Uchwata Nr XXI111/269/111 /99
Rady Miasta Poznania
z dnia 18 listopada 1999 .

W sprawie przyjecia i wdrazania polityki transportowej Poznania

Na podstawie art. 18 ust. 1 ustawy z dnia 8 mar80d o samorgizie gminnym
(Dz. U. 21996 r. Nr 13 poz. 74 z pbejszymi zmianami), Rada Miasta Poznania uchwala
CO nastpuje:

§1.
Przyjmuje st ,Polityke transportow Poznania” w brzmieniu okéenym w zahczniku
do uchwaly. Podk&a sk fundamentala role transportu dla prawidiowego rozwoju
i sprawnego funkcjonowania Miasta oraz petnieniseprPoznaroli metropolii.

§2.

Zobowigzuje st Zarzad Miasta do:

1) przygotowania w terminie do 31.12.2000 programu realizacyjnego Polityki
transportowej, w tym uszczegétowionej polityki padowej wraz z inwestycyjnymi
programami wieloletnimi w zakresie:

a) transportu zbiorowego, w tym — budgwwyodernizacji i odnowy torowisk
tramwajowych oraz odnowy taboru komunikacji mieggki

b) budowy i modernizacji drég i ulic wraz z systemesterowania ruchem
drogowym i pojazdami transportu zbiorowego,

C) systemu drég rowerowych;

2) przygotowania w terminie do 30.06.2000 r. projektdehwat Rady Miasta Poznania
w sprawie struktury zasglzania systemem transportu Poznania wraz z zasadami
wspotdziatania Urgdu Miasta (jego jednostek organizacyjnych) z posgoéinymi
miejskimi  jednostkami organizacyjnymi wedlug zasgozyjetych w Polityce
transportowej oraz zgodnie z obauijacym Regulaminem Organizacyjnym Wdu
Miasta,

3) skierowania przygotowanych propozycji uchwat i rogze do zaopiniowania przez
Kluby Radnych;

4) sktadania dorocznie informacji o stanie realiz&giityki transportowej w ramach debaty
nad uchwalaniem budtu i sprawozdania z wykonania lietl;

5) przeprowadzania - kdorazowo przed poeffiem decyzji dotycze] wanych zada
w zakresie organizacji, eksploatacji lub inwestygjidziedzinie transportu lub z zakresu
wplywajacego na generowanie potrzeb transportowych - badagwdnéci tych zada
z przygta Polityka transportow;

6) prowadzenia kampanii informacji publicznej o zaoiach i celach Polityki
transportowej, jej uwarunkowaniach ekologicznychspotecznych oraz zazkach
Z zagospodarowaniem przestrzennym i ocldmiedzictwa kulturowego.

8§ 3.
Wykonanie uchwaty powierzagsZarzdowi Miasta Poznania.

§ 4.
Uchwata wchodzi wycie z dniem podgia.
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Zatacznik do Uchwaty Nr XXI111/269/111/99
Rady Miasta Poznania
z dnia 18 listopada 1999 .

Polityka Transportowa Poznania

Cele polityki transportowe.

Celem generalnym polityki transportowej Miasta jestigniccie zrownowaonego
systemu transportowego poditdm gospodarczym, przestrzennym, ekologicznym
i spotecznym, w ramach politycznie uzgodnionychopiietow i instrumentow
wdrazania.

Celem gtébwnym jest stworzenie optymalnego systemansportowego w skali
aglomeracji pozneskiej (Poznaskiego Obszaru Metropolitalnego) z uwatjlieniem
rozwoju powazan regionalnych sprzyjagych zachowaniu funkcji Poznania jako
centrum regionu oraz rozwo6j pawen krajowych i medzynarodowych dla
zapewnienia nalgtego wzrostu gospodarczego, naukowego i kultugane
aglomeracji pozneskiej.

Cele polityki mag nastpujace implikacje:

(a) polityczne: uzyskanie consensusu sit politycznyshodowisk obywatelskich dla
wprowadzenia mechanizmow réwnakeaia popytu na transport z aisvosciami
ich zaspokojenia wswietle celu generalnego, movego do prowadzenia
diugofalowej polityki miasta;

(b) gospodarcze: obstuga aych form dziatalnéci gospodarczej — udegmnianie
miejsc, wptywanie na formy dziatald@ niekonfliktowe z celem generalnym;
ponadto - pobudzenie dziatakwbgospodarczej w edych gat¢ziach transportu;

(c) przestrzenne: minimalizowanie konfliktéw ¢dizy urzdzeniami transportowymi,
ruchem a przestrzemidazenie do podnoszenia walorow tej przestrzeni;

(d) ekologiczne: nie przekraczanie dopuszczalnych nodaziatywa negatywnych
transportu na otoczenie, aaknie do racjonalizacji potrzeb transportowych
mieszkacow, szczegolnie indywidualnymi pojazdami spalinaviy

(e) spoteczne: wyréwnywanie szans na rynku pracy avadostpie do nauki i ustug;

(H finansowe i budetowe: formutowanie realistycznych planéw i progéam
(mozliwych do sfinansowania), rownocaee — przez sterowanie dephaicia
transportowy - pobudzanie ruchu budowlanego i aktyéeio podmiotéw
gospodarczych i kapitatowych.

Cele szczegotowe polityki.

Cele szczegotowe o charakterze transportowym:

Zwiegkszenie efektywniei systemu komunikacyjnego, w szczegdhioego transportu
zbiorowego

Przeciwdziatanie zjawiskom i skutkom rasego zattoczenia motoryzacyjnegazenie
do poprawy standardow podsd(obnizenie czasu i poprawa warunkéw pagrow tym
ptynnasci przeptywu ruchu.



Zapewnienie mdiwosci dojazdu (dotarcia), w tym olkilenie warunkéw dogpndsci
za pomog samochodu osobowego.

Utrzymanie i rekonstrukcja infrastruktury transpove).

Ksztaltowanie zachowia komunikacyjnych mieszkadw; oddziatywanie na wyboér
srodka lokomocji, w tym zmniejszanie udzialu samabina>sobowego w podiéch;

zwickszenie napetnienia samochodu, promowanie komujnildtorowej oraz ruchu
niezmotoryzowanego: pieszego, rowerowego.

Poprawa dogpnaici do transeuropejskiej sieci transportowej (TEN).

Zwigkszenie efektywniei zaradzania systemem transportowymacjonalizagj kosztow
inwestycyjnych i eksploatacyjnych.

tagodzenie nierdbwnomierdc obstugi transportowej poszczegolnych obszarbastai
Zapewnienie dogpnasci do systemu transportowego osobom niepetnosprnawny

Pobudzenie aktywrgi podmiotdow gospodarczych dziajeych w sferze transportu
zbiorowego.

Cele castkowe o charakterze poza transportowym:

Poprzez zapewnienie dephaici celow podray - umaliwienie mieszkacom
partycypowania w rinych formach aktywriwi, wyréwnywanie szans w dziataniu
na rynku pracy i nauki.

Rozszerzenie zagju oddziatywania rynku miejskiego.
Umozliwienie dotarcia pomocy.

Usprawnienie pracy s komunalnych.

Stymulowanie rozwoju gospodarczego i przestrzenmeigsta.
Stymulowanie rozwoju turystyki.

Zwigkszanie dochodéw z przestrzeni transportowe;.

Ochrona wartéci naturalnych i kulturowych.

Wspottworzenie tadu przestrzennego, ogsdops¢ terendw miejskich.
Utatwienie integracji z Miastem obszarow metrogtiych.

Redukcja oddziatywa hatasu, emisji spalin, niedogodweo funkcjonalnych z tytutu
zattoczenia, efektu bariery oraz rogga wiczi sasiedzkich.

Poprawa bezpiecastwa ruchu w celu ochrony zdrowiayicia mieszkacow.

Stworzenie warunkéw dla partycypacji spotecznej wszt&ltowaniu polityki
komunikacyjnej i rozwgzan systemu transportowego.

Wzmacnianie znaczenia miasta w skali krajowej,aeginej, a take midzynarodowe;j.

Dostosowywanie systemu transportowego do wymogowegmcji i warunkow
wspOtpracy gospodarczej w Europie.

Ochrona intereséw narodowych, w tym w sferze oboécin



Cele w ramach poszczegoélnych podsystemoéw gabwych.

Cele rozbudowy i modernizagieci drogowo-ulicznej

utatwienie rozrzdu ruchu zewetrznego;

uwolnienie obszaréw zabudowy mieszkaniowej od ruchnzytowego, zwlaszcza ruchu
cigzkiego oraz od przewozu tadunkow niebezpiecznych;

zapewnienie dogpnaici terendw rozwojowych oraz warunkow dla obstugimkmikach
zbiorows;

zapewnienie dogpncsci stacji i przystankéw kolejowych, dworcow autobwsch,
terminali towarowych, ew. przystani wodnych orazkpagow strategicznych, gtéwnie
przesiadkowych;

realizacja powizaa miedzygminnych | mgdzydzielnicowych poza obszarem
srédmiejskim Poznania;

poprawa bezpiecastwa ruchu;

stworzenie warunkow dla uspokojenia ruchussdmiesciu oraz w innych obszarach
konfliktowych;

tworzenie znénych warunkéw dla ruchu samochoddw osobowych.

Cele rozwojumiejskiej komunikacji zbiorowej :

poprawa standardu ustug tej komunikacji (w tym tisoprzyspieszenie jej ruchu), aby
uczyni ja konkurencyjia w stosunku do komunikacji indywidualnej i aby meggetné
funkcje socjalne dla mieszkedw oraz substytucyjne wobec samochodu w strefach
Z ograniczeniami ruchu;

zagwarantowanie transportowi publicznemu atrakcgnekonomicznej i gytkoweyj;
obnizka jednostkowych kosztow eksploatacji komunikabjozowej;

przeciwstawienie gimasowemu iytkowaniu samochodu i wzrost udziatu komunikacji
zbiorowej w podréach.

Cele rozwojukomunikacji kolejowe;j:

rozwoj szybkich powazan krajowych (powazanie ze stolici z centrami regionalnymi)
oraz europejskich (gtéwnie z Berlinem, Pyalyloskwa), w mysl umow AGC i AGTC;

w ruchu paszerskim uzyskanie w wyniku modernizacji 160 km/goda. w dalszej
przyszitgci — 300 km/godz., ewentualnie w nowym korytarzu;

lepsze dostosowanie uktadu kolejowego do obstugstaii strefy podmiejskiej;
stworzenie warunkéw dla kombinowanego (multi-modglp) transportu towarow;

eliminacja ctzkiego ruchu towarowego oraz przewozow masowych rkdw
niebezpiecznych przez tereny intensywnego zagospodaia miejskiego, a zwlaszcza
zwartej zabudowy mieszkaniowej.



Cele rozwoju cigow i stref dlaruchu pieszegos nastpujace:

stworzenie dogodnych, krotkich paaan komunikacyjnych dla pieszych;

zapewnienie dobrej dagtnasci przystankéw i dworcow komunikacji zbioroweyj;
eliminacja (na eigach o intensywnym ruchu pieszym) aitiwosci funkcjonalnych
pochodacych od ruchu samochodowego;

poprawa bezpiecastwa pieszych;

stworzenie warunkow dla rozwoju funkcji centrum,tym warunkéw dla wypoczynku.
Ruch pieszy jako najbardziej pierwotny i naturafposéb przemieszczania sha due
znaczenie dlaywotnasci miasta.

Cele rozwojudrog rowerowych:

zapewnienie kademu cltnemu do korzystania z roweru warunkOw poruszama s
bezpiecznie w dogodnych warunkacbdowiskowych;

uczynienie z roweru silnie konkurencyjnegmdka lokomocji, szczegblnie w stosunku
do samochodu osobowego.

Cele rozwojuransportu towaréw (w uktadzie wielogaiziowym):

stworzenie systemu logistycznego ofeogigo kompleksowe swiadczenie ustug,
obejmupcych nie tylko przew6z zasadniczy ale #ak operacje za- i wytadunkowe,
dowozowe i odwozowe, magazynowania i sktadowaneavatake ustugi towarzysce
jak: sortowanie i uszlachetnianie towaréw, dystigjay ustugi kontrolne, sanitarne oraz
dokumentacyjne;

zorganizowanie transportu kombinowanego, ktory iermagracji Poznania powinien
obja¢ przewozy kolej /droga i ew. drogzefluga rzeczna;

oferowanie ustug ekspresowych "od drzwi do drzwi’ gwarantowanym terminie,
wyspecjalizowanym taborem, dostosowanym do chamakaelunku;

poprawa jakéci przewozow towarowych, tak w celu zmniejszenie ohgienia drog
cigzkim taborem samochodowym, zwlaszcza obsza&réamiejskich.

Kierunki i zasady rozwoju systemu transportowego fistrumentarium polityki).

2.1. Kierunki ogdlne.

2.1.1. Jako fundament racjonalnego rozwoju transportu ®&nBoiu przyjmuje i
opck zrownowaona. Odrzuca s opckg polityki wytacznie pro-
samochodowej, ktéra generowataby ogromne kosztygufimy i uczestnikéw
ruchu oraz pagowataby konflikty spoteczne i zagmnia dlasrodowiska
naturalnego i kulturowego.

2.1.2. Waznym instrumentem wdfania polityki jest uzyskanie consensusu
politycznego i spotecznego dla prowadzonych daiatwaz wspotpraca
pomidzy r&nymi jednostkami administracji publicznej i z seaam
prywatnym. Staly rozwdj technik public relationstjeezynnikiem uzyskania
poparcia publicznego dla prowadzonych d#iata

2.1.3. Finansowanie rozwoju i eksploatacji transportu jgstnym z priorytetow
Miasta i budet Miasta przewiduje stosowngodki na ten cel. Niemnigj
podejmowane d&a energiczne dziatania dla pozyskatiadkéw centralnych
oraz samorgdowych: Wojewddztwa Wielkopolskiego, Ziemskiego Ratw
Poznaskiego oraz gmin &@iennych na przedsiziecia wspolne, a tatke dla
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pozyskaniasrodkbw pomocowych, w tym w ramach programu integrac
z Unia Europejsk. PoszczeglOlne przedwiziccia lkeda wspierane przez
pozyskanie kredytow z bankow ¢dzynarodowych instytucji finansowych
(EBOR, EBI) i ew. bankéw komercyjnych, a t@kw ramach partnerstwa
publiczno — prywatnego. Przewiduje siziatania dla komercjalizacji otoczenia
przestrzeni transportowe;.

2.1.4. W dzialaniach o charakterze urbanistycznym utrzymmalezy wysoka
zwarta¢ Miasta, szczegolnie w korytarzach dobrej obstugingportem
zbiorowym i przeciwstawi@a sie procesom dekoncentracji. Polityka
lokalizacyjna w zakresie nowego programu urban®stggo winna brapod
uwag dostpnas¢ komunikacy zbiorowy oraz samochodem w obszarach
zattoczenia motoryzacyjnego. Stymulawanalery wzrost intensywnszi
uzytkowania terenu w strefie istniglych i projektowanych przystankow
kolejowych.

2.1.5. Strefowanie dogpnadsci samochodem wiych obszaréw Miasta jest
podstawow zasad zarzadzania ruchem, przy czym niska dgstas¢
zaktadana jest w strefach wysokiej koncentracji rppg oraz w innych
strefach konfliktowych.

2.1.6. Dla zrealizowania celow polityki transportowej oramksztattowania
prawidiowej struktury systemu transportowegocdtie dizy¢é sie do
zwickszenia (w stosunku do stanu istacggo) udziatlu ruchu pieszego
i roverowego w podrach, co najmniej utrzymania obecnhego udziatu
komunikacji zbiorowej oraz oddzialywania na zmreejsie udziatu
samochodu osobowego w po#léh o0s6b, zwlaszcza w obszarze
srodmiejskim. Celem wyznaczenia \étawej roli samochodu w méeie oraz
skali jego ogranicze w ruchu i parkowaniu, wyznaczone zostastrefy
obszarowo - korytarzowe tej polityki. Wskak motoryzacji kedzie odgrywa
malepca role w wymiarowaniu elementow uktadu drogowego.

2.1.7. Poprawy wymaga utrzymanie infrastruktury transpegpi jej stopniowa
modernizacja dla niedopuszczenia do dekapitalifacjiym nawierzchni ulic
oraz torowisk komunikacji miejskiej). Prioryteterasi wykorzystanie stanu
istniejacego z uruchomieniem rezerw tkwych w obecnym ukladzie, m.in.
poprzez matle modernizacje, w tym skimawai, popraw o0znakowania
i sterowania ruchem.

2.1.8. Podstaw prawidtowych decyzji eksploatacyjnych i rozwojovycjest
monitorowanie zachowia komunikacyjnych oraz rynku transportowego.
Wtym celu naley wykonywa cykliczne kompleksowe badania ruchu
i podrazy, najlepiej obejmujce rownie gminy powiatu Poznekiego
Ziemskiego.

2.1.9. Celem jak najlepszego wykorzystania istiqgejgo potencjatu, rekomenduje si
mate modernizacje, usprawnianie organizacji ruchwsterowania oraz -
zwlaszcza w warunkach deficytu przestrzeni trartspaj - preferowanie jej
wykorzystania przez bardziej wydajdeodki lokomocji: transport zbiorowy,
rower orazruch pieszy.

2.1.10.Dazy¢ nalery do poprawy integracji systemu transportowego,jrabgcego
srodki lokomocji o ranym zastgu obstugi, usprawnianie eztow
przesiadkowych, tworzenia jednolitego systemu tasggo (jeden bilet na cat
podré&z, wazny na kady publiczny srodek lokomocji, tj. u wszystkich
przewanikow).

2.1.11.Wprowadzane priorytety dla ruchu niezmotoryzowanegdomunikacji
zbiorowej, kosztem ruchu i postoju pojazdéw samdomg/ch, nie muszby¢



rekompensowane popravstandardow dla tych pojazdéw w innym miejscu
(np. budowy nowej ulicy w pobliu).

2.1.12.Eliminacja barier w dogpncici niepetnosprawnych jest istotnym zadaniem na
kazdym etapie planowania i bigcego zargdzania transportem. Przewiduje si
rozwoj udogodnig takich jak: tabor niskopodtogowy, specjalne miajsc
w pojazdach, obnone krawgzniki, pochylnie i windy, itp.

2.2.Uktad drogowy, zarzadzanie i sterowanie ruchem.

2.2.1. Rozbudowa uktadu powinna byselektywna i dokonywa sie z duza
ostraznoscia oraz generalnie nagtowa od zewntrz ukladu miejskiego,
z prefereng dla elementéw obwodowych nad promienistymi. Mwalgak
najlepiej wykorzysté efekt budowy autostradowego olma Poznania.

2.2.2. Celem zapewnienia integracji Poznania z gminamiigtowziemskiego nahy
przeanalizowa celowa¢ budowy oraz przebieg i klasy drég obwodnicy
zewrgtrzne] Poznania. W tym celu nale doprowadzi do porozumienia
wszystkich zainteresowanych jednostek samuowych oraz radowej
administracji drogowej.

2.2.3. Poszerzanie ulic promienistych, w tym doprowaglzagh ruch z autostrady
powinno kaiczy¢ sie generalnie na Il ramie (w przypadku istnienia edaw
[l ramy — na tej ramie).

2.2.4. Modernizacje ulic wsrodmieciu, w tym poprzez zmiany organizacji ruchu
i ulepszenie sygnalizacfwietlnej powinny mié na celu nie tyle popraw
przepustowséci wlotéw, co popraw dostpnasci obstugi przylegtego obszaru
oraz popraw warunkow funkcjonowania komunikacji zbiorowej ichu
niezmotoryzowanego.

2.2.5. Organizacja ruchu wroédmiesciu powinna doprowadgzido uspokojenia ruchu
na tym obszarze, tworzeniaagbdw i stref ruchu uspokojonego oraz pieszego,
poprave warunkéw ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej onaarunkow
dla przebywania pieszych. Bel znacznie dla poprawy ptynsw ruchu
i warunkéw srodowiskowych w srodmiesciu oraz poprawy dogbnaici
komunikacyj autobusow bedzie mi€ zlokalizowanie na jego obrze sluz
dostpnasci. Niezledne jest energiczne egzekwowanie zasad organizatju,
nie tylko dla poprawy ptynrigi ale talke dla poprawy bezpiecastwa ruchu.
Wsparciem systeméw sterowania jest poprawa infojimdla kierowcow
i pasaerdw, w tym szerokie wykorzystanie telematyki.

2.2.6. Nalezy intensywnie rozwija efektywne systemy sterowania ruchem ulicznym,
a talkze systemy dyspozytorskie komunikacji zbiorowej,yprapewnieniu dla
niej oraz dla pieszych i rowerzystow priorytetéwuwehu.

2.3. Uklad parkingowy.

2.3.1. Przygcie restrykcyjnej polityki parkingowej ¢dzie wpltyw& na popraw
warunkéw ruchu na sieci ulic (a przynajmniej powginywa tempo
pogarszania &i warunkéw ruchu w mieie). Istota ogranicze
(doprecyzowanych w uszczegoOtowionej polityce pagkine)) polega
powinna na dostosowaniu popytu do podaw ruchu samochoddow
osobowych. Bdzie st przy tym bré pod uwag komplementarg
(uzupetniagca) i1substytucyja (zamienm) role komunikacji zbiorowej
wzgledem indywidualnej oraz z#@icowara efektywndé stosowania obu
sposobOw podr@wania w r@nych strefach miasta. Im lepiej jest rozwiai
na danym obszarzedfslej w korytarzu obstugi) komunikacja zbiorowa, im
wicksze jest zattloczenie ruchem pojazdow icksza jest intensywro
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2.3.2.

2.3.3.

2.3.4.

uzytkowania terenu, tym ostrzegdizie limitowana dopuszczalna liczba miejsc
postojowych. Uwzgldni¢ nalery takze strefy ograniczonego postoju i optat
oraz wprowadza w sytuacjach tego wymagajych limity dla liczby miejsc
parkingowych (skorelowanie chtonst parkingowej z przepustowcia sieci
ulic). Ograniczenia te niecbda obejmowa& postoju samochodéw miesziaw
oraz parkingow przesiadkowych.

Istotne znaczenie w procesie integracji systemubmizenia liczby jazd
samochodowych dosrédmigcia lkedzie mialo urzdzenie parkingow
przesiadkowych w ssiedztwie sprawnych tras komunikacji zbiorowych.
Lokalizacje te powinny hy jednoznacznie wyznaczone w planach
miejscowych, z preferencjpardziej zewetrzna, przy czym etapowo parkingi
te mogltyby znajdowasi¢ blizej srodmiescia. Naley uruchomé instrumenty
chronice te lokalizacje przed przejem na inne cele, w tym transportowe
(np. na stacje benzynowe).

Strefy parkowania ptatnego — tworzone w raigfawnionych potrzeb —cbola
istotnym elementem utrzynugym w roéwnowadze popyt i pogdamiejsc
postojowych dla samochoddw.

Wybudowanie parkingu wielopoziomowego w centrum pmw wiazat Sie
generalnie z likwidagj parkowania na asiednich ulicach, a zwiaszcza
chodnikach, dla utrzymania okitenego w polityce parkingowej bilansu
publicznych miejsc parkingowych.

2.4. Uklad rowerowy.

2.4.1.

2.4.2.

Stosunkowo niewielkie odlegioi podrary oraz ptaskéé powierzchni miasta,
ekologiczne korzci, istnienie dobrze zorganizowanych grup rowemwst
relatywnie niskie koszty budowy oraz wymogi bezpestwa rowerzystow
i ptynnasci  ruchu samochodowego, powinny otwieraprzed ruchem
rowerowym w Poznaniu szerpkerspektyw rozwoju.

Proces budowy (lub wyznaczania) dalszych drog rowgch powinien ulec
znacacemu przyspieszeniu, zapewrn@pukcesywa realizacg catcci uktadu
w okresie 15 lat. Rozwdj sieci powinien obejm@waarowno cigi biegrace
wzdhuz ulic komunikacyjnych, jak i agi ekologiczne, prowadzone ulicami
o ruchu uspokojonym, parkami, wzdheiekéw wodnych, itp. Dopetnieniem
sieci powinny by ciagi turystyczne. Przebieg tras rowerowych — zwilaazcz
0 znaczeniu ogoélnomiejskim powinien dbustalany w planach miejscowych.
W kazdym przypadku modernizacji lub budowy ulicy nalerozwazy¢
zasadn& budowysciezki rowerowe).

2.5. Uktad komunikacji zbiorowej.

2.5.1.

2.5.2.

Zasadniczy kierunek rozwoju komunikacji miejskigpzRania powinien 8i
opier& na modernizowanej komunikacji tramwajowej i rozbwek jej sieci,
wtym z ewentualnym wykorzystaniem przez dwusysisgno tabor
tramwajowy sieci kolejowej na niektorych relacjadRola autobusu dalzie
generalnie  uzupetniga, lecz  w niektorych strefach  intensywnie
uzytkowanych a pozbawionych komunikacji tramwajowejautobus bdzie
penit role srodka podstawowego.

Decydujca role w programie rozwoju komunikacji tramwajowej Poziaan
powinna odegrarekonstrukcja istniagej sieci (w tym w nowych korytarzach
w obrebie srodmiescia) w celu eliminacji jej obecnych mankamentow.
Dziatania te charakteryzujsic bardzo wysok efektywndcia, dapc korzysci



w oszczdnaici w liczbie taboru, kosztach eksploatacyjnych asie jazdy
pasaerow.

2.5.3. Dotychczasowy program rekonstrukcji 1 rozwoju sie&omunikaciji
tramwajowej, przewidziany w planie ogélnym, powmidy poszerzony,
zapewniggc obstug obszar6w intensywnie zainwestowanych, pograw
niezawodnéci sieci oraz w celu eliminowania dublowania sbstugi przez
komunikacg autobusow. Przyrost sieci powinien Byrzedu 20 km, nie liczc
torowisk kolejowych ewentualnie wykorzystywanyclzge ruch tramwajowy.
Srednie tempo przyrostu sieci powinnoéhyie mniejsze i 1,5 km rocznie.
Istotnym elementem zrekonstruowanej sieci powingé Wtworzenie petnej
obwodnicy | wewgtrznego krzya sieci tramwajowej w centrum, co powinno
by¢ kierunkowym priorytetem inwestycyjnym.

2.5.4. Istotne znaczenie w usprawnianiu komunikacji zbi@pma rozwoj systemow
sterowania ruchem, ktére charakteryzugje bardzo wysok efektywndcia
(stosunek korzici do kosztéw). Systemy te powinny obejma@veatas¢ ruchu
miejskiego oraz ruch pojazdow komunikacji zbiorowdgterowanie
dyspozytorskie). Poprzez priorytety w ruchu (szGheig na skrzyowaniach
z sygnalizagj $wietlng) powinno nasipi¢ istotne przyspieszenie ruchu tej
komunikacji. Sterowanie dyspozytorskie powinno wspg& te efekty przez

poprave punktualnéci i regularnédci kursowania, eliminagj stanéw
przepetnienia pojazdow passami, szybkie usuwanie skutkéw wypadkow
i awarii.

2.5.5. Poprawa standardow w komunikacji zbiorowej dotycgirécenia czasu
podr&y (2 min. w cagu najblizszych 5 lat, 4 minuty - w @gu okresu 15 lat)
oraz zmniejszenia napetiev godzinach szczytu z 5 os/dp 4 os/m.

2.5.6. Nalezy przygotowywa rozbudow sieci komunikacji  zbiorowej
z wykorzystaniem kolei, w tym dla ruchu tramwaju uwbystemowego na
wybranych kierunkach.

2.5.7. Polityka taborowa powinna miena celu jako gtbwne zadanie odnpw
i utrzymanie taboru w dobrym stanie, popeasprawngci pojazdow i ich
parametréw ekologicznych oraz obemie kosztéw zakupdéw i ditugofalowe
obnizenie kosztéw eksploatacyjnych.

2.5.8. Nie zachodzi potrzeba budowy nowych zajezdni awgolwych. Istnieje
uzasadnienie dla relokacji zaplecza dla tramwajpayeg¢dnie, stacje napraw)
oraz - w miag rozwoju sieci - budowa nowej zajezdni, ze spexgap dla
tramwajow niskopodtogowych.

2.5.9. Nalezy przygotowywa mazliwosci stopniowej demonopolizacji rynku ustug
komunikacji zbiorowej celem m.in. ol#ki kosztow jej funkcjonowania
i poprawy jakaci ustug. Stay¢ temu mog dziatania w ramach przeksztaice
wilasndgciowych i organizacyjnych MPK oraz dziatania orgaatorskie
w jednostce zajmuage] sk gospodark miejska.

2.6.Zwickszenie udzialukolei w obstudze miasta (gidwnie o zggi powhzan

zewretrznych), warunkowane jest wprowadzaniem wahadt@wégvnoodsipowego
ruchu pocigébw nasrednicach kolejowych, zwkszenie intensywrigi uzytkowania
terenu w sgsiedztwie przystankow (zwlaszcza nowych), bémpdnie powizania

z komunikacy miejska. Konieczna jest poprawa wizerunku kolei i jej &texia oraz
unowoczeénienie systemow sterowania i zabezpieczenia rudkiagdw, co mogtoby
ograniczy skak bardzo kosztownej rozbudowy uktaddéw torowych. ¥giedztwie
przystankow kolejowych powinny bylokalizowane parkingi przesiadkowe. Plany
zagospodarowania winny przewidyévarozw0dj szybkich paiczer kolejowych,
szczegolnie o kierunku wschod-zachod.
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2.7.Dla usprawnienia i podniesienia efektywoo obstugi w zakresietransportu
tadunkéw podstawowe znaczenie mdpkalizacje centrow logistycznych na terenie
Poznania lub w jego pobli. Miasto winno wspiekadziataln@¢ inwestoréw w tym
wzgledzie. Ponadto w ramach systemu przesiadkowych mgili strategicznych
nalezy uwzgkdni¢ potrzeby parkingdbw dla samochoddwezgrowych w strefie
buforowej miasta. Nalg ogranicz¢ parkowanie samochodow egarowych na
terenach osiedli mieszkaniowych.

2.8.Powinny zaps& szybkie decyzje w kwestii trwatoi lokalizacji lotniska
pasazerskiego na tawicy (posiadafego bardzo die rezerwy w zdolni
przepustowej pasa startowego), wobec raanaj alternatywy przeniesienia lotniska
cywilnego na Krzesiny. Rozbudowy wymagi@rzede wszystkim uggzenia obstugi
pasaeréw. Dla rozwoju biznesu da znaczeniedalzie mi€ wyznaczenie lokalizaciji
na obszarze miasta kilku heliportow. Dla odegrakgywnej roli w realizacji tych
przedsgwzig¢ Miasto rozway powane zaangaowanie kapitatowe w spoice
zarzmdzapcej portem lotniczym.

2.9. Rola komunikacji wodnej w obstudze Poznania zaleod decyzji ponadlokalnych,
co do przysziego znaczenia tego transportu w Paldamiecznych kosztownych
inwestycji infrastrukturalnych. Natg rozpatrz¢ celowa¢ zorganizowania obstugi
pasaerskiej tramwajem wodnym wzdtWarty.

2.10. Konieczna jeskoordynacja polityki transportowej z polityk g przestrzenm,
majca przede wszystkim na celu zmniejszenie transgoiiongci ukiadu
miejskiego. Decyzje co do lokalizacji i rodzajuensywndci uzytkowania terenow
musz wspierg wysitek podejmowany dla usprawnienia systemu partswego.
Powinno st intensyfikowa uzytkowanie terenow w ssiedztwie istnigjcych
i projektowanych przystankéw kolejowych.

2.11. Celem uspotecznienia i upublicznienia decyzji dotycacych rozwoju
I eksploatacji systemu transportowego Poznaniazpakeprowadzé odpowiednie
formy wyrazania opinii oraz ochrony interesowytkownikéw systemu, np. Forum
Komunikacyjne.

2.12. Realizacja inwestycji wymaga precyzyjnego zadzania we wszystkich
fazach — od przygotowania inwestycji (w tym pozyska gruntéw) - przez
wytanianie realizatoréw, do Keowych odbioréw i przekazania do eksploatacji.
Wskazana jest komercjalizacja procesu przygotowaniaealizacji inwestycji
transportowych (np. w systemie ,pod klucz”). Przyberze rozwizania spérod
rozwazanych wariantow bezwzglnie naley postugiwa sie wynikiem rachunku
efektywndaci ekonomicznej.

3. Przegdzenia finansowe i budetowe - zaldenia do wieloletnich programow
inwestycyjnych.

3.1. Funkcje programu wieloletniega

Przewidziane ustayo finansach publicznych wieloletnie programy intyegjne
stany sie w Poznaniu zasadformutowania finansowych instrumentéw realizaciji
polityki Miasta. W dziedzinie transportu programg bparte bda na zasadach
stalego doptywurodkéw na wydatki bigace oraz w trybie indywidualnych decyzji
na zadania o charakterze rozwojowym (modernizacjewestycje). Program
wieloletni kxdzie aktualizowany dorocznie w ramach procedurzbtalych, na
podstawie monitoringu realizacji poprzednich laaoraktualizowanych potrzeb
i mozliwosci w latach nadchodeych. Niemniej program wieloletni me by
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podstawy do zawierania przez Miasto wieloletnich kontraktésalizacyjnych dla
najwazniejszych przedsizigé rozwojowych.

3.2.Dyspozycje dla poszczegodlnych gggi transportu.
3.2.1. Transport zbiorowy, w tym - tory tramwajowe z siciasilania i taborem

komunikacji miejskiej.

Zaktada si bilansowanie wptywdw sektora transportu zbiorowegeiadczenia
ustug przewozowych oraz wsparcia gminy i ew. inngoffandw administracji w
stosunku do kosztowwiadczenia ustug. Zakladaesipoprawe parametrow
ekonomicznych przez: wzmocnienie instytucjonalrdd@elenie zargzania od
wykonywania ustug), komercjalizacjrelacji mkdzy gmiry a przewanikami
(w tym MPK), inwestycje w nowy tabor, racjonalizagatrudnienia w MPK,
kontynuowanie budowy sytemu sterowania ruchem pidjazzesledzeniem ich
potozenia.

3.2.2. Siet drogowa i system sterowania ruchem ulicznym i pagani komunikacji

miejskiej.

Podstaws wptywow gakzi drogowej jest drogowa ¢ subwencji ogolnej na
rzecz gminy i powiatu grodzkiego, wsparta przezzetidiasta oraz dochody
z maptku drogowego (optaty na zmje pasa drogowego, dziawa gruntow
w pasie drogowym, optaty parkingowe). Wydatki dragopodzielone &la na
biezace (w tym — utrzymanie zimowe), remonty o charadeydtworzeniowym,
remonty o charakterze modernizacji lub rozbudowgzomnwestycje w nowe
drogi. System sterowania m® by takze =zahzkiem dla przysztego
wprowadzenia optat za wjazd do najbardziej zattaerezsci centrum miasta.
Poprawie ulec ma gospodarka nieruchéormi w pasach drogowych. Nowe
uregulowania prawne dajmazliwos¢ szerokiego stosowania komercyjnych
metod gospodarki nieruchodwami (dzierawa, najem) na cele nie zwane
zruchem drogowym. M@ to przynié¢ dodatkowe srodki dla potrzeb
drogownictwa, ktérych wielk& powinna by uwidoczniona w wieloletnim
programie inwestycyjnym jako jedno zeddet finansowania drogownictwa.

Model procesu zaradzania, zmiany organizacyjne.

Statego usprawniania wymaga zgizanie strategiczne, finansowe, marketing, adak
zarzdzanie zasobami ludzkimi w transporcie.

Podstawowe postulaty o charakterze organizacyjnyon wzmocnienie funkcji
strategicznego zagdzania miastem z uwzglnieniem problematyki transportowej jako
priorytetowej oraz ustanowienie jednostki titm Miasta do zaeglzania transportem
zbiorowym i drogownictwem o odpowiednich kompetewtj decyzyjnych. Gtown
przestank takich zmian jest postulat oddzielenia funkcjiyggnych od wykonawczych.

Do podstawowych zadavspomnianej jednostki strategicznej raleby:

formutowanie celéw dla sektora transportowego, zmagcych do realizacji
polityki zrownowaonego rozwoju,

koordynacja wszystkich zaflaniejskich dotyczcych transportu,

opracowywanie wytycznych do programowania i planoaav tym zakresie,
zgodnych ze strategfinansows Miasta,

kierunkowanie i opracowywanie wieloletnich programwestycyjnych jako
pochodnych strategii rozwojowych poszczegollnyclkziatansportu,
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- prowadzenie kompleksowego nadzoru nad sprawnym cfankwaniem
jednostek operacyjnych realiauych zadania transportowe,

- prowadzenie polityki inwestycyjnej wraz z opracowesn wieloletnich plandw
inwestycyjnych,

- dostosowanie struktury organizacyjnej jednostek,gazmwanych datd
w transportowym procesie inwestycyjnym, do:

- wzmocnienia nadzoru nad przebiegiem poszczegélagcla i osiaganiem
zalazonych wczeéniej parametrow,

- powierzania pilotowania szczegolnie znych zada wyspecjalizowanym
podmiotom, przy rownoczesnym przeniesieniu na n@sct ryzyka
za terminowy przebieg danego przedsaiccia.

5. Kiryteria oceny pilnosci inwestycji komunikacyjnych
Wplyw na rekomendagjinwestycji jako pilnych (w sensie priorytetéw ichalizacji)
powinny mi& nastpujace kryteria:
- s3 zgodne z zasadami i ogbélnymi priorytetami politieinsportowej,
- angauja mozliwie niewielkie srodki i oshgaja wysoky efektywnd¢
ekonomicza,
- dopetniaj niedokaiczone zamierzenia inwestycyjne,

- dajg efekt maliwie na dwym obszarze miasta i dla jak nagkszej liczby
mieszkacow,

- wplywaja na popraw stanusrodowiska,

- pozwalaj oshgna¢ wsparcie spoteczne dla ich realizaciji,

- powstrzymug proces dekapitalizacji mgku transportowego,

- poprawiaj stopiex integralndgci systemu,

- umazliwiaja oskgniecie stanu rownowaenia uktadu,

- nie dopuszczajdo nieprawidtowego kierunku rozwoju ukfadu,

- lagodz stopiér nierbwnomiernéci w dostpie do infrastruktury,

- daja sie przygotowa i uzgodné administracyjnie, politycznie i spotecznie.

6. Wdrazanie polityki.

Wyréznia sk cztery podstawowe grupy zada w ramach wdrzania Polityki

transportowe;j:

l. Zdefiniowanie struktur organizacyjnych (instytuaj realizacji polityki.

. Opracowanie i uchwalenie nieginych aktéw prawnych i decyzji wykonawczych
(studium uwarunkowa i kierunkdbw zagospodarowania przestrzennego,
regulaminy organizacyjne i statuty, akty przeksaajednostek gminnych).

[l. Stopniowe wdrzania postanowie Polityki we wszystkich jednostkach,
dziatalng¢ public relations.

V. Zawieranie porozumie z partnerami zewgtrznymi, w tym — Powiatem
Ziemskim Poznaéskim, Samorgdem Wojewddztwa, kolejami, portem lotniczym,
zarzdem drog wodnych i innymi podmiotami.
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Uzasadnienie

do Uchwaty Nr XXI11/269/99 Rady Miasta Poznaniaraal18 listopada 1999 r.

W sprawie przyjcia i wdraania polityki transportowej Poznania.

Celem podicia uchwaty o polityce transportowej Poznania jeatlanie dziatalnii
Miasta w dziedzinie transportu i pokrewnych chaeaktzaradzania systemowego,
opartego na uzgodnionych politycznie celach orazgatzowanej i sterowanej
odpowiednimi nargdziami dziatalnéci planistycznej, organizatorskiej i rozwojowe;j.

Dla rozwoju i funkcjonowania Miasta transport stanonajwazniejszy system
infrastrukturalny, gospodarczy i organizacyjny. a¥8 st bezpdrednio z wieloma
dziedzinami dziatalni samorzdu miejskiego, takimi jak: planowanie przestrzenne
I gospodarcze, ochronasrodowiska, lokalizacja dziataldoi publicznej Miasta,

a rbwnoczenie istotnie wptywa na prowadzenie dziataltiacgospodarcze.

Kluczowa rolg w zaradzaniu rozwojem i eksploatacfransportu miejskiego ma polityka
transportowa, ktéra stanowi drogowskaz dla wszghktkiodmiotow odpowiedzialnych za
jej realizacg. Bez takiej polityki nie jest midiwe swiadome, trafne i skuteczne
konstruowanie programu i plandw rozwoju systemuadp@rtowego Miasta, spadzanie
szczegO6towych projektow, racjonalna budowa i ekafalga systemu oraz zadzanie
funkcjonowaniem transportu.

Polityka transportowa okékajaca hierarchi potrzeb i priorytety dziafa jest wyrazem
woli politycznej radzacych i probierzem zgodioi ich systemu wartei z systemem
wartasci rzadzonych. Mieszkécy mogi — poprzez porownanie deklaracji politykow
Z swoimi wyobraeniami i oczekiwaniami, a przede wszystkim poprzeezere
urzeczywistniania tego co gtasz- odpowiednio kierowa i weryfikowat swoje
preferencje wyborcze. Rownoémée uchwalona polityka transportowa — zwiaszcza
przyjeta przy consensusie gtdownych ugrupawpolitycznych — zapewnia konieczn
stabiln@g¢ dziatay, nawet przy zmianach ekip adzacych i chroni § przed
koniunkturalizmem. Jest to nieginy warunek realizacji przedsizi¢¢ rozwojowych,
ktorych cech jest wysoki koszt i trwakd po realizacji.

Polityka transportowa zawa szerokie pole niiwych rozwiazaa oraz dostarcza
kryteriow dla ich oceny. Bez takiego zaenia np. zarbwno zamawagly projekt jak

i projektant staj przed trudnym zadaniem selekcji i wyboru niekieskyajnie r@nych

mozliwych rozwiazan. Wybor kierunku szczegotowych poszukiwprojektowych mae

si¢ rozmija z realizacj oczekiwanego celu nadianego.

Jednym z elementow wiarygodimd samorzdow przy ubieganiu si w bankach
(zwtaszcza zagranicznych) o kredyty preferencyjnéa dealizacji zamierze
inwestycyjnych z zakresu transportu jest posiadgmmez Miasto uchwalonej polityki
transportowej. W ogolrigi dotyczy to uzyskania certyfikatu wiarygodedfinansowej
(,ratingu”) w oczach instytucji finansowych. Od polityki treportowej oczekuje i
Z jednej strony stymulacji proceséw rynkowych, mzgniapcej st do poprawy ustug
i obnizenia kosztow, a z drugiej — konttoprocesow rynkowych, wsdzie tam gdzie
instrumenty czysto rynkowe nie zapewniagagania zataonych celéw.



Permanentnym, operacyjnym celem polityki transpogjo jest przede wszystkim
przeciwstawianie giniekorzystnym tendencjom w ruchu miejskim, gtownasilapcym
sig zjawiskom zatloczenia motoryzacyjnego i wzrostugrazenia wypadkowego.
Istotnym powodem pilmnei opracowania polityki jest przeciwdziatanie dedgeji
systemu komunikacji zbiorowej. Zapisane w politgteklaracje poparcia dla transportu
zbiorowego staj sic pomocnym argumentem przy ubieganiuipriorytety w ruchu oraz
dotacje na rozwqj i eksploatacje tego transportu.

Brak polityki jest take polityka, z tym ze skrajnie pasywn Migdzy innymi mae to
oznaczéd poddawanie s8i zywiotowosci zachodzcych proceséw i rezygnacja
ze sterowania rozwojem i eksploatasystemu transportu. Takie pogt¢ doprowadza
do zapéci systemu i powoduje dotkliwe straty spoteczne reaizowane w diiszym
okresie czasu wymaga potem ogromnego wysitku (nheeda i finansowego) aby temu
wszystkiemu przeciwdziada Ztudne jest kierowanie gidoranym interesem oraz wigr
ze jw w obecnych uwarunkowaniach zasady wolnego rynkewiga wszystkie
problemy transportowe, w tym tak miejskiej komunikacji zbiorowe;j.

Polityka transportowa wskazuje ¢diy innymi jak przetamywa bariery rozwojowe
systemu, gtéwnie o charakterze finansowym, tecmyicg, fizjograficznym i spotecznym.
W szczegolngéci polityka rozstrzyga kwestie wielu dylematéw deginych zwihzanych

Z eksploatagj i rozwojem komunikacji zbiorowej. Veaym operacyjnym celem polityki
komunikacyjnej jest przeciwstawianie siiekorzystnym tendencjom w ruchu miejskim,
jak zagraenia dla uczestnikdéw ruchu, famanie zasad ruclaukqwania, brak madiwosci
poruszania si pojazdoéw komunikacji miejskiej i ruchu roweroweg@waz utrudnié

I zagrazen w ruchu pieszym.

Z formalnego punkt widzenia polityka transportowa oharakter ok&enia przez Rag
Miasta zataen programu gospodarczego oraz udzielenia wskazoveKatzdu Miasta.
Realizacja polityki wchodzi natomiast w szereg tagj prawnych — najwaiejsze z nich
to:

= ustawy regulujce zagadnienia budowlane: o zagospodarowaniu preestym,
prawo budowlane, ustawa o drogach publicznych,

= ustawy dotyczce spraw finansowych: o finansach publicznych,narisowaniu drog
publicznych, o obligacjach,

= ustawy gospodarcze: o finansach publicznych, prawandlowe, cywilne,
o dziatalndci gospodarczej.

Wsréd poza-transportowych dziedzin zgizania Miasta najwksze powazania polityki
transportowej istnigj dla planowania przestrzennego i jego egzekucjirzexp prawo
budowlane oraz zagdzanie finansami publicznymi. Dlatego polityka wgzmra pewne
pola dziatania wspdlne dla tych dziedzin. Romj uchwaty o polityce transportowej
zbiega s} z uchwaleniem Studium uwarunkofva kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego Miasta i oba te dokumentyessoh skorelowane.

Podgto w uchwale zagadnienia organizacji zg@zania transportem na tle zadzania
Miastem jako caleria. W tej sferze podstawowea s- obok prawnych — kwestie
skutecznéci zaradzania i wprowadzania do praktyki mechanizmoéw pro—
efektywndgciowych, zmierzajcych do sprawnego agjania celdéw, przejrzysfoi

2



procesOéw podejmowania decyzji, racjonalizacji készti ograniczania ryzyka Miasta
w prowadzonej dziatalrsai.

Przediaony projekt jest rozwirciem i uaktualnieniem wersji projektu uchwaty
i materiatdbw uzupetniagych, przygotowanych w Ugdzie Miejskim w roku 1996.
W szczegolnéci wykorzystane zostaly studia analityczne orazesczatazen co do
rozwiazaa przestrzennych. Rozwigib zagadnienia instrumentéw rozwoju (w tym —
finansowania oraz organizacji zadzania).



