Polityka
Mobilnosci
Transportowe}
Miasta Poznania

2020

POZnan’



Dokument opracowany sitami wtasnymi Urzedu Miasta Poznania przez:

Karolina Kozak - BKPiRM
Marcin Poptawski - BKPiRM
Bozena Wisniewska — BKPiRM

Uzgodnienie merytoryczne i redakcyjne: Zesp6t pod przewodnictwem
Mariusza Wisniewskiego - Z-cy Prezydenta Miasta Poznania

w skiadzie:

Andrzej Billert — ZDM

Btazej Brzycki - ZTM

Marcin Cybulski — Ekspert zewnetrzny w zakresie psychologii transportu
tukasz Dondajewski - Z-ca Dyrektora BKPiRM — Miejski Inzynier Ruchu
Krzysztof Dostatni - MPK Sp. z o.0.

Marcin Drzycimski — Z-ca Dyrektora Lotnisko tawica Sp. z 0.0.

Bogdan Frackowiak - Stowarzyszenie Metropolia Poznan

Jan Gosiewski — Dyrektor ZTM

Bartosz Grzeczka — BKPiRM

Grzegorz Kaminski - Dyrektor BKPiRM

Jan Kosmecki — BKPiRM

Wojciech Kreglewski - Przewodniczgcy Komisji — Radny Rady Miasta Poznania
Marek Makowski - ZDM

Wojciech Mania - PLOT

Wojciech Miechowicz — Z-ca Dyrektora ZTM

tukasz Mikuta - Przewodniczgcy Komisji - Radny Rady Miasta Poznania
Krzysztof Olejniczak - Dyrektor ZDM

Katarzyna Parysek — Kasprzyk - Z-ca Dyrektora BKPiRM

Grzegorz Pluta — Z-ca Dyrektora ZDM

Michat Podeszwa - ZTM

Katarzyna Podlewska — Z-ca Dyrektora WUIA

Dorota Potejko — Z-ca Dyrektora WZiSS

Andrzej Rudnicki — Ekspert zewnetrzny w zakresie polityki mobilnosci
Przemystaw Surdyk — p.o. Dyrektor KOS

Joanna Wozniak — MPU

Andrzej Zawal - MPK Sp. z 0.0.

Strona 2 18.05.2020



Spis tresci

1. Istota i geneza zrownowazonej mobilnosci..........cccceeeeeeeeeennees 4
2. Odbiorcy Polityki Mobilnosci Transportowej ............ccceeeeeeeneeee 6
3. Cele Polityki Mobilnosci Transportowej .........cccuvveeeeeeeeeeinnnnes 8
4. Kierunki dziatan na rzecz zréwnowazonej mobilnosci

i bezpieczenstwa ruchu drogowego ........ccooeeeriiiiiieieeeeeeeenne 9
5. Uwarunkowania SrodowiSKOWE.........ccceveeiiieeiieeieeeeeeeeeeeeeeenn 13
6. Uwarunkowania przestrzenne i rewitalizacja ............ccccueuueeeee 14
7. Obszar edukaciji i konsultacji spotecznych..........ccccooeuinnnnnee 16
8. Obszar rozwoju SieCi ArOgOWE] .......uuvveieeeeeeeeiiiiiiieeeeeeeeeiaaanes 18
9. Obszar rozwoju transportu zbiorowego ..........cccuvveeeeieeeeeenanee 19
10. Obszar rozwoju stref dla ruchu pieszego...........cccceeeeeeennnis 21
11. Obszar rozwoju drOg rowerowych ...........occiiiiiieeeeeeennnnes 22
12. Obszar rozwoju transportu wspétdzielonego .........cc.ccc....... 24
13. Obszar rozwoju transportu kolejowego..........cceeeeeeeeiiiiinnes 25
14. Obszar rozwoju transportu 10tniCzego .........ccccueviieeeeiiennnnes 26
15. Obszar rozwoju pojazddw o alternatywnych zrédtach napedu

i energii W tranSPOICI ......eeeieeiiiiiiiiiieiiiee e 27
16. Obszar zarzgdzania ruchem.........ccccccoe it 30
17. Obszar zarzadzania parkowaniem .........ccccceciieeeeiiiuneeeeenne 32
18. Obszar zarzgdzania dystrybucjg tadunkéw.......................... 34
19. Obszar obstugi transportowej sektora turystyki ................... 36
20. Obszar zarzgdzania instrumentami ekonomicznymi............ 37

22. Zintegrowane zarzgdzanie mobilnoscig i sposoby jej
LT L= 4= L= PP 39

21. Zaawansowane technologicznie zarzgdzanie mobilnoscig.. 43
23. Monitorowanie Polityki Mobilnosci Transportowej ............... 45
24, POASUMOWANIE ... 47

Strona 3

18.05.2020



,Rozwigzanie zagadki mobilnosci tkwi gdzies na skrzyzowaniu psychologii i urbanistyki”

- Charles Montgomery — Miasto szczesliwe

1. Istota i geneza zrownowazonej mobilnosci

Polityka Mobilnosci Transportowej Miasta Poznania jako wyraz strategicznego kierunku
zrbwnowazonego rozwoju i ksztattowania Miasta Poznania oraz zachowan mieszkancéw
w zakresie szeroko rozumianego transportu, aktualizuje i zastepuje obowigzujgcg w miescie
od 1999 roku Polityke Transportowg Miasta Poznania. Poznan jako jeden z wazniejszych
osrodkow miejskich Polski, a lokalnie jako centrum metropolii (Poznanskiego Obszaru
Metropolitalnego), petni funkcje gtbwnego punktu transportowego iwymaga ciggtego
podejmowania wyzwan, dotyczgcych rozwigzywania biezacych i dtugofalowych problemow.

Zrbwnowazony rozwo6j, w najszerszym rozumieniu to taki sposob dziatania, ktéry nie obcigza
kosztami przysztych pokolen. W zakresie transportu rozumiany jest jako system
umozliwiajgcy dostep do miejsc, towarow i ustug w sposéb odpowiedzialny srodowiskowo,
spotecznie akceptowalny i realny z ekonomicznego punktu widzenia. Zwazywszy, ze Polityka
Mobilnosci Transportowej ma charakter strategiczny, powinna by¢ konsekwentnie
realizowana w sposéb spdjny z zatozeniami, bez wzgledu na zmiany i wptywy polityczne.
Nalezy uznag, iz niniejsza ,Polityka” cho¢ z nazwy jest ,polityka w zakresie mobilnosci” to jej
zawartos¢ jest stricte merytoryczna, wyznaczona zgodnie z najlepszg wiedzg inzynierskg
i psychologiczng, trendami Swiatowymi w zakresie dobrych praktyk i oparta na badaniach
ruchu i preferencji podroznych dla Miasta Poznania. Polityka Mobilnosci Transportowe;j
Miasta Poznania ma charakter ogélny i wskazuje kierunek w jakim Miasto powinno podgzac.
Zadanie polegajgce na stworzeniu zasad ksztattowania zréwnowazonej mobilnosci miasta
w duzej mierze polega na okresleniu grup interesariuszy w tym w szczegélnosci tych, kiorzy
sg najstabszymi uczestnikami ruchu tj. w naszym rozumieniu dzieci, osoby starsze, osoby
ze szczegOInymi potrzebami, ktérzy nierzadko sg pomijani (wykluczani) przy opracowywaniu
dokumentéw strategicznych. Przekonanie o ludzkiej potrzebie ruchliwosci, refleksji nad
kierunkami rozwoju infrastruktury iprzestrzeni oraz bacznym spojrzeniu na zachowania
uczestnikow ruchu w tej infrastrukturze, zaowocowato zmiang w obszarze pojec
z dotychczas uzywanego ,transportu” na rzecz ,mobilnosci”. Tym samym réwnie waznym jak
infrastruktura i przestrzen stat sie podmiot jakim jest uczestnik ruchu, jego wybory srodkow
transportu, wptyw na zdrowie i Srodowisko. W nowym podejsciu myslenie o cztowieku, jego
mozliwosciach fizycznych, percepcji i odczuciach, spowodowato porzucenie ,0sobokilometra”
na rzecz cztowieka jako istoty biologicznej. Koniecznos¢ przemieszczania sie jest naturalng

ludzka potrzeba, a sposoéb jej realizacji ktdry nalezy ksztattowac i racjonalizowaé zmienia sie
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wraz z postepem technologicznym, cywilizacyjnym i kulturowym. Nieodzownym elementem
nowej Polityki Mobilnosci Transportowej jest prowadzenie dialogu spotecznego wtadz miasta
z mieszkancami, w zakresie poprawy warunkOw przemieszczania sie, dajac im mozliwosé
wyrazania oczekiwan co do systemu transportowego oraz zarzadzania miastem w tym
zakresie.

Zrownowazona mobilnos¢ to tak uksztattowane strukturg przestrzenng oraz organizacjg
transportu zachowania komunikacyjne uzytkownikéw, w ktérych racjonalizuje sie dtugosci
podrozy, motoryzacja  indywidualna  nie  degraduje @ komunikacji  zbiorowej
i niezmotoryzowanej, a funkcjonowanie systemu transportu pozwala utrzymac¢ harmonie
z otoczeniem - srodowiskiem naturalnym i cywilizacyjnym, w tym kulturowym.

Na tym tle, zrownowazona mobilno$¢ to nic innego jak zapewnienie dostepnosci miasta
takze w kontekscie oddziatywania metropolitalnego, poprzez podkreslenie priorytetu
dla rozwoju transportu niekoniecznie samochodowego, gdyz juz dzi§ zattoczone ulice
wskazuja, iz przysztos¢ lezy w zapewnieniu obstugi sprawnym i zintegrowanym transportem
publicznym (w tym kolejowym lub innym systemem), rowerowym i pieszym oraz poprzez
wykorzystywanie urzadzen transportu osobistego. W zakresie drogowym powinno sie dazyc¢
do rozwijania drogowych uktadéw obwodowych. Nalezy byé otwartym na nowe rozwigzania
w tym zakresie. Wszystko to powinno ulega¢ zmianie w kontekscie zachowania wysokiego
poziomu bezpieczenstwa najstabszych uczestnikbw ruchu iz uwzglednieniem wptywu
wdrazanych rozwigzan na srodowisko naturalne oraz rownosci i sprawiedliwosci spoteczne;j
w dostepie do systemoéw transportowych. Takie podejscie pozwoli na tworzenie nowej kultury
mobilnosci, ktére wynikajg wprost z dokumentoéw strategicznych Unii Europejskiej. W 1999
roku Miasto Poznan przyjeto Uchwatg Rady Miasta Poznania Polityke Transportowg Miasta
Poznania. Dokument ten wraz z szeregiem inwestycji i zadan, ktére zostaly zrealizowane
na przestrzeni ostatnich 20 lat zostat oceniony w ,Diagnozie Polityki Transportowej Miasta
Poznania”, pod katem aktualnosci zapisow oraz stopnia jego realizacji iwdrazania
w przestrzeni miejskiej. Dokument zostat wykonany w listopadzie 2019 roku przez Biuro
Inzynierii Transportu i dostepny jest w Biurze Koordynacji Projektéw i Rewitalizacji Miasta
Urzedu Miasta Poznania.

,Diagnoza” ta stanowi etap podsumowania izamknigcia okresu obowigzywania Polityki
Transportowej. Jest ona jednoczesnie pomocg i wskazéwka przy formutowaniu kolejnych
dziatan w zakresie ksztattowania polityki transportu i mobilnosci w miescie. Efektem prac
byto wskazanie, iz dokument w swoim ksztatcie w znacznym stopniu wyprzedzit ewolucje
definiowania obszardéw, zachowujac aktualnosé wielu wskazanych w nim celéw i kierunkdéw
dziatan. Zasadniczo sg one zgodne z definicjg zréwnowazonego rozwoju transportu.
Natomiast deficyt kierunkdw i obszaréw wynika z postepu technologii oraz kumulujacych sie

trudnosci, zmian zachowan, trybu zycia, doswiadczen i barier w minionym dwudziestoleciu.

Strona 5 18.05.2020



Ponadto ocenie poddane zostaty dziatania iinwestycje, co do ktérych wskazano, iz nie

spetniaty wszystkich oczekiwan wynikajgcych z Polityki Transportowej. Wystepujacy czasami

brak koordynacji dziatan powodowat brak oczekiwanych efektéw sumarycznych kilku zadan

czy inwestycji, a wrecz znoszenia sie tych efektdw.

Okreslono nastepujgce obszary w zakresie szeroko rozumianego transportu, wymagajgce

poprawy:

- wprowadzenie systemu koordynacji projektow poprzez zarzgdzanie celami

- koniecznos¢ wprowadzenia monitorowania realizacji polityki z okresleniem wskaznikéw

- uwzglednianie rozwoju innowacyjnych rozwigzan w zarzgdzaniu siecig transportowg
miasta

- wskazanie jednostki odpowiedzialnej za realizacje Polityki Transportowe;j

- wskazanie podmiotu odpowiedzialnego za prowadzenie badan transportowych,
aktualizacje modelu ruchu i zarzgdzanie nim

- wskazanie ksztattu jaki winna przyjac polityka transportowa w planowaniu miejskim

- przekroczenie barier instytucjonalnych w realizacji inwestycji

- wobec pojawiajgcych sie barier finansowych w realizacji zadan - ujecia w kierunkach
prowadzonej polityki transportowej, dziatan i inwestyciji priorytetowych.

Dokumentem wykonawczym dla Polityki Mobilnosci Transportowej jest Plan Zréwnowazonej

Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Poznania, w oparciu o zidentyfikowane potrzeby

transportowe mieszkancow, w ktérym zawarto wskazniki realizacji przedsiewziec.

2. Odbiorcy Polityki Mobilnosci Transportowej

Dla wiasciwego wskazania celéw jakie ma osiggngé miasto Poznan za pomoca
zdefiniowanych zasad dziatania w zakresie transportu, konieczne jest okreslenie odbiorcéw
i podmiotdw, ktérych dotyczy niniejszy dokument.

Naturalnymi odbiorcami sg mieszkancy miasta Poznania. Bardzo wazng grupa odbiorcow
sg osoby, ktére niedawno przeprowadzity sie do Miasta. Naich zachowania zwigzane
z przemieszczaniem tatwiej wptyngé niz na zachowania oséb, ktére od lat jezdza
samochodem. W gtéwnej mierze to Miasto powinno ksztattowaé i wprowadza¢ sprawny
i ekonomiczny sposéb poruszania sie mieszkancéw w przestrzeni miejskiej. Nalezy jednak
uwzglednia¢ rozwigzania stuzgce mieszkancom metropolii, regionu, kraju i przedstawicielom
spotecznosci miedzynarodowej. Obcokrajowcy to grupa, sktadajgca sie nie tylko z turystéw,
czesto wymagajacych dodatkowego oznaczania zrédet i celéw podrézy, ale takze z 0s6b
na state zamieszkujgcych miasto, zasymilowanych ze spotecznoscig lokalng. Bez wzgledu
na miejsce pochodzenia podréznych, mozna ich potrzeby wskazywa¢ wedtug wieku (dzieci,
mtodziez, dorosli, osoby starsze), wedtug specjalnych potrzeb w mobilnosci (osoby z réznymi
niepetnosprawnosciami), czy wedtug klas spotecznych (osoby ubogie materialnie, klasa
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srednia czy osoby zamozne), a takze wedtug upodoban transportowych (mieszkancy
preferujgcy transport publiczny, rowerowy, pieszy, samochodowy czy urzadzenia transportu
osobistego jak np. hulajnogi). System transportu adresowany jest do wszystkich oséb, ktore
w czasie podrOzy przebywajg na terenie miasta lub wjego zasiegu i musi uwzgledniac,
czasami sprzeczne potrzeby, wszystkich grup spotecznych. Aby prawidtowo realizowaé
Polityke Mobilnosci Transportowej iosiagng¢ zamierzone w niej cele, nalezy okresli¢
najstabszych uzytkownikdw systemu transportowego. Nalezg do nich: dzieci, osoby starsze,
osoby o specjalnych potrzebach, posrednio réwniez turysci zwtaszcza miedzynarodowi.
Powinno sie zatem dagzy¢ do tego, aby system transportowy byt przyjazny wiasnie dla tych
grup, a w konsekwenciji dla wszystkich mieszkancéw. Nalezy tez pamietaé, ze w mysl idei
mobilnosci dzieci stanowig grupe o najbardziej chtonnym potencjale, ktoéry nalezy
ksztattowa¢ od najmtodszych lat. Polityka MobilnoSci Transportowej jest dokumentem
o dziataniu dtugofalowym, a jej efekty mogg by¢ widoczne dopiero za dwadziescia lat.

Obok mobilnosci miejskiej — pasazerskiej, nalezy réwniez wskazaé, iz takie miasto jak
Poznan o charakterze m.in. gospodarczym, generuje przewozy tadunkéw. Za odbiorcow
Polityki Mobilnosci Transportowej nalezy tez uzna¢ szeroko rozumianych przedsiebiorcow,
w tym podmioty dystrybuujgce tadunki. Warto zatem mie¢ na uwadze, ze dystrybucja dobr
stuzy mieszkancom i nalezy szuka¢ takich rozwigzan, aby umozliwi¢ swobodny ich przeptyw
niepowodujgcy zattoczenia oraz zanieczyszczen srodowiska, co rowniez stanowi element
wptywajacy na jakos¢ zycia mieszkancow.

Adresatem Polityki Mobilnosci Transportowej sg osoby odpowiedzialne za ksztatt
systemow transportowych iwptywajace na ksztattowanie postaw komunikacyjnych
mieszkancéw. Zaliczajg sie do nich m.in. politycy iurzednicy samorzgdowi, urbanisci,
pracownicy jednostek podlegtych miastu, przedstawiciele mediéw, naukowcy oraz wszyscy

majgcy udziat w przemieszczeniach osob i towardw.
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,Wolnos¢ i swoboda poruszania sie dla wszystkich”

- Charles Montgomery — Miasto szczesliwe

3. Cele Polityki Mobilnosci Transportowej

Celem nadrzednym w dziedzinie mobilnosci dla miasta Poznania jest takie zorganizowanie
przestrzeni, w ktérej mozliwe bedzie stworzenie sprawnego izréwnowazonego systemu
przemieszczania 0sob itowaréw, uwzgledniajgcego oddziatywania wzajemne z obszarem
metropolii. System musi byé bezpieczny (szczegdlnie dla najstabiej chronionych
uzytkownikdéw), dostepny, ekonomiczny oraz w najmniejszym stopniu negatywnie
oddziatywaé na srodowisko naturalne.

Przenikanie sie réznych form transportu, rozwigzan iczynnikéw ksztattujgcych wybory

srodkow transportu, powoduje ztozonosé i naktadanie sie warstw transportowych, co sprawia

trudnos¢ przypisania celéw ikierunkow tylko dla jednego obszaru transportowego.

Przyktadem tego moga by¢ wzajemnie sie przenikajgce aspekty:

- Spoteczne - zakladajgce réwnos¢ isprawiedliwosé w bezpiecznym dostepie
do systeméw transportowych, z rownoczesnym oddziatywaniem na wybor preferowanej
formy przemieszczania sie.

- Srodowiskowe - osiggane poprzez stosowanie rozwigzan technologicznych
zapewniajgcych nisko emisyjnos¢ lub zeroemisyjnos¢ srodkow transportu, efektywnosé
energetyczng oraz niwelujgcych poziom hatasu.

- Gospodarcze — polegajacego na potgczeniu dynamicznej gospodarki ze spdjnoscia
spoteczng, co powinno sie przyczyni¢ do efektywnego wykorzystania mozliwosci
gospodarczych obszaru, zarbwno w ramach wymiany wewnatrz Unii Europejskiej jak
i pobudzac¢ interakcje i tgcznos¢ pomiedzy miastem, a obszarem metropolitalnym.

Optymalizacja zrébwnowazonego systemu transportowego miasta Poznania oparta bedzie

na nastepujgcych zasadach:

- maksimum ruchu pieszego i rowerowego,

- efektywnego publicznego transportu zbiorowego (optimum),

- ograniczenia do minimum uzytkowania samochodéw w granicach racjonalnie
uwarunkowanych wzgledami ekonomicznymi, funkcjonalnymi, bezpieczenstwa oraz
interesu spotecznego i jakosci sSrodowiska zamieszkania i wypoczynku.

Cele szczegotowe charakteryzujgce poszczegodlne obszary mobilnosci sg nastepujace:

- Zapewnienie réwnego ibezpiecznego dostepu do $rodkéw transportu publicznego
zaréwno mieszkancoéw Poznania jak i przyjezdnych z gmin oscienny, regionu, kraju oraz
zagranicy

- Zmniejszenie negatywnych wptywow transportu na mieszkancéw i Srodowisko
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4.

Dazenie do takiego gospodarowania przestrzenig irewitalizacji ulic, aby zapewni¢
dostepnos¢ w oparciu o optymalng forme transportu.

Zapewnienie partycypaciji mieszkancow w procesie rozwoju systemu skutkujgce zmiang
zachowan na rzecz korzystania z transportu publicznego

Dazenie do usprawnienia powigzan transportowych na poziomie mikro imakro
przestrzennym do transeuropejskiej sieci TEN-T, powigzan obwodowych pomiedzy
roznymi rejonami miasta, z likwidacjg przeszkod infrastrukturalno - terenowych (np. kolej,
cieki wodne) oraz wyprowadzenia ruchu ciezarowego poza obszar Il/IIl ramy
komunikacyjnej

Zapewnienie bezwzglednego priorytetu pieszym w centrum

Popularyzacja roweréw jako pozytywnie wptywajgcego na srodowisko
i silnie konkurencyjnego wobec samochodu srodka transportu

Zorganizowanie spojnego, zrownowazonego transportu przy udziale zainteresowanych
samorzgddw roznych szczebli

Aktywne zarzadzanie formami wspotdzielenia pojazdow

Dazenie do zintegrowania sieci kolejowej z miejskim transportem publicznym

Poprawa obstugi transportowej portu lotniczego

Wspieranie udziatu pojazdéw zasilanych ze zrédet alternatywnych z wykorzystaniem
energii ze zrédet odnawialnych

Optymalizowanie  organizacji ruchu zmierzajgce do zmniejszenia  zattoczenia
samochodowego

Uporzadkowanie parkowania i odzyskanie przestrzeni miejskiej

Uporzadkowanie sposobu dostaw towaréw na trenie miasta

Zapewnienie kompleksowego systemu obstugi turystycznej w miescie

Poszukiwanie rozwigzan ekonomicznych zmierzajgcych do popularyzacji i zwiekszenia
liczby pasazeréw transportu publicznego

Wdrazanie nowoczesnych technologicznie rozwigzan w transporcie

Zapewnienie wysokiego i efektywnego poziomu zarzgdzania mobilnoscig w miescie jak
| w organizaciji

Sukcesywna  poprawa  jakosci  wdrazanych  projektow infrastrukturalnych
i organizacyjnych

Kierunki dziatan narzecz zréwnowazonej mobilnosci ibezpieczenstwa ruchu

drogowego

Zréownowazona mobilnos¢é ma wplyw na bezpieczenstwo zwlaszcza w odczuciu

osobistym ze wzgledu na zagrozenia jakie moga spotkaé¢ mieszkanca w przestrzeni

publiczne;.
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Z lotu ptaka — czyli Poznan i mobilnos¢ ze strategicznego punktu widzenia
Zasadniczym kierunkiem prowadzenia polityki mobilnosci w miescie jest przeciwstawienie sie
niekorzystnym tendencjom w ruchu miejskim tj. zattoczeniu ulic, nieefektywnej komunikacji
zbiorowej, niskiemu poczuciu bezpieczehstwa najstabiej chronionych uzytkownikéw drog czy
zanieczyszczeniu srodowiska. Dla zdefiniowania potrzeb w zakresie mobilnosci w Poznaniu,
przy zatozeniu strefowania podziatu modalnego w zaleznosci od odlegtosci od centrum
miasta mozna wyodrebni¢ obszary zurbanizowane: centralny, posredni i peryferyjny.
W obszarze centrum, wyznaczonym ulicami: ulicami Bolestawa Krzywoustego, Krélowej
Jadwigi, Mostem Dworcowym, F.D. Roosevelta, K. Putaskiego, Armii Poznan, torami
kolejowymi, Podwale, Jana Pawta Il, powinna obowigzywac strefa uspokojonego ruchu
samochodowego z priorytetem dla komunikacji zbiorowej i niezmotoryzowanych
uzytkownikéw ulic. Jednoczesnie dostep do obszaru centrum dla ruchu samochodowego
powinien by¢ mozliwy, ale kosztowny. Na ulicach prowadzgcych do centrum nie jest mozliwe
uwzglednienie potrzeb wszystkich uzytkownikéw drég, szczegolnie w odniesieniu do ruchu
samochodow osobowych. Wszelkie dziatania w tej materii nalezy poprzedzi¢ szerokg
kampanig informacyjng o alternatywnych mozliwosciach dojazdu, roztadunku, postoju itp.,
skierowanag do mieszkancow i przedsiebiorcéw.

Na gtéwnych ulicach dojazdowych do centrum (czyli w obszarze posrednim), nalezy
najwiekszy nacisk potozy¢ natransport publiczny. W ciggach komunikacyjnych
nieposiadajgcych obstugi transportem szynowym, nalezy rozwazy¢ wprowadzenie pasow
dla autobuséw i sluz autobusowych. Nieodzownym elementem powinien by¢ znaczacy
wzrost udziatu ruchu rowerowego. Dla niektorych ulic duze znaczenie bedzie miata ich
modernizacja poprzez np. nowe zdefiniowanie przekrojéw ulic uwzgledniajgcych potrzeby
wszystkich uzytkownikow drég przy zachowaniu wysokiego poziomu bezpieczenstwa
i priorytetéw transportowych.

Warunkiem rozwoju jest wyprzedzajgce zabezpieczanie teren6w pod transport na obszarach
niezabudowanych (peryferyjnych) przeznaczonych pod mieszkalnictwo czy inne funkcje
generujgce duze potoki ruchu. Natomiast plany zagospodarowania przestrzennego powinny
zaktadac¢ koncentracje obszaréw o intensywnej zabudowie (budownictwo wielorodzinne oraz
duze ustugi i przemyst) wzdtuz ciggéw komunikacyjnych, zwtaszcza szynowych (tramwaj,
kolej). Poza tymi ciggami, parametry ulic powinny umozliwia¢ przejazd autobuséw w celu
zapewnienia dostepnosci do transportu zbiorowego w promieniu
maksymalnie500 m od kazdego miejsca obszaru przewidzianego do zabudowy.

Nalezy sie spodziewag, iz rozwdj funkcji mieszkaniowej nastgpi zwtaszcza w rejonach:
Strzeszyna, Morasko-Radojewo, Szczepankowo-Sptawie, Krzesiny-Pokrzywno, Staroteka-
Minikowo-Marlewo, Gtéwna, tawica, Junikowo, Wildy iNaramowic. Tam tez nalezy

wyprzedzajgco planowac inwestycje w ramach rozwoju transportu publicznego. Powinien on
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umozliwi¢ szybkie potgczenie z obszarem centralnym, jednoczesnie zatrzymujgc naptyw
pojazdéw osobowych z gmin osciennych. Zasadnym jest uzgadnianie proponowanych
rozwigzan z gminami osciennymi tak, aby dgzy¢ do zapewniania spdjnego, przyjaznego
i wydajnego systemu transportu.

Niezaleznie od koniecznych zmian na peryferiach, obszar centralny i posredni wymagajg
w dalszym ciggu poprawy dostepnosci transportem publicznym, podniesienia jakosci
i integracji wielu form transportu bez wzgledu na pore dnia czy nocy.

Z poziomu chodnika — czyli Poznan i mobilnos¢ z perspektywy mieszkanca

Motywacjg mieszkancow w zakresie przemieszania sie po Poznaniu zazwyczaj sg miejsca
pracy lub nauki. Aby zmniejszy¢ ucigzliwosci zwigzane z dojazdem samochodem do tych
miejsc, nalezy zaproponowac szybki, dostepny w obrebie miejsca zamieszkania, mozliwie
bezposredni, bezkolizyjny przystepny cenowo transport publiczny. Transport dostosowany
w swoim standardzie do oséb ze specjalnymi potrzebami, oséb starszych, dzieci czy
obcokrajowcow.

Jednoczesnie wraz z rozwojem transportu publicznego, nalezy zaproponowac bezpieczny
dostep do sieci drog rowerowych, odseparowanych od ruchu pieszych oraz od ruchu
kotowego (z wytgczeniem strefy Tempo 30 istref zamieszkania). Drogi rowerowe
dostosowane do percepcji dziecka pozwolg zlikwidowac¢ bariery leku uczestnikbw ruchu
przed potencjalnym wypadkiem i jego konsekwencjami.

Ciagi piesze powinny stanowi¢ przestrzen swobodnego poruszania sie, o dobrej nawierzchni
pozbawiong przeszkéd i niebezpieczenstw. Projekty rozwigzan drogowych powinny
uwzglednia¢ fakt, izruch pieszy jest naturalng formag ruchu ipowinien sie odbywac
w poziomie ,0”. Szczegb6lng uwage nalezy zwrdci¢ na przejscia dla pieszych uwzgledniajgc
ich natezenie w okolicach azyli, wysepek miedzytorowych czy przystankowych. Przyjazne
ciggi, wyznaczone wg preferencji mieszkancow (wydeptane $ciezki tak zwane przedepty)
powinny by¢ brane pod uwage nakazdym etapie inwestycji. Odzyskanie przestrzeni
chodnika jest rownie waznym elementem jak uspokojenie ruchu. Samochody parkujgce
na chodnikach, uniemozliwiajgce ruch pieszy, nalezy kumulowaé na specjalnie wydzielonych
parkingach, zapewniajgc w obszarze centrum tylko dojazd celem roztadunku/zatadunku
zamieszkujgcym mieszkancom i przedsigbiorcom.

W ramach parkowania w centrum nalezy dazy¢ do zwiekszenia stawek za parkowanie,
poszerzenia Strefy Ptatnego Parkowania izmniejszania kosztéw podrézy transportem
publicznym. Powinno to zniecheci¢ kierowcow do wjazdu do centrum, a jednoczes$nie

spowodowac zwiekszenie liczby pasazerow komunikacji zbiorowej.
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Pasy dla autobuséw powinny by¢ wytyczone wszedzie tam, gdzie pojazdy te majg utrudniony
ptynny przejazd. W $rédmiesciu i dojazdach do niego zwtaszcza wzdtuz ulic pozwalajgcych
na wydzielenie pasow dla autobusow i skrécenie czasu dojazdu do centrum.

Obecnie zacheca sie do uzytkowania pojazdéw elekirycznych  indywidualnych
i wspotdzielonych (ang. car sharing). Z racji promowania tego typu pojazdéw w poczgtkowym
okresie mogg one korzystaé z pasdéw dla autobuséw oraz zmniejszonych opfat
za parkowanie. Tego typu preferencje powinny zostaé zniesione po upowszechnieniu
pojazdu elektrycznego. Uwolnienie centrum od wzmozonego ruchu samochodowego stwarza
przyjazne ibezpieczne przestrzenie dla codziennych dojazddéw do pracy i szkoty. Nalezy
jeszcze wskazac, iz w Poznaniu dwa szczeg6lne obiekty generujace ruch powinny zostaé
skomunikowane z dzielnicami i peryferiami miasta oraz same ze sobg tj. Stacja PKP
Dworzec Poznan Gtéwny oraz Lotnisko - tawica. Powyzsze obiekty powinny zostac
potaczone komunikacjg zbiorowg w taki sposéb, aby zapewni¢ mozliwos¢ dotarcia
mieszkancéw terendédw zamieszkatych do tych wiasnie obiektéw sprawnym transportem
zbiorowym, réwniez w nocy. Koniecznym wydaje sie dazenie do stworzenia funkcjonalnego
dworca kolejowego spetniajacego podstawowg role obstugi pasazerskiej przyjaznego
i dostepnego dla podréznych, w szczegdlnosci oséb ze specjalnymi potrzebami.

Podrézni przybywajacy z obszaréw peryferyjnych i pozamiejskich powinni mie¢ mozliwosc
dojazdu do centrum potgczeniem o ograniczonej liczbie przystankéw posrednich. Dla tego
celu nalezatoby wykorzysta¢ tory kolejowe, rowniez te przeznaczone dotychczas dla ruchu
towarowego. Stacje kolejowe, powinny by¢ funkcjonalnie zintegrowane z transportem
publicznym. Organizacja wezta komunikacyjnego powinna by¢é ergonomiczna pod katem
dojazddéw, przesiadek (réwniez w porze nocnej) oraz przemieszczen pieszo-rowerowych.
Oferta wezta transportowego powinna obejmowac dobre skomunikowanie z siecig drogowa,
parkingami Parkuj i Jedz, pozwalajgcymi na bezpieczne pozostawienie pojazdu i przesiadke
na transport publiczny, jak réwniez wspoing oferte taryfowa.

Celem polepszenia jakosci realizacji inwestycji, nalezy dazy¢ do zapewnienia
energooszczednych technologicznie zaawansowanych rozwigzan, niekiedy wybierajgc
drozsze, ale docelowo trwalsze w uzytkowaniu i niezawodne.

Nalezy pamietaé, aby wszystkie proponowane do realizacji projekty infrastrukturalne
zabezpieczaty dostepnos¢ dla stuzb ratunkowych i komunalnych.

Jednak najwazniejsze jest poczucie bezpieczenstwa
Najwazniejszym aspektem wyznaczajgcym kierunek dziatan jest bezpieczenstwo ruchu
drogowego, ochrona najstabszych uzytkownikbw drég w szczegdlnosci dzieci, oso6b

ze specjalnymi potrzebami oraz w wieku senioralnym.
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Bezpieczenstwo powinno by¢ najwazniejszym priorytetem przy projektowaniu organizaciji
ruchu drogowego. Dlatego nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby liczba kolizji i wypadkow,
poszkodowanych i ofiar $miertelnych miata trend malejgcy. Kazdy wypadek czy kolizja ma
wymiar nie tyle statystyczny czy ekonomiczny, ale przede wszystkim spoteczny czy
emocjonalny. Temat ten nalezy rozpatrywaé¢ réwnolegle w dwéch obszarach: edukacji oraz
lokalizacji infrastruktury w przestrzeni miejskiej.

Dzialania edukacyjne nalezy skierowa¢ do wszystkich, koncentrujgc sie na najmtodszych,
ktorzy pomimo umiejetnosci zarzgdzania swojg wolg, wcigz potrafig dziata¢ impulsywnie pod
wptywem czynnikOw rozpraszajacych. Zmiennos$¢ sytuacyjna - nowe, ztozone, nietypowe
i nagle pojawiajagce sie bodzce, mogg ogranicza¢ sprawnos¢ uwagi. Dlatego tak wazne jest
ujednolicenie prostych zasad ioznakowania przestrzeni transportowych, ktére utatwiag
dziecku przewidywanie zachowan innych uczestnikbw ruchu. Edukacja dorostych,
szczegOlnie kierowcoéw samochoddw, powinna byé nakierowana na wysoka kulture jazdy,
ekologiczny ibezpieczny sposdéb prowadzenia pojazdéw oraz  uswiadomienie,
iz z przestrzeni miejskiej korzystajg tez osoby stabsze.

Jako dorosli, nie tylko inzynierowie, planisci iprojektanci, umiemy oceniaé poziom
subiektywnego bezpieczenstwa i jesteSmy odpowiedzialni za wdrozenie rozwigzan
przyjaznych dzieciom. Zasady zachowania na drodze powinny by¢ omowione — pokazane
— powtorzone z dzieckiem w praktyce.

Miasto powinno wykorzysta¢ rézne narzedzia majgce wptyw na redukcje niekorzystnych
zdarzen. Do najwazniejszych z nich bedzie nalezato zidentyfikowanie tzw. czarnych
punktéow, analiza przyczyn zdarzen w tych miejscach iproponowanie dziatan
naprawczych. W tym Kkontekscie wazne s3g: optymalizacja sygnalizacji $wietlnych,
zredukowanie predkosci, wtasciwe oznaczenie obszardw szkét iich otoczenia, witasciwe
oznaczenie przejs¢ dla pieszych, wlasciwe oswietlenie przestrzeni, rozwdj systemu kamer

monitoringu miejskiego, stosowanie rozwigzan spowalniajgcych i kanalizujgcych ruch itd.

5. Uwarunkowania srodowiskowe

Dzialania wskazane w przedmiotowym obszarze (inwestycyjne i organizacyjne) oraz
efekt ich podejmowania zmniejszajg negatywne wplywy transportu na srodowisko

i mieszkancow, a przede wszystkim na ich zdrowie.

Emisja szkodliwych sktadnikow spalin wytworzonych przez pojazdy silnikowe jest istotnym
elementem niekorzystnie wptywajgcym na zanieczyszczenie srodowiska, w szczegdlnosci
na jako$¢ powietrza. Najwiekszy problem stanowig czastki state PM 10 i weglowodory.

W celu doktadnego okreslenia wptywu emisji z transportu na zanieczyszczenie powietrza

w miedcie nalezatoby dazy¢é do wprowadzenia systemu monitorujacego emisje
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zanieczyszczen z pojazdéw silnikowych. Reakcja na przekroczenia norm jakosci powietrza,
w przypadku emisji liniowej, powinna wigza¢ sie z aktywnym zarzgdzaniem siecig ulic.
Monitoring emisji zanieczyszczen wraz z dziataniami majgcymi nacelu jej obnizenie
tj. wymiang taboru i floty samochoddéw na pojazdy nisko lub zeroemisyjne, wprowadzaniem
bonuséw lub ograniczen skutkujgcych wzrostem liczby uzytkownikéw rowerdw, wzrostem
liczby podrozy pieszych i przyjaznym transportem publicznym, moze wptyngé na spadek
emisji liniowej, a tym samym na polepszenie jakosci powietrza w miescie. Ten element ma
bezposredni wptyw na zdrowie mieszkancow iwzrost jakosci zycia w miescie. Oprocz
dziatah na rzecz poprawy jakosci powietrza, konieczne sg réwniez dziatania majgce na celu
zmniejszenie poziomu halasu komunikacyjnego, poprzez zastosowanie cichych
nawierzchni, zielone torowiska i stref uspokojonego ruchu. Warto wspomnie¢ o koniecznosci
uwzglednienia w zagospodarowaniu terenéw drogowych, bfekitno-zielonej infrastruktury
przeciwdziatajgcej zmianom klimatycznym. Elementy zieleni miejskiej w drogach,
w szczegOlInosci szpalery drzew oraz wtasciwa gospodarka wodami opadowymi moze nie
tylko uatrakcyjni¢ przestrzen uliczng ale takze wspiera¢ réwnowage klimatyczng Poznania.
Wraz z rozwojem nowych technologii moga pojawiaé sie rozwigzania negatywnie
wptywajagce na organizmy zywe, ale stanowigce konieczny element infrastruktury miasta.
Wprowadzanie technologii 5G, nalezy w przysziosci podda¢ szczegdtowym analizom
srodowiskowym i zdrowotnym, w celu oceny zasadnosci jej wykorzystania.

Obszar uwalniania miasta od zanieczyszczen jest scisle zwigzany z pozyskiwaniem energii
z odnawialnych zrodet. Podejmowanie dziatan narzecz zréwnowazonej mobilnosci

wptywac powinno na poprawe stanu srodowiska.

6. Uwarunkowania przestrzenne i rewitalizacja

Rozsadne wydaje sie odejscie oduzasadniania wygladu ulicy tylko jej
przepustowosciag. Modernizowane ulice powinny przechodzi¢ redefinicje podziatu
pasa drogowego pod katem zaspokajania potrzeb wszystkich w sposéb bezpieczny
i dostosowany do percepciji pieszych, dzieci i os6b o ograniczonej sprawnosci.

Sposrod  uwarunkowan przestrzennych, ktére beda sprzyja¢ realizacji wzorcow

zrébwnowazonej mobilnosci miejskiej nalezy wskazac:

- Utrzymanie wysokiej zwartosci miasta; przeciwdziatanie dekoncentracji osadnictwa;

- Odejscie od struktur monofunkcyjnych na rzecz wielofunkcyjnych i drobnoziarnistych;

- Zbilansowanie oferty miejsc pracy z liczbg zawodowo-czynnych mieszkancéw;

- Warunkowanie decyzji lokalizacyjnych (zwtaszcza obiektéw silnie ruchotworczych)
dostepnoscig komunikacyjna oraz przepustowoscig sieci ulic;
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- Ostroznos¢ w lokalizowaniu nowego programu urbanistycznego w obszarach, na ktérych
juz notuje sie nadmierng liczbe pojazdéw, bez mozliwosci efektywnego dostepu
do transportu zbiorowego (np. ze wzgledu na uwarunkowania techniczne czy prawne);

- Rozwdj osadnictwa w powigzaniu z kolejg: polaryzacja zabudowy w rejonach stacji
i przystankédw z poprawg ich dostepnosci (autobus, tramwaj, samochdéd osobowy —
.Parkuj i Jedz”);

- Wzajemne dostosowanie funkcji i struktury zabudowy jednostek urbanistycznych oraz
korytarzy transportowych - generalna zasada: $rednicowy przebieg komunikacji
zbiorowej przy réwnoczesnym obrzeznym przebiegu ponadiokalnego ruchu
samochodowego;

- Powigzania lokalne powinny by¢ przyjazne ruchowi pieszemu irowerowemu oraz
nakierowane na komunikacje zbiorowg;

- Ochrona rezerw terenowych, zwtaszcza dla urzadzen integrujgcych system: wezly
przesiadkowe, parkingi strategiczne, petle i dworce komunikacji zbiorowej, terminale
logistyczne;

- Uzaleznienie maksymalnie dopuszczalnej liczby miejsc postojowych przy nowo
wznoszonych obiektach od: strefy miasta, rodzaju i intensywnosci uzytkowania terenu,
dostepnosci komunikacjg zbiorowg oraz ograniczen w ruchu.

Rewitalizacja to kompleksowy proces wyprowadzania ze stanu kryzysowego obszarow

zdegradowanych poprzez powigzane wzajemnie przedsiewziecia, obejmujgce kwestie:

spoteczne, gospodarcze, przestrzenno-funkcjonalne, infrastrukturalne oraz srodowiskowe.

Dziatania stuzgce wspieraniu proceséw rewitalizacji prowadzone sg w sposob spdjny:

wewnetrznie (poszczegdlne dziatania pomiedzy sobg) oraz zewnetrznie — z lokalnymi

politykami sektorowymi, np. transportowa, energetyczng, celami i kierunkami wynikajgcymi

z dokumentéw strategicznych i planistycznych. Podstawowym narzedziem prowadzenia

rewitalizacji jest Program Rewitalizacji. Stanowi on ptaszczyzne koordynacji r6znorodnych

dziatan ukierunkowanych na realizacje wizji i osiggniecie celéw rewitalizacji danego obszaru.

W dziedzinie transportu wazng przestrzenig w obszarze rewitalizowanym sg powierzchnie

ulic. Podejmowane projekty odnowy ulic pozwalajg ponownie zdefiniowa¢ ich role

i przywroci¢ im funkcje taczaca, a nie dzielacg dane kwartaty miasta. W Poznaniu zazwyczaj

obszary podlegajagce rewitalizacji to obszary centrum miasta. Dziatania te jednak powinny

rowniez obejmowaé inne obszary zdegradowane (np. poprzemystowe io0 funkcji
mieszkaniowej). Budowa nowej infrastruktury na miejscu obszaréw zdegradowanych jest
szansg na wdrozenie pro-ekologicznych rozwigzan komunikacyjnych. Wiekszos¢ istniejgcych
osiedli wymaga przeplanowania, poprawiajgcego jakos¢ zycia mieszkancow, w tym poprawy
dostepnosci do infrastruktury transportu zbiorowego oraz warunkéw funkcjonowania ruchu

pieszego i rowerowego.
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Silnym aspektem jest wptyw gospodarki przestrzennej na zachowania komunikacyjne, ktéry
dodatkowo wymaga zwiekszenia swiadomosci wsréd witadzy publicznej (decydentéw),
planistéw  (Srodowisk  profesjonalnych), spotecznosci lokalnych, poszczegdlnych
mieszkancéw, deweloperdw, mass-mediow itd.

Gesta zabudowa centrum powoduje, iz trudno jest wytycza¢ nowe ulice dla ruchu kotowego.
Istnieje wiec potrzeba przyjrzenia sie temu, co sie dzieje na ulicy i odpowiedzi czy zaspakaja
ona potrzeby transportowe wszystkich uczestnikow ruchu. Modernizacja nie moze
ograniczaC sie wytacznie do dobrej nawierzchni ijakosci wykonania infrastruktury, ale
powinna otwiera¢ mozliwos¢ nowego zdefiniowania funkciji ulicy poprzez wprowadzenie
priorytetu dla autobusu/tramwaju, drogi rowerowej odseparowanej od szerokiego chodnika
i pasa dla samochodow. Przejscia dla pieszych rowniez powinny sta¢ sie bardziej przyjazne
i dostosowane do oséb ze szczegdlnymi potrzebami. Petne energii ulice, na ktérych kréluje
ruch pieszy nie tylko sprzyjaja zachowaniu porzgdku publicznego, ale wptywaja
na bezpieczenstwo, jakos¢ zycia i miejskg gospodarke. Nalezy dazyé do przywrdcenia
pierwotnej funkcji traktom handlowo - ustugowym, z zachowaniem pierwszenstwa ruchu
tramwajowego i bezpieczenstwa pieszych, potozonym poza centrum, zwtaszcza w ciggu ulic:
Dabrowskiego, Gtogowskiej, Gérnej Wildy i 28 Czerwca 1956 r. Rezultaty projektowania
infrastruktury przyjaznej pieszym, rowerzystom i pasazerom komunikacji miejskiej zalezne
beda od wprowadzenia zdecydowanych rozwigzan. Wymienione zalecenia powinny byc¢
rdzeniem rewitalizacji ulic w centrum. Koordynacja rozwoju przestrzennego i systemu
transportu  powinna stuzy¢ powstrzymaniu wzrostu zattoczenia komunikacyjnego

i stymulowac¢ wysoki udziat komunikacji zbiorowej w podrézach.

7. Obszar edukaciji i konsultacji spotecznych

Dziatania edukacyjno-informacyjne w zakresie Polityki Mobilnosci Transportowej,
w tym bezpieczenstwa ruchu drogowego, powinny wpltynaé na racjonalny wybor
srodkow przewozu, tak aby system transportu funkcjonowat w harmonii z otoczeniem

przestrzennym, spotecznym i sSrodowiskiem.

Podajgc mieszkancom informacje natemat alternatyw dla korzystania z prywatnego
samochodu, mozna wptywa¢ na zachowania zwigzane z ich przemieszczaniem sie
i zacheca¢ do zrbwnowazonego uzywania $rodkoéw transportu. Nalezy wykreowaé pewnego
rodzaju ,mode” na korzystanie ze srodkébw komunikacji publicznej i uswiadomi¢
mieszkancom, ze lezy to takze w ich interesie ekonomicznym i zdrowotnym.

Zasadnym jest bardzo precyzyjne okreslenie przekazywanych tresci, ktére beda miaty
na celu pokazanie korzysci z wdrazania polityki mobilnosci, pozytywnego wptywu

na samopoczucie, zdrowie izycie. Istotne jest inspirowanie mieszkancédw do zachowanh
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transportowych polegajacych nabardziej swiadomym niz wymuszonym ograniczaniu
wykorzystania samochodu w podrézach po miescie.

W aspekcie strategicznym w zakresie edukacji dzieci, wskazanym jest opracowanie
spojnego programu edukacyjnego natemat mobilnosci (np. konkursy, zabawy celowe,
miasteczka ruchu, programy umozliwiajgce dziecku nauczenie zasad, plebiscyty, gry
miejskie itp.). Zasady zachowania powinny by¢ oméwione — pokazane — powtdrzone
z dzieckiem w praktyce. Dziecko stucha — obserwuje — nasladuje. Dobrym elementem
programu mogtoby by¢ opracowanie np. filmu — promocyjnego kierowanego do dzieci
i do dorostych, zwiedzanie dworcow i zajezdni, prezentacja rowerow miejskich, samochodu
elekirycznego oraz instruktaz w zakresie korzystania z transportu w miescie iinnych
rozwigzan towarzyszacych. Wszelkie filmy czy pogadanki instruktazowe, dotyczace
zachowan w transporcie publicznym i zasad korzystania z drég rowerowych oraz planowane
kampanie powinny by¢ kierowane do ich odbiorcéw w sposob przemyslany np. Dzien bez
Samochodu powinien by¢ kierowany do kierowcow pojazdow, a w mniejszym stopniu
do statych juz uzytkownikow transportu zbiorowego. Dziatania edukacyjne, szkoleniowe
i propagandowo-popularyzacyjne powinny by¢ prowadzone na wszystkich szczeblach
edukacji od przedszkola poprzez szkoty do poziomu studibw wyzszych. Problematyka
zrbwnowazonego rozwoju transportu i mobilnosci powinna by¢ obligatoryjnym elementem
ksztatcenia na wszystkich kierunkach studidow zaréwno technicznych jak i humanistycznych.

Nalezy dgzy¢ do stworzenia portalu edukacyjnego ipromocyjnego w zakresie
upowszechniania celéw stawianych w Polityce Mobilnosci, ksztattowaniu postaw, uczeniu
zasad korzystania iprzekazywaniu witasciwych wzorcow, na ktérym zamieszczone beda
wszelkie filmy iinstruktaze, a takze publikowane wyniki z oceny podejmowanych dziatan.
Wobec bardzo istotnej roli mass-mediéw nalezy angazowac jej przedstawicieli dla tworzenia
tresci wyjasniajacych i obrazujacych zawarto$¢ poszczegdlnych obszaréw merytorycznych
Polityki Mobilnosci Transportowej.

Obok dziatan edukacyjnych skierowanych do réznych odbiorcéw w tym dzieci, nalezy
uwzglednia¢ konsultacje bezposrednie, w ramach ktérych rozwigzania z zakresu
zrbwnowazonego transportu bedg proponowane firmom czy osobom fizycznym.
W dziedzinach oddziatywujgcych na zachowania mieszkancéw, powinny byé obligatoryjnie
organizowane konsultacje. Nalezg do nich w szczegdlnosci: seminaria, warsztaty, wystawy,
pokazywanie dobrze funkcjonujgcych rozwigzan, organizacja wydarzen w przestrzeni
publicznej.

Zadaniem miasta powinno by¢ opracowanie procedury udziatu spotecznosci lokalnej
w konsultowaniu i opiniowaniu planowanych rozwigzan transportowych oraz standardu
przekazu informacji. W ramach tego przedsiewziecia nalezy zidentyfikowa¢ grupe
docelowych interesariuszy (zainteresowanych problematykg np. przedstawicieli organizaciji
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obywatelskich, Srodowiska inzynierskiego, biznesu, turystéw). Zasadniczym zadaniem
powinno by¢ celne okreslenie sposobu dotarcia z informacjami do konkretnych grup
docelowych np: poprzez wykorzystanie poczty tradycyjnej ielektronicznej, mediow
spotecznosciowych, kolportaz bezptatnych biuletynéw ibroszur oraz rozpowszechnianie

informacji podczas wydarzen miejskich.

8. Obszar rozwoju sieci drogowej

Istotg rozwoju sieci drogowej Miasta Poznania jest wyprowadzenie ruchu
ciezarowego, w tym ruchu tranzytowego, poza obszar Il/lll ramy komunikacyjnej
i odcigzenie strefy centralnej od zattoczenia samochodowego.

Rozbudowa drog iulic w sensie urbanistyczno — planistycznym powinna nastepowac
od zewnatrz uktadu miejskiego z preferencjg dla elementéw obwodowych nad promienistymi
i zapewnianiem dostepu do portu lotniczego Poznan tawica. Gtéwng role w przenoszeniu
ruchu tranzytowego przez Poznan powinna odgrywac tzw. IV rama komunikacyjna, ktérej
dwa odcinki zostaty juz zrealizowane: potudniowy (A2) i zachodni (S11), stanowigce element
transeuropejskiej sieci TEN-T. Dla zachowania petnej funkcjonalnosci konieczne jest jeszcze
jej domkniecie (poza granica administracyjng Miasta Poznania) obejsciem wschodnim
i pétnocnym, ktore mogtyby by¢ zrealizowane $rodkami GDDKIiA, badz samorzadu
Wojewddztwa Wielkopolskiego.

Jednym z wazniejszych zadan powinny byC prace analityczne nad ksztattem i przebiegiem
lll ramy komunikacyjnej wraz z weztami, z mozliwoscig przekwalifikowania klasy
technicznej ifunkcji jej poszczegdlnych elementéw (np. czesciowe przeznaczenie pod
transport publiczny) oraz dogodnego skomunikowania z |V ramg. Pozwolitoby to
na zatrzymanie ruchu tranzytowego iciezarowego, docelowo na petnej lll ramie
komunikacyjnej. Od strony centrum, istniejgca sie¢ drogowa powinna zapewnia¢ promieniste
doprowadzenie transportu publicznego, weztéw przesiadkowych z usytuowaniem w ich
sgsiedztwie parkingdbw Parkuj i Jedz. Dokonczenie tej wewnetrznej obwodnicy miasta
pozwolitoby na przekierowanie ruchu ciezarowego itranzytowego zllnalll rame
komunikacyjna. Dla Il ramy komunikacyjnej i sieci drogowo ulicznej w jej obrebie, nalezy
przeprowadzi¢ szczegodtowe analizy dotyczace transportu zbiorowego i obstugi srodmiescia.
Newralgicznym elementem uktadu drogowego miasta sg przeprawy mostowe (np. rzeka
Warta), bezkolizyjne rozwigzania na styku drég z torowiskami, kolejg oraz w miare
mozliwosci z drogami rowerowymi i ciggami pieszymi.

W ukfadzie drogowym centrum nalezy wskazaé¢ na koniecznos¢ domkniecia |ramy
komunikacyjnej, co wigza¢ sie bedzie z budowg przepraw mostowych. Wewnatrz | ramy
komunikacyjnej ulice powinny w gtéwnej mierze podlega¢ rewitalizaciji.
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9. Obszar rozwoju transportu zbiorowego

Dla miasta Poznan najwazniejszym i priorytetowym obszarem w mobilnosci jest
miejski transport zbiorowy, ktory powinien charakteryzowaé sie duzg dostepnoscia,
by¢ szybki, mozliwie bezkolizyjny i punktualny.

Podstawe systemu transportu, stanowi szybki tramwaj, uzupetniony gtéwnymi liniami
autobusowymi. W obszarach, bez dostepu do infrastruktury tramwajowej, wymagane jest
dazenie do wdrazania odwaznych rozwigzan np. jak najdiuzszych paséw dla autobusow.
Waznym jest, aby system pasow dla autobuséw obejmowat cate miasto, a autobusy
korzystajgce z niego miaty priorytet przejazdu na skrzyzowaniach.

Wysoka jakos¢ $wiadczonych ustug wymaga wsparcia finansowego na odpowiednim
poziomie. Kazdorazowo nalezy analizowa¢ skutki planowanych przedsiewzie¢
transportowych. Z uwagi na koszty inwestycji tramwajowych mozna np. proponowac¢ budowe
nowych drég wytgcznie dla systemu szybkich potagczen autobusowych. Warto rozwazy¢
korekte rozktadow jazdy, zapewniajgc transport publiczny w wyzszej czestotliwosci,
stosownie do zmieniajacych sie warunkéw.

Rozwoj sieci tramwajowej powinien mie¢ na uwadze poprawe jej niezawodnosci miedzy
innymi przez trasy alternatywne, mozliwos¢ zawrdcenia taboru, w tym budowe petli
posrednich. Zmniejszanie wykluczenia transportowego, realizowane moze by¢ rowniez
przy pomocy ,telebuséw” czyli pojazdow zamawianych na zgdanie i realizujgcych dowdz
do najblizszego przystanku lub wezta przesiadkowego w istniejgcej sieci komunikacji
zbiorowej. Konieczne jest powiazanie weztéw tramwajowych i autobusowych z parkingami
Parkuj i Jedz. Nieodzownym elementem rozwoju sieci tramwajowej jest jej rekonstrukcja
i uzupetnienie w obszarze centrum miasta. Zageszczenie sieci tramwajowej zar6wno
w centrum jak i promieniscie od niego w kierunku obszarow peryferyjnych i podmiejskich,
zmierza¢ bedzie do optymalizacji potrzebnego taboru i kosztéw eksploatacji oraz czasu
przejazdu. Nalezy zadba¢ o mozliwie najczestsze separowanie ruchu tramwajowego
od ruchu pojazdéw samochodowych. Ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu i efektywnosé
przewozowg nalezatoby rozwazy¢ budowe szybkiego, bezkolizyjnego transportu szynowego
uwzgledniajgcego rozwigzania wielopoziomowe. Pozwolitoby to unikng¢ wielu wypadkéw
i strat czasowych oraz uptynnito ruch inadato rzeczywisty priorytet przejazdom.
Zaprojektowanie wspolnej taryfy w jednolitym systemie optat dla wszystkich elementow
transportu publicznego (tramwaju, autobusu, roweru iinnych rozwigzan transportowych)
moze wptyngc¢ korzystnie na zwiekszenie liczby pasazerow komunikacji zbiorowe;.

Ze spotecznego i psychologicznego punktu widzenia wazne jest odczucie bezpieczenstwa
pasazeréw dlatego pracownicy odpowiedzialni za obstuge pojazdéw muszg charakteryzowaé
sie wysoka kulturg osobistg oraz profesjonalnym podejsciem do wykonywanych zadan.
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Takze czystos¢ taboru ikomfort podrézowania wptywa na atrakcyjnos¢ transportu
publicznego.

Elementem majacym istotne znaczenie w funkcjonowaniu i rozwoju miejskiego transportu
zbiorowego jest system sterowania ruchem, nadajacy priorytet pojazdom transportu
zbiorowego, w szczegdlnosci w godzinach szczytu. Madrze zaplanowane rozwigzania
organizacji drég, nadanie priorytetbw oraz utrzymanie standardéw uzytkowych torowisk
tramwajowych, pozwoli na przyspieszenie predkosci technicznej pojazdéw transportu
zbiorowego. Projektujgc systemy sterowania ruchem nie mozna jednak zapominac
0 osobach poruszajgcych sie pieszo, a zwilaszcza tych, ktérzy zamierzajg dostaé sie
na przystanki komunikacji miejskiej.

Poznan jako miasto przedsiebiorczosci, racjonalnej oszczednosci iporzgdku, powinno
zadba¢ o jednolity w standardzie tabor zaréwno autobusowy jak itramwajowy,
przystosowany dla oséb ze specjalnymi potrzebami. W miare rosngcej liczby pojazdow
niezbednych do zaspokojenia potrzeb przewozowych, moze zaistnie¢ konieczno$¢ budowy
lub rozbudowy istniejgcych zajezdni tramwajowych lub autobusowych.

W zwigzku z obserwowanymi zwiekszonymi potokami ruchu pasazerskiego korzystne
dla utrzymania tego trendu jest odpowiednie polepszenie infrastruktury towarzyszace;.
Platformy przystankowe nalezy wydtuzy¢ iodpowiednio poszerzy¢, wiaty przystankowe
muszg posiada¢ tawki oraz czytelny rozktad jazdy. W perspektywie kolejnych lat dobrze
bytoby zabezpieczy¢ techniczng mozliwos¢ wprowadzenia dynamicznych rozktadoéw jazdy
uwzgledniajgcych rzeczywiste warunki ruchu. Bardzo waznym jest, aby cata infrastruktura
oraz systemy informacji pasazerskiej dostosowane byty do os6b 0 ograniczonej sprawnosci,
rodzin wielodzietnych, oséb starszych oraz obcokrajowcéw.

Majagc  nauwadze zwigkszong mobilno$¢ mieszkancow Poznanskiego Obszaru
Metropolitalnego, jako skutek zmian w zagospodarowaniu przestrzennym i urbanizacji coraz
to nowych obszaréw aglomeracji, bardzo waznym jest zorganizowanie spdjnego,
zrownowazonego transportu przy udziale zainteresowanych samorzadéw réznych
szczebli.

Zawieranie stosownych porozumien miedzygminnych naprzew6éz os6b, w tym
porozumien dotyczacych rozliczen w ramach ustug autobusowego transportu
miedzygminnego czy kolejowych przewozow pasazerskich naterenie miasta, zlikwiduje
bariere jakg w naturalny spos6b stanowig granice administracyjne i utatwi swobodny
przeptyw pasazerow. Zasadg powinno by¢ wzmocnienie transportem publicznym
zorganizowanych w miescie imprez masowych, wraz z odpowiednio przygotowanym

wczesniej planem dojazdu, przekazang mieszkancom i przyjezdnym informacja.
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10. Obszar rozwoiju stref dla ruchu pieszego

Nalezy zadbaé¢, aby w centrum miasta Poznania, stanowigcego wizytowke,
minimalizowa¢ konflikty uzytkownikow z jednoczesnym zapewnieniem bezwzglednego
priorytetu pieszym.

Obok sieci dobrych jakosciowo ulic i drég rowerowych istotne znaczenie ma wysokiej jakosci
chodnik dostosowany do ruchu pieszych, oséb z niepetnosprawnosciami czy os6b starszych.
Dla utatwienia przemieszczania sie zalecane jest tworzenie krétkich powigzan pieszych
np. po granicach parcel (tzw. siegacze), przebicia tunelowe w nasypach kolejowych
lub ktadki nad torami kolejowymi, ciggi utatwiajgce dojscie do terendéw zielonych iinnych
rekreacyjnych. Dogodne powinny by¢ dojscia do przystankéw transportu publicznego,
punktéw wypozyczen rowerdw miejskich, lokalnego centrum ustugowego oraz obiekiéw
szkolnych, czy swobodnych przejS¢ pieszych w ramach wygrodzonych osiedli
mieszkaniowych.

Chodniki powinny by¢ odpowiednio szerokie pozbawione przeszkéd w postaci parkujgcych
samochodow, licznych znakéw drogowych iinnej infrastruktury. Ciagi piesze to nie tylko
deptaki z ograniczonym ruchem samochodowym, ale rowniez ciagi turystyczne, ktore
nalezy wytyczy¢ iprzygotowa¢, w wysokim standardzie, na pieszy ruch turystyczny.
Oczekujgc wzrostu ruchu pieszego, nalezy zwiekszyé szeroko$S¢ ciggéw pieszych,
lokalizowa¢ odpowiednio pojemne wysepki azylowe na jezdni miedzy dwoma kierunkami
ruchu itp. Przestrzen miejska wymaga budowy kilku dodatkowych przepraw pieszo-
rowerowych przez rzeke Warte.

Planujgc rozwigzania ulic — ciggéw pieszych i rowerowych nalezy zwr6ci¢ uwage, aby ciag
rowerowy byt poprowadzony mozliwie za przystankiem tak, aby piesi i podrozni korzystajgcy
z transportu zbiorowego nie wchodzili bezposrednio na droge rowerowa, wprost pod kota
rowerzystow. Projektujgc ciagi piesze nalezy poszukiwaé takich rozwigzan, ktére beda
minimalizowaty konflikty uzytkownikéw w ramach pasa drogowego. Chodniki powinny
by¢ dobrze oswietlone po zmroku, szczeg6lnie w obrebie przej$¢ dla pieszych. ,Zebry”
powinny by¢ oznaczone w sposdb czytelny dla kierowcdéw, a ich otoczenie nie moze
dopuszczaé elementdw, ograniczajacych widocznos¢ (np. parkujace pojazdy). Nadrzedng
zasadg powinna by¢ lokalizacja przejs¢ dla pieszych przez ulice w jednym poziomie.
Bezpieczne przejscia dla pieszych powinny by¢ kryterium pierwszoplanowym (nadrzednym)
w utrzymaniu i projektowaniu ulic oraz organizacji i sterowaniu ruchem.

W strefach ruchu pieszego, strefach zamieszkania i dojsciach do przystankéw komunikacji
miejskiej nalezy dazy¢ do wytaczania i likwidacji sygnalizacji swietlnych, jezeli pozwalaja
nato warunki bezpieczenstwa ruchu drogowego, lub uwzglednia¢ potrzeby pieszych
w programach sygnalizacji $wietlnych.
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11. Obszar rozwoju drog rowerowych

Zaprojektowanie optymalnej infrastruktury pozwoli uczyni¢ rower silnie
konkurencyjnym srodkiem transportu szczegdlnie w stosunku do samochodu
osobowego co pozytywnie wptynie na srodowisko.

Po kilkudziesieciu latach urbanistyki zorientowanej na maszyny — samochody, ciezaréwki,
autobusy, pociagi, Miasto musi zaczg¢ podejmowac dziatania na rzecz projektowania dla
ludzi, uwzgledniajgcego potrzeby najstabszych uczestnikbw (dzieci iosoby w wieku
senioralnym). Efektem ponizszych dziatan bedzie zwiekszenie ruchu rowerowego w centrum.
Dla uzyskania rzeczywistego wzrostu udziatu ruchu rowerowego w podr6zach, zasadnicze
znaczenie ma petna ciggtos¢ poszczegdlnych drég rowerowych, a takze osiggniecie
spojnosci sieci, przy czym przestrzen miejska wymagacé bedzie budowy kilku dodatkowych
przepraw rowerowych przez: rzeke Warte, ulice szybkiego ruchu czy tory kolejowe. Wazna
jest hierarchizacja sieci rowerowej na gtéwne trasy rowerowe oraz pozostate trasy rowerowe.
W pierwszej kolejnosci niezbedne jest stworzenie sieci tras gtownych, o najwiekszym
potencjale podrézy rowerowych. Infrastrukture rowerowg nalezy projektowaé tak, aby
spetniata ona wymogi:

- spoéjnosci - zrédta i cele podrézy powinny by¢ w petni dostepne na rowerze;
- bezposredniosci - droga i czas na jej pokonanie rowerem powinny by¢ jak najkrotsze;
- wygody - réwna nawierzchnia tras rowerowych ograniczajgca opory toczenia,
unikanie koniecznosci zatrzymywania roweru, minimalizowanie roznic wysokosSci
i pochylen podtuznych
- bezpieczenstwa - minimalizacja liczby punktéw kolizji miedzy rowerzystami,
a kierowcami samochodoéw i pieszymi
- atrakcyjnosci - uwzglednienie przy projektowaniu waloréw estetycznych, uzytecznosci
tras rowerowych, bezpieczenstwa.
Przy wyznaczaniu tras rowerowych, nalezy preferowac ich przebiegi przez tereny zielone -
parki, bulwary nadrzeczne. Wskazane jest zaprojektowanie ciggdéw alternatywnych,
wykorzystywanych nie tylko w porze dziennej, ale przede wszystkim po zmroku, dajgcych
wieksze poczucie bezpieczenstwa osobistego. Zalecane jest tworzenie logicznych powigzan
rowerowych pozwalajgcych pokonac przeszkody terenowe np. trasy kolejowe, szybkiego
ruchu czy cieki wodne.
W celu dazenia do popularyzacji ruchu rowerowego nalezatoby przede wszystkim:
- w projektowaniu przewidywa¢ zachowania innych uzytkownikow ruchu;
- w projektowaniu i budowie infrastruktury rowerowej stosowac jednolite standardy

techniczne i wykonawcze;

Strona 22 18.05.2020



- projektowanie przestrzeni przeznaczonej dla przemieszczania sie jednosladem
dostosowac do charakteru drogi - tj. w przypadku:

- trasy o wysokim natezeniu ruchu samochodowego - konieczne jest odseparowanie
rowerzystow od samochoddw,

- drogi lokalnej - dopuszczenie kontraruchu przy predkosci do 30km/h lub
wyznaczenie kontrapaséw (kontraruch i kontrapas to rozwigzania
wystepujgce tylko na drogach jednokierunkowych);

- maksymalnie zwiekszy¢ bezpieczenstwo uzytkownikéw jednosladow” np. poprzez
separacje ruchu rowerowego roslinnymi formami zielonymi;

- utatwi¢ przejazdy rowerzystow przez skrzyzowania np. poprzez lokalizacje tzw. $luz
rowerowych;

- rozwija¢ system roweru miejskiego;

- stworzy¢ infrastrukture dla bezpiecznego parkowania rowerdw ;

- sukcesywnie edukowac zaréwno rowerzystéw jak i kierowcow samochodéw w zakresie
bezpieczenstwa na drodze, zachowania odpowiednich predkosci, kultury izyczliwosci
wzgledem innych, pamietajgc jednoczesnie o braku samodzielnego zadbania o wtasne
bezpieczenstwo przez dzieci.

W Poznaniu istnieja sprzyjajace warunki dla popularyzacji ruchu rowerowego, takie jak
w wiekszosci ptaska powierzchnia miasta czy istnienie dobrze zorganizowanych grup
rowerzystow.
Dochodzg do tego relatywnie niskie koszty budowy infrastruktury rowerowej oraz systemu
roweréw wspotdzielonych. Dbatos¢ o ochrone najmtodszych uczestnikédw ruchu poprzez
np. oddzielanie drég rowerowych pasami zieleni, nadawaniem rowerzystom priorytetu
przejazdu przez skrzyzowania czy wiasciwe utrzymanie stanu nawierzchni, skutkowaé
powinno wiekszym poczuciem bezpieczenstwa na drodze. Dzieci moga przesta¢ byé
zalezne od wozgcych ich wszedzie rodzicow.

Proces wyznaczania i budowy kolejnych drég rowerowych powinien ulec przyspieszeniu.

Dopetnieniem sieci powinny by¢ strefy ruchu uspokojonego iciagi turystyczno -

rekreacyjne, kitére nalezatoby dogodnie powigza¢ z tymi przeznaczonymi do codziennych

podrozy oraz zapewni¢ bezpieczne parkingi rowerowe.

Miasto musi stale edukowaé w zakresie korzystania z infrastruktury, kultury na drodze,

bezpieczenstwa oraz wypadkéw komunikacyjnych i ich skutkow. W zakresie bezpieczenstwa

nalezy opracowa¢ materiat informacyjny co dozasad poruszania sie rowerzystow
po infrastrukturze rowerowej iw ruchu ogoélnym oraz uzywania oswietlenia rowerowego

i wlasciwego oznakowania.

Parkingi rowerowe (najlepiej zadaszone, oswietlone i monitorowane) powinny byé

lokalizowane we wszystkich weztach przesiadkowych, petlach tramwajowych,
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autobusowych, przystankach istacjach kolejowych, a takze obiektach uzytecznosci
publicznej (urzedy, kultura, edukacja) czy miejsc odpoczynku (np. parki, akweny wodne).
Nalezy stworzy¢ warunki do parkowania roweréw przez mieszkancéw w poblizu miejsc
zamieszkania (stojaki rowerowe w pasie drogowym, wiaty rowerowe przy budynkach
wielorodzinnych).

Zaleca sie takze przy ogolnodostepnych parkingach typu Parkuj iJedz, lokalizowanie
punktéw roweru miejskiego oraz miejsc napraw tych pojazddw.

Wiasciwie zaprojektowany jednolity system rowerowy pozbawiony luk, powinien chronic¢
uzytkownikbw w niebezpiecznych punktach oraz by¢ czytelny dla uzytkownikéw
poruszajgcych sie z rozng predkoscia i rozng pewnoscig siebie w tym dzieci i seniorow.
Aktywowanie mieszkancow do jazdy rowerem, przetozy sie na obserwowany wzrost liczby
rowerzystow w réznym wieku, zwiekszy poczucie bezpieczenstwa, a takze przyczyni sie

do poprawy zdrowia, poczucia zadowolenia i szczescia oraz wyzszej jakosci zycia w miescie.

12. Obszar rozwoju transportu wspétdzielonego
Zapewnienie aktywnego udziatu transportu wspoétdzielonego w podrozach.

Uczestniczymy obecnie w dynamicznym rozwoju nie tylko systemu roweru miejskiego
i samochédoéw wspétdzielonych (ang. car-sharingu), ale rowniez w zmianach dotyczgcych
urzadzen transportu osobistego (UTO). Tego typu systemy uzupetniajg Iluki
w konwencjonalnych srodkach transportu, zmniejszajg udziat w podrézach pieszych,
rowerowych i komunikacji zbiorowej ale przede wszystkim pojazddéw indywidualnych,
co w przypadku tych ostatnich jest okolicznoscig korzystng dla osiggania zrownowazonej
mobilnosci. Pozwalajg one zmniejszy¢ zajecie terenu na cele parkingowe i poziom deficytu
w zaspokojeniu potrzeb parkingowych, a uzytkownicy tego systemu wiekszos¢ podrozy
odbywajg komunikacjg zbiorowa.

Wszystkie rodzaje transportu wspotdzielonego powinny by¢ powigzane z systemem ustug
mobilnosci (MaaS - o czym mowa w dalszej czesci) w formie informatycznego
zintegrowania aplikacji, ubezpieczen i ptatnosci. Operatorzy dziatajgcy na terenie miasta,
powinni aktywnie uczestniczy¢ w procesie optymalizacji systemu transportowego.

Coraz wiekszg popularnoscig cieszg sie hulajnogi elektryczne, segwaye, rolki, elektryczne
deskorolki. Rozwdj systemdw wspétdzielonych rowerdw i hulajndg elektrycznych powoduije,
ze piesi utracili ostatnie miejsce nadrodze, w ktérym mogliby czu¢ sie bezpiecznie.
Urzadzenia te cho¢ funkcjonujg w przestrzeni miejskiej, to wcigz nie zostaty uwzglednione
w systemie prawnym. Dla ochrony pieszych nalezy dazy¢é do prawnego zredukowania
maksymalnej dopuszczalnej predkosci UTO na chodniku. Miasto powinno mie¢ wptyw
nailos¢ i rodzaj tego typu urzadzen wprowadzonych do przestrzeni miejskiej. Nalezy
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pamietaC o systemie uzyczania miejsca w samochodzie prywatnym (tzw. carpooling).
Nie ma on wplywu na udziat samochodu w podrézach, ale potencjalnie ftagodzi stan

zattoczenia.

13. Obszar rozwoju transportu kolejowego

Zadaniem strategicznym przed ktoérym stojg wiladze Poznania jest przywrécenie
funkcji obstugi pasazerskiej w obiekcie starego dworca PKP Poznan Gtoéwny,
ustalenie rozwigzan torowo - kolejowych Poznanskiego Wezia Kolejowego.
Funkcjonalna czes¢ dworca kolejowego musi zostaé silnie zintegrowana

z komunikacja miejska.

Rozwdj transportu kolejowego na obszarze miasta Poznania nalezy do niezwykle trudnych
zagadnien. Miasto nie ma wptywu na zarzadzanie nieruchomosciami — stacjami kolejowymi,
infrastrukturg czy budynkami. Nie ksztattuje rowniez kwestii taboru, rozktadéw jazdy,
standardéw obstugi, czystosci i wizerunku kolei. Odwrotnie rzecz ujmujac to kolej wptywa
na wizerunek miasta i Miasto powinno aktywnie i konsekwentnie dazy¢ do osiagniecia
standardéw, w ramach rozwigzan kolejowych w obszarze miasta, poréwnywalnych
i przystajgcych do tych z miejskiego transportu zbiorowego. Odpowiadajgc nate potrzebe
Miasto jako cztonek Stowarzyszenia Metropolia Poznan (wraz z innymi gminami
wspétpracujgcymi) zawiera liczne porozumienia w sprawie sposobu wsparcia finansowego,
co skutkuje zwiekszeniem liczby potgczen kolejowych. Czestotliwo$¢ kursowania oraz
pojemnos¢ taboru powinna byé dostosowana do rosngcego popytu. Codzienne dojazdy
z obszaru metropolii do centrum miasta powinny by¢ wspierane dostosowanymi do okresu
szczytu pasazerskiego, zwiekszonymi sktadami taboru szynowego, a stacje kolejowe
powigzane z obecng iplanowang siecig transportu publicznego. Dla poprawy tadu
przestrzennego, do stacji powinny prowadzi¢ dobrej jakosci chodniki idrogi rowerowe.
Wskazane jest organizowanie miejsc parkingowych oraz przystankéw komunikacji miejskiej
w poblizu kolejowych weztow przesiadkowych. Wymaga to likwidacji lub modernizaciji
zdegradowanej zabudowy, w tym poprzemystowej, dbatosci o stan techniczny i estetyczny
budynkéw dworcowych, przej$¢ podziemnych, peronéw oraz budowa w sasiedztwie kolei
obiektow o wysokich walorach architektonicznych.

W planowanych rozwigzaniach nalezy uwzgledni¢ kolej duzych predkosci (KDP w ramach
sieci TEN-T), likwidacje kolizyjnych przejazdéw drogowo-kolejowych, a takze wyznaczenia
nowych stacji kolejowych naterenie catego Poznanskiego Wezta Kolejowego, w tym
m.in. na obwodnicy towarowej miasta Poznania i dostosowania jej do prowadzenia
przewozow pasazerskich. W celu podniesienia atrakcyjnosci pasazerskiej obwodnicy

kolejowej Poznania nalezatoby jednoczesnie preferowac¢ rozwoj intensywnego osadnictwa
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(poprzez miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego) w tych strefach peryferyjnych
i pozamiejskich osrodka metropolitarnego Poznania, ktére sg dogodnie powigzane koleja,
tworzac przy uruchomianych przystankach nowe gniazda suburbanizacji, a tym samym -
intensyfikujgc zabudowe na catej dtugosci korytarza kolejowego. Wskazana jest budowa
potaczenia szynowego Dworca PKP Poznan Gtéwny z Lotniskiem tawica. Celowos¢
potaczenia kolejowego nalezy rozwazac, jesli takie potgczenie obstugiwato bedzie nowe
dzielnice miasta lub intensywnie zagospodarowane jednostki podmiejskie i wyprowadzone
bytoby w strone powigzah regionalnych o znaczgcym potencjale demograficzno-
gospodarczym. W perspektywie krotkoterminowej racjonalnym powigzaniem z lotniskiem sg
linie autobusowe, z tym wskazaniem, aby w strefach zattoczenia zapewni¢ priorytety w ruchu
autobusow.

Majgc na celu wprowadzanie dobrych, funkcjonalnych, przyjaznych mieszkancom projektow
i rozwigzan, kazde zadanie powinno by¢ na etapie projektowym konsultowane spotecznie
i uzgadniane z przedstawicielami Miasta. Zasadnym bytoby podejmowanie tez préb zmian
legislacyjnych, pozwalajgcych na zwiekszenie wudzialu samorzgdu w zarzadzaniu
infrastrukturg kolejowa.

14. Obszar rozwoju transportu lotniczego

Zaktada sie, iz poznanskie lotnisko jest/bedzie natyle atrakcyjne, aby dazyé
do zapewnienia optymalne potaczenia z otaczajgcym systemem transportowym.

W zwigzku z planem budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK), obejmujgcego
zarbwno lotnisko centralne o charakterze miedzynarodowym jak i potgczenia kolejowe
duzych predkosci oraz infrastrukture drogowa, nalezy uznag, iz Lotnisko Poznan - Lawica po
roku 2027 moze, ale nie musi zmienia¢ swojego charakteru. W skali kraju i w obliczu matej
liczby danych strategicznych o roli lotnisk regionalnych wzgledem Centralnego Portu
Komunikacyjnego trudno jest wskazaé¢ jednoznacznie przyszte kierunki zmian. Zwazywszy,
ze transport lotniczy ze wzgledu na wysokie zuzycie energii i emitowany hatas nie wpisuje
sie w proekologiczne Srodki transportu oraz idege zréwnowazonej mobilnosci, to moze
wystgpi¢ zjawisko tzw. ,wstydu przed lataniem”. Skutkowa¢ to moze spadkiem liczby
pasazerdw w ciggu roku, gtéwnie w zakresie lotéw krajowych. Dodatkowo ewentualne
wprowadzenie na szczeblu krajowym eko-podatku wptynie na podniesienie ceny biletow
i zmniejszy popyt na podréze lotnicze.

Lotnisko Poznan - tawica petni strategiczng role w rozwoju miasta iregionu, a z uwagi
na metropolitalny charakter wymaga dobrych potaczen z pozostatymi systemami
transportu, w szczegdlnosci miejskiego transportu publicznego Iub kolejowego -
pod warunkiem, ze takie potgczenie obstugiwato bedzie nowe dzielnice miasta

Strona 26 18.05.2020



lub intensywnie zagospodarowane jednostki podmiejskie. Priorytetem w tym zakresie
powinno by¢ dazenie do usprawnienia dostepu do lotniska, zaréwno z centrum miasta,
jak i gmin osciennych.

Prognozy srodowiskowe (zachowanie norm hatasu) oraz infrastruktura ograniczajg potencjat
lotniska do obstugi 3,5 — 4 min podréznych rocznie. Zwiekszenie liczby podréznych
wigzatoby sie ze zwigkszeniem liczby lotéw, wykorzystaniem wiekszych samolotow itym
samym przekroczeniem dopuszczalnych norm hatasu. Z tego wzgledu Lotnisko Poznanh
tawica nadal bedzie miato charakter metropolitalny — regionalny, a zapewnienie lotow
niskobudzetowych, czarterowych oraz tych o charakterze bussinesowym nie powinno
doprowadzi¢ do odptywu pasazeréw na rzecz CPK.

W dobie postepu technologicznego potencjalng mozliwo$cig obstugi lotniczej beda drony,
zaréwno osobowe jak itowarowe, co wymusi potrzebe tworzenia infrastruktury dla tych
celéow. Konieczne jest ibedzie uwzglednienie zasad bezpieczenstwa operacji lotniczych,
rowniez w aspekcie wykorzystywania dronéw. Przekazywane fundusze powinny pozwoli¢
na realizacje inwestycji majgcych poprawi¢ bezpieczenstwo pasazerdéw. O strategii rozwoju
lotniska, powinny decydowac¢ wtadze spotki przy wsparciu Miasta pod katem poprawy jego
obstugi transportowe;.

15. Obszar rozwoju pojazdow o alternatywnych zrodtach napedu i energii
w transporcie

Miasto wymienia pozostajacy w jego zasobie tabor, zasilany silnikami spalinowymi
na pojazdy z napedem zasilanym alternatywnymi 2zrédtami napedu, w tym
odnawialnymi.

Istotnym elementem systemu transportu zbiorowego jest tabor wykorzystywany przez
operatoréw. Na mocy obowigzujgcych przepisow miasto Poznan zobowigzane jest
do ksztaltowania polityki taborowej dla pojazdoéw transportu zbiorowego, jak réwniez
pojazdéw wykorzystywanych do zadan operacyjnych przez Urzgd Miasta Poznania i miejskie
jednostki organizacyjne. Tabor musi by¢ niezawodny, bezpieczny, czysty, dostepny dla os6b
ze szczegOlnymi potrzebami, ekologiczny i ergonomiczny, odpowiedni dla istniejgcej sieci
torowej. Miasto powinno zatem dazy¢ nie tylko do odpowiedniego spetnienia minimow
ustawowych dotyczacych osiggniecia odpowiedniej liczby punktéw tadowania/tankowania
paliw alternatywnych oraz uzyskania wtasciwych udziatdéw procentowych pojazdéw nisko
i/lub zeroemisyjnych, ale rébwniez w spos6b perspektywiczny wspiera¢ zrownowazony rozwoj
tatwo dostepnej infrastruktury fadowania i paliw alternatywnych. W tym celu nalezy m.in.
przeanalizowa¢ zasadno$¢ wprowadzenia pojazdéw zasilanych wodorem. Technologia ta,

zuwagi na szereg korzysci zaréwno s$rodowiskowych jak iorganizacyjnych, moze byc¢
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rozwazana jako jedno z rozwigzan dtugoterminowych dla Miasta Poznania z uwagi na jego
obecng energochtonnosé przy produkcji oraz wysokie koszty magazynowania i dystrybuciji.
W przypadku popularyzacji tej technologii nalezy oczekiwa¢ zmniejszenia kosztéw
pozyskiwania wodoru. Brak szczego6towych regulacji prawnych na poziomie krajowym, brak
strategii rozwoju technologii wodorowej w Polsce, powoduje konieczno$¢ oparcia sie
na dokumentach, wytycznych, strategiach rozwoju i dobrych praktykach innych krajow, ktére
juz wdrazajg podobny system z sukcesem.

W swietle technologicznego postepu i testow prowadzonych przez koncerny motoryzacyjne
nad nowymi formami przemieszczania sie¢ w przestrzeni miejskiej, nalezy zachowac
otwartos¢ na nowe, prototypowe mozliwosci podrézowania, takze takie jakich na dzien
dzisiejszy nie jesteSmy w stanie przewidziec.

Problem zanieczyszczonego powierza istnieje dzi$ i dziataniami, ktére moga poprawi¢ ten
stan sg indywidualne decyzje posiadaczy pojazdow o zmianie zasilania z oleju
napedowego czy benzyny na zasilanie alternatywne np. sprezonym gazem ziemnym (CNG)
lub ptynnym gazem ropopochodnym (LPG).

Inng kwestie stanowig pojazdy elekiryczne nalezace do prywatnych firm wynajmujgcych
samochody w systemie wspétdzielenia (ang. car-sharing) czy indywidualnych witascicieli.
Spadek cen pojazdéw elekirycznych, ich polepszajgce sie parametry zasilania, ulgi
w obszarze parkowania, zezwolenie na przejazd pasem dla autobuséw i poczucie, ze pojazd
jest niskoemisyjny moze spowodowac, ze pasazerowie transportu publicznego ,przesigda
sie” do samochodéw elektrycznych. Polityka Mobilnosci Transportowej ma na celu nie tylko
ochrone $rodowiska (co mozna uzyska¢ odpowiednio niskoemisyjng flota), ale réwniez
spadek natezenia ruchu (uspokojenie ruchu) izrownowazony bezpieczny podziat pasa
drogowego dla wszystkich. Niezbedne jest zredagowanie ram dla miejskiej polityki
infrastruktury paliw alternatywnych wraz ze sposobem ich realizacji. W tym celu konieczne
jest przeprowadzenie analiz zasadnosci rownoczesnego wspétistnienia juz funkcjonujacych
stref: Ptatnego Parkowania, Tempo 30 oraz planowanych stref dostaw i czystego transportu,
z zapewnieniem oznakowania czytelnego dla potencjalnych uzytkownikow.

Obszar rozwoju elektromobilnosci wymaga duzego nacisku na monitoring, zwtaszcza
w czasie kiedy pojazdy elekiryczne stang sie bardziej przystepne finansowo, a w miescie
zostanie zabezpieczona odpowiednia infrastrukiura tadowania. Wzrost udziatu pojazdéw
elektrycznych w liczbie wszystkich pojazdow zarejestrowanych w miescie powinien
prowadzi¢ do analizy sytuacji np. na pasach dla autobuséw i stopniowego likwidowania
przyznanych uprawnien dla posiadaczy pojazdow elektrycznych, jesli nie bedg staty wbrew
zapisom ustaw i rozporzgdzen.

W obecnej chwili, krajowy system energetyczny jest oparty na elektrowniach weglowych,
a catkowita emisja pojazdu elekirycznego jest poréwnywalna z pojazdami o napedzie
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spalinowym. Zeby zmieni¢ ten trend nalezy wykorzystywaé do produkcii energii
zeroemisyjne zrédta energii w tym odnawialne.

Wskazuje sie na ekologiczny aspekt wdrazania pojazdéw zasilanych energig elektrycznag,
jednakze badania i analizy ukazujg, ze brak emisji dwutlenku wegla (tzw. sladu weglowego)
w danym miejscu nie oznacza braku emisji w ogole. W celu ograniczenia emisji szkodliwych
substancji pochodzacych z systemu energetycznego prowadzone sg, niekiedy wymuszone
uwarunkowaniami prawnymi, prace nad nowymi typami odnawialnych zrédet energii (OZE)
w postaci elektrowni wodnych, stonecznych czy wiatrowych.

Zastosowanie OZE w transporcie oraz znaczny wzrost udziatu pojazdéw elektrycznych
narynku jest w dlugim horyzoncie czasowym nieunikniony ze wzgledu na ograniczone
zasoby paliw kopalnych. W tym kontekscie kluczowe staje sie przygotowanie miasta
Poznania i uruchomienie pierwszych projektéw pilotazowych, kidére umozliwityby otwarcie
rynku gazowego na paliwo z OZE w postaci wodoru, wykorzystywanego w zaleznosci
od potrzeb w sektorze transportowym, cieptowniczym oraz elektroenergetycznym.

Praktyki takie stosowane sg z powodzeniem w innych krajach europejskich skad nalezy
czerpa¢ wiedze i rozwigzania techniczne. Miasto Poznan powinno swoimi decyzjami dgzyé
do zwiekszenia zaspakajania potrzeb energetycznych w celu zasilania sieci trakcyjnej
tramwajowej i tadowarek autobusowych wykorzystujgc odnawialne zrédta energii np. poprzez
zastosowanie ogniw fotowoltaicznych na budynkach zajezdni, dworcow czy innych
obiektéw miejskich. Problemu energetycznego nie nalezy zawezac¢ do energii uzytkowej
(zwigzanej z eksploatacjg pojazdu), lecz powinno sie uwzglednia¢ energie catkowitg, w tym
zuzyta na budowe infrastruktury transportowej oraz produkcje i utylizacje pojazdéw. Nalezy
rozwazyé, aby nadwyzki energii z OZE byly przeznaczone do produkcji wodoru, ktory
zasilatby pojazdy komunikacji zbiorowej, i bytby tatwiej magazynowany. Takie rozwigzanie
jest praktycznym zastosowaniem technologii konwersji nadwyzki produkowanej energii
w woddr przy zastosowaniu elektrolizy z wykorzystaniem technologii ,Power to Gas” ujetej
w strategii Unii Europejskiej do roku 2050. Zakiada ona, ze catos¢ energii zaréwno
elektrycznej jak i paliw ma pochodzi¢ z OZE.

Miasto Poznan na etapie wydawania decyzji urbanistycznych lub ustalania zapisow
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego czy innych przedsiewziec¢
inwestycyjnych, powinno uwzglednia¢ koniecznos¢ pozyskiwania energii z OZE
na potrzeby witasne budowanych i eksploatowanych nieruchomosci. Przyktadem
mogtoby byé zastosowanie ogniw fotowoltaicznych na zajezdni Franowo lub na budynku
Dworca autobusowego na os. Jana Ill Sobieskiego zaréwno do zasilania sieci energig
elektryczng wykorzystywang na potrzeby realizacji pracy przewozowej jak réwniez

przetwarzania energii na wodér i zasilania autobuséw wodorowych o czym wspomniano
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w obszarze rozwoju pojazddéw zasilanych ze zrddet alternatywnych. Kazda nowa inwestycja

powinna takie rozwigzania uwzglednia¢ jako obowigzkowe.

16. Obszar zarzadzania ruchem

Zarzadzanie ruchem poprzez dwa gtéwne filary wykonawcze: organizacje i sterowanie
ma nacelu poprawe bezpieczenstwa, zwigekszenie wydajnosci przewozoéw,

zmniejszenie ujemnego oddziatywania na srodowisko i lepsze planowanie transportu.

Najwazniejszym obszarem w wymiarze wykonawczym Polityki Mobilnosci Transportowej jest
obszar zarzadzania ruchem. Jest on Scisle powigzany z poprawg bezpieczenstwa ruchu
drogowego, modernizacjg ulic, tworzeniem stref uspokojonego ruchu, usprawnieniem
przejazdow oraz wptywem na parkowanie pojazdéw. Dotyczy on wszystkich uczestnikéw
ruchu i koresponduje silniej z problemami mobilnosci niz z fizyczng strukturg systemu.
Bezpieczenstwo pieszych pozostanie najwazniejszym kryterium rozwigzan projektowych.
Z rekomendowanych $rodkéw organizacji ruchu, nalezy wymieni¢ w szczegdlnosci:
wydzielone torowiska tramwajowe, pasy ijezdnie dla autobuséw, pasy jezdni
o przemiennych kierunkach ruchu, kontra-pasy is$luzy dla autobuséw irowerdw, progi
zwalniajgce oraz wyniesione przejscia dla pieszych iwyniesione fragmenty jezdni przy
przystankach tramwajowych, przestawne odcinki pasa ruchu, catkowite lub czesciowe
wytgczanie przestrzeni miejskiej z ruchu samochodéw dla potrzeb pieszych i rowerzystow,
tylko z czasowym dopuszczeniem wjazddéw celem obstugi okolicznej tkanki miejskie;.
Wskazana jest takze likwidacja sygnalizacji swietlnej oraz wprowadzenie skrzyzowan
rébwnowaznych w obszarach z ruchem uspokojonym (Tempo 30). Srodki uspokojenia
powinny mie¢ zastosowanie dla centrum i stref konserwatorskich (np. Stare Miasto, Ostréw
Tumski), osiedli mieszkaniowych, obszarow rekreacyjnych. Wprowadzanie zaréwno strefy
ruchu uspokojonego jak iograniczanie czasu dostaw towaréw, wymaga wprowadzenia
zasad czytelnego ijasnego ich funkcjonowania. Podstawg jednak powinna by¢ edukacja
i zmiana przyzwyczajen transportowych mieszkancow.

Sterowanie ruchem obejmuje m.in rdézne rodzaje sygnalizacji Swietlnej czy, znaki
0 zmiennej tresci. Poznan w duzym stopniu wykorzystuje juz systemy informatyczne
do zarzadzania ruchem drogowym. Oznacza to mozliwo$¢é zastosowania réznych
technologii (telekomunikacyjnych, informatycznych, pomiarowych czy tez automatycznych)
wykorzystujgcych rdézne urzadzenia i aplikacje, zwane dalej telematyka. Majac na mysli
inteligentne zarzgdzanie ruchem widzimy trzy wspotpracujgce ze sobg uktady:
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- inteligentna droga - rozne rodzaje czujnikow, tablice zmiennej tresci, rozwiniety
monitoring oraz wiele innych urzadzen, ktdére pozwolg na nieustanng kontrole sytuaciji
z poziomu centréw zarzadzania ruchem,

- inteligentny pojazd - pojazd wyposazony w urzadzenia utrzymujgce ciggtg, szczegdlnie
bezprzewodowa, wymiane informacji z urzgdzeniami zainstalowanymi przy trasach
transportowych,

- inteligentne centrum zarzgdzania.
Bardzo waznym jest jego rozw@j inteligentnego systemem transportowego (ITS), polegajgcy
na wdrazaniu tablic zmiennej tresci z aktualizowang informacjg dla kierowcow i podrdéznych,
jak rowniez udoskonalenie systemu pozyskiwania ianalizy danych. Utrzymywanie
punktualnosci iregularnosci kursowania autobuséw itramwajéw, reagowaniu na awarie
pojazdéw oraz kolizje i wypadki mozliwe jest dzieki sterowaniu dyspozytorskiemu. Majac
na uwadze ograniczenie ruchu w centrum i przetozenie tranzytu poza Ill rame komunikacyjna
dla poprawy ptynnosci ruchu i bezpieczenstwa oraz zapewnienie pierwszenstwa i priorytetu
dla pieszych i rowerzystéw w obszarze miedzy Il, a lll ramg duze znaczenie bedzie miata
telematyka.

Madrze zaprojektowany i rozwijany system ITS Miasta Poznania pozwoli na:

- znaczne poprawienie bezpieczenstwa ruchu,

- objecie priorytetem transportu zbiorowego,

- skrocenie czasu podrozy,

- zmniejszenie zuzycia paliwa,

- poprawe komfortu podrézowania,

- informowanie o zajetosci parkingéw i naprowadzanie oraz rezerwowanie wolnych miejsc,

- zmniejszenie kosztéw zarzgdzania taborem drogowym,

- egzekwowanie krotko czasowego parkowania dla autobuséw turystycznych oraz
zatadunku i wytadunku towaréw,

- pozyskiwanie danych o ruchu,

a tym samym na zachowanie dwéch nadrzednych priorytetow tj. bezpieczenstwa ruchu

drogowego oraz ochrony srodowiska.

W centrum miasta doprowadzenie do uspokojenia ruchu (np. tworzenie stref ruchu

uspokojonego oraz ruchu pieszego irowerowego) powinno zasadniczo prowadzi¢

do rezygnacji z sytemu sygnalizacji swietlnych.

Uwzglednienie rozwigzah dostosowanych do percepcji najstabszych uzytkownikow drog,

powinno doprowadzi¢ do spowolniania ruchu samochodéw w centrum, poprawy warunkéw

ruchu pieszych i rowerzystéw oraz priorytetu transportu zbiorowego. Nalezy ukierunkowac
polityke organizacji ruchu tak, aby dziecko przemieszczajgce sie wraz ze wspétuczestnikiem

ruchu (rodzicem/opiekunem) funkcjonowato na zasadzie aktywnosci partnerskiej, czyli
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rozumiato oznaczenia, uregulowania izasady poruszania sie w ruchu miejskim.
Nieodzownym elementem jest konsekwentne egzekwowanie zasad organizacji ruchu
w przestrzeniach miejskich np. wjazd do miejsc historycznych, czy na zamkniete imprezy
miejskie itp. W przypadku imprez masowych, nalezy dazy¢ do minimalizacji ucigzliwosci

dla mieszkancow i innych uzytkownikéw drog.

17. Obszar zarzagdzania parkowaniem

Wskazane jest dojscie doréwnowagi pomiedzy chtonnoscia parkingowa,
a przepustowoscia ulic.

Liczba miejsc powinna by¢ bardziej limitowana na obszarach z dobrg obstugg komunikacji
zbiorowej, charakteryzujgcych sie duzym zattoczeniem ulic lub o duzej intensywnosci
wykorzystania terenu. Ograniczenia te nie mogg obejmowac¢ postoju samochodow
mieszkancéw. Wskazane jest, aby na obszarze centrum mieszkancy mogli zaparkowac
swoje pojazdy w poblizu swojego zamieszkiwania. Miedzy innymi dlatego stawki optat
dla mieszkancow strefy ptatnego parkowania powinny byé znaczgco nizsze niz dla
pozostatych uzytkownikow.

Wysokos¢ optat za parkowanie oraz kar za parkowanie w miejscu do tego
nieprzeznaczonym lub bez wniesionej optaty, powinna by¢ wyzsza w odniesieniu do kosztow
przejazdu transportem publicznym. Wedtug analiz marketingowych - im wiekszy deficyt
miejsc parkingowych tym wyzsze opfaty, czyli im dalej od centrum, tym optaty bedg nizsze.
Roéwnolegle dla wszystkich uzytkownikéw ruchu icelem ozywienia centrum nalezatoby
odzyskiwac przestrzen chodnikow dla pieszych i tworzenia miejsca przyjaznego do zycia.
Dlatego kazdorazowe wybudowanie parkingu kubaturowego musi wigza¢ sie z likwidacjg
miejsc parkingowych na sasiadujgcych ulicach, a zwtaszcza na chodnikach.

Maksymalna liczba pojazdéw w Strefie Ptatnego Parkowanie nie powinna przekroczy¢ 80%
zajetosci dostepnych miejsc parkingowych. Bardzo wazna jest organizacja parkingdw typu
Parkuj ildz wokét tej strefy. Istotnym zagadnieniem jest ustalenie normatywu
parkingowego dla nowopowstajgcych obiektéw. Dla obiektow o charakterze zabudowy
mieszkaniowej w centrum miasta nalezy jednak dgzy¢ do zapewnienia mieszkancom miejsc
postojowych w granicy dziatki inwestora, a normatyw powinien by¢ ksztattowany jako
minimum. Podobnie w strefach dogodnego dostepu do transportu publicznego, na obrzezach
miasta — normatyw parkingowy moze oscylowa¢ w okolicach minimum, ale moze by¢ wyzszy
od obowigzujgcego w centrum.

Przyjecie takiej restrykcyjnej polityki parkingowej bedzie wptywa¢ na poprawe warunkow
ruchu na sieci ulic, nie ograniczajgc uprawnien wiascicieli posesji np. do swobodnego

ustalania liczby miejsc parkingowych w obrebie zarzadzanej dziatki. Bardzo wazng grupe
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obiektow stanowig szpitale, przychodnie, ktére powinny zapewnia¢é komfort parkowania
w zwigzku z wizytg 0s6b chorych i niepetnosprawnych. Normatyw parkingowy dla tych
obiektow, powinien zabezpiecza¢ przede wszystkim potrzeby pacjentow, a nie tylko
personelu medycznego. Dodatkowo nalezy pamietaé o tym, iz infrastruktura zwigzana
z parkowaniem  powinna  by¢  dostosowana  dopotrzeb oséb z  réznymi
niepetnosprawnosciami.

Sprzyjajagcym zagadnieniem, ktére moze wplynaé naréwnowage pomiedzy wartoscig
inwestycji, kosztami eksploatacji oraz oczekiwan najemcow poszczegoinych lokali jest rozwdj
elektromobilno$ci. Dodatkowych analiz bedzie na pewno wymaga¢ mozliwos¢ zastgpienia
czesci wymaganych normatywem miejsc parkingowych zorganizowang w obrebie wspélnoty
wypozyczalnig samochodéw elektrycznych, hulajnég czy roweréw (flota dla mieszkancow
danego budynku wielorodzinnego). Spowoduje to konieczno$¢ zasilania pojazdéw pradem
i dostepu kazdego pojazdu do zrodta zasilania, co réwniez powinno byé zorganizowane
w obrebie nieruchomosci.

Zmniejszenie zattoczenia w obszarze centrum moze nastgpi¢ réwniez przy podjeciu dziatan
na rzecz rozwoju parkingéw Parkuj i Jedz (P&R). Parkingi powinny zosta¢ usytuowane
na peryferyjnych obszarach miasta, przy stacjach, weztach przesiadkowych i przystankach
w sposOb umozliwiajgcy wygodng przesiadke z pojazdami transportu publicznego.
Wskazane jest usytuowanie takich parkingbw przy koncéwkach linii tramwajowych
i autobusowych oferujgcych potaczenia kilkoma liniami. Pozwoli to na zintegrowanie systemu
parkowania z systemami transportu drogowego ipublicznego - miasta iobszaru
metropolitalnego. Pozostawienie pojazdu na tego typu parkingu powinno by¢ skorelowane
z biletem transportu publicznego. Wiegksza liczba podrézy wymusi wzrost czestotliwosci
i liczby taboru obstugujacego dane linie tramwajowe, tak by pasazerowie na catej dtugosci
linii mieli mozliwos¢ komfortowego przejazdu. Sprzezenie tych dziatan powinno spowodowac
zmniejszenie podrézy samochodowych do centrum miasta, zmniejszenie emisji spalin,
wiekszg efektywnos$¢ energetyczng w przeliczeniu na pasazera oraz wzrost bezpieczenstwa
na drogach. Warto rozwazy¢ uruchomienie w godzinach szczytu, dodatkowych linii
autobusowych (docelowo nisko izero emisyjnych), kursujgcych po wydzielonych pasach
dla autobuséw pomiedzy parkingiem P&R, a centrum miasta. Istotne znaczenie ma
zabezpieczenie lokalizacji tego typu parkingbw poprzez dokonywanie regulacji gruntow
na rzecz Miasta. Rozwazy¢ nalezy konieczno$¢ budowy wielopoziomowych parkingéw P&R,
ktére sa drogie w naktadach iutrzymaniu. Uzyskanie pozgdanego efektu, wymaga
przygotowania parkingéw o tacznej liczbie minimum 2000 miejsc parkingowych na otwartym
terenie.

Nalezy pamieta¢, ze polityka parkowania dotyczy nie tylko pojazdéw osobowych, ale réwniez
innych pojazdéw takich jak hulajnogi, rowery, autobusy turystyczne, samochody ciezarowe
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oraz parkowanie okazjonalne, zwigzane z organizacjg wydarzen masowych. Wazne jest przy
tym promowanie postojow krotkotrwatych, kiére zapewnig rotacje pojazdéw w obszarach
0 matej liczbie miejsc parkingowych, np. poprzez wprowadzanie optat parkingowych
w wydzielonych strefach. Srodki w ten sposéb uzyskane sg przeznaczane na utrzymanie
drég ale moga tez postuzy¢ promociji korzystania z transportu publicznego wsréd kierowcow.
W ramach systemu ITS nalezy uwzgledni¢, wraz z budowa parkingéw, wdrazanie systemu
naprowadzania Kkierujgcych na parkingi wraz z informacjg o ich zajetosci, skorelowang
z dostepnymi aplikacjami nawigacyjnymi.

W zakresie organizacji parkowania przy atrakcjach turystycznych nalezy opracowac¢ system
parkingow dla autobuséw turystycznych, uwzgledniajacy organizowanie parkingéw
i miejsc  krétkotrwatego postoju (za- i wytadunek pasazeréw) dla autokarow wraz
ze wskazaniem docelowego miejsca postoju takiego pojazdu. Zasadniczg kwestig jest
egzekwowanie krétko czasowego parkowania celem wymiany pasazeréw. Nalezatoby
rozwazy¢ wdrozenie rozwigzah z wykorzystaniem technik telematycznych takich jak
specjalnie opracowana aplikacja, czy system rejestratorow wjazdu na miejsca wymiany
pasazeréw dla autokaréw. Warto bytoby zastanowi¢ sie réwniez nad dowozem turystéw
z parkingbw autokarowych, do: centrum miasta, atrakcji turystycznych lub docelowych hoteli
w centrum miasta, za pomocg pojazddéw niskoemisyjnych.

W zakresie regulowania postoju samochoddw ciezarowych o dopuszczalnej masie
przekraczajgcej 16 ton lub o dtugosci przekraczajacej 12 m, w tym przewozacych materiaty
niebezpieczne, zasadnym bytoby zlokalizowanie kompleksowo przygotowanego parkingu
w bliskim sgsiedztwie centrum logistycznego na Franowie. Takie usytuowanie parkingu
oprocz funkcji postojowej pozwolitoby na dokonywanie przetadunkéw na pojazdy
niskoemisyjne o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 tony, kidre dostarczatyby towary

do centrum miasta.

18. Obszar zarzadzania dystrybucja tadunkéw

Przewéz tadunkéw oraz czynnosci towarzyszacych za- i wytadunkowi, powinny by¢
tak zorganizowane, aby minimalizowaé¢ uciazliwos¢ dla ruchu oraz uzytkowania

przestrzeni publicznej, chroni¢ jakos¢ powietrza i zdrowie mieszkancow.

Miasto Poznah powinno dagzy¢ do zwiekszania udziatu w transporcie towarowym kolei
i pojazdéw niskoemisyjnych. W tym momencie wskazane bytoby zorganizowanie centréw
przetadunku np. w rejonie obszaru Franowa, gdzie obwodnica towarowa daje mozliwos¢
dowozu towardw kolejg idalszego roztadunku. Tym bardziej nalezy bra¢ pod uwage,
iz wzmocnienie transportu kolejowego z Centralnego Portu Komunikacyjnego do Poznania

moze spowodowac wzrost przewozow cargo (towardw). Terminal kontenerowy na Franowie
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jest rowniez waznym punktem w dystrybucyjnej sieci powigzan morskiego terminala

kontenerowego w Gdansku (Deepwater Container Terminal). Wszelkie jednak sposoby

zarzadzania dystrybucjg towaréw powinny by¢ przedyskutowane iuzgodnione

z zainteresowanymi stronami (przewoznikami i handlowcami, stowarzyszeniami, operatorami

sieci, duzymi przedsiebiorstwami, Wielkopolskg Izbg Przemystowo - Handlowa, Pocztg

Polskg, czy przedstawicielami obiektéw uzytecznosci publicznej, a takze spdtkami

kolejowymi).

W transporcie drogowym nalezy kanalizowaé przewozy ciezarowe w wybranych ciggach

ulic, pamietajac o koniecznosci maksymalnego wykorzystywania ram komunikacyjnych

i promienistych potgczen miedzy nimi, chronigc w ten sposob zwtaszcza centrum i obszary

mieszkaniowe. Majgc na uwadze ograniczong nosnos¢ nawierzchni ulic, nieodzownym

elementem jest zorganizowanie odpowiedniego nadzoru nad ruchem towarowym oraz
przeprowadzanie kontroli nacisku osi pojazdu na droge.

Nalezatoby podja¢ nastepujgce dziatania w obszarze logistyki:

- konsolidowanie dostaw,

- wyznaczenie przedziatdw czasu przeznaczonych na realizacje dostaw,

- wprowadzenie mobilnych weztow przetadunkowych,

- zorganizowanie profesjonalnego transportu rowerowego (tzw. rowery cargo)
dla mniejszych tadunkdéw (przesytki kurierskie, mniejsze dostawy do sklepéw),

- zachecanie do nocnych dostaw,

- zaangazowanie poszczegdlnych przedsiebiorstw w organizacji ekologicznych
(skonsolidowanych i niskoemisyjnych) dostaw,

- zwiekszenie wykorzystania pojazdow nisko i zero emisyjnych w transporcie,

— ograniczanie czasu pobytu pojazdéw dostawczych w centrum,

- wprowadzanie ustug logistycznych tworzonych z myslg o osobach starszych (ang. silver
economy), ze szczegdlnym uwzglednieniem dostawy produktéw o duzych gabarytach lub
ciezarze, z wniesieniem i montazem,

- rozwazenie wprowadzenia optat ekologicznych dla pojazdéw niespetniajacych norm.

Na etapie koncowym dystrybucji towaréw istniejg (wdrozone juz pilotazowo) zatoczki

tadunkowe, ktére przeznaczone sa tylko dla dostawcow towaréw do okolicznych obiektow

takich jak sklepy spozywcze, ksiegarnie, sklepy odziezowe i obuwnicze, restauracje, banki,
biura, obiekty administracji publicznej, inne. Sie¢ miejsc tadunkowych nalezy rozwijac,

a ich usytuowanie powinno by¢ réwniez uwzgledniane w przekrojach drég projektowanych

na potrzeby modernizacji ulic. Mozna rozwazy¢ takze organizacije matych stacji

przetadunkowych np. na kilku wydzielonych miejscach na parkingach podziemnych, gdzie

z pojazdéw dostawczych bytyby przekazywane bezposrednio kurierom poruszajgcym sie

rowerami towarowymi lub matym pojazdami elektrycznymi. W celu optymalizacji tras
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przewozu tadunkéw, system logistyki miejskiej powinien byé wspomagany elementami
telematyki. Bardzo waznymi i charakterystycznymi dla naszego miasta wydarzeniami sg
imprezy organizowane przez Miedzynarodowe Targi Poznanskie, ktére generujg duzy ruch
pojazdéw, zwigzany m.in. z obstugg logistyczng. Nalezato by rozwazy¢ wytypowanie

specjalnych ciggdw, dla przewozu tadunkéw z terendéw i na teren targowy.

19. Obszar obstugi transportowej sektora turystyki

Atrakcyjne turystycznie Miasto Poznan, musi poradzi¢ sobie ze znacznym potokiem
os6b w szczycie sezonu, co stanowi dodatkowe wyzwania dla systemu
transportowego oraz srodowiska naturalnego inie powinno zakiécaé¢ regularnego

ruchu mieszkancow.

Na tle tak wielu zagadnien zwigzanych z réznymi formami transportu jedng z grup

interesariuszy korzystajgcych z systemu transportu i przestrzeni publicznych, sg turySci.

Turystyka sama w sobie jest ,kreatorem mobilnosci”. Grupe turystow tworzg zaréwno

zorganizowane szkolne wycieczki autokarowe, goscie targowi, zorganizowane grupy

zagraniczne, tury$ci businessowi, konferencyjni oraz indywidualni. Dla wszystkich

powyzszych grup trzeba zabezpieczy¢ mozliwos¢ parkowania zaréwno krotko idtugo

terminowego. Konieczna jest tez czytelna, spojna i aktualna informacja, pozwalajagca

na dotarcie do okreslonego celu. Dworce: kolejowy, autobusowy oraz terminal lotniczy sg

czesto pierwszymi obiektami publicznego transportu zbiorowego natej drodze. Dlatego

wszystkie przedsiewziecia prowadzone w poblizu i na terenie tych obiektébw musza zostac

odpowiednio oznakowane. Réwniez miejski transport publiczny oraz liczne atrakcyjne

turystycznie obiekty uzytecznosci, powinny by¢ wielojezyczne oznakowane. Zadaniem

miasta jest tworzenie atrakcyjnej oferty dla turystow, wspieranie wydarzen, odbywajgcych sie

w miescie, a zwiekszajgcych atrakcyjnos¢ turystyczng ibiznesowg Poznania. Bariery

transportowej nie powinny stanowic:

- zaparkowanie autobusow turystycznych,

- pojazdy odpowiednio dostosowane dla wycieczek turystycznych po centrum (najlepiej
ekologiczne),

- dobrej jakosci chodniki umozliwiajgce poruszanie sie z bagazem,

- oznakowanie (najlepiej w kilku jezykach) na i w obiektach uzytecznosci publicznej,

- informacja pasazerska na przystankach komunikacji miejskiej oraz w pojazdach,

- zakup biletéw na transport publiczny,

- zorganizowanie wydzielonych miejsc na parkingach w centrum dla potrzeb gosci

hotelowych (tgcznie z ustugg odprowadzania pojazdu)
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- odpowiednio atrakcyjne parkingi Parkuj iJedz, ktére zatrzymywatyby pojazdy gosci
targowych czy indywidualnych turystéw na obrzezach miasta z zapewnieniem dobrego
potaczenia tramwajem/autobusem z centrum

Taka konstrukcja systemu sprawi, ze miasto bedzie otwarte na nowych zagranicznych

(i nie tylko) turystéw oraz docelowo nowych mieszkancow.

Odrebnym zagadnieniem jest turystyka rekreacyjna mieszkancéw. W sezonie letnim dojazdy

do obszaréw rekreacyjnych, sg wzmacniane transportem publicznym, szczegdlnie

w weekendy, gdzie czestotliwos¢ kursbw powinna by¢é dostosowana do szczytu

komunikacyjnego.

Istotnym punktem, ktéry powinien rozwijaé sie turystycznie irekreacyjnie jest rzeka

Warta. W sezonie letnim nalezy stymulowac ruch turystyczny na Warcie i wspierac¢ prywatne

podmioty w tym zakresie. Z uwagi na niekorzystny dla pieszych dostep do przystani rzecznej

(gtebokosé doliny Warty), ewentualnie uruchomienie regularnych potgczen rzecznych

wymaga wnikliwego studium wykonalnosci oraz analizy kosztow i korzysci. Warta jest trudna

do zagospodarowania (niski poziom wody latem, wysoki wiosna, kra na rzece zimg) dlatego

analiza powinna uwzglednia¢ optacalnos¢ proponowanych rozwigzan i ich atrakcyjnosc.

20. Obszar zarzadzania instrumentami ekonomicznymi

Nieodzownym i determinujgcym elementem budowania, rozwijania i utrzymania
systemu transportowego oraz realizacji projektow transportowych sa finanse.

Finansowanie zadan moze pochodzi¢ z r6znych dostepnych dzis zrédet nie wytgczajgc
partycypacji podmiotéw prywatnych. W gtéwnej jednak mierze $rodki na ten cel, pochodza
z budzetu miasta, z funduszy europejskich oraz innych dotacji celowych. Wzrastajgce koszty
transportu i ograniczone mozliwosci budzetowe powoduja, iz planowanie wydatkow
na transport musi by¢ precyzyjne i przemyslane.

Zadania, ktére spetniajg kryteria merytoryczne, umieszczane sg w Planie Zrownowazonej
Mobilnosci Miejskiej, a o ostatecznej ich realizacji decyduje Rada Miasta przyjmujgc
Wieloletnia Prognoze Finansowg. Przy typowaniu przedsiewzie¢ do realizacji nalezy
kierowa¢ sie zachowaniem odpowiednich proporcji pomiedzy wydatkami, a potrzebami.
Nalezy zwraca¢ uwage, by proponowane zadania, dotyczgce rozwoju transportu
samochodowego nie zaktécaly funkcjonowania transportu zbiorowego, rowerowego
czy pieszego. Kazdorazowo przydziat srodkéw budzetowych na finansowanie miejskiego
transportu publicznego powinien by¢ czytelny iuwzglednia¢ zaréwno koszty pracy
przewozowej, koszty budowy i modernizacji tras autobusowo-tramwajowych, jak i pézniejszej
ich eksploatacji (dotyczy to rowniez nowopowstajgcej infrastruktury). W procesie decyzyjnym
ustalania priorytetédw inwestycyjnych w transporcie warto bra¢ pod uwage wnioski wynikajgce
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z tzw. studidbw wykonalnosci, w ktérych istotnym elementem sg wartosci wskaznikow
efektywnosci ekonomicznej oraz mozliwosci sfinansowania inwestycji. Przeprowadzenie
analizy efektywnosci ekonomicznej oraz konsultacji spotecznych powinno by¢ obligatoryjne.
Nalezy poszukiwaC rozwigzan zmierzajgcych do popularyzacji izwiekszenia liczby
pasazerow transportu publicznego izapobiezeniu wykluczeniu spotecznemu oraz
stworzeniu réwnych szans w dostepie do regularnego, niedrogiego, bezpiecznego
i dostepnego transportu publicznego. Oprocz zakiadanego w tym momencie wzrostu
przychodu budzetu z tytutu wiekszej sprzedazy biletow zajdzie koniecznosé zwiekszenia
pracy przewozowej oraz liczby pojazdéw do obstugi czyli wygenerowane zostang dodatkowe
rozchody. Jednoczesnie nalezy dagzy¢ do przesuniecia obcigzenia finansowego
na uzytkownikbw samochodédw w mysl zasady ,zanieczyszczajgcy ptaci” co moze
spowodowa¢ zmniejszenie liczby pojazddbw w miescie. Zmiany dotychczas
obowigzujagcych przepiséw prawa w tym zakresie sg w interesie miasta. Bardziej
sprawiedliwy podziat kwot przeznaczonych na nowe inwestycje drogowe i infrastrukture
rowerowg doprowadzitby do szybkiego powstania petnego systemu odseparowanych drog
rowerowych. Wydatki na place miejskie i infrastrukture rowerowg w catym budzecie stanowig
niewielki utamek catosci. Mieszkancy majg prawo oczekiwac sprawiedliwosci spotecznej w
podziale budzetu. Pieszy ptacacy podatki, oczekuje takich samych naktadéw na zapewnienie
dobrej jakosci chodnika jak kierowca, ktéry oczekuje nowych drog. Koszt realizacji obu jest
rozny i nalezy dazy¢ do zmiany proporcji w naktadach na chodniki i drogi. Istotng czes¢
budzetu stanowig wptywy z optat w Strefie Ptatnego Parkowania, zgodnie z ustawa
o drogach przeznaczane na utrzymanie drog.

Czes¢ wptywow z optat za parkowanie mozna by przeznaczy¢ dla zachecenia potencjalnych
kierowcdw do korzystania z innych srodkow transportu.

Transport to ustuga, ktérg kupujemy (lub docelowo otrzymujemy), a nie co$ czego jestesmy
wtascicielami, jak to ma miejsce w przypadku samochodu. Jesli zintegruje sie wszystkie
rodzaje transportu zbiorowego — autobusy, tramwaje, pociggi, taksdéwki, wspotuzytkowanie
samochodoéw (ang. carpooling) isamochodéw udostepnianych przez wypozyczalnie
(ang. car sharing), a takze transport osobisty z wykorzystaniem urzgdzern osobistych —
to obywatele bedg mogli kupi¢ dostep do pakietu ustug za okreslong miesieczng kwote.
W tej cenie bedg otrzymywac nieograniczone prawo korzystania z transportu zbiorowego
w miedcie oraz do transportu na zadanie. Miasto powinno stara¢ sie pozyskiwaé srodki
finansowe narealizacje zadan iinwestycji woparciu o zrodia zewnetrzne, w tym

np. fundusze unijne, ochrony $srodowiska, czy z partnerstwa publiczno - prywatnego.
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22. Zintegrowane zarzadzanie mobilnoscia i sposoby jej wdrazania

Zrodtem sukcesu wszystkich dziatah w miescie jest zapewnienie wysokiego
i efektywnego poziomu zarzadzania mobilnoscig w miescie, jak i w organizaciji.

W calym sektorze transportowym elementy zarzadzania iwykonawcze muszg pozostac

rozdzielne jednak realizowa¢ majg wspoing Polityke Mobilnosci Transportowej. Statego

usprawniania wymaga zarzadzanie strategiczne, finansowe, promocyjne z optymalnym

wykorzystaniem zaréwno zasobow ludzkich jak iinfrastruktury oraz taboru. Waznym

zagadnieniem jest pozyskiwanie wszelkiej informacji natemat koniecznych zmian

organizacyjnych i prawnych oraz po6zniejsze lobbowanie narzecz ich wdrazania. Z uwagi

na konieczng wspbétprace zainteresowanych jednostek miejskich wskazane bytoby

rozwazenie  mozliwosci  stworzenia  stanowiska miejskiego menedzera-inzyniera

ds. mobilnosci jako silnie umocowanej instytucji odpowiedzialnej za realizacje Polityki

Mobilnosci Transportowej do zadan takiego stanowiska nalezatoby w szczegdélnosci:

- opiniowanie pod katem zgodnosci z Politykg Mobilnosci Transportowej inicjatyw,
projektow czy rozwigzan proponowanych zaréwno przez instytucje jak i mieszkancow,

- wykonywanie badan i analiz,

- monitorowanie realizacji polityki,

- inicjowanie dziatan na rzecz planéw mobilnosci dla znaczacych podmiotéw,

- prowadzenie dziatan informacyjnych, konsultacyjnych i edukacyjnych,

- inspirowanie zmian zmierzajgcych do wdrazania akceptowalnych propozycji.

W tym miejscu nalezy podkresli¢, iz przedmiotowe stanowisko menedzera nie jest tozsame

z punktami informacyjno—konsultacyjnymi. Zadaniem tych ostatnich jest doradzanie

mieszkancom i przyjezdnym, jak korzystac¢ z systemu transportowego miasta.

Stworzenie sprawnego izréwnowazonego systemu przemieszczania oséb itowaréw

realizowane bedzie poprzez :

- Szeroko rozumiang edukacje w zakresie wyboréw srodkdéw transportu oraz sposobu
madrego Kkorzystania z infrastruktury. Najwazniejsza z metod bedzie dotarcie
do dzieci w przedszkolach, szkotach podstawowych oraz miodziezy szkét srednich,
studentéw
i zachecanie ich do korzystania z bezpiecznych dojazdéw np. rowerem do placéwek
edukacyjnych, a w przysztodci do miejsc pracy. Dziatania edukacyjne nalezy
prowadzi¢ wsrdéd pracownikéw samorzadu i miejskich jednostek organizacyjnych.
Nalezy umozliwi¢ udziat w warsztatach i konferencjach pozwalajgcych wymienia¢ sie
doswiadczeniami
i dobrymi praktykami z wdrozonych i funkcjonujacych rozwigzan w innych miastach.
Wyréwnaniu wiedzy o spojnym podejsciu do wielu zagadnien, powinny sprzyjaé¢
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liczne spotkania réwniez z udziatem ekspertow zewnetrznych. Formg promociji
Polityki mogag by¢ filmy instruktazowe oraz strony internetowe i portale
spotecznosciowe, przedstawiajgce dziatania i efekty wybranych instrumentéw takich
jak: uspokojenie ruchu, priorytetow dla transportu publicznego, rozbudowa
infrastruktury rowerowej, wspétdzielenia samochodow, itd. Zarzgdzanie mobilnoscig
w skali makro to nie tylko stworzenie warunkéw do dokonywania przez uzytkownikow
systemu transportowego wyboréw w zakresie $rodka transportu, ale réwniez
wskazywanie dziatan i kierunkdw pozwalajgcych na zréwnowazenie ruchliwosci.
Jednym z inteligentnych $rodkéw wptywania na wybér s$rodka transportu czyli
zarzadzania mobilnoscig na poziomie mieszkancéw, jest opracowanie planéw
mobilnosci dla firm prywatnych, instytucji publicznych (szkét, uczelni, szpitali,
administracji itp.), terenéw gospodarczych (np. parkéw biznesowych, parkéw
naukowo-technologicznych), tymczasowych placéw budowy czy obszaréw czesto
wykorzystywanych do organizacji duzych wydarzen (Stadion Miejski, Arena, MTP). W
jego ramach mozna uwzglednia¢ wdrazanie pracy zdalnej czy ruchome
godziny rozpoczecia i zakonczeniapracy (co moze by¢ powszechnym
zachowaniem w czasie kryzysu, pandemii lub ewentualnego wystgpienia ,sity
wyzszej”). W dobie powszechnej cyfryzacji wiele zadan nie wymaga osobistej
obecnosci w miejscu pracy. Wykorzystanie wszystkich mozliwosci sieci internetowej
do pracy zdalnej, (tam gdzie to mozliwe) moze przyczyni¢ sie do spadku udziatu
pasazerébw w catkowitym ruchu dobowym. Uelastycznienie godzin pracy moze w
diuzszej perspektywie prowadzi¢ do zjawiska sptaszczenia  szczytow
komunikacyjnych, likwidujgc zatory drogowe i odcigzajgc transport publiczny. Pozwoli
to na odbywanie podrézy w wiekszym komforcie. Nalezy zatem wspiera¢ inicjatywy
majgce na celu zmniejszanie nadmiernego ruchu wywotanego podrézami
obligatoryjnymi. Plany mobilnosci powinny zawiera¢ informacje o mozliwosciach
dojazdu roznymi $rodkami transportu do danego miejsca przy uwzglednieniu oferty
specjalnej takiej jak wspdlne uzytkowanie samochodu i wzajemne podwozenie sie,
wspétuzytkowanie roweréw. Powinny sie w nim znalez¢ informacje o specjalnych
biletach dla pracownikéw firm, atakze o stosowaniu systemu zachet w przypadku
korzystania z takich form transportu w postaci nagréd dla tych, ktérzy w ciggu
ostatniego miesigca podrézowali w sposéb najbardziej zréwnowazony. Osoby starsze
lub o ograniczonej sprawnosci réwniez nalezatoby obja¢ tego typu dziataniami, aby
utatwi¢ im mozliwosci dojazdu do okreslonego obszaru w sposéb bezpieczny
i wygodny. Bardzo dobrym rozwigzaniem bytoby, aby kazdorazowo przy wiekszej
imprezie miejskiej, opracowac¢ plan dojazdu, promujacy komunikacja zbiorowa

(np. na podstawie biletu na dane wydarzenie). Wymaga to réwniez wzmocnienia
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oferty transportu zbiorowego naten czas. Przedstawione dziatania moga
spowodowac spadek ruchu samochodowego w miescie, spadek emisji szkodliwych
sktadnikbw  spalin  iwptyng¢ pozytywnie na bezpieczenstwo najstabszych
uzytkownikéw oraz poczucie zadowolenia i poprawe jakosci zycia w miescie. Nalezy
jednak pamieta¢, ze dziatania majgce wptyng¢ na zmiane podejscia ludzi iich
zachowania zwigzane z mobilnoscig bedg miaty charakter dtugoterminowy. W takim
przypadku kluczowym wydaje sie czeste powtarzanie kampanii iaktywne
zarzadzanie nimi. Nalezy réwniez zadbac o integracje dziatan z ro6znymi projektami
w dziedzinie zréwnowazonego transportu. Inna formg przekazu kierunku dziatan
Miasta w dziedzinie mobilnosci jest forma czesciej organizowanych wydarzen
tematycznych (poza ,Tygodniem bez Samochodu”) ikrotkich —wielokrotnie
powtarzanych hastowych przekazéw typu np. ,docentrum nie jezdzi sie
samochodem”.
Opiniowanie zamierzen - réznorodnos¢ irozproszenie zadan sprawia, iz zasadnym
jest, aby kazdorazowo przechodzity one procedure opiniowania (po uprzednim jej
opracowaniu i zatwierdzeniu) pod wzgledem jakosci realizacji Polityki Mobilnosci
Transportowej w powigzaniu z akceptacjg spodziewanych efektow:

- Wdrozenie docelowych rozwigzan powinno by¢ poprzedzone zamodelowaniem
w przestrzeni publicznej planowanych rozwigzan i przeprowadzenie wielokrotnych
badan sprawdzajgcych, akceptacje spoteczng (ang. follow-up). Badaniem powinny
zostac¢ objete rowniez dzieci z uwzglednieniem sposobu postrzegania przestrzeni
miasta ipoziomu ich skupienia irozproszenia. Ich zaangazowanie ma na celu
zweryfikowanie planowanego rozwigzania, pod wzgledem odbioru przez
uzytkownikéw i zagrozen z nim zwigzanych. Gdy brak satysfakcjonujgcych efektow
lub nie ustepujgcego oporu spotecznego nie bac¢ sie zapowiedzi wycofania
z eksperymentu. W gronie oséb biorgcych udziat w pracach nad polepszeniem
mobilnosci w miescie powinny w stopniu réwnolicznym uczestniczy¢ kobiety.

- Ocenie zgodnosci z Politykg muszg podlega¢ dokumenty planistyczne: opiniowanie
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, projekty organizacji ruchu,
projekty modernizacji, projekty budowlane/wykonawcze, projekty planowanych
zakupow taboru oraz wspélne plany taryfowe. Zasada powinno by¢ zapewnienie
i chronienie rezerw terenu pod inwestycje infrastrukturalne gwarantujgce integracje
i sprawno$¢ systemu transportowego (nowe petle komunikacji zbiorowej, parkingi,
.Parkuj i jedz”, wezty przesiadkowe, dworce). Nalezy pamietac, ze w/w katalog nie
jest zamkniety i nalezy dazy¢ do opiniowania réwniez innych dokumentow, czy
planowanych przedsiewzie¢, ktére swoim zakresem merytorycznym dotyczg

transportu i mobilnos$ci, rowniez dziatah miekkich takich jak edukacja czy promocja.
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Potrzebne jest skoncentrowanie kompetencji w zakresie planowania sieci,

inwestycji i selekcji projektéw, zarzgdzania modelem ruchu w jednym os$rodku, jako

podstawowy dla podejmowania decyzji i kontroli procesu rozwojowego.
Wptywanie na ksztaltowanie przepiséw prawa. Wiadze samorzadowe powinny
postulowaé do organéw stanowigcych o tworzenie takich regulacji prawych, ktére beda
umozliwia¢ wprowadzenia nowych rozwigzan sprzyjajacych zréwnowazonej mobilnosci,
nie tylko w sektorze transportu, ale tez w jego otoczeniu (np. metropolitarna gospodarka
przestrzenna, optaty za wjazd do centrum, zasady korzystania z transportowych
urzgdzen osobistych typu hulajnogi, obligatoryjnos¢ tworzenia niektorych zwigzkéw
celowych jednostek samorzgdu terytorialnego).
Utworzenie podmiotu zarzadzajgcego zintegrowanym systemem transportu
metropolitalnego. W obliczu braku regulacji prawnych w zakresie mozliwosci powotania
zintegrowanych jednostek planowania transportu w celu ograniczenia rozdrobnionego,
niespdjnego i niezaleznego planowania zasadnym jest podjecie dziatan wptywajgcych
na rzecz takich zmian. Podniesienie rangi obszaru metropolitalnego i okreslenie sposobu
koordynacji zarzadzania systemu miejskiego w powigzaniu z metropolitalnym i odwrotnie
jest istotnym wyzwaniem stojgcym przed politykg krajowg. Wszystkie dziatania zaréwno
organizacyjne jak i merytoryczne powinny budzi¢ zainteresowanie politykbw wyzszego
szczebla, ich zaangazowanie w przedsiewzigcia projektowe oraz dziatania, co mogtoby
sie przetozy¢ na ich wsparcie, np. przy wdrazaniu konkretnych prawnych rozwigzan.
W obrebie Metropolii Poznan podkreslic nalezy przede wszystkim potrzebe
zorganizowania, koordynowania i kontroli przewozdéw transportem zbiorowym. W tym
kontekscie istotne tez bedzie takie zagospodarowanie przestrzenne, aby mozliwe byto
powigzanie zoptymalizowanym transportem rozproszonych zurbanizowanych osrodkéw
miejsko-wiejskich oraz obszarow wiejskich, a takze kompleksowe zarzgdzanie
infrastruktura.
Zawieranie wszelkich porozumien, listbw intencyjnych, uméw 2z partnerami
zewnetrznymi (np.: osrodkami badawczo - rozwojowymi, jednostkami naukowymi,
Powiatem Poznanskim, Samorzadem Wojewddztwa Wielkopolskiego czy wtadzami kolei,
portem lotniczym i innymi podmiotami w tym prywatnymi), zmierzajgcych do wdrazania
rozwigzan komunikacyjnych. Usprawniajgc transport poprawiamy poszanowanie
przestrzeni miasta, bezpieczenstwo podréznych oraz dbamy o ochrone srodowiska.
Oddziatywanie na jakos¢ wdrazanych rozwigzan - nalezy dazy¢ do zapewnienia
energooszczednych rozwigzan, technologicznie zaawansowanych i dobrej jakosci. Moze
by¢ to zwigzane zkoniecznoscia wyboru drozszego rozwigzania, ale docelowo

trwalszego w uzytkowaniu i bardziej niezawodnego.
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- Realizacja zadan opisanych w  Planie Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
dla miasta Poznania, ktéry stanowi =zbiér zadan i inwestycji opracowanych
wg mozliwosci budzetowych irealizacyjnych. Zadania ustawione zostaly w sposéb
hierarchiczny i podzielone na dziatania krétko, $rednio idtugoterminowe, oraz
przypisane do poszczegblnych wydziatbw Urzedu Miasta ipodlegtych jednostek
miejskich. Plan ten stanowi podstawe aplikowania o srodki unijne i w swojej konstrukciji
stanowi kompendium zadan transportowych dotykajacych mozliwie wszystkich obszaréw
transportu. Obejmuje tematy m.in.: rozwoju transportu publicznego, kwestie parkowania
oraz pozyskiwania danych do analiz ruchu. Plan jest wyrazem woli mieszkancow i bedzie
podlegat cyklicznej aktualizacji. W planowaniu i realizacji zadan nalezy kierowac sie
zasadami projektowania uniwersalnego, czyli ,dla wszystkich” co okresla sie jako
bezpieczny, bezposredni dostep do srodowiska, ustug czy informacji. Uwzgledniajgc
obecne trendy demograficzne konieczne staje sie projektowanie z myslg o wszystkich
mieszkancach, bez wzgledu na poziom ich sprawnosci. Oczekiwane jest tworzenie
rozwigzan, ktdre zapewnig samodzielnos¢ i niezaleznos¢ wszystkich uzytkownikéw bez
wzgledu na wiek lub sprawnosgé.

- Organizacja nadzoru i kontroli nad realizacjg przyjmowanych celéw (np. ostatecznej
liczby miejsc parkingowych, ich dostepnosci dla grupy docelowej, ich napetnienia oraz
oddziatywania na otoczenie). Nalezy w tym zakresie wypracowaé okreslone standardy
i pézniejszy sposdb egzekwowania zatwierdzonych zatozen.

- Dostosowywanie dziatar zwigzanych z mobilnoscig transportowg do nieprzewidywalnych
sytuacji kryzysowych i bedacych dorazng reakcjg na biezgce potrzeby oraz uregulowania
prawne. Mogg one polega¢ na wdrazaniu powszechnie znanych rozwigzan
zrbwnowazonego transportu, w sposéb bardziej zintensyfikowany lub jako rozwigzania
tymczasowe. Mogg to by¢é réwniez obostrzenia dla powszechnych zasad Ilub

przyzwyczajen, wymuszone nadrzednymi wymaganiami.

21. Zaawansowane technologicznie zarzadzanie mobilnoscia

Zastosowanie systemow informatycznych, elektronicznych, telekomunikacyjnych oraz
infrastrukturalnych umozliwia optymalizacje proceséw zwigzanych z przewozem oraz
obstuga: pasazeréw transportu zbiorowego, kierowcow samochodoéw, rowerzystow,
czyniagc miasto inteligentnym (ang. smart city).

Mianem ,smart” (bystry, madry, zaradny, inteligentny) utarto sie nazywaé miasta, ktére
wdrazajg systemy wspierajgce zaréwno infrastrukture jak izarzgdzanie transportem oraz
majg aktywny wptyw na mobilno$é miejska.

Wykorzystanie tych rozwigzan podnosi jako$¢ zycia w miescie i pozwala na usprawnienie
poruszania sie po drogach, ograniczajgc emisje szkodliwych sktadnikow spalin
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do atmosfery. Zaradne miasto z myslg o mieszkancach zbiera, zarzgdza i udostepnia dane
po to, aby kazdy mogt z nich swobodnie korzysta¢. Nowoczesne narzedzia w postaci
aplikacji czy serwis6w stajg sie posrednikami informacji miedzy miastem, a mieszkancami,
dostarczajgc tatwo dostepnej iuzytecznej wiedzy o miescie. Dzieki otwartym danym
powstaje coraz wiecej nowoczesnych ustug. Obserwujgc bardzo szybki iwrecz
nieograniczony rozwdj systeméw elektroniczno-informatycznych, trudno dzi§ definiowac
kierunki rozwoju elementéw wspomagajgcych transport ilogistyke miejskg. Nalezy dgzyé,
by elementy drukowanej informacji pasazerskiej na przystankach zostaty w przysztosci
zastgpione informacjami aktualizowanymi w czasie rzeczywistym (ang. on-line). Dzieki temu,
zmniejszeniu ulegng koszty wymiany informacji pasazerskiej oraz zwigkszy sie elastycznosc
mozliwosci przekazu informacji pasazerom. Waznym elementem wspomagania pasazeréw,
jest rozw¢j aplikacji mobilnych umozliwiajgcych np. zakup biletow zaréwno jednorazowych,
jak i okresowych, informowanie o wolnych miejscach w samochodach oséb prywatnych
(ang. carpooling). Nalezy pamieta¢, aby zapewni¢ dostepnosc¢ cyfrowg stron internetowych
oraz aplikacji mobilnych podmiotéw zarzgdzajgcych transportem i mobilnoscig, dla oséb
ze szczegOIlnymi potrzebami. Jednoczesnie w celu uniknigcia wykluczenia cyfrowego
technologii ,jutra”, istotne treSci przekazywane do odbioru publicznego (komunikaty,
ogtoszenia, zmiany w transporcie) powinny by¢, obok przestrzeni cyfrowo-mobilnej,
emitowane z wykorzystaniem mediow tradycyjnych (materialy drukowane/radio/telewizja
lokalna).

W ramach systemu ITS Poznan, nalezy pozyskiwa¢ dane z automatycznych staciji
pomiaru ruchu. Nalezy doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej dane z systemu beda
udostepniane on-line, przez co czesciej bedg wykorzystywane i kontrolowane. Pozwolg one,
na ustalanie ianalize wielkosci potokéw ruchu drogowego, a w konsekwencji czesta
aktualizacje modelu ruchu. System nalezy rozwija¢ poprzez dodawanie nowych punktow
pomiarowych iregularny serwis istniejgcych. Wykorzystanie systemow do pozyskiwania
danych o mobilnosci mieszkancow w réznych rodzajach transportu pozwoli na budowe
modelu ruchu nieobarczonego btedami, w oparciu o rzeczywiste dane i informacje, a takze
pozwoli dokonywa¢ monitoringu efektéw wdrazanej Polityki Mobilnosci Transportowe;.
Rozwdj technologii cyfrowej w transporcie w tym integralnosé systemoéw transportowych
(monitoring $rodowiska, aplikacje o zajetosci miejsc o potgczeniach, przesiadkach weztach
itp.) stanowig rewolucje w podejsciu do systemu transportu i mozliwosciach zarzadzania
mobilnoscig z technicznego punktu widzenia. Jako przyktad przytoczy¢ mozna inteligentny
system parkowania, w ktérym czujniki informujg (poprzez aplikacje mobilng) o zajetosci
miejsc w Strefie Ptatnego Parkowania co ogranicza zbedne jazdy w poszukiwaniu wolnej
przestrzeni parkingowej i przyczynia sie do zmniejszenia emisji CO2 i innych zanieczyszczen

oraz natezenia ruchu drogowego.
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Transport autonomiczny, elektryczny, wspoétdzielony - wedtug niektorych te trzy
rewolucje technologiczne sg wyrazem fali transformacyjnej wptywajacej nie tylko na naszg
mobilnosc¢, ale na cate spoteczenstwo.

Miasto musi z duzg uwagag zastanowi¢ sie nad korzysciami izagrozeniami zwigzanymi
z pojazdami autonomicznymi, ktére beda coraz czesciej pojawiac sie w przestrzeni miejskie;.
Uruchamianie kolejnych elementow ,smart city” bedzie wigzalo sie z koniecznosciag
zapewnienia W przestrzeni miejskiej szybkiego przesytlu danych za pomocag sieci
komorkowych 5G. Nowe technologie nie moga by¢ implementowane w przestrzeni miejskiej
bezrefleksyjnie. Poniewaz nie istniejg ramy prawne iczasowe regulujgce ten segment
gospodarki, niewykluczone, ze objawig sie rozwigzania nie wspoétgrajgce z Politykg
Mobilnosci Transportowej, ideg zréwnowazonego rozwoju, dostepnosci i spotecznej
rownosci. By¢ moze miasto Poznan bedzie musiato w przysztosci zmierzy¢ sie z takim
problemem.

Podsumowujgc powyzsze, katalog wykorzystania rozwigzan ,smart” nie jest zamkniety
i stanowi funkcje wspierajgcg, utatwiajgcg zycie mieszkancom, pamietaC jednak nalezy,
ze nie przesgdza o decyzjach mieszkancow, ale pomaga je podejmowaé. Wdrazanie

nowoczesnych technologicznie rozwigzan podnosi réwniez prestiz Miasta.

23. Monitorowanie Polityki Mobilnosci Transportowej

Ocena efektow wdrazania Polityki wynika¢ bedzie w skali mikro wprost
z monitorowania wskaznikéw realizacji zamierzen zawartych w Planie Zrownowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Poznania oraz w skali makro z Kompleksowych Badan
Ruchu.

Kompleksowe Badania Ruchu (KBR) wraz z aktualizacjg modelu ruchu powinny by¢
przeprowadzane, co 5-7 lat. Pozwoli to na ocene prowadzonej polityki w podziale zadan
przewozowych. Nalezy zapewni¢ takg strukture badan by zachowaé mozliwos¢ poréwnania
wynikow w stosunku do badan poprzednich. W wyniku przeprowadzonych w 2019 roku
badan i pomiaréw w ramach aktualizacji modelu ruchu oraz ,diagnozy” wskazano, iz udziat
poszczegoblnych uzytkownikow przestrzeni miasta w korzystaniu ze srodkéw transportu jest
na poziomie: 34% dla transportu zbiorowego, 8% dla transportu rowerowego, 21% dla ruchu
pieszego, 37% dla transportu samochodowego. Prognozy podzialtu modalnego
(w perspektywie do roku 2030 w umiarkowanym wariancie migracji mieszkancéw) wskazuja
na mozliwe osiggniecie procentowego udziatu poszczegblnych podrdézy na minimalnym
poziomie 36% dla transportu zbiorowego, 12% dla transportu rowerowego, 20% dla ruchu
pieszego. Wskazac¢ nalezy, ze dane te uwzgledniajg okreslone zmiany infrastrukturalne, ale
nie biorg pod uwage kwestii faktycznego ksztattowania zachowan uzytkownikéw drog. Udziat
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ruchu nie samochodowego w obszarze centrum powinien ksztattowa¢ sie na poziomie ca.
90% do 2030 roku. Oczekiwane zmniejszenie ruchu samochodowego bedzie efektem
wprowadzenia strefy o ograniczonej predkosci do 30 km/h, zmian w organizacji ruchu czy
wzrostu stawek optat za parkowanie w Strefie Ptatnego Parkowania. Postepy (bgdz nie)
powinny stanowi¢ podstawe przegladu procesu wdrazania Polityki wraz ze wskazaniem
przyczyn zachodzgcych i planowanych zmian, w tym dziatan naprawczych. Dla tego celu
wskazana bytaby coroczna analiza:

- pomiaréw natezen ruchu drogowego nakordonach wokét centrum, $rdédmiescia
i na granicach Poznania w cyklu co najmniej 12-godzinnym, wykonywane corocznie,

- pomiaréw napetnien pojazdéw transportu publicznego na kordonach wokét centrum,
srddmiescia i na granicach Poznania, w cyklu co najmniej 12-godzinnym, wykonywane
corocznie,

- danych z wypadkéw drogowych, szczegdlnie z udziatem pieszych,

- wskaznikédw punktualnosci i niezawodnosci w realizacji rozktadéw jazdy w transporcie
publicznym,

- pomiaréw ruchu pieszego, realizowane corocznie w tych samych punktach.

Powyzsze dane mogtyby by¢ podstawg modelowania zachowan transportowych, ktére

pozwala prognozowac jak nowo wprowadzone zmiany wptywajg na mobilnos¢. Efekt prac

modelowych moze postuzy¢ weryfikacji przyjetego na dany okres finansowania przyjetego

Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskie;.

Z punktu patrzenia mieszkancéw istotny jest efekt jakosciowy. Mierzony on bedzie trudnym

do oceny: — poziomem zadowolenia mieszkancéw z funkcjonowania systemu transportu,

poziomem leku iobaw przed korzystaniem z alternatywnych rozwigzan transportowych,
barier funkcjonalnych, barier psychologicznych. W dobie dzisiejszej technologii icoraz
powszechniejszych rozwigzan ,smart”, nalezy bardzo powaznie przeanalizowa¢ mozliwos¢
cyklicznego przeprowadzenia badan jakosciowych w oparciu o platforme internetowag
lub za pomocg aplikacji mobilnych. Nalezy jednak pamieta¢, aby badania spoteczne
nie powodowaty wykluczenia cyfrowego poprzez nieuwzglednienie 0s6b pozbawianych

mozliwosci udziatu w badaniach w srodowisku cyfrowym.
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24. Podsumowanie

Nacisk  na ksztattowanie  pozytywnych  zachowan transportowych  mieszkancow
ze szczegOlnym uwzglednieniem dzieci, os6b w wieku senioralnym, oséb ze specjalnymi
potrzebami czy obcokrajowcédw zaowocowato nowym spojrzeniem na Polityke Mobilnosci
Transportowej. Przemieszczanie sie to nie tylko kwestia techniki czy ekonomii, lecz takze
problem o charakterze kulturowym ipsychologicznym, nierozerwalnie zwigzany z duza
roznorodnoscig naszych indywidualnych preferenciji.

Przeformutowanie celéw, gradacja obszaréw transportu, zidentyfikowanie wielu pol
w zakresie zarzadzania zadaniami okoto transportowymi i nakreslenie kierunkéw dazen
Miasta powinno zaowocowac pozytywnymi zmianami w przestrzeni miejskiej, zadowoleniem
mieszkancéw i poczuciem wyjgtkowosci z mozliwosci zamieszkiwania w miescie Poznan.
Zaleca sie robwnoczesne stosowanie jak najwiekszej liczby dziatan, ktére uzyte osobno dajg
niewielki, by¢ moze nawet niezauwazalny efekt, ale w duzej liczbie - pozytywne zmiany.
Ksztattowanie Polityki Mobilnosci Transportowej lezy nie tylko po stronie wtadz miasta, ale
wykorzystuje otwarto$¢ na wspétdziatanie w tym zakresie jego mieszkancow.

Musimy pamietac, ze instrumenty zrownowazonej mobilnosci przynoszg efekty zaréwno
natychmiastowe (np. organizacja ruchu) jak i oczekiwane dopiero w dalszej perspektywie
(np. wynikajgce z uwarunkowan rozwoju przestrzennego).

Istotne jest rowniez, aby Miasto konsekwentnie wdrazato zadania w sposéb zgodny

z wyznaczonymi celami i kierunkami.
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