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1.Weztowe i tranzytowe potozenie
aglomeracji poznanskiej w krajowym
i europejskim uktadzie drogowym
i jego projektowane zmiany

1.1. Uwagi wstepne

Obszar aglomeracji traktowac nalezy jako wezet transportowy na poziomie regio-
nalnym z dominujaca funkcjg nadania i odbioru fadunkéw oraz transferu pasaze-
row (mieszkancéw regionu i przybyszéw) do korytarzy transportowych w po-
wiazaniach miedzyregionalnych — odpowiednio: krajowych i kontynentalnych.
Wiegzi w skali wiekszej od kontynentu majg znaczenie w systemie transportu lad-
unkéw oraz w systemie ruchu lotniczego. Jako$¢ aglomeracyjnego wezla transpor-
towego decyduje o roli regionu w rynku §wiatowym bezposredniej wymiany dobr —
towaréw, informacji i $wiadczenia ustug.

Jako$¢ wspoélczesnego transportu rozpatrywaé nalezy w kategoriach zasiegu i
kosztow dotarcia, ktére w znacznym stopniu wigza sie z wartos$cig czasu i kosztem
energii potrzebnej na pokonanie dystansu. Zintegrowany i zréwnowazony trans-
port umozliwiajacy wykorzystanie réznych $rodkéw transportu ma istotne znacze-
nie dla budowania optymalnych $ciezek polgczen transportowych. Z powyzszego
punktu widzenia istotnym atrybutem korytarzy transportowych jest ich multimo-
dalnoé¢. Multimodalno$¢ wezta transportowego ksztaltowana jest przez cztery
podstawowe $rodki transportu (kolej, lotnictwo, drogi, zegluga) oraz osrodki
wezlowe — terminale zmiany $rodka transportu (dworce kolejowe, porty lotnicze,
terminale przetadunkowe i logistyczne, porty morskie i §rédladowe).

Tabela 1.1. Struktura systemowa wezta transportowego

Zasieg
Komponenty K
modalne . S ontynent .
Region Kraj i kraje o$cienne (euroazjatycki) Miedzykontynentalny
1 2 3 4 5
Drogi Sie¢ drég Sie¢ drog krajowych, Sie¢ autostrad Przez porty morskie i
regionalnych i gléwnie autostrad i huby lotnicze
krajowych drog ekspresowych
Kolej Koleje regionalne ~ Magistrale kolejowe  Koleje duzych Porty morskie i huby
predkosci lotnicze
Lotnictwo Helioporty i Linie krajowe Linie Linie
ladowiska miedzynarodowe miedzykontynentalne

Zegluga Zegluga $rédladowa Zegluga morska
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Zasadnicze komponenty wspdiczesnego aglomeracyjnego wezla transportowe-
go $rodladowego zilustrowano w tabeli 1.1. Zestawienie to wspomaga dokonanie
oceny, wskazanie potrzeb i mozliwosci. Kazdy komponent modalny oceniany moze
byc z trzech punktow widzenia:

dostepnosci regionu do wezta aglomeracyjnego,

- atrakcyjnoéci o$rodkéw weztowych (terminali),
- zasiegu powigzan zewnetrznych z osrodkow weztowych oraz mozliwosci tran-
zytu z regionu do sieci drog krajowych.

Role tych trzech komponentdw traktowaé nalezy synergicznie.

1.2. Ocena stanu, mozliwosci i potrzeb w zakresie
drogowych i kolejowych powigzan regionalnych

Zasadnicze znaczenie dostepu do korytarzy transportowych rozpatrywac nalezy z
punktu widzenia sp6jnosci, osiggalnosci i dynamiki rozwoju regionalnego. Spéj-
nos¢ wyraza sie przez stabsze lub co najwyzej réwnorzedne oddzialywania konku-
rencyjne innych (sgsiednich) weztéw transportowych, osiggalnos$¢ poprzez czas i
warunki podrézowania.

Jako korzystna z powyzszego punktu widzenia (por. tab. 1.2) oceni¢ nalezy sy-
tuacje na kierunkach wschodnich i zachodnich - gtéwnie ze wzgledu na dobrg in-
frastrukture drogowg (A2 i dk nr 92) oraz magistrale kolejowa E22 (Berlin — War-
szawa). Praktycznie wyznacza on stosunkowo spdjng granice oddzialywan wezta
pomiedzy granica panstwa i Mazowszem z konkurencyjnie znacznie wyzszymi po-
tencjalami wezléw Warszawy (z bodzig) i Berlina. Wydtuzony w kierunku
poludniowym obszar Wielkopolski posiada znacznie stabsza infrastrukture sieci
drogowej (przeciazone i niebezpieczne dk nr 5 i dk nr 11), a magistrale kolejowe i

Tabela 1.2. Osiagalno$¢ Poznania z gléwnych oérodkéw i obrzezy regionu (h - godz.)

obrodel . ) Odleglosé Samochod Kolej
o I drogowa (km) dojazcdzis**(h) ryzyko wypadku* dojazcdzii*(h)

Pita péinocny 102 1,45 duze 1,87
Krzyz péinocny 112 1,80 bardzo duze i duze 0,96
Wagrowiec péinocny 61 1,03 duze 1,40
Trzemeszno péinocny 57 1,06 duze 1,15
Rawicz potudniowy 114 1,73 bardzo duze 1,37
Kalisz potudniowy 122 1,83 duze i bardzo duze 2,33
Kepno potudniowy 170 2,76 duze 2,13
Konin wschodni 108 1,10 mate i bardzo mate 0,73
Nowy Tomy$l  zachodni 67 0,80 mate i bardzo mate 0,67

Zrédto: Wedtug Atlas ryzyka na drogach krajowych w Polsce. EuroRAP. Politechnika Gdanska, PZM,
2009 - okreslono w pieciostopniowej skali — uwzgledniajac oceny dominujace na dtugosci trasy.
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tabor kolejowy w gorszym, a nawet ztym stanie technicznym. W potudniowej cze-
$ci Wielkopolski zarysowuje to silna konkurencje réwnowaznego poznanskiemu,
ale blizej potozonego wezta wroctawskiego, a w pewnym stopniu réwniez tédzkie-
go i gornoslaskiego obszaru metropolitalnego (Rawicz, Kepno, Kalisz). W czesci
pdinocnej podobne oddzialywania wigza¢ mozna z wprawdzie mniej konkurencyj-
nym ale silnie si¢ integrujacym i ambitnie rozwijajagcym sie weztem bydgosko-to-
runskim.

Plan budowy krajowej drogi ekspresowej S5, zaréwno na péinoc jak i potudnie
od Poznania jest w tym wzgledzie przesadzony i najblizszy realizacji (2015 r.). Pod-
kresli¢ jednak nalezy potrzebe stosownej przebudowy do klasy drogi ekspresowej
dk nr 11 w obu kierunkach od Poznania, ktéra to droga nie znajduje si¢ na liscie
priorytetéw krajowego planu rozwoju infrastruktury drogowej. Z punktu widzenia
spoéjnosci regionu z poznanskim weztem aglomeracyjnym szybki postep w sieci in-
frastrukturalnej wzmocni oddzialywanie osrodkéw konkurencyjnych na potudniu
Wielkopolski, gdzie planowane realizacje na kierunku drég krajowych nr 8 i 12
znajduja sie na liScie priorytetowej. Nie bez znaczenia jest takze rozwdj drog regio-
nalnych (wojewddzkich) dla obszaréw o ograniczonym dostepie do rozwojowej
sieci drog krajowych (Wagrowiec — 196 , Szamotuly — 184, Srem i Gostyn — 434). O
ile dla drég krajowych zasadniczym kryterium efektywnej przebudowy uzna¢ nale-
zy klase drogi ekspresowej (potaczenie szybkosci i bezpieczenstwa), o tyle dla
wspomnianych drég regionalnych decydujacym kryterium winno by¢ bezpieczen-
stwo i ptynno$¢ przejazdu.

Za réwnie, jedli nie bardziej pilng, uznac nalezy modernizacje linii kolejowych
(w kierunku Szczecina i Wroclawia projekty modernizacyjne sa realizowane, mniej
pewnie przedstawia sie sytuacja linii magistralnych w kierunku Gdanska i Klucz-
borka). W parze winien postepowac rozwoj potaczen regionalnych realizowanych
przez wyspecjalizowanych operatoréw zaréwno na liniach magistralnych jak na re-
witalizowanych polaczeniach lokalnych. Za kluczowe efekty modernizacji uznaé
nalezy osiagnigcie predkosci technicznych 160 km/h na liniach magistralnych i
100-120 km/h na pozostalych.

Istotnym elementem integracji regionu jest dostep do terminali. W tym wzgle-
dzie zasadnicze ograniczenia wiazg si¢ z rosnacym zattoczeniem motoryzacyjnym
uktadu drogowego aglomeracji. Z wigkszosci drég prowadzacych ruch regionalny
do Poznania zaréwno dostep do drég autostradowych jak i ekspresowych oraz ja-
kos$¢ dostepu do terminali jest mato przewidywalny ze wzgledu na wystepujace sta-
ny kongestii motoryzacyjnej.

Dotyczy to szczegélnie alternatywnych do drogowych obiektéw korytarzy
transportowych punktéw transferu podréznych do sieci lotniczej i kolejowej
(wigze sie z rozktadows organizacja podrézowania), natomiast w przewozach tad-
unkéw wprowadza to zwigkszenie ucigzliwosci drogowego ruchu towarowego dla
otoczenia i dalszego wzrostu zattaczania sieci.

Wplyw zattaczania drogowego wezla aglomeracyjnego jest szczegélnie istotny
w stosunku do wskazanych w tabeli 1.2 standardowych czaséw osiggalnosci obsza-
ru Poznania. Z tego punktu widzenia czasy dotarcia w sieci drogowej do osrodkow
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Ryc. 1.1. Planowany uktad wezta drogowego w obszarze aglomeracji
Zrédio: MPU w Poznaniu.

weztowych moga by¢ wieksze (i winny by¢ kalkulowane z pétgodzinnym naddat-
kiem).

Wydajno$¢ zatlaczanej sieci drogowej w obszarze wezta aglomeracyjnego z po-
wyzszego punktu widzenia jest szczegdlnym problemem i winna by¢ oceniana pod
katem dostepnosci do gtownych terminali korytarzy transportowych o znaczeniu
krajowym i kontynentalnym (lotnisko, dworce kolejowe, stacje przetadunkowe).
Przedstawiony na rycinie 1.1 plan wezta drogowego drég krajowych wskazuje na
zasadnicze znaczenie wschodniego i zachodniego spiecia w korytarzach III Ramy
komunikacyjnej w stosunku do lotniska Lawica, realizowanego terminalu kontene-
rowego na Franowie (obszary rozwoju funkgji logistycznych miedzy Franowem i
Gadkami), a takze Rabina (Swarzedz), Tarnowa Podgérnego, czy terenéw pomie-
dzy Komornikami i Dopiewem.

1.3. Osrodki weztowe

1.3.1 Terminal lotniczy

Z analiz prowadzonych w wielu opracowaniach (por. rozdz. 3) nie dostrzega sie
mozliwo$ci wzrostu ruchu lotniczego istotnie przekraczajacego liczbe 4 mln pasa-
zeréw rocznie. Jest to zarazem warto$¢, dla ktérej uznaje sie za wskazane, optacal-
ne i znaczace dla ruchu lotniczego powigzanie terminalu z innymi o$rodkami
wezlowymi w obrebie wezta aglomeracyjnego szybka komunikacja szynowa. Do-
datkowym — wartym wsparcia — jest mozliwo$¢ rozwoju funkgji logistycznych lot-
niska w przewozach lotniczych.

Za istotne z punktu widzenia powiazan kontynentalnych wskaza¢ nalezaloby
pozyskanie atrakcyjnych polaczen z gléwnymi portami lotniczymi o znaczeniu
miedzykontynentalnym (huby) oraz polaczen z najwazniejszymi metropoliami w
Europie. Ten drugi postulat jest systematycznie realizowany poprzez rosnaca ofer-
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te portu lotniczego. Przez atrakcyjno$¢ polgczen z gtéwnymi portami kontynental-
nymi nalezy rozumie¢ taka ich intensywnoé¢ i lokalizacje w czasie, ktéra pozwoli
minimalizowaé czasy oczekiwan w transferze a takze organizacje potaczen w godzi-
nach dogodnych biznesowo. Ze wzgledu na znaczna konkurencje i zageszczenie ru-
chu lotniczego, wzrost liczby potaczen i mozliwosci konkurencyjne w tym wypad-
ku zaleza od wzrostu popytu na podréze z lotniska Lawica i zainteresowania
znaczacych operatoréw oraz alianséw na rynku lotniczym. Efekt synergiczny
zwigzany z dzialaniami w zakresie dostepnosci z obszaru cigzenia, wzmocnienie
roli lotniska w przewozach tadunkéw winny maksymalizowaé najlepszy efekt roz-
wojowy dla aglomeracji.

Zasadniczym problemem jest dylemat rozwoju portu lotniczego Lawica wobec
docelowej lokalizacji alternatywnej. Rozpatrywany w przesztoéci wariant wykorzy-
stania wojskowego lotniska w Krzesinach nie moze by¢ rozpatrywany ze wzgledu
na jego znaczenia w polskiej doktrynie obronnej. Ze wzgledu na kapitalochtonne
inwestycje zwigzane z terminalem lotniczym (réwnolegta droga kotowania, rozbu-
dowa terminalu dworcowego, plyt i oprzyrzadowanie, cargo, ewentualne potacze-
nie szynowe) trwalo$¢ istniejacej lokalizacji portu nalezy zagwarantowad na mini-
mum 15-20 lat. Z tego punktu widzenia rozwazanie lokalizacji nowej ma charakter
drugoplanowy. Za potrzebng jednak uznaé nalezy szczegélowg analize skutku i
wplywu ucigzliwosci wynikajacych ze wzrostu ruchu lotniczego, mozliwosci pro-
gowe i ograniczen skutkéow ujemnych oraz wynikajgcych z tego tytutu ograniczen
funkcjonalnych (jak ograniczenia ruchu samolotéw w godzinach nocnych lub in-
nych). Bez profesjonalnego studium w tym zakresie nie da sie przyja¢ zadnego ra-
cjonalnego stanowiska.

1.3.2. Pasazerski terminal kolejowy

Nie umniejszajgc potrzeby przebudowy dworca Poznan Gléwny zauwazy¢ nalezy
potrzebe bardziej systemowego ujecia problemu ze wzgledu na nastepujace
przestanki:

e Wizja kolei duzych predkosci (Y — do okoto 2018 r.) jest szansa na dalsze wpro-
wadzenie Poznania w system szybkich kolei o zasiegu kontynentalnym i wyma-
ga zagwarantowania lokalizacji Dworca w sasiedztwie poludniowego styku
réwni stacyjnej z przebiegiem trasy szybkiej kolei.

e Zdolnoé¢ stacji Poznan Gléwny do obstugi podréznych zmotoryzowanych zaw-
sze bedzie silnie ograniczona przez zatloczenie sasiednich arterii drogowych.
Z obu powyzszych powoddéw konieczne bedzie doprowadzenie PST z peronu 7

do nowego dworca i budowa wezta zintegrowanego na przecieciu z autostrada A2 a

by¢ moze takze z Trasg Hetmanska.

1.3.3. Kolejowe terminale przetadunkowe

W ostatnich siedmiu latach ruch samochodéw ciezarowych w obszarze aglomera-
cji wzrést o0 40% i byt zblizony do wzrostu PKB. Do roku 2020 wzrost PKB o 70%
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jest catkiem realny. Dla rozwoju gospodarczego Wielkopolski jako obszaru nada-
nia, przetwarzania i odbioru fadunkéw nie jest mozliwe, by poréwnywalny wzrost
masy towarowej mogta przejaé sie¢ drogowa. Wystepuja ponadto dodatkowe
przestanki dla podniesienia rangi kolei w transferze tadunkéow w wezle aglomera-
cyjnym:

- ze wzgledu na istotne problemy transferu tadunkéw w ruchu drogowym.

- ze wzgledu na ograniczone mozliwosci aglomeracji w dostepie do portéw mor-

skich, jak réwniez silnie ograniczong role portéw battyckich.

Jakos¢ tej zintegrowanej formuly (kolej/drogi + lotnisko) nie da si¢ ograniczy¢
do jednego centrum logistycznego (jak np. Franowo), ze wzgledu na zbyt wielka
koncentracje ruchu samochodowego na jednym obszarze. Przy mozliwosciach
sformowania w wezle rozrzagdowym pociggoéw liczy¢ sie nalezy z dostawa okoto
tysigca ciezkich pojazdéw drogowych dziennie. Stacja rozrzgdowa daje szanse na
zdecentralizowane formy odbioru tadunkéw przez transport kolejowy. Jest to o tyle
wazne, ze wiele form dziatalno$ci logistycznej lokalizuje sie jak dotagd w obszarze
peryferyjnym aglomeracji poza zasiggiem kolei nastawiajac si¢ gtéwnie na trans-
port samochodowy i dostep do krajowej sieci drogowe;j.

Tereny magazynowania i przetwarzania tadunkéw w réznym stopniu ukierun-
kowane sg na aglomeracje poznanska, region i eksport/import tadunkéw o zasiegu
krajowym i wiekszym. Konieczne jest zatem powigzanie eksportu i nadania fadun-
koéw do korytarzy transportowych z problemem ich dostaw i obstugi terenéw aglo-
meracyjnych.

Wobec braku szczegdtowych koncepcji zarysowania elementéw strategii w za-
kresie obrotu fadunkéw w systemie kolejowym wskazaé nalezy celowo$¢ zdecen-
tralizowania funkgji przetadunkowych na wybranych stacjach poznanskiego wezta
kolejowego.

1.4. Powigzania kontynentalne

Samo polozenie Poznania na kierunku waznych przemieszczen tranzytowych ma
tym wieksze znaczenie, im wigkszy potencjal Zrédtowy formuje aglomeracja i
zwigzany z nia region. Podkresli¢ nalezy, ze potencjat Zrodtowy wezta aglomeracyj-
nego w obecnych korytarzach transportowych jest znaczacy, podczas gdy zazwyczaj
przeceniany jest obraz przeplywéw tranzytowych. Z badan KBR Poznan 2000 wy-
nika, ze tranzytem przemieszcza si¢ 0,7% pojazdéw samochodowych a w zasiagu
do 100 km od Poznania na autostradzie A2 80% ladunkéw zwiazanych jest z
Zrédtami nadania i odbioru w wojewddztwie Wielkopolskim. Istotne jest jednak
nie tylko znaczenie obecne tego potencjatu ile jego dynamika rozwojowa i struktu-
ra — w tym takie cechy, jak tempo wzrostu, kierunki przeptywu i zasieg rynku oraz
multimodalnoé¢.

Jako optymistyczny uzna¢ mozna problem infrastruktury korytarza transporto-
wego W-E (kolej—drogi-lotnictwo). Zwrdci¢ nalezy uwage na istotne znaczenie
szybkich kolei kontynentalnych, ktérych waznym segmentem w tym korytarzu
moze by¢ koncepcja szybkiej kolei Wroclaw/Poznan-to6dz-Warszawa (Y). Niezale-
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znie od horyzontu realizacji tej koncepcji nalezy uzna¢ koniecznosé¢ systemowego
ukierunkowania rozwoju infrastruktury weztowej aglomeracji na potencjat takiego
rozwigzania.

Istotne znaczenie w sytuacji wezlta aglomeracyjnego moze mie¢ funkcja obrotu
towarowego, w tym roli kolei w systemie ze stosownym potencjatem przetadunko-
wym i z wykorzystaniem drég lotniczych w fancuchu $wiadczen logistycznych o za-
siegu kontynentalnym i migedzykontynentalnym.

Generalnie podkre$li¢ nalezy, ze w wysokim stopniu jako$¢ powiazan konty-
nentalnych i dalszych zalezy od atrakcyjnosci formujacych sie osrodkow
weztowych oraz dostepu do nich regionu, ktére poprzez standardy dostepnosci
oraz jako$ciowe i ekonomiczne walory zamiany $rodka transportu wymagaja istot-
nego przewarto$ciowania.

1.5. Podsumowanie

Do newralgicznych elementéw istniejacej infrastruktury poznanskiego, aglomera-

cyjnego wezta transportowego zaliczy¢ nalezy:

- slabo$¢ powigzan wezla z péinocnymi i poludniowymi obszarami regionu,

- brak systemowych przestanek dla zwiekszenia obrotu tadunkéw z udzialem ko-
lei,

- zatloczenie sieci drogowej w obszarze weztowym aglomeragji.

Plany rozwojowe przesadzajg do roku 2020 realizacje drogi S5, modernizacje
tras kolejowych w kierunku Szczecina i Wroclawia oraz fragmentaryczne dzialania
w obszarze dk nr 11 (lokalne obwodnice miast). Podstawowe znaczenie ma wiec
mozliwie najszybsze zapewnienie mozliwosci przebudowy drogi nr 11 do standar-
déw drogi ekspresowej oraz modernizacja linii kolejowych w kierunku Ostrowa
Wikp. (Kluczbork) oraz Gdanska.

Istotnym czynnikiem dostepu do korytarzy transportowych z posrednictwem
drég, kolei i lotnictwa jest III Rama komunikacyjna Poznania, szczegdlnie jej
wschodnie i zachodnie tangenty (p6éinocna w zasadzie sprowadza sie do przebudo-
wy przebiegu dk nr 92 i ma szanse na sukcesywng modernizacje jeszcze przed ro-
kiem 2020).

Szczegblna i uzupetniajgcg role w stosunku do drég krajowych winny spetnié
trzy drogi wojewodzkie miedzy Poznaniem a Szamotutami, Skokami i Sremem.

Za szczegoblnie istotne zagadnienia, o réznym stopniu dowartosciowania tech-
nicznego i ekonomicznego, uzna¢ nalezy:

- zdecentralizowang formute systemu kolejowych przetadunkéw towarowych w
skali aglomeracji i regionu oraz stosowny rozw¢j i kontrolowanie lokalizacji Zré-
det nadania i odbioru fadunkéw sprzyjajacych aplikacji funkgji logistycznych,

- budowe opisanych potgczen drogowych w korytarzach III Ramy komunikacyj-
nej Poznania,

- rozwdj portu lotniczego,

- rozwdj infrastruktury zwigzanej z systemem szybkiej kolei (Y).



2. Charakterystyka sieci drogowej
aglomeracji

2.1. Sie¢ drogowa miasta Poznania

2.1.1. Ewidencja drég administrowanych przez Zarzad Drog
Miejskich w Poznaniu i ich rozwéj

Zarzad Drég Miejskich (ZDM) zarzadza wszystkimi drogami publicznymi na tere-
nie miasta Poznan, z wyjatkiem odcinka autostrady A2 i drogi ekspresowej S11.
Lacznie jest to ponad 1120 km drég, z tego 335 km wydzielono jako drogi uktadu
podstawowego. Na terenie miasta Poznania znajduje si¢ 165 km drég gminnych i 2
km drogi powiatowej o nawierzchni gruntowej. Administrowane drogi zgodnie z
obowiazujacym prawem sa podzielone na kategorie jak na rycinie 2.1.

Aktualnie w Poznaniu wezet drég zewnetrznych opiera si¢ na ulicach tzw. II
ramy komunikacyjnej, stanowigcej bezposrednia granice obszaru $rodmiejskiego,
przebiegajacej w terenach intensywnie zabudowanych, nie pozwalajgcych na jej
znaczgcg rozbudowe. Konieczne zatem jest rozlokowanie tego ruchu z wykorzysta-
niem kolejnego pierscienia drog, czyli IIl ramy komunikacyjnej. Wspomnie¢ nalezy,
ze mimo wdrozenia na niemal catym ciagu II ramy najnowocze$niejszych technik
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Ryc. 2.1. Drogi administrowane przez ZDM
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z ZDM w Poznaniu.
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Tabela 2.1. Drogi ukladu podstawowego miasta Poznania* (30 IX 2009)

. . Dtugos¢ Powierzchnia
Kategoria drogi S
km % tys. m %
Krajowa 54 16,1 1055 26,4
Wojewoddzka 13 3,9 127 3,2
Powiatowa 242 72,2 2571 64,4
Gminna 24 7,2 200 5,0
Wewnetrzna 2 0,6 40 1,0
Razem 335 100,0 3993 100,0

*bez odcinkéw A2 i S11 w granicach miasta Poznania
Zrédlo: ZDM w Poznaniu.

inzynierii ruchu, dochodzi na niej do zatoréw drogowych, pogarszajacych warunki
ruchu nie tylko w calym miedcie, ale i w aglomeracji.

Planowana jako docelowa III rama komunikacyjna ma by¢ trasg bezkolizyjng i
ma istotne znaczenie dla rozprowadzenia ruchu w obrebie podstawowego uktadu
drogowego, zwlaszcza w kontekscie usytuowania w jej poblizu lotniska Lawica,
stadionu miejskiego i planowanego centrum logistycznego Franowo. III rama po-
moze w rozwigzywaniu probleméw komunikacyjnych regionu i kraju (ryc. 2.2),
uruchomieniu nowych terenéw inwestycyjnych oraz umozliwi uspokojenie ruchu,
usprawnienie transportu publicznego oraz rewitalizacje obszaru $rodmiejskiego.

Aktualnie w Poznaniu zarejestrowane jest ok. 304 tys. samochoddéw. Tendencja
wzrostu tej liczby jest na przestrzeni ostatnich lat ciggle stata (tab. 2.2). Z jednej
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Ryc. 2.2. Docelowy uktad drogowy aglomeracji uwzgledniajacy III rame komunikacyjng
Zrédto: Program drogowy miasta Poznania.
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Tabela 2.2. Wzrost liczby samochoddéw a tgczna dtugosé¢ dréog w obszarze Poznania

Rok 2002 2003 2004 2005 2006
Liczba samochodéw tys. 278,927 284,267 272,564 285,479 304,1
Laczna dlugo$¢ drég miasta Poznania km 1116 1120 1120 1119 b.d.

Zrédto: Program drogowy miasta Poznania.

Tabela 2.3. Naklady przeznaczone na sie¢ drég miasta Poznania.

Naktady poniesione na: Lata
2005 2006 2007 2008 2009
Utrzymanie drog [tys. zi] 24336,0 29106,1 31203,4 45530,4 39152,5
Inwestycje w tym: [tys. zi] 90372,3 1894329 266767,9 357056,2 207169,3
Wydatki ktére nie wygasajg z 23496,8 2150,0 9681,6 79191,1 17276,1

dniem 31.12 danego roku [tys. zi]

Zrodto: ZDM w Poznaniu.

strony jest to przejaw wzrostu zamozno$ci przecietnego mieszkanca Poznania, ale
jednoczesnie wyzwanie dla stuzb miejskich i wigksze zagrozenie dla srodowiska.

Nowopowstajace drogi dostosowywane sa pod wzgledem parametréw tech-
nicznych do standardéw Unii Europejskiej, tzn. dopuszcza si¢ ruch pojazdéw o na-
cisku 115 kN/o$. Ciaggte modernizacje istniejacych odcinkéw ulic miejskich i roz-
budowa dotychczasowych rozwigzan komunikacyjnych to wielkie wyzwanie dla
budzetu Miasta. Eaczna liczba ulic jednak nie wzrasta (tab. 2.2). Naktady jakie mia-
sto Poznan przeznacza na sie¢ ulic przedstawia tabela 2.3. Obecnie inwestycje
miejskie sg $cisle powigzane z organizacjg Mistrzostw Europy w roku 2012, na lis-
cie priorytetowych inwestycji znalazly sie ciagi drogowe sktadajace si¢ z ulic glow-
nych ruchu przyspieszonego z weztami i bez oraz ulic gléwnych i zbiorczych.

Tabela 2.4 przedstawia wykaz ulic postulowanych do budowy, ktére bezposred-
nio wiazg sie z organizacja EURO 2012. Lista zadan uszeregowana jest wedtug hie-
rarchii wazno$ci i mozliwosci realizacji. Dla projektéw, ktdére nie znalazty sie w
WPI (2008-2012) poszukiwane sg zrdodia finansowania w programach operacyj-
nych Unii Europejskiej lub budzecie panstwa. W przypadku pozyskania srodkéw i
zamkniecia planu finansowego nalezy dazy¢ do przyspieszenia budowy catej III
ramy komunikacyjnej, lacznie z wylotami III Ramy z Miasta.

2.1.2. Stan techniczny drég miasta Poznania

Stan techniczny w ukladzie podstawowym ulic podlega systematycznej ewidencji.
Dane te zilustrowano w tabelach 2.5 i 2.6 oraz na rycinach 2.3 do 2.6.

Na podstawie danych (2005-2009) stwierdza sie, ze stan ulic ulegal systematycz-
nej poprawie odnotowujac w 2009 roku istotny jego wzrost. Stan niezadowalajacy w
analizowanym okresie ulegat redukcji. Poczgwszy od roku 2005 stale wzrastaja wy-
datki na inwestycje drogowe na sieci drég miasta Poznania. W latach 2005-2009 wy-
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Tabela 2.4. Wykaz postulowanych do budowy lub modernizacji ulic w Poznaniu
Koszt
. Klasa, .
Nazwa, odcinek . Zakres rozbudowy catkowity
przekroj
w mln zt
III rama — Budowa na odcinku od ul. S 2x2 Budowa nowego odcinka ulicy 55,2
Krzywoustego do ul. Hetmarnskiej
(Rondo Zegrze)
Przebudowa wiaduktu Antoninek w - Przebudowanie istniejacego uktadu 525,0
Poznaniu w ciaggu drogi krajowej 92 wiaduktu dla potrzeb przysztej III
ramy
III rama — Przebudowa ul. Lechickiej - S 2X Przystosowanie istniejacej ulicy do pa-  942,0
Lutyckiej — (droga krajowa nr 92 — rametréw drogi ekspresowej i rozbu-
Wezel Lutycka — ul. Obornicka) dowa przekroju do 2x3 pasy ruchu
III rama — Przebudowa ul. Lechickiej - S 2Xx3 Przystosowanie istniejacej ulicy do pa- 583,0
Lutyckiej — (Wezet Obornicka ~-Wezet rametréw drogi ekspresowej i rozbu-
Polabska — Wezel Naramowicka) dowa przekroju do 2x3 pasy ruchu
III rama — Budowa na odcinku od ul. S 2x3 Budowa nowego odcinka ulicy 1910,0
Dabrowskiego do ul. Glogowskiej
Przebudowa wiaduktu Gérczyn w - Przebudowanie istniejacego uktadu 302,0
Poznaniu - wezet III ramy wiaduktu dla potrzeb przysztej III
komunikacyjnej ramy
II rama — ul. Nowe Zawady GP 2x3 Budowa nowego odcinka ulicy 75,0
ul. Dolna Wilda, odc. A2 — ul. GP 2x3 Przystosowanie ulicy do parametréw 70,0
Hetmanska drogi gtéwnej ruchu przyspieszonego i
rozbudowa przekroju do 2x3 pasy
ruchu
Modernizacja Lechickiej — od wezla GP 2x3 Przystosowanie ulicy do parametréow 49,5
Naramowice do Mostu Lecha drogi ekspresowej i rozbudowa
przekroju do 23 pasy ruchu
Rondo Kaponiera - Przebudowa uwzgledniajaca 200,0
wydluzenia trasy PST
ul. Sw. Wawrzynica, odc. Od ul. G 2x2 Budowa nowego odcinka ulicy 150,0
Zeromskiego do ul. Putaskiego
ul. Bukowska odc. od III ramy G 2x2 Rozbudowa istniejacego przekroju do 155,0
komunikacyjnej do granicy Miasta, 2x2 pasy ruchu
ul. Grunwaldzka, odc. III rama-gr. G 2x2 Rozbudowa istniejacego przekroju do 105,0
Miasta 2x2 pasy ruchu
ul. Bulgarska, odc. ul. Marcelinska—ul. G 2x2 Rozbudowa istniejacego przekroju do 50,0
Grunwaldzka 2x2 pasy ruchu
Modernizacja ulic w kwartale: Z 1x2 Przebudowa istniejacego ukladu ulic 50,0

Butgarska-Wegorka-Ptasia—Rumuriska—
Walbrzyska-Grunwaldzka-Marcelinska

Zrédto: Program drogowy miasta Poznania.

dano na nie 1110 mld zI przy kosztach utrzymania przekraczajacych w 2009 r. 45
mln zl. Zarysowany program drogowy wymaga 5,2 mld zt z tego 4,3 mld zt zwiaza-
nych jest z budowa III Ramy. Planowane jest zbudowanie 10 nowych weztéw wielo-
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Tabela 2.5. Ocena stanu nawierzchni dla odcinkéw drég i skrzyzowan nawierzchni drég
uktadu podstawowego miasta Poznania w roku 2009 (30 IX 2009)

Klasa stanu km % tys. m’ %
A - stan dobry 82 24,5 918 23,0
B - stan zadowalajacy 140 41,8 1761 44,1
C - stan niezadowalajacy, planowane wykonanie zabiegéw 25 7,5 311 7,8

D - stan zly, wymagane wykonanie zabiegéw trzymaniowych 88 26,3 1003 25,1
Razem 335 100,0 3993  100,0

Zrodto: ZDM w Poznaniu.

Tabela 2.6. Ocena stanu nawierzchni dla odcinkéw drég i skrzyzowan nawierzchni drég
uktadu podstawowego miasta Poznania w latach 1999-2009

Klasa stanu 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
A - stan dobry 10 9 10 13 16 15 12 13 13 15 23
B - stan zadowalajacy 40 45 46 47 44 42 43 42 45 48 44
C - stan niezadowalajacy, 16 15 13 10 10 11 13 13 10 9 8
planowane wykonanie
zabiegbéw

D - stan zly, wymagane jest 34 31 31 30 30 32 32 32 32 28 25
wykonanie zabiegow
utrzymaniowych

Razem 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Zrodto: ZDM w Poznaniu.
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Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie danych z ZDM w Poznaniu.

poziomowych. Kwota 1,9 mld zt przeznaczona bytaby na przebudowe istniejgcej in-
frastruktury, a drugie tyle na budowe nowych odcinkéw tras i ulic. Ponad 1 mld zt
kosztowaé bedzie przebudowa czterech istniejgcych weztéw i wiaduktow.
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Zroédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych z ZDM w Poznaniu.

2.2. Sie¢ drogowa powiatu poznanskiego

2.2.1. Drogi krajowe

2.2.1.1. Ewidencja drég krajowych i ich rozwaj

Z przedstawionego zestawienia w tabeli 2.7 wynika, ze na terenie powiatu poznan-
skiego przebiega 121,5 km droég krajowych oraz 40,9 km autostrady A2.

Planowane inwestycje drogowe oddzialu poznanskiego GDDKiA na drogach
krajowych w powiecie poznanskim na najblizsze lata to budowa wschodniej i za-
chodniej obwodnicy aglomeracji poznanskiej. Zadania te sg ujete w programie bu-
dowy drég krajowych na EURO 2012 w latach 2008-2012.

Wschodnia obwodnica (droga S-5) w polaczeniu z autostrada A2 i dalej z droga
S-11 ma wyprowadzi¢ tranzyt samochod6w ciezarowych poza obszar zurbanizowa-
ny. Podstawowe parametry techniczne:

e dlugos¢ obwodnicy: 34,6 + (4,5) km,

e klasa drogi: S ekspresowa dwujezdniowa,

e konstrukcja nawierzchni: kategoria ruchu KR5, obcigzenie 115 kN/o§,

e wezly dwupoziomowe: Kleszczewo z A2, Kleszczewo II, Kostrzyn, Iwno, Cho-
rzalki, Wierzyce, Fatkowo i Wozniki,

e obiekty inzynierskie: 2 mosty, 16 wiaduktow i 2 przejscia dla zwierzat gora.

Koszt inwestycji: 1300 mlin zi.

Zachodnia obwodnica Poznania (S-5) dzieki polgczeniu drogi S-5 z autostradg
A2 przeniesie znaczng czes$¢ ruchu tranzytowego z okolic Poznania na autostrade
A2 idalej droge ekspresowa S-5 w kierunku Bydgoszczy i Gdanska. Obwodnica po-
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prawi takze dojazd z Poznania do drogi krajowej nr 32 w kierunku Zielonej Gory.
Zmniejszy réwniez niekorzystny wplyw transportu na srodowisko w rejonie Ro-
snéwka, Debienka i Steszewa. Podstawowe parametry techniczne:
e dlugos¢ obwodnicy: 16,1 km,
e klasa drogi: S ekspresowa dwujezdniowa,
e konstrukcja nawierzchni: kategoria ruchu KR5, obcigzenie 115 kN/0o$,
e wezly dwupoziomowe : Ztotkowo, Rokietnica, Kobylniki , Swadzim, Zakrzewo,
Dabréwka i Gtuchowo z A2,
e obiekty inzynierskie: 2 mosty i 8 wiaduktdw.
Koszt inwestycji: 460,0 mln zi.

Tabela 2.7. Zestawienie drég administrowanych przez GDDKIiA oddzial Poznan na terenie
powiatu poznanskiego

Nr drogi Diugo$¢ [km] Gmina Miasto
5 9,007 Pobiedziska
5311 Pobiedziska Pobiedziska
10,074 Swarzedz
7,673 Komorniki
11,565 Steszew
3,102 Steszew Steszew
Razem 46,732
11 13,549 Suchy Las
13,695 Kornik
1,222 Kérnik Kérnik
Razem 28,466
32 9,042 Steszew
0,469 Steszew Steszew
Razem 9,511
92 13,971 Tarnowo Podgérne
2,863 Swarzedz Swarzedz
5,970 Swarzedz
10,351 Kostrzyn
3,652 Kostrzyn Kostrzyn
Razem 36,807
A2 10,146 Buk
8,906 Dopiewo
4,811 Komorniki
2,873 Komorniki Lubon
2,171 Kérnik
11,948 Kleszczewo
Razem 40,855

Zrodto: Dane GDDKIA oddziat Poznan.



Sie¢ drogowa powiatu poznariskiego 23

Zachodnia obwodnica Poznania S-5 (strona péinocna) w ciagu drogi krajowej
S-11 ma na celu wyprowadzi¢ ruch tranzytowy poéinoc-poludnie z Poznania po-
przez polaczenie z autostrada A2 oraz z S-5 zachodnig obwodnicg Poznania (strona
potudniowa). Ujemne skutki przejazdéw tranzytowych dotycza réwniez gminy Su-
chy Las. Budowa drogi pozwoli skréci¢ czas przejazdu oraz w znacznej mierze przy-
czyni sie do poprawy jakosci $rodowiska (redukcja halasu, ograniczenie zanie-
czyszczen powietrza) wewnatrz aglomeracji poznanskiej. Podstawowe parametry
techniczne:

e dlugo$¢ obwodnicy: 27,0 km,

e klasa drogi: S ekspresowa dwujezdniowa,

e konstrukcja nawierzchni: kategoria ruchu KR5, obcigzenie 115 kN/0o$,
e wezly dwupoziomowe: Konarzewo, Steszew, Wronczyn,

e obiekty inzynierskie: 15 wiaduktow i 1 most (estakada).

Koszt inwestycji: 600,0 mln zi.

Obwodnica zachodnia przyczyni sie do dalszego intensywnego rozwoju gospo-
darczego aglomeracji poznanskiej w gminach Suchy Las, Rokietnica, Tarnowo Pod-
gorne, Dopiewo i Komorniki. Ponadto uporzadkuje jej uktad komunikacyjny po za-
chodniej stronie Poznania.

2.2.1.2. Stan techniczny drég krajowych

W tabeli 2.8 (ryc. 2.5) przedstawiono ogélny stan drég krajowych w powiecie po-
znanskim wyrodzniajgc stan: dobry, niezadowalajacy lub zty, w latach 2005-2008.
Dane przedstawiono jako udzial procentowy lub dlugo$¢ w kilometrach drég w da-
nym stanie technicznym. Na podstawie przedstawionych danych mozna stwier-
dzi¢, ze w analizowanym okresie od 2005 do 2008 ogdlny stan drog krajowych w
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Ryc. 2.5. Ogoélny stan drég krajowych w powiecie poznanskim w latach 2005-2008
Zrédlo: Dane GDDKIA oddzial Poznan.
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Tabela 2.8. Stan drog krajowych w powiecie poznanskim w latach 2005-2008

Rok
Stan drog 2005 2006 2007 2008
[%]  [km]  [%] [km] [%]  [km]  [%]  [km]
dobry 43,4 71,455 36,9 54,552 25,7 38,117 15,5 22,080
niezadowalajacy 30,1 49,724 41,8 61,704 49,6 73,649 50,8 72,366
zly 20,0 33,041 19,3 28,568 22,5 33,338 33,7 47,946
brak danych 6,5 10,759 2,0 2,933 2,2 3,213 0,0 0,000

Zrodto: Dane GDDKIA oddziat Pozna.

powiecie poznanskim ulegt istotnemu pogorszeniu. W ciggu 4 lat zanotowano spa-
dek o 69,1% liczby kilometréw drég w stanie dobrym. W analogicznym okresie
liczba kilometréw drég w stanie ztym wzrosta o 45,2%.

2.2.1.3. Podsumowanie

Niepokoi fakt, ze aktualnie w zlym stanie technicznym pozostaje az 1/3 dlugosci
drég krajowych na terenie powiatu poznanskiego oraz to, ze zakres tego stanu od
wielu lat ulega powigkszeniu. Zabiegi utrzymaniowe nie nadazajg za szybka degra-
dacja stanu technicznego nawierzchni, ktérg stymuluje intensywny wzrost prze-
wozdéw fadunkéw. Poprawa tej niekorzystnej sytuacji mozliwa jest poprzez radykal-
ne zwigkszenie naktadéw na utrzymanie nawierzchni sieci drog krajowych.

Optymizm budza plany rozwojowe, ktére zakiadaja, ze przy 162 km sieci drég
istniejgcych na terenie powiatu poznanskiego, ktére administruje GDDKIA (w tym
67 km autostrady i drog ekspresowych) planuje si¢ wybudowanie 78 km nowych
drég ekspresowych, 18 wezidw, 5 mostdéw, 39 wiaduktéw i dwa przejscia dla
zwierzat tacznie za 2,36 mld zi.

2.2.2. Drogi wojewodzkie

2.2.2.1 Ewidencja drég wojewédzkich i ich rozwdj

W tabeli 2.9 opisano 9 drég administrowanych przez Wielkopolski Zarzad Drog

Wielkopolskich (WZDW) na terenie powiatu poznanskiego. Na terenie powiatu

poznanskiego przebiega 203,2 km drog wojewodzkich. W tabeli 2.10 podano ich

przebieg w jednostkach podziatu administracyjnego (ryc. 2.6 — lokalizacja).
Zgodnie z Wieloletnim Planem Inwestycyjnym na terenie powiatu poznanskiego

WZDW w Poznaniu po roku 2009 planowane sg nastepujace inwestycje drogowe:

- droga nr 306 w m. Buk ul. Sw. Rocha i ul. Wielkowiejska — termin realizacji w
latach 2009-2011, planowana warto$¢ zadania 3,6 mln zi;

- droga nr 196 — obwodnica m. Murowana Goélina o dt. 9,3 km., termin realizacji
w latach 2010-2011, planowana warto$¢ zadania 151,2 mln zi;

- droga nr 307 odc. Poznan-Zakrzewo — przebudowa drogi o d. 5,1 km; przewi-
dywany termin realizacji w latach 2010, planowana warto$¢ zadania wynosi
98,5 mln zi;
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Tabela 2.9. Drogi administrowane przez WZDW na terenie powiatu poznanskiego

Numer Przebieg Klasa

184 Szamotuly-PrzeZmierowo G

187 Oborniki Wlk.-Murowana Goslina G

196 Poznan-Murowana Goslina-Wagrowiec GP

306 Wilczyna-Buk-Steszew—-Nowe Dymaczewo G

307 Poznan-Buk-Opalenica G

430 Poznan-Mosina G

431 Granowo-Nowe Dymaczewo-Mosina-Kérnik G

433 Swarzedz-Gadki G

434 Lubowo-Kostrzyn-Kleszczewo-Kornik-Srem G, GP

Zrodto: Dane WZDW w Poznaniu.

- droga nr 184 odc. Pamigtkowo-PrzezZmierowo — przebudowa na odcinku 12,07
km, termin realizacji 2010-2011, planowana warto$¢ zadania wynosi 44,6 mln zi.
Powyzsze projekty realizowane beda z udzialem $rodkéw unijnych planowa-

nych na lata 2007-2013 w ramach WRPO. W ramach nastepujacych po WRPO

programéw planuje si¢ dalsze dziatania:

- droganr 433 wm. Zerniki — budowa nowej drogi di. 0,6 km, (4,7 mln z1);

- droga nr 431 w m. Rogalinek - budowa mostu (77,25 min z1);

- droga nr 433 — Swarzedz—Garby — przebudowa di. 3 km (15 mln zi);

- droga nr 196 — Murowana Goélina-Wagrowiec — przebudowa — 28,7 km (110
min z1).

Ponadto na doj$ciach do szkét dzieci i mtodziezy na drogach wojewddzkich pla-
nowane sg budowy chodnikéw w miejscowosciach: Dzie¢mierowo (DW 434; lata
2010/2011), Mirostawki (DW 306; rok 2011), Wielka Wie§ (DW 306; po roku
2011) i Biatezyn (DW 187; po roku 2011) oraz budowa sygnalizacji $wietnej w m.
Bialezyn (DW 187; rok 2010), natomiast w ramach Programu poprawy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego w roku 2010 beda realizowane chodniki w miejscowo-
$ciach Bedlewo (DW 431), Swiatniki i Mieczewo (DW 431) i Trzek (DW 434) oraz
modernizacja istniejacej sygnalizacji $wietlnej w m. Kleszczewo (DW 434). Laczna
warto$¢ opisanych zadan wynosi 3,4 mln zi.

2.2.2.2. Stan techniczny drég wojewddzkich i ich rozwaj

Zgodnie z danymi uzyskanymi z Wielkopolskiego Zarzadu Drog Wojewddzkich,
przedmiotem oceny, w latach 2003-2005, byly drogi krajowe numer 187, 306, 430,
431, 433, 434. Badania objely parametry réwnosci podtuznej i poprzecznej. Wska-
zujg one na radykalnie pogarszajacy si¢ stan techniczny drég wojewodzkich. Sytu-
acja jest tym bardziej dramatyczna, ze stan ten w ostatnich latach nie byt monitoro-
wany. Przykladowe dane dotyczace drogi 306 zestawiono w tabeli 2.11.

2.2.2.3. Podsumowanie

Stan techniczny drég wojewddzkich na terenie powiatu poznanskiego jest znacznie
gorszy od stanu drég krajowych — znikomy odsetek ich dtugosci daje sie zakwalifi-
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Tabela 2.10. Zestawienie dtugosci drég wojewodzkich na terenie gmin powiatu poznanskiego

. Drogi zamiejskie Drogi miejskie
Lp. Gmina
dlugos¢ [km]

1 Miasto Lubon - 3,483

2 Miasto Puszczykowo - 5,837

3 Buk - miasto - 5,383

4 Buk — obszar wiejski 14,810 -

5 Czerwonak 13,711 -

6 Dopiewo 8,265 -

7 Kleszczewo 9,338 -

8 Komorniki 2,387 -

9 Kostrzyn — miasto - 2,943
10 Kostrzyn — obszar wiejski 13,492 -
11 Koérnik — miasto - 0,860
12 Koérnik - obszar wiejski 22,615 -
13 Mosina — miasto - 4,605
14 Mosina — obszar wiejski 18,470 -
15 Murowana Goélina — miasto - 2,932
16 Murowana Goélina — obszar wiejski 19,551 -
17 Pobiedziska — obszar wiejski 3,305 -
18 Rokietnica 8,630 -
19 Steszew — miasto - 2,104
20 Steszew — obszar wiejski 25,671 -
21 Swarzedz — miasto - 1,423
22 Swarzedz — obszar wiejski 4,489 -
23 Tarnowo Podgdrne 8,898 -

173,632 29,570
Razem: 203,202

Zrodto: Dane WZDW w Poznaniu.

Tabela 2.11. Ogoélny stan drogi wojewodzkiej 306 w latach 2003-2005

Rok
Stan drog 2003 2004 2005
[%] [km] [%] [km] [%] [km]
dobry 33,5 3,0 15,0 3,0 2,8 0,5
zadowalajacy 27,5 2,5 50,0 10,0 32,1 6,0
niezadowalajacy 33,5 3,0 32,5 6,5 48,5 9,0
zly 5,5 0,5 2,5 0,5 16,6 3,0

Zrédto: Dane WZDW w Poznaniu.
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Ryc. 2.6. Sie¢ drogowa powiatu poznanskiego — drogi krajowe i wojewoédzkie
Zrédio: Mapa z programu Google Earth.

kowac jako dobry. Poprawa tego stanu wymaga radykalnego zwigkszenia naktadow
na utrzymanie sieci drég wojewddzkich.

Wielkopolski Zarzad Drég Wojewddzkich ma ambitne plany inwestycyjne do
roku 2013, w ramach WRPO planuje: przebudowe 50 km drég, budowe 10 km no-
wych drog, budowe mostu za ogdlng kwote 0,510 mld PLN.

2.2.3. Drogi powiatowe

2.2.3.1. Ewidencja drég powiatowych i ich rozwaj

Opis sieci drog powiatowych przedstawiono na podstawie danych uzyskanych z
Zarzadu Drog Powiatowych w Poznaniu. Laczna dtugosé drég powiatowych admi-
nistrowanych przez Zarzad Drog Powiatowych w Poznaniu w powiecie poznan-
skim wynosi 776 km. Drogi o nawierzchni nieutwardzonej (gruntowe) wystepuja
wylacznie na terenach pozamiejskich i stanowia 11,3% dlugosci catej sieci drég po-
wiatowych.

Zgodnie z Programem Naprawy Drég Powiatowych w latach 2008-2010 ZDP w
Poznaniu planuje inwestycje majace na celu poprawe stanu infrastruktury. Priory-
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tetem jest eliminacja odcinkéw drég o najgorszym stanie technicznym, a takze
utrzymanie w odpowiednim standardzie drég stanowigcych podstawe do przeno-
szenia ruchu tranzytowego oraz najbardziej obcigzonych ruchem pojazdow.

Program zaktada przebudowe 18 km drég. Koszt realizacji programu w okresie 3
lat szacuje si¢ na kwote okolo 45 mln zl. Przyjecie przy realizacji inwestycji i remon-
toéw drog trzyletniej perspektywy wprowadza tad w uktadzie planowania rzeczowego
robét drogowych. Umozliwia tez prowadzenia racjonalnej polityki z uwzglednia-
niem najwigkszych potrzeb remontowych droég, przy wspétudziale gmin.

Naklady powiatu poznanskiego na drogi powiatowe wykonywane sg przede
wszystkim w ciggach drég powiatowych uznanych za spetniajace ustawowa defini-
cje kategorii drogi powiatowej (Ustawa o drogach publicznych, art. 6a. 1). Na dro-
gach powiatowych, ktére nie spetniajg ustawowej definicji wykonywane beda jedy-
nie zabiegi biezacego utrzymania drég w minimalnym standardzie. Priorytetem sg
naprawy polegajace na wykonaniu remontdw istniejacej nawierzchni poprzez uto-
zenie tzw. nakladki bitumicznej, w zakresie istniejgcego pasa drogowego.

Na terenie powiatu poznanskiego prowadzi¢ si¢ bedzie rowniez inwestycje dro-
gowe zwigzane z Narodowym Programem Przebudowy Drég Lokalnych
2008-2011.

2.2.4. Drogi gminne

2.2.4.1. Ewidencja drég gminnych i ich rozwdj

Opis sieci drég gminnych oraz oceng dynamiki ich rozwoju przedstawiono na pod-
stawie danych uzyskanych z Urzedéw Miast oraz Urzedéw Gmin powiatu poznan-
skiego. Pod uwage wzieto naklady na utrzymanie i budowe drég w latach poprzed-
nich oraz planowane inwestycje.

2.2.4.2. Podsumowanie

Drogi gminne w obszarze powiatu ziemskiego majg 2,25 tys. km dlugo$ci. Wraz z
drogami powiatowymi stanowi to tacznie 3 tys. km. Bardzo niepokojacym faktem
jest, ze $rednio powyzej 50% drog gminnych aglomeragji to drogi gruntowe. W nie-
ktorych gminach odsetek ten osigga warto$¢ ponad 70% (tab. 2.13, 2.14).
Lacznie 15 gmin ujetych w tabeli 2.15 $rednio rocznie w latach 2001-2009 wy-
datkowato na drogi gminne 12,7 mln zl, podobna kwota jest planowana w 2010 r.
Przewazajgca cze$¢ tych naktadow wigze sie z aktywizacjg nowych terenéw logi-
stycznych (Tarnowo Podgérne, Kérnik, Dopiewo). Niedoinwestowanie sieci drég

Tabela 2.12. Drogi gminne w gminach miejskich

Gmina mieiska Ogolna dlugos¢ drog Drogi gminne miejskie o nawierzchni
) gminnych miejskich [km] nieutwardzonej [%]
Lubon 89,772 58,7
Puszczykowo 70,844 24,7

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z urzedéw.
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Tabela 2.13. Drogi gminne w gminach miejsko-wiejskich

Drogi gminne Drogi gminne

Gmina Og?lna 41ugoéé Dlgl;glg)ns'rc;yiilég pozarpiej skie'o Dlgl;rgl?nslrc;yi?g mie)’skie o
miejsko-wiejska drog gminnych pozamiejskich 'naw1erzchn1 . miejskich 'naw1erzchn1 .
[km] [km] nieutwardzonej [km] nieutwardzonej

[%] [%]

Buk 64,071 49,889 70,3 14,182 39,7

Kostrzyn 167,981 118,825 69,4 49,156 55,3

Koérnik 245,917 221,870 91,7 24,047 27,3

Mosina 138,3 80,0 83,1 58,3 76,3

Murowana Goélina 159,20 126,31 89,6 32,86 46,5

Pobiedziska 156 122 61,5 34 42,1

Skoki 157 139 63,3 18 38,9

Srem 120 103 56,0 17 36,0

Steszew 136,11 115,10 74,4 21,01 40,5

Swarzedz 222,686 174,300 85,1 48,321 24,6

Szamotuly 238,919 190,391 68,1 48,528 9,0

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z urzedéw.

Tabela 2.14. Drogi gminne w gminach wiejskich

Gmina wiejska Ogodlna dlugo$¢ drég gminnych Drogi. gminne o naYVierzchni
[km] nieutwardzonej [%]

Czerwonak 125,532 71,9

Dopiewo 160,50 65,7

Kleszczewo 58,702 60,7

Komorniki 92,1 69,9

Rokietnica 173,0 84,2

Suchy Las 105,2 74,4

Tarnowo Podgérne 91,594 34,7

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z urzedéw.

gminnych powoduje obnizenie poziomu zycia ludnoéci szczegdlnie tam, gdzie dro-
gi gminne przebiegaja w granicach miast i osiedli. Brak nawierzchni i kanalizacji
deszczowej utrudnia normalne funkcjonowanie tych jednostek osadniczych.

Z informacji uzyskanych z Urzedéw Gmin wynika, ze planuje sie corocznie
$rednio 10-procentowy wzrost naktadéw na drogi gminne. Istnieje potrzeba zwiek-
szenia tych nakladéw do takiego poziomu, aby w ciggu 10-15 lat drogi gminne po-
siadaty nawierzchnie ulepszone. Oznaczaloby to w latach 2010-2020 naktady rze-
du 250 mln zi.
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Tabela 2.15. Naklady finansowe na drogi gminne

Planowane naktady

Gmina Srednie naktady roczne w latach minionych [tys. zi] na rok 2010 [tys. z1]
Buk 2006-2008 686,6 990,0
Czerwonak 2006-2009 4400,0 5687,6
Dopiewo 2008-2009 2062,0 5028,8
Kleszczewo 2007-2008 1939,6 1157,2
Komorniki 2005-2009 5283,6 16200,0
Kostrzyn 2006-2008 2976,1 5791,0
Kornik 2008-2009 8290,4 3953,6
Lubon 2007-2009 1263,3 1560,0
Mosina 2007-2008 3763,1 5200,0
Murowana Goélina 2003-2008 3566,8 4700,0
Pobiedziska 2001-2008 2228,6 3220,0
Puszczykowo 2006-2009 5675,0 5396,1
Rokietnica 2006-2009 591,5 1090,0
Skoki 2005-2009 1865,0 3918,8
Srem 2008-2009 2826,0 2834,0
Steszew 2005-2009 2263,8 2000,0
Suchy Las 2005-2009 2263,8 10172,0
Swarzedz 2007-2009 20742,9 16516,9
Szamotuly 2006-2009 8000,0 7500,0
Tarnowo Podgérne 2003-2008 6744,6 24950,0

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z urzedéw.

Biorac pod uwage dotychczasowy proces zabudowy mieszkaniowej w tym hory-
zoncie czasowym powinno powsta¢ 400 km nowych ulic wyltacznie dla obstugi tych
terenéw. Wymagac¢ to bedzie kilkakrotnie wiekszych naktadow.

2.3. Bezpieczenstwo ruchu drogowego w aglomeracji

Bezpieczenstwo ruchu drogowego (brd) nalezy traktowac jako priorytet, poniewaz
Polska w dalszym ciagu zajmuje czotowe miejsce w Europie pod wzgledem ciezko-
$ci wypadkéw drogowych oraz ryzyka $mierci uczestnika wypadku drogowego.
Podstawowe tego przyczyny wiazg sie z niskg kulturg motoryzacyjna uczestnikow
ruchu oraz niska jakoscig infrastruktury drogowej, miedzy innymi: brak wystar-
czajgcej hierarchizacji drog i niedostosowanie ich do pelnionych funkgji, niebez-
pieczne obiekty w pasie drogowym, przejscia drég tranzytowych przez miasto, za-
budowa na znacznej dtugosci drog, bledne rozwigzania skrzyzowan i przejs¢ dla
pieszych, brak urzadzen bezpieczenstwa ruchu dla pieszych i rowerzystow.
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Poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego mozna uzyskac poprzez komplekso-

we programy dziatania w zakresie:

e edukagji:

e szkolenia i egzaminowania kierowcéw i kandydatéw na kierowcow,

¢ nadzoru nad ruchem drogowym oraz odpowiednich rozwiazan prawnych,
e wymiaru sprawiedliwosci,

e stanu technicznego pojazdu i wyposazenia,

e infrastruktury drogowe;j,

e ratownictwa na drogach i w zakresie pomocy ofiarom wypadkow.

W dziataniach dotyczacych zachecania uzytkownikéw drég do poprawnego za-
chowania na drodze, zdaniem Komisji Europejskiej priorytetem powinno by¢ zwie-
kszenie stopnia przestrzegania przez uzytkownikéw drég istniejgcych przepisow
prawnych. Planuje sie¢ m.in. stopniowe ujednolicanie zasad sprawowania kontroli
policyjnych, harmonizowanie kar za wykroczenia i przestgpstwa drogowe, a takze
potozenie wiekszego niz do tej pory nacisku na sprawe odsuwania od uczestnictwa
w ruchu drogowym szczegélnie niebezpiecznych kierowcow. Komisja Europejska
bedzie takze wspierac dziatania edukacyjne i kampanie promocyjne, a takze propo-
nowac ujednolicenie rozwigzan w zakresie szkolenia i egzaminowania kierowcow.

2.3.1. Bezpieczenstwo ruchu drogowego miasta Poznania

Analizujac przedstawione dane dotyczace wypadkowo$ci na terenie miasta Pozna-
nia (tab. 2.16, ryc. 2.7), nalezy stwierdzi¢, ze nie obserwuje sie trendu poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Rocznie na terenie Poznania ginie okolo 40
oséb, a cigezko rannych pozostaje okoto 360 oséb.
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Zrédto: Program Gambit.
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Tabela 2.16. Zestawienie wypadkéw i rannych na terenie miasta Poznania

Rok Wypadki Ranni Ciezko ranni Zabici Razem ofiary
2004 1153 1448 374 50 1498
2005 1030 1291 352 30 1321
2006 1075 1327 329 28 1355
2007 1200 1492 366 38 1530
2008 1193 1452 343 39 1491

Zrodto: Program Gambit.

2.3.2. Bezpieczenstwo ruchu drogowego powiatu poznanskiego

2.3.2.1. Drogi krajowe

Na podstawie danych zawartych w tabeli 2.17 oraz przedstawionych na rycinie 2.8
mozna stwierdzi¢, ze w analizowanym okresie od 2004 do 2008 liczba wypadkow
na drogach krajowych wyniosta srednio 176. W okresie od 2004 do 2008 roku dane
oscyluja na stalym poziomie (nieco ponizej 20 zabitych i 280 rannych $rednio rocz-
nie).

Na podstawie atlasu ryzyka na drogach krajowych w Polsce, EuroRAP
2006-2008 drogi krajowe w aglomeracji poznanskiej, pod wzgledem ryzyka indy-
widualnego w poréwnaniu z innymi krajowymi aglomeracjami, przedstawiajg sie
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Bezpieczenstwo ruchu drogowego w aglomeracji 33

Tabela 2.17. Zestawienie liczby wypadkdéw, oséb zabitych i rannych w wypadkach na dro-
gach krajowych w powiecie poznanskim w latach 2004-2008

Rok
2004 2005 2006 2007 2008
Wypadki 195 166 171 177 171
Zabici 25 15 19 11 21
Ranni 295 236 265 304 273

Zrédto: Program Gambit.

w wyraznie lepszej sytuacji (najczesciej matego, sredniego i lokalnie duzego za-
grozenia w pieciostopniowej skali ocen). Bardzo duze ryzyko indywidualne wyste-
puje tylko na péinocnych wylotach z Poznania, czyli na drogach krajowych nr 11 i
nr 5.

2.3.2.2. Drogi wojewddzkie

Na podstawie danych zawartych w tab. 2.18 oraz przedstawionych na rycinie 2.9
mozna stwierdzi¢, ze w analizowanym okresie od 2004 do 2008 liczba wypadkéow
na drogach wojewodzkich wyniosta $rednio 132 rocznie (w tym 10 zabitych i 220
rannych).

Tabela 2.18. Zestawienie liczby wypadkdw, oséb zabitych i rannych w wypadkach na dro-
gach wojewodzkich w powiecie poznanskim w latach 2004-2008

Rok
2004 2005 2006 2007 2008
Wypadki 132 141 157 113 117
Zabici 13 9 8 9 9
Ranni 224 214 242 183 194

Zrédto: Program Gambit.

2.3.2.3. Drogi powiatowe i gminne

Na podstawie danych zawartych w tabeli 2.19 oraz przedstawionych na rycinie
2.10 mozna stwierdzi¢, ze w analizowanym okresie od 2004 do 2008 liczba wypad-
kéw na drogach powiatowych i gminnych wzrasta i to znacznie.

Tabela 2.19. Zestawienie liczby wypadkéw, oséb zabitych i rannych w wypadkach na dro-
gach powiatowych i gminnych w powiecie poznanskim w latach 2004-2008

Rok
2004 2005 2006 2007 2008
Wypadki 337 311 331 408 413
Zabici 20 19 18 16 22
Ranni 453 428 430 528 528

Zrédto: Program Gambit.
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2.3.2.4. Ogodlna charakterystyka bezpieczenstwa ruchu drogowego na
terenie ziemskiego powiatu poznanskiego w latach 2004-2008

Od roku 2005 na terenie powiatu poznanskiego liczba wypadkéw stopniowo wzra-
stata (tab. 2.20, ryc. 2.11). Z analizy sytuacji na drogach krajowych, wojewodzkich,
powiatowych i gminnych wynika, ze do najwigkszej liczby wypadkéw dochodzi na
drogach powiatowych i gminnych. Niepokéj budzi fakt, ze dotyczy to aglomeracji
poznanskiej — najbardziej rozlegtej sieci drég, tacznie okoto 3 tys. km.

Dane programu Gambit dla poznanskiego powiatu ziemskiego przedstawiajg
szeroka statystyke wypadkdéw, mimo jednak bogatej warstwy informacyjnej dane te
przedstawiajg ograniczona warto$¢. Z informacji, ze przewazajaca liczba wypad-
kow zdarza si¢ na odcinkach prostych, w dzien, przy dobrej widocznosci i na suchej
nawierzchni nie wynika zadna konstruktywna konkluzja. Zastosowanie tych da-

Tabela 2.20. Zestawienie liczby wypadkdw, oséb zabitych i rannych w wypadkach na dro-
gach powiatu poznanskiego w latach 2004-2008
Rok
2004 2005 2006 2007 2008
Wypadki 664 618 659 698 701
Zabici 58 43 45 36 52
Ranni 972 878 937 1015 995

Zrédlo: Program Gambit.
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nych mogloby mie¢ miejsce w przypadku okreslonej lokalizacji zdarzen, pro-
wadzacej do analizy miejsc niebezpiecznych. Podkresli¢ nalezy, ze takiej analizy nie
przeprowadzono na terenie zaréwno grodzkiego jak i ziemskiego powiatu poznan-
skiego. Mimo to ponizej zestawiono kilkanascie uwag wynikajgcych z analizy da-
nych Programu.

Analizujac dane z tabeli 2.21 warta odnotowania konkluzjg jest stukrotnie
mniejsza liczba wypadkow badzZ na skrzyzowaniach z ruchem okreznym badz drég
réownorzednych niz na skrzyzowaniach z wyznaczonym pierwszenstwem przejaz-
du. Znacznie mniej wypadkéw odnotowano na podwojnych jezdniach jednokie-
runkowych anizeli na jezdniach dwukierunkowych, a na dwujezdniowych drogach
bezkolizyjnych mniej jak na dwujezdniowych kolizyjnych (tab. 2.22). Znacznie
czestsze bywajg wypadki na skrzyzowaniach bez sygnalizacji jak z sygnalizacja
(tab. 2.23). Najwiecej, prawie 1100 zdarzen drogowych na terenie powiatu po-
znanskiego, stanowily zderzenia pojazdéw boczne (skrzyzowania), ponad 900
czolowe i tylne, a najechanie na pieszego stanowito przyczyne ponad 500 wypad-
kéw. Najechania na drzewo, stup lub inny obiekt stanowito przyczyne ponad 300
zdarzen, podobnie czeste jest wywrdcenie pojazdu.

Tabela 2.21. Zestawienie odcinkéw, na ktérych doszio do wypadkéw w powiecie poznan-
skim w latach 2004-2008

Odcinek Wypadki Ranni Zabici

Odcinek prosty 1891 2655 156
Zakret, tuk 345 519 20
Spadek 8 12

Wierzcholek wzniesienia 3 10 0
Rejon skrzyzowania 61 95

Skrzyzowanie z drogg réwnorzedne 7 11 0
Skrzyzowanie z drogg z pierwszenstwem 990 1445 53
Skrzyzowanie o ruchu okreznym 9 15

Wzniesienie 5 7 0

Zrédto: Program Gambit.

Tabela 2.22. Zestawienie rodzaju drég, na ktérych doszto do wypadkéw w powiecie poznan-
skim w latach 2004-2008

Rodzaj drogi Wypadki Ranni Zabici
Autostrada 48 96 10
Ekspresowa 1 1 0
Dwie jezdnie jednokierunkowe 346 500 38
Jednokierunkowa 32 40 0
Jednojezdniowa dwukierunkowa 2913 4160 186

Zrédto: Program Gambit.
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Tabela 2.23. Zestawienie wypadkéw w odniesieniu do skrzyzowan z sygnalizacja (sprawna
lub nie dzialajacg) i bez w powiecie poznanskim w latach 2004-2008

Sygnalizacja Wypadki Ranni Zabici
Jest, dziata 196 255 8
Jest, nie dziala 29 33 5
Brak 3115 4509 221

Zrédto: Program Gambit.

Najczestsza przyczyng wypadkow byto niedostosowanie predkosci do warun-
kow ruchu (1007 zdarzen drogowych), nie udzielenie pierwszenstwa przejazdu
(901 wypadkoéw), oraz nieprawidtowe wyprzedzanie lub niezachowanie odpowied-
niej odlegtoséci miedzy pojazdami (tacznie ponad 350 zdarzen). Najczesciej ofiara-
mi wypadkéw byli ludzie w wieku 20-30 lat. Najwigcej wypadkéw miato miejsce
przy dobry warunkach atmosferycznych co do liczby zdarzen, liczby rannych i licz-
by zabitych. Najczestsze zte warunki pogodowe, w ktorych doszto do wypadkoéw to
zachmurzenie (26%), opady deszczu (10%), opady gradu (2%), mgta i silny wiatr
(1%), a oslepienie storicem (0,5%). Najwiecej wypadkéw mialo miejsce w porze
dziennej — tak co do liczby zdarzen, rannych i zabitych. Wypadki po zmroku oraz
noca stanowily ponad 30% ogdlnej liczby wypadkéw — po polowie na drodze
oswietlonej oraz nieo$wietlonej. Najwiecej wypadkéw wystapito przy suchej na-
wierzchni zaréwno co do liczby zdarzen, jak i rannych oraz zabitych. Na drodze
mokrej doszto do 30% wypadkéw oraz 5% na nawierzchni oblodzonej lub zasnie-
zonej. Katuze, zanieczyszczenia wystgpujace na jezdni czy koleiny lub garby nie
mialy wiekszego wplywu na liczbe wypadkow.

Najniebezpieczniejsze byly drogi jednojezdniowe dwukierunkowe (87% wy-
padkéw), a autostrady i drogi jednokierunkowe stanowity niewielki udzial (powy-
zej 1%, tab. 2.22). Istotng konkluzja, zreszta potwierdzona takze w opracowaniu
ogdlnokrajowym, jest, ze drogi dwujezdniowe sa znacznie bardziej bezpieczne
(prawie 10-krotnie mniejsza liczba wypadkdéw niz na drogach jednojezdniowych).
Na autostradach, drogach ekspresowych i innych drogach dwujezdniowych odno-
towano 10-krotnie mniejsza liczbe wypadkéw niz na drogach dwujezdniowych
kolizyjnych.

Tabela 2.24. Zestawienie wypadkéw z udzialem rowerzystow w powiecie poznanskim w la-
tach 2004-2008

Rok Wypadki Ranni Zabici
2004 71 67 3
2005 63 58 6
2006 62 56 3
2007 51 44 6
2008 61 57 5

Zrédto: Program Gambit.
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Piesi w latach 2005-2008 stanowili 11% ogoélnej liczby rannych w wypadkach,
za$ piesi, ktérzy doznali $miertelnego wypadku stanowili 26%. Rowerzysci stano-
wia mniejszy odsetek uczestnikéow ruchu, jednak liczba wypadkow z ich udziatem
jest stosunkowo duza, co mozna uzna¢ za sytuacje problematyczna dla popularyza-
¢ji uzytkowania roweru (tab. 2.24).

2.3.2.5. Podsumowanie

Na podstawie dostepnych danych mozna stwierdzi¢, ze sie¢ drég powiatu pozna-
nskiego i ulic miasta Poznania wymaga zabiegéw technicznych w celu zwigkszenia
bezpieczenstwa uzytkownikéw drég. Skuteczna poprawa stanu bezpieczenstwa
wymaga jednak identyfikacji miejsc najbardziej niebezpiecznych oraz programéw
realizowanych wspdlnie przez wiele instytucji i organizacji lokalnych (zgodnie z
ideg programu Gambit).

Z podsumowan zawartych w niniejszym rozdziale wynika, ze jednym z najistot-
niejszych czynnikéw, ktoéry wplywa na ciezar i skutki zdarzenia jest nadmierna
predkosé¢. Ta nadmierna predko$é wynika z kazdego elementu analizy np. w do-
brych warunkach pogodowych rozwija si¢ nadmierne predkoéci, podobnie na od-
cinkach prostych drogi. Nawierzchnia sucha umozliwia rozwijanie nadmiernych
predkosci, dobre o$wietlenie takze. Szczegdlnie niebezpieczne sa skrzyzowania
drég podporzadkowanych z droga gtéwna. W miejscach tych zabiegi modernizacyj-
ne maja na celu wymuszenie ograniczenia predkodci. Jednym z istotniejszych
zagadnien jest zapewnienie bezpieczenstwa pieszych poprzez przebudowe skrzy-
zowan, wykonanie bezpiecznych przej$¢ dla pieszych oraz chodnikéw i bezpiecz-
nych paséw lub drég rowerowych.
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2.4. Sie¢ drogowa i ruch drogowy, a srodowisko
cztowieka

2.4.1. Klimat akustyczny w aglomeracji poznanskiej

2.4.1.1. Wprowadzenie

Wobec nasilenia proceséw urbanizacyjnych i zwigzanej z nimi postepujacej degra-
dacji klimatu akustycznego srodowiska, zapewnienie wiasciwych warunkéw aku-
stycznych na etapie planowania przestrzennego, realizacji inwestycji oraz poprzez
system dziatan kontrolnych podejmowanych w odniesieniu do réznego rodzaju
zrédet hatasu staje si¢ zadaniem priorytetowym. Sposréd wielu rodzajéw halasu
(komunikacyjny, przemystowy i komunalny) najtrudniejszy problem, ze wzgledu
na obszar i liczbe 0s6b objetych jego oddziatywaniem oraz praktyczne mozliwosci
ograniczania, stanowi aktualnie hatas komunikacyjny, w szczegélnosci drogowy. Z
danych Inspekcji Ochrony Srodowiska wynika, ze okoto 16% ludnoéci zagrozonej
hatasem drogowym poddane jest oddziatywaniu halasu o bardzo wysokim pozio-
mie (poziom dzienno-nocny powyzej 70 dB). Celem strategicznym przyjetym w
panstwach Unii Europejskiej jest ograniczenie poziomu dzienno-wieczorno-noc-
nego w miejscach zamieszkania ludzi do wartoéci 55 dB. Dane dotyczace stanu kli-
matu akustycznego zgromadzone w systemie panstwowego monitoringu §rodowi-
ska dokumentuja narazenie na nadmierny halas znacznej czedci obszarow
potozonych na terenie miast oraz w otoczeniu giéwnych szlakéw komunikacyj-
nych. Problemy te sg wigc réwniez udzialem aglomeracji poznanskiej.

W zwiagzku z wprowadzeniem nowych wskaznikéw oceny hatasu, w roku 2007
ukazaly sie przepisy wykonawcze okreslajace kryteria poprawnosci klimatu aku-
stycznego w  Srodowisku - Roz-
porzadzenie Ministra Srodowiska z  Tabela2.26. Skutecznoé¢ akustyczna ekranu
dnia 14 czerwca 2007 roku w sprawie -

. ; Wysokos¢
dopuszczalnych pozioméw hatasu w ekranu
$rodowisku (Dz.U. nr 120, poz. 826). akustycznego
Dla klas terenu wyréznionych ze [m]

Wysokos¢ Skutecznosé
punktu akustyczna
obserwacji [m] ekranu [m]

wzgledu na sposéb zagospodarowania i 2 4 11,5
pelnione funkcje podano dopuszczalny 3 17,5
rownowazny poziom hatasu w porze 4 21,0
dziennej  (6.00-22.00) i nocnej 5 6 5,7
(22.00-6.00) oraz dopuszczalne warto- 3 14,0
§ci  wskaznikéw  dlugookresowych 4 186
LDWN i LN dla poszczegdlnych rodza- '
sr . . ; 2 8 6,8
jow zrodet halasu i okreslonych prze-
dzialéw czasu. Podstawg okreslenia do- 3 2.2
4 15,6

puszczalnej wartos$ci poziomu
I éwnowainego hatasu dla danego tere-  Zrodto: R. Makarewicz, ,Mapa akustyczna miasta

Poznania wraz z programem ochrony $rodo-
wiska przed hatasem”, Poznan 2008 r.
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nu jest zaklasyfikowanie go do okreslonej kategorii, o wyborze ktérej decyduje spo-
sob zagospodarowania.

Generowanie hatasu przez $rodki komunikacji drogowe;j jest przewaznie proce-
sem stochastycznym, niestacjonarnym. Zmienno$¢ poziomu hatasu w danym
punkcie zalezy od wielu czynnikéw, takich jak natezenie, struktura i predkos¢ ru-
chu, poziom techniczny pojazdéw, warunki meteorologiczne, rodzaj i stan na-
wierzchni, charakter zabudowy. Dla hataséw drogowych i kolejowych dopuszczal-
ne wartosci pozioméw hatasu wynosza w porze dziennej — w zaleznosci od funkcji
terenu — od 50 do 65 dB, w porze nocnej 45-55 dB, Warto$ci te s wymagane za-
réowno w przypadku wskaznikdéw oceny hatasu stosowanych w polityce dtugookre-
sowej (LDWN i dlugookresowy poziom nocny LN), jak i w odniesieniu do jednej
doby (poziom réwnowazny hatasu LAEQD dla pory dnia i poziom réwnowazny
hatasu LAEQN dla pory nocy). Spelnienie wymogéw rozporzadzenia nie gwaran-
tuje mieszkanicom warunkéw, w ktérych nie wystepuje uciazliwe oddziatywanie
hatasu. Przyjete standardy stanowig kompromis pomiedzy oczekiwaniami i realny-
mi mozliwosciami ograniczania hataséw komunikacyjnych.

W tabeli 2.25. przedstawiono minimalne odlegtosci obiektéw budowlanych od
drég publicznych (wg art. 43 ustawy o drogach publicznych).

2.4.1.2. Hatasy komunikacyjne

W zwigzku z realizacjg obowiazkéw ustawowych w zakresie monitoringu klimatu
akustycznego, w roku 2007 zakonczono realizacje mapy akustycznej miasta Pozna-
nia, map akustycznych dla odcinkéw drog krajowych nr 5, 11, 251 92 i autostrady
A2 oraz wybranych odcinkéw drog wojewddzkich, na ktérych natezenie ruchu po-
jazdéw przekracza 3 mln pojazdéw rocznie.

Ruch samochodowy powoduje przekroczenia prezentowanych dopuszczalnych
poziomoéw hatasu w zaleznosci od typu zabudowy (jednorodzinna, wielorodzinna,
$rodmiejska) o odpowiednio: powyzej 20 dB, od 15 do 20 dB oraz od 10 do 15 dB.
Ruch tramwajowy takze powoduje przekroczenia dopuszczalnych wartoéci pozio-
mu hatasu, jednak sa one mniejsze od przekroczen powodowanych ruchem samo-
chodowym. Na przekroczenia rzedu 10-15 dB narazonych jest stosunkowo niewie-
lu mieszkancéw miasta, w Poznaniu sg to mieszkancy os. Stowianskiego (okolice
ul. Urbanowskiej), Jezyc (ul. Dgbrowskiego) i Lazarza (ul. Glogowska). Najwiek-
sza liczba mieszkancow Poznania narazona jest na przekroczenia od 0 do 10 dB.

Przekroczenia poziomu dopuszczalnego wystepuja zaréwno w zabudowie wie-
lorodzinnej, jak i jednorodzinnej, zlokalizowanej wzdluz calej sieci linii tramwajo-
wych w Poznaniu. Tylko w niewielu przypadkach, linia tramwajowa nie powoduje
przekroczen dopuszczalnego poziomu halasu w $rodowisku. W centrum miasta
natezenie ruchu tramwajowego jest bardzo duze, a zabudowa mieszkaniowa znaj-
duje sie bardzo blisko linii tramwajowych.

Gléwnym Zrédiem przekroczen hatasu lotniczego jest lotnisko wojskowe Krze-
siny, gdzie stacjonuja samoloty wojskowe F-16. Tereny zagrozone ponadnorma-
tywnym oddziatywaniem hatasu lotniczego znajduja si¢ w bezpo$rednim sgsiedz-
twie lotniska (w nieduzej odlegtosci od plyty lotniska) oraz nad korytarzami
dolotéw i odlotéw. W tej czesci Poznania znajduja sie przede wszystkim tereny za-
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Tabela 2.27. Catkowita emisja gazéw cieplarnianych (CO,, CH, i N,0) w ekwiwalentnych
warto$ciach emisji CO, na terenie miasta Poznania dla sektora transportu

Rodzaj pojazdu

Sam. cigzarowe Sam. ciezarowe

Rok Sirsr;?::gy 1 do 1,5 L powyzej I:S_t Autobusy
adownosci tadownosci
Emisja [tony]
Emisja CO, 1990 393787 128999 45090 31246
1995 576805 108515 37135 18241
2000 517196 207094 66095 20545
2005 546437 279332 88984 22862
Emisja CH, 1990 2848 620 85 65
1995 4086 513 67 38
2000 2296 67 99 34
2005 1953 759 127 35
Emisja N,O 1990 3171 1331 592 429
1995 7394 1421 511 250
2000 24236 6929 1071 376
2005 30702 10940 1533 448

Zrédto: H. Gaj, ,,Bilans cieplarniany gazéw dla miasta Poznania”, Agpress, Poznan 2008 r.

budowy mieszkaniowej jednorodzinnej oraz tereny mieszkaniowo — ustugowe. Po-
ziom dopuszczalnego halasu w obrebie lotniska Krzesiny przekroczony jest maksy-
malnie o ok. 15 dB. Zasieg oddzialywania ponadnormatywnego poziomu hatasu od
lotniska cywilnego Lawica jest stosunkowo niewielki.

Przedmiotem badan monitoringowych byly warunki akustyczne panujace w
otoczeniu odcinka autostrady pomiedzy Nowym Tomys$lem i miejscowoscig
Modla. W porze dziennej przekroczenia dopuszczalnej wartoséci poziomu hatasu w
$rodowisku stwierdzono w Luboniu, w rejonie ulic Koéciuszki i Al. Niepodlegtosci.
Ponadto w Dopiewie poziom hatasu ksztaltuje sie na granicy wartosci dopuszczal-
nych. W porze nocnej warto$ci dopuszczalne sa przekroczone w wiekszo$ci punk-
téw pomiarowych. W zadnym sposréd 10 objetych badaniami punktéw poziom
rownowazny hatasu w porze nocnej nie ksztaltuje si¢ ponizej wartosci dopuszczal-
nej. Najniekorzystniejsze warunki akustyczne panujg w Luboniu, przy ul. Niepod-
legtosci.

2.4.1.3. Monitoring szczegélnych ucigzliwosci hataséw drogowych

Za wystepowanie warunkéw szczegdlnej uciagzliwosci hatasu uznaje si¢ przekro-
czenie poziomoéw progowych, okreslonych w obowigzujacym do niedawna Roz-
porzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 9 stycznia 2002 r., ktére dla hatasow dro-
gowych wynosza: 75 dB przed elewacja budynku mieszkalnego w porze dziennej i
67 dB w porze nocnej, a dla obiektéw szczegolnie chronionych (szkdl, szpitali itp.)
65 dB w dzien i 60 dB w nocy. Likwidacja istniejacych konfliktow akustycznych wy-
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nikajgcych z oddzialywania halaséw drogowych jest zadaniem kosztownym i
zloZonym, niestety réwniez nie zawsze mozliwym. Zgodnie z art. 115a, ust. 2 usta-
wy Prawo ochrony srodowiska, jezeli hatas powstaje w zwiazku z eksploatacja dro-
gi, linii kolejowej lub tramwajowej, nie przewiduje si¢ wydania decyzji o dopusz-
czalnym poziomie hatasu w srodowisku, a zatem inspekcja ochrony srodowiska nie
ma mozliwosci wydania decyzji o administracyjnej karze pienieznej w przypadku
przekraczania standardow jakosci klimatu akustycznego. Wyniki badan, a w szcze-
golnosci informacje o stwierdzonych przekroczeniach, sa przekazywane organom
administracji oraz zarzadzajgcym drogami, zobowigzanym do podejmowania dzia-
tan w tym zakresie. Na podstawie art. 362.1 ustawy organ ochrony $rodowiska
moze, w drodze decyzji, nalozy¢ na zarzadzajacego obowiazek ograniczenia od-
dzialywania na $rodowisko lub przywrdcenia srodowiska do stanu wtasciwego. Ana-
liza konkretnych sytuacji wymaga witasciwego wyboru podejmowanych dziatan.

W wielu przypadkach niezbedne jest wyprowadzenie ruchu komunikacyjnego
poza tereny zurbanizowane. Budowa odcinka autostrady A2 odcigzyta droge kra-
jowg nr 92, przyczyniajac sie do poprawy warunkéw akustycznych na terenach
polozonych w jej sasiedztwie. Rownoczes$nie, ze wzgledu na uciazliwosci akustycz-
ne zwigzane z oddzialywaniem autostrady, w miejscach narazonych na hatas wybu-
dowano ekrany akustyczne (wzdtuz wielkopolskiego odcinka autostrady tacznie
10,1 km.). Ekrany powstaly réwniez przy innych drogach powiatu poznanskiego,
aby zapewni¢ wtasciwe warunki na pobliskich terenach zabudowanych lub miej-
scach wyznaczonych w obszarach Natura 2000 (Dolina Warty). Zakonczone ostat-
nio inwestycje w tym zakresie to np. wzdluz drogi wojewodzkiej nr 307 od projek-
towanej drogi S1l do miasta Buk. Ekrany akustyczne chronig przed hatasem
komunikacyjnym mieszkancéw kilku rejonéw Poznania. Moga one by¢ realizowa-
ne réwniez w postaci waléw ziemnych (np. w sasiedztwie trasy Poznanskiego
Szybkiego Tramwaju) lub zabudowy ekranujgcej. Skuteczno$é ekranu zalezy od
jego dlugosci i wysokosci oraz lokalizacji punktu obserwacji. (tab. 2.26).

Zmniejszeniu uciazliwosci akustycznych powodowanych ruchem pojazdow
stuza réwniez lokalne ograniczenia predkos$ci ruchu, zmniejszenie udzialu pojaz-
déw ciezkich w strumieniu ruchu, poprawa plynnosci ruchu, zapewnienie wtasci-

Tabela 2.25. Minimalne odlegtosci obiektéw budowlanych od drég publicznych (wg art. 43
ustawy o drogach publicznych)

Na terenie zabudowy

Lp. Rodzaj drogi Poza terenem zabudowy

miast i wsi
1  Autostrada 30m 50 m
Droga ekspresowa 20 m 40 m
Droga ogdlnodostepna:
— krajowa 10 m 25m
- wojewodzka 8 m 20m
- gminna, lokalna miejska i zaktadowa 6 m 15m

Zrédto: A. Kotaska, ,Klimat akustyczny miasta poznania 1997-1999”, Biblioteka Monitoringu Srodo-
wiska, Poznan 2002.
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wego stanu technicznego nawierzchni drogowych, w tym stosowanie tzw. "ci-
chych" nawierzchni drogowych o wilasciwosciach ttumienia hatasu. Skutecznos¢
akustyczna takich nawierzchni zalezy przede wszystkim od budowy nawierzchni,
predkosci ruchu oraz kategorii pojazdéw samochodowych (dla pojazdéw lekkich
skuteczno$¢ akustyczna jest wieksza niz dla pojazdéw ciezkich). Im wieksza pred-
ko$¢ ruchu, tym ttumienie hatasu jest wieksze. W warunkach miejskich, w zale-
zno$ci od rodzaju nawierzchni oraz predkosci ruchu, skuteczno$¢ akustyczna ci-
chych nawierzchni moze osiaga¢ 5 dB.

Konieczne sg remonty i modernizacje torowisk tramwajowych na niemal poto-
wie diugosci sieci — zty stan techniczny torowisk jest zrédtem znacznego wzrostu
poziomu halasu generowanego przez poruszajace si¢ tramwaje. Z tego powodu,
przeprowadzenie remontu oraz dodatkowa modernizacja polegajaca na zastosowa-
niu szyn bezstykowych (ze sprezystym mocowaniem do podkiadéw oraz syste-
mem ttumienia drgan) okazuje sie bardzo skuteczng metodg redukgji. Stosuje sie
réwniez technologie z akustycznie migkkim wypelnieniem pomigdzy szynami —
tzw. "zielone torowisko" (porosnigte trawa pomigdzy szynami). Prawidtowo wyko-
nana modernizacja torowiska moze spowodowa¢ spadek poziomu hatasu wiekszy
niz 10 dB (przy duzych predkosciach tramwajéw). Wymiana taboru tramwajowe-
go, wielko$¢ hatasu tramwajowego bardzo silnie zalezy od typu tramwaju — réznice
mogg siega¢ nawet kilkunastu decybeli (na tym samym torowisku i przy tej samej
predkosci). Przeprowadzajgc, zatem stopniowg wymiane taboru na cichszy, mozna
oczekiwaé znacznego obnizenia poziomu hatasu.

Winno sie podjaé zdecydowane dziatania majgce na celu ograniczenie gtéwnego
czynnika, ktére wplywa na poziom hatasu. Tym czynnikiem jest transport indywi-
dualny. Dzialania te powinny zmierza¢ do stworzenia dobrze zorganizowanego
transportu zbiorowego na terenie miasta Poznania oraz aglomeracji poznanskiej.

granice gmin

m— drogi krajowe

drogi 0 mniejszym znaczeniu
=  gutostrada

O Przekroczenie poziomu progowego szczegolnej
uciazliwosci hatasu (budynki mieszkalne)

<> Przekroczenie poziomu progowego szczegélnej
ucigzliwosci (obiekty oswiatowe i stuzby zdrowia)

Ryc. 2.13. Pomiarowe rozpoznanie warunkéw ucigzliwoéci hataséw komunikacyjnych w
aglomeracji poznanskiej w roku 2007

Zrédio: Praca zbiorowa, »Raport o stanie srodowiska w Wielkopolsce w roku 2007”, Biblioteka Monito-
ringu Srodowiska, Poznan 2008 r.
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Ryc. 2.14. Hatas komunikacyjny w Poznaniu
Zrédto: Centrum Badan Akustycznych, Fundacja UAM w Poznaniu.

Dotychczasowe dzialania majace na celu ograniczenie emisji hatasu komunika-
cyjnego, a wiec zastosowanie ekranéw akustycznych, nawierzchni ulic o obniz-
onym poziomie emisji hatasu drogowego, modernizacja torowisk tramwajowych,
wymiana taboru autobusowego i tramwajowego, nalezy uzna¢ za zasadne i zaleca
sie kontynuowac w wiekszej skali.

2.4.2. Zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego

2.4.2.1. Zanieczyszczenia emitowane ze zrédet mobilnych

W ciggu ostatnich kilkunastu lat zmienita si¢ struktura polskiego transportu,

zmniejszylo si¢ znaczenie kolei, zwigkszyta si¢ za$ rola motoryzacji. Transport sa-

mochodowy wykonuje okoto 70% wszystkich przewozéw w ladowych przewozach
tadunkéw i 87% w przewozach oséb. Wzrost znaczenia motoryzacji w przewozach
pasazerskich i towarowych bedzie powodowat dalsze zwiekszanie sie liczby samo-
chodow.

Do podstawowych zanieczyszczen emitowanych ze zrédet komunikacyjnych za-
liczamy:

- tlenek wegla (CO) — w wyniku dziatania CO dochodzi do niedotlenienia, a na-
stepnie uszkodzenia tkanek ukladu sercowo-naczyniowego i osrodkowego
ukladu nerwowego;

- toluen (C6H5CH3) - na organizm ludzki dziala draznigco i narkotycznie. Po-
woduje zmniejszenie liczby czerwonych krwinek;

- formaldehyd (HCHO) gaz o charakterystycznym gryzacym zapachu, dobrze
wchianiany przez drogi oddechowe powodujac podraznienie bton $luzowych
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nosa, gardia i oczu (dtuzsze dziatanie prowadzi do niezytu gérnych drog odde-

chowych oraz zapalenie spojowek oczu);

- benzen (C6H6) - zatrucie tym zwigzkiem przenikajacym do pluc, przewodu po-
karmowego i uktadu nerwowego objawia sie bolem gtowy, mdto$ciami — moze
prowadzi¢ do $mierci w wyniku porazenia uktadu oddechowego;

- pyl gumowy — obliczenia wykonane dla samochodéw osobowych poruszajacych
si¢ po drodze z natgzeniem 25 000 pojazdéw/dobe, wykazaty, ze mogg powodo-
wad roczny opad pytu gumowego o masie 1-2 ton/km;

- dwutlenek wegla (CO2) - przyjmuje sig, ze gaz ten odpowiada za nasilenie
efektu cieplarnianego na Ziemi
W wyniku spalania wegla i paliw ptynnych, a zwlaszcza benzyny, do srodowiska

emitowany jest oléw. Na terenach podmiejskich stezenie olowiu w glebie szybko
zmniejsza si¢ w miare oddalania sie od krawedzi jezdni, aby w odlegtosci 20 me-
tréw od jej krawedzi osiagnaé warto$¢ zblizong do naturalnej. W centrum miasta
stezenie olowiu, w odlegtosci 20 metréw od krawedzi jezdni, przekracza wartosé
graniczng (50 mg Pb/kg) i wynosi 60 mg. Wysoki poziom stezenia olowiu stwier-
dzono w glebach obszaréw charakteryzujacych sie duzym natezeniem ruchu: Plac
Wiosny Ludéw, ul. Krélowej Jadwigi, parki im. K. Marcinkowskiego i Dabrowskie-
go. W glebach Debiny zwrdécono uwage na znaczng koncentracje olowiu w
wierzchniej warstwie gleby (0-5 cm) w stosunku do warstwy glebszej, co zdaniem
Autora wskazuje na intensywng akumulacje pierwiastka w ostatnim czasie. Roz-
mieszczenie na terenie miasta stref o najwyzszym zanieczyszczeniu otowiem po-
krywa sie¢ w duzym stopniu z przebiegiem gléwnych tras wylotowych z Poznania
oraz z lokalizacja wazniejszych weztéw komunikacyjnych. Zroédlem zanieczyszcze-
nia miedzig, cho¢ trudno jednoznacznie je wskazaé, mogg by¢ zaklady prze-
myslowe. Analiza obszaréw skazonych cynkiem wykazata zblizone ich rozmiesz-
czenie do obszaréw zanieczyszczonych olowiem.

W tabeli 2.27 i na rycinie 2.15 przedstawiono wynik obliczen emisji gazéw cie-
plarnianych w transporcie na terenie miasta Poznania w latach 1995-2005 z
uwzglednieniem warto$ci ekwiwalentnych do CO2, a mianowicie: 1 tona CH4 od-
powiada 21 tonom CO2 i 1 tona N20O odpowiada 310 tonom CO?2.

Analizujac dane wysunieto nastepujace wnioski:

- emisja CH4 i N20O jest niewielka w stosunku do emisji CO2;

- emisja N20O jest niewielka w latach 1990 i 1995, ale bardzo wzrasta w roku
2000 i 2005. Jest to spowodowane zmiang wspolczynnika emisji N2O przez
KCIE (w 2005 roku okoto 8 razy wyzszy niz w 1990 roku);

- widoczna jest korelacja miedzy zmiang liczby pojazdéw a emisja CO2 w po-
szczegoblnych latach. Dla samochodéw osobowych emisja CO2 w roku 2000 jest
mniejsza wplyw na to ma nizsza liczba zarejestrowanych pojazdéw - kryzys go-
spodarczy. Podobny trend obserwuje sie dla samochodéw ciezarowych i auto-
buséw MPK w roku 1995.

2.4.2.2. Zapotrzebowanie na paliwa transportowe

Na poziomie Unii Europejskiej transport miejski jest odpowiedzialny za ok. 40%
emisji CO2 z transportu drogowego. Dlatego tez Unia Europejska podejmuje sko-
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ordynowane dzialania na rzecz ograniczenia tego szkodliwego wplywu poprzez in-
tegracje polityki transportowej z polityka ekologiczng. Efektem tych dziatan jest m.
in.: zaostrzanie norm dotyczacych emisji spalin (obecnie wszystkie pojazdy wypo-
sazone sg w reaktor katalityczny, co spowodowato $rednio okoto 10-krotny spadek
emisji tlenkéw azotu, tlenku wegla i weglowodoréw), promocja alternatywnych
Zrédet energii (np. biopaliw), wycofanie benzyny bezotowiowej ze sprzedazy oraz
promocja efektywnych energetycznie §rodkéw transportu.

W analizowanym okresie od roku 1990 wystgpit znaczacy wzrost udziatu emisji
CO02, z sektora transportu w Poznaniu (tab. 2.28), co wigze sie ze wzrostem liczby
pojazdéw na terenie miasta Poznania.

Z danych otrzymanych z Wydziatu Komunikacji Urzedu Miasta Poznania wyni-
ka, iz $rednia liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych w miescie w latach

Tabela 2.28. Emisja CO, ze spalania paliw w strukturze sektorowej w latach 1990-2005

Rok
Sektor
1990 1995 2000 2005
Przemyst energetyczny 61,9 51,1 53,7 55,3
Przemyst wytworczy i budownictwo 11,3 19,5 15,9 11,4
Transport 6,9 7,9 9,8 10,8
Inne sektory 15,0 16,2 14,6 15,4

Zrédto: H. Gaj, ,,Bilans cieplarniany gazéw dla miasta Poznania”, Agpress, Poznan 2008 r.
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Ryc. 2.15. Emisja gazéw cieplarnianych z transportu samochodowego w Poznaniu w latach
~ 1990-2005
Zrédlo: H. Gaj, ,,Bilans cieplarniany gazéw dla miasta Poznania”, Agpress, Poznan 2008 r.
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Tabela 2.29. Spetnienie europejskich norm czystosci spalin dla autobuséw w Poznaniu

Tlo$¢ pojazdéw spetniajacych norme emisji spalin EURO [sztuk]

Rok EURO 0 EURO 1 EURO 2 EURO 3
1990 422 - - -
1995 287 21 - -
2000 130 71 91 -
2005 18 71 110 35

Zrédto: H. Gaj, ,,Bilans cieplarniany gazéw dla miasta Poznania”, Agpress, Poznan 2008 r.

Tabela 2.30. Iloéci zarejestrowanych w Poznaniu pojazdéw w podziale na przyjete kategorie
modelowe w latach 1990-2005

o Rok
Rodzaj pojazdu
1990 1995 2000 2005
Samochody osobowe 139905 206273 194331 204981
Samochody cigezarowe 24263 20898 44096 59352
Autobusy MPK 422 308 292 294

Zrédto: H. Gaj, ,,Bilans cieplarniany gazéw dla miasta Poznania”, Agpress, Poznah 2008 r.

1990-2005 wzrosta o okoto 47%. W 1990 roku na jeden samochdd osobowy przy-
padato $rednio 4,3 poznaniaka, ale juz 5 lat pdzniej liczba ta zmalata 0 32% i do
roku 2005 utrzymywata sie na staly poziomie: $§rednio 2,7 mieszkanca Poznania na
jeden samochéd osobowy.

W roku 1990 liczba zarejestrowanych samochodéw ciezarowych na terenie
miasta Poznania wynosita 23 992 pojazdéw. Podobnie jak w przypadku samocho-
déw osobowych tak i tu w stosunku do 1990 roku odnotowywano wzrost rejestro-
wanych pojazdéow. W roku 2000 wzrost ten byt juz dwukrotny, a 2005 roku liczba
tych pojazdéw wzrosta az do 62 258.

W latach 1996-1997 na linie autobusowe miasta Poznania wyjechato ponad 120
najnowoczes$niejszych, niskopodtogowych autobuséw, co stanowito woéwczas pra-
wie 50% calego taboru autobusowego. Od tego czasu zmienit sie zasadniczo caly
park taborowy co wptyneto na zmniejszenie wskaznikdéw jednostkowego zuzycia
paliwa oraz emisji réznych substancji do atmosfery, w tym gazéw cieplarnianych.
Pojazdy te sa bardziej niezawodne i ekologiczne, tak wiec autobusy jezdzace ulica-
mi Poznania spelniaja coraz wyzsze normy emisji spalin EURO (tab. 2.29).

Dane dotyczace catkowitej liczby zarejestrowanych pojazdéw, podzielonych na
samochody osobowe, samochody ciezarowe i autobusy MPK w poszczegdlnych la-
tach podano w tabeli 2.30.

2.4.2.3. Dziatania zmniejszajgce emisje zanieczyszczen do powietrza
w Poznaniu

Zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego emitowanego ze zrédel mobilnych
stanowi powazny problem gtéwnie w miescie Poznaniu. Rozmieszczenie na tere-
nie miasta stref o najwyzszym zanieczyszczeniu otowiem pokrywa sie z przebie-
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giem gléwnych drog wylotowych z Poznania oraz z lokalizacjg gtéwnych weztéw i
skrzyzowan komunikacyjnych.

Dotychczasowe dziatania majace na celu ograniczenie emisji zanieczyszczen do
powietrza atmosferycznego spowodowanego Zrédiami mobilnymi mozna rozpa-
trywaé w dwdch grupach. Pierwsza to czuwanie aby rozwdj transportu nie wplynat
na pogorszenie stanu $rodowiska. Postuluje si¢ wspieranie modernizacji kolei, ko-
rzystanie z $rodkéw alternatywnych do samochodu, lansuje si¢ niekonwencjonalne
techniki przewozowe (np. transport tagczony samochodowo-kolejowy), zakaz ru-
chu samochodéw cigzarowych w weekendy i dni wolne od pracy, takze w dni upal-
ne. Alternatywnym sposobem poruszania si¢ po zatloczonych ulicach miejskich sg
tramwaje i rowery. Wzrost konkurencyjnosci roweru jako srodka lokomocji w mie-
$cie oraz promowanie komunikacji zbiorowej ma na celu zmniejszenie natezenia
ruchu samochodowego. Znaczenie majg strefy ptatnego parkowania - dzieki funk-
cjonowaniu tych stref ulegla pewnemu polepszeniu sytuacja komunikacyjna w
Srédmiesciu. Pozytywnie oddzialywuje wprowadzanie ruchu jednokierunkowego,
polepszanie systemu sterowania ruchem, wymiana i modernizacja taboru autobu-
sowego na spelniajacy normy ekologiczne.

Druga grupa dotyczy redukcji zanieczyszczen powietrza poprzez dbatos¢ o ist-
niejacy i zakladanie nowej zieleni miejskiej. Wazny jest sposdb rozmieszczenia zie-
leni, taki, by nie powiekszaé zastoisk powietrza, ale przez grupowe utozenie drzew
lub tworzenie z nich pasm nalezy zwiekszy¢ przewietrzanie obszaréw miasta. Na-
lezy bra¢ pod uwage r6zng odporno$¢ roslin na substancje toksyczne i dobiera¢ ga-
tunki mniej wrazliwe na trucizny obecne w powietrzu. Do grupy tej mozna zaliczy¢
takze nowos¢ technologiczng, wykorzystanie fotosyntezy w celu redukgji tlenkow
siarki i tlenkdéw azotu w powietrzu atmosferycznym. Zastosowanie specjalnych
farb elewacyjnych na budynkach znajdujacych sie w strefie duzych zanieczyszczen
powietrza moze efektywnie te zanieczyszczenia zmniejszy¢.

2.5. Analiza powigzan drogowych w aglomeracji

Jedyna miarg efektywnosci (wydajnosci) sieci drogowej w obszarach zurbanizowa-
nych jest pojemno$¢ transportowa — to jest zdolno$¢ sieci do wykonania okreslo-
nej, dla jednej godziny, pracy transportowej'. Pojemno$¢ transportowa sieci drogo-
wej jest maksymalna przy jej optymalnej gestosci formowanej w postaci rusztu, co
oznacza, ze na okreslonym obszarze wystepuje granica mozliwosci w ksztattowa-
niu podazy dla potrzeb motoryzacji, a zattoczenie ruchem segmentéw budujacych
optymalng podaz sieci zmniejsza jej efektywno$¢ podobnie jak zbyt duza gestosé
sieci zmniejsza jej pojemno$¢ transportowa.

Ochrona podstawowej sieci drogowej przed zatloczeniem jest podstawowym zadaniem
zarzgdzania ruchem’. Poznan realizuje projekt wtasciwego systemu sterowania ruchem dla
odpowiedniej implementacji tego zadania.

W sieci zatloczonej wykonywana praca transportowa jest mniejsza od pojemnoséci komunikacyjnej.
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Uwzgledniajac zaawansowane projekty inwestycyjne, w sieci drogowej aglome-
racji, wystapia znaczace obszary deficytu w normatywnym ruszcie optymalnej ge-
stosci. Uwzgledniajac planowane obwodnice wschodnig (S5) i zachodnia (S5/511)
deficyt ten szczegdlnie odczuwany bedzie pomiedzy:

- II Rama Komunikacyjng Poznania a wymienionymi obwodnicami (po stronie
zachodniej i po wschodniej konieczna III Rama).

- od strony pélnocnej — pomigdzy dk nr 92 (element III Ramy komunikacyjnej) a
granicami powiatu ziemskiego (wysoko$¢ drég 223 i 204 w Rokietnicy) z prze-
kroczeniem doliny Warty,

- od strony potudniowej — pomiedzy autostrada A2 i trasa mostowa na wysokosci
Rogalina (droga wojewodzka 234) réowniez z przekroczeniem doliny Warty (np.
potaczenie drég 601/646 i 602 — Komorniki-Lubon-Kérnik).

Nadmieni¢ nalezy, ze zaréwno wschodnie, jak i zachodnie ramig III Ramy - jako
niezaliczane do drég krajowych - nie naleza do projektéw inwestycyjnie domknie-
tych mozliwos$ciami finansowania. Takze standardy istniejgcych drog:

- wojewddzkiej 184 (w kierunku Szamotut),

- wojewodzkiej 196 (Wagrowiec, Skoki),

- 602 (Poznan - Rogalin),

- przebiegajacych przez Rynek w Swarzedzu (208/210 i 433),
daleko odbiegaja od wymogdéw aglomeracyjnego uktadu drég podstawowych.
Ze wzgledu na tereny nadmaltanskie, doling Warty, Wielkopolskiego Parku Na-

rodowego, Puszczy Zielonki i poligonu w Biedrusku praktyczne mozliwosci rusz-

towego wypelnienia deficytu sa zdecydowania ograniczone. I tak:

- W pewnym stopniu mozliwosci takie badane sa przez Powiatowy Zarzad Drog
na kierunku pétnocnym pomiedzy Poznaniem i Biedruskiem (przebieg ujety w
Studium kierunkéw i uwarunkowan rozwoju przestrzennego Poznania),

- bardzo ograniczone przez dynamiczny proces urbanizacji sg mozliwosci omi-
niecia Swarzedza po stronie wschodniej (w 2006 r. wg Studium transportowego
obstugi miasta i gminy Swarzedz w 2006 r. byto to jeszcze mozliwe),

- przekroczenie Warty w tréjkacie miedzy Luboniem, Eeczycg i Czapurami moze
by¢ niezwykle konfliktowe i kosztowne.

Gestos¢ sieci na kierunku pétnoc - potudnie poza granicami Poznania jest wy-
starczajaca — w tym ukladzie mozna dyskutowaé nad poprawg warunkdéw ruchu nie
poprzez dogeszczanie sieci drogowej, lecz przez poprawe bezpieczenstwa, zastoso-
wanie inteligentnych systeméw sterowania ruchem, podwyzszanie klasy drog (co
wiaze sie z duzymi kosztami) i regulowanie dostepnosci do sieci z droég podrzed-
nych. Inna jest sytuacja na kierunku wschéd-zachéd. W tym kierunku gléwng
przeszkodg komunikacyjna jest rzeka Warta. Poza centrum i §rédmiesciem Pozna-
nia, gdzie liczba mostéw na Warcie jest dostateczna, w innych regionach aglomera-
¢ji problemy z brakiem takich powigzan sg odczuwalne przez mieszkancow.
Przykladowo mieszkancy dzielnicy Staroleka, aby przemiesci¢ si¢ do zachodniej
cze$ci miasta, musza jechad przez i tak juz zattoczona II rame. Ten problem mozna

2 I . . . .
Ochrona sieci podstawowej przed zatloczeniem sprowadza si¢ do obszarowego sterowania ruchem
nie dopuszczajacego do przesycenia (zattoczenia) segmentéw tej sieci i przetrzymywania nadwyzek
popytu w sieci drég pozostalych oraz doprowadzajacych ruch zewnetrzny do rusztu.
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rozwigzac poprzez jak najszybszg budowe III ramy, w ktérej zaplanowano przepra-
we przez rzeke Warte. Nalezy dostrzega¢ rowniez problem braku komunikacji mie-
dzy gminami aglomeracji spowodowane zlym stanem istniejacych juz drég, mode-
lowym przykladem tego problemu jest komunikacja miedzy miejscowosciami
Tarnowo Podgérne i Dopiewo.

Wspomniane luki w uktadzie sieciowym majg bardzo istotne znaczenie dla
powigzan miedzygminnych, spéjnosci funkcjonalnej obszaru aglomeracji, formo-
wania sie lokalnych rynkéw, efektywnych powigzan w transporcie publicznym.

2.6. Sie¢ drég rowerowych w aglomeracji poznanskiej

2.6.1. Podziat drég rowerowych

Sie¢ tras rowerowych mozna podzieli¢ ze wzgledu na petnione przez nie funkcje na:

e drogi rowerowe kategorii I (gléwne) taczace gléwne zespoly mieszkaniowe z
centrum miasta, oraz zapewniajace polgczenia miedzy gléwnymi zespotami
mieszkaniowymi,

e drogi rowerowe kategorii II (zbiorcze) obslugujace wigksze obszary miejskie,
doprowadzajace ruch rowerowy do gtéwnych drég rowerowych,

e drogi rowerowe kategorii III obslugujace ruch rowerowy na matych odleg-
tosciach, stanowiace uzupelnienie sieci drég gtéwnych i zbiorczych,

e rowerowe szlaki turystyczne,

e miedzynarodowe drogi rowerowe.

2.6.2. Ewidencja dréog rowerowych

W Poznaniu sie¢ drég rowerowych (zilustrowana na ryc. 2.16) wynosi tacznie
86 km. Na podstawie danych zawartych w tabeli 2.31 mozna stwierdzi¢, ze dyna-
mika rozwoju drég rowerowych w mieécie Poznaniu jest na dobrym poziomie. W
2009 roku wybudowano ponad 10 kilometréw drég rowerowych, co stanowi
wzrost o okoto 12% w stosunku do ogélnej diugosci sieci droég rowerowych w mie-
$cie Poznaniu.

2.6.3. Budowa systemu drog rowerowych

Planowane naktady na lata 2007-2015 (tab. 2.32) przekrocza 12 mln zt i zwiekszg
taczng dlugos¢ drog rowerowych do 105 km.

Spojnosc infrastruktury rowerowej zaktada objecie systemem rowerowym mo-
zliwie wszystkich Zrédet i celéw podrdzy. Aby to osiggnaé konieczne jest, aby w uli-
cach, na ktérych dopuszczalna predko$é jest wieksza od 30 km/h znajdowaly sie
drogi rowerowe, a w przestrzeniach miedzy tymi ulicami wyznaczone byly strefy
ograniczonej predkosci do 30 km/h lub strefy zamieszkania.
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Nie jest to proces mozliwy do realizacji w krotkim czasie, dlatego nalezy
przyjaé, ze ze wzgledu na bezpieczenstwo rowerzystéw w przypadku remontow i
budowy wszystkich ulic, na ktérych przewiduje sie predkos¢ ruchu 50 km/h po-
winny by¢ wykonane w miare mozliwosci przestrzennych drogi rowerowe lub wy-
znaczone pasy dla rowerdw.

Oproécz budowy nowych odcinkdéw drog rowerowych nalezy mieé takze na uwa-
dze konieczno$¢ modernizacji odcinkéw juz istniejacych, poniewaz réwniez od sta-
nu drég rowerowych zalezy popyt uzytkownikéw na wykorzystywanie roweru jako
$rodka transportu.

Dla codziennego rowerowego ruchu miejskiego wskazane jest wprowadzenie,
na wzér drogowskazéow samochodowych, drogowskazéw rowerowych poka-
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Ryc. 2.16. Drogi i szlaki rowerowe w Poznaniu
Zrodlo: Sekcja Rowerzystow Miejskich.
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Tabela 2.31. Wykaz drog rowerowych miasta Poznania

Lokalizacja Dlugoé¢ [m] Rodzaj nawierzchni
Al. Niepodlegtosci 240 KB(120)+A(120)
Al. Polska 1080 A/KB
Al. Solidarnosci (od ul. Witosa do ul. Murawa) 2300 A + KB
Al. Wielkopolska 170 A
Armii Poznan 1760 A
Bohateréw Westerplatte 1100 A
Botaniczna 480 A
Brzechwy 820 B
Bulgarska przy skrzyzowaniu z ul. Bukowska 180 A
Bulgarska od Lubienskiej do Biedronki 220 A
Bulgarska od ul. Marcelinskiej do ul. Eubienskiej 430 A
Bukowska od ul. Bulgarskiej do ul. Le$nych Skrzatéw 1280 KB + A
Bukowska od al. Polskiej do ul. Szamotulskiej 950 A
Bukowska od Szamotulskiej do Przybyszewskiego 350 A
Chartowo i Zegrze 2810 A
Chodzieska 150 KB
Chojnicka 300 A
Dabrowskiego (od Zeromskiego do Szpitalnej) 700 A(510)+KB(190)
Dabrowskiego (od Szpitalnej do Polskiej) 670 A
Dabrowskiego (od Polskiej do Buzanskiej) 620 A
Dmowskiego 600 KB
Dolna Wilda 3920 A(2200)+B(1720)
Dowbora Musnickiego, pl. Bernardynski i Podgérna od pl. 330
Bernardynskiego do Zielonej) KB+B
Droga Debinska 970 A
Dymka 710 A(580)+KB(130)
Fredry 170 B(140)+A(30)
Gdynska 900 KB
Glogowska od wiaduktu do Rawickiej 500 A + KB
Glogowska od Rawickiej do Ptaszkowskiej 500 A
Glogowska przy skrzyzowaniu ze Sciegiennego 100 KB
Gléwna 390 A
Gospodarska 250 A
Grobla (od ul. Mostowej do ul. Za Grobla) 110 B
Hercena 570 A
Hetmanska 3310 A(1930)+KB(1290)
Hetmanska/Zegrze (od r. Staroteka do Inflanckiej) 1370 A

Inflancka odcinek potudniowy 230 A
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Lokalizacja

Dlugoé¢ [m]

Rodzaj nawierzchni

Inflancka odcinek pétnocny

Jana Pawta II

Jasna

Katowicka

Kazimierza Wielkiego

Klasztorna

Ko$ciuszki (przy Starym Browarze)
Kornicka (od Kazimierza WIk. do Jana Pawta II)
Kornicka (wzdtuz torowiska MPK)
Krakowska

Kramarska

Krzywoustego/Dolska (od r. Rataje do parku)
Krzywa (przy Glogowskiej)

Ksiazeca

Ks. Jozefa

Les$nych Skrzatow (aleja pieszo-rowerowa)
Literacka (od Horacego do Tolstoja)
Literacka (od Tolstoja do Puszkina)

Mate Garbary

Marcelinska

Marecelinska taczniki przy Bulgarskiej
Minikowo (od ul. Pinczowskiej do ronda)
Mieszka I

Most Biskupa Jordana (Srédecki)

Most Lecha

trightMost Sw. Rocha

Most Teatralny

Mostowa

Murawa

Naramowicka (od ul. Wilczak do ul. Serbskiej)

Naramowicka (od ul. Serbskiej do wjazdu na os. Kosmonautéw)

Naramowicka/Euzycka
Noskowskiego kontrapas

Ostatnia od Kopaniny do Konarzewskiej

Paderewskiego

Park Bolestawa Smiatego
Park Manitiusa

Park Nad Wartg

Park Os. O$wiecenia

280
1200
250
150
520
270
410
750
1480
490
170
700
50
300
280
700
480
500
120
450
200
500
3320
100
570
270
320
490
700
400
780
520

150
750

170
600
20
1870
1350

A
A
KB
A
A
KB
KB
KB
KB
A(420) +KB(70)
A
A
KB
KB
A(230)+B(50)
GR
KB
A
A(110)+KB(10)
KB
A
A
KB(2410) +A(910)
KK
KB(320) +A(250)
A
KB
A
A
A + KB
A
KB(280) +A (240)
A

A + KB
(tylko zjazd z wiaduktu)

KK
KB
G
A
KB(830)+A(520)
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Lokalizacja Dlugoé¢ [m] Rodzaj nawierzchni
Park Sotacki (Malopolska) 900 A
Park Wodziczki 830 A
Piasnicka 700 A
Pilsudskiego 1360 KB(700) +A(660)
Pl. Kolegiacki/Golebia 110 KB(60)+A(50)
Prymasa Hlonda 980 A(940) +KB(40)
Przepadek 550 B
Putaskiego 150 B(120)+A(30)
Rodawska 650 KB
Serbska (od Murawy do Lechickiej) 1780 KB
Splawie (od ul. Ostrowskiej do kosciota, prawie do ul. 1850 A
Gospodarskiej)
Starotecka od drogi przy forcie do ul. Zywieckiej 900 KB
Strézynskiego — przedltuzenie ulicy przy dworcu autobusowym 220 KB
Strézynskiego — przedluzenie od dworca autobusowego do 180
przejazdu kolejowego
Strzatkowska 370
Strzeszynska 1250 A
Sucholeska 300 KB
Szamarzewskiego od ul. Przybyszewskiego do ul. Kassyusza 280 KB
Szamarzewskiego od ul. Przybyszewskiego 320 KB
do ul. Szamotulskiej
Szarotkowa 1800 A
Szelagowska 1460 KB
Szeligowskiego 1520 A + KB
Szeligowskiego (od toréw PKP do PST) 100 KB
Szeligowskiego przedtuzenie od toréw PKP UAM (terenUAM) 1000 KB
Szwajcarska i Szwedzka 530 KB
Szczepankowo 1300 KB
Sw. Leonarda 130 A
Sw. Szczepana 550 KB
Sw. Wojciech 380 A
Warszawska (od mostu nad Cybing do So$nickiej) 140 KB
Wiadukt Gérczynski 700 A
Wiadukt Narutowicza (Obornicki) 740 KB(410)+A(330)
Wiankowa 160 KB
Winogrady 2050 A
Wojska Polskiego 320 A+ KB
Wroniecka 200 A(170)+KB(30)
Wszystkich Swietych 190 A
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Lokalizacja Dlugoé¢ [m] Rodzaj nawierzchni

Wyspianskiego 300 A
Za Bramka 120 KB
Zamenhofa 1500 A+KB
Zawady 380 A
Zgorzelecka 250 KB
Ztotowska 960 KB
Zelazka 480 A
Zeromskiego 500 B+A
tacznie wybudowanych w 2009 r. 10550 m

tacznie 85610 m

Legenda: A — nawierzchnia asfaltowa, KB — nawierzchnia z kostki betonowej, KK — nawierzchnia z kostki kamiennej, B
- nawierzchnia z ptyt chodnikowych, G — gruntowo-zwirowa, pogrubiong czcionka wyrézniono drogi rowerowe wybu-
dowane w 2009 r.

Zrodto: ZDM w Poznaniu.

zujacych kierunki dojazdu do gltéwnych obszaréw lub miejsc, np.: centrum, sta-
dion Lecha, dworzec kolejowy itp. Oznakowanie takie bedzie bardzo potrzebne
szczeg6lnie w przypadku szerokiego uruchomienia roweréw publicznych i sieci
wypozyczalni rowerowych.

Nalezy dazy¢ do sukcesywnego poszerzania Systemu Informacji Miejskiej o sys-
tem drogowskazéw rowerowych rozbudowywany wraz z rozwojem tej formy
transportu.

2.6.4. Podstawowe wymagania stawiane drogom rowerowym

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej i organizacji ruchu rowerowe-

go opiera sie na metodologii tzw. pieciu wymogdw holenderskiej organizacji stan-

daryzacyjnej CROW opublikowanej w podreczniku projektowania przyjaznej dla
roweru infrastruktury. Nalezy dazy¢ do spelnienia nastepujacych wymogdw:

e Spdjnosé — spojna catos¢ taczacy ze sobg wszystkie zrodta i cele podrézy.

e Bezposrednio$¢ — najbardziej bezposrednie polgczenie (optymalna droga prze-
jazdu ze wzgledu na dlugo$¢ i czas przejazdu).

e Atrakcyjno$¢ — zaprojektowana i tak dopasowana do otoczenia, ze jazda na ro-
werze zapewnia wzglednie wigksza atrakcyjno$¢ w pordwnaniu z innymi $rod-
kami transportu.

e Bezpieczenstwo — zaréwno rowerzystow, jak i innych uzytkownikéw drog (mi-
nimalizacja punktéw kolizji ruchu rowerowego z innymi $rodkami transportu i
z pieszymi).

e Wygoda — wygodny przeptyw ruchu.

Pie¢ wymogéw powinno by¢ spetnione zawsze na poziomie: calej sieci rowerowe;j
miasta. W praktyce holenderskiej przyjmuje sie, ze jezeli co najmniej jeden z gtow-
nych wymogdéw (spdjnosé, bezposredniosé¢, atrakcyjnosé, bezpieczenstwo czy kom-
fort) nie jest spelniony, to infrastruktura rowerowa musi zosta¢ przebudowana.
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Tabela 2.32. Program budowy drég rowerowych na lata 2007-2015

Nazwa ulicy, Obis Catkowita ~ Koszt catkowity
odcinek P dtugos¢ [km] [tys. zi]
ul. Bukowska Projekt przewiduje nie tylko budowe drogi 8,35 4600
(od ul. Roosevelta rowerowej ale takze modernizacje pdinocnej
do ronda strony jezdni i przebudowe sygnalizacji
w Przezmierowie) $wietlnej na skrzyzowaniach
ul. Droga ta ma polaczy¢ istniejace i projektowane 1,45 870
Przybyszewskiego drogi rowerowe w ul. Zeromskiego,
Bukowskiej i Grunwaldzkiej
ul. Marii Panny ~ Budowa tej trasy rowerowej spowoduje 0,55 250
iremont mostu  uruchomienie bardzo waznego polaczenia
kolejowego nad  miedzy Malta, Srédka, Ostrowem Tumskim, a
Warta migdzy Cytadela. Remont mostu bedzie mozliwy po
ul. Marii Panny  wyjasnieniu spraw wiasnosciowych, a jego
a ul. Garbary koszt po wycenie
Szlak rowerowy  Szlak rowerowy projektuje si¢ prowadzi¢ 0,8 300
wzdluz Traktu wzdtuz Traktu Kroélewsko-Cesarskiego
Kroélewsko- biegnacego od kosciota Swietego Jana
Cesarskiego Jerozolimskiego na Malcie do ko$ciota
(od Malty przez ~ Najéwietszego Serca Pana i Swietego Floriana
Srodke, Ostréw  na Jezycach
Tumski )
ul. Ratajczaka, pl. Koniecznoé¢ wprowadzenia drég rowerowych 1,2 550
Wolnodci, ul. 27 lub kontrapaséw wynika nie tylko z
Grudnia, ul. Fredry centralnego polozenia obszaru, ale i z ruchu
jednokierunkowego
ul. Grunwaldzka  Odcinek miedzy Rondem J. Nowaka 3,1 3500
(od ul. Jezioranskiego a ul. Wojskowa ujety w planach
Smoluchowskiego przebudowy skrzyzowania
do ul. Szylinga) ~ Grunwaldzka/Wojskowa
ul. Towarowa, ul. Jedna z najwazniejszych drég spinajacych 2,8 1700
Kroélowej Jadwigi, wschodnig i zachodnig cze$¢ miasta,
ul. Krzywoustego dodatkowo przebiegajaca obok dworcéw PKP i
(do Jana Pawta II) PKS
ul. Roosevelta Droga ta zapewni bezpieczne potaczenie 0,5 250
(od. ul. Bukowskiej pomiedzy dworcem kolejowym a Stadionem
do Mostu Miejskim (poprzez drogi rowerowe w ul.
Dworcowego), Bukowskiej i Grunwaldzkiej) oraz poprzez
ul. Glogowska planowane drogi w ul. Towarowej, Krélowej
(od Mostu Jadwigi i Krzywoustego z zachodnia czescig
Dworcowego do  miasta
ul. Zachodniej)
Opracowanie Mapa zawiera¢ bedzie informacje o walorach - 20
i wydanie mapy  przyrodniczych i kulturowych terenu z
ze szlakami elementami zagospodarowania turystycznego.
rowerowymi
Budowa parkingéw Zaklada sie powstanie parkingéw dla rowerdéw - 150
rowerowych w strategicznych punktach miasta.
tacznie: 18,8 km 12190 tys. zi

Zrédto: Program rowerowy miasta Poznania.
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2.6.5. Nowoczesne rozwigzania z krajow zachodnich

Na trase rowerowg wedlug rozwigzan zagranicznych moga sktadac sie odcinki roz-

wigzane jako:

e drogi dla roweréw przebiegajace niezaleznie od drég publicznych i niepublicz-

nych (parki, lasy, brzegi i bulwary ciekdw, otoczenie linii kolejowych itp.),

$ciezki rowerowe (stanowigce element pasa drogowego),

drogi pieszo-rowerowe z wydzielonymi pasami dla pieszych i rowerzystow,

pasy ruchu dla roweréw (wyznaczone na jezdni),

kontrapasy rowerowe — na ulicach jednokierunkowych po lewej stronie, ruch

rowerowy odbywa sie¢ w kierunku przeciwnym do obowiazujacego wszystkie

pojazdy,

e $luza rowerowa: oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacja
$wietlna przed linia zatrzyman dla samochodéw, skad rowerzysci moga na zie-
lonym $wietle ewakuowac sie z tarczy skrzyzowania jako pierwsi przed innymi
pojazdami (tej formy rozwigzania ruchu rowerowego na skrzyzowaniach nie
uwzgledniajg polskie przepisy),

e lacznik rowerowy: krétki odcinek wydzielonej drogi rowerowej, umozliwiajacy
przejazd rowerem np. przez koniec ulicy $lepej dla samochodéw, podwérko, pa-
saz,

e ulica przyjazna dla roweréw (ulica o ruchu uspokojonym): ulica, w ktérej pred-
ko$¢ miarodajna nie przekracza 30 km/h, oznaczona znakiem B-43 z warto$cia
30 km/h lub znakiem D-40 "strefa zamieszkania", wyposazona w rozwiazania
techniczne wymuszajace ograniczenie predkosci samochodéw (progi zwal-
niajace, szykany, male ronda); w wyjatkowych przypadkach ulica z ogranicze-
niem predkosci do 40 km/h o matym natezeniu ruchu.

Trasy rowerowe powinny laczy¢ tatwe do zidentyfikowania punkty zaintereso-
wan. Moga tez (ale nie musza) leze¢ w ciggach turystycznych szlakéw rowerowych.
Trasy rowerowe powinny by¢ podzielone na klasy, oznakowanie identyfikacyjne i
oznakowanie drogowskazowe. Zaproponowano, aby na wzor krajow, ktére maja
wieloletnie do§wiadczenie z duzym ruchem rowerowym wprowadzi¢ w miastach
lokalne potaczenia dla ruchu rowerowego lub mozliwosci przejazdu o takim cha-
rakterze stanowigce uzupelnienie systemu tras rowerowych.

2.6.6. Nawierzchnia drég rowerowych

Ze wzgledu na warunki ruchu rowerowego, najkorzystniejsze jest wykonywanie
nawierzchni tras rowerowych z mieszanek mineralno-asfaltowych. W przypadku
wykonywania nawierzchni drég pieszo rowerowych o réznym stopniu segregacji
ruchu pieszego i rowerowego i réznym natezeniu kazdego z rodzajéw ruchu,
oprécz nawierzchni asfaltowych mozliwe jest przyjecie takze innych materiatow
nawierzchniowych, zapewniajacych jednak wtasciwy komfort ruchu rowerowego
(w przypadku kostki betonowej musi to by¢ kostka "bezfazowa" utozona na podbu-
dowie betonowej, zapobiegajgcej powstawaniu nieréwnosci nawierzchni). Specjal-
na nawierzchnia tras rowerowych moze by¢ stosowana w obszarach zabytkowych i
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na terenach zielonych, zawsze jednak musi by¢ to nawierzchnia réwna, nie powo-
dujaca nadmiernych drgan w czasie jazdy. Dopuszczalne jest stosowanie na-
wierzchni z betonu cementowego tam, gdzie wynika to z uwarunkowan konstruk-
cyjnych (np. mosty, tunele itp.).

Progi i uskoki wzdluz i w poprzek trasy rowerowej sa niedopuszczalne. Przy
malym ruchu pieszych dopuszczalna jest jednolita nawierzchnia chodnika i trasy
rowerowej oraz wyznaczenie drogi dla roweréw podtuzng linia pozioma. Kolor na-
wierzchni tras rowerowych to naturalny kolor asfaltu lub kolor czerwony, chyba, ze
inne uwarunkowania np. obszar zabytkowy wplyng na zastosowanie specjalnego
rodzaju nawierzchni. Kolor czerwony nalezy stosowa¢ dla oznakowania szczegél-
nych miejsc.

Jesli trasa rowerowa jest prowadzona w bezposredniej bliskosci drzewa lub ko-
liduje z roélinnos$cia (drzewa), integralng cze$cig nawierzchni asfaltowej lub beto-
nowej mogg by¢ elementy krat o gestym zaplocie, chroniace system korzeniowy
drzewa i umozliwiajgce bezpieczny przejazd rowerzysty. Pien drzewa musi by¢
oznaczony farba odblaskows, a krata — uniemozliwiac poslizg podczas deszczu i za-
kleszczenie kota roweru. Wpusty kanalizacji deszczowej muszg by¢ zabezpieczane
rusztem o przebiegu zeberek prostopadtym do kierunku jazdy przy uwzglednieniu
typowego toru ruchu rowerzystéw. Farby i tworzywa stosowane do oznakowania
poziomego nie powinny mieé gorszej przyczepnosci, niz pozostala nawierzchnia.

W niektérych przypadkach na trasach rowerowych mozna stosowa¢ nawierzch-
nie gruntowe. Zalecane jest wzmocnienie takiej nawierzchni poprzez stabilizacje
krzemianami, mozliwe jest takze wykonanie nawierzchni z tlucznia kamiennego
lub innego kruszywa dobrze klinujgcego sie przy walowaniu. Powstanie takich od-
cinkéw moze by¢ usprawiedliwione wytacznie charakterem okolicy (np. park, las)
oraz przewidywanym wylacznie sezonowym lub weekendowym wykorzystaniem
jako trasa rekreacyjna. Na drogi gruntowe bedace czescig rekreacyjnych tras rowe-
rowych nie nalezy wysypywac¢ gruzu budowlanego ani stosowaé kruszyw o duzej
$rednicy (powyzej 40 mm), chyba, ze materialy te majg charakter podbudowy i po-
kryte sa jedng z nawierzchni oméwionych powyzej.

2.6.7. Pierscien Rowerowy Dookota Poznania

W roku 2001 oddany zostat do uzytku Pierscienn Rowerowy Dookota Poznania. Jest
to sie¢ turystycznych szlakéw rowerowych relatywnie niedaleko miasta. Dla rowe-
rzystow, ktdrzy nie chca jezdzi¢ rowerem po drogach miejskich z powodu braku to-
lerancji ze strony kierowcéw samochoddw, stat si¢ on idealnym miejscem dla tury-
stycznych wycieczek rowerowych. Oprécz bezposredniego kontaktu z przyroda
trasa oferuje najwazniejsze ciekawostki krajoznawcze, znajdujace sie w niewielkiej
odleglosci od Poznania. Pierscien nie przekracza granic powiatu poznanskiego.
Jego calkowita dtugo$¢ wynosi 173 km. Szlak przebiega miedzy innymi przez Wiel-
kopolski Park Narodowy, trzy parki krajoznawcze (Puszcza Zielonka, Park Krajo-
brazowy Promno, Rogalinski Park Krajobrazowy) oraz interesujace miejscowosci
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aglomeracji, takie jak: Kérnik, Rogalin,
Mosine, Steszew, Kiekrz, Murowang
Gosling oraz Kostrzyn.

Wyznaczono ponadto siedem szla-
kow tacznikowych, ktérymi mozna do-
jecha¢ z centrum miasta Poznania do
réznych odcinkéw pierscienia. Na tra-
sach lgcznikowych rzadko jednak wy-
stepuja drogi rowerowe z prawdziwego
zdarzenia. Dzieki temu jednak, turysta
ma mozliwo$¢ zaplanowania jedno-
dniowych wycieczek rowerowych.

Pierécien jest pofagczony z innymi
szlakami rowerowymi na terenie woje-
wodztwa wielkopolskiego. Od roku
2006 jest nalezycie oznakowany. Ponad-
to starano sie go wytyczy¢ tak, aby jak
najskuteczniej uchroni¢ rowerzyste od
niebezpieczenstw  zwiazanych z
wzmozonym ruchem samochodowym.
Istnieja jednak odcinki niebezpieczne.
Pierscien rowerowy woko6l miasta po-
pularyzuje takze sport i zdrowy tryb zy-
cia. Jest to inicjatywa godna uwagi i po-
winna by¢ dalej rozwijana.

W'D—‘Lor-o[sLa:

@ [

Poznar Bicyde Ring -
Rowerowy Sziak Stu Jezior

=)
g [55)
B (S e Lakes Biyde Route

@
= [
= E

o

Plastowski Trakt Rowerowy
Piastowski Bicyde Route

Nadtwarciariski ok Rowerowy

Warta Bicyde Route.

Maison Bicyde Route
Transwielkopolska Trasa Rowerowa — odcinek péinocny
Transwielkopolska Bicycle Route —North Section

Transwielkopolska Bicycl Route —South Section

Ryc. 2.17. Pierécien Rowerowy Dookota Po-
znania

Zrédto: Atlas rowerowy.

2.6.8. Podsumowanie

W Poznaniu mozna zauwazy¢ duza dynamike budowy drég rowerowych, nato-
miast wzrost uzytkowania tych drég przez mieszkancéw jest znacznie wolniejszy.
Powodéw takiego stanu rzeczy mozna poda¢ wiele. Jednym z nich jest fakt, iz po-
trzeba budowania tras rowerowych zostata zauwazona przez spolecznos¢ stosun-
kowo niedawno. Po raz pierwszy zagadnieniami drég rowerowych Rada Miejska
Poznania zajeta sie w 1991 roku okres$lajac wole budowy drég rowerowych w mie-
$cie 1 okreslajac jej podstawowy przebieg. Innym powodem jest brak spoéjnosci
obecnej sieci drog rowerowych. Wskaza¢ nalezy na podstawowy biad w strategii
miasta — zamiast programu budowy drég rowerowych winno si¢ operowac progra-
mem rozwoju ruchu rowerowego. Planowane naktady na rozwoj sieci drég rowero-
wych do 2015 roku wynosza ponad 12 mln zi. i prowadzg do mozliwosci uzytkowa-
nia ponad 100 km drég rowerowych. Przy takiej dtugosci drog ruch rowerowy
winien stanowi¢ co najmniej 5% ruchu miejskiego. Sie¢ rowerowa wymaga dodat-
kowych elementoéw — jak parkingi ogélnodostepne, publiczne wypozyczalnie, in-
formacja. Zaleca sie stopniowe i systematyczne wprowadzanie dobrych wzorcow
holenderskich w dziedzinie przyjaznej infrastruktury sieci drég rowerowych.
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Realizacja w 2001 roku Pier$cienia Rowerowego Dookota Poznania jest duzym
osiaggnieciem aglomeracji poznanskiej w dziedzinie turystyki rowerowej. Catkowi-
ta dtugos¢ wynosi 173 km i obejmuje trzy parki krajobrazowe.

Za jednak istotng okoliczno$¢ dla obszaréw poza Poznaniem uznaé nalezy ko-
nieczno$¢ rozszerzenia systemu drég rowerowych w skali catego obszaru aglome-
racyjnego, i to opartego na wspolnych standardach, sieciach wypozyczalni i syste-
mach informacji. Wymaga to spdjnego planu i programu rozwoju ruchu
rowerowego. Za znaczacy uznaé nalezy postulat powigzan siecig drogowa glow-
nych obszaréw koncentracji ustug, miejsc pracy i wezldéw przesiadkowych (stacje
kolejowe). Uktad drog rowerowych w aglomeracji — wobec rozproszonej zabudowy
i znacznych odleglosci dojs¢ pieszych — stanowi¢ moze o zwiekszeniu sily endoge-
nicznego rynku poszczegdlnych gmin oraz zmniejszeniu parcia motoryzacyjnego
na zatloczone obszary Poznania — tym samym moze mie¢ istotne znaczenie dla ja-
kosci zycia mieszkancéw oraz realizacje innych celéw i zadan strategicznych.



3. Port Lotniczy Poznan-tawica jako wezet
sieci lotniczego systemu transportu

3.1. Rys historyczny i etapy rozwoju lotniska tawica

Lotnisko tawica powstalo w 1913 r. Zostalo zbudowane jako obiekt wojskowy
przez zaborce pruskiego na terenie podpoznanskiej miejscowosci Lawica. 6 stycz-
nia 1919 r. w wyniku zrywu powstanczego Lawica stala sie polskim lotniskiem. Na
zdobytym przez powstancédw lotnisku znajdowato sie okoto 250 sprawnych samo-
lotéw wojskowych, co w znacznym stopniu przyczynilo si¢ do sukcesu Powstania
Wielkopolskiego i utworzenia polskiego lotnictwa wojskowego. 10 maja 1921 r. z
okazji inauguracji Targéw Poznanskich (PWK) wystartowaly do Warszawy i Gdan-
ska pierwsze w Polsce komunikacyjne samoloty w ruchu komercyjnym. Byl to
poczatek przewozu poczty przez poznanskie przedsiebiorstwo ,, Aerotarg”. W roku
1971 zostata wydtuzona droga startowa do 2500 m. W marcu 1993 r. uruchomiono
pierwsze polaczenie zagraniczne do Dusseldorfu. Rok pézniej z Lawicy startowaly
juz samoloty do Drezna i Kopenhagi. 23 wrzes$nia 1997 r. miato miejsce oficjalne
otwarcie zmodernizowanego Terminalu Portu Lotniczego. Powierzchnia zwiek-
szyla sie¢ dwukrotnie i wynosita 2400 m2. Po modernizacji Port Lotniczy mogt
obstuzy¢ 900 tysiecy podréznych rocznie. Rozbudowa terminalu pasazerskiego
nastapita poprzez budowe tgcznika pomiedzy halami przylotéw i odlotéw wraz z
odwréceniem funkcji. W grudniu tego samego roku zakonczono budowe parkingu
na 200 pojazdéw.

3.2. Lokalizacja i uktad komunikacyjny

Lotnisko Poznan-tawica jest zlokalizowane w zachodniej czeéci miasta Poznania,
przy granicy miasta z gming Tarnowo Podgérne, w odlegtosci okoto 5 km od cen-
trum. Teren ten ograniczony jest ulicami: J.H. Dabrowskiego, Bukowska, Wi-
chrowa i Pilotéw. Gtéwna droga dojazdowa do lotniska jest ulica Bukowska. Ele-
menty cywilnej zabudowy portowej mieszcza si¢ w pasie terenu pomiedzy ulicg
Bukowska a polem wzlotéw lotniska. Do zespotu obiektéw wojskowych miesz-
czacych sie po péinocnej stronie pola wzlotéw mozna z centrum miasta dojecha¢
ulicami Jarostawa Dabrowskiego i Lotniczg.

W pasie zabudowy portu lotniczego, wzdtuz ulicy Bukowskiej, jego wschodni
fragment jest zadrzewiony, w pozostalej czesci drzewa nie wystepuja. Ulica Bu-
kowska ma jedna, dwukierunkows jezdnie o szerokosci 7 m i jako gtéwny dojazd
do lotniska jest obecnie za waska, lecz zgodnie z planem zagospodarowania prze-
strzennego ma by¢ rozbudowywana do dwéch paséw ruchu w kazdym kierunku.
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Ryc. 3.1. Zdjecie satelitarne Portu Lotniczego Poznan-tawica
Zrodlo: Zdjecie satelitarne z programu Google Earth.

3.3. Infrastruktura istniejgca pola ruchu naziemnego

Lotnisko posiada jedna droge startowg o wymiarach 2500 x 50 m. No$nos$¢ drogi
startowej to 49 PCN DS. Droga startowa wyposazona jest w system o$wietlenia na-
wigacyjnego oraz system radionawigacji ILS na kierunku 29, umozliwiajacy przyje-
cie kazdego typu samolotu.

Laczna powierzchnia ptyty postoju samolotéw wynosi 70 000 m2. Wskaznik
PCN dla zaprojektowanej nawierzchni wynosi PCN 52/R/B/W/T. Nowy terminal z
plyta postojowg samolotéw taczy droga techniczna. Istnieje mozliwos¢ udostep-
nienia wojskowej plyty postoju znajdujacej sie po péinocnej czesci lotniska o po-
wierzchni 49 200 m2.

Lotnisko posiada dwie drogi kolowania: A i B o szerokosci 23 m i no$nosci 52
PCN. Obie drogi kolowania wyposazone sg w:

- o$wietlenie nawigacyjne, typu IDM 5013/45W,
- oznakowanie dzienne nawierzchni - linie osiowe drogi kolowania, krawedzi i
poprzeczki zatrzymania przed droga startowg

Powierzchnia terminala wynosi 14.000 m? a przepustowo$¢ terminala okres$la
sie na 1,2-1,5 mln pasazeréw rocznie (880 pas./h — 430 pasazeréw w przylocie i
450 w odlocie). Nowy terminal posiada najwyzszy standard kategorii A wg ICAO
dla gléwnych pomieszczen obstugi pasazera. W terminalu znajduje sie 16 stano-
wisk check-in oraz 5 gate’éw. Pasazerowie majg do dyspozycji klimatyzowane,
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przestronne sale odlotéw i przylotéw oraz biura podroézy, elegancks restauracje,
bary, banki, sklepy, punkty wynajmu samochodéw oraz taras widokowy. Pasazero-
wie, ktérzy odlatuja za granice moga dokonac zakupéw w sklepach wolnoctowych.
Nowy terminal pasazerski jest budynkiem , inteligentnym”, co oznacza, ze systemy
ogrzewania, klimatyzacji i monitoringu budynku oraz systemy alarmowy i przeciw-
pozarowy sterowane sg automatycznie. Terminal przystosowany jest do potrzeb
0s6b niepetnosprawnych. Sale przylotow i odlotéw zardéwno krajowych jak i zagra-
nicznych zaprojektowane sg w sposéb pozwalajacy na adaptacje tych pomieszczen
do wymogdw Unii Europejskie;j.

3.4. Analiza prognoz ruchowych i przepustowosci
Portu Lotniczego Poznan-tawica

Port lotniczy mozna rozpatrywacé jako wezet sieci lotniczego systemu transporto-
wego. Mozna stwierdzi¢, ze jest to ztozony system techniczny, w ktérym realizowa-
nych jest wiele proceséw zwiazanych w szczegoélnosci z:

- obstuga ruchu statkéw powietrznych,

- obsluga naziemna statkéw powietrznych,

- obstuga naziemng pasazeréw i ich bagazu oraz tadunkéw przewozonych trans-
portem lotniczym,

- eksploatacjg i utrzymaniem technicznym infrastruktury,

- kontrola graniczna i celna,

- kontrola bezpieczenstwa,

- ochrong przed aktami terroru i bezprawnej ingerencji.

Realizacja wszystkich tych proceséw determinuje przepustowo$¢ portu lotni-
czego, a zmienne w czasie rozltozenie potokéw ruchu statkéw powietrznych, pasa-
zerdw, bagazu i tadunku wplywa na punktualno$¢ transportu lotniczego. Okreslo-
ne wyzej procesy eksploatacji portu lotniczego realizowane sg w réznych obszarach
infrastruktury portu lotniczego i jego otoczenia, w ktérych ze wzgledu na rozpatry-
wany problem wyrdzniono:

- strefe kontrolowang lotniska (CTR), w ktérej wykonywane sa operacje odlotow
i podejscia do ladowania statkéw powietrznych,

- pole manewrowe (PML), zawierajace drogi startowe (DS), na ktérych wykony-
wane sg operacje startow i ladowan statkéw powietrznych oraz drogi kotowania
(DK), po ktorych statki powietrzne kotujg na plyty postojowe,

- plyty postojowe statkéw powietrznych (PPS), na ktérych wykonywana jest
obstuga naziemna statkéw powietrznych, w tym m.in. pokladowanie/wypo-
ktadowanie pasazeréw, zatadunek/wyladunek bagazu i tadunkéw, tankowanie
oraz obstuga cateringowa,

- terminale pasazerskie (TP), w ktérych wykonywana jest m.in.: odprawa bileto-
wo-bagazowa pasazeréw, odprawa gate’owa/boarding’owa, kontrola paszpor-
towa, celna i bezpieczenstwa, sortowanie bagazu.

Loty pasazerskie, zarowno regularne i czarterowe sa w Polsce obecnie obstugi-
wane przez 11 portéw lotniczych. Zamieszczona ponizej tabela zawiera szacunko-
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we wartosci przepustowosci terminali pasazerskich na rok 2009. Zawiera ona tak-
ze informacje o ruchu pasazerskim w 2008 roku i pokazuje stopien wykorzystania
przepustowos$ci w roku 2009 przy zalozeniu ruchu na poziomie z ubiegtego roku.

Z danych zawartych w tabeli 3.1 wynika, ze lotnisko Poznan-Lawica ma jeden z
najwyzszych stopni wykorzystania przepustowosci w kraju, przy duzej liczbie
obstuzonych pasazeréw. Przepustowo$¢ terminala, wg danych zaczerpnietych z
Portu Lotniczego Poznan-Lawica przedstawiono w tabeli 3.2.

Powyzsze dane sg progowymi warto$ciami mozliwo$ci portu odnosnie obstugi
pasazer6w i samolotéw. Warto$ci prognozowane powinny uwzglednia¢ rok 2012,
w ktérym to Poznan bedzie jednym z organizatoréw Mistrzostw Europy w pitce
noznej, gdyz wigze sie to ze skumulowaniem operacji w dniach rozgrywek. Ponad-
to interesuje nas prognoza dla roku 2020 oraz poziom docelowy ruchu lotniczego.

Na wykresach 3.2 i 3.3 zostaly przedstawione prognozy liczby operacji oraz pa-
sazerdéw w ciggu kilku lat, a na rycinach 3.4 1 3.5 ich rozktad w poszczegélnych mie-
sigcach. Mozna zauwazy¢, ze w stosunku do 2008 w 2012 roku liczba pasazerow
wzroénie o 59% natomiast liczba operacji 0 32%. Z rycin 3.4 i 3.5 wynika, ze naj-
wieksza liczba operacji w roku 2008 przypada na miesigc wrzesien, natomiast naj-
wieksza liczba pasazeréow na miesiac lipiec. Dane zawarte w tabelach 3.3 i1 3.4
umozliwiajg poznanie obliczonej liczby operacji lotniczych na godzine w 2008 i
2012 roku.

Poréwnujac otrzymany wynik 8 op./h z liczbg mozliwych obecnie 10 op./h, kto-
re podajg dane z portu, wynika, ze Port Lotniczy Poznan-tawica posiada maly za-
pas przepustowosci. Aby lotnisko mogto swobodnie obstugiwa¢ faktyczna liczbe
pasazerow, przepustowos$¢ powinna by¢ znacznie wyzsza, co wynika z duzej sezo-

Tabela 3.1. Szacowane wartosci przepustowosci portéw lotniczych w Polsce w 2009 r.

Przepustowos¢ pola Terminale 2009
Port manewrowego mozliwi pasazerowie  wykorzystanie

(operacje/godzing) pasazerowie/rok obstuzeni [%]
Bydgoszcz 15 280 000 264910 94,61
Gdansk im. Lecha Walesy 15 3000 000 1951051 65,04
Zielona Géra-Babimost 5 144 000 5237 3,64
Krakow-Balice 19 3060 000 2 895 262 94,62
Katowice-Pyrzowice 8 4 000 000 2 406 591 60,16
L6dz-Lublinek 6 3640875 341 788 9,39
Poznan-Lawica 10 1500 000 1255 884 83,73
Rzeszéw-Jasionka 8 1 156 000 321 034 27,77
Szczecin-Goleniow 10 850 000 298 576 35,13
Warszawa-Okecie 36 12 950 000 9 436 958 72,87
Wroctaw-Strachéwke 12 1 500 000 1480 463 98,70
Ogodtem 32080 875 20 657 754 64,39

Zrédto: Chmielewski P., Kosmaczewski D., 2010: Studium rozwoju portu lotniczego na przyktadzie lot-
niska w Poznaniu, Praca magisterska, Politechnika Poznanska.
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nowosci ruchu lotniczego, zmian w ciggu pojedynczych dni czy nawet godzin a
przede wszystkim nalezy réwniez wzia¢ pod uwage sytuacje krytyczne takie jak:
masowe imprezy miasta, opdznienia lotéw wynikajace z réznych przyczyn, ewen-
tualne lgdowania awaryjne (na przyklad z powodu duzej mgty na innym lotnisku).

Z danych zawartych w tab. 3.5 1 3.6. wynika, ze przepustowos¢ systemu DS i DK
w bedzie za matla juz w 2018 roku, pomijajac rezerwy wspomniane wyzej. Zatem
juz przed 2012 r. nalezaloby w pierwszej kolejnosci wybudowac rownolegty droge
kotowania (GDK), a w dalszej przysztosci (2029) posrednig droge kotowania szyb-
kiego zejscia. Rownolegta droga kotowania umozliwilaby réwniez starty w kierun-
ku centrum (wymuszone korzystniejszymi wiatrami), bez konieczno$ci kotowania
do konca DS i zawrécenia. Istnieje mozliwo$¢ budowy GDK w kodzie D lub E, jed-
nak w przypadku kodu E konieczna bedzie odpowiednia organizacja ruchu i posto-
ju wozéw strazackich, tak aby nie znajdowaly si¢ one w strefie bezpieczenstwa
GDK.

Analizujac przepustowo$¢ terminala nalezy wzigé pod uwage miesigc lipiec,
gdyz z danych na rok 2008, wynika ze w tym miesigcu obstugiwanych jest najwiecej
pasazeréow. Wedtug danych archiwalnych oraz prognoz mozliwe jest obliczenie po-
trzebnej przepustowosci w 2012 r., czego rezultaty zamieszczono w tabelach 3.7 i
3.8. Z analizy wynika, ze w roku 2012 Port Lotniczy Poznan-Lawica bedzie
obcigzony liczbg 538 pasazerdéw/godzine. Porownujgc tg wartos¢ z obecna deklaro-
wang przepustowoscia portu, ktéra wynosi 880 pasazeréw/godzineg, wynika, ze ist-
nieje duzy zapas przepustowosci. Dla prognozy na 2029 rok obliczono potrzebng
przepustowo$¢ w tabelach 3.9 i 3.10. Na podstawie przedstawionych danych, moz-

Tabela 3.2. Przepustowos¢ Portu Lotniczego Poznan-tawica

Przepustowos¢ systemu DS i DK

Tylko przyloty 5 ladowan/godz.
Tylko odloty 5 startéw/godz.
Operacje mieszane 10 (startéw/ladowan)/godz.

Liczba miejsc postojowych na PPS

Samoloty klasy E 1

Samoloty klasy D-1 2
Samoloty klasy C 3 (max 9)
Samoloty klasy C-1 3

Samoloty klasy B 14
Samoloty klasy A 14
Przepustowo$¢ terminala

Odloty 450 pasazeréw/godz.
Przyloty 430 pasazeréw/godz.
Liczba pasazeréw na godzine 880 pasazeréow/godz.
Liczba pasazeréw rocznie 1,2-1,5 mln pasazeréw

Zrédto: Chmielewski P., Kosmaczewski D., 2010: Studium rozwoju portu lotniczego na przykladzie lot-
niska w Poznaniu, Praca magisterska, Politechnika Poznanska.
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Ryc. 3.2. Wykres liczby operacji Portu Lotniczego Poznan-t.awica
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Ryc. 3.3. Wykres liczby pasazeréw Portu Lotniczego Poznan-tawica
Zrédto: Port Lotniczy Poznan-Lawica
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na stwierdzi¢, ze w roku 2029, przepustowosc¢ terminala bedzie niewystarczajaca, a
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Zwiekszenie przepustowosci terminala wigze sie ze zwigkszeniem liczby stano-
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159523 147240 4554

130763

o
110754 =

—

Ryc. 3.5. Wykres liczby pasazeréw w poszczegélnych miesigcach w roku 2008
Zrédlo: Port Lotniczy Poznan-Lawica
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strefie NON Schengen. Korzystnym rozwigzaniem z punktu widzenia przepusto-
wosci bylaby zmiana organizacji odpraw w terminalu tak, aby strefa odpraw znaj-
dowala sie przed strefa sklepow, restauracji itd. Duza cze$¢ pasazeréw, czekajac na

Tabela 3.3. Zestawienie liczby operacji w 2008 roku oraz prognozy na 2012 rok

Liczba operacji we  Laczna liczba Procent operacjiwe ~ Liczba operacji we  Laczna liczba
wrzesniu 2008 r.  operacjiw 2008 r.  wrzeéniu w skali roku  wrze$niu2012 r.  operacji w2012 r.
2 551 23 609 11 % 3436 31233

Zrédto: Port Lotniczy Poznan-Lawica.

Tabela 3.4. Zestawienie prognozowane;j liczby operacji we wrze$niu 2012 roku

Liczba operacji we wrze$niu 2008 r. Liczba operadji na dzien Liczba operadji na godzing
2551 115 8

Zrédto: Port Lotniczy Poznan-Lawica.

Tabela 3.5. Zestawienie liczby operacji w 2008 roku oraz prognozy na 2029 rok

Liczba operacji we  taczna liczba Procent operacjiwe  Liczba operacji we Laczna liczba operagji
wrze$niu 2008 r.  operacji w2008 r. wrzesniu w skali roku  wrze$niu 2029 r. w2029 r.

2551 23 609 11 % 5115 46 500

Zrédto: Port Lotniczy Poznan-Lawica.

Tabela 3.6. Zestawienie prognozowanej liczby operacji we wrzesniu 2029 roku

Liczba operacji we wrzesniu 2008 r. Liczba operagji na dzien Liczba operacji na godzing
5115 171 12

Zrédto: Port Lotniczy Poznan-Lawica.

Tabela 3.7. Zestawienie liczby pasazeréw w 2008 roku oraz prognozy na 2012 rok

Liczba pasazeréw w  kaczna liczba Procent pasazeréw Liczba pasazerow w  Eaczna liczba
lipcu 2008 r. pasazeréw w 2008 r. w lipcu w skali roku lipcu 2012 . pasazeréw w2012 r.

153 525 1274679 12% 241782 2014 844

Zrédto: Port Lotniczy Poznan-Eawica.

Tabela 3.8. Zestawienie prognozowanej liczby pasazeréw w lipcu 2012 roku

Liczba pasazeréw w lipcu 2012 r. Liczba pasazeréw na dzien Liczba pasazeréw na godzine
241782 8 060 538

Zrédto: Port Lotniczy Poznan-Lawica.

Tabela 3.9. Zestawienie liczby pasazeréw w 2008 roku oraz prognozy na 2029 rok

Liczba pasazeréow  Laczna liczba Procent pasazeréw w  Liczba pasazerow  Laczna liczba
w lipcu 2008 r. pasazerow w2008r.  lipcu w skali roku w lipcu 2029 r. pasazeréw w2029 r.
153 525 1274679 12% 444 452 3703 763

Zrédto: Port Lotniczy Poznan-Lawica.
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Tabela 3.10. Zestawienie prognozowanej liczby pasazeréw w lipcu 2029

Liczba pasazeréw w lipcu 2029 r. Liczba pasazeréw na dzien Liczba pasazeréw na godzing
444 452 14 815 988

Zrédto: Port Lotniczy Poznan-Lawica.

lot udaja sie do tej wtasnie strefy, zamiast do strefy odpraw. Powoduje to duze spie-
trzenie liczby pasazeréw przy stanowiskach odpraw w ostatnich minutach odpraw.
Rozwigzanie takie niesie jednak spore straty finansowe dla portu, gdyz ogranicza
ono dostep 0séb czekajacych na pasazeréw do strefy komercyjne;j.

Plyta postojowa w Porcie Lotniczym Lawica posiada nawierzchnie asfaltowa o
nos$noéci PCN 44/F/A/X/T i betonowa o no$nosci PCN 52/R/B/W/T. Laczna po-
wierzchnia zajmuje ok. 70 000 m. Jednocze$nie moga na niej parkowaé 24 samolo-
ty w konfiguragji:

- 1 samolot kodu E lub D lub C ( o rozp. skrzydet do 65,0 m i di. 70,65 m),
- 2 samoloty kodu D-1 lub C ( o rozp. skrzydet do 38,05 m i di. 47,32 m),
- 6 samolotéow kodu C ( o rozp. skrzydet do 36,0 m i dt. 45,5 m),

- 3 samoloty kodu C-1 ( o rozp. skrzydet do 29,0 m i di. 33,0 m),

- 4 samoloty kodu B ( o rozp. skrzydet do 25,0 m i dt. 37,0 m),

- 8 samolotéow kodu A ( o rozp. skrzydet do 15,0 m i di. 15,0 m).

Obecnie wiekszo$¢ obstugiwanych samolotéw, stanowig samoloty w kodzie C.
Maksymalna liczba miejsc dla samolotéw w kodzie C, na plycie postojowej wynosi
9. Zaktadajac czasy postoju samolotéw w zaleznosci od typu i rodzaju operacji
(LCC - przewoznik niskokosztowy — $rednio 40 minut, REG — przewoznik liniowy
$rednio 60 min, CHA - czarter $rednio 75 min.) oraz biorac pod uwage powyzsze
prognozy oraz sytuacje awaryjne, nalezaloby rozwazy¢ rozbudowe PPS oraz ewen-
tualne wykorzystanie wojskowych plyt postojowych znajdujacych sie po péinocnej
stronie lotniska. Propozycja druga, bedzie mozliwa od przyszitego roku, gdyz wtedy
planuje sie przekazanie terenéw wojskowych pod zarzad Portu Lotniczego Po-
znan-Lawica. Z wykorzystaniem plyt wojskowych wigzalaby sie réwniez przebu-
dowg drogi kolowania November, gdyz nie spelnia parametréw dla samolotow
kodu C.

3.4.1. Podsumowanie

Wsréd polskich lotnisk jedynie Poznan i LédZz nie posiada réwnoleglej drogi
kolowania (w Lodzi jednak obstugiwanych jest niewiele ponad 300 tys. pasaze-
réow). Aktualnie wigkszo$¢ polskich portéw lotniczych prowadzi rozbudowe swojej
infrastruktury. Z prognoz ruchu wynika, ze zasadnicze elementy portu — réwno-
legta droga kolowania, terminal, plyty postojowe — winny by¢ zbudowane przed
2020 rokiem, a przy skoncentrowaniu ruchu lotniczego w 2012 r. Koniecznos¢ po-
siadania niezbednych rezerw powoduje, ze inwestycje potrzebne sg juz obecnie.
Rozszerzanie potaczen lotniczych inicjowane winno by¢ od najbardziej atrakcyj-
nych pér biznesowych, a lokowanie ich w szczytach operacyjnych moze by¢ silnym
ograniczeniem rozwoju. Ponadto wartym rozwazenia jest rozbudowa funkgji ter-
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minalu i plyt dla obstugi przetadunkdw, jako silnie wyspecjalizowanej funkgji lotni-
ska w srodkowo zachodniej czesci kraju. Szczegdlng ku temu szansa jest pozyska-
nie terendw AMW po stronie pdtnocnej pola wzlotéw.

Dodatkowym aspektem jest powigzanie lotniska z siecig transportu drogowego
i kolejowego. Wszystkie $rodki transportu, ktérymi obecnie mozna dojecha¢ do
Portu Lotniczego Poznan-Lawica napotykaja na to samo utrudnienie jakim jest
~waskie gardlo” ulicy Bukowskiej, dokladniej za$ jej srodmiejski odcinek poczy-
najac od najblizszego lotnisku rozrzadu potokéw na skrzyzowaniu z al. Polska i ul.
Bulgarskg. W tym zakresie niewiele polepszy sytuacje rozbudowa ulicy Bukow-
skiej, ktora obecnie wchodzi w faze realizacji — nowa Bukowska wg projektu ma by¢
poszerzona od skrzyzowania z ul. Polskg az do granic miasta. Dla prawidlowej
obstugi powigzan regionu z Portem konieczne jest péilnocno-zachodnie spigcie
drég wlotowych w korytarzu III Ramy z weztem na ul. Bukowskie;j.

Osiagniecie prognozowanego do 2020 r. potoku 3,2 mln pasazerdw i postulo-
wany rozwoj funkgji przetadunkowych wskazuje na szczegélng potrzebe poprawie-
nia dostepu do Portu z sieci kolejowej i tramwajowej (Dworzec Gtéwny PKP).
Przyklad wielu miast pokazuje, ze szybki transport szynowy jest korzystnym roz-
wigzaniem komunikacyjnym. Wg wstepnych analiz budowa konwencjonalnego
potaczenia tramwajowego nie gwarantuje wystarczajacego atutu szybko$ci (maks.
25 km/h przy obecnie realizowanej w sieci 19 km/h). Dobrym rozwigzaniem moze
by¢ szynobus kursujacy miedzy Dworcem Gléwnym PKP a Portem, trasg w kierun-
ku Szczecina i na Woli poprowadzony przez obecne tereny ogrodkéw dziatkowych
oraz pod planowang III Ramg. Calkowite przygotowanie takiej trasy bedzie wyma-
galo wybudowania okoto 3 km nowego torowiska.

Potrzeba takze uregulowania spraw zwigzanych z wtasnoscia gruntu, zaréwno
na potudniu od drogi startowej, jak i na péinoc. Te drugie — nalezace obecnie do
Agencji Mienia Wojskowego w najblizszym czasie zostang oddane zarzadowi Por-
tu, ale nie wiadomo jeszcze na jakich zasadach wtasnosci. Trudniej przedstawia sie
sytuacja po stronie potudniowej od DS, gdzie wlascicielem terenu jest osoba pry-
watna.

Infrastruktura nawigacyjna Portu pod wzgledem jakosci znajduje sie na pozio-
mie $redniego standardu europejskiego, przy czym w celu dodatkowego podniesie-
nia przepustowosci, nalezatoby pomysle¢ nad wyposazeniem kierunku 11 w ILS.
W tej chwili wigkszo$¢ operacji ladowania odbywa sie z kierunku 29. Podej$cie z
drugiego kierunku skroécitoby czas kolowania samolotu, ktéry po wyladowaniu
znajdowatby sie przy drogach na PPS.

Nowa polityka UE wobec portéw regionalnych wspiera ich rozwdj. Pojawiaja
sie nowe zrodla finansowania i wzrasta zainteresowanie rozwojem lotnictwa ze
strony samorzadow i wladz lokalnych. Zblizajgce si¢ mistrzostwa Europy, ktérych
Poznan bedzie jednym z organizatoréw, sa dodatkowg motywacjg i szansg dla
Lawicy. Niewiele wskazuje, ze do 2030 roku Port wymagatby dyslokacji w nowe te-
reny. Konieczne jest jednak dokonanie oceny, na ile zwiekszony ruch lotniczy od-
dzialywa¢ moze na zurbanizowane otoczenie lotniska.
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4.1. Weztowe i tranzytowe potozenie aglomerac;ji
poznanskiej w europejskim i krajowym uktadzie
komunikacji kolejowej i jego zmiany do 2020 r.

Poznanski Wezet Kolejowy odgrywa bardzo wazng role na mapie sieci kolejowej
w naszym kraju. Dotyczy to ruchu pasazerskiego lokalnego, miedzyregionalnego
oraz tranzytowego, krajowego i miedzynarodowego. Podobna role posiada w ruchu
towarowym rozrzadowa stacja Poznan Franowo, ktéra jest jedna z najwiekszych i
najwazniejszych tego typu stacji w Polsce. Wyposazona jest w automatyczny sys-
tem sterowania i rozrzadzania wagondéw. Wezel poznanski znajduje si¢ na skrzy-
zowaniu waznych linii wschéd-zachdéd i péInoc-potudnie. Zaliczane sg one do naj-
wazniejszych kolejowych korytarzy europejskich, m.in. na ciggu zmodernizowanej,
do predkosci 160 km/h, linii E20 na trasie Paryz-Berlin-Moskwa.

Duza liczba pociggdéw miedzyregionalnych i tranzytowych oraz przestarzate do
2008 r. urzadzenia sterowania ruchem ograniczaly przepustowos$¢ i uniemozli-
wialy wprowadzenie na szeroka skale obstuge aglomeracji i pobliskich miast.
Mimo korzystnego uktadu sieci kolejowej na wezle, linie kolejowe w matym stop-
niu byty do tej pory wykorzystywane w systemie obstugi miejskiej i podmiejskiej
komunikacgji.

Istotne zmiany w sieci kolejowej w Polsce nastgpia po zbudowaniu Kolei Du-
zych Predkos$ci. W znacznym stopniu bedzie to dotyczylo rowniez Poznania i aglo-
meracji poznanskiej. Pierwsze studium trasy kolei o predkosci 300 km/h zostato
opracowane w 1993r. Przewidywalo wjazd na stacje Poznan Giéwny oraz tranzyto-
wy przebieg tej trasy w potudniowej czesci Poznania wzdluz autostrady. W 2002
roku opracowano nowe studium, nazwane wstepnym, na bazie ktoérego przygoto-
wywane bedzie studium wykonalnoéci. Aktualnie trwa procedura przetargowa na
wylonienie wykonawcy opracowania tego studium. Realizacja budowy Kolei Du-
zych predkosci przewidywana jest w latach 2014-2020.

We wstepnych rozwazaniach rozpatrywana jest zmiana kierunku jazdy po-
ciagéw na stacji Poznan dla relacji Warszawa—Poznan-Berlin. Takie rozwigzanie
spowoduje wydluzenie czasu jazdy o 15 minut. Powyzsze zagadnienie wymaga
szczegodlowej analizy oraz oddzielnego studium wykonalnoéci dla poznanskiego
wezta. Dopiero na ich podstawie nalezy dokona¢ wyboru przebiegu trasy dla ruchu
tranzytowego. Przebieg trasy na terenie Wielkopolski i przez aglomeracje poznan-
ska ma istotne znaczenie historyczne dla podtrzymania roli i znaczenia Poznania
na korytarzu zachéd-wschod.
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4.2. Charakterystyka uktadu kolejowego w aglomerac;ji

Pierwsze pociagi wjechaly do Poznania w dniu 9.08.1848 r. ze Stargardu. Nastepne
linie kolejowe rozrastaly sie w szybkim tempie, tworzac tym samym duzy wezel ko-
lejowy, z rozproszonymi dworcami przypisanymi do budowanych linii. W 1879
roku oddano do uzytkowania dworzec centralny wigzacy wszystkie linie kolejowe.
W tym samym okresie stopniowo ksztaltowat sie nowy uktad geometryczny toréow
i rozjazdéw tworzac zasadniczo dwie osie komunikacyjne, zachéd-wschdd i
pétnoc—potudnie. Ostateczny ksztalt i uklad torowy stacja Poznan uzyskata w la-
tach 1914-1916. Uktad ten przetrwal do dnia dzisiejszego.

Stacja Poznan do 2008 roku wyposazona byta w mechaniczne urzadzenia stero-
wania ruchem pociagdw pochodzace z lat 20. minionego wieku. Nie pozwalaly na
uzyskanie oczekiwanej przepustowosci i ograniczaly wprowadzenie duzej liczby
pociggdw na stacje. W latach 2005-2009 Poznanski Wezet Kolejowy zostal zmo-
dernizowany. Przebudowano infrastrukture kolejowa wprowadzajac korekty
uktadéw torowych. Zmieniono natomiast calkowicie system sterownia ruchem ko-
lejowym na elektroniczny. Zmiany te pozwolily na kierowanie ruchem z jednego
centrum sterowania, zwiekszenie przepustowosci i bezpieczne prowadzenie ruchu
na calym wezle kolejowym.

Przeprowadzona modernizacja Poznanskiego Wezta Kolejowego zwolnila blo-
kady inwestycyjne na styku miasto-kolej, m.in. przedtuzenie linii Poznanskiego
Szybkiego Tramwaju (PST) w rejon Dworca Zachodniego.

Uktlad torowy stacji Poznan przecina miasto na osi péinoc—potudnie. W czeéci
potudniowej miasta linia przebiega w poziomie terenu, przechodzac stopniowo w
centralnej cze$ci miasta w gteboki wykop a nastepnie dalej tory prowadzone sg po
nasypie. Stwarza to niekorzystng sytuacje dla innych $rodkéw komunikacji miej-
skiej.

Poza niewielkg liczbg wiaduktéw kolejowych i drogowych, na obszarze miasta
znajduja sie nadal skrzyzowania ulic z torami kolejowymi w poziomie szyn. Doty-
czy to ulic o duzym natezeniu ruchu drogowego na obszarze calego wezla kolejo-
wego, m.in. Czechostowackiej, Grunwaldzkiej, Opolskiej, Staroteckiej, Lutyckiej,
Krancowej, $w. Michala, Batltyckie;j.

Ze stacji Poznan Gléwny uruchamiane sg pociaggi w nastepujacych kierunkach
poprzez linie kolejowe:

Wrzeénia (Konin, Warszawa),

Gniezno (Inowroctaw, Bydgoszcz, Gdansk),
Szamotuly (Szczecin),

przez Poznan Wschod do Skokéw i Wagrowea,
Oborniki (Pita, Koszalin),

Opalenica (Zielona Gora, Berlin),

Ko$cian (Leszno, Wroctaw),

przez Lubon do Steszewa i Grodziska Wlkp.,
Sroda Wikp. (Jarocin, Kalisz, Katowice).
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Ryc. 4.1. Schemat Poznanskiego Wezla Ko-
lejowego

Zrédto: PKP PLK S.A. Oddziat Regionalny w Po-
znaniu.
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Ryc. 4.2. Obszar miasta zajety przez kolej
Zrodlo: Opracowanie wlasne.

W przesztosci uruchamiano pociagi
z Poznania przez Rokietnice do Pniew
oraz skomunikowane z Czempinia do
Sremu i z Szamotut do Sierakowa. Aktu-
alnie ruch pasazerski jest na tych liniach
zawieszony.

Podane powyzej linie kolejowe maja
roézny status w nomenklaturze kolejo-
wej. Nalezg do kategorii magistralnych,
pierwszorzednych, drugorzednych i
znaczenia miejscowego. W zalezno$ci
od powyzszego majg roézne parametry
techniczne i rézne dopuszczalne pred-
kosci pociggéw. Stan techniczny infra-
struktury na podanych powyzej liniach
kolejowych jest rozny. Przestarzate

oeT L
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urzadzenia sterowania ruchem obstugujace niektére linie uniemozliwiaja wprowa-

dzenie duzej ilo$ci pociggdw, a zly stan toréw powoduje konieczno$é wprowadza-

nia ograniczen predkosci. W konsekwencji powodowato to stalg degradacje infra-
struktury, wycofywanie pociggéw i zamykanie linii. Mialo to miejsce na liniach do

Pniew, Sremu i Sierakowa.

Aktualny stan techniczny linii kolejowych na obszarze aglomeracji jest naste-
pujacy:
e Odcinek Poznan Gléwny-Wrzesdnia, linii magistralnej Warszawa-Kunowice

(Granica Panstwa) jest w stanie bardzo dobrym. Dopuszczalne predkosci do

160 km/h.

e Odcinek Poznan Gléwny—Opalenica, linii magistralnej Warszawa-Kunowice
(Granica Panstwa) jest w stanie bardzo dobrym. Dopuszczalne predkosci do
160 km/h.

e Odcinek Poznan Gléwny-Szamotuly, linii magistralnej Poznan-Szczecin, jest
w stanie dobrym/dostatecznym. Dopuszczalne predkosci 100-120 km/h. Linia

Tabela 4.1. Przystanki i stacje kolejowe wystepujace na terenie aglomeracji poznanskiej

. Wysokoé¢ Dilugos¢ Nawierzchnia  Data Stan techniczny
Nazwa stacji Nr ’ 2. .
lub przystanku  peronu od gléwki krawedzi utwardzgna budowy/ dobry dost. i
szyny [m] [m] Tak/Nie  remontu y y
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Nekla 1 0,55 200 T 1999 1
2 0,55 200 T 1
Gutowy 1 0,55 200 T 1999 1
2 0,55 200 T 1
Kostrzyn 1 0,55 200 T 1997 1
2 0,55 200 T 1
Paczkowo 1 0,55 200 T 1996 1
2 0,55 200 T 1
Swarzedz 1 0,76 200 T 2008 1
2 0,76 300 T 1
Poznan Antoninek 1 0,76 200 T 2008 1
2 0,76 200 T 1
Poznan Wschod 1 0,76 300 T 2008 1
2 0,76 300 T 1
3 0,76 300 T 1
Poznan Garbary 1 0,76 302 T 2008 1
2 0,76 300 T 1
Poznan Giéwny 4b 0,76 350 T 1900 1
la 0,3 323 T 1900 1
2a 0,3 175 T 1900 1
2 0,3 330 T 1900 1
3 0,3 273 T 1900 1
4 0,3 350 T 1900 1
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ujeta w programie modernizacji do predkosci 160 km/h i przygotowywane jest

studium wykonalno$ci.

e Odcinek Poznan Gléwny-Koscian, linii magistralnej Wroclaw-Poznan, stan
toru jest dobry. Dopuszczalne predkosci 100 km/h. Dostateczny na obszarze
aglomeracji, gdzie nawierzchnia jest z lat 1984/1985 i dopuszczalna predkos¢
80 km/h i 40 km/h. Linia uj¢ta w programie modernizacji do 160 km/h i przy-
gotowywane jest studium wykonalnosci.

¢ Odcinek Poznah Gtéwny-Sroda Wlkp., linii pierwszorzednej Kluczbork—Po-
znan, wymaga kontynuacji w zakresie prowadzenia naprawy gtéwnej. Stan toru
jest dostateczny, nawierzchnia z lat 1983-1985, dopuszczalne predkosci 60
km/h i 100 km/h. Na odcinkach wyremontowanych stan toru jest dobry.

e Odcinek Poznan—Oborniki, linii pierwszorzednej Poznan-Pila, stan toru jest
dostateczny, nawierzchnia z lat 1979 do 1990, dopuszczalne predkosci 70-100
km/h. Przewidywana jest modernizacja tej linii wspéifinansowana ze srodkow
europejskiego funduszu rozwoju regionalnego.

e Odcinek Poznan—Gniezno, linii pierwszorzednej Poznan Wschéd-Inowroctaw
(Skandawa), jest w stanie dobrym, odcinkami bardzo dobrym. Dopuszczalne
predkosci to 100-120 km/h.

e Odcinek Poznan-Skoki, linii drugorzednej jednotorowej Poznan Wschdéd-
Wagrowiec, jest w stanie dostatecznym. Dopuszczalne predkosci 50 km/h z
wieloma ograniczeniami predkosci do 20 km/h. Linia ujeta jest w programie
modernizacji w latach 2010-2012. Modernizacja bedzie wspétfinansowana ze
$rodkow europejskiego funduszu rozwoju regionalnego.

e Odcinek Lubon-Grodzisk Wlkp., linii drugorzednej jednotorowej Sulechdéw-
Lubon, znajduje sie w stanie dostatecznym. Dopuszczalne predkosci 70 km/h z
wieloma ograniczeniami predkosci od 20 km/h do 50 km/h. Linia ujeta jest w
programie modernizacji w latach 2010-2012. Modernizacja bedzie wspoétfinan-
sowana ze $rodkéw europejskiego funduszu rozwoju regionalnego.
Wznowienie ruchu kolej owego na liniach z Rokietnicy do Pniew, z Szamotut do

Sierakowa oraz z Czempinia do Sremu wymaga naprawy nawierzchni torowej. Aby

uruchomi¢ autobusy szynowe do Pniew niezbedne jest wykonanie robdt napraw-

czych toru, szczegdlnie poprzez wymiang zuzytych podkiadéw z jednoczesng na-

prawa peronéw na przystankach na kwote 2,8 mln zt. Wznowienie ruchu na linii z

Szamotul do Sierakowa (Migdzychodu) wymaga nie tylko naprawy nawierzchni i

odnowienia peronéw, ale rowniez naprawy czterech mostéw i jednego wiaduktu.

Ogolny koszt to ok. 3,4 mln zt. Podobne prace nalezaloby wykona¢ na linii z Czem-

pinia do Sremu na kwote 1,5 mln zl.

Wykaz i stan techniczny perondw na stacjach i przystankach na obszarze aglo-
meracji przedstawiono w tabeli 4.1.

Ponadto na obszarze Poznanskiego Wezla Kolejowego znajduja si¢ kroétkie linie
kolejowe zwane lgcznicami, ktére stanowia potaczenia miedzy liniami, nakierowa-
ne na towarowg stacje rozrzgdowa Poznan Franowo. Stacja ta latach 1986-1988 zo-
stata gruntownie przebudowana i wprowadzono na niej zautomatyzowanga obstuga
pracy rozrzadzania wagonéw. Jednoczesnie zlikwidowano dwie inne stacje
rozrzagdowe: Lubon Towarowy i Poznan Towarowy. Ponadto zbudowane zostaly
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1 2 3 4 5 6 7 8
Poznan Gléwny 6 0,3 205 T 1900 1
7 0,55 233 T 1930
1 0,3 195 T 1964 1
1b 0,3 190 T 1900
4a 0,3 287 T 1900 1
5 0,3 382 T 1900 1
Poznan Goérczyn 1 0,55 200 T 1999 1
Poznan Junikowo 1 0,76 200 T 2008 1
2 0,76 200 T 1
Paledzie 1 0,55 200 T 1997 1
2 0,55 200 T 1
Dopiewo 1 0,55 200 T 1998 1
2 0,55 200 T 1
Otusz 1 0,55 200 T 1999 1
2 0,55 200 T 1
Buk 1 0,55 200 T 1998 1
2 0,55 200 T 1
Wojnowice 1 0,55 200 T 1999 1
2 0,55 200 T 1
Opalenica 1 0,55 400/200 T 1995 1
2 0,55 400/200 T 1
Lubon 1 0,76 300 T 1951 1
2 0,76 300 T 1
Debiec 1 0,3 300 T 1941 1
2 0,3 322 T 1
Gadki 1 0,28 190 T 1932 1
Krzesiny 1 0,32 211 N 1951 1
2 0,24 750 N 1950 1
Staroteka 1 0,32 181 T 1940 1
Debina 2 0,3 201 T 1958 1
1 0,29 192 T 1952 1
Poznan Wola 1 0,3 150 N 1900 1
2 0,3 268 N 1910 1
3 0,16 300 N 1900 1
0,35
Kiekrz 1 0,39 167 N 1900 1
420
2 0,16 390 1
0,35
Pamigtkowo 1 0,31 203 T 1952 1
2 0,28 195 N 1
Baboréwko 2 0,2 205 N 1952 1
1 0,29 194 T 1
Szamotuly 2 0,34 274 T 1950
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
Szamotuly 1 0,34 280 T
0,38

Ligowiec 1 0,3 200 T 1970 1

2 0,25 200 T 1
Kobylnica 1 0,35 190 T 1912 1

2 0,35 257 T 1
Biskupice 1 0,42 270 T 1928 1

2 0,4 250 T 1923 1
Promno 1 0,38 220 N 1937 1

2 0,35 200 N 1936 1
Pobiedziska 1 0,4 300 T 1928 1

2 0,35 300 T 1927 1
Pobiedziska Letnisko 1 0,35 280 T 1983 1

2 0,35 250 T 1
Lednogoéra 1 0,4 240 N 1926 1

2 0,35 250 N 1945 1
Fatkowo 1 0,35 220 N 1927 1

2 0,57 200 T 2007 1
Pierzyska 1 0,45 150 N 1933 1

2 0,42 160 N 1944 1
Gniezno 1 0,3 254 T 1875 1

2 0,3 390 T 1

3 0,25 320 T 1

la 0,3 236 T 1
Strzeszyn 1 0,3 239 T 1905 1

2 0,3 211 T 1
Ztotniki 2 0,35 208 T 1879 1

1 0,35 203 T 1
Goleczewo 2 0,4 196 T 1879 1

1 0,35 202 T 1980 1
Chludowo 1 0,4 197 T 1879 1

2 0,5 200 T 1980 1
Wargowo 1 0,35 270 T 1879 1

2 0,25 236 T 1
Oborniki Miasto 1 0,25 245 T 1919 1
Oborniki Wlkp. 2 0,35 300 T 1879 1

1 0,25 265 T 1
Karolin 1 0,3 250 T 1982 1
Czerwonak 1 0,25 154 N 1907 1
Owinska 2 0,18 152 N 1907

1 0,25 162 N 1
Bolechowo 2 0,3 172 N 1907 1

3 0,3 150 N 1

1 0,25 102 N 1
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1 2 3 4 5 6 8
Murowana Goélina 2 0,23 156 N 1907
1 0,3 156 N 1
Ttowiec 1i2 0,21 316/309 T 1935
0,3
Druzyna Poznanska 1 0,31 201 T 1970
2 0,3 201 T 1960
Mosina 1 0,2 249 T 1920
0,34
Puszczykéwko 1i2 0,24 T 1912
0,32
1i2 0,21 308 T 1912
0,25
Pierzchno 2 0,25 192 N 1934 1
0,3
1 0,23 175 N 1
0,27
Kornik 2 0,27 275 N 1959 1
0,36
1 2’32_0’3 245 N 1
Rokietnica 1 0,38 158 T 1950 1
2 0,31 255 T 1952 1
3 0,23 322 T 1953 1
0,27
Nowa Wie$ 1 0,3 200 T 1952 1
2 0,3 200 T 1952 1
Poznan Franowo 7 0,27 128 T 1955 1
6 0,3 612 T 1942 1
5 0,3 612 T 1942 1
4 0,3 122 T 1942 1
3 0,3 126 T 1942 1
12 0,3 600 T 1978 1
1 0,3 247 N 1942 1
Lopuchowo 1 0,25 132 N 1907 1
2 0,18 122 N
Strykowo Poznanskie 2 1 100 T 1908
1 1 127 T 1
Steszew 1 1 194 T 1908 1
2 1 104 T 1
Trzebaw Rosnéwko 1 1 178 T 1915 1
Szreniawa 2 1 142 T 1908 1
1 1 144 T 1
Wiry 1 1 205 T 1935 1

Zrodlo:  Dane uzyskano z PKP PLK S.A. Oddziat Regionalny w Poznaniu.
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dwie linie z Zielenca do Kiekrza i ze Swarzedza do Starego Mlyna, ktére aktualnie
maja charakter tylko towarowy. Lacznice moga by¢ wykorzystane dla obstugi pasa-
zeréw w aglomeracji poznanskiej.

Wymagane jest jednak dostosowanie ich do tego celu, poprzez zbudowanie pe-
ronéw w wybranych lokalizacjach. Aktualnie perony o ograniczonych gabarytach
znajdujg si¢ tylko na stacji Poznan Franowo i na przystanku Nowa Wie$ Poznanska.

4.3. Powigzania kolejowe na terenie aglomerac;ji

Kolejowe przewozy pasazerskie na obszarze aglomeracji poznanskiej realizowane
sa przez spotke PKP Przewozy Regionalne. Spétka powstala w wyniku prze-
ksztalcen, jakie mialy miejsce na PKP Jej udzialowcem jest m.in. Urzad Mar-
szalkowski w Poznaniu.

PKP Przewozy Regionalne na podstawie zaméwien Urzedu Marszatkowskiego
organizuja przewozy pasazerskie, dostosowujac rozktad jazdy pociggdédw do czasu
rozpoczynania pracy w zakladach i instytucjach oraz zaje¢ w szkolach. Przewozy te
nie sa wigczone w system obstugi pasazer6w miasta Poznania i nie ma tez wspdlnej

polityki transportowej miasta i powia-
Tabela 4.2. Potoki podréznych na stacji Po-  tu w tym zakresie.

znan Glowny Mieszkancy duzych osiedli miej-

. . llodé pasazerbw skich, takich jak Pigtkowo, Debiec,

Kierunki érednio na dobe Strzeszyn czy Staroteka nie korzystaja
Poznan-Wrzesnia 4579 z mato funkcjonalnej dla nich komuni-
Wrzeénia—Poznah kacji kolejowej, podobnie jak mieszka-
Poznati-Opalenica 3662, ncy Osiedla Kozieglowy, Czerwonaka,

Swarzedza, Lubonia, Plewisk czy Su-
chego Lasu.

Kolej nadal spelnia wazna funkcje
w polaczeniach regionalnych i w ruchu

Opalenica-Poznan
Poznan-Jarocin 4867

Jarocin—-Poznan

Poznaf-Leszno 7720 podmiejskim. Jednak likwidacja nie-
Leszno-Poznan ktérych potaczen doprowadzita do ob-
Poznaf-Grodzisk WIkp. 1408 nizenia standardéw dostepnosci kolei
Grodzisk Wlkp.-Poznan dla obstugi aglomeracji poznanskiej,
Poznan-Oborniki Wikp. 2622 co spowodowalo odptyw pasazerdéw na
Oborniki Wkp.—Poznar rzecz komunikacji autobusowej i indy-

widualnej. Komunikacja kolejowa
przegrywa w obstudze przewozowej w
aglomeracji. Przyczyna tego stanu jest
matla czestotliwos¢ polgczen kolejo-
wych oraz mate predkosci, a takze zbyt
Poznan-Gniezno 4729 duze odlegtoéci niektérych przystan-
Gniezno-Poznan kow do osiedli mieszkaniowych.

Poznan-Szamotuly 2855
Szamotuly-Poznan
Poznan-Wagrowiec 1077

Wagrowiec-Poznan

Zrédto: Dane uzyskano z PKP Przewozy Regional-
ne w Poznaniu.
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W rozkltadzie jazdy pociagéw na 2009 rok uruchamiane byty ze stacji i do stacji
Poznan Gléwny nastepujace liczby pociggéw podmiejskich.
e w kierunku Wrzeéni 15 par pociagow,
e w kierunku Opalenicy 11 par pociaggow,
e w kierunku Jarocina 19 par pociggdw,
w kierunku Leszna 20 par pociggow,
w kierunku Grodziska Wlkp. 10 par pociagdw,
w kierunku Obornik Wlkp. 9 par pociggow,
w kierunku Szamotut 10 par pociggdw,
w kierunku Wagrowca 9 par pociagéw,
w kierunku Gniezna 16 par pociagow.
Zatozeniem autoréw rozkladu jazdy bylo takie opracowanie rozktadu, aby
utrzymac staly godzinny odstep czasowy odjazdéw i przyjazddéw pociggdw, co naj-
mniej w porach szczytu komunikacyjnego. Jest to oczywiscie pozytywne, jednak
czestotliwos$ci nadal sg zbyt mate.

W okresie jednego tygodnia od 3 do 9 sierpnia 2009 r. zostaly przeprowadzone
badania potokéw ruchu podrédznych na stacji Poznan Gléwny, ktére ksztaltujg sie
jak w tabeli 4.2. Lacznie dotyczy to w dobie 33,5 tys. pasazerow.

4.4. Mozliwosci wykorzystania sieci kolejowej
do transportu aglomeracyjnego metropolitarnego
(poznanska kolej aglomeracyjna)

Poznanski Wezet Kolejowy stanowi wazny punkt na krajowej mapie sieci kolejo-
wej. Obstuguje ruch kolejowy miedzyregionalny, miedzynarodowy oraz regionalny.
Srednio w ciagu doby na stacji Poznan Gtéwny przyjmowanych i wyprawianych jest
450 pociagéw. Od wielu lat podejmowano proby zwigkszenia obstugi pasazerdéw na
trasach podmiejskich miasta Poznania, a takze na wlaczenie kolei w obsluge ruchu
miejskiego. Juz w latach siedemdziesigtych minionego wieku rozpatrywano plany
budowy Szybkiej Kolei Miejskiej w Poznaniu. Nie zrealizowano réwniez dobrego
pomystu budowy nowych przystankéw na istniejacych liniach kolejowych. Jedy-
nym, ktéry udalo sie¢ wybudowac¢ to przystanek Poznan Karolin. Pomyst ten zmo-
dyfikowano w Studium zintegrowania komunikacji kolejowej tramwajowej w aglo-
meracji poznanskiej opracowanym przez Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow
Komunikacji w 2000 roku w formule trampera — dwusystemowego polaczenia obu
sieci specjalnymi pojazdami. Odmienne rozwiazanie przedstawiono w szkicowej
koncepcji z 2002 roku przez Wi. Leckiego i R. Pysse ,,Poznanska Kolej Miejska”.
Aktualnie w obszarze aglomeracji poznanskiej na poszczegélnych liniach znaj-
duja sie 64 stacje i przystanki kolejowe wymienione w tabeli 4.1 i na rycinie 4.5 Po-
znanski Wezet Kolejowy posiada stosunkowo korzystny uktad sieci, ktéry mozna
lepiej niz dotychczas wykorzysta¢ do obstugi ruchu pasazerskiego w aglomeragji i
w samym mie$cie Poznaniu. Nalezy w mozliwie jak najszerszym stopniu wigczy¢
istniejacy infrastrukture kolejowa do obstugi komunikacyjnej aglomeracji. Jednak
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Ryc. 4.3. Potoki podréznych na stacji Poznan Gtéwny
Zrédto: PKP Przewozy Regionalne w Poznaniu.
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Ryc. 4.4. Propozycje budowy nowych przystankéw z 1982 r.
Zrédio: PKP PLK S.A. Oddzial Regionalny w Poznaniu.
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Ryc. 4.5. Stacje i przystanki kolejowe w aglomeracji poznanskiej
Zrédto: PKP PLK S.A. Oddziat Regionalny w Poznaniu.

w celu stworzenia sprawnego systemu komunikacji na istniejacej sieci, nalezy
przewidzie¢ budowe nowych przystankéw oraz wykorzystanie istniejacych tgcznic
towarowych. Istnieje mozliwo$é¢ zlokalizowania okolo 18 nowych przystankow.
Bez konieczno$ci ponoszenia duzych naktadéw finansowych (poza kosztami
budowy samych przystankéw), nowe przystanki mozna zaproponowa¢ w naste-
pu]qcych lokalizacjach:
Poznan Jezyce w rejonie ul. Nlestachowskle],
e Poznan Strzeszynek w rejonie ul. Spytkowskiej,
e Poznan Golecin, Poznan Podolany, Poznan Osiedle Strzeszyn, Suchy Las, Ztot-
kowo,
Koziegtowy, Czerwonak Osiedle, Murowana Goslina Zielone Wzgorze,
Poznan Mitostowo, Swarzedz Jasin (CDS),
Poznan Hetmanska, Lubon, Lasek, Niwka, Krosno,
Wiry (Lasek),
Poznan Garaszewo, Koninko,
Poznan Plewiska,
oraz na obwodnicy (na lacznicach towarowych) Poznan Poludniowy, Poznan
Franowo Kinepolis, Poznan Franowo Browar, Kobylepole, Zieliniec, Janikowo, Na-
ramowice, Poznan Uniwersytet (Morasko), Poznan Piatkowo.
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4.5. Powigzania komunikacji kolejowej z autobusowag
i tramwajowg komunikacjg publiczng
w aglomeracji

Komunikacja publiczna w Poznaniu i w caltej aglomeracji poznanskiej wymaga no-
wych systemowych dzialan zmierzajacych do zmniejszenia ruchu samochodowego
i wzrastajacego z roku na rok procesu zattoczenia miasta. Koniecznym jest prefero-
wanie komunikacji zbiorowej, ktéra powinna by¢ konkurencyjna w stosunku do in-
dywidualnej, szybsza i tansza, oraz umozliwiajaca przemieszczanie sie mieszka-
ncéw na roznych kierunkach. Jedynym rozwigzaniem tego problemu jest
systematyczne powiekszanie sieci szynowej, zaréwno tramwajowej i kolejowej,
ktéra winna stanowi¢ swoisty kregostup komunikacji w aglomeracji. Niezbednym
staje sie wlgczenie istniejacej sieci kolejowej do obstugi pasazerskiej. W przeciwie-
nstwie do taniej i elastycznej, latwo dostepnej ale podatnej na zatory drogowe ko-
munikacji autobusowej, komunikacja szynowa powinna wykorzysta¢ atuty wiek-
szej predkosci komunikacyjnej. Atut predkosci podrézowania w strefie wpltywu
aglomeracji moze by¢ wykorzystany tylko w warunkach dobrego dostepu do przy-
stankéw komunikacji szynowej, powiazania, wspdlpracy i zintegrowania réznych
podmiotéw ruchu, tj. ruchu kolejowego, tramwajowego, autobusowego i indywi-
dualnego. Komunikacja powinna by¢ dobrze zorganizowana z minimalna ilo$cig
dogodnych przesiadek, najlepiej w obszarze tego samego peronu. Pasazer mogtby
przemiesci¢ si¢ z jednego pojazdu do drugiego wygodnie ,bez uzycia parasola”.
Przy tak zorganizowanych punktach przesiadkowych niezbedne sa parkingi strze-
zone, zlokalizowane bezpos$rednio przy nich, dla pasazeréw, ktdrzy pozostawig na
nich swoje samochody i bedg dalej korzystali z szybkiej komunikacji zbiorowe;j.

Taki system dobrze funkcjonuje w wielu miastach i aglomeracjach europej-
skich.

W Poznaniu w przesztosci podjeto takie proby. Przyktadem jest:

e petla tramwajowa i autobusowa bezposrednio w sgsiedztwie stacji kolejowej

Poznan Goérczyn,

e petla tramwajowa i autobusowa przy stacji kolejowej Poznan Staroteka,
e petla tramwajowa i autobusowa przy przystanku kolejowym Poznan Debiec.

Jednak odlegtosci pomiedzy $rodkami transportu sg zbyt duze. Szczegdlnie do-
tyczy to Debca i Staroteki.

Pozytywnym przyktadami kontynuowania takich rozwigzan sa przystanki zbu-
dowane w ramach modernizacji Poznanskiego Wezla Kolejowego:

e przystanek kolejowy na Junikowie bezposrednio przy petli autobusowe;j,
e perony w Antoninku, bezposrednio przy przejsciu tunelowym i przystanku au-
tobusowym w sasiedztwie fabryki samochodéw.

Powyzszy system integrowania réznych srodkéw komunikacji bedzie w Pozna-
niu i aglomeracji kontynuowany. Dzigki funduszom Unii Europejskiej w najbliz-
szych miesiacach zostanie podjeta budowa przedtuzenia linii tramwajowej PST
pod Kaponierg do Dworca Zachodniego PKP w rejon obecnego peronu 7 z petla i
potaczeniem z ul. Glogowska.
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Zroédlo: Opracowanie wilasne.

Ryc. 4.6. Przyktad organizacji punktu przesiadkowego na Starolece wraz z propozycja rozbudowy

Podobne rozwigzanie przewiduje sie przy budowie przediuzenia linii tramwajo-
wej z Osiedla Lecha na Franowo. Tutaj petla i tory tramwajowe zostang doprowa-

dzone bezposrednio do peronu i toru kolejowego. W przysztos$ci umozliwi to dobrg
komunikacje mieszkaricom Swarzedza.

Franciszeg g, PROJEKTOWANY
'°zm,,,,% PRZYSTANEK PKP
IWERSYTET
4

— & Postawska

Far,

Karola Szvmanowskieao Henrvia ~ -

Ryc. 4.7. Przyktad organizacji punktu przesiadkowego na Pigtkowie
Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Ryc. 4.8. Schemat wprowadzenia PST na peron 7
Zrédlo: Opracowanie whasne.

Kontynuacja tego programu jest konieczna miedzy innymi poprzez wydtuzenie
trasy tramwajowej od petli Zawady do dworca kolejowego stacji Poznann Wschod
oraz wydluzenie trasy tramwajowej od petli przy cmentarzu Junikowo do nowego
przystanku kolejowego Poznan Junikowo z jednoczesng budowa wiaduktu nad to-
rami kolejowymi.

Powyzsze rozwigzania integrowania réznych $rodkéw transportu nie zamykaja
drogi do docelowego wdrozenia ruchu pojazdéw dwusystemowych zaproponowa-
nych w opracowaniu SITK w 2000 roku nazwanych Tramperem. Ten rodzaj trans-
portu powinien by¢ wdrozony najwcze$niej na stacjach kolejowych Poznan
Wschod, czy w formie nowego wezta we Franowie.

i m'\el'\ﬁ“’

Wrzosmska

—ra\

Ryc. 4.9. Schemat wprowadzenia tramwaju na stacj¢ Poznafh Wschéd
Zrédto: Opracowanie whasne.
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Zmodernizowany Poznanski Wezet Kolejowy posiada nowoczesny elektronicz-
ny system prowadzenia ruchu, ktéry pozwala na prowadzenie duzej liczby po-
ciggow. Wszystkie stacje i przystanki na odcinku od Kostrzyna Wlkp. przez Poznan
do Opalenicy zostaly juz zmodernizowane. Posiadajg nowe perony w wysokosci
normatywnej 55 lub 76 cm pozwalajgce na szybkie wsiadanie i wysiadanie podréz-
nych. Na wielu stacjach i przystankach znajdujg sie przejscia tunelowe pod torami.

W najblizszych latach zostana zmodernizowane linie w kierunku Ko$ciana i
Szamotul. W latach 2010-2012 przebudowane zostang réwniez dwie linie drugo-
rzedne do Wagrowca i Wolsztyna, ktére zwigzane sg bezposrednio z obstuga po-
dréznych w aglomeragji i ruchu podmiejskiego. Na poszczegélnych stacjach nalezy
przewidzie¢ powiazania réznych rozkladéw jazdy z przewoznikami komunikacji
autobusowej na zasadach partnerskich i wspdtpracy. Komunikacja kolejowa na
tych odcinkach bedzie konkurencyjna i winna przeja¢ zasadnicze potoki ruchu,
przy duzej czestotliwosci kursowania autobuséw szynowych i stosunkowo duzych
predkosciach 90 do 120 km/h. Stacje i przystanki winny mie¢ dostateczng liczbe
miejsc parkingowych dla podréznych, ktérzy pozostawig swoje samochody i beda
kontynuowaé podréz pociggiem. Poszczegdlne gminy powinny przygotowaé pro-
gram zagospodarowania terendw przystacyjnych.

Uruchomienie ruchu kolejowego na liniach z ruchem zawieszonym wymaga
poniesienia znacznych kosztdéw, nie tylko na wyremontowanie nawierzchni, ale
réowniez na odbudowe peronéw z niezbedna infrastrukturs.

4.6. Mozliwosci wykorzystania sieci kolejowej
(w tym obecnie nieczynnej) do obstugi turystow

Kolej w Wielkopolsce i w Poznaniu posiada bogate tradycje. Linie kolejowe budo-
wane na przelomie XIX i XX wieku wnosily postep i rozwdj regionu. Rozwijal sie
przemyst zwigzany z kolejnictwem. Polski parowdz zdobywal najwyzsze nagrody w
tym na wystawie $wiatowej w Paryzu.

Po pewnym regresie kolej przezywa renesans i odgrywa nadal duza role w ko-
munikacji. W Europie i na $wiecie powstajg nowe linie kolejowe o bardzo duzych
predkosciach, ktére moga konkurowaé z transportem lotniczym. Transport kolejo-
wy ma wielu zwolennikéw i mitosnikéw Na $wiecie istnieje wiele klubéw przyja-
ciét kolei, zabytkowych pojazdéw, parowozéw, wagondw, drezyn itp. W Poznaniu
dziata taki klub przy Zespole Szkét Komunikacyjnych. W Wolsztynie istnieje jedy-
na na $wiecie zabytkowa parowozownia z czynnymi parowozami obstugujacymi
rozktadowe pociggi. Znana jest ona na calym $wiecie a miasto Wolsztyn doskonale
wykorzystuje te sytuacje w swojej promocji.

Zabytki techniki zwiazane z kolejnictwem nalezy zachowac i pielegnowaé. O
szerokim zainteresowaniu tg tematyka w Polsce $wiadczy organizowana corocznie
parada parowozéw w Wolsztynie. Przybywa na nig tysigce turystow z rodzinami z
Polski jak i z réznych stron $wiata. Swiadczy to o duzym zapotrzebowaniu na tego
typu imprezy.
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Duzym zainteresowaniem cieszg sie¢ réwniez organizowane przejazdy po-
ciagami typu retro. Pociagi typu retro moga by¢ uruchamiane na zaméwienie na
dowolnych kierunkach i liniach kolejowych, jednak zasadniczy walor turystyczny
ma linia do Wolsztyna. Na tej trasie znajduja si¢ obiekty zwigzane z obstuga tech-
niczng tej linii. Cze$¢ z nich objeta jest ochrong konserwatora a niektére z nich
wpisane sa na liste zabytkow. Wymieni¢ tu mozna m.in. nastawnie¢ i wiate pero-
nowa we Wolsztynie. Linia przecina Wielkopolski Park Narodowy z interesujgcym
muzeum rolnictwa w Szreniawie. Linia ta powinna by¢ utrzymana w dotychczaso-
wym turystycznym stylu. W najblizszej przysztosci powinny znalez¢ sie $rodki fi-
nansowe na wykonanie niezbednych napraw i przywrdcenie ruchu pociggdw,
szczegodlnie dla ruchu turystycznego na linii z Szamotut przez Sierakéw do Miedzy-
chodu. Linia jest prowadzona w pigknym obszarze krajobrazowym oraz posiada in-
teresujace technicznie obiekty inzynieryjne.

Na obszarze Wielkopolski znajdowato sie w przesztosci wiele linii waskotoro-
wych. Mialy istotne znaczenie dla obstugi lokalnego ruchu pasazerskiego oraz to-
warowego. Niektore z nich budowane byly dla transportu burakéw cukrowych do
cukrowni, np. kolej opalenicka. Linie te stracily bezpowrotnie swoje pierwotne
znaczenie. Czesto sg zdewastowane, ale pozostaly i wpisuja sie w Wielkopolski
krajobraz. Trudno bytoby zaleZ¢ $rodki finansowe na ich odtworzenie i utrzymanie.
Aby zachowa¢ dla przysztych pokolen te zabytkowe juz linie, nalezaloby zdecydo-
wad, ktére z nich pozostawi¢ i nadac status zabytku, na ktérych prowadzony bylby
ruch turystyczny. W bezposrednim sasiedztwie aglomeracji poznanskiej najlepiej
nadaje sie do tego celu linia waskotorowa Sroda Wlkp. — Zaniemysl. Na terenie sta-
cji Sroda Wikp. a takze w Opalenicy mozna bytoby zgromadzi¢ eksponaty techniki
kolei waskotorowych, jako obiekty muzealne.

Poza aglomeracjg poznanskg interesujaca linia kolei waskotorowe jest réwniez
lina z Gniezna do Anastazewa.

4.7. Kierunki rozwoju komunikacji kolejowe;j
(aglomeracyjnej lub o zasiegu metropolitarnym)
w obliczu zmiany struktury wtasnosciowej kolei
regionalnych

Zalozenia polityki transportowej w aglomeracji musza uwzgledni¢ zachodzace
zmiany dotyczace miejsca zamieszkania ludnosci w aglomeracji. Wielu mieszka-
ncéw miasta Poznania buduje domy na przedmiesciu, skad dojezdzajg do pracy sa-
mochodami, powodujac tym samym zwiekszenie zattoczenia na ulicach i drogach
dojazdowych do miasta Poznania. Istotg zalozen jest formulowanie systemu
obstugujacego znaczne, a w przysztosci wzrastajgce natezenia potokéw pasazer-
skich. Cato$¢ systemu winna by¢ rozpatrywana w kategoriach ekonomicznych.
Istniejg mozliwosci lepszego wykorzystania infrastruktury kolejowej w aglome-
racji poznanskiej. Kolejowe przewozy aglomeracyjne winny jednak odbywacé sie w
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ramach zintegrowanego systemu wszystkich podmiotéw transportowych uczest-

niczacych w obsludze mieszkancow.

Powyzsze zatozenia przelozy¢é mozna na nastepujace wymagania:

e nalezy zapewnic czesta i regularng liczbe potaczen w mozliwie stalym odstepie
czasowym, szybkimi i funkcjonalnymi pojazdami szynowymi,

e nalezy zaproponowal kolejowe trasy komunikacyjne kolei aglomeracyjnej
obstugujacej rowniez wybrane miejscowo$ci metropolii,

e konieczna jest budowa przystankéw zintegrowanych z komunikacjg tramwa-
jowg i autobusows oraz koordynacja réznych podmiotéw obstugi pasazerdw,

e budowanie parkingéw otoczeniu stacji i przystankéw kolejowych w systemie
Park&Ride,

e wybudowania nowych przystankéw kolejowych w poblizu duzych siedlisk ludz-
kich,

e zintegrowanie systeméw taryfowych ,wspdlny bilet” i zorganizowanie rozli-
czen finansowych,

e uwzglednienie gtéwnych, juz uksztaltowanych oraz potencjalnych kierunkéw
urbanizacji w aglomeracji poznanskiej,

e na etapie projektowania przewidywac nalezy integrowanie uktadéw torowych
kolejowych z tramwajowymi i docelowym wprowadzeniem pojazdéw
dwusystemowych (Tramper),

e systematyczne wprowadzanie nowych funkcjonalnych i tanich w uzytkowaniu
pojazdéw szynowych,

e stosowanie polityki preferowania finansowania komunikacji zbiorowej i propa-
gowanie korzystania z tej komunikacji przez mieszkancéow w aglomeragji.
Zasadniczym celem propagowania i budowy systemu jest oparcie rozwoju aglo-

meracji na uktadzie szynowym - tramwajowym i kolejowym. Nalezy znaleZ¢ roz-

wiazania w uksztaltowaniu regularnych i intensywnych potaczen, z mozliwo$cig
szybkich i dogodnych przesiadek miedzy poszczegélnymi podmiotami transportu
miejskiego.

W wyniku modernizacji Poznanskiego Wezta Kolejowego uzyskano znaczne
zwigkszenie przepustowosci na poszczegélnych szlakach. Elektroniczne urzadze-
nia sterowania ruchem kolejowym pozwalaja na wprowadzenie w obszarze wezla
znacznie wigkszych ilosci pociggdw. Przeprowadzone analizy wykazaty jednak
ograniczenia przepustowosci na niektdérych szlakach kolejowych, w obszarach nie-
przebudowanych szczegélnie w godzinach szczytowych. Jednak planowana moder-
nizacja linii do Szczecina i Wroctawia oraz wdrozone juz procedury przetargowe na
modernizacje linii do Wagrowca i Wolsztyna zmienig ten stan. Modernizacja tych
ostatnich nastawiona jest szczegélnie na obstuge pasazerska aglomeracji i metro-
polii poznanskiej.

Zmiany zachodzgce w obecnych strukturach wtasnosciowych infrastruktury i
taboru kolejowego oraz nowy sposéb finansowania i organizacji przewozéw umo-
zliwiaja realizacje powyzszych celéw i zalozen.



5. Ruch komunikacyjny na terenie
aglomeracji

5.1. Uwagi wstepne

5.1.1. Opis danych zrédtowych o ruchu

Ruch komunikacyjny w aglomeracji odwzorowuje jej strukture urbanistyczna, ce-
chy strukturalne systemu transportowego, sytuacje demograficzng oraz gospo-
darczg w aglomeracji i regionie. Dla celéw sformulowania strategii istotne zatem
jest okreslenie zwigzkéw pomiedzy ruchem a wymienionymi czynnikami spraw-
czymi oraz odwzorowanie zmian ruchu w otoczeniu dynamicznie zmieniajacych
sie uwarunkowan.

Obecnie dysponujemy danymi o zwiazkach ruchu ze struktura przestrzeni, moty-
wacjach podrézowania oraz wskaznikach mobilnosci mieszkancéw i przybyszéw na
podstawie przeprowadzonych w 2000 roku Kompleksowych Badan Ruchu (KBR Po-
znan 2000). Zostaly one przeprowadzone w zasiegu poznanskiego powiatu ziem-
skiego. Dane te nie obejmujg gmin lezacych poza poznanskim powiatem ziemskim
(Skoki, Szamotuly, Srem), dla ktérych okreslono wytacznie potoki transportowe z
innych jednostek administracyjnych do obszaru aglomeracji. Dane o ruchu uzyskane
w KBR - Poznan 2000 oproécz ogélnych i szczegdlowych zestawien statystycznych
wykorzystane zostaly do budowy modelu ruchu aktualnego w roku 2000.

W stosunku do roku 2000 zaszly istotne zmiany w czynnikach sprawczych ru-
chu, rozmieszczeniu mieszkanicdw i miejsc pracy, strukturze edukacyjnej i sieci
handlu oraz ustug. Te zmiany sa monitorowane jedynie fragmentarycznie — naj-
pelniej za$ w obrazie potokdéw ruchu wykorzystywanych do biezacego aktualizowa-
nia modelu ruchu i biezacych analiz symulacyjnych i optymalizacyjnych. Rozpo-
znanie powyzszych zmian potrzebne jest dla konstrukeji prognoz, oceny rozwigzan
W systemie transportowym oraz optymalizacji ukiadu przestrzenno — transporto-
wego aglomeracji.

Najbardziej znaczacy wplyw na strukture ruchu w latach 2000-2009 maja zmia-
ny w rozmieszczeniu miejsc zamieszkania, zmiany na rynku pracy oraz zmiany de-
mograficzne (miejsca nauki i struktura gospodarstw domowych). Z ogélnie do-
stepnych danych statystycznych (GUS, UM Poznania) odnotowano:

- wzrost liczby mieszkancéw poznanskiego powiatu ziemskiego o 26% (tab. 5.1),

- zmniejszenie liczby mieszkancéw Poznania o 6% (tab. 5.2),

- nowe lokalizacje miejsc zamieszkania na terenie Poznania dla 11% gospo-
darstw domowych.

Powyzsze dane wskazuja, ze w dekadzie lat 2000-2009 wigcej niz 30% miesz-
kancéw Poznania zmienilo miejsce zamieszkania, a znaczna ich czesé¢ znalazla sie
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Tabela 5.1. Prognozy zmian w strukturze zaludnienia obszaru w granicach powiatu ziem-

skiego

Rok Poznan Powiat - Razem Poznan Powiat Razem
wg GUS  ekstrapolacja* wg CSR AE kol (7-5) wg kol. 4

1 2 3 4 5 6 7
2000 593,8 255,5 849,3 849,3
2007 560,9 309,2 870,1 870,1
2008 557,2 317,9 875,1 876,4
2010 551,7 336,0 887,7 886,8
2015 537,8 385,7 922,1 527,5 391,0 922,1
2020 523,9 4429 966,8 521,7 445,1 966,8
2025 510,0 508,4 1018,4 515,1 503,3 1018,4
2030 497,2 583,7 1080,9 508,3 572,6 1080,9

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS i CSR AE, zblizone dane dotyczace dynamiki
2000 - 2007 uzyskano wg MPU w Poznaniu na podstawie analizy lacznie dziesieciu gmin , dalsze
lata przyjeto wg dynamiki 2000-2007.

na obrzezach Poznania — poza obszarem dobrego dostepu pieszego lub poza doste-
pem do najbardziej atrakcyjnych komponentéw transportu publicznym. Wzrost
liczby mieszkancéw powiatu ziemskiego oraz dominujgce formy budownictwa
mieszkaniowego wskazujg na postepujacy proces rozpraszania celéow i zrodet ru-
chu w obszarze metropolitalnym, poza uksztaltowanym na przyzwoitym poziomie
dostepem do transportu publicznego. Ten proces w najwigkszym stopniu wplywa
na wzrost mobilno$ci motoryzacyjnej, a wraz z pozostalymi czynnikami rucho-
twoérczymi takze na taczny wzrost mobilnosci nie pieszej. Tendencje powyzsze po-
twierdzaja si¢ w monitorowanych natezeniach ruchu samochodowego w sieci dro-
gowej oraz zmianach w strukturze potokéw ruchu w transporcie publicznym.

Od 2000 roku konstruowano rézne prognozy ruchu oparte na KBR z r. 2000,
monitorowanych natezeniach ruchu oraz danych demograficznych GUS, a takze
roézne modele numeryczne sieci transportowych, w zaleznosci od planéw rozwojo-
wych zmieniajacych sie na roznych etapach. Zasadnicze znaczenie maja modele
sieci (podazy) i modele ruchu (popytu) budowane przez Urzad Miasta Poznania

Tabela 5.2. Wskazniki mobilnoéci w obszarze KBR - Poznan 2000*

Srednia liczba podrézy na mieszkanca

Obszar
ogdlem niepieszych
Caly 2,22 1,82
Poznan 2,44 1,99
Poza Poznaniem 1,70 1,45
Miasta poza Poznaniem 1,78 1,51
Poza miastami 1,44 1,30

*Uwaga - z uwzglednieniem podrézy pieszych powyzej 200 m i wieku pow. 6 lat.
Zrbodto: KBR — Poznan 2010.
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Tabela 5.3. Podzial modalny w dobowych podrézach niepieszych — KBR - Poznan 2000

Udziat podréz transporcie publicznym
Wskaznik mobilno$ci #atp W P p 0y

Obszar : : w ruchu niepieszym (%)
w transporcie publicznym - — -
mieszkancow ogdlem

Caly obszar 0,63 39 37
Poznan 0,77 42 41
Pozostate miasta 0,29 23 26
Pozostaly obszar 0,31 27 26
Poza Poznaniem 0,30 25 26

Zrodto: KBR — Poznat 2010.

(firmy Scott Wilson oraz aktualny — przez dr. inz. Andrzeja Szarate z Politechniki
Krakowskiej®) oraz modele implementowane biezaco dla potrzeb réznych studiow
i projektéw a takze monitorowania natezen ruchu pasazerskiego (Zarzad Trans-
portu Miejskiego — corocznie) i drogowego (Zarzad Drog Miejskich w Poznaniu -
ostatnio w 2006 r.) przez Biuro Inzynierii Transportu.

Miasto Poznan dysponuje od pazdziernika 2009 r. zaktualizowanym modelem
ruchu (zbudowanym na bazie danych pomiarowych z lat 2006 — ruch samochodo-
wy, 2007 - ruch w transporcie publicznym, aktualnych do pazdziernika br. danych
demograficznych GUS), a takze modelem prognostycznym ruchu (dla bazowego
roku 2030). Analiza tego modelu, jak i wszelkich poprzedzajacych w ostatnich la-
tach wykazujg niekompatybilno$¢ aktualizowanych danych pomiarowych i socjo-
demograficznych z podstawowymi danymi z KBR — Poznan 2000. Wykazaty to ww.
prace zaréwno nad aktualnym modelem ruchu - jako bazg do kalibracji parame-
tréw modelu i tworzonym na tej bazie modelem prognostycznym, jak i inne imple-
mentowane w ostatnich latach modele.

W praktyce sprowadza si¢ to do watpliwej przydatnosci tych modeli dla badan
optymalizacyjnych w diuzszych horyzontach czasu i ograniczenie ich funkgji do ba-
dania i prognozowania wplywu niektérych projektéw transportowych.

Budowa prognostycznego modelu ruchu ma pod wzgledem metodycznym pod-
stawowe znaczenie dla mozliwosci wykonania badan dla strategii rozwoju aglome-
racji, gtéwnie badan optymalizacyjnych sieci transportowych i zwigzanych z nimi
scenariuszy lokalizacji. Wobec braku odpowiednich $rodkéw dla aktualizacji wyjs-
ciowego modelu ruchu przeprowadzono analize i ocene mozliwosci wykorzystania
istniejacych zasobow.

W Biurze Inzynierii Transportu (BIT) implementowano plany rozwoju infra-
struktury sieciowo — weztowej w aglomeracji do roku 2035 w formie modeli nume-
rycznych sieci w horyzontach piecioletnich dla potrzeb studiéw wykonalnosci pro-
jektow unijnych.

* Te modele ruchu opracowano dla godzin szczytu porannego. Spetniaja one warunki Niebieskiej Ksie-
gi dla projektéow finansowanych z udzialem $rodkéw unijnych (przez uniwersalne przeliczniki do
wartoéci dobowych), ale nie sg wystarczajaco dobre dla analiz optymalizacyjnych sieci transporto-
wych, gdzie podstawowa role speiniaja modele ruchu dla doby standardowe;j.
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Ze wzgledéw formalnych budowa tych modeli byta konieczna na bazie ist-
niejgcego modelu numerycznego sieci transportu publicznego i samochodowego
opracowanych w U.M. Poznania, ktére sg komplementarne z modelami ruchu
opracowanymi przez Scott Wilson i dra A. Szarate. Modele te zostaly zmodyfiko-
wane w UM Poznania na bazie modeli numerycznych opracowanych uprzednio
przez firme Scott Wilson (2007 r.), a nastepnie zmodyfikowane i udoskonalone w
sposéb wystarczajacy dla projektéw unijnych opracowywanych przez Biuro Inzy-
nierii Transportu w pazdzierniku br.

Analiza tych modeli wykazuje zasadnicze wady numerycznych modeli sieci
transportu publicznego w zakresie potaczen kolejowych. Podwazaja one mozli-
wos$¢ wykorzystania modeli sieci prognozowanych dla badan aglomeracyjnych
(poza granicami Poznania i w zakresie sieci kolejowych). Modele te sa wprawdzie
wystarczajace dla potrzeb studiéw wykonalno$ci w projektach drogowych lub w
sieci tramwajowej, ale catkowicie nie przydatne dla potrzeb badania struktur o cha-
rakterze aglomeracyjnym opartych na sieci kolejowe;j.

Dla celéw réznych studiéw uporzadkowano jak dotagd modele sieci drogowej
oraz modele sieci tramwajowej i autobusowych, ktére sg dostepne dla potencjal-
nych badan aglomeracyjnych. Konieczne jest jednak podjecie prac nad wtasciwym
umiejscowieniem w tym modelu sieci kolejowej. Jest jednak bardzo niekorzystne,
ze wspomniane modele ruchu i prognozy, ktére mozna wykorzysta¢ w badaniach
tych sieci sg ograniczone do godziny szczytu porannego.

Podkresli¢ nalezy, ze dobre modele numeryczne z punktu widzenia badan zalez-
nych od sieci kolejowej w obszarze aglomeracji dla stanu aktualnego posiada BIT,
jednak nie sg one spodjne z modelami i prognozami ruchu aktualizowanymi przez
UM Poznania. Modele ruchu, ktére implementowane sg dla tych sieci oparte sg na
modelach KBR 2000 dla doby standardowej. Modyfikacja tych modeli przez moni-
torowane natezenia ruchu nie jest zarazem powiazana strukturalnie ze zmie-
niajgcymi sie czynnikami ruchotwoérczymi. Daje dobre rezultaty dla aktualnych
badan optymalizacyjnych nie jest natomiast wystarczajaco wiarygodna dla dtugofa-
lowych prognoz.

Przeprowadzenie stosownych analiz optymalizacyjnych sieci drogowej aglome-
racji zaplanowano w Zarzadzie Drég Powiatowych (ZDP) w I kwartale 2010 roku
dla potrzeb studium obwodnicy péinocnej na granicach miasta Poznania na tle po-
zostatych planowanych inwestycji drogowych. Badania takie sg kosztowne?, po-
trzebne dla tego celu implementacje stanowi¢ moga jednak wystarczajacg podsta-
we dla ocen i ewentualnych optymalizacji sieci drogowej aglomeracji, ktérych
koszt moze si¢ zamkna¢ znaczgco mniejsza cena.

W dyspozycji aktualnie pozostaja podstawowe narzedzia dla ocen i optymaliza-
gji sieci transportowych, wymagajace stosownej adaptacji dla dalszych badan aglo-
meracyjnych. W szczegélnosci dotyczy to:

e umiejscowienia dobrego modelu sieci kolejowej w numerycznym modelu sieci
transportu publicznego,
e uzyskania ww. implementacji ZDP dla oceny planowanej sieci drogowe;j.

4 . , . . . .
Koszt takich badan wraz z niezbednymi pomiarami ruchu oszacowano na okoto 100 tys. zl.
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Wykonanie jednak stosownych opracowan dla strategii aglomeracyjnej mozli-
we byto by po I kwartale 2010 r.

Alternatywnie, dla badania sieci kolejowej mozliwe jest wykorzystanie modelu
sieci transportu publicznego wg KBR - Poznan 2000, ktéry jest dostepny ,,od reki”
mimo, ze UM Poznania nie autoryzuje innych modeli sieci poza jego aplikacjami.
Model ten jest do$¢ elastyczny dla potrzeb definiowania struktury popytu rejonow
przystacyjnych i wymaga jedynie pewnych adaptacji strukturalnych oraz wprowa-
dzenia do niego dziatan infrastrukturalnych planowanych dla r. 2020 i pdzniej. Ba-
danie sieci kolejowej jest zatem mozliwe takze w oparciu o ten model, wymaga
poza wspomnianymi zabiegami adaptacyjnymi przyjecia odpowiednich scenariu-
szy procesu urbanizacji gmin pozamiejskich, co w sposéb szczegdlowy precyzuje
sie we wnioskach koncowych. Oba wspomniane dziatania mozliwe sa do wykona-
nia w II kwartale 2010.

Dla celéw diagnozy i oceny zagrozen ograniczono si¢ w niniejszym raporcie do
opisu dynamiki i tendencji zmian w strukturze popytu transportowego aglomera-
¢ji. W stosunku do bazy danych z roku 2000 skupiono sie na mozliwos$ci opisania
stanu mozliwie najbardziej wspétczesnego. Ze wzgledu na okolicznoé¢, ze ostatnie
pomiary monitorujace® w sieci drogowej przeprowadzono w roku 2006, a pomiary
monitorujgce w transporcie publicznym odbywajg sie na biezgco (modele ruchu
modyfikowane sg co roku) jedyny spdjny horyzont umiejscowiono w r. 2006.

5.1.2. Analiza danych demograficznych

GUS prognozuje statystki zmiennosci demograficznej w jednostkach podziatu ad-
ministracyjnego w sposéb autonomiczny — niezalezny od zwigzkéw kooperacyj-
nych. Stwierdzona dynamika zmian w latach 2000-2007 w zasiegu powiatu ziem-
skiego (kol. 3 tab. 5.1 — przyrost liczby mieszkancow o 53,7 tys. — tj. 21%) jest
integralnym procesem ze spadkiem liczby mieszkancéw Poznania o 5,5% oraz
facznym wzrostem liczby mieszkancéw obszaru Poznania i powiatu ziemskiego o
21 tys. (2,5%). W kol. 4 przeprowadzono ekstrapolacje trendu z lat 2000-2007 w
obszarze powiatu ziemskiego na lata 2008-2030, utrzymujac elementy prognozy
GUS dla Poznania. Oznaczalo by to taczny wzrost liczby ludnosci obszaru aglome-
racji w 2020 r. w stosunku do 2007 do 967 tys. przy spadku liczby mieszkancéw Po-
znania o prawie 9% i wzroscie liczby mieszkancéw gmin podmiejskich o 43%.
Taka prognoza pozostaje zblizona do prognozy opracowanej przez Centrum
Studiéw Regionalnych Akademii Ekonomicznej dla Studium Uwarunkowan i Kie-
runkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Poznania (spadek mniejszy o
10 tys. mk). Dane w kol. 6 i 7 s3 wiec konsekwencja zatozenia kontynuacji trendu
zaobserwowanego w latach 2000-2007. Warto doda¢, ze aktualna do konica r. 2008
prognoza GUS okresélata liczbe mieszkancéow powiatu ziemskiego w 2020 r. na
343,6 tys. Te wartosci, za danymi GUS, przyjeto takze w zaktualizowanym modelu

® Przez pomiar monitorujacy rozumie si¢ pomiar natezen ruchu w przekrojach sieci analogicznych do
pomiaréw w KBR Poznan 2000. Wykorzystane pomiary w r. 2006 przeprowadzono na wlotach dro-
gowych na granicach miasta Poznania a nastgpnie wykorzystano do zmodyfikowania modelu ruchu.
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ruchu dla miasta Poznania ze wzgledéw formalnych — brak doktadniejszych stu-
diéw zagadnienia mégl by podwazy¢ opinie zespotu Jaspars opiniujacego bardziej
kosztowne projekty finansowane ze srodkéw unijnych. Warto podkresli¢, ze aktu-
alna prognoza GUS (z listopada 2009 r.) okresla liczbe mieszkancéw powiatu
ziemskiego na poziomie ponad 500 tys. Zarazem analiza obowiazujacych planow
zagospodarowania przestrzennego w poznanskim powiecie ziemskim wykazuje
dostepnos¢ okoto 40 tys. dzialek budowlanych, co moze zaspokoi¢ popyt na pozio-
mie prognozy do r. 2020 wg tabeli 5.1.

Istotna okolicznoscig jest, ze w latach 2000-2007 (wg GUS) oddano w Pozna-
niu do uzytku 24,2 tys. mieszkan (w tym 4,9 tys. w budownictwie indywidual-
nym). Oznacza to, ze w okresie tym okoto 60 tys. mieszkancéw miasta zamieszkato
w nowych miejscach zamieszkania w obrebie Poznania. Niemal drugie tyle za-
mieszkato w tym okresie poza jego granicami (tab. 5.1). Generalnie proces prze-
ksztalcenia struktury zurbanizowania aglomeracji wigza¢ zatem mozna w skali
dziesieciolecia na poziomie 14% tacznej liczby mieszkanicéw obszaru metropolital-
nego a w latach 2007-2020 dotyczy¢ to moze dalszych 25%.

Aktualne modele prognostyczne uwzgledniajg przemieszczenie miejsc zamiesz-
kania oraz miejsc pracy i nauki w obrebie miasta Poznania wg planéw urbanistycz-
nych i trendéw lokalizacji zainteresowan. Zasadniczo dyskusyjna pozostaje kwestia
liczby mieszkancéw poza obszarem Poznania i globalna liczba mieszkancéw aglome-
racji. Przy istniejacych watpliwosciach problem ten winien by¢ blizej naswietlony
w studiach demograficznych oraz odpowiednich scenariuszach rozwoju.

5.2. Mobilnos¢ w poznanskim obszarze
metropolitalnym wedtug KBR Poznan 2000

Mimo braku formalnej delimitacji poznanskiego obszaru metropolitalnego zasieg
powiatu ziemskiego dobrze odwzorowuje aktualne problemy aglomeracyjne. Na
blisko 2 mln podrézy w dobie zaledwie okoto 8% realizowanych jest przez przyby-
sz6w do obszaru a wskazniki mobilno$ci mieszkancéw Poznania (tab. 5.2) i catego
obszaru badan réznig si¢ o mniej niz 10%. Wskazniki mobilnosci niepieszej miesz-
kancéw powiatu ziemskiego (poza Poznaniem wynosi 1,42 podrézy w dobie) zbli-
zone sa do wskaznikéw mobilno$ci mieszkancéw miast takich jak Krakow (1,31 w
1994 r.) , Katowice (1,28 w 1998 r.) i £6dZ (1,55 w 1995 1.).

Podzial mobilnoéci niepieszej na $rodki transportu indywidualnego i publiczne-
go przedstawiono w tabeli 5.3. Warto zwroci¢ uwage, ze o ile udziat samochodu w
podrézach mieszkancéw w obszarze Poznania nie przekraczal 60% w pozostalych
obszarach przekraczat 75%. Takze ruch pieszy (liczony wraz z ruchem rowerowym
— w granicach Poznania na poziomie 0,45 podrézy na mieszkanca — w pozostalych
miastach powiatu ziemskiego — 0,28, a w obszarach nie bedacych miastami na po-
ziomie 0,14 podrézy) wskazuje na niewielka atrakcyjnos¢ rynkéw lokalnych w stre-
fie podmiejskiej. Podkresli¢ nalezy, ze ruch pieszy na lokalnym rynku jest waznym
atrybutem jakosci funkcji endogenicznych.
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Obszar poza Poznaniem 38% podrozy wigzal z Poznaniem, 53% podrézy nie
przekraczato granic strefy podmiejskiej, 9% podrozy w obszarze badan wykraczato
poza obszar badania.

5.3. Struktura i dynamika zmian w ruchu
komunikacyjnym aglomerac;ji

Zgodnie z dostepnymi danymi o ruchu jako aglomeracje okresla¢ sie dalej bedzie
obszar zawarty w granicach poznanskiego powiatu ziemskiego.

W tabeli 5.5 zestawiono rezultaty analiz rozkladu ruchu z sieciach transportu
publicznego i w sieci drogowej dla roku 2006 i poréwnano z wynikami raportu z
KBR Poznan 2000. Lacznie w 2006 r. w obszarze o zasiegu powiatu ziemskiego
przemieszcza sie 1,9 mln os6b w dobie standardowej — tj. o 20% wiecej jak w r.
2000. Jest to przyrost o$miokrotnie wigekszy od liczby mieszkancéw i oznacza
wzrost mobilnosci niepieszej z 1,82 podrdzy na mieszkanca do 2,18 podrézy na
mieszkanca w dobie. Warto zarazem zauwazy¢, ze udzial samochodu w tych po-
droézach zwiekszyl sie z 57 do 61%.

Pomiedzy Poznaniem i obszarem powiatu ziemskiego dziennie odbywato sie w
20001. 0,25 mIn podrézy dziennie, niemal drugie tyle podrézy wigzalo aglomeracje
z otoczeniem (z tego 2/3 z Poznaniem - tab. 5.5). Zaledwie 0,7% stanowily po-
dréze w tranzytowym ruch samochodowym®. Zmiany w powyzszej strukturze w
2006 r. mozliwe sg do ujecia w sposob szacunkowy, poprzez analize rozktadu nate-
zen ruchu i pracy transportowej w $rodkach transportu (tab. 5.6). Liczba podrézy
pomiedzy Poznaniem i powiatem ziemskim wzrosta do okoto 0,37 mln podrézy
dziennie (to jest 0 48% - por. tab. 5.6 — przy wzroscie liczby mieszkancéw powiatu
ziemskiego o nieco ponad 20% — por. tab. 5.1). Znacznie wigkszy wzrost ruchu od
liczby mieszkancéw w tym przypadku wigze sie¢ ze wzrostem udziatu mieszkancow
egzogenicznie zwigzanych z Poznaniem’.

Z analizowanych do dotaczenia do obszaru aglomeracyjnego powiatéw sasied-
nich KBR Poznan 2000 identyfikuje 41 tys. podrézy w dobie, w tym:

- powiat szamotulski — 26,7 tys. (75% samochdd),
- powiat wagrowiecki — 3,0 tys. (70% samochod),
- powiat $redzki — 11,5 tys. (67% samochéd).

Jest to rownowazne 18% ruchu miedzy calym obszarem aglomeracji a otocze-
niem zewnetrznym.

Zwraca uwage (tab. 5.4) znaczny wzrost ruchu ciezarowego (okoto 40%). Z
tego, jak i wielu innych do$wiadczen wynika, ze dynamika obrotu tadunkami jest
proporcjonalna do wzrostu PKB. Z wielu informacji (w tym Urzedu Statystyczne-
go) wiemy, ze dynamika wzrostu transportu tadunkéw kolejowych jest bardzo ni-

° KBR nie definiowal tranzytu w transporcie publicznym, stanowigcym prawdopodobnie podobny rzad
wielkosci.

! Jest to typowe dla migracji do strefy podmiejskiej ludnosci nie zwiazanej z rynkiem endogenicznym
nowych obszaréw zamieszkania.
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Tabela 5.4. Zmiany wielko$ci ruchu i podzialu zadan przewozowych w aglomeracji (podroze

niepiesze)
Cecha 2000 2006 2000 = 1,0
Liczba pasazeréw — transport publiczny (mln/24 h) 0,7 0,7 1,0
Liczba pasazeréw — samochody osobowe (mln/24 h) 0,9 1,2 1,3
Razem podrdze niepiesze (mln/24 h) 1,6 1,9 1,2
Udzial samochodu w podrézach niepieszych 57% 61% 0,8
Ruch samochodowy — przejazdy osobowe (mln/24 h) 0,66 0,88 1,3
Ruch samochodowy — przejazdy cigzarowe (mln/ 24 h) 0,18 0,24 1,4
Razem przejazdy na drogach (mln/ 24 h) 0,84 1,12 1,3

Zrédto: KBR Poznan 2000, Analiza sytuacji rynkowej w transporcie publicznym. UM Poznania 2007,
Aktualizacja mapy natezen ruchu dla miasta Poznania na podstawie kompleksowych pomiaréw ruchu,
ZDM Poznan 2006.

ska. Koszty operacyjne przeladunkdéw oraz koszty operacyjne kolei sg zbyt wysokie
w stosunku do nie obcigzonych kosztami zewnetrznymi przewozéw samochodo-
wych. Dynamika rozmieszczenia funkgji logistycznych w aglomeracji cze$ciowo
wiaze sie z koleja (Gadki i gmina Kérnik, Rabin koto Swarzedza). Czesciowo sprzy-
jajace kolei moga by¢ lokalizacje planowane w gminie Dopiewo i na jej granicach z
gming Komorniki (zachodnia obwodnica i dwie istniejgce stacje kolejowe). Najbar-
dziej rozwini¢ta w pod tym wzgledem gmina (Tarnowo Podgérne) ma stabe
powiazania z koleja.

Wedtug KBR dzienne przewozy w podrézach pomiedzy Poznaniem i poznan-
skim powiatem miejskim realizowano w r. 2000 nastepujacymi srodkami transpor-
tu publicznego®:

- autobusy komunikacji podmiejskich — 28,8 tys.
- kolej — 15,1 tys.

Tabela 5.5. Podroze miedzyobszarowe* w obszarze aglomeracji (r. 2000 - doba)

Z/Do Poznan Powiat Region - kraj Razem
Poznan min 1,249 0,128 0,082 1,459
% 65 7 4 76
Powiat min 0,125 0,177 0,029 0,331
% 7 9 1,5 17,5
Region - kraj min 0,077 0,028 0,013 0,118
% 4 1,5 1 6,5
Razem min 1,451 0,333 0,124 1,908
% 76 17,5 6,5 100

* w tym podréze piesze oraz z wykorzystaniem roweru

Zrodto KBR - Poznan 2000.

8 . .
Dane te dotycza granic Poznania.
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Tabela 5.6. Podroze miedzyobszarowe w obszarze aglomeracji (r. 2006 r. — doba)

Z/Do Poznan Powiat Region - kraj Razem

Poznan min 1,409 0,186 0,088 1,683
% 62 8 4 74

Powiat min 0,186 0,250 0,031 0,467
% 8 11 1 20

Region — kraj min 0,088 0,031 0,015 0,134
% 4 1 1 6

Razem min 1,683 0,467 0,134 1,683
% 74 20 6 74

Zrédto: Obliczenia wlasne na podstawie pomiaréw 2006,/2007, podréze piesze oraz z wykorzystaniem
roweru jak w KBR Poznan 2000).

- autobusy MPK - 8,8 tys.

- autobusy PKS - 5,3 tys.

- inne $rodki transortu — 5,6 tys.
- razem - 63,6 tys.

Podroéze z wykorzystaniem samochodu w powyzszych relacjach wynosily 183,4
tys. (6 tys. z wykorzystaniem rowerdw i motocykli). Samochodem zatem realizo-
wano 72% podrozy z ogdtu 253 tys. podrézy miedzy Poznaniem i powiatem ziem-
skim®. Analiza cytowanych danych wskazuje, ze w r. 2006 na 372 tys. podrozy
pomiedzy powiatem ziemskim a Poznaniem 294 tys. (79%) realizuje si¢ samocho-
dem. Osobowy ruch samochodowy w tej relacji wzrdst zatem w latach 2000-2006
0 60%.

O ile ruch wewnetrzny w obszarze Poznania oraz ruch zwigzany z obszarem
poza powiatem ziemskim wzrést o okolo 10% liczba podrézy pomiedzy powiatem
ziemskim i grodzkim zwigkszyta sie o prawie 50%, za$ ruch samochodowy w mie-
dzy nimi o 60%. Cytowany wzrost przewozu tadunkéw samochodami (40%) sta-
nowi kolejny istotny syndrom zmian. Sa to zatem wyroézniajace si¢ sktadniki prze-
mian ruchotwoérczych w strukturze transportu obszaru aglomeracji.

Generalnie zasadniczym czynnikiem wzrostu mobilnosci w obszarze aglomera-
¢ji jest migracja mieszkancéw Poznania do gmin o$ciennych. Nowa sytuacja komu-
nikacyjna i mata atrakcyjnos$¢ lokalnego transportu publicznego okresla do$¢ zde-
cydowane preferencje dla samochodu. Opisane prawidtowosci i czynniki nie sg
zjawiskiem odosobnionym i powielany jest w przypadku Poznania analogiczny sce-
nariusz jaki rozwoj motoryzacji wywotal w krajach wcze$niej rozwinietych. Istotny
jest z punktu widzenia potencjalnych scenariuszy rozwoju aglomeracji wymiar po-
wyzszych zaleznosci i dynamika zachodzgcych procesow.

*w relacjach pomigdzy Poznaniem a powiatem ziemskim w 2000 r. 40% stanowili mieszkancy Pozna-
nia.
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5.4. Transport publiczny

5.4.1. Popyt w transporcie publicznym

Wedtug pomiaréw z roku 2006 liczba podrézy (przy zalozeniu analogicznego
wskaznika napetnienia samochodu) ksztattowata si¢ na poziomie 294 tys. W tabeli
5.7 zaprezentowano rozklad przejazdéw w Srodkach transportu publicznego roz-
nych operatoréw w calym obszarze zawartym w granicach powiatu ziemskiego.
W skali aglomeracji dominujaca rola operatora poznanskiego w zakresie liczby
przejazdéw pasazerskich (83%) mniej znaczaco ksztaltuje sie¢ w zakresie pracy
przewozowej (55%). Wynika to z przecietnych dtugosci przejazdu (3,4 km na prze-
jazd $rodkami MPK, 12,3 km - $§rodkami pozostatych operatoréw). Diugos¢ prze-
jazdu autobusami podmiejskimi jest dwukrotnie wieksza, jak $srodkami MPK, na-
tomiast koleja ponad dwukrotnie wigksza (15 km) od autobuséw podmiejskich.
Kolej wiec mimo znacznej roli w obszarze aglomeracji ma mniejsze znaczenie w
przewozach podmiejskich od komunikacji autobusowej. KBR odnosi wigksze zain-
teresowanie kolejg do podrézy z wiekszych odlegtosci (por. tab. 5.8 i predkosci ko-

Tabela 5.7. Popyt w istniejgcych sieciach transportu publicznego w aglomeracji (2006, doba)

Praca przewozowa

Podsystem Liczba pasazeréow (mln) (mln pas. km )
Autobus MPK 0,4 1,5
Tramwaj 0,6 1,9
Autobusy podmiejskie 0,08 0,55
Kolej 0,11 1,65
Inne autobusy 0,03 0,5
Razem liczba przejazdéw 1,20 6,1
Razem liczba podrozy 0,82 6,1
Samochody osobowe 1,23 13,8

(w tym przybysze do obszaru)

Zrédto: Analiza sytuacji rynkowej w transporcie publicznym. UM Poznania 2007, Aktualizacja mapy na-
tezen ruchu dla miasta Poznania na podstawie kompleksowych pomiaréw ruchu, ZDM Poznan 2006.

Tabela 5.8. Predkosci komunikacyjne w $rodkach transportu publicznego (2000/2006)

Srodki transportu 2000 (KBR) 2006
Tramwaj 18,8 19,1
Autobus miejski 22,4 22,0
Autobus podmiejski 28,9 31,0
Kolej 37,6 37,6
Samochod (szczyt poranny) 28,5 29,9

Zrédio: KBR Poznaf-2000, Analiza sytuacji rynkowej w transporcie publicznym. UM Poznania 2007,
Aktualizacja mapy natezen ruchu dla miasta Poznania na podstawie kompleksowych pomiaréw ruchu,
ZDM Poznan 2006.
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munikacyjne), stad nie buduje atrakcyjnej oferty w blizszych granicom miasta zain-
teresowan lokalizacyjnych.

5.4.2. Planowane inwestycje w transporcie publicznym

W planie miasta Poznania (wg zatozen do Aktualizacji Zintegrowanego Planu Roz-
woju Transportu Publicznego — UM Poznania, 2009) uwzglednia si¢ nastepujace
przedsiewziecia:

e Planowany do roku 2020 rozwdj sieci tramwajowej

2010-2015

Budowa trasy do Franowa

Przedtuzenie PST do Dworca Zachodniego z budowa wezta Kaponiera

Trasa do Dworca Wschodniego PKP

Trasa w ul. Ratajczaka

Trasa Dabrowskiego do Al. Polskiej

Trasa do os. Klin Debiecki (Debina)

2015-2025

Przedtuzenie trasy PST do Moraska (UAM)

Trasa do Naramowic

Trasa do os. Kopernika

Trasa w ul. Unii Lubelskiej (Falista)

Potgczenie tramperowe Os. Sobieskiego — Mosina

Polaczenie tramperowe Swarzedz — Ogrody
e Realizacja komponentéw systemu ITS (przyspieszenie komunikacji tramwajo-

wej z predkosciami komunikacyjnymi z 19 do 22 km/h - I etap do 2012 r. w ob-

szarze poludniowo-zachodnim) oraz docelowo do okoto 25 km/h (dane wg

PFU dla projektu ITS, Politechnika Poznanska, 2009)

e Wprowadzenie biletu aglomeracyjnego (Peka — do r. 2012)
e Realizacja parkingdw w systemie P&R:

- Os. Sobieskiego (PST),

- ul. Szymanowskiego (PST),

- Glogowska (petla tramwajowa),

- Debiec (planowana petla tramwajowa Klin Debiecki),

- Al Polska (planowana petla tramwajowa),

- Franowo (zwigzana z planowang trasa tramwajowa).

Mozliwosci i plany rozwoju komunikacji kolejowej opisane sag w osobnym ra-
porcie, przy czym dla powigzan aglomeracyjnych niewatpliwe znaczenie ma apliko-
wany do Regionalnego Programu Operacyjnego projekt rewitalizacji linii kolejo-
wych do Wagrowca i Wolsztyna.

Analizy projektéw unijnych przeprowadzone przez BIT wskazuja, ze planowane
inwestycje w transporcie publicznym wplyna na niewielki wzrost liczby pasazeréow.
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5.5. Ocena sieci drogowej

Raporty prezentujace rozktad ruchu w sieci drogowej dla godziny szczytu porannego
wynikajg z procedur obcigzenia numerycznych modeli sieci drogowej modelami ru-
chu dla horyzontéw czasowych — 2009 (stan aktualny) oraz 2020 (wg ekstrapolacji
zmiennych objasniajacych miedzy 2009 i 2030 rokiem prognozy horyzontalnej). W
sieciach numerycznych implementowano elementy infrastruktury (tras i weztéw)
planowane w GDDKIA, Zarzadzie Drég Miejskich w Poznaniu oraz Urzedzie Miasta
Poznania (Wieloletni Plan Inwestycyjny oraz Zintegrowany Program Rozwoju
Transportu Publicznego wg zalozen do jego aktualizacji z pazdziernika br.).

Z oméwionych w rozdz. 4.1 powodoéw sie¢ transportu publicznego nie moze
podlega¢ pelnej ocenie (potoki bez odpowiednio wrazliwej sieci kolejowej sa prze-
orientowane na linie operatoréw autobusowych). Sie¢ drogowa wg prognoz na
2020 r. obcigzona jest w doptywach do Poznania potokami w granicach planowane-
go (wg wczesniejszej prognozy GUS z pazdziernika 2009 r.) zaludnienia powiatu
ziemskiego.

Tabela 5.9. Natezenie ruchu w krytycznych obiektach sieci drogowej — 2009/2020

Natezenie ruchu

Obsiekt (szczyt poranny) Z(rzrgggazwlé%io
2009 2020
Krzywoustego (wsch. do wezta Franowo) 2636 2917 111
DK nr 5 (zach. do wezta Komorniki) 1479 1276 86
Grunwaldzka (zach. do skrzyzowania z ul. Smoluchowskiego) 1458 1726 118
Bukowska (zach. do skrzyzowania z ul. Ztotowska) 679 778 115
Dabrowskiego (zach. do wezta Wola) 3199 3364 105
Obornicka (pn. do przejazdu kolejowego) 1272 1358 107
Naramowicka (pn. do przejazdu kolejowego) 855 894 105
Gdynska (pn. do wjazdu od Koziegtéw) 845 850 101
Gnieznienska (wsch. do skrzyzowania z ul. Battycka) 1352 1211 90
Warszawska (wsch. do wezta Antoninek) 1558 1271 82
Dymbka (wsch. do kryzowania z ul. Browarna) 610 571 94
Razem na krytycznych wlotach do sieci miejskiej 102
Rondo Srodka (wloty pn + wsch) 3428 4539 132
Rondo Rataje (wlot wsch) 2404 2330 97
Trasa Hetmanska (wlot wsch. do skrzyzowania z ul. Rolna 3250 3300 102
ul. Grunwaldzka (wlot zach. do skrzyzowania z ul. Bulgarska) 2025 2009 100
Dabrowskiego (wlot zach. do skrzyzowania z ul. Polska) 3515 3235 92
Niestachowska (wlot pn. do skrzyzowania z ul. $w. Wawrzynica) 3220 3004 93
Rondo Obornickie (wlot z pn) 1305 1700 130

Zrodto: KBR — Poznan 2010.
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Ocene sieci drogowej przeprowadzono z punktu widzenia obiektéw krytycz-
nych w sieci obszaru aglomeracyjnego (por. tab. 5.9). Mozna oceni¢, ze potezna
rozbudowa sieci drogowej do 2020 r w zasadzie pozwoli ustabilizowaé potoki w
mies$cie na obecnym poziomie. Warunki w sieci drogowej calego obszaru aglome-
racyjnego poprawig si¢ istotnie (raport z procedury kontestuje wzrost predkosci
komunikacyjnej w sieci). Zasadnicze znaczenie dla powyzszej kontestacji ma budo-
wa wschodniego i zachodniego ramienia III Ramy oraz budowa zachodnich i
wschodnich obwiedni drog ekspresowych S 11/5 i S5. Nalezy jednak wzia¢ pod
uwage, ze powyzsze kluczowe inwestycje oraz znaczna cze$¢ mniejszych dziatan
inwestycyjnych i modernizacyjnych uwzglednionych w modelu numerycznym sieci
zostaje ,skonsumowana” przez wzrost ruchu samochodowego w znacznym stop-
niu wywotany procesami urbanizacji gmin podmiejskich i to w umiarkowanym,
ograniczonym wariancie migracji z miasta do stref podmiejskich.

Podkresli¢ trzeba, ze prognoza ruchu w sieci drogowej ograniczona do struktu-
ry demograficznej wedtug starszej wersji prognozy GUS jest zbyt optymistyczna.
W istocie nalezy sie liczy¢, ze liczba mieszkancdw w obszarze powiatu ziemskiego
moze istotnie przekroczy¢ znacznie 400 tysiecy.

5.6. Analiza SWOT dla czynnikéw ksztattujgcych
zrbwnowazony transport w obszarze
metropolitalnym

Mocne strony

e Istniejaca sie¢ kolejowa, jej mozliwo$ci rozwoju i adaptacji dla przewozoéw aglo-
meracyjnych.

e Plan rozwoju sieci drogowej w zakresie drég krajowych (ekspresowych + III
Rama komunikacyjna Poznania).

e Potencjal przewozowy i plany rozwoju komunikacji tramwajowej w Poznaniu.

Stabe strony

e Dynamika ekstensywnej urbanizacji strefy podmiejskiej aglomeracji.

e Transport publiczny w obstudze strefy podmiejskiej aglomeracji, oraz brak pla-
nu rozwoju transportu publicznego o charakterze aglomeracyjnym.

e Zrdznicowanie cen gruntdOw w przestrzeni obszaru aglomeracji preferujacy te-
reny obrzezne Poznania (ignorujacy potencjat terenéw przystacyjnych PKP).

e Brak obszaréw i obiektéw logistycznych optymalizujacych przeladunek towa-
réw na alternatywne do drég samochodowych korytarze transportowe i bar-
dziej przyjazne systemy dostaw w aglomeracji.

e Niedofinansowanie rozwoju sieci drég wojewddzkich i powiatowych. Szereg
tych drég przebiega w zabudowie z wjazdami bramowymi na posesje. Mo-
dernizacja ich i zapewnienie bezpieczenstwa bedzie bardzo kosztowne.
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Zagrozenia

Utrzymywanie si¢ dynamiki migracyjnej miedzy Poznaniem i strefa podmiejska
w dotychczasowej strukturze lokalizacji.

Brak regulacji proceséw urbanizacji gmin oéciennych wokét Poznania.
Nieskuteczna z uwagi na warunki ruchu i $rodowiska rewitalizacja dzielnic po-
znanskich stymulujgcya odptyw mieszkancéw Poznania i proces osiedlania sige
poza miastem.

Szanse

Doptyw srodkéw unijnych na rozwoj infrastruktury.
Wzrost PKB i jego zwiagzek z dynamika zmian.

5.7. Podsumowanie

Procesy urbanizacji w gminach powiatu ziemskiego i migracja do nich miesz-
kancow Poznania maja zasadniczy wplyw na wzrost potrzeb komunikacyjnych i
ruchu komunikacyjnego w caltym obszarze aglomeracji.

Wzrost potrzeb komunikacyjnych jest realizowanych przede wszystkim po-
przez zwigkszone uzytkowanie samochodu (wzrost w latach 2000-2006 z 57 do
61% w skali aglomeracji.

Dynamika zmian w znaczgcym stopniu zwiekszyla sie po r. 2000 (do 2006 r. o
55 tys. mk do 307 tys. tacznie) i charakteryzuje sie szczegdlnym wzrostem ru-
chu samochodowego na graniach miasta Poznania (o okoto 50%).

Nawet umiarkowana dynamika, konkretnie jej ograniczenie do granic prognozy
GUS (343 tys. wr. 2020) spowoduje pelne wykorzystanie drogowego programu
inwestycyjnego Poznania i GDDKiA (okolo 1,5 mld zl) pozwalajacego na z
grubsza utrzymanie obecnych warunkéw ruchu. Sa to w istocie naktady rowno-
wazne kosztom ,umiarkowanej” ekspansji urbanizacji w dotychczasowym
ksztalcie.

Konieczne jest opracowanie alternatywnych scenariuszy rozwoju aglomeracji,
uwzgledniajacych potencjal komunikacji szynowych oraz zwigzanych z nim
koncentracji zainwestowania urbanistycznego oraz logistycznego w obszarach
przystacyjnych.

Analiza mozliwoéci komunikacji szynowych wskazuje na celowo$¢ rozwoju ko-
lei aglomeracyjnej, na ktéra powinny si¢ sktada¢ elementy kolejowe wyodreb-
nione jako segment przewozéw regionalnych, szybkie i zmodernizowane trasy
komunikacji tramwajowej oraz powigzania tramperowe pomiedzy nimi
obstugiwane przez pojazdy dwusystemowe. Komunikacja autobusowa moze
bardzo dobrze spelni¢ role ograniczong (zattoczenie sieci drogowej), chyba, ze
w systemie drogowym da si¢ wyodrebnié pasy skoncentrowanego i szybkiego
ruchu autobusowego.

Kluczowa role w wykorzystaniu komunikacji szynowych powyzszego typu win-
ny odegrac stacje i przystanki kolejowe —istniejace i mozliwe do realizacji. Nale-
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zy zbada¢ mozliwoéci i progi zwiekszania czestosci komunikacyjnych w
segmencie aglomeracyjnym zwlaszcza w okresach szczytowych. Przy wyste-
pujacych ograniczeniach winno sie zbada¢ mozliwo$ci potaczen tramperowych,
ponad dotad postulowane. Konieczna jest analiza przydatnosci terendw przy-
stacyjnych w aglomeracji na skoncentrowang zabudowe mieszkaniows, przy-
legty rozwdj lokalnych funkcji i rynkéw o charakterze endogenicznym,
zintegrowanie z innymi podsystemami transportu publicznego oraz lokalizacje
odpowiedniej wielko$ci parkingéw w systemie PaR.

e Wtérnym czynnikiem takich kierunkéw rozwoju winien by¢ lokalny rynek pra-
cy, ustug i informacji stymulujacy wigeksza mobilno$¢ pieszg i rowerows.

e Zasadniczym problemem jest zdefiniowanie potencjalnych instrumentéw dla
racjonalnej polityki przestrzennej. Taka polityka moze by¢ skuteczna, jezeli jej
wspomaganie bedzie mozliwe przez integralny program rozwoju szynowego
transportu publicznego.

e Wskazane w 1 rozdziale problemy zwiazane z warsztatem badawczym mogg by¢
przystosowane i wykorzystane dla dalszych badan scenariuszy rozwojowych w
IT kwartale przysztego roku.

5.8. Wzory aplikacyjne w innych aglomeracjach

Karlsruhe - model rozwiazan dwusystemowych. Czas wdrazania od pomystu
przez projekty do pierwszych realizacji 10 lat. Skutki negatywne — uwaza sie, ze
nadmiernie przyspieszony rozwdj miasteczek i osiedli przystacyjnych powoduje
utrate ich dotychczasowych, kameralnych waloréw. Zalecenia - stworzenie pdl in-
westycyjnych przy nowych zaplanowanych stacjach.

Hanower — kompleksowe rozwigzanie instrumentami ITS Inteligent Transport
Systems probleméw Expo. 20% naktadéw na rozwdj ITS, natomiast 80% na infra-
strukture budowlang. Uzyskany efekt z infrastruktury budowlanej — 20%, nato-
miast z ITS — 80%. Przyklad istotny z punktu widzenia mozliwosci realnych prefe-
rencji transportu publicznego w stosunku do samochodowego.

Londyn — wprowadzenie oplat za wjazd do $rédmiescia znacznie poprawito wa-
runki ruchu w transporcie publicznym, warunki $srodowiska miejskiego i dostepu
samochodem. Jest to przyczynek dla wskazania mozliwo$ci rewitalizacyjnych $rod-
mie$cia miasta. Uchwale o takim kierunku dziatania podjeta rada miejska Warsza-
wy w lipcu 2010 .

Kurytyba, BRT Bus Rapid Transit — takze ponad 50 innych miast (18 w realizacji)
- systemy korytarzy autobusowych zarzadzanych inteligentnie z palczastym roz-
galezieniem w obszarach peryferyjnych (podobny system rozwija Kopenhaga).

Warszawa — jak wiele miast europejskich od lat trzydziestych (z poréwnywal-
nych miast Sztokholm, wiele miast brytyjskich i niemieckich) rozwingta sie¢ osie-
dli satelitarnych opartych na kolei. W ostatnich latach modernizowana jest WKD
(modernizacja przystankéw, nowy tabor i integracja biletowa).



6. Krytyczna ocena uktadu komunikacyjnego
aglomeracji i pozadane kierunki jego
zmian

6.1. Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego

Analizujac dane dotyczace zdarzen drogowych na terenie miasta Poznania, stwier-
dzono w latach 2005-2007 niewielki wzrost liczby wypadkéw, chociaz w roku 2008
byla ona mniejsza jak w roku 2007. W ruchu miejskim zasadnicze znaczenie dla
czgstosci i skutkéw wypadkéw majg wykroczenia zwigzane z wykonywanymi ma-
newrami i wymuszeniami.

Dane o wypadkach na sieci drég powiatu poznanskiego wskazujg, ze domi-
nujaca przyczyna wypadkow jest nadmierna predko$¢ pojazdéw. Wynika to z nie-
mal kazdego elementu analizy np. dobre warunki pogodowe, podobnie proste od-
cinki drég czy sucha nawierzchnia nie jest czynnikiem zmniejszajacym czgstoscé
wypadkéw. Szczegdlnie niebezpieczne sa skrzyzowania droég podporzadkowanych
z drogg gléwna. Najwigksza liczbe wypadkéw drogowych odnotowano na drogach
powiatowych i gminnych aglomeracji, tam takze odnotowuje si¢ wyrazny wzrost
liczby wypadkéw w ostatnich latach.

Zaréwno w ruchu miejskim, jak i w ruchu pozamiejskim, okoto 30% wypadkow
dotyczy pieszych i rowerzystow.

6.2. Rozwdj i stan techniczny drég i sieci drogowej

W ostatnich kilku latach systematycznej poprawie ulega stan nawierzchni na dro-
gach miasta Poznania, przynajmniej w tak zwanym uktadzie podstawowym ulic.
Natomiast stan nawierzchni ulega silnemu pogorszeniu na drogach krajowych,
wojewddzkich i powiatowych — wrecz do poziomu krytycznego. Na szczegélng
uwage zastuguje sie¢ droég gminnych aglomeracji poznanskiej. Bardzo niepo-
kojacym faktem jest, ze $rednio powyzej 50% drég gminnych aglomeracji to drogi
gruntowe. W niektoérych gminach odsetek ten osigga warto$¢ ponad 70%.

Niedoinwestowanie sieci drég gminnych powoduje obnizenie poziomu zycia
ludnoéci szczegdlnie tam, gdzie drogi gminne przebiegaja w granicach miast i osie-
dli. Brak nawierzchni, brak sieci kanalizacji deszczowej, utrudnia normalne funk-
cjonowanie tych jednostek osadniczych. W okresie letnim kurz i zapylenie spowo-
dowane ruchem pojazdéw stanowi zagrozenie zdrowia mieszkancéw, natomiast w
pozostatych okresach roku, woda i btoto zalegajace na drodze jest przeszkoda cze-
sto uniemozliwiajaca przejazd pojazdow.
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Z informacji uzyskanych z Urzedéw Gmin wynika, ze planuje sie corocznie
$rednio o 10% zwiekszy¢ nakltady finansowe na drogi gminne. Oznacza to mozli-
wo$¢ budowy okolo 100 km ulic i drég o nawierzchni ulepszonej, co stanowitoby
10% dtugosci drég nieulepszonych w 2010 roku. Istnieje potrzeba znacznie wigk-
szego wzrostu tych naktadéw, aby w ciagu 10-15 lat drogi gminne posiadaly na-
wierzchnie ulepszone w obszarach juz zagospodarowanych. Jednak na tle za-
chodzacego procesu urbanizacji liczy¢ sie nalezy z przyrostem drég gminnych o
nawierzchniach nie ulepszonych. Jezeli w latach 2010-2020 liczba nowo zabudo-
wanych dziatek w powiecie poznanskim ksztattowa¢ sie moze na poziomie okoto
20 tys. (podobnie jak w latach 2000-2010) — oznacza to wzrost zapotrzebowania
na okoto 300 km nowych ulic tylko i wytacznie w obszarze zabudowy!?. Biorac pod
uwage zwigzek poprawy stanu nawierzchni z uprzednim uzbrojeniem (co najmniej
w sie¢ kanalizacyjng), potrzebne naktady finansowe ksztaltujg si¢ na poziomie
okoto 1 mld zt (ok. 45 tys. zt na jedna dzialke).

Z zestawienia w tabeli 6.1 i zarysowanego procesu inwestowania na potrzebny
program inwestycyjny w zakresie drogownictwa, na terenie obszaru aglomeracyjne-
go wydatkowa¢ nalezatoby okoto 10 mld zt, w tym 7,5 mld zI po wyltaczeniu progra-
mu realizacyjnego w zakresie drég krajowych. Deficyt srodkdéw szacowany na pod-
stawie dotychczasowych mozliwosci finansowych dotyczy¢ bedzie gléwnie miasta
Poznania (okoto 2 mld zl) oraz drég gminnych i powiatowych (okoto 1 mld zi).

Tabela 6.1. Zbiorcza charakterystyka sytuacji w zakresie sieci drogowej w obszarze poznan-
skiego powiatu ziemskiego

i Udziat Liczba i
Dlggqsc Zty stan nawierzchni  ofiar/wypadkow na Prognoza wydatkow
Segment sieci siecl techniczny nieulepszonych 100 km sieci rozwojowych
m % w latach 2004-2008 2011-2020 (PLN)
Miasto Poznan 1119 b.d. 15 16,5/505
0,28 mld/rok 5,2
w tym uklad 335 25 0 mld wg listy potrzeb
podstawowy
Powiat ziemski 162 34 0 56,1/543 2,4 mld
drogi krajowe (do 2015)
Powiat ziemski 203 17 0 23,1/325 0,50 mld
drogi do 2012
wojewodzkie
Powiat ziemski 776 b.d. 11 3,1/63 0,045 mld
drogi powiatowe (do 2012)
Powiat ziemski 2250 b.d 49 0,230 mld
drogi gminne do 2020
Razem 4510 b.d. 30 9,3/91 0,8 mld/rok

Zrédto: Opracowanie wlasne.

" W coraz wigkszym stopniu te obszary sg oddalone od istniejacej sieci drég o nawierzchniach ulepszo-
nych.
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6.3. Sie¢ drogowa

Jedyna miarg efektywnosci (wydajnosci) sieci drogowej w obszarach zurbanizowa-
nych jest pojemnos¢ transportowa — to jest zdolnos¢ sieci do wykonania okreslonej
dla jednej godziny pracy transportowe;j!!. Pojemnos¢ transportowa sieci drogowej
jest maksymalna przy jej optymalnej gestosci formowanej w postaci rusztu, co
oznacza, ze na okreslonym obszarze wystepuje granica mozliwosci w ksztattowa-
niu podazy sieci dla potrzeb motoryzacji, a zatloczenie ruchem segmentéw bu-
dujacych optymalng podaz sieci zmniejsza jej efektywnos$¢ podobnie jak zbyt duza
gestos¢ sieci zmniejsza jej pojemno$¢ transportowa.

Ochrona podstawowej sieci drogowej przed zatloczeniem jest podstawowym
zadaniem zarzgdzania ruchem!?. Poznan realizuje projekt odpowiedniego systemu
sterowania ruchem dla odpowiedniej implementacji tego zadania.

Uwzgledniajac zaawansowane projekty inwestycyjne w sieci drogowej aglome-
racji wystgpig znaczace obszary deficytu w normatywnym ruszcie optymalnej ge-
stosci. Uwzgledniajac planowane obwodnice wschodnig (S5) i zachodnia (S5/511)
deficyt ten szczegdlnie odczuwany bedzie pomiedzy:

- II Rama Komunikacyjng Poznania a wymienionymi obwodnicami (po stronie
zachodniej i po wschodniej — IIT Rama);

- od strony pélnocnej — pomigdzy dk nr 92 (element III Ramy komunikacyjnej) a
granicami powiatu ziemskiego (wysoko$¢ drég 223 i 204 w Rokietnicy) z prze-
kroczeniem doliny Warty;

- od strony potudniowej — pomiedzy autostrada A2 i trasa mostowa na wysokosci
Rogalina (droga wojewodzka 234) réowniez z przekroczeniem doliny Warty (np.
potaczenie drég 601/646 i 602 — Komorniki-Lubon-Kérnik).

Nadmieni¢ nalezy, ze zaréwno wschodnie jak i zachodnie ramie III Ramy nie
majg zapewnionych srodkéw inwestycyjnych (por. rozdz. 5.2 z deficytem $rodkow
Poznania). Takze standardy istniejgcych drog:

- wojewddzkiej 184 (w kierunku Szamotut),

- wojewodzkiej 196 (Wagrowiec, Skoki),

- 602 (Poznan-Rogalin),

- przebiegajacych przez Rynek w Swarzedzu (208/210 1 433)
daleko odbiegaja od wymogdéw aglomeracyjnego uktadu drég podstawowych.
Ze wzgledu na tereny nadmaltanskie, doling Warty, Wielkopolskiego Parku Na-

rodowego, Puszczy Zielonki i poligonu w Biedrusku praktyczne mozliwosci rusz-

towego wypelnienia deficytu sg zdecydowania ograniczone.

I tak:

- W pewnym stopniu mozliwosci takie badane sa przez Powiatowy Zarzad Drog
na kierunku pétnocnym pomiedzy Poznaniem i Biedruskiem (przebieg ujety w
Studium kierunkéw i uwarunkowan rozwoju przestrzennego Poznania),

11 o s . . . . . s . . . .
W sieci zatloczonej wykonywana praca transportowa jest mniejsza od pojemnosci komunikacyjnej.

12 . e . . . .
Ochrona sieci podstawowej przed zatloczeniem sprowadza si¢ do obszarowego sterowania ruchem
nie dopuszczajacego do przesycenia (zattoczenia) segmentéw tej sieci i przetrzymywania nadwyzek
popytu w sieci drég pozostalych oraz doprowadzajacych ruch zewnetrzny do rusztu.
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- bardzo ograniczone przez dynamiczny proces urbanizacji sg mozliwosci omi-
niecia Swarzedza po stronie wschodniej (wg Studium transportowego obstugi
miasta i gminy Swarzedz w 2006 r. byto to jeszcze mozliwe),

- przekroczenie Warty w trojkacie miedzy Luboniem, Leczyca i Czapurami moze
by¢ niezwykle konfliktowe i kosztowne.

Wspomniane luki w uktadzie sieciowym majg bardzo istotne znaczenie dla
powigzan miedzygminnych, spéjnosci funkcjonalnej obszaru aglomeracji, formo-
wania sie lokalnych rynkéw, efektywnych powigzan w transporcie publicznym.

6.4. Ucigzliwosci w oddziatywaniu na srodowisko

Bardzo istotnym zagadnieniem, szczeg6lnie dla miasta Poznania, jest ograniczenie
emisji halasu komunikacyjnego. Aktualnie, a szczegélnie w najblizszej przysziosdi,
nalezy podja¢ zdecydowane dziatania majace na celu ograniczenie gtéwnego czyn-
nika, ktére wplywa na poziom halasu - co w znacznym stopniu wiaze si¢ takze z
normatywnymi standardami wyznaczonymi w Unii Europejskiej. Gléwnym czyn-
nikiem hatasu jest transport indywidualny, ruch pojazdéw ciezkich oraz nie zmo-
dernizowane trasy tramwajowe w gtownych traktach handlowych Poznania (Wil-
da, Jezyce, Gérczyn).

Zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego emitowanego ze Zroédet mobil-
nych stanowi powazny problem w miescie Poznaniu. Prowadzone badania emisji
zanieczyszczen powietrza w godzinach szczytu komunikacyjnego na gtéwnych uli-
cach miasta wykazaly, ze poziom tego zanieczyszczenia jest zblizony do tacznej
emisji CO w obszarach z duzym udzialem kotlowni i palenisk domowych w okresie
zimy. Podobnie emisja NO, ze Zrédet mobilnych moze osiggnaé poziom 70-80%
tacznej emisji tlenkdw azotu ze zrddet stacjonarnych obu rodzajéow.

Rozmieszczenie na terenie miasta stref o najwyzszym zanieczyszczeniu olo-
wiem pokrywa sie z przebiegiem gtéwnych drég wylotowych z Poznania oraz z lo-
kalizacja gléwnych skrzyzowan.

6.5. Szynowy transport publiczny

60% podroézy w transporcie publicznym w obszarze aglomeracji realizowanych jest
przez komunikacje szynowa, w tym 50% dotyczy komunikacji tramwajowej. W ob-
szarze poza Poznaniem kolej wykorzystywana jest w potowie podrozy, w obszarze
Poznania niemal wcale. Odwrotnie ma sie sytuacja z komunikacja tramwajowa,
ktorej sie¢ zamyka sie w granicach zabudowy miasta z lat osiemdziesiatych. W
przesiadkach miedzy kolejg i tramwajem zasadnicze znaczenie ma stacja Poznan
Gléwny, znacznie mniejsze — stacja kolejowa — Goérczyn (trzy linie tramwajowe).
Niewielkie znaczenie D¢bca (trzy linie tramwajowe) wynika z korzystniejszych
przesiadek na Dworcu Gtéwnym osiaganym w pociagu przez trzy minuty. W przy-
padku Staroteki (pig¢ linii tramwajowych) linia kolejowa w kierunku Kérnika w
istocie przebiega przez stacje o niewielkiej atrakcyjnosci (tereny niezabudowane).
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Brak spdjnosci pomiedzy siecig tramwajows i kolejows, ograniczona dostepnosé
do sieci kolejowej!? oraz sladowy rozwdj tras i obiektdw je integrujacych stanowia
istotne ograniczenie dla zagwarantowania przez uktad komunikacji szynowej opty-
malnej struktury urbanizacji w strefie podmiejskiej i w calym zasiegu obszaru me-
tropolitalnego a w rezultacie wykorzystania podstawowych atutéw kolei (szyb-
kos¢, dobra gestos¢ tras formowana przez dziewieé wybiegajacych z Poznania linii
kolejowych, ponad 50 stacji w zasiegu powiatu ziemskiego).

Biorac pod uwage powyzsze okoliczno$ci gtéwne zainteresowanie urbanizu-
jacych sie obszaréw powiatu poznanskiego skierowane jest na bliskg granicom
miasta strefe podmiejska, dominacje samochodu w realizowanych podrézach i wy-
korzystywanie komunikacji autobusowej o parametrach dostepno$ci na granicy
minimalnych standardéw socjalnych. Ze wzgledu na niska intensywno$¢ kurséw i
zaleganie w tych samych zatorach podmiejska komunikacja autobusowa nie stano-
wi znaczacej alternatywy dla zmotoryzowanych (silg rzeczy w dwojnasob) gospo-
darstw domowych.

Uwzgledniajac istniejacg infrastrukture sieciowa i planowane przedsie-
wziecia remontowe oraz modernizacyjne zauwazy¢ nalezy podstawowe pro-
blemy:

- deficyt $rodkéw adaptacyjnych (stosunkowo niewielkich i rozproszonych — jed-
nak poza zasiggiem inwestora PLK),

- znaczace ograniczenia organizacyjne zwigzane z wyodrebnieniem segmentu
aglomeracyjnego z kolejowych przewozéw regionalnych,

- silne ograniczenia w zintegrowaniu systemu taryfowego i zwigzanego z tym
systemu monitorowania pasazeréw i przeptywéw finansowych,

- znaczace koszty fizycznych obiektow integrowania miejskiego i aglomeracyjne-
g0 transportu szynowego,

- deficyt mysli technicznej (studidéw, koncepcji i projektéw) w zakresie budowa-
nia spdjnego systemu transportu publicznego w aglomeracji poznanskiej'*.

W zakres niezbednych dziatan w rozwoju kolei w aglomeracji winno wchodzié:
1. Organizacyjne wydzielenie potaczen kolejowych o charakterze aglomeracyj-

nym.

2. Witaczenie tych potaczen w jednolity system taryfowy Poznania i operatorow
gminnych.

3. Przejecie obiektow stacyjnych przez Gminy samorzadowe, zabezpieczenie ich
funkcji poprzez instrumenty planistyczne, zreorganizowanie polaczen autobu-
sowych.

4. Planowy, systematyczny rozwoj terenéw przystacyjnych.

13 . 2 . . . , PR . . P
Na niska dostepno$¢ kolei sktada si¢ oddalenie celow i Zrodet ruchu od stacji, konieczno$é¢ wielokrot-
nych przesiadek, mala intensywnos¢ kurséw, brak zintegrowanego systemu taryfowego.

* Poza opracowaniem SITK , Tramper — studium zintegrowania komunikacji kolejowej i tramwajowej
w aglomeracji poznanskiej” z 2000 r. nie przeprowadzono innego, w pelni profesjonalnego opraco-
wania tego zagadnienia, aczkolwiek w planowaniu kilku inwestycji w obszarze Poznania (trasa tram-
wajowa do Franowa, trasa PST do dworca Poznan Gléwny, trasa tramwajowa do dworca Poznan
Wschéd) widoczna jest zarysowana w powyzszym studium koncepcja integracyjna.
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Podjecie powyzszych dzialan skieruje zainteresowanie inwestycyjne korzystne
dla rozwoju terendéw obstugiwanych przez kolej, zas§ wzrost potokéw spowoduje
wzrost efektywnosci kolejowego segmentu aglomeracyjnego i jego rozwdj.

6.6. Aglomeracyjny wezet transportowy

Polozenie Poznania w stosunku do istniejgcego korytarza transportowego E-W i
tradycja stoleczno$ci na obszarze zachodniej Polski uksztaltowala infrastrukture
wezlowa aglomeracji decydujgca o powigzaniu Wielkopolski z rynkami ponadre-
gionalnymi i rynkiem globalnym. Dalszy rozwdj miasta, aglomeracji i regionu

wiaze sie z wymiang oséb, tadunkéw i idei w ujeciu globalnym. Zastana pozycja w

dotychczasowym procesie historycznym nie jest dana raz na zawsze. Jest niezwykle

wazne, by ja wzmocni¢ poprzez wzrost dostepnosci regionu do rozwijanych osrod-
kow wezlowych transferu oséb i tadunkéw w skali kontynentalnej i globalnej.
Za istotne wiec w tej kwestii problemy uzna¢ nalezy:

- staba dostepnos¢ (drogi i kolej) poétnocnych i potudniowych czesci Wielkopol-
ski do osrodkow weztowych (czas podrozy, stopien zagrozenia wypadkowego,
stan techniczny infrastruktury, zwtaszcza kolejowej i drog wojewddzkich, za-
tloczenie sieci drogowej w Poznaniu),

- ograniczenia w przepustowosci portu lotniczego,

- stan funkcjonalno-techniczny i centralne potozenie dworca kolejowego Poznan
Gléwny (problem dostepu w sieci drogowej),

- brak szybkich powigzan kolejowych w skali kontynentalne;j,

- zdeprecjonowana role zeglugi i kolei, a w pewnym stopniu takze lotniska w
transporcie fadunkéw, brak intermodalnych portéow przetadunkowych.
Analiza dziatan planistycznych wskazuje na ich dezintegracje w stosunku do

problemu rozwoju wezla transportowego, jako jednego z najwazniejszych kryte-

riéw rozwoju gospodarczego i kulturalnego aglomeracji oraz regionu. Zachodzi ko-
nieczno$¢ wielostronnego planowania dziatan organizacyjnych, modernizacyjnych
iinwestycyjnych, ktére w pierwszym rzedzie stworzytyby przestanki uformowania
odpowiedniej struktury dla logistycznych centréow odbioru, sktadania, przetwarza-
nia i nadania tadunkéw. Zwrécié¢ nalezy uwage na okolicznos¢, iz wszelkie elemen-
ty programu rozwoju wezla nie sa sprzeczne ani konkurencyjne, a w duzym stopniu

synergiczne w stosunku do innych probleméw transportowych i przestrzennych w

aglomeracji.

6.7. Ruch w aglomeracji

Zasadnicza wyktadnig problemu pozostajg nastepujace syndromy wzrostu:

- mobilnosci mieszkancéw aglomeracji w ciggu siedmiu ostatnich lat o 20%,
- ruchu samochodowego w tym okresie o 30%,

- ruchu ciezarowego o 40%,
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- udzialu samochodéw w realizacji pracy transportowej w obszarze aglomeracji z
57 do 61% (w 2006 r. udzial ten liczony praca transportowg wzrdst do ponad
70%),

Jest kwestig niezwykle istotng, ze powyzszy proces powoduje:

- wzrost negatywnych oddzialtywan na srodowisko,

- wzrost kosztdéw energetycznych i kosztéw spotecznych transportu,

- znaczne obnizenie standardow jako$ci zycia (bierny czas podrézy ogranicza co-
raz bardziej znaczaco dzienny czas aktywno$ci mozliwy na innych polach, a jej
koszty zmniejszajg potencjat produktywnej konsumpgji).

Podkresli¢ nalezy, ze kreatywna mobilno$¢ mieszkancéw aglomeracji w krajach
rozwinietych jest o okoto 10% wigksza, zatem liczy¢ sie nalezy z dazeniem do wigk-
szej mobilnosci niz ma miejsce obecnie.

Zasadniczym czynnikiem niekorzystnych zmian jest rozproszone i niekontrolo-
wane rozlewanie sie procesu urbanizacji na obrzezach Poznania. Wzrost ruchu sa-
mochodowego w polgczeniach miedzy powiatem ziemskim i grodzkim wynidst w
cytowanym okresie 60%, przy wzroscie liczby podrézy o 48%, a liczby mieszkan-
cOw powiatu ziemskiego o okoto 20%. Prognoza ruchu dla rozwinietej sieci drogo-
wej aglomeracji planowanej na 2025 r.!5 wykazala, ze na utrzymanie obecnych
warunkéw ruchu drogowego przy zwigkszeniu liczby mieszkancdéw gmin podmiej-
skich 0 12% i przy ograniczeniu wzrostu mobilnosci niepieszej do 110% wartosci
aktualnej konieczne jest zainwestowanie kilkunastu miliardéw ztotych. Praktycz-
nie zabudowanie rozdysponowanych w planach miejscowych gmin powiatu ziem-
skiego rownowazne jest zwigkszeniu liczby mieszkancéw o 30% i przy utrzymaniu
trendu zaobserwowanego w latach 2000-2007 wystgpi¢ moze w latach
2017-2018. Rysuje sie zatem bardzo niepokojacy scenariusz wczesniejszego zadta-
wienia sie tego procesu na poziomie bardzo wysokiej kongestii motoryzacyjnej,
przy znaczacym zmniejszeniu mobilnosci w ogdle i znacznym wzroscie kosztéw i
uciazliwosci ruchu dla otoczenia.

Biorac pod uwage powyzsze okolicznosci utrzymywanie sie dotychczasowych
proceséw ksztaltowania sie obszaru metropolitalnego uznaé nalezy za powazne za-
grozenie.

** Budowa wschodniej i zachodniej obwodnicy Poznania, wschodniej i zachodniej tangenty III Ramy z
przebudowa poéinocnej i realizacja wszystkich wymienianych w planach pozostalych inwestycji dro-

gowych.
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Z punktu widzenia ruchu drogowego i zatloczenia motoryzacyjnego, uwzgled-
niajac, ze procesy urbanizacji w gminach powiatu ziemskiego i migracja do nich
mieszkancéw Poznania majg zasadniczy wplyw na wzrost potrzeb komunikacyj-
nych i ruchu komunikacyjnego w calym obszarze aglomeracji oraz fakt, ze wzrost
potrzeb komunikacyjnych jest realizowanych przede wszystkim poprzez zwiekszo-
ne uzytkowanie samochodu (wzrost o 61% w skali aglomeracji), gtéwne kierunki
dziatan strategicznych mozna sformutowaé w sposéb jak ponize;j.

- Konieczne jest opracowanie alternatywnych scenariuszy rozwoju przestrzenne-
go aglomeracji, uwzgledniajacych potencjal komunikacji szynowych oraz
zwigzanych z nim koncentracji zainwestowania urbanistycznego oraz logistycz-
nego w obszarach przystacyjnych oraz wypracowanie odpowiednich ku temu
instrumentéw planistycznych.

- Podstawowe znaczenie ma rozwoj kolei aglomeracyjnej, na ktérg sie powinny
sktada¢ elementy kolejowe wyodrebnione jako segment przewozéw regional-
nych, szybkie i zmodernizowane trasy komunikacji tramwajowej oraz powigza-
nia tramperowe pomiedzy nimi obstugiwane przez pojazdy dwusystemowe.

- Komunikacja autobusowa moze bardzo dobrze spetni¢ role ograniczong (za-
tloczenie sieci drogowej), na pewnych kierunkach podstawowa jezeli w syste-
mie drogowym da si¢ wyodrebni¢ pasy skoncentrowanego i szybkiego ruchu
autobusowego.

Kluczowa role w wykorzystaniu komunikacji szynowych powyzszego typu win-
ny odegra¢ stacje i przystanki kolejowe — istniejgce i mozliwe do realizacji. Nalezy
zbada¢ mozliwosci i progi zwiekszania czestosci komunikacyjnych w segmencie
aglomeracyjnym zwlaszcza w okresach szczytowych. Progi te najprawdopodobniej
wyznacza¢ beda konieczno$¢ wdrozenia potaczen tramperowych. Konieczna jest
analiza przydatnosci terendéw przystacyjnych w aglomeracji dla skoncentrowanej
zabudowy mieszkaniowej i ustugowej, przylegly do nich rozwoj lokalnych funkgji i
rynkéw o charakterze endogenicznym, dostepnych dla ruchu pieszego i rowerowe-
go, zintegrowania stacji z innymi podsystemami transportu publicznego oraz z lo-
kalizacja odpowiednich parkingéw w systemie PaR. Dzialania w kierunku stymula-
cji lokalnego rynku pracy, ustug i informacji wplynie na wigkszg mobilnos¢ piesza i
rOWerows.

e Zdefiniowanie potencjalnych instrumentéw dla racjonalnej polityki przestrzen-
nej jest konieczne wobec zlozonych ograniczen formalno-prawnych, ustawo-
wych i politycznych. Taka polityka moze by¢ skuteczna, jezeli jej wspomaganie
bedzie mozliwe przez integralny program rozwoju szynowego transportu pu-
blicznego. Istniejg mozliwosci lepszego wykorzystania infrastruktury kolejowej
w aglomeracji poznanskiej. Kolejowe przewozy aglomeracyjne winny jednak
odbywac sie¢ w ramach zintegrowanego systemu wszystkich podmiotéw trans-
portowych uczestniczacych w obstudze mieszkancow.
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Z punktu widzenia wezlowego i tranzytowego polozenia aglomeracji za szcze-
gélnie istotne nalezy wymieni¢ zagadnienia zwigzane z :

e zdecentralizowang formula systemu przetadunkéw towarowych w skali miasta,
aglomeracji i regionu oraz stosownego rozwoju i kontrolowania lokalizacji zré-
det nadania i odbioru tadunkéw sprzyjajacych aplikacji funkeji logistycznych,

¢ budowg elementéw IIT Ramy komunikacyjnej Poznania,

e rozwojem Portu Lotniczego Poznan-Lawica jako wezla lotniczego systemu
transportu

e rozwojem infrastruktury zwigzanej z systemem szybkiej kolei ,)Y”.

Do podstawowych zagadnien strategicznych zwigzanych ze stanem i rozwojem
sieci drogowej oraz sieci drég rowerowych aglomeracji poznanskiej nalezy zaliczy¢:
e poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktérego stan stanowi jedno z naj-

wiekszych zagrozen w transporcie,

e poprawe stanu technicznego sieci drogowe;j,

e modernizacje sieci drog gminnych, systematyczng likwidacje nawierzchni grun-
towych, szczegdlnie w miejscowosciach i osiedlach,

e ograniczenie emisji halasu komunikacyjnego gléwnie w miescie Poznaniu, a
takze w miastach o osiedlach.

Ocena istniejacej sieci drog rowerowych w aglomeracji poznanskiej wykazata,
ze nalezy kontynuowa¢ zaplanowane dzialania rozwojowe, ze szczegdlnym
uwzglednieniem nowoczesnej infrastruktury drég rowerowych. Na tym polu ko-
nieczne jest rozwijanie sieci lokalnych drég rowerowych oraz rozwdj sieci publicz-
nych wypozyczalni roweru. Ta ostatnia powinna by¢ zintegrowana z siecig trans-
portu publicznego. Dziatania te powinny stymulowaé wigksze zainteresowanie
mieszkancoéw aglomeracji korzystaniem z tego zdrowego i przyjaznego $rodka ko-
munikacji.



W serii Biblioteka Aglomeracji Poznanskiej ukazaty sie dotychczas:
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. Le$nictwo i gospodarka lesna na obszarze aglomeracji poznanskiej
. Zasoby przyrodnicze i ich ochrona w aglomeracji poznanskiej

. Krajobraz i dziedzictwo kulturowe wsi w aglomeracji poznanskiej
. Wyzwania i kierunki rozwoju aglomeracji poznanskiej

. Rynek pracy i mobilnoé¢ sity roboczej w aglomeracji poznanskiej

. Marketing terytorialny w aglomeracji poznanskiej

. Sport w aglomeracji poznanskiej
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. Transport w aglomeracji poznanskiej



