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1.
Wprowadzenie

1.1.
Podstawa opracowania

Wykorzystując delegację Rady Miasta Poznania zawartą w Uchwale Nr XXIII/269/III/99 z 18.11.1999r. w sprawie przyjęcia i wdrażania polityki transportowej m. Poznania w dokumencie niniejszym zestawiono plany przedstawione z podziałem na bezwzględnie konieczne, konieczne do realizacji jako uzupełniające układ drogowy oraz pozostałe inwestycje wynikające ze Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego.

Głównym zadaniem Programu jest stworzenie scenariusza rozwoju sieci drogowo
- ulicznej miasta Poznania, również w aspekcie planowanej organizacji EURO 2012 
oraz zamierzeń gmin ościennych. Przedsięwzięcia drogowe mają swój bezpośredni wpływ na funkcjonowanie komunikacji publicznej, tranzyt na obszarze Poznania oraz swobodne 
i bezpieczne poruszanie się pojazdów prywatnych. Jest to szczególnie ważne 
w perspektywie zbliżających się Mistrzostw Europy oraz wywiązania się z wcześniejszych planów rozwoju i modernizacji układu transportowego m. Poznania. Cały szkielet układu drogowego podporządkowany jest stworzeniu pełnych 3 obwodnic zw. „ramami” oraz powiązania miasta z najbliższym zewnętrznym układem drogowym, jakim jest autostrada A2. Trasy te mają odciążyć miasto i metropolię poprzez przeniesienie jak największej części ruchu  wewnątrzmiejskiego i z obrębu metropolii na ten ciąg drogowy dla relacji wsch. – zach. oraz odpowiednio na drogi krajowe S 5 i S11 dla kierunków pn.- płd. 
W ten sposób zmniejszy się zużycie nawierzchni drogowej w śródmieściu oraz na obszarach mieszkaniowych, polepszy się przepustowość ulic tzw. układu podstawowego, zmniejszeniu ulegnie też hałas i emisja spalin. Umożliwi to także wdrażanie pozostałych aspektów polityki transportowej np. parkingi Parkuj i Jedź (Park&Ride  - P&R) na obrzeżach Miasta, oraz Parkuj i Idź (Park&Go – P&G) na obrzeżach centrum w ścisłym powiązaniu z rozwojem tras transportu publicznego. 

1.2.
Misja Miasta i cele polityki transportowej w odniesieniu do dróg.

Misja Tworzenia Przyjaznego Człowiekowi Miasta Możliwości zakłada dla Poznania:

· Poprawę warunków życia mieszkańców i bezpieczeństwa publicznego;

· Polepszenie funkcjonowania, unowocześnienie i rozwój organizmu miejskiego;

· Kreowanie zrównoważonej i nowoczesnej gospodarki Miasta otwartego na inwestorów, partnerów gospodarczych i turystów; 

· Stymulowanie rozwoju Poznania jako ośrodka o znaczeniu międzynarodowym poprzez integrowanie potencjałów: naukowego, gospodarczego i kulturalnego;

· Wzmocnienie pozycji Poznania jako usługowego centrum o randze ponadregionalnej.

Generalnym celem polityki transportowej Poznania jest właśnie równowaga 
w zakresie gospodarczym, przestrzennym, ekologicznym i społecznym.

Celem głównym jest stworzenie optymalnego systemu transportowego w skali całej aglomeracji poznańskiej. Rozwój Poznania powinien sprzyjać zachowaniu przez miasto roli centrum regionu oraz funkcji węzła powiązań krajowych i międzynarodowych, stymulując przy tym wzrost gospodarczy, naukowy i kulturalny.

Szczegółowe cele związane z rozwojem infrastruktury drogowej to:

· zwiększenie efektywności systemu komunikacyjnego, w szczególności transportu zbiorowego;

· przeciwdziałanie zjawiskom i skutkom rosnącego zatłoczenia motoryzacyjnego, dążenie do poprawy standardów podróży ( obniżenie czasu i poprawa warunków podróży, łącznie z płynnością przepływu ruchu);

· ułatwienie płynnego rozprowadzenia potoków ruchu na wlotach i wylotach z Miasta;

· uwolnienie obszarów zabudowy mieszkaniowej od ruchu tranzytowego, zwłaszcza ruchu ciężkiego oraz od przewozu ładunków niebezpiecznych;

· zapewnienie dostępności terenów rozwojowych oraz warunków dla obsługi komunikacją zbiorową;

· zapewnienie dostępności stacji i przystanków kolejowych, dworców autobusowych, terminali towarowych, ew. przystani wodnych oraz parkingów strategicznych, głównie przesiadkowych;

· realizacja powiązań międzygminnych i międzydzielnicowych poza obszarem śródmiejskim Poznania;

· poprawa bezpieczeństwa ruchu;

· stworzenie warunków dla uspokojenia ruchu w śródmieściu oraz w innych obszarach wzmożonego ruchu;

· tworzenie bardziej komfortowych  warunków dla ruchu samochodów osobowych.


Prognozy ruchu samochodowego w Polsce wskazują na jego wciąż znaczący wzrost, co najmniej do roku 2020. Z  tego powodu zaleca się rozwój alternatywnych środków transportu tj. komunikacji publicznej (kolejowa i tramwajowa) i ruchu rowerowego, zwłaszcza w centrum miast. Obecnie obserwujemy odchodzenie od transportu zbiorowego na rzecz posiadania własnych pojazdów samochodowych. Jest to zjawisko naturalne, świadczące o wzroście stopy życiowej oraz dochodów mieszkańców.  Dlatego samorządy zachęcają, poprzez różne formy (np. parkingi Parkuj i Jedź), do pozostawienia własnego samochodu na obrzeżach miasta i korzystania z usług przewoźników publicznych. W interesie użytkowników dróg jest,  budowa „obwodnic” omijających Centrum miasta lub wprowadzanie organizacji ruchu, która będzie pozwalać na dojazd do Centrum głównie pojazdów tam niezbędnych np. dostawcom towarów czy obsłudze przyległych nieruchomości. Celem każdego samorządu powinno być zapewnienie najlepszych warunków zarówno dla transportu indywidualnego, jak i publicznego, przy zachowaniu norm środowiskowych i wygody mieszkańców miast..      

1.3.
Podstawowy układ drogowy m. Poznania na tle Poznańskiego Obszaru Metropolitalnego 

Przez obszar m. Poznania przebiega ok. 13 km fragment autostrady krajowej 
A2 (Nowy Tomyśl – Poznań – Września - Konin - Dąbie – Strykowo). Planowana jest oczywiście jej dalsza budowa w kierunku granicy zachodniej do Świecka i w kierunku wschodnim do miejscowości Konotopy pod Warszawą ( do 2008 roku ) oraz dalej do granicy wschodniej Polski ( do 2013 roku ). 

Dla obsługi transportowej rejonu aglomeracji poznańskiej oprócz autostrady A2, istotne są również dwie drogi ekspresowe S 5 i S 11. Ich budowa jest szczególnie ważna w perspektywie współorganizowania przez Poznań EURO 2012,  w związku z koniecznością uzyskania wygodnych połączeń naszego miasta z innymi stadionami w Polsce i na Ukrainie. Droga S 5 przebiega na odcinku Gdańsk - Świecie– Poznań – Wrocław, łącząc okolice Trójmiasta z Wielkopolską i Dolnym Śląskiem. Natomiast, przebiegająca przez Poznań,  droga S 11 łączy Wybrzeże (Kołobrzeg) z  Górnym Śląskiem. 

Analizując natężenie ruchu na drogach krajowych i wojewódzkich widać wyraźnie jego wzrost w rejonie Poznania. Planowany w rejonie poznańskim węzeł dróg szybkich tj. istniejąca autostrada A-2 oraz planowane zasadniczo poza granicami Miasta drogi S-5 i S-11 znakomicie usprawnią tranzytowy ruch dalekobieżny (który stanowi ok. 20% ogółu pojazdów w rejonie Poznania) i uwolnią tereny przyległe od jego uciążliwości. Łącznie 
z drogą nr 92 nie zapewnią jednak odpowiednich połączeń w obrębie Miasta i dalej aglomeracyjnych, zwłaszcza w kierunku północ – południe.
Kompleksowe Badania Ruchu z roku 2000 dały podobne wyniki jak wcześniejsze pomiary z lat osiemdziesiątych oraz dziewięćdziesiątych i potwierdziły ogólnoświatową regułę, że w rejonie dużych, ponad półmilionowych skupisk ludności, udział ruchu tranzytowego jest ilościowo niewielki. 
Tymczasem istniejący dziś układ dróg krajowych wg planów Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad na obszarze m. Poznania ma ulec zmianie co obrazuje rysunek 1. Np. droga S11 ma zostać przełożona na trasę Zachodniej ObwodnicyPoznania (Złotkowo –węzeł autostradowy Głuchowo), rysunek 1. Realizacja tej inwestycji planowana jest w 2008 roku. 
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Rysunek 1. Poznański węzeł dróg krajowych. Układ docelowy [8].

Ze względu na powyższe oraz fakt, iż aktualnie w Poznaniu węzeł dróg zewnętrznych opiera się na ulicach tzw. II ramy, stanowiącej bezpośrednią granicę obszaru śródmiejskiego, przebiegającej w terenach intensywnie zabudowanych, nie pozwalających na jej znaczącą rozbudowę, konieczne jest rozlokowanie tego ruchu z wykorzystaniem kolejnego pierścienia dróg, czyli III ramy komunikacyjnej. Wspomnieć należy, że mimo wdrożenia na niemal całym ciągu II ramy najnowocześniejszych technik inżynierii ruchu, dochodzi na niej do zatorów drogowych, pogarszających warunki ruchu nie tylko w całym mieście, 
ale i w aglomeracji.
Niewystarczająca jest sieć ulic – zwłaszcza obwodowych i przelotowych. W tej sytuacji planowana w m. Poznaniu III rama komunikacyjna, możliwa do realizacji jako trasa bezkolizyjna, ma istotne znaczenie dla rozprowadzenia ruchu w obrębie podstawowego układu drogowego, zwłaszcza w kontekście usytuowania w jej pobliżu lotniska „Ławica” i stadionu miejskiego (przyszłej areny mistrzostw Europy). III rama pomoże także 
w rozwiązywaniu problemów komunikacyjnych regionu i kraju (rysunek 2).

Na tle Powiatu Poznańskiego stan klasyfikacji funkcjonalnej układu drogowo
-ulicznego przedstawia rysunek 3 
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Rysunek 2. Poznański węzeł dróg krajowych i wojewódzkich jako propozycja układu docelowego [8].

[image: image7.jpg]KLASYFIKACJA FUNKCJONALNA UKLADU DROGOWO-ULICZNEGO POWIATU POZNANSKIEGO - stan projektowany

LEGENDA





Rysunek 3. Projektowana sieć drogowo-uliczna powiatu poznańskiego [7]. III rama ze względu na swój charakter zbliżony do ekspresowego, 
w odróżnieniu do ulic głównych ruchu przyspieszonego na mapie została przedstawiona jako S – patrz str. 31 Programu  

2.
Prognozy a diagnoza stanu istniejącego

2.1.
Wskaźniki dotyczące dróg miasta Poznania.

Jeszcze pod koniec XX wieku badania wskazywały na silny rozwój komunikacji 
w Poznaniu, lecz obecne dane wyprzedziły prognozy. Aktualnie po drogach miasta Poznania porusza się ok.  304,1 tys. samochodów. Tendencja wzrostu tej liczby jest na przestrzeni ostatnich lat ciągle stała (tabela 1). Z jednej strony jest to przejaw wzrostu zamożności przeciętnego mieszkańca Poznania, ale jednocześnie wyzwanie dla służb miejskich i większe zagrożenie dla środowiska

Tabela 1. Liczba samochodów ( w tys. szt. ) od roku 2001 do 2006 [10].

	ROK
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006

	Liczba samochodów 
( w tys. szt. )
	278,927
	284,267
	272,564
	285,479
	304,1


Największa fala przyrostu liczby samochodów nastąpiła w latach 1989-1995. Po tym czasie zaobserwowano wyhamowanie tego wzrostu, lecz nadal pojazdów przybywa. Prognoza z roku 1997 roku zakładała na 2010 rok 300 tys. samochodów [5]. Jednakże, jak przedstawia powyższa tabela, liczba ta została przekroczona już w 2006 roku . Przy tak szybkim tempie przyrostu pojazdów miasto boryka się z problemem małej liczby ulic i ich przepustowości. Poznań od lat wdraża założenia swojej polityki transportowej w zakresie tranzytu i ruchu miejskiego. Trwają starania o budową III ramy komunikacyjnej oraz dokończenie dwóch pierwszych obwodnic miasta. Dąży się do likwidacji tzw. wąskich gardeł oraz poszerzenia ulic o układzie promienistym. Nowopowstające drogi dostosowywane są pod względem parametrów technicznych do standardów Unii Europejskiej (115 kN/oś). Ciągłe modernizacje istniejących odcinków ulic miejskich i rozbudowa dotychczasowych rozwiązań komunikacyjnych to wielkie wyzwanie dla budżetu Miasta. W związku z tym łączna liczba ulic (tabela 2)  powinna wzrastać, szczególnie biorąc pod uwagę przyrost liczby samochodów.

Tabela 2. Łączna długość dróg Poznania [17]

	ROK
	2002
	2003
	2004
	2005

	Łączna długość dróg 
Poznania ( km)
	1116
	1120
	1120
	1119


Dla poprawy komfortu podróży powstają specjalne instalacje świetlne i bezkolizyjne układy drogowe, służące poprawie sprawności poruszania się w ruchu lokalnym 
i tranzytowym.  Biorąc pod uwagę liczbę ludności zamieszkującą Poznań można obliczyć kolejny wskaźnik, długość dróg przypadającą na 1000 mieszkańców. Wartość ta utrzymuje się od kilku lat na podobnym poziomie (tabela 3). 

Tabela 3. Długość sieci drogowej w przeliczeniu na 1 000 mieszkańców [18].
	ROK
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005

	Długość sieci drogowej w przeliczeniu na 1.000 mieszkańców ( km )
	1,95
	1,94
	1,94
	1,96
	1,97


Miasto w celu odciążenia ulic z samochodów przyjezdnych, zakłada powstanie parkingów na obrzeżach miasta i skłonienie podróżnych do poruszania się komunikacją miejską. Rodzaj parkingów Parkuj & Jedź działa z powodzeniem w wielu zachodnich aglomeracjach, skutecznie odciążając miejskie ulice i zwiększając stopień wykorzystania autobusów oraz tramwajów. Skutecznie zmniejsza to ruch w centrum, eliminuje problem parkowania samochodów zwłaszcza w okolicach zabytkowych fragmentów miasta. Ważnym aspektem  są dziś zagadnienia ekologii w transporcie, które mają na celu dążenie do eliminowania szkodliwych składników spalin i hałasu z obszaru miasta ze szczególnym uwzględnieniem Starego Miasta. 

2.2.
Wpływ czynników społeczno-demograficznych na strukturę drogową Poznania.

Na kształt i sieć dróg ma również wpływ szereg czynników społecznych oraz demograficznych. Istotną informacją jest oszacowanie zmian w rozmieszczeniu i liczbie mieszkańców, miejsc pracy, miejsc nauki i innych wielkości opisujących zagospodarowanie przestrzenne na analizowanym obszarze. Na podstawie danych z Miejskiej Pracowni Urbanistycznej przedstawiono przyrosty liczby mieszkańców w każdym rejonie komunikacyjnym. Przyrosty liczby mieszkańców w jednostkach strukturalnych przedstawiono na rysunku 4. 
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Rysunek 4. Rejony przyrostów mieszkańców wg MPU na tle rejonów komunikacyjnych [7].

Liczba mieszkańców Poznania, według stanu na dzień 30 czerwca 2006 wynosiła 566,5 tys. osób, tj. o 3,5 tys. mniej niż rok wcześniej. Oznacza to, że od 1990 roku ludność miasta zmniejszyła się o 23,6 tys. (4%) – źródło danych Wydział Rozwoju Miasta Urzędu Miasta Poznania [19]. Mimo to osiedla mieszkaniowe ciągle się rozrastają i powstają nowe. Jest to efektem takich uwarunkowań jak: bogacenia się społeczeństwa, chęć ucieczki 
z zatłoczonego Śródmieścia, czy brak wolnych gruntów pod zabudowę w centrum. Przykładem mogą być rozrastające się okolice Naramowic, Suchego Lasu, Rataj itp. Mieszkańcy jak można się domyślać optują za powstawaniem nowych dróg dojazdowych do swoich osiedli i szybkim połączeniem z innymi rejonami Poznania. 

Dla zobrazowania zmian demograficzno-przestrzennych dokonano próby prognozowania liczby mieszkańców aglomeracji:

Prognoza pesymistyczna

Jako bazę przyjęto prognozy demograficzne GUS na lata 2003-2030. Prognozy te sporządzono w odniesieniu do powiatu grodzkiego miasta Poznania i powiatu ziemskiego poznańskiego. Prognoza  przewiduje spadek liczby mieszkańców na terenie miasta i wzrost na terenie powiatu ziemskiego. Przyjęto założenie, że liczba mieszkańców w Poznaniu będzie maleć tak jak zakłada prognoza GUS. Dla powiatu ziemskiego przyjęto nieznaczny wzrost liczby mieszkańców – 1% w przeciągu każdej pięciolatki [7].

Prognoza optymistyczna

Mając na uwadze postępujące zjawisko przenoszenia się mieszkańców aglomeracji na tereny przyległe do miast, należy mieć świadomość, że duże aglomeracje – takie jak Poznań – są bardzo atrakcyjne dla osób poszukujących pracy. Są one także na ogół znaczącymi ośrodkami akademickimi. Istnieje pokaźna grupa osób, które nie są zameldowane na terenie aglomeracji, choć w niej mieszkają i pracują. Przyjęto zatem, w uzgodnieniu z MPU, że liczba mieszkańców miasta będzie spadać do roku 2015, natomiast później, po wykorzystaniu rezerw inwestycyjnych wzrośnie tak, by w roku 2025 osiągnąć poziom 594 tys. Liczba mieszkańców powiatu będzie rosnąć wolniej niż w prognozie GUS, a globalna liczba mieszkańców aglomeracji w roku 2025 będzie nieco większa niż w prognozie GUS (877 tys. zamiast 862 tys. – różnica + 1,74% w stosunku do prognozy GUS). Przyjęte wielkości przedstawiono w tabeli 4. Rozmieszczenie mieszkańców w poszczególnych rejonach komunikacyjnych uwzględniało przyrosty w rejonach rozwojowych i proporcjonalne spadki liczby mieszkańców w pozostałych rejonach (tabela 4) [7].

Tabela 4. Prognozowane zmiany liczby mieszkańców w obszarze analizy [7].

	NAZWA
	2000
	2005
	2010
	2015
	2020
	2025

	Scenariusz pesymistyczny

	Centrum
	44142
	42429
	41772
	40727
	39428
	37851

	Stare Miasto
	98122
	94315
	92853
	90532
	87644
	84138

	Nowe Miasto
	155609
	149572
	147253
	143572
	138992
	133432

	Wilda
	117631
	113067
	111314
	108532
	105069
	100867

	Grunwald
	74963
	72055
	70938
	69165
	66958
	64280

	Jeżyce
	103341
	99332
	97792
	95347
	92306
	88613

	Miasto Poznań
	593809
	570769
	561922
	547874
	530397
	509181

	Powiat miasta
	130509
	131814
	133132
	134463
	135808
	137166

	Powiat wsie
	124981
	126231
	127494
	128769
	130056
	131357

	Powiat
	255490
	258045
	260626
	263232
	265864
	268523

	RAZEM
	849299
	828814
	822548
	811106
	796261
	777704

	Scenariusz optymistyczny

	Centrum
	44142
	42299
	40366
	38525
	36771
	35100

	Stare Miasto
	98122
	97021
	95546
	94115
	92727
	91382

	Nowe Miasto
	155609
	151958
	148612
	146842
	147882
	154312

	Wilda
	117631
	113637
	110309
	108892
	110872
	119222

	Grunwald
	74963
	75167
	75787
	77483
	80777
	86469

	Jeżyce
	103341
	103888
	104263
	104977
	106119
	107808

	Miasto Poznań
	593809
	583970
	574883
	570835
	575149
	594294

	Powiat miasta
	130509
	133325
	136223
	139206
	142276
	145438

	Powiat wsie
	124981
	127320
	129714
	132166
	134677
	137250

	Powiat
	255490
	260645
	265937
	271371
	276953
	282688

	RAZEM
	849299
	844615
	840820
	842206
	852102
	876982


Należy zwrócić uwagę na znaczącą różnicę w liczbie mieszkańców pomiędzy danymi przyjętymi do obliczeń w 2000 roku, a danymi uzyskanymi ze spisu powszechnego. Spis wykazał spadek liczby mieszkańców o ok. 50 000, w tym o 13 000 
w samym Poznaniu. Wg danych GUS w roku 2000 liczba mieszkańców Poznania wynosiła 574 826 (prawie 20 000 mniej niż przyjęto w KBR), a powiatu 255 081 – prawie dokładnie tyle, ile przyjęto w KBR. W 2003 roku liczba mieszkańców Poznania wg GUS wynosi 574 125 – prawie dokładnie tyle samo co w roku 2000, natomiast dla powiatu 274 720. Jest to znacznie więcej niż zakładano w KBR (o ok. 37 000) – rysunek 5 [7] 
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Rysunek 5. Zmiany liczby mieszkańców na terenie obszaru analizy [7].

Prognozowane na lata 2000 – 2025 rozmieszczenie liczby mieszkańców w zależności od lokalizacji na terenie powiatu prezentują  rysunki 6 i 7. 
Dodatkowym czynnikiem wpływającym na demografię Poznania jest napływ studentów. Tylko na terenie Moraska zakłada się przyrost liczby studiujących nawet do poziomu 30 000. Trzeba zaznaczyć, że wszyscy oni, przez co najmniej 9 miesięcy w roku, korzystają z komunikacji publicznej i transportu indywidualnego w celu dojazdu do pracy, uczelni, a także obiektów kulturalnych i sportowych [7].
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Rysunek 6. Zmiany liczby ludności w latach 2000-2025 [7].
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Rysunek 7. Gęstość zaludnienia ( mieszkańców/ha) w roku 2025 [7].

Miasto rozwijając się, poszukuje inwestorów oferujących kapitał i w przyszłości miejsca pracy dla mieszkańców. Rozwój poszczególnych branż będzie powodował zapotrzebowanie na nowych pracowników, szczególnie w usługach i gałęziach specjalistycznych. Dodatkowo założono, że na terenie rozbudowywanego kampusu UAM w rejonie Moraska przybędzie 2 000 miejsc pracy. Przyjęto także, że w rejonach przewidywanego rozwoju obszarów przemysłowo-składowych (takich jak Fabianowi, czy Kobylepole) nastąpi przyrost miejsc pracy. Liczbę nowych miejsc pracy oszacowano na podstawie planowanej powierzchni zabudowy i liczby kondygnacji [7].

Wyniki obliczeń przedstawiono w tabeli 5.

Tabela 5. Prognoza zmian liczby miejsc pracy [7].

	NAZWA
	2000
	2005
	2010
	2015
	2020
	2025

	Centrum
	66659
	64746
	62892
	61093
	59348
	57656

	Stare Miasto
	69291
	67793
	66400
	65121
	63967
	62953

	Nowe Miasto
	54139
	55797
	59085
	65209
	76481
	98449

	Wilda
	39731
	39426
	39353
	39672
	40666
	42847

	Grunwald
	42565
	42164
	41902
	41810
	41934
	42334

	Jeżyce
	54310
	54208
	54735
	56324
	59738
	66335

	Miasto Poznań
	326695
	324135
	324366
	329229
	342134
	370574

	Powiat miasta
	48981
	47430
	45927
	44472
	43064
	41699

	Powiat wsie
	55225
	53476
	51783
	50144
	48556
	47019

	Powiat
	104206
	100906
	97710
	94616
	91620
	88718

	RAZEM
	430901
	425041
	422077
	423845
	433754
	459292


Tak przyjęte założenia spowodowały wzrost liczby miejsc pracy w Poznaniu o ok. 45000 (prawie o 13%) oraz spadek liczby miejsc pracy w powiecie ziemskim. Ogółem liczba miejsc pracy wzrosła o 6% w porównaniu ze stanem z roku 2000.

Napływ nowych inwestorów i uruchomienie nowych miejsc pracy to oczywiście  czynniki wpływające na politykę drogową. 

Przedsiębiorcy zwracają uwagę na stan sieci drogowej miasta, dojazd do terenów inwestycyjnych i połączenie z trasami tranzytowymi. Dobre warunki oferowane przez miasto przedsiębiorcom stanowią zachętę do współpracy inwestycyjnej. W ten sposób Poznań mógłby pozyskiwać dodatkowe środki na infrastrukturę drogową.

Z punktu widzenia handlowego i inwestorskiego zasadne jest również omówienie liczby oraz lokalizacji centrów handlowych. Należy zakładać powstawanie kolejnych inwestycji w tej branży w następujących miejscach:

· Fabianowo 

· Kotowo

· Baranowo

· stadion LECHA (Ptasia)

· os. Lotników Wielkopolskich (Polska)

· Poznańska (Gajowa)

· Poligród (Śródka)

· os. Warszawskie (Nieszawska/Krańcowa)

Rozmieszczenie istniejących i projektowanych marketów przedstawiono na rysunku 8 [7].
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Rysunek 8. Rozmieszczenie marketów (istniejące i projektowane) [7].

Patrząc przez pryzmat rozwoju dróg, takie inwestycje mają wielkie znaczenie, ponieważ inwestorzy są często zainteresowani budową obiektów kubaturowych, jak i niezbędnej infrastruktury drogowej otaczającej inwestycję. Jest to oszczędność dla budżetu Miasta. Dodatkowo takie obiekty jak np. centra handlowe „ożywiają” okoliczne rejony, stymulując ich rozwój poprzez budowę innych inwestycji w tym budynków mieszkaniowych. Markety są miejscem pracy dla wielu mieszkańców Miasta, więc ważny jest dla nich sprawny i wygodny dojazd do celu.   

Obiekty drobnego handlu i usług pojawiają się w rejonach, gdzie rośnie liczba mieszkańców. Przyrost liczby obiektów tego typu jest proporcjonalny do wzrostu liczby mieszkańców, nie większy jednak niż 50%. Wyniki przeliczeń przedstawiono w tabeli 6 [7].

Tabela 6. Prognoza zmian liczby obiektów drobnego handlu i usług [7].

	NAZWA
	2000
	2005
	2010
	2015
	2020
	2025

	Centrum
	1778
	1777
	1776
	1776
	1775
	1775

	Stare Miasto
	1725
	1735
	1744
	1754
	1765
	1775

	Nowe Miasto
	1050
	1053
	1055
	1058
	1061
	1065

	Wilda
	802
	806
	811
	815
	820
	825

	Grunwald
	824
	826
	828
	830
	832
	834

	Jeżyce
	1516
	1511
	1507
	1502
	1498
	1493

	Miasto Poznań
	7695
	7707
	7721
	7736
	7751
	7768

	Powiat miasta
	2730
	2788
	2849
	2913
	2979
	3048

	Powiat wsie
	1722
	1763
	1807
	1854
	1902
	1955

	Powiat
	4452
	4551
	4656
	4766
	4881
	5003

	RAZEM
	12147
	12259
	12377
	12502
	12632
	12771


Czynniki demograficzno-społeczne bardzo intensywnie oddziałują, w obecnych czasach, na przedsięwzięcia podejmowane w danych regionach. Samorządy muszą być przygotowane na zmiany, które zachodzą każdego roku.   

3.
Podstawa zaleceń inwestycyjnych w układzie drogowym m. Poznania

3.1.
Transport publiczny gmin ościennych a dojazd do dworców przesiadkowych


Przy analizie zadań drogowo – komunikacyjnych, także powiązanych z komunikacją publiczną gmin ościennych, wiąże się kwestia dworców przesiadkowych oraz parkingów. Obecnie na teren Poznania dojeżdżają autobusy 17 gmin. Przyjęta przez Radę Miasta Poznania politykę zrównoważonego transportu zakłada, że wszystkie linie podmiejskie, obsługiwane przez prywatnych przewoźników, będą kończyły lub zaczynały bieg na istniejących lub planowanych węzłach przesiadkowych i dworcach komunikacyjnych. Konieczne jest więc zapewnienie im do nich dojścia i dojazdu. Odnosi się to węzłów przesiadkowych: „ul. Polska”, „Piątkowo”, „Śródka” i „Rataje”, oraz dworców PKP: „Górczyn”, „Starołęka” i „Wschodni”. Dworce PKP usytuowane w centrum tj: „Główny”, „Garbary” i planowany „Grudzieniec”, mają już zasadniczo przygotowane trasy dojazdowe, a dworce autobusowe „Rataje” i „Śródka” dawno pełnią już rolę kluczowych węzłów przesiadkowych dla komunikacji gminnej, obsługującej tereny na wschód od miasta. Zgodnie z założeniami polityki transportowej miasto chciałoby ograniczyć lokalizację węzłów i dworców komunikacyjnych, do tych znajdujących się z dala od Centrum. Ma to spowodować, że pojazdy komunikacji podmiejskiej nie będą wjeżdżały do śródmieścia, zwiększając niepotrzebnie natężenie ruchu, a co za tym idzie potęgując uciążliwości z tym związane: hałas, zanieczyszczenie powietrza, konieczność zajęcia miejsca na przystanki, pętle i miejsca postoju. Dowożenie pasażerów z gmin ościennych z węzłów przesiadkowych do punktu docelowego, powinno odbywać się za pośrednictwem miejskich środków transportu. Spowoduje to wzrost efektywności komunikacji miejskiej (większa liczba użytkowników) oraz wyeliminuje część pojazdów, użytkujących miejskie drogi, z ruchu. Takie założenia powinny stanowić podstawę dla wyboru priorytetów w ustalaniu kolejności budowy nowych i modernizacji istniejących dróg. Koszty planowanej w ten sposób operacji mogą zostać jeszcze zminimalizowane poprzez np. wprowadzenie „strefowania”, czyli przypisanie poszczególnym dworcom komunikacyjnym i węzłom przesiadkowym tylko konkretnych gmin, które będą obsługiwać. Wynika to głównie z ich wzajemnego położenia geograficznego i ma na celu stworzenie połączeń o jak najkrótszym czasie i odległości dojazdu. Pozwoli to na optymalizowanie komunikacji podmiejskiej pod względem ustalenia tras i częstotliwości obsługi oraz na dopasowanie jej do miejskiego systemu transportu publicznego. Podsumowanie uwzględniające zestawienie komunikacji gminnych i węzłów przesiadkowych oraz dworców komunikacyjnych przedstawia tabela 7 [7].

Tabela 7. Przystanki końcowe komunikacji podmiejskiej dla poszczególnych gmin [7].

	Lp.
	Gmina
	Przystanek końcowy

	1
	Buk
	· węzeł przesiadkowy „ul. Polska”

· dworzec komunikacyjny „Górczyn”

	2
	Czerwonak
	· węzeł przesiadkowy „Piątkowo”

· dworzec komunikacyjny „Wschodni”

	3
	Dopiewo
	· węzeł przesiadkowy „ul. Polska”

· dworzec komunikacyjny „Górczyn”

	4
	Kleszczewo
	· węzeł przesiadkowy „Rataje”

· dworzec komunikacyjny „Starołęka”

	5
	Komorniki
	· dworzec komunikacyjny „Górczyn”

	6
	Kostrzyn
	· węzeł przesiadkowy „Śródka”

· węzeł przesiadkowy „Rataje”

	7
	Kórnik
	· węzeł przesiadkowy „Rataje”

· dworzec komunikacyjny „Starołęka”

	8
	Luboń
	· dworzec komunikacyjny „Starołęka”

· dworzec komunikacyjny „Górczyn”

	9
	Mosina
	· dworzec komunikacyjny „Starołęka”

	10
	Murowana Goślina
	· węzeł przesiadkowy „Piątkowo”

· dworzec komunikacyjny „Wschodni”

	11
	Pobiedziska
	· dworzec komunikacyjny „Wschodni”

· węzeł przesiadkowy „Śródka”

	12
	Puszczykowo
	· dworzec komunikacyjny „Starołęka”

· dworzec komunikacyjny „Górczyn”

	13
	Rokietnica
	· węzeł przesiadkowy „ul. Polska”

· węzeł przesiadkowy „Piątkowo”.

	14
	Stęszew
	· dworzec komunikacyjny „Górczyn”

	15
	Suchy Las
	· węzeł przesiadkowy „Piątkowo”

	16
	Swarzędz
	· dworzec komunikacyjny „Wschodni”

· węzeł przesiadkowy „Śródka”

	17
	Tarnowo Podgórne
	· węzeł przesiadkowy „ul. Polska”


3.2.
Transport indywidualny a dojazd do parkingów P&R oraz P&G

Wybór lokalizacji parkingów jest uwarunkowany podobnymi determinantami, jak w przypadku zaprezentowanej powyżej komunikacji podmiejskiej. Parkingi typu Park & Ride powinny powstawać w pobliżu opisywanych w rozdziale 3.1 węzłów, aby w ten sposób wyeliminować z ruchu kolejne pojazdy samochodowe po ulicach Śródmieścia. Lokalizacje parkingów P&R opisano w Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Poznania. Przewiduje się realizację następujących parkingów:

· „Os. Sobieskiego” – parking położony w bezpośrednim sąsiedztwie dworca komunikacyjnego „Piątkowo” (“Sobieskiego”). Przeznaczony dla kierowców wjeżdzających do miasta z kierunku: Morasko, Umultowo i Radojewo. Na obszarze Moraska przewiduje się intensywny rozwój budownictwa rezydencjonalnego, a więc należy się spodziewać znacznego wzrostu liczby samochodów na tym obszarze. Niska intensywność zabudowy powoduje, że czas dojścia do najbliższego przystanku planowanej linii tramwajowej jest długi i raczej nie będzie zachęcał do korzystania z transportu zbiorowego. Parking ten przeznaczony jest dla obsługi ruchu wewnętrznego i stanowi atrakcyjną ofertę dla mieszkańców północnych rejonów miasta.

·  „Szymanowskiego” – parking położony w pobliżu wylotu drogi krajowej nr 11 (ul. Nowa Obornicka) w kierunku Piły. Przeznaczony głównie dla kierowców wjeżdżających do miasta właśnie z tego kierunku – od strony gminy Suchy Las. Sąsiedztwo przystanku szybkiego tramwaju (PST) zapewnia dobre skomunikowanie z centrum Poznania.

·  „Lechicka” – parking położony przy przecięciu planowanej III ramy (ul. Lechicka) z linią szybkiego tramwaju (PST) przy przystanku „Lechicka”. Przeznaczony dla kierowców wjeżdżających do miasta z kierunku gminy Suchy Las, a także ze Strzeszyna i Kiekrza. 

· „ul. Polska” – parking usytuowany przy planowanym węźle przesiadkowym o tej samej nazwie, obejmującym linie tramwajowe, autobusy miejskie i podmiejskie. Przeznaczony dla kierowców wjeżdżających do miasta drogą krajową nr 92 (ul. J. H. Dąbrowskiego) z kierunku Pniew: gminy Tarnowo Podgórne i Rokietnica, a także drogą wojewódzką nr 307 (ul. Bukowska) z kierunku Nowego Tomyśla: gminy Buk i Dopiewo. Będzie to również parking wykorzystywany przez użytkowników z rejonów Krzyżownik i Ławicy. Warunkiem realizacji parkingu jest rozbudowa trasy tramwajowej w ul. J. H. Dąbrowskiego. 

· „Górczyn” – parking usytuowany przy skrzyżowaniu planowanej III ramy z ul. Głogowską, obok dworca komunikacyjnego o tej samej nazwie, integrującego tramwaj, autobusy i kolej. Parking przeznaczony dla kierowców wjeżdżających do miasta drogą krajową nr 5 (ul. Głogowska) z kierunku Stęszewa: gminy Stęszew, Komorniki i Luboń, a także dla mieszkańców Świerczewa i Fabianowa. Rejon Fabianowa charakteryzuje się znaczącym wzrostem liczby podróży w perspektywie roku 2025 oraz dodatkowo na tym obszarze znajdują się centra handlowe – punkty rozpoczęcia i celu wielu podróży. Należałoby zatem rozważyć przesunięcie parkingu w pobliże centrów handlowych. Zaletą takiego rozwiązania byłoby jego atrakcyjne położenie w miejscu, gdzie przesiadający się użytkownicy mogą zrobić zakupy. Dodatkowo umożliwiłoby to przejęcie ruchu z wlotu drogi krajowej nr 5 już na granicy miasta. Warunkiem realizacji byłaby konieczność przedłużenia do Fabianowa trasy tramwajowej z pętli „Górczyn” lub „Os. Kopernika”. 

· „Klin Dębiecki” – parking zlokalizowany przy skrzyżowaniu ul. 28 Czerwca 1956 z ul. Dolna Wilda i przeznaczony dla kierowców, którzy wjeżdżają do miasta drogą wojewódzką nr 430 (ul. Armii Poznań) z kierunku Mosiny: gminy Luboń, Puszczykowo i Mosina. Warunkiem realizacji parkingu jest przedłużenie trasy tramwajowej od istniejącej pętli „Dębiec” do planowanej pętli „Klin Dębiecki”. 

· „Rondo Starołęka” / Dworzec Starołęka – parking zlokalizowany przy Rondzie Starołęka (Dw. Starołeka) i przeznaczony dla kierowców wjeżdżających do miasta z kierunku Rogalinka (ul. Starołęcka): gmina Moszna, a także z obszaru Starołęki, Minikowa, Głuszyny, Kórnika, Kleszczewa, Puszczykowa. 

· „Miłostowo” – parking położony przy istniejącej pętli tramwajowej przy ul. Warszawskiej i przeznaczony dla kierowców wjeżdżających do miasta drogą krajową nr 92 (ul. Warszawska) z kierunku Wrześni: gminy Swarzędz, Kostrzyn i Kleszczewo. W pobliżu parkingu planuje się budowę nowego przystanku kolejowego „Poznań-Miłostowo”. 

· „Dworzec Wschodni” – parking położony przy planowanym dworcu komunikacyjnym o tej samej nazwie, integrującym kolej, tramwaje i autobusy. Parking przeznaczony dla kierowców wjeżdżających do miasta drogą krajową nr 5 (ul. Gnieźnieńska) z kierunku Gniezna: gminy Swarzędz i Pobiedziska oraz drogą wojewódzką nr 196 (ul. Gdyńska) z kierunku Wągrowca: gminy Czerwonak i Murowana Goślina. Warunkiem realizacji parkingu jest przedłużenie trasy tramwajowej od istniejącej pętli „Zawady” do planowanego „Dworca Wschodniego”. 

· „Franowo” – parking usytuowany przy skrzyżowaniu planowanej III ramy (ul. Szwedzka) z planowanym przedłużeniem trasy tramwajowej od pętli „Os. Lecha” do pętli „Franowo”. Przeznaczony dla kierowców wjeżdżających do miasta drogą krajową nr 11 (ul. Bolesława Krzywoustego) z kierunku Środy Wielkopolskiej: gminy Kórnik, Kleszczewo. Będzie to również parking wykorzystywany przez użytkowników z rejonów Szczepankowa, Pokrzywna, Spławie. Warunkiem realizacji parkingu jest przedłużenie wspomnianej trasy tramwajowej. 

„Os. Kopernika” – parking zlokalizowany przy przecięciu planowanej III ramy z planowanym przedłużeniem trasy tramwajowej w ulicach: Arciszewskiego – P. Ściegiennego – Promienista do pętli „ Os. Kopernika”. Przeznaczony dla kierowców wjeżdżających do miasta drogą krajową nr 5 (ul. Głogowska) z kierunku Stęszewa i ul. Grunwaldzką z kierunku Komorników: gminy Komorniki, Luboń i Stęszew. Warunkiem realizacji parkingu jest przedłużenie wspomnianej trasy tramwajowej. Lokalizacja parkingu powinna uwzględniać wyniki analiz dotyczących parkingu „Górczyn”. 

Podsumowując powyższy spis, parkingi Park&Ride zlokalizowane powinny być w pobliżu najważniejszych dróg wlotowych do Poznania: krajowych, wojewódzkich i powiatowych. Można w ten sposób przypisać do każdego parkingu potencjalny obszar oddziaływania. W skutek takiej analizy pojawia się podział funkcjonalny parkingów na grupy ze względu na rodzaj obsługiwanego ruchu: zewnętrzny i wewnętrzny (tabela 8).

Tabela 8.  Podział funkcjonalny parkingów P&R [7].
	Lp.
	Parking
	Funkcja podstawowa
	Funkcja uzupełniająca
	Uwagi

	1
	„Os. Sobieskiego”
	Obsługa ruchu wewnątrzmiejskiego
	---
	---

	2
	„Szymanowskiego”
	Obsługa ruchu zewnętrznego
	Obsługa ruchu wewnątrzmiejskiego
	---

	3
	„Lechicka”
	Obsługa ruchu zewnętrznego
	Obsługa ruchu wewnątrzmiejskiego
	---

	4
	„ul. Polska”
	Obsługa ruchu zewnętrznego
	Obsługa ruchu wewnątrzmiejskiego
	---

	5
	„Górczyn”
	Obsługa ruchu zewnętrznego
	---
	Proponowana zmiana lokalizacji parkingu

	6
	„Klin Dębiecki”
	Obsługa ruchu zewnętrznego
	---
	---

	7
	„Rondo Starołęka” /

Dworzec Starołęka
	Obsługa ruchu wewnątrzmiejskiego
	Obsługa ruchu zewnętrznego
	---

	8
	„Miłostowo”
	Obsługa ruchu zewnętrznego
	---
	---

	9
	„Dworzec Wschodni”
	Obsługa ruchu zewnętrznego
	---
	---

	10
	„Franowo”
	Obsługa ruchu zewnętrznego
	Obsługa ruchu wewnątrzmiejskiego
	---

	11
	„Os. Kopernika”
	Obsługa ruchu zewnętrznego
	Obsługa ruchu wewnątrzmiejskiego
	Lokalizacja i funkcja zależna od wyników analiz dot. parkingu „Górczyn”. 

	12
	„Strzeszyn”
	Obsługa ruchu wewnątrzmiejskiego
	Obsługa ruchu zewnętrznego
	Nowy parking 



Zaprezentowane parkingi mają za zadanie „przejąć” jak największy procent pojazdów zmierzających w stronę centrum miasta i zachęcić kierowców do skorzystania z usług transportu publicznego. Dzięki temu ruch na ulicach i związane z tym inne uciążliwości dla mieszkańców (hałas, drgania, zanieczyszczenie powietrza, problemy z parkowaniem) ulegną zmniejszeniu.

Dodatkowo dla obsługi m.in. parkingów Parkuj i Idź (P&G) zlokalizowanych wokół ścisłego śródmieścia, ograniczonego ulicami tworzącymi tzw.:  RING STUBENA (Al. Niepodległości, ul. Na Podgórniku, ul. Północna, ul. Szyperska, planowane domknięcie ul. Ewangelickiej, ul. Krakowska), konieczne będzie wybudowanie brakującego odcinka I ramy komunikacyjnej (po południowej stronie ul. Armii Poznań i torów PKP, w tym most przez rz. Wartę) do Nowych Zawad/ Podwale.  Dla tego obszaru, przewiduje się w głównej mierze przemieszczania osób pieszo lub komunikacją publiczną. Jako główny środek transportu przewiduje się tramwaj. Autobusy mają pełnić rolę uzupełniającą, a kolej pomocniczą. Założenia takie radykalnie ograniczają ruch samochodowy, wyróżniając pieszych i transport zbiorowy. Proponowane lokalizacje parkingów P&G to:

· rejon skrzyżowania ul. F. Nowowiejskiego – Al. Niepodległości – ul. Solna;

· rejon skrzyżowania Al. Niepodległości z planowanym elementem ringu 
– przedłużeniem ul. Północnej;

· rejon skrzyżowania ul. Garbary z planowanym elementem ringu – ul. Szyperską, powiązanie z dworcem komunikacyjnym „Garbary”;

· rejon skrzyżowania ul. E. Estkowskiego z planowanym elementem ringu 
– ul. Szyperską;

· rejon skrzyżowania planowanego przedłużenia ul. Baraniaka z planowanym elementem ringu – ul. Ewangelicką;

· rejon skrzyżowania ul. Kórnickiej z planowanym elementem ringu 
– ul. Kazimierza Wielkiego;

· rejon skrzyżowania ulic: Garbary i Królowej Jadwigi;

· rejon skrzyżowania ul. Półwiejskiej z planowanym elementem ringu 
- ul. Krakowską;

· rejon skrzyżowania ul. Niezłomnych z planowanym elementem ringu 
– Al. Niepodległości;

· rejon skrzyżowania ul. Św. Marcin z planowanym elementem ringu 
– Al. Niepodległości;

· rejon skrzyżowania ul. K. Libelta z planowanym elementem ringu 
– Al. Niepodległości.

W rzeczywistości wybór rodzaju parkingu i jego lokalizacji zależeć będzie od preferencji użytkowników dróg, ich celu podróży (miejsca pracy, spotkania, trasy wycieczki), kierunku z którego przyjadą, a także od ilości wolnych miejsc na poszczególnych parkingach.  

O ile system zmiany zasad funkcjonowania komunikacji podmiejskiej na terenie Poznania może być przeprowadzony bezpośrednio przez władze Miasta, o tyle nakłonienie turystów i przyjezdnych do pozostawiania swoich pojazdów na wyznaczonych parkingach, wiąże się ze znalezieniem skutecznego sposobu na zmianę obecnych nawyków. Posiłkując 
się przykładami krajów zachodnich należy zastosować zachętę ekonomiczną (atrakcyjne ceny za parkowanie i transport publiczny np. karta aglomeracyjna) oraz mądrą kampanię społeczną, wspierającą tę inicjatywę miasta.

3.3.
Zalecenia dotyczące podstawowego układu drogowego m. Poznania wynikajace ze Studium Uwarunkowań i Kierunków Zadospodarowania Przestrzennego

Biorąc pod uwagę „Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego Poznania” można dokonać podziału miasta na obszary o zróżnicowanych preferencjach w polityce transportowej:

· obszar centralny (śródmiejski) – obejmujący rejony o wysokiej gęstości celów podróży; granicę obszaru wyznacza „II rama uliczna”;

· obszar zurbanizowany (pośredni) – obejmujący intensywnie zagospodarowane rejony o średniej gęstości celów podróży tj. dzielnice przemysłowe i duże zespoły mieszkaniowe; granicę obszaru od wewnątrz wyznacza „II rama uliczna”, od zewnątrz granicę wyznaczają ulice: Polska, Bułgarska, Jugosłowiańska, Grunwaldzka, planowana „III rama uliczna”, abpa W. Dymka, abpa A. Baraniaka, Jana Pawła II, Warszawska, Krańcowa, linia kolejowa Poznań Wschód – Wągrowiec, Bałtycka, Serbska, Naramowicka, planowana Nowo-Naramowicka, linia kolejowa Zieliniec – Kiekrz, planowana Nowo-Obornicka, Lutycka, linia kolejowa Poznań Jeżyce – Piła, Św. Wawrzyńca;

· obszar zewnętrzny (peryferyjny) – obejmuje tereny o niskiej gęstości celów podróży, tj. rejony rolnicze, leśne, osiedla jednorodzinne oraz peryferyjne tereny przemysłowe i osiedla wielorodzinne; granice obszaru stanowią zewnętrzną granicę obszaru zurbanizowanego i granica miasta. 

· obszar pozamiejski – pozostałe tereny powiatu poznańskiego z wyłączeniem terenów miast: Buk, Kostrzyn, Kórnik, Luboń, Mosina, Murowana Goślina, Pobiedziska, Puszczykowo, Stęszew oraz Swarzędz, które zakwalifikowano do obszaru zurbanizowanego. 

Na podstawie takiego podziału, klasyfikacja funkcjonalna sieci drogowo-ulicznej w Poznaniu przedstawiona została  w tabeli 9 [7]. 

Tabela 9. Klasyfikacja funkcjonalna dróg i ulic [7].

	   OBSZAR
	KLASA ULICY/DROGI
	PRZEKRÓJ

	   Centralny
	G
	1x2, 1x2+, 2x2+

	
	Z
	1x2, 2x2+

	
	L
	1x2

	Zurbanizowany
	GP bezkolizyjna ( z węzłami)
	2x3+

	
	GP kolizyjna
	1x2+, 2x2, 2x3+

	
	G
	1x2, 2x2+

	
	Z
	1x2, 2x2+

	
	L
	1x2

	 Zewnętrzny
	A
	2x2, 

	
	GP bezkolizyjna ( z węzłami)
	2x2, 2x3+

	
	GP kolizyjna
	1x2, 1x2+, 2x2, 2x3+

	
	G
	1x2, 2x2+

	
	Z
	1x2

	
	L
	1x2

	 Pozamiejski
	A
	2x2

	
	GP bezkolizyjna ( z węzłami)
	2x2

	
	GP kolizyjna
	1x2, 2x2

	
	G
	1x2

	
	Z
	1x2

	
	L
	1x2


Zapis:

· 1x2+ oznacza przekrój jednojezdniowy o liczbie pasów większej niż jeden w każdym kierunku, 

· 2x2+ oznacza przekrój dwujezdniowy o liczbie pasów równej lub większej niż dwa w każdym kierunku,

· 2x3+ oznacza przekrój dwujezdniowy o liczbie pasów równej lub większej niż trzy w każdym kierunku, 

Pozostałe oznaczenia przekrojów przyjęto zgodnie z Rozporządzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie.

A – autostrady,

S –dla ulic o parametrach dróg ekspresowych – w mieście Poznaniu są to GP bezkolizyjne (z węzłami),

GP – ulice/drogi główne ruchu przyspieszonego ,

G – ulice/drogi główne,

Z – ulice/drogi zbiorcze,

L – ulice/drogi lokalne.

Mapa poniżej przedstawia plan miasta Poznania z uwzględnieniem najważniejszej sieci drogowej, łącznie z zaznaczeniem przebiegu III ramy komunikacyjnej (Rysunek 9).
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Rysunek 9. Kierunki rozwoju systemu transportowego – układ ulic podstawowy [4].     

4.
Inwestycje drogowe.

4.1.
Inwestycje drogowe z uwzględnieniem potrzeb  EURO 2012

Obecnie inwestycje miejskie są ściśle powiązane z organizacją Mistrzostw Europy 
w roku 2012. W świetle tego wydarzenia projekty drogowe to dla Polski wielka szansa, 
aby w szybkim tempie i z pomocą funduszy zagranicznych, zmodernizować sieć drogową łączącą miasta organizujące spotkania piłkarskie (Warszawa, Poznań, Gdańsk 
i Wrocław) oraz stworzyć połączenie drogowe z naszym partnerem mistrzostw 
- Ukrainą. W ten sposób Poznań wzbogaci się o powiązanie z drogami ekspresowymi S11 
i S5  oraz o obwodnicę - „III ramę komunikacyjną” miasta, dzięki czemu zyska połączenie 
z arenami piłkarskimi i przystosuje swoje drogi do sprawniejszej obsługi komunikacyjnej w granicach Poznania.  

Szczegółowe lokalizacje planowanych inwestycji drogowych w ramach EURO 2012 to:

· Budowa III ramy komunikacyjnej w Poznaniu od węzła Lutycka do węzła Głogowska - odcinek od ul. Dąbrowskiego do ul. Głogowskiej;

· Przebudowa ul. Głogowskiej w Poznaniu od autostrady A2 do węzła Górczyn – etap – od Strumienia Junikowskiego do ul. Rawickiej;

· Przebudowa ciągu ulic Polska - Bułgarska - etap II – ul. Bułgarska od ul. Marcelińskiej do ul. Ptasiej;

· Przebudowa ul. Bukowskiej na odcinku od III ramy komunikacyjnej do granicy miasta wraz z budową dojazdu do terminalu Cargo – Port Lotniczy Ławica;

· Przebudowa istniejącej ul. Lechickiej – Lutyckiej – (droga krajowa nr 92 – węzeł Lutycka – węzeł Obornicka ) jako fragmentu III ramy komunikacyjnej miasta Poznania odcinek IA od ul. Dąbrowskiego do ul. Obornickiej;

· Przebudowa istniejącej ul. Lechickiej ( droga krajowa nr 92 – węzeł Obornicka – węzeł Naramowicka ) jako fragmentu III ramy komunikacyjne miasta Poznania odcinek IB od ul. Obornickiej do ul. Naramowickiej ;

· Przebudowa istniejącej ul. Lechickiej – Bałtyckiej ( droga krajowa nr 92 – węzeł Naramowicka – węzeł Antoninek ) jako fragmentu III ramy komunikacyjnej miasta Poznania Odcinek IC, ID od ul. Naramowickiej do ul. Warszawskiej ;

· Budowa ulicy Nowe Zawady – etap II ;

· Przebudowa ul. Dolna Wilda od Hetmańskiej do autostrady A2 ;

· Przebudowa wiaduktu Antoninek w Poznaniu w ciągu drogi krajowej nr 92 ;

· Budowa III ramy komunikacyjnej w Poznaniu od ul. Krzywoustego do ul. Hetmańskiej;

· Obsługa lotniska Krzesiny

Powyższe inwestycje są niezbędne do sprawnej obsługi komunikacyjno 
– drogowej Mistrzostw Europy. Szybki dojazd do stadionu lub centrum dla osób przyjezdnych (zawodników, kibiców) jest sprawą kluczową. Jednocześnie inwestycje związane z III ramą komunikacyjną będą służyły przez długie lata, przyspieszając i ułatwiając transport samochodowy w okolicach Poznania. Budowa w/w odcinków drogowych znacząco skróci czas przejazdów między strategicznymi punktami tj.: lotnisko Ławica, Stadion Miejski, Dworzec PKP i Centrum. Plany drogowe przewidują też budowę trasy łączącej lotnisko wojskowe w Krzesinach ze wschodnimi elementami III ramy komunikacyjnej. Jest to o tyle ważne w świetle EURO 2012, że lotnisko to może być również wykorzystywane do obsługi pasażerów (sportowcy, kibice i vipy) przybywających na poznańskie boisko piłkarskie.  

Oprócz planowanych inwestycji drogowych, Miasto chce jeszcze w inny sposób usprawnić ruch w mieście. Przewidziano stworzenie systemu sterowania ruchem oraz rozbudowę sieci komunikacji miejskiej. Nowoczesny system prowadzenia ruchu drogowego, związany z  przebudową i modernizacją istniejących skrzyżowań, ma na celu optymalizację przepustowości głównych korytarzy transportowych miasta. Natomiast inwestycje komunikacyjne (rozwój sieci tramwajowej i zakup nowoczesnego taboru niskopodłogowego) wpłyną pozytywnie na atrakcyjność i dostępność transportu publicznego, zmniejszając w ten sposób natężenie ruchu samochodów osobowych. 

Wykaz proponowanych najpilniejszych inwestycji uzupełniających drogowe przedsięwzięcia powiązane z Euro 2012 przedstawia się następująco:    

1. Budowa systemu sterowania ruchem na ulicach miasta Poznania wraz z systemem informacji za pomocą znaków zmiennej treści.

2. Odnowa infrastruktury transportu publicznego w związku z organizacją EURO 2012 ze szczególnym uwzględnieniem dojazdu do stadionu miejskiego.

3. Zakup niskopodłogowego taboru tramwajowego (a w perspektywie autobusowego).

4. Budowa trasy tramwajowej os. Lecha – Franowo wraz z nową zajezdnią tramwajową na Franowie oraz modernizacją trasy tramwajowej Kórnicka – os. Lecha – rondo Żegrze w Poznaniu.

5. Przedłużenie trasy Poznańskiego Szybkiego Tramwaju (PST) do Dworca Zachodniego w Poznaniu.

6. Przedłużenie trasy tramwajowej od Zawad do stacji kolejowej Poznań Wschód. 

Z punktu widzenia przygotowań do Mistrzostw Europy, na liście 
 priorytetowych inwestycji znalazły się ciągi drogowe składające  
się z ulic głównych ruchu przyspieszonego z węzłami i bez oraz ulic głównych i zbiorczych. 

Tabela 10 przedstawia wykaz ulic bezwzględnie koniecznych do budowy, które bezpośrednio wiążą się z organizacją EURO 2012. Są to fragmenty III ramy komunikacyjnej na odcinku zachodnim i północnym, ułatwiające wjazd z kierunków innych miast - organizatorów w kierunku stadionu przy ulicy Bułgarskiej i Centrum Poznania. Lista zadań uszeregowana jest według hierarchii ważności i możliwości realizacji, w której najważniejszym argumentem było ujecie w Wieloletnim Programie Inwestycyjnym na lata 2008-2012. Dla projektów, które nie znalazły się w WPI, Miasto Poznań będzie poszukiwało źródeł finansowania w programach operacyjnych Unii Europejskiej lub budżecie państwa. 
W przypadku pozyskania środków i zamknięcia planu finansowego należy dążyć 
do przyspieszenia budowy całej III ramy komunikacyjnej, łącznie z wylotami z Miasta.    

Tabela 10. Wykaz ulic planowanych – bezwzględnie koniecznych do budowy lub modernizacji układu drogowego w Poznaniu.

	Lp.
	Nazwa, odcinek
	Klasa, przekrój
	Zakres rozbudowy
	Koszt całkowity*

	ULICE GŁÓWNE RUCHU PRZYSPIESZONEGO z węzłami

	1
	Przebudowa ulicy Głogowskiej w Poznaniu od autostrady A2 do węzła Górczyn – etap II – od Strumienia Junikowskiego do ul. Rawickiej
	S 2x2
	Przystosowanie istniejącej ulicy do parametrów drogi ekspresowej
	   97,9 mln zł

	2
	III rama – Budowa ramy komunikacyjnej na odcinku od ul. Krzywoustego do ul. Hetmańskiej (Rondo Żegrze)
	S 2x2
	Budowa nowego odcinka ulicy
	    55,2 mln zł

	3
	Przebudowa wiaduktu Antoninek 
w Poznaniu w ciągu drogi krajowej 92
	-
	Przebudowanie istniejącego układu wiaduktu dla potrzeb przyszłej III ramy komunikacyjnej
	  525,0 mln zł

	4
	III rama – Przebudowa istniejącej ul. Lechickiej – Lutyckiej – (droga krajowa nr 92 – Węzeł Lutycka – ul. Obornicka) 
	S 2x3
	Przystosowanie istniejącej ulicy do parametrów drogi ekspresowej i rozbudowa przekroju do 2x3 pasy ruchu
	  942,0 mln zł

	5
	III rama – Przebudowa istniejącej ul. Lechickiej – Lutyckiej – (droga krajowa nr 92 – Węzeł Obornicka – Węzeł Połabska – Węzeł Naramowicka
	S 2x3
	Przystosowanie istniejącej ulicy do parametrów drogi ekspresowej i rozbudowa przekroju do 2x3 pasy ruchu
	  583,0 mln zł

	6
	III rama – Budowa ramy komunikacyjnej na odcinku od ul. Dąbrowskiego do ul. Głogowskiej
	S 2x3
	Budowa nowego odcinka ulicy
	1910,0 mln zł

	7
	Przebudowa wiaduktu Górczyn 
w Poznaniu – węzeł III ramy komunikacyjnej
	-
	Przebudowanie istniejącego układu wiaduktu dla potrzeb przyszłej III ramy komunikacyjnej
	  302,0 mln zł

	ULICE GŁÓWNE RUCHU PRZYSPIESZONEGO

	8
	II rama – ul. Nowe Zawady
	GP 2x3
	Budowa nowego odcinka ulicy
	    75,0 mln zł

	9
	Ul. Dolna Wilda, odc. A2 – ul. Hetmańska
	GP 2x3
	Przystosowanie istniejącej ulicy do parametrów drogi głównej ruchu przyśpieszonego i rozbudowa przekroju do 2x3 pasy ruchu
	    70,0 mln zł

	10
	Modernizacja Lechickiej – od węzła Naramowice do Mostu Lecha
	GP 2x3
	Przystosowanie istniejącej ulicy do parametrów drogi ekspresowej i rozbudowa przekroju do 2x3 pasy ruchu
	    49,5 mln zł

	ULICE GŁÓWNE

	11
	Rondo Kaponiera
	-
	Przebudowanie istniejącego układu z uwzględnieniem wydłużenia trasy PST
	200,0 mln zł

	12
	Ul. Św. Wawrzyńca, odc. Od ul. Żeromskiego do ul. Pułaskiego
	G 2x2
	Budowa nowego odcinka ulicy
	150,0  mln zł

	13
	Ul. Bukowska odc. od III ramy komunikacyjnej do granicy Miasta, 
	G 2x2
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu
	  155,0 mln zł

	14
	Ul. Grunwaldzka, odc. III rama – gr. Miasta
	G 2x2
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu
	  105,0 mln zł

	15
	ul.Bułgarska, odc. ul.Marcelińska– ul. Bukowska
	G 2x2
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu
	   29,0  mln zł

	16
	ul.Bułgarska, odc. ul. Marcelińska – ul.Grunwaldzka
	G 2x2
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu
	  50,0  mln zł

	ULICE ZBIORCZE

	17
	Modernizacja ulic w kwartale: Bułgarska – Węgorka –Ptasia – Rumuńska – Wałbrzyska – Grunwaldzka - Marcelińska
	Z 1x2
	Przebudowa istniejącego układu ulic
	50,0 mln zł


Kolejny zbiór ulic to odcinki wymagające rozbudowy lub modernizacji w ramach uzupełnienia inwestycji niezbędnych na najbliższe 5 lat. Są to główne węzły wewnątrz miasta (ronda), drogi zbiorcze zlokalizowane na osiedlach oraz szereg ulic w ścisłym centrum Poznania, wpływających na jakość i standard tras w granicach I ramy komunikacyjnej. Ulice te są jednymi z najbardziej zatłoczonych i wykorzystywanych, zarówno przez mieszkańców jak i osoby przyjezdne, w tym również wycieczki autokarowe. Również  z tego powodu polityka transportowa miasta przewiduje znaczne ograniczenie tego ruchu, budując na obrzeżach miasta parkingi, znajdujące się w pobliżu komunikacji miejskiej. Wykaz ulic planowanych koniecznych do budowy lub modernizacji jako uzupełniających układ drogowy do czasu organizacji  przedstawia tabela 11 (podobnie jak w poprzedniej tabeli zachowana jest odpowiednia kolejność zadań):

Tabela 11. Wykaz ulic planowanych koniecznych do budowy lub modernizacji jako uzupełniających układ drogowy.

	Lp.
	Nazwa, odcinek
	Klasa, przekrój
	Zakres rozbudowy
	Koszt całkowity*

	ULICE GŁÓWNE RUCHU PRZYSPIESZONEGO z węzłami

	1
	III rama – Przebudowa istniejącej ul. Bałtyckiej i budowa nowego odcinka drogi krajowej nr92(ul. Naramowicka –Most nad Wartą - Wezeł Gdyńska -Węzeł Janikowo - Węzeł Bogucin -ul. Warszawska) 
	S 2x3
	Przystosowanie istniejącej ulicy do parametrów drogi ekspresowej i rozbudowa przekroju do 2x3 pasy ruchu oraz budowa nowej przeprawy mostowej przez rzekę Warte
	1464,0 mln zł



	2
	III rama - odc. Węzeł Antoninek – Węzeł Krzywoustego

	S 2x2
	Przebudowanie istniejącego układu do parametrów drogi ekspresowej i rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu z węzłami
	637,0 mln zł


	3
	III rama - węzły Krzywoustego i Hetmańska


	-
	Przebudowanie istniejącego układu wiaduktu dla potrzeb przyszłej III ramy komunikacyjnej
	310,0 mln zł


	ULICE GŁÓWNE RUCHU PRZYSPIESZONEGO

	4
	II rama, Rondo Rataje
	---
	Rozbudowa ronda do min. 3 pasów na obwodzie i 4 na wlotach
	50,0 mln zł

	5
	II rama, Rondo J. Nowaka Jeziorańskiego
	---
	Rozbudowa ronda do min. 3 pasów na obwodzie
	15,0 mln zł

	6
	ul. Obornicka, odc.: Lechicka – K. Kurpińskiego
	GP 2x3
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x3 pasy ruchu
	25,0 mln zł

	7
	II rama, Rondo Serbska – Murawa
	---
	Rozbudowa ronda do min. 3 pasów na obwodzie i 4 na wlotach
	15,0 mln zł

	ULICE GŁÓWNE

	8
	ul. Nowa Naramowicka, odc.: Lechicka – tory PKP
	G 2x2
	Budowa nowego odcinka ulicy
	153,0 mln zł

	9
	ul. Księcia Mieszka I, odc.: al. Solidarności – Kurpińskiego
	G 2x2
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu
	20,0 mln zł

	10
	ul. Nowe Kotowo
	G 2x2
	Budowa nowego odcinka ulicy
	130,0 mln zł

	11
	ul. Obornicka, od ul. K Kurpińskiego do wiaduktu
	G 2x1
	Modernizacja istniejącej drogi
	25,0 mln zł

	ULICE ZBIORCZE

	12
	Budowa Węzła Drogowego DĘBIEC
	Z 1x2
	Proj. wiadukt (tunel) pod ul. Nową Opolską, linia kolejową i planowaną trasą tramwajową w ul. Czechosłowackiej
	94,0 mln zł

	13
	Budowa dróg lokalnych zgodnie z programem 
	---
	Drogi lokalne według ustalonych parametrów
	-

	14
	Przebudowa i modernizacja obiektów inżynierskich
	---
	Prace modernizacyjne konieczne w poszczególnych obiektach inżynierskich 
	50,0 mln zł

	15
	Budowa ulic związanych z nowymi osiedlami mieszkaniowymi i dofinansowaniem przez obcych inwestorów
	---
	Nowe ulice powstaną w lokalizacji Naramowice - Czarnucha
	123,0 mln zł

	16
	Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 184 od ul. Lipowej do ul. Podjazdowej
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z
	20,0 mln zł

	17
	Modernizacja ul. Wojska Polskiego wraz z budową wiaduktu nad koleją Poznań – Piła
	Z 1x2
	Wybudowanie wiaduktu prostującego ulice i modernizacja istniejącej nawierzchni
	37,0 mln zł

	18
	Przedłużenie ul. Urbanowskiej
	Z 1x2
	Wybudowanie nowego odcinka ul. Urbanowskiej nad torami PST do ul. Księcia Mieszka I
	11,0 mln zł

	19
	ul. S. Stoińskiego
	Z 1x2, 
Z 2x2
	Projektowane przedłużenie do ul. Naramowickiej
	15,0 mln zł

	20
	ul. Szyperska, odc.: Garbary – E. Estkowskiego
	Z 1x2
	RING, ulica jednokierunkowa
	16,0 mln zł

	21
	ul. Ewangelicka
	Z 1x2
	RING, ulica jednokierunkowa
	11,0 mln zł


* Kwoty podane w tabelach 10 i 11 zostały oszacowane przez Zarząd Dróg Miejskich na dzień 31-08-2008 na podstawie zbliżonych, pod względem parametrów i faktycznie realizowanych, inwestycji drogowych w Poznaniu

4.2.
Pozostałe inwestycje drogowe, wynikające ze SUiKZP

Pozostałe inwestycje drogowe, zapisane w Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego m. Poznania, przewidywane są do realizacji w dalszej perspektywie (już po roku 2012). Znajdują się tu między innymi pozostałe odcinki III ramy komunikacyjnej, na trasie od Antoninka po węzeł Głogowska (zwłaszcza od Antoninka do ul. Krzywoustego), który może zostać zrealizowany przy udziale zaangażowania podmiotów prywatnych na podstawie partnerstwa publiczno-prywatnego. Rejon wschodni i południowy miasta ma przyciągnąć w przyszłości nowoczesne usługi i przemysł. W planach jest utworzenie tam Centrum Logistycznego, wspartego powstaniem na tym terenie specjalnej strefy ekonomicznej, pozwalającej na duże ułatwienia i korzyści finansowe dla przedsiębiorców. Z tego względu, w interesie firm inwestujących na tym terenie, może być dokończenie budowy wspomnianej części obwodnicy. 

Wyszczególnione projekty nie posiadają, w odróżnieniu od wcześniejszych tabel, podanych kosztów realizacji, ponieważ odnoszą się do zbyt odległej przyszłości, aby móc rzetelnie podać takie szacunki. Zadania te zestawiono w tabeli nr 12.

Tabela 12. Pozostałe inwestycje drogowe zapisane w SUiKZP.

	Lp.
	Nazwa, odcinek
	Klasa, przekrój
	Zakres rozbudowy

	ULICE GŁÓWNE RUCHU PRZYSPIESZONEGO z węzłami

	1
	ul. Nowa Arciszewskiego
	GP 2x2
	Budowa nowego odcinka ulicy

	2
	III rama komunikacyjna odc. Antoninek - ul. Krzywoustego -
	S 2x3
	Budowa nowego odcinka ulicy

	3
	ul. J.H. Dąbrowskiego, odc.: Lutycka – gr. miasta
	S 2x2
	Przystosowanie istniejącej ulicy do parametrów drogi ekspresowej

	4
	III rama, odc.: Starołęka – Dolna Wilda
	S 2x3
	Budowa nowego odcinka ulicy

	5
	III rama, odc.: Dolna Wilda - Zatorze
	S 2x3
	Budowa nowego odcinka ulicy

	6
	III rama, odc.: Zatorze - Górczyn
	S 2x3
	Budowa nowego odcinka ulicy

	7
	ul. Nowa Arciszewskiego, odc.: węzeł „Górczyn” Głogowska
	S 2x2
	Budowa nowego odcinka ulicy

	8
	ul. Głogowska, odc.: Nowa Arciszewskiego – Ostatnia
	S 2x2
	Przystosowanie istniejącej ulicy do parametrów drogi ekspresowej

	ULICE GŁÓWNE RUCHU PRZYSPIESZONEGO 

	9
	II rama, Rondo Śródka
	---
	Rozbudowa ronda do min. 4 pasów na kierunku II ramy

	10
	ul. B. Krzywoustego, odc.: III rama – Szczepankowo
	S 2x3
	Przystosowanie istniejącej ulicy do parametrów drogi ekspresowej i rozbudowa przekroju do 2x3 pasy ruchu

	11
	Ul. B. Krzywoustego, odc.: Szczepankowo – Krzesiny
	S 2x2
	Przystosowanie istniejącej ulicy do parametrów drogi ekspresowej

	12
	II rama, Most Lecha
	GP 2x3
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x3 pasy ruchu

	13
	II rama, ul. Serbska
	GP 2x3
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x3 pasy ruchu

	14
	ul. Nowa Obornicka
	GP 2x3
	Budowa nowego odcinka ulicy

	15
	Wylot do Piły
	GP 2x2
	Budowa nowego odcinka ulicy

	ULICE GŁÓWNE

	Lp.
	Nazwa, odcinek
	Klasa, przekrój
	Zakres rozbudowy

	16
	I rama, tangenta północna
	G 2x3
	Budowa nowego odcinka ulicy

	17
	Budowa Mostu Berdychowskiego
	G 1x2
	Budowa mostu na rzece Warcie na wysokości RINGu

	18
	ul. Dolna Wilda, odc.: Królowej Jadwigi – Piastowska
	G 2x2
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu

	19
	I rama, ul. B. Krzywoustego, odc.: Rondo Rataje – Most Królowej Jadwigi
	G 2x3
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x3 pasy 

	20
	I rama, ul. Królowej Jadwigi
	G 2x3
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x3 pasy

	21
	I rama, Most Dworcowy
	G 2x3
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x3 pasy 

	22
	I rama, ul. Roosevelta
	G 2x3
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x3 pasy

	23
	ul. Dolna Głogowska, 
	G 2x2
	Budowa nowego odcinka ulicy

	24
	ul. Naramowicka, odc.: Lechicka - Serbska
	G 2x2
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu

	25
	ul. P. Ściegiennego, odc.: K. Arciszewskiego – Głogowska
	Z 2x2
	Obniżenie klasy z GP na Z

	26
	ul. Serbska, odc.: Witosa - Lutycka
	G 2x2
	Budowa nowego odcinka ulicy

	27
	ul. R. Maya
	G 2x2
	Dostosowanie ulicy do parametrów G i rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy 

	28
	ul. Bałtycka, odc.: Most Lecha – proj. ulica do Kozichgłów
	G 1x4
	Obniżenie klasy z GP na G

	29
	ul. Obornicka
	G 1x2
	Obniżenie klasy z GP na G

	30
	ul. Połabska, odc.: Łotewska - Lechicka
	G 2x2
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu

	31
	ul. Umultowska, odc.: Lechicka – H. Opieńskiego
	G 2x2
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu

	32
	ul. Nowa Maya
	G 2x2
	Budowa nowego odcinka ulicy

	33
	ul. Opieńskiego
	G 2x2
	Dostosowanie ulicy do parametrów G

	34
	ul. Hetmańska, odc. III rama – Nowa Maya
	G 2x2
	Budowa nowego odcinka ulicy

	35
	ul. P. Ściegiennego, odc. Promienista – K. Arciszewskiego
	G 2x2
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu

	36
	I rama, ul. Towarowa
	G 2x3
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x3 pasy

	37
	I rama, ul. Pułaskiego
	G 2x3
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x3 pasy

	38
	I rama, ul. Przepadek
	G 2x3
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x3 pasy 

	39
	ulica projektowana do Kozichgłów
	G 2x2
	Budowa nowego odcinka ulicy ( odcinek do wspólnej realizacji z Gminą Czerwonak i Swarzędz)

	40
	ul. Nowa Opolska
	G 2x2
	Budowa nowego odcinka ulicy

	41
	ul. Naramowicka, odc.: Lechicka - Serbska
	G 2x2
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu

	42
	ul. Szymanowskiego
	G 2x2
	Dostosowanie ulicy do parametrów G i rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu i budowa nowego odcinka drogi – przedłużenie do ul. Obornickiej

	ULICE ZBIORCZE

	43
	ul. Strzeszyńska, odc.Sucholeska – wylot do Piły
	Z 1x2
	Budowa nowego odcinka ulicy

	Lp.
	Nazwa, odcinek
	Klasa, przekrój
	Zakres rozbudowy

	44
	ul. R. Dmowskiego
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	45
	ul. Wieruszowska
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	46
	ul. Opłotki
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z, proj. wiadukty nad A-2 i ul. Głogowską

	47
	ul. Projektowana
	Z 1x2
	Proj. połączenie ul. Głogowskiej z ul. Sycowską

	48
	ul. Unii Lubelskiej
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z i proj. Przedłużenie do ul. Obodrzyckiej

	49
	ul. Św. Antoniego
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	50
	ul. Minikowo
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	51
	ul. Ożarowska
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z 
i przedłużenie do ul. Głuszyna

	52
	ul. E. Piaseckiego, łącznik: Kurlandzka – Szwajcarska
	Z 1x2
	Dostosowanie ulicy do parametrów Z

	53
	ul. K. Kurpińskiego
	Z 1x2, 
Z 2x2
	Projektowane przedłużenie do ul. Strzeszyńskiej

	54
	ul. Umultowska, odc.: H. Opieńskiego – Dzięgielowa
	Z 2x2
	Rozbudowa istniejącego przekroju do 2x2 pasy ruchu

	55
	ul. Mateckiego
	Z 1x2
	Wiadukt nad koleją

	56
	ul. Literacka, przedłużenie do Biskupińskiej i Koszalińskiej
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z i budowa nowych odcinków

	57
	ul. Wichrowa
	Z 1x2
	Dostosowanie istn. ulicy do parametrów Z

	58
	ul. Szarotkowa
	Z 1x2
	Proj. połączenie z Miśnieńską i Malwową, dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	59
	ul. Promienista
	Z 1x2, 
Z 2x2
	Proj. połączenie z III ramą 

	60
	ul. Sycowska
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	61
	ul. Wołowska
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	62
	ul. Rybnicka
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	63
	ul. Opawska
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	64
	ul. Nowosolska
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	65
	ul. Ostatnia
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	66
	ul. J. Hallera
	Z 1x2
	Proj. połączenie do ul. Czechosłowackiej

	67
	ul. H. Kołłątaja
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	68
	ul. Krzywa
	Z 1x2, 
Z 1x4
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z i proj. przedłużenie do ul. Drużynowej

	69
	ul. Drużynowa
	Z 1x2, 
Z 2x2
	Proj. połączenie z ul. Nową Opolską

	Lp.
	Nazwa, odcinek
	Klasa, przekrój
	Zakres rozbudowy

	70
	Nowy most nad Wartą i Cybiną
	Z 1x2
	Proj. połączenie skrzyżowań ulic: Winogrady/Szelągowska – A. Hlonda/Główna

	Lp.
	Nazwa, odcinek
	Klasa, przekrój
	Zakres rozbudowy

	ULICE ZBIORCZE

	71
	ul. Lechicka, odc.: Serbska - Naramowicka
	Z 1x4
	Obniżenie klasy z GP na Z

	72
	ul. Gnieźnieńska
	Z 1x2
	Obniżenie klasy z G na Z

	73
	ul. Gdyńska
	Z 1x2
	Obniżenie klasy z G na Z

	74
	ul. Szydłowska
	Z 1x2
	Dostosowanie ulicy do parametrów Z

	75
	ul. Nadwarciańska
	Z 1x2
	Dostosowanie ulicy do parametrów Z i budowa nowych odcinków ulicy ruchu

	76
	ul. Miętowa
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	77
	ul. Czekalskie, odc.:Mogileńska – Krańcowa
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	78
	ul. Mogileńska, odc.: Warszawska – Czekalskie
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	79
	ul. Krańcowa
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z – projektowany wiadukt nad stacją Poznań Wschód

	80
	ul. Jasielska
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	81
	ul. Projektowana
	Z 1x2
	Proj. połączenie III ramy z ul. Strzeszyńską, budowa nowego odcinka ulicy

	82
	ul. Sucholeska
	Z 1x2
	Nowy przebieg; proj. wiadukty nad liniami kolejowymi 

	83
	ul. Przelot
	Z 1x2
	Budowa nowego odcinka ulicy

	84
	ul. Sytkowska
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	85
	ul. Chodzieska
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	86
	ul. Santocka
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	87
	ul. Człuchowska
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	88
	ul. Polanowska, odc.: Człuchowska - Santocka
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	89
	ul. Projektowana
	Z 1x2
	Proj. połączenie węzła „Franowo” ze Starołęką Małą

	90
	ul. Hetmańska
	Z 2x2
	Proj. przedłużenie do proj. połączenia węzła „Franowo” ze Starołęką Małą

	91
	ul. Forteczna, odc.: R. Maya – Obodrzycka
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	92
	ul. Głuszyna
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z

	93
	ul. Jarosławska
	Z 1x2
	Dostosowanie istniejącej ulicy do parametrów Z 

	94
	ul. Sanocka
	Z 1x2
	Proj. przedłużenie do ul. Spławie 

	95
	ul. Darzyńska
	Z 1x2
	Proj. nowe połączenie do ul. Kobylepole

	Lp.
	Nazwa, odcinek
	Klasa, przekrój
	Zakres rozbudowy

	96
	ul. Projektowana
	Z 1x2
	Proj. połączenie od węzła „Szczepankowo” do Darzyboru

	97
	ul. Nowa Piwna
	Z 1x2
	Proj. połączenie ul. abpa Dymka z ul. Kobylepole

	98
	Al. Niepodległości
	Z 1x2, 1x4
	RING, ulica jednokierunkowa

	99
	ul. Na Podgórniku
	Z 1x2
	RING, ulica jednokierunkowa

	100
	ul. Projektowana
	Z 1x2
	RING, ulica jednokierunkowa, druga jezdnia 
ul. Ewangelickiej

	101
	ul. Projektowana
	Z 1x2
	RING, ulica jednokierunkowa, druga jezdnia ul. Kazimierza Wielkiego

	102
	ul. T. Kościuszki
	Z 1x2
	RING, ulica jednokierunkowa

	103
	ul. Północna
	Z 1x2
	RING, ulica jednokierunkowa

	104
	ul. Garbary, odc. ul. Północna – ul. Woźna
	Z 1x2, 1x4
	RING, ulica jednokierunkowa

	105
	ul. Krakowska
	Z 1x2
	RING, ulica jednokierunkowa

	106
	ul. E. Estkowskiego
	Z 2x2
	Obniżenie klasy z G na Z

	107
	ul. Prymasa Wyszyńskiego
	Z 2x2
	Obniżenie klasy z G na Z

	108
	ul. Projektowana, odc.: F. Stróżyńskiego – Umultowska
	Z 1x2
	Budowa nowego odcinka ulicy

	109
	ul. Głogowska, odc.: Krzywa – J. Hallera
	Z 2x2
	Obniżenie klasy z GP na Z

	110
	ul. Główna
	Z 1x2
	Obniżenie klasy z G na Z + przedłużenie do Nowych Zawad

	111
	ul. J.H. Dąbrowskiego, odc. Al. Polska – S. Żeromskiego
	Z 1x2
	Obniżenie klasy z G na Z


5.
Podsumowanie

Drogi i ulice planowane na obszarze Poznania to inwestycje finansowane głównie przez budżet Miasta, wspierany środkami Unii Europejskiej, a także pozyskanymi na podstawie zobowiązań wynikających z art. 16 ustawy o drogach publicznych oraz ewentualnie środkami z umów zawieranych w ramach partnerstwa publiczno - prywatnego. Zakres prac w tej grupie obejmuję budowę nowych dróg oraz modernizację już istniejących tras.

Źródła finansowania dla realizacji programów drogowych pozyskiwane są z drogowej części subwencji ogólnej na rzecz gminy i powiatu grodzkiego, a także z dochodów z majątku drogowego, na które składać się mogą m.in. opłaty na zajęcie pasa drogowego, dzierżawa gruntów w pasie drogowym, opłaty parkingowe, opłaty za wjazd do najbardziej zatłoczonej części centrum miasta (w przyszłości). W ostatnich latach znaczącą rolę pełnią fundusze płynące z Unii Europejskiej, współfinansujące w dużej części właśnie projekty drogowe o charakterze lokalnym i krajowym. Środki pieniężne przeznaczone na inwestycje, planowane w ramach Mistrzostw Europy w 2012 roku na terenie Poznania, są już wspólnie uzgadniane z Urzędem Marszałkowskim Województwa Wielkopolskiego. 

Część przedsięwzięć regionu będzie realizowana z funduszy przewidzianych 
w Wielkopolskim Regionalnym Programie Operacyjnym (WRPO) na lata 2007 – 2013. Na potrzebną sumę pieniędzy składać się będą środki z pomocy Unii Europejskiej 
w ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego oraz środki z wkładu krajowego. Jako wkład krajowy rozumiemy: budżet państwa, budżety jednostek samorządu terytorialnego, pozostałe środki publiczne i środki prywatne. Całość WRPO została podzielona na poszczególne grupy priorytetów, z których największą cześć stanowi właśnie infrastruktura komunikacyjna (ok. 36 %). Szczegółowy podział kwot potrzebnych do realizacji poszczególnych zadań zestawiony zostanie w Wieloletnich Programach Inwestycyjnych.
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13. Sytuacja społeczno  - gospodarcza miasta Poznania w 2006 – Wydział Rozwoju Miasta 2007
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