3. Komunalny transport publiczny w Poznaniu

W poszczegdlnych krajach, a nawet o$rodkach miejskich obowigzujg rézne zasady
organizacji transportu publicznego. Czasem miasta wyznaczaja do$¢ sztywne
reguly funkcjonowania komunikacji zbiorowej w swoich granicach, a w innych
przypadkach ustugi transportowe regulowane sg przez wolny rynek (Wesotowski
2008). Niezaleznie jednak od przyjetej formy organizacji, najwazniejszym celem
powinno by¢ zawsze zapewnienie miejscowej ludnosci przewozéw na najlepszym
poziomie.

W Polsce obowigzek zapewnienia mieszkanicom gminy mozliwosci korzystania
z transportu zbiorowego spoczywa na wiadzach lokalnych. Sg one zobligowane do
organizacji przewozéw, czyli de facto w ramach przetargu wybierajg przedsiebior-
stwo przewozowe, ktore bedzie $wiadczylo uslugi komunikacyjne. Maja takze
udzial w ustalaniu stawek oplat za przejazdy oraz kontroluja wywiazywanie sie
przewoznika z powierzonych mu zadan.

Wiadze lokalne dysponujg tez szeregiem instrumentéw administracyjnych i fi-
nansowych, za pomoca ktérych moga ksztaltowaé sie¢ komunikacyjna w danym
osrodku (por. Wyszomirski 2006). Wydajgc okreslone dokumenty planistyczne, ta-
kie jak strategie rozwoju, programy transportowe, miejscowe plany zagospodaro-
wania przestrzennego, ustalaja kierunki rozwoju transportu publicznego oraz jego
przyszla formule. Podobnie jest z przeznaczaniem $rodkéw finansowych na okreslo-
ne przedsiewziecia i inwestycje. Dzieki temu mechanizmowi komunikacja zbiorowa
moze si¢ rozwija¢ w takim zakresie, w jakim zostanie to wcze$niej zaplanowane.

W niniejszym rozdziale przeanalizowana zostanie szczegdélowo konstrukcja ko-
munalnego transportu zbiorowego w Poznaniu. Nacisk polozono gléwnie na
aspekty prawne tej organizacji oraz faktyczny ksztalt sieci komunikacji publicznej.
Drugim elementem jest ukazanie réznych mechanizméw, za pomocg ktérych
wtadze lokalne i inne jednostki decyduja o kierunkach i formach rozwoju komuni-
kacji. Pozwoli to uzyska¢ pelne wyobrazenie o stopniu skomplikowania czynnikéow
i mechanizméw, ktorych funkcjonowanie ma decydujacy wptyw na poziom dostep-
nosci oraz konkurencyjnos$¢ miejskiego transportu publicznego.

3.1. Organizacja transportu publicznego w Poznaniu

Struktura i organizacja transportu publicznego w oérodku miejskim zalezy od wie-
lu czynnikéw. Poza szeregiem uwarunkowan zewnetrznych istotna jest takze we-
wnetrzna organizacja komunikacji zbiorowej, wynikajaca z ré6znego rodzaju decyzji
administracyjnych i rozwigzan prawnych. To ona w znacznej mierze decyduje o kie-
runkach rozwoju transportu na danym terenie i ustala zasady jego funkcjonowania.
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W ten sposéb ksztaltowana jest sie¢ komunikacyjna miasta. Ona z kolei determi-
nuje zachowania pasazeréw i innych uczestnikéw ruchu miejskiego oraz wplywa
na rozwdj lub marginalizacje poszczegoélnych obszaréw miast, dlatego dobre jej po-
znanie i scharakteryzowanie jest punktem wyj$cia wszystkich analiz dotyczacych
transportu miejskiego.

3.1.1. Organizacja prawna przewozow

W Poznaniu z dniem 1 pazdziernika 2009 r. zmienily sie — gtéwnie z przyczyn
prawnych — zasady organizacji transportu publicznego. Powotano nowa jednostke
budzetowsg o nazwie Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu (ZTM). W zakres
jej kompetencji weszlo zarzadzanie mieniem miasta w postaci infrastruktury toro-
wo-sieciowej, przystankowej, dworcéw oraz petli autobusowych i tramwajowych.

Nowa jednostka przejela takze funkcje zwigzane z regulacjg lokalnego transportu

zbiorowego. Szczegétowo do zadan ZTM-u nalezg (wedtug informacji ze strony in-

ternetowej www.mpk.poznan.pl na 1.02.2009):

e prognozowanie i modelowanie rozwigzan dotyczacych lokalnego transportu
zbiorowego;

e badanie rynku ustug lokalnego transportu zbiorowego i potrzeb przewozowych
mieszkancéw miasta Poznania, ksztaltowania struktury uktadu komunikacyj-
nego (ustalania wiezby ruchu, tras i linii komunikacyjnych) oraz podazy ustug
przewozowych;

¢ ustalanie wielkosci ustug przewozowych dla sieci lokalnego transportu zbioro-
wego w ramach publicznego transportu pasazerskiego;

e zatwierdzanie planéw remontéw i modernizacji oraz plandéw inwestycji w infra-
strukture transportowa, zgodnie z wymogami polityki transportowej miasta
Poznania;

e prowadzenie dziatan na rzecz oséb niepelnosprawnych;

e kontrola jakosci i efektywnos$ci $wiadczonych przez MPK Poznan Sp. z o.o.
ustug przewozowych;

e ustalanie przebiegu linii komunikacyjnych oraz lokalizacji przystankéw, a tak-
ze okreslanie czasowych zmian przebiegu linii komunikacyjnych, wynikajgcych
z wylaczenia okreslonych tras komunikacyjnych z ruchu;

e emisja i dystrybucja biletéw oraz innych no$nikéw optat za przejazdy (w tym
karty miejskiej PEKA w zintegrowanym systemie transportu zbiorowego);

e kontrola uiszczania oplat za przejazdy $rodkami komunikacji miejskiej;

e rozpatrywanie skarg i wnioskéw pasazeréw dotyczacych lokalnego transportu
zbiorowego i przekazywania odpowiednich rekomendacji MPK Poznani Sp. z 0.0.;

e prowadzenie dzialan w zakresie wdrazania dynamicznej informacji pasazerskiej
na bazie danych przekazywanych przez MPK Poznan Sp. z 0.0.”

Do 1 pazdziernika 2008 r. wiekszo$¢ tych kompetencji przystugiwata Miejskie-
mu Przedsigbiorstwu Komunikacyjnemu Sp. z 0.0. w Poznaniu. Firma ta powstala
28 czerwca 2000 r. w wyniku przeksztalcenia miejskiego zakladu budzetowego w
spotke z ograniczong odpowiedzialnoscig. Jedynym jej wiascicielem i udzialowcem
(100% udziatéw) jest miasto Poznan. Po zaistnialych zmianach w gestii tej jed-
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nostki pozostaly nastepujace zadania (wg www.mpk.poznan.pl, na dzien 1 lutego

2009 r.):

o, wykonywanie uslug przewozu oséb i bagazu na liniach autobusowych i tram-
wajowych;

e utrzymywanie, konserwacja i remonty infrastruktury torowo-sieciowej trakcji
tramwajowej;

e utrzymywanie w nalezytym stanie estetycznym infrastruktury, z ktérej MPK Po-
znan Sp. z 0.0. korzysta, w tym dworcdéw autobusowych, petli tramwajowych i
autobusowych oraz przystankow;

e zapewnienie czystosci oraz wlasciwego stanu technicznego autobuséw i tram-
wajow;

e umieszczanie w autobusach i tramwajach, w stosownej formie i w odpowied-
nich miejscach, informacji o obowiazujacych przepisach porzadkowych oraz ko-
munikatéw dla pasazeréw;

e zapewnienie jednolitych i estetycznych ubioréw kierowcom autobuséw i mo-
torniczym tramwajéw, zgodnie z wewnetrznymi zasadami obowigzujgcymi w
MPK Poznan Sp. z 0.0.;

e uzgadnianie z ZTM kolorystyki taboru, zasad umieszczania reklam na autobu-
sach, tramwajach oraz elementach infrastruktury komunikacyjnej;

e uruchamianie niezwlocznie zastepczej komunikacji autobusowej w przypadku
zaklécen na liniach tramwajowych;

e opracowanie oraz stosowanie instrukcji dotyczacych oznakowania i wyposaze-
nia taboru oraz przystankéw na podstawie obowigzujacych norm i wprowadze-
nie tego oznakowania i wyposazenia w zycie;

¢ odptatne wykonywanie, w ramach posiadanych mozliwo$ci przewozowych, do-
datkowych lub okazjonalnych zadan przewozowych

o sprzedaz biletéw krotkookresowych (w pojazdach komunikacji nocnej, w punk-
tach nadzoru ruchu);

¢ informowanie pasazeréw o zasadach funkcjonowania lokalnego transportu
zbiorowego oraz o warunkach korzystania z ustug przewozowych;

e zapewnienie bezpieczenstwa pasazeréw oraz ochrony przewozonego przez nich
bagazu;

e prowadzenie dziatan w celu dostosowania $rodkéw transportu do obstugi oséb
niepelnosprawnych”.

3.1.2. Charakterystyka sieci poltaczen

Na terenie Poznania (wedlug stanu na dzien 1 kwietnia 2009 r.) w ramach lokalne-
go transportu publicznego w godzinach dziennych dziata 19 linii tramwajowych
oraz 55 linii autobusowych (w tym dwie pospieszne oraz jedna ,za tramwaj”). Na
linie nocne sktadaja sie 1 linia tramwajowa oraz 21 linii autobusowych. Dodatko-
wo pojazdy MPK Poznan obstugujg 3 linie podmiejskie na zlecenie gmin Puszczy-
kowo oraz Mosina.

W przypadku przewozéw tramwajowych wykorzystywanych jest dziennie oko-
o 160 pociagéw. Na teren miasta pojazdy wyjezdzaja z trzech zajezdni tramwajo-
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wych zlokalizowanych przy ulicach Glogowskiej (zajezdnia S1), Gajowej i Madalin-

sklego (S2) oraz Fortecznej (S3). Na tabor skladaja si¢ wagony:

Combino (gtéwnie linie 14, 15, 16) — tramwaj catkowicie niskopodtogowy, pro-

dukowany w Niemczech przez zaktad Siemens, zakupiony do Poznania w latach

2003-2004 (14 sztuk);

- Tatra RT6N1 (linia 12) - tramwaj cze$ciowo niskopodlogowy (63% obnizonej
podtogi), 5 sztuk sprowadzono do Poznania z Czech (zaktady CKD), a 5 zmon-
towano w Poznaniu w zaktadach HCP w latach 1997-1998;

- 105Na (linie 1, 2, 4, 5, 6, 10, 12, 13, 14, 15, 16, 17) — wagony wysokopodtogowe
produkowane w latach 1979-1992 przez zaktady Konstal w Chorzowie, w Po-
znaniu w liczbie okolo 250 (w tym rézne modyfikacje, np. Moderus Alfa);

- GT6iGTS (linie 2, 3,7, 8,9, 11, 18) — tramwaje wysokopodtogowe produkowa-
ny przez niemiecka fabryke Diiwag, sprowadzone do Poznania z Diisseldorfu
oraz Frankfurtu nad Menem, powstaty w latach 50. i 60. XX w., obecna ich licz-
ba w Poznaniu to 55 sztuk;

- 3G (linie 7, 9, 11, 18) - tramwaj wysokopodtogowy produkowany w latach 60.
przez holenderska firme Beijnes, przekazany Poznaniowi w latach 1991-1995
(11 sztuk);

- 102Na (linia 11) - pojazd wysokopodtogowy wytwarzany w latach 1970-1973
przez zaklady Konstal w Chorzowie, w Poznaniu uzytkowany jest jeden taki
pojazd.

Sporadycznie w sytuacjach awaryjnych lub przy remontach korzysta sie réwniez
ze starszych modeli wycofanych juz z normalnego uzytkowania. Wykorzystywany
jest takze prototypowy model tramwaju wyprodukowanego w zakladach HCP w
Poznaniu - 118N Puma.

W Poznaniu na 306 autobuséw w godzinach dziennych funkcjonuje okoto 230
pojazdéw. Sa to gtownie niskopodiogowe pojazdy réznych modeli wyprodukowane
przez zaktady MAN, Neoplan, Solaris i Jelcz. Na liniach nocnych jezdzi natomiast
okoto 30 (w znacznej mierze wysokopodtogowych) autobuséw. Zajezdnie znajduja
sie przy ulicach Kaczej oraz Warszawskiej.

Sie¢ tramwajowa sktada si¢ ze 117 weztdw, na ktérych zlokalizowane sg przy-
stanki. W pieciu przypadkach na wezle jest tylko jeden przystanek tramwajowy
(Gwarna, Junikowo Cmentarz, plac Wolnosci, $w. Marcin, Wojskowa). W sytuacji
gdy sa to trzy lub cztery przystanki (czasem tez dwa przy rozgalezieniu torowiska —
np. most Dworcowy, Pétwiejska), mozna méwié o tramwajowym wezle przesiad-
kowym z uwagi na to, ze w zaleznoéci od wybranej linii mozna udac¢ si¢ w podréz w
roznych kierunkach. Przystanki koncowe to petle, na ktérych pojazdy zmieniajg
kierunek jazdy (zawracajg). Tam tez w wiekszosci wypadkdw zlokalizowana jest in-
frastruktura zwiazana z obstuga motorniczych. W poznanskiej sieci istnieje 15 pet-
li tramwajowych, przy czym petla na ulicy Gwarnej (linia 26) jest raczej umowna
(nastepuje zmiana kierunku jazdy bez postoju).

W przypadku sieci autobusowej liczba weztéw wynosi okoto 480. Takze tu kaz-
dy wezet moze sktada¢ sie z kilku przystankéw. Charakterystyczna jest obecno$é na
mniej uczeszczanych trasach przystankdéw na zadanie, na ktérych pojazdy zatrzy-
muja sie jedynie, gdy pasazer zglasza taka potrzebe. Przystanki koficowe to dworce
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lub petle autobusowe umozliwiajace pojazdom postdj oraz zmiane kierunku jazdy
(zawrécenie). Natomiast autobusowe wezly przesiadkowe to miejsca krzyzowania
sie linii autobusowych zmierzajacych w innych kierunkach.

Istotnym elementem sieci komunikacji zbiorowej sa punkty, w ktérych trasy
transportu autobusowego krzyzuja sie z trasami tramwajowymi. W Poznaniu na 54
wezlach istnieje mozliwo$¢ przesiadki miedzy tymi $rodkami transportu. Dodat-
kowo nierzadko transport publiczny dociera do miejsc, w ktérych pasazerowie
moga skorzystac z transportu zbiorowego o charakterze innym niz lokalny, takim
jak np. kolej (wiecej w Zatuski 2006) lub autobusy podmiejskie. Punkty takie moz-
na nazwa¢ zintegrowanymi dworcami lub centrami przesiadkowymi. W Poznaniu
sa to przede wszystkim Debiec, Dworzec Gtéwny (wraz z Dworcem Zachodnim),
Goérczyn, Ogrody, os. Jana III Sobieskiego, rondo Rataje, rondo Srédka, Staroteka.

W Poznaniu na 1 przystanek przypada $rednio 0,44 km? powierzchni miasta i
939 mieszkancéw. Rozmieszczenie przystankdéw nie jest rownomierne. W celu
szczegdlowego ukazania tego zjawiska przyporzadkowano kazdemu weziowi ko-
munikacji publicznej najblizszy mu obszar, stosujac interpolacje metoda poligo-
néw Thiessena (za pomoca narzedzi GIS; por. Twigg 1990, Kohli i in. 1995). Kazde
miejsce wewnatrz skonstruowanego tym sposobem obszaru wokoét danego wezla
jest blizsze temu weztowi niz pozostatym (ryc. 7).

W efekcie Poznan zostat podzielony na réznej wielko$ci poligony (ryc. 8). Dzie-
ki poréwnaniu ich powierzchni mozliwa byla ocena rozmieszczenia wezléw lokal-
nego transportu zbiorowego w réznych czeéciach miasta, a takze wyznaczenie tere-
noéw stabo oraz dobrze skomunikowanych.

Na podstawie tej analizy mozna zauwazy¢, ze wezly komunikacji publicznej kon-
centrujg si¢ na obszarze $rodmiejskim. Znaczna ich liczba jest takze na osiedlach
pigtkowskich i ratajskich, Winogradach, Jezycach oraz na tazarzu. To w tych cze-
$ciach miasta obszar przypadajacy na jeden wezet jest najmniejszy. Z kolei terenami
o malej liczbie przystankéw sa przede wszystkim strefy peryferyjne Poznania, takie
jak potudniowo-wschodnia cze$¢ Nowego Miasta, Smochowice, Strzeszyn, Mora-

Ryc. 7. Konstrukcja poligonéw Thiessena
Zrédto: Opracowanie wlasne.



34 Komunalny transport publiczny w Poznaniu
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Ryc. 8. Zageszczenie przystankéw lokalnej komunikacji publicznej w Poznaniu
Zrédto: Opracowanie wlasne.

sko, Radojewo, Zieliniec. Obszar przypadajacy na jeden wezel czesto przekracza tu
1,5 km?. Wynika to gléwnie z mniejszej gestosci zabudowy oraz wystepowania ob-
szar6w nie zamieszkanych (lasy, jeziora, lotnisko itd.).

Wedtug informacji Urzedu Miasta w Poznaniu w roku 2008 pojazdy MPK Po-
znan Sp. z o. o. kursujace w ramach regularnych potaczen w Poznaniu wykonaty
prace przewozowa o tacznej wartosci 29 435 094 km (prawie 99% przyjetego pla-
nu). W tym czasie $rednie napelnienie autobuséw wyniosto 18,59%, a tramwajow
15,73% (maksymalnej mozliwej pojemnosci). Punktualno$¢ pojazdéw ustalita sie
na poziomie 85,4% przy dopuszczeniu przyjazdu wczeséniej o minute i opdznienia o
trzy minuty. Przy tym czesciej na czas przyjezdzaly tramwaje (89,8%) niz autobusy
(81,9%). Zawodnos$¢ $rodkéw komunikacji wyniosta natomiast 3,07%.
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Na podstawie danych MPK Poznan Sp. z o. 0. z 2008 r. przewoznik dokonywat
$rednio w dni robocze 816 270 przewozdw pasazerskich. Na komunikacje tramwa-
jowa przypadato 512 260 takich przewozoéw, przy czym najwieksza ich liczbg cha-
rakteryzowaly sie linie 12 (42 960 przewozéw), 5 (40 050) oraz 6 (38 130), a naj-
mniejszg linie kursujgce rzadziej — 26 (4560), 3 (10 200), 18 (13 460) oraz linia 4
(14 760). Maksymalny potok godzinowy osiagnal najwyzszg warto$¢ (1400 prze-
wozo6w) na linii 12, a najnizszg (490) na linii 3.

W przypadku komunikacji autobusowej pasazerowie korzystali $rednio z
304 010 przewozdw dziennie. Najbardziej obcigzone byly linie 82 (17 160 przewo-
z6w), 74 (17 020) oraz 51 (15 940), najmniej popularne — L (300), 94 (800) oraz
92 (920). Najwyzszy maksymalny potok godzinowy przypadl na linie 98 i wynidst
720 przewozéw, a najnizszy na lini¢ L — 25 przewozéw.

3.2. Instrumenty regulacyjne dotyczace transportu
publicznego

Komunikacja publiczna zalezna jest takze od regulacji prawnych i dokumentow
planistycznych nie odnoszacych si¢ wylacznie i bezposrednio do jej struktury i za-
sad funkcjonowania. Regulacje te okre$lajg ramy, w ktdrych transport publiczny
moze dziata¢, lub przydzielaja pewne $rodki finansowe na inwestycje z nim
zwigzane. Sa to bodzce zewnetrzne wynikajace z polityki wtadz lokalnych lub po-
chodzace od roéznego rodzaju instytucji, ktére nie musza by¢ $ci$le zwigzane
z transportem i przewozami pasazerskimi. Niemniej jednak mechanizmy, ktérymi
sie one postuguja, maja czesto kluczowe znaczenie w ksztattowaniu sieci komuni-
kacyjnej miast (Rudnicki 1997).

Organizacja i rozwoj transportu publicznego sa w gléwnej mierze zalezne od
polityki wiadz lokalnych. W ostatnich latach coraz wigksze znaczenie zyskuje takze
polityka Unii Europejskiej majaca na celu rozwdj regionalny najstabszych regio-
néw (wg Rozporzadzeniu Rady WE nr 1083/2006 jednym z gtéwnych celéw poli-
tyki UE jest konwergencja). Napedzana jest ona $rodkami finansowymi pocho-
dzacymi z funduszy strukturalnych oraz funduszu spdjnosci i przeznaczanymi na
roéznego rodzaju inwestycje, w tym na takie, ktére wigza sie posrednio lub bezpo-
$rednio z transportem publicznym w miastach.

3.2.1. Polityka transportowa Poznania

Polityka dotyczaca rozwoju oraz funkcjonowania transportu publicznego na obsza-

rze Poznania zostala zawarta przede wszystkim w nastepujacych dokumentach:

e uchwala nr XXIII/269/111/99 z 18 listopada 1999 r. w sprawie przyjecia i wdra-
zania polityki transportowej Poznania;

e uchwala nr XLIX/20/IV/2004 z 6 lipca 2004 r. w sprawie przyjecia ,,Zintegro-
wanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego aglomeracji poznanskiej na
lata 2004-2013” (ZPRTP);
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o uchwata Rady Miasta Poznania z dnia 18 stycznia 2008 r. nr XXX1/299/V/2008
W sprawie zmiany studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego miasta Poznania, uchwalonego uchwatg nr XXII/276/111/99 Rady
Miasta Poznania z dnia 23 listopada 1999 r. w sprawie uchwalenia studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Pozna-
nia;

e uchwala nr XLII/502/V/2008 z dnia 16 wrze$nia 2008 r. w sprawie przyjecia
Programu Drogowego dla Miasta Poznania;

e poszczegdlne miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego.

Wszystkie te dokumenty maja znaczacy wplyw na komunikacje publiczna,
a Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego odnosi si¢ do niej bezpo-
$rednio. Zaklada on integracj¢ na réznych poziomach form transportu zbiorowego
obstugujacych mieszkancéw miasta Poznania i powiatu poznanskiego. Przedsta-
wia tez szereg niezbednych do realizacji tego celu inwestycji, ktére powinny roz-
pocza¢ sie do roku 2013. Najwazniejsze z nich to budowa linii tramwajowych:
-z o0s. Lecha na Franowo, wraz z powstaniem zajezdni tramwajowej oraz wezla

przesiadkowego na Franowie,

-z Zawad do Dworca Wschodniego,

- na Klin Debiecki,

-z Ogrodéw do skrzyzowania alei Polskiej i Dgbrowskiego,

- na ulicy Ratajczaka,

- natrasie PST od mostu Teatralnego do Dworca Zachodniego,

- na trasie PST do kampusu UAM na Morasku.

Wigksza cze$¢ tych inwestycji, a takze wiele nowych propozycji znalazio si¢ w
SUiKZP Miasta Poznania z 2008 r. Postanowiono tam zrezygnowac jedynie z po-
mystu wydluzenia torowiska z os. Jana III Sobieskiego na Morasko do kampusu
uniwersyteckiego.

Rozwoj transportu publicznego zakiada tez Plan Rozwoju Miasta Poznania na
lata 2005-2010, w szczegoblnoséci poprzez realizacje priorytetu ,Dostepny Poznan”.
W jego ramach znajduje si¢ program ,,Poznan bez korkéw”, w ktérym przewidzia-
no szereg inwestycji w lokalng komunikacje zbiorowa. Oprécz torowisk maja po-
wstaé takze wezly przesiadkowe wraz z parkingami Park&Ride (Parkuj i JedZ) na
Gorczynie i Ogrodach oraz System Informacji Pasazerskiej.

Liczba inwestycji zwigzanych z rozbudowa infrastruktury dla komunikacji pu-
blicznej sugeruje, ze wladze miasta postawily zdecydowanie na rozwdj tej formy
transportu. Niestety, analiza planowanych wydatkéw miasta na poszczegélne in-
westycje w latach 2009-2013 pokazuje, ze nie uda si¢ (przynajmniej przed rokiem
2015) zrealizowa¢ ambitnych planéw, ktére znalazly sie w Zintegrowanym Planie
Rozwoju Transportu Publicznego oraz w studium. W przypadku linii tramwajo-
wych Wieloletni Program Inwestycyjny Miasta Poznania przewiduje $rodki finan-
sowe jedynie na budowe odcinkéw na Franowo, do stacji Poznan Wschéd oraz na
przedtuzenie linii PST do Dworca Zachodniego. Pozostate inwestycje beda musiaty
poczekad.
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3.2.2. Instrumenty polityki regionalnej UE a transport publiczny

Fundusze strukturalne Unii Europejskiej ogrywajg w Polsce kluczowg role w szere-

gu inwestycji z réznych dziedzin zwigzanych z rozwojem lokalnym i regionalnym.

Jednym z obszaréw, ktére moga sie rozwijaé w ramach tych $rodkdw, jest takze

transport publiczny.

Srodki finansowe z funduszy strukturalnych s3 przyznawane na konkretne pro-
jekty w ramach poszczegélnych dzialan, priorytetéw i programéw. Kluczowymi
programami dla transportu publicznego w Poznaniu wydajg si¢ Wielkopolski Regio-
nalny Program Operacyjny (WRPO) oraz Program Operacyjny Infrastruktura i Sro-
dowisko (POIS). To wiasnie dzieki nim mozliwa jest realizacja wielu inwestycji.

W przypadku Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego prioryte-
tem IT jest ,Infrastruktura komunikacyjna”, ktérej podporzadkowane jest dziatanie
2.5. ,Rozwdj miejskiego transportu zbiorowego”. W ramach tego dziatania jed-
nostki odpowiedzialne za komunikacje publiczna w Poznaniu (wladze lokalne,
przewoznik) mogg uzyska¢ dofinansowanie do konkretnych projektéow rozwoju i
poprawy infrastruktury transportowej. Przyktadowo mogg to by¢ remonty i rozbu-
dowa torowisk i trakcji energetycznej, zakup nowego taboru, budowa systemu par-
kingéw P&R, budowa weztéow przesiadkowych, zajezdni autobusowych i tramwa-
jowych, rozbudowa przystankow itd.

W wojewddztwie wielkopolskim w ramach tego dziatania do wykorzystania w
latach 2007-2013 jest kwota 126,751 mln euro (w tym 70,361 mln to wklad ze
$rodkéw unijnych, a pozostata czes¢ to srodki krajowe). Na obszarze poznanskiego
regionu metropolitalnego maksymalna wartos$¢ kosztéw kwalifikowanych projektu
zostata ustalona na 100 mln zlotych (dla zakupu taboru oraz projektéw inwestycyj-
nych). Za projekty kluczowe realizowane w ramach tego dzialania przyjeto cztery
inwestycje w Poznaniu:

e budowa trasy tramwajowej Os. Lecha—Franowo wraz z nowa zajezdnia tramwa-
jowa na Franowie oraz modernizacja trasy tramwajowej Kornicka-os. Le-
cha-rondo Zegrze (szacunkowa kwota inwestycji to 38 mln euro);

e przedluzenie trasy Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST) do Dworca Za-
chodniego w Poznaniu (szacunkowa kwota — 15 mln euro);

e przedtuzenie linii tramwajowej z petli Zawady do stacji Poznann Wschod (cze-
$ciowe dofinansowanie projektu; szacunkowa kwota — 28 mln euro).
Dodatkowo w ramach dziatania 2.7. , Infrastruktura spoleczenstwa informacyj-

nego” finansowany bedzie projekt wprowadzenia Poznanskiej Elektronicznej Kar-
ty Aglomeracyjnej (szacowany na kwote 8,530 mln euro). Poprawi to mozliwo$¢
korzystania z réznych form transportu publicznego w ramach aglomeracji poznan-
skiej (obszar miasta Poznania oraz powiatu poznanskiego) z uwagi na to, ze karta
ta bedzie pelni¢ funkcje aglomeracyjnego biletu komunikacyjnego. Poza tym we-
dtug planéw zaptlaci sig nig takze za parkowanie w strefach ograniczonego postoju,
wstep do muzeum, kina, teatru, na obiekty sportowe itd.

W przypadku Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko kluczowy
dla transportu publicznego wydaje si¢ priorytet VII , Transport przyjazny srodowi-
sku” i w jego ramach dziatanie 7.3. ,Transport miejski w obszarach metropolital-
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nych”. Jego celem jest zwigkszenie udzialu przewozéw komunikacja publiczng w

miastach. Ze $rodkéw przeznaczonych na to dziatanie mozna finansowa¢ przyktado-

wo rozbudowe sieci szynowych, budowe przystankéw i weztdow przesiadkowych,
inwestycje z zakresu telematyki. Projekty mogg realizowa¢ wtadze lokalne, prze-
woznicy, zarzadcy drég i infrastruktury komunikacyjnej, samorzady wojewddztw.

Catos¢ srodkéw finansowych przeznaczonych na to dziatanie wynosi 3863,38

mln euro (w tym 2014,04 mln euro ze $rodkéw Unii Europejskiej). W Poznaniu w

jego ramach beda realizowane trzy projekty:

o zakup nowoczesnego, niskopodlogowego taboru tramwajowego przez MPK Po-
znan Sp. z o. o. (orientacyjny koszt inwestycji to 411,42 mln zi);

e przebudowa wezta komunikacyjnego rondo Kaponiera przez miasto Poznan
(orientacyjny koszt — 119,99 miln zt);

e odnowa infrastruktury transportu publicznego w zwigzku z organizacjg EURO
2012 w Poznaniu przez miasto Poznan (orientacyjny koszt — 325,30 mln zl).
Dzieki dofinansowaniu ze srodkéw UE mozliwe bedzie w Poznaniu przeprowa-

dzenie wielu inwestycji, na ktére miasto bez dostepu do tych srodkéw nie mogtoby

sobie pozwoli¢. Umozliwi to w efekcie poprawe atrakcyjnosci transportu publicz-
nego oraz zwigkszenie udziatu komunikacji autobusowej i tramwajowej w ogdlnej
liczbie przewozdéw na obszarze Poznania. Bardzo istotna jest takze mozliwie jak
najlepsza obstuga oséb, ktére prawdopodobnie przyjada do miasta w czasie odby-
wajacych sie w Polsce i na Ukrainie Mistrzostw Europy w Pilce Noznej — EURO
2012.



