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‘1. Ogélna charakterystyka projektu i dziatalnosci
Beneficjenta

Program Centrum — etap I — przebudowa tras tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu
samochodowego w ul. Sw. Marcin, Fredry, Mielzyriskiego, 27 grudnia, pl. Wolnosci,
Towarowa

1.2. Lokalizacja projektu

Projekt pn. ,Program Centrum - etap I — przebudowa tras tramwajowych wraz
z uspokojeniem ruchu samochodowego w ul. Sw. Marcin, Fredry, Mielzynskiego, 27 grudnia,
pl. Wolnosci, Towarowa” realizowany bedzie w wojewddztwie wielkopolskim w Poznaniu w obszarze
Starego Miasta i obejmie swoim zakresem ulice: Sw. Marcin, 27 Grudnia, Pl. Wolnosci, Mielzynskiego,
Al. Marcinkowskiego, Fredry, Towarowa.
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Zrédto: Opracowanie witasne.

W ramach inwestycji we wskazanych lokalizacjach planuje sie nastepujace prace:

+ przebudowa torowisk tramwajowych w $rédmiesciu — ulice: Sw. Marcin, 27 Grudnia,
Pl. Wolnosci, Mielzynskiego, Fredry, Towarowa.
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utworzenie ciggéw pieszo-rowerowo-tramwajowych w ciggu ul. 27 Grudnia —
Pl. Wolnosci.

odnowa ul. Sw. Marcin — zawezenie przekrojéw poprzecznych jezdni
samochodowych, poszerzenie chodnikéw oraz budowa drég rowerowych.

1.3. Ogdlna charakterystyka projektu

W ramach inwestycji planowane sg prace z zakresu przebudowy infrastruktury transportu
publicznego wraz z uspokojeniem ruchu samochodowego w centrum miasta.

Projekt zaktada uprzywilejowanie ruchu pieszego i rowerowego oraz komunikagji
tramwajowej. W ramach inwestycji przewidziano nastepujgce rozwigzania:

Komunikacja samochodowa:

zmiany w organizacji ruchu
zamkniecie przejazdu na wprost ul. Ratajczaka przez ul. Sw. Marcin,

wytaczenie z ruchu samochodowego (wjazd na specjalnych zasadach dla dostaw
i mieszkancow) ulic: 27 Grudnia, Kantaka, Gwarnej. Na ul. 27 Grudnia i Gwarnej
jezdnia prowadzona w torowisku,

zamkniecie dla ruchu fragmentu Al. Marcinkowskiego od Sw. Marcina do Podgdrnej,

likwidacja istniejgcej sygnalizacji $wietinej za wyjatkiem: skrzyzowania ulic
Koéciuszki z ul. Sw. Marcin oraz ul. 27 Grudnia z ul. Ratajczaka.

Komunikacja publiczna:

zmiana osi toru w ciggu ul. Sw. Marcin, na odcinku przed Centrum Kultury Zamek -
wprowadzenie w tym miejscu przystankow tramwajowych w obu kierunkach,
dostosowanie nawierzchni torowiska do wjazdu autobuséw,

zmiana osi torowiska w ciggu ul. Sw. Marcin, na odcinku od ul. Gwarnej do Al.
Marcinkowskiego, utworzenie tzw. ‘przystanku wiedenskiego’ w sasiedztwie
skrzyzowania ul. Ratajczaka i Sw. Marcin,

Zmiana osi torowiska w ciggu ul. 27 grudnia (w zwigzku z promieniem skretu nowej
linii tramwajowej w ul. Ratajczaka), przeniesiecie istniejacego przystanku w ul, 27
Grudnia zostanie przeniesiony spod budynku Arkadii za skrzyzowanie z ulicg 3 Maja
(przystanek wiedenski),

wprowadzenie nowych relacji skretnych na placu przed Okraglakiem umozliwiajacych
przejazd z ul. 27 Grudnia w ul. Mielzyfiskiego oraz z ul. Gwarnej w ul. Fredry.

budowa nowego przystanku tramwajowego w ul. $w. Marcin.
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Miejsca postojowe:

Chodniki:

zgrupowanie miejsc postojowych (po dwie sztuki) na ul. Sw. Marcin (w sumie 87
miejsc parkingowych) i ul. Ratajczaka (w sumie 27 miejsc parkingowych),

likwidacja statych miejsc postojowych w ciagu ulic: 27 grudnia, ul. Kantaka, ul. Sw.
Marcin (na odcinku od ul. Ratajczaka do Al. Marcinkowskiego).

zniesienie wszelkich barier pionowych, kraweznikéw, schodow itd.,

wprowadzenie na ul. $w. Marcin »sugerowanych” przejs¢ dla pieszych oznaczonych
odmiennym kolorem kostki,

zmiana ulic: 27 Grudnia, Kantaka i Gwarnej w pieszojezdnie,

przedtuzenie wewnegtrznego ciggu pieszego Al. Marcinkowskiego az do skrzyzowania
z ul. Podgdrng (dodanie przejsc dla pieszych w osi alei).

Sciezki rowerowe:

dodanie dwukierunkowej Sciezki rowerowej w ul. 27 grudnia, na odcinku od ul.
Fredry do ul. Paderewskiego,

wprowadzenie ruchu rowerowego po jezdni na ul. Sw. Marcin od skrzyzowania
z al. Niepodlegtosci po skrzyzowanie z ul. Ratajczaka,

wprowadzenie w ciggu ul. $w. Marcin na odcinku od ul. Ratajczaka do Placu Wiosny
Ludéw ruchu rowerowego w jezdni, natomiast w przeciwnym kierunku po
wspotdzielonej drodze pieszo-rowerowej,

dopuszczenie ruchu rowerowego na catej powierzchni Placu Wolnoéci oraz na
zamknietym dla samochoddw odcinku Al. Marcinkowskiego (od ul. Sw. Marcin do ul.
Podgdrnej).

Pozostate dziatania:

przebudowa istniejgcych oraz budowa nowych przystankéw komunikacji publicznej,
wprowadzenie kompozycji zieleni wysokiej i niskiej,

wyposaZenie obszaru inwestycji w urzadzenia matej architektury miejskiej (m.in.
stupy oswietleniowo-trakcyjne, wiaty przystankowe, kosze na $mieci, stojaki
rowerowe, fawki itp.),

uporzadkowanie i ograniczenie miejsc przeznaczonych na reklamy i afisze.

Rzeczowg realizacje inwestycji zaplanowano na lata 2017-2020. Catkowite koszty projektu
oszacowano na poziomie 100 000 000 PLN. Dofinansowanie inwestycji ze $Srodkéw Funduszu Spdjnosci
wynosi 45 422 764 PLN.

Realizacja projektu przewiduje nastepujace zadania:



Opracowanie studium wykonalnosci,
Opracowanie dokumentacji projektowej,
Pozyskanie gruntow,

Roboty budowlane,

Nadzor inwestorski,

Dziatania informacyjno-promocyjne,

N o s woN e

Zarzadzanie projektem.

1.4. Podstawowe informacje o Beneficjencie

Whioskodawcg i Beneficjentem projektu ,Program Centrum — etap I — przebudowa tras
tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu samochodowego w ul. Sw. Marcin, Fredry, Mielzyfskiego,
27 grudnia, pl. Wolnoéci, Towarowa” jest Miasto Poznan. Dane kontaktowe Wnioskodawcy
przedstawiono ponizej.

Miasto Poznan

Adres plac Kolegiacki 17
61-841 Poznan
Telefon (61) 878-50-10
Fax (61) 878 50 15
E-mail kp@um.poznan.pl
NIP 2090001440
REGON 631257822

Jednostka odpowiedzialng za realizacje przedsiewziecia bedzie Biuro Koordynacji Projektow i
Rewitalizacji Miasta znajdujace sie w strukturze organizacyjnej Urzedu Miasta Poznania.

Obstuga inwestorska projektu zostanie powierzona spdice Poznanskie Inwestycje Miejskie
Sp. z 0.0. (PIM). Spétka Poznanskie Inwestycje Miejskie zostata powolana zgodnie z Zarzadzeniem
nr 135/2014/P Prezydenta Miasta Poznania z dnia 13 marca 2014 r., w sprawie zasad zlecania
i rozliczania z realizacji zadan powierzonych do wykonywania aktem zatozycielskim z dnia 27 lutego
2014 r. Spdice Poznanskie Inwestycje Miejskie spotka z ograniczona odpowiedzialnoscia. Celem
dziatalnosci Spoltki jest prowadzenie obstugi inwestorskiej wykonywanej w imieniu i na rzecz Miasta
Poznania na zasadach inwestorstwa zastepczego i wykonywania w jego ramach, obowigzkéw
zwigzanych z procesem budowlanym. Wydatki w ramach projektu dokonywane beda z budzetu miasta
Poznania. Zaangazowanie PIM w realizacje projektu nastgpi na podstawie wskazania do realizacji z
dnia 02.12.2016 zmienionego w dniu 24.04,2017 r. i 08.05.2017 r.

Poznanskie Inwestycje Miejskie Sp. z o.0.

Adres ul. Niepodlegtosci 27
61-714 Poznan
Telefon (61) 884 20 10/30



Fax (61) 866-60-04

E-mail sekretariat@pozim.pl
NIP 7831711486
REGON 302689539

Spotka PIM posiada doswiadczenie we wdrazaniu projektow wspdtfinansowanych ze $rodkdw
Unii Europejskiej. Spotka realizowata m.in. inwestycje ,Przebudowa wezta komunikacyjnego Rondo
Kaponiera” - Dofinansowanie unijne w wysokosci: 67 743 555,67 zt w ramach umowy o
dofinansowanie nr POIS.07.03.00-00-018/12-00.



2. Kontekst spolecznb-gospodarczy
2.1. Otoczenie spoleczno-gospodarcze Miasta Poznania

Poznan, dzi$ stolica wojewodztwa wielkopolskiego, jest jednym z najstarszych miast w kraju.
To w tym miejscu 1000 lat temu powstato Panstwo Polskie. Poczatek miasta datuje sig na IX wiek,
kiedy to powstat warowny gréd ksiazecy. Od tego czasu rozpoczat sie dynamiczny rozwdj osady,
a poézniej miasta, ktory trwa do dzisiaj.

Poznan jest miastem na prawach powiatu, siedzibg wladz wojewodztwa wielkopolskiego oraz
powiatu poznanskiego. Podzielony jest na 42 osiedla — jednostki pomocnicze miasta. Miasto znajduje
sie w zachodniej czedci Polski, nad rzeka Warta. PotoZzone jest na terenie trzech mezoregionéw
fizjograficznych — Pojezierzu Poznanskim, Rowninie Wrzesifiskiej oraz Poznanskiego Przetomu Warty,
ktére wspdlnie wchodzg w sktad Pojezierza Wielkopolskiego.

Rysunek 2. PoloZzenie miasta Poznan na mapie Polski.

Poznan

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie http://www.mapofpoland.net/map/poland-map-01965.png

Wiekszos¢ obszaru Poznania miesci sie na wysoczyznach lezacych powyzej 80 m n.p.m.
Najwyzej usytuowanym punktem jest Gora Moraska, a najnizej dolina Warty. Miasto znajduje sie
wzlewni Warty i jej doptywéw - Bogdanki, Cybiny, Gléwnej, Gluszynki-Kopli, Strumienia
Junikowskiego oraz Rézanego Potoku. Na terenie miasta zlokalizowanych jest kilka jezior oraz
kilkadziesigt zbiornikéw wodnych (pochodzenia naturalnego lub utworzonych sztucznie). Poznan jest
takze obszarem o jednej z najmnigjszych ilosci opadéw deszczu w Polsce.

Duzym atutem miasta sg liczne tereny zieleni uksztattowane w systemie pierscieniowo-
klinowym. S3 one efektem uwarunkowan historycznych i naturalnych cech krajobrazu. Wyrdznia sie
cztery kliny zieleni — pétnocny, potudniowy (oba w dolinie Warty), zachodni (w dolinie rzeki Bogdanka)
oraz wschodni (w dolinie rzeki Cybina). Kliny uzupetnione sg pierscieniami — zespotami parkow w pasie
tzw. plant.

Powierzchnia miasta wynosi 261,9 km2 i tym samym stawia je na siGdmym miejscu na liscie
najwiekszych miast w kraju. Struktura uzytkowania powierzchni Poznania jest zroznicowana. W 2013
roku w ogdinej powierzchni miasta najwiekszy udziat stanowity grunty zabudowane i zurbanizowane
(43%), uzytki rolne (33%) oraz grunty lesne i zadrzewione (15%). Strukture powierzchni przedstawia
wykres ponizej.
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Wykres 1. Struktura powierzchni Poznania w 2013 roku.

Zrédlo: Raport o stanie miasta Poznar 2013.

W 2015 roku w Poznaniu mieszkato 544 612 osdb, z czego 53,4% kobiet i 46,6% mezczyzn —
stawiajgc miasto na 5 miejscu sposrod miast z najwieksza liczbg ludnosci w Polsce. Na przestrzeni lat
2002-2015 liczba mieszkancéw zmniejszyta sie o 5,6%. W Poznaniu co prawda wystepuje dodatni
przyrost naturalny (na poziomie 0,2 na 1000 mieszkancow) ale jest to wartoéé znacznie nizsza niz
Srednia dla wojewddztwa i catego kraju. Gesto$¢ zaludnienia wynosi 2083 osob na 1 km2. Na
ponizszym wykresie przedstawiono dynamike zmian liczby ludnosci miasta na przestrzeni ostatnich lat.
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Wykres 2. Liczba ludnos¢ Poznania w latach 2002-2015.
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Zrédto: www.polskawliczbach.pl, za: dane z GUS. .

Struktura ludnosci wg ekonomicznych grup wieku ksztattuje sie w Poznaniu niekorzystnie. ‘
Poréwnujac udziat ludnosci w poszczegdlnych grupach wiekowych w ogdle ludnoéci miasta do $rednich
dla wojewddztwa i kraju, zauwazy¢ mozna znacznie nizszy wskaznik dla oséb w wieku
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przedprodukcyjnym. Udzial osob w wieku poprodukcyjnym jest za to wyzszy niz w przypadku
wojewddztwa wielkopolskiego i catego kraju. Pozwala to prognozowaé, iz w przysztosci dalszemu
zmniejszaniu ulegaé bedzie udziat oséb w wieku produkcyjnym na rzecz osob w  wieku
poprodukcyjnym w ogdle ludnosci.

Wykres 3. Struktura ludnos$ci Poznania wg ekonomicznych grup wieku na tle wojewddziwa i kraju
w 2014 r. (%).
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Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Poznan pozytywnie wyréznia sie na tle wojewddztwa i kraju pod wzgledem wysokosci
bezrobocia rejestrowego, ktére wynosi 3,1% (dla poréwnaniu wartos¢ ta w wojewddztwie jest réwna
7,6%, a w kraju 11,4%). Tendencja zmiany stopy bezrobocia w miescie, wojewddztwie i Polsce
przedstawiona jest na wykresie ponizej. Warto rowniez zauwazy¢, e przecietne miesigczne
wynagrodzenie brutto w Poznaniu wynosi 4 354 zt, czyli 109% Sredniej wynagrodzenia w kraju.

Wykres 4. Stopa bezrobocia rejestrowanego w Poznaniu w latach 2004-2014.
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Zrédto: www.polskawliczbach.pl, za: dane z GUS.
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Zgodnie z badaniem ,Diagnoza spofeczna 2015” Poznan znajduje sie na pierwszym miejscu
w rankingu miast Polski pod wzgledem kapitatu spotecznego’. Oznacza to m.in., ze mieszkaricy maijag
wysoki poziom zaufania do dziatan instytucji publicznych oraz ufajg sobie nawzajem. Na podstawie
tego samego badania okazuje sig, ze miasto to jest takze na pierwszym miejscu wérdd wiekszych
miast kraju pod wzgledem jakosci Zycia. Pokazuje to, ze Poznan jest bardzo atrakcyjnym miastem do
Zycia oraz, co za tym idzie, do inwestowania.

Poznan nalezy do czotowki najsilniejszych gospodarczo miast Polski — jest waznym osrodkiem
przemystowym, handlowym, logistycznym i biznesowo-turystycznym. Wedtug miesiecznika Forbes
miasto to zajmuje drugie miejsce w rankingu najatrakcyjniejszych dla biznesu miast powyzej 300 tys.
mieszkancéw w 2015 roku (zaraz za Warszawa). Wskaznik przyrostu liczby firm w 2014 roku wynidst
w nim 4,19 (dla poréwnania wartos¢ ta dla stolicy wyniosta 5,06)%. Najbardziej dynamiczny rozwdj
dotyczy sektoréw: motoryzacyjnego, meblowego, spoiywczego, ustug teleinformatycznych
i logistycznych.

Poznan okazuje sie tez liderem w zakresie kreowania warunkéw do tworzenia i prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej. Wg danych GUS w 2015r. w miescie zarejestrowanych bylo 108 821
podmiotéw gospodarki narodowej. Najwiecej byto podmiotéw matych, zatrudniajacych do 9 osdb.
Stanowily one ponad 95% ogdtu podmiotéw zarejestrowanych w rejestrze REGON. Strukture
podmiotéw gospodarki narodowej wg klas wielkosci przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 1. Struktura podmiotéw gospodarki narodowej w Poznaniu wg klas wielkosci w 2015 r.

Wyszczegdlnienie Liczba Udziat procentowy
0-9 103 929 95,5%
10-49 4 026 3,7%
50-249 706 0,65%
250-999 131 0,12%
1 000 i wiecej 29 0,03%
Ogétem 108 821 100%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z GUS.

W miescie funkcjonuje podstrefa Kostrzynsko-Stubickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej
o powierzchni 108 ha. Oferuje ona duzy wybdr terenéw gotowych do przyjecia inwestycji, ulgi
finansowe oraz zwolnienia podatkowe. Swoja dziatalnos¢ prowadzi w niej najwiekszy inwestor
zagraniczny w Poznaniu — Volkswagen.

Wsparciem dla potencjalnych inwestoréw sg takze dwa parki technologiczne — Poznanski Park
Technologiczno-Przemystowy (PPTP) oraz Poznanski Park Naukowo-Technologiczny (PPNT). PPTP ma
za zadanie stworzenie platformy, ktdra faczy¢ bedzie srodowisko biznesowe z naukowym. Miejsce to
przeznaczone jest dla firm bedgcych w dojrzatej fazie rozwoju, ktdre opieraja swoje funkcjonowanie
na dziataniach innowacyjnych oraz oferujg ustugi z branz najbardziej perspektywicznych dla regionu.
Natomiast PPNT jest obszarem oferujgcym start-upom, naukowcom i doswiadczonym firmom
sprzyjajgce warunki do rozwoju, m.in. ustugi badawcze, laboratoria, biura, sale szkoleniowe oraz
wsparcie ekspertdw. W Poznaniu utworzono takze prywatny park naukowo-technologiczny — Nobel

t Kapitat spoteczny to sieci spoleczne regulowane normami moralnymi lub zwyczajem (a nie, lub nie tylko, formalnymi zasadami
prawa), ktdre wigzg jednostke ze spoleczeristwem w sposdb umozliwiajacy jej wspdtdziatanie z innymi dla dobra wspdinego.
Zrédio: Diagnoza Spoteczna 2015, Warunki i jakos¢ zycia Polakéw. Raport, listopad 2015.

Zm. Gaweda, Z. Grzegorzewski, Ranking miast atrakcyjnych dla biznesu, http://www.forbes.pl/ranking-miast-atrakcyjnych-dla-
biznesu-efekt-kuli-sniegowej,artykuly, 195054, 1, 1.html
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Tower. Gidwnym zadaniem Parku jest wspieranie nowopowstajgcych firm oraz rozwdj tych,
prowadzacych innowacyjne dziatania, a co za tym idzie zwiekszanie zatrudnienia w wojewddztwie.

Poznan stynie réwniez z bycia najstarszym osrodkiem wystawienniczym w  kraju.
Miedzynarodowe Targi Poznanskie istnieja od 1921 roku i niezmiennie od tego czasu przyciggaja
rzesze wystawcow z Polski i zagranicy. Obecnie Targi Poznanskie to jeden z najwiekszych w Europie
oérodkéw wystawienniczych. Turystdw do miasta przyciggajg rowniez liczne zabytki (m.in.
renesansowa zabudowa Starego Rynku wraz z Ratuszem) oraz tereny rekreacyjne — gtdwnie otoczenie
Jeziora Maltanskiego z torem regatowym, catorocznym sztucznym stokiem narciarskim, torem
saneczkowym, Termami Maltafiskimi oraz torem kolejki gorskiej. Ponadto w miescie istnieje tor
zuzlowy, samochodowy i tuczniczy oraz hala widowiskowo-sportowa.

Dzisiejszy Poznan to takze wazny w skali regionalnej i krajowej osrodek naukowy i kulturalny.
W miescie funkcjonuje 28 szkét wyzszych (8 publicznych oraz 20 niepublicznych) ksztatcgcych ponad
130 tys. studentéw. Najwieksze uczelnie w miescie to Uniwersytet im. A. Mickiewicza, Politechnika
Poznanska, Uniwersytet Przyrodniczy oraz Uniwersytet Ekonomiczny. W sferze kulturalnej Poznan ma
do zaoferowania liczne teatry, Filharmonie im. Tadeusza Szeligowskiego, 26 muzedw, 12 kin, galerie
sztuki isalony wystawowe. W miescie odbywaja sie miedzynarodowe festiwale i konkursy, w tym
m.in. Miedzynarodowy Konkurs Skrzypcowy im. H. Wieniawskiego oraz Miedzynarodowy Festiwal
Filmu i Muzyki , Transatlantyk”.

Aglomeracja Poznan®

Wartymi przyblizenia sg takze dane dotyczace demografii dla catej aglomeracji poznanskiej’.
W 2014 roku obszar ten zamieszkiwaty 1 018 557 osoby. Stanowito to 2,6% ludnosci kraju oraz 29%
ludnosci wojewddztwa wielkopolskiego. Dynamiczny rozwdj obszaru powoduje staty wzrost liczby
mieszkancow, przy czym spada liczba mieszkancéw Poznania, a jednoczeSnie wzrasta zaludnienie
w pozostatych gminach aglomeracji. Na przestrzeni lat 2002-2013 ogdlna liczba mieszkancoéw obszaru
wzrosta o 6,3%. Przyrost naturalny w 2014 roku byt dodatni, a gestos¢ zaludnienia wynosita 330
0s./km2,

Na wykresie ponizej przedstawiona zostata struktura ludnosci wg ekonomicznych grup wieku
w poréwnaniu do catego wojewodztwa w 2013 roku. Ludnos¢ obszaru metropolii starzeje sie —
procent oséb w wieku poprodukcyjnym wynosi 18 i jest wyzszy o 1 punkt procentowy od wyniku dla
regionu. Dodatkowo nizszy jest poziom osob w wieku przedprodukcyjnym (takie o 1 punkt
procentowy).

3 Opracowano na podstawie: Statystyczne Vademecum Samorzadowca, Aglomeracja Poznariska, 2014 r. oraz Centrum Badan
Metropolitalnych Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, Koncepcja Kierunkéw Rozwoju Przestrzennego Metropoli
Poznan, Poznan 2016 r.

* W skiad aglomeracji wchodza: miasto Poznaf oraz gminy: Buk, Czerwonak, Dopiewo, Kleszczewo, Komorniki, Kostrzyn,
Kémnik, Lubof, Mosina, Murowana Goslina, Oborniki, Pobiedziska, Puszczykowo, Rokietnica, Skoki, Steszew, Suchy Las,
Swarzedz, Szamotuty, Srem, Tarnowo Podgdrne.
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Wykres 5. Struktura ludnosci Metropolii Poznaih wg ekonomicznych grup wieku na tle wojewédztwa
w 2013 r. (%).
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Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie danych z: Centrum Badar Metropolitalnych Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w
Poznaniu, Koncepcja Kierunkdw Rozwoju Przestrzennego Metropolii Poznar, Poznar 2016 r.

Zgodnie z prognozg demograficzng sporzadzong przez GUS liczba ludnosci na obszarze
Metropolii bedzie wzrastac. Jednocze$nie liczba mieszkancéw Poznania bedzie spadaé. Doprowadzi to
do wyréwnania dysproporcji miedzy Poznaniem a jego strefg podmiejska w przeciggu najblizszych
25 lat.

Wykres 6. Prognoza zmian zaludnienia w Metropolii Poznai, w powiecie poznafskim oraz w
Poznaniu do 2035 roku.
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Zrédio: Centrum Badan Metropolitalnych Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, Koncepcja Kierunkéw Rozwoju
Przestrzennego Metropolii Poznari, Poznarh 2016 r. na podstawie danych GUS.
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Dzieki przebiegajgcym przez Poznan miedzynarodowym drogom kotowym, liniom kolejowym
oraz drogom zeglownym miasto stato sie czescig europejskiej przestrzeni transportowej. Lezy ono na
szlaku jednego z najwazniejszych europejskich korytarzy tranzytowych, ktéry taczy zachodnia
i wschodnia Europe. Przez miasto przebiega autostrada A2 (,Autostrada Wolnosci”) bedaca
fragmentem miedzynarodowej trasy E30 i przedtuzeniem niemieckiej autostrady A12. Ponadto Poznan
lezy na szlaku dwdch korytarzy sieci bazowej TEN-T — Korytarza Baltyk-Adriatyk oraz Korytarza Morze
Pdinocne-Battyk. Przez Poznan przechodzg nastepujace drogi:

=  Droga krajowa 5 — Nowe Marzy; Bydgoszcz; Gniezno; Poznan; Leszno; Wroctaw; Strzegom;
Bolkéw; Kamienna Gora; Lubawka; granica paristwa (Czechy);

* Droga krajowa 11 — Koltobrzeg; Koszalin; Bobolice; Szczecinek; Pita; Chodziez; Oborniki;
Poznan; Kérnik; Jarocin; Pleszew; Ostréw Wielkopolski; Ostrzeszéw; Kepno; Kluczbork;
Lubliniec; Tarnowskie Gory; Bytom;

* Droga krajowa 92 — Rzepin; Swiebodzin; Pniewy; Poznan; Wrzeénia; Stupca; Konin; Koto;
Kutno; towicz; Sochaczew; Ozaréw Mazowiecki; Warszawa; Minsk Mazowiecki; Katuszyn;

»  Droga wojewddzka 184 — Wronki; Ostrordg; Szamotuly; Przezmierowo;
*  Droga wojewoddzka 196 — Poznan; Murowana Goslina; Wagrowiec;
=  Droga wojewddzka 307 — Poznan; Buk; Opalenica; Bukowiec;

*  Droga wojewddzka 430 — Poznan; Mosina;

Ponadto przez teren miasta przebiega 1039 km drog publicznych. System drogowy Poznania
opiera sie o trzy obwodowe ,ramy” uliczne, ktérych klasa kolejno wzrasta:

* I rama: (wokot centrum miasta) — ulica klasy giéwnej, istniejgca (K. Putaskiego -
F. Roosevelta — Krdlowej Jadwigi — Jana Pawfa II — Prymasa S. Wyszynskiego -
E. Estkowskiego — Mate Garbary — Solna — F. Nowowiejskiego);

» II rama: (wokot Srddmiescia) — ulica gtéwna o ruchu przyspieszonym, istniejaca (Serbska —
Al. Solidarnosci — W. Witosa — Niestachowska — S. Zeromskiego — St. Przybyszewskiego —
Wt Reymonta — Hetmarska — L. Zamenhofa — Jana Pawla II — Podwale — Prymasa A.
Hlonda — Most Lecha);

= III rama: (tzw. obwodnica miejska) — aktualnie funkcjonujaca jedynie w pdtnocnej (ulice
Lutycka, Lechicka, Battycka) i fragmentarycznie we wschodniej czeSci miasta (ul.
Szwedzka).

Przedstawiony uktad podstawowy uzupetniany jest przez niewymienione ulice klasy G i Z,
ktdre stanowig kontynuacje drog wojewddzkich i powiatowych.

Transport miejski Poznania oparty jest na sieci tramwajowej i autobusowej. Na zlecenie
Zarzadu Transportu Miejskiego w Poznaniu kursy realizuje 7 przewoznikéw, obstugujgcych tacznie 22
linie tramwajowe (w tym jedna nocng) oraz 113 linii autobusowych (w tym 20 nocne):
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»  Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu — prowadzi przewozy autobusowe
przy pomocy 315 pojazddw oraz tramwajowe 222 skifadami;

*  Przedsiebiorstwo Transportowe Translub w Luboniu;

= Przedsiebiorstwo Ustug Komunalnych w Komornikach;
»  Zaklad Ustug Komunikacyjnych Rokbus w Rokietnicy;
= Zakfad Komunikacji Publicznej w Suchym Lesie;

*  Przedsiebiorstwo Wielobranzowe Transkom;

»  Kdrnickie Przedsiebiorstwo Autobusowe Kombus.

Wszystkie autobusy, ktérymi prowadzone sg przewozy na terenie Poznania, to pojazdy
niskopodtogowe. Wedtug danych Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnege w Poznaniu dtugos¢
tras sieci tramwajowej wynosi obecnie ok. 70 km, a autobusowej ok. 300 km.

Sie¢ tramwajowa tworzy szkielet catej sieci transportu miejskiego w Poznaniu. Jest ona
najlepiej rozwinieta w $rodmiesciu i centrum. Dodatkowym atutem jest Poznarnski Szybki Tramwaj
(PST), ktory powstat w 1997 roku jako pierwsza najnowoczesniejsza trasa szybkiej komunikacji w
kraju. Dtugos trasy wynosi 6,1 km, a w trakcie jednej godziny szlakiem przemiesci¢ sie moze 6 000
pasazerow. Odcinek ten jest zupetnie bezkolizyjny, przez co realizowane przez niego przejazdy sa
bardzo atrakcyjne ze wzgladu na szybkos$¢ przejazdu.

W miescie wdrazany jest takze projekt System ITS Poznan. Polega on na wdrazaniu
zintegrowanego i inteligentnego systemu zarzadzania ruchem drogowym w zachodniej czesci miasta.
Zmierza on do poprawy komunikacji samochodowej i przede wszystkim transportu publicznego
poprzez m.in. kontrole ruchu w sieci drogowej przez co zmniejszeniu ulega stan jej zatloczenia,
efektywniejsze staje sie rowniez wykorzystanie istniejacej infrastruktury, przyspieszenie transportu
zbiorowego (gtéwnie tramwajowego).

Poznanski Wezet Kolejowy to jeden z najwazniejszych tego typu obiektow w kraju. Dzieki
niemu realizowane sg przewozy do najwiekszych miast w Polsce i Europie. Przez miasto przebiegaja
réowniez dwa korytarze transportowe — E20 (Warszawa — Poznan — Kunowice — granica panstwa) oraz
E59 (Swinoujscie — Szczecin — Poznan — Wroctaw — Chatupki). Ponadto w Poznaniu zbiegajg sie
nastepujace linie kolejowe:

= Linia Kolejowa nr 271 — Wroctaw Gtéwny - Poznan Gtowny;

=  Linia Kolejowa nr 272 — Kluczbork - Poznan Giéwny;

»  Linia Kolejowa nr 351 — Poznan Gtowny - Szczecin Gtowny;

» Linia Kolejowa nr 352 — Swarzedz - Poznan Starofeka;

» * Linia Kolejowa nr 353 — Poznan Wschdd — Skandawa - granica panstwa;

= Linia Kolejowa nr 354 — Poznan Giéwny - Pita Giowna;

* Linia Kolejowa nr 356 — Poznan Wschdd - Bydgoszcz Giéwna;

Uzupetnieniem dla tych linii sg linie obwodowe przeznaczone gtéwnie dla ruchu towarowego.
taczna dtugosc linii kolejowych na terenie miasta wynosi 127,5 km, z czego linie magistralne to 73
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km, linie pierwszorzedne 51,8 km, a drugorzedne 2,7 km.® W skiad Poznanskiego Wezta Kolejowego
wchodza nastepujgce stacje i przystanki kolejowe: Poznan Giéwny, Poznah Wola, Poznan Debiec,
Poznan Wschéd, Poznan Debina, Poznan Garbary, Poznan Antoninek, Poznan Gorczyn, Poznan Karolin,
Poznan Junikowo, Poznan Krzesiny, Poznan Staroteka, Poznan Strzeszyn, Poznan Franowo, Poznan
Kobylepole, Kiekrz, Lubon koto Poznania, Wiry, Szreniawa, Czerwonak, Ligowiec, Kobylnica, Swarzedz,
Gadki, Paledzie.

Na terenie miasta znajduje sie miedzynarodowy port lotniczy Poznan-tawica. Powstat on juz
w 1913 roku jako lotnisko wojskowe, a w 1921 roku zaczelo obstugiwac loty pasazerskie. Od tego
czasu zapewnia regularne polaczenia lotnicze z licznymi panstwami (giéwnie w Europie zachodniej).
Lotnisko to potozone jest w bardzo korzystnym miejscu — 6 km od centrum miasta — co sprawia, ze
dojazd do niego jest bardzo wygodny. Port co roku obstuguje blisko 1,5 min pasazeréw co stawia go
na 7 miejscu w kraju. W Poznaniu znajduje sie takze wojskowe lotnisko Krzesiny — 31. Baza Lotnictwa
Taktycznego. Wchodzi ono w skiad struktury NATO. Stacjonujg w nim m.in. samoloty wielozadaniowe
F-16.

Odcinek rzeki Warty (,Wielka Petla Wielkopolska”) wiaczony jest w europejski system
$rédlagdowych drdg wodnych za posrednictwem miedzynarodowej drogi E70. Fragment ten przebiega
z Konina, przez Poznan (do ujscia Noteci), nastepnie Czarnkowem do Bydgoszczy, dalej kanatem
Gornonoteckim do Konina. Jednak rzeka Warta obecnie nie posiada wiekszego znaczenia dla
komunikacji. W okresie letnim funkcjonuje turystyczna linia — Poznanski Tramwaj Wodny.

Rower to coraz popularniejszy $rodek transportu w Poznaniu. Przez miasto biegng dwie
miedzynarodowe drogi rowerowe sieci EuroVelo oraz liczne trasy miejskie, ktére facza sie w Pierscien
Rowerowy (tzw. ring). Diugosé sieci drég rowerowych w Poznaniu wynosi ponad 150 km. Miasto
oferuje takze Poznanski Rower Miejski, ktory dysponuje 443 rowerami na 37 stacjach.

2.3. Otoczenie spoleczno-gospodarcze obszaru Srédmiescia Poznania

Srodmiescie polozone jest w centralnej czeéci Poznania. Trudno jest jednak jednoznacznie
wyznaczyé granice tego terenu, poniewaz zmieniaja sie one jednoczesnie z przeksztalcaniem sie
calego miasta. Przyjmuje sie jednak, ze obszar Srédmiescia zawiera sie w granicach zgodnych
z zasiegiem osiedli — Jezyce, Ostrow Tumski — Srédka — Zawady — Komandoria, Stare Miasto,
Sw. tazarz, Wilda.

Srédmiescie jest wielofunkcyjnym obszarem, ktdry koncentruje najwazniejsze funkcje miasta —
administracyjne, edukacyjne, kulturalne, turystyczne, biznesowe iustugowe. Tym samym uwazane
jest za najwazniejszg cze$¢ Poznania. Strukturalnie obszar ten odznacza sie wysoka spéjnoscig oraz
zharmonizowanym przenikaniem sie zatozen przestrzennych z réznych epok.

W 2012 roku teren ten zamieszkiwalo 124 320 osob, czyli blisko 23% ludnosci catego miasta.
Tak duze skoncentrowanie ludnosci na tak niewielkim terenie (7,6% powierzchni miasta) sprawia, ze
gestosc¢ zaludnienia jest znacznie wieksza niz w innych czesciach Poznania. Analizujac strukture wieku
mieszkaricow Srédmieécia nalezy zauwazyé, ze liczba oséb starszych jest wyzsza niz w Poznaniu
ogotem. Rownoczesnie jednak wskaznik obcigzenia demograficznego na opisywanym obszarze jest

3 Studium uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania, Poznan 2014.
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nizszy niz dla catego miasta. W ciggu ostatnich lat spadta natomiast liczba oséb zameldowanych
w Srédmieéciu. Wplywa na to gtéwnie ujemne saldo migracji — mieszkancy przeprowadzajg sie poza
ten obszar, poniewaz nie sa zadowoleni z warunkdw mieszkaniowych, Srodowiska naturalnego, czy
poziomu bezpieczenstwa.

Jak juz wczesniej wspomniano, na terenie Poznania miesci sie 28 szkdt wyzszych. Az 65,2%
studentéw korzystajacych z ich oferty edukacyjnej ma zajecia w obszarze Srédmiescia. Ma to jednak
pozytywny wpltyw na klimat i atmosfere tego miejsca. W rankingu portalu students.pl Poznan uznany
zostat za najlepsze miasto do studiowania pod wzgledem atmosfery wiasnie.

Na terenie Srédmiescia w 2013 roku zarejestrowanych byto 29 651 podmiotéw gospodarczych.
Stanowito to 28,92% wszystkich podmiotéw funkcjonujgcych w miescie. Dodatkowo poziom
aktywnosci gospodarczej (obliczany jako liczba podmiotéw gospodarczych na 1000 mieszkancéw) dla
Srédmiescia wynosi 238 (w poréwnaniu z 195 dla catego Poznania). W ponizszej tabeli przedstawiono
strukture pfatnikéw podatku CIT w Srédmiesciu i calym mieécie. W obu miejscach najwiekszy udziat
majg mikro oraz mate przedsiebiorstwa.

Tabela 2. Struktura platnikéw podatku dochodowego od oséb prawnych (CIT) wedlug wielkosci
przedsiebiorstwa

Wyszczegélnienie | Srédmiescie Udziat Miasto Poznan Udziat
procentowy procentowy
0-9 4 002 88,4% 9021 85,5%
10-49 362 8,0% 1051 9,9%
50-249 117 2,5% 341 3,2%
250 i wiecej 42 0,9% 132 1,2%
Ogotem 4523 100% 10 545 100%

Zrédlo: Zintegrowany Program Odnowy i Rozwoju Srédmiescia Poznania na lata 2014-2030, Poznah 2013.

Srédmiescie jest takze najwazniejszg czescig Poznania pod wzgledem kultury. Znajduje sie tu
najwieksza liczba instytucji kultury (takze w przeliczeniu na jednego mieszkanca). Na tym obszarze
miesci sie Teatr Wielki, Teatr Polski, Teatr Nowy, Teatr Muzyczny, Teatr Animacji, Centrum Kultury
Zamek, 14 sali koncertowych, 12 kin oraz 13 muzeéw. Oprdcz tego, w Srédmieéciu zadba¢é mozna
o rozwdj fizyczny w ponad 950 obiektach sportowo-rekreacyjnych.

Opisywany teren poszczycic¢ sie moze réwniez duzg powierzchnig terendw zielonych. Znajduje
sig tu 18 parkéw ogdlnomiejskich, z czego 8 wpisanych jest do rejestru zabytkéw. Jednak najwieksze
zwarte tereny zieleni Srédmieécia leza w Dolinie Warty oraz na obszarze Cytadeli.

2.4. Istniejacy system transportowy na obszarze Srédmiescia Poznania

Srédmiescie Poznania peni réwniez role centrum transportowego miasta. Wzmozony ruch
komunikacyjny spowodowany jest koncentracja wiekszosci celdow podrozy wewnatrzmiejskich
(realizowanych gléwnie przez transport zbiorowy i samochodowy) oraz dalekobieznych — to w tej
czesci miasta znajdujg sie dworce kolejowe oraz autobusowe. Takze tutaj znajduje sie I i II rama
komunikacyjna Poznania (ktdre zostaty opisane szerzej w podrozdziale 2.2).



Jednym z probleméw, z ktdrym boryka sie Srédmiescie, jest brak ptynnosci ruchu, zwiaszcza
w godzinach szczytu komunikacyjnego. Powodem tego jest korzystanie znacznej czesci podrézujacych
wewnatrz tego obszaru z samochoddw. Podjeto szereg dziatah majacych na celu rozwigzanie tej
sytuacji, m.in. zamknieto niektére ulice oraz wprowadzono strefy ptatnego parkowania (obejmujace
swoim zasiegiem prawie cate osiedle Stare Miasto oraz czes¢ osiedla Jezyce).

Srédmiescie Poznania stara sie jednoczeénie zacheci¢ do podrézy rowerowych. Znajduje sie tu
znaczna iloéé Sciezek rowerowych i caty czas powstaja kolejne, wyznaczone zostaty tu jako pierwsze
w kraju kontrapasy (gdzie na ulicach jednokierunkowych rowery poruszajg si¢ w przeciwnym kierunku
do samochodéw), zlokalizowanych jest tutaj takze siedem wypozyczalni miejskich rowerdw.

2.5. Odbiorcy projektu

Gtéwnymi i bezposrednimi odbiorcami Projektu pn. ,Program Centrum — etap I — przebudowa
tras tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu samochodowego w ulicach: Sw. Marcin, Fredry,
Mielzyriskiego, 27 grudnia, Pl. Wolnosci, Towarowa” sa mieszkancy Poznania, ktdérzy beda korzystac
z przebudowanej infrastruktury transportu publicznego na co dzien, m.in. w celu dojazdu do pracy
i szkoly. Pamietaé nalezy réwniez o turystach, ktorzy coraz liczniej odwiedzajg miasto. Zwykle w
trakcie podrézy i zwiedzania korzystaja z komunikacji zbiorowej. Szczegdlnie jednak z projektu
skorzystaja mieszkarcy terenéw potozonych w bezposrednim sgsiedztwie planowanej inwestycji.
Z rezultatéw projektu korzysta¢ beda réwniez mieszkancy gmin osciennych dojezdzajgcy do Poznania
do pracy, szkoly lub w innych celach. Inwestycja przystosowana bedzie takze dla oséb
niepetnosprawnych, co utatwi im dostep do komunikacji publicznej.
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‘3. Projekt w strategiach unijnych i krajowych. Projekty
komplementarne

3.1. Zgodnosc projektu z dokumentami strategicznymi

Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajagcemu wiaczeniu
spotecznemu — Europa 2020°

Podstawowym dokumentem na poziomie Unii Europejskiej, ktory opisuje plan rozwoju
transportu we Wspdlnocie jest ,Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju
sprzyjajacemu wiaczeniu spotecznemu — Europa 2020”. Strategia ta wymienia 3 wzajemnie ze sobg

powigzane priorytety:
*  Rozwdj inteligentny: rozwdj gospodarki opartej na wiedzy i innowacii;

* Rozwdj zréwnowazony: wspieranie gospodarki efektywniej korzystajacej z zasobdw,
bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej konkurencyjnej;

* Rozwdj sprzyjajacy wigczeniu spotecznemu: wspieranie gospodarki o wysokim poziomie
zatrudnienia, zapewniajacej spojnosc spoteczng i terytorialng.

Strategia Europa 2020 stawia sobie za gidwny cel zréwnowazenie rozwoju we wszystkich
panstwach cztonkowskich oraz sprzyjanie wigczeniu spotecznemu. Przedmiotowy projekt w catosci
wpisuje sie w tak postawione zamierzenia. To wasnie dzieki réwnomiernej dostepnosci do najwyzszej
jakosci transportu mozliwy jest rozwoj gospodarczy, ktéry bezposrednio odpowiedzialny jest za wzrost
poziomu zycia obywateli. Realizacja opisywanego projektu doprowadzi do wyréwnania szans rozwoju
w wojewodztwie wielkopolskim w poréwnaniu do innych regionéw UE.

Biata Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do
osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu’

Kolejnym dokumentem istotnym dla przysztosci transportu europejskiego jest Biata Ksiega,
ktéra stanowi strategie rozwoju transportu w perspektywie do 2050 roku. Wychodzi ona od
charakterystyki obecnej sieci transportowej UE oraz jej wplywu na rozwdj gospodarczy. Wedlug jej
autoréw transport europejski znajduje sie obecnie na rozdrozu. Stare wyzwania stawiane przed branza
sg nadal aktualne, a ponadto pojawiaja sie nowe. Przyszty dobrobyt kontynentu zaleze¢ bedzie od
mozliwosci petnej integracji jego wszystkich regiondw w Swiatowej gospodarce. Niezbednych jest
jeszcze wiele dziatan, aby stworzy¢ wewnetrzny rynek transportu, poniewaz istniejg znaczne ,waskie
gardia” i inne bariery. Systemy transportowe Europy Wschodniej i Zachodniej wymagaja ujednolicenia,
aby mogly one w petni odzwierciedlac potrzeby transportowe niemalze catego kontynentu i 500 min
obywateli. Unia Europejska, majgc na celu ograniczenie wzrostu temperatury do maksymalnie 2°C
i spowolnienie zmiany klimatu, wezwala do drastycznej redukcji emisji gazow cieplarnianych. Aby
osiggnac ten cel UE musi do 2050 r. ograniczy¢ emisje gazow cieplarnianych o 80-95% w porownaniu
poziomem z 1990 r. Z analizy Komisji wynika, ze chociaz w innych sektorach gospodarki mozna
uzyska¢ wieksze ograniczenia, to w sektorze transportu, stanowigcym duze i wcigz rosnace zrodio
emisji gazéw cieplarnianych, niezbedne jest ograniczenie emisji tych gazéw do 2050 r. o co najmniej

6 Rada Europejska, Bruksela, 03.03.2010 r., KOM (2010) 2020 wersja ostateczna.
7 Komisja Europejska, Bruksela, 28.3.2011, KOM(2011) 144 wersja ostateczna.
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60% w poréwnaniu z poziomem z roku 1990. Do 2030 r. nalezy ograniczy¢ emisje gazow
cieplamianych w tym sektorze o ok. 20% w poréwnaniu z poziomem z 2008 r.

Gtowne cele Strategii definiowane sa przez nastepujgce zagadnienia:
1. Jednolity europejski obszar transportu.

Obszar ten obejmuje zagadnienia zwigzane z:

= tworzeniem jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego,

= tworzeniem ,niebieskiego pasa” w morzach wokét Europy,
*  poprawianiem jakosci miejsc i warunkéw pracy w transporcie,
= ochrong transportu,

= zapewnianiem jakosci, dostepnosci i niezawodnosci ustug transportowych.

2. Innowacje na przysztosc — technologia i zachowanie.

Obszar ten obejmuje zagadnienia zwigzane z:

*  zmniejszaniem zaleznosci transportu od ropy naftowej,

* osigganiem bardziej efektywnego systemu transportu w Europie zgodnego z zasada
zréwnowazonego rozwoju,

=  opracowaniem strategii innowacji i wprowadzenia nowoczesnych technologii na rynek
w odniesieniu do sektora transportu,

=  wprowadzaniem inteligentnych systeméw mobilnosci opracowanych w ramach badan
finansowanych przez UE.

3. Nowoczesna infrastruktura, inteligentne opfaty i finansowanie.

Obszar ten obejmuje zagadnienia zwigzane z:

=  tworzeniem ,sieci bazowej” korytarzy transportowych, pozwalajacych na wydajny
i niskoemisyjny transport duzych, skonsolidowanych iloci towaréw i pasazeréw,

= likwidowaniem dysproporcji miedzy wschodem a zachodem Unii w zakresie infrastruktury
transportowej,

=  stosowaniem narzedzi informatycznych w transporcie towarowym,

=  zapewnieniem funkcjonalnosci sieci bazowej, jako oferujgcej skuteczne potgczenia
multimodalne miedzy stolicami UE oraz pozostatymi waznymi miastami, portami morskimi i
lotniczymi oraz przejsciami granicznymi, jak rowniez innymi waznymi centrami
gospodarczymi,

= rozwojem (urzeczywistnieniem) sieci TEN-T,
= dywersyfikacja i wiadciwym zarzadzaniem zrédtami finansowania projektow inwestycyjnych,

=  oplatami i podatkami zwigzanymi z transportem oraz tworzeniem jasnych i niezakiéconych
ram korzystania z infrastruktury transportowej.
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4. Wymiar zewnetrzny.

Obszar ten obejmuje zagadnienia zwigzane z:

» standardami wspolpracy miedzynarodowej w obszarze ustug, produktdéw i inwestycji
transportowych,

= rozszerzeniem zasad rynku wewnetrznego poprzez prace w miedzynarodowych
organizacjach,

= rozszerzeniem polityki dotyczacej transportu i infrastruktury na bezposrednich sgsiadow.

W opisywanym dokumencie zauwaza sie, ze pomimo rozszerzenia UE, miedzy wschodem
a zachodem Unil nadal wystepuja roznice w zakresie infrastruktury transportowej. Nalezy wiec zajac
sie tym problemem. Kontynent europejski musi zosta¢ zjednoczony rowniez pod wzgledem
infrastruktury. Tym samym projekt ,Program Centrum — etap I — przebudowa tras tramwajowych wraz
z uspokojeniem ruchu samochodowego w ulicach: Sw. Marcin, Fredry, Mielzyriskiego, 27 grudnia, PI.
Wolnosci, Towarowa” wpisuje sie bezpoérednio w cele strategiczne omawianej Strategii.
W szczegdlnosci jednak w cele nalezace do obszaru 3 — Nowoczesna infrastruktura, inteligentne optaty
i finansowanie.

Komunikat Komisji Europejskiej: ,Zréownowazona przyszio$¢ transportu: W kierunku
zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu

Niniejszy Projekt wpisuje sie takze w zapisy Komunikatu Komisji Europejskiej: ,Zrownowazona
przysztos¢ transportu: W kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego
uzytkownikowi systemu”®. Komunikat ten stanowit punkt wyjécia do dyskusji nad ksztattem Biatej
Ksiegi dla transportu w UE.

Do najwazniejszych tendencji i wyzwan sektora transportu w Europie zaliczono w Komunikacie
m.in.: starzenie sie spofeczenstwa, migracje i mobilnos¢ wewnatrz kraju, wyzwania zwigzane
z ochrong Srodowiska, wzrastajacy niedobor paliw kopalnych oraz urbanizacje.

Dokument wyznacza 7 ogolnych celéw, do ktorych zaliczono:
=  stworzenie transportu wysokiej jakosci zapewniajacego ochrone i bezpieczenstwo,
*  dobrze utrzymana i w pelni zintegrowana siec,
= bardziej zréwnowazony i ekologiczny system transportowy,
= utrzymanie UE w czotéwce ustug transportowych i technologii,
»  ochrona i rozwdj kapitatu ludzkiego,
* inteligentne ceny, jako sygnat dla uzytkownikdw,

=  planowanie z my$lg o transporcie: poprawa dostepnosci.
Opisywany projekt zgodny jest z powyzszymi celami i wpisuje sie bezposrednio w ich
realizacje. Wykonanie przedmiotowej inwestycji wplynie gtownie na poprawe dostepnosci, ochrony
i bezpieczeristwa w transporcie oraz zintegrowanie sieci.

®A sustainable future for transport: Towards an integrated, technology-led and user friendly, adopted by the Commission on 17
June 2009 [COM(2009) 279].
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Strategia UE dla regionu Morza Batltyckiego

Strategia UE dla regionu Morza Battyckiego® stanowi pierwszg strategie makroregionalng UE
o charakterze wewnatrzunijnym. Jest ona realizowana w oparciu o $rodki w ramach istniejgcych
instrumentéw finansowych UE, érodki pochodzace z budzetéw narodowych oraz $rodki pochodzace
z miedzynarodowych instytucji finansowych. Jej gtéwnym celem jest zaciesnienie wspotpracy
w regionie na poziomie rzgdowym, regionalnym i lokalnym. Plan dziatania SUE RMB opiera sig na
trzech gtéwnych celach:

1. Ocalenie morza,
2. Rozwdj potaczen w regionie,

3. Zwiegkszenie dobrobytu.

W ramach Planu dziatania UE do Strategii sformutowano réwniez 17 Zagadnien
Priorytetowych, wséréd ktérych znalazt sie priorytet ,Transport — Ulepszanie wewnetrznych
i zewnetrznych potaczen transportowych”, ktéremu przypisano nastepujace cele:

= Zwiekszona wspdtpraca w zakresie wspdlnego planowania wdrazania infrastruktury,
*  Poprawa zewnetrznych potaczen regionu,

=  Bardziej inteligentne rozwigzania transportowe.

Przedmiotowy Projekt wpisuje sie w drugi cel ww. Strategii ,Rozwéj pofaczen w regionie”
poprzez poprawe potaczen transportowych w regionie, zwiekszenie wydajnosci i zminimalizowanie
wplywu systemow transportowych na $rodowisko.

Dlugookresowa Strategia Rozwoju Kraju Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci
(DSRK)®

DSRK jest dokumentem okreslajgcym gtéwne trendy, wyzwania i scenariusze rozwoju
spoteczno-gospodarczego  kraju  oraz  kierunki  przestrzennego zagospodarowania  Polski,
z uwzglednieniem zasady zréwnowazonego rozwoju, obejmujacym okres co najmniej 15 lat.
Dokument ten stanowi najszerszy i najbardziej ogdiny element nowego systemu zarzadzania rozwojem
kraju.

Gléwnym celem dokumentu strategicznego jest poprawa jakosci zycia Polakéw (wzrost PKB na
mieszkaica w relacji do najbogatszego panstwa UE i zwiekszenie spdjnosci spotecznej) dzieki
stabilnemu, wysokiemu wzrostowi gospodarczemu, co pozwoli na modernizacje kraju. Cel ten zostanie
osiggniety dzieki podjeciu odpowiednich dziatan w trzech obszarach zadaniowych:

= konkurencyjnosci i innowacyjnosci (modernizacji);
= réwnowazenia potencjatu rozwojowego regiondw Polski (dyfuzji);

= efektywnosci i sprawnosci panstwa.

Przedmiotowy projekt wpisuje sie w.drugi obszar zadaniowy ,réwnowazenie potencjatu
rozwojowego regiondw Polski (dyfuzja), Cel 9 — ,Zwiekszenie dostepnosci terytorialnej Polski poprzez
utworzenie zréwnowazonego, spdjnego i przyjaznego uzytkownikom systemu transportowego”.
Natomiast szczegétowym kierunkiem interwencji, ktéremu odpowiada projekt ,Program Centrum —

% Rada ds. Ogdinych i Stosunkdw Zewnetrznych Unii Europejskiej, 26 paZdziernika 2009, SEC(2009) 712/2.
1 Dz, U. Monitor Polski 2013 poz. 121, Uchwala nr 16 Rady Ministrow z dnia 5 lutego 2013 r. w sprawie przyjecia
Diugookresowej Strategii Rozwoju Kraju. Polska 2030. Trzecia Fala Nowoczesnosci.
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etap I — przebudowa tras tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu samochodowego w ulicach: Sw.
Marcin, Fredry, Mielzynskiego, 27 grudnia, Pl. Wolnosci, Towarowa” jest ,UdroZnienie obszaréw
miejskich i metropolitalnych”. Do realizacji tego celu przyczynia¢ sie maja miedzy innymi dziatania na
rzecz: uptynnienia ruchu transportu miejskiego, zapewnienia dogodnych przesiadek, lepszej
koordynacji srodkéw transportu zbiorowego, integracji systeméw taryfowych oraz podniesienia jakosci
oferty transportu publicznego.

Posrednio przedmiotowy projekt wpisuje sie réwniez w Cel 8 — ,Wzmocnienie mechanizmdéw
terytorialnego réwnowazenia rozwoju dla rozwijania i pelnego wykorzystania potencjatéw
regionalnych”. Realizowany ma by¢ on za pomocg m.in. przeciwdziatania narastaniu niekorzystnych
zjawisk na obszarach problemowych w miastach poprzez inwestycje w transport oraz podniesienie
jakosci dostarczanych ustug publicznych na tych obszarach.

Strategia Rozwoju Kraju 2020

Strategia Rozwoju Kraju 2020 (SRK) jest elementem nowego systemu zarzadzania rozwojem
kraju, ktérego fundamenty zostaty okreslone w znowelizowanej ustawie z dnia 6 grudnia 2006 r.
o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz.U. z 2009 r. Nr 84, poz. 712, z pdin. zm.) oraz
w przyjetym przez Rade Ministrow 27 kwietnia 2009 r. dokumencie Zatozenia systemu zarzadzania
rozwojem Polski. Aktualna Strategia Rozwoju Kraju zostata przyjeta Uchwata Nr 157 poz. 882 Rady
Ministréw z dnia 25 wrzesnia 2012 roku w sprawie przyjecia Strategii Rozwoju Kraju 2020.

SRK wytycza trzy obszary strategiczne, w ktdrych koncentrowac¢ sie beda gtéwne dziatania
oraz okresla, jakie interwencje sg niezbedne w perspektywie sredniookresowej, w celu przyspieszenia
procesow rozwojowych — I ,Sprawne i efektywne panstwo”, II ,Konkurencyjna gospodarka”, III
»SPOjnosc spofeczna i terytorialna”.

Opisywany projekt wpisuje sie w realizacje obszaru strategicznego II ,Konkurencyjna
gospodarka”, zwlaszcza w cel 11.7.3 obszaru ,,Zwiekszenie efektywnosci transportu”, czyli ,Udroznienie
obszarow miejskich”. Gtownymi powodami braku ptynnosci ruchu w miastach sg — niedogodnosci
publicznego transportu oraz ruch tranzytowy w centrach miast. Rozwigzaniem tej sytuacji jest przede
wszystkim przeksztatcenie sieci transportowej w taki sposob, aby stata sie sprawnym i funkcjonalnym
elementem infrastruktury regionu. Mozliwe jest to poprzez podniesienie jakosci oferty transportu
publicznego. Tym samym przedmiotowy projekt w catosci odpowiada na tak przedstawione
wymagania. Jego realizacja wplynie przede wszystkim na poprawe jakosci funkcjonowania
komunikacji publicznej w Poznaniu, co bedzie miato wplyw na caly region.

Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020 — Umowa Partnerstwa

Umowa Partnerstwa jest dokumentem okreslajgcym strategie interwencji funduszy
europejskich w ramach trzech polityk unijnych: polityki spéjnosci, wspdlnej polityki rolnej (WPR)
i wspdlnej polityki rybotéwstwa (WPRyb) w Polsce w latach 2014-2020. Umowa zatwierdzona zostata
przez Komisje Europejska dnia 23 maja 2014 r.

Umowa Partnerstwa naswietla w pierwszej kolejnosci kluczowe wyzwania rozwojowe kraju,
sformutowane w oparciu o analize potrzeb rozwojowych.i potencjatow terytorialnych. Natozenie na nie .
zobowigzan kraju odnosnie wigczenia sie w realizacje celéw Strategii Europa 2020 stanowi punkt
wyjécia do zdefiniowania strategii inwestycyjnej dla funduszy UE w poszczegdlnych obszarach.
Obszary te podzielone zostaty na 11 celéw tematycznych adekwatnych do zdiagnozowanych potrzeb
i oczekiwanych rezultatéw oraz wpisujgcych sie w zatozenia Strategii Europa 2020.

Obszary wymagajace szczegdlnej interwencji wyodrebnione zostaly w  oparciu
o przeprowadzona diagnoze. Jej wyniki potwierdzaja, ze obszarem wymagajgcym w nadchodzacych
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latach najwiekszych nakfadéw inwestycyjnych jest szeroko pojeta infrastruktura transportowa, co
pokrywa sie takze z celami obowigzujacych krajowych dokumentéw strategicznych. W Umowie
Partnerstwa oraz w krajowym programie operacyjnym kluczowy nacisk polozono na poprawe
powigzan transportowych w ujeciu europejskim, co zostato odzwierciedlone w dominujgcym udziale
zadan inwestycyjnych w obszarze drogowych i kolejowych sieci TEN-T. Koncentracja przysztych
dziatan na tych sieciach pozwoli, w horyzoncie najblizszej dekady, na zwigkszenie dostepnosci
pozostatych czesci kontynentu, a takze poprawi powigzania funkcjonalne pomiedzy najwigkszymi
miastami Polski. Uzupeniajgce, cho¢ bardzo istotne, znacznie dla rozwoju sieci podstawowej beda
mialy komplementarne dziatania zwigzane z poprawg dostepnosci wewnatrzregionalnej oraz
sprzyjajace rozwojowi alternatywnych form transportu i zmniejszeniu presji na Srodowisko.

W ukfadzie krajowym dostepnos¢ transportowa jest niewystarczajaca. Ogranicza ona
rozprzestrzenianie sie procesow rozwojowych z obszarow bedacych motorami wzrostu na obszary
stabiej rozwiniete. Tym samym zwieksza sie znaczenie koniecznosci rozbudowy infrastruktury
transportowej miedzy regionalnej i wewnatrzregionalnej.

Opisywany projekt wypetnia powyzsze kryteria, ponadto wpisuje sie w cel tematyczny 4 -
«Wspieranie przejécia na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich sektorach”, zwlaszcza zas w cel
szczegbtowy dotyczacy obnizenia emisji generowanych przez transport w aglomeracjach miejskich,
ktory koncentrowaC sie bedzie na rozwoju niskoemisyjnego transportu zbiorowego i innych
przyjaznych Srodowisku form mobilnosci miejskiej. Dodatkowo niniejszy projekt odpowiada na cel
tematyczny 7 — ,Promowanie zréwnowazonego transportu i usuwanie niedoborow przepustowosci
w dziataniu najwazniejszej infrastruktury sieciowej”, cel szczegdtowy ,Poprawa jakosci funkcjonowania
oferty systemu transportowego” poprzez zapewnienie wysokiej jakosci miedzyregionalnych
i wewnatrzregionalnych powigzan transportowych, w tym rozwdj weztdw miejskich.

Kontrakt terytorialny dla wojewoddztwa wielkopolskiego

W listopadzie 2014 roku podpisany zostat kontrakt terytorialny dla wojewddztwa
wielkopolskiego. Kontrakt jest nowym instrumentem, ktéry ma za zadanie skoordynowaé dziatania
administracji rzadowej i samorzadowej na obszarze danego wojewddztwa. Dzieki niemu uzgodnione
zostaly przez rzad i wiadze regionu najwazniejsze cele i przedsiewziecia wptywajgce na rozwdj kraju
oraz wskazanego w nim wojewodztwa. Udziat Srodkéw publicznych dla regionu wielkopolskiego
w latach 2014-2023 wynies¢ ma ok. 29,6 mid zt.

Jednym z celéw rozwojowych zawartych w Kontrakcie, ktdry bezposrednio wpisuje sie
w zatozenia niniejszego projektu, jest cel: ,Poprawa dostepnosci i spdjnosci komunikacyjnej regionu”.
Jego realizacja skutkowac bedzie poprawa dostepnosci transportowej wojewodztwa.

Polityka Transportowa Paristwa na lata 2006-2025"

Jako podstawowy cel polityki transportowej panstwa przyjmuje sie zdecydowang poprawe
jakosci systemu transportowego i jego rozbudowe zgodnie z zasadami zréwnowaZzonego rozwoju.
Jakos¢ systemu transportowego jest jednym z kluczowych czynnikéw, decydujacych o warunkach
zycia mieszkancéw oraz o rozwoju gospodarczym kraju i regiondw. Cel podstawowy ma zostac
osiagniety dzieki realizacji szesciu celow szczegdtowych:

* Poprawa dostepnosci transportowej i jakosci transportu jako czynnik poprawy warunkéw
Zycia i usuwanie barier rozwojowych gospodarki;

1 Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, 27 czerwca 2005 r.

2%



%.

*  Wspieranie konkurencyjnosci gospodarki polskiej jako kluczowy instrument rozwoju
gospodarczego;

*  Poprawa efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego;
= Integracja systemu transportowego — w uktadzie gateziowym i przestrzennym;

=  Poprawa bezpieczenstwa prowadzaca do radykalnej redukdji liczby wypadkéw i ograniczenia
ich skutkéw (zabici, ranni) oraz — w rozumieniu spotecznym — do poprawy bezpieczenstwa
osobistego uzytkownikow transportu i ochrony tadunkéw;

=  Ograniczenie negatywnego wplywu transportu na srodowisko i warunki zycia.

Wedtug opisywanego dokumentu wzrasta pozytywny stosunek mieszkancow miast do
tramwaju ale ogdlny stan infrastruktury jest zty. Tym samym jednym z podstawowych instrumentéw
polityki panstwa w odniesieniu do transportu w miastach jest promowanie i wspomaganie w duzych
miastach roli transportu szynowego (w szczegdlnosci kolei i tramwaju) jako podstawowych $rodkdw
transportu publicznego.

Opisywany projekt wpisuje sie bezposrednio lub posrednio w realizacje wszystkich
przedstawionych wyzej celéw Polityki Transportowej Panstwa. W wyniku jego realizacji nastgpi
poprawa dostepnosci transportowej i jakosci transportu w obszarze Poznania, co z kolei wplynie na
podniesienie konkurencyjnosci gospodarczej najblizszego otoczenia realizowanego projektu.

Polityka Klimatyczna Polski Strategie redukcji emisji gazow cieplarnianych w Polsce do
roku 2020"?

Glownym celem polityki klimatycznej jest: "wiaczenie sie Polski do wysitkdw spotecznoéci
migdzynarodowej na rzecz ochrony klimatu globalnego poprzez wdrazanie zasad zréwnowazonego
rozwoju, zwilaszcza w zakresie poprawy wykorzystania energii, zwiekszenia zasobow lesnych
i glebowych kraju, racjonalizacji wykorzystania surowcow i produktéw przemystu oraz racjonalizacji
zagospodarowania odpaddw, w sposob zapewniajgcy osiggniecie maksymalnych, diugoterminowych
korzysci gospodarczych, spotecznych i politycznych”. Polityka Klimatyczna Polski pozwoli na
wypetnienie postanowiert Ramowej Konwencji Narodéw Zjednoczonych w zakresie zmniejszenia emisji
gazow cieplarnianych.

Przedmiotowy Projekt jest spdjny z celami Polityki Klimatycznej, poniewaZz przyczyni sie do
poprawy efektywnosci energetycznej, poprzez zmniejszenia zuzycia paliw, a w konsekwencji — do
redukcji emisji gazow cieplarnianych.

Strategia Rozwoju Polski Zachodniej 2020

Strategia ta stworzona zostata dla wojewddztw: dolnoslaskiego, lubuskiego, opolskiego,
wielkopolskiego i zachodniopomorskiego. Rada Ministrow przyjeta jg 30 kwietnia 2014 roku. Dokument
ten okreSla cele szczegétowe rozwoju Polski Zachodniej i wskazuje dziatania, ktére nalezy
podejmowac, aby wzmocni¢ konkurencyjno$¢ regionu w wymiarze europejskim. Nalezy do nich:

= Integracja przestrzenna i funkcjonalna makroregionu;
=  Budowa oferty gospodarczej makroregionu;

»  Wzmacnianie potencjatu naukowo-badawczego makroregionu.

12 Ministerstwo rodowiska, Warszawa, pazdziernik 2003 r.



Projekt ,Program Centrum — etap I — przebudowa tras tramwajowych wraz z uspokojeniem
ruchu samochodowego w ulicach: Sw. Marcin, Fredry, Mielzyfiskiego, 27 grudnia, Pl. Wolnosci,
Towarowa” wpisuje sie przede wszystkim w pierwszy wymieniony wyzej cel. Poprawa infrastruktury
transportowej przyczyni sie do wzmocnienia powigzan funkcjonalnych i przestrzennych na poziomie
lokalnym. Dzieki temu zwiekszy sie wewnetrzna integracja miasta Poznania.

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 (z perspektywa do 2030 roku)*®

Gléwnym celem Strategii Rozwoju Transportu jest ,zwiekszenie dostepnosci transportowe]
przy jednoczesnej poprawie bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora
transportowego, poprzez tworzenie spéjnego, zrownowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu
transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym”.

Zrealizowanie celu gtéwnego do 2020 roku i w dalszych latach, wymaga osiggnigcia
nastepujacych celow szczegdtowych:
=  Stworzenie nowoczesnej, spojnej sieci infrastruktury transportowej;
=  Poprawa sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym;
*  Bezpieczenstwo i niezawodnosc;
»  QOgraniczanie negatywnego wplywu transportu na Srodowisko;

= Zbudowanie racjonalnego modelu finansowania inwestycji infrastrukturalnych.

Strategia wymienia takze kierunki interwencji w zakresie transportu miejskiego, do ktorych
naleza:

= przeksztalcenie sieci transportowej miasta w sprawny i funkcjonalny element infrastruktury
regionu i systemu transportowego kraju, zapewniajgcy dogodne powigzania z innymi
regionami i z europejskim systemem transportowym;

»  zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkancéw przemieszczania 0sob
wewnatrz miasta i utatwienie przemieszczania do i z obszaréw zewnetrznych;

»  zOrganizowanie sprawnego przemieszczania samochodow ciezarowych, w jak najmniejszym
stopniu zaktdcajacego ruch w miescie;
= zapewnienie rownowagi pomiedzy zdolnoscig transportu do stuzenia rozwojowi
ekonomicznemu, a poszanowaniem $rodowiska naturalnego i zachowaniem jakosci zycia
W przyszitosci.
Aby osiggnaé powyzsze cele zalecane jest m.in. zwiekszenie mozliwosci przewozéw srodkami

transportu szynowego na obszarach aglomeracji. Tym samym realizacja opisywanego projektu wprost
wpisuje sie w tak sformutowane cele.

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030

Celem strategicznym KPZK jest efektywne wykorzystanie przestrzeni kraju i jej terytorialnie
zréznicowanych  potencjatéw rozwojowych dla osiggniecia ogdlnych celéw rozwojowych

3 mp. 2013, poz. 75, Uchwata Nr 6 Rady Ministréw z dnia 22 stycznia 2013 r. w sprawie Strategii Rozwoju Transportu do 2020

r. (z perspektywa do 2030 r.)
% Dz, U. Monitor Polski 2012 poz. 252, Uchwata Nr 239 Rady Ministréw z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie przyjecia Koncepcji
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030.
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konkurencyjnosci, zwiekszenia zatrudnienia, sprawnosci funkcjonowania panstwa oraz spdjnosci
w wymiarze spofecznym, gospodarczym i terytorialnym w diugim okresie.

Do celdw polityki przestrzennego zagospodarowania kraju naleza:

»  podwyzszenie konkurencyjnosci giéwnych osrodkéw miejskich Polski w przestrzeni
europejskiej poprzez ich integracje funkcjonalng przy zachowaniu policentrycznej struktury
systemu osadniczego sprzyjajacej spéjnosci;

= poprawa spdjnosci wewnetrznej i terytorialnej réwnowazenie rozwoju kraju poprzez
promowanie integracji funkcjonalnej, tworzenie warunkéw dla rozprzestrzeniania sie
czynnikdw rozwoju, wielofunkcyjny rozwdj obszaréw wiejskich oraz wykorzystanie
potencjatu wewnetrznego wszystkich terytoriow;

» poprawa dostepnosci terytorialnej kraju w rdznych skalach przestrzennych poprzez
rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej;

»  ksztattowanie struktur przestrzennych wspierajgcych osiggniecie i utrzymanie wysokiej
jakosci srodowiska przyrodniczego i waloréw krajobrazowych Polski;

»  zwiekszenie odpornosci struktury przestrzennej kraju na zagrozenia naturalne i utraty
bezpieczenstwa energetycznego oraz ksztattowanie struktur przestrzennych wspierajgcych
zdolnosci obronne panstwa;

»  przywrdcenie utrwalenie fadu przestrzennego.

Projekt ,Program Centrum — etap I — przebudowa tras tramwajowych wraz z uspokojeniem
ruchu samochodowego w ulicach: Sw. Marcin, Fredry, Mielzynskiego, 27 grudnia, Pl. Wolnosci,
Towarowa” przyczyni sie gtéwnie do podwyzszenia konkurencyjnosci gidwnych osrodkéw miejskich
Polski w przestrzeni europejskiej oraz poprawy spdjnosci wewnetrznej i terytorialnej kraju (w tym
przypadku gtdwnie miasta Poznania).

Strategia Rozwoju Wojewodztwa Wielkopolskiego do roku 2020. Wielkopolska 2020

Strategia zostata przyjeta uchwatg Nr XXIX/559/12 Sejmiku Wojewddztwa Wielkopolskiego
zdnia 17 grudnia 2012 roku w sprawie uchwalenia zaktualizowanej Strategii rozwoju wojewodztwa
wielkopolskiego do 2020 roku. Wielkopolska 2020. Od tego momentu dokument ten stanowi podstawe
do tworzenia wszelkich programow i projektow w wojewddztwie wielkopolskim.

Do filaréw rozwoju Wielkopolski naleza:

=  Efektywnos¢ ekonomiczna - zysk dla zbiorowosci, ktory uwzglednia koszty spoteczne
i srodowiskowe;

= Troska o Srodowisko - czyli ochrona naturalnych zasobdw, racjonalna gospodarka
i minimalizacja negatywnego oddziatywania na otoczenie;

= Roéwnowaga spoleczna - tworzenie warunkéw do rozwoju demograficznego, tworzenie
nowych miejsc pracy oraz podnoszenie jakosci zzycia mieszkancow;

» Rdéwnowaga funkcjonalna — wzajemne korzystne relacje biegunéw wzrostu z obszarami
otaczajgcymi.

Generalny cel, ktory jest podstawg dla dziewieciu celow strategicznych, brzmi: ,Efektywne
wykorzystanie potencjatéw rozwojowych na rzecz wzrostu konkurencyjnosci wojewddztwa stuzace
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poprawie jakosci zycia mieszkancow w warunkach zréwnowazonego rozwoju”. Projekt ,Program
Centrum - etap I — przebudowa tras tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu samochodowego
w ulicach: Sw. Marcin, Fredry, Mielzyfiskiego, 27 grudnia, Pl. Wolnoéci, Towarowa” wpisuje sie w cel
operacyjny 1.2 ,Wzrost réznorodnosci oraz upowszechnianie efektywnych form transportu” oraz cel
1.5 ,Rozwd] transportu zbiorowego”. Dzieki realizacji przedmiotowej inwestycji nastapi rozwoj
transportu zbiorowego (tramwajowego), ktdry stanie sie wazna alternatywa dla transportu
samochodowego.

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewédztwa
Wielkopolskiego

Uchwatg nr I/307/15 Sejmiku Wojewddztwa Wielkopolskiego z dnia 26 pazdziernika 2015 roku
przyjety zostat Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa
Wielkopolskiego. Dokument ten okresla kluczowe cele i kierunki dziatania transportu publicznego
dla wojewddztwa wielkopolskiego do 2025 roku.

Transport publiczny oparty ma by¢ gtéwnie na transporcie szynowym, ktérego uzupetnieniem
ma stac sie transport autobusowy. Wedtug wigkszosci mieszkancow wojewddziwa, ktdrzy zostali
przebadani, istniejacy transport zbiorowy na terenie regionu nie jest zadawalajgcy. Konieczne jest
zwiekszenie czestotliwosci kursowania poszczegdlnych srodkéw transportu oraz zmiany w rozktadzie.
Aby bylo to mozliwe konieczne jest wdrazanie nowych inwestycji usprawniajacych komunikacje.
Przedmiotowy projekt wpisuje sie wiec posrednio w zalozenia Planu. Usprawnienie transportu
w Poznaniu przetozy sie na poprawe dziatania komunikacji publicznej w catym regionie.

Plan Transportowy dla Wojewodztwa Wielkopolskiego w perspektywie 2020 roku

Plan Transportowy dla Wojewodztwa Wielkopolskiego zostat przyjety Uchwatg Nr 2434/2016
zdnia 4 sierpnia 2016 r. przez Zarzad Wojewoddztwa Wielkopolskiego. Jest to dokument
implementacyjny Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2014-2020 dla celu
tematycznego 7. Promowanie zréwnowazonego transportu i usuwanie niedoboréw przepustowosci
w dzialaniu najwazniejszej infrastruktury sieciowej. Dokument ten formutuje cele i dziatania dla
transportu w Wielkopolsce na lata 2014-2020.

Cel gtéwny interwencji Planu brzmi: ,Efektywne wykorzystanie potencjatéw rozwojowych na
rzecz wzrostu konkurencyjnoéci wojewddziwa stuzace poprawie jakosci Zycia mieszkancow
w warunkach zréwnowazonego rozwoju”. Tak szeroko sformutowany cel uszczegotowiony zostat przez
szereg dalszych celéw, ktdre skupiajg sie na zwiekszeniu spéjnosci i wydajnosci, poprawie
bezpieczenstwa oraz zwiekszeniu przepustowosci. Tym samym projekt ,Program Centrum — etap I -
przebudowa tras tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu samochodowego w ulicach: Sw. Marcin,
Fredry, Mielzyriskiego, 27 grudnia, Pl. Wolnosci, Towarowa” posrednio lub bezposrednio wpisuje sig
w tak sformutowane postulaty.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewoddztwa Wielkopolskiego

Dnia 26 listopada 2001 roku Sejmik Wojewddztwa Wielkopolskiego uchwalit Plan
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Wielkopolskiego. Natomiast Uchwatg Nr
XLVI/690/10 Sejmiku Wojewddztwa Wielkopolskiego z dnia 26 kwietnia 2010 roku przyjete zostaty
zmiany do tego dokumentu.

Podstawowym celem zagospodarowania przestrzennego wielkopolski jest harmonijny
i zrbwnowazony rozwdj regionu. Polityka przestrzenna ma za zadanie wspiera¢ rozprzestrzenianie sig
rozwoju z obszaréw skupionych wokét europoli do obszaréw peryferyjnych. Dzigki temu mozliwe
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bedzie uzyskanie spdjnosci terytorialnej. Cel Planu sformutowany jest nastepujgco: ,Zréwnowazony
rozwoj przestrzenny regionu jako jedna z podstaw wzrostu poziomu zycia mieszkancow”.

Wedtug opisywanego dokumentu to kolej ma sta¢ sie rownowaznym i konkurencyjnym
$rodkiem transportu. Kolej podmiejska wspdlnie z komunikacjg tramwajowg ma stworzy¢ spéiny
system komunikacyjny w Poznaniu. Aby byto to mozliwe konieczne sg inwestycje prowadzone zaréwno
na kolei ale rowniez w obrebie przewozéw tramwajowych. Projekt ,Program Centrum — etap I —
przebudowa tras tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu samochodowego w ulicach: Sw. Marcin,
Fredry, Mielzynskiego, 27 grudnia, Pl. Wolnosci, Towarowa” odpowiada wiec na tak okrelone
zatozenia.

Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych w MOF Poznania

Zintegrowane Inwestycje Terytorialne s3 narzedziem do wdrazania strategii terytorialnych
w sposob zintegrowany. Jako gidéwne cele ZIT wymienia sie:

*=  promowanie partnerskiego modelu wspotpracy rdznych jednostek administracyjnych na
miejskich obszarach funkcjonalnych;

*  zwiekszenie efektywnosci podejmowanych interwencji poprzez realizacje zintegrowanych
projektdow odpowiadajacych w sposob kompleksowy na potrzeby i problemy miast
i obszaréw powiazanych z nimi funkcjonalnie;

»  zwiekszanie wplywu miast i obszaréw powigzanych z nimi funkcjonalnie na ksztatt i sposéb
realizacji dziatan wspieranych na ich obszarze w ramach polityki spéjnosci.

W 2015 roku tego typu dokument zostal stworzony takze dla Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Poznania. Jest on propozycjg dziatan, ktdrych wdrozenie zapewnié ma spéjnosé
przestrzeni objetych opracowaniem, wzrost gospodarczy, rozwdj infrastruktury oraz poprawe
komunikacji. Do Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Poznania naleza nastepujgce podmioty: Miasto
Poznan, Powiat Poznanski, miasta i gminy: Buk, Czerwonak, Dopiewo, Kleszczewo, Komorniki,
Kostrzyn, Kornik, Lubor, Mosina, Murowana Goslina, Oborniki, Pobiedziska, Puszczykowo, Rokietnica,
Skoki, Steszew, Suchy Las, Swarzedz, Szamotuty, érem, Tarnowo Podgodrne.

Strategia ZIT zawiera w sobie szereg celdéw strategicznych. Nalezy do nich m.in. cel ,Rozwdj
infrastruktury transportowej z preferencjg dla niskoemisyjnej i zintegrowanej komunikacji publicznej”,
w ktory wpisuje sie przedmiotowy projekt. Ponadto Projekt ,Program Centrum — etap I — przebudowa
tras tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu samochodowego w ulicach: Sw. Marcin, Fredry,
Mielzynskiego, 27 grudnia, Pl. Wolnosci, Towarowa” wymieniony zostat jako projekt komplementarny
w ramach POIiS do opisanego w Strategii projektu ,Poznafiska Kolej Metropolitalna (PKM). Integracja
systemu transportu publicznego wokét transportu szynowego w MOF Poznania”,

Strategia Rozwoju Aglomeracji Poznariskiej. Metropolia Poznan 2020

Strategia Rozwoju Aglomeracji Poznanskiej przyjeta zostata w 2011 roku przez Rade
Aglomeracji Poznanskiej. Do aglomeracji poznanskiej nalezg — miasto Poznan, powiat poznanski,
miasta i gminy: Buk, Czerwonak, Dopiewo, Kleszczewo, Komorniki, Kostrzyn, Kornik, Lubon, Mosina,
Murowana Goélina, Pobiedziska, Puszczykowo, Rokietnica, Skoki, Steszew, Suchy Las, Swarzedz,
Szamotuty, érem, Tarnowo Podgorne.

Strategia charakteryzuje wizje rozwoju obszaru metropoli poznanskiej, ktéra brzmi:
«Metropolia Poznan umiejetnie taczy potencjat miasta Poznania, sasiednich gmin i powiatu
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poznanskiego. Dzieki wielkopolskiej tradycji i solidnosci, europejskim standardom, wiedzy
i kreatywnosci, wspdlnie podejmowane dziatania przyczyniajg sig do:

*  podnoszenia jakosci zycia mieszkancow,
= rozwoju przyjaznych ustug i nowoczesnej gospodarki,
= ksztaltowania tadu przestrzennego,

»  utrwalania wizerunku zintegrowanej i dynamicznej metropolii sukcesu.”

W Strategii wymienionych zostato pie¢ osi strategicznych. Przedmiotowy projekt wpisuje sig
szczegdlnie w jedng z nich — ,Infrastruktura i organizacja transportu”. Wymienione zostaty w niej
programy, ktére przyczynia sie do realizacji poszczegdlnych osi. Projekt ,Program Centrum — etap I -
przebudowa tras tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu samochodowego w ulicach: Sw. Marcin,
Fredry, Mielzynskiego, 27 grudnia, Pl. Wolno$ci, Towarowa” wpisuje si¢ w program 2.3 Zintegrowany
transport publiczny. Jego gtéwnym celem jest stworzenie systemu transportu publicznego, ktory
bedzie ze sobg zintegrowany i w petni sprawny. Dzieki niemu wieksza liczba mieszkancow
i przyjezdnych bedzie korzystata ze srodkéw komunikacji publicznej.

Strategia Rozwoju Miasta Poznania do roku 2030

Uchwatg nr LXXII/990/V/2010 Rady Miasta Poznania z dnia 11 maja 2010 r. w sprawie
Strategii Rozwoju Miasta Poznania do roku 2030 przyjeto dokument, ktéry okredla kierunki rozwoju
miasta na najblizsze lata. W 2013 roku po raz pierwszy zaktualizowano Strategig.

Wizja Strategii brzmi: ,Poznan miastem metropolitalnym o silnej gospodarce i wysokiej jakosci
zycia, opierajacym swoj rozwéj na wiedzy”. Projekt ,Program Centrum — etap I — przebudowa tras
tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu samochodowego w ulicach: Sw. Marcin, Fredry,
Mielzyfiskiego, 27 grudnia, Pl. Wolnoéci, Towarowa” wpisuje sie w catosci w jeden z 18 programéw
strategicznych — ,Zréwnowazony rozwdj transportu”, nalezacy do celu strategicznego ,Utworzenie
Metropolii Poznan”. Celem gtéwnym tego programu jest ,Zréwnowazenie miejskiego
i aglomeracyjnego systemu transportowego”. Dzieki jego realizacji zwigkszy sig atrakcyjnosc
transportu zbiorowego w Poznaniu, przez co pasazerowie chetniej przesiadac sie bedg z komunikacji
samochodowej do publicznej.

Zintegrowany Program Rozwoju i Odnowy Srédmiescia Poznania na lata 2014-2030

10 grudnia 2013 roku przyjety zostat Zintegrowany Program Rozwoju i Odnowy Srodmiescia
Poznania na lata 2014-2030"%. Jest to program wykonawczy dla programu strategicznego ,Przyjazne
Srodmiescie”. Stanowi takze element systemu realizacji opisanej wyzej Strategii Rozwoju Miasta
Poznania do roku 2030.

Celem gtéwmy Strategii jest ,Ochrona i rozwdj Srédmiescia Poznania”. Okreslone s3 takze cele
operacyjne:

»  Srédmiescie jako atrakcyjne i wysokiej jakosci miejsce zamieszkania;
»  Srédmiescie jako miejsce spotecznej aktywnosci: kulturainej, gospodarczej i obywatelskiej;

= Srédmiescie jako atrakcyjna i wysokiej jakoéci przestrzen kulturowa;

1’5 Uchwata Rady Miasta Poznania Nr LX/930/V1/2013 w sprawie przyjecia Zintegrowanega Programu Odnowy i Rozwoju
Srédmiescia Poznania na lata 2014-2030.
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»  Srédmiedcie jako miejsce zréwnowazonego transportu (ruch pieszy i rowerowy, transport
zbiorowy i samochodowy) oraz dobrej jakosci infrastruktury technicznej.

Przedmiotowy projekt wpisuje sie w ostatni wymieniony cel operacyjny. Ponadto wprost
odpowiada na dwa z przedstawionych w dokumencie dziatar strategicznych — 9) Tworzenie dobrych
warunkéw do korzystania z transportu publicznego w Srédmiesciu, oraz 10) Kreowanie uspokojonego
ruchu samochodowego w Srédmiesciu.

Polityka Transportowa Poznania

Zgodnie z Uchwatg Rady Miasta Poznania Nr XXII1/269/111/99 z dnia 18 listopada w sprawie
przyjecia i wdrazania polityki transportowej Poznania to wifasnie transport stanowi fundament dla
prawidtowego rozwoju i funkcjonowania miasta.

Dokument ten zaktada gtéwny cel polityki transportowej Poznania, ktérym jest ,osiggniecie
zrownowazonego systemu transportowego pod katem gospodarczym, przestrzennym, ekologicznym
i spotecznym”. Ponadto opisana zostata tu koncepcja rozwoju i integracji réznych form transportu.
Podstawowym dziataniem w ramach polityki transportowej jest usprawnienie komunikacji publicznej.
Mozliwe jest to dzieki m.in. modernizacji i rozbudowie sieci tramwajowej w centrum Poznania. Tym
samym projekt ,Program Centrum — etap I — przebudowa tras tramwajowych wraz z uspokojeniem
ruchu samochodowego w ulicach: Sw. Marcin, Fredry, Mielzynskiego, 27 grudnia, Pl. Wolnosci,
Towarowa” w catosci odpowiada na przedstawione w dokumencie postulaty.

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta Poznania
na lata 2014 - 2025

Jako zatgcznik do Uchwaty Nr LXIV/1010/VI/2014 Rady Miasta Poznania z dnia 18 marca 2014
roku przyjety zostat Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta
Poznania na lata 2014-2025. Jego gtéwnym celem jest ,takie planowanie publicznego transportu
zbiorowego w Poznaniu oraz w gminach powiatu poznanskiego, aby zapewni¢ zréwnowazony rozwdj
transportu w Aglomeracji dla osiggniecia celéw zaréwno ekologicznych jak i spotecznych oraz
gospodarczych”. Zgodnie z zapisami Planu sie¢ tramwajowa w Poznaniu powinna sie rozwija¢ aby
zwiekszy¢ efektywnos¢ przewozow pasazerskich oraz dostepnos¢ tramwaju w miejscach najwiekszego
ruchu, przyspieszy¢ podrézowanie tym Srodkiem transportu, ale takze zintegrowaé tramwaj z innymi
rodzajami komunikacji publicznej. Opisywany dokument wymienia takze wprost przedmiotowy projekt,
jasko inwestycje, ktdra zwiekszy efektywnos¢ i przy$pieszy przemieszczanie sie po miescie.

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej Dla Miasta Poznania

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej jest dokumentem strategicznym, ktory przedstawia koncepcje
dziatan stuzacych poprawie jakosci powietrza w miescie, redukcji emisji GHG oraz ograniczeniu
zjawiska niskiej emisji. W dokumencie tym wymienione sa m.in. dziatania w obszarze transportu, ktdre
stuzyé beda stworzeniu optymalnych warunkéw do efektywnego i bezpiecznego podrézowania
pasazerow w obszarze miasta. Nalezy do nich ,Budowa, rozbudowa i modernizacja infrastruktury
tramwajowej w ramach Strategii ZIT”, ktdra obejmuje swoim zakresem inwestycje ,Program Centrum
— efap I — przebudowa tras tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu samochodowego w ulicach:
Sw. Marcin, Fredry, Mielzyniskiego, 27 grudnia, Pl. Wolnosci, Towarowa”.

Dzieki realizacji przedmiotowego projektu wzro$nie odsetek podrézujgcych komunikacja
miejska. Tym samym zmniejszy sig liczba podrézy samochodem, co bezposrednie wplynie na redukcje
emisji zanieczyszczen pochodzacych z pojazddw spalinowych do powietrza atmosferycznego. Ponadto
poprawi sig komfort podrézowania komunikacjg zbiorowg oraz ograniczone zostang wydatki na
transport indywidualny.
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Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania
zostato przyjete Uchwata Nr LXXII/1137/V1/2014 przez Rade Miasta Poznania w dniu 23 wrzeénia
2014 roku. Wizja dokumentu brzmi: ,Poznan miastem metropolitalnym o silnej gospodarce i wysokiej
jakoéci zycia, opierajgcym swéj rozwéj na wiedzy”. Aby byto mozliwe jej zrealizowane sformutowane
zostaty 4 cele strategiczne:

»  rozwdj gospodarki innowacyjnej i podnoszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej miasta;
= zwiekszenie znaczenia miasta jako osrodka wiedzy, kultury, turystyki i sportu;
=  poprawa jakosci Zycia oraz atrakcyjnosci przestrzeni i architektury miasta;

*  utworzenie metropolii Poznan.

Zgodnie z tym dokumentem podstawowym srodkiem komunikacji w miescie jest tramwaj,
ktéry dynamicznie sie rozwija. Potrzebne sg jednak kolejne inwestycje w przebudowe i budowe
nowych tras tramwajowych. Dlatego tez przedmiotowy projekt w peini wpisuje sig w zatozenia
przedstawione Studium.

Gminny Program Rewitalizacji dla Miasta Poznania

W dniu 24 stycznia 2017 roku Rada Miasta Poznania podjeta uchwate Nr XL1/707/VIL/2017 w
sprawie przystapienia do sporzadzenia Gminnego Programu Rewitalizacji dla Miasta Poznania.
Dotychczas obowiazujacy Miejski Program rewitalizacji utracit swojg moc dnia 15.12.2016 r. w zwigzku
Z nowa ustawa z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o rewitalizacji.

Jednocze$nie Rada Miasta Poznania uchwatg nr XXXVIII/648/VII/2016 z dnia 22.11.2016 r.
Wyznaczyla obszar zdegradowany i obszar rewitalizacji miasta Poznania. Obszar opisywanego
przedsiewziecia miesci sie w zakresie wyznaczonym ww. uchwatg.

Przedsiewziecie zgodne jest takze z przyjetym 10 grudnia 2013 r. uchwatg Nr LX/930/VI/2013
Rady Miasta Poznania Zintegrowanym Programie Odnowy i Rozwoju Srédmiescia Poznania na lata
2014-2030. Poszczegdlne elementy inwestycji zostaty wskazane w ramach dziatania 6 ,Tworzenie
wysokiej jakoéci — bezpiecznych, czystych, atrakcyjnych — przestrzeni srddmiejskich” w pozycjach
6.5.1.16.5.2.
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4, Logika interwencji
4.1. Zidentyfikowane problemy

Na terenie Poznania dostrzegalne sg liczne problemy zwigzane z komunikacja miejska, jednak
podstawowym jest niski udziat przyjaznego $rodowisku transportu publicznego (gtéwnie szynowego)
w przewozie os6b. Jest to przyczyng zwiekszonej emisji szkodliwych substancji do powietrza
atmosferycznego.

Nastepnym problemem komunikacyjnym, wystepujacym na terenie Poznania, jest niski poziom
bezpieczefistwa w transporcie. Gtéwnym powodem takiej sytuacji s utrudnienia w ruchu i kolizje
drogowe spowodowane zlym stanem infrastruktury transportowej. Ponadto, zdegradowane torowiska i
drogi przyczyniaja sie do niszczenia aktualnie eksploatowanego taboru i pojazdow.

Znaczacym problemem podréznych w miescie jest takze niski komfort jazdy. Ruch pojazdéw
transportu publicznego charakteryzuje sie matg ptynnoscia, a istniejgca infrastruktura transportowa
(m.in. przystanki) nie jest dostosowana do potrzeb osdb niepetnosprawnych. Dodatkowo, jazda po
przestarzatych torowiskach tramwajowych wigze sie z odczuwaniem wysokiego poziomu hatasu
i drgan wewnatrz pojazddw.

Dla mieszkafhicéw Poznania, a zwlaszcza Srédmiescia, zywotnym problemem jest niski poziom
ich jakoéci zycia. Gtéwny dyskomfort spowodowany jest przez funkcjonujacy transport w miescie.
Hatas generowany przez przestarzalg infrastrukture (m.in. nieremontowane torowiska tramwajowe)
oraz zbyt duze predkosci poruszajgcych sie pojazdéw po drogach powodujq znaczny odplyw
mieszkancow z tego obszaru.

Zidentyfikowane powyzej czynniki decydujg o obnizeniu atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej
(w tym gtéwnie tramwajowej), w stosunku do $rodkéw transportu indywidualnego. Ponadto
komunikacja autobusowa i szynowa nie jest nalezycie ze sobg zintegrowana. Tym samym pasazerowie
duzo czesciej korzystajg z komunikacji indywidualnej niz z komunikacji publicznej. Skutkuje to
wydtuzeniem czasu przejazdu wszelkimi srodkami transportu po miescie, w tym takZe transportem
publicznym oraz bardzo mata ptynnoscig ruchu (zwtaszcza w Srédmiesciu Poznania).

Niewydajnie funkcjonujaca komunikacja miejska przyczynia sie do ograniczania atrakcyjnosci
Poznania jako miasta do mieszkania, pracy, czy nauki. Tym samym coraz trudniej jest mu konkurowac
z innymi duzymi osrodkami miejskimi.

Nalezy mie¢ na wzgledzie takze to, ze nie podjecie zadnych dziatan w celu naprawienia
istniejacej sytuaciji skutkowac bedzie w najblizszym czasie dalszym pogtebianiem sie przedstawionych
wyzej problemow.
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4.2, _ _(:_e_l_e__ Projektu

Gtéwnym celem projektu ,Program Centrum — etap I — przebudowa tras tramwajowych wraz
z uspokojeniem ruchu samochodowego w ulicach: Sw. Marcin, Fredry, Mielzynskiego, 27 grudnia,
Pl. Wolnosci, Towarowa” jest poprawa jakosci i funkcjonowania infrastruktury
komunikacyjnej Poznania oraz aglomeracji poznanskiej poprzez usprawnienie przejazdu
komunikacja publiczng, wzrost dostepnosci komunikacji publicznej dla oséb
niepetnosprawnych oraz poprawa jakosci przestrzeni publicznej.

Realizacja celu gtéwnego mozliwa bedzie poprzez osiggniecie nastepujacych celdw
szczegotowych:

=  poprawa stanu Srodowiska przyrodniczego (atmosferycznego i akustycznego) w miescie;
»  wzrost poziomu bezpieczenstwa w komunikacji;

*  podniesienie komfortu podrézy i standardu obstugi pasazeréw komunikacji publicznej, m.in.
poprzez budowe nowoczesnej infrastruktury tramwajowej, dostosowanej do obstugi oséb
niepetnosprawnych;

=  poprawa jakosci funkcjonowania transportu publicznego w centrum miasta oraz uspokojenie
ruchu samochodowego;

= wazrost jakoSci zycia przy trasie tramwajowej ze wzgledu na jej wyciszenie i zastosowanie
nowoczesnych rozwigzan;

=  ograniczenie transportu indywidualnego na rzecz komunikacji publicznej;

»  usprawnienie przejazdu pojazddw transportu zbiorowego oraz skrocenie podrézy w centrum
miasta;

* wykreowanie atrakcyjnej i wielkomiejskiej przestrzeni publicznej wpisujgcej sie
w historyczny kontekst.

Dzigki realizacji projektu mozliwe bedzie osiggniecie wszystkich przedstawionych wyzej
postulatéw. Wzrost atrakcyjnosci transportu zbiorowego osiagniety poprzez skrécenie czasu przejazdu
i poprawe dostepnosci do linii tramwajowych przetozy sie na przejecie pasazeréw z transportu
indywidualnego, a tym samym zmniejszy sie negatywny wptyw transportu na $rodowisko i warunki
zycia mieszkancow.



4.3. Produkty Projektu

Dzieki realizacji projektu mozliwe bedzie osiggniecie nastepujacych wskaznikéw produktu
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 dla osi priorytetowej VI Rozwdj
Niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach:

Tabela 4. Wskazniki produktu

Gk 2 rok bazowy rok docelowy
Nazwa wskaznika Jedn. miary 2017 2020
Catkowita dtugos¢ nowych lub
zmodernizowanych linii tramwajowych i linii km 0 2,535
metra
Liczba wybudowanych obiektéw - 0 o
Bike&Ride"” )
Liczba stanowisk postojowych w ot 0 25%

wybudowanych obiektach ,Bike&Ride”

* wskaznik produktu w zakresie liczby obiektow ,BikeRRide” i liczby miejsc postojowych zostanie doprecyzowany po

opracowaniu dokumentacji projektowej.

Zrédio: Katalog wskaznikéw obowiazkowych dia dziatania 6.1.

4.4. Rezultaty Projektu

Dzieki realizacji projektu mozliwe bedzie osiagniecie nastepujacych wskaznikéw rezultatu
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 dla osi priorytetowej VI Rozwdj
Niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach:

Tabela 5. Wskazniki rezultatu

Nazwa wskaznika Jedn. miary mk;:;alz; i o g%cze;owy
Liczba przewozéw komunikacja miejska na

przebudowanych i nowych liniach szt./rok 0 27 279 337
komunikacji miejskiej

Wzrost zatrudnienia we wspieranych EPC 0 0
podmiotach (innych niz przedsiebiorstwa)

Liczba nowo utworzonych miejsc pracy — EPC 0 0

pozostale formy

Zrédto: Katalog wskaznikéw obowiazkowych dla dziatania 6.1.
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5. Analiza opcji inwestycyjnych
5.1. Analiza strategiczna

Realizacja omawianego przedsiewziecia zmierza do ograniczenia transportu indywidualnego w
Centrum Miasta Poznania poprzez promowanie | stwarzanie ufatwien dla systemu komunikagcji
publicznej. W tym celu konieczne jest podjecie dziatan nakierowanych na zmniejszenie ruchu
samochodowego poprzez zwigkszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego oraz zachecanie
mieszkancow miasta do wyboru tego Srodka komunikacji.

Generalnym zatozeniem inwestycji jest wiec zwiekszenie udziatu komunikacji publicznej w
przewozie osob, w szczegdlnosci zas w obszarach centralnych Poznania. W zwigzku z powyiszym
zaplanowano dziatania polegajace na ograniczeniu ruchu samochodowego.

Analize na poziomie strategicznym oparto na wyborze rodzaju transportu do obstugi
komunikacji publicznej. Pod uwage brane byty nastepujgce warianty:

» Wariant I polegajgcy m.in. na przebudowie istniejacych torowisk tramwajowych w
ul. Sw. Marcin, Fredry, Mielzynskiego, 27 grudnia, pl. Wolnosci, Towarowa, budowie
nowego przystanku w ul. Sw. Marcin, ograniczeniu liczby miejsc postojowych oraz
wyfgczenie z ruchu samochodowego ulic: 27 Grudnia, Kantaka, Gwarnej. Do
przebudowy wybrano torowiska odznaczajace sie najwieksza degradacja, majac
rowniez na uwadze zachowanie spéjnosci koncepcji rewitalizacji Centrum Miasta
Poznania.

=  Wariant II polegajgcy m.in. na likwidacji torowisk na czesci ul. Sw. Marcin, Alei
Marcinkowskiego, 27 Grudnia i Pl. Wolnosci oraz czesci ul. Podgdrnej, zastgpieniu
komunikacji tramwajowej autobusowa, wydzieleniu buspasa w ul. Sw. Marcin,
budowie nowego przystanku autobusowego w ul. Sw. Marcin oraz wytgczenie z ruchu
samochodowego ulic: 27 Grudnia, Kantaka, Gwarnej.

Analiza wariantéw przeprowadzona zostata metodg wielokryterialng. Celem analiz
wielokryterialnych jest wybdr rozwigzania optymalnego sposrdd wariantowych rozwigzan wg réznych
kryteriéw trudno poréwnywalnych ze soba, a majacych znaczacy wplyw na realizacje i funkcjonowanie
danego rozwigzania, jednoczesnie charakteryzujacych sie miarodajnoscia oraz istotnoscig przy
podejmowaniu decyzji o inwestygji.

W celu zastosowania optymalnych rozwigzan dla planowanej budowy trasy tramwajowej
zidentyfikowane zostaty dwa warianty realizagji przedsiewziecia. Wskazane warianty rozwazane byly w
nastepujacych kryteriach:

.= transportowych
» finansowych
= srodowiskowych

= funkcjonalno-przestrzennych i ochrony $rodowiska spotecznego



Dla kazdego ze wskazanych wyzej kryteriow gtéwnych zidentyfikowane zostaly kryteria
czgstkowe. Dla kazdego z kryteribw gtéwnych oraz czastkowych, przyjgto odpowiednie wagi, W
zaleznoéci od ich wplywu na calo$é¢ przedsiewziecia. Wagi kryteriéw zostaly zweryfikowane pod
wzgledem ich istotnoéci w procesie podejmowania decyzji o wyborze wariantu inwestycyjnego.
Kryteria oraz przypisane im wagi przedstawione zostaly w ponizszej tabeli.

Tabela 6. Kryteria gléwne i czastkowe oraz przyznane im wagi.

: ! ' Waga kryterium ! Waga kryterium

skrocenie czasu dojazdu do 0.3
centrum miasta !
transportowe 0,25 bezpieczefstwo ruchu drogowego 0,4
niezawodnos¢ érodka transportu 0,3
koszty realizacji inwestydji 0,3
koszt wykupu terenu 0,1
koszty operacyjne po realizacji
2 0,15
finansowe 0,3 RIEKLY
koszty robét straconych 0,15
prawdopodobienstwo pozyskania
dofinansowania projektu 0,3
srodkami UE
emisja hatasu 0,4
Srodowiskowe 0,2 emisja zanieczyszczen 0,4
naruszenie obszarow chronionych 0,2
zgodnosc z przyjeta strategia 0.3
rozwoju Miasta i Aglomeracji !
stopien zaspokojenia potrzeb
funkcjonalno-przestrzenne spotecznych w zakresie obstugi 0,2
i ochrony srodowiska 0,25 transportowej
spolecznego stopien integracji z innymi 0.2
$rodkami transportu :
wykorzystanie juz istniejgcych 03

systemow transportu
Zrédio: Opracowanie wiasne.

Niniejsza analiza jest oceng subiektywng, ale oparta na danych pochodzacych ze
szczegdtowych analiz oraz doéwiadczen z innych miast. Analizie poddane zostaty dwa zidentyfikowane
warianty realizacji inwestycji. Dla kazdego wariantu, w ramach wyznaczonych kryteriéw przyznawano
ocene. Zasady przydzielania punktacji prezentuje Tabela 7.

Tabela 7. Zasady przyznawania punktacji poréwnywanym wariantom w ramach poszczegdlnych
kryteriow czastkowych.
Zasada Liczba punktow

Wariant poréwnywany zdecydowanie lepszy od wariantu alternatywnego 9
Wariant poréwnywany znacznie lepszy od wariantu alternatywnego
Wariant poréwnywany Srednio lepszy od wariantu alternatywnego
Wariant pordwnywany nieznaczne lepszy od wariantu alternatywnego
Warianty porownywalne ze sobg

Wariant poréwnywany nieznacznie gorszy od wariantu alternatywnego

A U1 O N @
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Wariant poréwnywany $rednio gorszy od wariantu alternatywnego
Wariant poréwnywany znacznie gorszy od wariantu alternatywnego
Wariant poréwnywany zdecydowanie gorszy od wariantu alternatywnego

Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Wyniki analizy wariantéw otrzymane po przemnozeniu punktow uzyskanych w poszczegdinych
kryteriach czastkowych przez wagi kryteridw gtéwnych i czgstkowych przedstawia Tabela 9.

Tabela 9. Wyniki analizy wariantow

i A St i IR

skrocenie czasu dojazdu do centrum

miasta 0,45 0,3
transportowe bezpieczenistwo ruchu drogowego 0,7 0,3
niezawodnosc¢ $rodka transportu 0,15 0,6
koszty realizacji inwestycji 0,27 0,63
koszt wykupu terenu 0,15 0,15
finansowe koszty operacyjne po realizacji projektu 0,135 0,315
koszty robot straconych 0,36 0,09
prawdopodobienstwo pozyskania 0.63 0.27

dofinansowania projektu srodkami UE

emisja hatasu 0,48 0,32
srodowiskowe emisja zanieczyszczen 0,48 0,32
naruszenie obszaréw chronionych 0,2 0,2
R R e o8 A S| Y T e
zgodnosc z przyjeta strategia rozwoju
Miasta | Aglomeracjl 0,525 hats
stopien zaspokojenia potrzeb
funkcjonalno-przestrzenne i spotecznych w zakresie obstugi 0,25 0,25
ochrony Srodowiska transportowej
spotecznego stopien integracji z innymi Srodkami
transportu ;25 0,25
wykorzystanie juz istniejacych systemow
transportu 043 B,
R e T T s S o £ L | Ko MR .
| SUMATERZ R e e e R R s e Sl E i s2

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Na podstawie przeprowadzonej analizy wielokryterialnej stwierdzi¢ mozna, ze rozwigzaniem
korzystniejszym w omawianym przypadku jest wariant 1 zakladajacy zwiekszenie wykorzystanie
transportu tramwajowego w obstudze komunikacyjnej mieszkancéw Poznania. Wariant ten uzyskat
lepsze oceny we wszystkich analizowanych kryteriach gtéwnych i jako taki rekomendowany jest do
realizacji.

5.2. Analiza techniczna

Realizacja inwestycji polegajacej na przebudowie torowiska mozliwa jest w réznych
technologiach. W zakresie mozliwych do zastosowania rozwigzan technicznych wariantowaniu
poddano konstrukcje torowiska. Analizowane rozwigzania przedstawiono ponizej.

¥



Lokalizacja:
Wariant 1

W ramach projektu przewiduje sie przebudowe torowiska tramwajowego w ciggu
ul. Sw. Marcin wraz z weztami rozjazdowymi: Sw. Marcin / aleja Niepodlegtoéci i Sw. Marcin / Gwarna,
do projektowanego wezta rozjazdowego Sw. Marcin / Ratajczaka i dalej od tuku R300 m za weztem
z ul. Ratajczaka do skrzyzowania z Alejg Marcinkowskiego. Dalej trasa prowadzi w ciggu Alei
Marcinkowskiego do skrzyzowania z ul. Plac Wolnosci wraz z weztem rozjazdowym Marcinkowskiego /
Podgérna i dalej ul. Plac Wolnosci do projektowanego wezta Ratajczaka / 27 Grudnia. Dalej trasa
prowadzi w ciggu ul. 27 Grudnia od zwrotnicy wyjazdowej z wezla Ratajczaka / 27 Grudnia do wezta
rozjazdowego 27 Grudnia / Gwarna / Fredry / Mielzynskiego i dalej ul Gwarng w strone
ul. Sw. Marcina. Przebudowa objete sg réwniez odcinki torowiska w ul. Fredry i Mielzynskiego.

Torowisko w ul. $w. Marcin na odcinku od Most Uniwersytecki do ul. Gwarnej przewidziano
jako dwutorowe wydzielone a dalej z wytgczeniem wezta w ul. Ratajczaka jako jednotorowe wspdine z
jezdnig. W ul. Gwarnej torowisko przewidziano jako dwutorowe wspdlne z jezdnig. Dalej trasa
jednotorowo poprowadzi Aleja Marcinkowskiego i ul. Wolnosci do wezta Ratajczaka. Dalszg trase
zaplanowano jako torowisko jednotorowe w ciggu ul. 27 Grudnia od zwrotnicy wyjazdowej z ul.
Ratajczaka do wezta rozjazdowego 27Grudnia / Gwarna / Fredry / Mielzynskiego wraz z przylegtym
torowiskiem w ul. Fredry i Mielzynskiego. Torowisko w ul. Fredry i Mielzynskiego przewidziano jako
dwutorowe wspdine z jezdnig. Szacowana dlugos¢ przebudowywanego torowiska w ramach
przedmiotowego projektu wynosi 3275 metrow toru pojedynczego [mtp].

Na liniach dwutorowych zaprojektowano nastepujgce miedzytorza: w ciagu ul. Sw. Marcina
migdzytorze wynosi 4m z wyjatkiem wezla z Gwarng gdzie proponuje sie miedzytorze réwne 10m; w
ul. Gwarnej proponowane miedzytorze wynosi 4m.

Wariant 2

Dla wariantu 2 nie planuje sie zmiany przebiegu trasy tramwajowej w poréwnaniu z
Wariantem 1.



Rysunek 3. Orientacyjna mapa inwestycji

w obydwu wariantach.

s

Legenda

. Istniejacych
. Nowych

e Przabudowa lorowisk trarmyajowych

Lokalizacja przystankow

. Przanigsienie przystanku

sl Kicrunek przeniesienia preystanku

Zrédio: Opracowanie whasne na podstawie googlemaps.

Konstrukcja torowiska:

Wariant 1:

Na catej diugosci projektowanego torowiska przewidziano dwa rodzaje torowiska w konstrukgji
bezpodsypkowej. Na szlaku przewiduje sie konstrukcje oparta na prefabrykowanych piytach z
nawierzchnig betonowa:

podbudowa: podbudowa betonowa z trasami kablowymi w kanatach
prefabrykowanych lub rurach PCV grubosci 0,20m, stabilizacja cementem Rm=5,00
grubosci 0,20m.

nawierzchnia torowa: szyny rowkowe o profilu 60R2 z cigglym sprezystym
podparciem — szyna w otulinie z mas trwale elastycznych, komory tubkowe
wypehnione gumowymi wktadkami.

zabudowa toru: prefabrykowana plyta betonowa o fakturze kostki brukowej
grubosci 0,40m, mata wibroizolacyjna.

separacja torowiska: kraweznik betonowy pokryty warstwa naturalnego kruszywa
na tawie z betonu C25/30 i podsypce cementowo-piaskowej.
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W torowiskach w weztach rozjazdowych przewiduje sie torowisko w konstrukcji
bezpodsypkowej oparte na podbudowie betonowej:

* podbudowa: podbudowa betonowa z betonu C30/37 zbrojona pretami
kompozytowymi z widkna szklanego w dwdch warstwach grubosci 0,30m, mata
podtorowa antywibracyjna wyprowadona na boki ptyty, plyta betonowa z trasami
kablowymi w kanatach prefabrykowanych lub rurach PCV grubosci 0,20m, stabilizacja
cementem Rm=5,00 grubosci 0,20m.

* nawierzchnia torowa: zwrotnice, szyny blokowe i szyny lgczace wykonac z
materialéw wg standardow MPK Poznan, przytwierdzenie szyn do phyty przez
kotwienie kotwami stalowymi @24 mm w rozstawie 1,0 m (naprzemian z
poprzeczkami), ciggte sprezyste podparciem szyn, komory tubkowe wypetnione
gumowymi wktadkami,

= zabudowa toru: nawierzchnia drogowa wg opracowania drogowego.

= separacja torowiska: kraweznik granitowy zatopiony ustawiony w odlegtosci 130
cm od osi toru lub wiekszej wynikajgcej z geometrii uktadu torowego i perondw na
fawie z betonu C25/30 i podsypce cementowo-piaskowej.

Wariant 2

Na szlaku przewiduje sie konstrukcje oparta na podbudowie betonowej z ciggtym podparciem i
stabilizacja szyny:

= podbudowa: plyta betonowa plyta betonowa z betonu C35/45, XC4, XF1 z
dodatkiem widkien polipropylenowych w ilosci 0,9 kg/m3 grubosci 25 cm, mata
wibroizolacyjna, podbudowa betonowa z trasami kablowymi w kanatach
prefabrykowanych lub rurach PCV grubosci 30 cm, stabilizacia cementem Rm=5,00
grubosci 0,20m.

= nawierzchnia torowa: szyny o profilu 49E1 z cigglym sprezystym podparciem
szyna, wkiadkami w komory tubkowe i elementami stabilizujacymi szyne.

» zabudowa toru: uktadany warstwami od stopy szyny do wysokos$ci 5 mm ponizej
powierzchni gléwki szyny, gérna warstwa (5cieralna) z asfaltu twardolanego, w strefie
przyszynowej masa zalewowa o trwatej elastycznosci na szerokosci wiekszej o 10 mm
od konturu gumowych wktadek komorowych, komory tubkowe wypetnione gumowymi
wkiadkami.

» separacja torowiska: kraweznik betonowy pokryty warstwg naturalnego kruszywa
na fawie z betonu C25/30 i podsypce cementowo-piaskowej.

W torowiskach w weztach rozjazdowych objetych zakresem opracowania przewiduje sie
torowisko w konstrukcji bezpodsypkowej z ciagtym sprezystym podparciem szyny:

= podbudowa: plyta betonowa z zatopionymi w niej prefabrykowanymi podktadami
blokowymi i warstwa filtracyjna z mieszanki kruszyw mineralnych (niesort) grubosci 25
cm, na geowldkninie.
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* npawierzchnia torowa: w zaleznoéci od czesci rozjazdu projektuje sie zwrotnice
monolityczne, w rejonie krzyzownic i ramp szyny o profilu 105C1 oraz szyny taczgce o
profilu 60R2 z cigglym sprezystym podparciem za pomoca profili gumowych na
prefabrykowanych podktadach belkowych o rozstawie 1,50 m z przytwierdzeniem w
postaci tapek mocujacych i klinéw do regulacji szerokosci toru. W tukach o promieniu
R<100m rozstaw podktadow co 0,75 m

» zabudowa toru: beton asfaltowy ukfadany warstwami od stopy szyny do wysokosci
5 mm ponizej powierzchni gtowki szyny, gérna warstwa (Scieralna) z asfaltu
twardolanego, w strefie przyszynowej masa zalewowa o trwalej elastycznosci na
szerokosci wiekszej o 10 mm od konturu gumowych wktadek komorowych, komory
tubkowe wypetnione gumowymi wkitadkami.

= separacja torowiska: kraweznik granitowy zatopiony na tawie z betonu C25/30 i
podsypce cementowo-piaskowej.

Ze wzgledu na wykonanie szczelnej zabudowy torowiska nalezy na catej trasie przewidziec
powierzchniowe odprowadzenie wody z torowiska do kanalizacji miejskiej.

Profil torowiska

Nie przewiduje réznic pomiedzy wariantami jezeli chodzi o profil torowiska. W ramach projektu
nie nastgpig istotne zmiany w przekroju podtuznym.

Perony przystankowe
Nie przewiduje réznic pomiedzy wariantami jezeli chodzi o konstrukcje perondw.

Wszystkie perony zaprojektowano z uwzglednieniem obstugi dla osdb niepetnosprawnych.
Platforme peronu nalezy wynies¢ 22 cm nad poziom gtéwki szyny (PGS). Krawedz peronowa odsunac
od osi toru na 131 cm i wykonaé z kraweznika TA z systemowym przejéciem do wysokosci kraweznika
oddzielajacego zielen lub jezdnie od torowiska; pochylenie ramp o dtugosci 4,0 m wynosi niecate 6%.
Kazda krawedz peronowa przewidywana jest z kraweznika systemowego TA, gdyz mimo, iz perony s
tramwajowe, to mozliwy jest przejazd po torowisku pojazdow uprzywilejowanych.

Koszty projektowanych rozwigzan

Koszty rozwigzan proponowanych w wariancie 1 i wariancie 2 przedstawiono w ponizszej
tabeli.

Tabela 10. Koszty dla wariantow.

mtp koszt za mtp kaczny koszt wybudowania torow
Wariant 1 3 770,00 4 500,00 zt 16 965 000,00 zt
Wariant 2 3 770,00 - 6 500,00 zt 24 505 000,00 zt

Zrédto: Opracowanie wilasne.
Znacznie wyzsze koszty w wariancie 2 spowodowane sg przede wszystkim:

= zastosowanie specjalistycznego sposoby mocowania szyn ograniczajgcego drgania
wiasne (materiatowe) szyny. Przytwierdzenie szyny do podkiadu zatopionego w ptycie
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betonowej odbywa sie poprzez plyte stalowa kotwiong w podktadzie i przytwierdzane
do niej elementy mocujace. W komorach tubkowych montuje sie wkiadki stabilizujace,
ktdre jednoczesnie stanowig element wibroizolacyjny. Caly system dzieki ztozonemu
sposobowi mocowania szyn utatwia szybki dostep do szyny w sytuacji koniecznosci jej

wymiany.

» zastosowanie prefabrykowanych podrozjazdnic zbrojonych w dolnej czesci rusztem
stalowym w celu lepszego powigzania podrozjazdnicy z piyta betonowa. W
podrozjazdnicach zamontowany jest system prowadnic dajacy mozliwosé plynnej
regulacji przy montazu rozjazdu do podbudowy. System w przysztoéci daje mozliwosé
wymiany rozjazdéw lub nawet zmiany geometrii wezta rozjazdowego bez koniecznosci
wymiany ptyty podbudowy i wykonywania nowych kotwien i podlewdw.

Zastosowane w wariancie 2 rozwigzania dajg wiec lepsze parametry zwigzane z prowadzeniem
prac remontowych na torowiskach. Zastosowanie drozszych materialdw wigze sie jednak réwniez ze
wzrostem kosztéw utrzymania.

Wskazniki ekonomiczne

Wskazniki ekonomiczne wyliczone zostaly na podstawie analizy ekonomicznej
przeprowadzonej dla obydwu wariantow.

Wskaznik Wi W2
ENPV 5728 264,59 407 049,83
ERR 5,13% 4,54%

B/C 1,09 1,01

Rozwazane rozwigzania techniczne nie rdznig sie efektami transportowymi. Giéwna réznice
pomiedzy wariantami stanowig koszty ich realizacji. Ponadto rozwigzania proponowane w wariancie 2
charakteryzuja sie wieksza wygoda eksploatacji (fatwos¢ wymiany poszczegdlnych elementéw).
Elementy te sg jednak trudne do oszacowania.

Na podstawie przeprowadzonej analizy do realizacji wskazano wariant 1 jako charakteryzujacy
sie wyzszg efektywnoscig ekonomiczng ze wzgledu na nizsze naktady inwestycyijne.

Tabela 11. Analiza ryzyk klimatycznych.

Czynnik ; Klasyfikacja | Intensywnosc el >
klimatyczny Opis wplywu ryzyka dziatania Rodzaj dziatania
Miejsce realizacji inwestycji nie jest ” 3 ;
zlolgalizowane < bezpoztr?:]jnio Jna Do gtéwnych dziatan zaliczono
ohcmre zagrozonym analize miejsca realizacji projektu
wystepowaniem powodzi. pod ; _katern d _wystepowanclﬁ
B.III - zaglrpzenla pr?wo 2|.a. W r?ma
Powddz Nie mniej jednak jej ewentualne | Umiarkowany | Zapobieganie gg:t:s?::farm; ﬁg&iﬁanrggﬁggg
stgpienie moze spowodowaé nie oziom . . :
mkga P czasowe ?Jniemoz'liwienia P matenal_owych, kizice (Hee: ha ce!u_
korzystania z Infrastruktury, ale wzmocnienie odpornosci powstatej
, ; :
takze zniszczenie jej poszczegdlnych rn()f:sggr;.;ktury na konsekwencle
elementdw, P )
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Wzrost temperatury powietrza i
zwiekszenie liczby dni z temperaturg

W celu zapobiegania ewentualnym
zagrozeniom, zalozono

A o e : Cll- zastosowanie trwalych rozwigzan
ten‘:’ z;l;sttu xneﬁzaﬁnlznzr_;‘5°ctr:$iér2ekorrzglsetlr:t|ﬁ Umiarkowany tagodzenie materiatowych, ktdre majg na celu
P i P 2 degradaci pw;ta{e' poziom wzmocnienie odpornosci powstatej
%ofprztrz Ktu egrecany e ] infrastruktury na  konsekwencje
Ll b wzrostu temperatury.
Gwaltowne opady atmosferyczne
negatywnie oddziatujg zaréwno na
mozliwos¢ poruszania sie po drodze, W ramach zadania przewidziano
Intensywne | jak réwniez stwarzajg zagrozenie dla ClIl— budowe odpowiednio wydajnego
i jej uzytkownikdw. = . odwodnienia dostosowanego do
diugotrwale Umlag;ig\gqany kagorizenie odprowadzania zwiekszonych iloci
opady Zatem uznac nalezy, iz ryzyko to B wody  wystepujacych  podczas
spowodowacd moze czasowe gwattownych opadow.
uniemozliwienie korzystania  z
powstatej infrastruktury.
Zatozono zastosowanie trwatych
Silne wiatry mogg powodowac CIl- rozwigzan materiatowych, ktdre
; p tarasowanie drég i zniszczenia o ; wzmocnia  odporno$¢  powstalej
Siineswiakry infrastruktury, co negatywnie Umg;g\:vnany tagodzenie infrastruktury przed znaczacymi

wplynie na trwatos¢ projektu,

Zniszczeniami, spowodowanymi
silnym gwaltownym wiatrem.

Zrodto: Opracowanie wiasne.




6. Analiza popytu
6.1. Analiza danych historycznych i stanu istniejacego

W 2013 roku Miasto Poznan w ramach opracowania ,Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego dla Miasta Poznania na lata 2014-2025"'¢, zlecito opracowanie modelu ruchu
dia obszaru aglomeracji poznanskiej. Analizy ruchu, bedace przedmiotem niniejszego rozdziatu, zostaly
przeprowadzone na bazie makrosymulacyjnego modelu ruchu stworzonego w programie
komputerowym PTV VISUM 12.5, a takze na podstawie cytowanego opracowania oraz kompleksowych
badan ruchu, ktére zostaty przeprowadzone w ramach tworzenia makrosymulacyjnego modelu ruchu
(Badania i opracowanie planu transportowego aglomeracji poznanskiej — Etap I).

Dodatkowo w ramach analiz popytu przeprowadzono badania natezenia ruchu pojazdéw w godzinach
szczytu porannego na nastepujacych skrzyzowaniach:

s Skrzyzowanie Matyi — Nieztomnych
» Skrzyzowanie Niepodlegtosci — Nieztomnych
» Kosciuszki — Ratajczaka

» Ogrodowa — Ratajczaka

e Taczaka — Ratajczaka

e Sw. Marcin — Ratajczaka

e 27 grudnia — Ratajczaka

¢ 3 Maja — Ratajczaka

» Niepodtegosci — Sw. Marcin

o Kosciuszki — Sw. Marcin

o Gwarna - $w. Marcin

e Garncarska — Sw. Marcin

e Gwarna — 27 grudnia

e Kantaka — 27 grudnia

» Piekary — Sw. Marcin

e Marcinowskiego — Sw. Marcin

¢ Podgodrna — Marcinkowskiego

e Paderewskiego — Marcinkowskiego

Wyniki przeprowadzonych pomiaréw zostaly zawarte w Zatgczniku nr 1.

W niniejszym opracowaniu wykorzystany zostat model ruchu dla roku 2013.Wykorzystany model
symulacyjny uktadu komunikacyjnego aglomeracji poznariskiej jest standardowym modelem
czteroetapowym, w ktdrym odzwierciedlono cztery stadia podrézowania: generacje podrézy, rozkiad
przestrzenny podrézy, podziat zadan przewozowych oraz rozktad ruchu w sieci transportowej, W celu
pozyskania niezbednych danych ruchowych przeanalizowano dane wynikowe modelu ruchu transportu
‘publicznego oraz transportu indywidualnego. ' '

16 zatgeznik do uchwaty Rady Miasta Poznania Nr LXIV/1010/VI/2014 z dnia 18 marca 2014 r., Biuro
Inzynierii Transportu Pracownie Projektowe sp.j., Millward Brown S.A., Poznan 2014.
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6.2. Model ruchu w roku bazowym

Do budowy modelu ruchu wykorzystano przeprowadzone w maju 2013 r badania ankietowe w
gospodarstwach domowych, centrach handlowych, szkotach i uczelniach, pomiary iloSciowe ruchu w
przekrojach drogowych oraz wywiady telefoniczne przeprowadzone wéréd mieszkancow aglomeracji i
podmiotow gospodarczych.

Model ruchu jest matematycznym odwzorowaniem zachowan i procesow zachodzgcych w transporcie
0sob i towaréw. Modelowaniem objeto:

e ruch samochodéw osobowych,

e ruch samochodéw towarowych ( z rozréznieniem pojazdow dostawczych i ciezarowych),
e podrdze 0s6b w publicznym transporcie zbiorowym,

¢ ruch rowerowy,

e ruch pieszy.

Zdefiniowano nastepujgce Srodki transportu:

e samochdd osobowy,

e samochdd dostawczy,

e samochdd ciezarowy,

e samochéd ciezarowy ciezki (tylko dla ruchu zewnetrznego),

e rower,
e podroz piesza,
¢ kolej,

« autobus komunikacji dalekobieznej (PKS),
e autobus komunikacji podmiejskiej,

« autobus komunikacji miejskiej,

o tramwaj.

Dla tych $rodkéw transportu zamodelowano sieci transportowe. W modelu sieci drogowo-ulicznej dla
obszaru Aglomeracji Poznanskiej zastosowano klasyfikacje funkcjonalng odcinkéw w oparciu o klasy i
przekroje odwzorowywanych ulic i drég i ich przynaleznos¢ do obszaru polityki transportowej.
Wprowadzono podziat obszaru Poznania na 3 strefy: centralna, zurbanizowana oraz peryferyjna.
Obszar powiatu poznanskiego zdefiniowano jako zamiejski z wydzieleniem terendw miast: Buk,
Kostrzyn, Kérnik, Lubof, Mosina, Murowana Goslina, Pobiedziska, Puszczykowo, Stgszew oraz
Swarzedz, ktére zakwalifikowano do obszaru zurbanizowanego oraz wsi: Komorniki, Przezmierowo,
Plewiska, Suchy Las, Koziegtowy, Skdrzewo ktére zaliczono do strefy peryferyjnej. Ponizej
zilustrowano na schemacie model sieci drogowej zastosowanej w modelu ruchu dla aglomeracji
poznanskiej. W tabeli ponizej natomiast, zilustrowano zastosowane w modelu ruchu typy odcinkow
sieci i przypisane im parametry funkcjonalne.
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Rysunek 4 Model sieci drogowo - ulicznej aglomeracji poznanskiej - stan 2013 r.

Vs

/\

Legenda

ebszr centraliny
obszar zutbanizewany
obszar peryleryiny

opszar pozamigjski

= pulosirada

drogafulica gidwna
——  drogalulica zbioreza
—— drogefulica lckalna

— droga/ulica ekspresowa

—— ld‘mlul'm ghvwma
prIyspieszonego

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu.



Tabela 12 Parametry funkcjonalne odcinkéw sieci drogowo-ulicznej w modelu ruchu aglomeracji

poznanskiej.
Typ odcinka Przepustowoé¢ odcinka | Predkos¢ w ruchu swobodnym
indeks nazwa (klasa ulicy/drogi, przekrdj, obszar) [poj/h] [km/h]
1 A 2x2 (U) 4700 117
2 A 23 (U) 7200 120
4 A 2x2 (2) 4900 122
5 A 23 (2) 7500 125
6 A (tacznica 1p) 600 50
7 A (tacznica 2p) 2000 60
14 S 2x2 (Z2) 4400 110
16 S (tacznica 1p) 600 50
20 GPb 2x2 (U) 4100 87
21 GPb 2x3 (U) 6300 90
22 GPb 2x2 (P) 4150 92
23 GPb 2x3 (P) 6400 95
24 GPb 2x2 (Z) 4200 97
25 GPb 2x3 (2) 6500 100
26 GPb(lacznica 1p) 600 50
27 GPb(lacznica 2p) 2000 60
30 GP 1x2 (U) 1000 42
31 GP 2x2 (U) 2200 45
32 GP 2x3 (U) 3450 59
33 GP 1x2 (P) 1000 48
34 GP 1x2+ (P) 2100 54
35 GP 2x2 (P) 2400 60
36 GP 2x3 (P) 3900 67
37 GP 1x2 (2) 1500 80
38 GP 2x2 (Z2) 3400 85
40 G 1x2 (C) 700 34
41 G 1x2+ (C) 1600 38
42 G 2x2 (C) 2000 42
43 G 1x2 (U) 800 40
44 G 1x2+ (U) 1800 45
45 G 2x2 (U) 2000 45
46 G 1x2 (P) 1400 59
47 G 1x2+ (P) 2800 63
48 G 2x2 (P) 3000 65
49 G 1x2 (Z2) 1500 70
50 G 1x2+ (2) 3100 75
51 G 2x2 (2) 3200 80
60 Z 1x2 (C) 500 27
61 Z 1x2+ (C) 1100 28
62 Z2x2 (C) 1400 32
63 Z 1x2 (U) 600 33
64 Z 1x2+ (U) 1300 37
65 Z 2x2 (U) 1600 40
66 Z 1x2 (P) 700 50
67 Z 1x2+ (P) 1500 58
68 Z2x2 (P) 1800 62
69 Z 1x2 (Z2) 1100 70
70 Z 1x2+ (2) 2300 75
71 Z2x2 (2) 2400 77
72 L 1x2 (C) 360 25
73 L 1x2+ (C) 760 26
74 L 1x2 (U) 400 29
75 L 1x2+ (U) 840 29
76 L 1x2 (P) 440 30
77 L 1x2+ (P) 920 32
78 L 1x2 (2) 480 32
79 L 1x2+ (Z) 1000 34
80 torowisko tramwajowe - -




81 torowisko kolejowe e

82 petla autobusowa

89 odcinek pieszy =

Zrédto: Opracowanie wiasne

W oparciu o model uktadu drogowo-ulicznego Aglomeracji Poznanskiej zbudowano model sieci
transportu zbiorowego. Wprowadzono odcinki odwzorowujace uktad torowisk kolejowych oraz
wydzielonych torowisk tramwajowych (prowadzonych niezaleznie od ukfadu drogowo-ulicznego).
Zdefiniowano w modelu wszystkie przystanki tramwajowe oraz zdecydowang wiekszoéé przystankdw
autobusowych. Na sieci kolejowej wprowadzono czynne przystanki i stacje kolejowe, znajdujace sie w
obszarze Aglomeracji. Na takiej bazie zakodowano trasy przejazdu linii tramwajowych, autobusowych
oraz kolejowych. Dla kazdej zdefiniowanej linii transportu zbiorowego wprowadzono czasy przejazdu
miedzy przystankami oraz wprowadzono rozktad jazdy dla okresu doby dnia roboczego z
uwzglednieniem czasu wymiany pasazerskiej. W modelu uwzgledniono podziat na systemy transportu
oraz przewoznikéw w nastepujacej konfiguracji:

Systemy transportu:

e Autobusy ZTM,

e Tramwaj,

¢ Komunikacja podmiejska,

¢ Kolej Regionalna,

e Kolej IC,

e Przewozy autobusowe dalekobiezne typu PKS,
¢ Autobus marketowy.

Przewoznicy:

¢ MPK Sp. z 0.0. autobusy,
o MPK Sp. z 0.0. tramwaje,
e ZKP Suchy Las Sp. z 0.0.,
e ZUK w Mosinie,

e KOMBUS Sp. z 0.0.,

o ZK w Kleszczewie,

e PUK Komorniki Sp. z 0.0.,
e TPBUS Sp.zo.0.,

» TRANSLUB Sp. z 0.0.,

¢ TRANSKOM Sp. z 0.0.,

e ZGK w Swarzedzu,

* EKO-RONDO s, c.,

¢ Warbus Sp. z 0.0.,

e ROKBUS Sp. zo.0.,

o Bistrans/Spidibus,

o Elkotur,

o Przewozy Regionalne Sp. z 0.0.,
e Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0.,
e PKP Intercity S. A.,

e Przewoznicy (PKS),

e Autobusy marketowe.
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W modelu sieci dla zdefiniowanych parametréw rozktadu potokéw pasazerskich na sie¢, zdefiniowano
réwniez dwa systemy optat uwzgledniajgcych usrednione koszty przewozu pasazeréw na
modelowanych liniach:

o System oplat zwiazany z taryfikacig ZTM Poznan - uzalezniony od czaséw przejazdu srodkiem
transportu zbiorowego (tramwaj, autobus) oraz uzalezniony od przekraczania przez pasazera
stref taryfikacyjnych zgodnych z ustalonymi strefami ZTM Poznan.

e System opfat uzalezniony od diugosci przejazdu jednym z pozostatych Srodkdéw transportu
zbiorowego. Wprowadzono do sieci transportowej uérednione koszty przejazdéw na liniach
komunikacyjnych, zdefiniowane dla przedziatéw odlegtoéci z uwzglednieniem podziatu na
system transportu.

Model sieci transportu zbiorowego zilustrowano na ponizszym rysunku.



Rysunek 5 Model sieci transportu publicznego aglomeracji poznanskiej - stan 2013 r.

Legenda
Uklad komunikacyjny:
ukiad dragowa-uliczry

s lorowiska kelajown

przystanki transporty Zbiorowego

Sieci ransportowe:

Autobusy ZTM

— Tramwaj

Kemuniacia podmigj

—— Prrewozy PKS

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu
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Wiezby ruchu zbudowano osobno dla ruchu wewnetrznego i dla ruchu zewnetrznego. Dla ruchu
wewnetrznego wiezby zbudowano w nastepujacych motywacjach:

Dom - Praca, Praca — Dom,

Dom — Szkota, Szkota — Dom,

Dom — Uczelnia, Uczelnia — Dom,

Dom - Zakupy, Zakupy — Dom,

Dom — Centrum Handlowe, Centrum Handlowe — Dom,
Dom - Rozrywka, Rozrywka — Dom,

Dom — Wypoczynek, Wypoczynek — Dom,

Dom — Inne, Inne — Dom,

Niezwigzane z Domem.

Dla ruchu zewnetrznego w transporcie indywidualnym zastosowano uktad motywacyjny macierzy
zgodny z ukiadem wystepujgcym w modelu krajowym w dyspozycji Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad (GDDKIA ):

Dojazdy i powroty z pracy,
Biznesowe,

Turystyczne,

Inne,

Dla ruchu zewnetrznego w transporcie zbiorowym nie zastosowano podziatu motywacyjnego. W
transporcie towarowym nie wydzielano motywacji.

W wyniku finalnym otrzymano osiem macierzy (wiezb) ruchu zewnetrznego oraz 38 macierzy ruchu
wewnetrznego (transport indywidualny i zbiorowy po 17 macierzy motywacyjnych, ruch pieszy, ruch
rowerowy, pojazdy dostawcze i pojazdy ciezarowe).

Model ruchu zbudowano jako czterofazowy, z kolejnoscig faz:

1.

2.

3

4,

Generacja ruchu.
Rozktad przestrzenny.
Podziat zadan przewozowych.

Rozkfad ruchu na sie¢ transportowa.

Podziat modelu ruchu na rejony komunikacyjne, obejmowat 532 rejony wewnegtrzne i 54 rejony
zewnetrzne. Wprowadzenie tak drobnego podziatu na rejony komunikacyjne skutkowato bardziej
szczegdtowym zamodelowaniem sieci drogowej. Ponizej na rysunku zilustrowano podziat na rejony
komunikacyjne obszaru Aglomeracji Poznarskiej.
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Rysunek 6 Podziat na rejony komunikacyjne obszaru aglomeracji poznanskiej - stan 2013 r.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie modelu ruchu
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Do odwzorowania rozktadu przestrzennego podrézy przyjeto model grawitacyjny z funkcjg przestrzeni
opisang zaleznoscig:

f)=a-Ub e

gdzie:

U - czynnik wplywu opisany jako odlegto$é miedzy rejonami mierzony po sieci transportowej,
e - podstawa logarytmu naturalnego,

a,b,c - parametry okreslajgce ksztaltt krzywej.

Funkcje oporu przestrzeni wyznaczono grupujac podréze w motywacjach odwrotnych, np. Dom —
Praca, Praca — Dom. Przy takiej agregacji motywacji podrézy opracowano 9 réznych funkgji oporu
przestrzeni.

Otrzymane w wyniku rozktadu przestrzennego macierze motywacyjne obejmowaty podréze wszystkimi
érodkami transportu. W celu rozdzielenia macierzy na poszczegdlne $rodki transportu wykonano
nastepujace operacje:

1. W pierwszej kolejnosci wydzielono z macierzy ruch pieszy wedtug wzoru:
Up= 0,945435%¢ 0613705
gdzie: Up — udziat podrézy pieszych na danej relacji zrodio — cel,
I - dtugosé podrézy zrodto — cel.
2. Nastepnie z pozostatych podrézy wyodrebniono ruch rowerowy wedtug wzorow:
dla motywacji obligatoryjnych: Ur= 0,179566*e %711

dla motywacji fakultatywnych: Ur= 0,128289*¢ %13492!"!

gdzie: Ur - - udziat podrézy rowerowych na danej relacji-zrodto — cel,

I — dtugos¢ podroézy zrodto — cel.

3. W procesie iteracyjnym opracowano funkcje logitowa okreslajaca podziat podrézy pomiedzy
transport indywidualny i zbiorowy. Zalezno$¢ ta ma postac:
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Ukz = 1/(1+5,19303*e17423)

gdzie: Ukz - udziat transportu zbiorowego w podrézach na danej relacji
zrodto — cel,

X —iloraz czasu przejazdu samochodem do czasu przejazdu transportem
zbiorowym na danej relacji podrozy

Dodatkowo, celem uzyskania podziatlu modalnego w podrézach do rejonéw potozonych
w strefie platnego parkowania, wynikajagcego z badan ankietowych, wprowadzono parametr
korygujgcy czas dojazdu samochodem w podrézach w tej relacji. Jego wielko$¢ skalibrowano na
poziomie 20 minut doliczanych do podrézy samochodowych zwigzanych ze strefg ptatnego
parkowania.

Wiezby dla godzin szczytéw komunikacyjnych: porannego 7:00-8:00 oraz popotudniowego 15:00-
16:00 wyznaczono na podstawie dobowej zmiennosci podrozy w poszczegdinych motywacjach. Ruch
w godzinie szczytu powstat poprzez obcigzenie modelu sieci odpowiednia czescia dobowej macierzy
motywacyjnej. W ponizszej tabeli zebrano zmiennos¢ dobowg dla 17 motywacji podrézy, ktére sa
reprezentowane przez macierze ruchu,

Tabela 13 Zmiennos¢ dobowa motywacji podrézy [%].

godzina | DP | PD | DS | s0 [ ou | uD | bz | ZD 3‘1 cg- pw | wo | bR | RD | D4 | 0 | Nz

00:00-01:00 0.1 04 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.4 16 0.1 0.2 0.1

01:00-02:00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.3 0.0 1.0 0.0 0.0 0.0

02:00-03:00 0.1 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.8 0.0 0.0 0.0

03:00-04:00 0.4 0.0 0.0 0.0 0.0 0.4 0.1 0.0 0.3 0.0 0.0 0.0 18 0.7 0.0 0.0 0.0

04:00-05:00 22 0.1 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 1.8 0.4 0.3 0.2

05:00-06:00 | 127 0.2 0.7 0.0 0.3 0.0 0.2 0.1 0.5 0.0 1.2 0.0 0.3 0.4 14 05 1.5

06:00-0700 | 225 1.5 8.7 0.2 4.2 0.0 0.6 0.2 0.0 0.0 1.2 0.0 0.5 0.0 4.0 0.2 36

07.00-08:00 | 27.3 02 | 523 00 | 207 0.0 4.2 1.1 1.5 0.0 13 0.0 04 05 | 141 16 6.5

08:00-09:00 | 134 04 | 190 16 | 230 0.5 85 3.2 6.0 0.0 59 0.0 14 05 | 111 37 6.6

09:00-10:00 6.1 0.3 8.7 0.9 | 16.4 05 | 17.3 5.9 8.0 11 75 0.3 2.5 18 | 113 23 5.1

10:00-11:00 25 0.7 4.0 21 | 1489 51 | 185 94 | 114 26 | 163 22 4.2 06 8.0 54 6.8

11:00-12:00 16 11 0.9 8.6 83 | 104 | 102 | 118 6.3 59 59 2.8 4.2 0.5 6.9 48 8.9

12:00-13:00 1.8 2.0 16 | 115 44 7.5 S 9.0 99 7.7 8.4 6.0 4.1 21 6.0 79 8.1

13:00-14:00 3.2 33 08 | 156 28 6.8 39 8.1 5.3 9.3 59 25 40 20 45 6.6 9.0

14:00-15:00 1.1 14.2 09 | 3.0 31 136 38 8.0 5.6 71 53 5.0 45 2.2 56 | 112 10.5

15:00-16:00 08 | 19.0 0.0 | 159 08 | 214 4.6 9.2 6.1 74 7.0 9.0 6.6 6.3 5.6 7.0 1.7

16:00-17:00 09 | 214 1.7 .7 07 | 118 6.2 9.2 6.9 8.3 74 | 106 | 103 5.0 51 | 113 7.7

17:00-18:00 07 | 15 0.3 24 0.0 8.6 4.6 8.2 9.2 74 | 120 8.7 74 5.7 6.6 6.8 5.0

18:00-19:00 0.8 88 0.2 0.5 0.0 79 57 58 | 154 | 106 75 | 182 | 113 74 31 7.2 39

19:00-20:00 0.5 47 0.0 15 0.0 27 4.0 59 A7 | 136 29 | 17 | 174 6.4 31 75 26 |

20:00-21:00 0.3 27 0.0 0.5 0.3 21 15 34 25 | 114 1.2 80 | 107 | 156 24 54 1.2

21:00-22:00 0.8 24 0.0 0.0 0.0 0.6 0.3 1.6 0.0 6.9 26 7.7 43 | 100 0.5 5.0 0.5

22:00-23:00 0.1 40 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2 0.4 0.3 0.6 53 19 | 124 0.0 26 0.4

23:00-24:00 0.0 1.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.4 0.0 0.8 19 | 146 0.1 06 0.1

D-P - Dom-Praca P-D - Praca-Dom D-S — Dom-Szkola §-D - Szkota-Dom

D-U - Dom-Uslugi U-D - Uslugi-Dom D-Z - Dom-Zakupy Z-D - Zakupy-Dom
CH-D - Cent

D-CH - Dom-Centrum Handlowe et dlow:fgor;m D-W - Dom-Wypaczynek W-D - Wypoczynek-Dom

D-R — Dom-Rekreacja R-D - Rekreacja-Dom D-| - Dom-Inne I-D - Inne-Dom




%.

[ NzD- niezwiazane z domem
Zrodto: Opracowanie wiasne

Ostatnim krokiem opracowania modelu ruchu bylo wygenerowanie rozktadu ruchu na siec
generujacego potoki ruchu samochodowego oraz ruchu pasazerskiego w komunikacji zbiorowej
przypisane poszczegdlnym odcinkom sieci drogowej aglomeracji.

Dla rozktadu potokéw pasazerskich na sie¢ zastosowano procedure wg Rozktadu Jazdy, dla ktorej
zdefiniowano logitowy model podziatu potokéw pasazerskich na wyszukane spetniajgce okreslone
kryteria Sciezki potaczen miedzyrejonowych.

U=e"’*x
gdzie:
u - udziat przydzielonego potoku pasazerskiego na potaczeniu pomiedzy rejonami,
[ = 0,25 - parametr funkcji,
R - opor okreslony na potgczeniu miedzy rejonami.

Do rozktadu ruchu samochodowego na sie¢ wykorzystano procedure MultiEquilibrium (réwnowazenia)
z jednoczesnym stopniowym obcigzaniem macierzami czastkowymi: 40%, 25%, 20% oraz 15% sieci
ruchem pojazdéw osobowych, dostawczych i ciezarowych (tacznie 26 macierzy ruchu). W modelu
ograniczonej przepustowosci wykorzystano funkcje oporu dla poszczegdlnych typow odcinkow BPR3.
W modelu odwzorowano opfaty za przejazd ptatnymi odcinkami autostrady A2 oraz optaty w systemie
viaTOLL dla pojazdéw ciezarowych w obszarze Aglomeracji. Rozktad potokéw samochodowych na siec
przedstawiono na rysunku ponizej.



Rysunek 7 Dobowy rozklad potokéw pasazerskich - stan 2013 r. [pas./doba]

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu
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Model ruchu zostat nastepnie poddany weryfikacji z wykorzystaniem przeprowadzonych pomiarow
przekrojowych (w ruchu samochodowym i pasazerskim).

6.3. Modele sieci dla horyzontéw prognozy

Zatozenia dotyczace rozwoju sieci transportu zbiorowego oparto na planie transportowym miasta
Poznania oraz na pozostatych dokumentach strategicznych (jak dla sieci drogowej), .

¢ Wieloletnia prognoza finansowa Miasta Poznania,
* Strategia Rozwoju Miasta Poznania do roku 2030,
¢  Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania.

Uzgodniony z Zamawiajgcym harmonogram rozwoju sieci transportu publicznego Poznania
przedstawiono ponizej.

Sie¢ tramwajowa
Lata 2021 - 2025

e przebudowa trasy tramwajowej: Kérnicka - os. Lecha - rondo Zegrze wraz z budowg odcinka
trasy tramwajowej od ronda Zegrze do ul. Unii Lubelskiej ( w wariantach inwestycyjnych W1 i
W2),

e przebudowa trasy tramwajowej w ul. Dabrowskiego,

e program Centrum - etap I - przebudowa tras tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu
samochodowego w ulicach: $w. Marcin, Fredry, Mielzynskiego, 27 grudnia, Pl. Wolnosci,
Towarowa,

e program Centrum - etap II - budowa trasy tramwajowej wraz z uspokojeniem ruchu
samochodowego w ulicy Ratajczaka,

« modernizacja torowisk w ul. Wierzbiecice i 28 Czerwca 1956 r.,

¢ budowa trasy tramwajowej na Naramowice - etap I (Naramowice — Wilczak),

e budowa trasy tramwajowej na Naramowice etap II (Wilczak — Mate Garbary),

¢ budowa pofgczenia tramwajowego wzdiuz ul. Dabrowskiego do tzw. Bramy Zachodniej,

» budowa potaczenia kolejowego: Poznan Gtéwny — tawica,

» budowa przystankéw kolejowych: Poznan Uniwersytet, Poznan Grudzieniec, Poznan Przelot,
Poznan Swierczewo i Poznan kawica, Poznari Podolany.

Lata 2026 — 2030

¢ budowa polaczenia tramwajowego wzdluz ul. Grochowskiej pomiedzy ul. Grunwaldzkg a
Hetmanska,

e budowa potgczenia tramwajowego do os. Kopernika (ul. Arciszewskiego —ul. Promienista),

e budowa potaczenia tramwajowego od ulicy Towarowej do petli na Wolnych Torach, alternatywnie
z przedtuzeniem do ulicy Hetmanskiej,

s budowa pofaczenia tramwajowego wzdtuz ul. Dgbrowskiego od tzw. Bramy Zachodniej do ulicy
Przelot,

» budowa przystankow kolejowych: Poznan Mitostowo, Poznan Zawady, Poznan Jezyce, Poznan
Hetmanska, Poznar Battycka i Poznan Zegrze.
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Lata 2031 — 2040

e budowa trasy tramwajowej w ulicy 3 Maja, Mlynskiej i Solnej,

e budowa potaczenia tramwajowego z dworcem kolejowym Poznan Wschod,

e budowa potgczenia tramwajowego wzdtuz ul. Nowowiejskiego i ul. Solnej,

e budowa polaczenia tramwajowego w ulicy Garbary na odcinku Mate Garbary — Plac Bernardynski,

e budowa potaczenia tramwajowego z Petli Debiec do skrzyzowania ulic 28 Czerwca 1956 r. i
Dolnej Wildy,

» budowa polgczenia tramwajowego do przystanku kolejowego Poznan Junikowo,

» budowa potaczenia tramwajowego wzdtuz ul. Grochowskiej i Szpitalnej miedzy ulicami
Grunwaldzka i Dgbrowskiego,

e budowa polaczenia tramwajowego w ul. Szylinga,

 budowa potgczenia tramwajowego na Garaszewo.

Sie¢ autobusowa
Do roku 2020

e ulica Folwarczna od ulicy Klenowskiej do ulicy Piwnej,
e ulice: Cmentarna, Owcza oraz Szarotkowa,
» ulice: Kotlataja i Przetecz.

Lata 2021 — 2025

e wiadukt w ciggu ul. Szwajcarskiej do ul. Kobylepole w ramach wezta zintegrowanego,

o ulice: Kosowska, Szczawnicka i Horacego dla linii dowozacych do przystanku kolejowego Poznan
Podolany,

e ulice: Darniowa i Zielinska w Swarzedzu.

Rozwdj sieci transportu kolejowego przyjeto zgodnie z zamierzeniami dotyczacymi rozwoju kolei
metropolitalnej oraz regionalnej dla obszaru wojewddztwa wielkopolskiego.

Uwzglednione w harmonogramie rozwoju sieci transportu publicznego Poznania inwestycije w sieci
tramwajowej przedstawiono na rysunku ponizej.



Rysunek 9 Planowany harmonogram realizacji przebudowy i budowy tras tramwajowych
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Legenda

Lata realizacji inweslycji
w sieci framwajowej
B 2021 - 2025
I 2026 - 2030
I 2031 - 2035
I 2036 - 2040

Zrédio: Opracowanie wiasne.




Transport samochodowy

Harmonogram realizacji inwestycji, stanowigcych tlo dla Projektu, przyjeto w oparciu o zapisy
zamieszczone w dokumentach strategicznych miasta Poznania, tj.

» Wieloletnia prognoza finansowa Miasta Poznania,
» Strategia Rozwoju Miasta Poznania do roku 2030,
s Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania

oraz analize dokumentéw dotyczacych rozwoju uktadu drogowego w obszarze aglomeracji, w
szczegblnosci planéw GDDKIA dotyczacych budowy drog ekspresowych.

Do roku 2020:
Scenariusz rozwoju uktadu drogowego do roku 2020 obejmuje przede nastepujace inwestycje
drogowe, tj.
e budowe wezta drogowego Debiec,
e przebudowe ukifadu komunikacyjnego zwigzanego z obstugg spalarni - ulica Gdynska, drogi
dojazdowe od ul. Piaskowej w Koziegtowach do ul. Battyckiej,
przebudowe obiektdw inzynierskich nad ulicami: Inflancka i Chartowo,
budowe ulicy Folwarcznej (Program ,Poznan Rataje-Franowo”),
budowe drogi ekspresowej S5 na odcinku Poznan Zachdd — Wronczyn,
przebudowe obwodnicy autostradowej A2 na odcinku Poznan Zachdd — Poznan Krzesiny —
budowa trzeciego pasa ruchu,
przebudowe uktadu komunikacyjnego w ciggu drogi krajowej nr 92 — most Lecha,
przebudowe ulicy Battyckiej od mostu Lecha do ul. Syreniej,

e Program Centrum, etap I uspokojenie ruchu w ulicach: Sw. Marcin, Fredry, Mielzyriskiego, 27
grudnia, pl. Wolnosci, Towarowa. Zakres prac w ul. Sw. Marcin przewiduje przebudowe drogi
do nastepujacych parametrow:

o klasa drogi: Z — zbiorcza

o predkosc projektowa vp=40 km/h
o przekréj: dwujezdniowy

o pochylenie poprzeczne jezdni 1-3%
o szerokos¢ pasa ruchu: 3,5m

e Program Centrum, etap II uspokojenie ruchu samochodowego w ulicy Ratajczaka,

Lata 2021 - 2025
Scenariusz rozwoju sieci drogowej w latach 2021 - 2025 obejmuje nastgpujgce inwestycje,
zamieszczone w wykazie Wieloletniej Prognozy Finansowej dla Miasta Poznania 2016 — 2031:

e przebudowa uktadu komunikacyjnego w ciagu drogi krajowej nr 92 — wezet Poznan Wola
(projekt komplementarny z projektem PKP PLK przebudowy linii kolejowej E59),

e przebudowa uktadu komunikacyjnego w ciggu drogi krajowej nr 92 — wezet Koszalinska wraz z
wiaduktem nad linig kolejowg Poznan-Pita,

e budowe ulicy Nowa Naramowicka,
e budowe ulicy Nowa Stroinskiego.

W kolejnych dwdch horyzontéw czasowych, tj. 2030 oraz 2035 przyjeto realizacje inwestycji
zapisanych w Strategii Rozwoju Miasta Poznania do roku 2030 [3].
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Lata 2026 - 2030

budowa ulicy Nowe Kotowo w tym budowa wiaduktéw nad linig kolejowg Poznan-Berlin,
przebudowa ulicy Obornickiej,
budowa ulicy sw. Wawrzynca,
przebudowa ulicy Dolna Wilda,

Lata 2031 - 2035

budowa fragmentu III ramy komunikacyjnej od ulicy Hetmanskiej do ulicy Krzywoustego,
budowa ulicy Dolnej Glogowskiej wraz z przejsciem przez tory kolejowe,

budowa mostu Berdychowskiego wraz z elementami Ringu Stubbena, w tym ulica
Ewangelicka,

Lata 2036 - 2040

Scenariusz rozwoju sieci drogowej do roku 2040 obejmuje rozwdj sieci zgodny z ustaleniami Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania [4].

W Studium wyznaczono tereny przeznaczone pod ulice podstawowego ukladu drogowego, tj.:
autostrada, ulice ekspresowe, giowne ruchu przyspieszonego, gtéwne i zbiorcze. Dodatkowo
zdefiniowano wazniejsze ulice lokalne przewidziane do prowadzenia zbiorowego transportu
autobusowego. Ponizej zamieszczono spis ulic ujetych w Studium.

A 2x3 autostrada autostrada A2

S 2x2 - Bolestawa Krzywoustego, <S11>

GP 2x2 III rama Baftycka, Browarna, Piwna, Gnieznienska, J. H. Dabrowskiego, Lechicka,
Lutycka, Obodrzycka, Szwedzka, <III rama>

GP 2x2+2t III rama Lechicka*, Obodrzycka*, <III rama>

GP 2x2 II rama Serbska

GP 2x3 II rama Aleje Solidarnosci, Battycka, Prymasa A. Hlonda, Lechicka, Niestachowska, W.
Witosa, S. Zeromskiego

GP 2x2+2t II rama Hetmanska, Jana Pawia 1I, Podwale, St. Przybyszewskiego, Wt. Reymonta,
L. Zamenhofa

GP 2x3+2t II rama Aleje Solidarnosci

GP 2x2 - 1. H. Dabrowskiego, Dolna Wilda, Glogowska, Bolestawa Krzywoustego,
Warszawska, wezet Franowo, <Nowa K. Arciszewskiego>, <$w. Wawrzynca>

GP 2x3 - 1.H. Dgbrowskiego, Bolestawa Krzywoustego, W. Witosa

GP 2x2+2t - K. Arciszewskiego*, Warszawska

G 2x2 I rama Przepadek, <I rama>

G 2x2+2t I rama Bolestawa Krzywoustego, Krolowej Jadwigi, S. Matyi, Most Dworcowy, K.
Putaskiego, F.D. Roosevelta

G 1x2 - Bukowska, Ksiecia Mieszka I, Naramowicka, Radojewo, Szamotulska,
T. Szeligowskiego, Szelagowska, 1. Zeylanda, Zagajnikowa, <Nowe Radojewo>, <Nowa
Zagajnikowa>, <wylot na Oborniki>, <zew. Obwodnica Poznania>

G 1x4 - Baltycka, abpa A. Baraniaka, Ksiecia Mieszka I

- G 2x2 - Aleje Solidarnosci, Battycka, Bukowska, Butgarska, Chartowo, Dolna Wilda,

abpa W. Dymka, Jugostowianska, Ksiecia Mieszka I, R. Maya, H. Opienskiego, Polska,
Polabska, Szwajcarska, K. Szymanowskiego, E. Taczanowskiego, Umultowska, <Dolna
Glogowska>, <Nowa Hetmanska*>, <Nowa Naramowicka>, <Nowa Obornicka>, <Nowa
Opolska>, <Nowe Kotowo>, <Nowa R. Maya>, <Silniki>, <$w.Wawrzynca>, <w
Janikowie>, <Wolczynska>

G 1x2+2t - Garbary*, Szelagowska*

G 1x4+2t - Garbary*
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e G 2x2+2t - Bukowska, Chartowo, Gtogowska, Grunwaldzka, Hetmanska, Hetmanska*,
Naramowicka*, Starolecka, Zegrze, Zwierzyniecka, <Dolna Glogowska>, <Nowa
Hetmanska*>, <Nowa Naramowicka*>

o G 1x2(+tz) - Opolska

» Z 1x2 Ring Karmelicka, Kazimierza Wielkiego, T. Kosciuszki, Krakowska, T. Kutrzeby, K.

Libelta, Aleja Niepodlegtosci, Powstancoéw Wielkopolskich, Potwiejska, Potnocna, Przepadek,

Szyperska, sw. Barbary, E. Taylora, <proj. Odcinki ringu>, <Szyperska>

Z 2x2 Ring Potnocna, )

Z 1x2+2t Ring E. Estkowskiego, Garbary*, Mostowa, F. Ratajczaka, Solna, Sw. Marcin

Z 2x2+2t Ring E. Estkowskiego, Mostowa

Z 1x2+plac Ring Aleja Niepodlegtosci, Strzelecka

Z 1x1 Ring <Piastowska*>, <proj. odcinki ringu*>

Z 1x2 (1x1) Ring Ewangelicka*

Z 1x2 - Biebrzanska, Biskupinska, Bobrownicka, Bobrzanska, Borowki, Bozydara,

J. Brzechwy, Chodzieska, Chojnicka, Czechostowacka, Czekalskie, Cztuchowska, Darzynska, J.

H. Dabrowskiego, Deszczowa, Debiecka, R. Dmowskiego, Droga Debinska, Druskienicka,

Druzynowa, abpa W. Dymka, Dziegielowa, Forteczna, Gdynska, Gléwna, Gluszyna,

Gniezniefiska, Gorajska, Gospodarska, Gorecka, Inflancka, M. Jaroczynhskiego, Jarostawska,

Jasielska, F. Jaskowiaka, Jesionowa, Juraszow, Kaliska, M. Kasprzaka,Katowicka, Kierska,

Klenowska, Kobylepole, Krancowa, Koszalinska, Krancowa, J. Krauthofera, Krzywa, K.

Kurpinskiego, Kurlandzka, Lesnych Skrzatéw, K. Libelta, Literacka, tuganska, St. Maczka,

Malwowa, Marcelinska, T. Mateckiego, J. Matejki, Meteorytowa, Michatowo, Migtowa,

Milczanska, Minikowo, Miénienska, Mogileniska, Morasko, Murawa, Nidzianska, Nizanska,

Nowosolska, Obodrzycka, Obornicka, Optotki, Ostatnia, Ostrowska, Ozarowska, M. Palacza,

Piasnicka, Piastowska, Pigtkowska, Pleszewska, Podjazdowa, Podolanska, Pokrzywno,

Polanowska, Powstancéw Wielkopolskich, Promienista, Przelot, Ptasia, Rakoniewicka, Rubiez,

Sandomierska, Santocka, Sianowska, S. Skalskiego, Skdrzewska, Stowiariska, Stupska,

Sptawie, Starotecka, F. Strozynskiego, Strzeszynska, Sycowska, Sypniewo, Sytkowska,

Szarotkowa, Szarych Szeregdéw, Szczawnicka, Szczepankowo, T. Szeligowskiego, s$w.

Antoniego, Tarnowska, Torowa, Wejherowska, Wezet Oplotki, Wiatraczna, Wichrowa,

Wieruszowska, Winogrady, Z. Wojciechowskiego, Wojska Polskiego, Wotowska, Wronczynska,

St. Wyspianskiego, Ziotowska, Zarnowiecka, o. M. Zelazka, Zywiczna, <Bohaterdw

Westerplatte>, <Folwarczna>, <Gromadzka — cze$¢ pasa drogowego> ,<Jasielska>,

<Lutycka — Koszalinska>, <Kolejowa — Wolne Tory>, <K. Kurpiniskiego>, <na Kopaninie>,

<na Kwiatowe>, <na Krzesinach>, <na Krzesinkach>, <na tacinie II>, <na tacinie I>, <na

Marlewie>, <na Michalowie>, <na Morasku>, <na Naramowicach>, <na Plewiska>, <na

Plewiska — Kolejowa>, <na Pokrzywnie>, <na Pokrzywnie II>, <na Pokrzywnie III>, <na

Strzeszynie>, <na Wolnych Torach>, <na Zegrzu I>, <na Zegrzu II>, <T. Mateckiego>,

<Nowa Koszalifnska>, <Nowa Sucholeska>, <Nowowotkowyska>, <Opawska>, <Przystan*>,

<M. Rejewskiego>, <Silniki>, <S. Stoifiskiego>, <Szarotkowa>, <wezet Nowa Hetmanska>,
<wezet Sptawie>, <Winogrady — Gtéwna>, <Wolczynska>

e Z 1x4 - Berdychowo, Lechicka, nad Wierzbakiem, <Berdychowo>

e Z2x1-S, Stoinskiego, <S. Stoinskiego>

* Z 2x2 - Gdynska, Glogowska, K. Kurpinskiego, Nad Wierzbakiem, J. Pitsudskiego, P.
Sciegiennego, Umultowska, St. Wiechowicza, Wojska Polskiego, <na Wolnych Torach>

e 7 1x2+2t - 28 Czerwca 1956 r., J. H. Dabrowskiego, Gtéwna*, Promienista*, Unii Lubelskiej,
Winogrady
Z 2x1+2t - Grochowska*, Winogrady

e 7 2x2+2t - Gtogowska, Murawa, $w. Marcin

W roku 2040 uwzgledniono réwniez funkcjonowanie nowego odcinka Zewnetrznego PierScienia
Drogowego Bliskiego Zasiegu na odcinku pomiedzy drogg ekspresowa S5 (wezet Kleszczewo) oraz
droga ekspresowg S11 (wezel Ztotkowo).
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Uwzglednione w harmonogramie rozwoju sieci drogowej Poznania inwestycje drogowe przedstawiono
na rysunku ponizej.

Rysunek 10 Planowany harmonogram realizacji inwestycji drogowych w aglomeracji poznanskie

Legenda

E—— do 2020,
e 2021 - 2025
Esm— 2026 - 2030
E—— 2031 - 2035
2036 - 2040

Zrodlo: Opracowanie whasne.

6.4. Zatozenia do prognozy ruchu

Prognostyczne sieci transportu publicznego aglomeracji poznanskiej opracowano dla 8 horyzontow
prognostycznych, na rok: 2017, 2021,2023, 2025, 2030, 2035, 2040 oraz 2045.

Ponadto zalozono dwa gtdwne okresy prognostyczne:

s Srednioterminowy do roku 2025,
e dtugoterminowy do roku 2040.

Okres Srednioterminowy charakteryzuje sie realizacjg konkretnie wyartykutowanych w chwili obecnej
planéw inwestycyjnych. Zakres uwzglednionych inwestycji obejmuje inwestycje transportowe zawarte
w Propozycjach do Wieloletniej Prognozy Finansowej dla Miasta Poznania 2014 — 2022 a w przypadku
pozostatych inwestycji te, dla ktérych obowigzujg miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego.
Jest to umowny okres obowigzywania planu transportowego. Warto réwniez zauwazy¢, zZe jest to
okres obejmujacy rozliczenie kolejnej transzy funduszy unijnych na lata 2014 — 2020. Dla tego okresu
prowadzone beda badania wariantéw rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego w planie
transportowym.



Okres diugoterminowy charakteryzuje sie realizacja planéw zawartych w studiach uwarunkowan i
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego oraz innych dokumentach planistycznych. Jest to bardzo
odlegty okres, co oznacza, ze wyniki prognoz sg mato wiarygodne, Jednak wprowadza si¢ go, aby
mozliwa byla analiza skutkéw odleglych w czasie, ale znaczacych inwestycji jak réwniez polityki
zagospodarowania przestrzennego. Pozwala rowniez okresli¢ zagrozenia i szanse, jakie wynikajg z
dtugoletnich trenddw np. demograficznych czy motoryzacyjnych.

SPOSOB I ZAKRES PROGNOZOWANIA

W tradycyjnym czterofazowym modelu ruchu, prognoza z reguly opiera sig o przeliczenie kazdej z faz
tworzenia modelu ruchu od nowa. Przy czym w kazdej fazie mogg by¢ poddane prognozie rézne
elementy modelu.

W fazie generagji ruchu prognozie poddano zarowno wielkosci zmiennych objasniajacych jak i
odpowiadajace im wspdtczynniki przeliczeniowe.

Zmiennymi objasniajacymi w modelu byty:

¢ liczba ludnosci,

e liczba ludnosci w wieku produkcyjnym,

e liczba ludnosci w wieku 0-18 lat,

¢ liczba ludnosci w wieku 19-24 lat,

¢ liczba miejsc pracy,

» liczba miejsc pracy w ustugach,

» liczba miejsc nauki w szkotach ponadpodstawowych,
e liczba miejsc nauki na uczelniach,

s liczba sklepow,

e powierzchnia ogdlna centrow handlowych,

» liczba obiektow zwigzanych z wypoczynkiem,
» liczba obiektow zwigzanych z rozrywka.

Prognoza zmiennych objasniajgcych zwigzanych z ludnoécig opierata sie na prognozie demograficznej
GUS . Prognoza ta wykonana zostata w roku 2008 i pdzniej aktualizowana. Dotyczy zaréwno Poznania
jak i powiatu poznanskiego. GUS nie wykonat prognozy dla mniejszych jednostek, co prawda Poznan
jak i czes¢ gmin wykonato wiasne prognozy jednak nie moina byto ich wykorzystaé, gdyz byly
niekompletne, niespdjne, nie uwzglednialty zmian w zagospodarowaniu przestrzennym. Aby
zniwelowac biad, jakim cechowata sie prognoza GUS w roku 2012, nie wykorzystano w obliczeniach
wartosci bezwzglednych prognozy tylko wzgledng zmiane liczby ludnosci w poszczegdinych grupach.
Odnoszac je do wartosci wyjsciowych z czerwca 2012 roku otrzymano nowg prognoze demograficzng,
ktdrg przedstawiono w ponizszej tabeli.

Rysunek 11 Prognoza demograficzna.

Okres liczba Iiczba liczba :'I-lfil;zzkaﬁcéw

roanoz mieszkaficow mieszkancow | mieszkancow i sk
prognozy 0-18 lat 19-24 at :

produkcyjnym

2025 | Powiat Poznanski 422 091 97 652 25 072 263 239

Poznan 524 513 94 140 35 408 319 776

Aglomeracja Poznanska 946 605 191 792 60 480 583 015

M.
%



%.

2040 | Powiat Poznanski 494 789 98 250 35785 328 148
Poznan 480 053 75 398 39 095 314 592
Aglomeracja Poznanska 974 842 173 648 74 880 642 740

Zrédio: opracowanie wiasne

Mozna zauwazy¢, ze liczba ludnosci w Aglomeracji Poznanskiej stale rosnie. Dzieje sie tak pomimo
statego spadku liczby ludno$ci w Poznaniu. Oczywistym jest fakt, ze wzrost liczby ludnosci w powiecie
poznanskim jest w takim przypadku znacznie dynamiczniejszy niz spadek tej liczby w Poznaniu. W
przypadku dzieci i miodziezy w powiecie nastepuje ciggly wzrost ich liczby. Natomiast w Poznaniu i
Aglomeracji Poznanskiej w pierwszym okresie prognozy liczba dzieci i mtodziezy wzrasta, by w okresie
prognozy dtugoterminowej gwattownie spas¢. Odwrotnie, jesli chodzi o ludnosé w wieku studenckim,
tutaj liczba osdb spada a nastepnie rosnie. Liczba ludnosci w wieku produkcyjnym najpierw spada w
okresie prognozy Srednioterminowej a nastepnie rosnie. Nalezy jednak zauwazyé, Ze prognoza w
okresach $rednioterminowym i dtugoterminowym uwzglednia zmiany, jakie nastapia w wieku
emerytalnym.

Na podstawie prognozy GUS w kazdym horyzoncie okreslono liczbe osdb migrujacych do Poznania i do
powiatu poznanskiego. Wykorzystujac materiaty Urzedu Miasta okreslono strukture wiekowg osdb
migrujacych. Liczba oséb migrujacych do Poznania i do powiatu poznarnskiego w grupach wiekowych
stanowita wielkos¢ przyrostu mieszkancéw przeznaczong do rozmieszczenia w poszczegdlnych
rejonach. Z kolei liczba oséb migrujgcych z Poznania i powiatu poznanskiego zsumowana z bilansem
ruchu naturalnego stanowita wielko$¢ spadku liczby mieszkancéw przeznaczong do rozmieszczenia w
poszczegdlnych rejonach.

Rozmieszczenia przyrostu mieszkancow w poszczegdlnych horyzontach prognozy wykonano wedtug
roznych zasad:

» Dla okresu $rednioterminowego (rok 2025), podstawa rozmieszczenia przyrostu nowych
mieszkancodw po rejonach komunikacyjnych byta wielkos¢ réznicy wynikajacej z chtonnosci
obliczonej dla obszaréw objetych miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego
zaréwno w gminach powiatu jak i w Poznaniu a liczbg ludnoéci zamieszkujaca tereny objete
tymi planami. Informacje i obszar miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego w
Poznaniu uzyskano z Miejskiej Pracowni Urbanistycznej. Spadek liczby ludnosci rozrzucono po
rejonach proporcjonalnie do liczby mieszkancow.

« Dla okresu dlugoterminowego (rok 2040), podstawg rozmieszczenia przyrostu nowych
mieszkanicow po rejonach komunikacyjnych w Poznaniu byta wielko3¢ réznicy obliczonej
z chtonnosci wynikajacej z projektu Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego i liczby ludnosci zamieszkujacej teren objety studium. Na terenie powiatu
poznanskiego uwzgledniono tendencje zmian liczby ludnosci do 2025 r. Spadek liczby ludnosci
rozrzucono po rejonach proporcjonalnie do liczby mieszkancow.

W prognozach liczby miejsc pracy postanowiono zachowac statg liczbe tych miejsc w Aglomeracji
Poznanskiej dokonujgc jednak zmian w ich rozmieszczeniu. Takie podejécie odpowiada sytuacji, w
ktorej powstaniu jednego miejsca pracy towarzyszy likwidacja innego. Stosunkowo niska stopa
bezrobocia — Poznan 4,4%, powiat 4,8%, dane z sierpnia 2013r — niewielkie zmiany liczby ludnosci w
wieku produkcyjnym w dwoch pierwszych okresach prognostycznych, przemawiajg na korzys¢ takiego
podejscia. Co prawda w ostatnim horyzoncie prognozy liczba oséb w wieku produkcyjnym znacznie
wzrasta, jednak pojawiajg sie rowniez przestanki ograniczajace rozwdj nowych miejsc pracy, takie jak:
zmiana przepisow dotyczacych urlopdw macierzynskich, europejskie tendencje w ograniczaniu czasu
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pracy, zwiekszajacy sie odsetek osdb pracujacych w domu. Przy stalej liczbie miejsc pracy spadek
liczby osdb w wieku produkcyjnym na terenie Aglomeracji spowoduje wzrost ruch zewnetrznego w
dojazdach do pracy spoza powiatu. Zmiany w rozmieszczeniu miejsc pracy w Aglomeracji oparto na:

e informacji o budowie obiektéw generujacych nowe miejsca pracy np. Centrum Amazon, nowe
centra handlowe: Poznan City Center, Galeria Debiec, Business Garden Poznan i inne,

« dla prognozy $rednioterminowej, planach zagospodarowania przestrzennego, planach rozwoju
specjalnych stref gospodarczych czy planach budowy obiektéw generujgcych miejsca pracy,
ktdrych realizacje zatozono po 2015 roku,

e dla prognozy dtugoterminowej, urealnionych trendach wzrostu liczby miejsc pracy.

Prognoza liczby miejsc nauki w szkotach ponadpodstawowych proporcjonalna byta do zmiany liczby
dzieci i mtodziezy.

Pozostawiono niezmieniong liczbe miejsc nauki na uczelniach, wprowadzono jedynie korektg
rozmieszczenia miejsc nauki na Uniwersytecie Medycznym oraz Uniwersytecie im. Adama Mickiewicza.

Liczbe sklepéw prognozowano proporcjonalnie do zmian liczby ludnosci.

Powierzchnie nowych centréw handlowych przyjeto na podstawie ogdlnodostepnych planow
inwestycyjnych.

W obiektach zwigzanych z rozrywka i rekreacjg nie wprowadzono istotnych zmian dodano jedynie
Tarnowskie Termy oraz kina w Metropolis i galerii tacina.

Wsp6tczynniki przeliczeniowe zalezne od ruchliwosci moga byé prognozowane w szczegdlnosci, gdy
zmianie ulega struktura spoteczna, np. wzrasta udziat grup mato mobilnych oraz gdy zmienia sig
stopien zmotoryzowania. Poréwnano wskazniki ruchliwosci w podziale na grupy spoteczne, dostep do
samochodu i motywacje podrézy. Z poréwnania wynika, iz istotny wplyw na ruchliwos¢ ma udziat
studentéw w motywacji dom - rozrywka oraz udziat grupy oséb zmotoryzowanych w podrézach
fakultatywnych, Przyjeto, ze w roku 2025 udziat gospodarstw zmotoryzowanych w Poznaniu wyniesie
60% a w Powiecie Poznanskim 80% i wartosci te nie wzrosng wiecej w pdzniejszym okresie.
Ewentualny dalszy wzrost motoryzacji bedzie oznaczat zakup drugiego, trzeciego, kolejnego
samochodu. Dla tych zatozen obliczono wspétczynniki korekcyjne do macierzy podrozy.

Na etapie rozktadu przestrzennego prognoza opiera si¢ o wprowadzenie nowych wyznaczonych w
poprzednim etapie potencjatéw ruchotworczych. Nie prognozuje si¢ natomiast funkcji oporu
przestrzeni. Mozna zaktada¢, ze w przysziosci czas bedzie miat coraz wieksze znaczenie, co moze
przetozy¢ sie na funkcje oporu przestrzeni. Jednak brak badan archiwalnych (jedynie KBR sprzed 13
lat) nie pozwala na wyznaczenie trendéw, brakuje réwniez innych badan, na podstawie ktdrych mozna
by prognozowac zmiane zachowan komunikacyjnych w tym wzgledzie.

Z analiz zmian w cenach paliw oraz ustug przewozowych w komunikacji miejskiej publikowanych przez
GUS , wynika, 7e na przestrzeni wieloletnich okreséw zmiany te cechujg si¢ podobnym trendem.
Mozna wiec zatozyé, ze nie bedq miaty wplywu na zachowania komunikacyjne dotyczace wyboru
érodka transportu. Wynika z tego, ze wplyw na zmiane $rodka transportu bedg miaty réznice w
czasach przejazdu poszczegdlnymi srodkami oraz koszty parkowania w strefie ptatnego parkowania.
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PROGNOZOWANE WARTOSCI ZMIENNYCH OBJASNIAJACYCH

W tabelach zebrano prognozowane wartosci zmiennych objasniajgcych w horyzontach 2015, 2025,
2040. Wartosci zostaly przedstawione w podziale na gminy powiatu poznafiskiego i pomocnicze
jednostki samorzadowe Poznania.

Tabela 14 Zmienne objasniajgce rok 2015.

ogétem w wieku w wieku w wieku 5ZKO onad
produkcyjnym 0-181lat | 19-24 lat podsta
gm. Buk 12 760 7 334 2883 864 851 0
gm. Czerwonak 27 324 16 847 6 185 1856 1644 0
gm. Doplewo 20 681 13 080 4793 1451 999 0
gm. Kleszczewo 6674 3935 1519 457 290 0
gm. Komorniki 23 966 18 355 5905 1828 1459 0
gm. Kostrzyn 18 141 11 048 4 153 1251 789 0
= | gm. Kdrnik 23 054 14 720 5370 1629 1111 0
'E gm. Lubon 31998 19 958 7 402 2239 1447 0
N | gm. Mosina 30938 20 597 7 280 2216 1966 0
2| gm. Murowana Goélina 17 252 10 865 3920 1178 625 0
-E gm. Pobiedziska 19 709 12 705 4593 1393 1051 0
8 | gm. Puszczykowo 10 181 5850 2301 690 744 0
gm. Rokietnica 14 744 10 350 3535 1084 1030 1]
gm, Steszew 15 200 9031 3445 1034 577 0
gm. Suchy Las 16 577 11 020 3 906 1190 1006 0
gm. Swarzedz 47 810 30024 11 007 3324 3 524 0
gm. Tarnowo Podgdrne 23 940 15 399 5581 1693 1229 0
Razem 360 950 231 119 83777 25 377 20 343 0
Antoninek-Zieliniec-Kobylepole 10 759 6 448 2092 711 261 0
Chartowo 24 538 13 478 3954 1130 1954 0
Fabianowo-Kotowo 1670 1024 372 94 38 0
Gléwna 5 546 3854 916 435 188 0
Gluszyna 4 115 2573 841 288 165 0
Gorczyn 13 696 9233 2 340 1 106 870 0
Grunwald Pofudnie 26 474 15572 3935 1443 5298 2 961
Grunwald Pdinoc 14 795 8 287 2289 835 1791 702
Jana III Sobieskiego i Marysienki 10 067 5713 1610 410 416 0
Jezyce 25137 16 578 4170 2 098 2476 3 000
Junikowo 9019 5351 1693 505 360 0
Kiekrz 1742 1025 359 119 191 0
Krzesiny-Pokrzywno-Garaszewo 2018 1271 502 150 571 0
Krzyzowniki-Smochowice 7 954 4 667 1573 542 136 0
Kwiatowe 4591 2713 881 306 208 0
% tawica 8 334 7176 1324 750 0 2780
5 | Morasko-Radojewo 2318 1916 479 184 0 10 719
& | Naramowice 18 252 14 090 3783 1117 0 0
Nowe Winogrady Potudnie 15 379 7774 2349 732 553 0
Nowe Winogrady Péinoc 17 200 8 966 2 588 775 862 0
Nowe Winogrady Wschaod 6 609 3407 996 281 601 0
Cgrody 7028 4 485 1005 455 1679 10 940
Ostréw Tumski-Srédka-Zawady 5706 4493 1012 522 253 553
Pigtkowo 36 978 22 989 6 517 1861 1640 0
Podolany 8429 6 322 1711 625 0 130
Rataje 40 152 21824 6134 4 429 3052 16 567
Sotacz 7293 3128 917 553 482 9 772
Stare Miasto 30 400 19 888 5518 2421 17 412 44 177
Stare Winogrady 10 465 10 405 1692 1669 2874 0
Staroteka-Minikowo-Marlewo 9 768 6 004 1903 714 0 0
Stary Grunwald 3635 2127 510 199 0 0
Strzeszyn 7393 4 321 2121 378 260 0
Szczepankowo-Sptawie-Krzesinki 6893 4 295 1 541 460 193 0




Sw. tazarz 35972 21 296 5829 3288 5 564 11103
Swierczewo 14295 | 8346 2610 949 869 900
Umultowo 4324 2 497 989 289 0 3448
Warszawskie-Pomet-Maltanskie 6 372 4262 1276 760 122 2614
wilda 30030 19 848 5460 2111 1478 12 716
Winiary 13426 10 764 2191 2786 574 0
Wola 5667 3626 876 411 176 0
Zielony Debiec 14 000 8251 2158 899 1035 0
Zegrze 18 034 10 951 2 964 1008 260 0
Razem 546 473 341237 93 980 40 798 54 862 133083
Aglomeracja Poznanska 907 423 572 356 177 757 66 175 75 205 133 083
. w R q0 BLlS
ogotem uslugach d o

gm. Buk 5034 1909 357 753 4 63

gm. Czerwonak 10946 3204 488 1308 7 113

gm. Dopiewo 6 726 2136 380 1104 3 75
gm. Kleszczewo 1263 340 79 286 0 23
gm. Komorniki 15 002 6 225 589 1419 2 88
gm. Kostrzyn 4 859 2162 327 838 2 70

% gm. Kérnik 16 748 5096 514 1321 10 103
E gm. Lubon 7 346 3069 802 1897 5 108
N | gm. Mosina 6 652 2 503 707 1537 5 106
E‘ gm. Murowana Goslina 4091 1399 381 920 2 70
'3 | gm. Pobiedziska 3910 1461 372 886 9 81
8 | gm. Puszczykowo 3165 1191 249 725 0 76
gm. Rokietnica 3024 1 056 260 768 2 55
gm. Steszew 5 568 1957 254 660 Z 45
gm. Suchy Las 10 404 3736 383 1255 8 80
gm. Swarzedz 20 555 7998 1109 2875 7 200
gm. Tarnowo Podgdrne 31814 11377 685 2056 8 136
Razem 157 107 56 819 7936 20 608 75 1492
Antoninek-Zleliniec-Kobylepole 11 690 1620 206 669 4 38
Chartowo 9900 5360 459 1348 4 102
Fabianowo-Kotowo 4739 2587 48 251 1 9
Gléwna 7 248 2305 203 449 1 18
Gluszyna 2449 1697 64 204 3 16
Gérezyn 11 544 4696 447 1606 2 84
Grunwald Poludnie 13 442 4 466 605 1948 7 154
Grunwald Pétnoc 4490 1503 395 719 0 51
Jana III Sobieskiego i Marysierki 3325 1216 196 568 0 35
Jezyce 18 366 7 661 1014 2777 1 882
Junikowo 11 863 4 890 299 1219 2 69
Kiekrz 794 312 37 162 2 33
Krzesiny-Pokrzywno-Garaszewo 1995 1019 37 175 1 9

b Krzyzowniki-Smochowice 6031 2980 259 979 5 54
g | Kwiatowe 2279 834 132 432 0 26
& | tawica 9276 3625 230 794 10 288
Morasko-Radojewo 1046 405 36 135 0 14
Naramowice 8774 3986 335 1168 4 66
Nowe Winogrady Potudnie 5257 2778 251 777 3 61
Nowe Winogrady Pétnoc 4 809 1813 327 880 1 69
Nowe Winogrady Wschéd 1913 897 137 399 0 28
Ogrody 7 060 2 204 201 726 1 53
Ostréw Tumski-Srédka-Zawady 5701 2218 123 451 1 32
Pigtkowo 12 808 5337 758 2329 4 168
Podolany 11574 4377 284 1051 1] 62

| Rataje 14 543 6912 716 2006 4 400

| Sotacz 4626 1154 255 547 4 46
Stare Miasto 54 016 30 794 1840 6 660 8 3713

| Stare Winogrady 8752 3859 | 361 1198 4 9
75
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Staroteka-Minikowo-Marlewo 11 649 2756 236 972 1 57
Stary Grunwald 3385 974 107 427 0 32
Strzeszyn 2432 866 112 447 1 22
Szczepankowo-Splawie-Krzesinki 4 308 1741 198 692 0 41
Sw. Lazarz 20 703 7 852 1121 3306 6 489
Swierczewo 6 593 2275 350 1120 6 65
Umultowo 2017 737 100 382 2 22
Warszawskie-Pomet-Maltanskie 8 125 4016 192 685 7 44
Wilda 19 162 6773 1221 2 517 12 427
Winiary 9126 3984 271 1026 1 522
Wola 3406 1386 | 283 513 4 50
Zielony Deblec 3949 1370 247 634 1 38
Zegrze 8 345 3704 399 1139 0 301
Razem 363 511 151 939 15 090 46 487 118 8 786

Aglomeracja Poznariska 520 618 208 758 23 026 67 095 193 10 278

Zrédio: Opracowanie wiasne

Tabela 15 Prognoza zmiennych objasniajgcych rok 2025

Liczba mieszkancow

Liczba miejsc nauki

Liczba miejsc

: W Wi wwiek w szkolach ponad- Bauki
ogotem produk(l:?j(:'ljym 19 - 2?1 IL;t podstawowych “:\,;zzzg:;?,h
gm. Buk 14 972 8 739 3394 868 1362 0
gm. Czerwonak 36 348 30028 9 095 2 510 4 554 0
gm. Doplewo 23 576 13 479 5331 1342 1537 0
gm. Kleszczewo 7 806 4 590 1775 454 547 0
gm. Komorniki 29 367 23 206 7 399 1983 2953 0
gm. Kostrzyn 20817 11 802 4681 1181 1318 0
'ﬁ gm. Kérnik 26 154 14 831 5915 1486 1656 0
E gm. Lubor 35 869 19 152 7 976 1980 2021 0
N | gm. Mosina 36 385 23712 8 558 2214 3244 0
21 gm. Murowana Goglina 18 741 8 962 3975 953 680 0
g gm. Pabiedziska 23076 14513 | 5363 1380 1821 0
8 | gm. Puszczykowo 11 615 6170 2 568 642 1011 0
gm. Rokietnica 17 683 12 570 4 290 1129 1785 0
gm. Steszew 17 066 8794 3729 921 860 0
gm. Suchy Las 21 341 17 156 5372 1467 2472 0
gm. Swarzedz 53 601 28 799 11 867 2942 4 384 0
gm. Tarnowo Podgéme 27 672 16 736 6 365 1622 2013 0
Razem 422 091 263 239 97 652 25072 34 218 0
Antoninek-Zieliniec-Kobylepole 9 595 4769 2001 516 170 0
Chartowo 28 729 22 673 4 545 1978 2 545 0
Fabianowo-Kotowo 1575 913 364 84 31 0
Giéwna 10 853 13 689 1527 1284 933 0
Gluszyna 3748 2039 812 220 136 0
Gorczyn 12 319 6 941 2 254 BO6 784 0
Grunwald Potudnie 24228 12 680 3849 1168 5212 2961
Grunwald Péinoc 12 817 5479 2 156 553 1658 702
Jana III Sobieskiego i Marysienki 8720 3777 1516 272 323 0
u Jeiyce 26 646 19933 4 463 2190 2768 3 000
8 | Junikowo 9 535 6 710 1784 618 450 0
§ Kiekrz 2128 1818 406 181 238 0
Krzesiny-Pokrzywno-Garaszewo 2009 1321 501 142 571 0
Krzyzowniki-Smochowice 6 890 3086 1481 358 44 0
Kwiatowe 3977 1794 830 202 156 0
tawica 7219 4744 1247 496 0 2780
Morasko-Radojewo 2 966 3031 556 280 0 10 719
Naramowice 21482 19 760 4 186 1673 0 0
Nowe Winogrady Poludnie 13 322 5140 2213 484 417 0
Nowe Winogrady Pétnoc 16 200 8321 2581 727 855 0
Nowe Winogrady Wschéd 5725 2252 938 186 677 0
Ogrody 7321 5236 1082 504 1679 10 940
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Ostrow Tumski-Srédka-Zawady 6714 6232 1148 637 388 553
Pigtkowo 32033 15 200 6139 1231 1336 0
Padolany 8174 5786 1708 557 130
Rataje 41 517 26833 6518 4039 3436 16 567
Sofacz 6 505 2415 885 397 450 9772
Stare Miasto 28 840 17 765 5473 2014 17 367 44 177
Stare Winogrady 9 065 6879 1594 1104 2910 0
Staroteka-Minikowo-Marlewo 8462 3969 1793 472 1] 0
Stary Grunwald 3246 1586 491 147 0 0
Strzeszyn 7743 5323 2145 471 284 0
Szczepankowo-Sptawie-Krzesinki 7915 6 420 1665 624 317 0
$w. tazarz 31161 14 081 5490 2175 5226 11 103
Swierczewo 13 318 7239 2 561 782 820 900
Umultowo 4054 2220 965 242 1] 3448
Warszawskie-Pomet-Maltanskie 5520 2818 1202 503 48 2614
Wilda 26 620 14 239 5210 1497 1227 12 716
Winiary 12 305 8359 2138 1954 521 0
Wola 5568 3609 897 380 197 0
Zielony Debiec 12 128 5455 2033 595 910 0
Zegrze 15622 7 240 2792 667 88 0
Razem 524 513 319776 | 94140 35408 55174 133 083
Aglomeracja Poznariska 946 605 583 015 | 191 792 60 480 89 392 133 083
CZDd [) . o : l'- D ." ~~ha
ogétem | w el a0 s
ustugach SUVE
gm. Buk 7301 2063 419 753 4 63
gm. Czerwonak 13 430 3853 649 1308 74 113
gm. Dopiewo 8099 2301 433 1104 3 75
gm. Kleszczewo 4428 378 93 286 0 23
gm. Komorniki 17176 6 827 721 1419 2 88
[ gm. Kostrzyn 6 304 2288 375 838 2 70
% | gm. Kérnik 16 965 5489 583 1321 10 103
E gm. Lubori 7 868 3224 900 1897 5 108
N | gm. Mosina 8 081 2710 832 1537 5 106
B gm. Murowana Goglina 3906 1459 414 920 2 70
2 gm. Pobiedziska 3804 1579 436 886 9 81
2 | gm. Puszczykowo 3059 1269 284 725 0 76
gm. Rokietnica 3762 1163 311 768 2 55
gm. Steszew 7 760 2076 285 660 2 45
gm. Suchy Las 11988 4271 492 1255 8 80
| gm. Swarzedz 21378 8431 1244 2875 7 200
;r gm. Tarnowo Podgdrne 33 254 12 249 792 2056 8 136
| Razem 178 563 61 629 9263 20 608 75 1492
Antoninek-Zieliniec-Kobylepole 10 529 1262 183 669 4 38
Chartowo 9628 5653 537 1348 4 102
Fabianowo-Kotowo 4 350 2510 45 251 1 9
Gtéwna 8217 3503 396 449 1 18
Gluszyna 2222 1635 58 204 3 16
Gorczyn 10 428 4 368 402 1606 2 84
Grunwald Potudnie 13 016 4 146 553 1948 7 154
£ | Grunwald Pétnoc 4006 1333 342 719 0 51
& | Jana III Sobieskiego i Marysienki 2967 1090 170 568 | 0 35
£ | letyce 18 242 7 854 1075 2777 1 882
Junikowo 11 259 5008 316 1219 2 69
Kiekrz 780 343 46 162 2 33
Krzesiny-Pokrzywno-Garaszewo 2 667 1017 37 175 1 9
Krzyzowniki-Smochowice 5379 2751 225 979 5 54
Kwiatowe 2033 747 114 432 0 26
tawica 9076 3274 199 794 10 288
Moraske-Radojewo 1040 456 46 135 0 14
u
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| Naramowice 8 543 4255 394 1168 4 66
Nowe Winogrady Potudnie 4690 2579 217 777 3 61
Nowe Winogrady Péinoc 4 414 1735 308 880 1 69
Nowe Winogrady Wschdd 1707 825 119 399 0 28
Ogrody 6 679 2 256 209 726 1 53
Ostréw Tumski-Srodka-Zawady 5551 2393 145 451 1 32
Pigtkowo 11 426 4 851 656 2329 4 168
Podolany 10 731 4279 275 1051 0 62
Rataje 14 535 7 000 740 2 006 4 400
Sotacz 4 168 1013 227 547 4 46
Stare Miasto 50 697 30016 1746 6 660 8 3713
Stare Winogrady 7 808 3527 312 1198 4 96
Staroteka-Minikowo-Marlewo 10 391 2314 205 972 1 57
Stary Grunwald 3051 872 95 427 0 32
Strzeszyn 2303 886 117 447 il 22
Szczepankowo-Sptawie-Krzesinki 4 669 1851 227 692 0 41
Sw. tazarz 19 270 7 068 971 3306 6 709
Swierczewo 6028 2 148 326 1120 6 65
Umultowo 1848 701 93 382 2 22
Warszawskie-Pomet-Maltariskie 7 248 3707 167 685 7 44
Wilda 17 225 6 157 1083 2517 12 427
Winiary 8 297 3769 248 1026 1 522
Wola 3173 1370 278 513 4 50
Zielony Debiec 4323 1221 214 634 1 38
Zegrze 7 444 3388 346 1139 0 301
Razem 342 055 147 129 14 465 46 487 118 9 006

Aglomeracja Poznarnska 520 618 208 758 23728 67 095 193 10 498

Zrédlo: Opracowanie wiasne

Tabela 16 Prognoza zmiennych objasniajacych rok 2040.

w wiek L
s w wieku wi DL
ogatem produkcyjnym 0 -uls 1‘g~ zlﬁik;;t b
lat
gm. Buk 14 972 7431 2781 1013 748 0
gm. Czerwonak 47 993 42 241 10 374 3974 5833 0
gm. Dopiewo 28 158 18 035 5517 1978 1723 0
gm. Kleszczewo 9 365 6 140 1846 669 617 0
gm. Komorniki 36 310 29 694 7 804 2938 3359 0
gm. Kostrzyn 23913 14 477 4612 1656 1248 0
£ | gm. Kérnik 29 664 17 648 5727 2049 1468 0
‘E gm. Lubon 40 135 22 405 7 605 2694 1650 0
N | gm. Mosina 42 907 29 520 B 648 3169 3335 0
2| gm. Murowana Goslina 20 706 10 440 3750 1289 455 0
-E gm. Pobledziska 27 086 18 094 5400 1970 1858 0
8 | gm. Puszczykowo 13 257 7 602 2516 897 959 0
gm. Rokietnica 21 536 16 216 4 482 1663 1977 0
gm. Steszew 19 132 10 441 3573 1260 705 0
gm. Suchy Las 27 432 23 327 5930 2259 3030 0
gm. Swarzedz 59 983 33 646 11 324 4 006 3841 0
gm. Tarnowo Podgdrne 32243 20 788 6 361 2303 2010 0
Razem 494 789 328 148 98 250 35785 34816 0
Antoninek-Zielinlec-Kobylepole 11 075 7231 1702 801 998 0
Chartowo ’ 24 673 18 638 3 605 T 2039 2113 0
Fabianowo-Kotowo 2248 1649 328 165 192 0
& Gidwna 12 181 12 487 1381 1410 809 0
8 | Gluszyna 2355 1136 581 168 340 0
§ Gérezyn 8 888 4 909 1673 706 980 0
Grunwald Potudnie 16 209 7 962 2 804 967 1643 2961
Grunwald Potnoc 8 052 3054 1541 420 903 702
Jana III Sobieskiego i Marysienki 8 853 5163 1266 480 742 0
Jezyce 27 344 20 716 3762 | 2523 2205 3000
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Junikowo 9 572 6 985 1468 759 861 0
Kiekrz 1886 1510 320 182 188 0
Krzesiny-Pokrzywno-Garaszewo 1872 1289 301 158 229 0
Krzyzowniki-Smochowice 4329 1720 1059 272 620 0
Kwiatowe 2 499 1000 593 154 348 0
tawica 4536 2 644 891 377 522 2 780
Morasko-Radojewo 3 555 3222 489 350 286 10 719
Naramowice 24 066 20 590 3562 2127 2088 0
Nowe Winogrady Potudnie 11 162 5394 1732 594 1015 0
Nowe Winagrady Péinoc 14 674 8712 2087 917 1223 0
Nowe Winogrady Wschéd 3 597 1255 670 141 393 0
Qgrody 6 986 5 080 902 576 529 10 940
Ostréw Tumski-Srédka-Zawady 5788 4 896 905 611 530 553
Pigtkowo 33 840 20 896 5127 2 046 3005 0
Podolany 5136 3225 1220 424 715 130
Rataje 40 567 28 077 5439 4242 3188 16 567
Sotacz 4254 1497 641 315 376 9772
Stare Miasto 34 230 24 498 4781 2835 2802 44 177
Stare Winogrady 7715 5664 1248 1003 731 0
Staroteka-Minikowo-Marlewo 5316 2212 1281 359 751 [1]
Stary Grunwald 2125 962 355 119 208 0
Strzeszyn 6 169 4 149 1603 463 940 0
Szczepankowo-Splawle-Krzesinki 7438 5811 1323 674 775 0

Sw. Lazarz 36 407 23 095 4832 3016 2832 11 103
Swierczewo 9176 4768 1874 659 1098 900
Umultowo 2848 1510 706 208 414 3448
Warszawskie-Pomet-Maltanskie 3468 1571 859 382 503 2614
Wilda 32 287 22 036 4 563 2398 2675 12 716
Winiary 7731 4 659 1528 1485 896 0
Wola 5000 3372 722 410 423 0
Zielony Debiec 10 129 5314 1588 655 931 0
2egrze 9815 4035 1995 507 1169 0
Razem 480 053 314592 | 75398 39 095 44 190 133 083
Aglomeracja Poznariska 974 842 642 740 | 173 648 74 880 79 006 133083

=4 P ) 0 5 ." ° 5 CZ20d
w 1 id ao DOCZ
agdtem ustugach HESHNES

gm. Buk 7 281 2 046 419 753 4 63

gm. Czerwonak 14 691 4912 856 1308 7 113

gm. Doplewo 8 554 2 683 517 1104 3 75

gm. Kleszczewo 4 684 593 111 286 0 23

gm. Komorniki 18 354 7817 892 1419 2 88

gm. Kostrzyn 6 571 2513 431 838 2 70

'z | gm. Kérnik 17 611 6032 661 1321 10 103
~§ gm. Lubon 8132 3445 1007 1897 5 108
& | gm. Mosina 8 497 3060 981 1537 5 106
2 gm. Murowana Goslina 4 020 1 556 457 920 2 70
B | gm. Pohiedziska 3994 1738 512 886 9 81
§ gm. Puszczykowo 3182 1373 324 725 0 76
gm. Rokietnica 3999 1362 379 768 2 55

gm. Steszew 8025 2299 320 660 2 45

gm. Suchy Las 12 987 5111 633 1255 8 80

gm. Swarzedz 22 096 9 034 1392 2875 7 200

gm. Tarnowo Podgérne 34 829 13 573 922 2 056 8 136
Razem i 69 149 10815 20 608 76 1492
Antoninek-Zieliniec-Kobylepole 10 976 1638 212 669 4 38

‘€ | Chartowo 9 156 5256 461 1348 4 102
E Fabianowa-Kotowo 4 878 2 954 64 251 1 9
& | Gléwna 8 499 3 740 445 449 k 18
Gluszyna 1938 1396 37 204 3 16

w
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Gérczyn 9431 3529 290 1 606 2 84
Grunwald Potudnie 11 547 2912 370 1948 7 154
Grunwald Pdtnoc 3499 907 215 719 0 51
Jana III Sobieskiego i Marysienki 2975 1097 173 568 0 35
Jeiyce 18 352 7 946 1103 2777 1 882
Junikowo 11 249 5 000 317 1219 2 69
Kiekrz 749 316 40 162 2 33
Krzesiny-Pokrzywno-Garaszewo 2 597 958 35 175 1 9
Krzyzowniki-Smochowice 4 693 2174 141 979 5 54
Kwiatowe 1774 530 72 432 0 26
tawica 7 925 2 307 125 794 10 288
Morasko-Radojewo 1098 504 56 135 0 14
Naramowice 8 824 4491 442 1168 4 66
Nowe Winogrady Potudnie 4427 2 357 182 777 3 61
Nowe Winogrady Pdtnoc 4 267 1612 279 880 1 69
Nowe Winogrady Wschéd 1491 643 74 399 0 28
Ogrody 6 567 2162 200 726 1 53
Ostréw Tumskl-Srédka-Zawady 5283 2168 125 451 1 32
Piatkowo 11 590 4 989 693 2329 4 168
Podolany 9363 3130 173 1051 0 62
Rataje 14 400 6 B86 724 2 006 4 400
Solacz 3679 602 148 547 4 46
Stare Miasto 53 346 32 242 2072 6 660 8 3713
Stare Winogrady 7 402 3186 266 1198 4 96
Staroteka-Minikowo-Marlewo 9 067 1201 129 972 1 57
Stary Grunwald 2693 571 62 427 0 32
Strzeszyn 2137 747 93 447 1 22
Szezepankowo-Splawie-Krzesinki 4 562 1762 213 692 1] 41
Sw. tazarz 20178 7 831 1134 3306 6 709
Swierczewo 5384 1607 225 1120 6 65
Umultowo 1657 541 66 382 2 22
Warszawskie-Pomet-Maltanskie 6323 2930 105 685 7 44
Wilda 18 253 7021 1313 2517 12 427
Winiary 7 245 2 886 156 1026 1 522
Wola 3059 1274 249 513 4 50
Zielony Debiec 4076 1013 179 634 1 38
Zegrze 6 500 2 595 217 1139 0 301
Razem 32| 139609 13675 46 487 118 9006

Aglomeracja Poznariska gfg 208 758 24 490 67 095 194 10 498

Zrédto: Opracowanie wiasne
B80.
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PROGNOZOWANE WSPOtCZYNNIKI PRZELICZENIOWE WYNIKAJACE ZE ZMIANY RUCHLIWOSCI

Tabela 17 Wspétczynniki przeliczeniowe ruchu wynikajgce ze zmian ruchliwosci

\Poréiefakultatywne e — T __ = _102615 ' = — 1,09_6 ”

tPodréze zwigzane z rozrywka 0,969782 1,012281

Zrodto: Opracowanie wiasne

Wspbiczynniki dla podrézy fakultatywnych zwigzane s ze zmiang udzialu grupy oséb
zmotoryzowanych.

Wspdtczynniki dla podrézy zwigzanych z rozrywka obliczono na podstawie zmiany udziatu grupy
wiekowej 19-24 lat.

Mozliwe jest zastosowanie wspolczynnikéw na etapie generacji ruchu, przez przemnozenie
potencjatéw ruchotwérczych lub na etapie konicowym poprzez przemnozenie gotowych macierzy. W
opracowaniu skorzystano z drugiego sposobu.

PROGNOZA RUCHU ZEWNETRZNEGO

Prognoze ruchu zewnetrznego wykonano niezaleznie dla transportu zbiorowego i ruchu
samochodowego. Wykonywanie prognoz niezaleznych nie pozwala na zautomatyzowanie modelowania
podziatu zadan przewozowych. Bylo to jednak jedyne rozwigzanie wobec braku krajowego modelu
ruchu taczacego zardwno transport zbiorowy jak i drogowy. Nie prognozowano ruchu rowerowego i
pieszego.

Do prognozy zewnetrznego ruchu samochodowego wykorzystano model krajowy z 2010 r., bedacy
w dyspozycji GDDKIA. Podejécie takie pozwala na odwzorowanie w ruchu zewnetrznym zmian
wynikajacych z przeksztalcen poza obszarem Aglomeracji Poznariskiej. W szczegdlnosci dotyczy to
ruchu tranzytowego, dla ktdrego najwieksze znaczenie maja zmiany w sieci drogowej Polski.
Odwzorowanie zmian w ruchu tranzytowym przeprowadzono w modelu krajowym, na podstawie
prognoz wiezby i scenariusza rozwoju sieci drogowej Polski na podstawie materiatébw GDDKIA. W
odniesieniu do ruchu docelowo- Zzrodtowego prognoze wykonano wedtug nastepujgcych zasad:

o Dojazdy do pracy, w 40% prognozowano zgodnie ze zmianami liczby oséb w wieku
produkcyinym w rejonach komunikacyjnych Aglomeracji Poznanskiej, w 60% zgodnie z
prognozg wzrostu wskaznika PKB dla Aglomeracji Poznanskiej oraz zmianami w liczbie migjsc
pracy w rejonach Aglomeragji.

e Podziat wynika ze struktury ruchu docelowo-zrédtowego w stanie istniejgcym: 40% stanowig
podréze mieszkancéw Aglomeracji, a 60% podréze osdb z obszaru zewngtrznego .

¢ Ruch biznesowy catkowicie uzalezniono od prognozy wzrostu wskaznika PKB |zm|any liczby
miejsc pracy w rejonach komunikacyjnych Aglomeraciji.

o Ruch turystyczny, w 40% prognozowano zgodnie ze zmianami liczby ludnosci w rejonach
komunikacyjnych, w 60% zgodnie z prognoza ruchu turystycznego .

e Ruch inny prognozowano zgodnie z prognoza wzrostu wskaznika PKB.

e Wydzielony ruchu zwigzany z centrami handlowymi, prognozowano zgodnie ze zmiang
powierzchni catkowitej centréw handlowych na terenie Aglomeracji.
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W publicznym transporcie zbiorowym, prognoza oparta zostata w 40% o zmiany w liczbie ludnosci
Aglomeracji Poznanskiej w grupach wiekowych, a 60% zgodnie ze zmianami liczby podrézy w
rejonach wewngtrznych stanowigcych cele podrozy zewnetrznych przybyszy.

6.5. Wyniki prognozy ruchu z uwzglednieniem inwestycji

Analizy i prognozy ruchu z uwzglednieniem realizacji przedmiotowego projektu zostaty wykonane z
wykorzystaniem procedury przelozenia modalnego czesci dotychczasowych uzytkownikéw samochodu
do transportu publicznego.

W kazdym horyzoncie prognozy przyjeto mozliwos¢ zmiany sytemu transportu przez uzytkownika
transportu samochodowego na transport zbiorowy. W zalozeniu przetozenie uzytkownikéw
spowodowane jest uatrakcyjnieniem transportu publicznego powodujgcym przede wszystkim skrécenie
czasu podrozy, co stanowi podstawowy atrybut zmiany srodka transportu.

Zastosowane dla przedmiotowego projektu, procedury i funkcje obliczajgce wielko$¢ ruchu przejetego
od innych niz transport publiczny form transportu, odzwierciedlajg poziom wzrostu ruchu w
transporcie publicznym z tytutu zmiany podziatu zadan przewozowych (tzw. modalsplit) w wyniku
realizacji projektu.

Realizacja projektu w stosunku do opcji jego zaniechania, wprowadza réwniez mozliwos¢ redukcji
kosztéw podrézowania przez nowych uzytkownikéw transportu publicznego samochodéw, ktdrzy
zamienili dotychczasowy $rodek transportu na transport publiczny. Atrybutem wplywajacym na koszty
podrozy jest skrocenie czasu podrozy wykonywanych z uzyciem $rodkéw transportu publicznego.

Kluczowe zatozenia réznigce warianty WO i W1 to kwestia realizacji lub zaniechania realizacji inwestycji
tramwajowych, a takze zmiany w zakresie dostepnosci do analizowanego obszaru dla transportu
indywidualnego (wprowadzenie ograniczen w ruchu poprzez zmiany w organizacji ruchu, ograniczenie
przepustowosci i predkosci ruchu samochodowego) ograniczenia relacji na wlotach dla obu lub
pojedynczego kierunku oraz zmniejszenie liczby miejsc parkingowych. Dziatania te z jednej strony
zniechecajg kierowcéw do podrézy wiasnym pojazdem, a z drugiej dajg mozliwosé sprawnej podrozy
Srodkami publicznego transportu zbiorowego — tramwajowego. Nalezy nadmieni¢, iz analizowany
obszar Poznania cechuje sig duzym deficytem miejsc postojowych, a jednoczesnie duzg atrakcyjnoscig
transportowg. Jako obszar o silnej urbanizacji, z wieloma celami i zrédtami podrézy wymaga sprawnej
obstugi srodkami przewozowymi publicznego transportu zbiorowego. Brak takiej obstugi sprawia, iz
wielu podréznych ponosi duze straty czasowe w podrdzach zwigzanych z analizowanym obszarem, w
tym czas wynikajacy z poszukiwaniem miejsc postojowych.

Zatem oszczednoSC kosztow podrézy wynikajaca z pordwnania kosztéw eksploatacji pojazdéw z
kosztami zakupu biletu, jest niejako zjawiskiem wtérnym dla nowych uzytkownikéw transportu
publicznego ktorzy zrezygnowali z samochodu na rzecz szybszego transportu publicznego
powodujacego jednoczesnie zmiane kosztéw podrézowania (wynikajacych z pordwnania kosztéw
eksploatacji pojazdu z kosztem zakupu biletu) jako jednego z decydujgcych kryteriéw przy wyborze
Srodka podrodzy.



W analizach ruchu , postuzono sie metodologig ktdrej autorem jest firma PTV. Metodologia ta zgodnie
z prawem niemieckim od 2000 r. jest stosowana do ,Standaryzowanej oceny Projektow Transportu
Publicznego”. Wykorzystuje sie Bi-modalny model wyboru systemu transportowego Pivot-Point.
Metoda ta szacuje przyszty popyt na podréze danym systemem transportu w oparciu o wiedze o
biezagcym poziomie popytu oraz zmiany jakosci obstugi, np. czasu podrézy dla kazdego systemu
transportu jako podstawowego kryterium w tym wypadku, dla zmiany tego popytu.

Ponizej opisano przyjeto metodyke obliczen wg cytowanej procedury.

Podziat modalny dla stanu istniejacego wyliczany jest na podstawie macierzy podrézy dla transportu
publicznego oraz prywatnego. Natomiast podziat modalny stanu inwestycyjnego ,z projektem” jest
wyznaczany na podstawie aktualnego podziatu modalnego oraz zmiany nastepujacych wskaznikow:

e czas podrdzy transportem prywatnym - stan istniejacy oraz z projektem,
e czas podrdzy transportem publicznym - stan istniejgcy oraz z projektem.

Nowy podziat modalny obliczany jest z wykorzystaniem nastepujacych funkcji:

0

Pul — TO
Tot
0 _~+0 0
Tros =Tper + Tpyr
PO
PuT - udziat transportu publicznego w stanie istniejgcym WO,
TO
PuT - podréze transportem publicznym w stanie istniejgcym WO,
TO
PrT - podréze transportem prywatnym w stanie istniejgcym WO,
TO
Tot - suma podrdzy w stanie istniejgcym WO,
pP. _=P) +AP
PuT PuT PuT

1 , ,
P PuT - udziat transportu publicznego w stanie inwestycyjnym W1(W2),



AP PuT - udziat transportu publicznego w stanie inwestycyjnym W1,
JT uT czas podrézy transportem publicznym w stanie istniejgcym WO,

|
J T PuT - czas podrdzy transportem publicznym w stanie inwestycyjnym W1,

J T PrT - czas podrozy transportem prywatnym w stanie istniejgcym WO,

1
JI Pr T - czas podrézy transportem prywatnym w stanie inwestycyjnym W1,
gl=35
g2=-42

Dla przedmiotowego projektu czas podrézy transportu prywatnego-samochodowego w stanie
inwestycyjnym W1 jest tozsamy z czasem podrdzy w stanie istniejgcym WO.

Po wyliczeniu udziatu systemu transportowego dla kazdej relacji potagczen w macierzy nastepuje
obliczenie ilosci podrézy dla kazdego systemu

I
Ty = (1 PPuT) i

o= Tot -T} PrT

£

PrT - podréze transportem prywatnym w stanie inwestycyjnym W1,

T PuT - podréze transportem publicznym w stanie inwestycyjnym W1,

Catkowita liczba podrézy transportem publicznym dla stanu inwestycyjnego uwzglednia réwniez ruch
wzbudzony.



| 1
Tourc =Tpur * Tyt nd

1
T PuT ,Ind - podréze indukowane, wzbudzone wykonywane transportem publicznym w stanie

inwestycyjnym W1 (WZC
1 0 0 1
7l _MINTPuT’TPuT)‘(TPuT‘JTPuz)"”
PuT,Ind — 1
JTp, 1

0 1
(JTPuT B TPut )

. 0 1 .
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Wynikiem analiz przetozen modalnych oraz ruchu wzbudzonego sg macierze podrézy dla systemow
transportu w nastepujacej konfiguracji:

Tl 1

1
T PuTC » L PuT Ind

PrT ,

W kolejnym kroku nastepuje ponowne obcigzenie sieci transportowej tak wyliczonymi nowymi
macierzami podrézy. Wyniki tak dokonanego rozktadu ruchu stanowig finalny wynik analiz.

Macierze podrézy w przypadku ruchu samochodowego agregowano w grupie pojazdéw osobowych,
dostawczych oraz ciezkich. Grupa pojazdéw ciezkich zawiera pojazdy cigzarowe oraz cigzarowe z
przyczepa. Strukture podziatu pojazdow ciezkich na pojazdy cigzarowe oraz cigzarowe z przyczepg, a
takze przelicznik powiekszajacy ruch pojazdéw ciezkich uwzgledniajgcy autobusy nie agregowane w
modelu ruchu przyjeto na podstawie pomiarow ruchu (kordony, ekrany oraz pomiary punktowe)
wykonanych w ramach opracowania "Plan transportowy Aglomeracji Poznanskiej" z 2013 r.

Wszystkie dane zestawione w tabelach odnosza sie do obszaru aglomeracji poznanskiej, tj. miasta
Poznania i powiatu poznanskiego.

W wariancie inwestycyjnym uwzgledniono przetozenie modalne i przejscie uzytkownikéw z systemu
transportu samochodowego do zbiorowego w wyniku realizacji projektu.

Prognozowane wielkosci macierzy w godzinie szczytu porannego w transporcie zbiorowym i
samochodowym, rozktad ruchu w transporcie publicznym oraz pracg przewozowa w transporcie
indywidualnym zestawiono w tabelach ponizej.
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Tabela 18. Macierze ruchu w transporcie zbiorowym[podréze/godzina szczytu porannego] w
kolejnych horyzontach prognozy

2017 45 395 45 395
2020 46 148 46 148
2021 46 358 46 397
2023 46 777 46 818
2025 47 197 47 238
2030 47 209 47 246
2035 47 211 47 254
2040 47 240 47 263
2045 47 248 47 271

Zrodto: Opracowanie wiasne

Tabela 19. Macierze ruchu w podziale na uzytkownikow w transporcie indywidualnym
[przejazdy/godzina szczytu porannego] w kolejnych horyzontach prognozy

2017 59 253 59 253 8 009 3371
2020 60 925 60 925 8 200 3514
2021 61 365 61332 8 252 3 552
2023 62 244 62 211 8 354 3628
2025 63 124 63 090 8 456 3704
2030 65 436 65 405 8622 3837
2035 67 756 67 720 8787 3971
2040 70 054 70 035 8 953 4104
2045 72 367 72 350 9118 4237

Zrodto: Opracowanie wiasne

Tabela 20. Rozkiad ruchu w transporcie publicznym (dla godziny szczytu porannego)

[pas.km] [pas.godz.] [pas.km] [pas.godz.]
2017 558 059 27 464 558 059 27 464
2020 573 518 28 077 573 518 28 077
2021 576 178 28 129 576718 28116
2023 - 581 496 - 28233 -582 038 -28 223
2025 586 815 28 338 587 358 28 331
2030 593 780 28 484 594 271 28 470
2035 601 118 28 657 601 618 28 644
2040 607 618 28 756 607 921 28 746
2045 613918 28 857 614 224 28 848

Zrodto: Opracowanie wiasne



Tabela 21. Praca przewozowa w transporcie samochodowym dla godziny szczytu porannego.

Wariant WO
2017 870 576 18 954 111 901 2157 89 367 1327
2020 906 599 18 654 114 682 2134 94 087 1323
2021 916 752 18 960 115 470 2154 95 357 1344
2023 937 056 19572 117 048 2195 97 897 1386
2025 957 361 20185 118 625 2236 100 437 1428
2030 1004 825 21874 120 930 2302 104 666 1512
2035 1054 729 24 295 123 204 2400 109 252 1612
2040 1089 319 20 428 124 844 2168 112 596 1509
2045 1139 203 22 834 127 132 2 266 117 151 1609

Zrodlo: Opracowanie wtasne

Tabela 22. Praca przewozowa w transporcie samochodowym dla godziny szczytu porannego.

Wariant WI
2017 870 576 18 954 111 901 2157 89 367 1327
2020 906 599 18 654 114 682 2134 94 087 1323
2021 916 504 18 944 115 470 2154 95 357 1344
2023 936 869 19 553 117 048 2195 97 897 1386
2025 957 234 20 163 118 625 2236 100 437 1428
2030 1 004 565 21 859 120 930 2 302 104 666 1512
2035 1054474 24 266 123 204 2 400 109 252 1612
2040 1089 202 20 425 124 844 2168 112 596 1509
2045 1139 111 22 832 127 132 2 266 117 151 1609

Zrédto: Opracowanie wlasne
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6.6. Podsumowanie prognoz ruchu

Wyniki prognoz ruchu przeprowadzone przy pomocy symulacyjnego modelu transportowego
dla obszaru aglomeracji wykazaly, iz w wariancie inwestycyjnym zgodnie z zatozeniami projektowymi
przyczynig sig do wzrostu roli transportu zbiorowego (przede wszystkim tramwajowego). Wynika to z
faktu usprawnienia pofgczen tramwajowych a jednoczesnie przeprowadzenia dodatkowych dziatan
zniechecajacych do podrézy samochodami osobowymi (wprowadzenie ograniczen w ruchu poprzez
spowolnienie ruchu oraz ograniczenie przepustowosci i predkosci ruchu samochodowego, zmniejszenie
liczby miejsc parkingowych, ograniczenie relacji na wiotach). W konsekwencji czes¢ podréznych
zrezygnuje z podrézy wiasnymi Srodkami transportowymi na rzecz sprawniejszego transportu
publicznego. Na szczegdlna uwage zastuguje fakt, iz analizowany obszar to samo centrum miasta,
charakteryzujgce si¢ duzymi problemami w zakresie parkowania, a tym samym istotnymi stratami
czasu spowodowanymi poszukiwaniem miejsc postojowych (w konsekwencji kierowcy czesto krazg po
ulicach w centrum miasta szukajgc wolnego miejsca do postoju co przektada sie zaréwno na straty
czasu, jak i aspekty ekologiczne). W efekcie analizowanej inwestycji rezygnacja czesci podroznych z
podrézy wiasnym pojazdem przyczynia sie do nieznacznego, ale jednak spadku ruchu, a tym samym
oszczednosci w czasie dla pozostatych kierowcow podrézujgcych po mniej obcigzonej sieci. Fakt
wzrostu liczby podréznych publicznego transportu zbiorowego zwieksza natomiast poziom jego
wykorzystania co jest zgodne z polityka zrdwnowazonego rozwoju miasta w tym dziatan
proekologicznych ukierunkowanych na rzecz czystego transportu.

Wyniki prognoz wskazujg réwniez, ze efekty realizacji inwestycji malejg po roku 3025. Zgodnie
z modelami miasta Poznania pomiedzy rokiem 2035 i 2040 planowanych jest szereg inwestydji
drogowych (opisanych w zalozeniach do prognoz ruchu) istotnie odcigzajacych z ruchu
indywidualnego obszar centrum miasta. Inwestycje te przektadajg sie na zmnigjszenie ruchu
drogowego w centrum miasta, a tym samym w przedmiotowych analizach wprowadzone ograniczenia
dla ruchu indywidualnego dotycza mniejszej liczby uzytkownikéw — stad zaobserwowane mniejsze
roznice w efektach inwestycji transportu drogowego.

Ponadto nalezy dodaé, ze efekty przebudowy trasy tramwajowej z czasem sa ograniczane
(maleje ich atrakcyjno$¢) m.in. ze wzgledu na fakt, ze trasa nie powoduje zmiany rozktadu
przestrzennego ruchu w obszarze oddziatywania inwestycji.

W efekcie analizowanej inwestycji rezygnacja czesci podroznych z podrézy wiasnym pojazdem
przyczynia sig¢ do nieznacznego, ale jednak spadku ruchu, a tym samym oszczednosci w czasie dla
pozostatych kierowcow podrdzujacych po mniej obcigzonej sieci. Fakt wzrostu liczby podréznych
publicznego transportu zbiorowego zwigksza natomiast poziom jego wykorzystania co jest zgodne z
polityka zréwnowazonego rozwoju miasta w tym dziatan proekologicznych ukierunkowanych na rzecz
czystego transportu.
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7. Analiza ins'tytucjonallna
7.1. Status prawny Wnioskodawcy

Whnioskodawca i Beneficjentem projektu ,Program Centrum — etap I — przebudowa tras
tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu samochodowego w ul. Sw. Marcin, Fredry, Mielzynskiego,
27 grudnia, pl. Wolnosci, Towarowa” jest Miasto Poznan.

Miasto Poznan dziata na podstawie:
= Ustawy o samorzadzie gminnym z dnia 8 marca 1990 (Dz. U. Nr 142, poz. 1591
z 2001r. z pdzn. zm.),

= Statutu Miasta Poznan zatwierdzonego Uchwatg nr LXXX/1202/V/2010 Rady Miasta
Poznania z dnia 9 listopada 2010r. w sprawie Statutu Miasta Poznania.

Miasto Poznan jest jednostka samorzadu terytorialnego. Miasto wykonuje zadania publiczne
powierzone gminie i powiatowi, w imieniu wiasnym i na wkasng odpowiedzialnoé¢. Miasto Poznan
posiada osobowos¢ prawna.

Celem dziatania Miasta jest zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspélnoty oraz umozliwienie
petnego uczestnictwa mieszkaficdw w jej zyciu. Nastepuje to poprzez tworzenie i realizacjg polityki
wszechstronnego rozwoju Miasta oraz dbatos¢ o whasciwe funkcjonowanie organizmu miejskiego.

Realizujgc powyzszy cel, Miasto prowadzi sprawy publiczne o znaczeniu lokalnym i wypetnia
zadania nie zastrzezone ustawami na rzecz innych podmiotow.

Organami Miasta sq: Rada Miasta Poznania i Prezydent Miasta Poznania. Prezydent wykonuje
swoje zadania przy pomocy Urzedu Miasta. Strukture organizacyjng Urzedu przedstawia ponizszy
schemat.
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W imieniu Miasta Poznania za realizacje projektu odpowiedzialna bedzie komédrka Urzedu
Miasta Poznania — Biuro Koordynacji Projektéw i Rewitalizacji Miasta, ktére bedzie dysponentem
$rodkéw w ramach przedmiotowego projektu.

Do zadar Biura w ramach omawianego przedsigwziecia naleze¢ bedzie w szczegdlnosci:

» koordynacja dziatan zwigzanych z uzyskaniem dofinansowania,
* nadzor nad przygotowaniem dokumentacji aplikacyjnej,
* nadzor nad przygotowaniem dokumentacji koncepcyjnej i technicznej,

» prowadzenie uzgodnien w zakresie projektu z Zarzadem Drég Miejskich oraz
Zarzadem Transportu Miejskiego,

» zarzadzanie realizacjg projektu,
= monitoring realizacji projektu,

» rozliczenie i sprawozdawczoé¢ projektu przy wsparciu innych Wydziatéw Urzedu
Miasta.

W realizacje przedsiewziecia zaangazowana bedzie réwniez Spotka Poznanskie Inwestycje
Miejskie, ktérej powierzona zostanie realizacja robdt budowlanych. Spétka Poznanskie Inwestycje
Miejskie zostata powotana zgodnie z Zarzadzeniem nr 135/2014/P Prezydenta Miasta Poznania z dnia
13 marca 2014 r.,, w sprawie zasad zlecania i rozliczania z realizacji zadan powierzonych do
wykonywania aktem zatozycielskim z dnia 27 lutego 2014 r. spdice Poznanskie Inwestycje Miejskie
spotka z ograniczong odpowiedzialnoscia. Zaangazowanie PIM w realizacje projektu nastapi na
podstawie wskazania do realizacji z dnia 02.12.2016 zmienionego w dniu 24.04.2017 r. i 08.05.2017 r.

Celem dziatalnosci Spotki jest prowadzenie obstugi inwestorskiej wykonywanej w imieniu i na
rzecz Miasta Poznania na zasadach inwestorstwa zastepczego i wykonywania w jego ramach,
obowigzkéw zwigzanych z procesem budowlanym, polegajacym na biezacym i nieprzerwanym
zaspakajaniu potrzeb ludnosci z zakresu budowy, przebudowy, modernizacji lub remontu: gminnych
budynkéw, budowli, drég, ulic, obiektdw inzynierskich, placow, parkingéw, obiektow sportowych,
obiektéw oéwiatowych i innych; obiektéw kubaturowych stuzacych realizacji zadan wiasnych Gminy
Poznan zwigzanych miedzy innymi z gminnym budownictwem mieszkaniowym, edukacjg publiczng, w
tym przedszkola i szkoty, kulturg i ochrong zabytkow.

7.2. Opis wdrazania projektu

Tabela 23 przedstawia odpowiedzialno$¢ jednostek biorgcych udziat w realizacji projektu na
poszczegodlnych jego etapach.

Tabela 23. Etapy wdrozenia projektu i jednostki odpowiedzialne.

Whnioskodawca Miasto Poznan




{,un%.

* Biuro Koordynagji

Przygotowanie Projektow i Rewitalizacji W imieniu Miasta Poznan
Miasta

¢ Biuro Koordynacji
Projektéw i Rewitalizacji

Realizacja Miasta W imieniu Miasta Poznan

e Poznanskie Inwestycje
Miejskie Sp. z 0.0.

e Zarzad Drog Miejskich Odpowiedzialnos¢ za

Wdrozenie e Zarzad Transportu utrzymanie  infrastruktury
projektu Miejskiego powstatej w wyniku projektu
Jako uzytkownik

infrastruktury  wytworzonej
w wyniku realizacji projektu

Eksploatacia (na podstawie umowy o
Mlerku_a 'Przedsebiors?two Ewiadezanis ustug
Komunikacyjne w Poznaniu : ;
publicznych w  zakresie
lokalnego transportu
zbiorowego).

Zrodio: Opracowanie wlasne.

Naktady inwestycyjne na realizacje projektu beda finansowane bezposrednio z budzetu Miasta
Poznania. Natomiast pod wzgledem organizacyjnym dysponentem Srodkéw bedzie Biuro Koordynacji
Projektow i Rewitalizacji Miasta dziatajgce w ramach Urzedu Miasta Poznania.

7.3. Pomoc publiczna w projekcie

Inwestycja bedaca przedmiotem niniejszego studium wykonalnosci bedzie podlegac zasadom
pomocy publicznej ze wzgledu na fakt, ze planowana do przebudowy infrastruktura dedykowana jest
konkretnemu podmiotowi. Po zakonczeniu realizacji inwestycji przebudowane torowiska
eksploatowane beda przez Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu. Inwestor nie planuje
ogloszenie postepowania przetargowego na obstuge pasazerskich przewozéw tramwajowych w
Poznaniu. Pomoc zgodna jest jednak ze wspdlnym rynkiem. Zgodnie z art. 93 TFUE ,zgodna z
Traktatami jest pomoc, ktéra odpowiada potrzebom koordynacji transportu lub stanowi zwrot za
wykonanie pewnych swiadczen nierozerwalnie zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej”.

Pomoc publiczna bedzie takze zaangazowana w zakup ustugi przewozowej przez Miasto.
Zapisy umowy przewozowej gwarantuja, Ze rekompensata wypfacana przewoznikowi za ustugi
przewozowe wykonywane na infrastrukturze wybudowanej w ramach projektu bedzie zgodna z
Rozporzadzeniem WE 1370/2007.

Infrastruktura wybudowana w ramach projektu bedzie zarzadzana przez MPK Poznan Sp. z
0.0. na podstawie Umowy dzierzawy nr ZTM.IT.406-1-3/14 z 2 maja 2014 r. (na podstawie kolejnego
aneksu wprowadzajgcego przedsiewziecie w zakres objety umowa). Spotka spetnia przestanki
podmiotu wewnetrznego. Spotka zostata przeksztatcona z zaktadu budzetowego na mocy uchwaty nr
XXXIII/400/I11/2000 z dnia 21 marca 2000, zmienionej Uchwata nr XXXVIII/412/V/2008 Rady Miasta
Poznania z dnia 24 czerwca 2008 roku. Wihascicielem Spotki i posiadaczem 100% udziatow jest Miasto
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Poznan. Obecnie obowigzujaca wersja aktu zatozycielskiego spdtki z ograniczong odpowiedzialnoscig
zostata zawarty w dniu 8.03.2017 (akt notarialny - repertorium A. nr 1840/2017).

Celem dziatalnosci spotki jest wykonywanie zadanie wiasnego Miasta Poznania dotyczgcego
zaspokajania potrzeb mieszkancow w zakresie lokalnego transportu zbiorowego. Umowa z dnia 30
pazdziernika 2009 r. nr NZ/17/2009 o $wiadczenie ustug publicznych dotyczacej realizacji zadania
wiasnego Miasta Poznania w zakresie lokalnego transportu zbiorowego (komunikacji miejskiej) zostata
zawarta z MPK Poznan Sp. z 0.0. do dnia 31.10.2024 r.

Rekompensata jest liczona zgodnie z zafacznikiem nr 1 do Rozporzadzenia 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady Europy z 23 pazdziernika 2007 roku dotyczacego ustug publicznych
w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70. Kazdego roku rekompensata jest weryfikowana przez
niezaleznego audytora. Spétka prowadzi odrebng ewidencje dziatalnosci $wiadczonej na podstawie
umowy o Swiadczenie ustug, co pozwala na dokonanie weryfikacji rekompensaty. Maksymalna kwota
rekompensaty jaka przewidziana zostata w umowie na okres 15 letni to 6 690 792 000 zh. Audyt
potwierdza, ze udzielona Miejskiemu Przedsiebiorstwu Komunikacyjnemu w Poznaniu Sp. z o0.0.
rekompensata w 2015 roku nie przekracza dopuszczalnego poziomu pomocy publicznej oraz
postanowien wynikajacych z zasad obliczania rekompensaty okreslonych w Umowie nr NZ/17/2009
wraz z pozniejszymi zmianami.

Intencja Miasta Poznania jest zawarcie umowy po okresie wygasniecia obecnej. Miasto
podejmuje dziatania zwigzane z zawarciem kolejnej umowy na $wiadczenie ustug przewozowych z
MPK.

Ponadto spdtka miejska Poznanskie Inwestycje Miejskie spotka z ograniczong
odpowiedzialnoécig (PIM sp. z 0.0.), ktdra jest rowniez zaangazowana w projekt, a ktorej
przedmiotem dziatalnoéci jest realizowanie zadan uzytecznosci publicznej na warunkach okre$lonych
przepisami ustawy z dnia 20 grudnia 1996 roku o gospodarce komunalnej, w szczegdlnosci zadan
wiasnych gminy w rozumieniu ustawy z dnia 8 marca 1990 roku o samorzadzie gminnym, z zakresu
budowy, przebudowy, modernizacji lub remontu gminnych budynkdéw, budowli, drdg, ulic,
infrastruktury tramwajowej, obiektéw inzynierskich, obiektow kubaturowych, placéw, parkingow,
obiektow sportowych i obiektow oswiatowych na obszarze miasta Poznania — na zasadach zastgpstwa
inwestorskiego, rowniez podlega regutom pomocy publicznej. Jest to spétka komunalna spetniajgca
kryteria podmiotu wewnetrznego, ktérej zostato powierzone Swiadczenie ustug publicznych w sposéb
wladczy. Wobec czego nalezy przyjaé, ze wynagrodzenie platne Spdlce za prowadzenie zadan
inwestycyjnych wskazanych jej do realizacji, stanowi takze pomoc publiczng w rozumieniu art. 107
ust. 1 TFUE.

Zasady zlecania i rozliczania z realizacji zadan powierzonych do wykonywania aktem
zatozycielskim spdice Poznanskie Inwestycje Miejskie spétka z ograniczong odpowiedzialnoscia,
uwzgledniaja postanowienia Decyzji Komisji Europejskiej z dnia 20 grudnia 2011 r. w sprawie
stosowania art. 106 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do pomocy panstwa w formie
rekompensaty z tytubu Swiadczenia ustug publicznych, przyznawanych przedsigbiorstwom
zobowigzanym do wykonywania ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym.

Zatem w projekcie wystepuje dozwolona pomoc publiczna nie podlegajaca obowigzkowi
zgtoszenia, o ktérym mowa w art. 108 ust. 3 TFUE.

95
0%



(;ud%.

8. Szczegléldv\iaméﬁélrakterystyka projektu |
8.1. Opis projektu

W ramach inwestycji planowane sg prace z zakresu przebudowy infrastruktury transportu
publicznego oraz uspokojeniem ruchu samochodowego w centrum miasta w nastepujacym zakresie
przedmiotowym:

o przebudowa torowiska w ul. $w. Marcin

* przebudowa torowiska w ul. 27 Grudnia i przy pl. Wolnosci

e przebudowa torowiska w al. Marcinkowskiego

o przebudowa rozjazdu na skrzyzowaniu ul. Towarowa/Sw. Marcin
s przebudowa wezla rozjazdowego ,Okraglak”

* przebudowa ul. Kantaka, ul. Gwarnej, ul. Mielzynskiego i ul. Fredry (na odcinku od
wezta ,Okraglak” do ul. Kosciuszki)

e przebudowa i dostosowanie istniejgcego uktadu drogowego do uwarunkowan
lokalizacyjnych wprowadzonych realizacja przedsiewziecia, tez usuniecie kolizji
infrastrukturalnych towarzyszacych ww. zakresowi

taczna dtugos¢ przebudowanych linii tramwajowych wynosi 2,535 km.

Projekt zaktada uprzywilejowanie ruchu pieszego i rowerowego oraz komunikacji
tramwajowej. W zwigzku z powyzszym zaplanowano:

s utworzenie ciggéw pieszo-rowerowo-tramwajowych (tzw. "deptakéw") poprzez
likwidacje jezdni i poszerzenie chodnikdéw w ciggu ul. 27 Grudnia - Pl. Wolnoéci na
odcinku ok. 500 m.

e odnowe ul. Sw. Marcin - zawezenie przekrojéw poprzecznych jezdni
samochodowych, poszerzenie chodnikow oraz budowe drdg rowerowych na odcinku
ok. 900 m.

» modernizacje skrzyzowan: Swiety Marcin/Ratajczaka oraz 27 grudnia/Ratajczaka,

« budowe nowego obiektu - przystanku tramwajowego w ul. Sw. Marcin wraz z
dostosowaniem do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami (1 szt.). Platformy
przystankowe dostosowane do potrzeb osdb niepetnosprawnych.

e przeniesienie przystanku tramwajowego z pl. Wolnosci za skrzyzowanie z ul.

Ratajczaka na ul. 27 Grudnia wraz z dostosowaniem do potrzeb oséb z

- niepetnosprawnosciami (1 szt.). Platformy przystankowe dostosowane do potrzeb
0sdb niepetnosprawnych.

¢ budowa obiektéw bike&ride zlokalizowanych przy przystankach tramwajowych
(5 szt.)
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W ramach projektu zmianom ulegnie:

Uktad drogowo-torowy
Organizacja ruchu
Nawierzchnia
Infrastruktura podziemna
Kompozycja zieleni
Oswietlenie

Wyposazenie ulic w elementy matej architektury

Ponizej wskazano gtdwne zatozenia w ramach opisywanego projektu:

Branza torowa

ul. Sw. Marcin na odc. ul. Gwarna — al. Niepodlegtosci: przebudowa do standardu
tzw. ,cichego torowiska”, z zastosowaniem systemu wibroizolacyjnego;

ul. Sw. Marcin na odc. al. Niepodlegtodci — most Uniwersytecki: przebudowa do
standardu tzw. ,cichego torowiska”, z zastosowaniem systemu wibroizolacyjnego
(torowisko w jezdni);

wezet rozjazdowy ,Sw. Marcin/Towarowa”: przebudowa do standardu tzw. ,cichego
torowiska”, z zastosowaniem systemu wibroizolacyjnego;

ul. $w. Marcin na odc. ul. Gwarna — ul. Ratajczaka: zmiana istniejgcego uktadu
torowo - sieciowego, w tym przesunigcie osi torowiska w kierunku potnocnym, dzigki
czemu trasa zostanie odsunieta od zabudowy mieszkaniowej; docelowo: trasa jedno-
torowa, wydzielona, wykonana do standardu tzw. ,cichego torowiska”, z
zastosowaniem systemu wibroizolacyjnego;

wezet rozjazdowy JSw.  Marcin”s budowa w technologii efektywnego
sprezystego/membranowego oddzielenia szyn od przylegtej do nich zabudowy
torowiska;

ul. Sw. Marcin na odc. ul. Ratajczaka — ul. Piekary: zmiana istniejgcego ukfadu
torowo -sieciowego, w tym przesuniecie osi torowiska w kierunku pdtnocnym; trasa
jednotorowa, wydzielona, przebudowana do standardu tzw. ,cichego torowiska”,
z zastosowaniem systemu wibroizolacyjnego;

Al. Marcinkowskiego na odc. ul. Sw. Marcin — pl. Wolnoéci wraz z dowigzaniem do
ukfadu istniejgcego w ul. Podgdrnej: przebudowa do standardu tzw. ,cichego
torowiska”, z zastosowaniem systemu wibroizolacyjnego;

wezel rozjazdowy - ,Okraglak” - utworzenie prawoskretu z ul. 27 grudnia
w ul. Mielzynskiego;

ul. 27 Grudnia i pl. Wolnosci: zmiana istniejacego uktadu torowo-sieciowego, w tym
przesuniecie osi torowiska w kierunku pdtnocnym, dzieki czemu trasa zostanie
odsunieta od istniejacej zabudowy mieszkaniowej; przebudowa do standardu tzw.
~cichego torowiska”, z zastosowaniem systemu wibroizolacyjnego;
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o ul. Gwarna, Fredry i Mielzynskiego: przebudowa do standardu tzw. ,cichego
torowiska"”, z zastosowaniem systemu wibroizolacyjnego;

o wezet rozjazdowy ,pl. Wolnosci”: przebudowa w technologii efektywnego
sprezystego/ membranowego oddzielenia szyn od przylegtej do nich zabudowy
torowiska;

Branza drogowa

» przebudowa ul. $w. Marcin na odc. ul. Gwarna — ul. Ratajczaka: m.in. poszerzenie
chodnikéw uzupetnionych zielenig ozdobng i elementami matej architektury, kosztem
zawezenia jezdni z jej przeznaczeniem dla ruchu ptynnego (po jednym pasie ruchu w
kazdym kierunku), a takze wytyczenie drogi rowerowej;

« przebudowa ul. $w. Marcin na odc. ul. Ratajczaka — ul. Piekary: m.in. poszerzenie
chodnikow uzupetnionych zielenig ozdobng i elementami matej architektury,
zawezenie jezdni do jednego pasa ruchu plynnego spowolnionego i czesciowo
uspokojonego przez zastosowanie rozwigzania polegajacego na objezdzaniu wysepki
przystankowej przez pojazdy komunikacji indywidualnej (na wzdr zmodernizowanej
ul. Winogrady), przy catkowitym priorytecie dla tramwaju, oraz wyznaczenie drogi
rowerowej;

e przebudowa ul. 27 Grudnia: m.in. poszerzenie chodnikéw (likwidacja jezdni i
utworzenie ,deptaka”), z jednoczesnym wkomponowaniem torowiska w przylegajacy
ciag pieszy; uzupetnienie przestrzeni ulicy elementami matej architektury oraz
zZielenig ozdobng;

W ramach realizacji inwestycji usuniete zostang bariery architektoniczne oraz wprowadzone
rozwigzania stanowigce udogodnienia dla oséb niepetnosprawnych. Przewidziano zastosowanie linii
prowadzacych oraz plyt z guzkami przez przyjsciem dla pieszych, eliminacja innych barier
architektonicznych tj. wysokie krawezniki.

Siec trakcyjna i infrastruktura towarzyszaca tramwajowa

» Wezel rozjazdowy w ul. 27 Grudnia — Gwarna w ukifadzie sieci plaskiej.

e Wezet rozjazdowy w ul. Sw. Marcin — Gwarna w ukladzie sieci pfaskiej z
przeprowadzeniem liny nosnej w kierunku ul. Ratajczaka.

e Wezet rozjazdowy ,Sw. Marcin/Towarowa” w ukfadzie sieci plaskiej.
Branze pozostate

Na obszarze objetym planowang inwestycia wystepujg liczne kolizje z uzbrojeniem
podziemnym, wymagajace zabezpieczenia, przetozenia, odtworzenia lub wymiany sieci réznego typu,
. zgodnie z warunkami technicznymi i opiniami gestoréw poszczegdlnych sieci. Ze wzgledu na bardzo
zly stan techniczny sieci wodociggowej i kanalizacyjnej, zgodnie z opinig Aquanet Sp. z 0.0., do
przebudowy i wymiany przewidziano poszczegdine jej odcinki..
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Ul. Sw. Marcin

Ulica Sw. Marcin jest drogg gidwng o przekroju dwujezdniowym. Jezdnie oddzielone sg
torowiskiem. Do ulicy przylegaja chodniki o zmiennej szerokosci oddzielone kraweznikami
wyniesionymi. W ciagu ulicy na obszarze inwestycji znajdujg sie skrzyzowania z ulicami: Garncarska,
Kantaka oraz Ratajczaka. Ulica Ratajczaka jest drogg podporzadkowang jednojezdniowg
jednokierunkowg. W pasie torowiska biegngcym pomiedzy jezdniami roénie zielen wysoka oraz zielen
niska. Wystepujgce gatunki drzew to $liwy oraz robinie biate.

Torowisko

Zatozono utrzymanie jednotorowego torowiska na odcinku Gwarna — Marcinkowskiego.
Torowisko odseparowane bedzie od ruchu pojazdéw samochodowych, ale dostosowane do ruchu
pojazdéw ratunkowych. Na odcinku Gwarna - Ratajczaka przesuniete bedzie na pdtnoc przecietnie
0 0.70 m. Nie przewiduje sie istotnych zmian w przekroju podtuznym torowiska.

Poczatek drugiego, zachodniego toru dla ul. Ratajczaka znajduje sie w ul. Sw. Marcin po
zachodniej stronie skrzyzowania. Przed rozjazdem przewiduje sie budowe platformy przystankowej
w formie przystanku wiedenskiego.

Na odcinku od ul. Gwarnej do al. Niepodlegtosci (wezet rozjazdowy "ZAMEK") i dalej w strone
Mostu Uniwersyteckiego zaplanowano torowisko dwutorowe wydzielone, dostosowane do komunikacji
autobusowej.

Konstrukcja torowiska oparta zostanie na prefabrykowanych plytach podtorowych
z nawierzchnig z kostki. Szyny ptywajace w masach poliuretanowych. Celem zmniejszenia wibracji
konstrukcji zaktada sie zastosowanie szyny typu Ri55NK i uktadanie ptyt podtorowych na matach
antywibracyjnych. Podtorze ze spadkiem w jednym kierunku do odwodnienia. Odcinek toru prostego
(o dhugosci okreslonej przez dostawce napedu zwrotnicowego i uktadu sterowania zwrotnicami),
rozjazd, skrzyzowanie toréw i tuk z ul. Sw. Marcin w ul. Ratajczaka utozone na plycie betonowej
z betonu C30/37 wylewanej na mokro o grubosci 30 cm. Zaktada sie zbrojenie pretami
kompozytowymi z widkna szklanego w dwoch warstwach. Zastosowane rozwigzanie umozliwi
uzyskanie prawidlowej strefy ciszy.

Przewidziano budowe przystanku wiedenskiego w formie wyniesionej platformy.
Droga

Ul. Sw. Marcin posiadaé bedzie nastepujace parametry:

klasa drogi: Z — zbiorcza

o predkosc projektowa vp=40 km/h
. brzekréj: dwujezdniowy

e pochylenie poprzeczne jezdni 1-3%
e szeroko$¢ pasa ruchu: 3,5m

Nowa ul. Sw. Marcin zostata zaprojektowana jako droga o przekroju 2x1. Jezdnie oddziela
torowisko. Nawierzchnia jezdni, torowiska, chodnikéw wzdtuz ul. Sw. Marcin zostanie wykonana z tego
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samego rodzaju materiatu. Celem takiego rozwigzania jest stworzenie wspdlnej przestrzeni do ruchu
pojazdow i pieszych.

Na odcinku od ul. Kosciuszki do Al. Niepodlegtosci zaprojektowano dwie jezdnie po dwa pasy
ruchu w kazdym kierunku, ktore rozdziela wydzielone torowisko.

Odwodnienie pasa drogowego realizowane bedzie powierzchniowo przez zapewnienie
odpowiednich spadkéw poprzecznych i podtuznych zapewniajgcych grawitacyjne odprowadzenie wdd
deszczowych do zaprojektowanego odwodnienia liniowego.

Sygnalizacja $wietina

Przewidziano demontaz sygnalizacji $wietinej na skrzyzowaniach ul. Sw. Marcin i Gwarnej oraz
éw. Marcin i Ratajczaka. Skrzyzowanie Al. Niepodlegtoéci z ul. Sw. Marcin zaprojektowano jako
skanalizowane z sygnalizacjg Swietlna.

Organizacja ruchu

Ulica Sw. Marcin od skrzyzowania z ul. Gwarng do skrzyzowania z ul. Ratajczaka wiacznie ze
skrzyzowaniem zaprojektowano jako strefe zamieszkania. Rozwigzanie to ma na celu uspokojenie
ruchu samochodowego w centrum miasta oraz stworzenie wspolnej przestrzeni dla ruchu pieszych i
pojazdéw. Na odcinku Gwarna-Ratajczaka miejsca postojowe wyznaczone zostaty aluminiowymi
znacznikami. Przy skrzyzowaniu z ul. Ratajczaka zaplanowano lokalizacje przystanku wiedenskiego.

Na odcinku od ul. Ratajczaka w kierunku Al. Marcinkowskiego ul. Sw. Marcin bedzie
jednokierunkowa.

Ul. Gwarna

Obecnie szeroko$¢ jezdni wynosi ok. 8m. Ruch pojazdéw jest ograniczony — jeden pas w
jednym kierunku. Do ulicy przylegaja chodniki o zmiennej szerokosci. Na ulicy Gwarnej istnigje
dwutorowe torowisko wspdlnie z jezdnig. Obecnie funkcjonuje jeden przystanek wiedenski w kierunku
ul Sw. Marcin. ‘

W ramach projektu planuje sie wprowadzenie pasa ruchu w kierunku potudniowym. Torowisko
dwukierunkowe oddzielone wyspami na stupy trakcyjne pomiedzy torami. Na ulicy planuje sie
wprowadzenie nowego przystanku w kierunku pdtnocnym oraz zmiane lokalizacji przystanku w
kierunku potudniowym. Na odcinku planuje sie wprowadzenie strefy zamieszkania.

Ulica 27 Grudnia/Plac Wdlnos’ci

Ulica rozpoczyna sie przy ,Okraglaku” na skrzyzowaniu ulic: Mielzynskiego, Fredry, Gwarnej i
biegnie w kierunku wschodnim krzyzujac sie z ulicami Kantaka, Ratajczaka do Alei Marcinkowskiego.
Na odcinku od Ratajczaka do Marcinkowskiego stanowi potudniowa pierzeje Placu Wolnosci. Na catej
ulicy obowigzuje ograniczenie predkosci do 30km/h.
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Odcinek od Al. Marcinkowskiego do Ul. Ratajczaka stanowi ulice jednojezdniowa
jednokierunkowa (w kierunku ul. Ratajczaka) z jednym pasem ruchu oraz wydzielonymi w obrebie
chodnika miejscami postojowymi od strony potudniowej. Na $rodku ulicy wydzielone jest pojedyncze
torowisko tramwajowe z przystankiem w poblizu skrzyzowania z Ul. Ratajczaka. Od strony pétnocnej
biegnie pas ruchu dla roweréw. Do ulicy przylegaja chodniki o zmiennej szerokosci.

Odcinek od Ul. Ratajczaka do Ul. Gwarnej to ulica jednojezdniowa z dwoma pasami ruchu w
obu kierunkach, z brakiem mozliwosci przejazdu w kierunku ul. Gwarnej. Ruch rowerowy odbywa sig
wspdlnie z ruchem samochodowym. Torowisko tramwajowe jest wydzielone po potudniowej stronie
drogi. Do drogi przylegaja chodniki o zmiennej szerokosci. Po obu stronach ulicy na tym odcinku
znajduje sie szpaler drzew.

W ramach projektu planuje sie wprowadzenie na Placu Wolnosci jednokierunkowej jezdni
biegnacej w osi torowiska. Po potudniowej stronie zaplanowano sie pas ruchu rowerowego o
szerokosci 2m. Na odcinku ul. 27 Grudnia planuje sie wprowadzenie jednokierunkowej jezdni
biegnacej w osi torowiska. Po potudniowej stronie projektuje sie pas ruchu rowerowego o szerokosci
2m. Na s$rodku skrzyzowania Plac przed Okraglakiem planuje sie wprowadzenie zieleni niskiej, w ktorej
odbywat by sie tylko ruch tramwajowy. Na catym opisywanym obszarze wprowadzona zostanie strefa
zamieszkania.

Ulica Kantaka

Ulica stanowi tacznik handlowo-ustugowy pomiedzy gtéwnymi arteriami tego rejonu: Swietym
Marcinem i ul. 27 Grudnia. Ulica jednopasowa jednokierunkowa (w kierunku ul.Sw Marcin) o
szerokosci ok. 7 m. Szerokosci chodnikdw sa zmienne,

Na ulicy planuje sie wprowadzenie jezdni jednokierunkowej w kierunku potudniowym
Z miejscami postojowymi po obu stronach. Na odcinku planuje sie wprowadzenie strefy zamieszkania

Aleja Karola Marcinkowskiego

Reprezentacyjna aleja, przebiegajaca na osi pdtnoc-potudnie, od ul. Solnej na pdtnocy do
ul. Swiety Marcin na potudniu. W centralnym punkcie przechodzi wschodnim skrajem placu Wolnosci.
Obecnie od ulicy Sw. Marcin do Ul. Plac Wolnoéci biegnie posrodku ulicy jeden tor dla ruchu
tramwajowego. Na odcinku od Ul Podgérnej do Ul. Plac wolnosci przekrdj jest dwujezdniowy
jednopasowy, czesciowo z wydzielonym torowiskiem. Na wysokosci posesji nr 12 znajduje sig
przystanek tramwajowy. Ruch rowerowy odbywa sie w dwoch kierunkach.

W ramach projektu na odcinku od ul. Sw. Marcin do ulicy Podgdrnej zaplanowano wykonanie
jezdni z jednym pasem ruchu w kierunku pétnocnym oraz torowiska oddzielonego od jezdni wyspg
z przystankiem tramwajowym.

Na odcinku od ulicy Podgdrnej do pl. Wolnosci cz. Potludniowej planuje sie dwie jezdnie z
jednym pasem ruchu w kierunkach potudniowym i pétnocnym w ukfadzie alejowym. W $rodku alei
zlokalizowane zostanie torowisko tramwajowe w kierunku pétnocnym oraz przystanek tramwajowy.
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Miedzy jezdnig a chodnikami zlokalizowano miejsca postojowe. Na skrzyzowaniu z pl. Wolnosci cz.
potudniowa wprowadza sie przejscie dla pieszych i Sciezke rowerowa taczacg Plac Wolnosci z ul.
Paderewskiego. Wprowadza sie takze przejscie dla pieszych taczace uktad alejowych w dalszej czesci
alei, Marcinkowskiego w kierunku pétnocnym.

Na odcinku od pl. Wolnoéci cz. Potudniowa do pl. Wolnosci cz. Pétnocna zaplanowano dwie
jezdnie z jednym pasem ruchu w kierunkach potudniowym i pétnocnym w ukfadzie alejowym.
Pomigdzy jezdniami zlokalizowano wyspe z chodnikiem Sciezkg rowerowg i zielenig. Wprowadzono
rowniez przejscie dla pieszych taczace ukiad alejowych w dalszej czedci alei. Marcinkowskiego w
kierunku pétnocnym.

8.2, Analiza srodowiskowa
Analiza $rodowiskowa oparta zostata na Raporcie o oddzialywaniu na $rodowisko

przedsiewziecia pn. ,Budowa Trasy Tramwajowej w ulicy Ratajczaka w Poznaniu”. Raport sporzadzony

zostat w 2013 r. przez pracowaniem ochrony przed hatasem i ochrony srodowiska Kwiek-Walasiak.

Dokument obejmuje swoim zakresem obszar objety ulicami: Sw. Marcin, 27 Grudnia i pl.
Wolnosci, Marcinkowskiego, Gwarng oraz w ciggu ulicy Ratajczaka i Nieztomnych (z fragmentami ulic
Krélowej Jadwigi, Wierzbiecice, Matyi do ul. Towarowej). Zakres prac poszerzono o przebudowe
odcinkéw ulic: Fredry, Mielzyniskiego, Sw. Marcin od Gwarnej do Mostu Uniwersyteckiego.

Obszar objety inwestycjg lezy w scistym centrum miasta, ktdre stanowi centrum kulturalne,
turystyczne, naukowe i biznesowe o znaczeniu ponadregionalnym. Dominujg funkcje wyzszego rzedu,
centrotworcze i ogdlno miejskie. Teren przeznaczony pod inwestycje jest zurbanizowany, z istniejaca
bogatg infrastrukturg oraz gesta siecia komunikacyjna.

Oddzialywanie catosci inwestycji na poszczegdlne komponenty Srodowisko przedstawiono
ponizej.

Halas

Przy zaktadanym obcigzeniu planowanej trasy tramwajowej i autobusowej, nowoczesnego
taboru tramwajowego i torowiska, oraz matej predkosci jazdy tramwajow (rzedu 30 km/h), w
najblizszym pasie zabudowy mieszkaniowej poziom hatasu wnoszonego przez komunikacje miejskg w
porze dnia i w porze nocy nie bedzie przekracza¢ wartosci dopuszczalnych. Poziom hatasu
tramwajowego jest srednio 8-10dB nizszy od wartosci dopuszczalnych na obszarach chronionych.

Jednakze, w zwigzku z bardzo duzym natezeniem ruch pojazdéw samochodowych, a w
konsekwencji z wysokim poziomem hatasu wynikajagcym z oddziatywania skumulowanego, niezbedne
jest wyznaczenie obszaru ograniczonego uzytkowania.

Obszarem ograniczonego uzytkowania nalezy objaé¢ ul. Sw. Marcin, na odcinku od ul.
Kociuszki do ul. Ratajczaka, i ul. Ratajczaka na odcinku od ul. 27 grudnia do ul. $w. Marcin.

Drgania

102
e



(ua%.

W wyniku realizacji omawianej inwestycji emisja drgan spowodowanego ruchem
samochodowym i tramwajowym do $rodowiska chronionego zostanie ograniczona w poréwnaniu ze
stanem obecnym.

Niski poziom emisji drgan, podobnie jak dotrzymanie standardéw akustycznych, zostanie
zapewniony przez zastosowanie nowoczesnego taboru oraz ,cichego” torowiska zbudowanego na
bazie bezstykowych szyn kolejowych ze sprezystym mocowaniem do podktadéw, systemem tlumigcym
drgania oraz przez odpowiednie odseparowanie szyn od podtoza.

Redukcji drgarn od komunikacji tramwajowej stuzyC bedg rozwigzania wibroizolacyjne
zastosowane w infrastrukturze torowej zastosowane w budowie nowych tras tramwajowych oraz w
modernizacji obecnych torowisk tramwajowych. Stwierdza sie, ze rozwigzania podane dla redukcji
hatasu ttumig réwniez drgania.

Ponadto nalezy podkresli¢, ze bardzo istotne jest utrzymanie dobrego stanu technicznego
torowisk i taboru tramwajowego na etapie eksploatadiji.

Powietrze

Prognoza na rok 2025 przewiduje niewielki spadek catkowitego natezenia ruchu w stosunku
do roku bazowego 2013, przy czym w zwigzku z zamknigciem ul. 27 grudnia oraz Pl. Wolnosci dla
ruchu kotowego natezenie na ul. Sw. Marcin oraz ul. Ratajczaka na odcinku od ul. 27 Grudnia do ul.
Sw. Marcin ulegnie zwiekszeniu.

Nie przewiduje sie przekroczen na obszarach chronionych, a obszary przekroczen norm
dopuszczalnych swoim zasiegiem nie wykrocza poza pas drogowy. Wyznaczona wartos¢ emisji do
powietrza nie przekracza wartoéci dopuszczalnych ze wzgledu na niewielki udziat pojazdéw
ciezarowych, ktdre charakteryzuja sie najwiekszymi wskaznikami emisji zanieczyszczen do powietrza
atmosferycznego, w catkowitym natezeniu ruchu.

Srodowisko gruntowo-wodne. Wody opadowe

Gleby na terenach przewidzianych pod inwestycje byly przez wieki przeksztatcane
antropogenicznie. W najblizszym otoczeniu nie ma gleb uzytkowanych rolniczo.

W badaniach geotechnicznych polowych i laboratoryjnych przeprowadzonych dla celdw
inwestycji stwierdzono stosunkowo trudne warunki gruntowe dla celéw fundamentowania
komunikacyjnego. Na catym terenie stwierdzono wystepowanie nasypéw niekontrolowanych do
gtebokosci maksimum 3m p.p.t. zbudowanych z niejednorodnego materiatu o zmiennych stopniach
plastycznosci i zageszczenia, w tym réwniez w stanie luznym.

Biorgc pod uwage wyniki badan zaleca sie usuniecie gruntéw nasypowych pod projektowanym
torowiskiem do gtebokosci okoto 1.2 — 1.5m oraz dogeszczenie i ustabilizowanie pozostawionych w
podtozu gruntéw nasypowych. Zaleca sie wykonanie podsypki dwuwarstwowej dla torow
tramwajowych oraz wykonanie podbudowy dla jezdni samochodowej.

Budowa bedzie wymagata prawdopodobnie usuniecia pewnych mas ziemi w granicach
torowiska i projektowanej infrastruktury towarzyszacej Orientacyjnie ilo$¢ ziemi moze wynie$¢ do
okoto 20 000m?).

163
oM



Projektowana siec komunikacji w fazie eksploatacji, nie bedzie stanowié potencjalnego zrddta
zanieczyszczen wod podziemnych zlokalizowanych w jej rejonie, ani tez nie bedzie zaburzaé lokalnych
stosunkéw wodnych.

Obszary chronione uje¢ wod dla miasta znajdujg sie w znacznej odlegtosci od terenu
inwestycji. Obszary ochronne dla najblizszego ujecie Debina znajdujg sie w odlegtosci wiekszej niz
1 km.

Wody opadowe z powierzchni przebudowywanych ulic, chodnikéw oraz torowisk nalezacych
do inwestycji bedg odprowadzane spadkami poprzecznymi i podtuznymi do kanatéw deszczowych do
kanatéw przebudowanych lub dobudowanych zgodnie z zaleceniami Aquanet. w ilosciach, ktére
oszacowano na podstawie przyjetych zatozen

Przedsiewziecie nie ma wplywu na obszary wodno-btotne, na inne obszary o plytkim zaleganiu
waéd podziemnych ani na obszary objete ochrona, w tym strefy ochronne uje¢ wod i obszary ochronne
zbiornikéw woéd $rédladowych. Teren inwestycji nie przylega do wybrzezy ani jezior.

Gospodarka odpadami

Eksploatacja linii tramwajowej ani drdg nie stanowi znaczgcego Zrédta odpadow. W fazie
eksploatacji trasy powstajg odpady o kodach 20 03 01 (komunalne), 19 13 04 i 20 03 06 (szlamy i
piasek z rowow i studzienek kanalizacyjnych), 20 03 03 (odpady z czyszczenia ulic).

Podczas przygotowania terenu i realizacji planowanych roboét powstang odpady giéwnie z
grupy 17 ,Odpady z budowy, remontow i demontazu obiektéw budowlanych oraz infrastruktury
drogowej (witgczajac glebe i ziemie z terendw zanieczyszczonych)”.

Wszystkie przebudowywane ulice lub ich fragmenty (al. Marcinkowskiego, ul. 27 Grudnia, ul.
Kantaka, ul. Gwarna, ul. Mielzynskiego, ul. Fredry, ul. Ratajczaka, ul. $w. Marcin, ul. Nieztomnych, ul.
Matyi, ul. Wierzbiecice) wytworza odpady zwiazane z przebudowg infrastruktury drogowe;j.

Srodowisko przyrodnicze. Gospodarka zielenig

Nieuniknione bedzie usuniecie pewnej ilosci zieleni z terenu projektowanej inwestycji Nie
mniej brak wsréd usuwanych egzemplarzy uznanych za zabytki przyrody. Wszystkie drzewa rosngce w
centrum miasta sg cenne ze wzgledu na potozenie. Przesadzanie jak i wycinka drzew kolidujacych z
planowang trasg komunikacyjng bedzie nastepowato wytacznie w uzasadnionych przypadkach. Drzewa
zamieszkate przez ptaki nie beda wycinane w okresie legowym. Ubytki zieleni zostang skompensowane
na wyznaczonych terenach. Tam gdzie to mozliwe nastapi ponowne obsadzenie zielenia.

Na terenie inwestycji nie powstang nowe odcinki drég --zmianie ulegng wylacznie proporcje
jezdni i chodnikdw ze Sciezkami rowerowymi.

Oddzialywanie trasy tramwajowej na etapie jej eksploatacji bedzie wywierato niewielki wphyw
na srodowisko przyrodnicze.

Dobra materialne i dobra kultury
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Nie przewiduje sie wptywu przebudowanego uktadu komunikacyjnego na dobra materialne i
dobra kultury. Projektowane prace nad uktadem komunikacyjnym nie kolidujg z zasadami ochrony
zabytkow przedstawionymi w aktualnym Studium dla miasta Poznania.

Omawiany teren znajduje sie w strefie ochrony konserwatorskiej Starego Miasta, wpisanej do
rejestru zabytkéw miasta Poznania pod nr A225, decyzjg z dnia 04.06.1979 r., jako zespét
urbanistyczno-architektoniczny miasta lokacyjnego w obrebie muréw miejskich. Ochronie podlegaja
wartosci historyczne, przestrzenne oraz architektoniczne historycznego zespotu miasta Poznania.
Dziatania wymagajg uzgodnien z konserwatorem zabytkow.

Pola elektromagnetyczne

Eksploatacja trasy tramwajowej, ani ruch pojazdéw nie s zwigzane ze zrodtami szkodliwego
promieniowania.

Obszary objete formami ochrony przyrody oraz obszary Natura 2000

Na obszarze objetym inwestycja:

s nie wystepujg cenne zasoby przyrodnicze, objete prawng ochrong w formie parku
narodowego, rezerwatu przyrody, parku krajobrazowego, obszaru chronionego
krajobrazu, obszaru Natura 2000, zespotu przyrodniczo-krajobrazowego, uzytku
ekologicznego, stanowiska dokumentacyjnego, pomnikdw przyrody oraz ich otulin.

e nie wystepuje zadna forma ochrony przyrody, powofana uchwatg Rady Miasta
Poznania — w my$l ustawy z dnia 16 kwietnia 2004r o ochronie przyrody (tj. Dz. U. z
2009r, nr 151, poz. 1220, z pdzn. zm.).

Omawiany obszar nie nalezy réwniez do terendw narazonych na niebezpieczenstwo powodzi.

Najblizszy obiekt nalezacy do sieci NATURA 2000 oddalony jest od opisywanego obszaru o
okoto 1,5 km. Jest to Cytadela Poznanska, obiekt nalezacy do ostoi PLH 300005 ,Fortyfikacje w
Poznaniu”.

Wplyw przedsiewziecia na zmiany klimatu

Eksploatacja przedsiewziecia nie bedzie miata negatywnego wplywu na zmiany klimatu.
Zaklada sie, ze realizacja przedsiewziecia posrednio przyczyni sie do wzrostu wykorzystania transportu
tramwajowego i zwiekszenia udziatu podrdzy publiczng komunikacjg zbiorowg kosztem zmniejszenia
ruchu samochodowego w catym obszarze Poznania. Zwiekszenie wykorzystania systemu transportu
publicznego przyczyni sie do ograniczenia tzw. niskiej emisji z sektora transportu drogowego oraz
zmniejszenia zuzycia nieodnawialnych surowcow energetycznych (paliw opartych na ropie naftowej).
Rezygnacja z korzystania z samochodowego indywidualnego systemu transportu na rzecz transportu
zbiorowego bedzie miato wplyw na zmniejszenie emisji “dwutlenku wegla oraz innych gazow
cieplarnianych emitowanych podczas spalania paliw konwencjonalnych w samochodach osobowych, W
efekcie nastapi spadek emisji gazéw cieplarnianych. Efektem dtugoterminowym realizacji
przedsiewziecia moze byé wiec pozytywny wplyw na warunki klimatyczne. W ramach wykonanej
analizy ruchu oraz ekonomicznej oszacowano ze po realizacji projektu nastgpi zmniejszenie emisji
gazéw cieplarnianych wyrazonych w ekwiwalencie CO2 dla analizowanej catej sieci drogowej w
aglomeracji poznanskiej. Bezposrednig przyczyng tego stanu rzeczy jest przejecie czesc
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dotychczasowych uzytkownikéw samochodu przez transport publiczny i tym samym zmniejszenie
przewidywanej pracy transportowej pojazdéw samochodowych w sieci aglomeracji. Korzysci z tego
tytutu zgodnie wyliczone zgodnie z dokumentem pn. ,Niebieska Ksiega. Infrastruktura drogowa”
(Jaspers, 2015) zaprezentowano w analizie ekonomicznej projektu.

Dodatkowo inwestycja zaklada budowe sciezek rowerowych. Wprowadzanie ufatwien dla
rowerzystéw moze przyczyni¢ sie wzrostu wykorzystanie transportu rowerowego i do rezygnacji z
korzystania z samochodowego indywidualnego systemu transportu. Rozwdj infrastruktury rowerowej
bedzie wptywac na wzrost wykorzystania proekologicznych form transportu, co bedzie miato posredni
wplyw na zmniejszenie emisji dwutlenku wegla oraz innych gazéw cieplarnianych emitowanych
podczas spalania paliw konwencjonalnych w samochodach osobowych.

Wplyw gwattownych zmian klimatu na przedsiewziecie

Wiekszos$¢ elementdéw systemu transportu tramwajowego, zwlaszcza infrastruktura, narazona
jest na bezposrednie oddziatywanie elementéw klimatycznych, gtéwnie takich, jak: opady, wysoka i
niska temperatura, wiatr. Przedsiewziecie nie bedzie musiato w szczegdiny sposéb dostosowac sie do
zmieniajacych sie warunkéw klimatycznych. Przedsiewziecie jest zlokalizowane na obszarze, gdzie
ekstremalne zdarzenia klimatyczne nie wystepujg czesto. Wg danych IMGW:

e« dla stacji meteorologicznej Poznan liczba dni z temperaturg maksymalng
(tmax)=30°C w okresie 1971-2010 wyniosta 290, a liczba ciggéw dni 3-dniowych i
dtuzszych z tmax >30°C (fala upatéw) wyniosta 33; maksymalna dtugos¢ ciagu w
tym okresie wyniosta 11 dni w 2006 r. ;

» dla stacji meteorologicznej Poznan srednia roczna liczba dni mroznych (tmax<0) w
okresie 1981-2010 dla stacji meteorologicznej Poznan wyniosta 28, liczba dni silnie
mroznych (-25°C <tmin<-20°C) wyniosta 22, liczba dni silnie mroznych (-30°C
<tmin<-25°C) wyniosta 4 ;

» dla stacji meteorologicznej Poznan srednia liczba dni z pokrywa $niezng w okresie
1966-2010 w poszczegodlnych miesigcach wyniosta: I — 15,7, IT — 12,1, III - 5,3, X —
0,5, XI -0, XII - 0,1 (wg danych IMGW);

» Srednia suma opaddw lata (czerwiec-sierpien) w okresie 1961-2010 wyniosta 200
mm;

e przedsiewziecie zlokalizowane jest w III strefie ryzyka wystgpienia wiatru o
predkosciach maksymalnych od 20 do 25 m/s .

Najwieksze i najwazniejsze prognozowane zmiany klimatu dotycza dwoch kategorii ,deszcz” i
Jwiatr”, Wyniki scenariuszy klimatycznych wskazuja, ze w perspektywie XXI w. najwiekszym
zagrozeniem dla transportu mogg by< ekstremalne opady deszczu. W odniesieniu do wiatru prognozy
nie przewiduja wiekszych zmian w zakresie wartosci srednich, za to duzg dynamike zmian i mozliwo$é
wystepowania wartosci ekstremalnych. Obszar, na ktérym zlokalizowana jest inwestycja nie jest
narazony na zalewanie przez rzeki, nie jest zlokalizowany na obszarach zagrozenia powodziowego.

Sposoby adaptacji przedsiewziecia do gwaltownych zmian klimatu

Najwieksze i najwazniejsze prognozowane zmiany klimatu mogace mie¢ wplyw na projekt
dotyczg dwéch kategorii ,deszcz” i ,wiatr”. Wyniki scenariuszy klimatycznych wskazujy, ze w
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perspektywie XXI w. najwiekszym zagrozeniem dla transportu mogg by¢ ekstremalne opady deszczu.
W odniesieniu do wiatru prognozy nie przewidujg wigkszych zmian w zakresie wartosci Srednich, za to
duzg dynamike zmian i mozliwos¢ wystepowania wartosci ekstremalnych.

1.

2.

4.

Ponizej opisano zastosowane sposoby adaptacji przedsiewziecia na przypadki niebezpiecznych
zjawisk meteorologicznych:

Intensywne opady deszczu i roztopy:

system odprowadzania wod opadowych i roztopowych z terenéw utwardzonych —
kanalizacja deszczowa;

czeSciowo zastosowanie nawierzchni przepuszczajgcej wody deszczowe (tereny
zielone, kostka betonowa),

obszar, na ktérym zlokalizowana jest inwestycja nie jest narazony na zalewanie
przez rzeki, nie jest zlokalizowany na obszarach zagrozenia powodziowego;

Intensywne opadu sniegu i oblodzenia:

zimowe utrzymanie torowiska, drdg i infrastruktury towarzyszacej;

Okresy z niska lub wysoka temperaturg i nastonecznieniem:

wptyw wysokich/niskich temperatur oraz réznic temperatur na torowisko (peknigcia,
deformacja szyn):

o przytwierdzenie szyn do podktadéw za pomocy przytwierdzenia sprezystego
typu SB;

o zastosowanie faczen bezstykowych szyn;
o zastosowanie urzadzen wyrownawczych;

o prowadzenie systematycznej oceny stanu technicznego szyn i naprawa lub
wymiana uszkodzonych elementow;

o W sytuacjach szczegdlnych — zamknigcie ruchu lub w newralgicznych
punktach chtodzenie woda nagrzanych toréw;

wptyw wysokich temperatur na przewody trakcji — zastosowanie systemdw
napinania przewodow pochtaniajgcych wzrosty;

wplyw  wysokich/niskich temperatur na nawierzchnie drég - prowadzenie
systematycznej oceny stanu technicznego nawierzchni w oparciu o parametry
techniczno-eksploatacyjne; utrzymywanie dobrego stanu nawierzchni;

zastosowanie warstwy mrozoochronnej zapewniajgca ochrong  konstrukgji
nawierzchni drogowej przed skutkami oddziatywania mrozu;

zastosowanie nowej nawierzchni - mniejsza podatnoé¢ na spekania termiczne (im
starsza nawierzchnia, tym dalej zachodzace procesy starzenia);

zastosowanie materiatéw o odpowiednim stopniu mrozoodpornosci;

Zwiekszone oddziatywanie wiatru:
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e oddzialywanie zwiekszonych porywéw wiatru na sie¢ trakcyjng — nie jest mozliwe
unikniecie przypadkow zerwania lub uszkodzenia trakcji przy ekstremalnych
warunkach wietrznych; na wypadek uszkodzenia trakcji stosuje sie metody ochrony
przeciwporazeniowej (izolacja, uziemienie, uszynienie);

5. Zabezpieczenie sieci trakcyjnej od wytadowan atmosferycznych — bezobstugowe ograniczniki
przepiec pradu statego; ograniczniki zaprojektowano w punktach zasilajgcych oraz na weztach
komunikacyjnych.

Ponadto zaktada sie prowadzenie statego monitoringu elementdw infrastruktury tramwajowej i
drogowej wrazliwych na zmiany klimatu.

8.3. Zatozenia do analizy ekonomiczno-finansowej

8.3.1. Zatozenia analiza finansowa

Analiza efektywnosci finansowej inwestycji w niniejszym opracowaniu zostata przeprowadzona
metodg rdznicowa (przyrostowg) poprzez poréwnanie przeplywdéw pienieznych w wariancie
inwestycyjnym (W1,W2) z wariantem bezinwestycyjnym (WO0) przewidujacym jedynie ograniczone
dziatania. Analiza finansowa jest wykonana metodg nieskonsolidowang i zostata przedstawiona
z punktu widzenia projektu. Ponizszy rysunek prezentuje agregacje przeptywow pienieznych.

Rysunek 13. Schemat przeplywow pienieznych w projekcie w analizie finansowej

Zarzad Drog Miejskich w Zarzad Tran| Miejskiego
Urzad Miasta Poznasi rz3 M'?;“ai i A T m o ejskieg Projekt
+ przychody ze sprzedazy biletéw + przychody ze sprzedazy biletéw
+ pozostale przychody (a) + pozostale przychody (b) + pozostale przychody (a+b)
- nakiady inwestycyjne - naklady inwestycyjne
=+ |- koszty eksploatacji | utrzymania (a) <+ |- koszty eksploatacii (b) = |- koszty eksploatacji (a) + (b)
+ dotacja UE + dotacja UE
+ wkiad wiasny + wklad wiasny

pozostale przychody (a) - planowane przychody ZDM z tytulu dzierzawy powierzchni w pasie drogowym oraz oplat parkingowych
|pozostale przychody (b) - planowane przychody ZTM z tytulu dzierzawy powlerzchni reklamowej

koszty eksploatacji (a) - koszty eksploatacji | utrzymania drég

koszty eksploatacji (b) - koszty eksploatacji | utrzymania infrastruktury tramwajowej

Zrédio: Opracowanie wiasne

W niniejszym projekcie wiascicielem infrastruktury powstatej w wyniku jego realizacji bedzie
Miasto Poznan. Podmiotem wdrazajgcym projekt bedzie Biuro Koordynacji Projektdw i Rewitalizacji
Miasta Urzedu Miasta Poznania. Nakfady inwestycyjne na realizacje projektu beda finansowane
bezposrednio z budzetu Miasta Poznania oraz z dotacji unijnej. Natomiast przychody i koszty zwigzane
z wykorzystaniem przedmiotowej infrastruktury beda uzyskiwane/ponoszone przez Zarzad Drog
Miejskich oraz Zarzad Transportu Miejskiego.

- Analiza finansowa zostata przeprowadzona w polskich ztotych (PLN), w wartosciach netto z
wyjatkiem kwoty naktadéw inwestycyjnych na realizacje zakresu drogowego z uwagi na niemozliwosé
odliczenia przez Beneficjenta VAT. Przeplywy finansowe zostaty wyliczone dla kazdego z lat okresu
odniesienia w cenach statych. Wartosci nakladow inwestycyjnych (z wylgczeniem zakresu robot
drogowych), kosztéw operacyjnych oraz przychodéw i wartosci rezydualnej przedstawiono
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w warto$ciach netto, poniewaz Urzad Miasta Poznan oraz ZTM Poznan, ZDM Poznan mogg odliczy¢
podatek VAT i VAT odliczony nie stanowi kosztu z punktu widzenia projektu.

Szczegdtowe zatozenia dotyczace analizy efektywnosci finansowej zostaly przedstawione
ponizej:

« finansowa realna stopa dyskontowa 4,00% na podstawie Rozporzadzenia wykonawczego
Komisji (UE) 2015/207, styczen 2015

o okres odniesienia - 30 lat przyjety zgodnie z wytycznymi w Niebieskiej Ksiggi, Sektor
Transportu Publicznego, sierpiefi 2015, Przyjeta warto$¢ wynika z faktu, iz przyjeta trwatos¢
uzytkowa infrastruktury tramwajowej wynosi 50 lat.

e przyjeto ceny state wedtlug roku bazowego (fj. pierwszego roku przyjetego okresu
odniesienia),

« rok pierwszy okresu odniesienia — 2017 — jest to pierwszy rok rozpoczecia robdt budowlanych
W1,W2 - przyjety zgodnie z wytycznymi,

e do obliczen wykorzystano prognoze ruchowo-przewozowa wariantu bezinwestycyjnego oraz
wariantu inwestycyjnego W1,W2,

e dane makroekonomiczne: inflacja pobrana z dokumentu Zaktualizowane warianty rozwoju
gospodarczego Polski, o ktdrych mowa w Podrozdziale 7.4 Zalozenia do analizy finansowej —
Wytycznych w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w
tym projektéw generujacych dochdd i projektow hybrydowych na lata 2014-2020 (sierpieri
2016),

o stawka podatku VAT — 23,00% na ustugi i roboty budowlane, 8,00% na bilety komunikacji
zbiorowej,

» maksymalng wielkos¢ wspdlfinansowania przewidziana dla osi priorytetowej w decyzji Komisji
Europejskiej— 75,00%,

e wartoS¢ rezydualng wyliczona zostala metodg dochodowg =zgodnie z metodyka
zaprezentowang w Vademecum Beneficjenta "Analiza kosztow i korzysci projektow
transportowych wspdifinansowanych ze srodkéw Unii  Europejskiej”, Centrum Unijnych
Projektéw Transportowych, Warszawa 2016 r.

e kurs wymiany EUR/PLN, stanowigcy srednig arytmetyczng kurséw Sredniowazonych
miesiecznych walut obcych w zlotych Narodowego Banku Polskiego, z ostatnich szeSciu
miesiecy poprzedzajacych miesigc zloZenia wniosku o dofinansowanie — czerwiec-listopad
2016 - 4,3527 PLN,

e w kalkulacji przychodéw zaprezentowane zostaty przychody ze sprzedazy biletow, z tytutu
opfat parkingowych, z tytutu najmu powierzchni reklamowej na przystankach, dzierzawy
powierzchni w pasie drogowym na podstawie danych historycznych i prognoz ZTM Poznan i
ZDM Poznan.

e historyczne dane dotyczace kosztdw utrzymania i eksploatacji infrastruktury tramwajowej
i drogowej na podstawie danych historycznych, prognoz ZTM Poznan i ZDM Poznan oraz

kosztéw zaprezentowanych w Niebieskiej Ksiedze, Infrastruktura Drogowa, lipiec 2015..
Inwestycje uznaje sie za efektywng, jezeli wskaznik wartosci netto inwestycji NPV (FNPV/C) przyjmuje
wartos¢ wiekszag od 0, a wewnetrzna stopa zwrotu IRR (FRR/C) jest wyzsza od zatozonej stopy
dyskonta.
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8.3.2. Zalozenia analiza ekonomiczna

Przeprowadzona analiza ekonomiczna zostata wykonana w oparciu nastepujace materialy
zrodtowe w zakresie realizacji AKK dla projektéw wspdétfinansowanych ze srodkéw unijnych:

+ Niebieska Ksiega, Sektor Transportu Publicznego, sierpien 2015,

» Niebieska Ksiega, Nowe wydanie, Infrastruktura drogowa, lipiec 2015,

e Podrecznik CUPT pn. ,Najlepsze praktyki w analizach kosztdw i korzysci projektow
transportowych wspéifinansowanych ze srodkéw unijnych”, grudzien 2014,

e Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects - Economic appraisal tool for
Cohesion Policy 2014-2020" DG Regio, grudzien 2014,

* Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych,
w tym projektdw generujgcych dochdd i projektow hybrydowych na lata 2014-2020,
marzec 2015,

» Zaktualizowane wartosci kosztow jednostkowych z NK przygotowane przez CUPT,

» Rozporzgdzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/207, styczen 2015,

» dane makroekonomiczne:

o zmiana PKB per capita w cenach stalych dla Polski 2003-2015, Inflacja wg GUS 2003-
2015, liczba ludnosci - prognoza GUS 2015-2045: zrodio Gtowny Urzad Statystyczny,
o zmiana PKB: zrédlo "Zaktualizowane warianty rozwoju gospodarczego Polski,
o ktorych mowa w Podrozdziale 7.4 Zatozenia do analizy finansowej" — Wytycznych
w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych, w tym
projektéw generujacych dochdd i projektéw hybrydowych na lata 2014-2020 (sierpien
2016),
o inflacja Eurostat dla Polski, inflacja Eurostat dla strefy euro rok do roku: Zrodia
Eurostat.
Wskazane powyzej opracowania pozwolity okresli¢é ramowe zasady realizacji opracowania,
jednoczesnie wykorzystano réwniez szereg podstawowych zatozen szczegdtowych oraz materiatéw
niezbednych do prawidtowego wykonania analizy kosztow i korzysci, sg to m.in.:

¢ Ekonomiczna realna stopa dyskonta — 4,50%

e Okres odniesienia — 30 lat przyjety zgodnie z wytycznymi w Niebieskiej Ksiegi, Sektor
Transportu Publicznego, sierpien 2015. Przyjeta wartos¢ wynika z faktu, iz przyjeta
trwatos¢ uzytkowa infrastruktury tramwajowej wynosi 50 lat.

e Kurs wymiany EUR/PLN, stanowigcy S$rednig arytmetyczng kurséw S$redniowazonych
miesiecznych walut obcych w ziotych Narodowego Banku Polskiego, z ostatnich szesciu
miesiecy poprzedzajacych miesigc ziozenia wniosku o dofinansowanie - czerwiec-listopad
2016 - 4,3527 PLN,,

e Pierwszy rok analizy — 2017 — rozpoczecie robdt budowlanych, pierwszy petny rok

eksploatacji 2021,

o Wartosci kosztéw jednostkowych zostaly przeliczone zgodnie z wytycznymi CUPT, w
zwigzku z pozniejszym rokiem bazowym niz w wytycznych dostosowano wartosci
indeksow. W przypadku wartosci inflacji na podstawie Eurostat przyjeto wartosci z
roku 2015 w okresie do roku bazowego. Dla pozostatych wartosci przyjeto wartosci
prognozy GUS oraz MIR.

Ceny state netto,

Harmonogram rzeczowo-finansowy ponoszenia naktadéw inwestycyjnych,

Historyczne koszty utrzymania infrastruktury torowej 2013 — 2015,
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e Wspdtczynnik korekty o efekty fiskalne (0,83 nakiady inwestycyjne i 0,78 koszty
operacyjne)

e Jednostkowe wartosci korzysci/kosztow ekonomicznych:
o Koszty czasu w transporcie pasazerskim i towarowym (koszty czasu pracy

kierowcow),

Koszty eksploatacji pojazdow,

Koszty wypadkéw drogowych i ofiar,

Koszty zanieczyszczenia Srodowiska,

Koszty zmian klimatycznych,

Koszty hatasu

Zidentyfikowane strumienie ekonomiczne obejmujg nastepujgce obszary:

© 0O 0O 0 ©

e Koszty, w ramach ktorych nalezy wyszczegdlnic:
o Naktady inwestycyjne po korekcie o efekty fiskalne (nakfady inwestycyjne zostaty
opisane w rozdziale 10.2),
» Koszty/Korzysci w ramach, ktérych mozna wyszczegdlnic:
o Koszty operacyjne po korekcie o efekty fiskalne (koszty operacyjne zostaty opisane
w rozdziale 10.3),
o Wartos¢ rezydualng,
o Koszty/Korzysci ekonomiczne, w nastepujacych obszarach:
»  Strata/Oszczednosci czasu:
e Strata/Oszczednos¢ czasu w transporcie pasazerskim,
e Strata/Oszczednosc czasu w transporcie towarowym.
Strata/Oszczednosci kosztow eksploatacii:
e Strata/Oszczedno$é¢ kosztéw  eksploatacji pojazdow w  transporcie
pasazerskim i towarowym,
»  Strata/Oszczednosc kosztow wypadkow:
e Strata/Korzy$¢ zmniejszenia zdarzen drogowych wynikajaca z przejecia pracy
przewozowej z transportu indywidualnego do transportu zbiorowego.
»  Strata/Korzys¢ Srodowiskowa:
« Strata/Korzy$¢ $rodowiskowa zmniejszenia pracy przewozowej na drogach —
redukcja kosztéw zmian klimatycznych (CO2) i zanieczyszczenia Srodowiska
»  Strata/Korzysc z tytutu zmniejszenia hatasu,

W ramach analizy wykorzystano podejscie réinit:owe17 do strumieni kosztowych, tj. do naktaddéw
inwestycyjnych oraz kosztéw operacyjnych. W zwigzku z tym w przypadku naktadéw strumienie sg ze
znakiem dodatnim, natomiast koszty operacyjne w zaleznosci od tego czy sg zmniejszeniem badz
zwiekszeniem wydatkéw w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego odpowiednio ze znakiem
ujemnym i dodatnim. Analogiczne reguly dotyczg wartosci catkowitych rozwazanych w ramach
kategorii korzysci ekonomicznych, wartosci dodatnie oznaczajg korzy$¢ ekonomiczng natomiast
ujemne koszty ekonomiczne. W przypadku wartosci rezydualnej przyjeto zalozenie, ze zostaje
uwzgledniona w analizie w przypadku, gdy osiaga dodatnig wartosc.

7 Podejécie w ramach ktérego analizie poddaje sie przeb}ywy roznicowe pomiedzy rozwazanym
wariantem a wariantem odniesienia (bazowym)
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8.4. Harmonogram rzeczowo-finansowy realizacji projektu

Harmonogram rzeczowo-finansowy projektu dla wariantu W1 i W2 zostat przedstawiony w
tabelach ponizej. Z tabel tych mozna odczytac, iz:

e w wariancie W1 wartos¢ naktadéw brutto wynosi 100 000 000,00 PLN z czego 78 625 813,00
PLN to koszty kwalifikowane a pozostata kwota to koszty niekwalifikowane. Do kosztow
niekwalifikowanych nalezy zaliczy¢ podatek VAT, koszt przygotowania wniosku o
dofinansowanie (brutto 24 600 PLN), koszt promocji (brutto 200 000,00 PLN) koszt robét
drogowych na ul Sw. Marcin (brutto 3 444 000,00 PLN).

* w wariancie W2 warto$¢ naktadoéw brutto wynosi 106 550 000,00 PLN z czego 84 755 894,30
PLN to koszty kwalifikowane a pozostata kwota to koszty niekwalifikowane. Do kosztéw
niekwalifikowanych nalezy zaliczy¢ podatek VAT, koszt przygotowania wniosku o©
dofinansowanie (brutto 24 600 PLN), koszt promocji (brutto 200 000,00 PLN) koszt robdt
drogowych na ul Sw. Marcin (brutto 3 444 000,00 PLN).

Tabela 24. Harmonogram rzeczowo-finansowy realizacji projektu w W1 [brutto PLN]

2016 2017 2018 2019 2020
Opracowanie studium wykonalnosci 79 335,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Opracowanie wniosku o
dofnansowanie 24 600,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Opracowanie dokumentacji 1 147 927,00
projektowe 5 248 138,00 0,00 0,00 0,00
Wykup gruntéw 0,00 300 000,00 400 000,00 300 000,00 0,00
Roboty budowlane 0,00 | 14630000,00 | 20530000,00 | 30670000,00 | 22470 000,00
Nadzdr inwestorski 0,00 850 000,00 835 000,00 835 000,00 835 000,00
Zarzadzanie projektem 0,00 150 000,00 165 000,00 165 000,00 165 000,00
Dziatania promocyjne 0,00 70 000,00 70 000,00 30 000,00 30 000,00
Razem [brutto PLN] 1251 862,00 | 21248 138,00 | 22000 000,00 | 32000 000,00 | 23 500 000,00
1017
Razem [netto PLN] 773,98 | 17520 055,28 | 18 152829,27 | 26264 211,38 | 19 297 544,72
Razem kwalifikowane [PLN] 997 773,98 | 16602 144,72 | 17 234918,70 | 25378 821,14 b
Zr6dto: Opracowanie wiasne
Tabela 25. Harmonogram rzeczowo-finansowy realizacji projektu w W2 [brutto PLN]
2016 2017 2018 2019 2020
Opracowanie studium wykonalnosci 79 335,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Opracowanie wniosku o
donRanSs e 24 600,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Opracowanie dokumentacji 1147 927,00
projektowej 5 248 138,00 0,00 0,00
Wykup gruntéw 0,00 300 000,00 400 000,00 300 000,00 0,00
Roboty budowlane 0,00 16 585 000,00 | 22485 000,00 | 32585 000,00 | 24 185 000,00
Nadzér inwestorski 0,00 850 000,00 835 000,00 835 000,00 835 000,00
Zarzadzanie projektem 0,00 150 000,00 165 000,00 165 000,00 165 000,00
Dziatania promocyjne 0,00 70 000,00 70 000,00 30 000,00 30 000,00
Razem [brutto PLN] 1 251 862,00 23 203 138,00 | 23955000,00 | 33915000,00 | 25215 000,00
N2
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2016 2017 2018 2019 2020

Razem [netto PLN] 1017 773,98 19 109 486,18 | 19742 260,16 | 2782112195 | 20691 853,66

Razem kwalifikowane [PLN] 997 773,98 18 191 575,61 | 18824 349,59 | 26935731,71 | 19806 46341

Zrodto: Opracowanie whasne
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8.5. Harmonogram rzeczowo-finansowy na etapie eksploatacji

W niniejszym projekcie przewiduje sie ponoszenie wydzielonych naktadéw odtworzeniowych w
cyklu 10 letnim — koszty zostaly przedstawione w ramach kosztéw utrzymania i eksploatacii, ktére to
zostaly opisane w rozdziale 10.2 niniejszego studium wykonalnosci.

8.6. Zarzadzanie powstatj infrastrukturg po zakonczeniu projektu

Wiascicielem inwestycji na kazdym jej etapie, tj. realizacji, wdrazania i eksploatacji bedzie
Miasto Poznan. Beneficient nie przewiduje zmian w diuzszej perspektywie czasowej w zakresie
wiasnosci produktéw projektu i wykorzystania jego efektéw materialnych w innym celu niz zatozonym
w dokumentacji aplikacyjnej.

Beneficjent zapewni $rodki finansowe niezbedne dla przysziej eksploatacji infrastruktury
powstatej w wyniku realizacji projektu, za eksploatacje i utrzymanie techniczne odpowiedzialny bedzie
Zarzad Drég Miejskich oraz Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu. Srodki niezbedne na remonty
okresowe i czgstkowe oraz utrzymanie biezace infrastruktury tramwajowej beda corocznie
zabezpieczone w budzecie Miasta Poznania. Z uwagi na znaczenie projektu dla rozwoju infrastruktury
transportu publicznego na terenie miasta, Beneficjent zapewni zachowanie celdw projektu w
dtugookresowej perspektywie czasowej.

Miasto Poznan posiada zdolnoS¢ zachowania trwalosci technicznej projektu po jego
zakonczeniu. Wnioskodawca zgodnie z ustawowymi obowigzkami bedzie ponosié koszty utrzymania
infrastruktury powstatej w wyniku projektu. Koszty zwigzane z uzytkowaniem jezdni oraz torowisk i
postepujacym zuzyciem ponosi¢ bedzie Miasto Poznan jako Beneficjent.

Infrastruktura bedzie zarzadzana przez MPK Poznah Sp. z 0.0. na podstawie Umowy dzierzawy
nr ZTM.IT.406-1-3/14 z 2 maja 2014 r. (na podstawie kolejnego aneksu wprowadzajacego
przedsiewziecie w zakres objety umowg). Spotka spetnia przestanki podmiotu wewnetrznego. Spétka
zostata przeksztatcona z zakladu budzetowego na mocy uchwaty nr XXXIII/400/II1/2000 z dnia 21
marca 2000, zmienionej Uchwatg nr XXXVIII/412/V/2008 Rady Miasta Poznania z dnia 24 czerwca
2008 roku. Wiascicielem Spétki i posiadaczem 100% udziatéw jest Miasto Poznarf. Obechie
obowigzujgca wersja aktu zatozycielskiego spdtki z ograniczong odpowiedzialnoscig zostata zawarty w
dniu 8.03.2017 (akt notarialny - repertorium A. nr 1840/2017).

Celem dziatalnosci spotki jest wykonywanie zadanie wlasnego Miasta Poznania dotyczgcego
zaspokajania potrzeb mieszkancow w zakresie lokalnego transportu zbiorowego. Umowa z dnia 30
pazdziernika 2009 r. nr NZ/17/2009 o $wiadczenie ustug publicznych dotyczacej realizacji zadania
wiasnego Miasta Poznania w zakresie lokalnego transportu zbiorowego (komunikacji miejskiej) zostata
zawarta z MPK Poznan Sp. z 0.0. do dnia 31.10.2024 r.

Rekompensata jest liczona zgodnie z zatacznikiem nr 1 do Rozporzadzenia 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady Europy z 23 pazdziernika 2007 roku dotyczacego ustug publicznych
w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgcego rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70. Kazdego roku rekompensata jest weryfikowana przez
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niezaleznego audytora. Spétka prowadzi odrebng ewidencje dziatalnosci Swiadczonej na podstawie
umowy o $wiadczenie ustug, co pozwala na dokonanie weryfikacji rekompensaty. Maksymalna kwota
rekompensaty jaka przewidziana zostata w umowie na okres 15 letni to 6 690 792 000 zt. Audyt
potwierdza, Ze udzielona Miejskiemu Przedsiebiorstwu Komunikacyjnemu w Poznaniu Sp. z o.0.
rekompensata w 2015 roku nie przekracza dopuszczalnego poziomu pomocy publicznej oraz
postanowiert wynikajacych z zasad obliczania rekompensaty okreslonych w Umowie nr NZ/17/2009
wraz z pozniejszymi zmianami.

Miasto Poznanh podejmuje dziatania w celu zawarcia nowej umowy po okresie wygasniecia
obecnej. Trwajg obecnie rozmowy z MPK w zakresie formy prawnej zawarcia umowy o $wiadczenie
ustug na okres 15 lat po zakonczeniu obecnie obowigzujgcej umowy.
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9. Analiza finansowa

Naktady inwestycyjne i odtworzeniowe

9.1.

Zakres rzeczowy prac i oszacowane wielkosci naktadéw inwestycyjnych do poniesienia jest
jedynie przyblizeniem kosztow w zwigzku z faktem, iz dokumentacja projektowa zawierajaca
kosztorysy zostanie wykonana w 2017 roku. Tabele ponizej prezentujg przyblizony koszt catkowity
i koszt  kwalifikowalny projektu oraz Zrédla wspodifinansowania projektu dla  wariantu
rekomendowanego W1. Z tabel tych mozna odczytad, iz:

e koszt realizacji projektu wynosi okoto brutto 100 000 000,00 PLN z czego 78 625 813,00 PLN
to koszty kwalifikowalne.

» inwestycja zostanie zrealizowania przy wsparciu finansowym UE (45 422 764,00 PLN),
natomiast pozostate naktady inwestycyjne zostang sfinansowane przez Miasto Poznan ze
srodkéw wiasnych.

Harmonogram ponoszenia naktadéw inwestycyjnych zostat przedstawiony w rozdziale 9.4.

W niniejszym projekcie naktady o charakterze odtworzeniowym beda ponoszone w cyklu 10
letnim od pierwszego roku eksploatacji - koszty utrzymania i eksploatacji wybudowanej infrastruktury
zostaty przedstawione w rozdziale 10.2 ponizej.

Tabela 26. Koszt catkowity i koszt kwalifikowany projektu dla wariantu rekomendowanego

Wi1i[kwoty netto PLN]

Odsetek
Sl niek:n(::Tizﬁwkowa gpsaty tl:la:(ltc)os:ltlg\vn::
: e koszty projektu 5 kwalifikowane kwalifikow
p: alnych
(D)=(C)/
(A) (B) (C) = (A)—(B) | suma(C)x100
%
Wynagrodzenia za
1 | opracowanie plandw i 5284 552,84 20 000,00 5 264 552,84 6,70%
projektow
Zakup gruntow (patrz pkt 6
2 e 0
newysEd) 1 000 000,00 0,00 1 000 000,00 1,27%
3 | Roboty budowlane 71 788 617,88 2 800 000,00 68 988 617,88 87,74%
Urzadzenia techniczne i
4 maszyny lub sprzet 0,00 0,00 0,00 0,00%
Nieprzewidziane wydatki (patrz
5 pkt 2 powyzei) 0,00 0,00 0,00 0,00%
Dostosowanie cen (w
6 | stosownych przypadkach) 0,00 0,00 0,00 0,00%
(patrz pkt 3 powyzej)
7 | Informacja i promocja 162 601,63 162 601,63 0,00 0,00%
8 | Nadzér budowlany 2727 642,28 0,00 2727 642,28 3,47%
9 | Pomoc techniczna 645 000,00 0,00 645 000,00 0,82%
10 | Suma czgstkowa 81 608 414,63 2982 601,63 | 78 625 813,00 100,00%
11 | (VAT) (patrz pkt 4 powyzej) 18 391 585,37 18 391 585,37 0,00 0,00%
12 | RAZEM 100 000 000,00 21 374 187,00 | 78 625 813,00 100,00%
Zrédlo: Opracowanie wiasne
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Tabela 27. Zrédia wspéHfinansowania catkowitych kosztow inwestycji [kwoty netto PLN]

y W tym dla
Zrodto finansowania catkowitego kosztu inwestycji (w PLN) celow
informacyjnych
Krajowy wkiad . o
. . . ! Krajowy wktad Inne zrodta . .
Catkowite koszty Wsparcie Unii publiczny (lub X i Pozyczki EBI/EFI
réwnowazny) prywatny (nalezy okreslic)
a)=b)+c)+d)+e) b) c) d) e) f)
82 252 414,63 45 422 764,00 36 829 650,63 0,00 0,00 0,00

Zrédio: Opracowanie wiasne

9.2. Koszty utrzymania i eksploatacji

W niniejszym projekcie nalezy wyrdzni¢ nastepujace koszty utrzymania i eksploatacji:

o koszty utrzymania i eksploatacji infrastruktury tramwajowej ponoszone przez ZTM Poznan;
o koszty utrzymania i eksploatacji infrastruktury drogowej ponoszone przez ZDM Poznan;
o koszty utrzymania i eksploatacji ciggéw pieszo-rowerowych ponoszone przez ZDM Poznan.

Koszty utrzymania i eksploatacji infrastruktury tramwajowej zostaty wyliczone zgodnie ze
stawkami jednostkowymi przedstawionymi w tabeli ponizej oraz iloscig infrastruktury podlegajacej
utrzymaniu. Z uwagi na fakt, iz koszty utrzymania od ZTM Poznan pochodza z 2016 roku w kalkulacji
kosztow stawki jednostkowe zostaly zindeksowane wskaznikiem inflacji do roku bazowego. Ponadto, w
zwigzku z zastosowaniem wydajniejszej technologii i wytrzymalszych materiatbw w procesie
modernizacji torowiska, przewiduje sie, ze koszty utrzymania torowisk po modernizacji spadng o okoto
2% w przypadku wariantu W1, natomiast w przypadku wariantu W2 w zwigzku z zastosowaniem
drozszych rozwigzan technicznych nie przewiduje sie spadku. Dodatkowo w analizie przyjeto, ze
$rednioroczne koszty odtworzeniowe wynoszg 2% naktadow przy zalozeniu kosztu budowy
3 400 000,00 PLN/ kilometr toru pojedynczego torowiska'. W przypadku wariantu bezinwestycyjnego
przyjeto tozsame zatozenie w stosunku do naktadéw odtworzeniowych. Z uwagi na przewidywany
zakres prac modernizacyjnych w niniejszym projekcie obliczono koszty utrzymania i eksploatacji dla
1300 metréw dtugosci pojedynczego toru tramwajowego oraz 1235 metréw diugosci podwdjnego toru
tramwajowego (3,770 torokm). W zwigzku z budowa nowego przystanku nastapit wzrost kosztéw
utrzymania o 14 687,54 PLN rocznie / nowy przystanek. Ponadto przyjeto zatozenie®, ze koszty
utrzymania biezacego dziela sie w proporcji 70/30 odpowiednio dla kosztéw osobowych oraz kosztéw
bezposrednich i materiatowych.

Tabela 28. Koszt jednostkowy utrzymania infrastruktury tramwajowej

Roczne | Liczba torokm ~ Koszt [PLN] | [przystanki] | [PLN/przyst
koszty Koszt [PLN] podlegajaca jednostkowy anek]
utrzymani | utrzymaniu[tkm [PLN/tkm]

¥ Na podstawie projektu ,Budowa i przebudowa torowisk w Szczecinie” (umowa nr POIS.07.03.00-
024/12-00)

' Na podstawie http://infotram.pl/ile-kosztuje-1-kilometr-linii-tramwajowej-_more_44282.html

? Na podstawie kategorii kosztéw w zestawieniu kosztéw ZTM infrastruktury torowej za 2015 rok

¥4

and




a 1

Koszty 8 824 379 147,385 5987298 | 1 295 294,00 4 406,26
bezposredni 441

e oraz

materialow

Koszty 20 590 217 147,385 139703,61 | 3 022 294,00 10 281,28
0sobowe 695

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych ZTM Poznan

Koszty utrzymania i eksploatacji infrastruktury drogowej zostaly wyliczone zgodnie z metodyka
zaprezentowang w Niebieskiej Ksiedze, Infrastruktura drogowa, lipiec 2015 na podstawie stawek
jednostkowych oraz ilosci infrastruktury podlegajgcej utrzymaniu (patrz tabele ponizej). Nalezy zwrécié
uwage, iz koszty jednostkowe utrzymania i remontow drog wg Niebieskiej Ksiegi zawierajg w sobie i
obejmujg réwniez wszystkie dziatania zwigzane z biezgcym i prewencyjnym utrzymaniem wszystkich
elementéw infrastruktury drogowej (m.in nawierzchni drogowej i jej wyposazenia tj. zatok
postojowych przyulicznych i chodnikdw, skrzyzowan, wjazdéw, odwodnienia, wyposazenia BRD,
oswietlenia, sygnalizacji Swietlnych, zieleni itp.). Poniewaz NB podaje te koszty dla drég krajowych i
koszty te obejmujg dodatkowo réwniez wyposazenie drég takie jak ekrany akustyczne, oswietlenie,
urzadzenia BRD, mniejsze obiekty inZzynierskie czy nawet MOP-y to mozna przyjac, ze koszty te s3
wystarczajgco by odpowiadac kosztom utrzymania i remontéw ulic miejskich wraz z wyszczegdlnionym
powyZej wyposazeniem. Ponadto w prezentowanych kosztach ujete sg réwniez koszty zwigzane z
obstugg utrzymaniowa punktow handlowo-ustugowych z perspektywy najemcy tych powierzchni (gdyz
sq to te same koszty jak zwigzane z calg infrastruktura okoto drogowg przedstawiong powyzej).

Tabela 29. Koszty jednostkowe utrzymania infrastruktury drogowej

Koszty eksploatacji i <
5 - 5 : Koszty utrzymania

Rodzaj drogi biezacego utrzymania

[PLN/km] okresowego [PLN/km]
Drogi klasy G 60 000,00 6 000 00,00
Drogi klasy Z* 48 000,00 480 000,00
Drogi klasy L* 28 800,00 288 000,00
Drogi klasy D* 24 000,00 240 000,00

*Koszty eksploatadji i utrzymania dla drég klasy Z, L, D zostaly obliczone na podstawie metodyki zawartej w
Niebieskiej Ksiedze, Infrastruktura drogowa, lipiec 2015. Do obliczen przyjeto, ze najmniejsza szerokos¢ drogi
jednojezdniowej (2 pasy ruchu) dla minimalnej dopuszczalnej predkosci w liniach rozgraniczajgcych wynosi dla
drogi klasy G=25,00m; Z=20,00m; 12,00m; D=10,00m

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie danych Niebieska Ksiega, Infrastruktura drogowa, lipiec 2015,

W niniejszym projekcie w ul. Sw. Marcin, ul. Garncarska, Kantaka i 27 Grudnia zostang
wprowadzone ograniczenia poruszania sie pojazdow z wylgczeniem mieszkancodw i dostawcdw,
natomiast Al. Marcinkowskiego zostang zamkniete dla ruchu pojazdéw na odcinku od ul. Sw. Marcin
do ul. Podgdrnej.

Tabela 30. Infrastruktura drogowa podiegajaca utrzymaniu w projekcie

Drogi podlegajace ul. Sw ul. ul. ul. 27 Mar::\ilr'lku-
przebudowie w projekcie* Marcin Garncarska Kantaka | Grudnia wskiego
Klasa Drogi WO G L L L G
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Klasa Drogi W1 G L L L G
Dlugosc WO [m] 723,00 156,00 118,00 250,00 110,00
Dlugosc W1 [m] 723,00 156,00 118,00 250,00 110,00
Charakter drogi po modernizacji* U u u u z |

*U - uspokojony ruch pojazdéw uspokojony, Z - ulica wytaczona z ruchu pojazdow

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Niebieska Ksiega, Infrastruktura drogowa, lipiec 2015.

Koszty utrzymania i eksploatacji ciggow pieszo-rowerowych zostaly wyliczone zgodnie ze
stawkami jednostkowymi: utrzymanie biezace: 2,40/m2/rok, utrzymanie okresowe: 24,00/m2/rok (raz
na 10 lat) oraz iloéci infrastruktury podlegajacej utrzymaniu 13 386,61 m” Ceny jednostkowe
utrzymania biezacego oraz okresowego przyjeto na podstawie stawki kosztéw eksploatacji drég
zgodnie z Niebieska Ksiegg przy zatozeniu najmniejszej szerokosci drogi jednojezdniowej danej
kategorii — np. droga klasy G z wartoécig utrzymania biezgcego 60,000 PLN/km przy minimalnej
szeroko$ci 12m oznacza 60,000 PLN / 1000 * 25 = 2,40 PLN/m2. Analogicznie wyliczono koszty dla
utrzymania okresowego.

RAwnoczesnie w zwigzku ze zmiang pracy przewozowej w ruchu tramwajowym prognozuje sie
zmniejszenie kosztéw po stronie MPK z tego tytutu. Oszczednosc ta zostata oszacowana jako iloczyn
kosztu jednostkowego 1 pockm w komunikacji tramwajowej zwigzanego z ustugg przewozowg (bez
kosztéw amortyzacji) zgodnie z projekcjami otrzymanymi od MPK oraz wartosci zmniejszonej pracy
przewozowej w transporcie tramwajowym. Wspomniana oszczednos¢ wyniosta Sredniorocznie
5195,88 PLN i zostata ujeta w obliczeniach analizy finansowej oraz ekonomicznej jako rezultat
realizacji projektu. Niemniej jednak, nalezy zauwazyC, ze oszczednos¢ ta nie stanowi dochodu w
rozumieniu art. 61 ust 1, Rozporzadzenia nr 1303/2013, poniewaz wigze sie ze zmniejszeniem dotacji
(rekompensaty) na prowadzenie dziatalnosci przez MPK.

Z analizy kosztéw utrzymania i eksploatacji przedstawionej w modelu ekonomiczno-finansowym
mozna wnioskowaé, iz w wariancie inwestycyjnym W1 nastapi wzrost kosztéw operacyjnych z uwagi
na wygenerowanie kosztu utrzymania ciggéw pieszo-rowerowych pomimo oszczednosci kosztéw
utrzymania i eksploatacji infrastruktury tramwajowej i drogowej, natomiast w wariancie W2 nastgpi
wzrost kosztéw operacyjnych z uwagi na wygenerowane koszty utrzymania ciggow pieszo-rowerowych
oraz wyzsze koszty utrzymania i eksploatacji infrastruktury tramwajowe;j.

9.3. Przychody

W niniejszym projekcie nalezy wyrdznic¢ cztery zrodta przychoddw:

e przychody z tytutu sprzedazy biletow w komunikacji zbiorowej uzyskiwane przez ZTM
Poznan,

e przychody z tytutu dzierzawy powierzchni reklamowej na przystankach uzyskiwane przez
ZTM Poznan,

s przychody z tytutu dzierzawy powierzchni handlowo-ustugowej w pasie drogowym
uzyskiwane przez ZDM Poznan,

e przychody z tytutu optat parkingowych uzyskiwane przez ZDM Poznan,
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Przychody z tytulu sprzedaZzy biletow zostaly obliczone jako iloczyn Sredniego przychodu na
1pasazerokm (paskm) oraz prognozowanej pracy przewozowej wykonywanej w ramach umow
przewozowych ZTM. Sredni przychdd na 1 paskm zostat obliczony na podstawie pracy przewozowej w
paskm w komunikacji miejskiej ZTM w roku 2015 wg modelu ruchu i przeliczenia rocznego wg danych
zawartych w "2015 Sytuacja spoteczno-gospodarcza - Urzad Miasta Poznania" oraz przychodéw netto
ze sprzedazy biletdw w 2015 wg danych ZTM Poznan. Zgodnie z powyzszymi danymi $redni dochdd ze
sprzedazy biletéw na 1 paskm wyniost okoto 0,19942 PLN/paskm. Dodatkowo z uwagi na fakt, ze w
wyniki prognoz prezentujg tgczna dtugosc¢ podrozy pasazerdw transportu publicznego (tacznie z droga
dojscia do pojazdu) w paskm wykorzystano odpowiedni wspdtczynnik obliczeniowy do przeliczenia
powyzszej wartosci na prace przewozowa w paskm wykonang w transporcie publicznym. W tym celu
zsumowano dystansowe prace przewozowe pasazerdw w pojazdach komunikacji publicznej (tramwaj,
autobus mpk, komunikacja podmiejska) dla doby i podzielono je przez tgczng dtugo$é podrézy
pasazerow transportu publicznego. W ten sposob otrzymano dobowy udziat pracy przewozowej w
komunikacji zbiorowej w catkowitej pracy przewozowej. Wartos¢ tego wspdiczynnika wynosi ok.
0,4420.

Przychody z tytutu dzierzawy powierzchni reklamowej na przystankach zostaty obliczone jako
iloczyn prognozowanego roczne przychodu z powierzchni reklamowej jednego przystanka i
prognozowanej liczby przystankéw budowanych/ modernizowanych. W tabeli ponizej przedstawiono
wartosci przyjete do obliczen.
Tabela 31. Powierzchnia oraz stawka dzierzawy powierzchni reklamowej na przystankach

wo Wi/w2
Powierzchnia reklamowa na przystanku [m2] 0 3
Stawka [netto PLN/rok] 6000,00 6000,00

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie danych Beneficjenta

Przychody z tytutu dzierzawy powierzchni handlowo-ustugowej w pasie drogowym zostaty
obliczone jako iloczyn powierzchni handlowo-ustugowej, wskaznika wykorzystania powierzchni
komercyjnej i rocznej stawki netto PLN/m2 za dzierzawe powierzchni w 2016 roku (cena na koniec
roku). Stopied wykorzystania powierzchni komercyjnej przyjeto na poziomie 60%, co jest
spowodowane faktem, iz komercyjna powierzchnia moze okazac sie niezbyt atrakcyjna dla najemcow,
miedzy innymi ze wzgledu na charakter ruchu pieszego. W tabeli ponizej przedstawiono wartosci
przyjete do obliczen.

Tabela 32. Powierzchnia i stawka dzierzawy powierzchni handlowo-ustugowej w pasie drogowym

Wo wi

Powierzchnia handlowo-ustugowa [m2] 0,00 500,00

Wskaznik wykorzystania powierzchni komercyjnej 60,00% 60,00%

Stawka [netto PLN;.r m2/rok] ‘ 60,00 60,0Q

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Beneficjenta

Przychody z tytutu opfat parkingowych zostaty obliczone dla osobno dla optat parkingowych
jednorazowych i osobno dla optat abonamentéw. Przychody z tytuly optat jednorazowych zostaty
obliczone jako iloczyn liczby miejsc parkingowych, udziatu biletéw jednorazowych w wolumenie optat,
Sredniego czasu postoju, wskaznika rotacji, liczby dni poboru optat w tygodniu, liczby tygodni w roku
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oraz wielkosci optaty za godzine postoju. W podobny sposdb obliczono przychody z tytutu opfat
abonamentéw - iloczyn liczby miejsc parkingowych, udziatu optat abonamentowych w wolumenie
optat, liczby dni poboru optat w tygodniu, liczby tygodni w roku oraz wielkosci optat abonamentowych.
Przedstawione wartosci optat abonamentow i kosztu 1 godziny postoju s w wyrazone w cenach na
koniec 2016 roku i zostaly przyjete na podstawie taryfy optat pobieranych przez ZDM Poznah.
Wskaznik rotacji zostat przyjety na podstawie obliczen wtasnych wykonanych w oparciu o dokument
"Analiza popytu na parkingi typu Parkuj i Jedz (P&R) oraz Parkuj i Idz (P&G) w Poznaniu i jego
sgsiedztwie” (Biuro Inzynierii Transportu, Poznan 2014). Wskaznik ten zgodnie z cytowanym
opracowaniem na podstawie szacowanego tam prognozowanego zapotrzebowania na parkowanie
w Poznaniu, wyliczono jako S$rednig liczbe parkowan w dobie w odniesieniu do catkowitej dostepnej
liczby miejsc parkingowych na parkingu. Sredni czas postoju przyjeto na podstawie wiasnych
pomiaréw terenowych. W tabeli ponizej przedstawiono wartosci przyjete do obliczen.

Tabela 33. Dane do wyliczenia przychoddw z tytutu oplat parkingowych

Wo wi
Liczba miejsc parkingowych 142 87
Udziat abonamentéw w wolumenie optat [%] 15,00% | 15,00%
Udziat biletéw w wolumenie optat [%] 85,00% | 85,00%
Sredni czas postoju [h/miejsce] 1,5 1.5
Wskaznik rotagji 2,05 2,05
Liczba dni w tyg. poboru optat 5 5
Liczba tygodni w roku 52 52
Wysoko$¢ optat za czas postoju [brutto PLN] 3,00 3,00
Wysokos¢ optat za czas postoju [netto PLN] 2,44 2,44
Abonament za dzier [brutto PLN] 24,00 24,00
Abonament za dzien [netto PLN] 19,51 19,51
Abonament za dzien z bonifikatg 50% [brutto PLN] 12,00 12,00
Abonament za dzien z bonifikatg 50% [netto PLN] 9,76 9,76
Abonament za dzien z bonifikatg 25% [brutto PLN] 18,00 18,00
Abonament za dzien z bonifikata 25% [netto PLN] 14,63 14,63
Udziat abonamentow za dzien 50,00% | 50,00%
Udziat abonamentdw za dzieri z 50% 20,00% 20,00%
Udziat abonamentdw za dzier z 25% 30,00% 30,00%

Zrodto: Opracowanie wiasne

Dodatkowo nalezy wskazaé, iz w zwigzku z realizacjg projektu nastapi wzrost przychodow
z tytutu sprzedazy biletéw, powierzchni reklamowej na przystankach oraz powierzchni handlowo-
ustugowej w pasie drogowym. Nie mniej jednak realizacja projektu w zwigzku z uspokojeniem ruchu
w centrum Poznania spowoduje spadek przychoddw z tytutu optat parkingowych z uwagi na
zmniejszong liczbe miejsc parkingowych. Wyniki kalkulacji przychoddw projektu dla wariantu
bezinwestycyjnego i inwestycyjnego (W1,W2) przedstawione zostalty w zaktadce "Przychody"
w modelu ekonomiczno-finansowym.
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9.4. Wartos¢ rezydualna

Wartos¢ rezydualna okresla zdolno$¢ do generowania przychodéw netto po okresie analizy —
wynika to z faktu, iz okres przydatnosci aktywdw wytworzonych w ramach inwestycji moze byé
dtuzszy niz rozwazana dtugos¢ analizy. Takie ujecie pozwala uwzgledni¢ potencjalne dalsze korzysci
wykraczajace poza przyjety horyzont czasowy. W celu wyliczenia wartosci rezydualnej wykorzystano
biezaca wartos¢ netto przeptywdw finansowych wygenerowanych przez projekt w pozostatych latach
jego trwania (zycia ekonomicznego) po zakonczeniu okresu odniesienia. Wspomniane podejicie jest
zbiezne z Niebieska Ksiega Sektor Transportu Publicznego, wersja sierpien 2015. W analizie przyjeto,
ze okres trwatosci ekonomicznej projektu to 50 lat, realizacja projektu wynosi 4 lata, okres odniesienia
30 lat azatem potencjalne korzysci nalezy liczy¢ dla 24 letniego okresu po zakoriczeniu okresu
odniesienia Do obliczenia wartoéci rezydualnej wykorzystane zostaly reprezentatywne przeplywy
(przychody;koszty eksploatacji i utrzymania — w zwigzku z wystepowaniem remontéw okresowych
usredniono wartos¢ z catego okresu analizy) z ostatniego roku objetego analiza (2046). W przypadku
niniejszego projektu zbadano te zdolnos¢ dla lat 2047-2070. Warto$¢ rezydualna zostata obliczona
wedtug ponizszego wzoru:

gdzie

R — wartos¢ rezydualna po zakoniczeniu okresu odniesienia (niezdyskontowana)
POn — przychody operacyjne z ostatniego roku okresu odniesienia,

KOn — $rednie koszty operacyjne z okresu odniesienia

i — stopa dyskontowa

t - pozostale lata zywotnosci projektu po okresie odniesienia.

Nastgpnie w celu obliczenia finansowej wartosci rezydualnej zdsykonotowano przeplywy
przedstawione w poprzednim kroku. W wyniku tych dziatan przyjeto finansowa wartoé¢ rezyduaing
o wartosci wynoszacej 0,00 PLN w W1 i 0,00 PLN w W2, poniewaz w obu wariantach koszty

operacyjne przewyzszajg przychody.

9.5. Wyniki analizy finansowej

Do ustalenia wskaznikéw efektywnosci finansowej, uwzgledniono nastepujgce kategorie
przeplywow pienieznych: : ' -

* naktady inwestycyjne,

e koszty operacyjne,

s  przychody,

» wartos¢ rezydualng projektu na koncu okresu analizy, obliczong metodg dochoddw.
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Otrzymane w wyniku przeplywy pieniezne netto zostaly nastepnie zdyskontowane w oparciu
o stope dyskontowa 4,00%, przy czym dla pierwszego roku odniesienia (czyli roku bazowego), czynnik
dyskontowy wynosi 1. Gtéwne elementy i parametry przeprowadzonej analizy zostaty przedstawione w
tabeli ponizej.
Tabela 34. Gldwne elementy i parametry wykorzystywane w AKK do analizy finansowej [

1 | Okres objety wnioskiem (lata) 30
2 | Finansowa stopa dyskontowa (%) 4,00%
Wartosc¢
Wartosé zdyskontowana
Glowne elementy i parametry ; (wartosé
niezdyskontowana rilthigliEzowaiia
netto)
3| SHlkowiy koszt imuiestycl bez 82 252 414,63 | 77 430 659,59
nieprzewidzianych wydatkow
4 | Wartosc¢ rezydualna 0,00 0,00
Przychody 609 120,03
6 | Koszty operacyjne i koszt odtworzenia 194 329,42
Proporcjonalne zastosowanie zdyskontowanego dochodu - obliczenie luki w
finansowaniu
Dochdd = przychody — koszty operacyjne i
7 | koszty odtworzenia + wartosc rezydualna = (5) Nie dotyczy
- (6) + (4) [wartosci zdyskontowane]
kaczny koszt inwestycji — dochody = (3) = (7) ;
3 [wartosci zdyskontowane] iesclobycoy
Proporcjonalne zastosowanie zdyskontowanego
dochodu (%) tj. luka w finansowaniu = (8) /
9 (3) _[wa['tosu gdyskontowar!e] Nle_dotyczy 100,00%
projektow, ktore nie sa projektami
generujacymi dochdd oraz projektow, ktére
stosuja metode ryczattowa.

Zrédito: Opracowanie wiasne na podstawie tabel WOD

Z kolei wyniki przeprowadzonej analizy efektywnosci finansowej zostaty przedstawione w
tabeli ponizej. Uzyskano nastepujace wskazniki efektywnosci finansowej projektu:

« finansowa wartos¢ biezaca projektu FNPV/C i finansowa stopa zwrotu FRR/C dla projektu w
W1 i W2 sg niekorzystne. Wartos¢ FNPV/C wynosi -76 988 241,04 PLN w W1 i -
83373 344,90 PLN w W2, natomiast FRR/C jest Nieokreslone w W1 i Nie
okreslone w W2. Ujemna warto$¢ oznacza, ze projekt nie wygeneruje przychoddw, ktdre
pokryja koszty i w zwigzku z tym moze by¢ przedmiotem dotacji ze Srodkéw unijnych.

e finansowa warto$¢ biezaca kapitatu krajowego FNPV/K i finansowa stopa zwrotu z kapitatu
krajowego FRR/K dla projektu w W1 i W2 sg rdwniez niekorzystne. FRR/K w W1 wynosi Nie
okreslono, a w W2 Nie okresélono, natomiast wartos¢ FNPV/K wynosi — 34 235 280,81
PLN w W1 oraz -40 605 945,86 PLN w W2. Oznacza to, ze inwestycja przyniesie stratg
z punktu widzenia kapitatu krajowego, jednakze nie oznacza to, Ze jest ona niepozgdana,
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szczegolnie biorgc pod uwage korzysci ekonomiczne bedace rezultatem realizacji projektu
modernizagji.

Tabela 35. Wyniki analizy efektywnoséci finansowej wariantu W1 i W2

Gléwne elementy i parametry bez wsp:rcna unii ze wsparl;:lem Unii
1 | Finansowa stopa zwrotu (%) - W1 Nie okreslono |  FRR(C) Nie okreslono |  FRR(K)
5 | Zaktualizowana wartos¢ netto " 76988 241,04 | pypyecy | T34 23528081 | oy
(PLN) — W1
3 | Finansowa stopa zwrotu (%) — W2 Nie okreslono |  FRR(C) Nie okreslono |  FRR(K)
4 %sll_ﬁ;a—llz\;\gana wartosc netto -83 373 344,90 FNPV(C) | ~ 40 605 945,86 ENPV(K)

Zrédio: Opracowanie witasne na podstawie tabel WOD

9.6. Trwatos¢ finansowa

Analiza trwatosci finansowej ma na celu weryfikacje zdolnosci projektu oraz Beneficjenta do
zapewnienia wystarczajgcych Srodkéw finansowych do pokrycia wydatkéw na projekt i jego
utrzymanie po rozpoczeciu fazy eksploatacji. Projekt uznaje sie za trwaly finansowo, jezeli
skumulowane, niezdyskontowane przeptywy pieniezne netto sg nieujemne w kazdym roku
analizowanego okresu odniesienia. Z kolei w analizie trwatosci finansowej Beneficjenta analizuje sie
czy wydatki zwigzane z projektem i jego utrzymaniem uwzgledniono w wieloletniej prognozy
finansowej (WPF). W niniejszym rozdziale zaprezentowano trwatos¢ finansowa jedynie dla W1 jako
wariantu rekomendowanego do realizacji.

Trwatos¢ finansowa projektu

Do analizy trwatosci finansowej projektu wykorzystano po stronie wyplywéw naktady
inwestycyjne oraz koszty utrzymania i eksploatacji, natomiast po stronie wptywow przychody oraz
dotacje ze $rodkow UE oraz wkiad wilasny wniesiony przez Miasto Poznan. Analiza trwatosci
finansowej projektu wykazata, ze w pierwszych 4 latach analizy (2017-2020) niezbedng bedzie dotacja
ze Srodkow unijnych i wkiad wiasny na pokrycie naktadéw inwestycyjnych. Z kolei w latach 2017-
2046 konieczne bedsg srodki wiasne, aby pokryé straty operacyjne wynikajace z okresowego
utrzymania infrastruktury tramwajowej, drogowej, ciggéw pieszo-rowerowych. Analiza zostata
zamieszczona w arkuszu kalkulacyjnym w zaktadce "Trwato$¢ Finansowa".

Z kolei w analizie trwafosci finansowej Beneficjenta zestawiono WPF uchwalony uchwala NR -
XL/690/VII/2016 z dn. 20 grudnia 2016 r. i zmieniony uchwalg nr XLIV/756/VII/2017 z dn. 14 marca
2017 wraz z przychodami i wydatkami zwigzanymi z projektem. Zaréwno w WPF na 2017 rok z dnia
20 grudnia 2016 r., jak rowniez kolejnych zmianach do WPF (21 lutego 2017 oraz 14 marca 2017)
zabezpieczenie Srodkéw na realizacje przedmiotowego projektu okreSlone zostalo na kwote
100.000.000 zt w pedziale na dwie pozycje:

a) 1.1.2.4 w kwocie 99.355.000 z
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b) 1.1.1.13 w kwocie 645.000 zt

Wymienione powyzej pozycje dotycza odpowiednio wydatkéw majatkowych oraz wydatkow
biezgcych, przy czym drugi z rodzajow wydatkdéw nie dotyczy w zaden sposdb kosztéw zwigzanych z
utrzymaniem biezgcym inwestycji (czy tez infrastruktury), lecz dotycza kosztéw zwigzanych z obstuga
(pomocy) techniczng w ramach realizacji projektu.

Majac na uwadze powyzsze nalezy uznaé, ze Beneficjent posiada zabezpieczenie w
wysokosci 100% wydatkéw na projekcie”. W celu udokumentowania przedstawionego stanu rzeczy, w
zatgczniku do wniosku przekazuje uchwaly Rady Miasta Poznania nr XL/690/VII/2016 z dnia 20
grudnia 2016, XLII/730/VII/2017 z dnia 21 lutego 2017 oraz XLIV/756/VII/2017 z dnia 14 marca 2017
roku.

Trwalosc¢ finansowa Beneficjenta oraz jego jednostek budzetowych

Miasto Poznan, wykonuje swoje zadania za posrednictwem organdw stanowigcych i
wykonawczych: Rady Miasta oraz Prezydenta Miasta. Beneficjentem koncowym Projektu jest Miasto
Poznan. Projekt w imieniu Beneficjenta finansowo realizowany bedzie Zarzad Transportu Miejskiego w
Poznaniu. Projekt zostanie powierzony do realizacji rzeczowej spdtce miejskiej - Poznanskie Inwestycje
Miejskie sp.z.0.0., ktdra bedzie petnig funkcje inwestora zastepczego. Nadzér nad wyzej wymieniong
jednostka petni¢ bedzie Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu. Eksploatacja i utrzymanie
powstatego obiektu zarzagdzac beda:

e w zakresie wybudowanej infrastruktury torowo-sieciowej oraz przystankowej - Zarzad
Transportu Miejskiego w Poznaniu.
o w zakresie wybudowanej infrastruktury drogowej - Zarzad Drog Miejskich w Poznaniu

ZTM oraz ZDM corocznie dysponuja Srodkami zabezpieczonymi w budzecie miasta na
niezbedne wydatki zwigzane z utrzymaniem odpowiednio infrastruktury transportu publicznego oraz
drogowej, ktdra pozostaje w zarzadzie obu jednostek. Uzytkownikiem powstatej infrastruktury torowo-
sieciowej bedzie operator wewnetrzny miasta — spétka MPK Sp. z o.0.

Za zapewnienie trwalosci projektu odpowiada Beneficjent na podstawie umowy o
dofinansowanie. W zakresie utrzymania inwestycji muszg zostac spetnione dwa wymogi:

¢ instytucjonalny,
« finansowy.

W ramach przedmiotowej inwestycji zostang spetnione oba wymogi, gdyz administratorami
wybudowanej infrastruktury beda Zarzad Drog Miejskich w Poznaniu oraz Zarzad Transportu
Miejskiego. Jednostki te bedg odpowiedzialne za remonty biezace i okresowe oraz utrzymanie
powstatej infrastruktury. Po uruchomieniu projektu, Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne bedzie
realizowato:

o dodatkowa prace przewozowg taboru wynikajacg z planowanej zmiany rozkladu jazdy po
uruchomieniu projektu na zlecenie ZTM,

» utrzymanie biezgce (drobne remonty i sprzatanie) powstatej infrastruktury torowo-sieciowej
i przystankowej.

Srodki na powyzsze cele sa przekazywane do MPK corocznie przez ZTM w ramach
wyptacanej rekompensaty. Zatgczone w arkuszu kalkulacyjnym projekcie MPK i weryfikacja
rekompensaty pokazujg petne pokrycie cytowanych kosztow przez przychody (rekompensat) w okresie
analizy.
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Aktualna umowa przewozowg zawarta przez miasto ze spdtka MPK (z dn. 30.10.2009 r.),
obowigzuje do konca 2024 r. Z mocy Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (w obecnym
ksztalcie i tredci), po 2024 r. spetnione bedg warunki prawne dla realizacji woli Miasta Poznania do
zawarcia nowej Umowy o Swiadczenie ustug publicznych (w ramach lokalnego transportu zbiorowego)
z MPK Poznan Sp. z 0.0, jako podmiotem wewnetrznym (operatorem wewnetrznym) Miasta Poznania.

Obecna Umowa jest finansowana w oparciu o Uchwate nr LVIII/766/V/2009 Rady Miasta
Poznania z dn. 07.07.2009 r., w sprawie upowaznienia Prezydenta Miasta Poznania do zaciggniecia
zobowigzan finansowych na realizacji wieloletniej umowy na $wiadczenie ustug przewozowych w
ramach lokalnego transportu zbiorowego z Miejskim Przedsiebiorstwem Komunikacyjnym w Poznaniu
Sp. z o0.0.

Majgc na uwadze powyzsze uwarunkowania prawne, Strony Umowy (ZTM, MPK) podijety
rozmowy i dziatania w celu zawarcia nowej umowy o $wiadczenie ustug publicznych w zakresie
publicznego transportu zbiorowego.

Trwato$¢ finansowa w zakresie utrzymania inwestycji nie jest pod zadnym wzgledem
zagrozona. ZDM jest budzetowg samorzgdowg jednostka, natomiast ZTM organizacyjng samorzadowg
jednostka. Wszystkie zadania, ktdre wykonuje ZTM oraz ZDM znajduja sie Wieloletniej Prognozie
Finansowej (trwato$¢ beneficjenta z projektem na tle Wieloletniej Prognozy Finansowej Miasta
Poznania zostata zamieszczona w arkuszu kalkulacyjnym) oraz w uchwatach budzetowych miasta
Poznan, ktére petni nadzér nad tymi jednostkami i finansuje je. Réwniez koszty zwigzane z
eksploatacja i utrzymaniem powstatej infrastruktury ponosi¢ beda Zarzad Drog Miejskich oraz Zarzad
Transportu Miejskiego, a $rodki na te cele pochodzi¢ z budzetu Miasta Poznan, zaplanowane corocznie
w uchwale budzetowej. W zwigzku z tym trwatos¢ projektu w aspekcie finansowym nie jest zagrozona.
Trwatos¢ projektu wraz z trwatoscig Beneficjenta zostata zaprezentowana w zakladce ,Trwalosé
finansowa”, natomiast trwato$¢ MPK i weryfikacja w zaktadce ,projekcie MPK” oraz ,weryfikacja
rekompensaty MPK".
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10. Analiza ekonomiczna

10.1. Oszczednosci czasu w ruchu pasazerskim

Korzy$¢ skrécenia czasu w transporcie pasazerskim wigze sie z mozliwoscig wykorzystania
czasu na dodatkowa aktywno$¢ gospodarczg lub spoteczna, ktdry dotychczas wykorzystany byt na
podréz. W tym ujeciu kazde skrocenie czasu podrézy dla obecnych pasazerow stanowi korzysc
ekonomiczng. W przypadku pasazerow przejetych korzyS¢ stanowi skrocenie czasu podrézy
w stosunku do dotychczasowego $rodka transportu. W celu okreslenia wspomnianych korzysci w
jednostkach monetarnych wykorzystano jednostkowe koszty czasu w podziale na motywacje
odbywanych podrézy. Tabela ponizej obrazuje podziat motywacji podrézy. Ponadto, do wyliczenia
korzysci wykorzystano oszczednosci czasu wyliczone w prognozach przewozowo-ruchowych.

Tabela 36 Podzial motywacji podréznych

Pojazdy HGV
Transport ; z
publiczny R L wy%qc(zeniem
autobusow)
Stuzbowe 2,00% 3,90% 3,90%
Dojazdowe 40,30% 54,30% 54,30%
Pozostate 57,70% 41,80% 41,80%

Zrédio: model ruchu dla miasta Poznan
Z kolei Tabela ponizej prezentuje wartosci jednostkowych kosztéw czasu wykorzystane w analizie.

Tabela 37. Jednostkowe koszty czasu w podziale na motywacje podrozy

Rodzaj podrézy 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 @ 2018
Podrézy stuzbowych 53,86 | 56,31 | 59,88 | 62,62 | 63,69 | 6487 | 6561 | 6644 | 67,78 | 69,19
Dojazdéw do/z pracy 2653 | 27,74 | 2950 | 30,85 | 31,38 | 31,96 | 32,32 | 32,73 | 3339 | 3408
Podréze pozostate 22,26 | 23,28 | 24,75 | 2589 | 2633 | 2682 | 27,12 | 2746 | 2802 | 2860
2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 2026 | 2027 @ 2028
Podrézy stuzbowych 7059 | 71,99 | 7339 | 7475 | 7606 | 77,33 | 7859 | 79,87 | 81,18 | 8253
Dojazdéw do/z pracy 34,77 | 3547 | 36,15 | 3682 | 3747 | 38,09 | 3871 | 3935 | 3999 [ 4065
Podrdze pozostate 29,18 29,76 | 30,34 | 30,90 31,44 | 3197 | 3248 33,02 | 3356 | 34,11
2029 = 2030 | 2031 | 2032 | 2033 2034 | 2035 2036 | 2037 2038

Podrézy stuzbowych 83,82 | 8513 | 8648 | 87,81 | 89,17 | 9051 | 91,84 | 9314 | 9447 | 9582
Dojazdéw dojz pracy 41,29 | 41,94 | 42,60 | 43,26 | 4393 | 44,59 | 4524 | 4588 | 4654 | 47,20
Podréze pozostate 34,65 | 3519 | 3575 | 3630 | 3686 | 3742 | 3796 | 3850 | 39,05 | 3961
—— | 2039 | 2040 | 2041 2042 2043 2044 2045 | 2046 2047 2048
Podrézy stuzbowych 97,15 | 98,50 | 99,82 | 101,11 | 102,37 | 103,65 | 104,90 | 105,89 | 106,90 | 107,91
Dojazdéw do/z pracy 47,86 | 4852 | 49,17 | 49,81 | 5043 | 51,06 | 51,67 | 5216 | 5266 | 53,16
Podréze pozostate 40,16 | 40,72 | 41,26 | 41,80 | 4232 | 42,85 | 4336 | 43,77 | 4419 | 4461

Zrédio: opracowanie whasne na podstawie tablic kosztéw jednostkowych do wykorzystania w analizach
kosztdw i korzysci zamieszczonych na stronie CUPT
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W wyniku przeprowadzonej analizy oszacowano potencjalne zdyskontowane korzysci w catym okresie
analizy na poziomie 96 888 524,67 PLN dla obydwu rozwazanych wariantéw. Wspomniana wartos¢
wynosi 74,30% zdyskontowanych korzysci wygenerowanych przez projekt.

10.2. Oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdow

W studium wykonalnosci przyjeto zatozenie, o powrocie pasazeréw do transportu szynowego
tramwajowego/transportu publicznego, utraconych na rzecz transportu indywidualnego. Majac na
uwadze powyzsze, w analizowanym obszarze nastapi przejecie przez transport tramwajowy/publiczny
pasazerow z transportu drogowego z ruchu indywidualnego. W rezultacie przejecia nastapi
zmniejszenie kosztéw eksploatacji pojazdéw ponoszonych przez uzytkownikéw pojazdéw osobowych
(LV). Zgodnie z wytycznymi Niebieskiej Ksiegi Sektor Transportu Publicznego sierpien 2015 koszty
eksploatacji pojazdéw dotychczasowych uzytkownikéw samochodéw osobowych oblicza sie przy
zastosowaniu metodyki przedstawionej w Niebieskiej Ksiedze Infrastruktura Drogowa lipiec 2015 tj. w
podziale na rodzaj pojazdéw, rodzaj terenu oraz rodzaj nawierzchni.

W tabeli 39, 40 przedstawiono zatozenia przyjete do wyliczenia korzysci z tytutu oszczednodci kosztéw
eksploatacji pojazdow. Predkos¢ Srednia zostata wyliczona tylko dla przejetej pracy przewozowej.

Tabela 38 Zalozenia do wyliczenia korzysci z tytulu oszczednosci kosztéw eksploatacji
pojazdow — jednostkowe koszty eksploatacji, predkosci pojazdéw LV I HGV

Jednostkowy koszt eksploatacji pojazdow Indeksacja
. Nawierzchnia Nawierzchnia po
Rodzaj : :
) zdegradowana remoncie/budowie

pojazdu : .. | Teren Teren
(teren ptaski) | (teren ptaski) falisty Sreki
zgodnie z przyjeta | zgodnie z przyjeta g
predkoscia predkoscig

LV 0,829 | 32,94km/h | 0,875 32,94km/h | 1,027 1,062

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie GPR 2010 oraz prognoz przewozowo-ruchowych

Tabela 39 Zalozenia do wyliczenia korzysci z tytutu oszczednosci kosztéw eksploatacji
pojazdow —udziat rodzajéw terenu oraz nawierzchni

i w tym: Nawierzchnia | w tym: Nawierzchnia po
Ogolnie - :
zdegradowana remoncie/budowie
Teren gorski 0,0% 0,0% 0,0%
Teren falisty 0,0% 0,0% 1 0,0%
Teren ptaski 100,00% 87,00% 13,00%

Zrédio: opracowanie wiasne

W wyniku przeprowadzonej analizy potencjalne zdyskontowane koszty w catym okresie analizy z tytutu
zmniejszenia kosztow eksploatacji oszacowano na poziomie:
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9 680 410,52 PLN dla obydwu rozwazanych wariantéw. Wspomniana wartos¢ stanowi 7,42%
zdyskontowanych korzysci ekonomicznych wygenerowanych w efekcie realizacji projektu.

10.3. Oszczednosci w kosztach wypadkéow

Transport drogowy indywidualny w porédwnaniu do transportu tramwajowego/publicznego cechuje sie
wyzszg liczbg wypadkoéw oraz wyzszg liczbg osob w nich poszkodowanych. W rezultacie koszty
spoteczne zdarzen drogowych sg duzo wyzsze niz w transporcie tramwajowym/publicznym. W zwigzku
Z powyzszym przy przejeciu pasazeréw z ruchu drogowego do transportu publicznego oprocz korzysci
z tytutu zmniejszenia kosztéw eksploatacji pojazdéw wystepuje korzys¢é w postaci zmniejszenia
kosztéw wypadkéw drogowych. Zgodnie z wytycznymi Niebieskiej Ksiegi Transport Publiczny, wersja
sierpien 2015 w celu wyliczenia wartosci pienieznych korzysci wynikajgcych z przeniesienia ruchu z
drdég do transportu publicznego wykorzystano metode pierwszg przedstawiong w Niebieskiej Ksigdze
Transport Publiczny, wersja sierpien 2015.

Do oszacowania kosztéw wypadkéw stosuje sie metodyke opartg o prawdopodobienstwo wystgpienia
wypadku w odniesieniu do pracy przewozowej. Zastosowanie znajdujg wzgledne wskazniki wypadkow
na min-pojkm — 0,119 wypadkéw na min-pojkm (do wyliczenia przyjeto prace przewozowg na
podstawie modelu dla roku 2015).

Liczbe wypadkdéw oblicza sie poprzez przyjecie odpowiednich wartosci wskaznika wypadkéw na min-
pojkm, a nastepnie przemnozenie ich przez prace przewozowg wyrazong w min poj-km. Nastepnie w
celu obliczenia liczby oséb poszkodowanych (w podziale na liczbe rannych, ofiar Smiertelnych oraz
strat materialnych) zastosowano zaktualizowane wskazniki dostepne na stronie CUPT. Ostatecznie
posiadajac liczbe wypadkow, liczbe oséb poszkodowanych oraz na podstawie tabeli z jednostkowymi
kosztami zdarzen drogowych obliczono koszty z tytutu zwiekszenia liczby wypadkéw. W tabeli 41
zaprezentowano jednostkowe koszty zdarzen drogowych.

Tabela 40 Jednostkowe koszty zdarzen drogowych

Rodzaj 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
zdarzenia
Straty 21 638,08 22 356,82 23 083,04 23 816,30 24 556,29 25 282,88 25 993,79 26 686,75 27 380,75 28 096,89
materialne
OSOby ranne 665 238,47 687 335,22 709 662,16 732 205,47 754 955,60 777 293,75 799 149,76 820 454,18 841 790,33 863 807,11
Oﬁary 2 200 162,07 2 273 243,28 2 347 085,81 2421 643,93 2 496 886,09 2 570 765,68 2 643 050,70 2713 511,40 2784 077,07 2 856 893,78
$miertelne

2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036
Straty 28 835,98 29 598,82 30 338,65 31 101,25 31 887,96 32 673,71 33 483,33 34 290,33 35 092,99 35 890,06
materialne
OSOby ranne 886 529,61 909 982,23 932 727,50 956 172,93 980 359,32 1 004 516,39 1029 407,38 1054 217,55 1078 894,44 1103 399,60
Oﬁary 2932 044,55 3 009 610,08 3 084 836,13 3162 377,86 3 242 370,20 3 322 265,58 3 404 588,27 3 486 643,64 3 568 258,21 3 649 304,83
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Smiertelne

2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046

Straty 36 708,68 37 549,03 38 381,07 39 234,01 40 076,32 40 906,47 41 722,62 42 556,81 43 375,09 44 034,39
materialne

OSO by ranne 1128 567,02 1154 402,57 1179 982,86 1 206 205,56 1232 101,33 1 257 623,27 1282 715,05 1308 361,16 1333 518,30 1353 787,78
Oﬁary 373254174 3 817 988,40 3 902 590,82 3989 317,89 4074 963,70 4 159 373,13 4 242 359,89 4 327 180,00 4410 382,94 4 477 420,76
$miertelne

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie zaktualizowanych kosztow dostepnych na stronie CUPT

W wyniku przeprowadzonej analizy potencjalne zdyskontowane korzysci w calym okresie analizy
oszacowano na poziomie 1 878 405,22 PLN dla obydwu rozwazanych wariantow. Przedstawiona
wartos¢ stanowi 1,44% catkowitych korzysci wygenerowanych w ramach realizacji projektu.

10.4. Oszczednosci w kosztach zanieczyszczenia srodowiska

Transport drogowy, pomimo postepu technologicznego i dziatan majacych na celu ograniczenie emis;ji
zanieczyszczen z niego pochodzacych, ma najwiekszy udzial, obok przemystu, w ogdinej emisji
zanieczyszczen do Srodowiska. W zwigzku z powyzszym przy przejeciu czesci ruchu zdrdg do
tramwaju/transportu publicznego nastapi redukcja tych zanieczyszczen z uwagi na mnigjszg prace
przewozowg w transporcie drogowym prywatnym. W rezultacie wystapi zmniejszenie efektow
zewnetrznych w postaci emisji spalin do Srodowiska, co dla spoteczenstwa bedzie wymierng korzyscia,
ktérg mozna wyrazi¢ w wartosci pienieznej. W tym celu zastosowane metodologie opisang w
Niebieskiej Ksigdze Transport Publiczny, wersja sierpien 2015. W przedstawionej analizie
ekonomicznej przy obliczaniu oszczednosci kosztow zanieczyszczenia powietrza przyjeto nastepujace
zatozenia:

Oszacowang w prognozach ruchu wielko$¢ potokéw pasazerow przejetych z transportu drogowego na
transport tramwajowy/publiczny podzielono na uzytkownikéw pojazdéw klasy LV (pojazdy o DMC <
3,5 tony) i HGV (pojazdy o DMC > 3,5 tony). Do pierwszej grupy zalicza sie samochody osobowe oraz
samochody dostawcze do 3,5 tony, natomiast do drugiej grupy przypisano samochody ciezarowe bez
przyczep, samochody ciezarowe z przyczepami oraz autobusy.

Liczbe poj-km obliczono uwzgledniajgc udziat motywacji podrézy uzytkownikow pojazdow osobowych i
Srednie napeinienie pojazdéw dla pasazeréw przejetych przez transport publiczny z transportu
drogowego. Na potrzeby analizy przyjeto, ze Srednie zapetnienie samochodéw osobowych wynosi
1,37
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Tabela 41 ZaloZzenia do wyliczenia korzysci z tytulu zmniejszenia zanieczyszczenia
powietrza —udziat rodzajow terenu oraz nawierzchni

s e w  tym: Nawierzchnia | w tym: Nawierzchnia po
Ogdlnie . .
zdegradowana remoncie/budowie
Teren gorski 0,0% 0,0% 0,0%
Teren falisty 0,0% 0,0% 0,0%
Teren ptaski 100,00% 87,00% 13,00%

Zrédto: opracowanie wlasne

W celu obliczenia korzysci ekonomicznego dla transportu pasazerskiego nalezy pomnozy¢ odpowiednia
wielkos¢ pojkm zdjetych z drdg przez odpowiadajace im wspdtczynniki kosztow jednostkowych oraz
indeksacji ze wzgledu na rodzaj nawierzchni, nachylenie terenu oraz zréznicowanie pomigdzy teren
miejskim lub zamiejskim. Ponadto, zgodnie z wytycznymi w Niebieskiej Ksiedze Infrastruktura
Drogowa, lipiec 2015 wartos¢ jednostkowych kosztow zostata poddana indeksacji przy wykorzystaniu
prognozowanych wartosci wzrostu PKB per capita przedstawionych w Zatgczniku A Rozdziat 2 "Trendy
wzrostu PKB" Niebieskiej Ksiegi Infrastruktura Drogowa, lipiec 2015.

W wyniku przeprowadzonej analizy zdyskontowane oszczednosci kosztéw Srodowiska w catym okresie
analizy oszacowano na poziomie 2 284 591,64 PLN. Powyzsza wartos¢ stanowi 1,75% catkowitych
korzyéci wygenerowanych przez projekt.

10.5. Oszczednosci kosztéw zmian klimatycznych

Korzysci z tytutu oszczednosci w kosztach zmian klimatycznych wynika z faktu, iz w wyniku realizacji
projektu nastepuje przejecie pasazeréw z drdg co w rezultacie wplywa na zmniejszenie pracy
przewozowej w pojkm w transporcie prywatnym. W zwigzku z powyzszym zgodnie z Niebieska Ksiega
Transport Publiczny, wersja sierpien 2015 istnieje mozliwos¢ wyrazenia tych korzysci ekonomicznych
w wartosci pienieznej. Metoda jest analogiczna jak w przypadku kosztow wypadkéw, kosztow skutkéw
Srodowiskowych oraz kosztow eksploatacji pojazddéw. Zmniejszenie pracy przewozowej w transporcie
drogowym skutkuje zmniejszeniem emisji CO2 i w rezultacie nastepuje ograniczenie kosztéw zmian
klimatycznych powodowanych przez uzytkowane pojazdy. W celu wyliczenia korzysci prace
przewozowa w podziale na kategorie pojazdow i zalezng od predkosci rodzaju terenu i stanu
nawierzchnie drogi przemnaza sie przez jednostkowy wspotczynnik zmian klimatycznych oraz
jednostkowy koszt zmian klimatu. W niniejszym opracowaniu przyjeto, ze predkos¢ z jaka poruszajg
sie pojazdy LV to 32,94km/h w ruchu przejetym. Ponadto, powyzej zaprezentowang oszczednos$é
nalezy poddac korekcie o wyliczong warto$¢ wzrostu zanieczyszczenia srodowiska z uwagi na wzrost
pracy przewozowe]j tramwajow/transportu publlcznego Jednostkowe koszty zmian klimatu zostaty
przedstawione w w Tabeli 43. ' ‘

ma,



Tabela 42 Jednostkowe koszty zmian klimatu

Koszty 201 | 201 | 201 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 |202 | 202
7 8 <) 0 1 2 3 4 5 6

Jednostkowy koszt zmian  klimatu
[PLN/tCO2]

160,43 | 16545 | 170,46 | 17547 | 180,49 | 185,550 | 190,51 | 19553 | 200,54 | 205,55

202 | 202 | 202 | 203 | 203 |203 | 203 | 203 | 203 | 203

Jednostkowy koszt zmian  klimatu

210,57 215,58 220,59 225,61 230,62 235,64 240,65 245,66 250,68 255,69
[PLN/tCO2]

203 (203 | 203 | 204 | 204 | 204 | 204 | 204 | 204 | 204

Jednostkowy  koszt zmian  klimatu

260,70 | 265,72 | 270,73 275,74 | 280,76 | 285,77 | 290,78 | 295,80 | 300,81 305,82
[PLN/tCO2]

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie zaktualizowanych kosztoéw jednostkowych

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze zdyskontowane oszczednosci kosztow z tytutu zmian
klimatycznych wynosi 630 759,80 PLN co stanowi 0,48% wygenerowanych korzyéci ekonomicznych
projektu.

10.6. Oszczednosci kosztéw hatasu

Koszty hatasu obliczono wykorzystujac metode krancowych kosztow wplywu hatasu. Do
obliczen przyjeto $rednig wazong kosztéw jednostkowych dla terenu miejskiego i samochoddw
osobowych (LV) w formule: 33% noc i 67% dzien, zgodnie z metodykg zaprezentowang w ,Analizie
kosztow i korzysci projektéw transportowych wspéiinansowanych ze $rodkéw Unii Europejskiej.
Vademecum Beneficjenta”, CUPT, 2016.

W wyniku przeprowadzonej analizy potencjalne zdyskontowane korzysci spoteczne w catym
okresie analizy z tytutlu zmniejszenia kosztéw hatasu oszacowano na poziomie: 3 106 816,51 PLN.
Wspomniana warto$¢ stanowi 2,38% zdyskontowanych korzysci wygenerowanych przez projekt.

10.7. Wartos¢ rezydualna

Warto$¢ rezydualna okresla zdolnos¢ do generowania korzysci netto po okresie analizy —
wynika to z faktu, iz okres przydatnosci aktywow wytworzonych w ramach inwestycji moze byé
diuzszy niz rozwazana dtugos¢ analizy. Takie ujecie pozwala uwzglednic potencjalne dalsze korzyéci
wykraczajgce poza przyjety horyzont czasowy. W celu wyliczenia wartosci rezydualnej wykorzystano
biezagca wartoS¢ netto przeptywéw ekonomicznych wygenerowanych przez projekt w pozostatych
latach jego trwania (Zycia ekonomicznego) po zakoriczeniu okresu odniesienia. Wspomniane podejscie
jest zbiezne z Niebieskg Ksiega Sektor Transportu Publicznego, wersja sierpiern 2015. W analizie
przyjeto, ze okres trwatosci ekonomicznej projektu to 50 lat, realizacja projektu wynosi 4 lata, okres
odniesienia 30 lat a zatem potencjalne korzysci nalezy liczy¢ dla 24 letniego okresu po zakoriczeniu
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okresu odniesienia. Do obliczenia wartosci rezydualnej wykorzystane zostaly reprezentatywne
przeptywy - $rednie koszty utrzymania i eksploatacji (z uwagi na ponoszenie kosztéw utrzymania
okresowego) wraz ze $rednig oszczednoscig w kosztach prowadzenia ruchu tramwajowego. Wartosc
rezydualna zostala obliczona wedtug ponizszego wzoru:

gdzie

R — wartos¢ rezydualna po zakonczeniu okresu odniesienia (niezdyskontowana)
Kn — korzysci ekonomiczne z ostatniego roku okresu odniesienia,

KOn - srednie koszty operacyjne z okresu odniesienia

i — stopa dyskontowa

t - pozostale lata zywotnosci projektu po okresie odniesienia.

Nastepnie w celu obliczenia ekonomicznej wartosci rezydualnej, zdyskontowano przeptywy
przedstawione w poprzednim kroku. W wyniku tych dziatan przyjeto ekonomiczng wartos¢ rezydualng
o wartosci wynoszacej 9 009 518,66 PLN dla W1 oraz 8 895 986,81 PLN dla W2. Wspomniana warto$¢
stanowi 13,05% zdyskontowanych korzysci wygenerowanych przez projekt.

10.8. Kalkulacja efektywnosci ekonomicznej inwestycji

Analiza obliczonych wartosci wskaznikow efektywnosci ekonomicznej projektu wykazata, iz inwestycja
jest korzystna z ekonomicznego punktu widzenia.

W niniejszym projekcie ekonomiczna zaktualizowana wartos¢ biezaca netto (ENPV) jest wigksza od
wartoéci 0. Oznacza to, ze przeplywy ekonomiczne projektu wyrazone w wartosci biezacej w catym
okresie analizy osiggnety skumulowang wartos¢ dodatnig a zatem korzy$ci ekonomiczne sa wieksze od
kosztéw zwigzanych z realizacjg projektu. ENPV wynosi 5728 264,59 PLN dla W1 oraz
407 049,83 PLN dla W2. Wyzsza wartos$¢ dla W1 oznacza, iz jest to wariant rekomendowany.

Wskaznik B/C jest wiekszy niz 1 i wynosi 1,09 dla W1 oraz 1,02 dla W2. Wartos¢ wskaznika wieksza
od jednosci wskazuje na generowanie korzysci spoteczno-ekonomicznych wyrazonych w pienigdzu.
Warto$¢ tg nalezy interpretowac jako korzys¢ z inwestycji w ujeciu spotecznym wyzsza niz
zaangazowane $rodki tj. kazda ztotéwka naktadéw przeznaczonych na projekt generuje 1,09 PLN lub
1,02 PLN korzysci odpowiednio dla W1 oraz W2.

Ekonomiczna stopa zwrotu (ERR) wynosi 5,13% dla W1 oraz 4,54% dla W2. Obydwie wartosci sa
wyzsze niz zastosowana spofeczna stopa dyskontowa. Wartoéci tych wskaznikéw nalezy interpretowaé
jako zwrot ekonomiczny z realizacji inwestycji.

W tabeli 44 przedstawiono gtéwne korzysci gospodarcze w analizie spoteczno-gospodarczej wedtug
tabeli E.2.2 WoD dla preferowanego wariantu W1.
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Tabela 43. Glowne korzysci i koszty gospodarcze wskazane w analizie spoleczno-

gospodarczej
Wartoé¢ jednostkowa | Wartos¢  catkowita | %
Ip | Korzysci ( w  stosownych | (w PLN, | catkowitych
przypadkach) zdyskontowana) korzysci
;. - 0,
1 Oszc;ednc')sa czasu w transporcie ke doyczy 53 476 365,39 77,45%
pasazerskim
5 Os_zczet':lnoéci kosztow eksploatacji Nie:dotyczy 3 643 303,85 5,28%
pojazdow
3 | Oszczednosci kosztow wypadkdow Nie dotyczy 743 584,25 1,08%
= > 5
4 Ostze;dnosc » - kosztow Nie dotyczy 767 283,40 1,11%
zanieczyszczenia srodowiska
5 Oszczednosé kosztow zZmian Nie dotycz 209 268,73 0,30%
klimatycznych y
6 | Oszczedno$é kosztéw hatasu Nie dotyczy 1198 804,11 1,74%
7 | Wartos¢ rezydualna Nie dotyczy 9 009 518,66 13,05%
Wartos¢ jednostkowa | Warto$¢  catkowita | %
Ip | Koszty ( w stosownych | (w PLN, | catkowitych
przypadkach) zdyskontowana) kosztow
1 | Naktady inwestycyjne (CAPEX) Nie dotyczy 76 266 672,40 | 99,97%
2 | Koszty operacyjne (OPEX) Nie dotyczy 23 750,91 0,03%
Zrédio: opracowanie wifasne na podstawie AKK i WoD
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11. Analiza wrazliwosci i ryzyka
11.1. Analiza wrazliwosci

Celem analizy wrazliwosci jest zbadanie, na ile zmiana rzeczywistych warunkéw w stosunku do
zatozen projektu moze wplynac na jego wyniki efektywnosci finansowej i ekonomicznej. Najwazniejsze
jest zbadanie, czy w badanych zakresach zmian gtéwnych zatozen modelu wystepuje spadek wartosci
ENPV do wartoséci ujemnej i ERR do wartosci nizszej niz przyjeta stopa dyskontowa (4,5%) oraz, czy
projekt nie staje sie efektywny finansowo (FRR>4%, FNPV>0). Analiza wrazliwosci w niniejszym
opracowaniu zostata wykonanie dla wariantu W1 rekomendowanego do realizacji i zostata wykonana
zgodnie z metodyky przedstawiong w Niebieskiej Ksiedze Sektor Transportu Publicznego, sierpien
2015,

W pierwszym kroku poddano analizie zmienne kluczowe pod katem wystepowania zmiennych
krytycznych, tj. zmiana zmiennej kluczowej o =+1% powoduje wzrost/spadek wskaznikow
ekonomicznych (ENPV) / finansowych (FNPV) o co najmniej £1%. Ze wzgledu na zréznicowanie
kluczowych zmiennych wzgledem wystepowania zaleznosci w stosunku do wskaznikéw ekonomicznych
oraz finansowych okreslono wplyw tych zmiennych na kazdy z wymienionych wskaznikow osobno.

W wyniku przeprowadzonej analizy pod katem wystepowania zmiennych krytycznych z punktu
widzenia wskaznika finansowego zidentyfikowano jedng zmienng spetniajgce ten warunek:

o Nakfady inwestycyjne — zmiana naktadéw inwestycyjnych o £1,00% powoduje zmiang FNPV/C
0 +1,01%, zmiana naktaddw inwestycyjnych o ++1,00% powoduje zmiane FNPV/K o
+2,26%,
Z kolei dla analizy ekonomicznej zidentyfikowano cztery zmienne kluczowe spetniajgcg
warunek zmiennej krytycznej:

¢ Globalne koszty ekonomiczne — zmiana globalnych kosztéw ekonomicznych o +1,00%
powoduje zmiane ENPV o £12,01%,

e Jednostkowe koszty czasu — zmiana jednostkowych kosztéw czasu o +1,00% powoduje
zZmiane ENPV o £10,67%,

» Ruch pasazerski (pas) — zmiana ruchu pasazerskiego o +1,00% powoduje zmiang ENPVY o
+10,67%,

» Nakfady inwestycyjne — zmiana nakfadow inwestycyjnych o £1,00% powoduje zmiane ENPV o
+11,05%,

o
Nastepnym krokiem w analizie wrazliwosci jest analiza scenariuszowa tj. sprawdzenie

wrazliwosci wskaznikow ekonomicznych oraz finansowych na zmiane wybranych zmiennych
kluczowych. W zakresie wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej przebadano nastepujgce scenariusze:

Ruch pasazerski (pasazerowie) £15%,+25%,
Naktady inwestycyjne £15%,+25%,

Koszty operacyjne i utrzymania £15%,+25%,
Jednostkowe koszty czasu £15%,+25%,
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Dodatkowo przeprowadzono analize wrazliwosci dla jednoczesnej zmiany dwdch danych
wejsciowych:

¢ Ruch pasazerski -15% i naktady inwestycyjne +15%,

* Ruch pasazerski -15% i koszty operacyjne i utrzymania +15%,

* Nakfady inwestycyjne + 15% i koszty operacyjne +15%,

Oraz czterech zmiennych:

* Ruch pasaZerski -15% i nakfady inwestycyjne +15%, koszty operacyjne i utrzymania +
15%, globalne zréznicowanie ekonomicznych kosztéw jednostkowych -15%

Z kolej w zakresie wskaznikéw efektywnosci finansowej przebadano nastepujace scenariusze:

e Ruch pasazerski (pasazerowie) £15%,+25%,

e Dochody projektu +15%,+25%,

» Naklady inwestycyjne +£15%,+25%,

» Koszty operacyjne i utrzymania £15%,+25%,

Dodatkowo przeprowadzono analize wrazliwosci dla jednoczesnej zmiany dwoéch danych
wejsciowych:

* Dochody projektu £15% i naklady inwestycyjne £15%,

e Dochody projektu +£15% i koszty operacyjne i utrzymania +£15%,

Analiza wrazliwosci wykazata, ze w badanych zakresach zmian wskazniki projektu nie
wykazuja efektywnosci finansowej oraz wykazujg nieefektywnos¢ ekonomiczng, tj. wybrany wariant
spetnia wymagania dla przyznania dofinansowania z funduszy unijnych nawet przy rozwazanym w
ramach analizy wrazliwosci odchyleniu wartosci zmiennych wejsciowych. Ponizej przedstawiono wyniki
z przeprowadzonej analizy. Wynika z nich, ze wérod pojedynczych zmiennych najwiekszy wplyw na
wskazniki finansowe ma wartos¢ nakladéw inwestycyinych, ktérych zmiana o + 25% powoduje
zmiane FNPV/C o +25,14% oraz zmiana o +15,00% powoduje zmiane FNPV/C o +15,09%. Z kolei w
przypadku wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej najwiekszy wplyw ma zmienna Globalne koszty
ekonomiczne, ktdrej zmiana o £25,00% powoduje zmiane ENPV o +/-300,23%

W przypadku kombinacji dwdch zmiennych najwiekszy wptyw na wskazniki finansowe ma
jednoczesny wzrost naktadéw o 15,00% oraz spadek dochoddw projektu o 15,00%, ktdre facznie
powoduja zmniejszenie sie FNPV/C o 15,21%.

W zakresie ENPV najwiekszy wplyw ma kombinacja wzrost naktadow inwestycyjnych o
15,00% i spadek ruchu pasazerskiego o 15,00%, ktéra powoduje, ze ENPV ulega pomnigjszeniu o
325,75%. W przypadku zastosowanej zmiany 4 zmiennych wejsciowych ENPV ulega pomnigjszeniu o
483,66%.

Ponadto nalezy nadmieni¢, iz przeprowadzana analiza wrazliwosci wykazata, ze nawet przy
niekorzystnych warunkach brzegowych inwestycja pozostaje ekonomicznie uzasadniona, ponlewaz
pomimo spadku ENPV, w kazdym przypadku, ekonomiczna stopa dyskonta pozostata wyzsza niz
spoteczna stopa dyskonta.
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Tabela 44. Analiza wrazliwosci wynikow efektywnosci ekonomicznej i finansowej

Zmiana Zmiana ekﬁ:";::'i:m
finansowej finansowej ej
zaktualizowan Wartosé zaktualizowan Wartosc Saktualizow Wartosé
LP | Badana zmienna ej wartosci (FNPV(K)) po ej wartosci (FNPV(C)) po (ENPV) po
anej
netto zmianie netto zmianie Wortaéel zmianie
(FNPV(K)) (FNPV(C)) S
(%) (%)
(ENPV) (%)

Warto$¢ bazowa Nie dotyczy | ~ - 241 233 Nie dotyczy i ” 173 4988 Nie dotyczy | 5728 264,59
Naktady inwestycyjne nE 53592 - 96 345 N 10 097

i +25% - 56,54% 945,72 - 23,14% 905,95 ~276,27% 069,94
Nakfady inwestycyjne - 14 877 - 57 630 21553

2 5% +56,54% 615,92 +25,14% 576,15 +276,27% 599,11
Naktady inwestycyjne o | - 45 849 - 88602 - 3766

3 +15% -33,93% 879.75 - 15,09% 839,98 - 165,76% 936,13
Naktady inwestycyjne o |- 22 620 . - 65 373 15223

4 -15% +33,93% 681,87 +15,09% 642,09 +165,76% 465,31
Koszty operacyjne i o | - 34516 . - 77 269 5544

5 utrzymania +25% ~Dias 967,22 ~R.37% 927,45 “Sa1% 461,70
Koszty operacyjne i - 34 048 - 76 801 5840

6 utrzymaiiia -25% +0,55% 407.76 +0,24% 367.98 +1,96% 194,74
Koszty operacyjne i - 34392 - 77 145 5626

/ utrzymania +15% -0,46% 915,05 ik 875,28 “1,73% 583,58
Koszty operacyjne i - 34111 - 76 864 o 5 804

8 utrzymania -15% +0,36% 779,37 +0,16% 739,60 +1,32% 143,41
Jednostkowe  koszty - 34235 . 76 988 21002

9 czasu +25% Bez wpfywu 280,81 Bez wplywu 241,04 +266,65% 610,09
Jednostkowe  koszty - 34235 - 76 988 - 9546

10 czasu -25% Bez wpfywu 280,81 Bez wplywu 241,04 - 266,65% 080,90
Jednostkowe  koszty - 34235 - 76 988 14 892

11 il 415% Bez wpfywu 280,81 Bez wpfywu 241,08 +159,99% 87189
Jednostkowe  koszty - 34235 - 76 988 - 3436

12 czastl 15% Bez wpfywu 280,81 Bez wplywu 241,04 - 159,99% 342,70
Globalne koszty - 34235 - 76 988 22926

13 | ekonomiczne +25% Bez wplywu 280,81 Bez wplywu 241,04 #2020 s
Globalne koszty - 34235 - 76 988 - 11469

14 | ekonomiczne -25% Berwplywd | 28081 Berwphw | 241,08 (30023% | 47639
Globalne koszty - 34235 - 76 988 16 046

15 | ekonomiczne +15% Bezwphwt']  smgm Hee iy 241,04 +18014% | 909,18
Globalne koszty - 34235 - 76 988 - 4590

16 ekonomiczne -15% Bez wplywu 280,81 Bez wplywu 241,04 - 180,14% 380,00
"| Dochody projektu o | - 34080 ' . 76 832 ' 5728

17 +25% +0,45% 023,15 +0,20% 98338 Bez wplywu 264,59
Dochody projektu - v | - 34390 - 77 143 5728

18 25% -0,45% 538,47 -0,20% 498,70 Bez wplywu 264,59
Dochody projektu - 34142 . = 76 895 5728

191 4159 +0.27% 126,21 0,125 086,44 Bezwplyw | 564,59
20 | Dochody projektu - -0,27% | - 34328 -0,12% - 77 081 Bez wplywu 5728
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Zmiana
Zmiana Zmiana
finansowej finansowej ekonomiczn
zaktualizowan Wartosc zaktualizowan Wartosé ktueJII Wartosé
LP | Badana zmienna ej wartosci (FNPV(K)) po ej wartosci (FNPV(C)) po #8 a“ae__zow (ENPV) po
netto zZmianie netto Zmianie W rhojé i zmianie
(FNPV(K)) (FNPV(C)) : otto
(%) (%)
(ENPV) (%)
15% 435,41 395,63 264,59
Ruch pasazerski (pas) - 34235 - 76 988 21002
21 +25% Bez wplywu 280,81 Bez wptywu 241,04 +266,65% 610,09
Ruch pasazerski (pas) - 34235 - 76988 o | - 9546
22 250 Bez wplywu 280,81 Bez wplywu 241,04 - 266,65% 080,90
Ruch pasazerski {pas) - 34235 - 76988 ., 14 892
23 +15% Bez wplywu 280,81 Bez wpfywu 241,04 +159,99% 871,89
Ruch pasazerski (pas) - 34235 - 76 988 - 3436
24 _15% Bez wpfywu 280,81 Bez wplywu 241,04 - 159,99% 342,70
Naktady inwestycyjne
25 | +15% - Ruch -33,93% | - #3840 - 15,09% ) Rea -325,75% | 12931
A 879,75 839,98 543,42
pasazerski (pas) -15%
Koszty operacyjne i
utrzymania +15% , - 46 007 - 88 760 - 3868
- . -34,39% - 15,299 167,
6 Naktady inwestycyjne / 514,00 15.43% 474,22 167,54 617,13
+15%
Ruch pasazerski (pas)
-15% 7 Koszty - 34392 - 77 145 - 3538
= . - f4 % - % = 7]
& operacyjne i Dbt 915,05 g.20% 875,28 Hal.iBw 023,71
utrzymania +15%
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Zmiana Zmiana ekizg:::zn
finansowej finansowej ej
zaktualizowan Wartosé zaktualizowan Wartosé KLl liow Wartosé
LP | Badana zmienna ej wartosci (FNPV(K)) po ej wartosci (FNPV(C)) po anej (ENPV) po
netto Zmianie netto Zmianie Wartecd Zmianie
(FNPV(K)) (FNPV(C)) Sl
(%) (%) (ENPV) (%)
+15%
Ruch pasazerski (pas)
-15% ,  Nakiady
inwestycyjne +15% ,
" A - 7 - 88 760 21977
36 | Koszty operacyjne i -34,39% - gg 00 -15,29% AR - 483,66% 17793
utrzymania +15% , ' ! '
Globalne koszty
ekonomiczne +15%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Niebieskiej Ksiegi, Sektor Transportu Publicznego, sierpien

2015.

Ostatnim etapem analizy wrazZliwosci jest analiza progowa, tj. analiza okreslajgca zakres
zmiany zmiennych kluczowych oraz krytycznych przy ktorych wartos¢ wskaznikéw ekonomicznych
i finansowych, tj. odpowiednio ENPV oraz FNPV wynosi 0. W ramach analizy dokonuje si¢ analizy

jednej zmiennej naraz, tj. w ujeciu ceteris paribas.
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Tabela 45. Analiza wrazliwosci — wartosci progowe

Wartosci progowe

Badana zmienna FNPV(C)=0 FNPV(K)=0 ENPV =0
Naklady inwestycyjne -99,43% -44.21% 9,05%
Koszty operacyjne i utrzymania Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy
Jednostkowe koszty czasu Nie dotyczy Nie dotyczy -9,38%
Globalne koszty ekonomiczne Nie dotyczy Nie dotyczy -8,33%
Dochody projektu Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy
Ruch pasazerski (pas) Nie dotyczy Nie dotyczy -9,38%

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie ,Niebieskiej Ksiegi, Sektor Transportu Publicznego”,
sierpien 2015.

Na podstawie powyZszego mozna zauwazyC, ze w wskaznika efektywnosci ekonomicznej
zwiekszenie naktadow inwestycyjnych o 9,05% lub zmniejszenie globalnych kosztéw ekonomicznych o
8,33% lub zmniejszenie jednostkowych kosztéw czasu/ruchu pasazerskiego o 9,38% , spadek ruchu
pasazerskiego o 9,38% spowoduje ze wartosc ENPV osiggnie wartosc 0.

W przypadku wskaznikow efektywnosci finansowej spadek naktadéw inwestycyjnych
(CAPEX) 0 99,43% spowoduje, ze wartos¢ FNPV/C osiggnie 0. W przypadku FNPV/K spadek naktadéw
inwestycyjnych (CAPEX) o 44,21 spowoduje, ze wartos¢ FNPV/k osiagnie 0.

W zakresie pozostatych zmiennych nie znaleziono wartosci progowych lub nie majg one
wptywu na wyniki analizy.

11.2. Analiza ryzyka

W niniejszym podrozdziale zaprezentowano jakosciowa analize ryzyk, ktdre mogtoby wystapic
na projekcie. Zgodnie z metoda zaprezentowang w Niebieskiej Ksiedze Sektor Transportu Publicznego
wersja sierpien 2015, analiza zostata podzielona na cztery etapy:

» identyfikacje ryzyka,
= ocene prawdopodobienstwa wystgpienia oraz sity oddziatywania ryzyk, ktéra umozliwia
okreslenie poziomu ryzyka,

* zaproponowano dziatanie zaradcze prowadzace do minimalizacji ryzyk,

» przedstawiono réwniez sposdb w jaki nalezy monitorowac ryzyko.

11.2.1. Identyfikacja ryzyka

Na podstawie wiedzy eksperckiej i doswiadczen Wykonawcy oraz w oparciu o Niebieskg Ksiege
Sektor Transportu Publicznego wersja sierpien 2015 przedstawiono katalog ryzyk, ktore moga
wystapi¢ w projekcie. Tabela 46 identyfikuje ryzyka, ktdre na obecnym etapie procesu inwestycyjnego
wydaja sie by¢ aktywne oraz nieaktywne (ryzyka nieaktywne nie podlegajg kolejnym etapom analizy
ryzyka).
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Tabela 46. Identyfikacja kategorii i czynnikéw ryzyka

. i Status ryzyka
Kategoria ryzyk pw
ryzyl?a ryzyka / czynniki (aktywne / Jesli nieaktywne, dlaczego:
nieaktywne)
Ryzyka popytowe
Poziom ruchu nizszy, niz prognozowany Aktywne
Po zakonczeniu realizacji, projekt, pomimo faktu,

s i g e stanowi jeden z etapGw bedzie magt
Vtgi:c;zﬁ: Ii; IFEbeduyety projelmy Nieaktywne samodzielnie funkcjonowac, a do zapewnienie
P L jego petnej operacyjnosci nie ma koniecznosci

realizacji innych przedsiewziec.
Ryzyka zwigzane z
projektowaniem
. . , Wizja lokalna i inwentaryzacja zostata
mﬁté?‘st;ate?q: wizje lokalne | Nieaktywne przeprowadzona zgodnie z cbowigzujgcymi
ryeac standardami i normami
Niedoszacowanie kosztu projektowania Aktywne
Btedy w projektowaniu Aktywne
Ryzyka administracyjne
Opéznienia w uzyskiwaniu pozwolen na K
realizacje inwestygji (np. na budowe) A e
Opédznienia zwigzane z podtaczeniem
do sieci dystrybucyjnych Akme
Opdznienia w uzyskiwaniu decyzji Nieaktywne Beneficjent dysponuje juz decyzjg o
Srodowiskowych srodowiskowych uwarunkowaniach.
Opéznienia w usuwaniu kolizji z
sieciami dystrybucyjnymi Altywne
Ryzyka zwigzane z nabyciem
| gruntow

Koszty gruntéw wyzsze, niz planowane Aktywne
Opéznienia w realizacji procedur Nieaktywne Grunty zostang nabyte na mocy decyzji ZRID
Ryzyka zwigzane z zaméwieniami
Opbznienia w realizacji procedur Aktywne
Ryzyka zwigzane z wykonaniem
robot
Przekroczenie budzetu naktaddw Kt
inwestycyjnych A n
Ryzyka geologiczne (nieoczekiwane Inwestycja prowadzona bedzie w obszarze
niekorzystne warunki gruntowe, Nieaktywne miejskim, silnie zurbanizowanym gdzie warunki
osuniecia terenu, itp.) geologiczne sa dobrze rozpoznane.
Ryzyka klimatyczne (mrozy, powodzie,
itp.) ' ARLAE
Ryzyka archeologiczne (wykopaliska) Aktywne
Mozliwos¢ wystgpienia szkody w
Srodowisku Abpune
Ryzyka zwigzane z wykonawca
(bankructwo, brak wystarczajgcych Aktywne
zasobow, itp.)
Ryzyka operacyjne
Przekroczenie budzetu kosztéw Kt
operacyjnych A oe
Ryzyka klimatyczne (mrozy, powodzie, Aktywne
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Kategoria ryzyka / czynniki Status ryzyka

Jesli ni 0:
ryzyka (_aktywne / ieaktywne, dlaczeg
nieaktywne)
itp.)
Ryzyka regulacyjne
Zmiany w przepisach prawnych
dotyczgcych ochrony Srodowiska Altywne
Ryzyka finansowe
o : ; Projekt znajduje sie na liscie podstawowej
Eg;ig?vojﬁigrr?:;?géﬁif »‘:g;tg na_n ch Nieaktywne Programu Operacyjnego Infrastruktura i
cyiny Srodowisko 2014-2020.
Dostepnosc srodkéw krajowych na Nieaktywne Finansowanie kosztow operacyjnych zapewniane

finansowanie kosztow operacyjnych bedzie corocznie w budzecie Miasta Poznan

W ramach realizacji inwestycji nie przewidziano

Wzrost kosztow finansowania Nieaktywne A :
finansowania dtuzonego.

Ryzyka zarzadcze

Beneficjent w swojej strukturze posiada
wyspecjalizowane jednostki: Zarzad Drég
Miejskich oraz Zarzad Transportu Miejskiego,
ktére bedag odpowiedzialne za realizacje i
utrzymanie inwestycji. Ponadto Miasto Poznan
powotato specjalng spotke Poznanskie Inwestycje
Miejskie petnigca funkcje inwestora zastepczego
dla przedsiewzie¢ inwestycyjnych realizowanych
przez miasto.

Mate mozliwosci zarzadzania przez .
Beneficjenta Nieaktywne

Ryzyka polityczne

Protesty spofeczne Aktywne
Polityczne zmiany priorytetow

inwestycyjnych Altysne
Inne ryzyka

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Niebieskiej Ksiegi Transportu Publicznego, sierpien 2015

11.2.2.  Analiza jakosciowa ryzyka

W kolejnym etapie przeprowadzono szczegdtowa analize poziomu ryzyk wraz z opisaniem ich
przyczyn, skutkéw, wskazaniem momentu wystgpienia oraz podmiotu zarzadzajacego ryzykiem, jak
rowniez zaprezentowano dziatania zaradcze oraz przedstawiono sposéb monitoringu ryzyk. Poziom
ryzyka zostat wykonany w oparciu o pieciostopniowg skale prawdopodobieristwa wystapienia ryzyka
na projekcie (por. Tabela 47) i pieciostopniowg skale sity oddzialywania ryzyka na projekt
(por. Tabela 48).

Tabela 47. Pigciostopniowa skala prawdopodobieristwa wystapienia ryzyka na projekcie

Skala Zakres wartosci prawdopodobieristwa Wartos¢ punktowa
Bardzo niskie <0%,10%) A
Niskie <10%,33%) B
Srednie <33%,66%) ¢
Wysokie <66%, 90%) D
Bardzo wysokie <90%, 100%> E

S

=
-~
A



Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Niebieskiej Ksiegi Sektor Transportu Publicznego, sierpief
2015

Tabela 48. Pieciostopniowa skala sily oddzialywania ryzyka na projekt

Znaczenie Wartos¢ Punktowa
Brak wptywu na dobrobyt spoteczny, nawet bez podejmowania dziatan zaradczych I
Maly wplywu na dobrobyt spoteczny, maty wptyw na efekty finansowe projektu, I
Dziatania zaradcze i korygujgce sg jednak potrzebne
Umiarkowany wptyw na dobrobyt spofeczny, gtdéwnie negatywne efekty finansowe I

nawet w Srednim lub dtugim terminie

Poziom krytyczny: wysoka strata dla dobrobytu spotecznego, wystapienie zdarzenia
powoduje niemozliwos¢ realizacji podstawowego celu projektu, dziatania zaradcze v
bardzo intensywne mogg nie doprowadzi¢ do unikniecia wysokich strat

Poziom katastroficzny: Fiasko projektu, zdarzenie moze wywota¢ catkowity brak
realizacji celu projektu, gtéwne efekty projektu nie bedg uzyskane w srednim i dtugim V
terminie

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Niebieskiej Ksiegi Sektor Transportu Publicznego, sierpieri
2015

Zgodnie z metodologig zaprezentowang w Niebieskiej Ksiedze Sektor Transportu Publicznego
wersja sierpien 2015 poziom ryzyka stanowi kombinacje skali prawdopodobienstwa i sity
oddziatlywania. W celu okreslenia tego poziomu nalezy wykorzystaC matryce poziomu ryzyka (por.
Tabela 49) przedstawiong w dokumencie Zrédtowym ,Guide to cost-benefit analysis of investment
projects — Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020” DG, Regio, grudzien 2014.
Dziatanie oceny poziomu ryzyka stanowi podstawe do kolejnego etapu tj. stworzenia strategii
zarzadzania ryzykiem przez jego wiasciciela.

Tabela 49. Matryca poziomu ryzyka

Sita oddziatywania
I II III IV \"
2 A Niski Niski Niski Niski Sredni
-§ ol B Niski Niski Sredni Sredni Wysoki
22| c Niski Sredni Sredni Wysoki Wysoki
E =1 o Niski Sredni Wysoki Bardzo wysoki Bardzo wysoki
a E Sredni Wysoki Wysoki Bardzo wysoki Bardzo wysoki

Zrédio: Gudie to cost-benefit analysis of investment projects — Economic appraisal tool for Cohesion
Policy 2014-2020, DG Regio, grudzien 2014
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Wyniki jakosciowej analizy ryzyk przedstawia Tabela 50.

Tabela 50. Wyniki analizy ryzyka.

N Matrycaryzyka s et s
Nazwa ryzyka Poziom ruchu niszy niz prognozowany
Kategoria ryzyka Popyt -

W przypadku wystapienie niekorzystnych czynnikdw spotecznych oraz

Przyczyna gospodarczych, a takze rozwoju konkurencyjnych gatezi transportu
poziom ruchu pasazerskiego moze byc nizszy niz prognozowany
Wzrost kosztow NIE
Skutek Redukcja korzysci TAK
Opéznienie w realizacji projektu NIE
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Beneficjent
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktérego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia NIE
Faza operacyjna TAK
Prawdopodobienstwo B
Sita oddzialywania 111
Poziom ryzyka $redni
Strategia zarzadzania ryzykiem Ograniczanie

Srodki ograniczajace wplyw ryzyka

Tworzenie udogodnien i budowa infrastruktury dla pasazeréw,
przektadajacych sie na wzrost popytu na przewozy, odpowiednia
polityka taryfowa.

Podmiot zarzadzajacy ograniczaniem
wplywu ryzyka

Beneficjent

Nazwa ryzyka

Niedoszacowanie kosztéw projektowania

Kategoria ryzyka

Projektowanie

Szacowanie kosztéw projektowania w oparciu o nieaktualne stawki

Przyczyna Mata konkurencja na rynku, duza liczba zlecen dotyczacych
projektowania
Wzrost kosztow TAK
Skutek Redukcja korzysci NIE
Opdznienie w realizacji projektu NIE
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Beneficjent
Faza przygotowawcza TAK
Faza projektu ktérego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia NIE
Faza operacyjna NIE |
Prawdopodobieristwo C
Sita oddzialywania I
Poziom ryzyka Sredni
Strategia zarzadzania ryzykiem Ograniczanie

Srodki ograniczajgce wplyw ryzyka

Oszacowanie kosztow projektowania w oparciu o najbardziej aktualne
stawki

Podmiot zar;édzajqcy ograniczaniem

Beneficjent

Tas



| wptywu ryzyka

| Nazwa ryzyka Bledy w projektowaniu
Kategoria ryzyka Projektowanie
Przyczyna Niekompetentny wykonawca dokumentacji projektowej
Wzrost kosztow TAK
Skutek Redukcja korzysci NIE
Opdznienie w realizacji projektu TAK
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Beneficjent
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktorego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia TAK
= Faza operacyjna NIE
Prawdopodobienstwo B
Sita oddziatywania v
Poziom ryzyka Sredni
Strategia zarzadzania ryzykiem Ograniczanie

Srodki ograniczajgce wptyw ryzyka

Odpowiednie sformutowanie wymagan dla wykonawcow dokumentadji
projektowej zapewniajace wybdr podmiotdw mogacych wykazac sie
odpowiednim doswiadczeniem

Staly nadzor pracownikow Beneficjenta posiadajacych odpowiednia
wiedze i doswiadczenia nad wykonaniem dokumentacji projektowej
Ustalenie w umowie odpowiedniej gwarandgji na dokumentacje
projektowa zapewniajacych usuniecie wad wykrytych na etapie budowy

Podmiot zarzadzajacy ograniczaniem
wplywu ryzyka

Beneficjent

Nazwa ryzyka

Opodznienia w uzyskaniu pozwolen na realizacjg inwestycji

Kategoria ryzyka

Administracyjne

Przyczyna
przedtuzajace sie procedura administracyjne, protesty spoteczne
Wzrost kosztow NIE
Skutek Redukcja korzysci NIE
o Opdznienie w realizacji projektu TAK
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Beneficjent
Faza przygotowawcza TAK
Faza projektu ktdrego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia NIE
) — Faza operacyjna NIE
Prawdopodobienstwo C
Sita oddziatywania II
Poziom ryzyka Sredni

Strategia zarzadzaﬁia ryzykiem

Zapobieganie

Srodki ograniczajace wplyw ryzyka

Zatozenie realnego harmonogramu uzyskiwanie decyzji
administracyjnych _ 7

Rzetelne przygotowanie wniosku o wydanie decyzji ograniczajgce
mozliwos¢ odwotan

Podmiot zarzadzajacy ograniczaniem
- wplywu ryzyka

Beneficjent

Nazwa ryzyka

6péini_e[|_i§ zwigzane z podiaczeniem do sieci dystrybucyjnych

\ Kategoria ryzyka

Administracyjne

Przyczyna

Brak porozumienia z gestorami sieci dyirybﬁcyjnych
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Wzrost kosztdw NIE

Skutek Redukcja korzysci NIE
Opodznienie w realizacji projektu TAK
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Beneficjent
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktorego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia TAK
Faza operacyjna NIE
Prawdopodobienstwo B
Sita oddziatywania II
Poziom ryzyka Niski

Strategia zarzadzania ryzykiem

Zapobieganie

Srodki ograniczajace wplyw ryzyka

Woczesniejsze dokonanie odpowiednich uzgodnien z gestorami sieci
dystrybucyjnych

Podmiot zarzadzajgcy ograniczaniem
wptywu ryzyka

Beneficjent

Nazwa ryzyka

Opéznienia w usuwaniu kolizji z sieciami dystrybucyjnymi

Kategoria ryzyka

Administracyjne

brak szczegétowego zidentyfikowania kolizji na etapie

Przyczyna projektowania
brak porozumienia z gestorami sieci dystrybucyjnych
Wzrost kosztdw NIE
Skutek Redukcja korzysci NIE
Opdznienie w realizacji projektu TAK
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Beneficjent
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktérego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia TAK
Faza operacyjna NIE
Prawdopodobienstwo B
Sita oddzialywania II
Poziom ryzyka Niski

Strategia zarzadzania ryzykiem

Zapobieganie

Srodki ograniczajace wplyw ryzyka

Wczesniejsze dokonanie odpowiednich uzgodnien z gestorami sieci
dystrybucyjnych

Podmiot zarzadzajacy ograniczaniem
wplywu ryzyka

Beneficjent

Nazwa ryzyka

Koszty gruntéw wyzsze niz zaplanowane

Kategoria ryzyka

Nabycie gruntow

Niedoszacowanie kosztow odszkodowan
Brak wplywu na wysokosc¢ kosztow odszkodowan, ktore sg

Pyt ustalenie na podstawie operatu szacunkowego sporzadzonego
przez rzeczoznawce majatkowego
: Wzrost kosztow o . . TAK
Skutek Redukcja korzysci NIE
Opdznienie w realizacji projektu NIE
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Beneficjent
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktorego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia TAK
Faza operacyjna NIE
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Prawdopodobienstwo C

Sita oddziatywania III
| Poziom ryzyka $redni
Strategia zarzadzania ryzykiem Tolerowanie

Srodki ograniczajace wptyw ryzyka

Zatozenie odpowiedniej rezerwy na nieprzewidziane wydatki

Podmiot zarzadzajacy ograniczaniem
wplywu ryzyka

Beneficjent

Nazwa ryzyka

Opédznienia w realizacji procedur zaméwien publicznych

Kategoria ryzyka

Zamdwienia

Nieprecyzyjne zapisy dokumentacji projektowe;j

Przyczyna Odwotania podmiotéw ubiegajacych sie o udzielenie zamdwienia
Ceny ofert wyzsze od zatoZzonego budzetu
Wzrost kosztow TAK
Skutek Redukcja korzysci NIE
Opdznienie w realizacji projektu TAK
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Beneficjent
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktorego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia TAK
Faza operacyjna NIE
Prawdopodobienstwo C
Sita oddziatywania III
Poziom ryzyka $redni
Strategia zarzadzania ryzykiem Ograniczanie

Srodki ograniczajace wplyw ryzyka

Realne oszacowanie kosztow robot ograniczajace ryzyko przekroczenia
budzetu przez oferentéw

Doktadna i precyzyjna dokumentacja przetargowa

Zatozenie w harmonogramie mozliwosci postepowan odwotawczych

Podmiot zarzadzajacy ograniczaniem
wptywu ryzyka

Beneficjent

Nazwa ryzyka

Przekroczenie budZetu naktadéw inwestycyjnych

Kategoria ryzyka

Budowa

Niedoszacowany kosztorys inwestorski
Wystapienie czynnikéw wplywajacych na wzrost kosztow,

Przyczyna koniecznos¢ wykonania prac nieprzewidzianych na etapie
ofertowania
Wazrost kosztow pracy i materiatow
Wzrost kosztow TAK
Skutek Redukcja korzysci NIE
Opdznienie w realizacji projektu NIE
| Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka ~ Wykonawca robét
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktorego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia . TAK
Faza operacyjna NIE
Prawdopodobiefistwo C -
Sita oddziatywania IIT -
Poziom ryzyka - sredni i
Strategia zarzadzania ryzykiemm Qgraniczanie -
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Srodki ograniczajace wplyw ryzyka

Realne oszacowanie kosztow robot ograniczajace ryzyko przekroczenia
budzetu

Scista kontrola nad wydatkami eliminujaca niegospodarnos¢

Zatozenie przez beneficjenta mozliwosci dodatkowego wynagrodzenia w
przypadku wystapienia koniecznosci prowadzenia robdt dodatkowych
nieprzewidzianych w OPZ

Podmiot zarzadzajacy ograniczaniem
wptywu ryzyka

Wykonawca robot

' Nazwa ryzyka

Ryzyka klimatyczne

Kategoria ryzyka

Budowa

Wystgpienie nie spotykanych o danej porze roku zjawisk
pogodowych (intensywne opady deszczu, roztopy, intensywne

Przyczyna opady ,$niegu, oblodzenia, okresy z niskg lub wysoka
temperaturg i nastonecznieniem)
Wzrost kosztdw NIE
Skutek Redukcja korzysci NIE
Opdznienie w realizacji projektu TAK
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Wykonawca robét
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktorego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia TAK
Faza operacyjna NIE
Prawdopodobienstwo C
Sita oddziatywania III
Poziom ryzyka Sredni
Strategia zarzadzania ryzykiem Ograniczanie

Srodki ograniczajace wptyw ryzyka

Dostosowanie harmonogramu prac do warunkdw klimatycznych regionu
Intensyfikacja robdt w okresach sprzyjajgcych warunkéw pogodowych

Podmiot zarzadzajacy ograniczaniem
wplywu ryzyka

Wykonawca robot

Nazwa ryzyka Ryzyka archeologiczne
Kategoria ryzyka Budowa
Przyczyna Prace prowadzone w zabytkowej czesci miasta
Wzrost kosztéw TAK
Skutek Redukcja korzysci NIE
B Opdznienie w realizacji projektu TAK
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Wykonawca robot
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktorego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia TAK
Faza operacyjna NIE
Prawdopodobienstwo C
Sita oddziatywania I
Poziom ryzyka Sredni
Strategia zarzadzania ryzykiem Ograniczanie

Srodki ograniczajace wptyw ryzyka

Prowadzenie prac pod nadzorem konserwatorskim.

Podmiot zarzadzajacy ograniczaniem
wplywu ryzyka

Wykonawca robdt

Nazwa ryzyka

Mozliwos¢ wystapienia szkody w $rodowisku
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Kategoria ryzyka Budowa
Przyczyna Niedoklgdr)e zabezpieczenie Q!acu budowy
Wystapienie powaznych awarii
Wzrost kosztéw TAK
Skutek Redukgja korzysci NIE
i OpdZnienie w realizacji projektu TAK
f Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Wykonawca robot
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktérego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia TAK
Faza operacyjna NIE
Prawdopodobienstwo B
Sita oddziatywania v
Poziom ryzyka Sredni

Strategia zarzadzania ryzykiem

Ograniczanie

Srodki ograniczajgce wplyw ryzyka

Zabezpieczenie placu budowy zgodnie z wymaganiami dotyczacymi
ochrony srodowiska

Wdrozenie i egzekwowanie przestrzegania procedur ograniczajgcych
ryzyko wystapienia awarii

Podmiot zarzadzajacy ograniczaniem
wplywu ryzyka

Wykonawca robdt

Nazwa ryzyka

Ryzyka zwigzane z wykonawcy

Kategoria ryzyka

Budowa

Brak odpowiednich zasobow ludzkich i finansowych
Brak wiedzy i doswiadczenia

Przyczyn Niedoszacowanie kosztow w ofercie, problemy finansowe na
etapie realizagji
Wzrost kosztow TAK
Skutek Redukcja korzysci NIE
Opaznienie w realizacji projektu TAK
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Beneficjent
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktorego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia TAK
Faza operacyjna NIE
Prawdopodobienstwo C
Sita oddziatywania v
Poziom ryzyka Wysoki
Strategia zarzadzania ryzykiem Ograniczanie

Srodki ograniczajace wplyw ryzyka

Postawienie odpowiednich wymagan dotyczacych kondycji finansowej
Wykonawcow, posiadanych zasobow oraz wiedzy i doswiadczenia
Weryfikowanie cen ofertowych - odrzucanie ofert z razaco niskg ceng

'Podmiot za_rzadzajacy ograniczaniem
wptywu ryzyka B

Beneficjent

Nazwa ryzyka

! Kategoria ryzyka

Zwigkszenie zaktadanych kosztéw operacyjnych

Operacyjne

|
| Przyczyna

Wdrozenie rozwigzan projektowych podwyzszajacych koszty

|
[ eksploatadji i utrzymania S |
| Wzrost kosztow TAK
| Skutek _ - _ |
. Redukcja korzysc! - ~ NE |
M9
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Opdznienie w realizacji projektu

NIE

Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka

Beneficjent

Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktorego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia NIE
Faza operacyjna TAK
Prawdopodobienstwo B
Sita oddziatywania III
Poziom ryzyka Sredni
| Strategia zarzadzania ryzykiem Ograniczanie

Srodki ograniczajace wplyw ryzyka

Przyjecie rozwigzan projektowych nie narazajacych beneficjenta na

znaczace podniesienie kosztow operacyjnych

Podmiot zarzadzajgcy ograniczaniem
wptywu ryzyka

Beneficjent

Nazwa ryzyka

Ryzyka klimatyczne

Kategoria ryzyka

Operacyjne

Wystapienie niespotykanych dla danego obszaru zjawisk
pogodowych (intensywne opady deszczu, roztopy, intensywne

Erayezyna opady ,$niegu, oblodzenia, okresy z niskg lub wysoka
temperaturg i nastonecznieniem)
Wzrost kosztow TAK
Skutek Redukcja korzysci TAK
Opoznienie w realizacji projektu NIE
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Beneficjent
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktdrego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia NIE
Faza operacyjna TAK
Prawdopodobienstwo B
Sita oddziatywania v
Poziom ryzyka wysoki
Strategia zarzadzania ryzykiem Tolerowanie

Srodki ograniczajace wptyw ryzyka

Zastosowanie rozwiazan konstrukcyjnych oraz wykorzystanie
materiatéw odpornych na ekstremalne zjawiska pogodowe

Podmiot zarzadzajgcy ograniczaniem
wplywu ryzyka

Beneficjent

Nazwa ryzyka

Zmiany w przepisach prawnych dotyczacych ochrony
srodowiska

Kategoria ryzyka

Regulacyjne

Zmiany przepisow przez wiadze centralne

Przycayna Koniecznoé¢ dostosowania prawodawstwa do przepisow UE
Wzrost kosztow TAK
Skutek Redukcja korzysci i NIE
Opdznienie w realizagji projektu NIE
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka  Beneficjent '
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktdrego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia TAK
Faza operacyjna NIE
Prawdopodobienstwo D
Sita oddziatywania III




Poziom ryzyka

wysoki

Ograniczanie

Strategia zarzadzania ryzykiem

Srodki ograniczajace wptyw ryzyka

Biezace monitorowanie przepisow z zakresu ochrony $rodowiska
dostosowanie przyjetych rozwigzan do najbardziej aktualnych
wymogow z zakresu ochrony srodowiska

Podmiot zarzadzajgcy ograniczaniem

wplywu ryzyka Beneficjent
Nazwa ryzyka Protesty spoteczne
Kategoria ryzyka Polityczne
i Wywiaszczenia
Przyczyna Przyjecie rozwigzan niezgodnych z oczekiwaniami spotecznymi
Strach przed ucigzliwoscig inwestycji
Woazrost kosztow NIE
Skutek Redukcja korzysci NIE
Opdznienie w realizacji projektu TAK
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Beneficjent
Faza przygotowawcza NIE
Faza projektu ktérego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia TAK
Faza operacyjna NIE
Prawdopodobienstwo C
| Sita oddziatywania III
| Poziom ryzyka $redni
Strategia zarzadzania ryzykiem Ograniczanie

Srodki ograniczajace wptyw ryzyka

Szerokie informowanie spoleczenstwa o prowadzonej inwestycji
Konsultacje spoteczne

Uwzglednienie mozliwych do zrealizowania postulatow spoteczenistwa
Zastosowanie rozwigzan ograniczajacych ucigzliwosc funkcjonowania

inwestycji

Podmiot zarzadz'ajacy ograniczaniem
wptywu ryzyka

Beneficjent

Nazwa ryzyka

Polityczne zmiany priorytetéw inwestycyjnych

Kategoria ryzyka

Polityczne

Zmiany na stanowiskach odpowiedzialnych za planowanié
rozwoju transportu

Pl Brak politycznej woli do realizacji projektu
Brak zagwarantowanych $rodkéw )
Wzrost kosztow NIE
Skutek Redukgja korzysci NIE
Opdznienie w realizacji projektu TAK |
Podmiot zarzadzajacy czynnikiem ryzyka Beneficjent - i
Faza przygotowawcza TAK |
Faza projektu ktdrego dotyczy ryzyko Faza wdrozenia NIE
Faza operacyjna NIE
Prawdopodobieristwo C ' | .
Sita oddziatywania . v .
Poziom ryzyka wysoki |
|
|

Strategia zarzadzania ryzykiem

Zapobieganie i ograniczanie

Srodki ograniczajace wplyw ryzyka

Wopisanie inwestycji do dokumentéw okreslajacych priorytety
inwestycyjne w zakresie transportu
Uwzglednienie przedsiewziecia w planach budzetowych miasta




Podmiot zarzadzajacy ograniczaniem
wplywu ryzyka

Zrddio: opracowanie whasne na podstawie Niebieskiej Ksiegi Sektor Transportu Publicznego, sierpien
2015

Beneficjent

11.2.3. Monitorowanie ryzyka

Wypracowanie odpowiednich procedur dotyczacych zarzadzania ryzykiem w projekcie ma na
celu minimalizacje prawdopodobieristwa wystapienia poszczegdlnych ryzyk, a w razie ich wystapienia,
minimalizacje ich negatywnego wptywu na projekt.

Zarzadzanie ryzykiem w projekcie powinno leze¢ w kompetencjach Kierownika JRP, ktéry ma
wglad we wszystkie aspekty projektu i przy wspotudziale poszczegdlnych komérek Urzedu jest w
stanie zidentyfikowac mozliwe do wystapienia zagrozenia oraz odpowiednio im przeciwdziataé.

Efektywna metodq umozliwiajacg zbadanie zakresu pojawiajacych sie w projekcie rodzajow
ryzyka jest uzycie formularza ryzyka. Formularz ryzyka wypetniony zosta¢ powinien przez czionkéw
wszystkich zespotéw Jednostki Realizujacej Projekt. Pozwala to Kierownikowi JRP na zapoznanie sie
z potencjalnymi ryzykami w projekcie na wszystkich jego ptaszczyznach.

Tabela 51. Przyktadowy formularz ryzyka.

’ - B Wptyw na Sposob na
ZaRngz:% » Prawdn?t:)dc;l;:]el;gstwo s(t:;aisenia Okres trwania realizacje ‘ neutralizacje
| 9 wystap Wysap I | projektu zagrozenia
|

Zrédto: Opracowanie whasne

Wypetnienie formularza przez poszczegdine komdrki Spétki umozliwi stworzenie zbiorczej listy
ryzyk. Kolejnym krokiem identyfikacja, czy ryzyko zwigzane jest z czynnikami zewnetrznymi
(niezaleznymi od Beneficjenta), czy wewnetrznymi (lezacymi po stronie Beneficjenta).

W pierwszym przypadku zbadane zostanie, czy Beneficjent w zakresie swoich umocowan jest
w stanie podja¢ dziatania zapobiegajgce lub ograniczajgce pojawienie sie ryzyka lub skutkéw jego
wystgpienia.

W przypadku zidentyfikowania ryzyk o wysokim prawdopodobiefstwie wystapienia oraz
znaczacym negatywnym wptywie na projekt opracowana zostanie strategia rozwigzania ryzyka.

11.3. Wpltyw na zatrudnienie
11.3.1.  Miejsca pracy utworzone na etapie realizacji
Nie dotyczy.

11.3.2.  Miejsca pracy utworzone lub zlikwidowane na etapie eksploatacji

Nie dotyczy.
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