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WPROWADZENIE

Dla obszaru Metropolii Poznan okreslono nastepujgce sektory dziatan: kolejowy, tramwajowy, autobusowy,
drogowy, rowerowy, pieszy, przestrzenny, edukacyjny, wspotpracy oraz inne. Kazdemu sektorowi przypisano oraz
opisano dziatania do realizacji. Na podstawie wiedzy eksperckiej oraz partycypacji spotecznej wybrano priorytetowe
dziatania z dtugie listy dziatan, ktére wskazano w Planie Zrownowazonej Mobilno$ci dla Metropolii Poznan do 2040
roku.

1. KOLEJOWY

Kolejowy F=%

Dziatania do zrealizowania w ramach sektora kolejowego:
K.1 Badaniaianalizy parametréw ruchowych, handlowych i eksploatacyjnych w transporcie kolejowym.

W celu zapewnienia dogodnej oferty przewozowej oraz wysokiej jakosci przewozéw nalezy wykonywac
regularne badania transportu kolejowego, ktére bedg obejmowaty czynniki dotyczace czasu przejazdu, napetnienia,
zadowolenia pasazerdw. Na podstawie przeprowadzanych badan powinny by¢ wskazywane rekomendacje do
modyfikacji lub zmian istniejgcych potaczen.

K.2 Rozwigzanie problemdéw wptywajgcych na przepustowosc infrastruktury sieci kolejowej.

Podstawg systemu kolejowego jest infrastruktura, ktéra wptywa na oferowane przewozy pasazerskie. Nalezy
eliminowac problemy na sieci kolejowej, w celu utrzymania obecnego poziomu satysfakcji pasazeréw oraz dalszego
rozwoju systemu. Elementy sieci kolejowej w wiekszosci sg inwestycjami zewnetrznymi realizowanymi przez PKP PLK,
CPK, natomiast sg kluczowe do funkcjonowania efektywnego systemu kolejowego w Metropolii Poznan. Nalezy w tym
miejscu zaznaczy¢, ze zgodnie z zatozeniami ,Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku”,
realizowany jest w chwili obecnej projekt budowy m.in. linii kolejowej duzych predkosci nr 85, ktéra potaczy
Metropolie Poznan z todzig, Centralnym Portem Komunikacyjnym i Warszawg. Dzieki tej inwestycji w sposdb istotny
skrdci sie czas przejazdu kolejg pomiedzy jednymi z najwiekszych miast Polski, co znaczgco wptynie na zmniejszenie
roli transportu drogowego w tych relacjach, a takze znacznie przyczyni sie do wzrostu mobilnosci mieszkancow
metropolii.

Na sieci kolejowej na terenie Metropolii Poznan nalezy w pierwszej kolejnosci rozwigzaé problemy wptywajace
na przepustowos¢ infrastruktury, ktére wynikajg gtéwnie z%:

— 1) ograniczenia przepustowosci linii w okresie szczytow komunikacyjnych na linii nr 3 (odcinek Poznan
Wschdéd—Poznan Gtéwny) oraz na linii nr 351 (odcinek Poznan Gtéwny—Poznan PoD);

— 2) braku trzeciego i czwartego toru pomiedzy stacjami Poznan Wschéd—Poznan Gtéwny (uniemozliwia
separacje ruchu aglomeracyjnego dla pociggéw dochodzacych z trzech kierunkéw do stacji Poznan
Wschdd), ale takze z braku wystarczajgcej liczby krawedzi peronowych na stacji Poznan Gtowny
(centralny punkt dla 9 zbiegajgcych sie linii); docelowo brak wystarczajacej liczby krawedzi peronowych

1 zrédto: Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2021
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na stacji Poznan Gtéwny bedzie problemem przy uruchomieniu szybkiej kolei obwodowej na tzw. ringu
kolejowym Poznania (obwodnica towarowa i odcinki linii kolejowych nr 272 i 256/351);

— 3) braku trzeciego toru na POD Jezyce;

— 4) ograniczenia przepustowosci linii wynikajgce z kolizji ruchu pasazerskiego i towarowego na linii nr
353 (odcinek Kobylnica—Inowroctaw), co oznacza, ze rozwdj przewozow pasazerskich nie moze odbywacd
sie bez inwestycji w zakresie infrastruktury (ograniczenia przepustowosci obecnie wystepujgce na linii
kolejowej nr 353 mogg byc¢ coraz czestsze z uwagi na plany rozwoju Poznanskiej Kolei Metropolitalnej);

— 5) funkcjonowania jednego toru, ktéry obecnie okazuje sie niewystarczajgcy na linii nr 354 (odcinek
Oborniki—Chodziez) oraz linii nr 356 (odcinek Stawa Wielkopolska—Wagrowiec);

— 6) za matej liczby toréw i krawedzi peronowych na terenie dworca PKP Poznan Gtéwny, wtym
uwzgledniajgcych mozliwosé przejazdu kolei duzych predkosci;

— 7) braku ostatecznego rozstrzygniecia wyjscia kolei duzych predkosci z Poznania w kierunku zachodnim;

—  8) ztego stanu infrastruktury na linii nr 377 (odcinek Gniezno Winiary—Stawa Wielkopolska);

— 9) ograniczenia czasu pracy na posterunkach ruchu na linii nr 377 (odcinek Gniezno Winiary—Stawa
Wielkopolska);

— 10) ograniczenia przepustowosci linii z tytutu braku bezkolizyjnosci ruchu dla linii LK354 iLK351
w rejonie posterunku Poznan PoD;

— 11) ograniczenia przepustowosci linii z tytutu braku dodatkowych toréw dla linii kolejowej LK 271;

— 12) ograniczenia przepustowosci linii z tytutu braku bezkolizyjnego przejscia z linii kolejowej nr LK351
na LK271 w obszarze gtowic rozjazdowych stacji Poznan Gtéwny;

— 13) braku nowej LK853 (tgcznicy) o dtugosci 0,880 km, umozliwiajacej uruchomienie przewozéw
pasazerskich o charakterze obwodowym (Poznan Gtéwny—Poznan Franowo—Poznan Pigtkowo—Poznan
Gtéwny);

— 14) problemu bezkolizyjnych przejsé/dojs¢ do perondw na weztach na trasie 353 na terenie Gminy
Pobiedziska;

— 15) trudnosci w trasowaniu pociggéw z powodu przejs¢ w poziomie szyn posrodku perondéw, co
uniemozliwia jednoczesne wjazdy pociggdéw na stacje Poznann Debina nalinii nr 272 (Ostrow
Wielkopolski — Poznan Gtéwny);

— 16) matej liczby toréw postojowych, braku toréw dodatkowych o dtugosci pozwalajgcej na przyjecie oraz
postéj dtuzszych pociggdéw, braku jednoczesnych wjazdodw na stacje oraz braku mozliwosci zmiany
kierunku jazdy na posterunkach Paledzie i Poznan Franowo.

Problemy do rozwigzania na sieci kolejowej zobrazowano w sposéb uproszczony na rysunku 1.1. Numery na
mapie odpowiadajg numeracji wymienionych problemoéw. Realizacja wskazanych inwestycji jest podstawowym
elementem, ktéry umozliwi dalszy rozwdj kolei na obszarze Metropolii Poznan w ramach dziatania K.3.
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Rysunek 1.1 Liniowe i punktowe problemy na sieci kolejowej w Metropolii Poznan

Zrédto: Opracowanie wtasne
K.3 Rozbudowa ukfadu kolejowego.

Dotaczenie odcinka Poznan—Wronki do Poznarskiej Kolei Metropolitalnej (PKM) w 2023 r. z formalnego punktu
widzenia zamkneto okres budowania podstawowego szkieletu kolei metropolitalnej. tacznie dziewiec¢ linii PKM
zatrzymuje sie na 96 stacjach i przystankach kolejowych, a w zasiegu oddziatywania catego systemu znajduje sie obszar
w promieniu + 50 kilometrow od Poznania. Ze wzgledu na dynamicznie zmieniajgce sie otoczenie w zakresie decyzji
zwigzanych z dalszym przebiegiem KDP w kierunku zachodnim (brak wigzacych decyzji), w niniejszym rozdziale
przedstawiono dwa warianty rozwoju sieci kolejowej. Pierwszy wariant zaktada przebieg KDP w istniejgcym sladzie
w kierunku zachodnim. Drugi wariant zaktada budowe nowego wyjscia w kierunku zachodnim, ktére wzmocnitoby
dziatania w ramach niniejszego planu zréwnowazonej mobilnosci i pozytywnie wptynetoby na mobilno$¢ na obszarze
funkcjonalnym. W zwigzku z powyzszym jest to wariant preferowany.

Wariant |

Zbudowany na przestrzeni lat szkielet linii kolei metropolitalnych nie moze by¢ jednak traktowany jako docelowy
uktad regionalnego systemu kolejowego na terenie Metropolii Poznan. Bioragc za punkt odniesienia gwiazdzisty ukfad
linii kolejowych na analizowanym obszarze zarysowuje sie luka w obstudze kolejowej na relacji Czempiri—Srem, tj. na
linii kolejowej nr 369. Jest to ponad 20-kilometrowy odcinek, na ktdrym przewozy pasazerskie zostaty catkowicie
zawieszone w 1995 r., a w 2002 r. decyzjg Zarzadu PKP PLK odcinek zostat zlikwidowany. Tym samym Srem stat sie
najwiekszym wielkopolskim miastem pozbawionym regularnych potgczen kolejowych.

Pozytywnym aspektem jest to, ze projekt rewitalizacji linii kolejowej nr 369 na odcinku Srem—Czempin zostat
pozytywnie oceniony w ramach Il etapu naboru do Programu Kolej+ i umieszczony na liscie podstawowej. W ramach
Programu Kolej+ dofinansowanie moga uzyskac projekty zaktadajgce
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modernizacje/rewitalizacje/odtworzenie/budowe nowych linii kolejowych celem uzyskanie potgczenia (dla ktérego
nie sy prowadzone pasazerskie przewozy transportem kolejowym) miejscowosci o wielkosci powyzej 10 tys.
mieszkancow z miastem wojewddzkim.

Zgodnie z zatozeniami przyjetymi w studium wykonalnosci projektu rewitalizacji linii kolejowej nr 369, zostanie
ona zelektryfikowana i ma umozliwia¢ osigganie przez pociagi predkosci rzedu 120 km/h. Elektryfikacja linii pozwoli
ekspediowac elektryczne zespoty trakcyjne, ktére sg pojemniejsze od szynobuséw spalinowych, co bedzie miec istotne
znaczenie w kontekscie spodziewanych potokéw pasazerskich (studium wykonalnosci szacuje roczny wolumen
pasazerow na linii nr 369 na poziomie 880 tys. pasazeréw).

Na analizowanym odcinku wytypowano do budowy cztery punkty obstugi pasazeréw: Srem (przystanek obok
dworca autobusowego), Psarskie, Szymanowo, Manieczki oraz rozbudowe stacji Czempin.

Do Programu Kolej+ Samorzagd Wojewddztwa Wielkopolskiego zgtosit jeszcze 2 zadania, ktére mogg oddziatywad
na funkcjonowanie Poznanskiej Kolei Metropolitalnej, tj.:

— rewitalizacja linii Miedzychdd—Szamotuty;
— rewitalizacja linii Czarnkdéw—RogoZzno—Wagrowiec.

W przypadku linii kolejowej nr 368 Miedzychdd—Szamotuty mowa o 57-kilometrowym odcinku, ktory
pozostawatby jednotorowy, ale niezelektryfikowany, a pociggi mogtyby kursowaé z predkoscig do 120 km/h.
Analizowano kilka koncepcji przebiegu linii nr 368, ostatecznie na podstawie opracowanej dokumentacji wybrano do
realizacji wariant trasy w starym $ladzie linii 368.

Na przedmiotowym odcinku zaplanowano 10 punktow obstugi pasazerskiej (Szamotuty Zachodnie,
Szczepankowo, Ostrorég, Dobrojewo, Nojewo, Chrzypsko Wielkie, Sierakéw Wielkopolski, Ktosowice, Miedzychdd
Letnisko) oraz rezerwe terenowg dla kolejnych 5 przystankéw osobowych (Binino, Kikowo, Ryzyn, Bielsko, Lipowiec).
Czas dojazdu do Poznania oszacowany zostat na poziomie 74 minut, a przewidywany roczny wolumen pasazeréw to
678 tys. 0sob.

Drugie zadanie dotyczy rewitalizacji i przystosowania do ruchu pasazerskiego dwdch linii kolejowych: linii nr 390
na odcinku od Czarnkowa do przystanku Bzowo Goraj oraz linii nr 236 od przystanku Bzowo Goraj do Wagrowca przez
Rogozno Wielkopolskie (dtugos¢ catego ciggu to 65 km —rysunek 1.4). Podobnie jak w poprzednim projekcie, obie linie
pozostatyby jednotorowe, niezelektryfikowane i pozwalatyby na kursowanie pociggdéw z predkoscig do 120 km/h.
Obstuga pasazerow bytaby mozliwa na 10 przystankach (Czarnkéw, Czarnkéw Zachodni, Bzowo Goraj, Lubasz k.
Czarnkowa, Jedrzejewo WIkp., Potajewo, Ryczywdt, Rogoino Wielkopolskie, Runowo k. Wagrowca, Wagrowiec
Zachdd), a dla nastepnych 10 przygotowano rezerwe terenowg (Piandéwka, Lubasz Zachdéd, Prusinowo, Cigzyn,
Skrzetusz, Wiardunki, Kaziopole, Potuty, Runowskie, Wiatrowiec). Czas przejazdu z Czarnkowa do Poznania wyniesie
ok. 100 min.

Dodatkowo rozwdj kolei powinien by¢ zwigzany z rozwojem w kierunku Tarnowa Podgérnego poprzez linie 363,
inwestycja pozwoli na odcigzenie sieci drogowej i zmniejszenie kongestii ruchu.

Na rysunku 1.2 przedstawiono docelowy ukfad sieci kolejowej wraz z istniejgcymi oraz planowanymi stacjami,
a takze z przystankami wraz z planowang kolejg duzych predkosci.
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Rysunek 1.2 Istniejaca oraz planowana siec kolejowa

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: https://docplayer.pl/52896327-Budowa-polaczenia-kolejowego-stacji-poznan-glowny-z-
portem-lotniczym-poznan-lawica-w-ramach-poznanskiej-kolei-metropolitalnej.html; https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/do-sremu-
pojedziemy-pod-drutem-106686.html;  https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/aby-pociagi-wrocily-do-miedzychodu-niezbedny-jest-projekt-
112252.html;  https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/do-sremu-pojedziemy-pod-drutem-106686.html; Koncepcja kierunkdw rozwoju
przestrzennego Metropolii Poznarn 2015

Na rysunku 1.3 przedstawiono dostepnos¢ do sieci kolejowej na istniejgcych oraz planowanych stacjach oraz
przystankach (ze wzgledu na braki w sieci drogowe]j przy planowanych stacjach oraz przystankach zastosowano
ekwidystanty dojscia).
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Rysunek 1.3 Dostepnos¢ do istniejgcej oraz planowanej sieci kolejowe;j

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: https://docplayer.pl/52896327-Budowa-polaczenia-kolejowego-stacji-poznan-glowny-z-portem-
lotniczym-poznan-lawica-w-ramach-poznanskiej-kolei-metropolitalnej.html; https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/do-sremu-pojedziemy-
pod-drutem-106686.html; https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/aby-pociagi-wrocily-do-miedzychodu-niezbedny-jest-projekt-112252.html;
https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/do-sremu-pojedziemy-pod-drutem-106686.html; Koncepcja kierunkéw rozwoju przestrzennego
Metropolii Poznan 2015; https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/poznan-nie-trzy-a-kilkanascie-nowych-przystankow-kolejowych-
64744 .html

Wariant Il

Wariant drugi zaktada rozwaj systemu kolejowego z wykorzystaniem budowy Kolei Duzych Predkosci w kierunku
zachodnim. Realizacja nowego korytarza transportowego (zgodnego z ustaleniami RPT) i wykorzystanie tej
infrastruktury w ruchu mieszanym do przewozéw regionalnych pozwolitoby zmaksymalizowa¢ naktady inwestycyjne
w tym zakresie. Zakres inwestycji polega na bezposrednim wyprowadzeniu potaczenia ze stacji Poznan Gtéwny
w tunelu kolejowym w okolice Lotniska Poznani-tawica. Od granicy Poznania linia rozdzielataby sie na linie regionalng
w kierunku Tarnowa Podgérnego (z mozliwoscig przedtuzenia na Kazmierz i Miedzychdd) oraz linie o ruchu mieszanym
w kierunku istniejacej linii kolejowej nr 3, w strone granicy zachodnie;j.

Realizacja przedstawionego wariantu wraz z dopuszczeniem ruchu mieszanego pozwoli na:

osiggniecie wysokiej efektywnosci inwestycji w zakresie poniesionych naktaddéw;
— skomunikowanie wiekszej powierzchni zainwestowanych terenéw transportem przyjaznym srodowisku;
— rezygnacje z wczesniej planowanej tgcznicy o niekorzystnej geometrii do lotniska Poznan-tawica;

— poprawienie przepustowosci waznego dla linii kolejowych nr 351 i 354 punktu POD Poznan Jezyce, co
ma kluczowe znaczenie w zakresie zwiekszenia czestotliwosci przewozow w kierunku Obornik, Wronek,
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Miedzychodu (po rewitalizacji linii) oraz uruchomieniem Szybkiej Kolei Miejskiej na Obwodnicy
Towarowej Poznania (SKM);

— zwolnienie przepustowosci na istniejgcym odcinku linii kolejowej nr 3 w obszarze Poznanskiego Wezta
Kolejowego w kierunku zachodnim;

— wiaczenie w system Kolei Duzych Predkosci lotniska Poznan-tawica jako potencjalnego lotniska
zapasowego;

— brak koniecznosci zmiany kierunku jazdy pociggéw.

Opisany wariant przedstawiono na rysunku 1.4 oraz dostepno$¢ pieszg do sieci kolejowej na rysunku 1.5.
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Rysunek 1.4 Istniejgca oraz planowana sie¢ kolejowa, z uwzglednieniem wprowadzenia ruchu regionalnego do
przebiegu Kolei Duzych Predkosci

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: https://docplayer.pl/52896327-Budowa-polaczenia-kolejowego-stacji-poznan-glowny-z-
portem-lotniczym-poznan-lawica-w-ramach-poznanskiej-kolei-metropolitalnej.html; https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/do-sremu-
pojedziemy-pod-drutem-106686.html;  https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/aby-pociagi-wrocily-do-miedzychodu-niezbedny-jest-projekt-
112252.html;  https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/do-sremu-pojedziemy-pod-drutem-106686.html; Koncepcja kierunkdw rozwoju
przestrzennego Metropolii Poznan 2015
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Rysunek 1.5 Dostepnos¢ piesza do istniejacej oraz planowanej sieci kolejowej z uwzglednieniem wprowadzenia
ruchu regionalnego do przebiegu Kolei Duzych Predkosci

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: https://docplayer.pl/52896327-Budowa-polaczenia-kolejowego-stacji-poznan-glowny-z-portem-
lotniczym-poznan-lawica-w-ramach-poznanskiej-kolei-metropolitalnej.html; https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/do-sremu-pojedziemy-
pod-drutem-106686.html; https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/aby-pociagi-wrocily-do-miedzychodu-niezbedny-jest-projekt-112252.html;
https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/do-sremu-pojedziemy-pod-drutem-106686.html; Koncepcja kierunkdw rozwoju przestrzennego
Metropolii Poznan 2015; https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/poznan-nie-trzy-a-kilkanascie-nowych-przystankow-kolejowych-
64744 .html

Na podstawie opracowanych danych o dostepnosci dla stanu istniejgcego oraz z uwzglednieniem planowanych
inwestycji w wariancie | oraz Il wykonano poréwnanie dostepnosci obszarowej w obszarze Metropolii Poznan. Wyniki
powierzchni obstugiwanego obszaru przedstawiono w tabeli 1.1.

Tabela 1.1 Poréwnanie dostepnosci pieszej do przystankéw kolejowych w obszarze Metropolii Poznan

Przedziaty stref Powierzchnia [km?] Liczba ludnosci [-]

dostepnosci Dostepnos¢ do Dostepnosc do

pieszej do przYstankéw/ Staq:i Wariant | Wariant Il prZYStankéw/Staq:i \WELEL ] Wariant Il

przystanku kolejowych w stanie kolejowych w stanie
[min] istniejacym istniejacym
0-5 13,87 40,84 42,72 16 685 44 632 46 883
0-10 92,03 160,88 168,47 132 180 202 478 208 693
0-15 139,50 332,94 346,85 202 947 414 989 430 159

Zrédto: Opracowanie wiasne

Strona 10 z 46



Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Metropolii Poznan do 2040 roku
Zatacznik A

K.4 Rozbudowa ukfadu kolejowego w ramach Szybkiej Kolei Miejskiej z wykorzystaniem obwodnicy

towarowej Poznania

Istotnym przedsiewzieciem wpisujgcym sie w idee Poznanskiej Kolei Metropolitalnej jest przebudowa

towarowej kolejowej obwodnicy Poznania idostosowanie jej do ruchu pasazerskiego wraz z rozpoczeciem

funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej.

Kursowanie pociggéw pasazerskich po obwodnicy towarowej mogtoby odbywac sie na trasie okreznej wokét

miasta (rysunek 1.6). Dziatania powinny by¢ rozwijane w 3 etapach rozwoju infrastruktury:

— Etap |, obejmujacy:

Poznan Franowo;
Poznan Kobylepole;
Poznan Zieliniec;
Poznan Koziegtowy;
Poznan Naramowice;
Poznan Pigtkowo;

Poznan Suchy Las.

— Etap I, uwzgledniajgcy punkty obstugi podréznych uwzglednione w Etapie | oraz dodatkowo:

Poznan Druskienicka;
Poznan Hetmanska;

Poznan Grudzieniec.

— Etap lll, uwzgledniajacy punkty obstugi podréznych uwzglednione w Etapie | i Il oraz dodatkowo:

Pokrzywno;
Poznan Jezyce (ul. Niestachowska);

Bogucin.

Punkty obstugi podrdznych wskazane w Etapie | zostaty ujete w projekcie PKP PLK S.A. ,Prace na obwodnicy

towarowej Poznania” i majq by¢ zrealizowane do 2026 .

Strona 11 z 46



Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Metropolii Poznan do 2040 roku
Zatacznik A

‘xqélolmk Grzybowe ‘ \\/
iéCzerwonak Osiedie o /
LEGENDA: N

miejsca zatrzymania
pociagéw pasazerskich:
@ stacje kolejowe istniejace

przystanki kolejowe istniejace

) stacje kolejowe planowane
{budowa w etapie I)
przystanki kolejowe planowane
(budowa w etapie I)
stacje kolejowe planowane
(budowa w etapie 1I)
przystanki kolejowe planowane
(budowa w etapie II)
) stacje kolejowe planowane
s -.;:ozgfnaﬁ Garbflr@' ~. (budowa w etapie 1)

T . 9 przystanki kole]qwe planowane

e \opoma‘f. Antoninek (budowa w etapie III)
g

\ \

B\
\bPozn arh Podolany

0O @o®@

\\\, i\ Poznan Druskienicka
N
A\
AN

@
@

o]

N
@

D™

n Zieliniec

o}

linie kolejowe:
R —== czynne
== planowane

APoznan Hetmariska péznan Kobylepole ——== czynne docelowo
Pl planowane jako linia mieszana

" PO Poznaii Gérczyn P (kolej duzych predkosci i regionalna)
Poznan JUNIKOWO, . e —{ @) At Francwo. % 2y B
| qPoznar Junikowo @\ A pﬁ‘)‘"a" Franowo 4 planowane jako linia mieszana
w‘-«}:‘ Pozniar Debina o (kolej duzych predkosci i regionalna)

“Z /v— 3 planowane jako linia mieszana
S (kolej duzych predkosci i regionalna)
poprowadzone w tunelu
=== nieczynne
planowany przebieg
Szybkiej Kolei Miejskiej
D granica obszaru opracowania
[ granice powiatéw
[ granice gmin
0 2 4 6 km
I

{Poznan Debiec P4
J "8 Poznan Staroleka

Pokrzywno

opegraficznych

Rysunek 1.6 Rozbudowa uktadu kolejowego w ramach Szybkiej Kolei Miejskiej z wykorzystaniem obwodnicy
towarowej Poznania

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Aktualizacja wybranych elementéw opracowania dotyczacego koncepcji pt.: ,Usprawnienie
transportu kolejowego w aglomeracji poznanskiej poprzez uruchomienie szybkiej kolei miejskiej na obwodnicy towarowej Poznania”
K.5 Wdrazanie zintegrowanych i nowoczesnych kanatow informacji pasazerskiej i rozszerzanie ich zasiegu

w transporcie kolejowym.

Integracja taryfowo-biletowa jest tylko czesciowym etapem integracji komunikacji zbiorowej, gdyz ogranicza sie
do umozliwienia pasazerom zakupu jednego biletu, obowigzujgcego w Srodkach transportu dwdch lub wiekszej liczby
przewoznikéw (organizatoréw). Zaawansowanym rozwigzaniem jest integracja petna, przebiegajgca na gruncie
organizacyjno-funkcjonalnym. W jej ramach skupiajg sie zagadnienia m.in. z zakresu koordynacji réznych srodkow
transportu, optymalizacji rozktadéw jazdy iplanowania. Nalezy podkresli¢, ze w tym przypadku ksztattowanie
jednolitej oferty przewozowej musi uwzglednia¢ obecnosé innych podsystemow transportowych, tzn. nie tylko réznych
Srodkow komunikacji zbiorowej, ale takze pofaczenie transportu publicznego z motoryzacjg indywidualng
i transportem rowerowym. Dodatkowo nalezy uwzglednic¢ dostep z urzagdzen mobilnych.

W ramach jednolitej integracji elektronicznej powinny zosta¢ uwzglednione nastepujgce funkcjonalnosci
(pozadane minimum):

— w pociggach kolei metropolitalnej wyswietlacze informacji pasazerskiej (LCD) powinny pokazywac informacje
o autobusach i/lub tramwajach (nr linii, kierunek, godzina odjazdu) z przystanku zlokalizowanego przy stacji, do ktére;j
dojezdza pociag;

— Wszyscy organizatorzy i przewoznicy, ktdrzy organizujg i realizujg publiczny transport zbiorowy w Metropolii
Poznan powinni udostepniaé aktualne dane o swoich rozktadach jazdy oraz taryfach w ogdélnodostepnym i otwartym
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formacie wymiany danych (np. GTFS, NeTEx). Dane te powinny by¢ udostepniane w jednym repozytorium dla catej
Metropolii;

— docelowo wszystkie pojazdy transportu zbiorowego poruszajace sie w Metropolii Poznan powinny miec
system lokalizacji umozliwiajacy przekazywanie danych o rzeczywistych czasach odjazdu z przystankéw. Dane te
powinny by¢ ustandaryzowane pod wzgledem formatu (np. GTFS-RT) oraz zawartosci i udostepniane jako otwarte
w jednym miejscu (repozytorium);

— informacje o zdarzeniach komunikacyjnych (awarie, wstrzymania ruchu, zamkniecia elementéw sieci,
utrudnienia w ruchu, objazdy) powinny by¢ w sposdb dynamiczny podawane do kanatéw informacyjnych
zapewniajgcych szybkie dotarcie do jak najwiekszej grupy pasazeréw (media spotecznosciowe, strony internetowe,
tablice elektroniczne na przystankach, aplikacje mobilne). W tym celu powinno by¢ stworzone wspdlne narzedzie
pozwalajgce na zbieranie/integrowanie danych od réznych podmiotéw i ich publikacje we wskazanych kanatach
informacyjnych;

— elektroniczne tablice informacji pasazerskiej na stacjach kolejowych powinny informowa¢ o odjazdach
autobusow odjezdzajgcych z pobliskich przystankdéw tramwajowych i autobusowych.

K.6 Budowa oraz przebudowa stacji i przystankéw kolejowych w formie przyjaznej dla pasazera.

Na podstawie wykonywanych analiz jakosSciowych oraz preferencji pasazeréw wraz z audytami nalezy
dostosowac stacje i przystanki kolejowe do potrzeb uzytkownikéw oraz istniejgcych przepiséow. Nalezy zwrdci¢ uwage
na dostosowanie obiektow do oséb ze szczegdlnymi potrzebami. Wyposazenie stacji i przystankéw kolejowych
powinno podlega¢ standaryzacji. Obowigzkowym elementem kazdej stacji powinien by¢é m.in. system statycznej
informacji pasazerskiej, obejmujacy plan stacji i catego wezta oraz rozktady jazdy wszystkich srodkéw transportu
w rejonie wezta (takze linie autobusowe). Na wiekszych stacjach system informacji pasazerskiej powinien obejmowac
takze elektroniczne tablice z odjazdami pociggdw oraz innych srodkéw transportu w rejonie wezta.

K.7 Analiza i budowa/przebudowa/rozbudowa weztéw przesiadkowych o znaczeniu metropolitalnym
(weztéw nadrzednych) w powigzaniu ze stacjami kolejowymi.

W weztach metropolitalnych (nadrzedne) i granicznych, przez ktére przebiegaja linie kolejowe, w bezposrednim
sgsiedztwie stacji kolejowej powinny by¢ zlokalizowane przystanki lub petla autobusowa, zapewniajace przesiadke
z pociggu na autobus ,,drzwi w drzwi”, o ile to jest technicznie mozliwe. Przystanki lub petla znajdujace sie jak najblizej
wejs¢ na perony kolejowe, powinny by¢ obowigzkowym sktadnikiem wezta przesiadkowego nawet w przypadku gmin,
ktdre nie organizuja jeszcze transportu zbiorowego. Wazne jest sytuowanie parkingdw Park&Ride oraz Bike&Ride jako
elementu integrujgcego transport indywidualny i zbiorowy. Infrastruktura parkingowa Park&Ride oraz Bike&Ride
powinna by¢ realizowana w oparciu o jednolite standardy (ze spdjng identyfikacja wizualng), a sposdb korzystania
z niej musi by¢ mozliwie najprostszy i intuicyjny. Do wezta powinna zosta¢ doprowadzona droga pozwalajgca na
bezpieczny dojazd rowerem oraz dojscie pieszo. Pod wzgledem funkcjonalnosci wazne jest zapewnienie dla ich
uzytkownikéw integracji taryfowej z systemem transportu publicznego dziatajagcym na terenie Metropolii Poznan.
Uzupetnieniem wezta powinny by¢é miejsca dla krétkich postojow typu Kiss&Ride, stuzgce nie tylko podwozeniu
i odbieraniu pasazerow z dworca, ale takze pojazdom obstugujgcym transport ,,na zyczenie”.

K.8 Diagnozowanie i okreslanie poziomu ryzyka w obszarze bezpieczenstwa na przecieciu ruchu
drogowego i kolejowego.

Diagnozowanie miejsc na przecieciu ruchu drogowego i kolejowego powinno byé w pierwszej kolejnosci

analizowane na podstawie dostepnych danych historycznych. Zbidr statystyk z zakresu bezpieczeristwa ruchu
drogowego dla kazdej lokalizacji stanowi dane wejsciowe do rekomendacji zwigzanych z poprawa BRD.
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Miejsca szczegblnie niebezpieczne dla przejazdéw kolejowo-drogowych powinny zostaé poddane audytom

w celu opracowania raportdw bezpieczenstwa z propozycjami rozwigzan.

K.10 Analiza i przebudowa miejsc niebezpiecznych na przeciecia ruchu kolejowo-drogowego.

W celu zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego nalezy eliminowaé przejazdy kolejowo-drogowe.

Wykonane prace pozwolg rdwniez na poprawe parametréow ruchowych na sieci drogowej. W pierwszej kolejnosci

nalezy przebudowac miejsca, ktére sg szczegdlnie niebezpieczne. W nastepnej kolejnosci, w celu uptynnienia ruchu

oraz zredukowania czasu przejazdu, nalezy wykonaé przebudowy (na przejazdy bezkolizyjne) w miejscach

charakteryzujgcych sie duzymi potokami pojazdéw transportu zbiorowego oraz indywidualnego.

Na rysunku 5.19 przedstawiono w formie mapy ciepta miejsca wymagajace poprawy bezpieczerstwa ze wzgledu

na liczbe zdarzen drogowych na przejazdach kolejowych na terenie Metropolii Poznan (na podstawie danych

przekazanych przez Policje). Zdarzenia drogowe na przejazdach kolejowych, ktore wystgpity wiecej niz jeden raz (w

roku 2021) w:

Poznan ul. Psarskie;
Chludowo ul. Dworcowa;
Szczodrzykowo ul. Dworcowa;
Puszczykowo ul. Poznanska;
Dopiewiec ul. Szkolna;
Bolechowo ul. Poligonowa;
Paczkowo ul. Sredzka;
Ztotniki ul. Ztotnicka;

Mosina ul. Piotra Mocka;
Poznan ul. sw. Michata;
Dopiewo ul. Wyzwolenia;
Druzyna ul. Powstancéw Wielkopolskich;
Buk ul. Dobiezyniska;

Oborniki Wielkopolskie ul. tukowska.
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Rysunek 1.7 Mapa ciepfta liczby zdarzen drogowych na przejazdach kolejowych na terenie Metropolii Poznan

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z (BDOT10k) (stan na 27.03.2023 r.)
K.11 Analiza i zakup nowego taboru kolejowego.

W ramach dalszego rozwoju systemu PKM oraz wprowadzania systemu szybkiej kolei miejskiej, nalezy dokonac
analizy i zakupi¢ odpowiedni tabor, ktdry zagwarantuje realizacje podrdzy na planowanych liniach kolejowych oraz
pozwoli na zwiekszenie czestotliwosci w przypadku rozwoju infrastruktury. Tabor powinien by¢: wyposazony
w elementy zwiekszajgce komfort podrdzy, dostosowany do oséb ze szczegdlnymi potrzebami, posiada¢ uchwyty
pozwalajgce na przewdz rowerdw. Zakup taboru jest niezbednym elementem, poniewaz obecna przepustowosc jest
na granicy wyczerpania. Przepetnione pociggi mogg spowodowaé odwrdcenie sie pasazeréw od tego $rodka
transportu. Zapewnienie nowoczesnego, nieprzepetnionego taboru kolejowego przyczyni sie do dalszej poprawy
wizerunku kolei oraz zwiekszy udziat podrézy realizowanych wskazanym srodkiem transportu. Zakupiony tabor
powinien rowniez spetnia¢ dotychczasowe wypracowane elementy wizerunkowe catego systemu PKM.
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2. TRAMWAJOWY

Tramwajowy g

Dziatania do zrealizowania w ramach sektora tramwajowego:
T.1 Rozbudowa ukfadu tramwajowego oraz utrzymanie istniejgcej infrastruktury.

Wyznaczanie nowych linii i nowych tras komunikacyjnych. Dla wzrostu znaczenia transportu tramwajowego
w uktadzie komunikacyjnym Poznania kluczowe znaczenie mie¢ bedg nastepujace zamierzenia inwestycyjne:

— budowa trasy tramwajowej do Klina Debieckiego;

— budowa trasy tramwajowej na Marcelin;

— budowa trasy tramwajowej na Os. Kopernika;

— budowa trasy tramwajowej w ulicy Ratajczaka;

— budowa trasy tramwajowej w ulicy Dolna Gtogowska;
— budowa trasy tramwajowej na Poznan Wschéd;

— budowa trasy tramwajowej na Naramowice — etap Il;
— budowa trasy tramwajowej do Bramy Zachodniej.

W przysztosci planowane sieci tramwajowe (w tym potencjalne wychodzgce poza miasto rdzen) powinny
uwzgledniad istniejgce inne rodzaje transportu publicznego np. kolej. Pozwoli to na nie dublowanie sie inwestycji
w potencjalnych korytarzach transportowych. W ramach planowanych dziatan nalezy réwniez przeprowadzi¢ analizy
zasadnosci rozwoju podsystemu tramwajowego poza miasto rdzeniowe.

Planowane inwestycje zostaty uwzglednione na mapie dostepnosci pieszej do systemu tramwajowego w miescie
Poznan (rysunek 2.1) (ze wzgledu na braki w sieci drogowej przy planowanych przystankach zastosowano ekwidystanty
dojscia).
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Podktad: BazaBanych Obiektéw Qgolnogeograficznych

przystanki tramwajowe:
® istniejace
® planowane
linie tramwajowe:
—— istniejace
—— planowane

piesza dostepnos¢ do przystankow
tramwajowych w czasie:

[ o-tmin

[ ] 1-3min

[1 3-5min

) [ 5-10min

[ granica obszaru opracowania
:l granice powiatéw

[ granice gmin
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I ..

LEGENDA: N

A
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Rysunek 2.1 Dostepnos¢ piesza do systemu tramwajowego w miescie Poznan z uwzglednieniem planowanych

inwestycji

Zrédto: Opracowanie wiasne

Na podstawie opracowanych danych o dostepnosci dla stanu istniejgcego oraz z uwzglednieniem planowanych

inwestycji,

wykonano pordwnanie dostepnosci

obszarowe;.

przedstawiono w tabeli 2.1.

Wyniki

powierzchni obstugiwan

ego obszaru
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Tabela 2.1 Poréwnanie dostepnosci pieszej do przystankéw tramwajowych

Powierzchnia [km?]
Dostepnos¢ do
przystankow

Liczba ludnosci [-]

Dostepnos¢ do
przystankow

Przedziaty stref Dostepnos¢ do tramwajowych w Dostepnos¢ do tramwajowych w
dostepnosci pieszej do przystankow stanie istniejgcym przystankow stanie istniejacym
przystanku [min] tramwajowych w stanie wraz tramwajowych w wraz
istniejgcym z uwzglednieniem stanie istniejacym z uwzglednieniem
planowanych planowanych
inwestycji inwestycji
0-1 3,08 3,75 10 580 12 425

0-3 17,82 22,26 103 069 126 480

0-5 34,19 42,01 201 336 242 725

0-10 63,41 75,68 324 225 356 979

Zrédto: Opracowanie wtasne

tacznie w zakresie czasu dojscia pieszego do 10 minut strefa dostepnosci do przystankéw tramwajowych
zwiekszy sie o okoto 19%, przy realizacji wszystkich zamierzen inwestycyjnych.

W celu zapewnienia wysokiej jakosci obstugi pasazerédw nalezy réowniez zadbaé o utrzymanie istniejgcej
infrastruktury przez modernizacje i przebudowy.

T.2 Wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych usprawniajgcych sterowanie ruchem w transporcie
tramwajowym.

Rozwijanie w ramach dziatajgcego systemu ITS w Poznaniu priorytetu dla tramwajow i modernizacje sygnalizacji.
Nadanie priorytetu pozwala na zwiekszenie konkurencyjnosci transportu tramwajowego wzgledem innych srodkéw
transportu. Kompleksowe rozwigzania umozliwiajg uzyskanie skrécenia czasu przejazdu.

T.3 Wdrazanie zintegrowanych i nowoczesnych kanatéw informacji pasazerskiej i rozszerzanie ich zasiegu
w transporcie tramwajowym.

W ramach jednolitej integracji elektronicznej powinny zosta¢ uwzglednione nastepujace funkcjonalnosci
(pozadane minimum):

— w tramwajach tych linii, ktérych kursy zsynchronizowane s z potgczeniami kolejowymi, wyswietlacze
informacji pasazerskiej (LCD) powinny pokazywac informacje o kierunku i czasie odjazdu najblizszego pociggu ze stacji,
do ktorej dojezdza tramwaj;

— Wszyscy organizatorzy i przewoznicy, ktdrzy organizujg i realizujg publiczny transport zbiorowy w Metropolii
Poznan, powinni udostepniac¢ aktualne dane o swoich rozktadach jazdy oraz taryfach w ogdlnodostepnym i otwartym
formacie wymiany danych (np. GTFS, NeTEx). Dane te powinny by¢ udostepniane w jednym repozytorium dla catej
Metropolii;

— docelowo wszystkie pojazdy transportu zbiorowego poruszajace sie w Metropolii Poznain powinny mieé
system lokalizacji umozliwiajacy przekazywanie danych o rzeczywistych czasach odjazdu z przystankéw. Dane te
powinny by¢ ustandaryzowane pod wzgledem formatu (np. GTFS-RT) oraz zawartosci i udostepniane jako otwarte
w jednym miejscu (repozytorium);

— informacje o zdarzeniach komunikacyjnych (awarie, wstrzymania ruchu, zamkniecia elementéw sieci,
utrudnienia w ruchu, objazdy) powinny byé w sposéb dynamiczny podawane do kanatéw informacyjnych
zapewniajgcych szybkie dotarcie do jak najwiekszej grupy pasazeréw (media spotecznosciowe, strony internetowe,
tablice elektroniczne na przystankach, aplikacje mobilne). W tym celu powinno by¢ stworzone wspdlne narzedzie
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pozwalajgce na zbieranie/integrowanie danych od réznych podmiotéw i ich publikacje we wskazanych kanatach
informacyjnych;

— komputery poktadowe w pojazdach obstugujgcych linie zapewniajgce mozliwos¢ przesiadki na inne srodki
transportu powinny informowaé prowadzacych pojazd o opdznieniach pojazddw, na ktére moze odbywac sie
przesiadka.

Dodatkowo nalezy uwzglednié dostep z urzadzen mobilnych.

T.4 Rozwigzania techniczne w zakresie monitorowania wskaznikéw zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu
drogowego w punktach kolizyjnych ruchu tramwajowego i drogowego.

Montowanie w ramach systemoéw ITS oraz nadzoru zdalnego monitoringu w punktach szczegélnie narazonych
na problemy komunikacyjne w celu mozliwosci szybkiego reagowania.

T.5 Diagnozowanie i okreslanie poziomu ryzyka w obszarze punktéw kolizyjnych ruchu tramwajowego
z drogowym.

Diagnozowanie miejsc na przecieciu ruchu drogowego i tramwajowego powinno by¢ w pierwszej kolejnosci
analizowane na podstawie dostepnych danych historycznych. Zbiér statystyk z zakresu bezpieczenstwa ruchu wskazuje
na miejsca, ktére w pierwszej kolejnosci powinny zosta¢ poddane audytowi bezpieczenstwa.

T.6 Przeprowadzanie audytéw bezpieczenstwa ruchu dla ruchu tramwajowego.

Miejsca szczegdlnie niebezpieczne dla przejazdéw tramwajowo-drogowych powinny zosta¢ poddane audytowi
w celu poszerzenia wiedzy o problematyce BRD w danej lokalizacji oraz wydania rekomendacji dot. zmian.

T.7 Tworzenie rekomendacji z zakresu zmian organizacji ruchu drogowego w punktach kolizyjnych
transportu tramwajowego z drogowym.

Na podstawie przeprowadzonych audytéw powinny by¢ opracowywane rekomendacje dotyczace zmian
w organizacji ruchu dla punktéw kolizyjnych, w ktérych wystepuje najwiecej kolizji i wypadkdéw (np. wprowadzenie
sygnalizacji Swietlnej).

T.8 Przebudowa miejsc niebezpiecznych w transporcie tramwajowym.
Przeprowadzone audyty powinny wykazaé, czy miejsca niebezpieczne wymagaja dziatan zwigzanych ze zmiang

organizacji ruchu, czy nalezy wykonaé prace zwigzane z przebudowa danego obiektu lub zamontowaniem dodatkowej
infrastruktury (np. barierki ochronne), ktéra przyczyni sie do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

T.9 Tworzenie zielonych torowisk.

Wprowadzanie lub zwiekszanie powierzchni zieleni urzgdzonej wzdtuz ciggéw komunikacyjnych, w tym
stosowania torowisk z zabudowag roslinna.

T.10 Analiza i wymiana taboru tramwajowego na nowoczesny, niskopodtogowy zasilany zeroemisyjng
energia.

Systematyczna wymiana starszego taboru tramwajowego oraz zakup nowego taboru do obstugi planowanych
nowych tras tramwajowych umozliwi realizacje obecnych oraz planowanych potfaczen. Tabor powinien spetniaé coraz
wyzsze wymagania pasazerow odnosnie jakosci korzystania z transportu publicznego oraz zapewni¢ mozliwosé
przejazdu osobom ze szczegdlnymi potrzebami.

Konieczne jest przeprowadzenie analiz zapotrzebowania na nowy tabor do obstugi istniejagcych i nowo
planowanych linii tramwajowych. Wstepnie planuje sie zakup minimum 50 sztuk taboru tramwajowego.
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Spétka MPK Poznan Sp. z 0.0., w zwigzku z planowanym zwiekszeniem liczby taboru, planuje takze realizacje Il
etapu budowy zajezdni tramwajowe]j Franowo - budowa hali postojowej na 50 tramwajow. Inwestycja jest niezbedna
ze wzgledu na koniecznos¢ zwiekszenia liczby miejsc postojowych.
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3. AUTOBUSOWY

Autobusowy sy

Dziatania do zrealizowania w ramach sektora autobusowego:

A.1 Badania i analizy parametréw ruchowych, handlowych i eksploatacyjnych w transporcie
autobusowym.

W celu zapewnienia dogodnej oferty przewozowe] oraz wysokiej jakosci przewozéw nalezy wykonywac
regularne badania transportu autobusowego, ktére bedg obejmowaty czynniki dotyczace czasu przejazdu, napetnienia,
zadowolenia pasazerow. Na podstawie przeprowadzanych badan powinny by¢ wskazywane rekomendacje do
modyfikacji lub zmian istniejgcych potaczen.

A.2 Analiza zasadnosci wprowadzania wydzielonych paséw dla autobusdw.

Przed wdrozeniem wydzielonych paséw dla autobuséw nalezy wykonaé¢ analizy okreslajagce wptyw
proponowanych rozwigzan na ruch drogowy w miescie.

A.3 Wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych poprawiajgcych warunki ruchu np. wydzielone pasy ruchu,
wydzielone jezdnie, platformy przystankdéw autobusowych.

W aspekcie podnoszenia jakosci transportu autobusowego jednym z wyzwan jest zaimplementowanie
rozwigzan z zakresu organizacji ruchu, ktére nadajg uprzywilejowanie (np. wydzielone pasy ruchu, wydzielone pasy
autobusowo-tramwajowe, platformy przystankéw autobusowych) i przyczyniajg sie do poprawy wybranych
parametroéw, takich jak np.:

— zwiekszenie srednich predkosci pojazdow transportu zbiorowego;
— skrdcenie czasu przejazdu miedzy przystankami;

— poprawa punktualnosci kursowania;

— zmniejszenie zmiennosci czasow przejazdu tych samych odcinkéw;
— zmniejszenie kosztow eksploatacji.

Realizacja dziatania zwiekszy rowniez konkurencyjnosé¢ przejazdow autobusem wzgledem transportu
indywidualnego samochodowego.

A.4 Analiza zmian w obecnym uktadzie sieci autobusowej.

W celu dokonania zmian lub wprowadzeniu nowych linii nalezy wykona¢ analizy uwzgledniajace generatory
i absorbenty ruchu dla planowanych tras, dostepny tabor, wptyw na ruch drogowy. Wynikiem analizy powinny by¢
rowniez propozycje nowych przystankdw lub relokacja obecnie funkcjonujgcych.

A.5 Rozszerzanie sieci autobuséw miejskich.

Wyznaczanie nowych linii i nowych tras komunikacyjnych z uwzglednieniem innych podsystemoéw publicznego
transportu zbiorowego. Uwzglednienie priorytetu dla komunikacji miejskiej, celem usprawnienia transportu
publicznego poza centrum. Zwiekszenie dostepnosci do transportu publicznego.
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A.6 Rozszerzanie sieci autobuséw regionalnych, podmiejskich i aglomeracyjnych.

Wyznaczanie nowych linii i nowych tras komunikacyjnych dla autobuséw regionalnych, podmiejskich
i aglomeracyjnych. Uwzglednienie wprowadzania linii przyspieszonych oraz bezposrednich potaczen autobusowych
pomiedzy gminami sgsiadujgcymi.

A.7 Analiza zasadnosci wprowadzenia transportu na zyczenie

Przed decyzjg o wprowadzeniu transportu na zyczenie nalezy wykonac¢ analizy zasadnosci takiego dziatania,
ktére powinny obejmowac prognoze rzeczywistego zapotrzebowania na przejazdy oraz potrzebnego taboru. Transport
na zyczenie powinien by¢ wprowadzany w wyjgtkowych sytuacjach.

A.8 Wprowadzenie transportu na zyczenie.

W miejscach, w ktdrych wystepuje mata gestos¢ zabudowy, dla ktdrych nie jest ekonomicznie uzasadnione
wprowadzenie regularnych linii autobusowych, rekomendowane jest wprowadzanie transportu na zyczenie.
Wprowadzenie takiej formy przejazdédw pozwoli na eliminacje zjawiska wykluczenia komunikacyjnego. Transport na
zyczenie powinien by¢ w maksymalnym stopniu zintegrowany z tradycyjnym systemem transportu zbiorowego
(sposoby ptatnosci za przejazd, informacja pasazerska, planowanie podrdzy) i zapewnia¢ dowdz z miejsc wykluczonych
komunikacyjnie jedynie do punktéw weztowych i przystankdéw transportu zbiorowego. Transport na zyczenie,
w zaleznosci od spodziewanego zainteresowania powinien by¢ obstugiwany samochodami typu van o liczbie miejsc
ponizej 9 z kierowcga lub minibusami. Zamawianie pojazdéw powinno odbywac sie przez aplikacje mobilng lub strone
internetowg oraz telefonicznie. W celu oszczednosci srodkow inwestycyjnych na wdrozeniu oraz biezgcych podczas
podzniejszej eksploatacji, a takze ze wzgledu na standaryzacje i integracje ustug z tradycyjnym systemem transportu
zbiorowego, zaleca sie stworzenie jednego systemu organizacji (dyspozycji) transportu na zgdanie dla catej Metropolii,
przy czym sama realizacja ustug (zlecanie przewoznikom) mogtaby odbywa¢ sie juz indywidualnie przez kazdego
organizatora lub gmine.

A.9 Wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych usprawniajacych sterowanie ruchem (systemy sterowania
ruchem, systemy selekcji i priorytetyzacji) dla autobusdéw.

Rozwigzania zwigzane z priorytetyzacjg na skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietlng umozliwi skrécenie czasu
przejazdu oraz zwiekszy konkurencyjnosci autobuséw wzgledem transportu indywidualnego zmotoryzowanego.
Znaczace efekty mogg by¢ osiggane na obszarze miast oraz srédmiesciach. Wdrozenie wskazanego systemu musi
zostaé poprzedzone analizami ruchu, ktére pozwolg na odpowiednie skonfigurowanie systemu.

A.10 Wdrazanie zintegrowanych i nowoczesnych kanatéw informacji pasazerskiej i rozszerzanie ich zasiegu
w transporcie autobusowym

W ramach jednolitej integracji elektronicznej powinny zosta¢ uwzglednione nastepujace funkcjonalnosci
(pozadane minimum):

— w autobusach tych linii, ktérych kursy zsynchronizowane sg z pofaczeniami kolejowymi, wyswietlacze
informacji pasazerskiej (LCD) powinny pokazywac informacje o kierunku i czasie odjazdu najblizszego pociggu ze stacji,
do ktorej autobus dojezdza;

— Wszyscy organizatorzy i przewoznicy, ktdrzy organizujg i realizujg publiczny transport zbiorowy w Metropolii
Poznan, powinni udostepniac¢ aktualne dane o swoich rozktadach jazdy oraz taryfach w ogdlnodostepnym i otwartym
formacie wymiany danych (np. GTFS, NeTEx). Dane te powinny by¢ udostepniane w jednym repozytorium dla catej
Metropolii;
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— docelowo wszystkie pojazdy transportu zbiorowego poruszajace sie w Metropolii Poznan powinny mieé
system lokalizacji umozliwiajacy przekazywanie danych o rzeczywistych czasach odjazdu z przystankdw. Dane te
powinny by¢ ustandaryzowane pod wzgledem formatu (np. GTFS-RT) oraz zawartosci i udostepniane jako otwarte
w jednym miejscu (repozytorium);

— informacje o zdarzeniach komunikacyjnych (awarie, wstrzymania ruchu, zamkniecia elementéw sieci,
utrudnienia w ruchu, objazdy) powinny by¢ w sposdb dynamiczny podawane do kanatéw informacyjnych
zapewniajgcych szybkie dotarcie do jak najwiekszej grupy pasazeréw (media spotecznosciowe, strony internetowe,
tablice elektroniczne na przystankach, aplikacje mobilne). W tym celu powinno by¢ stworzone wspdlne narzedzie
pozwalajgce na zbieranie/integrowanie danych od réznych podmiotéw i ich publikacje we wskazanych kanatach
informacyjnych;

— elektroniczne tablice informacji pasazerskiej na przystankach powinny informowac o odjazdach wszystkich
pojazddw, niezaleznie od tego kto organizuje transport;

— komputery poktadowe w pojazdach obstugujgcych linie zapewniajgce mozliwosé przesiadki na inne srodki
transportu powinny informowac¢ prowadzacych pojazd o opdznieniach pojazdéw, na ktére moze odbywac sie
przesiadka.

Dodatkowo nalezy uwzglednié dostep z urzadzen mobilnych.
A.11 Budowa oraz przebudowa przystankéw autobusowych w formie przyjaznej dla pasazera.

Na podstawie wykonywanych analiz jakosciowych oraz preferencji pasazeréw wraz z audytami nalezy
dostosowac stacje i przystanki autobusowe do uzytkownikéw. Nalezy zwréci¢ uwage na dostosowanie obiektéw do
0sOb ze szczegdlnymi potrzebami. Przystanki powinny by¢é wyposazone w standaryzowang infrastrukture
towarzyszaca.

A.12 Przebudowa miejsc niebezpiecznych dla transportu autobusowego.

W miejscach, ktdre pojazdy transportu zbiorowego nie sg w stanie bezpiecznie pokonaé np. bez najazdu na
przeciwlegly pas, nalezy przebudowac i dostosowa¢ do wymiardow taboru.

A.13 Rozwigzania infrastrukturalne oraz organizacyjne z dziedziny inzynierii ruchu drogowego przyjazne dla
transportu autobusowego.

Wprowadzane rozwigzania infrastrukturalne oraz organizacyjne z dziedziny inzynierii ruchu drogowego powinny
uwzgledniaé rozmiary taboru. W przypadku stosowania progéw zwalniajagcych rekomendowane jest stosowanie
progdéw zwalniajgcych wyspowych, ktére pozwalajg na swobodny przejazd autobusu.

A.14 Tworzenie zielonych przystankéw.

W celu poprawy srodowiska oraz wkomponowania infrastruktury transportowej w obszary miejskie, nalezy
tworzy¢ zielone przystanki. Rozwigzanie dodaje do przestrzeni okoto 9m? nowej zieleni na dachu oraz zmniejsza
zapylenie wokot wiaty o okoto 15%.

A.15 Analiza i wymiana oraz zakup taboru autobusowego na nisko- lub zeroemisyjny.

Systematyczna wymiana starszego taboru autobusowego na nowszy oraz zakup nowego, ekologicznego (zero-
i niskoemisyjnego) taboru, napedzanego paliwami alternatywnymi, spetniajgcego coraz wyzsze wymagania pasazerow
odnosnie jakosci korzystania z transportu publicznego. Flota pojazdéw wykorzystywana do s$wiadczenia ustug
przewozowych, rozpatrywana przez pryzmat atrakcyjnej oferty przewozowej powinna ponadto:

— zapewnia¢ widocznos¢ informacji (np. o numerze linii, trasie przejazdu, numerze bocznym);
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— by¢ wyposazona w systemy informacji pasazerskiej i dystrybucji biletow;

— zapewnia¢ dostepnos$¢ miejsca do przewozu roweru;

— zapewniac¢ dostepnos¢ miejsca na wozek;

— gwarantowac tatwosc wejscia do pojazdu (szerokos¢ drzwi, niska podtoga);

— by¢ wyposazona w udogodnienia dla oséb niepetnosprawnych (np. brak stopni przy wejsciu, komunikaty
gtosowe).

Tabor powinien by¢ dostosowany do oséb ze szczegdlnymi potrzebami. Zakup taboru zwigzany jest
z zapewnieniem duzych czestotliwosci przejazdéw oraz realizacjg wdrazania nowych linii autobusowych.

Przedstawione dziatanie bedzie realizowane w rozumieniu dyrektywy 2009/33/WE Ilub napedzanego
biometanem. W tym w celu nalezy wypetni¢ wymogi wynikajgce z Art.36. Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r.o
elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, méwigce o co najmniej 30% udziale autobuséw zeroemisyjnych lub
napedzanych biometanem uzytkowanych w transporcie publicznym na terenie gmin i powiatow o liczbie mieszkancow
wiekszej niz 50 tys. Konieczne jest przeprowadzenie analiz zapotrzebowania na nowy tabor do obstugi transportu
publicznego miejskiego i regionalnego. Wstepnie planuje sie zakup:

— minimum 167 sztuk taboru autobusowego miejskiego na potrzeby obstugi linii autobusowych
w Poznaniu oraz miastach posiadajgcych komunikacje miejska,

— minimum 22 sztuk taboru autobusowego regionalnego na potrzeby obstugi linii regionalnych
dziatajacych na terenie Metropolii Poznan.
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4. DROGOWY

P==N

Drogowy

Dziatania do zrealizowania w ramach sektora drogowego:
D.1 Budowa potgczen obwodnicowych dla wyprowadzenia ruchu z terenéw zabudowanych.

Nalezy budowaé potaczenia obwodnicowe, ktére pozwalajg wyprowadzi¢ ruch drogowy z centrow miast
przyczyniajac sie do poprawy srodowiska oraz bezpieczenistwa ruchu drogowego.

Pofaczenia drogowe krajowe i wojewddzkie Metropolii Poznan, wraz z planowanymi inwestycjami,
przedstawiono na rysunku 4.1. Informacje o planowanych inwestycjach z zakresu budowy nowych elementéw
infrastrukturalnych (oraz rozbudowy) przekazane zostaty przez GDDKiA Oddziat w Poznaniu, Wielkopolski Zarzad Drég
Wojewddzkich, Zarzad Drég Powiatowych w Poznaniu oraz Miasto Poznan:

— budowa S11 pomiedzy Obornikami i Poznaniem (budowa odcinka S11 wraz z obwodnicg Obornik.
Istniejacy fragment S11 konczy sie weztem Poznan-Pétnoc potozonym na wysokosci Ztotkowa);

— budowa S11 pomiedzy Kérnikiem a Jarocinem;

— budowa obwodnicy Strykowa;

— budowa obwodnicy Swarzedza;

— budowa obwodnicy Buku oraz Niepruszewa;

— rozbudowa wiaduktu nad ul. Piaski w miejscowosci Swarzedz w ciggu DK92;

— budowa wiaduktu kolejowego (tunelu drogowego) na linii kolejowej nr 3 w gminie Swarzedz f3czacego
ul. Tabaki z ul. Tysigclecia;

— budowa obwodnicy pétnocno-wschodniej w Poznaniu;
— uzupetnienie obwodnic miejskich w ramach tzw. |, II, lll, IV Ramy Komunikacyjnej;

— budowa obwodnicy Szamotut.
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Podktad: Baza Danych Obiektéw Ogdlnogeograficznych

Rysunek 4.1 Drogi krajowe i wojewodzkie w Metropolii Poznan, wraz z planowanymi inwestycjami

Zrédto: Opracowanie wtasne
D.2 Wykonywanie analiz dla planowanych parkingdw Park&Ride.

W celu poprawnego dla catego systemu transportowego zlokalizowania parkingdw Park&Ride nalezy wykonac
analizy z zakresu mozliwosci powstania tego typu obiektow.

D.3 Wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych usprawniajgcych sterowanie ruchem w transporcie
drogowym (systemy sterowania ruchem, systemy selekgcji i priorytetyzacji).

Systemy w ramach sektora drogowego powinny obejmowac nastepujgce elementy:

— podsystem zarzadzania przestrzenig parkingowa (zarzadzajacy zapotrzebowaniem na miejsca
postojowe oraz informujgcy o stopniu zajetosci parkingdw wraz z naprowadzaniem na parkingi
Park&Ride);

— podsystem informacji dla kierowcéw (umozliwiajgcy lepsze planowanie podrdézy i wykorzystanie
infrastruktury drogowej, stanowigcy mechanizm kontroli (chwilowej iodcinkowej), zbierajgcy
informacje o zagrozeniach na drogach).

D.4 Integracja systemdw ITS z innymi systemami informatycznymi w zakresie ptatnosci biletowych,
dostepnosci miejsc parkingowych, warunkéw ruchu.

System ITS dla sektora drogowego powinien by¢ scisle powigzany z systemami dziatajgcymi w ramach transportu
publicznego. Pozwoli to na integracje sektora drogowego z publicznym transportem zbiorowym. Rozwigzanie umozliwi
dazenie do zwiekszenia liczby podrézy publicznym transportem zbiorowym.

Dodatkowo nalezy uwzglednié dostep z urzadzen mobilnych.
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D.5 Budowa oraz przebudowa niezbednych odcinkéw drogowych.

W celu wydajnego dziatania systemu drogowego nalezy wybudowac oraz przebudowaé odcinki drogowe.
W ramach prac nalezy unikaé¢ usuwania drzew oraz powinno zwieksza¢ sie powierzchnie zielone wzdtuz ciggéw
komunikacyjnych.

D.6 Analiza zasadnosci rozszerzenia istniejgcych i tworzenia nowych stref ptatnego parkowania.
Analiza zasadnosci rozszerzenia istniejacych (o kolejne ulice) i tworzenia nowych stref ptatnego parkowania.
D.7 Rozwdj stref ptatnego parkowania.

Do kluczowych projektow, koniecznych w kontekscie zminimalizowania ucigzliwosci motoryzacji indywidualnej,
nalezy zaliczy¢ takze rozwdj stref ptatnego parkowania sprzyjajacych zwiekszeniu rotacji pojazdéw, zmniejszeniu
kongestii na drogach czy tez zmniejszenia liczby podrézy samochodowych. Nalezy uporzgdkowaé zasady parkowania
w miastach oraz rozszerzy¢ lub stworzy¢ strefy ptatnego parkowania, wybranych miejsc (poprzez wczesniejsze badania
parkingowe). Na rysunkach od 4.2 do 4.8 przedstawiono koncepcje rozwoju stref ptatnego parkowania.

LEGENDA: N
strefa platnego parkowania - A

obszar istniejacy

- strefa platnego parkowania -
obszar planowanego poszerzenia

[ granica obszaru opracowania
[ granice powiatéw
[ granice gmin
0 750 1500 2250 3000m

U e — Podktad: Baza Danych Qbiektéw g6 Jaraficznych

Rysunek 4.2 Koncepcja rozwoju strefy ptatnego parkowania w gminie Poznan

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 4.3 Koncepcja rozwoju strefy ptatnego parkowania w gminie Srem

Zrédto: Opracowanie wtasne

ot

-F

P BazaD

LEGENDA: N
strefa platnego
D obszar istnie;%c

D strefa platnego parkowania - A

obszar planowanego poszerzenia
D granica obszaru opracowania
[ granice powiatow
[ granice gmin

150 300

parkowania -
Y

0 450 600 m

Rysunek 4.4 Koncepcja rozwoju strefy ptatnego parkowania w gminie Swarzedz

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 4.5 Koncepcja rozwoju strefy ptatnego parkowania w gminie Szamotuty

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Rysunek 4.6 Koncepcja rozwoju strefy ptatnego parkowania w gminie Oborniki

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 4.7 Koncepcja rozwoju strefy ptatnego parkowania w gminie Kornik

Zrédto: Opracowanie wiasne

Rysunek 4.8 Koncepcja rozwoju strefy ptatnego parkowania w gminie Mosina

Zrédto: Opracowanie wtasne
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D.8 Uporzadkowanie parkowania samochoddéw.

Tworzenie fizycznych ograniczen, ktére uniemozliwiajg wjazd samochodu na deptaki, place, chodniki czy
zielenice. Sg one skutecznym srodkiem restrykcji w miejscach, gdzie same regulacje prawne sg niewystarczajgce.

D.9 Zwolnienie z optat w strefie ptatnego parkowania samochoddw systeméw wspétdzielonych.

Dziatanie przyczyni sie do korzystania z jednego pojazdu przez wielu kierowcéw zamiast z wiasnych
samochodéw. Skutkiem takiego dziatania powinien by¢ zwiekszony udziat stosowanych pojazdéw w systemach
wspotdzielonych oraz spadek liczby posiadanych pojazddw.

D.10 Wdrazanie systemoéw z dziedziny inzynierii ruchu np. system All Red, systemy dyscyplinowania
uzytkownikéw ruchu drogowego.

Wprowadzanie nowoczesnych systeméw dyscyplinowania kierowcdw np. ALL RED, monitor przekroczenia
predkosci. Stosowanie urzadzen ma na celu wymuszenie na kierowcach odpowiedniego zachowania oraz zwrécenia
uwagi na potencjalne niebezpieczeristwo zwigzane z nadmierng predkoscia.

D.11 Przebudowa miejsc niebezpiecznych.

Na podstawie przeprowadzonych audytow nalezy przebudowac miejsca niebezpieczne.
D.12 Poprawa jakosci nawierzchni drég gminnych, powiatowych, wojewddzkich i krajowych.

W celu realizacji podrézy nalezy zapewnié na istniejgcych ciggach drogowy nawierzchnie o wysokiej jakosci.
D.13 Analiza i budowa parkingdw Park&Ride.

Realizacja i budowa parkingdw Park&Ride w poblizu weztéw przesiadkowych, w szczegdlnosci przy stacjach
i przystankach kolejowych, w celu umozliwienia zmiany srodka transportu.

D.14 Usuniecie reklam (billboardow) z sgsiedztwa drég w celu zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Usuwanie, z uwzglednieniem kompetencji JST (np. na podstawie przyjetych przez nie uchwat krajobrazowych
oraz regulacji prawnych) billboardéw reklamowych w pasie drogowym drég publicznych oraz w ich bezposrednim
otoczeniu.
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5. ROWEROWY

Rowerowy O‘.%

Dziatania do zrealizowania w ramach sektora rowerowego:
R.1 Opracowanie Masterplanu drég rowerowych.

W Metropolii Poznan nalezy zdefiniowac szkielet gtdwnych tras rowerowych catego regionu o wysokim
standardzie (koncepcji tras rowerowych), ktory zapewniatby spdjnos¢ catej sieci, a takze jej hierarchizacje. W pierwszej
kolejnosci nalezy wyeliminowa¢ nieciagtosci zidentyfikowane w ramach diagnozy, w szczegdlnosci pomiedzy miastem-
rdzeniem a sgsiednimi gminami.

Planowana sie¢ rowerowa (na podstawie danych przekazanych przez gminy) zostata przedstawiona na rysunku
5.1
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o zlikwidowane po wybudowaniu
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Rysunek 5.1 Sie¢ planowanych oraz budowanych tras rowerowych

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych otrzymanych z gmin
R.2 Wdrozenie ogdlnokrajowych wytycznych projektowania dla infrastruktury rowerowej.

Z wyjatkiem Poznania nie ma jasno okreslonych zasad projektowania i realizacji rowerowych systemoéw
komunikacyjnych (takze turystycznych, rekreacyjnych i sportowych), w tym sposobdw integracji transportu
rowerowego z komunikacja zbiorowa. Nalezy wdrozy¢ jednolite zasady istandardy w zakresie projektowania
infrastruktury ruchu rowerowego oraz przyjecia i realizacji wspélnego programu budowy drég rowerowych w ramach
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catego obszaru. W celu przyspieszenia procesu wdrazania zmian proponuje sie przyjecie wzorcow i standardow
Ministra Infrastruktury w zakresie projektowania infrastruktury rowerowej, ktére oczywiscie moga zostac rozszerzone
(np. w toku przygotowania Masterplanu dla Metropolii Poznan). Do aktualnych standardéw mozemy zaliczy¢:

— WR-D-42-1 Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Czesé 1: Planowanie tras dla roweréw;

— WR-D-42-2 Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Czes$é 2: Projektowanie drég dla
rowerow, drég dla pieszych i rowerdw oraz pasow i kontrapaséw ruchu dla roweréw;

— WR-D-42-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla rowerdw. Czesé 3: Projektowanie przejazdéw dla
rowerow oraz infrastruktury dla roweréw na skrzyzowaniach i weztach.

Podczas opracowywania schematu drég rowerowych na podstawie analiz przestrzennych nalezy okresli¢ gtéwne
generatory ruchu i zapewni¢ im potaczenia dedykowane dla ruchu rowerowego, ktére umozliwig potgczenia
z punktami przesiadkowymi. Infrastruktura rowerowa powinna zapewnia¢ bezpieczny dojazd do placéwek
oswiatowych, obiektow uzytecznosci publicznej, zaktadéw pracy oraz punktdw wymiany pasazeréw. Tym samym trasy
rowerowe powinny spetnia¢ funkcje komunikacyjne, rekreacyjne, turystyczne i sportowe. Elementami infrastruktury
rowerowe]j o zasiegu aglomeracyjnym winny by¢ wydzielone drogi dla rowerdw, ciagi pieszo-rowerowe, kontrapasy
i kontraruch, obiekty towarzyszace (np. miejsca obstugi rowerzystow, stojaki rowerowe, stacje naprawy rowerow,
liczniki rowerzystéw).

Realizacja i budowa parkingdw Bike&Ride. Parkingi powinny umozliwi¢ zwiekszenie dostepnosci do sieci
transportu zbiorowego. Obiekty powinny by¢ zapewnione w poblizu weztéw przesiadkowych w szczegdlnosci przy
stacjach i przystankach kolejowych w celu umozliwienia zmiany srodka transportu.

Funkcjonowanie systemu roweréw miejskich w gminach zwiekszy udziat realizowanych podrézy rowerowych.
Waznym aspektem rozwoju systemoéw rowerowych jest ich niezaleznos¢ przestrzenna. Dziatanie jest uzasadnione
w obszarach posiadajgcych potencjat rotacji.
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6. PIESzY

Dziatania do zrealizowania w ramach sektora pieszego:

P.1 Rozwigzaniainfrastrukturalne oraz organizacyjne z dziedziny inzynierii ruchu drogowego w transporcie
pieszym.

W miejscach, gdzie wystepuje duzy ruch pieszy i zabudowania mieszkalne nalezy zadba¢ o odpowiednie Srodki
uspokojenia ruchu, ktére wptyng na poprawe bezpieczenstwa ruchu niechronionych uzytkownikéw. Nalezy
kompleksowo planowac¢ uspokojenie ruchu. W centrach miast zalecane jest wprowadzanie stref Tempo 30, ktére
przyczyniajg sie do zmniejszenia predkosci transportu samochodowego oraz pozwalajg niechronionym uczestnikom
przemieszczaé¢ sie swobodnie w gestym zurbanizowanym s$rodowisku. Dodatkowo infrastruktura powinna by¢
dostosowana do wieczornej pory dnia przez doswietlenia przejs¢ dla pieszych.

P.2 Likwidowanie barier komunikacyjnych dla oséb ze szczegbélnymi potrzebami.

W celu zwiekszenia liczby podrdzy pieszych nalezy likwidowa¢ bariery komunikacyjne, ktére uniemozliwiajg lub
utrudniajg dotarcie do celu.

P.3  Audyty stanu nawierzchni ciggdw pieszych.
Nalezy realizowac¢ cykliczne audyty ciggdw pieszych w celu eliminacji utrudnien.
P.4 Poprawa nawierzchni ciggéw pieszych.

Ciggi piesze powinny charakteryzowaé sie wysokim standardem, umozliwiajagcym bezpieczne realizowanie
podrdzy pieszej. Brak ciggéw pieszych zauwazalny jest szczegdlnie na drogach powiatowych oraz wojewddzkich.
Niedobdér chodnikdw uniemozliwia bezpieczne przejscia piesze w obrebie gmin i miedzy sasiadujgcymi
miejscowos$ciami w gminach. W ramach inwestycji zwigzanych z przebudowg i remontem drég czesto nie uwzglednia
sie infrastruktury na obszarach zabudowanych poza miastami. Nie powstajg w zwigzku z tym nowe odcinki chodnikéw,
a piesi muszg poruszac sie po poboczach. Odcinki te — szczegdlnie w mniejszych osrodkach — majg charakter gtéwnych
ciggéw komunikacyjnych.

Dodatkowa niedogodnos$¢ stanowi czasem zty stan nawierzchni. Wptywa on bowiem znaczgco na komfort
podrdzowania i moze stanowic zagrozenie np. poprzez potkniecie sie o wybdj i odniesienie urazu. Podobnie dzieje sie,
gdy ciggi, po ktérych poruszajg sie piesi majg nawierzchnie wykonang z kruszywa lub kamienia. Wszystkie te elementy
stanowig realne zagrozenie dla zdrowia i zycia pieszych, w szczegdlnosci biorgc pod uwage fakt, ze podrdze piesze
stuzg obstudze centréw lokalnych.
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7. PRZESTRZENNY

Przestrzenny

Dziatania do zrealizowania w ramach sektora przestrzennego:
Prz.1 Wkomponowanie transportu publicznego w przestrzen w sposdb ekologiczny.

Nalezy uzupetniac infrastrukture drogowa o sktadniki btekitno-zielonej infrastruktury, w szczegdlnosci takie jak
stawy retencyjne, niecki i rowy bioretencyjne, rowy infiltracyjne, ogrody deszczowe w pojemnikach, zielone dachy,
zielone fasady i $ciany, nawierzchnie przepuszczalne (np. betony porowate, kostki uktadane w wiekszych odstepach,
powierzchnie azurowe klinkierowe, zwir).

Prz.2 Lokalne uspokajanie ruchu.

Wprowadzenie lokalnego uspokojenia ruchu w przestrzel wptywa pozytywnie na jako$é zycia mieszkancow
poprzez zmniejszenie hatasu oraz emisji spalin do atmosfery.

Prz.3 Wprowadzanie zmian w obrebie istniejgcych ulic w kierunku wyksztatcenia bezpiecznej i wygodnej
przestrzeni pieszej i rowerowe;.

W celu minimalizacji konfliktéw na drogach warto tworzy¢ bezpieczng, niewykluczajaca infrastrukture, ktéra
sprzyja bezpieczenstwu niechronionych uczestnikdw ruchu. Centralne czesci miast i gmin powinny posiadac
ograniczenia ruchu samochodowego w szczegdlnosci ciezkiego w celu zminimalizowania negatywnego wptywu na
Srodowisko i jakos$¢ zycia. Nalezy jednak pamietaé, ze segregacja ruchu, poprzez budowe ktadek czy przejsé
podziemnych czesto sprzyja dominacji ruchu samochodowego w miescie i zniecheca do podrdzy pieszych — jest
dziataniem kontrproduktywnym w zakresie zréwnowazonej mobilnosci. Takie rozwigzanie moze rdowniez uspié
czujnos¢ kierujgcych samochodami i skutkowad niebezpiecznymi sytuacjami podczas interakcji z uczestnikami
niezmotoryzowanymi. Dlatego poprawe relacji pomiedzy uczestnikami ruchu korzystniej jest osiggaé poprzez
kameralizacje ulic, zastosowanie tzw. , diety drogowej”, ktéra powoduje spowalnianie ruchu kotowego i wiekszg uwage
wsrdd kierowcow, ktdérzy nie zostang zaskoczeni przez osobe pieszg czy rowerzyste. Integracja uzytkownikow ruchu
w obszarach centralnych miast moze sie takze odbywaé poprzez zastosowanie tzw. przestrzeni wspoétdzielonych (z ang.
shared space). Przestrzen publiczna staje sie wtedy wspdlna dla pieszych oraz pojazdéw dzieki likwidacji barier
fizycznych oraz znakéw drogowych. Rozwigzanie to przyjmuje czesto forme woonerfu, a w polskich przepisach ruchu
drogowego jest usankcjonowana znakiem pionowym , Strefa Zamieszkania”, ktéra umozliwia pieszemu poruszanie sie
catg szerokoscig jezdni, pierwszenstwo przed pojazdami oraz ograniczenie dopuszczalnej predkosci do 20 km/h.
Ponadto nalezy rozwazy¢ prowadzenie wytgcznie ciggdw lub stref pieszo-rowerowych, z mozliwoscig dojazdu tylko dla
mieszkancow i dostaw np. deptaki. W pierwszej kolejnosci strefy te powinny by¢ rozwijane na obszarach najbardziej
zurbanizowanych, a w miejscach, gdzie juz sg, powinny by¢ efektywnie powiekszane. Przyktad potencjalnych
kierunkéw rozwoju zostat pokazany na rysunku 7.1.
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Rysunek 7.1 Potencjalne lokalizacje dla wyksztatcenia bezpiecznej i wygodnej przestrzeni pieszej i rowerowej

Zrédto: Opracowanie wtasne
Prz.4 Lokalizowanie stojakdéw oraz stref pozostawienia UTO

W ramach przeciwdziatania pozostawienia Srodkéw transportu UTO w nieprawidtowych miejscach nalezy
w centrach miast wydzielaé przestrzen do bezpiecznego pozostawienia tego typu pojazdéw. Tworzenie tego typu stref
poprawia réwniez przestrzen uzytkowgq dla pozostatych uczestnikéw ruchu.

Prz.5 Zachowanie rezerw przestrzennych w PZP dla infrastruktury publicznego transportu zbiorowego,
pieszego oraz rowerowego.

W celu efektywnego rozwoju systemoéw transportowych, nawet w odlegtej perspektywie, nalezy zapewnic
rezerwe przestrzenng w ramach opracowywanych PZP — dotyczy to zardéwno transportu szynowego, jak réwniez
transportu autobusowego. Plany miejscowe powinny okresla¢ takie drogi, ktérymi odbywat sie bedzie ruch
autobusow, wytyczone w sposdb umozliwiajacy optymalng obstuge komunikacjg zbiorowa terenéw przeznaczanych
pod zabudowe, z dowigzaniem do istniejgcych drég, ktdrymi poruszajg sie autobusy. Dla projektowanych w ten sposdb
drég powinno sie zapewni¢ odpowiednie parametry (szerokos¢, klasa, odlegtos¢ od zabudowy). W miare mozliwosci
powinno sie takze okresli¢ wstepng lokalizacje przystankow na projektowanych drogach.

Prz.6 Rozwdj obecnych oraz budowa nowych obszaréw zabudowy w ramach idei TOD

Wspieranie zrownowazonej mobilnosci to takze lokalizowanie nowych funkcji z odpowiednim dostepem do
komunikacji zbiorowej, np. na zasadach TOD (Transit Oriented Development — rozwdj zorientowany na transport
publiczny), czyli takim rozwoju funkcji mieszkaniowych i ustugowo-handlowych, aby punktem centralnym stat sie
przystanek lub wezet transportu zbiorowego. Takie rozwigzanie wptywa znacznie na utatwienie dostepu do
komunikacji zbiorowej, a takie promuje niezmotoryzowane formy przemieszczania. Dodatkowo ustalenia PZP
powinny uwzgledniaé koniecznos$¢ ustalenia wskaznikow dla zréwnowazonych form mobilnosci np. wskaznik
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parkingowy dla rowerdw. Tworzenie takich struktur pozwala na dobre skomunikowanie w ramach metropolii
i jednoczes$nie pozwala na skuteczne wdrazanie koncepcji miasta 15-minutowego.
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8. EDUKACYINY

Edukacyjny @

E.1 Stosowanie réznorodnej formy komunikacji z mieszkancami w celu zwiekszenia $wiadomosci
w mieszkancach na tematu wptywu stosowanego srodka transportu na srodowisko.

Pod wzgledem klasyfikacji kampanii dotyczgcych podniesienia swiadomosci mieszkaricédw na temat wptywu
wykorzystywanego $srodka transportu na srodowisko wyrdznia sie:

— Kampanie edukacyjno-marketingowe — polegajgce na zwiekszaniu ogdlnej Swiadomosci transportowe;j
oraz zachecaniu do podrézy pieszych, rowerowych, z udziatem $rodkdw transportu osobistego lub
komunikacja zbiorowa. taczg promocje zréwnowazonej mobilnosci z promocjg aktywnego i zdrowego
stylu zycia oraz poprawy jakosci srodowiska.

— Akcje edukacyjno-marketingowe — kierunkowane sg do poszczegdlnych grup adresatéw. Majg za
zadanie przyczyni¢ sie do zmiany zachowan komunikacyjnych poprzez wptyniecie na dotychczasowe
normy, organizacje czy kulture danej grupy.

— Spersonalizowane doradztwo w zakresie podrézowania, adresowane np.do pracownikéw danego
zaktadu pracy — porad i wsparcia w zakresie m.in. mozliwosci wyboru $rodkéw transportu do
wskazanych celéw podrézy moze udzieli¢ wyksztatcona w tym kierunku osoba tzw. konsultant
mobilnosci. Takie doradztwo powinno by¢ oparte na wspdtpracy z organizatorem transportu
i towarzyszy¢é mu moze np. zmiana przebiegu istniejgcej trasy komunikacyjnej, wprowadzenie nowej
linii, zmiana rozkfadu jazdy, ale takze sprawdzi sie jako czes¢ wiekszej kampanii.

Nalezy miec jednak na uwadze, ze tego typu dziatania przyniosg wieksze efekty, jezeli oferta komunikacji
zbiorowej bedzie atrakcyjna, koszt przejazdu akceptowalny, a sie¢ drog rowerowych, Sciezek i ciggdw pieszych gesta
i spojna.

Dobrym przyktadem kampanii edukacyjno-marketingowej jest Europejski Tydzien Mobilnosci (dawniej:

Europejski Tydzien Zréwnowazonego Transportu) organizowany co roku od 16 do 22 wrzesnia, a jego zwiericzeniem
jest Dzien bez samochodu (22 wrzesnia).

E.2 Udziat zespotdw roboczych we wspdlnych szkoleniach i warsztatach z zakresu wypracowywania
efektywnych systemow transportu zbiorowego.

Uczestnicy zespotéw powinni brac udziat w szkoleniach oraz warsztatach w celu nabycia oraz poszerzenia wiedzy
z zakresu integracji systemow transportowych. Dobrym rozwigzaniem sg rowniez wizyty studyjne w innych obszarach
metropolitalnych, w ktdorych funkcjonujg analogiczne systemy w celu wymiany doswiadczen. Cztonkowie zespotow
powinni réwniez posiada¢ wiedze z zakresu obstugi programdéw umozliwiajgcych realizacje makrosymulacji, umozliwi
to ocene wariantéw rozwoju sieci kolejowej, tramwajowej, autobusowej i drogowe;j.
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E.3 Udziat w szkoleniach podnoszacych wiedze zzakresu bezpieczenistwa ruchu drogowego oraz
nowoczesnych rozwigzan.

Uczestnicy zespotéw powinni brac udziat w szkoleniach oraz warsztatach w celu nabycia oraz poszerzenia wiedzy
z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dobrym rozwigzaniem sg réwniez wizyty studyjne w innych obszarach
metropolitalnych, w ktérych funkcjonujg nowatorskie rozwigzania, ktére przyniosty skutek.

E.4 Szkolenia z opracowywania kampanii promocyjnych z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Uczestnicy JST powinni bra¢ udziat w szkoleniach oraz warsztatach w celu nabycia oraz poszerzenia wiedzy
z zakresu BRD oraz marketingu w celu pozyskania umiejetnosci dotyczacych tworzenia skutecznych kampanii
promocyjnych.

E.5 Prowadzenie warsztatow i zaje¢ w szkotach o tematyce zwigzanej z bezpieczenstwem ruchu
drogowego.

Promocja wzorcéw zachowan dotyczgcych zréwnowazonej mobilnosci oraz BRD powinna rozpocza¢ sie juz na
etapie wczesnoszkolnym. Juz od najmtodszych lat dzieci powinny poznawac wzorce, ktédrymi beda mogty kierowac sie
w dorostym zyciu. Dodatkowg korzys¢ daje jednoczesne angazowanie rodzicOw; najwazniejsza jest jednak
powtarzalnos¢ dziatan. To wiasnie cykliczne (np. coroczne) akcje marketingowe i ich powtarzalnos¢ zapewniajg
sukcesywne wdrazanie dobrych nawykéw i ksztattowanie $wiadomosci. Nalezy przygotowac programy edukacyjne dla
dzieci imfodziezy przekazujgce im wiedze m.in. na temat zréwnowazonej mobilnosci, wptywu sposobu
przemieszczania sie na Srodowisko, jak korzystaé z transportu zbiorowego, jak bezpiecznie poruszac sie rowerem
i pieszo po miescie, ktore jako cykl specjalnych lekcji w szkotach, przeprowadzane bytyby przez wyszkolone w tym celu
osoby (wychowanie komunikacyjne). Lekcje moga obejmowac takze np. zwiedzanie zajezdni, wizje lokalng na petli
tramwajowej lub autobusowej, itp. Szkoty powinny bra¢ udziat w akcjach dot. bezpieczeristwa ruchu kolejowego jak
np. program ,Bezpieczny przejazd”, realizowany przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Celem programu jest
przyblizenie mtodziezy zagrozen wynikajacych z braku ostroznosci na przejazdach kolejowo-drogowych oraz terenach
kolejowych i wzbudzenie zainteresowania zasadami wtasciwego zachowania w tych miejscach.

Przyktadem dobrych praktyk w transporcie rowerowym jest program edukacji ,Mtodzi — Aktywnie
zMOBILizowaNi” we Wroctawiu, w ramach ktérego uczniowie podejmujg nastepujace dziatania: Rowerowa Szkota
Mobilnosci Aktywnej, Rowerowy Maj, Rowerowe dziatania edukacyjne, Szkolna Ulica, Aktywna Mobilnos¢.

E.6 Stosowanie réznorodnej formy komunikacji z mieszkaricami w celu poprawy bezpieczenistwa ruchu
drogowego.

Dziatania promocyjne mogg by¢ prowadzone na kazdym poziomie (krajowym, regionalnym, lokalnym) zaréwno
przez jednostki publiczne (urzedy, szkoty), operatoréw transportu publicznego, organizacje ekologiczne, jak i przez
prywatnych przedsiebiorcéw. Skutecznosci dziatania sprzyja wspdtpraca przy realizacji kampanii oraz ich rozgtos —
w Internecie, prasie, telewizji i radiu. Akcje marketingowe czy edukacyjne zazwyczaj kieruje sie do poszczegdlnych
spotecznosci np. gminy, powiatu, obszaru funkcjonalnego oraz do okreslonych grup np. ucznidw, studentéw,
pracownikéw, uzytkownikow samochodow.

E.7 Udziat zespotéw roboczych we wspdlnych szkoleniach i warsztatach z zakresu implementac;i
Inteligentnych Systemdéw Transportowych.

Uczestnicy zespotéw powinni brac udziat w szkoleniach oraz warsztatach w celu nabycia oraz poszerzenia wiedzy
z zakresu Inteligentnych Systemoéw Transportowych. Dobrym rozwigzaniem sg réwniez wizyty studyjne w innych
obszarach metropolitalnych, w ktdérych funkcjonujg analogiczne systemy w celu wymiany doswiadczen.
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E.8 Tworzenie warsztatéw i zaje¢ w szkotach oraz JST o tematyce zwigzanej ze zrdwnowazong mobilnoscia.

Kampanie spoteczne w zakresie zréwnowazonej mobilnosci powinny trafia¢ do wszystkich grup spotecznych,
jednak przekaz musi sie rézni¢ w zaleznosci od kazdej z nich i by¢ odpowiednio sprofilowany.

Promocja wzorcow zachowan dotyczgcych zréwnowazonej mobilnosci powinna rozpoczgc sie juz na etapie
wczesnhoszkolnym.

W celu poprawy bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu zasadna jest takze popularyzacja i rozwdj
miasteczek ruchu drogowego. Takie miasteczko doskonale sprawdza sie podczas nauki podstawowych zasad ruchu
drogowego przez dzieci i miodziez. Na przygotowanym placu mozna organizowac wiele wydarzen i konkurséw,
a dodatkowo mozna przeprowadza¢ egzaminy na karte rowerowg. Nauka zasad bezpiecznego poruszania sie po
drodze to istotny aspekt edukacyjny w promocji zréwnowazonej mobilnosci.

Oproécz dziatan w szkotach powinny by¢ realizowane warsztaty w JST, ktére podkreslajg role zréwnowazonej
mobilnosci.
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9. WSsSPOLPRACY

Wspotpracy Ezfi

W.1 Stworzenie zespotdw roboczych w poszczegdlnych jednostkach samorzgdowych, wspdtpracujgcych
w ramach realizacji zadan transportowych zwigzanych z ksztattowaniem transportu kolejowego.

Zasadne jest powotanie zespotu roboczego, w sktad ktdrego beda wchodzili przedstawiciele jednostek
samorzaddw terytorialnych, wojewddztwa wielkopolskiego, organizatoréw transportu, podmiotédw odpowiedzialnych
za infrastrukture kolejowg (PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., CPK), przewoinikdéw oraz operatoréw realizujgcych
potgczenia na obszarze Metropolii. Zespd6t powinien by¢ interdyscyplinarny i sktadac sie rowniez z przedstawicieli
innych podsysteméw transportowych w celu umozliwienia wypracowania efektywnego systemu publicznego
transportu zbiorowego. Celem zespotu jest wspodtpraca, ktérej efektem bedzie dobra oferta przewozowa dla
pasazerow.

W.2 Stworzenie zespotdw roboczych w poszczegdlnych jednostkach samorzgdowych, wspdtpracujgcych
w ramach realizacji zadan transportowych zwigzanych z ksztattowaniem transportu zbiorowego.

Zasadne jest powofanie zespotu roboczego w sktad, ktdrego beda wchodzili przedstawiciele réznych
organizatorow transportu, przede wszystkim ZTM, Urzedu Marszatkowskiego i ZPG WTR oraz dodatkowo gmin, ktdre
samodzielnie organizujg transport (np. Swarzedz, Kérnik, Mosina) oraz przedstawiciele innych podsystemow.

W celu usprawnienia i wypracowania dobrej oferty dla pasazeréw nalezy powotaé zespdt roboczy w sktad,
ktérego wchodzié¢ bedg poszczegdlne jednostki samorzadu terytorialnego, wraz z uwzglednieniem funkcjonujacych
organizatoréw, operatorow i przewoznikdw. Efektem prac powinna by¢ opracowana koncepcja funkcjonowania
publicznego transportu zbiorowego w oparciu o wspoétprace.

Podstawowym efektem prac powinno by¢ wypracowanie koncepcji wspélnego biletu na wszystkie srodki
transportu, a dopiero pdzniej wspdlnego systemu opartego na synergii réznych gatezi transportu.

W.3 Stworzenie efektywnych struktur zintegrowanego zarzgdzania politykg przestrzenng w Metropolii
Poznan.

Zasadne jest powotanie zespotu roboczego w skfad, ktdrego bedg wchodzili przedstawiciele jednostek
samorzadéw terytorialnych, wojewddztwa wielkopolskiego (w tym m.in. Wielkopolskiego Biura Planowania
Przestrzennego), podmiot odpowiedzialny za infrastrukture kolejowg (PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.) oraz
organizatorzy transportu. Zespot powinien byc interdyscyplinarny i sktadac sie réwniez z przedstawicieli innych
podsystemow transportowych, w celu umozliwienia wypracowania efektywnego systemu publicznego transportu
zbiorowego. Gtéwnym zadaniem bedzie planowanie inwestycji w zakresie przebiegdw komunikacyjnych. Jednym
z celéw zespotu jest wspdtpraca, ktérej efektem bedzie analiza wariantow rozwoju publicznego transportu zbiorowego
z zastosowaniem narzedzi analiz przestrzennych.

Struktura dotyczgca zintegrowanego zarzadzania politykg przestrzenng w zakresie sektora drogowego powinna
uwzgledniacé sposdb przysztej zabudowy, okreslajac jej dostepnosc¢ komunikacyjna.
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Struktura ztozona z przedstawicieli jednostek samorzgdéw terytorialnych powinna pracowac nad wydajnym
uktadem rowerowym, ktéry umozliwi osiggniecie weztdéw przesiadkowych oraz gtéwnych generatordw i absorbentéw
ruchu.

Struktura utworzona z przedstawicieli jednostek samorzgdéw terytorialnych powinna dbaé¢ o jakosc
wprowadzanych ciggdw pieszych, majgc na uwadze wszystkich uzytkownikéw, uwzgledniajgc osoby ze szczegdlnymi
potrzebami.

W.4 Stworzenie zespotdw roboczych w poszczegdlnych jednostkach samorzgdowych, wspotpracujgcych
w ramach realizacji zadan zwigzanych z implementacjg Inteligentnych Systemdw Transportowych.

Zasadne jest powofanie zespotu roboczego w poszczegdlnych jednostkach samorzadu terytorialnego, wraz
z uwzglednieniem funkcjonujgcych organizatordw, operatoréw i przewoznikéw wraz z podmiotami odpowiadajgcymi
za infrastrukture drogowa. Powotany zespét roboczy powinien wykonac¢ analize efektéw implementacji ITS
z uwzglednieniem priorytetéw dla tramwajow oraz ocenié wptyw rozwigzania na pozostate podsystemy transportu.

W.5 Uksztattowanie efektywnych struktur wramach JST w celu dziatania na rzecz zintegrowanego
zarzgdzania bezpieczenstwem.

Cecha dobrze prowadzonych dziatan na rzecz bezpieczeristwa ruchu drogowego jest spdjnos¢. Na terenie
Metropolii Poznan wystepuje wiele jednostek samorzgdowych na réznych szczeblach. Wystepuje wiec potrzeba
wspodlnego dziatania w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Poszczegdlne gminy sg na rdéznych
etapach rozwoju, co sprawia, ze mogg nawzajem czerpac ze swoich doswiadczen, korzysta¢ z dobrych praktyk, ktére
sie sprawdzity.

W.6 Wypracowanie zasad dobrych praktyk oraz standardéw w transporcie zbiorowym.

Na podstawie wymiany doswiadczen w ramach zespotu roboczego oraz nabytej wiedzy podczas szkolen,
warsztatéw i wizyt studyjnych nalezy wypracowac¢ zasady i standardy wspdtpracy pomiedzy systemami
transportowymi w celu zwiekszenia ich efektywnosci i uzytecznosci z punktu widzenia pasazera. W przypadku
transportu kolejowego nalezy zwrdci¢ zewnetrznym podmiotom uwage na problemy zwigzane z infrastrukturg oraz
sposobem dokonywania zmian w rozktadach jazdy. Dla transportu tramwajowego nalezy okresli¢ kierunki rozwojowe
oraz standardy taborowe i zwigzane z infrastrukturg przystankowa.

nalezy wypracowad zasady i standardy wspdtpracy pomiedzy organizatorami, operatorami i przewoznikami
w celu zapewnienia wysokiej jakosci przewozéw dla pasazerow.

W.7 Opracowanie zbioru dobrych praktyk oraz planu majgcego na celu poprawe bezpieczenstwa w ruchu
drogowym.

Na podstawie wymiany doswiadczed w ramach zespotu roboczego oraz nabytej wiedzy podczas szkolen,
warsztatow i wizyt studyjnych nalezy wypracowac zasady i standardy wspotpracy w celu zwiekszenia bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

W.8 Wypracowanie metropolitalnego uktadu komunikacyjnego transportu zbiorowego.

Na podstawie wymiany doswiadczen w ramach zespotu roboczego oraz nabytej wiedzy podczas szkolen,
warsztatow i wizyt studyjnych, nalezy wypracowac zasady i standardy wspdtpracy w celu zwiekszenia dostepnosci do
transportu zbiorowego poprzez rozwdj obecne;j sieci.
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W.9 Wypracowanie wspdlnych inicjatyw z zakresu prowadzenia kampanii edukacyjnych zwigzanych
z bezpieczeistwem w transporcie.

Cechg dobrze prowadzonych kampanii promocyjnych jest ich wzajemna spdjno$¢. Na terenie Metropolii Poznan
wystepuje wiele jednostek samorzgdowych na réznych szczeblach. Promowanie bezpieczeristwa ruchu drogowego
powinno by¢ wspdélnym mianownikiem prowadzonych kampanii.

W.10 Wypracowanie wspdlnych zasad planowania zabudowy w sposdb zapewniajgcy wysoka dostepnosc
transportowa.

Gminy Metropolii Poznan powinny przyja¢ wspdlne zasady i standardy urbanistyczne dotyczace planowania
zabudowy, ktdre zapewnig wysoka dostepnos¢ transportowa. Dziatanie umozliwi zniwelowanie negatywnych skutkéw
niekontrolowanego rozlewania sie zabudowy.
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10. INNE

I.1 Wprowadzenie biletu metropolitalnego.

W celu zwiekszenia oferty przewozowe] na terenie catej Metropolii Poznan oraz zwiekszenia dostepnosci do
srodkdéw transportu zbiorowego, waznym przedsiewzieciem jest integracja catosci komunikacji zbiorowej z systemem
PEKA. Obecnie PEKA sprawnie dziata w zakresie sprzedazy biletéw i dostarczaniu ustug klientom korzystajgcym
z komunikacji miejskiej organizowanej przez ZTM w Poznaniu, niewystarczajgca jest natomiast integracja
z przewozami kolejowymi, zwfaszcza koleja metropolitalng oraz Zwigzkiem Powiatowo-Gminnym , Wielkopolski
Transport Regionalny” (WTR). Wyjatek stanowi porozumienie zawarte pomiedzy ZTM w Poznaniu, Urzedem
Marszatkowskim Wojewddztwa Wielkopolskiego i przewoznikami kolejowymi, na mocy ktérego pasazerowie
transportu zbiorowego organizowanego przez ZTM mogg podrdézowaé pociggami Kolei Wielkopolskich i POLREGIO
wyltgcznie w granicach Poznania na podstawie waznego biletu okresowego sieciowego ze strefg A, zapisanego na
koncie PEKA. A zatem obszar, na ktérym istnieje mozliwos¢ przejazdéw pociggami na bilecie okresowym ZTM ogranicza
sie do stacji/przystankdw Poznan Gtowny, Poznan Garbary, Poznan Podolany, Poznan Strzeszyn, Poznah Wschéd,
Poznan Karolin, Poznann Antoninek, Poznann Debina, Poznann Staroteka, Poznan Krzesiny, Poznan Debiec, Poznan
Goéreczyn, Poznan Wola, Poznan Junikowo, Poznan Kiekrz.

W zakresie wspdtpracy istnieje wspdlna oferta przewozowa funkcjonujgca pod nazwg Bus-Tramwaj-Kolej. Jest
to kolejowy bilet miesieczny, ktdry obowigzuje w pociggach osobowych Kolei Wielkopolskich sp. z 0.0. i REGIO
uruchamianych przez POLREGIO S.A. oraz w $rodkach komunikacji miejskiej organizowanej przez Zarzad Transportu
Miejskiego w Poznaniu. Jej wadg pozostaje $ladowa (tj. ograniczona wytacznie do granic Poznania) integracja
z systemem PEKA.

Petna integracja biletowa (obejmujgca catos¢ komunikacji zbiorowej na terenie Metropolii lub znaczng jej czes¢)
jest czynnikiem koniecznym w aspekcie zaspokajania zbiorowych potrzeb ludnosci realizowanych przy wykorzystaniu
transportu publicznego. Celem jest poprawa atrakcyjnosci oferty przewozowej, ale takze konkurencyjnosci kosztowe;j
wzgledem indywidualnych przejazdéw samochodowych.

W zakresie uwarunkowan zwigzanych z wprowadzeniem catosciowej integracji z systemem PEKA nalezy
zauwazyd, ze zakres przestrzenny obszaru integracji transportu pasazerskiego powinien by¢ wyznaczony na podstawie
faktycznej pracy przewozowej oraz wolumendw potokdw pasazerskich. Zasieg integracji taryfowo-biletowej nie musi
bowiem pokrywad sie z granicami Metropolii Poznan. Objecie integracjg zbyt rozlegtego terenu, rzadko zaludnionego,
charakteryzujgcego sie znikomym lub bardzo nieregularnym popytem na ustugi przewozowe, bedzie prowadzi¢ do
strat ekonomicznych.

Integracja biletowa z systemem PEKA wymaga pomocy wtadz publicznych — samorzadu gminnego
i powiatowego w zakresie transportu organizowanego przez poszczegblne gminy, a takze WTR oraz samorzadu
wojewddzkiego w przypadku integracji transportu kolejowego.
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[.2  Wdrazanie nowoczesnych narzedzi informatycznych i technicznych oraz rozwigzan organizacyjnych
stuzacych integracji transportu i poprawie oferty przewozowe;j.

Analizy realizowane w ramach dziatania powinny by¢é podstawg do konstruowania zintegrowanych
i optymalnych rozktadéw jazdy. W ramach zespotéw roboczych nalezy dazyé do synchronizacji rozktadéw jazdy
z wykorzystaniem systemoéw informatycznych, ktére pozwolg na szybkie reagowanie w przypadku wymuszonych
zmian. Rozktady jazdy muszg by¢ dostosowane do potrzeb pasazeréw (pod wzgledem godzin odjazddw, czestotliwosci
kursowania), a takze podlega¢ wzajemnej synchronizacji (réznych $rodkéw transportu i réznych przewoznikéw).
W ramach dziatania nalezy dazyé do stworzenia jednej, wspdlnej bazy otwartych danych z rozktadami jazdy
statycznymi (np. GTFS, NeTEx) oraz w czasie rzeczywistym (np. GTFS-RT), a takze innych danych dotyczacych transportu
zbiorowego (np. wykazy przystankéw wraz z informacjg o ich dostosowaniu do potrzeb osdb ze szczegdlnymi
potrzebami, plany weztéw, taryfy) dla wszystkich organizatoréw i przewoznikéw w ramach Metropolii.

Wprowadzenie systemoéw teleinformatycznych oraz systemdéw informatycznych w celu zaspokajania potrzeb
przemieszczania w ramach MaaS.

[.2  Otwarcie danych transportowych, umozliwiajgcych dostep do informacji o transporcie publicznym.

Kluczem do sprawnej integracji wszystkich form mobilnosci jest otwarcie danych transportowych. Wspdlne
uktadanie rozktaddéw jazdy i planowanie wymagaja udostepnienia informacji o ustugach mobilnych na platformach
cyfrowych. Informacje te powinny byé gromadzone w jednym miejscu i w tym samym formacie na tzw. platformie
wymiany danych. Rozwigzanie to powinno by¢ udostepnione (otwarte) dla wszystkich podmiotéw dziatajgcych na
rzecz mobilnosci na terenie Metropolii Poznan. Dla zachowania odpowiedniej jakosci danych, odpowiedzialnos¢ za
zbieranie, gromadzenie i przetwarzanie danych musi w takim przypadku spoczywac na podmiocie publicznym.

Otwarte dane transportowe pozwalajg uzytkownikom uzyskac¢ precyzyjne informacje z zakresu realizowanych
potaczen w transporcie zbiorowym. Umozliwia to réwniez: integracje z réznymi platformami oraz planerami przejazdu,
rozwdj praktycznych pomystdw i prowadzenie badan naukowych, ktére mogg przyczyni¢ sie do zwiekszenia
efektywnosci systemoéw transportowych. Przyktadem takiego rozwigzania moze by¢ program otwartych danych
prowadzonych przez Metropolitan Transportation Authority (MTA) w Nowym Jorku.

[.3  Cykliczne badania zachowan i preferencji mobilnosciowych mieszkarncow Metropolii Poznan.

W celu dostosowania oferty przewozowej oraz sprostaniu oczekiwaniom mieszkancéw Metropolii Poznan
nalezy przeprowadzac cykliczne badania, ktérych celem jest poznanie zachowan i preferencji mobilno$ciowych.

.4 Cykliczne badania ruchu drogowego z uwzglednieniem wszystkich form przemieszczania.

Cyklicznie pozyskiwane wyniki prowadzonych badan drogowych oraz zapetnienia w pojazdach publicznego
transportu zbiorowego, pozwolg na wykonanie oraz aktualizacje modelu ruchu i ocene zrealizowanych inwestycji.

I.5 Zapewnienie wysokich parametrow handlowych w transporcie zbiorowym (czestotliwos¢ kursowania,
synchronizacja odjazdow, komfortowy tabor).

Na podstawie prowadzonych badan oraz wdrozonych systemoéw informatycznych z zakresu synchronizacji
rozktadow jazdy nalezy dazy¢ do zapewnienia jak najwyzszych parametrow handlowych w transporcie zbiorowym.

.6 Wdrazanie nowoczesnych systemow zarzgdzania flotg i systemdw nadzoru nad siecig transportowa.

Nowoczesne systemy zarzadzania flotg oraz systemy nadzoru nad siecig transportowg powinny obejmowad
wszystkie Srodki transportu oraz z uzyciem przekazywanych informacji umozliwia¢ wyswietlanie pozycji na zywo.
System umozliwi przeszkolonym dyspozytorom na podejmowanie reakcji na zachodzace zjawiska wystepujgce w sieci
transportowe;j.
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I.7 Rozwigzania funkcjonalne w zakresie analizy danych z monitoringu.

Architektura systemu powinna umozliwia¢ zbieranie danych o predkosci pojazdéw oraz zdarzen i incydentow
wystepujacych w ruchu.

[.8 Analiza i budowa co najmniej jednego wezta gtdwnego w gminie i centrow przesiadkowych jako
weztéw pomocniczych.

W weztach nadrzednych i pomocniczych nie jest wymagana budowa parkingdw Park&Ride oraz Bike&Ride.
Wezty gtéwne i pomocnicze nie muszg byé wyposazone w towarzyszgce miejsca postojowe dla samochoddéw;
wystarczajgce jest zapewnienie miejsc na chwilowe zatrzymanie pojazdu dla kierowcéw dowozacych pasazeréow do
przystanku.

[.9 Diagnozowanie i okreslanie poziomu ryzyka w obszarze bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Diagnozowanie miejsc niebezpiecznych, w ktérych najczesciej dochodzi do kolizji i wypadkéw transportu
autobusowego z innymi $rodkami transportu, powinno by¢é w pierwszej kolejnosci analizowane na podstawie
dostepnych danych historycznych. Zbidr statystyk z zakresu bezpieczeristwa ruchu drogowego dla kazdej lokalizacji
stanowi dane wejsciowe do rekomendacji zwigzanych z poprawa BRD.

[.L10 Tworzenie rekomendacji z zakresu zmian organizacji ruchu drogowego.

Na podstawie przeprowadzonych audytéw nalezy dgzy¢ do zmiany organizacji ruchu drogowego w miejscach,
ktdre sg szczegdlnie niebezpieczne i dziatania z zakresu organizacyjnego przyczynia sie do poprawy sytuacji.
I.11 Przeprowadzanie audytow bezpieczenstwa ruchu.
Miejsca szczegdlnie niebezpieczne dla transportu autobusowego, drogowego, pieszego oraz rowerowego

powinny zosta¢ poddane audytowi w celu wypracowania rekomendacji poprawiajgcych bezpieczenstwo ruchu
drogowego.

[.12 Analizy i tworzenie hubéw mobilnosci

W celu zwiekszenia dostepnosci do transportu zbiorowego nalezy tworzy¢ huby mobilnosci, oferujgce w weztach
przesiadkowych wszystkie dostepne srodki systemow wspétdzielonych.

[.13 Prognozowanie ruchu przy wykorzystaniu modelu ruchu.

W celu zarzadzania oraz optymalizowania transportu zbiorowego oraz indywidualnego nalezy budowa¢ lub
rozwija¢ istniejgce narzedzie do makroskopowego modelowania ruchu. Model danego obszaru na wskazanym
poziomie pozwala na podejmowanie decyzji na poziomie strategicznym i moze zosta¢ zastosowany m.in. do
opracowywania polityki transportowej, prac planistycznych, studidow sieciowych.
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