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Radostaw Bul!

ROZWOJ INFRASTRUKTURY TRAMWAJOWE) POZNANIA
JAKO ELEMENT PROGRAMU INWESTYCYINEGO
MIASTA GOSPODARZA TURNIEJU EURO 2012

Artykutl prezentuje przeglad najwazniejszych inwe-
stycji w rozw0j komunikacji tramwajowej w Poz-
naniu. Skupiono si¢ przede wszystkim na projektach
rozwoju sieci tramwajowej, nie zapominajac jednak-
ze o inwestycjach taborowych. W celu zaznajomie-
nia czytelnika ze specyfika sieci tramwajowej miasta
przygotowano rozdzial dotyczacy stanu obecne-
go i planowanej rozbudowy sieci. Najwazniejszym
elementem artykulu jest prezentacja dwoéch po-
wstajacych tras tramwajowych — przedluzenia Poz-
nanskiego Szybkiego Tramwaju oraz budowy trasy
na Franowo wraz z zajezdnia. Przedstawiono takze
pozostale wazne projekty modernizacji infrastruk-
tury w zwiazku z organizacja przez Poznan turnieju
EURO 2012.

Wprowadzenie
Wielkie imprezy sportowe od wielu lat stanowia silny bo-
dziec do rozwoju i poprawy infrastruktury w paistwach
i miastach, ktére je organizuja. Mozliwo$¢ goszczenia du-
zych zawod6w sportowych o znaczeniu $wiatowym daje
szanse na przyspieszenie tempa rozwoju spoleczno-gospo-
darczego danego obszaru dzigki dynamicznym procesom
inwestycyjnym, ktére na nim zachodzg. Procesy te deter-
minuje nie tylko konieczno$¢ przygotowania si¢ do przy-
jecia gosci z wielu panstw, ale réwniez potrzeba stworzenia
infrastruktury, ktéra bedzie uzyteczna takze po zakoficze-
niu duzej imprezy sportowej. Najwazniejszym zadaniem
jest jednak wykorzystanie w taki sposéb imprezy sporto-
wej, by ta stymulowala gospodarke nawet po zakoficzeniu
samych rozgrywek {2}. Jak twierdzi Bale {1}, duze imprezy
sportowe staja si¢c symbolami wielu miast na calym Swiecie,
przyczyniajac si¢ do ich promocji oraz rozwoju spoteczno-
-gospodarczego”.

Okazja goszczenia przez polskie miasta turnieju EURO
2012 ma szanse przelozy( sie na zwiekszenie tempa ich roz-
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woju. Dotyczy to szczegdlnie infrastruktury transportowe;j,
ktéra w Polsce jest nadal czynnikiem warunkujacym prawi-
dlowe funkcjonowanie miast i regionéw. W przypadku
Poznania mozliwosé goszczenia kibicow w ramach EURO
2012 stanowi nie tylko cel stricte prestizowy, ale powinna
by¢ przede wszystkim stymulatorem prorozwojowym.
Obok potrzeby budowy waznych obiektéw z punktu wi-
dzenia organizacji turnieju jak Stadion Miejski czy tez in-
frastruktura spoteczna (Szpital Choréb Zakaznych, nowa
siedziba Komendy Miejskiej Policji), szczegdlnie istotne
moze by¢ wzmozenie proceséw inwestycyjnych w zakresie
rozwoju transportu miejskiego i regionalnego. Dzieki
bodzcowi, jakim jest goszczenie turnieju oraz mozliwosci
wykorzystania $rodkéw unijnych, miasto ma szans¢ na
szybsze i wigksze inwestycje infrastrukturalne, niz bylo to
mozliwe do tej pory. Szczegélnie wazny jest rozwdj trans-
portumiejskiego, ktéregonajistotniejszym elementem w wa-
runkach Polski jest komunikacja tramwajowa. Bardzo cze-
sto to wlasnie sie¢ tramwajowa stanowi podstawowy uktad
komunikacyjny, przez to w wielu osrodkach miejskich
tramwaj jest traktowany jako gléwny $rodek transportu
publicznego. Dobrze funkcjonujacy, szybki tramwaj moze
réwniez stanowi¢ alternatywe dla znacznie drozszego w bu-
dowie metra, o czym moga $wiadczy¢ przyklady tras tram-
wajowych w Krakowie czy Poznaniu. Zalety tego $rodka
transportu wskazuja jednoznacznie na potrzebe rozwoju
komunikacji tramwajowej w Polsce.

W ostatnich latach w kraju niewatpliwie doszto do in-
tensyfikacji inwestycji w rozwdj tego $rodka transportu.
Zwiazane jest to nie tylko z okazja goszczenia turnieju
EURO 2012, ale przede wszystkim z mozliwoscia otrzyma-
nia dofinansowania z budzetu Unii Europejskiej w okresie
programowania 2007—-2013. To wlasnie narzedzie w posta-
ci $rodkéw unijnych jest podstawa boomu inwestycyjnego
w rozwo6j transportu tramwajowego w kraju. Najlepszym
przykladem miasta w Polsce intensywnie inwestujacego
w rozbudowe sieci tramwajowej jest Krakéw. Pod koniec
roku 2011 w miescie oddano juz trzecia trase (na Ruczaj)
wybudowana w obecnej perspektywie budzetowej UE (po-
zostalymi projektami sa tunel KST i trasa do Malego
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Plaszowa). Takze inne polskie miasta rozbudowuja lub pla-
nuja rozbudowe swoich sieci (m.in. Bydgoszcz, Szczecin,
Wroclaw, Warszawa, Poznan), a nawet budowe sieci od
podstaw (najbardziej zaawansowane prace w Olsztynie).
Wyrazne ozywienie widoczne jest takze w kwestii zakupu
nowego taboru tramwajowego. Wiekszo$¢ duzych miast
w ostatnich latach zakupilo nowoczesny niskopodlogowy
tabor tramwajowy zaréwno od producentéw krajowych
(Pesa Bydgoszcz, Solaris Bus & Coach), jak i zagranicznych
(Skoda, Bombardier).

Sie¢ tramwajowa Poznania — historia, stan obecny
oraz plany rozwoju
Uktad sieci tramwajowej miasta Poznania zostal uksztal-
towany w ciagu ponad 130 lat funkcjonowania w miescie
tego Srodka transportu. Pomystodawcami i twércami tram-
waju w Poznaniu byli dwaj berlifiscy przedsiebiorcy — Otto
Reymer i Otto Masch. Pierwszy regularny tramwaj konny
wyruszyl na ulice miasta 21 lipca 1880 roku i obstugiwal
trase z dworca gléwnego na Stary Rynek. W tymze roku
powstala pierwsza w miescie i funkcjonujaca do korica
2010 roku zajezdnia tramwajowa w dzielnicy Jezyce, przy
obecnej ulicy Gajowej. Pierwsze tramwaje elektryczne na
ulicach Poznania pojawily sic w 1898 i obstugiwaly 3 linie:

* z dworca gléwnego na Ostréw Tumski przez Stary

Rynek,
* z Rynku Jezyckiego na Wilde,
* z dworca gléwnego na Garbary.

W kolejnych latach powstawaly trasy na Gérczyn, pl.
Sapiezyniski (pl. Wolno$ci), Sréqu, Sotacz, Debiec i Grun-
wald. W dwudziestoleciu migdzywojennym tramwaj zaczal
docieraé na Golecin, Debine, Ogrody i Winiary (Dutkiewicz,
2005). Intensywny rozwdj sieci tramwajowej nastapit takze
w latach powojennych. W wyniku dziatan zbrojnych znacz-
na cze$¢ infrastrukeury ulegla uszkodzeniu, zdecydowano
sic wowczas na odbudowe podstawowego szkieletu sieci,
a takze rozpoczeto inwestycje w celu objecia jej zasiegiem
jak najwickszej czeSci miasta. W latach 50. dwudziestego
wieku powstaly trasy na Junikowo, Staroleke, Milostowo,
Rataje, Winogrady i Wilczak, z kolei w latach 70. oddano
do uzytku trasy na Srédke, Winiary oraz osiedle Lecha, a tak-
ze wzdtuz ulic Hetmarskiej, Reymonta i Przybyszewskiego.
Ostatnim duzym projektem oddanym przed zmiana ustro-
ju spoleczno-gospodarczego byla trasa przebiegajaca na
tzw. G6rnym Tarasie Rataj (GTR).

Najwicksza inwestycja w transport zbiorowy w historii
miasta byla budowa Poznafniskiego Szybkiego Tramwaju,
ktéry przez mieszkaicéw zwany jest Pestka (nazwa pocho-
dzi od skrétu PST). Trasa, ktéra powstala jako alternatywa
dla znacznie drozszego metra, wedlug wstepnej koncepcji
miala mie¢ charakter premetra i stanowi¢ samodzielny sys-
tem transportowy. Budowa PST rozpoczela sic w 1981
roku i poczatkowo zakladano, ze bedzie ona trwala okolo 4
lat. Niestety ze wzgledu na problemy z finansowaniem in-
westycji czas budowy PST ulegl wydluzeniu. Zmienila sie
takze koncepcja wykorzystania trasy. Zrezygnowano z utwo-
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rzenia niezaleznego systemu transportowego, odrzucono
takze pomysl zintegrowania PST z siecig kolejowa.
Ostatecznie trasa zostala wlaczona do istniejacej infrastruk-
tury tramwajowej. Nalezy w tym miejscu doda¢, iz linia
spelnia w zasadzie wszystkie parametry $rodka transportu
zwanego premetrem. Jest w 100% bezkolizyjna, przebiega
w glebokim wykopie i na prawie kilometrowej estakadzie.
Tramwaj pokonuje 6,1 kilometra trasy PST w ciagu 12 mi-
nut, co daje Srednia predkosé¢ ponad 30 km/h. Pozwala to
zaklasyfikowac PST jako szybki tramwaj. Trasa zostala od-
dana do uzytku w lutym 1997 (wg MPK Poznar).

Ostatnig inwestycja w sie tramwajowg w miescie bylo
oddanie w 2007 trasy laczacej ulice Koérnicka z placem
Wiosny Ludéw. Odcinek ten wraz z istniejaca wczesniej
trasg Kornicka zwany jest Ratajskim Szybkim Tramwajem.
W przeciwiefistwie jednak do trasy PST nie jest on catko-
wicie bezkolizyjny, co wplywa na znacznie nizszg predkos¢
handlowa odcinka, w poréwnaniu z trasg szybkiego tram-
waju na Piatkowo.

Obecna sie¢ tramwajowa Poznania obslugiwana przez
Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne liczy tacznie
135,4 kilometra pojedynczego toru. Ogdlna dlugosé
wszystkich toréw, tacznie z torami zajezdniowymi i na pe-
tlach tramwajowych, wynosi 158,3 kilometra [5}. Dane te
wskazuja, ze poznadska sie¢ jest jedna z najdluzszych
w kraju, po warszawskiej, gérnoslaskiej, krakowskiej, t6dz-
kiej i wroctawskiej. Laczna dlugos¢ tras wynosi 65,6 kilo-
metra, a dlugos¢ 19 dziennych linii tramwajowych liczy
216,7 kilometra. Dodatkowo nalezy wspomnieé o jednej
linii nocnej, kursujacej po trasie PST, ktérej dlugosé wynosi
8 kilometréw.

Analizujac uklad poznanskiej sieci pod katem topologii,
nalezy stwierdzié, ze poznariska sie¢ tramwajowa jest ukta-
dem mieszanym, ktéremu najblizej do ukladu gwiazdowe-
go. Punktem centralnym sieci jest niewatpliwie rondo
Kaponiera, w ktérym krzyzuja sie trasy 12 sposréd 19 linii
dziennych. Poznaniski uklad mozna takze zaklasyfikowac
jako uklad z punktem centralnym rozciggnietym na 3 we-
zly (zwany czasami jako uklad — drzewo). Obok ronda
Kaponiera dwoma weztami, ktére pelnia podobne funkcje,
sa skrzyzowania przy moscie Teatralnym (13 linii na p6inoc
od Kaponiery) oraz moscie Dworcowym (8 linii — na potu-
dnie od Kaponiery). Analizujac sie¢ pod katem topologii,
mozna dostrzec réwniez zalgzki innego uktadu — pierscie-
niowego. Tworzy ja trasa zataczajaca p6lokrag od Ogrodéw,
ulicami Zeromskiego, Przybyszewskiego, Reymonta na za-
chodzie, od poludnia ulica Hetmanska i Chartowo od
wschodu, az do petli na osiedlu Lecha.

Gesto$c sieci w Scistym centrum miasta (liczonym jako
obszar wewngtrz I ramy komunikacyjnej) jest wysoka
(w niektérych miejscach wrecz zbyt wysoka, co czyni ja nie-
efektywna) i wynosi 6,8 kilometra pojedynczego toru/km?
powierzchni (dla calego miasta wskaznik ten wynosi 0,51
km/km?). W celu poprawy efektywnosci planuje si¢ zmiany
uksztaltowania sieci. Podstawowym problemem poznan-
skiej sieci jest jej zbyt maly zasieg przestrzenny. Wynika to
z faktu, ze Poznan bardzo dynamicznie rozwijat si¢ po II
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wojnie Swiatowej, natomiast duza cze$¢ sieci zostala
uksztaltowana wcze$niej. Obecna sie¢ tramwajowa Poz-
nania wyznacza w zasadzie granice szeroko rozumianego
$rédmiescia, z niewielkimi odstepstwami od tej reguly.
Jedynie trasy na Junikowo, Milostowo oraz trasa PST do-
cierajg niemalze do granic miasta. Nie oznacza to jednak, iz
ich zasieg jest wystarczajacy. W kazdym z wymienionych
kierunkéw intensywnie rozwija si¢ budownictwo mieszka-
niowe, takze poza granicami Poznania (m.in. Plewiska,
Swarzedz, Suchy Las). Jeszcze wickszy problem wystepuje
w przypadku pozostalych tras, ktére najczesciej obstuguja
jedynie Srédmiescie (obszar okolo 5-7 km od ronda
Kaponiera). Do granic miasta brakuje najczesciej okoto 5
kilometréw trasy, przez co dalsza podr6z odbywa sie przy
wykorzystaniu miejskiej lub podmiejskiej komunikacji au-
tobusowej.

Z uwagi na gestos$¢ i rodzaj zabudowy oraz gesto$¢ za-
ludnienia poszczegdlnych dzielnic planuje sie zmiany
ksztaltu sieci, gléwnie poprzez budowe nowych tras tram-
wajowych. Zgodnie z przyjetym przez Rade Miasta
Poznania w 2008 roku Studium nwarunkowan i kierunkiw
zagospodarowania przestrzennego planowanych jest 12 no-
wych tras tramwajowych. Cze$¢ z nich ma za zadanie
usprawnienie ruchu w centrum miasta, cz¢$¢ natomiast to
propozycje wydluzenia obecnych linii, ktére nie docieraja
do dzielnic zamieszkanych przez duzg liczbe oséb.

Najwazniejszymi trasami tramwajowymi przewidziany-
mi w Studium do budowy sa: przedtuzenie PST oraz linii na
Franowo wraz z zajezdnig (oméwione szerzej w kolejnym
rozdziale artykutu). Ponadto najistotniejszymi projektami
proponowanymi do realizacji w dokumencie sa: budowa
trasy na Dworzec Poznan—Wschéd jako element integracji
sieci kolejowej i tramwajowej, przedluzenie trasy tramwa-
jowej z Debca na osiedle Debina (co pozwoli na poprawe
dostepnosci tramwaju dla ponad 15 tysiecy mieszkaficow
Debca), budowa trasy na osiedle Kopernika oraz wzdhuz
ulicy Unii Lubelskiej. Planuje si¢ takze wlaczenie do sieci
tramwajowej intensywnie urbanizujace si¢ od ponad 15 lat
osiedle Naramowice. Istotnym projektem w zachodniej
cze$ci miasta jest koncepcja przedluzenia trasy na Ogrody
do ulicy Polskiej i budowa w tym miejscu zintegrowanego
centrum komunikacyjnego, spelniajacego role dworca ko-
munikacji podmiejskiej. Waznym uzupelnieniem sieci po-
winno by¢ tez poprowadzenie linii tramwajowej wzdhuz
ulicy Grochowskiej. Studium zaklada takze przebudowe
uktadu torowego w centrum miasta. Planuje si¢ przedtuze-
nie trasy wzdhuz ulicach Solnej az do Alei Wielkopolskiej
oraz budowe torowisk na ulicy Mlynskiej, Garbary
i Ratajczaka. Istniejaca sie¢ tramwajowg Poznania oraz tra-
sy w budowie i planowane wg zapisow Studium uwarunko-
wan i kierunkiw zagospodarowania przestrzennego miasta pre-
zentuje rysunek 1.

Rozbudowa sieci tramwajowej

Najistotniejszymi bodZcami do inwestowania w sie¢ tram-
wajowa byla mozliwos¢ dofinansowania inwestycji ze $rod-
kéw unijnych oraz przyznanie miastu organizacji turnieju
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Rys. 1. Schemat poznanskiej sieci tramwajowej — stan obecny, trasy w budowie
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/r6dfo: Opracowanie wiasne na podstawie Studium uwarunkowari i kierunkw
Zzagospodarowania przestrzennego miasta Poznania, 2008

UEFA EURO 2012. Oba gléwne projekty przedstawio-
ne w artykule znalazly sie na liscie inwestycji w obszarze
transportu zbiorowego w zwiazku z organizacja turnieju.
Nie znaczy to jednak, ze ww. inwestycje w przypadku nie-
uzyskania przez miasto statusu miasta gospodarza EURO
2012 nie powstalyby. Prawdopodobnie obie trasy zostaly-
by wybudowane, jednakze staloby sie to kilka lat p6zniej.
Nalezy takze w tym miejscu dodad, ze organizacja turnieju
stanowila doskonaly pretekst do inwestowania w komu-
nikacje tramwajowa. Swiadczy o tym fakt, ze wiele pro-
jektéw na EURO 2012 ujetych w Wieloletnim Programie
Inwestycyjnym miasta (WPI) {6} nie wplywa bezposrednio
na funkcjonowanie miasta i obstuge kibicéw w czasie tur-
nieju. Wiele inwestycji powstaje w celu poprawy funkcjo-
nowania tego $rodka transportu w miescie, co niewatpliwie
bylo najwazniejszym kryterium wyboru inwestycji. Dzieki
organizacji turnieju tatwiej bylo takze prezydentowi miasta
przekonad radnych i mieszkancéw do inwestycji w infra-
strukture, czesto kosztem wydatkéw biezacych.

W ramach EURO 2012 zaplanowano budowe dwéch
nowych tras tramwajowych. Pierwsza z nich to przedluze-
nie Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST) do dworca
PKP. Obecnie budowana, catkowicie bezkolizyjna trasa,
pozwoli na przejazd pojazdom przez centrum miasta
w bardzo krétkim czasie. Torowisko tramwajowe bedzie
bieglo wzdluz linii kolejowej, a po dotarciu na dworzec
wlaczy sie w tradycyjng sie¢ tramwajowa miasta. W rejo-
nie dworca PKP i ronda Kaponiera zostang wybudowane
przystanki, cala trasa bedzie miala dlugos¢ okoto 2 kilo-
metrow.
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Druga trasa tramwajowa powstajaca w miescie bedzie
wiodla na Franowo. Jest ona szczegélnie istotna dla rozwo-
ju poznanskiej sieci tramwajowej ze wzgledu na koniecz-
no$¢ wybudowania nowej zajezdni tramwajowej, ktéra po-
wstanie na korcu trasy. Ponadto trasa na Franowo skomu-
nikuje osiedle Rusa oraz zesp6t centréw handlowych znaj-
dujacych si¢ we wschodniej cze$ci miasta z siecia transpor-
towa Poznania. Prawie polowa z 2,5-kilometrowej trasy
bedzie wiodla w tunelu, stajac sie druga tego typu trasg
tramwajowa w Polsce.

Przedtuzenie Poznanskiego Szybkiego Tramwaju

do Dworca PKP

Przedluzenie Poznanskiego Szybkiego Tramwaju jest jed-
ng z trzech duzych inwestycji prowadzonych w centrum
miasta w celu przebudowy i poprawy gléwnego ukladu
komunikacyjnego. Obok budowy trasy tramwajowej pro-
wadzone sg takze prace nad przebudowa ulicy Roosevelta
i ronda Kaponiera — gléwnego wezla komunikacyjnego
w mie$cie. Prace maja na celu zintegrowanie przedtuzonego
odcinka PST z przestrzenia miejska oraz odnowe istniejacej
infrastruktury tramwajowej i drogowej. Wielka inwestycja
w tej czeSci miasta jest takze — bardzo istotna z punktu
widzenia obshugi komunikacyjnej kibicéw odwiedzajacych
Poznan w trakcie trwania EURO 2012 — budowa nowego
dworca kolejowego w ramach Zintegrowanego Centrum
Komunikacyjnego (ZCK) w Poznaniu. Centrum to bedzie
sic miescilo na terenach polozonych na wschéd od obecne-
go dworca PKP. ZCK polaczy funkcje dworca kolejowe-
go, dworca autobusowego dla autobuséw miejskich i da-
lekobieznych oraz zintegruje w wydajny sposéb Poznanski
Szybki Tramwaj z siecia tramwajowg miasta. Planuje sie,
ze caly kompleks zawierajacy takze duza galeri¢ handlowg
zostanie oddany do kofica 2013 roku, natomiast do EURO
2012 powstanie cze$¢ dworcowa kompleksu, skladajaca
sic z terminala kolejowego. Obiekt zostanie wybudowany
w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego, przy udziale
Polskich Kolei Padstwowych oraz wegierskiej sp6lki dewe-
loperskiej TriGranit {2}.

Przedluzenie PST jest w zasadzie dokoficzeniem budo-
wy trasy w wariancie pierwotnym. W podstawowej kon-
cepcji budowy szybkiego tramwaju planowano, ze jego tra-
sa bedzie docierala do dworca gléwnego. O tym fakcie
$wiadcza m.in. stojace do dzis, nigdy nie wykorzystane,
stupy trakcyjne w okolicach mostu Teatralnego. Ze wzgle-
du na koszty oraz koniecznos$¢ ingerencji w tereny PKP
zdecydowano, ze trasa zostanie wpieta w sie¢ tramwajowg
na wysokosci mostu Teatralnego, przez co jej dlugos¢ zosta-
ta skrécona z planowanych 8 do okolo 6 kilometréw.
Podstawowym zadaniem, jakie ma spelni¢ nowa trasa, jest
poprawa i podniesienie parametréw transportu zbiorowego
w mieScie oraz integracja tramwaju z innymi Srodkami
transportu, takimi jak autobusy miejskie, aglomeracyjne
i regionalne, oraz koleje. Przedluzenie PST powinno przy-
czynic sie takze do zwiekszenia atrakcyjnosci komunikacji
zbiorowej poprzez znaczace skrécenie czasu przejazdu
z osiedli piatkowskich do dworca gléwnego w Poznaniu.
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Jedna z najwazniejszych zalet projektu bedzie zwigkszenie
plynnosci ruchu w rejonie przeciazonych obecnie weztéw
tramwajowo — drogowych: Most Teatralny — Rondo Kapo-
niera — Most Dworcowy.

Calo$¢ trasy (przedstawionej na rysunku 2) przebiegad
bedzie kilkanascie metréw ponizej poziomu miasta w tzw.
dziurze toruriskiej, czyli na terenie nalezacym do PKP, po-
miedzy ulica Roosevelta a budynkami Uniwersytetu im.
Adama Mickiewicza, przez ktéry przebiegaja obecnie tory
kolejowe. Cz¢$¢ terenu pomiedzy mostem Teatralnym a mo-
stem Uniwersyteckim do momentu rozpoczecia budowy
PST bylo miejscem stacjonowania elektrycznych zespotéw
trakcyjnych EN 57 nalezacych do Przewozéw Regionalnych.
Wraz z rozpoczgciem pracy nad PST bocznica PR zostala
zlikwidowana.

= stniejgca sie¢ tramwajowa

mmmnmn trasa Poznanskiego Szybkiego Tramwaju

trasa w budowie

«=uum trasy planowane

T AT T I

Rys. 2. Projekt przedtuzenia Poznanskiego Szybkiego Tramwaju do dworca PKP
Irédto: Opracowanie wiasne

Przedluzona trasa tramwaju rozpoczynad sie bedzie na
wysokosci skrzyzowania ulicy Roosevelta z ulica Zacisze
i bedzie wiodla réwnolegle wzdluz linii kolejowej E-59
Poznan—Szczecin. Po pokonaniu réznicy pozioméw napo-
tka na pierwsza przeszkode techniczna, jaka jest przesmyk
pod mostem Teatralnym (wykonany juz w czasie budowy
obiektu w latach 90.). Dalej po dawnych terenach boczni-
cy PKP dotrze do ronda Kaponiera, gdzie zlokalizowany
zostanie pierwszy z dwéch przystankéw. Z uwagi na zly
stan techniczny obiektu oraz koniecznosé dostosowania
ukladu drogowego do aktualnych potrzeb komunikacyj-
nych Poznania, w tym przygotowanie do przedluzenia
trasy Poznanskiego Szybkiego Tramwaju do dworca PKP,
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a w przyszlo$ci umozliwienie uruchomienia trasy PST
w kierunku ulicy Grunwaldzkiej, konieczna jest catkowita
przebudowa ronda Kaponiera. Sama przebudowa jest za-
daniem realizowanym przez Zarzad Drég Miejskich
w Poznaniu. W ramach budowy PST powstang 2 perony
przystankowe o dlugosci 60 metréw, przystosowane do
obstugi kazdego rodzaju taboru w miescie. W celu zmini-
malizowania utrudnied komunikacyjnych,
w ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej, przebudowa
ronda zostala podzielona na dwa etapy. W pierwszym eta-
pie zostana wykonane roboty budowlane wzdluz ulicy
Roosevelta na odcinku od mostu Dworcowego do ronda
Kaponiera oraz na wlaczeniu ulicy Bukowskiej w ulice
Roosevelta. Zostanie przebudowana poludniowa kon-
strukcja wsporcza, ktéra aktualnie znajduje sic w zlym
stanie technicznym. Po zakoficzeniu inwestycji ulica
Roosevelta zostanie poszerzona do trzech paséw ruchu
w kazda strone, ponadto zostanie wymieniona nawierzch-
nia jezdni oraz torowisko tramwajowe wraz z rozjazdem
w ulice Bukowska. Po wschodniej stronie ulicy Roosevelta
zostanie wybudowany ciag pieszo-rowerowy. Planowany
termin zakofczenia pierwszego etapu rob6t budowlanych
zostal ustalony na kwiecient 2012 roku. Drugi etap, na
odcinku od mostu Uniwersyteckiego do mostu Teatralnego
wraz z przebudowa przejscia podziemnego, rozpocznie si¢
w sierpniu 2012 roku. Catkowite zakoniczenie przebudo-
wy zostalo zaplanowane na listopad 2013 roku (wg ZDM
Poznan).

Po przejsciu przez wezel rondo Kaponiera trasa PST
przebiegal bedzie wzdluz muru oporowego ponizej pozio-
mu ulicy Roosevelta w kierunku dworca gléwnego.
Przystanek PST na dworcu zlokalizowany zostanie w miej-
scu dawnego peronu 7. Peron ten zgodnie z umowa z PKP
— PLK S.A. zostal zamkniety 1 wrze$nia 2011. Przystanek
bedzie mial ksztalt przeszklonej tuby i bedzie w pelni zin-
tegrowany z infrastruktura dworcowa (tunelem dworco-
wym oraz kladka, ktéra powstanie w drugim etapie budo-
wy dworca kolejowego). Na koncu trasy powstanie mala
petla, ktéra wykorzystana bedzie na liniach tramwajowych
szczytowych (nr 26) i nocnych (N21). Trasa zostanie takze
polaczona z siecia tramwajowa na ulicy Glogowskiej.
Powstanie tacznica w kierunku Gérczyna i mostu Dwor-
cowego, ktéra umozliwi réwniez przejazd pojazdéw w kie-
runku wschodniej czesci Poznania.

W sumie trasa ma liczy¢ 2 tys. metréw, na ktdrej mak-
symalne pochylenie podluzne wynosi¢ bedzie 3,5% (dane
wg spOtki miejskiej Infrastruktura Euro 2012 Poznaf).
Przebieg trasy jest zgodny z zapisami zawartymi w Studium
wwarunkowan 1 kierunkiw zagospodarowania przestrzennego
miasta Poznania opracowanym przez Miejska Pracownie
Urbanistyczna Urzedu Miasta Poznania. Nowy szlak trans-
portowy pozwoli na dotarcie na dworzec gléwny z osiedli
piatkowskich w okolo 14 minut (dzi$ jest to 18 minut).
Koszt inwestycji to ponad 131 milionéw PLN, cze$¢ $rod-
kéw pochodzi z funduszy Unii Europejskiej w ramach
Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego.
Wizualizacje trasy przedstawiaja rysunki 3 i 4.

zwlaszcza

Rys. 3. Wizualizacja przedtuzenia trasy Poznanskiego Szybkiego Tramwaju do dworca PKP
Zrodto: Zarzad Transportu Migjskiego w Poznaniu

Rys. 4. Wizualizacja przystanku dworcowego na trasie Poznafiskiego Szybkiego Tramwaju
Zradto: Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu

Wyloniony w przetargu wykonawca robét, w sierpniu
2011 roku, przejal teren budowy i przystapit do prac roz-
biérkowych i likwidacji kolizji z infrastrukturg kolejows.
Przed rozpoczeciem budowy najwiecej problemu przyspo-
rzyly negocjacje z PKP na temat przebiegu trasy. W wielu
miejscach dochodzito do konfliktu infrastruktury tramwa-
jowej i kolejowej na skutek ograniczonej przestrzeni do-
stepnej do zagospodarowania. Najistotniejsza kwestia spor-
ng bylo przeprowadzenie dwoch toréw tramwajowych pod
mostem Dworcowym. Wymagalo to ostatecznie redukcji
liczby dojazdowych toréw kolejowych do peronu 5 i 6.
Poczatkowy etap prac nad budowa PST stanowila przebu-
dowa ukladu torowego PKP. Wlasciwe zadania zwigzane
z budowa trasy PST rozpoczely si¢ pod koniec 2011 roku.
Oddanie nowej trasy do uzytku zaplanowane jest na gru-
dzieti 2012 roku. Pierwotna koncepcja zakladata przykry-
cie trasy plytami betonowymi na odcinku miedzy mostem
Teatralnym a mostem Dworcowym. Z uwagi na koszty ta-
kiej operacji oraz spelnienie przez trase wszelkich norm do-
tyczacych hatasu zrezygnowano z tego pomystu.

Przedluzenie trasy PST przyczyni sie niewatpliwie do
poprawy funkcjonowania komunikacji tramwajowej w Poz-
naniu, szczegélnie w osi pélnoc—potudnie. Trasa bedzie
miala charakterystyke premetra i pozwoli na szybki prze-
jazd przez coraz bardziej zatloczone Sciste centrum miasta.
Obok niewatpliwych zalet mozna jednakze dostrzec pewne
problemy i niedogodnosci zwiazane z jej funkcjonowaniem.
Najwickszym problemem wydaje sie by¢ zmiana roli po-
szczegblnych  wezléw  przesiadkowych. Niewatpliwie,
w zwigzku z powstaniem nowej trasy, rondo Kaponiera sta-
nie si¢ jeszcze bardziej dominujacym wezltem w sieci. Ma to
swoje dobre, ale takze negatywne skutki dla pasazerdw.
Planuje sie, ze po nowej trasie PST pojada 4 linie tramwa-
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jowe: dzienne 12 i 14, linia szczytowa 26 i linia nocna N21.
Pozostale linie tramwajowe kursujace po trasie PST (15,
16) beda korzystaly z dawnego zjazdu z trasy na sie¢ trady-
cyjna na wysokosci mostu Teatralnego. W przypadku oséb
podrézujacych na Pigtkowo nie bedzie juz mozliwa prze-
siadka na moscie Teatralnym. Przyczyna tego jest brak
przystanku tramwajowego na nowej trasie w okolicach ww.
obiektu. Pogorszy to niewatpliwie dostepnos¢ PST dla
mieszkanicéw docierajacych z centrum i Ogrodéw. W wyni-
ku przedtuzenia PST nie skrdci sie réwniez czas przejazdu
linii nr 12 mimo wykorzystania budowanego odcinka PST.
Co prawda trasa umozliwi szybsza jazde, jednakze z uwagi
na koniecznos$¢ poprowadzenia linii na most Dworcowy su-
maryczny czas przejazdu tramwaju na trasie Osiedle
Sobieskiego—Starolcka nie zmieni si¢. Dodatkowo proble-
mem dla pasazeréw moze by¢ koniecznos$¢ przemieszczania
sie pomiedzy przystankami na rondzie Kaponiera. Aby uta-
twi¢ mozliwos¢ przesiadki, absolutnie niezbedne wydaje sie
wprowadzenie elektronicznych tablic informacji pasazer-
skiej na wszystkich przystankach w obrebie ronda.

Budowa trasy i zajezdni tramwajowej na Franowie

Drugim réwnie istotnym projektem dla rozwoju sieci
tramwajowej Poznania jest budowa trasy tramwajowej na
Franowo. Samg inwestycje nalezy rozpatrywaé jako dwa
rézne projekty. Pierwszy z nich to budowa trasy. Jest to
inwestycja o duzym stopniu trudnosci i wysokich kosztach
ze wzgledu na konieczno$¢ poprowadzenia czesci szlaku
w tunelu. Drugim réwnie waznym zadaniem jest budowa
zajezdni tramwajowej na Franowie.

O koniecznosci budowy linii tramwajowej w tej czesci
miasta wspominano juz od lat 80. Istniejaca czg$¢ trasy
(zwana ,trasa kérnicka”) wraz z petlg zostala otwarta 23
lutego 1979 roku. W 1985 roku oddano do uzytku trase
na Gérnym Tarasie Rataj, ktéra pozwolita na skierowanie
tramwajow w kierunku potudniowym. Zjazd z GTR w stro-
ne petli zbudowano w taki sposéb, by tramwaje mogly
w sposob bezkolizyjny pokonywal skrzyzowanie ulic
Chartowo i Piasnickiej. Ponadto juz wéwczas wykonano tu-
nel, dzieki ktéremu mozliwy byl przejazd tramwajéw z pe-
tli na osiedlu Lecha w kierunku wschodnim.

Decyzja o budowie trasy na Franowo zapadla przy
ustalaniu Wieloletniego Planu Inwestycyjnego Poznania
na przetomie roku 2008 i 2009. Podstawowym argumen-
tem za rozbudowa linii okazalo si¢ by¢ powstanie ogrom-
nych komplekséw handlowych w tej czeSci miasta (m.in.
Centra Handlowe M1, IKEA, OBI, CARREFOUR).
Kolejnym argumentem potwierdzajacym potrzebe budo-
wy linii okazala sie lokalizacja duzych zakladéw pracy
i szpitala wojewddzkiego w tej czeSci miasta. W okolicy
nowo powstajacej trasy miesci sie m.in. jeden z najwiek-
szych browaréw w Europie nalezacy do Kompanii Piwo-
warskiej SA.

Pomimo wcze$niej przewidzianej mozliwosci rozbudo-
wy trasy z uwagi na zly stan techniczny obiektu oraz
zmiane ukladu torowego zdecydowano sie na rozbidrke
i budowe od nowa calego wiaduktu na skrzyzowaniu ulic
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Chartowo i Piasnickiej. Dzigki temu rozwiazaniu mozliwy
bedzie takze zjazd z Gérnego Tarasu Rataj na nowa trase
bez koniecznosci jazdy w kierunku osiedla Lecha. Nowa
trasa tramwajowa o dlugosci prawie 2,5 kilometra bedzie
poprowadzona na odcinku ponad 1 km w tunelu.
Koniecznos¢ budowy trasy pod ziemia wynika z potrzeby
spelnienia norm dotyczacych hatasu. Po dokladnych ba-
daniach przeprowadzonych na zlecenie inwestora okazalo
sie, ze aby inwestycja mogta uzyskaé dofinansowanie, nie-
zbedne jest spelnienie niezwykle wysokich norm hatasu,
ktére dla Polski wynosza 50dB. Drugim powodem budo-
wy trasy w tunelu jest ,che¢ uzyskania wysokiego kom-
fortu wizualnego dla przylegajacych osiedli mieszkanio-
wych” (wg spétki Infrastruktura Euro 2012 Poznan).
Trasa, ktérej przebieg prezentuje rys. 5, wezmie swéj po-
czatek w okolicach dawnej petli na osiedlu Lecha. Petla ta
zostanie zlikwidowana i zastapiona ukladem torowym
w formie gwiazdy. Na miejscu dawnej petli powstanie
pierwszy przystanek Osiedle Lecha. Dalej trasa pobiegnie
w tunelu, przecinajac osiedle Rusa niemalze réwnolegle
do ulicy Piasnickiej. Na odcinku tunelowym (rys. 6) trasa
bedzie spelniala parametry techniczne premetra, w jej cig-
gu powstang dwa przystanki tramwajowe. Pierwszy z nich
Piasnicka / Rynek (nazwa robocza) zlokalizowany bedzie
w okolicach dawnego osiedlowego ryneczku, drugi
Piasnicka / Kurlandzka przy skrzyzowaniu tych ulic.
Dalej trasa po przekroczeniu ulicy Szwedzkiej wyjdzie
z tunelu na powierzchnie, a w okolicach centrum handlo-
wego M1 powstanie kolejny przystanek — Szwedzka.

Osiedle Lecha
X

Zajezdnia
_ Tramwajowa
~—~ Franowo

Rys. 5. Projekt trasy tramwajowej na Franowo
Irédto: Opracowanie wiasne
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Rys. 6. Wizualizacja trasy tramwajowej na Franowo
Zrodto: Zarzad Transportu Migjskiego w Poznaniu

Nastepnie za kompleksem handlowym torowisko skreci
w kierunku pétnocno-wschodnim i zakoficzy swéj bieg na
wysokosci browaru Kompanii Piwowarskiej SA. Ostatnim
przystankiem na trasie bedzie peron tramwajowy przy
ulicy Szwajcarskiej.

Podstawowym celem budowy trasy jest konieczno$¢ po-
prawy obstugi komunikacyjnej terenéw potozonych wzdhuz
ulic Piasnickiej i Kurlandzkiej oraz centrum handlowego
M1 i IKEA poprzez szybkie i bezkolizyjne potaczenia ko-
munikacja szynowa przedmiotowych rejonéw z centrum
miasta. Dodatkowym celem jest poprawa spdjnosci i osig-
galnosci sieci tramwajowej miasta. Ponadto linia ma by¢
wykorzystywana jako trasa dojazdu do centrum miasta
przez mieszkafncéw okolicznych gmin. Na terenie centrum
handlowego planuje sie uruchomienie parkingu P&R, kt6-
ry umozliwi szybka przesiadke na tramwaj i przejazd do
centrum Poznania. Oddanie nowej trasy tramwajowej do
uzytku planowane jest w maju 2012 roku. Koszt inwestycji
(wg Wieloletniej Prognozy Finansowej) to ponad 270 mi-
lionéw PLN. Cze$¢ srodkéw pochodzi z funduszy Unii
Europejskiej w ramach Wielkopolskiego Regionalnego Prog-
ramu Operacyjnego.

Druga réwnie wazng inwestycja, podobnie jak projekt
trasy, jest budowa zajezdni tramwajowej na Franowie. Zuwa-
gi na liczebno$¢ taboru tramwajowego (prawie 350 wago-
néw) oraz brak miejsca dla nowych pojazdéw w zwiazku ze
sprzedaza zajezdni tramwajowej przy ulicy Gajowej budo-
wa nowego obiektu stala sie koniecznoscia. Brak miejsc po-
stojowych na torach odstawczych i w zajezdniach skutko-
wal tym, ze cze$¢ taboru w roku 2011 w nocy stacjonowala
na mniej uczgszczanych odcinkach sieci tramwajowej, m.in.
na ulicy Winogrady i petli Wilczak oraz na ulicy Het-
marnskiej. Powodowaloto problemy nie tylkozwiazanez przy-
gotowaniem pojazdu do pracy, ale takze grozilo ich znisz-
czeniem i aktami wandalizmu. Drugim argumentem, kt6-
ry przesadzil o konieczno$ci budowy zajezdni jest niedosto-
sowanie pozostalych zajezdni tramwajowych do obstugi
nowoczesnych niskopodtogowych sktadéw. Czes¢ nowo za-
kupionych pojazdéw z uwagi na parametry techniczne nie
mogla stacjonowaé we wszystkich zajezdniach. W zasadzie
tylko zajezdnie na ulicach Fortecznej i Glogowskiej spelnia-
ly wszystkie normy niezbedne do stacjonowania nowocze-
snych pojazdéw niskopodlogowych.

Rys. 7. Wizualizacja zajezdni tramwajowej na Franowie
Zrédto: Zarzad Transportu Migjskiego w Poznaniu

Nowa zajezdnia na Franowie, ktérej wizualizacje prezentu-
je rys. 7, bedzie jednym z najwiekszych tego typu obiektéw
w Europie. Obszar obiektu, ktéry siega 17 hektaréw, przekro-
czy powierzchnie  wszystkich  dotychczas  istniejacych
w Poznaniu zajezdni tramwajowych. Dla poréwnania, zajezd-
nia przy ulicy Glogowskiej, ktéra obshuguje najwieksza liczbe
tramwajow, zajmuje 2,9 hektara. Na Franowie znajdzie si¢ do-
celowo miejsce na 150 skladéw tramwajowych. W ramach
inwestycji w zajezdni pojawi sie ponad 330 zwrotnic (w calym
miescie ich liczba wynosi 439). Dhugos¢ toréw w zajezdni sta-
nowi¢ bedzie prawie 10% dlugosci torowisk w Poznaniu.

Zajezdnia Franowo przejmie dzialalno$¢ starej zajezdni
przy ulicy Gajowej, ktéra zostala sprzedana przez miasto
portugalskiemu inwestorowi w 2008 roku. Poznanskie
MPK musialo opusci¢ ten zabytkowy obiekt do kofca
2010 roku. Ponadto na Franowo zostanie przeprowadzona
— obstugujaca tylko stare typy tramwajéw — zajezdnia przy
ulicy Madalinskiego. Pozwoli to zmniejszy¢ uciazliwosci
zwigzane z jej sasiedztwem, ktdre sa od lat tematem narze-
kan mieszkancow dzielnicy Wilda. Dzicki nowej inwestycji
nie beda tez potrzebne tory odstawcze przy ulicy Budzi-
szyniskiej, gdzie od lat garazuja na wolnym powietrzu
tramwaje z zajezdni przy ulicach Madaliiskiego i Glo-
gowskiej. To rozwiazanie jest bardzo kosztowne, bo trzeba
zapewni¢ ochrone i organizowal przejazdy techniczne po
codziennych przegladach, ktére odbywaja si¢ w zajezdni
przy ulicy Glogowskiej (wg MPK Poznan).

W kwietniu 2009 roku poznanskie MPK podpisalo umo-
we na wykonanie dokumentacji projektowej i uzyskanie po-
zwolenia na budowe z konsorcjum wykonawcéw: Archi-
tektonicznym Biurem Projektéw ,,ABPROJEKT” Sp. z o.0.
z siedziba w Tychach i Progreg z Krakowa. Projekt obejmo-
wal nie tylko budowe hal postojowych i przegladowo-na-
prawczych, ale uzbrojenie terenu, caly uklad torowy i drogo-
wy, sie¢ trakcyjna i uklad zasilania, infrastrukture tramwajo-
wa 1 energetyczna, obiekty administracyjne, warsztatowe,
magazynowe — w sumie — 30 obszaréw skladajacych si¢c na
sprawne funkcjonowanie zajezdni tramwajowej. Otwarcie
ofert przetargowych odbylo sie w kwietniu 2011. Zglosilo sie
7 wykonawcéw, byly to gléwnie firmy polskie, w tym kon-
sorcja z udzialem podmiotéw hiszpanskich, niemieckich
i stowackich. Kosztorys przygotowany przez MPK Poznan
Sp. z 0.0. przewidywal, ze budowa bedzie kosztowala 265
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milionéw PLN netto. Kazda z nadestanych ofert byla tadsza
od przewidywan. Przetarg wygral wykonawca, ktéry zapro-
ponowal najnizsza cene (208 milionéw PLN) — konsorcjum
w sklad ktérego wchodzi ZUE SA. z Krakowa (lider) oraz
Elektrobudowa SA. Zaklada sie, ze zajezdnia zacznie dzialad
od 2013 roku (wg MPK Poznan).

Obok niewatpliwych korzysci z powstania obiektu nale-
zy takze wspomniel, ze najwicksza wada powstajgcej za-
jezdni jest jej lokalizacja. Umiejscowienie zajezdni na
Franowie, czyli dzielnicy peryferyjnej, moze wigzal sie ze
znacznymi stratami finansowymi wynikajacymi z koniecz-
nosci kosztownego i czasochlonnego dojazdu tramwaju
z zajezdni do miejsca rozpoczecia kursu. Alternatywng pro-
pozycja bylo umiejscowienie zajezdni blizej centrum miasta
lub budowa kilku mniejszych obiektéw. Niewatpliwie by-
foby to drozsze rozwiazanie niz budowa jednego wielkiego
obiektu na peryferiach, pozwoliloby natomiast na oszczed-
nosci w wydatkach biezacych. M. Beim szacuje, ze roczne
koszty wynikajace z koniecznosci dojazdéw tramwajéw z i
do zajezdni, z uwagi na jej peryferyjna lokalizacje, wyniosa
okoto 3 milionéw PLN, co jest kwota znaczaca w budzecie
Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego.

Pozostate inwestycje infrastrukturalne

Obok wyzej wymienionych projektéw zdecydowana wiek-
szo$¢ inwestycji w infrastrukeure tramwajowa w ostatnich
latach zostala przygotowana w zwiazku z wyborem mia-
sta na gospodarza spotkan w ramach UEFA EURO 2012.
Dlatego tez zdecydowano sie na dodatkowe inwestycje
w infrastrukture transportowa, bezposrednio zwiazane
z obstuga gosci, ktérzy przybeda do miasta w ramach tur-
nieju. Jednoczesnie przy wyborze inwestycji kierowano si¢
takze ich uzytecznoscia i mozliwoscia wykorzystania juz po
zakoniczeniu spotkan.

Wazng inwestycja tramwajowa obok oméwionych wy-
zej byl projekt ,,Odnowa infrastruktury transportu publicz-
nego w zwigzku z organizacja EURO 2012 w Poznaniu —
etap I i etap II”. Obejmowal on przebudowe ronda Jana
Nowaka-Jezioraniskiego, modernizacje torowiska przy
Stadionie Miejskim oraz przebudowe ukltadu torowo-dro-
gowego w ciagu ulicy Grunwaldzkiej, od ulicy Smolu-
chowskiego do ulicy Malwowej (wg ZTM Poznan).

Jednym z istotniejszych elementéw projektu jest prze-
budowa ronda Jana Nowaka-Jeziorafiskiego. Po zakoncze-
niu realizacji inwestycji (maj 2012 roku) na rondzie po-
wstanie nowoczesny wezel komunikacyjny, z nowymi
chodnikami, drogami rowerowymi, nowoczesna infrastruk-
tura przystankowa. Powstanie takze, w ciggu ulic Przy-
byszewskiego i Reymonta, torowisko tramwajowo-autobu-
sowe ze wspdlnymi przystankami tramwajowo-autobuso-
wymi, dzieki czemu autobusy miejskie oming korki, jadac
swobodnie po torowisku. Jezdnia ta bedzie takze umozli-
wial szybki przejazd stuzbom ratowniczym (np. pogotowia
ratunkowego) w sytuacjach alarmowych (tzw. pas zycia).
Utworzony zostanie specjalny wjazd dla karetek pogotowia
z torowiska tramwajowo-autobusowego wprost do szpitala
klinicznego przy ulicy Przybyszewskiego. Dzicki wspdl-
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nym przystankom ulatwione zostanie dokonywanie prze-
siadek pomiedzy tramwajami i autobusami przez pasaze-
réw komunikacji publicznej.

W listopadzie 2011 roku rozpoczely sie takze prace przy
przebudowie i modernizacji pozostalych odcinkéw torowiska
w ramach projektu. Najwieksze zmiany zajda na Junikowie,
gdzie powstanie nowoczesna petla tramwajowo-autobuso-
wa, do ktérej bedzie prowadzi¢ zmodernizowane torowisko,
wraz z nowoczesna infrastruktura przystankowa i towarzy-
szaca (rys. 8). Wewnatrz petli powstanie mala poczekalnia,
toalety oraz punkt sprzedazy biletéw. Pojawi sie réwniez ta-
blica wyswietlajaca czas odjazdu tramwajéw i autobuséw.
Calos¢ ma mie¢ lekka konstrukeje, petla zostanie przykryta
dachem. Dzi¢ki budowie perondéw tramwajowo-autobuso-
wych mozliwe bedzie przemieszczanie sie pomiedzy pojazda-
mi ,z drzwi do drzwi”. Petla ma zosta¢ oddana do korica
2012 roku, natomiast szlak tramwajowy gotowy bedzie naj-
pbzniej do maja 2012. Koszt calej inwestycji to okolo 200
milionéw PLN. Cze$¢ $rodkéw pochodzi z funduszy Unii
Europejskiej w ramach Programu Operacyjnego Infras-
truktura i Srodowisko (71 milionéw PLN).

Rys. 8. Wizualizacja petli tramwajowej Junikowo
/rédto: Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu

Inwestycja powiazana z EURO 2012 jest takze projekt
zakupunowoczesnegotaborutramwajowego.Zgodniezumo-
wa z Centrum Unijnych Projektéw Transportowych
w Warszawie o dofinansowanie projektu ,Zakup nowocze-
snego niskopodlogowego taboru tramwajowego” dla
Poznania ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci w ramach dziata-
nia 7.3 programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(PoiS) dokonano zakupu 45 sztuk nowoczesnych tramwa-
jow niskopodlogowych wraz ze specjalistycznym wyposa-
zeniem zajezdni i pakietem naprawczym obejmujacym cze-
$ci zamienne oraz materialy potrzebne do przegladéw okre-
sowych. W wyniku postepowania przetargowego zdecydo-
wano si¢ na zakup tramwaju Solaris Tramino. Pojazd mie-
rzy blisko 32 metry, jest wagonem przegubowym, pi¢cio-
cztonowym i jednoprzestrzennym oraz niskopodlogowym.
Posiada czworo drzwi podwéjnych i dwoje drzwi pojedyn-
czych, co zapewnia swobodng wymiane pasazeréw.
Szeroko$¢ drzwi podwéjnych wynosi 1500 mm, z kolei mi-
nimalna szeroko$¢ przejscia wewngtrz wagonu to 750 mm.
Tramino moze zabraé 229 pasazerdéw, w tym 48 na miej-
scach siedzacych. Podréz w komfortowych warunkach za-
pewnia m.in. w pelni klimatyzowana przestrzen pasazerska
czy tez wygodne siedzenia. W kazdym pojezdzie zdecydo-
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wano sie na umieszczenie dwéch biletomatéw. Tramwaj
wyposazony jest w specjalnie oznaczone miejsca siedzace
dla 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ oraz ma-
tek z dzieckiem. Pojazd wyposazony jest rowniez w tablice
informacji pasazerskiej pokazujace kierunek trasy tramwa-
ju, a takze system glosowy zapowiadajacy najblizsze przy-
stanki. Wagon posiada oddzielong od przedzialu pasazer-
skiego kabine motorniczego z niezaleznym systemem wen-
tylacji i klimatyzacji, co umozliwia stworzenie optymalnych
warunkéw pracy dla motorniczego. Tradycyjny pulpit za-
stapiono ekranami dotykowymi, za pomoca ktérych osoba
prowadzaca steruje tramwajem. Regulowany fotel oraz re-
gulacja ekranéw sterujacych pozwalaja dostosowaé miejsce
do indywidualnych potrzeb motorniczego. Pojazd napedza-
ny jest czterema silnikami asynchronicznymi firmy VEM
o mocy 105 kW kazdy (dane wg MPK Poznan oraz Solaris
Bus & Coach).

Zakup tramwajéw przez poznarskiego przewoznika jest
drugim najwickszym tego typu zaméwieniem w Polsce (po
Warszawie). Catkowita warto$¢ projektu , Zakup nowocze-
snego niskopodlogowego taboru tramwajowego” wynosi
brutto okoto 387 milionéw PLN. Projekt uzyskat dofinan-
sowanie ze §Srodkéw UE w kwocie 156 milionéw PLN.

Drugim producentem tramwajow, ktérego pojazdy poja-
wily sic w stolicy Wielkopolski jest Modertrans. Podmiot ten
jest spotka zalezng od MPK Poznaf, powolang w celu prowa-
dzenia dzialalno$ci remontowo-produkeyjnej taboru. Moder-
trans, zostal utworzony na bazie Zakladu Naprawy Tramwajow
oraz Zakladu Napraw Autobuséw sp. z 0.0. MPK Poznan jest
wlascicielem 75,92% udzialéw w sp6lce. Reszta udzialdéw jest
wlasnoscia ZNA, ktérej jedynym wlascicielem jest Miasto
Poznaii. W ramach wspélpracy z Modertransem Poznan
wzbogacit si¢ 0 28 nowych i zmodernizowanych pojazdéw.
Jako pierwszy na ulice Poznania wyjechal tramwaj Moderus
Alfa HF04 AC. Jest to tramwaj jednoczlonowy (w Poznaniu
kursujacy tylko w zestawieniu dwuwagonowym) z impulso-
wym ukladem rozruchu i silnikami pradu przemiennego.
Dhugos¢ wagonu to 13,5 m, tramwaj miesci ponad 90 oséb
i jest w calosci wysokopodlogowy. Pierwsze wagony pojawily
sie¢ w Poznaniu w 2008, lacznie zakupiono 20 dwuwagono-
wych tramwajéw. Drugim pojazdem produkowanym przez
Modertrans jest tramwaj Moderus Beta. Po Poznaniu kursuje
model oznaczony jako MF0O2 AC, jest to tramwaj jednoprze-
strzenny, tréjczlonowy, ktérego srodkowy segment jest nisko-
podlogowy. Poczatkowo, w 2009 roku, MPK Poznan plano-
walo zleci¢ przebudowe dwuskladéw tramwaju typu 105Na
na jednoprzestrzenne, czesciowo niskopodlogowe, tréjcztono-
we sklady. Plany jednak ulegly zmianie i zbudowano catkowi-
cie nowy pojazd, ktéry jest jedynie wzorowany na modelu
105Na. Moderus Beta kosztuje okoto 3 milionéw zlotych, co
oznacza, ze jest $rednio, prawie trzykrotnie tafiszy od catkowi-
cie niskopodlogowych pojazdéw oferowanych przez polskich
producentéw (Pesa, Solaris). Po miescie kursuje 8 Moderuséw
Beta (stan na XII 2011), natomiast do 2014 roku liczba tych
tramwajow ma zwiekszy¢ sie do 24 sztuk. Miasto planuje za-
kup tylko Moderus6w Beta, tramwaje Moderus Alfa maja zo-
sta sprzedane.

Podsumowanie

Mozliwo$é zorganizowania turnieju UEFA EURO 2012
przyczynita sic do zwickszenia liczby inwestycji w infra-
strukture transportowa w Polsce. Dotyczy to zaréwno pro-
jektéw rozwoju transportu zbiorowego, jak i indywidual-
nego, miedzynarodowego, ale i regionalnego oraz miejskie-
go. Nalezy takze podkresli¢ duza role w rozwoju polskich
miast, jaka odegral naplyw srodkéw z Unii Europejskie;j.
Fundusze Europejskie mialy szczegdlnie wielkie znaczenie
dla rozwoju infrastruktury transportowej. Dotyczylo to nie
tylko miast gospodarzy EURO 2012, ale takze innych pol-
skich wielkich zespoléw miejskich, co widoczne bylo szcze-
gblnie w wielkosci nakladéw inwestycyjnych na infrastruk-
ture. Tylko w przypadku Poznania warto$¢ prac przy budo-
wach zwiazanych z rozwojem infrastruktury tramwajowej
prowadzonych w 2011 roku przekroczyta 600 milionéw
PLN. Do tej kwoty nalezy doliczy¢ zamoéwienie na nowy
tabor. Mozna zatem stwierdzié, ze niewatpliwie organizacja
turnieju ma duzy wplyw na intensyfikacje proceséw inwe-
stycyjnych w miescie.

Wymienione w artykule inwestycje tramwajowe (za-
réwno sie¢ torowisk, jak i pojazdy) to nie wszystkie realiza-
gje, do jakich doszto w ostatnich kilku latach w Poznaniu.
W artykule nie wspomniano o wszelakiego rodzaju napra-
wach, modernizacjach, ktére byly rownie wazne dla funk-
cjonowania komunikacji tramwajowej w miescie, ale mialy
mniejsze znaczenie dla obstugi kibicow w trakcie trwania
turnieju. Warto w tym miejscu podaé chociazby przyklady
modernizacji tras na Milostowo czy Winogrady. Nalezy
takze podkresli¢, ze nie wszystkie zamierzenia i plany uda
si¢ zrealizowac do czerwca 2012. Przedluzenie PST na pew-
no nie zostanie ukoriczone do czasu rozpoczecia turnieju.
Podobnie zajezdnia tramwajowa na Franowie zostanie od-
dana do uzytkowania dopiero w 2013 roku. Nie uda sie
takze zrealizowad wszystkich zalozonych planéw moderni-
zacji z 2007roku (m.in. przebudowy torowiska na ulicy
Grunwaldzkiej od ulicy Matejki do ronda Jana Nowaka-
Jezioranskiego, czy tez skrzyzowania ulic Dabrowskiego /
Zeromskiego).

Warto podkresli¢, iz rozbudowa i poprawa funkcjono-
wania sieci tramwajowej jako podstawowego szkieletu ko-
munikacyjnego miasta zostala zapisana i podkreslona w do-
kumentach strategicznych i planistycznych miasta Poznania
i Aglomeracji Poznanskiej. W zapisach Strategii Miasta
Poznania 2030 podkresla si¢ koniecznos¢ rozbudowy i inte-
gracji sieci tramwajowej miasta z pozostalymi formami
transportu zbiorowego. Na potrzebe integracji i stalej po-
prawy infrastruktury wskazuje takze przygotowane przez
Centrum Badan Metropolitalnych w Poznaniu Studium
Uwarunkowan Rozwoju Przestrzennego Aglomeracji Poz-
nanskiej. Konieczno$¢ rozwoju sieci tramwajowej podkresla
sie takze w Zréwnowazonym Planie Rozwoju Transportu
Publicznego Poznania i aglomeracji.

Podsumowujac, nalezy stwierdzié, Ze niewatpliwie
w przypadku Poznania, w latach 20072013 doszlo do zin-
tensyfikowania inwestycji tramwajowych (zaréwno taboru,
jak isieci tcramwajowej). Dzigki sSrodkom z Unii Europejskiej
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mozliwa byla realizacja najwazniejszych inwestycji, ktdre
do tego momentu pozostawaly jedynie w sferze plandw.
Przyznanie miastu organizacji turnieju takze niewatpliwie
przyczynilo sie do intensyfikacji prac i zwickszenia nakla-
déw na rozwdj sieci tramwajowej. Pozostaje mie¢ nadzieje,
ze wszystkie inwestycje pozwola nie tylko na lepsza obsluge
kibicéw w trakcie trwania turnieju, ale przede wszystkim
przystuza sie mieszkadicom miasta, podnoszac ich jakos¢
zycia. Warto podkreslié, iz rozbudowa i poprawa funkcjo-
nowania sieci tramwajowej jako podstawowego szkieletu
komunikacyjnego miasta zostala zapisana i podkreslona
w dokumentach strategicznych i planistycznych miasta
Poznania i Aglomeracji Poznaniskiej. W zapisach Strategii
Miasta Poznania 2030 podkresla sie koniecznos¢ rozbudo-
wy i integracji sieci tramwajowej miasta z pozostalymi for-
mami transportu zbiorowego. Na potrzebe integracji i sta-
tej poprawy infrastruktury wskazuje takze przygotowane
przez Centrum Badan Metropolitalnych w Poznaniu
Studium Uwarunkowani Rozwoju Przestrzennego Aglome-
racji Poznanskiej. Konieczno$¢ rozwoju sieci tramwajowej
podkresla sie takze w Zréwnowazonym Planie Rozwoju
Transportu Publicznego Poznania i aglomeracji.

Niewatpliwie istotne znaczenie dla podtrzymania tem-
pa rozwoju sieci tramwajowej miasta bedzie miata dalsza
mozliwo$¢ dofinansowania odnowy i rozbudowy infra-
struktury $rodkami z budzetu Unii Europejskiej w najbliz-
szym okresie programowania 2014—-2020. Do dzi$ nie jest
przesadzone na jakiej wielkosci $rodki beda mogly liczy¢
miasta w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych
i programu Infrastruktura i Srodowisko. W zwiazku z wy-
sokim zadluzeniem wielkich polskich miast (w tym réw-
niez Poznania) problemem moze by¢ juz samo zdobycie
srodkéw na wklad wlasny do projektéw. Analizujac
Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego Miasta, nalezy przypuszczalé, ze pierwszg
inwestycja w rozwdj sieci tramwajowej mozliwa do realiza-
¢ji w najnowszej perspektywie unijnej powinna by¢ budo-
wa trasy na dworzec Poznan—Wschod. Inwestycja ta miata
sie znalez¢ pierwotnie w programie inwestycyjnym miasta
na Euro 2012, jednak z uwagi na brak srodkéw finanso-
wych projekt zostal przesuniety na pézniejszy okres.

Jest to niezwykle wazna inwestycja, ktéra nie tylko popra-
wi dostepnosé pétnocno-wschodniej czesci miasta, ale pozwoli
takze na stworzenie waznego punktu przesiadkowego w rejo-
nie dworca kolejowego. Waznymi projektami rozbudowy sie-
ci, ktére maja szanse na realizacje w najblizszych latach, sg
takze: przedhuzenie trasy tramwajowej z petli Ogrody do ulicy
Polskiej, budowa torowiska na ulicy Ratajczaka oraz przedhu-
zenie trasy tramwajowej na Debiec. Wszystkie ww. projekty
powinny w znacznym stopniu poprawi¢ funkcjonalno$é¢ sieci,
oraz dostepnos¢ tramwaju jak srodka transportu.
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