkcjonalnej powiatu gostynskiego.

6. Strategia Rozwoju Gminy Piaski na lata 2024-2030.

Strategia Rozwoju Gminy Piaski na lata 2024-2030 to kompleksowy dokument wyznaczajacy
kierunki przestrzennego, gospodarczego i spotecznego rozwoju gminy w perspektywie do
korica obecnej dekady. Strategia uwzglednia zaréwno lokalne potrzeby mieszkancow, jak
i regionalne oraz krajowe uwarunkowania strategiczne. Zakfada tworzenie warunkéw dla
poprawy jakosci zycia, rozwoju przedsiebiorczosci i zréwnowazonego wykorzystania zasobow
srodowiskowych. W tych dziataniach naturalnym partnerem i uzupetnieniem jest Program
Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostyriskiego (PMMPG).

PMMPG wspiera i wzmacnia realizacje celéw Strategii Gminy Piaski w nastepujgcych
obszarach:

° Poprawa dostepnosci przestrzennej i komunikacyjnej — Strategia Gminy Piaski wskazuje
potrzebe rozbudowy drég gminnych, infrastruktury pieszo-rowerowej oraz poprawy
dostepnosci komunikacyjnej, w tym rozwoju komunikacji zbiorowej. PMMPG uzupetnia
te cele, integrujac dziatania Piaskdow z rozwigzaniami powiatowymi oraz promujgc
transport zbiorowy i aktywny (rowerowy, pieszy) jako kluczowe elementy
zrownowazonej mobilnosci.

. Rozbudowa infrastruktury rowerowej i turystycznej — dokument strategiczny zaktada
tworzenie nowych tras rowerowych, szlakow pieszych i konnych, w tym wykorzystanie
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korytarza EuroVelo 9. PMMPG wpisuje sie w te dziatania, planujac rozwdj i integracje
ponadlokalnej sieci tras rowerowych oraz wspierajgc infrastrukture turystyczng
(oznakowanie, miejsca odpoczynku, bezpieczeristwo).

. Zréownowazony rozwdj przestrzenny i ochrona Srodowiska — strategia przewiduje
rozwdj zielonej i niebieskiej infrastruktury, wspieranie retencji wodnej, ograniczenie
emisji oraz rozwoéj OZE. PMMPG wspiera te cele poprzez dziatania ograniczajgce niska
emisje z transportu, rozwdéj ekologicznego transportu publicznego i wdrazanie rozwigzan
sprzyjajacych adaptacji do zmian klimatycznych.

. Przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu i spotecznemu - dokument
strategiczny dostrzega problem ograniczonej dostepnosci komunikacyjnej niektérych
miejscowosci oraz potrzeby transportowe oséb starszych i z niepetnosprawnosciami.
PMMPG odpowiada na te wyzwania, promujgc elastyczne formy transportu (np.
transport celowany) i wspierajgc organizacje potgczen do ustug publicznych
i zdrowotnych.

° Rozwoj stref gospodarczych i dostepnos¢ do rynkéw pracy — strategia przewiduje
dalszy rozwdéj Strefy Aktywnosci Gospodarczej w Grabonogu oraz potrzebe dobrego
skomunikowania terendéw inwestycyjnych. PMMPG wspiera ten kierunek, planujac
skoordynowane pofaczenia miedzy strefami aktywnos$ci a miejscowosciami
zamieszkania i ustugami publicznymi.

° Turystyka i tozsamos¢ lokalna — Gmina Piaski planuje promocje zabytkdéw, organizacje
szlakdw turystycznych i rekreacyjnych, oraz wydarzen promujgcych dziedzictwo lokalne.
PMMPG wspiera te dziatania, wzmacniajgc powigzania turystyczne na poziomie
ponadgminnym i wspomagajgc integracje z regionalnymi trasami rowerowymi.

Dzieki wzajemnemu uzupetnianiu sie dokumentéw, Program Mobilnosci Miejskiej umozliwia
skuteczniejsze wdrazanie zatozen Strategii Rozwoju Gminy Piaski — w sposéb systemowy,
zintegrowany i zgodny z celami zréwnowazonego rozwoju. Integracja planowanych dziatan
komunikacyjnych z celami strategicznymi Gminy Piaski przyczynia sie do wzrostu atrakcyjnosci
osiedleniczej, gospodarczej i rekreacyjnej catego obszaru.

7.  Strategia Rozwoju Gminy Pogorzela na lata 2023-2030.

Strategia Rozwoju Gminy Pogorzela na lata 2023-2030 to kompleksowy dokument
planistyczny, ktéry okresla wizje rozwoju gminy oraz cele strategiczne w sferze przestrzennej,
spotecznej i gospodarczej. Uwzglednia wyzwania demograficzne, potrzebe modernizacji
infrastruktury, ochrony s$rodowiska i poprawy dostepnosci transportowej. Program
Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego (PMMPG) jest w petni zgodny z tg strategia
i stanowi jej wazne uzupetnienie, szczegblnie w kontekscie mobilnosci zbiorowej, pieszo-
rowerowe] oraz poprawy jakosci zycia mieszkancéw.

PMMPG wspiera realizacje Strategii Gminy Pogorzela m.in. w nastepujgcych obszarach:

° Rozwdj infrastruktury komunikacyjnej i sieciowej — Strategia Pogorzeli wskazuje na
potrzebe modernizacji drég, budowy $ciezek rowerowych, chodnikéw, oswietlenia
ulicznego oraz poprawy bezpieczenistwa w ruchu drogowym. PMMPG uzupetnia te
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dziatania, tworzac spdjng, ponadgminng sie¢ komunikacyjng, promujgc rozwigzania typu
,calm traffic” i wspierajac integracje transportu zbiorowego.

° Poprawa dostepnosci transportu publicznego — dokument strategiczny podkresla
ograniczenia w dostepie do transportu zbiorowego oraz konieczno$¢ skomunikowania
Pogorzeli z innymi miejscowosciami. PMMPG zakfada rozwdj elastycznych form
transportu (np. mikrobuséw, transportu na zgdanie) i integracje z powiatowa
komunikacjg autobusowsa.

° Zréwnowazony rozwoj Srodowiskowy — w ramach celdw operacyjnych strategii
przewidziano dziatania zwigzane z poprawg jakosci powietrza, rozwojem odnawialnych
zrédet energii, wymiang Zrédet ciepta i edukacjg ekologiczng. PMMPG wspiera te
kierunki poprzez promowanie niskoemisyjnej mobilnosci oraz rozwdj infrastruktury
wspierajgcej mobilnos¢ rowerowa i piesza.

. Przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu i spotecznemu - dokument
strategiczny Pogorzeli wskazuje na starzenie sie spoteczenstwa, potrzebe transportu
dedykowanego osobom starszym, z niepetnosprawnosciami i mieszkajgcym poza
centrum. PMMPG wzmacnia dziatania w tym obszarze poprzez tworzenie dostepnych
i inkluzywnych rozwigzan mobilnosciowych.

° Rozwadj turystyki i atrakcyjnosci gminy — Strategia Pogorzeli zaktada promocje terenow
zielonych, zabytkéw i wydarzen lokalnych. Program Mobilnosci wspiera tworzenie
spojnych szlakdw rowerowych i pieszych, m.in. faczacych miejscowosci gminy z trasami
regionalnymi i ponadlokalnymi (np. EuroVelo), co zwieksza potencjat turystyczny gminy.

° Ochrona fadu przestrzennego i racjonalne zagospodarowanie terenéw — strategia
zaktada aktualizacje plandw miejscowych oraz dziatania ograniczajace rozlewajgce sie
zabudowy. PMMPG wspiera te dziatania, wskazujac kierunki inwestycji komunikacyjnych
zgodnych z tadem przestrzennym.

PMMPG jest zatem narzedziem operacyjnym, ktére umozliwia wdrozenie strategicznych
celéw Gminy Pogorzela w obszarze mobilnosci. Dzieki integracji dziatah w skali powiatu, gmina
zyskuje mozliwo$é uczestnictwa w spdéjnej sieci transportowej, podnoszgc komfort zycia
mieszkancow, wspierajgc rozwdj lokalnej gospodarki oraz realizujac cele Srodowiskowe
i spoteczne.

8.  Strategia Rozwoju Gminy Poniec na lata 2015-2025.

Strategia Rozwoju Gminy Poniec na lata 2015-2025 okresla kluczowe kierunki rozwoju
spotecznego, gospodarczego i przestrzennego gminy. Dokument koncentruje sie na poprawie
jakosci zycia mieszkancéw, wspieraniu lokalnej przedsiebiorczosci, rozwijaniu infrastruktury
komunalnej, przeciwdziataniu wyludnieniu oraz poprawie dostepnosci ustug publicznych
i transportowych. Pomimo zblizajgcego sie konca okresu obowigzywania, wiele z zatozen tej
strategii znajduje kontynuacje i rozwiniecie w Programie Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Gostynskiego (PMMPG).

PMMPG jest zgodny z kierunkami strategii Gminy Poniec i wspiera ich realizacje
w nastepujgcych obszarach:
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. Poprawa infrastruktury transportowej i dostepnosci komunikacyjnej — Strategia
Ponieca podkres$la znaczenie modernizacji sieci drogowej, rozbudowy chodnikéw
i Sciezek rowerowych, a takie potrzebe poprawy transportu zbiorowego. PMMPG
uzupetnia te dziatania poprzez integracje lokalnych tras pieszo-rowerowych z siecig
powiatowg i regionalng oraz wspieranie rozwoju publicznego transportu
niskoemisyjnego.

. Zréwnowazony rozwoj mobilnosci i przeciwdziatanie wykluczeniu komunikacyjnemu
— dokument strategiczny Ponieca zwraca uwage na problem stabej dostepnosci
komunikacyjnej (brak drég krajowych, niewystarczajagce potaczenia kolejowe
i autobusowe). PMMPG odpowiada na te wyzwania, proponujgc rozwigzania
organizacyjne w zakresie potaczen lokalnych i miedzygminnych, w tym transportu ,na
zadanie”, oraz zwiekszenie dostepnosci dla oséb starszych i z niepetnosprawnos$ciami.

° Wzmocnienie mobilnosci rowerowej i turystycznej — strategia akcentuje rozwdj
szlakbw rowerowych i promocje aktywnej turystyki. PMMPG wspiera rozwodj
infrastruktury rowerowej, zapewniajgc spdjnos¢ tras w ramach powiatu i integracje
z regionalnymi korytarzami (np. EuroVelo), co umozliwia rozwdj turystyki i agroturystyki.

. Ochrona srodowiska i dziatania na rzecz klimatu — Strategia Ponieca wskazuje na
koniecznos¢ rozwoju OZE, modernizacji systemoéw grzewczych oraz termomodernizacji
budynkéw. PMMPG promuje ekologiczny transport oraz integracje inwestycji
transportowych z celami klimatycznymi i Srodowiskowymi.

° Poprawa jakosci zycia i atrakcyjnosci osiedlenczej — rozwdéj dostepnosci transportowe;j
jest jednym z warunkéw zatrzymania proceséw depopulacyjnych i starzenia sie
spoteczenstwa, na ktére zwraca uwage strategia. PMMPG odpowiada na te wyzwania
poprzez poprawe mobilnosci codziennej, skracanie czasu dojazdéw i podnoszenie
komfortu zycia.

° Spdéjnosc funkcjonalna z innymi gminami powiatu — dokument strategiczny podkresla
wspotprace z osciennymi gminami i role Gminy Poniec jako ogniwa w strukturze
komunikacyjnej regionu. PMMPG te wspdtprace wzmacnia, planujgc integracje
systemow transportowych w skali powiatowe;j.

Dzieki uzupetnieniu dziatan Gminy Poniec o komponenty mobilnosci zbiorowej, rowerowej
i pieszej, PMMPG wzmacnia skutecznos¢ lokalnej polityki rozwoju, umozliwia dostep do
funduszy zewnetrznych oraz buduje fundamenty nowoczesnego, zrdwnowazonego systemu
mobilnosci dla wszystkich mieszkancédw — niezaleznie od wieku, miejsca zamieszkania czy
zasobdw materialnych.
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2. Diagnoza zréwnowazonej mobilnosci na terenie obszaru
Funkcjonalnego

2.1. Podstawowe dane o obszarze funkcjonalnym

Program Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego
na lata 2025-2035 zostat opracowany dla obszaru

funkcjonalnego, ktory pokrywa swoim zasiegiem obszar
powiatu Gostynskiego. Centrum obszaru funkcjonalnego
jest miasto Gostyn, bedace siedzibg wtadz powiatu.

Powiat gostynski zlokalizowany jest w potudniowe] czesci wojewddztwa wielkopolskiego.
Graniczy z szescioma powiatami: koscianskim, jarocinskim, krotoszynskim, rawickim,
sremskim oraz leszczynskim, co czyni go waznym ogniwem przestrzennej i komunikacyjnej
struktury potudniowej Wielkopolski (Rysunek 2.1.).

Rysunek 2.1. Potozenie powiatu gostynskiego w potudniowo-zachodniej Wielkopolsce
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Zajmuje powierzchnie 810 km?, co czyni go najwiekszym pod wzgledem powierzchni ws$réd
sgsiednich powiatéw. Wedtug danych GUS na koniec 2023 roku na terenie powiatu

zamieszkiwato 73 516 osdb, z czego 50,4% stanowity kobiety, a 49,6% mezczyzni.

Administracyjnie powiat podzielony jest na 7 gmin, w tym pie¢ miejsko-wiejskich (Gostyn,
Krobia, Borek Wlkp., Poniec, Pogorzela) oraz dwie wiejskie (Pepowo i Piaski). Powiat obejmuje
tacznie 187 miejscowosci, w tym siedem gtédwnych osrodkéw miejskich, ktére petnig funkcje

administracyjne, ustugowe i lokalne centra komunikacyjne. (Rysunek 2.2).

Rysunek 2.2. Powiat gostyriski z gtownymi miejscowosciami
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2.2. Charakterystyka spoteczno-gospodarcza

Teren powiatu lezy na pograniczu Pojezierza Leszczynskiego i Niziny Wielkopolskiej.
Charakteryzuje sie krajobrazem uksztattowanym przez procesy polodowcowe — z niewielkimi
deniwelacjami terenu, mozaikg laséw, pdl uprawnych oraz dolin rzecznych. Znaczng czesé
obszaru stanowig grunty rolne —az 70% powierzchni, co wpisuje powiat w czotéwke regionow
0 najwyzszym potencjale produkcji rolnej w Wielkopolsce.

Gleby nalezg w wiekszosci do klas bonitacyjnych Il i IV, jednak duzg cze$¢ stanowig tez gleby

stabsze (klasy V i VI), co wymaga wysokiej kultury rolnej i racjonalnego gospodarowania.
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Znaczace tereny lesne wystepujg m.in. w gminach Piaski, Borek i Krobia, a ogdlny wskaznik
lesistosci powiatu wynosi ok. 14%, co jest ponizej Sredniej krajowej.

Powiat objety jest w catosci obszarem zagrozenia wéd podziemnych, gtdwnie w zwigzku
z intensywng produkcjg rolng i stosowaniem nawozéw sztucznych. Dotyczy to szczegdlnie
zlewni Rowu Polskiego. Z tego powodu powiat zaliczony zostat w dokumentach regionalnych
do tzw. Potudniowego Obszaru Problemowego, wymagajgcego dziatan przeciwdziatajacych

zanieczyszczeniom rolniczym.

Dostepnos¢ komunikacyjna i potozenie wzgledem o$rodkéw regionalnych

Powiat Gostynski posiada dobrze rozwinietg sie¢ komunikacyjng. Przez jego obszar
przebiegajg liczne drogi wojewddzkie i powiatowe, ktére zapewniajg dogodne pofaczenia
z Lesznem, Krotoszynem, Jarocinem, Sremem i Koécianem. Gtéwne trasy wojewddzkie to m.in.
DW434, DW437 i DW438, ktére spinajg Gostyn z sgsiednimi miastami i stwarzajg mozliwosé
ptynnego przemieszczania sie oséb i towaréw w obrebie regionu. W Gostyniu, Krobi, Borku,
Pogorzeli i Poniecu znajdujg sie skrzyzowania i wezty drogowe o znaczeniu lokalnym
i ponadlokalnym, a w niektdrych gminach funkcjonujg réwniez przystanki kolejowe (np. linia
Leszno—Krotoszyn przez Poniec i Dzieczyne). Choé przez powiat nie przebiega zadna
autostrada ani droga ekspresowa, jego lokalizacja zapewnia dobrg dostepnos¢ do waznych
szlakéw komunikacyjnych — m.in. do drogi ekspresowej S5 (w okolicach Leszna) oraz do
autostrady A2 (ok. 40-50 km na pétnoc).

Powiat oddalony jest od Poznania o ok. 75 km, od Leszna o ok. 30 km, od Kalisza o ok. 70 km,
a od Wroctawia o ok. 100 km. Takie potozenie sprzyja codziennym dojazdom do pracy i szkoty

oraz transportowi towardw w ramach regionalnej sieci gospodarczej.

Demografia i osadnictwo

Liczba mieszkancow powiatu gostynskiego na dzien 31 grudnia 2024 wedtug ewidencji
gminnej wyniosta 73.22 osoby i ksztattowata sie nastepujgco w poszczegdlnych gminach:
° Gmina Borek Wielkopolski — 6993 osoby (w tym w miescie 2428).

° Gmina Krobia — 12554 osoby (w tym w miescie 4529).

° Gmina Gostyn — 27702 osoby.

° Miasto Gostyn — 19748 osdb.

° Gmina Pepowo — 5704 osoby (w tym w mieScie 1856).

° Gmina Piaski — 8183 osoby (w tym w gtdwnej miejscowosci 3016).

° Gmina Pogorzela — 4659 osdb (w tym w miescie 2027).

° Gmina Poniec — 7428 o0s6éb (w tym w miescie 2910).

Wedtug GUS, liczba ludnosci na koniec 2023 roku® wyniosta 73.516 osdb (GUS). Powiat
zamieszkiwato 36.471 mezczyzn i 37.045 kobiet. Liczba ludnosci spadfa w latach 2014-2023

! Brak danych za 2024 rok na dzier sporzadzania dokumentu
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0 2.677 osbb. Gtowne osrodki miejskie — Gostyn, Krobia, Borek, Poniec i Pogorzela — skupiajg
najwieksze skupiska ludnosci, petnigc funkcje administracyjne, edukacyjne i gospodarcze.
Mniejsze miejscowosci wiejskie w gminach Pepowo i Piaski charakteryzujg sie rozproszong
zabudowa i rolniczym charakterem.

Podstawowe dane prezentuje Tabela 2.1.

Tabela 2.1. Podstawowe dane demograficzne pomiedzy 2014 i 2023 rokiem

Liczba ludnosci w dniu 31 grudnia 76.193 73.516 -2,677 0s6b
-3,5%

Ludnos¢ w wieku przedprodukcyjnym 19,7% 20,5% +0,8 p.p.
Ludnosé w wieku produkcyjnym 63,7% 58,2% -5,5 p.p.
Ludnosé w wieku poprodukcyjnym 16,7% 21,3% +4,8 p.p.
Odsetek oséb w wieku 65 lat i wiecej 13,4% 17,9% +4,5 p.p.
Przyrost naturalny na 1000 ludnosci 1,89 -3,68 5,59 p.p.
Saldo migracji ogétem -167 oséb | -233 osoby -

Zrédfo: dane GUS, Bank Danych Lokalnych, 2025

Na koniec 2023 roku liczba mieszkancéw powiatu gostyniskiego wynosita 73 516 osdéb, co
oznacza spadek o0 2 677 oséb w poréwnaniu do 2014 roku (-3,5%). Tendencja ta wpisuje sie
w ogdlnokrajowy proces depopulacji mniejszych osrodkéw, wynikajacy zaréwno z niskiego
przyrostu naturalnego, jak i ujemnego salda migracji. Szczegélnie niepokojace sg zmiany
w strukturze wiekowej ludnosci. Odsetek oséb w wieku produkcyjnym spadt w ciggu dekady
0 5,5 punktu procentowego (z 63,7% do 58,2%), przy rdwnoczesnym wzroscie udziatu ludnosci
poprodukcyjnej o 4,6 p.p. (z 16,7% do 21,3%) oraz wzroscie odsetka oséb w wieku 65 lat
i wiecej z 13,4% do 17,9%. Choc¢ udziat ludnosci w wieku przedprodukcyjnym nieznacznie
wzrést (z 19,7% do 20,5%), nie rekompensuje to pogarszajacych sie wskaznikow
demograficznych. Dodatkowo, przyrost naturalny zmienit sie z wartosci dodatniej (+1,89 %o
w 2014 r.) na wyraznie ujemng (-3,68 %o w 2023 r.), co potwierdza regres demograficzny.
Saldo migracji ogdétem pozostato ujemne i wyniosto -233 osoby, co Swiadczy o kontynuacji
odptywu mieszkancéw, zwtaszcza mtodych i aktywnych zawodowo. Dane te wskazujg na
postepujgce starzenie sie spoteczenstwa powiatu gostyriskiego i rosngcg presje na lokalne
systemy ochrony zdrowia, opieki spotecznej oraz rynek pracy. Prognozy GUS wskazuja, ze do
2050 roku odsetek oséb w wieku powyzej 75 lat podwoi sie, osiggajac poziom blisko 9 tysiecy
mieszkancow. W sSwietle prognoz demograficznych, konieczne staje sie wdrazanie dziatan
przeciwdziatajgcych tym tendencjom, m.in. poprzez poprawe dostepnosci ustug publicznych,
wspieranie rodzin, rozwdj oferty mieszkaniowej i podnoszenie atrakcyjnosci osiedlefczej

obszaru.
30



Podmioty gospodarcze i rynek pracy

Powiat gostynski jest silnym osrodkiem gospodarczym regionu, z dominujgca rolg przemystu
rolno-spozywczego, przetwodrczego oraz budownictwa. Wskaznik produkcji sprzedanej
przemystu na jednego mieszkarnca nalezy do jednego z najwyzszych w wojewddztwie.

Dobrze rozwinieta jest rowniez przedsiebiorczos¢ lokalna — na 10 tys. mieszkancéw przypada
blisko 1180 podmiotéw gospodarczych, z istotnym udziatem firm zatrudniajgcych powyzej 50
pracownikéw.

Wedtug danych dla obszaru powiatu gostynskiego, w Centralnej Ewidencji i Informacji
o Dziatalno$ci Gospodarczej na koniec roku 2024 figurowato 8.845 podmiotdéw, liczba
podmiotdéw stopniowo rosnie (Tabela 2.2.). W strukturze podmiotéw gospodarczych dominujg

podmioty zwigzane z budownictwem oraz handlem hurtowym.

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

Sekcja A — Rolnictwo, Le$nictwo, towiectwo i 407 449 458
Rybactwo

Sekcja B — Gérnictwo i wydobywanie 7 7 9
Sekcja C — Przetwdrstwo przemystowe 932 951 1011
Sekcja D - wytwarzanie i zaopatrywanie w 8 5 6
energie elektryczng, gaz, pare wodng, goraca

wode i powietrze do uktadéw

klimatyzacyjnych

Sekcja E - dostawa wody; gospodarowanie 31 27 24
Sciekami i odpadami oraz dziatalnosé

zwigzana z rekultywacja

Sekcja F — Budownictwo 1269 1741 2117
Sekcja G — Handel hurtowy i detaliczny, 1756 1711 1689
naprawa samochoddw, wtgczajgc motocykle

Sekcja H - Transport i gospodarka 339 382 393
magazynowa

Sekcja I - Dziatalnos¢  zwigzana 129 134 159
z zakwaterowaniem i ustugami

gastronomicznymi

Sekcja J — Informacja i komunikacja 92 114 146
Sekcja K - Dziatalno$¢  finansowa 151 151 165
i ubezpieczeniowa

Sekcja L — Dziatalnos¢ zwigzana z obstugg 170 203 265
rynku nieruchomosci

Sekcja M — Dziatalno$¢ profesjonalna, 418 498 531
naukowa i techniczna

Sekcja N — Dziatalnos¢ w zakresie ustug 119 150 212
administrowania i dziatalno$¢ wspierajaca
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Sekcja O - Administracja publiczna i obrona 115 103 102
narodowa; obowigzkowe zabezpieczenia

spoteczne

Sekcja P — Edukacja 233 222 261
Sekcja Q - Opieka zdrowotna i pomoc 323 383 402
spotfeczna

Sekcja R — Dziatalnosé¢ zwigzana z kultura, 110 142 151
rozrywka i rekreacja

Sekcja S i T— Pozostata dziatalnos¢ ustugowa; 476 582 728

Gospodarstwa domowe zatrudniajgce
pracownikéw; gospodarstwa domowe
produkujgce wyroby i $wiadczace ustugi na
wiasne potrzeby

Sekcja U - Organizacje i zespoty 0 0 0
eksterytorialne
RAZEM 7085 7960 8845

Zrédto: GUS, BDL, 2024

Na koniec lutego 2025 r. zarejestrowanych byto 1705 oséb bezrobotnych, w tym 938 kobiet.
Prawo do zasitku miato 310 osdéb, w tym 170 kobiet. Biorgc pod uwage wiek o0sdb
bezrobotnych, 320, to osoby w wieku do 25 lat, 510 osoby w wieku do 30 lata oraz 392 osoby
powyzej 50 roku zycia. 687 oséb byto dtugotrwale bezrobotnych.

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

) w kraju 5,1 %,

° w wojewddztwie wielkopolskim 3,0 %,

° w powiecie gostynskim 4,9 %.

Turystyka i dziedzictwo kulturowe

Powiat gostynski posiada znaczne walory krajobrazowe i kulturowe. Na jego terenie znajduja
sie m.in. klasycystyczny patac w Rokosowie, zabytkowe swigtynie w Krobi, Pepowie, Pogorzeli
i Borku WIlkp., a takze liczne zespoty parkowo-dworskie oraz pomniki przyrody. Potencjat
turystyczny wzmacniajg wytyczone szlaki rowerowe i piesze, a takie rozwijajgca sie

infrastruktura rekreacyjna, m.in. w okolicach Gostynia i Krobi.

Organizacje pozarzadowe zwigzane z mobilnoscia

Wsréd Stowarzyszen zwigzanych w sposdb ze zréwnowazong mobilnoscig, wymienié mozna:

. STOWARZYSZENIE "LOKALNA GRUPA DZIAtANIA GOSCINNA WIELKOPOLSKA"
w PEPOWIE.

. FUNDACJA INNOWACII MECHANIKI POJAZDOWEJ DENNIS POSLEDNIK.

. OGOLNOPOLSKIE FORUM BIBLIOTEK MOBILNYCH.
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° Gostynski Klub Rowerowy "CYKLISTA".

. Stowarzyszenie Turystyczno - Krajoznawcze "NA SZLAKU" w Krobi.
° Towarzystwo Rowerowe Piaski im. Bt. Edmunda Bojanowskiego.

° Triathlonowy Klub Sportowy.

e  Kolarski Klub Sportowy "GOSTYN".

2.3. Analiza interesariuszy

2.3.1. Identyfikacja kluczowych interesariuszy w aspekcie mobilnosci

Zrdznicowana struktura spoteczno-przestrzenna Powiatu Gostynskiego, obejmujgcego
zaréwno osrodki miejskie (Gostyn, Krobia, Poniec, Pogorzela, Borek WIkp.), jak i tereny
wiejskie (Pepowo, Piaski), wymaga precyzyjnej analizy interesariuszy w procesie planowania
mobilnosci. Uwzglednienie potrzeb i oczekiwan réznych grup pozwala lepiej zrozumiec lokalne
uwarunkowania oraz stworzy¢ zréwnowazong, funkcjonalng i akceptowalng spotecznie
strategie rozwoju transportu.

Wyniki identyfikacji i analizy kluczowych interesariuszy Programu Mobilnosci Miejskiej dla

Powiatu Gostynskiego przedstawiono w Tabeli 2.3.

Tabela 2.3. Wyniki analizy kluczowych interesariuszy Planu Mobilnosci Miejskiej dla
Powiatu Gostynskiego

bezpieczny, wygodny | lokalna wiedza, | bezposredni
i dostepny transport; | opinie uzytkownicy
integracja i preferencje; systemu
przestrzenna gmin, | uczestnictwo transportowego;
zwiekszenie w konsultacjach mogg wptywac na
Mieszkancy powiatu dostepnosci spotecznych akceptacje
wewnetrzne oraz i sukces projektu
zewnetrzne,

zachowanie lokalnego
charakteru; minimalny
wptyw na srodowisko

zrownowazony finansowanie, odpowiedzialnosé

rozwaj, efektywne | polityki, regulacje, | za wdrazanie

wykorzystanie wsparcie i nadzor nad
Lokalne wtadze —gmini | budzetu oraz | infrastrukturalne, programem
powiatu efektywne koordynacja mobilnosci

zarzadzanie,

zwiekszenie

atrakcyjnosci powiatu
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dostepnosc wsparcie finansowe | korzysci z lepszej
i widoczno$¢ dla | (np.  sponsoring), | dostepnosci
klientow, dostawy, | opinie na temat | i atrakcyjnosci
. . arkingi otrzeb owiatu; wysoka
Lokalni przedsiebiorcy P 8 p. P y .
. biznesowych rola w aktywizacji
i aktady pracy .
gospodarczej oraz
w ksztattowaniu
mobilnosci
pracowniczej
rentownosc, wiedza ekspercka, | bezposredni
przewidywalne ramy | Swiadczenie ustug, | wykonawcy czesci
dziatania, know-how strategii
Dostawcy ustug | modernizacja floty mobilnosci,
transportowych podmioty
i innych realizujgce
transport
publiczny
i prywatny
dostepnosc wiedza o nawykach | kluczowe
komunikacyjna dla | uzytkownikow; W zapewnhieniu
wszystkich przestrzenie do | codziennej
.. , . | uzytkownikow; promocji strategii; | funkcjonalnosci
Instytucje uzytecznosci . . . o
. . bezpieczenstwo generowanie mobilnosci
publicznej . . . . . .
dojscia i dojazdu; | codziennego ruchu | i ksztattowaniu
integracja postaw
z transportem spotecznych
zbiorowym
promocja dziatania moga pomdéc
.. zZrownowazonego edukacyjne, W promowaniu
Organizacje . "
. transportu, ochrona | lobbing, strategii
pozarzadowe igrupy | ., . . . . ; .
Srodowiska, wsparcie | wolontariat i angazowaniu
spoteczne L.
dla grup spotecznosci
marginalizowanych
realizacja projektow, | wiedza techniczna i | kluczowi

Eksperci i doradcy

rozwoj profesjonalny

doswiadczenie
w planowaniu

W zapewnieniu,
ze strategia jest

mobilnosci technicznie
i ekonomicznie
wykonalna
rentownos$é finansowanie mogg oferowad
. inwestycji, promocja | projektéw dodatkowe
Inwestorzy i sponsorzy ) L.
wizerunku Zrédta
finansowania
dostep do rzetelnych | Promocja PMMPG, | kluczowi dla
Media lokalne | informac;ji; edukacja ksztattowania
i regionalne zainteresowanie mieszkancow, opinii  publicznej
tematami lokalnymi; | nagtasnianie i budowania
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udziat w  debacie | konsultacji i dziatan | spotecznej
publicznej mobilnosciowych akceptacji dla
zmian

Zrédto: opracowanie wtasne

Poszczegblne grupy interesariuszy mozna zobrazowaé na mapie, pokazujacej w sposdb
przestrzenny, jak rézne grupy interesariuszy plasujg sie pod wzgledem zaangazowania oraz
mozliwosci realnego wptywu na ksztatt i realizacje strategii mobilnosci (Rysunek 2.3.). Mozemy
na tej podstawie wyrdznic cztery gtéwne obszary:

Rysunek 2.3. Mapa interesariuszy Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu

Gostynskiego
A
10
Lokalne wiadze
g
Dostawcy ustug transportowych

8 Mieszkadhcy powlatu
> Przedsiabiorcy | zaktady pracy
Y
w 7
E MGO grupy spodeczne
E G
E Ekspercl | doradey
2 5 Instytuc)e uzytecznodcl publiczne
E Inwestorzy | sponsorzy
E 4
n
z Media lokalne i reglionalne
g g
[+ 1}
E
N2

1

>
1 2 d 4 b & ) a g 10

Zakres wplywu | wiadzy

Zrédto: opracowanie wtasne

1. Woysoki zakres wtadzy / wysokie zainteresowanie - Lokalne wtadze, Mieszkancy
powiatu
To kluczowi gracze, ktérzy powinni byé zaangazowani na kazdym etapie PMMPG - od
planowania po ewaluacje. Ich wptyw i motywacja sg najwyzsze, dlatego stanowig fundament
wspotpracy i wdrazania zmian.
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2. Srednio-wysoki zakres wtadzy / wysokie zainteresowanie - Dostawcy ustug
transportowych, Przedsiebiorcy i zaktady pracy

To partnerzy wdrozeniowi i wspoéffinansujacy, ktérych aktywnosc w strategii przektada sie na

jej praktyczng skuteczno$é. Dostawcy moga realnie ksztattowad system transportowy,

a przedsiebiorcy generujg duzy ruch — pracowniczy i logistyczny.

3. Niski zakres wtadzy / srednie zainteresowanie - NGO i grupy spoteczne, Instytucje
uzytecznosci publicznej, Eksperci i doradcy

Cho¢ ich wptyw formalny jest umiarkowany, maja silny potencjat oddziatywania posredniego

— poprzez edukacje, opiniotwdérczosé i dostep do danych oraz uzytkownikéw. To grupy, ktére

warto aktywizowac i angazowaé w partnerstwach.

4. Niski zakres wtadzy / niskie zainteresowanie - Media lokalne i regionalne, Inwestorzy

i sponsorzy
To grupy, ktére obecnie mogg wydawac sie peryferyjne dla PMMPG, ale majg duzy potencjat
rozwoju roli. Media mogg istotnie wptyna¢ na akceptacje spoteczng strategii, a inwestorzy —
na mozliwosci wdrazania nowoczesnych rozwigzan. Z nimi warto budowaé relacje

strategiczne.

Whioski praktyczne:

Priorytetowe dziatania partycypacyjne i konsultacyjne powinny by¢ kierowane do
mieszkancow i wtadz lokalnych.

Partnerstwa wdrozeniowe powinny obejmowac dostawcdw ustug, szkoty, placéwki publiczne,
NGO i przedsiebiorcow.

Budowanie potencjatu i relacji jest niezbedne w przypadku inwestoréw i mediéw — ich rola

moze wzrosngé¢ w miare rozwoju programu.

Dodatkowe wyjasnienia w zakresie identyfikacji interesariuszy PMMPG przedstawiono
ponizej:

1. Mieszkancy powiatu gostynskiego

Mieszkancy stanowig najbardziej ztozong i kluczowag grupe interesariuszy, dla ktérych
tworzona jest strategia mobilnosci. Obejmujg zaréwno spotecznosé miejskg (Gostyn, Krobia,
Pogorzela, Poniec, Borek WIlkp.), jak i wiejska (Pepowo, Piaski) — kazda z tych grup doswiadcza
odmiennych barier i oczekiwan w zakresie przemieszczania sie.

Wyzwania tej grupy to m.in.:

° brak alternatyw dla transportu samochodowego w mniejszych miejscowosciach,

° nieciggtosc tras rowerowych i pieszych, szczegdlnie w obrebie granic miedzygminnych,
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° brak integracji rozktadow i taryf w transporcie publicznym,
. zbyt mata dostepnosc¢ informacji o mobilnosci — brak aplikacji, rozktadéw w czasie
rzeczywistym.
Mieszkancy miast oczekujg wygodnego, czestego i punktualnego transportu publicznego,
dobrych rozwigzan dla pieszych, dostepnych sciezek rowerowych oraz ograniczenia
zattoczenia drogowego i emisji spalin. Z kolei mieszkancy obszaréw wiejskich wskazujg na
koniecznos¢ skomunikowania z centrami ustugowymi (szkoty, przychodnie, urzedy), czesto
jako kluczowy element codziennego funkcjonowania.
Wazne jest uwzglednienie potrzeb réznych grup demograficznych — seniorzy wymagaja
transportu dostepnego fizycznie (niskopodtogowe pojazdy, fawki, windy, bezpieczne
przejscia), natomiast mtodziez oczekuje elastycznych, nowoczesnych rozwigzan, takich jak
aplikacje mobilne, rowery miejskie czy hulajnogi elektryczne. Rodziny z dzie¢mi potrzebuja
zintegrowanych rozwigzan umozliwiajgcych bezpieczne dotarcie do szkét, przedszkoli i placow
zabaw. Nalezy rowniez pamietaé o osobach z ograniczong mobilnoscig, ktére napotykaja
dodatkowe bariery w dostepie do transportu publicznego czy infrastruktury pieszo-
rowerowe]. Program musi odpowiadad takze na potrzeby oséb pracujgcych zmianowo, ktére
korzystajg z transportu poza godzinami szczytu.
Mieszkancy powiatu mogg réwniez odgrywad istotng role w projektowaniu i wdrazaniu dziatan
— poprzez udziat w konsultacjach spotecznych, budzetach partycypacyjnych czy zgtaszanie
potrzeb za posrednictwem narzedzi cyfrowych. Wtgczenie ich w proces decyzyjny zwieksza nie
tylko akceptacje spoteczng strategii, ale takze jej skuteczno$¢ i dostosowanie do realnych

warunkéw zycia.

2. Lokalne wtadze (gmin i powiatu)

Samorzady lokalne — zaréwno powiatowy, jak i gminne — sg nie tylko organizatorami
i koordynatorami polityki mobilnosci, ale réwniez jej liderami. To one odpowiadajg za
tworzenie dokumentéw strategicznych, uchwalanie budzetéw, pozyskiwanie S$rodkéw
zewnetrznych oraz realizacje inwestycji infrastrukturalnych. W kontekscie zréwnowazonej
mobilnosci, wtadze lokalne majg obowigzek tgczenia celdw $Srodowiskowych, spotecznych
i ekonomicznych.

Zadania te obejmujg m.in. integracje transportu zbiorowego pomiedzy gminami,
wspottworzenie wspdlnych taryf i rozktadéw jazdy, rozwdj sieci drog rowerowych, dbanie
o infrastrukture pieszg oraz promowanie postaw proekologicznych. Szczegdlnie istotna jest
koordynacja dziatan miedzygminnych w zakresie dojazdéw do szkét ponadpodstawowych,
zaktadéw pracy czy placéwek medycznych — co ma ogromne znaczenie w obszarach
rozproszonych.

Lokalne wtadze muszg takze reagowaé na wyzwania zwigzane z urbanizacjg i suburbanizacja,

zarzadzaé przestrzenig w sposdéb sprzyjajagcy mobilnosci aktywnej oraz przeciwdziataé
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wykluczeniu komunikacyjnemu, szczegdlnie dotykajgcemu mieszkancow mniejszych wsi.
W ramach strategii powinny takze aktywnie witgczac sie w dziatania edukacyjne, wspdtprace
z sektorem prywatnym, wdrazanie systemow ITS (inteligentnych systemoéw transportowych),

planowanie weztéw przesiadkowych i stacji fadowania pojazdoéw elektrycznych.

3. Lokalni przedsiebiorcy i zaktady pracy

Dla firm dziatajgcych na terenie powiatu gostyriskiego, mobilnos$¢ jest jednym z kluczowych

elementéw infrastruktury biznesowej. Dotyczy to zaréwno duzych pracodawcéw

przemystowych i logistycznych (np. w Gostyniu), jak i MSP w sektorach handlu, gastronomii,

ustug czy turystyki. Ich potrzeby sg wielowarstwowe:

° sprawna logistyka dostaw i obstugi klienta (np. dostepno$¢ miejsc zatadunku
i roztadunku),

° zapewnienie dojazdu pracownikom, szczegdlnie z mniejszych miejscowosci — rola
dofinansowan do biletéw, transportu pracowniczego, carpoolingu,

° dostepnos¢ parkingdéw rowerowych i samochodowych w sposdb zorganizowany
i zrbwnowazony,

° atrakcyjnos¢ lokalizacji firmy — zalezna m.in. od czasu dojazdu i jakos$ci otoczenia
przestrzennego.

Dla zaktadéw przemystowych zlokalizowanych m.in. w Gostyniu, Krobi czy Borku

Wielkopolskim kluczowa jest mozliwos¢ dojazdu pracownikéw z obszaréw wiejskich

i sgsiednich gmin. Brak efektywnego transportu zbiorowego moze prowadzi¢ do probleméw

kadrowych i ograniczaé rozwdj biznesu.

Réwnie istotne sg potrzeby zwigzane z dostawami i obstugg logistyczng — strefy roztadunku,

przejezdnos¢ drég lokalnych, strefy ,last mile” i oznakowanie. Mate firmy handlowe

i ustugowe korzystajg rowniez z dostepnosci parkingdw, ale powinny by¢ zachecane do

promowania rozwigzan przyjaznych S$rodowisku — np. poprzez udostepnienie stojakow

rowerowych, rabaty dla klientéw poruszajgcych sie pieszo lub na rowerze, programy

benefitdw dla pracownikdw korzystajgcych z komunikacji zbiorowe;.

Wspdtpraca z sektorem prywatnym moze dotyczy¢ rowniez wdrazania systemow carpoolingu

dla pracownikéw, wspoétfinansowania inwestycji infrastrukturalnych (np. oswietlenie,

tadowarki), czy wspdlnych kampanii informacyjnych wspierajgcych zielony transport.

4. Dostawcy ustug transportowych i innych

Operatorzy transportu — zaréwno publicznego, jak i prywatnego — sg odpowiedzialni za
codzienne funkcjonowanie systemu mobilnosci. Do tej grupy nalezg m.in. przewozZnicy
autobusowi (w tym powiatowi), firmy oferujgce przewozy na telefon, takséwkarze, operatorzy

flot rowerowych i hulajnég miejskich. Ich rola wykracza poza sama realizacje przewozéw — sg
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partnerami w planowaniu tras, tworzeniu rozktadéw, dostosowywaniu floty do potrzeb

mieszkancow oraz wdrazaniu innowacji technologicznych.

Ich oczekiwania to m.in.:

° stabilne warunki dziatalnosci, wynikajgce z dtugoterminowych umoéw lub kontraktéw
z samorzgdami,

° wsparcie w modernizacji floty — szczegdlnie w zakresie niskoemisyjnych lub
zeroemisyjnych pojazdéw,

° dostep do danych i narzedzi zarzadzania (np. dane o ruchu, informacje o przystankach,
integracja biletowa),

. mozliwo$¢ wdrazania rozwigzan technologicznych — np. biletéw mobilnych,
dynamicznego zarzadzania trasami, ITS.

W kontekscie zréwnowazonej mobilnosci istotne jest, aby operatorzy angazowali sie

w przeksztatcanie swoich flot na niskoemisyjne, wdrazali narzedzia do zarzadzania ruchem

i optymalizacji tras, a takze uczestniczyli w programach edukacyjnych i promocyjnych. Ich

wiedza operacyjna ma kluczowe znaczenie przy ocenie wykonalnosci planowanych zmian, np.

integracji taryfowej, rozwoju przewozoéw ,,na zagdanie” czy wdrazania biletéw mobilnych.

6. Instytucje uzytecznosci publicznej

Instytucje uzytecznosci publicznej obejmujg szerokg grupe placéwek i jednostek
organizacyjnych, ktdére swiadczg ustugi publiczne na rzecz mieszkarnicéw powiatu gostynskiego.
Do tej grupy zaliczajg sie m.in. placéwki oswiatowe, instytucje ochrony zdrowia, domy kultury
i biblioteki, osrodki sportu i rekreacji, a takze urzedy administracji publicznej i jednostki
pomocy spotecznej. Sg to miejsca, do ktdrych codziennie przemieszczajg sie tysigce
mieszkancdw — uczniowie, pacjenci, pracownicy, osoby korzystajgce z ustug spotecznych, czy
uczestnicy wydarzen kulturalnych i sportowych.

Placowki oswiatowe — takie jak szkoty podstawowe, przedszkola, szkoty $Srednie, poradnie
psychologiczno-pedagogiczne — generujg codzienny ruch pieszy, rowerowy i autobusowy,
zwtaszcza w godzinach porannych i popofudniowych. Istotne sg tutaj potrzeby zwigzane
z zapewnieniem bezpiecznej infrastruktury w otoczeniu szkét: chodnikéw, przejsé dla
pieszych, zatok autobusowych, oswietlenia oraz tras rowerowych. Strategia mobilnosci
powinna uwzgledniaé rowniez koniecznos¢ skomunikowania szkét z terenami wiejskimi oraz
zapewnienie alternatywnych form transportu, takich jak przewozy szkolne czy systemy
,bezpiecznej drogi do szkoty”.

Placéwki ochrony zdrowia — przychodnie, poradnie specjalistyczne, apteki oraz szpitale
powiatowe — sg odwiedzane przez osoby o zréznicowanej sprawnosci, czesto wymagajgce
szczegblnej troski transportowej. Szczegdlnie istotne jest zapewnienie dogodnego dojazdu
transportem publicznym, dostepnosci architektonicznej oraz dobrego skomunikowania

z pobliskimi przystankami. Niezbedne sg takze odpowiednio zlokalizowane miejsca postojowe
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dla oséb z niepetnosprawnosciami oraz miejsca do krétkiego postoju (np. dowdz oséb
starszych).

Instytucje kultury — takie jak biblioteki, domy kultury, muzea — petnig funkcje integrujgca
lokalne spotecznosci i sg waznym celem podrdzy dla dzieci, mtodziezy i dorostych. Odbywajg
sie tu wydarzenia, warsztaty, zajecia pozalekcyjne — czesto w godzinach popotudniowych
i wieczornych. Dlatego istotna jest zardwno dostepnosc piesza, jak i transport zbiorowy, ktéry
funkcjonuje réwniez poza godzinami szczytu.

Placéwki sportowo-rekreacyjne — hale sportowe, orliki, baseny, sitownie, stadiony — generuja
ruch o réznej intensywnosci, w zaleznosci od pory dnia i sezonu. Osoby korzystajgce z tych
obiektow czesto przemieszczajg sie aktywnie, dlatego wazna jest jakos¢ i bezpieczenstwo
infrastruktury rowerowej i pieszej, a takze dostepnos¢ parkingéw rowerowych i systeméw
miejskich rowerdéw.

Instytucje administracji publicznej — urzedy gmin, starostwo powiatowe, urzedy pracy,
osrodki pomocy spotecznej, ZUS — sg celem licznych podrdzy, zwtaszcza dla oséb starszych
i mieszkancéw terendw peryferyjnych. Dostepnos¢ komunikacyjna tych miejsc musi byc¢
zapewniona zaréwno poprzez odpowiednio zlokalizowane przystanki, jak i bezpieczne dojscia
piesze. W kontekscie dostepnosci nalezy réwniez uwzgledniac potrzebe tworzenia przestrzeni
przyjaznych osobom o ograniczonej mobilnosci, np. ramp, wind, odpowiedniego
oznakowania.

Wktad instytucji uzytecznosci publicznej w realizacje programu mobilnosci obejmuje m.in.
mozliwos$¢ promowania zasad zréwnowazonej mobilnosci wéréd uzytkownikéw (np. uczniéw,
pacjentéw, klientéow), udostepnianie danych o zachowaniach komunikacyjnych, testowanie
rozwigzan pilotazowych (np. bezpieczne trasy, rowery cargo, aplikacje mobilne), a takze
wspieranie dziatan edukacyjnych i konsultacyjnych.

Z punktu widzenia PMMPG, instytucje te petnig podwdjng funkcje: sg zaréwno odbiorcami
i uzytkownikami systemu transportowego, jak i potencjalnymi partnerami wdrozeniowymi.
Ich codzienna aktywno$¢ generuje istotne potrzeby transportowe i wptywa na wzorce
mobilnosci mieszkancéw. Dlatego ich aktywne wigczenie w planowanie i realizacje strategii
mobilnosci w powiecie gostyriskim ma kluczowe znaczenie dla osiggniecia celdw spdjnosci

terytorialnej, dostepnosci oraz inkluzywnosci spoteczne;j.

5. Organizacje pozarzadowe i grupy spoteczne

NGO-sy dziatajgce na terenie powiatu moga petni¢ role edukatoréw, konsultantéow
spotecznych oraz straznikéw réwnosci i dostepnosci. Organizacje ekologiczne beda dazy¢ do
zmniejszenia emisji i ochrony terendw zielonych; organizacje wspierajgce osoby
z niepetnosprawnos$ciami — do likwidacji barier architektonicznych i poprawy dostepnosci
przystankéw; z kolei stowarzyszenia rodzin i senioréw bedg zwracaé uwage na bezpieczenistwo

i komfort poruszania sie.
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Ich obecnos¢ i aktywnos¢ w procesie planowania zwieksza zaufanie spoteczne do strategii,
poprawia jej transparentnos¢ i ufatwia komunikacje. NGO-sy moga réwniez wspierac
organizacje wydarzen edukacyjnych (np. dni bez samochodu, warsztaty rowerowe),
promowac¢ mobilnos¢ aktywng i wspoéttworzy¢ lokalne programy np. szkolnych patroli

pieszych, $niadan rowerowych, kampanii ,,zostaw auto w domu”.

7. Eksperci i doradcy

Wdrozenie skutecznej strategii zrownowazonej mobilnosci wymaga wiedzy specjalistycznej
w dziedzinach transportu, urbanistyki, ekologii oraz technologii. Eksperci i doradcy
techniczni mogg pomdc lokalnym wiadzom w identyfikacji najlepszych praktyk,
opracowywaniu strategii technicznych oraz monitorowaniu skutkéw wprowadzonych dziatan.
Dzieki ich wiedzy, strategia moze by¢ bardziej innowacyjna i dostosowana do realnych wyzwan
ekologicznych oraz spotecznych. Ich doradztwo pomoze réwniez w ocenie wptywu strategii na
redukcje emisji, poprawe jakosci powietrza oraz inne kluczowe wskazniki zréwnowazonego

rozwoju.

8. Inwestorzy i sponsorzy

Zréwnowazony transport wymaga nakfadéw finansowych, ktére czesto przekraczaja
mozliwosci samorzaddéw. Partnerstwa publiczno-prywatne, wspoétpraca z inwestorami
prywatnymi oraz udziat sponsoréw w projektach mogg znaczgco przyspieszy¢ realizacje celéw
strategii. Wsparcie to moze dotyczyé budowy infrastruktury (np. weztéw przesiadkowych,
stacji tadowania), wdrazania aplikacji mobilnych, systemoéw zarzgdzania ruchem czy tworzenia
nowoczesnych flot transportowych.

Inwestorzy z sektora nowych technologii mogg by¢ zainteresowani wdrazaniem pilotazowych
rozwigzan na terenie powiatu — np. autonomicznych pojazdéw dowozowych, inteligentnych
przejs¢ dla pieszych, inteligentnych przystankéw czy rozwigzan z zakresu Internetu Rzeczy
(loT) w monitoringu mobilnosci. Wspdtpraca ta moze przyniesé obopdlne korzysci — poprawe

jakosci zycia mieszkancéw oraz rozwdj lokalnego rynku innowacji.

9. Media lokalne i regionalne

Media lokalne i regionalne — w tym lokalne portale internetowe, gazety, stacje radiowe
i kanaty informacyjne — odgrywajg niezwykle istotng, cho¢ czesto niedoceniang, role
w procesie wdrazania programu mobilnosci miejskiej. To wtasnie one stanowig gtéwne Zrédto
informacji dla mieszkancéw powiatu, szczegdlnie dla oséb, ktére nie sg aktywne w mediach
spotecznosciowych lub nie korzystajg regularnie z kanatéw oficjalnych (np. BIP, strony urzedu).
Ich podstawowe potrzeby obejmuja:

° dostep do wiarygodnych i aktualnych danych na temat planowanych dziatan oraz

projektéw infrastrukturalnych,

41



° mozliwos¢ uzyskania komentarzy od decydentow, ekspertdw i mieszkancow,

. przestrzen do prezentacji réznych punktéw widzenia (rdwniez krytycznych),

° szybka i przejrzysta komunikacja ze strony samorzaddw i realizatoréw programu.

W kontekscie zrownowazonej mobilnosci, media mogg petni¢ funkcje nie tylko informacyjng,
ale takze edukacyjng i integrujacg spotecznos¢. To przez lokalne media mozna dotrze¢ do
mieszkancow z kampaniami promujacymi chodzenie pieszo, jazde na rowerze, korzystanie
z transportu publicznego czy wspétdzielenie przejazdéw. Relacje z warsztatéw, reportaze
z konsultacji spotecznych, wywiady z ekspertami lub artykuty o korzysciach z wprowadzenia
stref ,Tempo 30” — to przyktady wptywu medidw na opinie publiczng.

Media mogg takze odgrywac funkcje kontrolng — wskazujgc nieefektywnosci, problemy
z wdrazaniem rozwigzan, zaniedbania infrastrukturalne (np. brak przejs¢ dla pieszych przy
nowych przystankach). Ich udziat w debacie lokalnej sprzyja przejrzystosci i podnosi standard
zarzadzania publicznego.

Korzysci ze wspotpracy z mediami:

° zwiekszenie transparentnosci dziatan samorzadu,

° budowanie spotecznego zaufania i zrozumienia dla wprowadzanych zmian,

° wieksza frekwencja w konsultacjach i wydarzeniach promujgcych mobilnos¢,

° przeciwdziatanie dezinformacji i stereotypom (np. ,rowerzysci zabierajg pasy ruchu

kierowcom”).

Kazda z wymienionych grup interesariuszy odgrywa kluczowg role w realizacji celéw
zrobwnowazonej mobilnosci w powiecie gostynskim. Sukces strategii zalezy od S$cistej
wspotpracy miedzy mieszkaricami, lokalnymi wtadzami, przedsiebiorcami, dostawcami ustug
transportowych, organizacjami spotecznymi, szkotami, ekspertami oraz inwestorami. Dobre
zarzgdzanie tymi relacjami, komunikacja i wspétpraca na rzecz wspdlnych celéw, takich jak
rozwdj infrastruktury rowerowej i pieszej, poprawa dostepnosci transportu publicznego oraz
promocja niskoemisyjnych form transportu, bedg kluczowe dla realizacji wizji zréwnowazonej

mobilnosci w powiecie.

2.3.2. Sposadb organizowania konsultacji spotecznych

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

strategii mobilnosci.
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1. Kwestionariusz dotyczacy zachowan komunikacyjnych mieszkancéw (wzér
kwestionariusza — vide zatacznik; wyniki - vide rozdziat 2.6.)

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

umozliwiajgc mieszkaricom wygodny sposéb udziatu w konsultacjach.

2. Konsultacje Programu Mobilnosci Miejskiej Powiatu Gostynskiego

Po zebraniu i analizie danych z kwestionariuszy, mieszkanncom przedstawiono wstepny
Program mobilnos$ci miejskiej. Ten etap konsultacji opierat sie na publikacji dokumentu na
stronie internetowej powiatu oraz tworzgcych go gmin, zawierajacego szczegétowy opis
proponowanych zmian, wizualizacje oraz mapy. Mieszkancy mieli mozliwos¢ zapoznania sie
z dokumentem oraz zgtaszania swoich uwag i sugestii za pomocg formularza elektronicznego,
ktéory nalezato wypetni¢ i ztozyé za posrednictwem platformy ePUAP, drogg mailowa lub
osobiscie w urzedach. Formularz zostat zaprojektowany w sposéb intuicyjny, umozliwiajgcy
wygodne korzystanie na roéinych urzadzeniach, co miato na celu ufatwienie udziatu
w konsultacjach.

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

strategii oraz jej skutecznosci w rozwigzaniu probleméw zwigzanych z mobilnoscig miejska.

2.4. Ocena uwarunkowan transportowych obszaru funkcjonalnego

Powiat gostynski to obszar o rozproszonej sieci osadniczej: jedno srednie miasto powiatowe
(Gostyn) i kilka mniejszych miasteczek otoczonych licznymi wioskami o rolniczym charakterze.
Taka struktura powoduje specyficzne wyzwania transportowe — koniecznos$¢ zapewnienia
sprawnej komunikacji na rozleglym terenie przy zmniejszajgcej sie i starzejgcej populacji
(spadek liczby mieszkarncow o 3,5% w latach 2014-2023, rosngcy udziat senioréw). Ponizej

przedstawiono analize kluczowych aspektéw transportu w powiecie.
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1. Stan infrastruktury drogowe;j:

Uktad drogowy. Powiat gostynski dysponuje gestg siecig drég — gestos¢ drég powiatowych
o twardej nawierzchni wynosi 57,6 km/100 km? co plasuje jg wsrdd najwyzszych
w Wielkopolsce. Przez obszar powiatu przebiega jedna droga krajowa (DK nr 12 Gtogéw-—
Jarocin) o duzym znaczeniu tranzytowym, tgczgca m.in. Gostyn, Piaski i Borek Wlkp. na osi
wschdéd—zachdd. Ponadto powiat przecina kilka drég wojewddzkich zapewniajgcych
potaczenia z o$rodkami regionalnymi (Leszno, Krotoszyn, Jarocin, Srem, Koscian). Gtéwne
z nich to: DW308 (potudniowo-zachodni skraj powiatu, okolice Ponieca), DW434 (trasa
poétnoc-potudnie przez Gostyn i Krobie) oraz DW437 i DW438 (drogi tgczace Borek WIikp.
Z Dolskiem i z Kozminem). W Gostyniu, Krobi, Borku, Pogorzeli i Poniecu krzyzujg sie

wazniejsze szlaki, tworzgc lokalne wezty drogowe.

Dtugos¢ drag.

taczna dtugos¢ drég publicznych w powiecie przekracza 1100 km. Miasto Gostyn (centrum
powiatu) ma najlepiej rozwinietg infrastrukture — krzyzujg sie tu DK12 i DW434, wokot miasta
koncentruje sie uktad drég powiatowych promieniscie rozchodzacych sie do innych gmin.
Gmina (wiejska) Gostyn otacza miasto siecig drég powiatowych prowadzacych do okolicznych
wsi. Borek Wlkp. i Piaski lezg na tranzytowej DK12 (intensywny ruch wschéd—zachéd), a Borek
jest dodatkowo weztem drég wojewddzkich 437 i 438. Krobia ma przebiegajaca przez miasto
DW434 (kierunek Rawicz—Poznan) i gestg sie¢ drég powiatowych faczacych jg z sgsiednimi
gminami (m.in. z Poniecem, Pepowem). Pepowo i Pogorzela — typowo rolnicze gminy potozone
na wschodzie — nie majg wtasnych odcinkéw drég krajowych, a ruch odbywa sie tam gtéwnie
drogami powiatowymi do sgsiednich weztéw (Pogorzela korzysta z DW438 w kierunku Borku
i Kozmina). Poniec (potudniowy-zachéd) lezy na uboczu gtéwnych tras — brak drogi krajowej
czy wojewddzkiej w samym Poniecu rekompensujg drogi powiatowe do Gostynia, Leszna i na

Slask (np. trasa 4803P Poniec—Krobia—Pepowo).

Stan techniczny

Jakos$¢ nawierzchni drég w powiecie jest zréznicowana. Niemal wszystkie drogi krajowe
i wojewddzkie majg nawierzchnie twardg (asfaltowg) i sg na biezgco utrzymywane przez
GDDKIiA lub zarzad wojewddzki. W przypadku drég powiatowych —94,9% ich dtugosci posiada
nawierzchnie twardg ulepszong (pozostate ~5% to odcinki gruntowe lub o ztej nawierzchni
wymagajace pilnej modernizacji). Mimo znacznej poprawy sieci powiatowej w ostatnich
latach, wcigz nie wszystkie szosy spetniajg wspdtczesne standardy — czes$¢ jest waska,
0 zniszczonej nawierzchni i z brakujgcymi elementami (pobocza, chodniki). Dotyczy to

zwlaszcza drég przejetych w 1999 r. od wojewddztwa — ich stan poczatkowy budzit
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zastrzezenia i nie udato sie jeszcze wszystkich doprowadzi¢ do dobrego standardu. Z kolei
drogi gminne sg najstabszym ogniwem — tylko 57,3% z nich ma nawierzchnie twarda
ulepszong, reszta to drogi gruntowe lub o utrudnionym przejezdzie (zwtaszcza drogi polne
i dojazdowe poza zwartg zabudowg). Stan wielu drég gminnych wymaga poprawy
(utwardzenia, odwodnienia), co jest duzym wyzwaniem finansowym dla gmin. W ostatnich
latach wtadze powiatu konsekwentnie inwestuja w poprawe infrastruktury drogowe;.
Corocznie realizowanych jest wiele zadan: przebudowy odcinkéw drég (np. modernizacja
drogi powiatowej Gola — Klony w 2023 r. na najbardziej zniszczonym 600 m fragmencie),
budowa nowych chodnikéw i ciggédw pieszo-rowerowych (priorytetowo przy szkotach,
koSciotach, osrodkach zdrowia), remonty mostdw oraz poprawa oznakowania
i bezpieczenstwa. Dzieki tym dziataniom stan sieci drogowej stopniowo sie poprawia, co

przektada sie na lepszg dostepnos¢ transportowg we wszystkich gminach.
2. Natezenie ruchu komunikacyjnego i pomiary ruchu na terenie powiatu gostynskiego

Natezenie ruchu drogowego jest jednym z kluczowych wskaznikéw stuzgcych do oceny
funkcjonowania systemu transportowego oraz planowania inwestycji w infrastrukture
drogowa.

Zrédta danych i metodologia

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

Przyjeta metodologia obejmuje pordéwnanie natezen ruchu na gtédwnych ciggach
komunikacyjnych (droga krajowa nr 12 oraz drogi wojewddzkie) z uwzglednieniem udziatu
ruchu ciezarowego, a takze jakosciowg ocene wystepowania zatoréw w newralgicznych
punktach (gtéwnie w miescie Gostyn i na drogach dojazdowych w gminach powiatu).
Analizowano sytuacje zaréwno w typowy dzien roboczy, jak i w godzinach szczytu porannego
i popotudniowego. Ponadto, wzieto pod uwage kontekst braku czynnej komunikacji kolejowej
w powiecie oraz dominujgcej roli transportu samochodowego w podrézach mieszkancow —
niemal 90% mieszkancOw powiatu deklaruje regularne korzystanie z samochodu
w codziennych dojazdach. Taka sytuacja przekfada sie na wysokie obcigzenie sieci drogowej

nawet w obszarach wiejskich.
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Charakterystyka natezenia ruchu na gtéwnych drogach.
Podstawowy uktad komunikacyjny powiatu gostynskiego tworzy sie¢ drog krajowych,
wojewddzkich, powiatowych i gminnych. W uktadzie ponadlokalnym kluczowg role odgrywa
droga krajowa nr 12 (DK12) — wazny szlak tranzytowy o znaczeniu miedzyregionalnym. Droga
DK12 przebiega przez pétnocno-potudniowg czes¢ powiatu, fgczgc m.in. miejscowosci Gostyn
— Piaski — Borek WIkp. i prowadzac dalej w kierunku Leszna na zachodzie oraz Jarocina na
wschodzie. DK12 stanowi gtéwng o$ transportowa regionu, spinajgcg Wielkopolske
potudniowa z Dolnym Slgskiem i tédzkiem, przez co przenosi duzy ruch dalekobiezny, w tym
transport ciezarowy tranzytowy. Uzupetnienie sieci stanowig drogi wojewddzkie,
zapewniajgce potgczenia powiatowe i regionalne. Przez teren powiatu przebiegajg cztery
kluczowe drogi wojewddzkie:
° DW308 — taczgca Gostyn z kierunkiem zachodnim (w strone powiatu koscianskiego
i nowotomyskiego) na odcinku Kunowo—Stezyca.
° DW434 — trasa o przebiegu poétnoc-potudnie (Poznan — Rawicz) przechodzgca przez
Gostyn i Krobie.
° DW437 — tgczgca Borek WIlkp. z Dolskiem (kierunek pétnocno-wschodni, w strone
powiatu Sremskiego).
° DW438 — tgczaca Borek Wikp. z Kozminem WIkp. (kierunek wschodni, przez gmine
Pogorzela, do powiatu krotoszynskiego).
Uktad ten powoduje, ze miasto Gostyn jest waznym weztem drogowym, gdzie krzyzuje sie ruch
tranzytowy w osi wschéd—zachéd (DK12) z ruchem pétnoc—potudnie (DW434). Pozostate
miasta gminne lezg przy drogach wojewddzkich lub powiatowych odgateziajgcych sie od tych
gtownych ciggéw. W efekcie mniejsze osrodki, takie jak Borek WIlkp., Krobia, Poniec, Pogorzela
czy Pepowo, rowniez doswiadczajg ruchu przelotowego, cho¢ o mniejszej skali, uzaleznionego
od przebiegu pobliskich drég wyzszej kategorii. Stan techniczny i geometria drdg: Wiekszosé
gtownych drdég posiada przekrdj jednojezdniowy po jednym pasie ruchu w kazdym kierunku
i przebiega przez centra miejscowosci. W miastach i wsiach czesto wystepujg ograniczenia
predkosci (do 40-50 km/h) oraz elementy uspokojenia ruchu (skrzyzowania z sygnalizacjg,
przejscia dla pieszych, ronda). Brak jest autostrad czy drég ekspresowych na terenie powiatu
— najblizsze szybkie trasy (S5, S11, A2) przebiegajg poza jego granicami, co sprawia, ze caty
ruch odbywa sie po drogach klasy GP, G i nizszych. Infrastruktura alternatywna (kolej) jest
szczgtkowa — powiat nie ma czynnych linii kolejowych pasazerskich, a dawne linie (Leszno—
Gostyn—Jarocin oraz Leszno—Krobia—Pepowo—Krotoszyn) sg obecnie wytgczone z regularnego

ruchu. To powoduje petng zaleznos¢ mobilnosci mieszkaricéw od uktadu drogowego.

Natezenie ruchu na drogach krajowych
Droga krajowa DK12 generuje najwieksze potoki ruchu w powiecie. Wedtug dostepnych

danych, sredni dobowy ruch na DK12 w rejonie Gostynia wynosit w latach 2020/2021 od ok. 6
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do 7 tysiecy pojazdéw na dobe, w zaleznosci od odcinka (Tabela 2.4.), obecnie szacowany jest
nawet na 8 do 12 tys. pojazdow na dobe. W samym miesScie Gostyn, gdzie krzyzujg sie ciggi
DK12 i DW434, natezenie ruchu osigga najwyzsze wartosci — rzedu 12—-13 tys. poj./dobe (stan
przed oddaniem obwodnic) — co wynika zaréwno z tranzytu, jak i ruchu lokalnego
wjezdzajacego do miasta. Udziat pojazdéw ciezkich (ciezaréwek) jest znaczacy i szacowany na
kilkanascie procent ogétu ruchu. Potwierdzajg to obserwacje — w godzinach szczytu przez
centrum Gostynia przejezdza duza liczba samochoddéw ciezarowych, co stanowi duze
obcigzenie dla uktadu ulicznego miasta. Ze wzgledu na tak duze natezenie ruchu na istniejgcej
DK12 od lat odczuwalne byty problemy z bezpieczenstwem i ptynnoscig — sytuacja ta byta
impulsem do podjecia budowy obwodnicy tego traktu. Na pozostatych drogach krajowych —
w powiecie gostynskim DK12 jest jedyng drogg tej kategorii — ruch jest mniejszy, lecz nadal
istotny z punktu widzenia lokalnych warunkéw. Przyktadowo, na odcinkach DK12
przebiegajgcych przez Piaski i Borek WIlkp. (przed rozpoczeciem budowy obwodnicy) srednie
natezenia rowniez oscylowaty wokoét kilku do kilkunastu tysiecy pojazdéw na dobe (malejgc
nieco w miare oddalania sie od Gostynia). W samych Piaskach ruch tranzytowy byt na tyle
duzy, ze stwarzat utrudnienia dla mieszkaricow — sygnalizowano problem z bezpiecznym

przekraczaniem drogi przez pieszych przy nieustajgcym strumieniu pojazdow.

Tabela 2.4. Natezenie ruchu na drogach krajowych (pomiary 2020/2021)

Numer Numer o SDRR Samochody Samochody
k Dtugosé Nazwa , . .
punktu drogi ogotem osobowe ciezarowe
90708 12 15,626 Dobramysl-Gostyn 5850 4461 643
90721 12 6,265 Gostyn/Przejscie/ 6909 5560 611
90905 12 10,956 Gostyn-Strumiany/DW437/ 6203 4651 795

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKIA, 2025

Natezenie ruchu na drogach wojewddzkich

Drogi wojewddzkie cechujg sie zréznicowanym obcigzeniem — najwyzsze natezenie notuje
DW434, ktéra stanowi droge wojewddzkg o ponadpowiatowym znaczeniu (potgczenie Poznan
— Gostyn — Rawicz). Wedtug pomiardw z 2020 roku ruch na DW434 wynosi srednio okoto 8,7
tys. pojazdéw/dobe przy wjezdzie do Gostynia od strony Poznania. W samym miescie Gostyn
(gdzie DW434 biegnie czesciowo wspdlnie z DK12 i miejskimi ulicami) wartosci te wzrastajg
nawet do ~12-13 tys. poj./dobe— co pokrywa sie z danymi dla DK12 — natomiast na potudnie
od miasta, w kierunku Krobi i Rawicza, natezenie spada do ok. 5,2 tys. poj./dobe. Spadek ten
oznacza, ze znaczgca czes¢ ruchu z Poznania kieruje sie w Gostyniu na wschéd lub zachéd
(DK12) zamiast kontynuowa¢ na Rawicz. Mimo to ponad 5 tys. pojazdéw na dobe w Krobi
Swiadczy o wcigz duzym ruchu na tej drodze wojewddzkiej, z czego niematy odsetek stanowig
pojazdy ciezarowe (okoto 15-20% w tej kategorii drég (Tabela 2.5.).
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Tabela 2.5. Natezenie ruchu na drogach wojewdédzkich (pomiary 2020/2021)

Numer | Numer - SDRR Samochody Samochody
. Dtugosé Nazwa i . .
punktu drogi ogotem osobowe ciezarowe
30195 434 3,763 KUNOWO /DW308/ - GOSTYN 8671 6456 1188
/GR. MIASTA/
30196 434 2,246 GOSTYN /PRZEJSCIE 1: GR. 12497 10506 832
MIASTA - UL. PRZY DWORCU
(DK12)/
30197 434 3,537 GOSTYN /PRZEJSCIE 2: UL.KS. | 13027 10810 959
OLEJNICZAKA (DK12) - GR.
MIASTA/
301999 434 24,812 GOSTYN /GR. MIASTA/ - 5221 3675 802
MIEJSKA GORKA /DK36/
30237 438 18,651 BOREK GRODZISK WLKP. - 2935 2241 284
KOZMIN WLKP. /DK15/

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKIA, 2025

Na pozostatych drogach wojewddzkich natezenia sg umiarkowane:

° DW308 (Kunowo—-Stezyca, tgczy powiat z kierunkiem zachodnim) notuje ok. 3,2 tys.
poj./dobe na odcinku Jerka—Kunowo, czyli na pétnoc od Gostynia. Ruch na tej trasie
koncentruje sie gtdwnie na dowozach lokalnych, gdyz nie petni ona roli tranzytowej
o dalekim zasiegu (konkurencyjne sg drogi wyzszej rangi poza powiatem).

° DW437 (Borek — Dolsk) obstuguje ruch rzedu 3,2 tys. poj./dobe na catej dtugosci (ok. 9,5
km). To droga tgczgca sie na poétnocy z DW434 w Dolsku i na potudniu z DK12
w Koszkowie, stanowigca dla Borku alternatywny wyjazd na Poznan (przez Dolsk).

° DW438 (Borek — Pogorzela — Kozmin) cechuje sie najmniejszym natezeniem sposréd
drég wojewddzkich w powiecie — ok. 2,9 tys. poj./dobe srednio. Trasa ta przebiega przez
obszary mniej zaludnione (m.in. lasy na wschéd od Pogorzeli) i stuzy gtéwnie ruchowi
miedzy powiatem gostyriskim a krotoszynskim. Niemniej nawet na tej drodze pojawiajg
sie pojazdy ciezkie (kilkaset na dobe), w tym transporty rolne i lokalny tranzyt omijajgcy
drogi krajowe.

Podsumowujgc, natezenie ruchu drogowego w powiecie gostynskim jest najwyzsze na osi

DK12-DW434, gdzie dzienne obcigzenia siegajg kilkunastu tysiecy pojazddédw. To

poréwnywalne wielkosci do ruchu na wielu drogach krajowych Sredniej kategorii w kraju.

Drogi wojewddzkie, cho¢ mniej obcigzone, réwniez przenoszg po kilka tysiecy pojazdow

dziennie, co przekracza S$rednig wojewddzkg (ok. 4,9 tys. poj./dobe dla drég woj.

W Wielkopolsce). Tak wysokie wartosci wynikajg zarowno z pofozenia powiatu na styku

waznych szlakéw (tranzyt), jak i z faktu, ze praktycznie catos¢ ruchu mieszkarncéw (do pracy,

szkét, instytucji) odbywa sie samochodami ze wzgledu na ograniczone alternatywy
transportowe. Ruch rozktada sie nierébwnomiernie — najbardziej obcigzone sg odcinki
przebiegajgce przez centra Gostynia, Borku Wlkp. czy Krobi, gdzie kumuluje sie ruch lokalny

z tranzytowym.
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Analiza lokalna nateienia i zatorow (lokalne obserwacje z wykorzystaniem portalu

googlemaps, wiosna 2025)

Miasto Gostyn — jest najbardziej newralgicznym punktem na mapie drogowej powiatu.
Krzyzuje sie tu ruch tranzytowy dwéch waznych tras (DK12 i DW434) oraz koncentruje sie ruch
wewnetrzny miasta i dojazdowy z okolicznych miejscowosci. W efekcie, juz przy obecnych
natezeniach, w Gostyniu wystepujg okresowe zatory i spowolnienia ruchu. Szczegélnie
w godzinach szczytu porannego (ok. 7:00-9:00) oraz popotudniowego (15:00—17:00) tworzg
sie kolejki pojazdéw na wlotach do gtéwnych skrzyzowan w centrum. Najwieksze obcigzenie
obserwuje sie na skrzyzowaniu ulic Poznanskiej z Mostowg/Franklina (odcinek tgczagcy DK12
i DW434 przebiegajgcy przez miasto) — w tym rejonie ruch bywa niemal ciggty, a pojazdy
czesto poruszajg sie w wolnej kolumnie od Swiatet do Swiatet. Czas przejazdu przez miasto
wzdtuz DK12 (od zachodnich granic Gostynia do wylotu na wschdd, ok. 3 km) w szczycie potrafi
wydtuzyé sie do 10—15 minut, podczas gdy poza szczytem zajmuje ok. 5 minut. Gtéwne powody
zatoréw to: wzajemne blokowanie sie potokéw na skrzyzowaniach z sygnalizacjg (zwtaszcza
gdy do ruchu dotgczajg pojazdy ciezarowe o wolniejszym ruszaniu), duzy ruch pieszych przez
przejscia w centrum (ktére wstrzymujg ruch pojazdéw) oraz miejscowe ograniczenia
przepustowosci (waskie gardta — np. most na Obrze czy ciasne tuki uliczne w srédmiesciu).
Konsekwencjg jest obnizenie Sredniej predkosci przejazdu w Gostyniu w szczycie do okoto 20—
30 km/h, a takze zwiekszona emisja spalin i hatasu w otoczeniu gtéwnych ulic. Dla
mieszkancow uciazliwy jest szczegdlnie ruch ciezarowy — oprdocz hatasu powoduje drzenia
budynkdw przy ulicach oraz stwarza zagrozenie na przejsciach dla pieszych. Zjawisko to
dostrzezone zostato przez wtadze — jak podkredla Marszatek Wojewddztwa, natezenie
ciezkiego ruchu w Gostyniu jest ,,ogromne” i wymagato pilnych dziatan w postaci budowy
obwodnic.

Gmina Gostyn (obszar wiejski) — okolice miasta réwniez odczuwajg skutki duzego ruchu. Na
drogach powiatowych faczacych pobliskie wsie z Gostyniem (np. drogi do Kunowa, Osowa,
Starego Gostynia) w porannym szczycie tworzy sie sznur samochoddédw osobowych
dojezdzajgcych do miasta. Chwilowe spowolnienia wystepujg przy wlotach tych drég w ul.
Poznanska czy ul. Helsztynskiego (obwodnica miejska). Niemniej najwieksze zatory
koncentrujg sie w granicach samego miasta — na terenach wiejskich gminy ruch rozktada sie
na wiecej tras i nie powoduje powaznego blokowania, cho¢ lokalnie na wezszych drogach
wyjazdowych (np. z osiedli podmiejskich) kierowcy muszg liczy¢ sie z kolejka pojazdow
oczekujgcych na wigczenie sie do ruchu na drodze gtéwne;.

Gmina Borek Wielkopolski — przez gmine Borek WIkp., w zachodnio-pdtnocnej czesci
przebiega droga DK12 oraz poczatek drég wojewddzkich 437 i 438. Z perspektywy natezenia

ruchu, najwazniejszy jest tranzyt DK12 w osi wschéd—zachdd, ktéry do niedawna prowadzit
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przez samo centrum Borku. W godzinach szczytu przejazd przez Borek potrafit spowolni¢ —
pojazdy ciezarowe zwalniaty na zakretach w miescie i przed przejsciami dla pieszych, co
tamowato ruch za nimi. Mimo ze $rednie natezenia ruchu w Borku (na DK12) byty nieco nizsze
niz w Gostyniu, to i tak rzedu kilku tysiecy pojazdéw dziennie — co dla niewielkiego miasta
stanowito duze obcigzenie. Czeste byty sytuacje, gdy ciagg pojazdéw przejezdzat przez rynek
Borku praktycznie bez przerw, utrudniajgc pieszym przekraczanie drogi. Dodatkowo,
skrzyzowanie DK12 z drogg powiatowg w kierunku Zalesia (ruch lokalny) bywato ogniskiem
spowolnien, zwtaszcza przy zwiekszonym ruchu ciggnikéw rolniczych w sezonie (okolice Borku
sg obszarem intensywnego rolnictwa). Poza miastem Borek ruch rozktada sie na dwa gtéwne
kierunki: DK12 na wschéd (w strone Jarocina) oraz DW438 na wschdéd-potudnie (kierunek
Pogorzela—Kozmin). Na tych trasach nie obserwuje sie statych korkéw, cho¢ na DW438
zdarzajg sie opdznienia spowodowane wolniejszymi pojazdami (brak pasa do wyprzedzania).
W pétnocnej czesci gminy (sotectwa lezgce przy DW437 w strone Dolska) ruch jest
umiarkowany i ptynny — gtéwnie lokalny dojazd do Borku i dalej do Gostynia/Poznania, nie
generujacy zatorow.

Gmina Krobia — przez Krobie przebiega droga wojewddzka 434 (tranzyt Poznan—Rawicz)
i krzyzuje sie tu z drogami powiatowymi do Pepowa i Pudliszek. Centrum Krobi ma charakter
matego miasta z waska zabudowag, przez co nawet umiarkowany ruch moze wywotywaé
odczucie zattoczenia. W szczycie popotudniowym przez Krobie przejezdza zwiekszona liczba
pojazddéw wracajacych z Gostynia w kierunku Rawicza oraz ruch lokalny mieszkarncéw gminy —
powoduje to chwilowe zatory przy skrzyzowaniu w rynku, gdzie brak sygnalizacji i auta muszg
ustepowac sobie nawzajem na zasadzie prawej reki. Ciezarowki na DW434 zwalniajg przed
ostrym zakretem w centrum, co tamuje ruch za nimi i tworzy krotkie kolejki (kilka—kilkanascie
aut) oczekujace na przejazd przez rynek. Mieszkancy skarzg sie tez na hatas i trudnosci
z przejsciem przez gtdwng ulice — problem czesciowo tagodzony jest przez wyznaczone azyle
dla pieszych. Ogdlnie jednak w Krobi nie dochodzi do dtugotrwatych korkéw — ruch jest
spowolniony, ale ptynie. Poza samg Krobig, na drogach gminnych ruch jest niewielki i zatory
wtasciwie nie wystepujg (wyjatkiem mogg by¢ okolice duzych zaktadéw przemystowych, np.
Pudliszki, gdzie w sezonie skupu ptoddw rolnych pojawiajg sie kolumny ciggnikow i ciezaréwek
dojezdzajgcych do przetwérni).

Gmina Pepowo — nie lezy przy zadnej drodze krajowej ani wojewddzkiej, co sprawia, ze
natezenie ruchu jest tu najmniejsze w skali powiatu. Przez Pepowo przebiega jedynie droga
powiatowa faczgca Krobie z powiatem krotoszynskim (kierunek Kobylin). Ruch na tej trasie to
gtownie lokalne dojazdy i tranzyt o znaczeniu powiatowym; natezenia rzedu kilkuset pojazdéw
na dobe nie powodujg zatoréw. W samym Pepowie ruch koncentruje sie wokét rynku
i gtéwnego skrzyzowania (droga na Skoraszewice i droga na Siedlec). W godzinach rozpoczecia
i zakonczenia zajec szkolnych pojawia sie wiecej aut dowozgcych dzieci, co moze na krétko

zwiekszy¢ obcigzenie ulic, ale nie dochodzi do blokowania — ewentualne opdznienia trwaja
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kilka minut. Najbardziej odczuwalne spowolnienia to przejazdy wolnych pojazdéw rolniczych
w okresie prac polowych — na waskich drogach powiatowych czesto kolumna samochodéw
osobowych jedzie za ciggnikiem przez kilka kilometréw, dopiero za Pepowem majgc mozliwosc
wyprzedzenia. Jednak ze wzgledu na niewielki ruch ogétem, sytuacje te nie tworzg klasycznych
,korkdéw”, a jedynie chwilowe obnizenie predkosci jazdy.

Gmina Piaski — potozona przy newralgicznym ciggu DK12, doswiadczata dotgd znacznych
ucigzliwosci komunikacyjnych. Piaski (miejscowos¢) przeciete sg droga krajowa, ktéra do czasu
budowy obwodnicy stanowita jedyng trase tranzytowa. W rezultacie w Piaskach natezenie
ruchu byto bardzo wysokie (kilka tys. pojazdéw na dobe), a brak sygnalizacji swietlnej
powodowat, ze piesi mieli trudnos¢ z przekroczeniem ulicy w szczycie. Ruch spowalniat tam
gtéwnie z powodu ograniczenia predkosci (do 40 km/h) i skrzyzowania z drogg do Kunowa —
kierowcy ustepujacy pierwszendstwa zatrzymywali strumien pojazdéw, co tworzyto falowe
zatory. Dodatkowo, Piaski graniczg bezposrednio z Gostyniem od wschodu, przez co poranny
szczyt dojazdéow do miasta powodowat sznur aut jadgcych z gmin Piaski i Borek w strone
Gostynia. Na obwodnicy miejskiej Gostynia (droga powiatowa 4954P przez Gtogéwko i Stary
Gostyn) réwniez obserwowano zwiekszony ruch pojazdéw prébujgcych oming¢ korkujace sie
centrum — to $wiadczyto o przecigzeniu gtéwnej trasy. Poza sama wsig Piaski, sie¢ drog
gminnych (do Smogorzewa, Bodzewa, etc.) nie notuje zatordw, z wyjgtkiem okresu kampanii
cukrowniczej: jesienia wzmozony ruch ciezaréwek z burakami do cukrowni Gostyn wiedzie
m.in. drogami przez gmine Piaski, co moze okresowo zwieksza¢ ruch i powodowac krotkie
kolejki przed wjazdem do zaktadu.

Gmina Pogorzela — jej obszar obstuguje droga wojewddzka 438 przebiegajgca w poblizu
wschodnio-pdtnocnej czesci Pogorzelii taczgca Borek z Kozminem. Natezenie ruchu na DW438
jest stosunkowo nieduze (~3 tys. poj./dobe), ale z punktu widzenia matego miasteczka
Pogorzela nawet ten ruch jest odczuwalny. W Pogorzeli gtéwna ulica (ul. Krotoszynska) petni
role drogi ulicy handlowej w centrum — w ciggu dnia parkujg przy niej samochody, co zaweza
przekrdj jezdni i zmusza kierowcow ciezaréwek do ostroznej jazdy. Bywa, ze dwa mijajgce sie
tiry muszg niemal zatrzymac sie, aby bezpiecznie ming¢ zaparkowane auta, co wstrzymuje
ruch za nimi. Takie epizody powoduja kilkuminutowe zastoje, ale o charakterze sporadycznym.
Najczesciej ruch w Pogorzeli odbywa sie ptynnie, cho¢ powoli (Srednia predkos$¢ przejazdu
przez miasteczko wynosi ok. 30-40 km/h z uwagi na ograniczenia iostroznosé). Poza
Pogorzelg, ruch na DW438 rozprasza sie na dtugi odcinek przez tereny wiejskie — nie ma tam
znaczacych generatordw ruchu oprdécz lokalnego transportu rolnego. Zdarza sie jednak, ze
Pogorzele omijajg kierowcy wybierajacy drogi powiatowe (np. trase przez parafie Gtoginin) —
co zmniejsza ruch w centrum, ale przenosi go na wezsze drogi o ograniczonej przepustowosci
(tam jednak natezenia sg tak mate, ze nie tworzg korkow).

Gmina Poniec — pofozona w potudniowo-zachodniej czesci powiatu, nie ma drogi krajowej ani

wojewddzkiej; gtdwng arterig jest droga powiatowa Poniec — Krobia oraz Poniec — Rydzyna.
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Poniec jako miasteczko odczuwa natezenie ruchu gtéwnie w postaci przejazdéw tranzytowych
miedzy powiatem leszczyriskim a gminami Krobia/Pepowo. Kierowcy jadacy np. z Leszna
w kierunku Krotoszyna czesto wybierajg droge przez Poniec i Krobie, unikajgc dtuzszego
objazdu drogami wojewddzkimi — stad na ulicach Ponieca pojawiajg sie rowniez samochody
spoza gminy. W godzinach porannych w centrum moze by¢ ttoczno ze wzgledu na nakfadajacy
sie ruch lokalny (mieszkancy jadacy do pracy, rodzice odwozacy dzieci do szkoty) i przelotowy.
Jednak z uwagi na niewielka liczbe ludnosci, nawet kumulacja tych strumieni nie skutkuje
powaznymi korkami — raczej krétkim spowolnieniem na gtéwnym skrzyzowaniu w rynku.
Poniec ma uktad ulic jednokierunkowych wokét rynku, co pomaga roztadowac ruch, choé bywa
nieintuicyjne dla kierowcéw spoza miasta. Na wyjazdach z Ponieca (w kierunku Smitowa czy
Janiszewa) ruch jest ptynny; okazjonalnie, kolumna pojazdéw za ciggnikiem rolniczym wydtuza
czas jazdy, ale po zjechaniu ciggnika z drogi ruch natychmiast wraca do normy. Sumarycznie,

gmina Poniec cechuje sie najmniejszymi problemami z ptynnoscig ruchu w powiecie.

Rysunek 2.4. Natezenie ruchu w godzinach popotudniowych w rejonie ulicy Kolejowej
w Gostyniu
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Zrédto: Maps gogle, dostep 04.04.2025
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Rysunek 2.5. Natezenie ruchu w godzinach popofudniowych w obszarze miasta Gostyn
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Zrédto: Maps gogle, dostep 25.04.2025

Rysunek 2.6. Natezenie ruchu w godzinach popotudniowych w gminie Piaski
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Zrédto: Maps gogle, dostep 25.04.2025
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Rysunek 2.7. NatezZenie ruchu w godzinach popotudniowych na DK12 w okolicach gminy
Piaski

= T St
Zrédfo: Maps gogle, dostep 25.04.2025

Z Rysunkéw wynika rowniez, ze punktem weztowym o najwyzszym natezeniu jest Gostyn —
zbiega sie tu suma ruchu z czterech kierunkéw, co czyni okolice centrum najbardziej
»czerwong” strefg na mapie. Kolejnym zaznaczonym miejscem jest skrzyzowanie w Piaskach,
gdzie przed rozpoczeciem budowy obwodnicy gromadzit sie ruch na DK12 (réwniez rzedu 8—
10 tys. poj./dobe). Odcigzenie tych drég (np. poprzez obwodnice) ma wiec kluczowe znaczenie
dla ograniczenia ruchu ciezkiego w centrum miast. Mniejsze drogi (powiatowe) majg znikomy
udziat ruchu tranzytowego - praktycznie caty ruch ponadlokalny ,trzyma sie” gtéwnych arterii,
Cco oznacza, ze inwestycje w poprawe przepustowosci i bezpieczedstwa powinny przede
wszystkim dotyczyé tych gtdwnych ciggdw. Jako przykfad lokalny, mapa natezenia ruchu dla
miasta Gostynia (Rysunek 2.3) pokazuje obcigzenie poszczegdlnych ulic miejskich: ulice
wlotowe (Poznanska, Helsztynskiego, Lipowa) notujg po kilka tysiecy pojazdéw dziennie,
podczas gdy ulice osiedlowe znacznie mniej (ponizej 1 tys.). llustruje to koncentracje ruchu na
gtownych wlotach do miasta i relatywny spokdj na ulicach drugorzednych. Rysunki te
potwierdzajg tez efekty niedawno zrealizowanych inwestycji — np. obwodnica Gostynia
w ciggu DW434 (otwarta pod koniec 2023 r.) przejeta znaczng cze$é ruchu. W samym Gostyniu
po otwarciu tej obwodnicy ruch na ul. Nad Kanig i ul. Powstancéw Wilkp. (dawny przebieg
DW434 przez miasto) wyraznie zmalat. Jest to dobry prognostyk przed oddaniem wiekszej

obwodnicy DK12, ktéra docelowo przejmie tranzyt w osi wschéd—zachéd.
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Czasy przejazdu w godzinach szczytu

Dane o czasach przejazdu potwierdzajg obserwowane zjawiska kongestii w wybranych

miejscach. W godzinach szczytu porannego (okoto 7:30) przejazd kluczowymi odcinkami

wydtuza sie nastepujgco:

° Gostyn (wzdtuz DK12): jak wspomniano, tranzyt przez centrum zajmuje do 10-12 minut
w szczycie, przy predkosci sredniej ~20 km/h. Poza szczytem przejazd ten samym
odcinkiem trwa ~5 minut (predkos¢ ~40-50 km/h). Opdznienie rzedu 5-7 minut jest
skutkiem koniecznosci zatrzymania sie na 2—3 kolejnych skrzyzowaniach z sygnalizacja
oraz ewentualnego utkwienia w kolumnie ciezaréwek za wolniejszym pojazdem.

. Przejazd Gostyn — Krobia (DW434): dtugosc trasy ok. 15 km. Po potudniu pokonanie jej
moze zajgé¢ ~20 minut, podczas gdy w nocy ~15 minut. Réznica wynika gtéwnie ze
spowolnienia w Krobi (trzeba zwolni¢ do ~30 km/h i ewentualnie odsta¢ kilkadziesigt
sekund na rynku) oraz w rejonie skrzyzowania DW434 z DK12 w Gostyniu (czekanie na
Swiattach). Mimo to, dzieki otwarciu obwodnicy Gostynia (DW434) kierowcy jadacy
przez Gostyn nie muszg juz traci¢ czasu na jazde przez centrum — ruch miedzy pétnoca
a potudniem odbywa sie ptynniej.

° Odcinek Borek WIlkp. — Gostyn (DK12): ok. 17 km. Rano moze zajgé 20-22 minuty,
podczas gdy w godzinach o mniejszym ruchu ~15 minut. Tutaj spowolnienie wynika
gtéwnie z dojazdu do Piaskéw i Gostynia — przed rozpoczeciem budowy obwodnicy
Piaskdw kierowcy czesto musieli zwalnia¢, a nawet zatrzymywac sie za ciggiem aut
w Piaskach. W trakcie prac budowlanych (2023-2024) wprowadzano tam tymczasowe
ograniczenia, ale docelowo (po oddaniu obwodnicy DK12) przejazd przyspieszy.

° Drogi lokalne wokot Gostynia: np. z potudniowej czesci miasta Gostyn (os. Pozegowo) do
strefy przemystowej w Grabonogu (gmina Piaski, na wschéd) — dystans ok. 5 km — rano
trwa nawet 15 minut, bo kierowcy wybierajgcy skrét lokalnymi drogami musza
przekroczy¢ zattoczong DK12 w centrum. Gdy DK12 sie korkuje, czasy przejazdu
»,skracaczami” rosng, bo i tak trzeba witgczyé sie do gtdéwnego potoku. Po oddaniu
obwodnicy sytuacja powinna sie poprawi¢, bo ruch na starym przebiegu DK12 sie
zmniejszy.

Poza tymi gtdwnymi relacjami, warto zauwazy¢, ze na wiekszosSci obszaru powiatu przejazdy

odbywajg sie bez wiekszych opdinien. Czasy przejazdu miedzy mniejszymi miejscowosciami

(np. Poniec — Krobia, Pepowo — Kobylin) zalezg gtéwnie od predkosci dopuszczalnej

i ewentualnie wolniejszych pojazddéw, ale nie ma tam statych punktéw krytycznych. Ruch jest

ptynny, a ewentualne kilkuminutowe opdznienia pojawiajg sie incydentalnie (np. ciggnik jedzie

5 km z predkoscig 25 km/h, co dla jadgcego za nim oznacza strate ~5 minut wzgledem

normalnej jazdy). Nie ma natomiast sytuacji, by pojazdy staty w korku przez dtuzszy czas poza

terenem zabudowanym. Warto réwniez wspomnie¢ o sezonowych zmianach. W okresach

wzmozonego ruchu turystycznego (np. dtugi weekend majowy) notuje sie wiekszy ruch na

55



DK12, co wydtuza czasy przejazdu przez powiat — np. w pigtkowe popotudnie tranzyt moze by¢
o ok. 20% wolniejszy niz zwykle, z uwagi na wiekszg liczbe aut osobowych ciggnacych
w kierunku wschdéd-zachéd. Z kolei w czasie kampanii buraczanej (jesienig) lokalnie na drogach
do cukrowni tworzg sie kolejki ciezaréwek oczekujgcych na roztadunek — jednak dotyczy to
krotkich odcinkdw przy samych zaktadach i jest zarzgdzane (czasowe wstrzymywanie ruchu

przez stuzby porzagdkowe, jesli to konieczne).

Podsumowanie z wnioskami

Powiat gostynski charakteryzuje sie ponadprzecietnym natezeniem ruchu drogowego jak na
jednostke o typowo rolniczym charakterze. Gtdwne korytarze transportowe — droga krajowa
nr 12 oraz droga wojewddzka nr 434 — przenoszg duzy ruch tranzytowy i lokalny, co skutkuje
przecigzeniem ukfadu drogowego w kluczowych punktach (zwtaszcza w Gostyniu). Analiza
wykazata, ze centrum Gostynia do niedawna obstugiwato tgczny ruch siegajgcy 12—-13 tys.
pojazddw na dobe, z czego znaczng czes¢ stanowity pojazdy ciezarowe kierujgce sie tranzytem
przez miasto. To generowato problemy z ptynnoscig ruchu oraz bezpieczenstwem (wzrost
ryzyka kolizji i wypadkdéw, uciazliwosci dla pieszych). Podobne, choé mniejsze w skali,
wyzwania dotyczyty innych miejscowosci powiatu lezgcych na trasach przelotowych: Borek
WIkp., Piaski, Krobia — wszedzie tam tranzyt odbywat sie dotad przez centrum, kolidujac
z ruchem lokalnym. Kluczowym wnioskiem jest stwierdzenie, ze infrastruktura drogowa nie
w petni dotychczas nadgzata za obcigzeniem ruchem, co wymagato podjecia dziatan
inwestycyjnych. Juz teraz w realizacji s3 dwa strategiczne projekty: obwodnica Gostynia
w ciggu DW434 (wojewddzka, oddana do uzytku) oraz obwodnica Gostynia w ciggu DK12
(krajowa, w trakcie budowy). Ich efektem bedzie znaczgce odcigzenie centrum Gostynia
i Piaskdow od ruchu tranzytowego, poprawa przepustowosci i spadek natezenia na drogach
starych przebiegéw. Docelowo pozwoli to przywrécié te przestrzenie miastu — ruch lokalny
bedzie odbywat sie ptynniej, a tranzyt ominie zwarte zabudowania. Mimo realizacji obwodnic,
nadal aktualne pozostajg inne wyzwania: konieczno$é poprawy bezpieczenstwa na odcinkach
o wysokim ruchu (np. doswietlenie przejs¢ dla pieszych, modernizacja skrzyzowan), potrzeba
rozwoju alternatywnych form transportu w codziennych podrézach (aby zmniejszyé
uzaleznienie od samochodu) oraz utrzymanie/modernizacja drég powiatowych, ktére petnig
funkcje dowozowg do gtdéwnych tras. Warto wykorzystac fakt budowy obwodnic do zmiany
sposobu organizacji ruchu w miastach — tam, gdzie ubyto tranzytu, mozna wdrozy¢ elementy
uspokajajgce ruch, poprawiajgce warunki dla pieszych i rowerzystdw. Sumarycznie, stan
natezenia ruchu w powiecie mozna okresli¢ jako wysoki z punktu widzenia tranzytu i $redni
z punktu widzenia ruchu lokalnego. Prognozowane oddanie wszystkich planowanych
inwestycji drogowych do 2025 roku powinno przynies¢ wyrazng poprawe sytuacji — szacuje
sie, ze ruch ciezarowy w Gostyniu zmniejszy sie o 70-80%, a czasy przejazdu przez

newralgiczne odcinki skrécg sie o kilka minut. Nadal jednak potrzeba dziatan
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komplementarnych (organizacyjnych i infrastrukturalnych) na poziomie lokalnym, aby w petni

wykorzysta¢ potencjat usprawnionej sieci drogowej i poprawié bezpieczenstwo oraz komfort

przemieszczania sie mieszkancow.

Rekomendacje

Na podstawie przeprowadzonej analizy sformutowano rekomendacje stuigce poprawie

warunkéw ruchu drogowego i mobilnosci w powiecie gostyriskim. Zalecenia podzielono na

dwie grupy: dotyczgce miasta Gostyn (jako najwiekszego osrodka i wezta komunikacyjnego)

oraz dedykowane poszczegdélnym gminom powiatu, z uwzglednieniem ich specyfiki.

Miasto Gostyn: Po oddaniu obwodnic tranzytowych nalezy skoncentrowad sie na
uspokojeniu ruchu w centrum i poprawie bezpieczenstwa. Rekomenduje sie
dostosowanie organizacji ruchu na bytych odcinkach DK12/DW434 — np. skrdcenie cykli
sygnalizacji lub wprowadzenie sygnalizatoréw akomodacyjnych dostosowujgcych cykl
do biezgcego natezenia, aby zapobiega¢ tworzeniu sie zatorow. Warto rozwazyc
ograniczenie wjazdu ciezkich pojazdéw do srodmiescia (np. poprzez wyznaczenie strefy
zakazu dla tranzytu powyzej 10t, z wyjatkiem zaopatrzenia). Zwolniong przestrzen
uliczng mozna wykorzysta¢ na potrzeby mieszkancéw — szersze chodniki, pasy
rowerowe, wiecej przejs¢ dla pieszych. Nalezy kontynuowac¢ rozwdj transportu
publicznego i alternatyw — istniejgcy system bezptatnej komunikacji miejskiej powinien
by¢ utrzymany i promowany, aby zacheci¢ mieszkaricow do rezygnacji z jazdy autem na
krotkich dystansach. Rozbudowa infrastruktury rowerowej (np. bezpieczne drogi dla
rowerow tgczgce osiedla z centrum i strefg gospodarczg) réwniez przyczyni sie do
zmniejszenia natezenia ruchu samochodowego. Miasto powinno tez zadbad
o bezpieczedstwo na przejsciach — doswietlenie, wysepki, sygnalizacja na zadanie
w miejscach o duzym ruchu pieszych. Wreszcie, w kontekscie wzrostu ruchu na
obwodnicy miejskiej (ul. Helsztyiskiego) zaleca sie monitoring i ewentualng
przebudowe jej skrzyzowan (szczegdlnie z ul. Starogostynska i Europejskg) celem
utrzymania ptynnosci.

Gmina Borek WIkp.: Po uruchomieniu obwodnicy DK12 (omijajgcej Borek od pdtnocy)
centrum miasta odetchnie od tranzytu. Zaleca sie reorganizacje ruchu w centrum Borku
— np. zmiane charakteru dawnej drogi krajowej na ulice miejska z parkowaniem
i uspokojeniem ruchu (30 km/h). Niezbedne jest tez zapewnienie czytelnego potaczenia
miasta z nowg obwodnicg: oznakowanie drogowskazami dla kierowcéw chcacych
dotrze¢ do Borku z DK12, tak by ruch turystyczny i zaopatrzeniowy tatwo znalazt zjazd.
Dla drogi wojewddzkiej 438 (kierunek Pogorzela) rekomenduje sie monitoring stanu
nawierzchni i ewentualne wzmocnienie, poniewaz moze ona przejg¢ cze$é ruchu
ciezarowego z DK12 (np. pojazdy jadagce do Kozmina zamiast przez Jarocin moga

wybiera¢ trase przez Borek). W samej gminie warto poprawié¢ bezpieczernstwo na
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skrzyzowaniach wiejskich w ciggu DW437 i DW438 — np. poprzez lustra drogowe, lepsze
oznakowanie podporzadkowanych drég powiatowych — by zapobiec wypadkom
wynikajgcym z wymuszania pierwszenstwa przy dos¢ rzadkim, lecz szybkim ruchu.
Ponadto gmina moze rozwazy¢ rozwdj komunikacji autobusowej do Gostynia (np.
dodatkowe kursy w godzinach szczytu), co zmniejszy liczbe aut osobowych na trasie
Borek—Gostyn.

Gmina Krobia: Najwiekszym wyzwaniem pozostaje ruch na DW434 przecinajacy miasto
Krobia. Rekomenduje sie podjecie staran o obejscie drogowe Krobi — cho¢by w formie
koncepcji/projektu przysztej obwodnicy (we wspdtpracy z samorzagdem wojewddztwa).
Krétkofalowo nalezy poprawi¢ warunki na istniejgcej trasie: uspokoi¢ ruch w rejonie
rynku (np. wyniesione przejscia dla pieszych wymuszajgce redukcje predkosci), co
paradoksalnie moze zwiekszy¢ ptynnosé poprzez zapobieganie gwattownym
hamowaniom i przyspieszeniom. Warto zorganizowa¢ objazdy dla ciezaréwek
ponadnormatywnych — np. pojazdy bardzo szerokie/ciezkie kierowa¢ do Rawicza
drogami krajowymi zamiast przez Krobie, aby nie tarasowaty miasta. Zaleca sie takze
rozwdj infrastruktury parkingowej na obrzezach centrum, by ograniczy¢ parkowanie na
ulicy gtéwnej (DW434) i poprawic¢ przepustowos¢. Dla drég powiatowych w gminie
(szczegdlnie trasy Krobia — Pepowo i Krobia — Poniec) rekomenduje sie poprawe
bezpieczenstwa: wytyczenie paséw pieszo-rowerowych lub poboczy, gdyz rosngcy ruch
lokalny (zwtaszcza po otwarciu nowych firm w pobliskich Pudliszkach) oznacza wiecej
pieszych i rowerzystéw na tych trasach. Gmina moze réwniez kontynuowac promocje
transportu zbiorowego — np. organizujgc dowozy do szkét gminnych tak, by mniej
rodzicéw musiato korzystac z wtasnych aut, co zmniejszy ruch w porannym szczycie.
Gmina Pepowo: Choé natezenie ruchu jest tu niewielkie, zaleca sie dbatosé o utrzymanie
drég lokalnych i przygotowanie na ewentualny wzrost ruchu w przysztosci (np. w razie
pojawienia sie nowych inwestoréw w okolicy). Priorytetem powinna byé poprawa
dostepnosci transportowej gminy — obecnie Pepowo jest nieco peryferyjne, dlatego
wskazane jest lobbowanie za modernizacjg drogi powiatowej Pepowo—Kobylin (facznik
do drogi wojewddzkiej w powiecie krotoszynskim) w celu skrécenia czasu dojazdu do
drogi krajowej nr 36 i dalej do S5. Ponadto gmina mogtaby rozwing¢ komunikacje
publiczng (np. mikrobusy do Gostynia czy Pogorzeli), aby mieszkaricy niezmotoryzowani
mieli alternatywe dla aut. W samym Pepowie warto kontynuowac¢ poprawe
bezpieczenstwa na gtdwnych ulicach — np. dodatkowe progi zwalniajagce w poblizu
szkoty, czy tez wyznaczenie strefy ograniczonej predkos$ci w centrum. Cho¢ nie ma tu
typowych korkéw, to wystepuje ruch maszyn rolniczych — gmina moze we wspdtpracy
z policjg prowadzi¢ akcje uswiadamiajgce dla rolnikdw i kierowcow, jak bezpiecznie
poruszac sie po wspdlnych drogach (np. zalecenie zjazdu na pobocze przez wolny pojazd,

gdy stworzy sie za nim kolejka).
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Gmina Piaski: Po ukonczeniu obwodnicy DK12 dawna trasa przez Piaski stanie sie drogg
gminng o znacznie mniejszym natezeniu. Nalezy to wykorzysta¢ — rewaloryzowad
gtéwng ulice Piaskdw z myslg o mieszkaricach (nowe chodniki, bezpieczne przejscia, by¢
moze parkingi rownolegte lub zatoki dla uspokojenia ruchu). Gmina powinna zadbac,
aby tranzyt rzeczywiscie przenidst sie na nowa obwodnice — potrzebne jest czytelne
oznakowanie i by¢ moze ograniczenia tranzytu w samej miejscowosci (zakazy wjazdu dla
ciezaréwek poza obstugg posesji). Poniewaz w Piaskach krzyzuje sie droga krajowa
z drogami lokalnymi, warto rozwazyé budowe ronda na skrzyzowaniu ulic Gostynskiej
(stara DK12) i Drzeczewskiej — pozwoli to spowolni¢ ewentualny ruch pozostaty na DK12
i zwiekszy bezpieczenstwo (dotychczas miejsce to byto niebezpieczne przy duzym
ruchu). W skali gminy wazne jest skomunikowanie terendéw przemystowych przy
obwodnicy — planowany wezet ,Piaski” na DK12 powinien mie¢ dogodne potaczenie
z Piaskami i sgsiednimi wsiami, dlatego gmina moze wspdtpracowac z powiatem w celu
modernizacji drég dojazdowych do tego wezta. Rekomenduje sie rowniez rozwdj tras
rowerowych tgczacych Piaski z Gostyniem (dystans ok. 5 km) — stworzenie bezpiecznej
Sciezki pieszo-rowerowej pomiedzy tymi miejscowosciami zacheci czes¢ oséb do
dojazdéw rowerem zamiast samochodem, odcigzajgc drogi w rejonie wschodniego
Gostynia.

Gmina Pogorzela: Gtéwnym zaleceniem jest poprawa bezpieczenstwa i ptynnosci na
drodze wojewddzkiej 438, przebiegajacej w niewielkiej odlegtosci od gminy. W skali
lokalnej warto rozwija¢ alternatywne potgczenia miedzy wioskami w gminie, aby czesé
ruchu przerzuci¢ na drogi o mniejszym znaczeniu: np. modernizacja drogi powiatowej
Pudliszki-Gtoginin—Pogorzela mogtaby odcigzy¢ fragment DW438 od ruchu lokalnego
(mieszkancy Pudliszek dojezdzaliby do Pogorzeli inng trasg). Pogorzela, podobnie jak
Pepowo, moze rozbudowac oferte transportu zbiorowego, choéby w formie gminnej
komunikacji minibusowej dowozgacej do wiekszych osrodkéw (Gostyn, Krotoszyn).
Gmina Poniec: Cho¢ nie ma tu drég wojewddzkich, Poniec petni role wezta drég
powiatowych. Rekomenduje sie usprawnienie ruchu wokét rynku — obecny uktad
jednokierunkowy warto uzupetni¢ o czytelne oznakowanie kierunkdéw (turysta
przejezdzajgcy przez Poniec powinien fatwo znalez¢ droge na Gostyn czy Leszno bez
btadzenia po uliczkach). Mozna rozwazy¢ czesciowa pedestrianizacje scistego centrum
w weekendy, kiedy ruch tranzytowy jest mniejszy — to poprawi atrakcyjno$é rynku
i jednoczesnie nie spowoduje duzych utrudnien (auta moga pojechaé objazdem dookota
rynku). Wazne jest utrzymanie dobrego stanu drogi Poniec — Zytowiecko — Rydzyna,
ktéra tgczy gmine z drogg S5 (wezet Rydzyna) — gmina powinna zabiegac¢ w powiecie o jej
regularne remonty i poszerzenie poboczy, bo to tedy odbywa sie wiekszos¢ ruchu do
drég szybkiego ruchu. W celu poprawy bezpieczeristwa warto zainstalowac oswietlenie

uliczne LED wzdtuz gtéwnych drég w wsiach (np. Szurkowo, Smitowo) — co prawda ruch
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tam nie jest duzy, ale lepsza widocznos$¢ zmniejszy ryzyko wypadkéw z udziatem
niechronionych uczestnikdw ruchu. Gmina Poniec, widzgc trend wzrostu ruchu na
swoich drogach powiatowych, moze takie przygotowaé plan zagospodarowania
przestrzennego zabezpieczajgcy korytarze pod ewentualne obejscia miejscowosci (np.
w dalekiej przysztosci obwodnice Ponieca w kierunku pétnocnym, gdyby ruch miedzy
regionem leszczynskim a gostyrskim znacznie sie nasilit). Cho¢ dzi$ nie jest to pilne, takie
planowanie z wyprzedzeniem pozwoli unikngé konfliktéw, gdy zajdzie potrzeba budowy
nowych drég.
Realizacja powyzszych rekomendacji, dostosowanych do warunkéw miasta Gostynia i kazdej
z gmin, przyczyni sie do zwiekszenia ptynnosci ruchu, poprawy bezpieczeristwa oraz ogdlnej
jakosci zycia mieszkancow. Kluczowe znaczenie ma skoordynowanie dziatan samorzadu
powiatowego, gminnego oraz zarzadcow drég (GDDKIA i WZDW) — tylko kompleksowe
i wspdlne podejscie pozwoli w petni wykorzystaé efekty nowych inwestycji (obwodnic)

i rozwigzac istniejgce problemy komunikacyjne w powiecie gostyrskim.

Nowe pomiary 2025:

° Dane GPR 2025 bedg miaty kluczowe znaczenie dla aktualizacji strategii transportowej.

° Nalezy zadba¢ o witgczenie wynikéw do planowania i aplikowania o srodki inwestycyjne
(KPO, FENX, srodki wojewddzkie).

3. Komunikacja publiczna:

Transport autobusowy.

Z uwagi na brak czynnych potgczen kolejowych, gtdwnym srodkiem publicznego transportu
pasazerskiego w powiecie jest obecnie komunikacja autobusowa. Funkcjonuje sie¢ potfgczen
autobusowych tgczgcych wsie i miasta powiatu z Gostyniem (jako centralnym weztem) oraz
z sgsiednimi powiatami. Obstuge zapewniajg prywatni przewoznicy regionalni, m.in.:

° MILLA (Leszno) — najwiekszy przewoznik regionalny, obstugujgcy regularne linie

autobusowe w powiecie.
° P.U.H. Andrzej Matuszewski (Krzywin) — operator linii regularnych specjalnych (gtéwnie

dowozy szkolne).

° Dol-Trans-Tour (Gostyn) — lokalny przewoznik realizujgcy przewozy regularne (w tym
szkolne).
° Przemystaw Ludwiczak — Ustugi Transportowe (Gostyn) — przewozy regularne specjalne

(np. dla szkot).
Autobusy zapewniajg dojazd mieszkancéw do szkdt, pracy, urzeddw i na zakupy. Gtéwne ciagi
komunikacyjne sg wzglednie dobrze obstugiwane — przyktadowo linie na trasach Gostyn—

Krobia—Pogorzela, GostyA—Poniec—Leszno czy Gostyn—Borek WIkp. kursujg regularnie.
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Niemniej oferta kurséw bywa ograniczona: wiele potgczen wykonywanych jest tylko w dni
nauki szkolnej, a w weekendy spora czes¢ linii nie kursuje wecale. Brak jednolitego,
zintegrowanego rozktadu i biletu powiatowego (kazdy przewoznik dziata osobno) powoduje
utrudnienia dla pasazeréw — rozktady nie sg skoordynowane, a przesiadki miedzy réznymi
autobusami nie zawsze dogodne. Pozytywnym wyrdznikiem jest inicjatywa gminy Gostyn,
ktéra uruchomita bezptatng komunikacje miejska i podmiejskg na swoim terenie. Mimo
niewielkiej liczby linii i kurséw, darmowe autobusy w Gostyniu staty sie waznym elementem
systemu — utatwiajg mieszkaricom dostep do miasta bez uzycia samochodu, eliminujgc bariery
kosztowe. Jest to przyktad dobrej praktyki, ktéra moze byé rozwijana i nasladowana przez inne

gminy (o ile pozwolg na to $rodki finansowe).

Transport kolejowy.

Powiat gostynski nie ma obecnie czynnego pasazerskiego potgczenia kolejowego — linia
kolejowa nr 360 (Gostyn—Kagkolewo—Leszno/Jarocin) zostata zamknieta dla ruchu
pasazerskiego w 2012 r. W efekcie mieszkancy muszg korzystac z transportu drogowego, aby
dotrze¢ do najblizszych stacji kolejowych poza powiatem (Leszno ~30 km, Koscian ~40 km,
Jarocin ~35 km). Istnieje infrastruktura kolejowa o znaczeniu lokalnym: przez potudniowg
czes¢ powiatu przebiega nieczynna linia Leszno—Krotoszyn (przez Poniec i Dzieczyne)
z zachowanymi przystankami, a na wschodzie w Pepowie znajduje sie stacja na linii Krotoszyn—
Jarocin (réwniez obecnie bez ruchu pasazerskiego). Brak kolei ogranicza dostepnos¢
transportowg — szczegdlnie dla osob dojezdzajgcych do odleglejszych osrodkéw lub
nieposiadajgcych samochodu. Integracja potgczen. Ze wzgledu na powyzsze uwarunkowania,
integracja rdéinych srodkdéw transportu jest staba. Autobusy nie sg skomunikowane
z pociggami (,,drzwi w drzwi”), bo pociagi nie kursujg. Rdwniez miedzy liniami autobusowymi
brakuje formalnej koordynacji — rozktady jazdy poszczegélnych przewoinikéw bywajg
rozproszone. Mieszkaricy muszg samodzielnie planowac ewentualne przesiadki. Nie istnieje
wspdlny bilet obejmujgcy rézne srodki transportu (np. autobus+bus gminny), co mogtoby
zacheci¢ do czestszych przejazdéw. Podsumowujac, komunikacja publiczna w powiecie opiera
sie na autobusach, ktére zapewniajg podstawowg mobilnos¢, lecz jej oferta jest ograniczona
i niespdjna. Poprawa wymaga przede wszystkim powrotu kolei oraz lepszej organizacji
transportu  autobusowego na szczeblu powiatowym (integrowanie rozktaddw,
dofinansowanie nierentownych potgczen poza godzinami szczytu, informacja pasazerska itp.).
Obecne plany inwestycyjne (opisane dalej) dajg szanse na istotne wzmocnienie transportu

zbiorowego w najblizszych latach.
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4. Transport rowerowy i pieszy:

Infrastruktura rowerowa.

W ostatnich latach rozbudowa sieci drég dla rowerdéw stata sie waznym kierunkiem dziatan
samorzadu. Obecnie w powiecie gostynskim istnieje ok. 90 km wydzielonych drég i $ciezek
rowerowych. Ich rozmieszczenie jest jednak nieréwnomierne — wiekszo$¢ zlokalizowana jest
w obrebie miasta Gostynia i kilku gtéwnych trasach.

Najbardziej rozbudowang infrastrukture rowerowa posiada gmina Gostyn (zwtaszcza miasto
Gostyn — spdjna sie¢ sciezek w miescie i okolicach). Dobrze rozwiniete sg tez trasy w gminach
Krobia, Piaski i Pepowo (kilkanascie km kazda). Z kolei w Pogorzeli i Borku infrastruktura
rowerowa dopiero raczkuje (ponizej 3 km S$ciezek). Sieé istniejacych sciezek jest
fragmentaryczna — tworzy krétkie odcinki, czesto niepotgczone ze sobg, co utrudnia dtuzsze
przejazdy. Przyktadowo, w Krobi powstat cigg pieszo-rowerowy wzdtuz ul. Powstancéw Wilkp.
(wazny lokalnie odcinek), a w 2022 r. zbudowano 1,3 km $ciezke Piaski-Smogorzewo w ciggu
drogi powiatowej. Takie inwestycje poprawiajg sytuacje punktowo, ale brakuje spdjnej sieci
umozliwiajgcej bezpieczny dojazd rowerem np. z okolicznych wsi do Gostynia. Istniejgce drogi
dla roweréw czesto urywajg sie na granicach miejscowosci lub w potowie drogi do celu.
Samorzady powiatu dostrzegajg ten problem. Powstata koncepcja rozwoju sieci
ponadlokalnych powigzan rowerowych dla Wielkopolski, ktéra dla powiatu gostyrskiego
przewiduje znaczng rozbudowe infrastruktury. Docelowo zaplanowano ok. 225 km tras
rowerowych na terenie powiatu (w tym gtéwne ciagi tgczgce wszystkie gminy z Gostyniem
oraz trasy uzupetniajgce). W koncepcji wskazano 16 tras podstawowych spajajgcych powiat
(m.in. Gostyn—Piaski, Gostyrn—Krobia, Gostyn—-Borek, Gostyn—Pepowo—Kobylin, Gostyn—
Poniec), 2 trasy uzupetniajace i 1 tacznik z osciennym regionem (Krobia—Miejska Gorka).
Uwzgledniono takze aspekt intermodalny — np. planowana trasa Pepowo — stacja PKP Pepowo
(2,4 km) ma umozliwi¢ wygodny dojazd rowerem do reaktywowanej kolei. Realizacja tych
zamierzen uczynitaby z powiatu gostyniskiego obszar opleciony spdjng siecig kilkunastu
promienistych tras rowerowych, znaczgco zwiekszajgc atrakcyjnosc i bezpieczedstwo ruchu

rowerowesgo.

Ruch pieszy i infrastruktura dla pieszych.

W miastach powiatu (Gostyn, Krobia, Poniec, Borek, Pogorzela) zasadniczo przy wiekszosci ulic
istniejg chodniki, co zapewnia pieszym wzglednie bezpieczne poruszanie sie po terenie
zabudowanym. Problemem pozostajg jednak mniejsze miejscowosci i obszary wiejskie, gdzie
historycznie brakowato wydzielonych chodnikéw wzdtuz drég powiatowych. Piesi w wielu
wsiach wcigz zmuszeni sg i$¢ poboczem jezdni, co stwarza ryzyko potracen — zwtaszcza na
ruchliwych trasach tranzytowych. Taka sytuacja dotyczyta do niedawna m.in. czesci wsi

w gminach Piaski, Gostyn czy Pepowo. Lokalne wtadze podejmujg dziatania, by to zmienic.

62



Budowa brakujgcych chodnikow przy drogach powiatowych jest priorytetem — kazdego roku
udaje sie zrealizowac¢ kolejne odcinki. W ostatnich latach powstaty m.in. chodniki
w miejscowosciach Czeluscin, Babkowice, Stary Gostyn, Dzieczyna (przy szkotach i na
dojazdach do przystankéw autobusowych). Dzieki tym inwestycjom stopniowo domykana jest
sie¢ chodnikdw w newralgicznych punktach — szczegdlnie tam, gdzie ruch pieszych jest duzy
(okolice szkot, kosciotéw, osrodkéw zdrowia). Niemniej nadal istniejg miejsca wymagajgce
poprawy — zwtaszcza przy drogach powiatowych poza terenem zabudowanym (tgczgcych
osiedla i przysidtki z centrami wsi). Innym wyzwaniem jest dostosowanie przestrzeni ulicznej
do potrzeb pieszych w miastach. W Gostyniu i innych wiekszych miejscowosciach zdarzajg sie
przypadki nieprawidtowego parkowania (samochody zajmujgce chodniki), co utrudnia ruch
pieszych. Konieczne jest egzekwowanie przepiséw i tworzenie infrastruktury zapobiegajacej
takim sytuacjom (stupki blokujgce, zatoki parkingowe). Ponadto przejscia dla pieszych na
drogach o duzym natezeniu ruchu wymagajg doswietlenia i czesto budowy azyléw — aby
zwiekszy¢ bezpieczenstwo przekraczania jezdni. Te elementy sg sukcesywnie wdrazane
w ramach programéw poprawy bezpieczeristwa (np. doswietlenie przejs¢ w Gostyniu na ul.
Wroctawskiej i Starogostyriskiej). Ogétem, warunki ruchu pieszego w powiecie mozna uznaé
za dobre w miastach oraz wymagajace poprawy na obszarach wiejskich. Samorzad powiatowy
wspdlnie z gminami kontynuuje dziatania na rzecz pieszych, dostrzegajac ich znaczenie —
bezpieczna, ciggta infrastruktura chodnikowa to klucz do umozliwienia niezmotoryzowanym
(dzieciom, seniorom, osobom bez auta) samodzielnego dostepu do szkdt, sklepow czy
przystankéw. Realizacja hasta , bezpieczna droga do szkoty” poprzez budowe chodnikéw

i przejs¢ w kazdej miejscowosci zamieszkanej jest jednym z celéw lokalnej polityki mobilnosci.

5. Bezpieczenstwo ruchu drogowego:

Analiza zagrozen.

Gtéwne czynniki wptywajgce na bezpieczeristwo ruchu w powiecie gostyrnskim to duzy ruch
tranzytowy (DK12 przecinajgca powiat generuje wzmozony ruch ciezarowek i aut osobowych),
niedostatki infrastruktury (brak chodnikow w terenie niezabudowanym, niebezpieczne
skrzyzowania) oraz typowe zachowania uzytkownikéw (przekraczanie predkosci na prostych
odcinkach, nieuwaga pieszych). Szczegdlnie DK12 stanowi wyzwanie — przebiega przez kilka
miejscowosci (m.in. Gostyn, Kunowo, Bodzewo) i krzyzuje sie z lokalnymi drogami, co przy
duzym natezeniu stwarza ryzyko wypadkéw. Roéwniez niektdore skrzyzowania drog
wojewddzkich i powiatowych w miastach (np. w Gostyniu: okolice PI. K. Marcinkowskiego, ul.
Poznanskiej i Wroctawskiej) sg kolizyjne. Na obszarach wiejskich najbardziej zagrozeni sg
niechronieni uczestnicy ruchu — piesi i rowerzysci na drogach bez poboczy i chodnikow.
Wypadki i kolizje — statystyka. Policyjne dane za ostatnie lata pokazujg umiarkowang liczbe

zdarzen drogowych w powiecie, z tendencjg do powolnej poprawy. W latach 2022-2024
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zanotowano tgcznie kilkadziesigt powazniejszych wypadkow rocznie (w tym kilka z udziatem

pieszych lub rowerzystéw?).

. W 2022 r. doszto do 3 wypadkdw z udziatem pieszych (1 ofiara $miertelna) i 5 wypadkdéw
z udziatem rowerzystéw (0 ofiar $miertelnych). Odnotowano tez kilkanascie kolizji
niegroznych z pieszymi (9) i rowerzystami (15).

. W 2023 r. wypadkdw z pieszymi byto 2 (0 zabitych), z rowerzystami 2 (0 zabitych) — czyli
mniej niz rok wczesniej. tacznie incydentdédw z niechronionymi byto mniej, co wskazuje
na poprawe.

° W 2024 r. nastgpit nieco gorszy rok dla pieszych — 4 wypadki (0 zabitych), natomiast
z udziatem rowerzystéw tylko 1 wypadek (0 zabitych). Mimo wzrostu liczby zdarzen
z pieszymi, cieszy utrzymanie zera ofiar Smiertelnych wséréd pieszych i rowerzystéw
w 2023 i 2024 roku.

Analiza lokalizacji wypadkéw pokazuje, ze wiekszos¢ zdarzen koncentruje sie w Gostyniu

(najwieksze natezenie ruchu) — ulice takie jak Wroctawska, Bojanowskiego, Witosa czy okolice

Ronda Solidarnosci w Gostyniu pojawiajg sie kilkukrotnie w statystykach zdarzen z pieszymi

i rowerzystami. Poza tym incydenty rozproszone sg w innych miejscowosciach: np. wypadki

z pieszymi odnotowano w Pepowie (ul. Powstaincow Wikp.), Piaskach (ul. Gostyrska), Borku

WIkp. (ul. Dworcowa), Krobi (Rynek, ul. Powstancéw WIkp.). Z kolei wypadki z udziatem

rowerzystow miaty miejsce m.in. na terenie Gostynia (ul. Nad Kanig, Kolejowa, Powstancow

WIkp.), w Pogorzeli (ul. Krotoszynska), Poniecu (ul. Krobska) czy na trasach miedzy wioskami

(np. Gostyn—Brzezie, Zawada, Piaski—Lipie). Mozna zaobserwowac, ze punkty kolizyjne to

gtéwnie ruchliwe ulice miejskie i wloty drég do miejscowosci, gdzie nastepuje mieszanie ruchu

tranzytowego z lokalnym.

Dziatania na rzecz poprawy BRD

Poprawa bezpieczenistwa ruchu jest priorytetem wiadz powiatu. Prowadzonych jest szereg

dziatan inzynieryjnych i edukacyjnych:

° Infrastrukturalne: Budowa chodnikéw i azyléw dla pieszych (opisane wyzej), montaz
dodatkowego oswietlenia ulicznego na przejsciach, ustawianie znakéw ostrzegawczych
i ograniczen predkosci w niebezpiecznych miejscach. Powiat wspdlnie z gminami
sukcesywnie likwiduje ,,czarne punkty” — np. przebudowano skrzyzowanie w Starym
Gostyniu, poszerzono fuki drogi w Siemowie, zainstalowano progi zwalniajgce w rejonie
szkot.

. Organizacyjne: Wprowadza sie elementy uspokojenia ruchu (,traffic calming”)
w centrach miejscowosci — m.in. wyznaczono strefy ograniczenia predkosci do 40 km/h

w Gostyniu i Krobi, montowane sg wysepki i zwezenia optyczne na wlotach do wsi, aby

2 Na podstawie statystyk akcji Pieszy i Rowerzysta, powiat gostyriski.
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wymusi¢ zdjecie nogi z gazu. Ponadto policja prowadzi regularne kontrole predkosci na
DK12 i DW434, gdzie notowano przypadki znacznych przekroczen.
° Edukacyjne i prewencyjne: Co roku organizowane sg kampanie ,Bezpieczna droga do
szkoty” — prelekcje dla ucznidéw o zasadach ruchu, rozdawanie odblaskéw pieszym
i rowerzystom (akcje w szkotach i sotectwach). Policja i straz prowadza dziatania
informacyjne w mediach lokalnych, przypominajac o bezpieczenstwie. Powiat stawia tez
na analize zdarzen — kazde $Smiertelne czy ciezkie zdarzenie drogowe jest szczegdétowo
analizowane przez starostwo i gmine, aby wyciggna¢ wnioski na przysztos$é (np. jesli
wypadek spowodowata zta widocznos¢ — planuje sie doswietlenie, jesli nadmierna
predkosé — rozwaza sie spowalniacze itp.).
Dzieki powyzszym dziataniom bezpieczenstwo stopniowo sie poprawia — liczba wypadkéw
Smiertelnych utrzymuje sie na niskim poziomie (udato sie przez ostatnie dwa lata unikng¢ ofiar
wsrdd pieszych/rowerzystéw). Jednak wiadze zdajg sobie sprawe, ze konieczna jest dalsza
czujnosc i praca, poniewaz ,,nawet pojedynczy tragiczny wypadek to o jeden za duzo”. Przyjeto
wizje Vision Zero — dazenie do catkowitej eliminacji ofiar Smiertelnych na drogach powiatu,
zwtaszcza wsréd niechronionych uczestnikow ruchu. Cel ten przyswieca polityce mobilnosci
i inwestycjom —wszelkie nowe projekty drogowe sg oceniane takze pod kagtem wptywu na BRD
(np. budowa obwodnic, aby wyprowadzié¢ ciezki ruch z miast; projektowanie przejs¢ z azylami;

stosowanie standardéw bezpieczenstwa rowerzystéw).

Lokalne programy BRD: Powiat uczestniczy w ogodlnopolskich i regionalnych programach
poprawy bezpieczenstwa. Pozyskano dofinansowanie z Rzagdowego Programu Rozwoju Drég
na przebudowe kilku niebezpiecznych odcinkdéw. Straz pozarna i OSP prowadzg szkolenia
z pierwszej pomocy i reagowania na wypadki drogowe. Wspdlne dziatania réznych stuzb
skutkujg m.in. szybkim oznakowaniem i zabezpieczeniem miejsc potencjalnie kolizyjnych (np.

zgtaszanych przez mieszkancéw poprzez narzedzia typu ,,Mapa zagrozen”).

Podsumowujgc, sytuacja bezpieczenstwa na drogach powiatu jest relatywnie dobra, lecz
z przestrzeniag do dalszej poprawy. Najwazniejsze wyzwania to dalsza infrastrukturalna
ochrona pieszych i rowerzystow (chodniki, Sciezki, azyle) oraz redukcja zagrozen na
tranzytowej DK12 (co czesSciowo rozwigze planowana obwodnica). Kontynuacja
konsekwentnych dziatan prewencyjnych i inwestycyjnych powinna zblizy¢ powiat gostyrski do

celu Vision Zero i uczyni¢ jego drogi bezpieczniejszymi dla wszystkich uzytkownikow.

6. Intermodalnosc i integracja transportowa:

System intermodalny w powiecie gostyiskim znajduje sie obecnie w fazie poczgtkowej, lecz

dzieki realizowanym inwestycjom oraz planowanym projektom, w latach 2025-2035 moze
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przejsc istotng transformacje. Uwarunkowania przestrzenne (rozproszone osadnictwo, brak
duzych osrodkéw metropolitalnych) oraz historyczne ograniczenia (zamkniecie transportu
kolejowego pasazerskiego w 2012 roku) spowodowaty, ze do tej pory transport w powiecie
opierat sie niemal wytgcznie na modelu samochdd osobowy — pieszo. W praktyce mieszkancy
korzystali z wtasnych aut dojazdowych i rzadko przesiadali sie na inne srodki transportu
w sposéb planowy lub zorganizowany.

Brak oficjalnych systemow Park&Ride i Bike&Ride oraz ograniczona oferta komunikacji
zbiorowej powodowaty, Ze codzienne podrdze mieszkancéw sg obecnie rozproszone
i nieskoordynowane. Spontaniczne praktyki, takie jak parkowanie na obrzezach miast i dalsze

poruszanie sie pieszo, pokazywaty jednak potencjat tkwigcy w oddolnej intermodalnosci.

Nowe perspektywy: integracja wokot powrotu kolei

Kluczowym przetomem bedzie reaktywacja pasazerskiego ruchu kolejowego na trasie Gostyn—
Kakolewo—Leszno, zaplanowana do 2028 roku. Pociggi powrdca do Gostynia i Bodzewa, a tym
samym mozliwe stanie sie stworzenie nowoczesnego systemu kolej + autobus + rower +
pieszy. W perspektywie kilku lat Gostyn stanie sie naturalnym lokalnym weztem
przesiadkowym, a inne gminy powiatu bedg miaty mozliwos¢ dowozenia mieszkarncow do

stacji kolejowych za pomocg komunikacji gminnej lub powiatowe;j.

Integracja srodkow transportu bedzie musiata obja¢ kilka kluczowych elementéw:

° Budowe i organizacje parkingdw P&R oraz B&R z uwzglednieniem dostepnosci dla
rowerzystow i oséb o ograniczonej mobilnosci.

° Utworzenie systemu elastycznego dowozu mieszkancéw z mniejszych miejscowosci do
gtownych punktéw przesiadkowych, poprzez autobusowe linie dowozowe lub transport
na zadanie.

° Synchronizacje rozktadow jazdy — tak, aby autobusy i busy zapewniaty wygodna
przesiadke na pociggi oraz na inne autobusy obstugujgce wewnetrzne trasy powiatu.

° Wdrozenie jednolitego systemu informacji pasazerskiej i rozktadéw obejmujgcego
wszystkie dostepne S$rodki transportu (aplikacje mobilne, tablice informacyjne na

przystankach).

Wyzwania i ograniczenia integracji
Realizacja powyzszych zatozen bedzie wymagata pokonania kilku barier:

. Infrastrukturalnych — koniecznos¢ dostosowania istniejgcych dworcow i przystankow do
obstugi ruchu intermodalnego (np. miejsca parkingowe, bezpieczne stojaki rowerowe,
czytelne oznakowanie).

e  Organizacyjnych — stworzenie spojnego operatora lub koordynatora rozktadow jazdy na

poziomie powiatu.

66



° Finansowych — potrzeba inwestycji w nowe przystanki, tablice informacji pasazerskiej,
aplikacje mobilne i integracje biletow.

e  Spotecznych — przekonanie mieszkancéw do korzystania z alternatywnych srodkéw
transportu zamiast wytgcznie samochodu osobowego.

Warto takze zauwazyé, ze sukces intermodalnosci zalezy od utrzymania dobrej jakosci ustug:

atrakcyjnych czaséw przejazdéw, wysokiej niezawodnosci transportu zbiorowego oraz

konkurencyjnych kosztow.

Potencjat rozwoju intermodalnosci

Powiat gostynski dysponuje solidnymi fundamentami pod rozwdj zintegrowanego systemu

transportu:

° Bliskos¢ duzych miast regionalnych (Poznan, Leszno) i wigczenie do gtéwnych szlakéw
komunikacyjnych po ukornczeniu inwestycji drogowych (obwodnica DK12).

° Duza sie¢ lokalnych drég (powiatowych i gminnych), ktére umozliwiajg elastyczne
organizowanie transportu dowozowego.

° Rosnaca liczba inwestycji w infrastrukture rowerowg i pieszg, co ufatwi taczenie
podrdzy ,rower—pocigg” lub ,pieszo—autobus”.

Jezeli dziatania planistyczne, inwestycyjne i promocyjne zostang skoordynowane, powiat

gostynski w latach 2025-2035 ma szanse przeksztatci¢ sie w spdjny system mobilnosci

zintegrowanej, w ktérym samochdd, autobus, rower i kolej bedg funkcjonowaty jako

wzajemnie uzupetniajgce sie elementy codziennych podrézy mieszkancow.

7. Wyzwania i potrzeby specyficzne dla obszaru:

Powyzsze obszary wskazujg na szereg wyzwan transportowych, wynikajgcych z uwarunkowan
przestrzennych, demograficznych i gospodarczych powiatu gostyriskiego. Do najwazniejszych
naleza:

° Rozlegly, wiejski charakter obszaru: Powiat jest najwiekszy powierzchniowo w okolicy
(810 km?), z rozproszong siecig 187 miejscowosci. Zapewnienie odpowiedniej
infrastruktury i komunikacji wszystkim mieszkaricom (takze matych wiosek) wymaga
utrzymania bardzo rozbudowanej sieci drogowej oraz organizacji transportu na
dtuzszych dystansach. To generuje wysokie koszty utrzymania drég i kursowania
autobuséw przy relatywnie niewielkiej liczbie pasazeréw z pojedynczych wsi. Potrzebg
jest tu dalsze utwardzanie drég lokalnych (by zapewni¢ dojazd kazdej wsi) oraz
ewentualne wsparcie finansowe transportu publicznego do peryferyjnych miejscowosci,
gdzie komercyjne autobusy nie docieraja.

. Depopulacja i starzenie sie spoteczenstwa: Liczba mieszkancéw powiatu spada od
dekady (-3,5% w latach 2014-2023). Ubywa przede wszystkim oséb w wieku
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produkcyjnym (spadek z 63,7% do 58,2% populacji), za to wzrdst udziat osob starszych
(powyzej 60/65 lat) — seniorzy stanowig juz ok. 21% mieszkancow. Ta zmiana
demograficzna rodzi potrzebe inkluzji transportowej oséb o ograniczonej mobilnosci.
Seniorzy czesto nie prowadzg samochodu i wymagajg dostepnych alternatyw: dogodnej
komunikacji zbiorowej lub transportu na Zzgdanie do lekarza, urzedu itp.. Powiat
powinien rozwija¢ transport dostepny — niskopodtogowe autobusy, dostosowane
przystanki, dowdz door-to-door dla oséb o ograniczonej sprawnosci (np. we wspotpracy
z OPS). Jednoczesnie konieczne jest utrzymanie atrakcyjnosci regionu dla mtodszych
mieszkancow — brak perspektyw mobilnosci (np. stabe pofaczenia z miastami
akademickimi czy miejscami pracy) moze przyspieszy¢ emigracje ludzi mtodych.
Wyzwanie to wymaga poprawy potgczen z duzymi osrodkami (Poznan, Wroctaw, Leszno)
— stad kluczowy jest powrdt kolei i szybkie potgczenie drogowe (obwodnica, S5).
Tranzyt i ruch gospodarczy: Powiat ma silng gospodarke rolniczo-przemystowa — dziata
tu wiele firm przetwdrstwa spozywczego i zaktadéw (cukrownia, mleczarnia, fabryka
filtrow, huta szkfa itd.). Generujg one znaczacy ruch towarowy (ciezarowki dowozgce
surowce i wywozgce produkty). Ze wzgledu na brak autostrady w poblizu, tranzyt
odbywa sie drogami zwyktymi — gtéwnie DK12 oraz drogami wojewddzkimi 434 i 308.
Natezenie ruchu ciezkiego wptywa na szybkie zuzywanie nawierzchni drég oraz na
bezpieczenstwo w miejscowosciach. Potrzeby w tym obszarze to przede wszystkim
inwestycje w infrastrukture wyzszego rzedu: budowa obwodnic (Gostyn — juz
realizowana; w przysztosci warto rozwazy¢ obwodnice Krobi czy Borku), wzmocnienie
nawierzchni drég na trasach dowozu do duzych zaktadéw, poprawa przepustowosci
newralgicznych skrzyzowan. Wazna jest tez wspotpraca z GDDKIA i wojewddztwem — np.
dopilnowanie witasciwej konserwacji DK12 oraz DW434, ktére petnig role kregostupa
transportowego lokalnej gospodarki.

Dostepnosc¢ zewnetrzna: Potozenie powiatu jest peryferyjne wzgledem duzych miast
wojewddzkich (Poznan 75 km, Wroctaw 100 km, Zielona Géra 120 km). Z jednej strony
odlegto$é 30—100 km sprzyja codziennym dojazdom do pracy i szkoty w tych osrodkach,
ale z drugiej — wymaga dobrych potaczen drogowych i kolejowych. Obecnie do Poznania
czy Wroctawia mieszkancy dojezdzajg gtéwnie samochodami (ok. 1,5 godziny drogi).
Brak kolei wydtuza czas i zniecheca do korzystania z transportu publicznego na dtuzszych
dystansach. Powiat stoi przed wyzwaniem poprawy dostepnosci regionalnej —
reaktywacja kolei do wpiecia w magistrale E59 skréci czas dojazdu do
Poznania/Wroctawia, a budowana S5 (Wroctaw—Poznan) w sgsiedztwie réwniez pozwoli
szybciej dotrze¢ do autostrady A2. Nalezy zadbac, by mieszkancy powiatu mogli fatwo
korzysta¢ z tych nowych mozliwosci (np. dobre drogi do weztéw S5 w okolicy

Ponieca/Rydzyny oraz do stacji kolejowych na granicy powiatu).
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Ochrona srodowiska i jakos¢ zycia: Wyzwania transportowe majg tez wymiar
srodowiskowy. Wzmozony ruch samochodowy przektada sie na hatas i emisje spalin
(CO,, NOx) w miastach i przy gtdwnych drogach. Zrdwnowazona mobilnos¢ jest tu
potrzebg zaréwno globalng (walka ze zmianami klimatycznymi), jak i lokalng (czystsze
powietrze, spokojniejsze ulice). Powiat gostynski jako obszar rolniczy, jest wrazliwy na
zanieczyszczenia —juz teraz odczuwa skutki intensywnego rolnictwa (np. zagrozenie wéd
podziemnych azotanami). Ograniczenie emisji transportowych jest zatem pozadane.
Wymaga to promowania transportu niskoemisyjnego: inwestycji w autobusy
elektryczne lub CNG, tworzenia infrastruktury tadowania pojazdéw elektrycznych
w miastach, a takze — co najwazniejsze — wspierania ruchu pieszego i rowerowego.
Potrzeby mieszkancéw w tym zakresie to m.in. rozbudowa bezpiecznych tras
rowerowych, systemy roweru publicznego (np. Gostyn moégtby wprowadzi¢ rower
miejski), czy kampanie zachecajgce do wspédtdzielenia samochodu (carpooling) przez
dojezdzajacych do pracy.

Finansowanie utrzymania i rozwoju transportu: Realizacja powyzszych potrzeb jest
kosztowna, podczas gdy budzety samorzgddw sg ograniczone. Powiat gostyrski, mimo
pozyskiwania funduszy (krajowych i UE), stoi przed wyzwaniem zabezpieczenia srodkéw
na utrzymanie dtugiej sieci drogowej i dofinansowanie przewozéw. Konieczna moze by¢
wspotpraca miedzygminna — np. wspdlne finansowanie linii autobusowych
przekraczajacych granice gmin czy partnerstwo przy budowie $ciezek rowerowych
tgczacych miasta. Innym pomystem jest witaczenie sektora prywatnego (np. firm
transportowych czy duzych zaktadéw) w sponsorowanie infrastruktury, ktéra przynosi
im korzysci (model PPP przy parkingach czy stacjach tadowania). Dtugofalowo, kluczowe
bedzie réwniez efektywne planowanie przestrzenne — tak, by inwestycje w transport
wspieraty rozwdj (np. koncentracja zabudowy w zasiegu planowanych przystankéw

kolejowych, co zwiekszy liczbe potencjalnych pasazeréw).

8. Potencjat rozwoju:

Mimo zidentyfikowanych wyzwan, powiat gostynski posiada znaczny potencjat rozwoju

systemu transportowego. Kilka czynnikdw wskazuje na mozliwosci poprawy mobilnosci

w kolejnych latach:

Inwestycje infrastrukturalne na horyzoncie: Jak wspomniano, do 2028 r. powiat ma
szanse odzyska¢ potgczenie kolejowe ze $wiatem zewnetrznym (Leszno/Poznan).
Powrét pociggdw pasazerskich to prawdopodobnie najwazniejszy impuls rozwojowy —
umozliwi szybki, wygodny dojazd do wiekszych miast, co moze zahamowac¢ emigracje
mtodych i utatwié codzienne dojazdy do pracy. Nowoczesna, zmodernizowana linia

kolejowa (z bezpiecznymi stacjami) da tez mozliwos¢ rozwoju form intermodalnych —
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wokot stacji w Gostyniu czy Krobi moze powstac infrastruktura ustugowa (parkingi,
wypozyczalnie rowerdw, mate centra logistyczne). Kolej zwiekszy atrakcyjnos¢
inwestycyjng powiatu (lepszy transport towardéw i ludzi). Réwniez budowana obwodnica
Gostynia (DK12) znaczgco poprawi warunki drogowe —tranzyt ominie miasto, a kierowcy
zaoszczedzg czas (szacunkowo przejazd przez Gostyn skrdci sie o0 5-10 minut). To z kolei
wzmochi spéjnosc sieci drogowej, taczac sie z istniejgcymi obwodnicami innych miast
regionu i odcigzajgc lokalne drogi. W planach krajowych znajduje sie takze dalsza
modernizacja DK12 jako trasy tranzytowej (co moze oznacza¢ w przysztosci kolejne
obejscia miejscowosci typu Borek czy Krobia).

Wykorzystanie gestej sieci drog lokalnych: Gestos¢ drég powiatowych jest atutem —
powiat gostyAski ma druga najwyzszg w Wielkopolsce gestos¢ drég ulepszonych,
ustepujac tylko powiatowi krotoszynskiemu. Ta dobra dostepnos$¢ wewnetrzna to
fundament, na ktérym mozna budowad dalsze usprawnienia. Znaczna czes¢ sieci jest juz
zmodernizowana (95% utwardzona), co oznacza, ze stosunkowo niewielkim naktadem
(doszczelnienie brakujgcych ogniw — ostatnich nieutwardzonych odcinkéw,
modernizacja mostkow itp.) mozna osiggngé petng przejezdnosc i niezawodnos¢ uktadu
drogowego. Daje to potencjat rozwoju np. transportu na zadanie — przy tak gestej sieci
bus lub autobus moze dotrze¢ w poblize niemal kazdego przysidétka. W dobie cyfryzacji
powiat mogtby rozwazy¢ pilotaz systemu ,dial-a-ride” dla najmniejszych wsi —
wykorzystujgc istniejaca sie¢ drogowg do elastycznego dowozu mieszkancéw (np. bus
zamawiany aplikacjg, zabierajacy pasazera z przystanku w jego wiosce i dowozacy do
centrum gminy lub na stacje). Gesta sie¢ drég to tez atut przy rozwoju turystyki — jest
baza pod tworzenie szlakdw tematycznych, tras rowerowych (np. dawne drogi gruntowe
przez lasy mogg stad sie szlakami MTB itp.).

Rozwéj transportu rowerowego i pieszego — efekt mnoznikowy: Inwestycje
w infrastrukture rowerowa i pieszg majg stosunkowo niski koszt w poréwnaniu do drég
czy kolei, a przynoszg wiele korzysci naraz: poprawiajg bezpieczeistwo, zdrowie
mieszkancow, jakosc Srodowiska oraz atrakcyjnosé osiedlenczg. Powiat gostyriski ma tu
spory potencjat — istniejg juz aktywni uzytkownicy (dziatajg kluby rowerowe, m.in.
Gostynski Klub Rowerowy “Cyklista” i Towarzystwo Rowerowe Piaski). Popyt na trasy
rowerowe ros$nie wraz z modg na turystyke aktywnga. Rozbudowa sieci do planowanych
225 km mogtaby uczyni¢ powiat prawdziwym rajem dla rowerzystéw — zarédwno
mieszkancow dojezdzajgcych do pracy, jak i turystow (np. szlakiem do sanktuarium na
Swietej Gérze czy trasy miedzy patacami i dworami regionu). Efekty moga by¢
wielorakie: wiecej os6b wybierajgcych rower zamiast auta (mniej korkdéw, czystsze
powietrze), wzrost atrakcyjnosci miejscowosci (badania pokazujg, ze dobra
infrastruktura pieszo-rowerowa zacheca ludzi do osiedlania sie), rozwdj lokalnej

przedsiebiorczosci (np. agroturystyka dla rowerzystéw). Podobnie inwestycje w chodniki
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i bezpieczne przejscia zwiekszg komfort zycia — rodzice z dzie¢mi, seniorzy bez auta
zyskajg niezalezno$¢ w poruszaniu sie po swojej okolicy. Powiat, inwestujgc w te
“miekkie” formy mobilnosci, wpisuje sie w trendy zréwnowazonego transportu,
a jednoczesnie podnosi swdéj potencjat rozwojowy (zdrowsze spoteczeristwo, bardziej
przyjazne miasta).

Lepsza organizacja transportu publicznego: Istnieje pole do usprawnien w komunikacji
zbiorowej, ktére niekoniecznie wymagajg wielkich naktadéw — raczej lepszej koordynacji
i wykorzystania dostepnych zasobdw. Przyktadowo, powiat mégtby utworzyé¢ co$ na
ksztatt zintegrowanego centrum koordynacji transportu (np. w starostwie lub w formie
zwigzku miedzygminnego) w celu synchronizacji rozktadéw wszystkich przewoznikéw
autobusowych i dowozu szkolnego. Lepsze ufozenie godzin odjazdéw pozwolitoby
mieszkancom fatwiej przesiada¢ sie miedzy autobusami réznych linii (np. z busa
dowozgcego z wioski na autobus do Poznania). Wprowadzenie jednego biletu
okresowego na wszystkie linie w powiecie (na wzor biletéw aglomeracyjnych) mogtoby
zwiekszy¢ frekwencje — mieszkancy chetniej korzystaliby z autobuséw, majgc wygode
optacenia jednorazowo przejazdéw po catym powiecie. Takie uspdjnienie transportu
zbiorowego, wsparte powrotem kolei, mogtoby z czasem doprowadzi¢ do renesansu
komunikacji publicznej w regionie. Jest to wazne z punktu widzenia réwnosci spotecznej
— zapewni dostep do mobilnosci takze tym, ktérzy z réinych powoddéw nie moga
korzysta¢ z samochodu (mtodziez, seniorzy, osoby ubozsze). W dobie rosngcych cen
paliw, atrakcyjna komunikacja publiczna staje sie tez koniecznos$cig ekonomiczna.
Wsparcie inicjatyw lokalnych i spotecznych: W powiecie dziata wiele organizacji
(stowarzyszen, kot gospodyn, OSP) oraz aktywni mieszkancy, ktérzy moga staé sie
partnerami w usprawnianiu transportu. Przyktadowo, organizacje pozarzadowe
promujgce mobilnos¢ (np. klub rowerowy, stowarzyszenia senioréw) mogg pomac
w edukacji, organizacji wydarzen (rajdy rowerowe, dni bez samochodu), a nawet
w identyfikacji potrzeb (oddolne zgtaszanie miejsc niebezpiecznych czy propozycji
nowych potgczen autobusowych). Powiat powinien korzysta¢ z tego potencjatu poprzez
konsultacje spoteczne i wspieranie cennych inicjatyw (np. dofinansowanie projektow
NGO z zakresu bezpieczenstwa ruchu, jak montaz odblaskéw w odziezy dzieciecej, czy
organizacja miasteczek ruchu drogowego). Aktywizacja spotecznosci moze przetozy¢ sie
na bardziej zréwnowazone postawy — np. kampanie informacyjne mogg zacheci¢ do
tworzenia grup carpoolingowych (wspdlnych dojazdéw kilku oséb jednym autem), co juz
zaczyna sie dzia¢ wsérdd dojezdzajacych do Poznania.

Planowanie przestrzenne sprzyjajagce mobilnosci: Powiat ma wptyw (poprzez
uzgodnienia studiow gminnych) na ksztattowanie zagospodarowania terenu.
Wykorzystujac to, moze ukierunkowac rozwdj tak, by minimalizowac¢ przyszte problemy

transportowe. Przyktadowo, koncentracja nowych osiedli w poblizu istniejgcych ciggdéw
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komunikacyjnych (a nie w szczerym polu) pozwoli efektywniej obstuzy¢ je transportem
publicznym. Zachowanie rezerw terenowych pod planowane trasy obwodowe i Sciezki
rowerowe utatwi ich budowe. Juz teraz powiat wspotpracuje z Wielkopolskim Biurem
Planowania Przestrzennego przy koncepcji tras rowerowych, co pokazuje zrozumienie
synergii miedzy planowaniem a transportem. Dalsze kroki to np. uwzglednianie
w decyzjach o warunkach zabudowy wymogéw dotyczacych infrastruktury pieszo-
rowerowe] (deweloper budujacy nowe osiedle powinien partycypowa¢ w budowie
chodnikéw, drég dojazdowych, moze nawet wiat przystankowych). Tego typu dziatania
zapewnia, ze rozwdj powiatu bedzie bardziej zrdwnowazony transportowo — nowe
generatory ruchu powstang tam, gdzie siec¢ juz ich oczekuje, a nie w oddaleniu.
Reasumujac, powiat gostynski stoi u progu istotnych zmian w systemie transportowym.
Wyzwania — duzy obszar, rozproszona zabudowa, brak kolei — sg powazne, lecz dzieki
skoordynowanym dziataniom mozna je przeku¢ w sukces. Kluczowe projekty (kolej,
obwodnica) otwierajag nowe perspektywy, a praca u podstaw (modernizacja drég lokalnych,
rozwdj komunikacji autobusowej, infrastruktury rowerowej) tworzy solidng baze. Wtadze
powiatu, wspdtpracujgc z gminami i wykorzystujgc dostepne fundusze, mogg stopniowo
zbudowaé¢ system transportowy odpowiadajgcy potrzebom XXI wieku: bezpieczny,
zrownowazony i dostepny dla wszystkich mieszkancéw — od ucznia, przez pracujacego, po
seniora. Potencjat rozwojowy jest duzy, o ile wykorzysta sie sprzyjajace okolicznosci i bedzie
kontynuowac obrang strategie zréwnowazonej mobilnosci, zgodng zaréwno z potrzebami
lokalnymi, jak i trendami krajowymi. Powiat gostyniski ma szanse sta¢ sie modelowym
przyktadem regionu, ktory dzieki inwestycjom i dobrej polityce transportowej poprawit jakosé

zycia mieszkancéw oraz swojg konkurencyjnos¢ w skali regionu.

9. Gtoéwne generatory ruchu i transportu w powiecie gostynskim, to:

a)  Gtoéwni pracodawcy na terenie powiatu:
. Przetwdrstwo rolno-spozywcze:

o Spétdzielnia Mleczarska w Gostyniu, ul. Wielkopolska 1, 63-800 Gostyn,
Zaktad Zielarski KAWON-HURT Nowak Sp.j., ul. Krajewice 119, 63-800 Gostyn,
Pudliszki Sp. z 0.0., ul. Fabryczna 7, 63-840 Krobia,

Emilgrana Poland Sp. z 0.0., Siedlec 71B, 63-830 Pepowo,

o O O O

Zaktad Miesny Marian Kaczmarek, ul. Powstancéw Wielkopolskich 26a, 63-830
Pepowo,

o Ubojnia krélikdw BOROWCZYK S.C., ul. Czachorowo 49, 63-800 Gostyn,
. Stolarstwo:

o Pallas s.c., ul. Mtynarska 3, 63-800 Gostyn,

o Stolarstwo Robaczyniski, ul. Kotkowiaka 11, 63-860 Pogorzela,
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b)

o Stolarstwo Sierakowscy, ul. Krobska 9, 64-125 Poniec,
Maszyny rolnicze, powozy konne i przyczepy:

Toral, ul. Przemystowa 2, 63-800 Gostyn,

Grupa Unirol, ul. Gtosiny 11b, 63-810 Borek Wielkopolski,
Zuptor Sp. z 0.0., ul. Ogrodowa 6, 63-800 Gostyn,
Glinkowski Sp. z 0.0., Sikorzyn 21, 63-800 Gostyn,
Agro-Tom Sp. z 0.0., Btonie 46, 63-860 Pogorzela,

c o0 O O O O

Teriel, ul. Przemystowa 5, 63-800 Gostyn,

Przemyst:

Cubato Sp. z 0.0., ul. Przemystowa 10, 63-800 Gostyn,

Tech-Piek Kaczmarek Malewo, ul. Malewo 1, 63-800 Gostyn,

Proton Filtration Engineering, ul. Przemystowa 12, 63-800 Gostyn,
MANN+HUMMEL FT Poland Sp. z 0.0. Sp.k., ul. Wroctawska 145, 63-800 Gostyn,
Simpax Sp. z 0.0., ul. Przemystowa 15, 63-800 Gostyn,

O O O O O

Tekstylia:

o Albero Mio, ul. Przemystowa 20, 63-800 Gostyn,
Chtodnictwo i fotowoltaika”

o Techcool, ul. Przemystowa 25, 63-800 Gostyn,

o T&T Chtodnictwo, ul. Przemystowa 30, 63-800 Gostyn,

o Thunder System Plus, ul. Przemystowa 35, 63-800 Gostyn,
Opakowalnictwo:

Famag, ul. Przemystowa 40, 63-800 Gostyn,

Gloss, ul. Przemystowa 45, 63-800 Gostyn,

Mondi Simet Sp. z 0.0., ul. Przemystowa 50, 63-800 Gostyn,
Ardagh Glass Poland Sp. z 0.0., ul. Starogostynska 9, 63-800 Gostyn,
Netbox Group Sp. z 0.0., Czachorowo 46, 63-800 Gostyn,

o O O O O O

JassBoard, ul. Przemystowa 55, 63-800 Gostyn,

Giowne instytucje

Starostwo Powiatowe w Gostyniu,
Urzad Miejski w Borku Wielkopolskim,
Urzad Miejski w Gostyniu,

Urzad Miejski w Krobi,

Urzad Gminy w Pepowie,

Urzad Gminy w Piaskach,

Urzad Miejski w Pogorzeli,

Urzad Miejski w Poniecu,

Powiatowy Inspektorat Weterynarii w Gostyniu, ul. Nad Kanig 136, 63-800 Gostyn,
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Powiatowa Stacja Sanitarno-Epidemiologiczna w Gostyniu, ul. Przy Dworcu 4, 63-800
Gostyn,

Komenda Powiatowa Policji w Gostyniu, ul. Wroctawska 44, 63-800 Gostyn,

Komenda Powiatowa Panstwowej Strazy Pozarnej w Gostyniu, ul. Wroctawska 247, 63-
800 Gostyn,

Powiatowy Inspektorat Nadzoru Budowlanego w Gostyniu, ul. Poznanska 200 (3 pietro,
budynek Powiatowego Urzedu Pracy), 63-800 Gostyn,

Powiatowy Urzad Pracy w Gostyniu, ul. Poznaniska 200, 63-800 Gostyn,

Zespot Szkét Zawodowych w Gostyniu, ul. Tuwima 44, 63-800 Gostyn,

Zespot Szkét Specjalnych w Brzeziu, Brzezie 33,63-800 Gostyn,

Zespot Szkédt Rolniczych w Grabonogu, Grabondg 63, 63-820 Piaski,

Zespot Szkét Ogodlnoksztatcgeych i Zawodowych w Krobi, Ogréd Ludowy 2, 63-840
Krobia,

Zespot Szkoét Ogdlnoksztatcgcych w Gostyniu, ul. Wroctawska 10, 63-800 Gostyn,
Poradnia Psychologiczno-Pedagogiczna w Gostyniu, ul. Wroctawska 8, 63-800 Gostyn,
Powiatowe Centrum Pomocy Rodzinie w Gostyniu, ul. Wroctawska 8 (pietro 1),

Dom Pomocy Spotecznej w Rogowie, Rogowo 24, 63-840 Krobia,

Dom Pomocy Spotecznej w Zimnowodzie, Zimnowoda 17, 63-810 Borek Wlkp.,

Dom Pomocy Spotecznej w Chwatkowie, Chwatkowo 74, 63-840 Krobia,

Dom Pomocy Spotecznej w Chumietkach, Chumietki 22, 63-840 Krobia,

Centrum Obstugi Placéwek Opiekunczo-Wychowawczych w Bodzewie, Bodzewo 64, 63-
820 Piaski,

Dom Dziecka w Gostyniu, ul. ks. Franciszka Olejniczaka, 12a 63-800 Gostyn,

Dom Dziecka w Bodzewie nr 1, Bodzewo 64, 63-820 Piaski,

Dom Dziecka w Bodzewie nr 2, Bodzewo 64, 63-820 Piaski,

Srodowiskowy Dom Samopomocy w Krobi, ul. Powstaricéw Wielkopolskich 103 a, 63-
840 Krobia,

Szkofa Filialna w Butakowie, Pogorzela 58, 63-860 Pogorzela,

Szkota Podstawowa Filialna w Sutkowicach przy Szkole Podstawowej im. Ziemi
Biskupianskiej w Starej Krobi, Krobia 86, 63-840 Krobia,

Szkota Podstawowa Im Adama Mickiewicza w Pogorzeli, ul. Parkowa 7, 63-860
Pogorzela,

Szkota Podstawowa im. bt. Edmunda Bojanowskiego w Szelejewie, Piaski 87, 63-820
Piaski,

Szkota Podstawowa im. Edmunda Bojanowskiego w Kunowie, ul. Szkolna 5, 63-800
Gostyn,

Szkota Podstawowa im. gen. Dyw. Stefana Roweckiego "Grota" w Zytowiecku, teka Mata
46, 63-805 teka Mata,
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Szkota Podstawowa im. Gustawa Eugeniusza Potworowskiego w Goli, Gostyn 17, 63-800
Gostyn,

Szkota Podstawowa im. Jana Pawta Il w Pepowie, ul. Powstancéw Wielkopolskich 44, 63-
830 Pepowo,

Szkota Podstawowa im. Jana Pawta Il w Siemowie, Gostyn 102, 63-800 Gostyn,

Szkota Podstawowa im. Jana Pawta || w Zimnowodzie, Borek Wielkopolski 7, 63-810
Borek Wielkopolski,

Szkota Podstawowa im. Janusza Kusocinskiego w Daleszynie, Gostyn 76, 63-800 Gostyn,
Szkota Podstawowa im. Podputkownika Doktora Bernarda Sliwiriskiego w Poniecu, ul.
Szkolna 8, 64-125 Poniec,

Szkota Podstawowa im. Powstancéw Wielkopolskich w Skoraszewicach, Pepowo 15a,
63-830 Pepowo,

Szkota Podstawowa im. Prof. J6zefa Zwierzyckiego w Krobi, ul. Prof. J6zefa Zwierzyckiego
1, 63-840 Krobia,

Szkota Podstawowa im. Stanistawa Fenrycha w Pudliszkach Z Klasami Integracyjnymi, ul.
Szkolna 20, 63-842 Pudliszki,

Szkota Podstawowa im. Wandy Modlibowskiej w Sikorzynie, Sikorzyn 16B, 63-800
Sikorzyn,

Szkota Podstawowa im. Wtadystawa Jagietty w Borku Wikp., ul. Szkolna 1, 63-810 Borek
Wielkopolski,

Szkota Podstawowa im. Ziemi Biskupianskiej w Starej Krobi, Krobia 71, 63-840 Krobia,
Szkota Podstawowa Jednos¢, ul. Witadystawa Reymonta 7, 63-800 Gostyn,

Szkota Podstawowa nr 1 z Oddziatami Integracyjnymi im. Czarnego Legionu w Gostyniu,
ul. Stanistawa Helsztynskiego 8, 63-800 Gostyn,

Szkota Podstawowa nr 2 im. gen. Tadeusza Kutrzeby w Gostyniu, ul. Wroctawska 264,
63-800 Gostyn,

Szkota Podstawowa nr 3 z Oddziatami Dwujezycznymi w Gostyniu, ul. Hutnika 3, 63-800
Gostyn,

Szkota Podstawowa nr 5 im. ks. Franciszka Olejniczaka w Gostyniu, ul. Graniczna 1, 63-
800 Gostyn,

Szkota Podstawowa Specjalna w Zespole Szkét Specjalnych w Brzeziu, Gostyn 40, 63-800
Gostyn,

Szkota Podstawowa w Nieparcie, Krobia 45,63-840 Krobia,

Szkota Podstawowa z Oddziatami Integracyjnymi im. Mikotaja Kopernika w Piaskach, ul.
Drzeczewska 9, 63-820 Piaski,

Szkota Podstawowa z Oddziatami Integracyjnymi im. Powstaincéw Wielkopolskich
w Bodzewie, Piaski 35, 63-820 Piaski,
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c)

Wykaz placéwek ochrony zdrowia, m.in:

Asklepios Poradnia Medycyny Rodzinnej _ Pogorzela, ul. Elizy Orzeszkowej 13,63-860
Pogorzela,

Asklepios Poradnia Medycyny Rodzinnej — Piaski, ul. Le$na 3., 63-820 Piaski,

Asklepios Poradnia Medycyny Rodzinnej- Pepowo, ul. Ludwika Mycielskiego 2, 63-830
Pepowo,

Bas-Med Gostyn, ul. Juliusza Stowackiego 13, 63-800 Gostyn,

Bonifraterskie Centrum Rehabilitacji, os. Marysin 1, 63-820 Piaski,

Bonifraterskie Centrum Rehabilitacji pw. Sw. Benedykta Menni — Piaski, os. Marysin 1,
63-820 Piaski,

Centrum Fizjoterapeutyczne i Edukacyjne, ul. Kosciuszki 19, 64-125 Poniec,

Centrum Stomatologiczne, ul. Wiadystawa Reymonta 5, 63-800 Gostyn,

DaVita Clinic Gostyn, pl. Karola Marcinkowskiego 8/9, 63-800 Gostyn,

Dom Zdrowia i Spokoju, Szelejewo Drugie 10/A, 63-820 Piaski,

Dziat Pomocy Doraznej, pl. Karola Marcinkowskiego 8/9, 63-800 Gostyn,

Gabinet Stomatologiczny, ul. Dworcowa 59a, 63-810 Borek Wielkopolski,

Gabinety stomatologiczne "NOVA-DENT", ul. Kolejowa 12, 63-800 Gostyn,
Laboratorium Medyczne "LABOR", ul. przy Dworcu 4, 63-800 Gostyn,

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej "ALDENT", Ortonia 1 a, 63-830 Pepowo,
Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej "Juvenia" Ustugi Pielegniarskie, Chumietki 22,
63-840 Chumietki,

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej "PRO-BONO" Ustugi Pielegniarskie, Rogowo 24,
63-840 Rogowo,

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej Centrum Leczenia Specjalistycznego
"MEDICARE", ul. przy Dworcu 8a, 63-800 Gostyn,

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej GINEKOLOG, ul. przy Dworcu 4a, 63-800 Gostyn,
Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej MEDICUS Przychodnia Lekarzy Podstawowej
Opieki Zdrowotnej, ul. przy Dworcu 4, 63-800 Gostyn,

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej MEDICUS Przychodnia Lekarzy Podstawowej
Opieki Zdrowotnej Filia w Szelejewie, Szelejewo Drugie 10a, 63-820 Szelejewo Drugie,
Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej Przychodnia Lekarzy Podstawowej Opieki
Zdrowotnej "MEDGOS", Graniczna 6 ef, 63-800 Gostyn,

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej Rehabilitacja, Fizykoterapia, Masaz leczniczy, UL.
Wiadystawa tokietka 3, 63-800 Gostyn,

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej Zespdt Pielegniarek i Potoznych ZDROWIE, ul.
Graniczna 6 EF, 63-800 Gostyn,

Niepubliczny Zaktad Podstawowej i Specjalistycznej Opieki Medycznej "Pias-Cordis",
Rynek 6, 63-820 Piaski,
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Niepubliczny Zaktad Podstawowej i Specjalistycznej Opieki Zdrowotnej "PORADNIE
LEKARSKIE", teka Wielka 80/7, 63-805 teka Wielka,

Niepubliczny Zaktad Podstawowej i Specjalistycznej Opieki Zdrowotnej "PORADNIE
LEKARSKIE", ul. przy Dworcu 4, 63-800 Gostyn,

Niepubliczny Zaktad Podstawowej i Specjalistycznej Opieki Zdrowotnej "PORADNIE
LEKARSKIE", ul. Szkolna 1c, 63-842 Pudliszki,

Niepubliczny Zaktad Podstawowej Opieki Zdrowotnej Spotka Pielegniarek i Potoznej
Pigutka s.c., ul. Powstancow Wielkopolskich 95E, 63-840 Krobia,

NZOZ "Bez stresu", ul. Kolejowa 12, 63-800 Gostyn,

NZOZ "Vita-Dent", ul. Wtadystawa Reymonta 5, 63-800 Gostyn,

NZOZ Centrum Medyczne Krob-Med., Powstancéw WIlkp. 95E, 63-840 Krobia,

NZOZ Mario-Dent, ul. Droga Lisia 56, 64-810 Borek Wielkopolski,

NZOZ Poradnia Chirurgiczna Poradnie Specjalistyczne, ul. przy Dworcu 4a,63-800
Gostyn,

NZOZ Poradnia Zdrowia Psychicznego, ul. przy Dworcu 4, 63-800 Gostyn,

NZOZ Specjalistyczne Poradnie Lekarskie "Hipokrates" Sp. p., Przy Dworcu 4a, 63-800
Gostyn,

NZOZ Zespot Pielegniarek i Potoznej "PULS", ul. Ludwika Mycielskiego 2, 63-830 Pepowo,
NZOZ Zespot Pielegniarek i Potoznej s.c., ul. Dworcowa 2B, 64-125 Poniec,

NZOZ Zespot Przychodni Lekarza Rodzinnego, ul. Dworcowa 2B, 64-125 Poniec,
NZPiSOZ "PROVITA", Poniecka 12 A, 63-840 Krobia,

Nzpoz "Promedica", Gogolewo 49, 63-840 Gogolewo,

Nzpoz "Promedica", ul. Szkolna 1, 63-842 Pudliszki,

NZPOZ Zespét Pielegniarek i Potoznej s.c. "Tetno", ul. Elizy Orzeszkowej 13, 63-860
Pogorzela,

OSTOJA s.c. Centrum Medyczne, ul. Energetyka 2a, 63-800 Gostyn,

Panmed IV, ul. przy Dworcu 8A, 63-800 Gostyn,

Polmed, ul. przy Dworcu 8A, 63-800 Gostyn,

Poradnia Stomatologiczna, ul. Kolejowa 1, 63-800 Gostyn,

Poradnia stomatologiczna, ul. Powstancow Wielkopolskich 41A, 63-800 Gostyn,
Poradnie Specjalistyczne Gostyn, ul. Graniczna 6E, 63-800 Gostyn,

Powiatowa Stacja Sanitarno - Epidemiologiczna w Gostyniu, ul. przy Dworcu 4/3, 63-800
Gostyn,

POZ Medicus, ul. Starogostynska 9, 63-800 Gostyn,

Pracownia Fizjoterapii, ul. przy Dworcu 4A, 63-800 Gostyn,

Pracownia Fizjoterapii, ul. Wiadystawa tokietka 3, 63-800 Gostyn,

Pracownia Fizjoterapii, ul. Wroctawska 225A, 63-800 Gostyn,

Praktyka Pielegniarska "KAJ-MED" s.c., ul. Starogostyniska 9, 63-800 Gostyn,
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Praktyka Pielegniarska "Providi", Chwatkowo 74, 63-840 Chwatkowo,

Profilaktyka i Rehabilitacja AKANT NZOZ, ul. przy Dworcu 4a, 63-800 Gostyn,
Przychodnia Lekarzy Podstawowej Opieki Zdrowotnej "ZDROWIE", Ul. Droga Lisia 56, 63-
810 Borek Wielkopolski,

Szkolny Gabinet Dentystyczny — Gostyn, ul. Wroctawska 264, 63-800 Gostyn,

Szkolny Gabinet Dentystyczny — Piaski, ul. Drzeczewska 9, 63-820 Piaski,

Szpital Gostyn, pl. Karola Marcinkowskiego 8/9, 63-800 Gostyn,

Ustugi Rehabilitacyjne, Rynek 8, 63-840 Krobia,

Zaktad Fizjoterapii, Szelejewo Drugie 10A, 63-820 Szelejewo Drugie,

Zaktad Opiekunczo — Leczniczy, ul. Wroctawska 8, 63-800 Gostyn,

Zespdt ambulatoryjnych swiadczen zdrowotnych, pl. Karola Marcinkowskiego 8/9, 63-
800 Gostyn,

Zespot Przychodni Lekarza Rodzinnego "GOS-MED" Sp.j., ul. Graniczna 4, 63-800 Gostyn.

2.5. Ocena funkcjonowania systemu transportowego z punktu widzenia

zrownowazonej mobilnosci

2.5.1. Infrastruktura transportowa

Podstawe drogowej infrastruktury transportowej na obszarze powiatu gostynskiego stanowi

sie¢ drog krajowych, wojewddzkich, powiatowych i gminnych (zestawienie ponizej oraz
Rysunek 2.8.):

Droga krajowa nr 12 (granica panstwa) — teknica-Leszno-Gostyn-Jarocin-Dorohusk
(granica panstwa),

Drogi wojewddzkie:

o Nr 308 — Nowym Tomysl — Grodzisk Wlkp. — Koscian-Kurowo,
o Nr 434 — Lubowo-lwno-Kostrzyn—Kornik-Srem-GostyA-Rawicz,
o Nr 437 — Dolsk-Koszkowo,

o Nr 438 — Borek Wlkp. — Zimnowoda-Kozmin WIlkp.

drogi powiatowe (stan na koniec 2023 roku wedtug GUS):

o o nawierzchni twardej —472,9 km,

o o nawierzchni twardej, ulepszonej — 460,5 km,

o o nawierzchni gruntowej — 14,6 km,

drogi gminne (stan na koniec 2023 roku wedtug GUS):

o o nawierzchnitwardej —415,6 km,

o o nawierzchni twardej, ulepszonej — 325,2 km,

o o nawierzchni gruntowej —192,5 km,
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Rysunek 2.8. Sie¢ komunikacyjna powiatu gostynskiego

‘1 POWIAT GOSTYNSKI £
__ SIEC DROGOWA

Zrédto: Dane powiatu gostyriskiego

Transport kolejowy

Powiat gostynski nie posiada bezposredniego dostepu do czynnej infrastruktury kolejowe;.
Dostepnos¢ do transportu kolejowego na przebiegu trasy rowerowej, jest o tyle istotna, ze
pozwala rowerzyscie na swobodne dzielenie trasy na krotsze odcinki i skorzystanie

z mozliwosci dalszej podrézy za posrednictwem kolei.

2.5.2. Transport publiczny

Komunikacja publiczna.
Powiat gostynski dysponuje obecnie mieszang siecig potaczen autobusowych organizowanych
zaréwno przez samorzad, jak i podmioty komercyjne. Wazing role odgrywa Powiatowa
Komunikacja Autobusowa, uruchomiona w 2021 r. jako odpowiedZ na wczesniejszy zanik
transportu publicznego w regionie. Poczgtkowo funkcjonowato 9 linii obejmujgcych caty
powiat — tak zaplanowanych, by mieszkaricy nawet najmniejszych wsi mogli dojecha¢ do
stolicy powiatu (Gostynia) w celach edukacyjnych, zdrowotnych czy zakupowych. Powiat zleca
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obstuge tych linii operatorowi Milla Spoétdzielnia z Leszna (dawny PKS Leszno) w oparciu
o dofinansowanie z rzgdowego Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych (FRPA). Dzieki
temu utrzymano wtasne przewozy autobusowe, bedgc jednym z pierwszych powiatow
w subregionie z reaktywowanym transportem publicznym. Obecnie (2024/25) sie¢ powiatowa
sktada sie z 5 statych linii faczacych Gostyn z gtéwnymi miejscowosciami powiatu. Nalezg do
nich relacje m.in.:

J Gostyn — Krobia — Pudliszki,

J Gostyn — Borek Wlkp. — Skokéwko,

J Gostyn — Pogorzela — Kromolice,

o Gostyn — Poniec — Szurkowo,

J Gostyn — Stara Krobia — Przyborowo.

Trasy te pokrywajg obszar wszystkich gmin powiatu i zostaty utrzymane jako najbardziej
oblegane przez pasazeréw. W 2025 r. uruchomiono dodatkowo 4 linie szkolne dopasowane
do dojazdéw mtodziezy do szkét ponadpodstawowych w Gostyniu, Grabonogu i Krobi —
kursujg one wytgcznie w dni nauki szkolnej (dwa kursy: rano i po potudniu). Powiatowa
komunikacja ma charakter uzytecznosci publicznej, co oznacza otwartos¢ dla wszystkich
pasazeréw (nie tylko ucznidéw). Jednoczesnie samorzad powiatowy wspotfinansuje jg
znaczacymi Srodkami (ponad 740 tys. zt zabezpieczonych w budzecie 2025), aby przeciwdziataé
wykluczeniu transportowemu mieszkancow pozbawionych dostepu do prywatnego auta. Nie
bez znaczenia jest takze dofinansowanie z Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych.
Niezaleznie od linii powiatowych, gmina Gostyn organizuje wtasng komunikacje miejska
i podmiejska. Od kilku lat funkcjonuje sie¢ 11 linii miejskich obstugujacych samo miasto oraz
6 linii podmiejskich siegajacych okolicznych wsi (m.in. Stary Gostyn, Tworzymirki, Sikorzyn,
Ziétkowo, Siemowo, Brzezie). Obstuge zapewnia firma Markpol z Mielca, a przewozy s3
finansowane z budzetu gminy — dla pasazeréw pozostajg bezptatne. Dzieki temu mieszkancy
miasta i najblizszych okolic majg zagwarantowany dojazd do centrum Gostynia, urzeddw,
sklepdw czy cmentarza komunikacjg zbiorowg bez ponoszenia kosztéw biletu. Swoje ustugi
Swiadczg tez przewoznicy komercyjni na trasach wybiegajacych poza powiat. Najwazniejsze
potgczenie regionalne to linia Gostyn — Poznan, obstugiwana regularnie przez PKS Poznan S.A.
Kilka kurséw dziennie faczy Gostyn przez Dolsk, Srem i Kérnik z Poznaniem, zapewniajac
dojazd do stolicy wojewdédztwa wielkopolskiego. Czas przejazdu wynosi ok. 1 godz. 45 min,
a cena biletu jednorazowego waha sie w granicach 20-30 zt. Ponadto przewoznik z Leszna
(Milla) utrzymuje linie Gostyn — Leszno, kursujaca kilka razy dziennie (m.in. w godzinach
porannych i popotudniowych) przez wsie powiatu leszczyriskiego (Krzemieniewo, Pawtowice,
Kakolewo). Istniejg takze pojedyncze kursy tgczace Gostyn z osciennymi powiatami — np.
poranny autobus z Borku WIkp. do Gostynia czy potaczenie z Pogorzeli do Gostynia
w godzinach popotfudniowych — jednak majg one charakter szczgtkowy i czesto wynikaja

z dostosowania rozktadéw dawnego PKS do potrzeb szkolnych. Poza wymienionymi relacjami
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brak jest statych dalekobieznych linii autobusowych (np. do duzych miast jak Wroctaw czy
tddz); mieszkancy takich potrzeb muszg korzystaé z przesiadek (np. przez Leszno/Poznan) lub

z oferty przewozéw prywatnych (buséw okazjonalnych, carpoolingu itp.).

Rozktady jazdy i dostepnos¢ oferty

Czestotliwos¢ kursowania autobuséw publicznych w powiecie jest ograniczona
i podporzagdkowana gtéwnie dojazdom w dni powszednie. Powiatowe linie autobusowe
realizujg zazwyczaj 1-3 pary kurséw dziennie na kazdej trasie. Z reguty jest to kurs poranny
z gminy do Gostynia oraz popotudniowy powrotny, ewentualnie dodatkowy kurs w srodku
dnia na bardziej obleganych relacjach. Dni i godziny kursowania sg skorelowane z potrzebami
ucznidow i oséb pracujacych — wiekszos¢ autobuséw odjezdza we wczesnych godzinach
rannych, tak aby dowiez¢ pasazeréw do Gostynia okoto 7:00-8:00, natomiast kursy powrotne
realizowane sg w godzinach popotudniowych (14:00-16:00). W efekcie, poza szczytem
porannym i popofudniowym transport publiczny na wielu trasach nie jest dostepny. Pewne
ulepszenie stanowity nowo uruchomione linie szkolne w 2025 r., zapewniajgce dodatkowe
kursy (rano i po lekcjach) z rejonéw Pogorzeli, Krobi, Ponieca czy Borku do szkét $rednich.
Niemniej takze one funkcjonujg wytgcznie w dni nauki szkolnej (oznaczone w rozktadzie
symbolem ,,S”). Dni kursowania komunikacji powiatowej to dni robocze (poniedziatek—pigtek).
W weekendy komunikacja o charakterze szkolnym i urzedowym nie funkcjonuje. Wyjatkiem
sg linie komercyjne: autobus Gostyn—Poznan kursuje takze w soboty i niedziele, choé
z mniejszg czestotliwoscig (w niedziele zwykle tylko 2—3 kursy w ciggu dnia). Réwniez miejska
komunikacja gminy Gostyn ogranicza sie do dni roboczych — choé czesc linii miejskich
wykonuje pojedyncze kursy w soboty (np. dla dojazdu na targ lub cmentarz), to w niedziele
brak jest obstugi nawet na terenie miasta. W rezultacie mieszkanncy pozbawieni transportu
prywatnego napotykajg istotne luki w ofercie — wieczorami oraz w dni swigteczne praktycznie
nie ma mozliwosci odbycia podrdzy autobusem na terenie powiatu. Ten stan rzeczy przektada
sie na zjawisko wykluczenia transportowego, szczegdlnie dotkliwego dla oséb starszych
i mfodziezy na obszarach wiejskich. Jak trafnie zauwaza naczelnik wydziatu komunikacji
Starostwa Powiatowego w Gostyniu, ,,2—3 samochody stojgce przy prawie kazdej posesji nie
rozwigzujg problemu ludzi starszych, ktérzy [...] nie mogg poruszac sie samochodem, a takze
sporej grupy mtodych bez uprawnien do kierowania pojazdami”. Obecna oferta autobusowa
W powiecie, mimo ze reaktywowana, wcigz nie w petni zaspokaja potrzeby tych grup
spotecznych poza godzinami szczytu w dni robocze. Zasieg terytorialny komunikacji publicznej
koncentruje sie na gtdwnych ciggach osadniczych. Wiekszo$¢ miejscowsci gminnych ma
przynajmniej jeden kurs do Gostynia rano i powrotny popotudniu (np. Poniec, Pepowo,
Pogorzela, Borek Wlkp., Krobia — wszystkie s skomunikowane liniami powiatowymi). Gorzej
przedstawia sie sytuacja najmniejszych wiosek oddalonych od gtdwnych drég — jesli nie lezg

na trasie linii powiatowej, czesto nie majg zadnego publicznego potaczenia. Cze$é

81



mieszkancow takich miejscowosci korzysta z dowozdéw szkolnych (autobus szkolny zabiera tez
dorostych za zgodg gminy) lub musi dojs¢ do oddalonego przystanku. Na przyktad w gminie
Pogorzela wiele matych wiosek (Jakubowo, Elzbietkow, Gtuchédw, Matgéw itp.) obstugujg
wytgcznie autobusy szkolne jadace raz dziennie do szkoty w Pogorzeli, co oznacza brak
swobodnego transportu dla pozostatych mieszkaricow. Takie biate plamy w sieci potaczen
stanowig wyzwanie, ktdre planuje sie ograniczy¢ poprzez lepsze dopasowanie tras lub

wprowadzenie elastycznych form przewozu.

Taryfy i integracja biletowa

System taryfowy w powiatowej komunikacji autobusowej jest niezalezny od innych
przewoznikow. Powiat gostynski ustalit wiasne ceny biletéw na linie uzytecznosci publiczne;j,
starajac sie utrzymac je na konkurencyjnym, niskim poziomie dzieki dofinansowaniu. W 2024
r. nie podnoszono stawek — ceny biletéw pozostaty takie jak w latach 2022-2023. Przyktadowo
bilet jednorazowy na najkrétszym odcinku kosztuje symbolicznie (w przeliczeniu w ramach
biletu miesiecznego ponizej 1 zt za przejazd). Obowigzuje ulgowa taryfa ustawowa dla
uprawnionych (uczniowie, studenci, seniorzy itp.), zgodnie z przepisami — przewoznik
honoruje wszystkie ulgi panstwowe, co potwierdza oficjalny wykaz ulg opublikowany przez
starostwo (Zatacznik: Spis ulg ustawowych na stronie BIP powiatu). Ponadto w sprzedazy
dostepne sg bilety miesieczne na poszczegdlne linie, chetnie wykorzystywane przez
dojezdzajgcych ucznidéw szkot srednich. Brak jest integracji taryfowej pomiedzy réznymi
rodzajami transportu. Bilet zakupiony na autobus powiatowy obowigzuje tylko na danej linii
i nie uprawnia do kontynuacji podrézy np. autobusem miejskim czy pociggiem. Z uwagi na fakt,
ze komunikacja miejska w Gostyniu jest bezpfatna, pasazer przesiadajgc sie z autobusu
powiatowego na miejski nie ponosi dodatkowego kosztu — natomiast musi sie liczy¢ ze zmiang
rozktadu i ewentualnym oczekiwaniem. Nie istnieje wspdlny bilet obejmujacy np. przejazd
z odlegtej wsi powiatu do centrum Gostynia z przesiadka; podrdz taka wymaga kupna
osobnych biletéw (o ile drugi przewdz nie jest darmowy). Réwniez przewoznicy komercyjni
(PKS Poznan, Milla) prowadzg wtasng polityke biletowg. Dla przyktadu, pasazer jadacy
z Pogorzeli do Leszna przez Gostyn musi kupic bilet na odcinek Pogorzela—Gostyn u jednego
przewoznika i oddzielny na odcinek Gostyi—Leszno u innego. Taryfy nie sg zintegrowane ani
jednolicie oznaczone — kazdy operator ma wtasne ulgi handlowe i cenniki. W praktyce oznacza
to utrudnienie dla uzytkownikéw przy planowaniu podrozy z przesiadkami, a takze brak zachet
do korzystania z komunikacji zbiorowej na dtuzszych trasach. Integracja biletowa pozostaje
wyzwaniem na przyszios¢ — jednym z postulatéw planu mobilnosci jest wprowadzenie
zintegrowanego biletu lub przynajmniej skoordynowanie ulg i oferty miedzy gming, powiatem

a przewoznikami regionalnymi.
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Komfort i infrastruktura przystankowa

Tabor autobusowy obstugujacy potaczenia w powiecie jest zréznicowany pod wzgledem wieku
i standardu, ale generalnie do$¢ nowoczesny. Autobusy powiatowe to najczesciej pojazdy
klasy midi lub standard pozyskane przez operatora z Leszna — wielu z nich to ex-PKS-owe
autokary lokalne z lat 2008—-2015. Z kolei przewoznik miejski (Markpol) zadeklarowat sredni
wiek swoich autokaréw na nieco ponizej 8 lat. S3 to jednak gtdwnie autobusy turystyczne
(autokary) przystosowane do przewozéw szkolnych, a nie typowe niskopodtogowe busy
miejskie. W konsekwencji dostepnos¢ dla osdb z niepetnosprawnosciami bywa ograniczona —
pojazdy posiadajg stopnie przy wejsciu, brak w nich automatycznych ramp czy obnizanej
podtogi. Osoby na wdzkach inwalidzkich lub o ograniczonej mobilnosci mogg napotkac
trudnosci przy wsiadaniu, zwtaszcza na przystankach bez perondéw. Tabor nie jest jednak
wyeksploatowany — wiekszo$¢ autobuséw jest w dobrym stanie technicznym, wyposazona
w wygodne fotele i ogrzewanie, a cze$¢é takze w klimatyzacje. Standardem staje sie monitoring
oraz zapowiedzi glosowe przystankéw (w pojazdach miejskich). Brak natomiast udogodnien
takich jak Wi-Fi czy tadowarki USB, co przy krétkim czasie jazdy na liniach lokalnych nie jest
duzym problemem. Infrastruktura przystankowa na terenie powiatu jest nieréwnomierna.
Giowne punkty przesiadkowe — zwtaszcza Dworzec Autobusowy w Gostyniu — dysponujg
zadaszeniem, tawkami i rozktadami jazdy. Dworzec w Gostyniu petni role wezta
komunikacyjnego: zatrzymuja sie tam zaréwno autobusy powiatowe i gminne, jak i prywatni
przewoznicy dalekobiezni. Niestety, dworzec ten nie spetnia dzisiejszych standardéw —
infrastruktura jest dos¢ podstawowa (wiata peronowa, niewielka poczekalnia, brak
elektronicznych tablic informacji pasazerskiej). Przystanki wiejskie w wiekszosci to proste
zatoki lub pobocza drég oznaczone znakiem D-15 , przystanek”. Tylko w wiekszych wsiach
i przy szkotach stojg wiaty przystankowe — czesto standardowe, metalowe, czasem mocno
zuzyte. Na wielu przystankach brak utwardzonego peronu o odpowiedniej wysokosci, co
utrudnia wsiadanie do autobusdw. Rozktady jazdy s3 wywieszane na tabliczkach
przystankowych, ale ich aktualno$¢ bywa problemem (szczegdlnie tam, gdzie kursy odbywajg
sie sporadycznie). Nie ma dynamicznej informacji — pasazerowie nie otrzymujg na przystanku
danych o opdznieniach czy rzeczywistym czasie przyjazdu pojazdu. Standard infrastruktury ma
sie poprawié wraz z realizacjg projektéw modernizacyjnych. W ramach inwestycji kolejowej
(opisanej ponizej) zaplanowano budowe nowoczesnych przystankéw z petng informacjg
pasazerska — m.in. nowych wiat, o$wietlenia LED i oznaczern w Gostyniu oraz okolicznych
miejscowosciach. To moze stac sie wzorem dla infrastruktury autobusowe;j. Juz teraz powiat,
organizujgc komunikacje, dba o podstawowe elementy: kazdy nowy przystanek na trasach linii
powiatowych zostat formalnie ustanowiony uchwatg i oznaczony, a na stronie starostwa
dostepny jest aktualny wykaz wszystkich przystankéw. Niemniej, dostosowanie przystankow

do potrzeb 0sdb z niepetnosprawnosciami wcigz wymaga uwagi. Obecnie tylko nieliczne
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przystanki majg podwyzszone perony czy specjalne utatwienia dotykowe dla niewidomych.

W przysztosci planuje sie sukcesywng modernizacje kluczowych przystankéw — zwtaszcza tam,

gdzie zbiega sie transport autobusowy i planowany kolejowy — aby stworzy¢ wezty

przesiadkowe przyjazne dla wszystkich pasazerdow.

Tabela 2.6. Wykaz przystankow na terenie powiatu gostynskiego przy drogach

wojewoddzkich
Droga K"o[r:‘ (-.itraz przysNt;nku Nazwa przystanku T:::?: Gmina
308 77+150 03 Stezyca L Gostyn - obszar wiejski
308 77+421 64 Stezyca P Gostyn - obszar wiejski
308 79+075 01 Szczodrochowo L Gostyn - obszar wiejski
308 79+200 66 Szczodrochowo P Gostyn - obszar wiejski
434 52+425 25 Kunowo L Gostyn - obszar wiejski
434 52+531 56 Kunowo P Gostyn - obszar wiejski
434 54+086 23 Ostrowo L Gostyn - obszar wiejski
434 54+271 58 Ostrowo P Gostyn - obszar wiejski
434 55+956 21 Gostyn, Daleszyn L Gostyn - obszar wiejski
434 63+178 70 Krajewice P Gostyn - obszar wiejski
434 65+984 13 Stara Krobia L Krobia - obszar wiejski
434 66+198 72 Stara Krobia P Krobia - obszar wiejski
434 68+380 11 Zychlewo L Krobia - obszar wiejski
434 68+545 74 Zychlewo P Krobia - obszar wiejski
434 724917 09 Krobia L Krobia - miasto
434 73+175 76 Krobia P Krobia - miasto
434 74+612 07 Kuczyna L Krobia - obszar wiejski
434 75+266 78 Kuczyna P Krobia - obszar wiejski
434 76+678 05 Przyborowo L Krobia - obszar wiejski
434 76+910 80 Przyborowo P Krobia - obszar wiejski
434B 0+133 60 Gostyn, Daleszyn P Gostyn - miasto
4348 0+741 19 Gostyn, uI.. L Gostyn - miasto
Chtapowskiego
4348 0+851 62 Gostyn, uI.. P Gostyn - miasto
Chtapowskiego
437 8+245 08 Koszkowo P Borek WIkp. - obszar wiejski
438 1+473 23 Trzecianéw L Borek WIkp. - obszar wiejski
438 1+700 02 Trzecianéw P Borek WIkp. - obszar wiejski
438 3+400 21 Siedmiorogow L Borek WIkp. - obszar wiejski
438 3+555 04 Siedmiorogow P Borek WIkp. - obszar wiejski
438 5+712 19 Zimnowoda L Borek WIkp. - obszar wiejski
438 5+937 06 Zimnowoda P Borek WIkp. - obszar wiejski
438 6+850 08 Gtoginin P Borek WIkp. - obszar wiejski
438 6+976 17 Gtoginin L Borek WIkp. - obszar wiejski
438 8+804 15 Maksymilianéw L Borek WIlkp. - obszar wiejski

Zrédto: Wykaz przystankéw, Urzqd Marszatkowski, 2025
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Tabela 2.7. Wykaz przystankéw na terenie powiatu gostynskiego przy drogach

powiatowych

Kilometraz [m]

Nr ewidencyjny

Droga Strona drogi DL Rl miejscowosci
3909P 10+126, str. L Stankowo 0369952
3909P 13+252, str. L Stary Gostyn 0369969
3909P 13+670, str. P Stary Gostyn 0369969
4087P 12+123, str. P Borek Wlkp. Ul. Rynek 0954343
4087pP 14+002, str. P Trzeciandw- Osiedle 0369449
4087P 16+648, str. L Siedmiorogdow Pierwszy 0369515
4087P 17+704, str. P Siedmiorogdow Pierwszy 0369515
4087P 17+920, str. P Siedmiorogdow Pierwszy 0369515
4087P 18+510, str. P Siedmiorogdow Pierwszy 0369515
4087P 25+194, str. P Gtuchow 0374841
4087P 26+410, str. L Gtuchow 0374841
4087P 28+ 732, str. L Wzigchow 0374976
4087P 28+820, str. P Wzigchow 0374976
4087P 32+115, str. L Kromolice 0374901
4093P 3+465, str. P Talary 0374700
4093P 7+439, str. P Piaski, ul. Poznanska 0374657
4093P 10+495, str. L Grabondg 0374568
4784P 16+910, str. P Siemowo 0369923
4784P 18+321, str. L Kosowo 0369828
4791P 294529, str. L Poniec- Pawtowice 0954596
4791P 314962, str. L Poniec- Pawtowice 0954596
4793P 6+197, str. P teka Wielka 0375102
4793P 7+ 521, str. P teka Wielka 0375102
4793P 7+650, str. P teka Wielka 0375102
4798P 1+508, str. P Czarkowo 0375013
4803P 7+583, str. P Miechcin 0375131
4803P 84965, str. L Janiszewo 0375088
4803P 11 +424, str. P Poniec, ul, Rydzynska 0954596
4803P 15+154, str. L Dzieczyna 0375042
4803P 15+216, str. P Dzieczvna 0375042
4803P 16+315, str. P Dzieczyna 0375042
4803P 17+588, str. P Dzieczyna 0375042
4803P 194981, str. L Karzec 0372078
4803P 22+580, str. L Pudliszki, ul. Leszczynska 0372167
4803P 22+656, str. P Pudliszki, ul. Leszczynska 0372167
4803P 26+075, str. L Krobia, ul. Kobylinska 0954538
4803P 27+ 715, str. P Krobia, ul. Kobylinska 0954538
4803P 28+420, str. L Potarzyca 0372144
4803P 294872, str. P Potarzyca 0372144
4803P 33+460, str. L Gebice 0374261
4803P 35+019, str. L Pepowo, ul. Powst. WIlkp. 0374344
4803P 374099, str. P Pepowo, ul. Kobylinska 0374344
4803P 37+ 791, str. L Anielin 0374350
4906P 1+397, str. P Brzezie 0369662
4906P 2+846, str. L Brzezie 0369662
4906P 4+ 760, str. P Czajkowo 0369716
4906P 6+400, str. P Aleksandrowo 0369722
4906P 7+ 720, str. P Grodzisko 0375065
4906P 9+065, str. P Maciejewo 0375071
4906P 10+001, str. L teka Mata 0375094
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Kilometraz [m]

Nr ewidencyjny

Droga Strona drogi W B F L miejscowosci
4906P 104063, str. P teka Mata 0375094
4906P 104849, str. P teka Wielka 0375102
4906P 11+943, str. P Franciszkowo 0375020
4906P 13+ 705, str. P Czarkowo 0375013
4906P 15+ 790, str. P Drzewce 0375036
4906P 18+080, str. P Smitowo 0375183
4906P 19+112, str. L Poniec, ul. Gostynska 0954596
4906P 19+683, str. L Poniec, ul. Kosciuszki 0954596
4906P 194914, str. L Poniec, ul. Kosciuszki 0954596
4906P 20+005, str. P Poniec, ul. Kosciuszki 0954596
4906P 204557, str. P Poniec, ul. Bojanowska 0954596
4906P 21+833, str. P Zawada 0375220
4907P 0+634, str. L Grabonodg 0374568
4907P 1+601, str. L Grabonodg 0374568
4907P 1+774, str. P Grabondg 0374568
4907P 2+885, str. P Taniecznica 0374574
4907P 4+122, str. L Taniecznica 0374574
4907P 4+921, str. P Bodzewo 0374485
4907P 5+020, str. L Bodzewo 0374485
4907P 54903, str. P Bodzewko Pierwsze 0995974
4907P 6+598, str. L Bodzewko Drugie 0995968
4907P 94312, str. P Rebowa 0374686
4907P 11 +704, str. L Siedlec 0374433
4907P 124200, str. L Siedlec 0374433
4907P 124350, str. P Siedlec 0374433
4907P 15+ 738, str. L Pepowo, ul. St. Nadstawek 0374344
4907P 18+989, str. P Krzekotowice 0374284
4907P 20+367, str. L Wilkonice 0374456
4907P 20+602, str. P Wilkonice 0374456
4908P 1+419, str. P Strzelce Wielkie 0374723
4908P 1+640, str. L Strzelce Wielkie 0374723
4908P 4+000, str. L Lipie 0374597
4908P 4+051, str. P Lipie 0374597
4908P 5+010, str. L Lipie 0374597
4908P 6+650, str. L Szelejewo Drugie 0374730
4908P 8+232, str. L Stefanowo 0374775
4908P 94588, str. P Bielawy Pogorzelskie 0374798
4908P 9+ 702, str. L Bielawy Pogorzelskie 0374798
4908P 12+115, str. P/L | Elzbietkdw 0374835
4908P 14+687, str. L Miedzy borze 0374812
4909P 1+845, str. P Grabianowo 0372061
4909P 3+578, str. P Rogowo 0372173
4909P 4+035, str. L Rogowo 0372173
4909P 6+450, str. L Florynki 0372121
4909P 7+ 794, str. P Niepart 0372109
4910P 2+589, str. L Poniec- Sowiny 0954596
4911P 0+570, str. L Grodzisko 0375065
4911P 3+488, str. L Zytowiecko 0375243
4911P 4+583, str. L Teodozewo 0375208
4911P 5+ 708, str. L Baczylas 0374999
4911P 6+401, str. P Rokosowo 0375148
4911P 6+ 728, str. L Rokosowo 0375148
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Kilometraz [m]

Nr ewidencyjny

Droga Strona drogi W B F L miejscowosci
4911P 9+925, str. P Karzec 0372078
4911P 10+304, str. P Karzec 0372078
4911P 12+660, str. L Wiostki 0375160
4911P 14+401, str. P Sarbinowo 0375154
4911P 17+203, str. P Szurkowo 0375177
4911P 17+ 751, str. L Szurkowo 0375177
4912P 4+002, str. L Przyborowo 0372150
4914P 3+405, str. P Skoraszewice 0374440
4918P o+ 717, str. L Kaczagorka 0374887
4918P 1+090, str. L Kaczagorka 0374887
4919P 2+530, str. L Gtuchoéow 0374841
4919P 3+430, str. L Gtuchow 0374841
4919pP 4+247, str. L Gtuchoéw 0374841
4919P 6+693, str. P Matgow 0374924
4920pP 1+008, str. P Gtuchoéw 0374841
4920P 24383, str. L tukaszew 0374918
4920P 24802, str. L tukaszew 0374918
4920pP 3+843, str. L Ochla 0374947
4920pP 44213, str. P Ochla 0374947
4921P 1+723, str. L Gumienice 0374864
4922P 1+259, str. L Krajewice 0369857
4922pP 4+081, str. L Rebowa 0374686
4923p 0+026, str. P Rebowa 0374686
4923pP 1+022, str. P Ludwinowa 0374315
4923pP 1+418, str. P Ludwinowa 0374315
4923pP 1+743, str. L Ludwinowa 0374315
4923pP 24260, str. P Ludwinowa 0374315
4923pP 34226, str. P Ludwinowa 0374315
4923pP 4+032, str. P Ludwinowa 0374315
4923P 5+242, str. L Kosciuszkowo 0374278
4923P 6+204, str. P Kosciuszkowo 0374278
4924pP 0+040, str. L Krzyzanki 0374290
4924pP 0+950, str. L Krzyzanki 0374290
4924p 1+670, str. L Krzyzanki 0374290
4924pP 2+680, str. L Krzyzanki 0374290
4925P 24390, str. P Magdalenki 0374321
4925p 2+870, str. P Magdalenki 0374321
4925p 34314, str. L Magdalenki 0374321
4925p 3+ 765, str. L Magdalenki 0374321
4925p 4+ 785, str. P Czeluscinek 0374255
4925P 6+012, str. P/L Czeluscin 0374249
4926P 3+885, str. P Chwatkowo 0372003
4926P 6+ 195, str. P Skoraszewice 0374440
4926P 6+949, str. P Skoraszewice 0374440
4926P 8+104, str. P Skoraszewice 0374440
4926P 11+823, str. P Wilkonice 0374456
4926P 12+ 764, str. L Wilkonice 0374456
4926P 12+818, str. P Pasierby 0374338
4926P 13+681, str. P Pasierby 0374338
4927pP 1+110, str. L Bruczkow 0369283
4927P 2+516, str. L Bruczkéow 0369283
4927P 2+562, str. P Bruczkéw 0369283
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Kilometraz [m]

Nr ewidencyjny

Droga Strona drogi W B F L miejscowosci
4928P 0+413, str. L Drzewce 0375036
4928P 0+461, str. P Drzewce 0375036
4928P 8+410, str. L Pudliszki, ul. Wjazdowa 0372167
4928P 8+698, str. P Kuczynka 0372090
4929P 1+885, str. L Grodnica 0369343
4929P 2+001, str. P Grodnica 0369343
4929P 3+557, str. P Dabrowka 0369320
4929pP 4+476, str. L Zalesie 0369604
4929P 5+698, str. P Zalesie 0369604
4929P 6+153, str. L Zalesie 0369604
4929P 8+335, str. P Wygoda 0369627
4929pP 13+102, str. L Siedmiorogdéw Drugi 0369484
4929P 14+057, str. L Celestynow 0369308
4930P 1+659, str. L Pijanowice 0371989
4931P 1+454, str. P Bukownica 0371972
4932P 1+485, str. L Stara Krobia 0372180
4932P 24910, str. P Domachowo 0372032
4933p 0+590, str. P Domachowo 0372032
4933p 1+070, str. P Domachowo 0372032
4933p 1+607, str. P Rebowa 0374686
4934P 0+071, str. L Godurowo 0374551
4934p 1+055, str. P Michatowo 0374634
4934p 1+642, str. P Michatowo 0374634
4934pP 24551, str. L Drogoszewo 0374634
4936P 0+478, str. P Zychlewo 0372227
4936P 0+811, str. L Wymystowo 0372204
4936P 1+705, str. P Wymystowo 0372204
4937P 1+089, str. L Sutkowice 0372196
4937P 2+ 195, str. P Sutkowice 0372196
4937P 3+271, str. L Sutkowice 0372196
4938P 0+275, str. P Grabondg 0374568
4938P 24034, str. L Podrzecze 0374670
4938P 2+382, str. P Podrzecze 0374670
4938P 3+611, str. P Krajewice 0369857
4939P 2+230, str. P Ziotkowo 0370033
4939pP 5+127, str. P Sutkowice 0372196
4939P 6+297, str. P Sutkowice 0372196
4939P 7+914, str. P Posadowa 0372138
4940P 2+416, str. P Chwatkowo 0372003
4941P 0+008, str. P teka Mata 0375094
4941P 2+316, str. P Zytowiecko 0375243
4941P 6+470, str. L Chumietki 0371995
4941P 6+975, str. P Chumietki 0371995
4941P 7+500, str. P Krobia, ul. Mickiewicza 0954538
4942pP 74835, str. P Ziétkowo 0370033
4943p 0+857, str. L Strzelce Mate 0374717
4945p 0+046, str. L Jezewo 0369372
4945p 2+ 729, str. L Jawory 0369366
4945p 4+217, str. L Wycistowo 0369580
4946P 0+159, str. P Koszkowo 0369461
4946P 0+183, str. L Koszkowo 0369461
4947P 1+031, str. P Markowe 0369768
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Kilometraz [m]

Nr ewidencyjny

Droga Strona drogi L LB BT L miejscowosci
4947P 3+147, str. L Daleszyn 0369745
4947P 3+217, str. P Daleszyn 0369745
4948pP 1+994, str. P Gola 0369780
4948pP 2+469, str. P Gola 0369780
4948P 5+595, str. P Czajkowo 0369716
4948P 5+980, str. L Czajkowo 0369716
4948P 6+070, str. P Czajkowo 0369716
4949P 1+694, str. L Sikorzyn 0369930
4949P 34532, str. P Sikorzyn 0369930
4950P 1+ 766, str. P Leondow 0369277
4950P 24358, str. P Cielmice 0369490
4950P 6+848, str. P Siedmiorogdéw Pierwszy 0369515
4951pP 2+475, str. L Elzbietkéw 0374835
4951pP 4+634, str. L Elzbietkéw 0374835
4952p 14938, str. P Waszkowo 0375214
4952p 2+335, str. L Waszkowo 0375214
4952pP 3+ 767, str. P Janiszewo 0375088
4953P 0+819, str. P Pepowo, ul. St.Nadstawek 0374344
4953p 2+159, str. L Babkowice 0374226
4953p 2+ 176, str. P Babkowice 0374226
4953p 34573, str. P Babkowice 0374226
4953p 6+921, str. L Gumienice 0374864
4953p 7+ 745, str. L Gumienice 0374864
4954p 1+542, str. L Drzeczewo Pierwsze 0374545
4954p 2+866, str. L Drzeczewo Pierwsze 0374545
4954p 3+555, str. P Drzeczewo Pierwsze 0374545
4954p 4+260, str. P Smogorzewo 0374692
4954p 5+ 194, str. P Smogorzewo 0374692
4955p 0+064, str. P Stezyca 0369981
4955p 1+221, str. P Osowo 0369892
4955p 1+905, str. P Osowo 0369892
4955p 24404, str. P Osowo 0369892
4956P 1+200, str. P/L Dusina 0369774
4958P 0+375, str. P Kosowo 0369828
4959pP 0+239, str. L Siedlec 0374433
4959pP 0+977, str. L Siedlec 0374433
4961P 2+108, str. P Butakow 0374806
4962P 1+058, str. P Butakow 0374806
4963P 0+008, str. P Kuczyna 0372084
4963P 44218, str. L Chwatkowo 0372003
4963P 4+452, str. P Chwatkowo 0372003
4964P 1+231, str. P Gogolewo 0372049
4964P 2+397, str. P Gogolewo 0372049
4965P 1+840, str. P Strumiany 0369550
4965P 2+366, str. P Strumiany 0369550
4965P 3+271, str. P Strumiany 0369550
4967P 0+155, str. P Krajewice 0369857
4967P 1+326, str. L Gostyn, ul. Wroctawska 0954395
4967P 1+453, str. P Gostyn, ul. Wroctawska 0954395
4967P 2+487, str. P Gostyn, ul. Wroctawska 0954395
4967P 24512, str. L Gostyn, ul. Wroctawska 0954395
4967P 3+567, str. L Gostyn, ul. Wroctawska 0954395
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Droga Kilometraz [n'1] Nazwa przystanku Nr fevyidency’jn‘y
Strona drogi miejscowosci

4967P 34568, str. P Gostyn, ul. Wroctawska 0954395

4967P 3+597, str. L Gostyn, ul. Wroctawska 0954395

4968P 0+250, str. P Gostyn, ul. Poznanska 0954395

4968P 0+250, str. L Gostyn, ul. Poznanska 0954395

4968P 0+978, str. P Gostyn, ul. Poznanska 0954395

4968P 0+978, str. L Gostyn, ul. Poznanska 0954395

4975pP 0+027, str. L Poniec, ul. Krobska 0954596

4975pP 0+682, str. L Poniec, ul. Krobska Szosa 0954596

5125P 0+520, str. L Czeluscin 0374249

5125P 1+546, str. P Czeluscin 0374249

Zrédfo: Wykaz przystankéw, Zatgcznik Nr 1 do uchwaty Nr Vill/70/24 Rady Powiatu Gostyriskiego z dnia 12
grudnia 2024

Planowane inwestycje i wspétpraca samorzadéw (2025-2035)

W perspektywie najblizszych lat przewidywane sg istotne projekty rozwoju transportu
publicznego w powiecie gostynskim, wymagajgce Scistej wspdfpracy powiatu i gmin.
Najwazniejszym z nich jest reaktywacja pasazerskiego pofaczenia kolejowego. W 2025 r.
ruszyty prace budowlane na nieczynnej dotad linii kolejowej nr 360 z Gostynia do Kgkolewa
(koto Leszna). Inwestycja realizowana w ramach programu Kolej Plus, o wartosci ok. 156 min
zt, ma zakonczyé sie w | kwartale 2029 roku. Powstanie 21 km zmodernizowanej linii kolejowej
z nowymi przystankami w Gostyniu oraz miejscowosciach Gola, Hersztupowo, Krzemieniewo
i Garzyn. Stacje te bedg wyposazone w wysokie perony, wiaty, oswietlenie i system informacji
pasazerskiej, w petni dostosowane do potrzeb osdb o ograniczonej mobilnosci. Przywrdcenie
pociggdw umozliwi bezposrednie podrdézie z Gostynia do Leszna (ok. 20 min) i dalej
z przesiadka do Poznania czy Wroctawia, znaczgco zwiekszajgc zasieg i atrakcyjnosé transportu
publicznego w regionie. Dla powiatu oznacza to koniecznos$¢ zintegrowania rozktadéw
autobuséw dowozgcych pasazeréw do nowych stacji kolejowych, a takze rozbudowy
infrastruktury park-and-ride i bike-and-ride przy tych weztach. Rownolegle powiat pracuje nad
strategicznym dokumentem planistycznym — Planem Zréwnowazonej Mobilnosci (PZMM) dla
catego powiatu. Dokument ten ma wyznaczy¢ kierunki rozwoju transportu do 2035 roku,
integrujac rézne srodki lokomocji (transport zbiorowy, rowerowy, pieszy, samochodowy). Jego
opracowanie jest warunkiem koniecznym, by ubiegad sie o fundusze zewnetrzne na inwestycje
transportowe w przysztosci. W ramach PZMM analizowane sg m.in.: mozliwosci usprawnienia
sieci autobusowej, lepsza koordynacja miedzy powiatem a gminami w organizacji przewozéw,
a takze wprowadzenie nowoczesnych rozwigzan typu transport na zgdanie dla obszarow
o rozproszonej zabudowie. Plan zaktada rowniez rozwdj infrastruktury okototransportowej —
budowe zintegrowanych centréw przesiadkowych (np. przy przysztej stacji kolejowej Gostyn),
poprawe stanu drég dojazdowych do przystankéw oraz tworzenie udogodnien dla
rowerzystow (stojaki, wypozyczalnie). Wazinym elementem jest wspdtpraca powiatu
z gminami: juz teraz czes¢ gmin partycypuje posrednio w kosztach utrzymania linii (np.
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udostepniajgc autobusy szkolne do obstugi mieszkancow lub zapewniajgc infrastrukture
przystankowg na swoim terenie), a w kolejnych latach ma to by¢ sformalizowane poprzez
porozumienia. Przyktadowo rozwaza sie, aby gminy doktadaty sie finansowo do przedtuzania
wybranych kurséw na ich teren czy uruchamiania nowych lokalnych potaczen dowozowych do
weztéw powiatowych. Takie partnerstwo zwiekszy efektywnos¢ sieci i pozwoli unikngé
dublowania transportu (np. gminne autobusy szkolne mogtyby wozi¢ réwniez innych
pasazeréw, uzupetniajgc siatke potaczen w godzinach pozaszkolnych). W latach 2025-2035
planowane jest takze kontynuowanie i rozwijanie programu doptat do autobusdéw ze srodkéw
rzgdowych. Powiat zamierza corocznie aplikowac o srodki z FRPA, co umozliwi utrzymanie
dotychczasowych linii oraz ewentualne rozszerzenie ich o kursy weekendowe lub nowe
relacje, jesli pojawi sie taka potrzeba spoteczeristwa. Rozwaza sie uruchomienie dodatkowego
potgczenia do Jarocina lub Rawicza — to jednak uzaleznione bedzie od dostepnosci
finansowania zewnetrznego i porozumien miedzy sgsiednimi samorzadami. Ogoétem,
wszystkie gminy powiatu (Gostyn, Krobia, Poniec, Borek WIkp., Pogorzela, Pepowo, Piaski)
deklarujg chec¢ wspdtdziatania przy rozwijaniu spdjnej sieci transportu publicznego, co

znajduje odzwierciedlenie w zapisach strategii powiatu i lokalnych planéw rozwoju.

Wyzwania i perspektywy rozwoju

Mimo podjetych dziatar reanimujgcych komunikacje publiczng, w powiecie gostyriskim wcigz
wystepujg istotne wyzwania. Jednym z nich jest wspomniane wykluczenie transportowe czesci
mieszkancow — osoby pozbawione dostepu do samochodu (seniorzy, mtodziez, osoby gorzej
sytuowane) nadal majg utrudnione przemieszczanie sie, zwtaszcza poza dniami roboczymi.
Brak kurséw w niedziele i Swieta oznacza, ze np. mieszkaricy wsi nie dojadg wtedy do szpitala
powiatowego czy do rodziny w miescie bez pomocy oséb trzecich. Réwniez niedostateczna
czestotliwos¢ kurséw bywa problemem — pojedynczy autobus rano i popotudniu nie zawsze
odpowiada na potrzeby (jesli ktos ma wizyte u lekarza w potudnie, musi czekaé kilka godzin na
powrdt). Rozktady jazdy powiatowych linii wymagajg wiec dalszej optymalizacji pod katem
czestotliwosci i synchronizacji ze sobg. Kolejnym wyzwaniem jest dostosowanie infrastruktury
—zaréwno przystankoéw, jak i taboru — do standardéw dostepnosci. Konieczne bedg inwestycje
w niskopodtogowe autobusy lub inne rozwigzania (np. windy, rampy), aby osoby na wdézkach
czy o ograniczonej sprawnosci mogly samodzielnie korzysta¢ z transportu. Podobnie,
przystanki powinny zosta¢ doposazone w czytelne informacje (tablice z rozktadami,
piktogramy, ewentualnie systemy zapowiedzi dla niedowidzacych). Jednoczesnie powiat
gostyiski ma duzy potencjat rozwoju komunikacji publicznej. Reaktywacja kolei stworzy
szanse na budowe prawdziwie zintegrowanego uktadu transportowego — autobusy moga
petni¢ funkcje dowozowa do pociggdéw (tzw. ,feeder services”), co zwiekszy ich racje bytu
i frekwencje. Planowana poprawa infrastruktury (nowe przystanki kolejowe, parkingi przy

stacjach) moze pociggngé za sobg poprawe standardu w catym systemie komunikacji. Powiat,
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majgc gotowy Program Mobilnosci, bedzie mogt siega¢ po Srodki unijne na zakup
ekologicznego taboru — np. autobusy elektryczne lub hybrydowe dla komunikacji miejskiej
i powiatowej. Wprowadzenie takich pojazdéw podniostoby komfort i obnizyto koszty
eksploatacji (np. poprzez tansze paliwo, mniejsze zanieczyszczenie — co wpisuje sie w cele
zrobwnowazonego transportu). Wspotpraca miedzy samorzadami jest kluczem do petnego
wykorzystania tego potencjatu. Jesli powiat i gminy wspdlnie zaplanujg siatke potaczen,
uwzgledniajagc zardwno autobusy powiatowe, gminne (dowozowe, szkolne), jak i kolej,
mozliwe stanie sie stworzenie komplementarnego systemu. Jeden bilet miesieczny na
wszystkie Srodki transportu w powiecie, skoordynowane przesiadki autobus—pocigg, czy
chocby jednolity portal informacyjny z rozktadami — to wszystko cele, ktére teraz wydaja sie
ambitne, ale mieszczg sie w horyzoncie roku 2035. Ponadto, rosngca swiadomos¢ ekologiczna
i kosztowa moze sktoni¢ mieszkancéw do czestszego wyboru transportu zbiorowego, o ile
bedzie on wiarygodny idostepny. Warunkiem jest utrzymanie wysokiej wiarygodnosci
(punktualnos¢, statos¢ kursédw) oraz poprawa informacji pasazerskiej. Juz teraz powiat
publikuje w internecie aktualne rozktady i komunikaty, ale w przysztosci przydataby sie
aplikacja mobilna lub system GPS w autobusach informujacy o ich potozeniu w czasie
rzeczywistym.

Podsumowujac, komunikacja publiczna w powiecie gostynskim przeszta w ostatnich latach
znaczacg reaktywacje — z kompletnego zaniku do funkcjonujgcej podstawowe;j sieci potaczen.
Wyzwaniem pozostaje dalszy rozwdj i modernizacja tej sieci, tak aby stata sie petnoprawna
alternatywa dla samochodu na obszarach wiejskich. Planowane dziatania na lata 2025-2035 —
inwestycje kolejowe, wspodtpraca gmin z powiatem, pozyskanie funduszy na transport —
wskazujg, ze samorzad jest Swiadomy potrzeb i konsekwentnie zmierza ku poprawie
mobilnosci mieszkancow. Jesli uda sie zrealizowaé¢ zamierzone projekty, powiat gostynski
moze stac sie przyktadem dobrze zorganizowanej komunikacji publicznej w regionie typowo

wiejskim, tgczgcej efektywnie rézne srodki transportu dla dobra spotecznosci lokalne;.

Dowozy dzieci szkolnych

Charakterystyka ogélna systemu dowozéw

W powiecie gostynskim organizacja dowozéw dzieci i miodziezy do szkét podstawowych
i specjalnych realizowana jest przez poszczegdlne gminy: Borek Wielkopolski, Gostyn, Krobia,
Pepowo, Piaski, Pogorzela i Poniec. Obowigzek ten wynika z ustawy Prawo oswiatowe
i obejmuje ucznidw, ktérzy spetniajg okreslone kryteria odlegtosci od szkoty lub posiadajg
orzeczenia o potrzebie ksztatcenia specjalnego. Dowozami objete sg dzieci z terendw wiejskich
i peryferyjnych, w tym takze uczniowie niepetnosprawni, dla ktérych zapewniono

indywidualny transport lub opieke w drodze do szkét specjalnych i integracyjnych.
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Dane o dowozach w poszczegdlnych gminach (rok szkolny 2024/2025)
Gmina Borek Wielkopolski

Organizacja dowozow: dowozami uczniéw do szkét zajmuje sie gmina Borek Wielkopolski we
wspotpracy z kilkoma operatorami: LUDWICZAK BUS, SKR BUS, RADWAN oraz witasnym
transportem gminnym.

System dowozdéw obejmuje dzieci uczeszczajace do:

° Zespotu Szkolno-Przedszkolnego w Borku Wielkopolskim,
. Przedszkola Samorzgdowego "Pod Debem" w Karolewie,
° Zespotu Szkolno-Przedszkolnego w Zimnowodzie,

° oraz dzieci dowozone do szkét specjalnych w Brzeziu i Borzeciczkach.

Liczba dowozonych ucznidw:

° ZSP Borek WIlkp.: 292 ucznidéw (w tym 2 dzieci dowozone do Przedszkola w Zalesiu),
° Przedszkole w Karolewie: 60 dzieci,

° ZSP Zimnowoda: 118 uczniow,

° Szkoty specjalne (Brzezie i Borzeciczki): okoto 23 uczniow.

Obstugiwane miejscowosci (przyktadowe trasy):

° Autobus SKR i RADWAN: Bruczkéw, Bruczkéw Huby, Trzeciandw, Strumiany, Jezewo,
Skokowko, Skokow.

) Autobus LUDWICZAK i RADWAN: Wycistowo, Dgbrowka, Zalesie, Wygoda, Ustronie,
Jawory, Liz.

° Bus Gmina: Siedmiorogdw Pierwszy, Siedmiorogéw Drugi, Brzezie, Grodnica, Koszkowo.

) ZSP Zimnowoda: Gtoginin, Celestyndéw, Leondéw, Bolestawdw, Walerianow, Wyrebin,

Géreczki, Maksymilianéw.

Obstuga dzieci z niepetnosprawnosciami:

° Organizowany jest dowéz specjalny do szkét specjalnych w Brzeziu i Borzeciczkach dla
ok. 23 ucznidw.

° Uczniowie ci przewozeni sg busami dostosowanymi do potrzeb oséb
z niepetnosprawnos$ciami, z zapewnieniem opieki podczas przejazdu.

taczna liczba dowozonych dzieci: okoto 493 uczniéw (dowozy regularne i specjalne tgcznie).
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Ocena organizacji dowozéw:

Punktualnos¢: Przejrzyste rozktady i harmonogramy (z podaniem godzin na kazdy
przystanek) wskazujg na dobrze zaplanowang logistyke. Wprowadzono obowigzek
oczekiwania na przystankach 5 minut przed odjazdem, co poprawia ptynnos¢ operacji.
Bezpieczenstwo: Pojazdy wyposazone w pasy bezpieczenstwa, dowozy dzieci mtodszych
oraz niepefnosprawnych realizowane z opiekunami. Stosowany jest regulamin
przewozow, a uczniowie majg obowigzek przestrzegac zasad bezpiecznego korzystania
z transportu.

Dostepnosé: System obejmuje wszystkie miejscowosci gminy, w tym nawet bardzo mate
przysiotki (np. Bruczkéw Huby, Wygoda, Jezewo), zapewniajgc dostep do edukacji

réwniez dzieciom z terendw oddalonych od gtéwnych drég.

Whioski:

System dowozéw w gminie Borek Wlkp. jest dobrze zorganizowany, stabilny i zapewnia
wysoki poziom bezpieczeristwa.

Wyzwania na przysztos¢ to dalsze dostosowywanie taboru do standardéw
niskoemisyjnych oraz mozliwos¢ wdrazania bardziej elastycznych modeli dowozéw dla
ucznidw z rozproszonych miejscowosci.

Szczegdlnie istotne bedzie takze dalsze dostosowanie infrastruktury przystankowej do

potrzeb ucznidw mtodszych i 0séb z niepetnosprawnosciami.

Gmina Gostyn:

Organizacja dowozow:

Dowozy realizowane sg przez firme zewnetrzng wytoniong w przetargu (transport
autobusowy oraz busy szkolne).
System obejmuje dowozy do wszystkich szkdt podstawowych na terenie miasta i gminy

Gostyn, w tym:

Dowozone miejscowosci i obszary:

Krajewice, Ziétkowo, Czachorowo, Sikorzyn, Pijanowice, Bukownica, Brzezie (dowéz do
ZSS),

Dusina, Daleszyn, Malewo, Stezyca, Osowo, Markowo, Stankowo, Stary Gostyn,
Ostrowo, Kunowo, Szczodrochowo, Dalabuszki, Tworzymirki,

Siemowo, Kosowo, Czajkowo, Gola, Otéwko,

Bronistawki, Bogustawki.

Obstuga dzieci z niepetnosprawnosciami:

Dowozy specjalne dla uczniéw z orzeczeniem o potrzebie ksztatcenia specjalnego, w tym:
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Dowdz do Zespotu Szkot Specjalnych w Brzeziu,

Dowdz do Osrodka Rewalidacyjno-Wychowawczego (OREW) w Lesznie,

Dowdz do Specjalnego Osrodka Szkolno-Wychowawczego w Borzeciczkach,

Dowdz do Specjalnego Osrodka Szkolno-Wychowawczego w Owinskach,

Transport dzieci do szkét z zespotami rewalidacyjno-wychowawczymi w Chwatkowie

i Gorznie.

taczne obcigzenie transportowe:

Dziennie przejezdzanych jest ok.424 kmw dowozach regularnych (dzieci bez
niepetnosprawnosci),
Dodatkowo realizowany jest transport na basen dla ucznidow rdéinych szkét

podstawowych ($Srednio 168 km tygodniowo).

Przewozy specjalne (dowdz uczniéw niepetnosprawnych) generuja kolejne:

ok. 255—-260 km dziennie (dowdz do ZSS w Brzeziu i innych placéwek),

oraz dodatkowe trasy specjalistyczne (do Leszna, Rydzyny, Owirisk).

Ocena organizacji dowozow:

Punktualnosé¢: Trasy sg dostosowane do planéw lekcji w poszczegdlnych szkotach,
uwzgledniajac takze zajecia dodatkowe (np. basen),

Bezpieczenstwo: Przewozy specjalne odbywajg sie z opiekg w pojazdach; busy
i autobusy spetniajg wymogi bezpieczenstwa,

Dostepnosé: Dowozy obejmujg wszystkie miejscowosci w gminie oddalone powyzej
3 km od szkoét; dzieci z niepetnosprawnos$ciami majg zapewniony indywidualny transport

dostosowany do ich potrzeb.

Wyzwania:

Bardzo rozlegly obszar gminy wymusza koniecznos$¢ dtugich tras (czesto 30-50 km
dziennie na jednej trasie),

Wysokie koszty dowozdéw specjalnych (trasy do osrodkéw poza powiatem),

Potrzeba systematycznego odnawiania taboru i rozwazenia wprowadzenia buséw

niskoemisyjnych.

Gmina Krobia

Organizacja dowozdéw:

Gmina Krobia organizuje kompleksowe dowozy dzieci do szkét podstawowych
i przedszkoli na swoim terenie oraz do placéwek specjalnych poza gming,
Transport realizowany jest przy uzyciu pojazdéw zapewnionych przez gmine oraz

poprzez ustugi przewoznikdw wytonionych w przetargu.
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Liczba dowozonych dzieci: tgcznie: 480 dzieci (uczniowie szkot podstawowych i przedszkoli).

Dowozone miejscowosci: Ciotkowo, Niepart, Gogolewo, Rogowo, Chwatkowo, Krobia (ul.

Jutrosifiska, Powstaricow WIkp., Kobyliriska, Sw. Ducha), Pudliszki, Domachowo, Stara Krobia,

Pijanowice, Karzec, Ziemlin, Posadowo.

Szkoty docelowe na terenie gminy:

Szkoty w Krobi,
Szkoty w Pudliszkach,
Szkota w Starej Krobi,

Przedszkola gminne.

Obstuga dzieci z niepetnosprawnosciami:

Dowdz specjalny obejmuje:
20 dzieci do Zespotu Szkét Specjalnych w Brzeziu,
2 dzieci do Domu Pomocy Spotecznej w Chwatkowie,

Dzieci do Specjalnego Osrodka Szkolno-Wychowawczego w Rydzynie,

o O O O

Dzieci do Niepublicznej Szkoty Podstawowej Totus Tuus w Lesznie.

Trasy dowozéw specjalnych:

ZSS Brzezie —trasa przez Ciotkowo, Niepart, Gogolewo, Rogowo, Chwatkowo, Krobia (ul.
Jutrosinska, Powstaricow Wikp., Kobylinska, Sw. Ducha), Pudliszki, Domachowo, Stara
Krobia, Pijanowice.

DPS Chwatkowo — trasa Karzec - Krobia (ul. Kwiatowa) - DPS Chwatkowo.

SOSW Rydzyna — trasa Krobia (ul. Powstaincow Wlkp.) - Ziemlin - Posadowo - Stara
Krobia - Rydzyna.

Totus Tuus Leszno — trasa jak powyzej, kontynuowana do Leszna.

taczna liczba dowozonych dzieci ze specjalnymi potrzebami: co najmniej ~24 ucznidéw

(dowozonych codziennie do placowek specjalnych w Brzeziu, Chwatkowie, Rydzynie, Lesznie).

Ocena organizacji dowozow:

Punktualnos¢: Harmonogramy dostosowane sg do godzin rozpoczecia i zakonczenia
zaje¢ w szkotach i przedszkolach oraz w osrodkach specjalnych. Przewozy dzieci
niepetnosprawnych majg indywidualne trasy i odpowiednio zaplanowane godziny.

Bezpieczenstwo: Dowozy realizowane sg zgodnie z wymaganiami bezpieczenstwa
(autobusy wyposazone w pasy, dowozy specjalne z opiekag w pojazdach). Organizacja

przewozow uwzglednia specyfike uczniéw z niepetnosprawnosciami.
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Dostepnosé: System dowozdéw obejmuje wszystkie wsie gminy Krobia, zapewniajac
uczniom tatwy dostep do edukacji na poziomie podstawowym i przedszkolnym, a takze

do specjalistycznych placéwek edukacyjnych w sgsiednich gminach.

Whioski:

Gmina Krobia posiada dobrze rozbudowany i kompleksowo zorganizowany system
dowozdéw dzieci do szkét i przedszkoli.

Wyjatkowo silnie rozwiniete s3 dowozy ucznidw z niepetnosprawnosciami,
z uwzglednieniem transportu do osrodkéw specjalnych poza terenem gminy.

Kluczowe wyzwania na przysztos¢ to utrzymanie wysokiej jakosci ustug przy rosngcych
kosztach oraz ewentualne dostosowanie taboru do standardéw niskoemisyjnych

i potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci.

Gmina Pogorzela

Organizacja dowozow:

Dowozy dzieci do szkét na terenie gminy Pogorzela organizowane sg przy uzyciu
gminnych autobuséw szkolnych oraz ustug zewnetrznych przewoznikéw.
Dowozy realizowane s3 w ramach statych tras autobusowych, dostosowanych do

rozktadu zaje¢ w szkotach podstawowych i przedszkolach.

taczna liczba dowozionych dzieci: 264 uczniéw (tgcznie przedszkolaki i uczniowie szkoét

podstawowych).

Dowozone miejscowosci i liczba ucznidw:

Autobus nr 1:

Kromolice — 36 uczniow,
Paradéw — 6 ucznidw,
Wzigchdow — 5 ucznidw,
Gtuchéwek — 2 uczniéw,
Gtuchoéw Bloki — 5 uczniow,
Elzbietkdéw Il — 8 ucznidw,

Bielawy Pogorzelskie — 4 ucznidw,

O O O o o o o o

Elzbietkow | — 13 ucznidw.
Autobus nr 2:

o Matgow Stawy — 2 ucznidw,
Matgdéw — 23 ucznidw,

Wzigchow Nowiny — 1 uczen,

O O O

Wzigchow — 18 ucznidw,
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Pogorzela — 3 uczniéw (dowdz do PS Gtuchow),
Ochla — 8 uczniéw,

tukaszew — 8 uczniow,

O O O o

Gtuchéw — 28 ucznidw.
Autobus nr 3:

o Butakow — 32 ucznidw,
Kaczagérka — 18 uczniow,
Miedzyborze — 4 ucznidw,

Gumienice — 38 uczniow,

O O O o

Dobrapomoc — 2 uczniéw.

Placowki docelowe:

Szkota Podstawowa w Pogorzeli,

Przedszkola na terenie gminy (w tym filia przedszkola w Gtuchowie).

Ocena organizacji dowozow:

Punktualnosé: Kursy sg zaplanowane w sposdb pozwalajacy na dotarcie uczniéw do szkét
przed rozpoczeciem zajec, z uwzglednieniem drugiej tury odwozu po zakoriczeniu lekc;ji.
Bezpieczenstwo: Autobusy szkolne sg standardowo wyposazone, a dzieci, szczegdlnie
miodsze, sg objete opieka podczas przejazdow.

Dostepnosé: System dowozdw obejmuje wszystkie miejscowosci gminy, w tym przysiotki

i osady o niewielkiej liczbie mieszkancéw, zapewniajgc powszechny dostep do edukacji.

Whioski:

Gmina Pogorzela skutecznie zapewnia dowozy szkolne w catym swoim obszarze
administracyjnym.

Struktura dowozow zostata dobrze dopasowana do rozmieszczenia miejscowosci
i wielkosci poszczegdlnych sotectw.

Warto w przysztosci rozwazy¢ systematyczng modernizacje floty transportowej (np.
pojazdy niskoemisyjne) oraz ewentualne wdrozenie dodatkowych rozwigzan dla

ucznidéw ze specjalnymi potrzebami.

Brak danych dla pozostatych gmin.

Wiekszos$¢ dzieci uczeszcza do szkét w miejscu swojego zamieszkania. GUS prezentuje dane

dla przeptywoéw dzieci pomiedzy gminami (Tabela 2.8.).
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Tabela 2.8. Macierz przeptywow zwiqzana z edukacjq w powiecie gostyriskim, w roku
szkolnym 2022/2023

3004013 3004023 Borek Wielkopolski (3) Gostyn (3)

3004013 3004052 Borek Wielkopolski (3) Piaski (2) 18
3004023 3004033 Gostyn (3) Krobia (3) 11
3004023 3004052 Gostyn (3) Piaski (2) 18
3004033 3004023 Krobia (3) Gostyn (3) 45
3004042 3004033 Pepowo (2) Krobia (3) 5
3004052 3004023 Piaski (2) Gostyn (3) 54
3004052 3004033 Piaski (2) Krobia (3) 16
3004052 3004042 Piaski (2) Pepowo (2) 3
3004073 3004023 Poniec (3) Gostyn (3) 9
3004073 3004033 Poniec (3) Krobia (3) 12
3006013 3004013 Jaraczewo (3) Borek Wielkopolski (3) 6
3011043 3004023 Krzywin (3) Gostyn (3) 3
3012023 3004042 Kobylin (3) Pepowo (2) 8
3012033 3004013 Kozmin Wielkopolski (3) | Borek Wielkopolski (3) 27
3013012 3004023 Krzemieniewo (2) Gostyn (3) 5
3022013 3004073 Bojanowo (3) Poniec (3) 4
3022033 3004033 Miejska Gorka (3) Krobia (3) 31
3022033 3004042 Miejska Gorka (3) Pepowo (2) 3
3026023 3004013 Dolsk (3) Borek Wielkopolski (3) 5
3026023 3004023 Dolsk (3) Gostyn (3) 8

Zrédfo: Dane GUS, Bank Danych Lokalnych, 2025

Whioski

System dowozéw dzieci do szkdt w powiecie gostynskim jest dobrze zorganizowany i spetnia

podstawowe potrzeby mieszkancow. Wspodtpraca z prywatnymi przewoznikami oraz

organizacja witasnych linii szkolnych umozliwiajg zapewnienie dojazdu do wszystkich placéwek

edukacyjnych na terenie powiatu. Jednoczesnie w kontekscie rozwoju mobilnosci w powiecie,

istotne bedzie w przysztosci:

° dalsze zwiekszanie dostepnosci w sotectwach peryferyjnych,

° integracja dowozéw szkolnych z systemem komunikacji publicznej (np. wspdlny rozktad,
bilety miesieczne dla uczniow),

° inwestowanie w modernizacje floty autobusowej (niskoemisyjne pojazdy) oraz rozwéj

ustug dla dzieci z niepetnosprawnosciami.

2.5.3. Transport rowerowy

W styczniu 2024 roku, Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego upublicznito dokument
Polityka Rowerowa Wojewddztwa Wielkopolskiego. Podstawg opracowania dokumentu byty

zapisy Strategii rozwoju wojewddztwa wielkopolskiego do 2030 roku, gdzie w ramach celu
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strategicznego 3. Rozwdj infrastruktury z poszanowaniem Srodowiska przyrodniczego

Wielkopolski, wskazano potrzebe sporzgdzenia polityki rowerowej, ktéra okresli warunki

i potrzeby do wygodnego i bezpiecznego poruszania sie rowerem po Wielkopolsce.

Zgodnie z zapisami dokumentu, dfugos¢ sieci drog rowerowych w Wielkopolsce

systematycznie wzrasta co stwarza korzystne warunki dla rozwoju ruchu rowerowego. Jednak

niepokojace sg czeste braki spdjnosci odcinkéw drég rowerowych, w szczegdlnosci

w obszarach zamiejskich, niski poziom separacji ruchu rowerowego od pieszego, czy zty stan

techniczny infrastruktury. Negatywnym zjawiskiem jest takze wzrost odsetku wypadkéw

z udziatem rowerzystow w ogdlnej liczbie wypadkéw drogowych w ostatnich latach co

prawdopodobnie spowodowane jest rosngcym ruchem rowerowym i nienadgzajgcym za nim

rozwojem infrastruktury.

Jednym z gtéwnych rezultatéw jej opracowania byto stworzenie dwéch powigzanych

opracowan planistycznych: Koncepcji rozwoju sieci ponadlokalnych powigzan rowerowych

oraz Koncepcji korytarzy krajowych i regionalnych tras rowerowych. Dokument Polityki

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

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

transportu oraz promocji aktywnej mobilnosci.

Giowne cele regionalnej polityki rowerowej koncentrujg sie na:

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

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

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

kampanie promujace kulturalne i ostrozne zachowania na drodze.
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° Popularyzacji ruchu rowerowego w codziennym zyciu i rekreacji. Rower jest
traktowany jako ekologiczny srodek transportu przyjazny klimatowi, wspierajgcy zdrowy
tryb zycia i atrakcyjny turystycznie. Polityka przewiduje akcje promocyjne, eventy oraz
wspotprace z organizacjami pozarzagdowymi w celu zachecania mieszkancéw do
czestszych podrdézy rowerem.

Realizacja tych celéw wymaga wspodtdziatania wielu podmiotéw. Samorzad Wojewddztwa

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

powiatowych i gminnych jest kluczowe. To wtasnie na poziomie lokalnym realizowana bedzie
wiekszos¢ infrastruktury — powiaty i gminy odpowiadajg za budowe drég dla rowerdw oraz
szlakéw turystycznych na swoim terenie. Wtadze wojewddztwa wyraznie postulujg
nawigzanie $cistej wspotpracy miedzy samorzagdami celem skonsolidowania planéw rozwoju
sieci. Tylko takie podejscie zapewni spdjng i bezpieczng sie¢ drég rowerowych we wszystkich
czesciach regionu. Co istotne, lokalne samorzady sg tez gtéwnymi beneficjentami funduszy
zewnetrznych (np. unijnych) przeznaczonych na rozwdj infrastruktury — ich aktywnosé

w pozyskiwaniu srodkéw bedzie decydujaca dla powodzenia catej polityki. Podsumowujac,

regionalna polityka rowerowa Wielkopolski tworzy ramy strategiczne, w ktérych powinien

zmiesci¢ sie takze powiat gostyniski. Oznacza to, ze dziatania podejmowane w powiecie

(dotyczgce zaréwno transportu rowerowego, jak i pieszego) powinny wpisywac sie

w powyzsze cele: rozbudowywadé sie¢ w sposdb spdjny z planem wojewddzkim, poprawiac

bezpieczenstwo i dostepnos¢, integrowac rézne formy transportu oraz korzystaé z mozliwosci

wsparcia finansowego i merytorycznego oferowanego przez region.

Infrastruktura drég rowerowych w powiecie gostyrnskim

Na podstawie analizy mapy z Wielkopolskiej Bazy Drég Rowerowych (WBDR), przedstawiajgce;j
stan infrastruktury rowerowej w regionie (Rysunek 2.9.), mozna sformutowa¢ kilka kluczowych
whnioskow dotyczacych powiatu gostynskiego. Obrazuje ona aktualny rozkfad istniejgcych,
realizowanych oraz planowanych drég rowerowych, co pozwala ocenié spdjnosc sieci,

intensywnosc¢ inwestycji oraz fragmentarycznosc infrastruktury.
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Rysunek 2.9. Drogi rowerowe istniejgce, budowane i planowane do budowy na terenie
powiatu gostynriskiego

(it WILaOPOLSA BAZA DROG FHOWEROWYCH v memims s A mrvleis Fom %o mws & % rev vy = P s

(Ve — \ 3 3
. v At G L & it s b s Wit et b mod 50 iihewe L sl

Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego, 2025

Gtéwne obserwacje:

1. Znaczna fragmentarycznosé istniejgcej sieci:

° Wiekszos¢ istniejgcych tras rowerowych (kolor ciemnoniebieski i czerwony) w powiecie
gostyniskim nie tworzy ciggtej, spdjnej sieci. To przede wszystkim pojedyncze, krétkie
odcinki, czesto zlokalizowane w miastach (Gostyn, Krobia, Poniec) lub na ich obrzezach.

. Widoczne sg rozproszone fragmenty drég rowerowych, ktdre nie tgczg sie wzajemnie,
a tym bardziej nie prowadzg do sgsiednich miejscowosci czy gmin. Przyktadowo:

. w Gostyniu skupiska tras wewngatrz miasta nie s dobrze powigzane z trasami
prowadzacymi na zewnatrz,

. odcinki w rejonie Pogorzeli, Piaskow czy Borku WIlkp. nie tworzg korytarzy
ponadlokalnych,

° wiele tras ,urwana” jest w szczerym polu lub konczy sie na granicy miejscowosci.

2.  Luki pomiedzy gminami:

° Brakuje ciggdw rowerowych pomiedzy gminami powiatu. Sie¢ nie zapewnia dzi$
mozliwosci bezpiecznego i wygodnego poruszania sie miedzy osSrodkami gminnymi — np.
z Pogorzeli do Gostynia czy z Borku do Piaskdw.

° Odcinki ,taczace” (intergminne) s3 w duzej mierze planowane, a nie istniejgce lub
realizowane. Ich brak wptywa negatywnie na codzienng mobilnos¢ (dojazdy do szkét,

pracy, urzedéw) oraz na potencjat turystyczny.
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Braki integracji z koleja:

Poza krétkimi planowanymi odcinkami do stacji w Pepowie, Krobi i Poniecu, brakuje
kompleksowych rozwigzan typu ,bike & ride”. Odcinki prowadzace do stacji kolejowych
sg dopiero w fazie planowania i nie funkcjonujg jako realne alternatywy dla dojazdu
samochodem.

Dostep rowerem do przystankdw kolejowych jest ograniczony lub niewygodny, co
ostabia potencjat dla podrézy multimodalnych w powiecie.

Duze dysproporcje w zageszczeniu sieci:

Zachodnia czes$¢ powiatu (Poniec, Krobia, granice z pow. leszczynskim i rawickim) ma
wiecej odcinkdéw, zaréwno istniejgcych, jak i planowanych.

Pétnocno-wschodnia cze$¢ (Gostyn, Borek Wlkp., Pogorzela) jest zdecydowanie stabiej
rozwinieta pod wzgledem infrastruktury rowerowej. Wiele gmin nie posiada zadnej
spdjnej sieci wewnetrznej ani potgczen z sgsiadami.

Centralny wezet rowerowy w Gostyniu jest mato funkcjonalny — chociaz w miescie
wystepujg Sciezki, brakuje im kontynuacji poza granicami miejscowosci, co utrudnia
wykorzystanie roweru w codziennej mobilnosci.

Wyrazna dominacja infrastruktury miejskiej:

Najwiecej drog rowerowych (istniejgcych) znajduje sie wewnatrz miejscowosci lub w ich
bezposrednim sgsiedztwie — wskazuje to na miejskg orientacje inwestycji.

Obszary wiejskie, stanowigce znaczny udziat powierzchni powiatu, pozostaja
wykluczone rowerowo, mimo ze tam réwniez generowane sg liczne podrdze (szkoty,

zakupy, kosciot, praca sezonowa).

Whioski strategiczne dla powiatu gostynskiego:

a)

b)

c)

d)

Priorytetem musi by¢ likwidacja fragmentarycznosci sieci — nie wystarczy inwestowac
w kolejne miejskie odcinki. Nalezy realizowac korytarze tgczgce gminy i wsie z wiekszymi
osrodkami, tak aby umozliwié bezpieczne dojazdy na dtuzsze dystanse.

Potrzebne sg dziatania na rzecz spdjnosci przestrzennej — obecna mapa pokazuje wiele
,wysp infrastrukturalnych”. Warto planowaé sciezki jako element sieci — nie jako
pojedyncze inwestycje. Dobrg praktyka bytoby opracowanie lokalnego planu tras
rowerowych (np. uchwata rady powiatu).

Wspdtpraca miedzygminna i miedzy powiatami jest kluczowa — planowane odcinki nie
mogq sie konczy¢ na granicy administracyjnej. Wspdlne projekty (np. Gostyn—Dolsk,
Borek—Jaraczewo) mogg zostaé szybciej zrealizowane i lepiej ocenione przy aplikacji
o fundusze zewnetrzne.

Nalezy wykorzysta¢ planowane odcinki jako baze do aplikowania o srodki zewnetrzne —
np. KPO, RPO, fundusze krajowe. Mapa WBDR jest punktem wyjscia do

zidentyfikowania, ktére trasy sg juz uzgodnione i wymagajg tylko dokumentacji.
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e)

Ruch pieszy musi by¢ zintegrowany z ruchem rowerowym — zwitaszcza w gminach
wiejskich, gdzie wiele z planowanych drég to ciaggi pieszo-rowerowe. Warto dazy¢ do
uniwersalnych rozwigzan infrastrukturalnych, ktére obstuzg wiecej niz jedng grupe

uzytkownikow.

Ponadlokalna sie¢ drog rowerowych a powiat gostynski

Jednym z kluczowych dla powiatu dokumentéw jest ,, Koncepcja rozwoju sieci ponadlokalnych

powigzan rowerowych wojewddztwa wielkopolskiego” (opracowana przez Wielkopolskie

Biuro Planowania Przestrzennego). Zawiera ona plan docelowe] sieci gtdwnych tras

rowerowych tgczgcych poszczegdlne powiaty i gminy. Dla powiatu gostynskiego opracowano

szczegotowy fragment koncepcji — okreslono przebieg tras rowerowych o znaczeniu

ponadgminnym oraz ich priorytety. Obecny stan infrastruktury w powiecie gostynskim

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

a)

b)

c)

d)

e)

f)

g)

Gmina Borek Wielkopolski — 2,9 km drég rowerowych i 1,7% - wskaznik gestosci sieci
drég rowerowych (Rysunek 2.10.),

Gmina Gostyn — 24,0 km drég rowerowych i 14,0% - wskaznik gestosci sieci drog
rowerowych (Rysunek 2.11.),

Gmina Krobia — 13,0 km drég rowerowych i 8,7% - wskaznik gestosci sieci drog
rowerowych (Rysunek 2.12.),

Gmina Pepowo — 11,0 km drég rowerowych i 9,6% - wskaznik gestosci sieci drog
rowerowych (Rysunek 2.13.),

Gmina Piaski — 12,0 km drég rowerowych i 8,4% - wskaznik gestosci sieci drog
rowerowych (Rysunek 2.14.),

Gmina Pogorzela — 1,2 km drég rowerowych i 1,2% - wskaznik gestosci sieci drog
rowerowych (Rysunek 2.15.),

Gmina Poniec — 4,3 km drég rowerowych i 3,7% - wskaznik gestosci sieci drog

rowerowych (Rysunek 2.16.),

104



Rysunek 2.10. Sie¢ drog rowerowych w Gminie Borek Wielkopolski
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Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego, 2025
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Rysunek 2.11. Sie¢ drog rowerowych w Gminie Gostyn

Wielkopolska Baza Drég Rowerowych
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Opracowane przez Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego w Poznaniu
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Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego, 2025
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Rysunek 2.12. Sie¢ drog rowerowych w Gminie Krobia

Wielkopolska Baza Drég Rowerowych
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Opracowane przez Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego w Poznaniu Aktualnoé¢ danych marzec 2024 r., ze zm. na podstawie MONITORINGU ONGOING
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Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego, 2025
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Rysunek 2.13. Siec¢ drog rowerowych w Gminie Pepowo
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Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego, 2025
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Rysunek 2.14. Sie¢ drog rowerowych w Gminie Piaski
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Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego, 2025
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Rysunek 2.15. Sie¢ drog rowerowych w Gminie Pogorzela
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Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego, 2025
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Rysunek 2.16. Sie¢ drog rowerowych w Gminie Poniec
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Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego, 2025
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Obecna sie¢ drég rowerowych w powiecie gostyriskim, nie jest imponujgca. Koncepcja zaktada

wiec znaczne zwiekszenie dtugosci tras. tgcznie zaproponowano ok. 225 km powigzan

rowerowych na terenie powiatu (w tym gtdwne ciggi oraz trasy uzupetniajace). Obejmuje to:

° 16 tras podstawowych (kluczowy szkielet sieci), w tym 4 trasy tgczagce gminy z miastem
powiatowym Gostyniem oraz 12 tras miedzygminnych taczacych wazne osrodki
w powiecie i poza nim. Przyktadowe odcinki z tej kategorii to m.in. Gostyn — Piaski
(taczacy stolice powiatu z sgsiednig gming, o najwyzszym wskazniku potencjatu ruchu)
oraz Gostyn — Krobia (wigzacy Gostyn z drugim najwiekszym miastem powiatu). Zgodnie
z koncepcjg wszystkie miasta-gminy powiatu majg zyskac¢ potgczenie z Gostyniem lub
siecig powiatowg — bezposrednie lub poprzez inne gminy — co stworzy uktad pozwalajgcy
dojechac rowerem z kazdej gminy do miasta powiatowego.

° 2 trasy uzupetniajgce — stanowigce dodatkowe potgczenia w ukfadzie sieci, wazne
lokalnie (np. krétsze odcinki poprawiajgce dostepnosé konkretnych miejscowosci lub
atrakgji).

° 1 trase facznikowg — specyficzny odcinek spinajgcy sie¢ powiatu z sgsiednim regionem
lub duzym szlakiem (w przypadku Gostynskiego chodzi o potaczenie Krobia — Miejska
Goérka, ktore taczy sie¢ powiatu z drogami powiatu rawickiego).

° 1 trase multimodalng — czyli potgczenie rowerowe zapewniajgce dogodny dojazd do
wezta transportu publicznego. W powiecie gostynskim wskazano tutaj odcinek Pepowo
— PKP Pepowo (ok. 2,4 km), ktéry ma umozliwi¢ bezpieczny dojazd rowerem do stacji
kolejowej Pepowo.

Mapa planowanych tras (wg koncepcji) kresli obraz powiatu oplecionego siecig kilkunastu

promienistych i obwodowych potgczen. Gtéwne trasy ponadlokalne prowadzi¢ majg m.in.

z Gostynia w kierunku: pétnocnym (do Borku WIkp. i dalej do Jaraczewa w pow. jarocifnskim),

wschodnim (do Pogorzeli i dalej w strone pow. krotoszynskiego), potudniowym (do Pepowa

i Kobylina w pow. krotoszynskim) oraz zachodnim (do Ponieca i dalej Rydzyny w pow.

leszczynskim). Ponadto, wewnatrz powiatu trasy potgczg poszczegdlne miasta gminne miedzy

sobg (np. Poniec — Krobia, Pogorzela — Pepowo, Piaski — Borek Wlkp. itp.). Taki uktad zapewni,
ze nawet jesli dana gmina nie sgsiaduje bezposrednio z Gostyniem, to przez sie¢ powigzan i tak
bedzie skomunikowana z powiatem i regionem. Istotnym elementem koncepcji jest integracja

z kolejg. Powiat gostynski posiada obecnie 3 stacje kolejowe (Krobia, Pepowo, Poniec) oraz

kilka przystankéw (m.in. w mniejszych miejscowosciach takich jak Dzieczyn czy Witostowo) —

Rysunek 2.17.).
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Rysunek 2.17. Uktad komunikacyjny powiatu gostyriskiego
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Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego, 2025

Jednak nie wszystkie gminy majg dostep do czynnych linii kolejowych — Gostyn, Borek Wlkp.
czy Pogorzela sg pozbawione takiej mozliwosci. Koncepcja sieci przewiduje wiec dedykowane
potgczenia rowerowe do stacji dla obszaréw pozbawionych transportu szynowego.
Wspomniana trasa Pepowo—PKP Pepowo to jeden przyktad, a oprdcz niej co najmniej 3 inne
planowane odcinki w powiecie petni¢ maja funkcje dowozu do kolei (facznie ok. 27,6 km tras
rowerowych stanowigcych dojazdy do stacji).

Uzupetnieniem tego jest propozycja WBPP utworzenia infrastruktury Bike&Ride przy
kluczowych stacjach: w Krobi, Pepowie i Poniecu (Rysunek 2.18).
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Rysunek 2.18. Proponowane przez WBPP lokalizacje infrastruktury B&R
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Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego, 2025

Dla powiatu oznacza to potrzebe zaplanowania parkingdw rowerowych przy tych dworcach
oraz zapewnienia, ze dojazd do nich bedzie komfortowy (np. przez separacje ruchu
rowerowego od ruchu samochodowego na drodze do stacji). Analiza koncepcji wskazuje
rowniez, ktére trasy w powiecie gostynskim moga liczy¢ na najwyzsze natezenie ruchu
i powinny miec priorytet.

Wyznaczono réwniez wskaznik potencjatu generowania ruchu (w punktach na km), biorgc pod

uwage m.in. wielko$¢ miejscowosci, szkoty, zaktady pracy czy atrakcje na trasie. Najwyzsze

wartosci osiggnety odcinki (Rysunek 2.19):

° Gostyn — Piaski — oceniony najwyzej (6,13 pkt/km), co potwierdza, ze jest to kluczowe
brakujgce potaczenie tuz obok miasta powiatowego.

° Pepowo — PKP Pepowo — rowniez wysoki potencjat (2,96 pkt/km), jako ze taczy sporg
wies$ ze stacjg i potencjalnie moze obstuzy¢ zaréwno dojazdy codzienne, jak i turystéw
przyjezdzajgcych pociggiem.

° Bojanowo (pow. rawicki) — Poniec (2,34 pkt/km) oraz Gostyn — Krobia (2,30 pkt/km) —
wazne trasy tgczace wieksze osrodki miejskie.
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Rysunek 2.19. Potencjat powigzan rowerowych dla powiatu gostynskiego
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Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego, 2025

Do najwiekszych generatoréw ruchu nalezg oczywiscie wieksze miejscowosci —osrodki gminne
(Rysunek 2.20).

Rysunek 2.20. Najwieksze generatory ruchu rowerowego dla powiatu gostyriskiego
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Zrédto: na podstawie mapy rowerowej Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego, 2025
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Dane te sugerujg, ktére inwestycje moga przynies¢ najszybszy wzrost ruchu rowerowego —dla

powiatu jest to cenna wskazéwka odnosnie priorytetow inwestycyjnych. W pierwszej

kolejnosci warto skupi¢ sie na odcinkach o najwyzszym potencjale (zwtaszcza tam, gdzie brak

dzi$ jakiejkolwiek infrastruktury i ruch rowerowy odbywa sie po ruchliwych drogach).

Rowerowe szlaki turystyczne na terenie powiatu gostynskiego

Czesciowo przez obszar powiatu gostynskiego prowadzi Ziemianski Szlak Rowerowy (Rysunek

2.21). Ziemianski Szlak Rowerowy (ZSR 245 km) — szlak tworzy petle w potudniowej czesci

regionu tgczac liczne zabytkowy dwory i patace. Szlak biegnie od Mosiny i rozdziela sie na dwa

kierunki przez Leszno albo przez Gostyn. Szlak prowadzi przez m.in.: Park Krajobrazowy im.

Dezyderego Chtapowskiego, Racot, Koscian, Osieczna, Leszno, Rydzyne, Pakostaw, Turew,
Krzywin, Lubin, Gostyn, Swieta Gére, Pepowo, Rawicz.

Rysunek 2.21. Szlaki rowerowe systemu BIKE w Wielkopolsce i w powiecie gostynskim
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Zrédto: Polityka rowerowa wojewddztwa Wielkopolskiego, WBPP, 2024, s. 50
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Koncepcja ponadlokalnej sieci wytycza dla powiatu gostynskiego jasny kierunek dziatan
infrastrukturalnych: nalezy dazy¢ do wybudowania zaproponowanych tras, ktére wiacza
lokalne gminy w szerszy uktad regionalny. Gostyn i okoliczne miejscowosci majg stac sie
czescig zintegrowanej sieci Wielkopolski, co oznacza lepsze skomunikowanie z sgsiadami (6
sgsiadujgcych powiatéw: koscianskim, jarocinskim, rawickim, s$remskim, leszczynskim
i krotoszynskim) oraz mozliwos¢ ptynnej podrdézy rowerem na dtuzszych dystansach. Dla
mieszkancow powiatu bedzie to realna alternatywa transportowa, a dla wiadz — wyzwanie

organizacyjne, by te plany przetozyé na konkretne projekty.

2.5.4. Polityka parkingowa

Polityka parkingowa w powiecie gostynskim rézni sie w zaleznosci od miasta.

W Gostyniu od ponad dekady funkcjonuje Strefa Ptatnego Parkowania (SPP) obejmujaca
centrum miasta —m.in. ulice Kolejowg, Powstarncéw Wlkp., Witosa oraz wybrane place. Opfaty
obowigzujg od poniedziatku do pigtku w godz. 9:00-17:00 (weekendy s3 wolne od opfat).
Stawki pozostajg niezmienione od 2009 r. — pierwsza godzina kosztuje 2,20 zt, a dostepne s3
takze miesieczne abonamenty (90 zt) uprawniajgce do parkowania w catej SPP. Zarzad strefy
(ZGKiM Gostyn) nie planowat znaczacych zmian ani rozszerzenia obszaru strefy w ostatnich
latach. Udogodnieniem dla kierowcéw jest mozliwos¢ wnoszenia optat mobilnych (np.
aplikacje ePark, moBilet), co usprawnia parkowanie w Gostyniu. W 2024 r. miasto oddato do
uzytku nowy parking przy ul. Sgdowej (ok. 10 miejsc) — jest on na razie bezptatny, aby poprawic
dostepnos¢ postoju w rejonie szkoty.

W Krobi strefe ptatnego parkowania wprowadzono w 2016 r. — obejmuje rynek (Plac T.
Kosciuszki) i przylegte ulice (m.in. Jutrosinska, Powstancéow WIkp.). Korzystanie z niej
wymagato dotad biletéw z parkomatéw (5 urzadzen); w 2023 r. podjeto dziatania, by zastgpié
je nowoczesnymi parkomatami z pfatnoscig bezgotéwkowg (kartg, telefonem NFC). Po
rewitalizacji krobskiego rynku zmniejszyta sie liczba miejsc parkingowych (z 49 do 33), co
wywotuje problemy z parkowaniem zwtaszcza w soboty (dzien targowy, gdy optaty w SPP nie
obowigzujg). Czes¢ kierowcéw pozostawia wtedy auta poza wyznaczonymi miejscami, na
ptycie rynku, co konczy sie interwencjami policji. Wtadze gminy, powotujgc sie na zalecenia
konserwatorskie, ograniczyty parkowanie tylko do wyznaczonych stref na obrzezach rynku, by
zachowac historyczny charakter placu.

W Borku WIkp. nie ma klasycznej ptatnej strefy, ale od lipca 2021 r. obowigzuje strefa
ograniczonego postoju na rynku. Od poniedziatku do pigtku w godz. 6:30-16:00 parkowanie
jest bezptatne, lecz ograniczone czasowo do 60 minut — kierowca musi pobraé z parkomatu
bezptatny bilet i umiesci¢ za szyba. Rozwigzanie to wprowadzono, by wymusi¢ rotacje

pojazdow — wczesniej zdarzato sie, ze wokdt rynku catymi dniami (a nawet miesigcami) staty
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te same samochody, czesto wystawione na sprzedaz. Po godzinie postoju mozna pobrac
kolejny bilet na nastepng godzine. Gmina podkresla, ze celem nie jest zysk, ale
uporzagdkowanie parkowania w centrum.

Pozostate miasta powiatu (Poniec, Pogorzela, Piaski, Pepowo) nie posiadajg wydzielonych
stref ptatnego parkowania z uwagi na mniejszy ruch. Parkowanie na ogoét jest tam regulowane
przepisami ogdlnymi. W razie potrzeb wprowadza sie lokalnie ograniczenia (np. zakazy postoju
w okreslonych miejscach lub czasach). Samorzady powiatu dostrzegajg jednak rosnacg liczbe
pojazdéw — na koniec 2023 r. zarejestrowanych byto ok. 80,5 tys. pojazdéw na 75,9 tys.
mieszkancow powiatu (Srednio 1,25 pojazdu na osobe), w tym blisko 60,0 tys. pojazdéw
osobowych — co przektada sie na wieksze zapotrzebowanie na miejsca postojowe. Stad
wszedzie tam, gdzie to mozliwe, tworzone sg nowe parkingi (jak inicjatywy Gostynia przy
remontach drdg) lub udostepnia sie istniejgce place do parkowania. Polityka parkingowa
zmierza do godzenia potrzeb kierowcéw (dostepnosé miejsc) z porzadkiem przestrzennym

i rotacjg pojazdéw w centrach miast.

2.5.5. Ruch pieszy

Infrastruktura dla ruchu pieszego na terenie powiatu gostynskiego rozwija sie, cho¢ wcigz
wystepujg luki. W centrach miast i miasteczek (Gostyn, Krobia, Borek WIkp. itd.) zasadniczo
istniejg chodniki przy wiekszosci ulic, co zapewnia pieszym wzglednie bezpieczne poruszanie
sie. Problemem pozostajg jednak mniejsze miejscowosci i obszary pozamiejskie, gdzie
historycznie brakowato wydzielonych chodnikéw wzdtuz drég powiatowych. Piesi w wielu
wsiach byli zmuszeni do korzystania z poboczy jezdni, co stwarza ryzyko wypadkow. Wysoki
poziom zmotoryzowania (ponad 116 pojazdéw na 100 mieszkarncow powiatu) oznacza duzy
ruch samochodowy, z ktérym piesi muszg wspoétdzielié¢ przestrzen. Dodatkowym utrudnieniem
bywa nieprzestrzeganie przepiséw przez kierowcdw — np. zdarzajg sie przypadki parkowania
aut na chodnikach i w bramach, co ogranicza miejsce dla pieszych. Tego typu zachowania, cho¢
karalne, wcigz wystepujg i budzg negatywne emocje mieszkancéw. Aby poprawié¢ warunki
ruchu pieszego, samorzad powiatowy oraz gminy realizujg szereg inwestycji w infrastrukture
chodnikowa. Budowa brakujgcych chodnikéw przy drogach powiatowych jest priorytetem —
kazdego roku udaje sie zrealizowac¢ kolejne odcinki. W ostatnich latach zrealizowano wiele
inwestycji w zakresie infrastruktury chodnikowej. Miejsca szczegdlnie istotne, jak okolice
szkot, kosciotdw czy osrodkéw zdrowia, sg traktowane priorytetowo przy planowaniu nowych
trotuaréw. Przejécia dla pieszych stanowig inny wazny element infrastruktury. W powiecie
dazy sie do poprawy ich bezpieczenstwa poprzez odpowiednie oznakowanie i doswietlenie
najbardziej uczeszczanych “zebr”. W Gostyniu newralgiczne przejscia (np. na ul. Wroctawskiej,
ul. Kolejowej) wyposazono w azyle dla pieszych lub dodatkowe sygnalizatory ostrzegawcze.
Niemniej nadal zdarzajg sie wypadki z udziatem pieszych (omdéwione szerzej w rozdz. 2.5.7),

co wskazuje na potrzebe dalszych usprawnien — byé moze instalacji aktywnych znakéw,
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redukcji predkosci pojazdow w terenie zabudowanym oraz edukacji kierowcow i pieszych.
Gtéwne wyzwania w obszarze ruchu pieszego to zatem: domkniecie sieci chodnikéw w ciggach
drég powiatowych (zwtaszcza tgczacych osiedla mieszkaniowe z centrami i przystankami),
likwidacja punktow kolizyjnych (niebezpiecznych przejs¢, skrzyzowan bez wydzielonych
azyléw) oraz utrzymanie istniejgcych traktéw w dobrym stanie (remonty nawierzchni,
odsniezanie, usuwanie przeszkdéd). Systematyczne inwestycje ostatnich lat dowodza, ze

poprawa warunkow dla pieszych jest istotnym elementem polityki mobilnosci powiatu.

Ruch pieszy w mniejszych miejscowosciach — polityka wojewodzka

Cho¢ wojewddzka polityka skupia sie na ruchu rowerowym, transport pieszy jest
rownorzednym elementem zréwnowazonej mobilnosci i réwniez zyskuje posrednio na
realizacji zatozen polityki. Wszedzie tam, gdzie mowa o poprawie bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikéw ruchu (czyli nie tylko rowerzystéw, ale i pieszych), dziatania
infrastrukturalne beda stuzy¢ obu tym grupom. Przyktadowo, wprowadzanie stref
uspokojonego ruchu, ograniczen predkosci czy rozwigzan typu traffic calming w centrach
miejscowos$ci — postulowane w ramach zwiekszania bezpieczenstwa — poprawi komfort
poruszania sie pieszo lokalnymi ulicami. Polityka wojewddzka zaktada podniesienie standardu
istniejgcych drég m.in. poprzez separacje ruchu rowerowego od samochodowego, co czesto
oznacza budowe ciggéw pieszo-rowerowych wzdtuz drég. Takie ciggi stuzg jednoczesnie
pieszym (chodnik) i rowerzystom (Sciezka), zapewniajgc im wydzielone miejsce obok jezdni.
Dla powiatu gostynskiego moze to byc¢ najlepszy model rozwijania infrastruktury przy drogach
powiatowych — zamiast osobno planowa¢ chodnik i Sciezke, tgczone ciggi pieszo-rowerowe
mogg efektywnie zaspokoi¢ potrzeby obu grup. W mniejszych miejscowosciach i wsiach
powiatu, gdzie ruch pieszy odbywa sie gtéwnie na krétkich dystansach (do sklepu, kosciota,
szkoty), kluczowe jest zagwarantowanie podstawowej infrastruktury: chodnikéw, przejs¢ dla
pieszych i oswietlenia. Niestety, czesto pobocza drég powiatowych przebiegajgcych przez wsie
nie sg dostosowane do bezpiecznego ruchu pieszego — brak wydzielonych chodnikéw zmusza
mieszkancdw do poruszania sie skrajem jezdni. Powiat, analizujgc wytyczne polityki
mobilnosci, powinien uwzglednié te braki jako priorytetowe luki do uzupetnienia. Zwtaszcza
okolice szkot, przystankdw czy innych miejsc generujgcych pieszy ruch wymagajg szczegélnej
uwagi (np. budowy chodnika w ciggu drogi, by dzieci mogty bezpiecznie dojs¢ do szkoty).
Kampanie edukacyjne adresowane do kierowcéw i pieszych — np. dotyczace noszenia
elementdw odblaskowych, ostroznosci na przejSciach — rowniez wpisujg sie w cel poprawy
bezpieczenstwa i mogg by¢ prowadzone lokalnie w ramach realizacji zatozen polityki.
Promocja transportu pieszego w matych miejscowosciach czesto sprowadza sie do
zapewnienia ludziom atrakcyjnej i bezpiecznej alternatywy dla samochodu na bardzo krétkich
dystansach. Powiat moze tu odegraé¢ role koordynatora miedzy gminami w realizacji

programow typu ,Bezpieczna droga do szkoty”, ,Pieszo po zdrowie” czy lokalnych dni bez
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samochodu w miasteczkach. Cho¢ dziatania te wykraczajg poza wasko rozumiang ,,polityke
rowerowg”, s3 one komplementarne — im wiecej oséb wybierze spacer lub rower, tym
mniejszy ruch aut, czystsze powietrze i wieksze bezpieczeistwo w lokalnej spotecznosci.
Dlatego w strategii powiatu warto umiesci¢ zapisy o priorytetowym traktowaniu ruchu
pieszego w centrowkach wsi i matych miast (np. poprzez tworzenie stref ,tempo 307,
modernizacje chodnikéw, poprawe dostepnosci dla oséb o ograniczonej mobilnosci). Takie
podejscie jest w duchu polityki wojewddzkiej promujgcej zrdwnowazong mobilnosé i dbatosé

o najstabszych uczestnikéw ruchu.

Luki w infrastrukturze i wyzwania do przezwyciezenia

Realizacja ambitnej koncepc;ji sieci rowerowej oraz poprawa warunkéw ruchu pieszego wigzg

sie z licznymi wyzwaniami dla powiatu gostynskiego. Kluczowe z nich to:

° Braki w podstawowej infrastrukturze — Obecnie wiele odcinkéw drég faczacych gminy
nie ma zadnej infrastruktury rowerowej ani poboczy dla pieszych. Rowerzysci muszg
poruszaé sie po ruchliwych czasem drogach o duzym natezeniu ruchu ciezarowego.
Uzupetnienie tych luk infrastrukturalnych poprzez budowe wydzielonych $ciezek jest
niezbedne, ale wymaga doktadnego planowania (np. wzdtuz ktérych drég poprowadzié
trasy, czy potrzebne sg wykupy gruntéw). Podobnie w matych miejscowosciach — brak
chodnikéw przy drogach powiatowych stanowi zagrozenie dla pieszych. Identyfikacja
»czarnych punktow” (miejsc szczegdlnie niebezpiecznych lub czesto uczeszczanych bez
infrastruktury) powinna poprzedzi¢ faze projektowania nowych ciggéw.

e  Wysokie koszty inwestycji — Rozbudowa sieci o kilkaset kilometréw tras to ogromne
przedsiewziecie finansowe. Nawet przy wsparciu zewnetrznym (o ktérym nizej), powiat
bedzie musiat zabezpiecza¢ wktad wtasny i utrzymanie. Kazdy kilometr Sciezki to koszt
setek tysiecy ztotych (w zaleznosci od standardu i uksztattowania terenu). Konieczne
bedzie fazowanie inwestycji w czasie — wyznaczenie, ktére odcinki realizowaé
w pierwsze] kolejnosci (np. te o najwyzszym potencjale ruchu lub kluczowe z punktu
widzenia spdjnosci sieci), a ktére mogg poczekaé. Réwniez utrzymanie istniejgcych
i nowych drég dla rowerdw (odsniezanie, naprawy nawierzchni) bedzie generowac
koszty, ktére spadng na samorzady lokalne po realizacji inwestycji.

° Koordynacja wielu interesariuszy — Jak wspomniano, sukces zalezy od wspdtpracy
réoznych podmiotéw. W praktyce oznacza to konieczno$é uzgadniania projektéw miedzy
powiatem a gminami, a takze z sgsiednimi powiatami, przez ktére przebiegajg wspdlne
trasy. Kazda inwestycja wymaga tez uzgodnien z zarzagdcami drég: czesé tras bedzie
biegta w pasach drég wojewddzkich lub krajowych, gdzie decydujgca role majg instytucje
takie jak Wielkopolski Zarzad Drég Wojewddzkich czy GDDKIA. Powiat musi wiec petnié
role mediatora i inicjatora partnerstw, tak by odcinki po obu stronach granicy

gmin/powiatéw powstawaty rownolegle i tagczyly sie ze sobg. Wyzwanie organizacyjne
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stanowi réwniez synchronizacja standardéw — ustalenie jednolitego oznakowania,
parametréw technicznych drég rowerowych czy lokalizacji infrastruktury towarzyszacej
(tawki, stojaki itp.), aby na granicy gmin nie nastepowaty zmiany obnizajace jakosé
ciggtosci trasy.

Akceptacja spoteczna i zmiana nawykoéw — Rozwdj infrastruktury rowerowej i pieszej to
takze kwestia kulturowa. W powiecie o charakterze w duzej mierze wiejskim, gdzie przez
lata dominowat transport samochodowy, moze pojawié sie sceptycyzm co do zasadnosci
inwestowania w drogi dla roweréw. Konieczne bedzie prowadzenie dialogu
z mieszkancami i lokalnymi liderami opinii, by wykaza¢ korzysci (poprawa
bezpieczenstwa, atrakcyjnos$é¢ dla inwestoréow i turystéw, zdrowie mieszkancéw).
W poczatkowym okresie po budowie nowych tras wyzwaniem moze byé zachecenie
ludzi do korzystania z nich — tu pomoga dziatania promocyjne (np. wydarzenia kolarskie,
rajdy rodzinne nowo otwartymi Sciezkami) oraz edukacja w szkotach. Waine jest
réwniez, by projektowac infrastrukture w sposéb odpowiadajacy na realne potrzeby (np.
prowadzi¢ trasy tam, gdzie rzeczywiscie ludzie chcg jezdzi¢/przechodzi¢, zapewnié
zacienienie, miejsca odpoczynku), inaczej ryzykujemy, ze pozostanie niewykorzystana.
Uwarunkowania terenowe i prawne — Pewne odcinki planowanych tras mogg napotkac
utrudnienia: tereny chronione przyrodniczo, prywatne grunty, ktére trzeba wykupi¢,
kolizje z innymi planami zagospodarowania (np. przebudowa drég, melioracje). Proces
inwestycyjny wymaga uzyskania szeregu pozwolen (budowlanych, srodowiskowych) —
to wydtuza czas realizacji. Powiat musi przygotowad sie na ewentualne opdznienia
i zapewnic¢ sprawng obstuge administracyjng projektéw (np. dedykowany zespét ds.
inwestycji rowerowych, ktory bedzie monitorowat harmonogramy, kompletowat
dokumentacje i reagowat na problemy). Wyzwanie prawne to takze utrzymanie
wybudowanych tras — nalezy ustali¢ jasno, kto bedzie ich zarzadcy (np. w przypadku
ciggdw wzdtuz drég wojewddzkich, formalnie mogg one zostaé przekazane
gminom/powiatowi). Trzeba zawczasu zaplanowac srodki i model wspdtpracy w tym

zakresie.

Mimo powyzszych trudnosci, wyzwania te sg mozliwe do przezwyciezenia poprzez rzetelne

planowanie i korzystanie z doswiadczen innych regionow. Wiele powiatéw w Wielkopolsce

stoi przed podobnymi problemami — wymiana wiedzy (np. poprzez Zwigzek Powiatéw

Polskich, czy warsztaty organizowane przez Urzad Marszatkowski) moze pomodc znalezé

rozwigzania. Najwazniejsze, by powiat gostynski nie pozostawat bierny — brak dziatan

oznaczatby pozostanie w tyle wobec zmian zachodzgcych w mobilnosci na poziomie

wojewddztwa.
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2.5.6. Transport towaréw

Transport towaréw w powiecie gostynskim odbywa sie niemal w catosci transportem
drogowym, gdyz infrastruktura kolejowa jest ograniczona i brak tu terminali
przetadunkowych. Przez powiat nie przebiega zadna droga ekspresowa ani autostrada,
a gtéwny ciezar ruchu ciezarowego spoczywa na drogach wojewddzkich i powiatowych.
Kluczowe znaczenie ma droga wojewddzka DW434 (faczaca m.in. Gostyn z Rawiczem
i Sremem) oraz DW308 (relacji m.in. Kunowo — Poniec — Gostyr). To nimi poruszaja sie pojazdy
ciezarowe zaopatrujgce lokalny przemyst i rolnictwo, a takze tranzyt omijajgcy oddalone trasy
krajowe. Niestety, przejazd tiréw i buséw dostawczych przez centra miast (Gostyn, Krobia,
Borek WIkp.) powoduje ucigzliwosci — hatas, emisje oraz niszczenie nawierzchni drég
nieprzystosowanych do tak duzych obcigzen. Policja odnotowuje réwniez przypadki tamania
przepiséw przez firmy transportowe, np. przetadowywania pojazdéw ponad dopuszczalng
mase. Kontrole w 2025 r. ujawnity busy wazgce nawet 6 ton przy limicie 3,5 t (przewdz drewna
w rejonie Borku) czy dostawczaki przecigzone o 1,5 tony (na ul. J. Pawta Il w Gostyniu) —w obu
przypadkach kierowcéw ukarano mandatami. Takie przetadowane pojazdy stanowig
zagrozenie dla innych uczestnikdw ruchu i przyspieszajg degradacje infrastruktury.
Infrastruktura kolejowa potencjalnie mogtaby odcigzy¢ drogi, lecz obecnie nie spetnia tej roli.
Przez powiat przebiega jednotorowa linia kolejowa nr 360 (Jarocin — Gostyrn — Kgkolewo),
wykorzystywana sporadycznie w ruchu towarowym (brak tu regularnych pociggéw
pasazerskich). Nie istniejg bocznice przemystowe obstugujgce duze zaktady ani terminal
kontenerowy — najblizsze takie obiekty znajdujg sie poza powiatem (np. w Lesznie, Poznaniu).
W praktyce zatem wszelkie zaopatrzenie przedsiebiorstw, dystrybucja towaréw rolno-
spozywczych (np. cukrownia, mtyny, magazyny zbozowe) oraz wywdz produktéw odbywaja
sie ciezaréwkami. To rodzi problemy, takie jak wzmozony ruch ciezarowy w sezonach kampanii
rolnych (np. transport burakéw cukrowych, zboza), korki na waskich drogach wlotowych do
miast oraz niszczenie krawedzi jezdni i chodnikéw przez pojazdy o duzym tonazu. Gtéwne
potrzeby w zakresie transportu towardw to modernizacja irozbudowa infrastruktury
drogowej oraz wykorzystanie alternatywnych srodkéw transportu. Priorytetowym projektem
jest budowa obwodnicy Gostynia w ciggu DK12, ktéra ma przejgé ruch tranzytowy ze srodka
miasta. Inwestycja ta jest w trakcie realizacji — powstajg juz wiadukty i tgczniki drogowe
w ramach przysztej obwodnicy. Ukorczenie obwodnicy (planowane w najblizszych latach)
wyeliminuje przejazdy ciezarowek przez centrum Gostynia, skrdci czasy przejazdu i poprawi
warunki na drogach lokalnych. W $lad za tym powiat postuluje budowe obwodnic takze dla
innych miejscowosci przy najbardziej obcigzonych trasach (np. dla Borku Wlkp. na DW308),
choé takie plany znajdujg sie na wczesnym etapie dyskusji. Rownie istotna jest poprawa
infrastruktury towarzyszacej — przyktadem jest strefa gospodarcza w Czachorowie koto

Gostynia, gdzie lokalizuje sie coraz wiecej firm. Wtadze gminy wybudowaty tam nowg droge
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dojazdowag z petnym uzbrojeniem terenu oraz planujg duzy parking dla pojazddw ciezarowych.
Juz teraz przy nowej szosie wydzielono miejsca postojowe: po jednej stronie dla samochodéw
osobowych pracownikdéw, po drugiej dla tirow obstugujgcych zaktady. Tego typu parkingi dla
ciezaréwek sg niezbedne, gdyz dotad firmy radzity sobie indywidualnie (mate place na
wtasnym terenie), co bywa niewystarczajgce wobec rosngcego transportu.

W perspektywie kilku lat szansg na usprawnienie transportu towardéw jest rewitalizacja linii
kolejowej nr 360 (o czym szerzej w rozdz. 2.5.8). Jesli linia Jarocin—Gostyn—Leszno zostanie
zmodernizowana i wigczona do regularnego ruchu, mozliwe bedzie przywrécenie takze
pewnych przewozéw towarowych kolejg (np. transportu kruszyw, ptodéw rolnych na wieksze
odlegtosci), co odcigzy drogi. Na razie jednak dziatania na rzecz transportu towarowego
skupiajg sie na drogach: remontach nawierzchni, wzmacnianiu konstrukcji jezdni na odcinkach

z najciezszym ruchem oraz poprawie bezpieczenstwa (o czym nizej).

2.5.7. Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Bezpieczenstwo ruchu drogowego w powiecie gostyiskim, szczegdlnie bezpieczenstwo
pieszych i rowerzystow, jest monitorowane przez policje i wtadze samorzgdowe. Statystyki
zdarzen z udziatem niechronionych uczestnikdw ruchu pokazujg w ostatnich latach
umiarkowang poprawe, cho¢ wcigz dochodzi do groznych wypadkéw. Wypadki z pieszymi:
w 2022 roku na drogach powiatu odnotowano 3 wypadki z udziatem pieszych, w ktérych
1 osoba zgineta, a 2 zostaty ranne. Dodatkowo doszto do 9 kolizji (sttuczek) z pieszymi. W 2023
roku liczba wypadkéw spadta do 2 (zadna z ofiar nie zgineta), rannych pozostato 2 pieszych,
a kolizji odnotowano 5. Wstepne dane za rok 2024 wskazujg na 4 wypadki z udziatem pieszych

(0 zabitych, 4 rannych) oraz 12 kolizji.

Zdarzenia drogowe z udziatem pieszych w 2022 roku:

. Pepowo ul. Powstancéw Wlkp., x 2 (w tym 1 wypadek)
. Gostyn ul. Bojanowskiego

. Gostyn ul. Zielona x 2

. Gostyn ul. Witosa

. Gostyn Rondo Solidarnosci

. Gostyn ul. Hutnika

. Zytowiecko wypadek

. Gostyn ul. Poznanska wypadek

O 00 N O U1 b W N BB

. Krobia ul. Rynek
10. Gostyn ul. Wroctawska
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Zdarzenia drogowe z udziatem pieszych w 2023 roku:

1. Piaski ul. Gostynska

2. Gostyn ul. Wroctawska

3. Borek WIlkp., ul. Dworcowa

4. Gostyn ul. Bojanowskiego x 2

5. Stary Gostyn — Stankowo wypadek

6. Gostyn — Krajewice wypadek

Zdarzenia drogowe z udziatem pieszych w 2024 roku:

. Krobia ul. Powstancéw Wikp.,

. Gostyn ul. Sportowa

. Butakéw

. Niepart

. Gostyn ul. Hutnika

. Krobia ul. Powstancéw WIkp., x 2
. Poniec ul. Rynek

. Siedlec

. Piaski ul. Drzeczewska

10. Bodzewo I

11. Gostyn ul. Pl. K. Marcinkowskiego

O 00 N O U1 h W N BB

12. Gostyn ul. Kolejowa x 2 wypadek
13. Gostyn ul. Witosa wypadek
14. Gostyn ul. Powstancéw Wilkp., wypadek

Wypadki z rowerzystami: w 2022 roku byto ich 5 (0 zabitych, 5 rannych), w 2023 — 2 wypadki

(0 zabitych, 2 rannych), a w 2024 — 1 wypadek (na szczescie bez ofiar Smiertelnych, 1 ranny

rowerzysta).

Zdarzenia drogowe z udziatem rowerzystéw w 2022 roku:

. Gostyn ul. Wroctawska x 7
. Gostyn ul. Zielona

. Gostyn ul. Polna

. Gostyn ul. Wielkopolska

. Gostyn ul. J. Pawta Il

. Gostyn ul. Kolejowa

. Gola — Hersztupowo

. Gostyn ul. Bojanowskiego

O 00 N O U1 b W N BB

. Gostyn ul. Olejniczaka
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10. Gostyn — Brzezie wypadek

11. Gostyn ul. Powstancéw Wilkp., wypadek
12. Poniec ul. Krobska Szosa wypadek

13. Stary Gostyn wypadek

14. Pogorzela ul. Krotoszyriska wypadek

Zdarzenia drogowe z udziatem rowerzystéw w 2023 roku:
. Gostyn ul. Witosa

. Gostyn ul. Wroctawska x 3

. Karolew

. Gostyn ul. Bojanowskiego

. Pepowo ul. Nadstawek

. Krobia ul. Sportowa

. Krobia ul. Mickiewicza

. Gostyn ul. Pl. K. Marcinkowskiego

. Elzbietkow

O 00 N O U1 h W N BB

10. Gostyn ul. Nad Kanig wypadek
11. Krobia ul. M. Konopnickiej wypadek

Zdarzenia drogowe z udziatem rowerzystéw w 2024 roku:
. Zawada

. Maksymilianéw

. Borek WIlkp., ul. Dworcowa

. Gostyn ul. Leszczyniska

. Krobia ul. Jutrosinska

. Borek wlkp., ul. Zdzieska

. Piaski — Lipiec

. Pepowo — Potarzyca

. Otowko — Gola

O 00 N O U1 b W N BB

10. Piaski ul. Drzeczewska

11. Gostyn ul. Wroctawska

12. Piaski ul. Strzelecka

13. Krobia ul. Powstancéw Wilkp., wypadek

Te statystyki sugerujg spadek liczby najpowazniejszych zdarzen z rowerzystami na przestrzeni
ostatnich lat. W zadnym z trzech analizowanych lat (2022—-2024) nie zginat cyklista ani pieszy
na drogach powiatu, co nalezy odnotowaé jako pozytywny trend. Analiza miejsc zdarzen

wskazuje, ze najbardziej niebezpieczne miejsca koncentrujg sie w Gostyniu i okolicach. W 2022
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r. wiekszos¢ incydentéw z rowerzystami miata miejsce na terenie miasta Gostynia, zwtaszcza
na gtéwnych ulicach — ul. Wroctawska odnotowata az 7 zdarzen z udziatem rowerzystéw.
Roéwniez ulice takie jak Bojanowskiego, Kolejowa czy Zielona pojawiajg sie kilkukrotnie
w rejestrach wypadkéw z pieszymi i rowerzystami. Sg to przewaznie ruchliwe ciagi
komunikacyjne o duzym natezeniu ruchu i licznych skrzyzowaniach. Z kolei poza Gostyniem do
wypadkdéw z pieszymi dochodzito m.in. w rejonie wsi (przyktadowo Zytowiecko, Niepart —
zdarzeniaw 2022 i 2024 r.), co mozna wigzac z brakiem chodnikéw i stabym oswietleniem tych
odcinkéw. Gtéwne czynniki wypadkéw to wymuszanie pierwszenstwa (np. na przejsciach dla
pieszych), nadmierna predkos¢ pojazdéw oraz ograniczona widocznos¢ po zmroku. Policja
podkresla tez problem kierujgcych pod wptywem alkoholu i tzw. niechronionych uczestnikéw
bez odblaskéw poza obszarem zabudowanym. Aby poprawi¢ bezpieczenstwo, podejmowane
sg dziatania wielokierunkowe. Inzynieryjnie wdraza sie usprawnienia infrastruktury: montaz
wysepek i aktywnych znakéw na przejsciach, doswietlenie newralgicznych przejs¢ LED-ami,
budowe chodnikéw i sciezek (jak opisano w 2.5.5) oddzielajgcych pieszych i rowerzystéow od
jezdni. Przyktadem mogg by¢ azyle dla pieszych na ul. Powstaricow Wlkp. w Gostyniu czy nowe
chodniki wzdtuz drég powiatowych w Daleszynie i Goli (realizowane w 2022-23). Kontrola
i egzekwowanie przepisow to drugi filar poprawy bezpieczenstwa. W komendzie powiatowe;j
policji utworzono specjalng grupe ,Speed”, ktéra patroluje drogi pod katem agresywnych
zachowan kierowcéw — zwtaszcza przekraczania dopuszczalnej predkosci. Kierowcy jadacy
z tzw. ,ciezkg nogg” musza liczy¢ sie z wysokimi mandatami i zatrzymaniem prawa jazdy.
Regularne kontrole trzezwosci oraz stanu technicznego pojazdéw réowniez przektadajg sie na
eliminowanie zagrozen (np. wycofywanie z ruchu niesprawnych aut ciezarowych czy
autobuséw szkolnych). Edukacja i profilaktyka stanowig uzupetnienie dziatan — lokalne
instytucje organizujg prelekcje w szkotach (,,Bezpieczna droga do szkoty”), akcje rozdawania
odblaskéw pieszym i rowerzystom, a takze kampanie informacyjne w mediach
spotecznosciowych powiatu. Starostwo we wspodtpracy z gminami analizuje kazde zdarzenie
Smiertelne lub z ciezkimi obrazeniami, aby wycigga¢ wnioski i zapobiega¢ podobnym
wypadkom w przysztosci. Podsumowujac, bezpieczeistwo ruchu drogowego w powiecie
poprawia sie stopniowo dzieki inwestycjom i dziataniom prewencyjnym. Mimo to konieczna
jest dalsza czujno$é — nawet pojedynczy tragiczny wypadek to o jeden za duzo. Utrzymanie
trendu ,Vision Zero” (zerowej liczby ofiar smiertelnych) dla pieszych i rowerzystéw poprzez

kompleksowe dziatania pozostaje nadrzednym celem polityki mobilnosci powiatu.

2.5.8. Intermodalnos¢é

Intermodalnos¢, rozumiana jako mozliwo$é ptynnego taczenia réznych srodkéw transportu,
w powiecie gostynskim jest obecnie ograniczona, ale planowane inwestycje mogg znaczaco jg

wzmocnic¢. Brak czynnych potgczen kolejowych dla pasazerdw sprawia, ze mieszkanicy powiatu
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polegajg gtownie na samochodach osobowych i autobusach w codziennych podrdzach.
Transport kolejowy w chwili obecnej nie odgrywa roli w przewozach pasazerskich — linia
kolejowa nr 360 (Leszno/Gostyn — Jarocin) zostata zamknieta dla pasazeréw w 2012 r. i do tej
pory nie kursujg tedy pociagi pasazerskie. Sytuacja ta jednak ulegnie zmianie: w listopadzie
2023 r. PKP PLK podpisaty umowe na rewitalizacje linii kolejowej na odcinku Kgkolewo —
Gostyn w ramach programu Kolej Plus. Inwestycja warta 125 min zt ma na celu przywrdécenie
ruchu pasazerskiego do konica 2028 r. — po modernizacji mieszkaricy Gostynia i okolic znéw
zyskajg dostep do kolei. Oznacza to, ze w perspektywie kilku lat pojawi sie mozliwos¢ dojazdu
pociggiem np. do Leszna (wtaczenie w linie E59 Poznan—Wroctaw) i dalej do innych duzych
osrodkédw. Rewitalizacja linii kolejowej obejmie zapewne rdéwniez modernizacje stacji
i przystankéw (np. Gostyn, Krobia), co stworzy warunki pod rozwdj systemu Parkuj & Jedz. Juz
teraz samorzad Gostynia planuje zagospodarowanie terenu przy dworcu kolejowym — tak, aby
po uruchomieniu pociggéw byto tam miejsce na parking dla samochoddéw i stojaki dla
rowerdw, utatwiajgce przesiadke na kolej. Transport autobusowy petni obecnie kluczowg role
w publicznym przewozie oséb w powiecie. Funkcjonuje sie¢ potgczen autobusowych tgczgcych
wsie i miasteczka z Gostyniem oraz z sgsiednimi powiatami. Obstuge zapewniajg prywatni
przewoznicy regionalni, tacy jak firma Milla z Leszna czy lokalne przedsiebiorstwa (m.in. Dol-
Trans-Tour, Andrzej Matuszewski) wykonujgce przewozy regularne i szkolne. Autobusy
dowozg mieszkancéw do szkét, pracy i na zakupy, jednak ich oferta bywa ograniczona — czesé
linii kursuje tylko w dni nauki szkolnej, a w weekendy wiele potaczen jest zawieszonych. Brak
zintegrowanego biletu powiatowego oraz rozproszenie przewoznikéw utrudnia petng
koordynacje rozktadéw. Niemniej gtéwne ciggi majg wzglednie dogodne potaczenia (np.
Gostyn—Krobia—Pogorzela, Gostyn—Poniec—Leszno, Gostyn—Borek WIlkp. itd.). Integracja
autobus—pocigg obecnie jest szczatkowa — z racji braku pociggéw pasazerskich, nie ma
skomunikowan ,drzwi w drzwi”. W przysztosci, po powrocie kolei, konieczne bedzie
dostosowanie rozktadéw autobuséw dowozigcych do stacji w Gostyniu czy Bodzewie, by
utatwié¢ przesiadki na pocigg. Transport rowerowy moze stanowié istotne ogniwo
intermodalnosci na krétkich dystansach. W powiecie dziata kilka organizacji i klubow
rowerowych (m.in. Gostynski Klub Rowerowy ,Cyklista”, Towarzystwo Rowerowe Piaski),
ktére popularyzujg turystyke i dojazdy rowerem. Powstajg nowe odcinki drdg dla rowerdéw —
przyktadowo wspomniany cigg pieszo-rowerowy w Krobi czy 1,3 km $ciezka z Piaskow do
Smogorzewa w ciggu drogi powiatowej. Nadal jednak brakuje spdjnej sieci pozwalajgcej
swobodnie i bezpiecznie dojechaé rowerem np. z pobliskich wsi do Gostynia. Istniejgce Sciezki
sg czesto fragmentaryczne. Integracja roweru z innymi srodkami transportu realizuje sie
gtdwnie poprzez infrastrukture parkingowa — przy wielu szkofach, urzedach i na osiedlach
montowane sg stojaki rowerowe, z ktérych moga korzysta¢ dojezdzajacy. W planach jest
wyposazenie dworca w Gostyniu w zadaszong wiate rowerowg przed uruchomieniem

potagczen kolejowych, by umozliwi¢ formute Bike & Ride (zostawiam rower — jade pociggiem).
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Juz obecnie czes¢ mieszkancow stosuje taky praktyke dojezdzajgc rowerem do przystanku
autobusowego czy centrum miasta, a dalej kontynuujgc podréz busem lub okazjg. Parkingi
»Parkujiledz” (P&R) w formalnym sensie nie wystepujg jeszcze na terenie powiatu. Niemniej,
role naturalnych parkingdw przesiadkowych petnig niektére duze, bezptatne place na
obrzezach Gostynia — np. parking po dawnym markecie Tesco czy plac przy
ul. Starogostynskiej. Kierowcy z okolicznych wsi zostawiajg tam auta, by dalej pieszo zatatwiac
sprawy w centrum. Podobnie w mniejszych miejscowosciach, mieszkancy sotectw dojezdzaja
samochodem do miasta gminnego (np. do Krobi czy Borku), parkujg przy rynku i przesiadaja
sie na dalszy transport (cho¢by autokar do miasta wojewddzkiego) lub poruszajg sie na miejscu
pieszo. Wyzwaniem pozostaje zorganizowanie tych praktyk w formalny system — planowanie
parkingdw P&R w poblizu przystankdw autobusowych czy przysztych stacji kolejowych,
oznakowanie ich i promocja wsréd mieszkarncow. Dzieki temu wiecej oséb mogtoby tgczyc
rézne Srodki transportu w jednej podrézy, ograniczajgc uzycie samochodu tam, gdzie sg
dostepne alternatywy. Podsumowanie: Powiat gostynski stoi u progu waznych zmian
sprzyjajacych intermodalnosci. Kluczowym krokiem bedzie powrdét kolei pasazerskiej do
Gostynia, co stworzy realng o$ integrujaca transport samochodowy, autobusowy i rowerowy
z kolejg. Rdwnolegle konieczne jest wzmacnianie istniejgcych elementéw systemu — rozwdj
potgczen autobusowych, budowa bezpiecznych drég dla rowerdéw, przygotowanie
infrastruktury P&R/B&R. Aktualnie intermodalnos¢ opiera sie gtdwnie na taczeniu samochodu
z dalszym pieszym poruszaniem sie (parkowanie na skraju centrum) oraz na prywatnych
inicjatywach mieszkancéw. W nadchodzgcych latach, wraz z inwestycjami w kolej
i infrastrukture, mozliwe jest stworzenie spdjnego systemu transportowego, w ktérym rézne
srodki lokomocji uzupetniajg sie, zwiekszajgc wygode i ograniczajac negatywne skutki
nadmiernej zaleznosci od samochodu. Wyzwanie stanowi koordynacja tych dziatan na
poziomie powiatu i gmin, jednak pierwsze inicjatywy (Kolej Plus, plany parkingdw przy strefach

i dworcach) wskazujg na podjecie wtasciwego kierunku ku zréwnowazonej mobilnosci.

2.5.9. Zarzadzanie mobilnoscig

W powiecie gostynskim zarzadzanie mobilnoscig opiera sie gtéwnie na tradycyjnym podejsciu
ukierunkowanym na infrastrukture drogowa. Zarzad Drég Powiatowych odpowiada za
utrzymanie i rozbudowe drég powiatowych, natomiast poszczegélne gminy (m.in. Gostyn,
Krobia, Borek Wlkp., Poniec) zarzgdzajg siecig drég gminnych oraz realizujg lokalne inwestycje
(chodniki, sciezki rowerowe itp.). Starostwo powiatowe petni role koordynatora — nadzoruje
strategiczne projekty transportowe i uczestniczy we wspodtpracy z samorzagdem wojewddztwa
przy wiekszych inwestycjach. Niestety, brak dotychczas zintegrowanego podejscia do
mobilnosci — dziatania jednostek bywaty rozproszone, a koordynacja miedzy powiatem

a gminami napotykata trudnosci organizacyjne. Przyktadowo, rézne kategorie drég (gminne,
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powiatowe, wojewddzkie) przebiegajgce przez ten sam obszar wymagaty uzgadniania planow
remontdéw i organizacji ruchu pomiedzy réznymi zarzadcami, co nie zawsze przebiegato
sprawnie. Charakterystyczna dla powiatu gostyriskiego jest wysoka motoryzacja i dominacja
transportu samochodowego w codziennej mobilnosci mieszkancéw. W 2024 roku
zarejestrowanych byto blisko 60 tys. samochodéw osobowych — az 814,6 pojazdu na 1000
mieszkancow, co przewyzisza Srednig wojewddzka i krajowa. Wskaznik ten obrazuje silne
uzaleznienie od prywatnych aut i stosunkowo niskie wykorzystanie alternatywnych form
transportu. Jednoczesnie wiele pojazdéw jest wyeksploatowanych (przecietny wiek auta
osobowego przekracza 20 lat), co poteguje problemy srodowiskowe (emisje spalin, hatas).
Kultura mobilnosci w regionie wcigz jest podporzagdkowana samochodom — ruch pieszy
i rowerowy, cho¢ obecny, ma mniejsze znaczenie, a transport publiczny odgrywa ograniczong
role. Swiadczy o tym m.in. niewielka infrastruktura dla transportu zréwnowazonego: na koniec
2023 r. w powiecie istniato 64 km $ciezek rowerowych, natomiast nie funkcjonowaty zadne
wydzielone pasy autobusowe ani parkingi typu ,Parkuj i Jedz”. Mieszkancy chetnie poruszaja
sie wiasnymi autami, co przekfada sie na duze natezenie ruchu nawet w obszarach wiejskich
i matych miastach. W ostatnich latach zauwazalne sg jednak pierwsze kroki w kierunku
zrownowazonej mobilnosci. Poszczegdlne gminy podejmujg dziatania promujace transport
niezmotoryzowany i publiczny. Gmina GostyA wprowadzita bezptatng komunikacje miejska
i podmiejska, zachecajgc mieszkancéw do korzystania z autobuséw. Mimo ograniczonej liczby
linii i kurséw, darmowy transport zbiorowy stanowi istotny element zarzadzania mobilnoscig
— zmniejsza bariery dostepu i moze przyczyniaé¢ sie do redukcji ruchu samochodowego.
Inicjatywy promocyjne (np. udziat w Europejskim Tygodniu Mobilnosci czy lokalne akcje
propagujace jazde rowerem) dotgd miaty charakter incydentalny, ale rosnie swiadomos¢
potrzeby takich dziatan. Powiat i gminy zaczynajg tez siegaé po fundusze zewnetrzne na rozwaj
zrownowazonego transportu — rozbudowujg sie¢ drég dla rowerdw, wprowadzajg
usprawnienia dla pieszych (o czym szerzej w rozdziatach dot. bezpieczeristwa). Przetomowg
zmiang w podejsciu jest niniejszy Program Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (PZMM) dla
powiatu gostynskiego. Dokument ten ma staé sie strategiczng mapg drogowg rozwoju
transportu w regionie na najblizsze lata. Celem PZMM jest integracja dziatan wszystkich
szczebli samorzgdu w obszarze mobilnosci oraz wyznaczenie kierunkéw do osiggniecia celdw
zrownowazonego transportu, takich jak redukcja zanieczyszczed powietrza, ograniczenie
hatasu i korkdw czy poprawa bezpieczeAstwa ruchu. Mozna zatem stwierdzi¢, ze powiat
gostyiski wkracza w nowy etap zarzadzania mobilnoscia — bardziej strategiczny,
skoordynowany i ukierunkowany na zréwnowazony rozwdj. W przysztosci zaleca sie
kontynuacje tego podejscia: powotanie miedzygminnego zespotu ds. mobilnosci w celu
biezacej koordynacji dziatah, systematyczne badanie zachowan komunikacyjnych
mieszkancow oraz wdrazanie programéw edukacyjnych promujacych kulture mobilnosci (np.

kampanie na rzecz jazdy rowerem, dni bez samochodu, szkolenia z ecodrivingu). Takie
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kompleksowe dziatania pomogg stopniowo zmieni¢ nawyki transportowe spoteczenstwa

i poprawic jako$¢ zycia w powiecie.

2.5.10. Logistyka miejska

Charakterystyka dostaw i transportu towaréw. W miastach i miasteczkach powiatu
gostynskiego (Gostyn, Krobia, Borek Wielkopolski, Ponieciin.) logistyka miejska staje sie coraz
wiekszym wyzwaniem. Miejscowosci te, mimo niewielkiej skali w poréwnaniu do duzych
aglomeracji, borykajg sie z problemami typowymi dla dostaw ,ostatniej mili” oraz tranzytu
ciezarowego. Historyczne ukfady ulic (waskie drogi, ciasne centra) nie byly projektowane
z 3mysla o wspoétczesnym natezeniu ruchu dostawczego. W godzinach porannych na gtéwnych
ulicach Gostynia czy Krobi mozna zaobserwowaé¢ wzmozony ruch samochodéw dostawczych
zaopatrujacych sklepy i przedsiebiorstwa. Parkowanie tych pojazdéw na chwile w rejonie
rynku lub przy waskich chodnikach czesto utrudnia ruch innych uczestnikéow — powoduje
krotkotrwate zatory, utrudnia przejscie pieszym oraz bywa zrédtem zagrozen (ograniczona
widocznosé). Odbidr przesytek kurierskich rowniez wptywa na logistyke — dynamiczny wzrost
zakupdéw internetowych sprawit, ze na terenie powiatu powstata gesta sie¢ automatéw
paczkowych i punktdw odbioru przesytek. To czesciowo odcigza tradycyjne doreczenia do
drzwi, ale generuje nowy typ ruchu — pojazdy kurierskie obstugujgce paczkomaty oraz
zwiekszony ruch prywatnych aut podjezdzajgcych po odbiér paczek. Lokalni samorzgdowcy
dostrzegaja te zjawiska, jednak kompleksowe zarzadzanie logistykg miejska (np. wyznaczanie
specjalnych stref dostaw czy godzin okien czasowych dla zaopatrzenia) dopiero raczkuje.
Wptyw transportu ciezarowego na miasta. Najbardziej odczuwalnym problemem jest ruch
ciezkich pojazdow ciezarowych (TIR) przejezdzajgcych przez miasta powiatu. Gostyn jako
najwiekszy osrodek przez lata zmagat sie z tranzytem przebiegajgcym przez centrum —dopiero
niedawno oddana obwodnica znaczgco zmienita sytuacje. Otwarcie obwodnicy Gostynia
w ciggu DW434 (4 grudnia 2023 r.) wyprowadzito ruch tranzytowy poza miasto, spetniajgc
wieloletnie postulaty mieszkancéw. Dzieki nowej drodze pojazdy zmierzajgce w kierunku
Poznania czy Wroctawia omijajg zabytkowe s$rédmiescie, co zmniejszyto hatas
i zanieczyszczenia w centrum oraz ryzyko wypadkéw z udziatem pieszych. Obwodnica
o dtugosci 8,4 km usprawnita tez dojazd do lokalnych stref przemystowych Gostynia
i sgsiedniej gminy Piaski. Podobny pozytywny efekt przyniosta juz wczesniej obwodnica Borku
Wielkopolskiego (oddana do uzytku w 2007 r. w ciggu DK12), ktéra wyeliminowata
koniecznos$¢ pokonywania przez ciezaréwki kretych uliczek Borku WIlkp. oraz kolizyjnych
przejazdow kolejowych w miescie. Od kilkunastu lat ruch tranzytowy odbywa sie obecnie
nowg trasg o odpowiednich parametrach, co poprawito bezpieczenstwo i komfort zycia
w centrum Borku. Niestety, nie wszedzie problem zostat juz rozwigzany. W Krobi brak petnej

obwodnicy skutkuje wcigz obecnoscig ciezkiego transportu w obrebie miasta. Czes$¢ ruchu
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tranzytowego, szczegdlnie w relacji pétnoc-potudnie, kieruje sie ulicami Polng i Sportows,
ktére petnig funkcje tacznika dla ciezaréwek. Drogi te sg waskie i majg ostre zakrety, co
w potgczeniu z duzymi pojazdami generuje zagrozenia — mieszkaricy odnotowali uszkodzenia
ogrodzen posesji przez tiry, hatas oraz obnizone poczucie bezpieczeistwa. Wtadze Krobi
ttumacza, ze nie majg alternatywnej trasy, dlatego nie wprowadzity dotagd ograniczen ruchu
ciezaréwek w tym rejonie. Jednoczesnie podjeto dziatania dtugofalowe — rozpoczeto prace
planistyczne nad wschodnig obwodnicg Krobi. Na przetomie 2024/2025 ogtoszono przetarg na
opracowanie koncepcji i uzyskanie decyzji sSrodowiskowej dla nowej trasy, co ma by¢ ,, duzym
krokiem w kierunku wyprowadzenia ruchu ciezarowego poza centrum”. Inwestycja ta jest
realizowana we wspotpracy z samorzagdem wojewddztwa (podziat kosztéw przygotowania
dokumentacji po poftowie), co pokazuje zaangazowanie rdéznych szczebli w rozwigzanie
problemu. Zanim jednak obwodnica powstanie, mieszkancy Krobi muszg znosic¢ ucigzliwosci —
stad apele o choc¢by tymczasowe srodki zaradcze (progi zwalniajace, bariery ochronne), ktére
jak dotad nie zostaty wdrozone. Dziatania samorzagdédw na rzecz usprawnienia logistyki.
Samorzady powiatu gostynskiego podejmujg szereg krokéw, by ztagodzi¢ negatywne skutki
transportu towarowego w miastach. Najwazniejszym z nich jest budowa obwodnic i drég
objazdowych. Obok wspomnianych inwestycji w Gostyniu, Borku i planowanej Krobi, trwa
wtasnie kolejna duza inwestycja — obwodnicy Gostynia w ciggu drogi krajowej nr 12,
przewidziana do zakonczenia w IV kwartale 2025 roku. Ma ona uzupetni¢ uktad obwodniczy
regionu, przejmujgc ruch ciezarowy na osi wschdéd-zachdd (Leszno—Jarocin) i faczac sie z juz
istniejgcy siecig drég omijajagcych miasta. Wedtug zapowiedzi GDDKiA nowa obwodnica DK12
obejmie teren gmin Gostyn, Piaski i Borek WIkp., tworzac kompleksowe rozwigzanie
komunikacyjne dla catego powiatu. Rownolegle, na poziomie lokalnym wprowadza sie
ograniczenia tonazowe na wrazliwych odcinkach drég. Przyktadem jest droga powiatowa
z Gostynia przez Stary Gostyn do Daleszyna, gdzie od 2022 r. obowigzuje zakaz ruchu
pojazdéw ciezszych niz 10 ton. Znak B-18 ustawiono tam w zwigzku z obawami o stan
nawierzchni i bezpieczedstwo budynkdéw przydroznych — ciezaréwki muszg wybierac inne
trasy o lepszej nosnosci. Takie punktowe zakazy pojawiajg sie tez w centrach miast (czesto
z wyjatkiem dojazdu do lokalnych firm), aby chroni¢ staromiejskie rynki przed nadmiernym
ruchem ciezkim. Samorzady starajg sie réwniez wyznacza¢ miejsca do zatadunku i roztadunku
(tzw. zatoki dostawcze) tam, gdzie jest to mozliwe — np. w Gostyniu przy rynku wydzielono
krétkoterminowe miejsca parkingowe dla zaopatrzenia sklepdéw, co uporzadkowato czesciowo
zatrzymywanie sie dostawczakéw. Niemniej, brakuje na razie sformalizowanych ,okien
czasowych” dla dostaw — wiekszos¢ dostaw odbywa sie w godzinach porannych na podstawie
zwyczajow i wewnetrznych ustalen sklepdw, a nie narzuconego harmonogramu miejskiego.
W kontekscie logistyki miejskiej w powiecie gostyfiskim warto odnotowac tez podejmowane
inicjatywy proekologiczne i planistyczne, ktére moga przyniesc korzysci w przysztosci. Juz teraz

samorzagd powiatu w ramach modernizacji drég dba o infrastrukture utatwiajgcg ruch
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ciezarowy poza obszarami gesto zabudowanymi — modernizowane s3 drogi dojazdowe do
obwodnic i stref przemystowych (np. w 2023 r. zainwestowano rekordowe 30 min zt
w przebudowe ciggdw prowadzacych do obwodnicy DW434). Rekomenduje sie kontynuacje
tych dziatan i ich rozwiniecie o polityke logistyczng miast: sporzadzenie audytéw dostaw
w centrach Gostynia i innych miasteczek, wdrozenie systemu identyfikatoréw dla pojazdow
zaopatrzenia (co utatwi egzekwowanie zakazéw wjazdu poza wyznaczonymi godzinami),
a takze promocje rozwigzan takich jak wspdlne punkty przetadunkowe (micro-hubs)
obstugujgce drobny transport towaréw z korzyscig dla ograniczenia liczby wjazdéw do
sréodmiesc. Dzieki temu logistyka miejska stanie sie bardziej efektywna i mniej ucigzliwa dla

spotecznosci lokalnej.

2.5.11. Inteligentne systemy transportowe

Wdrozenie zaawansowanych Inteligentnych Systemdéw Transportowych (ITS) w powiecie
gostynskim znajduje sie we wczesnym etapie. Obecnie funkcjonujg gtéwnie pojedyncze
elementy ITS nakierowane na poprawe bezpieczerstwa ruchu drogowego, natomiast brak jest
rozbudowanych, zintegrowanych systemoéw zarzadzania ruchem znanych z duzych miast.
Mimo to, pewne inteligentne rozwigzania zostaty juz zastosowane i sg stopniowo rozwijane
przez samorzad powiatowy i gminy. Najbardziej widoczne sg instalacje zwigzane z kontrolg
predkosci i bezpieczenstwem pieszych. Na drogach powiatowych pojawity sie radarowe
wyswietlacze predkosci — elektroniczne tablice z czujnikami radarowymi informujgce
kierowcéw o ich aktualnej predkosci. Przyktadowo, w ramach przebudowy trasy Siedlec—
Pepowo zainstalowano dwie takie tablice z zasilaniem solarnym. Urzadzenia te nie stuig
karaniu, lecz prewencji — wyswietlajagc komunikaty (np. usmiechnieta lub smutna buzka
w zaleznosci od przestrzegania ograniczenia) skutecznie przypominajg o zdjeciu nogi z gazu.
Lokalne wtadze zauwazajg, ze wyswietlacze przyczyniajg sie do redukgji liczby kolizji, dlatego
planuje sie ich montaz w kolejnych newralgicznych punktach (zwtaszcza przy wjazdach do
miejscowosci i w poblizu szkét). Uzupetnieniem tych dziatan sg stacjonarne fotoradary — cho¢
powiat sam nie instaluje ich bezposrednio (zadanie to realizuje Gtéwny Inspektorat Transportu
Drogowego w ramach sieci CANARD), na terenie Gostynia funkcjonuje od lat stacjonarny
fotoradar na ul. Poznanskiej (wylot w kierunku Sremu). Ponadto w 2025 r. zapowiedziano
montaz nowoczesnych fotoradaréw na drogach krajowych w Wielkopolsce, z czego jeden
znajdzie sie w Kuklinowie (ok. 30 km od Gostynia, na DK36) — urzadzenia te bedg nie tylko
mierzy¢ predko$é, ale i rozpoznawac¢ numery rejestracyjne oraz typ pojazdu. Choé
bezposrednio nie zlokalizowane w powiecie gostyriskim, wptynie to na bezpieczenstwo na
trasach dojazdowych (np. kierunek Krotoszyn przez Pogorzele). Generalnie, automatyczny
nadzér predkosci w regionie opiera sie na kilku punktowych fotoradarach i mobilnych
patrolach policji (grupa ,Speed” w gostynskiej komendzie regularnie kontroluje gtéwne ciaggi

komunikacyjne). Monitoring ruchu w postaci kamer CCTV jest stosowany przede wszystkim
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w celach porzadku publicznego — w Gostyniu i wiekszych miejscowosciach dziata miejski
monitoring wizyjny (kamery na rynku, przy newralgicznych skrzyzowaniach), ktéry posrednio
pomaga rowniez w ocenie sytuacji drogowej (np. umozliwia stuzbom podglad natezenia ruchu
czy wykrycie zdarzen drogowych). Nie jest to jednak rozbudowany system zarzgdzania
ruchem, a raczej typowy monitoring miejski. Innym obszarem implementacji ITS w powiecie
sg inteligentne przejscia dla pieszych. W 2022 roku powiat gostynski zrealizowat projekt
doswietlenia i modernizacji kilkunastu przejs¢ na drogach powiatowych, instalujgc na nich
nowoczesne rozwigzania. Wszystkie oznakowane ,zebry” objete projektem zyskaty
dodatkowe oswietlenie LED i tzw. pasy akustyczne (dudnigce) na dojezdzie, aby zwiekszy¢
czujnosc¢ kierowcow. Co wazne, na jednym z przejs¢ — przy ul. Kobylinskiej w Krobi, obok szkoty
— zamontowano aktywng sygnalizacje swietlng z czujnikami indukcyjnymi. Dziata ona w ten
sposéb, ze gdy pieszy zbliza sie do przejscia, detektor ruchu uruchamia pulsujgce $wiatta
ostrzegawcze, zwracajgc uwage kierowcdw na obecnosé pieszego. Takie inteligentne przejscie
znaczaco poprawia bezpieczenstwo, szczegdlnie po zmroku lub w miejscach o ograniczonej
widocznosci. W planach jest wyposazanie kolejnych newralgicznych przejs¢ (np. przy szkotach
w Gostyniu, Poniecu) w podobne systemy aktywnego oznakowania. Rdwnolegle gminy we
wtasnym zakresie doswietlajg przejscia lampami LED o wysokiej luminancji — cho¢ nie jest to
zaawansowany ITS, to element ,smart” polegajgcy na zastosowaniu nowoczesnej technologii
oSwietleniowej sterowanej zegarami astronomicznymi (intensywnos¢ oswietlenia
dostosowana do pory dnia i nocy). Planowane inwestycje ITS. Wraz z opracowywaniem
powiatowego planu mobilnosci pojawiajg sie koncepcje szerszego wdrozenia ITS
w zarzgdzaniu transportem. Rozwaza sie utworzenie systemu informacji dla podréznych — np.
tablic zmiennej tresci przy drogach wyjazdowych z Gostynia, ktére mogtyby informowac
o objazdach, utrudnieniach czy dostepnosci parkingdw. W kontekscie transportu zbiorowego,
choé obecnie komunikacja autobusowa jest ograniczona, w przysziosci mozliwe jest
wprowadzenie monitoringu GPS autobuséw i udostepnienie ich lokalizacji w aplikacji dla
pasazerdw (co stato sie standardem w wiekszych miastach). Powiat, we wspoétpracy z gminami,
moze ubiegac¢ sie o dofinansowanie na wdrozenie zintegrowanego systemu sterowania
ruchem na gtdwnych skrzyzowaniach Gostynia — inteligentne sygnalizacje sSwietlne
skoordynowane w ,zielong fale” poprawityby ptynnosé ruchu w godzinach szczytu. Pojawiaja
sie rowniez inicjatywy montazu czujnikdéw Srodowiskowych przy drogach (pomiar hatasu,
jakosci powietrza) oraz licznikdw ruchu przesytajagcych dane do centralnej bazy — takie dane
mogg zasili¢ platforme open data powiatu i postuzyé lepszemu planowaniu transportu.
Wreszcie, w zakresie bezpieczeristwa, planowane jest dalsze rozwijanie sieci urzadzen
rejestrujgcych wykroczenia (kamery na skrzyzowaniach rejestrujgce przejazd na czerwonym
Swietle czy odcinkowe pomiary predkosci na dtuiszych prostych odcinkach drég
powiatowych). Wyzwania wdrozeniowe. Realizacja inteligentnych systeméw transportowych

w powiecie napotyka jednak wyzwania. Po pierwsze, koszty — zaawansowane technologie sg
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kosztowne, a budzety niewielkich samorzgddéw czesto priorytetowo traktujg podstawowg
infrastrukture zamiast elektronicznych systemoéw. Konieczne jest wiec pozyskiwanie
zewnetrznych funduszy (np. z programéw unijnych dedykowanych cyfryzacji i smart city) lub
wspotpraca z sektorem prywatnym. Po drugie, utrzymanie i integracja — nawet zakupione
urzadzenia ITS wymagaja profesjonalnej obstugi, serwisu i aktualizacji. Powiat bedzie musiat
zadbac o przeszkolenie kadr (np. w starostwie lub zarzgdzie drég) obstugujgcych te systemy
oraz o infrastrukture telekomunikacyjng (tgczno$é sieciowa, oprogramowanie do analizy
danych). Kolejnym wyzwaniem jest dostosowanie rozwigzan do skali ruchu —np. czy wdrazanie
skomplikowanych systemow sterowania ruchem jest optacalne w matym miescie? Dlatego
wazne jest wybieranie rozwigzan adekwatnych: czesto prostsze, ale niezawodne systemy (jak
lokalne wyswietlacze predkosci, czujniki na przejsciach, proste aplikacje informacyjne)
przyniosg lepszy stosunek efektu do kosztu niz rozbudowane centra sterowania ruchem.
Podsumowujac, inteligentne systemy transportowe w powiecie gostyiskim dopiero sie
rozwijajg. Dotychczas wprowadzono szereg elementéw punktowych ITS — od radarowych
wyswietlaczy predkosci, przez doswietlone i aktywne przejscia dla pieszych, po monitoring
i automatyczny nadzér predkosci. Ich funkcjonowanie juz teraz pozytywnie wptywa na
bezpieczenstwo i Swiadomosc uczestnikdw ruchu. Kolejne lata przyniosg zapewne bardziej
zintegrowane inwestycje, zgodne z planem mobilnosci i ideg smart city. Rekomenduje sie, by
powiat kontynuowat stopniowe wdrazanie ITS, rozpoczynajgc od najpilniejszych obszaréw
(bezpieczenstwo na drogach — np. wiecej ,inteligentnych przejs¢”, informacje dla kierowcéw
o objazdach podczas remontdéw) i wykorzystujgc przy tym doswiadczenia innych miast. Dzieki
temu nowinki technologiczne stang sie narzedziem wsparcia zarzadzania transportem
w powiecie, poprawiajac jego efektywnos¢, bezpieczenstwo i przyjazno$é dla uzytkownikdéw.
Wszystkie te dziatania — w potaczeniu z inwestycjami infrastrukturalnymi i miekkimi
dziataniami edukacyjnymi — wpisujg sie w dazenie do nowoczesnego, zréwnowazonego

systemu transportowego na terenie powiatu gostynskiego.

2.6. Ocena zachowan transportowych mieszkancow obszaru funkcjonalnego

Wiosng 2025 roku przeprowadzono ankiete wsréd mieszkarncdw powiatu gostynskiego w celu
zbadania ich zachowan transportowych oraz oceny lokalnego systemu transportu. W badaniu
uczestniczyto ok. 700 oséb reprezentujacych zrdznicowane grupy mieszkaricéw. Ankieta
objeta m.in. czestotliwo$¢ korzystania z réznych srodkéw transportu, czas trwania dojazdéw
do typowych celdw (praca, szkota, zakupy itp.), motywacje wyboru srodka transportu, a takze
opinie na temat jako$ci komunikacji publicznej, infrastruktury rowerowej oraz bezpieczeristwa
ruchu. Na podstawie zebranych danych przedstawiono ponizej szczegétowa analize

preferencji komunikacyjnych mieszkancéw, zidentyfikowano gtdwne bariery korzystania
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z transportu zbiorowego i rowerowego oraz sformutowano oczekiwania co do zmian i kierunki
rozwoju zréwnowazonej mobilnosci w powiecie.

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

(takich jak korki, dostepnosc transportu publicznego czy bezpieczerstwo na drogach).

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

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

Ankieta przeprowadzona przyniosta nastepujgce wnioski:

J Wyniki ankiety jednoznacznie wskazujg na dominacje samochodu jako podstawowego
$rodka transportu w powiecie (Tabela 2.9). Az 71% badanych zadeklarowato, ze
codziennie prowadzi samochdd, a dodatkowe 17% korzysta z auta kilka razy w tygodniu.
Oznacza to, ze niemal 9 na 10 mieszkancéw regularnie przemieszcza sie wtasnym
samochodem. Dla pordwnania, rola transportu zbiorowego jest marginalna — jedynie
2,5% ankietowanych korzysta z autobusu codziennie, a facznie tylko ok. 6% robi to choé
raz w tygodniu. Ponad 60% mieszkarnicow w ogdle nie korzysta z autobuséw, przy czym
15% deklaruje, ze chciatoby z nich korzystac, ale obecnie tego nie robi. Podobnie kolej
jest uzywana codziennie tylko przez <1% badanych, a ponad potowa (53%) nigdy nie
jezdzi pociggiem — az 25% chciatoby korzysta¢ z kolei, lecz obecnie nie ma takiej
mozliwosci. Rower stanowi srodek transportu uzupetniajacy: 12% respondentow jezdzi
rowerem codziennie, 25% kilka razy w tygodniu, a dalsze 8% co najmniej raz w tygodniu.
tacznie prawie 80% mieszkancow uzywa roweru przynajmniej sporadycznie, choc¢ tylko
mniejszo$¢ czyni to bardzo czesto. Ruch pieszy odgrywa istotng role w codziennej
mobilnosci na krétkich dystansach — 45% badanych chodzi pieszo codziennie, a kolejne
25% kilka razy w tygodniu. Zaledwie 4% ankietowanych w ogdle nie porusza sie na
piechote. Inne formy transportu majg niewielkie znaczenie: motocykle i skutery sg
uzywane regularnie tylko przez ok. 3% mieszkancéw (ponad 83% nigdy z nich nie
korzysta), a hulajnogi elektryczne — przez ok. 4% (ponad 83% nie korzysta). Réwniez jako

pasazerowie samochodéw mieszkancy podrézujg rzadziej — codziennie jedynie 9%
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(czesciej w tej roli sg to mtodziez i osoby nieprowadzgce auta), zas niemal potowa (45%)

bywa pasazerem samochodu tylko sporadycznie. Powyzsze dane wskazujg na bardzo

silng zalezno$¢ od transportu

niewykorzystany potencjat alternatywnych form mobilnosci.

indywidualnego w powiecie gostynskim oraz

Tabela 2.9. Sposoby przemieszczania sie mieszkaricow na terenie powiatu gostyrskiego

Nie kol al
Codziennie Kilka razy w tygodniu Raz w tygodniu Sporadycmie Nie korzystam g chm::' =
Jak czesto korzysta Pani/Pan 2 ponizszych ) Liczha n Liczha n Liczha - Liczha % Liczba “ Liczba
béw przemi iasie? Ipowiedzi odpowieda ipowiedz odpowieds ipowiedz adpowiedzi

Samochadem jako kierowea

71,26%

496

16,67%

116

1,44%

10

1,87%

13

5,03%

35

3,74%

26

Samochodem jako pasaier

9,08%

61

23,36%

157

11,76%

79

45,09%

303

8,48%

57

2,23%

15

Skuterem/maotocyklem

0,30%

2

241%

16

0,75%

5

5,87%

38

83,43%

554

723%

48

Rowerem

12,06%

B3

24,56%

169

8,14%

56

34,74%

239

11,48%

79

9,01%

B2

Hulajnogg elektryczng

1,06%

7

2,26%

15

0,60%

4

4,22%

28

83,26%

552

8,60%

57

Pieszo

44,54%

306

24,75%

170

5,97%

41

17,90%

123

3,83%

27

291%

20

Autobusem

251%

17

237%

16

1,78%

12

17,01%

115

60,95%

412

15,38%

104

Kolejg

0,74%

5

0,30%

2

0,59%

4

19,38%

131

53,40%

361

25,59%

173

Winny sposdb - jaki?

118%

2

1,18%

2

118%

z

4,71%

8

81,76%

138

10,00%

17

Zrédto: Wyniki ankiety mieszkaricéw, 2025

Komunikacja publiczna uzywana jest gtownie na krotkich tarasach — zdecydowana
wiekszos$¢ mieszkancow nie spedza w niej wiecej niz 30 minut (Rysunek 2.22.) — dotyczy
wyfacznie 200 ankietowanych (na 707), ktérzy zadeklarowali korzystanie z komunikacji

publicznej.

Rysunek 2.22. Czas spedzany w srodkach komunikacji publicznej
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Zrédto: Wyniki ankiety mieszkaricéw, 2025

Wiekszos$¢ mieszkancow powiatu wykonuje swoje codzienne podrdze na stosunkowo
krétkich dystansach, co przektada sie na niedtugi czas dojazdu do celu. Dla osdéb
dojezdzajgcych do pracy ponad 60% wskazato czas dojazdu nie dtuzszy niz 20 minut
(w tym 26% do 10 min), a tylko ok. 11% musi poswieci¢ na droge do pracy powyzej 30
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minut. Podobnie urzedy i administracja s dla wiekszosci mieszkancéw dostepne
w czasie do pét godziny — az 56% zatatwia sprawy urzedowe po maksymalnie 15
minutach jazdy, a zaledwie 5% potrzebuje na dojazd wiecej niz p6t godziny. Zakupy
réwniez realizowane sg lokalnie — okoto 65% ankietowanych dociera do sklepéw w ciggu
kwadransa, nieliczni (8%) jada ponad 30 minut. Wieksze zréznicowanie wystepuje
w przypadku dojazdéw do szkét: sposréd tych, ktérzy uczg sie poza miejscem
zamieszkania, cze$s¢ ma blisko (28% dociera w maks. 15 min), jednak znaczna grupa
(ponad 25%) dojezdza na zajecia ponad pot godziny — dotyczy to gtéwnie ucznidw szkoét
ponadpodstawowych dojezdzajgcych do Gostynia lub studentéw. Najdtuzej trwaja
przejazdy w celach rozrywkowych i rekreacyjnych — prawie 42% mieszkancow
wybierajacych sie do kina, restauracji czy na inne atrakcje rozrywkowe musi poswieci¢
na podréz ponad 20 minut (w tym 28% powyzej 30 min). Rdwniez w przypadku dojazdu
do terendw rekreacyjnych poza miejscem zamieszkania 30% ankietowanych potrzebuje
co najmniej 21-30 minut, a 18% — wiecej niz p6t godziny. Pokazuje to, ze dla zapewnienia
sobie rozrywki czy wypoczynku wielu mieszkancdw zmuszonych jest do dalszych
wyjazdéw (np. do wiekszych miast lub atrakcyjnych miejsc poza powiatem). Ogdlnie
jednak codzienne aktywnosci zyciowe (praca, zakupy, ustugi publiczne) odbywaijg sie na
ograniczonym obszarze — podréze sg dosé krétkie, co sprzyja potencjalnie korzystaniu
zform innych niz samochdd, o ile dostepna jest atrakcyjna oferta transportu

alternatywnego (Tabela 2.10).

Tabela 2.10. Czas dotarcia do roznych destynacji
do 5 min. 6-10 min. 11-15 min. 16-20 min. 21-30 min. Powyiej 30 min. Nie korzystam

lle czasu zabiera Pani/Panu

podroi do wyznaczonego
celu?

%

Liczba
odpowiedzi

%

Liczba
odpowiedai

Liczba

Liczba

Lictba

%

Liczha
odpowiedsi

%

Liczha
odpowiedz

Prata

9,35%

66

17,00%

120

18,98%

134

16,01%

113

12,89%

91

10,51%

77

14,87%

105

Migjsce nauki

2,13%

15

5,26%

37

4,35%

i1

4,83%

34

2,56%

13

6,68%

47

74,01%

521

Urzedy i administracja

9,10%

&4

2077%

146

25,32%

178

16,64%

117

11,52%

a1

5,26%

7

11,38%

20

Zakupy

15,32%

108

24,82%

175

25,11%

177

16,45%

116

7,66%

34

8,37%

59

2,27%

16

Dérodki 2drowia

12,48%

88

23,83%

168

26,81%

183

16,60%

117

9,79%

69

6,81%

43

3,68%

26

Tereny rekreacyjne

10,07%

1

15,18%

107

18,01%

127

16,60%

117

11,35%

30

18,16%

128

10,64%

75

Migjsca rozrywki

3,69%

16

9,36%

b6

17,16%

121

13,80%

93

14,47%

102

28,23%

189

13,15%

93

Zrédto: Wyniki ankiety mieszkaricéw, 2025

Cele podrozy a wybor srodka transportu. Z analizy wynika, ze samochdd jest
preferowany praktycznie we wszystkich typach podrézy uzytkowych (Tabela 2.11.).
W dojazdach do pracy az ok. 72% oséb zmotoryzowanych wybiera samochdd (jako
kierowca), podczas gdy tylko 8,4% dochodzi do pracy pieszo, 7,8% dojezdza rowerem,
a jedynie 1,7% korzysta z autobusu. Nieliczni docierajg do pracy skuterem lub hulajnoga
(<1%). Urzedy, sklepy, placéwki zdrowia — te cele podrézy takze najczesciej realizowane
s samochodem (70-82% wskazan na auto jako srodek dotarcia). Pewna czes$¢
mieszkancow zatatwia sprawy pieszo (np. do urzedu 17% chodzi na piechote, na zakupy

~10%, do przychodni ~13%) lub na rowerze (5—-6% w ww. kategoriach), ale s3 to gtdwnie
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osoby mieszkajgce w samym Gostyniu lub w poblizu tych obiektéw. Komunikacja
autobusowa odgrywa minimalng role nawet w dojazdach do instytucji publicznych —
rzedu 1-2% odpowiedzi. Wyjatkiem sg dojazdy do terendéw rekreacyjnych (parki, tereny
zielone) — tutaj tylko potowa mieszkancow jedzie autem (49%), natomiast az 24%
wybiera spacer, a 23% dojezdza rowerem. Mozna to ttumaczy¢ tym, ze rekreacja sama
w sobie bywa celem spaceréw czy wycieczek rowerowych, a atrakcyjne tereny czesto
znajdujg sie w zasiegu tych form mobilnosci. Réwniez przy dojazdach do miejsc rozrywki
(np. odwiedziny znajomych, restauracje, kultura) nieco czesciej niz w celach stuzbowych
wybierany jest marsz lub rower (tgcznie ~25% wskazan), choé i tak dominujg auta (~64%
podrézy rozrywkowych odbywa sie samochodem). Podsumowujac, samochdd jest
podstawowym srodkiem transportu mieszkarncéw powiatu we wszystkich sytuacjach

wymagajacych przemieszczenia — nawet tam, gdzie odlegtosci nie sg duze.

Tabela 2.11. Srodek transportu mieszkaricow powiatu gostyriskiego

Pieszo Rowerem laji elektryczng

Jakim frodkiem transportu
dociera PanifPan do celu

podrézy?

%

Liczba
odpowiedzi

%

Liczha
odpowiedzi

%

Liczha

%

Liczba

%

Liczba

%

Liczba

Praca

B8,37%

59

7.80%

55

0,28%

0,28%

1,70%

12

72,20%

509

9,36%

Migjsce nauki

3,41%

24

2,84%

20

0,14%

0,28%

597%

42

16,76%

118

70,60%

Urzedy i administracja

16,57%

117

5.67%

40

0,00%

0,14%

1,98%

14

69,69%

492

5,95%

Zakupy

9,79%

69

6,38%

45

0,14%

0,14%

1,28%

El

81,84%

577

0,43%

Oérodki zdrowia

13,17%

33

5,24%

37

0,28%

0,14%

1,84%

13

77,62%

548

1,70%

Tereny rekreacyjne

22,13%

156

21,13%

143

0,14%

0,43%

0,85%

&

48,65%

343

5,67%

Migjsca rozrywki

15,72%

111

9.,07%

64

0,14%

[ =3 L0 = -0 =y )

0,28%

[ [T [ [y iy ) P

0,85%

[

64,45%

455

9,49%

Zrédto: Wyniki ankiety mieszkaricéw, 2025

Mieszkancy powiatu gostynskiego czesto wybierajg srodki transportu kierujac sie
wygoda, dostepnoscig i czasem podrézy (Rysunek 2.23). Mieszkancy powiatu zostali
zapytani o czynniki decydujgce o wyborze gtéwnego $Srodka transportu (mogli zaznaczy¢
wiele odpowiedzi). Wyniki pokazujg, ze decyzje transportowe sg zdeterminowane
gtéwnie wzgledami pragmatycznymi — dominujg wygoda, dostepnos¢ i szybkosé.
Najczesciej wskazywanym czynnikiem okazata sie dostepnos¢ srodka transportu (51%
odpowiedzi), rozumiana np. jako posiadanie samochodu do dyspozycji lub dostep do
autobusu w okolicy. Niewiele mniej oséb kieruje sie wygodg i komfortem podrozy (47%)
oraz czasem dojazdu do celu (44%). Istotna dla wielu jest rowniez mozliwosé
bezposredniego dotarcia do celu bez przesiadek — czynnik ten wskazato 36% badanych.
Znacznie rzadziej mieszkancy biorg pod uwage kwestie bezpieczeristwa podrozy (12%)
czy koszt przejazdu (10%) przy wyborze srodka lokomocji. Co znamienne, na samym
koncu listy znalazty sie motywy ekologiczne — dbato$¢ o srodowisko zadeklarowato
zaledwie 6% respondentéw. Swiadczy to o niskiej $wiadomosci ekologicznej
w kontekscie transportowym lub o tym, ze wzgledy praktyczne zdecydowanie dominujg
nad checig ograniczenia emisji. Podsumowujac, posiadanie dostepnego pojazdu,
wygoda oraz oszczednos$é czasu sg kluczowe w decyzjach mieszkarncéw. Niski odsetek

0sOb zwracajgcych uwage na koszty i ekologie sugeruje, ze np. ceny biletéw czy kwestie
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klimatyczne nie stanowig obecnie silnych bodZcéw do zmiany nawykdéw transportowych
— dominujg przyzwyczajenia i kalkulacja wygody.

Rysunek 2.23. Czynniki wpfywajqce na wybor srodka transportu

Bezpieczefistwo Bacpafradnia ) __.___..-l;':k‘::;?:z:,
jazdy | dojazdu; dotarcie do celu; o :
12,0% T ___Dostepnosé érodka
transportu; 51,0%
Dbatodié o \
srodowisko; 6,2%
Koszt prrejazdu; ;I
10,4% .
i Wygoda | komfort;
Cras dojardu; 44,05 _ - 47,1%

Zrédfo: Wyniki ankiety mieszkaricéw, 2025

. Mobilnos¢ w czasie wolnym. Interesujgco ksztattujg sie preferencje srodkéw lokomocji
w czasie wolnym, dla celéw rekreacyjnych niezwigzanych z dojazdami obowigzkowymi.
Zapytano mieszkancéw, jak najczesciej przemieszczajg sie w czasie wolnym (np.
wycieczki, odwiedziny, rekreacja). Okazato sie, ze réwniez w tej kategorii najwiecej
wskazan otrzymat samochdd, choé przewaga nie jest tak miazdzaca. Jako kierowca auta
podrézuje w wolnym czasie 38% ankietowanych, a dodatkowe 14% jako pasazer, co
tacznie daje ok. 52% korzystajacych z samochodu dla rekreacji. Jednak az 26% wybiera
w czasie wolnym rower jako $rodek lokomocji, zas 18% stawia na spacer. t3cznie wiec
prawie 44% mieszkancéw spedza czas wolny aktywnie, przemieszczajac sie pieszo lub
rowerowo, co kontrastuje z ich zachowaniami w dojazdach do pracy/szkoty. Znikomy
odsetek oséb wypoczywa, jezdzgc komunikacjg publiczng (autobusem —0,7%, pociagiem
- 1,2%), co wskazuje, ze transport zbiorowy nie jest postrzegany jako atrakcyjny ani
potrzebny w celach rekreacyjnych. Powyzsze wyniki sugeruja, ze mieszkancy chetnie
korzystaliby z alternatywnych form mobilnosci (zwtaszcza roweru i chodzenia), gdyby
istniaty ku temu sprzyjajace warunki i gdy nie sg ograniczeni sztywnym harmonogramem
— $wiadczy o tym relatywnie duzy udziat tych form w czasie wolnym (Rysunek 2.24).
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Rysunek 2.24. Srodek transportu w czasie wolnym
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Zrédto: Wyniki ankiety mieszkaricéw, 2025

J Lokalizacja przystankéw nie utrudnia korzystania z komunikacji publicznej — Jak
wspomniano, tylko niewielka czes¢ mieszkancéw regularnie korzysta z komunikacji
publicznej. Warto przyjrzec sie, na ile jest to efektem braku dostepnosci ustug, a na ile
wyboréw preferencyjnych. Z danych ankiety wynika, ze geograficzna dostepnosc
komunikacji autobusowej nie jest najgorsza — ponad potowa respondentéw (53%)
mieszka na tyle blisko przystanku, ze moze do niego dojs¢ w mniej niz 5 minut (Rysunek
2.25). W sumie okoto 67% ocenia, ze dojscie na najblizszy przystanek zajmuje im do 20
minut pieszo. Tylko 6% badanych musiatoby pokonaé pieszo ponad 20-30 minut, aby
dotrze¢ do przystanku, co oznacza, ze stosunkowo niewiele oséb jest fizycznie bardzo
daleko od jakiejkolwiek komunikacji. Z drugiej strony az 27% mieszkancéw stwierdzito,
Ze pytanie o czas dojscia na przystanek ich nie dotyczy — mozna interpretowac to w ten
sposob, ze te osoby nie korzystajg wcale z transportu publicznego, by¢ moze z powodu
braku potgczen w sensownym kierunku lub braku potrzeby. Wyniki te wskazujg, ze choé
przystanki jako takie istniejg na wiekszosci obszaru, to jednak oferta przewozowa moze
by¢ niedopasowana lub niewystarczajgca, skoro co czwarty mieszkaniec nawet nie
rozwaza komunikacji zbiorowej przy planowaniu podrdzy. Rzeczywiscie, w powiecie
gostynskim wiele wsi i przysiotkow jest transportowo wykluczonych — komunikacja
autobusowa ogranicza sie gtdwnie do kilku linii tgczacych najwieksze miejscowosci,
czesto ukierunkowanych na dowdz mtodziezy szkolnej czy pracownikdow do duzych
zaktaddéw. Osoby mieszkajgce poza gtéwnymi trasami nie majg praktycznie mozliwosci
dojazdu bez wtasnego auta. To strukturalne wykluczenie komunikacyjne jest istotng
barierg, ktdorg mieszkanicy sygnalizujg poprzez niski udziat transportu publicznego

w swoich podrdzach.
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Rysunek 2.25. Czas dotarcia do przystanku w powiecie gostyriskim

Mie dotyczy 6,77%

Powyie] 30 minut -3, 12%
21-30 minut -3:- 12%

11-20 minut 13,60%

6-10 minut 8,47%

Mniej ni 5 minut 24,93%

0,0% 5,0% 10,0% 15,05 20,054 25,0% 30,05

Zrédto: Wyniki ankiety mieszkaricéw, 2025

J Bezpieczennistwo ruchu i problematyczne miejsca - Subiektywne poczucie
bezpieczenstwa (Tabela 2.12). Ankietowani ocenili, na ile czujg sie bezpiecznie,
poruszajac sie po powiecie gostyrnskim w réznych rolach (jako kierowca, pasazer, pieszy,
rowerzysta itd.). Wyniki pokazujg wyrazny podziat: uzytkownicy samochodoéw czujg sie
dos¢ bezpiecznie, natomiast osoby piesze i szczegdlnie rowerzysci — znacznie mniej.
W roli kierowcy samochodu az 78% badanych czuje sie bezpiecznie (17% ,,zdecydowanie
tak” i 62% ,raczej tak”), tylko 12% ma poczucie zagrozenia, a ~10% nie ma zdania.
Podobnie jako pasazer auta ~74% czuje sie bezpiecznie, przeciwnego zdania jest 12%.
Sytuacja diametralnie sie zmienia dla rowerzystow — tutaj wiekszos¢ deklaruje brak
bezpieczenstwa: 33% czuje sie raczej niebezpiecznie, a 23% zdecydowanie
niebezpiecznie, razem 56% odczuwa zagrozenie na drogach. Tylko niespetna 34%
rowerzystow czuje sie bezpiecznie, reszta nie ma zdania lub nie jezdzi rowerem wcale.
Rowniez piesi majg mieszane odczucia: wiekszos¢ (60%) czuje sie raczej bezpiecznie,
jednak az 36% ocenia, ze chodzenie po okolicy nie nalezy do bezpiecznych (13% czuje sie
zdecydowanie niebezpiecznie). To stosunkowo wysoki odsetek jak na ruch pieszy, ktory
zwykle odbywa sie na chodnikach — najwyrazniej tam, gdzie chodnikéw brak lub sg one
zajete, piesi odczuwajg realne ryzyko. Wreszcie bardzo niskie poczucie bezpieczeristwa
dotyczy oséb korzystajacych z hulajndg elektrycznych czy motocykli/skuteréw, jednak
tutaj ponad 79% ankietowanych wybrato opcje ,nie mam zdania” — co oznacza, ze
wiekszo$¢ po prostu nie korzysta z tych form i nie ocenita (sposréd oceniajgcych zdania
byty podzielone). Ogdlnie, dane te wskazujg, Zze najbardziej zagrozeni na drogach czujg

sie niechronieni uczestnicy ruchu — rowerzysci i piesi, podczas gdy uzytkownicy
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samochoddéw majg relatywnie wysokie poczucie bezpieczenstwa osobistego. Jest to

typowa sytuacja w miejscach, gdzie

infrastruktura drogowa faworyzuje ruch

samochodowy, a brakuje wydzielonych, bezpiecznych tras dla rowerdw i pieszych.

Tabela 2.12. Poczucie bezpieczenstwa mieszkancow powiatu gostynskiego

Zdecydowanie tak Raczej tak Raczej nie Zdecydowanie nie Nie mam zdania
Czy czuje sie Pani/Pan bezpiecanie % Liczha % Liczha % Liczba o Liczba % Liczba
poruszajac sie po Powiecie odpowiedzi odpowiedzi odpowiedzi odpowiedz odpowiedzi
Gostyriskim jako:
Kierowca samochadu 16,62% 117 61,65% 434 8,95% 63 3,27% 23 9,52% 67
Pasater samochodu 15,18% 107 59,15% 417 5,22% 65 2,55% 18 13,90% 98
Rowerzysta 3,68% 26 29,60% 209 33,00% 233 23,09% 163 10,62% 75
Pieszy 7,10% 50 52,84% 372 22,59% 153 13,35% 94 4,12% 29
Uzytkownik hulajnogi elektryczne) | 0,99% 7 4,40% 31 6,3%% 45 7.67% 54 80,54% 567
Kierowca skuterafmotocyklu 0,85% B 9,23% 65 5,68% a0 4,83% 34 79,40% 559
Pasater autobusu 6,25% 44 25,85% 182 4,26% EL 2.27% 16 61,36% 432
Pasaier pociggu 7,81% 55 13,78% 97 2,84% 20 2,56% 18 73,01% 514

Zrédto: Wyniki ankiety mieszkaricow, 2025

J Ocena jakosci ustug autobusowych (Tabela 2.13). Uczestnicy badania dokonali

szczegdtowe] oceny rézinych aspektéw funkcjonowania komunikacji publicznej
w powiecie. Ogdlny obraz tych opinii jest umiarkowanie negatywny — wiekszosé
elementdéw zostata oceniona co najwyzej jako przecietne. Dopasowanie rozktadu jazdy
autobuséw do potrzeb pasazeréw oceniono stabo: tylko 27% ankietowanych uznato je
za dobre lub bardzo dobre, podczas gdy prawie 29% ocenito je Zle lub bardzo Zle.
Najwiecej, bo 44% okreslito dopasowanie rozktadu jako "przecietne", co sugeruje, ze
obecne godziny kurséw czesto mijajg sie z potrzebami mieszkancéw (np. brak kurséw
w wymaganych porach dnia, brak synchronizacji z godzinami pracy czy zaje¢). Podobnie
czestotliwos¢ kursowania autobuséw jest uwazana za niewystarczajacg — tylko ok. 21%
respondentow chwali czestotliwo$(, za to az 36% ocenia jg negatywnie (pozostali ~43%
jako przecietng). Innymi stowy, wiele oséb uwaza, ze autobusy jezdzg zbyt rzadko, by
stanowi¢ realng alternatywe dla samochodu. Te dwie kategorie — rozktad jazdy
i czestotliwos¢ — zdajg sie by¢ najstabszym punktem lokalnej komunikacji zbiorowe;j.
W nieco lepszym swietle mieszkancy widzg punktualnos¢ i komfort podrézy autobusami.
Ponad potowa respondentéw (ok. 51%) ocenita punktualnos$¢ jako dobrg lub bardzo
dobrg (tylko 8% wskazato opdinienia jako powaziny problem). Komfort jazdy -
rozumiany zapewne jako wygoda pojazdéw, dostepnos¢ miejsc siedzacych, ttok —
réowniez uzyskat ok. 52% ocen pozytywnych i tylko ~7% negatywnych. Swiadczy to, ze
tam, gdzie autobusy kursujg, standard taboru i punktualnos¢ sg na akceptowalnym
poziomie. Réwniez bezpieczenstwo podrdzy autobusem jest wysoko oceniane —az 61%
pasazerdw uwaza, ze jazda jest bezpieczna, i niemal nikt nie zgtasza powaznych obaw w
tym zakresie. Koszt przejazdu komunikacjg publiczng réwniez nie zostat zidentyfikowany

jako duzy problem: 47% ocenia ceny biletow jako przystepne, tylko ~11% jako zte. Mozna
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zatem wnioskowaé, ze ceny biletdw i komfort podrdzy nie stanowig gtdwnej bariery —
problemem jest raczej dostepnos¢ potgczen wtedy, kiedy sg potrzebne. Warto
zauwazyc, ze infrastruktura przystankowa oraz informacja pasazerska otrzymaty oceny
umiarkowane. Lokalizacja przystankow wzgledem potrzeb mieszkancéw zostata dobrze
oceniona przez 43% badanych (17% zle) — wynika to pewnie z faktu, ze w kazdej gminie
przynajmniej w gtéwnych ciggach komunikacyjnych przystanki istniejg i s3 w miare
dostepne. Jednak przyjazno$é przystankéw (ich wyposazenie, wiaty, fawki, oSwietlenie,
oznakowanie) juz tylko 38% uznato za dobrg, a 18% za zt3. To samo dotyczy wygody
przesiadek — ponad 47% okreslito jg jako przecietna lub gorszg (tylko 35% pozytywnie),
co zapewne wigze sie z brakiem zintegrowanych weztdw przesiadkowych i stabg
koordynacja rozktadéw réznych linii. Znaczacym mankamentem okazata sie
dostosowanie transportu do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami — az 25% ocenito
ten aspekt Zle, a tylko 29% dobrze. Oznacza to, ze np. brak niskopodtogowych
autobuséw na wszystkich trasach, niedostosowane przystanki czy inne bariery
utrudniajg osobom o ograniczonej mobilnosci korzystanie z komunikacji. Krytyce
poddano réwniez dostepnos¢ informacji o rozktadach i potaczeniach — 22% pasazerow
ocenia jg negatywnie (np. brak czytelnych rozktadéw, kiepska komunikacja zmian), przy
32% ocen pozytywnych. Podsumowujac, mieszkancy postrzegajg komunikacje publiczng
w powiecie gostyniskim jako niedostatecznie rozwinietg i niedopasowang do ich potrzeb,
cho¢ stosunkowo bezpieczng, punktualng i wygodng tam, gdzie jest dostepna. Gtéwne
wyzwania to ulepszenie oferty przewozowej — czestsze kursy, lepsze rozplanowanie tras
i godzin — oraz poprawa dostepnosci (wiecej miejscowosci skomunikowanych, lepsza
informacja). W przeciwnym razie mieszkaricy nadal bedg skazani na wtasne samochody,

zwtaszcza ze w wielu przypadkach nie majg realnej alternatywy transportowe;j.

Tabela 2.13. Ocena komunikacji publicznej w powiecie gostyrnskim

Bardzo dobrze Dobrze Przecigtnie ile Bardzo He

Jak ocenia PanifPan komunikacje % lmﬂ_ja : % Llczk_na o % llnl.m - % lmﬂfa . % l“:d_]a .

odpowieds odpowiedzi odpowieadsi odpowiedzi odpowieds
publiczng w Powiecie Gostyriskim?
Dopasowanie rozkiadu linii do potrzeb 3.27TH% 23 24,04% 169 44,10% 310 15,79% 111 12,80% a0
Ceestotliwodt kursowania 2.27% 16 18.61% 131 43,18% 304 19,03% 134 16,90% 119
Punktualnost pojazdow 4,98% 35 46,09% 324 40,68% 286 3,84% 27 4.41% 31
Komfort podrdzy 5.26% 37 A6, B0% 329 40,97% 288 3,56% 25 3.41% 24
Bezpieczenstwo podrody 6,83% 48 55,05% 3E7 32,01% 225 3,27% 23 2,84% 20
Koszt proejazdu 16,93% 119 29.59% 208 42,25% 297 6,97% 45 4.27% ]
Lokalizacjg proystankow 6,12% 43 37.13% 261 40,83% 287 9,82% (3] 6,12% 43
Prayjaznodt proystankow 5,13% 36 33,05% 232 44,16% 310 11,54% 81 6,13% 43
Wygode prresiadek 3. 70% 26 32,05% 2215 47,29% 332 10,54% 74 6.41% 45
Dostosowanie pojazddw dlaasib 2 3,85% 27 25,36% 178 45,58% 320 18,09% 127 7,12% 50
niepelnosprawnosciami
Dastepnodt informac)i o preejazdach 3,28% 23 29,10% 204 45,36% 318 15,12% 106 7.13% 50

Zrédto: Wyniki ankiety mieszkaricéw, 2025

J Ocena stanu infrastruktury (Tabela 2.14). Ankieta wykazata, Ze obecny stan

infrastruktury dla ruchu niezmotoryzowanego (rowerzystéw i pieszych) budzi spore
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niezadowolenie mieszkancoéw. Infrastruktura rowerowa zostata oceniona najgorzej ze
wszystkich — ponad potowa respondentdéw (ok. 53%) uznata jg za zt3 lub bardzo zt3. Tylko
18% wystawito drogom rowerowym ocene dobrg, reszta okreslita je co najwyzej jako
zadowalajace. Swiadczy to o niedostatku $ciezek i paséw rowerowych w powiecie oraz
ich niskiej jakosci lub spdjnosci. Dla poréwnania, infrastruktura piesza (chodniki,
przejscia dla pieszych) wypadta nieco lepiej, ale wcigz daleko od ideatu: blisko 34%
ocenito jg zle, 31% dobrze, a najwieksza grupa (36%) jako zadowalajgca. Mozina
whnioskowac, ze chodniki w centrach miejscowosci istniejg i spetniajg swoja role, lecz
problemem jest ich brak lub zty stan poza centralnymi obszarami oraz na taczeniach
miedzy wsiami. Wyniki te pokrywajg sie z licznymi uwagami zgtoszonymi przez
mieszkancOw w pytaniu otwartym o niebezpieczne miejsca na drogach. Brak sSciezek
rowerowych i chodnikéw przy ruchliwych drogach lokalnych pojawiat sie bardzo czesto
w odpowiedziach — np. wskazywano, ze ,mato S$ciezek rowerowych czy do
spacerowania”, ,poruszanie sie pieszo i rowerem po poboczach jezdni tam, gdzie brak
Sciezek” stanowi powazny problem. Jako przyktady zagrozen podawano konkretne
odcinki drég powiatowych tgczacych miejscowosci, gdzie infrastruktura dla pieszych
i rowerzystéw sie urywa lub w ogdle nie istnieje (np. Brzezie — Poniec, Bodzewo —
[Borek], Bielawy Pogorzelskie — Pogorzela — wszedzie tam , brak chodnika uniemozliwia
bezpieczne poruszanie sie jako pieszy”). W efekcie piesi i rowerzysci zmuszeni sg do
korzystania z waskich poboczy ruchliwych drég, co stwarza niebezpieczenstwo.
Niewystarczajgca infrastruktura rowerowa odbija sie tez na niskim poczuciu
bezpieczenstwa cyklistéw (co omdéwiono dalej). Ogdlnie stan istniejgcych drég dla
rowerdw oceniono stabo réwniez dlatego, ze nie tworzg one spdjnej sieci — czesto
koniczg sie w przypadkowych miejscach lub nie tgczg sie ze sobg, przez co rowerzysci i tak

muszg wigczac sie w ruch samochodowy.

Tabela 2.14. Ocena stanu infrastruktury w powiecie gostyrnskim

Bardzo dobry Dobry Zadowalajacy Iy Bardzo dy
Liczba Liczha Liczha Liczha Liczha

Jak ocania PanifPan stan techniczny % L % L % N N o

odpowiedzi odpowiedzi odpowiedzi odpowiedzi odpowiedzi
istniejace] infrastruktury?
Drogowej 1,70% 12 21,16% 149 45,88% 323 25,14% 177 6,11% 43
Rowerawej 2,27T% 16 16,19% 114 27,98% 197 37,07% 261 16,48% 116
Piesze) 5.13% 36 25,64% 180 35,61% 250 24,79% 174 8,83% 62
Komunikacji publicznej 2,84% 0 26,17% 184 42,96% 302 20,91% 147 T11% 50

Zrédto: Wyniki ankiety mieszkaricow, 2025

J Posiadanie samochodéw a potrzeba $ciezek - okoto 13,5% ankietowanych nie
zrezygnuje z podrézowania samochodem! Kluczowym pytaniem z punktu widzenia
zrownowazonej mobilnosci jest: co sktonitoby mieszkancéw do ograniczenia
codziennego uzywania samochodu osobowego na rzecz innych $rodkéw transportu?

Respondenci mogli wybra¢ maksymalnie trzy najwazniejsze dziatania. Wyniki wskazujg
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jasno na dwa gtéwne kierunki: poprawe oferty transportu publicznego oraz rozbudowe
infrastruktury dla roweréw. Najwiecej oséb za czynnik mogacy sktoni¢ ich do zostawienia
auta w domu uznato zwiekszenie czestotliwos$ci kursowania komunikacji publicznej —
czestsze autobusy (a moze i pociagi) spowodowatyby, ze rozktad bytby wygodniejszy i nie
wymuszat dtugiego czekania. Drugim waznym postulatem byta poprawa jakosci podrézy
komunikacjg zbiorowg, m.in. zmniejszenie zattoczenia w autobusach i modernizacja
taboru (co przektada sie na wygode). Réwnie silnie wybrzmiat postulat darmowej
komunikacji publicznej — wiele oséb uznato, ze zniesienie optat lub znaczace ich
obnizenie mogtoby ich przekonad do przesiadki. To pokazuje, ze cho¢ koszt biletu nie byt
najczesciej wskazywang wadg obecnej komunikacji, to jednak wizja catkowicie
bezptatnego transportu zbiorowego jest atrakcyjna i mogtaby przyciggna¢ nowych
pasazeréw. Kolejnym bodzcem, ktory sktonitby czesé mieszkaricédw do rezygnacji z auta,
jest wzrost kosztéw eksploatacji samochodu (np. drozsze paliwo, optaty parkingowe) —
jednak jest to czynnik negatywny, nie ,oczekiwanie” sensu stricto, a raczej warunek
zewnetrzny. Cze$é respondentdéw wprost zaznaczyta opcje ,,nic mnie nie skfoni do
rezygnacji z podrézowania samochodem” —ta grupa najbardziej zagorzatych kierowcow
stanowi jednak mniejszo$¢ (mozna szacowac kilkanascie procent). Zdecydowana
wiekszos¢ wyraza gotowos$¢ zmiany, jesli poprawig sie warunki transportu
alternatywnego. Dowodem jest wspomniane wczesniej wysokie poparcie dla budowy
sieci drég rowerowych i deklaracje korzystania z roweru, a takze oczekiwanie lepszej
komunikacji autobusowej. Warto podkresli¢, ze mieszkaricy zwracajg uwage rowniez na
rozwigzania integracyjne: postulowano m.in. wiekszg dostepnos¢ parkingdw typu
Park&Ride, co swiadczy o checi tgczenia samochodu (pozostawionego na obrzezach)
z dalszg podrdzg np. autobusem. Tego typu zintegrowane podejscie mogtoby by¢
skuteczng zachetg w powiecie, gdzie wiele oséb dojezdza z wiosek do miasta — wygodny
parking i przesiadka na sprawny transport publiczny zmniejszytyby ruch w centrum, o co
upomina sie m.in. Gostyn.

Wysoka zalezno$é od samochodu jako srodka transportu wynika po czesci witasnie
z braku bezpiecznych alternatyw. W powiecie gostynskim jest bardzo wysoki wskaznik
motoryzacji — az 815 samochoddéw osobowych na 1000 mieszkancéw (na koniec 2023
roku). To jeden z najwyzszych pozioméw w kraju i znacznie powyzej Sredniej europejskiej
(~500 aut na 1000 mieszkancow). Przektada sie to na duzy ruch pojazdéw na drogach
lokalnych oraz problemy z bezpieczeristwem i zattoczeniem. Rozwdj infrastruktury
rowerowe] i pieszej jest kluczowy, aby odcigzyé drogi od czeséci ruchu i zapewnic
alternatywe dla tych, ktérzy dzis rowniez posiadajg samochdd, ale byliby sktonni
przesigs¢ sie na rower czy chodzi¢ pieszo przy sprzyjajagcych warunkach. Co wazne,
mieszkancy wyrazajg silne poparcie dla rozbudowy infrastruktury rowerowej: az 84%

ankietowanych uwaza, ze budowa drdg rowerowych to zadanie wtadz samorzadowych
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i ze nalezy zwiekszy¢ naktady finansowe na ten cel. Tylko 4,5% jest temu przeciwna,
reszta nie ma zdania. Istnieje wiec spoteczne przyzwolenie (wrecz oczekiwanie) na
inwestycje w sie¢ tras rowerowych. Ponadto 83% mieszkarncow deklaruje, ze stworzenie
spdjnego systemu drég rowerowych w powiecie sktonitoby ich do wyboru roweru jako
sposobu dotarcia do pracy lub szkoty. To niezwykle wysoki odsetek — wskazuje, ze
potencjalnie bardzo wiele osdéb przesiadtoby sie na rower, gdyby tylko czuli sie
bezpiecznie i mieli wygodng droge. Te deklaracje korespondujg z codziennymi
zachowaniami — mieszkancy juz teraz chetnie korzystajg z roweru rekreacyjnie, ale boja
sie lub nie moga robi¢ tego w dojazdach obowigzkowych ze wzgledu na braki
infrastrukturalne.

Postulaty usprawnienia ruchu rowerowego: W ankiecie zapytano takze, jakie dziatania
zachecityby mieszkancéw do czestszego korzystania z roweru. Wsréd proponowanych
rozwigzan najwieksze poparcie zyskata oczywiscie rozbudowa sieci drég rowerowych —
zaréwno w miastach, jak i poza nimi, na trasach faczacych miejscowosci. Respondenci
oczekuja budowy nowych Sciezek, ktére umozliwig bezpieczng jazde miedzy domem,
pracg, szkotg czy sklepem bez koniecznosci wjezdzania na ruchliwg szose. Waznym
postulatem jest rowniez poprawa bezpieczenstwa ruchu rowerowego poprzez
uspokojenie ruchu samochodowego — np. wprowadzenie ograniczenia predkosci aut
tam, gdzie nie ma miejsca na wydzielenie drogi rowerowej. Mieszkaricy wskazujg tez na
potrzebe rozwijania infrastruktury towarzyszacej: liczne stojaki na rowery w przestrzeni
publicznej (zwtaszcza przy szkotach, urzedach, sklepach) oraz mozliwo$é bezpiecznego
pozostawienia roweru w miejscu pracy lub nauki (parkingi rowerowe, zadaszenia,
monitoring). Pojawit sie nawet pomyst tworzenia parkingéw przesiadkowych Bike&Ride,
co Swiadczy o checi faczenia podrézy rowerowych z innymi srodkami transportu.
Reasumujgc, mieszkancy oczekujg kompleksowych dziatan wspierajgcych ruch
rowerowy: od cigglych sSciezek tgczacych wszystkie kluczowe punkty, przez zmiany
w organizacji ruchu poprawiajgce bezpieczenstwo, po infrastrukture utatwiajgca
korzystanie z roweru (stojaki, parkingi).

Uciazliwosci i problemy drogowe (Tabela 2.15). Ankieta mierzyta takze postrzegang
ucigzliwo$é réznych negatywnych zjawisk zwigzanych z transportem w powiecie. Wyniki
dopetniajg obraz bezpieczenstwa i jakosci zycia przy drogach. Najwiekszym problemem
zdaniem mieszkancow jest zbyt szybka, brawurowa jazda kierowcéw —az 73% badanych
uznaje jg za bardzo lub raczej ucigzliwg w swojej okolicy. Nadmierna predkos¢ na
lokalnych drogach przekfada sie bezposrednio na poczucie zagrozenia pieszych
i rowerzystéw. Podobnie nieprawidtowe parkowanie, np. na chodnikach czy trawnikach,
doskwiera 73% mieszkancéw. Korki i zatory drogowe réwniez stanowig problem —71%
uznato je za ucigzliwe, cho¢ warto zauwazy¢, ze korki w warunkach powiatu zapewne

majg mniejszg skale czasowaq niz w duzych miastach (wskazuje to jednak na niedroznosé
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np. centrum Gostynia w godzinach szczytu). Zanieczyszczenie powietrza spalinami
z pojazdoéw dokucza 68% ankietowanych, co nie dziwi przy tak duzej liczbie aut
i ciezaréwek przejezdzajagcych przez powiat (biegng tedy m.in. ruchliwe drogi
wojewddzkie). Nieco mniejszym, ale wcigz wiekszosciowo zauwazalnym problemem jest
nadmierny hatas drogowy — skarzy sie na niego 58% mieszkancéw. Co ciekawe, brak
oswietlenia ulicznego zostat uznany za bardzo ucigzliwy przez az 78% badanych.
Potwierdza to wczesniejsze uwagi o nieoswietlonych drogach poza miastami — dla ludzi
wracajacych po zmroku pieszo/rowerem lub nawet prowadzacych auto, brak latarni
stanowi powazne zagrozenie i dyskomfort. Powyzsze problemy wskazujg na potrzebe
dziatan w zakresie poprawy bezpieczeistwa ruchu (ograniczanie predkosci,
egzekwowanie przepisow parkowania), organizacji ruchu (uptynnienie ruchu na
skrzyzowaniach, byé moze obwodnice omijajagce centra miejscowosci) oraz ochrony
srodowiska i jakosci zycia (redukcja emisji i hatasu poprzez rozwdj transportu

zbiorowego i alternatywnego).

Tabela 2.15. Ucigzliwosc aspektow komunikacyjnych dla mieszkarncéw powiatu

gostynskiego

Bardzo ucigdliwe Raczej ucigiliwe Raczej nieucigiliwe Weale nieucigdliwe
Jak ocenia PanifPan ucigiliwosé Ulezha Lictba Liczha Liczha
B * odpowiedzi * odpowiedzi * odpowiedzi % odpowiedzi
Powiatu Gostyniskiega?
Zbyt szybkafniebezpieczna jazda samochol| 28,87% 194 44,35% 298 22, 47% 151 4,32% pi]
Zaniecryszcrenie spalinami 21,50% 146 46, 83% 318 25,63% 174 6,04% 41
Nieprawidlowe parkowanie (np. nachodn 34,07% 230 38,52% 260 25,19% 170 2,22% 15
Korki nadrogach 219,10% 197 41,65% 182 16,00% 176 3,25% 22
Madmierny halas 19,67% 133 38,61% 261 37.87% 256 3,85% 26
Brak oswietlenia 41,56% 2831 36,56% 249 20,12% 137 1,76% 12
Inne aspekty, jakie? 55,43% 51 15,22% 14 11,96% 11 17,39% 16

Zrédto: Wyniki ankiety mieszkancéw, 2025

. Wiekszos¢ mieszkancow (blisko 72,5%) nie styszata wczesniej o Inteligentnych

Systemach Transportowych, stad tez nie ma zdania o ich uzytecznosci dla poprawy

warunkoéw transportowych (Rysunek 2.26)
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Rysunek 2.26. Przydatnosc ITS dla rozwigzania probleméw komunikacyjnych

Zdecydowanie nie . 3,80%

Racze| nie -3.?3%’:
Nie mam zdania _EE.H'}E-
Racze | tak —3 7,00%
Zdecydowanie tak —23.91%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0%

Zrédto: Wyniki ankiety mieszkaricow, 2025

J Niebezpieczne miejsca i infrastruktura: Niebezpieczne miejsca i infrastruktura.
Respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania konkretnych miejsc w okolicy, ktére uwazajg za
szczegodlnie niebezpieczne pod wzgledem ruchu drogowego. W odpowiedziach pojawito
sie kilkadziesiagt lokalizacji, jednak wytaniajg sie powtarzajgce motywy. Najczesciej
wskazywano ruchliwe skrzyzowania i ulice w Gostyniu, m.in. skrzyzowanie ul.
Wroctawskiej z Wielkopolskq (ograniczona widoczno$é, duzy ruch), okolice ul.
Fabrycznej, Nad Kanig, Polnej, Leszczynskiej — czyli gtdwne wloty/wyloty z miasta, gdzie
kumuluje sie ruch z réznych kierunkéw. Kolejng grupa niebezpiecznych miejsc sg drogi
powiatowe poza miastem, pozbawione chodnikdw i sciezek. Mieszkancy wielokrotnie
wymieniali odcinki: Brzezie — Poniec, Bodzewo — Ziétkowo — Borek, Domachowo —
Kunowo, Bielawy Pogorzelskie — Pogorzela i inne podobne, gdzie ,droga jest waska,
praktycznie brak pobocza, a ruch samochodowy jest dos$é duzy”. Poruszanie sie tam
pieszo lub rowerem jest niezwykle niebezpieczne z powodu rozpedzonych aut i braku
wydzielonej przestrzeni dla niechronionych uczestnikdédw ruchu. Wskazywano réwniez na
,otoczenie szkoty podstawowej w Borku Wlkp.” jako miejsce niebezpieczne — zapewne
ze wzgledu na korki i parkowanie podczas dowozu dzieci. Pojawity sie skargi na ,chodniki
zablokowane przez samochody” (nieprawidtowe parkowanie zmuszajgce pieszych do
wchodzenia na jezdnie), co potwierdza problem przestrzegania przepiséw i kultury
jazdy. Kilka oséb wspomniato o braku oswietlenia na pewnych odcinkach pozamiejskich,
co po zmroku zwieksza ryzyko wypadkéw (,,odcinek z Dzieczyny do Karca, szczegdlnie
w warunkach zimowych”). Ogétem, mapa wskazanych zagrozen pokrywa sie z wczesniej
omowionymi brakami infrastrukturalnymi: tam, gdzie brakuje chodnika czy Sciezki,
mieszkancy czujg sie zagrozeni; tam, gdzie jest niebezpieczne skrzyzowanie bez

sygnalizacji lub o ograniczonej widocznosci — dochodzi do czestych ,wymuszen
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pierwszenstwa” i sytuacji kolizyjnych (np. skrzyzowanie ul. Nad Kanig z Fabryczng
w Gostyniu). Uciazliwosci i problemy drogowe. Ankieta mierzyta takze postrzegang
ucigzliwosé réznych negatywnych zjawisk zwigzanych z transportem w powiecie. Wyniki
dopetniajg obraz bezpieczenistwa i jakosci zycia przy drogach. Najwiekszym problemem
zdaniem mieszkancéw jest zbyt szybka, brawurowa jazda kierowcéw —az 73% badanych
uznaje jg za bardzo lub raczej ucigzliwg w swojej okolicy. Nadmierna predkos¢ na
lokalnych drogach przektada sie bezposrednio na poczucie zagrozenia pieszych
i rowerzystéw. Podobnie nieprawidtowe parkowanie, np. na chodnikach czy trawnikach,
doskwiera 73% mieszkancow. Korki i zatory drogowe réwniez stanowig problem —71%
uznato je za uciazliwe, cho¢ warto zauwazy¢, ze korki w warunkach powiatu zapewne
majg mniejszg skale czasowaq niz w duzych miastach (wskazuje to jednak na niedroznosé
np. centrum Gostynia w godzinach szczytu). Zanieczyszczenie powietrza spalinami
z pojazdéw dokucza 68% ankietowanych, co nie dziwi przy tak duzej liczbie aut
i ciezaréwek przejezdzajgcych przez powiat (biegng tedy m.in. ruchliwe drogi
wojewddzkie). Nieco mniejszym, ale wcigz wiekszosciowo zauwazalnym problemem jest
nadmierny hatas drogowy — skarzy sie na niego 58% mieszkancéw. Co ciekawe, brak
oswietlenia ulicznego zostat uznany za bardzo ucigzliwy przez az 78% badanych.
Potwierdza to wczesniejsze uwagi o nieoswietlonych drogach poza miastami — dla ludzi
wracajacych po zmroku pieszo/rowerem lub nawet prowadzacych auto, brak latarni
stanowi powazne zagrozenie i dyskomfort. Powyzsze problemy wskazujg na potrzebe
dziatan w zakresie poprawy bezpieczeistwa ruchu (ograniczanie predkosci,
egzekwowanie przepisow parkowania), organizacji ruchu (uptynnienie ruchu na
skrzyzowaniach, byé moze obwodnice omijajace centra miejscowosci) oraz ochrony
srodowiska i jakosci zycia (redukcja emisji i hatasu poprzez rozwéj transportu
zbiorowego i alternatywnego).

Blisko 3/4 mieszkancow posiada wiecej niz 1 samochéd!!! Ale, zaledwie
2,7% ankietowanych zadeklarowato, ze nie posiada roweru, a blisko 90% posiadato
wiecej niz 1 sztuke roweru! (Tabela 2.16) — powiat ma potencjat, aby zwieksza¢ zakres

komunikacji rowerowej.

Tabela 2.16. Liczba pojazdow w gospodarstwie domowym

1 sat. 2 szt 4 sat. 5 sat. i wigcej Nie posiadam
e e T ,‘ Liczl?a . . Liczl?a . e Liczi?a . . LiczI?a . ,‘ LiczI?a ) g Liczl?a .
odpowiedzi adpowiedzi odpowiedzi d d d d odpowiedzi

domowym

Rower 7,71% 40 26,59% 138 19,27% 100 216,97% 140 16,76% B7 2,70% 14
Hulajnoga elektrycana 9,46% 49 2,32% 12 0,77% 4 0,39% 2 0,39% 2 B6,68% 449
Skuter/Matocykl 17,34% a0 3,08% 16 2,12% 11 0,19% 1 0,35% 2 76,88% 399
Samochad spalinowy 20,27% 105 44,59% 231 1B,92% 98 BEB¥% 46 2,32% 12 5,02% 26
Samochad elektrycany 1,16% & 0,39% 2 0,19% 1 0,19% 1 0,00% 1] 98,07% 509
Zrédto: Wyniki ankiety mieszkaricow, 2025
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Wyniki ankiety przeprowadzonej w powiecie gostynskim w 2025 roku dostarczajg istotnych
informacji, ktére mogg stanowic¢ cenng podstawe do planowania zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej.

Kierunki rozwoju zréwnowazonej mobilnosci. Analiza oczekiwan mieszkancéw oraz

zidentyfikowanych problemoéw wskazuje na kilka priorytetowych kierunkéw dziatan dla wtadz

samorzadowych, aby poprawi¢ zréwnowazenie systemu transportowego powiatu:

J Rozbudowa i usprawnienie komunikacji publicznej: Mieszkancy oczekujg wiecej
potaczen autobusowych, kursujacych czesciej i w dogodniejszych godzinach. Konieczne
jest przeanalizowanie obecnej siatki potgczen i dopasowanie rozktadéw do realnych
potrzeb — tak, by autobusy docieraty nie tylko na 8:00 do szkdt, ale tez umozliwiaty
dojazd do pracy na rdéine zmiany oraz powroty w godzinach popotudniowych
i wieczornych. Warto rozwazy¢ uruchomienie nowych linii lub wariantéw tras tak, by
skomunikowac dzi$ wykluczone miejscowosci (nawet mniejszymi busami, jesli popyt jest
niewielki). Rdwnolegle nalezy dba¢ o komfort podrézy — nowoczesny tabor, czyste
i niezattoczone pojazdy — chod akurat te aspekty sg oceniane catkiem dobrze. Obnizenie
kosztow dla pasazeréw, cho¢ wigze sie z wydatkami z budzetu, mogtoby znaczaco
zwiekszy¢ atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego; rozwazenie darmowej komunikacji
przynajmniej dla ucznidw, studentédw czy senioréw mogtoby przetozy¢ sie na wzrost
frekwencji. Poprawy wymaga tez informacja pasazerska — czytelne rozktady na
przystankach, aktualizacje online, a docelowo by¢ moze wdrozenie elementéw
Inteligentnych Systemoéw Transportowych (ITS), jak dynamiczna informacja o odjazdach.
Warto zauwazyé, ze obecnie swiadomos¢ spoteczna na temat ITS jest bardzo niska — az
72% ankietowanych nigdy nie styszato o Inteligentnych Systemach Transportowych.
Istnieje zatem pole do edukacji mieszkaricdw, czym sg np. inteligentne sygnalizatory,
priorytety dla autobuséw, systemy informacji o ruchu — i jak mogg poprawic ich
codzienne podrdéze. Wdrazanie takich rozwigzan (np. aplikacja z rozktadami i lokalizacjg
autobuséw w czasie rzeczywistym) mogtoby przyciggng¢é nowych uzytkownikéw,
zwtaszcza miodszych, podnoszgc konkurencyjno$é transportu publicznego wzgledem
samochodu.

. Inwestycje w infrastrukture rowerowa: To niewatpliwie najwyzszy priorytet
wskazywany przez spotecznos¢. Nalezy opracowac spdjny plan sieci tras rowerowych
w skali powiatu, tgczacych gtéwne miejscowosci z Gostyniem oraz miejscowosci miedzy
sobg (zwtaszcza na krotszych dystansach 5-10 km, idealnych dla roweru). Priorytetem
powinna by¢ budowa ciggtych sciezek wzdtuz drég powiatowych o duzym natezeniu
ruchu, tam, gdzie obecnie rowerzysci i piesi nie majg zadnej ochrony (wymieniane
wczesniej odcinki do Ponieca, Borku, Pogorzeli itd.). ROwnocze$nie w samym Gostyniu
i innych miasteczkach nalezy uzupetni¢ infrastrukture rowerowg w centrum — tak, by

stworzy¢ bezpieczne korytarze przez miasto (np. kontrapasy na ulicach
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jednokierunkowych, $luzy rowerowe na skrzyzowaniach). Waznym elementem jest
zapewnienie bezpiecznych przejazdéw przez skrzyzowania — by¢ moze poprzez
sygnalizacje Swietlng lub wyniesione przejazdy — tak aby rowerzysci nie obawiali sie
przecinania gtéwnych drég. Niezbedna jest tez poprawa oznakowania i stanu
nawierzchni istniejgcych $ciezek. Poza samymi trasami, wiadze powinny zadbac
o infrastrukture pomocnicza: stojaki rowerowe w miejscach publicznych (urzedy, szkoty,
biblioteki, obiekty sportowe), zadaszone parkingi rowerowe przy zaktadach pracy
i centrach przesiadkowych, a takze o oswietlenie tych tras. Inwestycje rowerowe
przyniosg wielostronne korzysci — zwiekszg bezpieczenstwo (oddzielajac cyklistow od
ruchu aut), poprawig jakos¢ powietrza i hatas (bo wiecej ludzi zostawi auta), a takze
wpiszg sie w trendy prozdrowotne. Mieszkanicy sg Swiadomi profitdw zdrowotnych —
wielu juz uzywa roweru rekreacyjnie — potrzeba wiec stworzy¢ warunki, by mogli go
uzywac takze na co dzien, redukujac tym samym ruch samochodow.

Poprawa bezpieczenstwa i infrastruktury dla pieszych: Chodniki i przejscia dla pieszych
wymagajq uwagi zwtaszcza poza centrum Gostynia. Nalezy kontynuowac program
doswietlania przejs¢ dla pieszych i newralgicznych odcinkéw drég (szczegdlnie w rejonie
szkét, przystankéw, sklepow). Brak oswietlenia drogowego zostat wyraznie wskazany
jako problem — montaz lamp ulicznych na obszarach zabudowanych powinien by¢
priorytetem, aby po zmroku piesi czuli sie bezpiecznie. Tam, gdzie budowa chodnika
wzdtuz drogi jest utrudniona (np. waski przekrdj miedzy zabudowaniami), warto
rozwazy¢ alternatywne sSrodki uspokojenia ruchu: ograniczenie predkosci do 30 km/h,
progi zwalniajgce, wyznaczenie stref pieszo-rowerowych. Konieczne jest takze
egzekwowanie przepisow parkowania, by chodniki nie byty tarasowane przez
samochody — mieszkancy sygnalizowali takie problemy, co zagraza pieszym (zwtaszcza
osobom z wdzkami, niepetnosprawnym). Wreszcie, edukacja kierowcéw w zakresie
kulturalnej jazdy i poszanowania niechronionych uczestnikédw ruchu (ustepowanie na
przejsciach, zachowanie odstepu wyprzedzajgc rowerzyste) powinna uzupetniaé
dziatania infrastrukturalne. Poprawa bezpieczenistwa zacheci wiecej osdéb do chodzenia
pieszo — juz teraz wiele spraw zafatwiajg pieszo, ale powinno to byé mozliwe wszedzie
bez obaw o wtasne zycie i zdrowie.

Zarzadzanie ruchem i integracja transportu: W celu zmniejszenia ucigzliwosci
zwigzanych z ruchem aut (korki, emisje, hatas) wtadze powiatu we wspdtpracy z gminami
moga rozwazy¢ wprowadzenie inteligentnych systemow zarzadzania ruchem (elementy
ITS). Na gtownych skrzyzowaniach w Gostyniu mogtyby pojawié sie sygnalizatory
akomodacyjne dostosowujgce cykl do natezenia ruchu, co ograniczy tworzenie sie
zatorow. Rozbudowa obwodnic i drég alternatywnych (np. planowana obwodnica drogi
wojewddzkiej 434) odcigzy centra miast od tranzytu, poprawiajgc warunki dla lokalnego

ruchu i bezpieczenstwo. Parkingi Park&Ride na obrzezach Gostynia, z dogodnym
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dojazdem autobusowym do centrum, mogtyby sktoni¢ kierowcéw z okolicznych wsi do
zostawienia auta wczesniej. Ponadto warto promowaé car-pooling (wspdlne dojazdy)
wsrod pracownikéw duzych zaktadéw — zmniejszy to liczbe aut na drogach w godzinach
szczytu. Te miekkie dziatania, wspierane kampaniami informacyjnymi, mogg pomadc
w zmianie nawykow. Nalezy wykorzystac¢ fakt, ze badani nie sg catkowicie przeciwni
zmianom, tylko potrzebujg stworzenia realnych alternatyw. W dtuzszej perspektywie,
inwestycje w transport zeroemisyjny (np. autobusy elektryczne czy stacje tadowania dla
prywatnych e-aut) wpiszg sie w krajowe i unijne cele klimatyczne, a jednoczesnie

podniosg jakos$é zycia lokalnej spotecznosci, redukujgc zanieczyszczenia.

Zebrane w 2025 roku dane pokazujg, ze mieszkancy powiatu gostynskiego sg dzis mocno
przywigzani do transportu samochodowego - co potwierdzajg zaréwno deklaracje
uzytkowania, jak i obiektywne wskazniki (ponad 800 samochodéw na 1000 mieszkancow.
Jednoczesnie istnieje duzy potencjat zmiany tej sytuacji: wiele oséb chciatoby korzysta¢
z autobusow czy rowerdw czesciej, gdyby zapewniono ku temu lepsze warunki. Giéwne
bariery to staba dostepnos¢ komunikacji publicznej (linie, czestotliwo$é¢, rozktad
niedostosowany do potrzeb) oraz braki infrastruktury — szczegdlnie bezpiecznych drég dla
rowerow i pieszych. Konsekwencjq status quo sg problemy z bezpieczeristwem
niechronionych uzytkownikéw, nadmierna predkos¢ i ttok na drogach, a takze negatywne
skutki srodowiskowe (hatas, smog samochodowy). Mieszkancy oczekujg od wtadz
konkretnych dziatan: inwestycji w sciezki rowerowe, poprawy jakosci i dostepnosci
transportu zbiorowego, poprawy bezpieczenstwa na drogach poprzez oswietlenie,
chodniki i egzekwowanie przepisdw. Gotowi s czesciowo zrezygnowac z aut, jesli dostang
atrakcyjng alternatywe. Realizacja tych postulatow wpisuje sie w idee zrownowazone;j
mobilnosci — zmniejszy wykluczenie transportowe, poprawi stan sSrodowiska
i bezpieczenstwo, a takze jakos¢ zycia w powiecie. Powiat gostynski dysponuje obecnie
wyraznym sygnatem od spotecznosci, ze kierunek zmian powinien prowadzi¢ ku bardziej
zrownowazonemu transportowi. Najblizsze lata (2025-2035) to czas na wykorzystanie tego
potencjatu poprzez skoordynowane inwestycje infrastrukturalne i dziatania promocyjne,
tak aby deklaracje mieszkancoéw mogly przetoiy¢ sie na trwatg zmiane ich zachowan

transportowych, z korzyscig dla catej lokalnej wspdinoty.
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3. Analiza SWOT w zakresie polityki transportowej obszaru
funkcjonalnego

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

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

mieszkancow, dostepnosc¢ ustug, a takze na zrGwnowazony rozwo;j.

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

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

Zdiagnozowano nastepujace silne strony:

. Rozwinieta sie¢ drogowa i nowe inwestycje — Przez powiat gostynski przebiegajg wazne
trasy, m.in. droga krajowa DK12 (wschdd—zachdd przez Gostyn, Piaski, Borek Wlkp.) oraz
drogi wojewddzkie DW434 (pdtnoc—potudnie przez Gostyn i Krobie) i DW308/437/438
(taczace powiat z sgsiednimi regionami). Realizowane sg strategiczne projekty drogowe:
obwodnica Gostynia w ciggu DW434 (juz oddana do uzytku) oraz obwodnica w ciggu
DK12 (w budowie). Inwestycje te znaczaco zmniejszaja ruch tranzytowy w centrach
miejscowosci (szacowane odcigzenie Gostynia i Piaskow od ciezaréwek o ~70-80% po
ukonczeniu DK12) i poprawiajg ptynno$¢ ruchu. Umozliwiajg réwniez odzyskanie
przestrzeni miejskiej — tranzyt kierowany jest poza zwarte zabudowania, co podnosi

bezpieczenstwo i komfort zycia mieszkancow.
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Lokalne centra osadnicze — Powiat ma policentryczng strukture osadniczg z jednym
srednim miastem (Gostyn ~20 tys. mieszkarncdw) oraz siecig mniejszych miasteczek
petnigcych funkcje lokalnych centréw: Krobia, Poniec, Pogorzela, Borek Wlkp. (kazde po
kilka tysiecy mieszkanicow) oraz wiekszych wsi gminnych (Piaski, Pepowo).
Rozmieszczenie to sprawia, ze podstawowe ustugi publiczne sg dostepne w kazdej czesci
powiatu, a mieszkancy odleglejszych gmin nie sg catkowicie pozbawieni dostepu do
osrodkéw miejskich. Uktad osadniczy sprzyja tez organizacji transportu — Gostyn stanowi
naturalny wezet przesiadkowy i gtéwny punkt docelowy codziennych dojazdéw, zas
pozostate miasta powiatowe stanowig wezty pomocnicze rozpraszajgce ruch w skali
lokalnej.

Funkcjonujaca komunikacja autobusowa — Mimo braku kolei, w powiecie dziata sie¢
potgczen autobusowych faczacych wsie i miasta z Gostyniem (gtéwnym weztem
komunikacyjnym) oraz z osciennymi powiatami. Prywatni przewoznicy regionalni
obstugujg regularne linie na kluczowych ciggach, m.in. Gostyn—Krobia—Pogorzela,
Gostyn—Poniec—Leszno i Gostyn—Borek WIkp., zapewniajagc dojazdy do szkét, pracy,
urzedow i sklepéw. Gtéwne trasy sg dos¢ dobrze obstugiwane w dni robocze, co
gwarantuje podstawowg mobilnos¢ mieszkancéw nawet bez wiasnego auta.
Pozytywnym przyktadem jest uruchomiona przez gmine Gostyn bezptatna komunikacja
miejsko-podmiejska na terenie tej gminy. Mimo ograniczonej skali (kilka linii i kursow
dziennie), darmowe autobusy znacznie utatwiajg dojazd do miasta, eliminujgc bariere
kosztowa — to model dobrej praktyki, ktéry w miare mozliwosci finansowych moze by¢
nasladowany takze w innych gminach.

Rozbudowa infrastruktury rowerowej — W ostatnich latach samorzady powiatu ktadg
nacisk na rozwdj tras rowerowych. Obecnie istnieje ok. 90 km wydzielonych drég dla
rowerdw w powiecie. Najbardziej rozbudowang sie¢ posiada gmina Gostyn —w samym
miescie i okolicach powstat spdjny uktad Sciezek utatwiajgcy przemieszczanie sie na
rowerze. Znaczacg infrastrukture rowerowg rozwinieto tez w gminach Krobia, Piaski
i Pepowo (po kilkanascie km tras kazda). Sciezki te poprawiajg bezpieczenstwo
rowerzystow na gtéwnych ciggach (np. w Krobi zbudowano cigg pieszo-rowerowy
wzdtuz ul. Powstancow Wilkp.,, a w 2022 r. ukoriczono 1,3 km S$ciezke Piaski—
Smogorzewo). Inwestycje rowerowe potwierdzajg priorytet zrbwnowazonej mobilnosci
w polityce lokalnej i tworzg podstawy do dalszej rozbudowy sieci.

Atrakcyjne walory turystyczno-krajobrazowe — Powiat gostynski wyrdznia sie bogatym
dziedzictwem kulturowym i przyrodniczym, ktdre sprzyja rozwojowi mobilnosci
rekreacyjnej. Na terenie powiatu znajduje sie m.in. barokowe sanktuarium Bazylika na
Swietej Gorze pod Gostyniem — cel licznych pielgrzymek i wycieczek. W okolicach Borku
WIkp. i Ponieca zachowaty sie zabytkowe drewniane kosciétki, a w Poniecu — zabytkowy

klasycystyczny patac. Mate miasta powiatu majg historyczne rynki i uktady
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urbanistyczne, a wiejskie pejzaze urozmaicajg Pagorki Gostynskie (falisty teren
morenowy). Te atuty stanowig mocng strone regionu — juz obecnie przyciggajg
odwiedzajgcych, a przy odpowiedniej promocji i infrastrukturze mogg stac sie podstawg

rozwoju turystyki aktywnej (rowerowej i pieszej).

Stabe strony zostaty zdiagnozowane w nastepujacy sposob:

Brak czynnych potaczen kolejowych — Powiat nie posiada obecnie pasazerskiego
transportu kolejowego. Linia nr 360 (Gostyi—Kgkolewo—Jarocin) zostata zamknieta dla
pociggdéw pasazerskich w 2012 roku. W efekcie mieszkancy muszg korzystac z transportu
drogowego, by dotrze¢ do kolei — odlegtosci do najblizszych stacji poza powiatem sg
znaczne (Leszno ~30 km, Koscian ~40 km, Jarocin ~35 km). Brak kolei ogranicza
dostepnos¢ komunikacyjng Gostynia w skali regionu (utrudnia dojazdy np. do Poznania
czy Wroctawia) oraz zwieksza uzaleznienie od samochodu i autobuséw.

Ograniczona i nieskoordynowana komunikacja publiczna — Oferta transportu
zbiorowego opiera sie wyfgcznie na autobusach i jest niewystarczajgca. Potgczenia
autobusowe, chod istniejg na gtéwnych trasach, majg ograniczong czestotliwosé i zasieg.
Wiele linii kursuje tylko w dni nauki szkolnej, a w weekendy duza czes¢ potaczen nie
funkcjonuje wcale. Brakuje zintegrowanego systemu — kazdy przewoznik dziata osobno,
rozktady nie sg ze sobg skoordynowane, a przesiadki bywajg niedogodne. Nie ma takze
wspdlnego biletu okresowego obejmujgcego rézne srodki transportu (np. autobusy
regionalne i komunikacje gminng). Powoduje to niedogodnosci dla pasazerdow i obniza
atrakcyjnosc transportu publicznego wzgledem wtasnego auta.

Rozproszone osadnictwo wiejskie — Znaczna cze$¢ ludnosci mieszka w matych wsiach
o rozlegtej, rozproszonej zabudowie (dotyczy to szczegdlnie gmin Piaski i Pepowo, gdzie
dominujg osady o charakterze rolniczym). Taki uktad osadniczy utrudnia organizacje
efektywnej komunikacji — przy rozproszonych domostwach tradycyjne linie autobusowe
majg niski wskaznik wypetnienia lub musiatyby pokonywaé duze odlegtosci z niewielkg
liczbg pasazeréw. Mieszkancy peryferyjnych wsi czesto muszg pokonywaé
kilkukilometrowe dystanse, by dotrze¢ do przystanku czy drogi gtdwnej. Rozproszenie
zabudowy oznacza tez wieksze koszty jednostkowe utrzymania infrastruktury (wiecej
drég lokalnych do utrzymania w przeliczeniu na mieszkanca) i sprzyja wykluczeniu
transportowemu osob nieposiadajgcych wiasnego srodka transportu.

Niekorzystne trendy demograficzne — Powiat boryka sie z ujemnymi wskaznikami
demograficznymi. Liczba mieszkancéw spadta z ok. 76,2 tys. (2014) do 73,5 tys. (2023),
co oznacza spadek o 3,5% w ciggu dekady. Jednoczesnie spoteczenstwo gwattownie sie
starzeje — udziat 0s6b w wieku poprodukcyjnym wzrést z 16,7% do 21,3%, a odsetek
seniorow 65+ siega juz ~18%. Spada natomiast liczba oséb w wieku produkcyjnym.

Depopulacja i starzenie sie spotecznosci lokalnej oznacza mniejszg liczbe potencjalnych
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pasazeréw transportu publicznego (zwfaszcza wsréd miodziezy i dorostych
dojezdzajacych do pracy), a zarazem rosngce potrzeby przewozowe oséb starszych
(mniej mobilnych, wymagajgcych transportu dostosowanego). Kurczenie sie bazy
podatnikdw moze tez utrudnic finansowanie inwestycji komunikacyjnych w przysztosci.
Wysoka zalezno$¢ od transportu samochodowego — Struktura podrézy mieszkancéw
powiatu jest zdominowana przez samochody prywatne. Az ~90% mieszkancoéw deklaruje
regularne korzystanie z auta w codziennych dojazdach. Skutkiem jest duze obcigzenie
sieci drogowej ruchem nawet na obszarach wiejskich. Przy braku alternatyw wiele rodzin
posiada po 2-3 samochody, co generuje koszty i przektada sie na zatory drogowe
w godzinach szczytu (przed oddaniem obwodnic przez centrum Gostynia przejezdzato
bardzo duzo ciezaréwek i aut osobowych, powodujgc korki i problemy
z bezpieczenstwem). Wysoka motoryzacja indywidualna negatywnie wptywa tez na
srodowisko (emisja spalin, hatas) oraz zajmuje przestrzen w miastach (parkowanie).
Kultura mobilnosci w powiecie nadal nastawiona jest na samochdd, co stanowi
wyzwanie przy prébach promowania transportu zbiorowego czy rowerowego.

Niekompletna infrastruktura dla pieszych i rowerzystow — Mimo postepdéw
w rozbudowie drég rowerowych, ich spdjnos¢ przestrzenna jest niewystarczajgca.
Istniejgce Sciezki tworzg fragmenty nietaczace sie w sie¢ — czesto urywajg sie na
granicach gmin lub na przedmiesciach, uniemozliwiajgc odbycie dtuzszej trasy w catosci
bezpiecznie na rowerze. Przyktadowo dojazd z wielu okolicznych wsi do Gostynia wciagz
wymaga poruszania sie odcinkami po ruchliwej szosie ze wzgledu na brak ciggtych
Sciezek. Cze$¢ gmin (Pogorzela, Borek Wlkp.) dopiero zaczyna budowe infrastruktury
rowerowe] — istnieje tam ponizej 3 km sciezek, co nie zabezpiecza potrzeb lokalnych.
Podobnie infrastruktura piesza poza miastami jest niedostateczna — w matych
miejscowosciach brakuje chodnikdw i oSwietlonych przejs¢ dla pieszych, szczegdlnie
w otoczeniu szkdt i przystankéw. Przektada sie to na niisze bezpieczenstwo
niechronionych uczestnikdw ruchu i ogranicza mozliwo$¢ poruszania sie inaczej niz

samochodem na terenach wiejskich.

Szanse dla rozwoju mobilnosci w powiecie gostynskim zostaly scharakteryzowane

W nastepujace sposob:

Rewitalizacja potaczen kolejowych (Program Kolej+) — Ogromng szansg dla powiatu jest
trwajgca inwestycja przywracajgca potgczenie kolejowe Gostyn—Poznan. W ramach
rzgdowego programu Kolej+ rozpoczeto w 2025 r. odbudowe linii nr 360 na odcinku
Gostyn—Kgkolewo. Inwestycja warta ~156 min zt obejmuje kompleksowg wymiane
toréw na 21 km trasie oraz budowe nowych przystankéw kolejowych: Gostyn, Gola,
Hersztupowo, Krzemieniewo i Garzyn. Zakonczenie prac planowane jest do | kwartatu

2029 roku. Dzieki temu, po blisko dwdéch dekadach od zamkniecia linii, pociagi
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pasazerskie zndw dotrg do Gostynia. Projekt zaktada uruchomienie ~10 par pociggdw na
dobe z Gostynia do Poznania (przez Kakolewo i Leszno), co diametralnie poprawi
dostepnos¢ powiatu. Powrdt kolei stworzy alternatywe dla dojazdéw samochodem,
skréci czas podrézy do stolicy regionu i innych duzych miast oraz wigczy Gostyn
w regionalny system kolejowy (Poznanska Kolej Metropolitalna). To takze szansa na
nowe przystanki blizej mieszkancéw (Gola, Hersztupowo i in.) oraz rozwéj terenéw w ich
sgsiedztwie.

Lepsza integracja z systemem transportowym regionu — Pojawienie sie kolei otworzy
mozliwos¢ petnej integracji réznych srodkéw transportu. Powiat gostynski bedzie mogt
wspotpracowaé z samorzadem wojewddztwa oraz sgsiednimi  powiatami nad
skoordynowaniem rozktaddéw jazdy pociggdw i autobuséw (dowdz pasazerdéw do stacji,
synchronizacja ,drzwi w drzwi”). Ponowne przytgczenie Gostynia do sieci kolejowe;j
Wielkopolski utatwi tez wprowadzenie wspdlnych ofert biletowych — np. biletu
zintegrowanego na pocigg+autobus, co zacheci do korzystania z komunikacji publiczne;j.
Istnieje szansa, ze wraz z Kolej+ samorzad wojewddztwa zwiekszy dofinansowanie
przewozOow autobusowych w powiecie (np. z Funduszu Rozwoju Przewozéw
Autobusowych), aby zapewni¢ dojazd do nowych pociggdw z mniejszych miejscowosci.
Ponadto powiat moze wejéé w partnerstwa z oéciennymi jednostkami (Leszno, Srem,
Koscian, Jarocin) celem uruchamiania miedzy-powiatowych linii autobusowych lub
rowerowych szlakéw turystycznych, taczacych atrakcje sasiadujgcych regiondw.
Integracja transportowa w skali ponadlokalnej wzmocni pozycje Gostynskiego jako
waznego wezta komunikacyjnego na mapie potudniowej Wielkopolski.

Dokonczenie obwodnic i uspokojenie ruchu w miastach — Uwolnienie Gostynia i okolic
od ciezkiego ruchu tranzytowego (dzieki obwodnicom DK12 i DW434) stwarza
mozliwo$é przebudowy uktadu drogowego w centrach miejscowosci. To szansa na
wdrozenie rozwigzan z zakresu calming traffic — zwezanie jezdni, nowe ronda lub strefy
z ograniczong predkoscig, dodatkowe przejscia dla pieszych i drogi rowerowe na
dotychczasowych trasach tranzytowych. Mniejsze natezenie ruchu w Gostyniu, Piaskach
czy Krobi pozwoli przeznaczy¢ odzyskang przestrzen uliczng na cele spoteczne (chodniki,
zielence, parkingi rowerowe) i poprawic estetyke oraz funkcjonalnos$¢ srédmiesé. Dzieki
temu miasta w powiecie stang sie bardziej przyjazne pieszym i rowerzystom, co moze
zacheci¢ mieszkarncéw do korzystania z alternatyw wobec samochodu na krétkich
dystansach. Ponadto uspokojenie ruchu i modernizacja skrzyzowan poprawia
bezpieczenstwo drogowe — mniej wypadkdw i kolizji w zattoczonych dotad punktach (jak
centra Gostynia i skrzyzowania drég wojewddzkich). Samorzad moze wykorzystaé ten
moment takze na wdrozenie polityki parkingowej (np. wytyczenie stref ograniczonego
parkowania w rynku Gostynia) i dalsze inwestycje w infrastrukture pieszo-rowerowg,

ktére wczesniej byty utrudnione przez duzy ruch tranzytowy.
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Rozwdj infrastruktury rowerowej i turystyki aktywnej — Realizacja spdjnej polityki
rowerowe] stwarza szereg mozliwosci rozwojowych. Powiat posiada walory, ktére —
odpowiednio wypromowane i powigzane siecig szlakdw — mogg przyciggad turystéw na
rowerach oraz zacheca¢ mieszkancéw do rekreacji. Planowane jest dalsze tgczenie
istniejgcych odcinkéw drég rowerowych w kompletne trasy miedzy miejscowosciami.
Pozwoli to wytyczy¢ atrakcyjne szlaki tematyczne: np. pielgrzymkowy (do Bazyliki na
Swietej Gorze), historyczny ($ladami Powstania Wielkopolskiego, ktdre toczyto sie takze
na terenie powiatu), czy przyrodniczy (faczacy rezerwaty i pomniki przyrody w okolicy).
Tego typu trasy — przebiegajgce wsrdod malowniczych pagoérkéw, przez wsie i obok
zabytkdw — mogg stac sie markowym produktem turystycznym regionu. Wzrost ruchu
turystycznego przetozy sie na rozwdj lokalnej gospodarki: popyt na ustugi noclegowe
(agroturystyka, pensjonaty), gastronomie, lokalne produkty i przewodniki. Turysci
rowerowi stang sie, obok mieszkancdw, wazinymi uzytkownikami rozbudowywane;j
infrastruktury, co zwiekszy zasadnos¢ ekonomiczng tych inwestycji. Szansg jest tez
wykorzystanie funduszy zewnetrznych (np. Unii Europejskiej, programéw regionalnych)
na rozwoj sieci tras rowerowych o znaczeniu ponadgminnym — powiat moze petnié role
koordynatora takiego projektu, tgczac gminy we wspdlnym celu.

Innowacje w transporcie i ecomobilnos¢ — Dynamiczny rozwdj technologii
transportowych oraz dostepnos$¢ nowych zrédet finansowania stwarzajg szanse na skok
jakosciowy w mobilnosci powiatu. Istnieje mozliwosé wdrozenia elastycznych form
transportu dostosowanych do obszaréw stabo zaludnionych — np. autobuséw lub buséw
»,na zadanie”, ktére dowozityby mieszkaricow z rozproszonych wsi do centréw gmin czy
na stacje kolejowe w wybranych godzinach. Takie rozwigzania, wsparte aplikacjami
mobilnymi i systemami rezerwacji przejazddw, mogg znaczgco zmniejszy¢ wykluczenie
komunikacyjne tam, gdzie regularna linia autobusowa jest nieoptacalna. Szansg jest
takze rozwdj elektromobilnosci: powiat i gminy mogga siega¢ po fundusze na zakup
elektrycznych autobuséw lub montaz stacji tadowania pojazdéw elektrycznych.
W perspektywie najblizszych lat, wymiana taboru autobusowego na zeroemisyjny
(przynajmniej w czesci kurséw, np. w Gostyniu) poprawitaby jakos¢ powietrza i obnizyta
koszty paliwa. Dodatkowo, rosngca popularnos¢ pojazdéw wspoétdzielonych (car-
sharing, elektryczne hulajnogi, rowery publiczne) w wiekszych miastach moze z czasem
dotrze¢ i tutaj — samorzady moga tworzy¢ warunki do pojawienia sie takich ustug
(wyznaczone parkingi, dofinansowanie pilotazy). Wreszcie, szansg jest edukacja
i promocja zrownowazonej mobilnosci — organizacja kampanii (np. Europejski Dzien Bez
Samochodu, rowerowy maj), ktére zwiekszg Swiadomos¢ mieszkaricow i stopniowo

zmienig ich nawyki transportowe na bardziej ekologiczne.
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Zagrozenia dla mobilnosci w powiecie gostynskim z kolei widziane s3 w sposdb nastepujacy:

Opdinienia lub rezygnacja z kluczowych inwestycji — Realizacja ambitnych planéw
transportowych zalezy od czynnikbw zewnetrznych (decyzji rzadowych, sytuacji
gospodarczej, przetargdw). Istnieje ryzyko opdznien w projektach takich jak odbudowa
linii kolejowej do Gostynia — cho¢ prace ruszyty, ewentualne problemy wykonawcze lub
ograniczenia finansowe mogtyby przesungc termin oddania potaczenia poza 2029 rok.
Kazdy dodatkowy rok bez kolei to utrwalenie wykluczenia komunikacyjnego regionu
i utrata czesci potencjalnych pasazeréw (ktérzy w miedzyczasie znajdg alternatywy lub
wyprowadzg sie). Zagrozeniem jest tez niewykorzystanie petnego potencjatu nowych
inwestycji — np. jesli po uruchomieniu pociggéw zabraknie skomunikowania ich
z autobusami czy parkingami ,Parkuj i JedZ”, frekwencja moze okazac¢ sie nizsza od
zaktadanej. To z kolei mogtoby by¢ argumentem dla decydentdw do ograniczenia liczby
kurséw. Podobnie, nieprzeprowadzenie zmian organizacji ruchu w Gostyniu po otwarciu
obwodnic (np. pozostawienie tranzytowego charakteru ulic) bytoby zmarnowaniem
szansy na poprawe bezpieczenstwa — a nawet mogtoby przyciggna¢ dodatkowy ruch,
niweczac korzysci z obwodnicy.

Utrwalenie dominacji samochodu w mobilnosci — Jednym z najwiekszych wyzwan jest
zmiana nawykéw transportowych mieszkancéw. Istnieje ryzyko, ze mimo pojawienia sie
nowych mozliwosci (kolei, lepszych autobuséw czy $ciezek rowerowych), znaczna czes$¢
spotecznosci nadal bedzie wybiera¢ samochdéd jako podstawowy srodek transportu.
Wysoki odsetek zmotoryzowania (90% korzysta z auta codziennie) jest trudny do
obnizenia w krétkim okresie. Jezeli transport publiczny i alternatywny nie przyciaggnie
dostatecznej liczby uzytkownikdw, korki i zanieczyszczenia bedg nadal utrapieniem —
zwtaszcza w Gostyniu i na dojazdach do miasta. Np. po otwarciu obwodnic moze sie
okazaé, ze ruch ciezarowy ominie centrum, ale ruch samochodéw osobowych
mieszkancow nie zmaleje, a wrecz wzrosnie (efekt indukcji popytu — bardziej ptynny ruch
zacheci do czestszych podréozy autem). Taki scenariusz zagraza realizacji celéw
zrownowazonej mobilnosci i moze prowadzié¢ do dalszego pogarszania stanu Srodowiska
(emisje CO,) oraz zdrowia publicznego. Wysokie ceny paliw w przysztosci lub restrykcje
klimatyczne moga dodatkowo uderzyé w spotecznos$é uzalezniong od aut, powodujac
wzrost kosztéw zycia lub koniecznos¢ kosztownych zmian (np. wymiany pojazdéw na
elektryczne) — to ryzyko dla mieszkancow i lokalnej gospodarki.

Postepujaca depopulacja i starzenie sie spoteczenstwa — Kontynuacja obecnych
trendéw demograficznych stanowi zagrozenie dla systemu transportowego. Odptyw
miodych, aktywnych zawodowo mieszkarnicow do wiekszych miast (ujemne saldo
migracji) oznacza mniejszy popyt na ustugi komunikacji zbiorowej w przysztosci — szkoty
notujg niz demograficzny, spada liczba dojezdzajgcych uczniéw, ubywa pasazerdw

w wieku produkcyjnym. Jednoczednie rosnie liczba senioréw, ktérzy czesto maja
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ograniczong zdolnos¢ prowadzenia samochodu i wymagajg specjalnych udogodnien
(niskopodtogowe autobusy, transport door-to-door). Jesli te procesy bedg sie nasilac,
powiat moze stang¢ przed koniecznoscig utrzymywania nierentownych potgczen (np.
wozgcych gtéwnie osoby starsze) przy coraz mniejszym wsparciu ze strony mtodszych
podatnikdw. W skrajnym wypadku moze dojs¢ do zaniku lokalnych pofaczen —
przewoznicy zawieszg kursy z braku pasazeréw, co napedzi dalszg emigracje mtodych
(btedne koto). Starzejace sie spoteczenstwo to takze wyzwanie infrastrukturalne — jesli
zabraknie srodkéw na dostosowanie chodnikéw, przystankéw i taboru do potrzeb oséb
o ograniczonej mobilnosci, pogtebi sie wykluczenie tych grup.

Ograniczenia finansowe samorzadéw - Realizacja polityki mobilnosci wymaga
znacznych nakfadéw inwestycyjnych i biezgcych. Istnieje ryzyko, ze budzety gmin
i powiatu nie udzwigng wszystkich zaplanowanych dziatan. Juz teraz koszty budowy
infrastruktury rosng (inflacja cen materiatéw, robocizny), a utrzymanie istniejgcej sieci
drogowej i transportowej pochtania sporg czes¢ wydatkéw. W przypadku powiatu
gostynskiego, ktéry ma rozbudowang sie¢ drég lokalnych i planuje nowe przedsiewziecia
(Sciezki, tabor autobusowy, system informatyczny itp.), niedobdér Srodkéw moze
spowolni¢ wdrazanie zmian. Ciecia lub opdzZnienia inwestycji mogg wynikac tez ze
zmiany priorytetdw polityki krajowej (np. ograniczenia dotacji) lub koniecznosci
przesuniecia funduszy na inne cele (np. opieke spoteczng w starzejgcym sie
spoteczenstwie). Ponadto, jesli frekwencja w transporcie publicznym nie wzrosnie,
gminy mogg nie by¢ sktonne dalej doptaca¢ do nierentownych linii — co grozi ich
likwidacjg. Krétko moéwigc, czynnik finansowy stanowi istotne ryzyko dla trwatosci
i petnego wdrozenia programu mobilnosci.

Rozwdj chaotycznej suburbanizacji — Atrakcyjnos¢ terendw podmiejskich wokot
Gostynia i innych miast (tansze dziatki, przestrzern) moze powodowac nasilenie zjawiska
rozlewania sie zabudowy. Jesli nowe osiedla bedg powstawaé poza zwartg strukturg
urbanistyczng, w znacznej odlegtosci od istniejgcych centréw i bez planu zapewnienia
komunikacji zbiorowej, powiekszy to problemy transportowe. Chaotyczna
suburbanizacja oznacza wiecej rozproszonych mieszkancéw zaleznych od samochodu,
generujgcych dodatkowy ruch na dojazdach do miasta. Rozrost stref podmiejskich moze
tez przecigzy¢ lokalne drogi, ktére nie sg przystosowane do obstugi zwiekszonego ruchu,
oraz wymusi¢ kosztowne inwestycje (przedtuzanie mediéw, budowa nowych drég,
dowdz dzieci do szkét). To z kolei moze pogtebié spirale transportowg: im dalej od miasta
powstajg domy, tym wiecej kilometrow wszyscy muszg pokonaé, aby zatatwié codzienne
sprawy, co zndw napedza ruch samochodowy. Bez odpowiedniego planowania
przestrzennego i zabezpieczenia terendw pod infrastrukture transportu zbiorowego,
suburbanizacja stanowi powazne zagrozenie dla zréwnowazonej mobilnosci

w perspektywie kilkunastu lat.
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Whioski strategiczne

Dziatania strategiczne dla powiatu gostynskiego powinny koncentrowac sie na wykorzystaniu

atutéw i szans przy jednoczesnym niwelowaniu zdiagnozowanych stabosci i zagrozen. Ponizej

przedstawiono kluczowe rekomendacje:

Przywrdcenie i integracja transportu kolejowego — Powrdt pociggédw do Gostynia
nalezy uczyni¢ kregostupem systemu mobilnosci. Zaleca sie utworzenie centrum
przesiadkowego w rejonie stacji Gostyn, z dogodnymi dojsciami pieszymi, parkingiem
Park&Ride dla dojezdzajacych spoza miasta oraz parkingiem rowerowym (Bike&Ride).
Konieczna bedzie integracja rozktadéw autobuséw dowozowych z godzinami
odjazdéw/przyjazdow pociggdw (szczegdlnie z kierunku Krobi, Ponieca, Pogorzeli) — tak,
aby pasazerowie mogli ptynnie przesiada¢ sie ,drzwi w drzwi”. Powiat powinien we
wspotpracy z przewoznikami i sgsiednimi samorzgdami wyznaczy¢ linie autobusowe
dowozace do nowych przystankéw kolejowych (np. w Goli czy Hersztupowie) i zabiegac
o ich dofinansowanie w poczatkowym okresie funkcjonowania. Dtugofalowo warto
dazy¢ do wigczenia potgczenia Gostyni—Poznan w system Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej (PKM) — co moze oznacza¢ m.in. wspdélng promocje, taryfe (bilet
aglomeracyjny) i zapewnienie odpowiedniej czestotliwosci kurséw. Kolej jako szybki
i wygodny srodek transportu na wieksze odlegtosci, powinna sta¢ sie osig, wokot ktorej
zorganizowane bedg inne ustugi przewozowe w regionie.

Zintegrowany system komunikacji autobusowej — Niezaleznie od kolei, powiat musi
usprawni¢ funkcjonowanie transportu autobusowego, aby wypetni¢ luki w sieci
potagczen. Rekomenduje sie utworzenie powiatowego planu transportu zbiorowego,
ktory zintegruje oferte réznych przewoznikéw. W ramach tego planu nalezy dazyé do
wprowadzenia wspdlnego biletu lub chocby skoordynowanej taryfy (np. miesieczny bilet
powiatowy honorowany przez wszystkich operatoréw na danym obszarze). Powinien
powstac jednolity rozktad jazdy dla catego powiatu — np. portal internetowy lub aplikacja
prezentujgca wszystkie kursy autobusowe i gminne w jednym miejscu, co utatwi
pasazerom planowanie podrdzy. Powiat we wspdtpracy z gminami moze rozwazyé
doptaty do nierentownych, lecz spotecznie potrzebnych potgczen (zwtaszcza poza
godzinami szczytu i w weekendy) — tak aby zapewni¢ minimalng oferte transportowa
nawet dla najmniejszych wsi i zapobiec ich odcieciu od $wiata. Warto kontynuowaé
i rozwija¢ dobre praktyki — np. rozszerzaé zasieg bezptatnej komunikacji gminnej
Gostynia na tereny podmiejskie lub inspirowa¢ inne gminy (Krobia, Poniec) do
uruchomienia podobnych linii lokalnych tam, gdzie popyt jest stabilny (dowdz do szkof,
do osrodkéw zdrowia itp.). Ostatecznym celem powinno by¢ stworzenie spdjnego

systemu autobusowego, w ktdrym rdzni operatorzy wspdtpracujg zamiast konkurowad,

161



uzupetniajgc sie nawzajem terytorialnie i godzinowo — tak, by mieszkaniec dowolnej
miejscowos$ci miat mozliwos¢ dojazdu do centrum powiatu o réznych porach dnia
i powrotu réwniez w godzinach popotudniowych i weekendowych.

Elastyczne formy mobilnosci dla obszaréw rozproszonych — W odpowiedzi na wyzwania
rozproszonego osadnictwa, strategia moze by¢é wdrozenie innowacyjnych ustug
transportowych. Zaleca sie przeprowadzenie pilotazowego programu transportu na
zadanie (dial-a-ride) w gminach o najwiekszym rozproszeniu (np. Pepowo, Piaski).
Polegatby on na uruchomieniu mikrobuséw kursujgcych po elastycznych trasach,
zamawianych telefonicznie lub przez aplikacje przez mieszkaricow matych wsi. Taki
system moégtby dziata¢ np. w wybrane dni tygodnia, dowozac ludzi do najblizszego
miasta gminnego czy powiatowego (na targ, do lekarza) i z powrotem. Uzupetnieniem
mogq by¢ inicjatywy car-sharingu sasiedzkiego — np. platforma kojarzgca kierowcéw
z wolnym miejscem w aucie z pasazerami z okolicy jadgcymi w tym samym kierunku (do
pracy, szkoty). Powiat modgtby promowac takie rozwigzania poprzez kampanie
informacyjne lub wsparcie organizacyjne (np. uruchomienie lokalnej aplikacji do
wspollnych przejazdéw). Celem tych dziatan jest zmniejszenie wykluczenia
transportowego oséb mieszkajacych poza gtdwnymi szlakami i zapewnienie im
mobilnosci niezaleznie od posiadania wtasnego samochodu.

Rozbudowa i tjczenie infrastruktury rowerowej — Strategicznym wnioskiem jest
kontynuacja inwestycji w sie¢ tras rowerowych z naciskiem na spdjnosé miedzygminng.
Nalezy zidentyfikowac¢ kluczowe brakujgce ogniwa — odcinki tgczace istniejgce Sciezki
w jednolite ciggi. Priorytetem powinno by¢ potgczenie Gostynia z oSciennymi
miejscowos$ciami powiatowymi bezpiecznymi drogami dla rowerdw (np. trasy: Gostyn—
Krobia, Gostyn—Piaski—Borek Wlkp., Gostyn—Poniec). W miare mozliwosci nowe Sciezki
powinny powstawac¢ wzdtuz drég powiatowych i wojewddzkich o najwiekszym ruchu,
aby stworzyé realng alternatywe dla poruszania sie po jezdni. Rekomenduje sie tez
standaryzacje infrastruktury miedzy gminami — jednolite oznakowanie szlakéw, spojny
system informacji turystycznej (tablice, mapy) i wspdlna promocja najciekawszych tras.
Powiat moze koordynowa¢ projekt wytyczenia oficjalnych szlakéw rowerowych (np. we
wspotpracy z PTTK) przebiegajacych przez wiele gmin, wykorzystujgc atuty regionu (szlak
Swietogérski, szlak Zabytkéw Drewnianych, szlak Przyrodniczy). Niezbedne jest réwniez
rozwijanie infrastruktury towarzyszacej: parkingdw rowerowych (przy urzedach,
szkotach, sklepach), stacji naprawczych, miejsc odpoczynku na trasach. Kompleksowe
podejscie do transportu rowerowego sprawi, ze stanie sie on realng opcjg nie tylko
rekreacyjng, ale i komunikacyjng — dla dojezdzajgcych do pracy czy szkét na odlegtosé
kilku kilometréw. To zas odcigzy drogi i poprawi stan zdrowia mieszkaincéw.

Poprawa bezpieczenstwa i komfortu ruchu pieszych — Strategicznym kierunkiem jest

uczynienie miast i wsi powiatu bardziej przyjaznymi pieszym. Po ukonczeniu obwodnic
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nalezy przeprojektowac uktad drogowy Gostynia i innych miejscowosci, tak by priorytet
uzyskali mieszkancy poruszajgcy sie na piechote. Konkretnym zaleceniem jest budowa
brakujacych chodnikéw wzdtuz drég powiatowych na terenach zabudowanych
(zwtaszcza tam, gdzie dzieci chodzg do szkét i na przystanki). Nalezy tez konsekwentnie
doswietlaé i oznakowywac przejscia dla pieszych — szczegdlnie na obszarach przejazdu
drég krajowych i wojewddzkich przez miasta (np. ul. Poznanska i ul. Powstarncéw Wikp.
w Gostyniu). Uspokojenie ruchu (strefy 30 km/h, progi zwalniajgce) w centrach
mniejszych miejscowosci poprawi bezpieczenstwo i zacheci do przemieszczania sie
pieszo przy lokalnych sprawach. W Gostyniu i innych miastach warto rozwijaé strefy
piesze lub woonerfy — fragmenty ulic wytgczone z ruchu tranzytowego,
z pierwszenstwem pieszych, co ozywi przestrzen publiczng i sprzyja lokalnemu handlowi.
Rownie istotne jest zapewnienie dostepnosci infrastruktury dla oséb o ograniczonej
mobilnosci: obnizone krawezniki, podjazdy dla wézkdéw, sygnalizacja dZwiekowa.
Wszystkie te dziatania wpisujg sie w cel poprawy jakosci zycia i sg szczegdlnie wazne
w kontekscie starzejgcego sie spoteczeristwa (przyjazna przestrzen dla senioréow).

Zarzadzanie popytem na transport samochodowy — Aby przeciwdziata¢ negatywnym
skutkom nadmiernej motoryzacji, strategia powinna wprowadza¢ narzedzia zarzgdzania
popytem na transport indywidualny. Zaleca sie opracowanie i wdrozenie polityki
parkingowej w Gostyniu (i ewentualnie innych zattoczonych lokalizacjach, jak rejony
rynkédw gminnych). Moze to obejmowaé wprowadzenie optat za parkowanie w $cistym
centrum, ograniczenie liczby miejsc postojowych na rzecz zieleni i chodnikéw, budowe
wyznaczonych parkingdw na obrzezach centrum oraz egzekwowanie zakazu dzikiego
parkowania. Celem jest zniechecenie do wjazdu autem tam, gdzie sg dostepne
alternatywy. Réwnolegle nalezy rozwija¢ system Park&Ride — poza wspomnianym
gtownym parkingiem przesiadkowym przy stacji kolejowej, mozna utworzy¢ mniejsze
parkingi przy wlotach do Gostynia (od strony drég wojewddzkich), skad kursowatyby
wahadtowe mikrobusy do centrum. W ten sposéb osoby spoza miasta mogtyby zostawic
samochdéd i wygodnie dostaé sie do pracy czy urzedu transportem zbiorowym.
Niezbedne sg réwniez dziatania informacyjne i promocyjne — kampanie uswiadamiajgce
koszty (czasowe, finansowe) stania w korkach, promujgce korzysci zdrowotne jazdy
rowerem czy chodzenia pieszo. W szkotach warto prowadzi¢ programy edukacyjne
zachecajgce mtodziez do wybierania ekologicznych form mobilnosci, co moze wptyngc
na zmiane przyzwyczajen catych rodzin. Sumarycznie, ograniczanie ruchu
samochodowego w miastach i jednoczesne oferowanie atrakcyjnych alternatyw
transportowych doprowadzi do bardziej zrbwnowazonego balansu — drogi bedg mniej
obcigzone, srodowisko czystsze, a mieszkancy zyskajg bezpieczniejszg i przyjemniejsza

przestrzen do zycia.
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Realizacja powyzszych wnioskéw strategicznych wymaga wspotpracy na poziomie powiatu
i gmin, a takze wsparcia ze strony wiadz regionalnych. Powiat gostyniski dysponuje znacznym
potencjatem (infrastrukturalnym, spotecznym i przyrodniczym), aby przejs¢ transformacje
w kierunku zréwnowazonej mobilnosci. Konsekwentne wdrazanie proponowanych dziatan
pozwoli poprawi¢ dostepnos¢ transportowa kazdej gminy, zwiekszy¢ bezpieczenstwo na
drogach oraz wzmocnic¢ atrakcyjnos¢ regionu — zaréwno dla mieszkancéw (jako miejsce do
zycia), jak i inwestoréw czy turystow. Dzieki temu Gostynskie bedzie mogto przeciwdziatac
niekorzystnym trendom (depopulacji, wykluczeniu komunikacyjnemu) i wykorzysta¢ swoje
atuty (nowa kolej, sie¢ drég, walory lokalne) do zapewnienia zréwnowazonej mobilnosci

w horyzoncie 2035 i kolejnych latach.
Whioski

Dzieki dobrze zaplanowanym inwestycjom oraz zaangazowaniu spotecznosci, powiat
gostynski moze skutecznie przejs¢ w kierunku zrownowazonej mobilnosci, poprawiajac

jakos¢ zycia mieszkancéw oraz przyczyniajac sie do ochrony srodowiska.
Szanse i potencjat rozwoju dla powiatu gostynskiego w zakresie polityki rowerowej

Pomimo wymienionych wyzwan, realizacja polityki rowerowej stwarza dla powiatu

gostynskiego szereg szans i mozliwosci rozwojowych:

° Rozwdj turystyki rowerowej: Gostyrnn i okolice majg walory, ktére odpowiednio
wypromowane mogg przyciggac¢ turystdw na rowerach. Przez powiat przebiegaja
malownicze trasy wsrdéd pdl i niewielkich wzgdrz (Pagodrki Gostynskie), znajdujg sie tu
zabytki o znaczeniu regionalnym — np. Bazylika na Swietej Gérze pod Gostyniem
(barokowe sanktuarium), zabytkowe drewniane kosciétki w okolicach Borku i Ponieca,
czy patace (np. klasycystyczny patac w Poniecu). Stworzenie spdjnej sieci drég
rowerowych pozwoli zaplanowaé tematyczne szlaki turystyczne, np. szlak
pielgrzymkowy do Swietej Goéry, szlak historyczny $ladami XIX-wiecznych powstan
(w okolicy toczyty sie dziatania Powstania Wielkopolskiego), czy szlak przyrodniczy
taczacy rezerwaty i pomniki przyrody. Turysci rowerowi — zaréwno lokalni, jak
i zewnetrzni — stang sie obok mieszkancéw jednymi z gtdwnych beneficjentéw
rozbudowanej infrastruktury. Dla lokalnej gospodarki moze to oznaczaé ozywienie:
wiekszy popyt na ustugi noclegowe (agroturystyka), gastronomie, serwisy
i wypozyczalnie roweréw. Koncepcja regionalna zaktada promocje turystycznych tras
w skali catej Wielkopolski, wiec wiaczenie swoich atrakcji w te sie¢ da powiatowi

dodatkowg reklame.
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Poprawa jakosci zycia mieszkancow: Inwestycje w infrastrukture rowerowo-pieszg
majg bezposredni wptyw na codzienny komfort mieszkaricéw. Bezpieczne Sciezki
umozliwig dojazd do pracy, szkoty czy sklepu na rowerze zamiast samochodem, co moze
oznaczac oszczednosci (mniejsze wydatki na paliwo) i korzysci zdrowotne. Dla dzieci
i mtodziezy nowe trasy to szansa na samodzielno$¢ w przemieszczaniu sie (np. do szkoty
w sasiedniej miejscowosci) bez koniecznosci odwozenia przez rodzicow. Seniorom czy
osobom bez samochodu drogi dla rowerdw i chodniki dajg mozliwo$¢ niezaleznego
zatatwiania spraw. Badania pokazujg tez, ze obecno$¢ infrastruktury sprzyjajgcej
spacerom i jezdzie na rowerze podnosi atrakcyjnos¢ osiedlericzg danego miejsca —
powiat moze wiec dzieki temu stac sie bardziej atrakcyjny dla nowych mieszkarncéw (np.
0séb szukajgcych spokojnej lokalizacji z dobrg jakoscig zycia, skad w razie potrzeby
dojada rowerem do stacji i dalej do miasta). Lepsze zdrowie i integracja spoteczna (bo
mieszkancy czesciej spedzajg czas na zewnatrz, spotykajg sie na $ciezkach) to trudno
mierzalne, ale realne pozytywne skutki.

Wykorzystanie zewnetrznych funduszy i programoéw: Wielkopolska polityka rowerowa
jasno wskazuje, ze istnieje wiele mozliwosci finansowania zielonej mobilnosci. Po
pierwsze, w regionie funkcjonuje specjalny Program Budowy Sciezek Rowerowych
wzdtuz drég wojewddzkich, zainicjowany w 2018 r., w ramach ktérego to samorzad
wojewoddztwa dokfada sie w 50% do budowy drég dla roweréw przy drogach
wojewddzkich. Powiat gostynski moze skorzystaé z tego programu, zwfaszcza ze przez
jego obszar przebiegajg wazne drogi wojewddzkie (np. nr 434 Gostyn — Krobia — Rawicz,
nr 437 Gostyn — Kunowo — do granic powiatu koscianskiego, nr 491 w okolicy Pogorzeli).
Budowa $ciezki przy tych drogach w porozumieniu z Urzedem Marszatkowskim odcigzy
budzet powiatu o potowe kosztéw, a po realizacji infrastruktura przejdzie pod zarzad
lokalny. Po drugie, dostepne sg srodki unijne: Regionalny Program Operacyjny 2021—
2027 przewiduje dofinansowania na niskoemisyjny transport i infrastrukture rowerowg
dla samorzaddéw (powiat, we wspodtpracy z gminami, moze przygotowaé projekty
konkursowe). Rdwniez krajowe programy, jak Rzagdowy Fundusz Rozwoju Drég (dawniej
Fundusz Drég Samorzadowych), coraz czesciej uwzgledniajg komponenty poprawy
bezpieczenstwa pieszych i rowerzystéw przy przebudowie drég lokalnych — co daje
szanse dobudowania chodnika czy Sciezki w ramach wiekszej inwestycji drogowe;j.
Wreszcie, pojawiajg sie nowe zrédta jak Krajowy Plan Odbudowy (KPO), gdzie jedna
zinwestycji (B3.4.1) zaktada wsparcie budowy spdjnych sieci drég rowerowych
i infrastruktury towarzyszacej w miastach i ich otoczeniu. Jedli srodki z KPO zostang
uruchomione, powiat — choé sam nie jest miastem — moze wraz z gminami ubiegad sie
o wsparcie na projekty w obrebie swoich miejscowosci. Skorzystanie z tych wszystkich
mozliwosci finansowych pozwoli znacznie szybciej zrealizowa¢ zatozenia koncepcji bez

nadmiernego obcigzania wlasnego budzetu.
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Partnerstwa i efekt skali: Wspdlna realizacja projektéw z innymi jednostkami
samorzadu terytorialnego moze przynie$¢ obopdlne korzysci. Na przyktad budowa trasy
taczacej Gostyn z Dolskim (powiat sSremski) moze by¢ sfinansowana w partnerstwie obu
powiatdw i przy udziale $rodkéw wojewddzkich — kazda ze stron ma interes
w zrealizowaniu brakujgcego ogniwa. Podobnie wielostronne partnerstwa moga
dotyczy¢ dtuzszych szlakéw turystycznych przecinajgcych kilka powiatéw — wspdlna
promocja takiego szlaku (np. Wielkopolski Szlak Powstanczy) zwiekszy jego
rozpoznawalnosé, a koszty podzielone na partneréw bedg tatwiejsze do udzwigniecia.
Polityka wojewddzka silnie zacheca do takiej wspotpracy wskazujac, ze skonsolidowanie
lokalnych planéw jest konieczne dla spéjnosci sieci w skali regionu. Powiat gostynski
moze stac sie liderem mikroregionu potudniowej Wielkopolski w zakresie mobilnosci —
inicjujgc np. forum wspdtpracy gmin i powiatéw w potudniowej czesci wojewddztwa,
poswiecone wymianie doswiadczen i koordynacji inwestycji. Taka aktywnos¢ podniesie
prestiz powiatu i zapewni mu dostep do szerszej wiedzy oraz wsparcia (np. wspdlne
wystgpienia do Marszatka o pewne zmiany czy udogodnienia).

Wsparcie ze strony mieszkancow i organizacji: Spoteczny oddolny potencjat réwniez
mozna zaliczy¢ do szans. W powiecie dziatajg zapewne lokalne organizacje rowerowe
lub grupy mitosnikdw turystyki (np. sekcje przy oddziatach PTTK, stowarzyszenia
sportowe organizujgce rajdy). Polityka rowerowa uznaje je za waznych interesariuszy
mogacych promowac kulture rowerowg i edukowac reszte spoteczenstwa. Jesli powiat
wiaczy te organizacje w proces planowania (np. konsultacje spoteczne tras, zbieranie
opinii co do potrzeb), zyska sojusznikéw, ktdrzy pdiniej pomogg w popularyzacji
korzystania z powstate] infrastruktury. Réwniez zwykli mieszkancy, widzgc efekty (np.
bezpieczniejsza droga dziecka do szkoty, mozliwos¢ weekendowej przejazdzki z rodzing
nowg Sciezkg do lasu), stang sie oredownikami dalszych zmian. To wszystko tworzy

pozytywny cykl: dobra infrastruktura — wieksze uzycie — poparcie dla dalszych inwestycji.

Reasumujgc, powiat gostyriski ma szanse nie tylko nadrobi¢ zalegtosci infrastrukturalne, ale

wrecz zbudowad swojg marke jako miejsce przyjazne rowerzystom i pieszym. Moze to

przetozy¢ sie na korzysci gospodarcze (turystyka, handel), spoteczne (zdrowsze, bardziej

aktywne spoteczenstwo) i sSrodowiskowe (mniej zanieczyszczen, ochrona klimatu). Warunkiem

skorzystania z tych mozliwosci jest jednak proaktywne podejscie i dobra strategia dziatania.

Partnerstwa samorzgdowe i wspdtpraca regionalna

Wdrozenie zatozen polityki wojewddzkiej w powiecie gostynskim bedzie wymagato rozlegtych

partnerstw. Juz na etapie dokumentu zatozono, ze wspoétdziatanie miedzy réznymi szczeblami

samorzadu jest koniecznosciag — wojewddztwo koordynuje, ale powiaty i gminy realizuja

konkretne przedsiewziecia. Dla powiatu gostynskiego oznacza to konieczno$é Scistej
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wspotpracy z siedmioma gminami wchodzgcymi w jego sktad oraz z wtadzami szesciu
powiatdw o$ciennych. Przede wszystkim, powiat powinien zintegrowad swoje plany z planami
gminnymi. Kazda gmina (Borek WIlkp., Gostyn, Krobia, Pepowo, Piaski, Pogorzela, Poniec) ma
wtasne potrzeby i pomysty dotyczace infrastruktury pieszo-rowerowej — rolg wtadz
powiatowych jest pomdc je skorelowal z siecig ponadlokalng. Moze to przybra¢ forme
wspdlnego programu czy porozumienia: np. forum konsultacyjnego, gdzie cyklicznie spotykaja
sie przedstawiciele powiatu i gmin, by omawia¢ postepy i planowac kolejne projekty. Dzieki
temu uniknie sie sytuacji, ze gmina wybuduje Sciezke ,donikad” — inwestycje beda planowane
tak, aby tgczyty sie na granicach administracyjnych. Partnerstwo powiatu z gminami jest tez
wazne w kontekscie finansowym: czesto projekty infrastrukturalne mogg by¢ zgtaszane
wspodlnie przez kilka samorzaddw, co zwieksza ich wage i szanse dofinansowania. Wspétpraca
musi wykroczy¢ poza granice powiatu. Koncepcja ponadlokalnej sieci wskazata konkretne
potaczenia transgraniczne (miedzy powiatami), jak Gostyn—Dolsk, Borek—Jaraczewo, Poniec—
Bojanowo czy Pogorzela—Kobylin. Dla kazdego z tych odcinkéw warto nawigza¢ kontakt
z odpowiednim sgsiednim powiatem (Sremskim, jarocinskim, rawickim, krotoszyrskim)
i uzgodni¢ wspdlny plan dziatania. Przyktadowo, mozna podpisa¢ porozumienie miedzy
powiatami okreslajgce, ze obie strony zobowigzujg sie do wykonania swojej czesci trasy
w uzgodnionym standardzie i terminie. Takie partnerstwa zwiekszajg wiarygodno$¢ projektow
(np. w oczach instytucji dofinansowujgcych — widzg, ze inicjatywa ma zasieg ponadlokalny).
Ponadto wspdlne zaméwienia publiczne na dokumentacje czy wykonawstwo mogg obnizy¢
koszty dzieki efektowi skali. Partnerstwa to nie tylko samorzady. Waznym graczem jest
Wojewddztwo Wielkopolskie — poprzez swoje jednostki (Departament Transportu w UMWW,
Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego, Wielkopolski Zarzagd Drég Wojewddzkich)
moze ono wspiera¢ merytorycznie i organizacyjnie powiat. Warto korzysta¢ z tej pomocy, np.
zapraszaé ekspertéw z wojewddztwa na spotkania planistyczne, zgtasza¢ uwagi do kolejnych
aktualizacji Polityki Rowerowej (ktdra jest dokumentem ,otwartym” i bedzie monitorowana
oraz uaktualniana). Wojewddztwo sygnalizowato tez gotowos¢ powotania Zespotu ds. polityki
rowerowej— powiaty powinny aktywnie uczestniczy¢ w pracach takiego zespotu, dzielgc sie
swoimi potrzebami. Nie mozna zapomnie¢ o innych partnerach: zarzadcach drég krajowych
(oddziat GDDKIiA) — gdy planujemy Sciezki wzdtuz drég krajowych jak DK12 czy DK15; PKP PLK
i przewoznikach kolejowych — w kwestii infrastruktury przy stacjach i przewozu rowerdéw
pociggami; Lasach Panstwowych — gdy trasy przebiegajg przez tereny lesne (uzyskanie zgdd,
wspotpraca przy utrzymaniu); czy nawet sektorze prywatnym (np. lokalne firmy mogtyby objgé
patronatem fragmenty szlakéw, sponsorowaé stacje naprawcze). Wszystkie te podmioty
muszg by¢ zaangazowane, bo od ich dobrej woli i koordynacji zalezy spdjnosé catego systemu.
Wspotpraca miedzy samorzgdami bywa wyzwaniem (rézne priorytety, ograniczone zasoby),
ale daje tez wymierne korzysci. Powiat gostyiski, podejmujgc role inicjatora takich

partnerstw, moze wypracowac najkorzystniejszg sciezke rozwoju mobilnosci nie tylko u siebie,
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ale i w szerszym subregionie potudniowej Wielkopolski. Dziatajgc wspdlnie z innymi, tatwiej

bedzie osiggnac cele, ktore pojedynczo mogtyby by¢ poza zasiegiem.
Szanse i potencjat rozwoju polityki rowerowej w powiecie gostynskim

Dzieki dobrze zaplanowanym inwestycjom i zaangazowaniu lokalnej spotecznosci, powiat
gostynski ma realng szanse, by sta¢ sie regionem wzorcowo wdrazajacym idee zrdwnowazonej
mobilnosci. Infrastruktura rowerowa i piesza moze odegraé tu kluczowa role, poprawiajac
codzienng jako$¢ zycia mieszkarnicdw, wzmacniajgc potencjat turystyczny i przyczyniajgc sie do

ochrony srodowiska.

Rozwoj turystyki rowerowej i aktywnej mobilnosci

Powiat gostynski posiada wyjatkowe walory krajobrazowe i kulturowe: pagérkowaty teren
(Pagorki Gostynskie), historyczne miasta z zabytkowymi rynkami oraz perty architektury
sakralnej i $wieckiej, takie jak Bazylika na Swietej Gérze czy klasycystyczny patac w Poniecu.
Odpowiednio zaprojektowana sie¢ tras rowerowych moze potgczy¢ te atrakcje tematycznymi
szlakami (pielgrzymkowym, historycznym, przyrodniczym), tworzgc oferte zaréwno dla
mieszkancow, jak i turystow. To nie tylko zwiekszy rozpoznawalnosé regionu w skali
wojewddztwa i kraju, ale réwniez przetozy sie na rozwdj ustug: agroturystyki, gastronomii,

punktow serwisowych i wypozyczalni roweréw.

Poprawa codziennej mobilno$ci mieszkarncow

Inwestycje w infrastrukture rowerowg i pieszg to nie tylko impuls turystyczny, ale przede
wszystkim zmiana codziennych wzorcéw mobilnosci. Bezpieczne drogi dla roweréw umozliwig
wygodny dojazd do pracy, szkét, sklepdw czy urzedédw bez koniecznosci uzycia samochodu.
Dla dzieci i miodziezy oznacza to wiekszg samodzielnos¢, dla senioréw — utrzymanie
aktywnosci, a dla wszystkich mieszkancow — oszczedno$é i korzysci zdrowotne. Dodatkowo,
miasta i wsie wyposazone w dobrg infrastrukture pieszo-rowerowg zyskujg na atrakcyjnosci
osiedleiczej, przyciggajgc nowych mieszkancdw szukajgcych spokojnego, przyjaznego
srodowiska zycia.

Dostep do irédet finansowania

Rozwdj infrastruktury moze zosta¢ znaczgco przyspieszony dzieki szerokiemu wachlarzowi
dostepnych funduszy. Program Budowy Sciezek Rowerowych wzdtuz drég wojewddzkich
umozliwia dofinansowanie 50% kosztow inwestycji, co szczegdlnie istotne w kontekscie drég
DW434, DW437 i DW491 przebiegajacych przez powiat. Ponadto, srodki z Regionalnego
Programu Operacyjnego 2021-2027 oraz krajowych programoéw, jak Fundusz Rozwoju Drog

czy Krajowy Plan Odbudowy, oferujg wsparcie na projekty zwigzane z niskoemisyjnym
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transportem. Skorzystanie z tych Zzrodet pozwoli na szybszg rozbudowe sieci bez nadmiernego

obcigzania budzetéw lokalnych.

Wspétpraca i efekt skali

Kluczem do sukcesu bedzie $cista wspotpraca pomiedzy powiatem a gminami: Borek Wikp.,
Gostyn, Krobia, Pepowo, Piaski, Pogorzela i Poniec. Koordynacja inwestycji oraz wspdlne
aplikowanie o S$rodki umozliwi realizacje spdjnych tras przekraczajacych granice
administracyjne. Partnerstwa z sgsiednimi powiatami (np. $remskim, rawickim,
krotoszynskim) dodatkowo zwiekszg efekt skali i range projektéow, czynigc je bardziej
konkurencyjnymi w walce o srodki zewnetrzne. Inicjatywa stworzenia forum wspdtpracy
w potudniowej Wielkopolsce moze tez wzmocni¢ pozycje powiatu jako regionalnego lidera

mobilnosci aktywnej.

Zaangazowanie mieszkancow i organizacji spotecznych

Oddolne wsparcie spoteczne to kolejny atut. Organizacje rowerowe, sekcje turystyczne,
stowarzyszenia lokalne i zwykli mieszkaricy mogg odegra¢ ogromng role w popularyzacji
nowych tras, organizacji wydarzen promujgcych ruch aktywny oraz w zgtaszaniu realnych
potrzeb dotyczacych infrastruktury. Aktywne wigczenie spotecznosci w procesy planowania
i wdrazania projektéow zwiekszy ich akceptacje i przyczyni sie do szybszego upowszechnienia

korzystania z alternatywnych form transportu.

Partnerstwa samorzadowe i wspotpraca regionalna

Realizacja ambitnych zatozen polityki rowerowej w powiecie gostyAskim wymaga
partnerskiego podejscia na wszystkich szczeblach administracji.

Na poziomie lokalnym powiat powinien koordynowac dziatania gmin, tworzgc wspdlng mape
priorytetowych inwestycji i uzgadniajgc standardy techniczne budowy drég rowerowych.
Regularne forum konsultacyjne z udziatem przedstawicieli powiatu i gmin pomoze unikac
niespéjnych inwestycji i zwiekszy efektywnos$é wydatkowania srodkow.

W skali ponadlokalnej konieczna jest wspodtpraca z sgsiednimi powiatami. Projekty tras
taczacych Gostyn z Dolskim, Borek z Jaraczewem czy Poniec z Bojanowem powinny by¢
przygotowywane w scistym partnerstwie, przy wspélnym planowaniu, sktadaniu wnioskow
i realizacji.

Na poziomie wojewddztwa powiat powinien aktywnie uczestniczy¢ w konsultacjach Polityki
Rowerowej Wielkopolski, zgtaszaé potrzeby i korzysta¢ z pomocy jednostek wojewddzkich
(Urzad Marszatkowski, Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego, WZDW). Integracja
dziatan lokalnych z politykg regionalng zapewni wieksze szanse na pozyskanie funduszy oraz

lepszg promocje powiatu w skali catego wojewddztwa.

169



Whioski i rekomendacje strategiczne

Aktualizacja dokumentow strategicznych — uwzglednienie celéw rowerowych
w strategii rozwoju powiatu i gmin, programach transportowych i srodowiskowych.
Wyznaczenie priorytetowych tras — Gostyn—Piaski, Gostyn—Krobia, Pepowo—stacja PKP,
Krobia—Pepowo, Borek—Piaski.

Integracja inwestycji pieszo-rowerowych — projektowanie ciggéw pieszo-rowerowych
i program uzupetniania chodnikdéw.

Aktywne aplikowanie o fundusze — korzystanie z programoéw wojewddzkich, RPO,
Rzgdowego Funduszu Rozwoju Drég, KPO.

Budowa partnerstw i koordynacja dziatan — forum wspdtpracy miedzygminne;j,
partnerstwa z powiatami osciennymi.

Promocja i edukacja — kampanie informacyjne, rajdy rowerowe, akcje szkolne na rzecz
bezpieczenstwa i ruchu aktywnego.

Staty monitoring postepow — coroczne raportowanie efektéow, elastyczna korekta
plandw w razie potrzeby.
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4. Scenariusze rozwoju mobilnosci miejskiej w powiecie
gostynskim

Planowanie rozwoju mobilnosci w perspektywie roku 2035 wymaga uwzglednienia
niepewnosci co do przysztych warunkéw spotecznych, ekonomicznych i technologicznych.
Dlatego w opracowaniu przyjeto podejscie scenariuszowe — przedstawiono alternatywne
wizje rozwoju transportu i mobilnosci w powiecie gostyiskim. Scenariusze te nie s3
jednoznacznymi prognozami, lecz raczej narzedziem analitycznym: pomagajg zrozumiec
konsekwencje réznych decyzji i wybrac optymalny kierunek dziatan. Kazdy scenariusz zaktada
inny zestaw zatozen dotyczacych polityki transportowej, inwestycji oraz zachowan
mieszkancow, co prowadzi do odmiennych obrazéw sytuacji w roku 2035. Dzieki temu
mozliwe jest poréwnanie ich wptywu na zréwnowaziong mobilnos¢ — w kategoriach
spotecznych (dostepnosc¢ transportu, bezpieczeristwo, jakos$¢ zycia), sSrodowiskowych (emisje,
hatas, klimat) oraz gospodarczych (koszty, korzysci ekonomiczne dla regionu). Dla powiatu
gostynskiego — obejmujgcego miasta i gminy Gostyn, Krobia, Poniec, Borek Wielkopolski,
Pogorzela, Pepowo oraz okoliczne obszary wiejskie (w tym gminy wiejskie jak Piaski) —
opracowano trzy scenariusze rozwoju mobilnosci. Pierwszy z nich to scenariusz zachowaweczy,
opisujacy kontynuacje obecnych trenddéw (tzw. business as usual). Drugi to scenariusz
»zZielonej mobilnosci”, zaktadajacy dynamiczny rozwdj transportu zdrowego, dostepnego
i niskoemisyjnego. Trzeci — scenariusz pragmatycznej zmiany — przedstawia ewolucyjng
Sciezke posrednig, w ktérej wprowadza sie usprawnienia stopniowo, faczac elementy obu
poprzednich podejs¢. W kolejnych czesciach rozdziatu opisano szczegdétowo zatozenia kazdego
z tych scenariuszy, a nastepnie dokonano ich oceny poréwnawczej (m.in. za pomocg analizy

radarowej), wskazujac preferowany kierunek dla powiatu gostynskiego.
4.1. Scenariusz zachowawczy (bazowy - kontynuacja obecnych trendow)

Scenariusz zachowawczy zaktada utrzymanie dotychczasowych tendencji w zakresie
mobilnosci na terenie powiatu. Oznacza to, ze transport indywidualny samochodowy
pozostaje dominujgcym srodkiem przemieszczania sie mieszkaricdw. Do 2035 roku nie zostajg
podjete znaczace nowe inicjatywy poprawiajgce oferte transportu publicznego ani
infrastruktury pieszo-rowerowej, poza kontynuacjg juz rozpoczetych lub zaplanowanych na
dzi$ inwestycji w minimalnym zakresie. Powiat gostynski charakteryzuje rozproszona siec
osadnicza z licznymi wioskami oddalonymi od gtéwnych osrodkéw — w scenariuszu
zachowawczym ten ukfad przestrzenny nadal przekfada sie na silng zalezno$¢ od samochodu,
zaréwno w codziennych dojazdach do pracy i szkdt, jak i w dostepie do ustug. W praktyce

oznacza to, ze poziom motoryzacji indywidualnej utrzymuje sie na wysokim poziomie, a nawet
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roSnie wraz ze wzrostem liczby samochodéw w gospodarstwach domowych. Mieszkancy
takich miejscowosci jak Pepowo czy odleglejsze wsie gminy Piaski, pozbawieni dogodnej
alternatywy, w dalszym ciggu zmuszeni sg polegaé¢ na wtasnych autach przy dojazdach do
Gostynia czy innych miast. Komunikacja zbiorowa funkcjonuje w ograniczonym ksztafcie:
nadal dziatajg przede wszystkim istniejgce linie autobusowe obstugiwane przez lokalnych
przewoznikow prywatnych (jak np. firmy z Leszna czy przewoznicy szkolni), koncentrujgce sie
na dowozie mtodziezy do szkét oraz podstawowych potgczeniach miedzy wiekszymi
miejscowosciami (np. trasa Gostyn — Krobia — Pogorzela, Gostyn — Poniec — Leszno, Gostyn —
Borek WIkp.). Nie dochodzi jednak do rozszerzenia ich oferty. Rozktady jazdy autobuséw
pozostajg niedopasowane do potrzeb pozaszkolnych — wiele kurséw odbywa sie tylko w dni
nauki szkolnej, a w weekendy potgczenia sg nieliczne lub nieobecne. Brak integracji taryfowej
i biletéw okresowych obejmujacych caty powiat nadal stanowi bariere; kazdy przewoznik
dziata osobno, co utrudnia przesiadki i planowanie podrézy. Mimo planéw krajowych,
w scenariuszu zachowawczym nie powstaje jednolity system komunikacji powiatowej —
ewentualne dofinansowania z zewnetrznych funduszy (np. rzadowego funduszu
autobusowego) sg wykorzystywane tylko w niewielkim stopniu, nie zmieniajgc zasadniczo
uktadu sieci pofaczen. Infrastruktura drogowa i rowerowa rozwija sie jedynie w sposdb
wynikajgcy z juz zabezpieczonych srodkdéw i projektédw. Realizowane sg pojedyncze inwestycje
poprawiajgce bezpieczenstwo, np. krétkie odcinki chodnikéw przy drogach powiatowych
w obrebie wsi lub miasteczek, czy budowa wydzielonego ciggu pieszo-rowerowego na
wybranych fragmentach, ktdére byty przygotowane wczesniej dokumentacyjnie. Przyktadem
moze by¢ dokonczenie zaplanowanego odcinka Sciezki pieszo-rowerowej w Krobi (ul.
Jutrosinska) lub fragment trasy rowerowej wzdtuz drogi powiatowej 4803P miedzy Poniecem
a Krobig. Jednak brakuje spdjnego systemu tras rowerowych: nowe S$ciezki powstaja
incydentalnie i pozostajg niepotgczone w sie¢ obejmujgcy caty powiat. W rezultacie
korzystanie z roweru poza terenem zabudowanym wcigz jest utrudnione — cyklisci muszg
porusza¢ sie po ruchliwych drogach z samochodami, co ogranicza atrakcyjno$é roweru jako
srodka codziennego transportu (pozostaje on wykorzystywany gtéwnie rekreacyjnie przez
najbardziej zdeterminowanych uzytkownikéw, np. cztonkéw lokalnych klubéw rowerowych).
Planowane systemy Bike&Ride i Park&Ride (parkingi dla roweréw i samochodéw przy weztach
przesiadkowych) w tym scenariuszu nie zostajg zrealizowane — albo pozostajg na etapie
koncepcji, albo ich wdrozenie ogranicza sie do symbolicznych dziatan (np. ustawienie kilku
stojakdow rowerowych koto urzedu czy niestrzezonego placu parkingowego bez dodatkowych
ustug). Nie powstajg rowniez nowe zintegrowane wezty przesiadkowe ani centra mobilnosci —
infrastruktura przystankowa (wiaty, oswietlenie, informacje pasazerskie) utrzymuje istniejgcy
standard, bez znaczacej poprawy jakosci. Powrdt potgczen kolejowych wynikajacy z realizacji
rzgdowego programu Kolej Plus rowniez nie zostaje w petni wykorzystany. Zakfada sie, ze do

korica dekady zgodnie z planem zostanie przywrdcony ruch pociggdéw pasazerskich na
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zrewitalizowane;j linii kolejowej nr 360 z Gostynia do Kgkolewa (Leszno). Jednak w scenariuszu
zachowawczym lokalne wiadze i operatorzy nie podejmujg dziatan towarzyszgcych, by
zintegrowac kolej z innymi srodkami transportu. Owszem, w Gostyniu w 2028 roku ponownie
ruszajg pociaggi — mieszkancy miasta uzyskujg dostep do kolei w kierunku Leszna i dalej
Poznania — ale brakuje skoordynowanych dojazdéw do nowego dworca. Parking przy stacji
w Gostyniu pozostaje niewielki i niewystarczajgcy, poniewaz planowany wiekszy parking
Park&Ride nie doszedt do skutku. Podobnie przystanek kolejowy Bodzewo (obstugujacy
okolice Krobi) nie jest odpowiednio skomunikowany z reszta gminy: nie uruchomiono
dowozowej linii autobusowej z Krobi czy Pepowa zsynchronizowanej z rozktadem pociggéw,
przez co potencjat kolei dla mieszkancéw tych miejscowosci jest stabo wykorzystany.
W efekcie udziat kolei w obstudze podrézy pozostaje marginalny, a wiekszo$¢ oséb wecigz
wybiera samochdéd, nawet majgc teoretycznie mozliwosé przejazdu pociggiem.
Podsumowujac, scenariusz zachowawczy to obraz minimalnych zmian. Spotecznos¢ lokalna
nie doswiadcza istotnej poprawy warunkéw mobilnosci: ulice w Gostyniu i innych miastach
powiatu nadal wypetnione sg gtéwnie samochodami, z wszystkimi tego konsekwencjami.
Negatywne zjawiska utrzymujg sie lub nasilajg — emisje z transportu drogowego nie malejg, co
przektada sie na jako$¢ powietrza (zwtaszcza w centrach Gostynia czy Borku Wilkp., gdzie
koncentruje sie ruch) oraz na emisje gazéw cieplarnianych. Problemy z parkowaniem
w centrum Gostynia pozostajg nierozwigzane, zatoki przy gtéwnych ulicach sg zapetnione
samochodami mieszkarncdw dojezdzajgcych do pracy i petentédw urzeddéw. Bezpieczenstwo
ruchu drogowego poprawia sie jedynie nieznacznie — pewne niebezpieczne przejscia dla
pieszych mogg zosta¢ doswietlone lub wyposazone w znaki aktywne, ale brak szerszych
dziatan sprawia, ze nadal dochodzi do wypadkdéw z udziatem niechronionych uzytkownikow
(pieszych i rowerzystéow) na drogach powiatu. Przyktadowo, przejazdy przez gtéwne drogi
w mniejszych miejscowosciach (jak Rynek w Poniecu czy ul. Powstancéow Wlkp. w Krobi) wciaz
wigzg sie z ryzykiem dla pieszych z powodu duzego ruchu i braku uspokojenia ruchu.
Wykluczenie transportowe nie zmniejsza sie — osoby starsze, mtodziez oraz ci, ktérzy nie
dysponujg autem, majg utrudniony dostep do edukacji, pracy, opieki zdrowotnej czy kultury,
zwtaszcza poza gtéwnymi miastami. W konsekwencji moze utrzymywac sie trend migracji
mtodych ludzi do wiekszych osrodkéw (poza powiat), gdzie dostep do transportu i ustug jest
tatwiejszy. Scenariusz zachowawczy jest wiec wygodny krétkoterminowo (nie wymaga duzych
naktadow finansowych ani wysitku organizacyjnego), lecz dtugofalowo oznacza stagnacje
irosngcg luke rozwojowa wzgledem obszardw wdrazajgcych zasady zréwnowazonej
mobilnosci.

Kluczowe cechy scenariusza zachowawczego:

. Utrzymanie dominujacej roli samochodu prywatnego w podrézach — modal split

praktycznie nie ulega zmianie na korzysé transportu publicznego czy rowerdw.
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° Brak znaczacej rozbudowy komunikacji zbiorowej — pozostaje ona ograniczona do
obecnej oferty (kursy szkolne i podstawowe potaczenia), bez nowych linii, bez poprawy
czestotliwosci ani integracji biletowej; w weekendy oferta nadal jest znikoma.

° Fragmentaryczny rozwdj infrastruktury pieszo-rowerowej — realizowane sg tylko
nieliczne, wczesniej przygotowane odcinki $ciezek i chodnikdw. Nie powstaje spdjna sieé
tras rowerowych t3czaca gtéwne miasta powiatu (Gostyn, Krobia, Poniec, Borek Wikp.,
Pogorzela, Piaski itd.), co ogranicza wykorzystanie roweru.

° Niewykorzystana integracja transportu — powrot kolei do Gostynia nie przektada sie na
zmiane nawykdéw transportowych poza samym Gostyniem; brak systemu ,,Parkuj i Jedz”
czy ,Bike&Ride”, brak skoordynowanych przesiadek autobus-pocigg. Mieszkaricy gmin
jak Krobia czy Pepowo nie zyskujg realnej alternatywy dla samochodu w postaci
sprawnego dojazdu do stacji.

° Konsekwencje spoteczne, sSrodowiskowe i gospodarcze: utrzymuja sie problemy emisji
spalin i hatasu (brak redukcji CO,, pytéw komunikacyjnych), wypadki drogowe z udziatem
pieszych i rowerzystéw nie spadajg znaczgco. Osoby bez samochodu nadal majg
utrudnione zycie codzienne (potencjalne pogtebianie sie wykluczenia spotecznego na
terenach wiejskich). Gospodarczo powiat nie wykorzystuje szans zwigzanych z lepsza
mobilnoscig (np. atrakcyjno$é inwestycyjna obszaru pozostaje na tym samym poziomie,
a koszty zewnetrzne transportu — zdrowotne, srodowiskowe — obcigzajg lokalng

spotecznosé).

4.2. Scenariusz zielonej mobilnosci (zdrowa, dostepna i niskoemisyjna)

Scenariusz ,zielonej mobilnosci” przedstawia wizje dynamicznej transformacji systemu
transportowego powiatu gostynskiego w kierunku zréwnowazonym, prozdrowotnym
i niskoemisyjnym. W tym wariancie, do roku 2035 lokalne wiadze (powiat we wspétpracy
z gminami) podejmujg zdecydowane dziatania inwestycyjne i organizacyjne, aby zapewnié
mieszkaicom atrakcyjne alternatywy wobec samochodu prywatnego. Mobilno$é staje sie
bardziej zintegrowana, dostepna dla wszystkich grup spotecznych i przyjazna srodowisku.
Scenariusz ten zaktada petne wykorzystanie szans (np. srodkdéw zewnetrznych, programow
krajowych) oraz maksymalng determinacje we wdrazaniu nowoczesnych rozwigzan
transportowych. W roku 2035, wedtug tego scenariusza, powiat gostynski dysponuje
rozbudowang siecig transportu publicznego obejmujgcg wszystkie gminy. Zostaje powotana
zintegrowana komunikacja powiatowa — np. poprzez stworzenie jednostki organizujgcej
przewozy (lub porozumienie miedzygminne) — dzieki czemu rozproszone dotad linie
autobusowe zostajg skoordynowane w spdjny system. Autobusy o ustalonych taktach kursuja
pomiedzy Gostyniem a pozostatymi miastami powiatu (Krobig, Pogorzelg, Borkiem WIlkp.,

Poniecem) oraz wiekszymi wsiami (Piaski, Pepowo), zapewniajgc regularne (kilka razy
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dziennie) potaczenia takze poza godzinami szkolnymi i w weekendy. Rozktady jazdy sa
ustalone tak, by umozliwi¢ wygodne przesiadki — w Gostyniu na pocigg, a w miare potrzeb
takze miedzy liniami autobusowymi. Wprowadzono zintegrowany bilet powiatowy
(miesieczny lub elektroniczng portmonetke), honorowany przez wszystkich przewoznikéw
w sieci, co utatwia korzystanie z komunikacji zbiorowej bez koniecznosci kupowania osobnych
biletéw na rézne odcinki trasy. Taryfa jest atrakcyjna, uwzglednia ulgi dla uczniéw, studentéw
i senioréw, co dodatkowo zacheca do korzystania z transportu publicznego. Ponadto, dla
obszaréw o rozproszonej zabudowie, gdzie regularny autobus bytby niewydolny, wdrozono
system transportu na zgdanie — mieszkancy mniejszych wiosek powiatu (oddalonych od
gtéwnych tras) mogg zamdwié kurs mikrobusu lub busa gminnego, ktéry dowiezie ich do
najblizszego wezta (np. miasta gminnego lub stacji kolejowej) o umdwionej porze. Taki
elastyczny system, funkcjonujgcy np. poprzez aplikacje mobilng lub telefonicznie, zapewnia
podstawowg mobilnos¢ osobom z terendéw wiejskich niewielkim kosztem i bez koniecznosci
utrzymywania statych pustych kurséw. Transport kolejowy staje sie waznym elementem
uktadu mobilnosci. Rewitalizacja linii Leszno (Kakolewo) — Gostyn — (Jarocin) zostata
zakonczona sukcesem: od 2029 roku kursujg regularne pociagi pasazerskie do i z Gostynia.
W scenariuszu zielonej mobilnosci powiat i gminy odpowiednio sie do tego przygotowaty. Przy
stacji kolejowej w Gostyniu powstato funkcjonalne centrum przesiadkowe: rozlegty parking
Park&Ride umozliwia zostawienie samochodu przez dojezdzajgcych spoza miasta, obok
zorganizowano takze zadaszong rowerownie Bike&Ride dla kilkudziesieciu roweréw.
Autobusy dowozgce mieszkancow z okolicznych miejscowosci (np. z gminy Piaski czy Pepowo)
majg zsynchronizowane godziny przyjazdéw z rozktadem pociggdéw — tak, aby pasazerowie
mogli ptynnie przesig$¢ sie na pocigg do Leszna/Poznania. Réwniez na przystanku kolejowym
obstugujgcym Krobie (Bodzewo) stworzono dogodne warunki przesiadki: uruchomiono
wahadtowy minibus z centrum Krobi przez Pudliszki do stacji, a gmina wybudowata przy
przystanku niewielki parking i stojaki rowerowe. Dzieki tym dziataniom mieszkancy
potudniowej czesci powiatu (Krobia, Pepowo) zyskali realng alternatywe transportowg —
dojazd do Poznania czy Wroctawia mozliwy jest koleja, bez potrzeby dojazdu wtasnym autem
do odlegtych stacji w sgsiednich powiatach. Integracja kolei i autobuséw objawia sie takze we
wspodlnej informacji dla podrdinych: wprowadzono ujednolicony system oznakowania
przystankdéw, a pasazerowie mogq planowaé podrdz ,door-to-door” za pomoca jednej
aplikacji lub portalu internetowego, gdzie dostepne s3g rozktady pociggdw i autobuséw wraz
z informacjg o mozliwosciach przesiadek. Rozwdj infrastruktury rowerowej i pieszej w tym
scenariuszu nabiera tempa niespotykanego we weczesniejszych latach. Zréwnowazona
mobilnos¢ jest priorytetem inwestycyjnym — powiat, korzystajgc z dofinansowan unijnych
i krajowych, buduje sieé¢ spdjnych tras rowerowych tgczacych gtéwne osrodki. Do 2035 r.
powstajg kluczowe ciagi pieszo-rowerowe w korytarzach o najwiekszym natezeniu

potencjalnych podrdzy: m.in. trasa Gostyn — Piaski (tgczgca stolice powiatu z duzg wsig i gming
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Piaski), Gostyn — Krobia (czesciowo w Sladzie drogi wojewddzkiej 434, co udato sie dzieki
skutecznemu aplikowaniu o Srodki z programu wojewddzkiego 50/50), a takie Pepowo —
Bodzewo (stacja kolejowa) czy Borek WIlkp. — Pogorzela. Nowe $ciezki rowerowe powstajg
zaréwno wzdtuz drég powiatowych, jak i —tam, gdzie to mozliwe — jako niezalezne od ruchu
samochodowego trasy (np. wykorzystujgc nasypy nieczynnych linii kolejowych lub pasy
zieleni). Wszystkie miasta gminne powiatu zostaja pofgczone bezpiecznymi drogami dla
rowerow: mozna juz bez obaw wybraé sie rowerem z Pogorzeli do Borku WIlkp., z Ponieca do
Gostynia czy z Krobi do Pepowa, korzystajgc z wydzielonych tras. Dtugos¢ infrastruktury
rowerowe] rosnie wielokrotnie w poréwnaniu do stanu z 2023 r. Co wazne, przy
projektowaniu tych tras zadbano o synergie z ruchem pieszym — w obrebie miejscowosci
Sciezki te petnig jednoczesnie role chodnikéw (ciggi pieszo-rowerowe), co poprawito warunki
dla pieszych na obszarach wczesniej pozbawionych trotuaréw. Powiat realizuje tez we
wspotpracy z gminami program uzupetniania brakujacych chodnikéw w najbardziej
newralgicznych punktach (okolice szkét, osrodkéw zdrowia, przystankéw autobusowych).
Dzieki temu do 2035 r. wiele miejsc, gdzie piesi dotad musieli iS¢ poboczem niebezpiecznej
drogi, zyskuje bezpieczne chodniki lub przejscia. Przyktadowo, w Poniecu wybudowano
chodnik tgczacy Rynek z oddalonym osiedlem doméw jednorodzinnych, wsiadajgcy do szkoty
w Siemowie mogg teraz korzysta¢ z utwardzonego pobocza/chodnika przy drodze
powiatowej, zas w centrum Gostynia przebudowano newralgiczne skrzyzowania, skracajac
przejscia dla pieszych i montujac sygnalizacje wzbudzane na zgdanie pieszych. Integralnym
elementem zielonego scenariusza jest infrastruktura wspierajgca intermodalnos¢. We
wszystkich miastach gminnych powiatu powstajg punkty Bike&Ride — przy gtéwnych
przystankach autobusowych lub urzedach zlokalizowano zadaszone parkingi rowerowe
z monitoringiem, co umozliwia mieszkaricom okolicznych wiosek dojazd rowerem do wezta,
zostawienie go w bezpiecznym miejscu i dalszg podrdz autobusem. Z kolei w Gostyniu, jako
najwiekszym osrodku, oprécz centrum przesiadkowego przy dworcu kolejowym, wyznaczono
tez strefy ,Kiss&Ride” i dodatkowe parkingi na obrzezach centrum, by ograniczyé wjazd aut do
najbardziej zattoczonych ulic. Stopniowo wprowadza sie elementy uspokojenia ruchu
i priorytety dla transportu zbiorowego — np. buspasy na wlocie do Gostynia od strony
potudniowej (dla autobuséw z Krobi i Pepowa) czy strefy tempo 30 w centrach miasteczek,
zwiekszajgce bezpieczenstwo pieszych i rowerzystéw. Tabor transportowy réwniez ulega
modernizacji: na gtéwnych liniach autobusowych pojawiajg sie nowoczesne autobusy
niskoemisyjne lub elektryczne, wspétfinansowane z programéw wymiany taboru. Dzieki
stacjom tadowania zainstalowanym w bazie w Gostyniu i przy petlach w Krobi i Borku, mozliwe
jest obstuzenie czesci potgczen autobusami elektrycznymi, co obniza hatas i eliminuje spaliny
na trasach przebiegajacych przez centra miejscowosci. Zmiany w zachowaniach mieszkancow
postepujg réwnolegle z rozwojem infrastruktury — wspierane sg przez liczne programy

edukacyjne i promocyjne. W szkotach podstawowych i sSrednich powiatu wprowadzono zajecia
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z wychowania komunikacyjnego, ktadgc nacisk na bezpieczenstwo pieszych, rowerzystéw oraz
ekologiczne aspekty transportu. Organizowane sg konkursy typu ,Rowerowy maj” czy
»Europejski Tydzied Zréwnowazonej Mobilnosci”, w ramach, ktérych uczniowie rywalizujg
w dojazdach do szkoty rowerem Ilub pieszo. Samorzady wspdlnie z organizacjami
pozarzagdowymi (np. Gostynskim Klubem Rowerowym ,Cyklista” czy stowarzyszeniami
senioréw) prowadzg kampanie informacyjne: promowane jest wspoétdzielenie samochodu
(carpooling) wsrdd dojezdzajacych do pracy (tworzone sg lokalne grupy sgsiedzkie umawiajgce
sie na wspdlne przejazdy), popularyzowane sg korzysci zdrowotne chodzenia pieszo i jazdy na
rowerze. W miastach organizuje sie cykliczne wydarzenia, takie jak dni bez samochodu,
masowe przejazdy rowerowe ulicami Gostynia, festyny promujgce komunikacje miejskg —
wszystko to buduje nowa kulture mobilnoéci. Swiadomo$é ekologiczna mieszkaficéw wzrasta:
coraz wiecej 0s6b rozumie zwigzek miedzy wyborem srodka transportu a jakoscig powietrza
czy klimatem. W efekcie w 2035 r. zauwazalna cze$¢ spotecznosci wybiera transport publiczny,
rower czy spacer zamiast auta, szczegdlnie na krétszych dystansach. Np. mieszkaricy gminy
Piaski chetnie korzystajg z nowej Sciezki do Gostynia — cze$¢ z nich dojezdza rowerem do pracy
w miescie w sezonie wiosenno-letnim, co wczesniej byto rzadko spotykane z uwagi na obawy
o bezpieczenstwo na drodze. Efekty scenariusza zielonej mobilnosci sg wielowymiarowe
i pozytywne. Udziat podrézy wykonywanych transportem zbiorowym oraz rowerem/pieszo
znaczgco wzrasta, co obniza udziat samochodu w modal split catego powiatu. Przekfada sie to
na redukcje emisji zanieczyszczen i gazow cieplarnianych — mniej samochoddéw na drogach
oznacza mniejsze zatory i ptynniejszy ruch, a tym samym mniejsze spalanie paliw. Powietrze
w miejscowosciach jest czystsze, spada poziom hatasu ulicznego, szczegdlnie odczuwalny przy
drogach tranzytowych. Poprawia sie bezpieczenstwo: rozdzielenie ruchu rowerowego od
samochodowego na nowych trasach oraz uspokojenie ruchu w miastach skutkuje spadkiem
liczby wypadkow z udziatem pieszych i rowerzystéow. Mieszkanicy czujg sie pewniej poruszajgc
sie na rowerze czy idgc pieszo — widoczna jest zmiana postaw, gdzie samochdd nie jest juz
postrzegany jako jedyny wygodny srodek transportu. Spéjnos¢ spoteczna i dostepnosé
rowniez ulegajg poprawie: osoby starsze i mtodziez zyskujg niezaleznos¢ dzieki lepszej
komunikacji autobusowej i kolejowej (np. senior z Pepowa moze pojechaé¢ autobusem do
Gostynia na wizyte w szpitalu specjalistycznym, a student z Pogorzeli dojezdza do Leszna
pociggiem, zamiast by¢ zdanym na dowdz przez rodzine). Wzrasta ogdlna jakos$¢ zycia — wiecej
przestrzeni w miastach odzyskujg piesi (ograniczono parkowanie na rynku w Krobi na rzecz
deptaka, w Gostyniu pojawity sie nowe skwery zamiast czesci parkingédw), dzieci moga
bezpieczniej chodzi¢ do szkoty. Dtugofalowo, powiat gostynski staje sie atrakcyjniejszy dla
inwestorow i turystow: dobra dostepnos¢ transportowa (takze bez samochodu)
i proekologiczny wizerunek przyciagajg np. przedsiebiorcéw z branz cenigcych jakos¢ zycia
pracownikdéw, a rozbudowana sie¢ tras rowerowych sprzyja rozwojowi turystyki weekendowej

(np. wytyczono szlaki tgczgce okoliczne zabytki i atrakcje przyrodnicze, z czego korzystajg
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odwiedzajgcy z regionu). Trzeba jednak zaznaczyé, ze scenariusz ten wigze sie z wysokimi

naktadami inwestycyjnymi i wymaganiami organizacyjnymi. Konieczne bedzie pozyskanie

znacznych funduszy (UE, rzadowych) oraz silna koordynacja dziatan réznych podmiotéw.

Wymagat rowniez skutecznego przekonania spotecznosci do zmian (np. akceptacji dla

wydatkowania srodkéw na transport publiczny czy ograniczenia pewnych przywilejéw

kierowcéw w centrach miast). Przy zatozeniu, ze te bariery udato sie pokona¢, scenariusz
zielonej mobilnosci pokazuje optymalny z punktu widzenia zrdwnowazonego rozwoju obraz
przysztosci.

Kluczowe cechy scenariusza zielonej mobilnosci:

° Kompleksowy rozwdj transportu publicznego — utworzenie zintegrowanego systemu
autobusowego obejmujgcego caty powiat (regularne pofaczenia miedzy wszystkimi
gminami przez 7 dni w tygodniu, wspdlny bilet, synchronizacja z pociggami). Dodatkowo
elastyczne ustugi na zadanie dla obszaréw stabo zaludnionych.

° Rozlegta sie¢ tras rowerowych i infrastruktury pieszej — zbudowanie spdjnych ciggéw
pieszo-rowerowych tgczgcych miasta powiatu (Gostyn z gminami: Krobia, Poniec, Borek
WIkp., Pogorzela, Piaski, Pepowo), a takze kluczowe wsie z weztami transportowymi.
Uzupetnienie brakujacych chodnikéw w miejscach o duzym ruchu pieszych.

° Integracja réoznych form transportu (intermodalnos¢) — uruchomienie systemoéw
Park&Ride i Bike&Ride (np. duze parkingi i rowerownie przy dworcu w Gostyniu, przy
przystanku kolejowym Bodzewo/Krobia oraz w centrach gmin), skoordynowanie
rozktadéw autobuséw z pociggami, stworzenie weztéw przesiadkowych z prawdziwego
zdarzenia.

° Proaktywna polityka promocyjna i edukacyjna — kampanie spoteczne promujace
zdrowg i ekologiczng mobilnos¢, programy edukacyjne w szkotach, coroczne wydarzenia
(dni bez samochodu, rajdy rowerowe, pikniki komunikacyjne) budujace poparcie dla
nowych rozwigzan. Zmiana nawykdw: wzrost Swiadomosci mieszkaricéw i akceptacji dla
wspotdzielenia przestrzeni drogowe;.

° Znaczace korzysci Srodowiskowe i spoteczne — obnizenie emisji spalin i hatasu, poprawa
jako$ci powietrza; zwiekszenie bezpieczeistwa na drogach; lepsza dostepnos$é ustug dla
niezmotoryzowanych (ograniczenie wykluczenia transportowego); poprawa stanu
zdrowia mieszkancéw dzieki wiekszej aktywnosci fizycznej. Konsekwencje gospodarcze
obejmujg wzrost atrakcyjnosci regionu i potencjalnie nowe impulsy rozwojowe, choc

przy istotnym wysitku finansowym na etapie wdrozenia.

4.3. Scenariusz pragmatycznej zmiany (ewolucja krok po kroku)

Scenariusz pragmatycznej zmiany to kompromisowa $ciezka pomiedzy kontynuacjg status quo

a radykalng transformacja. Zaktada on, ze do 2035 roku powiat gostynski wprowadza istotne
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usprawnienia w obszarze mobilnosci, ale czyni to stopniowo i wybidrczo, koncentrujgc sie na
najbardziej pilnych potrzebach i realistycznych dziataniach. Innymi stowy, jest to ewolucyjny
scenariusz rozwoju mobilnosci, w ktérym wykorzystuje sie istniejgce zasoby i projekty jako
baze, doktadajgc kolejne elementy w miare mozliwosci finansowych i organizacyjnych. Celem
jest osiggniecie zauwazalnej poprawy dostepnosci transportowej i bezpieczenstwa przy
umiarkowanych naktadach oraz ograniczeniu ryzyka niepowodzenia (unikniecie zbyt
ambitnych, nierealnych zatozen). W ramach scenariusza pragmatycznego wiele pozytywnych
zmian opisywanych w scenariuszu zielonym jest inicjowanych, lecz w mniejszej skali lub
wolniejszym tempie. Transport publiczny ulega poprawie w wybranych obszarach: powiat we
wspotpracy z gminami uruchamia np. pilotazowe nowe linie autobusowe lub rozszerza trasy
istniejgcych tak, by potgczy¢ miejscowosci dotychczas pozbawione komunikacji. Przyktadowo,
od 2026 r. wprowadzono dodatkowe kursy autobusu tgczgcego Pepowo z Gostyniem (przez
Krobie) rano i po potudniu, co zapewnito mieszkarncom Pepowa mozliwosé dojazdu do pracy
i szkoty bez samochodu. Podobnie, gmina Pogorzela zdecydowata sie wspétfinansowaé wraz
z powiatem linie do Borku WIkp., aby umozliwi¢ dojazd do tamtejszej przychodni i urzedéw
dwa razy dziennie. Koordynacja przewozéw poprawia sie stopniowo — lokalni przewoznicy
zaczynajg uzgadnia¢ rozktady (np. dowozy szkolne sg udostepnione takze dla innych
pasazeréw i skorelowane z powiatowymi kursami gtéwnymi). Wprowadzono pierwsze
elementy integracji biletowej: np. bilety miesieczne dla uczniéw obowigzujg na réznych liniach
w obrebie powiatu, choé petny wspdlny bilet dla wszystkich pasazeréw jest jeszcze w fazie
przygotowan. Transport na zgdanie funkcjonuje w formie szczatkowej — niektére gminy, jak
Poniec czy Piaski, organizujg raz w tygodniu bus dla senioréw dowozacy ich na targ czy do
osrodka zdrowia (jest to jednak rozwigzanie o ograniczonym zasiegu, a nie system
powszechny). Niemniej, $wiadomos¢ potrzeby zapewnienia podstawowej mobilnosci
wszystkim mieszkaricom rosnie i samorzady testujg rézne modele (np. partnerstwo z firma
takséwkarskg w Gostyniu oferujacg znizkowe przejazdy do wsi w ramach dotacji). Ogétem,
w scenariuszu pragmatycznym sie¢ komunikacji zbiorowej jest nieco gestsza i bardziej
przyjazna uzytkownikom niz w 2023 r., ale nie osigga jeszcze petnej spdjnosci. Nadal istniejg
obszary stabo obstuzone (np. najmniejsze wsie bez kurséw codziennych), a czestotliwos¢ wielu
potgczen pozostaje ograniczona z powodu budzetowych ograniczen. Jesli chodzi o transport
kolejowy, to powiat przygotowuje sie do jego przywrdécenia w podobnym duchu
pragmatyzmu. Rewitalizacja linii kolejowej do Gostynia nastepuje planowo, a samorzady
podejmujg dziatania, by w podstawowym stopniu wykorzystaé ten nowy $rodek transportu.
W Gostyniu zrealizowano uproszczong wersje centrum przesiadkowego — wytyczono parking
przy dworcu (cho¢ mniejszy niz planowano w scenariuszu zielonym) i poprawiono dojscia dla
pieszych. Uruchomiono takze miejska linie mikrobusowag tgczacg osiedla Gostynia z dworcem
w godzinach odjazdéw pociggdw, co ufatwia mieszkancom miasta korzystanie z kolei.

W odniesieniu do reszty powiatu, postawiono na tanie rozwigzania integracyjne: rozkfady
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kilku gtdwnych linii autobusowych skorygowano tak, by autobusy z Pogorzeli i Borku
przyjezdzaty do Gostynia tuz przed odjazdem pociggu porannego do Leszna/Poznania —
pozwala to chetnym przesigsc sie na kolej, cho¢ wymaga zakupu osobnego biletu. W Krobi
i okolicach, z uwagi na ograniczone S$rodki, nie uruchomiono dedykowanego autobusu
dowozowego do przystanku Bodzewo, ale lokalne wtadze promujg korzystanie z prywatnych
inicjatyw (np. bus przedsiebiorcy jadacy do Leszna zatrzymuje sie w poblizu stacji na zagdanie).
Nieformalna integracja polega tez na zaangazowaniu spotecznos$ci — mieszkancy organizujg sie
w grupy dowozéw sagsiedzkich na pociag. Scenariusz pragmatyczny zaktada wiec pewne
usprawnienia w dostepie do kolei, lecz nie tak kompleksowe jak w scenariuszu zielonym.
Efektem jest powolny wzrost udziatu kolei w podrézach —gtédwnie wsréd mieszkaricdw samego
Gostynia oraz czeSciowo Borku WIlkp. (ktéry ma dobre potaczenie autobusem do stacji
w Gostyniu). Krobia skorzysta mniej, z powodu braku inwestycji w dowdz, cho¢ kilka oséb
dojezdzajgcych do pracy w Lesznie decyduje sie zostawia¢ auto przy stacji Bodzewo.
Infrastruktura rowerowa rozwija sie wyraznie, cho¢ w sposdb selektywny. Powiat identyfikuje
priorytetowe brakujgce ogniwa sieci i koncentruje wysitki na ich realizacji jako pierwszych.
Dzieki temu do 2035 roku udaje sie zbudowac kilka kluczowych odcinkéw tras rowerowych
tam, gdzie potencjalne natezenie ruchu rowerowego jest najwieksze. Przede wszystkim
zrealizowano cigg pieszo-rowerowy tgczacy Gostyn z Piaskami, ktéry byt najbardziej
oczekiwany (ze wzgledu na duzy ruch miedzy tymi miejscowosciami) — inwestycja ta znaczgco
poprawita bezpieczenstwo i komfort dojazdu dla mieszkancéw podgostyriskich wsi do miasta
powiatowego. Ponadto ukoriczono $ciezke wzdtuz drogi wojewddzkiej 434 na odcinku Gostyn
— Krobia (we wspotpracy z samorzagdem wojewddztwa), tworzac tym samym ciggtosé trasy
miedzy tymi miastami. Inne odcinki — jak potgczenie Pepowa z Krobig czy Borku z Pogorzelg —
sg na etapie projektowania lub czesciowej realizacji: np. w jedno lato wykonano fragment
Sciezki Pepowo — Skoraszewice, a w kolejnym fragment od strony Krobi do Starej Krobi, ale
petne domkniecie tych tras planowane jest po 2035 roku, gdy uda sie zapewni¢ finansowanie.
Mimo to, sie¢ drég rowerowych w 2035 r. jest wyraznie gestsza niz w 2025 — gtéwne osrodki
powiatu majg juz miedzy sobg przynajmniej zaczete potgczenia rowerowe. Mieszkancy
zaczynajg z nich korzystaé, choé jeszcze nie na masowgq skale. Rdwnolegle, powiat realizuje
program budowy chodnikéw wspdlnie z gminami: co roku udaje sie utozy¢ kilka brakujgcych
odcinkdw chodnikéw (np. w okolicach szkét w Daleszynie, Bodzewie i Grabonogu).
Bezpieczenstwo pieszych poprawia sie powoli — w newralgicznych miejscach (przejscia koto
szkét, przystankdow) montuje sie dodatkowe oswietlenie i znaki ostrzegawcze, czes$¢ przejsé
zyskuje azyle na $rodku jezdni. Nie wprowadzono co prawda duzych stref uspokojonego ruchu
ani innych radykalnych zmian w organizacji ruchu, ale $wiadomos¢ kierowcéw nieco sie
zwieksza dzieki kampaniom informacyjnym, a obecnos¢ wiekszej liczby rowerzystéw na
drogach wymusza ostrozniejszg jazde. Pod wzgledem integracji réznych $rodkéw transportu,

scenariusz pragmatyczny wprowadza tylko podstawowe udogodnienia. W Gostyniu
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i wiekszych miasteczkach pojawiajg sie stojaki rowerowe przy waznych przystankach
autobusowych i instytucjach (np. urzad gminy w Borku, rynek w Krobi), co stanowi zalgzek
systemu Bike&Ride. Niektdre z tych lokalizacji majg wiaty chronigce przed deszczem, choé nie
ma jeszcze petnego monitoringu czy dedykowanych duzych parkingéw. Parkingi typu
Park&Ride oficjalnie funkcjonujg tylko w Gostyniu (przy dworcu) i czesciowo w Krobi (niewielki
parking gminny koto centrum, skad mozna przesigs¢ sie na autobus do Gostynia) —
w pozostatych miejscowosciach kierowcy po prostu wykorzystujg istniejgce place przy
przystankach, ktére nieformalnie stuzg jako parkingi. Informacja pasazerska poprawia sie
nieco: na stronie starostwa oraz gmin publikowane sg zbiorcze rozktady potgczen, a w centrum
Gostynia zawista tablica LED pokazujgca odjazdy autobuséw powiatowych. To wszystko sg
mate kroki, ale ufatwiajg mieszkancom planowanie podrézy z uzyciem kilku srodkéw
transportu. W scenariuszu pragmatycznym réwniez prowadzone sg dziatania edukacyjno-
promocyjne, cho¢ o mniejszej skali niz w scenariuszu zielonym. Powiat inicjuje kampanie
informacyjne przy okazji oddawania nowych inwestycji — np. po otwarciu Sciezki do Piaskéw
zorganizowano rajd rowerowy dla mieszkaricdw, promujac korzystanie z niej w dojazdach do
pracy. Podczas corocznych dozynek lub dni miasta w Gostyniu stoiska informacyjne zachecajg
do wyprébowania komunikacji zbiorowej (rozdawane sg probne bilety, mapki potaczen).
W szkotach prowadzone sg sporadyczne pogadanki o bezpieczenstwie na drodze i korzysciach
z jazdy rowerem, czesto przy wsparciu policji i lokalnych pasjonatéw. Cho¢ nie udato sie jeszcze
trwale zmienié¢ nawykdéw wiekszosci spoteczeristwa, to pojawia sie grupa tzw. early adopters
— mieszkancow, ktérzy z wtasnej woli zaczynajg korzystac¢ z nowych mozliwosci (np. dojezdzajg
hybrydowo: rowerem do przystanku, dalej autobusem do pracy). Historie ich sukceséw
(oszczednos$é pieniedzy, zdrowy tryb zycia) s3 nagtasniane w mediach lokalnych, co powoli
przekonuje innych. Ogdlnie spofecznos¢ staje sie bardziej otwarta na zagadnienia
zrownowazonej mobilnosci, choé nadal wiekszos¢ podrézy odbywa sie samochodami.
W rezultacie scenariusza pragmatycznej zmiany, obraz mobilnosci w 2035 r. w powiecie
gostyniskim jest wyraznie lepszy niz w wariancie zachowawczym, choé nie tak idealny jak
w scenariuszu zielonym. Udziat transportu publicznego i rowerowego w podrdzach wzrdst, ale
umiarkowanie — samochdd wcigz pozostaje czesto wybierang opcja, jednak jego dominacja
zostata nieco zmniejszona. Mieszkanicy zauwazajg korzysci: tatwiej jest dotrze¢ autobusem do
pracy z niektérych miejsc, pojawity sie realne mozliwosci dojazdu rowerem w obrebie powiatu
dla amatoréow dwdch kotek, a pocigg do Leszna czy Poznania staje sie popularny wsréd
okres$lonych grup (np. studentéw dojezdzajgcych na uczelnie). Srodowiskowo — emisje rosna
wolniej niz rostyby bez tych dziatan, by¢ moze udato sie nawet zahamowac wzrost emisji
z transportu mimo rosnacej liczby aut, dzieki czesSciowemu przeniesieniu ruchu na kolej
i rowery. Jakos¢ powietrza i poziom hatasu poprawiajg sie nieznacznie, ale kazda nawet
drobna zmiana w kierunku redukcji zanieczyszczen jest cenna. Bezpieczenstwo drogowe

rowniez wykazuje poprawe: statystyki wypadkdow z udziatem pieszych i rowerzystéow spadaja
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w porownaniu z koricem lat 2010., co mozna przypisa¢ lepszej infrastrukturze na kilku
szczegolnie niebezpiecznych odcinkach oraz wiekszej ostroznosci kierowcéw. Spotecznie,
scenariusz pragmatyczny przynosi pewne ograniczenie wykluczenia transportowego — cze$¢
0s6b wczesniej pozbawionych dostepu do komunikacji teraz go ma (cho¢by w podstawowym
zakresie), np. mieszkaniec matej wsi raz na kilka dni moze dojecha¢ do miasta busem, gdy
wczesniej nie byto to w ogdle mozliwe. Mtodziez zyskata wiecej niezaleznosci (wiecej kursow
popotudniowych pozwala uczestniczyé w zajeciach pozalekcyjnych), a seniorzy w niektérych
gminach otrzymali dedykowane ustugi transportowe. Koszty finansowe poniesione na te
ulepszenia byty znaczace, ale roztozone w czasie i wsparte dofinansowaniami — powiat nie
przekroczyt swoich mozliwosci budzetowych, realizujgc projekty etapami i korzystajac z kazdej
okazji do uzyskania dotacji (RPO, Fundusz Drég Samorzgdowych, programy ministerialne).

Wazne jest, ze scenariusz pragmatyczny pozostawia przestrzen do dalszych usprawnien po

2035 r. — stworzyt fundament (infrastrukturalny i organizacyjny) pod ewentualng kontynuacje

dziatan w kierunku petnej zielonej mobilnosci w kolejnych latach.

Kluczowe cechy scenariusza pragmatycznej zmiany:

° Stopniowa poprawa oferty transportu publicznego — uruchomienie nowych potaczen
lub dodatkowych kurséw na wybranych trasach (np. Pepowo—Gostyn, Pogorzela—
Borek), lepsze dostosowanie rozktadéw do potrzeb mieszkancéw, czesciowa integracja
biletowa dla statych pasazeréw. Transport na Zzadanie wdrozony pilotazowo
w ograniczonym zakresie.

° Realizacja priorytetowych inwestycji pieszo-rowerowych — skoncentrowanie sie na
kluczowych brakujacych odcinkach tras: ukonczenie strategicznych ciggdw (m.in.
Gostyn—Piaski, Gostyn—Krobia), rozpoczecie budowy innych waznych potgczen (Krobia—
Pepowo, Borek—Pogorzela) z perspektywg ukonczenia po 2035. Réwnolegte
uzupetnianie chodnikdw w najbardziej potrzebujgcych miejscach.

° Czesciowa integracja i infrastruktura intermodalna — wprowadzenie elementéw
Park&Ride i Bike&Ride w gtéwnych osrodkach (Gostyn, Krobia) w podstawowej formie,
montaz stojakow rowerowych i matych parkingdw przy wybranych przystankach.
Korekta rozktadéw autobuséw pod katem odjazddw pociggdw z Gostynia, usprawnienie
przesiadek w najwazniejszych weztach.

° Dziatania miekkie i promocja — informowanie mieszkancéw o nowych mozliwosciach
(np. kampanie przy otwarciu inwestycji), sporadyczne eventy promujgce jazde rowerem
i komunikacje zbiorowga. Wspétpraca z lokalnymi liderami opinii i organizacjami (kluby
rowerowe, sottysi, szkoty) w celu stopniowego budowania zaufania do alternatywnych
form transportu.

. Zréwnowazenie korzysci i kosztow — osiggnieto umiarkowang poprawe wskaznikow
zrownowazonej mobilnosci (nieznaczny spadek emisji na mieszkanca, poprawa

bezpieczenstwa, czesciowe zwiekszenie dostepnosci transportowej) przy relatywnie
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niewielkim poziomie ryzyka. Inwestycje byty dostosowane do mozliwosci finansowych,
dzieki czemu uniknieto duzego zadtuzenia czy marnotrawstwa srodkéw. Scenariusz ten
jest realistyczny i akceptowalny spotecznie, cho¢ nie rozwigzuje wszystkich problemoéw

od razu.

4.4. Wybor preferowanego scenariusza

Przedstawione powyzej trzy scenariusze ukazujg szerokie spektrum mozliwych sciezek
rozwoju mobilnos$ci w powiecie gostyriskim. Aby dokona¢ wyboru najbardziej odpowiedniego
kierunku dziatan, przeprowadzono wielokryterialng ocene scenariuszy. Pod uwage wzieto
kluczowe kryteria, takie jak: wptyw na srodowisko (redukcja emisji zanieczyszczen i hatasu),
wptyw spoteczny (poprawa dostepnosci transportowej, ograniczenie wykluczenia,
bezpieczenstwo ruchu), aspekt ekonomiczno-finansowy (koszt wdrozenia, mozliwosc
pozyskania funduszy, korzysci dla lokalnej gospodarki) oraz realnos¢ wdrozenia (ryzyko
i wymagania organizacyjne, akceptacja spoteczna, zgodnosé z planami wyzszego szczebla).
Wyniki tej oceny zilustrowano na wykresie radarowym, gdzie kazdemu scenariuszowi

przypisano oceny (w skali np. 1-5) dla poszczegdlnych kryteridw.

Rysunek 4.1. Porownanie scenariuszy rozwoju mobilnosci dla powiatu gostynriskiego
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Analiza radarowa pokazata wyraZnie, ze scenariusz zachowawczy wypada najgorzej pod
wzgledem korzysci spoteczno-srodowiskowych. Jego profil na wykresie charakteryzuje sie
bardzo niskimi wartosciami w obszarach takich jak poprawa stanu srodowiska czy dostepnos¢
transportu — kontynuacja obecnych trenddéw nie przyczynia sie do realizacji celdow
zrownowazonej mobilnosci. Co prawda scenariusz ten otrzymat wysokg ocene w kategorii
tatwosci wdrozenia (praktycznie brak ryzyka finansowego i brak koniecznosci trudnych zmian,
co na wykresie radarowym oznacza duze pole w kryterium ,realnos$é/czas realizacji”), jednak
niska efektywnos¢ w pozostatych aspektach sprawia, ze nie jest on polecany jako droga
rozwoju. Innymi stowy, zachowawcza opcja jest najbezpieczniejsza pod wzgledem braku
kosztow, lecz jednoczesnie oznacza zaniechanie dziatan na rzecz poprawy, co dtugofalowo
bytoby ze szkodg dla powiatu.

Scenariusz zielonej mobilnosci uzyskat oceny niemal odwrotne. Wykres radarowy dla tego
wariantu wykazuje maksymalne wartosci w kryteriach srodowiskowych i spotecznych —jest to
scenariusz dajgcy najwiekszg redukcje emisji i najwyzszg poprawe jakosci zycia mieszkaficow
(dostepnosé, bezpieczernstwo, zdrowie). ROwniez potencjat gospodarczy zostat oceniony
wysoko: efekty w postaci wzrostu atrakcyjnosci inwestycyjnej czy rozwoju turystyki lokalnej
czynig ten scenariusz korzystnym dla ekonomii powiatu w dtugim horyzoncie. Jednak pole
odpowiadajgce naktadom i realnosci wdrozenia w przypadku scenariusza zielonego jest
znacznie mniejsze — innymi stowy, ryzyko ikoszty sg tu najwyzsze. Petna realizacja tak
ambitnego planu do 2035 r. wymagataby mobilizacji znacznych srodkéw oraz determinacji,
a takze sprzyjajgcych warunkéw zewnetrznych. Analiza wskazata, ze cho¢ scenariusz ten jest
zgodny z politykami krajowymi i unijnymi (co réwniez punktowano pozytywnie), to jego
wykonalnos¢ w zatozonym czasie jest obarczona istotnymi wyzwaniami. Podsumowujac,
scenariusz zielonej mobilnosci osigga najlepsze wyniki jakosSciowe, ale réwniez najwyzszy
poziom wymagan — stanowi wizje docelowg, do ktérej nalezy dazyé, jednak jako catosé¢ moze
by¢ trudny do petnego wdrozenia w ciggu najblizszych kilku lat.

Scenariusz pragmatycznej zmiany okazat sie rozwigzaniem najbardziej zréwnowazonym
w sensie oceny wielokryterialnej. Na wykresie radarowym jego profil jest wzglednie
rownomierny — nie osigga wprawdzie tak wysokich wartosci w kryteriach srodowiskowych
i spotecznych jak scenariusz zielony, ale wyraznie przewyzsza scenariusz zachowawczy w tych
kategoriach. Jednoczesnie wypada znacznie lepiej niz scenariusz zielony pod wzgledem
realnosci wdrozenia i akceptowalnosci kosztéw. Mozna powiedzie¢, Zze scenariusz
pragmatyczny zapewnia dobry balans: umiarkowane, lecz odczuwalne korzysci dla
mieszkancow i srodowiska przy umiarkowanych nakfadach inwestycyjnych. Ryzyka zwigzane
z tym scenariuszem (finansowe, organizacyjne) oceniono jako relatywnie niskie — gtéwnie
dlatego, ze opiera sie on na etapowych dziataniach i wykorzystaniu dostepnych zasobdw. To

czyni go wiarygodnym i osiggalnym w zatozonym horyzoncie czasowym. W radarze wartosci
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dla scenariusza pragmatycznego zajmujg pozycje srednie lub dobre we wszystkich obszarach,
co oznacza, ze zadne z kryteridéw nie jest w tym wariancie razgco zaniedbane. Biorgc pod
uwage powyzsze wyniki jako preferowany kierunek rozwoju przyjeto scenariusz
pragmatycznej zmiany. Jest on rekomendowany do realizacji w powiecie gostynskim,
poniewaz pozwala stopniowo osiggngé cele zréwnowazonej mobilnosci, minimalizujgc
jednoczes$nie ryzyko niepowodzenia czy przecigzenia budzetu. Oznacza to, ze strategia
mobilnosci powiatu bedzie zmierza¢ w strone sukcesywnego wdrazania dziatan
poprawiajacych transport publiczny, infrastrukture rowerowa i bezpieczenstwo — tak jak
opisano w tym scenariuszu — z perspektywa ewentualnej intensyfikacji dziatan w miare
zdobywania doswiadczen, srodkéw finansowych i rosngcej akceptacji spotecznej. Scenariusz
zielonej mobilnosci pozostaje wartosciowg wizjg docelowg — kierunkiem, w ktérym powiat
chciatby podgzaé w dtuzszej perspektywie (po 2035 roku), natomiast scenariusz zachowawczy
traktowany jest jako ostrzezenie przed kosztami zaniechania. Na podstawie scenariusza
pragmatycznego zostang opracowane dalsze szczegdty planu dziatan. Radarowa ocena
postuzyta do wskazania priorytetéw: obszary, w ktdérych nawet scenariusz pragmatyczny
osiggat relatywnie nizsze oceny (np. integracja kolei z innymi srodkami czy petna dostepnosé
komunikacji w kazdej wiosce) zostang potraktowane jako wyzwania wymagajace
dodatkowych wysitkdw, aby w miare mozliwosci przybliza¢ powiat gostynski do ideatu

zarysowanego w scenariuszu zielonym.

Tym samym, wybrany scenariusz pragmatycznej zmiany stanie sie fundamentem programu
mobilnosci na lata 2025-2035 - strategii, ktdra fgczy realizm z ambicjg, i ktéra ma szanse
przyniesé mieszkarncom odczuwalng poprawe warunkoéw zycia i przemieszczania sig, nie

narazajac jednoczesnie samorzadu na nadmierne ryzyko. Rozwdj mobilnosci bedzie
odbywat sie krok po kroku, ale w jasno okreslonym kierunku: ku bardziej zdrowemu,

dostepnemu i niskoemisyjnemu transportowi w powiecie gostynskim.
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5. Strategia dziatania w zakresie mobilnosci miejskiej
5.1. Wizja transport i mobilnosci do 2035 roku

Powiat gostyriski ma nastepujaca wizje zréwnowazonej mobilnosci do 2035 roku:

W 2030 roku powiat gostynski bedzie przestrzenia, gdzie zrwnowazona
mobilnos¢ taczy ludzi, miejsca i mozliwosci. Bezpieczne drogi, rozwinieta
komunikacja publiczna i sie¢ tras rowerowych zapewnig mieszkaricom

wygode codziennych podrézy, chronigc przy tym unikalny, rolniczo-
przyrodniczy charakter regionu. Transport stanie sie tu narzedziem
budowania zdrowego stylu zycia, spdjnosci spotecznej oraz dynamicznego
rozwoju lokalnej gospodarki — w harmonii z naturg i nowoczesnoscia.

Powiat Gostynski w roku 2035 to obszar o przyjaznej i zrownowazonej mobilnosci, gdzie kazdy
mieszkaniec — niezaleznie od wieku, miejsca zamieszkania czy mozliwosci — moze bezpiecznie
i wygodnie przemieszczad sie dzieki zintegrowanemu systemowi transportowemu. W wizji tej
malownicze tereny wiejskie i miasteczka powiatu pozostajg czyste i ciche, poniewaz transport
odbywa sie w sposéb ekologiczny i efektywny, a rozwinieta infrastruktura sprzyja wyborowi
roweru, spaceru czy komunikacji zbiorowej zamiast samochodu. Gostyn, Krobia, Poniec
i pozostate gminy powiatu sg pofgczone siecig bezpiecznych drég, sciezek rowerowych
i sprawnej komunikacji publicznej, co wzmacnia spdjnos¢ spoteczng i gospodarczg regionu.
Zrownowazona mobilnos¢ napedza lokalny rozwdj — utatwia dojazd do pracy w zakfadach
przemystowych i przetwdrniach rolno-spozywczych, jednoczesnie chronigc walory
sSrodowiskowe wielkopolskiego krajobrazu. Powiat Gostyniski staje sie dzieki temu miejscem
o wysokiej jakosci zycia, gdzie zrdwnowazony transport fgczy ludzi, biznes i nature.

Wizja opiera sie na kilku filarach:

Filar 1: Bezpieczenstwo i Komfort — Priorytetem jest bezpieczeristwo wszystkich uczestnikow
ruchu. Infrastruktura drogowa, chodniki i sciezki rowerowe sg zaprojektowane tak, by
minimalizowa¢ ryzyko wypadkéw. Komfort poruszania sie (rowniez dla oséb o ograniczonej
mobilnosci) sprawia, ze mieszkancy chetnie wybierajg alternatywy dla samochodu.

Filar 2: Dostepnosc i Integracja — System transportowy tgczy sprawnie wszystkie siedem gmin
powiatu gostynskiego. Mieszkancy matych wsi majg dostep do transportu zbiorowego
porownywalny z mieszkaricami miasta Gostyn. Integracja réznych form transportu (pieszo,

rower, autobus, samochdd) zapewnia ptynne przesiadki i ciggtos¢ podrdzy.

186



Filar 3: Ekologia i Jako$¢ Srodowiska — Mobilno$¢ rozwija sie w harmonii z przyroda. Dzieki
inwestycjom w niskoemisyjne $rodki transportu i rozbudowie tras rowerowych powietrze
pozostaje czyste, a emisje CO, z transportu malejg. Ciche i ekologiczne formy transportu
chronig spokojny, rolniczy charakter powiatu oraz zdrowie mieszkanicow.

Filar 4: Efektywnos¢ i Innowacja — Transport w powiecie jest efektywny ekonomicznie
i nowoczesny. Wykorzystanie innowacji (np. inteligentnych systemoéw transportowych) oraz
dobre planowanie sprawiajg, ze podrdze zajmujg mniej czasu, a infrastruktura odpowiada na
realne potrzeby spotecznosci. Wspdlne planowanie z myslg o rolniczo-przemystowym
charakterze regionu zapewnia sprawny przeptyw towaréw i osdb, wspierajgc lokalng
gospodarke.

Filar 5: Wspétpraca i Swiadomosé — Realizacja wizji opiera sie na dialogu z mieszkaricami
i edukacji. Spotecznosé¢ powiatu jest Swiadoma korzysci zréwnowazonej mobilnosci — od
zdrowia po oszczednosci — co przektada sie na zmiane nawykéw transportowych. Samorzad
powiatowy wspotpracuje z gminami, przedsiebiorcami (np. cukrownia, mleczarnia, zaktady

przetworcze) oraz sgsiednimi powiatami, aby wspdlnie osiggnac cele mobilnosci.
5.2. Cele mobilnosci miejskiej wraz ze wskaznikami

Dla tak zakrojonej wizji zrdwnowazonej mobilnosci w powiecie gostyrskim przygotowano
nastepujacy ukfad celéw (Rysunek 5.1):

Rysunek 5.1. Uktad celow Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego

Cel ogdlny

Zapewnienie bezpiecznego, dostepnego i przyjaznego srodowisku
systemu transportowego na terenie powiatu gostynskiego, ktory
zaspokaja potrzeby mobilnosci mieszkancow i wspiera
zréownowazony rozwaj spoteczno-gospodarczy regionu.

Celnr3

Nowoczesne Zarzadzanie
Mobilnoscig i
Infrastruktura dla
Rozwoju

Celnr1 Celnr2

Bezpieczna i Aktywna Sprawny i Niskoemisyjny
Mobilnos¢ Mieszkancéw Transport Zbiorowy

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Cel ogdlny powiatu gostynskiego w zakresie mobilnosci — bezpieczny, dostepny i ekologiczny
transport dla wszystkich mieszkaricow — jest osiggany poprzez trzy wzajemnie uzupetniajgce
sie cele strategiczne. Cel 1 ktadzie nacisk na bezpieczenstwo i rozwdj infrastruktury dla ruchu
pieszo-rowerowego, Cel 2 rozwija niskoemisyjny transport zbiorowy tgczacy caty powiat,
a Cel 3 wprowadza inteligentne zarzadzanie i nowoczesne inwestycje. Razem tworzg one
spojny uktad: od infrastruktury lokalnej (chodniki, $ciezki, drogi) przez system ustug
(komunikacja publiczna) po organizacje i technologie (zarzadzanie ruchem). Tak zdefiniowany
zestaw celéw zapewnia kompleksowe podejscie — kazdy z filaréw wizji jest odzwierciedlony
w konkretnym celu strategicznym, a realizacja wszystkich trzech pozwoli w petni

urzeczywistni¢ wizje mobilnosci 2035 dla powiatu gostynskiego.

Cel strategiczny 1: Bezpieczna i Aktywna Mobilnos¢ Mieszkancéw

Zapewnienie infrastruktury i warunkdéw sprzyjajagcych ruchowi pieszemu i rowerowemu na
terenie catego powiatu. Ten cel koncentruje sie na rozwoju aktywnych form transportu —
pieszych i rowerow — jako realnej alternatywy dla samochodu. W powiecie o rozproszonej
zabudowie i wielu matych miejscowosciach kluczowe jest stworzenie spdjnej sieci chodnikéw,
przej$¢ dla pieszych oraz Sciezek rowerowych tgczacych wsie z centrum gmin i powiatu.
Bezpieczna infrastruktura (m.in. drogi dla roweréw wzdtuz drég powiatowych i wojewddzkich,
oswietlone przejscia, chodniki przy szkotach) zwiekszy samodzielno$¢ miodziezy i oséb
nieposiadajacych samochodu — umozliwi dojazd rowerem do szkoty w sgsiedniej wsi czy
dojscie pieszo do przystanku. Realizacja celu poprawi tez jakos¢ zycia i zdrowie mieszkancéw:
wiecej ruchu na swiezym powietrzu oznacza lepszg kondycje, a mniej samochodoéw to czystsze
powietrze i mniejszy hatas. Bezpieczedstwo na drogach wzrosnie dzieki uspokojeniu ruchu
w miejscowosciach (np. strefy ,Tempo 30”, przejscia z azylami) oraz dzieki edukacji
komunikacyjnej. Cel ten jest odpowiedzig na wyzwania powiatu gostynskiego, gdzie dotad
brakowato spdjnej infrastruktury dla niezmotoryzowanych, a ruch pojazddéw rolniczych
i ciezarowych nieraz ograniczat komfort pieszych i rowerzystéw. W 2035 r. powiat ma by¢
przestrzenig, w ktérej “kazdy dojdzie i dojedzie bezpiecznie”, co sprzyja takze atrakcyjnosci

osiedleniczej regionu.

Cel strategiczny 2: Sprawny i Niskoemisyjny Transport Zbiorowy

Rozwdj dostepnej i nowoczesnej komunikacji publicznej taczgcej wszystkie gminy powiatu
oraz integrujacej sie z transportem regionalnym. Celem jest zapewnienie mieszkaricom
powiatu realnej alternatywy wobec podrdzy wtasnym samochodem na dtuzszych dystansach.
Mimo rolniczo-przemystowego charakteru, powiat gostynski nie jest odizolowany — wielu
mieszkancow dojezdza do pracy czy szkét, zaréwno w obrebie powiatu (np. do Gostynia czy
Krobi), jak i do sgsiednich miast. Obecnie ograniczona oferta przewozéw autobusowych

zostanie rozbudowana: wiecej potaczen miedzy miejscowos$ciami, synchronizacja rozktaddéw
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(np. z pociggami w pobliskich weztach kolejowych) oraz poprawa komfortu podrézy zacheca
do korzystania z autobuséw. Wprowadzenie nowoczesnego taboru (w miare mozliwosci
autobusy elektryczne lub niskoemisyjne) ograniczy zanieczyszczenie powietrza i hatas,
szczegdlnie w centrach miejscowosci. Transport zbiorowy stanie sie dostepny finansowo —
dzieki integracji biletowej miedzy gminami i ewentualnym doptatom samorzagdowym podréz
autobusem bedzie optacalna. Cel ten uwzglednia réwniez potrzeby oséb wykluczonych
transportowo: senioréw, mtodziezy dojezdzajgcej do szkét ponadpodstawowych, oséb
niezmotoryzowanych — dla nich sprawny transport publiczny to klucz do aktywnosci
spotecznej i zawodowej. Efektem bedzie zmniejszenie wykluczenia komunikacyjnego
w obszarach wiejskich powiatu. Ponadto, ograniczenie liczby samochodéw na drogach (dzieki
atrakcyjnej komunikacji publicznej) poprawi ptynnosé ruchu dla tych, ktérzy muszg korzystac
z auta lub transportu towarowego, wspierajgc lokalny biznes i rolnictwo. Sprawny
i niskoemisyjny transport zbiorowy wpisuje powiat gostynski w nowoczesne trendy

mobilnosci, jednocze$nie wzmacniajgc spdjnosc terytorialng regionu.

Cel strategiczny 3: Nowoczesne Zarzadzanie Mobilnoscig i Infrastruktura dla Rozwoju

Wdrozenie inteligentnych rozwigzan i inwestycji transportowych, ktére usprawnig zarzadzanie
ruchem oraz wzmocnig zrownowazony rozwdj gospodarczy powiatu. Ten cel obejmuje
dziatania innowacyjne i organizacyjne zapewniajace, ze system transportowy bedzie wydajny,
a inwestycje dobrze ukierunkowane. Powiat gostynski zamierza wykorzystaé nowoczesne
technologie — np. Inteligentne Systemy Transportowe (ITS) — aby poprawi¢ informowanie
kierowcéw i pasazeréw oraz zarzgdzanie ruchem. Przyktadem moze by¢ uruchomienie tablic
informacyjnych przy gtéwnych drogach (ostrzegajacych o utrudnieniach, wskazujgcych wolne
parkingi) czy wdrozenie aplikacji mobilnej z rozktadami jazdy i e-biletami na autobusy.
Nowoczesne zarzadzanie to takze lepsza koordynacja inwestycji drogowych: planowane
obwodnice i modernizacje drog (zwtaszcza tam, gdzie ruch ciezarowy z cukrowni czy zaktadow
przetworczych jest duzy) beda projektowane tak, by oddziela¢ transport ciezki od lokalnego
ruchu mieszkancéw, zwiekszajgc bezpieczedstwo i chronigc drogi przed nadmierng
degradacjg. W ramach tego celu powiat postawi rowniez na infrastrukture sprzyjajaca
ekologicznym pojazdom i logistyce przysztosci — powstang np. stacje fadowania pojazdéw
elektrycznych w Gostyniu i wiekszych miejscowosciach, utatwiajgce mieszkancom i firmom
przejscie na elektromobilnos¢. Rozwazane bedzie wprowadzenie systemdéw wspodtdzielenia
transportu (car-sharing, bike-sharing) lub platform do organizacji wspdélnych dojazdéw
pracowniczych, co dodatkowo zmniejszy liczbe aut na drogach. Cel 3 zaktada takze aktywne
pozyskiwanie funduszy zewnetrznych (unijnych, rzadowych) i partnerstw publiczno-
prywatnych na realizacje inwestycji mobilnosciowych — tak aby ambitne plany nie obcigzaty

nadmiernie budzetu powiatu. Realizacja tego strategicznego celu sprawi, ze powiat gostynski
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bedzie postrzegany jako innowacyjny i przyjazny inwestycjom, z dobrze zarzadzang

infrastrukturg transportowa, co przyciggnie nowych mieszkaricéw oraz przedsiebiorcow.

Kierunki planowanych interwencji, przedstawiono w Tabeli: 5.1.

Rozbudowa i modernizacja infrastruktury

Tabela 5.1. Kierunki planowanych interwencji w latach 2025-2035

- Dtugos¢ nowych lub zmodernizowanych

pieszo-rowerowe;j (chodniki, Sciezki | Sciezek rowerowych: min. 30 km (faczna
rowerowe miedzy miejscowosciami). dtugos¢ oddanej infrastruktury).
USpo.kOJen,le ruchu ! POPrawa | iczba wypadkéow  z  udziatem
bezpieczenstwa na drogach lokalnych (strefy | . ,

” . pieszych/rowerzystéw: spadek o 50%
,fempo 30”, azyle na przejsciach, , )

. . . (w poréwnaniu do roku 2024).

bezpieczne skrzyzowania)
Poprawa stanu  oswietlenia  $ciezek | Poprawa percepcji bezpieczenstwa

rowerowych i pieszych

infrastruktury rowerowej i pieszej — 10 p.p.

Program edukacji komunikacyjnej i promocji
aktywnej mobilnosci wséréd mieszkancéw
(szczegdlnie dzieci i mtodziezy).

Reorganizacja sieci potaczen autobusowych
w powiecie (nowe linie tgczace gminy,

— Udziat podrézy pieszych i rowerowych
w ogolnej liczbie podrdézy: wzrost do 20% (na
podstawie badan ankietowych).

- Liczba uruchomionych lub
zmodernizowanych linii autobusowych: min.

zwiekszenie czestotliwosci kurséw | 5 (faczacych wszystkie gminy z Gostyniem
w godzinach szczytu). i sobg nawzajem).
Integracja roznych S$rodkdw transportu | Wzrost odsetka mieszkancow korzystajgcych

(publicznego, rowerowego, pieszego)

ze zintegrowanych rozwigzan

transportowych — 10%

Integracja taryfowo-biletowa i informacyjna
transportu  (wspdlny bilet powiatowy,
publikacja rozktadow w jednej
aplikacji/platformie).

— Liczba pasazerow komunikacji publicznej:
wzrost 0 50% (w poréwnaniu do roku 2024,
na podstawie danych przewoznikow).

Modernizacja taboru i
przystankowej (zakup autobusoéw
niskoemisyjnych, poprawa komfortu
przystankow i dworcéw, budowa weziéw
przesiadkowych)

infrastruktury

— Udziat autobuséw niskoemisyjnych
w flocie przewoznika powiatowego: 50%
(np. poprzez zakup 5 nowych autobusow
elektrycznych lub CNG).

Rozbudowa infrastruktury przesiadkowej
(Park&Ride, Bike&Ride)

Odsetek  mieszkancow  korzystajgcych
z punktéw przesiadkowych — 10%

Promowanie korzystania z pojazdéw
elektrycznych i niskoemisyjnych  form
transportu

Wzrost liczby uzytkownikéw pojazdéw
elektrycznych — 5%

190




Wdrozenie inteligentnych systemow
transportowych (ITS) do zarzadzania ruchem
i informowania  podréinych (tablice
zmiennej tresci, system GPS i aplikacja dla
komunikacji autobusowej).

— Wdrozone systemy ITS: co najmniej 3 (np.
liczba uruchomionych tablic informacyjnych
lub funkcjonalnosci aplikacji mobilnej).

Budowa i modernizacja  kluczowych
odcinkdw drég (obwodnice miejscowosci,
remonty drég powiatowych istotnych dla
przemystu i rolnictwa) z uwzglednieniem
infrastruktury dla pieszych i rowerzystéw.

—  Dtugos¢  zmodernizowanych  drég
powiatowych: min. 20 km (objetych
inwestycjami poprawiajgcymi

bezpieczenstwo i ptynnos$¢ ruchu).

Rozwdj infrastruktury sprzyjajacej
ekologicznym pojazdom i wspdtdzieleniu
transportu (instalacja stacji tadowania EV,
pilotazowy program car-sharing lub car-
pooling dla pracownikéw lokalnych firm).

— Liczba stacji tadowania pojazdow
elektrycznych: min. 10 (uruchomionych na
terenie powiatu we wspotpracy z sektorem
prywatnym).

Zrédto: Opracowanie wtasne

5.3. Zadania inwestycyjne

Zaplanowane zadania inwestycyjne przedstawiono w Tabeli 5.2.

Tabela 5.2. Zadania inwestycyjne w Programie Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu

Gostynskiego

e drnr4803P Pomykowo — Poniec — Krobia — Pepowo — Sroki 2025 - 2035
e drnr4907P Grabondg — Bodzewo — Siedlec, 2025 - 2035
e 4087P Borek WIlkp. — Pogorzela - Kromolice 2025 - 2035
e 4791P Poniec - Osieczna 2025 - 2035
e 4792P Poniec — Krzemieniewo 2025 - 2035
e  4906P Gostyn — Poniec — Bojanowo 2025 - 2035
e  4908P Piaski — Pogorzela - Borzeciczki 2025 - 2035
e 4920P Pogorzela — Kobylin 2025 -2035
e  4953P Pepowo — Pogorzela 2025 - 2035
e  4938P Grabondg - Podrzecze - Krajewice 2025 -2035
e  4956P Gostyn — Dusina - Daleszyn 2025 - 2035
e  4947P Daleszyn — Stary Gostyn 2025 -2035
e 4949P Sikorzyn — Stara Krobia 2025 -2035
e m. Gostyn Do ustalenia
e m. Krobia Do ustalenia
e m. Pepowo Do ustalenia
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e m. Poniec Do ustalenia
e m. Piaski Do ustalenia
e m. Borek Wikp. Do ustalenia
e m. Pogorzela Do ustalenia

e m. Gostyn Do ustalenia
e m. Krobia Do ustalenia
e m.Pepowo Do ustalenia
e m. Poniec Do ustalenia
e m. Piaski Do ustalenia
e m.Borek Wlkp. Do ustalenia
e m. Pogorzela Do ustalenia

e Budowa o$wietlenia na terenie powiatu 2025-2030

e Budowa parkingéw na terenie powiatu
e Budowa wiat przystankowych na terenie powiatu

e dr nr4803P Pomykowo — Poniec — Krobia — Pepowo — Sroki 2025 -2035
e drnr4907P Grabondg — Bodzewo — Siedlec, 2025 - 2035
e  4087P Borek WIlkp. — Pogorzela - Kromolice 2025 - 2035
e 4791P Poniec - Osieczna 2025 - 2035
e 4792P Poniec — Krzemieniewo 2025 - 2035
e  4906P Gostyn — Poniec — Bojanowo 2025 -2035
e  4908P Piaski — Pogorzela - Borzeciczki 2025 -2035
e  4920P Pogorzela — Kobylin 2025 - 2035
e  4953P Pepowo — Pogorzela 2025 - 2035
e  4938P Grabondg - Podrzecze - Krajewice 2025 - 2035
e  4956P Gostyn — Dusina - Daleszyn 2025 -2035
e 4947P Daleszyn — Stary Gostyn 2025 - 2035
e  4949P Sikorzyn — Stara Krobia 2025 - 2035

e Linia kolejowa nr 360 Jarocin - Kgkolewo

Zwiekszenie liczby i jakosci potgczen komunikacji publicznej

Do ustalenia

e Aktualizacja strony internetowej w zakresie organizacji Do ustalenia
komunikacji

e Kampania edukacyjna Do ustalenia

e Inne Do ustalenia

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych powiatu
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6. System wdrazania Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Gostynskiego

6.1. Podmioty zaangazowane w realizacje Programu

Sprawny system instytucjonalny jest warunkiem koniecznym dla efektywnej realizacji zapiséw
strategii rozwoju. System taki tworzy ramy prawne i funkcjonalne niezbedne do zaplanowania
i rozdzielania zadan, sledzenia postepéw w ich wdrazaniu, okresowej oceny, ewaluacji,
nanoszenia korekt i uzupetnien oraz wprowadzania do dokumentu nowych propozycji. System
ten wyglagdac bedzie nastepujaco:

Rysunek 6.1 System instytucjonalny Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Gostynskiego
eRada Powiatu Gostynskiego

Ramy prawne eStarosta Powiatu
eUstawodawstwo ponadkrajowe, krajowe i regionalne

7 d . . eKoordynator Strategii
arzgdzanie operacyjne *Wydziaty i jednostki Starostwa Poewiatowego w Gostyniu

eKoordynator Planu

Montaz finansowy eSkarbnik Powiatu Gostyrskiego
ePartnerzy ponadlokalni i rézni interesariusze

Zbieranie i dostarczanie *\Wydziaty Starostwa Powiatowego i pozostate powiatowe
oraz gminne jednostki organizacyjne
da nyCh eEksperci zewnetrzni
eKoordynator Strategii
Monitoring i ewaluacja *Rada Powiatu w Gostyniu

eStarostwa Powiatu Gostynskiego

*Mieszkancy
Otwarte rzadzenie *Organizacje spoteczne
ePartnerzy ponadlokalni

Zrédto: Opracowanie wtasne

6.2. Zasady realizacji i wdrazania Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Gostynskiego

Proponuje sie nastepujgce zasady implementacji Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Gostynskiego:
] Integracja i wspotpraca: Wspoétdziatanie réznych sektoréw i instytucji w celu osiggniecia
spéjnosci dziatan zwigzanych z mobilnoscia,
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) Partycypacja spoteczna: Aktywne wtgczanie mieszkancow w proces planowania
i realizacji, zapewniajac transparentnos¢ i przyjmujac feedback,

J Zréwnowazony rozwdj: Dazenie do rozwoju mobilnosci w sposéb zrownowazony,
minimalizujgcy negatywne wptywy na srodowisko,

J Innowacyjnos¢ i adaptacja: Wykorzystanie nowych technologii i rozwigzan,
dostosowanie strategii do zmieniajgcych sie warunkow i potrzeb,

J Monitorowanie i ewaluacja: Regularna ocena postepow i efektywnosci wdrozonych
dziatan, umozliwiajgca biezgce dostosowania strategii,

J Zapewnienie finansowania: Zabezpieczenie niezbednych s$rodkéw finansowych
i optymalne zarzadzanie zasobami,

J Edukacja i swiadomos¢: Podejmowanie dziatan edukacyjnych i informacyjnych dla
zwiekszenia swiadomosci mieszkancédw na temat zrdwnowazonej mobilnosci.

Te zasady majg na celu zapewnienie, ze strategia bedzie realizowana efektywnie, z korzyscig

dla mieszkancow i srodowiska.

6.3. Wdrazanie zapisow Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Gostynskiego

Wspdlny wysitek wielu oséb, ktére przyczynity sie do opracowania Programu Mobilnosci
Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego zostanie zmarnowany, jezeli zaproponowane w niniejszym

dokumencie projekty nie bedg realizowane.

PMMPG jako dokument o charakterze strategicznym powinien byé dokumentem zywym —
wyznaczajgcym kluczowe kierunki przedsiewzie¢ réznych podmiotéw z obszaru powiatu

i wskazujgcym sposoby ich osiggania.

Aby zaakceptowane przez Rade Powiatu zapisy PMMPG byty realizowane, potrzebny jest
organ, ktdry bedzie odpowiedzialny za rozdzielanie zadan, sledzenie postepédw w ich
wdrazaniu, okresowg ocene, nanoszenie korekt i uzupetnien oraz wprowadzanie do
dokumentu nowych propozycji. W przypadku powiatu gostynskiego organem tym bedzie
Starosta Powiatu Gostyniskiego, ktéry bedzie realizowat powyzisze zadania w duzej mierze
poprzez pracownikéw wydziatdw Starostwa Powiatowego w Gostyniu oraz Urzedéw

Gminnych poszczegdlnych gmin wchodzgcych w sktad Powiatu.

Pracownicy odpowiedzialni za wdrazanie PMMPG bedy corocznie (do konica marca)
przygotowywaé sprawozdanie z realizacji Programu w poprzednim roku, zawierajgce
informacje o zadaniach ukonczonych, zadaniach bedacych w trakcie wykonywania oraz

zadaniach nie rozpoczetych wraz z wyjasnieniem przyczyn ewentualnych opdzinien.

194



Konsekwencjg wnioskéw, zawartych w sprawozdaniu, moze by¢ propozycja nanoszenia zmian
w dokumencie, polegajgcych na przyktad na zmianach termindéw, usuwaniu, czy tez
dodawaniu okreslonych zapisow. Prowadzone bedg takze zbieranie danych w zakresie
wskaznikéw osiggniecia celéw, miernikdw rezultatéw, przeszkdd, ktére napotkano podczas
realizacji dziatan.

W nastepnej kolejnosci sprawozdanie bedzie prezentowane przez Staroste Powiatu na

posiedzeniu Rady Powiatu.

6.4. Monitoring Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego

Monitoring to proces regularnego zbierania i analizowania informacji, dotyczgcych wdrazania
PMMPG, prowadzony w trakcie jej realizacji. Ma on odpowiedzie¢ na pytanie, czy cos, co
zostato zaplanowane, faktycznie zostato zrobione. Monitoring jest rodzajem alarmu, ktéry
informuje, gdy wdrazanie przebiega niezgodnie z planem. Dzieki niemu mozna:

J podja¢ dziatania zaradcze,

J skorygowad plany,

J zminimalizowac skutki nieprzewidzianych zdarzen.

Proces monitorowania powinien objg¢ nastepujace etapy:

J zdobycie wiedzy na temat tego, co w danym momencie powinno zostac juz osiggniete,

J sprawdzenie, co faktycznie juz zrobiono,

o porownanie obydwu informacji i przygotowanie wnioskdéw, czy mozliwa jest terminowa
realizacja plandw,

J w zaleznosci od osiggnietych wynikdéw — przygotowanie propozycji korekt,

J dokonanie zmian w planach.

Planujac system monitoringu nalezy pamietac, ze plany to tylko prognozy i nie gwarantujg one
petnego wykonania. Trzeba zdawac sobie sprawe, ze mogg sie zdarzy¢ odchylenia i okreslic,

jaka skala tych odchylen bedzie dla nas akceptowalna.

Zasady monitorowania

Ustalono, ze monitorowanie, by sta¢ sie skutecznym narzedziem w procesie wdrazania

strategii, powinno charakteryzowaé sie nastepujgcymi zasadami:

J Wiarygodnos¢ — Informacja musi by¢é bardzo wiarygodna i musi opieraé sie na
niepodwazalnych danych. Niedoktadne dane systemu monitorowania mogg

spowodowa¢ podjecie niewtasciwych dziatan korygujacych,

195



) Aktualnos¢ — Informacje muszg byc¢ zbierane, przekazywane i oceniane w sposoéb ciggty,
ktéry umozliwia podjecie na czas dziatan korygujacych oraz stosownych korekt w
momencie aktualizacji strategii,

J Obiektywno$¢ — Monitorowanie prowadzone w oparciu o analize wskaznikéw
porownawczych daje mozliwos¢ prowadzenia obiektywnej oceny, niezaktdconej
subiektywnoscig, wynikajacg z przywigzania do wiasnych pomystéw,

J Skupienie sie na strategicznych punktach — Monitorowanie koncentrowac sie bedzie na
dziedzinach, w ktérych istnieje prawdopodobieistwo wystgpienia najwiekszych
odchylen, mogacych wywotywac¢ zahamowania w realizacji danego projektu lub jego
zatrzymanie,

J Realizm — Monitorowanie musi by¢ zgodne z realiami projektu. Wdrazajgcy Strategie
powinien dostrzega¢ przede wszystkim te elementy procesu, ktére Swiadcza
o wydajnosci i jakosci dostarczanych produktéw,

J Koordynacja informacji — Monitorowanie musi by¢ skoordynowane z tokiem pracy tak,
aby nie wptywato na ich zahamowanie, ani tez nie przeszkadzato w realizacji
podejmowanych dziata. Monitorowanie kazdego z etapow projektu powinno wptywac
na powodzenie catego projektu. Oceny, ktérych dokonuje sie w trakcie jego realizacji,
powinny by¢ znane cztonkom zespotu sterujacego realizacjg strategii, a w przypadku
ujawnienia uchybien, nalezy podjac¢ dziatania, ktérych celem bedzie naprawienie btedow
oraz zapobiezenie powstaniu podobnych sytuacji w przysztosci. Informacje ptyngce z
prowadzonego monitoringu powinny dociera¢ do wszystkich cztonkéw zespotu tak, aby
umozliwi¢ im witasciwe podejmowanie decyzji dotyczacych realizacji projektu,

J Elastyczno$¢ monitorowania — Mechanizm i sam proces monitorowania muszg by¢ na
tyle elastyczny, aby mdgt szybko reagowaé na zachodzgce zmiany. Réwniez w przypadku
dokonywania zmian i korekt projektu nalezy dbaé o to, aby modyfikowa¢ system oceny
w sposéb dostosowany do zmieniajgcych sie oczekiwan w pdzniejszych etapach
projektu.

J Normatywnos¢ i operacyjno$¢ monitorowania — Skuteczny system monitorowania
w przypadku wykrycia uchybien i odchylen od przyjetych norm powinien wskazywac,
jakie nalezy podjgé dziatania korygujgce. W sposobie raportowania powinno byé
zastrzezone, jakie dziatania nalezy podja¢ w przypadku, kiedy zaktadane w projekcie
rezultaty nie zostajg osiggniete badz ich jakos¢ budzi¢ bedzie watpliwosé. W kazdym
projekcie nalezy wskazaé, jakie dziatanie moze podjgé odbiorca projektu, aby wyrdwnaé

dysproporcje i doprowadzi¢ do realizacji zatozonego celu.

Monitoringiem w przypadku powiatu gostyniskiego zajmowac sie bedg pracownicy Starostwa
Powiatowego. W przypadku identyfikacji powazinych probleméw w realizacji ktdrego$

z projektow (mogacych skutkowacé catkowitym lub czesciowym niezrealizowaniem, albo
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opdznieniem), pracownicy bedg zgtaszat ten fakt Zarzgdowi w celu omdwienia zaistniatej
sytuacji i podjecia Srodkéw zaradczych.

Po to, aby niniejszy dokument petnit faktyczng role podstawowego narzedzia zarzadzania
ograniczeniem emisji, powinien on by¢ zaopatrzony w mierniki, za pomocga ktérych bedzie
mozna sledzi¢, czy realizowane zadania faktycznie przyczyniajg sie do osiggniecia pozgdanego
docelowego stanu.

6.5. Ocena skutkow realizacji Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu
Gostynskiego (ewaluacja)

Ocena (ewaluacja) to spojrzenie na realizacje PMMPG z punktu widzenia osiggniecia
rezultatow, wptywow i potrzeb, ktére miaty by¢ osiggniete. Ma ona odpowiedzie¢ na pytanie,
czy cos zostato zrobione dobrze.

Ocena powinna by¢ prowadzona przez caty okres wdrazania PMMPG. Konsekwencjami
negatywnej oceny w trakcie realizacji Programu moze byc¢:

. zakonczenie danego zadania wczesniej,

o zmiana celow,

J zmiana sposobéw realizacji,

J zmiana poziomu zatozonych miernikéw,

. zmiana wykonawcy,

J dodatkowa akcja informacyjna,

J wprowadzenie dodatkowych zachet.

Z kolei ocena koncowa nie wptywa na PMMPG w trakcie jego realizacji, ale moze skutkowac
nowymi projektami w nowym Programie na dalsze lata. Stuzy ona zbieraniu doswiadczen

i wycigganiu wnioskdw na przysztosé.

W trakcie dokonywania oceny nalezy odpowiedzie¢ na ponizsze pytania:

1. Czy poszczegdlne zadania zostaty wdrozone na czas, w ramach zatozonego budzetu
i czy zostaty osiggniete zaplanowane efekty? Jezeli nie, to:

J dlaczego tak sie stato?

J co mozna zrobié¢ w przysztosci, aby unikng¢ btedéw?

2. Czy osiggnieto zaplanowane rezultaty (skutecznos¢)? Czy zatozony poziom redukcji
emisji zostat osiggniety? Jezeli nie, to:

J dlaczego tak sie stato?

J co mozna zrobié, aby zapewnié lepszg realizacje w przysztosci?

J co mozna zrobié, aby zwiekszyé skutecznosé naszych dziatain?
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3. Czy rezultaty zostaty osiggniete przy zatozonych kosztach (efektywno$¢ dziatan)? Czy

zasoby uzyte do realizacji dziatania nie przekroczyty zatozonych poziomoéw? Jezeli nie, to:

J dlaczego tak sie stato?

J co mozna co$ zrobi¢, aby dziatania byty bardziej efektywne?

4, Czy realizacja Propgramu przyczynita sie do osiggniecia naszych celdw strategicznych?

Czy osiggniete rezultaty i ich wptyw na cele strategiczne majg dtugoterminowy charakter?

Jezeli nie, to:

J dlaczego tak sie stato?

J co mozna zrobi¢, aby osiggna¢ bardziej dtugoterminowy charakter wynikéw i lepsza
ocene ich wptywu?

J co mozna zrobi¢, aby zwiekszy¢ dtugoterminowy charakter osiggnietych rezultatéw?

Za ewaluacje skutkéw wdrazania Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego
beda odpowiada¢ pracownicy Starostwa Powiatowego, przekazujgc raport do Zarzadu

Powiatu, a nastepnie Radzie Powiatu Gostynskiego.

6.6. Korekty Programu Mobilnosci Miejskiej dla Powiatu Gostynskiego

Zapisane w PMMPG zadania nie powinny by¢ zatwierdzone raz na zawsze — co jaki$ czas
powinny by¢ one przegladane i ewentualnie korygowane badZ uzupetniane stosownie do
zmieniajgcych sie uwarunkowan wewnetrznych i zewnetrznych. Réwnoczesnie do dokumentu
PMMPG powinny by¢ wprowadzane nowe projekty i zadania, wynikajace z pojawiajacych sie

mozliwosci (na przyktad pozyskanie dodatkowych srodkéw), badz zgtaszanych potrzeb.
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9. Zatacznik - Kwestionariusz ankietowy

ANKIETA

dla mieszkancow powiatu gostynskiego

Szanowni Panstwo,

W imieniu Starosty Gostynskiego zwracam sie z uprzejma prosba o wypetnienie ankiety, ktorej
wyniki pozwolg na opracowanie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (PZMM) dla
obszaru Powiatu Gostynskiego. Dokument ten ma kluczowe znaczenie dla poprawy
funkcjonowania komunikacji publicznej, ograniczenia emisji CO, oraz ochrony srodowiska na
terenie naszego powiatu.

Posiadanie Planu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej jest takze niezbedne, aby umozliwi¢
powiatowi ubieganie sie o srodki unijne, miedzy innymi na budowe $ciezek rowerowych i inne
inwestycje transportowe na terenie powiatu.

Ankieta jest w petni anonimowa, a wszystkie zebrane odpowiedzi bedg wykorzystywane
wytacznie do okreslenia kluczowych probleméw komunikacyjnych powiatu, opracowania PZMM
oraz przygotowania studium wykonalnosci inwestycji transportowych. Wyniki zostang
zaprezentowane wyfacznie w formie zbiorczych zestawien i wnioskéw z analizy zebranych
danych, bez ujawniania pojedynczych odpowiedzi.

Serdecznie dziekujemy za poswiecenie czasu i udziat w tworzeniu Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej, ktéry przyczyni sie do poprawy jakosci zycia w naszym powiecie.

Kwestionariusz

1. Jak czesto korzysta Pani/Pan z poniizszych sposobow przemieszczania sie? (Prosze
zaznaczy¢ tylko jedng pozycje w wierszu)

Nie
Codziennie tilka razy Raz v Sporadycznie Nie Korzystam,
w tygodniu | tygodniu korzystam ale
chciatbym
Samochodem
jako kierowca
Samochodem
jako pasazer
Skuterem/
motocyklem
Rowerem
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Hulajnoga
elektrycznag

Pieszo

Autobusem

Koleja

W inny sposdb

N

jedna odpowiedz)

16-30 minut
31-60 minut
61-90 minut

N I O O

Nie korzystam

Mniej niz 15 minut

Powyzej 90 minut

lle czasu zabiera Pani/Panu podréz do celu podrézy (tylko jedna odpowiedz)

lle czasu dziennie (Srednio) spedza Pani/Pan w srodkach komunikacji publicznej? (tylko

Wyszczegdlnienie

do
min

6-10
min

11-15
min

16-20
min

21-30
min

Powyie
j 30 min

Nie
korzystam

Praca

O

O

Miejsce nauki

Urzedy i
administracja

Zakupy

Osrodki zdrowia

Tereny
rekreacyjne

Miejsca rozrywki

O|o0 (Ojg| 0 |00

o0 (Oo|gl O |Olg

Ol 0 |glogl OO0

O O (O0/0|o |glo

]

O

O
O
O
O
O

oo oojog -

Oo|oOo (0o d |0

4. Jakim s$rodkiem transportu dociera Pani/Pan do celu podrézy (mozliwe wiele

odpowiedzi)
Hulajno
Skutere Nie
L. . Rowere g3 Autobus . Samoch
Wyszczegdlnienie Pieszo m/Moto Koleja korzysta
m elektryc em odem
cyklem m
zZng
Praca | O | O O O O Ol
Miejsce nauki O ] O I [ O O O
Urzedy i
O 1

administracja U - = O - =
Zakupy O O O O O O O O
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Osrodki zdrowia O O O 0 O O
Tereny ' O O
rekreacyjne
Miejsca rozrywki O O 0 O 0 i O
5. Jakie czynniki decyduja o wyborze przez Panig/Pana gtéwnego Srodka transportu?

Ny O I O N N O I I B B O ) N O B

o

(mozliwe wiele odpowiedzi)

Dostepnos¢ srodka transportu

Wygoda i komfort

Czas dojazdu

Koszt przejazdu

Dbatos¢ o srodowisko

Bezpieczenstwo jazdy i dojazdu

Bezposrednie dotarcie do celu

INNE, JAKIE? .ottt st s et e e e e e

W jaki sposob najczesciej przemieszcza sie Pani/Pan w czasie wolnym? (tylko jedna
odpowied?)

Samochodem jako kierowca

Samochodem jako pasazer

Rowerem

Pieszo

Autobusem,

Kolejg

W inny SPOSOb, JaKi? ....ccoveeiecece e

lle czasu zabiera Pani/Panu dotarcie na przystanek komunikacji publicznej? (tylko
jedna odpowiedz)

Mniej niz 5 minut

6-10 minut

11-20 minut

21-30 minut

Powyzej 30 minut

Nie dotyczy

Czy czuje sie Pani/Pan bezpiecznie poruszajgc sie po powiecie gostyriskim jako (Prosze
zaznaczy¢ tylko jedng pozycje w wierszu):

Zdecydowanie ) Raczej | Zdecydowanie | Nie mam
Raczej tak . . .
tak nie nie zdania

Kierowca
samochodu

Pasazer
samochodu

Rowerzysta

203




Pieszy

Uzytkownik
hulajnogi elektr.

Kierowca
skutera/motocyklu

Pasazer autobusu

Pasazer pociggu

9. Jakie miejsce w swojej okolicy uwaza Pani/Pan za szczegélnie niebezpieczne pod
wzgledem bezpieczenstwa ruchu? (Prosze o wpisanie nazwy miasta/miejscowosci)

10. Jak ocenia Pani/Pan komunikacje publiczng w powiecie gostyiiskim? (Prosze zaznaczy¢

tylko jedng pozycje w wierszu)

Bardzo
dobrze

Dobrze

Przecietnie

Bardzo zle

Dopasowanie rozktadu linii do
potrzeb

Czestotliwos¢ kursowania

Punktualnos¢ pojazdow

Komfort podrézy

Bezpieczenstwo podrozy

Koszt przejazdu

Lokalizacje przystankow

Dostosowanie pojazdow dla
0s6b z niepetnosprawnosciami

Dostepnos¢ informacji o
przejazdach

11. Jak ocenia Pani/Pan stan techniczny istniejacej infrastruktury? (Prosze zaznaczy¢ tylko

jedna pozycje w wierszu)

Bardzo dobry

Dobry

Zadowalajacy

Zty

Bardzo zty

Drogowej

Rowerowej

Pieszej

Komunikacji
publicznej

12. Jakie dziatania sktonityby Panig/Pana do rezygnacji z codziennego podréiowania
samochodem? (Prosze zaznaczy¢ maksymalnie 3 postulaty)

Rozbudowa sieci drog rowerowych
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Stworzenie spojnej sieci drég rowerowych

Wieksza dostepnos¢ parkingéw typu Park&Ride (Park & Ride (P&R) to system
parkingdw przy weztach transportu publicznego, umozliwiajgcy kierowcom zostawienie
samochodu i kontynuowanie podrézy komunikacjg zbiorowa, co zmniejsza korki i emisje
spalin.)

Zwiekszenie czestotliwosci kursowania pojazdow komunikacji publicznej

Bezptatna komunikacja publiczna

Wazrost kosztéw eksploatacji samochodu

Wieksza integracja Srodkéw komunikacji publicznej

Nic nie sktoni mnie do rezygnacji z podrézowania samochodem

Nie podrdézuje samochodem

INNE (JAKIE?) coveeeerreecerecseecessesctesnssnesnssaesassnenesassassnssnsnnssnnes

13.

Jakie dziatania Pani/Pana zdaniem sktonityby Panig/Pana do korzystania z roweru?
(Prosze zaznaczy¢ maksymalnie 3 postulaty)

Rozbudowa drég rowerowych w miescie

Rozbudowa drég rowerowych poza miastem

Zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu rowerowego, np. ograniczenie
predkosci dla samochodéw w miejscach, w ktérych niemoiliwe jest
wybudowanie drogi rowerowej

Montaz licznych stojakéw rowerowych

Lepsza dostepnos¢ systemu Roweru Miejskiego

Rozbudowa parkingéw Bike & Ride

(Bike & Ride (B&R) to system faczacy jazde rowerem z transportem publicznym
poprzez parkingi rowerowe przy stacjach i przystankach, utatwiajacy ekologiczne
podrézowanie)

Mozliwos¢ bezpiecznego pozostawienia roweru w miejscu pracy/nauki

INNE (JAKIE?) coueeerereceeeeeseeceisescnscnssnesnssnesnesnesesessassnssnsnnsnnnes

14.

|

15.

(I

Czy stworzenie spdjnego systemu sciezek rowerowych w powiecie gostyriskim moze
sktoni¢ Panig/Pana do wyboru roweru jako sposobu na dotarcie do miejsca pracy lub
nauki?

Tak

Nie

Czy uwaza Pani/Pan, ze budowa sciezek rowerowych to zadanie wtadz
samorzadowych i ze powinny zostac zwiekszone nakfady finansowe na ten cel?

Tak

Nie

Nie mam zdania
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16.

Jak ocenia Pani/Pan uciazliwos¢ ponizszych aspektéw w odniesieniu do powiatu
gostynskiego? (Prosze zaznaczy¢ tylko jedng pozycje w wierszu)

Bardzo Raczej Raczej Wocale
ucigzliwe ucigzliwe nieuciazliwe | nieuciazliwe

Zbyt szybka/niebezpieczna
jazda samochodow

Zanieczyszczenie spalinami

Nieprawidtowe parkowanie
(np. na chodnikach, zieleni)

Korki na drogach

Nadmierny hatas

Brak oswietlenia

Inne, jakie

17. Czy kiedykolwiek styszata/styszat Pani/Pan o Inteligentnych Systemach
Transportowych? (tylko jedna odpowiedz)

[ Tak

[ Nie

PYTANIE 18 i 19 zaznacz prosze jako nieobowigzkowe -prosba powiatu

18.

Jak ocenia Pani/Pan potencjalne znaczenie poszczegdlnych podsystemoéw
wchodzacych w sktad Inteligentnego Systemu Transportowego w odniesieniu do
powiatu gostynskiego? (Prosze zaznaczy¢ tylko jedng pozycje w wierszu)

(Inteligentny system transportowy (ITS) to zaawansowane rozwigzania technologiczne, ktdre
poprawiajg efektywnosé, bezpieczenstwo i ptynnosé ruchu drogowego poprzez wykorzystanie
czujnikéw, sztucznej inteligencji oraz systemoéw komunikacji. ITS obejmuje m.in. inteligentne
sygnalizacje sSwietlne, systemy informacji dla kierowcdéw oraz automatyczne pobieranie optat,
przyczyniajgc sie do redukcji korkéw i emisji spalin).

B a B
arc.lzo Duze | Srednie | Mate AeHE
duze mate

zintegrowany system zarzadzania ruchem
(zmniejszenie zattoczenia na drogach,
bardziej efektywne wykorzystanie
istniejacej infrastruktury drogowej oraz
nadzor nad funkcjonowaniem
poszczegdinych elementow systemu
transportowego)

zintegrowany system informacji
transportowej (przekazywanie informacji
pasazerom komunikacji publicznej na temat
rzeczywistego czasu przyjazdu pojazdu za
pomocy elektronicznych tablic zmiennej
tresci umieszczonych przy przystankach)
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zintegrowany system zarzgdzania stuzbami
ratowniczymi (zintegrowany system obstugi
wywotan alarmowych, ktéry pozwala na

natychmiastowe i réwnoczesne
powiadomienie wszystkich stuzb,
zarzadzanie taborem pojazdow

uprzywilejowanych)

19. Czy Pani/Pana zdaniem ustugi oferowane w ramach Inteligentnych Systemoéw
Transportowych moglyby poméc naszemu powiatowi rozwigzaé jego gléwne
problemy transportowe? (tylko jedna odpowiedz)

O Zdecydowanie tak

[ Raczej tak

[ Nie mam zdania

O Raczej nie

O Zdecydowanie nie

20. Ktoére z ulic/drég potozonych na terenie powiatu gostynskiego powinny byé
w pierwszej kolejnosci zmodernizowane? (Prosze wymieni¢ maksymalnie 3 postulaty)

21. Na jakich odcinkach (w ktorych miejscach) na terenie powiatu gostynskiego
w pierwszej kolejnosci powinny by¢ wybudowane drogi rowerowe? (Prosze wymienié
maksymalnie 3 postulaty)

22. Gdzie na terenie powiatu gostynskiego powinny by¢é wybudowane nowe parkingi
Bike&Ride? (Prosze wymieni¢ maksymalnie 3 postulaty)

23. Gdzie na terenie powiatu gostynskiego powinny by¢ wybudowane nowe miejsca

parkingowe dla samochoddéw? (Prosze wymieni¢ maksymalnie 3 postulaty)
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24. Gdzie na terenie powiatu gostynskiego powinny byé wybudowane nowe przystanki
autobusowe? (Prosze zaznaczy¢ maksymalnie 3 postulaty)
25. Jakie zmiany nalezy wprowadzi¢ w funkcjonujacym obecnie systemie transportu

publicznego powiatu gostynskiego, aby byt bardziej efektywny? (Prosze zaznaczyc
maksymalnie 3 postulaty)
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Metryczka

1 | Pre¢

[ Kobieta

‘ U Mezczyzna

2 ‘ Miejsce zamieszkania

O Miasto

| O Obszar wiejski

3 | Miejsce zamieszkania - gmina

U Gmina Gostyn

[ Gmina Krobia

U Gmina Pogorzela

J Gmina Poniec

LI Gmina Borek Wielkopolski

J Gmina Pepowo [0 Gmina Piaski

3 Wiek

O Ponizej 18 lat O 26-35 lat 146 — 55 lat O powvsel 65 lat
O] 19-25 lat O 36-45 lat 1 56-65 lat owyze] 5> 1a

4 ‘ Status zawodowy

[ Uczen/student U Pracuje dorywczo 1 Emeryt

1 Pracuje na state O] Zajmuje sie domem 1 Rencista

[]Bezrobotny [ Przedsiebiorca O Inny

5 | Liczba pojazdéw w gospodarstwie domowym
Wyszczegdlnienie 1 szt. 2 szt. 3 szt. 4 szt. S\IIQSCZ; i :(i)iia dam
Rower O O O O d L
Hulajnoga elektryczna 0 0 0 O n O
Skuter/Motocykl O O O ] 0 O
Samochdd spalinowy O O ] O 1 O
Samochdd elektryczny 0 O O O O (]

6 | Jesli ma Pan/Pani jakie$ inne uwagi, prosimy je wpisa¢ ponizej.
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