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WSTEP

Bezposrednia przyczyna aktualizacji Planu Zroéwnowazonego Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego dla Miasta Poznania na lata 2014 - 2025 zwanego dalej Planem
Transportowym, byly zapisy Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych opublikowanej w Dz.U. 2018 poz. 317. Ustawa ta w artykule 59 zmienia zapisy
Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym dotyczace Planu
Transportowego 1 w artykule 80 nakazuje aktualizacje Planu Transportowego (jesli byta w mysl
zmian wymagana) w okresie roku od wejscia w zycie Ustawy o elektromobilnosci i1 paliwach
alternatywnych.

Ustawa o elektromobilnosci 1 paliwach alternatywnych naktada na Miasto Poznan obowigzek
sporzadzenie analizy kosztow 1 korzysci wykorzystywania przy swiadczeniu ustug komunikacji
miejskiej autobusow zeroemisyjnych. Wyniki analizy nalezy uwzgledni¢ w Planie
Transportowym.

Niniejsza analiza zostala przeprowadzona 1 w jej wynikach zapisano: "wymiana taboru na
zeroemisyjny nie prowadzi do osiggnigcia wymaganych ustawq korzysci spoleczno-
ekonomicznych. W zwigzku z tym organizator zlecajgc Swiadczenie ustugi komunikacji miejskiej w
rozumieniu ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. 2011 Nr
5 poz. 13) nie musi zapewniaé¢ okreslonego udziatu autobusow zeroemisyjnych we flocie
uzytkowanych pojazdow".

W przypadku, gdy Miasto Poznan zamierza wymieniaé¢ tabor autobusowy na tabor zeroemisyjny,
mimo iz analiza kosztow i korzysci tego nie wymaga, powinna nastapi¢ aktualizacja Planu
Transportowego.

Wymiang taboru autobusowego na zeroemisyjny uzasadniaja nast¢pujace argumenty wymienione
w analizie kosztow i korzysci:

= Rekomendacje przyjetych wskaznikow emisji i kosztow jednostkowych moga ulec zmianie
i wyniki kolejnej analizy za trzy lata moga wyjs¢ korzystnie i wtedy wymiana taboru bedzie
musiala by¢ intensywniejsza.

= W analizie uwzglgdniono wplyw wprowadzenia autobusow zeroemisyjnych na emisje
globalng. Jesli jednak ograniczymy wyniki do efektow lokalnych uzyskamy redukcje emisji
na terenie aglomeracji.

= [stnicjg szanse na dofinansowanie zakupu autobusow zeroemisyjnych ze S$rodkow
Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodne;.

Dla Miasta Poznan szczegodlne znaczenie maja dwa pierwsze argumenty. W przypadku
koniecznos$ci wprowadzenia autobusow zeroemisyjnych w wyniku aktualizacji analizy kosztow
i korzysci za trzy lata, wskazniki udziatu tych autobusow we flocie beda prawdopodobnie wyzsze.
Wyzwania przed jakimi w takim przypadku stang zaréwno organizator jak i operator transportu
publicznego, beda wicksze niz w chwili obecnej. Z drugiej jednak strony, w dziedzinie pojazdow
elektrycznych, postep jest obecnie bardzo dynamiczny. Trzy lata moga oznacza¢ mozliwos¢ zakupu
tanszych i lepszych pojazdow.
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Jakos¢ powietrza w Poznaniu nie nalezy do najlepszych. "Roczna ocena jakosci powietrza
w wojewddztwie wielkopolskim za rok 2017" wykonana dla Wojewodzkiego Inspektoratu
Ochrony Srodowiska w Poznaniu, klasyfikuje aglomeracje poznanska w klasie C czyli strefy
w ktorych stezenia zanieczyszczen przekraczaja poziomy dopuszczalne lub docelowe. Jest to
wynikiem przekroczenia poziomoéw pylu PM10 i benzo(a)pirenemuBaP. Wymiana autobuséw na
elektryczne moze przyczynic¢ si¢ do poprawy jakosci w aglomeracji poznanskiej, €O jest dziataniem
jak najbardziej pozagdanym.

Zakres aktualizacji Planu Transportowego wynika z wymogéw Ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym [1] oraz aktualnych prac badawczych prowadzonych w Poznaniu. W $wietle Ustawy
W planie transportowym musza znalez¢ si¢ zapisy dotyczace:

* linii komunikacyjnych na ktorych planowane sa przewozy autobusami zeroemisyjnymi
wraz z planowanym czasem ich uruchomienia,
= Jokalizacji stacji tadowania oraz sposobu przytaczenia do sieci energetyczne;.

Niezaleznie od wymogoéw Ustawy [1] postanowiono uaktualni¢ te zapisy Planu Transportowego,
ktore nie wymagaja badan ruchowych. Rownolegle z aktualizacja Planu Transportowego,
prowadzona jest aktualizacja modelu ruchu, niestety zaktualizowany model ruchu dla aglomeracji
poznanskiej dostepny bedzie dopiero latem 2019 r. Dlatego aktualizacja zapiséw Planu
Transportowego ktore zalezag od wynikow badan ruchowych musi by¢ przeprowadzona juz po
uaktualnieniu modelu ruchu.

Niniejsza aktualizacja sprowadza si¢ do:

W czesci I Determinanty rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego w Poznaniu:
= Wszystkich podrozdzialow, rozdziatu 1 Analiza dokumentow strategicznych powigzanych

z Planem Transportowym, za wyjatkiem rozdzialu 1.10 Generatory ruchu.
= Wszystkich podrozdziatow, rozdziatu 2 Charakterystyka istniejacej oferty przewozowej w
publicznym transporcie zbiorowym aglomeracji poznanskie;j.

W czesci I Ustalenia Planu Transportowego:

= Rozdziatlu 6 Finansowanie ustug przewozowych.

= Rozdzialu 8 Organizacja rynku przewozow.

» Rozdzialu 9 Standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci
publiczne;j.

= Rozdziatu 10 Organizacja systemu informacji dla pasazerow.

W czesci 111 Proponowane zasady wdrazania Planu Transportowego:

» Rozdziatlu 14 Monitorowanie wdrazania Planu Transportowego oraz zasady planowania
oferty przewozowej.

Dla zwigkszenia czytelnosci dokumentu rozdziaty nie podlegajace aktualizacji zapisane zostaty
kursywa.

Nalezy zauwazy¢, ze rozdzialy nieaktualizowane, wymagaja takiej aktualizacji i nalezy ja
przeprowadzi¢ niezwlocznie po uzyskaniu wynikow badan ruchowych.



SEOWNICZEK

Aglomeracja Poznanska — obszar obejmujacy Miasto Poznan oraz Powiat Ziemski Poznanski.

Antyzatoka — typ przystanku, przeciwienstwo zatoki, polegajace na przeznaczeniu cze$ci pasa
drogowego na peron przystankowy.

Autobus zeroemisyjny — zgodnie z definicja z Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r.
0 elektromobilnosci 1 paliwach alternatywnych art. 2 [39].

BRT — Bus Rapid Transit — Podsystem transportu zbiorowego, cechujacy si¢ niemal
catkowitym uniezaleznieniem od warunkéw ruchu drogowego, prowadzony w zarezerwowanej
przestrzeni. Oparty jest na pojazdach autobusowych, czesto dedykowanych specjalnie dla
niego. Spotyka si¢ rozwigzania z pojazdami automatycznymi bez kierowcy. Moga to by¢
pojazdy 0 napedzie klasycznym spalinowym, ale réwniez z napedem elektrycznym czy
hybrydowym.

Przykladowe rozwigzanie BRT:
zrodto materiaty promocyjne — Volvo BRT SOLVING TOMORROW'S MASS TRANSIT CHALLENGES TODAY

Elektryczny naped — tradycyjnie pojazdy autobusowe 0 nape¢dzie elektrycznym (trolejbusy)
zasilane sg poprzez sie¢ trakcyjng napowietrzng lub z szyny wbudowanej w jezdni¢. Obecnie
pojazdy te wyposazone sg w dieslowskie generatory pradu pozwalajace na przejechanie
sporych odcinkow poza siecig trakcyjng. Dynamicznie rozwija si¢ rynek autobusow
elektrycznych opartych na akumulatorach, poruszajacych si¢ bez potrzeby sieci. W takich
pojazdach mozliwe jest stosowanie krotkiego tadowania (np. na przystankach) bez potrzeby
skomplikowanego podlaczania instalacji tadujacej akumulatory.

Hybrydowy naped — rozwigzanie polegajace na zastosowaniu w pojezdzie dwoch roznych
rodzajow napedu, najczesciej spalinowego i elektrycznego. Praca napgdow  jest
optymalizowana w celu obnizenia kosztow czy emisji spalin.

ITS —inteligentne systemy transportowe — obejmujg instrumenty i oprogramowanie
wspomagania decyzji lub ich automatyczne generowanie w centralnych osrodkach zarzadzania
ruchem i zarzadzania popytem na podstawie monitorowanych parametréw ruchu, zmian
pogody i innych zdarzen oraz krotkoterminowej prognozy parametréw ruchu wraz z systemami
sterowania ruchem oraz systemami informacji wspierajagcymi decyzje uczestnikow ruchu i
prowadzace do normatywnego (optymalnego) rozkladu przestrzennego ruchu w sieciach
transportowych.
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Kolej aglomeracyjna — kolejowy system publicznego transportu zbiorowego obstugujacy
polaczenia wewnatrz Aglomeracji Poznanskie;.

Kolej metropolitalna —kolejowy system publicznego transportu zbiorowego obstugujacy
polaczenia, na ktorych przewazaja codzienne dojazdy do Aglomeracji Poznanskiej z obszaru
zewnetrznego.

Linie gléwne — linie, ktorych zadaniem jest obstuga gldwnych wektoréw ruchu pasazerskiego.
Dobowa liczba pasazerow na linii powinna by¢ wyzsza niz 10 000, a wskaznik napehienia
powinien wynosi¢ co najmniej 20 paskm/pojkm (paskm/pockm dla linii tramwajowych).

Linie uzupelniajace — pozostate linie poza liniami glownymi, z reguty obstugujace mnie;j
atrakcyjne wektory ruchu pasazerskiego.

Linie sieci TEN-T (Trans-European Transport Networks) — linie w korytarzach
transeuropejskiej sieci transportowe;j.

Model ruchu — matematyczne odwzorowanie procesow zachodzacych w transporcie, ktorego
wynikiem jest otrzymanie obrazu funkcjonowania transportu, w szczegdlnos$ci potokow
pojazdow 1ipasazerow w specjalistycznym programie komputerowym. Modele ruchu
weryfikowane sg dla stanu istniejgcego, stuzg natomiast prognozowaniu zmian.

Parking B+R Bike and Ride — parking przeznaczony dla parkowania rowerow przy
przystankach, stacjach iweztach przesiadkowych w celu kontynuacji jazdy transportem
zbiorowym.

Parking P+G Parkuj i Idz — parking buforowy na obrzezach Strefy Platnego Parkowania
przeznaczony dla parkowania samochodow w celu dalszego dojécia pieszego.

Parking P+RPark and Ride — parking przeznaczony dla parkowania samochodéw przy
przystankach, stacjach iweztach przesiadkowychw celu kontynuacji jazdy transportem
zbiorowym.

Zapotrzebowanie na przewozy — potencjalna wielkos¢ potoku pasazerskiego (podroze
niepiesze) uwzgledniajagca mozliwo$¢ zmian w podziale zadan przewozowych.
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PLAN TRANSPORTOWY

1 ANALIZA DOKUMENTOW STRATEGICZNYCH POWIAZANYCH
Z. PLANEM TRANSPORTOWYM

1.1 STRATEGIE ROZWOJU KRAJU

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030

W Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do 2030 r. [2] zdefiniowano nastepujace
cele odnoszace si¢ do dziatalnosci transportowe;:

1. Podwyzszenie konkurencyjnosci glownych osrodkow miejskich Polski w przestrzeni
europejskiej — poprzez ich integracje funkcjonalng, przy zachowaniu policentrycznej struktury
systemu osadniczego sprzyjajacej spojnosci. W tym zakresie Plan transportowy przewiduje
wzrost konkurencyjno$ci miasta Poznania poprzez poprawianie dostgpnosci transportowe]
I rozwo6j funkcji metropolitarnych, w tym integracj¢ obszarows.

2. Poprawa spdjnosci wewnetrznej kraju — poprzez promowanie integracji funkcjonalnej,
tworzenie warunkoéw dla rozprzestrzeniania si¢ czynnikOw rozwoju oraz wykorzystanie
potencjatu wewngtrznego wszystkich terytoriow. Plan nawigzuje do tego celu Koncepcji,
poprzez okreslenie dzialan prowadzacych do integracji regionalnej, aktywizacji terenow
wiejskich i uwzglednianiu specjalizacji poszczegdlnych obszardow.

3. Poprawa dostepnosci terytorialnej kraju w roznych skalach przestrzennych — poprzez
rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej. Plan odnosi si¢ w tym zakresie
do powigzan transportowych osrodkow metropolitalnych w tym m.in. takze do Aglomeracji
Poznanskiej, jako jednego z 10 podstawowych weztow sieci powigzan funkcjonalnych miast
w roku 2030.

Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 — 2025

Cele Planu transportowego pozostajg spojne z celem tematycznym nr 3 przedmiotowego
dokumentu [3], ktérym jest ,,Poprawa dostgpnosci terytorialnej kraju w roéznych skalach
przestrzennych poprzez rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej”. W
ramach cytowanego celu przewidziano szereg dziatan z ktorych 2 pozostaja szczegdlnie
zbiezne z dziataniami przewidzianymi w ramach Planu tj. " Poprawa dostepnosci polskich miast
1 regiondOw" oraz "Zmniejszenie zewngtrznych kosztow transportu w tym kosztow
srodowiskowych". Poprawa dostepnosci wewnatrz obszaréw funkcjonalnych z preferencja dla
rozwoju transportu publicznego realizowana ma by¢ poprzez m.in. "doskonalenie i rozwoj
systemow transportu szynowego (w tym kolej aglomeracyjna i tramwaj szybki) oraz szybkiego
autobusu". "Zmniejszenie kosztoéw zewnetrznych transportu w tym kosztow srodowiskowych"
realizowane bedzie poprzez inwestycje w alternatywne $rodki transportu w stosunku do
transportu drogowego i zwigzang z nimi infrastrukturg. Zatem cele Planu pozostaja zbiezne z
powyzszymi postulatami.



PZRPTZ DLA MIASTA POZNANIA NA LATA 2014 - 2025

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.)

Celem gtownym Strategii [4] jest tworzenie warunkow dla wzrostu dochodéw mieszkancow
Polski przy jednoczesnym wzroscie spdjnosci w wymiarze spolecznym, ekonomicznym,
srodowiskowym 1 terytorialnym. Cele Planu transportowego wpisuja si¢ w jeden z celow
szczegodlowych Strategii zdefiniowany jako "Cel szczegdélowy II — Rozwdj spolecznie
wrazliwy i terytorialnie zrbwnowazony" w szczegdlnosci w obszarze "Rozwdj zrownowazony
terytorialnie". W zakresie cytowanego obszaru dzialan, przedmiotowy Plan realizuje w
szczego6lnosci cel polityki regionalnej nr 1 pn. "Zrownowazony rozwoj kraju wykorzystujacy
indywidualne potencjaty poszczegdlnych terytoriow" w zakresie kierunku interwencji
"Aktywne gospodarczo 1 przyjazne mieszkancom miasta". Jako glowne dziatania w ramach
cytowanego kierunku interwencji przewidywane w Strategii, w ktore wpisujg si¢ dziatania
zdefiniowane w przedmiotowym Planie, mozna wymienic:

e tworzenie warunkow do rozwoju elektromobilno$ci m.in. poprzez ulatwienia w
lokalizowaniu stacji do tadowania pojazdow elektrycznych, zakup elektrycznych
autobusOw itp. oraz wspieranie miast w rozwoju niskoemisyjnego transportu
zbiorowego,

e wprowadzenie preferencji i zachet przyczyniajacych si¢ do zmian dotychczasowych
zachowan mobilnych obywateli na rzecz uzytkowania transportu zbiorowego, jako
podstawowego $srodka komunikacji w obszarach miejskich i ich strefach podmiejskich,

e realizacja niskoemisyjnych strategii miejskich 1 zwigzanych z poprawa jakos$ci
powietrza oraz przystosowanie do zmian klimatycznych obszarow miejskich, w
powigzaniu z dziataniami wskazanymi w obszarach SOR dotyczacych energetyki i
srodowiska naturalnego,

e realizacja strategii zrownowazonej mobilno$ci miejskiej w powigzaniu z dzialaniami
dotyczagcymi  kompleksowych programéw rozbudowy infrastruktury systemow
transportu publicznego, rekomendacji dla polityki transportowej wskazanymi w
obszarze Transport.

Strategia rozwoju transportu do 2020 r.(z perspektywa do 2030 roku)

Mozna oceni¢, iz przedmiotowy Plan transportowy realizuje postulaty zdefiniowane zar6wno
w ramach 1 celu szczegdtowego jak i 2 celu szczegdtowego Strategii [5] tj.

. CEL STRATEGICZNY 1: Stworzenie zintegrowanego systemu transportowego

. CEL STRATEGICZNY 2: Stworzenie warunkow dla sprawnego funkcjonowania
rynkow transportowych i rozwoju efektywnych systemow przewozowych

Plan realizuje elementy integracji transportu zarowno drogowego, publicznego jak i
rowerowego. Ponadto ma wplyw na usprawnienie systemu transportowego w aglomeracji
poznanskiej. Plan realizuje rowniez cele szczegdtowe Strategii w obszarze co najmnie;j:

. stworzenia nowoczesnej, spojnej sieci infrastruktury transportowe;j,
. poprawy sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym,
. ograniczania negatywnego wptywu transportu na §rodowisko

poprzez realizacj¢ rozwiazan z zakresu systemu P&R, integrujacego rozne systemy
transportowe, zarzadzanego w sposOb zintegrowany z innymi systemami transportowymi w
miescie oraz realizujacego poprawe stanu Srodowiska naturalnego w wyniku zamiany przez
uzytkownikow samochodu tego $rodka transportu na $rodki transportu publicznego w ich
codziennych podrézach.



Narodowy Plan Rewitalizacji

W zalozeniach do przedmiotowego dokumentu [6] okreslono cele tematyczne oraz priorytety
inwestycyjne o kluczowym oraz uzupeliajagcym znaczeniu dla rewitalizacji. Cele
przedmiotowego Planu transportowego pozostaja zbiezne z celem tematycznym nr 7
cytowanego dokumentu tj. ,,Promowanie zrOwnowazonego transportu i usuwanie niedoborow
przepustowosci w dziataniu najwazniejszej infrastruktury sieciowej" , a jego znaczenie dla
rewitalizacji okreslono jako uzupetniajace.

1.2 STRATEGIE ROZWOJU REGIONU

Strategia Rozwoju Polski Zachodniej 2020

Strategia [7] stworzona zostala dla wojewodztw: dolnos$lgskiego, lubuskiego, opolskiego,
wielkopolskiego 1 zachodniopomorskiego. Dokument ten okresla cele szczegétowe rozwoju
Polski Zachodniej 1 wskazuje dzialania, ktore nalezy podejmowaé, aby wzmocnié
konkurencyjno$¢ regionu w wymiarze europejskim. Nalezy do nich:

. Integracja przestrzenna i funkcjonalna makroregionu;
. Budowa oferty gospodarczej makroregionu;
. Wzmacnianie potencjatu naukowo-badawczego makroregionu.

Cele Planu transportowego wpisuja si¢ przede wszystkim w pierwszy wymieniony wyzej cel.
Poprawa infrastruktury transportowej przyczyni si¢ do wzmocnienia powigzan funkcjonalnych
i przestrzennych stolicy makroregionu - miasta Poznan. Dzigki temu zwigkszy si¢ wewnetrzna
integracja miasta Poznania. Tym samym realizacja zalozen Planu spowoduje zwigkszenie
dostgpnosci transportowej stolicy Polski Zachodniej, ktorg jest miasto Poznan

Zaktualizowana Strategia Rozwoju Wojewoédztwa Wielkopolskiego do 2020 roku.
Wielkopolska 2020

Plan ma zwigzek przede wszystkim z 1 celem strategicznym postulowanym w dokumencie [8]
tj. "Cel strategiczny 1.Poprawa dostepnosci i spdjnosci komunikacyjnej regionu". Preferencje
dla transportu szynowego oraz promocja ekologicznych form transportu zbiorowego to jedne z
Kierunkow dziatan przewidzianych w przedmiotowym dokumencie do realizacji celu
operacyjnego 1.5 — "Rozwoju transportu publicznego". Zalozenia Planu wpisuja si¢ zatem w te
kierunki, przyczyniajac si¢ do realizacji cytowanego celu strategicznego i operacyjnego.

Program ochrony powietrza w zakresie pylu PM10 oraz B(a)P dla strefy aglomeracja
poznanska

Plan obejmuje zakres dziatan zwigzanych z rozwojem transportu publicznego a wigc
zmierzajace do ograniczenia ruchu samochodowego na rzecz zwigkszenia wykorzystania
srodkow transportu publicznego. W ten sposdb realizuje jedno z dziatan 1 zalecen
zdefiniowanych w przedmiotowym dokumencie [9] ktorym jest zalecenie dla ludnosci
"Korzystanie z komunikacji miejskiej zamiast komunikacji indywidualnej, w celu ograniczenia
natezenia ruchu samochodowego" w celu redukcji szkodliwych emisji zwigzanych z ruchem
samochodowym.
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Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych w Miejskim Obszarze
Funkcjonalnym Poznania - Strategia ZIT

Jednym z glownych celéw strategicznych wyszczegdlnionych w Strategii ZIT dla MOF
Poznania [10] jest "Rozwdj infrastruktury transportowej z preferencja dla niskoemisyjnej i
zintegrowanej komunikacji publicznej". W ramach realizacji cytowanego celu, dokument
niniejszy przewiduje dziatania w obszarze projektu strategicznego P1 t.j. "Integracja systemu
transportu publicznego wokot transportu szynowego w MOF Poznania". Znaczenie Planu dla
realizacji w/w celu szczegblowego polegaé bedzie na zwigkszeniu wykorzystania
niskoemisyjnej i zintegrowanej komunikacji publicznej (autobusy zeroemisyjne oraz tramwaje)
przy rodwnoczesnym zmniejszeniu ruchu samochodowego w Poznaniu poprzez zastosowanie
rozwigzan integrujacych szynowa komunikacj¢ tramwajowa, autobusowg oraz transport
rowerowy. W ten sposob Plan przyczyni si¢ do ztagodzenia problemu ktérym jest zdefiniowany
w Strategii "Niedostateczny poziom rozwoju infrastruktury transportowej, szczegdlnie w
zakresie rozwigzah niskoemisyjnych oraz stopnia zintegrowania roznych srodkow komunikacji
publicznej”. Plan transportowy istotnie przyczyni si¢ do redukcji skutkow innych istotnych
problemow aglomeracji zdefiniowanych w Strategii takich jak:

e zjawiska kongestii (zatloczenia) w miescie 1 na drogach wlotowych do Poznania (wzrost
liczby samochoddw),

e zjawiska rezygnacji mieszkancow Metropolii z transportu publicznego na rzecz
indywidualnego,

e redystrybucji przestrzennej ludnos$ci prowadzacej do depopulacji Poznania 1
niekorzystnych prognoz demograficznych dla miasta centralnego (skutkujacej
zwiekszeniem ruchu dojazdowego do miasta),

Przedmiotowy Plan, pozostaje zatem komplementarny do zalozen cytowanego dokumentu,
realizujgc zdefiniowane tam cele 1 przyczynia si¢ do redukcji problemow transportowych
aglomeraciji.

Plan transportowy dla wojewédztwa wielkopolskiego w perspektywie 2020 roku -
aktualizacja

Glowny cel cytowanego dokumentu [11] zdefiniowano jako “efektywne wykorzystanie
potencjatow rozwojowych na rzecz wzrostu konkurencyjnosci wojewodztwa stuzace poprawie
jakosci zycia mieszkancoOw w warunkach zréwnowazonego rozwoju". Jest to jednoczesnie cel
generalny Strategii rozwoju wojewodztwa wielkopolskiego do 2020 roku. Wielkopolska 2020.
Natomiast jako cele szczegdélowe cytowanego dokumentu, wpisujace si¢ W zatozenia Planu
transportowego dla m. Poznania wyszczeg6lni¢ mozna przede wszystkim:

e Zwigkszenie spojnosci wewnatrzregionalne;.

e Wzmocnienie powigzan z rynkiem pracy.

e Lepsze wykorzystanie na rzecz dostgpnosci do ustug.

e Ograniczenie wypadkow.

e Zmniejszenie negatywnego oddzialywania na srodowisko.
Mozna zatem stwierdzi¢, iz cele niniejszego Planu transportowego wpisuja si¢ w zalozenia
cytowanego powyzej dokumentu.
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1.3 STRATEGIE LOKALNE

Polityka transportowa miasta Poznania

Polityka transportowa okresla hierarchi¢ potrzeb i priorytety dziatan, ktére sg wyrazem woli
politycznej rzadzacych i probierzem zgodnosci ich systemu warto$ci z systemem wartosci
rzadzonych.

Decyzja w sprawie przyjecia i wdrazania polityki transportowej Poznania zostata podjeta
uchwatg NR XXII1/269/111/99 Rady Miasta Poznania z dnia 18 listopada 1999 r. [12].

Koniecznos¢ sformutowania polityki transportowej dla Poznania wynikata z jej kluczowej roli
w zarzadzaniu rozwojem i eksploatacji transportu miejskiego. Bez takiej polityki nie jest
mozliwe §wiadome, trafne i skuteczne sporzadzanie szczegétowych projektow oraz budowa
i eksploatacja systemu transportowego. Polityka transportowa okre$la hierarchie potrzeb
I priorytety dzialan. Jej operacyjnym celem jest przede wszystkim przeciwstawianie si¢
niekorzystnym tendencjom w ruchu miejskim, glownie nasilajgcym si¢ zjawiskom zatloczenia
motoryzacyjnego i wzrostu zagrozenia wypadkowego.

Celem generalnym polityki transportowej miasta jest osiggniecie zrOwnowazonego systemu
transportowego pod katem gospodarczym, przestrzennym, ekologicznym i spotecznym,
W ramach politycznie uzgodnionych priorytetdéw i instrumentow wdrazania. Jako fundament
racjonalnego rozwoju transportu w Poznaniu przyjmuje si¢ opcje zrOwnowazong promujaca
dziatania na rzecz wzmocnienia roli transportu publicznego.

W zwiagzku z powyzszym, Plan ijego zalozenia jako promujgce zrOwnowazony transport
publiczny pozostaja w zgodzie z tak sformutowang politykg transportowg miasta Poznania.

Strategia Rozwoju Miasta Poznania 2020+

Celem glownym Strategii [13] jest "Podniesienie jako$ci zycia wszystkich mieszkancow i
znaczenia Poznania". Bedzie on realizowany m.in. poprzez cel szczegdlowy ktorym jest
"Uczynienie Poznania ,,zielonym”, ekomobilnym miastem, ktore posiada tatwo dostgpne dla
wszystkich tereny zieleni oraz przyjazny dla srodowiska zrdwnowazony transport". Poznan
jako ,,miasto kompaktowe 1 krotkich odlegtosci” powinno zachgca¢ do korzystania z transportu
publicznego, ruchu pieszego i rowerowego zamiast transportu samochodowego, ktory nalezy
ograniczy¢ takze ze wzgledu na duze zapotrzebowanie na przestrzen oraz negatywny wplyw —
wraz z nieefektywnymi systemami ogrzewania — na $rodowisko. Jako glowne kierunki
interwencji w zakresie realizacji zdefiniowanego wyzej celu szczegblowego wymienia si¢
m.in.:

e zwigkszenie atrakcyjnosci i efektywnosci transportu publicznego oraz wykorzystania

mozliwo$ci transportowych miasta,

e uspokojenie ruchu samochodowego w miescie
Mozna zatem oceni¢ iz zalozZenia Planu transportowego w petni wpisuja si¢ w tak zdefiniowane
cele i przypisane im Kierunki interwencji



PZRPTZ DLA MIASTA POZNANIA NA LATA 2014 - 2025

Plan gospodarki niskoemisyjnej dla miasta Poznania

W przedmiotowym dokumencie [14], zdefiniowano szereg obszarow dziatan zmierzajacych do
osiagniecia celu strategicznego zdefiniowanego w dokumencie jako "transformacja Miasta w
kierunku gospodarki niskoemisyjnej, poprzez ograniczenie emisji gazoOw cieplarnianych,
poprawe efektywnosci energetycznej, wzrost wykorzystania energii ze zrodet odnawialnych i
poprawe jako$ci powietrza". Jednym z takich obszaréw dziatan jest obszar "Transport". W
ramach tego obszaru realizowane beda zadania odnoszace si¢ do kwestii zwigzane] ze
zrbwnowazong mobilnoscig mieszkancow. Jako jedno z kluczowych zadan cytowanego
obszaru (zgodnych z ZIT) zdefiniowano "budowe, rozbudowe i modernizacj¢ infrastruktury
tramwajowej w ramach Strategii ZIT". Mozna zatem oceni¢, iz zalozenia Planu transportowego
pozostajg w petni zgodne z zatlozeniami cytowanego dokumentu

Gminny Program Rewitalizacji dla Miasta Poznania

W ramach cytowanego dokumentu [15] wyszczegdlniono 4 cele strategiczne oraz 7 celow
szczegdtowych. Zalozenia 1 cele niniejszego Planu transportowego pozostaja w pelni zbiezne
w szczegolnosci z celem szezegdtowym nr 7 tj. " EKO-mobilnos¢” tzn. "zwigkszenie mobilnosci
mieszkancéw 1 dostgpnosci przestrzennej obszaru rewitalizacji oraz poprawa warunkoéw
srodowiskowych poprzez promocj¢ ekologicznych srodkow transportu i odcigzanie szlakow
komunikacyjnych w zwartej tkance miejskiej”. W ramach realizacji przedmiotowego celu
wyszczegolniono 6 kierunkow dziatan, z ktoérych zbiezne z celami i1 kierunkami dziatan
zdefiniowanymi w dokumencie Planu transportowego pozostajg przede wszystkim:
e rozbudowa sieci tramwajowej i integracja transportu kolejowego z komunikacjg
miejska.
e uspokojenie ruchu samochodowego w obszarach mieszkaniowych 1 odcigzenie
wielofunkcyjnych ulic miejskich poprzez trasy alternatywne.
e realizacja zrdwnowazonej polityki parkingowe;.

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta
Poznania na lata 2014-2025

Przedmiotowy dokument [16] stanowi podstawowa wyktadni¢ prawng w zakresie organizacji
transportu publicznego w obszarze miasta Poznania. Zdefiniowano tam:
e podstawowe cele planu transportowego dla m. Poznania
e oceng i prognoze przysztych potrzeb przewozowych
e planowang sie¢ komunikacyjng dla przewozdéw uzytecznosci publicznej w transporcie
zbiorowym
standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publiczne;j
Kierunki rozwoju transportu publicznego dla miasta Poznania w zakresie rozwoju sieci
transportowej zarowno w horyzoncie krotkoterminowym (do 2025 r.) jak 1 w
perspektywie dlugoterminowej (do 2040 r.).

Niniejszy Plan transportowy stanowi aktualizacje powyzszych ustalen cytowanego dokumentu.




14 ZAGOSPODAROWANIE PRZESTRZENNE

1.4.1 Struktura urbanistyczna

Miasto Poznan jest stolica wojewddztwa wielkopolskiego (miastem na prawach powiatu). Lezy
w makroregionie Pojezierza Wielkopolskiego. Obszar miasta o powierzchni ok. 261,9 km?
zamieszkuje ponad 538,6 tys. mieszkancow (grudzien 2017 r.) [18]. Okoto 13% powierzchni
miasta, funkcjonuje jako tereny obstugi komunikacyjnej. Odlegtos¢ z Poznania do zachodniej
granicy Polski wynosi 161 km, do granicy wschodniej 454 km oraz potudniowej 236 km.

Poznan plasuje si¢ w czoldwce najwigkszych miast Polski, o ogromnych tradycjach
historycznych siggajacych czaséw narodzin panstwowosci polskiej. IX-wieczny grod ksiazecy
lokalizowany poczatkowo na rozlewiskach rzek Warty 1 Cybiny (Ostrow Tumski) z czasem
rozwinat si¢ w osade o charakterze miejskim. XIV wiek to czas ksztattowania si¢ miasta jako
jednego z najwazniejszych weztdow komunikacyjnych w kraju (szlak handlowy wschod -
zachod 1pdinoc - potudnie). Lata dwudzieste XX wieku to z kolei poczatek ksztattowania
targowego oblicza miasta — dzisiaj miasto jest gospodarzem cyklicznych, miedzynarodowych
I wiclobranzowych imprez targowych.

Od 1253 roku miasto przeniesione zostalo na lewy brzeg Warty. Obecnie, na tym obszarze
zlokalizowane jest okoto 60% potencjatu wspolczesnego miasta wraz ze Sredniowiecznym
Starym Miastem oraz XIX-wiecznym Srédmiesciem. Cze$é prawobrzezna, w wickszosci
wlaczona zostata do miasta po 1900 r. Obie czesci rozdziela dolina Warty. Od poiocy,
wschodu i potudnia Poznah sgsiaduje z kompleksami le$nymi, ktore - wraz z Jeziorem
Kierskim z zachodu i od wschodu sgsiadujgcym Jeziorem Swarzedzkim - stanowig naturalne
zakonczenie struktur urbanistycznych i cenne tereny rekreacyjne dla mieszkancow.

Struktura przestrzenno- funkcjonalna Poznania charakteryzuje si¢ obecnie:

= przewagg lokalizacji osrodkow administracji i instytucji otoczenia biznesu w cze¢sci
lewobrzeznej,

= lokalizacja w centrum miasta, najwickszego w kraju o$rodka targowego
(Migdzynarodowych Targdw Poznanskich) oraz na obrzezach miasta nowoczesnych
obiektow  handlowo-ustugowych, w szczegolnosci na  Franowie  w czesci
prawobrzeznej,

= koncentracjg szczegdlnie w Srodmiesciu funkcji oérodka akademickiego, naukowego
i kulturalnego (siedziba wyzszych uczelni i instytutow naukowo-badawczych,
osrodkow kulturalnych),

= réwnomiernym rozmieszczeniem funkcji mieszkalnych - w rejonie prawobrzeznym:
Rataje, Zegrze i lewobrzeznym: Pigtkowo, Winogrady,

= koncentracja potencjatu przemystowego, gldéwnie w pasmie potudniowym 1 pétnocno-
wschodnim obszaru miasta.

Strukturalny szkielet przestrzenno-funkcjonalny Poznania ksztaltuja niezmienne, bazowe
elementy zagospodarowania, takie jak:
= uklad klinowo-pierscieniowy zieleni otwartej, uzupetniany i wzbogacony o nowe
elementy,
= ramowy system komunikacyjny,
= obszar centrum z cennymi zespotami urbanistycznymi i obiektami kulturowymi,
= strefa funkcjonalnego $rodmiescia.
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Obecne procesy urbanizacyjne zakladaja rozbudowg¢ miasta w Kierunku zachodnim
I potnocnym, z rownoczesnym uzupetnieniem wolnej przestrzeni migdzy zasobami istniejace;j
zabudowy w poszczeg6lnych dzielnicach.

W skali kraju Poznan pehni funkcje gldwnego osrodka administracyjno-uslugowego dla regionu
zachodniej Polski oraz centrum poznanskiego obszaru metropolitalnego i Aglomeracji
Poznanskiej, ze szczegdlnym uwzglednieniem rozwoju osrodka akademickiego i naukowego,
atakze  nowoczesnego  kompleksu  naukowo-technologicznego  wykorzystujacego
innowacyjnos¢ lokalnego srodowiska.

Poznan to dzisiaj nowoczesne 1 otwarte miasto realizujace w miar¢ swoich mozliwosci polityke
miasta przyjaznego mieszkancom. Jednak dla wlasciwego rozwoju gospodarczego
i kulturalnego miasta, bezwzglgdnie konieczne jest unowocze$nianie jego ukladu
transportowego ito nie tylko w granicach administracyjnych, ale systemowo w ujeciu
aglomeracyjnym.

1.4.2 Srodowisko naturalne

Ponad 58% powierzchni Poznania znajduje si¢ na terenach wysoczyznowych, potozonych
powyzej 80 m n.p.m., okolo 7% na terasie zalewowej doliny Warty, a niecate 35% na wyzszych
tarasach rzecznych oraz w obrebie rynien glacjalnych.

Najwyzszym punktem miasta jest pofozona w jego potnocnej czesci Gora Moraska (154 m
n.p.m.), a najnizszym dolina Warty (60 m n.p.m.). RzeZba terenu miasta i okolicy Poznania jest
pochodzenia polodowcowego.

Obszar Poznania pokrywa gesta sie¢ wod powierzchniowych. Przez Poznan przeptywa prawie
100 ciekow wodnych: rzek, strumieni, potokoéw, kanatow i rowow o tgcznej dtugosci okoto 200
km. Rzeka Warta — uregulowana i zeglowna w granicach miasta na odcinku 15 km - dzieli je
na cze$¢ prawo- i lewobrzezng. Po oddaniu do eksploatacji jednego z najwiekszych w Polsce
sztucznego zbiornika retencyjnego Jeziorsko, zlokalizowanego w poblizu Sieradza,
zmniejszylo si¢ zagrozenie powodziowe dla miasta Poznania. Wigkszymi ciekami sg takze
doptywy Warty: Bogdanka (9 km), Gléwna (6 km), Cybina (9 km), Gluszynka (7 km)
i strumien Junikowski (8,4 km). Ggsta jest takze sie¢ matych ciekow, czesciowo zakrytych lub
skanalizowanych, ktérych faczna dlugos$¢ wynosi 138 km. W granicach miasta znajduje si¢
prawie 200 jezior i zbiornikbw wodnych. W poinocno-zachodniej czgéci Poznania, w dolinie
Bogdanki, lezg dwa najwigksze jeziora naturalne w miescie: jezioro Kierskie (285 ha) i jezioro
Strzeszynskie (35 ha) oraz sztucznie utworzone: Stawy Strzeszynskie i jezioro Rusatka (37 ha).
We wschodniej czgsci miasta, w dolinie Cybiny i Glownej, lezy najwigkszy sztuczny zbiornik:
jezioro Maltanskie (67,5 ha) oraz stawy retencyjne na rzece Cybina i staw Kajka (4,3 ha).
W poludniowej czesci miasta, w dolinie strumienia Junikowskiego, lezy 15 glinianek, z ktorych
najwicksze stawy to: Rozlany (11,7 ha), Baczkowski (10,3 ha) i Swierczewo (6,7 ha). W rejonie
Moraska i Umultowa najwickszym zbiornikiem jest naturalne jezioro Umultowskie (3 ha).
Poza naturalnymi jeziorami istawami oraz duzymi sztucznymi zbiornikami wodnymi
w miescie znajduje si¢ okoto 150 matych sztucznych zbiornikow wodnych, w wiekszosci
powyrobiskowych. Wiekszos¢ z nich jest zanieczyszczona iulega szybkiej degradacji. Do
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wyjatkow nalezy kompleks stawow infiltracyjnych ujecia wody w Debinie oraz stawy parkowe
na terenie Nowego ZOO i w Parku Sotackim.

Aglomeracja Poznanska posiada rowniez znaczne zasoby wod podziemnych, bazujace przede
wszystkim na utworach wodonos$nych czwartorzedowych (np. ujecie wody w Debinie oraz
cze$ciowo w Mosinie) itrzeciorzedowych (eksploatowane przez zaklady przemystowe dla
potrzeb wlasnych). W Poznaniu wystepuja rowniez bogate zasoby artezyjskich wod termalnych
0 temperaturze od 45 do 51°C (na gi¢bokosci 1100 do 1300 m) oraz o temperaturze 150°C (na
glebokosci do 4 km), zawierajacych znaczng ilo$¢ soli mineralnych.

Poznan nalezy do miast o duzym udziale terenéw zielonych. Zajmujg one prawie 72 km?, tj.
27% powierzchni miasta. Najwiekszy udziatl w strukturze terenow zielonych majg lasy (52%)
oraz zielen miejska (14,5 ha). Okolo 60% obszaru jest wlasnoscig miasta Poznania, pozostata
czg$¢ nalezy do wiascicieli prywatnych, Skarbu Panstwa oraz Polskiego Zwigzku
Dziatkowcow. Poznan cechuje uktad przestrzenny klinowo-pier§cieniowy terenéw zielonych,
oparty na naturalnej konfiguracji terenu. Tworza go cztery kliny zieleni (golecinski, cybinski,
debinski i naramowicki) o charakterze parkowo-lesnym, roztozone w dolinach rzek oraz
rozproszone tereny srodmiejsko-osiedlowe.

Poznan zajmuje w skali miast Polski pigte miejsce pod wzgledem zagrozenia wod
powierzchniowych $ciekami. Wigkszos¢ wod powierzchniowych ptynacych i stojacych nie
odpowiada pod wzgledem fizykochemicznym i mikrobiologicznym normom. Dotyczy to
szczegbdlnie przekroczenia wartosci granicznych miana Coli. Sposrod gldéwnych wod
powierzchniowych jedynie jezioro Maltanskie znajduje si¢ w II klasie czystosci. Pozostate
wody nie odpowiadajg normom. W wodach Warty wptywajacych do miasta wystepuja
ponadnormatywne stezenia fosforandw, siarczandéw azotu i fosforu ogdlnego, otowiu, cynku,
kadmu, chlorkéw, fenoli itlenu rozpuszczonego oraz zawiesiny ogdlnej. Po uruchomieniu
czeéci biologicznej Centralnej Oczyszczalni Sciekdow w Kozieglowach wody rzeki
wyplywajace z miasta nie s3 dodatkowo =zanieczyszczane nieoczyszczonymi Sciekami
komunalnymi.

Wyniki pomiaréw wykazuja, ze w ostatnich latach klimat akustyczny ulegt pogorszeniu,
szczegdlnie w centrum miasta, wzdluz arterii tranzytowych, linii kolejowych oraz
W sgsiedztwie lotnisk (Lawica 1 Krzesiny). Najbardziej ucigzliwy dla mieszkancow jest hatas
komunikacyjny i przemystowy. Pomimo, iz hatas obejmuje coraz to wigksze obszary miasta,
notuje si¢ niekiedy spadek maksymalnych rejestrowanych wartosci rownowaznego poziomu
hatasu, w wyniku zmniejszenia liczby pojazdéw ciezkich, poprawy stanu technicznego
pojazdéw, eliminacji nawierzchni wywolujacych hatas (bruk), poprawy stanu nawierzchni
drogowych. W ostatnich latach powstalo rowniez sporo nowych ekrandéw akustycznych
W najbardziej dokuczliwych dla mieszkancow ciggach komunikacyjnych. Coraz czgsciej
wykorzystuje sie przy projektach komunikacyjnych, technologi¢ cichych torowisk
tramwajowych czy nawierzchni.

Halas wigkszy od 60 dB, wywotany ruchem drogowym, wystepuje na okolto 60% ulic
miejskich, szczegdlnie na odcinkach o najwiekszym ruchu pojazdow ciezkich. Dotyczy to rond:
Kaponiera, Srodka iRataje oraz ciggéw ulicznych: Garbary, Glogowska, Bukowska,
Czechostowacka, Pulaskiego, Niestachowska, Zeromskiego, Stowianska, Solna, Serbska,
Naramowicka, Szelaggowska, Lechicka, most Lecha, al. Niepodleglosci. Najbardziej
dokuczliwe trasy tranzytowe to: DK nr 92, nr 11 (wylot na Katowice).
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1.4.3 Kierunki zagospodarowania przestrzennego

Miasto Poznan posiada aktualne Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Poznania z roku 2014 [17], ktore jest dokumentem bazowym
obejmujacym zbidr uwarunkowan i mozliwosci dalszego rozwoju miasta okreslajacych
podstawowe kierunki zagospodarowania przestrzennego, z ktorym powinny by¢ zgodne nowe
plany miejscowe.

Wyszczegdlni¢ mozna dwa strategiczne kierunki w zagospodarowaniu przestrzennym miasta:
» rozwdj funkcji metropolitalnych i wzmozenie dziatan na rzecz podniesienia znaczenia
Poznania w kraju i Europie,
= rozwoj funkcji zwigzanych z poprawg jakos$ci zycia w miescie.

Jako wiodace przyjmuje si¢ nastepujace kierunki gospodarowania przestrzenig w miescie:

= stworzenie mozliwosci rozwoju atrakcyjnego i aktywnego centrum miasta:
- konkurujacego pod wzgledem ushug ze zunifikowanymi przestrzeniami, oferowanymi
przez wielkie obiekty sieci handlowych,
- gwarantujacego wysoki standard i zwigkszenie atrakcyjnosci zamieszkania,

= podjecie dziatan zmierzajacych do przywrdcenia funkeji sSrodmiejskich obszarom, ktore
mimo centralnego potozenia utracily swe funkcje centrotworcze;

= promowanie nowych potencjalnych miejsc lokalizacji funkcji centrotworczych,
wykorzystujacych walory projektowanego uktadu komunikacyjnego miasta;

= promowanie pasm aktywizacji  ustugowo-produkcyjnej (wtym  centréw
technologiczno-logistycznych), ktore beda stanowi¢ potencjalne tereny nowych miejsc
pracy, gfownie na terenach przyautostradowych, a takze wzdtuz planowanej III ramy
komunikacyjnej;

= rozwo0j budownictwa mieszkaniowego - podjecie dziatan zapobiegajacych zwigkszaniu
si¢ migracji mieszkancow z miasta oraz w celu ograniczenia wyludniania srédmiescia
poprzez:

o podnoszenie standardu 1 atrakcyjnosci zabudowy mieszkaniowej na
tereniecentrum miasta,

o podnoszenie jakos$ci zamieszkania, m.in. poprzez wyznaczenie terenow
wylacznie mieszkaniowych z przyjaznymi przestrzeniami spotecznymi
(sasiedzkimi) oraz oddzielenie terendw mieszkaniowych od funkcji
generujacych ucigzliwos$ci, a przede wszystkim zmniejszanie tych ucigzliwosci
np. poprzez ograniczanie lub uspokajanie ruchu samochodowego, relokalizacje
funkcji ucigzliwych,

o wskazanie nowych terenow pod budownictwo mieszkaniowe z rekomendacja
dla terenéw dostgpnych pieszo, rowerem i transportem publicznym w relacji do
szeroko rozumianych ustug miejskich,

o zrdéznicowanie i dostosowanie form i parametrow zabudowy do potrzeb wigkszej
liczby zainteresowanych, w celu podniesienia konkurencyjnosci i rozszerzenia
oferty miasta;

= zmiana kierunkow zagospodarowania terenow zdegradowanych w celu
umozliwieniaich rehabilitacji;
= zachowanie i wzbogacanie systemu zieleni;
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W zakresie transportu publicznego Studium [17] jako podstawowe kierunki rozwoju tego
segmentu transportowego proponuje nastepujace zasady:

1. Uznaje si¢ potrzeb¢ budowy nowych iprzebudowy wszystkich nielikwidowanych tras
tramwajowych do parametrow tramwaju ,,szybszego”, pozwalajacych osigga¢ w catlej sieci
szybkos$¢ komunikacyjng przekraczajaca 20 km/h.

2. Przewiduje si¢ w Aglomeracji Poznanskiej maksymalne zintegrowanie Sszynowego
transportu pasazerskiego tramwajowego i kolejowego, m.in. poprzez stworzenie
dogodnych weztéw przesiadkowych na stykach. Jako kluczowe dla integracji obu
systemOow wskazuje sig:

- ,,wezet integracyjny kolej — tramwaj” na Dworcu Wschodnim,

- ,,wezet integracyjny kolej — tramwa;j” przy wezle Poznah Glowny; gwarantujacy rozrzad

na kierunki kolejowe oraz trasy tramwajowe PST, w ul. Glogowskiej i w ul. Matyi,

- ,wezel integracyjny kolej — tramwaj” przy petli Franowo,

- ,wezel integracyjny kolej — tramwaj” przy Dworcu Jana III Sobieskiego na Pigtkowie —

w przypadku uruchomienia kolei aglomeracyjnej.

3. Na rysunku Studium pt. ,,Kierunki” (rysunek 1.4.1) okreslono zakres przeksztalcen sieci
tramwajowej. Wyznaczone trasy uznaje si¢ za przesagdzone do realizacji lub utrzymania.
Przewiduje si¢, ze pozostale istniejace trasy tramwajowe, ktore nie zostaty uwzglednione
w docelowym kierunkowym modelu uktadu transportowego, moga by¢ w wyniku
optymalizacji systemu zastgpowane przez elementy projektowane.

4. Dla projektowanych tras tramwajowych dopuszcza si¢ jako rozwigzanie ectapowe
wprowadzenie pasoOw lub jezdni autobusowych.

5. Do systemu PST tj. ,Poznanskiego Szybkiego Tramwaju” zaliczono wydzielone,
bezkolizyjne trasy tramwajowe charakteryzujgce si¢ wyzszymi parametrami ruchowymi.
Trasy PST prowadzone sg w wykopie, tunelu lub na estakadzie, a w przypadku skrzyzowan
w jednym poziomie z innymi elementami uktadu transportowego — priorytet dla ruchu
tramwajowego nalezy zabezpieczy¢ poprzez system sterowania.

6. Niezaleznie od tras tramwajowych pokazanych na rysunku 1.4.1, dopuszcza si¢
planowanie innych polaczen, o ile analizy funkcjonalno-techniczno/eckonomiczne wykaza
mozliwos¢ 1 celowos¢ takiej inwestycji.

7. Linie komunikacji autobusowej nalezy prowadzi¢ ulicami ukladu podstawowego,
z dopuszczeniem wprowadzenia ruchu autobusowego na przystosowane do tego torowiska
tramwajowe. Dopuszcza si¢ prowadzenie linii autobusowych ulicami lokalnymi. Na
odcinkach drég, gdzie naklada si¢ na siebie kilka linii autobusowych, zaleca si¢
wydzielenie pasow lub specjalnych jezdni autobusowych, w szczegdlnosci w przypadku
wdrozenia systemu BRT (busrapid transit). Nie wyklucza si¢ wydzielania pasow
autobusowych dla prowadzenia dwukierunkowej komunikacji autobusowej w ulicach
jednokierunkowych.

8. Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Poznania nie
definiuje autobusowej sieci komunikacji miejskiej, podmiejskiej, regionalnej
i dalekobieznej, ani lokalizacji przystankow 1ipetli znajdujacych si¢ poza terenami
dworcow miejskich.

9. W Poznaniu okresla si¢ trzy rodzaje wezlow przesiadkowych:

a/ glowny zintegrowany wezel przesiadkowy w Poznaniu stanowi we¢zet Poznah Glowny,
gdzie zbiegaja si¢ srodki komunikacji krajowej, regionalnej, aglomeracyjnej i miejskiej.
Przewidziano przystanki, perony imiejsca zatrzyman kolei dalekobieznej, kolei
regionalnej, docelowy kolei duzych predkosci, atakze przystanki tramwajow,
autobuséw miejskich, regionalnych i dalekobieznych oraz parkingi.
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10.

11.

12.

b/ zintegrowane wezty przesiadkowe o charakterze aglomeracyjnym, do ktorych zalicza
si¢ dworce miejskie, gdzie skupiaja si¢ linie transportu zbiorowego o zrdéznicowanym
zasiegu 1 czestotliwos$ci kursowania 1 pozwalajg na dogodng zmiane $rodka transportu
w ramach systemu autobusowego, tramwajowego i wigkszosci przypadkéw roéwniez
kolejowego. Wyznaczone lokalizacje obejmujg dworce istniejgce i projektowane:

- Dworzec Garbary: autobus — tramwaj — kolej;

- Dworzec Rataje: autobus — tramwayj;

- Dworzec Srodka: autobus — tramwaj;

- Dworzec Grudzieniec: autobus — tramwaj — kolej;

- Dworzec Starofgka: autobus — tramwaj — kolej;

- Dworzec Gorczyn: autobus — tramwaj — kolej;

- Dworzec ,,Al. Polska”: autobus — tramwaj;

- Dworzec Wschodni: autobus — tramwaj — kolej;

- Dworzec ,Jana III Sobieskiego”: autobus — tramwaj (— kolej, w przypadku
uruchomienia potaczen pasazerskich aglomeracyjnych na kolejowej obwodnicy
towarowej);

- Dworzec Junikowo — os. Kwiatowe: tramwaj — kolej (- autobus, w przypadku
lokalizacji terminala autobusowego);

- Dworzec Franowo: tramwaj — kolej — autobus;

- Dworzec na Klinie Debieckim: autobus — tramwaj, w miejscu projektowanej
petli tramwajowej, przy jednoczesnym dostosowaniu istniejacej infrastruktury
transportu zbiorowego w rejonie petli tramwajowej Debiec na rzecz integracji
transportu tramwajowego z kolejowym i autobusowym.

Lista lokalizacji nie jest zamknigta 1 moze by¢ zmodyfikowana.

¢/ wezty przesiadkowe o charakterze lokalnym, do ktérych zalicza si¢ skrzyzowania, gdzie
linie transportu zbiorowego si¢ przecinajg i odcinki ulic, gdzie nastepuje przeplot kilku
linii — rowniez w ramach réznych podsystemow; w ramach tych weztow nalezy zadbaé
0 komfort i sprawnos¢ przesiadek oraz o bezpieczenstwo.

Organizacja we¢zta Poznan Glowny idworcow miejskich wymaga maksymalnego

skrécenia dojs¢ dla przesiadajacych oraz zagospodarowania obiektu i przestrzeni wokot

dworca, w sposob zachecajacy do korzystania z transportu zbiorowego. Na wszystkich
dworcach powinien by¢ zorganizowany punkt kontrolno-informacyjny komunikacji
miejskiej, strefa podjazdu i postdj taksowek oraz parking dla roweréw z zaleceniem
lokalizacji wypozyczalni roweréw. Nalezy rowniez uwzgledni¢ lokalizacje parkingow

P+R. Pod warunkiem zapewnienia petnej funkcjonalnosci komunikacyjnej, nie wyklucza

si¢ na terenach dworcow lokalizowania innych typoéw parkingéw dla samochodow oraz

obiektow o funkcji niezwigzanej z transportem. Obiekty te winny spelnia¢ wymagania dla
zabudowy ustalone dla przylegtych terenoéw.

Nie wyklucza si¢ organizacji dodatkowych zintegrowanych wezlow transportu

zbiorowego, w szczegolnosci w rejonach, gdzie naktadajg si¢ co najmniej dwa podsystemy

transportu zbiorowego oraz w strefie granicznej miasta Poznania, gdzie na terenie gmin
sasiednich wystepuja lub sa planowane obiekty zwigzane z obstuga transportu zbiorowego.

Przystanki nalezy lokalizowa¢ w miejscach koncentracji ruchu pieszego, w sposob

utatwiajacy szybkie i bezpieczne dotarcie pasazera do pojazdu transportu zbiorowego. Na

trasach doj$¢ do przystankOw uznaje si¢ potrzebg zapewnienia maksymalnych priorytetow
przestrzennych  iruchowych dla pieszych, uwzgledniajac  potrzeby  0sob
niepetnosprawnych i 0 ograniczonej zdolnosci ruchowe;.
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13. Niezaleznie od skali wezla uznaje si¢ konieczno$¢ poprawy integracji poszczegdlnych
podsystemow transportowych w miescie, a w szczegdlnosci poprawy standardow we
wszystkich miejscach przesiadek miedzy réznymi $rodkami transportu publicznego,
a takze usprawnienie przesiadek z samochodow na transport publiczny.
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1.5 CZYNNIKI DEMOGRAFICZNE | MOTORYZACJA

Wedhig danych Gloéwnego Urzedu Statystycznego [18] na koniec 2017 r. liczba ludnosci
w Aglomeracji Poznanskiej wynosi 920 263 0sob, z czego W Poznaniu mieszkaja 538 633
0soby a w powiecie poznanskim 381 630 os6b.Wedhug danych otrzymanych na podstawie
ankiet w powiecie poznanskim wystepuje wickszy udziat dzieci i mlodziezy do lat 24 oraz 0sob
w wieku od 30 do 65 lat, natomiast w Poznaniu wystgpuje wyraznie wickszy udziatl osob
starszych powyzej 65 lat [19].

Tabela 1.5.1 Struktura procentowa osob wedlug wieku na podstawie badan ankietowych.
Wiek
2l
% |2 | & |2 |8 |8 |8|%|2| &
Obszar = |3 |2 8|2 |3|z3|2|&| 2
& iy b i i S | S| F | x 2
— — N (9] <t Te) [{e] — —
A m
O
Strefa Srggzmn;erfi:e 27% | 6,2% | 9,6% |27,7% | 15,7% | 12,8% | 7,3% | 17,8% | 0,2% | 100,0%
Poznah 25% | 59% | 7,8% |24,0% | 16,3% | 12,7% | 7,4% | 23,2% | 0,1% | 100,0%
obszar
pozamiejski | 3,2% | 8,3% | 6,7% | 25,0% | 18,5% | 14,5% | 7,9% | 15,2% | 0,6% | 100,0%
powiatu
miasta
powiatu 31% | 8,6% | 8,5% |24,8%|18,2% | 14,7% | 6,0% | 16,0% | 0,2% | 100,0%
poznanskiego
p(f’;:;lfstki 32% | 8,4% | 7,4% | 24,9% | 18.4% | 14,6% | 7,2% | 15,5% | 0,5% | 100,0%
Aﬁ’;ggir:‘kcia 28% | 6,9% | 7,6% | 24,4% | 17,1% | 13,5% | 7,3% | 20,2% | 0,2% | 100,0%

Ciekawe sg zmiany, jakie zachodzily w liczbie ludnos$ci na przestrzeni ostatnich 18 lat. W tym
czasie liczba ludnosci Poznania zmalata o 9,3% a liczba ludno$ci powiatu poznanskiego
wzrosta 0 49,4%. Ludnos$ci w calej Aglomeracji Poznanskiej przybyto o okoto 8,4 %.

Tabela 1.5.2 Zmiana liczby ludnosci 2000-2017.
Rok 2000 Rok 2017 zmiana
Poznan 593 801 538 633 -9,3%
powiat poznanski 255 490 381 630 49,4%
Razem 849 291 920 263 8,4%

Zrodto: dane GUS [18] oraz KBR dla roku 2000 [20]

Prognoza GUS z 2014 r. sporzadzona w oparciu o NSP z 2011 r. [21] nie oszczgdza Poznania.
Liczba ludnosci zgodnie z tg prognoza spadnie w Poznaniu do okoto 402 076 osob w roku
2050. Prognozowany jest spadek liczby ludnosci w grupach wiekowych do 24 roku zycia (o
36,5%), czyli silnej grupie pasazerdw publicznego transportu zbiorowego. Jednocze$nie
odnotowany zostanie wzrost liczby ludno$ci w innej silnej grupie pasazerow, to jest wsrod osob
starszych. Liczba ludno$ci od 65 roku zycia wzrosnie o okoto 30%. Nadal odnotowywane
bedzie ujemne saldo migracji dla Poznania.
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Rysunek 1.5.1  Ggsto$¢ zaludnienia W Aglomeracji Poznanskiej

Rozmieszczenie ludno$ci w Aglomeracji Poznanskiej (por. rys. 1.5.1) podlega dos¢ czytelnym
zasadom:

» Najwicksza gesto$¢ zaludnienia wystepuje w $rodmie$ciu Poznania a poza nim na
duzych osiedlach: Pigtkowo, Winogrady 1 Winiary , Rataje, os. Warszawskie, Debina,
Raszyn i os. Kopernika, Swit, Ogrody.

= Wokodt terendw o najwickszej gestosci zaludnienia wystepuje wieniec terendw
0 mniejszej gestosci, przy czym obejmuje on zaroOwno obszary graniczne Poznania jak
i obszary gminne w bezposrednim sgsiedztwie Poznania. Obszary poza Poznaniem
czesto charakteryzuja sie¢ wieksza gestoscig zabudowy niz sgsiadujace z nimi obszary
poznanskie.

= Poza opisanym powyzej obszarem w Aglomeracji do$¢ rownomiernie wokot Poznania
rozmieszczonych jest osiem obszarow o wyzszej gestosci zaludnienia sg to:

= obszar Puszczykowa i Mosiny,
= obszar Kornika i Bnina,

= obszar Kostrzyna,

= obszar Pobiedzisk,

= obszar Murowanej Gosliny,

= obszar Tarnowa Podgornego,
= obszar Buku,

= obszar Steszewa.
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Wskaznik motoryzacji dla Poznania podawany przez GUS [18] wynoszacy w 2017 r. 690
samochodéw 0sobowych na tysigc mieszkancow (wg danych miejskich [22] wskaznik ten
wynosi nawet 790 samochoddéw osobowych na tysigc mieszkancow) jest wyzszy niz uzyskany
w badaniach [19] tj. 374 samochody osobowe na tysigc mieszkancow. Jest to sytuacja czgsto
spotykana iwynika zkilku czynnikow takich jak: rejestracja samochodow bedacych
w dyspozycji firm, zanizanie liczby pojazdow przez respondentéw, brak wyrejestrowania
pojazdéw. Na podstawie danych z ankiet mozna natomiast zanalizowaé roznice jakie
W zmotoryzowaniu pojawiaja si¢ na poszczegdlnych obszarach Aglomeracji.

Tabela 1.5.3 Samochody i motocykle/motorowery w gospodarstwach na podstawie badan ankietowych.
Liczba Liczba samochodow
skuterow,motocykli i osobowych w [liczba samochodow
obszar , .
motorowerow na gospodarstwie osobowych / tys.
gospodarstwo domowym mieszkancow]
Strefa | Srodmiescie Poznania 0,02 0,68 262
Poznan 0,01 0,95 374
obszar pozamiejski 0.02 137 449
powiatu ' '
miasta powiatu 0,05 1,40 490
poznanskiego
powiat poznanski 0,03 1,38 463
Aglomeracja Poznanska 0,02 1,11 421

Znacznie silniej niz, Poznan zmotoryzowany jest powiat poznanski, wskaznik motoryzacji
w powiecie jest 0 24% wiekszy. Najwyzszy wskaznik motoryzacji wystepuje w obszarach
miejskich powiatu poznanskiego. Najnizszy natomiast w sroédmiesciu Poznania.

Tabela 1.5.4 Struktura procentowa gospodarstw wedtug liczby posiadanych samochodéw osobowych.
udziat gospodarstw domowych
obszar oot ) t X 71 22 23iwieeej | oo
niezmotoryzowanyc zmotoryzowanyc samochodem | samochodami | samochodami golem

Strefa | érodmiescie 45,5% 54,50 412% | 13,2% 0,0% | 100,0%
Poznania
Poznaf 28,9% 71,1% 48,9% 20,7% 1,5% 100,0%
obszar
pozamiejski 13,0% 87,0% 43,0% 39,3% 4,7% 100,0%
powiatu
miasta
powiatu 13,3% 86,7% 42,2% 38,9% 5,6% 100,0%
poznanskiego
powiat 13,2% 86,8% 42,7% | 39,1% 51%  |100,0%
poznanski
Aglomeracja 22,9% 77,1% 465% | 27,8% 28% |100,0%
Poznanska

Udziat gospodarstw niezmotoryzowanych w powiecie poznanskim jest maty - wynosi 13,2 %
a struktura gospodarstw w zaleznosci od liczby posiadanych samochodéw przypomina
strukturg brytyjska (w roku 2008 w Wielkiej Brytanii 26% gospodarstw nie posiadalo
samochodu, 45% posiadato 1 samochod, 24% - 2 samochody, 5% - ponad 2 samochody).
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Mozna na tej podstawie wnioskowaé, ze wskaznik motoryzacji w powiecie nie powinien juz
gwaltownie wzrastac.

Inaczej sytuacja wyglada w Poznaniu, tu udziat gospodarstw niezmotoryzowanych jest wysoki
(28,9%), niski jest udzial gospodarstw z 2 iwigcej samochodami. Jednak w przypadku
Poznania niskie wskazniki motoryzacji wynikaja raczej z braku potrzeby posiadania
samochodu czy kolejnego samochodu. Potrzeba posiadania samochodu jest zwigzana ze
standardem zaspokajania potrzeb transportowych za pomoca transportu zbiorowego. Lepszy
standard zaspokojenia potrzeb transportowych w publicznym transporcie zbiorowym oznacza
nizsze wskazniki motoryzacji.

1.6 CZYNNIKISPOLECZNE

Tabela 1.6.1 Struktura procentowa mieszkancéw wedlug wykonywanego zajecia (osoby w wieku 16 lat

i powyzej).
Status spoteczny
N 2 % >
- 2 ) = = <
obszar g S = g2 5 IS = 2 &
N oS & e S E S 3 o b= N
Q > = o =) 2 = ~N [
=} =2 =55 Q° c N o ° o
S £ S 2 = S
& o e
o [<3)
Strefa Srodmiescie | 3900 | 3905 | 63706 | 2.6% | 22.2% | 2.6% | 1.1% | 0.8% |100,0%
Poznania
Poznan 25% | 4,0% | 59,4% | 3,3% |27,3% | 1,8% | 1,4% | 0,3% |100,0%
obszar
pozamiejski | 3,0% | 4,1% |59,5% | 58% | 19,8% | 3,2% | 2,1% | 2,6% |100,0%
powiatu
miasta
powiatu 31% | 4,9% | 62,7% | 51% |19,9% | 2,1% | 1,3% | 0,9% |100,0%
poznanskiego
powiat 3.0% | 44% |607% | 56% | 19.8% | 2.8% | 1,8% | 2,0% |100,0%
poznanski
Aglomeracia | 5 2o, | 4905 | 59.0% | 4206 | 243% | 2.29% | 1.5% | 1,0% |100,0%
Poznanska

Transport publiczny jest instrumentem realizacji polityki spotecznej wiadz publicznych. Jej
glownym celem realizowanym w Poznaniu jest zapewnienie wszystkim mieszkancom,
niezaleznie od statusu spolecznego i materialnego, oczekiwanego przez nich poziomu
mobilnosci.

Podstawowym narz¢dziem realizacji okreslonej polityki spolecznej za posrednictwem
transportu miejskiego, sa uprawnienia do przejazdéw ulgowych 1 bezplatnych. Analiza
struktury demograficznej miasta (tabela 1.6.1 — na podstawie badan ankietowych [19])
wskazuje, ze tacznie ok. 31 % mieszkancow Aglomeracji Poznanskiej (ok. 6,9% uczniéw
i studentow oraz ok. 24,3% emerytow irencistow) bylo w 2018 roku uprawnionych do
przejazdow ulgowych w komunikacji miejskiej, w tym okoto 10,5 % 0s6b byto uprawnionych
do przejazdéw bezplatnych (osoby w wieku 70 i wiecej lat ) — wg danych GUS na koniec
2017 r.
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Analiza struktury sprzedazy biletéw wg danych ZTM [23] w Poznaniu wskazuje, ze na dzien
31 grudnia 2017 r. okoto 52,0% sprzedanych biletow, stanowity bilety ulgowe. Stanowity one
facznie okoto 38% wszystkich wplywow pochodzacych z biletow.

W perspektywie prognozowanej do roku 2050, udzial przejazdow ulgowych i bezptatnych nie
powinien znaczgco si¢ zmienic, biorac pod uwage, ze prognozowany (do 2050 r.) przyrost 0s6b
w Poznaniu w wieku powyzej 65 roku zycia szacuje si¢ na ok. 30%, przy jednoczesnym spadku
populacji 0séb ponizej 24 roku zycia o ok. 36,5% - na podstawie danych wg rozdziatu 1.5.

Szeroki zakres uprawnien do przejazdow ulgowych i bezptatnych z jednej strony wpltywa
korzystnie na zakres realizacji polityki spotecznej i transportowej (mozliwos¢ kreowania
popytu w segmentach pasazeroOw uprawnionych do przejazdow ulgowych 1 bezptatnych),
z drugiej jednak strony, niekorzystnie ksztaltuje relacje ekonomiczno-finansowe, uzalezniajac
funkcjonowanie komunikacji miejskiej w coraz wigkszym stopniu od doptat budzetowych.

1.7 CZYNNIKI GOSPODARCZE

W gospodarce Poznania dominujg male i $rednie przedsiebiorstwa. Strukture wielkosci
podmiotéw gospodarczych zarejestrowanych w Poznaniu oraz w poznanskim powiecie
ziemskim zaprezentowano w tabeli 1.7.1 [18].

Tabela 1.7.1 Liczba i struktura wielkosci podmiotow gospodarczych zarejestrowanych w Poznaniu
i powiecie ziemskim — stan na 31 grudnia 2017 r.

Liczba podmiotdéw zatrudniajacych osdb

Jednostka terytorialna liczba liczba podmiotow | w tym w tym w tym w tym
zatrudnionych” ogbtem 10-49 | 50-249 |250-999| 1000 i wiecej
powiat poznanski 133 082 59 130 1949 388 48 9
ziemski
miasto Poznan 248 435 112 548 4019 709 129 29
* Wedtug faktycznego miejsca pracy; bez podmiotéw gospodarczych o liczbie pracujacych do 9 osob stan na
31.12.2017r. Zrédlo: dane GUS [18]

Firmy zatrudniajace do 9 0sob stanowily — wg stanu na dzien 31.12.2017 r. — ok. 95,7% ogdhu
zarejestrowanych podmiotéw gospodarczych (w powiecie ziemskim — 96,0%). Lacznie
W Aglomeracji Poznanskiej, wg stanu na dzien 31 grudnia 2017 r., zarejestrowanych byto 171
678 podmiotow gospodarczych. Na obszarze miasta bylo zlokalizowanych 158 duzych firm
zatrudniajacych powyzej 250 os6b — wtym okoto 29 tych najwigkszych, zatrudniajacych
powyzej 1000 osob - a wiec stanowiacych znaczace zrodta ruchu.

Wedlug danych Glownego Urzedu Statystycznego w Poznaniu (dane za 2017 rok) 61,7%
poznaniakOw to osoby w wieku aktywnosci zawodowej (332,3 tys. 0sob). W 2017 r.
W Poznaniu pracowalo 248,4 tys. osob.

W sektorze ushug pracuje, podobnie jak w miastach Europy Zachodniej, okoto 80%
mieszkancow Poznania. Wérdd ustug dominuja ustugi rynkowe. W przemysle i budownictwie
pracuje 19%, natomiast w rolnictwie zatrudnienie znalazlo ok. 0,6 % og6tu zatrudnionych.
Najwiecej nowych miejsc pracy tworzy grupa matych przedsigbiorstw (zatrudniajacych do 49
osob), ktére stanowig ponad 99% wszystkich firm w rejestrze REGON. Najwiecej
pracownikow pracuje w firmach zatrudniajacych powyzej 249 oséb (36% ogdtu pracujacych)
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oraz firmach mikro, zatrudniajacych ponizej 10 0sob (32%). Do najwigkszych poznanskich
pracodawcow, zatrudniajagcych powyzej 1000 osob, naleza firmy dziatajace w branzy
produkcyjnej, budownictwie, transporcie, tacznosci, posrednictwie finansowym, edukacji,
ochronie zdrowia i administracji. Wigkszo$¢ z nich to firmy panstwowe. Na koniec 2017 r.
najwickszym pracodawca w przemysle byta fabryka samochodéw Volkswagen Poznan Sp.
Z 0.0., zatrudniajaca ponad 7,9 tys. pracownikow oraz Bridgestone (2 tys. pracownikow),
w edukacji — Uniwersytet im. Adama Mickiewicza (ponad 4,9 tys. pracownikow) oraz
Politechnika Poznanska (2,1 tys. pracownikow), w ushugach - MPK sp.z 0.0. (ponad 2,4 tys.
pracownikow).

0,50%

M Rolnictwo

B Budownictwo
M Przemyst

M Ustugi

Rysunek 1.7.1  Struktura zatrudnienia w sektorze przedsigbiorstw wg sekcji PKD na koniec 2017 r.
Zrodlo: Dane GUS. [18]

Liczba 0sob bezrobotnych w Poznaniu, wyniosta na koniec 2017 roku 5 048 osob. Stopa
bezrobocia rejestrowanego w grudniu 2017 roku wyniosta w Poznaniu 1,4%, co stanowi 1,5%
udzialu bezrobotnych zarejestrowanych w liczbie ludnosci w wieku produkcyjnym miasta
Poznania. Wielkos¢ bezrobocia w regionie pozostaje na tle kraju stosunkowo bardzo niska.
Zaobserwowano, iz gldwna przyczyna pozostawania bez pracy jest niezmiennie brak
doswiadczenia i kwalifikacji.

Struktura ta na koniec 2017 roku najbardziej licznych grup przedstawiata si¢ nast¢pujaco:
= dhugotrwale bezrobotni (powyzej 1 roku bez pracy) — 2206 0sob,
* milode osoby bezrobotne (do 25 roku zycia) — 315 os6b,
= starsze osoby bezrobotne (powyzej 50 roku zycia) — 1576 o0sdb,
= Kkobiety - 2783 osoby




1.8 GENERATORY RUCHU

Za generatory ruchu zwykfo sie uwazacé obiekty bedgce celem podrozy znacznej liczby 0sob.
W grupie tej znajdujq sie zaktady pracy (w szczegolnosci zatrudniajgce powyzej 250 0sob),
szkoty iuczelnie, szpitale i przychodnie, urzedy, centra handlowe, ale rowniez osiedla
mieszkaniowe (zwfaszcza o intensywnej zabudowie). Na rysunkach oraz wtabeli Z1
W zatgczniku zostalo przedstawione rozmieszczenie generatorow ruchu w Aglomeracji
Poznanskiej.

Powiat poznanski zamieszkuje okoto 37,9% ludnosci Aglomeracji Poznanskiej. Jednak udzial
obiektow generujgcych ruch (z wyjgtkiem obiektow rekreacji) w powiecie nie przekracza 33%
udziatu w Aglomeracji. Taka nieproporcjonalnos¢ w rozmieszczeniu generatorow ruchu
powoduje koniecznos¢ korzystania przez mieszkancow powiatu z oferty Poznania, co wymusza
podroze na relacji powiat — Poznan.

Najbardziej rozproszonymi generatorami sq. hotele i miejsca noclegowe, duze zaktady pracy,
szkoly ponadpodstawowe. Natomiast w stosunku do uczelni wyzszych, szpitali i obiektow
kultury, dominacja Poznania jest bezapelacyjna.

Ciekawie wyglgda rozmieszczenie duzych centrow handlowych. W powiecie zlokalizowanych
jest ponad 28% tych obiektow w Aglomeracji, jednak wszystkie znajdujg sie w gminach
sgsiadujgcych z Poznaniem.

W samym Poznaniu dominujgcg role w lokalizacji generatoréw ruchu odgrywa srédmiescie a
W szczegolnosci centrum miasta. Dzieje sie tak mimo statego procesu rozproszenia handlu,
przenoszenia wyzszych uczelni i wyludniania si¢ Srodmiescia. Nadal jednak wiele generatorow
ruchu pozostato na tym obszarze a wtakich dziedzinach jak administracja czy kultura
tradycyjnie generatory ruchu lokowane sqg w centrum.

Poza srodmiesciem do wazniejszych generatorow ruchu nalezg:

= Zaktady Volkswagen Poznan w Antoninku,

= Zaklady Lisner przy ulicy Strzeszynskiej,

»  Zaktady Kompani Piwowarskiej przy ulicy Szwajcarskiej,

= Szpital Wojewddzki przy ulicy Juraszow,

=  Szpital Dzieciecy przy ulicy Szpitalnej,

= Kampus Uniwersytecki na Morasku,

= Centra handlowe na Franowie, Malta, Plaza i Pestka, King Cross, Komorniki i inne,
»  Urzqd Skarbowy i Celny przy ulicy Warszawskiej,

= Cmentarze na Junikowie i Mifostowie,

»  Aquapark nad Maltg (wraz z terenami rekreacyjnymi).

Nalezy pamietac, ze generatorami ruchu sq rowniez duze osiedla mieszkaniowe takie jak:
Pigtkowo, Winogrady, Rataje, Os. Kopernika.

W Planie transportowym nie sq uwzgledniane generatory ruchu towarowego takie jak bazy
logistyczne i dystrybucyjne, magazyny i place skiadowe. Wynika to z zakresu dokumentu
odnoszgcego si¢ jedynie do ruchu pasazerskiego. Nie mniej istnieje wphyw wielkosci ruchu
towarowego na utrudnienia W ruchu pojazdow publicznego transportu zbiorowego.
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Na rysunkach 1.10.1-9 zostata zobrazowana lokalizacja generatorow ruchu dla roznych
kategorii W Aglomeracji Poznanskiej. Rysunki sq schematyczne pozwalajg jednak ocenié,
proporcje generatorow ruchu w poszczegolnych obszarach.

Legenda
o miejsca pracy

. “ E .
L o o
y 3000
/ 1500

Rysunek 1.10.1 Rozmieszczenie miejsc pracy.
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Legenda

Liczba studentow

Rysunek 1.10.3  Rozmieszczenie miejsc nauki w szkofach wyzszych.
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Rysunek 1.10.6 Rozmieszczenie hoteli i miejsc noclegowych.

torow ruchu zwigzanych 7 rekreacjq.

je genera

Rysunek 1.10.7  Rozmieszczeni
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Legenda

@ miejsca zwigzane z kulturg,

Legenda
powierzchnia calkowita [m?]
wigkszych centrow handlowych

150 000 m?
75 000 m?
37 500 m?

dyskonty i mniejsze
e centra handlowe

Rysunek 1.10.9 Rozmieszczenie centréw handlowych.

36




PLAN TRANSPORTOWY

1.9 OCHRONA SRODOWISKA NATURALNEGO

Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Poznaniu w pi$mie W00-111.410.840.2018.AM.3
stwierdza, ze dla aktualizacji Planu Transportowego nie jest wymagane przeprowadzenie
strategicznej oceny oddzialywania na srodowisko z uwagi na niewielki zakres modyfikacji tego
dokumentu, a realizacja zapisanych w nim dziatan nie spowoduje znaczacego oddziatywania
na srodowisko.

1.10 DOSTEP DO INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ

Poznan stanowi wazny wezet 7 dréog o znaczeniu miedzyregionalnym i1 miedzynarodowym.
Przez Poznafh przebiega odcinek autostrady A2 z Konotopy k. Warszawy do Swiecka
(z 13,3 kilometrowg obwodnicg autostradowg w potudniowej czesci miasta). Autostrada A2
docelowo bedzie prowadzi¢ do granicy polsko-biatoruskiej w Terespolu.

Poznanski Wezel Kolejowy zapewnia polaczenia kolejowe z najwickszymi miastami
europejskimi i polskimi. W ciggu doby do stacji Poznan Glowny przyjezdzato lub przejezdzato
tranzytem w 2016 r. 365 pociaggdéw, w tym 135 sktadow rozpoczynato, a 133 konczylo na stacji
swo0j bieg, nalezacych przede wszystkim do trzech przewoznikéw: PKP Intercity SA.,
Przewozy Regionalne Sp. z 0.0., Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0. [26]. W 2012 r. oddano do
uzytku nowy dworzec kolejowy Poznan Gtowny a w 2013 r. pozostate elementy inwestycji
obejmujacej oprocz nowego dworca kolejowego takze dworzec autobusowy oraz czesé
biurowo-handlowo-rozrywkowa Poznan City Center - dzi§ Avenida Poznan wraz z parkingiem.

W 2018 r. uruchomiono linie Poznanskiej Kolei Metropolitalnej do Wagrowca, Jarocina,
Grodziska Wielkopolskiego, Nowego Tomysla i Swarzgdza. W Kolejnych latach planowane
jest uruchomienie kolejnych polaczen do: Wrzesni, Rogozna Wielkopolskiego, Wronek,
Gniezna, Ko$ciana i Sremu.

W Poznaniu znajduje si¢ jedna z najwickszych towarowych stacji kolejowych w Polsce —
Poznan Franowo. W 2012 r. PKP Cargo Sp. z 0.0. pozyskata $rodki unijne na budowe¢ na
Franowie terminalu przystosowanego do obstugi przewozow intermodalnych. Utworzenie
terminalu stanowi pierwszy etap budowy przez PKP na Franowie Centrum Logistycznego.
W Gadkach koto Poznania dziata najwigkszy w Polsce terminal kontenerowy, ktory umozliwia
bezposrednie potgczenia pomigdzy portami Morza Podinocnego a Poznaniem. W okolicy
Poznania terminale kontenerowe funkcjonuja réwniez w Kobylnicy, Swarzedzu.

Komunikacj¢ miedzynarodowa zapewniaja takze regularne pofaczenia lotnicze z Portu
Lotniczego Poznan-tawica, z ktorego w 2017 r. skorzystatlo prawie 1,852 mln pasazerow,
aw 2018 r. w okresie od stycznia do pazdziernika 2,207 mln pasazerow [27]. Poznaniski port
umozliwia regularne potaczenia do 28 miast europejskich i Izraela, w tym z najwigkszymi
metropoliami, takimi jak: Londyn, Monachium, Paryz, Rzym czy Frankfurt n. Menem oraz a
takze 41 kierunkow czarterowych [28]. W 2016 r. najwigcej pasazerow wybierato polaczenie
z Londynem, Warszawa, Monachium oraz Frankfurtem. W 2012 r. oddano do uzytku drugi
terminal pasazerski oraz zakonczono rozbudowe infrastruktury lotniskowej. Na poznanskim
lotnisku mieéci si¢ pierwsze poza Stanami Zjednoczonymi Europejskie Centrum
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Symulatorowe, ktore moze ksztalci¢ pilotow z calej Europy. Na terenie miasta znajduje si¢
takze wojskowe lotnisko Krzesiny.

Transport wewnatrz miasta obstugiwany jest przez sie¢ drog publicznych o dlugosci 1 189 km,
175,1 km drog rowerowych [22], 151 km sieci kolejowej [26] oraz (wg stanu na listopad
2018 r.) 20 linii tramwajowych, w tym 2 linie nocne i 73 linie autobusowe, w tym 21 nocnych.
Glownymi srodkami transportu miejskiego sg tramwaje - 223 pociagi w parku i autobusy - 316
pojazdéw w parku MPK Poznan Sp. z 0.0. oraz 165 pojazdow w parku pozostatych operatorow
miedzygminnych obshugujacych linie w oparciu 0 porozumienia migdzygminne Poznania
Z gminami o$ciennymi na organizacje¢ ustugi przewozowej na liniach podmiejskich [29]. Udziat
indywidualnego transportu samochodowego w obszarze Poznania w 2013 r. wynosit ponad
60%, transportu zbiorowego niespelna 36%, natomiast ruch rowerowy stanowit ponad 2%, a
ruch pieszy niespelna 2% [30]. Z uslug publicznego transportu zbiorowego skorzystato
w 2017 r. 254,9 mln pasazeréw [22]. MPK Poznan Sp. z 0.0. w latach 2010-2012 powigkszyto
tabor o 75 nowoczesnych autobusow niskopodlogowych, 45 niskopodlogowych tramwajow
i 26 minibusow. W 2015 r. MPK Poznan Sp. zo.0. podpisalo umowe na dostawe
20 niskopodlogowych tramwajow jednokierunkowych, a w 2016 kolejng umowe na dostawe
10 tramwajéw niskopodiogowych dwukierunkowych. W tym samym roku do uzytku w formie
8 letniej dzierzawy trafito 20 autobuséw niskopodtogowych. W 2017 r. podpisano umowe na
zakup 37 niskopodlogowych proekologicznych autobuséw oraz 50 niskopodtogowych
tramwajow. W grudniu 2018 r. zakupiono 21 autobuséw elektrycznych, ktore zostang
dostarczone do MPK Poznan Sp. z 0. 0. w 2020 r.

Uzupetnieniem oferty transportowej sa ushigi taksowkowe. W 2011 r. byly one $wiadczone
przez blisko 3 tys. prywatnych taksdéwek osobowych [26]. Od 2017 r. w Poznaniu rozwija si¢
system car-sharing.

W miescie funkcjonuje Strefa Platnego Parkowania dysponujaca 8,9 tys. miejsc a na jej
obszarze zlokalizowano ponad 400 parkomatow [26]. Na obrzezach Strefy znajduje si¢
7 parkingéw buforowych typu Parkuj i IdZ oraz 8 parkingdéw statych tgcznie z 1,8 tys. miejsc.
Pierwszy Parking P+R w Poznaniu przy ul. Szymanowskiego zostat otwarty w lutym 2018 r.
Planuje si¢ uruchomienie w 2019 r. trzech kolejnych Parkingéw P+R przy Rondzie Starolcka,
ul. Biskupinskiej i ul. Sw. Michata. [31] a takze w ramach budowy zintegrowanego wezta
transportowego Grunwaldzka. W planach jest budowa Parkingdw P+R: przy przystanku PST
,Lechicka”, przy dworcach: ,,Jana III Sobieskiego”, ,,Gorczyn”, ,,Al. Polska”, Staroleka i na
Klinie Debieckim, a takze przy petli ,,Mitostowo”, przy dworcach ,,Wschodnim” 1 ,,Junikowo”,
na Franowie, Strzeszynie, os. Kopernika oraz przy lotnisku Lawica. W Poznaniu funkcjonuje
113 stacji rowerowych - Poznanski Rower Miejski, w ktorych dostepnych jest 1 227 rowerow.
W latach 2019-2022 przybg¢dzie w Poznaniu blisko 700 rowerow 4 generacji. W 2017 r.
odnotowano 1 058 000 wypozyczen [22], a wg. danych firmy Nextbike w 2018 r. ponad
1 650 000 wypozyczen Roweru Miejskiego. W 2018 r. w systemie zarejestrowalo si¢ niemal
50 000 nowych uzytkownikéw, tym samych ich liczba zbliza sie do 150 000. Sredni czas
jednego wypozyczenia to nieco ponad 16 min. Plany rozwoju Poznania zaktadajg preferencyjne
podejscie do transportu zbiorowego oraz ruchu rowerowego i pieszego, przy jednoczesnym
wprowadzeniu ograniczen dla ruchu samochodowego, szczegdlnie w centrum miasta.
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W  celu wusprawnienia zarzadzania ruchem drogowym i transportem publicznym,
Z jednoczesnym zwigkszeniem atrakcyjnosci transportu publicznego, Miasto Poznan wdrozylto
w 2014 r. system PEKA oraz w 2015r. System ITS Poznan - system wspomagania
zarzadzaniem ruchem integrujacego wszystkie takie systemy dziatajagce w miescie.

W ostatnich latach zakonczono przebudowe ul. Krzywoustego, przebudowe trasy tramwajowej
w ul. Dgbrowskiego, budowe wezta drogowego Debiec, oddano do uzytku nowa trasg
tramwajowa z 0S. Lecha do Franowa, uruchomiono nowg zajezdni¢ tramwajowag na Franowie,
przedhuzono lini¢ PST do Dworca Zachodniego.

Obecnie trwa przebudowa Mostu Lecha (termin realizacji - 2020 r.), budowa ul. Folwarcznej
(termin realizacji - 2019 r.), a takze budowa trasy tramwajowej na Naramowice — Etap | (termin
realizacji — 2022 r.). Trwaja przygotowania do wykonania Etapu II tej inwestycji zaktadajacego
budowe trasy tramwajowej od petli Wilczak do skrzyzowania ul. Garbary/ul. Estkowskiego.
W trakcie realizacji jest przebudowa torowiska tramwajowego w ciagu ul. Chartowo i Zegrze,
aplanowana jest budowa torowiska tramwajowego na odc. od Ronda Zegrze do petli
tramwajowo-autobusowej w rejonie ul. Falistej wraz z budowg ww. petli oraz przebudowa
torowiska tramwajowego w ciggu ul. Kornickiej, Katowickiej 1 Piasnickiej. Trwaja prace
zwigzane z projektem Program Centrum — etap I obejmujacym przebudowe tras tramwajowych
wraz z uspokojeniem ruchu samochodowego w ulicach Sw. Marcin, Fredry, Mielzynskiego, 27
Grudnia, pl. Wolnosci, Towarowa (termin realizacji — 2020 r.). Kolejny etap Programu Centrum
obejmuje budowg trasy tramwajowej w ulicy Ratajczaka (termin realizacji — 2022 r.).

1.11 PLANY ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO
WYZSZEGO SZCZEBLA

Zgodnie z okreslong w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym [1] hierarchig planow
transportowych, Plan Transportowy Miasta Poznania powinien zawiera¢ zalozenia zgodne z
ustaleniami:

1. Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego — miedzywojewddzkie
I miedzynarodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym - stanowigcego zalacznik
do rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9
pazdziernika 2012 r. wraz z pozniejszymi zmianami i opublikowany jako tekst jednolity
w Dzienniku Ustaw RP z dnia 11 maja 2018 r [25].

W dokumencie [25], okre$lono zasady organizacji transportu publicznego w zakresie
miedzywojewodzkich przewozéw kolejowych. Poznan zaliczono tu do grupy najwickszych
osrodkoéw miejskich w Polsce obok Warszawy, Krakowa, Lodzi, Trojmiasta, Wroclawia,
Katowic (wraz z konurbacja goérnoslaska) oraz Szczecina. Ich wzajemne powigzania
wytwarzajg cigzenia spoleczno-gospodarcze o najsilniejszym charakterze. W chwili obecnej
mozna wyodrebni¢ sze$¢ gtownych osrodkdw obshigiwanych przez transport kolejowy (wg
miast wojewddzkich): Warszawa, Trdjmiasto, Gornos$laski Okreg Przemystowy, Poznan,
Krakéw oraz Wroctaw. W dalszej kolejnosci sg to: Bydgoszcz, Lublin, £.6dZ oraz Szczecin.
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Dokument okre$la nastgpujace 3 mozliwe scenariusze rozwojowe w zakresie popytu i oferty
przewozow kolejowych:

= scenariusz naturalny — bazuje na planowanej do realizacji ofercie przewozowej na
rozktad jazdy 2015/2016,

= scenariusz  podstawowy — oferta przewozowa w zakresie przewozow
miedzywojewodzkich zostanie zmodyfikowana, poprzez uzupeinienie siatki potagczen o
najwazniejsze brakujace polaczenia, biorac pod uwage przestanki dotyczace demografii
oraz wystepujacych obecnie potokdéw samochodow osobowych i oferty transportu
autobusowego. Brano pod uwage przede wszystkim polaczenia pomiedzy duzymi
miastami z obstugg mozliwie duzej liczby miast §rednich;

= scenariusz pozadany — oferta przewozowa powinna by¢ rozszerzona ponad scenariusz
podstawowy w sposob zapewniajacy obsluge jak najwiekszej liczby ludnosci. Nowe,
dodatkowe, trasy zostaty dobrane tak, aby obstugiwana byta wigkszos¢ powiatow, ktore
posiadajg sie¢ kolejowa przebiegajaca przez obszary o odpowiednim potencjale
demograficznym, przez co rozumie si¢ dodatkowg obstuge mozliwie duzej liczby miast
srednich, rowniez przez potaczenia dedykowane tym miastom (na poziomie minimum
2 par polaczen codziennych). Zalozono tez, ze pewne istotne z punktu widzenia
spojnosci sieci kolejowej odcinki linii, na ktérych zaplanowano przewozy, zostang
przywrocone do odpowiedniego stanu technicznego w ramach dziatan wilasnych
zarzadcy infrastruktury.

Ze wzgledu na role pofgczen miedzywojewodzkich dla funkcjonowania spoteczenstwa oraz
polityke zrownowazonego rozwoju wskazanym stanem jest uruchamianie pociggow wedlug
scenariusza pozadanego. Plan przewiduje, ze w scenariuszu tym najbardziej prawdopodobne
zapotrzebowanie na przewozy kolejowe miedzywojewodzkie w 2025 r. wyniesie 39,6 min
pasazeréw na rok oraz 57,1 min pockm na rok.

W dokumencie tymstacja Poznan Glowny zdefiniowana zostala jako strategiczny punkt obstugi
podroznych (punkt handlowy) kategorii premium z mozliwoscig skomunikowania z réznymi
rodzajami pociggow (kwalifikowane, miedzywojewodzkie, regionalne) oraz drogowym
transportem publicznym, a takze umozliwiajacy zakup rdéznych rodzajow Dbiletow i
dostosowany w pelnym zakresie do obshugi 0so6b z niepelnosprawnosciami (windy, pochylnie
oraz oznaczenia dotykowe 1 wizualne na peronach). W Poznaniu prognozuje si¢ rowniez jeden
z najwigkszych w kraju potokow pasazerskich na ciggu Szczecin — Poznan — Wroctaw —
Katowice — Krakow — Tarnow (ok. 12 tys. pas. w dobie w 2025 r.) co odpowiada zaplanowanej
w scenariuszu pozadanym na rok 2025 ofercie przewozowej na poziomie 19 par pociggéw na
dobg na tym wektorze ruchu.

W tym samym dokumencie zdefiniowano ponadto skomunikowania wewnatrzgateziowe dla
transportu  kolejowego dla sieci codziennych polaczen miedzywojewodzkich dla
poszczego6lnych weztdw komunikacyjnych, w ktérych funkcjonuje rownolegle oferta potaczen
miedzywojewodzkich oraz moze funkcjonowaé oferta pofaczen regionalnych. Dla Poznania,
kierunki te to: Pita, Konin, Jarocin, Leszno, Gniezno, Wagrowiec, Wolsztyn oraz Migdzychod.
Powyzsze kierunki skomunikowan sa istotne z punktu widzenia powigzania oferty objetej
cytowanym dokumentem, z planami transportowymi na szczeblu wojewodzkim.

Ponadto wezet komunikacyjny Poznan zostat zdefiniowany jako zintegrowany wezet
multimodalny umozliwiajacy skomunikowanie réznych potaczen miedzygateziowych.



PLAN TRANSPORTOWY

Nadrzednos¢ oraz spojnos¢ ustalen cytowanego dokumentu nad niniejszym Planem
transportowym dotyczy przede wszystkim sposobu organizacji tzw. multimodalnego
zintegrowanego wezla komunikacyjnego, jakim jest stacja kolejowa Poznan Glowny
lokalizowana bezposrednio w obszarze objetym Planem.

2. Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa
Wielkopolskiego - uchwata nr XI/307/15 Wojewddztwa Wielkopolskiego z dnia 26
pazdziernika 2015 r.[24]

W dokumencie [24], okreslono zasady organizacji transportu publicznego w zakresie
wewnatrzwojewodzkich  przewozow  kolejowych oraz - jako uzupeliajacego -
wewnatrzwojewodzkiego transportu autobusowego. Ponadto okreslono zasady integracji oraz
standardy organizacji obstugi tzw. zintegrowanych weztow przesiadkowych. Nadrzedno$¢ oraz
spojnos¢ ustalen cytowanego dokumentu nad niniejszym Planem transportowym dotyczy
przede wszystkim sposobu organizacji tzw. multimodalnego zintegrowanego wezta
komunikacyjnego, jakim jest stacja kolejowa Poznan Giowny lokalizowana bezposrednio w
obszarze objetym Planem.

Zar6wno analiza stanu obecnego jak 1 prognoza ruchu (2025 r.) wskazuja iz najwieksze cigzenia
podrézy wewnatrzwojewodzkich niezmiennie dotycza Poznania. Pozostale znaczne punkty
cigzenia to Konin, Pita, Kalisz, Ostrow WIkp. oraz Leszno.
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2 CHARAKTERYSTYKA ISTNIEJACEJ OFERTY PRZEWOZOWEJ
W PUBLICZNYM TRANSPORCIE ZBIOROWYM AGLOMERACJI
POZNANSKIEJ

2.1 SIEC

Organizatorem komunikacji publicznej na terenie miasta Poznania jest Zarzad Transportu
Miejskiego w Poznaniu.

Aktualnie (stan na listopad 2018 roku) transport publiczny w obszarze Aglomeracji, ktorego
organizatorem jest miasto Poznan, obstuguje:
= 20 linii tramwajowych obshugujacych miasto Poznan,
= 53 linii autobusowych dziennych obstugujacych miasto Poznan,
= 21 linii autobusowych nocnych obstugujacych miasto Poznan,
= 55 linii aglomeracyjnych podmiejskich obstugujacych sasiednie gminy w obszarze
Aglomeracji w oparciu 0 zawarte porozumienia miedzygminne.

Y.aczna dhugos¢ linii komunikacyjnych, na koniec 2017 roku wynosita 1872,70 km. Dlugos¢
linii tramwajowych stanowita 229,33 km, autobusowych - 1118,14 km w granicach miasta oraz
754,56 km w obszarze Aglomeracji. Dlugo$¢ tras stanowila tacznie 768,90 km, odpowiednio:
339,11 km dla linii autobusowych w obszarze miasta i 429,79 km dla linii autobusowych poza
miastem oraz 68,85 km dla linii tramwajowych [32]. Trasa Poznanskiego Szybkiego Tramwaju
(PST) jest obstugiwana przez 4 linie dzienne, kursujace w godzinach szczytu z czestotliwoscia
co 6 minut (linie nr 15 1 16), co 10 minut (linie nr 12 i 14) oraz jedna lini¢ nocng (nr 201). [34]

Pasazerowie komunikacji, organizowanej przez ZTM, korzystajg z 2232 przystankow
autobusowych (z czego na terenie miasta Poznania zlokalizowanych jest 1162 przystanki). W
Poznaniu wystepuje 239 przystankow tramwajowych i 52 przystanki tramwajowo-autobusowe.
Ruch pasazerski jest rowniez obstugiwany na 6 dworcach na terenie miasta Poznania [29].

Srednia predko$é komunikacyjna w 2017 r. wynosita 23,07 km/h, w przewozachautobusowych
25,51 km/h, w tramwajowych 20,63 km/h (w Studium [17] wskazuje si¢ na potrzebe budowy
nowych 1 przebudowy tras tramwajowych w celu osiggnigecia w calej sieci predkosci
komunikacyjnej przekraczajacej 20 km/h). Srednia predko$¢ komunikacyjna autobusow
operatora MPK Poznan wynosita 23,32 km/h [33]. Predkos$¢ eksploatacyjna wyniosta 17,5
km/godz. dla tramwaju 18,6 km/godz. dla wszystkich przewozow autobusowych
organizowanych przez ZTM w Poznaniu.

Wedlug danych MPK Poznan Sp. z0.0. za 2017 r. [34] wskaznik uruchomienia taboru
(wykorzystania parku) ksztaltowatl si¢ na poziomie 77,2% dla tramwajow i89,2% dla
autobusow, punktualno$¢ kursowania wyniosta okoto 88,8% dla tramwajow i78,2% dla
autobusow, a zawodnos¢ (nieodbyte kursy) — 0,53 % dla tramwajow i 1,15% dla autobusoéw.
W przypadku pozostalych przewoznikdw, punktualno$¢ kursowania wynosita od 76,56% do
90,26% a zawodno$¢ nie przekroczyta 0,08% [32].
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Uktad tras i linii tramwajowych w Poznaniu na tle sieci drogowej miasta wg stanu na listopad
2018 r. zostat przedstawiony na rysunku 2.1.1, a na rysunku 2.1.2 schemat linii tramwajowych
I autobusowych.
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2.2 TABOR

Obstuge linii komunikacji miejskiej w Poznaniu oraz komunikacji podmiejskiej w obszarze
Aglomeracji Poznanskiej organizowanej przez ZTM w Poznaniu, zapewniaja nastepujacy
operatorzy:

= Miejskie przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Poznan Sp. z 0. 0.
= Kornickie Przedsigbiorstwo Autobusowe KOMBUS Sp. z 0. 0.
= Przedsiebiorstwo Transportowe Translub Sp. z 0. 0.

= Przedsigbiorstwo Ustug Komunalnych Komorniki Sp. z 0. 0.

= Zaktad Komunikacji Publicznej Suchy Las Sp. z 0. 0.

= Zaktad Uslug Komunalnych ROKBUS Sp. z 0. 0.

= Przedsigbiorstwo Wielobranzowe TRANSKOM Sp. z 0. 0.

= TPBUS Sp.zo.o.

= Zaktad Komunalny w Kleszczewie Sp. z o.0.

Z danych uzyskanych od ZTM w Poznaniu, na koniec czerwca 2018 roku najwigkszy operator
w Aglomeracji, czyli MPK Poznan Sp. z 0.0., dysponowal 223 pociggami (281 wagonami)
tramwajowymi oraz 316 autobusami, z ktorych 45,6% w przypadku tramwajow oraz 100%
w przypadku autobusow jest przystosowanych do przewozu oso6b o ograniczonej sprawnosci
ruchowej lub niepetnej mobilnosci. Sredni wick wszystkich pojazdow wynosi 9,4 lat dla
autobusow oraz 14,4 lat dla tramwajoéw. Srednia pojemno$é autobusu to 125 0séb, a wagonu
tramwajowego — 166 oso6b. Udogodnienia dla 0soéb niepelnosprawnych takie jak wyswietlacze
zewnetrzne 1 wewnetrzne czy urzadzenia naglasniajace, zainstalowane sg we wszystkich
tramwajach i autobusach [29]. Na tle innych operatoréw tramwajowo-autobusowych w kraju,
MPK Poznan Sp. z 0.0. charakteryzuje si¢ stosunkowo mtodym taborem. Na wzglednie niski
wiek taboru wptywa przede wszystkim zakup w ostatnich latach (z wykorzystaniem funduszy
UE) znaczacej liczby nowych pojazdow tramwajowych i autobusowych oraz przeprowadzona
W ostatnich latach gruntowna modernizacja znacznej czgsci parku tramwajowego typu 105N.
W 2018 roku, MPK Poznan, oczekuje na dostawe 37 nowych autobuséw (19 autobusow 12-
metrowych i 18 autobuséw 18-metrowych) [33].

W przypadku pozostatych operatorow migdzygminnych, park taborowy liczy lacznie 165
autobusy z ktorych 95,8% ze wzglgdu na niska podioge, stanowiag autobusy przystosowane do
przewozu 0séb o ograniczonej sprawnosci ruchowej lub niepelnej mobilnoéci. Sredni wiek
wszystkich pojazdéw wynosi 12,8 lat. Srednia pojemno$é autobusu to 89 0séb [29]. Pozostate
udogodnienia dla 0sob niepetnosprawnych zestawiono w ponizsze;j tabeli.

Caly tabor parku autobusowego spetnia normy emisji spalin EURO, przy czym najwyzsze —
EURO 6 spetnia okoto 8,9% tacznego parku autobusowego obstugujacego linie organizowane
przez ZTM w Poznaniu (w tym 7,3% parku autobusowego MPK Poznan Sp. z 0.0.). W normach
EURO 5 i EEV funkcjonuje 40,7% calego taboru autobusowego, ktérego organizatorem jest
ZTM w Poznaniu ( w tym 52,8% parku autobusowego MPK Poznan) [29].
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Tabela 2.2.1 Zbiorcza charakterystyka taboru obstugujacego linie komunikacyjne organizowane przez ZTM
w Poznaniu w obszarze Aglomeracji Poznanskiej — stan na 30 czerwca 2018.

Cecha MZE;E;J;O‘O sp'.VIzT 0. m%%iryagam
tramwaje - autobusy
$redni wiek taboru 9,4 lat 14,4 lat 12,8 lat
udziat taboru z niska podtoga 100% 45,6% 95,8%
srednia pojemnos¢ pojazdu 125 os6b 166 osoby 89 0sob
norma EURO 6 7,3% - 12,1%
norma EURO 5i EEV 52,8% - 17,6%
rampa 91,5% - 79,4%
inne udogodnienia dla 0s6b niepelnosprawnych | funkcja przykleku 100% - 78,2%
urzadzenia naglasniajace 100% 100% 44.2%

Zrédlo: dane Zarzqdu Transportu Miejskiego w Poznaniu

2.3 PRACATRANSPORTOWA

Tabela 2.3.1 Wykonana praca transportowa w transporcie miejskim Aglomeracji Poznanskiej w latach 2013
— 2018 (organizowanym przez ZTM w Poznaniu).

Operator 2013 2014 2015 2016 2017 2018 (PLAN)
MPK Poznan Tramwaj [pockm] Tramwaj | 10804 69810946 461 | 10 965479 |11 016 271 | 11 738544 12 014 281
MPK Poznafi Autobus [wzkm] Autobus | 1932118518479 206 | 18 920 761 | 19 296 911 | 19 123 452 19 437 948
Lacznie Oparator MPK Poznah [pockm, wzkm] | 30 125 883 | 29 425 667 | 29 886 240 | 30 313182 | 30861996 | 31 452 229
KPA Kombus [wzkm] Autobus 288 687 455 289 585 728 584 595 582 926 581119
P.T. Translub [wzkm] Autobus | 1281186| 1242457 | 1250195| 1242136| 1261023 1397129
PUK Komorniki [wzkm] Autobus 896462| 1346616| 1399978| 1451924 | 1461615 1473 275
ZKP Suchy Las [wzkm] Autobus | 1064702| 1157421| 1207308| 1223676| 1192269 1164 767
ZUK Rokbus [wzkm] Autobus 0 367538 723 646 763 873 798 692 799 781
P.W. Transkom [wzkm] Autobus 0 0 947 218 950 662 927 982 932 447
TPBUS [wzkm] Autobus 0 0 0 0| 1642197 1719877
ZK w Kleszczewie [wzkm] Autobus 0 0 0 0 83 548 505 437
Lacznie operatorzy miedzygminni [wzkm] 3531036| 4569321 | 6114073 | 6216867 | 7950252 8573832
Ogotem wszyscy operatorzy 33656 920 | 33 994 988 | 36 000 312 | 36 530 048 | 38 812248 | 40 026 061

Autobus  [wzkm] 22852222 | 23048527 | 25034 834 | 2551377827 073704| 28011780
Tramwaj [pockm] 10804 698 | 10 946 461 | 10 96547911 016 271 | 11 738 544 12 014 281

Zrédlo: dane Zarzqdu Transportu Miejskiego w Poznaniu

Analizujagc tabele 2.3.1, zauwazymy ciaggla tendencje wzrostowg pracy transportowej
operatoroOw organizowanych przez Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu. MPK Poznan
ma staty ale niski wzrost pracy transportowej, natomiast operatorzy mi¢dzygminni
charakteryzuja si¢ dynamicznym wysokim wzrostem pracy transportowej. Wynika to
W glownej mierze z rozszerzania organizacji transportu przez ZTM na sasiednie gminny.
Udziat operatoréw migdzygminnych w pracy transportowej, w 2013 roku wynosit 10,49%, a w
2018 roku wzrést do 21,42% [29].

Positkujac si¢ modelem ruchu dla Aglomeracji Poznanskiej, ktoérego sie¢ zostata
zaktualizowana wg. stanu na listopad 2018 r. odczytano dane dotyczace pracy transportowe]
poszczegolnych podsystemow z wyszczegdlnieniem okresow szczytowych. Wyniki analiz
przedstawiono w tabeli 2.3.2.
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Tabela 2.3.2 Praca transportowa w réznych podsystemach transportu zbiorowego i W réznych okresach doby.

liczba praca transportowa
Podsystem okres czasu KUrSOW [pojkm] [pojfl
Autobusy ZTM 7189 83578 3899
Tramwaj 3026 35710 1788
Komunikacja podmiejska doba 959 11 870 405
Kolej Regionalna 259 7 869 153
Kolej IC 69 3487 52
Przewozy PKS 341 11217 281
Autobusy ZTM 749 5690 262
Tramwaj 333 2 497 124
Komunikacja podmiejska szczyt poranny 101 972 33
Kolej Regionalna 31 498 10
Kolej IC 4 153 2
Przewozy PKS 51 840 22
Autobusy ZTM 10,42% 6,81% 6,71%
Tramwaj 11,00% 6,99% 6,94%
Komunikacja podmigjska | szczyt poranny udziatw | 10,53% 8,19%| 8,16%
Kolej Regionalna dobie 11,97% 6,33% 6,34%
Kolej IC 5,80% 4,39% 4,70%
Przewozy PKS 14,96% 7,49% 7,76%
Autobusy ZTM 736 5678 260
Tramwaj 335 2 480 124
Komunikacja podmiejska . 87 795 27
Kolej Regionalna szczyt popoludniowy 35 587 11
Kolej IC 6 151 2
Przewozy PKS 52 879 22
Autobusy ZTM 10,24% 6,79% 6,67%
Tramwaj 11,07% 6,95% 6,91%
Komunikacja podmiejska |  szczyt popoludniowy 9,07% 6,70% 6,57%
Kolej Regionalna udzial w dobie 13,51% 7,46% 6,89%
Kolej IC 8,70% 4,33% 4,46%
Przewozy PKS 15,25% 7,83% 7,72%

Zrédto: model ruchu

Sposréd zamodelowanych rdéznych podsystemow transportu zbiorowego najwigksza
realizowang praca transportowg charakteryzuje si¢ podsystem autobusoOw organizowanych
przez ZTM (zaliczane do tego podsystemu byly réwniez autobusy na liniach zastepczych).
Wykonuje on 54,4% pracy transportowej wszystkich podsystemdéw. Razem z tramwajem
wykonuja 77,6% pracy transportowej w Aglomeracji Poznanskiej. Mozna wigc powiedzie¢, ze
ZTM organizuje wigkszo$¢ ustug transportowych w transporcie zbiorowym Aglomeracji
Poznanskiej. Przewozy kolejowe stanowig natomiast 7,4% ogdlnej dobowej pracy
transportowej. W szczycie porannym realizowane jest 6,93% dobowej transportowe;.
Nieznacznie mniejszy udzial wystepuje w szczycie popotudniowym, 6,88% dobowej pracy
transportowej. Udziat szczytow jest wyzszy w przypadku podsystemu autobusow PKS oraz
w kolei regionalnej w szczycie popotudniowym.
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Od 19 kwietnia 2010 wprowadzony zostal podziat Aglomeracji Poznanskiej na 3 strefy
taryfowe. Ponizej zamieszczono schemat powiatu poznanskiego, przedstawiajacy aktualnie
obowigzujace (od 06.04.2018 r.) strefy taryfowe (kolory: A - zielony, B - czerwony, C - z6lty)
oraz miejscowosci, przez ktore przebiegaja linie komunikacyjne organizowane przez Zarzad
Transportu Miejskiego w Poznaniu. Strefy taryfowe oraz bilety aglomeracyjne obowigzuja
wylacznie na liniach organizowanych przez Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu [29].
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Rysunek 2.4.1  Podziat Aglomeracji Poznanskiej na strefy taryfowe.
Strefa A — obejmujaca obszar Miasta Poznania (z wyjatkiem przystanku Wielkie)

Strefa B — obejmujaca terytoria nastepujacych Miast i Gmin, ktore przystapity do porozumien
miedzygminnych z Miastem Poznan w zakresie lokalnego transportu zbiorowego: Babki,
Baranowo, Biedrusko, Bogucin, Borowiec, Bylin, Bytkowo, Cereckwica, Chyby, Czapury,
Czerwonak, Daszewice, Gowarzewo, Janikowo, Jaryszki, Jelonek, Kamionki, Kicin, Kiekrz,
Kleszczewo, Kobylniki, Komorniki, Komorniki (gm. Kleszczewo), Koninko, Kozieglowy,
Krzyszkowo, Lubon, Leczyca, Mrowino, Nagradowice, Napachanie, Plewiska, Poznan
Wielkie, Przybroda, Przezmierowo, Rogierowko, Rokietnica, Rostworowo, Skérzewo, Sobota,
Starzyny, Suchy Las, Swarzedz, Szczytniki, Szewce, Taniborz, Trzek, Tulce, Wiorek, Wiry,
Wysogotowo, Zalasewo, Ztotkowo, Ztotniki, Zerniki, Zydowo.
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Strefa C — obejmujaca terytoria nast¢pujacych Miast i Gmin, ktore przystapity do porozumien
miedzygminnych z Miastem Poznan w zakresie lokalnego transportu zbiorowego: Batorowo,
Bolechowo, Bolechowo-Osiedle, Bolechéwko, Brzezno, Ceradz Dolny, Ceradz Koscielny,
Chludowo, Chomgcice, Dabrowa, Dabrowka, Debogoéra, Dopiewiec, Dopiewo, Gluchowo,
Goleczewo, Goluski, Gora, Grzebienisko, Jankowice, Karlowice, Kazmierz, Kliny,
Kokoszczyn, Konarzewo, Lisowki, Lusowo, Lusowko, Mielno, Migkowo, Mosina, Murowana
Goslina, Owinska, Paledzie, Potasze, Promnice, Przebedowo, Przeclaw, Puszczykowo,
Rosnowo, Rosnéwko, Rumianek, Sady, Sierostaw, Szlachecin, Szreniawa, Tarnowo Podgorne,
Trzaskowo, Tuczno, Walerianowo, Wierzonka, Zakrzewo, Zielatkowo.

Proponowana aktualnie oferta cenowa opfat za przewozy w obszarze Aglomeracji Poznanskiej
jest bardzo r6znorodna i bogata. Bilety w tradycyjnej, papierowej postaci, maja zastosowanie
wylacznie w przypadku biletow jednorazowych (10 140 minut) oraz biletow krotko okresowych
(24-godzinny, 48-godzinny, 72-godzinny i 7-dniowy). Bilety jednorazowe sa takze do nabycia
w aplikacjach mobilnych (allPay, mPay, moBILET, GoPay, Skaycash, jakdojade.pl) oraz na
liniach podmiejskich u kierowcy. Bardziej elastycznym rozwigzaniem jest bilet w postaci karty
PEKA. Pozwala ona, na zakup biletu dlugookresowego, na catg sie¢ (od 14 do 366 dni) lub na
wybrang trase (od 14 do 90 dni). Dodatkowo karta PEKA, posiada funkcje¢ tPortmonetki, ktora
umozliwia platno$¢ za kazdy przejechany przystanek. Podréz za kwote 3 zlotych w taryfie
czasowe] pozwala na przejechanie $rednio 5-7 przystankéw, natomiast w taryfie przystankowe;j
12 przystankow. Pasazerowie komunikacji organizowanej przez ZTM w Poznaniu, majg do
dyspozycji 297 punktéw sprzedazy biletow. Uzupelieniem tej sieci sprzedazy, jest 86
biletomatow stacjonarnych. W pojazdach komunikacji zbiorowej zainstalowanych jest 158
mobilnych biletomatow (44 sztuki w tramwajach, 112 sztuk w autobusach MPK Poznan i 2
sztuki w autobusach TP Translub [29]. W biletomatach stacjonarnych i mobilnych sprzedanych
zostalo w 2017 roku 41,5% ogdlnej liczby sprzedanych biletow [33]. Pod koniec 2017 roku
zarejestrowanych byto 561 837 uzytkownikow systemu PEKA 1 w porownaniu do 2016 roku
nastgpil wzrost liczby korzystajacych z niego pasazerow o 12,8% (63 595 nowych
uzytkownikéw systemu PEKA) [33]. Z dniem 1 wrze$nia 2017 roku, posiadacze karty PEKA
z biletem na strefe¢ A, majg mozliwo$¢ z korzystania przewozéw Kolejami Wielkopolskimi i
Przewozow Regionalnych na terenie miasta Poznania. Od 1 wrzesnia 2018 roku darmowg
komunikacja w strefie A, zostali objeci wszyscy uczniowie szkét podstawowych i
gimnazjalnych mieszkajacy na terenie Poznania. Szczegdlowa taryfa oplat oraz uprawnien do
zwolnien i ulg zawarta jest w uchwale Rady Miasta Poznania nr XVI1/177/V11/2015 z dnia
8 wrzesénia 2015r. z pdzniejszymi zmianami [29].

Od 9 grudnia 2012 r. Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. wspdlnie z Kolejami Wielkopolskimi
Sp.zo. 0. oraz Zarzadem Transportu Miejskiego w Poznaniu wprowadzitybilet
miesigcznyBus-Tramwaj-Kolej, ktéry obowigzuje w pociggach regionalnych w promieniu
ponad 55 km od Poznania oraz na liniach komunikacyjnych organizowanych przez Zarzad
Transportu Miejskiego w Poznaniu. Pierwotnie obszar podzielony byt na trzy strefy taryfowe.
W dniu 1 wrzesnia 2017 roku, nastgpilo rozszerzenie obszaru dostgpnosci biletu. Obecnie w
ramach omawianego rozwigzania wystepuje 7 stref taryfowych (A-G), przy czym strefa A
obejmuje wszystkie stacje i przystanki na obszarze miasta Poznania oraz Kiekrz. W 2017 roku,
sprzedanych zostato 65 tys. taczonych biletow Bus-Tramwaj-Kolej (o 17,5% wigcej niz w roku
2016). Bilety stref kolejowych mozna dowolnie taczy¢ ze strefami Zarzadu Transportu
Miejskiego w Poznaniu. Cena takiego biletu zalezna jest od kombinacji stref taryfowych
Przewozow Regionalnych i Kolei Wielkopolskich (strefy A-G) oraz ZTM w Poznaniu (strefy
A, A+B, A+B+C). Bilety sprzedawane sg jako normalne oraz z ulgami ustawowymi 49%
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(uczniowie) 151% (studenci). Stacjami krancowymi dla poszczegdlnych kierunkow sa:
Rogozno, Wagrowiec, Gniezno, Wrzesnia, Jarocin, Koscian, Grodzisk Wielkopolski, Nowy
Tomys1 1 Wronki. Wspolny bilet Bus-Tramwayj-Kolej jest pierwszym krokiem do tworzenia
zintegrowanego systemu transportu aglomeracyjnego w aglomeracji poznanskiej, w oparciu o
transport kolejowy.[29]

Zasieg biletu Bus-Tramwaj-Kolej przedstawia rysunek ponizej. Na terenie Poznania znajduja
si¢ stacje:

Poznan Glowny,
Poznan Garbary,
Poznan Wschod,
Poznan Karolin,
Poznan Antoninek,
Poznan Debina,
Poznan Starofgka,
Poznan Krzesiny,
Poznan Debiec,
Poznan Gorczyn,
Poznan Junikowo,
Poznan Strzeszyn,
Poznan Wola,
Kiekrz.
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Rysunek 2.4.2  Zasieg biletu Bus-Tramwaj-Kolej.
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25 RENTOWNOSC LINII KOMUNIKACYJNYCH

Rentowno$¢ linii  komunikacyjnych organizowanych przez Miasto Poznan zostala
przedstawiona w tabeli 2.5.1 w postaci ilorazu paskm ipojkm (paskm/pockm dla linii
tramwajowych). Iloraz ten dobrze odwzorowuje rentowno$¢ linii komunikacyjnych, gdyz
zawiera zarowno czynnik opisujacy potencjalne wplywy z biletow, czyli paskm, jak i czynnik
okreslajacy potencjalng wysoko$¢ kosztow pojkm. Zaprezentowane wyniki zostaly otrzymane
w wyniku badan modelowych stanu istniejgcego — listopad 2018 r.

Tabela 2.5.1 Rentowno$¢ wybranych linii komunikacyjnych.

trodek o rentownos¢é praca przewozowa praca transportowa
transportu | il [paskm/pojkm] | [paskm] | [pash] liczba liczba [pojkm]
pasazerow kursow
1 34,1| 98764 4 468 19 900 179 2 895
2 30,8| 48123 2998 19 979 173 1564
3 22,0 22797 1222 8315 70 1034
4 21,7| 30631 1600 8813 114 1412
5 32,6 53478 3413 20 441 172 1641
6 455| 111731 5779 28 268 174 2 458
7 29,2| 58407 2763 16 004 176 1999
= 8 45,01 81645 4 606 24 322 174 1813
= 9 23,3| 43173 2508 16 921 173 1855
E 10 46,3| 72532 4 369 23 365 175 1568
- 11 22,7| 32566 1614 10 084 114 1433
12 52,9| 138668 5568 27 035 185 2621
13 37,1| 86227 4673 23 833 178 2326
14 61,2| 113368 4080 22 997 176 1853
15 45,1| 112153 4 359 22 937 216 2 486
16 73,9| 219073 9411 44 543 219 2964
17 50,9| 94637 5072 25 967 176 1861
18 350 67472 4163 20 816 182 1926
linie najbardziej rentowne
348 48,2 48497 1513 4972 43 1 006
96 55,5 20883 691 3024 22 376
882 56,3 7832 216 1021 13 139
" 341 56,5 27010 938 2759 20 478
3 62 60,3| 26 854 990 4032 23 445
% linie najmniej rentowne
397 1,2 118 3 29 14 95
602 1,3 274 10 143 30 218
398 1,6 170 4 20 8 107
396 3,9 942 29 146 24 243
188 3,9 164 7 48 5 42

Zrédto: model ruchu

W zakresie linii tramwajowych najbardziej rentownymi liniami sg linie nr: 12, 14, 16. Najmniej
rentownymi liniami tramwajowymi sg linie nr: 4, 3, 11.

W zakresie linii autobusowych najbardziej rentownymi liniami sg linie nr: 348, 96, 882, 341,
62. Najmniejsza rentownoscig charakteryzuja si¢ linie nr: 397, 602, 398, 396, 188. Wsrdd linii
MPK Poznan, najmniejsza rentowno$¢ wykazuja linie autobusowe nr: 188, 170, 45, 76.



3 CELE PLANU TRANSPORTOWEGO POZNANIA

Miasto stawiajgce na nowe technologie, jakim jest Poznan, nie moze w dziedzinie transportu
opierac sig jedynie na rozwigzaniach sprawdzonych i juz funkcjonujgcych. Chcgc by¢ liderem
nowoczesnosci, Poznan musi rozwigzania innowacyjne wprowadza¢é w publicznym transporcie
zbiorowym. Najblizsze lata z uwagi na zapowiadane priorytety funduszy europejskich, wydajg
sig do tego okresem najwlasciwszym. Wiele nowoczesnych rozwigzan jest wilasnie
wprowadzanych, nalezg do nich bilety w formie karty elektronicznej, system informacji
pasazerskiej on-line.

3.1 CEL GEOWNYPLANU TRANSPORTOWEGO POZNANIA

Celem Planu Transportowego Poznania jest takie planowanie publicznego transportu
zbiorowego w Poznaniu oraz w gminach powiatu poznanskiego, aby zapewnié zrownowazony
rozwoj transportu w Aglomeracji dla osiggniecia celow zarowno ekologicznych jak
| spolecznych oraz gospodarczych.

Warto zauwazyc, ze Plan transportowy zwiqzany jest z rozwojem transportu. Nie mozZe on
zaktadaé jedynie odtworzenia istniejgcego publicznego transportu zbiorowego. Natomiast
rozwoj moze is¢ wroznych kierunkach. Powszechnie za rozwdj przyjmuje sie rozbudowe
infrastruktury transportowej np. budowe nowych szlakow transportowych, budowe
infrastruktury towarzyszqcej — parkingi, zajezdnie, wezly przesiadkowe- czy wprowadzenie
nowego systemu transportu — metra, kolei podmiejskiej. Tymczasem to rowniez wprowadzanie
standardow poprawiajgcych funkcjonowanie transportu czy polepszenie organizacji rynku
przewozow. Rozwojem, bedzie wigec miedzy innymi: zakup nowych lepszych pojazdow,
skrocenie czasu podrozy oraz zwigkszenie czestosci kursowania czy obnizenie kosztow
transportu a w konsekwencji obnizenie optat za przejazd. Plan Transportowy Aglomeracji
Poznanskiej zaklada rozwoj publicznego transportu zbiorowego zaréwno w odniesieniu do
infrastruktury jak i do standardow czy organizacji rynku przewozowego.

Zrownowazony rozwoj transportu czesto utozsamiany jest z podziatem zadan przewozowych.
Tymczasem podzial ten moze by¢ jedynie wskaznikiem lub miernikiem zrownowazenia.
Zrownowazenie osigga si¢ poprzez realizacje postawionych celow z roznych dziedzin Zycia,
celow, ktore prowadzq do rownowagi w tych wlasnie dziedzinach, celow osigganych poprzez
wlasciwy rozwoj transportu. W szczegdlnosci sq to cele ekologiczne, spoteczne i gospodarcze.
Miedzy celami wystepuje wzajemna interakcja.

Cele zwigzane z ochronq Ssrodowiska stawiane przed systemem publicznego transportu
zbiorowego Aglomeracji Poznanskiej to:

= Zmniejszenie emisji zanieczyszczen wynikajgcej 7 procesow transportowych.
W rzeczywistosci polskiej jest to zagadnienie dos¢ niejednoznaczne. W krajach
europejskich cel ten osigga si¢ poprzez zastgpienie pojazdow z silnikami spalinowymi
pojazdami napedzanymi energiq elektryczng. W Polsce jednak energia elektryczna
pozyskiwana jest W duzej mierze ze spalania wegla, co wraz z duzymi stratami przesytu
moze doprowadzi¢ do paradoksalnej sytuacji, w ktorej pojazd o napedzie elektrycznym
powoduje W skali globalnej wigkszq emisje gazow cieplarnianych niz pojazd o napedzie
spalinowym. Warto jednak zauwazy¢, ze ograniczenie emisji gazow cieplarnianych jest
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elementem polityki ogolnoswiatowej i wezesniej czy pozmiej Polska rowniez bedzie
musiata dokona¢ transformacji sektora energetycznego. Musimy rowniez spojrze¢ na
osiggniecie tego celu w kontekscie catego systemu transportowego. Wigksza liczba
pasazerow w transporcie zbiorowym moze oznaczac¢ mniejszy ruch samochodowy a to
niezaleznie od napedu pojazdow transportu zbiorowego, oznacza mniejszq emisje
gazow cieplarnianych. Wreszcie wspomaganie przez transport zbiorowy ruchu
rowerowego, jednoznacznie wplywa na zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych.

» Zmniejszenie emisji halasu powstajgcego w procesach transportowych. Cel ten moze
by¢ osiggniety poprzez zastosowanie odpowiednich standardow dotyczgcych srodkow
transportowych — przyktadowo zwigkszenie udziatu pojazdow o napedzie elektrycznym
lub  hybrydowym oraz standardow dotyczqcych infrastruktury transportowej —
przyktadowo zwigkszenie diugosci tzw. cichych torowisk.

=  Ochrona obszarow cennych przyrodniczo. Dotyczy t0 W glfownej mierze nowych
inwestycji W infrastrukture transportowq. Nalezy od razu zaznaczyé, Ze Plan
transportowy nie jest dokumentem, w ktorym wprowadza si¢ nowe pomysty inwestycji
transportowych. Plan bazuje na inwestycjach rozwojowych zdefiniowanych juz
W innych dokumentach np. studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania
przestrzennego, miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego itp. Nowe
pomysty mogq by¢ zapisane jedynie w bardzo ogdlnej inieobligatoryjnej formie
w kierunkach rozwoju. Nie mniej w ramach Planu transportowego wykonywana jest
ocena wphywu na srodowisko, pozwalajgca oceni¢ wpltyw rowniez na obszary cenne
przyrodniczo.

Cele spoleczne stawiane przed systemem publicznego transportu zbiorowego Aglomeracji
Poznanskiej to:

= Zwigkszenie dostepu do publicznego transportu zbiorowego i jakosci tego transportu
mieszkancom gmin podpoznanskich. Wedtug przeprowadzonych badan coraz wigksza
liczba podrozy zwigzanych z Aglomeracjq generowana jest w gminach poznanskiego
powiatu ziemskiego. Pozostawienie tego obszaru bez obstugi publicznym transportem
zbiorowym skazuje mieszkancow i gosci tych gmin na koniecznos¢ korzystania
Z samochodu. Celowym jest wigksze wykorzystanie potencjatu kolei do obstugi
Aglomeracji oraz optymalizowanie sieci autobusowej w komunikacji podmiejskiej.

= Zwigkszenie dostgpu do  publicznego transportu  zbiorowego  osobom
niepelnosprawnym. Wykluczenie osob niepetnosprawnych dokonuje sie rowniez na
plaszczyznie transportowej. Konieczne jest dostosowanie zaréwno taboru jak
| infrastruktury transportowej do potrzeb 0sob o roznych rodzajach i stopniach
niepetnosprawnosci.

= Zapobieganie wykluczeniu z korzystania z publicznego transportu zbiorowego
osobom ubogim. Wysokie oplaty za ustugi przewozowe w publicznym transporcie
Zbiorowym mogq by¢ przyczyng nie korzystania z tego transportu. Nalezy dqzy¢ do
takiego dostosowania oferty cenowej, aby mogla by¢ zaakceptowana przez osoby
0 roznej zamoznosci.

Cele gospodarcze stawiane przed systemem publicznego transportu zbiorowego Aglomeracji
Poznanskiej to:

=  Zmniejszenie kosztow transportu. Wysokie koszty transportu stanowiq bariere
rozwojowq. Pienigdze przeznaczone na utrzymanie nie sq wydawane na inwestycje. Sq
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tez barierq rozwojowq obszarow, dla ktorych odlegtosci transportowe sq wigksze.
Zmniejszenie kosztow transportu mozna uzyskac zarowno dziataniami organizacyjnymi
jak i poprzez efektywne ekonomicznie inwestycje. Przy czym za koszt transportu nalezy
uwazac¢ bilans miedzy poniesionymi kosztami na realizacje ustug a wpltywami z ustug
transportowych.

= Zwigkszenie atrakcyjnosci terenow przemystowych i ustugowych poprzez zwiekszenie
ich dostepu do publicznego transportu zbiorowego. Proces suburbanizacji Aglomeracji
Poznanskiej wigze sie z pojawieniem sig nowych terenow inwestycyjnych
przeznaczonych pod dziatalnos¢ produkcyjng i ustugowq. Tereny te z reguly posiadajg
dobry dostgp do sieci drogowej, rzadziej kolejowej. Natomiast bardzo rzadko
obstugiwane sq przez publiczny transport zbiorowy. Dobry dostep z tych terenow do
transportu zbiorowego, moze by¢ czynnikiem zwigkszajgcym ich wartos¢ w oczach
inwestora, ktory w ten sposob zapewnia sobie dojazdy pracownikow czy klientow.
Jednoczesnie dzialanie takie redukuje ruch samochodowy co jest w zgodzie
Z pozostatymi celami.

3.2 CEL UZUPEENIAJACY PLANU TRANSPORTOWEGO AGLOMERACJI
POZNANSKIEJ

Funkcjg Planu transportowego jest rowniez zebranie wytycznych dla biezgcej organizacji
przewozow uzytecznosci publicznej w publicznym transporcie zbiorowym. Wytyczne te dotyczq:
sieci transportu zbiorowego, organizacji przewozow czy standardow niezbednych do biezgcego
Zlecania ustug przewozowych.

Z celu tego wynikajq ograniczenia co do zapisow Planu transportowego. Szereg zapisow musi
by¢ dokonanych w powigzaniu chronologicznym, przyktadowo nie mozemy wymagac zlecania
przewozow na nieistniejgcym polgczeniu tramwajowym. Szereg zapisow musi mie¢ charakter
opcjonalny i/lub warunkowy, przyktadowo obstuga terenow inwestycyjnych moze nastgpic¢ pod
warunkiem, Ze inwestycje powstang, oczywiscie budowa niezbednej infrastruktury
transportowej moze by¢ wykonana wczesniej. Dodatkowo Plan transportowy powinien
umozliwiac¢ wprowadzenie nowych srodkow transportu do obstugi poszczegolnych obszarow.
Dotyczy to zarowno wprowadzania na konkretnych obszarach srodkow transportu
funkcjonujgcych  na innych  obszarach  jak i wprowadzania catkowicie nowych
niefunkcjonujgcych na dzien dzisiejszy w Poznaniu srodkow transportu (np.: BRT, monorail).
W przypadku braku konkretnych wskazan Plan transportowy przedstawia rozne opcje obstugi
transportowej obszarow.
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3.3 WIZJAPUBLICZNEGO TRANSPORU ZBIOROWEGO W AGLOMERACJI
POZNANSKIEJ

Wizja publicznego transportu zbiorowego w Aglomeracji Poznanskiej nie obliguje
organizatora przewozow do konkretnych dziatan. Pomaga natomiast zrozumie¢ celowosc
dziatan obligatoryjnych zapisanych w Planie transportowym.

Diagnoza obecnej sytuacji w publicznym transporcie zbiorowym oraz jej prognoza, wskazujg
jednoznacznie na rosngce znaczenie w Aglomeracji Poznanskiej obszaru Powiatu Ziemskiego
Poznanskiego. Plan Transportowy moze zawierac przesqdzenia jedynie dla obszaru Poznania,
nie mniej wizja publicznego transportu zbiorowego nie moze ograniczac sie jedynie do obszaru
miejskiego.

Wraz ze wzrostem znaczenia powiatu bedzie rosta rola transportu kolejowego. Dla obszaru
Aglomeracji to transport kolejowy jest najszybszym srodkiem, cechujgcym si¢ rowniez duzg
niezaleznosciq i pojemnosciq. Istotne jest okreslenie roli, jakq ma odgrywac transport kolejowy
w Aglomeracji Poznanskiej. W dniu dzisiejszym kolej ma charakter dowozowy, w zZnacznie
wiekszym stopniu wykorzystywana jest w podrozach miedzy Aglomeracjq Poznanskg a
obszarem zewnetrznym, niz do podrozy wewngqtrz Aglomeracji. Charakter ten nie zmieni si¢ w
najblizszych latach, mimo iz udzial podrozy wewnetrznych powinien rosngc. W zwigzku z takim
charakterem kolei, system transportowy powinien zapewniaé dobre rozprowadzenie ruchu
zewnetrznego korzystajgcego z kolei po obszarze Aglomeracji. Pasazerowie w ruchu kolejowym
zewnetrznym akceptujqg przesiadki, istotnymi cechami transportu sq dla nich natomiast
predkos¢ i niezawodnos¢. W zwigzku z tym integracja kolei dowozqcej pasazerow spoza
Aglomeracji Poznanskiej z transportem miejskim nie powinna powodowac jej nadmiernego
spowolnienia, co za tym idzie nie nalezy organizowac zbyt wielu weztow przesiadkowych.
Nalezy natomiast zadbacé, aby z funkcjonujgcych weztow przesiadkowych liniami
komunikacyjnymi transportu miejskiego zapewnic¢ szybki i jak najwiekszy dostep do obszaru
miasta. Nalezy, wiec zapewni¢ duzq liczbe linii transportu miejskiego w weztach
przesiadkowych. Czestos¢ kursowania pociggow ma znacznie wigksze znaczenie w przypadku
ruchu aglomeracyjnego niz zewnetrznego, nalezy jednak pamietac, ze ruch zewnetrzny czesto
odbywa si¢ na okreslong godzing (np. rozpoczecia pracy lub nauki), dlatego czestosc
kursowania co pot godziny przynajmniej w okresach szczytu komunikacyjnego mozna by uznaé
za zadawalajgcq. Przy mniejszej czestosci podrozni mogq rezygnowad z kolei na rzecz innych
srodkow transportu z uwagi na niedostosowanie godziny dojazdu do celu. Przewozy w tego
typu podrozach powinny by¢ realizowane gtownie przez koleje wojewddzkie swoim zasiegiem
obejmujgce teren catego wojewoddztwa, a W uzasadnionych przypadkach stacje potoZone poza
granicami wojewddztwa oraz koleje metropolitalne, czyli koleje realizujgce polgczenia poza
Aglomeracje Poznanskq, ale nie na tak diugich polqczeniach jak koleje wojewoddzkie.

Ruch aglomeracyjny bedzie rost, pojawi sie, wiec potrzeba dostosowania przewozow
kolejowych rowniez do tego ruchu. W tym przypadku oczekiwania podroznych sq inne, wzrasta
znaczenie bezposredniosci podrozy i czestosci kursowania. Inne oczekiwania muszq byc
zaspokojone przez inny typ transportu kolejowego - kolej aglomeracyjng. Kolej, ktora kursuje
regularnie na potgczeniach wewngqtrz Aglomeracji Poznanskiej (wzglednie do najblizszych
stacji poza Aglomeracjq, pozwalajgcych na zmiane kierunku jazdy). W przypadku kolei
aglomeracyjnej, istotne sq nowe przystanki zapewniajgce wigkszq bezposrednios¢. Nie moze sig
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ona opierac jedynie na weztach przesiadkowych jak w przypadku przewozow wojewodzkich i
metropolitalnych. Przewozy powinny by¢ prowadzone regularnie z duzq czestoscig, co 15-20
min w okresach szczytowych.

Realizacja takiej wizji kolei w Aglomeracji Poznanskiej wymaga sporych inwestycji, dlatego
powinna by¢ realizowana etapowo. W pierwszej kolejnosci nalezy zadbaé o przewozy
wojewodzkie i metropolitalne. Inwestycje powinny pojs¢ w kierunku zapewnienia odpowiedniej
przepustowosci sieci i integracji weztow przesiadkowych. W planach inwestycyjnych nalezy
Jjednak uwzgledni¢ (np. poprzez rezerwe terenu pod dodatkowe tory, przystanki, perony)
potrzeby kolei aglomeracyjnych. Uruchomienie kolei aglomeracyjnych to dalsza perspektywa,
wymaga duzych inwestycji a zapotrzebowanie na przewozy aglomeracyjne w stanie obecnym
jest jeszcze zbyt malte, bedzie jednak rosto. Z uwagi na mozliwosci dofinansowania inwestycji
kolejowych ze srodkow unijnych czes¢ inwestycji zwigzanych z kolejami aglomeracyjnymi moze
by¢ przyspieszona.

Mowigc o transporcie kolejowym nie nalezZy zapominac¢ o przewozach miedzywojewodzkich
I miedzynarodowych. Poznan ma szanse na dostep do Kolei Duzych Predkosci. Wazne jest, aby
ruch pociggow kolei aglomeracyjnych i metropolitalnych w jak najwiekszym stopniu byt
uniezalezniony od ruchu pozostatych pociggow, Zeby nie wystepowaly konflikty w ruchu
pociggow prowadzqcych rozne typy przewozow.

Transport autobusowy dalekobiezny (tzw. PKS) wraz z rozwojem transportu kolejowego bedzie
tracit znaczenie i przyjmowat charakter uzupetniajgcy. Transport ten bedzie obstugiwat
korytarze, ktére nie sq obstugiwane przez kolej (przyktadowo korytarz Srem — Poznati). Moze
rowniez obstugiwac relacje, na ktorych funkcjonuje kolej jednak z uwagi na niski popyt nie
bedzie sie oplacatlo zapewnienie duzej czestosci kursowania pociggow. Nalezy pamigtal, Ze
transport autobusowy cechuje sie wiekszq dostepnoscig i elastycznosciq w stosunku do
transportu kolejowego. Zadaniem Poznania jest zapewnienie dostepu transportu autobusowego
dalekobieznego do weztow przesiadkowych. Transport autobusowy dalekobiezny powinien
korzysta¢ z usprawnien ruchu powstatych dla komunikacji autobusowej miejskiej i
podmiejskiej, takich jak: pasy autobusowe, sluzy sygnalizacyjne, priorytety. Nie musi natomiast
korzystac¢ z wspolnych przystankéw tramwajowo- autobusowych.

Rozwoj powinien dotyczy¢ wszystkich systemow publicznego transportu zbiorowego miejskiego
i podmiejskiego.

Sie¢ Poznanskiego Szybkiego Tramwaju powinna by¢ rozwijana w kierunku potudniowym
i zachodnim. Przedluzenie PST z Dworca Zachodniego do petli w okolicy Osiedla Debina,
W badaniach uzyskuje co prawda znacznie mniejsze potoki, niz odcinek podinocny, jednak
przebiega przez potencjalne tereny rozwojowe. Odcinek ten powinien by¢ tak zaprojektowany,
aby umozliwia¢ obstuge terenow Wolnych Torow (nawet z zastosowaniem systemu chodnikow
ruchomych), terenow w sgsiedztwie ulicy Goreckiej. PST na tym odcinku powinien by¢
zintegrowany z kolejq, tramwajem tradycyjnym, autobusami miejskimi i podmiejskimi oraz
samochodami za pomocq parkingow P+R i rowerami za pomocgq parkingow B+R. W kierunku
zachodnim wlasciwszym korytarzem rozwoju PST jest ulica Bukowska, niz ulica Grunwaldzka.
Polgczenie PST wzdtuz ulicy Bukowskiej zapewnia obstuge potencjalnie rozwojowych terenow
przy ulicy Zwierzynieckiej, bylej Wyziszej Szkoly Kwatermistrzowskiej, Uniwersytetu
Medycznego, handlowo-ustugowych na Marcelinie. Zapewnia tez polgczenie miedzy Portem
Lotniczym Poznan — Lawica a weztem Poznan Gtowny. PST w ulicy Bukowskiej przejmie tez
Znaczng czes¢ potoku pasazerow z autobusow kursujgcych po tej ulicy. Budowa odcinka PST w
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ulicy Bukowskiej jest natomiast inwestycjq stosunkowo drogq, wymaga budowy tunelu
tramwajowego od torowiska PST wzdtuz ulicy Roosevelta do skrzyzowania z ulicq Polng. Nie
wyklucza si¢ rozbudowy PST rowniez w kierunku poétnocnym - do Umultowa, ale w tym
przypadku korzystniejsze moze by¢ wprowadzenie nowego systemu transportu publicznego tzw.
kolejki monorail.

Siec¢ tramwaju tradycyjnego powinna sie rozwija¢ w celu:

»  zwigkszenia efektywnosci przewozow pasazerskich,

= przyspieszenia przejazdow tramwajowych,

»  zwigkszenia dostepnosci tramwaju na obszarach generujqcych duzy ruch pasazerski,
= integracje tramwaju z innymi srodkami transportu zbiorowego.

Zwigkszenie efektywnosci i przyspieszenie tramwaju to przede wszystkim inwestycje w ramach
Projektu Centrum, czyli tramwaj w ulicy Ratajczaka, Mbynskiej, Solnej, Nowowiejskiego, ale
rowniez tzw. potnocna obwodnica tramwajowa z nowq przeprawg mostowg na przediuzeniu
ulicy Winogrady i torowiskiem tramwajowym wzdiuz ulicy Niestachowskiej. Zwiekszenie
dostepnosci tramwaju to przede wszystkim tramwaj na Naramowice, do Os. Kopernika czy na
Wolne Tory. Przyktadami integracji tramwaju z innymi srodkami transportu jest tramwaj do
dworca Poznan Wschod czy przystanku Poznan Junikowo oraz przediuzenie tramwaju do tzw.
Bramy Zachodniej.

Sie¢ miejskiego transportu autobusowego powinna by¢ rozwijana wraz z budowg nowych ulic.
W przypadku budowy nowych ulic klasy zbiorczej lub wyzszej powinna by¢ kazdorazowo
analizowana potrzeba i mozliwos¢ wprowadzenia na nie autobusow komunikacji miejskiej.
Rozwoj sieci autobusowej powinien by¢ powigzany rowniez z zabudowg nowych obszarow
miasta, ale rowniez zwiekszenia dostepu do obszarow uznawanych za malto atrakcyjne dla
transportu zbiorowego. Chodzi tu na przyktad o zwigkszenie dostepnosci do cmentarza na
Junikowie poprzez linie autobusowq w ulicy Cmentarnej i Owczej. Osobnym zagadnieniem jest
rozwoj sieci autobusowej w celu integracji z innymi Srodkami transportu. Przeanalizowane
powinny by¢ potrzeby i mozliwosci doprowadzenie linii autobusowych do wszystkich
planowanych przystankow kolejowych. Konieczne jest wprowadzenie linii autobusowych na
ulice Folwarczng i zwigkszenie dostepnosci wezta przesiadkowego Franowo.

Wzrost ruchu generowanego w obszarze powiatu, bedzie bodzcem rozwoju sieci transportu
autobusowego podmiejskiego i gminnego. Zagospodarowanie nowych terenow jest dosc
chaotyczne, czesto bez powigzania z sieciq transportowq. Kolej nie bedzie mogta obstugiwacé
wszystkich nowo zagospodarowywanych terenow, dlatego potrzebny bedzie rozwdj sieci
transportu autobusowego w gminach powiatu poznanskiego. Transport taki musi petnié trzy
podstawowe funkcje:

= Zapewniac polgczenia wewngtrzgminne i wewngtrzpowiatowe. Rozwoj gmin bedzie
oznaczal rowniez pojawienie sig¢ na ich terenie nowych celow ruchu, do ktorych nalezy
zapewni¢ dojazd transportem zbiorowym. Realizacja potrzeb transportowych wewngtrz
gminy powoduje skrocenie podrozy, co zmniejsza jej koszty. Podroze wykonywane z
gmin do Poznania cechujq sie przewaznie wyzszym kosztem, dlatego dobrze, gdy mozna
Jje zastgpi¢ podrozami wewngtrzgminnymi. Dotyczy to glownie podrozy fakultatywnych,
chociaz dobrze rozwinigta sie¢ transportu zbiorowego w gminach moze mie¢ wplyw
rowniez na wybor miejsca nauki, pracy czy zamieszkania.
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= Zapewnia¢ polgczenia gmin powiatu poznanskiego z Poznaniem. Zarowno dzisiaj jak
I w prognozach silnym wektorem ruchu w Aglomeracji Poznanskiej bedzie wektor
miedzy gminami powiatu poznanskiego a Poznaniem. Tylko czes¢ z tych podrozy moze
by¢ zrealizowana kolejg, dlatego wazne jest, aby transport autobusowy zapewniatl
dojazdy do Poznania. Podobnie jak w przypadku kolei aglomeracyjnej, istotne jest, aby
zapewni¢ nie tylko zadawalajgcy czas przejazdu, ale rowniez bezposrednios¢, czestos¢
i niezawodnos¢. Jest to trudne zwazywszy, na fakt, iz wydtuzajgc trasy linii
autobusowych w celu zapewnienia bezposredniosci, narazamy je na zakiocenia
wynikajgce z przejazdu przez wiekszq liczbe miejsc krytycznych. To zmniejsza ich
niezawodnos¢, predkosc i zwieksza koszty utrzymania odpowiedniej czestosci. Dlatego
linie autobusow podmiejskich powinny korzystac z miejskich usprawnien dla autobusow
np. pasow autobusowych, wspolnych torowisk, priorytetow. Zaleca sie, w przypadku
mozliwosci prowadzenia trasy autobusu podmiejskiego ulicami, na ktorych nie pojawiq
sie zaklocenia, wydluzenie trasy W glgb miasta w celu objecia wigkszego obszaru oraz
kolejnych weztow przesiadkowych. W przypadku gdy jest to niemozliwe trase autobusu
podmiejskiego nalezy zakonczy¢é na najblizszym  granicy wezZle przesiadkowym
zapewniajgcym polqczenia z roznymi obszarami Poznania. NaleZy rowniez, eliminowac
zaktocenia wystepujgce na dojazdach do Poznania. Budowa nowych inwestycji
drogowych na granicach miasta, ale rowniez w miejscach zaklocen ruchu na terenie
gmin, powinna si¢ wigzac z rozwigzaniem problemow transportu autobusowego np.
poprzez wydzielenie pasow autobusowych czy budowg sluz autobusowych.

= [Integracje z transportem kolejowym w szczegolnosci z kolejami aglomeracyjnymi. Duza
szybkos¢ i niezawodnos¢  kolei  jest atutem, ktory nalezy wykorzystac.
Zagospodarowanie obszaru Aglomeracji pozwala tylko czesci spoleczenstwa w sposob
efektywny korzystac¢ z transportu kolejowego, dlatego istotne jest, aby poprzez linie
autobusowe zwigkszy¢ dostepnosc kolei.

Z uwagi na ograniczenia rozwoju PST oraz tramwaju tradycyjnego, szereg obszarow Poznania
nie posiada dostepu do systemu szybkiego publicznego transportu zbiorowego. Konieczne jest
wprowadzenie nowego systemu cechujgcego si¢ z jednej strony duzq predkoscig i odpornosciq
na zaktocemia, z drugiej jednak strony elastycznosciq pozwalajgcq na obstuge mniej
atrakcyjnych dla transportu zbiorowego obszarow. Takim systemem jest system BRT (Bus
Rapid Transit). Oparty jest on z reguly o zmodyfikowane pojazdy autobusowe. Czesto sq to
pojazdy z niskoemisyjnymi silnikami hybrydowymi lub wrecz elektrycznymi, pojazdy o duzej
pojemnosci i komforcie jazdy. W niektorych rozwigzaniach pojazdy te sq w petni automatyczne
(bez kierowcy). Ich szybkos¢ i niezawodnos¢ zapewnia separacja od ruchu samochodowego.
Pojazdy te poruszajq si¢ na wydzielonych jezdniach lub pasach autobusowych. We wszystkich
punktach kolizyjnych majq zapewniony priorytet. Konstrukcja i rozwigzania organizacyjne
zapewniajq duzq szybkos¢ wymiany pasazerow. Jednoczesnie pojazdy BRT mogg poruszac sie
poza sieciq BRT, jako zwykite autobusy, tym samym mogq dotrze¢ do mato atrakcyjnych
obszarow nawet poza granicami Poznania. Rownie wazne jest to, ze wybudowana dla BRT
infrastruktura moze by¢ wykorzystywana rowniez przez inne Srodki publicznego transportu
zbiorowego. W ramach BRT mozna wybudowaé wspdlne jezdnie autobusowo-tramwajowe,
mozna dopusci¢ na pasy autobusowe, autobusy nie bedqgce czescig systemu BRT.

System BRT powinien powsta¢ we wschodniej czesci lewobrzeznego Poznania. System BRT
powinien tqczy¢ potnocne osiedla potozone wzdtuz ulicy Naramowickiej z wschodnim obszarem
Centrum przy ulicy Garbary i dalej na potudnie Wilde i Debiec. W kierunku wschodnim system
ten powinien tgczyc¢ z Centrum i weztem Poznan Gtowny osiedla Gornego Tarasu Rataj lezgce
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przy ulicy Krzywoustego, obszar handlowo-ustugowy Franowa i ewentualny parking P+R na
dojezdzie do Poznania z wezta Krzesiny. Rozwdj systemu powinien odbywaé si¢ etapami w
pierwszej kolejnosci powinny to by¢ polgczenia Centrum z Naramowicami i weztem Krzesiny.
Nastepnie polgczenie z weztem Poznan Gtowny wzdtuz ulic Krolowej Jadwigi i Towarowej i na
koncu polgczenie z Wildg i Debcem.

Na swiecie idea BRT nie jest ideq nowg, cho¢ miodszg od tramwaju, metra, autobusu czy
trolejbusu. Wedtug danych na stronie www.brtdata.org dziennie systemy BRT przewozg
30 891 743 pasazerow w 168 miastach w 40 krajach na wszystkich kontynentach z wyjgtkiem
Antarktydy. W Europie sie¢ BRT ma diugos¢ tgcznie 715 km i funkcjonuje w 43 miastach.
Najbardziej rozpowszechniony jest ten system w Europie, we Francji, Wielkiej Brytanii
| Holandii. Z kolei turecki system BRT w Stambule przewozi najwiecej pasazerow dziennie,
okoto 750 000. Najblizej Poznania system BRT funkcjonuje w czeskiej Pradze.

Plan transportowy nie wyklucza przedtuzenia PST do kampusu uniwersyteckiego Morasko
i dalej do Radojewa. Jednak znacznie atrakcyjniejsza wydaje sig¢ idea potgczenia petli PST na
os. Sobieskiego z kampusem na Morasku oraz terenow Centrum Ziemi (Centrum Uniwersytecki
Park Historii Ziemi) kolejkq napowietrzng typu monorail. Na poczgtku wieku w Poznaniu
glosno byto o budowie kolejki napowietrznej ,, Fujibana”, ktora miataby tqczy¢ Port Lotniczy
Poznan tawica z Dworcem Kolejowym Poznan Gtowny i dalej z dzielnicq Rataje. Ten diugi
odcinek futurystycznego na owe czasy systemu transportu nie znalazl jednak uznania wsrod
poznaniakow. Stusznie, poniewaz koszty budowy kilometra takiego systemu mozna szacowac
na okoto 150-200 min zi, co sprawia, ze efektywne sq tylko przy bardzo duzych potokach
pasazerskich (w takim przypadku koszty eksploatacji sq nizsze, niz tramwaju czy metra). Mimo,
iZ na rozpatrywanej trasie wystepujq znaczne potoki pasazerskie nie sq one jednak na tyle duze,
by budowa kolejki napowietrznej byta ekonomicznie uzasadniona. Inaczej sytuacja wyglgda w
przypadku kampusu Morasko. W tym przypadku system kolejki napowietrznej mogtby byc
znacznie krotszy okoto 2 - 3 km, miatby zapewnione duze potoki pasazerskie wynikajgce z
dowozu i przemieszczania po kampusie studentow i pracownikow oraz dowozu turystow do
wystawy Centrum Ziemi. Tego typu nowoczesny system transportu nie tylko rozwigzywatby
problemy transportowe kampusu i to bez zbytniej zajetosci terenu (przestrzen pod kolejkg
mozna zagospodarowywac np. na zielen czy parkingi), ale rowniez podnositby prestiz uczelni i
bytby dodatkowq atrakcjq dla zwiedzajgcych Centrum Ziemi. Budowa systemu kolejki monorail
na Morasku bytaby dobrym przyktadem wykorzystania efektu synergii.

Systemy kolejki monorail rozpowszechnily sie gtownie w Azji w szczegdlnosci w Japonii oraz
w Stanach Zjednoczonych. W Europie w zastosowaniu tego typu transportu dominujq Niemcy.
Dwa systemy niemieckie w Uniwersytecie w Dortmundzie i w Europa Parku w Rust mogq by¢
przyktadami dla rozwigzania poznanskiego.

Wizja publicznego transportu zbiorowego to nie tylko rozwdj infrastruktury, rownie wazny jest
szereg dzialan organizacyjnych, prawnych, promocyjnych ksztattujgcych zachowania
transportowe mieszkancow Aglomeracji Poznanskiej. NaleZy zdal sobie sprawe, Ze nawet
najdalej idgce rozwigzania inwestycyjne mogq nie przynosi¢ takiego skutku jak dziatania
organizacyjno-prawne. System transportu musi by¢ uzywany, nikomu nie sq potrzebne puste
pociqgi jezdzgce z predkoscig TGV. Nowe polgczenia tramwajowe jest sens budowac, o ile
znajdg si¢ na nich pasazerowie. Popyt na przewozy jest ksztattowany nie tylko przez inwestycje.
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Bardzo wazna jest integracja systemow transportowych. Pasazer nie powinien si¢ zastanawiac
czy wybiera¢ autobusy gminne, marszatkowskie koleje czy transport miejski. Pasazer, publiczny
transport zbiorowy powinien odbieral, jako jeden system, ktory ma mu zapewnié najlepsze
polqczenia. Dlatego powinien otrzymac jeden skoordynowany rozktad jazdy, jeden bilet,
wspolny system informacji pasazerskiej a nawet w miare mozliwosci jednakowe oznakowanie
pojazdow czy przystankow. Uzyskanie takiej integracji jest zadaniem bardzo trudnym.
Najlepszym rozwigzaniem byloby utworzenie wspolnej jednostki poszczegolnych samorzqdow
zajmujgcej si¢ organizacjq i zarzqdzaniem transportu. Na dzien dzisiejszy jest to niemozliwe
(zwiqzki transportowe mogq tworzy¢ jedynie jednostki samorzgdowe tego samego szczebla),
ale prace legislacyjne prowadzone sq w kierunku stworzenia takiej mozliwosci.

Nikt nie powinien by¢ wykluczony z uzytkowania publicznego transportu zbiorowego. Transport
musi uwzgledniaé potrzeby o0sob starszych i niepetnosprawnych. Muszq by¢ zlikwidowane
bariery w korzystaniu z transportu zaréowno, co do dostepu do sieci jak i do pojazdow. Ustugi
transportowe powinny by¢ relatywnie tansze tak, aby nie powstawalo zagrozenie wykluczenia
z uwagi na ubostwo.

Istotnym czynnikiem majgcym wplyw na funkcjonowanie i ksztalt systemu transportu
publicznego jest sposob zagospodarowania terenu. Szczegdlnie w gminach powiatu
poznanskiego nalezy dbac, aby obiekty generujgce ruch pasazerski lokowacé w bliskim
sgsiedztwie stacji kolejowych.

Mimo, iz dokument Planu transportowego dotyczy jedynie publicznego transportu zbiorowego
w wizji nie mozna poming¢ interakcji innych systemow transportowych z transportem
zbiorowym.

Niewgtpliwie najwigkszq konkurencjq dla transportu zbiorowego jest transport samochodowy.
Z punktu widzenia interesu transportu zbiorowego dziatania w transporcie samochodowym
powinny iS¢ w trzech kierunkach:

= |ntegracji transportu samochodowego z transportem zbiorowym. Integracja ta powinna
nastepowac gtownie poprzez budowe parkingow P+R. Parkingi takie powinny
znajdowaé si¢ na kierunkach gtownych wjazdow do Poznania a w Aglomeracji
Poznanskiej przy wazniejszych stacjach kolejowych. Dojazd z parkingu P+R
publicznym  transportem zbiorowym do centrum miasta powinien by¢ szybki
i niezawodny.

= Restrykcji dla transportu samochodowego. Przy stalym wzroscie motoryzacji
i pogorszeniu si¢ dostgpu do transportu zbiorowego wynikajgcego z procesu
suburbanizacji, istnieje potrzeba ochrony niektorych obszarow Aglomeracji
Poznanskiej przed skutkami nadmiernego ruchu samochodowego. Nie mozna opierac
sie jedynie na dzialaniach inwestycyjnych (np. budowie obwodnic), konieczne sq
restrykcje ograniczajqce ruch do obszarow chronionych ze wzgledow spotecznych,
przyrodniczych, kulturowych. Restrykcje te mogq przyjmowaé charakter prawny lub
ekonomiczny. Mozemy zarowno stosowaé zakazy (wjazdu, parkowania) jak i pobieraé
optaty zmiechecajgce do wykonywania podrozy samochodowych (tak jak to jest
W przypadku Strefy Platnego Parkowania). Niezaleznie od formy restrykcji obszar ich
obowigzywania powinien rosngc.

= [nwestycji transportowych. Nalezy jednak zmienié filozofie tych inwestycji. Nie moze
gtownym celem tych inwestycji by¢ usprawnienie ruchu samochodowego Glownym
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celem powinno by¢ usprawnienie transportu publicznego. W takim swietle budowa
obwodnic ma sens w przypadku, gdy usprawniamy ruch pojazdow transportu
zbiorowego na obszarze wewngtrz tych obwodnic. Wszystkie wazniejsze inwestycje
drogowe powinny zawierac¢ rozwigzania usprawnienia dla transportu zbiorowego np.
pasy autobusowe, Sluzy i priorytety.

Nie nalezy zapominac rowniez o ruchu rowerowym. Rozwoj tego ruchu nie stanowi przeszkody
w rozwoju transportu zbiorowego a przy wlasciwej integracji moze stanowic¢ dodatkowy
bodziec rozwojowy. Waznymi elementami bedzie rozwoj sieci wypozyczalni rowerowych i
budowa parkingow B+R. Rozwdj sieci drog rowerowych nie stoi na przeszkodzie rozwojowi
sieci transportu publicznego, co wiecej mozliwe jest w uzasadnionych przypadkach
wykorzystanie pasow autobusowych do prowadzenia ruchu rowerowego. Nie powinno to
natomiast mie¢ miejsca na diugich odcinkach i w miejscach, gdzie jest mozliwos¢ wydzielenia
lub budowy Sciezek rowerowych.

Ogolnie przedstawiona wizja publicznego transportu zbiorowego to transport zrownowazony,
pozwalajgcy na rozwoj kazdej z gatezi jednak z uwzglednieniem potrzeb pozostatych, transport
przyjazny Srodowisku ograniczajgcy emisje zarowno gazow jak i hatasu, transport
prospoteczny, zapobiegajgcy wykluczeniu 0sob starszych, niepelnosprawnych czy ubogich,
transport akceptowany, przez mieszkancow Aglomeracji Poznanskiej, z ktorym sie utozsamiajg
i z ktorego chetnie korzystajq.
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3.4 METODYKA TWORZENIA PLANU TRANSPORTOWEGO AGLOMERACJI
POZNANSKIEJ

Obszar Planu.

Plan transportowy jako dokument prawa lokalnego ma scisle zdefiniowany obszar
obowigzywania. Obszarem tym jest miasto Poznan. Jako, Ze zapisy Planu transportowego
dotyczq sieci transportowych, w Planie transportowym znajdujq sie rowniez linie komunikacji
autobusowej, ktorej organizatorem na mocy porozumien migdzygminnych jest Miasto Poznan.
Zapisy te obowiqzujq jedynie w odniesieniu do tych konkretnych linii. Gminy sqsiednie mogg
uchwalac wlasne plany transportowe.

Niezaleznie od obszaru obowigzywania Planu transportowego, obszar badania jest szerszy
I obejmuje Miasto Poznan oraz powiat poznanski. Dla obszaru tego wykonano badania
modelowe okreslajgce popyt na przewozy w transporcie zbiorowym oraz transporcie
indywidualnym, przeprowadzono diagnoze uwzgledniajgcq demografie, lokalizacje
generatorow ruchu, ochrone srodowiska naturalnego.

W przypadku planu transportowego dla powiatu poznanskiego relacja ta bedzie odwrotna.
Obszarem obowigzywania bedzie obszar powiatu ziemskiego a obszar opracowania
obejmowac bedzie rowniez Poznan.

Ustawowy zakres i struktura planu transportowego.

Przyjeta struktura Planu transportowego jest zgodna z art. 12. ust. 1. ustawy z dnia 16 grudnia
2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym oraz z rozporzqdzeniem Ministra Infrastruktury
zdnia 25 maja 2011 r. wsprawie szczegotowego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego.

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. z 2011 r. Nr 5,
poz. 13), naktada na Prezydenta Miasta Poznania obowigzek realizacji zadan organizatora
publicznego transportu zbiorowego. Do zadan organizatora nalezy:

= planowanie rozwoju transportu,
= organizowanie publicznego transportu zbiorowego,
» zarzgdzanie publicznym transportem zbiorowym.

Zgodnie z ustawqg planowanie transportu w miescie realizowane jest poprzez opracowanie
przez Prezydenta i uchwalenie przez Rade Miasta Poznania, Planu zrownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego.

Szczegotowy zakres Planu transportowego okresla rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury

z dnia 25 maja 2011 r. (Dz.U. z 2011 r. Nr 117, poz. 684).



PZRPTZ DLA MIASTA POZNANIA NA LATA 2014 - 2025

Metodyka ksztaltowania sieci publicznego transportu zbiorowego.

Dla oceny planowanych elementow sieci publicznego transportu zbiorowego, zdecydowano sie
wykorzysta¢ matematyczny model podrozy w transporcie zbiorowym i indywidualnym wraz
Z analizg wielokryterialng.

Model podrézy wykonany w programie PTV Visum oparty jest o badania przeprowadzone
W pierwszym etapie prac oraz o inwentaryzacje danych o sieciach transportowych
I generatorach ruchu (ludnosé, miejsca pracy i nauki, urzedy, handel, rozrywka itp.). Model
zostat skalibrowany na czas wykonywania pomiaréow - maj 2013 r. Jednak do badan ruchowych
wykorzystane zostang prognozy srednioterminowe dla roku 2025, diugoterminowe dla roku
2040 jako okresu kierunkowego oraz prognozy krotkoterminowe na rok 2015, w ktorym
przewiduje sie zakonczenie trwajgcych inwestycji.

Badania te przeprowadzono wariantowo dla trzech wariantow rozwoju sieci:

=  Umownego wariantu rozwoju opartego na zwigkszeniu efektywnosci i niezawodnosci
sieci, W ktérym znajdg sie inwestycje zakladajgce przyspieszenie komunikacyi,
zwiekszenie niezawodnosci.

=  Umownego wariantu rozwoju opartego na zwigkszeniu dostepu do sieci, w ktorym
znajdq sie inwestycje rozszerzajgce zasieg sieci publicznego transportu zbiorowego na
nowe tereny.

=  Umownego wariantu rozwoju opartego zarowno na zwigkszeniu efektywnosci jak
i dostepu.

Podstawg wyboru wariantu byly badania dla prognozy 2025 r.

Z zalozenia kierunkowo nalezy dgzy¢é do ostatniego wariantu rozwoju itaki wariant
sprawdzono dla prognozy 2040 r.

Mimo, iz zapisy Planu transportowego nie przewidujq projektu marszrutyzacji linii
komunikacyjnych czy rozktadu jazdy, na potrzeby badan wprowadzono dwa warianty rozktadu

jazdy:

»  Wariant, w ktorym optymalizuje sig¢ liczbe linii szybkiego transportu zbiorowego przy
duzej czestosci ich kursowania, uzupelniajgc je o linie autobusowe zapewniajgce
bezposredniosc polgczen przy mniejszej czestosci kursowania oraz dostep do transportu
szybkiego. W wariancie tym podstawowym kryterium wyboru linii przez pasazera jest
czas i koszt podrozy.

»  Wariant, W ktorym zwigksza si¢ liczbe linii publicznego transportu zbiorowego
zmniejszajqgc czestos¢ kursowania i zapewniajqc tym wigekszq bezposrednios¢ potgczen.
W wariancie tym podstawowym kryterium wyboru linii przez pasazera jest
bezposrednios¢ polgczen.

Badania pozostatych srodkéw publicznego transportu zbiorowego wykonano jako elementy
wariantow glownych.
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Wyboru wariantow rozwoju dokonano na podstawie analizy wielokryterialnej. Zastosowano
nastepujgce kryteria:

= Kryterium zmiany kosztow — kryterium obrazuje zmiane kosztow potrzebnych do
funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego. Obliczane jest wedtug zaleznosci:
18,6*praca poj.km dla tramwajow + 8,4* praca poj.km dla autobusow.

= Kryterium efektywnosci — kryterium obrazuje dopasowanie kosztow zlecanych ustug
przewozowych do prognozowanych potokéw pasazerskich. Obliczane jest jako iloraz
pas.km do poj.km..

= Kryterium odpornosci na zaktocenia — kryterium obrazuje prawdopodobienstwo, ze
podroz publicznym transportem zbiorowym bedzie punktualna. Obliczane jest, jako
iloraz pas.h na wydzielonych torowiskach i pasach do pas.h ogélnie.

= Kryterium czasu podrozy — kryterium obrazuje wplyw rozwoju sieci na predkosc
poruszania si¢ publicznym transportem zbiorowym. Obliczane, jako Sredni czas
podrozy.

= Kryterium dostepnosci — kryterium obrazuje wplyw rozwoju sieci na jej dostepnosc.
Obliczane, jako dtugosé sieci transportu zbiorowego o podwyzszonych standardach.

= Kryterium bezposredniosci — kryterium obrazuje, jaka czes¢ podrozy wykonywana jest
bez przesiadek. Obliczane jest jako iloraz podrozy bez przesiadki do wszystkich podrozy.

= Kryterium preferencji srodka transportu — kryterium obrazuje, jak rozwoj sieci wplywa
na zmiany zachowan komunikacyjnych. Obliczane, jako bilans podrozy publicznym
transportem zbiorowym i podrézy samochodowych.

= Kryterium wptywu na obszar Natura 2000 — kryterium obrazuje czy rozwoj sieci stwarza
zagrozenia dla obszarow chronionych. Liczba inwestycji, dla ktorych wystepuje
zagrozenie negatywnego wptywu na obszary chronione.

Dobor  kryteriow przeprowadzono tak aby reprezentowaly one roznorodne czynniki:
W pierwszej kolejnosci byty to czynniki spoteczne reprezentowane przez kryterium preferencji
srodka transportu, kryterium dostepnosci, czasu podrozy i bezposredniosci. Dalej kryteria
zmiany kosztow i efektywnosci reprezentowaly czynniki ekonomiczne. Czynniki funkcjonalne
reprezentuje wigkszos¢ kryteriow ale najmocniej kryterium odpornosci na zaktocenia i czas
podrozy. Wreszcie czynniki Srodowiskowe reprezentuje kryterium wplywu na obszar Natura

2000.
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4 PLANOWANA SIEC KOMUNIKACYJNA DLA PRZEWOZOW
UZYTECZNOSCI PUBLICZNEJ W TRANSPORCIE ZBIOROWYM

Sie¢ publicznego transportu zbiorowego obejmuje obszar miasta Poznania oraz linie
autobusowe wychodzgce poza granice Poznania, na organizacje ktorych zawarto
porozumienia miedzygminne.

Sie¢ publicznego transportu zbiorowego, na ktorej planowane sq przewozy uiytecznosci
publicznej ksztattowana bedzie wedlug nastepujgcych zasad:

1. Istniejgca sie¢ komunikacyjna dla przewozow uiytecznosci publicznej w transporcie
zbiorowym stanowi podstawe jej dalszego rozwoju.

2. Nie zaklada si¢ likwidowania istniejgcych torowisk tramwajowych.

3. Dopuszcza sie likwidacje istniejgcych odcinkow sieci autobusowej pod warunkiem
niepogorszenia dostepu do sieci komunikacyjnej.

4. Wprowadza si¢ nowe odcinki sieci tramwajowej (w nawiasach podano zalecane lata
realizacji):

a. Polgczenie tramwajowe na ulicy Nieztomnych, Ratajczaka. (2014-2025)

b. Polgczenie tramwajowe wzdlui ulicy Dgbrowskiego od istniejgcej petli na
Ogrodach do nowej petli w ramach tzw. Bramy Zachodniej. (2014-2025)

5. Wprowadza si¢ nowe polgczenie komunikacyjne migdzy Naramowicami i centrum
miasta w jednym 7 wymienionych ponizej wariantéw (W nawiasach podano zalecane
lata realizacji):

a. Wprowadzenie odcinkow sieci tramwajowej od petli na Naramowicach do
ulicy Male Garbary (2014-2025) wg przebiegu doprecyzowanego
szczegolowymi analizami:

. Od petli na Naramowicach do wezta 7 ulicq Naramowickg.
Il. W sgsiedztwie ulicy Naramowickiej do petli tramwajowej Wilczak.
1. W sgsiedztwie ulicy Szelggowskiej i ulicy Garbary do skrzyZowania 7
ulicq Mate Garbary.

b. Wprowadzenie odcinkéw nowego systemu publicznego transportu zbiorowego
— BRT. Sq to odcinki:

I. Planowana ulica Nowa Naramowicka od skrzyiowania 7 ulicq Rubie?
— Jasna Rola do polgczenia 7 ulicq Naramowickg.
(2014-2025)

Il. Ulica Naramowicka od planowanej ulicy Nowej Naramowickiej do
ulicy Szelggowskiej. (2014-2025)

. Ulica Szelggowska od ulicy Naramowickiej do ulicy Garbary. (2014-
2025)

IV. Ulica Garbary od ulicy Szelggowskiej do skrzyiowania 7 ulicq Mate
Garbary. (2014-2025)

V. Ulica Garbary od skrzyiowania 7 ulicq Mate Garbary do skrzyiowania
Zulicq Wielkg. Dwa jednokierunkowe odcinki: w Kierunku
potudniowym ulica Garbary od skrzyiowania z ul. Wielkq do
skrzyiowania  z ul. Strzeleckq, w kierunku  pétnocnym  ulica
Kazimierza Wielkiego, ulica Mostowa do ul. Wielkiej. Odcinki te mogqg
ulec zmianie po wybudowaniu ulicy Ewangelickiej. (2014-2025)
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VI. Ulica Strzelecka od skrzyiowania 7 ulicq Garbary do skrzyiowania
Z ulicq Krolowej Jadwigi. (2014-2025)
VII. Ulica Krolowej Jadwigi od skrzyiowania z ulicq Strzeleckq do
skrzyzowania 7 ulicq Wierzbiecice. (2014-2025)
VIII. Ulica Matyi od skrzyiowania 7 ulicq Wierzbigcice do wezta Poznan
Glowny. (2014-2025)

C. Wprowadzenie odcinkow sieci tramwajowej od petli na Naramowicach do
Ronda Solidarnosci (2014-2025) wzdtui ulicy Murawa wg przebiegu
doprecyzowanego szczegoltowymi analizami. Dalej polgczenie tramwajowe po
istniejqcej sieci.

d. Wprowadzenie odcinkow sieci tramwajowej od petli na Naramowicach do petli
Wilczak (2014-2025) wg przebiegu doprecyzowanego szczegélowymi
analizami. Dalej polgczenie tramwajowe po istniejgcej sieci.

e. Wprowadzenie zarowno odcinkow sieci tramwajowej jak i nowego systemu
BRT w kombinacji wariantéw tramwajowych - a, c, d, oraz wariantu BRT - b.

6. Odcinki sieci BRT muszq charakteryzowacé si¢ catkowitym uniezaleinieniem od ruchu
samochodowego poprzez wydzielenie jezdni lub pasow ruchu. Dopuszcza sie wspolne
prowadzenie autobusow BRT i tramwaju. Wyjgtkowo moZliwe jest prowadzenie na
krotkich odcinkach ruchu autobuséow BRT z ruchem samochodowym, jednak przy
zapewnieniu bezwzglednego priorytetu dla autobusow.

7. Wybor wariantu nowego polgczenia komunikacyjnego miedzy Naramowicami a
centrum miasta dokonany zostanie na podstawie szczegolowej analizy techniczno-
ekonomiczne;j.

8. Ksztalt sieci komunikacyjnej na Naramowicach zostanie ustalony na podstawie
szczegolowej analizy techniczno-ekonomicznej.

9. Dopuszcza sie wprowadzenie nowych odcinkow sieci BRT uwarunkowanych
pozytywnym wynikiem analizy techniczno-ekonomicznej (w nawiasach podano
zalecane lata realizacji):

a. Ulica Krolowej Jadwigi od skrzyZowania 7 ulicq Strzeleckq do Mostu na
Warcie. (2014-2025)

b. Ulica Bolestawa Krzywoustego do wezla Szczepankowo wraz 7 przebudowg
wezla Rondo Rataje. (2014-2025

10. Dopuszcza sie wprowadzenie nowych odcinkow sieci tramwajowej uzaleznionych
pozytywnym wynikiem analiz techniczno-ekonomicznych (w nawiasach podano
zalecane lata realizacji):

a. Polgczenie tramwajowe na ul. 3 Maja. (2014-2025)

b. Polgczenie tramwajowe na ulicy Miynskiej, Solnej od placu Cyryla
Ratajskiego do istniejgcego polgczenia w ulicy Wolnica. (2021-2025)

C. Polgczenie tramwajowe wzdtuz ulicy Dgbrowskiego od tzw. Bramy Zachodniej
do ulicy Przelot. Polgczenie to uwarunkowane jest powstaniem lgcznicy
kolejowej do Portu Lotniczego Poznan Lawica oraz powstaniem priystanku
kolejowego Przelot, z ktérym powinien by¢ zintegrowany tramwaj. Z uwagi na
trudne rozwiqzania techniczne wymagana jest szczegoltowa analiza
techniczno-ekonomiczna, ktora moze wykazaé koniecznosé rezygnacji z tego
odcinka. (2021-2025)

d. Polgczenie tramwajowe od ulicy Towarowej do petli na Wolnych Torach,
alternatywnie przediuzenie do ul. Hetmanskiej. (2014-2025). Dodatkowo
polgczenie to uzaleinione jest od rozpoczecia procesu inwestycyjnego na
terenach Wolnych Torow.
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e. Polgczenie tramwajowe wzdtuz ul. Grochowskiej pomiedzy ul. Grunwaldzkq a
ul. Hetmanskgq. (2021-2025)

f. Polgczenie tramwajowe 7 dworcem kolejowym Poznan Wschod.

(2014-2025)

11. Wprowadza si¢ nowe odcinki sieci autobusowej (w nawiasach podano zalecane lata
realizacji):

a. Ulica Folwarczna od ulicy Klenowskiej do ulicy Piwnej wraz z ulicg Piwng.
(2014-2020)

b. Wiadukt w ciggu ulicy Szwajcarskiej do ulicy Kobylepole. Z uwagi na trudne
rozwigzania techniczne wymagana jest szczegolowa analiza techniczno-
ekonomiczna, ktora moze wykazaé koniecznosé¢ rezygnacji z tego odcinka.
(2014-2025)

c. Ulice: Cmentarna, Owcza oraz Szarotkowa (2014-2020) w porozumieniu
Z gming Dopiewo.

d. Ulice: Darniowa i Zielinska w Swarzedzu (2014-2025) w porozumieniu
Z gming Swarzed?z.

e. Ulice: Kollgtaja i Przelecz. (2014-2020)

12. Dopuszcza si¢ wprowadzenie nowych odcinkow sieci autobusowej (W nawiasach
podano zalecane lata realizacji):

a. Ulice: Kosowska, Szczawnicka i Horacego dla linii dowozgcych
mieszkancow Podolan i Strzeszyna do przystanku kolejowego Poznan
Podolany pod warunkiem uruchomienia tego przystanku kolejowego.
(2014-2025)

b. Ulice: Krzesiny i Nowotarska, pod warunkiem uruchomienia systemu BRT
na ul. Bolestawa Krzywoustego. (2014-2025)

13. Dopuszcza si¢ mozliwos¢ rozbudowy sieci publicznego transportu zhiorowego
o0 elementy zapisane w rozdziale 12 Kierunki rozwoju o ile ich zasadnoesé¢ wykazg
analizy techniczno-ekonomiczne.

14. Dopuszcza si¢ mozliwosé rozbudowy sieci autobusowej publicznego transportu
zbiorowego w Poznaniu o nowe odcinki ulic, o ile taka potrzeba zostanie potwierdzona
analizqg zapotrzebowania na przewozy.

15. Dla polgczenn autobusowych publicznego transportu zbiorowego poza Poznaniem,
organizowanych przez Miasto Poznan na zasadzie porozumien miedzygminnych
przewiduje si¢ utrzymanie dotychczasowej sieci polgczen 7 mozliwoscig wprowadzenia
nowych odcinkow w porozumieniu 7 wlasciwg gming.

16. W przypadku uruchomienia przystanku kolejowego Suchy Las konieczna bedzie
rozbudowa sieci autobusowej zapewniajqca integracje transportu kolejowego
| autobusowego w porozumieniu 7 Gming Suchy Las.

17. Dopuszcza sie wprowadzenie nowych odcinkow linii autobusowych poza granicami
Poznania w porozumieniu z wlasciwg gming w celu lepszej integracji 7 kolejg w
ramach wezlow przesiadkowych.

18. Nie okresla si¢ odcinkow sieci do remontu i modernizacji. Dzialania te powinny
wynika¢ 7 odrebnych analiz i dokumentow.
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sieci publicznego transportu zbiorowego zostal okreslony na podstawie badan, ktorych
metodyka przedstawiona zostata w rozdziale 3.4 z uwzglednieniem zapisow Strategii Rozwoju
Miasta Poznania do roku 2030 [7] i realnych mozliwosci inwestycyjnych w okresie do 2025 r.
Ujete w Planie transportowym inwestycje rozwojowe uzyskaly najlepsze wyniki analizy
ruchowej i wystgpowaly w wariancie rozwoju sieci, ktory otrzymat najwyzsze oceny w analizie
wielokryterialnej.

Wprowadzony nowy podsystem publicznego transportu zbiorowego BRT — Bus Rapid Transit
to nowoczesny system transportu cechujgcy sie duzq szybkosciq jazdy, niezaleznoscig od ruchu
samochodowego, odpornoscig na zaktocenia. System ten jest tanszy w budowie i W uZytkowaniu
od systemu tramwajowego, dorownuje mu predkoscig, przewyisza niezawodnoscig jest
natomiast mniej pojemny. Opiera si¢ na pojazdach autobusowych, przy czym moggq to byc
pojazdy dedykowane pod ten system np. automatyczne autobusy z szyng prowadzgcg, mogq to
by¢ rowniez autobusy wykorzystywane obecnie. Wskazane jest jednak wymiana taboru na
liniach BRT na pojazdy o napedzie hybrydowym lub elektrycznym. Niezaleznosé¢ od ruchu
samochodowego uzyskiwana jest poprzez wydzielenie przestrzeni wylqcznie dla autobusow.
Mogg to by¢ zarowno oddzielne jezdnie jak i pasy autobusowe. Dopuszcza sie prowadzenie
autobusow wspdlnie z tramwajami a W wyjgtkowych przypadkach wspélnie z samochodami.
Nalezy jednak zapewni¢ bezwzgledny priorytet autobusu nad transportem indywidualnym.
Bardzo pozytywng cechq systemu BRT jest to, iz poza siecig BRT jego pojazdy mogq kursowac
Jjak zwyczajne autobusy. Dzigki temu system BRT mozna polgczy¢ z osiedlami na Pigtkowie,
Kampusem na Morasku, Radojewem, Szczepankowem, Krzesinami a nawet zintegrowanym
wezlem przesiadkowym w Bolechowie czy z Kérnikiem. Pozwala to na zapewnienie szybkich
podrozy i bez przesiadki dla wiekszej liczby osob niz w przypadku systemu tramwajowego.
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5 OCENAI PROGNOZA POTRZEB PRZEWOZOWYCH

5.1 WIELKOSCPOPYTU NAPRZEWOZY W STANIE ISTNIEJACYM

Potencjalne  zapotrzebowanie na przewozy w Poznaniu  wynosi967 477
podréZy w dobie,z czego publiczny transport zbiorowy zaspokaja 46,1% - tabela 5.1.2.

Potencjalne zapotrzebowanie na przewozy w Aglomeracji Poznanskiej wynosi 1 388 005
w dobie podrézy, z czego publiczny transport zbiorowy zaspokaja 38,1%.

Zapotrzebowanie na przewozy pomiedzy Poznaniem a powiatem wynosi 412 942 podréze w
dobie , z czego publiczny transport zbiorowy zaspokaja 21,9%.

Zapotrzebowanie na przewozy pomiedzy srodmiesciem a pozostalym obszarem Poznania i
powiatu poznanskiego Wynosi 262 748 podroéZzy w dobie, z czego publiczny transport zbiorowy
zaspokaja 56,5%.

Istniejgca sie¢ publicznego transportu zbiorowego pozwala na obstuge tym transportem
wazniejszych obiektow uZytecznosci publicznej, za wyjgtkiem obiektow komercyjnych np.
kina.

Istniejgca sie¢ publicznego transportu zbiorowego pozwala na pelen dostep do Ssieci
autobusowej i ograniczony dostep do sieci tramwajowej osobom niepetnosprawnym. Potrzeby
transportowe 0sob niepetnosprawnych zaspakajane przez transport zbiorowy sq w znacznie
mniejszym stopniu.

W tabeli 5.1.1 zebrano dane o dobowymzapotrzebowaniu na przewozy niepiesze (bez podréozy
poza Aglomeracje Poznanskg) uzyskane na podstawie modelu ruchu [16]. Nalezy mieé¢ na
wzgledzie, Ze czesS¢ 0sob nie zmieni swoich zachowan komunikacyjnych. Jednak przedstawienie
generacji ruchu bez podziatu na srodki transportu pozwala na porownanie potencjatow
poszczegolnych obszarow miedzy sobq.

W tabeli 5.1.2 zebrano dane o dobowym zapotrzebowaniu na przewozy publicznym transportem
zbiorowym uzyskane na podstawie badan modelowych — stan maj 2013 r. Mozna przyjgé, ze
faktyczne zapotrzebowanie na przewozy w publicznym transporcie zbiorowym to wartos¢
ksztaltujgca sie pomiedzy wartosciami przedstawionymi w tabelach 5.1.1 i 5.1.2. Nie mozna
okresli¢ faktycznego zapotrzebowania na przewozy, poniewaz jest ono Scisle powigzane
Z podazq.

Najwiekszq generacjg ruchu w Poznaniu odznaczajq sie osiedla srédmiejskie Stare Miasto, Sw.
Lazarz, Rataje, Wilda ponadto Jezyce i Pigtkowo. Warto jednak zauwazy¢, ze Winogrady czy
Grunwald zostaly podzielone na znacznie mniejsze jednostki, przy iCh agregacji potencjat

generacji ruchu jest dla tych osiedli rownie duzy jak dla wymienionych powyzej.

W powiecie poznanskim najwigcej ruchu generujq gminy Swarzedz i Tarnowo Podgorne.
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Ponizszy rysunek przedstawia polozenie gmin Aglomeracji Poznanskiej oraz rozmieszczenie
jednostek pomocniczych Miasta Poznania.

JEDNOSTKI POMOCNICZE MIASTA POZNANIA

JANA Il SOBIES

| MARYSIENKI NOWE WINOGRADY POLNOC
< P <

"8 NOWE WINOGRADY WSCHOD

/
/" NOWE WINOGRADY POLUDNIE
'//
)
OSTROW TUMSKI
SRODKA ZAWADY
KOMANDORIA

GRUNWALD POENOC

STARY GRUNWALD

GMINY AGLOMERACJI POZNANSKIEJ MUROWANA
GOSLINA

SUCHY LAS
ROKIETNICA CZERWONAK
POBIEDZISKA
TARNOWO SWARZEDZ
PODGORNE
KOSTRZYN
DOPIEWO
BUK oook
KOMORNIKI I SZCZENE
PUSZCZYKOWO
KORNIK
STESZEW
MOSINA

Rysunek 5.1.1  Obszar Aglomeracji Poznanskiej.
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Tabela 5.1.1 Potencjalne dobowe zapotrzebowanie na przewozy(bez ruchu poza Aglomeracje Poznanskg) —
stan maj 2013 r.

Obszar Produkcja ruchu Atrakcja ruchu
ANTONINEK-ZIELINIEC-KOBYLEPOLE 19 398 19 958
CHARTOWO 37947 36 600
FABIANOWO-KOTOWO 9925 10 627
GEOWNA 12 275 12 153
GLUSZYNA 7011 4682
GORCZYN 25 869 25 580
GRUNWALD POLUDNIE 40 245 37818
GRUNWALD POENOC 17 161 16 533
JANA 111 SOBIESKIEGO | MARYSIENKI 11 480 10 742
JEZYCE 47 601 46 771
JUNIKOWO 18 995 19 053
KIEKRZ 2312 2177
KRZESINY-POKRZYWNO-GARASZEWO 4295 4376
KRZYZOWNIKI-SMOCHOWICE 12 889 12 828
KWIATOWE 5 855 6 000
LAWICA 19594 19 257
MORASKO-RADOJEWO 8417 8 953
NARAMOWICE 21746 21901
NOWE WINOGRADY POLUDNIE 18 230 18 654
NOWE WINOGRADY POLNOC 16 738 16 987

Posnan NOWE WINOGRADY WSCHOD 6 696 6734
OGRODY 16 453 16 622

OSTROW TUMSKI-SRODKA-ZAWADY 11372 10 944

PIATKOWO 47 677 46 562

PODOLANY 16 564 17 254

RATAJE 61317 61 691

SOLACZ 15174 16 118

STARE MIASTO 132 517 137 977

STARE WINOGRADY 19 608 20390
STAROLEKA-MINIKOWO-MARLEWO 19214 19 416

STARY GRUNWALD 6 494 6 275

STRZESZYN 8 065 8 635
SZCZEPANKOWO-SPEAWIE-KRZESINKI 11789 11088

SW. EAZARZ 66 203 65 311
SWIERCZEWO 20 192 20 436

UMULTOWO 6 986 6741
WARSZAWSKIE-POMET-MALTANSKIE 14 134 14151

WILDA 53 404 54 665

WINIARY 27 317 27028

WOLA 8 615 8 407

ZIELONY DEBIEC 14 229 14 687

ZEGRZE 25474 24 255

gm. Buk 12993 13231

gm. Czerwonak 25313 25 247

gm. Dopiewo 29 906 29 227

gm. Kleszczewo 6 804 6917

gm. Komorniki 30 085 27 882

gm. Kostrzyn 19 592 19715

gm. Kornik 29759 28 969

gm. Lubon 43 500 42753

powiat poznanski | gm. Mosina 30029 30097
gm. Murowana Goslina 12 597 12939

gm. Pobiedziska 17 379 17 135

gm. Puszczykowo 12 366 12619

gm. Rokietnica 16 091 17 586

gm. Steszew 13851 13742

gm. Suchy Las 22 875 21679

gm. Swarzedz 58 103 60 537

gm. Tarnowo Podgorne 39284 40 694

Poznan 967 477 967 038
powiat poznarnski 420528 420 967
Aglomeracja Poznaniska 1388 005 1388 005
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Tabela 5.1.2 Potencjalne dobowe zapotrzebowanie na przewozy transportem zbiorowym (bez ruchu poza
Aglomeracje Poznaniskqg) — stan maj 2013 r.

Obszar Produkcja ruchu Atrakcja ruchu
ANTONINEK-ZIELINIEC-KOBYLEPOLE 6 898 7691
CHARTOWO 18 421 17 682
FABIANOWO-KOTOWO 1904 2348
GLOWNA 5970 5839
GLUSZYNA 2934 746
GORCZYN 9956 9990
GRUNWALD POLUDNIE 17 427 15270
GRUNWALD POENOC 7 065 6 966
JANA 111 SOBIESKIEGO | MARYSIENKI 6 196 5577
JEZYCE 26 860 26 553
JUNIKOWO 7058 6711
KIEKRZ 599 597
KRZESINY-POKRZYWNO-GARASZEWO 1603 1816
KRZYZOWNIKI-SMOCHOWICE 3022 3063
KWIATOWE 2033 2013
LAWICA 5 862 5904
MORASKO-RADOJEWO 2141 2484
NARAMOWICE 10812 11131
NOWE WINOGRADY POLUDNIE 8470 8 763
NOWE WINOGRADY POLNOC 7617 7965

Posnan NOWE WINOGRADY WSCHOD 3016 3123
OGRODY 6 668 6 985

OSTROW TUMSKI-SRODKA-ZAWADY 5 306 4952

PIATKOWO 26 088 26 050

PODOLANY 6939 7709

RATAJE 28 345 27003

SOLACZ 6 565 6971

STARE MIASTO 76 259 78 079

STARE WINOGRADY 8632 9 055
STAROLEKA-MINIKOWO-MARLEWO 8 245 8 596

STARY GRUNWALD 2 856 2747

STRZESZYN 2577 3003
SZCZEPANKOWO-SPEAWIE-KRZESINKI 4362 4144

SW. LAZARZ 32437 32653
SWIERCZEWO 7561 7848

UMULTOWO 3459 3202
WARSZAWSKIE-POMET-MALTANSKIE 4958 4931

WILDA 25954 26 467

WINIARY 13 248 13 288

WOLA 3093 2891

ZIELONY DEBIEC 5000 5813

ZEGRZE 11575 11202

gm. Buk 1715 1742

gm. Czerwonak 6 984 7008

gm. Dopiewo 3618 3656

gm. Kleszczewo 1370 1357

gm. Komorniki 5960 5965

gm. Kostrzyn 3705 3611

gm. Kornik 6291 6114

gm. Lubon 6 686 6719

powiat poznanski | gm. Mosina 6 206 5995
gm. Murowana Goslina 3351 3534

gm. Pobiedziska 4105 4172

gm. Puszczykowo 2589 2711

gm. Rokietnica 2890 2948

gm. Steszew 2802 3229

gm. Suchy Las 5824 5420

gm. Swarzedz 14 039 13976

gm. Tarnowo Podgorne 4968 5106

Poznan 445 991 445 826
powiat poznarnski 83102 83 267
Aglomeracja Poznaniska 529 093 529 093
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52 PROGNOZOWANE WELKOSCPOPYTU NA PRZEWOZY

Przewidywany wzrost potencjalnego zapotrzebowania na przewozy w Aglomeracji
Poznanskiej latach 2015-2025 wyniesie okolo 5% , z czego w Poznaniu spadnie o 1%,
natomiast w powiecie poznanskim wzrosnie o koto 17%.

Najwiekszy wzrost potencjalnego zapotrzebowania na przewozy przewiduje si¢ na osiedlach:
Glowna, Kiekrz, Chartowo, Szczepankowo-Splawie-Krzesinki oraz Zegrze.

Zapotrzebowanie na przewozy pomiedzy Poznaniem a powiatem wzrosnie o 1%.

Zapotrzebowanie na przewozy pomiedzy srodmiesciem a pozostalym obszarem Poznania i
powiatu poznanskiego spadnie o okolo 18%.

Dostep publicznego transportu zhiorowego do wazniejszych obiektow uZytecznosci publicznej
nie moze ulec pogorszeniu.

Pelen dostep do publicznego transportu zbiorowego osob niepetnosprawnych musi zostaé
zagwarantowany zarowno dla sieci autobusowej jak i tramwajowej.

W badaniach modelowych [16] oprocz stanu odniesienia wykorzystane zostaty trzy horyzonty
Czasowe:

= krotkoterminowe 2015 i 2020 r.,

= Srednioterminowy 2025 r.,

= dlugoterminowy 2040 r.

W tabeli 5.2.1 zebrano zmiany potencjalnego zapotrzebowania na przewozy (bez podrozy poza
Aglomeracje Poznanskg) w latach 2025 i 2040 w stosunku do roku 2015 — zmiany te
zobrazowano na rysunkach 5.2.115.2.2.

Na rysunku 5.2.3 przedstawiono wigzbe potencjalnego zapotrzebowania na przewozy
w Poznaniu w 2025 r. Z rysunku wynika, Ze najwigksze wektory zapotrzebowania wystepujg
W powigzaniu osiedli potnocnych, wschodnich i Grunwaldu ze srodmiesciem, w szczegdlnosci
ze Starym Miastem. Obraz ten nie zmienia si¢ w stosunku do stanu obecnego.
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Tabela 5.2.1 Zmiany potencjalnego zapotrzebowania na przewozy w latach 2025 i 2040 (bez ruchu poza
Aglomeracje Poznanskg) w stosunku do roku 2015.

Obszar Produkcja ruchu | Atrakcja ruchu 2025r. 2040 r.
ANTONINEK-ZIELINIEC-KOBYLEPOLE 17 504 17 880 -5,27% 9.84%
CHARTOWO 30039 29 618 27,20% 14.52%
FABIANOWO-KOTOWO 7918 7773 -0,80% 15.80%
GEOWNA 11471 11671 57,26% 66.81%
GLUSZYNA 5881 5 898 -6,80% -20.40%
GORCZYN 23305 23 250 -8,36% -15.19%
GRUNWALD POLUDNIE 34 500 34910 -6,26% -22.38%
GRUNWALD POENOC 14513 14 443 -12,21% -31.27%
JANA 111 SOBIESKIEGO | MARYSIENKI 10 149 10 063 -13,21% -4.01%
JEZYCE 40 843 40993 7,81% 14.95%
JUNIKOWO 17 076 17 456 5,62% 9.03%
KIEKRZ 1930 1923 28,36% 19.93%
KRZESINY-POKRZYWNO-GARASZEWO 3601 3650 -3,00% 21.01%
KRZYZOWNIKI-SMOCHOWICE 12 594 12671 -7,92% -18.03%
KWIATOWE 5570 5546 1,31% 2,51%
LAWICA 19731 19 537 -6,85% -15.44%
MORASKO-RADOJEWO 5103 5 395 8,38% 27.31%
NARAMOWICE 22904 22871 14,87% 28.54%
NOWE WINOGRADY POLUDNIE 16 737 16 541 -10,68% -10.82%
NOWE WINOGRADY POLNOC 15 821 15 906 -3,77% -2.32%

Pomaii | NOWE WINOGRADY WSCHOD 6 467 6419 -10,68% -28.58%
OGRODY 14 309 14 833 -2,75% -2.07%

OSTROW TUMSKI-SRODKA-ZAWADY 9119 9240 9,88% 6.10%
PIATKOWO 38 861 38 610 -11,71% 1.19%
PODOLANY 17 025 17 204 -2,60% -12.21%

RATAJE 51 153 50 965 11,48% 14.50%

SOEACZ 13 476 13 927 -4,29% -11.01%

STARE MIASTO 112 636 114 543 -3,40% -0.97%

STARE WINOGRADY 22341 22 037 -8,73% -17.41%
STAROELEKA-MINIKOWO-MARLEWO 16 778 17191 -7,83% -15.82%

STARY GRUNWALD 5537 5 693 -6,53% -15.35%
STRZESZYN 7357 7380 7,05% -2.21%
SZCZEPANKOWO-SPLA WIE-KRZESINKI 8782 8848 19,96% 19.93%

SW. LAZARZ 54 388 54 973 -5,30% 4.55%
SWIERCZEWO 17 924 18 023 3,00% -12.65%
UMULTOWO 5991 6091 -1,88% -7.15%
WARSZAWSKIE-POMET-MALTANSKIE 13091 13391 -3,25% -10.82%

WILDA 48741 48 707 -9,41% 4.15%

WINIARY 24 357 23521 -8,03% -19.19%

WOLA 8399 8359 -1,54% -3.13%

ZIELONY DEBIEC 13 865 13778 -11,24% -14.55%

ZEGRZE 20 946 20 870 -9,69% -22.98%

gm. Buk 13918 13723 19,36% 13.73%

gm. Czerwonak 30979 30910 51,51% 99.62%

gm. Dopiewo 22 906 22822 12,81% 37.63%

gm. Kleszczewo 6 304 6 306 32,55% 63.84%

gm. Komorniki 32 863 32 667 24,16% 52.53%

gm. Kostrzyn 18973 18 756 13,55% 33.36%

gm. Kornik 28 320 28 115 8,10% 24.23%

) gm. Lubo 37397 36 803 7,35% 19.62%
powiat o "Mosina 33219 32 846 17,88% 39.70%
poznanski = "Nurowana Goslina 17143 16 866 -0,06% 12.28%
gm. Pobiedziska 20372 20 127 15,20% 37.89%

gm. Puszczykowo 11 855 11778 10,44% 27.99%

gm. Rokietnica 16 234 16 058 22,83% 49.55%

gm. Steszew 15241 15119 9,70% 24.74%

gm. Suchy Las 21697 21611 37,71% 73.70%

gm. Swarzedz 58 240 57 555 8,50% 22.39%

gm. Tarnowo Podgorne 39 357 39 092 14,27% 33.47%

Poznat 848 731 852 595 -1.06% -1,18%
powiat poznariski 425 017 421154 17.29% 38,52%
Aglomeracja Poznaniska 1273748 1273748 5.03% 12,01%
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JEDNOSTKI POMOCNICZE MIASTA POZNANIA

JANA Il SOBIES
| MARYSIENKI NOWE WINOGRADY POLNOC

NOWE WINOGRADY WSCHOD
NOWE WINOGRADY POLUDNIE
OSTROW TUMSKI
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KOMANDORIA
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GRUNWALD POLNOC
STARY GRUNWALD
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TARNOWO
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>40,1%
DOPIEWO 30,1% - 40,0%
20,1% - 30,0%
10,1%- 20,0%
0,1% - 10,0%

0,0% - -10,0%

<-10,1%

i

Rysunek 5.2.1  Zmiana potencjalnego dobowego zapotrzebowania na przewozy (bez ruchu poza Aglomeracje
Poznariskg) w roku 2025 w stosunku do roku 2015.
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Rysunek 5.2.2  Zmiana potencjalnego dobowego zapotrzebowania na przewozy (bez ruchu poza Aglomeracje
Poznariskg) w roku 2040 w stosunku do roku 2015.
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Rysunek 5.2.3  Wiezba potencjalnego zapotrzebowania na przewozy w Poznaniu w 2025 r.
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6 FINANSOWANIE USLUG PRZEWOZOWYCH

W okresie obowigzywania niniejszego Planu transportowego przewiduje si¢ jako
podstawowe, nastepujace zrodla i formy finansowania ustug przewozowych w miejskiej
i aglomeracyjnej komunikacji autobusowej i tramwajowej:

oplaty za przejazdy pochodzace bezposrednio od uzytkownikow (pasazeréow)
transportu publicznego — jako wplywy z biletéw,

srodki finansowe budzetu samorzadu miasta Poznania oraz gmin oSciennych,
ktore zawarly stosowne porozumienia miedzygminne na obstluge wybranych
polaczen komunikacyjnych,

formula partnerstwa publiczno-prywatnego zastosowana zarowno do projektow
rozwojowych w zakresie transportu publicznego oraz ich pézniejszej eksploatacji,
jak i do realizacji ustug przewozowych w transporcie publicznym,

srodki pomocowe funduszy europejskich, wykorzystywane przez podmiot
publiczny dla realizacji inwestycji w transporcie publicznym,

srodki pomocowe funduszy europejskich, wykorzystywane w modelu
hybrydowym finansowania ustug transportu publicznego, obejmujacego formule
partnerstwa publiczno-prywatnego dla realizacji inwestycji w transporcie
publicznym,

wplywy z Kkomercjalizacji przestrzeni publicznej zwiazanej z transportem
publicznym — np. wplywy z reklam umieszczonych w pojazdach i na przystankach
publicznego transportu zbiorowego,

Jako rozwojowe inne formy finansowania ushug przewozowych w transporcie publicznym
Poznania, mozliwe do zastosowania pod warunkiem powstania sprzyjajacej przestrzeni
prawnej oraz wiekszego usamodzielnienia samorzadu w kwestii polityki podatkowej,
wskazuje sie:

przechwytywanie wzrostu podatkéw wynikajacych ze wzrostu cen nieruchomosci
lub zwiekszonego przychodu z dzialalnosci komercyjnej, wynikajacych wprost ze
zwiekszonej dostepnosci przez transport publiczny i nastepnie przeznaczenie tych
srodkow na rozwdj i utrzymanie transportu publicznego,

oplaty rozwojowe - jednorazowe oplaty w rodzaju obecnie istniejacych oplat
adiacenckich badz rent planistycznych przeznaczone na finansowanie rozwoju
transportu publicznego,

pionowe prawa wlasnoS$ci - pozwalaja na przechwycenie wartosci, ktorej wzrost
wigze si¢ z ustanowieniem praw budowlanych nad lub pod powierzchnig gruntu;
w przypadku inwestycji transportowej dotyczy to obszaru nad lub ponizej
elementu sieci transportowej, generujacego przyrost wartosci nieruchomosci
gruntowej; przykladem moze tu by¢ sprzedaz firmie prywatnej praw do
nadbudowania dworca lub przystanku z powierzchniami handlowymi; taka
inwestycja zwi¢kszy warto$S¢ gruntow i bedzie korzystna zarowno dla strony
publicznej, jak i prywatnej,

oplata za Korzystanie z transportu miejskiego - w tym przypadku transport
traktuje si¢ jako sie¢ uzytecznosci publicznej (podobnie jak kanalizacje czy sie¢
energetyczng) i pobiera oplate od uzytkownikow; wysokos¢ oplaty nie jest ustalana
w odniesieniu do wzrostu wartoSci nieruchomosci, lecz jest szacowana na
podstawie obciazenia danej sieci wygenerowanego przez nieruchomos¢.
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Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym [1] reguluje w pierwszej kolejnosci zasady

finansowania przewozoéw o charakterze uzytecznosci publicznej. Sposoby finansowania

opisane w art. 50 ust. 1 obejmuja:

1) pobieranie przez operatora lub organizatora oplat w zwigzku zrealizacja ushig
$wiadczonych w zakresie publicznego transportu zbiorowego, lub

2) przekazanie operatorowi rekompensaty z tytutu :
a) utraconych przychodéw w zwigzku ze stosowaniem ustawowych uprawnien do
ulgowych przejazdéw w publicznym transporcie zbiorowym, lub
b) utraconych przychodow w zwigzku ze stosowaniem ustawowych uprawnien do
ulgowych przejazdow w publicznym transporcie zbiorowym ustanowionych na obszarze
wiasciwos$ci danego organizatora, o ile zostaly ustanowione, lub
C) poniesionych kosztow w zwigzku ze $wiadczeniem przez operatora ushug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, lub

3) udostegpnienie operatorowi przez organizatora srodkow transportu na realizacje przewozow
w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Wysoko$¢ optat mozna uzalezni¢ od osigganych kluczowych wskaznikow efektywnosci,
W szczegdlnosci punktualnosci 1 niezawodnosci.

Co do zasady, podmiotem ponoszacym koszty zwigzane z funkcjonowaniem zbiorowego
transportu publicznego wg ustawy o publicznym transporcie zbiorowym [1] jest zatem
organizator publicznego transportu publicznego (art.51 ust. 1 pkt. 1 w zw. z art. 7) —w tym
wypadku miasto Poznan oraz gminy oScienne, ktore podpisaty porozumienie z miastem Poznan
na obsluge wybranych linii lub organizacje¢ transportu publicznego w cato$ci na swoim
obszarze. A wigc podstawowym zrodlem finansowania transportu publicznego sg w tej sytuacji
srodki wiasne tych samorzadéw. Z art.51 ust.1 pkt. 2 wynika ponadto, iz zrodlem finansowania
przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej moga by¢ takze $rodki budzetu panstwa. Do
zrodel finansowania, o ktorych mowa w ust. 1, naleza rdwniez wptywy ze sprzedazy biletow
oraz wptywy z optat dodatkowych pobieranych od pasazerow, zgodnie z przepisami ustawy z
dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe. Ponadto zrodiem finansowania moga by¢ srodki
pomocowe prorozwojowe uzyskane z fundacji, stowarzyszen ekologicznych, ro6znego rodzaju
programow unijnych czy dotacje celowe z budzetu panstwa. Do srodkow pomocowych, mozna
zaliczy¢ np. $rodki opisane w art. 10 Ustawy o samorzgdzie gminnym [36].

Ustawa [1] nie wskazuje innych Zrodel finansowania, jednak dopuszcza inne sposoby
finansowania transportu publicznego, w tym réwniez partnerstwo publiczno-prywatne. Kwesti¢
te, reguluje ustawa o partnerstwie publiczno — prywatnym [35]. Ustawa ta, okresla zasady
wspOtpracy podmiotu publicznego 1 partnera prywatnego w ramach partnerstwa publiczno-
prywatnego. Przedmiotem partnerstwa publiczno-prywatnego jest wspdlna realizacja
przedsiewzigcia oparta na podziale zadan i ryzyk pomiedzy podmiotem publicznym

1 partnerem prywatnym. Jako przedsigwzigcia mozliwe do realizacji z udzialem partnerstwa
publiczno - prywatnego ustawa wyszczegdlnia:

a) budowe lub remont obiektu budowlanego,

b) $wiadczenie ushug,

c) wykonanie dzieta, w szczegdlnosci wyposazenie skladnika majatkowego w urzadzenia
podwyzszajace jego wartos¢ lub uzytecznosc,
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d) inne $wiadczenie - pofaczone z utrzymaniem lub zarzadzaniem sktadnikiem majatkowym,
ktory jest wykorzystywany do realizacji przedsigwzigcia publiczno-prywatnego lub jest z nim
zwigzany.
Przedsiewziecie lezace u podstawy partnerstwa publiczno-prywatnego, bedzie moglo polegaé
zatem na budowie obiektu budowlanego (np. infrastruktura w transporcie publicznym),
swiadczeniu ustug (np. przewozowych w transporcie publicznym), wykonaniu dzieta lub
innych $wiadczeniach. Kazdorazowo bedzie musiato by¢ jednak potaczone z utrzymaniem lub
zarzadzaniem sktadnikiem majatkowym (np. przedsigbiorstwem, nieruchomoscig). Cho¢
zakres $wiadczen stron w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego moze przybraé¢ rdzne
ksztalty, najczesSciej partner prywatny zobowigzany bedzie sfinansowaé 1 zrealizowac
przedsiewzigcie (z jego dalszym utrzymaniem lub zarzadzaniem), a podmiot publiczny
zobowigzany bedzie do wniesienia wktadu wlasnego. Wkladem wiasnym bedzie swiadczenie
podmiotu publicznego lub partnera prywatnego polegajace w szczego6Inosci na:

= poniesieniu czesci wydatkow na realizacje przedsigwzigcia, w tym sfinansowaniu

dopfat do ushug §wiadczonych przez partnera prywatnego w ramach przedsiewzigcia,

= whniesieniu sktadnika majgtkowego.
Formuta partnerstwa publiczno-prywatnego, zaliczana do tzw. hybrydowych form
finansowania jednostek samorzadu terytorialnego jest obecnie rozwijajacg si¢ forma
wspoHfinansowania ustug publicznych (w tym takze publicznego transportu zbiorowego) przez
podmioty prywatne. Stanowi forme wspolpracy miedzy organami publicznymi a sektorem
prywatnym, umozliwiajaca zwigkszenie efektywnosci ustug publicznych poprzez podziat
ryzyka pomiedzy oboje partneroOw oraz wykorzystanie doswiadczenia sektora prywatnego a
takze najnowszych technologii w danej dziedzinie. Réwnoczesnie formuta taka stanowi
dodatkowe zrodlo kapitatu, zwigkszajac srodki publiczne uwalnianie w ten sposob na inne cele
publiczne. Z kolei partner publiczny moze zaoferowaé inwestorom prywatnym pewnos¢
dlugotrwatych przeplywow pienieznych ze zréodet publicznych. Dodatkowag zaletg
zastosowania formuty partnerstwa publiczno-prywatnego, s3 nowe uregulowania prawne w
zakresie pozyskiwania dofinansowania $rodkami UE dla tzw. projektow hybrydowych
realizowanych z udzialem partnerstwa publiczno-prywatnego oraz funduszy europejskich.

Nowe zasady dofinansowania w okresie referencyjnym 2014 — 2020, sa bardziej przyjazne dla
formuly partnerstwa publiczno-prywatnego i umozliwiajg ubieganie si¢ 0 dofinansowanie przez
obydwoch partneréw, a takze przewiduja znacznie dluzszy okres wydatkowania srodkow, co
nie jest bez znaczenia przy zawieraniu dlugotrwatych zwykle umoéw dla tej formy finansowania
ushig publicznych.

Dodatkowym zrodtem dochodow przewidzianym na finansowanie transportu publicznego w
Poznaniu, moze by¢ roéwniez dochdd z reklam umieszczonych w pojazdach i na przystankach
publicznego transportu zbiorowego oraz wplywy z opfat dzierzawnych za korzystanie z
przystankow czy sieci torowo-trakcyjnej, przy czym komercjalizacja przestrzeni publicznej nie
powinna mie¢ negatywnego wptywu na standard korzystania z ustug przewozowych.

W przypadku MPK Poznan Sp. z 0.0. - dziatalno$¢ finansowana jest poprzez rekompensate
Z tytulu poniesionych kosztow w zwigzku ze $wiadczeniem ustug publicznego transportu
zbiorowego. Rekompensata moze by¢ wyptacana w dwoch formach — przychodow
operacyjnych (zaptata za ushugi) oraz podwyzszenia kapitatu. L.aczna warto$¢ wyptaconej w ten
sposob rekompensaty nie moze przekroczy¢ warto$ci maksymalnych.
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Zasady wyliczania rekompensaty okresla rozporzadzenie (WE) NR 1370/2007 Parlamentu
Europejskiego iRady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. Zgodnie znim ‘“(...) wysokos¢
rekompensaty nie moze przekroczy¢ kwoty odpowiadajacej wynikowi finansowemu netto,
ktéry rownowazny jest sumie wptywow, pozytywnych czy negatywnych, jakie wypetnianie
zobowigzania z tytutu $wiadczenia ushug publicznych wywiera na koszty i przychody podmiotu
$wiadczacego ustugi publiczne”. Wplyw ten oceniany jest przez poréwnanie stanu, w ktorym
zobowigzanie z tytutu §wiadczenia ustug publicznych jest wypehiane, ze stanem, jaki istnialby
w przypadku niewypehienia zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych.

Wplywy ze sprzedazy biletow stanowig dochod Miasta Poznania. Emitentem biletow jest ZTM
w Poznaniu.

W latach 2014 - 2018 r. wskaznik odpfatnosci ushig poznanskiej komunikacji miejskiej
uksztaltowat si¢ na poziomie od ok. 53,67% do 55,72 %. (por. tabela 6.1). Stosunkowo niski
jego poziom, ma zwigzek z unowoczes$nianiem i odnowa taboru, poprawg jego wyposazenia
i innymi inwestycjami w transporcie publicznym, ktore podniosty koszty funkcjonowania
transportu [29].

W okresie planowania zaktada si¢ utrzymanie zasady pokrywania kosztow organizowania
i Swiadczenia ustug przewozowych (eksploatacji) przychodami z biletow i doptatami
Z budzetow samorzadow, a finansowania inwestycji infrastrukturalnych — ze srodkow wiasnych
operatora i miasta przy wykorzystaniu srodkoéw pomocowych z Unii Europejskiej.

Aspekt finansowy powinien by¢ brany pod uwage przy konstruowaniu taryfy. Jej przyszia
struktura powinna zapewnia¢ mozliwie najwiekszg liczb¢ pasazerow komunikacji miejskie;j
I jednoczes$nie — wysokg przychodowos¢.

Tabela 6.1 Finansowanie ustug publicznego transportu zbiorowego w Aglomeracji Poznanskiej —
retrospektywa 2014 — 2018 (z1).
lata 2014 2015 2016 2017 2018 plan
g __ | MPK Poznan Ogoélem 322 595 708 324131 279 321 061 198 340 235 958 349 394 413
a2 KPA Kombus 2519 403 3238 550 3205 276 3133814 3426 616
g2 P.T. Translub 8 746 769 8 881 142 8829 319 9004 168 10178 294
2 E PUK Komorniki 8 466 750 8847 863 9167 885 9 355477 10543 203
'% &, ZKP Suchy Las 7608 185 7823 356 7953915 7905 409 8 238 861
'g g ZUK Rokbus 2321902 4682 747 4981 219 5381798 5 499 458
2« S P.W. Transkom 0 6706 919 6554 122 6836 149 7872444
2 % TPBUS 0 0 0 9721314 10 700 796
3 g ZK w Kleszczewie 0 0 0 445571 2967173
=z Suma: 352 258 717 364 311 857 361 752 933 392 019 659 408 821 257

Dochody ze sprzedazy biletow

[PLN netto] 173 505 180 172 933 880 170 541 025 178 500 941 178 735 440
Wplywy z oplat za korzystanie

Z przystankéw [PLN netto] 2700 969 3854 587 108 389 0 0
Dotacje od samorzadow

gminnych [PLN netto] 15 455 120 26 208 450 28 249 327 36 030 247 40 668 558
% pokrycia kosztow optatami 54,41% 55,72% 54,98% 54,72% 53,67%

Zrédto: dane ZTM w Poznaniu
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7 PREFERENCJE DOTYCZACE WYBORU SRODKOW TRANSPORTU

Zaleca sie, aby korzystne tendencje w podziale zadan przewozowych wsréd poznaniakow
(zauwazone w badaniach [10]) utrzymadé i zwiekszy¢ udzial podrozy publicznym transportem
zbiorowym ponad 45%.

Zaleca si¢ rowniez, aby zdecydowanie poprawic¢ niekorzystny podzial zadan przewozowych
wsrod mieszkancow Aglomeracji wynoszqcy obecnie 32,4% podroZy publicznym transportem
zbiorowym. Korzystne byloby zwigkszenie tego udziatu ponad 35%.

Tabela 7.1 Podzial zadan przewozowych w podrozach ogétem — wyniki badan ankietowych.
miejsce zamieszkania
) obszar miasta
Srodek transportu Srodmiescie Posnan pozamiejski owiatu powiat Aglomeracja
Poznania oznan powiatu powatl poznanski Poznarnska
o poznanskiego
poznanskiego

pieszo 29,4% 13,0% 7,0% 17,5% 10,8% 12,1%
samochod 0sobowy 26,1% 38,7% 69,8% 58,3% 65,6% 49,7%
taksowka 0,7% 0,4% 0,0% 0,2% 0,1% 0,3%
komunikacja miejska 36,4% 41,0% 4,1% 6,6% 5,0% 26,3%
autobus podmiejski 0,4% 0,6% 3,7% 2,4% 3,2% 1,7%
g‘lﬂgb”s podmiejski, inny, np. 0,0% 0,0% 1,0% 0,2% 0,7% 0,3%
autobus pracowniczy 0,2% 0,1% 1,2% 1,4% 1,3% 0,6%
pocigg 0,3% 0,1% 1,1% 2,9% 1,7% 0,8%
rower 4,9% 4,0% 5,3% 5,3% 5,3% 4,5%
motocykl 0,1% 0,3% 0,7% 0,2% 0,5% 0,4%
inny 0,2% 0,3% 1,9% 0,3% 1,3% 0,7%
komunikacja miejska + 1,1% 1,1% 2,6% 2,6% 2,6% 1,7%
autobus podmiejski

f(gagz?ﬁ;gf'omwy nne 0,1% 0,1% 0,6% 1,1% 0,8% 0,4%
samochod osobowy + o 0 o o o o
transport zbiorowy 0,1% 0,4% 1,1% 1,0% 1,1% 0,6%

Wyniki badan ankietowych sq korzystne w odniesieniu do mieszkanicow Poznania, ktorzy
czesciej wybierajq transport zbiorowy (43,4%), niz samochod (39,1%), zaczeli tez ,, zdrowiej”
podrozowac pieszo i rowerem.

Znacznie gorzej wyniki przedstawiajq si¢ w przypadku mieszkancow powiatu poznanskiego.
Wsrod tych mieszkarncow podréze samochodem krélujq niepodzielnie — ponad 65%.

W odniesieniu do wykonywanej pracy przewozowej podziat zadan przewozowych przedstawia
sie nastepujgco:
e W Poznaniu transport zbiorowy 36,5%, transport samochodowy 58,3%, rower 2,9%,
pieszy 2,3%.
o W Aglomeracji Poznanskiej transport zbiorowy 30,5%, transport samochodowy 635,5%,
rower 2,4%, pieszy 1,7%.



PZRPTZ DLA MIASTA POZNANIA NA LATA 2014 - 2025

W ramach badan ankietowych, przeprowadzono badanie przyczyn korzystania z transportu
zbiorowego. Wyniki przedstawia tabela 7.2.

Tabela 7.2 Powody wyboru publicznego transportu zbiorowego.

Nie odczuwam strasu zwigzanego z jazdg
Nie moge korzysta¢ z innych srodkow
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liczba odpowiedzi twierdzgcych

Aglomeracja Poznanska | 325 | 313 | 293 | 411 | 454 | 229 | 104 | 202 | 86 | 148 | 287 | 230
powiat poznanski | 106 | 81 | 92 | 126 | 143 | 71 | 34 | 69 | 19 | 50 | 96 | 74
Poznan | 219 | 232 | 201 | 285 | 311 | 158 | 70 | 133 | 67 | 98 | 191 | 156

struktura odpowiedzi twierdzgcych [ %]
Aglomeracja Poznanska| 64 | 61 | 57 | 81 | 89 | 45 | 20 | 40 | 17 | 29 | 56 | 45
powiat poznanski| 67 | 51 | 58 | 80 | 91 | 45 | 22 | 44 | 12 | 32 | 61 | 47
Poznai| 62 | 66 | 57 | 81 | 88 | 45 | 20 | 38 | 19 | 28 | 54 | 44

liczba odpowiedzi twierdzqcych
autobus miejski| 109 | 85 | 108 | 146 | 158 | 89 | 44 | 78 | 32 | 51 | 105 | 83
tramwaj | 147 | 173 | 131 | 192 | 207 | 98 | 38 | 84 | 42 | 67 | 127 | 102

autobus podmiejski| 50 | 32 | 39 | 53 | 62 | 27 | 17 | 29 9 21 | 39 | 32
wiek studencki| 63 | 45 | 32 | 69 | 79 | 40 6 29 7 19 | 43 | 27
wiek produkcyjny | 192 | 192 | 182 | 263 | 288 | 148 | 54 | 124 | 58 | 85 | 171 | 136
wiek emerytalny | 70 | 76 | 79 | 79 | 87 | 41 | 44 | 49 | 21 | 44 | 73 | 67
struktura odpowiedzi twierdzqcych [%]
autobus miejski| 62 | 48 | 61 | 82 | 89 | 50 | 25 | 44 | 18 | 29 | 59 | 47
tramwaj | 63 | 74 | 56 | 82 | 88 | 42 | 16 | 36 | 18 | 29 | 54 | 44

autobus podmiejski| 74 | 47 | 57 | 78 | 91 | 40 | 25 | 43 | 13 | 31 | 57 | 47
wiek studencki| 72 | 52 | 37 | 79 | 91 | 46 7 33 8 22 | 49 | 31
wiek produkcyjny| 59 | 59 | 56 | 80 | 88 | 45 | 17 | 38 | 18 | 26 | 52 | 42
wiek emerytalny | 73 | 79 | 82 | 82 | 91 | 43 | 46 | 51 | 22 | 46 | 76 | 70

Jak wida¢ z tabeli gtownymi przyczynami wyboru publicznego transportu zbiorowego sq:
pasujqgce polgczenia, dostep do przystankow i nizsza cena niz w przypadku innych srodkow
transportu. W zwigzku z tym nie zaleca sie radykalnego zmniejszania liczby polqczen oraz
liczby przystankow. Ceny biletow powinny by¢ w relacji z kosztami transportu innych srodkow
transportu. Nie nalezy podwyzszaé cen biletow wiecej niz to mogloby wynikaé ze zmiany
kosztow transportu samochodowego.
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8 ORGANIZACJA RYNKU PRZEWOZOW

Poprawa efektywnosci procesu planowania i zarzadzania publicznym transportem zbiorowym
w miescie metropolitalnym i obszarze aglomeracyjnym, wymaga strukturalizacji funkcji i
kompetencji uczestnikdw procesu planowania i zarzadzania systemem transportowym.

Dla realizacji powyzszych celow, konieczna byta zmiana dotychczasowego modelu organizacji
1 zarzadzania transportem w Poznaniu, jako mieScie o statusie spolecznym miasta
metropolitalnego.

W zwigzku z powyzszym, na mocy Uchwaty nr XXXVIII/411/V/2008 Rady Miasta Poznania
z dnia 24 czerwca 2008 roku Rady Miejskiej Poznania, z dniem 1 pazdziernika 2008r.
utworzono jednostke budzetowa miasta Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu, zwang dalej
ZTM. Powstala w ten sposdb jednostka organizacyjna Miasta Poznania, jest aktualnie
najwigksza jednostka zarzadzajaca 1 organizujaca transport publiczny w Poznaniu i
Aglomeracji Poznanskiej — w oparciu o zawarte porozumienia migdzygminne pomiedzy
Miastem Poznan a zainteresowanymi gminami o$ciennymi na obstuge wybranych linii
komunikacyjnych obstugujacych te gminy.

Jednostka pelni funkcje zarzadu efektywnego modelu planowania i zarzadzania transportem w
obszarze administracyjnym Miasta Poznania, a za posrednictwem porozumien gminnych w
obszarze metropolitalnym Miasta Poznania, w warunkach okreslonych przepisami Unii
Europejskiej dotyczacymi transportu publicznego. Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu
w celu wykonania zadania wlasnego Miasta dotyczacego zaspokajania potrzeb mieszkancoéw
w zakresie lokalnego transportu zbiorowego wykonuje funkcje zwigzane z regulacja lokalnego
transportu zbiorowego [37]:

= realizacja uchwat Rady Miasta Poznania dotyczacych publicznego transportu
zbiorowego;

= realizacja celow okreslonych w Bialej Ksigdze Komisji Europejskiej z dnia 12 wrzesnia
2001 r., pn. ,,Europejska Polityka Transportowa do roku 2010: czas na decyzje”,;
dotyczacych przejrzystosci 1 efektywnosci ustug publicznych w zakresie transportu
pasazerskiego przy uwzglednieniu czynnikow spotecznych i $rodowiskowych dla
rozwoju regionalnego;

= realizacja budzetu Miasta Poznania w zakresie finansowania zadan dotyczacych
transportu, skutecznego monitoringu przeptywu $rodkdéw finansowych, wilasciwego
doboru instrumentéw finansowania przedsiewzie¢ transportowych;

= kreowanie polityki zrbwnowazonego rozwoju transportu w warunkach efektywnego
ekonomicznie 1 operatywnego z punktu widzenia pasazera mobilnego transportu
zbiorowego;

= zarzadzanie operacyjne oraz strategiczne w publicznym transporcie zbiorowym,
zarzadzanie procesami integracji transportu multimodalnego w systemie transportowym
Miasta Poznania oraz uczestnictwo w procesie integracji galezi transportu zbiorowego
w obszarze metropolitalnym Miasta Poznania, a w szczegdlnosci:
a) zarzadzanie ruchem publicznego transportu zbiorowego,
b) przygotowanie i przeprowadzaniepostepowan przewidzianych przepisami prawa,

prowadzacych do zawarcia uméw o $wiadczenie ushug w zakresie publicznego
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transportu zbiorowego oraz zawierania uméw o $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, jak i prowadzenie wszelkiego rodzaju czynno$ci
zmierzajacych do powierzenia ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
na innej podstawie prawnej niz umowa — zgodnie z obowigzujacymi przepisami,

c) monitorowanie, rozliczanie i kontrolowanie wykonania zawartych umoéw
0 $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego oraz innych
stosunkow prawnych, z ktérych wynika powierzenie ww. ushig, w tym prawo do
badania zgodnosci dziatalno$ci operatorow z przepisami prawa oraz badania
celowosci, gospodarnosci i rzetelnosci wydatkowanych przez operatorow
publicznych srodkow pienieznych oraz efektywnosci dziatania,

d) opracowywanie projektow zmian optat za przew6z oraz innych optat wskazanych
W przepisach prawa, w zwigzku ze $wiadczeniem ushig dotyczacych publicznego
transportu zbiorowego, lezacych w zakresie kompetencji Prezydenta Miasta
Poznania,

e) pelna weryfikacja oraz kontrola dokumentow przedstawionych przez operatoroéw,
stanowigcych podstawe obliczenia rekompensaty,

f) kontrola nad przestrzeganiem przez kontrahentow zasad funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego,

g) badanie jakosci $wiadczonych ustug przewozowych,

h) badanie satysfakc;ji klientow,

1) przygotowanie 1 realizacja porozumien miedzygminnych w zakresie powierzenia
organizacji przewozow,

J) wprowadzanie i zarzadzanie systemami nowych technologii publicznego transportu
zbiorowego, w tym zintegrowanymi systemami PEKA, ITS i innymi
zintegrowanymi systemami wchodzacymi w systemy Smart City w zakresie
publicznego transportu zbiorowego,

k) integracja systemow transportowych z systemem kolei obwodowe] obszaru
metropolitalnego (mobilny pocigg miejski 1 podmiejski),

1) ksztaltowanie wiezby ruchu na sieci lokalnego transportu zbiorowego, jako efektu
procesu parametryzacji relacji komunikacyjnych dla poszczegdlnych rejondw
przewozowych,

m) optymalizacja przewozow i korelacja rozkladow jazdy miejskiej sieci tramwajowej
z docelowymi rozktadami jazdy kolei obwodowej miasta i przewozdw regionalnych,
w wezlach przesiadkowych i dworcach multimodalnych,

n) badanie rynku ushig transportu zbiorowego w celu okreslania potrzeb transportowych
mieszkancoéw dla zrownowazenia relacji podazy i popytu ustug,

0) opracowywanie rozkladow jazdy dla lokalnego transportu zbiorowego
organizowanego przez Miasto Poznan oraz uzgadnianie rozkladow jazdy dla
niepublicznego transportu pasazerskiego,

p) rozpatrywanie skarg, wnioskow i reklamacji dotyczacych transportu zbiorowego,

r) emisja 1 dystrybucja biletow oraz kart elektronicznych,

s) dokonywanie rozliczen finansowych z tytutu emisji 1 dystrybucji biletow oraz kart
elektronicznych,

t) wykonywanie i1 zlecanie kontroli dokumentoéw uprawniajacych do przejazdow
srodkami lokalnego transportu zbiorowego oraz nakladanie oplat dodatkowych;

= promowanie publicznego transportu zbiorowego;
= zapewnienie warunkow dla réwnego 1 zréwnowazonego dostepu operatoréw
(przewoznikow) do infrastruktury szynowej, drogowej, przystankowej i dworcowej
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Miasta Poznania w systemie lokalnego, publicznego transportu zbiorowego,
w warunkach regulowanej organizacji przewozow;

= uczestnictwo instytucjonalne w procesach decyzyjnych dotyczacych rewitalizacji
obszarow miejskich i podmiejskich dla inwestoréw gospodarczych i projektowanie
komunikacji w tych obszarach, w ramach systemu lokalnego transportu zbiorowego;

= zarzadzanie procesami utrzymania biezacego i remonty infrastruktury torowo-
sieciowej, infrastruktury dworcowej i przystankowej, systemu Poznanskiego Roweru

Miejskiego, systemow Poznanskiej Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej i Intelligent

Transportation Systems (ITS) oraz innych elementow bedacych w zasobach Zarzadu

Transportu Miejskiego w Poznaniu (w tym: budynku bedacego siedzibg ZTM, punktow

obstugi klienta, biletomatow mobilnych itp.);

» zarzadzanie procesami inwestycyjnymi z zakresu infrastruktury transportowej Miasta,

a w szczegbdlnosci:

a) prowadzenie postgpowan o zamowienie publiczne w celu zawarcia umow
niezbednych dla przygotowania 1 realizacji inwestycji, a w szczegdlnosci o prace
projektowe oraz o ustanowienie inzyniera kontraktu,

b) zawieranie umoOw niezbednych dla przygotowania 1 realizacji inwestycji,
a W szczegolnosci o prace projektowe oraz realizacje inwestycji,

¢) prowadzenie obstugi inwestorskiej w zakresie planowania, przygotowania i realizacji
projektow z zakresu infrastruktury transportu zbiorowego,

d) wnioskowanie do budzetu Miasta o zabezpieczenie $rodkdéw finansowych na
realizacje inwestycji,

e) poszukiwanie pozabudzetowych zrodet finansowania inwestycji, w tym aplikowanie
o srodki z UE,

f) wykonywanie prac warunkujacych uzyskanie decyzji 0 warunkach zabudowy terenu,
a takze decyzji lokalizacji inwestycji celu publicznego,

g) uzyskanie dokumentacji geologiczno-inzynierskiej i geodezyjnej studiow
wykonalno$ci oraz projektow budowlanych, projektow wykonawczych, ekspertyz
I innych opracowan,

h) opracowywanie projektow poprzez zawieraniec umoéw o prace projektowe,
wspotdziatanie przy ich opracowywaniu i dokonywanie niezbednych uzgodnien,

i) prowadzenie spraw terenowo-prawnych,

j) oddziatywanie na prawidlowe ksztaltowanie kosztow prowadzonych inwestycji na
kazdym ich etapie,

k) sprawowanie nadzoru inwestorskiego zgodnie z obowigzujacymi przepisami,

1) koordynowanie realizacji inwestycji zwlaszcza w zakresie uzgodnien z jednostkami
miejskimi,

m) prowadzenie rozméw z gestorami infrastruktury,

n) dokonywanie odbiorow prac projektowych, robdt i obiektoéw oraz rozliczanie
inwestycji zgodnie z zasadami przyjetymi przez Miasto,

0) kontrola rozliczen wykonanych prac,

p) prowadzenie polityki informacyjnej zwigzanej z realizowanymi projektami,

r) przygotowywanie okresowych sprawozdan z realizacji inwestycji;

= sprawy administracyjne z zakresu transportu, a w szczegdlnosci:

a) wydawanie zezwolen na wykonywanie regularnych i regularnych specjalnych
przewozow 0s6b w krajowym transporcie drogowym w zakresie kompetencji
Prezydenta Miasta Poznania;
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b) kontrola przedsigbiorcow oraz kontrola dokumentow w zakresie spelniania
wymogow bedacych podstawa do wydania stosownego zezwolenia w zakresie
kompetencji Prezydenta Miasta Poznania,

c) analiza sytuacji rynkowej w =zakresie przewozow regularnych w krajowym
transporcie drogowym,

d) uzgadnianie rozkladow jazdy stanowiacych zalaczniki do wnioskow w sprawie
wydania lub zmiany zezwolenia na wykonywanie regularnego krajowego transportu
drogowego,

e) uzgadnianie planowanych przebiegow linii komunikacyjnych na wykonywanie
przewozé6w na liniach komunikacyjnych niewykraczajacych poza granice
wojewodztwa dla organow wydajacych zezwolenia,

f) przygotowywanie projektow uchwal Rady Miasta Poznania w zakresie publicznego
transportu zbiorowego,

g) uzgadnianie projektow organizacji komunikacji zastgpczej i zmian w funkcjonowaniu
komunikacji miejskiej do dokumentacji projektowych zadan inwestycyjnych i
remontowych, zwigzanych z koniecznoscig zmian stalych tras komunikacji
miejskiej;

= gprawy szczegdlne, miedzy innymi wnioskowanie do planow inwestycji miejskich oraz
rozwoju przestrzennego miasta w sprawie lokalizacji elementéw infrastruktury
lokalnego transportu zbiorowego.

= realizacja zadan zwigzanych z zarzadzaniem 1 eksploatacjg parkingéw systemu Parkuj 1

Jedz (Park&Ride), pehigcych funkcje przesiadkowa dla lokalnego transportu

zbiorowego™.[38]

Aktualnie najwiekszym operatorem w Poznaniu jest operator wewnetrzny Miasta Poznan, tj.
MPK w Poznaniu sp. z 0.0. Spotka posiada aktualnie wazng do 2024 roku umowe z Miastem
Poznan na realizacj¢ przewozoww obszarze miasta Poznan 1 gmin podmiejskich.

Ponadto pozostate przewozy aglomeracyjne, realizowane sg w oparciu o:
= porozumienia mi¢gdzygminne na obstugg wybranych linii,
= porozumienia na petng organizacje transportu w obszarze zainteresowanych gmin.

Aktualnie porozumienia takie zawarto Miasto Poznan z:
=  Gming Kornik,
* (Gming Swarzedz,
* (Gming Czerwonak,
=  Miastem Lubon,
* (Gming Mosina,
* Gming Komorniki,
=  Miastem Puszczykowo,
*= Gming Dopiewo,
* Gming Suchy Las,
=  Gming Murowana Goslina,
=  Gming Pobiedziska,
= (Gming Rokietnica,
= (Gming Szamotuly (powiat szamotulski),
* Gming Tarnowo Podgorne,
* Gming Kazmierz (powiat szamotulski),
* Gming Duszniki (powiat szamotulski),
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*  Gming Kleszczewo,
*  Gming Kostrzyn.

przy czym zgodnie z rysunkiem 8.1 w pieciu gminach oraz w Poznaniu za organizacje
przewozoéw autobusowych odpowiada Miasto Poznan, natomiast w 10 gminach organizacja
przewozow jest wspolna (gmina i Miasto Poznan). Tylko dwie gminy, Buk i Steszew, nie
organizuja transportu zbiorowego na swoim obszarze. [29]

Modele organizacji transportu zbiorowego
omina w Aglomeracji Poznanskiej w 2018 r.

Murowana Goslina
gmina
Paobiedziska

gmina
Swarzedz

gmina
Tarnowo Podgérne

gmina
gmina Dopiewo
Buk
uszczykowo .
gmina

gmina Kornik - Gminy, dla ktérych organizatorem jest Miasto Poznan
Steszew

gmina
Kostrzyn

gmina
Kleszczewo

gmina Gminy, dla ktérych organizatorem jest gmina oraz Miasto Poznan
Mosina

Gminy, ktére nie organizujg transportu zbiorowego

Rysunek 8.1 Modele organizacji transportu zbiorowego.

Zgodnie z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym [1], organizator moze wybraé
operatora na podstawie:

1. Wyniku przetargu, zgodnie z Prawem zamowien publicznych.

2. Przydzielenia koncesji zgodnie z ustawa o umowie koncesji na roboty budowlane lub
ustugi (Ustawa zdnia 21 pazdziernika 2016 r. o umowie koncesji na roboty
budowlane lub ustugi [40]).

3. Bezposredniego zawarcia umowy w przypadku, gdy:

a. Srednia roczna warto$é umowy nie przekracza 1 000 000 euro, lub §wiadczenie nie
przekracza uslug w wymiarze 300 000 kilometréw rocznie. W przypadku umowy
Z malymi operatorami dysponujacymi mniej niz 23 Srodkami transportu, podane
wartosci mogg by¢ podwojone.

b. Swiadczenie uslug w zakresie publicznego transportu zbiorowego ma byé
wykonywane przez podmiot wewnetrzny.

c. Swiadczenie ustug ma by¢ wykonywane w transporcie kolejowym.

d. Wystapi zaklocenie lub ryzyko zaklocenia §wiadczenia ustug, jednak umowa taka
nie moze by¢ zawierana na dluzej niz dwa lata.
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W niniejszym Planie nie wyklucza si¢ mozliwosci wyboru operatora publicznego
transportu zbiorowego w oparciu o ktérykolwiek ztrybow okreslonych w Ustawie
z dn. 16.12.2010r. o publicznym transporcie zbiorowym [1], takze w drodze przetargu.

Nalezy dazy¢ do sytuacji, by organizacja przyszlych przetargow opierala sie
0 zroznicowanie wielkosci przedmiotu zamowienia. Cze$¢ przetargéw powinna dotyczy¢
obstlugi pojedynczych linii (np. aglomeracyjnych), czes¢ pakietow kilku linii, natomiast
kilka przetargéw moze dotyczy¢ pakietow wielu linii np. w obsludze miasta lub
okreslonego jego obszaru.

Jesli analiza kosztow i korzySci zwigzanych z wykorzystaniem, przy Swiadczeniu uslug
komunikacji miejskiej, autobusow zeroemisyjnych, o ktérej jest mowa w art. 37 ust.1
Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych [39] wykaze korzySci
Z wprowadzenia tego typu autobusow, to w przetargach na obshluge linii autobusowych
nalezy zawrze¢ wymoég uzytkowania autobuséow zeroemisyjnych w udziale wskazanym w
Ustawie [39].

Plan transportowy zaklada podejmowanie dzialan dazacych do zapewnienia wiekszej
konkurencyjnosci i transparentnosci w uslugach przewozowych objetych uzytecznos$cia
publiczng.

Zgodnie z prawem unijnym [Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r., dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego
I drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69
i (EWG) 1107/70], operator wybrany w bezposrednim trybie zawarcia umowy, moze
realizowa¢ swoje dziatania w zakresie pasazerskiego transportu publicznego jedynie na
obszarze dziatania wlasciwego organu lokalnego. Mozliwe jest jednak wychodzenie linii
komunikacyjnych na teren sgsiednich wilasciwych jednostek terytorialnych w przypadku
zawarcia wlasciwych porozumien pomiedzy zainteresowanymi podmiotami samorzadowymi
W zakresie organizacji transportu na wspolnym obszarze.

Metoda wyboru operatora nie pozostaje bez wplywu na koszty ustlug. Panuje powszechna
opinia, ze wolny rynek wymusza obnizenie kosztéw. Tak rzeczywiscie si¢ dzieje, ale tylko
w przypadku, gdy faktycznie funkcjonuje wolny rynek. Aby wolny rynek ustug w publicznym
transporcie zbiorowym mial miejsce, musi na tym rynku pojawi¢ si¢ wielu konkurujacych ze
sobg operatorow.

W przypadku wyboru operatora na podstawie przetargu, ich organizacja oraz wymagania majg
istotny wptyw na liczbe oferentow. Organizujac przetargi na pojedyncze linie pojawia si¢
wigcej firm przewozowych mogacych sprosta¢ wymaganiom. Dziata to na rzecz obnizenia
kosztow obstugi tych linii. Jednak w przypadku linii mato rentownych, moze doj$¢ do sytuacji,
w ktorych firmy beda baty sie ryzyka strat i nie przystapia do przetargu lub mocno zawyza ceng
uwzgledniajac to ryzyko. W przypadku organizacji przetargu dla pakietu linii ryzyko strat si¢
zmniejsza i firmy chetniej przystepuja do przetargu i aktywniej konkuruja migdzy sobg. Jednak
zwickszajg sie wtym przypadku wymagania wobec firm, a wigc czes¢ z nich wypada
z konkurenciji.

W ramach organizacji zadan przewozowych operator ma obowigzek zapewni¢ odpowiedni stan
zatrudnienia kierowcoéw i1 motorniczych, uwzgledniajac przy tym odpowiednig rezerwe ze
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wzgledu na mozliwe absencje w pracy spowodowane réznymi przyczynami (zwolnienia
lekarskie, urlopy itp.).

Poznanska Kolej Metropolitalna to projekt komunikacyjny, wspolfinansowany przez
Marszatka Wojewodztwa Wielkopolskiego, Miasto Poznan, Powiat Poznanski oraz gminy i
powiaty potozone wzdhiz 9 linii kolejowych Poznanskiego Wezta Kolejowego. Pierwsze
umowy zostaly podpisane 16 kwietnia 2018 r. (poprzedzone podjeciem uchwal przez
samorzady), a w kolejnych miesigcach zostaty podpisane umowy z kolejnymi samorzgdami.
Miasto Poznan wspotfinansuje PKM na kazdej z 9 tras. Przewozy realizowane sa przez
samorzadowego przewoznika kolejowego — Koleje Wielkopolskie sp. z 0.0.
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9 STANDARD USLUG PRZEWOZOWYCH W PRZEWOZACH
O CHARAKTERZE UZYTECZNOSCI PUBLICZNEJ

Za okres wprowadzenia ponizszych standardéow przyjmuje si¢ rok 2025. Standardy nie
dotycza obszaréw pozamiejskich, linii i pojazdéw kursujacych na tych obszarach.

Definiuje si¢ dwa rodzaje linii publicznego transportu zbiorowego:
= Linie glowne,
= Linie uzupekniajace.

Podzial linii na rodzaje jest uzalezniony od planowanych przewozow. Na podstawie
monitorowania zapotrzebowania na przewozy, podzial ten powinien by¢ uaktualniany
kazdorazowo przy zmianie rozkladow jazdy.

Mozliwe jest prowadzenie przewozoéw autobusami elektrycznymi na liniach
komunikacyjnych, ktore petle znajduja si¢ na Os. Sobieskiego i na Garbarach: 151, 160,
163,174,176, 190, 1911 193. W miare budowy nowych stacji ladowania zalecanymi liniami
do obslugi pojazdami elektrycznymi sa linie: 145, 149, 150, 159, 168 i 182. Linie te
charakteryzuja si¢ wysokim stopniem obslugi pasazeréw, przy jednoczesnym przebiegu
na wspolnych odcinkach, co jest istotne w kontekscie wyznaczania punktéow ladowania
autobusow elektrycznych.

W tabeli Z2 w Zalaczniku przedstawiono podziat linii wedtug stanu na listopad 2018 r.
Standardy dostepu do sieci publicznego transportu zbiorowego:

= Zaleca sie¢, aby graniczny czas dojscia (liczony w linii napowietrznej przy
predkosci pieszego réwnej 1,2 m/s) zprzystanku publicznego transportu
zbiorowego do duzych generatoréw ruchu (szpitale, urzedy, uczelnie, centra
handlowe, duze zaklady pracy itp.- jako duze generatory ruchu definiuje si¢
réwniez obszary mieszkaniowe o gestosci zaludnienia przekraczajacej 200
mieszkancow/ha i na ktérych zamieszkuje minimum 1000 os6b) nie przekraczal:
= 15 min (1080m) do przystankow obstugiwanych przez co najmniej jedng lini¢

gléwna

lub:

= 10 min (720m) do dowolnego przystanku publicznego transportu zbiorowego.

Zalecana dlugos¢ sieci transportowej objetej uzytecznoscia publiczng nie powinna by¢
mniejsza niz:
= Dla sieci tramwajowej 76 km (obecnie 66,9 km),
= Dla sieci autobusowej 485 km (obecnie 348,0 km dla linii autobusowych
w obszarze miasta i 116,6 km dla linii autobusowych poza miastem).




Standardy czasookresu funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego:

= Publiczny transport zbiorowy w przewozach uzZytecznosci publicznej
funkcjonowac¢ bedzie na:
= Liniach komunikacyjnych dziennych — funkcjonujacych regularnie przez caly
okres dzienny.
= Liniach komunikacyjnych nocnych — funkcjonujacych regularnie przez caly
okres nocny.
= Liniach komunikacyjnych okresowych — funkcjonujacych w wyznaczonych
okresach doby.
Wszystkie rodzaje linii moga funkcjonowac¢ dla réoznych zakreséow dni tygodnia
I miesiecy.

= Komunikacja dzienna w przewozach uzytecznoS$ci publicznej musi funkcjonowaé
w godzinach 5:00 — 23:00, przy czym za okres funkcjonowania komunikacji
przyjmuje si¢ okres miedzy najpozniejsza godzing rozpoczecia pierwszego kursu
na wszystkich liniach dziennych we wszystkich kierunkach a najwczes$niejsza
godzing zakonczenia kursu na wszystkich liniach dziennych we wszystkich
kierunkach.

= Komunikacja nocna w przewozach uzyteczno$ci publicznej musi funkcjonowaé
w godzinach 23:00 — 5:00, przy czym za okres funkcjonowania komunikacji
przyjmuje si¢ okres miedzy najpozniejsza godzine rozpoczecia pierwszego kursu
na wszystkich liniach nocnych we wszystkich kierunkach a najwczesniejsza
godzing zakonczenia kursu na wszystkich liniach nocnych we wszystkich
kierunkach.

Standardy czestoSci kursowania:

= Zaleca si¢, by w szczytach komunikacyjnych pojazdy kursowaly nie rzadziej niz:
= Dla linii gléwnych tramwajowych - co 10 min.
* Dla linii gléwnych autobusowych - co 12 min.
= Dla linii uzupelniajacych tramwajowych - co 20 min.
* Dla linii uzupekhiajacych autobusowych - co 30 min.

= Zaleca sig¢, by poza szczytami komunikacyjnymi i w dni wolne od pracy pojazdy
kursowaly nie rzadziej niz:
* Dla linii glownych tramwajowych - co 15 min.
* Dla linii glownych autobusowych - co 15 min.
= Dila linii uzupelniajacych tramwajowych - co 20 min.
= Dla linii uzupelniajacych autobusowych - co 60 min.

= (Czesto$¢ kursowania pojazdow publicznego transportu zbiorowego powinna by¢
dopasowana do wielkoSci potokow pasazerskich, oznacza to, ze czestotliwos¢
kursowania pojazdow na linii powinno si¢ zwi¢kszaé tak, aby zapewni¢ wymagane
standardy napelnienia pojazdu.
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Standardy marszrutyzacji linii:

= Zalecany udzial relacji miedzyrejonowych w Poznaniu (rejony w rozumieniu
modelu ruchu) mozliwych do zrealizowania bezposSrednio nie powinien by¢
mniejszy niz 60%.

= Zalecany udzial relacji miedzyrejonowych w Poznaniu (rejony w rozumieniu
modelu ruchu) mozliwych do zrealizowania z jedng przesiadka nie powinien by¢
mniejszy niz 90%.

= Zalecany udzial relacji miedzyrejonowych w Aglomeracji Poznanskiej (rejony
W rozumieniu modelu ruchu) mozliwych do zrealizowania z jedna przesiadka nie
powinien by¢ mniejszy niz 85%.

= Zalecany udzial liczby mieszkancow Poznaniu, dla ktorych czas dotarcia do domu
publicznym transportem zbiorowym, jest krotszy niz 30 min (bez naliczania
czasow dojscia i odejScia oraz oczekiwania na poczatku podrozy) nie powinien by¢
mniejszy niz:
= 7 wezla przesiadkowego Kaponiera — 75%,
= Z wezla Poznan Glowny — 75%,
= Ze skrzyzowania ulic: Krolowej Jadwigi i Polwiejskiej — 75%,
= Ze skrzyzowania ulic: Garbary i Estkowskiego — 75%.

= Zalecany udzial liczby mieszkancow powiatu poznanskiego, dla ktorych czas
dotarcia do domu publicznym transportem zbiorowym, jest krétszy niz 60 min
(bez naliczania czasow dojscia i odejscia oraz oczekiwania na poczatku podrdzy)
nie powinien by¢ mniejszy niz:
= 7 wezla przesiadkowego Kaponiera - 65%,
= Ze skrzyzowania ulic: Krélowej Jadwigi i Pélwiejskiej — 65%0,
= Ze skrzyzowania ulic: Garbary i Estkowskiego — 65%.

Standardy integracji Srodkow transportu.

= Dla nowoprojektowanych wezlow przesiadkowych zaleca si¢ zastosowanie

nastepujacych standardow:

= Maksymalny czas przejScia miedzy platformami przystankowymi, miedzy
ktorymi planowane sg przesiadki nie powinien przekracza¢ 3 min. Czas ten
powinien by¢ obliczany w oparciu 0 planowana droge przejscia przy
uwzglednieniu predkosci pieszego 1,2 m/s iSrednich czaséw oczekiwania na
sygnal zielony na przejsciach dla pieszych z sygnalizacja.

= Zalecana odleglos¢ miedzy platformami (liczona po drodze przejscia) na wezle
przesiadkowym nie powinna przekraczac:

. Pomie¢dzy  przystankami  transportu  zbiorowego  miejskiego
i podmiejskiego a przystankami transportu regionalnego (kolej, PKS) —
90 m.

. Pomiedzy  przystankami  transportu  zbiorowego  miejskiego

i podmiejskiego a parkingiem rowerowym — 30 m.
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. Pomiedzy  przystankami  transportu  zbiorowego  miejskiego
I podmiejskiego a parkingiem samochodowym — 100 m.

= Zaleca si¢, by wydluzenie opisanych powyzej odleglosci w wyniku stosowania
rozwiazan likwidujacych bariery architektoniczne nie przekraczalo 50%.

= Wszystkie relacje przesiadkowe wystepujace w ramach wezla przesiadkowego
musza by¢ dostepne dla oséb niepelnosprawnych, przy czym preferuje sie¢
stosowanie rozwiazan jednopoziomowych. Zaleca si¢ stosowanie rozwiazan
usprawniajacych Kkorzystanie zwezla przesiadkowego réwniez osobom
Z niesprawnoscia inng niz ruchowa (np. informacja pasazerska glosowa,
kontrastowa kolorystyka, zréznicowanie nawierzchni, itp.).

= Zaleca si¢ stosowanie jednolitego w calym Poznaniu systemu informacji
drogowskazowej dotyczgcej mozliwosci przesiadki.

= W ramach wezla przesiadkowego musi by¢ zapewniona mozliwos¢ zakupu
biletu na komunikacj¢ miejska. Zaleca sie, aby wramach wezlow
przesiadkowych organizowa¢ roéwniez punkty handlowe i uslugowe oraz
wypozyczalnie rowerow miejskich.

Standardy jakosci infrastruktury transportowej:

Utrzymuje si¢ standardy dotyczace przystankéw, wynikajace z wytycznych
projektowania przystankow dla Poznania zawartych w zarzadzeniu 247/2008/P
Prezydenta Miasta Poznania w sprawie wymogéw, jakim powinny odpowiadac
przejscia dla pieszych, przejscia podziemne, przejScia nadziemne, przystanki
komunikacji publicznej i chodniki, jak rowniez wiat przystankowych zawartych
w Katalogu Mebli Miejskich Poznania. Dopuszcza si¢ aktualizacj¢ powyzszych
wytycznych w kierunku podwyzszenia standardow.

Zaleca si¢, aby udzial wydzielonych torowisk (niezaleznych od ruchu drogowego)
byl nie mniejszy niz 85%.

Zaleca si¢, aby udzial odcinkow wydzielonej dla autobusow sieci w ogolnej dlugosci
sieci autobusowej wynosil co najmniej:

= w granicach Poznania 10%o,

» poza granicami Poznania 2%.

Wszystkie przystanki tramwajowe zaleca si¢ dostosowac¢ do pojazdow o obnizZonej
podlodze. Przystanki w jezdni powinny by¢ przebudowane na tzw. przystanki
wiedenskie lub antyzatoki.

Na odcinkach linii tramwajowych powinien obowiazywa¢ priorytet w sygnalizacji
swietlnej dla pojazdow tych linii, przy czym tam gdzie jest to mozliwe zaleca si¢
wprowadzenie priorytetu bezwzglednego. Nie dotyczy to sygnalizacji Swietlnej na
skrzyzowaniach, na ktorych linie PST prowadzone sg kolizyjnie wzgledem siebie.

Zaleca sie, aby stosowaé przystanki dwustronne, z przejSciami dla pieszych z obu
stron przystanku. Nie dotyczy to sytuacji, w ktérych z ktoregokolwiek kierunku
ruch pieszy si¢ nie odbywa.
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= Nalezy dazy¢ do wyposazenia wszystkich przystankow w wiaty, chyba, ze ochrona
przed warunkami atmosferycznymi oczekujacych na przejazd podroznych jest
zapewniona w inny sposob np. podrézni oczekuja w podcieniach jak na ul.
Gwarnej.
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Standardy dotyczace jakoSci Srodkow transportu:

= Wszystkie nowe pojazdy w komunikacji autobusowej realizujace przewozy
uzytecznosci publicznej musza spelnia¢ co najmniej wymogi normy EURO VI.
W przypadku pozostalych pojazdow nalezy dazy¢ do zapewnienia co najmniej
normy EURO IV.

= Mozliwy jest zakup pojazdow elektrycznych komunikacji autobusowej w ilosci
wskazanych w Ustawie z 11 stycznia 2018r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych [39] tj. w udziale 5% do 01.01.2021r., 10% do 01.01.20123r. i 20%
do 01.01.2025 r.

=  Wielko$¢ uzytego na linii komunikacyjnej taboru autobusowego powinna by¢
dostosowana do maksymalnego napelnienia. Napelnienie to nie powinno
przekraczaé¢ 6 osob/m?. Regularne wystepowanie takiego napelnienia powinno
skutkowa¢ zmiana typu pojazdu na bardziej pojemny. Napelnienie pojazdow
powinno by¢ stale monitorowane a umowy z operatorami pozwalaé¢ na zmiane
typu taboru.

= W przypadku taboru autobusowego nalezy zapewni¢ 100% udzial pojazdow
Z obnizong podloga oraz  przystosowaniem do przewozu osob
Z niepelnosprawnoscig ruchowg z parku pojazdow wykorzystywanych do uslug
przewozowych objetych uzyteczno$cia publiczna.

= W przypadku taboru tramwajowego nalezy dazy¢ do 50% udzialu pojazdéw
Z obnizong podloga oraz  przystosowaniem do przewozu osob
Z niepelnosprawnos$cig ruchowg z parku pojazdéw wykorzystywanego go ushug
przewozowych objetych uzyteczno$cia publiczng.

Standardy dotyczace oplat za przewozy i regulaminéw transportu.

Wprowadzenie systemu karty PEKA, jako powszechnego systemu platnosci za ustugi
przewozowe uzytecznosci publicznej, pozwala na szereg dziatan promocyjnych niemozliwych
do realizacji przy stosowaniu tradycyjnego systemu biletowego. Standardem powinno by¢
wigksze dopasowanie rodzajow optat w zaleznosci od faktycznych potrzeb klienta (pasazera).
Promowana powinna by¢ lojalnos¢ klientow — taniej jest utrzymac istniejacego klienta niz
pozyska¢ nowego. Promowane powinno by¢ taczenie ustug miejskich, np. optata za bilet do
muzeum moze by¢ polaczona ze znizka na dojazd publicznym transportem zbiorowym.
Dziatania promocyjne powinny mie¢ rowniez funkcje pomocowa dla osob szczegolnie
narazonych na znaczne wydatki za ushugi przewozowe uzyteczno$ci publicznej, np. rodziny
wielodzietne, studenci.

= Nalezy dazy¢ do wprowadzenia jednego systemu oplat (z punktu widzenia
pasazera) na wszystkie podstawowe srodki publicznego transportu zbiorowego
W Aglomeracji Poznanskiej, czyli na transport miejski, transport podmiejski,
kolej, komunikacj¢ autobusowa dalekobiezna, inny komercyjny transport
zbiorowy. Integracja moze by¢ oparta o system karty PEKA, co powinno uprosci¢
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system rozliczeniowy. Integracja nie powinna jednak ograniczy¢ si¢ do stosowania
jednego systemu platnosci, powinna obejmowa¢ w ramach mozliwosci wspodlne
taryfy, promocje a przede wszystkim wspolna liste ulg w przejazdach.

= Zezwala si¢ na przewozenie rowerow w pojazdach publicznego transportu
zbiorowego, jednak zzastrzezeniem, Ze rower, nalezy przewozi¢ w sposob
niezagrazajacy bezpieczenstwu i porzadkowi w pojezdzie, niestwarzajacy
mozliwosci  wyrzadzenia  szkody, nieprzeszkadzajacy wspolpasazerom
I nienarazajacy ich na niewygody.

» Kazdy zKkierowcéw imotorniczych prowadzacych pojazdy w przewozach
uzytecznosci publicznej organizowanej przez Miasto Poznan, musi zostaé
przeszkolony z zakresu specyfiki korzystania z transportu zbiorowego przez osoby
starsze oraz osoby niepelnosprawne niezaleznie od szkolen wynikajacych
Z rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 2 lipca 2008 roku w sprawie
szkolenia kierowcow wykonujacych przewoz drogowy.

= Organizator transportu musi przeprowadzi¢ szkolenia kierowcow i motorniczych
dotyczace specyfiki korzystania ze Srodkow publicznego transportu zbiorowego
przez osoby starsze oraz osoby niepelnosprawne w liczbie pozwalajacej na
przeszkolenie wszystkich kierowcow i motorniczych obstugujacych przewozy
uzytecznosci publicznej. Szkolenie musi obejmowa¢ zagadnienia:
= Kontaktow z osobami starszymi i niepelnosprawnymi.
= Techniki jazdy dostosowanej do osob starszych i niepelnosprawnych.
= Korzystania Z udogodnien technicznych dla osob starszych

i niepelnosprawnych.

= Bezpieczenstwa osob starszych i niepelnosprawnych w srodkach transportu.

= Organizator musi zorganizowa¢ szkolenia dla os6b starszych dotyczace
korzystania z publicznego transportu zbiorowego. Szkolenia powinny by¢
organizowane minimum w cyklu rocznym. Zakres szkolenia musi obejmowac:
= Korzystanie z karty PEKA.
= Planowanie podrozy z wykorzystaniem dostepnych serwisow internetowych,

informacji on-line oraz tradycyjnych srodkow informacji.

= Zakresu praw i obowigzkow pasazera.
= Bezpieczenstwa podrozy.

Standardy dotyczace informacji pasazerskiej:

= Informacja pasazerska przekazywana bedzie:
= w formie tradycyjnych wydrukow,
» na stronie internetowej i w aplikacjach mobilnych,
= on-line na wyswietlaczach i w Internecie.

* Wydruki rozkladow jazdy musza by¢ umieszczone na kazdym przystanku

w zakresie linii publicznego transportu zbiorowego obslugiwanych na tym
przystanku.

100




PLAN TRANSPORTOWY

Wydruki schematow sieci musza by¢ wywieszone na przystankach wchodzacych
w sklad wezla przesiadkowego, w placowkach obslugi pasazerow i sprzedazy
biletow okresowych, na przystankach w rejonach turystycznych, na przystankach
w okolicach dworcow kolejowych, autobusowych, portu lotniczego.

Wydruki schematow sieci w formie broszur powinny by¢ udost¢pnione
w punktach informacji turystycznej, w placowkach obshlugi pasazerow i sprzedazy
biletow oraz na kazdym funkcjonujacym dworcu kolejowym.

Wyciagi z regulaminu przewozow w zakresie dotyczacym oplat jak rowniez praw
i obowigzkow pasazera powinny by¢ wywieszone co najmniej w kazdym pojezdzie.

Pelne regulaminy przewozéow powinny byé dostepne w punktach obstugi
pasazerow i sprzedazy biletow okresowych.

Na stronie internetowej powinna by¢ udostepniona informacja o rozkladach jazdy
wszystkich linii ina wszystkich przystankach, schematy sieci publicznego
transportu zbiorowego, pelne regulaminy przewozow, komunikaty, zaleca tez si¢
utrzymanie tzw. planerow podrozy.

Co najmniej wszystkie przewozy w ramach uzytecznosci publicznej organizowane
przez Miasto Poznan muszg zostaé¢ objete systemem informacji pasazerskiej on-
line. Zaleca si¢ wlaczenie do tego systemu przewozéw innych organizatoréw
majacych polaczenia z publicznym transportem zbiorowym Aglomeracji
Poznanskiej (np. przewozy marszalkowskie, przewozy gminne) jak rdéwniez
przewozéw komercyjnych na zasadzie udostepnienia informacji zgodnej
Z obowigzujacymi wymogami informatycznymi.

W ramach systemu informacji on-line wymagane jest minimum:

* Budowa systemu monitorowania polozenia i weryfikacji z rozkladem jazdy
pojazdéw publicznego transportu zbiorowego, w tym wyposazenie pojazdow
W odpowiedni sprzet ioprogramowanie, budowa Centrum Zarzadzania
Transportem Publicznym.

= Uruchomienie platformy internetowej z informacja on-line.

= Uruchomienie tablic przystankowych zinformacja on-line na wszystkich
przystankach wezlow przesiadkowych.

Wyswietlacze informacji pasazerskiej musza zawiera¢ nastepujace tresci
wyswietlane caloSciowo lub sekwencyjnie w zalezno$ci od rodzaju wybranego
wyswietlacza:

= Aktualny czas jednakowy dla wszystkich pojazdéw dzialajacych w systemie,

= Nr linii,

= Nazwe przystanku docelowego,

= Nazwge najblizszych dwoch lub trzech przystankow,

» Mozliwe polaczenia przesiadkowe z podaniem nr linii.
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Standardy dotyczace bezpieczenstwa pasazerow:

= Wszystkie nowe pojazdy wykorzystywane do ustug przewozowych w przewozach
uzytecznosci publicznej musza by¢ wyposazone w monitoring przestrzeni
pasazerskiej ikabiny kierujgacego pojazdem w polaczeniu ze stanowiskiem
dyspozytora.

= We wszystkich pojazdach wykorzystywanych do uslug przewozowych
W przewozach uzytecznosci publicznej, prowadzacy je musi mie¢ zapewniony staly
kontakt z dyspozytorniag umozliwiajacy wezwanie pomocy.

= Zaleca si¢ objecie monitoringiem miejskim nie mniej niz 30% przystankow.

Warto zauwazy¢, ze wiele standardow funkcjonuje juz dzisiaj w publicznym transporcie
zbiorowym Poznania i catej Aglomeracji Poznanskiej. Standardy te zapisane sg w umowach,
regulaminach, specyfikacjach czy wytycznych. Plan transportowy nie moze zmienia¢c umoéw
zawartych, dlatego opisane powyze] standardy beda mogly by¢ wprowadzane dopiero po
wygasnigciu obowigzujacych umow. Najdhuzej obowigzujacg umowe zawarto MPK Poznan sp.
z0. 0. z Zarzadem Transportu Miejskiego w Poznaniu, trwa ona do 2024 roku. Dlatego
przyjmuje sie, ze ostateczny termin, do ktorego musza by¢ zapewnione wszystkie standardy to
rok 2025. Nalezy jednak dazy¢ do zapewnienia standardow sukcesywnie przy podpisywaniu
nowych umoéw.
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10 ORGANIZACJA SYSTEMU INFORMACJI DLA PASAZEROW

W  zwigzku z wprowadzeniem nowego rozporzadzenia w sprawie rozkladow jazdy
z dn. 10 kwietnia 2012 r. (Dz. U. z 25 kwietnia 2012 poz. 451), naktadajacego na organizatora
publicznego transportu zbiorowego obowigzek zamieszczania informacji o kursach, od 2013 r.
Miasto jako organizator transportu w obszarze miasta Poznan pobiera oplaty za korzystanie
z przystanku i zamieszcza ujednolicong informacje przystankowa.

W roku 2015 wdrozono iuruchomiono tzw. inteligentny systemu zarzadzania ruchem
w ramach projektu pod nazwag: ,.System ITS Poznan”. Projekt swoim zasiggiem obejmie
Zachodni Obszar Poznania (OZ), obejmujacy czg$¢ miasta ograniczong ulicami Roosevelta,
Glogowska 1 Dgbrowskiego, charakteryzuje si¢ zroznicowang siecig drogowo-uliczng,
promieniowo-srednicows. Ze wzgledu na stopien powigzania oraz oddzialywania z Obszarem
Zachodnim wiaze si¢ takze ulice Zeromskiego do skrzyzowania z ul. Wawrzynca oraz ulice
Hetmanska do skrzyzowania z ul. Rolng w uktadzie obwodnicowym i ulice Grunwaldzkg do
skrzyzowan z ulicami Jawornicka i Malwowa oraz ulicg Bukowska do skrzyzowan z ulicami
Zlotowska i Skorzewska w ukladzie promieniowym, a takze skrzyzowania pomiedzy nimi.

Zalecany jest dalszy rozwoj ITS Poznan na caty obszar Miasta Poznania (w szczegdlnosci
system tablic przystankowych).

W ramach projektu, jednym zrealizowanych segmentéw jest podsystem zarzadzania
transportem publicznym. Na komponenty segmentu zarzadzania transportem publicznym
sktadajg sig:

1. Nowe komputery pokladowe dla taboru MPK Poznan Sp. z 0.0..
2. Wyposazenie pociggdéw w urzadzenia peryferyjne (tablice zewnetrzne i wewnetrzne,
glosniki, przekazniki, repeatery sygnatu itd.).
3. Monitorowanie i identyfikacja rozktadowych czaséw przejazdu oraz strat czasu w réznych
stanach ruchu i popytu.
4. Utworzenie systemu tzw. dynamicznej informacji przystankowej dla pasazeréw, w tym:
= gystem tablic przystankowych (sprze¢t+oprogramowanie),
= system wirtualnych szyldow (sprzgt+oprogramowanie),
= system kioskow informacyjnych - planeréw podrdzy (sprzgt+oprogramowanie),
= dostosowanie ipodiaczenie pojazdéw i infrastruktury naziemnej do nowoczesnego,
rozproszonego, radiowego systemu komunikacyjnego.
5. Utworzenie Centrum Zarzadzania Transportem Publicznym, w tym:
= wyposazenie i aranzacja pomieszczen,
= infrastruktura sieciowa,
= serwerownie,
= wyposazenie Centrum Dowodzenia,
= oprogramowanie.
6. Stworzenie nowoczesnego systemu informacji pasazerskiej, w tym:
= wielomodalny Miejski Planer Podrozy,
= inne kanaly informacyjne (WWW, SMS, TV),
= kioski informacyjne w miejscach publicznych.
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Zintegrowana informacja na przystankach, uwzglednia¢ bedzie ponadto rozklady jazdy
w formie wydrukow lub odpowiedniej informacji na wyswietlaczu cyfrowym, badz potaczenia
obu tych rozwigzan, z informacjg o przebiegu trasy i kolejnymi godzinami odjazdu; ponadto
kazdy przystanek powinien by¢ wyposazony w tablice z nazwa o wielko$ci umozliwiajacej jej
odczytanie z wnetrza nadjezdzajacego pojazdu; na przystankach wyposazonych w tablice
wyswietlajace informacje w sposéb dynamiczny (w czasie rzeczywistym), powinny by¢
prezentowane takze komunikaty o wszelkich zakloceniach w ruchu (np. wynikajacych
Z sytuacji awaryjnych lub anomalii pogodowych); na wezlowych przystankach powinna by¢
prezentowana informacja o podstawowych zasadach funkcjonowania transportu zbiorowego;
urzadzenia beda wyposazone w dodatkowe elementy ulatwiajace podrozowanie osobom
niewidomym i starszym: przewiduje si¢, ze wyswietlacze przystankowe zostang wyposazone
w informacje¢ dzwigkowa uruchamiang po wilaczeniu przycisku; zastosowane rozwigzania beda
zapewnia¢ mozliwo$¢ rozbudowywania systemu w przysziosci o kolejne utatwienia
i udogodnienia dla 0s6b niepetnosprawnych np. zgloszenie obecnosci niewidomego na
przystanku moze by¢ przekazywane prowadzacemu pojazd, a takze systemowi Sterowania
Swiatfami na przejsciu dla pieszych.

Informacja w pojazdach, uwzglgdniajaca wykorzystanie wyswietlaczy lub monitorow
wewngetrznych, powinna prezentowaé calg tras¢ przejazdu na danej linii (ze wszystkimi
przystankami) oraz aktualne polozenie pojazdu na interaktywnej mapie obszaru, z ewentualng
informacja o odstepstwie w stosunku do rozktadu jazdy.

Zintegrowana informacja w Internecie itelefonach komorkowych, powinna zawiera¢ co
najmniej wyszukiwarke polgczen, godziny odjazdow ischematy lub mapy sieci
komunikacyjnej.

W zwiazku z postgpujacym rozwojem telefonii komdrkowej umozliwiajacej dostep do
Internetu, nalezy bra¢ pod uwage mozliwos¢ wykorzystania tych urzadzen do szerokiego
informowania o ofercie przewozowej publicznego transportu zbiorowego (rozktady jazdy,
planowanie podrozy, punkty przesiadkowe).

W celu zapewnienia zintegrowanej informacji o publicznym transporcie zbiorowym
I powigzanym z nim pozostalym pasazerskim transporcie zbiorowym, wskazane jest, aby
organizatorzy publicznego transportu zbiorowego (miejskiego i regionalnego) gromadzili
wszystkie informacje o ofercie przewozowej w formie baz danych i udostepniali je w weztach
przesiadkowych.

Nalezy dalej prowadzi¢ 24-godzinng infolini¢ telefoniczng (np. calodobowa infolinia SMS
MPK Poznan i jakdojadg.pl), dysponujacg informacja o wszystkich polaczeniach pasazerskich
realizowanych z uwzglgdnieniem obszaru miasta Poznan igmin os$ciennych tworzacych
Aglomeracje Poznanska, obejmujaca oferta przewozowa na wybranych polaczeniach
komunikacyjnych w wyniku zawartych porozumien mi¢dzygminnych.
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11 INTEGRACJA SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

11.1 INTEGRACJA INFRASTRUKTURY

Zaleca sig, aby funkcje zintegrowanych weziow przesiadkowych oprocz wezla Poznan Glowny
pelnily nastepujgce stacje i przystanki kolejowe:

=  Poznan Garbary,

= Poznan Wschod,

=  Poznan Gorczyn,

= Poznan Junikowo,

= Poznan Starol¢ka,

=  Poznan Strzeszyn,

= Poznan De¢biec,

= Poznan Franowo,

= nowy przystanek Poznan Uniwersytet,

= nowy przystanek Poznan Grudzieniec,

= nowy przystanek Poznan Przelot,

= nowy przystanek Poznan Swierczewo,

= nowy przystanek Poznan Lawica.

Uruchomienie zintegrowanych 7 kolejg wezlow przesiadkowych uwarunkowane jest
uruchomieniem kolei metropolitalnej 7 czestosciq kursowania nie mniejszg ni; co pol

godziny.

W przypadku uruchomienia kolei aglomeracyjnej kursujqcej z czestoscig wigkszg niz co pot
godziny zaleca sie budowe nastepujgcych nowych przystankow kolejowych:

= Poznan Mitostowo,

= Poznan Zawady,

= Poznan Jejyce,

»  Poznan Hetmanska,

=  Poznan Baltycka,

»  Poznan Zegrze,

= Poznan Podolany.

Integracja z transportem autobusowym (dalekobieinym i gminnym), powinna byé
zapewniona oprocz wezla  Poznan  Glowny W ramach zintegrowanych wezlow
przesiadkowych:

= Dworzec Rataje,

*  Dworzec Srédka,

= Dworzec Gércgyn,

= Dworzec Junikowo (do czasu powstania zintegrowanego wezla przesiadkowego przy

przystanku kolejowym Poznan Junikowo),

= Dworzec Staroleka,

=  Dworzec ,Jana Il Sobieskiego”,

= Nowy dworzec autobusowy na Klinie Debieckim,
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= Nowy dworzec Brama Zachodnia (w okelicy skrzyiowania ul. Polskiej
i ul. Dgbrowskiego),

= Port Lotniczy Poznan Lawica,

= Krzywoustego-Chartowo.

W zwiqzku z integracjq transportu autobusowego przewiduje si¢ udostgpnienie operatorom
| przewoznikom powyZszych zintegrowanych wezlow przesiadkowych.

Nie dopuszcza si¢ udostgpnienia wspolnych autobusowo-tramwajowych przystankow
operatorom nie posiadajgcym umowy 7 Miastem Poznan oraz przewoZnikom.

Zaleca si¢ stworzenie mozliwosci pozostawienia pojazdow na parkingach P+R przy dworcu
wJana IIl Sobieskiego”, przy przystanku PST ,,Szymanowskiego”, przy dworcu ,,Gorczyn”,
przy dworcu ,Staroleka”, przy petli tramwajowej ,, Mitostowo”, przy nowym dworcu Brama
Zachodnia, przy dworcu Junikowo, na Franowie, na Klinie D¢bieckim i na Naramowicach.

Zaleca si¢ budowe parkingow B+R we wszystkich lokalizacjach parkingow P+R.

Podstawowym srodkiem transportu w przewozach aglomeracyjnych bedzie w przysziosci
kolej, dlatego naleiy dgiyé do wickszej integracji kolei z pozostalymi srodkami transportu
poprzez rozwoj sieci komunikacyjnych, sieci drog rowerowych i parkingow samochodowych
w powiqzaniu 7 weztami przesiadkowymi, w ktorych funkcjonuje kolej.

W ,, Planie zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego - miedzywojewddzkie
| miedzynarodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym” w obrebie powiatu
poznanskiego jedynie Poznan traktowany jest jako potencjalny kluczowy punkt handlowy, co
jednoczesnie oznacza, Ze mozZe byc¢ traktowany jako zintegrowany wezel przesiadkowy.
Dokument wydany przez Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej nie
precyzuje jakie stacje, przystanki czy dworce W Poznaniu nalezy uznawaé za elementy wezta
przesiadkowego. NaleZy jednak zatozy¢, ze chodzi przede wszystkim o wezet Poznan Gtowny.

Na obecnym etapie prac planu transportowego dla Wojewodztwa Wielkopolskiego nie
sprecyzowano jeszcze weztow przesiadkowych w powiecie poznanskim.

Oprocz zintegrowanych weztow przesiadkowych funkcjonowaé bedq wezly przesiadkowe dla
srodkow transportu miejskiego i podmiejskiego: Garbary/Estkowskiego, AWF, os. Lecha,
Rondo Kaponiera, Most Teatralny, Stowianska/Murawa, Stowianska/PST, Al Solidarnosci
/PST, Al Solidarnosci/Wrzoska, Rondo Solidarnosci, Kurpinskiego, Pigtkowska,
Szymanowskiego, Glogowska/Hetmanska, Szelggowska/Wilczak, Roosevelta/Putaskiego,
Al. Wielkopolska/Pulaskiego, Nad Wierzbakiem/Al. Wielkopolska, Fredry /Al. Niepodleglosci,
Swiety Marcin/Al. Niepodleglosci, Baraniaka/Jana Pawla II, Hetmarnska/Droga Debiriska,
Hetmanska/Dolna Wilda/Rolna, os. Rzeczpospolitej, os. Piastowskie, Krancowa, Zawady, Most
sw.  Rocha, Grunwaldzka/Matejki/Szylinga, Kraszewskiego, Rondo Jana Nowaka-
Jezioranskiego,  Arciszewskiego, —Grunwaldzka/Grochowska, — Grochowska/Promienista,
Grunwaldzka/Butgarska, Rynek Jezycki, Wojska Polskiego/Wolynska,
Zeromskiego/Przybyszewskiego, Bukowska/Przybyszewskiego, Piasnicka/Kurlandzka, MI
Centrum Handlowe, Solna, Naramowicka/Sielawy.
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Sposrod badanych w analizie ruchowej nowych przystankow kolejowych w Aglomeracji
Poznanskiej poza granicami Poznania najlepszymi wynikami charakteryzujg sie: Suchy Las,
Skorzewo, Debienko, Krosno, Leczyca i Koziegtowy.

11.2 INTEGRACJAZARZADZANIA | ORGANIZACJI TRANSPORTU

Wraz z wejsciem w zZycie z dniem 19 kwietnia 2010 r. uchwaly w sprawie wysokosci optat za
przejazdy lokalnym transportem zbiorowym, ktora zostata przyjeta przez Rade Miasta Poznania
Wdniu 16 marca 2010 r., nastgpit nowy etap worganizacji transportu zbiorowego
W Aglomeracji Poznanskiej. Uchwata ta wprowadZzita tzw. taryfe aglomeracyjng, ktora zaktada
podzial Aglomeracji Poznanskiej na 3 strefy taryfowe obejmujgce obszar Poznania i powiatu
poznanskiego.

Na poczqtku strefy taryfowe bedq funkcjonowaé w zakresie ograniczonym tylko do linii
komunikacyjnych, ktore znajdujq si¢ w sieci organizowanej przez Zarzqd Transportu
Miejskiego W Poznaniu. Dotyczy to wiec linii miejskich na terenie Poznania oraz linii
wykraczajgcych poza granice Pozmania, pod warunkiem, Ze gminy, przez ktorych teren
przebiegajq, zawarly z Miastem Poznan stosowne umowy, zwane porozumieniami
miedzygminnymi.

Taryfa aglomeracyjna oraz zawierane porozumienia miedzygminne pozwolg pasazerom
Z powiatu poznanskiego dojezdzajgcym do Poznania na korzystanie w Czasie calej podrozy
Z jednego biletu na catq sie¢ ZTM w Poznaniu.

Najblizsze plany zwigzane z integracjg systemow transportu zbiorowego w Aglomeracji
Poznanskiej obejmujqg:
*  wigczanie kolejnych linii podmiejskich do sieci ZTM w Poznaniu poprzez zawieranie
porozumien miedzygminnych,
*  wydtuzanie linii miejskich do pobliskich miejscowosci w ramach porozumien
miedzygminnych,
» realizacja projektu Poznanskiej Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej,
»  wspolpraca z Urzedem Marszatkowskim Wojewddztwa — Wielkopolskiego —oraz
Przewozami Regionalnymi dotyczgca wprowadzenia wspolnego biletu na kolej
I komunikacje miejskg,
*  wspolny system informacji pasazerskiej dla komunikacji miejskiej i przewoznikow
gminnych,
»  poszukiwanie innych form wspoilpracy z gminami powiatu poznanskiego oraz
przewoznikami gminnymi i regionalnymi,
= reorganizacja linii autobusowych i rozktadow jazdy na trasach wspolnych dla linii
miejskich i podmiejskich.

W pierwszym etapie proces integracji transportu zbiorowego w Aglomeracji Poznanskiej
opierac¢ si¢ bedzie na porozumieniach miedzygminnych. W perspektywie rozwazane jest
utworzenie przez zainteresowane gminy Zwiqzku Miedzygminnego, ktory mogtby docelowo
przejgé od zaangazowanych gmin, wszystkie sprawy zwigzane z lokalnym transportem
zbiorowym. Zwiqgzek W momencie jego utworzenia przejgtby funkcje organizatora transportu
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publicznego z uprawnieniami do samodzielnego ustanawiania polityki zwigzanej z transportem
publicznym na swoim terenie.

Pierwszym krokiem do powstania Zwigzku Miedzygminnego bylo podpisanie w dniu
26 pazdziernika 2009 r. listu intencyjnego w tej sprawie przez Prezydenta Miasta Poznania
I Burmistrzéow: Miasta Lubonia, Gminy Mosina, Miasta Puszczykowo oraz Miasta i Gminy
Murowana Goslina.

Ponadto W dziedzinie integracji transportu nalezy zapewnié¢ wigkszq integracje ruchu
rowerowego z transportem zbiorowym poprzez umozliwienie przewozu roweru w pojazdach
publicznego transportu zbiorowego. Przewoz ten powinien by¢ umoZzZliwiony zarowno na
podstawie regulaminu przewozow (dzisiejszy regulamin pozwala na przewoz rowerow) jak
rowniez poprzez montowanie na autobusach wybranych linii bagaznikow rowerowych.

11.3 PROJEKT POZNANSKIEJELEKTRONICZNEJ KARTY AGLOMERACYJNEJ

Miasto Poznan widzgc rozwoj gospodarczy i postepujgce procesy spoteczne, powodujgce
Wzrost migracji wewngtrz Aglomeracji Poznanskiej, zdecydowalo si¢ na dziatania zmierzajgce
do wspolpracy instytucjonalnej pomiedzy gminami powiatu poznanskiego a miastem Poznan
w zakresie transportu zbiorowego i sposobow obstugi obywateli.

Poznanska Elektroniczna Karta Aglomeracyjna PEKA stanie sie narzedziem stuzgcym
integracji systemu transportowego W Aglomeracji Poznanskiej.

PEKA ma za zadanie ujednolicenie systemu platnosci za przejazd swiadczony przez roznych,
niezaleznych przewoznikow dziatajgcych na obszarze Poznania i powiatu poznanskiego. Ma to
na celu utatwienie korzystania z transportu komunalnego oraz zwiekszenie jego dostepnosci.

Po wdrozeniu systemu na karcie PEKA bedzie mozliwos¢ jednoczesnego zatadowania kilku
biletow komunikacyjnych. Pozwoli to pasazerom, korzystajgcym z kilku przewoznikow, na
posiadanie wszystkich biletow okresowych w jednej karcie. Docelowo projekt zaklada rowniez
wprowadzenie funkcji biletu jednorazowego jako aplikacji na karcie PEKA, ktora bedzie
umozliwiata rejestracje przejazdow w systemie check-in check-out i platnosé za faktycznie
przejechang odlegtos¢ mierzong w przystankach.

W ramach projektu planuje sie:

= zakup systemu centralnego i systemu transportowego (w tym: kasowniki, terminale
kierowcy, kasowniki kierowcy, czytniki kontrolerskie z drukarkq, czytniki kart do
kasownikow kierowcy, zaawansowane czytniki kart (terminale sprzedazy) do punktow
sprzedazy ustug oraz e-platnosci w jednostkach samorzqdowych, integracja systemu,

= wydanie kart elektronicznych spersonalizowanych wraz z ustugg zebrania danych
uzytkownikow PEKA,

"  przeprowadzenie dziatan organizacyjno-promocyjnych zwigzanych z wydaniem kart,

» dostawe kart elektronicznych niespersonalizowanych,

»  organizacje punktow obstugi klienta wraz z infrastrukturg teletechniczng,

"  wyposazenie stacjonarnych automatow biletowych w urzqdzenia do obstugi systemu
PEKA wraz z integracjq z systemem PEKA,
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* wyposazenie parkomatow w terminale platnicze oraz integracje z Systemem PEKA.

PEKA bedzie miedzy innymi petnié¢ funkcje aglomeracyjnego biletu komunikacyjnego, biletu
Strefy Platnego Parkowania, portmonetki elektronicznej (bedzie nig mozna zaptaci¢ np. na
stacjach benzynowych, w kinie, aptece, itp.), bedzie jg mozna wykorzystaé jako elektroniczny
identyfikator cyfrowy np. w bibliotece, w obiektach sportowych czy na imprezach masowych.
Za pomocq jednej karty zatem, bedzie mozna zatatwi¢ wiele spraw w miescie czy gminie,
a dodatkowo w miare potrzeb, PEKA bedzie mogla by¢ poszerzana o kolejne ustugi.

Powszechnos¢ karty PEKA to podstawowe zaloZenie projektu. Z Poznanskiej Elektronicznej
Karty Aglomeracyjnej bedg mogli korzysta¢ nie tylko poznaniacy, ale tez mieszkancy
okolicznych gmin, ktorzy w Poznaniu pracujq, uczq sie, zalatwiajq sprawy w urzedach,
korzystajq z dobr kultury, przyjezdzajq na zakupy. PEKA bedzie otwarta ina Kkolejnych
odbiorcow i na zakres funkcji.

Dla projektu PEKA okreslenie Aglomeracja Poznanska odnosi si¢ do obszaru miasta Poznania
oraz powiatu poznanskiego.

Karta PEKA posiada funkcjonalnosc zblizeniowg MasterCardPayPass, co umozliwia ptatnosé
za pomocq elektronicznej portmonetki poprzez zblizenie karty do specjalnego czytnika bez
koniecznosci podawania jej sprzedawcy. Technologia ta zapewnia uZytkownikom szybkq,
wygodngq i bezpieczng alternatywe dla platnosci gotowkowych podczas wszystkich codziennych
zakupow. Elektroniczna portmonetka jest rozwigzaniem, ktore tgczy w sobie zalety typowe dla
kart platniczych, takie jak wygoda i bezpieczenstwo, ze znacznym skroceniem czasu realizacji
transakcji.

Karty zblizeniowe to produkty zaopatrzone réwniez w standardowy mechanizm dokonywania

platnosci kartg — chip oraz pasek magnetyczny. Zatem wszedzie tam, gdzie nie ma czytnikow
zblizeniowych platnos¢ dokonywana jest w sposob tradycyjny.
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12 KIERUNKI ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Naleiy zaloiy¢ dalszy rozwdj systemu BRT (o ile system ten zostanie wprowadzony) oraz
unowoczesnianie parku taborowego. Szczegdlnie istotne bedzie poprowadzenie trasy BRT
W kierunku potudniowym do Debca lub Lubonia. MoZliwe sq trasy przez: ulice Droga
Debinska, ulice Dolna Wilda (w Strategii [7] zaloZono realizacje systemu wydzielonych pasow
ruchu w latach 2026-2030), ulice Gorna Wilda i 28 Czerwca 1956 r. Wybor trasy wymaga
doktadniejszych analiz. W przypadku, gdyby szczegolowe analizy nie wskazaly na budowe
potnocnego odcinka BRT — przekraczajgcego obwodnice kolejowq naleiy zaloZyé rozwoj
systemu rownieZ w tym kierunku.

Z uwagi na prognozowany rozwdj powiatu poznanskiego bardzo istotne bedq dzialania
integrujgce system transportu miejskiego z transportem podmiejskim i aglomeracyjnym.
Wazinymi inwestycjami integrujgcymi transport bedg:

- Budowa zintegrowanego wezla przesiadkowego w rejonie stacji Poznan Wschod. Budowa
ta uzaleiniona jest od rozbudowy Poznanskiego Wezla Kolejowego i budowy polgczenia
tramwajowego od petli Zawady. W pierwszym przypadku rozbudowa wezla kolejowego moze
zmienic¢ charakter tej stacji, (budowa dodatkowego toru przez Wartg zwiekszy znaczenie stacji
Poznan Garbary jako zintegrowanego wezta przesiadkowego) co bedzie miato duZywplyw na
zakres integracji.

- Budowa zintegrowanego wezta przesiadkowego na Klinie Debieckim.

- Budowa zintegrowanego wezta przesiadkowego Poznan Grudzieniec.

W dalszych horyzontach planowane jest przytqczenie Poznania do sieci Kolei DuzZych
Predkosci, transport aglomeracyjny i miejski muszg zapewnié dobry dostep do dworca KDP.

Do inwestycji, ktorych nie przewidziano w Planie transportowym, a ktére moggq byé
realizowane W pdzniejszym okresie, mozna zaliczy¢ (w nawiasach podano zalecane lata
realizacji):

»  Trase PST wzdluz ulicy Bukowskiej do Portu Lotniczego Poznan Lawica. (po 2025 r.)

=  Trase PST wzdtuz linii kolejowej nr 271 do osiedla Debina, ewentualnie dalej do
Lubonia. (po 2025 r.)

=  Przedluienie polgczenia tramwajowego 7 Petli Debiec do skrzyiowania ulic
28 Czerwca 1956 r. i Dolnej Wildy. (po 2025 r.)

=  Przedtuienie polgczenia tramwajowego do przystanku kolejowego Poznan Junikowo.
(po 2025 r.)

»  Polgczenie tramwajowe wzdtuz ulicy Nowowiejskiego i Solnej. (po 2025 r.)

= Polgczenie tramwajowe wzdtui ulicy Niestachowskiej miedzy ulicami Malopolskq
i Dgbrowskiego. (po 2025r.)

= Polgczenie tramwajowe na przediuieniu ul. Winogrady przez polnocny Ostrow
Tumski, alternatywnie trasa przez Ostréw Tumski wg propozycji Rady Osiedla Poznan
Stare Winogrady. (2021-2030)

»  Polgczenie tramwajowe na os. Kopernika: zalecany wariant z petli tramwajowej
Gorczyn wzdtui sladu Il ramy komunikacyjnej do ulicy Grunwaldzkiej,
alternatywnie polgczenie tramwajowe na os. Kopernika od skrzyiowania ulic
Arciszewskiego i Hetmanskiej do petli tramwajowej na os. Kopernika. (po 2025 r.)
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= Polgczenie tramwajowe na ulicy Szylinga. (po 2025 r.)

*  Nowa petla tramwajowa na ul. Unii Lubelskiej. (po 2025 r.)

* Budowa systemu kolejki napowietrznej  obstugujgcej rejon  kampusu
uniwersyteckiego na Morasku. Alternatywnie przedtuzenie trasy tramwajowej PST do
Umultowa. (po 2025r.)

»  Polgczenie tramwajowe na Garaszewo. (po 2025r.)

»  Polgczenie tramwajowe wzdlui ul. Grochowskiej i Szpitalnej miedzy ulicami
Grunwaldzkq i Dgbrowskiego. (po 2025r.)

»  Polgczenie tramwajowe od nowej petli wramach tzw. Bramy Zachodniej do
projektowanego przystanku kolejowego Smochowice. (po 2025r.)

= Polgczenie tramwajowe Fabianowo — Kotowo. Alternatywnie budowa wydzielonych
pasow autobusowych na wiadukcie w ciggu ul. Grunwaldzkiej i dojazdach do tego
wiaduktu. (po 2025r.)

Dla funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego istotne bedzie rowniez zakres
inwestycji drogowych, W szczegdlnosci budowa III ramy komunikacyjnej oraz nowe
promieniste ulice takie jak: Nowa Glogowska, Sw. Wawrzyrica, Nowa Obornicka. Inwestycje
drogowe nie mogq by¢ wykorzystywane wylqcznie przez ruch samochodowy. Nalezy
wykorzystac te inwestycje rowniez dla rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Kierunki rozwoju nie obligujq organizatorow transportu do konkretnych dziatan, nie mniej
wskazujq, jakie dzialania nalezy realizowac w przysztosci, nieobjetej Planem transportowym.
Sq tez punktem wyjscia dla przysztego Planu transportowego. Zapisanie dziatan w Kierunkach
rozwoju  pozwoli rowniez latwiej przeprowadzi¢ aktualizacje Planu transportowego
W przypadku gdyby ktores z dziatan przeprowadzone byto wczesniej.

Priorytetem powinny by¢ inwestycje kierunkowe bedgce kolejnymi etapami inwestycji objetych
Planem jak:
= polqczenie tramwajowe w ulicy Nowowiejskiego, jako kolejny etap polgczenia
Ratajczaka, Mbnska, Solna,
= polqczenie tramwajowe rozbudowa systemow BRT i PST
oraz inwestycja w celu integracji transportu:
» budowa zintegrowanego wezta przesiadkowego na Klinie Debieckim wraz
Z przedtuzeniem potgczenia tramwajowego.
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13 PROPONOWANE LOKALIZACJE STACJI LADOWANIA
AUTOBUSOW ELEKTRYCZNYCH

Proponuje si¢ lokalizacje stacji tadowania na petlach i w zajezdniach autobusowych. Zgodnie
z planami operatora w pierwszym etapie zaklada si¢, ze stacje te powstang w trzech
lokalizacjach: na petli Garbary, na petli 0S. Sobieskiego oraz na terenie zajezdni Warszawska.
W dalszych horyzontach planuje si¢ stacje: przy petli Falista, Gorczyn i Poznan Glowny a takze
na terenie zajezdni Kacza. Prace te beda zalezne od warunkéw przylaczenia do sieci
energetycznej przez operatora energetycznego.
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Rysunek 13.1.  Proponowana lokalizacja stacji tadowania na petli Garbary.
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Rysunek 13.3 Proponowana lokalizacja stacji fadowania na terenie zajezdni Warszawska.
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14 MONITOROWANIE WDRAZANIA PLANU TRANSPORTOWEGO
ORAZ ZASADY PLANOWANIA OFERTY PRZEWOZOWEJ

Plan przewiduje stosowanie standardowych metod monitorowania i oceny przebiegu jego
realizacji. Weryfikacja wynikow realizacji Planu nastepowaé bedzie przez cykliczne badania
i pomiary ruchu, w tym natezenie ruchu pojazdéw w wybranych przekrojach, napetienia
potokow pasazerskich. Ponadto zakres badan bedzie obejmowal oceny i1 opinie mieszkancow
na temat funkcjonowania transportu publicznego.

Organizator bedzie informowal mieszkancow o postepach w realizacji Planu wykorzystujac
wiasng strong internetowg oraz lokalng prase.

Realizacja celow szczegotowych Planu oparta jest na zwigzkach popytu z optymalizowang
oferta podazowg transportu publicznego. Wymaga to monitorowania popytu, jego struktury,
atakze jego zwiagzku z charakterystykami podazowymi zawartymi w horyzontalnych
prognozach ruchu.

Mozliwo$¢ monitorowania zmian w strukturze popytu oraz wskaznikow realizacji Planu wigze
si¢ z zasadniczym udoskonaleniem modelu ruchu i wykorzystaniem procedur, ktore pozwalaja
zidentyfikowa¢ reakcje popytu na zmiany w podazy (oddzialywania) oraz odwzorowaé
w raportach z symulacji obcigzenia potokami pasazerskimi ukladu linii, segmentow
operatorskich i funkcjonalnych oraz nastepujacych cech jakosciowych i iloSciowych:

= $redni czas podrozy,

= podzial zadan przewozowych,

= praca transportowa (pas.km, pas.godz, poj.km i poj.godz),
a posrednio za§ wskazniki mobilno$ci mieszkancow.

Miasto Poznan obecnie aktualizuje modele ruchu dla stanu istniejagcego 1 okresow
prognostycznych. Jednak dla celow biezagcego monitorowania popytu i cytowanych
wskaznikow wskazane jest systematyczne prowadzenie pomiarOw nat¢zen ruchu pasazerskiego
oraz samochodowego. Ten proces pomiaréOw wigza¢ nalezy z wykorzystaniem funkcji
programow symulacyjnych, pozwalajacych na aktualizacj¢ modelu ruchu irozkladu ruchu
pasazerskiego i samochodowego w sieci na podstawie pomierzonych potokow ruchu. Takie
aktualizowane modele do$¢ wiarygodnie buduja raporty z w/w wskaznikami.

Niezaleznie zaleca si¢ prowadzenie ankietowych badan podroézy iopinii mieszkancow
dotyczacej funkcjonowania transportu. Rekomenduje si¢, aby badania takie prowadzi¢ co roku
na stalej probie okoto 1000 mieszkancow lub w okresie pigcioletnim 2000 gospodarstw,
natomiast w okresach dziesiecioletnich probe ta rozszerza¢ do okoto 9000 osob. Takie
podejscie pozwoli na badanie zmian w zachowaniach komunikacyjnych jako reakcji na inne
zmiany zachodzace w zyciu mieszkancoOw Aglomeracji (przykladowo wplyw czestszego
wykorzystywania Internetu na ruchliwos$¢). Moze by¢ realizowane nizszymi kosztami
a jednocze$nie pozwala na staty dostgp do aktualnych danych. Badania w wigkszym zakresie
w okresie dziesigcioletnim wskazane bylyby przy konstruowaniu nowych dokumentow
strategicznych, zwlaszcza Planu transportowego.

W ocenie efektow realizacji Planu konieczne bedzie zatem zastosowanie nowoczesnych
narzedzi odpowiednio dyspozycyjnych i przetwarzajacych wynik pomiaru odpowiednio do
wskaznikow oceny jego realizacji.
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Podstawa sprawnego funkcjonowania i efektywnego wykorzystania modelu ruchu dla celow
monitorowania popytu jest systematyczno$¢ i standaryzacja pomiaréw.

Mozna w tym celu w znacznym stopniu wykorzysta¢ nowe narz¢dzia jakimi sg system
monitorowania potokéw ruchu w ramach ITS oraz dane o potokach pasazerskich otrzymywane
zsystemu karty PEKA, bez nakladania na pasazera dodatkowych obowigzkoéw nie
wynikajacych z poprawnego funkcjonowania karty.

Zaktada si¢ rozwdj oferty publicznego transportu zbiorowego poprzez wzrost zlecanej pracy
transportowej.

Zakltada si¢ ze, glowne linie transportowe muszg wystepowac na potaczeniu:
= (Obszaru samorzadowych jednostek pomocniczych i §rddmiescia Poznania.
= Obszaru gmin obje¢tych transportem liniami publicznego transportu zbiorowego
organizowanego przez miasto Poznan z obszarem Poznania.

Nie oznacza to, ze wszystkie linie kursujace na wymienionych relacjach musza by¢ liniami
gldéwnymi, natomiast oznacza, ze na wymienionych relacjach musi wystepowac chociaz jedna
linia gtlowna.

W pozostalych relacjach dopuszcza si¢ wystgpowanie wytacznie linii uzupetiajacych. Jednak

w przypadku, gdy dobowa liczba pasazerow na linii tramwajowej przekracza warto$¢ 2000 lub
1500 na linii autobusowej, lini¢ t¢ nalezy zakwalifikowac jako gtdéwna.
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15 PROPONOWANY HARMONOGRAM WDRAZANIA INWESTYCJI
ROZWOJOWYCH ZWIAZANYCH Z PLANEM TRANSPORTOWYM

Lata 2014-2020
Inwestycje rozwoju sieci wymagane
Planem transportowym objete propozycjg
wnioskowania o srodki unijne 7 rozdania
2014-2020

Lata 2021-2025
Inwestycje rozwoju sieci wymagane
Planem transportowym

po 2025 r.
Inwestycje kierunkowe rozwoju sieci
nieobjete zakresem inwestycji
rozwojowych Planu transportowego

Budowa systemu BRT od Naramowic do
ul. Krélowej Jadwigi. Inwestycja wymaga
pozytywnej oceny analizy techniczno-
ekonomicznej.

Opcjonalnie budowa polgczenia
tramwajowego od Petli Wilczak wzdiuz
ulicy Naramowickiej i Nowej
Naramowickiej do petli tramwajowej na
Naramowicach.

Alternatywnie budowa polgczenia
tramwajowego od ul. Krélowej Jadwigi do
Petli Wilczak w przypadku rezygnacii

7 zalecanego systemu BRT.

Budowa systemu BRT od Naramowic do
ul. Krélowej Jadwigi. Inwestycja wymaga
pozytywnej oceny analizy techniczno-
ekonomicznej.

Opcjonalnie budowa polgczenia
tramwajowego od Petli Wilczak wzdiuz
ulicy Naramowickiej i Nowej
Naramowickiej do petli tramwajowej na
Naramowicach.

Alternatywnie budowa polgczenia
tramwajowego od ul. Krolowej Jadwigi do
Petli Wilczak w przypadku rezygnacji

7 zalecanego systemu BRT.

Budowa potgczenia tramwajowego od
ul. Krélowej Jadwigi do Petli Wilczak
w przypadku rezygnacji z zalecanego
systemu BRT.

Budowa systemu BRT od skrzyZzowania

ul. Krélowej Jadwigi i ul. Strzeleckiej do
wezla Krzesiny wraz z przebudowg Ronda
Rataje. Inwestycja wymaga pozytywnej
oceny analizy techniczno-ekonomicznej.

Alternatywnie przebudowa Ronda Rataje.

Budowa systemu BRT od skrzyZzowania

ul. Krélowej Jadwigi i ul. Strzeleckiej do
wezla Krzesiny wraz z przebudowq Ronda
Rataje. Inwestycja wymaga pozytywnej
oceny analizy techniczno-ekonomicznej.

Alternatywnie przebudowa Ronda Rataje.

Budowa systemu BRT od skrzyzowania

ul. Krélowej Jadwigi i ul. Strzeleckiej do
wezta Poznan Glowny. Inwestycja wymaga
pozytywnej oceny analizy techniczno-
ekonomicznej.

Budowa systemu BRT od skrzyzowania

ul. Krélowej Jadwigi i ul. Strzeleckiej do
wezta Poznan Glowny. Inwestycja wymaga
pozytywnej oceny analizy techniczno-
ekonomicznej.

Budowa systemu BRT w kierunku
potudniowym do Debca lub Lubonia.
Inwestycja wymaga analizy trasy
przebiegu. Inwestycja wymaga pozytywnej
oceny analizy techniczno-ekonomicznej.

Budowa polgczenia tramwajowego
W ul. Niezlomnych i ul. Ratajczaka.

Budowa polgczenia tramwajowego
W ul. Nieztomnych i ul. Ratajczaka.

Budowa polqgczenia tramwajowego

w ul. 3 Maja. Inwestycja wymaga
pozytywnej oceny analizy techniczno-
ekonomicznej.

Budowa polgczenia tramwajowego

w ul. 3 Maja. Inwestycja wymaga
pozytywnej oceny analizy techniczno-
ekonomicznej.

Budowa polgczenia tramwajowego na

ul. Miyriskiej i Solnej. Inwestycja wymaga
pozytywnej oceny analizy techniczno-
ekonomicznej.

Budowa polgczenia tramwajowego wzdtuz
ul. Nowowiejskiego i ul. Solnej. Inwestycja
wymaga pozytywnej oceny analizy
techniczno-ekonomicznej.

Budowa polqczenia tramwajowego wzdtuz
ul. Dgbrowskiego do tzw. Bramy
Zachodniej.

Budowa polgczenia tramwajowego wzdtuz
ul. Dgbrowskiego do tzw. Bramy
Zachodniej.

Budowa polgczenia tramwajowego wzdtuz
ul. Dgbrowskiego od tzw. Bramy
Zachodniej do ul. Przelot w przypadku
uruchomienia tqcznicy kolejowej do Portu
Lotniczego Poznan Lawica. Inwestycja
wymaga pozytywnej oceny analizy
techniczno-ekonomicznej.

Budowa polgczenia tramwajowego od

ul. Towarowej do petli na Wolnych Torach.

Budowa polgczenia tramwajowego od

ul. Towarowej do petli na Wolnych Torach.
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Lata 2014-2020
Inwestycje rozwoju sieci wymagane
Planem transportowym objete propozycjg
wnioskowania o srodki unijne 7 rozdania
2014-2020

Lata 2021-2025
Inwestycje rozwoju sieci wymagane
Planem transportowym

po 2025 r.
Inwestycje kierunkowe rozwoju sieci
nieobjete zakresem inwestycji
rozwojowych Planu transportowego

Inwestycja wymaga pozytywnej oceny
analizy techniczno-ekonomicznej.

Alternatywnie budowa polgczenia
tramwajowego od ul. Towarowej do
ul. Hetmarnskiej. Inwestycja wymaga
pozytywnej oceny analizy techniczno-
ekonomicznej.

Inwestycja wymaga pozytywnej oceny
analizy techniczno-ekonomicznej.

Alternatywnie budowa polgczenia
tramwajowego od ul. Towarowej do
ul. Hetmarnskiej. Inwestycja wymaga
pozytywnej oceny analizy techniczno-
ekonomicznej.

Budowa polgczenia tramwajowego na
Naramowice od Ronda Solidarnosci przez
ul. Murawa do petli tramwajowej na
Naramowicach w przypadku rezygnacji

z budowy polgczenia tramwajowego od
Petli Wilczak wzdtuz ulicy Naramowickiej
i Nowej Naramowickiej do petli
tramwajowej na Naramowicach.
Inwestycja wymaga pozytywnej oceny
analizy techniczno-ekonomiczne;.

Budowa polgczenia tramwajowego na
Naramowice od Ronda Solidarnosci przez
ul. Murawa do petli tramwajowej na
Naramowicach w przypadku rezygnacji

z budowy polgczenia tramwajowego od
Petli Wilczak wzdtuz ulicy Naramowickiej
i Nowej Naramowickiej do petli
tramwajowej na Naramowicach.
Inwestycja wymaga pozytywnej oceny
analizy techniczno-ekonomicznej.

Budowa polgczenia tramwajowego wzdiuz
ul. Grochowskiej pomiedzy

ul. Grunwaldzkq a Hetmariskq. Inwestycja
wymaga pozytywnej oceny analizy
techniczno-ekonomicznej.

Budowa polgczenia tramwajowego
z dworcem kolejowym Poznan Wschdd.

Budowa polgczenia tramwajowego
z dworcem kolejowym Poznan Wschdd.

Budowa polgczenia tramwajowego wzdiuz
ul. Grochowskiej i Szpitalnej miedzy
ulicami Grunwaldzkq i Dgbrowskiego.

Budowa trasy PST wzdhz ul. Bukowskiej
do Portu Lotniczego Poznan Lawica.

Budowa trasy PST wzdluz linii kolejowej
nr 271 do osiedla Debina, ewentualnie
dalej do Lubonia.

Budowa polgczenia tramwajowego z Petli
Debiec do skrzyzowania ulic 28 Czerwca
1956 r. i Dolnej Wildy.

Budowa polgczenia tramwajowego do
przystanku kolejowego Poznar Junikowo.

Budowa polgczenia tramwajowego wzdtuz
ul. Niestachowskiej miedzy ulicami
Matopolskq i Dgbrowskiego.

Budowa polgczenia tramwajowego
Z dworcem kolejowym Poznan Wschod.

Budowa polgczenia tramwajowego

na przedtuzeniu ul. Winogrady przez
potnocny Ostrow Tumski, alternatywnie
trasa przez Ostrow Tumski wg propozycji
rady Osiedla Stare Winogrady.

Budowa polgczenia tramwajowego

na przedtuzeniu ul. Winogrady przez
potnocny Ostrow Tumski, alternatywnie
trasa przez Ostrow Tumski wg propozycji
rady Osiedla Stare Winogrady.

Budowa polgczenia tramwajowego na
o0s. Kopernika zalecany wariant z petli
tramwajowej Gorczyn wzdluz Sladu 111
ramy komunikacyjnej do ulicy
Grunwaldzkiej.

Alternatywnie budowa polgczenia
tramwajowego na os. Kopernika od
skrzyzowania ulic Arciszewskiego

| Hetmanskiej do petli tramwajowej na
0s. Kopernika.

Budowa polgczenia tramwajowego
w ul. Szylinga.

Budowa petli tramwajowej na ul. Unii
Lubelskiej.

Budowa polgczenia tramwajowego na
Garaszewo.

Budowa polgczenia tramwajowego od
nowej petli w ramach tzw. Bramy
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Lata 2014-2020
Inwestycje rozwoju sieci wymagane
Planem transportowym objete propozycjg
wnioskowania o srodki unijne 7 rozdania
2014-2020

Lata 2021-2025
Inwestycje rozwoju sieci wymagane
Planem transportowym

po 2025 r.
Inwestycje kierunkowe rozwoju sieci
nieobjete zakresem inwestycji
rozwojowych Planu transportowego

Zachodniej do projektowanego Przystanku
kolejowego Smochowice.

Budowa polgczenia tramwajowego
Fabianowo — Kotowo.

Alternatywnie budowa wydzielonych pasow
autobusowych na wiadukcie w ciggu

ul. Grunwaldzkiej i dojazdach do tego
wiaduktu.

Budowa systemu kolejki napowietrznej
obstugujgcej rejon kampusu
uniwersyteckiego na Morasku.
Alternatywnie przediuzenie trasy
tramwajowej PST do Umultowa.

Przebudowa ul. Folwarcznej jako elementu
sieci autobusowej wraz z budowg parkingu
P+R i potgczenia z os. Przemystawa.

Budowa wiaduktu w ciggu

ul. Szwajcarskiej do ul. Kobylepole.

Z uwagi na trudne rozwigzania techniczne
wymagana jest szczegolowa analiza
techniczno-ekonomiczna, ktéra moze
wykazaé koniecznosc rezygnacji z tego
odcinka.

Budowa wiaduktu w ciggu

ul. Szwajcarskiej do ul. Kobylepole.

Z uwagi na trudne rozwiqgzania techniczne
wymagana jest szczegotowa analiza
techniczno-ekonomiczna, ktéra moze
wykazac koniecznos¢ rezygnacji z tego
odcinka.

Budowa przystankow autobusowych na
ul. Cmentarnej i Owczej.

Dostosowanie ul. Szarotkowej do
prowadzenia ruchu autobusowego wraz
z budowq przystankow.

Dostosowanie ul. Kosowskiej i budowa
odcinka ul. Szczawnickiej jako elementow
sieci autobusowe;.

Dostosowanie ul. Kosowskiej
i budowa odcinka ul. Szczawnickiej jako
elementow sieci autobusowej.

Dostosowanie ul. Horacego do
prowadzenia ruchu autobusowego wraz

z budowq przystanku autobusowego
zintegrowanego z przystankiem kolejowym
Poznan Podolany.

Dostosowanie ul. Horacego do
prowadzenia ruchu autobusowego wraz

z budowq przystanku autobusowego
zintegrowanego z przystankiem kolejowym
Poznan Podolany.

Dostosowanie ul. Darniowej do
prowadzenia ruchu autobusowego wraz
z budowq przystankow.

Dostosowanie ul. Darniowej do
prowadzenia ruchu autobusowego wraz
z budowq przystankow.

Dostosowanie ul. Kotlqtaja do
prowadzenia ruchu autobusowego wraz
z budowq przystankow.

Dostosowanie ul. Kotlqtaja do
prowadzenia ruchu autobusowego wraz
Z budowq przystankow.

Dostosowanie ul. Przelecz do prowadzenia
ruchu autobusowego wraz z budowg
przystankow.

Dostosowanie ul. Przefecz do prowadzenia
ruchu autobusowego wraz z budowg
przystankow.

Dostosowanie ul. Krzesiny
i ul. Nowotarskiej do prowadzenia ruchu
autobusowego wraz z budowq przystankow.

Dostosowanie ul. Krzesiny
i ul. Nowotarskiej do prowadzenia ruchu
autobusowego wraz z budowg przystankow.

Budowa przystanku autobusowego na
ul. Szczawnickiej zintegrowanego

Z przystankiem kolejowym Poznan
Podolany.

Budowa przystanku autobusowego na
ul. Szczawnickiej zintegrowanego

z przystankiem kolejowym Poznan
Podolany.

Budowa systemu ITS w zachodniej czesci
Poznania.

Budowa systemu ITS w pozostalej czesci
Poznania.

Dostosowanie przystankow do potrzeb 0sob
niepetlnosprawnych, w tym budowa tzw.
przystankow wiedenskich lub antyzatok.

Dostosowanie przystankow do potrzeb
0s0b niepetnosprawnych, w tym budowa
tzw. przystankow wiedenskich lub
antyzatok.

Dostosowanie przystankow do potrzeb
0s0b niepetnosprawnych, w tym budowa
tzw. przystankow wiedenskich lub
antyzatok.

Budowa dwustronnych dojs¢ do
przystankow.

Budowa dwustronnych dojs¢ do
przystankow.

Budowa dwustronnych dojs¢ do
przystankow.

Budowa wiat przystankowych.

Budowa wiat przystankowych.

Budowa wiat przystankowych.

Integracja transportu miejskiego
i podmiejskiego z transportem kolejowym,
w tym budowa weztow przesiadkowych

Integracja transportu miejskiego
i podmiejskiego z transportem kolejowym,
w tym budowa weztow przesiadkowych

Integracja transportu miejskiego
i podmiejskiego z transportem kolejowym,
w tym budowa weztéw przesiadkowych
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Lata 2014-2020
Inwestycje rozwoju sieci wymagane
Planem transportowym objete propozycjg
wnioskowania o srodki unijne 7 rozdania

Lata 2021-2025
Inwestycje rozwoju sieci wymagane
Planem transportowym

po 2025 r.
Inwestycje kierunkowe rozwoju sieci
nieobjete zakresem inwestycji
rozwojowych Planu transportowego

2014-2020
uzalezniona od budowy nowych uzalezniona od budowy nowych uzalezniona od budowy nowych
przystankow kolejowych. przystankow kolejowych. przystankow kolejowych.

Uruchomienie nowych stacji Poznanskiego
Roweru Miejskiego.

Uruchomienie nowych stacji Poznanskiego
Roweru Miejskiego.

Budowa parkingéw B+R.

Budowa parkingéw B+R.

Budowa parkingéw B+R.

Budowa parkingow P+R Szymanowskiego,
Sobieskiego i Junikowo.

Budowa parkingéw P+R: Gorczyn,
Staroleka, tzw. Brama Zachodnia,
Mitostowo, Franowo, Naramowice, Klin
Debiecki.

Budowa pozostalych parkingéw P+R.

Budowa dworca Brama Zachodnia
W ramach zintegrowanego wezia
przesiadkowego.

Budowa dworca Brama Zachodnia
W ramach zintegrowanego wezita
przesiadkowego.

Budowa dworca autobusowego na Klinie
Debieckim w ramach zintegrowanego
wezla przesiadkowego.

Zakup autobuséw spetniajgcych co
najmniej wymogi normy EURO V.

Zakup tramwajow z obnizong podlogq.

Poznanska Elektroniczna Karta
Aglomeracyjna.

Wybrane wskazniki realizacji Planu transportowego

Udzial pojazddéw niskopodtogowych realizujgcych przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej - autobusy

100%

100%

100%

Udzial pojazddéw niskopodtogowych realizujgcych przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej - tramwaje

44% 100% 100%

Udzial autobusow realizujgcych przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej spetniajgcych co najmniej norme¢ EURO V.
37% 100% 100%
Predkos¢ eksploatacyjna tramwaju
19,9 km/h 20,2 km/h 22,7 km/h
Liczba kilometrow torowisk tramwajowych [kmtp — bez torow technicznych]

66,9 76,1 118,5
Udzial wydzielonych torowisk w catosci sieci tramwajowej (bez torow technicznych)

78% 82% 89%

Udzial odcinkow wydzielonej dla autobusow sieci w ogdlnej diugosci sieci autobusowej Poznania
1,3% 5,7% 7,8%

Liczba przystankow kolejowych zintegrowanych z transportem publicznym
7 11 14
Liczba parkingow P+R
3 [ 10 10
Wielkos¢ pracy transportowej w przewozach uzytecznosci publicznej
104 000 pojkm/dobe 106 000 pojkm/dobe 117 000 pojkm/dobe

Udzial przystankow tramwajowych dostosowanych do pojazdow niskopodlogowych

100%

100%
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Tabela Z1 Zestawienie liczby obiektow generujacych ruch pasazerski w podziale na gminy i pomocnicze
jednostki samorzadowe Poznania.

] D )

ilos¢ Y. 3 | 55| 8

gmina/osiedle ;i)];o;)épodstawowe studentGw 5 g § 23 =

(ilo$¢ uczniow)* ucz.elnll 2 §§ % % % g ‘E

wyzszych S:’i § = E\‘ﬁ: \%rg

gm. Buk 9 (799) 0 1 2 0 0 4 2 1
gm. Czerwonak 18 (1511) 0 1 5 0 0 5 3 0
gm. Dopiewo 5 (671) 0 1 1 0 2 6 2 0

gm. Kleszczewo 2 (241) 0 1 1 0 0 1 1 0

gm. Komorniki 2 (364) 0 1 8 0 1 15 1 0

gm. Kostrzyn 9 (606) 0 1 1 0 0 4 0 0

= |gm Kornik 4 (690) 0 1 7 0 0 16 4 0
£ | gm. Lubor 2 (968) 0 1 3 0 2 16 2 0
§ gm. Mosina 17 (1252) 0 1 0 0 0 5 3 0
.‘3 gm. Murowana Goslina 2 (511) 0 1 2 0 0 7 2 0
§ gm. Pobiedziska 9 (687) 0 1 0 0 0 10 1 0
= gm. Puszczykowo 5 (702) 0 1 1 1 0 7 1 0
gm. Rokietnica 4 (556) 0 1 0 0 0 5 1 0

gm. Steszew 3 (493) 0 1 0 0 0 7 0 0

gm. Suchy Las 4 (612) 0 1 1 0 1 6 2 0

gm. Swarzedz 18 (2915) 0 1 4 0 3 25 2 0

gm. Tarnowo Podgorne 3 (783) 0 1 14 0 3 37 2 0
Razem 116 (14 361) 0 17 50 1 12 176 29 1
Antoninek-Zieliniec-Kobylepole 3 (253) 0 0 2 0 0 4 0 0
Chartowo 9 (1951) 0 2 2 1 6 2 2 0
Fabianowo-Kotowo 1 41 0 0 3 0 2 4 1 0
Gléwna 1 (113) 0 0 7 0 0 3 1 0
Gluszyna 1 (171) 0 1 1 0 0 3 0 0
Gorezyn 10 (805) 0 0 2 0 2 5 1 0
Grunwald Potudnie 40 (5133) 2961 0 2 1 1 16 3 0
Grunwald Péinoc 20 (1794) 702 0 0 0 0 5 0 0
Jana |1l Sobieskiego i Marysienki 4 (428) 0 0 0 0 0 4 0 0

g Jezyce 16 (2401) 3000 6 6 1 0 18 0 3
§ Junikowo 4 (372) 0 5 9 0 0 11 0 0
& | Kiekrz 3 (194) 0 0 0 1 0 2 2 0
Krzesiny-Pokrzywno-Garaszewo 2 (575) 0 0 2 0 0 3 0 0
Krzyzowniki-Smochowice 2 (147) 0 0 0 0 0 14 0 0
Kwiatowe 1 (214) 0 0 0 0 0 2 0 0
Lawica 0 (0) 2780 1 4 0 1 17 0 1
Morasko-Radojewo 0 (0) 8219 0 0 0 0 0 0 0
Naramowice 0 (0) 0 0 2 0 0 15 1 0
Nowe Winogrady Potudnie 6 (570) 0 0 2 0 1 5 0 0
Nowe Winogrady Pétnoc 4 (881) 0 0 0 0 0 1 0 0
Nowe Winogrady Wschod 4 (608) 0 1 0 0 0 7 0 0

wg danych Kuratorium O$wiaty w Poznaniu
wg danych z uczelni wyzszych i danych GUS
opracowanie wlasne wg danych GUS
opracowanie wlasne wg danych GUS
opracowanie wiasne wg danych GUS

a A~ W NP
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o o -
Q [5) QL
3 g |2y |8
S g |25 | E
ilosé s ° = S <
szkoly ! . S 2 5 § =
gmina/osiedle ponadpodstawowe f,?zﬁsfow i- 2 % s % S
l e N . 1 X 13 > —_— '2 -— V :
(ilos¢ uczniow) wyiszych? g :'\i E E .\:: é \.5':’./ E
TS| 2| & |2 (8585
Y |S:| 5| E| g |g3928
S N > 3 < tg 2
Ogrody 11 (1529) 10 940 1 2 2 0 6 0 0
Ostréw Tumski-Srédka-Zawady 9 (225) 553 0 3 0 0 3 0 0
Pigtkowo 8 (1249 0 1 0 0 1 11 1 0
Podolany 0 (0) 130 0 5 0 2 2 0 0
Rataje 14 (3076) 16 567 0 3 0 2 10 1 1
Sotacz 6 (489) 9772 0 1 0 0 4 2 0
Stare Miasto 85 (17 336) 46 677 37 30 4 4 64 2 13
Stare Winogrady 27 (2559) 0 3 2 0 2 11 2 0
Starofe¢ka-Minikowo-Marlewo 3 () 0 0 10 0 0 10 0 0
Stary Grunwald 0 (0) 0 0 0 1 0 2 0 0
Strzeszyn 1 (270) 0 0 0 0 1 6 1 0
Szczepankowo-Splawie-Krzesinki 2 (175) 0 0 0 0 0 16 0 0
Sw. Lazarz 34 (5607) 11103 2 8 2 2 27 2 1
Swierczewo 7 (888) 900 0 1 0 0 8 0 0
Umultowo 0 (0) 3448 0 0 0 0 4 1 0
Warszawskie-Pomet-Maltanskie 3 (131) 2614 2 6 0 0 9 1 0
Wilda 7 (1374) 12716 6 9 1 1 15 5 1
Winiary 3 (567) 0 1 3 2 2 1 0 2
Wola 2 (159) 0 0 0 0 0 6 1 0
Zielony Debiec 16 (1004) 0 0 0 0 0 0 0 0
Zegrze 1 (282) 0 1 4 0 0 2 0 1
Razem 370 (53578) 133083 70 131 16 30 358 30 23
Aglomeracja Poznariska 486 (67 939) 133083 87 181 17 42 534 59 24
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Tabela 22 Rodzaje linii wg zapiséw Planu transportowego — stan listopad 2018 r.
. . L. Rodzaj linii
Nla_lzyya L'CZ,b a Praca transportowa Praca przewozowa L'C.Zba} WSkaZ.mk. wg zagiséw
inii kursow pasazerow napelnienia planu
'ﬁggfﬁé, [I. kursow [pojkm/ Tpoih [pas km/ [pas.hi [I. pasazerow/ [paskr/ transporto-
/dobe] dobe] dobe] dobe] dobe] dobe] pojkm] wego
44 32 114 6 3031 130 1603 26,59 | uzupelniajaca
45 104 752 48 5212 340 2975 6,93 | uzupetniajaca
46 72 844 39 8535 385 3507 10,11 | uzupehniajaca
47 66 388 20 9190 462 2607 23,69 | uzupelniajaca
48 80 638 38 6072 386 2238 9,52 | uzupetniajaca
49 73 724 35 8238 388 3017 11,38 | uzupehniajaca
50 64 498 29 11996 670 5349 24,09 | uzupelniajaca
51 159 2077 116 47477 2514 17319 22,86 glowna
52 87 864 42 10393 513 4421 12,03 | uzupelniajaca
54 99 987 35 14824 487 2791 15,02 | uzupelniajaca
55 81 1030 48 25731 1155 5058 24,98 | uzupetniajaca
56 49 333 12 5814 220 1874 17,46 | uzupelniajaca
57 88 885 40 10947 487 2986 12,37 | uzupelniajaca
58 142 1276 44 19901 624 3666 15,60 | uzupelniajaca
59 125 841 47 25051 1477 8149 29,79 | uzupelniajaca
60 95 1189 58 14623 774 4057 12,30 | uzupehniajaca
61 16 109 4 1287 47 473 11,81 | uzupelniajaca
62 23 445 17 26854 990 4032 60,35 | uzupelniajaca
63 151 1609 103 18427 1160 8052 11,45 | uzupehniajaca
64 155 2014 124 30129 1880 12319 14,96 gltdwna
65 86 548 23 9891 402 4028 18,05 | uzupehniajaca
66 88 1079 50 25940 1218 6392 24,04 | uzupelniajaca
67 50 588 27 11016 533 2635 18,73 | uzupelniajaca
68 156 1571 84 27562 1500 9629 17,54 gltdwna
69 159 2226 140 37450 2403 13624 16,82 glowna
71 155 2083 127 26702 1644 10486 12,82 glowna
73 77 610 27 11931 560 2851 19,56 | uzupelniajaca
74 155 2264 137 41627 2531 14274 18,39 gléwna
75 124 741 34 13013 584 5279 17,56 | uzupelniajaca
76 105 930 59 7196 439 2961 7,74 | uzupelniajaca
] 77 83 933 46 15620 799 4299 16,74 | uzupelniajaca
fé 78 100 1177 62 12185 649 3817 10,35 | uzupelniajaca
= 79 94 734 42 9893 561 3871 13,48 | uzupehniajaca
80 62 535 22 4862 215 1334 9,09 | uzupelniajaca
81 84 516 29 4424 237 2835 8,57 | uzupelniajaca
82 153 1733 110 29375 1868 11968 16,95 gléwna
83 95 1236 61 18060 918 4732 14,61 | uzupelniajaca
84 86 1251 62 18999 919 6857 15,19 | uzupelniajaca
85 110 1396 79 20213 1108 6693 14,48 | uzupelniajaca
86 42 527 18 11946 437 2879 22,67 | uzupelniajgca
87 71 350 19 4306 215 1771 12,30 | uzupelniajaca
89 32 302 10 4449 146 1468 14,73 | uzupelniajaca
90 140 1597 97 16334 979 7647 10,23 | uzupelniajaca
91 156 2137 125 39340 2258 12532 18,41 gléwna
92 44 591 26 8331 364 3650 14,10 | uzupelniajaca
93 158 1866 100 22012 1145 6167 11,80 glowna
94 33 309 10 3160 107 1125 10,23 | uzupelniajaca
95 67 978 36 11157 394 1738 11,41 | uzupelniajaca
96 22 376 13 20883 691 3024 55,54 | uzupelniajaca
98 128 652 25 5626 221 2691 8,63 | uzupelniajaca
170 106 678 34 2969 158 1263 4,38 | uzupelniajaca
188 5 42 2 164 7 48 3,90 | uzupetniajaca
312 41 862 32 14760 518 1946 17,12 | uzupehniajaca
320 74 553 28 11869 616 2735 21,46 | uzupetniajaca
321 42 366 17 7766 385 1560 21,22 | uzupetniajaca
322 113 1094 55 26162 1338 5322 23,91 | uzupetniajaca
323 30 644 22 18607 690 2044 28,89 | uzupetniajaca
341 20 478 18 27010 938 2759 56,51 | uzupetniajaca
342 24 655 24 16314 569 1896 24,91 | uzupetniajaca
348 43 1006 32 48497 1513 4972 48,21 | uzupelniajaca
396 24 243 8 942 29 146 3,88 | uzupetniajgca
397 14 95 3 118 3 29 1,24 | uzupelniajaca
398 8 107 3 170 4 20 1,59 | uzupelniajaca
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. . L. Rodzaj linii
NIE.‘ZWa L'CZ,b a Praca transportowa Praca przewozowa L'C.Zba} wskaznik wg za;iséw
inii kursow pasazerow napelnienia planu
tgg,;’r?éj [I. kursow [pojkm/ [poihy [paskm/ [pashi [L. pasazerow/ [pask/ transporto-
/dobe] dobe] dobe] dobe] dobe] dobe] pojkm] wego

431 37 774 23 21708 644 2568 28,05 | uzupetniajaca
432 35 882 26 17044 505 2192 19,32 | uzupelniajaca
435 19 227 7 8022 242 1232 35,34 | uzupetniajaca
511 20 533 18 9898 311 968 18,57 | uzupelniajaca
512 25 656 21 20824 661 2418 31,74 | uzupelniajgca
527 49 810 27 11469 382 1449 14,16 | uzupehniajaca
602 30 218 9 274 10 143 1,26 | uzupelniajaca
603 71 954 49 23470 1152 5826 24,60 | uzupelniajaca
610 51 823 33 17028 695 3216 20,69 | uzupetniajaca
611 116 731 31 11821 497 2876 16,17 | uzupelniajaca
614 42 562 26 13776 601 2985 24,51 | uzupelniajaca
616 36 233 10 6530 275 1384 28,03 | uzupetniajaca
651 44 796 30 24787 946 3122 31,14 | uzupelniajaca
690 15 260 11 1985 81 596 7,63 | uzupetniajaca
701 44 810 33 25408 1058 4583 31,37 | uzupetniajaca
702 49 593 27 9758 418 2056 16,46 | uzupelniajaca
703 69 1270 40 17660 561 2539 13,91 | uzupetniajaca
704 15 170 6 1012 34 178 5,95 | uzupetniajaca
710 30 349 12 7487 239 1369 21,45 | uzupetniajaca
716 80 756 31 10340 505 3212 13,68 | uzupetniajaca
727 37 378 15 4009 172 1069 10,61 | uzupetniajaca
729 38 959 34 7526 279 1202 7,85 | uzupetniajaca
801 28 252 10 3535 149 1138 14,03 | uzupetniajaca
802 39 927 31 13573 486 1807 14,64 | uzupelniajaca
803 30 546 22 10547 427 1797 19,32 | uzupetniajaca
804 24 470 16 5955 217 1044 12,67 | uzupetniajaca
811 52 1311 41 12955 442 1970 9,88 | uzupelniajgca
812 30 743 22 12519 388 1895 16,85 | uzupelniajaca
813 23 468 15 4038 138 730 8,63 | uzupehniajaca
821 25 666 19 16358 478 2472 24,56 | uzupetniajaca
830 20 106 3 524 15 189 4,94 | uzupetniajaca
832 35 904 28 37796 1104 3291 41,81 | uzupelniajaca
833 37 759 28 19710 714 3076 25,97 | uzupetniajaca
834 19 474 16 9248 328 1284 19,51 | uzupetniajaca
882 13 139 4 7832 216 1021 56,35 | uzupetniajaca
891 10 51 2 316 11 92 6,20 | uzupelniajgca
893 22 163 5 0 0 0 0,00 | uzupeniajaca
901 61 556 25 11013 507 2636 19,81 | uzupelniajaca
902 59 518 20 3604 164 1333 6,96 | uzupelniajaca
903 25 215 10 1364 60 411 6,34 | uzupelniajgca
904 30 317 15 2388 104 605 7,53 | uzupelniajaca
905 25 700 29 26631 1086 3000 38,04 | uzupelniajaca
907 57 1289 45 19444 667 2009 15,08 | uzupelniajaca
911 65 1143 46 15109 692 3019 13,22 | uzupehniajaca
Tl 288 845 48 8238 414 5891 9,75 | uzupehniajaca
1 179 2895 131 98764 4468 19900 34,12 gtdwna
2 173 1564 97 48123 2998 19979 30,77 gtdwna
3 70 1034 55 22797 1222 8315 22,05 | uzupelniajaca
4 114 1412 73 30631 1600 8813 21,69 | uzupelniajaca
5 172 1641 99 53478 3413 20441 32,59 gtdwna
6 174 2458 118 111731 5779 28268 45,46 gtdwna
7 176 1999 98 58407 2763 16004 29,22 gltdwna
= 8 174 1813 96 81645 4606 24322 45,03 gtdwna
= 9 173 1855 108 43173 2508 16921 23,27 gtdwna
% 10 175 1568 90 72532 4369 23365 46,26 gtdwna
= 11 114 1433 74 32566 1614 10084 22,73 | uzupelniajaca
12 185 2621 114 138668 5568 27035 52,91 gtdwna
13 178 2326 122 86227 4673 23833 37,07 gtdwna
14 176 1853 70 113368 4080 22997 61,18 gtdwna
15 216 2486 101 112153 4359 22937 45,11 gltdwna
16 219 2964 128 219073 9411 44543 73,91 gltdwna
17 176 1861 101 94637 5072 25967 50,85 gtdwna
18 182 1926 112 67472 4163 20816 35,03 gltdwna
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