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ABSTRACT: This paper describes possibilities of tramway-system development in the north part of Poznan,
according to the necessity of inculcate sustainable development in urbanizing city’s space. The paper was
made on the basis of current city’s urban studies as well as based on the Author’s conceptions. The analysis
was made with reference to the main assumptions of Development Strategy for the City of Poznan up to
year 2030, according to which it is necessary to aim at rational development of transport adopting sustain-
able option. Moreover, this Strategy provides strong preferences for public transport and, at the same time,
introducing restrictions on car traffic.
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Wprowadzenie

Komunikacja jest obecnie jednym z najwazniejszych czynnikéw regulujacych funk-
cjonowanie wspolczesnych miast i bezposrednio wplywa na ich dalszy rozwdj. Kierunek
rozwoju przestrzennego miasta jest nierozerwalnie zwiazany z rozbudowa ukladéw
transportowych.

Aby nie dopusci¢ do zjawiska nadmiernej kongestii transportowej w miescie, nalezy
stawia¢ na rozwdj transportu publicznego i jego uprzywilejowana pozycje wobec moto-
ryzacji indywidualnej. Juz dawno dostrzezono, ze rozbudowa drég to dziatanie jedynie
dorazne, bardzo kosztowne i nieefektywne, albowiem predzej czy p6zniej zwiekszona
pojemnosc ulic czy wezldw zostaje ,wchlonieta” przez wzrastajacy ruch samochodowy.
Ponadto samochdd jest srodkiem transportu zdecydowanie bardziej obciazajacym
$rodowisko naturalne niz pojazdy komunikacji masowej, a niekontrolowany rozwéj
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motoryzacji indywidualnej generuje takze ogromne koszty spoleczne, zwigzane z le-
czeniem ofiar wypadkdéw czy ze zwiekszonym halasem, co w konsekwencji powoduje
obnizenie jako$ci zycia w miescie.

Nawet tak prosamochodowe spoleczenstwo jak Amerykanie zaczyna dostrzegac, ze
rozw6j nowych form urbanistycznych aglomeracji miejskich (new urbanism) powinien
by¢ zorientowany na transport publiczny (Wesolowski 2008). Z proekologicznych roz-
wigzan stynie m.in. miasto Portland (Oregon), z nowoczesng infrastruktura tramwajo-
wa w centrum oraz polityka przestrzenng wiadz lokalnych rygorystycznie walczacych
ze zjawiskiem suburbanizacji (Swolkien 2008/2009).

Dobrym przykladem jest takze polityka przestrzenna prowadzona przez wladze
Freiburga (Breisgau) w Niemczech, gdzie wdrozono koncepcje miasta zwartego, w kté-
rym transport oparty jest na komunikacji publicznej, a trasy tramwajowe prowadzi
sie srodkiem osiedli, dzigki czemu kazdy ma stosunkowo blisko do tramwaju (fot. 1).

Fot. 1. Freiburg (Breisgau), Niemcy — trasa tramwajowa prowadzona centralng cze$cia osiedla

Niestety, w warunkach polskich rozwdj systemu transportowego — zwtlaszcza ko-
munikacji zbiorowej — nie nadaza za rozwojem urbanistycznym miast i zmianami
spoleczno-przestrzennymi, jakie zachodza na poziomie calych aglomeracji. Za przy-
klad moga tutaj postuzy¢ stale rozbudowujace si¢ poznanskie Naramowice, ktére wraz
z terenami kampusu uniwersyteckiego na sasiednim Morasku sa obecnie istotnym
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elementem ruchotwérczym. Na przestrzeni ostatnich 15 lat liczba ludnosci osiedla
Naramowice prawie podwoila sig, rosnac z poziomu okoto 5,5 tys. os6b w 1995 r.
do ponad 9 tys. 0sé6b w 2009 r.! Dynamiczny przyrost ludnosci odnotowaly réwniez
sasiednie osiedla, jak np. Umultowo czy Wilczy Mlyn. Mimo intensywnego charakte-
ru prowadzonej rozbudowy, dzielnica ta nie posiada sprawnej obstugi komunikacja
publiczna. Jest to obecnie jeden z najpowazniejszych, nierozwigzanych jak do tej pory
probleméw komunikacyjnych miasta.

W chwili obecnej z centrum do Naramowic prowadzi praktycznie jedna waska ulica.
Od strony Piatkowa osiedla naramowickie maja tez polaczenie z ul. Ksiecia Mieszka I,
jednakze niewydolny uklad drogowy generuje ogromne zatory, zwlaszcza w godzinach
szczytu komunikacyjnego. Ma to negatywny wplyw na funkcjonowanie transportu zbio-
rowego, poniewaz omawiany obszar jest wylacznie obstugiwany przez komunikacje au-
tobusowg, ktéra nie posiada wydzielonych dla siebie paséw ruchu i przez to odnotowuje
sie spore opdznienia w kursowaniu autobuséw miejskich w stosunku do rozkladu jazdy.

Potwierdzeniem matej atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej w tym rejonie miasta
sa wyniki badan ankietowych, przeprowadzonych przez Biuro Inzynierii Transportu
(BIT) (Wielowariantowa koncepcja... 2010), ktére dowiodly, ze najwiecej samochodéw
przyjezdza do srédmiescia Poznania wlasnie z péinocnych obrzezy miasta (m.in. Mo-
rasko, Umultowo, Naramowice).

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Po-
znania z 2008 r. (w skrécie Studium) przewiduje powstanie torowiska z centrum do
Naramowic, z petla w sgsiedztwie ul. Rubiez, gdzie zaplanowano rozwéj zabudowy
mieszkaniowej wielorodzinnej. Zakoniczenie trasy planuje sie przed torowiskiem magi-
strali kolejowej, ktora oddziela m.in. kampus uniwersytecki oraz osiedla na Umultowie
od reszty miasta. Studium nie przewiduje niestety przeprowadzenia miejskiej komuni-
kacji szynowej w projektowanej ul. Nowej Naramowickiej na Umultowo, przez silnie
zurbanizowane w ostatnich latach zachodnie Naramowice, ani przedluzenia w przy-
szlosci linii Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST) za p6inocng obwodnice kolejowa
w poblize budynkéw dydaktycznych Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza (UAM) na
Morasku. Tak wiec, wedlug uchwalonej w 2008 r. ,konstytucji przestrzennej” miasta
Poznania, tramwaj nie bedzie odgrywac praktycznie zadnej roli w obstudze transpor-
towej miasteczka uniwersyteckiego oraz okalajacych go osiedli mieszkaniowych.

Zgodnie z zapisami Zréwnowazonego planu rozwoju transportu publicznego na lata
2007-2015 (2006) w aglomeracji poznanskiej dodatkowe problemy komunikacyjne
moze w przyszto$ci wywota¢ rozwdj zabudowy mieszkaniowej m.in. w Naramowicach
oraz na Morasku. Identyfikacja probleméw z punktu widzenia potrzeb przewozo-
wych i stanu zagospodarowania przestrzennego, w tym réwniez rozwoju zabudowy
mieszkaniowo-ustugowej planowanej w Studium, pokazuje, iz obstuga transportem
zbiorowym péinocnych dzielnic Poznania jest niewystarczajaca.

I Dane jednostek pomocniczych Urzedu Miasta Poznania.
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POZNAN
mmm  |stniejgca sie¢ tramwajowa Zmiany generacji ruchu niepieszego (podréze na dobe):
- Tereny pod zabudowe mieszkaniowg

|:| 2000 . I Perspektywa 2025 r.

- Tereny pod zabudowe ustugowg
Rys. 2. Identyfikacja probleméw komunikacyjnych w péinocnych dzielnicach Poznania w kontekscie istnie-
jacej sieci tramwajowej

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Zréwnowazonego planu rozwoju transportu publicznego na lata 2007-2015,
podktad MPU w Poznaniu.

Koncepcja rozwoju sieci tramwajowej w péinocnych dzielnicach
mieszkaniowo-ustlugowych Poznania

W celu powstrzymania wzrostu ruchu samochodowego i zachecenia nowych miesz-
kancéw omawianych tu terenéw do korzystania z ustug komunikacji miejskiej naleza-
toby zrealizowa¢ przynajmniej dwie inwestycje z zakresu rozwoju sieci tramwajowej.
Pierwsza z nich jest budowa trasy tramwajowej do Naramowic, ktdrej realizacja po-
winna nastapi¢ jak najszybciej, natomiast druga jest przedtuzenie torowiska PST na
Morasko, przez tereny kampusu UAM, ktérej realizacje nalezaloby powiazac z rozbu-
dowa miasteczka uniwersyteckiego.

Trasa tramwajowa do Naramowic

Przedstawiana koncepcja zostata podzielona na dwa etapy (odcinki). Zaproponowano
takze jeden wariant uzupelniajacy, do rozwazenia w dalszym procesie planistycznym.
Proponowany ponizej przebieg torowiska do Naramowic cze$ciowo rézni si¢ od kon-
cepgji zawartych w Studium. Zmianie powinien ulec przebieg planowanego torowiska



74 Bartosz Majewski

Morasko
A Umuitowo

-l

i 'L"_"
X —N

lllf. o g
i & ]
3 i <
il
o

= H

=

=

7
f%h =
e =TT
ey
s 7 QL"EE_Q#‘QM‘ . Istniejaca sie¢
i Lo ni.ill?gﬁp DEBIEC ] tramwajowa
i { &
; \ '\‘:‘"I'i. Xy -_ ’ § Torowiska w planach
i ‘1'_‘@;"3\ R i_-L? (wg Studium)
b

Wybrane wezty
komunikacyjne miasta:
1. Rondo Solidarnosci
2. Most Teatralny

Proponowana korekta Etap Il — most tramwajowy 3. Kaponiera
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przedtuzenia torowiska z =mm } przedtuzenia trasy PST na PZ — Poznan Zachodni
= Naramowic na Umultowo Morasko (kampus UAM) GL — Poznan Gtéwny
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Rys. 3. Schemat proponowanych przebiegéw tras tramwajowych w péinocnym Poznaniu oraz nowego pota-
czenia z prawobrzezna cze$cia miasta, w kontekscie istniejacego ukladu komunikacyjnego

Zrédto: Opracowanie wlasne; podktad: MPU w Poznaniu.

na poludnie od Naramowic, gdzie trasa powinna zostac skierowana do ul. Murawa, a nie
wzdluz ul. Naramowickiej na Wilczak, tak jak proponuje Studium. W etapie I niniejszej
koncepcji nowa trasa, na rondzie Solidarnosci, taczylaby sie z istniejacym torowiskiem
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w ul. Murawa i dalej przez Winogrady bieglaby do centrum (most Teatralny, Kaponiera).
Takie rozwiazanie ma bardzo istotna zalete generowania dodatkowych potokéw pasa-
zerskich oraz punktéw przesiadkowych, dzigki przebiegowi trasy przez srodek duzych
zespoléw mieszkaniowych (osiedla Wichrowe Wzgérze, Kosmonautéw, Pod Lipami),
a wiec blizej potencjalnych pasazeréw, podczas gdy trasa wzdluz ul. Naramowickiej
bieglaby jedynie na obrzezach tychze osiedli. Odwrdcenie tramwaju niejako ,,plecami”
do mieszkanicéw spowoduje mniejsza jego popularnos¢ i spadek efektywnosci ekono-
micznej. Wzdluz ul. Naramowickiej natomiast powinna zosta¢ utrzymana komunikacja
autobusowa, oczywi$cie po wprowadzeniu korekty tras i optymalizacji ich przebiegu.

e s

Fot. 2. Poznan, ul. Murawa, w ciagu ktdrej proponuje sie przeprowadzenie torowiska

Proponowane przedtuzenie torowiska od ronda Solidarnosci w kierunku pétnocnym
pozwolitoby zamkna¢ dzisiejsza petle Polabska, poniewaz zaklada sie, ze linie tramwa-
jowe koniczace obecnie swdj bieg przy ul. Polabskiej (nr 4 i 10); zostalyby skierowane do
Naramowic. Dzieki temu bezposrednio potaczono by pdétnocne dzielnice mieszkaniowe
z poludniowymi (Degbiec, Staroteka), nie omijajac jednoczes$nie centrum miasta. Ist-
niejaca petla miataby wéwczas charakter jedynie torowiska technicznego, awaryjnego.

Wariant uzupetniajacy to koncepcja poprowadzenia dodatkowej trasy tramwajowej
na Umultowo, w ciagu projektowanej ul. Nowej Naramowickiej; trasa ta zahaczataby
o budynki Wydzialu Nauk Geograficznych i Geologicznych UAM, i mialaby petle przy
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ul. Umultowskiej, za obiektami sportowymi uniwersytetu, gdzie swoja lokalizacje po-
winien réwniez znalez¢ parking przesiadkowy typu Park&Ride (P&R) oraz Bike&Ride
(B&R). Jest to bardzo wazne zagadnienie z punktu widzenia kompleksowej obstugi
transportowej duzego zespotu mieszkaniowo-ustugowego na pétnocnych peryferiach
Poznania, a takze przejmowania przez transport zbiorowy potokéw komunikacyjnych
generowanych przez motoryzacje indywidualna na przedmiesciach.

Inwestycja ta powinna by¢ realizowana przed budowa ul. Nowej Naramowickiej,
aby przyzwyczai¢ mieszkanicéw do korzystania z tramwaju i w ten sposob ksztaltowac
prawidlowe zachowania komunikacyjne spoteczenstwa. Poprowadzenie trasy tram-
wajowej w ciagu projektowanej drogi wiazatoby sie z pewnym ograniczeniem jej prze-
pustowosci, poniewaz szerokos$¢ pasa terenu rezerwowanego pod przyszia ul. Nowa
Naramowicka w najwezszym miejscu wynosi zaledwie niecale 40 m.

Niestety, zaproponowany przebieg nowej trasy tramwajowej, cho¢ niezmiernie po-
trzebny, wymusza zmiany w Miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego...
(2006) aktualnie obowigzujacym dla tego obszaru, w ktérym nie przewiduje si¢ reali-
zacji torowiska w pétnocnej czesci ul. Nowej Naramowickiej.

Realizacja trasy tramwajowej do osiedli pétnocnych bylaby korzyscia dla ukladu
transportowego catego miasta. Odciazeniu uleglby zaréwno uklad drogowy, jak i trak-
cja autobusowa, a takze cze$ciowo linie Poznanskiego Szybkiego Tramwaju, ktére obec-

Fot. 3. Pas terenu przeznaczony w planie miejscowym na ul. Nowa Naramowicka
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nie sa mocno przeciazone, zwlaszcza w godzinach szczytu komunikacyjnego, poniewaz
dzisiaj wielu pasazeréw dojezdza autobusami z Naramowic, Moraska czy Umultowa
do stacji PST, gdzie przesiada si¢ na szybki tramwaj do centrum.

Etap II opisywanej inwestycji to propozycja realizacji nowego mostu tramwajowego
na Warcie na wysokosci ul. Winogrady i Gtéwna na Zawadach, dzigki ktéremu sko-
munikowano by szybka szynowa komunikacja publiczna péinocne dzielnice Poznania
z niemalze cala prawobrzezna czeécia miasta. Oprécz Srédki czy Rataj, potaczono by
takze z Naramowicami i Winogradami planowany Dworzec Poznan Wschéd, ktéry
ma w przyszlosci petni¢ funkcje wezta przesiadkowego, integrujacego kolej i autobusy
regionalne z transportem miejskim. Na marginesie mozna doda¢, ze bez sprawnego
i wielokierunkowego wlaczenia planowanego wezla przesiadkowego na Zawadach
w sie¢ miejskiej komunikacji zbiorowej, Dworzec Wschodni, ze wzgledu na swdj ogra-
niczony potencjal (zwlaszcza lokalizacje), bedzie mégt odgrywac jedynie niewielka role
w zakladanej integracji transportowe;j.

Natomiast ze wzgledu na uwarunkowania fizyczno-geograficzne oraz trudnosci
techniczne nalezaloby zrezygnowac z planowanej w Studium budowy odcinka toréw
miedzy Wilczakiem a Garbarami.

W momencie powstania nowego mostu tramwajowego na Warcie, Winogrady stalyby
sie¢ waznym wezlem przesiadkowym nowej trasy, ktérego organizacja powinna by¢ jak
najbardziej zblizona do modelu ,,drzwiw drzwi” (rysunek 5), pozwalajacego na przesiad-
ke bez koniecznosci nadmiernego przemieszczania sig, w tym pokonywania ruchliwych
skrzyzowan. Wazna jest réwniez synchronizacja rozkladéw jazdy poszczegélnych linii.

W zwiazku z realizacja trasy tramwajowej do Naramowic (etapy i II) zmianie még-
tby ulec przebieg niektdrych linii autobusowych kursujacych w tym rejonie miasta.
Jedne z nich, jak np. nr 67 czy podmiejska 918, nalezatoby skréci¢, tak, by ich trasy nie
pokrywaly sie z nowymi liniami tramwajowymi, natomiast przebieg i czestotliwos¢
kursowania innych mozna by poddac¢ korekcie.

W przypadku realizacji etapu II zamknieciu uleglaby dzisiejsza petla tramwajowa
Wilczak, ktéra (podobnie jak ta przy ul. Potabskiej) pelnilaby funkcje wylacznie trasy
reZerwowe;j.

Dzigki potaczeniom tramwajowym z Naramowic i Winograd, rondo Srédka statoby
sie jeszcze wazniejszym wezlem komunikacyjnym miasta niz jest obecnie. Na wzér
mostu Teatralnego i Kaponiery (jednoczesnie odcigzajac je z czesci ruchu tramwajo-
wego z kierunku pétnocnego) Srédka mogtaby rozprowadzaé potoki pasazerskie do
$cistego centrum miasta oraz na osiedla ratajskie. Byloby to tym bardziej korzystne, ze
w chwili obecnej wszystkie linie tramwajowe z kierunku péinocnego (w tym réwniez
PST) prowadza przez wezel Most Teatralny, ktdry jest swoistym waskim gardlem ukta-
du torowego miasta. Kazda awaria czy remont na tym newralgicznym skrzyzowaniu
powoduje odciecie od komunikacji tramwajowej calej péinocnej czesci miasta.

Ponadto wzrost rangi wezta przesiadkowego Srédka wpisuje sie w koncepcje rewi-
talizacji najstarszej, obecnie mocno zdegradowanej dzielnicy miasta wraz z Ostrowem
Tumskim.
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NARAMOWICE

Wilczak

Wezet Wilczak N ul. Wilczak

Petla autobusowa - linia /

do srédmiescia

Obecnapetla By ) . )
= ! Sluza wyjazdowa dla

tramwajowa ]
skrzy y / Szelag, do likwidacji autobuséw z
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NARAMOWICE . w ul. Przefajowg
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7L 1N
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autobus do srédmiescia
I  PRZYSTANKI
PRZYSTANKI
TRAMWAJOWE
JEZDNIA DLA
PRZYSTANKI [ | SAMOCHODOW
AUTOBUSOWE
T CzESC JEZDNI WYDZ.
——— TOROWISKO L DLAAUTOBUSOW
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= NAWROTOWALINII
AUTOBUSOWYCH l l DALSZE (DOCELOWE)
CENTRUM KIERUNKI JAZDY
STREFY WYMIANY
@ PASAZERSKIEJ
(TRAMWAJ-AUTOBUS) l

$RODKA, RATAJE, DW. POZNAN WSCHOD
(trasa przez nowy most na Warcie)

Rys. 5. Proponowany schemat organizacyjny wezla przesiadkowego Wilczak — Winogrady

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Trasa tramwajowa na Morasko

Realizacja przedluzenia trasy szybkiego tramwaju na Morasko jest niezbedna do
prawidlowej obstugi terenéw uniwersyteckich i okolicznych osiedli mieszkaniowych.
Przeprowadzona w 2008 r. analiza atrakcyjno$ci czasowej transportu zbiorowego w Po-
znaniu (Majewski 2008) potwierdzila razacy brak sprawnej i szybkiej obslugi transpor-
tem publicznym kampusu UAM, mimo funkcjonujacej trasy PST. Znaczne zawyzenie
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ESE

Fot. 4. Poznan, rondo Srédka; w dalszym planie — Katedra na Ostrowie Tumskim

facznego czasu podrézy powoduje konieczno$é dojscia pieszego z petli tramwajowej
lub wcze$niejsza przesiadka na autobus, ktéry czesto jest mocno zatfoczony.

Ewentualne przedluzenie trasy PST w kierunku péinocnym wymusza przebudowe
Dworca Sobieskiego. Najbardziej pozadana bylaby taka konstrukcja dworca, ktéra
umozliwialaby obstuge podréznych na dwdéch poziomach, tzn. na poziomie 0 znaj-
dowalby sie obecny terminal autobusowy, natomiast na poziomie minus 1 — terminal
tramwajowy. Wymiana podréznych odbywataby sie ciagami ruchomych schodéw
oraz windami. Ponadto takie rozwiazanie konstrukcyjne korespondowatoby z prze-
prowadzeniem torowiska PST pod istniejaca magistrala kolejowa i planowana stacja
PKP Poznan Uniwersytet. Dzieki takiemu rozwigzaniu powstalby zintegrowany wezet
transportu publicznego, umozliwiajacy w przyszto$ci sprawne dokonywanie przesiadek
z kolei aglomeracyjnej na szybki tramwaj do centrum, ktéry dodatkowo obstugiwatby
tereny kampusu. Utrzymana zostalaby takze obecna petla tramwajowa przy osiedlu
Sobieskiego, poniewaz nie wszystkie linie PST dojezdzalyby do kampusu.

Ze wzgledu na potencjalnie mniejsze zapotrzebowanie na polaczenia tramwajowe
na Morasku w okresie letnim, kiedy nie odbywaja sie zajecia dydaktyczne, takt linii
obslugujacej uniwersytet mozna by wydtuzy¢, np. do 20 minut, cho¢ w przypadku
ewentualnego powstania parkingu typu Park & Ride na Morasku, a takze ze wzgledu
na pracownikéw dojezdzajacych do kampusu oraz zapewnienie mobilnosci transportu
zbiorowego przez caly rok nie nalezatoby catkowicie zawiesza¢ takiego polaczenia.
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Poprowadzenie nowego odcinka trasy PST przez tereny rezerwowane pod dalsza
rozbudowe kampusu UAM (rysunek 6) pozwolitoby w przyszlo$ci na sprawna obstuge
miasteczka uniwersyteckiego szybkim i przyjaznym pasazerom transportem publicz-
nym i skomunikowaloby oddalony od centrum kampus ze Sr6dmie$ciem Poznania. Sam
proces inwestycyjny powinien by¢ skoordynowany z postepujaca rozbudowa miastecz-
ka uniwersyteckiego. Nalezaloby takze zapewni¢ mozliwo$¢ dalszego wydluzenia trasy
szybkiego tramwaju w kierunku pétnocnym w przysztosci.

Dyslokacja dotychczasowego potencjatu funkeji centrum miasta, m.in. poprzez ulo-
kowanie obiektéw dydaktycznych Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza na Morasku,
wymusza organizacje sprawnego polaczenia §rédmiescia Poznania z kampusem UAM.
Jest to istotne zagadnienie z punktu widzenia zaréwno samej dostepnosci kampusu, jak
i przeciwdziatania zjawisku urban sprawl i dalszej, postepujacej degradacji dzielnic cen-
tralnych miasta na korzy$¢ obszaréw peryferyjnych. Szybsze i sprawniejsze potaczenie
»dzielnicy nauki” i okolicznych osiedli mieszkaniowych z centrum miasta spowoduje
takze wzrost dostepnosci sSrédmiescia Poznania.
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Tereny przeznaczone w Studium
pod rozbudowe kampusu UAM

Dworzec autobusowy Sobieskiego,
E] petla PST, planowana lokalizacja
stacji PKP Poznan Uniwersytet

= |stniejgce torowisko — trasa PST

= Proponowany przebieg torowiska
Dworzec autobusowy Sobieskiego (przedtuzenie trasy PST)

Rys. 6. Proponowany przebieg trasy tramwajowej na Morasko w kontekscie terendéw rezerwowanych pod
dalsza rozbudowe kampusu UAM w Poznaniu

Zrédto: Opracowanie wlasne; podktad: MPU w Poznaniu (Studium uwarunkowa i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego miasta Poznania, 2008).
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Analiza kosztéw inwestycyjnych
w odniesieniu do poszczegdlnych wariantéw

W szacunkowej wycenie kosztéw realizacji proponowanych odcinkéw tras tramwa-
jowych, ktére zestawiono w tabeli 1, uwzgledniono, oprdcz kosztéw rob6t budowla-
nych, takze koszty obstugi inwestycji i wykonania dokumentacji projektowej (facznie
8% wartos$ci calego zadania inwestycyjnego), natomiast nie uwzgledniono kosztéw
ewentualnego wykupu gruntéw. Szacunkowa wycene kosztéw realizacji proponowa-
nego w niniejszej koncepcji — skorygowanego wobec wczesniejszych planéw miasta
— przebiegu torowiska do Naramowic zestawiono z wariantem trasy tramwajowej we-
dlug Studium i szacunkowych kosztéw jej realizacji (na podstawia danych Miejskiego
Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego Poznaniu Sp. z 0.0. z 2008 r.).

Tabela 1

Szacunkowy koszt realizacji inwestycji

Szacunkowy koszt

Wariant Odcinek o .
realizacji inwestycji

] etap I: Rubiez — Wilczak
Wedtug Studium uwarunkowar (wzdtuz ul. Naramowickiej)

i kierunkoéw zagospodarowania 292,3 mln PLN netto
preestrzennego etap II: Wilczak — Mate Garbary

(wzdluz ul. Szelagowskiej)

etap I: Rubiez — rondo Solidarnosci

Wedtug niniejszej koncepcji (w ciagu ul. Murawa)

korygujacej przebieg torowiska

288,1 mln PLN netto
etap II: Winogrady — Zawady

(w tym nowy most tramwajowy na Warcie)

Wec'llug mme)sz?) 'koncepql - Nargmowme - Ur?ultowo o 1489 mln PLN netto
wariant uzupelniajacy (w ciagu ul. Nowej Naramowickiej)
Wedtug niniejszej koncepcji — Osiedle Sobieskiego — Morasko

133,7 mln PLN nett
przedluzenie trasy PST (ul. Huby Moraskie / Rumiankowa) i netto

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego i Zarzadu Trans-
portu Miejskiego w Poznaniu.

Wstepne szacunki dowodzg, ze koszt budowy trasy tramwajowej do Naramowic
(etap Ii1I) wedlug niniejszej koncepcji, wraz z realizacja nowej przeprawy mostowej na
Warcie, bylby poréwnywalny z koncepcja budowy torowiska wzdtuz ul. Naramowickiej
i Szelagowskiej zgodnie z zapisami Studium. Wynika to przede wszystkim z faktu, iz
na odcinku Wilczak — Garbary planowana w Studium trasa bieglaby skrajem skarpy
nadrzecznej, co wymusiloby kosztowne jej wzmocnienie lub budowe estakady wzdiuz
rzeki. Ponadto torowisko mialoby przebiegaé tunelem pod skrzyzowaniem ul. Szela-
gowskiej z Armii Poznan i Garbary, a takze nowym wiaduktem pod linia kolejowa, na
wysokosci stacji Poznan Garbary. W zwigzku z tym uznano, ze bardziej funkcjonalnym
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rozwiazaniem bylaby budowa mostu, rozpietego miedzy ul. Winogrady a ul. Giéwna
na Zawadach tym bardziej, ze w Studium przewiduje si¢ w tym miejscu most drogowy.
Zgodnie z opisywana koncepcja, przeprawe drogowa zastapiono by tramwajowa, co
idealnie wpisuje sie w zalozenia programu zréwnowazonego rozwoju transportu Stra-
tegii rozwoju miasta Poznania do roku 2030 (2010), gdzie jest mowa m.in. o silnych
preferencjach dla komunikacji zbiorowej oraz wprowadzenio ograniczen dla ruchu
samochodowego.

Podsumowanie

Niezapewnienie w Poznaniusprawnej obstugi rozbudowujacych sie osiedli, kampu-
sow i osrodkéw naukowych przyjazna dla pasazeréw i konkurencyjna wobec samocho-
déw prywatnych komunikacja publiczng moze w perspektywie kilku lat doprowadzi¢
do paralizu ukladu transportowego miasta.

Brak polaczenia tramwajowego Moraska, Umultowa i Naramowic z centrum miasta
to problem nie tylko studentéw. Wciaz rozrastajace sie okoliczne osiedla oraz niewy-
dolny uklad transportowy — i to zaréwno ten drogowy, jak i komunikacji publicznej
— powoduja, ze w szczycie przewozowym ulice na tym obszarze miasta sa mocno za-
tloczone, wrecz zakorkowane. Wraz z rozbudowa kampusu oraz okolicznych osiedli
sytuacja ta bedzie sie z roku na rok pogarsza¢. Rozwigzaniem tego problemu byloby
przedluzenie trasy PST do Moraska oraz doprowadzenie miejskiej komunikacji szy-
nowej do Naramowic i Umultowa. W ten sposéb péinocne dzielnice mieszkaniowo-
-uslugowe, okreslone w Zréwnowazonym planie rozwoju transportu... (2006) jako
tereny, na ktérych ,w poréwnaniu z rokiem 2000 wystapia najwieksze przyrosty ruchu
wynikajace ze zmian zagospodarowania przestrzennego’, zyskalyby dwa niezalezne
polaczenia tramwajowe z centrum miasta.

Ksztaltujac nowe polaczenia transportem publicznym nie nalezy zapomina¢ o op-
tymalnej dostepnosci przyszlych pasazeréw do przystankéw. Dlatego tez wskazane
byloby poprowadzenie nowego torowiska w ul. Murawa (zamiast wzdtuz ul. Naramowi-
ckiej), dzieki czemu bezposrednia obstuge tramwajem zyskalby duzy kompleks osiedli
mieszkaniowych na Winogradach. ,Odwrécenie plecami” tramwaju od mieszkaficédw
i przeprowadzenie trasy skrajem osiedli (zamiast przez ich $rodek) spowoduje, ze jego
dostepnos¢ znaczaco spadnie, a mieszkaricy beda mieli do tramwaju zdecydowanie
dalej niz do wtasnego samochodu, zaparkowanego tuz pod blokiem.

Oproécz dostepnosci, jedng z najwazniejszych miar konkurencyjnosci komunikacji
publicznej wobec motoryzacji indywidualnej jest faczny czas przejazdu. Dzieki pro-
ponowanej trasie tramwajowej przez nowy most na Warcie, ktéra polaczylaby (na
zasadzie szybkiego tramwaju) péinocne dzielnice mieszkaniowo-ustugowe Poznania
z prawobrzezna cze$cia miasta, skréceniu uleglby czas podrézy z Naramowic czy Wi-
nograd na Srédke i Rataje. W zwiazku z tym reorganizacji mozna by podda¢ uktad linii
autobusowych dublujacych nowy tramwaj, co pozwoliloby uzyskac realne oszczednosci
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eksploatacyjne. Odciazono by takze mocno przetadowany obecnie wezel komunika-
cyjny Most Teatralny, przerzucajac cze$¢ potokéw pasazerskich zmierzajacych do
centrum z kierunku pétnocnego na rondo Srédka. Ponadto wzrost znaczenia tego wezta
przesiadkowego z pewno$cia przyczynilby sie takze do szybszego procesu rewitalizacji
bezcennej historycznie i kulturowo najstarszej cze$ci miasta Poznania.

m—  |stniejace linie autobusowe

= Istniejace linie tramwajowe

Proponowany przebieg
e NOWYch tras tramwajowych w
polnocnej czgsci Poznania
® Orientacyjna lokalizacja
nowych przystankéow

Zasigg przestrzenny
oddzialywania przystankow
wg zalozen optymalnej
dostepnosci

7=

Rys. 7. Proponowany przebieg nowych tras tramwajowych w péinocnej czesci Poznania, wraz z potencjalnym
rozmieszczeniem przystankéw oraz zasiegiem ich oddzialywania przestrzennego, okreslonym w okre-
gu do 400 m, co odpowiada optymalnej dostepnosci pieszej do przystanku dla potencjalnego pasazera
na obszarze zabudowanym (wg W. Loose, Fldchennutzungsplan 2010 Freiburg — Stellungnahme zu
den verkehrlichen Auswirkungen, Freiburg 2001).

Zrédlo: Jak wrys. 5.

Uatrakcyjnienie transportu zbiorowego poprzez zwiekszenie jego dostepnosci, funk-
cjonalnosci i state podnoszenie komfortu i szybkosci przejazdu ma réwniez konkretny
wymiar spolteczno-ekologiczny (wzrost jako$ci zycia w miescie, ochrona srodowiska).
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Na zakoriczenie warto wspomnie¢, ze budowa trasy tramwajowej do Naramowic
(w wariancie zapisanym w Studium) znalazla si¢ na liscie gléwnych zadan programu
strategicznego Zrownowazony rozwdj transportu, zawartego w Strategii rozwoju miasta
Poznania do roku 2030 (2010). Przedstawione w niniejszym artykule gléwne zaloZenia
przestrzenno-funkcjonalne dotyczace proponowanego przebiegu torowisk w pot-
nocnym Poznaniu wpisuja sie w co najmniej kilka zakltadanych w cytowanej Strategii
efektow realizacji programu. Sa to m.in.: ,wzrost zasiegu sieci tramwajowej’, ,wzrost
przewozéw pasazerskich w transporcie miejskim i zwiekszenie udziatu transportu
publicznego w ruchu niepieszym [...]” czy ,zwiekszenie predkosci komunikacyjnej
transportu publicznego [...]

Niestety, ze wzgledu na ograniczenia budzetowe, malo realne jest rozpoczecie re-

”

alizacji przedstawionych projektéw w najblizszym czasie. Niepokojacy jest réwniez
brak zabezpieczenia (zarezerwowania) terendéw pod przyszle inwestycje z zakresu
infrastruktury tramwajowej w Studium oraz planach miejscowych (np. Morasko,
Umultowo). W przyszlosci moze to skutkowac brakiem technicznych mozliwosci
przeprowadzenia tych tras, lub tez bardzo kosztownymi inwestycjami: tunele czy wy-
wlaszczenia i wyburzenia chaotycznie dzi$ stawianych budynkéw. Warto zaznaczy¢,
ze dzieki takim rezerwacjom terenu, dokonanym jeszcze w poprzednim systemie
polityczno-gospodarczym, realizuje sie obecnie budowe np. trasy tramwajowej faczacej
osiedle Lecha z Franowem w Poznaniu.
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KONCEPCJA ROZWO]JU SIECI TRAMWAJOWE]
W POENOCNYCH DZIELNICACH MIESZKANIOWO-USLUGOWYCH POZNANIA

ABSTRAKT: Majac na uwadze konieczno$¢ wdrazania rozwoju zréwnowazonego w urbanizujacej sie
przestrzeni miasta przedstawiono w artykule mozliwosci rozwoju sieci tramwajowej w péinocnej czesci
Poznania. Opracowanie wykonano na podstawie zaréwno obowiazujacych dokumentéw planistycznych
miasta, jak i badan oraz koncepcji wlasnych autora. Analiza zostala dokonana w odniesieniu do gtéwnych
zapisow Strategii rozwoju miasta Poznania do roku 2030, wedlug ktérej nalezy dazy¢ do racjonalnego roz-
woju transportu, przyjmujac opcje zrownowazong. Program ten zaklada silne preferencje dla komunikacji
zbiorowej przy jednoczesnym wprowadzaniu ograniczen dla ruchu samochodowego.

SEOWA KLUCZOWE: rozwdj transportu publicznego, dostepnos¢ transportu publicznego, przedluzenie
trasy PST, tramwaj do Naramowic, organizacja sieci pofaczen.



